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Einfihrung

Die Luftqualitdt hat eine entscheidende Wirkung
auf die Gesundheit der Menschen. Vor allem die
Belastung mit manchen Luftschadstoffen kann
dazu beitragen, Krankheiten auszulésen oder zu
verschlimmern und im schlimmsten Fall sogar die
Lebenszeit um Jahre verkirzen.

In einer Umwelt, in der es viele Quellen gibt, aus
denen die gesundheitsschadlichen Luftschadstoffe
emittiert werden, ist es von besonderer Bedeutung,
Menschen, aber auch die Vegetation vor zu hohen
Konzentrationen dieser Schadstoffe zu schiitzen.

Um einen entsprechenden Schutz der menschli-
chen Gesundheit und der Umwelt sicher zu stellen,
hat die Europaische Union verbindliche Grenz-
werte festgelegt. Um erkennen zu kénnen, ob die
Grenzwerte eingehalten werden, sind regelmagige
Messungen nach bestimmten vorgegebenen Krite-
rien durchzufiihren. Diese Messungen werden
i.d.R. erganzt um Modellrechnungen, die die
Schadstoffsituation in StralRenzigen aufzeigen, in
denen keine Messstandorte sind. So kann ein
Uberblick tiber die Gesamtbelastung in einer Stadt
erhalten werden. Zeigen die Messungen, dass
Grenzwerte Uberschritten werden, sind Luftreinhal-
teplane aufzustellen. Sie missen Malinahmen be-
inhalten, die geeignet sind, den Zeitraum der Uber-
schreitung so kurz wie mdglich zu halten.

Sowohl der europaische Gerichtshof als auch nati-
onale Gerichte messen dem Schutz der menschli-
chen Gesundheit einen hohen Stellenwert bei. Fi-
nanzielle oder wirtschaftliche Aspekte werden nicht
als ausreichende Grinde angesehen, von wirksa-
men MalRRnahmen absehen zu durfen. Damit kdn-
nen sich mit Umsetzung der Malinahmen unter
Umstanden finanzielle und/oder wirtschaftliche Be-
eintrachtigungen fur Dritte ergeben, die jedoch hin-
ter dem Allgemeinwohl zurtickstehen mussen.

Situation in Frankfurt am Main

Bereits im Jahr 2002 wurde im Gebiet des Bal-
lungsraum Rhein-Main u.a. auch in der Stadt
Frankfurt am Main der Immissionsgrenzwert fir
das Jahr bei Stickstoffdioxid (NO2) sowie der Im-
missionsgrenzwert fir den Tag bei Feinstaub
(PM1o) Uberschritten. Im Jahr 2005 wurde daher ein
erster Luftreinhalteplan fir den Ballungsraum
Rhein-Main aufgestellt. Er umfasste alle von
Grenzwertliberschreitungen betroffenen Stadte im
Ballungsraum. Infolge der wiederholten Gefahr von
Uberschreitungen des Kurzzeitgrenzwertes von
Feinstaub (PM1o) wurden in den Jahren 2005 und

2008 dariiber hinaus Aktionsplane fur Frankfurt am
Main aufgestellt bzw. fortgeschrieben. Darin wur-
den Uber den Luftreinhalteplan hinaus kurzfristig
wirksame, insbesondere verkehrsbezogene Maf3-
nahmen wie ein lokales Lkw-Durchfahrtsverbot o-
der die Ausweisung der Umweltzone festgesetzt.

Auch in den folgenden Jahren kam es in Frankfurt
am Main zu weiteren Grenzwertliberschreitungen
bei Feinstaub (PM1o) und Stickstoffdioxid (NO2). Im
November 2011 erfolgte daher die 1. Fortschrei-
bung des Teilplans Frankfurt am Main. Mit den da-
rin weitergeftihrten und neu aufgenommenen Malf3-
nahmen konnten Grenzwertliberschreitungen von
Feinstaub verhindert und die Hohe der Stickstoffdi-
oxidkonzentrationen weiter deutlich verringert wer-
den. So konnte der NOz-Immissionsgrenzwert an
der Messstation des stadtischen Hintergrunds in
Frankfurt-Hochst seit 2015 eingehalten werden.

Trotz der kontinuierlichen Umsetzung zahlreicher,
vor allem verkehrsbezogener, Mal3nahmen war es
bisher jedoch nicht méglich, den Immissionsgrenz-
wert fur Stickstoffdioxid auch an den verkehrsna-
hen Messstandorten in Frankfurt am Main einzu-
halten. Daher werden in der 2. Fortschreibung des
Luftreinhalteteilplans weitere MaRnahmen im Hin-
blick auf ihre Wirksamkeit zur Verbesserung der
Luftqualitat untersucht und rechtlich mdgliche und
verhaltnismaBige MaRnahmen festgelegt. Zum
besseren Verstandnis der lufthygienischen Situa-
tion in Frankfurt am Main beschreibt der Luftrein-
halteplan die Entwicklung der Schadstoffkonzent-
rationen, zeigt die Verursacher auf, untersucht die
MaRnahmen im Hinblick auf ihre Wirksamkeit und
legt die zur Einhaltung des Immissionsgrenzwertes
erforderlichen Maflinahmen fest. Darlber hinaus
wird eine Prognose zur voraussichtlichen Entwick-
lung der Luftqualitat abgegeben. Die Malihahmen-
festlegung erfolgte in Abstimmung mit der Stadt
Frankfurt am Main und dem Hessischen Ministe-
rium far Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen
als Einvernehmensbehdrde fiir die Festlegung von
MafRnahmen im StraRenverkehr.

Auswirkungen der Corona-Krise auf die
Luftschadstoffbelastung

Mit den restriktiven Kontaktbeschrankungen, wie
sie zu Beginn der Corona-Krise in Deutschland,
aber auch weltweit verhdngt wurden, kam es zu ei-
ner deutlichen Verringerung des Verkehrsaufkom-
mens. Viele Unternehmen und Behdrden hatten
ihre Mitarbeiter in Kurzarbeit oder ins Home-Office



geschickt. Aufgrund der SchlieBung von Restau-
rants, Freizeiteinrichtungen und den nicht system-
relevanten Geschaften bestand auch an den Wo-
chenenden keine Notwendigkeit, mit dem Auto un-
terwegs zu sein.

Mit dem sinkenden Verkehr waren auch die Luft-
schadstoffkonzentrationen ricklaufig. Haufig nicht
gleich in dem AusmalR wie es das sinkende Ver-
kehrsaufkommen eigentlich hatte vermuten lassen,
aber dennoch deutlich niedriger als in ,Normalzei-
ten“. Dieses Phanomen hat seine Ursache in ganz
unterschiedlichen Wetterverhéltnissen, die einen
direkten Vergleich der Belastungssituation vor dem
so genannten Lockdown und wahrenddessen prak-
tisch unmdoglich macht. Das Hessische Landesamt
fir Naturschutz, Umwelt und Geologie (HLNUG)
hat in seinem Dossier ,Saubere Luft durch Corona"
die wichtigsten Fragen zum Corona-Effekt auf die
Luftqualitat beantwortet.

Aufgrund der zurtickgehenden Belastung im Som-
mer 2020 wurden Forderungen nach einer Rick-
nahme von beschrankenden MaRnahmen im Stra-
RBenverkehr laut, die infolge hoher Schadstoffkon-
zentrationen eingefiihrt wurden. Soweit sinnvoll
kénnte dieser Forderung entsprochen werden,
wenn sichergestellt ware, dass sich die derzeitigen
Verkehrsverhaltnisse nicht wieder andern.

Mit der zunehmenden Lockerung der Restriktionen
zeichnete sich jedoch bereits wieder ein ansteigen-
des Verkehrsaufkommen ab. Die politischen An-
strengungen zur Aufrechterhaltung bzw. Wieder-
ankurbelung der Wirtschaftskraft waren hoch und
alle sehnten sich nach den Einschrankungen wie-
der nach Normalitat. Mit der Wiederaufnahme von
Gewerbetatigkeiten sowie der Wiedererdffnung
von Restaurants, Freizeiteinrichtungen und Ge-
schaften war aufgrund der Abstands- und Hygiene-
regeln zwar nicht sofort mit einer Ruickkehr der Be-
dingungen vor Corona zu rechnen, aber die Ver-
kehrsmessungen an der Frankfurter Héhenstral3e
belegten im September 2020 wieder Verkehrsmen-
gen auf dem Niveau von 2019.

Die so genannte zweite Welle der Infektionen
fuhrte im Herbst 2020 zu erneuten Beschrankun-
gen. Der ,Lockdown-light* ab November 2020
konnte an den wieder rlcklaufigen Verkehrszahlen
in der HohenstralRe abgelesen werden. Im Dezem-
ber 2020 zeichnete sich aufgrund der anhaltend
hohen Infektionszahlen eine weitere Verscharfung
ab, deren Dauer derzeit (Stand Dezember 2020)
nicht abgeschatzt werden kann. Spatestens jedoch
ab der Verflugbarkeit eines Impfstoffes nicht nur flr
die Hochrisikogruppen, durften sich die Verhalt-
nisse und damit auch das Verkehrsaufkommen

wieder angleichen wie die Erfahrungen aus dem
Sommer 2020 gezeigt haben.

Uberall dort, wo auch in 2019 noch hohe Schad-
stoffkonzentrationen vorlagen, muss damit gerech-
net werden, dass sie vielleicht nicht in 2020, aber
u.U. im Jahr 2021 wieder den Immissionsgrenzwert
Uiberschreiten. Daher sind auch weiterhin Maf3nah-
men zur Verbesserung der Luftqualitat vorzusehen
und umzusetzen, um auch nach der Krise eine si-
chere Grenzwerteinhaltung gewahrleisten zu kon-
nen. Die Umsetzung einschneidender Maf3nah-
men, wie sie z.B. Verkehrsheschrankungen dar-
stellen, wird allerdings von der Entwicklung der
Messwerte abhangig gemacht, um unnétige und
damit unverhaltnismafige MaRhahmen zu vermei-
den.

Offentlichkeitsbeteiligung

GemaR § 47 Abs. 5a BImSchG ist die Offentlichkeit
bei der Aufstellung oder Anderung von Luftreinhal-
teplanen zu beteiligen. Die Offentlichkeitsbeteili-
gung erfolgte durch Ankindigung der Auslegung
des Entwurfs des Luftreinhalteplans fur den Bal-
lungsraum Rhein-Main, 2. Fortschreibung Teilplan
Frankfurt am Main, im Staatsanzeiger des Landes
Hessen sowie durch Pressemeldungen. Der Plan-
entwurf konnte in der Zeit vom 29. September 2020
bis einschlief3lich 28. Oktober 2020 beim Magistrat
der Stadt Frankfurt am Main eingesehen werden.
An den Offenlegungszeitraum schloss sich eine
Frist von zwei Wochen bis einschlie8lich 11. No-
vember 2020 an, innerhalb derer ebenfalls noch
Bedenken, Anregungen oder Einwande beim Hes-
sischen Umweltministerium geltend gemacht wer-
den konnten.

Im Zeitraum der Offentlichkeitsbeteiligung stand
der Planentwurf auch auf den Internetseiten des
Umweltministeriums zum Thema Luftreinhaltung
(https://lumweltministerium.hessen.de/umwelt-na-

tur/luft-laerm-licht/luftreinhalteplanung) und des
Hessischen Landesamtes fiir Naturschutz, Umwelt
und Geologie (https://www.hlnug.de/the-
men/luft/luftreinhalteplaene/publizierte-luftreinhal-

teplaene-nach-eu-recht) zur Einsichtnahme bereit.

Eingehende Einwendungen, Bedenken und Anre-
gungen wurden daraufhin Uberprift, ob sie zu einer
Anderung und/oder Erganzung des Luftreinhalte-
plans fuhren. Im Kapitel 10 wird im Einzelnen be-
grundet, weshalb Einwendungen zu einer Planan-
derung bzw. -ergéanzung gefiihrt haben oder nicht.
Mit der abschlieenden Veréffentlichung des Luft-
reinhalteplans im Hessischen Staatsanzeiger wird
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der MaRnahmenplan fiir alle Institutionen, die Ver-
antwortung in den verschiedenen MalRnahmenbe-
reichen haben, verbindlich.

Rechtsgrundlagen

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der
Umwelt hat die Européaische Union im Mai 2008
eine Richtlinie Uber Luftqualitdt und saubere Luft
fur Europa [1] verabschiedet. Die Umsetzung in
deutsches Recht erfolgte im Bundes-Immissions-
schutzgesetz (BImSchG) [2] und in der 39. Verord-
nung zum BImSchG (Verordnung Uber Luftquali-
tatsstandards und Emissionshéchstmengen — 39.
BImSchV) [3].

Von besonderer Bedeutung sind die in der Verord-
nung festgelegten Immissionsgrenzwerte, die zum
Schutz der menschlichen Gesundheit nicht tber-
schritten werden dirfen. Dariber hinaus gibt es Im-
missionsgrenzwerte, die zum Schutz der Vegeta-
tion festgelegt wurden, die aber nur in bestimmten
Abstanden zu moglichen Emittenten gelten. In Hes-
sen werden diese Abstéande an keinem Ort erreicht.
Daneben existieren noch so genannte Zielwerte,
die zwar ebenfalls Uberwiegend zum Schutz der
menschlichen Gesundheit festgelegt wurden, de-
ren Uberschreitung jedoch nicht zur Aufstellung ei-
nes Luftreinhalteplans fuhrt.

Grenzwert

Luftschadstoff KenngrofRe Einheit | (Anzahl zulassiger Uber- g;Ietiltg Schutzziel
schreitungen pro Jahr)
Benzol Jahresmittel pg/ms 5 2010 Gesundheit
Blei Jahresmittel Hg/m3 0,5 2005 Gesundheit
K°h'e(r(‘:”(")‘)’”°"'d max. 8-h-Mittel | mg/m? 10 2005 Gesundheit
Stickstoffdioxid 1-h-Mittel pg/ms 200 (18-mal) 2010 Gesundheit
(NO2) Jahresmittel pg/ma 40 2010 Gesundheit
SUB ST E Jahresmittel pg/ms 30 2001 Vegetation®
(NOx)
) 24-h-Mittel Hg/m3 50 (35-mal) 2005 Gesundheit
Feinstaub (PMz0)
Jahresmittel Hg/m3 40 2005 Gesundheit
Feinstaub (PM2s) Jahresmittel pg/ms 25 2015 Gesundheit
1-h-Mittel pg/ms 350 (24-mal) 2005 Gesundheit
Schwefeldioxid 24-h-Mittel Hg/m3 125 (3-mal) 2005 Gesundheit
(SO2) Jahresmittel ug/ms 20 2001 Okosystem?
Wintermittel? pg/ms 20 2001 Okosystem?
Luftschadstoff KenngrofRe Einheit Zielwert Schutzziel
Arsen Jahresmittel ng/m?3 6 2013 Gesundheit / Umwelt
Benzo(a)pyren Jahresmittel ng/m?3 1 2013 Gesundheit / Umwelt
Kadmium Jahresmittel ng/m?3 5 2013 Gesundheit / Umwelt
Nickel Jahresmittel ng/m3 20 2013 Gesundheit / Umwelt
8-h-Mittel pg/m? 120 (25) 2010 Gesundheit
Ozon (O3) :
AOT40 ? pg/ms+h 18.000 2010 Vegetation 4
R Messung an einem emissionsfernen Standort (mehr als 20 km entfernt von Ballungsraumen oder 5 km Bebauung,
Industrie oder Bundesfernstra3en)
2 in der Zeit vom 01. Oktober eines Jahres bis 31. Marz des Folgejahres
3 aufsummierte Belastung, die Uber einer Schwelle von 40 ppb liegt
4 in der Zeit von Mai bis Juli
Tab. 1: Immissionsgrenz- und -zielwerte nach der 39. BImSchV



Wahrend die Kenngrof3e ,Jahresmittelwert” fur die
Bewertung der Langzeitwirkung steht, wird die
Kurzzeitwirkung durch 1- bis 24-Stunden-Mittel-
werte mit jeweils héheren Konzentrationsschwellen
charakterisiert, die je nach Komponente mit unter-
schiedlichen Haufigkeiten im Kalenderjahr tber-
schritten werden dirfen, siehe Tab. 1). Wird fir
eine oder mehrere Komponenten der Immissions-
grenzwert Uberschritten, muss ein Luftreinhalte-
plan aufgestellt werden.

Fir die Feinstaubfraktion PM1o sind zwei Immissi-
onsgrenzwerte festgelegt — ein Jahresmittelwert
sowie ein Tagesmittelwert, der 35-mal im Jahr zu-
lassigerweise Uberschritten werden darf. Wahrend
die Einhaltung des Jahresmittelwerts in Hessen
praktisch nie Probleme verursachte, bereitet die
Einhaltung des Kurzzeitgrenzwertes — héchstens
35 Uberschreitungen des Tagesmittelwerts — deut-
lich haufiger Schwierigkeiten. Auch fir Stickstoffdi-
oxid existiert neben dem Jahresmittelwert als Lang-
zeitgrenzwert noch ein Mittelwert Uber eine volle
Stunde als Kurzzeitgrenzwert, der zulassigerweise
18-mal im Jahr Uberschritten werden darf.

Gesundheitliche Wirkung von Stickstoffdi-
oxid

Die Gefahrdung der menschlichen Gesundheit
durch hohe Stickstoffdioxidkonzentrationen ist un-
bestritten. Nachdem der Immissionsgrenzwert fur
Stickstoffdioxid in H6he von 40 pg/m3 jahrelang
nicht in Frage gestellt wurde, entbrannte mit dem
Dieselskandal und drohenden Fahrverboten eine
Diskussion darlber, ab welcher Hohe der Belas-
tung tatsachlich Gesundheitsgefahren zu beflrch-
ten sind. Immer wieder wird dabei auf die Unter-
schiede zwischen den Grenzwerten fur die Aul3en-
luft und denen am Arbeitsplatz verwiesen. Wéh-
rend fur die Au3enluft ein Immissionsgrenzwert von
40 pg/m3 festgelegt ist, gilt fir NO2 eine maximale
Arbeitsplatzkonzentration von 950 pg/ms3. Warum
diese beiden Werte nicht miteinander verglichen
werden kdnnen, erklart das Umweltbundesamt fol-
gendermallen:

.Bei der Ableitung von Grenzwerten fur Stickstoff-
dioxid in der AuRenluft kbnnen nicht die gleichen
MaRstdbe angelegt werden wie fur Arbeitsplatz-
grenzwerte (Ableitung aus der Maximalen Arbeits-
platz-Konzentration, MAK). Der MAK-Wert fir NO2
ist eine wissenschaftliche Empfehlung der standi-
gen Senatskommission zur Prufung gesundheits-
schéadlicher Arbeitsstoffe der Deutschen For-
schungsgemeinschaft und entspricht in seiner
Hohe ebenfalls dem Arbeitsplatzgrenzwert (AGW)

der Gefahrstoffverordnung (GefStoffV). Arbeits-
platzgrenzwerte gelten nur fir Arbeitende an In-
dustriearbeitsplatzen und im Handwerk, bei denen
aufgrund der Verwendung oder Erzeugung be-
stimmter Arbeitsstoffe eine erhdhte Stickstoffdi-
oxid-Belastung zu erwarten ist. Stickstoffdioxid ent-
steht beispielsweise — bzw. wird verwendet — bei
SchweiRvorgangen, bei der Dynamit- und Nitrozel-
luloseherstellung oder bei der Benutzung von Die-
selmotoren. Der Arbeitsplatzgrenzwert hat unter
anderem einen anderen Zeit- und Personenbezug
als der Grenzwert fiir die AuRenluft: Der Wert gilt
fir gesunde Arbeitende an acht Stunden taglich
und fir maximal 40 Stunden in der Woche. Die Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitnehmer, die berufsbe-
dingt Schadstoffen ausgesetzt sind, erhalten zu-
satzlich eine arbeitsmedizinische Betreuung und
befinden sich somit unter einer strengeren Be-
obachtung als die Allgemeinbevélkerung.”

Wahrend verschiedene Studien, u.a. des Umwelt-
bundesamtes [4], auf erhebliche Gesundheitsge-
fahren durch Stickstoffdioxid verweisen, zweifelten
einzelne Mediziner diese Bewertung aufgrund ei-
gener Rechnungen an. Dieser Einschatzung
wurde von einem Grof3teil der Fachwelt widerspro-
chen. Daruber hinaus stellte sich heraus, dass Re-
chenfehler bei der Bewertung aufgetreten waren.

Den aktuellen Stand der Diskussion in Bezug auf
die Wirkung von Stickstoffdioxid auf die menschli-
che Gesundheit fasst Prof. Dr. Barbara Hoffmann,
Umweltepidemiologin an der Universitat Dussel-
dorf, in einem Interview mit dem WDR so zusam-
men: , Stickstoffdioxid ist ein Reizgas und dringt tief
in die Lunge ein. Es kann dort die Schleimhaut rei-
zen und in der Bronchialschleimhaut und in den
Lungenblaschen eine Entziindung auslésen. Das
kann zu Husten und Luftnot fihren und ist proble-
matisch fur Kinder, altere Menschen und fur Kranke
- wie zum Beispiel Asthmatiker.

AulRRerdem steigt durch Stickstoffdioxid das Risiko,
dass sich bestehende Lungenkrankheiten ver-
schlimmern. Expositionsstudien haben ergeben,
dass NO: die Lungenfunktion verschlechtern kann.
Fir solche Studien wurden Menschen kontrolliert
Stickoxid ausgesetzt. Wir wissen daher, dass es ei-
nen ursachlichen Zusammenhang gibt. Wir wissen
auch, dass es bei den NO2-Konzentrationen, die
haufig in der Umwelt hier herrschen, kurzfristige
gesundheitsschadigende Effekte gibt.

Wir wissen noch nicht genau, ab welchem Wert ge-
sundheitliche Wirkungen von Luftschadstoffen
nicht mehr nachweisbar sind und wie es mit Lang-
zeitwirkungen von NO: bei heutigen Konzentratio-
nen aussieht. Dazu braucht man grof3e Kohorten-
Studien mit Menschen, die man Uber viele Jahre



beobachtet. Dann schaut man sich an, welche
Krankheiten Menschen entwickeln, die starker mit
NO:2 belastet sind im Vergleich zu Menschen, die
weniger belastet sind. Fur Feinstaub ist die Daten-
lage deutlich besser.

Wir kdnnen aber auch heute schon relativ sicher
sagen, dass auch langfristig NO2 eine eigene ge-
sundheitsschadigende Wirkung hat: Es gibt Hin-
weise auf Zusammenhénge mit Atemwegs-, Herz-
Kreislauf- und Stoffwechselerkrankungen. Und
deutliche Hinweise, dass Diabetes durch NO2 aus-
gelost werden kann.*

Auch die Bundesregierung hat die wissenschaftli-
che Basis, auf der die europaische Grenzwertfest-
setzung fur Stickstoffdioxid beruht, von der Natio-
nalen Akademie der Wissenschaften — Leopoldina
— Uberprifen lassen. In der im April 2019 veréffent-
lichten Stellungnahme [5] kommt sie zu dem
Schluss, dass eine einfache Grenzziehung zwi-
schen geféhrlich und ungeféhrlich in der Umge-
bungsluft nicht moglich ist. Dabei sieht sie jedoch
Feinstaub als den deutlich kritischeren Luftschad-
stoff an. Zu der Stellungnahme schreibt sie auf ih-
rer Internetseite:

,Die Nationale Akademie der Wissenschaften Leo-
poldina fordert zusatzliche Anstrengungen, um die
Konzentration von Schadstoffen in der Luft weiter
zu reduzieren. Dabei solle der Schwerpunkt mehr
auf Feinstaub als auf Stickstoffoxiden liegen. Von
kurzfristigen oder kleinrAumigen Malflinahmen,
etwa von Fahrverboten, sei keine wesentliche Ent-
lastung zu erwarten. Vielmehr sei eine bundes-
weite ressortiibergreifende Strategie zur Luftrein-
haltung erforderlich, heif3t es in der heute verdffent-

lichten Stellungnahme ,Saubere Luft — Stickstof-
foxide und Feinstaub in der Atemluft: Grundlagen
und Empfehlungen®. Die Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler weisen in dem Papier darauf hin,
dass beim Verkehr vor allem der Ausstol3 von
Treibhausgasen problematisch ist. Sie rufen des-
halb zu einer nachhaltigen Verkehrswende auf.”

Ob die festlegte H6he der Immissionsgrenzwerte
angemessen ist, wird durch die Weltgesundheitsor-
ganisation (WHO) regelmafiig Gberprift. Die letzte
Uberpriifung fand fur die urspriinglich vorgesehene
Novelle der Luftqualitatsrichtlinie 2013 statt. Der
Zusammenfassung der Ergebnisse der dafir unter-
suchten Studien findet sich in den WHO-Berichten
REVIHAAP (Review of evidence on health aspects
of air pollution) [6] und HRAPIE (Health risks of air
pollution in Europe) [7]. Derzeit findet wieder eine
Uberpriufung statt, deren Ergebnisse voraussicht-
lich im Laufe des Jahres 2021 vorliegen werden.

Fir die Luftreinhalteplanung ist diese Diskussion
so lange unbeachtlich, wie ein Immissionsgrenz-
wert von 40 pg/m3 fur Stickstoffdioxid im deutschen
Recht festgelegt ist. Er ist als Mal3stab fir die Fest-
legung von MalRnahmen — unter Beachtung der
VerhéaltnismaRigkeit — heranzuziehen. Diese Ein-
schéatzung wurde im Urteil des Oberverwaltungsge-
richts fur das Land Nordrhein-Westfalen vom 31.
Juli 2019 [8] im zweiten Leitsatz nochmals verdeut-
licht:

.Die gesetzlichen Grenzwerte fur Stickstoffdioxid
sind rechtsverbindlich. Auch wenn sie fachlich nicht
unumstritten sind, sind sie nicht willktrlich festge-
legt worden.*



1 Ort der Uberschreitung

Uberschreitungen des Immissionsgrenzwertes von
Stickstoffdioxid werden in Frankfurt am Main an der
Messstation in der Friedberger Landstralle gemes-
sen. Die raumliche Lage der Uberschreitungs-
punkte in Frankfurt am Main wird im Gesamtkon-
text der Uberwachung der Luftqualitat in Hessen in
den nachfolgenden Karten verdeutlicht.
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Abb. 1:

Der Ballungsraum Rhein-Main ist der grol3ere der
beiden hessischen Ballungsraume. Er erfillt mit
einer Einwohnerzahl von 2,56 Millionen Einwoh-
nern (Stand 30. Juni 2020, [9]), einer Flache von
rd. 1.851km? und einer Einwohnerdichte von
1.381 Einwohnern pro km? alle Voraussetzungen
eines Ballungsraums nach § 1 Nr. 4 der 39. BIm-
SchV. Der Ballungsraum Rhein-Main besteht aus
52 Stadten und Gemeinden, die in Anhang 12.5
im Einzelnen aufgelistet sind.

Aufgrund seiner hohen Bevdlkerungsdichte, sei-
ner Wirtschaftsstarke, der damit verbundenen
Flachennutzung fir Wohnen, Gewerbe und In-
dustrie und der vielfaltigen Mobilitatsbeziehun-
gen ergibt sich eine relativ hohe Grundbelastung
der AulRenluft mit Luftschadstoffen im Ballungs-
raum Rhein-Main.

Der Ballungsraum stellt eines der wichtigsten eu-
ropaischen Verkehrszentren mit einer engen Ver-
netzung des Schienen-, Stral3en- und Luftver-
kehrs dar. Die herausragenden Verkehrsanbin-
dungen bringen den Stadten und Gemeinden und
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1.1 Region

Zur Beurteilung der Luftqualitat ist Hessen in Bal-
lungsraume und Gebiete eingeteilt. Die Stadt
Frankfurt am Main gehoért zum Ballungsraum
Rhein-Main, der in seiner Abgrenzung in Abb. 1
deutlich wird.
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Lage von Frankfurt am Main im (rot abgegrenzten) Ballungsraum Rhein-Main

ihren Wirtschaftsunternehmen einerseits zwar ei-
nen wichtigen Standortvorteil, andererseits fuhrt
das enorme Verkehrsaufkommen aber zu Luft-
verschmutzung und zu hohen Larmbelastungen
fur die Bevolkerung des Ballungsraums. Lufthygi-
enische Belastungsschwerpunkte liegen vor al-
lem an den innerstadtischen Hauptverkehrsstra-
Ben von Darmstadt, Frankfurt am Main, Offen-
bach am Main und Wiesbaden, aber auch in eini-
gen kleineren Stadten.

1.2 Frankfurt am Main

Frankfurt am Main ist die grote Stadt Hessens
und damit das wirtschaftliche Zentrum Hessens
und des Ballungsraums Rhein-Main.

Frankfurt am Main ist landesplanerisch als Ober-
zentrum ausgewiesen. Damit ist es definitionsge-
maf Standort hochwertiger spezialisierter Ein-
richtungen mit z.T. landesweiter, nationaler oder
sogar internationaler Bedeutung, bietet Agglome-
rationsvorteile fir die gesamte Region und ist



Verknupfungspunkt gro3raumiger und regionaler
Verkehrssysteme. Die Stadt am Main liegt seit je-
her an der Kreuzung europdischer Verkehrs- und
Handelswege und ist mit dem Hauptbahnhof und
dem Flughafen Verkehrsknotenpunkt und Dreh-
scheibe des deutschlandweiten und internationa-
len Verkehrs.

1.3 Messstandorte in Frankfurt am
Main

Zur Beurteilung der Luftqualitat hat die 39. BIm-
SchV die Lage der Probenahmestellen folgender-
mafen definiert.
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Messstandorte im stédtischen und vorstadtischen Hintergrund
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So ist die Luftqualitdt zum Schutz der menschli-
chen Gesundheit an Orten zu bestimmen,

a) in denen die héchsten Werte auftreten, de-
nen die Bevdlkerung wahrscheinlich direkt o-
der indirekt ausgesetzt sein wird (i.d.R. ver-
kehrsnahe Messstandorte),

b) die fir die Exposition der Bevélkerung allge-
mein reprasentativ sind (Messstandorte im
stadtischen bzw. vorstadtischen Hinter-
grund).

Die Lage der NO2-Messstandorte in Frankfurt am
Main ist in Abb. 2 dargestellt.
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Abb. 2: Messstandorte fir Stickstoffdioxid in Frankfurt am Main (Stand Oktober 2020)

Die qualitatsgesicherten Ergebnisse aller Probe-
nahmestandorte in Hessen werden in den Lufthy-
gienischen Jahresberichten des HLNUG zusam-
mengefasst und mit ergdnzenden Informationen
zu Luftschadstoffen verdffentlicht. Die Daten der
ortsfesten Luftmessstationen in Frankfurt am
Main kdnnen auch als geprufte Daten in den Luft-
hygienischen Monatsberichten und als unge-
prifte Rohdaten stiindlich aktuell und auch fur die
vergangenen Jahre auf der Homepage des

HLNUG eingesehen und/oder heruntergeladen
werden. Die Messergebnisse fur das Jahr 2019
sind in Kap. 4.1.5 dargestellt.

1.3.1 Uberpriifung der Lage der Mess-
standorte

Aufgrund anhaltender Diskussionen um die kor-
rekte Lage der Messstationen zur Beurteilung der



Luftqualitat hat das Bundes-Umweltministerium
im Februar 2019 den TUV Rheinland mit der Prii-
fung der Rechtskonformitat der Messstationen
beauftragt. Untersucht wurden alle Messstand-
orte, die im NOz-Jahresmittelwert 2017 Uber-
schreitungen des Grenzwertes aufwiesen. Dazu
gehdrten auch die Frankfurter Messstandorte
Friedberger LandstrafRe und die Battonnstrafl3e im
Bereich der Haltestelle Borneplatz. Im Gutachten
des TUV Rheinland vom 27. Juni 2019 [10] wird
fur beide Standorte die Einhaltung der kleinrau-
migen Standortkriterien nach der 39. BImSchV
bestatigt. Aufgrund der Hohe der Uberschreitun-
gen am Messstandort Bérneplatz/Battonnstral3e
wurde dort seitens der Gutachter auch die Einhal-
tung der groRraumigen Standortkriterien Uber-
pruft und als verordnungskonform eingestuft.

Unter die nicht endenden Diskussionen im Hin-
blick auf die Zulassigkeit von Messungen in den
am hochsten belasteten Bereichen setzte ein Ur-
teil des Europaischen Gerichtshof vom 26. Juni
2019 [11] einen Schlusspunkt. Darin wird die Ver-
pflichtung der Behorden verdeutlicht, ... Probe-
nahmestellen so einzurichten, dass sie Informati-
onen Uber die Verschmutzung der am starksten
belasteten Orte liefern ...“.

1.3.2 Beschreibung der Messtechnik

Die Beurteilung der Luftqualitat erfolgt mittels
ortsfester Luftmessstationen sowie mit Hilfe von
Passivsammlern.

In den Luftmessstationen werden jeweils eine
Reihe von Luftschadstoffen mittels kontinuierlich
arbeitender Gerate gemessen. Die Messergeb-
nisse werden elektronisch an das fir die Mes-
sung der Luftqualitdt in Hessen zustandige
HLNUG Uubertragen und stehen zeitnah (inner-
halb von ca. 2 Stunden) der Offentlichkeit zur
Verfligung. Der Nachteil von Luftmessstationen
ist ihre GroRRe und die Erforderlichkeit von Strom-
und Telefonanschliissen, die gerade in raumlich
engen Situationen nicht immer gegeben sind.
Daruber hinaus sind ortsfeste Messstationen mit
hohen Kosten fir die Einrichtung und den Betrieb
verbunden.

Zur Schadstoffmessung auch in raumlich engen
Situationen sowie zur flachenhaften Uberpriifung
der Belastung sind die kleinen und damit sehr fle-
xibel einsetzbaren NO2-Passivsammler geeignet.
Diese kostengiinstige, aber dennoch qualitatsge-
sicherte Messmethode wird auch zur temporéaren
Uberprifung der Immissionsbelastung einge-
setzt, da fir ihre Einrichtung praktisch nur gering-
fligige Voraussetzungen erforderlich sind.
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Abb. 3:  NO,-Passivsammler

Die Sammler werden i.d.R. an vorhandenen Mas-
ten (Schilder, Laternen, Regenrinnen u.&.m.) an-
gebracht und im Turnus von ca. vier Wochen aus-
getauscht. Die auf einem Absorbermedium ge-
sammelten Proben werden danach im Labor ana-
lysiert. Daher stehen Messwerte auch erst zeit-
verzégert — ca. sechs Wochen nach dem Probe-
wechsel — zur Verfiigung und auch nur als Mittel-
wert der NO2-Konzentration Uber den Probenah-
mezeitraum. Es liegen somit auch keine zeitlich
hochaufgelosten Messergebnisse vor (z. B. Stun-
denmittelwerte) und eine Uberwachung des Kurz-
zeitgrenzwertes ist nicht méglich.

In Frankfurt am Main erfolgten Messungen mit
Passivsammlern bereits an vielen Standorten, die
aber auch wiedereingestellt wurden, wenn sich
herausgestellt hatte, dass die Grenzwerte sicher
eingehalten werden. Im Falle von Grenzwertiiber-
schreitungen werden die Messungen an diesen
Standorten so lange weiterbetrieben, bis an meh-
reren Jahren in Folge eine Einhaltung gewahr-
leistet ist.

Fur die 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans
Frankfurt am Main wurde eine flichendeckende
Berechnung der Schadstoffbelastung in Frankfurt
am Main beauftragt. Das diesbezligliche Immissi-
onsgutachten wies an vielen Punkte teils hohe
Grenzwertliberschreitungen auf. Um die berech-
neten Werte zu verifizieren, wurden an sechs
weiteren Standorten NO:z-Passivsammlermes-
sungen eingerichtet. Ein Schwerpunkt der be-
rechneten Uberschreitungen befindet sich im Be-
reich Hochst/Unterliederbach, wo insgesamt vier
der sechs neuen Messstandorte installiert wur-
den, sowie innerhalb des Anlagenrings sowie auf
der Mainzer Landstrale.

1.3.3 Beschreibung der Messstandorte
1.3.3.1 Borneplatz/Battonnstralie

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens und
des StraRenschluchtcharakters der Battonn-



Luftreinhalteplan fur den Ballungsraum Rhein-Main, 2. Fortschreibung Teilplan Frankfurt am Main

straBe wurde im Februar 2017 ein NO2-Passiv-
sammler an der Haltestelle Borneplatz als zusatz-

licher verkehrsnaher Messpunkt eingerichtet.

Abb. 4:

Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-

ort Bérneplatz/BattonnstraRe

1.3.3.2 Friedberger LandstralRe

Die ortsfeste Messstation an der Friedberger
LandstraBe war eine der ersten verkehrsnahen
Messstandorte in Hessen. Seit Beginn der Mes-
sungen in 1993 wurden teilweise sehr hohe NO2-
Konzentrationen registriert.

Abb. 5:  Verkehrsbezogene Luftmessstation Friedberger
Landstral3e

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: DEHE041

Gemeinde: Frankfurt am Main

Stral3e: Friedberger Landstrale

Nachdem sich gezeigt hat, dass an dieser Stelle
die NO2-Belastung sehr hoch ist, wird dieser
Standort so lange beibehalten, bis der Immissi-
onsgrenzwert mehrere Jahre lang sicher einge-

Rechts- / Hochwert

32 477972 5552528

halten wird.

Beschreibung

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: DEHE136

Gemeinde: Frankfurt am Main

Stralie: Battonnstraf3e

Rechts- / Hochwert 32 477644 5551177
Langengrad 8°41°14”

Breitengrad 50°6°44"

Hohe Uber NN: 99 m

Lage: Innenstadt

Messzeitraum:

seit Februar 2017

Komponente
Stickstoffdioxid Februar 2017
Tab. 2: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes

Borneplatz/Battonnstralle

Hohe Uber NN: 119 m

Lage: Verkehr

Messzeitraum: seit 1993

Komponente seit ‘
Kohlenmonoxid 1993

Stickstoffmonoxid 1993

Stickstoffdioxid 1993

Feinstaub (PMu1o) 2001
Feinstaub (PMz2,s) 2010
Benzol, Toluol, Xylol {1996

Tab. 3: Beschreibung der Luftmessstation Friedberger

Landstral3e

1.3.3.3 GotenstralRe

Der Messstandort in der Gotenstral3e ist einer der
sechs infolge der berechneten Uberschreitungen
eingerichteten Messstandorten.
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Abb. 6: Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-
ort Gotenstral3e

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: -

Gemeinde: Frankfurt am Main
Stralie: Gotenstral3e 68-70
Rechts- / Hochwert 32 467092 5551121
Langengrad 8°3223”

Breitengrad 50°6"41"

Hohe Uber NN: 108 m

Lage: Innenstadt

Messzeitraum: seit September 2020

Komponente
Stickstoffdioxid

September 2020

Tab. 4: Beschreibung des NO-Passivsammlerstandortes

GotenstralRe

1.3.3.4 Hochstralle

Der Messstandort in der Hochstral3e ist einer der
sechs infolge der berechneten Uberschreitungen
eingerichteten Messstandorten.

Abb. 7: Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-
ort HochstraRe

Insbesondere auf dem Cityring im Bereich der
Neuen Mainzer StralRe, HochstralRe und Bleich-
stral3e wurden besonders hohe Belastungen er-
mittelt. Allerdings befinden sich die hoch belaste-
ten Abschnitte nicht tiberall im Bereich der Wohn-
bebauung, was der neue Messstandort Hoch-
stral3e aber gewahrleistet.

Beschreibung

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: -

Gemeinde: Frankfurt am Main
StraRe: Hochstraf3e 50

Rechts- / Hochwert | 32 476647 5551519
Langengrad 8°40°24”

Breitengrad 50°6°'55"

Hohe uber NN: 105m

Lage: Innenstadt

Messzeitraum: seit Oktober 2020

Komponente

Stickstoffdioxid Oktober 2020

Tab.5: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes
Hochstral3e

1.3.3.5 Hochst

Am Standort Frankfurt-Hochst wird bereits seit
1979 kontinuierlich die stadtische Hintergrundbe-
lastung mit einer ortsfesten Messstation in der
Nahe des Bahnhofs gemessen.

Abb. 8: Luftmessstation des stédtischen Hintergrundes
Hochst

Aufgrund der Umgestaltung des Bahnhofs und
des davorliegenden Busbahnhofs musste die



langjahrige Messstation verlegt werden. Aller-
dings konnte ein Standort in unmittelbarer Nahe
des bisherigen Standortes gefunden werden. Um
zu vergleichen, ob der neue Messstandort ver-
gleichbare Ergebnisse zeigt wie der alte, wurden
die Messungen Uber die Dauer von einem Jahr
parallel durchgefuhrt. Dabei zeigte sich ein sehr
vergleichbarer Verlauf u.a. der Stickstoffdioxidbe-
lastung.

Zum Vergleich der Messwerte wurden beide Sta-
tionen Uber die Dauer eines Jahres gleichzeitig
betrieben. Da die Messwerte nur geringfiigig von-
einander abwichen, stellt der neue Standort prak-
tisch eine Weiterflihrung der bisherigen Messun-
gen dar.

Beschreibung

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main

Standoricharakter: Stadtisches Gebiet, Hinter-
grund

EU-Code: DEHEO005

Gemeinde: Frankfurt am Main

Stral3e: DalbergstraBe 14

Rechts- / Hochwert | 32 467288 5550050

Langengrad 8°32°33,1”

Breitengrad 50°6°6,5""

Hohe tber NN: 103 m

Lage: Innenstadt

Messzeitraum: seit 1979 / 2016

Komponente seit

Schwefeldioxid 1979 /2016
Stickstoffmonoxid 1979 /2016
Stickstoffdioxid 1979 /2016
Ozon (O3) 1979/ 2016
Feinstaub (PMu1o) 1979 /2016
(Kgg')e”mono"id 1979 / 2016
Methan 1979 /2016
Komponente seit

KW ohne Methan 1979 /2016

Tab. 6: Beschreibung der Luftmessstation Hochst

1.3.3.6 Kasinostral3e

Der Messstandort in der Kasinostralie ist einer
der sechs infolge der berechneten Uberschreitun-
gen eingerichteten Messstandorten.

Abb. 9: Verkehrsnaher NO2-Passivsammler-Messstand-
ort Kasinostralle

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main

Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: -

Gemeinde: Frankfurt am Main

StraRe: Kasinostralle 14

Rechts- / Hochwert | 32 467811 5550173
Langengrad 8°32'59”

Breitengrad 50°6"10”

Hohe tber NN: 103 m

Lage: Innenstadt

Messzeitraum: seit September 2020
Komponente seit ‘

Stickstoffdioxid September 2020

Tab. 7: Beschreibung des NO-Passivsammlerstandortes
KasinostralRe

1.3.3.7 Konigsteiner Straf3e 135 und 169

In der Kdnigsteiner Stral3e wurden infolge der Be-
rechnungsergebnisse sogar zwei Messstandorte
— Konigsteiner StraRe 135 und 169 bzw. Chatten-
weg 1B — eingerichtet, die jeweils im Bereich der
berechnet héchsten Belastungen liegen.

Wahrend sich der Messstandort Konigsteiner
StraBe 135 mehr im Innenstadtbereich von
Hoéchst/Unterliederbach befindet, liegt der Mess-
standort Konigsteiner Strale 169 bzw. Chatten-
weg 1B in Richtung Autobahnauf- bzw. -abfahrt.
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Abb. 10:  Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-

ort Kénigsteiner Stral3e 135

Beschreibung ‘

EU-Code: R
Gemeinde: Frankfurt am Main
StraRe: Kdnigsteiner Str. 169 bzw.

Chattenweg 1B

Rechts- / Hochwert

32 466777 5551372

Langengrad 8°32°7”
Breitengrad 50°6°49”
Hohe Uber NN: 111 m
Lage: Innenstadt

Messzeitraum:

seit September 2020

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: -

Gemeinde: Frankfurt am Main

Stral3e: Kdnigsteiner StraRe 135

Rechts- / Hochwert

32 466913 5551162

Langengrad 8°32°14”
Breitengrad 50°6°42"

Hohe Uber NN: 109 m

Lage: Innenstadt
Messzeitraum: seit September 2020

Komponente
Stickstoffdioxid September 2020
Tab. 8: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes

Koénigsteiner Strale 135

Abb. 11:

Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-

ort Konigsteiner StraRe 169 bzw. Chattenweg 1B

Gebiet:

Beschreibung ‘

Ballungsraum Rhein-Main

Standortcharakter:

Stadtisches Gebiet, Verkehr

Komponente
Stickstoffdioxid September 2020
Tab. 9: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes

Koénigsteiner Strale 169

1.3.3.8 Lerchesberg

Beim Messpunkt Lerchesberg handelt es sich um
einen NO2-Passivsammlerstandort. Nach Inbe-
triebnahme der neuen Nordwest-Landebahn kam
es zu erheblichen Protesten der neu betroffenen
Anwohner in Frankfurt-Lerchesberg. Die Be-
schwerden richten sich zwar im Wesentlichen ge-
gen die Zunahme von Fluglarm, aber auch gegen
eine vermutete Schadstoffbelastung durch den
Flugverkehr. Zur Erfassung der vom Flugverkehr
verursachten Schadstoffbelastung wurde fir die
Dauer eines Jahres eine Luftmessstation in Be-
trieb genommen.

Abb. 12:

NO,-Passivsammler-Messstandort im vorstadti-
schen Hintergrund Lerchesberg
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Da die Messwerte keine Auffalligkeiten zeigten
und sie eher niedriger lagen als an Messstationen
im naheren Umfeld, wurde nach Abbau der Mess-
station Ende Mai 2013 im Juni 2013 der NO2-Pas-
sivsammler zur weiteren Verfolgung der NO2-Be-
lastung eingerichtet.

Beschreibung

Im Juli 2019 wurde dieser Streckenabschnitt pro-
beweise fir ein Jahr gesperrt und wurde am 1.
September 2020 wieder fir den Verkehr freige-
geben, obwohl eine Mehrheit der Frankfurter Bir-
ger sich fiir eine Beibehaltung der Sperrung aus-
gesprochen hatte.

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main

Standoricharakter: Stadtisches Gebiet, Hinter-
grund

EU-Code: -

Gemeinde: Frankfurt am Main

Strale: Bischofsweg 48a

Rechts- / Hochwert 32 477321 5547724

Langengrad 8°40°58"

Breitengrad 50°04'52”

Hohe tber NN: 138 m

Lage: Stadtrand

Messzeitraum:

Komponente

seit Juni 2013

Stickstoffdioxid

Juni 2013

Tab. 10: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes

Lerchesberg

1.3.3.9 Mainkai

Komponente

Stickstoffdioxid

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: DEHE144

Gemeinde: Frankfurt am Main
StraRe: Mainkai 19

Rechts- / Hochwert | 32 477411 5550847
Langengrad 8°41°03”

Breitengrad 50°6°33”

Hohe tber NN: 95 m

Lage: Innenstadt

Messzeitraum: seit Juli 2018

Juli 2018

Tab. 11: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes

Mainkai

1.3.3.10 Mainzer LandstralRe

Der NOz-Passivsammlerstandort am Mainkai
wurde im Juli 2018 zur Uberpriifung der NO2-Be-
lastung in dieser stark mit Verkehr belasteten
Stral3e eingerichtet.

Abb. 13:

Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-
ort Mainkai

Der Messstandort in der Mainzer Landstral3e ist
einer der sechs infolge der berechneten Uber-
schreitungen eingerichteten Messstandorten.

A | 3 T— —

Abb. 14:

Verkehrsnaher temporérer NO,-Passivsammler-
Messstandort Mainzer Landstrale

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: -

Gemeinde: Frankfurt am Main
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StraRe: Mainzer Landstraf3e 49
Rechts- / Hochwert | 32 475979 5550993
Langengrad 8°39'50”

Breitengrad 50°6"38"

Hohe uber NN: 98 m

Lage: Innenstadt
Messzeitraum: seit September 2020

Komponente

Stickstoffdioxid September 2020

Tab. 12: Beschreibung des verkehrsnahen NO,-Passiv-
sammlerstandortes Mainzer LandstralRe

1.3.3.11 Niedwald

Bei der seit dem 25. April 2019 betriebenen orts-
festen Luftmessstation Niedwald handelt es sich
um einen temporaren Standort einer Luftmess-
station, die insbesondere zur Uberprifung der
Reichweite und Konzentration von Partikeln ein-
gerichtet wurde.

Abb. 15:  Temporére Luftmessstation Niedwald

Der Standort befindet sich in direkter Verlange-
rung der Hauptwindrichtung vom Frankfurter
Flughafen. Er liegt abseits der Bebauung, jedoch
in der Nahe des Frankfurter Westkreuzes, d.h.
dem Kreuz der Autobahnen A 5 und A 648.

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main

Stadtisches Gebiet, Hinter-

Standortcharakter:
grund

EU-Code: DEHE150
Gemeinde: Frankfurt am Main
Stralie: Am Niedwald 59
Rechts- / Hochwert 32 470990 5551307
Lage: Stadtrand

Messzeitraum: seit April 2019

Komponente seit

Schwefeldioxid 2019
Stickstoffmonoxid 2019
Stickstoffdioxid 2019
Ozon 2019
Feinstaub (PMuo) 2019
Feinstaub (PM2,5) 2019
Partikelanzahl 2019
Kohlenmonoxid 2019
Windrichtung 2019
Windgeschwindigkeit | 2019
Temperatur 2019
Luftdruck 2019
IF:eeiltative Luftfeuchtig- 2019
Globalstrdomung 2019

Tab. 13: Beschreibung der temporéren Luftmessstation

Niedwald
1.3.3.12 Ost

Seit 1984 wird die Luftmessstation des stadti-
schen Hintergrunds an der Ostseite der Stadt
Frankfurt am Main in der Nahe der Hanauer
Landstral3e betrieben.

Abb. 16:  Luftmessstation des stadtischen Hintergrundes
Ost
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Beschreibung

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main

Standoricharakter: Stadtisches Gebiet, Hinter-
grund

EU-Code: DEHEO008

Gemeinde: Frankfurt am Main

StraRe: Hanauer Landstral3e

Rechts- / Hochwert | 32 481853 5552562

Langengrad 8°44°46,84”

Breitengrad 50°7°31,18"

Hohe tber NN: 100 m

Lage: Stadtrand

Messzeitraum: seit 1984

Komponente seit

Stickstoffmonoxid 1984

Stickstoffdioxid 1984
Ozon 1984
Feinstaub (PMuo) 2000
Windrichtung 1984
z\(laii:ldgeschwindig- 1984
Temperatur 1984
Relative Luftfeuchte | 1984
Luftdruck 1999

Tab. 14: Beschreibung der Luftmessstation Ost

1.3.3.13 Pforzheimer StralRe

Um die Belastung durch den neuen Fernbus-
bahnhof erfassen zu kénnen, wurde im Herbst
2016 ein NO2-Passivsammlerstandort in der
Pforzheimer Stral3e eingerichtet.

Beschreibung

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: DEHE146

Gemeinde: Frankfurt am Main

StraRe: Pforzheimer Strafle 11
Rechts- / Hochwert | 32 475898 5550284
Langengrad 8°39746”

Breitengrad 50°06°15"

Hohe uber NN: 10m

Lage: Innenstadt

seit Oktober 2016

Messzeitraum:

Komponente
Stickstoffdioxid

Oktober 2016

Tab. 15: Beschreibung des NO-Passivsammlerstandortes
Pforzheimer Stral3e

Abb. 17:  Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-
ort Pforzheimer Stral3e

1.3.3.14 Riederwald | bis Il

Im Zuge des Verkehrsprojekts ,Bau des Rieder-
waldtunnels" ergab eine Immissionsprognose
Hinweise auf eine erhéhte NO2-Belastung im Be-
reich der Stral3e ,Am Erlenbruch”. Daraufhin wur-
den in Zusammenarbeit mit dem HLNUG drei
Standorte im Riederwald mit Passivsammlern
ausgerustet, deren Messergebnisse die Progno-
sen bestatigten.

Davon wurden zwei Messstandorte verkehrsnah
eingerichtet und einer an der Pestalozzi-Schule.
Die beiden verkehrsnahen Messpunkte befinden
sich im Verlauf der Strale Am Erlenbruch.

Der Standort Am Erlenbruch 80 wurde deshalb
ausgewahlt, weil er die dem kunftigen Tunnelpor-
tal am nachst gelegene Wohnbebauung aufweist.
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Abb. 18:

Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-

ort Riederwald |

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: DEHE139

Gemeinde: Frankfurt am Main
Strale: Am Erlenbruch 80
Rechts- / Hochwert | 32 480756 5553155
Langengrad 8°43'50”

Breitengrad 50°07°49”

Hohe uber NN: 101 m

Lage: Stadtrand

Messzeitraum: seit Mai 2016

Komponente
Stickstoffdioxid

Mai 2016

Beschreibung

Komponente
Stickstoffdioxid

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: j:il:(tjisches Gebiet, Hinter-
EU-Code: DEHE145

Gemeinde: Frankfurt am Main
StraRe: Haenischstralle 1
Rechts- / Hochwert | 32 480854 5553410
Langengrad 8°41°14”

Breitengrad 50°06°44""

Hohe uber NN: 99 m

Lage: Stadtrand

Messzeitraum: seit Mai 2016

Mai 2016

Tab. 17: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes

Riederwald Il

Der zweite verkehrsnahe Standort wurde im wei-
teren Verlauf der StraRe Am Erlenbruch in Rich-
tung Osten eingerichtet.

Tab. 16: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes
Riederwald |

Der Messstandort an der Pestalozzi-Schule be-
findet sich vor dem Haupteingang der Schule.
Wahrend das Schulgebaude derzeit noch prak-
tisch im Griinen liegt, wird es nach Fertigstellung
des Tunnelprojektes deutlich ndher an die Strale
heranriicken, auch wenn dann immer noch ein
gewisser Abstand gegeben ist.

Abb. 19: NO,-Passivsammler-Messstandort im stadtischen
Hintergrund Riederwald Il

Abb. 20:

Verkehrsnaher NO,-Passivsammler-Messstand-
ort Riederwald Il

Der Standort wird sich nach Abschluss der Bau-
arbeiten im Bereich des geschlossenen Tunnel-
kérpers befinden, so dass von einer starken Ent-
lastung dieses Standortes dann auszugehen ist.
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Beschreibung

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: Stadtisches Gebiet, Verkehr
EU-Code: DEHE140

Gemeinde: Frankfurt am Main
StraRe: Am Erlenbruch 130
Rechts- / Hochwert | 32 481311 5553268
Langengrad 8°44°18"

Breitengrad 50°07'52”

Hohe tber NN: 101 m

Lage: Stadtrand

Messzeitraum: seit Mai 2016

Komponente
Stickstoffdioxid

Mai 2016

Beschreibung ‘

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main
Standortcharakter: ;:32230hes Gebiet, Hinter-
EU-Code: DEHE141

Gemeinde: Frankfurt am Main

StralRe: Romerberg 27

Rechts- / Hochwert | 32 477300 5550960
Langengrad 8°40°56""

Breitengrad 50°06° 37"

Hohe tber NN: 100 m

Lage: Innenstadt

Messzeitraum:

Komponente

Stickstoffdioxid

seit Februar 2017

Februar 2017

Tab. 18: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes
Riederwald Ill

1.3.3.15 ROmerberg

An zentraler Stelle in Frankfurt am Main und den-
noch verkehrsfern wurde im Februar 2017 ein
NO2-Passivsammlerstandort auf dem Rémerberg
eingerichtet. Er erfasst die durchschnittliche NO2-
Belastung, der die Menschen abseits der Haupt-
verkehrsstraRen ausgesetzt sind.

Abb. 21:

NO,-Passivsammler-Messstandort im stadti-
schen Hintergrund Rémerberg

Tab. 19: Beschreibung des NO,-Passivsammlerstandortes
Roémerberg

1.3.3.16 Schwanheim

Zur Beurteilung der durch den Flughafen Frank-
furt verursachten Luftschadstoffbelastung wurde
im August 2017 eine temporare Luftmessstation
aullerhalb des bebauten Gebiets in Frankfurt-
Schwanheim aufgestellt. Die Lage abseits von
Bebauung und Verkehr soll gewahrleisten, dass
die Emissionen aus den Bereichen Geb&udehei-
zung und Verkehr nicht die vom Flughafen ver-
brachten Schadstoffkonzentrationen Gberlagern.
Daher kommt dieser Station der Charakter einer
Hintergrundstation im vorstadtischen Gebiet zu.
Das bedeutet aber auch, dass Ihre Messwerte
nicht die allgemeine Exposition der Bevolkerung
widerspiegeln.

Abb. 22: Luftmessstation im vorstadtischen Hintergrund in
Frankfurt-Schwanheim



Beschreibung ‘ Komponente seit

Gebiet: Ballungsraum Rhein-Main Schwefeldioxid 2017
Standortcharakter: Stad(t]:sches Gebiet, Hinter- Stickstoffmonoxid 2017
grun Stickstoffdioxid 2017
EU-Code: DEHE135 Ozon 2017
Gemeinde: Frankfurt am Main Feinstaub (PMxo) 2017
StraRe: fggwa“he'mer BT Feinstaub (PMss) 2017
Ultrafeinstaub (PMo,1) | 2017
Rechts- / Hochwert 3469 746/ 5548 887
; 3 » Kohlenmonoxid 2017
Langengrad 8°57°63,05
) p— » Kohlenwasserstoffe 2017
Breitengrad 50°07'54,64 o Ve
Hohe Uber NN: 94 m Methan 2017
Lage: Stadtrand ) )
Tab. 20: Beschreibung der Luftmessstation Frankfurt
Messzeitraum: seit August 2017 Schwanheim




2 Allgemeine Informationen

2.1 Art des Gebietes

Frankfurt am Main ist mit 764.319 Einwohnern
(Stand: 30. Juni 2020, [9]) die grofite Stadt in
Hessen. Seit der 1. Fortschreibung des Luftrein-
halteplans im Jahr 2011 leben fast 100.000 Per-
sonen mehr in der Stadt, was flir sich genommen
bereits der Bevélkerung einer eigenen (Grof3-)
Stadt entspricht. Damit ergibt sich aber auch eine
deutliche Zunahme der Belastung durch Emissi-
onen aus der Gebaudeheizung und dem Verkehr.
Bei einer Flache des Stadtgebietes von
248,31 kmz [9] ergibt sich eine Einwohnerdichte
von rd. 3.078 Einwohnern pro kmz2,

Die Verteilung der Erwerbstatigen am Arbeitsort
auf die verschiedenen Wirtschaftsbereiche ist in
Tab. 21 aufgelistet. Dominant und gegeniber
dem Landesdurchschnitt deutlich erhéht ist der
Anteil der im privatwirtschaftlichen Dienstlei-
tungsbereich beschaftigten Arbeitnehmer.

Beschéftigte nach Anteil
Wirtschaftsbereichen [%]
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 0,03
Produzierendes Gewerbe 10,5
Handel, Verkehr, Gastgewerbe 26,7
Information, Kommunikation 6,7

Finanz-, Versicherungs-Dienstleistungen| 12,8

Grundstucks-, Wohnungswesen 2,1

Freiberufliche, wissenschatftliche, techni-
sche Dienstleistungen; sonstige wirt- 22,6
schaftliche Dienstleistungen

Offentliche Verwaltung, Verteidigung,
Sozialversicherung, Erziehung und Un- 14,3
terricht, Gesundheits- und Sozialwesen

Kunst, Unterhaltung und sonstige

. . 4,3
Dienstleistungen

Tab. 21: Anteile sozialversicherungspflichtig Beschaftigter
nach Wirtschaftsbereichen in Frankfurt am Main;
Stand: Juni 2019 [9]

2.2 Schatzung der GrbtRe des ver-
schmutzten Gebiets

Waéhrend seit 2012 auch in Frankfurt am Main die
Feinstaubgrenzwerte sicher eingehalten werden,
halt die Belastung mit Stickstoffdioxid weiter an.

Daher wird im Folgenden auch nur auf die Belas-
tung mit dem Luftschadstoff Stickstoffdioxid ab-
gestellt. Die konkrete Vorgehensweise zur Ab-
schatzung der GroRRe des belasteten Gebiets wird
in Kap. 4.2.3 dargestellt.

Eine ,Grundbelastung“ mit NO: ist flachende-
ckend vorhanden, jedoch mit groRen Konzentra-
tionsunterschieden. Wéahrend z.B. an der Mess-
station am Kleinen Feldberg 2019 ein Jahresmit-
telwert von lediglich 6,1 pg/m3 NO2 gemessen
wurde, liegt die Belastung im stadtischen Hinter-
grund mit 29 bis 34 pg/m3 (Jahresmittelwerte
2019 der Messstationen Frankfurt-Ost und Frank-
furt-HOchst) bereits deutlich hdher, generell am
hochsten in verkehrsbelasteten Stral3en. Unter-
suchungen belegen, dass im Gegensatz zu Fein-
staub sich die Konzentration von Stickstoffdioxid
sehr schnell mit zunehmendem Abstand zur
Quelle verringert. Das gilt aber nur fur den Fall,
dass eine freie Abstromung gewahrleistet ist.

Bei einer beidseitig weitgehend geschlossenen
Bebauung konnen sich die Stickoxide aus den
Verkehrsabgasen anreichern und fuhren zu teils
hohen NO2-Konzentrationen im betroffenen Stra-
Renzug. Dort, wo der Abstand der Bebauung im
Stral3enquerschnitt zunimmt, verteilen sich die
Abgase besser und die Konzentrationen liegen
trotz des gleichen Verkehrsaufkommens niedri-
ger.

Fur die rAumliche Verteilung bzw. Ausbreitung
der Luftschadstoffe gilt, dass bereits die hinter
den Hausern liegenden Bereiche den NOz-Im-
missionsgrenzwert unterschreiten. Wénde (Bau-
werke, Larmschutzwande u.d.m.) wirken dabei
abschirmend gegeniiber den dahinterliegenden
Bereichen.

Dieser Effekt kann mittels einer kleinrdumigen
Berechnung der Ausbreitung der NO2-Belastung
veranschaulicht werden wie in der Abb. 23 am
Beispiel der Friedberger LandstralRe dargestellt.
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Abb. 23:  Kleinraumige Berechnung der rdumlichen Verteilung der NO,-Belastung in der Friedberger Landstral3e in Hohe der Luft-
messstation, links mit Bebauung, rechts simuliert ohne Bebauung

Die Berechnungen belegen die stark abschir-
mende Wirkung von Geb&auden und den schnel-
len NO2-Konzentrationsriickgang mit zunehmen-
der Entfernung zur Quelle (Stral3enverkehr). Ob-
wohl damit belegt wird, dass die hohen Luft-
schadstoffkonzentrationen héufig nicht bis an die
Bebauungsfront heranreichen, werden zur Er-
mittlung der Anzahl von Grenzwertuberschreitun-
gen betroffener Personen alle Personen beriick-
sichtigt, die in erster Bebauungsreihe an dem
StraBenabschnitt wohnen, fur den Grenzwert-
Uberschreitungen entweder gemessen oder be-
rechnet wurden.

Von Uberschreitungen des NO2-Grenzwertes wa-
ren demnach im Analysejahr 2019 in Frankfurt
am Main ca. 1.700 Personen betroffen.

2.3 Klima und Topografie

Topographie und Klima spielen fur die Luftqualitat
eines Ballungsraumes und dessen Kommunen
eine wesentliche Rolle.

2.31 Das Klima in Frankfurt am Main

Der Ballungsraum Rhein-Main gehort zum warm-
gemaligten Regenklima der mittleren Breiten.
Mit Uberwiegend westlichen Winden werden das
ganze Jahr Uber relativ feuchte Luftmassen vom
Atlantik herangefuhrt.

180° Sud

Abb. 24:  Windrichtungsverteilung an der Messstation des
Deutschen Wetterdienstes in Frankfurt am
Standort Flughafen in 10 m Héhe fir den Zeit-
raum Januar bis Dezember 2019
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Wie Abb. 24 zeigt, kommt der Wind in Frankfurt
am Main ganz Uberwiegend aus stdsidwestli-
cher und nordéstlicher Richtung.

Die einzelnen Klimaelemente sind hier vor allem
von der Lage und Gelandehéhe des untersuchten
Gebietes abhangig. Die Niederungen mit Héhen-
lagen zwischen 130 m und 300 m tber NN sind
gekennzeichnet durch vergleichsweise niedrige
Windgeschwindigkeiten, relativ hohe Lufttempe-
raturen und geringe Niederschlagshohen, deren
Hauptanteile in die Sommermonate fallen, wenn
durch die hohe Einstrahlung verstarkt Schauer
und Gewitter auftreten. In den Flusstélern und
Talauen kommt es vor allem im Herbst und Win-
ter zur Nebelbildung.

Bioklimatisch kann der Ballungsraum Rhein-Main
und damit auch die Stadt Frankfurt am Main als
.belasteter” Verdichtungsraum ausgewiesen wer-
den. Dieser ist gekennzeichnet durch folgende
klimatische Eigenschaften:

e Warmebelastung durch Schwile und hohe
Lufttemperaturen im Sommer,

e stagnierende Luft, verbunden mit geschlos-
sener Wolkendecke, hoher Feuchtigkeit und
Temperaturen um 0° C im Winter,

e verminderte Strahlungsintensitat durch Nie-
derungs- bzw. Industriedunst und Nebel,

e niedrige Windgeschwindigkeit mit erhthtem
Risiko zur Anreicherung von Luftschadstof-
fen

Die Zunahme der Warmebelastung lasst sich
sehr deutlich am Anstieg der mittleren Jahres-
temperatur beobachten, siehe Abb. 25.
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Abb. 25: Entwicklung der mittleren Jahrestemperatur an der
Station Frankfurt/Main von 1960 bis 2019; Quelle
DWD

Aus lufthygienischer Sicht sind vor allem die ver-
gleichsweise niedrigen Windgeschwindigkeiten
und die damit im Zusammenhang stehende Hau-
figkeit von Zeiten mit unglinstigem Luftaustausch
(austauscharme Wetterlagen) charakteristisch.

Im Jahr 2019 lag die Windgeschwindigkeit in
Frankfurt am Main selbst in 10 m Hohe zu 17%
der Zeit bei 1,5 m/s oder niedriger.

2.3.2 Topografie des Gebietes

Aus naturrdaumlicher Sicht gehért der Ballungs-
raum Rhein-Main zum ,Rhein-Main-Tiefland".
Der Begriff ,Tiefland“ verdeutlicht die einer Kes-
sel- oder Beckenlage ahnliche Struktur.

Die Stadt Frankfurt am Main befindet sich in zent-
raler Lage der Untermainebene zwischen Taunus
und Hessisch-Frankischem Bergland, siehe auch
Hohenschichtenkarte und Geléndeschnitt in Abb.
26).

Verlauf des Gelandeschnitts
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Abb. 26: Frankfurt am Main mit Gelandeschnitt



3 Zustandige Behdrden

In Hessen ist das Hessische Ministerium fir Um-
welt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbrau-
cherschutz (HMUKLV) zustandige Behorde fir
die Aufstellung und Fortschreibung von Luftrein-
halteplanen (8 2 ImSchZuV [13]).

Grundlage der Luftreinhalteplanung ist die regel-
mafige Untersuchung der Luftqualitat, Gber die
auch die Offentlichkeit zu unterrichten ist. Diese
Aufgaben liegen in der Zustandigkeit des Hessi-
schen Landesamtes fur Naturschutz, Umwelt und
Geologie (8§ 3 ImSchZuV).

Fur MaRBnahmen im Stral3enverkehr ist das Ein-
vernehmen mit den zustdndigen StralRenbau-
und StralRenverkehrsbehorden erforderlich (§ 47
Abs. 4 BImSchG). Das Einvernehmen wird durch
die oberste Stral3enbau- und StralRenverkehrsbe-
horde, das Hessische Ministerium fir Wirtschaft,
Energie, Verkehr und Wohnen erteilt.

Die MaRBnahmen in Luftreinhalteplanen sind
durch Anordnung oder sonstige Entscheidung
der zustandigen Trager o6ffentlicher Verwaltung
durchzusetzen (§ 47 Abs. 6 BImSchG). In erster
Linie sind das die Behérden der jeweils betroffe-
nen Kommune sowie fir MalRnahmen im Stra-
Benverkehr das Regierungsprasidium Darmstadt
bzw. Hessen Mobil.

Hessisches Ministerium fir Umwelt, Klimaschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz

Mainzer StralRe 80

65189 Wiesbaden

Hessisches Landesamt fir Naturschutz,
Umwelt und Geologie

Rheingaustralle 186

65203 Wiesbaden

Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen

Kaiser-Friedrich-Ring 75

65185 Wiesbaden

Magistrat der Stadt Frankfurt am Main
Romerberg 23
60311 Frankfurt am Main

Regierungsprasidium Darmstadt

Abteilung Ill 33.1 — Verkehrsinfrastruktur Stral3e
und Schiene

Wilhelminenstral3e 1-3

64283 Darmstadt

Hessen Mobil

Stral3en- und Verkehrsmanagement
WilhelmstralRe 10

65185 Wiesbaden



4 Art und Beurteilung der Verschmutzung

4.1 Entwicklung der Luftqualitat in
Frankfurt am Main

Die Messung der Luftqualitat in Frankfurt am
Main erfolgt bereits seit vielen Jahrzehnten. Die
Luftmessstation an der Friedberger Landstrale
gehorte mit zu den ersten verkehrsnahen Mess-
standorten in Hessen tberhaupt. In Héchst wur-
den erste Messungen im Jahr 1979 durchgefihrt
und der Standort Frankfurt-Ost wird kontinuierlich
seit dem Jahr 1984 betrieben. Darlber hinaus
wurden weitere Messstationen in Bockenheim
(1977-1998), Griesheim (1984-1998), Niederrad
(1977-1998), Sindlingen (2007-2015) und in der
Hoéhenstralle (1992-1999) betrieben, die aber
aufgrund der Umstrukturierung des Messnetzes
und der im Vergleich zu den anderen Messstellen
gleichlaufenden Entwicklung der Luftqualitat auf-
gegeben wurden.

411 Entwicklung der Feinstaubbelastung

Hohe Feinstaubkonzentrationen (PMuo) stellten
eine Zeit lang das gravierendste Gesundheits-
problem durch Luftschadstoffe dar. In Frankfurt
am Main wurden hessenweit mit die hochsten
Feinstaubkonzentrationen gemessen.

Stand lange Zeit die grobere Feinstaubfraktion
PMuo im Blickpunkt, ergaben Gesundheitsstudien
eine hohere Gefahrdung durch die feinere Frak-
tion PMz;s. Fur sie gibt es die meisten Studien im
Hinblick auf gesundheitliche Auswirkungen von
Feinstaub.

Neu hinzugekommen, jedoch bisher ohne festge-
legtem Ziel- oder Grenzwert, ist der Ultrafein-
staub mit einer GroRe kleiner 100 Nanometern.
Seine Messung ist sehr aufwéndig und bisher gibt
es auch noch keine festgelegten Messverfahren.
Durch mehrere EU-Projekte und inzwischen auch
langjahrigen Erfahrungen haben sich die verlass-
lichen Messmethoden inzwischen herauskristalli-
siert. Dabei ist jedoch zu beachten, in welchem
GroRRenbereich die Messmethode arbeitet, da die
Ergebnisse ansonsten nur bedingt vergleichbar
sind.

4.1.1.1 Feinstaub PMjo

Der Immissionsgrenzwert fur die grobe
Feinstaubfraktion PMio trat zum 1. Januar 2005

in Kraft. Fir PM1o sind zwei Immissionsgrenz-
werte festgesetzt. Ein Langzeit- sowie ein Kurz-
zeitwert.

In Frankfurt am Main kam es trotz hoher
Feinstaubkonzentrationen nie zu einer Uber-
schreitung des Langzeitgrenzwertes von 40
pg/ma,
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Abb. 27: Entwicklung der PMyo-Belastung seit Aufnahme der
Feinstaubmessungen

Anders verhalt es sich dagegen mit dem Kurzzeit-
grenzwert fir PMio. Die pro Jahr zuldssige An-
zahl von 35 Uberschreitungen des Tagesmittel-
wertes von 50 pug/m2 wurde in den Jahren 2005
bis 2011 immer wieder einmal Uberschritten.

120 1

=] oo o
32 B8 8

I
=

Tagesmittelwertes

s
=1

Anzahl Uberschreitungen des PM,,-
(-]

NNNNNNNNNNNNNNNNNNNN

mm Friedberger Landstralle Hachst
Ost Schwanheim
m— | mimissionsgrenzwert

Abb. 28: Anzahl der jahrlichen Uberschreitungen des Tages-
mittelwertes von PMyo

Seit 2012 wird aber auch der Kurzzeitgrenzwert
fur PM1o sicher eingehalten. Die unterschiedliche
Hohe der jahrlichen Uberschreitungsanzahl ist
vor allem meteorologisch bedingt.

4.1.1.2 Feinstaub PMs

Seit 2008 erfolgen an ausgewahlten Stationen
des stadtischen Hintergrunds und seit 2010 auch



verkehrsnah Messungen der kleineren
Feinstaubfraktion PM2s. Der dafir seit 2015 gel-
tende Immissionsgrenzwert in H6he von 25 pg/m3
wurde weder in Frankfurt am Main noch an einer
anderen Stelle in Hessen jemals seit Aufnahme
der Messungen Uberschritten.
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Abb. 29: Entwicklung der PM,s-Belastung

4.1.1.3 Ultrafeinstaub

Bei Ultrafeinstaub handelt es sich um den Anteil
am Feinstaub, der eine Partikelgréf3e von weni-
ger als 100 nm aufweist. Die Teilchen sind so
klein, dass eine Massebestimmung wie bei den
groReren Feinstaubfraktionen hier wenig Sinn
machen wirde. Daher wird Ultrafeinstaub als
Partikelanzahl pro Kubikzentimeter gemessen.

Bisher gibt es fir Ultrafeinstaub weder einen Ziel-
noch einen Grenzwert, noch eine Messverpflich-
tung. Dies beruht vor allem darauf, dass die Mes-
sung von Ultrafeinstaub sehr anspruchsvoll ist
und lange Zeit Uber die am besten geeigneten
Messmethoden geforscht wurde. Infolge der feh-
lenden Messverpflichtung existiert auch noch
kein Referenzverfahren, das die Vergleichbarkeit
der Messungen gewahrleisten koénnte. Daher
sind Messergebnisse unterschiedlicher Institutio-
nen auch nicht unbedingt miteinander vergleich-
bar, was vor allem auch damit zusammenhéangt,
ab welcher Partikelgré3e gemessen wird.

Die Messung von Ultrafeinstaub in Hessen wurde
durch Berichte in der Fachliteratur befordert, dass
auffallig hohe Konzentrationen davon noch im
weitem Umfeld von Flughafen gefunden wurden.

Hessen hat daraufhin erste Ultrafeinstaubmes-
sungen im September 2015 an der Station in
Raunheim zusammen mit dem Umweltbundes-
amt aufgenommen. Seitdem wurde die Anzahl
der Messstationen sukzessive ausgedehnt.
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Abb. 30:  Entwicklung der Tagesmittelwerte der
Ultrafeinstaubbelastung der GréRenordnung 10-
100 nm an der Messstation Raunheim im Jahr
2019

Die Messstation in Raunheim wurde aufgrund ih-
rer Nadhe zum Flughafen Frankfurt am Main und
ihrer Lage unterhalb der Grundlinie fir Landun-
gen bei Ostwindwetterlagen ausgesucht.

Um die durch den Flughafen verursachte Belas-
tung mit ultrafeinen Partikeln besser beurteilen zu
kénnen, wurde im August 2017 die Messstation
on Frankfurt-Schwanheim eingerichtet, die in
Hauptwindrichtung zum Flughafen Frankfurt liegt.

Schwanheim

Tagesmittelwert [Partikalanzahl/em®]

Abb. 31:  Entwicklung der Tagesmittelwerte der
Ultrafeinstaubbelastung der GréRenordnung 10-
100 nm an der Messstation Frankfurt-Schwan-
heim im Jahr 2019

Aufféllig ist die durchschnittlich héhere Belastung
mit ultrafeinen Partikeln trotz der gréReren Ent-
fernung zum Flughafen.

Das Hessische Landesamt fir Naturschutz, Um-
welt und Geologie wertet die Ultrafeinstaubbelas-
tung regelmafig aus und veroffentlicht dazu ent-
sprechende Berichte, die auf der Internetseite
des HLNUG abgerufen werden kénnen.



4.1.2 Entwicklung der Schwefeldioxid-
und Benzolbelastung

Schwefeldioxid gehorte in den 80er Jahren zu
den Hauptverursachern der berichtigten Win-
tersmogepisoden. Durch den Einbau von Ent-
schwefelungsanlagen insbesondere bei den In-
dustriebetrieben konnte die Immissionsbelastung
soweit reduziert werden, dass nicht nur der
Grenzwert seit langem sicher eingehalten, son-
dern bereits so weit unterschritten wird, dass sich
Messungen vielerorts inzwischen ertbrigen. Die
zum Schutz der menschlichen Gesundheit fest-
gelegten Immissionsgrenzwerte flir Schwefeldio-
xid betragen 350 pg/m?3 pro Stunde bei 24 zulas-
sigen Uberschreitungen pro Jahr bzw. 125 pg/m3
pro Tag bei zulassigen drei Uberschreitungen pro
Jahr. Schwefeldioxid wurde nur an den Messsta-
tionen im landlichen Raum sowie im stadtischen
Hintergrund gemessen.
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Abb. 32: Entwicklung der Schwefeldioxid- (SO,) und Benzol-
belastung

Der Immissionsgrenzwert fur Benzol betragt
5 pg/m3 im Jahresmittel. Benzol wurde bis Ende
der 90er Jahre dem Kraftstoff zur Erhéhung der
Klopffestigkeit zugesetzt. Aufgrund seiner krebs-
erregenden Eigenschaften wurde ab dem Jahr
2000 die Konzentration von Benzol im Kraftstoff
begrenzt. Der insbesondere aus Abgasemissio-
nen freigesetzte Luftschadstoff wird daher nur an
verkehrsbezogenen Standorten gemessen.

41.3 Entwicklung der Ozonbelastung

Die Konzentration von bodennahem Ozon wird
im Wesentlichen durch die Intensitat der Sonnen-
einstrahlung bedingt. Im Gegensatz zu strato-
sphéarischem Ozon, das in groBen Hohen ein
Schutzschild gegen UV-Strahlung bildet, beein-
trachtigt bodennahes Ozon die physische Leis-
tungsfahigkeit und kann zu Atemwegsproblemen
fuhren. Fur Ozon existieren bisher lediglich Ziel-
werte.

Der Zielwert zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit vor Ozon betragt 120 pug/ms3 als héchster
Achtstundenmittelwert bei zulassigen 25 Uber-
schreitungen pro Jahr.
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Abb. 33: Entwicklung der Ozonbelastung

Da Ozon durch Stickoxide aus dem Verkehr teil-
weise zerstort wird, wird Ozon nicht verkehrsnah
gemessen. Hohe Ozonkonzentrationen findet
man aus diesem Grund am ehesten in landlichen
Regionen. Der Zielwert wurde in Frankfurt am
Main nur in den Jahren 2003 bis 2005 an der Luft-
messstation Frankfurt-Ost Uberschritten.

41.4 Entwicklung der Stickoxidbelastung
(NOx und NO)

Stickoxide, d.h. Stickstoffmonoxid (NO) und
Stickstoffdioxid (NOz) entstehen im Wesentlichen
bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe. Direkt
nach der Verbrennungseinrichtung werden die
Stickoxide Uberwiegend in Form von NO emittiert
und nur zum geringem Anteil direkt in Form von
NOz. Das NO wird an der Luft relativ schnell zu
NO: oxidiert, weshalb vor allem an emissionsfer-
nen Standorten, wie den Luftmessstationen des
landlichen Raums, fast nur noch NO2 gemessen
wird.

NO,-Jahresmittelwert [pg/m*]
g ¥ 3 & B

w
ta]

o
15901992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 200820102012 2014 2016 2018

= Friedberger Landstrale Héchst Ost Schwanheim

Abb. 34: Entwicklung der NOy-Konzentrationen

Um die Gesamtemissionen der Stickoxide besser
einschatzen zu kodnnen, wird die gemessene



Konzentration des Stickstoffmonoxids so umge-
rechnet, als wenn es sich bereits zu Stickstoffdi-
oxid umgewandelt hatte. Zusammen mit der ge-
messenen Konzentration von Stickstoffdioxid er-
hélt man eine Gesamtstickoxidkonzentration
(NOx). Diese Gesamtstickoxidkonzentration ist
auch deshalb von Bedeutung, weil z.B. Emissi-
onsgrenzwerte bei Fahrzeugen und Industriean-
lagen ausschlieB3lich auf NOx bezogen sind.

Die Reduzierung der Gesamtkonzentration von
Stickstoffoxiden (NOx) ist zwar erfreulich, zeigt
sie doch, dass emissionsmindernde MaRnahmen
greifen. Insgesamt reichte es aber trotz eines
ebenfalls positiven Trends bisher nicht aus, um
das Problem gesundheitsgefahrdend hoher
Stickstoffdioxidkonzentrationen (NO2) ganz zu I6-
sen.

Die Entwicklung der NO2-Belastung an den lang-
jahrigen Messstandorten zeigt Abb. 35.
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Abb. 35:  Entwicklung der NO,-Belastung an den langjahri-
gen Messstandorten

Auch wenn der NOz-Jahresmittelwert an der
langjéhrigen Messstelle in der Friedberger Land-
stral3e eine Grenzwerteinhaltung schon fast ver-
muten lasst, liegen doch die Werte anderer,
neuer Messstandorte teilweise deutlich dartber
wie Abb. 36 zeigt.
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Abb. 36:  Entwicklung der NO,-Belastung an den ver-
kehrsnahen Messstandorten
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Abb. 37: Entwicklung der NO,-Belastung an den Messstand-
orten im stadtischen Hintergrund

Die Anndherung der Werte der Messstandorte im
stadtischen Hintergrund der verkehrsnahen
Standorte zeigt, dass langsam auch die Fahr-
zeuge weniger statt immer mehr NOx emittieren,
was allerdings erst seit Einfiihrung des neuen
Typprifverfahrens (siehe auch Kap. 6.1.1) der
Fall ist.

Der Kurzzeitgrenzwert fir NO2 in Hohe von
200 pg/m3 als Stundenmittelwert, der zulassiger-
weise bis zu 18 Mal im Jahr Uberschritten werden
darf, wurde bisher immer in Frankfurt am Main
eingehalten.

20
18 4
16 1
14 1+
12
10 -

6 - K - - -
7 B - . B - —
gl B B B-E B B B

2010 2041 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Stundenmittelwert

Anzahl Uberschreitungen NO,-

m Ffm-Friedberger Landstrale  ——Immissionsgrenzwert

Abb. 38:  Entwicklung der Anzahl von Uberschreitungen
des NO-Stundenmittelwertes

41.5 Belastungssituation 2019

In Tab. 22 werden die Messergebnisse des Jah-
res 2019 dargestellt. Sie umfassen sowohl die Er-
gebnisse der ortsfesten Messstationen als auch
die der Passivsammler. Die neu eingerichtete
Messstation Frankfurt-Niedwald lieferte noch
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keine Jahresmittelwerte, da sie erst Ende April
2019 eingerichtet wurde.

Die Ergebnisse der Messungen zeigen zum ei-
nen, dass die Hintergrundbelastung in Frankfurt
vergleichsweise hoch ist und im Durchschnitt be-
reits gut 40% des Immissionsgrenzwertes aus-

Komponente
KenngroRRe

Grenzwert

zulassige
Uberschreitungen / a

Einheit

schopft. Dennoch tragt der Verkehr ganz wesent-
lich zur Belastung bei, wie die hohen Uberschrei-
tungen z.B. in der Battonnstrale (Messstandort
Borneplatz/Battonnstral3e) oder im Riederwald
belegen.

Nicht dargestellt werden die Messwerte fiir ultra-
feine Partikel.

SBt'or";'\r&eeelatz/Battonn- ) ) } 51,0 i ) i i
Friedberger LandstraRe 12,8 8 21,6 41,7 - - - 0,99
Hochst - 3 19,1 34,2 0 0 1,2 -
Lerchesberg * - - - 18,6 - o = -
Mainkai* - - - 41,5 = - - -
Ost 10,6 4 19,2 29,0 - - - -
Pforzheimer Straf3e* = - - 44,0 - o = -
Riederwald I* - - - 43,9 = - - -
Riederwald II* - - - 24,9 - o = -
Riederwald I11* - - - 49,7 = - - -
Roémerberg* - - - 29,2 - - - =
Schwanheim 9,6 1 14,8 23,4 0 0 11 -
Lerchesberg * - - = 18,6 - - - -

*NO,-Passivsammler

Tab. 22: NO,-Messergebnisse fir das Jahr 2019 in Frankfurt am Main

4.2 Angewandte Beurteilungstechnik

Die Beurteilung der Luftqualitéat eines Gebiets o-
der Ballungsraums kann entweder durch orts-
feste Messungen, Modellrechnungen oder eine
Kombination aus beiden erfolgen. Wann ortsfeste
Messungen erfolgen missen und wann Modell-
rechnungen ausreichen, ist durch die 39. Blm-
SchV geregelt. Die Verordnung macht dabei kon-
krete Vorgaben, ab welchen Schadstoffkonzent-
rationen ortsfeste Messungen vorzunehmen sind
sowie zu deren Anzahl, Standorten und Methode
der Probenahme.

Fur die Beurteilung der Luftqualitét in Frankfurt
am Main wurde eine Kombination aus beiden
Méoglichkeiten gewahlt. Neben den ortsfesten
Messungen (siehe Kapitel 1.3) wurden Modell-
rechnungen zur Beurteilung der Luftqualitat auf

allen HauptverkehrsstraRen in Frankfurt am Main
vorgenommen.

4.21 Beitrage zur Gesamtbelastung

Die hdchsten Immissionskonzentrationen werden
regelméRig an den verkehrsbezogenen Messsta-
tionen registriert. Die dort gemessene Luftschad-
stoffbelastung (Gesamtbelastung) setzt sich aus
verschiedenen Beitrdgen zusammen, deren An-
teile nicht separat gemessen werden kénnen.

Die Gesamtbelastung in einem StralRenzug setzt
sich zusammen aus:

. dem grenziberschreitenden Ferneintrag,
d.h. der Luftschadstoffkonzentration, die
durch Emissionen auf3erhalb von Hessen
verursacht wurde und mit der freien Luftstro-
mung eingetragen wird,



. der regionalen Hintergrundbelastung, d.h.
der Luftschadstoffkonzentration wie sie ab-
seits gréRerer Emissionsquellen wie Indust-
rieanlagen, Stadten oder StralRen gemes-
sen wird. Hier kommen vermehrt auch an-
dere Schadstoffquellen wie Emissionen aus
der Landwirtschaft oder aus natlrlichen
Quellen zum Tragen. Die regionale Hinter-
grundbelastung wird zusammen mit dem
Ferneintrag an den Messstationen im landli-
chen Raum gemessen,

. der Zusatzbelastung stadtischer Hinter-
grund, d.h. der Luftschadstoffkonzentration,
die durch die Emissionen aus Industrieanla-
gen, Gewerbebetrieben, Verkehr und Ge-
baudeheizung innerhalb einer Kommune
verursacht wird. Die gesamte stadtische
Hintergrundbelastung wird zusammen mit
der regionalen Hintergrundbelastung an den
Messstationen des stadtischen Hinter-
grunds gemessen sowie

. der Zusatzbelastung aus dem lokalen Ver-
kehr, d.h. der Luftschadstoffkonzentration,
die durch den lokalen Verkehr in einer
Stral3e verursacht wird. Zusammen mit der
stadtischen Hintergrundbelastung addiert
sich die verkehrsbedingte Zusatzbelastung
zur Gesamtbelastung. Diese wird an den
verkehrsbezogenen Messstationen regis-

triert.
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Abb. 39:  Zusammensetzung der Einzelbeitrage zur
Schadstoffbelastung

4.2.2 Modellrechnungen zur Ermittlung
der Verursacheranteile

Zur Ermittlung der Verursacheranteile werden in
regelméaRigen Abstanden Ausbreitungsrechnun-

gen beauftragt. Sie stiitzen sich auf die Emissi-
onsbeitrage der Industrie, der Gebaudeheizung,
des Verkehrs und anderer Quellen, die sich im
Wesentlichen ergeben aus

* den alle vier Jahre erhobenen Emissionser-
klarungen nach der Verordnung tGiber Emissi-
onserklarungen (11. BimSchV, [14]) und

* den alle funf Jahre erhobenen Verkehrszéh-
lungen des Bundes, die fiir die jeweiligen
Kommunen mit den Abgasemissionen nach
dem Handbuch der Emissionsfaktoren fir
den StralRenverkehr (HBEFA, [15]) verschnit-
ten werden.

Bei der Erhebung zur Emittentengruppe Gebéau-
deheizung werden die Emissionen aus Feue-
rungsanlagen erfasst, fur die keine immissions-
schutzrechtliche Genehmigung nach der 4. BIm-
SchV bendétigt wird. Die Feuerungsanlagen die-
nen tUberwiegend der Heizung und Warmwasser-
bereitung in privaten und 6ffentlichen Gebauden,
aber auch der Warmeerzeugung im Industrie-
und Gewerbebereich. Dariliber hinaus werden je
nach festgelegtem Bezugsjahr die Daten der
Bahn (Emissionen von Dieselloks) und biogener
und nicht gefasster Quellen berlcksichtigt. Auf-
grund der Erhebungszeitrdume werden Ausbrei-
tungsrechnungen immer nur dann beauftragt und
durchgefiihrt, wenn sich in den verschiedenen
Bereichen eine neue Datenlage ergeben hat.

Die letzte, fur das Jahr 2013, durchgefiihrte Aus-
breitungsberechnung fiir das Land Hessen macht
sowohl Aussagen z.B. Uber den Ferneintrag von
Luftschadstoffen mit der in die Ballungsraume
bzw. Gebiete einstromenden Luft als auch tber
die Immissionsanteile aus der Industrie, den Ge-
baudeheizungen und dem Kfz-Verkehr. Die Mo-
dellrechnungen wurden dabei fir Hauptbelas-
tungspunkte in den Stadten durchgefihrt. Der
Bericht [16] kann auf der Homepage des Hessi-
schen Umweltministeriums eingesehen werden

Die rechnerische Bestimmung der Beitrage von
bestimmten Emittentengruppen erfordert die An-
wendung eines chemischen Transportmodells,
da Stickstoffdioxid Giberwiegend tber chemische
Prozesse gebildet wird. Zur Anwendung kam das
chemische Transportmodell REM-CALGRID
(RCG), das an der FU Berlin entwickelt wurde.
Das RCG-Modell berechnet die Konzentration
von Schadstoffen an einem Ort in Abhangigkeit
von der Emission, von physikalischen und chemi-
schen Prozessen wahrend des Transportvor-
gangs in der Atmosphare sowie von meteorologi-
schen und topographischen Einfliissen.


https://umwelt.hessen.de/sites/default/files/media/hmuelv/vorbelastung_hessen_eb_g16b.pdf

4.2.3 Berechnung der Immissionsbelas-
tung

Da nur an einzelnen Stellen in der Stadt Frankfurt
am Main die Schadstoffbelastung konkret durch
Messungen ermittelt wird, erfolgt die Beurteilung
der Luftqualitat im Gbrigen Stadtgebiet anhand
von Modellrechnungen. Dazu wurde ein Immissi-
onsgutachten [12] beauftragt, welches die Be-
rechnung des Analysenullfalls 2019, des Progno-
senullfalls 2021 sowie die Wirkung der untersuch-
ten Einzelmanahmen und ihrer Gesamtwirkung
untersuchte. Die ,Immissionsseitige Wirkungs-
analyse von Luftreinhalte-MaRnahmen in Frank-
furt am Main durch Modellrechnungen*® ist auf der
Homepage des Umweltministeriums eingestellt.

Grundlage der Berechnungen ist das Verkehrs-
aufkommen in und um die Stadt Frankfurt am
Main nach dem aktuellen Verkehrsmodell.
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Abb. 40:  Hauptverkehrsstraen in und um Frankfurt am
Main mit einem durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrsaufkommen von mehr als 6.000-7.000
Fahrzeugen

Zur Ermittlung der Belastungssituation wurden
alle HauptverkehrsstraBen mit einem durch-
schnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen von
mehr als 6.000-7.000 Fahrzeugen in Frankfurt
am Main (siehe Abb. 40) untersucht, da nach den
vorliegenden Erfahrungen selbst bei ungunstiger
Bebauungssituation das Verkehrsaufkommen
nicht ausreicht, um zu einer Grenzwertiiber-
schreitung zu fuhren.

Das konkrete Ergebnis der Berechnungen ist in
den Kap. 6.3 dargestellt.

Um die Minderungswirkung der verkehrsbheding-
ten MalRnahmen berechnen zu kénnen, wurde
ein Verkehrsgutachten [16] ,Verkehrsgutachten
zur Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen
der MalBnahmen zur Luftreinhaltung in Frankfurt
am Main“ beauftragt, das sowohl die Auswirkun-
gen der EinzelmalBnahmen als auch in ihrer Ge-
samtheit auf das Verkehrsaufkommen untersucht
hat. Auch das Verkehrsgutachten ist auf der
Homepage des Hessischen Umweltministeriums
eingestellt.



5 Ursprung der Verschmutzung

51 Liste der wichtigsten Emissions-
guellen

Luftschadstoffe sind sowohl anthropogenen (vom
Menschen geschaffen) als auch biogenen (von
Lebewesen geschaffen) oder geogenen (von der
Erde geschaffen) Ursprungs. Dies trifft insbeson-
dere fur Feinstaub zu, der in manchen Teilen Eu-
ropas in nicht unerheblichem Malf3 aus Quellen (z.
B. Meersalzaerosole) stammt, die nicht mit Maf3-
nahmen zu beeinflussen sind.

Im Gegensatz dazu gehdren Stickstoffdioxid oder
die Stickstoffoxide insgesamt zu den ganz Uber-
wiegend anthropogen verursachten Luftschad-
stoffen. Es existieren zwar auch hierfur naturliche
Quellen wie z. B. Waldbrénde, Vulkanausbriiche,
mikrobiologische Reaktionen in Bdden oder &hn-
liches mehr, sie sind jedoch nur in sehr unterge-
ordnetem Malf? fur die hohen Stickstoffdioxidkon-
zentrationen in unseren Stadten verantwortlich.

Stickoxide entstehen in erster Linie bei Verbren-
nungsvorgangen. Wesentliche Emissionsverur-
sacher sind der Verkehr, Industrieanlagen — hier
vor allem Kraftwerke — sowie die Geb&audehei-
zung. Einen Uberblick tiber die Entwicklung der
wesentlichen Emittenten gibt das hessische
Emissionskataster. Es wird fir das Bundesland
Hessen vom HLNUG gefihrt [18].

Von den sechs Emittentengruppen

* biogene und nicht gefasste Quellen,
* Gebaudeheizung,

* Industrie,

* Verkehr (Kfz-, Schienen- und Schiffsverkehr
sowie Flugverkehr bis 300 m Gber Grund),

* Kleingewerbe und
e privater Verbrauch und Handwerk

haben der Kfz-Verkehr, die Industrie und die Ge-
baudeheizung im Hinblick auf die Einhaltung der
Grenzwerte der 39. BImSchV die grofite Rele-
vanz fur die Luftreinhalteplanung.

Nach § 46 Bundes-Immissionsschutzgesetz stel-
len die zusténdigen Behdrden Emissionskataster
auf, soweit es zur Erfullung von bindenden
Rechtsakten der Europadischen Gemeinschaft o-
der der Europdischen Union erforderlich ist. Die
Schadstoffemissionen von Industrieanlagen sind

nach Vorgabe der Verordnung tiber Emissionser-
klarungen — 11. BImSchV [14] — alle vier Jahre
mitzuteilen.

Auf freiwilliger Basis wird das Emissionskataster
fur die Gebaudeheizung/Hausbrand aufgestellt.

5.1.1 Industrieemissionen

Das Emissionskataster Industrie erfasst die
Emissionen der im Anhang der 4. BImSchV [19]
genannten genehmigungsbedurftigen Anlagen.
Die seitens der Industrie berichteten Emissionen
bilden die Grundlage des Industrie-Emissionska-
tasters.

In Frankfurt am Main wurden mit Stand 2016 110
genehmigungsbediirftige Anlagen betrieben, die
der Emissionserklarungspflicht unterliegen.

Haupt- - MO
Beschreibung Emissio-
gruppe nen [t/a]
Warmeerzeugung, Bergbau
1 und Energie 24 1.464,6
5 Steine und Erden, Glas, Ke-
ramik, Baustoffe 5 14,6
Stahl, Eisen und sonstige
3 Metalle einschlieRlich Verar- 2 0,0
beitung
Chemische Erzeugnisse,
Arzneimittel, Mineral6lraffi-
4 61 34,4

nation und Weiterverarbei-
tung

Oberflachenbehandlung mit
organischen Stoffen, Her-
stellung von bahnenférmi-
5 gen Materialien aus Kunst- 4 0,3
stoffen, sonstige Verarbei-
tung von Harzen und Kunst-
stoffen

6 Holz, Zellstoff 0 0,0

Nahrungs-, Genuss- und
7 Futtermittel, landwirtschaftli- 3 7.7
che Erzeugnisse

Verwertung und Beseitigung

8 von Abféllen und sonstigen 9 1.152,7
Stoffen
9 Lagerung, Be- und Entladen
von Stoffen und Gemischen 2 0,0
10 Sonstige Anlagen 0 0,0
Summe 110 2.674,3

Tab. 23: Unterteilung der Industrieemissionen in Frankfurt
am Main nach Hauptgruppen der 4. BImSchV (Be-
zugsjahr 2016)



Die zeitliche Entwicklung von Anzahl und Emissi-
onen der Frankfurter Industrieanlagen zeigt Abb.
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Abb. 41: Entwicklung der NOx-Emissionen erklarungspflichti-
ger Industrieanlagen in Frankfurt am Main

Eine Begrenzung der Emissionen von Industrie-
anlagen durch MaRnahmen in einem Luftreinhal-
teplan ist nicht méglich. Die Technische Anleitung
zur Reinhaltung der Luft (TA Luft, [20]) enthalt
Emissionsgrenzwerte fur genehmigungsbediirf-
tige Anlagen, die dem Stand der Technik entspre-
chen. Diese Emissionsgrenzwerte bieten nicht
nur Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen,
sondern dienen dariber hinaus der Vorsorge vor
schadlichen Umwelteinwirkungen.

5.1.2 Gebaudeheizungsemissionen

Das Emissionskataster Gebaudeheizung enthalt
die Daten der nicht genehmigungsbediirftigen
kleinen und mittleren Feuerungsanlagen, deren
Emissionen in der Verordnung fir kleine und mitt-
lere Feuerungsanlagen [21] bundesweit geregelt
sind.

Im Emissionskataster werden alle Feuerungsan-
lagen fur die Beheizung von Wohneinheiten und
fir die Warmwasserbereitung sowie Feuerungs-
anlagen zur Erzeugung von Heiz- und Prozess-
warme sonstiger Kleinverbraucher in Gewerbe,
Industrie und 6ffentlichen Einrichtungen zusam-
mengefasst, die nicht genehmigungspflichtig
nach dem BImSchG sind. Die Anforderungen an
die Emissionen dieser Anlagen liegen deutlich
niedriger im Vergleich zu den genehmigungsbe-
dirftigen Anlagen. Die Emittentengruppe Gebéau-
deheizung setzt sich aus den Bereichen ,private
Haushalte" und ,sonstige Kleinverbraucher* zu-
sammen.

Immissionsseitig ist zu beachten, dass die Emis-
sionen aus dem Bereich Gebaudeheizung haupt-
sachlich in der kalten Jahreszeit freigesetzt wer-
den. Die Freisetzung der Emissionen erfolgt tber
die Schornsteine auf den Dé&chern und damit

i.d.R. oberhalb der Stralenschluchten. Die vor-
gegebene Schornsteinhtéhe von Wohngebauden
soll eine weitgehend freie Abstromung der Ab-
gase gewahrleisten. Allerdings sind die vorhan-
denen Schornsteine an Wohnhausern teilweise
nicht hoch genug, um eine ungestérte Abstro-
mung mit der freien Luftstromung zu gewahrleis-
ten.

Da die Anforderungen an die Gebaudeheizung
abschlieBend in der 1. BImSchV geregelt sind,
kénnen Anforderungen an die Emissionsbegren-
zung dieser Anlagen nicht Gber Mal3Bnhahmen in
einem Luftreinhalteplan verringert werden.

Fiur die Emissionen wesentlich sind sowohl der
eingesetzte Brennstoff wie auch die Qualitat der
Verbrennung (Verbrennungstechnik). In Tab. 24
sind fur einige Energietrager die Emissionsfakto-
ren von NOx aufgelistet, d.h. die Menge an Emis-
sionen, die pro Mega-Joule (MJ 2 10% oder 1 Mil-
lion Joule) aus der Verbrennung des Brennstoffs
resultiert.

Energietrager Hetawert NOx
[MJ/kg] [mg/MJ]

Heizol EL 42,7 42
Erdgas 48,9 21
Flussiggas 46 36
Holz, natur luftgetrocknet 15,0 74
Holz, Pellets 17,6 114
Stroh 15,3 55
Braunkohlebrikett Lausitz 18,9 89
Braunkohlebrikett Rhein-

land 19,7 85
Koks (Steinkohle) 28,7 40
Anthrazit (Steinkohle) 32,1 61

Tab. 24: Beispiele fur Emissionsfaktoren der Emittenten-
gruppe Gebaudeheizung

Bisher wurden die Emissionen der Gebaudehei-
zung in zwei Schritten ermittelt. Dazu wurden in
einem ersten Arbeitsschritt der Endenergieein-
satz sowie seine Differenzierung nach einzelnen
Energietragern erhoben. In die Berechnungen
gingen dabei eine Reihe statistischer Daten ein,
wozu u. a. StrukturgrofRen wie Gebaudegrolle,
Einwohnerzahl, Beheizungsart und die Mengen-
angaben zu den Energietrdgern gehorten. In ei-
nem zweiten Arbeitsschritt wurden die Emissio-
nen, die durch den Einsatz der Brennstoffe
Heizél, Erdgas, Kohle und Holz in Feuerungsan-
lagen entstehen, aus dem Endenergieeinsatz



Luftreinhalteplan fir den Ballungsraum Rhein-Main, 2. Fortschreibung Teilplan Frankfurt am Main

mittels energietragerspezifischer Emissionsfakto-
ren errechnet.
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Abb. 42:  Entwicklung der NOx-Emissionen aus der Ge-
béaudeheizung
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Fur das Gebaudeheizungskataster 2018 wurden
zur Erh6hung der Genauigkeit erstmalig die kon-
kreten Daten des Schornsteinfegerwesens her-
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angezogen. Das neue Kataster wird jedoch erst
Ende 2020 verfiigbar sein.

51.3 Verkehrsemissionen

Das Emissionskataster Verkehr umfasst die aus
dem StralRenverkehr resultierenden Emissionen
des gesamten hessischen StraBennetzes und
wird fiir jede Gemeinde einzeln erhoben.

Dazu wird das Stralennetz zunachst in finf Stra-
RBenarten und auRerdem noch nach innerorts
bzw. auBerorts untergliedert: Autobahnen, Bun-
desstralen, LandesstralRen, Kreisstraflen und
Gemeindestraf3en.

Die Daten zu den jeweiligen Verkehrsmengen
stammen von Hessen Mobil aus den im Turnus
von finf Jahren stattfindenden deutschlandwei-
ten Verkehrszahlungen (siehe auch Abb. 43).

Abb. 43:  Auszug aus der Verkehrsmengenkarte 2015, Ausschnitt GieRen_RheinMain_Darmstadt [22]
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Da Hessen Mobil nur den Verkehr auf Bundes-,
Landes- und Kreisstral3en erhebt, wird das Ver-
kehrsaufkommen auf den StralRen ohne Zahlda-
ten mit einem Modell fur die Fahrleistung (gefah-
rene Kilometer) bestimmt. Der Anteil des model-
lierten Verkehrs betragt etwa ein Finftel an der
Gesamtfahrleistung in Hessen.

Die so ermittelten Verkehrsmengen werden gut-
achterlich mit den Emissionsfaktoren des Hand-
buchs der Emissionsfaktoren fiir den StralRenver-
kehr (HBEFA) verknipft, um so die Emissionen
des StraRenverkehrs fiur die Gemeinden in Hes-
sen zu erhalten.
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Abb. 44:  Entwicklung der NO-Emissionen des Stral3en-
verkehrs in Frankfurt am Main; Quelle HLNUG,
Verkehrskataster
5.2 Gesamtstadtische NOx-Emissio-

nen

Tab. 25 zeigt die Emissionsbilanz der Hauptemit-
tenten fir Stickoxide in Frankfurt am Main.

Frankfurt a.M.

Erhe-
bungsjahr

Emittenten-
gruppe

t/a %

Gebaudeheizung 2018 4111 3,9
Industrie 2016 2.674,3 25,2
davon Grol3feue-

rungsanlagen [23] 2016 1.321,2 12,4
Kfz-Verkehr! 2015 4,554,8 429
Flughaen Frank- 2018 2975 | 28,0
furt am Main?

(Summe) 10.615,2

1nach HBEFA 3.3

2 Luftverkehr bis 300 m Hoéhe + durchschnittliche Emissionen
des Flughafenbetriebs [24]

Tab. 25: NOy-Emissionsbilanz von Frankfurt am Main

Eine Summenbildung ist nur bedingt mdglich, da
die Beitrage zu teilweise unterschiedlichen Zeiten
erhoben wurden. Dennoch gibt die Darstellung ei-
nen guten Uberblick iber die maRgeblichen Ver-
ursacher der Belastung.

5.3 Eintrag von Stickoxiden aus an-

deren Gebieten

Zur Gesamtbelastung der Stadt Frankfurt am
Main tragen nicht nur die innerhalb der Stadt
emittierten Luftschadstoffmengen bei. Mit seiner
Lage inmitten des Ballungsraums Rhein-Main
wirken sich die dort aufgrund der hohen Wohn-,
Industrie- und Verkehrsdichte freigesetzten
Schadstoffemissionen merklich auf die Hinter-
grundbelastung aus.

Wo der Schwerpunkt der Emissionen im gesam-
ten Ballungsraum liegt, zeigt Abb. 45.

= Industrie
= Geb&udeheizung
Flughafen

99,0% = Verkehr

Abb. 45:  Anteile durchschnittlicher jahrlicher NO-Emissi-

onen der Hauptemittenten im Ballungsraum
Rhein-Main

Der Schadstoffeintrag aus Gebieten auf3erhalb
von Hessen wurde letztmalig mit den Ausbrei-
tungsberechnungen fiir das Bezugsjahr 2013 er-
hoben. Auch hier bildeten die Emissionskataster
sowohl des Landes Hessen als auch der benach-
barten Bundesléander sowie von Deutschland und
auch europaweit die Grundlage der Erhebung.
Da die verschiedenen Emissionskataster jeweils
unterschiedliche Erhebungszeitraume umfassen,
werden diese aufwandigen Berechnungen nur im
Abstand von mehreren Jahren durchgefihrt.
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6 Analyse der Lage

6.1 Einzelheiten Uber Faktoren, die
zu den Uberschreitungen gefuihrt
haben

Wie bereits die Emissionsanteile an den Gesamt-
NOx-Emissionen in Frankfurt am Main, aber auch
im gesamten Ballungsraum Rhein-Main gezeigt
haben, ist der StraBenverkehr mit deutlichem Ab-
stand Hauptverursacher der Belastung. Wahrend
die Emissionen in den Bereichen Industrie und
Gebaudeheizungen immer weiter zuriickgingen,
liegen die Emissionen des Verkehrsbereichs
noch auf gleicher Héhe wie 2005. Auf die Griinde,
warum es trotz ricklaufiger Abgasgrenzwerte zu
teils ansteigenden oder zumindest gleichbleiben-
den Emissionen kam, wird nachstehend einge-
gangen.

6.1.1 Abgasgrenzwertfestsetzung

Bei der Zulassung neuer Motoren missen die
Vorgaben der entsprechenden EU-Verordnun-
gen eingehalten werden. Sie legen EU-weit Ab-
gasgrenzwerte fir die verschiedenen Fahrzeug-
kategorien — Pkw, leichte und schwere Nutzfahr-
zeuge, Linien- und Reisebusse sowie Motorrader
— fest. Von diesen Emissionsbegrenzungen diir-
fen die Mitgliedstaaten zum Schutz des Binnen-
marktes nicht abweichen, d.h., ein Mitgliedstaat
darf fuir sein Hoheitsgebiet keine scharferen oder
schwacheren Grenzwertfestsetzungen vorneh-
men.

Abgasgrenzwerte, bekannt als Euronormen, wer-
den seit Beginn der 90er Jahre festgelegt und in
einem Turnus von ca. 5 Jahren sukzessive ver-
scharft. Fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge gab
es allerdings erst ab der Euro-3-Norm einen eige-
nen NOx-Abgasgrenzwert, davor war ein Abgas-
grenzwert nur fir die Summe aus Kohlenwasser-
stoffe und Stickoxiden (HC + NOy) festgelegt.
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Abb. 46: Entwicklung der NOs-Abgasgrenzwerte fur StralRen-
fahrzeuge (Euronormen)

Als im Jahr 1999 mit der 1. Tochterrichtlinie zur
Luftqualitatsrahmenrichtlinie [25] der geltende
Immissionsgrenzwert flr Stickstoffdioxid festge-
legt wurde, war man davon ausgegangen, dass
mit den sinkenden Emissionen der Fahrzeuge
auch der NO2-Grenzwert im Jahr 2010 problem-
los eingehalten werden kdnnte.

6.1.2 Typprufzyklus

Der zum Nachweis der Einhaltung der Abgas-
grenzwerte erforderliche Prifstandstest war fur
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge der ,new euro-
pean driving cycle” (NEDC).

Dieser reine Rollenprifstandstest wurde noch bis
Ende August 2017 bei der Zulassung neuer Mo-
delle eingesetzt. Seine Vorgaben zu Geschwin-
digkeit und Beschleunigungsverhalten bildeten
jedoch nicht das reale Fahrverhalten ab. Dartiber
hinaus durften zulassigerweise noch eine Reihe
von Modifikationen am Fahrzeug vorgenommen
werden. Dazu gehdrten z.B. die Nutzung von
Leichtlaufreifen und besonderen Leichtlaufélen,
Offnungen durften zur Verminderung des Luftwi-
derstands abgeklebt werden, es erfolgte keine
Nachladung der Fahrzeugbatterie wahrend des



Tests u.d&.m. Der ungeeignete Typprifzyklus
fuhrte dazu, dass das Emissionsverhalten der
Fahrzeuge im realen Fahrbetrieb deutlich von
dem Prifstandstest abwich.

6.1.3 Ermittlung realitatsnaher Fahrzeuge-
missionen

Um die Emissionen von Fahrzeugen besser be-
urteilen zu kénnen, wurden seit 1995 Emissions-
faktoren fir die verschiedenen Fahrzeugkatego-
rien in unterschiedlichen Verkehrssituationen
durch ein Konsortium aus mehreren Landern in
Form eines Handbuchs der Emissionsfaktoren
des StraBenverkehrs (HBEFA) zur Verfligung ge-
stellt [15]. Das Handbuch wurde urspriinglich im
Auftrag der Umweltbundesamter von Deutsch-
land, der Schweiz und Osterreich erstellt. Inzwi-
schen wird das HBEFA von weiteren Landern
(Schweden, Norwegen, Frankreich) wie auch von
JRC (Joint Research Center der Europaischen
Kommission) unterstiitzt. Dabei erfolgte die Er-
mittlung der Fahrzeugemissionen zunachst vor-
nehmlich anhand des von der Universitat Graz
vom Institut fiir Verbrennungskraftmaschinen und
Thermodynamik entwickelten PHEM-Modells
(Passenger car und Heavy duty Emission Mo-
dell). Die so erhaltenen Daten wurden dann mit
einzelnen Messungen des Abgasverhaltens kali-
briert. Im Turnus von vier bis sechs Jahren wurde
das Modell anhand neuer Erkenntnisse und Da-
ten aktualisiert. Im Januar 2005 traten die ersten
Immissionsgrenzwerte in Kraft. Bereits das da-
mals geltende HBEFA 2.1 (Stand 2004) zeigte
deutliche Abweichungen der Emissionen neuer
Diesel-Fahrzeuge der Euro-4-Norm von den Ab-
gasgrenzwerten.
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Abb. 47:  Vergleich der Abgasgrenzwerte und der Emissi-
onsfaktoren nach HBEFA 2.1 fir Pkw, Bezugs-
jahr 2005

Nach dieser Erkenntnis sollte der geltende
NEDC-Prifzyklus zwar angepasst werden, es
dauerte jedoch noch weitere 10 Jahre, bis die

ersten Regelungen fir die neuen Typprifverfah-
ren, der Rollenprifstandstest WLTP (Worldwide
harmonized Light vehicles Test Procedure) und
RDE (Real Driving Emissions, [26] und [27]) ver-
abschiedet wurden. Sie traten im September
2017 fir die Zulassung neuer Modelle in Kraft.

Neue Fahrzeugmodelle, fiir die ab September
2017 eine Zulassung beantragt wurde, durften im
realen Fahrbetrieb den Abgasgrenzwert um ma-
ximal das 2,1-fache Uberschreiten, um eine Zu-
lassung zu erhalten. Seit Januar 2020 wurde die-
ser Faktor bei der Zulassung neuer Fahrzeugmo-
delle auf das 1,5-fache reduziert.

Bei den schweren Nutzfahrzeugen wurde bereits
2011 ein neuer Typprifzyklus festgelegt, der ne-
ben einem Priifstandstest auch die Abgasmes-
sung im realen Fahrbetrieb als Testbestandteil
beinhaltete. Der neue Typprufzyklus wurde be-
reits vor Inkrafttreten der Euro-VI-Norm festge-
legt. Ein direkter Vergleich zwischen Realemissi-
onen und Abgasgrenzwert ist bei den schweren
Nutzfahrzeugen nicht mdglich, da deren Abgas-
grenzwert nicht auf die Menge der Emissionen
pro Kilometer (mg/km), sondern auf die Menge
der Emissionen pro Kilowattstunde (mg/kwh)
festgelegtist. D.h., es kommt auf die Leistung des
jeweiligen Lkw an.

6.1.4 Vergleich HBEFA 3.3 und 4.1

Die Emissionsfaktoren nach dem HBEFA wiesen
bereits auf eine deutliche Uberschreitung der Ab-
gasgrenzwerte vor allem bei Dieselfahrzeugen
hin, unterschatzten die tatsachlichen Emissionen
jedoch noch teilweise deutlich. Mit Einfiihrung
des RDE-Testverfahrens wurde bei der Zulas-
sung der Fahrzeuge jedoch eine Messung der
Emissionen im Realbetrieb erforderlich, die auch
zu veroffentlichen ist. Daher konnte die neueste
Version 4.1 des HBEFA die Datengrundlage
deutlich verbessern. Vor allem mit dem Diesel-
skandal und den neuen Entwicklungen im Be-
reich Elektromobilitdt ergaben sich grundlegend
neue Erkenntnisse.

Die Emissionsfaktoren des HBEFA werden seit
vielen Jahren als Grundlage der Berechnung der
Emissionen im StralRenverkehr im Rahmen der
Luftreinhalteplanung genutzt. Trotz aller Bemu-
hungen, die Modelle noch besser der Realitat an-
zupassen, unterschatzten die Modelle in der Ver-
gangenheit die Immissionsbelastung, die auf der
Grundlage der berechneten Emissionen des
Stral3enverkehrs unter Beriicksichtigung der bau-
lichen und meteorologischen Gegebenheiten be-



rechnet wurden. Das fiihrte zu fehlerhaften Prog-
nosen der Entwicklung der Immissionssituation,
was seitens der Gerichte als Prognosemangel
scharf verurteilt wurde.

Mit dem im September 2019 veréffentlichten
HBEFA 4.1 wurde dieses Problem deutlich ent-
schéarft. Den Unterschied zwischen den Emissi-
onsfaktoren des HBEFA 3.3 und des HBEFA 4.1
verdeutlicht Abb. 48.
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Abb. 48:  Vergleich der NOy-Emissionsfaktoren fiir Diesel-
und Benzin-Pkw nach HBEFA 3.3. und HBEFA
4.1; innerorts, Bezugsjahr 2021

Doch bereits jetzt ist bekannt, dass auch HBEFA
4.1 die Realitat nicht optimal berlcksichtigt, da
die Wirkung der in den letzten Jahren bei Diesel-
Pkw verpflichtend oder freiwillig durchgefiihrten
Software-Updates nur zum Teil enthalten sind.

Der Vergleich der Abgasgrenzwerte mit den
Emissionsfaktoren des HBEFA 4.1 (siehe Abb.
50) verdeutlicht anschaulich das Problem zu ho-
her NO2-Konzentrationen in unseren Stadten.
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Abb. 49:  Vergleich der NOy-Emissionen von Benzin-Pkw
zwischen Abgasgrenzwert und Realemissionen;
Innenstadt, Bezugsjahr 2021, HBEFA 4.1
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Abb. 50:  Vergleich der NOy-Emissionen von Diesel-Pkw
zwischen Abgasgrenzwert und Realemissionen;
Innenstadt, Bezugsjahr 2021, HBEFA 4.1

Wahrend Benzin-Pkw die festgelegten Abgas-
grenzwerte nur geringfligig Uberschritten und seit
Einflhrung der Euro-5-Norm sicher einhalten,
zeigen sich bei Diesel-Pkw erhebliche Abwei-
chungen zu den bereits deutlich hbheren Abgas-
grenzwerten (im Vergleich zu Benzin-Pkw) fir
NOx. Selbst vergleichsweise moderne Euro-6-
Diesel-Pkw (Euro 6a-d) stoRen durchschnittlich
noch ca. das Siebenfache des Abgasgrenzwertes
fur NOx von 80 mg/km aus. Erst die nach dem
neuen Typprifverfahren zugelassenen Euro-6d
(temp)-Diesel-Pkw halten den vorgegebenen Ab-
gasgrenzwert ein.

6.2 Emissionen der Fahrzeuge in
Frankfurt am Main

6.2.1 Zusammensetzung der Kfz-Flotte

Wie zuvor dargestellt, ist fur die Immissionsbelas-
tung mit Stickstoffdioxid der Anteil an Dieselfahr-
zeugen von Bedeutung. Aufgrund der geringeren
Kraftstoffkosten und eines etwas geringeren
Kraftstoffverbrauchs fiel die Entscheidung beim
Neuwagenkauf zunehmend zugunsten von Die-
selfahrzeugen. Allerdings gingen die Zulassungs-
zahlen nach Bekanntwerden des Dieselskandals
und mdoglicher Fahrverbote zwischenzeitlich
deutlich zurtick, steigen aber mit den nachweis-
lich emissionsarmen Dieselfahrzeugen nach
Euro-6d-Norm wieder an.

Der Fahrzeugbestand nach Emissionsklassen in
den Zulassungsbezirken wird vom Kraftfahrt-
Bundesamt jedes Friihjahr veroffentlicht. Fur den
Zulassungsbezirk Frankfurt am Main zeigt Abb.
51 die Entwicklung.
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Abb. 51: Bestand an Personenkraftwagen in Frankfurt am
Main nach Kraftstoffarten jeweils zum 1. Januar ei-
nes Jahres (Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt)

So stieg der Anteil von Diesel-Pkw im Bestand
von 34% im Jahr 2008 zunachst auf 43% im Jahr
2017 an und fiel dann kontinuierlich auf 37,6% mit
Stand 1. Januar 2020 ab. Damit Ubertrifft er den
deutschlandweiten Anteil im Bestand von knapp
32% Diesel-Pkw noch immer deutlich.

Allerdings weisen die in Frankfurt am Main zuge-
lassenen Diesel-Pkw einen insgesamt moderne-
ren Emissionsstandard im Vergleich zu anderen
hessischen GroR3stadten auf.
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Abb. 52: Verteilung der in Frankfurt am Main zugelassenen
Diesel-Pkw auf die Emissionsklassen (Euronormen)

Mit Stand 1. Januar 2020 betrug der Anteil der
Euro-6-Diesel-Pkw in Frankfurt bereits 60,3% an
der Gesamtheit der in Frankfurt zugelassenen
Diesel-Pkw und lag damit deutlich Gber dem bun-
desweiten Durchschnitt von 36,7%

Da die neue Euro-6d-temp/Euro-6d-Norm malf3-
geblich dazu beitragen wird, dass die Emissionen
von Dieselfahrzeugen in der Zukunft nicht die
Hauptverursacher der NO:2-Belastung sind, ist
der Anteil dieser Fahrzeuge am Bestand von Be-
deutung, der mit Stand 1. Januar 2020 bei bereits
16,1% in Frankfurt am Main lag.

6.2.2 Pendlerstatistik Frankfurt am Main

Die verkehrsbedingten Emissionen sind nicht nur
vom Emissionsstandard der in Frankfurt am Main
gefahrenen Fahrzeuge abhangig, sondern auch
vom Emissionsverhalten der Fahrzeuge der Ein-
pendler.

Eine detaillierte Zusammenstellung der Anzahl
von Einpendlern aus den benachbarten Kreisen
und Stadten nach Frankfurt am Main hat die In-
dustrie- und Handelskammer Frankfurt am Main
zusammen mit der PERFORM — Zukunftsregion
FrankfurtRheinMain fir den Stand 2016 in der
Studie ,Stau- und Pendlerstudie 2018" [23] verof-
fentlicht. Sie bezieht sich auf die Summe der so-
zialversicherungspflichtig Beschaftigten der Stadt
Frankfurt am Main. Eine aktuellere (Stand Juni
2019), allerdings weniger detaillierte Pendlersta-
tistik bietet die Bundesagentur fur Arbeit [24] an.
Obwohl der Stand des Pendleratlas der Bunde-
sagentur fur Arbeit deutlich aktueller ist, haben
sich gegeniiber den in der Stau- und Pendlerstu-
die angegebenen Anteilen nur geringfiigige An-
derungen ergeben.
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Abb. 53:  Sozialversicherungspflichtige Einpendler nach
Frankfurt am Main, Quelle Bundesagentur fur Ar-
beit, Stand Juni 2019

Nach der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit
pendeln 64,4% der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten in Frankfurt am Main aus der nahe-
ren und weiteren Umgebung ein.



6.2.3 Einfluss des Verkehrs auf die Immis-
sionsbelastung

An der stationaren Luftmessstation Friedberger
LandstralBe kann der Verlauf der NO2-Konzentra-
tion halbstindlich verfolgt werden. Um den Ein-
fluss der Meteorologie auf die Werte zu minimie-
ren, wird aus den Messwerten, die tUber ein Jahr
erhoben wurden, ein Mittelwert fir jeweils die
gleiche Uhrzeit des gleichen Wochentages be-
rechnet.
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Abb. 54:  Wochengang und mittlere Wochentagskonzent-
ration der NO,-Belastung an der Messstation
Friedberger LandstraRe im Jahr 2019

Wie Abb. 54 zeigt, lasst sich das Verkehrsauf-
kommen an der Friedberger Landstral3e direkt
am Wochengang der Stickstoffdioxidkonzentra-
tion ablesen. Der Verlauf der NO2-Konzentration
bildet die morgendliche und abendlichen werk-
taglichen Verkehrsspitzen durch den Berufsver-
kehr genauso ab wie das Freizeitverhalten am
Samstagnachmittag und -abend. Mittwoch und
Donnerstag stellen die Tage mit dem héchsten
Verkehrsaufkommen dar, wahrend mit dem deut-
lich geringeren Verkehrsaufkommen sonntags
auch die NO2-Konzentration in erheblichem Maf3
sinkt. Auch dies ist ein Beleg fiir den erheblichen
Einfluss des StralRenverkehrs auf die NO2-Belas-
tung.

6.3 Modellrechnungen zur Ermitt-
lung der Zusatzbelastung durch
den lokalen Verkehr

Da nur fur eine Reihe von StralRen in Frankfurt
am Main die Immissionsbelastung gemessen
werden kann, wurde die verkehrsbedingte Zu-
satzbelastung in den anderen Stral3enziigen mit
Hilfe entsprechender Modelle berechnet (siehe

auch Kap.4.2.3). Das Ergebnis der Modellrech-
nungen zeigt Abb. 55 sowie eine hoéher aufge-
|6ste Karte in Anhang 12.2.1.1.

Untersucht wurden 1.125 StralRenabschnitte.
Nachdem auf funf Stralenabschnitten bereits
messtechnisch eine Uberschreitung des Immissi-
onsgrenzwertes nachgewiesen wurde, wird der
Wert von 40 pg/m3 auf insgesamt 119 Strafl3enab-
schnitten Uberschritten. Eine Ubersicht der be-
troffenen Streckenabschnitte befindet sich in An-
hang 12.2.2. Die teilweise deutlichen Konzentra-
tionsunterschiede von einzelnen StralRenab-
schnitten im Verlauf einer StraRe sind im Wesent-
lichen auf die unterschiedlichen Bebauungssitua-
tionen und Stralenquerschnitte in den einzelnen
StraBenabschnitten zuriickzufihren. 1.d.R. &an-
dert sich die Verkehrsbelastung nur geringfligig.
Eine direkt an der Stral3e anliegende geschlos-
sene Bebauung verringert die Durchliftung deut-
lich starker als eine etwas zuriickweichende Be-
bauung. Kommen Bebauungslicken hinzu, ver-
bessert sich die Durchliftung zusatzlich und die
Emissionen aus dem Strallenverkehr konnen
sich nicht so gut anreichern. Daher kann der NO2-
Immissionsgrenzwert auf direkt aufeinanderfol-
genden StraBenabschnitten einmal Uberschritten
werden und einmal eingehalten sein.

Die Uberschreitungen am Messstandort Pforz-
heimer StraBe konnten nicht modelliert werden,
da die verkehrlichen Besonderheiten eines Bus-
bahnhofs mit stédndigem An- und Abfahrtsver-
kehr, Wartephasen mit laufenden Motoren u.&.m.
modelltechnisch nicht adaquat abgebildet wer-
den kdnnen. Auch die Bautatigkeiten insbeson-
dere am Abschnitt Riederwald Il konnten nicht
durch ein durchschnittliches Verkehrsaufkom-
men im Jahresmittel beschrieben werden, wes-
halb die Berechnungsergebnisse die Messwerte
deutlich unterschreiten.

Eine weitere Besonderheit ist der Messstandort
Borneplatz/Battonnstral3e. Wéahrend das Progno-
semodell die Belastung links und rechts am je-
weiligen StralRenrand berechnet, befindet sich
der Passivsammler auf Hohe der Haltestelle Bor-
neplatz, die deutlich ndher zum Verkehr liegt. Da-
her liegen die Messwerte héher als die berechne-
ten Werte. Nahere Angaben zu Besonderheiten
der Berechnungen und der Vergleich zwischen
Berechnungs- und Messergebnissen sind im Im-
missionsgutachten [12] angegeben.
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- 46 -



7 Angaben zu bereits durchgefiihrten oder laufenden Mal3nahmen

7.1 Europaweite, nationale und regi-
onale MalRnahmen

711 Emittentengruppe Industrie

Die Emissionen genehmigungsbedurftiger In-
dustrieanlagen sind seit der Einfiihrung der Tech-
nischen Anleitung zur Reinhaltung der Luft — TA
Luft [20] im Jahr 1964 durch die fortwahrenden
verpflichtenden Anpassungen an den Stand der
Technik flachendeckend verringert worden.

Mit Umsetzung der Industrieemissionsrichtlinie
[30] im Mai 2013 wurden die Schlussfolgerungen
der Merkblatter zur Besten Verflgbaren Technik
(BVT-Merkblatter) fur die Mitgliedstaaten der Eu-
ropaischen Union verbindlich. Die Schlussfolge-
rungen beschreiben die besten verfligbaren
Emissionsminderungstechniken fiir bestimmte
Industriebranchen  (Abfallbehandlungsanlagen,
Eisen- und Stahlerzeugung, Glasherstellung,
Raffinerien etc.). Damit wird eine Bandbreite ma-
ximaler Emissionen vorgegeben, die nur noch in
speziellen Sonderféllen (berschritten werden
darf. Vor Inkrafttreten der Industrieemissions-
richtlinie waren diese Techniken und ihre Emissi-
onsgrenzwerte nur als Orientierungshilfe bei der
Genehmigung von den entsprechenden Indust-
rieanlagen zu nutzen. Durch die Umsetzung der
BVT-Schlussfolgerungen wird sich der insbeson-
dere bei Feinstaub merkliche Ferneintrag voraus-
sichtlich verringern.

BVT-Merkblatter werden im Schnitt alle acht
Jahre an den aktuellen Stand der Technik ange-
passt. Da die damit vorgegebenen maximalen
Emissionsgrenzwerte nicht Gberschritten werden
durfen, wird gewahrleistet, dass eine kontinuierli-
che Verringerung der industriellen Emissionen er-
folgt.

Diejenigen Industrie- und Abfallanlagen sowie In-
dustrieklaranlagen, die der Industrieemissions-
Richtlinie 2010/75/EU unterliegen, sind von der
mit der Umsetzung in bundesdeutsches Recht
verbundenen Verschéarfung der Emissionsgrenz-
werte und Planung der Anlageniiberwachung be-
troffen. Diese Anlagen unterliegen dem Uberwa-
chungsplan Hessen sowie dem landesweiten
Uberwachungsprogramm. Dadurch werden be-
sondere Anforderungen an die systematische
umweltbezogene Einstufung und Regelliberwa-
chung der Anlagen gestellt.

7.1.1.1 Groldfeuerungsanlagen

Grol3feuerungsanlagen mit einer Feuerungswar-
meleistung > 50 MW unterliegen den spezifi-
schen Anforderungen der Verordnung tiber Grof3-
feuerungs-, Gasturbinen- und Verbrennungsmo-
torenanlagen — 13. BImSchV [23]. Sie haben ei-
nen Anteil von zwei Dritteln an der durch Indust-
rieanlagen verursachten NOx-Belastung im Bal-
lungsraum Rhein-Main.

Mit Umsetzung der Industrieemissions-Richtlinie
2010/75/EV) in deutsches Recht am 2. Mai 2013
(BGBI. I S. 1021, 1023) wurden die NOx-Emissi-
onsgrenzwerte (Tageswerte) fur groR3e Verbren-
nungsanlagen (Feuerungswarmeleistung > 300
MW) um 25 %, d.h. von 200 mg/m?3 auf 150
mg/m3, verschérft. Die Anforderungen gelten fir
neue Anlagen seit Inkrafttreten der Verordnung
und fir Altanlagen seit dem 1. Januar 2016.

7.1.1.2  Abfall(mit)verbrennungsanlagen

Analog zur 13. BImSchV wurden die Anforderun-
gen an Abfall(mit)verbrennungsanlagen, die der
17. BImSchV [31] unterliegen, ebenfalls durch die
Umsetzung der IE-RL erhdht. Fir Anlagen mit ei-
ner Feuerungswarmeleistung > 50 MW wurde
der NOxTagesmittelwert von 200 mg/m? auf
150 mg/m3 herabgesetzt.

Noch schérfer wurden die Anforderungen an die
Mitverbrennung von Abféllen in Zementwerken
und Kalkbrennanlagen gefasst. Hier wurde der
NOx-Tagesgrenzwert von 500 mg/m3  auf
200 mg/m?3 in Zementwerken und von 500 mg/m3
auf 350 mg/m3® NOx in Kalkbrennanlagen ge-
senkt. Die Anforderungen gelten fir Neuanlagen
seit dem 2. Mai 2013 und fir Altanlagen seit dem
1. Januar 2019.

71.2 Emittentengruppe Gebaudeheizung

Die Emissionen aus der Gruppe der Gebdudehei-
zung werden durch kleine und mittlere Feue-
rungsanlagen verursacht, die den Anforderungen
der Verordnung uber kleine und mittlere Feue-
rungsanlagen — 1. BImSchV [21] unterliegen.

Seit der letzten Neufassung der Verordnung im
Jahr 2010 erfolgte keine Verschéarfung der Emis-
sionsgrenzwerte fur Stickoxide. Da es sich bei
der Verordnung um eine Bundesverordnung han-
delt, kénnen durch die Luftreinhalteplanung keine
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scharferen Anforderungen an die NOx-Emissio-
nen aus kleinen und mittleren Feuerungsanlagen
gestellt werden.

7.1.3 Emittentengruppe Kfz-Verkehr

7.1.3.1  Ausweitung der Lkw-Maut

Zur Vermeidung von Mautausweichverkehr wur-
den zum 1. Januar 2007 erste Streckenab-
schnitte bestimmter Bundesstrallen ebenfalls
mautpflichtig. Das betraf vor allem Bundesstra-
Ren auBerorts mit direktem Anschluss an das Au-
tobahnnetz. In den Folgejahren wurde die Maut-
pflicht auf weitere Bundesstraen ausgedehnt.
Seit Juli 2018 sind nahezu alle Bundesstraf3en
mautpflichtig.

Betraf die Mautpflicht lange Zeit nur Lkw ab ei-
nem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 12
t, wurde die Mautpflichtgrenze seit dem 1. Okto-
ber 2015 auf Fahrzeuge ab 7,5 t zulassigem Ge-
samtgewicht abgesenkt. Hintergrund sind die ho-
hen Belastungen der Stral3en durch schwere
Lkw. Sie verursachen aufgrund ihres hohen Ge-
wichts ein Vielfaches an StralRenschaden im Ver-
gleich zu Pkw. Daher sollten Lkw verursacherge-
recht an den Kosten fir Bau und Instandhaltung
der Infrastruktur beteiligt werden. Um einen An-
reiz fir emissionsarme Fahrzeuge zu setzen,

wurde die H6he der Mautgebihren nach den Eu-
ronormen gestaffelt.

Néahere Informationen zur Lkw-Maut sind auf der
Homepage des Bundesministeriums fur Verkehr
und Infrastruktur (BMVI) nachzulesen.

7.1.3.2 Einfuhrung neuer Typprufverfahren zur
Zulassung von Fahrzeugen

Wie bereits ausfuhrlich in den vorausgegangenen
Kapiteln dargestellt, traten im September 2017
neue Typprifverfahren fir Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge in Kraft, die die Einhaltung der Abgas-
grenzwerte auch im Realbetrieb sicherstellen sol-
len. Dass dies auch zum ersten Mal erreicht wird,
zeigt Abb. 30, wo die NOx-Emissionen von Die-
sel-Pkw der Euronorm 6d (temp) auch bei Mes-
sungen im Realbetrieb den Abgasgrenzwert
nachweislich unterschreiten.

7.2 Lokale MalRRnahmen der Stadt
Frankfurt am Main

Die bisher in vier Luftreinhalte- und Aktionspla-
nen festgelegten MalRhahmen sind so umfang-
reich, dass auf eine Aufzdhlung der einzelnen
MalRnahmen hier verzichtet werden soll. Sie kon-
nen bei Bedarf den bisher aufgestellten Luftrein-
halte- und Aktionspldnen enthommen werden
[32].



8 MalRnahmen-Gesamtkonzept

8.1 Einleitung

Nach § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG sind MaBnah-
men entsprechend des Verursacheranteils unter
Beachtung des Grundsatzes der Verhéltnisma-
Rigkeit gegen alle Emittenten zu richten, die zum
Uberschreiten des Immissionsgrenzwertes bei-
tragen. Verwaltungsgerichtliche Urteile stellen
dabei klar, dass dem Schutz der menschlichen
Gesundheit bei der Bewertung der Verhaltnisma-
Bigkeit von MaRnahmen gegenuber ggf. wirt-
schaftlichen Nachteilen eine besonders hohe Be-
deutung beizumessen ist. Nur wenn der finanzi-
elle Aufwand und die Wirkung von Mal3nhahmen
in einem sehr ungunstigen Verhéltnis stehen, darf
von der Umsetzung geeigneter MaBnahmen ab-
gesehen werden.

Wie in den vorausgegangenen Kapiteln darge-
stellt, ist der Verkehr Hauptverursacher der Be-
lastung. Wahrend die Emissionen der Industrie-
anlagen und der Gebaudeheizung sukzessive
riicklaufig sind, trifft das auf den Verkehrsbereich
in diesem MalRe nicht zu. Da die Emissionsbe-
grenzungen sowohl fur Industrieanlagen als auch
fur kleine Feuerungsanlagen im Wesentlichen in
Bundes-Verordnungen festgelegt sind, kénnen
sie dartber hinaus nicht mit MaBhahmen eines
Luftreinhalteplans verscharft werden. Fur Indust-
rieanlagen gilt auch die rechtliche Vorgabe, dass
die Anlagen regelmaRig entsprechend dem
Stand der Technik anzupassen sind, was in den
letzten Jahrzehnten zu erheblichen Minderungen
der Industrieemissionen gefihrt hat. D.h. Anla-
gen, die u.a. im Hinblick auf ihre Emissionen
keine modernen Abgasreinigungsanlagen einset-
zen, missen nach einer kurzen Ubergangsfrist
entweder den Betrieb einstellen oder die Anlage
entsprechend modernisieren. Aufgrund des ge-
ringen Anteils von Industrieanlagen an der
Schadstoffbelastung waren daher Betriebsein-
schrankungen weder besonders wirksam, noch
verhaltnismaRig. Das gilt auch fur die Gebaude-
heizung. Heizungsanlagen werden tberwiegend
nur im Winterhalbjahr betrieben. Da es i.d.R. zur
eigenen Heizungsanlage keine Alternative gibt,
ware eine Nutzungseinschrankung unverhaltnis-
maRig.

Um eine Grenzwerteinhaltung zu erreichen, ist es
nach Vorgabe des § 47 Abs. 4 BImSchG erfor-

derlich, vor allem die Emissionen des Strafl3en-
verkehrs mit Mallnahmen zu begrenzen.

Es ist vor allem der Diesel-Pkw-Verkehr, der fir
die maRgeblichen NOx-Emissionen verantwort-
lich ist (siehe auch Abb. 48). Aber auch im Ver-
kehrsbereich gilt, dass die durch EU-Verordnung
festgelegten Emissionsgrenzwerte nicht durch
MalRnahmen eines Luftreinhalteplans verschérft
werden kdnnen. Daher bleiben nur verkehrsver-
meidende oder -beschrankende Malinahmen,
um die Emissionen des Straenverkehrs mog-
lichst dauerhaft zu verringern.

MaRRnahmen mussen aber auch verhaltnismaig
sein. Daher wird bei allen Maf3nahmen, die eine
bestimmte Zielgruppe neu belasten, abgewogen,
ob es mildere Mittel zur Zielerreichung gibt. Das
gilt insbesondere fir Verkehrsbeschrankungen.

Die RechtmaRigkeit von Fahrverboten auch fur
neuere Dieselfahrzeuge stand eine Zeitlang in
Zweifel. Dazu hat das Bundesverwaltungsgericht
am 27. Februar 2018 ein wegweisendes Urteil
geféllt [33]. Danach ist es zulassig, Fahrverbote
auch fur neuere Fahrzeuge sowohl strecken- als
auch zonenbezogen festzulegen, wenn nicht mit
milderen MaflRnahmen eine Grenzwerteinhaltung
bis spéatestens 2020 erzielt werden kann.

Daran andert auch der von der Bundesregierung
neu eingefuhrte § 47 Abs. 4a BImSchG nichts,
wonach Fahrverbote i.d.R. als nicht verhéltnisma-
Big angesehen werden, wenn der NO2-Jahres-
mittelwert 50 pg/ms3 unterschreitet. Auch hier gilt,
dass ohne MalRnahmen, mit denen eine
schnellstmégliche Einhaltung des Grenzwertes
erreicht werden kann, auch Fahrverbote zulassig
sind, wenn der Jahresmittelwert unterhalb von 50
pg/ms liegt.

Mit Urteil vom 10. Dezember 2019 hat der Hessi-
sche Verwaltungsgerichtshof das Land Hessen
verurteilt [34], den Luftreinhalteplan fur die Stadt
Frankfurt am Main unter Beachtung der Rechts-
auffassung des Senats so fortzuschreiben, dass
dieser die erforderlichen Mal3nahmen enthélt, um
die Uberschreitung des iiber ein Kalenderjahr ge-
mittelten Immissionsgrenzwertes in Hohe von 40
pg/m3im Stadtgebiet der Stadt Frankfurt am Main
so kurz wie mdglich zu halten. Dabei sind neben
den bereits vorgesehenen MalRnahmen auch
Verkehrsverbote zu prifen. Eine Anordnung von
streckenbezogenen oder kleinrdumig-zonalen
Verkehrsverboten kommt nach Auffassung des
Gerichts fur diejenigen Strecken oder Bereiche in
Frage, bei den der Grenzwert auch im Jahr 2020
Uberschritten wird bzw. es kann davon abgese-
hen werden, wenn aufgrund der aktualisierten



Prognose im Jahr 2021 auch ohne deren Anord-
nung die Einhaltung oder Unterschreitung des
Grenzwertes zu erwarten ist. Die Verkehrsver-
bote betreffen Kraftfahrzeuge mit benzin- oder
gasgetriebenen Ottomotoren unterhalb der Ab-
gasnorm Euro 3 sowie alle Kraftfahrzeuge mit
Dieselmotoren unterhalb der Abgasnorm Euro
6/VI mit gewissen Ausnahmen. Ein vollstandiges
Absehen von Fahrverboten und damit eine we-
sentliche Verlangerung des Zeitraums mit Grenz-
wertliberschreitungen ist nach Auffassung des
Gerichts weder mit dem Hinweis darauf, dass die
anderen Malnahmen jedenfalls ein Stuck zur
Verbesserung der Luftqualitdt beitragen, noch
unter Anwendung des Grundsatzes der Verhalt-
nismanigkeit vertretbar.

8.2 Prognosenullfalle

Die flachendeckende Berechnung der NO:-Be-
lastung in Frankfurt am Main fur das Analysenull-
jahr 2019 hat gezeigt, in welchen Stra3enziigen /
-abschnitten Malinahmen zur Verbesserung der
Luftqualitat erforderlich sind. Von den 1.125 un-
tersuchten Stral3enabschnitten wurden 119 Stra-
Renabschnitte identifiziert, die rechnerisch in
2019 den Wert von 40 pg/ms3 Gberschritten haben.

Aus Erfahrung ist bekannt, dass i.d.R. die Schad-
stoffbelastung bei ansonsten gleichbleibenden
Voraussetzungen auch ohne weitere Mal3nah-
men sukzessive abnimmt. Das hangt damit zu-
sammen, dass bereits gesetzlich festgelegte und
beschlossene MinderungsmalRnahmen bei der
Industrie und der Geb&udeheizung (Klimaschutz-
programm) weiter umgesetzt werden. Aber auch
der neue Typprifzyklus, mit dem die neuen Euro-
6d-(temp) und Euro-6d-Dieselfahrzeuge zugelas-
sen wurden und werden, fihrt im Bereich Verkehr
zu einer kontinuierlichen Verringerung der Emis-
sionen des Stral3enverkehrs.

Um die Minderungswirkung der vorgesehenen
MaRnahmen bzw. MalRhahmenpakete einschat-
zen zu konnen, ist es erforderlich, die wahr-
scheinliche Entwicklung der NO2-Belastung der
nachsten Jahre fir den Fall zu berechnen, wenn
keine weiteren MalRhahmen im Stral3enverkehr
umgesetzt wirden, die so genannten Prognose-
nullfélle.

8.2.1 Prognosenullfall 2020

Aufgrund der Corona-Krise mit ihren deutlichen
Auswirkungen auf Verkehrsaufkommen und In-
dustrietatigkeiten stellt sich eine valide Berech-
nung der NO2-Entwicklung fur das Jahr 2020 als
unmdglich dar. Vor allem das durchschnittliche
jahrliche Verkehrsaufkommen (DTV) in der Stadt
Frankfurt am Main, das die Grundlage der Be-
rechnung der Emissionen des Stral3enverkehrs
bildet, kann nicht valide abgeschéatzt werden. Die
Verringerung des Verkehrsaufkommens um bis
zu 40% wahrend des Lockdown und der allméh-
liche Wiederanstieg nach der sukzessiven Locke-
rung der Kontakteinschrankungen macht eine
Abschatzung des DTV fir das Jahr 2020 prak-
tisch unmdglich. U.U. néhert sich das Verkehrs-
aufkommen sehr schnell wieder dem vorherigen
Ausmalf an oder Ubertrifft es sogar, da mit der In-
fektionsgefahr viele Nutzer 6ffentlicher Verkehrs-
mittel wieder auf das eigene Fahrzeug umgestie-
gen sind.

Die Corona-Pandemie hatte auch sinkende Im-
missionskonzentrationen zur Folge, die sich im
Jahresmittelwert 2020 niederschlagen werden.
Der Jahresmittelwert 2020 kann jedoch nicht zur
Bewertung der Entwicklung der Luftschadstoffbe-
lastung herangezogen werden, da es sich dabei
um eine absolute Ausnahmesituation handelt, die
wahrscheinlich keine dauerhafte Schadstoffver-
ringerung bewirkt.

8.2.2 Prognosenullfall 2021

Da es erklartes Ziel aller Beteiligten ist, schnellst-
mdoglich das Wirtschaftsleben, aber auch die pri-
vaten Kontakte wieder zu normalisieren, wird fir
das Jahr 2021 wieder von einer normalen, d.h. im
Vergleich zu 2019 unveranderten Verkehrssitua-
tion ausgegangen.

Die Grundlage der in Abb. 56 fiir den Prognose-
nullfall 2021 dargestellten Berechnungen bilden
die Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs nach
dem HBEFA 4.1 fir das Bezugsjahr 2021 sowie
die Verkehrsmenge und -zusammensetzung ent-
sprechend dem aktuellen Verkehrsmodell der
Stadt Frankfurt am Main. Die Hintergrundbelas-
tung wurde entsprechend einem konservativen
Ansatz unverandert gelassen wie im Immissions-
gutachten dargelegt.

Eine entsprechend hoher aufgeldste Karte der
nachstehenden Abbildung befindet sich in An-
hang 12.2.1.2.
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Abb. 56:  Berechnete Entwicklung der NO,-Belastung in Frankfurt am Main im Prognosenulifall 2021

Unter diesen Voraussetzungen bleiben im Prog-
nosenullfall 2021 88 StralRenabschnitte Ubrig, die
40 pg/m3 (Immissionsgrenzwert NO2) voraus-
sichtlich noch Uberschreiten. Die konkreten
Werte sind in der Liste betroffener StralRenab-
schnitte in Anhang 12.2.2 aufgefihrt.

8.3 Vorgehen bei der Bewertung der
Minderungswirkung von Mal3-
nahmen

Eine Quantifizierung der Wirksamkeit von Mal3-
nahmen noch vor ihrer Umsetzung oder auch
Prognosen fir die weitere Entwicklung der
Schadstoffbelastung sind nur mit Hilfe von Re-
chenmodellen méglich. Um in den Modellen die
Belastung so konkret wie mdglich abbilden zu
kénnen, werden die Daten jeder einzelnen Stralle
in Bezug auf Verkehrsaufkommen, Anteile der
Fahrzeugtypen, Verkehrsfluss, Steigung, Ge-

schwindigkeitsbegrenzungen, Bebauungssitua-
tion (H6he der Gebaude, Entfernung der Ge-
baude Uber die StralRe hinweg, Porositat), Lage
zur Hauptwindrichtung, meteorologische Para-
metern etc. eingegeben. Der Berechnung der
Verkehrsemissionen liegen die spezifischen fir
das jeweilige Bezugsjahr festgelegten Emissi-
onsfaktoren des Handbuchs der Emissionsfakto-
ren des StralRenverkehrs (HBEFA) zugrunde, die
in Bezug auf die Emissionen der Linienbusflotte
entsprechend der konkreten Verteilung der
Frankfurter Busflotte nach Emissionsstandards
angepasst wurden. Mittels der eingesetzten Mo-
delle werden daraus die Immissionskonzentratio-
nen berechnet. Zundchst fir die Analyse- und
Prognosenullfalle, danach fir jede Einzelmal3-
nahme als auch fir die Summe aller Mal3nah-
men.

Die jeweils angegebenen Minderungswirkungen
basieren auf konkreten Anderungen einzelner
Parameter der verschiedenen Stral3enab-



schnitte. Das sind im Wesentlichen der Verkehrs-
fluss, die Verkehrsmenge sowie die Zusammen-
setzung des Verkehrs, d.h. die Anteile der ver-
schiedenen Fahrzeugtypen (Pkw, Lkw, Busse,
leichte Nutzfahrzeuge) an der Fahrzeugflotte.

Im Folgenden wird fur jedes MaRnahmenpaket,
teilweise auch fiir Einzelmalinahmen, angege-
ben, welche Parameter gegeniiber dem Progno-
senullfall zur Berechnung der Wirksamkeit gean-
dert wurden. Dass die MalBnahmen in den unter-
schiedlichen StraRenabschnitten unterschiedli-
che Wirkungen erzielen, hangt zum einen damit
zusammen, dass Malnahmen nicht dberall
gleich wirksam werden — so spielt z.B. die Elekt-
rifizierung der Busflotte in Stral3enabschnitten
ohne Busverkehr keine Rolle —, wie auch mit den
unterschiedlichen Verkehrsbelastungen und der
jeweiligen Bebauungssituationen. Der besseren
Ubersicht halber wird die MaRnahmenwirkung
nur noch fur die Stralenabschnitte konkret auf-
gefuhrt, die nach den Berechnungen des Analy-
senullfalls 2019 von Grenzwertliberschreitungen
betroffen sind.

8.4 Europaweite, nationale und regi-
onale MaRnahmen

8.4.1 Industrieanlagen

MafRnahmen zur Emissionsminderung bei Indust-
rieanlagen werden vornehmlich auf europaischer
Ebene festgelegt. Die entsprechenden Richtli-
nien oder BVT-Schlussfolgerungen missen zwar
im Anschluss daran noch in deutsches Recht um-
gesetzt werden, doch auch im Falle einer Nich-
tumsetzung gelten die Vorgaben nach Ablauf der
Umsetzungsfrist direkt.

Der Vorteil dieser MaZnahmen ist ihre flachende-
ckende Wirkung, da die Vorgaben auf alle ent-
sprechenden Industrieanlagen anzuwenden sind
und nicht nur auf Industrieanlagen in Bereichen
mit Uberschreitungen von Immissionsgrenzwer-
ten.

Folgende BVT-Schlussfolgerungen wurden noch
nicht in deutsches Recht umgesetzt, werden je-
doch in den nachsten Jahren wirksam:

e Durchfuihrungsbeschluss (EU) 2017/1442
der Kommission vom 31.07.2017 uber
Schlussfolgerungen zu den besten verfligha-
ren Techniken (BVT) gemaR der Richtlinie
2010/75/EU des Europaischen Parlaments
und des Rates fiir Grof3feuerungsanlagen,

Durchfuhrungsbeschluss (EU) 2017/2117
der Kommission vom 21. November 2017
Uber Schlussfolgerungen zu den besten ver-
figbaren Techniken (BVT) gemaf der Richt-
linie 2010/75/EU des Europaischen Parla-
ments und des Rates uber Industrieemissio-
nen in Bezug auf die Herstellung von organi-
schen Grundchemikalien (OGC-VwV),

Durchfihrungsbeschluss (EU) 2019/2010
der Kommission vom 12.11.2019 (ber
Schlussfolgerungen zu den besten verfligba-
ren Techniken (BVT) gemaR der Richtlinie
2010/75/EU des Europaischen Parlaments
und des Rates in Bezug auf die Abfallver-
brennung,

Durchfihrungsbeschluss (EU) 2018/1147
der Kommission vom 10.08.2018 uber
Schlussfolgerungen zu den besten verflgba-
ren Techniken (BVT) gemald der Richtlinie
2010/75/EU des Europaischen Parlaments
und des Rates fir die Abfallbehandlung,

Durchfihrungsbeschluss (EU) 2015/2119
der Kommission vom 20.11.2015 uber
Schlussfolgerungen zu den besten verfigba-
ren Techniken (BVT) gemald der Richtlinie
2010/75/EU des Europaischen Parlaments
und des Rates in Bezug auf die Holzwerkstof-
ferzeugung,

Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2017/302 der
Kommission vom 15. Februar 2017 Uber
Schlussfolgerungen zu den besten verfligha-
ren Techniken (BVT) gemaR der Richtlinie
2010/75/EU des Europaischen Parlaments
und des Rates in Bezug auf die Intensivhal-
tung oder -aufzucht von Geflugel oder
Schweinen,

Durchfihrungsbeschluss (EU) 2016/1032
der Kommission vom 13. Juni 2016 uUber
Schlussfolgerungen zu den besten verfligha-
ren Techniken (BVT) gemaR der Richtlinie
2010/75/EU des Europaischen Parlaments
und des Rates fir die Nichteisenmetallindust-
rie,

Durchfihrungsbeschluss (EU) 2019/2031
der Kommission vom 12. November 2019
Uber Schlussfolgerungen zu den besten ver-
fugbaren Techniken (BVT) gemal der Richt-
linie 2010/75/EU des Européaischen Parla-
ments und des Rates fir die Nahrungsmittel-
, Getrdnke- und Milchindustrie.



8.4.1.1 Prognostizierte Wirkung der MaRnah-
men im Bereich Industrie

Da eine genaue Festlegung der Emissionsgrenz-
werte erst im Rahmen der Umsetzung in deut-
sches Recht erfolgt, ist eine Berechnung der Min-
derungswirkung nicht méglich. Maf3geblich fur die
Emissionsminderung von Industrieanlagen in
Frankfurt am Main sind vor allem die Durchfiih-
rungsbeschlisse zu GroRRfeuerungsanlagen, der
Herstellung von organischen Grundchemikalien
sowie der Abfallverbrennung und -behandlung,
da eine Reihe dieser Anlagen in Frankfurt am
Main betrieben wird.

8.4.2 Gebaudeheizung

Bei den MaRnahmen zur Emissionsminderung im
Bereich Gebaudeheizung ist zu unterscheiden
zwischen den Anforderungen an die Feuerungs-
anlagen zur Emissionsminderung bzw. Emissi-
onsbegrenzung und den Anforderungen an die
Gebaude hinsichtlich Warmedammung.

Die Anforderungen an die Emissionen von klei-
nen und teilweise auch mittleren Feuerungsanla-
gen, wie sie zu Heizzwecken in Privathdusern
und Blurogebauden genutzt werden, sind in der 1.
BImSchV [21] abschlieRend geregelt. Eine Ver-
scharfung dieser Anforderungen ist derzeit nicht
vorgesehen.

Gute Warmedammung fuhrt zu einer Minderung
des Heizwarmebedarfes und damit zur Vermei-
dung von Emissionen. Die Mindestanforderun-
gen zur Energieeinsparung bei Gebauden wer-
den im Wesentlichen durch das Energieeinspa-
rungsgesetz — EnEG [35] und die Energieein-
sparverordnung — EnEV [36] festgelegt. Das
EnEG setzt vor allem bei Neubauten auf héhere
energetische Standards, d.h., ab 2021 gilt dann
fir Neubauten der Niedrigstenergie-Gebaude-
standard. Damit darf nahezu keine Wéarme aus
dem Gebaude mehr verloren gehen, was dazu
fahrt, dass kaum noch geheizt werden muss.

Umfangreiche Forderprogramme bieten weitere
Anreize fur Wohneigentiimer, energetische Sa-
nierungen vorzunehmen. Fir die Umrlstung alter
Heizungsanlagen und zur Unterstitzung der
energetischen Sanierung von Bestandsgebau-
den insgesamt stellt der Bund Fordermittel zur
Verfligung. Da die Forderkonditionen regelméaRig
angepasst werden, wird an dieser Stelle auf wei-
tere detaillierte Ausfihrungen verzichtet und auf
die angegebenen Internetseiten fir Informatio-
nen verwiesen.

Eigentiimer kdénnen sich zuerst mithilfe eines be-
zuschussten individuellen Sanierungsfahrplans
(BAFA Energieberatung Wohngebéude bzw. Mit-
telstand) einen Uberblick tiber sinnvolle MaRnah-
men zur Gebaudesanierung und deren Wirt-
schaftlichkeit verschaffen.

Um sich zunéchst einen Uberblick tiber die sinn-
vollen MalRnahmen und deren Kosten zu ver-
schaffen, bezuschusst das Bundesamt fir Wirt-
schaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) einen indivi-
duellen Sanierungsfahrplan:

e Energieberatung Wohngebaude
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energiebe-
ratung/Energieberatung Wohnge-
baeude/energieberatung wohnge-
baeude node.html

e Energieberatung Mittelstand
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energiebe-
ratung/Energieberatung Mittelstand/ener-
gieberatung mittelstand node.html

Die Umsetzung der MaRnahmen selbst wird
durch Forderprogramme der KfW-Bank bezu-
schusst und mit zinsgunstigen Krediten unter-
stutzt, wobei seit 2020 verbesserte Konditionen
gelten:

e  Wir investieren lieber ins Haus als in die
Heizkosten." KfW-Foérderung energieeffizien-
tes Sanieren far Privatpersonen:
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Privat-
personen/Bestandsimmobilie/Energieeffi-
zient-Sanieren/Forderratgeber

e Energiekosten im Gewerbegebaude senken
- KfW-Fdrderung energieeffizientes Sanieren
fir Unternehmen: https://www.kfw.de/in-
landsfoerderung/Unternehmen/Energie-Um-
welt/Férderprodukte/EE-Bauen-und-Sanie-
ren-Unternehmen-276-277-278/

Zusatzlich kénnen private Wohneigentimer ei-
nen KfW-Zuschuss fir die Baubegleitung durch
einen Energieeffizienz-Experten in  Anspruch
nehmen:

e KfW-Zuschuss Baubegleitung fur Privatper-
sonen: www.kfw.de/431

e Verzeichnis der zugelassenen Energieeffizi-
enz-Experten fiur die Forderprogramme des
Bundes:  https://www.energie-effizienz-ex-

perten.de/

Auch das Land Hessen bietet tber die Hessische
Landesenergieagentur (LEA) zuséatzliche Unter-
stutzung durch die Angebote Fordermittelbera-
tung und Hessische Energiespar-Aktion (HESA).
Hier kdnnen unabhangige Sachinformationen fur
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EnergiesparmalBnahmen in Alt- und Neubauten
und personliche Beratungsangebote zu Sanie-
rungsmaflnahmen, Dammung, Heiztechnik und
Stromsparmdglichkeiten in Anspruch genommen
werden. Auch eine Online-Fordermittelauskunft
steht zur Verfiigung.

e  Online-Fordermittelauskunft der Hessischen
LandesEnergieAgentur (LEA): https://landes-
energieagentur-hessen.de/angebote/foer-
dermittelberatung-13314

e Fir die Modernisierung zum besonders ener-
gieeffizienten Passivhaus im Bestand gibt es
eine Zuschussforderung: https://www.ener-
gieland.hessen.de/dyna-
site.cfm?dsmid=502687

8.4.2.1 Prognostizierte Wirkung der Mafinah-
men im Bereich Geb&udeheizung

Die Wirkung dieser MaBhahmen kann aufgrund
der fehlenden Datengrundlage fur ihre konkrete
Umsetzung nicht berechnet werden. lhre kontinu-
ierliche Umsetzung tragt jedoch zu der ricklaufi-
gen Hintergrundbelastung bei.

8.4.3 Verkehr

Wie bereits mehrfach dargestellt, ist der Verkehr
mit Abstand Hauptverursacher der NO2-Belas-
tung.

Am wirkungsvollsten zur Verbesserung der Luft-
qualitét sind Minderungsmaf3nahmen, die direkt
an der Quelle ansetzen, d.h. die Emissionen der
Fahrzeuge verringern. Dazu gehéren wirksame
Abgasreinigungsanlagen oder der Umstieg auf
(weitgehend) emissionsfreie Fahrzeuge.

Hilfreich sind auch Anreize zum Umstieg auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel oder das Rad. Sofern
dazu keine Mdoglichkeiten bestehen oder diese
nicht ausreichen, kommen in letzter Konsequenz
Verkehrsbeschrankungen oder Verkehrsverbote
zur Anwendung.

8.4.3.1 Software-Updates bei Diesel-Pkw

Nachdem bereits seit langer Zeit bekannt war,
dass vor allem die Emissionen von Dieselfahr-
zeugen die Abgasgrenzwerte im Realbetrieb bei
weitem Uberschreiten, waren die Automobilher-
steller gehalten, die Fahrzeuge mit neuer Technik
ab September 2009 an die Anforderungen von

Euro 5 (180 mg/km NOx) und spéater an die Anfor-
derungen von Euro 6 (80 mg/km NOx) anzupas-
sen. Die Euro-6-Norm trat fir Pkw am 1. Septem-
ber 2014 in Kraft.

Vor allem von den deutlich abgesenkten Abgas-
grenzwerten fiir Euro-6-Diesel-Pkw war eine sig-
nifikante Verbesserung der NO2-Belastung in den
Stadten erwartet worden. Sie blieb jedoch aus.

Im September 2015 wurde bekannt, dass ein be-
kannter Automobilhersteller bei seinen Diesel-
Pkw eine illegale Abschalteinrichtung nutzt, der
die Abgasreinigungseinrichtung praktisch nur im
Prifstandstest aktivierte. Ahnliche ,Softwarelo-
sungen“ wurden auch bei anderen Herstellern ge-
funden.

Das Kraftfahrt-Bundesamt als zustandige Typge-
nehmigungs- und Marktiiberwachungsbehérde
im Automobilbereich hat danach teils ver-
pflichtende, teils freiwillige Software-Updates ge-
fordert, um zumindest eine funktionierende Ab-
gasreinigungseinrichtung auch weitgehend im
Realbetrieb zu erreichen.

Die Wirkung dieser Software-Updates war von
Anfang an umstritten. Wahrend das Bundesver-
kehrsministerium als die dem Kraftfahrt-Bundes-
amt vorgesetzte Behorde die NOx-Minderung of-
fiziell mit 25 bis 30% bezifferte, wiesen die Test-
ergebnisse, die unterschiedliche Organisationen
bei der Messung einzelner Fahrzeuge im Vorher-
/INachher-Betrieb erhalten hatten, sehr unter-
schiedliche Ergebnisse auf. Danach ist die Wir-
kung von Software-Updates je nach Fahrzeug-
hersteller offensichtlich unterschiedlich.

Fir das neue HBEFA 4.1 wurden die Daten vom
Kraftfahrt-Bundesamt fiir die verpflichtend nach-
zurustenden Motoren VW EA 189, die immerhin
ca. ein Drittel aller nachgertsteten Fahrzeuge
ausmachen, beriicksichtigt. Im Januar 2020 ver-
offentlichte das Kraftfahrt-Bundesamt dann einen
Bericht ,Wirksamkeit von Software-Updates zur
Reduzierung von Stickoxiden bei Dieselmoto-
ren”, der eine durchschnittliche Wirkung der Soft-
ware-Updates zur NOx-Minderung zwischen 41
und 61% (Temperaturbereich zwischen 5°C
15°C) angibt [37].

Fur die weiteren Berechnungen werden aus-
schlie3lich die im HBEFA 4.1 enthaltenen Wir-
kungen des Software-Updates bei VW EA 189-
Motoren genutzt. Damit kann allerdings nicht aus-
geschlossen werden, dass die neuen Emissions-
faktoren die tatsachlichen Emissionen Uberschat-
zen, was aber als konservativer Ansatz bei den
Berechnungen verstanden werden kann.
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8.4.3.2 Forderungen durch die Bundesregie-
rung

Die Bundesregierung hat im Rahmen des Diesel-
Abgasskandals mit dem Sofortprogramm Sau-
bere Luft 2017 — 2020 eine Reihe von Forderpro-
grammen aufgelegt, um die betroffenen Kommu-
nen bei ihren Anstrengungen zur Verbesserung
der Luftqualitédt zu unterstitzen. Gefdrdert wer-
den

o die Elektrifizierung des Verkehrs unter Einbe-
ziehung des Ausbaus der Infrastruktur,

e die Hardware-Nachristung von Dieselbus-
sen,

e die Hardware-Nachristung kommunaler
schwerer Nutzfahrzeuge sowie von Hand-
werker- und Lieferfahrzeugen,

e die Digitalisierung kommunaler Verkehrssys-
teme,

e der Radverkehr sowie

e die Verbesserung von Logistikkonzepten und
die Bindelung von Verkehrsstrémen.

Umfang und Dauer der Forderprogramme kon-
nen den detaillierten Angaben der Homepage
des Bundesverkehrsministeriums entnommen
werden.

Die Fordersatze sind vergleichsweise hoch. Den-
noch sind zur Umsetzung der Mal3hahmen immer
noch erhebliche eigene Investitionen der Stadte
erforderlich.

8.4.3.3 Malnahmen des Landes Hessen

Das Land Hessen hat sowohl diverse landesei-
gene Forderprogramme aufgelegt, als auch Maf3-
nahmen zur Verringerung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs umgesetzt wie auch in Planung.

Als auRBerst wirksam hat sich die Einfihrung des
Schuler- und Auszubildendentickets zum Beginn
des Schuljahres 2017/2018 gezeigt. Das Ticket,
das 365 Euro im Jahr kostet, erlaubt die Nutzung
von Bussen, Stralenbahnen, U-Bahnen, S-Bah-
nen sowie Regionalziigen in ganz Hessen. Ca.
60% mehr Fahrkarten wurden damit verkauft.

Analog dem Schiilerticket startete am 1. Januar
2020 ein Seniorenticket Hessen. Das Seniorenti-
cket Hessen kostet ebenfalls 365 Euro im Jahr
und erlaubt eine Nutzung aller hessischen Busse,
StralRenbahnen, U-Bahnen, S-Bahnen sowie Re-
gionalziige werktags ab 9 Uhr morgens und an
Wochenenden und Feiertagen ganztigig. Das

Angebot richtet sich an die ca. 1,3 Millionen Rent-
ner in Hessen

Weiterhin gehoéren dazu Projekte zur Férderung
der Elektromobilitat, aber auch eine ganze Reihe
von Projekten zur Férderung der Nahmobilitat
Uber die bereits genannten 365-Euro-Tickets hin-
aus. Im Bereich des Radverkehrs betrifft das u.a.

e die Unterstitzung von Kommunen bei der
Planung und dem Bau von Radschnellverbin-
dungen,

e die Bereitstellung von 160 Pedelecs, Lasten-
radern und E-Bikes, die sich die Birgerinnen
und Burger der teilnehmenden Kommu-
nen kostenlos zum Probefahren ausleihen
konnen,

e einen Nahmobilitdts-Check, der Kommunen
ein stringentes und vorformuliertes Instru-
mentarium  bietet, um  strukturiert einen
Nahmobilitatsplan zu entwickeln,

e das schulische Mobilitatsmanagement,
e einen Radroutenplaner u.a.m.

Aber auch die Schaffung besserer Bedingungen
fur FuRgénger hat sich die AG Nahmobilitat des
Hessischen Verkehrsministeriums als Aufgabe
gestellt. Um die Landkreise, Stadte und Gemein-
den dabei zu unterstitzen, wurde 2016 die Ar-
beitsgemeinschaft Nahmobilitdét Hessen (AGNH)
gegrundet mit dem Ziel, den Anteil des Fuf3- und
Radverkehrs auf Wegen innerhalb von Stadten
und Gemeinden deutlich zu erhdhen. In der
AGNH tauschen sich uber 165 hessische Ge-
meinden, Stadte und Landkreise aus und ma-
chen sich durch vielfaltige MaRnahmen und Akti-
onen fur die Nahmobilitat stark.

8.4.3.4 Prognostizierte Wirkung der Maf3nah-
men im Bereich Verkehr

Mit Ausnahme des Software-Updates kénnen die
MalRnahmen nur schwer quantifiziert werden, da
es sich vor allem um Férderprogramme handelt,
bei denen nicht bekannt ist, in welchem Umfang
sie genutzt werden.

8.5 Lokale MalRRnahmen der Stadt
Frankfurt

Die zur Umsetzung geplanten Minderungsmalf3-
nahmen lassen sich in folgende Teilbereiche glie-
dern:

e Ausbau und Forderung der Elektromobilitat



e Erneuerung der Busflotte

e Ausbau und Férderung von OPNV und Rad-
verkehr

e Parkraummanagement

o Verkehrsmanagement

8.5.1 Ausbau und Forderungen der Elekt-
romobilitat

8.5.1.1 Beschaffung von Elektrofahrzeugen in
der Stadtverwaltung Frankfurt am Main

Der Fuhrpark der Stadt Frankfurt am Main soll
Schritt fur Schritt auf lokal emissionsfreie Fahr-
zeuge umgestellt werden. Dieses Ziel ist in der
Neufassung der Richtlinien zur Fahrzeugbe-
schaffung vorgesehen, die der Magistrat am 20.
September 2019 beschlossen hat.

Laut den neuen Beschaffungsrichtlinien ist es nur
noch in begriindeten Ausnahmen zulassig, Fahr-
zeuge mit herkémmlichen Antrieben zu kaufen o-
der zu leasen. Die bisher giiltigen Richtlinien von
2005 entsprachen nicht mehr den Anforderungen
an eine praktikable Nutzung. So war zum Beispiel
der Einsatz von Erdgasfahrzeugen vorgesehen,
was aber wegen der geringen Tankstellendichte
zunehmend schwierig wurde. Ziel ist es, den
stadtischen Fuhrpark — auch mit Hilfe von Zu-
schiissen aus Bundes- und Landesférderpro-
grammen — nach und nach auf Fahrzeuge umzu-
stellen, die im Betrieb keine lokalen Emissionen
erzeugen. Diese Bedingung wird derzeit vor al-
lem von Elektrofahrzeugen erfillt. In den neuen
Richtlinien wird aber keine bestimmte Antriebs-
technik vorgegeben. Da die Entwicklung rasant
voranschreitet, soll der Einsatz neuer Technik er-
maoglicht werden.

Bei Neubeschaffungen wird im Regelfall ein Fahr-
zeug der Kleinwagenklasse als ausreichend an-
gesehen. Zuvor mussen die betreffenden Dienst-
stellen priifen, ob es alternative Losungen wie die
Nutzung von Carsharing und Fuhrparkpooling
gibt, oder ob die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
dienstliche Wege auch mit éffentlichen Verkehrs-
mitteln oder mit dem Fahrrad zurticklegen kon-
nen.

8.5.1.2 ,Kommunales Elektromobilitatskonzept
— logistische Transporte (StraRenbahn/
Lastenfahrrader)”

Nachdem die Deutsche Post / DHL und UPS be-
reits eine ganze Reihe von Elektrofahrzeugen zur

Belieferung einsetzen, davon u.a. drei Elektro-
Lastenrader, erarbeitet die Wirtschaftsforderung
der Stadt Frankfurt am Main derzeit mit dem
House of Logistics and Mobility (HOLM), den
Stadtwerken Verkehrsgesellschaft Frankfurt am
Main (VGF), der Frankfurt University of Applied
Sciences (FRA-AUS) sowie weiteren Partnern an
einem Konzept, logistische Transporte innerhalb
des Stadtgebietes per Strallenbahn und Lasten-
fahrrad umzusetzen. Dadurch sollen Paket-
Transporte per LKW im Stadtgebiet ersetzt wer-
den. Ziel dieser Methodik ist es, das Frankfurter
StralRennetz mit Blick auf die Zustellverkehre auf
der letzten Meile zu entlasten. Gleichzeitig soll
durch Nutzung der elektromobilen Zustellmetho-
den (StralRenbahn / Lastenfahrrad) ein Beitrag zu
Minderung der Schadstoffemissionen geleistet
werden. In einem ersten Pilotprojekt sollen (aus-
gediente) Personenwagen zum Transport von
Paketen in Form eines Microdepots als Zustellba-
sis fur Lastenfahrréader genutzt werden.

8.5.1.3 Kommunales Elektromobilitdtskonzept
— Strategiepapier

Das aus dem Jahr 2010 stammende Strategiepa-
pier ,Elektromobilitat im Jahre 2025 in Frankfurt
am Main“ hat sich durch die Weiterentwicklung
der Produkte/Technologien/Bedarfe im Bereich
der E-Mobilitat tberholt. Im Rahmen der Uberar-
beitung des Strategiepapiers sind folgende The-
menschwerpunkte vorgesehen:

e Ladeinfrastruktur (insbesondere in Quartie-
ren)

+  OPNV
e Potentielle Nutzergruppen
« Rahmenbedingung Stadt FFM

Im Ergebnis wird das Elektromobilititskonzept
Handlungsempfehlungen und notwendige Aktivi-
taten aufzeigen, welche in Frankfurt am Main um-
gesetzt werden missen, damit die mit dem Kon-
zept verbundenen Ziele erreicht werden kénnen.
Des Weiteren werden politische Ziele wie bei-
spielsweise ,,Das Gesamtkonzept fir den Um-
gang mit Car-Sharing-Angeboten in der Stadt
Frankfurt” in diesem Strategiepapier Berticksich-
tigung finden. Das Ziel dieses Konzepts ist, dass
die in Frankfurt am Main eingesetzte Fahrzeug-
flotte Ober einen Mindestanteil emissionsfreier
Fahrzeuge verfigen muss. Dabei ist der Anteil
von mindestens 50% ab 2019, von 75% ab 2022
und von 100% ab 2024 zu gewahrleisten. Alle
MaRnahmen, Konzepte und Ziele werden mittels



Projektsteckbriefen aufbereitet und in dem Stra-
tegiepapier eingearbeitet.

8.5.1.4 E-Taxiprojekt Frankfurt am Main

Ziel des Projektes ,E-Taxi Frankfurt am Main" ist
die langfristige Umstellung der Frankfurter Taxi-
flotte auf den Elektroantrieb. Bestehende Vorbe-
halte, dass Elektro-Antriebe fir den Taxibetrieb
nicht geeignet seien, sollen durch das Pilotprojekt
abgebaut und die Alltagstauglichkeit nachgewie-
sen werden. Das Projekt soll langfristig einen
splrbaren Beitrag zur NOx- und CO»- Einsparung
in Frankfurt am Main leisten.

In Frankfurt am Main soll erstmals eine Flotte von
50 E-Taxis unter Realbedingungen eingesetzt
werden. Die Realisierung der 50 E-Taxis wirde
einem Anteil von knapp 3% am Gesamtbestand
von rund 1.700 Taxen im Frankfurter Stadtgebiet
entsprechen. Neben den fahrzeugseitigen Inves-
titionen wird das Projekt durch den Aufbau der
zum Betrieb bendtigten Schnellladeinfrastruktur
unterstitzt.

Das Projekt ist als F&E-Projekt geplant. Die wis-
senschaftliche Begleitforschung zielt darauf ab,
sowohl Erkenntnisse in Sachen NOx- und CO3-
Einsparung zu gewinnen als auch die wirtschaft-
liche Tragfahigkeit sowie die Alltagstauglichkeit
im Realbetrieb von E-Fahrzeugen im Taxige-
werbe zu untersuchen.

Das Projekt besteht aus zwei Phasen
1. Test-/ Mobilisierungsphase

Bereitstellung eines E-Taxis fir die Erpro-
bung durch Frankfurter Taxibetriebe, Bestel-
lung von bis zu 50 E-Taxi-Fahrzeugen durch
Frankfurter Taxibetriebe

2. Umsetzungsphase

36-monatiger Einsatz der E-Taxis mit wissen-
schaftlicher Begleitforschung.

Aufgrund der hohen Fahrleistung von Taxis wird
falschlicherweise angenommen, dass hier eine
besonders effektive Mdglichkeit der Emissions-
minderung besteht. Dies ist jedoch nicht der Fall.

Rechtsgrundlage fir die Erteilung von Taxi-Kon-
zessionen ist das Personenbeférderungsgesetz
(PBefG, [38]). Weitere Anforderungen werden
durch die Verordnung Giber den Betrieb von Kraft-
fahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft,
[39]) geregelt. Gepriift werden dabei vornehmlich
Aspekte wie beispielsweise die Eignung und Zu-
verlassigkeit (Fihrungszeugnisse etc.) des Fah-

rers und die Ausstattung des Fahrzeugs im Hin-
blick auf Wegstreckenzahler, Fahrpreisanzeiger
u. & m. Immissionsschutzrechtliche Anforderun-
gen an das Fahrzeug werden nicht gestellt.

Taxikonzessionen werden in Frankfurt am Main
fur die Dauer von funf Jahren vergeben. Bereits
dieser Umstand wirde selbst im Falle einer kurz-
fristigen Gesetzes- / Verordnungsénderung eine
sofortige Umstellung der Taxiflotte ausschlie3en.

Die durchschnittliche Kilometerleistung der ca.
1.700 in Frankfurt am Main zugelassenen Taxis
liegt nach Angaben der Taxi-Vereinigung-Frank-
furt bei ca. 60.000 km/a. Vornehmlich handelt es
sich dabei um Dieselfahrzeuge. Damit kommen
die Taxis auf eine jahrliche Laufleistung von
102,7 Mio. km und damit auf gerade einmal 1,7%
der jahrlichen Fahrleistung in der Stadt Frankfurt
am Main.

Auch wenn die Minderungswirkung gering ist, soll
dennoch diese Chance genutzt werden, um eine
Verringerung der Belastung zu erreichen. Da eine
gesetzliche Regelung weiter auf sich warten
lasst, soll in Frankfurt am Main ein Projekt mit
Elektrotaxis umgesetzt werden.

8.5.1.5 Leitfaden Ausbau Ladeinfrastruktur E-
Mobilitat

Um die E-Mobilitat auch fir Privatpersonen und
Gewerbebetriebe attraktiv zu machen, muss ein
deutlicher Ausbau der Ladeinfrastruktur erfolgen.
Derzeit verfigt die Stadt tber 49 o6ffentlich zu-
gangliche Ladestandorte mit etwas mehr als 100
Ladepunkten. Daher wurde ein Leitfaden fiir das
Errichten von Ladeinfrastruktur im offentlichen
Raum fiir das Stadtgebiet Frankfurt am Main er-
arbeitet und mit Stadtverordnetenbeschluss ver-
abschiedet.

Die Stadt Frankfurt am Main hat sich dabei zum
Ziel gesetzt, einen bedarfsgerechten Ausbau der
Ladeinfrastruktur zu erreichen. Ein flachende-
ckender Ausbau wird nicht angestrebt. Der Leit-
faden richtet sich in erster Linie an die kinftigen
Betreiber der Ladeinfrastruktur, denen ein abge-
stimmtes Verfahren und eine Zusammenstellung
der erforderlichen Materialien fur die Beantra-
gung von Lademdglichkeiten an die Hand gege-
ben werden sollen. Aus Griinden des Klimaschut-
zes sind die Elektroladestationen mit Strom zu
beliefern, der unter Nutzung regenerativer Ener-
gietrager erzeugt wurde.

Nachstehend wird nur ein Auszug aus dem Leit-
faden dargestellt. Der komplette Leitfaden mit
weitere Einzelheiten zu Kontakten, Gebuhren,



Luftreinhalteplan fur den Ballungsraum Rhein-Main, 2. Fortschreibung Teilplan Frankfurt am Main

technischen Standards und Vertragsbeziehun-
gen kdnnen dem Parlamentsinformationssystem
der Stadt Frankfurt am Main unter
https://www.stvv.frankfurt.de/parlis-

obi/M_140 2019 ANLeitfaden.pdf entnommen
werden.

Standortauswahl/-vergabe bzw. Beschrénkun-
gen

Nach Antrag des Ladesaulen-Betreibers ent-
scheidet die Stadt Frankfurt am Main Uber die
Eignung der Standorte. Das Amt fur Stral3enbau
und ErschlieBung (ASE) priift die Belange der 6f-
fentlichen Verkehrsflache nach dem Hessischen
Stral3engesetz in Verbindung mit den stadtischen
Vorgaben, der Sondernutzungssatzung. Grund-
satzlich sind Ladesaulen an vorhandenen Park-
platzen zu errichten. Bei der Standortplanung
sind u.a. folgende Vorgaben zu beriicksichtigen:

» Gute Sichtbarkeit des Lade-Standortes

e Ladesaulen nur an Parkplatzen ohne spezifi-
sche Nutzungszuweisung, wie z. B. Behin-
dertenparkplatz oder eingeschranktes Halt-
verbot

» Sicherstellung der Sicherheit und Leichtigkeit
des Verkehrs (auch Ful3- und Radverkehr)

e Festlegung der Ladeparkstande, Entwurfs-
skizzen

570m

Abb. 57:  Verkehrstechnische Entwurfsskizze — Langsauf-
stellung
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Abb. 58:  Verkehrstechnische Entwurfsskizze — Schrég-
aufstellung
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Abb. 59:  Verkehrstechnische Entwurfsskizze — Senkrecht-
aufstellung

Die Ladeinfrastruktur sollte so installiert sein,
dass sie fur Parkplatze am Anfang oder Ende
des Seitenstreifens nutzbar ist (sofern es sich
um einen baulichen Seitenstreifen handelt).

Die Stadt Frankfurt am Main selbst fuhrt keine
Analyse durch, um geeignete Standorte fir Lade-
saulen zu definieren. In der Nahe von Parkh&u-
sern bevorzugt die Stadt Frankfurt am Main die
Errichtung von Ladeinfrastruktur in Parkhausern.

Antragsverfahren

Der Antragsteller wendet sich mit seinem Vorha-
ben an das Amt fir StraRenbau und Erschliel3ung
und reicht einen Antrag mit Standort, Gestat-
tungsnehmer, Lageplan, Foto/Skizze der E-Saule
selbst und Zeitrahmen ein. Nach Abstimmung
des geplanten Vorhabens schlie3en Antragsteller
und ASE einen Gestattungsvertrag ab. Bestand-
teil des Gestattungsvertrages ist eine Auflistung
aller geplanten Standorte zum Zeitpunkt der Ver-
tragsunterzeichnung. Der Antragsteller beantragt
den Netzanschluss beim jeweiligen Netzbetreiber
entsprechend den geplanten Standorten.

Gestaltung und Designvorgaben

Das Logo ,Frankfurtemobil* ist auf jeder Lade-
saule gut sichtbar und wahrnehmbar aufzubrin-
gen, um die Wahrnehmung der Ladesaulen im
Stadtbild zu verbessern.

FRANKFURT(& MOBIL

Abb. 60:  Logo ,Frankfurtemobil“ zur Verbesserung der
Wahrnehmung von Ladeséaulen


https://www.stvv.frankfurt.de/parlisobj/M_140_2019_ANLeitfaden.pdf
https://www.stvv.frankfurt.de/parlisobj/M_140_2019_ANLeitfaden.pdf

8.5.1.6 Prognostizierte Minderungswirkung

Die Malinahmen sollen dazu fiihren, dass an-
stelle von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
mehr emissionsfreie batterieelektrisch betriebene
Fahrzeuge insbesondere fiir die stadtischen
Fahrten genutzt werden.

In der Vorgangerversion des Handbuchs der
Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs
(HBEFA) waren noch keine Fahrleistungsanteile
fur Elektro-, Hybrid- oder Gasfahrzeuge bertck-
sichtigt. In den jahresspezifischen Bezugsflotten
des neuen HBEFA 4.1 finden sich inzwischen
jahrlich steigende Anteile von Elektro- und Hyb-
ridfahrzeugen.
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Abb. 61:  Anteil von reinen Elektro-Pkw und Plug-in-Hybri-
den an der jahrlichen Fahrleistung nach HBEFA
4.1

Die im HBEFA enthaltenen Fahrleistungsanteile
entsprechen jedoch nicht den zugelassenen Be-
standszahlen. Sie berlicksichtigen zwar auch den
durchschnittlichen Fahrzeugbestand in einem
Jahr, aber zusétzlich noch die Neufahrzeugent-
wicklung, die spezifische Fahrleistung je nach
Kraftstofftyp, das Fahrzeugalter, die Stral3enka-
tegorie u.a.m., so dass ein direkter Vergleich mit
Bestandsdaten nicht zielfiihrend ist.

Um dennoch bewerten zu kénnen, ob der Antell
der in Frankfurt am Main zugelassenen Elektro-
fahrzeuge und Plug-in-Hybride deutlich hoéher
liegt und damit eine gréRere Minderungswirkung
als durch das HBEFA abgebildet besitzt, kann in
erster Naherung ein Vergleich der Bestandsent-
wicklung von E-Fahrzeugen und Hybriden im Zu-
lassungsbezirk Frankfurt am Main mit den deut-
schen Durchschnittswerten vorgenommen wer-
den, die als EingangsgroRen fiir die HBEFA-
Fahrleistungsanteile genutzt wurden.

Danach lag der Anteil von reinen E-Fahrzeugen
im Zulassungsbezirk Frankfurt am Main zwischen
2017 und 2020 immer deutlich Gber dem deutsch-
landweiten Durchschnitt.
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Abb. 62:  Vergleich der Anteile reiner E-Fahrzeuge und
von Plug-in-Hybriden (Pkw) in Deutschland und
in Frankfurt am Main

Dennoch macht sich der um ca. ein Drittel h6here
Anteil an E-Fahrzeugen und die doppelte Anzahl
an Plug-in-Hybriden, die in Frankfurt am Main im
Vergleich zum deutschen Gesamtdurchschnitt
mehr zugelassen sind, in der Minderungswirkung
nur in der 2. Nachkommastelle bemerkbar, da die
Fahrleistungsanteile von E-Fahrzeugen und
Plug-in-Hybriden immer noch vergleichsweise
gering sind.

Die Minderungswirkung des Ausbaus der E-Mo-
bilitat wird somit bereits bei der Berechnung aller
MaRnahmen mit HBEFA 4.1 beriicksichtigt.

8.5.2 Verbesserung des Emissionsstan-
dards der Busflotte

Obwohl drei Viertel des OPNV in Frankfurt am
Main durch schienengebundene Fahrzeuge (S-
/U-Bahn, Stralenbahnen) erfolgt, kbnnen Linien-
busse durchaus einen nennenswerten Emissi-
onsbeitrag liefern. Dieser hangt in erster Linie
vom Emissionsstandard der eingesetzten Busse
ab. Wie Abb. 63 zeigt, sind die NOx-Emissionen
von Linienbussen mit Einfiihrung der Euro-VI-
Norm drastisch gesunken.
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Abb. 63:  NOy-Emissionen von Linienbussen nach Emissi-
onsstandard (Euronorm) im innerstadtischen Be-
trieb; HBEFA 4.1



Daher sind moderne Euro-VI-Dieselbusse als Er-
satz fur Busse &lterer Emissionsstandards durch-
aus empfehlenswert, wenn es um die Verbesse-
rung der Luftqualitat geht. Durchschnittlich emit-
tiert ein Euro-VI-Bus sogar weniger NOx als ein
Euro-6-Diesel-Pkw, der noch nicht nach dem
neuen Typprufverfahren zugelassen ist.

Auch die Nachristung von Dieselbussen mit
SCR-Technik mindert nach Untersuchungser-
gebnissen des ADAC [40] die NOx-Emissionen
der Busse um bis zu 95%. Sie entsprechen dann
in etwa dem Euro-VI-Standard.

Nur Elektrobusse kénnen noch mehr Emissionen
einsparen, erfordern aber groR3e finanzielle An-
strengungen bei der Beschaffung, da sie fast
doppelt so teuer sind wie ein Euro-VI-Diesel-Bus.
Dariiber hinaus erfordern sie einen entsprechen-
den Ausbau der Ladeinfrastruktur, damit ein un-
gehinderter Betrieb méglich wird.

Nachdem bereits im Dezember 2018 die ersten
E-Busse auf der Linie 75 (Bockenheimer Warte
— Westend Bremer Stralze — Uni Campus Wes-
tend — Bockenheimer Warte) eingesetzt wurden,
erfolgt eine sukzessive Verbesserung des Emis-
sionsstandards der Linienbusflotte in Frankfurt
am Main. Bestand die Busflotte im Jahr 2019
noch zu fast zwei Dritteln aus EEV-Bussen, redu-
ziert sich dieser Anteil 2020 durch Nachristung
von 25 Bussen und zusatzliche E-Busse auf die
Halfte. Die grofte Verbesserung ist fir das Jahr
2021 zu erwarten, wo zum Fahrplanwechsel im
Dezember 2020 nicht nur weitere EEV-Busse
nachgerustet und ersetzt werden, sondern auch
bereits 29 E-Busse zum Einsatz kommen sollen.
Folglich sinkt der EEV-Anteil im Jahr 2021 auf
19%. 2022 soll der EEV-Anteil auf knapp 3% re-
duziert werden.

8.5.2.1 Prognostizierte Minderungswirkung

Auf die jahrliche Laufleistung der Frankfurter Bus-
flotte bezogen, reduzieren sich die NOx-Emissio-
nen bis 2022 um 86% gegeniber dem Jahr 2019.
Abb. 64 zeigt die jahrliche Verringerung der Emis-
sionen nach geplantem Austausch der Fahr-
zeuge.

Bei der Berechnung der immissionsseitigen Min-
derungswirkung dieser MaRnahme wird im Ge-
gensatz zum allgemeinen Fahrzeugaufkommen
die spezifische Zusammensetzung der Busflotte
in Frankfurt am Main angesetzt.

NOx-Linienbusemissionen [tfa]

Abb. 64:  Entwicklung der NOx-Emissionen der Linienbus-
flotte im Rahmen der geplanten Erneuerung

Um den besonders belasteten Innenstadtbereich
zusatzlich zu entlasten, werden in der Innenstadt
— Bereich zwischen Alleenring und Hauptbahnhof
und das ndrdliche Sachsenhausen mit der
Textor- und der DreieichstraRe — seit Dezember
2019 nur Euro-VI- oder Elektrobusse eingesetzt.

Die geplante Erneuerung der Busflotte wirkt sich
auf 91 der 119 StralRenabschnitte immissions-
mindernd aus. Dabei ist gegeniiber dem Progno-
senullfall 2021 eine Minderung von bis zu 2,3
pg/m3 zu erreichen. Dass sich die Minderung
nicht in allen StralRen zeigt, liegt an dem unter-
schiedlichen Anteil, den der Linienbusverkehr am
Verkehrsaufkommen einer Straf3e hat. Die jewei-
lige Minderungswirkung in den einzelnen Stra-
Renabschnitten gegentiber dem Prognosenullifall
2021 ist in Anhang 12.2.2.2.1 dargestellt.

8.5.3 Ausbau und Forderung von OPNV
und Radverkehr

Speziell die Forderung des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs und die des Radverkehrs zielen
auf eine starkere Nutzung dieser Verkehrsmittel
anstelle des Privatfahrzeugs ab. Um dieses Ziel
zu erreichen, sollte das Infrastruktur- und Infor-
mationsangebot bei diesen Verkehrsmitteln als
vorteilhaft im Vergleich zur Nutzung des eigenen
Pkw wahrgenommen werden. Dazu gehdren u.a.
ein gutes OPNV- und Radwegenetz-Angebot, die
schnelle Erreichbarkeit des Ziels, z.B. durch ei-
gene Busspuren und/oder eine signaltechnische
Beschleunigung des OPNV, komfortable Warte-
und Ein-/ bzw. Ausstiegsmaglichkeiten, gute Mo-
bilitatsinformation, ausreichende Abstellmdéglich-
keiten fur Fahrrader, unkomplizierte und flachen-
deckend vorhandene Fahrradverleihsysteme, si-
chere Radwege u.a.m.

Die Stadt Frankfurt am Main hat seit vielen Jah-
ren stark in den Ausbau und die Attraktivitatsstei-



gerung des Offentlichen Nahverkehrs sowie in
die Radverkehrsférderung investiert.

Wie sich die Verkehrsmittelwahl in Frankfurt am
Main seit dem Jahr 2003 entwickelt hat, lasst sich
anhand der regelméaRig im Abstand von 5 Jahren
von der Technischen Universitat Dresden - im
Auftrag der Stadt Frankfurt - durchgefihrten

Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten
(Mobilitat in Stadten — SrV) ablesen.

Weitere Informationen zum SrV finden sich auf
der Homepage der Stadt Frankfurt am Main und
der TU Dresden.

Verkehrsmittelwahl der Frankfurter Bevolkerung
alle Wege
an mittleren Werktagen (Di.-Do.) von 2003 - 2018
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Abb. 65:  Verkehrsmittelwahl nach Wegen, Wege der Frankfurter Bevolkerung innerhalb der Stadt Frankfurt, ins Umland und au-

Rerhalb Frankfurts

Abb. 65 zeigt, dass der Anteil am motorisierten
Individualverkehr (MIV) gerade in den letzten
Jahren durch den erfolgten Ausbau des OPNV
und des Radwegenetzes deutlich gemindert wer-
den konnte, wahrend die Anteile der OPNV  zu-
mindest stabil blieben und vor allem der Antell
des Radverkehrs erheblich gesteigert werden
konnte. Allein in der letzten Fiinf-Jahres-Periode,
zwischen SrV 2013 und 2018 hat sich die Ver-
kehrsleistung (Personenkilometer pro mittlerem
Werktag) des Verkehrstragers Rad von 6% auf
11% nahezu verdoppelt. Im selben Zeitraum stieg
die Verkehrsleistung des OPNV um 3%, von 24
auf 27% und zeitgleich sank die Verkehrsleistung
im MIV von 66 auf 57%.

Alle o. g. Daten beziehen sich aber ausschlief3lich
auf die Frankfurter Bevdlkerung und nicht auf die-
jenigen, die aus beruflichen oder privaten Grin-
den von aufRerhalb nach Frankfurt kommen.

Diese Ergebnisse fir den OPNV werden durch
die Geschéftsberichte der Frankfurter Nahver-
kehrsgesellschaft traffiQ untermauert, die im Jahr
2018 eine um 6% gesteigerte Fahrgastnutzung
des OPNV gegeniiber 2017 ermittelt hatte.
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Abb. 66:  Entwicklung der Fahrgastzahlen im lokalen
OPNV in Frankfurt am Main, Quelle traffiQ
Frankfurt

Dieser positive Trend soll weiter geférdert wer-
den, um noch mehr Pendler zum Umstieg auf den
OPNV / das Rad zu bewegen und auch bei ande-
ren Wegen, insbesondere im Bereich bis 5 km,
die Kraftfahrzeugnutzung weiter zurtickzudrén-
gen.

8.5.3.1 Ausbau und Férderung im OPNV

Wie Abb. 66 zeigt, wurden Ausbau und Férde-
rung des OPNV bereits in den letzten Jahren



sehr forciert. Mit weiteren MalRnahmen soll die-
ses Engagement fortgesetzt werden. Dazu zah-
len nicht nur die Ausweitung des Angebots, son-
dern auch MaRBnahmen zur Steigerung der At-
traktivitat. Insbesondere soll fir die Nutzer ein
Vorteil gegeniiber dem Individualverkehr deutlich
werden. Dies kann z.B. durch eigene Busspuren
und individuelle Ampelschaltungen erfolgen, die
ein schnelleres Fortkommen ermdglichen.

Im Busbetrieb:

Zum Fahrplanwechsel 2019 wurden zum einen
die Taktzeiten der Fahrten erhdht und dariber
hinaus auf 15 bisher reinen Tageslinien ab-
schnittsweise auch ein nachtlicher Busverkehr
eingerichtet.

Einflhrung eines 30-Minuten-Taktes in den fri-
hen Morgenstunden samstags und sonntags

Linie 28: Hopfenbrunnen — Kalbach

Linie 29: Nieder-Eschbach — Nieder-Erlenbach
Hohe Briick

Linie 39: Preungesheim — Berkersheim Mitte

Linie 60: Bernadottestrale — Heddernheim

Linie 63: Eschersheimer Weil3er Stein — Preun-

gesheim
Linie 72: Industriehof — Nordwestzentrum

Ausweitung des 60-Minuten- auf einen 30-Minu-
ten-Takt in den frihen Morgenstunden samstags
und sonntags

Linie 27: Nieder-Eschbach — Am Neuenberg —
Preungesheim

Linie 28: Kalbach — Harheim Tempelhof

Linie 50: Friedhof Hochst — Bockenheimer
Warte

Linie 55: Ré&delheim Bahnhof — Hochst Bahnhof

Linie 59: Cheruskerweg —Bolongaropa-
last/Zuckschwerdtstral3e

Weitere Taktverdichtungen

Linie 24: Kalbach — Kalbach Frischezentrum,
samstags zwischen 13 und 18 Uhr im
30-Minuten-Takt

Linie 25: Berkersheim Bahnhof — Nieder Erlen-
bach — Berkersheim Bahnhof, zwei
zusatzliche Fahrten ab 6:30 Uhr

Linie 29: Nordwestzentrum — Riedberg —
Kalbach — Nieder-Eschbach — Nieder-

Linie 32:

Linie 34:

Linie 36:

Linie 43:

Linie 45:

Linie 46:

Linie 55:

Linie 57:

Linie 58:

Erlenbach Hohe Briick, zuséatzliche
Fahrt an Schultagen

Westbahnhof — Bockenheimer Warte
— Miquel-/Adickesallee — Hohenstralle
— Ostbahnhof, Taktverdichtung an
Wochentagen zwischen 9:30 Uhr und
13 Uhr von einem 15-Minuten- auf ei-
nen 10-Minuten-Takt

Gallus MdnchhofstraRe — Rddelheim
Bahnhof — Industriehof — Dornbusch —
Friedberger Warte — Bornheim Mitte,
Umstellung auf Gelenkbusse von
Montag bis Freitag in der Zeit von 6
bis 21 Uhr

Eschenheimer Tor — Sachsenhausen
Hainer Weg, Taktverdichtung sams-
tags zwischen 20:30 Uhr und 0 Uhr
von einem 15- Minuten- auf einen 10-
Minuten-Takt

Bergen Ost — Seckbach — Bornheim
Mitte, Verlangerung des 5-Minuten-
Taktes bis 10 Uhr in der morgendli-
chen Hauptverkehrszeit, Verdichtung
von einem 7,5-Minuten- auf einen 5-
Minuten-Takt in der nachmittaglichen
Hauptverkehrszeit an Schultagen, An-
gebot eines 10-Minuten-Taktes in der
Zeit von 20 bis 21 Uhr von Montag bis
Freitag und samstags bis 21 Uhr

Sachsenhausen Deutschherrnbriicke
— Lokalbahnhof — Sudbahnhof — Sach-
senhauser Grol3er Hasenpfad — Suid-
bahnhof, Verstarkung um zusatzliche
Fahrten an Schultagen in der mor-
gendlichen Hauptverkehrszeit

Hauptbahnhof — Europaviertel — R6-
merhof/Rebstockbad, Taktverdichtung
auf einen 5/10-Minuten-Takt in der
Verkehrsspitze am Morgen

Rdédelheim Bahnhof — Hochst Bahn-
hof, Verlangerung des 15-Minuten-
Taktes am Samstagabend bis 22 Uhr

Siedlung Taunusblick — Zeilsheim
Bahnhof — Sindlingen Bahnhof — In-
dustriepark Héchst Tor West, Verstar-
kung um zusatzliche Fahrten an
Schultagen zwischen 7 und 9 Uhr

Bolongaropalast — Bingelsweg, Takt-
verdichtung von einem 30-Minuten-
auf einen 15-Minuten-Takt samstags
in der Zeit von 12 bis 19 Uhr
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Linie 60: Ro6delheim Bahnhof — Stadtbahnzent-
ralwerkstatt, zusatzliche Fahrten zwi-
schen 14 und 19 Uhr

Linie 66: WeilRer Stein — Berkersheim Am Neu-
enberg, Erweiterung der Betriebszeit
taglich um eine Stunde bis 22:30 Uhr
durch zusatzliche Fahrten im 30-Minu-
ten-Takt

Linie 77: Gateway Gardens (S) — Flughafen
Terminal 3 — Cargo City Sid, neue Li-
nienverbindung zwischen S-Bahnsta-
tion, Terminal 3 und Cargo City Sud
taglich von 4 bis 1 Uhr im 30-Minuten-
Takt

Linie 78: Sidbahnhof — Lyoner Stral3e, mor-
gendliche Taktverdichtung von einem
15-Minuten-Takt auf einen 10-Minu-
ten-Takt auch wahrend der Schulfe-
rien

Linie 79: Niederrad Bahnhof — Lyoner Stral3e —
Niederrad Bahnhof, Erweiterung der
Betriebszeit um zwei zusétzliche Fahr-
ten im 15-Minuten-Takt nach 9:30 Uhr

Linie 84: Niederrader Landstra3e — Haardt-
waldplatz — Niederrad Bahnhof —
Oberforsthaus, neue Quartierbuslinie
im 30-Minuten-Takt.

Im schienengebundenen Betrieb:

Linie U2: Bad Homburg Gonzenheim - Frankfurt
Sudbahnhof, Einsatz von Drei-Wagen-
anstelle von Zwei-Wagen-Ziigen
sonntags von 11 bis 21 Uhr

Linie U4: Bockenheimer Warte — Enkheim, Aus-
weitung Drei-Wagen-Betrieb von bis-
her 21 Uhr auf 1 Uhr

Linie 12: Fechenheim Hugo-Junkers-Stralie -
Schwanheim Rheinlandstralie, Takt-
verdichtung an Samstagen zwischen

9 und 21 Uhr von einem 15- Minuten- auf einen
10-Minuten-Takt

Linie 14: Gallus Mdnchhofstral3e - Bornheim
Ernst-May-Platz, Verlangerung der Li-
nie bis zu neuen Endhaltestelle
MonchhofstralRe

Linie 17: Rebstockbad - Neu-Isenburg Stadt-
grenze, Taktverdichtung an Samsta-
gen zwischen 9 und 21 Uhr von einem
15-Minuten- auf einen 10-Minuten-
Takt

Linie 18: Preungesheim Gravensteiner-Platz -
Louisa Bahnhof, Taktverdichtung an
Samstagen zwischen 9 und 21 Uhr von
einem 15-Minuten- auf einen 10-Minu-
ten-Takt

Linie 21: Nied Kirche — Stadion, Verlangerung
der Linienfihrung bis Nied Kirche

OPNV-Beschleunigung

Die Beschleunigung des OPNV bringt Reisezeit-
gewinne fur die Fahrgaste, dient der Fahrplansta-
bilitdt und steigert damit die Attraktivitat des
OPNV gegeniiber dem motorisierten Individual-
verkehr.

Eine Beschleunigung kann durch die Einrichtung
eigener Busspuren und/oder die technische Auf-
ristung und verkehrstechnische Optimierung der
Lichtsignalsteuerung erfolgen. In Frankfurt am
Main werden beide Mdoglichkeiten genutzt.

Einrichtung von Busspuren

An sechs Stral3enabschnitten ist die Einrichtung
von weiteren Busspuren geplant:

e Bockenheimer LandstraBe Richtung Westen
zwischen Zeppelinallee und Bockenheimer
Warte: Wegfall einer MIV-Fahrspur auf 160
Metern Lange (Realisierung im 4. Quartal
2020)
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Abb. 67:  Busspur Bockenheimer Landstralle




Luftreinhalteplan fur den Ballungsraum Rhein-Main, 2. Fortschreibung Teilplan Frankfurt am Main

e Darmstadter Landstralle Richtung Siden
zwischen Affentorplatz und Wendelsplatz.
Entfall einer MIV-Fahrspur auf 400 m, zukinf-
tig in beiden Fahrtrichtungen Einspurigkeit fir
den MIV auf Elisabethenstral3e, Paradies-
gasse, Affentorplatz, Darmstadter Land-
stralBe (bis Wendelsplatz) (Realisierung in
2021)
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Abb. 68:  Busspur Darmstadter Landstral3e

e B521/Friedberger Landstrale Richtung Su-

den zwischen Friedberger Landstral3e und
bestehendem Sonderfahrstreifen (Wegfall ei-
ner MIV-Fahrspur auf 250 Metern Lange)
(Realisierung im 3. Quartal 2020)
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Abb. 69:  Busspur B521/Friedberger Landstral3e

e Friedberger LandstraBe Richtung Norden
zwischen Bodenweg und BGU (Wegfall einer
MIV-Fahrspur auf 330 Metern Lange) (Reali-
sierung im 2. Quartal 2021)
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Abb. 70:  Busspur Friedberger LandstralRe

e Kurt-Schumacher-StraBe Richtung Norden
zwischen Schone Aussicht und Boérneplatz:

Einrichtung einer so genannten Umweltspur,
d.h. eine Kombination aus Busspur und Rad-

-64 -
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weg, auf einer Lange von 170 m. Dafir ent- Vorher:
fallt eine der Fahrbahnen, die damit einspurig
wird (Realisierung in 2019)

ERNE

Abb. 72:  Busspur WesterbachstraRe

e Zeppelinallee Richtung Siiden zwischen So-
phienstralle und Bockenheimer LandstraRe
(Wegfall einer MIV-Fahrspur auf 120 Metern
Lange) (Realisierung im 4. Quartal 2020)

Abb. 71:  Busspur Kurt-Schuhmacher-StraRe

e Westerbachstralle Richtung Westen zwi- Vorher:
schen Gaugrafen- und Wilhelm-Fay- Stral3e
(\Negfall bestehender Parkstéande) (Realisie- Rplﬁﬂ ﬁ ﬁ = - ﬂlﬂ
rung in 2020) ‘ I I N
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Abb. 73:  Busspur Zeppelinallee

Abb. 74 verdeutlicht nochmals die Lage der
neuen Busspuren im Stadtgebiet Frankfurt am
Main. Dabei ist zu berilicksichtigen, dass es sich
hierbei nicht um die einzigen Busspuren, sondern
lediglich um eine Erganzung bereits vorhandener
Busspuren handelt.
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Abb. 74:  Geplante Busspuren im Stadtgebiet Frankfurt am Main

Lichtsignalsteuerung

Um eine Busbeschleunigung durch den Einsatz
von Signaltechnik zu erreichen, sollen zunachst
die Verlustzeiten fiur Fahrzeuge des OPNV an
wichtigen Knotenpunkten ermittelt werden. An-
schlieBend ist vorgesehen, die entsprechende
Infrastruktur soweit auszurusten, dass eine Kom-
munikation mit der Integrierten Verkehrsleitzent-
rale (IGLZ) ermdglicht wird.

Dabei sollen Signalanlagen im Zuge von OV-Li-
nien betrachtet werden, die bislang noch keine
Bevorrechtigung auf dem gesamten Linienweg
erhalten haben. Dabei ist der Umbau bzw. eine
Anpassung von 31 Lichtsignalanlagen vorgese-
hen, wobei der Umbau bei 14 Anlagen bis Ende
2019 bereits abgeschlossen sein soll.

Barrierefreier Neu- und Ausbau von Stationen
und Haltestellen

Folgende StraRBenbahnhaltestellen werden barri-
erefrei umgebaut:

e Briicken-/ TextorstralRe
e Lokalbahnhof / Textorstralle

e Stresemannallee / Gartenstral3e

e Hessendenkmal
e Bornheim Mitte

Die Nachristung folgender Stadtbahnstationen
ist geplant:

e Westend; Nachristung von Aufziigen

e RoOmerstadt; Nachriistung von Aufzligen so-
wie Absenkung der Gleise

e Niddapark; Nachriistung von Aufziigen sowie
Absenkung der Gleise

Aufstellung interaktiver Fahrkartenautomaten

Viele Personen haben noch immer Vorbehalte
bezuglich der Nutzung des OPNV. Dazu tragen
u. a. der teils als kompliziert empfundene Fahr-
kartenkauf und die Routenfihrung sowie das
Fehlen einer Unterstiitzung bei Problemen wie ei-
nem Fahrtausfall bei. Die Malinahme ,Video-Au-
tomaten” ist in diesem Sinne daflur geeignet, Zu-
gangsbarrieren zum OPNV abzubauen.

Bei den Video-Automaten handelt es sich dabei
um interaktive Fahrkartenautomaten, d. h. mit ei-
nem Bildschirm und einer Kamera samt Mikrofon



ausgestattete Fahrkartenautomaten. Damit kdn-
nen die Fahrgéaste jederzeit per Video-Telefonie
ein Call-Center (RMV-Service-Telefon), das mit
geschultem Personal besetzt ist, erreichen. Die-
ses Call-Center ist taglich und rund um die Uhr
erreichbar, sodass sich die Fahrgaste zur Bera-
tung oder fir Hilfestellungen aller Art jederzeit an
einen Ansprechpartner wenden kénnen. Bspw.
sind eine Unterstiitzung beim Ticketkauf oder
eine Beratung zur schnellsten Route zum Ziel
mogliche Serviceleistungen der Video-Automa-
ten. Darlber hinaus sollen die Videoautomaten
das Sicherheitsgefiihl bei den Fahrgasten férdern
und bei Beschwerden, Unklarheiten oder Proble-
men helfen. Ziel der Malinahme ist somit, durch
den Abbau der Zugangsbarrieren neue Fahr-
gaste zu gewinnen und eine dauerhafte Kunden-
bindung zu erzielen.

Die Implementierung der Video-Automaten soll
zunachst an stark frequentierten Orten, die mit
dem Auto angefahren werden (Shoppingcenter,
Konzerthallen) erfolgen. Im Rahmen der Umset-
zung der MalRnahme sollen daflr in drei Schritten
insgesamt 205 der Video-Automaten im Ver-
kehrsgebiet aufgestellt werden.

Funktionserweiterung  des
gramms

Fahrplanpro-

Grundbestandteil der Digitalisierung des Ver-
kehrssystems im OPNV ist die kontinuierliche
Weiterentwicklung des gesamten Datenflusses
auf Basis einer moglichst einheitlichen Daten-
struktur. Hierbei ist es u.a. notwendig, die rele-
vanten Hintergrundsysteme entsprechend der
Anforderungen an eine Digitalisierung des Ver-
kehrs anzupassen. Wesentlicher Bestandteil der
Hintergrundsysteme im OPNV ist ein Fahrpla-
nungssystem, in dem die Fahr-, Umlauf- und
Dienstplanung erstellt werden. Durch dieses
Fahrplanungssystem sollen vorrangig die folgen-
den Ziele erreicht werden:

Verbesserung der Soll-Daten zur Verbesserung
der Echtzeitdaten

In Bezug auf die Bereitstellung von Verkehrsda-
ten und insbesondere Echtzeitdaten ist eine kon-
sequente Planung in einem Fahrplanungssystem
essentiell. Gegenwartig lassen sich jedoch nicht
alle Malinahmen (wie z. B. die Vielzahl kleinerer
Umleitungen, die jedoch nicht fahrplanrelevant
sind) vollstandig im Fahrplanungssystem (DIVA
3) abbilden. Zielsetzung ist es, eine Verbesse-
rung der Qualitdt der Fahrplan-SOLL-Daten zu
erreichen, um in der Folge die Echtzeitdaten —

insbesondere die der Auskunftssysteme — zu ver-
bessern.

Unterstltzung bei der Umlaufplanung besonders
fur Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnolo-
gien

Der Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen An-
triebstechnologien macht je nach Antriebstech-
nologie zusatzliche Systeme zur Energiebedarfs-
berechnung notwendig. Diese Informationen wer-
den zur Unterstutzung bei der Fahrplankonzep-
tion und Umlaufplanung — insbesondere bei Bau-
malinahmen — im Fahrplanungssystem benétigt.
Des Weiteren ist durch die geringere Reichweite
der Fahrzeuge eine neue Berechnung des maxi-
malen Fahrzeugbedarfs notwendig. Diese Infor-
mationen sowie Berechnungen werden als (opti-
onaler) Bestandteil im Anforderungsprofil beriick-
sichtigt.

Datenbereitstellung fur Drittsysteme im Rahmen
von freien Datenlizenzen

Die Fahrplandaten eines neuen Fahrplanungs-
systems sollen — sofern keine Rechte Dritter be-
troffen sind (z. B. Umlaufplanung der Verkehrs-
unternehmen) — fur Drittsysteme im Rahmen von
ausgewabhlten freien Datenlizenzen bereitgestellt
werden.

Weitere Verginstigung des Jobtickets fir
stadtische Angestellte

Um noch mehr Mitarbeiter der Stadt Frankfurt am
Main zum Umstieg auf den OPNV zu bewegen,
wurde zum 1. Januar 2020 ein kostenfreies Job-
ticket fur die stadtischen Angestellten beschlos-
sen. Es gilt fur das gesamte RMV-Gebiet und ent-
halt auch eine so genannte ,Mitnahmeregelung”
nach 19:00 Uhr bzw. an Wochenenden und Fei-
ertagen. Insgesamt sind gut 13.000 stadtische
Bedienstete anspruchsberechtigt.

8.56.3.2 Ausbau und Forderungen im Radver-
kehr

SchlieBung von Radverkehrslicken

Die im Jahr 2018 geplante Schlie3ung folgender
Radverkehrs-Licken

« Offenbacher Landstralie

* Eschersheimer Landstrale

e Querung ,Am Martinszehnten*
e Querung Marie-Curie-Stral3e
*  Am Dornbusch

+ Elisabethenstralle



» GutleutstralRe, Radschutzstreifen

» Radwegebefestigung ab Altenhdéfer Allee bis
Stadtgrenze Oberursel (A5)

konnte inzwischen bis auf die Querung der Marie-
Curie-StralRe abgeschlossen werden.

Neuschaffung von Radverkehrsanlagen

Der Magistrat ist per Beschluss beauftragt wor-
den, bis 2023 mindestens 45 km an Radverkehrs-
anlagen neu zu bauen bzw. umzugestalten. Des
Weiteren wird die Stadt Frankfurt am Main in den
nachsten Jahren weitere NebenstraRen fir den
Radverkehr attraktiv umgestalten. Ebenso wird
die Planung zur Schaffung innerstadtischer Fahr-
radtrassen vorangetrieben. Bis 2025 soll ein Bln-
del an MaRBnahmen umgesetzt werden, das so-
wohl die Einrichtung der Radschnellwegverbin-
dungen in die Region als auch innerstadtische
Trassen entlang des Anlagen- und Cityrings, wie
auch die Verbesserung der Fahrradachse am
Main als bedeutende Ost/Westverbindung, mit
einbezieht.

Konkret bis 2021 ist geplant:

e Konrad-Adenauer-StraRe und Kurt-Schuma-
cher-Stralle

Zwischen Battonnstral3e/Berliner Straf3e und
Friedberger Tor wird in beide Fahrtrichtungen
ein Radfahrstreifen eingerichtet. Es ist eine
Absicherung durch provisorische bauliche
Elemente erfolgt, aul3er dort, wo zwingende
straBenrechtliche Griinde dagegensprechen.
Die MaRnahme wurde in 2020 umgesetzt.

e Friedberger Landstral3e

Zwischen Friedberger Tor und Friedberger
Platz wird in beide Fahrtrichtungen ein Rad-
fahrstreifen eingerichtet. Es soll eine Absi-
cherung durch provisorische bauliche Ele-
mente erfolgen, aul3er dort, wo zwingende
Grunde dagegensprechen. Zwischen Fried-
berger Platz und Egenolffstral3e wird eine si-
chere Fuhrung des Radverkehrs Uber die
RotlintstraRe eingerichtet. Die Umsetzung
der Malnahme ist fir 2020 vorgesehen. Die
Einrichtung auf der Friedberger Landstral3e
erfolgte im Juli/August 2020.

e Morfelder Landstrae / Offenbacher Land-
strale

Die betroffenen Abschnitte ohne Radver-
kehrsanlagen zwischen Auf dem Mduhlberg
und Breslauer Stral3e erhalten, unter Entfall
der dritten Fahrspur, ein Angebot fir den

Radverkehr in beide Richtungen. Abhéngig
vom Querschnitt ist zum Teil nur ein Schutz-
streifen mdoglich. Es soll eine Absicherung
durch provisorische bauliche Elemente erfol-
gen, aul3er dort, wo zwingende Griinde dage-
gensprechen. Umsetzung in 2021/2022

Hanauer Landstral3e
1. Teill

Zwischen Ostbahnhof und Ratsweg-Kreisel
werden die Bestandsradwege in beide Rich-
tungen optimiert. Auf der Siudseite soll auf
die Stellplatze auf dem Bord verzichtet wer-
den, dafir entsteht ein breiter Rad- und Ful3-
weg. Auf der Nordseite soll der vorhandene
Rad- und FuRweg durch bestandsnahe L6-
sungen (bauliche Absicherungen, Verzicht
einzelner Stellplatze) verbessert werden. Die
Umsetzung erfolgte in 2019.

2. Teil

Zwischen Anlagenring und Ostbahnhof wird
in beide Richtungen eine Markierungslosung
mit baulicher Absicherung angestrebt. Der
Radfahrstreifen soll durch den Verzicht der
Stellplatze auf der rechten nicht mehr genutz-
ten Fahrspur eingerichtet werden. Umset-
zung in 2020

Ferner soll die sichere Fuhrung auf Parallel-
routen ernsthaft als Alternative geprift wer-
den.

Mainzer LandstralRe

Die bestehenden Liicken entlang der Main-
zer LandstraRe im Bereich Galluswarte bis
MoénchhofstralBe sollen in beiden Fahrtrich-
tungen durch eine Markierungslésung ge-
schlossen werden; es soll eine Absicherung
durch provisorische bauliche Elemente erfol-
gen, aul3er dort, wo zwingende Griinde dage-
gensprechen. Ferner soll die sichere Fih-
rung auf Parallelrouten ernsthaft als Alterna-
tive gepruft werden.

Hauptbahnhof

Zwischen Baseler Platz und Platz der Repub-
lik wird in Fahrtrichtung Norden eine proviso-
rische Radverkehrsanlage geschaffen, die
baulich abgesichert wird, aufer dort, wo
zwingende Griinde dagegensprechen. Die
Einrichtung der Radverkehrsfiihrung findet
zu Lasten von Stellplatzen bzw. Fahrspuren
statt. Ein Entfall von Fahrspuren setzt eine
positive Kapazitatsprufung voraus. In Fahrt-
richtung Suden soll ebenfalls eine Rad-
fahrstreifenldsung erarbeitet werden und -



vorbehaltlich etwaiger Baustelleneinrich-
tungsflachen der DB-MalRhahme zur Umge-
staltung der B-Ebene - als provisorische L6-
sung ermaéglicht werden.

Aufgrund der Komplexitat wird der Beginn
der MaRnahme fir das Jahr 2021 avisiert, mit
dem Abschluss der MalRnahme ist 2022 zu
rechnen.

e Schone Aussicht

Nach Offnung des nérdlichen Mainufers fir
den Rad- und FuRverkehr wird, mindestens
bis zum Ende der Sperrung des nérdlichen
Mainufers fir den Autoverkehr, in der Scho-
nen Aussicht eine Radverkehrsanlage in
beide Fahrrichtungen geschaffen. Dies wird
durch den Entfall der zweiten Fahrspur in 6st-
liche Richtung ermdglicht. Mit dieser Mali3-
nahme wird eine wichtige Radverkehrslicke
im innerstadtischen Bereich in Ost/West-
Richtung geschlossen. Die Umsetzung er-
folgte in 2019.

Verbesserungen im Radverkehr

e Ertichtigung defizitarer Radverkehrsanla-
genmit hohem Verkehrsaufkommen in der
Bockenheimer Landstral3e

e Kontinuierlicher Ausbau gesicherter Fahr-
radabstellmdglichkeiten durch flachenhafte
Aufstellung von Fahrradblgeln im 6ffentli-
chen StraBenraum, Uberdachte Fahrradbi-
gel bzw. Doppelstockparker an Nachfrage-
schwerpunkten sowie Aufbau von Fahrrad-
boxen.

e Sicherung von Kreuzungen fir FuB3- und
Fahrradverkehr

e Errichtung von 2.000 Fahrradparkplatzen pro
Jahr

Projekte des Radfahrbiiros:
« Aufbau einer flachenhaften Radwegweisung

«  Weiterentwicklung der Radverkehrsstrategie
mit einer Neudefinition von Haupt- und Ne-
benstrecken

 Weitere Realisierung von Luckenschliissen
zwischen vorhandenen Verbindungen

+  Uberprufung der Benutzungspflicht von Rad-
wegen

e Bearbeitung von Mangelmeldungen, die Bir-
gerinnen und Birger tber die Meldeplattform
Radverkehr mitteilen

* Ausbau des Service-Netzwerks, das Radlern
im Stadtgebiet Hilfe zur Selbsthilfe bietet

« Offentlichkeitsarbeit, um Neuerungen im
Radverkehrsnetz bekannt zu machen

e Aufklarung Uber sicheres Radfahren

e Burgernahe Aktionen, um Impulse fir ein po-
sitives Radfahr-Klima zu geben.

Planung und Bau von Radschnellverbindun-
gen

* Frankfurt — Maintal — Hanau; Machbarkeits-
studie in Bearbeitung

* Frankfurt — Vordertaunus; Machbarkeitsstu-
die in Bearbeitung

* Frankfurt — Darmstadt; erste Abschnitte be-
reits fertiggestellt

e Frankfurt — Flughafen; Machbarkeitsstudie im
Rahmen eines Forschungsprojekts in Bear-
beitung

8.5.3.3 Prognostizierte Minderungswirkung

Durch das Maflinahmenpaket ,Ausbau und For-
derung von OPNV und Radverkehr* wird sich der
Anteil von Fahrten im Individualverkehr (MIV)
weiter zugunsten von Fahrten im OPNV bzw. mit
dem Rad reduzieren. Allein in der letzten Funf-
Jahres-Periode, zwischen SrV (System repra-
sentativer Verkehrsbefragungen) 2013 und 2018,
hat sich die Verkehrsleistung (Personenkilometer
pro mittlerem Werktag) des Verkehrstragers Rad
von 6% auf 11% nahezu verdoppelt. Im selben
Zeitraum stieg die Verkehrsleistung des OPNV
um 3 %, von 24 auf 27 % und zeitgleich sank die
Verkehrsleistung im MIV von 66 auf 57 %. Fir die
Zeit bis 2021 wird eine weitere Verringerung der
MIV Verkehrsleistung um 2% angenommen.

Dariiber hinaus wirkt sich die Einrichtung von
Bus- und Radspuren zu Lasten von Fahrspuren
ebenfalls deutlich verkehrsverringernd in den je-
weiligen StrafRen aus. Damit ist aber auch eine
gewisse Verkehrsverlagerung verbunden, die in
Summe auch zu einer Erhéhung der Belastung in
anderen StralRen fuhrt. So kommt es in 24 Stra-
Benabschnitten zu einer Erhdhung der Belastung
und auf 95 StralRenabschnitte wird die Belastung
um bis zu 1,5 pg/m3 gesenkt. Die konkreten
Werte sind in Anhang 12.2.2.2.1 aufgelistet.



8.5.4 Parkraummanagement

Lange Zeit standen dem Verkehr in den Stadten
kostenfrei Flachen zum Parken zur Verfligung.
Dabei nehmen Parkflachen tberproportional viel
Raum pro Fahrzeug ein, der fir andere Zwecke
nicht mehr genutzt werden kann. Und das, ob-
wohl die Fahrzeuge im Schnitt nur fir eine kurze
Zeitspanne am Tag bewegt werden.

Hohes Verkehrsaufkommen, standiger Park-
Suchverkehr und ein durch die Nachverdichtung
der Bebauung geringeres Flachenangebot ma-
chen eine Neuaufteilung dieser Flachen erforder-
lich, um eine stadtvertragliche Mobilitat zu errei-
chen, aber auch notwendige Erholungsflachen
vorzusehen. Die neue stadtische Mobilitdt be-
glnstigt nicht mehr einseitig den motorisierten In-
dividualverkehr, sondern rdumt Radfahrern und
FuRBgangern sowie Erholungssuchenden den
ihnen zustehenden Raum ein. Gleichzeitig wird
der OPNV und das Radwegenetz ausgebaut, da-
mit Mobilitatsalternativen zur Verfiigung stehen.
Damit steigt aber auch die Aufenthaltsqualitat in
den Stadten und vor allem die Sicherheit der
schwécheren Verkehrsteilnehmer.

Parkraummanagement bietet auch Vorteile fir
den Einzelhandel, der auf geschaftsnahe Park-
platze angewiesen ist. Durch eine effiziente Be-
wirtschaftung der Parkplatze finden Kurzzeitpar-
ker schneller einen Parkplatz, da diese nicht
durch Pendler tber den ganzen Tag belegt sind.
Die hohere Aufenthaltsqualitat 1adt auch FuRgan-
ger zu langeren Verweildauern ein, was sich
ebenfalls positiv auf die Anzahl und Dauer von
Geschaftsbesuchen auswirkt. Das haben Erfah-
rungen anderer Stadte gezeigt. So hat u.a. die in
der Stadt Wien eingefihrte Parkraumbewirt-
schaftung zu weniger Verkehr, leichterer Park-
platzsuche und einem Anstieg der Lebensqualitat
gefuhrt. Falschparken hat um 80% abgenommen,
der Parkplatzsuchverkehr reduzierte sich um
20% und auch fur Unternehmen hat es sich be-
wahrt. So gab es in Bezirken mit Parkraumbewirt-
schaftung doppelt so viele Unternehmensgriin-
dungen wie in den anderen [44].

Pendler, die trotz des Ausbaus von OPNV und
Radwegenetz auf das eigene Fahrzeug angewie-
sen sind, missen sich bewusstwerden, dass die
Herstellung und die Unterhaltung von Parkfla-
chen auch fur die Stadte mit Kosten verbunden
sind, an denen sie sich beteiligen missen. An-
sonsten kann eine Kombination des Parkens auf
Pendlerparkpléatzen am Stadtrand und die Nut-
zung des OPNV eine kostengiinstige Alternative
darstellen.

8.5.4.1 Ausbau der Bewirtschaftung der Be-
wohnerparkzonen

Im Stadtteil Bornheim, in dem bislang noch keine
Bewohnerparkzonen eingerichtet waren, werden
drei Bewohnerparkzonen eingerichtet. Diese drei
Bewohnerparkzonen werden direkt mit Einrich-
tung nach unten beschriebenem Modell monetar
bewirtschaftet. Die drei Zonen werden in 2020
eingerichtet.

In einer weiteren Stufe ist die Einfiihrung der Be-
wirtschaftung der Bewohnerparkzonen in den be-
stehenden 37 Zonen geplant.

Dabei soll zunachst die bestehende Einteilung
der Flachen - eine Seite zu bestimmten Zeiten re-
serviert fir Bewohnerinnen und Bewohner mit
Bewohnerparkausweis, eine Seite freies Parken
fur alle - so umgestellt werden, dass die Park-
sténde, auf denen bislang ganztagig von jeder-
mann kostenfrei geparkt werden konnte, tags-
Uber monetar bewirtschaftet werden. Die fir Be-
wohnerinnen und Bewohner reservierten Park-
sténde bleiben aber in den definierten Zeiten wei-
terhin reserviert. Bewohnerinnen und Bewohner
mit Bewohnerparkausweis dirfen an den bewirt-
schafteten Parkstanden kostenfrei parken.

Konkret wird mit einer Bewohnerparkzone im
Westend (1), siehe Abb. 75, pilothaft begonnen,
danach werden alle anderen Zonen abgearbeitet.
Die Priorisierung erfolgt aufgrund der NOx-Belas-
tung und dem Parkdruck. Die Anderung der Be-
wohnerparkregelung in den bestehenden Bewoh-
nerparkzonen kann bei Vorliegen der Vorausset-
zungen jeweils kurzfristig durch Anordnung des
StraRenverkehrsamtes erfolgen.

In der zweiten Stufe soll das Bewohnerparken um
ca. 20 Zonen, hauptsachlich um den Alleenring
herum, eingefiihrt werden. Vorgesehen ist grund-
satzlich die Umstellung auf eine Vollbewirtschaf-
tung der Bereiche durch Parkscheinpflicht bei
Beibehaltung der flachigen und zeitlichen Reser-
vierungen fir Bewohner*innen.

Die Bewirtschaftung wird zeitlich begrenzt auf die
Wochentage sowie den Anfang des ersten Zeit-
fensters Bewohnerparken und das Ende des letz-
ten Zeitfensters Bewohnerparken (Beispiel: Im
Plakettenbereich 18 gilt derzeit die Flachenreser-
vierung Bewohnerparken Mo-Fr, 7-10 & 16-22 h.
Mit der Umstellung des Bereichs gilt die Bewirt-
schaftung von Mo-Fr, 7-22h).

Die Umsetzung erfolgt grundsatzlich tber die Ein-
richtung von Parkraumbewirtschaftungszonen
mit den Verkehrszeichen 314.1 und 314.2 mit Zu-
satzzeichen, die sich weitestgehend an beste-
henden Tempo-30-Zonen orientieren.



SOCKENHEIM.

Abb. 75:  Abgrenzung der Bewohnerparkbereiche

Es wird im Einzelfall geprift, ob sich besonderer
Handlungsbedarf in den die jeweilige Tempo-30-
Zone umgrenzenden Randstral3en ergibt.

Beispielhaft sieht die zur Verwendung vorgese-
hene Verkehrszeichen-Kombination wie in Abb.
76 aus, wobei noch zu prifen ist, ob auf den zeit-
lichen Zusatz hier verzichtet werden kann und
diese Information am Parkscheinautomaten
selbst ausreichend ist.

ZONE

mit Parkschein

Mo-Fr -l h
Bewohner
mit Parkausweis Nr. HIHIIII
frei

Abb. 76:  Beispielhafte Kennzeichnung der Bewohnerpark-
zonen
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1 | Bewohnerparkbereiche

Die Zahlen entsprechan nicht der Nummer
des jeweiligen Bewohnerparkbereichs,

| sondem geben die Reihenfolge der

| vorgesehenen Umsetzung an. Bereiche mit *
{ haben einen hoheren Planungs- und

i Beschilderungsaufwand (i.d.R. aufgrund

{ Abweichungen zwischen Bewohnerpark-

{ bereich und bestehenden Tempo-30-Zonen).

Ferner wird gepruft, ob neben dem sog. ,Handy-
parken* die Mdoglichkeit besteht, ggf. auf Park-
scheinautomaten zu verzichten.

Die Umstellung bedeutet fir folgende Fallgrup-
pen:

« Bewohner*innen: Die rdaumliche und zeitliche
Reservierung eines Teils der zur Verfigung
stehenden Parkstande bleibt aufrechterhal-
ten, Uber den Bewohnerparkausweis wird
von der Parkscheinpflicht ausgenommen. Es
entsteht ferner ein spurbarer Anreiz, auf
eventuelle Zweitfahrzeuge zu verzichten, da
fur diese heute schon kein Bewohnerpark-
ausweis erteilt wird und sie somit der Bewirt-
schaftung unterliegen. Durch den zu erwar-
tenden Entfall von geparkten Pendlerfahr-
zeugen finden Bewohner leichter einen Park-
platz.

e Pendler- und Besucherverkehre: Fir diese
Fallgruppe, insbesondere regelmafige Ein-
pendler*innen, wird durch die Bewirtschaf-
tung der Anreiz ganz erheblich erhéht, die
Verkehrsmittelwahl zu veréndern. An der
physischen Verfligbarkeit von Parkraum &n-
dert sich fur diese Gruppen hingegen nichts.
Auch ist die Begrenzung der Bewirtschaftung
auf Mo-Fr besucher- und familienfreundlich,
da Wochenenden von der Bewirtschaftung



ausgenommen sind. Die Begrenzung auf
eine Hochstparkdauer entfallt.

» Handwerker- und Lieferverkehre: Fir Hand-
werksfahrzeuge mit Handwerkerparkausweis
andert sich nichts. Lieferfahrzeuge unterlie-
gen bei Be- und Entladevorgangen ebenfalls
nicht der Bewirtschaftung. Da der regionale
Handwerkerparkausweis ein Parken im Um-
kreis des Firmensitzes nicht gestattet, wird
Handwerksbetrieben, die ihren Sitz in einer
Parkraumbewirtschaftungszone haben und
im Besitz eines regionalen Handwerkerpark-
ausweises sind, die Moglichkeit gegeben, fir
zwei Fahrzeuge eine Ausnahmegenehmi-
gung zu beantragen, die das Parken am Fir-
mensitz gestattet. Mit dieser Regelung soll
das ortliche Handwerk unterstitzt werden.

e Taxiverkehre und Personenbeférderung:
Keine Veranderung. Das Halten zum Ein-
und Aussteigen unterliegt nicht der Bewirt-
schaftung (8 13 (4) 1. StVO).

8.5.4.2 Bewirtschaftung von Reisebusparkplat-
zen

Einflhrung einer Bewirtschaftung der Buspark-
platze in den Bereichen, in denen sich mehrere
Busparkplatze befinden

* an der Paulskirche,

* am Theodor-Stern-Kai und

* inder GutleutstraBe

im Jahr 2020. Weitere bleiben unbewirtschaftet.

Theodor-Stern-Kai: Zwischen Friedensbriicke
und Carl von Noorden Platz.

Gutleutstral3e: Im Bereich zwischen Wurzel-
straBe und ErntestraBe wird das Busparken un-
tersagt. Es wird durch Poller sichergestellt, dass
in diesem Bereich nur Pkw parken kénnen.

Die Busparkplatze sollen wie folgt bewirtschaftet
werden:

Busparkplatz Berliner Straf3e/Paulskirche (bis 15
Minuten nur zum Ein- und Aussteigen): 5 €. Die
Gebihr soll tGiber einen Parkschein/Handyparken
sicherstellen, dass kein missbrauchlich langes
Parken erfolgt und ist eine Art Schutzgebhr.

Fur die anderen genannten Busparkplatze gilt: 10
€ pro Stunde, hochstens 50 € pro Tag.

Die Dauer, in der die StraRen bewirtschaftet wer-
den, wird durch die StralRenverkehrsbehorde

festgelegt. Die Neuordnung der Busplatze soll
umgehend umgesetzt werden.

8.5.4.3 Erhohung der Parkgebtihren

Die Satzung uber die Geblhren an Parkzeituhren
und Parkscheinautomaten in Frankfurt am Main
wurde durch Beschluss der Stadtverordnetenver-
sammlung geandert.

Im StraRenraum

So erhoht sich die Parkgebiihr an den Parkzeit-
uhren und Parkscheinautomaten in der Innen-
stadt (Friedensbriicke / Speicherstral3e / Hafen-
strale / HafenstraRentunnel / Mainzer Land-
stral3e / Taunusanlage / Reuterweg / Bockenhei-
mer Anlage / Eschenheimer Anlage / Friedberger
Anlage / Obermainanlage / FloéRerbriicke / Fluss-
mitte des Mains nach Osten / Deutschherrnbri-
cke / Bahnlinie der Deutsche Bahn AG in Sach-
senhausen / Stresemannallee) um 25%. Waren
bisher 1,00 € pro 20 Minuten fallig, verkirzt sich
die Parkdauer auf 15 Minuten.

Eine Gebuhr von 0,50 € fir 15 Minuten statt bis-
her 20 Minuten Parkzeit ist an allen anderen
Parkzeituhren und Parkscheinautomaten im rest-
lichen Stadtgebiet zu entrichten.

Car-Sharing-Fahrzeuge

Fur das Parken von gekennzeichneten Carsha-
ring-Fahrzeugen kann die Zahlung der Parkge-
bihren in Form einer Jahrespauschale je Fahr-
zeug erfolgen. Die zu zahlende Jahrespauschale
betragt 900,- € pro Fahrzeug. Voraussetzung fur
die Zahlung der Parkgebuihren in Form einer Jah-
respauschale fiir Carsharing-Fahrzeuge ist der
Nachweis Uber einen Flottenanteil von E-Fahr-
zeugen des Anbieters, ab dem Jahr 2019 von
50%, ab dem Jahr 2020 von 75% und ab dem
Jahr 2024 von 100%.

Elektrofahrzeuge

Elektrofahrzeuge, die nach dem Elektromobili-
tatsgesetz (EmoG, [45]) gekennzeichnet sind,
sind bei Ziehung eines Parkscheins oder der Nut-
zung des Handyparkens fir die ersten 2 Stunden,
hochstens jedoch bis zur jeweils zulassigen
Hochstparkdauer, von der Parkgebihr befreit.

Parkhauser

Die Preise fur Dauermieter in den stadtischen
Parkh&usern sollen um 20% angehoben werden.



8.5.4.4 Prognostizierte Minderungswirkung

Um die Minderungswirkung dieser MalRnahme
bewerten zu kdnnen, wurden im Verkehrsmodell
zusatzliche ,Widerstande" entsprechend der
Hoéhe der Parkgebiihren eingestellt. Das bedeu-
tet, dass alle Verkehrsbeziehungen mit Ziel In-
nenstadt einen zeitlichen Zuschlag von 2 Minuten
erhielten, wéahrend die Beziehungen in das restli-
che Stadtgebiet nur mit einer Minute beaufschlagt
wurden. Damit ergibt sich fir das gesamte Stadt-
gebiet eine leichte Verkehrsabnahme von bis zu
200 Kfz/Tag. Die Fahrleistung reduziert sich im
Innenstadtbereich um 1,3% und im Ubrigen Stadt-
gebiet um ca. 0,5%. Aber auch durch diese Maf3-
nahme kommt es an einigen StraRenabschnitten
zu einer geringfiigigen Erhéhung der NO2-Belas-
tung, wahrend sich auf 111 StralRenabschnitten
die Belastung um bis zu 0,4 pug/m3 verringert. Die
konkreten Ergebnisse sind in Anhang 12.2.2.2.2
aufgelistet.

8.5.5 Verkehrsmanagement

8.5.5.1 Malnahmen zur Verbesserung des
Verkehrsflusses

Um Verkehr mdoglichst emissionsarm abzuwi-
ckeln, sollte er nach Méglichkeit verflissigt wer-
den. Dass ein guter Verkehrsfluss bei gleichem
Verkehrsaufkommen zu deutlich geringeren
Emissionen fihrt, zeigen die fiir das Handbuch
der Emissionen des StraRenverkehrs ermittelten
Emissionen der verschiedenen Fahrzeugkatego-
rien je nach Verkehrsfluss.

Dabei wird nach den Kategorien unterschieden:

flussig,
dicht,
gesattigt,
stop&go und
stop&go 2.
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Abb. 77:  NOy-Emissionen des StralRenverkehrs je nach
Verkehrsfluss am Beispiel des Verkehrsaufkom-
mens in der Friedberger LandstralRe, HBEFA
4.1; Bezugsjahr 2021

Wie Abb. 77 zeigt, liegen die verkehrsbedingten
NOx-Emissionen bei ansonsten gleichen Voraus-
setzungen im Hinblick auf Verkehrsaufkommen
und -zusammensetzung im Falle eines gesattig-
ten Verkehrs bereits um 56% hoher als bei flissi-
gem Verkehr. Extreme Stausituationen, hier mit
stop&go 2 bezeichnet, verursachen sogar fast
doppelt so hohe Emissionen. Allerdings kann ein
guter Verkehrsfluss auch mehr Verkehr ,anzie-
hen“, da sich die Verkehrsteilnehmer davon ein
zugigeres Vorankommen versprechen.

Diese unter dem Stichwort ,Grine Welle* be-
kannte MalRnahme ist nicht ganz einfach umzu-
setzen. So kann die Schaltung der Lichtsignalan-
lagen den Verkehr bei einer bestimmten Ge-
schwindigkeit relativ fliissig ableiten, aber nur
dann, wenn

e die StralRenkapazitat ausreicht, um die Ver-
kehrsmenge auch in den Hauptverkehrszei-
ten aufzunehmen,

e keine weiteren Hauptverkehrsstralen kreu-
zen und

o der OPNV nicht bevorzugt wird.

Um auch in Stadten wie Frankfurt am Main diese
MaRnahme nach Mdglichkeit nutzen zu kénnen,
missen sehr aufwandige Untersuchungen erfol-
gen.

8.5.5.1.1 Wirkungsanalyse von Mal3nahmen
des Verkehrsmanagements auf Basis
von Verkehrs-, Umwelt- und Wetter-
daten

Die Stadt Frankfurt am Main plant MaRnahmen
des Verkehrsmanagements und setzt diese ope-
rativ um. Damit sollen zeitliche, raumlich und mo-
dale Verlagerungen des Verkehrs erzielt und so-
mit verkehrsbedingte Emissionen und die allge-
meine Immissionsbelastung verringert werden.
Als Entscheidungs- und Planungsgrundlage fir
Steuerungsentscheidungen und verkehrsbeein-
flussende MaRRnahmen stehen sowohl verkehrli-
che Mess- und Kennwerte als auch Umwelt- und
Wetterdaten zur Verfiigung, die aus unterschied-
lichen Datenquellen bezogen werden.

Um implementierte MaBnahmen des Verkehrs-
managements hinsichtlich verkehrlicher und um-
weltspezifischer Auswirkungen kontinuierlich
Uberwachen und evaluieren zu kdnnen, bedarf es
der Durchflihrung entsprechender Wirkungser-
mittlungen. Durch Betrachtung historischer und
aktueller Verkehrs- und Umweltdaten fir den je-



weiligen zeitlich-raumlichen Wirkungsbereich ei-
ner Mallnahme kénnen Erkenntnisse zum Nut-
zen und zur VerhaltnismaRigkeit durchgefihrter
MaRnahmen gewonnen werden. Dadurch wer-
den zukiinftige Planungen wesentlich unterstitzt
und kdnnen effizienter auf intendierte verkehrli-
che und umweltorientierte Ziele ausgerichtet wer-
den.

Im Rahmen der MalRnahme zur ,Wirkungsana-
lyse von Strategien des Verkehrsmanagements
auf Basis von Verkehrs-, Umwelt-, und Wetterda-
ten“ soll eine technische Lésung entwickelt wer-
den, welche die flexible und schnelle Wirkungser-
mittlung von Mal3nahmen des Verkehrsmanage-
ments ohne technisches Expertenwissen und vo-
rangehende Einarbeitungszeit ermdglicht. Als
Folge sollen Mal3Bnahmen des Verkehrsmanage-
ments zielgerichteter zur Reduktion von Fein-
staub, Stickoxid, Larm und Staus und somit zur
Erhohung der Lebensqualitat im stadtischen
Raum beitragen.

Folgende Umsetzungsschritte sind vorgesehen:

1. Anforderungsdefinition (Auswertungs- und
Analyseanforderungen) an die Analyse-Soft-
ware

2. Erstellung des Gesamtsystemkonzepts
(technisch und inhaltlich-funktional)

3. Entwicklung der Software (Aufbau Analyse-
Datenbank, Entwicklung von Analyse-Algo-
rithmen, Datenschnittstellen, Datenintegra-
tion, Benutzeroberflache...)

4. Test und Implementierung durch Integration
in die Integrierte Gesamtverkehrsleitzentrale
(IGLZ)

5. Abnahme
6. Einsatz im operativen Betrieb

Das Projektende mit Umsetzung ist fir das erste
Quartal 2021 festgelegt.

8.5.5.1.2 Stadtweite Schaltzeitprognose an
Lichtsignalanlagen

Die geplante Malinahme umfasst die Entwicklung
und Bereitstellung einer Smartphone-App, die auf
der Basis von Schaltzeitprognosen der Lichtsig-
nalanlagen (LSA) der Stadt Frankfurt am Main
Fahrempfehlungen fiir die PKW- und Fahrradfah-
rer an signalisierten Knotenpunkten generiert.

Das Vorhaben soll zur Verstetigung des Ver-
kehrsflusses und der Minimierung von Anfahr-
und Beschleunigungsvorgangen beitragen.

Diese Fahrempfehlungen in Form eines Ampel-
phasenassistenten (APHA) spiegeln sich in drei
Anwendungen wieder:

1. Grine-Welle-Assistent

Der Griine-Welle-Assistent zeigt die Empfehlung
der richtigen Geschwindigkeit an, um die Ampeln
ohne Halt bei Griin zu durchfahren. Dadurch wer-
den unnétige Halte- und Beschleunigungsvor-
gange vermieden.

2. Verzdgerungs-Assistent

Der Verzégerungs-Assistent informiert den Fah-
rer, dass die Griinphase an der nachsten Ampel
nicht mehr erreichbar ist. Dadurch werden unno-
tige Brems- und Beschleunigungsvorgange ver-
mieden.

3. Restrotanzeige

Die Restrotanzeige zeigt dem vor der Ampel ste-
henden Fahrzeug an, wann es Grun wird.

Durch diese Assistenten wird versucht das Fahr-
verhalten der Verkehrsteilnehmer im Sinne eines
gleichmafigen und flussigen Verkehrsflusses zu
beeinflussen:

e Reduktion der Anzahl der Halte sowie der Be-
schleunigungs- und Bremsvorgdnge an
Lichtsignalanlagen

e Verringerung des Kraftstoffverbrauchs
e Erhdhung des Fahrkomforts

o Verbesserung der Verkehrseffizienz und der
Quialitat des Verkehrsablaufs.

Im Rahmen dieses Vorhabens soll in der IGLZ
eine stadtweite Schaltzeitprognose fir alle an die
IGLZ angeschlossenen Lichtsignalanlagen er-
rechnet werden.

Diese Prognose (wann schaltet die Ampel auf
Grin, wann auf Rot) dient dann zum einen als
Grundlage fir den oben beschriebenen Ampel-
phasenassistenten, kann aber auch fir weitere
Applikationen (z.B. der Automobilhersteller) zur
Verfligung gestellt werden.

Das Projektende mit Umsetzung ist fiir das erste
Quartal 2021 festgelegt.

8.5.56.1.3 Bereitstellung von innovativen, digita-
len Mobilitatsservices

Durch die Entwicklung von innovativen, digitalen
Mobilitatsservices soll eine nachfrageorientierte
Beeinflussung des Verkehrsverhaltens erzielt



werden. Diese soll in der Folge zur Férderung ei-
ner stadt- und umweltvertraglichen Mobilitat fuh-
ren. Durch zielgerichtete, personalisierte Infor-
mations- und Auskunftssysteme fir Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer soll die
Nutzung entsprechender Verkehrstrager, insbe-
sondere des Radverkehrs, gegeniber dem MIV
attraktiver gestaltet werden.

Damit durch den Einsatz von digitalen Mobilitats-
services messbare verkehrs- und umweltrele-
vante Effekte erzielt werden kénnen, muss ein
ausreichender Nutzungs- und Verbreitungsgrad
gegeben sein. Um dies zu erreichen, sollen die
zu entwickelnden Mobilitatsservices folgende
Charakteristika aufweisen:

e Informationsgewinn durch Zusammenfih-
rung und Veredelung vielfaltiger verkehrsbe-
zogener Datengrundlagen

e Personalisierung, um den individuellen Mobi-
litatsbedurfnissen gerecht zu werden

e Motivation durch Feedback zu den 6kologi-
schen und gesundheitshezogenen Wirkun-
gen des Mobilitatsverhaltens

e Bewusstseinshildung durch Information und
innovative Kommunikationsformen

e Verbreitung durch Nutzung etablierter Kom-
munikationskanale

Als potenzielle Zielgruppe sollen ganz allgemein
alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer adressiert werden. Denen sollen konkret
folgende Services angeboten werden:

Personalisierter Push-Dienst

Es soll ein personalisierter Push-Dienst entwi-
ckelt werden, der sowohl bei der Reiseplanung
als auch wahrend der Reisebegleitung Informati-
onen Ubermittelt, die auf die Mobilitatsanforde-
rungen des individuellen Verkehrsteilnehmenden
zugeschnitten sind. Dabei sollen Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer u.a. bei ih-
rer Verkehrsmittelwahl untersttitzt werden, sowie
relevante Informationen zu Verkehrsmeldungen,
Wetter, Veranstaltungen mit erwarteten Ver-
kehrswirkungen, offentlichen Strategien sowie
zur Barrierefreiheit im OPNV erhalten. Die Erar-
beitung einer geeigneten Kommunikationsstrate-
gie, die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer effizient und zielgerichtet informiert
und unterstutzt, ist dabei ein besonderer Fokus
und wichtiger Innovationsbaustein des Projekts.

Erweiterung der Webanwendung mainZiel

Die Webanwendung mainZiel ist um einen Rad-
routingservice sowie radverkehrsrelevante Infor-
mationen wie z. B. Regenradar, Bike-Sharing er-
weitert worden. Die dadurch erzielte verbesserte
Informationslage fir Radfahrer soll zu einer wei-
teren Steigerung der Attraktivitdit des Radver-
kehrs fuhren und dessen Anteil am stadtischen
Modal Split begtinstigen.

Incentivierung

Die Verkehrsteilnehmenden sollen zu einem um-
welt- und stadtvertraglicheren Mobilitatsverhalten
motiviert werden. Eine entsprechende Incentivie-
rung soll durch die Entwicklung und Bereitstel-
lung eines spielerischen, personalisierten Feed-
backsystems erfolgen. Durch eine ansprechende
grafische Darstellung, etwa in einer personalisier-
ten Weboberflache wie mainMap oder in einer
Smartphone-Applikation, kénnen Verkehrsteil-
nehmende die Wirkungen ihrer Mobilitatsent-
scheidungen bewusstgemacht werden.

Das Projektende mit Umsetzung ist flr das erste
Quartal 2021 festgelegt. Die Umsetzung erfolgt
sukzessive in Bausteinen. Der Radverkehrsanteil
wird bereits bis Ende 2020 umgesetzt.

8.5.5.1.4 Stadtisches  VerkehrsLeitinformati-
onsSystems (VLIS)

Innovative digitale Mobilitdtsservices gelten als
nachfrageorientierter Ansatz zur Beeinflussung
des Verkehrsverhaltens und der Férderung einer
stadtvertraglichen Mobilitat. Fir die Wirksamkeit
und die Akzeptanz umgesetzter Verkehrssteue-
rungsstrategien ist es erforderlich, den Verkehrs-
teilnehmenden Mobilitatsinformationen zu aktuel-
len Verkehrs-, Parkraum- und Umweltsituationen
sowie zum strategiekonformen Verhalten (z. B.
Empfehlungen zu Routenwahl und P&R-Nut-
zung) Uber ein Verkehrsleit- und Informationssys-
tem bereitzustellen.

Die Stadt Frankfurt am Main beabsichtigt daher
die Beschaffung eines dynamischen stadtischen
Verkehrsleit-, Informations- und Parkleitsystems.
Das neue VLIS soll nachhaltig zur Entlastung des
umliegenden StraRennetzes beitragen. Mogliche
Anzeigeninhalte kénnten z. B. Umleitungshin-
weise, Baustellen, Verkehrsmeldungen, Reise-
zeitinformationen, StralRensperrungen, Umwelt-
und Veranstaltungshinweise sowie Parkhausin-
formationen uber freie Platze sein. Insbesondere
wird durch ein integriertes Verkehrsmanagement
auch ermoglicht, offentliche Strategien an den
Verkehrsteilnehmer zu bringen. (z.B. Umleitungs-



strategien, Fahrverbote etc.). Durch die Realisie-
rung eines dynamisch frei programmierbaren
Schilderinhalts soll eine Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und eine Optimierung des Ver-
kehrsflusses erreicht werden. Durch die Flexibili-
tat der Schilderinhalte besteht die Méglichkeit auf
heutige und zukiinftige Situationen (z.B. Neubau
eines Parkhauses, Fahrverbote etc.) in der Stadt
reagieren zu kénnen.

Das geplante stadtische VerkehrsLeitinformati-
onsSystem ist eine Zusammenfihrung bzw. ein
Ersatz des bestehenden Parkleitsystems und des
Verkehrsinformationssystems, das derzeit Uber
18 Verkehrsinformationstafeln im Stadtgebiet be-
trieben wird. Zukiinftig soll ein flexibel nutzbares
Verkehrsleit- und Verkehrsinformationssystem
den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmern zur Verfliigung gestellt werden.

Die Verbreitung fahrzeuginterner Navigations-
systeme nimmt weiterhin zu. Diese Systeme be-
inhalten bereits statische Informationen Uber
Parkmdoglichkeiten in den Stadten und vereinzelt
dynamische Informationen Uber die Verkehrs-
lage, Baustellen etc. Die neue Generation von
Navigationssystemen, die ihre Parkinformationen
dynamisch und zeitnah liefern, ist ebenfalls schon
in Fahrzeugen integriert. Das bedeutet, dass die
Relevanz von ,physischen Schildern* im Stral3en-
raum in den kommenden Jahren eher zurlickge-
hen wird und ,virtuelle Schilder” an Bedeutung
gewinnen werden.

Neben den physischen Informationstafeln, die im
Stadtgebiet aufgestellt werden, sollen zusatzlich
auch ,virtuelle Verkehrsinformationstafeln“ mit ei-
nem Hintergrundsystem versorgt werden. Alle
Verkehrsinformationen werden tber den Mobili-
tats-Daten-Marktplatz (MDM) der Bundesanstalt
fur StraBenwesen, Bergisch Gladbach (BASt),
zur Verfagung gestellt und kénnen so in Fahrzeu-
gen und Uber weitere Services (Apps, Web-Por-
tale) abgerufen werden.

Das Projektende mit Erstellung der Projektstudie
ist fir das erste Quartal 2021 festgelegt.

Die MaRnahme steht in engem Zusammenhang
mit den MaflRnahmen des Forschungsprojektes
.Strategiewechsel durch Open Data grientierte
Ldsungen” ,school“. Ziel ist es, die in der IGLZ
aktivierten Verkehrsleit- und Lenkungsstrategien
Uber unterschiedliche Kanale an die Verkehrsteil-
nehmenden weiterzuleiten. Dies schafft einen
Mehrwert fur die ,umweltsensitive Verkehrssteu-
erung”, da Uber physische und virtuelle Informati-
onstafeln und die Verteilung tGiber den MDM eine
groRe Verbreitung von Steuerungsstrategien er-
reicht wird.

Die Stadt Frankfurt am Main setzt im Rahmen ei-
nes Forschungsprojektes ,school* Mal3hahmen
des Verkehrsmanagements operativ um. Damit
sollen zeitliche, raumlich und modale Verlagerun-
gen des Verkehrs erzielt und somit verkehrsbe-
dingte Emissionen und die allgemeine Immissi-
onsbelastung verringert werden. Als Entschei-
dungs- und Planungsgrundlage fir Steuerungs-
entscheidungen und verkehrsbeeinflussende
MaRnahmen stehen sowohl verkehrliche Mess-
und Kennwerte als auch Umwelt- und Wetterda-
ten zur Verfligung, die aus unterschiedlichen Da-
tenquellen bezogen werden.

Die im Rahmen des Forschungsprojets school
eingerichtete Teststrecke (Friedberger Land-
straf3e) wird im September 2020 in den Dauerbe-
trieb Uberfuhrt.

8.5.5.1.5 Prognostizierte Minderungswirkung

Mit der Umsetzung der Projekte wird es mdglich
sein, zukinftig den Verkehr situationsgerecht zu
lenken und die verkehrsbedingten Emissionen zu
verringern. Wie sich die situationsabhangige Ver-
anderung der Signalschaltungen auf den einzel-
nen Strallenabschnitten in der Stadt auswirken
werden, kann jedoch nicht konkret berechnet
werden.

8.5.5.2 Anderung des Tempolimits innerhalb
des Anlagenrings

8.5.56.2.1 Emissionsseitige Auswirkungen

Die Wirkung einer Beschrankung des innerortli-
chen Tempolimits von dblicherweise 50 km/h auf
30 oder 40 km/h auf Hauptverkehrsstral3en
konnte bisher nicht berechnet werden, da im
Handbuch der Emissionsfaktoren des Stral3en-
verkehrs (HBEFA) dazu keine spezifischen Emis-
sionen der Fahrzeuge genannt waren. Dort, wo in
Stadten Tempo 30 km/h z.B. aus Griinden des
Larmschutzes auf HauptverkehrsstraBen festge-
setzt wurde, ergaben sich unterschiedliche Er-
gebnisse zur Wirksamkeit dieser Malinahme. Ei-
nig waren sich die Fachleute darin, dass eine
Minderungswirkung erfolgt, wenn damit eine Ver-
kehrsverflissigung bewirkt werden kann. Zum
Teil kamen positive Wirkungen auf die Luftquali-
tat auch durch die damit verbundene Verdran-
gungswirkung zustande, da inshesondere eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30
km/h Autofahrer nach einer schnelleren Alterna-
tivstrecke suchen lasst, was zuséatzlich das Ver-
kehrsaufkommen verringert.



Mit dem neuen HBEFA 4.1 ist es nun méglich, die
Wirkung von Tempo 30 km/h oder Tempo 40
km/h auf HauptverkehrsstraBen rechnerisch zu
ermitteln.

Abb. 78 zeigt die Emissionen der Fahrzeuge bei
unterschiedlichen Geschwindigkeiten, aber glei-
chem Verkehrsaufkommen, d.h. ohne Beriick-
sichtigung von u.U. hierdurch induzierten Ver-
kehrsverlagerungen. Dabei zeigen sich zwei we-
sentliche Effekte. Bei schweren Nutzfahrzeugen
fuhrt insbesondere Tempo 30 km/h zu einer deut-
lichen Erhéhung der Abgasemissionen auf glei-
cher Strecke, wahrend sich bei den Pkw nur ge-
ringfligige Unterschiede zeigen. Dies resultiert
aus der Abkihlung der SCR-Katalysatoren der
Lkw bei geringen Geschwindigkeiten. Da die
SCR-Katalysatoren fiir die Abgasreinigung insbe-
sondere von NOx zustandig sind, kommt es zu ei-
ner betrachtlichen Erhéhung der NOx-Emissio-
nen.
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Abb. 78: NOy-Emissionen von Pkw und schweren Nutzfahr-
zeugen (SNF) bei unterschiedlichen Geschwindig-
keiten auf HauptverkehrsstraRen; HBEFA 4.1, Be-
zugsjahr 2021

Das bedeutet, dass sich Geschwindigkeitsbe-
schréankungen auf Straf3en mit hohem Lkw-Anteil
u.U. kontraproduktiv auf die Immissionsbelastung
auswirken kénnen.

Aufgrund des Uberwiegenden Anteils von Pkw
am Verkehrsaufkommen sind deren Emissionen
natirlich ebenfalls in Betracht zu ziehen. Wie
Abb. 79 zeigt, stellt sich Tempo 40 km/h in prak-
tisch allen Verkehrszusténden als die gulinstigste
Geschwindigkeit dar, um die NOx-Emissionen
von Pkw gering zu halten; auch hier wieder ohne
Berucksichtigung maglicher Verlagerungseffekte.

Wie Abb. 79 zeigt, ist Tempo 30 km/h geringfugig
emissionsarmer als Tempo 50 km/h mit Aus-
nahme eines ,geséattigten” Verkehrsflusses.
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Abb. 79: NO4-Emissionen von Pkw bei unterschiedlichen
Verkehrszustéanden; HBEFA 4.1, Bezugsjahr 2021

Im Verlauf eines Tages ergeben sich jedoch un-
terschiedliche Verkehrszustande. Wahrend in
den Hauptverkehrszeiten der Verkehr im Wesent-
lichen dicht bzw. geséttigt ist und grof3ere Anteile
von stop&go aufweist, liegen in den Randzeiten
héhere Anteile flissigen Verkehrs vor, insbeson-
dere in den Nachtstunden. Daher kann eine be-
lastbare Aussage zur Wirkung eines Tempolimits
nur unter Berticksichtigung der konkreten Lkw-
Anteile und den Anteilen der unterschiedlichen
Verkehrszustande in einem Stral3enabschnitt er-
folgen.

Welche verkehrsbedingten NOx-Emissionen eine
Anderung des Tempolimits auf die Hauptver-
kehrsstrallen innerhalb des Anlagenrings zur
Folge hétte, wird an einigen Beispielen in Abb. 80
dargestellt. Dabei bleiben Verkehrsverlagerun-
gen unbericksichtigt.
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Abb. 80: NOx-Emissionen des Stral3enverkehrs bei ver-
schiedenen Geschwindigkeiten, HBEFA 4.1, Be-
zugsjahr 2021

Auf allen untersuchten Straf3en innerhalb des An-
lagenrings — Berliner Strale, BleichstralRe, Hoch-
stral3e und Kurt-Schumacher-StraRe — zeigt sich
ein Tempolimit von 40 km/h als die emissions-
armste Variante. Die Rat-Beil-Stral’e wurde zur
Veranschaulichung des Einflusses eines hohen



Lkw-Anteils auf die NOx-Emissionen bei den un-
terschiedlichen Geschwindigkeiten zusatzlich in
die Abbildung mit aufgenommen.

Der hohe Anteil schwerer Nutzfahrzeuge wie Lkw
ab 3,5t und Busse von 8,3% in der Rat-Beil-
StralRe fuhrt im Falle eines Tempolimits von 30
km/h zu einer deutlichen Erhéhung des Stickoxi-
dausstoRRes. Mit abnehmendem Schwerverkehrs-
anteil (Kurt-Schumacher-Strale 5,3%, Bleich-
stralle 3,4%, HochstralRe 2,1%, Berliner StralRe
1,5%) nehmen auch die Emissionen ab. Bei
gleichartigen Lkw-Anteilen kommen dann die
Verkehrszustande zum Tragen, deren NOx-Emis-
sionen umso niedriger liegen, je fliissiger der Ver-
kehrsablauf ist.

8.5.5.2.2 Verdrangungswirkung

Ob eine Geschwindigkeitsbeschrankung zur Ver-
ringerung der NOx-Emissionen des Verkehrs
dient und damit eine sinnvolle Mal3hahme zur
Verbesserung der Luftqualitat ist, ist zusatzlich
noch davon abhéngig,

e wie hoch der Verdrangungsverkehr durch die
Temporeduzierung ist,

e 0ob die neu belasteten Straen diesen Ver-
kehr Gberhaupt aufnehmen kénnen bzw.

e 0b es Uberhaupt sinnvoll ist, diese Stral3en —
z.B. Wohnstraf3en — damit zu belasten.

Um die Wirksamkeit der MaRhahme einschétzen
zu kénnen, wurde sowohl eine Reduzierung der
Hoéchstgeschwindigkeit innerhalb des Anlagen-
rings auf 30 km/h als auch auf 40 km/h in Bezug
auf die Verdrangungswirkung untersucht. Dabei
zeigte sich, dass eine Tempoverringerung auf 30
oder 40 km/h auf den Hauptverkehrsstral3en in-
nerhalb des Anlagenrings teilweise deutliche Ver-
kehrsverlagerungseffekte mit sich bringt.

Die verkehrsgutachterliche Untersuchung zeigt,
dass sich z.B. das Verkehrsaufkommen in der
Battonnstral3e von 26.640 Fahrzeugen pro Tag
auf 23.299 Fahrzeugen pro Tag bei Tempo 40
km/h und auf 21.635 Fahrzeugen pro Tag bei ei-
ner Temporeduzierung auf 30 km/h verringern
wirde. Gleichzeitig kdme es z.B. bei Tempo 30
km/h auf dem Deutschherrnufer zu einer Zusatz-
belastung von 1.672 Fahrzeugen pro Tag, wah-
rend sich die Zusatzbelastung bei Tempo 40
km/h auf weniger als 500 Fahrzeuge pro Tag be-
schrénken wirde.

Die Differenz des Verkehrsaufkommens zum
Prognosenullfall fir den Fall einer Verringerung
des Tempolimits auf 30 km/h und 40 km/h zeigt
Abb. 78.
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Verkehrsdifferenz zwischen Prognosenulifall ohne Mainkaisperrung und Einfihrung eines Tempolimits von 30 km/h

(Abbildung oben) bzw. 40 km/h (Abbildung unten) innerhalb des Anlagenrings

Das Verkehrsaufkommen wird durch die Maf-
nahme insbesondere auf dem Anlagenring und
dem sudlichen Mainufer erhdht, ohne dort aber
zu neuen Grenzwertiiberschreitungen zu fuhren.
Kritisch ist die zusétzliche Verkehrsbelastung auf
einem Teil der Mainzer Landstral3e zu bewerten,
da dort bereits hohe berechnete Grenzwerttber-
schreitungen zu verzeichnen sind.

In Abwégung zwischen

e der mit Umsetzung der MalRnahme erzielba-
ren Minderungswirkung auf den belasteten
Stral3enabschnitten,

e der damit verbundenen Zusatzbelastung auf
anderen StraRen und

e dem damit verbundenen Eingriff in den Ver-
kehr

wird die erlaubte Héchstgeschwindigkeit auf den
HauptverkehrsstralRen innerhalb des Anlagen-
rings auf 40 km/h begrenzt. Um zu vermeiden,
dass sich Verkehr innerhalb des Anlagenrings auf
bisher keiner Geschwindigkeitsbeschrankung un-
terliegende Stral3en verlagert, sollen alle Stral3en
innerhalb des Anlagenrings, fur die bisher keine
Geschwindigkeitsbeschrankungen galt, ebenfalls
auf das Tempolimit fir die Hauptverkehrsstral3en

begrenzt werden. Fir alle anderen Stral3en inner-
halb des Anlagenrings gelten die bereits schon
bisher festgelegten Tempolimits weiter.

8.5.5.2.3 Prognostizierte Minderungswirkung

Die Wirkung einer Geschwindigkeitsreduzierung
innerhalb des Anlagenrings im Vergleich zum
Prognosenulifall, d.h. unter Berticksichtigung der
Mainkaisperrung, wird detailliert in Anhang
12.2.2.2.2 aufgefuhrt.

8.5.5.3 MalRnahmen Pforzheimer Strale

Auch wenn die Immissionsentwicklung bzw.
MaRnahmenwirkung in der Pforzheimer Stral3e
modelltechnisch nicht berechnet werden kann,
missen dennoch Malinahmen zur Verringerung
der Belastung ergriffen werden.

Im April 2019 nahm der neue Fernbusbahnhof in
der Pforzheimer StrafRe in Frankfurt am Main of-
fiziell seinen Betrieb auf. Die Fernbusse, die sich
bis dahin Stellplatze rund um den Hauptbahnhof
gesucht hatten, sollten so an einer Stelle gebiin-
delt werden, um Umstiege zwischen Bus und



Bahn zu erleichtern. Die ersten Bussteige wurden
bereits 2016 in Betrieb genommen.

Pkw-Parkraum, der ursprunglich auf dem Ge-
lande zwischen Mannheimer Stral3e und Pforz-
heimer StralRe bestand, wurde in ein neu errich-
tetes Parkhaus inkl. Fahrradparkhaus und -werk-
statt verlagert.

Seit Mitte Oktober 2016 misst ein Passivsammler
an der Pforzheimer StraBe die NO2-Belastung
(siehe auch Kap. 1.3.3.13). Auffallig dabei ist da-
bei die hohe Schwankungsbreite der gemesse-
nen Monatsmittelwerte.

NO,-Monatsmittelwert [pg/m®]
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Abb. 82: NO,-Monatsmittelwerte des Passivsammlers an
der Pforzheimer StralRe

Lassen sich die Schwankungen bis zur offiziellen
Eréffnung des Fernbusbahnhofs noch durch Bau-
arbeiten und wechselnde Buspositionen erklaren,
sind Unterschiede von bis zu 10 ug/m3, wie sie
z.B. zwischen Juli und August 2019 aufgetreten
sind, kaum nachvollziehbar. Dies vor allem auch
deshalb, weil das Fahrtenaufkommen in den
Sommermonaten relativ konstant geblieben ist.

Ursache der Belastung kénnten jedoch unzulas-
sige Halte der Fernbusse am StralRenrand der
Pforzheimer Strafle anstelle der Busbuchten
bzw. das Laufenlassen von Motoren zum Weiter-
betrieb von Heizung bzw. Klimaanlage sein.

S

Beim Halten

X

Motor abstellen

Abb. 83:  Hinweisschild am Fernbusbahnhof zur Vermei-
dung unnétiger Abgasemissionen

Die Stadt Frankfurt am Main ist diesbeziiglich be-
reits an den Betreiber des Fernbusbahnhofs her-
angetreten. Die in Abb. 83 gezeigte Beschilde-
rung des Fernbusbahnhofs soll dazu beitragen,
dass die Fahrer ihre Motoren abstellen.

Um das Parken von Bussen am sudlichen Fahr-
bahnrand der Pforzheimer Stral3e zu vermeiden,
soll das Parken dort nur noch fiir Pkw gestattet
werden. Diesbeziglich wird die Beschilderung
wie folgt geandert.

o\

Abb. 84:  Beschilderung der Pforzheimer Strae

Dariiber hinaus werden jeweils nach zwei Park-
platzen eine Sperrfliche und ein Sperrpfosten
angeordnet, damit rein technisch das Parken von
Bussen ausgeschlossen ist.

8.5.5.3.1 Prognostizierte Minderungswirkung

Da das Berechnungsmodell die Besonderheiten
des Bereichs am Busbahnhof nicht adaquat ab-
bilden kann, kann auch keine Minderungswirkung
von MalRnahmen berechnet werden.

Pandemiebedingt ist die Belastung an der Pforz-
heimer Stral3e deutlich zuriickgegangen. Der ge-
messene NO2z-Mittelwert lag fir die Zeit von Ja-
nuar bis einschliel3lich September 2020 bei 31,8
pa/m3 (ungeprufte Werte). Nach Auskunft des Be-
treibers des Busbahnhofs erholte sich das Fern-
busaufkommen nach dem totalen Lockdown zwi-
schen Ende Marz und Ende Mai 2020 auf 57% im
Juli 2020. Infolge des im Herbst 2020 wieder
deutlich steigenden Infektionsgeschehens und
der damit einhergehenden weiteren Beschran-
kungen wird fir 2020 mit einem weiteren Rick-
gang des Fernbusverkehrs gerechnet. Das insge-
samt deutlich reduzierte Busverkehrsaufkommen
wird voraussichtlich auch noch bis weit ins Jahr
2021 anhalten.



8.6 Verkehrsbeschrankungen

Bereits seit dem 1. Oktober 2008 wurden mit Ein-
fuhrung einer Umweltzone in Frankfurt am Main
Verkehrsbeschrankungen fur hoch emittierende
Fahrzeuge angeordnet. Die Anforderungen zur
Einfahrt in die Umweltzone wurden sukzessive
verscharft, so dass seit dem 1. Januar 2012 nur
noch Fahrzeuge mit griner Plakette, gesetzlich
von einer Kennzeichnung ausgenommene Fahr-
zeuge oder Fahrzeuge mit einer Ausnahmege-
nehmigung die Zone befahren durfen. Diese Re-
gelungen bleiben auch weiterhin bestehen, da sie
weiterhin zur NO2-Minderung — wenn auch nur
noch in geringem Ausmalf} — beitragen. Aufgrund
der Belastungssituation sind jedoch weiterge-
hende Verkehrsbeschrédnkungen u.U. erforder-
lich.

8.6.1 Veranlassung

Der Hessische Verwaltungsgerichtshof hat in sei-
nem Berufungsurteil vom 10. Dezember 2019
entschieden, dass fur alle Stra3enabschnitte, die
ohne Beriicksichtigung von MalRRnhahmen 40
pg/m3 im Prognosenullfall 2020 Uberschreiten,
streckenbezogene oder kleinrdumig-zonale Fahr-
verbote zu untersuchen sind. Das gilt fur Kraft-
fahrzeuge mit benzin- oder gasbetriebenen Otto-
motoren unterhalb der Abgasnorm Euro 3 sowie
fur alle Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren unter-
halb der Abgasnorm Euro 6. Die entsprechende
Aussage dazu im Urteil:

.Fur deren Anordnung (Fahrverbote) kommen
diejenigen Strecken bzw. Bereiche in Frage, in
denen der Grenzwert von 40 pg/m3 nach der ak-
tualisierten Ermittlung und Berechnung auf der
Grundlage eines aktuellen Verkehrsmodells und
der aktualisierten Emissionsdaten ohne Beriick-
sichtigung weiterer MalRnahmen (Prognosenull-
fall) auch im Jahr 2020 {berschritten werden
wird."

Aufgrund des deutlich veranderten Verkehrsauf-
kommens infolge der Corona-Pandemie wurde
auf die Berechnung eines Prognosenullfalls 2020
verzichtet (siehe dazu die Ausfuhrungen in der
Einleitung). Damit im Falle einer Normalisierung
des Verkehrs eine flachendeckende Grenzwer-
teinhaltung gewahrleistet werden kann, wurde
zur Umsetzung der Vorgaben des Gerichts zu-
nachst der Prognosenullfall 2021 untersucht
(siehe Abb. 56). Danach uberschreiten 88 Stra-
Renabschnitte einen Wert von 40 pg/ms3, davon
49 Abschnitte mit mehr als 41 pg/ms.

Diese 88 StralRenabschnitte kommen demnach
grundsatzlich fur eine Anordnung von Fahrverbo-
ten in Frage. Ob an diesen Abschnitten bzw. in
bestimmten Bereichen ein Verkehrsverbot anzu-
ordnen ist, hangt von dem Ergebnis einer Verhalt-
nismaRigkeitsprifung im Einzelfall ab. Dabei ist
nach den Vorgaben des Gerichts zu beriicksich-
tigen, dass ,,... die Minderung der Grenzwertiiber-
schreitungen durch Fahrverbote die ultima ratio
darstellt und hier nur in Betracht kommen kénnte,
wenn die [...] Ermittlungen und Berechnungen
[...] ergeben, dass sich alle anderen Mal3nahmen
der Reduktion von Emissionen an der Quelle o-
der der Verkehrsreduktion durch ausreichende
Angebote des offentlichen Verkehrs nicht als ge-
eignet zur Einhaltung der Grenzwerte erweisen.”

Damit wird deutlich, dass Fahrverbote dort nicht
angeordnet werden miissen bzw. dirfen, wo vor-
gesehene bzw. inzwischen bereits ergriffene Min-
derungsmaflinahmen zur Grenzwerteinhaltung
beitragen. Dartber hinaus lasst das Gericht auch
zu, dass aufgrund besonderer Umstande von
Verkehrsverboten ganz abgesehen werden kann.

Zwar kann es nach den oben dargestellten
Grundsatzen geboten sein, auch bei Grenzwert-
Uberschreitungen von zonalen oder streckenbe-
zogenen Verkehrsverboten im Einzelfall aus
Griunden der Verhaltnismafigkeit im engeren
Sinne ganz abzusehen. Dies setzt aber eine be-
sondere Rechtfertigung anhand der konkreten
Umstande des Einzelfalles voraus ..."

Das Bundesverwaltungsgericht hat sich in sei-
nem Urteil vom 27. Februar 2020 [46] zur Fort-
schreibung des Luftreinhalteplans Reutlingen er-
neut zur VerhaltnismaRigkeit von Fahrverboten
geaullert. Dazu hat es ausgeftihrt:

.Bei einer — ungeachtet etwaiger Prognoseman-
gel — ... Uberschreitung des Grenzwertes um nur
noch 1 pg/m? im Folgejahr nach Inkrafttreten des
Luftreinhalteplanes und gleichzeitig prognosti-
zierter (deutlicher) Unterschreitung des Grenz-
wertes im Ubernadchsten Jahr ist die Anordnung
von Verkehrsverboten regelmafig nicht gebo-
ten.*

In Wirdigung dieser Vorgaben wurde zunachst
untersucht, wie sich die Belastungssituation bei
Beruicksichtigung der von der Stadt Frankfurt am
Main festgelegten Malinahmen entwickeln
wuirde. Dazu gehdren

e die Verbesserung des Emissionsstandards
der Busflotte (Kap. 8.5.2),

e der Ausbau und die Forderung von OPNV
und Radverkehr (Kap. 8.5.3),



e das Parkraummanagement (Kap. 8.5.4) so-
wie

o VerkehrsmanagementmaflRnahmen

o die Festlegung einer Hoéchstgeschwin-
digkeit von 40 km/h auf den Stral3en in-
nerhalb des Anlagenrings, die bisher
noch keiner Geschwindigkeitsbeschrén-
kung unterliegen (Kap. 8.5.5.2),

o MaRRnahmen in der Pforzheimer Stralle
(Kap. 8.5.5.3).

Diese Malinahmenkombination, im Folgenden
als Masterplanfall bezeichnet, kann die Immissi-
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onsbelastung jedoch nicht in allen StraBenab-
schnitten soweit reduzieren, dass der Immissi-
onsgrenzwert eingehalten wird, wie Abb. 85 deut-
lich macht (eine entsprechend hoch aufgeldste
Karte befindet sich in Anhang 12.2.1.3).

Die fur jeden einzelnen Straf3enabschnitt berech-
nete Gesamtwirkung des Masterplanfalls ist in
Anhang 12.2.2.3.1 dargestellit.

Die vorgesehenen MalRnahmen tragen an vielen
Stellen zu einer Entlastung bei. Es bleiben jedoch
noch 62 Abschnitte Ubrig, die eine héhere NO:-
Belastung als 40 pg/m?3 aufweisen und davon 36
Abschnitte, die Uber 41 pg/m3 liegen.
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Abb. 85:  Berechnete NO,-Immissionsbelastung bei Beriicksichtigung der geplanten Malinahmen (Masterplanfall), HBEFA 4.1,

Bezugsjahr 2021

8.6.2 Untersuchte Fahrverbotsvarianten

Entsprechend den Ausfihrungen des Gerichts
wurden sowohl streckenbezogene Fahrverbote
als auch Fahrverbotszonen untersucht. Dazu
wurden im Verkehrsmodell die entsprechenden

Strecken fir die nicht zugelassenen Fahrzeuge
gesperrt, was zu einer Zusatzbelastung auf nicht
gesperrten Strecken flhrt.

Fur die Fahrverbote wurde eine Zufahrtsbe-
schrankung fur folgende Fahrzeugkategorien an-
gesetzt:



e Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (bis 3,5 t) mit
Ottomotor bis einschlielich Euronorm 2,

e Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (bis 3,5 t) mit
Dieselmotor bis einschlieRlich Euronorm 5
und

e schwere Nutzfahrzeuge (Lkw und Busse ab
3,5 t) bis einschlie3lich Euronorm V.

Im Rahmen der Berechnungen der Wirksamkeit
der Fahrverbote wurden jeweils 20% Ausnahmen
bertcksichtigt.

Wie Abb. 85 zeigt, wechseln sich zum Teil hoch
belastete StralRenabschnitte mit weniger belaste-
ten ab. Teilweise handelt es sich bei den hoch

belasteten StralRenabschnitten auch um Ein-
bahnstraBen. Aus Sicht der Verkehrsflhrung ist
eine isolierte Sperrung der betroffenen Ab-
schnitte dann nicht mdglich oder sinnvoll. Daher
wurden vom Verkehrsgutachter die Streckenab-
schnitte fr ein streckenbezogenes Fahrverbot so
festgelegt, dass eine ordnungsgemafie Abwick-
lung des Verkehrs méglich erscheint (siehe Abb.
86). Dabei kénnen die gesperrten Abschnitte
deutlich langer sein, d.h. mehr StraBenabschnitte
umfassen, als tatsachlich von Grenzwertiiber-
schreitungen betroffen sind.

Abb. 87 zeigt die Abgrenzung der beiden unter-
suchten Fahrverbotszonen.
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Abb. 86:  Fur streckenbezogene Fahrverbote untersuchte StraRenabschnitte (rote Markierung)



Luftreinhalteplan fur den Ballungsraum Rhein-Main, 2. Fortschreibung Teilplan Frankfurt am Main

Abb. 87:  Abgrenzungen der untersuchten Fahrverbotszonen (

rings)

Alle Fahrverbotsszenarien fiilhren ahnlich wie
eine Verringerung des Tempolimits zu Verdran-
gungsverkehr, was in benachbarten Straf3en zum
Teil eine hoéhere Verkehrsbelastung zur Folge
hat. Gleichzeitig kénnen an anderer Stelle jedoch
auch Verkehrsverringerungen entstehen.

8.6.2.1 Prognostizierte Minderungswirkung

Die mancherorts auftretende Zunahme des Ver-
kehrs spiegelt sich entsprechend in einer Zu-
nahme der Immissionsbelastung wieder.

Im Falle der streckenbezogenen Fahrverbote
kommt es auf zwei Stra3enabschnitten zu erneu-
ten Grenzwertuberschreitungen im Vergleich
zum Prognosenulifall 2021. Das betrifft einen Ab-
schnitt der Gutleutstra3e (+1,7 pg/ms3) sowie ei-
nen Abschnitt der Nauheimer Stral3e (+3 pg/m3).
Bei vier Abschnitten wirde die bestehende
Grenzwertlberschreitung noch erhdht, wovon
vor allem ebenfalls die Gutleutstrale betroffen
ware. Die max. Erhéhung liegt bei 3,0 pg/m3. Im-
missionsmindernd wirken sich die streckenbezo-
genen Fahrverbote auf 111 Straf3enabschnitte
aus mit einer max. Minderungswirkung auf einem

Abschnitt der Neuen Mainzer Strale mit 6,7
pg/ms3. Die Anzahl der verbleibenden Straf3enab-
schnitte mit mehr als 40 pg/m3 reduziert sich da-
mit gegentiber dem Prognosenulifall 2021 von 88
auf 29.

Im Falle einer Fahrverbotszone innerhalb des Al-
leenrings kommt es auf einem Abschnitt der Nau-
heimer Stral3e zu einer erneuten Grenzwertiiber-
schreitung (+0,6 pg/m3) und bei sieben Abschnit-
ten wirde die bestehende Grenzwertiiberschrei-
tung noch erhoht. Auf einer Strecke kommt es zu
einer Zusatzbelastung, die jedoch nicht zu einer
Uberschreitung von 40,0 ug/ms3 fiihrt. Die max.
Erhdhung liegt bei 2,4 pg/ms3. Dementsprechend
wirken sich die streckenbezogenen Fahrverbote
immissionsmindernd auf 111 StralRenabschnitte
aus mit einer max. Minderungswirkung auf einem
Abschnitt der Neuen Mainzer StralRe mit 5,3
pg/ms3. Die Anzahl der verbleibenden Stral3enab-
schnitte mit mehr als 40 pg/m3 reduziert sich da-
mit gegentber dem Prognosenulifall 2021 von 88
auf 41.

Im Falle einer Fahrverbotszone innerhalb des An-
lagenrings kommt es auf dem StraRenabschnitt
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der Nauheimer StralRe zu einer erneuten Grenz-
wertliberschreitung (+0,6 pg/m3), bei sieben Ab-
schnitten wirde die bestehende Grenzwertlber-
schreitung noch erhéht und bei einem Abschnitt
kommt es zu einer Zusatzbelastung, die jedoch
nicht zu einer Uberschreitung fiihrt. Die max. Er-
héhung der Belastung liegt jedoch bei nur 0,9
pg/m3. Dementsprechend wirken sich die stre-
ckenbezogenen Fahrverbote immissionsmin-
dernd auf 110 StralRenabschnitte aus mit einer
max. Minderungswirkung auf einem Abschnitt der
Neuen Mainzer StralRe mit 6,3 pg/m3. Die Anzahl
der verbleibenden Straf3enabschnitte mit mehr
als 40 pg/m3 reduziert sich damit gegeniiber dem
Prognosenulifall 2021 von 88 auf 44.

Die genauen Ergebnisse sind in einer Tabelle im
Anhang 12.2.2.2.3 aufgelistet.

Die Anzahl der von Fahrverboten betroffenen
Straf3en liegt im Falle einer Fahrverbotszone in-
nerhalb des Alleenrings am hdchsten, wenn-
gleich eine Vielzahl dieser StraBen selbst keine
Uberschreitung aufweist (siehe auch Abb. 77).

Dagegen fuhren die streckenbezogenen Fahrver-
bote im Bereich des Anlagenrings automatisch zu
einer kleinen Zone, da nahezu alle Hauptver-
kehrsstral3en innerhalb des Anlagenrings eine
hohe Belastung aufweisen und es aus Verkehrs-
grinden nicht méglich wéare, kurze Streckenab-
schnitte von dem Fahrverbot auszunehmen
(siehe auch Abb. 85 und Abb. 86).

8.6.3 Untersuchte MaRnahmenkombinati-
onen

Fahrverbote, selbst wenn sie nur fir hoch emittie-
rende Fahrzeuge gelten, stellen einen erhebli-
chen Eingriff in die Rechte von Verkehrsteilneh-
mern dar, insbesondere in die grundgesetzlich
gewahrleistete Berufs- und Eigentumsfreiheit.
Daher wurde eine einzelfallbezogene Abwagung
zwischen den mit der Uberschreitung der gelten-
den NO2-Grenzwerte verbundenen Risiken fir
die menschliche Gesundheit und den Belastun-
gen und Einschrankungen vorgenommen, die mit
einem Verkehrsverbot insbesondere fur die be-
troffenen Fahrzeugeigentimer, Fahrzeughalter
und Fahrzeugnutzer — und dartiber hinaus auch
fuir die Versorgung der Bevolkerung und der Wirt-
schaft als Belange des allgemeinen Wohls — ver-
bunden sind.

Um an allen betroffenen StralBenabschnitten eine
Grenzwerteinhaltung zu erzielen, kommt unter
Berlicksichtigung des  Verhaltnismagigkeits-

grundsatzes nur eine Kombination der untersuch-
ten Verkehrsbeschrankungen mit weiteren MalR3-
nahmen sowie den von der Stadt Frankfurt am
Main vorgesehenen MalRnahmen in Frage. Dazu
wurden insgesamt 18 Kombinationen von MalR3-
nahmen des Masterplanfalls, streckenbezogener
und kleinrdumig-zonaler Fahrverbote sowie un-
terschiedlicher Tempolimits auf ihre Wirksamkeit
zur Belastungsminderung hin untersucht.

Mit Hilfe des Verkehrsmodells erfolgte zunachst
die Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen
der MalRnahmen. Die hierdurch festgestellten An-
derungen der Verkehrsmengen bildeten die
Grundlage fiur die nachfolgende Berechnung der
Immissionsbelastung. Die Differenzbelastungen
des Verkehrsaufkommens sowie die konkrete
Wirkung auf die Belastungssituation aller unter-
suchten MalRnahmenkombinationen kénnen in
dem Verkehrs- und Immissionsgutachten nach-
gelesen werden.

Die Prufung der untersuchten MalRBhahmenkom-
binationen erfolgte dann unter dem Gesichts-
punkt der Verhaltnismagigkeit.

Viele Kombinationen zeigten keine ausreichende
Minderungswirkung, weshalb auf sie im vorlie-
genden Luftreinhalteplan auch nicht néher einge-
gangen wird. Aber auch Varianten, die einzelne
MaRnahmen der Stadt Frankfurt am Main mit
Verkehrsheschrankungen kombinierten, wurden
aus VerhaltnismaRigkeitsgriinden nicht weiter-
verfolgt. Fahrverbote kommen erst dann in Be-
tracht, wenn keine anderen, verhéltnismaRigeren
MaRnahmen zur kurzfristigen Minderung der Be-
lastung zur Verfigung stehen. Die Untersuchun-
gen zeigten aber sehr deutlich, dass es sehr um-
fassender sonstiger MalBnahmen bedurft hatte,
um ohne Verkehrsbeschrankungen eine
schnellstmégliche Grenzwerteinhaltung zu erzie-
len.

8.6.3.1 Kombination  MasterplanfallmaRnah-
men und Fahrverbotszone innerhalb
des Alleenrings

Im Falle einer Kombination der MaBnahmen der
Stadt Frankfurt am Main und einer Fahrverbots-
zone innerhalb des Alleenrings wiirden noch 31
StralRenabschnitte einen Wert > 40 ug/ms? aufwei-
sen, davon 21 Abschnitte Uber 41 pug/ms3. Diese
21 Abschnitte betreffen im Wesentlichen Stra-
RBenabschnitte innerhalb der Fahrverbotszone
wie z.B. die Neue Mainzer StralRe, aber auch die
belasteten Bereiche in Hochst. Die durchschnitt-
liche Wirkung der MalRnahmenkombination liegt
bei -2,7 pg/m3. In zwei StraBenabschnitten


https://umwelt.hessen.de/sites/default/files/media/hmuelv/2020-08-25_lrp-ffm_verkehrsgutachten_-web.pdf
https://umwelt.hessen.de/sites/default/files/media/hmuelv/immissionsgutachten_zur_2._fortschreibung_luftreinhalteplan_frankfurt_a.m.pdf

kommt es zu einer Erh6hung der Belastung: Am
Baseler Platz um +2,0 ug/m3 und in der Nauhei-
mer StralBe um +0,4 pg/m3. Am Baseler Platz
wirde damit der Immissionsgrenzwert deutlich
Uberschritten.

Dagegen wirde die verkehrsmindernde Wirkung
durch die Einrichtung einer Fahrverbotszone in-
nerhalb des Alleenrings ausreichen, um z.B. den
Immissionsgrenzwert auf der Darmstadter Land-
stral3e einzuhalten und rein rechnerisch auch im
Bereich Riederwald, wobei das Berechnungser-
gebnis im StraBenabschnitt Am Erlenbruch im
Analysenullfall jedoch nicht die gemessene Be-
lastung abbilden konnte. Eine deutliche Minde-
rungswirkung ergibt sich auch auf den Strafl3en-
abschnitten Alt-Praunheim, Alt-Sossenheim und
sogar in Hochst. Eine Grenzwerteinhaltung ist da-
mit jedoch nicht méglich.

Das Fahrverbot wiirde allerdings viele Strafl3en-
abschnitte umfassen, die selbst keine Grenzwer-
tiberschreitungen aufweisen.

8.6.3.2 Kombination
men und Fahrverbotszone
des Anlagenrings

Masterplanfallmaf3nah-
innerhalb

Eine vergleichbare Wirkung im Hinblick auf die
Belastungsminderung der von Grenzwertiber-
schreitungen betroffenen Stral3enabschnitte wie
die Kombination aus MasterplanfallmaBnahmen
und einer Fahrverbotszone innerhalb des Alleen-
rings entfaltet die Kombination aus Masterplanfall
und einer Fahrverbotszone innerhalb des Anla-
genrings. Es verbleiben 32 StralRenabschnitte mit
einer NO2-Belastung > 40 pg/ms3, davon 20 Ab-
schnitte mit einem Wert > 41 pg/m3. Die durch-
schnittliche Minderungswirkung liegt bei -2,6
pg/m3. Auch hier kdme es an den beiden gleichen
Stra3enabschnitten zu einer Erhéhung der Belas-
tung. In der Nauheimer StraBe um + 0,4 pug/m3
und am Baseler Platz um +0,3 pg/ms3. Mit dann
40,8 ug/m?3 bliebe der Baseler Platz damit aller-
dings unter der kritischen Belastungsgrenze von
41 pg/ms,
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Abb. 88:
Anlagenrings

Wie Abb. 88 zeigt, liegt auch die verkehrsmin-
dernde Wirkung dieser MalRnahmenkombination
auf den belasteten Abschnitten in der Darmstad-
ter LandstraBe, dem Riederwald sowie in Praun-
heim und Sossenheim in vergleichbarer Héhe wie

Verkehrsdifferenz zwischen dem Prognosenullfall 2021 ohne Mainkaisperrung und einer Fahrverbotszone innerhalb des

bei einer Fahrverbotszone innerhalb des Alleen-
rings. Die immissionsmindernde Wirkung dieses
Planfalls (Masterplanfall und Fahrverbot inner-
halb des Anlagenrings) wird in Abb. 89 darge-
stellt. Eine hoher aufgeldste Karte befindet sich in
Anhang 12.2.1.4.
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Abb. 89:  NO.-Immissionssituation im Prognoseplanfall 2021: Masterplanfall und Einrichtung eines zonalen Fahrverbots innerhalb
des Anlagenrings

Auch bei Einrichtung einer Fahrverbotszone in-
nerhalb des Anlagenrings blieben in den Berei-
chen Riederwald, Praunheim, Alt-Sossenheim
und Hdochst/Unterliederbach jedoch noch eine
Reihe teils hoch belasteter StraRenabschnitte tib-
rig, fir die weitere Minderungsmafnahmen ergrif-
fen werden mussten.

8.6.3.3 Kombination  Masterplanfallmal3nah-
men und streckenbezogene Fahrver-
bote

Mit der Variante Masterplanfall und streckenbe-
zogene Fahrverbote kénnte eine Grenzwertein-
haltung in den meisten der betroffenen Stral3en-
abschnitte erreicht werden. Dabei ist zu beach-
ten, dass die streckenbezogenen Fahrverbote im
Bereich Anlagenring ebenfalls praktisch zu einer
kleinraumigen Zone fiihren (siehe Abb. 86). In
dieser Kombination verbleiben nur noch 20 Stra-
Benabschnitte mit einer Belastung von mehr als
40 pg/m3, davon acht Abschnitte mit Werten > 41
pg/m3. Im Wesentlichen liegen die StralRenab-
schnitte > 41 ug/ms3 in den von Fahrverboten be-
troffenen Bereichen, wo trotz Fahrverboten keine

Grenzwerteinhaltung erreicht werden kann. Die
durchschnittliche  Minderungswirkung  dieser
MaRnahmenkombination betragt 3,2 pug/m3. Nur
an der Nauheimer Stral3e steigt die Belastung um
+0,5 pg/ms3 auf dann 40,5 ug/m3 an.

Allerdings wirden bei Umsetzung der strecken-
bezogenen Fahrverbote auch solche Strecken-
abschnitte gesperrt, wo aufgrund der verkehrs-
mindernden Wirkung z.B. einer Fahrverbotszone
innerhalb des Anlagenrings keine weiteren Mal3-
nahmen mehr zur Grenzwerteinhaltung erforder-
lich wéren. Das betrifft z.B. den Stralenabschnitt
der Darmstadter Landstral3e (siehe Abb. 88).

Die streckenbezogenen Fahrverbote stellen sich
aber auch auf anderen Streckenabschnitte unter
Berucksichtigung des  Verhaltnismafigkeits-
grundsatzes zum Teil als problematisch dar. Dies
betrifft die aus verkehrlichen Griinden erforderli-
che Ausdehnung einiger streckenbezogenen
Fahrverbote auf langere Streckenabschnitte im
Falle der Streckenabschnitte in Praunheim und
Sossenheim (siehe auch Abb. 86).



So misste in Praunheim das Fahrverbot auf ei-
nem gut 2 km langen Stral3enabschnitt angeord-
net werden, obwohl die berechnete hohe Belas-
tung nur auf einem ca. 70 m langen Abschnitt be-
steht.

Ahnliches gilt fiir Sossenheim, wo sich die Grenz-
wertliberschreitung auf einen 53 m und einen 60
m langen StraRenabschnitt beschrankt. Auch hier
ware das Fahrverbot aus verkehrlichen Griinden
auf einem gut 2 km langen Abschnitt zwischen
Wiesbadener Stral3e im Osten und Dunantring im
Westen anzuordnen.

8.6.3.4 Festzulegende Malnahmenkombina-
tion

Wie in den Kapiteln 8.6.3.3, 8.6.3.1 und 8.6.3.2
dargelegt, besitzen alle untersuchten Mal3nah-
menkombinationen ihre Schwéachen, entweder in
Bezug auf die erforderliche Wirkung und/oder auf
ihre VerhaltnismaRigkeit. Den geringsten Eingriff
in die Rechte Dritter stellt die MaRnahmenkombi-
nation aus Masterplanfallmaf3nahmen und einer
Fahrverbotszone innerhalb des Anlagenrings
dar. Sie reicht jedoch nicht aus, um eine ver-
gleichbare Wirkung zu erreichen, wie sie die Va-
riante Masterplanfallmalinahmen und strecken-
bezogene Fahrverbote bietet (Kap.8.6.3.2).

Daher wurden nach einer Kombination von Malf3-
nahmen gesucht, die unter Berlicksichtigung des
Verhaltnismafigkeitsgrundsatzes  zu einer
schnellstmoglichen Grenzwerteinhaltung flhrt.
Gepriift wurden Kombinationen aus Masterplan-
fall, einer Fahrverbotszone innerhalb des Anla-
genrings, einzelnen streckenbezogenen Fahrver-
boten sowie erganzenden MaRnahmen.

Wie in Kap. 8.6.3.2 dargelegt, kann ein strecken-
bezogenes Fahrverbot in Alt-Praunheim und Alt-
Sossenheim aus Grinden der Verhaltnismafig-
keit nicht angeordnet werden. Eine Fahrverbots-
zone innerhalb des Anlagenrings wirkt sich (siehe
auch Kap. 8.6.3.2) mit -3,2 pg/m3 in Alt-Praun-
heim und mit -1,5 pg/m? bis -2,8 pg/ms verkehrs-
mindernd auf den betroffenen Stralenabschnit-
ten in Alt-Sossenheim aus. Das reicht jedoch
nicht aus, um den Grenzwert einhalten zu kon-
nen. Daher wurde als Alternative zu einem stre-
ckenbezogenen Fahrverbot eine Anderung des
Tempolimits auf den von Grenzwertliberschrei-
tungen betroffenen StralRenabschnitten in Praun-
heim (Alt-Praunheim) und Sossenheim (Alt-Sos-
senheim) untersucht.

Sowohl in Praunheim als auch in Sossenheim be-
steht auf den betroffenen Streckenabschnitten

bereits eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf
Tempo 30 km/h, die urspringlich auf Wunsch der
Ortsbeirate eingerichtet wurde.

Im Hinblick auf die geringeren Emissionen aus
dem StralRenverkehr bei bestimmten Geschwin-
digkeiten (siehe auch Kap. 8.5.5.2) wurde ge-
pruft, wie sich eine Erhéhung der Geschwindig-
keit auf die Belastungssituation auswirken wirde.
Aufgrund des bereits niedrig liegenden Tempoli-
mits ist bei einer Erhéhung der Geschwindigkeit
nicht mit einer zusatzlichen Verkehrsverlagerung
zu rechnen.
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Abb. 90:  NOy«-Emissionen des Stral3enverkehrs bei ver-
schiedenen Geschwindigkeiten; HBEFA 4.1; Be-
zugsjahr 2021

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass sich im
Falle des Straenabschnitts Alt-Praunheim ein
Tempolimit von 30 km/h als die aus lufthygieni-
scher Sicht ungunstigste Variante darstellt, wéh-
rend Tempo 40 km/h und Tempo 50 km/h prak-
tisch Emissionen in gleicher H6he verursachen.
Da in diesem Bereich kein Unfallschwerpunkt
vorliegt und auch keine sensiblen Einrichtungen
wie Kindergérten, Schulen, Krankenhauser etc.
angrenzen, kann eine Erhéhung des Tempolimits
erfolgen. Unter Verkehrssicherheitsgesichts-
punkten und im Hinblick auf die larmmindernde
Wirkung kéme jedoch nur eine Erhéhung auf 40
km/h in Frage. Damit kdnnte die NO2-Konzentra-
tion auf diesem Stral3enabschnitt um weitere 1,2
pg/m3 gesenkt werden, so dass der Grenzwert
eingehalten werden kann.

Auf dem Streckenabschnitt Alt-Sossenheim zwi-
schen Robert-Difmann- und Thomestral3e verur-
sacht das bestehende Tempolimit von 30 km/h
bereits deutlich geringere Emissionen als ein
Tempolimit von 50 km/h. Doch auch hier fihrt
eine leichte Erhdhung der Geschwindigkeit auf
ein Tempolimit von 40 km/h zu einer Verbesse-
rung der Emissions- und damit auch Immissions-
situation zwischen 0,5 und 0,8 pg/ms.

Auch in Sossenheim wurde das bestehende
Tempolimit auf Wunsch des Ortsbeirats einge-



richtet. Da sich hier ein Verkehrsunfall mit Todes- ausreicht, um den Grenzwert einhalten zu kon-
folge ereignet hat, soll das bestehende Tempoli- nen. Daher wird ein streckenbezogenes Fahrver-
mit auch weiterhin bei 30 km/h bleiben. Der ver- bot auf diesem Abschnitt weiterverfolgt.

bleibende StralRenabschnitt, der dann noch eine
Belastung von mehr als 41 pg/m3 aufweist, ist je-
doch auf eine Lange von 53 m beschrankt, wes-
halb ein Fahrverbot auf der Lange von mehr als
2 km hier als unverhaltnismafig angesehen wird.

Wie in Kap. 8.6.3.3 dargelegt, wiirden bei Umset-
zung aller untersuchten streckenbezogenen
Fahrverbote auch Streckenabschnitte gesperrt,
fur die aufgrund der verkehrsmindernden Wir-
kung z.B. einer Fahrverbotszone innerhalb des

Theoretisch wirde die berechnete Verkehrsmin- Anlagenrings keine weiteren MaRnahmen mehr
derung durch die Umsetzung einer Fahrverbots- zur Grenzwerteinhaltung erforderlich waren (z.B.
zone innerhalb des Anlagenrings auch im Rieder- fir den StraBenabschnitt der Darmstadter Land-
wald ausreichen, um die Belastung unter den stral3e). Fir diese StralRenabschnitte wird ein
Wert von 40 pg/m3 zu senken. Wie zuvor darge- streckenbezogenes Fahrverbot nicht weiterver-
legt, entspricht die berechnete Belastung auf die- folgt.

sem Stral3enabschnitt (Am Erlenbruch) nicht den
Messergebnissen. Es ist davon auszugehen,
dass die mit dieser MaRnahmenkombination er-
zielbare Minderung von gut 3 pug/m3 u.U. nicht

Unter Verhaltnismafigkeitsgesichtspunkten wer-
den danach die in Abb. 91 dargestellten Ver-
kehrsbeschréankungen in Kombination mit den
Maflinahmen des Masterplanfalls festgelegt.
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Abb. 91:  Umfang der festgelegten Fahrverbote, streckenbezogen sowie kleinraumig-zonal innerhalb des Anlagenrings
(rote Markierung)
Konkret wird festgelegt: ¢ Anordnung von streckenbezogenen Fahrver-

e Anordnung von Tempo 40 km/h in Alt-Praun- boten

heim. o im Bereich Hochst/Unterliederbach (Ko-
nigsteiner StralRe zwischen der An-
schlussstelle Frankfurt am Main — Héchst
und Dalbergplatz; Gotenstral3e zwischen
Gerlachstralle und Burgunderweg ein-
schlief3lich derjenigen Abschnitte der vor-
genannten Stra3en, die die Verbindung
zur Konigsteiner Straf3e herstellen; Stra-

e Anordnung einer Fahrverbotszone innerhalb
des Anlagenrings in der Abgrenzung Neue
Mainzer Strale, HochstralRe, Bleichstralle,
Seilerstral3e, Lange StralRe, Schéne Aussicht
und Mainkai zwischen Schoner Aussicht und
Neue Mainzer StralRe, wobei diese Strecken
vom Fahrverbot betroffen sind.



RBenverlauf Zuckschwerdtstrale zwi-
schen Kurmainzer StraBe und Em-
merich-Josef-Strale; Emmerich-Josef-
Stralle zwischen ZuckschwerdtstralRe
und Andreasplatz; Kasinostralle zwi-
schen Andreasplatz bis Dalbergplatz

0 Am Erlenbruch zwischen Lahmeyer-
stral3e und Johanna-Tesch-Platz

o Mainzer LandstralRe zwischen Platz der
Republik und Taunusanlage

o GutleutstraRe zwischen Mainluststrale
und Untermainanlage.

8.6.3.5 Prognostizierte Minderungswirkung

Auch mit Berucksichtigung der vorgesehenen
Fahrverbote wird rechnerisch ein Wert von 40,0
png/m3 noch auf 25 StraRBenabschnitten Gber-
schritten. Die NO2-Belastung auf 19 dieser Ab-
schnitte liegt zwischen 40 und 41 pg/m?3 und auf
sechs StraBenabschnitten bei mehr als 41 pg/ms.
Funf der StralRenabschnitte, die einen Wert von
41 pg/m3 Uberschreiten, liegen im Bereich der
festgelegten Fahrverbote — drei auf der Neuen
Mainzer StralRe und zwei auf der Mainzer Land-
stralBe. Nach dem Urteil des Bundesverwaltungs-
gerichts vom 28. Februar 2018 [33] ist zu unter-
scheiden zwischen streckenbezogenen Fahrver-
boten, deren Einschrankungen ihrer Intensitat
nach nicht Gber sonstige stralRenverkehrsrecht-
lich begriindete Durchfahrts- und Halteverbote
hinausgehen und zonalen Verboten. Wahrend im
Falle streckenbezogener Fahrverbote — sofern
erforderlich — auch Euro-6-Diesel-Pkw und -
leichte Nutzfahrzeuge in das Fahrverbot mitauf-
genommen werden kénnen, ist das bei einer
Fahrverbotszone unverhaltnismanig.

Der sechste Abschnitt mit mehr als 41 pg/m3 ist
der 53 m lange StraRenabschnitt in Sossenheim,
far den die Anordnung eines Fahrverbots — wie
zuvor dargelegt — als unverhéaltnismafig einge-
stuft wird.

Die konkrete Minderungswirkung der festgeleg-
ten MalRRnahmenkombination ist in Anhang
12.2.2.3.3 aufgefihrt.

8.6.4 Zeitpunkt der Umsetzung der Fahr-
verbote

Nach den Vorgaben des Gerichts sind Fahrver-
bote sechs Monate nach Inkrafttreten des fortge-
schriebenen Luftreinhalteplans anzuordnen, so-

weit nicht auch ohne deren Anordnung die Ein-
haltung oder Unterschreitung des Grenzwertes
2021 zu erwarten ist. Eine Planaufstellung soll bis
spatestens zum 31. Dezember 2020 erfolgen.
Demnach mussen Fahrverbote — soweit erforder-
lich — zum 1. Juli 2021 in Kraft treten.

Die festgelegten Fahrverbote resultieren zu gro-
Ben Teilen aus Grenzwertlberschreitungen, die
auf der Grundlage eines Verkehrsmodells durch
Immissionsprognoserechnungen ermittelt wur-
den. Diese mit groRer Sorgfalt, hohem Aufwand
sowie nach den neuesten Erkenntnissen durch-
gefihrten Prognosen basieren auf dem in den
Stral3en vorhandenen Verkehrsaufkommen nach
Verkehrsmodell, wobei leichte Schwankungen
der Verkehrsmengen dabei nicht zu gravierenden
Unterschieden in den Ergebnissen fuhren.

Das den Berechnungen zugrundeliegenden Ver-
kehrsmodell der Stadt Frankfurt am Main wurde
auf Grundlage aktueller Verkehrserhebungen
Ende 2019 neu aufgestellt. Mit der Corona-Pan-
demie kam es jedoch zu einer maRgeblichen An-
derung des Verkehrsgeschehens, die sich bereits
wahrend der noch laufenden Gutachten abzeich-
nete. Untersuchungen des Hessischen Landes-
amtes fur Naturschutz, Umwelt und Geologie,
u.a. an der Frankfurter HohenstralRe, zeigten im
Zeitraum ab dem 16. Marz (Lockdown) bis Ende
April 2020 einen 30- bis 40%igen Riickgang des
Verkehrsaufkommens (siehe auch Abb. 95).
Auch wenn sich bis zur Aufstellung des Planent-
wurfs die Verkehrsmenge wieder erhéht hatte,
war die weitere Entwicklung jedoch nicht abseh-
bar. Viele Arbeitgeber ziehen zwischenzeitlich ein
positives Fazit beziglich der Arbeit im Home-
office. Selbst wenn das Arbeiten von zu Hause
aus in einer Reihe von Tatigkeitsbereichen nicht
maoglich ist, kdnnte sich der Trend dahin doch ver-
starken und sich die Verkehrsbhelastung in den
Stadten dauerhaft verringern. Allerdings gibt es
auch einen gegenlaufigen Trend, denn viele Nut-
zer von offentlichen Verkehrsmitteln sind wieder
auf das eigene Auto umgestiegen, um die Anste-
ckungsgefahr zu verringern. Mit den deutlich stei-
genden Infektionszahlen im Herbst 2020 gingen
auch wieder weitergehende Restriktionen einher,
die das Verkehrsaufkommen zwar nicht in dem
Umfang wie Anfang des Jahres beeintrachtigte,
aber dennoch zu merklichen Verringerungen
fahrte. Damit wurde deutlich, dass die aufgestell-
ten Prognosen mit einer erhdhten Unsicherheit
verbunden sind.

Um zu verhindern, dass derart tiefgreifende Ein-
griffe wie Fahrverbote angeordnet werden, ohne
dass in dem Bereich bzw. Stral3enabschnitt tat-
sachlich eine Grenzwertliberschreitung — wie


https://www.hlnug.de/dossiers/sauberere-luft-durch-corona#c43528

prognostiziert — existiert, wird ihre Einfilhrung an
eine messtechnisch belegte Grenzwertiiber-
schreitungen geknipft. Hierdurch wird die mit der
Prognose fur das Jahr 2021 verbundene erhdhte
Unsicherheit korrigiert.

Analog zum Verkehrsaufkommen entwickelte
sich die NO2-Konzentrationen in Frankfurt am
Main, dargestellt in Abb. 92. Wahrend die Mess-
werte der Monate Januar und Februar 2020 noch
auf dem Niveau von 2019 lagen, kam es zu einem
drastischen Rickgang mit dem Lockdown ab
Mitte Marz 2020.

verkehrsnahe Messstandorte in Frankfurt a.M.
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Abb. 92:  Entwicklung der NO,-Belastung an den ver-

kehrsnahen Messstandorten in Frankfurt am
Main im Laufe des Jahres 2020

Nach einem deutlichen Ruckgang in den Mona-
ten Marz bis Mai 2020 nahmen die Belastungen
bis September wieder zu, was an den Passiv-
sammlerstandorten der aktuellste vorliegende
Messwert ist. Fur den im September 2020 neu
eingerichteten Messstandort in der Hochstral3e
liegen noch keine Messwerte vor.

An der Messstation Friedberger Landstralie zei-
gen sich jedoch auch wieder die Auswirkungen
der starkeren Einschrankungen im Herbst. Wéh-
rend die Verkehrszahlen im November wieder
rucklaufig waren (siehe auch Abb. 95), stieg die
Belastung etwas an, was auf die Inversionswet-
terlage zurtickzufuhren ist. Das zeigt aber auch,
wie schwierig eine Abschéatzung der infolge der
Corona-Pandemie verénderten Verkehrsentwick-
lung ist. Daher ist es umso wichtiger, mdgliche
Fahrverbote nicht von Berechnungsergebnissen,
sondern von der tatsachlichen Belastung abhén-
gig zu machen.

Belegen die Messergebnisse an den verschiede-
nen Messstandorten die Notwendigkeit von Fahr-
verboten, missen diese auch angeordnet wer-
den. Um den messtechnischen Nachweis von
Grenzwertiberschreitungen in Hochst und auf
der Mainzer Landstral3e zu erhalten, wurden wei-
tere Passivsammlerstandorte eingerichtet, die ab
September 2020 auch hier Messwerte der Belas-
tung liefern (siehe auch Kap 1.3.3). Damit befin-
den sich in allen von Fahrverboten betroffenen
Bereichen Messeinrichtungen, deren Ergebnisse
— auch unabhangig voneinander — entscheidend
fur die Umsetzung der jeweiligen Fahrverbote
sind (£ relevanter Messstandorte):

e Messstandorte  Boérneplatz/Battonnstralie,
HochstralRe (neu) und Mainkai fir die Umset-
zung der Fahrverbotszone innerhalb des An-
lagenrings sowie auf der Gutleutstralle im
Abschnitt zwischen Untermainanlage und
Mainluststral3e.

e Messstandort Mainzer Landstrae fir die
Umsetzung des streckenbezogenen Fahrver-
bots auf der Mainzer Landstral3e.

e Messstandorte Konigsteiner Stralle 1 und 2,
Gotenstral3e und Kasinostrafle in Hochst fir
die Umsetzung der streckenbezogenen Fahr-
verbote in Hochst.

e Messstandorte Riederwald | und Riederwald
[l fir die Umsetzung des streckenbezogenen
Fahrverbots im Riederwald.

Der Messstandort Mainkai wurde aufgrund der
Wiedererdffnung des Strafl3enabschnitts flr den
Verkehr am 1. September 2020 als relevanter
Messstandort mit aufgenommen, da er bis zur
Sperrung dieser StralBe im Juli 2019 ebenfalls
hohe Uberschreitungen aufwies. Werden also
entweder am Passivsammlerstandort Bdrne-
platz/BattonnstralRe, in der HochstraRe oder am
Mainkai nicht nur geringfligige Grenzwertlber-
schreitungen gemessen, ist die Fahrverbotszone
innerhalb des Anlagenrings umzusetzen. Die
Fahrverbotszone ist auch bei einer entsprechen-
den Uberschreitung nur an einem der relevanten
Messstandorte anzuordnen, weil eine isolierte
Sperrung einzelner Strecken innerhalb der Fahr-
verbotszone Anlagenring nach verkehrsgut-
achterlichen Untersuchungen zu deutlichen Ver-
kehrsverlagerungen innerhalb des Anlagenrings
fuhrt, was die Belastung und damit ggf. Grenz-
wertiiberschreitungen auf den Ubrigen Strecken-
abschnitten dort zuséatzlich erh6hen wirde.



Auch in Héchst ist keine isolierte Sperrung einzel-
ner Streckenabschnitte mdglich, da die Kénigstei-
ner Stral3e und die Gotenstral3e als Einbahnstra-
Bensystem ausgelegt sind.

Notwendige Fahrverbote sind nach den Vorga-
ben des Gerichts ab dem 1. Juli 2021 anzuord-
nen. Damit durch die MaRBnahmen eine dauer-
hafte Verminderung der Luftschadstoffbelastung
gewabhrleistet werden kann, sieht das Gericht dar-
Uber hinaus vor: ,Dabei ist auch eine Evaluierung
zu dem Zwecke vorzusehen, ob die aktuellen
Messwerte diese Entwicklung weiter bestétigt,
und der Beklagte hat einen Vorbehalt aufzuneh-
men, der im Fall unerwarteter Grenzwertlber-
schreitung zusatzliche Verkehrsverbote ermég-
licht bzw. im Fall der schneller erreichten Grenz-
werteinhaltung deren Aufhebung vorsieht.".

Wie zuvor dargelegt, wird die mit der Immissions-
prognose fur das Jahr 2021 verbundene erhdhte
Unsicherheit dadurch korrigiert, dass als Anlass
fur die Anordnung von Fahrverboten nicht die Be-
rechnungsergebnisse herangezogen werden,
sondern NO2-Messwerte eine tatséchliche
Grenzwertliberschreitungen belegen missen.

Der zum Schutz der menschlichen Gesundheit
festgelegte Immissionsgrenzwert fur Stickstoffdi-
oxid gilt dann als Uberschritten, wenn die Giber ein
Kalenderjahr gemittelten Messwerte einen Wert
von 40 pg/m?3 Gberschreiten. Unter Bertcksichti-
gung der Tatsache, dass Fahrverbote bei nur
noch geringfiigigen Uberschreitungen (< 41
png/m3) als unverhaltnismafig gelten, wird als
Schwelle fir die Anordnung von Fahrverboten ein
Wert von 41 pug/m3 angesetzt.

Bei den fir eine Einrichtung von Fahrverboten re-
levanten Messstandorten handelt es sich aus-
schlieZlich um NO2-Passivsammler. Deren Mes-
sergebnisse liegen durch die im Anschluss an die
Messung erforderlichen Laboranalysen immer
erst zeitversetzt vor. Um entscheiden zu kénnen,
ob zum 1. Juli 2021 — oder einem spéateren Zeit-
punkt — Fahrverbote erforderlich werden, wird je-
weils die aktuellste Entwicklung der Belastungs-
situation vor Ort herangezogen.

Der gemessene NO2-Jahresmittelwert 2020 kann
dabei fir die Auslésung von Fahrverboten nicht
malfigeblich sein, da er aufgrund der vorgenann-
ten Grinde nicht die ,normale" Entwicklung der
lufthygienischen Situation widerspiegelt. Wie die
seit Marz 2020 gemessenen NO2-Monatsmittel-
werte zeigen, tragt auch diese untypische Situa-
tion in gewissem Umfang zur Verringerung der
Belastung bei. Um zu gewéhrleisten, dass es im
Falle einer Normalisierung des Verkehrsaufkom-

mens nicht zu &hnlichen Grenzwertiiberschrei-
tungen wie in den Prognosen berechnet kommt,
wird die gemessene Entwicklung der NO2-Belas-
tung durch eine regelmafige Ermittlung so ge-
nannter gleitender Jahresmittelwerte Gberwacht.
Diese gleitenden Jahresmittelwerte umfassen
wie der herkdbmmliche Jahresmittelwert 12 Mo-
nate, allerdings nicht die 12 Monate eines Kalen-
derjahres, sondern i.d.R. die aktuellsten vorlie-
genden Messwerte der vergangenen 12 Monate.
Damit steht eine belastbare Grundlage fiir die Be-
urteilung der Notwendigkeit von Fahrverboten zur
Verfligung und es kann verhindert werden, dass
es doch noch zu gesundheitsrelevanten Grenz-
wertliberschreitungen kommt.

Da relevante Messstandorte in Hochst, an der
Mainzer LandstraRe und an der Hochstralie erst
Ende August bzw. Ende September 2020 einge-
richtet wurden, liegen fiir diese Standorte erste
Messwerte erstmalig fiir September bzw. Oktober
2020 vor. Somit ist es dort nicht moglich, bis zum
1. Juli 2021 die Notwendigkeit eines Fahrverbots
auf der Grundlage eines gleitenden Jahresmittel-
wertes zu beurteilen. Um zu ermitteln, ob auch
auf der Grundlage eines Sieben-Monatsmittel-
werts (September bis einschliel3lich Marz) bzw.
Zehn-Monatsmittelwerts (September bis ein-
schlieBlich Juni) eine belastbare Einschéatzung
zur Immissionsbelastung getroffen werden kann,
wurden die monatlichen NO2-Messwerte an den
verkehrsbezogenen Messstandorten Alte Oper,
Borneplatz/Battonnstral3e, Friedberger Land-
stral3e, Reuterweg, Riederwald | und Il in Frank-
furt am Main im Zeitraum Januar 2016 bis De-
zember 2019 herangezogen (siehe Abb. 93).
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Abb. 93: Durchschnittliche NO,-Monatsmittelwerte der
verkehrsnahen Messstandorte in Frankfurt am
Main im Zeitraum Januar 2016 bis Dezember
2019

Demnach weicht der Mittelwert des Zeitraums
September bis einschlieRlich Marz im Durch-
schnitt nur um 1,9% vom Jahresmittelwert ab.
Noch deutlich geringer ist die Abweichung beim
Mittelwert Giber den Zeitraum September bis ein-
schlie8lich Juni vom Jahresmittelwert. Sie liegt



bei lediglich 0,3%. Vor diesem Hintergrund ist
festzustellen, dass sowohl die Verwendung eines
Zehn-Monatsmittelwerts als auch die Verwen-
dung eines Sieben-Monatsmittelwertes fir die
Passivsammler in Hochst und der Mainzer Land-
strale mangels langerer Messzeitraume aus
fachlicher Sicht geeignet ist.

Fur die Anordnung von Fahrverboten wird daher
festgelegt:

1. Die Fahrverbotszone und die einzelnen stre-
ckenbezogenen Fahrverbote werden separat
betrachtet und kénnen unabhangig vonei-
nander angeordnet werden.

2. Zur Beurteilung der Notwendigkeit von Fahr-
verboten erfolgt quartalsweise die Ermittlung
eines gleitenden Jahresmittelwertes an den
relevanten Messstandorten durch das
HLNUG, erstmalig im 2. Quartal 2021 auf
Grundlage eines Beurteilungszeitraums vom
April 2020 bis einschlie3lich Marz 2021, der
sich danach um jeweils drei Monate ver-
schiebt.

3. Eine Anordnung von Fahrverboten hat dort
zu erfolgen, wo der an den relevanten Mess-
standorten gemessene gleitende NO:2-Jah-
resmittelwert einen Wert von 41 pug/m3 tber-
schreitet.

4. Sofern notwendig, erfolgt eine Anordnung
von Fahrverboten frihestens zum 1. Juli
2021 bzw. jeweils zum 1. eines Quartals (1.
Oktober, 1. Januar, 1. April)

5. Bis ein vollstandiger gleitender Jahresmittel-
wert an den Messstandorten Konigsteiner
Strale 1, Konigsteiner StraBe 2, Goten-
stralRe, HochstralRe, Kasinostral3e und Main-
zer LandstralRe vorliegt, ist Gibergangsweise
der bis einschlieBlich Marz 2021 bzw. Juni
2021 dann vorliegende Mittelwert zur Beur-
teilung der Notwendigkeit eines Fahrverbots
heranzuziehen.

Das HLNUG veréffentlicht zeitnah nach der Aus-
wertung die vorlaufigen Messwerte der Passiv-
sammler unter

https://www.hlnug.de/messwerte/luft/luftschad-
stoffe/stickstoffdioxid#c44278

So besteht fir alle Betroffenen die Méglichkeit,
sich laufend Gber die Entwicklung der Belastung
zu informieren. Um erkennen zu kdnnen, ob der
gleitende Jahresmittelwert fir Stickstoffdioxid
41 ug/m3 Uberschreitet, bietet das HLNUG ab Ja-
nuar 2021 eine zusatzliche Spalte an, in der dann
der Mittelwert der letzten 12 Monate dargestellt
wird.
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Abb. 94:  Berechnung eines gleitenden Jahresmittelwerts
auf der Internetseite des HLNUG
(https://www.hInug.de/messwerte/luft)

Aufgrund der nur zeitverzégert vorliegenden Pas-
sivsammlermessergebnisse hat diese Tabelle ei-
nen zeitlichen Verzug von drei Monaten, so dass
sichergestellt ist, dass alle relevanten Passiv-
sammlermessergebnisse mit eingeflossen sind.

8.6.5 Geltung der Uber die Umweltzonen-
regelung hinaus erforderlichen Fahr-
verbote

Die Fahrverbote nach § 40 Abs. 1 Satz 1 BIm-
SchG gelten fur

e Pkw und leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 t zu-
lassigem Gesamtgewicht mit Ottomotor bis
einschlie3lich Euronorm 2,

e Pkw und leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 t zu-
lassigem Gesamtgewicht mit Dieselmotor bis
einschlieBlich Euronorm 5

e Schwere Nutzfahrzeuge (Lkw und Busse ab
3,5 t und Reisebusse mit Dieselmotor bis ein-
schlielich Euronorm V sowie der EEV-
Norm).

8.6.5.1 Gesetzlich festgelegte Ausnahmen

Von einem Fahrverbot ausgenommen sind Kraft-
fahrzeuge nach § 47 Abs. 4a BImSchG:

1. ,Kraftfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 6,

2. Kraftfahrzeuge der Schadstoffklassen Euro 4
und Euro 5, sofern diese im praktischen Fahr-
betrieb in entsprechender Anwendung des
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Artikels 2 Nummer 41 in Verbindung mit An-
hang llla der Verordnung (EG) Nr. 692/2008
der Kommission vom 18. Juli 2008 zur Durch-
fiihrung und Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 des Europaischen Parlaments
und des Rates Uber die Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen
von leichten Personenkraftwagen und Nutz-
fahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und Uber den
Zugang zu Reparatur- und Wartungsinforma-
tionen fir Fahrzeuge (ABl. L 199 vom
28.7.2008, S. 1), die zuletzt durch die Verord-
nung (EU) 2017/1221 (ABIl. L 174 vom
7.7.2017, S. 3) geéndert worden ist, weniger
als 270 Milligramm Stickstoffoxide pro Kilo-
meter ausstol3en,

Kraftomnibusse mit einer Allgemeinen Be-
triebserlaubnis fur ein Stickstoffoxid-Minde-
rungssystem mit erhohter Minderungsleis-
tung, sofern die Nachristung finanziell aus
einem o6ffentlichen Titel des Bundes gefordert
worden ist, oder die die technischen Anforde-
rungen erfillen, die fur diese Forderung er-
forderlich gewesen wéren,

schwere Kommunalfahrzeuge mit einer All-
gemeinen Betriebserlaubnis fir ein Stickstof-
foxid-Minderungssystem mit erhghter Minde-
rungsleistung, sofern die Nachriistung finan-
ziell aus einem offentlichen Titel des Bundes
gefdrdert worden ist, oder die die technischen
Anforderungen erflllen, die fur diese Forde-
rung erforderlich gewesen wéren, sowie
Fahrzeuge der privaten Entsorgungswirt-
schaft von mehr als 3,5 Tonnen mit einer All-
gemeinen Betriebserlaubnis fir ein Stickstof-
foxid-Minderungssystem mit erhéhter Minde-
rungsleistung, die die technischen Anforde-
rungen erfilllen, die fir diese Forderung er-
forderlich gewesen waren,

Handwerker- und Lieferfahrzeuge zwischen
2,8 und 7,5 Tonnen mit einer Allgemeinen
Betriebserlaubnis fur ein Stickstoffoxid-Min-
derungssystem mit erhéhter Minderungsleis-
tung, sofern die Nachristung finanziell aus
einem o6ffentlichen Titel des Bundes gefordert
worden ist, oder die die technischen Anforde-
rungen erfilllen, die fir diese Forderung er-
forderlich gewesen waren,

Kraftfahrzeuge der Schadstoffklasse Euro VI
und

Kraftfahrzeuge im Sinne von Anhang 3 Num-
mer 5, 6 und 7 der Verordnung zur Kenn-
zeichnung der Kraftfahrzeuge mit geringem
Beitrag zur Schadstoffbelastung vom 10. Ok-
tober 2006 (BGBI. | S.2218), die zuletzt

durch Artikel 85 der Verordnung vom 31. Au-
gust 2015 (BGBI. | S. 1474) geéndert worden
ist.”

8.6.5.2 Generelle Ausnahmen

Vom Fahrverbot generell ausgenommen sind:

mobile Maschinen und Geréte,
Arbeitsmaschinen,

land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen,
zwei- und dreiradrige Kraftfahrzeuge,

Krankenwagen, Arztwagen mit entsprechen-
der Kennzeichnung ,Arzt Notfalleinsatz* (ge-
maR § 52 Abs. 6 der StralR3enverkehrs-Zulas-
sungsordnung),

Kraftfahrzeuge, mit denen Personen fahren
oder gefahren werden, die aulzergewdhnlich
gehbehindert, hilflos oder blind sind und dies
durch die im Schwerbehindertenausweis ein-
getragenen Merkzeichen ,aG", ,H" der ,BI*
nachweisen,

Fahrzeuge, mit denen Personen fahren oder
gefahren werden, die Uber einen orangefar-
benen Parkausweis flir besondere Gruppen
schwerbehinderter Personen nach § 46
Abs. 1 Nr. 11 StVO verfuigen und diesen gut
sichtbar hinter der Windschutzscheibe ausle-
gen

Fahrzeuge, fur die Sonderrechte nach § 35
der StraBenverkehrsordnung in Anspruch ge-
nommen werden kénnen,

Fahrzeuge nichtdeutscher Truppen von
Nichtvertragsstaaten des Nordatlantikpaktes,
die sich im Rahmen der militarischen Zusam-
menarbeit in Deutschland aufhalten, soweit
sie fur Fahrten aus dringenden militarischen
Grinden genutzt werden,

zivile Kraftfahrzeuge, die im Auftrag der Bun-
deswehr genutzt werden, soweit es sich um
unaufschiebbare Fahrten zur Erfillung ho-
heitlicher Aufgaben der Bundeswehr handelt,

Fahrzeuge mit E-Kennzeichen,

Fahrzeuge bei Priifungs-, Probe- oder Uber-
fihrungsfahrten

o mit Kurzzeitkennzeichen,

o mit roten Kennzeichen nach § 16 Fahr-
zeug-Zulassungs-Verordnung (FZV)

o mit Ausfuhrkennzeichen nach § 19 FZV,



e Versuchs- und Erprobungsfahrzeuge nach §
70 Abs. 1a oder 8 19 Abs. 6 der StralBenver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung,

e Fahrzeuge, fur die in den Spalten ,J“ und ,4"
der Zulassungsbescheinigung | oder der
Spalte ,zu 1" des Fahrzeugscheins wahl-
weise die  Schlusselnummer 870000,
870100, 879900, 891000, 892000, 164600 o-
der 084600 eingetragen ist, wenn sie von
Schaustellern, die § 55 Abs. 1 Nr. 2 Gewer-
beordnung (GewO) unterfallen, eingesetzt
werden fur Fahrten zu und von innerhalb der
Fahrverbotszone veranstalteten Volksfesten
(8 60b GewO) und Jahrméarkten (8 68 Abs. 2
GewO), die nach § 69 GewO festgesetzt
sind, oder fir Fahrten von ihren innerhalb der
Fahrverbotszone gelegenen Betriebshofen
und/oder Unternehmenssitzen zu auf3erhalb
der Fahrverbotszone veranstalteten festge-
setzten derartigen Markten und zuriick. Die
Ausnahme gilt auch an den festgesetzten An-
und Abbautagen.

8.6.5.3 Befristete Ausnahmen

Befristet bis zum 31. Dezember 2021 werden fol-
gende Ausnahmen von den Verkehrsbeschran-
kungen gewéhrt:

1. Direkte Anwohner und Gewerbebetrieb mit
Sitz an einem der von streckenbezogenen
Fahrverboten betroffenen StralRenabschnitt

2. Bewohner und Gewerbebetriebe mit Sitz in
der Fahrverbotszone innerhalb des Anlagen-
rings

Entsprechend den Entscheidungen des Gerichts
wird den direkt Betroffenen damit die Mdglichkeit
eroffnet, das eigene Fahrzeuge durch eine Hard-
ware-Nachristung den Anforderungen anzupas-
sen (siehe auch Kap. 8.6.5.7).

Befristet bis zum 30. Juni 2022 werden

1. direkten Anwohnern und Gewerbebetrieben
mit Sitz an einem der von streckenbezoge-
nen Fahrverboten betroffenen Stral3enab-
schnitt sowie

2. Bewohnern und Gewerbebetrieben mit Sitz in
der Fahrverbotszone innerhalb des Anlagen-
rings

Ausnahmen von den Verkehrsbeschrankungen
gewahrt, wenn eine Nachriistung des Fahrzeugs,
mit der die fur die Befahrung der mit Verkehrsbe-
schréankungen belegten StralRenabschnitte erfor-

derlichen Kriterien erreicht werden koénnen, tech-
nisch nicht maglich ist. Durch die Bescheinigung
eines amtlich anerkannten Sachverstandigen ei-
ner Technischen Prifstelle ist nachzuweisen,
dass das Kraftfahrzeug nicht nachgeristet wer-
den kann. Zum Zeitpunkt der Antragstellung darf
die Bescheinigung nicht alter als ein Jahr sein.

8.6.5.4 Individuelle Ausnahmen

Die zustandige Behdrde kann den Verkehr mit
Fahrzeugen zulassen, die eigentlich von Ver-
kehrsheschrankungen betroffen sind. Vorausset-
zung dafir ist, dass dies im 6ffentlichen Interesse
liegt, insbesondere dann, wenn dies zur Versor-
gung der Bevélkerung mit lebensnotwendigen
Gutern und Dienstleistungen notwendig ist, oder
Uberwiegende und unaufschiebbare Interessen
Einzelner dies erfordern.

Aus Griunden besonderer sozialer Hartefalle kon-
nen fur Anwohner sowie ansassige Gewerbebe-
triebe Uber die Fristen unter 8.6.5.3 hinaus indivi-
duelle Ausnahmen auf Antrag gewéhrt werden.
Hierzu missen sie die Voraussetzungen nach A
1.1 bis einschlieBlich A 1.4 erfillen.

Fahrzeughalter und Gewerbebetriebe jenseits
der von Fahrverboten betroffenen Bereiche mus-
sen zum Erhalt einer Ausnahmegenehmigung
neben den Voraussetzungennach A 1.1 bis A 1.4
zusatzlich noch einen notwendigen Fahrzweck
nach A 2. nachweisen.

A. Befreiungen auf Antrag

Ausnahmegenehmigungen in Fallen wirtschaftli-
cher und sozialer Harte kénnen gewahrt werden,
wenn die nachfolgend, unter A.1 aufgefiihrten all-
gemeinen Voraussetzungen kumulativ (gemein-
sam) und bei Fahrzeughaltern mit Wohn- oder
Firmensitz jenseits der von Verkehrsbeschréan-
kungen betroffenen Abschnitte zusatzlich min-
destens eine der besonderen Voraussetzungen
unter A.2 erfillt sind. Die Dauer der Ausnahme ist
auf das angemessene Mal3 zu beschranken und
dem nachgewiesenen Bedarf anzupassen.

Al Allgemeine Voraussetzungen

A.1.1 Das Kraftfahrzeug wurde vor dem 1. Ja-
nuar 2020 auf den Fahrzeughalter zuge-
lassen.

A.1.2 Eine Nachristung des Fahrzeugs, mit der
die fir die Befahrung der mit Verkehrsbe-
schrdnkungen belegten  StraRBenab-
schnitte erforderlichen Kriterien erreicht
werden kdnnen, ist technisch nicht mog-
lich.



Durch die Bescheinigung eines amtlich
anerkannten  Sachverstandigen einer
Technischen Prifstelle ist nachzuweisen,
dass das Kraftfahrzeug nicht nachgeris-
tet werden kann. Zum Zeitpunkt der An-
tragstellung darf die Bescheinigung nicht
alter als ein Jahr sein.

A.1.3 Dem Halter des Kraftfahrzeugs steht fir
den beantragten Fahrtzweck kein ande-
res auf ihn zugelassenes Kraftfahrzeug,
das die erforderlichen Kriterien zur Befah-
rung der mit Verkehrsbeschrankungen
belegten StralRenabschnitte erfiillt, zur
Verfligung.

A.1.4 Eine Ersatzbeschaffung ist wirtschaftlich
nicht zumutbar.

Bei der Prifung der wirtschaftlichen
Nichtzumutbarkeit werden die Pféan-
dungsfreigrenzen aus dem Vollstre-
ckungsrecht der Zivilprozessordnung
(ZPO) angewendet, die anerkannte Ein-
kommensgrenzen darstellen, mit denen
ein Lebensunterhalt fir eine Person
nebst unterhaltspflichtigen Personen (in-
klusive Miete und allen anderen Kosten)
bestritten werden kann. Sie werden vom
Bundesministerium der Justiz und fur
Verbraucherschutz alle zwei Jahre neu
festgelegt [47].

Bei Gewerbetreibenden ist durch eine be-
grindete Stellungnahme eines Steuerbe-
raters zu belegen, dass die Ersatzbe-
schaffung eines Fahrzeugs, das die erfor-
derlichen Kriterien zur Befahrung der mit
Verkehrsbeschrankungen belegten Stra-
Renabschnitte erfillt, zu einer Existenz-
gefahrdung fuhren wirde.

Im Rahmen der Prifung auf eine Ersatz-
beschaffung werden die Pfandungsfrei-
grenzen den aktuell geltenden Tabellen
angepasst.

A.2 Besondere Voraussetzungen fir be-
stimmte Fahrtzwecke mit Ziel oder Quelle
in den betroffenen Abschnitten

Liegen die allgemeinen Voraussetzungen nach
Nr. A.1 vor, kann fir folgende Fahrtzwecke eine
Ausnahme von Verkehrsbeschréankungen erteilt
werden:

A.2.1 Private/gewerbliche Fahrtzwecke

A.2.1.1 Fahrten zum Erhalt und zur Reparatur
von technischen Anlagen, zur Behebung
von Gebaudeschéaden einschlielilich der

Beseitigung von Wasser-, Gas- und
Elektroschaden,

A.2.1.2 Fahrten fur soziale und pflegerische
Hilfsdienste,

A.2.1.3 Fahrten fur notwendige regelmaRige
Arztbesuche,

A.2.1.4 Gewerbliche Fahrten zur Erreichung von
Busparkplatzen innerhalb der Fahrver-
botszone.

A.2.2 Offentliche Fahrtzwecke

A.2.2.1 Fahrten zur Versorgung der Bevolkerung
mit lebensnotwendigen Giitern des Le-
bensmitteleinzelhandels, von Apothe-
ken, Altenheimen, Krankenhdusern und
ahnlichen Einrichtungen; von Wochen-
und Sondermarkten sowie

A.2.2.2 Fahrten flr die Belieferung und Entsor-
gung von Baustellen, die Warenanliefe-
rung zu Produktionsbetrieben und Ver-
sand von Gutern aus der Produktion,
inkl. Werkverkehr, wenn Alternativen
nicht zur Verfligung stehen.

8.6.5.5 Antrag auf Ausnahmegenehmigung

Fur die genannten Ausnahmemaglichkeiten nach
8.6.5.4 A. ist grundsatzlich ein Antrag erforder-
lich. Antrage auf Ausnahmegenehmigungen kén-
nen formlos schriftlich bei der

StralBenverkehrsamt
GutleutstralRe 191
60327 Frankfurt am Main
Service-Telefon:
A-D +49 69 212 42369
E-F +49 69 212 42678
G-L +49 69 212 42369
M-R +49 69 212 42520
S-Z +49 69 212 42678

E-Mail: ausnahmen.stvo@stadt-Frankfurt.de

gestellt werden. Ein komfortables Online-Verfah-
ren ist in Vorbereitung und wird, sofern Fahrver-
bote in Kraft treten miissen, nach Freischaltung
auf den Internetseiten der Stadt Frankfurt am
Main zu finden bzw. verlinkt sein.

Die Art der Genehmigung variiert von einer Ein-
zelgenehmigung, gultig von einem Tag bis zu ei-
nem Monat bis zu einer Jahresgenehmigung.

Dem Antrag auf Erteilung einer Ausnahmegeneh-
migung sind folgende Unterlagen beizufligen:
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1. Kopie des Fahrzeugscheins bzw. der Zulas-
sungsbescheinigung I,

2. Bescheinigung, dass das Fahrzeug tech-
nisch nicht nachristbar ist,

3. Einkommensnachweis bzw. Bescheinigung
eines Steuerberaters, dass der Kauf eines
anderen Fahrzeugs wirtschaftlich nicht zu-
mutbar ist,

4. ausfihrliche Begriindung, warum der Stra-
Renabschnitt mit verkehrsbeschrankenden
MaRnahmen befahren werden muss.

Keine Ausnahmegenehmigungen gibt es bspw.
fur Fahrten

e von Touristen,
¢ zu Einkaufs- oder Besuchszwecken,

e zum Transport von Kindern zur Kindertages-
statte, Schule o. &.,

e zum Besuch von Abendschulen,

e zur privaten Pflege von Angehdérigen, die in
dem Strallenabschnitt mit Verkehrsbe-
schréankungen leben, sofern die allgemeinen
Voraussetzungen nicht eingehalten werden,

e von Arbeithnehmern mit ungiinstigen Arbeits-
zeiten, deren Arbeitsstelle innerhalb eines
StraRenabschnitts mit Verkehrsbeschran-
kungen liegt (hier ist der FuRweg zumutbar).

Zusatzliche Wegstrecken bzw. eine Zeitersparnis
bei der Benutzung gesperrter Stral3enabschnitte
stellen keinen Grund fir eine Ausnahmegeneh-
migung dar.

AuRRerdem erhalt keine Ausnahmegenehmigung,
wer die formalen Bedingungen bei Antragstellung
nicht erfullt und die erforderlichen Unterlagen
nicht vorlegt.

8.6.5.6 Kosten fur Ausnahmegenehmigungen

Die Kosten fur Entscheidungen uber eine Aus-
nahme von Fahrverboten nach § 40 Abs. 1 BIm-
SchG sind in der Anlage zur Verwaltungskosten-
ordnung fir den Geschéaftsbereich des Ministeri-
ums fur Umwelt, landlichen Raum und Verbrau-
cherschutz geregelt.

o 20 € fur Genehmigungen mit einer Laufzeit
von bis zu einem Monat.

o 50 € fur Genehmigungen mit einer Laufzeit
von sechs Monaten.

) 100 € fur Genehmigungen mit einer Laufzeit
von einem Jahr.

o 20 € fur ablehnende Bescheide. In diesem
Fall wird der Antragsteller vorher schrift-
lichinformiert, damit er die Gelegenheit hat,
den Antrag schriftlich zurlickzuziehen.

8.6.5.7 Hardware-Nachristung

Das Bundesverkehrsministerium hat im Zuge des
Dieselskandals groRziigige Forderungen der
Hardware-Nachriistung von Dieselfahrzeugen ab
Euronorm 4 auf den Weg gebracht. Dazu gehort
u.a. eine Forderrichtlinie zur Nachristung von
Handwerker- und Lieferfahrzeugen mit einer Foér-
derquote bis zu 80 Prozent der férderfahigen
Kosten. Genaue Informationen zu Voraussetzun-
gen und Umfang der Forderung sind auf der In-
ternetseite des Bundesverkehrsministeriums un-
ter https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/StV/Hardware-Nachruestung/hardware-
nachruestung-fuer-handwerker-und-lieferfahr-

zeuge.html erhaltlich.

Da die Stadt Frankfurt am Main zu den so ge-
nannten Intensivstadten gehdrt, werden die Kos-
ten fur eine Hardware-Nachriistung von Pkw von
zwei Automobilherstellern — VW und Daimler —
bis zu einer H6he von 3.000 Euro Gbernommen.
Das gilt fiir die Bewohner von Frankfurt am Main
und der direkt angrenzenden Landkreise.

Weitere Informationen zu diesem Thema sowie
zu Umtauschpramien und Rabatten sind auf der
Internetseite des Bundesverkehrsministeriums
unter https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/K/konzept-FAQ.html nachzulesen.

Infolge der gefdrderten Nachristung von Diesel-
fahrzeugen mit SCR-Technik erhéht sich die Ver-
haltnismaRigkeit moglicher Fahrverbote, da die
Nachriistung eine dauerhafte Weiternutzung der
Fahrzeuge auch in den Fahrverbotsbereichen bei
vergleichsweise geringen Kosten erméglicht.

8.6.5.8 Konzept zur Uberwachung der Fahrver-
botsregelungen

Die Uberwachung der Einhaltung der Verkehrs-
beschrankungen ist zur Gewahrleistung der Wirk-
samkeit der MaRnahme erforderlich. Diese Kon-
trollen werden von der Landespolizei, aber insbe-
sondere von der Stadtischen Verkehrspolizei im
flieBenden und ruhenden Verkehr durchgefihrt.
Vor dem Hintergrund der prognostizierten Viel-
zahl von Ausnahmegenehmigungen muss in Er-
mangelung einer zentralen Datenbank zur Ver-
meidung zahlloser unberechtigter Anzeigen bei
der Uberwachung zumindest in der ersten Phase
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eine Sichtkontrolle im Fahrzeug, respektive eine
Prufung im Rahmen einer Anhaltekontrolle vorge-
nommen werden. Die Uberwachungstechniken
werden daher zunachst auf Anhaltekontrollen
und Kontrollen im ruhenden Verkehr zu be-
schréanken sein. Erst nach Absenkung giltiger
Ausnahmegenehmigungen unter einen Schwel-
lenwert wird es méglich sein, die Kontrollaktivitat
auf den flieBenden Verkehr ohne Anhaltekontrol-
len auszuweiten.

Der Kontrollschwerpunkt innerhalb der Fahrver-
botszone, gekennzeichnet durch das Umweltzo-
nenschild mit einem Zusatzzeichen entspre-
chend der Beschréankung liegt auf dem ruhenden
Verkehr. Derartige Kontrollen gestalten sich im
Vergleich zu Anhaltekontrollen unaufwandig und
sie decken das Problemfeld umfassend ab, da
der Durchfahrtsverkehr vernachlassigbar ist. Zur
Vermeidung unzuldssiger Doppelverwarnungen
werden von der Landespolizei lageangepasste
erganzende Schwerpunktkontrollen (durch An-
haltekontrollen) nur vereinzelt durchgefuhrt.

Die Ausgestaltung der Kontrollen im ruhenden
Verkehr sind abhangig von den technischen Re-
alisierbarkeiten. Sofern tiber die mobilen Daten-
erfassungsgerate des AulRendienstes (entweder
integriert in die bestehende Erfassungssoftware

oder als separates Programm) eine direkte Abfra-
gemoglichkeit beim Zentralen Fahrzeugregister
(ZRFR) besteht, erfolgen verdachtsabhangige
und stichprobenhafte Prufungen vor Ort. Alterna-
tiv erfolgen die Prifungen der vom Aufl3endienst
verdachtsabhangig und stichprobenhaft erfass-
ten Fahrzeuge im Innendienst.

Auf mittlere Sicht kommt auch eine Uberwachung
durch selbsttatig wirkende Gerate gemaf § 63c
StVG in Frage. Da diese Gerate jedoch derzeit
laut Kraftfahrt-Bundesamt noch nicht im Einsatz
sind, muss hierzu die weitere Entwicklung abge-
wartet werden. Alternativ kbnnen im Rahmen von
Geschwindigkeitsmessungen stichprobenhaft
Kontrollen durchgefuihrt werden, deren Prifung
vor Ort oder im Innendienst im Rahmen der Aus-
wertung erfolgt.

Bei den streckenbezogenen Fahrverboten aulier-
halb des Anlagenrings, gekennzeichnet durch
das allgemeine Fahrverbot mit einem Zusatzzei-
chen entsprechend der Beschrankung, liegen die
Probleme beim Durchfahrtsverkehr. Die Landes-
polizei fuhrt in eigener Zustandigkeit lageange-
passte KontrollmalRhahmen (Anhaltekontrollen)
zur Einhaltung der Durchfahrtsverbote mit Unter-
stutzung der Stadtischen Verkehrspolizei durch.



9 Zusammenfassung

Mit den MalRnahmen des vorliegenden Luftrein-
halteplanentwurfs wird die Stickstoffdioxidbelas-
tung in Frankfurt am Main schnellstmdglich und
unter Beachtung des Verhaltnismaiigkeitsgrund-
satzes reduziert.

Als Grundlage fir eine zielgerichtete Maf3nah-
menfestlegung wurden umfangreiche Untersu-
chungen durchgefihrt, wozu auch ein Verkehrs-
sowie ein Immissionsgutachten gehorten. Zwei-
felsfrei konnte dabei der StraBenverkehr als
Hauptverursacher der Belastung identifiziert wer-
den. Hier liegt der wirksamste Ansatz zu einer ef-
fektiven Minderung der Luftschadstoffbelastung.

Daher setzt die Stadt Frankfurt am Main mit ihren
MaRnahmen vor allem auf eine Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs, indem sie Maf3-
nahmen ergreift, die den Umstieg auf den OPNV
und das Rad attraktiver machen. Dabei tragt die
sukzessive weitere Verbesserung des Emissi-
onsstandards der Linienbusflotte zu einer zuséatz-
lichen Emissionsminderung bei. Unterstitzt wer-
den diese Mallnahmen durch ein umfassendes
Konzept zur Parkraumbewirtschaftung. Zusam-
men mit den MalRhahmen im Verkehrsmanage-
ment, die dazu beitragen, den Verkehr durch an-
gepasste Tempolimits oder Ampelschaltungen
moglichst emissionsarm abzuwickeln, kann die
Belastung an vielen Stellen soweit verringert wer-
den, dass der Grenzwert eingehalten werden
kann.

Nach den Prognoserechnungen bleibt jedoch
selbst im Jahr 2021 eine Reihe von Straf3enab-
schnitten Gbrig, an denen der Immissionsgrenz-
wert teilweise noch deutlich Uberschritten wird.
Um die gesetzlich vorgegebene schnellstmogli-
che Einhaltung des Grenzwertes zu erreichen,
waren den Vorgaben des Urteils des Hessischen
Verwaltungsgerichtshofs  entsprechend auch
Verkehrsheschrankungen zu untersuchen und —
sofern notwendig — auch festzulegen. Um trotz al-
lem das mildeste Mittel zu wahlen, wurden eine
Vielzahl von verschiedenen Fahrverbotsvarian-
ten im Zusammenhang mit den von der Stadt
Frankfurt am Main vorgesehenen Malinahmen
untersucht. Dabei hat sich eine Kombination aus
Masterplanfall (MaRnahmen der Stadt Frankfurt
am Main), einer kleinen Fahrverbotszone inner-

halb des Anlagenrings, einzelnen streckenbezo-
genen Fahrverboten und einer Anderung der fest-
gelegten Hochstgeschwindigkeit als die verhalt-
nismanigste Variante dargestellt.

Mit der Corona-Pandemie hat sich die Grundlage
dieser Prognoserechnungen jedoch unverkenn-
bar gedndert. Die H6he der berechneten Belas-
tung basiert auf den Verkehrszahlen, wie sie vor
der Corona-Krise in Frankfurt am Main tblich wa-
ren. Zwar erholte sich das Verkehrsautfkommen
nach Ende des Lockdowns und erreichte im Sep-
tember 2020 wieder das urspriingliche Niveau,
verringerte sich dann aber im Zuge des zweiten
.Lockdown light* ab November 2020 wieder um
ca. 15%. Ggf. tragt die zunehmende Akzeptanz
von Homeoffice seitens der Arbeitgeber zu einer
dauerhaft merklichen Verkehrsverringerung bei.
Auch kam es mit der Krise zu einem regelrechten
Fahrrad-Boom. Andererseits sind viele wieder
von oOffentlichen Verkehrsmitteln auf das eigene
Auto umgestiegen, um die Ansteckungsgefahr zu
minimieren. Derzeit nicht absehbar sind u.U.
auch wieder zunehmende Restriktionen in der
Herbst- und Winterzeit, die infolge der héheren
Ansteckungsgefahr beim tUberwiegenden Aufent-
halt in geschlossenen Raumen drohen kdnnten.

Da die Immissionsprognose fir das Jahr 2021
hierdurch mit erhéhten Unsicherheiten verbun-
den ist, wird sie fur die Anordnung von Fahrver-
boten nicht herangezogen. Sie hat jedoch ge-
zeigt, wo sich die unter normalen Umstanden kri-
tischen Bereiche hoher Belastung befinden. An
diesen Stellen wurden — sofern nicht bereits vor-
handen — neue Messstandorte installiert, um die
tatséchliche Belastung zu messen. Mitte 2020 lag
an allen verkehrsnahen Messstandorten in
Frankfurt am Main die Stickstoffdioxidbelastung
unterhalb des Immissionsgrenzwertes. Aber die
Tendenz zeigt auch wieder ansteigende Werte.
Um Fahrverbote, die einen erheblichen Eingriff in
die Rechte der Fahrzeughalter darstellen, nur
dann anzuordnen, wenn es die Belastungssitua-
tion erfordert, wird ihre Einfuhrung von der tat-
séchlichen Entwicklung der Schadstoffbelastung,
d.h. der Entwicklung der Messwerte an den rele-
vanten Messstandorten, abhéangig gemacht.
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Wahrend des Zeitraums der Offentlichkeitsbetei-
ligung gingen insgesamt 21 Schreiben zum Luft-
reinhalteplanentwurf ein. Davon finf von Ver-
banden und 16 von Privatpersonen. Die ange-
sprochenen Punkte sind nachstehend thema-
tisch zusammengefasst:

e Fahrverbote bzw. Zulassung weiterer Aus-
nahmen

e Fehlende Kontrollen
e Verbesserung des Verkehrsflusses
e  Tempolimit

e Ordnungsgeméaliie Beteiligung und Informa-
tion

e Messung mit Passivsammlern
e Angewandte Beurteilungstechnik

e Konzentration der MalRnahmen auf den
StraRenverkehr

e Fehlende MaRnahmen zur Feinstaubredu-
zierung

e Vorschlage fur weitere MalRnahmen

Neben Kritikpunkten gab es auch viele Anregun-
gen fiur weitere MaRnahmen zur Verbesserung
der Luftqualitat in Frankfurt am Main. Sie wurden
genauso auf ihre Umsetzbarkeit hin tberpruft
wie die eingegangenen Beschwerden.

Im Folgenden wird auf die einzelnen Punkte
konkret eingegangen und dargestellt, ob und in-
wiefern sie zu einer Plananderung gefiihrt haben
oder aus welchen Grunden sie nicht berticksich-
tigt werden konnten.

10.1 Fahrverbote bzw. Zulassung
weiterer Ausnahmen

10.1.1 Vorgehen bei der Anordnung von
Fahrverboten

Der Zeitpunkt der Umsetzung madglicher Fahr-
verbote, ihr Ausmald sowie die festgelegten Aus-
I6sebedingungen werden als nicht ausreichend
und nicht den Vorgaben des Gerichtsurteils [34]
entsprechend kritisiert.

10.1.1.1 Zeitpunkt der Umsetzung

Der vorgesehene Zeitpunkt der Anordnung von
Fahrverboten frihestens ein halbes Jahr nach

Behandlung der Einwendungen

Inkrafttreten des Luftreinhalteplans wird als nicht
den Vorgaben des Gerichtsurteils entsprechend
beurteilt.

Der Hessische Verwaltungsgerichtshof in Kas-
sel hat in seiner Urteilsbegriindung dazu ausge-
fuhrt:

.Fur Kraftfahrzeuge mit Dieselmotoren der Ab-
gasnorm Euro 5, die nicht durch Hardware-
Nachristung verbesserte Emissionen im Sinne
des 8 47 Abs. 4a Satz 2 Nr. 2 BImSchG nach-
weisen kdnnen, ware vom Beklagten fiir den zu-
vor genannten Bereich bzw. diese Strecken ein
Verkehrsverbot sechs Monate nach Inkrafttreten
der Fortschreibung in Betracht zu ziehen. Von
diesen MafRnahmen kann abgesehen werden,
soweit auf einzelnen Strecken oder in kleinrau-
migen Zonen aufgrund der aktualisierten Prog-
nose im Jahr 2021 auch ohne deren Anordnung
die Einhaltung oder Unterschreitung des Grenz-
wertes von 40 pg/m?® zu erwarten ist."”

und weiter:

.von der Aufnahme eines zwingend zu beach-
tenden Datums fir den Erlass des Luftreinhalte-
plans in die Entscheidungsformel sieht der er-
kennende Senat wegen der noch ausstehenden
Analysen und Gutachten und des noch durchzu-
fuhrenden Beteiligungsverfahrens ab. Um dem
Zugigkeitsgebot des Art. 23 Abs. 1 Unterabs. 2
der Richtlinie  2008/50/EG und § 47 Abs. 1
Satz 3 BImSchG zu gentigen, ist der Beklagte
jedoch verpflichtet, das Verfahren zur weiteren
Fortschreibung unverziiglich, d. h. ohne schuld-
haftes Zogern (vgl. 8 121 Abs. 1 Satz 1 BGB) zu
betreiben. Das Zugigkeitsgebot verbietet es des-
halb entgegen der Ansicht des Beklagten
(Schriftsatz vom 15.03.2019, BI. 1X/01382 ff.
GA) aus den oben dargestellten Griinden, dafir
erst einen Zeitpunkt nach dem Jahr 2020 in den
Blick zu nehmen. Unter Beachtung dieser
Grundsatze hat der Beklagte einen Abschluss
des Verfahrens bis spatestens zum 31. Dezem-
ber 2020 anzustreben.*

Fur die Aufstellung des Luftreinhalteplans waren
—auch von Seiten des Gerichts gefordert — auf-
wandige Gutachten erforderlich sowie eine Be-
ricksichtigung des aktuellsten Standes der
Emissions- und Immissionsmodellierung. We-
sentliche Grundlage dieser Gutachten war das
aktuelle Verkehrsmodell der Stadt Frankfurt am
Main, das fur das Jahr 2019 neu erstellt und
Ende 2019 vorgelegt wurde. Das beauftragte



Verkehrsgutachten hatte die Aufgabe, die ver-
kehrlichen Auswirkungen der verschiedenen
MaRBnahmen und MafRnahmenkombinationen
auf die Verkehrsbelastung in den einzelnen
StraBenziigen der Stadt Frankfurt am Main zu
untersuchen. Diese Verkehrszahlen bildeten
eine der Grundlagen fir die Immissionsberech-
nung. Die zweite wesentliche Grundlage der Im-
missionsberechnungen bildeten die neuen
Emissionsfaktoren des Handbuchs der Emissi-
onsfaktoren des StraRenverkehrs (HBEFA).
Diese wurden zwar bereits im September 2019
veroffentlicht, es dauerte jedoch bis Anfang Feb-
ruar 2020, bis sie in die entsprechende Model-
lierungssoftware umgesetzt waren. Trotz des
Umfangs der durchgefiihrten Untersuchungen —
vor allem der Immissionsmodellierung, welche
Berechnungen fir 1.125 einzelne Stral3enab-
schnitte mit jeweils ca. 40 individuellen Angaben
pro StralRenabschnitt und dies fur 32 unter-
schiedliche Plan- und Prognosefalle enthalt —
konnten diese Gutachten in vergleichsweise kur-
zer Zeit bis Ende Juli abgeschlossen werden.
Bei Berlcksichtigung der erforderlichen Dauer
fur die Offentlichkeitsbeteiligung, die sich bis
Mitte November 2020 erstreckte und dem ge-
planten Inkrafttreten des Luftreinhalteplans
Ende Dezember 2020 wurde dem Ziigigkeitsge-
bot umfanglich Rechnung getragen. Demnach
entspricht der friiheste Zeitpunkt einer Anord-
nung von Fahrverboten zum 1. Juli 2021 exakt
den Vorgaben des Gerichts.

10.1.1.2 Auslosekriterien fur die Fahrverbote

Bemangelt wird, dass nicht die Berechnungser-
gebnisse, sondern Messungen als Ausldsekrite-
rien fur die Fahrverbote genutzt werden sollen.
Daruber hinaus wird kritisiert, dass die Passiv-
sammlermessungen nicht an den Stellen der
hdchsten Belastung positioniert sind und dass
die Auslosung von Fahrverboten innerhalb des
Anlagenrings ausschlie3lich von den Messwer-
ten der Passivsammler Bérneplatz und Mainkai
abhangig gemacht werden, obwohl an anderen
StralRen innerhalb des Anlagenrings hdhere Be-
lastungen prognostiziert wurden.

Im Kap. 8.6.4 wurde ausfuhrlich begriindet, wa-
rum nicht die berechneten, sondern gemessene
Belastungen als Ausldsekriterium fur die Fahr-
verbote festgelegt wurden. Diese Vorgehens-
weise entspricht auch den Vorgaben des Ge-
richts in der Urteilsbegriindung:

.Denn nach den Vorgaben der RL 2008/50/EG
und der 39. BImSchV fir die Feststellung von

Grenzwertliberschreitungen kommt es entschei-
dend auf die Messergebnisse an, wéhrend mo-
dellierte Ausbreitungsberechnungen insbeson-
dere fur die zu treffende Prognose maf3geblich
sind.”

Die Modellierungsergebnisse zeigen, wo sich
aufgrund der Bebauungssituation Abgase be-
sonders gut anreichern kénnen und wie hoch die
Belastungen bei der bisher tblichen Hohe des
Verkehrsaufkommens sind. Fir diese Bereiche
wurden Fahrverbote untersucht und auch fest-
gelegt, soweit die berechnete Belastung den Im-
missionsgrenzwert nicht nur geringfligig tber-
schreitet.

Da das Verkehrsaufkommen in der Corona-
Krise jedoch nicht den bisherigen Werten ent-
spricht, kénnen die Modellierungsergebnisse
nur als Anhalt fir die am héchsten belasteten
Bereiche herangezogen werden, aber nicht fur
die konkrete Hohe der Belastung. Dass sich die
Verkehrsbelastung wahrend der Corona-Krise
deutlich geandert hat, zeigen die kontinuierli-
chen Verkehrsmessungen in der Frankfurter Ho-
henstralBe. Ab Méarz 2020 kam es durch den
Lockdown bis Mai 2020 zu einem ca. 35%igen
Rickgang des Verkehrsaufkommens. Nach ei-
ner deutlichen Lockerung der Kontaktbeschrén-
kungen kam es zu einem deutlichen Wiederan-
stieg des Verkehrs, der im September 2020 wie-
der die normale Hohe erreichte. Mit dem zweiten
Lockdown-light November 2020 reduzierte sich
auch das Verkehrsaufkommen wieder auf ca.
85% des Normalniveaus.
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Abb. 95: Monatliches durchschnittliches Verkehrsauf-
kommen in der Frankfurter Hohenstrae und
NO,-Monatsmittelwerte an der Frankfurter
Friedberger Landstraf3e im Jahr 2020.

Aufgrund der anhaltend hohen Infektionszahlen
wurde dieser 2. Lockdown verlangert. Insofern
ist und war die Prognose der Immissionsbelas-
tung fur das Jahr 2021 mit einer erhdéhten Unsi-
cherheit verbunden.

In Anbetracht dieser mit der Prognose verbun-
denen erhéhten Unsicherheiten, wird daher die
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Anordnung von Fahrverboten nicht auf die be-
rechneten Werte gestiitzt, ungeachtet des ho-
hen Aufwands, der zur Qualitatssicherung der
Gutachten betrieben wurde. Mit der jetzt festge-
legten Vorgehensweise, dass Messwerte ber
die Anordnung von Fahrverboten entscheiden,
wird den Vorgaben des Gesetzes entsprochen
und der Gesundheitsschutz der Anwohner si-
chergestellt, ohne in unverhaltnisméaRiger Weise

IRV TLEIAT

' Neuer Messstandort
! Hochstralle

. Messstandorte
NO,-Konzentration [pg/m]:

in die Eigentumsverhaltnisse und Freiheits-
rechte Dritter einzugreifen. Um zu gewahrleis-
ten, dass dies auch innerhalb der hoch belaste-
ten Bereiche innerhalb des Anlagenrings umfas-
send erfolgt, wurde Ende September 2020 ein
weiterer Messstandort in der Hochstral3e einge-
richtet, der als relevanter Messstandort zur Be-
urteilung einer notwendigen Anordnung von
Fahrverboten mit herangezogen wird.
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Abb. 96:  NO,-Belastungskarte Anlagenring bei Beriicksichtigung der von der Stadt Frankfurt am Main vorgesehenen Maf3-
nahmen (Masterplanfall 2021) und relevante Messstandorte

Die hochste berechnete Belastung liegt zwar in
der Neuen Mainzer StralRe mit Werten zwischen
48 und 49,2 pg/m3, in diesen Bereichen befindet
sich jedoch keine Wohnbebauung. Die Belas-
tung in der HochstraR3e liegt mit 45,4 ug/m3 noch
etwas hoher als in dem kurzen Abschnitt auf der
BleichstraRe, wo die NO2-Konzentration mit 44,9

pug/m3 berechnet wurde und hier befinden sich
neben Gewerbe auch Wohnungen.

Der Luftreinhalteplan wurde im Kap. 1.3.3 (Be-
schreibung der Messstellen) sowie im Kap. 8.6.4
bei den fir die Fahrverbote relevanten Messstel-
len dementsprechend angepasst.
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10.1.1.3 Ausmalf der Fahrverbote

Geriigt wird die fehlende Festlegung eines Fahr-
verbots in Sossenheim, obwohl nach den Be-
rechnungen der Immissionsgrenzwert mit 42,4
pg/m3 mehr als nur geringfiigig Gberschritten
wird. Dabei wird darauf verwiesen, dass das
Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom
27. Februar 2018 streckenbezogene Fahrver-
bote generell als verhaltnismalig eingestuft
habe.

Entgegen dieser Auffassung spielt die Verhalt-
nismaRigkeit von Fahrverboten — auch von stre-
ckenbezogenen Fahrverboten — durchaus eine
wesentliche Rolle. So lautet einer der Leitsatze
des Bundesverwaltungsgerichtsurteils vom 27.
Februar 2020:

flaglﬂn- - :
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NO,-Konzentration [ug/m3]
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.Der Grundsatz der VerhéltnismaRigkeit bean-
sprucht Geltung nicht nur hinsichtlich der Frage,
wie ein Verkehrsverbot auszugestalten ist, son-
dern auch bei der vorgelagerten Frage, ob ein
Verkehrsverbot anzuordnen ist. Ob sich ein Ver-
kehrsverbot bei hoheren als nur sehr geringfugi-
gen Grenzwertuberschreitungen als unverhalt-
nismaRig darstellt, hédngt von den Umsténden
des Einzelfalles ab.”

In Sossenheim liegen mit den Uberschreitungen
auf einzelnen kurzen StraRenabschnitten in Alt-
Sossenheim ganz besondere Umsténde vor, auf
die konkret in Kap. 8.6.3.4 eingegangen wurde.
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Abb. 97:  NO,-Belastung im Stadtteil Sossenheim bei Beriicksichtigung der festgelegten Manahmenkombination (Kap.
8.6.3.4) und Ausdehnung eines streckenbezogenen Fahrverbots



Wie Abb. 97 verdeutlicht, hatte aus verkehrli-
chen Grinden das streckenbezogene Fahrver-
bot von der Wiesbadener Stral3e bis zum Dun-
antring ausgedehnt werden mussen, da fir ei-
nen kirzeren Fahrverbotsabschnitt keine geeig-
nete Umfahrung zur Verfiigung steht und auch
um eine Verkehrsverlagerung in die deutlich
dichter bebauten Straflen um die StralBe Alt-
Sossenheim herum zu vermeiden.

Da bei der Beauftragung der Gutachten die
Corona-Krise noch nicht absehbar war, wurden
bei den Immissionsberechnungen der Progno-
sefdlle 2021 im Sinne eines konservativen An-
satzes kein Rlickgang der Hintergrundbelastung
gegeniber 2019 angenommen. Jetzt zeigen die
Messwerte sowohl an den Hintergrundstationen
in Hochst als auch Ost jedoch einen deutlichen
Ruckgang der Belastung. So lag der NO2-Jah-
resmittelwert 2019 in Hochst bei 34,2 pug/m3 und
bis Ende November 2020 nur noch bei 30,0
pg/m3. An der Messstation Frankfurt-Ost in 2019
bei 29,0 ug/m3 und Ende November 2020 bei
24,1 ug/m3. Dieser Riickgang ist wahrscheinlich
auch auf die Corona-Krise zuriickzufiihren, aber
die deutliche Verbesserung des Emissionsstan-
dards der Fahrzeugflotte scheint sich doch stér-
ker bemerkbar zu machen. Im Zeitraum Januar
bis einschlieRlich Oktober 2020 wurden nach
Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes bei den
Pkw fast ausschlieRlich emissionsarme Euro-
6d/Euro-6d(temp)-Fahrzeuge (Benziner 99,8%,
Diesel 98,3%) zugelassen und der hohe Anteil
an neu zugelassenen reinen Elektrofahrzeugen
in H6he von 5,25% an allen neu zugelassenen
Pkw zeigt, dass sich hier gerade die Emissionen
der Fahrzeugflotte deutlich Richtung emissions-
armer Fahrzeuge verschiebt. Wahrend die deut-
liche Verbesserung der Fahrzeugflotte zwar fir
die Berechnungen der Zusatzbelastung durch
den lokalen Verkehr berlcksichtigt wurde, blieb
sie bei der Hintergrundbelastung unbertcksich-
tigt, obwohl der Verkehr einen nicht unerhebli-
chen Anteil auch an der Hintergrundbelastung
hat.

Das Berechnungsergebnis von 42,5 ug/ms Stick-
stoffdioxid als Jahresmittelwert 2021 an dem 53
m langen Abschnitt der Straf3e Alt-Sossenheim
durfte daher die Belastungssituation eher Uber-
schatzen. Daflr sprechen auch die ersten Mes-
sergebnisse an den neuen relevanten Mess-
standorten in Hochst. Sie unterschreiten den Im-
missionsgrenzwert mit gemessenen NO:2-Mo-
natsmittelwerten (September 2020) zwischen
33,4 pg/m3 und 36,3 pg/m3 deutlich, obwohl fr
sie Werte zwischen 42,3 und 44,2 pg/m3 (im
Jahresmittel) prognostiziert waren.

D.h., ein Fahrverbot auf einer Strecke von 2 km
anzuordnen, um eine lediglich berechnete
Grenzwertliberschreitung auf einem 53 m lan-
gen StralRenabschnitt zu vermeiden, ist unver-
haltnismaRig.

10.1.2 Fahrverbot fir Ottomotoren (Benzi-
ner) der Euronormen 1 und 2

Bemangelt wird, dass mdgliche Fahrverbote
auch fur Ottomotoren der Abgas- bzw. Euronor-
men 1 und 2 gelten sollen, obwohl diese mit ei-
nem geregelten 3-Wege-Katalysator ausgestat-
teten Fahrzeuge nach eigenen Aussagen keine
erhdhten NOx-Emissionen aufweisen wiirden.

Dieser Kritik sind die Untersuchungen, die lan-
dertbergreifend zum Handbuch der Emissions-
faktoren des StralRenverkehrs (HBEFA) durch-
gefiihrt wurden, entgegenzuhalten. Wie in den
Kapiteln 6.1.1 bis 6.1.4 dargestellt, sanken die
EU-Abgasgrenzwerte mit jeder neuen Euronorm
deutlich. Die Fahrzeuge, das gilt sowohl fiir Die-
selfahrzeuge als auch Fahrzeuge mit Ottomotor,
hielten jedoch im Realbetrieb diese Grenzwerte
weitgehend nicht ein. Bei den Ottomotoren
(Benziner) lagen und liegen die NOx-Emissionen
zwar weit unterhalb der von Dieselfahrzeugen,
aber auch die Grenzwerte sind deutlich niedriger
als die NOx-Abgasgrenzwerte fur Dieselfahr-
zeuge.

Ein direkter Vergleich zwischen den NOx-Abgas-
grenzwerten fur Euro-1- und Euro-2-Pkw und ih-
ren gemessenen NOx-Emissionen im Realbe-
trieb ist allerdings nicht mdéglich, da bis ein-
schlielich der Euro-2-Norm nur ein kombinier-
ter Grenzwert fur Kohlenwasserstoffe (HC) plus
Stickoxide (NOx) festgelegt war.
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Abb. 98:  Vergleich der EU-Abgasgrenzwerte mit den Re-
alemissionen bei Pkw nach Emissionsgruppen
(Euronormen); HBEFA 4.1



Wie Abb. 98 zeigt, liegen die realen NOx-Emis-
sionen von Ottofahrzeugen bis einschlieBlich
Euro 2 &@hnlich hoch wie bei Diesel-Pkw der Eu-
ronormen 1 bis 5. Auch wenn Benzinfahrzeuge
der Euronormen 0 bis 2 nur noch einen geringen
Anteil am Fahrzeugbestand ausmachen, wére
es eine Ungleichbehandlung gegeniiber Besit-
zern von Diesel-Pkw der Euro-5-Norm, diese
Fahrzeuge trotz ihres vergleichbar hohen NOx-
AusstoBes von einem Fahrverbot auszuneh-
men.

Daruber hinaus handelt es sich bei diesen Fahr-
zeugen um relativ alte Fahrzeuge, da die Euro-
3-Norm fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge be-
reits am 1. Januar 2000 in Kraft getreten ist. Bis
zur moglichen Anordnung eines Fahrverbots ab
Juli 2021 handelt es sich bei den Benzinern der
Euronormen 0 bis einschlieBlich 2 also um Fahr-
zeuge, die mindestens 20 Jahre alt sind. Daher
fuihrt diese Einwendung nicht zu einer Planénde-
rung.

10.1.3 Fahrverbote fur Dieselfahrzeuge
Euro-5/V, Zulassung weiterer Aus-
nahmen

Ein haufig geduRerter Kritikpunkt ist das mogli-
che Fahrverbot fir Dieselfahrzeuge der Euro-
norm-5/V, obwohl diese Fahrzeuge noch ver-
gleichsweise neu sind und im Hinblick auf die
damals seitens der Automobilindustrie propa-
gierte ,Umweltfreundlichkeit* gekauft wurden.

Die hohen Abgasemissionen von Dieselfahrzeu-
gen stehen bereits seit langer Zeit in der Kritik.
Urspriinglich aufgrund des hohen Feinstaub-
ausstol3es wurden ab 2006 erste Umweltzonen
eingefiihrt, die eine Einfahrt vor allem Diesel-
fahrzeugen verwehrte, sofern sie nicht mit einem
eingebauten oder nachgeriisteten Partikelfilter
ausgestattet waren. Gleichzeitig wurden jedoch
erste Bedenken laut, dass Dieselfahrzeuge —
auch mit eingebautem Partikelfilter — u.U. zwar
die EU-Abgasgrenzwerte fir Feinstaub (PM)
einhielten, nicht jedoch die fur Stickoxide. Daher
war einer der Erwagungsgrinde fir die Verord-
nung EG 715/2007 vom 20. Juni 2007 Uber die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsicht-
lich der Emissionen von leichten Personenkraft-
wagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6),
dass es zur Verbesserung der Luftqualitat insbe-
sondere einer erheblichen Minderung der Stick-
oxidemissionen bei Dieselfahrzeugen bedarf.

Obwohl die Euro-5-Norm fir Pkw erst zum 1.
September 2009 und fir leichte Nutzfahrzeuge
ein Jahr spater in Kraft getreten ist, nahmen die

NOx-Emissionen im Realbetrieb bei weitem nicht
in dem geforderten Umfang ab (siehe Abb. 98).

Daher wurden bereits 2012 Umweltzonen nur
aufgrund zu hoher Stickstoffdioxidbelastung ein-
gefihrt (z.B. Remscheid) und nicht wegen eines
Feinstaubproblems. I.d.R. stellte die Einfihrung
von Umweltzonen eine Malinahme zur Verringe-
rung beider Luftschadstoffe dar. Auch nachdem
die Feinstaubgrenzwerte in den meisten Stadten
eingehalten werden konnten, hatten die Umwelt-
zonen weiter Bestand, um damit die Stickstoffdi-
oxidsituation weiter verbessern zu kdnnen. Das
galt und gilt auch weiterhin fur die gesamte Um-
weltzone in Frankfurt am Main.

Ausloser fur die 1. Fortschreibung des Luftrein-
halteplans Frankfurt am Main vom Oktober 2011
waren bereits nicht mehr die Uberschreitungen
der Feinstaubgrenzwerte, sondern die hohe Be-
lastung mit Stickstoffdioxid. Dass Diesel-Pkw
hieran einen hohen Verursacheranteil aufwie-
sen, der auch mit Einfuhrung der Euro-5-Norm
praktisch nicht geringer wurde, zeigten die in
diesem Zusammenhang im Luftreinhalteplan
enthaltenen Abbildungen (z.B. Abb. 38). Inso-
fern war die Problematik von Euro-5-Dieselfahr-
zeugen bereits seit der Aufstellung der letzten
Fortschreibung des Luftreinhalteplans Frankfurt
am Main verbreitet bekannt.

Spatestens seit Bekanntwerden des Dieselskan-
dals im September 2015, der weite Verbreitung
in den Medien fand, musste jedem bewusst sein,
dass Dieselfahrzeuge viel héhere Schadstof-
femissionen verursachen als nach der EU-Ab-
gasgesetzgebung vorgesehen und damit in we-
sentlichem Umfang zur Belastung in den Stad-
ten beitragen. Selbst das Bundesverwaltungs-
gericht hat dies in seinem Urteil vom 27. Februar
2018 (7 C 30/17) so gesehen:

.Bei der Bemessung der Frist hat der Senat be-
ricksichtigt, dass fir diejenigen Kaufer, die un-
mittelbar vor dem Inkrafttreten der Abgasnorm
Euro 6 ein neues Dieselfahrzeug erworben ha-
ben, das nur der Abgasnorm Euro 5 entsprach,
ohne Weiteres erkennbar war, dass dieses
Fahrzeug in Kirze nicht mehr dem Stand der
neuesten Abgasvorschriften entsprechen
werde. Diesem Kaufer ist daher kein weiterge-
hender Vertrauensschutz zuzubilligen. Dies gilt
im Ergebnis fur alle Kaufer, die nach dem 1.
September 2014 ein Dieselneufahrzeug der Ab-
gasnorm Euro 5 erworben haben. Denn bereits
ab diesem Zeitpunkt konnten gemafd Art. 10
Abs. 4 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des
Europaischen Parlaments und des Rates vom
20. Juni 2007 Uber die Typgenehmigung von



Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von
leichten Pkw und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und
Euro 6) und Uber den Zugang zu Reparatur- und
Wartungsinformation fiir Fahrzeuge (ABI. L 171
S. 1) die nationalen Behotrden keine Typgeneh-
migungen mehr fur neue Fahrzeugtypen ertei-
len, die den in Anhang | Tabelle 2 der Verord-
nung aufgefiihrten Euro-6-Grenzwerten nicht
entsprachen. Eigentiimern von Dieselfahrzeu-
gen, die zwischen dem 1. Januar 2009 und dem
31. August 2014 Dieselfahrzeuge mit der Abgas-
norm Euro 5 erworben haben, ist dagegen mit
Blick auf das hohere Alter und die hohere Fahr-
leistung und den daraus resultierenden geringe-
ren Restwert der Fahrzeuge eine Einschréankung
der Nutzbarkeit durch Verkehrsverbote grund-
sétzlich zuzumuten.”

Bis zur friihesten Anordnung von Fahrverboten
im Juli 2021 sind Diesel-Pkw der Euro-5-Norm,
die vor dem 31. August 2014 erworben wurden,
bereits sieben Jahre alt. Bei Berticksichtigung
der generellen Ausnahmen fir Anwohner und
Gewerbebetriebe mit Sitz an den Fahrverbots-
strecken bzw. in der Fahrverbotszone bis 30.
Juni 2022 erhoht sich das Alter auf mindestens
acht Jahre, was einem durchschnittlichen Wert-
verlust von ca. 80% zum Neuwagenpreis ent-
spricht. Fur Besitzer eines VW oder Mercedes-
Pkw bietet sich als Alternative zum Ersatzfahr-
zeug auch eine Nachrlistung mit einem SCR-
Katalysator an, dessen Kosten bis zu 3.000 € die
beiden Automobilhersteller tGbernehmen. Die
Hardware-Nachrustung bietet sich u.U. auch als
Alternative flr Besitzer hochpreisiger und lang-
lebiger Fahrzeuge an, da mit der Investition von
ca. 3.000-5.000 € die Fahrzeuge dauerhaft auch
in Fahrverbotsbereichen nutzbar bleiben.

Gewerbetriebe konnten bis zum 31. Oktober
2020 einen Antrag auf Forderung einer Hard-
ware-Nachristung stellen, die im Vergleich zur
Neubeschaffung mit sehr geringen Kosten eben-
falls eine dauerhafte Nutzung der Fahrzeuge er-
maoglicht.

Zur Vermeidung wirtschaftlicher Harten sind
Ausnahmeregelungen vorgesehen, mit denen
die Verhaltnismafigkeit der Malihahme gewahr-
leistet wird. Der Vorschlag, fur Handwerksbe-
triebe eine unbirokratische Ausnahmeregelung
per Allgemeinverfligung wie in Stuttgart festzu-
legen, wird den Anforderungen an eine
schnellstmégliche Einhaltung des Immissions-
grenzwertes in Frankfurt am Main jedoch nicht
gerecht.

Denn zu Fahrverboten wird es nur dann kom-
men, wenn — messtechnisch nachgewiesen —

der Immissionsgrenzwert fur Stickstoffdioxid
nicht nur geringfugig uUberschritten wird. Dann
sind zum Schutz der Anwohner auch drastische
MalRnahmen wie ein Fahrverbot notwendig.

Potentielle Fahrverbote werden in so geringem
Umfang wie moglich festgelegt und mit weitrei-
chenden Ausnahmemadglichkeiten versehen, um
die VerhaltnisméaRigkeit der MaRnahme zu wah-
ren. In Anbetracht der Hohe der NOx-Emissio-
nen von Diesel-Fahrzeugen der Euro-5/V-Norm
(siehe Abb. 98) sind sie entsprechend ihrem
Verursacheranteil schon nach Vorgaben des
Gesetzes (8§ 47 Abs. 4 BImSchG) in das Fahr-
verbot mit einzuschliel3en. Das wird am Beispiel
der verkehrsbedingten NOx-Emissionen in der
Mainzer LandstraRe deutlich.

NOx-Emissionen [%]

= Pkw (B)
s Pkw (D)
Pkw (sonstige)
= LNF (D)
= LNF (sonstige)
Bus (D)
= SNF

74,3%

Abb. 99:  Anteil der verschiedenen Fahrzeugkategorien
an den verkehrsbedingten NOy-Emissionen in
der Mainzer Landstralle; HBEFA 4.1, Bezugs-
jahr 2021

Bei einem durchschnittlichen taglichen Ver-
kehrsaufkommen von fast 35.500 Fahrzeugen in
der Mainzer Landstral3e sind Diesel-Fahrzeuge
(Pkw (D), LNF (D) und SNF) fir 86% der ver-
kehrsbedingten NOx-Emissionen verantwortlich.

Das Bundesverwaltungsgericht hat in seinem
Urteil vom 27. Februar 2018 ausgefiihrt, dass
streckenbezogene Fahrverbote in ihrer Verhalt-
nismaRigkeit nicht Gber ,normale” Baustellenre-
gelungen hinausgehen und Sondersituationen
durch Erteilung von Ausnahmegenehmigungen
hinreichend Rechnung getragen werden kon-
nen:

.Derartige Einschrénkungen gehen ihrer Intensi-
tat nach nicht Uber sonstige stral3enverkehrs-
rechtlich begrindete Durchfahrt- und Haltever-
bote hinaus, mit denen Autofahrer stets rechnen
und die sie grundsétzlich hinnehmen missen.
Dies gilt auch fur von einem streckenbezogenen
Verkehrsverbot betroffene Anlieger und Anwoh-
ner. Eine uneingeschrankte Anfahrtsmaglichkeit
zu einem Grundstick "bis unmittelbar vor die
Haustur" gehdrt in stédtischen Ballungsgebieten



auch fur den Eigentimer eines Wohngrund-
sticks nicht zum Kernbereich des Anliegerge-
brauchs. [...] Sondersituationen kann insoweit
durch Erteilung von Ausnahmegenehmigungen
hinreichend Rechnung getragen werden. “

Daher wird Anwohnern und Gewerbebetrieben
mit Sitz auch an den potentiellen Fahrverbots-
strecken eine generelle Ausnahme von einem
Jahr im Falle einer nachgewiesenen Nicht-
Nachristbarkeit ihrer Fahrzeuge gewahrt. Die
nur sehr kleinraumig festgelegte Fahrverbots-
zone innerhalb des Anlagenrings schréankt den
Verkehr bei weitem nicht in dem Ausmalf ein wie
z.B. die Fahrverbotszone in Stuttgart, daher be-
darf es auch nicht einer so weitgehenden Aus-
nahmeregelung wie sie fur Stuttgart festgelegt
wurde.

Die Berechnungen haben gezeigt, dass u.U.
selbst bei Beriicksichtigung eines Fahrverbots
der Immissionsgrenzwert auf den von méglichen
Fahrverboten betroffenen StraBen (insbeson-
dere innerhalb des Anlagenrings bzw. auf der
Mainzer Landstral3e) nicht eingehalten werden
kann. Dennoch wurden 20% Ausnahmen vorge-
sehen, um die Malinahme entsprechen den Vor-
gaben der Gerichte verhaltnismafig zu gestal-
ten. Eine weitergehende Ausnahmeregelung
wirde den Gesundheitsschutz der Anwohner
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nicht mehr gewahrleisten und dem Gebot einer
schnellstmdglichen Grenzwerteinhaltung zuwi-
derlaufen.

Daher kénnen weder Euro-5/V-Dieselfahrzeuge
generell von einem Fahrverbot ausgenommen
werden, noch kodnnen Ausnhahmeregelungen
Uber das vorgesehene Mal3 hinaus ausgeweitet
werden.

10.1.4 Zulassung von Oldtimern

Bemangelt wird, dass fir Oldtimer trotz ihrer
i.d.R. geringen Laufleistung keine Ausnahmen
im Falle von Fahrverboten erteilt werden sollen.

Bei Oldtimern handelt es sich um Fahrzeuge, die
30 Jahre und alter sind. Diese Fahrzeuge verfi-
gen noch nicht Uber eine wirksame Abgasreini-
gungseinrichtung, d.h. sie emittieren hohe
Schadstoffmengen. Auch wenn Oldtimer nur
vergleichsweise wenig gefahren werden, tragen
sie in erheblichem Umfang zur Schadstoffbelas-
tung bei. Nach einem Bericht [48] der Bundes-
anstalt fur Verkehrswesen (BASt) aus dem Jahr
2017, handelt es sich bei den Pkw, die alter als
30 Jahre sind, mit knapp 93% ganz tiberwiegend
um Benzinfahrzeuge.
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ECE 15/04 = zugelassen ab 1984; Ucat = ungeregelter Katalysator; DPF = Dieselpartikelfilter

Abb. 100: NOy-Emissionen von Pkw nach Emissionsgruppen; rot = vom Fahrverbot betroffene Fahrzeuge; grin = vom Fahr-

verbot nicht betroffene Fahrzeuge



Wie Abb. 100 zeigt, emittieren jedoch auch alte
Benzinfahrzeuge hohe Mengen an Stickoxiden
(NOx). Schon im Sinne einer Gleichbehandlung
wurden sie daher in ein mdgliches Fahrverbot
miteingeschlossen. Trotz der ebenfalls nicht un-
erheblichen NOx-Emissionen von durchschnitt-
lich 670 mg NOx pro km von Diesel-Pkw der Eu-
ronormen 6a und 6b, die mit den durchschnittlich
700 mg/km eines Oldtimers mit ungeregeltem Ka-
talysator in etwa vergleichbar sind, sind Euro-6-
Fahrzeuge von einem maoglichen Fahrverbot aus-
geschlossen. Diese Ungleichbehandlung ist
sachlich gerechtfertigt, denn die Verhaltnisma-
Rigkeit von Fahrverboten ist neben den jeweiligen
Emissionen im Wesentlichen auch vom Alter der
betroffenen Fahrzeuge abhangig. Je alter ein
Fahrzeug, desto verhaltnismaRiger ist die An-
schaffung eines (zulassigen) Ersatzfahrzeugs zu
bewerten.

I.d.R. dienen Oldtimer auch nicht als normales
Transportmittel, sondern werden — meistens als
Zweitwagen — in der Freizeit genutzt. Damit sind
die Besitzer aber auch nicht auf die Nutzung die-
ser Fahrzeuge angewiesen. Aufgrund der mit der
Nutzung verbundenen hohen Schadstoffemissio-
nen ist es damit zumutbar, entweder mdogliche
Fahrverbotsbereiche (streckenbezogen oder
zonal) zu umfahren oder ein zuldssiges Alterna-
tivfahrzeug zu nutzen. Daher flihrt diese Einwen-
dung nicht zu einer Plananderung.

10.1.5 Erreichbarkeit Alte Oper

Es wird befiirchtet, dass mit der Anordnung eines
Fahrverbots in der Innenstadt der Veranstal-
tungsbetrieb der Alten Oper erheblich gefahrdet
ware, da weder die Zulieferer noch das Publikum
mit ihren Fahrzeugen die Alte Oper erreichen
kénnten.
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Abb. 101: Lage der Alten Oper in Frankfurt am Main zur
potentiellen Fahrverbotszone innerhalb des An-
lagenrings (rot markiert)

Wie Abb. 101 zeigt, ist die Zufahrt zur Alten Oper
auch mit nicht den Vorgaben entsprechenden
Fahrzeugen jederzeit gegeben.

So liegen sowohl die Alte Oper als auch das zu-
gehdrige Parkhaus und ein weiteres, direkt an die
Alte Oper angrenzendes Parkhaus aulRerhalb der
mdoglichen Fahrverbotszone. Sie sind Uber die
Bockenheimer Anlage anfahrbar. Insofern kann
sowohl eine ungehinderte Belieferung des Thea-
ters erfolgen, als auch das Uberwiegend mit dem
Pkw anreisende Publikum ohne Beeintrachtigun-
gen dem Kunstgenuss frénen.

10.2 Fehlende Kontrollen

10.2.1 Kontrolle laufender Motoren

Bemangelt wird, dass es nicht reicht, nur Schilder
mit dem Hinweis zum Abstellen laufender Moto-
ren aufzustellen, sondern die Einhaltung des Ver-
bots auch umféanglich zu kontrollieren ist. Die Be-
schwerden betreffen insbesondere Busse am
Fernbusbahnhof, aber auch Taxis und Hotel-
boote.

Unnétiges Laufenlassen der Motoren ist bereits
nach geltender Rechtslage (8 30 Abs. 1 Stral3en-
verkehrs-Ordnung) verboten:

.Bei der Benutzung von Fahrzeugen sind unnéti-
ger Larm und vermeidbare Abgasbelastigungen
verboten. Es ist insbesondere verboten, Fahr-
zeugmotoren unnotig laufen zu lassen und Fahr-
zeugtiren Ubermafig laut zu schlieen. Unnit-
zes Hin- und Herfahren ist innerhalb geschlosse-
ner Ortschaften verboten, wenn Andere dadurch
belastigt werden."

Es handelt sich bei den Wértern ,unnétig” und
»vermeidbar® jedoch um unbestimmte Rechtsbe-
griffe, womit in jedem Einzelfall eine Uberpriifung
der Hintergriinde notwendig ist. Der Gesetzgeber
misst derartigen VerstéRen eine sehr geringe Be-
deutung bei, da er bei Missachtung dieser Ver-
kehrsregel nur eine Regelsanktionshfhe von
10 Euro vorsieht. Da diese Sanktion keinerlei ab-
schreckenden Effekt hat, wirde nur eine sehr
haufige Ahndung zur Verhaltensénderung beitra-
gen. Dies ist jedoch aufgrund des umfangreichen
Aufgabengebietes der Stadtischen Verkehrspoli-
zei nicht darstellbar.

Da es sich hier zudem um ein Delikt des flieRen-
den Verkehrs handelt, sind Kennzeichenanzei-
gen nicht zielfihrend, so dass entweder der Be-
trag vor Ort erhoben werden misste oder es
mussten die Personalien des verantwortlichen



Fahrzeugfiihrers aufgenommen werden. Der Au-
Bendienst schreitet bei entsprechender Feststel-
lung im Rahmen der Méglichkeiten ein.

Im Falle laufender Busmotoren am neuen Fern-
busbahnhof ist dartiber hinaus zu beachten, dass
es sich bei dem Fernbusbahnhof um ein durch
eine Schranke abgesperrtes Privatgelande han-
delt. So kénnen durch die Stadtische Verkehrs-
polizei dort keine MaBnahmen ergriffen werden.
Die Stadt Frankfurt am Main ist jedoch zuver-
sichtlich, dass wiederholte und wahrnehmbare In-
formation von Betreiber, Unternehmen und Fah-
rern zu Verbesserungen fiihren wird.

10.2.2 Kontrolle der Smartphone-Nutzung
im Verkehr

Gefordert wird eine verstarkte Kontrolle der unzu-
lassigen Nutzung von Smartphones im Verkehr,
da die mit einer Smartphone-Nutzung verbun-
dene Ablenkung zu vermehrten Stausituationen
und damit zu einer Behinderung aller Ubrigen
Verkehrsteilnehmer fihrt.

Schon allein aus Griinden der Verkehrssicherheit
ware winschenswert, dass sich samtliche Ver-
kehrsteilnehmer an die diesbeztglichen Vorga-
ben der StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) halten
wirden. Dort ist in § 23 Abs. 1 a StVO geregelt:

~Wer ein Fahrzeug fuhrt, darf ein elektronisches
Gerat, das der Kommunikation, Information oder
Organisation dient oder zu dienen bestimmt ist,
nur benutzen, wenn

1. hierfur das Gerat weder aufgenommen noch
gehalten wird und

2. entweder

a) nur eine Sprachsteuerung und Vorlese-
funktion genutzt wird oder

b) zur Bedienung und Nutzung des Gerétes
nur eine kurze, den StralRen-, Verkehrs-,
Sicht- und Wetterverhaltnissen ange-
passte Blickzuwendung zum Gerat bei
gleichzeitig entsprechender Blickabwen-
dung vom Verkehrsgeschehen erfolgt oder
erforderlich ist.

Geréate im Sinne des Satzes 1 sind auch Geréte
der Unterhaltungselektronik oder Gerate zur
Ortsbestimmung, insbesondere Mobiltelefone o-
der Autotelefone, Beriihrungsbildschirme, trag-
bare Flachrechner, Navigationsgerate, Fernse-
her oder Abspielgerate mit Videofunktion oder
Audiorekorder. [...]"

Wie entsprechende Kontrollen des flieBenden
Verkehrs durch die Polizei ergeben haben, ist das
Bewusstsein fur die Gefahrdung von sich selbst
und anderen offensichtlich noch nicht ausrei-
chend ausgepragt.

Ein flussiger Verkehrsablauf ist bei gleichem Ver-
kehrsaufkommen immer mit niedrigeren Emissio-
nen verbunden als bei einem sténdigen Stop &
Go. Ob jedoch die Nutzung von Smartphones
hier einen substantiellen Beitrag zur Verzdgerung
leisten, ist bisher nicht nachgewiesen.

Dessen ungeachtet sanktioniert die fiir die Uber-
wachung des flieBenden Verkehrs zustédndige
Landespolizei auch diesen Tatbestand im Rah-
men ihrer Méglichkeiten. Hier steht zwar der Ver-
kehrssicherheitsaspekt an erster Stelle, gleich-
zeitig entfallt damit aber auch die Ablenkung und
moglicherweise wird hierdurch auch der Ver-
kehrsfluss gefordert. Auch die stadtische Ver-
kehrspolizei sanktioniert ,Handynutzung“ im Rah-
men technischer Rotlicht- und Geschwindigkeits-
Uberwachung.

10.3 Verkehrsfluss

10.3.1  Einfihrung gruner Wellen

Immer wieder wird die Einfilhrung so genannter
griner Wellen anstelle von Verkehrsbeschran-
kungen als weniger belastende Alternativmalf3-
nahme gefordert.

Dass flussiger Verkehr, selbst bei gleichem Ver-
kehrsaufkommen, unzweifelhaft zu geringeren
Schadstoffemissionen fuhrt, belegen die Unter-
suchungen, die im Rahmen der Erstellung und
Uberarbeitung des Handbuchs der Emissionsfak-
toren des StralRenverkehrs (HBEFA) durchge-
fuhrt wurden. Zu diesem Punkt wurden in Kapitel
8.5.5.1 entsprechende Ausfuhrungen gemacht.

MaRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflus-
ses sind bereits Teil des Gesamtmalinahmenpa-
kets der Stadt Frankfurt am Main. Mit den in den
Kapiteln 8.5.5.1.1 bis 8.5.5.1.4 dargestellten
MaRnahmen soll genau die geforderte Verbesse-
rung des Verkehrsflusses erzielt werden. Dabei
wird aber auch deutlich, welche Anstrengung
dazu unternommen werden mussen, da eine Ver-
kehrsverflissigung keine einfache Aufgabe dar-
stellt.

Im Grunde genommen ist es unmdglich, gleich-
zeitig auf allen Hauptverkehrsstra3en in einer
Stadt grinen Welle zu schalten.
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Abb. 102: StraBen mit mehr als 10.000 Fahrzeugen (gelbe
Markierung) pro Tag in Frankfurt am Main

In Abb. 102 sind nur Straf3en mit einem durch-
schnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen von
mehr als 10.000 Fahrzeugen dargestellt. Kann in
den Randbereichen der Stadt der Verkehr auf
diesen HauptzufahrtsstralRen noch auf langeren
Streckenabschnitten mittels griiner Wellen flissig
gehalten werden, wird es Richtung Innenstadt zu-
nehmend schwieriger aufgrund der zunehmen-
den Anzahl von Kreuzungen mit anderen Haupt-
zufahrtsstraRen.

Dariiber hinaus wird dem OPNV eine Bevorran-
gung an Kreuzungen eingeraumt, um einen weit-
gehend stérungsfreien Ablauf zu ermdglichen.
Hiermit soll dem OPNV ein Vorteil gegeniiber
dem motorisierten Individualverkehr eingeraumt
werden.

An ihre Grenzen stoRen griine Wellen auch,
wenn die Strale in den Hauptverkehrszeiten
nicht Gber die Kapazitat verfugt, um den Verkehr
flissig abwickeln zu kdnnen. Hier kbnnen Ampel-
schaltungen nur sehr bedingt eine Verbesserung
bewirken.

Zu beachten ist auch der so genannte Rebound-
Effekt: Stralen mit flussigem Verkehrsablauf zie-
hen zusétzlichen Verkehr an, da sich viele Auto-
fahrer an diesen Stellen ein schnelleres Voran-
kommen versprechen. Durch das dann hohere
Verkehrsaufkommen wird der Minderungseffekt,
der mit der Verkehrsverflissigung erzielt wurde,
konterkariert.

Dennoch werden grof3e Anstrengungen unter-
nommen, um den Verkehr so flissig wie mdglich
in der Stadt zu flhren. Untersuchungen in Min-
chen oder Hamburg haben gezeigt, dass mit ei-
ner substantiellen Reduzierung der Anzahl von
Halten zumindest kurzzeitig auch eine Reduzie-
rung der Belastung erreicht werden kann. Mes-
sungen in Minchen zeigten eine Minderung um
5,5% NOz2, was bei einer Immissionsbelastung mit

Stickstoffdioxid von 45 pg/m3 immerhin fast 2,5
pg/m? NO:2 entspricht. In Hamburg lag die Einspa-
rung bei 10% NOx, was einer NO2-Minderung von
ca. 3 ug/m3 entsprechen und damit in ahnlicher
GrolRenordnung liegt. Ob diese Minderung auf
Dauer erzielbar ist, hangt allerdings davon ab, ob
das Verkehrsaufkommen gleichbleibt oder es wie
vorher dargelegt ein Rebound-Effekt eintritt.

10.3.2 Umwandlung von Fahrspuren zu-
gunsten von Radwegen

Es wird beméangelt, dass die Umwandlung von
Fahrspuren zu Fahrradspuren zu unnétigen
Staus und damit anstatt zu einer Verbesserung
zu einer Verschlechterung der Luftqualitat beitra-
gen wirde.

Es ist nachgewiesen, dass der motorisierte Stra-
Benverkehr Hauptverursacher der hohen Stick-
stoffdioxidbelastung ist. In der ganz tUberwiegen-
den Zahl der Stral3en sind es auch die Pkw, die
allein aufgrund ihres hohen Anteils von i.d.R.
mehr als 90% fiir mégliche Uberschreitungen ver-
antwortlich sind (siehe auch Abb. 99). Das vor-
handene Stralennetz kann den steigenden Ver-
kehrsmengen durch die stark wachsende Ein-
wohnerzahl von Frankfurt am Main, aber auch
durch die Pendlerstréme, nicht angepasst wer-
den. Das bedeutet, dass Fahrzeuge auch ohne
die Umwandlung von Fahrspuren vermehrt im
Stau stehen werden.

Viele Stadte haben die Notwendigkeit einer Neu-
aufteilung des nur begrenzt zur Verfiigung ste-
henden StraRenraums erkannt. Hier spielen nicht
nur Probleme mit der Luftqualitat, sondern auch
Themen wie L&rm, Verkehrssicherheit und vor al-
lem auch die Lebensqualitat eine Rolle. Stadte
kénnen ihre Attraktivitat nur dann erhalten oder
noch ausbauen, wenn sie es schaffen, den Ver-
kehr deutlich zu verringern. Dazu sind neben dem
Ausbau des OPNV auch der Ausbau des Rad-
wegenetzes und die Forderung der Ful3ganger
erforderlich. Dieser Ausbau kann nur zu Lasten
des bisher ganz tberwiegend dem motorisierten
Verkehr zur Verfligung stehenden
Strallenraums erfolgen. Denn um konkurrenzfa-
hig zum motorisierten Individualverkehr zu sein,
bendtigt der OPNV eigene Busspuren. Und auch
Radfahrer haben Anspruch auf ein sicheres Rad-
wegenetz.

Viele Pkw sind nur mit einer Person besetzt und
bendtigen einen vergleichsweisen hohen Anteil
am StraRenraum im Vergleich zu Personen, die
den OPNV nutzen oder mit dem Rad fahren. Die



Umwandlung von Fahrspuren zu Bus- oder Rad-
spuren sieht nur eine gerechtere Verteilung des
StraBenraums vor, obwohl er auch dann noch
ganz Uberwiegend dem motorisierten Stral3en-
verkehr zur Verfligung steht. Mit einer gerechte-
ren Verteilung steigen auch die Chancen auf eine
verstarkte Nutzung dieser neu geschaffenen
Mdglichkeiten. Busse kommen schneller oder zu-
mindest pinktlich ans Ziel, Fahrradfahrer kénnen
sich endlich auch ohne Knautschzone sicher auf
den Weg machen und langfristig wird so eine Ver-
besserung der Luft- und Lebensqualitat in der
Stadt erzielt, da weniger Fahrzeuge in den Stad-
ten unterwegs sein werden.

10.4 Tempolimits

Bemangelt wird die Einfihrung eines Tempolimits
von 40 km/h anstelle von 30 km/h. Dariiber hin-
aus wird gefordert, ein Tempolimit von 30 km/h
grof3flachig in der Stadt umzusetzen.

MalRnahmen eines Luftreinhalteplans dienen
nach § 47 Abs. 1 BImSchG in erster Linie einer
dauerhaften Verminderung von Luftschadstoffen,
insbesondere an den Stellen, die von Grenzwert-
Uberschreitungen betroffen sind. Dementspre-
chend wurden Tempolimits an den Stellen ver-
héangt, wo sie zur Verbesserung der Luftqualitat
beitragen, ohne dass es an anderer Stelle zu
neuen oder einer weiteren Erhéhung der beste-
henden Uberschreitungen fiihrt.

Eine beliebige Einfihrung von Tempolimits auf
Hauptverkehrsstraf3en ist rechtlich nicht mdglich.
Voraussetzung dafir sind entweder unmittelbar
anliegende sensible Einrichtungen wie Kranken-
hauser, Schulen, Kindergarten oder Altenheime,
Uberschreitungen von Immissionsgrenzwerten in
Bezug auf Luftschadstoffe oder Larm sowie An-
forderungen an die Verkehrssicherheit.

Wie in den Kap. 8.5.5.2und 8.6.3.4 ausgefihrt,
wurden die Auswirkungen von Tempolimits sehr
detailliert untersucht und an den Uberschrei-
tungsbereichen so festgelegt, dass mit der MalR3-
nahme die groRtmogliche Schadstoffminderung
bei gleichzeitig geringstmdglicher Zusatzbelas-
tung auf anderen Stral3en erzielt wird.

10.5 Ordnungsgemaliie
und Information

Beteiligung

Die Beteiligung zum Luftreinhalteplanentwurf der
2. Fortschreibung fir Frankfurt am Main wird als
nicht ordnungsgemaln eingestuft. Begriindet wird

die Kritik sowohl mit einer fehlenden direkten Be-
teiligung von eingetragenen Umweltverbanden
als auch damit, dass zu einer ordnungsgemafien
Beteiligung eine substantiierte Information Uber
die Situation gehort, wie die Erkenntnisse zu Ult-
rafeinstaub oder die in der Corona-Zeit ermittel-
ten Messwerte.

Die bei der Aufstellung oder Fortschreibung von
Luftreinhalteplédnen vorgeschriebene Beteiligung
der Offentlichkeit richtet sich nach den Vorgaben
des § 47 Abs. 5a BImSchG. Eine direkte Beteili-
gung von Umweltverbanden ist nicht vorgesehen.
Jeder Interessierte konnte sich im Rahmen der
erfolgten Offentlichkeitsbeteiligung mit seinem
Beitrag zum Luftreinhalteplanentwurf einbringen.
Die Offentlichkeitsbeteiligung wurde auch nicht
nur in dem wenig bekannten Staatsanzeiger des
Landes Hessen bekannt gemacht, sondern auch
durch eine Pressekonferenz am 28. September
2020, deren Inhalte von einer Vielzahl von Me-
dien verbreitet wurde.

Die inhaltlichen Anforderungen an einen Luftrein-
halteplan richten sich nach den Anforderungen
der Anlage 13 der 39. BImSchV, die bei der
Planaufstellung bis hin zur Unterteilung des Luft-
reinhalteplans in die entsprechenden Kapitel be-
ricksichtigt wurde. Dass dabei nicht auf das
Thema Ultrafeinstaub eingegangen wurde, hangt
mit den bisher fehlenden Vorgaben zu Ultrafein-
staub zusammen. Da fir Ultrafeinstaub weder ein
Grenzwert noch ein Zielwert festgelegt sind und
noch nicht einmal eine Messverpflichtung be-
steht, gehtren Untersuchungsergebnisse zu Ult-
rafeinstaub nicht zwangslaufig in einen Luftrein-
halteplan. Dennoch wird diese Information in
Kap. 4.1.1 ergénzt, um die immissionsseitigen
Messungen zu Luftschadstoffen in Frankfurt am
Main zu vervollstandigen.

Unzutreffend ist auch die Kritik, dass die in der
Corona-Zeit ermittelten Messwerte nicht im Plan-
entwurf enthalten sind. Die bis zur Veroffentli-
chung des Planentwurfs fir das Jahr 2020 vorlie-
genden aktuellsten Messwerte, d.h. auch die
wahrend der Corona-Pandemie vorliegenden
Werte, sind in Abb. 92 (im Planentwurf Abb. 90)
dargestellt. Lediglich der Link zu den diesbezlg-
lichen Untersuchungen des Hessischen Landes-
amtes fur Naturschutz, Umwelt und Geologie
(HLNUG) war fehlerhaft, wobei bei einer Eingabe
der entsprechenden Uberschrift in die Suchfunk-
tion auf der HLNUG-Internetseite eine direkte
Weiterleitung auf die Untersuchungsergebnisse
problemlos erfolgt ware. Der Link wurde entspre-
chend aktualisiert.



10.6 Messung mit Passivsammlern

Die Messung der NO2z-Konzentration mittels Pas-
sivsammlern wird immer wieder als angeblich un-
genau kritisiert.

Nach den Vorgaben Luftqualitatsrichtlinie, umge-
setzt in der 39. BImSchV, gilt fir die Beurteilung
von Stickstoffdioxid das in Anlage 6 Abschnitt A.
Nr. 2 festgelegte ,Messverfahren zur Bestim-
mung der Konzentration von Stickstoffdioxid mit
Chemilumineszenz* als Referenzverfahren. Nach
Abschnitt B. kdnnen aber mit Nachweis der
Gleichwertigkeit andere Methoden angewandt
werden.

Passivsammler erfullen die in der Luftqualitats-
richtlinie geforderte Gleichwertigkeit zum Refe-
renzverfahren bei der Messung von NO2z-Jahres-
mittelwerten, wofur auch der Nachweis der
Gleichwertigkeit vorgenommen wurde. Dieser
Nachweis basiert auf den umfangreichen Erfah-
rungen einiger Bundeslander, wo gezeigt werden
konnte, dass NOz-Passivsammler fir die Beurtei-
lung des Jahresmittelwertes als gleichwertig zu
einer ortsfesten Messung nach dem Referenz-
messverfahren bezeichnet werden kénnen. Die
dafir verlangte erweiterte Messunsicherheit von
nicht mehr als 15% wird eingehalten. Damit kann
auch die Einhaltung des NO2-Grenzwerts fir die
langfristige Belastung von 40 pg/m3im Jahresmit-
tel mit Passivsammlern beurteilt werden. Um dies
fortlaufend sicherzustellen, werden durchgehend
an mehreren Luftmessstationen parallel beide
Messverfahren eingesetzt und verglichen. Eine
ausfuihrliche Stellungnahme zur Messung mit
NO2-Passivsammlern hat das HLNUG im Feb-
ruar 2019 erarbeitet. Sie kann unter dem Stich-
wort ,Beurteilung der Luftqualitdét geman europa-
ischer Luftqualititsgesetzgebung* auf der
HLNUG-Seite eingesehen werden.

10.7 Angewandte Beurteilungstechnik

Bemangelt wird, dass die Modellrechnungen sich
auf die veralteten Verkehrszahlen des Jahres
2015 beziehen, anstelle auf die — allerdings auch
nur unzureichend vorhandenen — Messergeb-
nisse in der Stadt Frankfurt am Main.

Die jeweils angewandten Beurteilungstechniken
sind ausfuhrlich in den beiden Gutachten darge-
stellt. Da es nur eine Reihe von Messstandorten
in Frankfurt am Main gibt, wurden zur Beurteilung
der NO2-Belastung im gesamten Stadtgebiet auf-
wandige Modellierungen vorgenommen. Sie stit-
zen sich auf die Hintergrundbelastung, die aus

den Messwerten der vorhandenen Hintergrund-
messstationen fir das gesamte Stadtgebiet
extrapoliert wurden, den konkreten Bebauungssi-
tuationen der einzelnen StralRenabschnitte sowie
der Verkehrsbelastung in diesen StralRenab-
schnitten im Jahr 2019. Fur diese Verkehrshelas-
tung wurden nicht die aus der bundesweiten Ver-
kehrszahlung 2015 erhaltenen Daten genutzt,
sondern die mit Stand 2019 ermittelten Daten aus
dem neu erstellten Verkehrsmodell der Stadt
Frankfurt am Main.

Fur die Berechnungen wurde nicht der Emissi-
onsstand der in Frankfurt am Main zugelassenen
Fahrzeugflotte genutzt, sondern die Flottenzu-
sammensetzung nach dem Handbuch der Emis-
sionsfaktoren des StraRenverkehrs (HBEFA), die
einem deutschen Durchschnitt entspricht. Das ist
darauf zuriickzufthren, dass in Frankfurt am
Main nicht nur die in Frankfurt zugelassenen
Fahrzeuge fahren, sondern taglich eine hohe An-
zahl von Pendlern aus den umliegenden Land-
kreisen nach Frankfurt am Main einpendelt, die
einen deutlich abweichenden Emissionsstandard
aufweisen. Die aktuelle Flottenzusammenset-
zung nach Emissionsstandards kann zwar mit ho-
hem Aufwand fir eine Stadt erhoben werden, fur
die Prognoseberechnungen der kommenden
Jahre ware jedoch eine entsprechende Fort-
schreibung dieser Flotte erforderlich, die mit gro-
Ben Unsicherheiten verbunden ware. Das
HBEFA bietet dagegen eine jahrlich angepasste
Fahrzeugflotte, die auch Prognosen in die Zu-
kunft erlaubt.

Fur die Immissionsberechnung wurden die Be-
rechnungsergebnisse im Rahmen der Qualitats-
kontrolle mit den Messergebnissen der verkehrs-
nahen Messstandorte validiert. Damit bertick-
sichtigen die angewandten Beurteilungstechni-
ken die aktuellsten Daten, die zum Zeitpunkt der
Planaufstellung verfiigbar waren und sie entspre-
chen den Vorgaben der 39. BImSchV an die An-
forderungen an Modelle zur Beurteilung der Luft-
qualitat.

10.8 Einseitige Konzentration der
MalRnahmen auf den StralRenver-
kehr

Bemangelt wird, dass andere wesentliche Verur-
sacher von Stickoxidemissionen wie der Flugver-
kehr, die Gebaudeheizung, der Schienenverkehr,
der motorisierte Zweiradverkehr oder die Emissi-
onen von Baumaschinen bei der Malinhahmen-
festlegung nicht berticksichtigt wurden.



Im Kapitel 5 sind die wesentlichen Emittenten fir
Stickoxide sowie ihre Beitrage aufgelistet. Wie
Tab. 25 zeigt, liegt der Stral3enverkehr auch bei
den NOx-Emissionen mit Abstand an erster
Stelle. Die von den verschiedenen Emittenten
ausgestoRenen Emissionsbeitrage fiihren jedoch
nicht zu einem vergleichbar hohen Immissions-
beitrag. Dies resultiert aus der unterschiedlichen
Quellhdhe, in der die Emissionen abgegeben
werden.

Der Flugverkehr des Flughafens Frankfurt/Main
tragt rechnerisch mit 28% zu den NOx-Emissio-
nen der Stadt Frankfurt am Main bei. Die Emissi-
onen erfolgen aber in grolRer Héhe, weshalb sie
mit der freien Luftstromung sehr schnell verteilt
und damit in ihrer Konzentration verdinnt wer-
den. Ahnlich verhalt es sich auch mit Industriean-
lagen. Sie sind durch die Vorgaben der TA Luft
gezwungen, ihre Emissionen nicht nur abzureini-
gen, sondern auch noch tber entsprechend hohe
Schornsteine abzugeben. Auch die Emissionen
der Gebaudeheizungen erfolgen Uber Schorn-
steine, die nach den Vorgaben der 1. BImSchV
eine freie Abstromung Uber First gewahrleisten
sollen. Wahrend die Emissionen dieser Haup-
temittenten durch die freie Luftstrdomung nur ei-
nen kleinen Beitrag zur Immissionsbelastung in
Bodennéhe liefern, ist es beim StralBenverkehr
anders. Die Auspuffabgase werden in nur gerin-
ger Hohe Gber dem Boden ausgestofR3en. Vor al-
lem in Stralen mit beidseitig hoher und geschlos-
sener Bebauung ist die Durchliftung haufig stark
eingeschréankt, weshalb sich diese Abgase
schnell anreichern kénnen und in ganz besonde-
rem Mal3 zur Immissionsbelastung beitragen.

Die spezifischen Anteile dieser und weiterer Emit-
tenten an der Immissionsbelastung werden in re-
gelmafigen Abstanden durch Ausbreitungsrech-
nungen ermittelt. Diese Ausbreitungsrechnungen
basieren auf den jeweils fir die Emittentengruppe
ermittelten konkreten Emissionen. Da diese
Emissionen aber nur in ZeitrAumen zwischen vier
und sechs Jahren erhoben werden, sind auch die
Ausbreitungsberechnungen nur in gréReren Zeit-
abstanden sinnvoll zu erneuern. Die letzte Aus-
breitungsberechnung [49] fir Hessen wurden fir
das Jahr 2013 durchgefiihrt. Danach tragt der
Flugverkehr zu 2,8% zur NO2z-Immissionsbelas-
tung in Frankfurt am Main bei, die Industrie zu
3,2%, die Gebaudeheizung zu 8,7% und der Stra-
RBenverkehr zu 58,1%.

8 47 Abs. 4 BImSchG schreibt eine MaRnahmen-
festlegung entsprechend dem Verursacheranteil
vor. Da der StralRenverkehr mit weitem Abstand
Hauptverursacher der NO2-Belastung in Frank-
furt am Main ist, sind auch in diesem Bereich die

meisten MaBnahmen festzulegen. Hier sind Maf3-
nahmen auch am effektivsten. So misste der
Flugverkehr um ein Drittel reduziert werden, um
weniger als 1% der Belastung zu verringern. Eine
solche Malinahme ware unverhaltnismaRig. Fir
Industrieanlagen werden die Emissionsgrenz-
werte auf EU-Ebene regelmaRig verscharft und
ihre Einhaltung ist durch regelméaRige Messun-
gen im Betrieb nachzuweisen. Ahnliches gilt fiir
die Emissionen von Heizungsanlagen. Auch die
Abgasgrenzwerte fir den StraBenverkehr wur-
den regelméRig verscharft, ihre Einhaltung je-
doch nicht kontrolliert wie in Kap. 6 ausfihrlich
dargelegt. Daher sind jetzt insbesondere Minde-
rungsmalRnahmen im StraBenverkehr erforder-
lich.

10.9 Fehlende MaRnahmen zur
Feinstaubreduzierung

Bemangelt werden, dass keine MalRnahmen zur
Reduzierung von Feinstaub im Planentwurf ent-
halten sind.

Wie in 4.1.1 dargelegt, werden alle Kurz- und
Langzeitgrenzwerte fur die verschiedenen
Feinstaubfraktionen mit deutlichem Abstand zum
Grenzwert eingehalten. Daher sind keine zusatz-
lichen MaRnahmen zur Verbesserung der Belas-
tung festzulegen.

Feinstaub resultiert inzwischen nur noch zu ei-
nem kleinen Teil aus den Abgasen von Diesel-
fahrzeugen. In den Fokus geraten mehr und mehr
die Feinstaubemissionen aus der Verbrennung
von Feststoffen im Bereich Gebaudeheizung.
Wie das hessische Emissionskataster Gebaude-
heizung des Jahres 2018 zeigt, verursacht die
Verbrennung von Kohle und Holz mit Abstand die
héchsten PMio-Emissionen.
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Abb. 103: Emittentengruppe Geb&udeheizung: PM;o-Emis-
sionen [t/a] nach Energietragern in Frankfurt am
Main, Bezugsjahr 2018



Die Belastung durch die Feststoffverbrennung ist
jedoch sehr unterschiedlich. Der Anteil an so ge-
nannten Einzelraumfeuerungsanlagen (vor allem
Kamindfen) liegt in landlich gepragten Bereichen
deutlich héher als in grof3en Stadten.

Dennoch liefert der Verkehr — und hier der ge-
samte StralRenverkehr bis hin zum Elektroauto —
beim Feinstaub auch weiterhin einen deutlichen
Anteil zur Belastung. Er ist inzwischen gepragt
durch den Abrieb von Reifen, Bremsbelagen,
Kupplung etc. sowie durch die Wiederaufwirbe-
lung. Nach dem hessischen Emissionskataster
Verkehr des Jahres 2015 verursachte der Stra-
Renverkehr PMio-Emissionen in H6he von 336,5
Tonnen pro Jahr. Damit verursacht er mehr als
das 16-fache der Feinstaubemissionen aus der
Feststoffverbrennung.

Die Emissionsbegrenzungen fur Einzelraumfeue-
rungsanlagen fir feste Brennstoffe sind in der
Verordnung fur kleine und mittlere Feuerungsan-
lagen — 1. BImSchV festgelegt. Da man sich der
hohen Emissionen dieser Anlagen bereits seit
langem bewusst war, wurden bereits im Jahr
2010 Regelungen getroffen, um alte Anlagen
sukzessive und unter Wahrung der Verhaltnisma-
Bigkeit stillzulegen. Anlagen die vor 1995 errich-
tet wurden, dirfen nur noch bis zum 31. Dezem-
ber 2020 betrieben werden; Anlagen die zwi-
schen Januar 1995 und dem 21. Méarz 2010 er-
richtet wurden, dirfen noch bis zum 31. Dezem-
ber 2024 betrieben werden. Dariiberhinausge-
hende Anforderungen kdnnen in einem Luftrein-
halteplan nicht festgelegt werden. Sie wéren
auch in Anbetracht der klaren Einhaltung der
Grenzwerte unverhaltnismanig.

10.10 Weitere Mallnahmenvorschlage

10.10.1 Weitere Verbesserungen fur Radfah-
rer

Ein weiterer Ausbau des Radwegenetzes sowie
Malnahmen zur Attraktivitdtssteigerung tragt in
jedem Fall zur Senkung der Luftschadstoffbelas-
tung in Frankfurt am Main bei. Dabei haben die in
den letzten Jahren von der Stadt Frankfurt am
Main bereits umgesetzten diesbeziglichen Maf3-
nahmen bereits zu einer deutlichen Verbesse-
rung des Anteils des Radverkehrs an der Ver-
kehrsmittelwahl (siehe Abb. 65) gefihrt.

Nach einem Beschluss der Stadtverordnetenver-
sammlung vom 29. August 2019 sollen bis 2023
umfangreiche MalBhahmen den Fahrradverkehr
erleichtern, sicherer und attraktiver machen. Der

umfangreiche Beschluss dazu ist im Parlaments-
system der Stadt Frankfurt am Main fur jeder-
mann einsehbar. ,Das Radfahrportal der Stadt
Frankfurt am Main“ informiert jeweils aktuell Gber
die einzelnen Umsetzungsschritte. Die in diesem
Luftreinhalteplan aufgefihrten MaRnahmen zur
Forderung des Radverkehrs stellen nur einen Teil
der kurzfristig bis 2021 geplanten MaRnahmen
dar.

10.10.2 Lkw-Fahrverbot in der Innenstadt

Im Rahmen des 1. Aktionsplans Frankfurt am
Main, aufgestellt im Oktober 2005, wurden zur
Feinstaubminderung zwei Stralenabschnitte in
der Friedberger LandstraRe und der Hohenstral3e
fir den Lkw-Durchgangsverkehr gesperrt. Derar-
tige Sperrungen kdnnen nur fir den Durchgangs-
verkehr erfolgen, da die Belieferung der Stadt an-
sonsten nicht gewahrleistet werden kdnnte.

Der gesamte Lkw-Anteil am Gesamtverkehrsauf-
kommen lag damals bei 2,2% in der Friedberger
Landstral3e und bei 3,4% in der Hhenstral3e. Ei-
nen wesentlichen Effekt auf die Schadstoffbelas-
tung durch das Durchfahrtsverbot konnte nicht
ausgemacht werden, weshalb es mit Einflhrung
der Umweltzone im Oktober 2008 aufgehoben
wurde.

Im Rahmen der Fortschreibung des Luftreinhalte-
plans wurde die MaRnahme nochmals aufgegrif-
fen und geprift. Um eine bessere Bewertung der
Wirkung der MaRnahme vornehmen zu kénnen,
erfolgten Befragungszahlungen des Schwerlast-
verkehrs im Juni 2018. Sie ergaben, dass ledig-
lich 2,8% der Lkw-Fahrten reinem Durchgangs-
verkehr zugeordnet werden kénnen. Ein Durch-
fahrtsverbot hatte damit keine messbare Minde-
rungswirkung, weshalb diese Malinahme nicht in
den Plan aufgenommen wird.

10.10.3 Einflihrung einer City-Maut

Die Erhebung einer City-Maut bzw. die Erhebung
einer Benutzungsgebihr fir bestimmte Innen-
stadtstraBen durch Stédte und Gemeinden be-
darf einer gesetzlichen Grundlage (Ermachtigung
zur Maut- bzw. Gebihrenerhebung). Eine derar-
tige gesetzliche Grundlage existiert derzeit in
Hessen nicht.

Da eine gesetzliche Grundlage fehlt und der Ab-
schluss eines entsprechenden Rechtsetzungs-
verfahrens nicht zeitnah zu erwarten ist, stellt die


https://www.stvv.frankfurt.de/PARLISLINK/DDW?JAHR=&JAHR_O=gr%F6%DFer+gleich&DATUM=&DATUM_O=kleiner+gleich&TEXT=Fahrradstadt+Frankfurt&TEXT_O=beinhaltet+%28und%29&FORM_C=und&DOKUMENTTYP=BESC&FORMFL_OB=SORTFELD&FORM_SO=Absteigend&?4?2?
https://www.radfahren-ffm.de/

Erhebung einer City-Maut keine geeignete Mal3-
nahme zur schnellstmdglichen Einhaltung des
NO2-Grenzwerts dar.

10.10.4 Austausch der stadtischen Nutzfahr-
zeuge gegen emissionsarme Fahr-
zeuge

Ob und wie der Austausch der stadtischen Pkw-
Flotte auf emissionsfreie Fahrzeuge vorgesehen
ist, wird in Kap. 8.5.1.1 beschrieben. Bei den
Nutzfahrzeugen hangt eine Umstellung auf emis-
sionsfreie Fahrzeuge auch davon ab, ob diese
auf dem Markt verfligbar, ihre Reichweite fir die
Aufgabenerledigung ausreichend und es wirt-
schaftlich darstellbar ist.

So hat die Frankfurter Entsorgungs- und Service
GmbH (FES) aus dem Sofortprogramm Saubere
Luft 2017 — 2020 2,35 Millionen Euro zum Kauf
von funf vollelektrischen Mullsammelfahrzeugen
bewilligt bekommen. Die Kosten fiir derartige
Fahrzeuge liegen deutlich Giber den Kosten eines
vergleichbaren Euro-VI-Fahrzeugs. Auch wenn
diese MalRnahmen Vorbildcharakter besitzen, ist
ihr Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitat auf-
grund der geringen Anzahl der stadtischen Fahr-
zeuge im Gesamtverkehrsaufkommen nicht
messbar.

10.10.5 Ausweitung der Park&Ride-Park-
platzangebote

Eine deutliche Erhéhung der Pendlerparkplatze
am Stadtrand mit einer guten Anbindung an den
OPNV wiirde auf jeden Fall zu einem geringeren
Verkehrsaufkommen in der Stadt Frankfurt am
Main beitragen. Um dieser Forderung nachkom-
men zu kénnen, missen geeignete Flachen zur
Verfligung stehen. Um insbesondere die Innen-
stadt zu entlasten, sollten sie sich nicht in allzu
weiter Entfernung zur Innenstadt befinden, da an-
sonsten u.U. mehrfache Umstiege zur Zielerrei-
chung erforderlich sind. Jeder Umstieg verringert
die Attraktivitat dieser Pendlerparkplatze.

Im Besitz der Stadt Frankfurt am Main befindliche
stadtnahe Flachen stehen jedoch in Konkurrenz
zum hohen Bedarf an Wohnunterkinften. Doch
auch eine Standortuntersuchung fir zusatzliche
Park&Ride-Parkplatze in der Nahe der Stadt-
grenze, die nach einem Stadtverordnetenbe-
schluss vom Dezember 2017 durchgefihrt
wurde, hat gezeigt, dass entsprechender Park-
raum entweder nicht zur Verfligung steht oder

auch Erweiterungen bestehender Flachen an an-
deren Bestimmungen scheitern. So konnte z.B.
der P&R-Parkplatz an der Stadtgrenze Neu-Isen-
burg aufgrund forst- und naturschutzrechtlicher
Vorgaben nicht erweitert werden. Die Autobahn-
verwaltung hat auch mit Verweis auf das Fern-
straRengesetz eine potentielle P&R-Grol3anlage
an der Tank- und Rastanlage Taunusblick abge-
lehnt. Auch der Parkplatz am Stadion bietet we-
nig Méglichkeiten, da er sich zum einen in gewis-
ser Entfernung zur S-Bahn befindet (5 bis 10 Mi-
nuten Ful3lauf), was die Akzeptanz deutlich ver-
ringert, und damit auch keine freie Kapazitat fur
GrolRveranstaltungen wéhrend der Woche mehr
bestehen wirde.

Die Stadt Frankfurt am Main hat auch keinen Ein-
fluss auf die Errichtung von Pendlerparkplatzen
in den Nachbarkommunen, was zur Entspannung
der Situation beitragen konnte.

10.10.6 Verbot von Sport Utility Vehicles
(SUV) und Dieselfahrzeugen

Vielfach wird gefordert, Sport Utility Vehicles
(SUV) zu verbieten, da sie in besonderem Mald
zur Schadstoffbelastung beitragen und dariiber
hinaus extrem viel Platz im Straf3enraum benoti-
gen.

Auch wenn SUVs im Vergleich mit entsprechend
motorisierten Limousinen des gleichen Herstel-
lers einen hoheren Schadstoff- sowie einen ho-
heren CO2-Ausstol besitzen, ist ein Verbot die-
ser Fahrzeuge nicht mdglich. Die Zulassung
neuer Fahrzeuge wird durch europaische Verord-
nungen geregelt, siehe auch Kap. 6.1.1. Sobald
die dort vorgegebenen Kriterien eingehalten wer-
den, ist ein Fahrzeug zuzulassen. Um SUVs un-
attraktiver zu machen, nutzen manchen Staaten
wie z.B. Norwegen die Mdglichkeit einer hdheren
Besteuerung. Auch fiir Deutschland hat die Bun-
desregierung ab Januar 2021 eine hdhere Steuer
fur Fahrzeuge mit héherem CO:2-Ausstol3 be-
schlossen.

10.10.7 Praventive Wirkung eines Luftrein-
halteplans

Angeregt wurde, dass durch geeignete, gebiets-
bezogene MalRnahmen praventiv dafiir gesorgt
wird, dass die von der EU festgelegten Grenz-
werte fUr Luftschadstoffe bei der angedachten
Nutzung von Gebieten, z.B. Gewerbegebieten,
eingehalten werden.



Dies kann ein Luftreinhalteplan nicht leisten.
Nach den Vorgaben des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes ist ein Luftreinhalteplan erst dann
aufzustellen, wenn Immissionsgrenzwerte bereits
Uberschritten sind.

Um einschatzen zu kdnnen, ob infolge von Pla-
nungen wie Flachennutzung- oder Bebauungs-
planen, aber auch bei Planfeststellungs- oder Ge-
nehmigungsverfahren sich Immissionsgrenzwer-
tiberschreitungen ergeben kénnten, sind im Rah-
men der Aufstellung der jeweiligen Planungen
entsprechende Immissionsprognosen anzuferti-
gen. Sie bericksichtigen die Auswirkungen der
Planungen auf die Luftqualitdt. Kommt es zu
prognostizierten Grenzwertliberschreitungen,
sind geeignete MaRRnahmen vorzusehen, damit
die Grenzwerte eingehalten werden konnen.
l.d.R. sind diese Verfahren auch mit Offentlich-
keitsbeteiligungen verbunden, in deren Rahmen
Bedenken und Anregungen eingebracht werden
kénnen.

10.10.8 Einfuhrung einer City-Logistik

Im Kap. 8.5.1.2 werden Ansétze einer emissions-
freien City-Logistik beschrieben.

Insbesondere die steigende Tendenz zum On-
line-Kauf fuhrt zu einem immer hdheren Bedarf
an Lieferdiensten, die zur Verkehrsbelastung in
der Stadt und damit auch zu ihrer Schadstoffbe-
lastung beitragen. Die Begrenzung der negativen
Auswirkungen dieser Dienste ist bereits Gegen-
stand vielféltiger Untersuchungen. Zum einen soll
der Einsatz emissionsfreier Elektrofahrzeuge zur
Belieferung geférdert werden, zum anderen wer-
den in den verschiedenen Stadten aber auch
ganz unterschiedliche zuséatzliche Ansatze ge-
pruft. In Hamburg kommt z.B. eine Studie zu dem
Ergebnis, dass eine unterirdische Transportl6-
sung Uber das vorhandene Réhrensystem tech-
nisch umsetzbar sowie wirtschaftlich betreibbar
ist. In Frankfurt am Main setzt man auf einen
kombinierten Transport mittels Stral3enbahn und
Lastenfahrrad, um die Zulieferung ,auf der letzten
Meile* zu ermdglichen. Diese Variante kommt
ohne zusatzlichen Verkehr aus und vor allem bei
der Belieferung im Privatbereich und Kkleiner Un-
ternehmen zum Einsatz. Hier bietet sich ein gro-
Bes Potential zur Schadstoffeinsparung.

Schwieriger wird es, die Interessen ganz unter-
schiedlicher Unternehmen durch ein Transport-
unternehmen zu bertcksichtigen. So haben sich
in einem Pilotprojekt in Kassel vor ca. 10 Jahren
noch viele Unternehmen gegen eine Anlieferung
an zentralen Verteilzentren und Auslieferung mit

emissionsfreien Fahrzeugen gewandt, da vor alle
Wiinsche der Unternehmen nach ,just in time*“-
Lieferungen nicht (immer) berticksichtigt werden
konnten.

Bisher gibt es nicht die eine Losung, die sowohl
die individuellen Kundenwinsche als auch die
Randbedingungen der Mobilitat in idealer Weise
zusammenbringt. In vielen unterschiedlichen
Projekte werden die fir die jeweiligen Stadte
passgenauen Lésungen erarbeitet, wie das auch
in Frankfurt am Main der Fall ist.

Zum Frankfurter Konzept gehéren im Wesentli-
chen:

e Die Bevorrechtigung fur E-Lieferfahrzeuge in
der Innenstadt,

e die Etablierung des Offentlichen Guternah-
verkehrs (OGNV),

e die Einrichtung von Giterhubs / Mikrodepots
im Frankfurter Stadtgebiet,

e das Projekt VGF-Logistiktram sowie
e das Modellprojekt ZUKUNFT.de

Nahere Informationen sind im ,Elektromobilitéats-
konzept und Umsetzungsstrategie fiir die Stadt
Frankfurt am Main“ zu finden.

10.10.9 Einfihrung von Smart-Parking bzw.
eines neuen Parkleitsystems

Zur Reduzierung des Parksuchverkehrs wird die
Einflhrung von Smart-Parking bzw. ein neues
Parkleitsystem angeregt.

Wahrend Handy-Parken in Frankfurt am Main be-
reits seit Ende November 2019 tberall dort zum
Einsatz kommt, wo Parkraum bewirtschaftet wird
und Parkscheinautomaten zum Einsatz kommen,
lehnt der Magistrat der Stadt Frankfurt am Main
die Einfihrung von Smart-Parking mit folgender
Begriindung ab:

.Nach gultiger Gesetzeslage ist es nicht méglich,
Parkstande im 6ffentlichen StraRenraum perso-
nen-, bzw. fahrzeugbezogen, zu reservieren (mit
Ausnahme von persénlichen Behindertenpark-
stéanden). Dies ware aber erforderlich, um nicht
im Vorfeld Uber einen freien Parkstand informiert
zu werden, der dann bei Erreichen doch durch ein
anderes Fahrzeug mittlerweile belegt wurde. Vor
diesem Hintergrund bestiinde eine grol3e Wahr-
scheinlichkeit, dass Informations- und Navigati-
onsdienste auf der Basis von Parksensoren eher
zu mehr Parksuchverkehr fihren. Im Gegensatz


https://www.stvv.frankfurt.de/parlisobj/M_219_2019_AN_Konzept.pdf
https://www.stvv.frankfurt.de/parlisobj/M_219_2019_AN_Konzept.pdf
https://www.stvv.frankfurt.de/parlisobj/M_219_2019_AN_Konzept.pdf

zu einem Parkleitsystem, bei dem in einer Zent-
rale alle Parkdaten zusammenflie3en, aufbereitet
und ausgewertet und an die Anzeigetafeln tUber-
mittelt werden.

Des Weiteren kdnnen Detektoren nicht erkennen,
aus welchem Grund die Flache nicht belegt ist.
Hier kann durch eine Baustelle oder eine andere
Sondernutzung der Parkplatz nicht verfugbar
sein. Hinzu kommt, dass die Anschaffung solcher
Sensoren teuer ist und diese nach einer gewis-
sen Laufzeit ersetzt werden missen. Daher wére
diese Investition nicht als nachhaltig zu bezeich-
nen. Der Magistrat beabsichtigt daher derzeit kei-
nen Einsatz solcher Detektoren fiir Stellplatze im
offentlichen Verkehrsraum.

Aktuell hat der Magistrat seine Mitarbeit bei dem
Forschungsprojekt "Integration von 6ffentlichem
und privatem Parkraummanagement" der Bun-

desanstalt fur Straf3en (BASt) zugesagt. Denn
grundsétzlich besteht ein besonders hohes Inte-
resse, die Entwicklung nachhaltiger und digitaler
Mobilitét mitzugestalten.”

10.11 Fazit

Die eingegangenen Kritiken, aber auch Anregun-
gen, fuhrten ganz Uberwiegend nicht zu einer
Plananderung, da bei der Planaufstellung bereits
viele der vorgetragenen Bedenken und Anregun-
gen zwar berucksichtigt, aber vielleicht nicht in
dem gebotenen Umfang begriindet wurden. Vor
allem aber die vielen eingegangenen Anregun-
gen zu weiteren Mallnahmen zeigen das weit
verbreitete Interesse an einer nachhaltigen Ver-
besserung der Luftqualitat in der Stadt Frankfurt
am Main.
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dert durch Verordnung vom 19. Juni
2020 (BGBI. | S. 1328)
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12 Anhange

12.1 Begriffsbestimmungen
Ballungsraum

... ist ein Gebiet mit mindestens 250.000 Einwoh-
nern, welches aus einer oder mehreren Gemein-
den besteht oder ein Gebiet, das aus einer oder
mehreren Gemeinden besteht, welche jeweils
eine Einwohnerdichte von 1.000 Einwohnern o-
der mehr je Quadratkilometern bezogen auf die
Gemarkungsflache haben und die zusammen
mindestens eine Flache von 100 Quadratkilome-
tern darstellen.

Beurteilung

... ist die Ermittlung und Bewertung der Luftqua-
litat durch Messung, Rechnung, Vorhersage oder
Schatzung anhand der Methoden und Kriterien,
die in der 39. Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
Uber Luftqualitatsstandards und Emissions-
hdchstmengen — 39. BImSchV) [3] genannt sind.

Emissionen

... sind die von einer Anlage ausgehenden Luft-
verunreinigungen, Gerausche, Erschiitterungen,
Licht, Warme, Strahlen und &hnliche Erscheinun-
gen.

Gebiet

... ist ein von den zustandigen Behdorden festge-
legter Teil der Flache eines Landes im Sinne des
§ 1 Nr. 9 der 39. BImSchV [3].

Immissionen

... sind auf Menschen, Tiere und Pflanzen, den
Boden, das Wasser, die Atmosphére sowie Kul-
tur- und sonstige Sachgtiter einwirkende Luftver-
unreinigungen, Gerausche, Erschitterungen,
Licht, Warme, Strahlen und &hnliche Erscheinun-
gen.

Immissionsgrenzwert

.. ist ein Wert flr einen bestimmten Schadstoff,
der nach den Regelungen der 88§ 2 his 9 der 39.
BImSchV bis zu dem dort genannten Zeitpunkt
einzuhalten ist und danach nicht Uberschritten
werden darf.

ImmissionskenngréRen

... kennzeichnen die H6he der Vorbelastung, der
Zusatzbelastung oder der Gesamtbelastung fur
den jeweiligen luftverunreinigenden Stoff.

KurzzeitkenngrofRe beschreibt den im Vergleich
zu einer Langzeitkenngrol3e wie z. B. den Jahres-
mittelwert fir den jeweiligen Luftschadstoff spezi-
fisch festgesetzten kurzzeitig einzuhaltenden Im-
missionsgrenzwert wie z. B. Stunden- oder Ta-
gesmittelwert.

Luftverunreinigungen

. sind Veranderungen der naturlichen Zusam-
mensetzung der Luft, insbesondere durch Rauch,
Rul3, Staub, Gase, Aerosole, Dampfe oder Ge-
ruchsstoffe.

PMao

... sind die Partikel, die einen gré3enselektieren-
den Lufteinlass passieren, der fir einen aerody-
namischen Durchmesser von 10 um einen Ab-
scheidegrad von 50 % aufweist.

PMzs

... sind die Partikel, die einen gré3enselektieren-
den Lufteinlass passieren, der fiir einen aerody-
namischen Durchmesser von 2,5 um einen Ab-
scheidegrad von 50 % aufweist.

Toleranzmarge

... bezeichnet einen in jahrlichen Stufen abneh-
menden Wert, um den der Immissionsgrenzwert
bis zur jeweils festgesetzten Frist Uberschritten
werden darf, ohne die Erstellung von Pléanen zu
bedingen

Zielwert

.. ist die nach Mdoglichkeit in einem bestimmten
Zeitraum zu erreichende Immissionskonzentra-
tion, die mit dem Ziel festgelegt wird, die schadli-
chen Einflisse auf die menschliche Gesundheit
und die Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu ver-
hindern oder zu verringern.



12.2 Ergebnisse der Immissionsbe-
rechnungen

1.125 StraBenabschnitte in Frankfurt am Main
wurden immissionsseitig im Hinblick auf ihre
Schadstoffbelastung hin untersucht. Davon zeig-
ten 119 Abschnitte im Analysenullfall 2019 Werte
gréRer 40,0 pg/ms3 fur den Luftschadstoff Stick-
stoffdioxid. In Anhang 12.2.1 wird die NO2-Belas-
tungssituation fur ausgewahlte Szenarien zu-
nachst noch einmal in detaillierten Kartendarstel-
lungen visualisiert. In Anhang 12.2.2 werden die
Rechenergebnisse der 119 Abschnitte in tabella-
rischer Form aufgelistet.

12.2.1 Belastungskarten

Auf den folgen Seiten sind die Belastungskarten
fur folgende Szenarien dargestellt:

e Analysenulifall 2019 (12.2.1.1)
e Prognosenullfall 2021 (12.2.1.2)

e Prognoseplanfall 2021:
(12.2.1.3)

e Prognoseplanfall 2021: Kombination von
Masterplanfall mit einer Fahrverbotszone in-
nerhalb des Anlagenrings (12.2.1.4)

Masterplanfall

e Prognoseplanfall 2021: Kombination aus
Masterplanfall und Verkehrsbeschrankungen
(12.2.1.5)
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Anhang 12.2.1.2

Frankfurt am Main

Prognosenullfall 2021
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Anhang 12.2.1.3

Frankfurt am Main

Prognoseplanfall 2021
Masterplanfall
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Anhang 12.2.1.4

Frankfurt am Main

Prognoseplanfall 2021
Masterplanfall +
zonales Fahrverbot
Anlagenring
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Anhang 12.2.1.5

Frankfurt am Main

Prognoseplanfall 2021
Masterplanfall +
Verkehrsbeschrankungen
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12.2.2

Tabellarische Auflistung der Immissionsberechnungen

12.2.2.1 Analysenulifall 2019 und Prognosenullfall 2021

Beide Nullfalle sind unter Berlicksichtigung der Sperrung des Mainkais berechnet worden.

StralRenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Konzentration

Analyse-
nullfall
2019

[ng/m?]

Prognose-
nullfall
2021

Adolf-Haeuser-Stralle Ludwigshafener Stralle Leverkuser Strafl3e 41,6 41,2
Adolf-Haeuser-Stralle LeunastraRe Ludwigshafener Stral3e 43,8 43,1
Alt Praunheim Heerstrale GraebestraRe 46,7 45,0
Alt-Sossenheim Sossenheimer Riedstrae | Robert-DiBmann-StralRe 42,0 41,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 24 Siegener StralRe 43,7 43,2
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 20 Sossenheimer Riedstra3e 42,2 41,8
Alt-Sossenheim ThomestralRe Alt-Sossenheim 57 43,3 42,3
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 62 Sossenheimer Mihlgasse 45,1 43,9
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Kappusstraf3e 42,3 41,3
Alt-Sossenheim Kappusstraf3e Siegener StralRe 42,2 41,2
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Michaelstralle 41,0 40,2
Alt-Sossenheim LindenscheidstraRe Am Briinnchen 41,9 41,0
Am Erlenbruch LahmeyerstralRe Am Erlenbruch 124 41,7 40,9
Am Erlenbruch RimelinstraBe Schéfflestrale 42,7 40,1
Baseler Platz Unter der Friedensbriicke | /ihelm-Leuschner- 41,6 40,6
StralRe
Baseler Platz Esslinger Stral3e Unter der Friedensbriicke 41,6 40,5
Baseler Stral3e Mannheimer Straf3e Baseler Platz 43,0 41,9
BattonnstralRe Kurt-Schumacher-Stral3e Fahrgasse 44,4 429
Berliner StralRe Fahrgasse Hasengasse 43,1 41,8
Berliner StralRe Ziegelgasse Berliner Straf3e 29 41,9 40,7
Berliner StraRe Domstral3e Berliner Straf3e 26 41,9 40,7
Bleichstralle KrégerstralRe Eschenheimer Tor 46,9 45,1
Bleichstralle KrégerstralRe Brénnerstralle 50,4 48,3
Bleichstralle Alte Gasse Elefantengasse 41,2 40,0
Bleichstrale Elefantengasse Friedberger Tor 41,8 40,7
Bleichstrale Bronnerstral3e Bleichstraf3e 36 42,1 41,0
BolongarostraRe Am Rosenberg TillystraRe 41,5 40,7
BolongarostraRe Ludwig-Scriba-StralRe Am Rosenberg 40,4 39,6
Borsenstralle Biebergasse Borsenplatz 40,4 39,5
Darmstadter Landstrale Geleitstralle Offenbacher Landstral3e 40,5 39,1
Darmstadter Landstralle Bahnubergang Offenbacher LandstraRe 429 41,3
Dusseldorfer StralRe Mainzer Landstral3e Poststralle 41,1 40,0
Emmerich-Josef-Stralle ZuckschwerdtstraRe Kasinostralle 45,2 44,3




NO2-Konzentration

Abschnitt [ug/m?]
StralBenname Analyse- Prognose-
zwischen nullfall nullfall
2019 2021
Eiggzrsheimer LT Felnnerstrale Bockenheimer Anlage 45,0 43,4
sEt?;Eeersheimer LT BaustralRe Fichardstral3e 40,5 39,4
Etiggeersheimer Lt Querstrale FinkenhofstraRe 42,0 40,7
Friedberger LandstralRe Egenolffstralle Glauburgstrafle 41,8 40,5
Friedberger Landstral3e Wielandstrale ZeilRelstralle 41,1 39,8
Friedberger Landstrale Glauburgstrafle Schwarzburgstrafle 40,5 39,3
Friedberger Landstrale MerianstralRe Bornheimer Landstrafl3e 41,6 40,3
Friedberger Landstrale GleimstralRe Rat-Beil-Stral3e 40,8 39,4
Friedberger Landstral3e Rotteckstrafie MerianstralRe 41,9 40,6
Gotenstralie Pfélzer StralRe Schneidmuhlenweg 44,6 43,2
GotenstralRe Sossenheimer Weg Euckenstrale 46,6 45,1
GotenstralRe LiebknechtstralRe HospitalstraRe 42,6 41,6
Gotenstrale Gotenstralle 41 42,0 41,0
GutleutstraBe Mainluststraf3e Windmuhlstraf3e 41,4 40,4
GutleutstralRe Zanderstralle Heidelberger Stralle 41,8 40,6
GutleutstralRe Heidelberger StralRe Heibronner Strafl3e 40,5 39,4
GutleutstralBe Heilbronner Straf3e Bahnbriicke 42,8 41,5
GutleutstralBe Wiesenhuttenstrale Baseler Platz 41,1 40,1
Heerstralle Alt Praunheim HeerstralRe 12 40,3 39,2
Hochstral3e Kaiserhofstralie gtr;%ee o8 Sl 49,4 47,4
Hochstral3e Eschenheimer Tor BoérsenstralRe 40,6 39,6
Hofheimer Stral3e Flanbrechtstral3e Alt-Zeilsheim 40,1 38,9
HohenstralRe Heidestralle Burgstrale 41,0 39,6
Hohenstralle Heidestralie Berger Stral3e 42,6 41,1
Hospitalstrale Konigsteiner Stralle HospitalstraRe 3 41,7 40,8
Hospitalstrale HospitalstraRe 5 Gotenstralle 45,6 44,4
HugelstralRe Grafenstralle UlrichstraRe 42,3 40,7
Kasinostralle Kdnigsteiner StralRe KasinostralRe 27 459 45,1
Kasinostrafle KasinostraRe 21 Emmerich-Josef-Stral3e 45,8 45,0
Kdnigsteiner StralRe Johannesallee Konigsteiner StralRe 88 43,3 42,2
Kdnigsteiner StralRe Burgunderweg Konigsteiner StralRe 142 42,1 41,2
Kdnigsteiner StralRe Engelsruhe Chattenweg 44,6 43,3
Konigsteiner StralRe Chattenweg Burgunderweg 44,2 42,9
Konigsteiner StralRe Konigsteiner Strae 137 Sossenheimer Weg 45,8 44,4




NO2-Konzentration

Abschnitt [ug/m?]
StralBenname Analyse- Prognose-

zwischen nullfall nullfall

2019 2021

Konigsteiner StralRe Wasgaustralle Pfélzer StralRe 43,7 42,5
Konigsteiner StralRe Euckenstralle Schneidmuhlenweg 41,5 40,5
Kdnigsteiner StralRe LiebknechtstraRe Konigsteiner StralRe 74 40,7 39,9
Kdnigsteiner StralRe LiebknechtstralRe HospitalstraRe 41,9 41,0
Kdnigsteiner StralRe Autobahnabfahrt Hans-Bdckler-StralRe 45,8 44,4
Konigsteiner StralRe Hochster Bahnstrafie AdelonstralRe 41,4 40,5
Konrad-Adenauer-Stral3e | Allerheiligenstrafie Zell 40,3 39,3
Konrad-Adenauer-Strae | Bleichstral3e Vilbeler Straf3e 41,1 40,0
Konrad-Adenauer-StraBe | Vilbeler StralRe Kleine Friedberger StralRe 40,5 39,5
Konrad-Adenauer-StraBe | Kleine Friedberger StralRe | Zeil 40,3 39,3
Kurt-Schumacher-Straf3e Borneplatz BriickhofstraRe 41,5 40,3
Kurt-Schumacher-StralRe | Allerheiligenstrafie Battonnstrafle 40,2 39,2
Lange StralRe Am Stadelshof Zeil 40,7 39,4
Liederbacher StraRe Peter-Bied-Stral3e Gebeschusstrale 41,6 40,7
Lorscher Straf3e NiddagaustralRe Alexanderstralle 40,1 38,9
Lorscher Stral3e Alexanderstrafie ThudichumstralBe 40,9 39,9
MainluststraiRe B GutleutstraRe 40,6 39,7

StralRe
Mainzer Landstral3e OttostralRe Ludwigstraf3e 40,6 39,6
Mainzer Landstral3e Ludwigstraf3e Rudolfstralle 41,7 40,6
Mainzer Landstral3e Marienstralle Weserstralle 47,2 45,6
Mainzer Landstral3e WeserstralRe Westendstralle 47,3 45,7
Mainzer Landstral3e Taunusanlage MarienstralRe 44,2 429
Mainzer Landstral3e SavignystraRe Westendstralle 46,5 44,8
Morfelder Landstral3e Grethenweg Morfelder Landstral3e 42 41,6 40,2
Nauheimer StralRe Schlo3stralRe Robert-Mayer-Stralle 41,4 40,0
Neue Mainzer Stralle JunghofstralRe Neue RothofstralRe 44,4 43,0
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e Grole GallusstraRe 52,5 50,4
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e Weilifrauenstrafie 52,0 49,9
Neue Mainzer Stral3e HofstralRe Weilifrauenstrafie 43,2 41,9
Neue Mainzer Stralle Grol3e Gallusstralle Neue Schlesingergasse 51,8 49,7
Neue Mainzer Stral3e Neue RothofstraRe Goethestrafie 46,8 45,2
Neue Mainzer StralRe Neue Schlesingergasse Neue Mainzer StralRe 55 47,6 45,9
Neue Mainzer StralRe Neue Mainzer StralRe 55 JunghofstralRe 44,4 429
QuerstraRe Oederweg Etfgggrsheimer L 40,7 39,5
Reuterweg Bdhmerstralle WolfsgangstralRe 41,8 40,5
Reuterweg Bdhmerstralle Griineburgweg 40,9 39,7
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NO2-Konzentration

Abschnitt [ug/m?]
StralBenname Analyse- Prognose-
zwischen nullfall nullfall
2019 2021
Reuterweg Emil-Claar-Stral3e Eppsteiner Stralle 40,6 39,4
Rodelheimer Landstral3e Kleemannstraf3e Kleemannstraf3e 41,0 40,0
Rodelheimer Landstral3e Kleemannstraf3e Rdédelheimer Parkweg 41,7 40,6
SeilerstralRe KlapperfeldstralRe SeilerstralRe 40,0 39,0
Sossenheimer Weg Ambronenpfad Gotenstralle 40,6 39,7
Sossenheimer Weg Kdnigsteiner Stralle Gotenstralle 41,8 411
StoltzestralRe Battonnstrale Allerheiligenstrafle 42,0 40,7
Taunusstrale Elbestrale Weserstralle 40,9 40,0
Taunusstralle Moselstralle Am Hauptbahnhof 42,6 41,5
Theatertunnel MainluststralRe Untermainanlage 43,8 42,6
Thudichumstrale Josef-May-Strale Trimpertstrae 42,1 40,9
Wasgaustrale Kdnigsteiner Stralle Soonwaldstral3e 41,0 40,1
oaihelm-Leuschner- Mainluststraie Windmihlstrage 40,3 39,4
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e PalleskestralRe 40,3 39,7
ZuckschwerdtstralRe Andreasstralle Bolongarostrafle 40,7 39,8
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e Bahnubergang 44,5 43,3

12.2.2.2 Minderungswirkung von EinzelmalRnahmen

12.2.2.2.1 NO2-Minderungswirkung der Manahmen Verbesserung des Emissionsstandards der Busflotte
und Ausbau und Férderung von OPNV und Radverkehr

SHEhENE

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung
(ug/m?]

Verbesserung
Emissionsstandard

Ausbau und Foérderung
von OPNV und
Radverkehr

Adolf-Haeuser-StralRe Ludwigshafener Straf3e Leverkuser Stral3e -2,2 -0,1
Adolf-Haeuser-StralRe LeunastralRe Ludwigshafener Stral3e -2,0 -0,1
Alt Praunheim HeerstralRe Graebestralle -1,6 0,0
Alt-Sossenheim Sossenheimer Riedstrale [Robert-DiBmann-Stral3e -0,8 -0,1
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 24 Siegener Stralle -1,6 -0,8
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung
[Hg/m?3]

Verbesserung
Emissionsstandard
Ausbau und Férderung
von OPNV und
Radverkehr

Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 20 Sossenheimer Riedstral3e -1,5 -0,7
Alt-Sossenheim ThomestralRe Alt-Sossenheim 57 -1,3 -0,1
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 62 Sossenheimer Mihlgasse -1,3 -0,1
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Kappusstraf3e -0,9 -0,5
Alt-Sossenheim Kappusstraf3e Siegener StralRe -0,9 -0,2
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Michaelstral3e -0,8 -0,4
Alt-Sossenheim LindenscheidstraRe Am Briinnchen -1,2 -0,1
Am Erlenbruch Lahmeyerstral3e Am Erlenbruch 124 0,0 -0,5
Am Erlenbruch RumelinstralRe SchéfflestraRe 0,0 -0,2
Baseler Platz Unter der Friedensbricke |Wilhelm-Leuschner-Strafie -0,1 -0,1
Baseler Platz Esslinger Stral3e Unter der Friedensbriicke 0,0 0,0
Baseler StralRe Mannheimer Stral3e Baseler Platz -0,4 0,3
BattonnstralRe Kurt-Schumacher-Stralle Fahrgasse 0,0 -0,5
Berliner StralRe Fahrgasse Hasengasse 0,0 -0,4
Berliner StralRe Ziegelgasse Berliner StralRe 29 0,0 -0,3
Berliner StraRe Domstralle Berliner StraRe 26 0,0 -0,3
Bleichstralle KrégerstralRe Eschenheimer Tor -0,4 -0,8
Bleichstralle KrégerstralRe Brénnerstralle -0,6 -0,9
Bleichstralle Alte Gasse Elefantengasse -0,3 -0,4
Bleichstrale Elefantengasse Friedberger Tor -0,4 -0,4
Bleichstrale Bronnerstral3e Bleichstraf3e 36 -0,4 -0,5
Bolongarostralle Am Rosenberg TillystralRe -0,6 -0,3
Bolongarostralle Ludwig-Scriba-Stralle Am Rosenberg -0,6 -0,2
Bdrsenstralle Biebergasse Bdrsenplatz 0,0 0,0
Darmstadter Landstrale Geleitstralle Offenbacher Landstral3e -0,5 -0,5
Darmstadter LandstraRe Bahniibergang Offenbacher LandstraRe -0,7 2,1
Dusseldorfer StraRe Mainzer Landstral3e Poststralle -0,3 0,0
Emmerich-Josef-Stralle Zuckschwerdtstrale Kasinostralle -2,0 -0,1
Eschersheimer LandstraBe |Felnnerstral3e Bockenheimer Anlage 0,0 -0,3
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung
[Hg/m?]

Verbesserung
Emissionsstandard
Ausbau und Férderung
von OPNV und
Radverkehr

Eschersheimer LandstraRe |Baustral3e Fichardstral3e 0,0 -0,1
Eschersheimer Landstrale |QuerstralBe FinkenhofstraRe 0,0 -0,2
Friedberger Landstralle Egenolffstralle Glauburgstrafle -0,3 -1,3
Friedberger Landstral3e Wielandstraf3e ZeiRelstralRe -0,2 -1,5
Friedberger Landstral3e Glauburgstrafle Schwarzburgstralle -0,2 -0,7
Friedberger Landstralle Merianstralle Bornheimer Landstrale -0,2 -1,0
Friedberger LandstralRe Gleimstrafie Rat-Beil-StralRe -0,1 -0,6
Friedberger Landstral3e Rotteckstralle Merianstrafle -0,3 -1,1
Gotenstralle Pfélzer StralRe Schneidmihlenweg -0,3 -0,2
Gotenstralle Sossenheimer Weg EuckenstralRe -0,7 -0,2
Gotenstralle LiebknechtstralRe HospitalstraRe -0,5 -0,1
Gotenstralle Gotenstralle 41 -0,4 -0,1
GutleutstralBe Mainluststral3e Windmdihlstrae 0,0 -0,1
Gutleutstral3e ZanderstraRe Heidelberger Stralle 0,0 -0,1
GutleutstralRe Heidelberger Straflle Heibronner Stralle 0,0 0,0
GutleutstralBe Heilbronner Stralle Bahnbriicke -0,5 -0,1
GutleutstralBe Wiesenhittenstrale Baseler Platz 0,0 -0,2
Heerstrale Alt Praunheim Heerstralle 12 -1,1 -0,1
Hochstraf3e Kaiserhofstral3e Grofe Bockenheimer -0,1 0,4
Stral3e
Hochstraf3e Eschenheimer Tor BorsenstralRe 0,0 0,2
Hofheimer Strae FlanbrechtstraBe Alt-Zeilsheim 0,0 -0,2
HoéhenstralRe Heidestralle BurgstralRe -0,3 0,1
HoéhenstralRe Heidestralle Berger Stral3e -0,3 0,1
HospitalstralRe Kdnigsteiner Stralle HospitalstraBe 3 -0,6 -0,4
HospitalstraRe HospitalstraBe 5 GotenstralRe -0,8 -0,6
Hugelstralle GrafenstralRe UlrichstraRe -0,3 -0,2
KasinostralRe Kdnigsteiner StralRe KasinostralRe 27 -2,3 -0,3
Kasinostralle Kasinostrafle 21 Emmerich-Josef-Stralle -2,3 -0,3
Konigsteiner Stralle Johannesallee Kdnigsteiner StralRe 88 -0,5 -0,2
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung
[Hg/m?3]

Verbesserung
Emissionsstandard
Ausbau und Férderung
von OPNV und
Radverkehr

Kdnigsteiner StralRe Burgunderweg Konigsteiner StralRe 142 -0,2 -0,1
Kdnigsteiner StralRe Engelsruhe Chattenweg -0,1 -0,2
Kdnigsteiner StralRe Chattenweg Burgunderweg -0,1 -0,2
Kdnigsteiner StralRe Konigsteiner Strale 137 Sossenheimer Weg -0,3 -0,2
Kdnigsteiner StralRe WasgaustralRe Pfalzer StralRe -0,5 -0,5
Kdnigsteiner StralRe Euckenstrale Schneidmihlenweg -0,2 -0,2
Konigsteiner StralRe LiebknechtstralRe Konigsteiner StralRe 74 -0,4 -0,1
Konigsteiner StralRe LiebknechtstralRe Hospitalstral3e -0,5 0,0
Konigsteiner StralRe Autobahnabfahrt Hans-Bdckler-Straf3e -0,1 -0,2
Konigsteiner StralRe Hochster Bahnstrafie AdelonstralRe -0,3 -0,1
Konrad-Adenauer-StraBe |Allerheiligenstrae Zeil -0,7 -1,1
Konrad-Adenauer-Stralle  |Bleichstrafie Vilbeler StraRe -0,6 -1,0
Konrad-Adenauer-StraBe |Vilbeler StralRe Kleine Friedberger Stralle -0,6 -1,0
Konrad-Adenauer-StraBe  |Kleine Friedberger StraRe |Zeil -0,7 -1,2
Kurt-Schumacher-Straf3e Borneplatz Briickhofstrafl3e -0,8 -1,1
Kurt-Schumacher-StraBe  |Allerheiligenstrae Battonnstral3e -0,7 -1,0
Lange StralRe Am Stadelshof Zeil 0,0 0,1
Liederbacher StraRe Peter-Bied-Stral3e Gebeschusstrale -0,6 -0,2
Lorscher Straf3e NiddagaustralRe Alexanderstralle 0,0 -0,2
Lorscher Stralle Alexanderstrafie ThudichumstralBe -0,9 -0,1
Mainluststraf3e Wilhelm-Leuschner-Strale |Gutleutstralie 0,0 -0,2
Mainzer Landstral3e OttostralRe Ludwigstralie -0,2 -0,3
Mainzer Landstral3e LudwigstraRe RudolfstralRe -0,3 -0,4
Mainzer Landstral3e Marienstralle WeserstralRe -0,1 -0,2
Mainzer Landstral3e Weserstralle Westendstralle -0,1 0,1
Mainzer Landstral3e Taunusanlage MarienstralRe -0,1 -0,1
Mainzer Landstral3e SavignystraRe Westendstralle 0,0 0,1
Morfelder Landstralle Grethenweg Morfelder Landstral3e 42 -0,4 -0,2
Nauheimer StralRe Schlof3stralRe Robert-Mayer-Stral3e 0,0 -0,1
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung
[Hg/m?]

Verbesserung
Emissionsstandard
Ausbau und Férderung
von OPNV und
Radverkehr

Neue Mainzer Stralle JunghofstraBe Neue RothofstralRe 0,0 0,4
Neue Mainzer StralRe Kaiserstralie Grofe GallusstralRe 0,0 0,6
Neue Mainzer StralRe Kaiserstralie Weil3frauenstralle -0,1 0,5
Neue Mainzer StralRe Hofstral3e Weil3frauenstralle 0,0 0,3
Neue Mainzer Stralle Grol3e GallusstraRe Neue Schlesingergasse 0,0 0,9
Neue Mainzer StralRe Neue Rothofstralle Goethestrale -0,1 0,3
Neue Mainzer Stral3e Neue Schlesingergasse Neue Mainzer StrafRe 55 0,0 0,7
Neue Mainzer Stral3e Neue Mainzer Strafle 55 Junghofstralle 0,0 0,6
Querstralle Oederweg Eschersheimer LandstralRe -0,1 0,0
Reuterweg Bohmerstralie Wolfsgangstrafie -0,4 -0,1
Reuterweg Bbhmerstralle Gruneburgweg -0,4 -0,1
Reuterweg Emil-Claar-Strafie Eppsteiner StralRe -0,3 -0,1
Rddelheimer Landstrale KleemannstraRe Kleemannstrae -1,4 -0,1
Rdédelheimer LandstraBe Kleemannstralle Rodelheimer Parkweg -1,6 -0,1
Seilerstralle Klapperfeldstrale SeilerstralRe 0,0 0,1
Sossenheimer Weg Ambronenpfad GotenstralRe -0,3 -0,1
Sossenheimer Weg Kdnigsteiner StralRe GotenstralRe -1,3 -0,1
Stoltzestralle BattonnstralRe AllerheiligenstraRe -0,1 0,0
Taunusstrafie ElbestraRe WeserstralRe -0,3 -0,7
Taunusstralle MoselstralRe Am Hauptbahnhof -0,3 -0,8
Theatertunnel Mainluststrale Untermainanlage 0,0 -0,2
Thudichumstral3e Josef-May-StralRe TrimpertstralRe -0,8 -0,1
WasgaustralRe Kdnigsteiner Stralle Soonwaldstrale -0,2 -0,1
Wilhelm-Leuschner-StraBe [Mainluststraf3e Windmuhlstraf3e 0,0 0,2
Zuckschwerdtstrale Kurmainzer Straf3e Palleskestrale -0,4 -0,3
ZuckschwerdtstralRe Andreasstralle BolongarostralRe -0,2 -0,1
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e Bahniibergang -0,7 -0,1
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12.2.2.2.2 NO2-Minderungswirkung der MaRnahmen Parkraumanagement und Anderung des Tempolimits

innerhalb des Anlagenring

StraBenname

Adolf-Haeuser-Stralle

Abschnitt

zwischen

Leverkuser Stral3e

NO2-Minderungswirkung

Parkraummanagement

Tempolimit 30 km/h

Tempolimit 40 km/h

Ludwigshafener Stral3e 0,0 0,0 0,0
Adolf-Haeuser-Stralle Leunastralle Ludwigshafener StralRe 0,0 0,0 0,0
Alt Praunheim Heerstrale GraebestraRe 0,0 0,0 0,0
Alt-Sossenheim Sossenheimer Riedstrae |Robert-DiBmann-Stral3e -0,1 0,0 0,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 24 Siegener StralRe -0,1 0,0 0,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 20 Sossenheimer Riedstral3e -0,1 0,0 0,0
Alt-Sossenheim ThomestralRe Alt-Sossenheim 57 0,0 0,0 0,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 62 Sossenheimer Mihlgasse 0,0 0,0 0,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Kappusstrafie -0,4 0,0 0,0
Alt-Sossenheim Kappusstrafie Siegener StralRe -0,1 0,0 0,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Michaelstralle -0,4 0,0 0,0
Alt-Sossenheim LindenscheidstraRe Am Briinnchen -0,1 0,0 0,0
Am Erlenbruch LahmeyerstralRe Am Erlenbruch 124 -0,2 -0,2 -0,2
Am Erlenbruch RimelinstraBe Schéfflestrale 0,0 -0,1 0,0
Baseler Platz Unter der Friedensbriicke  |Wilhelm-Leuschner-Stra3e 0,0 0,0 0,0
Baseler Platz Esslinger StralRe Unter der Friedensbriicke 0,0 0,1 0,0
Baseler Stral3e Mannheimer Straf3e Baseler Platz -0,1 0,1 0,0
BattonnstralRe Kurt-Schumacher-StralRe Fahrgasse -0,1 -0,3 0,0
Berliner Stral3e Fahrgasse Hasengasse -0,1 -0,3 0,0
Berliner StraRe Ziegelgasse Berliner Straf3e 29 -0,1 -0,3 -0,1
Berliner StraRe Domstral3e Berliner Straf3e 26 -0,1 -0,8 -0,6
Bleichstralle Krogerstralle Eschenheimer Tor 0,0 -2,5 -1,7
Bleichstrale Krogerstrale Bronnerstral3e 0,0 -2,3 -1,9
Bleichstrale Alte Gasse Elefantengasse -0,1 -1,4 -1,2
Bleichstralle Elefantengasse Friedberger Tor -0,1 -1,4 -1,2
Bleichstralie Bronnerstralle Bleichstrafie 36 0,0 -1,4 -1,1
BolongarostralRe Am Rosenberg TillystraRe -0,2 0,0 0,0
BolongarostraRe Ludwig-Scriba-StraRe Am Rosenberg -0,2 0,0 0,0
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung

Parkraummanagement
Tempolimit 30 km/h
Tempolimit 40 km/h

Borsenstralie Biebergasse Borsenplatz -0,1 -0,3 -0,5
Darmstadter Landstral3e Geleitstralle Offenbacher Landstraf3e 0,0 -0,1 0,0
Darmstadter Landstrale Bahniibergang Offenbacher LandstralRe -0,1 -0,3 0,0
Dusseldorfer Stral3e Mainzer Landstral3e Poststrale 0,0 0,0 0,0
Emmerich-Josef-Stral3e Zuckschwerdtstrale Kasinostral3e 0,0 0,0 0,0
Eschersheimer LandstraRe |Felnnerstral3e Bockenheimer Anlage -0,1 -0,5 -0,2
Eschersheimer Landstraf3e |Baustraf3e Fichardstraf3e -0,1 -0,3 -0,1
Eschersheimer Landstralle |Querstralle FinkenhofstraRe -0,1 -0,4 -0,1
Friedberger Landstral3e Egenolffstralle Glauburgstralle 0,0 -0,2 -0,1
Friedberger LandstralRe Wielandstral3e ZeilRelstral3e 0,0 -0,3 -0,1
Friedberger Landstral3e Glauburgstrafie Schwarzburgstralle -0,1 -0,2 -0,1
Friedberger LandstralRe MerianstralRe Bornheimer Landstral3e 0,0 -0,3 -0,1
Friedberger Landstral3e GleimstralRe Rat-Beil-StralRe -0,1 -0,1 0,0
Friedberger Landstral3e Rotteckstralle Merianstralle 0,0 -0,3 -0,1
Gotenstralle Pfalzer Stralle Schneidmiihlenweg -0,1 0,0 0,0
Gotenstralle Sossenheimer Weg EuckenstralRe -0,1 0,0 0,0
Gotenstralle LiebknechtstraRe HospitalstraRe -0,1 0,0 0,0
Gotenstralle Gotenstralle 41 0,0 0,0 0,0
GutleutstralRe Mainluststraf3e Windmuhlstraf3e -0,1 0,0 -0,1
GutleutstralRe Zanderstrale Heidelberger Stralle -0,1 -0,3 -0,1
GutleutstralRe Heidelberger Stralle Heibronner Stral3e -0,1 -0,3 0,0
GutleutstralRe Heilbronner StraRe Bahnbriicke -0,1 -0,1 0,0
GutleutstralRe Wiesenhuttenstralle Baseler Platz -0,1 0,0 0,0
Heerstralle Alt Praunheim Heerstralle 12 -0,1 0,0 0,0
Hochstrafie Kaiserhofstrafie Grof3e Bockenheimer -0,1 -2,8 -2,0
StralRe
Hochstrafie Eschenheimer Tor Borsenstralle 0,0 -1,0 -0,9
Hofheimer StraRe Flanbrechtstral3e Alt-Zeilsheim -0,1 0,0 0,0
HéhenstralRe Heidestralle BurgstralRe -0,1 0,1 0,1
HéhenstralRe Heidestralle Berger StralRe -0,1 0,1 0,1
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Abschnitt

NO2-Minderungswirkung
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Hospitalstrale Konigsteiner Stralle HospitalstraRe 3 -0,1 0,0 0,0
Hospitalstrale HospitalstraRe 5 Gotenstralle -0,2 0,0 0,0
HugelstralRe Grafenstralle UlrichstraRe -0,1 0,0 0,0
KasinostralRe Konigsteiner Stralle KasinostralRe 27 -0,2 0,0 0,0
Kasinostral3e KasinostraRe 21 Emmerich-Josef-Stral3e -0,3 0,0 0,0
Kdnigsteiner StralRe Johannesallee Konigsteiner StralRe 88 0,0 0,0 0,0
Konigsteiner StralRe Burgunderweg Konigsteiner StraRe 142 0,0 0,0 0,0
Konigsteiner StralRe Engelsruhe Chattenweg -0,1 0,0 0,0
Konigsteiner StralRe Chattenweg Burgunderweg -0,1 0,0 0,0
Konigsteiner StralRe Konigsteiner StraRe 137 Sossenheimer Weg 0,0 0,0 0,0
Konigsteiner StralRe Wasgaustralle Pfélzer StralRe -0,1 0,0 0,0
Konigsteiner StralRe Euckenstralle Schneidmuhlenweg 0,0 0,0 0,0
Kdnigsteiner StralRe LiebknechtstraRe Konigsteiner StralRe 74 0,0 0,0 0,0
Kdnigsteiner StralRe LiebknechtstraRe HospitalstraRe 0,0 0,0 0,0
Kdnigsteiner StralRe Autobahnabfahrt Hans-Bdckler-Stral3e -0,1 0,0 0,0
Kdnigsteiner StralRe Héchster Bahnstrafle Adelonstral3e 0,0 0,0 0,0
Konrad-Adenauer-StraBe  |Allerheiligenstrae Zeil -0,1 -0,8 -0,9
Konrad-Adenauer-Strae  |Bleichstral3e Vilbeler Straf3e -0,1 -1,0 -0,9
Konrad-Adenauer-StraBe |Vilbeler Stral3e Kleine Friedberger StralRe -0,1 -1,0 -0,9
Konrad-Adenauer-StraBe  |Kleine Friedberger StraRe |Zeil -0,1 -0,8 -0,9
Kurt-Schumacher-Stralle  |Bdrneplatz Briickhofstra3e -0,1 -0,4 -0,8
Kurt-Schumacher-StraRe  |Allerheiligenstrafie Battonnstraf3e 0,0 -0,7 -0,8
Lange StralRe Am Stadelshof Zeil -0,1 -1,6 -11
Liederbacher Stral3e Peter-Bied-StralRe GebeschusstralRe -0,1 0,0 0,0
Lorscher Straf3e NiddagaustralRe Alexanderstralle -0,1 0,0 0,1
Lorscher Stral3e AlexanderstralRe ThudichumstraRe 0,0 0,0 0,1
Mainluststral3e Wilhelm-Leuschner-Strale |Gutleutstrale -0,1 -0,6 -0,3
Mainzer Landstral3e OttostralRe Ludwigstrafie -0,1 -0,1 0,0
Mainzer Landstral3e Ludwigstraf3e Rudolfstralle 0,0 -0,1 0,0
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung

Parkraummanagement
Tempolimit 30 km/h
Tempolimit 40 km/h

Mainzer Landstral3e Marienstral3e WeserstralRe -0,1 0,0 0,0
Mainzer Landstral3e Weserstralle Westendstrafe -0,1 0,0 0,0
Mainzer Landstraf3e Taunusanlage Marienstralle -0,1 0,0 0,0
Mainzer Landstraf3e SavignystraRe Westendstralle -0,1 -0,1 0,0
Mérfelder Landstraf3e Grethenweg Morfelder Landstral3e 42 -0,4 -0,1 0,0
Nauheimer StralRe Schlof3stralRe Robert-Mayer-Stral3e -0,1 0,1 0,0
Neue Mainzer Stral3e JunghofstralRe Neue Rothofstralle 0,0 -1,6 -1,2
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e Grof3e Gallusstral3e -0,1 -2,2 -1,8
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e Weillfrauenstrale -0,1 -2,2 -1,9
Neue Mainzer Stral3e Hofstrafl3e Weillfrauenstrale -0,1 -0,9 -0,9
Neue Mainzer Stral3e Grol3e Gallusstralle Neue Schlesingergasse -0,1 -2,8 -2,3
Neue Mainzer Stral3e Neue RothofstraRe Goethestrale -0,1 -1,7 -1,5
Neue Mainzer Stralle Neue Schlesingergasse Neue Mainzer StralRe 55 -0,1 -2,3 -1,9
Neue Mainzer Stralle Neue Mainzer StralRe 55 JunghofstralBe -0,1 -1,8 -1,5
QuerstralRe Oederweg Eschersheimer LandstralRe 0,0 -0,1 0,0
Reuterweg Bdhmerstralle Wolfsgangstralle -0,1 0,1 0,0
Reuterweg Bdhmerstralle Griineburgweg -0,1 0,1 0,0
Reuterweg Emil-Claar-Stral3e Eppsteiner StralRe -0,1 0,1 0,1
Rodelheimer Landstral3e Kleemannstraf3e Kleemannstrafie -0,1 -0,1 0,0
Rdédelheimer Landstralle Kleemannstral3e Rodelheimer Parkweg -0,1 -0,1 0,0
SeilerstralRe KlapperfeldstralRe SeilerstralRe -0,1 -1,2 -1,0
Sossenheimer Weg Ambronenpfad Gotenstralle -0,1 0,0 0,0
Sossenheimer Weg Kdnigsteiner Stralle Gotenstralle -0,1 0,0 0,0
StoltzestralRe BattonnstralRe Allerheiligenstralle -0,1 -0,2 0,1
TaunusstraRe Elbestrale WeserstralRe 0,1 -0,1 0,0
Taunusstrafle Moselstralle Am Hauptbahnhof 0,1 -0,1 0,0
Theatertunnel MainluststralRe Untermainanlage -0,1 0,2 0,1
Thudichumstralle Josef-May-Stral3e TrimpertstralRe 0,0 0,1 0,0
WasgaustralRe Konigsteiner Stralle Soonwaldstrae -0,1 0,0 0,0
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung

Parkraummanagement
Tempolimit 30 km/h
Tempolimit 40 km/h

Wilhelm-Leuschner-Straf3e |Mainluststraf3e WindmuhlstraRe -0,1 -0,4 -0,1
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e PalleskestralRe -0,2 0,0 0,0
ZuckschwerdtstralRe Andreasstralle Bolongarostralle -0,1 0,0 0,0
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e Bahniibergang 0,0 0,0 0,0

12.2.2.2.3 NO2-Minderungswirkung der untersuchten Fahrverbotsvarianten

StraBenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung

Fahrverbotszone
Alleenring
Fahrverbotszone
Anlagenring
Streckenbezogene
Fahrverbote

Adolf-Haeuser-StraRe Ludwigshafener Straf3e Leverkuser StraRe 0,8 0,8 -1,8
Adolf-Haeuser-Stralle Leunastralle Ludwigshafener StralRe 0,8 0,8 -2,2
Alt Praunheim Heerstralle GraebestralRe -0,8 -0,8 -5,3
Alt-Sossenheim Sossenheimer Riedstrae |Robert-Diflmann-Straf3e -0,6 -0,6 -2,6
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 24 Siegener StralRe -11 -1,0 -3,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 20 Sossenheimer Riedstra3e -1,0 -0,9 -2,6
Alt-Sossenheim ThomestralRe Alt-Sossenheim 57 -0,5 -0,4 -3,0
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 62 Sossenheimer Mihlgasse -0,6 -0,6 -3,6
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Kappusstraf3e -1,3 -1,2 -3,3
Alt-Sossenheim Kappusstraf3e Siegener StralRe -1,0 -1,0 -3,4
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Michaelstral3e -1,1 -1,1 -2,9
Alt-Sossenheim Lindenscheidstralie Am Brinnchen -0,2 -0,2 -2,6
Am Erlenbruch LahmeyerstralRe Am Erlenbruch 124 -3,0 -2,6 -4,5
Am Erlenbruch RimelinstraBe Schéfflestrale -2,8 -2,4 -4,5
Baseler Platz Unter der Friedensbricke |Wilhelm-Leuschner-Stra3e -1,4 -0,8 0,1
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Strallenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung

Fahrverbotszone
Alleenring
Fahrverbotszone
Anlagenring
Streckenbezogene
Fahrverbote

Baseler Platz Esslinger StralRe Unter der Friedensbriicke 2,4 0,5 -2,9
Baseler Straf3e Mannheimer Straf3e Baseler Platz -2,5 -1,9 -3,1
Battonnstrale Kurt-Schumacher-Stral3e Fahrgasse -3,4 -3,7 -3,9
Berliner StralRe Fahrgasse Hasengasse -3,0 -3,2 -3,4
Berliner Stral3e Ziegelgasse Berliner Strafl3e 29 -2,7 -2,9 -3,0
Berliner Stral3e Domstral3e Berliner Strafl3e 26 -2,7 -2,9 -3,0
Bleichstrafie Krogerstrale Eschenheimer Tor -4,2 -4,6 -4,9
Bleichstrafie Krogerstrale BronnerstralRe -4,8 -5,3 -5,6
Bleichstral3e Alte Gasse Elefantengasse -2,6 -2,9 -3,1
Bleichstrafl3e Elefantengasse Friedberger Tor -2,6 -2,9 -3,1
Bleichstralie Bronnerstralle Bleichstralle 36 -2,6 -3,0 -3,1
Bolongarostralle Am Rosenberg TillystraRe -0,9 -0,8 -1,7
Bolongarostralle Ludwig-Scriba-StralRe Am Rosenberg -0,7 -0,7 -1,5
Borsenstralie Biebergasse Borsenplatz -1,9 -2,0 -2,2
Darmstadter Landstral3e Geleitstralle Offenbacher Landstraf3e -3,0 -3,0 -3,1
Darmstadter Landstralle Bahnubergang Offenbacher LandstralRe -3,1 -2,9 -4,1
Dusseldorfer StraRe Mainzer Landstral3e PoststralRe -2,4 -2,2 -2,6
Emmerich-Josef-Stral3e Zuckschwerdtstra3e Kasinostrafle 0,0 0,1 -2,0
Eschersheimer LandstraRe |Felnnerstral3e Bockenheimer Anlage -3,9 -3,9 -4.8
Eschersheimer Landstraf3e |Baustraf3e Fichardstraf3e -2,6 -2,7 -2,6
Eschersheimer Landstrale |Querstralle FinkenhofstraRe -3,0 -3,0 -3,4
Friedberger Landstral3e Egenolffstralle Glauburgstralle -3,2 -3,1 -3,4
Friedberger Landstral3e WielandstraRe ZeiRelstralRe -3,0 -2,8 -2,2
Friedberger Landstral3e Glauburgstrafle Schwarzburgstralle -2,9 -1,9 -2,3
Friedberger Landstral3e MerianstralRe Bornheimer Landstrale -2,9 -2,8 -2,0
Friedberger Landstral3e GleimstralRe Rat-Beil-StralRe -3,0 -1,8 -0,5
Friedberger Landstral3e Rotteckstralle Merianstralle -2,9 -2,9 -2,0
Gotenstralle Pfalzer Stralle Schneidmihlenweg -1,6 -1,6 -3,8
Gotenstralle Sossenheimer Weg EuckenstralRe -1,6 -1,6 -4,0
Gotenstralle LiebknechtstralRe Hospitalstrafie -1,2 -1,1 -2,7
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NO2-Minderungswirkung
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Gotenstrale Gotenstralle 41 -1,1 -1,1 -2,5
GutleutstralBe Mainluststraf3e WindmuhlstraRe -2,2 -1,2 -0,9
GutleutstralRe ZanderstralRe Heidelberger StralRe -0,4 0,0 1,9
GutleutstralRe Heidelberger Stralle Heibronner Strafl3e -0,3 0,0 1,7
GutleutstraBe Heilbronner StraRe Bahnbriicke 0,4 0,9 2,8
GutleutstraBe Wiesenhuttenstralle Baseler Platz -2,3 -1,2 -1,0
Heerstralle Alt Praunheim HeerstralRe 12 -0,5 -0,5 -4,2
Hochstrafie KaiserhofstraRe Strr(:éi Bockenheimer -4,8 -5,2 -5,7
Hochstral3e Eschenheimer Tor BorsenstralRe -2,2 -2,4 -2,6
Hofheimer Stral3e Flanbrechtstral3e Alt-Zeilsheim -0,5 -0,5 -0,2
HohenstralRe Heidestralle Burgstral3e -2,4 -1,7 -1,5
HohenstralRe Heidestralle Berger Strale -2,6 -1,9 -1,0
Hospitalstrale Konigsteiner Stralle HospitalstraRe 3 -2,1 -2,1 -1,8
HospitalstraRe HospitalstraRe 5 Gotenstralle -3,0 -3,0 -2,7
HugelstralRe Grafenstralle UlrichstraRe -1,7 -1,3 -0,9
Kasinostralle Kdnigsteiner Stralle KasinostralRe 27 -0,5 -0,5 -2,1
Kasinostralle KasinostraRe 21 Emmerich-Josef-Stral3e -0,6 -0,6 -2,3
Konigsteiner StralRe Johannesallee Konigsteiner StralRe 88 -1,6 -1,6 -2,9
Konigsteiner StralRe Burgunderweg Konigsteiner StraRe 142 -15 -1,4 -3,1
Konigsteiner StralRe Engelsruhe Chattenweg -2,1 -2,0 -3,8
Konigsteiner StralRe Chattenweg Burgunderweg -2,1 -2,0 -3,6
Kdnigsteiner StralRe Konigsteiner Strale 137 Sossenheimer Weg -2,1 -2,0 -4,3
Kdnigsteiner StralRe WasgaustralRe Pfalzer Stralle -2,0 -2,0 -3,5
Kdnigsteiner StralRe Euckenstrale Schneidmihlenweg -1,3 -1,2 -2,5
Kdnigsteiner StralRe LiebknechtstralRe Konigsteiner StralRe 74 -1,2 -1,1 -2,1
Kdnigsteiner StralRe LiebknechtstraRe HospitalstraRe -1,1 -1,0 -2,4
Kdnigsteiner StralRe Autobahnabfahrt Hans-Bdckler-Stral3e -1,4 -1,3 -4,4
Kdnigsteiner Stralle Héchster Bahnstralle Adelonstralle -0,9 -0,8 -2,2
Konrad-Adenauer-Stral3e |Allerheiligenstrafie Zell -2,2 -2,3 -2,5
Konrad-Adenauer-Stralle  |Bleichstrafie Vilbeler StraRe -2,5 -2,5 -2,8
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Strallenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung

Fahrverbotszone
Alleenring
Fahrverbotszone
Anlagenring
Streckenbezogene
Fahrverbote

Konrad-Adenauer-StraBe |Vilbeler StralRe Kleine Friedberger StralRe -2,3 -2,4 -2,6
Konrad-Adenauer-StraBe |Kleine Friedberger StraRe |Zeil -2,2 -2,4 -2,5
Kurt-Schumacher-StralRe Borneplatz BriickhofstralRe -2,5 -2,6 -0,7
Kurt-Schumacher-Strale Allerheiligenstraf3e BattonnstralRe -2,2 -2,3 -2,5
Lange StralRe Am Stadelshof Zeil -3,0 -3,3 -2,2
Liederbacher Stral3e Peter-Bied-StralRe GebeschusstralRe 0,1 0,1 0,5
Lorscher Stral3e NiddagaustralRe AlexanderstralRe -1,7 -1,5 -1,4
Lorscher StralRe Alexanderstrafie Thudichumstral3e -1,7 -1,7 -1,6
MainluststralRe Wilhelm-Leuschner-StraRe |GutleutstraRe -1,7 -1,7 -1,7
Mainzer Landstraf3e OttostralRe Ludwigstralle -2,1 -1,2 -2,2
Mainzer Landstraf3e Ludwigstraf3e Rudolfstraflle -2,3 -1,5 -2,2
Mainzer Landstral3e Marienstral3e WeserstralRe -3,6 -2,8 -4,3
Mainzer Landstral3e Weserstralle Westendstrale -3,7 -2,7 -4,4
Mainzer Landstraf3e Taunusanlage Marienstralle -2,9 -2,1 -3,3
Mainzer Landstraf3e SavignystraRe Westendstralle -3,9 -3,1 -4,4
Morfelder Landstraf3e Grethenweg Morfelder Landstral3e 42 -1,7 -1,2 -1,9
Nauheimer StralRe Schlo3stralRe Robert-Mayer-Strale 0,6 0,6 3,0
Neue Mainzer Stral3e JunghofstralRe Neue Rothofstralle -3,2 -3,4 -3,7
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e GroRe Gallusstraf3e 5,1 -5,6 -5,9
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e Weillfrauenstrafle -5,2 -5,7 -5,8
Neue Mainzer Stral3e Hofstral3e Weilfrauenstrale -2,9 -3,1 -2,4
Neue Mainzer Stralle Grof3e Gallusstralle Neue Schlesingergasse -5,3 -6,3 -6,7
Neue Mainzer StralRe Neue Rothofstraf3e Goethestrale -3,8 -4,1 -4,4
Neue Mainzer Stralle Neue Schlesingergasse Neue Mainzer StralRe 55 -4,3 -5,6 -5,2
Neue Mainzer Stralle Neue Mainzer StralRe 55 JunghofstralBe -3,3 -4,4 -4,1
QuerstralRe Oederweg Eschersheimer LandstralRe -2,6 -2,5 -1,6
Reuterweg Bdhmerstralle Wolfsgangstralle -3,2 -1,6 0,3
Reuterweg Bdhmerstralle Gruneburgweg -2,9 -1,5 -0,2
Reuterweg Emil-Claar-Stral3e Eppsteiner Stralle -2,8 -1,3 -0,5
Rodelheimer Landstral3e Kleemannstraf3e Kleemannstrafie -1,3 -1,3 -1,2
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StralRenname

Abschnitt

zwischen

NO2-Minderungswirkung

Fahrverbotszone
Alleenring
Fahrverbotszone
Anlagenring
Streckenbezogene
Fahrverbote

Rodelheimer Landstral3e Kleemannstraf3e Rdédelheimer Parkweg -1,3 -1,3 -1,3
SeilerstralRe KlapperfeldstralRe Seilerstralle -2,5 -2,8 -1,4
Sossenheimer Weg Ambronenpfad Gotenstralle -1,1 -1,1 -2,4
Sossenheimer Weg Kdnigsteiner Stralle Gotenstralle -0,8 -0,8 -2,1
StoltzestralRe BattonnstralRe Allerheiligenstraf3e -2,9 -3,1 -1,1
Taunusstral3e ElbestralRe Weserstralle -1,8 -1,1 0,3
Taunusstral3e Moselstral3e Am Hauptbahnhof -2,3 -1,8 -1,8
Theatertunnel MainluststralRe Untermainanlage -3,0 -2,6 -3,3
Thudichumstrale Josef-May-Strale Trimpertstrae -1,0 -0,7 -0,4
Wasgaustral3e Konigsteiner Stralle Soonwaldstralle -1,7 -1,7 -2,4
Wilhelm-Leuschner-Straf3e |Mainluststrafl3e WindmuhlstraRe -2,0 -2,0 -2,0
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e PalleskestralRe -0,8 -0,8 -2,0
ZuckschwerdtstralRe Andreasstralle Bolongarostralle -1,3 -1,3 -1,6
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e Bahniibergang -0,9 -0,8 -3,5

12.2.2.3 Minderungswirkung von Mafl3nahmenpaketen

12.2.2.3.1 NO2-Minderungswirkung des Masterplanfalls

StralRenname

Adolf-Haeuser-Stral3e

Abschnitt

zwischen

Ludwigshafener StralRe

Leverkuser Stral3e

NO2 [pug/m?3]

Prognosenullfall 2021
Masterplanfall 2021
Minderungswirkung

41,2 38,9 -2,3

Adolf-Haeuser-Stralle

Leunastrafe

Ludwigshafener StralRe

43,1 41,0 -2,1

Alt Praunheim

HeerstralRe

Graebestralle

45,0 42,8 -2,2

Alt-Sossenheim

Sossenheimer Riedstralle

Robert-DiBmann-Stralle

41,0 40,0 -0,9
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Masterplanfall 2021
Minderungswirkung

Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 24 Siegener Stralle 43,2 41,4 -1,8
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 20 Sossenheimer Riedstral3e 41,8 40,1 -1,7
Alt-Sossenheim Thomestralle Alt-Sossenheim 57 42,3 40,8 -1,5
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 62 Sossenheimer Miihlgasse 43,9 42,4 -1,5
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Kappusstralie 41,3 39,9 -1,4
Alt-Sossenheim Kappusstraf3e Siegener Stralle 41,2 40,0 -1,1
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim MichaelstralRe 40,2 38,9 -1,3
Alt-Sossenheim LindenscheidstraRe Am Brinnchen 41,0 39,5 -15
Am Erlenbruch Lahmeyerstral3e Am Erlenbruch 124 40,9 40,3 -0,6
Am Erlenbruch RumelinstralRe Schéafflestralle 40,1 39,9 -0,2
Baseler Platz Unter der Friedensbricke |Wilhelm-Leuschner-Strafie 40,6 40,3 -0,3
Baseler Platz Esslinger Stral3e Unter der Friedensbriicke 40,5 40,5 0,0
Baseler Straf3e Mannheimer Straf3e Baseler Platz 41,9 41,8 0,0
Battonnstrale Kurt-Schumacher-Stral3e Fahrgasse 429 42,4 -0,5
Berliner StralRe Fahrgasse Hasengasse 41,8 41,3 -0,5
Berliner StralRe Ziegelgasse Berliner StraBe 29 40,7 40,3 -0,4
Berliner Strale Domstrale Berliner StraRe 26 40,7 39,7 -1,0
Bleichstrafl3e KrégerstralRe Eschenheimer Tor 45,1 42,2 -2,9
Bleichstrafie Krogerstrale BronnerstralRe 48,3 449 -3,4
Bleichstrafie Alte Gasse Elefantengasse 40,0 38,3 -1,7
Bleichstrafie Elefantengasse Friedberger Tor 40,7 38,9 -1,8
Bleichstrafie Bronnerstral3e Bleichstral’e 36 41,0 39,0 -2,0
Bolongarostrafie Am Rosenberg TillystraRe 40,7 39,6 -1,0
Bolongarostrafle Ludwig-Scriba-Stralle Am Rosenberg 39,6 38,8 -0,8
Borsenstralie Biebergasse Borsenplatz 39,5 38,9 -0,6
Darmstadter Landstral3e Geleitstralle Offenbacher Landstraf3e 39,1 37,9 -1,1
Darmstadter Landstralle Bahniibergang Offenbacher LandstralRe 41,3 41,4 0,1
Dusseldorfer Stral3e Mainzer Landstral3e Poststrale 40,0 39,8 -0,2
Emmerich-Josef-Stral3e ZuckschwerdtstraRe Kasinostral3e 44,3 42,2 -2,1
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Masterplanfall 2021

Minderungswirkung

Eschersheimer LandstraBe |Felnnerstral3e Bockenheimer Anlage 43,4 42,8 -0,6
Eschersheimer LandstraBe |Baustrale Fichardstral3e 39,4 39,0 -0,4
Eschersheimer LandstraRe |QuerstralRe FinkenhofstralRe 40,7 40,3 -0,5
Friedberger Landstrale EgenolffstralRe Glauburgstrafle 40,5 38,8 -1,6
Friedberger Landstrale WielandstraRe Zeil3elstralle 39,8 38,0 -1,8
Friedberger Landstrale Glauburgstrafle Schwarzburgstrafle 39,3 38,3 -1,0
Friedberger LandstralRe MerianstralRe Bornheimer Landstral3e 40,3 39,0 -1,4
Friedberger Landstral3e Gleimstralle Rat-Beil-StraRe 39,4 38,6 -0,8
Friedberger Landstral3e Rotteckstrafie MerianstralRe 40,6 39,0 -1,6
Gotenstralle Pfalzer Stralle Schneidmihlenweg 43,2 42,8 -0,5
Gotenstralle Sossenheimer Weg Euckenstrale 45,1 442 -0,9
Gotenstralle LiebknechtstralRe HospitalstralRe 41,6 41,0 -0,6
Gotenstrale Gotenstralle 41 41,0 40,4 -0,6
GutleutstraBe Mainluststraf3e WindmuhlstraRe 40,4 40,1 -0,3
GutleutstralRe ZanderstralRe Heidelberger StralRe 40,6 40,4 -0,1
GutleutstralRe Heidelberger StralRe Heibronner Strafl3e 39,4 39,3 -0,1
GutleutstraBe Heilbronner Straf3e Bahnbriicke 41,5 40,8 -0,7
GutleutstraBe Wiesenhuttenstrale Baseler Platz 40,1 39,8 -0,3
HeerstralRe Alt Praunheim HeerstralRe 12 39,2 37,8 -1,4
Hochstraf3e KaiserhofstraRe Groie Bockenheimer 47,4 45,4 -1,9
Stralle
Hochstraf3e Eschenheimer Tor BorsenstralRe 39,6 38,7 -0,9
Hofheimer Stra3e FlanbrechtstraRe Alt-Zeilsheim 38,9 38,5 -0,3
HohenstralRe Heidestralle Burgstrale 39,6 39,4 -0,2
HohenstralRe Heidestralle Berger StralRe 41,1 40,9 -0,2
Hospitalstrale Konigsteiner Stralle HospitalstraRe 3 40,8 39,8 -1,0
Hospitalstrale HospitalstraRe 5 Gotenstralle 44,4 42,9 -1,4
HugelstralRe Grafenstralle UlrichstraRe 40,7 40,1 -0,6
KasinostralRe Konigsteiner Stralle KasinostralRe 27 45,1 42,5 -2,7
Kasinostral3e KasinostraBe 21 Emmerich-Josef-Stral3e 45,0 42,3 -2,7
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Masterplanfall 2021

Minderungswirkung

Konigsteiner StralRe Johannesallee Kdnigsteiner StralRe 88 42,2 41,4 -0,8
Konigsteiner StralRe Burgunderweg Konigsteiner StralRe 142 41,2 40,7 -0,4
Konigsteiner Stralle Engelsruhe Chattenweg 43,3 43,0 -0,3
Konigsteiner StralRe Chattenweg Burgunderweg 429 42,6 -0,3
Konigsteiner StralRe Konigsteiner Strale 137 Sossenheimer Weg 44,4 43,9 -0,6
Konigsteiner Stralle WasgaustralRe Pfalzer StralRe 42,5 41,5 -1,0
Konigsteiner StralRe Euckenstralle Schneidmihlenweg 40,5 40,1 -0,4
Konigsteiner StralRe LiebknechtstralRe Konigsteiner Stralle 74 39,9 39,3 -0,5
Konigsteiner Stralle LiebknechtstralRe Hospitalstraf3e 41,0 40,4 -0,6
Konigsteiner Stralle Autobahnabfahrt Hans-Bdckler-StrafRe 44,4 441 -0,3
Konigsteiner Stralle Hochster Bahnstrafie Adelonstral3e 40,5 40,1 -0,4
Konrad-Adenauer-Strale  |Allerheiligenstrafie Zell 39,3 36,8 -2,5
Konrad-Adenauer-Strae  |Bleichstral3e Vilbeler Stral3e 40,0 37,5 -2,5
Konrad-Adenauer-StraBe |Vilbeler StralRe Kleine Friedberger StralRe 39,5 37,1 -2,4
Konrad-Adenauer-StraBe |Kleine Friedberger StraRe |Zeil 39,3 36,8 -2,5
Kurt-Schumacher-Stralle Borneplatz BriickhofstralRe 40,3 37,6 -2,7
Kurt-Schumacher-StraBe  |Allerheiligenstrae BattonnstralRe 39,2 36,8 -2,4
Lange StralRe Am Stadelshof Zeil 39,4 38,3 -1,1
Liederbacher Stral3e Peter-Bied-StralRe Gebeschusstrafie 40,7 40,0 -0,8
Lorscher Stral3e NiddagaustralRe AlexanderstralRe 38,9 38,6 -0,3
Lorscher StralRe Alexanderstrafie Thudichumstral3e 39,9 38,8 -1,1
Mainluststraf3e Wilhelm-Leuschner-Strale |Gutleutstrale 39,7 39,5 -0,2
Mainzer Landstraf3e OttostralRe Ludwigstralle 39,6 39,0 -0,6
Mainzer Landstral3e LudwigstralRe RudolfstraRe 40,6 40,0 -0,5
Mainzer Landstral3e Marienstral3e WeserstralRe 45,6 44,8 -0,8
Mainzer Landstral3e Weserstralle Westendstrafe 45,7 45,2 -0,4
Mainzer Landstraf3e Taunusanlage Marienstralle 429 42,6 -0,3
Mainzer Landstraf3e SavignystraRe Westendstralle 44,8 44,7 -0,1
Mérfelder Landstral3e Grethenweg Morfelder Landstral3e 42 40,2 39,6 -0,5
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Masterplanfall 2021

Minderungswirkung

Nauheimer StralRe Schlof3stralRe Robert-Mayer-Straflle 40,0 39,8 -0,2
Neue Mainzer Stral3e JunghofstralRe Neue RothofstralRe 43,0 41,7 -1,3
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e Grol3e GallusstraRe 50,4 49,2 -1,2
Neue Mainzer Stral3e Kaiserstral3e Weilifrauenstrafie 49,9 48,2 -1,8
Neue Mainzer Stral3e HofstralRe Weilfrauenstrafie 41,9 41,0 -0,9
Neue Mainzer StralRe Grof3e Gallusstralle Neue Schlesingergasse 49,7 48,0 -1,7
Neue Mainzer Stral3e Neue RothofstraRe Goethestrafie 45,2 43,7 -1,5
Neue Mainzer Stralle Neue Schlesingergasse Neue Mainzer StralRe 55 459 445 -1,4
Neue Mainzer Stral3e Neue Mainzer StralRe 55 Junghofstrafie 42,9 41,8 -1,1
Querstralle Oederweg Eschersheimer LandstralRe 39,5 39,4 -0,1
Reuterweg Bdhmerstralle WolfsgangstralRe 40,5 40,1 -0,4
Reuterweg Bdhmerstralle Griineburgweg 39,7 39,3 -0,4
Reuterweg Emil-Claar-Stral3e Eppsteiner Stralle 39,4 39,0 -0,3
Rdédelheimer LandstralRe Kleemannstrale Kleemannstrale 40,0 38,3 -1,7
Rodelheimer Landstral3e Kleemannstraf3e Rdédelheimer Parkweg 40,6 38,8 -1,9
SeilerstralRe KlapperfeldstralRe SeilerstralRe 39,0 38,0 -1,0
Sossenheimer Weg Ambronenpfad Gotenstralle 39,7 39,2 -0,5
Sossenheimer Weg Konigsteiner Stralle Gotenstralle 41,1 39,6 -1,5
StoltzestralRe Battonnstrale Allerheiligenstraf3e 40,7 40,5 -0,2
Taunusstral3e ElbestralRe Weserstralle 40,0 39,0 -1,0
Taunusstral3e Moselstral3e Am Hauptbahnhof 41,5 40,5 -1,0
Theatertunnel MainluststralRe Untermainanlage 42,6 42,5 -0,1
Thudichumstrale Josef-May-Strale Trimpertstrae 40,9 39,9 -1,0
Wasgaustrafle Konigsteiner Stralle SoonwaldstralRe 40,1 39,7 -0,4
Wilhelm-Leuschner-Straf3e |Mainluststrafl3e WindmuhlstraRe 39,4 39,3 -0,1
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e PalleskestralRe 39,7 39,0 -0,7
ZuckschwerdtstralRe Andreasstralle Bolongarostralle 39,8 39,4 -0,4
ZuckschwerdtstralRe Kurmainzer Stral3e Bahniibergang 43,3 42,5 -0,9
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12.2.2.3.2 NO:-Belastung im Falle der Kombination von Masterplanfall mit einer Fahrverbotszone inner-
halb des Anlagenrings

Abschnitt

NO2 [pug/m?]

SHEIIENE

zwischen

Prognosenullfall 2021

Fahrverbotszone
Anlagenring

Masterplanfall mit

Minderungswirkung

Adolf-Haeuser-Stralle Ludwigshafener Stral3e Leverkuser Strafl3e 41,2 39,8 -1,4
Adolf-Haeuser-Stral3e LeunastralRe Ludwigshafener Stral3e 43,1 41,9 1,2
Alt Praunheim Heerstrale Graebestralle 45,0 41,8 -3,3
Alt-Sossenheim Sossenheimer Riedstrae [Robert-DiBmann-Strale 41,0 39,5 -1,5
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 24 Siegener Stral3e 43,2 40,4 2.8
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 20 Sossenheimer Riedstral3e 41,8 39,3 25
Alt-Sossenheim Thomestralle Alt-Sossenheim 57 42,3 40,2 2.1
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 62 Sossenheimer Mihlgasse 43,9 41,6 2,2
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim KappusstraRe 41,3 38,9 2,3
Alt-Sossenheim Kappusstrafie Siegener Stral3e 41,2 38,8 2.4
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim MichaelstralRe 40,2 38,1 2,1
Alt-Sossenheim Lindenscheidstral3e Am Briinnchen 41,0 39,3 -1,7
Am Erlenbruch Lahmeyerstralle Am Erlenbruch 124 40,9 37,8 -3,1
Am Erlenbruch RimelinstraBe Schafflestralle 40,1 37,0 -3,0
Baseler Platz Unter der Friedensbriicke  |Wilhelm-Leuschner-StraRe 40,6 39,4 1,2
Baseler Platz Esslinger StraRe Unter der Friedensbriicke 40,5 40,8 0,3
Baseler Straf3e Mannheimer Straf3e Baseler Platz 41,9 39,6 22
Battonnstral3e Kurt-Schumacher-StraRe  |Fahrgasse 42,9 40,7 22
Berliner Stral3e Fahrgasse Hasengasse 41,8 39,9 -1,9
Berliner Stral3e Ziegelgasse Berliner Strafl3e 29 40,7 39,0 1,7
Berliner Stralle Domstrale Berliner StrafBe 26 40,7 38,6 2,1
Bleichstral3e Krogerstrale Eschenheimer Tor 45,1 38,9 6,3
Bleichstrafie Krogerstrale BronnerstralRe 48,3 41,0 7.4
Bleichstral3e Alte Gasse Elefantengasse 40,0 36,5 -3,5
Bleichstralie Elefantengasse Friedberger Tor 40,7 37,1 -3,6
Bleichstralie Bronnerstralle Bleichstralle 36 41,0 36,9 4,1
BolongarostraRe Am Rosenberg Tillystral3e 40,7 38,9 -1,8
BolongarostraRe Ludwig-Scriba-Stral3e Am Rosenberg 39,6 38,2 1,4
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Fahrverbotszone
Anlagenring

Masterplanfall mit

Minderungswirkung

Borsenstralle Biebergasse Boérsenplatz 39,5 37,2 2,3
Darmstadter Landstrale Geleitstralle Offenbacher Landstral3e 39,1 35,0 -4,0
Darmstadter Landstrale Bahniibergang Offenbacher Landstral3e 41,3 38,7 2.6
Dusseldorfer StralRe Mainzer Landstral3e Poststralle 40,0 37,4 2.6
Emmerich-Josef-Stralle ZuckschwerdtstraRe Kasinostralle 44,3 41,7 2.6
Eschersheimer Landstrale |Felnnerstrafl3e Bockenheimer Anlage 43,4 39,2 4,1
Eschersheimer LandstraBe |Baustralle Fichardstral3e 39,4 36,3 -3,2
Eschersheimer Landstrale |Querstral3e FinkenhofstralRe 40,7 37,5 -3,2
Friedberger Landstraf3e Egenolffstrale Glauburgstraf3e 40,5 36,2 4,2
Friedberger Landstraf3e Wielandstral3e ZeiRelstralRe 39,8 36,2 -3,7
Friedberger Landstraf3e Glauburgstraf3e Schwarzburgstralle 39,3 36,9 2.4
Friedberger Landstraf3e Merianstraf3e Bornheimer Landstraf3e 40,3 36,9 -3,4
Friedberger Landstral3e Gleimstral3e Rat-Beil-Stral3e 39,4 37,0 2,3
Friedberger Landstral3e RotteckstraRe Merianstral3e 40,6 37,0 -3,6
Gotenstrale Pfalzer StralRe Schneidmihlenweg 43,2 41,2 -2,0
Gotenstrale Sossenheimer Weg Euckenstralle 45,1 42,6 25
Gotenstrale LiebknechtstraRe Hospitalstrafie 41,6 39,9 -1,8
Gotenstrale Gotenstralle 41 41,0 39,3 1,7
GutleutstraBe Mainluststrafle Windmuhlstraf3e 40,4 39,7 -0,7
Gutleutstralle Zanderstrale Heidelberger StralRe 40,6 40,4 -0,2
Gutleutstralle Heidelberger Strale Heibronner StraRe 39,4 39,2 -0,2
GutleutstraBe Heilbronner StraRe Bahnbriicke 41,5 41,1 -0,4
Gutleutstralle WiesenhuttenstraRe Baseler Platz 40,1 39,4 -0,8
Heerstralle Alt Praunheim HeerstraRe 12 39,2 37,2 -2,0
Hochstral3e Kaiserhofstralle Str;?; Bockenheimer 47,4 40,7 -6,6
Hochstral3e Eschenheimer Tor BorsenstralRe 39,6 36,7 -3,0
Hofheimer Stral3e Flanbrechtstral3e Alt-Zeilsheim 38,9 38,1 0,7
Hohenstralle Heidestralle Burgstralle 39,6 37,2 2.4
Hohenstralle Heidestralle Berger Stral3e 41,1 38,5 2.6
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Fahrverbotszone
Anlagenring

Masterplanfall mit

Minderungswirkung

Hospitalstrafie Koénigsteiner Stral3e Hospitalstral3e 3 40,8 38,0 2,8
Hospitalstrafie Hospitalstrafl3e 5 Gotenstrale 44,4 40,3 4,1
Hugelstralle Grafenstrale UlrichstraBe 40,7 38,7 -2,0
Kasinostralle Koénigsteiner Stral3e Kasinostralle 27 45,1 41,9 3,2
Kasinostralle KasinostraRe 21 Emmerich-Josef-Stralle 45,0 42.0 -3,0
Koénigsteiner Stral3e Johannesallee Konigsteiner Stral3e 88 42,2 40,0 22
Koénigsteiner Stral3e Burgunderweg Konigsteiner StraRe 142 41,2 39,4 -1,8
Konigsteiner StralRe Engelsruhe Chattenweg 43,3 41,0 2,3
Konigsteiner StralRe Chattenweg Burgunderweg 42,9 40,6 2,3
Konigsteiner Stralle Konigsteiner Strae 137 Sossenheimer Weg 44,4 41,9 2,5
Konigsteiner Stralle Wasgaustralle Pfélzer StralRe 42,5 39,8 2,7
Koénigsteiner Stral3e Euckenstral3e Schneidmuhlenweg 40,5 39,0 -1,5
Koénigsteiner Stralle LiebknechtstraRe Konigsteiner StralRe 74 39,9 38,3 -1,6
Koénigsteiner Stral3e LiebknechtstraRe Hospitalstral3e 41,0 39,3 1,7
Koénigsteiner Stral3e Autobahnabfahrt Hans-Bockler-StraRe 44,4 42,6 1,7
Koénigsteiner Stralle Hochster Bahnstralle AdelonstralRe 40,5 39,3 1,2
Konrad-Adenauer-StraRe  |Allerheiligenstral3e Zell 39,3 36,0 3,4
Konrad-Adenauer-Strae  |Bleichstral3e Vilbeler Stral3e 40,0 36,4 3,7
Konrad-Adenauer-Stral’e |Vilbeler Strae Kleine Friedberger Strale 39,5 36,2 -3,4
Konrad-Adenauer-Strae  |Kleine Friedberger StraRe |Zeil 39,3 36,0 -3,3
Kurt-Schumacher-Strae  |Bérneplatz Briickhofstrafe 40,3 36,2 -4,1
Kurt-Schumacher-StraBe  |Allerheiligenstrale Battonnstral3e 39,2 36,0 -3,3
Lange Stral3e Am Stadelshof Zell 39,4 36,3 -3,1
Liederbacher StraRe Peter-Bied-Stral3e GebeschusstralRe 40,7 40,1 -0,6
Lorscher Stral3e Niddagaustrale AlexanderstraRe 38,9 37,2 -1,8
Lorscher Stral3e AlexanderstralRe ThudichumstraRe 39,9 36,8 -3,0
Mainluststraf3e Wilhelm-Leuschner-Strae |Gutleutstrale 39,7 39,3 0,4
Mainzer Landstral3e Ottostralie LudwigstraBe 39,6 37,7 -1,9
Mainzer Landstral3e LudwigstraRe RudolfstralRe 40,6 38,3 2.3
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Fahrverbotszone
Anlagenring
Minderungswirkung

Masterplanfall mit

Mainzer Landstral3e Marienstral3e Weserstralle 45,6 41,7 -3,9
Mainzer Landstral3e Weserstralle Westendstralle 45,7 41,8 -3,8
Mainzer Landstral3e Taunusanlage Marienstral3e 42,9 40,0 2.9
Mainzer Landstral3e SavignystraRe Westendstral3e 44.8 41,3 -3,5
Méorfelder Landstrafe Grethenweg Morfelder Landstrafie 42 40,2 37,6 2.6
Nauheimer Straf3e SchloRstralle Robert-Mayer-StraRe 40,0 40,2 0,3
Neue Mainzer Stral3e Junghofstrafie Neue RothofstraRe 43,0 38,6 4.4
Neue Mainzer Straf3e Kaiserstraf3e Grole GallusstraRe 50,4 43,5 -6,9
Neue Mainzer Straf3e Kaiserstraf3e Weilfrauenstrafie 49,9 43,6 -6,4
Neue Mainzer Straf3e Hofstral3e Weilfrauenstrafie 41,9 38,4 -3,5
Neue Mainzer Straf3e Grole GallusstralRe Neue Schlesingergasse 49,7 43,0 -6,6
Neue Mainzer Straf3e Neue Rothofstraf3e Goethestralle 45,2 40,0 5,1
Neue Mainzer Stral3e Neue Schlesingergasse Neue Mainzer Straf3e 55 45,9 40,0 5,8
Neue Mainzer Stral3e Neue Mainzer Straf3e 55 Junghofstrafie 42,9 38,4 4,5
Querstralle Oederweg Eschersheimer LandstraRe 39,5 36,8 2.7
Reuterweg Bohmerstralle WolfsgangstraRe 40,5 37,7 2.8
Reuterweg Bohmerstralle Grineburgweg 39,7 37,1 2.6
Reuterweg Emil-Claar-Stra3e Eppsteiner Stral3e 39,4 37,1 2.3
Rddelheimer LandstraRe Kleemannstrale Kleemannstrale 40,0 37,0 -3,0
Rddelheimer LandstraRe Kleemannstrale Rodelheimer Parkweg 40,6 37,4 -3,2
Seilerstrale Klapperfeldstrafle SeilerstralRe 39,0 36,4 2,6
Sossenheimer Weg Ambronenpfad Gotenstrafl3e 39,7 38,1 -1,6
Sossenheimer Weg Konigsteiner Stralle Gotenstralle 41,1 38,8 2,2
StoltzestraRe Battonnstraf3e Allerheiligenstralle 40,7 39,0 -1,8
Taunusstrale Elbestrale Weserstralle 40,0 37,8 2,2
Taunusstrale MoselstraRe Am Hauptbahnhof 41,5 38,4 3,1
Theatertunnel Mainluststraf3e Untermainanlage 42,6 41,6 -0,9
ThudichumstraRe Josef-May-Stralle Trimpertstral3e 40,9 39,2 1,7
Wasgaustrafl3e Koénigsteiner Stral3e Soonwaldstrafie 40,1 38,1 -2,0
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StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?]

Fahrverbotszone
Anlagenring

Masterplanfall mit

Minderungswirkung

Wilhelm-Leuschner-Stralle [MainluststraRe Windmdihlstrae 39,4 37,8 -1,6
Zuckschwerdtstrafle Kurmainzer Stral3e PalleskestralRe 39,7 38,3 1,4
Zuckschwerdtstraf3e AndreasstraRe Bolongarostralle 39,8 38,4 -1,5
Zuckschwerdtstraf3e Kurmainzer Stral3e Bahniibergang 43,3 41,5 -1,8

12.2.2.3.3 NO2-Minderungswirkung der festgelegten Kombination aus Masterplanfall und Verkehrsbe-

schrankungen

StraBenname

Abschnitt

zwischen

Prognosenullfall 2021

NO2 [pug/m?3]

Gesamtmalnahmen-

Minderungswirkung

Adolf-Haeuser-Stralle Ludwigshafener Strafl3e Leverkuser Straf3e 41,2 37,1 -4,0
Adolf-Haeuser-Stral3e LeunastrafRe Ludwigshafener Stral3e 43,1 38,6 4,5
Alt Praunheim HeerstralRe Graebestralle 45,0 40,0 5,1
Alt-Sossenheim Sossenheimer Riedstrae [Robert-DiBmann-Strale 41,0 39,4 -1,5
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 24 Siegener Stral3e 43,2 40,6 2.6
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 20 Sossenheimer Riedstral3e 41,8 39,4 2.4
Alt-Sossenheim ThomestralRe Alt-Sossenheim 57 42,3 40,9 1,4
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim 62 Sossenheimer Muhlgasse 43,9 42,5 1,4
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Kappusstrae 41,3 39,1 22
Alt-Sossenheim Kappusstrafie Siegener StralRe 41,2 38,7 2,5
Alt-Sossenheim Alt-Sossenheim Michaelstral3e 40,2 38,2 -1,9
Alt-Sossenheim Lindenscheidstral3e Am Briinnchen 41,0 40,1 -0,9
Am Erlenbruch Lahmeyerstral3e Am Erlenbruch 124 40,9 36,3 4,7
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Abschnitt

NO2 [pug/m?]

i '
Stralenname E %g E
zwischen g (@EG %
-
c o =
Am Erlenbruch Rimelinstra3e Schéfflestralle 40,1 35,3 4,7
Baseler Platz Unter der Friedensbriicke |Wilhelm-Leuschner-Straf3e 40,6 39,1 -1,5
Baseler Platz Esslinger StraRe Unter der Friedensbriicke 40,5 40,5 0,0
Baseler Stral3e Mannheimer Stral3e Baseler Platz 41,9 38,3 -3,5
Battonnstrale Kurt-Schumacher-StraBe  |Fahrgasse 42,9 38,9 -4,0
Berliner StraRe Fahrgasse Hasengasse 41,8 38,2 -3,5
Berliner StraRe Ziegelgasse Berliner StraRe 29 40,7 37,6 3,1
Berliner StraRe Domstrale Berliner StraRe 26 40,7 37,2 -3,5
Bleichstralie Krogerstrale Eschenheimer Tor 45,1 38,7 6,5
Bleichstralie Krogerstrale Bronnerstralle 48,3 40,8 7.6
Bleichstralie Alte Gasse Elefantengasse 40,0 36,1 -3,9
Bleichstralie Elefantengasse Friedberger Tor 40,7 36,7 -4,0
Bleichstralie Bronnerstrafle Bleichstralie 36 41,0 36,8 42
Bolongarostraf3e Am Rosenberg Tillystral3e 40,7 38,1 2,6
Bolongarostraf3e Ludwig-Scriba-Straf3e Am Rosenberg 39,6 37,4 2,2
Borsenstralle Biebergasse Borsenplatz 39,5 37,2 2,3
Darmstadter Landstrale Geleitstralle Offenbacher Landstral3e 39,1 35,1 -4,0
Darmstadter Landstrale Bahniibergang Offenbacher Landstral3e 41,3 38,6 2.8
Dusseldorfer StralRe Mainzer Landstral3e Poststralle 40,0 37,2 2.9
Emmerich-Josef-Stralle Zuckschwerdtstrale Kasinostralle 44,3 40,1 4,2
Eschersheimer LandstraBe |Felnnerstral3e Bockenheimer Anlage 43,4 38,7 4.6
Eschersheimer Landstrae |Baustrale Fichardstral3e 39,4 36,3 3,1
Eschersheimer Landstrale |Querstral3e FinkenhofstralRe 40,7 37,2 -3,5
Friedberger Landstraf3e Egenolffstrale Glauburgstraf3e 40,5 36,2 -4,3
Friedberger Landstraf3e Wielandstral3e ZeiRelstralRe 39,8 35,8 -4,1
Friedberger Landstraf3e Glauburgstraf3e Schwarzburgstralle 39,3 36,6 2,7
Friedberger Landstraf3e Merianstraf3e Bornheimer Landstraf3e 40,3 36,5 -3,8
Friedberger Landstraf3e Gleimstral3e Rat-Beil-Straf3e 39,4 36,8 2,5
Friedberger Landstral3e RotteckstraRe Merianstral3e 40,6 36,6 -4,0
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Abschnitt

NO2 [pug/m?]

— 1
StraRenname E § E
zwischen g (&EG %
& | E
a O =
Gotenstralle Pfélzer StralRe Schneidmihlenweg 43,2 39,1 -4,1
Gotenstralle Sossenheimer Weg Euckenstralie 45,1 40,2 -4.8
Gotenstral3e Liebknechtstralle Hospitalstral3e 41,6 38,4 -3,2
Gotenstralle Gotenstralle 41 41,0 38,0 -3,0
GutleutstralBe Mainluststraf3e Windmdihlstrae 40,4 39,1 -1,3
GutleutstralBe ZanderstralRe Heidelberger StralRe 40,6 40,3 0,3
GutleutstralBe Heidelberger Strale Heibronner StraRe 39,4 39,1 0,2
GutleutstralBe Heilbronner Straf3e Bahnbriicke 41,5 41,0 0,6
GutleutstralBe Wiesenhuttenstrale Baseler Platz 40,1 38,9 1,2
Heerstrale Alt Praunheim Heerstralle 12 39,2 36,7 25
Hochstral3e Kaiserhofstrafie Str;?&ee Bockenheimer 47.4 41,0 -6,4
Hochstral3e Eschenheimer Tor Borsenstralle 39,6 36,8 2.8
Hofheimer Straf3e Flanbrechtstral3e Alt-Zeilsheim 38,9 38,0 -0,8
Hohenstralle Heidestralle Burgstrale 39,6 37,6 -2,0
HohenstralRe Heidestralie Berger Stral3e 41,1 38,8 2,2
Hospitalstrafe Koénigsteiner Stral3e Hospitalstral3e 3 40,8 38,3 2,5
Hospitalstrafie Hospitalstrafl3e 5 Gotenstrale 44,4 40,7 3,7
Hugelstralle GrafenstralRe UlrichstraBe 40,7 38,4 2.3
KasinostralRe Konigsteiner StralRe KasinostralRe 27 451 40,4 -4,7
Kasinostralle KasinostraBe 21 Emmerich-Josef-Stralle 45,0 40,3 4,7
Koénigsteiner Stral3e Johannesallee Konigsteiner Stral3e 88 42,2 38,9 -3,3
Koénigsteiner Stral3e Burgunderweg Konigsteiner StralRe 142 41,2 38,0 3,1
Koénigsteiner Stral3e Engelsruhe Chattenweg 43,3 39,6 -3,7
Koénigsteiner Stral3e Chattenweg Burgunderweg 42,9 39,4 -3,5
Konigsteiner StralRe Konigsteiner Strae 137 Sossenheimer Weg 44,4 39,9 4,5
Koénigsteiner Stral3e Wasgaustrafe Pfalzer Stral3e 42,5 38,7 -3,8
Koénigsteiner Stral3e Euckenstral3e Schneidmuhlenweg 40,5 37,9 2,6
Koénigsteiner Stral3e Liebknechtstralle Konigsteiner StraRe 74 39,9 37,5 2,4
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— 1
Straenname E %g E
zwischen g (&EG %
&
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Konigsteiner StralRe LiebknechtstralRe Hospitalstral3e 41,0 38,1 2,8
Konigsteiner StralRe Autobahnabfahrt Hans-Bdckler-Straf3e 44,4 40,1 -4,3
Konigsteiner StralRe Hochster Bahnstral3e Adelonstralle 40,5 38,0 2,5
Konrad-Adenauer-Strae  |Allerheiligenstraf3e Zeil 39,3 35,7 -3,6
Konrad-Adenauer-Stralle  |Bleichstral3e Vilbeler StralBe 40,0 35,8 4,2
Konrad-Adenauer-Strae | Vilbeler StralRe Kleine Friedberger Strale 39,5 35,5 -4,0
Konrad-Adenauer-Strae  |Kleine Friedberger StraRe |Zeil 39,3 35,7 -3,6
Kurt-Schumacher-StraBe  |Bérneplatz Briickhofstral3e 40,3 35,8 4.6
Kurt-Schumacher-StraBe  |Allerheiligenstral3e Battonnstral3e 39,2 35,7 -3,5
Lange Stral3e Am Stadelshof Zeil 39,4 35,7 3,7
Liederbacher StraRe Peter-Bied-Stral3e GebeschusstralRe 40,7 40,1 -0,6
Lorscher Stral3e NiddagaustraRe Alexanderstral3e 38,9 37,0 -1,9
Lorscher Stralle Alexanderstral3e Thudichumstrae 39,9 36,8 -3,0
Mainluststra3e Wilhelm-Leuschner-Stra3e |Gutleutstralle 39,7 37,8 -1,9
Mainzer Landstral3e Ottostralie LudwigstraBe 39,6 37,1 2,5
Mainzer Landstral3e LudwigstraBe Rudolfstrale 40,6 37,9 2,7
Mainzer Landstral3e Marienstralle Weserstralle 45,6 41,2 4.4
Mainzer Landstral3e Weserstralle Westendstralle 45,7 41,2 4,5
Mainzer Landstral3e Taunusanlage Marienstralle 42,9 39,4 -3,4
Mainzer Landstral3e Savignystrale WestendstralRe 44.8 40,5 -4,3
Méorfelder Landstrafe Grethenweg Morfelder Landstrafie 42 40,2 37,7 2.4
Nauheimer StralRe Schlof3stralBe Robert-Mayer-Straf3e 40,0 40,2 0,2
Neue Mainzer Straf3e Junghofstrafie Neue Rothofstraf3e 43,0 38,9 -4,1
Neue Mainzer Straf3e Kaiserstraf3e Grole GallusstraRe 50,4 43,3 7.1
Neue Mainzer Straf3e Kaiserstraf3e Weilfrauenstrafie 49,9 43,4 -6,5
Neue Mainzer Straf3e Hofstral3e Weilfrauenstrafie 41,9 38,4 -3,6
Neue Mainzer Straf3e Grole GallusstraRe Neue Schlesingergasse 49,7 43,0 -6,6
Neue Mainzer Stral3e Neue RothofstraRe Goethestrafie 45,2 40,4 -4,8
Neue Mainzer Stral3e Neue Schlesingergasse Neue Mainzer Straf3e 55 45,9 40,7 52
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NO2 [pug/m?]
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Neue Mainzer Stral3e Neue Mainzer Strafe 55 Junghofstralle 42,9 38,9 -4,0
Querstralle Oederweg Eschersheimer Landstraf3e 39,5 37,4 2,2
Reuterweg Béhmerstralle WolfsgangstraRe 40,5 37,2 -3,3
Reuterweg Béhmerstralle Grineburgweg 39,7 36,7 -3,0
Reuterweg Emil-Claar-Stral3e Eppsteiner Stral3e 39,4 36,6 2.7
Rddelheimer Landstrale Kleemannstrae Kleemannstrae 40,0 37,0 -3,0
Rddelheimer Landstrale Kleemannstrale Rddelheimer Parkweg 40,6 37,4 -3,3
SeilerstralRe Klapperfeldstrale Seilerstrale 39,0 35,9 3,1
Sossenheimer Weg Ambronenpfad Gotenstrale 39,7 37,1 2.6
Sossenheimer Weg Koénigsteiner Stral3e Gotenstrale 41,1 37,7 3,4
StoltzestralRe Battonnstrafl3e Allerheiligenstrale 40,7 37,5 -3,2
TaunusstraRe Elbestrale Weserstralle 40,0 39,2 -0,8
TaunusstraRe MoselstralRe Am Hauptbahnhof 41,5 38,8 2,7
Theatertunnel Mainluststraf3e Untermainanlage 42,6 39,4 -3,1
ThudichumstraRe Josef-May-Strafl3e Trumpertstrale 40,9 38,8 -2,0
Wasgaustrafie Koénigsteiner Stral3e Soonwaldstral3e 40,1 37,3 2,8
Wilhelm-Leuschner-Stralle [MainluststralRe Windmdihlstrae 39,4 37,5 -1,9
Zuckschwerdtstrale Kurmainzer Stral3e Palleskestrale 39,7 37,4 2.3
Zuckschwerdtstrale AndreasstraRe Bolongarostralle 39,8 37,9 -1,9
Zuckschwerdtstrale Kurmainzer Stral3e Bahniibergang 43,3 39,2 4,1
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12.5 Alphabetische Liste der Stadte und Gemeinden im Ballungsraum Rhein-Main

Einwohnerzahl

Einwohner je

Stadt/Gemeinde Landkreis (Stand 31. 03.2020) Km2
Bad Homburg v. d. Hohe, Stadt Hochtaunus 51,17 11.180 219
Bad Soden am Taunus, Stadt Main-Taunus 12,55 3.612 288
Bad Vilbel, Stadt Wetterau 25,65 15.387 599
Bischofsheim GroR3-Gerau 9,03 13.148 1.458
Bruchkobel, Stadt Main-Kinzig 29,68 20.489 690
Buttelborn GroR-Gerau 30,01 26.461 882
Darmstadt, Stadt kreisfreie Stadt 122,09 159.886 1.310
Dietzenbach, Kreisstadt Offenbach am Main 21,67 34.227 1.579
Dreieich, Stadt Offenbach am Main 53,31 42.092 790
Egelsbach Offenbach am Main 14,82 11.460 773
Erlensee Main-Kinzig-Kreis 18,59 15.250 820
Erzhausen Darmstadt-Dieburg 7,40 8.066 1.090
Eschborn, Stadt Main-Taunus-Kreis 12,14 21.674 1.787
Florsheim am Main, Stadt Main-Taunus-Kreis 22,95 21.686 945
Frankfurt am Main, Stadt kreisfreie Stadt 248,31 764.152 3.077
Ginsheim-Gustavsburg GroR-Gerau 13,94 16.896 1.212
Griesheim, Stadt Darmstadt-Dieburg 21,41 27.572 1.279
GroB-Gerau, Stadt GroB-Gerau 54,47 25.644 471
GroRkrotzenburg Main-Kinzig-Kreis 7,45 7.552 1.014
Hainburg Offenbach am Main 15,95 14.384 902
Hanau, Stadt Main-Kinzig-Kreis 76,49 96.747 1.265
Hattersheim am Main, Stadt Main-Taunus-Kreis 15,82 27.687 1.751
Heusenstamm, Stadt Offenbach am Main 19,03 18.914 994
Hochheim am Main, Stadt Main-Taunus-Kreis 19,43 17.992 926
Hofheim am Taunus, Kreisstadt Main-Taunus-Kreis 57,38 39.660 691




Einwohnerzahl

Einwohner je

Stadt/Gemeinde Landkreis (Stand 31. 03.2020) Km2
Karben, Stadt Wetteraukreis 43,95 22.533 513
Kelkheim (Taunus), Stadt Main-Taunus-Kreis 30,65 29.038 947
Kelsterbach, Stadt GroR-Gerau 15,38 17.050 1.109
Kriftel Main-Taunus-Kreis 6,76 11.241 1.663
Langen (Hessen), Stadt Offenbach am Main 29,12 38.259 1.314
Liederbach am Taunus Main-Taunus-Kreis 6,20 8.853 1.428
Maintal, Stadt Main-Kinzig-Kreis 32,40 39.594 1.222
Morfelden-Walldorf, Stadt GroR-Gerau 44,16 34.919 791
Mihlheim am Main, Stadt Offenbach am Main 20,67 28.671 1.387
Nauheim GroR3-Gerau 13,77 10.732 779
Neu-Isenburg, Stadt Offenbach am Main 24,31 38.190 1.571
Niederdorfelden Main-Kinzig-Kreis 6,55 3.926 601
Obertshausen, Stadt Offenbach am Main 13,62 24.973 1.834
Oberursel (Taunus), Stadt Hochtaunuskreis 45,37 46.610 1.027
Offenbach am Main, Stadt kreisfreie Stadt 44,90 130.603 2.909
Raunheim, Stadt GroR-Gerau 12,61 16.272 1.290
Rodenbach Main-Kinzig-Kreis 16,73 11.185 669
Roédermark, Stadt Offenbach am Main 29,99 28.265 942
Rodgau, Stadt Offenbach am Main 65,04 45.858 705
Russelsheim, Stadt GroR-Gerau 58,30 66.032 1.133
Schéneck Main-Kinzig-Kreis 21,49 11.960 556
Schwalbach am Taunus, Stadt Main-Taunus-Kreis 6,47 15.390 2.379
Seligenstadt, Stadt Offenbach am Main 30,84 21.276 690
Steinbach (Taunus), Stadt Main-Taunus-Kreis 4,40 10.741 2.441
Sulzbach (Taunus) Main-Taunus-Kreis 7,85 9.027 1.150
Weiterstadt, Stadt Darmstadt-Dieburg 34,40 26.193 761
Wiesbaden, Stadt kreisfreie Stadt 203,90 278.593 1.366

12.6 Abklrzungsverzeichnis

a pro Jahr, jahrlich

Abl. EWG Amtsblatt der Européischen Gemeinschaften
Anz. Anzahl

As Arsen

B(a)P Benzo(a)pyren

BGBI Bundesgesetzblatt

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz



BImSchV Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

BImSchvwV Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
BTX Benzol, Toluol, Xylol

CeHs Benzol

Cd Cadmium

CO Kohlenmonoxid

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

DWD Deutscher Wetterdienst

EG/EU Européische Gemeinschaften/Européische Union

Fzv Fahrzeug-Zulassungs-Verordnung

GMBI Gemeinsames Ministerialblatt

GVBI Gesetz- und Verordnungsblatt fir das Land Hessen

GW Grenzwert

h pro Stunde, stundlich

HLNUG Hessisches Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Geologie
HMUKLV Hessisches Ministerium fur Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
HMWEVV Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen
JM Jahresmittelwert

KBA Kraftfahrt-Bundesamt

Kfz Kraftfahrzeug

KRad Kraftrad = Motorrad

LNF leichte Nutzfahrzeuge (Lkw < 3,5 t)

LRP Luftreinhalteplan

max. 8-h-Wert héchster 8-Stunden-Mittelwert eines Tages aus stuindlich gleitenden 8-Stunden-Mittelwert
pug/ms Mikrogramm (1 tausendstel Milligramm) pro Kubikmeter

mg/m?3 Milligramm (1 tausendstel Gramm) pro Kubikmeter

MIV Motorisierter Individualverkehr

NH3 Ammoniak

NH,* Ammonium

Ni Nickel

NO Stickstoffmonoxid

NO, Stickstoffdioxid

NO3 Nitrat

NOx Stickoxide (Summe NO + NO,, angegeben als NO,)

O3 Ozon

OPNV Offentlicher Personen-Nahverkehr

Pb Blei

Pkw Personenkraftwagen

PM Particulate matter (Staub)

Partikel, die einen gréRenselektierenden Lufteinlass passieren, der fur einen aerodynamischen Durchmesser

PM
10 von 10 pm eine Abscheidewirksamkeit von 50 % aufweist



SNF
SO,

t/a

TA Luft
™
UBA

Schwere Nutzfahrzeuge (i.d.R. Lkw ab 3,5 t)
Schwefeldioxid

Tonnen (eintausend Kilogramm) pro Jahr
Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft
Toleranzmarge

Umweltbundesamt






Hessisches Ministerium fur Umwelt, Klimaschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz

Abteilung Il
Referat Il 4

Mainzer StralRe 80
65189 Wiesbaden
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