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1 Einfahrung

1.1 Ausgangssituation in Mettmann

Die Luftqualitat in nordrhein-westfalischen Stadten wird, wie in vielen anderen euro-
paischen GroBstadten gleichermaBen, im Wesentlichen durch Feinstaub (PM10)’
und Stickstoffdioxid (NO)? erheblich belastet. Die Stadte und das Landesamt fiir
Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) fahren seit vielen Jahren Messun-
gen durch, um Aufschlisse Uber die Luftbelastungssituation zu erhalten. Diese Er-
kenntnisse werden fir MaBnahmen zur Luftreinhaltung bezogen auf unterschiedliche

Quellen der Luftbelastung und flr die Stadtentwicklung genutzt.

Ausléser fur die Aufstellung dieses Luftreinhalteplans sind qualifizierte Messungen
und Berechnungen des Landesamtes fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
NRW (LANUV). Bei den im Jahr 2009 durchgefihrten Messungen in der Breite
StraBe wurde fiir Stickstoffdioxid (NO,) ein Jahresmittelwert von 51 ug/m? ermittelt. In
den Jahren 2010 und 2011 wurde ein NO-Jahresmittelwert von 49 pg/m*® bzw.

45 pg/m® gemessen.

GemaB § 47 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in Verbindung mit
der 22. Verordnung tber Immissionswerte fur Schadstoffe in der Luft — 22. BImSchV
(abgelést durch Inkrafttreten der 39. Verordnung Gber Luftqualitdtsstandards und
Emissionshéchstmengen — 39. BImSchV — am 06.08.2010) entstand aufgrund dieser
Uberschreitungssituation fiir die Bezirksregierung Diisseldorf als zustandige Behdrde
die gesetzliche Verpflichtung, einen LRP aufzustellen, der konkrete MaBnahmen zur
Reduzierung von Schadstoffen vorsieht.

Die Belastung an der Messstelle lie3 (und lasst) sich in besonderem MaBe dem stad-
tischen StraBenverkehr zuordnen. Auf Grund der Messergebnisse musste davon
ausgegangen werden, dass ohne schadstoffreduzierende MaBnahmen die gesetzli-
chen Grenzwerte auch in zukinftigen Jahren nicht eingehalten werden kénnen.

vgl. Anhang 11.3 — Glossar

2 vgl. Anhang 11.4 — Abkiirzungen, Stoffe, Einheiten und MessgréBen



Die Auswertung der Messergebnisse und die vorgenommenen Modellrechnungen
zeigen, dass die Aufstellung eines Luftreinhalteplans fir die Stadt Mettmann zwin-
gend erforderlich ist. Diese Daten bestatigen die gesetzliche Verpflichtung der
Bezirksregierung Dusseldorf, einen Luftreinhalteplan (LRP) zur Reduzierung der

Luftschadstoffbelastung durch Stickstoffdioxid aufzustellen.

Alle zustandigen Stellen sind zu Gunsten des Gesundheitsschutzes der in Mettmann
lebenden Bevolkerung aufgefordert, flr eine verzdégerungsfreie Umsetzung der in

diesem LRP festgeschriebenen MaBnahmen Sorge zu tragen.
1.2 Gesetzlicher Auftrag

Saubere Luft zu bewahren bzw. zu schaffen ist Ziel einer systematischen Luftreinhal-
tepolitik, welche schon seit den sechziger Jahren des 20. Jahrhunderts verfolgt wird.
Mit der EU-Rahmenrichtlinie Gber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitat
(96/62/EG) und Tochterrichtlinien, die Regelungen flir einzelne Luftschadstoffe ent-
hielten, hat die Europaische Union (EU)? fiir ihre Mitgliedsstaaten verbindliche Luft-
qualitatsziele zur Vermeidung oder Verringerung schadlicher Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt festgelegt. Im Jahr 2008 wurden diese
Richtlinie und die Tochterrichtlinien Gberarbeitet und in einer Richtlinie zusammenge-

wd

fasst. Durch die ,Luftqualitatsrichtlinie®” wird z. B. die Luftqualitét in den Staaten der

EU nach einheitlichen Methoden und Kriterien beurteilt.

Die Grenzwerte fir die wichtigsten Luftschadstoffe NO, und PM10 wurden bestétigt.
AuBerdem wurden neue Ziel- und Grenzwerte fur die feinere Feinstaub-Fraktion
PM2,5 eingefiihrt. Das Notifizierungsverfahren regelt die Voraussetzungen fir die

Gewahrung einer méglichen Fristverlangerung bei Nichteinhaltung von Grenzwerten.

In der Bundesrepublik Deutschland wurde diese Richtlinie mit Wirkung vom 6.
August 2010 durch Novellierung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG)®

vgl. Anlage 11.4 — Abklirzungen, Stoffe, Einheiten und MessgréBen

Richtlinie 2008/50/EG des Européischen Parlaments und des Rates Uber die Luftqualitat und saubere Luft fir Europa vom
21. Mai 2008 (ABI. EG L 152, S. 55)

Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschitterungen und
&hnliche Vorgénge i. d. F. d. Bek. v. 26. September 2002 — Bundes-Immissionsschutzgesetz — BImSchG (BGBI. | S. 3830),
zuletzt gedndert durch Art. 3 des Gesetzes zur Anderung des Energiesteuer- und des Stromsteuergesetzes vom 1. Marz
2011 (BGBI. | S. 282)



sowie durch die Einflhrung der 39. Verordnung zum BImSchG (39. BImSchV)® in
deutsches Recht umgesetzt.

Auf der Grundlage dieser bundesgesetzlichen Regelungen ist auch die Luftqualitat
im Gebiet von Nordrhein-Westfalen durchgangig durch Messung oder Modellrech-
nung zu Uberwachen (§ 44 Abs. 1 BImSchG). Wird dabei festgestellt, dass die ge-
setzlich vorgegebenen Immissionsgrenzwerte’ Giberschritten werden, miissen diese
Uberschreitungen mit allen erforderlichen Daten (iber die obersten Landes- und
Bundesfachbehdrden der EU-Kommission mitgeteilt werden.

Im darauf folgenden Jahr muss der Kommission Uber die ergriffenen MaBnahmen zur
Verringerung der Luftbelastung berichtet werden (§ 31 der 39. BImSchV i.V.m. der
Richtlinie 2008/50/EG). Innerhalb dieses Zeitfensters muss die zustédndige Behdrde
ihrer gesetzlichen Verpflichtung nachkommen und einen LRP aufstellen, der die
erforderlichen MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen
festlegt (§ 47 Abs. 1 BImSchG).

Gegenstand eines solchen Luftreinhalteplans ist im Wesentlichen (Anlage 13 zur
39. BImSchV):

e die Beschreibung der Uberschreitungssituation,

e die Verursacheranalyse,

e die Betrachtung der voraussichtlichen Entwicklung der Belastungssituation
sowie

e die Bestimmung von MaBnahmen.
Die MaBnahmen (§ 45 Abs. 2 BImSchG):

e miussen einen integrierten Ansatz zum Schutz von Luft, Wasser und Boden

verfolgen,

& 39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber Luftqualitatsstandards und

Emissionshéchstmengen — 39. BImSchV) vom 02.08.2010 (BGBI. | S. 1065)

" vgl. Anlage 11.3 — Glossar



e durfen nicht gegen die Vorschriften zum Schutz von Gesundheit und Sicher-
heit von Arbeitnehmern am Arbeitsplatz verstoBen und

e durfen keine erheblichen Beeintrachtigungen der Umwelt in anderen Mitglied-
staaten der EU verursachen.

Ziel ist es, die festgelegten Grenzwerte fir Luftschadstoffe zu einem bestimmten
Zeitpunkt nicht mehr zu Uberschreiten bzw. dauerhaft zu unterschreiten. Muss auf
Grund der Belastung ein LRP erstellt werden, sind die MaBnahmen entsprechend
dem Verursacheranteil und unter Beachtung des Grundsatzes der VerhéltnismaBig-
keit gegen alle Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten der Immissionsgrenz-
werte beitragen (§ 47 Abs. 4 S. 1 BImSchQG).

Bei der Erstellung des Plans sind alle potentiell betroffenen Behdrden und Einrich-
tungen einzubeziehen (z.B. StraBenverkehrsbehdrden, StraBenbaulasttrager,
Polizei, Landesbetrieb StraBenbau NRW etc.). Da diese Fachbehérden flr
Umsetzung und Kontrolle der MaBnahmen zustandig sind, ist eine enge Abstimmung
des Planinhaltes erforderlich. MaBnahmen, die den StraBenverkehr betreffen, sind im
Einvernehmen mit den StraBenbau- und StraBenverkehrsbehdrden festzulegen
(§ 47 Abs. 4 S. 2 BImSchG).

Bei der Planaufstellung ist die Offentlichkeit zu beteiligen, wobei ihr die Entwiirfe und

Plane zuganglich gemacht werden miissen (§ 47 Abs. 5, 5a BImSchG)®2.

Planaufstellende Behérde ist in NRW die jeweilige Bezirksregierung (§ 1 Abs. 1 in
Verbindung mit Nr. 10.6 des Anhangs 2 der Zusténdigkeitsverordnung Umweltschutz
— ZustVU)°.

Sie ist zustandig far

e die Gebietsabgrenzung der Plane,

e die Prifung der VerhéaltnismaBigkeit der MaBnahmen,

siehe nachstehende Nr. 1.7.
Zustandigkeitsverordnung Umweltschutz (ZustVU) vom 11.12.2007 (GV.NRW.2007 S.662/ SGV NRW 282) in der zur Zeit
glltigen Fassung
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e die Koordination der Tatigkeit der verschiedenen Behdérden einschlieBlich der
Herstellung eines erforderlichen Einvernehmens der Behérden,

e die Beteiligung der Offentlichkeit,

e die Festschreibung der zu treffenden MaBnahmen und letztlich

e die Veroffentlichung des LRP.

Zur Durchfliihrung dieser Aufgabe beteiligt die Bezirksregierung regelmaBig auch
fachlich betroffene Interessensvertreter und Verbande, aber auch Behérden und
sonstige Stellen, die begleitend bei der Erstellung des Luftreinhalteplans mitwirken.

Bei der Planaufstellung ist auf der Grundlage des Umweltvertraglichkeitsprifungs-
gesetzes (UVPG)'™ zu untersuchen, ob eine ,Strategische Umweltpriifung* (SUP)"
durchgefiihrt werden muss.

Der § 14 b Abs. 1 Nr. 2 UVPG sieht eine Strategische Umweltprifung bei Planen und

Programmen vor, die
- entweder in der Anlage 3 Nr. 1 aufgeflhrt sind oder

- in der Anlage 3 Nr. 2 aufgefthrt sind und flr Entscheidungen Uber die Zu-
lassigkeit von in der Anlage 1 aufgefihrten Vorhaben oder von Vorhaben,
die nach Landesrecht einer Umweltvertraglichkeitsprifung oder Vorpri-
fung des Einzelfalls bedtirfen, einen Rahmen setzen.

Plane und Programme setzen nach § 14 b Abs. 3 UVPG einen Rahmen fir die
Entscheidung Uber die Zulédssigkeit von Vorhaben, wenn sie Festlegungen mit Be-
deutung fir spéatere Zulassungsentscheidungen enthalten. Diese betreffen insbeson-
dere Bedarf, GroBe, Standort, Beschaffenheit, Betriebsbedingungen von Vorhaben

oder Inanspruchnahme von Ressourcen.

Dieser LRP enthélt keine planungsrechtlichen Vorgaben fir Vorhaben nach Anlage 1
zum UPVG. Ebenfalls werden keine anderen rechtlichen Vorgaben durch den LRP

gesetzt, die zwingend Auswirkungen auf Vorhaben nach Anlage 1 haben.

' Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung i. d. F. d. Bek. v. 25.Juni 2005 (BGBI. | S.1757, 2797), in der z.Z. gliltigen
Fassung
""" Vgl. Anlage 11.3 — Glossar und vgl. Anlage 11.4 — Abkiirzungen, Stoffe, Einheiten und MessgréBen
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Der LRP enthélt vielmehr lediglich EinzelmaBnahmen zur Verbesserung der Luftqua-
litdt in verschiedenen Bereichen. Festlegungen mit Bedeutung flr spatere Zulas-
sungsentscheidungen werden nicht getroffen.

Damit besteht keine Verpflichtung zur Durchfihrung einer strategischen Umweltver-
traglichkeitsprifung bei der Aufstellung dieses LRP.

SchlieBlich sind die Plane durch 6ffentliche Bekanntmachung im Amtsblatt der zu-

stéandigen Bezirksregierung in Kraft zu setzen (§ 47 Abs. 5a Satz 2, 5 BImSchQG).

AnschlieBend werden die MaBnahmen durch die Fachbehdérden (Stadt, Kreis,
Bezirksregierung, Landesbetrieb StraBenbau NRW) durchgesetzt (§ 47 Abs. 6 BIm-
SchG). Sie mussen auch die Umsetzung einschlieBlich der Einhaltung des hierflir
festgelegten Zeitrahmens tGberwachen und deren Finanzierung sicherstellen. Bei der
Uberwachung straBenverkehrlicher MaBnahmen werden sie von der Polizei unter-
stutzt.

Der festgelegte Zeitrahmen ist so bemessen, dass in seinen Grenzen die an-
gestrebten Ziele erreicht werden kénnen; die EU-Kommission behélt sich vor, die

Ergebnisse zu Gberprifen.

Das LANUV stellt durch Uberpriifung der Belastungssituation fest, ob die Ziele des
LRP erreicht worden sind. Damit wird auch die Wirksamkeit der getroffenen MaB-
nahmen kontrolliert, um ggf. eine Anpassung des MaBnahmenkataloges vornehmen
zu kénnen (siehe Nr. 5.7 — Erfolgskontrolle).

1.3 Gesundheitliche Bewertung des Luftschadstoffs Stickstoff-
dioxid (NO,)

Als Reizgas mit stechend-stickigem Geruch wird NO; bereits in geringen Konzentra-

tionen wahrgenommen. Die Inhalation ist der einzig relevante Aufnahmeweg.

Die relativ geringe Wasserléslichkeit des NO» bedingt, dass der Schadstoff nicht in
den oberen Atemwegen gebunden wird, sondern auch in tiefere Bereiche des Atem-
trakts (Bronchiolen, Alveolen) eindringt.

12



Stickstoffdioxid kann die menschliche Gesundheit nachhaltig schadigen. Eine Erh6-
hung der Stickstoffdioxid-Konzentration in der AuBenluft flhrt zu einer Verschlechte-
rung der Lungenfunktion und einer Erhéhung der Haufigkeit von infektionsbedingten
Atemwegserkrankungen wie Husten oder Bronchitis. Pro Zunahme der NO»-
Belastung um 10 pg/m3 muss mit einem Anstieg der Haufigkeit von Bronchitis-
symptomen oder des Auftretens von Bronchitis um ca. 10 % gerechnet werden.

Besonders betroffen sind vor allem gesundheitlich vorgeschadigte Personen mit
Atemwegserkrankungen sowie Kinder und Jugendliche. Aber auch Herz-Kreislauf-
Erkrankungen und die Sterblichkeit nehmen in der Bevélkerung mit ansteigender

Stickstoffdioxidkonzentration zu.

Far Stickstoffdioxid konnten bisher keine Schwellenwerte fir die Konzentration ermit-
telt werden, unterhalb derer eine Gesundheitsgefahrdung ausgeschlossen werden
kann. Allerdings tragen auch vergleichsweise geringfligige Reduzierungen der Belas-
tung zu einer Verbesserung des Gesundheitsschutzes bei.

Die Auswertung der ,Feinstaub Kohortenstudien Frauen NRW | und 11*'? weist darauf
hin, dass bei einem Anstieg der NO,-Konzentration um 16 pg/m? sich eine Zunahme
der allgemeinen Sterblichkeit um 17 % ergab. Der Anstieg der spezifischen Mortalitat
fur die Todesursache Herz-Kreislauf-Erkrankungen war mit mehr als 50 % am

engsten mit der Zunahme von NOz2 assoziiert.
1.4 Grenzen des Luftreinhalteplans

Die Grenzen des Luftreinhalteplans umfassen das sogenannte Plangebiet. Bei klein-
raumig gefassten Luftreinhalteplanen, also bei LRP, die sich auf die unmittelbare
Umgebung eines ,Hotspots“ (einer Uberschreitungssituation) beziehen, setzt sich
das Plangebiet aus dem Uberschreitungsgebiet des jeweiligen Luftschadstoffs und

dem Verursachergebiet zusammen.

2 www.lanuv.nrw.de/veroeffentlichungen/fachberichte/fabe31/fabe31start.htm
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Das Uberschreitungsgebiet ist das Gebiet, fiir das aufgrund der Immissionsbelastung
von einer unzuléssig hohen oder haufigen Uberschreitung des Grenzwertes auszu-

gehen ist.

Das Verursachergebiet ist das Gebiet, in dem die Verursacher fir die Grenzwert-
Uberschreitung lokalisiert sind. Im Regelfall ist dies auch der Bereich, in dem vorran-
gig MinderungsmaBnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte durchgefiihrt werden.

Finden sich Hotspots in einer Region flachig verteilt oder an sehr unterschiedlichen
Stellen der Region, also nicht konzentriert, ist in der Regel zur Bekdmpfung der Luft-
schadstoffe ein groBflachiger Ansatz zu wahlen.

Im vorliegenden Fall wurde entschieden, das gesamte Stadtigebiet der Stadt

Mettmann als Plangebiet festzulegen.

Zusatzlich werden zur Analyse der Verursachersituation mégliche gréBere, auBer-
halb des eigentlichen Rechengebietes liegende Emittenten in die Rechnungen ein-

bezogen.
1.5 Referenzjahre

Die Teilnahme der Stadt Mettmann am Internet-Screening, einem Verfahren zur Be-
rechnung von Immissionsbelastungen in StraBenschluchten, lieferte erste Hinweise
auf erhéhte NO,- Belastungen im Stadtgebiet. Von den Uberpriften StraBenabschnit-
ten wurde fir die Breite StraBe eine hohe NO,-Belastung ermittelt. Im Januar 2009
wurde dort ein Messcontainer zur Bestimmung der NO,- Belastung der Luftqualitat in
Betrieb genommen. In diesem Jahr 2009 wurde der NO,-Grenzwert (Jahresmittel-

wert) Uberschritten.

Die Grenzwertliberschreitung erfordert nach § 27 der 39. BImSchV die Aufstellung

eines Luftreinhalteplanes.

Zur Ermittlung der Belastungssituation wurden sowohl Immissionsmessungen als

auch umfangreiche Modellrechnungen durchgefihrt.
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Weitere zur Beschreibung der Ausgangssituation verwendete Daten und Fakten
(z. B. Emissionsdaten, Angaben zu Verkehrsstarken) sollen sich nach Md&glichkeit
auf das Erhebungsjahr 2009 beziehen. In Fallen, in denen diese Daten nicht zur Ver-
flgung stehen, wird auf die jeweils aktuell vorliegenden Zahlen zurlickgegriffen, das

Bezugsjahr wird angegeben.

In einigen Fallen sind Hochrechnungen (z. B. beim Fehlen eines geeigneten Progno-
semodells) nicht mdglich. Hier werden die Daten wie erhoben verwendet. Das Erhe-

bungsjahr wird angegeben.
1.6 Beteiligung von Interessensvertretern

Zur Ausarbeitung und Aufstellung des LRP wurde am 14. Dezember 2011 eine
Projektgruppe unter Leitung der Bezirksregierung Dusseldorf gebildet. Sie bestand
im Kern aus Vertretern des LANUV, der Stadt Mettmann und der Bezirksregierung
Dusseldorf. Im Einzelnen teilgenommen haben Vertreter der folgenden Behdrden,

Einrichtungen, Verbande und Interessensvertretungen:

v Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
Nordrhein-Westfalen
LeibnizstraBe 10
45659 Recklinghausen

v Stadt Mettmann
NeanderstraBBe 85
40822 Mettmann

v' Bezirksregierung Diisseldorf
Cecilienallee 2
40474 Dusseldorf

v" Rheinbahn AG
Hansaallee 1
40549 Dusseldorf

v" Industrie-und Handelskammer Diisseldorf
Ernst-Schneider-Platz1
40212 Dusseldorf

v Handwerkskammer Diisseldorf
Georg-Schulhoff-Platz 1
40221 Dusseldorf
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v" Kreishandwerkerschaft Mettmann
Emil-Beerli-StraBe 10
40822 Mettmann

Die fur die Planaufstellung zustéandige Bezirksregierung Disseldorf bedankt sich an
dieser Stelle bei allen Beteiligten flir ihre engagierte und konstruktive Mitarbeit. Das
Engagement zeugt vom Bewusstsein einer gemeinsamen Verantwortung fir die

Sicherung der natlrlichen Lebensgrundlagen zukiinftiger Generationen.
1.7  Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der Aufstellung von Luftreinhalteplanen ist die Beteiligung der Offentlich-
keit durch verschiedene gesetzliche Vorgaben sichergestellt. Das Beteiligungsgebot
betrifft sowohl das Aufstellungsverfahren in der Entwurfsphase als auch die rechts-

verbindliche EinfUhrung.

Nach § 47 Absatz 5 BImSchG sind die Aufstellung oder Anderung eines LRP sowie
Informationen Uber das Beteiligungsverfahren im amtlichen Ver6ffentlichungsblatt
und auf andere geeignete Weise o6ffentlich bekannt zu machen. Danach ist der Ent-
wurf des neuen oder geanderten LRP einen Monat zur Einsicht auszulegen. Bis zwei
Wochen nach Ende der Auslegungsfrist kann jeder schriftlich zu dem Entwurf
Stellung nehmen (§ 47 Absatz 5 a Satz 1 — 3 BImSchG). Die fristgemaB eingegan-
genen Stellungnahmen sind bei der Entscheidung Uber die Annahme des Plans zu
bewerten und angemessen zu berlcksichtigen. Der endgultige Plan muss anschlie-
Bend ebenfalls im amtlichen Verdéffentlichungsblatt und auf andere geeignete Weise
offentlich bekannt gemacht und zwei Wochen zur Einsicht ausgelegt werden
(§ 47 Abs. 5a Satz 4 - 7 BImSchG).

Die Bekanntmachung muss das iberplante Gebiet und eine Ubersicht zu den we-
sentlichen MaBnahmen enthalten. Eine Darstellung des Ablaufs des Beteiligungsver-
fahrens sowie die Griinde und Erwagungen, auf denen die getroffenen Entscheidun-
gen beruhen, sind mit der Auslegung des Plans 6ffentlich zuganglich zu machen
(siehe hierzu Nr. 5.2). Sowohl der Entwurf als auch die Schlussfassung des LRP

werden im Amtsblatt der Bezirksregierung 6ffentlich bekannt gemacht.
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Gleichzeitig wird durch Pressemitteilungen und Veréffentlichungen auf der Homepa-
ge der Bezirksregierung hingewiesen.

Von der Homepage der Bezirksregierung kann der Planentwurf wahrend der Ausle-
gungsfristen und die Schlussfassung des Plans nach Inkrafttreten dauerhaft als
Download abgerufen werden.

Mit der Auslegung der Schlussfassung wird auch den gesetzlichen Forderungen Uber
den Ablauf des Beteiligungsverfahrens sowie Uber die Grinde und Erwagungen, auf
denen die getroffene Entscheidung beruht, entsprochen.

Neben dem unmittelbar aus dem BImSchG wirkenden Beteiligungsgebot hat die
Offentlichkeit auch nach den Vorschriften des Umweltinformationsgesetzes des
Landes (UIG NRW)' Anspruch auf eine umfassende Darstellung der Luftreinhalte-
planung und der vorgesehenen und getroffenen MaBnahmen.

Auf der Grundlage des § 2 UIG NRW i. V. m. § 10 des Umweltinformationsgesetzes
des Bundes (UIG)'* miissen die Bezirksregierungen die Offentlichkeit u. a. Uber
Plane mit Bezug zur Umwelt in angemessenem Umfang aktiv und systematisch un-
terrichten (§ 10 Abs. 1 u. 2 Nr. 2 UIG). Die Umweltinformationen sollen in verstandli-
cher Darstellung, leicht zuganglichen Formaten und mdglichst unter Verwendung
elektronischer Kommunikationsmittel verbreitet werden (§ 10 Abs. 3 u. 4 UIG). Dem
Informationsanspruch wird auch durch VerknlUpfung zu fachlichen Internet-Seiten

Genlge getan.

Diese Anforderungen erflllt die Bezirksregierung regelmaBig sowohl durch das
Einstellen der Entwurfs- / Schlussfassung des LRP auf ihrer Homepage als auch

durch die dazu herausgegebenen Pressemitteilungen.

Unabhangig davon hat aber auch jede Person fir sich allein grundsatzlich Anspruch
auf freien Zugang zu allen, auch weitergehenden und detaillierteren Umweltinforma-
tionen, daher auch zu Informationen im Zusammenhang mit der Aufstellung von Luft-

reinhaltepl@nen.

3 Umweltinformationsgesetz Nordrhein-Westfalen v. 29. Marz 2007 (GV. NRW. 2007 S. 142 ber. S. 658 / SGV. NRW. 2129)
¥ Umweltinformationsgesetz v. 22. Dezember 2004 (BGBI. | S. 3704)

17



Ein besonderes rechtliches Interesse muss nicht dargelegt werden (§ 2 UIG NRW).
Allerdings muss die Herausgabe der Umweltinformationen beantragt werden. Sie ist
ggf. kostenpflichtig.

Im daran anschlieBenden Verfahren ist die Verwaltung an eine bestimmte Form und
Fristen gebunden (§ 4 UIG).

Dieses Verwaltungsverfahren stellt auch erforderlichenfalls fir den Antragsteller,
z. B. bei Ablehnung des Antrags, die Grundlage fur ein mégliches Klageverfahren im

féormlichen Verwaltungsrechtsweg dar (§ 6 UIG).

Fir die Bereitstellung individueller Informationen auf der Grundlage eines Antrags
nach § 4 UIG werden von der Bezirksregierung allerdings Kosten (Gebthren und
Auslagen) nach der Allgemeinen Verwaltungsgebiihrenordnung NRW' erhoben;
mundliche und einfache schriftliche Auskinfte sind gebihrenfrei. Die Kosten kénnen

je nach Aufwand bis zu 500 € betragen.

SchlieBlich gewdhrt auch das nordrhein-westfélische Informationsfreiheitsgesetz
(IFG NRW)'® jedem Menschen den grundsétzlichen Anspruch auf Zugang zu vor-
handenen amtlichen Informationen. Hierzu z&hlen auch Informationen GUber die Luft-
reinhalteplanung. Der Informationsanspruch kann durch Antrag in einem férmlichen
Verwaltungsverfahren geltend gemacht werden und ist ebenso kostenpflichtig
(vgl. Verwaltungsgebiihrenordnung zum IFG NRW').

Durch spezielle Schutzvorschriften (z. B. Schutz 6ffentlicher Belange, Schutz von
Betriebsgeheimnissen und personenbezogenen Daten u. a. m.) kann der Zugang zu
den vorhandenen amtlichen Informationen wesentlich eingeschrankt werden. Dies
beruht darauf, dass das IFG NRW Regelungen flr die gesamte Bandbreite des Ver-
waltungshandelns trifft, also auch in datenschutzrechtlich sensiblen Bereichen, wah-
rend sich die Umweltinformationsgesetze ausschlieBlich auf den Umweltsektor be-

schranken.

> Allgemeine Verwaltungsgebiihrenordnung v. 3. Juli 2001 (GV. NRW. 2001 S. 262 / SGV. NRW. 2011), in der z.Zt. gelten-
den ,Fassung

Gesetz Uber die Freiheit des Zugangs zu Informationen fir das Land Nordrhein-Westfalen v. 27. November 2001 (GV.
NRW. 2001 S. 806 / SGV. NRW. 2010), geandert durch Art. 7 d. Gesetzes v. 8. Dezember 2009 (GV. NRW. 2009 S. 765 /
SGV. NRW. 2010)

Verwaltungsgebuhrenordnung zum Informationsfreiheitsgesetz Nordrhein-Westfalen v. 19. Februar 2002 (GV. NRW. 2002
S. 88/SGV. NRW. 2011), gedndert durch Art. 1 d. VO v. 10. November 2009 (GV. NRW. 2009 S. 582/ SGV. NRW. 2011)
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2. Uberschreitung von Grenzwerten

2.1  Angaben zur Belastungssituation (Messorte und Messwerte)

Zur Ermittlung der Immissionsbelastung wurde im Jahr 2009 eine LUQS-Station
(VMEB) an der Breite StraBBe in Mettmann aufgestellt.

Da im Jahr 2009 lediglich eine Uberschreitung der zuldssigen Belastung mit der
Komponente NO, festzustellen war, wurde der Messcontainer zum Jahresende ab-
gebaut und an einem anderen Standort in NRW eingesetzt. Die Bestimmung der
Stickstoffdioxidbelastung wird seither durch einen Passivsammler (VMEB2) weiterge-
fuhrt.

Die nachfolgenden Tabellen geben einen Uberblick Uiber die Messstandorte, die giil-
tigen Grenzwerte und die in den Jahren 2009 und 2010 ermittelten Immissions-

belastungen.

Kiirzel Art Standort

VMEB stadtisch, Verkehr Breite StraBe 12 40822 Mettmann
VMEB2 |stadtisch, Verkehr Breite StraBe 10 40822 Mettmann
Tab. 2.1.1: Messstandorte in Mettmann
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Luftreinhalteplan Mettmann 2012 i.d.F. d. Bek. vom 30.11.2012
Bezirksregierung Duisseldorf

Die Abb. 2.1.1 zeigt die Lage der Station im Untersuchungsgebiet.
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Abb. 2.1.1: Lage der Messstation im Untersuchungsgebiet. Die genaue Standortbeschreibung ist
der Tabelle 11.2 im Anhang zu entnehmen.

Die im Jahr 2009 und 2010 gultigen Grenzwerte fur NO sind in Tab. 2.1.2 aufge-
fhrt.

Schadstoff | Zeitbezug Grenzwert [ug/m3]

NO> Jahresmittelwert 2009 42 (40 + 2 Toleranzmarge)
NO; Jahresmittelwert ab 2010 | 40

Tab. 2.1.2: Immissionsgrenzwerte 2009 und 2010
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Die ermittelten Immissionsbelastungen sind in Tab. 2.1.3 dargestellt. In den Jahren
2009 bis 2011 wurde fiir Stickstoffdioxid eine Grenzwertlberschreitung festgestellt.

Standort | NO 2009 [ug/m?] | NO, 2010 [ug/m?] NO, 2011 [pg/m?]

VMEB A

VMEB2

Grenzwertliberschreitung

Tab. 2.1.3: Immissionswerte 2009 bis 2011 an der Breite StraBe in Mettmann

2.2  Verfahren zur Feststellung der Uberschreitungen

Im LUQS-Messnetz NRW werden unterschiedliche Verfahren zur Bestimmung der
Stickstoffdioxidbelastung eingesetzt. Zum einen wird die Immission mit kontinuierlich
arbeitenden NOy-Analysatoren bestimmt (LUQS-Station VMEB), zum anderen kom-
men, wie am Standort VMEB2, NO,-Passivsammler, sogenannte Palmes-Réhrchen,

zum Einsatz.

(Siehe auch http://www.lanuv.nrw.de/luft/pdf/passivsammler.pdf)

Das nach dem Prinzip der Chemielumineszens arbeitende kontinuierliche NOx-
Messverfahren ist als Referenzverfahren anerkannt. Nach Untersuchungen des LA-
NUV kénnen fir mit Passivsammlern ermittelte NO.-Jahresmittelwerte die An-
forderungen der EU an die Datenqualitat fir ortsfeste, kontinuierliche Messungen

eingehalten werden.
2.3 Trend der Immissionsbelastung

In der Abb. 2.3 sind die Ergebnisse der NO,-Immissionsmessungen in Mettmann

dargestellt.
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NO,-Belastung in Mettmann, Breite Stalle
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Abb. 2.3: NO,-Jahresmittelwerte an der Breite StraBe in Mettmann

Die zulassigen NO,-Grenzwerte fir das Jahresmittel (42 bzw. 40 ug/ms3) werden in allen drei
Messjahren an der Breite StraBe Uberschritten.

2.4 Beschreibung des belasteten Gebietes

2.4.1 Nutzung, Struktur und GroBe des belasteten Gebietes

Die Neandertaler-Stadt Mettmann ist seit 1976 Verwaltungssitz des gleichnamigen
Kreises und hat 39264 Einwohner'®. Sie liegt zentral im Schwerpunkt des Stad-
tedreiecks Dusseldorf-Essen-Wuppertal am Rande des rheinischen Schiefergebirges
an einer nicht immer eindeutig zu ziehenden Grenze zwischen Rheinland und Bergi-
schem Land. Aus politischer Sicht betrachtet gehort die Kreisstadt mit dem gesamten
Kreis Mettmann zum Rheinland. Die Gesamtflache des Stadtgebietes betragt ca.
42.53 kms.

'®  Stand: 30.06.2011, Quelle: IT.NRW
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Ein gut ausgebauter Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) mit mehreren regio-
nalen Zuglinien sowie StraBenbahn- und Busverkehr versorgen breitgefachert das
Stadtgebiet. Mit den Bundesautobahnen A 3, A 44 und A 46 hat Mettmann Anschluss

an den Uberregionalen Bundes-Fernverkehr.

Die Hauptbranchen sind Metallverarbeitung, Automobilindustrie, private und 6ffentli-
che Verwaltung, Handel sowie Dienstleistungen. Nur rund 4 der Arbeitskrafte sind in
der Industrie- und Baubranche beschéftigt. Der wirtschaftliche Schwerpunkt mit den
héchsten Beschaftigtenzahlen sind die Branchen: Gesundheits-, Veterinar- und

Sozialwesen, Offentliche Verwaltung sowie Metallerzeugung und —Verarbeitung.
2.4.2 Klimatologie

Die Klimatologie ist im Untersuchungsgebiet nicht relevant.

243 Topografie

Die Topografie ist im Untersuchungsgebiet nicht relevant.

3. Analyse der Ursachen fiir die Uberschreitung des
Grenzwertes im Referenzjahr

3.1 Beitrag des Hintergrundniveaus

Die groBraumig vorliegende regionale Hintergrundbelastung lasst sich aus den
Ergebnissen der Uber mehrere Jahre am geringsten belasteten, regional verteilten
Stationen des LUQS-Messnetzes berechnen. Die Ergebnisse der Waldstationen in
der Eifel und im Rothaargebirge werden nicht zur Bestimmung der Hintergrundbelas-
tung herangezogen. Bei der Berechnung des regionalen Hintergrundniveaus wird
bertcksichtigt, dass regionale Unterschiede in der H6he der Immissionsbelastung
auftreten. In NRW wird deshalb fir die Gebiete Rhein-Ruhr, Minsterland/Westfalen
und den GroBraum Aachen die regionale Hintergrundbelastung differenziert ermittelt.
Far Mettmann ist der fir das Rhein-Ruhr-Gebiet ermittelte Wert zugrunde zu legen.
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3.1.1 Regionales Hintergrundniveau

Der Ausléser fir die Aufstellung des Luftqualitatsplans Mettmann ist die Uberschrei-
tung des NO,-Grenzwertes.

Station Stations- Gebietstyp, NO,-
kennung Gebietscharakteristik Jahresmittel
[ng/m?3]

Wesel WESE vorstadtisch, Hintergrund 27
Datteln DATT vorstadtisch, Hintergrund 24
Dusseldorf-Lérick | LOER vorstadtisch, Hintergrund 31
Hattingen- HATT vorstadtisch, Hintergrund 24
Blankenstein

KéIn-Chorweiler CHOR vorstadtisch, Hintergrund 32
Harth HUE2 stadtisch, Industrie 26
Mittelwert Regionales Hintergrundniveau 27

Tab. 3.1.1.1: Regionales Hintergrundniveau 2009, berechnet aus Messungen im Rhein-Ruhr-Gebiet

3.2 Emissionen lokaler Quellen

3.2.1 Verfahren zur Identifikation von Emittenten

Zur ldentifikation der relevanten Emittenten wird in erster Linie das Emissionskatas-

ter'® Luft NRW herangezogen. Hierin sind folgende Emittentengruppen erfasst:

o Verkehr (StraBen-, Flug-, Schiffs-, Schienen- und Offroad- Verkehr)

e Industrie (genehmigungsbediirftige Anlagen nach 4. BImSchV?°),

o Landwirtschaft (Ackerbau und Nutztierhaltung),

o nicht genehmigungsbedirftige Anlagen (Gewerbe und Kleinfeuerungsan-
lagen),

o sonstige anthropogene und natirliche Quellen.

19

20 Vgl. Anlage 11.3 - Glossar

Vierte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber genehmigungsbedirftige
Anlagen — 4. BImSchV) i. d. F. d. Bek. v. 14. Marz 1997 (BGBI. | S. 504), zuletzt geandert durch Art. 5 Abs. 13 des Geset-
zes v. 24.02.2012 (BGBI. 1 S. 212)
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Der vorliegende Luftreinhalteplan bezieht sich auf die Komponente NO.. Die Auswer-
tung des Emissionskatasters umfasste deshalb die Untersuchung der hierfir relevan-
ten Emittentengruppen Verkehr, Industrie und Kleinfeuerungsanlagen.

Wahrend die Schadstoffbelastung bei der Beurteilung der Immissionssituation als
NO. angegeben wird, werden Emissionen als NOyx betrachtet. Dies entspricht den
tatsdchlichen Gegebenheiten: emittiert wird generell ein Gemisch aus NO und NO;
(Stickstoffoxide NOx). Bei industriellen Emittenten und Kleinfeuerungsanlagen ist in
der Regel das Verhéltnis der beiden Verbindungen stabil. Im Verkehrsbereich andert
sich jedoch das Verhaltnis von NO zu NO. je nach Belastungs- und Betriebszustand
sowie der verwendeten Abgasreinigungstechnik der Kraftfahrzeuge stark.

Einen wesentlichen Einfluss auf die Relevanz der Emissionen bezlglich der Immissi-
onen im Uberschreitungsbereich ist die Freisetzungs- (Quell-)Héhe. So wirken sich
bodennahe Emissionen z.B. aus dem StraBenverkehr, von Gewerbe und Kleinfeue-
rungsanlagen, eher im Nahbereich der jeweiligen Quelle aus. Emissionen aus Indust-
rieanlagen haben deutlich seltener niedrige Quellhéhen; normalerweise handelt es
sich in solchen Féllen um diffuse Quellen (wie z.B. Abwehungen). Der gréBte Teil
industrieller Emissionen wird aber Uber hohe Schornsteine und damit mit breiter
Streuung und Aufpunktmaxima in gréBerer Entfernung von der Emissionsquelle in

die Umwelt abgegeben.
3.2.2 Emittentengruppe Verkehr

Ausgangspunkt fir die Untersuchung der Verkehrsdaten im Stadtgebiet war das
landesweite Emissionskataster StraBenverkehr mit Daten fir das Bezugsjahr 2009.

Zusétzlich wurde die Stadt Mettmann gebeten, aufgrund von vom LANUV vorgege-
benen Kriterien mégliche weitere Verdachtsfalle fiir Uberschreitungssituationen zu
ermitteln und mitzuteilen. Hieraus ergaben sich jedoch keine Hinweise auf tatséchli-
che Uberschreitungsfalle.

StraBenverkehr

Fiar den StraBenverkehr im Untersuchungsgebiet Mettmann wurde zur Planaufstel-
lung das einheitliche Bezugsjahr 2009 festgelegt und die Verkehrsbelastung fur
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dieses Jahr erhoben. AnschlieBend konnte eine Verkehrsprognose flir das Jahr 2015

in Absprache mit der Stadt Mettmann abgeleitet werden.

Im Untersuchungsgebiet wird insgesamt eine Jahresfahrleistung (2009) von ca.
146 Mio. FZkm/a?" erbracht. Der hdchste Anteil (ca. 91,2 %) davon besteht aus
PKW-Verkehr. Die schweren Nutzfahrzeuge >3,5 t (LKW, Lastzlige, Sattelziige und
Busse) erbringen zusammen ca. 4,2 % der Jahresfahrleistung. Den Rest bilden die

leichten Nutzfahrzeuge und Krader.

Mit 3,1 % Jahresfahrleistung verursachen die schweren Nutzfahrzeuge ohne Busse
ca. 26,4 % NOx- Emissionen. Die Busse, die lediglich 1,1 % der Fahrleistung erbrin-
gen, verursachen 17,9 % der NOx-Emissionen. Die Verteilung der Jahresfahrleistun-
gen und der NOx- Emissionen auf die einzelnen Fahrzeuggruppen ist in der folgen-
den Tab. 3.2.2.1 dargestellt.

Jahresfahrleistung NOx

[Mio. FZkm/a] [%] [kg/a] [%]
Pkw 133 91,2 39.360 51,5
Leichte Nutzfahr-
zeuge 2 1,7 2.294 3,0
(INfz)
Busse 2 1,1 13.689 17,9
Krader 4 2,9 916 1,2
Schwere
Nutzfahrzeuge 5 3,1 20.205 26,4
ohne Busse
Kfz 146 100,0 76.462 100,0
Tab. 3.2.2.1: Jahresfahrleistung in Fahrzeugkilometer (FZkm) pro Jahr sowie NOx-Emissionen

im Untersuchungsgebiet nach Fahrzeuggruppen, Daten aus Erhebungen zur Luft-
reinhalteplanung 2009

& vVgl. Anlage 11.4 — Abkiirzungen, Stoffe, Einheiten und MessgréBen
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FUr das gesamte Untersuchungsgebiet sind die DTV-Werte in der Abb. 3.2.2/1 dar-
gestellt. Zusatzlich findet sich in der Kartendarstellung der Ort der Messstation des
LANUV.

T
Luftreinhalteplan Mettmann

"

L N

s
g
-

—

DTV Kfz 2000 [1/24h] | | Luftreinhaltsplangebiet
= 2.500 4 LUQS-Station Verkehr
= 2.500 - < 5.000
. = 5.000 - = 10.000
g = 10.000 —1
% | Geobasisdaten § Land NRW, Bonn 3 0
354,000 368,000 358000 280200 #2000 34,000
Abb. 3.2.2.1: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken (DTV) im StraBennetz des Luftreinhal-

teplangebietes

Mit diesen EingangsgréBen und den fahrzeugspezifischen KenngréBen werden die
NOx- Emissionen des Kfz-Verkehrs im Luftreinhalteplangebiet fir das Jahr 2009 be-
rechnet. Danach ist flr das Gebiet eine NO,- Emission von insgesamt 76,5 t/a ermit-
telt worden. Die Emissionen sind als Emissionsdichte kilometerbezogen [kg/(km a)]
dargestellt und finden sich fiir NOy in der folgenden Abbildung (Abb. 3.2.2.2).
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Abb. 3.2.2.2: NOyx- Emissionen des Kfz-Verkehrs im Untersuchungsgebiet, 2009

Schienenverkehr

Die Angaben zum Schienenverkehr fir die Stadt Mettmann entstammen speziellen
Erhebungen zur Luftreinhalteplanung aus dem Jahr 2008. Sie enthalten die Abgas-
Emissionen des Schienenverkehrs der Deutschen Bahn AG (DB AG) und der Stra-

Benbahnen.

Im Luftreinhalteplangebiet wurden im Jahr 2008 durch den Schienenverkehr ca.
564 kg (gerundet 0,6 t) NO, emittiert. Die oben beschriebenen NOx- Emissionen aus
dem Schienenverkehr sind in der Abb. 3.2.2.3 graphisch dargestellt.
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Abb. 3.2.2.3: NOyx- Emissionen des Schienenverkehrs im Untersuchungsgebiet, 2008

Offroad-Verkehr

Der Emissionsanteil des Offroad-Verkehrs enthélt die Emissionen, die durch den
Verkehr von Baumaschinen, Verkehr in Land- und Forstwirtschaft, bei Gartenpflege
und Hobby, durch Militér- (auBer Flugverkehr) und durch industriebedingten Verkehr
(auBer Triebfahrzeugen) verursacht wird. Zur Auswertung wurden die Emissionska-

taster mit Stand 2010 herangezogen.

Die NOy -Emissionen aus diesem Bereich betragen 12 t.

Flugverkehr

Die Emissionen des Flugverkehrs sind im Untersuchungsgebiet nicht relevant.
Schiffsverkehr

Die Emissionen aus diesem Bereich sind im Untersuchungsgebiet nicht relevant.
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Gegeniberstellung der Emissionen aus dem Verkehrssektor

Auch wenn den Daten der Verkehrstrager im Verkehrskataster nicht dasselbe
Bezugsjahr zugrunde liegt, so kénnen doch zumindest die GrdBenordnungen der

Emissionen der unterschiedlichen Verkehrstrager verglichen werden.

NOy- Emissionen des Verkehrs [t/a]

Verkehrstrager
Bezugsjahr
StraBe Schiff Schiene Sonstige Gesamt
2009 " 2004 2008 ? 2010
76,5 - 0,6 12,0 89,1

" Daten fiir Mettmann aus Erhebungen zur Luftreinhalteplanung 2009.

2 Emissionsdaten Schiene 2008 aus dem Emissionskataster Schiene NRW.

% Sonstige Verkehrstrager: Offroad 2010.

Tab. 3.2.2.2: NOyx- Gesamtemissionen des Verkehrs in t/a in Mettmann

Der StraBenverkehr verursacht im Untersuchungsgebiet den Hauptanteil der
verkehrsbedingten NO, (85,8 %)- Emissionen, gefolgt von den Quellengruppen
~Sonstige“, die mit 13,5 % und Schiene, die mit ca. 0,6 % zu den NO, —Emissionen
des Verkehrsbereichs beitragen.

3.2.3 Emittentengruppe Industrie, genehmigungsbedirftige Anlagen
Vorbemerkung

Genehmigungsbeddrftige Anlagen sind in besonderem MaBe geeignet, schadliche
Umwelteinwirkungen hervorzurufen, z. B. durch Emissionen Luft verunreinigender

Stoffe. Sie sind im Anhang zur 4. Verordnung zum BImSchG aufgefinhrt.
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GemaB der 11. BImSchV?? sind Betreiber genehmigungspflichtiger Anlagen dazu
verpflichtet, Emissionen Luft verunreinigender Stoffe in Menge, rdaumlicher und zeitli-

cher Verteilung anzugeben.

Die neuesten zur Verfigung stehenden Daten stammen aus den Emissionserklarun-
gen fur den Erklarungszeitraum 2008.

Anlagenstruktur im Luftreinhalteplangebiet Mettmann

Das Plangebiet des Luftreinhalteplans Mettmann (Stadtgebiet Mettmann) ist durch
eine maBige Industrialisierung gepragt (siehe Abb. 3.2.3.1), insgesamt sind hier 8

genehmigungsbedurftige Anlagen, die emissionserklarungspflichtig sind registriert.

Diese teilen sich mit je 4 Anlagen in die folgenden Obergruppen der Verordnung Uber
genehmigungspflichtige Anlagen (4. BImSchV) auf:

- Ziffer 2: Steine und Erden, Glas, Keramik, Baustoffe, sowie
- Ziffer 3: Stahl, Eisen und sonstige Metalle

2 Elfte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissiosschutzgesetzes (Verordnung tiber Emissionserklarungen-11.
BImSchV) i. d. F. d. Bek. v. 5. Marz 2007 (BGBI. | S. 289), zuletzt geandert durch Art. 5 Abs. 3 V v. 26.11.2010 (BGBI. | S.
1643
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023 - Stahl, Bsen und s oretige Metalle eirs chiliellich Wer arbeitung
04- Chemizche Bzeugnizss, Arzneimitte], hneraldr affination ...
05 - Oberflichenbehandung mit organischen Stoffen ...
05- Hok, Zelktoff
07 - Mahrungs-, Zenuss- und Futbermittel, landw . Erzeugniss e
08 - Venw ertung und Bes etigung von Abf dllen...
089 - Lagarung, Be und Entbden van Stoffen und Zubereitungen
10- Sonstiges
Abb. 3.2.3.1: Anzahl der Anlagen, unterteilt nach den Obergruppen der 4. BImSchV im Luftrein-

Struktur der Stickstoffoxid (NOx)-emittierenden Anlagen im Luftreinhalteplan-

halteplangebiet Mettmann

gebiet Mettmann

Vier der im Plangebiet vorhandenen Anlagen emittieren relevante Mengen an Stick-

stoffoxiden.

Die Verteilung der Anlagen auf die Obergruppen ist in Abb. 3.2.3.2 dargestellt. Je 2
dieser Anlagen sind den folgenden 2 Obergruppen der 4. BImSchV zuzuordnen:

- Ziffer 2: Steine und Erden, Glas, Keramik, Baustoffe, sowie

- Ziffer

32

3: Stahl, Eisen und sonstige Metalle




3_
>
=
=
x =
ﬂ=° e
= =1
=
23
A
in S
[T 1
o
D=
=T
o
=
0
01 nz n3 04 05 06 ar 03 049 10
O bergruppen der 4 BlmSchy:
04 - Wrdrmeerzeugung, Bergbau, Energie
02 - Steine und Erden, ©las, Kerami, Baustofe
03 - Stahl, Eisen und sonstige Metalle einschlielich Werarbeitung
04- Chemische Erzeugnisse, Arzneimittel, Mineralslr affination ..
05- Oberflichenbehandlung mit organischen Stoffen ...
06 - Holz, Zelktoft
07 - Mahrungs-, Fenuss- und Futtermittel, landw. Erzeugnisse
08 - Wenmertung und Beseitigung won Abfillen...
09- Lagerung, Be- und Entladen wvon Stoffen und Suberefungen
10- Sonstiges
Abb. 3.2.3.2: Anzahl der Stickstoffoxide (NOy) emittierenden Anlagen, unterteilt nach den Ober-

gruppen der 4. BImSchV im Luftreinhalteplangebiet Mettmann

Die vier NOx-Emittenten der Industrie sind
(Abbildung 3.2.3.3) dargestellt und benannt.

in der

nachfolgenden Karte
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6.684.000

Ifd-Nr

Luftreinhalteplan Mettmann

BETREIBER

NOx —
(v/a)

1 Georg Fischer GmbH & Co KG 234

2 [N+R Naturstein und Recycling GmbH 22

3 |Kliss Feuerverzinkerei GmbH 04

4 R + K Asphalt GmbH 0,3
\

5.682000

6.680.000

£.678.000

Rt

®  NOx-Emittenten 2008
Luftreinhalteplangebiet
4 LUQS-Station Verkehr

Abb. 3.2.3.3:

Die bisherige Betrachtungsweise, die jeweils lediglich die Anzahl der Anlagen be-
ricksichtigt, lasst jedoch keine Aussage zur Emissionsrelevanz der Anlagen bzw.
Sektoren zu. In der nachfolgenden Abbildung (Abb. 3.2.3.4) werden die Emissions-
mengen der Anlagen an Stickstoffoxiden, differenziert nach den einzelnen Obergrup-
pen, dargestellt.
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Stahl, Eisen und
sonstioe Metalle
23,8t (90,3 %)

Steine u. Erden, Glas,
keramik, Baustoffe
2ataE7 %)

Abb. 3.2.3.4: Stickstoffoxide (NOx)-Emissionen im Luftreinhalteplangebiet Mettmann, unterteilt
nach den Obergruppen der 4. BImSchV

Im Bereich der Stickstoffoxid-Emissionen sind die Anlagen der Obergruppe 3 ,Stahl,
Eisen und sonstige Metalle® deutlich vor den Anlagen der Obergruppe 2 ,Steine und
Erden, Glas, Keramik, Baustoffe® die gréBere Quellgruppe.

Die Emissionen der einzelnen Quellgruppen im Plangebiet sind in der Tabelle 3.2.3.1
nochmals differenziert aufgefihrt.
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NOx-Emissionen
Obergruppe nach 4. BImSchV [Va] [%]
1 Warmeerzeugung, Bergbau, Energie 0,0 0,0
2 | Steine u. Erden, Glas, Keramik, Baustoffe 2,5 9,7
Stahl, Eisen u. sonstige Metalle einschl.
3 Verarbeitung 238 90,3
4 Chemische Erzeugnisse, Arzneimittel, Mine- 0.0 0.0
ral6lraffination und Weiterverarbeitung ’ ’
Oberflachenbehandlung mit organischen
° |Stoffen ... 0,0 0,0
6 Holz, Zellstoff 0,0 0,0
7 | Nahrungs-, Genuss-, und Futtermittel 0,0 0,0
8 Verwertung und Beseitigung von Abfallen 0.0 0.0
und sonstigen Stoffen ’ ’
Lagerung, Be- u. Entladen von Stoffen und
9 Zubereitungen 0.0 0.0
10 |Sonstiges 0,0 0,0
Gesamt 26,3 100,0
Tab. 3.2.3.1: NOx-emittierende Anlagen der Obergruppen der 4. BImSchV im Luftreinhalte-

plangebiet Mettmann

3.2.4 Emittentengruppe kleine und mittlere Feuerungsanlagen, nicht geneh-
migungsbedirftige Anlagen

Aus dem Bereich der nicht genehmigungsbedirftigen Anlagen sind fir das Luftrein-
halteplangebiet die Kleinfeuerungsanlagen als relevante NOx-Quellen zu betrachten.

FOr das Jahr 2010 betragen die Emissionen im Luftreinhalteplangebiet insgesamt
38,2 t/a NOx.

3.2.5 Emittentengruppe Landwirtschaft
Diese Emittentengruppe hat im Luftreinhalteplangebiet keine Relevanz.
3.2.6 Emittentengruppe natiirliche Quellen

Diese Emittentengruppe hat im Luftreinhalteplangebiet keine Relevanz.
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3.2.7 Sonstige Emittenten
Diese Emittentengruppe hat im Luftreinhalteplangebiet keine Relevanz.
3.2.8 Zusammenfassende Darstellung der relevanten Quellen

In der Tabelle 3.2.8.1 werden die NOx-Emissionen der fir den Luftreinhalteplan
Mettmann untersuchten Emittentengruppen im Luftreinhalteplangebiet dargestellt.
Die Jahres-Gesamtemissionen flir NOx betragen 153,5 t/a, wovon 17,1 % aus In-
dustrieanlagen, 24,9 % aus Kleinfeuerungsanlagen und 58,0 % vom Verkehr emittiert

werden.
NOx-Emissionen im Luftreinhalteplangebiet [t/a]
Industrie Kleinfeuerungsanlagen Verkehr
2008 2010 2009 "
Gesamt 26,3 38,2 89,1
Bezugsjahre ,Verkehr": StraBenverkehr 2009, , Schienenverkehr 2008 und fiir die sonstigen Verkehrstrager (Offroad,
Flugverkehr) 2010

Tab. 3.2.8.1: Gesamtvergleich der NOx- Emissionen aus den Quellbereichen Industrie, Klein-
feuerungsanlagen und Verkehr fir das Luftreinhalteplangebiet Mettmann

3.3 Ursachenanalyse (Anteile der lokalen Quellen an der Uber-

schreitungssituation)

FiOr die Ursachenanalyse wurde an dem Messpunkt in Mettmann, Breite StraBe
(VMEB) eine detaillierte Untersuchung durchgefihrt.

Das regionale Hintergrundniveau von 27 pg/m3 fur Stickstoffdioxid (NO2) wurde fir
das Jahr 2009 aus Messungen der Luftqualitatstiberwachungsstationen berechnet
(siehe Kap. 3.1.1).

Der Anteil des lokalen Kfz-Verkehrs wurde durch Berechnungen mit aktualisierten
und detaillierten Linienquellenemissionen mit Stand 2009 auf Basis des Handbuchs
fur Emissionsfaktoren des Umweltbundesamtes (Version 3.1, Februar 2010) ermittelt.
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Mit IMMIS"“"® wurde der lokale Anteil des StraBenverkehrs (im Folgenden mit ,Kfz
lokal“ abgekuirzt) berechnet. IMMIS"“" modelliert die Ausbreitung der durch den Stra-
Benverkehr erzeugten Schadstoffbelastung im StraBenraum. Die Anteile des lokalen
StraBenverkehrs wurden, aufgelést nach den Fahrzeugarten Auto (PKW), Motorrad
(KRAD), leichte Nutzfahrzeuge (LNFZ), schwere Nutzfahrzeuge (SNOB) und Busse
(BUS), bestimmt. Fiir dieses Modell wurde eine zehnjahrige Windfeldstatistik (1981-
1990) von Essen verwendet.

Der Flugverkehr spielt im Rechengebiet flr die Luftqualitat keine Rolle. Neben dem
regionalen Hintergrund und dem lokalen Kfz-Verkehr tragen noch weitere urbane
Quellen zu der Luftbelastung am Messort bei. Diese Quellen beinhalten die Quell-
gruppen Offroad, Schiene, Industrie und Quellen aus nicht genehmigungsbedurftigen
Kleinfeuerungsanlagen (im Folgenden mit HuK abgekirzt). Die Beitrage dieser
Quellen wurden durch eine Kombination aus Berechnungen mit dem EURAD-Modell
und den Messungen des LANUV ermittelt**. Diese Verursacheranteile wurden als
~Sonstige Quellen® zusammengefasst, da es sich gezeigt hat, dass die jeweiligen
Einzelquellen keine signifikanten Beitrage an der Belastungssituation in Mettmann

liefern.

Tab. 3.3.1 zeigt die gemessenen und berechneten Gesamtimmissionen als Jahres-
mittelwerte an dem untersuchten StraBenabschnitt. Der berechnete NO,-Wert unter-
schatzt die gemessene Immissionsbelastung um ca. 6 pg/m®. (Anmerkung: Abwei-
chungen zwischen modellierten und gemessenen Werten resultieren zum einen dar-
aus, dass die EingangsgréBen zum Modell (z.B. Emissionsdaten) fehlerbehaftet sein
kénnen. Zum anderen gibt es bei der Umrechnung von NOy nach NO; in hohen Kon-
zentrationsbereichen Unsicherheiten und damit Abweichungen vom Messwert. Den-
noch wird dieser Weg beschritten, da das Ziel — die Berechnung von Verursacheran-
teilen — derzeit nur Uber die NO4-Konzentration erfolgen kann). Die Abweichung des
berechneten Wertes in Mettmann im Vergleich zum Messwert liegt mit 12 % im
Rahmen der Vorgaben der europaischen Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG und der

23 Diegmann, V., 1999: Vergleich von Messungen der Luftschadstoffbelastungen im StraBenraum mit Berechnungen des
Screening-Modells IMMISIuft. Immissionsschutz, 3, S. 76-83.

24 IVU-Umwelt, 2010: Darstellung der landesweiten Immissionssituation in NRW auf der Basis von LUQS- und EURAD-Daten
mit FLADIS fir das Jahr 2008. Auftraggeber: Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen
(LANUV).
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39. BImSchV an die Datenqualitat. Die Vorgaben an die Qualitat der Daten zu die-
sem LRP sind damit erfuillt.

NO,-Jahresmittel
StraBB bschnitt 2009
ralhhenabscnni
[ng/m3]
Messung Berechnung
Mettmann
Breite StraBe (VMEB) 51 45
Tab. 3.3.1: Berechneter und gemessener NO,-Jahresmittelwert fiir die Breite StraBe in

Mettmann

FOr das Bezugsjahr 2009 liegt der einzuhaltende Immissionswert fir NO. bei
42 ug/m3 (Grenzwert 40 pg/mé + 2 ug/m3 Toleranzmarge). Dieser Immissionswert
wird nach der Berechnung und der Messung in der Breite StraBe (VMEB) deutlich
uberschritten.

In Abb.3.3.1 sind prozentual die berechneten Anteile der verschiedenen
Verursachergruppen sowie des regionalen Hintergrunds an der NOy-Immission in der
Breite StraBe (VMEB) dargestellt.

Die Verursacheranteile werden hier als NOy und nicht wie sonst flr Immissionen Ub-
lich als NO., angegeben, da es sich bei den Eingangsdaten der Berechnungen auch
um Emissionen (angegeben als NO,) handelt (vgl. auch Kap. 3.2.1); dies ist in die-
sem Fall nicht anders méglich, da es keinen konstanten Faktor fir die Anteile von
NO. in NOy gibt.
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Regionaler Hintergrund

Abb. 3.3.1
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Darstellung der prozentualen berechneten Beitrage der verschiedenen Verur-
sachergruppen sowie des regionalen Hintergrunds fiir die NO,-Belastung an
dem Messstandort Breite StraBe (VMEB)

PKW

SNOB

LNFZ

BUS

KRAD

Sonstige Quellen

Personenkraftwagen

schwere Nutzfahrzeuge ohne Busse

leichte Nutzfahrzeuge

Busse

Motorrader

Summe aller anderen Verursacher:

Industrie, HuK (Hausbrand und
Kleinfeuerungen),

Beitrag des StraBenverkehrs, der nicht unmit-
telbar in dem untersuchten StraBenabschnitt
fahrt (Kfz (urban), Offroad (Verkehr durch z.B.
Baumaschinen, Land- und Forstwirtschaft)
und Schienenverkehr

Hauptverursacher an der Stickstoffoxid-Belastung ist in der betrachteten StraBe der

lokale Kfz-Verkehr mit einem Beitrag von rund 54 % sowie der regionale Hintergrund

mit einem Beitrag von 43 %. PKW leisten mit 24 % den hdchsten Beitrag aus der

Gruppe des lokalen Kfz-Verkehrs, gefolgt von den Bussen mit 18 % und den SNOB

mit 11 %, die Rolle der SNOB und Busse als Verursacher ist insofern besonders we-

sentlich, als diese Emissionen durch lediglich 3,1 % bzw. 1,1 % der Jahresfahrleis-

tung verursacht werden. LNFZ und Krad leisten keine signifikanten Beitrage an der
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Stickstoffoxid-Gesamtbelastung. Auch Sonstige Quellen (z.B. Industrie, HuK, etc.)
tragen nicht signifikant zur Stickstoffoxid-Belastung bei.

Fazit:

Der fur 2009 glltige Immissionswert fir den Jahresmittelwert fir NO, von 42 pg/m3
wurde nach der Berechnung und der Messung in der Breite StraBe Utberschritten.

Der lokale Kfz-Verkehr verursacht mit rund 54 % den héchsten Beitrag an der Stick-
stoffoxid-Belastung. Um den Grenzwert fir NO; in der Zukunft einzuhalten, missten
MinderungsmaBnahmen wesentlich den lokalen Kfz-Verkehr betreffen.
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4 Voraussichtliche Entwicklung der Belastung
(Basisniveau)

4.1 Zusammenfassende Darstellung der Entwicklung des
Emissionsszenarios

4.1.1 Quellen des regionalen Hintergrundes

Europaweit liegen Emissionsdaten mit einer horizontalen Maschenweite von 50 km
fir das Jahr 1999 und als Projektionen fir 2010 und 2020 vor. Sie werden von EMEP
(European Monitoring and Evaluation Programme)® und der TNO (Nederlandse
Organisatie voor Toegepast Natuurwetenschappelijk Onderzoek) an diesem Gitter
bereitgestellt (Vestreng und Klein, 2002). Die Projektionen fir 2010 und 2020 erar-
beitete das IIASA (International Institute for Applied Systems Analysis) und orientie-
ren sich an den Vorgaben der EU-Richtlinie Gber nationale Emissionsh6chstmengen
fir bestimmte Luftschadstoffe vom 23.10.2001 (2001/81/EG—NEC-Richtlinie). Diese
Emissionsdaten werden bei den Immissionsberechnungen fir das Prognosejahr

2015 verwendet.
4.1.2 Lokale Quellen

Da wie vorher beschrieben im Wesentlichen der StraBenverkehr in Bezug auf die
Uberschreitung der zulassigen Belastung im Referenzjahr relevant war, wird fiir die
Prognose der Entwicklung der Belastung im Folgenden auch hauptséachlich diese
Quellengruppe betrachtet.

Verkehr
StraBenverkehr
Die Daten flr Mettmann stammen aus Erhebungen zur Luftreinhalteplanung (2009).

Im Untersuchungsgebiet wird in 2015 insgesamt eine Jahresfahrleistung von ca.
154 Mio. FZkm/a erbracht. Der héchste Anteil (ca. 91,2 %) davon besteht aus PKW-
Verkehr. Die schweren Nutzfahrzeuge >3,5 t (LKW, Lastzlige, Sattelziige und Busse)

% http://www.emep.int/
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erbringen zusammen ca. 4,2 % der Jahresfahrleistung. Den Rest bilden die leichten
Nutzfahrzeuge und Krader. Mit rund 3,2 % Jahresfahrleistung verursachen die
schweren Nutzfahrzeuge ohne Busse ca. 20,1 % der NOx-Emissionen, die Busse mit
lediglich 1,0% der Fahrleistung 15,8 % der NOx-Emissionen. Die Verteilung der Jah-
resfahrleistungen und der NOx-Emissionen auf die einzelnen Fahrzeuggruppen ist in
der folgenden Tab. 4.1.2.1 dargestellt.

Jahresfahrleistung NOy
Fahrzeuggruppe
[Mio. FZkm/a] [%] [ka/a] [%]

Pkw 141 91,2 34.148 59,4
Leichte Nutzfahrzeuge (INfz) 3 1,7 1.902 3,3
Busse 1,6 1,0 9.056 15,8
Krader 5 2,9 823 1,4
Schwere Nutzfahrzeuge ohne

5 3,2 11.564 20,1
Busse (sNoB)
Kfz 154 100,0 57.492 100,0

Tab. 4.1.2.1: Jahresfahrleistung in Fahrzeugkilometer (FZkm) pro Jahr sowie NOx-Emissionen

im Luftreinhalteplangebiet nach Fahrzeuggruppen, 2015

Erganzend wird in Tab. 4.1.2.2 die Veranderung der Jahresfahrleistung von 2009
nach 2015 dargestellt. Nach den vorliegenden Berechnungen nimmt die Fahrleistung
der PKW um rd. 5,7 % zu, die der leichten Nutzfahrzeuge um ca. 5,6 % und die der
schweren Nutzfahrzeuge ohne Busse um rd. 8,5 %; trotz der so berechneten, teil-
weise nicht unerheblichen, Zunahmen der Fahrleistungen kann dennoch von einer

Abnahme der Emissionen des StraBenverkehrs ausgegangen werden.
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Jahresfahrleistung
Fahrzeuggruppe ) Verdnderung zu 2009
[Mio. FZkm/a] %]
Pkw 141 5,7
Leichte Nutzfahrzeuge (INfz) 3 5,6
Busse 1,6 -0,1
Krader 5 5,5
Schwere Nutzfahrzeuge ohne Busse (sNoB) 5 8,5
Kfz 154 5,7
Tab. 4.1.2.2: Jahresfahrleistung in Fahrzeugkilometer (FZkm) im Luftreinhalteplangebiet nach

Fahrzeuggruppen im Jahr 2015 und Veranderung zum Jahr 2009

Mit diesen EingangsgréBen kdénnen die NOx-Emissionen des StraBenverkehrs im
Untersuchungsgebiet flir das Jahr 2015 (Tab. 4.1.2.3) berechnet werden.

NOy- Emissionen des StraBenverkehrs [t/a]

StraBe 2015 Veranderung zu 2009 [%)]

57,5 -25

Daten fir Mettmann aus Erhebungen zur Luftreinhalteplanung

Tab. 4.1.2.3: NOy-Gesamtemissionen des StraBenverkehrs in t/a, berechnet fiir 2015

Die NOx-Emissionen des StraBenverkehrs im gesamten Stadtgebiet verringern sich
von ca. 76,5t im Jahr 2009 auf 57,5t im Jahr 2015. Dies entspricht einer Reduktion
um etwa 25 %. Dieser prognostizierte Rickgang ist die Folge der immer weiter fort-
schreitenden Verbesserung der Motor- und Abgastechnologie, sowie der Einbezie-

hung des StraBenneubaus in die Berechnung.
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Schienenverkehr

Eine Hochrechnung der Emissionen auf das Jahr 2015 ist nicht durchfihrbar, da
hierflr keine Daten vorhanden sind. Jedoch werden die Emissionen des dieselbe-
triebenen Schienenverkehrs mit Umsetzung der Abgasgesetzgebung fir Triebfahr-
zeuge zurlckgehen.

Sonstiger Verkehr

Eine Hochrechnung auf das Jahr 2015 ist nicht durchfiihrbar, da hierflr keine Daten
vorhanden sind. Die Einfihrung und Verschéarfung von Abgasgrenzwerten fiir mobile

Maschinen und Geréate wird zur weiteren Reduktion der Luftschadstoffe fihren
Industrie

Wie in Kapitel 3.2.3 bereits dargestellt, betragen die industriell bedingten NOx-
Emissionen in 2009 ca. 26,3 t/a.

Eine zuverlassige Prognose der Entwicklung der Emissionen flr das Jahr 2015 ist
nicht méglich, da insbesondere die industriellen Emissionen stark von der konjunktu-
rellen Entwicklung und damit einhergehend mit der Auslastung und Produktionska-

pazitat der einzelnen Anlagen zusammenhéangen.

Ebenso ist es nicht mdglich, eine qualifizierte Einschatzung Gber mdgliche emissi-

onsrelevante Anlagenneuerrichtungen, -dnderungen oder —stilllegungen zu treffen.
Kleine und mittlere Feuerungsanlagen, nicht genehmigungsbediirftige Anlagen

Erkenntnisse (iber wesentliche Anderungen der Emissionen aus der Quellengruppe
,hicht genehmigungsbedurftige Anlagen® bis 2015 liegen fir das Plangebiet nicht vor.

4.2 Immissionswerte im Zieljahr und Prognosejahr

Im Jahr 2009 musste der Immissionswert fiir NO2 von 42 pg/m?® (als Jahresmittelwert)
eingehalten werden. Dieser Wert wurde im Jahr 2009 jedoch in der Breite StraBe
(VMEB2) mit 51 ug/m® deutlich Giberschritten.
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Auf Basis der EU-Richtlinie 2008/50/EG wurde fir den Messpunkt in Mettmann bei
der EU-Kommission zur Einhaltung des NO,-Grenzwertes eine Fristverlangerung bis
2015 beantragt (Notifizierung). Die Entscheidung der EU-Kommission zur Fristver-
lAngerung steht noch aus.

FUr das Prognosejahr 2015 wurde die erwartete Belastung in Mettmann durch eine
Kombination der EURAD-Prognosen flr den regionalen Hintergrund und den in Kapi-
tel 3.3 berechneten Beitrdgen der Verursachergruppen abgeschéatzt. Damit ist die
Abschéatzung eher konservativ, da angenommen wurde, dass sich die Beitrage der
Verursachergruppen bis auf den lokalen Kfz-Verkehr nicht veréandern. Zusatzlich
wurde bei der Prognose der Bau einer UmgehungsstraBBe (K18n Osttangente) einbe-
zogen. Die Wirkung dieser und weiterer zusatzlicher MaBnahmen wird in Kapitel 6

betrachtet.
4.2.1 Erwartetes regionales Hintergrundniveau

Das regionale Hintergrundniveau fir 2015 wurde mit dem mesoskaligen Chemie-

1?6, Es wurden

Transport-Modell EURAD auf einem 5 x 5 km? Gitternetz prognostizier
Prognosen fir Nordrhein-Westfalen durchgefihrt und der europaweite sowie der

deutschlandweite Ferntransport beriicksichtigt.

Far NO, wird der optimale Fall fir Mettmann angenommen, dass die regionale Hin-
tergrundbelastung zum Jahr 2015 um etwa 2 ug/m?® sinkt.

4.2.2 Erwartete Belastung im Uberschreitungsgebiet

In Tab. 4.2.2.1 ist der fir das Prognosejahr 2015 berechnete Jahresmittelwert flr
NO. fir die Breite StraBe dargestellt. Fir das regionale Hintergrundniveau und fir
den lokalen Kfz-Verkehr wurden Werte fur 2015 prognostiziert. Die Prognose der
Kfz-Emissionen ist unter der Annahme des Baus einer UmgehungsstraBe (K18n
Osttangente) erstellt worden, die zu einer drastischen Reduktion des Kfz-Verkehrs in

% Memmesheimer, M., E. Friese, H.J. Jakobs, C. Kessler, G. Piekorz und A. Ebel, 2010: ELINA: Ausbreitungsrechnungen zur

Ermittlung der Luftqualitét in NRW mit einem komplexen Aerosol-Chemie-Transport-Modell fiir die Jahre 2009 und 2015 mit
besonderem Schwerpunkt auf der zukiinftigen Entwicklung der Stickstoffdioxid-Belastung. AbschluBbericht, im Auftrag des
LANUV NRW, Rheinisches Institut fir Umweltforschung an der Universitét zu Kdln.
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der Breite StraBe flhren wird. Alle Ubrigen Werte wurden im Vergleich zum Jahr

2009 konstant gehalten.

StraBenabschnitt NO,-Jahresmittel 2015
[ng/m3]
Prognose
Mettmann
Breite StraBe (VMEB2) 28 (34)

Tab. 4.2.2.1:  Fiir das Prognosejahr 2015 berechnete Immissionskonzentration fiir den untersuchten
StraBenabschnitt fir den Stoff NO,. In Klammern: Mit Beriicksichtigung des unter-
schatzten Beitrags (6 ug/m°).

Die Verursacheranalyse flr Stickoxide (NOy) ist in Abb. 4.2.2.1 dargestellt. Die Ver-
ursacheranteile werden hier als NOx und nicht wie sonst flr Immissionen Ublich als
NO. angegeben, da es sich bei den Eingangsdaten der Berechnungen auch um
Emissionen (angegeben als NOy) handelt; dies ist in diesem Fall nicht anders még-
lich, da es keinen konstanten Faktor flr die Umrechnung von NOy zu NO> gibt.

47



Regionder Hintergrund

Abb. 4.2.2.1:

T20h

P B

SHOE
=104

LHNFZ
=190
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21%

KRAD
= 1%

Sonstige Qudlen
EfG

Darstellung der prozentual berechneten Beitrdge der verschiedenen Verursa-
chergruppen sowie des regionalen Hintergrunds fir die NO,-Belastung im
Prognosejahr 2015 an dem Messpunkt Breite StraBBe (VMEB2)

PKW

SNOB

LNFZz

BUS

KRAD

Sonstige Quellen

Personenkraftwagen

schwere Nutzfahrzeuge ohne Busse

leichte Nutzfahrzeuge

Busse

Motorrader

Summe aller anderen Verursacher: Industrie, HuK
(Hausbrand und Kleinfeuerungen),

Beitrag des StraBenverkehrs, der nicht unmittelbar in
dem untersuchten StraBenabschnitt fahrt (Kfz (urban),
Offroad (Verkehr durch z.B. Baumaschinen, Land-
und Forstwirtschaft) und Schienenverkehr

Aus dem Vergleich der Tab. 4.2.2.1 mit der Tab. 3.3.1 ist zu erkennen, dass im Jahr

2015 eine erhebliche Reduktion der Belastungssituation im Vergleich zu 2009 zu

erwarten ist. Fir NO; liegt in der Breite StraBe auch bei Berlcksichtigung der im

Vergleich zu den Messungen festgestellten Unterschatzung der Berechnungen keine

Uberschreitungssituation mehr vor.

FUr das Prognosejahr 2015 wird davon ausgegangen, dass die Beitrage der einzel-

nen Verursachergruppen gegenlber 2009 bis auf den lokalen Kfz-Verkehr (inklusive

unbekannter Quellen) und dem regionalen Hintergrund unverandert bleiben. Eben-
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falls wird bei der Prognose berlicksichtigt, dass eine Osttangente und Querspange
bis 2015 gebaut werden, was zur Folge hat, dass der DTV-Wert stark sinken wird
und fast nur noch Busse durch die Breite StraBe fahren werden.

Die grdBten Anteile der Stickoxid-Belastung in der untersuchten StraBe in Mettmann
werden weiterhin durch den lokalen StraBenverkehr sowie den regionalen Hinter-
grund verursacht. Der regionale Hintergrund wird rund 72 % an der Stickstoffoxid-
Belastung beitragen. Die Anteile der Stickoxid-Belastung, verursacht durch fir das
Jahr 2015 prognostizierten Kfz-Verkehr (lokal), werden in dem untersuchten
StraBenabschnitt nur noch bei etwa 22 % liegen. Den groBten Anteil werden Busse
mit 21 % haben. Alle Ubrigen Verkehrsarten des lokalen Kfz-Verkehrs werden zu

vernachlassigen sein.

Im Prognosejahr 2015 werden die Beitrdge der Sonstigen Quellen (z.B. Industrie,
HuK) an der Stickoxid-Belastung rund 6 % betragen. Damit werden die jeweiligen

Einzelbeitrdge weiterhin zu vernachlassigen sein.
Fazit:

Im Jahr 2015 wird nach dem derzeitigen Stand der Planungen durch den Neubau der
Osttangente (K18n) und durch den Bau einer Querspange der Kfz-Verkehr nach In-
betriebnahme zum gréBten Teil aus der Breite StraBe herausgenommen, so dass

keine Grenzwertlberschreitungen fir NO, mehr zu erwarten sein werden.

Ohne Umsetzung von zusatzlichen MaBnahmen wird im Prognosejahr 2015 voraus-
sichtlich der Grenzwert flr Stickstoffdioxid aufgrund der erwarteten Abnahme des
Hintergrundniveaus und der Emissionen aus dem StraBenverkehr sowie der geplan-
ten StraBenbaumaBnahmen eingehalten. Jedoch fordert die EU-Kommission die
Grenzwerteinhaltung spatestens im Jahr 2010, mit Notifizierung bis spatestens 2015.
MaBnahmen zur Grenzwerteinhaltung bis 2015 sind Grundvoraussetzung flr die
Notifizierung. Ohne Notifizierung droht bei anhaltender Grenzwertlberschreitung ein
EU-Vertragsverletzungsverfahren. Darum sind auch im vorliegenden Fall Minde-

rungsmafBnahmen notwendig.
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5 MaBnahmen der Luftreinhalteplanung

5.1 Grundlagen

Bei der Aufstellung eines LRP hat die zustdndige Behdrde die erforderlichen
MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen festzulegen
(§ 47 Abs. 1 BImSchG). Nach § 47 Abs. 4 BImSchG sind die MaBnahmen entspre-
chend des Verursacheranteils und unter Beachtung des Grundsatzes der Verhalt-
nisméaBigkeit zu wahlen und gegen alle Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten
der Immissionsgrenzwerte oder in einem Untersuchungsgebiet im Sinne des

§ 44 Abs. 2 BImSchG zu sonstigen schadlichen Umwelteinwirkungen beitragen.

Zur Erflllung der Ziele eines wirksamen Luftreinhalteplans sind den zustandigen
Bezirksregierungen in zwei Bereichen hoheitlich durchsetzbare Instrumente an die
Hand gegeben: Dies sind zum Einen angemessene Verkehrsbeschrankungen
(§ 40 Abs. 1 BImSchG i. V. m. der StraBenverkehrsordnung - StVO) und zum
Anderen zulassige Anordnungen gegentber industriellen Verursachern (§§ 17,
24 BImSchQG).

StraBenverkehrliche MaBnahmen

Zur Festlegung straBenverkehrlicher MaBnahmen im LRP muss die Bezirksregierung
das Einvernehmen der 6rtlichen StraBenbau- bzw. StraBenverkehrsbehérde (Stadt)
einholen (§ 47 Abs. 4 S. 2 BImSchG). Eine Weigerung das Einvernehmen zu ertei-
len, kann ausschlieBlich aus fachlichen (straBenbau- bzw. straBenverkehrlichen)
Grunden erfolgen; 6konomische Gesichtspunkte oder kommunalentwicklungspoliti-
sche Grinde sind hierbei unbeachtlich. SchlieBlich sind die 6rtlichen StraBenver-
kehrsbehérden zur Um- und Durchsetzung der im LRP festgelegten MaBnahmen
verpflichtet.

Neben hoheitlich durchsetzbaren MaBnahmen kdénnen weitere Mittel zur Luftquali-
tatsverbesserung eingesetzt werden. Die von nachgewiesener Luftschadstoffbelas-
tung betroffenen Kommunen sind nicht frei in ihrer Entscheidung, ob sie Schadstoff
mindernde MaBnahmen ergreifen oder nicht.
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Vielmehr sind sie im Rahmen ihrer kommunalen Md&glichkeiten verpflichtet, alle
geeigneten MaBnahmen zu ergreifen, die zu einer Reduzierung der Luftschadstoffbe-
lastung flhren, und zwar unabhangig von der Existenz eines Luftreinhalteplans. Un-
terlasst es die Kommune dieser Verpflichtung nachzukommen, entsteht fir betroffe-
ne Blrgerinnen und Blrger bei gesundheitsrelevanten Grenzwertlberschreitungen
ein gerichtlich durchsetzbarer Rechtsanspruch auf das Eingreifen der Kommune. Sie
muss dann unter mehreren rechtlich méglichen — geeigneten und verhaltnismaBigen
— MaBnahmen eine Auswahl treffen. Als verhaltnismaBige MaBnahme kommt hier
beispielsweise eine Umleitung des LKW-Durchgangsverkehrs auf der Grundlage des
§ 45 Abs. 1 Nr. 3i. V. m. Abs. 1b Nr. 5 StVO in Betracht. Dies hat das Bundesverwal-
tungsgericht in seinem Urteil vom 27. September 2007%’ festgestellt und damit eine
unmittelbar einklagbare Rechtsposition flr die betroffene Bevélkerung geschaffen.

Der Europaische Gerichtshof (EuGH) hat 2008 in einem Urteil® die Rechtsposition
Einzelner dahingehend erweitert, dass diese im Falle der Gefahr einer Uberschrei-
tung der Grenzwerte die Erstellung eines Plans fir kurzfristige MaBnahmen erwirken

kdénnen.
Umweltzonen

In Umweltzonen gilt ein Verkehrsverbot fir schadstoffintensive Fahrzeuge. Sie die-
nen dem Ziel, die Schadstoffkonzentrationen an den Belastungsschwerpunkten zu
senken. Vom Verkehrsverbot erfasst werden alle Fahrzeuge, die nicht tGber eine in
der Umweltzone zugelassene Plakette verfigen bzw. nicht von den Verkehrsverbo-
ten ausgenommen sind. Regelungen zu Ausnahmen ergeben sich aus Anhang 3 der
Kennzeichnungsverordnung sowie aus dem Ausnahmekatalog.

Die Festlegung von Verkehrsverboten in Umweltzonen muss zur Erreichung der
Immissionsgrenzwerte geeignet, erforderlich und angemessen sein; bei der Festle-

gung von Umweltzonen missen folgende Gebiete betrachtet werden:

7 BVerwG 7 C 36.07 — Urteil vom 27. September 2007
= EuGH C-237/07 — Urteil vom 25. Juli 2008
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- Gebiete, in denen Immissionsgrenzwerte Uberschritten sind,

- Gebiete, die einen relevanten kausalen Beitrag zu der Uberschreitung von

Immissionsgrenzwerten leisten,

- Gebiete, in denen durch die Beschrankung des Verkehrs an anderer Stelle

eine immissionsschutzrechtlich unzulassige Belastung eintritt,

- erganzend: Gebiete, die aus verkehrstechnischen, verwaltungspraktischen
oder anderen sachgerechten Erwédgungen zu betrachten sind.

Autobahnen sowie StraBBen, die eine Funktion als DurchfahrtsstraBen mit Gberregio-
naler Bedeutung haben, werden zur Sicherung des Durchgangsverkehrs von den
Verkehrsverboten grundsatzlich nicht erfasst.

Um dem erforderlichen Ausweichverkehr bei besonderen Verkehrslagen (z.B. Sper-
rung von Autobahnen) Rechnung zu tragen, werden in Anlehnung an eine Regelung
in § 41 Abs. 2 Nr. 6 StVO die Fahrten von den Verkehrsverboten ausgenommen, die
auf ausgewiesenen Umleitungsstrecken (Zeichen 454, 455, 457 oder 460 der StVO
oder Uber den sog. ,roten Punkt“ im Sinne des Erlasses des Ministeriums fiir Bauen
und Verkehr NRW vom 08.02.2006 - Il B 3 — 75-02/217 — vom 08. Februar 2006)
durchgefihrt werden.

Industrielle MaBnahmen

Fiar die Bekampfung von Luftschadstoffen industriellen Ursprungs kénnen die ver-
antwortlichen Behérden Anordnungen nach zwei Rechtsvorschriften treffen:
§ 17 BImSchG betrifft die genehmigungsbedirftigen und § 24 BImSchG die nicht
genehmigungsbedurftige Anlagen. Zur Begriindung der Anordnungen kann auf die
39. BImSchV und auf das Rechtsbindel u. a. aus der Technischen Anleitung zur
Reinhaltung der Luft (TA Luft) sowie der Verordnung tber GroBfeuerungs- und Gas-
turbinenanlagen (13. BImSchV) und der Verordnung Uber die Verbrennung und Mit-

verbrennung von Abfallen (17. BImSchV) zurlickgegriffen werden.

Die 39. BImSchV verfolgt den sogenannten ,Schutzgutbezug” (Schutz der Gesund-
heit). Im Rahmen der VerhaltnismaBigkeitsprifung von Belangen Betroffener sollen

52



mit geeigneten Mitteln die Schadstoffeinwirkungen (Immissionen) auf die Wohnbe-
vblkerung gemindert werden. Die Verordnung bindet ausschlieBlich die zur Handlung
verpflichteten Behérden. Eine unmittelbare Wirkung fir die Anlagenbetreiber entfaltet
sie nicht.

Damit die Beh6érden MaBnahmen gegen einen Betreiber anordnen kénnen, missen
sie den Nachweis erbringen, dass die konkrete Anlage einen relevanten Beitrag zu
den belastenden Schadstoffimmissionen leistet.

Wird eine Anordnung nach § 17 BImSchG durch die Regelungen der TA Luft bzw.
der 13. oder 17. BImSchV begrindet, so wird damit ein ,anlagenbezogener® Ansatz
verfolgt. Die Anordnung richtet sich speziell gegen die industriell austretenden Luft-
schadstoffe (Emissionen), die bereits unmittelbar in der Anlage zurtickgehalten oder
vermindert werden sollen. Sowohl TA Luft als auch die 13. und 17. BImSchV sind
letztlich allgemeinverbindlich. Diese Regelungen beinhalten die Verpflichtungen, An-
lagen nach dem fortschrittlichsten und neuesten Stand der Luftreinhaltetechnik aus-

zurusten.

Mit der Novellierung der TA Luft im Jahre 2002 wurden die Emissionsanforderungen
fir nahezu alle genehmigungsbedurftigen Industrieanlagen verschérft. Speziell fr
GroBfeuerungsanlagen (z.B. Kraftwerke) und Abfallverbrennungsanlagen wurden in
der 13. bzw. der 17. BImSchV noch anspruchsvollere Grenzwerte festgelegt. Mit ei-
ner weiteren EU-weiten Minderung der zuldssigen Emissionswerte ist in den nachs-

ten Jahren zu rechnen.
5.2 MaBnahmenverbindlichkeit

Der Luftreinhalteplan stellt seiner Rechtsnatur nach ein Regelwerk dar, das sich am

ehesten mit Verwaltungsvorschriften vergleichen 1asst®.

Seine Bindungswirkung erstreckt sich auf die Behdrden als Trager samtlicher 6ffent-
licher Belange (Bundes- und Landesbehérden, Gemeinden und alle anderen 6ffent-
lich-rechtliche Personen).

#  ygl. BVerwG, Beschl. v. 29.03.2007 — 7 C 9.06; OVG NRW, Beschl. v. 25.01.2011 — 8 A 2751/09
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Nach der Vorschrift des § 47 Abs. 6 S. 1 BImSchG sind die zustéandigen Behdérden
gesetzlich verpflichtet, die im Luftreinhalteplan festgelegten MaBnahmen durch An-
ordnungen und sonstige Entscheidungen (z. B. Genehmigungen, Untersagungen,

Nebenbestimmungen) durchzusetzen.

Far den Bereich des StraBenverkehrs ergibt sich die Umsetzungspflicht der StraBen-
verkehrsbehdrden aus § 40 Abs. 1 S. 1 BImSchG. Den StraBenverkehrsbehdrden
steht bei der Umsetzung der im Luftreinhalteplan festgelegten MaBnahmen kein Er-
messen zu. Der integrative, verschiedene Umweltschadstoffe und Verursachungsbei-
trage berlcksichtigende Ansatz des Luftreinhalteplanes wirde verhindert, wenn ein-
zelne Behdérden nach eigenem Ermessen entscheiden kénnten, ob und in welcher

Weise sie den Plan befolgen® .

FUr planungsrechtliche Festlegungen (z. B. Bebauungsplane, Planfeststellungen) gilt
gemaB § 47 Abs. 6 S. 2 BImSchG, dass die Vorgaben des Luftreinhalteplanes von
den Behérden in Betracht zu ziehen sind. Sie mussen also im jeweiligen Entschei-
dungsprozess berlcksichtigt werden und gebieten eine Abwagung mit anderweitigen

offentlichen und privaten Belangen.

Dabei sind dem Abwagungsspielraum nach Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts dann Grenzen gesetzt, wenn mit den Mitteln der Luftreinhalteplanung
eine Lésung der durch das Planverfahren ausgeldsten Konflikte nicht mdglich ist.

In diesem Fall ist die Einhaltung der fir die Luftschadstoffe geltenden Grenzwerte
innerhalb des Planverfahrens zu |6sen. Eine Verlagerung der Konfliktldsung auf die
Luftreinhalteplanung kommt dann nicht mehr in Betracht. Die Verlagerung fihrt in
einem solchen Fall dazu, dass das Planverfahren rechtlich angreifbar wird.

Die Birgerinnen und Burger selbst werden durch den Luftreinhalteplan nicht unmit-

t31

telbar verpflichtet®. Sie kénnen aber infolge des Luftreinhalteplanes zu Adressaten

konkreter Pflichten werden, z. B. dann, wenn in Umsetzung der im Luftreinhalteplan

% ygl. OVG NRW, Beschl. v. 25.01.2011 — 8 A 2751/09
% vgl. BVerwG, Beschl. v. 29.03.2007 — 7 C 9.06
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festgesetzten MaBnahmen z. B. straBenverkehrliche Anordnungen der Behdrden
erfolgen.

5.3 MaBnahmenkatalog

Zum Schutz der Anwohner an stark belasteten StraBen und flr eine umweltgerechte
und gesundheitsvertragliche Entwicklung im Gebiet des LRP Mettmann wurden
folgende MinderungsmaBnahmen erarbeitet:

Nr. MaBnahme Umsetzung | Umzusetzen
durch bis
M1/01 | verkehrsabhangige Steuerungen / Einrichtung und | Stadt ab
Optimierung der ,,Griinen Welle* Mettmann | Inkrafttreten
des Plans

Zur Verstetigung des Verkehrsflusses und Vermei-
dung von Rickstau werden, soweit verkehrstechnisch
sinnvoll, im Stadtgebiet Lichtzeichenanlagen mit ver-
kehrsabhangiger Steuerung versehen. Die verkehrli-
chen Effekte

a) bei gréBeren Stauerscheinungen werden Griinpha-
sen verlangert, vorgezogen oder zusatzlich ge-
schaltet,

b) bei geringem Verkehrsaufkommen erhalt der Fahr-
zeuglenker, der zuerst eine LZA erreicht, ,grin“
(sog. ,Alles-Rot-Sofort-Griin-Schaltungen®),

c) selten bendtigte Phasen, z. B. fir seltene Linksab-
bieger, werden nur dann geschaltet, wenn diese
angefordert werden, so dass unnétige Wartezeiten
in den Hauptrichtungen vermieden werden, bewir-
ken in unmittelbarer Abhangigkeit von der aktuellen
Verkehrssituation eine optimale
Verstetigung des flieBenden Verkehrs. ,Griine Wel-
len“ kommen auf den HauptverkehrsstraBen zum
Einsatz, um gréBeren Fahrzeugmengen Uber einen
langeren Streckenabschnitt eine durchgéngige
Fahrt ohne Halt zu ermdglichen. Erhdhte Ab-
gasemissionen aus ,Stop-And-Go-Verkehr* werden
durch die Verkehrsverstetigung deutlich reduziert.
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Nr. MaBnahme Umsetzung | Umzusetzen
durch bis
M1/02 | Genehmigung von Anlagen im Luftreinhalteplan- | Bezirks- ab
. regierung Inkrafttreten
gebiet ) Disseldorf | des Plans
Bei Neu- und Anderungsgenehmigungen von immissi-
onsschutzrechtlich genehmigungspflichtigen Anlagen .
. . L . Kreis
wird von den zustandigen Immissionsschutzbehérden Mettmann
in jedem Einzelfall die Mdglichkeit geprift, auch Gber
den Stand der Technik hinaus gehende MaBnahmen
einzufordern, soweit sich der Standort der Anlage im
Luftreinhalteplangebiet befindet.
M1/03 | Einsatz schadstoffarmer Reinigungs- und Entsor- | Stadt ab
gungsfahrzeuge Mettmann Lneksrapflt::sten
Im Stadtkern von Mettmann werden die schadstoff-
armsten Reinigungs- und Entsorgungsfahrzeuge ein-
gesetzt.
AuBerdem wird zwecks Emissionsminderung auf eine
zeitnahe Verbesserung des Fahrzeug- und Maschi-
nenparks hingewirkt.
M1/04 | Optimierung der Routen und Zeiten fiir die Reini- | Stadt ab
gungs- und Entsorgungsfahrzeuge Mettmann :jneksrail;‘lt::sten
Die Reinigungs- und Entsorgungsfahrzeuge befahren
zur Erledigung ihrer Aufgaben — soweit dies technisch
moglich ist — nicht die HauptbelastungsstraBen. Unter
den gleichen Voraussetzungen werden die Zeiten der
Reinigung und Entsorgung weitestgehend auf ver-
kehrsarme Tagesabschnitte verlegt.
M1/05 | Mindestforderungen an die Umweltstandards der | Kreis ab
eingesetzten Linienbusse im OPNV, die nicht der Mettmann :jneksr?;:::sten

Rheinbahn AG angehdren

Soweit eine Umweltzone eingefiihrt wird, richtet sich
bei der Vergabe von Fahrleistungen bei allen neu ab-
geschlossenen Vertragen die Verkehrsverbotsbefrei-
ung flr Busse der Schadstoffgruppe 2 (rote Plakette)
und 3 (gelbe Plakette) nach der Regelung B.1.3 im
Ausnahmekatalog.
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Nr. MaBnahme Umsetzung | Umzusetzen
durch bis
M1/06 | Fiottenerneuerung durch Neubeschaffung Rheinbahn | ab
. . L AG Inkrafttreten
Die Rheinbahn AG beschafft sdmtliche Neufahrzeuge des Plans
fiir den OPNV nach der neuesten verfligbaren Technik
(mindestens Euro V mit EEV und in der Folge Euro VI-
Fahrzeuge). Spatestens mit Inkrafttreten der Abgas-
norm Euro VI werden ausschlieBlich Busse dieses
Standards beschafft.
M1/07 | Befahren der Innenstadt Mettmann Rheinbahn | ab
o ) AG Inkrafttreten
In dem fiir die Einrichtung einer Umweltzone vorgese- des Plans
henen Innenstadtbereich
(vgl. MaBnahme M 2/03) werden vorrangig schad-
stoffarme Fahrzeuge (grine Plakette) eingesetzt. So-
weit eine Umweltzone eingerichtet wird, richten sich
Verkehrsverbotsbefreiungen fir Busse der Schad-
stoffgruppen 2 (rote Plakette) und 3 (gelbe Plakette)
nach der Regelung B.1.3 im Ausnahmekatalog.
M1/08 | Optimierung des individuellen Parkraummanage- | Stadt ab
ments Mettmann Inkrafttreten
des Plans
Die Stadt pruft, ob eine verschéarfte Parkraumbewirt-
schaftung in belasteten Bereichen durch MaBnahmen
wie
- Gebihrenerh6hung
- Angebotsverknappung
- Anwohnerparken
umzusetzen ist.
Gleichzeitig wird die Ausweitung von P+R- sowie
B+R-Platzen in belastungsunkritischen (i.d.R. vorstad-
tischen) Bereichen geprdft.
M1/09 | vergabe von Fahrleistungen Schiilerverkehr Stadt ab
_ _ . Mettmann Inkrafttreten
Bei der Vergabe von Fahrleistungen des Schiilerver- des Plans
kehrs in Bereichen, bei denen Grenzwertliberschrei- Kreis
tungen fur NO, im Rahmen der Luftreinhalteplanung | Mettmann

identifiziert wurden, an Subunternehmen, werden bei
allen neu abgeschlossenen Vertragen Mindestanfor-
derungen (grine Plakette) hinsichtlich der Emissionen
der Fahrzeuge festgelegt, soweit entsprechende An-
bieter am Markt sind.
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Nr. MaBnahme Umsetzung | Umzusetzen
durch bis
Die Beschaffung von neuen dieselgetriebenen Bussen
wird sich am aktuellen Stand der Motoren- und Ab-
gasbehandlungstechnik orientieren.
M2/01 | Bau und Inbetriebnahme der ,,Seibelquerspange“ | Stadt 01.01.2015
Mettmann
Die Stadt Mettmann vollzieht die StraBenbaumaB-
nahme ,Seibelquerspange® und nimmt diese in Be-
trieb.

M2/02 | Bau und Inbetriebnahme der K 18n Osttangente | Kreis 01.10.2015
Mettmann Mettmann
Der Kreis Mettmann vollzieht die StraBenbaumaB-
nahme ,K 18n Osttangente* und nimmt diese in Be-
trieb.

M2/03 | Einrichtung einer Umweltzone Stadt 01.07.2013
Fir den nachfolgend aufgefiihrten Stadtkernbereich in Mettmann (01.09.2013)
Mettmann wird eine Umweltzone eingerichtet (Zeichen .

270.1, 270.2 StVO), wenn mit der Umsetzung der bei- izzigrj;‘g
den unter M 2/01 und M 2/02 beschriebenen MaB- | Diisseldorf

nahmen nicht bis zum 30.06.2013 begonnen worden
ist.

Die Stadt Mettmann berichtet der Bezirksregierung bis
zum 31.03.2013 unter Mitteilung des Baubeginns und
—endes gemaR bis dahin erfolgter Ausschreibung, ob
der Baubeginn fiir die beiden MaBnahmen M 2/01 und
M 2/02 bis zum 30.06.2013 eingehalten werden wird.

Sollte sich aus dem Bericht der Stadt ergeben, dass
der Baubeginn der beiden MaBnahmen M 2/01 und M
2/02 nicht bis zum 30.06.2013 erfolgen wird, wird die
Bezirksregierung Dusseldorf das Inkrafttreten der
Umweltzone mit Wirkung ab dem 01.07.2013 im
Amtsblatt éffentlich bekanntmachen.

MaBgeblicher Zeitpunkt fir die verbindliche Feststel-
lung des MaBnahmenbeginns ist der in den Baube-
ginnanzeigen mitgeteilte Zeitpunkt. Die Baubeginnan-
zeigen sind der Bezirksregierung Dusseldorf unver-
zlglich vorzulegen.
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Nr.

MaBnahme

Umsetzung
durch

Umzusetzen
bis

Sollte ausweislich der Baubeginnanzeigen bis zum
30.06.2013 mit den beiden MaBnahmen M 2/01 und M
2/02 noch nicht begonnen und das Inkrafttreten der
Umweltzone von der Bezirksregierung Dusseldorf
noch nicht 6&ffentlich bekanntgemacht worden sein,
wird die Bezirksregierung Disseldorf das Inkrafttreten
der Umweltzone mit Wirkung ab dem 01.09.2013 im
Amtsblatt éffentlich bekanntmachen.

Die nachfolgend genannten StraBen(-abschnitte) sind
nicht Bestandteil — ausgenommen PoststraBe - der
Umweltzone.

Die Umweltzone wird durch folgende StraBen be-
grenzt (vgl. auch Anlage 11.1: Kartendarstellung
der Umweltzone):

PoststraBe » BahnstraBe » NeanderstraBe »
KreuzstraBe » AdlerstraBe » Jubilaumsplatz » Jo-
hannes-Flintrop-StraBe.

Innerhalb dieser Umweltzone besteht ein Verkehrs-
verbot flr besonders Schadstoff emittierende Kraft-
fahrzeuge. Das Verkehrsverbot wird verhangt auf der
Grundlage der am 01.03.2007 in Kraft getretenen
,Kennzeichnungsverordnung®.

M 2/04

Verkehrsverbot fir Kraftfahrzeuge der Schadstoff-
gruppen 1 und 2

Das Verkehrsverbot in der gemaB MaBnahme M 2/03
einzurichtenden Umweltzone tritt fUr Kraftfahrzeuge
der Schadstoffgruppen 1 und 2 (keine bzw. rote Pla-
kette) am 01.07.2013 in Kraft.

Sollte die Umweltzone geman M 2/03 erst mit Wirkung
zum 01.09.2013 in Kraft treten, tritt auch das Ver-
kehrsverbot fiir Kraftfahrzeuge der Schadstoffgruppen
1 und 2 erst zum 01.09.2013 in Kraft.

Ausnahme- und Ubergangsregelungen sowie Ein-
zelausnahmen sind in Anlage 11.1 dieses Plans fest-
gelegt. Sie werden auf Antrag von der zusténdigen
StraBenverkehrsbehérde erteilt.

Nahere Ausfliihrungen zur gesetzlichen Grundlage
sind ebenfalls in Anlage 11.1 enthalten.

Stadt
Mettmann

Bezirks-
regierung
Diisseldorf

01.07.2013
(01.09.2013)
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Nr.

MaBnahme

Umsetzung
durch

Umzusetzen
bis

M 2/05

Ausdehnung des Fahrverbots in der Umweltzone
Mettmann auf die Schadstoffgruppe 3

Die Bezirksregierung prift in Zusammenarbeit mit
dem LANUV auf Grundlage der validierten Jahres-
kennzahlen 2013, ob die bis dahin bereits durchge-
fihrten MaBnahmen zur Einhaltung des gultigen EU-
Grenzwertes gefiihrt haben. Das Ergebnis dieser Pri-
fung wird im Amtsblatt der Bezirksregierung bekannt

gemacht.

Sollte die erforderliche Wirkung nicht erzielt werden,
so gilt das Fahrverbot fur die unter M 2/03 eingerichte-
te Umweltzone ab dem 01.07.2014 auch fir Fahrzeu-
ge der Schadstoffgruppe 3 (gelbe Plakette). Ab die-
sem Zeitpunkt dirfen dann nur noch Fahrzeuge der
Schadstoffgruppe 4 (griine Plakette) in die Umweltzo-
ne fahren.

Das Inkrafttreten der MaBnahme wird vorab von der
Bezirksregierung Dusseldorf 6ffentlich bekanntge-
macht.

Stadt
Mettmann,

Bezirks-
regierung
Disseldorf

01.07.2014

M 2/06

Aufhebung der Umweltzone

Die mit der MaBnahme M 2/03 eingerichtete Umwelt-
zone wird wieder aufgehoben, sobald die unter M 2/01
und M 2/02 (Inbetriebnahme der ,Seibelquerspange”
und ,K 18n Osttangente®) aufgefiihrten BaumaBnah-
men abgeschlossen und dem Verkehr Ubergeben
worden sind.

Stadt
Mettmann

M 2/07

Verkehrsberuhigung Breite StraBe

Mit Abschluss der MaBnahme M 2/01 und M 2/02 (In-
betriebnahme) wird die Stadt Mettmann durch geeig-
nete bauliche und verkehrsregelnde MaBnahmen si-
cherstellen, dass der Verkehr auf der Breite StraBe
um mindestens 75 % reduziert wird.

Stadt
Mettmann

01.10.2015

M 2/08

Sperrung Breite StraBe

Ergeben die validierten Daten des LANUV (EU-
JahreskenngréBen) fir das Jahr 2015, dass der giilti-
ge EU-Grenzwert nicht eingehalten worden ist, wird
die ,Breite StraBe” fir den Verkehr gesperrt (Zeichen
260, 1020-30, 1026-32 StVO).

Stadt
Mettmann

01.07.2016
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Nr. MaBnahme Umsetzung | Umzusetzen
durch bis
M2/09 | Kontrollen durch Ordnungsbehdrde und Polizei Kreispolizei- | ab
) ) B , behorde Inkrafttreten
Dl? verhangten_ Verkehrsbeschrar?kunger? sowie Ver- Mettmann des Plans
stéBe gegen die Verkehrsvorschriften, wie ,Gehweg-
parken®, Parken ,in zweiter Reihe“ und unnétiger Mo- Stadt
torbetrieb im Stand, werden durch die stédtische Ord- | Mettmann
nungsbehérde und die Polizei verstarkt kontrolliert.
Dartiber hinaus wird auch eine intensivere Geschwin-
digkeitsiberwachung durch ortsfeste und mobile Ein-
richtungen vorgenommen.
M2/10 | ymsetzungsiiberpriiffung der MaBnahmen des | Stadt ab
Luftreinhalteplans Mettmann Inkrafttreten
des Plans
Die fir die Umsetzung der einzelnen MaBnahmen Bezirks-
zustandigen Stellen berichten der Bezirksregierung | regierung
unaufgefordert zu den u.g. Stichtagen Uber den Stand | Diisseldorf

der MaBnahmenumsetzung. Hierbei sind die konkre-
ten Umsetzungen zu benennen und zu beschreiben.

Die Stadt Mettmann berichtet jeweils zum 01.03. eines
Jahres Uber die MaBnahmenumsetzung zum Stichtag
31.12. des Vorjahres.

Die Bezirksregierung berichtet jeweils zum 01.04. ei-
nes Jahres Uber den Stand der MaBnahmenumset-
zung an des MKULNV.
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Hinweis flir immissionsschutzrechtliche Genehmigungsverfahren:

Bei Neu- oder Anderungsgenehmigungen von immissionsschutzrechtlich
genehmigungspflichtigen Anlagen kann es auf Grund der besonderen Belastungssi-
tuation im Luftreinhalteplangebiet im Einzelfall erforderlich sein, vor einer Anwendung
der Irrelevanzklausel im Sinne von Nr. 4.2.2 a) TA Luft zu prifen, ob die Schwelle
der Irrelevanz von 3,0 vom Hundert reduziert werden muss.

Nach der aktuellen Rechtsprechung sind insoweit jedoch jedenfalls Zusatzbelastun-
gen von 1,0 vom Hundert der Gesamtanlage zulassig, sofern kein atypischer Sach-
verhalt vorliegt. Sowohl die bundesweit maBgebliche Kommentarliteratur® als auch
die hierauf Bezug nehmende oberverwaltungsgerichtliche Rechtsprechung®
verschiedener Bundeslander gehen namlich davon aus, dass es in Einzelfallen — und
das auch unabhangig von bestehenden Luftreinhaltepldénen - an einer Bindungs-
wirkung der Irrelevanzklauseln der TA Luft fehlen kann.

Zwar handelt es sich bei der TA Luft um eine normkonkretisierende Verwaltungsvor-
schrift, an die die Verwaltung grundsatzlich gebunden ist. Zu berlcksichtigen ist
aber, dass es sich bei der TA Luft um eine untergesetzliche Norm handelt, die ledig-
lich fir den Regelfall gefasst werden konnte. In den Fallen, in denen die Anwendung
der Vorschrift daher nicht dem héherrangigen materiellen Recht entspricht oder wenn
ein atypischer Sachverhalt zu beurteilen ist, kann eine einschrankende Auslegung
der untergesetzlichen Regelungen durch die Verwaltungsbehérde erforderlich sein.
Ein VerstoB3 gegen héherrangiges Recht kann in Bezug auf die Irrelevanzklausel der
Nr. 4.2.2 a) TA Luft etwa vorliegen, wenn der maBgebende Immissionswert mehr als
nur geringfligig Gberschritten ist und wenn an einem Beurteilungspunkt mehrere An-
lagen mit vergleichbaren Immissionsbeitragen einwirken kénnen. Eine Summierung
der Beitrage von deutlich tber 3 % kann dann nicht mehr als gesetzeskonform ange-
sehen werden. Die Schéadlichkeit von Umwelteinwirkungen ist namlich nach MaBga-
be des § 5 BImSchG aus der Sicht des Akzeptors zu beurteilen.

Dartber hinaus kann ein VerstoB gegen héherrangiges Recht auch gegeben sein,
wenn die in einem Luftreinhalteplan vorgesehenen MaBnahmen i.S.v. § 47 BImSchG

i.V.m. der 39. BImSchV durch Regelungen der TA Luft unterlaufen wirden.

® " Hansmann, TA Luft, Nr. 4.2, Rn. 38 und vor. Nr. 1, Rn. 20; Jarass, BImSchG, § 5, Rn. 17
% OVG NRW, Urteil vom 10.6.2008, Az: 8 D 103/07.AK und vom 9.12.2009, Az: 8 D 6/08.AK; Prof. Seibert, DVBI 2011, S.
391 (395 f.); VGH Kassel, Urteil vom 24.9.2008, Az: 6 C 1600/07.T
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Mit Hilfe der Luftreinhalteplanung, werden etwa umfangreiche — mit den Umweltzo-
nen und Fahrverboten insbesondere verkehrliche — MaBnahmen festgesetzt, um die
Grenzwerte innerhalb den von der EU vorgegebenen Fristen einhalten zu kénnen
und dementsprechend ein Vertragsverletzungsverfahren zu vermeiden. Eine durch
diese MaBnahmen mit groBem Aufwand erreichte oft minimale Verbesserung der
Werte (z.B. 1 pg/m® PM 10) kann aber schon durch ein einziges weiteres Genehmi-
gungsverfahren unter Ausschépfung der Irrelevanzklausel wieder zunichte gemacht
werden (z.B. 3 % entsprechend 1,2 pg/m® PM10). In diesen Fallen muss die Irrele-
vanzklausel daher gesetzeskonform dahin ausgelegt werden, dass nur Immissions-
beitrage als irrelevant angesehen werden kdnnen, die deutlich unter der 3 % Grenze
(also vielmehr etwa bei dem alten Wert von 1 %) liegen. Dabei kann aber wohl nach
der aktuellen Rechtsprechung jedenfalls bei einer Zusatzbelastung von unter 1 %

von einem irrelevanten Beitrag ausgegangen werden.

Darlber hinaus ist die Irrelevanzregelung der TA Luft aber auch bei einer atypischen
Sachverhaltsgestaltung nicht anwendbar. Eine solche kann etwa vorliegen, wenn
sich die Beitrdge einer Anlage zum Jahresmittelwert und zu den Kurzzeitwerten
(Tages- und Stundenmittelwert) in der Hohe des jeweiligen Anteils deutlich unter-

scheiden. Die Irrelevanzklausel stellt nur auf den Jahresmittelwert ab.

Weicht der Kurzzeitwert deutlich von dem Jahreswert nach oben ab, liegt ein vom
Vorschriftengeber nicht geregelter atypischer Sachverhalt vor (z. B. Kampagnenbe-
triebe)®’. In diesen Einzelfallen kann dann auch die Irrelevanzschwelle fiir den

Jahresmittelwert unter 1 % liegen®>.
54 Abwagung der MaBnahmen

Die MaBnahmen, die in den LRP aufgenommen werden und in die Rechte Dritter
eingreifen, midssen — unabhangig davon, ob sie hoheitlich durchsetzbar sind oder
zusatzlich von weiteren Beteiligten eingebracht werden — nach den gesetzlichen

Vorgaben folgende Kriterien erfiillen:

% Hansmann, TA Luft, Nr. 4.1, Rn. 21; vgl. auch OVG NRW, Urteil vom 10. Juni 2008, Az: 8 D 103/07.AK
% Prof. Seibert, DVBI 2011, S. 391 (396)
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Sie missen

1. entsprechend ihrem Anteil gegen den relevanten Verursacher gerichtet

sein,
2.  zu einer dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen fihren und

3. insgesamt verhaltnismaBig, also geeignet, erforderlich und angemessen

sein.
1. Relevante Verursacher

Die unter Ziffer 3.3 dargestellte Ursachenanalyse fir den Belastungsschwerpunkt
,Breite StraBe“ macht deutlich, dass die Uberschreitung des Grenzwertes fiir Stick-
stoffdioxid in Mettmann hauptsachlich auf die starken verkehrlichen Belastungen zu-
rickzufihren ist und die MinderungsmaBnahmen daher im Wesentlichen den lokalen
Kfz-Verkehr betreffen missen. Aus diesem Grund enthalt der LRP als zentrale MaB-
nahme die Errichtung und Inbetriebnahme der beiden UmgehungsstraBen ,Seibel-
querspange”“ (M 2/01) und K 18 n ,Osttangente” (M 2/02) sowie — gemaB M 2/03 —
ggof. die Einrichtung einer Umweltzone zum 01.07.2013.

Mit der vornehmlichen Inanspruchnahme der Emittentengruppe Verkehr wird auch
der Regelung des § 47 Abs. 4 S. 1 BImSchG Rechnung getragen, wonach sich die
MaBnahmen an dem Verursacherbeitrag der jeweiligen Emittenten auszurichten

haben.

Der ebenfalls in hohem MaBe zur Gesamtbelastung beitragende regionale Hinter-
grund setzt sich demgegeniber aus unterschiedlichen Quellen und nicht eindeutig
zuzuordnenden Verursachern zusammen, insbesondere aus den Belastungen durch
Verkehr, Haushalte und Industrie. Zudem spielt der Ferntransport von Emissionen
eine nicht unerhebliche Rolle. Aufgrund der multiplen Quellenzusammensetzung und
des Ferntransports kénnen diese Emissionen nicht unmittelbar durch gezielte lokale
MaBnahmen im Gebiet des Luftreinhalteplans bekdmpft werden. Zum einen sind die
einzelnen Verursacher der Emission regelmaBig nicht greifbar, zum anderen haben
die Planaufstellungsbehdrde und die lokalen Behdrden auBerhalb ihrer 6rtlichen Zu-

stéandigkeiten keine Befugnisse, gegen Verursacher vorzugehen.
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Es ist aber darauf hinzuweisen, dass der regionale Hintergrund im Luftreinhalteplan
nicht auBer Acht gelassen wird, da mit den lokalen MaBnahmen, die in erster Linie
auf die Verringerung der verkehrsbedingten (Zusatz-)Belastung abzielen, zumindest
auch eine mittelbare Verbesserung des regionalen Hintergrunds angestrebt wird.
Damit tragen die im LRP festgeschriebenen MaBnahmen zur Senkung des dauerhaf-

ten Grundbelastungslevels der gesamten Region bei.
2. Dauerhafte Verminderung von Luftverunreinigungen

Fir den LRP sind gemaB § 47 Abs. 1 S. 1 BImSchG MaBnahmen auszuwéhlen, die
auf eine dauerhafte Absenkung der Luftbelastung zielen. Insoweit fihren insbeson-
dere die mittel- und langfristig wirkenden MaBnahmen zu einer nachhaltigen Verbes-
serung der Luftqualitat. Eine sofort messbare Wirkung kann hingegen nicht erwartet
werden, weil gerade stadte- und verkehrsplanerische MaBnahmen zur Entlastung der
Innenstadte, wie

o der Bau von UmgehungsstrafBen,

o das Anlegen von Park&Ride- sowie Bike&Ride-Platzen,

o die Verlagerung von Industrie- und Gewerbeflachen in unbedenkliche

Gebiete,
o die Planung und Umsetzung eines LKW-Routenkonzepts

o sowie dazu erganzende Logistik- und Glterumschlagzentren,

nicht in wenigen Monaten zu realisieren sind. Sie bendtigen erhebliche Zeit und gro-
Be finanzielle Ressourcen fir eine grundliche und fachlich fundierte Planung und

Umsetzung.

Dennoch lassen gerade diese MaBnahmen nach ihrer Realisierung zu einem spate-
ren Zeitpunkt die Einhaltung des NO,-Grenzwertes erwarten.

Dementsprechend stehen in Mettmann als wesentliche MaBnahmen die Errichtung
und Inbetriebnahme der beiden UmgehungsstraBen ,Seibelquerspange” und K18 n
,<Osttangente “ im Vordergrund. Bei den beiden BaumaBnahmen handelt es sich um
ein gemeinsames Konzept von Kreis Mettmann und Stadt Mettmann zur Entlastung

der Mettmanner Innenstadt.
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Durch die Realisierung der Umgehungen wird ein Rickgang der Verkehrsbelastung
i.H.v. 75 % am Belastungsschwerpunkt ,Breite StraBe“ prognostiziert (vgl. Tab 5.4.1
unten). Ausweislich der Berechnungen des LANUV ergibt sich bei dieser Reduzie-
rung der Verkehrsstarke im Prognosejahr 2015 eine Stickstoffdioxid-Belastung von
(nur) noch knapp oberhalb von 30 pg/m? im Jahres-mittel (vgl. Abb. 6.3 unten). Der
maBgebliche Grenzwert von 40 ug/m?3 wird damit deutlich unterschritten.

Die Entwicklung der beiden MaBnahmen ,Seibelquerspange® (M 2/01) und K 18 n

,2Osttangente” (M 2/02) lasst sich im Wesentlichen wie folgt zusammenfassen:

Aus den heutigen Verkehrsbelastungen im HauptverkehrsstraBennetz der Kreisstadt
Mettmann resultieren erhebliche Leistungsfahigkeitsengpasse, insbesondere auf der
Ortsdurchfahrt der ehemaligen B 7, der Johannes-Flintrop-/Wlfrather StraBe sowie
im Bereich der Kernstadt rund um den Jubildumsplatz. Deshalb wurde zur Verbesse-
rung der Verkehrs- und Wohnqualitat in und um Mettmann bereits seit Jahrzehnten
der Bau einer neuen BundesstraBe als Verbindung der ehemaligen B 7 aus Richtung
Dusseldorf zur Johannes-Flintrop-/Wilfrather StraBe nach Wilfrath geplant. Dieser
neue StraBenzug sollte als BundesstraBe 7n nérdlich der Kernstadt realisiert werden.
Aufgrund der Entscheidung des Oberverwaltungsgerichtes NRW, den Klagen gegen
den Planfeststellungsbeschluss zum Bau dieser StraBe stattzugeben, stand zu er-
warten, dass der Bau der B7n durch den Bund nicht weiterverfolgt werden wirde.
Dieser Erwartung entsprechend wurde zwischenzeitlich durch den Verkehrsminister
des Landes NRW mitgeteilt, dass der Planfeststellungsbeschluss zum Bau der B 7n
tatsachlich aufgehoben wurde und die StraBBe somit nicht realisiert werden wird.

Um dennoch ein ausgewogenes Gesamtkonzept zur Lésung aller Verkehrsprobleme
zu entwickeln, war es notwendig, Aufschllsse Uber die bestehenden Verkehrsbezie-
hungen, sowohl der Durchgangsverkehre, als auch der Quell-, Ziel- und Binnenver-
kehre zu erhalten. Es wurde dazu eine Vielzahl von Netzanalysen im Rahmen von
Modellrechnungen durchgeflhrt, um daraus verschiedene Netzvarianten zu entwi-

ckeln.

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse wurden — in enger Zusammenarbeit zwischen
dem Kreis Mettmann und der Stadt Mettmann — verschiedene Netzvarianten fest-

gelegt.
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Diese Varianten enthielten sowohl die von der Stadt geplanten MaBnahmen als auch
die abschnittsweise Realisierung einer StraBe auf der Trasse der B 7n. Die Fachaus-
schisse des Kreises und der Stadt Mettmann fassten dann im Jahr 2005 den ge-
meinsamen Beschluss, die Probleme durch ein MaBnahmenkonzept gemeinsam zu
l6sen, bestehend aus der Anlage dreier neuer StraBenziige (Seibelquerspange, Ost-
tangente und Teilumfahrung - in Abb. 5.4.1 in rot dargestellt) und zusatzlichen flan-

kierenden MaBnahmen im bestehenden StraBennetz.

Diese Neuordnung wurde zum 01.01.2008 realisiert. Hierbei Ubernimmt allein die
Stadt Mettmann ca. 8,5 km Bundes- und LandesstraBen, gibt im Gegenzug jedoch

nur ca. 1,7 km StraBen an das Land und den Kreis ab.

Die Seibelquerspange wird durch die Stadt Mettmann mit einem geschatzten Kos-
tenaufwand von 8,5 Mio. € realisiert, die Osttangente als MaBnahme des Kreises

Mettmann wird mit ca. 9,8 Mio. € veranschlagt.

Aus der nachfolgenden Tabelle kénnen die Veranderungen der Verkehrsbelastungen
auf ausgewahlten StraBenquerschnitten fir das beschlossene MaBnahmenkonzept
abgelesen werden.

67



StraBenquerschnitt alte ;\lltjjgt?gg ° beschlossenes X:;i;gﬁr::?
Bezeichnungen vor 2008 Prognose- | Gesamtkonzept PO
Nulifall PO

Kfz/Tag Kfz/Tag %
B 7 Ortseingang 20.000 19.500 -3
B 7 westl. Berliner StraB3e 18.500 13.500 -27
B 7 Am Kolben 13.500 12.500 -7
B 7 Elberfelder StraBe 9.500 13.500 42
K 18 zwischen L 403 und L 423 9.500 12.500 32
Peckhauser StraBBe 10.000 9.500 -5
Berliner StraBe 9.500 8.000 -16
Nordaage <. s
gg:ﬁﬁgﬁgﬁ;&d" 7.000 9.000 29
SchwarzbachstraBBe 14.500 3.500 -76
FlorastraBe 4.000 4.000 0
Hasseler StraBe 6.000 4.500 -33
L 403 TalstraBe 16.000 9.500 -41
BeethovenstraBe 8.000 11.500 44
FlurstraBe 8.000 10.500 31
Breite StraBe 15.000 3.800 -75
Johannes-Flintrop-StraBe 15.000 3.800 -75
Osttangente 0 10.500 -
Seibelquerspange 0 10.500 -
Teilumfahrung 0 10.500 -

Tab. 5.4.1 Verkehrsbelastungen fir die betrachtete Netzvariante

Das Ergebnis der durchgeflihrten Untersuchung belegt eindeutig, dass nur im Falle
einer Kombination verschiedener Netzergdnzungen eine nachhaltige Lésung der
Verkehrsprobleme und eine Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat in der

Innenstadt erreicht werden kann.
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Der Bebauungsplan fir die Seibelquerspange wurde im Dezember 2008 vom Rat der
Stadt Mettmann beschlossen und ist rechtskréftig. Bereits im Jahr 2011 wurde die
Férderung der Seibelquerspange aus GVFG-Mitteln vom Regionalrat bei der Bezirks-
regierung Dusseldorf beschlossen. Ein Zuwendungsbescheid konnte von der
Bezirksregierung noch nicht ausgestellt werden, da Seibelquerspange und Osttan-
gente als gemeinsame MaBnahme beantragt wurden und das Planungsverfahren der
Osttangente noch keinen entsprechend Sachstand aufwies.

Der Planfeststellungsbeschluss der Osttangente ist seit Oktober 2011 rechtskraftig.
Die Ausfuhrungsplanung ist beim Kreis Mettmann in Bearbeitung und auf einen Bau-
beginn im Frihjahr 2013 abgestellt. Im Méarz 2012 hat der Regionalrat der Bezirksre-
gierung Diisseldorf die Férderung der Osttangente aus GVFG-Mitteln mit Forderbe-
ginn ab 2012 beschlossen. Der entsprechende Férderbescheid ist zwischenzeitlich
durch die Bezirksregierung Diusseldorf erteilt worden.

Nach jetzigem Stand ist der Baubeginn beider MaBnahmen im Jahr 2013 zu

erwarten.
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Luftreinhalteplan Mettmann 2012 i.d.F. d. Bek. vom 30.11.2012
Bezirksregierung Diisseldorf
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Luftreinhalteplan Mettmann 2012 i.d.F. d. Bek. vom 30.11.2012
Bezirksregierung Diisseldorf
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MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung, d.h. MaBnahmen, die zur Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs (z.B. das Anlegen von Bike&Ride-Platzen, vgl.
M 1/06) beitragen, sind ebenfalls als wirksam einzuschatzen und kénnen nachhaltig
die Immissionsbelastung senken. Ein schneller Erfolg kann jedoch nicht erwartet
werden, da das Anliegen der Verkehrsvermeidung auch einen breiten gesellschaft-
lichen Umdenkungsprozess erfordert, der zu Verhaltensanderungen fihrt. Um diesen
Prozess wirksam anzustoBen und zu beschleunigen, sind weit gréBere Anstrengun-

gen als bisher erforderlich, auch Uber die kommunale und regionale Ebene hinaus.

MaBnahmen zur Verkehrsverstetigung, (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
geeigneten Streckenabschnitten, Optimierung von Ampelschaltungen, Ersatz von
Lichtsignalanlagen durch Kreisverkehre, vgl. M 1/01) fihren zu einer Verbesserung
der Luftqualitat, da durch die gleichmaBigeren Fahrbewegungen weniger Schadstoffe
Uber Abgas emittiert werden. Des Weiteren ergeben sich durch die Verkehrsversteti-
gung positive Auswirkungen auf die La&rmminderung und die Verkehrssicherheit.

Durch verkehrsberuhigende MaBnahmen (vgl. M 2/07) werden belastete StraB3en-
abschnitte fur durchfahrende Verkehre unattraktiv. Auch der Ausschluss von Durch-
gangsverkehr (vgl. M 2/08), insbesondere des Lkw-Durchgangsverkehrs (mit Aus-
nahme des Lieferverkehrs) erzeugt eine Fahrzeugreduzierung mit den entsprechen-
den positiven Einflissen auf die Luftschadstoffemissionen an dem jeweiligen Stra-
Benabschnitt. Zudem tragen diese MaBnahmen zur Larmminderung sowie zur Erhé-
hung der Verkehrssicherheit und der Wohnqualitat bei.

Eine weitere wirkungsvolle MaBnahme ist die Einrichtung einer Umweltzone. Dieses
Instrument bewirkt eine flachendeckende Reduzierung der verkehrsbedingten
Schadstoffemissionen und damit einhergehend eine unmittelbare Verbesserung der
Luftqualitat. Durch den groBflachigen Ansatz der Umweltzone werden kleinrdumige
Ausweichverkehre nahezu ausgeschlossen. Dadurch wird die Umverteilung der Ver-
kehrs- und Immissionsbelastung verhindert, die ansonsten zu neuen Hot Spots fiih-
ren kénnen. Der Luftreinhalteplan schreibt zu Gunsten des Gesundheitsschutzes der
Bevdlkerung in der Innenstadt von Mettmann die Errichtung einer Umweltzone zum
01.07.2013 vor, soweit sich der Beginn der BaumaBnahmen zur Errichtung der bei-
den UmgehungsstraBen verzdgert (vgl. M 2/03), weil in diesem Fall die im
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Luftreinhalteplan festgeschriebene Fertigstellung der BaumaBnahmen bis zum
01.01.2015 (Seibelquerspange) bzw. 01.10.2015 (K 18 n Osttangente) in Frage
gestellt und damit die Einhaltung des NO,-Grenzwertes im Zieljahr 2015 gefahrdet

ware.

3. Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit

Die hier getroffenen MaBnahmen zur Verminderung der NO»-Belastung unterliegen
dem Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit. Sie wurden gemaB § 47 Abs. 4 BImSchG
gegen alle Emittenten (soweit auf Ebene der Luftreinhalteplanung mit MaBnahmen
erreichbar) in Anlehnung an ihren jeweiligen Verursacheranteil gerichtet.

MaBnahmen, die in die Rechte von Personen eingreifen, erfordern immer eine ge-
setzliche Grundlage (,Vorbehalt des Gesetzes®). Die im MaBnahmenkatalog dieses
LRP festgelegten MaBnahmen, die Eingriffe in die Rechte Betroffener darstellen,
stltzen sich auf die §§ 47 und 48a BImSchG und — von diesen ausgehend — auf die
§§ 17, 24 und 40 BImSchG, dazu auf die 39. und die 35. BImSchV, fir verkehrliche
Beschrankungen zudem auch auf § 45 StVO. Daneben enthélt der MaBnahmenkata-
log aber auch Mittel, die zur Verbesserung der Luftqualitat im Stadtgebiet beitragen,

ohne einen Rechtseingriff vorzunehmen.

Das VerhaltnisméaBigkeitsprinzip fordert zum Schutz vor GbermaBigem Eingriff des
Staates, dass die gewahlten MaBnahmen

o geeignet,
. erforderlich und

e  verhaltnism&Big im engeren Sinn, also zumutbar bzw. angemessen

sind.

Geeignet sind die MaBnahmen, wenn sie zweckorientiert sind, also dem Erreichen
des angestrebten Ziels dienen und mit ihm in direktem Zusammenhang stehen. Die
ausgewahlten MaBnahmen stehen allesamt in direktem Zusammenhang mit der Ver-
besserung der Luftqualitat im Plangebiet.



Ihre Ansatze sind unterschiedlich (Verkehr, Industrie, Infrastruktur, Informationspolitik
etc.), die Zielrichtung ist aber vorrangig oder zumindest im Nebeneffekt auf die Re-
duzierung NO,-Belastung gerichtet. Sie sind somit geeignet i. S. d. VerhéltnismaBig-
keitsprinzips.

Erforderlich ist eine MaBnahme dann, wenn kein milderes und geeignetes Mittel zur
Verfagung steht. Im LRP ist ein Blindel geeigneter MaBnahmen festgelegt. Auch die
im LRP gemaB M 2/03 vorgesehene Umweltzone, bei deren Einrichtung in die Rech-
te der von ihr betroffenen Kfz-Halter eingegriffen wirde, zahlt zu den erforderlichen
MaBnahmen, da — jedenfalls bei verzdgerter Errichtung der beiden Umgehungsstra-
Ben — ohne Umweltzone die Einhaltung des NO,-Grenzwertes im Prognosejahr
unsicher ware (vgl. Abb. 6.3). Zudem spricht fir die Umweltzone, dass — bei einer
Einrichtung bereits mit bzw. zeithah nach Inkrafttreten des LRP — schon vor Fertig-
stellung der UmgehungsstraBen eine Verringerung der Luftbelastung erreicht werden
kénnte.

Die geeigneten und erforderlichen MaBnahmen des LRP miuissen schlieBlich auch
verhaltnismaBig im engeren Sinn sein, d. h., die durch MaBnahmen hervorgerufe-
nen Belastungen duarfen nicht deutlich auBer Verhéltnis zu den erwarteten Erfolgen
stehen. Sie missen vor diesem Hintergrund fir die Betroffenen zumutbar und

angemessen sein.

Im Hinblick auf die Einrichtung einer Umweltzone ist die von der Bezirksregierung
Dusseldorf vorzunehmende Abwagungsentscheidung dahingehend ausgefallen,
dass die Umweltzone Mettmann nur dann in Kraft tritt, wenn nicht rechtzeitig, d.h. bis
zum 30.06.2013, mit dem Bau der beiden UmgehungsstraBBen begonnen wird.

Diese Regelung basiert im Kern auf folgenden Erwégungen:

Mit der Errichtung der beiden UmgehungsstraBen verfligt der LRP Uber zwei zentrale
MaBnahmen, nach deren Umsetzung der NO.-Grenzwert im Prognosejahr 2015
ausweislich der Berechnungen des LANUV deutlich unterschritten wird. Durch diese
Konstellation unterscheidet sich der LRP Mettmann erheblich von den anderen Luft-
reinhalteplanen im Regierungsbezirk Disseldorf, die ihrerseits keine MaBnahmen mit
einem vergleichbar groBen Wirkungspotential enthalten.
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Die Belastungsprognose fur das Jahr 2015 macht dartber hinaus deutlich, dass der
Minderungseffekt durch die Verkehrsreduktion infolge der BaumaBnahmen deutlich

héher ausfallt als die Wirkung der Umweltzone (vgl. Abb. 6.3).

Zudem ist angesichts des flr 2011 gemessenen Jahresmittelwerts von 45 pug/ms3 an
der Station ,Breite StraBe” zu bezweifeln, ob mit einer Umweltzone allein der Grenz-

wert bereits deutlich vor dem Jahr 2015 eingehalten werden kdnnte:

» Diesbezlglich gilt es zundchst zu bericksichtigen, dass nach dem landeseinheit-
lichen Ausnahmenkatalog zu Gunsten von Anwohnern und Gewerbetreibenden in
der Umweltzone im ersten halben Jahr nach Einrichtung der Umweltzone — unab-
héngig von der Schadstoffklasse ihres Fahrzeugs — ohnehin eine Befreiung von

dem Einfahrtverbot in die Umweltzone vorgesehen ist (vgl. Kap. 11);

= hinzu kommt, dass in Anbetracht der Betroffenheitsanalyse (vgl. Tab. 11.1.3) nur
eine schrittweise, zeitlich gestufte Verscharfung der Umweltzone (1. Stufe: Her-
ausnahme von Fahrzeugen ohne bzw. mit roter Plakette; 2. Stufe: Herausnahme
von Fahrzeugen mit gelber Plakette) mit hinreichender rechtlicher Sicherheit als
tragfahig angesehen werden kann, da ausweislich der KBA-Daten flr den Kreis
Mettmann — wie in anderen Stadten und Kreisen im Regierungsbezirk Disseldorf
auch — ein erheblicher Kreis von Kfz-Haltern von der Einrichtung einer Umwelt-
zone und den damit einhergehenden Einfahrtverboten betroffen ware; so waren
im Kreis Mettmann zum 01.01.2011 noch 4.629 Diesel-Pkw mit roter Plakette und
18.536 Diesel-Pkw mit gelber Plakette gemeldet, von denen anzunehmen ist,
dass ein relevanter Anteil auf in der Stadt Mettmann ansassige Halter entfallt;
auch bei den leichten und schweren Nutzfahrzeugen zeigen die KBA-Daten eine

deutlich héhere Verbreitung von Fahrzeugen mit gelber Plakette.

Die Entscheidung, die (Nicht-) Einrichtung einer Umweltzone von dem verzdgerungs-
freien Baubeginn der beiden UmgehungsstraBen abhangig zu machen und die Um-
weltzone nicht, wie in anderen Luftreinhalteplanen, zeitlich eng an das Inkrafttreten
des LRP zu koppeln, Ubersieht nicht, dass der Gesundheitsschutz ein besonders
hochrangiges Rechtsgut ist, das die schnellstmdgliche Umsetzung aller MaBnahmen

nahelegt.
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Auf der anderen Seite ist aber anzuerkennen, dass die Verkehrsverbote in der Um-
weltzone seitens der betroffenen Halter regelmaBig als erheblicher Eingriff wahrge-
nommen werden, weil sie, um ihre Mobilitat mit dem Kfz aufrechtzuerhalten, ein an-
deres Fahrzeug benétigen oder — soweit technisch méglich — auf eine Nachristung

mit einem Partikelfilter angewiesen sind.

Diese Belastung wird unter VerhaltnismaBigkeitsaspekten in Plangebieten hinzu-
nehmen sein, in denen keine anderweitigen quantifizierbaren MaBnahmen zur spir-
baren Verbesserung der Luftqualitat ergriffen werden kénnen. Fir die Verhaltnisse in
Mettmann ist die Abwagung aber um den Gesichtspunkt zu erweitern, dass der
Immissionsgrenzwert im Prognosejahr 2015 nach Fertigstellung der Umgehungs-
straBen deutlich unterschritten wird und die Umweltzone bis zu diesem Zeitpunkt —
wie zuvor dargestellt — aufgrund von Ausnahmeregelungen und der gebotenen
schrittweisen Einfihrung und Verscharfung — nur einen begrenzte Wirkung entfalten
kénnte. Aufgrund dieser speziell fir Mettmann geltenden Zusammenhange beurteilt
die Bezirksregierung Disseldorf als planaufstellende Behérde die Belastung der
Halter von Fahrzeugen ohne grine Plakette durch eine (zeitnahe) Einrichtung und
nach-folgenden Verscharfung der Umweltzone Mettmann als GberméaBige Inan-
spruchnahme, zu deren Vermeidung hier — zunachst — von der MaBnahme Umwelt-

zone abgesehen wird.

Die Belange des Gesundheitsschutzes werden im Luftreinhalteplan bis zum Zieljahr
2015 hinreichend gesichert, indem die Umweltzone Mettmann fir den Fall in Kraft
tritt, dass der Bau der UmgehungsstraBen nicht bis zum 30.06.2013 begonnen wird.
Die im Luftreinhalteplan bereits festgelegte raumliche Abgrenzung gewahrleistet
dabei die angestrebte flachenbezogene Wirkung im Bereich der belasteten

Mettmanner Innenstadt.
Beteiligungsverfahren gemaB § 47 Abs. 5 und 5a BImSchG

Das gesetzlich geforderte Beteiligungsverfahren der Offentlichkeit fiir den LRP Mett-
mann wurde auf der Grundlage des § 47 Abs. 5 und 5a BImSchG im nachfolgend
genannten Zeitraum durchgefihrt:
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J 13.09.2012 Erscheinen des Amtsblatts der Bezirksregierung DUssel-
dorf mit der Ankiindigung des Beginns der Offentlichkeits-
beteiligung zum 14.09.2012.

o 14.09.2012 Beginn
bis
15.10.2012 Ende der 6ffentlichen Auslegung des Planentwurfs.

o 29.10.2012 Ende der Frist zur Einreichung von Stellungnahmen.

Der Plan lag im Rathaus der Stadt Mettmann sowie im Haupthaus der Bezirksregie-
rung DUsseldorf zu den Gblichen Dienstzeiten zur Einsichthahme aus. Zudem ist der

Luftreinhalteplan auf der Homepage der Bezirksregierung Disseldorf abrufbar.

Wahrend des o.a. Zeitraumes sind vier Stellungnahmen (eine aus der Bevdlkerung,
eine von einer Firma, eine von der IHK Disseldorf und eine gemeinsame der Kreis-
handwerkerschaft Mettmann / Handwerkskammer Dusseldorf) eingegangen. Die IHK
betont, dass alle MaBnahmen begrii3t werden, die ,geeignet sind, den Verkehr zu
verflissigen oder zu lenken®. Kritisch sehen die Interessenvertretungen jedoch MaB-
nahmen mit einschrankendem Charakter wie die zur Genehmigung von Anlagen im
Luftreinhalteplangebiet (M 1/02), zum Parkraummanagement (M 1/08) sowie die (op-
tionale) Umweltzone (M 2/03). Die Firma &auBert die Sorge, dass sie bei zuklinftigen
Genehmigungsvorhaben verscharften Anforderungen begegnen wird (M 1/02). Die
geplanten UmgehungsstraBen finden dagegen insgesamt Zustimmung.

Die zum Entwurf des Planes eingegangenen Stellungnahmen wurden geprift und
beantwortet. Im Hinblick auf die MaBnahme M 1/02 wurden ,Hinweise flr immissi-

onsschutzrechtliche Genehmigungsverfahren® (vgl. S. 62 f) aufgenommen.
Verkehrliches Einvernehmen

Far die im LRP vorgesehenen verkehrlichen MaBnahmen (LKW-Verkehrsverbote und
Umweltzone) ist gemaB § 47 Abs. 4 Satz 2 BImSchG auch von der zustandigen

StraBenverkehrsbehodrde das verkehrliche Einvernehmen zu erteilen.

Mit Schreiben vom 28.09.2012 hat die Stadt Mettmann das verkehrliche Einverneh-

men erteilt.
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5.5 Auswirkung der MaBnahmen auf die Larmbelastung

Larm der von StraBen, Schienenwegen, Flughafen, Industrie- und Gewerbegebieten
ausgeht, ist neben der Luftverschmutzung eines der vordringlichsten Umwelt-
probleme heute. Die Lebensqualitat von Stadten als Wohn- und Aufenthaltsort und

die Qualitat der stadtischen Umwelt wird maBgeblich durch sie gepragt.

Larm wird von der Bevdlkerung als noch als belastender wahrgenommen als die

Verschmutzung der Luft.

Das Européische Parlament hat die ,Richtlinie 2002/49/EG zur Bewertung und Be-
kampfung von Umgebungslarm® (kurz: Umgebungslarmrichtlinie) am 18. Juli 2002 in
Kraft gesetzt. Sie ist der erste Schritt zu einer umfassenden rechtlichen Regelung der
Gerauschimmissionen in der Umwelt. Hiernach sind auch Aktionsplane, welche den
Aktions- und Luftreinhalteplanen nach § 47 BImSchG nahe kommen, unter Beteili-
gung der Offentlichkeit auf Basis strategischer Larmkarten zu erstellen.

In vielen Féallen haben Larm und Luftverunreinigungen die gleichen Ursachen und
kénnen auch mit den gleichen MaBnahmen bekampft werden. Exemplarisch sind
nachfolgend einige MaBnahmen vorgestellt, die sich sowohl im Hinblick auf Luft-

reinhaltung als auch auf Larmschutz auswirken:

o Verkehrsverstetigung
o Umlenkung von Schwerlastverkehr Uber Routen mit geringer Wohn-
bebauung

MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat sollen auch die Auswirkungen auf
den Larm im Sinne einer qualitativen Betrachtung bericksichtigen.

Dabei ist zu beachten, dass die Verbesserung der Luftqualitat nicht mit einer Ver-
schlechterung des Larmschutzes einhergeht.

Die Larmsituation wird nach einer qualitativen Abschatzung der beschriebenen MaB-
nahmen im LRP nicht im negativen Sinne beeinflusst. Erfahrungen aus anderen Luft-

reinhaltepldnen zeigen vielmehr — und dies ist auch vorgenannt im Einzelnen be-
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grindet —, dass durch verschiedene MaBnahmen, auch durch eine ,Umweltzone®,
zumindest anfangs ein Absinken des Verkehrsaufkommens zu erwarten ist. Damit

geht letztlich auch eine Verbesserung der Larmsituation einher.

Zusatzlich ist festzustellen, dass Kraftfahrzeuge, die schadstoffarm dem aktuellen
Stand der Technik der Emissionsminderung flr Stickstoffdioxid und Feinstaub gen(-
gen, in der Regel neueren Herstellungsdatums und auch larmarmer als entspre-

chende Altfahrzeuge sind.

5.6 Abstimmung und Zusammenarbeit

Die zuklnftige Einhaltung der Grenzwerte lasst sich nur in Zusammenarbeit mit ver-
schiedenen Partnern erreichen. Auf Grund der staatlichen Aufgabenverteilung, der
Interessenslagen und der umweltpolitischen Méglichkeiten ist zur Realisierung des
Luftreinhalteplans die Mitarbeit der Kooperationspartner

. Stadt Mettmann,
o Verkehrsbetriebe,
o Branchen-, Berufs- und Fachorganisationen aus der Wirtschaft sowie

° Interessensverbande der Bereiche Verkehr und Umwelt

erforderlich.

5.7 Erfolgskontrolle

Die Erfolgskontrolle setzt sich aus einer Kontrolle der Umsetzung der MaBnahmen-
vorschlage und einer Kontrolle der Auswirkungen dieser MaBnahmenvorschlage zu-
sammen. Mit einer periodisch durchgefihrten Erfolgskontrolle soll Gberprift werden,
ob die von verschiedenen Partnern in eigener Verantwortung umzusetzenden MaB-
nahmen tatsachlich realisiert (= Umsetzungskontrolle) und inwieweit die gesteckten
Ziele erreicht worden sind (= Wirkungskontrolle).

5.7.1 Umsetzungskontrolle

Die Standortbestimmung bei der Umsetzung der MaBnahmen auf der Vollzugsebene
bedingt eine periodische Uberpriifung des Umsetzungs- und Vollzugsstandes. Da
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sich die Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren bei der Umsetzung von MaBnah-
men verandern kdénnen, ist im Rahmen der maBnahmenorientierten Wirkungskontrol-
le die Méglichkeit von flexiblen Anpassungen offen zu halten. Dies kann beispiels-
weise eine Intensivierung der Anstrengungen, eine Anderung des Umsetzungszeit-
plans oder auch der Verzicht auf die Weiterfihrung einer MaBnahme bedeuten. We-
sentlich ist dabei, dass die Erkenntnisse der wirkungsorientierten Erfolgskontrolle
moglichst rasch und vollstandig fir eine Neubeurteilung des Handlungsbedarfs in
den verschiedenen Aktionsfeldern zur Verfliigung stehen.

Die planaufstellende Behérde wird daher in regelmaBigem Turnus eine Arbeitsgrup-
pe einberufen und die Umsetzung der MaBnahmen des Luftreinhalteplans begleiten

und Uberprifen.
5.7.2 Wirkungskontrolle

Das Messen und Beurteilen von Emissionen und Immissionen stellt die wesentliche
Grundlage dar, um den Erreichungsgrad der Schadstoff-Reduzierung zu Gberprifen.
Damit ist es moglich, den Erfolg der durchgefihrten MaBnahmen zu kontrollieren
oder gegebenenfalls die MaBnahmen anzupassen.

Die Wirkungskontrolle besteht somit hauptsachlich darin, die Auswirkungen der ver-
schiedenen MaBnahmen auf die Luftqualitat kontinuierlich zu beobachten.

Die Kontrolle der Wirksamkeit besteht in der Erhebung der aktuellen Immissionssi-
tuation und deren Beurteilung hinsichtlich der Einhaltung der geltenden Grenzwerte.
Die Datenerhebung erfolgt durch Immissionsmessungen und/oder Modellierungen.

Zunachst werden die fortlaufenden Messungen des LANUV zur Wirkungsbetrachtung
herangezogen. Dabei missen die Messstationen berlcksichtigt werden, die zur
Ermittlung der Hintergrundbelastung dienen, um so meteorologische Einflisse
erkennen zu kénnen. Modellrechnungen liefern ebenso geeignete Beurteilungs-
kriterien, um die Messungen zu ergénzen oder Gebiete zu beurteilen, tber die keine

Messwerte vorliegen.
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Als erfolgreich gilt eine MaBnahme, wenn eine Reduzierung der Schadstoffbelastung
in der Luft festgestellt wird. Die MaBnahme muss fir eine aussagekraftige Erfolgs-
kontrolle ihre volle Wirksamkeit mindestens Uber ein volles Kalenderjahr entfaltet ha-
ben, damit die Messungen des LANUV EU-Richtlinienkonform und die Ergebnisse
direkt mit den Ausgangsdaten aus dem Referenzjahr des Luftreinhalteplans ver-

gleichbar sind.

Das LANUV wird deshalb die Immissionssituation zur Erfolgskontrolle in regelmaBi-

gen Abstanden beurteilen und die Ergebnisse an die EU-Kommission berichten.

Sollten die Ergebnisse der Wirkungskontrolle zeigen, dass mit der vollstandigen Um-
setzung aller MaBnahmen des Luftreinhalteplans nicht die prognostizierten Minde-
rungseffekte erzielt wurden, wird durch die Bezirksregierung die Projektgruppe zur

Fortschreibung des Luftreinhalteplans einberufen.

6 Prognose der Belastung unter Berucksichtigung der
geplanten MaBnahmen

Die Verkehrssituation in der Breite StraBBe stellt unter verschiedenen Aspekten eine
groBe Belastung dar; deshalb wurde bereits vor langerer Zeit von der Stadt Mett-
mann mit den planerischen und in Folge baulichen Lésungen dieses Problems be-

gonnen:

Die Stadt Mettmann plant mit dem Bau der Osttangente (Verbindung der Wilfrather
StraBe und Elberfelder StraBe) und der Seibelquerspange (Verbindung der Nord-
straBe/SchwarzbachstraBe mit der Johannes-Flintrop-StraBBe) die Innenstadt, darun-
ter auch die Breite StraBe, verkehrlich -speziell bezlglich des Durchgangsverkehrs-

zu entlasten.

Eine Ubersicht Gber die Neuordnung des StraBennetzes in Mettmann gibt die
Abb. 5.4.1 (Kap. 5).

Die MaBnahmen fihren auch auBerhalb der oben genannten StraBen zu umfangrei-
chen Verkehrsverlagerungen. Die Stadt hat deshalb Berechnungen bezlglich des
zukinftigen Verkehrs an den wichtigsten StraBen im Stadtgebiet durchgefihrt und

die Verkehrswerte flr die hier vorgelegten Emissionsberechnungen bereitgestellt. Als
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Zielwert flr die Breite StraBe bzw. maximal (optimal) erreichbare Reduzierung wurde
eine durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke von nur noch ca. 950 Kfz/24h gegen-
Uber einer Verkehrsstarke im Bezugsjahr von knapp 14.000 - also auf weniger als
10 % - angegeben. Diese Angaben wurden flr die Trendprognose fir das Jahr 2015
(s. Kap. 4.2) verwendet. Realistischer (weil konservativ) erscheint aus heutiger Sicht
jedoch eine Reduzierung des Verkehrs auf ca. 25%.

Beide Szenarien werden im Folgenden untersucht und einem theoretischen Progno-

se-Nullfall (2015, ohne Umsetzung der StraBenbaumaBnahmen) gegentbergestellt.

Die tatsachliche Minderung der Belastung durch die Verlagerung des Verkehrs wird
sich innerhalb der so dargestellten Grenzen bewegen.

Ausgenommen von den Verkehrsverlagerungen ist der Linienbusverkehr. Im Analy-
sejahr 2009 war der Bau der Seibelquerspange und der Osttangente zwar noch nicht
durchgefihrt; dennoch wird der emissions- und immissionsmindernde Effekt dieser

MaBnahme zur Ubersicht auch fiir das Jahr 2009 ausgewiesen.

6.1  MaBnahmen zur Reduzierung der Luftschadstoffbelastung im
Untersuchungsgebiet

Zusatzlich zu den von der Stadt bereits geplanten MaBnahmen ,Bau und Inbetrieb-
nahme der Seibelquerspange“ und ,Bau und Inbetriebnahme der Osttangente”
(s. Kap. 5, MaBnahmen M 2/01 und M 2/02) wurden von der Bezirksregierung Dus-
seldorf in Zusammenarbeit mit der Stadt Mettmann eine Reihe weiterer MaBnahmen
geplant und in den Luftreinhalteplan eingebracht, die die Verbesserung der Situation
durch den Bau der Querspangen unterstitzen bzw. im unwahrscheinlichen Fall, dass
die diesbezliglichen Planungen nicht umgesetzt werden kénnen, zur Reduzierung

der Schadstoffbelastung flhren.

Im Folgenden werden die emissions- und immissionsseitigen Wirkungen fir den Be-

lastungsschwerpunkt Breite StraBBe durch die MaBnahmen

e Verkehrsverlagerung durch Bau der Seibelquerspange und Osttangente

e Einrichtung einer Umweltzone
abgeschatzt.
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Luftreinhalteplan Mettmann 2012 i.d.F. d. Bek. vom 30.11.2012
Bezirksregierung Diisseldorf

6.1.1 Verkehrsverlagerungen durch Bau der Seibelquerspange und
Osttangente

Wie oben erwahnt, plant die Stadt Mettmann mit dem Bau der Osttangente (Verbin-

dung der Wiilfrather StraBe und Elberfelder StraBe) und der Seibelquerspange

(Verbindung der NordstraBe/SchwarzbachstraBe mit der Johannes-Flintrop-StraBe)

die Innenstadt insbesondere bezuglich des Durchgangsverkehrs verkehrlich zu

entlasten.

Eine Ubersicht (iber die geplanten Strecken gibt Abb. 6.1

Abb. 6.1: Ubersicht der geplanten Osttangente(A) und der Seibelquerspange (B)
(Quelle: Stadt Mettmann)

Die MaBnahme fuhrt zu umfangreichen Verkehrsverlagerungen im Stadtgebiet.
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Die Stadt Mettmann hat deshalb Berechnungen bezliglich des zukiinftigen Verkehrs
an den wichtigsten StraBen im Stadtgebiet durchgefihrt und die Verkehrswerte flr

die Emissionsberechnungen bereitgestellt.
6.1.2 Einrichtung einer Umweltzone

Um die emissionsseitige Wirkung einer Umweltzone zu ermitteln, werden die Emissi-
onen fur das Gebiet bzw. ausgewahlte StraBenziige in dem Gebiet der Umweltzone
berechnet. Die potentielle Wirkung auf die auBerhalb dieses Gebiets liegenden
Strecken kann im Rahmen dieser MaBnahmenabschatzung nicht erfasst werden.
Hierzu mussten die durch die Sperrung entstehenden komplexen Verkehrsverlage-
rungen mit Hilfe eines Umlegungsmodells abgebildet werden.

Erfahrungen aus anderen Stadten wie z. B. Berlin oder auch fir die Umweltzone im
Ruhrgebiet zeigen jedoch, dass es dort nach Einfihrung der Umweltzone nicht zu
signifikanten Veranderungen der Verkehrsbelastungen auf den Strecken innerhalb
oder auBerhalb der Umweltzone gekommen ist /LUTZ 2010, AVISO 2010/. Daher
wurde auch in den Berechnungen fir Mettmann angenommen, dass die Verkehrs-

starken durch die Umweltzone nicht verandert werden.

Es wurde zur Wirkungsabschatzung der Umweltzone in einem ersten Fall sowohl fur
das Jahr 2009 als auch fir die Trendprognose 2015 angenommen, dass alle Diesel-
Fahrzeuge schlechter EURO 3/lll (SG1,2) und alle Otto-Fahrzeuge schlechter
EURO 1 (und US-Norm) mit einem Durchfahrtsverbot belegt sind, d. h. nur Fahr-
zeuge der Schadstoffgruppen 3 und 4 (SG3,4) fahren dirfen. Dabei wurden keine
Ausnahmen von der Regel berticksichtigt. Generell zugelassen sind in Umweltzonen
allerdings Krader. D.h. es wurden far Mettmann Berechnungen fur ein Fahrverbot fur
alle Kfz ohne gelbe und griine Plakette (Umweltzone SG3,4) durchgeflhrt.

In einem weiteren Fall wurde alle Diesel-Fahrzeuge schlechter EURO 4/1V (SG1,2,3)
und alle Otto-Fahrzeuge schlechter EURO 1 (und US-Norm) ausgesperrt, also ein

Fahrverbot fur alle Kfz ohne griine Plakette berechnet.

Ausgehend von den dynamischen Bestandszusammensetzungen, die fir den Trend
2015 prognostiziert wurden, wurde die Abschatzung der MaBnahmenwirkung durch

84



Ausgrenzung aller betroffenen Fahrzeugarten fur die Umweltzone ermittelt. Es wurde
also beziglich der Flottenzusammensetzung in der Umweltzone davon ausgegan-
gen, dass diese nur Fahrzeuge enthélt, die nicht vom Verbot betroffen sind.

6.2 Emissionsseitige Wirkung der MaBnahmen

Nachfolgend werden die berechneten Emissionen fir die vorgenannten MaBnahmen
fir den Belastungsschwerpunkt Breite StraBBe beschrieben.

6.2.1 Verkehrsverlagerung durch Bau der Seibelquerspange und Osttangente

In Abb. 6.2 sind die Emissionen und die Anteile der verschiedenen Fahrzeugarten fur
das Analysejahr 2009, das Prognosejahr 2015 und die betrachteten MaBnahmen

dargestellt.

Bei der MaBnahme Verkehrsverlagerung durch Bau der Seibelquerspange und Ost-
tangente spiegeln sich die hohen Reduktionen des Kfz-Verkehrs in der Entwicklung
der Emissionen wieder. Im Falle der optimalen Entlastung auf weniger als 10 % des
DTV (im Folgenden als ,opt.“ bezeichnet) nehmen die NOx-Emissionen im Bezugs-
jahr 2009 um 69 % und im Prognosejahr 2015 um 72 % ab. Im Falle einer Reduzie-
rung der Verkehrsstarken auf ca. 25 % (,25 %“) nehmen die NOx-Emissionen im
Analysejahr 2009 um 58 % und im Prognosejahr 2015 um 61 % ab.
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6.2.2 Einrichtung einer Umweltzone

Fir den MaBnahmenfall ,gelbe Umweltzone“ (d.h. nur Fahrzeuge der Schadstoff-
gruppe 3 und 4 (gelbe und griine Plakette) dirfen fahren (UZ SG3,4)) betragt die
Reduktion der NOx-Emissionen im Analysejahr 2009 9 % und im Prognosejahr 2015

3 %.

Im Falle einer ,grinen Umweltzone® (d. h. nur Fahrzeuge der Schadstoffgruppe 4
durfen fahren) reduzieren sich die NOx -Emissionen um 29 % (2009) bzw. 20 %

(2015).

In Abb. 6.2 und ist zudem zu erkennen, dass sich fur die MaBnahmenfélle mit Reali-
sierung der geplanten BaumaBnahmen und der damit verbundenen Entlastung der

Innenstadt am Belastungsschwerpunkt Breite StraBe deutlich héhere Effekte zeigen

als durch die MaBnahme Umweltzone.
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6.3 Immissionsseitige Wirkung der MaBnahmen

Die Abschatzung der immissionsseitigen Wirkung der verkehrlichen MaBnahmen flr
den jeweiligen Streckenabschnitt erfolgt auf der Basis der bekannten Eingangsdaten.

e die Gesamtimmissionsbelastung

e die regionale Hintergrundbelastung

e die lokalen Belastungen aus allen Quellen, ohne den lokalen Kfz-Verkehr (im
Folgenden ,0brige Belastungsanteil“ genannt)

Aus der Differenz der bekannten Immissionsbelastungen und der Gesamtimmissi-

onsbelastung resultiert die lokale verkehrsbedingte Zusatzbelastung.

Im Rahmen des weiteren Berechnungsverfahrens wird davon ausgegangen, dass
sich die emissionsseitigen MaBnahmenwirkungen direkt in der lokalen verkehrsbe-
dingten Zusatzbelastung wiederfinden und weitere Parameter (Bebauung, Meteoro-
logie) unverandert bleiben (d. h. es wird vereinfacht ein linearer Zusammenhang zwi-

schen Emission und Immission unterstellt).

Flr den Berechnungsfall wurde die Emissionsénderung im Vergleich zum Analysefall
2009 ermittelt und diese prozentualen Anderungen auf die lokale verkehrsbedingte
Zusatzbelastung Ubertragen. Durch Addition der jeweils modifizierten lokalen ver-
kehrsbedingten Zusatzbelastung mit den dbrigen Belastungsanteilen konnte die
Gesamtimmissionsbelastung flir den Berechnungsfall abgeschatzt werden. Zur Be-
ricksichtigung der Umwandlungsrate von NO in NO, wurde der Ansatz nach Rom-
berg® herangezogen.

Far das Jahr 2009 betragt die Summe der Ubrigen Belastungsanteile 27 pug/ms; fir
das Jahr 2015 wird hierflr ein Wert von 23 pg/m?3 prognostiziert.

In Abb. 6.3 sind die ermittelten immissionsseitigen Wirkungen fir die betrachteten

MaBnahmenfalle flir den Hotspot Breite StraBe dargestellt.

% Romberg: NO-Umwandlungsmodell fiir die Anwendung bei Immissionsprognosen fiir KFZ-Abgase. Gefahrstoffe-
Reinhaltung der Luft 56, pp. 215-218
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Die NO.-Belastung ist im Analysejahr 2009 mit 45 ug/m? héher als zuldssig (Grenz-
wert flr das Jahresmittel: 40 uyg/ms). Auch die Einfihrung einer Umweltzone fihrt
2009 nicht zur Einhaltung des Grenzwertes von 40 ug/ms3. Die prognostizierten
Verkehrsreduktionen, wie sie sich durch den Bau der Osttangente und Seibelquer-
spange ergeben, wirden hingegen ausreichen, um den Grenzwert einzuhalten. Im
Prognosejahr liegt die NO.-Belastung bei einer Trendentwicklung ohne BaumaB-
nahmen (2015-Null) bei 39 pg/m3 und damit schon im Nullfall unter dem gesetzlichen
Grenzwert. Die Verkehrsreduktionen aufgrund der BaumaBnahmen zeigen auch
2015 einen deutlich hdheren Effekt als die Umweltzone und kénnen eine dauerhafte

Grenzwerteinhaltung sicherstellen.
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Abb. 6.3: Immissionsprognose fiir die Breite StraBe, aufgeteilt nach der lokalen verkehrsbeding-

ten Zusatzbelastung und der Summe der Ubrigen Belastungsanteile; Analyse 2009,
Trendprognose 2015 und MaBnahmen.

Die oben gemachten Aussagen bedeuten, dass der Bau der Seibelquerspange und

der Osttangente ausreichen, um den Grenzwert einzuhalten; nur fir den Fall, dass
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diese BaumaBnahmen nicht umgesetzt werden, soll eine Umweltzone eingerichtet

werden.

Die in Kap.5 beschriebenen zusatzlichen MaBnahmen sollten dennoch ergriffen
werden, um maoglichst bald und umfassend eine Verbesserung der Belastungssitua-

tion zu erreichen.

7  Moglichkeiten zur weiteren Verbesserung der
Luftqualitat

Flr eine langfristig erfolgreiche und nachhaltige Luftqualitédtsstrategie sind weitere
Regelungen auf européischer und auch nationaler Ebene erforderlich, die zu einer

wirkungsvollen Minderung der Hintergrundbelastung fuhren.

Im Hinblick auf die weiterhin zu hohen Luftschadstoffwerte hat die EU-Kommission
nach Abschluss des CAFE-Prozesses (Clean Air for Europe) eine ,Thematische
Strategie zur Luftreinhaltung” erarbeitet, die im 6. Umwelt-Aktionsprogramm als lang-
fristige, integrierte Strategie flir die gesamte Luftreinhaltepolitik angekiindigt worden
war. Mit dieser Strategie werden Umweliziele fir das Jahr 2020 vorgeschlagen. Ziel
ist es, die gesundheitlichen Auswirkungen der verschiedenen Luftschadstoffe, den
Anteil von Ubersduerten Waldflachen sowie von Flachen mit Gberhéhtem Schadstof-
feintrag weiter zu vermindern. Dadurch soll eine Luftqualitat erreicht werden, die kei-
ne erheblichen negativen Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die
Umwelt hat und keine entsprechenden Gefahren verursacht.

Zur Umsetzung der Strategie sind u. a. folgende neue MaBnahmen zur Verminde-
rung der Luftschadstoffemissionen in Betracht:

7.1  Wegfall der staatlichen Forderung von Dieselkraftstoff

Die staatliche Férderung des Diesels, bei dessen Verbrennung wesentlich mehr Ru3

und Stickstoffdioxid freigesetzt wird, als bei bleifreiem Benzin, besteht aus einer ge-

ringeren Besteuerung (47 statt 65,4 Ct/l)¥'.

8 http://www.greenpeace.de/fileadmin/gpd/user_upload/themen/energie/Greenpeace Subventionsstudie_final.pdf
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FUr den Vielfahrer bestehen dadurch, den Bemihungen der Luftreinhalteplanung
zuwiderlaufend, Anreize, bei der KFZ-Wahl auf die Dieseltechnologie zu setzen.
Gerade bei hohen jahrlichen Laufleistungen hat das Diesel-KFZ gegeniber dem
benzinbetriebenen einen monetaren Vorteil flir den Verbraucher.

Abgesehen von den dieseltypischen Partikelemissionen stellen die aufgrund des
Verbrennungsverfahrens relativ hohen Stickoxidemissionen der Dieselmotoren das
gréBte Problem dar. Sie stoBen im Vergleich zu Benzinmotoren ein Vielfaches an

Stickoxiden aus.

NOx-Emissionen und Geschwindigkeitsverlauf
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Abb. 7.1.1: Kumulierte NO,-Emissionen von zwei Diesel PKW im Vergleich mit einem Otto PKW
in einem Autobahnzyklus, der bis 160 km/h reicht®®

Ein Blick auf die Abbildung 7.1.1 macht deutlich, dass die NO4-Emissionen der Die-
sel-PKW diejenigen des Otto-PKW um mehr als eine GréBenordnung Gberschreiten.

Mit dem Verzicht auf eine gleichwertige Mineralblsteuer bzw. Energiesteuer, durch
deren Preisregulierung der Bund eine richtungweisende positive Anderung bewirken
kénnte, setzt der Gesetzgeber eindeutig auf die Dieseltechnologie im KFZ-Bereich.

% http://www.poel-tec.com/diesel_abgaswerte/diesel_abgaswerte_19.php
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Damit erzielt er eine entsprechende Lenkungsfunktion bei der Kaufentscheidung der
Autofahrer, die den Bemihungen zur Luftreinhalteplanung im Hinblick auf PM10 und
NO; entgegensteht. Wegen dieser negativen Auswirkungen auf die Umwelt sollte die
ErmaBigung des Dieselsteuersatzes aufgehoben und auf das Niveau des Benzins-

teuersatzes angehoben werden.
7.2 Besteuerung von Dienstwagen — falsche Anreize

Die pauschale Besteuerung flr die private Nutzung von Dienstwagen erfolgt derzeit
monatlich, im Rahmen der Einkommenssteuer, in Hé6he von 1 Prozent des Listen-
preises des Fahrzeugs bei Erstzulassung, als geldwerter Vorteil. Dies ist flur Unter-
nehmen ein Anreiz, einen Teil des Gehalts an den Arbeitnehmer in Form von einem
Dienstwagen auszuzahlen. Das Dienstwagenprivileg férdert den PKW als Verkehrs-
mittel und tragt zu den Umweltbelastungen des StraBenverkehrs bei. Die private
Nutzung der Dienstwagen, insbesondere der Dienstfahrzeuge mit Dieselmotor, sollte
deshalb héher besteuert und, wie zum Beispiel in GroBbritannien, nach den CO,-

Emissionen differenziert werden.

7.3 Finanzieller Spielraum der Kommunen fiir weitergehende
MaBnahmen der Luftreinhaltung — insbesondere starkerer
Ausbau OPNYV einschlieBlich finanzieller Unterstitzung“

Zur Umsetzung der MaBnahmen sollten Regelungen auf Landesebene getroffen
werden, die es auch Kommunen, die einem Haushaltssicherungskonzept unterste-

hen, ermdglicht, MaBnahmen kurzfristig und konsequent zu realisieren.

Zur Umsetzung weitergehender MaBnahmen sollte den Stadten zusatzliche finanziel-
le Unterstiitzung fiir InfrastrukturmaBnahmen, insbesondere zum Ausbau des OPNV
gewahrt werden, wenn diese zur Einhaltung der Grenzwerte nach der EU-

Luftqualitatsrichtlinie beitragen.

Der Ausbau des OPNV ist firr die Luftreinhaltung von herausragender Bedeutung, da
18,5 Millionen Bulrger in Deutschland taglich mit einem PKW zur Arbeit pendeln. Die-
se Menge an Fahrzeugen stellt eine groBe Belastung nicht nur fir das StraBen-
verkehrsnetz, sondern auch fir die Umwelt dar. Gerade in Ballungsrdumen wie dem

Ruhrgebiet, der Rheinschiene und den daran angrenzenden Regionen flhrt der hohe
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Anteil an Individualverkehr (meist Berufspendler) zu regelméaBigem Chaos auf den
StraBen und zu hohen Luftverunreinigungen.

Der o6ffentliche Personennahverkehr bietet sich als sinnvolle Alternative an, da er
wesentliche Standorte erreichen kann und dabei signifikant zur Schadstoffreduzie-
rung beitrdgt. Theoretisch. In der Praxis sieht es leider oft anders aus. Uberfiillte
Regionalziige und StraBenbahnen sowie Verspatungen tragen nicht gerade dazu
bei, den Modal Split zu Gunsten des OPNV zu verandern. Hinzu kommen Kiirzungen
finanzieller Mittel fir den OPNV; an einen Ausbau oder eine Verbesserung des An-

gebotes ist vor diesem Hintergrund nicht zu denken.

Dabei hat der OPNV im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr (MIV) drei we-
sentliche Vorteile: Die héhere Kapazitat, den geringeren Flachenverbrauch sowie
den geringeren SchadstoffausstoB3 (bezogen auf Personenkilometer). Insbesondere
aus Grinden der Luftreinhalteplanung und der Reduzierung der Schadstoffbelastung
im Plangebiet und den daran angrenzenden Regionen ist dem Ausbau und der
Attraktivitatssteigerung des OPNV deshalb ein besonderes Gewicht beizumessen.

7.4 Weiterentwicklung der Emissionshochstmengen-Richtlinie
(National Emission Ceilings-Richtlinie, 2001/81/EG) - NEC-
Richtlinie

Die NEC-Richtlinie ist ein Instrument des 6. Umweltaktionsprogramms der EU und

wurde gemeinsam mit der Richtlinie Gber den Ozongehalt in der Luft durch die 33.

Verordnung zur Durchfliihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in nationales

Recht umgesetzt.

Sie erweitert die bisherigen Konzepte zur Einhaltung hoher Luftqualitdtsstandards

(Luftqualitatsrichtlinien und Richtlinien mit Anforderungen zur Emissionsbegrenzung

bei stationaren und mobilen Quellen sowie Produkten) um einen dritten Weg der Ge-

samtbegrenzung der nationalen Emissionsfrachten, wobei den Staaten die Wahl der

MaBnahmen zur Einhaltung der NECs Uberlassen bleibt.

Die NEC-Richtlinie legt nationale Emissionshdchstmengen, u. a. fir den Luftschad-

stoff Stickstoffoxid (NO,) fest, die nach dem Jahr 2010 nicht mehr Uberschritten wer-

den durfen.
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Das Nationale Programm der Bundesregierung zeigt, dass fir NOy zusatzliche Min-
derungen erforderlich sind. Hier liegen die Emissionen noch Uber dem angestrebten
Zielwert.

Die notwendigen NO-Minderungen sollen teils im Verkehrsbereich, teils bei industri-

ellen Anlagen erbracht werden.

Die EU-Kommission wird voraussichtlich in Kirze eine Fortschreibung der NEC-
Richtlinie bis zum Jahr 2020 vorschlagen. Neben neuen nationalen Emissionsober-
grenzen fir die bisher geregelten Stoffe wird erwogen, auch fiir Feinstaub (PM2,5)

nationale Emissionsobergrenzen festzulegen.

Die Minderungsvorgaben sollen erhebliche Reduziermengen fir Stickstoffoxide

(NOy) und fir Feinstaub betragen.
7.5 Vorziehen der verbindlichen Einfuhrung der Euro-6-Norm

Die EU Kommission hat mit der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 die verbindliche
EinfGhrung der Norm Euro 6 ab 1. September 2014 fir die Typzulassung und ab
1. Januar 2015 fUr die Zulassung und den Verkauf von neuen Fahrzeugtypen (PKW
und leichte Nutzfahrzeuge) beschlossen.

Da die technischen Méglichkeiten fur eine durchgreifende Minderung sowohl der
Partikel- als auch der Stickoxidemissionen schon jetzt existieren, sollte die Frist flr

die verbindliche Einfihrung der Euro 6 Norm vorgezogen werden.

Weil auch fur schwere Nutzfahrzeuge die technischen Mdéglichkeiten gegeben sind,
sollten fur diese ebenfalls schnellstmdglich eine verbindliche Regelung getroffen

werden.

7.6  Forderung der Nachristung von SCRT-Filtersystemen im
Bereich der OPNV-Flotten

Unter SCRT (Selective Catalytic Reduction Technology) versteht man eine Techno-
logie zur Minimierung von Stickoxiden (NOx), RuBpartikeln (PM), Kohlenwasser-
stoffen (HC) und Kohlenmonoxid (CO) in den Abgasen von Dieselmotoren.

Durch das SCRT-System kénnen Feinstaubpartikel und Stickoxidemissionen um bis

zu 90 % reduziert werden. Im Einzelnen wird die Feinstaubpartikelmasse um
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mindestens 30 %, die Feinstaubpartikelanzahl um Gber 80 % und Stickoxide um bis
zu 90 % reduziert.

Die Nachrtstung ist effektiv, aber kostspielig. Deshalb bedarf die Nachriistung von
SCRT-Filtersystemen im Bereich der OPNV-Flotten der &ffentlichen Férderung.

7.7 Ausweitung des Mautsystems fir LKW

Ab Mitte 2011 qilt fr LKW auch auf vielen BundesstraBen eine Mautpflicht. Diese
Ausweitung der LKW-Maut auf vierspurige BundesstraBen wurde Ende 2010 vom

Bundeskabinett beschlossen.

Mit der MaBnahme soll verhindert werden, dass LKW-Fahrer gut ausgebaute Bun-
desstraBen nutzen, um die mautpflichtige Autobahn zu umgehen. Bei der Auswei-
tung sind insbesondere geeignete BundesstraBen mit erhéhtem Transitaufkommen

innerhalb der Umweltzonen zu berticksichtigen.
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8 Zusammenfassung

Nach MaBgabe der EU-Luftqualitatsrichtlinie (2008/50/EG), des BImSchG sowie der
Bestimmungen der 39. Verordnung zum BImSchG hat die Bezirksregierung Dussel-
dorf als Plan aufstellende Behérde fir Mettmann den vorliegenden LRP aufgestellt.

Der LRP musste aufgestellt werden, weil der geltende Grenzwert fir NO, tberschrit-
ten wurde. Dies haben die Immissionsmessungen des LANUV im Jahre 2009 fir die
Messstelle ,Breite StraBe“ (VMEB2) ergeben.

Fir NOz ist ab dem Jahr 2010 ein Jahresmittelwert von 40 ug/m? festgelegt. Fiir die
davor liegenden Jahre kommt eine Toleranzmarge hinzu, die sich bis 2010 jahrlich
um 2 pg/m® verringert. Im Messjahr 2009 betrug der Wert, dessen Uberschreitung
die Aufstellung eines Luftreinhalteplans auslost (Grenzwert + Toleranzmarge)
42 pg/md.

Neben dem regionalen Hintergrund leistet die lokale Zusatzbelastung durch den
StraBenverkehr den gréBten Beitrag zu den NO,-Belastungen. Industriell bedingte

Immissionen treten demgegentiber deutlich zurlck.

Im Luftreinhalteplan werden daher entsprechende, den StraBenverkehr betreffende
MaBnahmen festgelegt, die auf die dauerhafte Grenzwert-Einhaltung ausgerichtet
sind.

Dabei kamen MaBnahmen, die zu einer bloBen Verlagerung der Schadstoffe in
andere StraBenzlige oder Stadtgebiete geflhrt hatten, nicht in Betracht. Ebenso un-
bertcksichtigt bleiben solche einschneidenden MaBnahmen, die eine Attraktivitat des
Wirtschaftsstandortes Mettmann in unangemessener Weise beeintrachtigt hatten.

Daher haben die Mitglieder der Projektgruppe (vgl. Kap. 1.6) unter Leitung der
Bezirksregierung Dusseldorf in konstruktiver Zusammenarbeit den in Kap. 5.3 aufge-
fihrten Katalog erarbeitet, der eine Reihe von MaBnahmen zur Senkung der Schad-
stoffbelastung enthalt. Wesentliche MaBnahmen werden die Fertigstellung der ,Sei-
belquerspange” und der K 18 n ,Osttangente” sein. Durch die Inbetriebnahme dieser
StraBenabschnitte wird eine Reduzierung des Verkehrs am Hot-Spot ,Breite StraBe”
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um % des jetzigen Aufkommens prognostiziert, sodass mit einer Einhaltung des zu-
lassigen Grenzwertes fir NO, an der Messstelle gerechnet werden kann (vgl. hierzu
auch Kap. 5.4). Flankierend wird auch die Option der Einrichtung einer Umweltzone
fir den Fall des nicht rechtzeitigen Baubeginns der beiden StraBenbaumaBnahmen

sein.

Die Messstelle an der Breite StraBe wird von zahlreichen Buslinien frequentiert, da
sich ganz in der Nahe der Zentrale Busbahnhof Mettmann befindet. Daher sind be-
sonders in diesem Verkehrssektor MaBnahmen zur Schadstoffminderung angezeigt.
Die Rheinbahn AG als Betreiberin des Busverkehrs in Mettmann wird ihre Fahrzeug-
flotte weiterhin v.a. durch Neubeschaffungen auf den modernen Stand der Technik
bringen. Entsprechende Anforderungen gelten auch fir andere Busunternehmen.
Daneben ist unter Berlcksichtigung der durch die Verbreitung schadstoffarmer
PKW/LKW insgesamt zurickgehenden Emissionen nach jetzigem Erkenntnisstand
davon auszugehen, dass bei konsequenter Umsetzung der vorgesehenen MaBnah-
men insgesamt eine deutliche Reduktion der Stickstoffdioxidbelastung erreicht und

die Einhaltung des Grenzwertes dauerhaft sichergestellt werden kann.

Die Bezirksregierung wird zu gegebener Zeit Uberprifen, ob die vorgesehenen
MaBnahmen zeitgerecht umgesetzt worden sind. Das LANUV wird zudem weiterhin

durch Messungen und Berechnungen die Schadstoffentwicklung Gberwachen.
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9 Inkrafttreten

Der Luftreinhalteplan Mettmann tritt am 30.11.2012 in Kraft.

Der Plan kann bei der Bezirksregierung Disseldorf und bei der Stadt Mettmann (vgl.
Nr. 10) in gedruckter Fassung angefordert werden. AuBerdem steht er allen Internet-
besuchern auf der Homepage der Bezirksregierung Dusseldorf (www.brd.nrw.de)

zum direkten Download zur Verflgung.
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10 Kontaktstellen

Bezirksregierung Dusseldorf
Dezernat 53 Immissionsschutz
Cecilienallee 2

40474 Disseldorf

oy : +49(0)211-475-0
E-Mail : poststelle@brd.nrw.de oder luftreinhaltung@brd.nrw.de
Internet : www.brd.nrw.de

Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW
LeibnizstraBe 10
45659 Recklinghausen

= : +49(0)2361-305-0
E-Mail : poststelle@lanuv.nrw.de
Internet : www.lanuv.nrw.de

Stadt Mettmann
Der Blrgermeister
NeanderstraBe 85
40822 Mettmann

= : +49(0)2104-980-0
E-Mail : info@mettmann.de
Internet : www.mettmann.de
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11 Anlagen

11.1 Umweltzone

Nach § 40 BImSchG kann der Kraftfahrzeugverkehr durch die zustandige Verkehrs-
behdérde beschrankt oder verboten werden, soweit ein Luftreinhalteplan nach
§ 47 Abs. 1 oder 2 BImSchG dies vorsieht.

Wie bereits ausflhrlich dargestellt, werden die festgelegten Immissionsgrenzwerte
nach wie vor Uberschritten. Diese Immissionssituation wird maBgeblich durch den
StraBenverkehr bestimmt. Aus diesem Grund wird mit diesem Luftreinhalteplan fir
die nachfolgend naher bestimmten Gebiete (,Umweltzonen®) eine dauerhaftes Ver-
kehrsverbot fir Kraftfahrzeuge, die bestimmte Schadstoffmengen emittieren, mit
nachfolgendem Verkehrszeichen angeordnet:

ONE

4 gh, A

Neue Verkehrszeichen der StVO:
270.1 mit Zusatzzeichen und 270.2

Abb. 11.1.1: Neue Verkehrszeichen der StVO: 270.1 mit Zusatzzeichen und 270.2

Mit der 35. Verordnung zur Durchfiihrung des BImSchG- Verordnung zur Kennzeich-
nung der Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung vom
10.10.2006 (BGBI. | S.2218) in der Fassung der 1. Verordnung zur Anderung vom
05.12.2007 (BGBI. I S. 2793)- werden Kraftfahrzeuge nach ihrem Schadstoffausstof3
klassifiziert.
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Die Klassifizierung ergibt sich aus der nachfolgenden Tabelle 11.1

.1392

Schad- | Fremdziindung Selbstziindung
stoff- | (Benzin, Gas, Ethanol) (Diesel, Biodiesel)
gruppe
Plakette | PKW Nfz bzw. Fahr- | PKW bzw. PKW bzw. Nfz bzw. Nfz bzw.
Ez‘a’- zeuge der Klas- | Fahrzeuge der Fahrzeuge der | Fahrzeuge der Fahrzeuge der
anr- sen Klasse M1, Klasse My Klassen Mz, M3 Klassen Mz, M3
zeuge M, Mz und N
der Klas- zusétzlich mit PMS und N und"l\tl lich mit
nachgeriistet auf zusaiziich mi
se Mi 9 PMS
nachgeristet auf
2 Stufe PM 01: 25 bis 29, 35, |20, 21, 22, 33, Stufe PMK 01:
rot 19, 20, 23 24 41, 71 43, 53, 60, 61 40-42, 50-52
Stufe PM 0: Stufe PMK 0:
14, 16, 18, 21, 22, 10-12, 30-32,
34, 40, 77 40-42, 50-52
3 Stufe PM 0: 30, 31, 36, 37, | 34, 44, 54, 70, 71 | Stufe PMK 0:
gelb 28, 29 ‘712 44 bis 52, 43,53
Stufe PM 1: Stufe PMK 1:
3 14,16, 18, 21, 22, 25 10-12, 20-22,
bis 27, 30-33, 40-43,
34,35,40,41,71,77 50-53, 60, 61
4 01, 02, 30 bis 55, 60, Stufe PM 1: 32, 33, 38, 39, | 35, 45, 55, 80, Stufe PMK 1:
grin 1416, 61-70,71,80, |27° 49 bis 52 43, 81, 44, 54
4 18 bis 70 |81, 1 Stufe PM 2: 23 t;lg 70,73 |88, 84,90, 91 Stufe PMK 2:
-71-75 |83,84,90,91-" |30 31 36,37,42,44 (> 10-12, 20-22,
B bis 48, PM 5 30-34, 40-45,
7 67 bis 70 50-55, 60, 61,
Stufe PM 3: 70, 71
32, 33, 38, 39, 43, 53 Stufe PMK 3:
bis 66 33-35, 44, 45,
und Stufe PM 4:44 54, 55, 60, 61
bis 70 Stufe PMK 4:
33-35, 44, 45,
54, 55, 60, 61
Abb. 11.1.1:  Emissionsschlisselnummern (SN) fiir Personenkraftwagen und Nutzfahrzeuge, die

als Nachweis fur die Einstufung/Zuordnung in die jeweilige Schadstoffgruppe nach § 2
Abs. 2 sowie nach Anhang 2 der 35. BImSchV dienen.

39

Quelle: Verkehrsblatt 2007, Seite 771: Emissionsschlisselnummern (SN) fiir Personenkraftwagen und Nutzfahrzeuge,

die als Nachweis flr die Einstufung/Zuordnung in die jeweilige Schadstoffgruppe nach § 2 Abs. 2 sowie nach Anhang 2

der 35.

BImSchV dienen

Im Falle von Gasfahrzeugen nach Richtlinie 2005/55/EG (vormals 88/77/EWG).

Pkw mit Schlisselnummer ,27“ bzw. ,0427" und der Klartextangabe ,96/69/EG I“ mit einer zulassigen Gesamtmasse
(zGM) von mehr als 2500 kg ist nach Anhang 2 Abs. 1 Nr. 4 n) der Kennzeichnungsverordnung eine griine Plakette zuzu-
teilen. Dies dann, wenn nachgewiesen wird, dass der Pkw die Anforderungen der Stufe PM 1 der Anlage XXVI StVZO

einhalt.
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Die in der Tabelle ausgewiesenen Schlisselzahlen kénnen im Kraftfahrzeugbrief

oder —schein unter folgenden Positionen abgelesen werden:

- bei Fahrzeugen, die vor dem 1. Oktober 2005 zugelassen wurden, an Pos. 1

des Fahrzeugsscheins (die beiden letzten Stellen der Ziffernreihe)

Fahrzeugschein
g il Qo0S 4920520

T A— HL . SCHADSTOFFARM
BRCER MO HERKE=BMW 1
5/H y
I|'|:.“|;!il_'._. . ol
OTTO/GKAT 51 211
1991
| 131 |
et i A E Cr
L4 153
" TI a % |
Abb. 11.1.2: Position der Schliisselzahlen im Kraftfahrzeugschein die vor dem 1.10.2005 aus-

gestellt wurden.

bei Fahrzeugen, die ab dem 1. Oktober 2005 zugelassen wurden, in der
Zulassungsbescheinigung an Pos. 14.1 (die beiden letzten Stellen der Ziffern-

reihe)
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Abb. 11.1.3 Position der Schliisselzahlen im Kraftfahrzeugschein die ab dem 1.10.2005 ausge-
stellt wurden.

Die Auto- und Zubehdérindustrie bietet bereits flr eine Vielzahl alterer Diesel Fahr-
zeuge eine Nachbesserung durch Einbau eines RuBpartikelfilters (PMS) oder ent-
sprechender anderer Technik an. Nach Einbau erteilt die Fachwerkstatt ein entspre-
chendes Zertifikat, mit dem bei der Kraftfahrzeug-Zulassungsstelle eine Nachschlis-
selung beantragt werden kann.

Zum Befahren einer Umweltzone muss eine gemaB 35. BImSchV vorgeschrieben
farbige Plakette deutlich erkennbar in Fahrtrichtung rechts an der Windschutzscheibe
des Fahrzeuges angebracht sein. Es ist nicht ausreichend, grundséatzlich die Voraus-
setzungen fir die Zuteilung einer Plakette zu erfullen, diese aber nur lose im Fahr-
zeug mitzufihren (Sichtbarkeitsprinzip). Das rechtswidrige Befahren der Umweltzone
wird mit einem BuBgeld von 40 Euro geahndet, auBerdem wird die Eintragung von
einem Punkt im Flensburger Bundes-Kraftfahrtzentralregister veranlasst.

Die Verkehrsverbote in den Umweltzonen werden durch die zustéandigen Behdrden
kontrolliert.
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Plaketten werden gegen Vorlage des Kraftfahrzeugbriefes oder — scheines von den
StraBenverkehrszulassungsbehdrden und den flr die Durchfihrung von Abgasunter-

suchungen amtlich zugelassenen Stellen ausgegeben.

Far die Erteilung einer erforderlichen Ausnahmegenehmigung sind ausschlieBlich die
StraBenverkehrsbehdrden zustéandig. Diese priifen, ob ein Ausnahmetatbestand vor-
liegt und stellten ggf. die Genehmigung aus. Auch diese Genehmigung muss deutlich

sichtbar hinter die Windschutzscheibe gelegt werden.

Die zustandigen StraBenverkehrsbehdrden kénnen fir die Erteilung, aber auch fir
die Ablehnung einer beantragten Ausnahmegenehmigung auf der Grundlage der

Gebuhrenordnung GebUhren erheben.

Ausnahmen von Verkehrsverboten in der Umweltzone
Far die Umweltzone des Luftreinhalteplans Mettmann werden auf der Rechtsgrund-
lage des § 40 Abs. 1 BImSchG und § 1 Abs. 2 der 35. BImSchV folgende Regelun-
gen getroffen:
A Befreiung von Verkehrsverboten in Umweltzonen durch Verordnung

(35. BImSchVv*’)

Von der Kennzeichnungspflicht in Umweltzonen sind gemaB der 35. BImSchV

(Anhang 3) folgende Fahrzeuge ausgenommen:

1. mobile Maschinen und Geréte,

2. Arbeitsmaschinen,

3. land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen,
4. zwei- und dreiradrige Kraftfahrzeuge,

35. Verordnung zur Durchflihnrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung zur Kennzeichnung der Kraftfahr-
zeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung in der Fassung der 1. Verordnung zur Anderung vom 05.12.2007
(BGBI. | S. 2793).
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10.

104

Krankenwagen, Arztwagen mit entsprechender Kennzeichnung ,Arzt Notfal-

leinsatz” (gemaB § 52 Abs. 6 der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung),

Kraftfahrzeuge, mit denen Personen fahren oder gefahren werden, die auBBer-
gewohnlich gehbehindert, hilflos oder blind sind und dies durch die nach
§ 3 Abs. 1 Nr. 1 bis 3 der Schwerbehindertenausweisverordnung im Schwer-
behindertenausweis eingetragenen Merkzeichen ,aG®, ,H* oder ,BI* nachwei-

sen,

Fahrzeuge, fir die Sonderrechte nach § 35 der StraBenverkehrs-Ordnung in

Anspruch genommen werden kdnnen,

Fahrzeuge nichtdeutscher Truppen von Nichtvertragsstaaten des Nordatlan-
tikpaktes, die sich im Rahmen der militarischen Zusammenarbeit in Deutsch-
land aufhalten, soweit sie flr Fahrten aus dringenden militarischen Griinden

genutzt werden,

zivile Kraftfahrzeuge, die im Auftrag der Bundeswehr genutzt werden, soweit
es sich um unaufschiebbare Fahrten zur Erfillung hoheitlicher Aufgaben der

Bundeswehr handelt,

Oldtimer (gemaB § 2 Nr. 22 der Fahrzeug-Zulassungsverordnung), die ein
Kennzeichen nach § 9 Abs. 1 oder § 17 der Fahrzeug-Zulassungsverordnung

fuhren.



B Befreiungen von Verkehrsverboten in Umweltzonen in Nordrhein-
Westfalen

.. Befreiungen auf Antrag

1 Ausnahmegenehmigungen in Fallen wirtschaftlicher und sozialer Harte

Eine Ausnahme von einem in einer Umweltzone geltenden Verkehrsverbot kann ge-
wahrt werden, wenn die nachfolgend aufgeflihrten allgemeinen Voraussetzungen
kumulativ und mindestens eine der besonderen Voraussetzungen erfillt sind. Die
Dauer der Ausnahme ist auf das angemessene Maf3 zu beschranken und dem nach-

gewiesenen Bedarf anzupassen.

1.1  Allgemeine Voraussetzungen

1.1.1 Das Kraftfahrzeug wurde vor dem 1. Januar 2008 auf den Fahrzeughalter/das
Unternehmen oder dessen Rechtsvorganger zugelassen.

1.1.2 Eine Nachristung des Fahrzeugs, mit der die fir den Zugang zu einer Um-
weltzone erforderliche Schadstoffgruppe erreicht werden kann, ist technisch
nicht méglich.

Durch die Bescheinigung eines amtlich anerkannten Sachverstandigen einer
Technischen Prifstelle ist nachzuweisen, dass das Kraftfahrzeug nicht nach-
gerUstet werden kann. Zum Zeitpunkt der Antragstellung darf die Bescheini-

gung nicht alter als ein Jahr sein.

1.1.3 Dem Halter des Kraftfahrzeugs steht fir den beantragten Fahrtzweck kein an-
deres auf ihn zugelassenes Kraftfahrzeug, das die Zugangsvoraussetzungen
einer Umweltzone erfullt, zur Verfigung.

1.1.4 Eine Ersatzbeschaffung ist wirtschaftlich nicht zumutbar.

Bei Privatpersonen wird die wirtschaftliche Zumutbarkeit einer Ersatzbeschaf-
fung anhand der Pfandungsfreigrenzen aus dem Vollstreckungsrecht der ZPO
beurteilt. Eine Ersatzbeschaffung gilt als nicht zumutbar, wenn das monatliche
Netto-Einkommen einer Privatperson unterhalb folgender Grenzen liegt:

keine Unterhaltspflichten gegentber anderen Personen: 1130,00 €,
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Unterhaltspflichten gegenlber einer weiteren Person: 1560,00 €,

Unterhaltspflichten gegenltber zwei weiteren Personen: 1820,00 €,

Unterhaltspflichten gegenlber drei weiteren Personen: 2110,00 €,

Unterhaltspflichten gegenlber vier weiteren Personen: 2480,00 €,

Unterhaltspflichten gegendber flnf weiteren Personen: 3020,00 €.

Bei Gewerbetreibenden ist durch eine begrindete Stellungnahme eines

Steuerberaters zu belegen, dass die Ersatzbeschaffung eines fir die Zufahrt

zur Umweltzone geeigneten Fahrzeugs zu einer Existenzgefahrdung flhren

wirde.

1.2

Besondere Voraussetzungen fir bestimmte Fahrtzwecke

Liegen die allgemeinen Voraussetzungen (Nr. 1.1) vor, kann fir folgende

Fahrtzwecke eine Ausnahme von Verkehrsverboten erteilt werden:

1.2.1 Private/gewerbliche Fahrtzwecke

1.2.1.1

1.2.1.2
1.2.1.3
1.2.1.4
1.2.1.5

Fahrten zum Erhalt und zur Reparatur von technischen Anlagen, zur Be-
hebung von Gebaudeschaden einschlieBlich der Beseitigung von Wasser-,
Gas- und Elektroschaden,

Fahrten fir soziale und pflegerische Hilfsdienste,

Fahrten fir notwendige Krankenhaus- und Arztbesuche,

Quell- und Zielfahrten von Reisebussen sowie

Fahrten von Berufspendlern zu ihrer Arbeitsstatte, wenn zum Arbeitsbe-
ginn oder zum Arbeitsende keine o6ffentlichen Verkehrsmittel verfugbar

sind.

1.2.2 Offentliche Fahrtzwecke

1.2.2.1
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Fahrten zur Versorgung der Bevdlkerung mit lebensnotwendigen Gultern
des Lebensmitteleinzelhandels, von Apotheken, Altenheimen, Kranken-
hausern und ahnlichen Einrichtungen; von Wochen- und Sondermarkten

sowie



1.2.2.2 Fahrten flr die Belieferung und Entsorgung von Baustellen, die Warenan-
lieferung zu Produktionsbetrieben und Versand von Gutern aus der Pro-
duktion, inkl. Werkverkehr, wenn Alternativen nicht zur Verfiigung stehen.

1.3 Besondere Voraussetzungen aus sozialen oder kraftfahrzeugbezogenen
Griinden

Liegen die allgemeinen Voraussetzungen (Nr. 1.1) vor, kann beim Vorliegen
mindestens einer der nachfolgend aufgefihrten Fallgruppen eine Ausnahme

von Verkehrsverboten erteilt werden:

1.3.1 Schwerbehinderte, die gehbehindert sind und dies durch das nach § 3 Abs. 2
Nr. 2 der Schwerbehindertenausweisverordnung im Schwerbehindertenaus-
weis eingetragene Merkzeichen ,G“, nachweisen oder Personen, die Uber ei-
nen orangefarbenen Parkausweis fir besondere Gruppen schwerbehinderter
Menschen nach § 46 Abs. 1 Nr. 11 StVO verfligen und diesen mit sich flhren,

1.3.2 Sonderkraftfahrzeuge mit besonderer Geschéftsidee (z.B. historische Busse,
die flir Hochzeitsfahrten oder Stadtrundfahrten eingesetzt werden),

1.3.3 Sonderkraftfahrzeuge mit hohen Anschaffungs- bzw. Umriistkosten und gerin-
gen Fahrleistungen innerhalb der Umweltzone (Schwerlasttransporter, Zug-
maschinen von Schaustellern, als Arbeitsstatte genutzte Kraftfahrzeuge mit
festen Auf-/Einbauten, d.h. Kraftfahrzeugen, die auf Grund ihres speziellen
Einsatzzweckes technische Besonderheiten aufweisen (z.B. Messwagen, Me-
diensonderfahrzeuge und Werkstattwagen von Handwerksbetrieben)) sowie

1.3.4 Besondere Hartefalle, etwa der Existenzgefahrdung eines Gewerbetreibenden
durch ein Verkehrsverbot. Solche Hartefalle sind durch eine begriindete Stel-
lungnahme eines Steuerberaters zu belegen.

2 Ausnahmeregelungen fiir Fuhrparke

Mit der Fuhrparkregelung soll Unternehmen die Mdglichkeit gegeben werden,
ihren Fuhrpark schrittweise durch Nachristung oder Ersatzbeschaffung an die
Kriterien der Umweltzone anzupassen. Sie gilt zusatzlich zu den Ausnahme-

regelungen der Ziffer 1.
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FUr Unternehmen mit zwei oder mehr Nutzfahrzeugen (Fahrzeuge der Klasse
N) oder Reisebussen (Fahrzeuge der Klasse M, und M), die nicht im OPNV
eingesetzt werden, werden auf Antrag befristete Ausnahmegenehmigungen
fir einzelne Nutzfahrzeuge/Reisebusse (auBer Schadstoffgruppe 1) erteilt,
wenn eine bestimmte Anzahl der Nutzfahrzeuge/Reisebusse des Unterneh-
mensfuhrparks die Kriterien zur Einfahrt in die Umweltzone erfullt (Ausgleichs-
Nutzfahrzeuge/Reisebusse - siehe Tabelle). Ausnahmen im Rahmen der
Fuhrparkregelung kénnen nur fir Nutzfahrzeuge/Reisebusse erteilt werden,
die vor dem 01.01.2008 auf den Halter/das Unternehmen oder dessen

Rechtsvorganger zugelassen worden sind.

Zeitraum Anzahl der Ausnahmen fir | Notwendige Anzahl Ausgleichs-

Nutzfahrzeuge/Reisebusse | Nutzfahrzeuge/Reisebusse®’

(auBer Schadstoffgruppe 1)

bis 1 1
31.12.2013

bis 1 2
31.12.2014

bis 1 3
31.12.2015

Die Ausnahmegenehmigung ist auf maximal ein Jahr befristet. Sie kann erneut
beantragt werden. Sie kann bis maximal zum 31.12.2015 erteilt werden.

Ausnahmeregelungen fiir Busse im OPNV

Fir Busse der Schadstoffgruppen 2 und 3, die im Linienverkehr nach §§ 42,
43 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) oder im freigestellten Schulerver-
kehr eingesetzt werden, werden auf Antrag befristete Befreiungen von den
Verkehrsverboten in Umweltzonen erteilt. Dies qilt fir Fahrzeuge, die vor dem
01.01.2008 (Schadstoffgruppe 2) bzw. 01.01.2011 (Schadstoffgruppe 3) auf
den Halter, das Unternehmen oder dessen Rechtsvorganger zugelassen wor-
den sind. Fir Busse der Schadstoffgruppe 1 werden keine Verkehrsverbotsbe-

freiungen erteilt.

41
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4.1

4.2

Die Befreiungen von den Verkehrsverboten in Umweltzonen sind flr Busse
der Schadstoffgruppe 2 bis zum 31.12.2012 und fiir Busse der Schadstoff-
gruppe 3 bis zum 31.12.2015 befristet. Soweit es zur Abdeckung von Spitzen-
verkehrsleistungen im Schulerverkehr oder bei GroBveranstaltungen, zum
Einsatz als Reservefahrzeug, im Falle eines nur untergeordneten Leistungsan-
teils regionaler Linien oder bei Lage des Betriebshofes innerhalb einer Um-
weltzone erforderlich ist, kénnen Gber diese Termine hinaus auf Antrag Ver-
langerungen der Verkehrsverbotsbefreiung um maximal zwei Jahre erteilt

werden.
Ausnahmeregelungen fiir Wohnmobile

Fir Wohnmobile kénnen fiir die Strecke vom Wohnort bis zur nachsten Auto-
bahnauffahrt auf Antrag Befreiungen von den Verkehrsverboten in Umweltzo-

nen erteilt werden, wenn folgende Voraussetzungen erflillt sind:

Das Wohnmobil wurde vor dem 1. Januar 2008 auf den Fahrzeughalter zuge-

lassen.

Eine Nachristung des Wohnmobils, mit der die fir den Zugang zu einer Um-
weltzone erforderliche Schadstoffgruppe erreicht werden kann, ist technisch
nicht méglich oder mit Kosten von mehr als 4.500,- Euro verbunden.

Durch die Bescheinigung eines amtlich anerkannten Sachverstandigen einer
Technischen Prifstelle ist nachzuweisen, dass das Kraftfahrzeug nicht nach-
gerUstet werden kann. Zum Zeitpunkt der Antragstellung darf die Bescheini-
gung nicht alter als ein Jahr sein.
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5.1

5.2

Ausnahmegenehmigungen, die von anderen Stellen erteilt worden sind
Vereinfachter Nachweis im Genehmigungsverfahren

Beantragt der Inhaber einer Ausnahmegenehmigung, die vor nicht mehr als
zwei Jahren erteilt worden ist, nach Nr. 1.2 dieser Ausnahmeregelungen eine
weitere Ausnahmegenehmigung nach Nr. 1.2 fir eine andere Umweltzone,
mussen die Genehmigungsvoraussetzungen der Nr. 1.1 nicht erneut gepruft
werden. Zum Nachweis dieser Voraussetzungen reicht die bereits erteilte
Ausnahmegenehmigung aus.

Gegenseitige Anerkennung

Die ortlich zustandigen Behoérden erkennen erteilte Ausnahmegenehmigungen
nach Nr. 1.3 oder Nr. 2 dieser Ausnahmeregelungen gegenseitig an. Zum
Nachweis muss die erteilte Ausnahmegenehmigung auf Nr. 1.3 oder Nr. 2 die-
ser Ausnahmeregelungen verweisen und sichtbar im Kraftfahrzeug mitgefthrt

werden.

Befreiungen von Amts wegen
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Neben den in Anhang 3 zur 35. BImSchV aufgeflihrten Maschinen, Geréaten
und Kraftfahrzeugen werden

e Pkw, Nutzfahrzeuge (Kraftfahrzeuge der Klasse N1, N> und N3), Reisebusse
und auslandische Fahrzeuge der Schadstoffgruppe 3 gemaB Anhang 2 Nr.
3 Abs. a - h der 35. BImSchV, d.h. Abgasstufe Euro 3, fir die technisch
keine Nachrlistung mdéglich ist und die vor dem 01.01.2008 auf den Fahr-
zeughalter/das Unternehmen oder dessen Rechtsvorganger zugelassen
wurden,

e Fahrzeuge mit rotem Handlerkennzeichen (Beginn der Erkennungsnum-
mer mit 06), und Fahrzeuge mit Kurzzeitkennzeichen (Beginn der Erken-
nungsnummer mit 04),

e Versuchs- und Erprobungsfahrzeuge nach § 70 Abs. 1a oder § 19 Abs. 6
der StVZO und



e Fahrzeuge von Menschen mit beidseitiger Amelie oder Phokomelie oder

mit vergleichbaren Funktionsstérungen

vom Verkehrsverbot in den Umweltzonen des Luftreinhalteplans Mettmann be-
freit.

2. Um dem erforderlichen Ausweichverkehr von den nicht mit Verkehrsverboten
belegten Autobahnen Rechnung zu tragen, werden in Anlehnung an die Rege-
lung in § 41 Abs. 2 Nr. 6 der StVO* von den Verkehrsverboten die Fahrten
ausgenommen, die auf ausgewiesenen Umleitungsstrecken (Zeichen 454,
455, 457 oder 460 oder Uber den sog. ,Roten Punkt im Sinne des Erlasses
des Ministeriums far Bauen und Verkehr Il B 3 — 75-02/217 vom 08. Februar
2006) durchgefuhrt werden, um besonderen Verkehrslagen Rechnung zu tra-
gen.

3. Die Befreiungen werden durch Allgemeinverfligungen der StraBenverkehrsbe-
hérden der Umweltzonen im Plangebiet erteilt.

C Ausnahmeregelung fiir Bewohner/ansdassiges Gewerbe der zum
01.07.2013 einzurichtende Umweltzone

1. Kraftfahrzeuge kdnnen auf Antrag bis zum 31.12.2013 von einem Verkehrsverbot

in der Umweltzone des Luftreinhalteplans befreit werden, wenn

- deren Halterin oder Halter im Gebiet der Umweltzone seinen Hauptwohnsitz

hat (,Bewohner-Ausnahmegenehmigung®) oder

- deren Halterin oder Halter im Gebiet der Umweltzone den Geschéftssitz eines
Gewerbebetriebes flhrt und das Kraftfahrzeug zum Betriebsvermdgen gehért

(.Gewerbe-Ausnahmegenehmigung®).

Fir die Erteilung der Ausnahmegenehmigung genigt der Nachweis Uber den Haupt-
wohnsitz bzw. den Geschéftssitz. Die Ausnahmegenehmigung ist gebihrenpflichtig.

2 in der Neufassung der StVO gemaB Nr. 30.1 der Anlage 2 (zu § 41 Abs. 1).

111



Anstelle einer Bewohner-Ausnahmegenehmigung wird von den Kontrollkraften auch
ein hinter der Windschutzscheibe des Kraftfahrzeugs ausgelegter gultiger Bewoh-
nerparkausweis akzeptiert.

Die Bewohner-Ausnahmegenehmigung und die Gewerbe-Ausnahmegenehmigung
kénnen auf Antrag um bis zu weitere sechs Monate verlangert werden, wenn zum
Austausch des Kraftfahrzeugs ein fir die Umweltzone aktuell zugelassenes Neu-
oder Gebrauchtfahrzeug verbindlich bestellt, aber noch nicht geliefert worden ist, so-
fern die Auslieferungsverzégerung nicht in den Verantwortungsbereich des Bestellers
fallt. Gleiches gilt fir die Nachristung des Kraftfahrzeugs mit einem zur Hbéherstu-
fung in eine bessere Schadstoffklasse anerkannten Schadstoffminderungssystem.

D. Verfahrensbestimmungen

1. Formanforderungen / Nachweis

a) Individuell erteilte Ausnahmegenehmigungen sind mittels Dienstsiegel als solche
amtlich kenntlich zu machen und bei Befahren der Umweltzone deutlich sichtbar hin-
ter der Windschutzscheibe des Kraftfahrzeugs auszulegen. Um zu verhindern, dass
aus den hierbei sichtbaren Textstellen der Grund fir die Ausnahmegenehmigung
erkennbar und hierdurch mdglicherweise von AuBenstehenden diskriminierende
Schlisse gezogen werden kénnten, sind die Ausnahmegenehmigungen in neutraler
Form, jedoch mit einem eindeutigem Merkmal (z. B. eine Registriernummer, fortlau-
fende Nummer etc.) auszufertigen. Die Grinde fir die Erteilung der Ausnahmege-
nehmigung sind lediglich in den amtlichen Akten niederzulegen. Soweit eine Aus-
nahmegenehmigung lediglich flr bestimmte Arten von Fahrten erteilt wurde, ist der
Zweck der konkreten Fahrt im Einzelfall auf Verlangen durch den Fahrzeugfihrer

nachzuweisen.

b) zu Ziffer B.1l.1, 1. Spiegelstrich:

Die Nichtnachristbarkeit mit einem handelstblichen Partikelminderungssystem des
Fahrzeugs der Schadstoffgruppe 3 (gelbe Plakette) zur Schadstoffgruppe 4 (griine
Plakette) ist durch einen amtlich anerkannten Sachverstandigen einer Technischen
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Prufstelle zu bestatigen. Der Nachweis ist bei jeder Fahrt in der Umweltzone mitzu-
fuhren und im ruhenden Verkehr sichtbar hinter der Windschutzscheibe auszulegen.

Betroffenheitsanalyse fiir die Stadt Mettmann

Die Einteilung aller Kraftfahrzeuge in vier Schadstoffgruppen (SG) sowie die Zuord-
nung von drei Plaketten (rot, gelb, griin; KFZ der SG 1 erhalten keine Plakette) er-
folgt auf Grund der ,Kennzeichnungsverordnung®. Die KFZ-Bestandsdaten wurden

beim Kraftfahrt-Bundesamt abgefragt.

Der Tabelle kann die Anzahl der im Kreis Mettmann gemeldeten Fahrzeuge ent-
nommen werden, die bei der Einfihrung eines Schadstoffgruppen-bezogenen Fahr-
verbotes betroffen wéaren. Die Eingrenzung auf den Anteil der kreisangehérigen Stadt
Mettmann ist nicht méglich. Jedoch lasst sich aufgrund von Erkenntnissen - auch aus
anderen Luftreinhalteplanen - die Aussage treffen, dass der prozentuale Anteil des
Kfz-Bestandes, nach Schadstoffgruppen klassiert, nur minimal variiert. So ist z. B.
der Anteil des Kfz-Bestandes der Schadstoffgruppe 1 oder 2 (keine oder rote Plaket-
te) in den bisher aufgestellten Planen im Prozentbereich fast identisch. Somit kann
davon ausgegangen werden, dass auch dies auf die Stadt Mettmann zutrifft und da-
her als Vergleichszahlen (in diesem Fall die Prozentzahlen) die Daten des Kreises

Mettmann herangezogen werden kénnen.

Die Auswertungen beziehen sich auf die neuen Erhebungskriterien, die ab dem

01.03.2007 mit folgenden Anderungen eingefiihrt wurden:

o Samtliche Arten von Abmeldungen, auch die sogenannten voriibergehen-
den Stilllegungen, gelten als AuBerbetriebssetzung. Dies bedeutet, dass
im Fahrzeugbestand lediglich der so genannte “flieBende Verkehr®, ein-
schlieBlich der Saisonkennzeichen, enthalten ist.

o Nicht mehr der Standort, sondern der Wohnort des Halters ist maBge-
bend.
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01.01.2011

Kreis Bezeich- FZ |Antrieb [1_ 2 3 4 4
nung keine |Rot |[Gelb |Grin |Oldtimer
31 5800 |Mettmann Pkw | Otto 2159 1 879§ 1673
31 5800 |Mettmann Pkw | Diesel 1618 | 4269| 18536 | 47502 62
515800 | Mettmann Pkw | sonsti- 17 3415 6 267.180
0 ge
g1 5800 |Mettmann INfz | Otto 139 611 o8
g1 5800 |Mettmann INfz | Diesel 876 993 3785 4754 7
515800 | Mettmann INfz | sonsti- 17 162 11.372
0 ge
515800 | Mettmann Lkw | Otto
0 4 2
315800 Mettmann Lkw | Diesel 537 602 1211 1314 12
515800 | Mettmann Lkw | sonsti- 1 3.683
0 ge
515800 | Mettmann LzS |Otto 1
0 z
g1 5800 |Mettmann IZ_zS Diesel 15 43 574 761
LzS |sonsti- 1.094
z ge
Bus | Otto
g1 5800 |Mettmann Bus | Diesel 00 46 40 40
Bus | sonsti- 148
ge
Tab. 11.1.2:  Aufteilung des KFZ-Bestandes im Kreis Mettmann nach Fahrzeugart, Antriebsart und
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Mettmann* 2011 SG1 - SG3 SG4 Oldtimer

Pkw 3.794 4.269 18.536 238.840 1.741| 267.180
INfz 1.032 993 3.785 5.527 35| 11.372
sNoB 558 645 1.485 2.075 14 4.777
Busse 22 46 40 40 - 148
Kfz 5.406 5.953 23.846 246.482 1.790| 283.477
Pkw 1% 2% 7% 89 % 0,7%| 100 %
INfz 9% 9% 33 % 49 % 0,3%| 100 %
sNoB 12 % 14 % 31 % 43 % 0,3%| 100 %
Busse 15 % 31 % 27 % 27 % 0,0%| 100 %
Kfz 2% 2% 8 % 87 % 0,6 %| 100 %
* Angaben beziehen sich auf den Kreis Mettmann

Tab. 11.1.3:

gemanB Kennzeichnungsverordnung; Stand 01.01.2011

Zusammengefasste Aufteilung des KFZ-Bestandes nach Schadstoffgruppen (SG)
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Luftreinhalteplan Mettmann 2012 i.d.F. d. Bek. vom 30.11.2012
Bezirksregierung Diisseldorf

Kartendarstellung der Umweltzone
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Abb. 11.1.4 Umweltzone Mettmann (Quelle: Bezirksregierung DUsseldorf)
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11.2 Verzeichnis der Messstellen

RECHTS- | HOCH-

Kiirzel| WERT WERT Standort Gebietstyp Stationstyp | EU-Code
VMEB 2568371 5679922 | 40822 Mettmann | Breite StraBe | stadtisch Verkehr DENW256
12
VMEB2 | 2568378 5679908 | 40822 Mettmann | Breite StraBe | stadtisch Verkehr DENW291
10

Tab. 11.2.1 Messstandorte in Mettmann
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11.3 Glossar

Alarmschwelle

ist ein Wert, bei dessen Uberschreitung bei kurzfristiger Ex-
position eine Gefahr fir die menschliche Gesundheit
besteht und bei dem die Mitgliedstaaten der Europaischen
Union auf Grund der Luftqualitdtsrahmenrichtlinien
umgehend MaBnahmen ergreifen.

Analysator

Messgerat zur Messung von Immissionskonzentrationen in
der Luft

Anlagen

sind ortsfeste Einrichtungen wie Fabriken, Lagerhallen,
sonstige Gebaude und andere, mit dem Grund und Boden
auf Dauer fest verbundene Gegenstande. Ferner gehdéren
dazu alle ortsveranderlichen technischen Einrichtungen wie
Maschinen, Gerate, Fahrzeuge und Grundstiicke ohne
besondere Einrichtungen, sofern dort Stoffe gelagert oder
Arbeiten durchgefiihrt werden, die Emissionen verursachen
kébnnen;  ausgenommen  sind  jedoch  Offentliche
Verkehrswege.

anthropogen

bezeichnet alles vom Menschen Beeinflusste, Verursachte
oder Hergestellte

Basisniveau

ist die Schadstoffkonzentration, die in dem Jahr zu erwarten
ist, in dem der Grenzwert in Kraft tritt, wobei auBer bereits
vereinbarten oder aufgrund bestehender Rechtsvorschriften
erforderlichen MaBnahmen keine weiteren MaBnahmen
ergriffen werden.

Beurteilung

enthédlt alle Verfahren zur Messung, Berechnung,
Vorhersage oder Schatzung der Schadstoffwerte in der Luft.

CRT-Filter

Continuous Regenerating Trap. Modernes Abgasreini-
gungssystem u. a. bei Autobussen, bestehend aus Oxydati-
onskatalysatoren und Partikelfiltern, serienmaBig im Einsatz
seit Ende der neunziger Jahre.

Emissionen

sind Luftverunreinigungen, Gerausche, Licht, Strahlen,
Warme, Erschitterungen und ahnliche Erscheinungen, die
von einer Anlage (z. B. Kraftwerk, Millverbrennungsanlage,
Hochofen) ausgehen oder von Produkten (z. B. Treibstoffe,
Kraftstoffzusatze) an die Umwelt abgegeben werden.

Emissionserklarung

Erklarung der Betreiber genehmigungsbedurftiger Anlagen
gem. der 4. BImSchV Uber aktuelle Emissionsdaten an die
zustandige Uberwachungsbehdrde; erfolgt im Vierjahres-
rhythmus
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Emissionskataster

ist die rdumliche Erfassung bestimmter Schadstoffquellen
(Anlagen und Fahrzeuge). Das Emissionskataster enthalt
Angaben Uber Art, Menge, raumliche und zeitliche Ver-
teilung und die Ausbreitungsbedingungen von Luftverunrei-
nigungen. Hierdurch wird sichergestellt, dass die fur die
Luftverunreinigung bedeutsamen Stoffe erfasst werden.
Regelungen hierzu enthélt die 5. Allgemeine Verwaltungs-
vorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz.

Emissionswerte

sind im Bereich der Luftreinhaltung in der TA Luft festge-
setzt. Dabei handelt es sich um Werte, deren Uberschreitung
nach dem Stand der Technik vermeidbar ist; sie dienen der
Vorsorge gegen schadliche Umwelteinwirkungen durch dem
Stand der Technik entsprechende Emissionsbegrenzungen.
Von den Emissionsbegrenzungen kommen in der Praxis im
Wesentlichen in Frage: zuldssige Massenkonzentrationen
und -strome sowie zulassige Emissionsgrade und einzu-
haltende Geruchsminderungsgrade.

Emissionsdaten

Angaben Uber Art, Menge, raumliche und zeitliche Verteilung
von Emissionen aus einer Anlage

Epidemiologische
Untersuchungen

Untersuchung der Faktoren, die zu Gesundheit und Krank-
heit von Individuen und Populationen beitragen

EU- Baseline-
Szenario

Dieses Szenario beschreibt die Situation im Hinblick auf die
Menge von Schadstoffen, wie sie fir die Jahre 2000, 2010,
und 2020 unter der Annahme erwartet werden, dass keine
weiteren spezifischen MaBnahmen Uber die auf Gemein-
schaftsebene und in den Mitgliedsstaaten derzeit in Kraft
oder in Vorbereitung befindlichen gesetzlichen, administra-
tiven und freiwilligen MaBnahmen hinaus getroffen werden.

EURAD

Europaisches Ausbreitungs- und Depositionsmodell des
Rheinischen Institutes fur Umweltforschung (RIU) an der
Universitat zu KolIn.

Exposition

Ausgesetzt sein von lebenden Organismen oder Gegen-
standen gegentber Umwelteinflissen

Feinstaub

(Particulate Matter- PM) Luftgetragene Partikel definierter
GroBe. Sie werden nur bedingt von den Schleimhauten in
Nase und Mund zurlickgehalten und kdnnen je nach GroBe
bis in die Hauptbronchien oder Lungenblaschen vordringen.
S. auch PM10
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Gesamthintergrund

ist das Immissionsniveau, das sich in einer Stadt ohne di-
rekten Einfluss lokaler Quellen ergibt (bei hohen Kaminen
innerhalb von ca. 5 km, bei niedrigen Quellen innerhalb von
ca. 0,3 km; diese Entfernung kann - z. B. bei Gebieten mit
Wohnraumbeheizung - kleiner oder - z. B. bei Stahimihlen -
gréBer sein).

Bei dem Gesamthintergrundniveau ist das regionale Hinter-
grundniveau einbezogen. In der Stadt ist der Gesamthinter-
grund der stadtische Hintergrund, d. h. der Wert, der in Ab-
wesenheit signifikanter Quellen in nachster Umgebung er-
mittelt wirde. In landlichen Gebieten entspricht der Ge-
samthintergrund in etwa dem regionalen Hintergrundniveau.

genehmigungs-

sind Anlagen, die in besonderem MaBe geeignet sind,

bedirftige schadliche Umwelteinwirkungen oder sonstige Gefahren,

Anlagen erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen flr die
Nachbarschaft oder die Allgemeinheit herbeizufihren. Die
genehmigungsbeddrftigen Anlagen sind im Anhang der
4. BImSchV festgelegt.

Grenzwert ist ein Wert, der aufgrund wissenschaftlicher Erkenntnisse

mit dem Ziel festgelegt wird, schadliche Auswirkungen auf
die menschliche Gesundheit und / oder die Umwelt insge-
samt zu vermeiden, zu verhiten oder zu verringern, und der
innerhalb eines bestimmten Zeitraums erreicht werden
muss und danach nicht Uberschritten werden darf.

Hintergrund

vgl. auch ,Hintergrundniveau®

Hintergrundniveau

ist die Schadstoffkonzentration in einem groBeren MaBstab
als dem Uberschreitungsgebiet. Es handelt sich hierbei um
das groBrdumige Immissionsniveau ohne direkten Einfluss
lokaler Quellen

Hintergrundstation

Messstation (in NRW Messstation des LUQS-Messnetzes)
die aufgrund ihres Standortes Messwerte liefert, die repra-
sentativ fir die Bestimmung des Hintergrundniveaus sind.

Hochwert ist neben dem Rechtswert ein Bestandteil der Koordinaten
im GauB-Kriger-Koordinatensystem. Er gibt die Entfernung
des Punktes zum Aquator an.

Hotspot Belastungsschwerpunkt

IMMIS™™ landesweites kommunales Luftschadstoffscreening in NRW

nach aktuellen EU-Richtlinien. Das Screeningmodell ist ein
Computerprogramm, das in der Lage ist, die Konzentration
von Stickstoffdioxid und Feinstaub mit relativ geringem
Aufwand rechnerisch zu ermitteln.
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Immissionen

sind auf Menschen, Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser,
Atmosphéare und Sachguter einwirkende Luftverunreinigun-
gen, Gerdusche, Erschitterungen, Licht, Warme, Strahlen.
Gemessen wird bezlglich Luftverunreinigungen die Kon-
zentration eines Schadstoffes in der Luft, bei Staub auch
die Niederschlagsmenge pro Tag auf einer bestimmten Fla-
che.

Immissionskataster

ist die rdumliche Darstellung der Immissionen innerhalb ei-
nes bestimmten Gebietes, unterteilt nach Spitzen- und
Dauerbelastungen. Immissionskataster bilden eine wichtige
Grundlage fur Luftreinhalteplane und andere Luftreinhalte-
maBnahmen.

Immissionsbelastung

MaB der Belastung der Atemluft mit Schadstoffen

Immissionsgrenzwert

vgl. Grenzwert

Infektionsresistenz

Widerstandskraft eines Organismus gegen auBere Einflis-
se

Inversionswetterlage

ist eine »austauscharme« Wetterlage, bei der die normalen
Luftverhaltnisse umgekehrt sind: warmere Luft unten, kéalte-
re Luft oben und bei der kein oder fast kein Wind weht. Es
findet also keinerlei Luftdurchmischung mehr statt. Vielmehr
legt sich die warme Luftschicht wie ein Deckel Uber die kal-
tere Luftschicht am Boden. In dieser kalteren Luftschicht
sammeln sich immer mehr Schadstoffe an, weil sie nicht
nach oben entweichen kénnen.

Jahresmittelwert

ist das arithmetische Mittel der glltigen Stundenmittelwerte
eines Kalenderjahres (soweit nicht anders angegeben).

Langzeit-Exposition

Aussetzung des Kérpers gegentber Umwelteinfliissen Uber
einen langeren Zeitraum

Luft

ist die Luft der Troposphare mit Ausnahme der Luft an
Arbeitsplatzen. (Gebrauch in Luftreinhalteplédnen)

Luftreinhalteplane

sind gemaB § 47 Abs.1 BImSchG von den zustandigen
Behdrden zu erstellen, wenn die Immissionsbelastung die
Summe aus Grenzwert und Toleranzmarge Uberschreitet.
Ziel ist - mit zumeist langfristigen MaBnahmen - die Grenz-
werte ab den in der 22. BImSchV bzw. 39. BImSchV ange-
gebenen Zeitpunkten nicht mehr zu Uberschreiten und dau-
erhaft einzuhalten (§ 47 Abs. 2 BImSchQG).
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Luftverunreini-
gungen

sind Veranderungen der natirlichen Zusammensetzung der
Luft, insbesondere durch Rauch, RuB, Staub, Gase,
Aerosole, Dampfe, Geruchsstoffe o. &. Sie kdénnen bei
Menschen Belastungen sowie akute und chronische
Gesundheitsschadigungen hervorrufen, den Bestand von
Tieren und Pflanzen gefédhrden und zu Schaden an
Materialien fahren. Luftverunreinigungen werden vor allem
durch industrielle und gewerbliche Anlagen, den StraBen-
verkehr und durch Feuerungsanlagen verursacht.

LUQS

ist das Luftqualitatsiberwachungssystem des Landes NRW,
das die Konzentrationen verschiedener Schadstoffe in der
Luft erfasst und untersucht. Das Messsystem integriert
kontinuierliche und diskontinuierliche Messungen und bietet
eine umfassende Darstellung der Luftqualitatsdaten.

mesoskalig

In der Meteorologie wurden zwecks einer besseren theore-
tischen Handhabung verschiedene Skalenbereiche bzw.
GréBenordnungen definiert, auf denen atmosphéarische
Phanomene betrachtet werden. Mesoskalige atmosphéri-
sche Phanomene haben dabei eine horizontale Erstreckung
zwischen 2 und 2000 Kilometern.

Monitoring

ist die unmittelbare systematische Erfassung, Beobachtung
oder Uberwachung eines Vorgangs oder Prozesses mittels
technischer Hilfsmittel oder anderer Beobachtungssysteme.

Ziel des Monitorings ist, bei einem beobachteten Ablauf
bzw. Prozess steuernd einzugreifen, sofern dieser nicht den
gewlnschten Verlauf nimmt bzw. bestimmte Schwellwerte
unter- bzw. Uberschritten sind.

Monitoring ist ein Sondertyp des Protokollierens.

nicht genehmigungs-
bedurftige Anlagen

sind alle Anlagen, die nicht in der 4. BImSchV aufgefiihrt
sind oder flr die in der 4. BImSchV bestimmt ist, dass fur
sie eine Genehmigung nicht erforderlich ist.

NO,- Grenzwert

vgl. Grenzwert

Notifizierung

Mitteilung/Anzeige an die EU-Kommission, insbesondere im
Zusammenhang mit dem Antrag auf Verlangerung der Fris-
ten zur Einhaltung von Grenzwerten bezlglich Feinstaub
und Stickstoffdioxid.

Offroad-Verkehr

ist der Verkehr auf nicht o&ffentlichen StraBen, z. B.
Baumaschinen, Land- und Forstwirtschaft, Gartenpflege
und Hobbys, Militar.
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Passivsammler

Kleine mit Absorbermaterial geflllte Rdhrchen, die ohne
Pumpen Schadstoffe aus der Luft Uber die nattrliche Aus-
breitung und Verteilung (Diffusion) aufnehmen und anrei-
chern. Sie werden in kleinen Schutzgehdusen mit einer
Aufhangevorrichtung z.B. an Laternenpfédhlen montiert.

Plangebiet

besteht aus dem Uberschreitungsgebiet und dem

Verursachergebiet.

Plan fir kurzfristige-
MaBnahmen

sind die nach 39. BImSchV aufzustellenden kurzfristig wir-
kenden Plane zur Verbesserung der Luftqualitdt mit dem
Ziel, die Gefahr der Uberschreitung von Grenzwerten zu
verringern.

PM10 / Feinstaub

sind die Partikel, die einen gréBenselektierenden Luftein-
lass passieren, der flr einen aerodynamischen Durchmes-
ser von 10 um eine Abscheidewirksamkeit von 50 % auf-
weist. Der Feinstaubanteil im GréBenbereich zwischen 0,1
und 10 um ist gesundheitlich von besonderer Bedeutung,
weil Partikel dieser GréBe mit vergleichsweise hoher Wahr-
scheinlichkeit vom Menschen eingeatmet und in die tieferen
Atemwege transportiert werden.

Rechtswert ist neben dem Hochwert ein Bestandteil der Koordinaten im
GauB-Kriger-Koordinatensystem. Er gibt die Entfernung
des Punktes vom nachsten Mittelmeridian an.

Referenzjahr Bezugsjahr

Regionales ist das Belastungsniveau, von dem in Abwesenheit von

Hintergrundniveau

Quellen innerhalb eines Abstands von 30 km ausgegangen
wird. Bei Standorten in einer Stadt wird beispielsweise ein
Hintergrundniveau angenommen, das sich ergabe, wenn
keine Stadt vorhanden wére

respiratorische

die Atmung betreffende Wirkungen

Effekte

RuB sind feine Kohlenstoffteilchen oder Teilchen mit hohem
Kohlenstoffgehalt, die bei unvollstandiger Verbrennung ent-
stehen.

Schadstoff ist jeder vom Menschen direkt oder indirekt in die Luft

emittierte Stoff, der schadliche Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und / oder die Umwelt insgesamt
haben kann.
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Schwebstaub

besteht aus festen Teilchen, die nach ihrer Gr6Be in Grob-
und Feinstaub unterteilt werden. Wahrend die Grobstaube
nur fir kurze Zeit in der Luft verbleiben und dann als Staub-
niederschlag zum Boden fallen, kénnen Feinstaube I&angere
Zeit in der Atmosphéare verweilen und dort Uber groBe
Strecken transportiert werden.

Das wichtigste Unterscheidungsmerkmal der Partikel ist die
TeilchengréBe. Schwebstaub hat eine TeilchengréBe von
etwa 0,001 bis 15 um. Unter 10 um Teilchendurchmesser
wird er als PM10, unter 2,5 um als PM2,5 und unter 1 pm
als PM1 bezeichnet.

Staub stammt sowohl aus natlrlichen als auch aus von
Menschen beeinflussten Quellen. Staub ist abhangig von
der Gr6Be und der ihm anhaftenden Stoffe mehr oder weni-
ger gesundheitsgefahrdend.

Stand der
Technik

ist der Entwicklungsstand fortschrittlicher Verfahren, Ein-
richtungen oder Betriebsweisen, der die praktische Eignung
einer MaBnahme zur Begrenzung von Emissionen gesichert
erscheinen lasst.

Bei der Bestimmung des Standes der Technik sind
insbesondere vergleichbare Verfahren, Einrichtungen oder
Betriebsweisen heranzuziehen, die im Betrieb mit Erfolg
erprobt worden sind.

Stickstoffdioxid

in héheren Konzentrationen stechend-stickig riechendes
Reizgas, flr das auf Grund seiner gesundheitsschadigen-
den Wirkung Grenzwerte aufgestellt wurden.

Stick(stoff)oxide

Beim Verbrennen des Stickstoffs der Luft in Anlagen oder
Motoren entstehen Stickoxide. Diese bestehen im Wesentli-
chen aus einer Mischung aus Stickstoffmonoxid und Stick-
stoffdioxid, wobei das Verhaltnis dieser beiden Gase zuei-
nander je nach Entstehungsvorgang (z.B. in Otto-Motoren
und Dieselmotoren) unterschiedlich ist. In weiteren chemi-
schen Reaktionen in der Atmosphére wird Stickstoffmono-
xid mit Ozon zu Stickstoffdioxid umgesetzt. Wahrend bei
Emissionsdaten die Summe der Stickoxide relevant ist und
berechnet wird, benétigt die Einschatzung der Luftqualitat
insbesondere den Gehalt des gesundheitsschadlichen
Stickstoffdioxids.
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Strategische
Umweltprifung

Systematisches Prifungsverfahren, mit dem Umweltaspek-
te bei strategischen Planungen untersucht werden

TA Luft

ist eine normkonkretisierende und auch eine ermessens-
lenkende Verwaltungsvorschrift der Bundesregierung zum
BImSchG.

Sie gilt fir genehmigungsbedurftige Anlagen und enthalt
Anforderungen zum Schutz vor und zur Vorsorge gegen
schadliche Umwelteinwirkungen. FUr die zustandigen
Behoérden ist sie in Genehmigungsverfahren, bei nach-
traglichen Anordnungen nach § 17 und bei Ermittlungsan-
ordnungen nach §§ 26, 28 und 29 BImSchG bindend; eine
Abweichung ist nur zulassig, wenn ein atypischer Sachver-
halt vorliegt oder wenn der Inhalt offensichtlich nicht (mehr)
den gesetzlichen Anforderungen entspricht (z. B. bei einer
unbestreitbaren Fortentwicklung des Standes der Technik).

Bei behérdlichen Entscheidungen nach anderen Rechtsvor-
schriften, insbesondere bei Anordnungen gegentber nicht
genehmigungsbedurftigen Anlagen, kénnen die Regelungen
der TA Luft entsprechend herangezogen werden, wenn
vergleichbare Fragen zu beantworten sind.

Diesem Bericht liegt die TA Luft von 1986 zu Grunde. Die
TA Luft besteht aus vier Teilen: Teil 1 regelt den Anwen-
dungsbereich, Teil 2 enthdlt allgemeine Vorschriften zur
Reinhaltung der Luft, Teil 3 konkretisiert die Anforderungen
zur Begrenzung und Feststellung der Emissionen, und Teil
4 betrifft die Sanierung von bestimmten genehmigungsbe-
durftigen Anlagen (Altanlagen).

Toleranzmarge

ist der zeitlich gestaffelte Prozentsatz des Grenzwerts, um
den dieser unter den in der 39. BImSchV festgelegten Be-
dingungen Uberschritten werden darf. Mit Erreichen der
Zieljahre fir die Grenzwerte fur Feinstaub (PM10) in 2005
und Stickstoffdioxid in 2010 wird die Toleranzmarge fir die-
se beiden Luftschadstoffe aufgehoben.

Toxikologische
Untersuchungen

Untersuchung der Wirkung von Stoffen auf Ilebende
Organismen.

Uberschreitungs-
gebiet

ist das Gebiet, fir das wegen der messtechnischen
Erhebung der Immissionsbelastung und / oder der rechneri-
schen Bestimmung (Prognoseberechnung in die Flache)
von einer Uberschreitung des Grenzwertes bzw. der Sum-
me aus Grenzwert + Toleranzmarge auszugehen ist.
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Umweltzone

definierter Bereich, in dem zum Schutz der Umwelt nur Kfz,
die eine bestimmte Emissionsnorm einhalten, fahren dirfen

Verursachergebiet

ist das Gebiet, in dem die Ursachen fiir die Grenzwert- bzw.
Summenwertlberschreitung im  Uberschreitungsgebiet
gesehen werden. Es bestimmt sich nach der Ursachenana-
lyse und aus der Feststellung, welche Verursacher fir die
Belastung im Sinne von § 47 Abs. 1 BImSchG mitverant-
wortlich sind und zu MinderungsmaBnahmen verpflichtet
werden kdnnen.

Verkehrsstation

Messstation (in NRW Messstation des LUQS-Messnetzes)
mit einem Standort, dessen Immissionssituation durch Ver-
kehr gepragt ist.

Wert

stellt die Konzentration eines Schadstoffs in der Luft oder
die Ablagerung eines Schadstoffs auf bestimmten Flachen
in einem bestimmten Zeitraum dar.
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11.4 Abklrzungen, Stoffe, Einheiten und MessgroBen

Abkilirzungen

Abb.

Art.

ber.
BGBI. |
BImSchG

BImSchV

DTV

EG/EU
EuGH
EMEP
GMBI.
GuD-Anlage

GV. NRW.

HuK

i.d. F.d. Bek. v.
[IASA

IT.NRW

v
KennzeichnungsVO
KFzZ

LASAT

Abbildung

Artikel

berichtigt

Bundesgesetzblatt, Teil |
Bundes-Immissionsschutzgesetz

Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-

Immissionsschutzgesetzes

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
Européische Gemeinschaft/Europaische Union
Européischer Gerichtshof

European Monitoring and Evaluation Programme
Gemeinsames Ministerialblatt (der Bundesministerien)
Gas- und Dampfturbinen-Anlage

Gesetz- und Verordnungsblatt des Landes Nordrhein-
Westfalen

Hausbrand und Kleinfeuerungen

in der Fassung der Bekanntmachung vom
International Institute for Applied Systems Analysis
Information und Technik Nordrhein-Westfalen
Individualverkehr

Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV)
Kraftfahrzeug

Lagrange-Simulation von Aerosol-Transport
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INfz
LRP

LANUV NRW

LUQS
LZA
MBI. NRW.

MKULNV

MUNLV NRW

NEC

NRW
NO,
OPNV

PM10

RL 96/62/EG

RL 2008/50/EG

SG

SGV. NRW.

SMBI. NRW.

sNfz

sNoB
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leichte Nutzfahrzeuge
Luftreinhalteplan

Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
Nordrhein-Westfalen

Luftqualitats-Uberwachungs-System

Lichtzeichenanlage

Ministerialblatt des Landes Nordrhein-Westfalen
Ministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft,
Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-
Westfalen

Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft
und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen

(frther MURL NRW, jetzt MKULNV NRW)

Richtlinie Uber nationale Emissionshéchstmengen fir
bestimmte Luftschadstoffe (National Emission Ceilings)

Nordrhein-Westfalen
Stickstoffdioxid
Offentlicher Personen-Nahverkehr

Partikel (Particulate Matter) mit einem KorngréBendurch-
messer von maximal 10 um

Europaische Luftqualitdtsrahmenrichtlinie
Europaische Luftqualitatsrichtlinie
Schadstoffgruppe

Sammlung des bereinigten Gesetz- und Verordnungs-
blattes des Landes Nordrhein-Westfalen

Sammlung des bereinigten Ministerialblattes des Landes
Nordrhein-Westfalen

schwere Nutzfahrzeuge

schwere Nutzfahrzeuge ohne Busse



SPNV Schienenpersonennahverkehr

StvO StraBenverkehrs-Ordnung

SUP Strategische Umweltprifung

TA Luft Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft

TNO Nederlandse Organisatie voor toegepast- natuurweeten-

schappelijk onderzoek

UBA Umweltbundesamt

Stoffe, Einheiten und MessgroBen:

NO Stickstoffmonoxid

NO, Stickstoffdioxid

NOy Stickstoffoxide

ng/m?* Mikrogramm (1 millionstel Gramm) pro m?; 10-6 g/m?®
kg/a Kilogramm (tausend Gramm) pro Jahr

t/a Tonnen (Millionen Gramm) pro Jahr

kt/a Kilotonnen (Milliarde Gramm) pro Jahr

FZKm/a Jahresfahrleistung in Fahrzeugkilometer (FZkm) pro Jahr
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