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Stellungnahme zur 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir die Stadt Oldenburg

Sehr geehrter Herr Blischer,

wir bedanken uns fiir die Moglichkeit, zur 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplanes fiir die Stadt
Oldenburg Stellung zu nehmen.

Der gesetzlich vorgeschriebene Jahresmittelwert von 40 pug NO2/m? wurde an der verkehrsnahen
Messstation Heiligengeistwall seit Beginn der Datenerhebung permanent lGberschritten. Im Jahr
2017 wurde der Grenzwert mit einem Messwert von 49 pug NO2/m?3 erneut deutlich Gberschritten.
Die Belastung befindet sich damit immer noch auf dem Niveau von 2012. Obwohl anzunehmen ist,
dass gesundheitsschadliche Schadstoffkonzentrationen an den meisten Strafen mit hoher Ver-
kehrsbelastung und damit in weiten Teilen des Stadtgebietes feststellbar sind, stellt die oben ge-
nannte Station die einzige verkehrsnahe Messstation in Oldenburg dar.

Auch die Passivsammler-Messungen der DUH zeigen, dass sich die hohe Belastung der Oldenbur-
ger Luft nicht auf die eine Messstation beschrankt. Aktuelle Studien u.a. des Umweltbundesamtes
weisen nach, dass gesundheitliche Effekte auch schon weit unterhalb der zurzeit geltenden
Grenzwerte auftreten (Link zur Studie). Die vorliegende Fortschreibung des Luftreinhalteplans fir
die Stadt Oldenburg wird diesen Tatsachen nicht gerecht.

Ziel und Aufgabe eines Luftreinhalteplans ist die Erstellung eines effektiven MaBnahmenplans, der
geeignet ist, die NOz-Immissionen ,schnellstmoglich’ (so die hdchstrichterliche Rechtsprechung) so
zu verringern, dass die seit 2010 geltenden NO,-Grenzwerte flachendeckend, dauerhaft und deut-
lich unterschritten werden. Dies bedeutet die Ergreifung von MaRnahmen, die insgesamt geeignet
sind, die Belastungswerte binnen weniger Monate, spatestens bis Ende 2018 unter den Grenzwert
flir NO3 sicher abzusenken. Die Stadt Oldenburg hat hierzu im Entwurf der aktuellen Fortschrei-
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bung des Luftreinhalteplans einen MaBnahmenplan aufgestellt, den die Deutsche Umwelthilfe
(DUH) als nicht ausreichend ansieht.

Dies erldautern wir im Folgenden.
Grundsatzliche Anmerkungen

Auch die im vorliegenden Entwurf aufgefiihrten MaBnahmen werden nicht dazu fiihren, dass die
seit 2010 rechtlich verbindlichen — fiir die Betroffenen auch grundsatzlich einklagbaren — Grenz-
werte fiir die Konzentration von Stickstoffdioxid (NO;) flaichendeckend eingehalten werden und

die Schadstoffbelastung auch weiterhin deutlich reduziert wird.

Zwar fuhrt der Plan eine Reihe von MaRnahmen auf, mit denen eine Einhaltung der Immissions-
grenzwerte gewahrleistet werden soll, allerdings wird in den dargestellten Ergebnissen deutlich,
dass eine Einhaltung des NOx-Jahresgrenzwertes in 2018 an den betroffenen Straflenabschnitten
nicht gelingt. Diese sollen nach der Darstellung im Luftreinhalteplan friihestens im Jahr 2020 zu
einer Einhaltung der Grenzwerte an den Hotspots der Belastung fiihren. Diese Prognose konnen
wir nicht nachvollziehen; zusatzliche Zweifel ergeben sich aus dem Finanzierungsvorbehalt, unter
dem Teile der MaRnahmen stehen.

Auch wenn sich die Fortschreibung des Luftreinhalteplans ausschlieRlich auf NO2 beschrankt, ist
auch die Feinstaubbelastung in Oldenburg nach wie vor zu hoch. Im Jahr 2017 wurde an der inner-
stadtischen Messstelle Heiligengeistwall der EU-Tagesgrenzwert fir PM1p an 13 Tagen (iberschrit-
ten. Damit konnte zwar die EU-Vorgabe von maximal 35 Uberschreitungstagen eingehalten wer-
den, allerdings muss hierbei bericksichtigt werden, dass die EU-Luftqualitdtsvorgaben fiir PM1g
einen Minimalstandard darstellen: Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) erachtet maximal drei
Uberschreitungstage pro Jahr als tolerabel. Dariiber hinaus liegen auch der PMys-Jahresmittelwert
mit 15 ug/m3 sowie die Benzo(a)pyren-Konzentration (BaP) mit 0,28 ng/m3 (im Jahr 2016) tiber
den Empfehlungen der WHO.

BaP wird mehrheitlich aus Kleinfeuerungsanlagen emittiert. Dieser polyzyklische aromatische Koh-
lenwasserstoff (PAK) wirkt tiber die Atemluft aufgenommen krebserregend. Etwa 90 % der Partikel
aus der Holzfeuerung besitzen eine GréRe von weniger als einem Mikrometer. Das bedeutet: Je
kleiner die betrachtete Partikelfraktion, desto hoher der Anteil der Emissionen aus Kleinfeue-
rungsanlagen — dies gilt vor allem fir gesundheitlich besonders relevante ultrafeine Partikel
(PMo,1) bzw. RuBpartikel (Black Carbon), die derzeit jedoch nicht vom offiziellen Messnetz erfasst
werden. Messungen im Rahmen des EU-Projektes Clean Heat haben ergeben, dass sich in Wohn-
gebieten, in denen mit Holz geheizt wird, oftmals eine héhere Anzahl ultrafeiner Partikel feststel-
len lasst als an stark befahrenen Straf3en.

Die DUH halt es vor diesem Hintergrund fiir unverzichtbar, die vorgesehenen Malinahmen zu ver-
scharfen und um zusatzliche Regelungen zu erganzen. Ziel muss es sein, sofort mit allen geeigne-
ten MalBnahmen sicherzustellen, dass die Konzentrationen verschiedener Luftschadstoffe nach-
gewiesenermalien gesundheitlich schadliche Werte nicht Giberschreiten.

Mit dem Grundsatzurteil vom 27. Februar 2018 hat das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) ent-
schieden, dass strecken- oder gebietsbezogene Fahrverbote fir Dieselfahrzeuge geboten und zu-
lassig sind, wenn andere MaRnahmen eine schnellstmogliche Einhaltung der NO;-Grenzwerte
nicht sicherstellen. Die Richter des BVerwG verkiindeten bei der miindlichen Entscheidung, dass
Diesel-Fahrverbote mit Zusatzschildern gemal bestehender Rechtsverordnungen geregelt und
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auch kontrolliert werden kénnen. Das Verwaltungsgericht Aachen urteilte am 08.06.2018 (AZ 6 K
221 1/15), dass Dieselfahrverbote ab dem 01.01.2019 umgesetzt werden missen um eine Einhal-
tung des Jahresgrenzwertes schon im Jahr 2019 sicherzustellen. Obwohl mit Fahrverboten fir Die-
sel-Fahrzeuge eine schnelle und deutliche Reduktion der Schadstoffbelastung erreicht werden
kdnnte, sieht die Stadt Oldenburg von dieser MalRinahme vollkommen ab.

Der vorliegende Planentwurf sieht neben MaBnahmen, ohne messbare bzw. mit nur minimalen
Effekten, eine Reihe an Prifauftragen vor, deren Umsetzung unklar und nicht terminiert ist. Die
einzige LuftreinhaltemalRnahme, die laut Luftreinhalteplan einen deutlichen Effekt mit einer be-
haupteten Belastungsreduktion um etwa 8 pg/m? aufweist — die beschleunigte Modernisierung
der Fahrzeugflotte der VWG GmbH — steht unter Finanzierungsvorbehalt.

Eine schnelle und an allen Belastungsorten gleichsam wirksame, sichere Unterschreitung des NO»-
Jahresmittelgrenzwertes ist ohne wirksame MalRnahmen wie ein noch im Jahr 2018 ausgespro-
chenes Diesel-Fahrverbot nicht realisierbar. Aus diesem Grund ist es nicht akzeptabel, dass dieses
wirksame Instrument weiterhin keine Anwendung in Oldenburg finden soll.

Die DUH fordert eine Anderung des Luftreinhalteplans dergestalt, dass mit sofortiger Wirkung ein
zonales Fahrverbot fiir alle Dieselfahrzeuge Euro 4/IV oder alter ab dem 1. September 2018 sowie
fir Euro 5/V ab 1. September 2019 in den Luftreinhalteplan aufgenommen wird. An stark belaste-
ten StraRen muss zudem sofort ein streckenbezogenes Fahrverbot fiir Dieselfahrzeuge Euro 5/V
erfolgen.

Die MalRnahmen des vorliegenden Entwurfes kommentieren wir wie folgt:

MaBnahmenvorschlag 1:

Die DUH kritisiert die Absicht, die bestehende Busflotte in langsamen Einzelschritten zu moderni-
sieren und nur nach und nach durch Erdgasbusse neuester Technologie mit dem Abgasstandard
Euro VI zu ersetzen. So begriiRenswert die grundsatzliche Ausrichtung auf Erdgasbusse ist, wird
mit der geplanten Modernisierungsquote von zehn Bussen in den Jahren 2018 und 2019 nur ein
sehr geringer Effekt erzielt. Diese Modernisierungsquote soll laut Luftreinhalteplan um jeweils
weitere zehn Busse in 2018 und 2019 erganzt werden. Durch die Einschrankung, die beschleunigte
Modernisierung solle jedoch nur ,,im Rahmen der finanziellen Moglichkeiten” erfolgen, ist diese
Malnahme im Luftreinhalteplan rechtlich unwirksam.

Zurzeit sind 47 Busse des Abgasstandards EEV und 50 Busse mit dem Abgasstandard Euro VI in der
Fahrzeugflotte der VWG GmbH vorhanden. Die DUH empfiehlt entweder die Nachriistung der Erd-
gas-EEV-Busse mit einem im Busbetrieb wirksamen SCR-System, oder die Komplettumstellung auf
Erdgas-Euro VI Busse noch im Jahr 2018.

Die DUH fordert, dass auch alle weiteren, im OV der Stadt Oldenburg verkehrenden Busse (DB-
Regio Busse, Busse von Subunternehmern im Auftrag der Stadt) ebenso mit einbezogen werden
wie Reise- und Fernbusse. Eine Nachriistung aller Bestandsbusse auf den Euro VI Abgasstandard ist
dank der Fordermittel des Bundes ohne Finanzierungsvorbehalt im Jahr 2018 méglich. Samtliche
Fern-, Reise- und OV-Busse, die im realen Betrieb nicht den Euro VI Abgas-Standard erreichen,
sollten mit Einflihrung der Dieselfahrverbote konsequenterweise von der Einfahrt in den Innen-
stadtbereich ausgeschlossen werden.
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MafBnahme Diesel-Fahrverbot:

Da 85 % der NO;-Zusatzbelastung am Hotspot Heiligengeistwall auf dieselbetriebene Kfz zurlickzu-
flihren sind ist es eindeutig, dass nur die Einfihrung von Fahrverboten fiir Dieselfahrzeuge eine
schnelle und sichere Unterschreitung des geltenden Jahresgrenzwertes fiir NO herbeifiihren wiir-
de. Rechtliche Hindernisse zur Einfiihrung solcher Fahrverbote bestehen nach dem Grundsatzurteil
des BVerwG vom 27. Februar 2018 nicht nur nicht, die Einfahrbeschrankungen fiir Dieselfahrzeuge
sind angesichts des hohen Anteils der Herkunft der NO2-Belastung aus Dieselmotoren sogar zwin-
gend notwendig. Dieselfahrverbote konnen auf der Basis der bestehenden StVZO durch das allge-
meine Durchfahrtverbotsschild fiir Kraftfahrzeuge samt Zusatzschild ,,Gilt fir Diesel” oder einer
Erweiterung der Umweltzone inklusive Riickausnahme per Zusatzschild , Diesel verboten” festge-
setzt werden.

Aus der schriftlichen Urteilsbegriindung des Grundsatzurteils des BVerwG vom 27. Februar 2018
geht eindeutig hervor, dass Fahrverbote zur Einhaltung der NO;-Grenzwerte schon jetzt zuldssig
und erforderlich sind. Das BVerwG differenziert wie folgt: Fahrverbote auf den Hauptverkehrsstra-
Ren sind ohne Ubergangsfrist fiir alle Dieselfahrzeuge (bis einschlieRlich Euro 5) schon jetzt zul&s-
sig. Dies gilt ebenfalls fir Fahrverbote, die in einer gesamten Umweltzone gelten, soweit es alle
Dieselfahrzeuge angeht, die schlechter als Euro 5 (insbesondere Euro 4) sind. Dies ist rechtlich
auch zwingend erforderlich, wenn das Diesel-Fahrverbot die einzig geeignete MaRnahme zur
schnellstmoglichen Einhaltung der Grenzwerte ist, es also keine andere MalRnahme gibt, mit der
der Grenzwert ebenso schnell eingehalten werden kann. Ausnahmen vom Fahrverbot kénnen
entweder pauschal (fiir Polizei, Feuerwehr, andere Dienste) oder - wie bisher auch bei der Vergabe
von Feinstaubplaketten praktiziert - in begriindeten Einzelfallen erfolgen.

Messungen der DUH im Rahmen ihres Emissions-Kontroll-Instituts (EKI) belegen, dass auch Euro 6
Diesel-Pkw durchschnittlich 5,4-mal so viele Stickoxide im StraBenbetrieb emittieren, wie der Euro
6-Grenzwert flir die Labormessung vorsieht. In wieweit Euro 6 Diesel mit behordlich festgestellter
Betrugssoftware ebenfalls unter die ab sofort moglichen Fahrverbote fallen, werden wir ebenfalls
vor Gericht klaren lassen.

Folgende Griinde werden seitens der Stadt Oldenburg zur Belegung der UnverhéltnismaRigkeit
von Diesel-Fahrverboten aufgefiihrt:

-, Die Luftschadstoffbelastung mit Stickoxiden wird nachgewiesenermalien nur am Hotspot
Heiligengeistwall Giberschritten. Andere Belastungsschwerpunkte sind in der Stadt Olden-
burg nicht ersichtlich. Die verkehrliche Belastung ist am Heiligengeistwall im Vergleich mit
den Belastungen, die ,,Problem®“-Strallen an Belastungsstellen in anderen Stadten aufwei-
sen, eher gering.”

Die Feststellung, dass es deutschlandweit Messstellen gibt, an denen noch héhere Belastungen
auftreten, hat keinerlei logische oder rechtliche Relevanz. Der geltende Jahresgrenzwert dient
dem Schutz der Bevoélkerung vor erheblichen Gesundheitsrisiken, dies ist nicht durch die Erkennt-
nis zu relativieren, dass es andernorts noch héhere Risiken gibt.

Die modellgestiitzte Abschatzung von Luftschadstoffkonzentrationen fiir Oldenburg aus dem Jahr
2009 hat gesundheitsschadliche Konzentrationen des Atemgiftes Stickstoffdioxid in weiten Teilen
der Innenstadt und besonders entlang der Strallen des Stadtrings ermittelt. Die Prognose hat sich
durch Vergleiche mit Messstationen als sehr optimistisch herausgestellt. So wurde am Heiligen-
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geistwall bereits im Jahr 2011 eine Unterschreitung des Grenzwertes prognostiziert, die bis heute
nicht eingetreten ist. Es ist davon auszugehen, dass auch andere Strafenabschnitte mit prognosti-
zierten erhohten NO,-Werten Grenzwertliberschreitungen aufweisen.

Seitdem im Jahr 2012 die Messstelle am Heiligengeistwall installiert wurde, gab es kein Jahr, in
dem der geltende Jahresgrenzwert nicht um mindestens 22 % lberschritten wurde. Im Jahr 2017
lag der gemessene Wert genauso hoch wie im Jahr 2012. Das heift, dass der seit nunmehr acht
Jahren geltende Jahresmittelwert durchgangig deutlich Giberschritten wurde, und sich keinerlei
Verbesserung der Situation abzeichnet.

,Die Belastung konzentriert sich unmittelbar im Bereich der Messstelle und hat mutmal3-
lich keine Ausdehnung auf Bereiche, die zum dauernden Aufenthalt von Menschen be-
stimmt sind. Die Messo6ffnung befindet sich unmittelbar am Fahrbahnrand in 1,50 m tber
StralRenniveau.”

Diese Aussage, dass sich die Schadstoffkonzentration unmittelbar um den Bereich der Messstelle
konzentriert, ist schlichtweg unbelegt und nicht nachvollziehbar. Da es nur wenige Abfahrtsmog-
lichkeiten vom Heiligengeistwall gibt, ist davon auszugehen, dass die Schadstoffbelastung tGberall
entlang des Heiligengeistwalls ahnlich hoch ist. Dariiber hinaus ist der Heiligengeistwall einseitig
von einer Parkanlage und auf der anderen Seite durch Bebauung mit Geschaften begrenzt. Beides
ladt Anwohner und Besucher zum Flanieren und Verweilen ein. Des Weiteren ist in den oberen
Etagen der mehrgeschossigen Bebauung Wohnraum vorzufinden, welcher eindeutig zum dauern-
den Aufenthalt von Menschen bestimmt ist.

Auch die Messoffnung in einer Hohe von 1,50 m stellt keine Einschrankung dar. Ganz im Gegenteil
befindet sich hier die Messoffnung in einer Hohe, in der auch die meisten FulRgdanger und Radfah-
rer Luft einatmen.

»Ein beispielsweise auf den Heiligengeistwall ausgerichtetes streckenbezogenes Dieselfahr-
verbot ist nahezu unkontrollierbar.”

Dem Argument der mangelnden Kontrollierbarkeit eines Fahrverbots fiir Dieselfahrzeuge mangels
Kennzeichnung hat das BVerwG in seiner Entscheidung widersprochen. Die Eintragung der , Kraft-
stoffart oder Energiequelle” in der Zulassungsbescheinigung erlaubt schon heute eine eindeutige
und schnelle Zuordnung. Bei stichprobenhaften oder anlassbezogenen Kontrollen Idsst sich somit
die Frage der Einfahrberechtigung durch eine Kontrolle der Fahrzeugpapiere kldaren. Zudem kon-
nen Ausnahmen vom Fahrverbot im Fahrzeug so hinterlegt werden, dass sie von auBen leicht ein-
sehbar sind.

»,Die Modernisierung der Stadtbusflotte ist eine wirksame MalRnahme zur Reduzierung der
Stickoxidemissionen und insbesondere der NOz-Immission am Heiligengeistwall.”

Die Modernisierung der Stadtbusflotte ist ein wichtiger Aspekt auf dem Weg zu einem attraktiven
OPNV und sauberer Atemluft. Jedoch ist die Modernisierung durch Neuanschaffungen ein lang-
wieriger und kostenintensiver Schritt. Der beschleunigte Austausch der vorhandenen Busse ist in
MaBnahmenvorschlag 1 jedoch nur ,im Rahmen der finanziellen Moglichkeiten” vorgesehen.
Durch den formulierten Finanzierungsvorbehalt ist diese MaBnahme rechtlich unwirksam und darf
mit keiner angenommenen Minderungswirkung im Luftreinhalteplan aufgenommen werden.
Dadurch ist unter der optimistischsten Annahme der Abschluss der Modernisierung erst fiir das
Jahr 2022 vorgesehen. Auch ohne Finanzierungsvorbehalte ware diese Mallnahme nicht ausrei-
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chend, der hochstrichterlichen Forderung nach einer schnellstmdéglichen Einhaltung der geltenden
Grenzwerte gerecht zu werden.

»Es stehen Mallnahmen zur Verfligung, deren Wirkung und Umsetzbarkeit gegeben ist und
die im Vergleich zu einem Fahrverbot wesentlich unkomplizierter zu handhaben sind.“

Leider konnte der vorgelegte Entwurf zur Fortschreibung des Luftreinhalteplans der Stadt Olden-
burg keine Mallnahme und auch kein Mallnahmenpaket benennen, mit dem eine sichere und
deutliche Einhaltung des geltenden Grenzwertes fiir NO2 so schnell gelingen wiirde, wie durch die
Umsetzung von Diesel-Fahrverboten. Nach dem Grundsatzurteil von Leipzig muss in Ermangelung
anderer, gleich wirksamer Instrumente, das Dieselfahrverbot Anwendung in Oldenburg finden.

MaRnahmenvorschlag 2: Ausweisung einer Umweltzone mit griiner Umweltplakette

Umweltzonen leisten einen betrachtlichen Beitrag flr die Verbesserung der Luftqualitat in deut-
schen Stadten insbesondere mit Blick auf die Feinstaubbelastung. Das Instrument ist wirksam und
bewahrt, die Einflihrung in Oldenburg tberfallig.

Mit der Einfliihrung der Umweltzone mit griiner Umweltplakette wurde jedoch so lange gewartet,
dass mittlerweile Giber 90 % der in Oldenburg gemeldeten Fahrzeuge Anspruch auf eine griine Pla-
kette haben. Fiir die restlichen Fahrzeuge gibt es zahlreiche Ausnahmegriinde. Die Auflistung der
verschiedenen generellen und sonstigen Ausnahmegriinde nimmt mehr als eine DIN A4-Seite in
Anspruch. Insgesamt geht die vorliegende Wirkungsberechnung davon aus, dass die NO»-
Minderungswirkung am Hotspot Heiligengeistwall ca. 1 % betragt — das entspricht weniger als 0,5
ng NO2/m3. Nichtsdestotrotz sollte diese MaRnahme — auch aus Sicht der Feinstaub-Belastung —
realisiert und mit dem Dieselfahrverbot kombiniert werden.

MafBnahmenvorschlag 3: Reduktion der Stickoxid-Emissionen stadtischer Fahrzeuge

Der formulierte MaBnahmenvorschlag ist nichts anderes als ein Rechercheauftrag zur Beurteilung
des Umstiegs von herkdmmlichem Diesel auf GTL-Diesel innerhalb der stadtischen Nutzfahrzeug-
flotte. Selbst im MalRnahmenvorschlag ist formuliert, dass die aktuell bestehende Infrastruktur
eine Umstellung des Kraftstoffes nicht zulassen wiirde. Die Kosten fiir eine Anpassung der Infra-
struktur, Mehrkosten des GTL-Diesels gegeniiber herkémmlichem Diesel sowie nétiger Anderun-
gen der Motorsteuerung summieren sich zu erheblichen Kosten. Die Abschatzung des tatsachli-
chen NOx-Minderungspotentials der MaBnahme kommt zu dem Ergebnis, dass ,keine wahrnehm-
baren Immissionsminderungen am Hotspot Heiligengeistwall” zu erwarten sind.

Bei der Kombination aus ungewisser Umsetzung, hohen Kosten und nicht wahrnehmbarer Wir-
kung stellt sich die Frage, warum diese rechtlich irrelevante MaRnahme lberhaupt in den Katalog
der Vorschlage aufgenommen wurde. Andere MaBnahmen wie zum Beispiel die Umstellung der
Fahrzeugflotte auf Erdgasantrieb sind denkbar — vor allem da die entsprechende Erdgas-
Infrastruktur bereits vorhanden ist.

MaRnahmenvorschlag 4: Umsetzung des Masterplans (Green-City-Plan)

Der noch im Entwicklungsstadium befindliche Masterplan soll MalRnahmen aufzeigen, die fiir eine
Senkung der NO,-Belastungen geeignet sind. Dieser Plan besteht aus neun Arbeitspaketen, von
denen kein einziges geeignet ist, kurzfristig eine nennenswerte Reduktion der Luftschadstoffbelas-
tung zu erzielen. Sie verbleiben auf der Ebene bloRer Voriiberlegungen, Strategieempfehlungen
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und Skizzen. Sie sind durchweg nicht terminiert, konkretisiert oder mit festen Minderungszielen
versehen. Vier der Arbeitspakete sollen als Ergebnis lediglich Grundlagen zum ,Einstieg in eine
Detailplanung” zu verschiedenen Themen liefern.

Die , Anfertigung von Konzeptstudien®, die ,,Gegenliberstellung von Entscheidungsaspekten” und
die ,,Ermittlung von Bedingungen” werden als Ergebnisse des Masterplans ausgelobt. Grundsatz-
lich ist die Erstellung von Konzepten und Strategien zu begriiRen, dies stellt jedoch die Grundlage
fir einen effektiven Plan zur Schadstoffreduktion dar und nicht dessen Ergebnis. Diese MalRnahme
ist aufgrund lhrer Unbestimmtheit und Unverbindlichkeit rechtlich irrelevant.

MaRnahmenvorschlag 5: Verkehrslenkende MaRhahmen

Die DUH bestreitet, dass eine Optimierung des Verkehrsflusses positive Auswirkungen auf die
Schadstoffemissionen des Verkehrs hat. Die Stadt Ziirich zeigt eindrucksvoll, wie eben das Gegen-
teil — eine drastische Verlangsamung des Verkehrs in der Innenstadt flir den motorisierten Indivi-
dualverkehr — zu groRraumigen Verkehrsverlagerungen und einer Attraktivitatssteigerung der o6f-
fentlichen Verkehre fiihrt.

Im Rahmen der MaRBnahmenbeschreibung werden zwei denkbare Veranderungen an Abbiegemaog-
lichkeiten genannt. Vor einer Entscheidungsfindung sollen jedoch zuerst entsprechende Verkehrs-
zahlungen vorgenommen und die Abbiegebeziehungen detailliert untersucht werden. Im Falle
einer erfolgsversprechenden Untersuchung soll die Mallhahme umgesetzt werden.

Damit geht die vorgeschlagene MalRnahme (iber einen Prifauftrag nicht hinaus, ist vollkommen
unverbindlich und damit rechtlich irrelevant. Darlber hinaus ist diese sogenannte Mafinahme Be-
standteil des Green-City-Plans und stellt damit keine zusatzliche Aktion dar. Es entsteht der Ein-
druck, dass durch die reine Mehrfachnennung von MaRnahmen der weitestgehend inhaltsleere
Luftreinhalteplan aufgeblaht werden soll. Die reine Nennung eines Instrumentes bleibt jedoch
weit hinter den Anforderungen an eine Luftreinhaltemalinahme zuriick.

Die folgenden MaRRnahmen fehlen in dem vorliegenden Entwurf vollstandig und missen nach An-
sicht der DUH einbezogen werden:

1. Umwelttaxis

Die Umstellung der Taxiflotte von derzeit fast ausschlieBlich Dieselantrieb auf spritsparende und
gleichzeitig lokal saubere Taxis mit Gas-, Elektro- oder Benzin-Hybridantrieb (Umwelttaxis) stellt
eine wichtige MalRnahme zur Luftreinhaltung dar. Hierbei genligt es nicht, den Austausch auf frei-
williger oder Anreizbasis anzustreben. Vielmehr muss die Flottenerneuerung auch ordnungsrecht-
lich unterlegt sein. Beispiele flir wirksame Mallnahmen kann sich die Stadt Oldenburg in Berlin
oder London abschauen. Es stehen sowohl ordnungsrechtliche wie Anreizinstrumente zur be-
schleunigten Umstellung auf Nicht-Diesel-Taxis zur Verfligung.

2. Kfz-Stellpldtze und Parkgebiihren

Die Verringerung der Anzahl und gleichzeitige Verteuerung des Parkraumes ist eine zentrale Stell-
groRe fiir die Verkehrsmittelwahl und stellt eine potentielle Finanzierungsquelle fiir den OPNV dar.
Eine Reduzierung der Parkraummaoglichkeiten in Verbindung mit einem Ausbau von Park&Ride
Platzen kann zu einem verstarkten Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf den 6ffentli-
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chen Nahverkehr fihren. Die Anhebung der Parkgebiihren tGber die Kosten fir eine Einzelfahrkarte
der VWG hinaus muss unmittelbar umgesetzt werden, um den Umstieg vom Individualverkehr auf
den Offentlichen Nahverkehr zu férdern.

3. Einfuhrung einer City-Maut

Eine theoretisch mogliche Alternative zu Diesel-Fahrverboten ist eine emissionsabhdngig gestalte-
te City-Maut. Allerdings fehlen hierzu Bundes- sowie Landesgesetze als auch der politische Wille,
eine solche in Deutschland zu ermoglichen. Dennoch mdchten wir auf diese unseres Erachtens
einzige wirksame Alternative zum Dieselfahrverbot hinweisen.

Je nach Hohe der Mautgebihr fiir die einmalige Einfahrt ins Stadtgebiet kann eine Reduktion der
NO;-Belastung erreicht werden. Weltweit gibt es bereits gute Erfahrungen mit diesem Instrument.
Das alteste City-Maut-System wurde 1975 in Singapur eingefiihrt. Auch fir deutsche Stadte wurde
das Wirkungspotential der MaRRnahme bereits nachgewiesen. Ein fiir die Stadt Darmstadt vom
Hessischen Umweltministerium in Auftrag gegebenes Gutachten ,,Wirkungsanalyse verkehrsbezo-
gener MalBnahmen in Darmstadt durch Modellierung” vom Marz 2014 bestatigt, dass eine City-
Maut zu lGberproportionalen Abnahmen der Gesamtemissionen fiir NO; fiihren wiirde. Diese Ein-
schatzung wird auch durch das Wirkungsgutachten zur 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans
Stuttgart bestatigt.

Die City-Maut konnte im Luftreinhalteplan gem. § 47 Abs. 1 BImSchG als zwingende MaRnahme
zur Verminderung von Luftverunreinigungen vorgesehen werden, mit der Folge, dass die zustandi-
ge StraBenverkehrsbehorde im Rahmen von § 40 Abs. 1 BImSchG zur Einfihrung der City-Maut
verpflichtet ware. In Betracht kdme insbesondere die Ausgestaltung der Geldleistungspflicht als
Luftreinhaltegebiihr oder als Lenkungssonderabgabe. Hierbei kdnnte auf das emissionsmindernde
Potenzial eines Mautsystems abgestellt werden. So kénnten beispielsweise nur diejenigen Kraft-
fahrzeuge belastet werden, die in besonderer Weise zu der Grenzwertiberschreitung beitragen.
Gleichzeitig konnte vorgesehen werden, dass die Einnahmen aus der City-Maut der Férderung des
offentlichen Personennahverkehrs und des Radverkehrs zu Gute kommen, so dass kein reiner Be-
lastungseffekt fir die Betroffenen eintritt.

Mit dem Verkehrszeichen 391 besteht ein Instrument, auf das die Stralenverkehrsbehorden bei
der Umsetzung einer im Luftreinhalteplan vorgesehenen City-Maut zuriickgreifen kénnen.

Verkehrsverlagerungen liel3e sich etwa durch die Kombination der City-Maut mit lokalen verkehrs-
und umweltpolitischen MalRnahmen wie etwa Parkraummanagement vorbeugen.

4. Geschwindigkeitsbeschrinkungen auf Straen mit hoher NO»-Belastung

Zahlreiche Luftreinhalteplane sehen Geschwindigkeitsbeschrankungen unter Abschatzung eines
erzielbaren Minderungspotenzials vor, darunter Berlin, Miinster, Dresden, Neuruppin, Erfurt, Tu-
bingen. So wurde im Luftreinhalteplan fiir Berlin die Einflihrung einer stadtvertraglichen Ge-
schwindigkeit auf HauptverkehrsstraRen in Abschnitten, in denen auch 2018 noch mit einer Uber-
schreitung des NO,-Grenzwertes zu rechnen ist, vorgesehen. Das Umweltbundesamt fasst in einer
aktuellen Untersuchung zusammen, dass Tempo 30 die Luftschadstoffbelastung etwas reduziert,
wenn es gelingt, die Qualitat des Verkehrsflusses beizubehalten oder zu verbessern. Die DUH regt
an, insbesondere aus Griinden des Larmschutzes und der Verkehrssicherheit, zusatzlich zu stre-
ckenweisen Beschriankung der Hochstgeschwindigkeit an Steigungsstrecken, die Beschrankung der
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gefahrenen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf allen belasteten StraRen einzufiihren. Diese
Regelung sollte dauerhaft gelten.

5. Ausbau OPNV/Einfiihrung eines Biirgertickets

Die DUH begriiRt jede Anstrengung, die dazu dient, den OPNV zu férdern. Insgesamt kann und
muss zur Gewahrleistung einer umweltschonenden Mobilitat deutlich intensiviert werden. Dies
gilt fir den Ausbau der Kapazititen des OPNV und insbesondere fiir die Setzung starker Anreize
zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel. So sollte die Mdglichkeit eines beitragsfinanzierten
Modells (Biirgerticket) zur finanziellen Absicherung eines deutlich leistungsfihigeren OPNV in den
Luftreinhalteplan aufgenommen werden. Bei einem Biirgerticket werden die OPNV-Betriebskosten
auf alle Birrger innerhalb eines bestimmten Gebietes umgeschrieben, unabhangig davon, ob sie
den OPNV tatséchlich in Anspruch nehmen oder nicht. Im Rahmen des Luftreinhalteplanes sollte
daher aufbauend auf den vorliegenden Erfahrungen in anderen deutschen und europdischen
Kommunen ein entsprechendes Birgerticket festgelegt werden.

6. Forderung und Ausbau des Radverkehrs

Eine konsequente Forderung des Radverkehrs fiihrt nachweislich zu deutlichen Verlagerungen von
MIV-Fahrten auf Strecken bis acht Kilometern. Das ist der (iberwiegende GroRteil der innerstadtischen
Wege. Um diese Potenziale auszuschopfen, bedarf es einer sicheren, komfortablen und ausreichend
dimensionierten Infrastruktur fiir den Radverkehr. Der vorliegende Entwurf sieht nur kleinteilige Ein-
zelmaRnahmen vor, die nicht zu einer wesentlichen Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs in der
Flache fihren werden. Diese erreicht man in Form von Angebotsplanung, um eine Steuerungswirkung
bzgl. der Verkehrsmittelwahl zu entfalten. Hierzu missen Verkehrsflachen zugunsten des Radverkehrs
umverteilt werden. Ebenso wichtig sind sicheres Kreuzungsdesign und ausreichend sichere Abstellplat-
ze.

7. Verscharfte Anforderungen fiir Kleinfeuerungsanlagen

Zur Minderung der Emissionen aus Kleinfeuerungsanlagen lassen sich auf lokaler Ebene im Rah-
men von Bebauungsplanen auf Grundlage von §9, Absatz 23 des BauGB verscharfte Anforderun-
gen fir die Nutzung von Holzfeuerungsanlagen implementieren, die liber die Regelungen der 1.
BImSchV hinausgehen. Dies ist notwendig: Es ist davon auszugehen, dass sich Kaminofen auch
weiterhin groRer Beliebtheit erfreuen und viele Altanlagen durch neue Feuerstatten ersetzt wer-
den. Zahlreiche Tests zeigen jedoch, dass neue, marktibliche Scheitholzofen in der Praxis erheb-
lich hohere Emissionen aufweisen als vom Hersteller angegeben — selbst bei optimalem Brennstoff
und ordnungsgemaRer Bedienung.

Der Betrieb einer Scheitholzeinzelraumfeuerung sollte nur gestattet sein, wenn die Anlage (iber
ein wirksames Abgasreinigungssystem verfligt, zudem mit einer Verbrennungsluftregelung ausge-
stattet ist und unter praxisnahen Bedingungen nachgewiesen werden kann, dass das Gesamtsys-
tem einen vergleichbar niedrigen SchadstoffausstoRR wie emissionsarme Kesselanlagen erreicht.

Auf Initiative der DUH und des Deutschen Biomasseforschungszentrums (DBFZ) werden derzeit im
Rahmen eines Forschungsvorhabens (UFOPLAN FKZ: 3717 37 314 0) Kriterien fiir die Vergabe-
grundlage eines neuen Blauen Engels fiir Kamindfen ausgearbeitet. Diese Kriterien kdnnten per-
spektivisch als Minimalstandard fiir kommunale Vorgaben dienen.
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Fiir bestehende und neue Pellet- und Hackschnitzelfeuerungen sowie Scheitholzvergaserkessel ist
eine zusatzliche Partikelabscheidung mit einem Mindestabscheidegrad von 75 % geboten. Anlagen
mit Holzvergasertechnik, die unter Praxisbedingungen Staubemissionen von weniger als 0,005
g/m?3 aufweisen, kénnen ggf. vom verpflichtenden Einsatz eines Staubabscheiders ausgenommen
werden.

Fazit:

Der vorliegende Entwurf der 1. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir die Stadt Oldenburg ist
nicht geeignet, noch im Jahr 2018 irgendeine messbare Verbesserung des gesundheitsschadlichen
Zustands der Luftqualitat in Oldenburg zu erreichen. Er wird nicht dazu fiihren, dass die Luftquali-
tatsgrenzwerte schnellstmoglich und dauerhaft eingehalten werden. Dieser Luftreinhalteplan ist
eine Aufzahlung unverbindlicher, insgesamt unzureichender und in vielen Fallen nicht sicher finan-
zierter MaRnahmen, die die Vorgabe des Grundsatzbeschlusses des BVerwG Leipzig vom
27.02.2018 nicht erfiillen, da die kalkulierten Minderungseffekte einen Jahresmittelwert von 40,5
ug NO2/m?3 nach 2020 annehmen.

Flr eine ,,schnellstmoégliche” und sichere Unterschreitung des NO2-Jahresgrenzwertes sind nach
Ansicht der DUH emissionsabhangige Fahrverbote unverzichtbar. Statt die nicht nur rechtlich zu-
lassige, sondern zwingend notwendige Schlussfolgerung zu ziehen und Diesel-Fahrverbote auf Ba-
sis der bestehenden StVZO festzusetzen, werden nicht nachvollziehbare oder schlichtweg falsche
Argumente zur Begriindung einer angeblichen UnverhaltnismaRigkeit der MalRnahme angefuhrt.
Die Deutsche Umwelthilfe fordert Sie auf, den vorliegenden Plan grundsatzlich auf Basis der gilti-
gen Rechtsprechung und unserer Anregungen zu lberarbeiten.

Wir bitten um eine schriftliche Eingangsbestatigung.

Mit freundlichen GriRen

?ﬁ YA

Jurgen Resch
Bundesgeschaftsfihrer
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