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1. Zusammenfassung

Aufgrund der Uberschreitung des Grenzwertes fur den Jahresmittelwert von 40 ug/m?® seit dem Jahr
2010 muss der Luftreinhalteplan fir Koblenz 2008-2015 gemald § 47 Abs. 1 und 2 Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG) [1] aktualisiert werden.

Die in Koblenz registrierten relevanten Immissionsbelastungen werden hinsichtlich ihrer raumlichen
und zeitlichen Entwicklung dargestellt und deren Ursachen analysiert. Es wird ermittelt, welche
Uberregionalen, regionalen und lokalen Beitrage das Immissionsgeschehen beeinflussen. Dies
schafft die Grundlage fir die Zuordnung von MalRBnahmen auf der entsprechenden Handlungsebene
(Veranlassungen auf europaischer, nationaler, regionaler oder lokaler Ebene). Fir die Vermeidung
der lokalen Belastungen werden Sektor bezogene Maflinahmen entwickelt, gepruft und festgelegt,
in welcher Weise sie umgesetzt werden. Die von den MalRnahmen erwarteten Verbesserungen
werden durch die fortlaufenden Immissionsmessungen Uberpruft.
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2. Einfihrung

2.1. Européische Luftqualitatsnormen und Luftreinhalteplane

Die europaischen Luftqualititsnormen wurden 1996 durch die Luftqualitats-Rahmenrichtlinie
(96/62/EG) [2] und in der Folge durch mehrere stoffbezogene so genannte Tochterrichtlinien dem
neuesten Stand der Wirkungsforschung zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der Umwelt
angepasst. Die 1. Tochterrichtlinie aus dem Jahr 1999 (1999/30/EG) [3] legt Immissionsgrenzwerte
fur die Konzentrationen von

e Schwefeldioxid,

e Stickoxiden,
¢ PM10-Feinstaub und

e Blei als Inhaltsstoff des Feinstaubs

in der Luft fest.

Die Luftqualitats-Rahmenrichtlinie und die ersten drei Tochterrichtlinien wurden in der Richtlinie des
Europaischen Parlaments und Rates 2008/50/EG vom 21.Mai 2008 zusammengefasst [4] und in der
39. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber
Luftqualitatsstandards und Emissionshéchstmengen - 39. BImSchV) am 02.08.2010 in deutsches
Recht umgesetzt [5].

Die Grenzwerte flr Feinstaub und Stickstoffdioxid (NO>) sind - auch aus Sicht der EU-Kommission
- anspruchsvoll. Fir diese Komponenten gab es Ubergangswerte, die wie in den Abbildungen 1 und
2 dargestellt, stufenweise von Jahr zu Jahr verscharft wurden, bis die endgultigen Grenzwerte 2005
bzw. 2010 in Kraft traten:

& 70
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: 43,2 41,6 40 40 DOJahresmittel

OTagesmittel *

2000 2001 2002 2003 2004 2005 nach 2005

Uberschreitungen im Jahr zuldssig.
Abb. 1 Immissionswerte fur PM10-Feinstaub in pg/m?
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Abb. 2 Immissionswerte fur Stickstoffdioxid (NO,) in pg/m?®

Der Jahresmittelwert fir NO, Stickstoffdioxid von 40 pg/m® wurde seit dem Jahr 2010 an der
Messstation Koblenz-Hohenfelder Strafl3e immer tberschritten (vgl. Kap. 4), sodass nach § 47 Abs.
1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes der Plan fortzuschreiben ist.

2.2. Projektgruppe und Offentlichkeitsbeteiligung

Bei dieser Aufgabe wirken folgende Behorden mit:
Stadtverwaltung Koblenz

Landesamt fiur Umwelt (LfU)
Ministerium fur Umwelt, Energie, Ernahrung und Forsten (MUEEF)

Der erste Arbeitsentwurf wurde im Internet unter www.luft.koblenz.de ver6ffentlicht und zusatzlich
vom 08.05.2017 bis zum 08.06.2017 in den R&umen der Stadtverwaltung Koblenz zur
Einsichtnahme ausgelegt. In der lokalen Tagespresse wurde auf die Auslegung des Planentwurfs
hingewiesen. Schriftliche Anmerkungen von Blrgerinnen und Birgern zum Planentwurf konnten bis
zum 22.06.2017 an die Stadtverwaltung Koblenz gerichtet werden.

Bei der Auswertung der Stellungnahmen und im Zusammenhang mit der im September 2017
entstandenen Entwicklung im Hinblick auf den Dieselabgasskandal hat die Stadtverwaltung
beschlossen, den Arbeitsentwurf umfangreich zu tberarbeiten.

Aus diesem Grund wurde der zweite Arbeitsentwurf nach einer erheblichen Uberarbeitung erneut im
Internet unter www.luft.koblenz.de verdffentlicht und zusétzlich vom 05.08.2019 bis zum 02.09.2019
in den Raumen der Stadtverwaltung Koblenz zur Einsichtnahme ausgelegt. In der lokalen
Tagespresse wurde wieder auf die Auslegung des zweiten Planentwurfs hingewiesen. Schriftliche
Anmerkungen von Birgerinnen und Biirgern zu diesem Entwurf konnten bis zum 13.09.2019 an die
Stadtverwaltung gerichtet werden.

Diese wurden wiederum - soweit fur die Aufgabenstellung des Luftreinhalteplans relevant - bei der
Schlussbearbeitung berticksichtigt.

2.3. Beschreibung Feinstaub

Stdube und insbesondere Feinstdube sind relevante Luftverunreinigungen. lhr Gehalt in der Luft
wird durch zwei unterschiedliche Messgrof3en beschrieben:
a) Staube, die sich in einer bestimmten Zeit auf einer bestimmten Flache ablagern, werden als

Staubniederschlag bezeichnet. Ihnen kommt in der Regel keine unmittelbar
gesundheitsgefahrdende, gegebenenfalls aber eine belastigende oder eine nachteilige Wirkung


http://www.luft.koblenz.de/
http://www.luft.koblenz.de/
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zu, weshalb auch fur den Staubniederschlag nach deutschem Recht ein Immissionsgrenzwert in
der TA Luft [6] festgesetzt wurde, der bei der Errichtung und beim Betrieb
genehmigungsbedirftiger Anlagen zu beachten ist. Dieser Grenzwert wird im Raum Koblenz,
wie verschiedene behordliche Messprogramme zeigen, eingehalten.

b) Staube, die in der Luft unmittelbar nachweisbar sind, werden als Schwebstaub bezeichnet. Er
enthalt Partikel Gber einen breiten Korngré3enbereich. Der feinkdrnige Anteil des Schwebstaubs
mit einem aerodynamischen Durchmesser kleiner gleich 10 Mikrometer (10 um) - im folgenden
Feinstaub oder PM10 genannt (PM = Particulate Matter) - ist einatembar und deshalb
gesundheitsrelevant. Tabelle 1 gibt einen Uberblick tiber die verschiedenen Staubfraktionen und
typische Alltagsquellen fiir Belastungen der Auf3en- und Innenraumluft:

Fraktion Partikel- Reichweite Anthropogene Quellen
durchmesser beim Einatmen
Gesamtschwebstaub | < 50 pm Nasen- Rachenraum Aufwirbelungen,
Abgase von Industrie,
Feinstaub PM10 <10 um Bronchien, Lunge Gebaudeheizungen,
Feinstaub PM 2,5 <2,5um terminale Bronchien, Verkehr,
(lungengéngiger Lungenblaschen Staubsaugen,
Feinstaub) Kochen,
Rauchen
Ultrafeinstaub <0,1pym Lungenblaschen
Tab. 1: Unterscheidung verschiedener Schwebstaubfraktionen

Beim Feinstaub handelt es sich um einen komplexen Schadstoff mit einer KorngréZenverteilung
<10 um, der durch eine Vielzahl von anthropogenen, geogenen und biogenen Quellen und
Prozessen gebildet wird. Ein Teil gelangt als primérer Feinstaub, das heil3t direkt in Partikelform in
die Luft, ein Teil wird sekundér aus gasformigen Vorlaufern in der Atmosphéare gebildet. Je kleiner
die Korngro3en, desto geringer die Sinkgeschwindigkeiten. So ist zu erklaren, dass Feinstaub
langere Zeit in der Luft verbleiben und tber grof3e Entfernungen transportiert werden kann. Ebenso
komplex wie die Eintragsprozesse in die Atmosphére sind auch die Austragspfade: Neben der
direkten Deposition werden Feinstaubpartikel vor allem durch fortwahrende Anlagerungsprozesse
und die dadurch zunehmende Sinkgeschwindigkeit aus der Atmosphare entfernt. Effektive Senken
stellen aber auch Niederschlage oder auffrischende Winde mit Luftmassenaustausch dar. Die
Abhangigkeit der Feinstaubbelastung von den Witterungsbedingungen ist damit vorgegeben.

2.4. Beschreibung Stickstoffdioxid NO>

Auch die Stickstoffoxide (NOy) sind von grolRRer lufthygienischer Bedeutung. Zu ihnen gehdren im
Wesentlichen Stickstoffmonoxid (NO) und Stickstoffdioxid (NO2). Mit dem Begriff NOy ist die Summe
aus NO und NO; gemeint.

Stickstoffmonoxid (NO) ist ein farbloses, geruchloses, wenig wasserldsliches Gas. Es hat nur eine
kurze atmospharische Lebensdauer und wird mit Luftsauerstoff rasch zu Stickstoffdioxid oxidiert.
Stickstoffdioxid (NO) ist ein braunrotes, stechend riechendes Gas, dessen Geruchsschwelle bei ca.
0,9 mg/m? liegt. Es wird mit Luftsauerstoff langsam weiter zu Nitrat (NO3") aufoxidiert. Dieses lagert
sich an Aerosole an und wird in der partikelgebundenen Form durch nasse und trockene Deposition
aus der Atmosphéare ausgetragen. Stickstoffdioxid selbst wird bei Regen im Gegensatz zu
Schwefeldioxid (SO;2) kaum ausgewaschen.
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Bei der Wirkung der Stickstoffoxide auf den Menschen ist insbesondere die Schadigung der
Atemwege zu nennen. Bei langerer Einwirkung kdnnen héhere Konzentrationen zu chronischer
Bronchitis oder auch zu einer Erhohung der Empfindlichkeit gegeniber Atemwegsinfektionen
fuhren.

Die Stickstoffoxid-Belastung der Atmosphére hat auch fir weitere Problemkomplexe erhebliche
Bedeutung. Stickstoffoxide und reaktive Kohlenwasserstoffe sind zusammen mit der
Sonnenstrahlung die Reaktionspartner fir die photochemische Ozonbildung. MalRnahmen zur
Reduzierung der Stickstoffoxid-Emissionen tragen also auch zur Minderung des Sommersmogs bei.
AuRBerdem ist der derzeitige Stickstoffeintrag aus der Atmosphére in Bdden wegen seiner
dingenden Wirkung problematisch; dies betrifft sowohl einen Grof3teil der Waldflachen als auch
empfindliche, ndhrstoffarme Biotope wie Moore und Heiden, weiterhin wird die als UV-Filter wirkende
Ozonschicht in der Stratosphére durch Stickstoffoxide z.B. aus hochfliegenden Diisenflugzeugen
abgebaut.

Stickstoffmonoxid und Stickstoffdioxid entstehen im Wesentlichen als Nebenprodukt bei
Verbrennungsvorgangen durch die Oxidation von Luftstickstoff, wobei die Stickstoffoxide
Uberwiegend als Stickstoffmonoxid (95 %) emittiert werden. Mit steigender Verbrennungstemperatur
nimmt die Bildungsrate flr Stickstoffoxide zu. Die MaRnahmen zur Optimierung von Brennern und
Motoren hinsichtlich Brennstoffverbrauch und Minderung der Kohlenmonoxid-Emissionen waren
meist mit einer Erhdhung der Emissionsrate fiir Stickstoffoxide verbunden.

Eine Verschiebung der Anteile der Stickoxide wird bei Kraftfahrzeugen mit Dieselmotoren
beobachtet, denen ein Oxidationskatalysator nachgeschaltet ist. Durch diesen steigt der Anteil des
primar emittierten Stickstoffdioxids (NOz) im Abgas deutlich an (vgl. Kapitel 6.1).

Auch biogene Stickstoffoxid-Emissionen spielen eine gewisse Rolle, denn in Béden werden durch
mikrobiologische Prozesse betrachtliche Mengen Stickstoffmonoxid (NO) und Distickstoffmonoxid
(N20O) gebildet und in die Luft abgegeben.

Die Stickstoffoxid-Emissionen zeigen nach einer riicklaufigen Tendenz in den letzten Jahren heute
in etwa gleichbleibende bzw. sogar leicht ansteigende Werte. Bei der Industrie ist der Ausstol}
aufgrund von durchgefiihrten Minderungsmalinahmen erheblich gesunken. Auch bei der
Gebéaudeheizung ist ein Emissionsriickgang aufgrund von Malinahmen zur Energieeinsparung zu
verzeichnen. Im Verkehrsbereich hat insbesondere der Einbau von Abgaskatalysatoren in
benzinbetriebenen Pkw die Freisetzung von Stickstoffoxiden verringert.

In der nachfolgenden Tabelle 2 sind die derzeit glltigen Immissionswerte fir Stickstoffdioxid
dargestellt.

Bezugszeitraum | Grenzwert |zul. Schutzziel Vorschrift/ Giltig ab
in ug/m3 Uberschreitung Richtlinie
1-Stunde 200 18 Schutz der 39. BImSchV 01.01.2010
menschlichen
Gesundheit
Kalenderjahr 40 -- Schutz der 39. BImSchV 01.01.2010
menschlichen
Gesundheit
3 Stunden in 400 -- Alarmschwelle 39. BImSchV 19.07.2001
Folge

Tab. 2:

Immissionswerte fur Stickstoffdioxid
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3. Innenstadtgebiet Koblenz

Standortiibungsplatz
Schmidtenhche &

] ’ ‘ = e -
Abb. 3: Stadtgebiet Koblenz als Luftbild (© Google Maps)

Die Innenstadt von Koblenz wird im Norden durch die Mosel und im Osten durch den Rhein begrenzt.
Die westliche Begrenzung bildet die in Nord-Siuid-Richtung verlaufende Bundesstral3e B9.
Abbildung 4 zeigt den Innenstadtbereich von Koblenz mit den Standorten der Messstationen des
Zentralen Immissionsmessnetzes Rheinland-Pfalz (ZIMEN).

¥ Luftbild 2011 - Ubersicht §i8

= - % ? ) = < ) 100 Meter
? '-’ ol o et RS = > y" 4 1Me'

Abb. 4: Innenstadt von Koblenz mit ZIMEN-Messstationen (rote Kreise)
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3.1. Messstationen in Koblenz

In Koblenz sind zwei Messstationen des Landes aufgestellt:

Die Messstation Koblenz-Hohenfelder Straf3e (ab Januar 2006) ist verkehrsnah gegenlber dem
Busbahnhof Loéhrcenter aufgestellt. Als Standortmerkmale sind angegeben: Innenstadt,
Wohngebiet, verkehrsnah. An dieser Messstation werden NO2, NO, Benzol, Toluol, Xylol, PM1o, Ruf3
gemessen.

Abb. 5: Messstation Hohenfelder Stral3e - Blick Richtung Einfahrt Busbahnhof
Lohr-Center

Abb. 6: Messstation Hohenfelder Stral3e - Blick vom Busbahnhof Richtung
Kreuzung am Wollershof



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

12

Stadtplan

(Center
8574\
St b 1

Abb. 7: Stadtplanausschnitt mit Lage Messtation (lilafarbener Ring)
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Die Messstation Koblenz-Friedrich-Ebert-Ring befindet sich auf einer Verkehrsinsel an der
vielbefahrenen AusfallstralRe B 49. Als Standortmerkmale sind angegeben: Innenstadt, Wohngebiet.
An dieser Messstation werden SO, NO2, NO, CO, PMyy, O3, ChHm, CH4, Meteorologie gemessen.

Abb. 9 und 10: Messstation Friedrich-Ebert-Ring — Blick von Ost nach West
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Abb. 11: Stadtplanausschnitt mit Lage Messstation (lilafarbener Ring)
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Abb. 12: Luftbild von der Messstation Friedrich-Ebert-Ring

Die Messdaten sind als Tagesmittelwerte und in Form von Monats- und Jahresberichten erfasst und

im Internet verfigbar (www.luft-rip.de).



http://www.luft-rlp.de/
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3.2. Topographische Gegebenheiten

Durch die Tallage der Stadt Koblenz sind austauscharme Wetterlagen und die damit verbundenen
erhdhten Immissionsmesswerte vermutlich haufiger anzutreffen als in anderen Stadten mit besseren
Ausbreitungsbedingungen.

In Koblenz — Rauental liegt der Anteil an Wetterlagen mit stabil geschichteter Atmosphare bei etwa
57 %. Vor allem im Winterhalbjahr kann es deshalb zu einer Anreicherung von Schadstoffen in den
bodennahen Schichten der Talniederungen kommen, da der vertikale Luftaustausch gestort ist.
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4. Immissionsdaten

4.1. Stickstoffdioxid (NO2)

Tabelle 3 und Abbildung 13 zeigen die Entwicklung der Stickstoffdioxid-Immissionskonzentrationen
als Jahresmittelwerte an den Messstationen in Koblenz.

Der ab dem Jahr 2010 gultige Grenzwert fur den Jahresmittelwert von 40 pg/m? wurde im Zeitraum
2006 bis 2016 an der Messstation Koblenz-HohenfelderstraRe utberschritten. Aufgrund dieser
Grenzwertuiberschreitung wurde im Jahr 2009 der Luftreinhalteplan Koblenz 2008-2015 erstellt, der
hiermit fortgeschrieben wird.

Seit dem Jahr 2013 nimmt die Belastung durch Stickstoffdioxid an den beiden Messstationen in
Koblenz kontinuierlich ab. Im Jahr 2017 wurde an der Messstation Koblenz-HohenfelderstraRe mit
40 pg/m?3der Grenzwert fir das Jahresmittel fur Stickstoffdioxid erstmals eingehalten. Allerdings
wurde der Grenzwert im Jahr 2018 dort mit 42 pg/m?3 wieder Uberschritten.

Uberschreitungen des Grenzwertes fiir den Stundenmittelwert von 200 pg/m® wurden an den
Messstationen in Koblenz bislang nicht registriert.

Grenzwerte Koblenz- Koblenz Friedrich-Ebert-Ring

einschlie3lich Hohenfelderstr.
Jahr

Toleranzmarge

in pg/m?3 in ug/m3 in ug/m?3

2006 48 53 44
2007 46 48 40
2008 44 46 38
2009 42 46 40
2010 40 45 42
2011 40 46 37
2012 40 50 39
2013 40 45 39
2014 40 46 37
2015 40 45 37
2016 40 43 37
2017 40 40 34
2018 40 42 34

Tab. 3: Stickstoffdioxid-Jahresmittelwerte im Zeitraum 2006 bis 2018 in ug/m?3
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Abb. 13: Entwicklung  der  Stickstoffdioxid-Jahresmittelwerte in  ug/m® an den
Messstationen in Koblenz in den Jahren 2006-2018

4.2. Feinstaub

PM10-Feinstaub
Die Ergebnisse der PM10-Feinstaub-Immissionsmessungen an den Messstationen in Koblenz in
den Jahren 2006 bis 2018 stellen sich wie folgt dar:

Grenzwert Koblenz- Koblenz Friedrich-Ebert-
Jahr einschlieflich Hohenfelderstr. Ring
Toleranzmarge in pg/m3
in ug/m?3 in pg/m?

2006 40 25 23
2007 40 22 19
2008 40 21 18
2009 40 24

2010 40 24

2011 40 23

2012 40 21

2013 40 21

2014 40 20

2015 40 21

2016 40 18

2017 40 19

2018 40 19

Tab. 4: Jahresmittelwerte PM10-Feinstaub im Zeitraum 2002 bis 2018 in pg/m?
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Der seit dem Jahr 2005 gltige Grenzwert fur den Jahresmittelwert von 40 pug/m? fir PM10-Feinstaub
wurde an den Messstationen in Koblenz immer eingehalten.

Die Messstation Koblenz Friedrich-Ebert-Ring wurde im Jahr 2009 auf die Messung von PM 2,5-
Feinstaub umgestellt.

PM10-Jahresmittelwerte in ug/m3

45

O n T T T T T T T T T
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Jahr
BGrenzwert D Hohenfelderstr. = Friedrich-Ebert-Ring

Abb. 14: Entwicklung der PM 10 - Feinstaub Jahresmittelwerte in Koblenz
im Zeitraum 2006 - 2018

In Tabelle 5 ist die Anzahl der Uberschreitungstage von 50 ug/m?® PM10-Feinstaub im Zeitraum 2006
bis 2018 aufgefiihrt.

Jahr Koblenz- Koblenz
HohenfelderstralRe Friedrich-Ebert-Ring

2006 21 15

2007 12 6

2008 5 1

2009 24

2010 17

2011 22

2012 9

2013 15

2014 7

2015 11

2016 1

2017 10

2018 8

Tab. 5: Anzahl der Uberschreitungstage von 50 pg/m® PM10- Feinstaub im Zeitraum

2006 bis 2018
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Die maximal zulassige Anzahl von 35 Tagen im Kalenderjahr mit einem Tagesmittelwert fir PM10-
Feinstaub von Uber 50 pg/m?® wurde im Zeitraum 2006 bis 2018 nicht Gberschritten.

Ursache fur die von Jahr zu Jahr unterschiedliche Anzahl von PM10-Uberschreitungstagen sind die
jeweils unterschiedlichen meteorologischen Verhdltnisse. Haufige Schwachwind- und
Inversionswetterlagen in den Wintermonaten filhren zu einer hdheren Zahl von PM10-
Uberschreitungstagen.

PM2,5-Feinstaub

PM2,5-Feinstaub wird an der Messstation Koblenz-Friedrich-Ebert-Ring seit dem Jahr 2009
gemessen. Die Jahresmittelwerte fur PM2,5 dieser Messstation sind in Tabelle 6 dargestellt.

Jahr Grenzwert Koblenz Friedrich-Ebert-Ring
In pg/m3 in ug/m3
2009 15
2010 17
2011 15
2012 13
2013 14
2014 13
2015 25 14
2016 25 12
2017 25 12
2018 25 12
Tab. 6: Jahresmittelwerte PM2,5-Feinstaub im Zeitraum 2009 bis 2018 in yg/m3
Die gemessenen Jahresmittelwerte flir PM2,5-Feinstaub haben sich - wie die von

PM10-Feinstaub - seit dem Jahr 2010 kontinuierlich verringert.

Der ab dem Jahr 2015 gultige Grenzwert fir PM2,5-Feinstaub von 25 pg/m? wurde im Zeitraum 2009
bis 2018 eingehalten.



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

20

5. Ursachenanalyse

5.1. Ursachenanalyse Stickstoffdioxid

Ab dem Jahr 2010 gilt der Grenzwert von 40 pug/m?® als Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid (NO>).
Dieser kann an vielen Stellen in Deutschland und in anderen européischen Staaten nicht eingehalten
werden.

Durch die Verscharfung der Gesetzgebung durch Herabsetzung der Emissionsgrenzwerte bei
industriellen Anlagen und bei den Kraftfahrzeugen sind die Stickstoffoxid-Emissionen (NOXx) in
Deutschland in den letzten Jahrzehnten deutlich zurickgegangen. Diese Tendenz lasst sich auf der
Immissionsseite seit dem Jahr 2012 in gleicher Weise feststellen.

Kraftfahrzeuge emittieren sowohl Stickstoffmonoxid (NO) als auch Stickstoffdioxid (NO.).

Fur die Summe dieser Stoffe (NOx) werden Abgasgrenzwerte festgelegt (NOx berechnet als NO5).
Auf der Immissionsseite ist dagegen nicht die Summe der Stickstoffoxide (NOX), sondern allein die
Konzentration von NO- gesetzlich geregelt. Der NO2-Anteil an der Gesamtheit der Stickstoffoxide
wird als besonders relevant fiir die Gesundheit angesehen.

Die chemische Umwandlung von NO zu NO: in der Atmosphare und die primaren NO-
Abgasemissionen tragen zur gesamten NO;-Belastung in der Au3enluft bei. In den letzten Jahren
hat der Anteil der primdren NO.-Emissionen im Abgas der Kfz zugenommen. Dies kann auf die
Zunahme der mit Oxidationskatalysatoren und Dieselpartikelfiltern ausgestatteten Dieselfahrzeuge
zurlckgefihrt werden.

Die Entwicklung der NO2-Immissionsbelastung an vielen verkehrsbelasteten Stellen in Deutschland
ist nicht auf die Veranderungen der allgemeinen stadtischen Schadstoffbelastung (,stadtischer
Hintergrund®), sondern auf die Veranderung der lokalen Zusatzbelastung durch den Stral3enverkehr
zuriickzufuhren.

Differenzierung der Stickstoffoxidbelastung nach lokal, regional und Uberregional
verursachten Anteilen

Fur die Berechnung der Uberregionalen Stickstoffdioxidbelastung wurde der Mittelwert der sechs
Waldmessstationen in Rheinland-Pfalz im Jahr 2018 von 6,2 pug/m® herangezogen (Messstationen
Westpfalz - Dunzweiler, Hunsrlick - Leisel, Westeifel - Wascheid, Westerwald - Herdorf, Westerwald
- Neuhausel, Pfalzer Wald - Hortenkopf).

Die Berechnung der stadtischen Hintergrundbelastung durch Stickstoffdioxid (regionale Belastung)
erfolgte Uber den Mittelwert im Jahr 2018 von 22 ug/m?® der vier Stadtrandstationen in Rheinland-
Pfalz (Messstationen Ludwigshafen - Oppau, Mainz - Mombach, Neuwied - HafenstraRe und Wérth
— Marktplatz).

Daraus ergibt sich die nachfolgend dargestellte prozentuale Verteilung der lokalen, regionalen und
Uberregionalen Belastungsanteile der Messstationen in Koblenz im Jahr 2018.
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Mittelwert der

Messstationen in Mittelwert der .
. i Waldmessstationen
Station Jahr Koblenz- Stadtrandstationen . i
(lokale Belastung) (regionale Belastung) (Uberregionale
g d g Belastung)

Jahres- | Belastung | Jahres- | Belastung | Jahres- | Belastung
mittelwert | santeil in | mittelwert | santeil in | mittelwert | santeil in
in ug/m3 % in ug/m? % in ug/m3 %
Hohenfelder-| 14 42 48 % 22 38 % 6,2 16 %
Stral3e
Friedrich-
Ebert- 2018 34 35 % 22 46 % 6,2 19 %
Ring
Tab. 7: Jahresmittelwerte und Belastungsanteile Stickstoffdioxid im Jahr 2018 in Koblenz
sowie den Stadtrandstationen und den Waldmessstationen in Rheinland-Pfalz
Ergebnis:

Die Auswertung der Jahresmittelwerte des Jahres 2018 zeigt, dass etwa 48 % der an der
Messstation Koblenz - HohenfelderstralRe registrierten Stickstoffdioxidbelastung als lokaler Anteil zu
bewerten sind. An der Messstation Koblenz - Friedrich-Ebert-Ring errechnet sich ein lokaler Anteil
von 35 %. Der Anteil der regionalen Belastung betragt in Koblenz etwa 38 - 46 %.
Als Uberregionaler Anteil der Stickstoffdioxidbelastung in Koblenz sind 16 - 19 % anzusehen.

5.2. Ursachenanalyse PM10- Feinstaubbelastung

Die PM10-Feinstaubgrenzwerte wurden im Berichtszeitraum in Koblenz eingehalten. Von daher ist
eine Malnahmenplanung fir diese Komponente, die zun&chst eine entsprechende
Ursachenanalyse voraussetzt, nicht erforderlich.

5.3. Emissionsbilanz fur die Stadt Koblenz fur das Jahr 2013

Die Emissionen der Quellengruppen genehmigungsbeduirftige Anlagen, Kleinfeuerungsanlagen
(Hausbrand) sowie des Strafl3en-, Schienen und Schiffsverkehrs wurden fiir das Jahr 2013 wie folgt
bilanziert:

genehmigungs- |Klein- _ . _ e

Koblenz bedurftige feuerungs- SIS SEIENE SIS Gesamt
verkehr verkehr verkehr

Anlagen anlagen
Stickoxide als | 195 105 469 9,7 146 922
NO:2
Staub 5,7 10,8 102 18 34 140
davon PM10 2,7 10,5 41 18 34 76
davon PM2,5 1,3 10 28 18 3,4 61
Rul 0,1 2,0 9,5 0,3 1,4 13
NMVOC*

41 14 22 0,7 6,1 83

* NMVOC = Flichtige Organische Verbindungen ohne Methan
Tab. 8: Emissionsbilanz in Tonnen/Jahr fir das Jahr 2013 in Koblenz
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Der Warmebedarf in Koblenz wird Gberwiegend mit Erdgas gedeckt. In den Stadtteilen kommen
auch Heizol und feste Brennstoffe zum Einsatz. Staubemissionen durch das Verbrennen dieser
Brennstoffe kdnnen, insbesondere bei austauscharmen Wetterlagen, zu erhéhten Feinstaub-
Immissionsmesswerten beitragen.

Die Zusammensetzung der Kraftfahrzeugflotte entspricht dem bundesweiten Durchschnitt.

e Die Emissionsangaben fir den StraBenverkehr beziehen sich auf das gesamte
Stral3ennetz im Stadtgebiet,

¢ Die PM10-Emissionen des Verkehrs umfassen auch Bremsenabrieb und Aufwirbelung,
e Die PM 2,5-Emissionen sind in den PM10-Emissionen enthalten.

In Koblenz befinden sich keine gréReren Industrie- und Gewerbebetriebe, denen eine besondere
Stickoxid- oder Staubemission zuzuordnen ware.

Im Bereich industrieller Anlagen besteht derzeit kein Handlungsbedarf. Genehmigungsbedurftige
Anlagen im Stadtgebiet beriicksichtigen mit ihren Schornsteinhéhen die Einhaltung der rechtlich
zulassigen Immissionskonzentrationen, insbesondere im naheren Umfeld der Anlage. Die neueren
Vorgaben der TA Luft 2002 waren fir Altanlagen bis spatestens 31.10.2007 umzusetzen.
Neuanlagen missen die dort genannten, anlagen- und stoffspezifischen Vorgaben bereits seit 2002
einhalten [6].

5.4. Verkehrssituation in der Koblenzer Innenstadt

Die Verkehrsbelastung in der Innenstadt mitsamt der Schwerverkehrsanteile (Lkw tber 3,5t und
Busse) ist in Abb.15 dargestellt.

Die Messstation in der Hohenfelder-Straf3e wird taglich durchschnittlich von ca. 10.200 Kfz passiert,
davon sind ca. 16 % Nutzfahrzeuge Uber 3,5 t. Das entspricht einem Aufkommen von ca. 13.000
Kfz am représentativen Werktag.

Darin enthalten sind etwa 1.580 Busbewegungen am Busbahnhof Lohrcenter (bzw. ca. 1.400
durchschnittlich).

Insgesamt verkehren am nah gelegenen Knotenpunkt ,Wéllershof* im Durchschnitt ca. 23.000 Kfz,
davon 4% Nutzfahrzeuge Uber 3,5t.

Von 2008 bis 2015 hat sich zwar die Anzahl der Kfz um ca. 14% vermindert, doch die Anzahl der
Nutzfahrzeuge lber 3,5t um ca. 14% erhoht.

In ca. 350 Meter Entfernung befindet sich der sehr hoch vom Kfz-Verkehr belastete StralRenknoten
.Saarplatz“, wo sich zwei BundesstralBen (B9 und B 49) und eine StadtstralRenachse verflechten.
Hier verkehren rechnerisch im Durchschnitt ca. 95.000 Kfz taglich (am reprasentativen Werktag ca.
110.000), davon ca. 3 % Nutzfahrzeuge Uber 3,5 1.

An der Messstation Friedrich-Ebert-Ring fahren taglich im Mittel ca. 35.000 Kfz vorbei, davon sind
etwa 2% Nutzfahrzeuge (darunter durchschnittlich nur 31 Linienbusse bzw. ca. 35 pro
reprasentativem Werktag).
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Abb. 15: Mittleres tagliches Verkehrsaufkommen in der Innenstadt von Koblenz (in Klammern

die Anteile des Schwerlastverkehrs tber 3,5 Tonnen in %, 2016), Quelle: Amt fur
Stadtentwicklung und Bauordnung

Abbildung 16 zeigt eine Ubersichtskarte der Kreuzung Hohenfelder StraRe.

In den Abbildungen 17 und 18 ist das Verkehrsaufkommen im Nahbereich der Messstation an der
Kreuzung Am Wollershof - Hohenfelder Stral3e detaillierter dargestellt, wobei Abbildung 17 die
Situation im Jahr 2016 und Abbildung 18 zum Vergleich die Situation im Jahr 2008 zeigt.
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Abb. 16: Ubersichtskarte der Kreuzung ,Am Waéllershof* mit ZIMEN-
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Abb. 17: Verkehrsaufkommen an der Kreuzung am Woéllershof — Hohenfelder Stral3e.
Reprasentativer Werktag, Zeitraum 15.00 - 19.00 Uhr im Jahr 2016.

(in Klammern die Anteile des Schwerlastverkehrs tber 3,5 Tonnen in %)
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Abb. 18: Verkehrsaufkommen an der Kreuzung am Wollershof — Hohenfelder Strale.
Reprasentativer Werktag, Zeitraum 15:00 - 19:00 Uhr im Jahr 2008.
(in Klammern die Anteile des Schwerlastverkehrs tber 3,5 Tonnen in %)

Im Vergleich zum Luftreinhalteplan Koblenz 2008 - 2015 haben sich die Verkehrsstréme etwas
verandert. Insbesondere vom und zum Zentralplatz haben sich die Verkehre insgesamt reduziert.
Das hangt mit dem Neubau des Zentralplatzes und der dort umfangreich geanderten
Verkehrsfilhrung zusammen. Zielstellungen waren u.a. Aufwertungen fir den Fulverkehr (z.B.
bessere und seither ebenerdige Fahrbahniiberquerungen), Radverkehr (z.B. Busspurfreigabe und
Fahrradparken) sowie Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) (z.B. Verkirzung der
Umsteigewege).

Durch die stralRenrdumlichen und signaltechnischen Veranderungen sind die Verkehre von der
Balduinbriicke und von der LohrstraBe kommend und in Richtung Zentralplatz abbiegend trotz
erfolgter baulicher Nutzungsintensivierung (Neubau Shoppingmall, Stadtbibliothek und
Kunstmuseum) im Vergleich zum Jahr 2008 um etwa 30 % reduziert.

Der Schwerverkehrsanteil hat sich im Vergleich zu 2008 auf fast allen Achsen der Kreuzung
Wollershof verstarkt. Mit Abstand den hdchsten Schwerverkehrsanteil haben die Strome von der
LohrstraRe kommend und Richtung Zentralplatz rechts abbiegend (bis zu 25%) sowie vom
Zentralplatz kommend und in Richtung LéhrstralRe abbiegend (bis zu 45%). Das liegt daran, dass
die Busse mit zum Schwerverkehr gezahlt werden. Zur besseren Anbindung des neuen
Bahnhaltepunkts Stadtmitte, zur Optimierung der raumlichen OPNV-ErschlieRung und zur besseren
Netzlogistik und —versténdlichkeit fahren inzwischen mehr Lininenbusse an der Luftmessstation
Hohenfelder StralRe vorbei als noch 2007/2008.

Die Schwerverkehrsanteile betragen in den Hauptverkehrsrichtungen auf der Achse Balduinbriicke
— Wollershof - Hohfenfelder Stral3e (Richtung LohrstraRe) und auf der Achse von der Léhrstralie
kommend in Richtung B 9 und umgekehrt bis zu 10 %. Alle anderen Achsen haben einen sehr
geringen Schwerverkehrsanteil.
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5.5. Flottenentwicklung in Koblenz

Abbildung 19 verdeutlicht die Entwicklung der letzten Jahre hin zu dieselbetriebenen Fahrzeugen im
Stadtverkehr, der Trend hélt an. Gerade die Dieselmotoren produzieren jedoch in héherem Maf3e
Stickoxide und Feinstaub als Benzinmotoren.

Antriebsarten PKW 2013 Antriebsarten PKW 2014
mnur Benzin mnur Benzin
mnur Gas mnur Gas
Sonstige Sonstige
m Diesel m Diesel
Antriebsarten PKW 2015 m nur Benzin Antriebsarten PKW 2016
mnur Gas mnur Benzin
Sonstige mnur Gas
m Diesel Sonstige
mDiesel
Antriebsarten PKW 2017 Antriebsarten PKW 2018
H nur Benzin = nur Benzin
W nur Gas mnur Gas
Sonstige Sonstige
H Diesel
m Diesel
Abb. 19: Verteilung der Antriebsarten auf die in Koblenz registrierten Pkw

Die Abbildung 20 verdeutlicht die Euronorm-Verteilung bei den mit Benzin und bei den mit Diesel
betriebenen Pkw im Vergleich und die Entwicklung von 2013-2018. Der Anteil von Euro 5 -
Kraftfahrzeugen ist bei Diesel-Pkw dabei deutlich héher als bei Benzinfahrzeugen. Das hangt mit

der Abwrackpramie zusammen, bei der viele dltere Benzinfahrzeuge durch neue Dieselfahrzeuge
ersetzt wurden.

Im Vergleich der Statistiken zur Euronorm-Verteilung bei Pkw von Koblenz und ganz Rheinland-
Pfalz |asst sich feststellen, dass die Anzahl der Diesel-Pkw in Koblenz mit 34,6% im Vergleich
etwas grol3er ist, als im Landesdurchschnitt mit 32%.
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Euronorm-Verteilung Benzin 2016 Euronorm-Verteilung Diesel 2016
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Abb. 20: Vergleich der Euronorm-Verteilung bei Pkw mit Benzin- und Dieselantrieb

und Entwicklung von 2013-2018
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6. MalRnahmenplan

Die Stadt Koblenz hat gemeinsam mit dem Landesamt fur Umwelt mogliche Mal3hahmen zur
Reduzierung der Stickstoffdioxidbelastung und der Feinstaubbelastung gepruft.

Als Ergebnis dieser Uberprufung sind nachfolgend die zu ergreifenden MaRnahmen dargestellt.
Generell hatten die zu prifenden Mafinahmen - nach den tblichen verwaltungsrechtlichen Vorgaben
- folgende Kriterien zu erfillen:

< erforderlich

/7

s geeignet

/7

% durchfuhrbar und

% verhaltnismalig.
Wie die vorigen Kapitel gezeigt haben, werden je nach Komponente und von Jahr zu Jahr
unterschiedlich hohe Anteile der Schadstoffbelastung durch die allgemeine, groRrdumige
Hintergrundbelastung verursacht. Weitere wesentliche Belastungsanteile sind auf das
Emissionsverhalten, insbesondere von Kraftfahrzeugen, zurtickzufiihren. Solche Belastungen
kénnen mit dem gebietsbezogenen, lokal wirksamen Instrumentarium eines Luftreinhalteplans nicht
nachhaltig vermindert werden. In eingeschranktem Umfang gilt diese Aussage auch fir die regional
verursachten und nicht konkret zuzuordnenden Belastungsanteile.

Dies macht deutlich, dass Anstrengungen auf allen Ebenen, das hei3t auf internationaler,
europaischer, nationaler und lokaler Ebene erforderlich sind, um dauerhafte Erfolge bei der
Einhaltung der européischen Luftgrenzwerte zu erzielen. Fir Gbergreifende, groRrdumig angelegte
und dauerhaft wirksame MalRnahmen spricht auch die Tatsache, dass durch die zentrale Vorgabe
z.B. von Emissionsstandards nach dem Stand der Technik, etwa fir Industrieanlagen,
Kraftfahrzeuge oder Heizungsanlagen, Luftreinhalteziele sehr viel effizienter erreicht werden
kénnen, als durch eine Vielzahl einzelner lokal begrenzter MalZnahmen.

Im Folgenden wird ein Uberblick tiber MaRnahmen auf europaischer, nationaler und lokaler Ebene
gegeben, die die Schadstoffbelastung der Luft dauerhaft und nachhaltig verbessern sollen.

6.1. Malnahmen zur Luftreinhaltung auf europdischer Ebene

6.1.1. Festlegung von Abgasnormen fur Pkw und Nutzfahrzeuge

Die Ursachenanalyse hat gezeigt, dass etwa 50% der Immissionsbelastung durch Stickstoffdioxid
(NO2) an Hauptverkehrsstra3en durch den lokalen Stral3enverkehr verursacht werden. Somit ist die
kontinuierliche Verscharfung der Abgasnormen fur Pkw und Nutzfahrzeuge durch die Européische
Union eine wichtige Mal3nahme zur Verringerung der Schadstoffbelastung.

6.1.1.1. Abgasnormen fur Pkw und Nutzfahrzeuge vor dem Jahr 2017

Bis zum Jahr 2015 waren die nachfolgend aufgefiihrten Abgasnormen fur PKW und Nutzfahrzeuge
gultig. Die Prifung des Abgasverhaltens der Pkw erfolgte im Rahmen der Typzulassung auf dem
Rollenprifstand mit dem NEFZ-Prifzyklus (Neuer Européischer Fahrzyklus bzw.New European
Driving Cycle).
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(NOy, mg/km)

Abgasnorm Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6
Guiltig fur neue

01.01.2000 01.01.2005 01.01.2009 01.01.2014
Fahrzeugtypen ab
Gultig fir neue 01.01.2001 01.01.2006 01.01.2011 01.01.2015
Fahrzeuge ab
Testzyklus NEFZ NEFZ NEFZ NEFZ
Grenzwert
Partikelmasse, 50 25 5 5
(PM, mg/km)
Ottomotor
Grenzwert Stickoxide 150 80 60 60
(NOy, mg/km)
Dieselmotor
Grenzwert Stickoxide 500 250 180 80

Tab. 9:

In Tabelle 9 sind die Abgasgrenzwerte fir Stickoxide und Partikel fir Pkw im Zeitraum 2000 bis

2015 dargestellt.

Die Tabelle 10 zeigt die Verscharfung der Abgasgrenzwerte fir Stickoxide und Partikel fir Pkw im

Zeitraum 2000 bis 2013 zusammen mit den jeweiligen Prifvorgaben.

Abgasgrenzwerte flir Stickoxide und Partikel fur Pkw ab dem Jahr 2001

Abgasnorm Euro Il Euro IV Euro V Euro VI
Gliltig fur neue
01.10.2000 01.10.2005 01.01.2008 01.01.2013
Fahrzeugtypen ab
ESC & ELR/ ESC & ELR/ ESC & ELR/ WHSC/
Testzyklus
ETC ETC ETC WHTC
Grenzwert
. 100/ 20/ 20/ 10/
Partikelmasse
160 30 30 10
(PM, mg/kWh)
Grenzwert
. 8 10t/
Partikelzahl -- -- -- 6 101
(PN,1/km)
Grenzwert Stickoxide 5000 / 3500/ 2000/ 400/
(NOy, mg/kwWh) 5000 3500 2000 460

Tab. 10:

Die Beschreibung der jeweiligen Prifzyklen erfolgt in Tabelle 11.

Abgasgrenzwerte fur Stickoxide und Partikel fir schwere Nutzfahrzeuge ab dem
Jahr 2000
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Abkiirzung | Bezeichnung Beschreibung
: Prufung von verschiedenen Lastzustanden
ESC European Stationary Cycle . . - .
jeweils im stationdren Betrieb.
Dynamische Priufung von verschiedenen
ELR European Load Response Y . g
Lastzustanden
: Dynamische Prufung von verschiedenen
ETC European Transient Cycle .
Lastzustanden
WHSC World Harmonized Stationary Prifung von verschiedenen Lastzustdnden
Cycle jeweils im stationdren Betrieb.
WHTC World Harmonized Transient Dynamische Prufung von verschiedenen
Cycle Lastzustanden
Tab. 11: Beschreibung der Prifzyklen fur schwere Nutzfahrzeuge

Im Gegensatz zur Prifung von Pkw auf Rollenprifstanden, wurden die Motoren von schweren
Nutzfahrzeugen und Bussen bei verschiedenen Lastzustanden auf einem Motorenprufstand
getestet.

Ab dem 01.01.2013 werden bei schweren Nutzfahrzeugen zur Prufung der Einhaltung der Euro-VI-
Norm mobile Messungen der Abgasemissionen mit der PEMS-Messtechnik vorgenommen (PEMS:
Portable Emissions Measurement System).

6.1.1.2. Unzuléanglichkeiten des NEFZ-Prifzyklus fir Pkw

Die Verscharfung der Abgasnormen seit dem Jahr 2001 hat nicht wie erhofft zur Verringerung der
Luftbelastung durch Stickstoffdioxid beigetragen.

Eine Ursache dafir ist, dass der auf dem Rollenpriifstand zu absolvierende NEFZ-Prifzyklus nicht
den tatsdchlichen Fahrbetrieb auf der StraRe wiedergibt. Dazu kommt, dass die Autohersteller die
Diesel-Pkw bezlglich der Tests auf dem Priifstand optimiert haben, wéahrend im realen
StralBenverkehr, insbesondere bei niedrigen AuRentemperaturen, wichtige Einrichtungen zur
Emissionsreduzierung wie z.B. die Abgasrtckfiihrung nicht oder nur noch eingeschrankt benutzt
wurden. Diese Vorgehensweise wurde mit dem ,,Schutz von Bauteilen® begriindet. Hinzu kam, dass
in bereits eingebaute Entstickungskatalysatoren nicht die erforderliche Menge an Reduktionsmittel
(Harnstoffldsung ,Adblue®) zudosiert wurde.

Die im Rahmen der Typzulassung auf dem Prifstand ermittelten Emissionen waren demnach viel
niedriger als die tatsdchlichen Emissionen auf der Stral3e, wie sie im Handbuch Emissionsfaktoren
fur den StralRenverkehr 3.3 (HBEFA-3.3) [7] ausgewiesen werden.

Diese Diskrepanz ist in der folgenden Tabelle und Abbildung dargestellt.



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

Durchschnittlicher Durchschnittlicher Durchschnittlicher | Grenzwert
Abgasnorm Emissionsfaktor Emissionsfaktor Emissionsfaktor NEFZ
innerorts aulRerorts Autobahn Fahrzyklus

Pkw Benzin 0,08 0,04 0,08 0,15
Euro-3

Pkw Benzin 0,07 0,05 0,07 0,08
Euro-4

Pkw Benzin 0,03 0,02 0,01 0,06
Euro-5

Pkw Benzin 0,03 0,02 0,01 0,06
Euro-6

Pkw Diesel 0,74 0,64 1,09 0,50
Euro-3

Pkw Diesel 0,65 0,51 0,92 0,25
Euro-4

Pkw Diesel 0,90 0,74 1,13 0,18
Euro-5

Pkw Diesel 0,51 0,44 0,58 0,08
Euro-6
Tab. 12: Grenzwerte des NEFZ-Fahrzyklus und mittlere Emissionsfaktoren fir Pkw

fur Stickstoffoxide (als NO) in g/km fur verschiedene Stral3enarten 2015 (Quelle:
HBEFA 3.3 [7])
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PKW Benzin PKW Benzin PKW Benzin PKW Benzin PKW Diesel PKW Diesel PKW Diesel PKW Diesel
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B Durchschnitt innerorts Durchschnitt auBerorts
B Durchschnitt Autobahn B Grenzwert NEFZ Prifzyklus
Abb. 21: Mittlere Emissionsfaktoren fur verschiedene Strafl3entypen fur Stickstoffoxide (NOy

als NO,) aus Pkw in g/km mit Grenzwertvergleich (NEFZ-Fahrzyklus),
Bezugsjahr 2015, (Quelle: HBEFA 3.3 [7])
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Fur Deutschland ermittelte das Bundesumweltamt (UBA) 2017 die Diskrepanzen zwischen den
geltenden Grenzwerten und tatsachlichem Schadstoffausstof3. Demnach stof3en Diesel-Pkw der
Abgasnormen Euro 4, Euro 5 und Euro 6 in Deutschland in der Realitat 674, 906 bzw. 507 mg
Stickoxide pro km aus, wahrend die Stickoxidgrenzwerte bei 250, 180 bzw. 80 mg NOx pro km liegen.
Diesel-Pkw der Abgasnormen Euro 4/5/6 erfullen somit im Realverkehr selbst die Vorgaben von
Euro 3 (500 mg/km) nicht.

Abgasnorm Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6

Grenzwert NEFZ-Prufzyklus 500 250 180 80

Gemessen 803 674 906 507
Tab. 13: Stickstoffoxide (NOy als NO2) aus Pkw mit Dieselmotor in mg/km

Zur Verringerung der Diskrepanz zwischen den auf dem Prifstand eingehaltenen
Abgasgrenzwerten und den tatsdchlichen Emissionen im realen Fahrbetrieb haben die
Autohersteller Volkswagen, Audi, Daimler und BMW beim ,Diesel-Gipfel“ im August 2017 zugesagt,
bei 5,3 Mio. Diesel-Pkw der Euro-4- und Euro-5-Norm Uber ein freiwilliges Programmupdate der
Motorsteuerung die Stickoxidemissionen um bis zu 30% zu reduzieren.

6.1.1.3. Anderungen des Prifzyklus fur die Typgenehmigung

Aufgrund der groRen Diskrepanzen zwischen den auf dem Prifstand im NEFZ-Fahrzyklus
ermittelten Emissionen und den realen Emissionen auf der Stral3e, wird fur die Typgenehmigung fir
die Euro-6¢c-Norm fur neue Fahrzeugtypen ab dem 01.09.2017 und der Typgenehmigung fir alle
neuen Fahrzeuge ab dem 01.09.2018 der anspruchsvollere WLTC- Prifzyklus vorgegeben.

NEFZ WLTC (WLTP)
(Neuer Européischer (Worldwide Harmonized Light-
Fahrzyklus, Duty Vehicles Test Cycle,
bzw.New European bzw. Worldwide Harmonized
Driving Cycle) Light Duty Test Procedure)
Starttemperatur Kalt kalt
Zyklusdauer 20 Minuten 30 Minuten
Anteil Standzeit 25 % 13%
Zykluslange 11 km 23,25 km
Mittlere Geschwindigkeit 34 km/h 46,6 km/h
Maximalgeschwindigkeit 120 km/h 131 km/h
Mittlere Antriebsleistung 4 kW 4 kw
Maximale Antriebsleistung 34 kW 47 kW
Bordnetzbedarf wird
Einfluss Sonderausstattung Keine Berucksichtigung bertcksichtigt.
Keine Klimaanlage

Tab. 14: Vergleich der Prufzyklen NEFZ und WLTC fir Pkw

Im Vergleich zum NEFZ-Testzyklus wird beim WLTC-Priufzyklus deutlich langer gepruift.
Durchschnitts- und Maximalgeschwindigkeit sind hoher. Die Stillstandszeiten, die durch das
Abstellen des Motors durch die Start-Stop-Automatik quasi ,emissionsfrei“ waren, sind dagegen
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deutlich reduziert. Der Strombedarf wird beriicksichtigt, wahrend der Betrieb der Klimaanlage
weiterhin nicht bertcksichtigt wird.

6.1.1.4. Weiterentwicklung der Abgasnormen fur Pkw unter Berlicksichtigung verscharfter
Prufzyklen ab dem Jahr 2017

Zunachst wurde die bestehende Euro-6-Norm fur Pkw um einen Grenzwert fur die Partikelanzahl
(PN) erganzt (Euro-6b). Dies wurde erforderlich, nachdem sich gezeigt hatte, dass auch Pkw mit
Ottomotor — insbesondere Benzin-Direkteinspritzer - Partikel emittieren.

Die Zulassung fir die Euro-6¢-Norm erfolgt mit dem realistischeren WLTC Fahrzyklus. Zudem wurde
der Grenzwert fur die Partikelzahl um den Faktor 10 verscharft.

Fur die Prufung der Einhaltung der Euro-6d-Normen missen ab September 2017 neue
Kraftfahrzeugmodelle eine Emissionsprufung unter realen Fahrbedingungen (RDE; Real Driving
Emissions) ergdnzend zum  WLTC-Testzyklus bestehen. Dafir werden Portable
Emissionsmessgerate (PEMS) eingesetzt. Sie werden am Fahrzeug installiert, um Messungen im
realen Fahrbetrieb auf einer festgelegten Strecke durchzufiihren.
Fir die anspruchsvollen RDE-Messungen auf der Stral3e gelten weniger strenge
Emissionsgrenzwerte als bei den WLTC-Priufstandsmessungen. Bei der Euro 6d-TEMP-Norm
(TEMP steht flir ,temporar) betrdgt der Konformitatsfaktor fur Stickoxide (NOy) 2,1.
Bei der ab dem Jahr 2020/2021 gultigen endgultigen Euro 6d-Norm gilt ein Konformationsfaktor von
1,5. Fir die Partikelzahl ist dieser fiir beide Normen einheitlich 1,5.

Norm Euro 6b Euro 6¢ Euro 6d Temp Euro 6d
Gliltig fur neue
01.09.2014 01.09.2017 01.09.2017 01.01.2020
Fahrzeugtypen ab
Gliltig fur neue
01.09.2015 01.09.2018 01.09.2018 01.01.2021
Fahrzeuge ab
Testzyklus / WLTC/ WLTC/
. NEFZ WLTC
Prifverfahren RDE RDE
Grenzwert PM
. 45/ 45/
Partikelmasse 4,5 4,5
(PM, mg/km)
Grenzwert
Partikelzahl 6 102 6 10! 6 10%/ 6 10%/
9104 9101
(PN,1/km)
Ottomotor
. . 60 / 60 /
Grenzwert Stickoxide 60 60 126 90
(NOy, mg/km)
Dieselmotor 80/ 80/
Grenzwert Stickoxide 80 80 168 120
(NOy, mg/km)

Tab. 15:

Abgasgrenzwerte fur Stickoxide und Partikel fur Pkw ab dem Jahr 2014


https://www.springerprofessional.de/emissionen/dieselgate/eu-parlament-stimmt-fuer-einfuehrung-neuer-abgastests/7436288
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Die Verscharfung des Prifzuklys fur die Zulassung von Pkw in Verbindung mit den
Emissionsmessungen auf der StraBen bedingt, dass aufwéndige Einrichtungen zur
Emissionsminderung eingebaut werden missen:

¢ Einbau von Katalysatoren zur katalytische Entstickung der Abgase bei Diesel-Pkw (SCR-
Katalysator).
e Einbau von Partikelfiltern in Pkw mit Benzinmotoren mit Benzin-Direkteinspritzung.

Als Konsequenz der erforderlichen aufwéndigen und somit auch teueren nachgeschalteten
Abgasreinigung von Dieselmotoren werden zunehmend Dieselmotoren in Kleinwagen durch
Benzinmotoren ersetzt.

Die Durchdringung der Fahrzeugflotte mit Pkw, die der Euro-6d-Norm entsprechen, wird in den
folgenden Jahren eine weitere Reduktion der Stickoxidemissionen aus Kfz und somit auch einen
Ruckgang der Immissionsbelastung durch Stickstoffdioxid (NO2) bewirken.

6.1.2. Fahrplan zu einem einheitlichen européaischen Verkehrsraum (Verkehr 2050)

Die EU hat im Marz 2011 ihre neue Strategie fir ein wettbewerbsfahiges Verkehrssystem
verabschiedet. Diese soll die Mobilitdt verbessern und zu mehr Wachstum und Beschéftigung
beitragen. Zudem sollen die Abhéngigkeit von Olimporten und die Schadstoffemissionen verringert
werden.

Die Strategie ,Verkehr 2050 umfasst folgende Ziele:
. Keine mit konventionellem Kraftstoff betriebene Pkw mehr in den Stadten
(bis 2030 eine Halbierung),

. Erreichung eines 40 %-Anteils CO.-emissionsarmer, nachhaltiger Flugkraftstoffe und
Verringerung der CO,-Emissionen von Schiffen um mindestens 40 %,

. Verlagerung von 50 % des Personen- und Guterverkehrs Uber mittlere Entfernungen
zwischen Stadten auf Eisenbahn und Schiffe,

. Senkung der verkehrsbedingten Emissionen bis Mitte des Jahrhunderts um 60 %.

Durch den verminderten Einsatz von fossilen Energietréagern werden zusatzliche Minderungen der
Schadstoffemissionen fur PM10 und NOy erwartet.

6.1.3. Festlegung von nationalen Emissionshéchstmengen

Die National-Emission-Ceilings (NEC)-Richtlinie [8] legt nationale Emissionshdchstmengen fir die
Luftschadstoffe Schwefeldioxid (SO,), Stickstoffoxide (NOx), Ammoniak (NHs) und flichtige
organische Verbindungen (ohne Methan, NMVOC) fest, die nach dem Jahr 2010 nicht mehr
Uberschritten werden durfen. Sie ist ein Instrument des 7. Umweltaktionsprogramms und des
Programms ,Saubere Luft fir Europa“ als Bestandteil der Uberarbeiteten Thematischen Strategie
zur Luftreinhaltung und wurde gemeinsam mit der Richtlinie 2008/50/EG durch die 39. Verordnung
zur Durchfiihrung 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 Gesamtbegrenzung der nationalen
Emissionsfrachten. Jeder Mitgliedstaat muss hierzu ein Nationales Programm zur Verminderung der
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Schadstoffemissionen erarbeiten und MaRnahmen zur Einhaltung der NEC’s der Européischen
Kommission melden.

Die notwendigen NO,-Minderungen sollen sowohl im Verkehrsbereich, als auch bei industriellen
Anlagen erbracht werden. Bei den NHs-Emissionen setzt man auf zusatzliche emissionsmindernde
Malnahmen in der Landwirtschaft. Die EU-Kommission arbeitet momentan an der Fortschreibung
der NEC-Richtlinie bis zum Jahr 2030, der sogenannten NERC-Richtlinie (,National Emission
Reduction Commitments®). Neben strengeren nationalen Emissionsobergrenzen fir die bisher
geregelten Stoffe wird erwogen, auch fur Feinstaub PM 2,5 und Methan CH, nationale
Emissionsobergrenzen festzulegen.

Die Minderungsvorgaben betragen fir SOz (-53 %), NOx (-69 %), NMVOC (-43 %) und
NHs (-39 %), PM2,5 (-43%) und Methan (-39 %).

6.1.4. Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdaischen Parlaments und des Rates uber die
Anforderungen in Bezug auf die Emissionsgrenzwerte und die Typgenehmigung fur
Verbrennungsmotoren fur nicht fir den Stralenverkehr bestimmte mobile Maschinen
und Gerate (NRMM-Verordnung)

Unter den Begriff ,nicht fir den Strallenverkehr bestimmte mobile Maschinen und Gerate
(NSBMMG; Non-road mobile machinery NRMM)* fallen die verschiedenartigsten
Verbrennungskraftmaschinen, die einerseits in handgefiihrte Gerate, andererseits in Baumaschinen
und Stromgeneratoren oder auch in Triebwagen, Lokomotiven und Binnenschiffe eingebaut werden.
Diese Motoren kénnen lokal erheblich zur Luftbelastung, besonders durch Dieselruf3- (ca. 5 %) und
Stickstoffoxidemissionen (ca. 15 %), beitragen. Die vorgeschlagene Verordnung beinhaltet eine
Anpassung der Richtlinie 97/68/EG (Richtlinie zur Bekampfung der Emissionen von gasférmigen
Schadstoffen und luftverunreinigenden Partikeln aus Verbrennungsmotoren fiir mobile Maschinen
und Gerate) an den Stand der Technik, mit folgenden grundlegenden Punkten:

o Neue Emissionsgrenzwerte (Stufe V), in Anlehnung an die Grenzwerte des
StralRenverkehrs (neu ist hier auch ein Grenzwert fur die Partikelanzahl),

. Erweiterung des Anwendungsbereichs und Harmonisierung der Rechtsbereiche
(européisch und international),

. Verringerung des Verwaltungsaufwands und Verbesserung der Marktaufsicht,

. Anpassung der Typprifung (Prifzyklus, Messungen, Ausnahmen,
Typgenehmigungsverfahren),

. Uberwachung der Emissionen im Betrieb.

6.1.5. Industrie Emissions-Richtlinie (IED)

Die Richtlinie 2010/75/EU Uber Industrieemissionen (IE-RL; engl. ,Industrial Emissions Directive® —
IED [9]) ist am 6. Januar 2011 in Kraft getreten. Die IE-RL I0st die bisherige Richtlinie Uber die
integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung (IVU-RL [10]) und sechs
weitere Richtlinien ab und stellt das zentrale européische Regelwerk fir die Zulassung und den
Betrieb von Industrieanlagen dar. Zielsetzung ist die Kontrolle und Harmonisierung der
Umweltstandards fiir Industrieanlagen.
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Die IE-RL hat gegeniber der IVU-RL, basierend auf BVT-Standards, unter anderem strengere
Vorgaben fur die Uberwachung von Genehmigungsauflagen und die allgemeine Uberwachung von
Anlagen im Hinblick auf Inspektionsintervalle vorgegeben.

Mit dem Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie Giber Industrieemissionen vom 8. April 2013 [11] und
zwei Artikelverordnungen vom 2. Mai 2013 wurde die IE-RL in nationales Recht umgesetzt. Die
neuen Vorschriften sind seit dem 2. Mai 2013 in Kraft und gelten neben einigen wenigen Deponien
und Industrieabwasserbehandlungsanlagen hauptsachlich  fir  immissionsschutzrechtlich
genehmigungsbeddrftige Anlagen.

6.1.6. Richtlinie GUber mittelgroRe Feuerungsanlagen (MCP-Richtlinie)

Die neue MCP-Richtlinie [12] (,Medium Combustion Plant Directive®) betrifft Feuerungsanlagen
einschliel3lich Gasturbinen und Verbrennungsmotoren mit einer Feuerungswarmeleistung von 1 —
50 MW. In Deutschland werden Zulassung und Betrieb dieser Anlagen bereits durch Verordnungen
und Verwaltungsvorschriften geregelt. Dieser Bereich entspricht im Wesentlichen dem
Geltungsbereich der nach der 4.BImSchV [13] genehmigungsbedurftigen Anlagen sowie kleineren,
von der 1.BImSchV [14] erfassten nicht genehmigungsbedirftigen Feuerungsanlagen fiir den
Einsatz von Erdgas oder leichtem Heizdl.

MittelgroRe Feuerungsanlagen besitzen eine hohe Systemrelevanz fir viele Industriezweige, die
offentliche Stromversorgung sowie kleine und mittlere Fern- und Nahwarmenetze. Diese Anlagen
leisten einen immer groBer werdenden Beitrag zur Erreichung der Klimaschutz- und
Energieeffizienzziele, z.B. durch den Einsatz von Biomasse als Brennstoff und die dezentrale, KWK-
basierte Strom- und Warmeerzeugung. Die MCP-Richtlinie sieht strengere Grenzwerte fir SO, NOx,
und PMx, sowie neue Grenzwerte fiir Methan, Benzol, Formaldehyd und Quecksilber vor.

Weitere emissionsmindernde MaRnahmen der EU betreffen die Anpassung der Okodesign-
Richtlinie in Bezug auf Raumheizgerate, die Ammoniakreduzierung in der Landwirtschaft sowie die
weitere Begrenzung der zulassigen Schwefelgehalte in Schiffskraftstoffen.

6.2. MalRnahmen auf nationaler Ebene

Zusatzlich zu den européischen Richtlinien werden von der Bundesregierung weitergehende
Malnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat veranlasst.

6.2.1. Festsetzung der Lkw-Maut in Abhangigkeit vom Schadstoffaussto3

Als Bestandteil des Integrierten Energie- und Klimaprogramms (IEKP) [15] hat die Bundesregierung
beschlossen, die seit dem 1. Januar 2005 auf deutschen Autobahnen erhobene Lkw-Maut noch
starker als umweltpolitisches Lenkungsinstrument einzusetzen. Durch Anderung der Mautsétze der
Mauthéhenverordnung zum 1. Januar 2009, wurden die Anreize fir den Einsatz umweltfreundlicher
Fahrzeuge gestarkt:

o Die Mautsatze werden starker gespreizt. Der Unterschied zwischen dem giinstigsten und
dem teuersten Tarif darf 100 % betragen (vorher 50 %).

. Der Einsatz von Partikelminderungssystemen wird durch die Einordnung entsprechend
ausgerusteter Kraftfahrzeuge in eine guinstigere Mautkategorie geférdert.
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Die Ergebnisse des neuen Wegekostengutachtens wurden bei der neuen Mautregelung
bertcksichtigt. Im Wesentlichen sind das:

. Ausweitung der Mautpflicht auf Bundesstraf3en (vierstreifig) um 1.100 km (Juli 2015),
° Ausweitung der Mautpflicht auf alle BundesstraRen (2018),
. Absenkung der Mautpflichtgrenze von derzeit 12 t auf 7,5 t (ab Oktober 2015) und in einem

weiteren Schritt auf 3,5 t (geplant) Gesamtgewicht.

Ein vergunstigter Mautbetrag fur emissionsarmere Lkw lasst erwarten, dass eine Flottenerneuerung
schneller vollzogen wird und sich dadurch positive Auswirkungen auf die PM10- und NO:-
Immissionssituation ergeben.

6.2.2. Elektromobilitat

Unter Beachtung der Immissions- und Klimaschutzziele sollen Kraftfahrzeuge so weiterentwickelt
werden, dass sie die folgenden Anforderungen erfillen:

. Reduzierung der Abhangigkeit vom Ol,
o Klimawirksame Minderung des Kohlendioxidausstof3es,
o Minderung der Schadstoff- und Larmemissionen.

Der Verbrennungsmotor wird auf absehbare Zeit seine Bedeutung fir den Verkehr behalten, hat
jedoch noch deutliche Potentiale, die ausgeschopft werden mussen. Da die Optimierung an
finanzielle und technische Grenzen sto3t, wird als mogliche Alternative zu den
Verbrennungsmotoren mittelfristig die Markteinfihrung von Fahrzeugen mit Elektroantrieb gesehen.
Elektrofahrzeuge emittieren keine Schadstoffe und konnen lokal zur Verbesserung der
lufthygienischen Situation beitragen. Insbesondere in den hochbelasteten Ballungszentren.

Hierzu hat die Bundesregierung einen Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitét (NEPE) [16]
erstellt, der folgende drei Phasen vorsieht:

1. Phase: Marktvorbereitung 2009 bis 2011,
2. Phase: Markthochlauf 2011 bis 2016,

3. Phase: Volumenmarkt 2017 bis 2020.
Bis zum Jahr 2020 sollen sich 1 Mio. Elektrofahrzeuge in der deutschen Fahrzeugflotte befinden und

Deutschland soll somit zum Leitmarkt der Elektromobilitat entwickelt sein. Fernziel ist, dass bis 2050
der Verkehr in den Stadten Uberwiegend ohne Nutzung fossiler Brennstoffe auskommt.

Der Energiebedarf soll ausschlie3lich durch regenerative Energietrdger gedeckt werden. Durch den
verminderten Einsatz von fossilen Energietragern werden zusatzliche Minderungen der
Schadstoffemissionen fur PM10 und NOx und somit eine Verbesserung der Immissionsbelastung
erwartet.

6.2.3. Kfz-Steuerbefreiung fur Elektrofahrzeuge

Elektrofahrzeuge werden auf Grundlage des § 3 d Kraftfahrzeugsteuergesetz (KraftStG) [17] 5 bzw.
10 Jahre von der Kraftfahrzeugsteuer befreit. Die Steuerbefreiung wird ab dem Tag der
Erstzulassung gewahrt und ist gtiltig fur Elektrofahrzeuge mit einer Erstzulassung:
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° in der Zeit vom 18. Mai 2011 bis zum 31. Dezember 2015 fir 10 Jahre und

. in der Zeit vom 1. Januar 2016 bis zum 31. Dezember 2020 fiir 5 Jahre.

Die Befreiung der Kfz-Steuer wird fir jedes Fahrzeug nur einmal bewilligt. Bei einem Halterwechsel
kann die Befreiung Ubertragen werden.

Elektrofahrzeuge im Sinne des KraftStG sind Fahrzeuge, welche mit Elektromotoren betrieben
werden, die ganz oder Uberwiegend aus mechanischen oder elektrochemischen Energiespeichern
(Batterien) oder aus emissionsfrei betriebenen Energiewandlern (Brennstoffzellen) gespeist werden.
Hybridfahrzeuge, die neben einem Elektromotor auch durch einen Verbrennungsmotor angetrieben
werden, gelten nicht als Elektrofahrzeuge im Sinne des Kraftfahrzeugsteuergesetzes. Diese
Fahrzeuge sind nicht steuerbefreit.

Fahrzeuge mit bivalenten Antrieben (z.B. Gas) sowie Hybridelektro-Antriebe werden wie
Otto- oder Diesel-Pkw besteuert. Allerdings soll der reduzierte Steuersatz fiir Erdgas tUber das Jahr
2018 hinaus bestehen bleiben.

6.2.4. Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung von elektrisch betriebenen
Fahrzeugen (Elektromobilitatsgesetz - EmoG) [20]

Die in dem Gesetz vom 5. Juni 2015 enthaltene Privilegierung von elektrisch betriebenen

Fahrzeugen dient dem Klimaschutz, der Luftreinhaltung, der Minderung der Larmemissionen sowie
der Verminderung der Abhangigkeit von fossilen Treibstoffen.

Das Gesetz enthalt eine Festlegung der forderwirdigen Fahrzeuge. Hierzu zahlen reine
Batterieelektrofahrzeuge (BEV), von auf3en aufladbare Hybridelektrofahrzeuge (PHEV) sowie
Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV).

Privilegiert ist insbesondere das Parken auf 6ffentlichen StraRen oder Wegen, die Nutzung von flir
besondere Zwecke bestimmten o&ffentlichen Stralen oder Wegen oder Teilen von diesen, das
Zulassen von Ausnahmen von Zufahrtbeschréankungen oder Durchfahrtverboten sowie die
Freistellung von Gebuhren fir das Parken auf éffentlichen Stral3en oder Wegen.

Aktuell verfolgte Neuerungen der Bundesregierung im Bereich Elektromobilitat:

. Zuschuss fir die Anschaffung von reinen Elektrofahrzeugen in Héhe von 5.000 Euro und
fur Plug-In Hybridfahrzeuge mit weniger al 50 g CO2/km in H6he von 2.500 Euro. Die
Forderung lauft so lange, bis die zur Verfligung gestellten 600 Mio. Euro aufgebraucht sind.

. Zugiger Ausbau der Ladeinfrastruktur, um neben Autobahnraststatten auch Park-and-Ride-
Parkplatze, Bahnhofe und &hnliche Knotenpunkte auszustatten.

Darlber hinaus sieht das BMUB bei den Fuhrparks der deutschen Unternehmen ein grof3es
Potential, den Anteil der Elektrofahrzeuge im deutschen Fahrzeugbestand kurzfristig zu erh6hen
z.B. durch Anderung der Bemessungsgrundlage der Dienstwagensteuer fiir Elektrofahrzeuge.

6.2.5. Novellierung der 1. BImSchV zur Begrenzung der Emissionen aus
Kleinfeuerungsanlagen nach dem Stand der Technik

Kleine und mittlere Feuerungsanlagen in Haushalten sind wegen ihrer Vielzahl (ca. 34 Millionen)
eine bedeutende Quelle fir verschiedene Luftschadstoffe, insbesondere flr Feinstdube und
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Stickoxide. Von den etwa 15 Mio. Holzfeuerungen werden ca. 14 Mio. als
Einzelraumfeuerungsanlage und ca. 1 Mio. als Zentralheizungsanlage genutzt.

Aufgrund des zunehmenden Einsatzes von Holz als Brennstoff ist mit einem weiteren
Emissionsanstieg der vorgenannten Luftschadstoffe im Hausbrandbereich zu rechnen. Um den
angestrebten Ausbau der energetischen Nutzung von Biomasse mdglichst umweltvertraglich zu
gestalten, sind anspruchsvolle, am Stand der Technik ausgerichtete Umweltanforderungen an den
Betrieb der Anlagen zu stellen. Die Bundesregierung hat deshalb die Verordnung lber kleine und
mittlere Feuerungsanlagen 1. BImSchV im Jahr 2010 novelliert, deren grundlegenden Neuerungen,
die besonders ab dem Jahr 2015 gelten, lassen sich wie folgt zusammenfassen):

° Verscharfung der Emissionsanforderungen (Stufe 2) fir Heizungs- und
Einzelraumfeuerungsanlagen (Kachel-, Kaminofen etc.),

. Erstmalige Anforderungen an Einzelraumfeuerungsanlagen im Leistungsbereich von vier
bis 15 kW,

. Schaffung von Qualitatsstandards fir feste Brennstoffe,

. Einflhrung eines Austausch- und Sanierungsprogramms,

. Ausstattung von Feuerungsanlagen mit Filtern,

. Nachweis der Einhaltung von Grenzwerten,

. Einfuhrung einer durchgangigen Uberwachungspflicht.

Diese MalRnahmen kommen vorrangig der Begrenzung der Feinstaubemissionen zugute, kdnnen
sich aber auch positiv auf die Stickstoffoxidemissionen auswirken.

6.2.6. Masterplan ,,Green City Plan fiir Koblenz*

Im Rahmen des Nationalen Forums Diesel wurde ein Mobilitatsfonds eingerichtet, mit dem Ziel,
Kommunen bei der Einhaltung der Stickoxidgrenzwerte zu unterstitzen.

Der erste Teil des Malinahmenprogramms aus dem Mobilitdtsfonds war die Erstellung von
Masterplanen, die ein Konzept geeigneter kurzfristig wirksamer MaRhahmen als Voraussetzung fur
die Beantragung weiterer Bundesférdermittel bilden sollten.

Aufgrund der Uberschreitungen des Grenzwerts fir NO,-Jahresmittelwerte wurde auch die Stadt
Koblenz als antragsberechtigte Kommune vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur aufgefordert, einen Masterplan mit zielgenauen NO»>-Minderungsmalinahmen
vorzulegen.

Die Stadtverwaltung Koblenz hat am 29.09.2017 eine Projektskizze zur Erstellung des Masterplans
,Green City Plan fir Koblenz* [18] erstellt und am 24.11.2017 den férmlichen Forderantrag beim
Bund eingereicht. Der Forderbescheid zur Erstellung des Masterplans wurde am 20.12.2017
zugestellt. Der Masterplan wurde am 31.07.2018 fertig gestellt.

Fir den Masterplan wurden relevante MalRBhahmen aus bereits vorhandenen Planungen
zusammengefuhrt, neue MaRnahmen entwickelt und im Hinblick auf inre NO2- Minderungswirkung
rechnerisch betrachtet und bewertet.

Er enthélt insgesamt 17 Mallnahmen aus 6 Schwerpunktthemen:
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Malnahmenschwerpunkt A: Digitalisierung des Verkehrssystems

Umweltorientiertes Verkehrsmanagementsystem
Strecken- oder Netzbeeinflussungsanlagen
Neuplanung ausgewahlter Lichtsignalanlagen
Dynamisches Parkleitsystem

Dynamisches Fahrgastinformationssystem

MafRnahmenschwerpunkt B: Starkung OPNV und Vernetzung der Verkehrstrager /Intermodalitét

Emissionsarme Busflotte
Attraktivierung des OPNV
Erweiterung des OPNV
Einrichtung von Mobilitatsstationen
Forderung des FulRverkehrs

MalRnahmenschwerpunkt C: Starkung des Radverkehrs in Koblenz
e Foérderung und Ausbau des Radverkehrs
MalRnahmenschwerpunkt D: Umrlstung des Verkehrs auf Elektro- und Erdgasmobilitét

e Ausbau Ladeinfrastruktur und Erdgastankstellen mit ergdnzenden MalRnahmen
o Elektromobilitat im stadtischen Fuhrpark

MalRnahmenschwerpunkt E: Urbane Logistik

o Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitdtsmanagement
o Umbau des kommunalen Fuhrparks

Malnahmenschwerpunkt F: Weitere Arbeitspakete tUber die Forderschwerpunkte hinaus

e Erweiterung der Landstromanschlusse fur Binnenschiffe
o Offentlichkeitsarbeit

Die Ergebnisse des Masterplans wurden in die Fortschreibung des Luftreinhalteplans mit
eingebunden.

6.2.7. Sofortprogramm ,,Saubere Luft 2017-2020“

Der Bund hat auf dem zweiten Kommunalgipfel am 28. November 2017 mit dem ,Sofortprogramm
Saubere Luft® [19] ein Malnahmenpaket fiir bessere Luft in Stadten aufgelegt. Fir das
Sofortprogramm stehen 1 Milliarde Euro bereit.

Gegenstand des Programms sind Maflinahmen fir die Elektrifizierung des urbanen Verkehrs und die
Errichtung von Ladeinfrastruktur, MalRnahmen fir die Digitalisierung von Verkehrssystemen sowie
MafRnahmen zur Nachriistung von Diesel-Bussen im OPNV mit Abgasnachbehandlungssystemen.

Alle MalRnahmen sollen bis 2020 Wirkung entfalten.

Das Sofortprogramm soll soweit moglich auf Grundlage der bestehenden Foérderrichtlinien des
Bundes umgesetzt werden. Bestehende Foérderprogramme werden finanziell aufgestockt. Wo
erforderlich, legt der Bund neue Fdérderprogramme auf.
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Folgende Forderprogramme sind Teil des Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020:
Elektrifizierung des Verkehrs

e Forderrichtlinie Elektromobilitéat (BMVI)

e Forderprogramm Elektro-Mobil (BMWi) / Erneuerbar Mobil (BMU)

e Forderrichtlinie zur Anschaffung von Elektrobussen im OPNV (BMU)

¢ Kleinserien-Richtlinie — Férdermodul 5: Schwerlastenfahrrader / Nationale
Klimaschutzinitiative (NKI) (BMU)*

Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme

e Forderrichtlinie Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme (BMVI)

Nachriistung von Dieselbussen im OPNV

e Forderrichtlinie Nachriistung von Dieselbussen im OPNV mit
Abgasnachbehandlungssystemen (BMVI)

Verbesserung von Logistikkonzepten und Biindelung von Verkehrsstromen

o Kommunale Klimaschutz-Modellprojekte / Nationale Klimaschutzinitiative (NKI) (BMU)*

e Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (BMVI)*

Forderung des Radverkehrs

o Kommunalrichtlinie / NKI (BMU)*

¢ Bundeswettbewerb ,Klimaschutz durch Radverkehr” / Nationale Klimaschutzinitiative
(NKI) (BMU)*

¢ Finanzhilfen Radschnellwege (BMVI)*

Umweltbonus (Kaufpramie fir E-Fahrzeuge)

e Umweltbonus (BMWi)*

* Diese Forderprogramme sind begleitende MaRnahmen zum Sofortprogramm ,Saubere Luft 2017 — 2020“.
(Quelle: Bundesministerium fir Verkehr und Digitale Infrastruktur)
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Das Programm lauft bereits seit Anfang 2017 und die Stadt Koblenz hat mehrerer Antrage auf

Umsetzung von MalRnahmen gestellt:

Antrag/ Antragsteller/ Zeitpunkt

Sachstand

Anschaffung von einem Elektrobus/ evm/ Januar
2018

Die evm hat am 29.01.2019 den Férderbescheid
Uber einen Elektrobus und entsprechende
Ladinfrastruktur erhalten.

Ladeinfrastruktur fur Arbeitnehmer und
innovatives Forschungsprojekt zum
Laternenladen/ Stadt KO, KV MYK, evm und
Hochschule Koblenz/ Marz 2018

Antrag am 07.05.2018 abgelehnt

Erneuerung des Parkleitsystems/ Stadt KO,
Tiefbauamt/ April 2018

Antrag am 01.06.2018 positiv beschieden. Das
Parkleitsystem wurde am 13.03.2019 in Betrieb
genommen.

City Trees und weitere Begriinung am Friedrich-
Ebert-Ring/ Stadt KO, EB 67/April 2018

Antrag am 12.07.2018 abgelehnt

Radwegeausbau /~umbau der Beatusstral3e/
Stadt KO, Tiefbauamt und Umweltamt/Mai 2018

Antrag am 27.08.2018 abgelehnt

Anschaffung von Elektrofahrzeugen fir den
stadtischen Fuhrpark (insgesamt 14 Fahrzeuge

Antrag am 24.08.2018 gestellt. Der Antrag
wurde am 07.03.2019 positiv beschieden.

und 12 mal Ladeinfrastruktur) /Umweltamt/
August 2018

Ausbau des Dynamischen
Fahrgastinformationssystems; WLAN fur evg
Busse; Fahrerassistenzsysteme/evg/August
2018

Antrag am 31.08.2018 gestellt, bis dato kein
Forderbescheid.

Tab. 16: Sachstand Antrage im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020"

Wenn die Antrage positiv bescheiden werden, bieten sie eine schnelle finanzielle Hilfe bei der
Umsetzung von MaRRnahmen zur Senkung der NO- Belastung in Koblenz. Die positiv beschiedenen
Forderantrage fliel3en ebenfalls in diese Fortschreibung mit ein.

6.3. Malnahmen im Zustandigkeitsbereich der Landesregierung Rheinland-
Pfalz

Das Land Rheinland-Pfalz hat im Jahr 2015 mehrere Vorhaben umgesetzt, die zur Verbesserung
der Luftqualitat im gesamten Bundesland und besonders in den hochbelasteten Ballungszentren
beitragen sollen.

6.3.1. Anderung Landes-Immissionsschutzgesetz Rheinland-Pfalz [21]

Durch das novellierte Landes-Immissionsschutzgesetz (LImSchG) Rheinland-Pfalz vom 24.08.2014
wird den Kommunen die Mdglichkeit gegeben, entsprechende kommunale Satzungen zu erlassen.
Dabei kbnnen Gemeinden unter bestimmten Voraussetzungen festlegen, dass im Gemeindegebiet
oder in Teilen des Gemeindegebiets
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1. bestimmte Anlagen nicht oder nur beschrankt betrieben,

2. bestimmte Brennstoffe allgemein oder zu bestimmten Zwecken nicht verwendet

werden durfen, soweit und solange das zur Vermeidung schadlicher Umwelteinwirkungen durch
Luftverunreinigungen geboten ist.

6.3.2. Klimaschutzkonzept Rheinland-Pfalz

Die rechtliche Grundlage zur Erstellung eines Klimaschutzkonzeptes stellt das Landesgesetz zur
Forderung des Klimaschutzes (Landesklimaschutzgesetz — LKSG [22]) vom 19. August 2014 dar.
Folgende umweltpolitischen Zielsetzungen sollen verfolgt werden:

" Die Entwicklung von Vorschlagen und MaRnahmen zur Erreichung von Klimaschutzzielen,
differenziert nach Emittentengruppen.

. Bericht zum Umsetzungsstand des Ziels einer klimaneutralen, emissionsarmeren
Landesverwaltung.

Bezlglich des zeitlichen Rahmens legt das LKSG fest, dass das Konzept erstmals in 2015,
spatestens ein Jahr nach Inkrafttreten des Gesetzes (19. August 2015) erstellt sein soll.

Das Konzept soll spatestens alle 4 Jahre auf der Basis von Monitoringberichten fortgeschrieben
werden.

Im Klimaschutzkonzept Rheinland-Pfalz werden unter anderem MalRhahmen beschrieben wie
energetische Einsparungen in den Bereichen Industrie, Gebaude, Haushaltsgerate, Verkehr und in
der Landwirtschatft erzielt werden kénnen. Das primére Ziel des Konzepts ist zwar die Reduktion von
Emissionen klimarelevanter Stoffe, allerdings werden viele Malinahmen auch zu einer Reduktion
der klassischen Luftschadstoffe beitragen. Somit soll das Klimaschutzkonzept Rheinland-Pfalz auch
einen wichtigen Beitrag zur landesweiten Verbesserung der lufthygienischen Situation liefern.

6.3.3. Bereitstellung von Fordermitteln fur LuftreinhaltemalRnahmen aus dem
Kommunalen Investitionsprogramm 3.0

Die Bundesregierung hat im Marz 2015 den ,Entwurf eines Gesetzes zur Forderung von
Investitionen finanzschwacher Kommunen® (BR-Drs. 120/15) vorgelegt.

Bestandteile dieses Gesetzentwurfs sind das ,Gesetz zur Errichtung eines Sondervermdgens
(Kommunalinvestitionsfonds — KinvF)* [23] sowie das ,Gesetz zur Forderung von Investitionen
finanzschwacher Kommunen (Kommunalinvestitionsforderungsgesetz — KInvFG)“ [24], das flr den
Zeitraum von 2015 bis 2018 eingerichtet wurde.

Die Umsetzung des KinvFG in Rheinland-Pfalz wurde durch das ,Kommunale Investitionsprogramm
3.0 in Rheinland-Pfalz (KI 3.0)“ [25], beschlossen. Zur Umsetzung des KinvFG erhalt Rheinland-
Pfalz aus dem 3,5 Mrd. Euro-Programm des Bundes einen Anteil von rund 254 Mio. Euro. Das Land
Rheinland-Pfalz stellt in diesem Zusammenhang zusatzlich eigene Mittel von insgesamt 31,6 Mio.
Euro zur Verfugung.

Hier sind im Foérderbereich ,Investitionen mit Schwerpunkt Infrastruktur® auch Foérderungen im
Bereich ,Luftreinhaltung® moglich und erwiinscht. Das Umweltministerium hat hierzu ein Programm
.Forderung kommunaler Luftreinhaltung® vorgesehen.
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6.3.4. Bereitstellung von Fordermitteln far LuftreinhaltemalRnahmen ergédnzend zum
Bundesférderprogramm ,,Saubere Luft 2017-2020“

Das Land Rheinland-Pfalz hat ein eigenes Foérderprogramm, das ,Aktionsprogramm Saubere
Mobilitat?, in Erganzung zum Sofortprogramm des Bundes initialisiert.

Im Januar 2018 hat das Land Rheinland-Pfalz der Stadt Koblenz - als einer von drei Stadten- Mittel
in Héhe von 1 Mio. Euro im Rahmen des ,Aktionsprogramms Saubere Mobilitat* fir MalRnahmen
gegen die NO2-Belastung in Aussicht gestellt.

Diese Mittel sollen u.a. in die Nachristung von SCR- Katalysatoren der stadtischen Busflotte (Busse
schlechter als Euro 6) fliel3en. Diesbeziglich wurde im Januar 2018 ein entsprechender Antrag ans
Land gestellt.

Im weiteren Verlauf gab es erhebliche Schwierigkeiten mit den Zulassungen der SCR Filter fur die
Busflotten, deshalb hat sich die Umristung in Koblenz zeitlich deutlich nach hinten verschoben. Bis
zum Sommer 2018 gab es keine dauerhafte Betriebserlaubnis oder Bewilligung von
Serienzulassungen durch das Kraftfahrt-Bundesamt fur die Busflotten, sondern nur zeitlich
begrenzte Einzelzulassungen. Erst im Juli 2018 hat das Kraftfahrtbundesamt fur die erste Firma
(Proventia) Serienzulassungen fur die Filtersysteme bewilligt. HIS hat zwischenzeitlich auch die
Serienzulassung erhalten.

Nach der Mittelfreigabe durch das Land kdnnen die Busse nun umgerustet werden. Den
Forderbescheid hat die Stadt am 31.10.2018 erhalten. Die Busse sollen nun 2019 umgeristet
werden.

Darlber hinaus wurde ein Antrag zur Komplementarfinanzierung eines Elektrobusses (evm Antrag
aus dem Sofortprogramm vom 29.02.2018) gestellt. Dieser Bescheid ist bisher noch nicht
eingegangen.

6.4. MalRnahmen auf regionaler und lokaler Ebene bisheriger
Luftreinhalteplane

Die MalRhahmen des Luftreinhalteplans sollen dazu beitragen, die gesetzlichen Vorgaben des § 47
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes zu erfillen. Soweit MalRnahmen in diesem Plan konkret
festgeschrieben werden, sind sie fur die Verwaltungsbehdrden verbindlich und werden durch
Anordnungen und sonstige Entscheidungen, auch planungsrechtlicher Art, nach den
entsprechenden Fachgesetzen umgesetzt.

Aus der Zielsetzung des Luftreinhalteplans und den Grundsatzen des allgemeinen
Verwaltungshandelns ergeben sich folgende Kriterien, denen jede festzulegende MalRnahme
entsprechen muss:

o Die Mallnahme muss zur Verminderung der lokalen Belastungssituation erforderlich sein,

e sie muss fir die konkrete Situation praktisch geeignet sein,

e sie muss eine nennenswerte Wirkung erwarten lassen,

e sie muss binnen einer angemessenen Frist umsetzbar sein und wirksam werden,
e sie muss verhaltnismafig sein und

e sie muss eine Rechtsgrundlage haben.

Ungeeignet waren z. B. MaBnahmen, die Umweltprobleme an anderer Stelle oder anderer Art
schaffen. So sind z. B. Verkehrsverlagerungsmafinahmen daraufhin zu prifen, ob an den zuséatzlich
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befahrenen Stralen Grenzwerttiberschreitungen drohen. Auch ist Uber die Schadstoffproblematik
hinaus darauf zu achten, dass die Belastung durch Larm oder Verkehr nicht in unvertretbarer Weise
ansteigt.

6.4.1. Maflnahmen aus dem Luftreinhalteplan Koblenz — Neuwied 1994 [26]

Verkehrlich sah der Luftreinhalteplan Koblenz-Neuwied 1988 — 1996 kein festes MaRhahmenpaket
vor. Er bewertet nur exemplarisch Mal3nahmen, die die Stadte ohnehin geplant hatten, in Hinblick
auf die Immissionsentwicklung [Ministerium fir Umwelt und Forsten 1994, S. 167-197]. Koblenz
hatte damals eine Vielzahl von MalRnahmen aus den Kategorien ,Straflenaus- und -neubau®,
,Verbesserung im OPNV*, ,Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs* und ,Verkehrsberuhigung /
Geschwindigkeitsdampfung® vorgelegt.

Folgende MalRnahmenvorschlage der Stadt wurden damals aufgeftihrt und bewertet:

»Fahrbeschrankungen in der Koblenzer Innenstadt und Fahrverbote“

Zur Reduzierung des Gesamtverkehrsaufkommens wurde empfohlen, die Fuf3gangerzonen
auszuweiten und nur noch privilegierte Kfz-Verkehre in das Stadtzentrum fahren zu lassen
(Bewohnerschaft, OPNV, Andienungsverkehr, Taxis). Damit sollte ein Umstieg auf alternative
Verkehrsmittel gefordert werden. Entsprechende MalRnahmenansatze wurden 2003 und 2008
erneut gepruft. Im Entwurf des Verkehrskonzeptes Innenstadt schlagt die Verwaltung einen Ansatz
vor, der in die aufzeigte Richtung tendiert.

»Parkraumbewirtschaftung in den das Zentrum umgebenden Stadtteilen*

Hintergrund fir den Vorschlag war die Absicht, einem Ausweichen des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV) im Umsetzungsfalle der vorgenannten Mal3Bhahme auf andere Stadtteile
vorzubeugen. Die Malinahme wurde — nicht zuletzt auch zur Vermeidung von Verdrangungseffekten
durch die Parkraumbewirtschaftung im Stadtzentrum — umgesetzt.

»Parkraumvorsorgekonzept®.

Hiermit war die inzwischen umgesetzte Parkraumbewirtschaftung im Stadtzentrum gemeint, mit die
Wohn-, Handels- und Dienstleistungsfunktionen in der Innenstadt geférdert werden konnten. Der
Luftreinhalteplan sah diese Malinhahme aus immissionsfachlicher Sicht skeptisch, weil eine
Zunahme des Kfz-Verkehrs erwartet wurde, da mehr Stellplatze zum Kurzparken bereitstehen
wirden.

,Verbesserung des Offentlichen Personenverkehrs (OPNV) im Raum Koblenz-Neuwied*.

Hier waren vor allem die Vertaktung des SPNV (Schienenpersonennahverkehrs) und die Einflihrung
von Schnellbuslinien gemeint. Beides wurde erfolgreich realisiert (Rheinland-Pfalz-Takt und
Regiobus-System).

»Verbesserung des OPNV*

Entsprechende Infrastrukturen zur Verbesserung des OPNV durch Busspuren zur OPNV-

Beschleunigung wurden fast Uberall — wo notwendig — verwirklicht.

Verbesserung des OPNV durch Taktverdichtung im Stadtverkehr auf 10 Minuten in der
Hauptverkehrszeit. Einzelne Linien wurden zum 15-Minuten-Takt verdichtet, der in Anbetracht der
gegenwartigen Nachfrage ausreicht und besser zu den Ubrigen Taktzeiten passt.
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Einrichtung von Pfortner-(ampel-)anlagen in Verbindung mit Busspuren und Park-and-Ride-
Mdoglichkeiten im Norden und Suden. Dieser Ansatz sollte zu Anderungen in der Verkehrsmittelwahl
und zur (verkehrstechnischen) Entlastung des Stadtzentrums in den Hauptverkehrszeiten fuhren.
Die einzige realisierte Pfortneranlage in diesem Sinne, am nérdlichen Ehrenbreitstein der B 42,
wurde 2004 wieder aul3er Betrieb genommen. Hintergrund ist der erfolgte hochleistungsfahige
Ausbau der B42 im Stadtgebiet, der keine gesonderte Busbeschleunigung mehr erfordert.
Drosselungen des allgemeinen Kfz-Verkehrs werden nicht mehr vorgenommen, weil sich die
Stral3enbauverwaltung des Landes gegeniber dem Bund in der Pflicht sieht, die Bundesstral3e
verkehrstechnisch optimiert zu betreiben.

»Park-and-Ride (P+R)

Im Stadtgebiet waren P+R-Platze an der A61 (Anschlussstelle Metternich), der B9 (Anschlussstelle
Bubenheim und Stadion Oberwerth) angedacht. Der vorhandene Parkplatz Oberwerth wird bei
Sonderereignissen im P+R-Verkehr bedient. Die beiden geplanten neuen P+R-Platze wurden nicht
realisiert, nicht zuletzt deshalb, weil P+R in Koblenz im Alltagsbetrieb nicht funktionieren wirde.
Denn in den relevanten Zielrdumen (insbesondere Innenstadt und Verwaltungszentrum 1) gibt es
ausreichend und relativ kostenguinstige und z. T. sogar gar kostenlose Pkw-Stellplatze, so dass an
normalen Arbeits-, Unterrichts- und Einkaufstagen fast niemand bereit ware, am Stadtrand vom Pkw
auf den Bus umzusteigen.

,Fahrstreifensignalisierung“

Einrichtung von Busspuren im Zuge der Pfaffendorfer Bricke in Verbindung mit
Fahrstreifensignalisierung. Hier war vorgesehen, je nach Tageszeit einen der zwei aulieren
Fahrstreifen oder beide ganz oder zeitweise als Busspuren zu betreiben und dem sonstigen Kfz-
Verkehr in der Hauptverkehrszeit jeweils zwei Fahrstreifen in der Lastrichtung anzubieten. Eine
Maflnahmenumsetzung ist mittlerweile entbehrlich geworden, weil der OPNV seit Realisierung der
vorgenannten Baumalfinahme Glockenbergtunnel keinen eigenen Fahrstreifen mehr bendtigt.

»Vverkehrslenkende MaBnahmen*

In Litzel und in der sudlichen Vorstadt (HohenzollernstraRe) sollten motorisierte
Durchgangsverkehre jeweils auf die B9 verdrangt werden. Entsprechende verkehrstechnische
Widerstdnde wurden auf der HohenzollernstraBe installiert. Aufgrund aktueller politischer
Beschlusslage (2007) sollen sie allerdings teilweise wieder zuriickgenommen werden, weil sie auch
Ziel- und Quellverkehre des Stadtteils betreffen.

»Absenken des Geschwindigkeitsniveaus des Kfz-Verkehrs“

Damit sollten eine Verstetigung des Verkehrsflusses sowie eine Fodrderung nichtmotorisierter
Verkehre erreicht werden, wobei eingeraumt wurde, dass es sogar zu (kontraproduktiven)
Kapazitatserhbhungen kommen kann. In vielen NebenstralRen wurde zwischenzeitlich Tempo 30
eingefuihrt — vorrangig aus Grunden der Verkehrssicherheit und des Larmschutzes. Bei den
Hauptverkehrsstral3en, die bezuglich der Immissionen die Hauptlasten tragen, gelten i.d.R. noch die
Geschwindigkeitsniveaus, die bei der Erstellung des alten Luftreinhalteplans giltig waren.

»verkehrsberuhigter Ausbau und Riickbau von Ortsdurchfahrten*

In den Stadtteilen Ehrenbreitstein und Horchheim werden ehemalige HauptverkehrsstralRen, die nun
durch Ortsumfahrungen entlastet werden, zu Sammel- und Erschliel3ungsstral3en umgestaltet. Ein
Bedarf fur entsprechende Umbauten von starker befahrenen Ortsdurchfahrten besteht weiterhin, ist
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aber finanztechnisch schwieriger geworden und allenfalls mit einfachen Mal3nahmen unter
Inkaufnahme stadtgestalterischer Abstriche realisierbar.

,verbesserungen im Radverkehr / Ausbau von Radwegenetzen“

Hiermit sollten Umverlagerungen vom MIV zum nichtmotorisierten Verkehr erfolgen. Im
Freizeitverkehr wurde das Radroutennetz teilweise erweitert. Die Einfuhrung von Tempo 30 in vielen
Neben- / WohnstralR3e war ein wichtiger Beitrag zur gro3flachigen Férderung des Fahrradverkehrs.
Geschwindigkeitssenkungen im Hauptstral3ennetz sind die nachste Umsetzungsstufe, wurden aber
damals noch nicht im Plan aufgefihrt.

Der damalige Luftreinhalteplan betonte, dass isoliert umgesetzte Einzelmafinahmen kontraproduktiv
sein  konnten. Folglich wurden abgestimmte Maflinahmenzusammenstellungen gefordert
(wenngleich im Planwerk selber keine entsprechenden Vertiefungen enthalten waren).

6.4.2. Lokale MalBnahmen aus dem Luftreinhalteplan Koblenz 2008-2015 [27]

Intelligente Beeinflussung des Verkehrs

Sachstand:

Es wurden bereits ein dynamisches Parkleitsystem (mit Internetpréasenz auf den Seiten des ADAC),
statische Wegweiser und dynamische Fahrgastinformation in Koblenz installiert.

Ein neuer Verkehrsrechner ist seit April 2011 in Betrieb.

Nachdem der Forderantrag fiir 11 Lichtsignalanlagen im Innenstadtbereich 2013 abgelehnt wurde,
ist die Planung fir die 11 Lichtsignalanlagen nicht weiterverfolgt worden. Derzeit wird die
Neuplanung fur 4 Lichtsignalanlagen im Zuge des Friedrich-Ebert-Rings vorbereitet.

AuRerdem ist die Neuplanung und Umsetzung von 6 Lichtsignalanlagen im Zuge der Neugestaltung
Zentralplatz in 2012/13 erfolgt.

Die MalRnahme soll in der Fortschreibung des Luftreinhalteplans 2016-2020 wiederaufgenommen
und ggf. zum umweltorientierten Verkehrsmanagementsystem erweitert werden.

Siehe dazu Kapitel 6.5 MaBhahme M17.

Beschaffung von neuen Bussen mit emissionsmindernder Technik im Rahmen von
Ersatzbeschaffungen, Vorgaben bei Konzessionsvergaben und Ausschreibungen

Sachstand:

In der Vergangenheit wurden grol3e Teile der Busflotten der Koblenzer Verkehrsbetriebe mit
Partikelfiltern nachgeristet oder durch Neuanschaffungen nach den neuesten Umweltstandards
ersetzt. Trotzdem werden die Busse nur nach den wirtschaftlich realisierbaren Umweltstandards
beschafft oder nachgertistet. Konzessionsverlangerungen der KEVAG (heute evm Verkehrs GmbH)
und RMV-Linien erfolgten 2012 ohne besondere Umweltstandardvorgabe. Bei Neubeschaffungen
werden die aktuell gultigen Euro-Normen eingehalten.

Im Zuge der Diskussionen zum Dieselabgasskandal wurden und werden insbesondere die Busse
der evm Verkehrs GmbH in Koblenz mit einer Abgasfiltertechnik umgertstet, durch Busse der
neuesten Umweltstandards bzw. sukzessive durch Busse mit alternativen Antrieben ersetzt.
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Ein Busunternehmen hatte im Zeitraum 2013 bis 2018 bereits Hybridbusse im Einsatz (Linie 27 der
Fa. Zickenheiner).

Siehe dazu Kapitel 6.5 Mal3nahme M1.

Neubau von Bahnstationen

Sachstand:
Der Neubau des Bahnhaltepunktes Mitte ist seit 2011 abgeschlossen.

Die Planungsweiterflihrung des Bahnhaltepunktes Goldgrube/Rauental/Verwaltungszentrum an der
Moselstrecke der DB und der (bereits vorsorglich) notwendige Grunderwerb sind bis auf weiteres
gestoppt (Gremienbeschluss 2011). Das Projekt ist Bestandteil der 2015 bekannt gegebenen DB-
.otationsoffensive“, einem bahneigenen Programm zur Realisierung neuer Haltepunkte und
Bahnhofe. Die Realisierungsaussichten konnten sich verbessern, wenn die Stadt Zuschiisse zum
Bau der geplanten Fuf3-/Radverkehrsbriicke zwischen den Stadtteilen Rauental und Goldgrube
erhalten sollte; sie ware auch als Bahnsteigzugang nutzbar. Die Bahnstation bietet grof3e Potenziale,
das Pkw-Aufkommen im Berufsverkehr zu reduzieren. Im fuBlaufigen 15-Minuten-Umkreis befinden
sich mehr als 10.000 Arbeitsplatze.

Als zweites Projekt im Stadtgebiet ist auch ein neuer Bahnhaltepunkt in Horchheim Bestandteil der
DB-Stationsoffensive.

Eine langfristige Realisierung von weiteren Haltepunkten ist wiinschenswert. Hier hat der Haltepunkt
Rauental/Verwaltungszentrum Il die hochste Prioritdt Eine Realisierung ist abhéngig von einer
Forderung durch das Land. Die MalRBnahme soll als langfristiger Ausblick/ als zukiinftige Option im
Luftreinhalteplan erhalten bleiben.

Siehe Kapitel 6.5 Malinahme M11.

Schnittstellenentwicklung im und mit dem OPNV sowie im Freizeitverkehr

Sachstand:

Bereits realisiert:

— Fahrradabstellanlagen wurden an den innerstadtischen Bahnstationen und zentralen
Omnibusbahnhéhen zur Starkung von Bike & Ride aufgestellt (weiterer Ausbau dort und
andernorts erforderlich).

— Die Neuordnung der Schiffsanlegestellen am Konrad-Adenauer-Ufer wurde 2010
abgeschlossen.

— Der Einbau von Bahnsteig-Aufziigen am Hbf (mit Ausnahme des West-Zugangs; 2010) und
Haltepunkt Stadtmitte (2011) ist fertig gestellt.

— Die Kabinenseilbahn zwischen Altstadt und Festung Ehrenbreitstein ist seit 04.07.2010 in
Betrieb.

— Der Schragaufzug zwischen KO-Ehrenbreitstein (F&hre/Zug/Linienbus) und Festung
Ehrenbreitstein ist seit 15.04.2011 in Betrieb.

— Die Integration des Schragaufzugs in den Verbundtarif erfolgte im Frihjahr 2012.

2012: Die Machbarkeitsstudie zur Fahrradstation am Hauptbahnhof wurde abgeschlossen, die
Ausfuhrung scheitert bislang v.a. an Flachenverflugbarkeit in Hbf-Néhe.
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2013-2017: Die vertiefte Prufung eines Fahrplanmodells zur Verknupfung aller Buslinien am
Zentralplatz (u.a. im Rahmen OPNV-Konzept Rheinland-Pfalz Nord) ist abgeschlossen.

2018: Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Koblenz 2030 mit weiteren Mafinahmenvorschlagen
wurde beschlossen (u.a. Optimierung der Buslinie 1 z.B. durch saisonale Taktverdichtung auf 10
min und Verldngerung bis zum Saarplatz-Parkhaus als innerstadtisches P&R-Angebot zur
Entlastung des Moselufers von Pkw-Verkehr).

Verbesserung der Fahrgastinformation im OPNV und Freizeitverkehr

Sachstand:
Eine Echtzeit-Fahrplaninformation am Hauptbahnhof besteht bereits.

Die schon seit 2008 geplante raumliche und funktionale Ausweitung anderer Bushaltestellen und
OV-Schnittpunkte mit einem dynamischen Fahrgastinformations-System (Anzeigentafeln mit
Abfahrtszeiten) in der Innenstadt und in Ehrenbreitstein konnte zunéchst nicht erfolgen (fehlende
Freigabe von Finanzmitteln bzw. Férdermittelzustimmung).

Weiterfihrung der Mafinahme in der Fortschreibung des Luftreinhalteplans, siehe Kapitel 6.5
MalRhahme M14.

StraRenbauliche MaBhahmen mit nachhaltiger Verkehrsfunktion

Sachstand:

Vorhaben | (Nordtangente):
Die ,kleine” Losung wurde am 12.09.2013 im Stadtrat beschlossen, mit dem Bau der ersten
Spange wurde im November 2015 begonnen.

e Neubau L52n zwischen B9 und B416: Knoten L52 / An der R6mervilla geht im August 2016

in Betrieb, Planung fir Weiterfihrung L52n Richtung B 416 erfolgt derzeit, Fertigstellung
2018/2019.

¢ Neubau L127 als Ortsumgehung Bubenheim: Planung nach Fertigstellung der L52n.

Vorhaben Il
o Neubau Kreisverkehrsplatz Carl-Spaeter-Straf3e / August-Horch-Stral3e. Die MaRhahme ist
im Jahr 2008 abgeschlossen.
e Umgestaltung Einmindung Kardinal-Krementz-Stra3e / Cusanusstraf3e: Umbau mittel- bis
langfristig, kein Baurecht.
¢ Umgestaltung Einmindung Eifelstral3e / Andernacher Straf3e: Umbau mittel, bis langfristig;
Vorplanung dauert an.

Vorhaben Il

e Neubau Verbindungsstralle Kurt-Schumacher-Briicke zur Beatusstral3e: derzeit keine
Realisierung, die Mal3hahme ist finanziell nicht darstellbar.

Vorhaben IV
e Optimierung Knoten Am Wéllershof / Hohenfelder StraRe: Offnung zusatzliche Fahrspuren
und Anderung der Markierung und neue Signalsteuerung mit OPNV ist abgeschlossen.
Laufende kleinere betriebliche Malinahmen, Umsetzung kurz- und mittelfristig auch in
Zusammenhang mit der Erneuerung von Nachbaranlagen.
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e Optimierung Knoten Balduinbriicke / Andernacher Straf3e: ist abgeschlossen, Umsetzung
erfolgte im August 2015 (kompletter Umbau der Anlage einschl. neuer Steuerungsverfahren).

Durchfihrung von MaRnahmen zur Verbesserung des Fullverkehrs

Sachstand:

Seit 2003 wurden Personenunter- / -Uberfihrungen durch ebenerdige Querungsmdglichkeiten
erganzt und vier Lichtsignalanlagen konfliktfrei fir den FuRverkehr geschaltet (Rundum-Grin),
zuletzt 2012 am Zentralplatz.

Die wegweisende Beschilderung fur den Ful3verkehr in der Innenstadt wurde 2011 neu errichtet und
erganzt.

2009-2011: Dauerhafte Umgestaltung von 1,2 km Stralle zu FulRgangerpromenaden
(Stresemannstral3e, Konrad-Adenauer-Ufer, Danziger Freiheit).

2012: Verlangerung der FuBgangerzone Lohrstralle im Bereich Léhrrondell.

Sanierung Rheinanlagen: zuletzt Ausbau des nachsten Bauabschnitts zwischen Januarius-Zick- und
MoltkestralRe, Ausbaubeginn 15.10.2012. Fortfiihrung des Ausbaus der Rheinanlagen in 2017 im
Abschnitt Mozartstral3e bis etwa LudwigstralRe (ca. 600 m neue Promenade).

Der Moseluferweg im Bereich der Wehrtechnischen Dienststelle 51 in KO-Metternich wurde ab Mai
2011 als befestigter FuR- und Radweg entlang der Wasserlinie mit Zaunanlage als Trennlinie zum
militarischen Sicherheitsbereich fertig gestellt.

Die Sanierung der Rad- und Fu3gangerrampe am Moselufer an der Eisbreche erfolgte ab Oktober
2012.

Darlber hinaus wurde im 1. Halbjahr 2010 im Stadtteil Rauental innerhalb des Griinzuges Biiropark
Moselstausee die Licke zwischen der Karl-Tesche-StraBe und der Pastor-Klein-Stral3e
geschlossen.

Barrieren und Netzlicken bestehen noch bei den Wasser- und Schifffahrtsamtern in Lutzel (WSA
Koblenz) und Pfaffendorf (WSA Bingen). Ein Lickenschluss setzt die Zustimmung dieser
Dienststellen voraus, hier ist der Einfluss der Stadt begrenzt.

Einige Sanierungsmaf3nahmen an den Leinpfaden.

Ab Ende 2012: Die Erweiterung der Fuligangerzone Altlohrtor mit Auslagerung von Pkw und
Lieferwagenverkehr auf geplante ParallelstralRe ,Sartorstralle“ wurde bereits provisorisch
umgesetzt.

2017: Erweiterung der Fulgéngerzone Altldhrtor (mit NetzschlieRung zw. den FuRgangerbereichen
LohrstralRe und Zentralplatz) und Schaffung eines neuen Stadtplatzes fur Ful3ganger. Die hier
ehemals fahrenden Kraftfahrzeuge wurden auf eine neu errichtete Parallelstral3e verlagert.

Aktuell wird das Projekt ,Grof¥festung Koblenz* geplant. In diesem Zusammenhang sollen, neben
den Verbesserungen des Freiraums, neue Wege entstehen, die die Festungsstandorte miteinander
verbinden und vorhandene Wege sollen aufgewertet und verbessert werden. Der Ausbau soll ab
Mitte 2017 starten und bis etwa 2019 fertig gestellt werden.

In naher Zukunft ist auch die Sanierung eines ersten Abschnittes der Stidallee geplant, hier sollen
neben der Einrichtung einer Fahrradstral3e auch die FuRwege verbessert werden.
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Da die Verbesserung des FulRverkehrs in Koblenz einen wichtigen Teil zur Veranderung des Modal
Split beitragt und eine fortlaufende MafRnahme darstellt, wird sie ebenfalls in der Fortschreibung
wiederaufgefinhrt.

Siehe dazu Kapitel 6.5 Mal3nahme M8.

Maflnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs

Sachstand:

Vorliegende Konzepte fir Markierungslésungen kommen nach erfolgter straRenverkehrsrechtlicher
Prifung nur teilweise zur Ausfilhrung. Offnung der EinbahnstraRen fiir den Radverkehr erfolgt
schrittweise und zurtickhaltend, wenn EinbuRen fir den Kfz-Verkehr einhergehen konnten.
Insgesamt hemmt der Bestandsanspruch zum Pkw-StralRenraumparken an vielen Stellen eine
fahrradfreundliche Umgestaltung der Stadtstraf3en.

Bundesrechtliches Instrumentarium (VwV-StVO) und Landeserlasse erschweren die Realisierung
von grundséatzlichen Geschwindigkeitssenkungen, kommunale Initiativen beschréanken sich daher
auf WohnquartiersstraRen und HauptstralRenabschnitte mit besonderen sozialen Einrichtungen
(Kindergarten, Schule, Seniorenwohnstéatten und Krankenhauser).

Die wegweisende Beschilderung von/zur bzw. in der Innenstadt wurde 2011 ergdnzt, weitere
Verdichtung ab Okt. 2012.

Zwei Ladesaulen fir Elektrofahrrader wurden im Zuge des Projektes Elektromobilitat vor dem
Rathausgebaude | und auf der Festung Ehrenbreitstein errichtet.

Die Forderung des Radverkehrs in Koblenz muss mit der Fortschreibung des Luftreinhalteplans
weitergefuhrt und vorangetrieben werden.

Siehe dazu Kapitel 6.5 MalRBhahme M6.

Aufklarungskampagne zum spritsparenden u. umweltschonenden Autofahren

Sachstand:

Tipps zu spritsparender Fahrweise wurden von Ortsgruppen des VDC und ADFC im Internet auf der
Klimaschutzseite unter , Tipps zum Nachmachen® veréffentlicht.

Zusatzlich wurden die Broschiren regelmafig in den offentlich zugénglichen Bereichen der
Stadtverwaltung ausgelegt und im Umweltamts-Newsletter und in ortlichen Medien wurde immer
wieder auf diese Tipps hingewiesen.

Regelmafig wird zu Schulbeginn die Aufklarungskampagne ,zu Full zur Schule /zum Kindergarten®
durchgefihrt. Die Resonanz der Kindergarten und Schulen ist grof3.

Die Broschire wird dann auflerdem zusétzlich in den 6ffentlich zugdnglichen Bereichen der
Stadtverwaltung ausgelegt.

Die Offentlichkeitsarbeit wird auch in der Fortschreibung der Luftreinhalteplanung 2016-2020
fortgefuhrt.

Siehe dazu Kapitel 6.5 MaRhahme M20.
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Offentlichkeitsarbeit zur Férderung von Fahrgemeinschaften / Pendlernetz

Sachstand:

Auf der Homepage der Stadt Koblenz wird seit 2007 eine Mitfahrbdrse angeboten. Diese ist mit dem
Pendlerportal des Landes RLP www.mitfahren.rlp.de verlinkt.

Von Dezember 2011 bis November 2016 stand vor dem Rathausgeb&ude | ein (mit Naturstrom
betriebenes) Elektro-Auto, welches von der Stadt in Kooperation mit der evm (ehemals KEVAG) in
einem Projekt Elektromobilitat betrieben wurde und als Carsharing-Fahrzeug auch von Dritten
gebucht werden konnte.

Das Fahrzeug zog im Jahr 2016 zum Technischen Rathaus am Bahnhof um, in der Hoffnung, dass
hier noch mehr externe Interessenten das Fahrzeug nutzen. Leider hat sich die Hoffnung nicht erftillt,
so dass das Projekt von den Kooperationspartnern im Dezember 2018 aufgegeben und das
Fahrzeug entfernt wurde.

Die Offentlichkeitsarbeit wird auch in der Fortschreibung der Luftreinhalteplanung 2016-2020
fortgeflhrt.

Siehe dazu Kapitel 6.5 MaBhahme M20.

| Stationare Stromversorgung der Ausflugs- und Kreuzfahrtschiffe am Mosel- und Rheinufer

Sachstand:

Seit Mai 2010 stehen 12 Stationen zur Stromversorgung der Fluss-Kreuzfahrtschiffe am Moselufer
(Peter-Altmeier-Ufer von der Balduinbriicke bis zum Deutschen Eck) zur Verfigung. Die
Stromversorgung mit Trockentransformatoren im Konrad-Adenauer-Ufer ist an drei Stellen erfolgt
(Hohe StresemannstralRe, Hohe Talstation Seilbahn und Hohe RheinstraRe), die Ubergabeeinheiten
(jle eine pro Schiffsanlegestelle - auler Fahre) wurden im Frihjahr 2011 installiert. Die
Anschlusspflichten sind an beiden Ufern mit den Reedereien vertraglich geregelt.

Aufgrund der nicht mehr ausreichenden Kapazitaten prift die Stadt eine Erweiterung der
Landstromversorgung.

Siehe dazu Kapitel 6.5 MaRBhahme M22.

Prifung der Einrichtung einer Umweltzone / Verkehrsbeschrankungen fir nicht
schadstoffarme Kraftfahrzeuge

Sachstand:

Das Gutachten wurde im Februar 2010 vorgelegt und legt dar, dass eine Umweltzone fiir Koblenz
aufgrund der Topografie und Verkehrssituation im OPNV vorerst nicht sinnvoll erscheint. Eine
signifikante Verbesserung der Luftqualitat wiirde sich nur ergeben, wenn ausschlie3lich Pkw mit
gruner Plakette einfahren durften, und die Busse des OPNV ausgeschlossen wéren. Diese Sperrung
ware jedoch unverhaltnismaRig und wirde anderen Bemuihungen der Luftreinhaltung (z.B.
Verlagerung der Verkehre auf den Umweltverbund) entgegenstehen.

Das mehr als 6 Jahre alte Gutachten wurde im Zuge der Fortschreibung des Luftreinhalteplans mit
den neuen Emissionswerten aus dem aktuellen HBEFA uberarbeitet.

Siehe dazu Kapitel 6.5 Mal3hahme M25.
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Verkehrsbeschrankung fur Lkw

Sachstand:

Keine Verkehrsbeschréankungen fur Lkw, da aufgrund der sehr guten Uberregionalen Anbindung
kaum Lkw-Durchgangsverkehr besteht.

Nachhaltige Guterverkehrsinfrastruktur / Bahnanbindung GVZ

Sachstand:

Die Anbindung des GVZ an der A 61 per Bahn erfolgt bei Bedarf mit einem Vorlauf von ca. zwei
Jahren.

Einsatz von Feuchtsalz beim Winterdienst

Sachstand:

Die Malinahme wurde fiir alle Streufahrzeuge - soweit technisch méglich - umgesetzt.

Maflnahmen zur Verminderung der Staubentwicklung auf Baustellen

Sachstand:

Im Zuge vom Abriss und Neubau wird informativ auf die Verminderung von Staubentwicklungen auf
den Baustellen hingewiesen (Anlage zu Genehmigungen bzw. Merkblatter fir Privatpersonen).
Die Malnahme ist abgeschlossen.
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6.5. MalRRnahmen der Fortschreibung des Luftreinhalteplans

MaRnahmenblock 1: Emissionsreduktion Antriebsarten

M1 — Emissionsarme Busflotte:

Ziel:
Nachristung der Dieselbusse (Euro 4 u. 5), die im Stadtverkehr Koblenz fahren, mit SCR-Filtern,

sowie vorgezogene Neubeschaffung, auch mit alternativen Antriebstechnologien (z.B. Erdgas,
Elektro, Hybrid, Brennstoffzellen), um die NO, Emissionen der Busse zu senken.

Sachverhalt:

Die evm Verkehrs GmbH (evg) als Betreiberin des Stadtbusverkehrs, hat Anfang 2018 einen Antrag
beim Land auf Férderung der SCR-Filternachristung aller Busse, die Uber einen geringeren
Standard als Euro 6-Standard verfligen, gestellt. Vier Busse wurden bereits Ende 2017/2018 mit
den o. g. Filtern nachgertistet (u.a. zu Test- und Zulassungsfahrten), 38 weitere Busse sollten folgen.
Die Genehmigungs- und Zulassungsverfahren fur die SCR-Filter haben beim Kraftfahrtbundesamt
sehr lange angedauert, so dass eine erste Genehmigung erst im Juli 2018 erteilt werden konnte (fur
die Firma Proventia). Dadurch wurde die mdgliche Umristung in Koblenz erheblich verzégert.
Derzeit (April 2019) lauft die EU-weite Ausschreibung von insgesamt noch 25 SCR-Katalysatoren
fur die Umriistung der alteren Busse.

Des Weiteren hat die evg ebenfalls Anfang 2018 einen Elektro-Solobus Uber ein
Bundesforderprogramm beantragt. Der Forderbescheid (datiert auf den 21.11.2018) ging am
28.01.2019 bei der evg ein. Der Bus wird in 2019 ausgeschrieben, die Lieferung erfolgt
voraussichtlich im Herbst 2020.

Im Jahr 2018 wurden finf neue Dieselbusse (zwei Solobusse und drei Gelenkziige) der neuesten
Generation mit Euro 6 Norm beschafft. Im Gegenzug sind dafir Anfang 2019 drei Busse mit Euro 3
Standard aul3er Betrieb genommen worden.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2020 werden 29 gasbetriebene Busse (bis zum Jahr 2022 wird
zertifiziertes Biomethangas, ab 2022 Kraftstoffe, die als ,lokal emissionsfrei gemal neuer ,Clean
Vehicle Directive“ eingestuft werden, genutzt) in Betrieb gehen.

Im Zuge der Konzessions-Neuvergabe wurde 2018 auch der Nahverkehrsplan (NVP) aktualisiert.
Dieser wurde am 21.02.2019 durch den Stadtrat beschlossen. Der NVP legt verbindlich die
Voraussetzungen und Rahmenbedingungen des zukiinftigen OPNV fest.

Dort lautet die ,Festlegung 24: Alternative Antriebstechnologien im OPNV* wie folgt:

a) Bei allen ab dem 12.12.2020 in Koblenz im OPNV erstmalig im Regelbetrieb
eingesetzten Bussen der Fahrzeugtypen Niederflur-Gelenkbus (GBn) und Niederflur-
Solobus (Bn) wird als alternative Antriebstechnologie der Gasantrieb vorgegeben.

b) Der Einsatz von Bussen mit Gasantrieb wird unter die folgenden Bedingungen
gestellt: Zum 12.12.2020 sind 27 Gelenkbusse und 2 Solobusse als Neufahrzeuge
mit Gasmotor zum Einsatz zu bringen.

c) Es sind nur Busse zulassig, die dem neuesten Stand der Technik entsprechen, eine
serielle Mild-Hybrid-Komponente zur Gewinnung, Speicherung und Ruckspeisung
von Bremsenergie aufweisen und nach dem aktuellen Stand der Novellierung der
»Clean-Vehicle-Richtlinie“ der Europaischen Union, so wie im Entwurf COM (2017)
653 final abgebildet, auch langfristig zum Einsatz kommen kénnen.
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d) In den ersten 2 Jahren, also bis zum 11.12.2022, kann CO2-neutrales Gas mit
Zertifizierung zum Einsatz gebracht werden. Ab dem 12.12.2022 sind diejenigen
Gase zum Einsatz zu bringen, die im Ergebnis zu einer Klassifizierung der Busse als
Jokal emssionsfrei“ nach der dann verabschiedeten Novelle der ,Clean-Vehicle-
Richtlinie“ der EU fUhren.

e) Die Stadt Koblenz geht davon aus, dass Biomethan und Gase nach dem Power-to-
Gas-Ansatz mit Biomethan (PtG BMG) zulassig sein werden. Wenn und soweit
andere Gase ebenfalls diese Klassifizierung erreichen, gelten auch diese als
zulassig. Gleiches gilt, wenn in der finalen Fassung der neuen Richtlinie CO2-neutrale
Gase als gleichwertig zugelassen werden.

f) Zusatzlich wird das im Linienbundel ,Stadtverkehr Koblenz® tatige
Verkehrsunternehmen verpflichtet, mindestens einen rein elektrisch angetriebenen
Linienbus ab 12.12.2020 zum Einsatz zu bringen. Dabei kbnnen auch Busse zum
Einsatz kommen, die ab Juni 2019 (oder spater) zugelassen wurden und vor dem
12.12.2020 bereits im Einsatz waren.

Im Zuge des Masterplans ,Green City Plan fir Koblenz* wurde au3erdem eine komplette Umstellung
aller Busse in Koblenz auf Linienbusse mit Euro VI Ausstattung fur das Jahr 2020 berechnet.

Wirkung:
Durch Umrlstung und Berlcksichtigung alternativer Antriebe bei der Neuanschaffung wird die

Emissionsminderung durch eine OPNV- Nutzung (neben der allgemeinen Starkung des OPNV,
siehe MalBhahmen M 5 und M6) noch deutlich verstarkt.

Bereits eine komplette Umstellung auf den neuesten Stand der Technik (Euro VI) wirde eine
erhebliche Minderung der NO- Belastung bewirken.

Das Ergebnis der Berechnungen im Masterplan zeigt entlang den Fahrstrecken der Busse NO»-
Minderungen, die im Mittel an den Streckenabschnitten entlang der Linienbusstrecken mit
Randbebauung etwas Gber 1 pg/m? betragen und bis zu 11 pg/m? an einzelnen Streckenabschnitten
mit einer hohen Anzahl von Busfahrten erreichen.

Handlungszeitraum:

2017/2018: Filternachristung von insgesamt vier alteren Dieselbussen

2018: Neubeschaffung von insgesamt finf neuen Dieselbussen mit Euro VI Standard,
dafur

2019: AulRerdienststellung von drei Euro 3 Bussen und EU weite Ausschreibung von 25
SCR-Filtern fur die Umriistung alterer Busse

2020: Anschaffung des Solo-Elektrobusses sowie sukzessive Umstellung der Busflotte auf
Gasbusse.

2020: Lieferung von 29 gasbetriebenen Bussen mit zertifiziertem Biomethangas bzw. lokal

emissionsfreier Gas-Arten in die Koblenzer Busflotte, insbesondere im Zuge der
neuen Konzessionen.
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Kosten der Mallhahme:

Investitionskosten in Hohe von ca. 800.000 € fur die Umrustung von 25 Bussen mit SCR-Filtern.

Beispiel-Kosten fir Neufahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien (hier: Erdgas- und

Elektrobus):

Erdgas-Solobus: ca. 260.000 € -270.000 €
Erdgas-Gelenkbus: ca. 360.000 € - 370.000 €
Gas-Tankstelle: ca. 750.000 €

Elektro-Solobus (Batterie): ca. 460.000 €

Kosteneffizienz:

Sehr hoch, da die Busflotte aufgrund bisher fehlender Férderung durch das Land Rheinland-Pfalz
verhéltnismafig alt ist und somit viele Busse é&lterer Abgasstandards im Stadtgebiet fahren.
Berechnungen im Masterplan haben belegt, dass schon die komplette Umstellung der Koblenzer
Busflotte auf den aktuellen Diesel-Standard Euro VI zu massiven Minderungen der NO, Belastung
fuhren wirde (an der Messstation Hohenfelder StralR3e von 43 pg/ms3 im Referenzjahr 2017 auf knapp
tber 30 pg/ms fur das Jahr 2020; Abb. 1.1, S. 6 Masterplan).

Bezug zu weiteren Planungen und Projekten der Stadt:

Die Starkung des OPNV ist ein Bestandteil des aktuellen Nahverkehrsplans, des
Verkehrsentwicklungsplans, der Larmaktionsplanung, des Klimaschutzkonzeptes und findet, wie
oben erwahnt, Bertcksichtigung bei den Konzessionsvergaben der Stadt Koblenz und des VRM.

M2 - Forderung der Elektromobilitat, Ausbau der Ladeinfrastruktur und erganzende
MalRnahmen

Ziel:

Moglichst viele Fahrzeuge im Individualverkehr, im Dienstgebrauch, im OPNV und der privaten
Logistik sollen durch Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb (incl. Wasserstoff-Brennstoffzellen-
Technologie) ersetzt werden, um die lokalen Emissionen durch die Verbrennungsmotoren drastisch
zu reduzieren.

Dazu muss parallel auch ein Ausbau und Betrieb von zuséatzlicher Ladeinfrastruktur mit intelligenten
Steuerungs-, Management- und IT-Backendsystemen auf o6ffentlichen und halbéffentlichen
Parkflachen und in Parkh&usern stattfinden.

Geeignete Rahmenbedingungen fiir die Verbreitung der Elektrofahrzeuge im MIV sollen z.B. durch
Kombiangebote (OPNV/E-Carsharing) in Verbindung mit einem lokalen Mobilitatsnetzwerk
(Autohandel, Energieversorger evm und Elektro-Fachhandwerk) geschaffen werden.

AuBerdem muss die Verwendung von zertifiziertem Okostrom in allen o6ffentlichen
Ladeinfrastrukturen gesichert werden, um dadurch einen Beitrag zur Umsetzung von
Klimaschutzkonzept und Luftreinhalteplan von Koblenz zu leisten.

Sachverhalt:

Die Stadtverwaltung Koblenz hat im Jahr 2011 (BUGA-Jahr) mit der Koblenzer Elektrizitats- und
Verkehrs-AG (KEVAG), jetzt Energieversorgung Mittelrhein AG (evm), zusammen ein Férderprojekt
,Elektromobilitat in Koblenz* gestartet. Ziele des Projektes waren die Elektromobilitat in Koblenz zu
fordern und in der Offentlichkeit bekannt und erlebbar zu machen, die Praxistauglichkeit von
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Elektrofahrzeugen im Dienst- und Carsharing - Betrieb zu testen, die Infrastruktur zu installieren und
zu testen und einen Beitrag zu einer zukunftsfahigen und emissionsarmen Verkehrsgestaltung in
und fur Koblenz zu leisten.

Offentlichkeitswirksamer Startpunkt des Projektes war die Bundesgartenschau 2011 in Koblenz.
Hier gab es einen eigenen Pavillon zum Thema Elektromobilitéat. AuRerdem wurde regelmafige
Offentlichkeitsarbeit durchgefiihrt und Segway-Probefahrten wurden vor dem Pavillon angeboten.

Die praxisbezogenen Feldtests — zum Beispiel als Dienstfahrzeug bei der Stadtverwaltung oder bei
den Pflegediensten der Krankenhauser - starteten direkt im Anschluss an die BUGA im Herbst 2011.
Die Projektlaufzeit endete im Dezember 2013, diverse Bausteine des Projektes konnten aber in die
Nachnutzung tberfiihrt werden.

So betrieb das Umweltamt der Stadt Koblenz bis Dezember 2018 in Kooperation mit der evm ein
Dienst-/Carsharing-E-Auto und wertete die Fahrtenblicher dazu aus.

AuRerdem wurden finf (nicht 6ffentliche) Pkw-Ladesaulen im Stadtgebiet installiert sowie zwei
offentlich zugangliche Pedelec-Ladeschranke mit jeweils drei Ladefachern eingerichtet.

Eine dieser funf Pkw-Ladesaulen — die Ladesaule, die vor dem Eingang des historischen Rathauses
steht — wurde zwischenzeitlich der Offentlichkeit zuganglich gemacht.

Zuletzt wurde das Dienst-/Carsharing- E-Fahrzeug an einen fur das Carsharing interessanteren
Standort an das Technische Rathaus in direkter Nahe des Hauptbahnhofs verlegt.

Geplant war, dieses Angebot ggf. spater mit einem zweiten Fahrzeug am Standort des Technischen
Rathauses zu erweitern. Fir diese Erweiterung sollte die Auslastung des Fahrzeugs ausgewertet
werden. Die Auslastung durch externe Nutzer war jedoch nicht so grof3, wie sich das die
Kooperationspartner erhofft hatten, und so kiindigten die Kooperationspartner zum Dezember 2018
den Betrieb dieses Fahrzeugs.

Aktuell (Juli 2019) erstellt die Stadt ein Elektromobilitatskonzept fir den stadtischen Fuhrpark (Siehe
M3), das unter anderem ermittelt, wie eine moglichst grof3e Anzahl von Elektrofahrzeugen in den
stadtischen Fahrzeugpool integriert werden kann. Im Zuge der Ergebnisse dieses Konzeptes soll
auch eine Fortfuhrung des Betriebes eines — bei den Bediensteten sehr gut angenommenen —
Elektro-Dienst-Fahrzeugs geprift werden.

Weitere Gespréache mit lokalen Carsharing-Anbietern sind ebenfalls geplant, um die Elektromobilitat
mit dem Carsharing und somit zwei Bereiche mit hohen NO.-Minderungspotenzialen miteinander zu
verknUpfen.

Auch der Kooperationspartner der Stadt, die evm AG, hat mit Bundesférdermitteln ein
bedarfsgerechtes Ausbaukonzept fur Ladeinfrastruktur fir die Stadt Koblenz und die Region
erarbeiten lassen. Erste Ergebnisse liegen bereits vor. Danach werden voraussichtlich 80 % aller
Ladevorgange zuhause und beim Arbeitgeber durchgefiihrt werden. Insofern wird nur ein geringer
Anteil der Elektroautos auf offentlichen Ladeparkplatzen in der Stadt aufgeladen, so dass sich der
Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur in Grenzen halt. Dennoch soll die 6ffentliche
Ladeinfrastruktur in der Innenstadt moderat erweitert werden.

Parallel soll eine Erweiterung des Konzeptes um das Thema Erdgasmobilitat und Erdgastankstellen
fir die Bereiche OPNV und private Logistik durch Zubau von innerstadtischen Erdgastankstellen
und durch ergdnzende MalRnahmen zur Verbreitung von Erdgasfahrzeugen stattfinden.
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Im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020“ haben aufierdem die Projektpartner
Stadtverwaltung Koblenz, Kreisverwaltung Mayen-Koblenz, evm und Hochschule Koblenz im Méarz
2018 eine Projektskizze zur Anschaffung von Ladeinfrastruktur fur Arbeitnehmer und zur
Durchfiihrung eines innovativen Forschungsprojektes zum Laternenladen eingereicht. Der Teil der
Ladeinfrastruktur hétte das Ladeinfrastrukturkonzept fur offentliche Ladeinfrastruktur der evm
optimal erganzt. Der Antrag wurde jedoch im Mai 2018 abgelehnt.

Zusatzlich hat die StraRBenverkehrsbehdrde der Stadt bereits 28 oOffentliche Parkplatze fur
Elektrofahrzeuge kostenlos zur Verfiigung gestellt, weitere sollen folgen. So mochte die Stadt einen
noch starkeren Anreiz zu schaffen, mit emissionsfreien Elektrofahrzeugen einzufahren.

Aktuell wird auf der Grundlage der vorgenannten Konzepte das weitere Vorgehen erarbeitet.

Wirkung:

Die Elektroautos emittieren lokal keinerlei Treibhaus- und Schadgase mehr, auf3erdem sind sie leise
und in Kombination mit dem Carsharing zusatzlich von vielen Fahrern nutzbar. Das reduziert unter
anderem die Stickstoffdioxid-Konzentration im Innenstadtbereich. Alle Elektrofahrzeuge, die aus
dem Elektromobilitéatskonzept flr den stadtischen Fuhrpark entstanden sind und noch angeschafft
werden, werden ausschlie3lich mit Strom aus regenerativen Quellen geladen, um zu verhindern,
dass lediglich eine Verlagerung der Schadstoffemissionen stattfindet.

Allerdings kdnnen Fahrzeuge anderer Betreiber bzw. Halter kunftig (je nach Betriebsform der
Lades&ulen) durchaus auch mit Strom aus fossilen Quellen gespeist werden.

Die MalRnahme ,Ausbau Ladeinfrastruktur und Erdgastankstellen mit erganzenden Malnahmen®
sah in dem parallel laufenden Forderprojekt u.a. die Errichtung von ca. 100 weiteren Ladesaulen fur
alle Fuhrparks, Mitarbeiter- und Besucherparkpldtze der Projektpartner (Stadt Koblenz,
Kreisverwaltung Mayen-Koblenz, evm und Hochschule Koblenz) im Stadtgebiet von Koblenz vor;
damit waren bis zu ca. 6 000 weitere Fahrten pro Tag mit Elektro-Kfz moglich gewesen.

Diese nicht oOffentlichen Ladesaulen héatten von den Betreibern zumindest teilweise interessierten
auswartigen Elektrofahrzeugnutzern zum Laden zur Verfligung gestellt werden konne und hatten so
eine Attraktivitatssteigerung fuir die Elektromobilitdt in Koblenz herbeifiihren kénnen.

Der Anteil der Fahrten mit Elektro-Kfz an der Gesamtsumme der Fahrten des Leichtverkehrs mit
Orientierung zum Stadtzentrum und zuriick wére so um nahezu weitere 3.3% erhéht worden.

Damit ware die Wirkung vergleichbar mit derjenigen der Mobilitdtsstationen gewesen und hatte zu
Abnahmen, die im Mittel weniger als 1 uyg/m? und bis 1 pg/m? umfassen gefihrt.

Die Férderung des Projektes wurde abgelehnt.

Somit bleibt die 6ffentliche Ladeinfrastruktur, die im Zuge des Ladeinfrastrukturkonzeptes der evm
erarbeitet wurde (3 weitere Standorte im gesamten Stadtgebiet) und die Minderungswirkung fur die
Gesamtmalinahme kann nicht konkret benannt werden.

Handlungszeitraum:

Die Umsetzung einzelner Teilbereiche der MalRnhahme kann zeitnah erfolgen. Insgesamt ist die
Forderung der Elektromobilitat in Koblenz eine fortlaufende MalRnahme.

Bis 2020 sowie sukzessive Weiterentwicklung danach.
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Kosten der Mal3nahme:

Die Kosten der Maflinahme sind aufgrund der Vielschichtigkeit nicht einzeln zu benennen. Nach wie
vor sind Elektrofahrzeuge teurer als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Allerdings nimmt die
Differenz mit zunehmender Entwicklung der Fahrzeuge und der Batterietechnik immer weiter ab und
es gibt immer wieder Forderprogramme, welche die Anschaffung von Elektrofahrzeugen finanziell
unterstitzen.

Die Kosten fir den Ausbau der Ladeinfrastruktur und Erdgastankstellen wird im Masterplan mit ca.
3.753.887 € bis zum Jahr 2032 zur Schaffung eines Grundgertstes an Lademdglichkeiten beziffert.

Kosteneffizienz:
Die Kosten fir die Gesamtmalnahme ,Férderung der Elektromobilitat® werden zunachst als hoch
eingeschatzt (Investitionskosten Fahrzeuge und Infrastruktur).

Da die Elektrofahrzeuge kaum lokale Emissionen ausstof3en und auch fur weitere Umweltplanungen
von Bedeutung sind (z.B. Verkehrsentwicklungsplan, Larmminderung), wird allerdings auch der
Nutzen als hoch angesehen und Uber einen langen Zeitraum werden sich die Kosten gegenuber
dem Nutzen relativieren.

Rein wirtschaftlich berechnet der Masterplan aufgrund der hohen anfanglichen Investitionskosten
eine eher geringe Kosteneffizienz fir diese MaRnahme.

Bezug zu weiteren Planungen und Projekten der Stadt:
Das Ladeinfrastrukturkonzept flr den Raum Koblenz wird durch das Foérderprojekt Elektromobilitéat
vom BMVI geférdert.

Ein Antrag auf Férderung von Ladeinfrastruktur fir Fuhrparks, Mitarbeiter- und Besucherparkplatze
der Verbundpartner und eines Forschungsprojektes fur innovatives Laternenladen (Projekt ,Elektro
Mobil“ des BMWI) wurde abgelehnt. An der Idee soll aber weiter festgehalten werden.

Weitere Aufrufe zur Forderung des Aufbaus von Ladeinfrastruktur im Zuge des ,Sofortprogramms
Saubere Luft 2017-2020“ sind in Aussicht gestellt und zum Teil auch schon veréffentlicht.

Aufgrund der leisen Fortbewegung sind die Elektroautos auch in der Larmaktionsplanung genannt,
aullerdem sind sie Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt.

Auch im momentan in Bearbeitung befindlichen Elektromobilitatskonzept fir den stadtischen
Fuhrpark (Siehe M3) spielen die Ersatzbeschaffungen von Verbrennern durch Elektrofahrzeuge eine
entscheidende Rolle.

M3 - Elektromobilitat im stadtischen Fuhrpark und Umbau Nutzfahrzeuge-Fuhrpark

Ziel:

Moglichst viele Fahrzeuge im stadtischen Fuhrpark sollen durch Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb
ersetzt werden, um die lokalen Emissionen durch die Verbrennungsmotoren drastisch zu reduzieren.
Auch die dazugehorige Infrastruktur soll errichtet werden. Die Stadtverwaltung Koblenz hat bei der
Einfihrung der Elektromobilitdt in Koblenz eine entscheidende Vorbildfunktion.

Auch der Nutzfahrzeuge-Fuhrpark soll, den vorgezogenen Ersatz von schweren Nutzfahrzeugen
und leichten Nutzfahrzeugen durch Plug-in-Hybriden und/oder E-Fahrzeugen sowie eine Umstellung
der Kleingeréte durch entsprechende Elektrogerate umgebaut werden.
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Sachverhalt:

Die Stadtverwaltung ist dabei, das Fuhrparkmanagement zu Uberarbeiten. In Abhangigkeit vom
Ergebnis der Bedarfsanalysen soll es sich von einem derzeit sehr inhomogenen und dezentralen
Fuhrparkmanagement zu einem zentralen Fuhrparkmanagement entwickeln. Im Zuge der Analysen
und der Entwicklung des zentralen Fuhrparkmanagements werden auch die Anschaffung von
Fahrzeugen mit alternativen Antriebsarten (z.B. Gas- oder Elektroantrieb) sowie die Integration von
Mobilitatsmodellen wir z.B. Carsharing gepruift.

Im Zuge der Bundesforderung zur Elektromobilitat (BMVI Forderprogramm) erstellt die Stadt aktuell
ein Elektromobilitatskonzept fir den stadtischen Fuhrpark, das ermitteln soll, wie eine moglichst
groBe Anzahl von Elektrofahrzeugen in den stadtischen Fahrzeugpool integriert werden kann. Im
Juni 2019 wurden erste Ergebnisse vorgestellt.

Das Hauptziel ist die Erstellung eines Gesamtkonzepts zur Nutzung von Elektrofahrzeugen fur die
dienstliche Mobilitdt und ausgewogenes Verhéltnis von Wirtschaftlichkeit, Ressourceneffizienz,
Okologie (Reduzierung Schadstoff- und CO,-AusstoRR) sowie Mitarbeiterorientierung (Akzeptanz,
Synergieeffekte zwischen Arbeitgeber und Mitarbeitern, Gesundheit, Sicherheit).

Auf Basis einer detaillierten Fahrdaten- und Bedarfsanalyse (ca. 15 Dienstfahrzeuge und 131
Privatfahrzeuge der Mitarbeiter/-innen) wurde ein Konzept entwickelt, bei dem Fahrzeuge, die von
Amtern und Eigenbetrieben dienstlich genutzt werden, in einem zentral gemanagten Fahrzeugpool
organisiert sind. Fahrzeuge mit nutzerspezifischen Sonderein- und -aufbauten sind davon
ausgenommen.

Soweit es nach wirtschaftlichen und funktionellen Kriterien (Reichweiten, Tageslaufleistungen,
Ladezeiten, Tank-/Ladeinfrastruktur, Standortverfiigbarkeit, Fahrzeugklassen) mdoglich ist, sollen
vorrangig E-Fahrzeuge eingesetzt werden.

Die Organisation des Fahrzeugpools soll lber eine Dispositionssoftware mit automatisierten
Ubergabe-/Riicknahmesystemen erfolgen.

Je nach Konzeptvariante konnen die Dienst-Kfz durch die Mitarbeiter gegen Kostenerstattung in den
nicht ausgelasteten Zeiten, insbhesondere abends und am Wochenende, privat genutzt werden. Das
Modell ist auRerdem durch die Nutzung Dritter, z.B. in einer Kooperation mit anderen Behtrden und
Kommunalen Betrieben in der Nahe der Rathausstandorte, erweiterbar.

Auf dieser Basis wird ein konkreter Umsetzungs- und Beschaffungsplan zu Fahrzeugen und
Ladeinfrastruktur entwickelt.

Dieses Konzept hilft Amts- und Werkleitungen bei der Genehmigung von Beschaffungsvorhaben
fur E-Fahrzeuge (Kostentransparenz Heute / Morgen). Die Politik kann zur Erfullung der politischen
Zeile wie Klimaschutz, Luftreinhaltung und Verkehr unterstitzt werden und Vorbehalte von Nutzern
in Bezug auf Reichweiten und Einsatzmoglichkeiten von E-Fahrzeugen kénnen abgebaut werden
(Gemischter Pool / ggf. internes oder externes softwaregestiitztes CarSharing, private Nutzung der
Fahrzeuge).

Das Potential fur Elektromobilitat im Fuhrpark soll so maximal ausgeschopft werden und ein
konkreter und verbindlicher Umsetzungsplan wird entwickelt.

Im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020“ hat die Stadtverwaltung auflerdem am
31.08.2018 einen Antrag auf Foérderung zur Anschaffung von 14 Fahrzeuge und zwdlfmal
Ladeinfrastruktur fir die stadtische Flotte gestellt.
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Der Antrag wurde im Februar 2019 positiv beschieden. Die verschiedenen Amter beschaffen nun
die Fahrzeuge und die Ladeinfrastruktur.

Im Bereich des Nutzfahrzeuge-Fuhrparks, der nicht mit dem Elektromobilitatskonzept fur den
stadtischen Fuhrpark abgedeckt wird, wird eine Ersatzbeschaffung von Diesel-Lkw und
Pritschenwagen mit Abgasnorm EURO IV oder schlechter, eine Ersatzbeschaffung von
dieselbetriecbenen Bau- und Arbeitsmaschinen — jeweils durch Fahrzeuge/Maschinen des
aktuellsten Umweltstandards - und der teilweise Austausch des Kleingeratebestandes im Rahmen
der Wirtschaftlichkeit gepruft.

Damit kann der Umbau der leichten Nutzfahrzeuge auf Euro VI Fahrzeuge zu einer Reduktion der
Stickstoffbeitrage um ca. 45% fuhren und fur die Lkw wird ein Reduktionspotenzial um ca. 90%
abgeleitet (auf den stadtischen Nutzfahrzeuge-Bestand bezogen).

So wurden im Jahr 2018 bereits acht Pritschenwagen sowie ein LKW gegen Fahrzeuge des
aktuellsten Umweltstandards ausgetauscht. Im Jahr 2019 wurden und werden insgesamt 24 leichte
und schwere Nutzfahrzeuge sowie Sonderfahrzeuge gegen Fahrzeuge des aktuellsten
Umweltstandards ausgetauscht. In 2020 sollen drei weitere Nutzfahrzeuge folgen.

Mit dem o.g. Forderprojekt ,Elektromobilitat® des BMVI im Zuge ,Sofortprogramms Saubere Luft
2017-2020“ wurden neben normalen Pkw fir Dienstfahrten auch eine Kehrmaschine, und sechs
Nutzfahrzeuge (sog. ,leichte und mittlere Ultilities®) mit rein elektrischen Antrieben beantragt. Der
Antrag wurde im Februar 2019 positiv beschieden. Ab 2019 werden nun die beantragten Fahrzeuge
und die dazugehdrige Infrastruktur angeschafft.

Durch ein Konzept auch fur die Nutzfahrzeuge wurden die technischen und wirtschaftlichen
Voraussetzungen fur eine Umriistung sowie Ersatzbeschaffung betreffender Fahrzeuge umfassend
geprift und bewertet. Die Umristung war zunachst nicht férderfahig, da Koblenz nicht bei den
forderberechtigten Kommunen gelistet war. Erst mit dem aktualisierten Férderaufruf vom Juni 2019
gehort Koblenz ebenfalls zu den forderberechtigten Stadten. Der Fuhrpark soll unter
Berlicksichtigung wirtschaftlicher Erwégungen nach ,Stand der Technik® nachhaltiger und
emissionsfreier ausgestattet werden, die Voraussetzungen fiir die notwendige Infrastruktur und das
Potential fur Umristung und Ersatzbeschaffung werden aktuell geprift.

In diesem Konzept findet auch eine Markterkundung bzgl. méglicher Abgasreinigungssysteme statt,
wird eine Abstimmung von Um- bzw. Nachristungsmdoglichkeiten mit Fahrzeug- und
Aufbauherstellern und eine Markterkundung von alternativen Antriebsmdglichkeiten flr
Sonderfahrzeuge mit notwendiger Infrastruktur durchgefiihrt. AuBerdem wurden eine technische
Bewertung der betreffenden Fahrzeuge und eine Eignungsprifung fir umzuriistende Fahrzeuge
sowie eine wirtschaftliche Bewertung der betreffenden Fahrzeuge durchgefihrt. Denn gerade im
Bereich Sonderfahrzeuge sind entsprechende Antriebs- oder Umristtechniken noch nicht ausgereift
oder noch gar nicht auf dem Markt.

Durch die Untersuchung aller Fahrzeuge bis 7,5 t und tber 7,5 t, Kommunaltraktoren, Baufahrzeuge
und Baumaschinen sowie auch Kleingerate wurde der Bedarf ermittelt.

Nun soll ein Ersatz von Kleinsttransportern durch Plug-in-Hybrid und/oder E-Fahrzeuge sowie die
Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen stattfinden. Generell soll eine Erneuerung auf Euro 6 (bei Lkw
Uber 7,5 t) durchgefihrt werden sowie der Austausch von Laubsaugern, Laubblaser etc. mit der
Umstellung auf Elektrogerate. Alternativen werden bei Ersatzbeschaffungen vor dem Hintergrund
der Einsatzbedingungen und der Wirtschaftlichkeit gepruft.
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Wirkung:

Durch die Optimierung der Anzahl und des technischen Zustandes der Dienstflotte kdnnen
Schadstoffe eingespart werden, indem zu alte und nicht mehr den modernen Umweltstandards
entsprechende Kraftfahrzeuge abgestof3en und stattdessen durch ggf. alternative Antriebsarten
ersetzt werden. AuBerdem kann die Integration von Car-Sharing die Anzahl der Flottenfahrzeuge
reduzieren.

So kénnen Schadstoffemissionen in der Innenstadt reduziert werden; der ganz Gberwiegende Teil
der stadtischen Flotte ist im Koblenzer Innenstadtbereich unterwegs.

AulRerdem gibt es insbesondere bei den Kleingeraten eine lokale Wirkung, auch in Bezug auf
Larmbelastigung.

Fir die kommunale Fahrzeugflotte wird als Mal3nahme eine Umriustung auf Kfz mit Elektroantrieb
genannt. Der kommunale Fahrzeugpark umfasst 164 Fahrzeuge mit 76 Millfahrzeugen und 55
Fahrzeugen der Straf3enreinigung. Daraus wurden im Masterplan ,,Green City Plan fir Koblenz* Pkw
bzw. leichte Nutzfahrzeuge abgeleitet, die in Fahrzeuge mit emissionsfreiem Antrieb Uberflhrt
werden kdnnen. Unter der Annahme einer intensiven Nutzung wird hochgerechnet, dass solch ein
Fahrzeug im Mittel bis zu finfmal pro Tag im Einsatz ist und damit zehn Fahrten pro Tag verbunden
sind. Die Annahme wird durch den Vergleich mittlerer jahrlicher Fahrleistungen eines kommunalen
Pkw von ca. 6.000 km pro Jahr unterstiitzt.

Daraus lassen sich im zentralen Stadtgebiet von Koblenz auf den HauptverkehrsstralRen ca. 330
Fahrten der kommunalen Fahrzeugflotte mit Elektro-KfZ ableiten. Das betrifft weniger als 0,2% der
Fahrten mit Elektro-Kfz an der Gesamtsumme der Fahrten des Leichtverkehrs mit Orientierung zum
Stadtzentrum und zurtck.

Fur die kommunalen Lkw wird angenommen, dass sie im Mittel ca. 6,2% der Fahrten an der
Gesamtsumme der Fahrten des Schwerverkehrs mit Orientierung zum Stadtzentrum und zurtick
ausmachen.

Damit tragt die MaBnahme zur Verringerung der verkehrsbedingten NO--Beitrédge bei und kann, in
Abhangigkeit von den entsprechenden Fahrrouten, mit einer Verringerung der verkehrsbedingten
Beitrdge an einzelnen Hauptverkehrsstrallen um bis zu 5% angenommen werden. Allerdings lasst
sich daraus keine NO,-Minderung in Absolutwerten ausdriicken.

Auch die Ersatzbeschaffung von dieselbetriebenen Bau- und Arbeitsmaschinen und der teilweise
Austausch des Kleingeratebestandes sind ebenfalls mit einer Verringerung der entsprechenden
NO.-Beitrage verbunden. Aufgrund deren tempordren, zum Teil saisonal bedingten und
kleinraumigen Einsatzes kann diese Verringerung aber auch nicht als Absolutwerte ausgedriickt
werden.

Handlungszeitraum:

Erste Ergebnisse des Elektromobilitatskonzeptes fir den stadtischen Fuhrpark wurden im Juni 2019
vorgestellt. Auf Basis der Ergebnisse des Konzeptes soll der Fuhrpark nun sukzessive umgebaut
werden.

Die 14 Elektrofahrzeuge (sowohl PKW als auch leichte und mittlere Nutzfahrzeuge) und 12mal
Ladeinfrastruktur, die vom BMVI fir die Stadtverwaltung gefordert werden, werden ab 2019
angeschafft.

Auch die Potenzialanalyse fur die Nutzfahrzeuge hat bereits begonnen.
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Insofern hat die Mallhahmenumsetzung bereits in 2019 begonnen, die komplette Umstellung wird
als mittelfristige MaRnahme betrachtet.

Kosten der MaRnahme:

Die Gesamtkosten der MalRBnahme sind aufgrund der Vielschichtigkeit nicht einzeln zu benennen.
Nach wie vor sind Elektrofahrzeuge teurer als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Allerdings nimmt
die Differenz mit zunehmender Entwicklung der Fahrzeuge und der Batterietechnik immer weiter ab
und es gibt immer wieder Fordertopfe, welche die Anschaffung von Elektrofahrzeugen finanziell
unterstitzen.

Im Zuge des Antrags auf FoOrderung von Elektrofahrzeugen und Ladeinfrastruktur des
~oofortprogramms Saubere Luft 2017-2020“ wurde die Férdersumme von 763.334,10 € bei einer
90%igen Forderung der Investitionsmehrkosten fir Autos und Ladeinfrastruktur bewilligt.

Daneben werden Einsatz- und Beschaffungsmdglichkeiten fir Elektrofahrzeuge im sonstigen
Nutzfahrzeugbereich bis 7,5 t Nutzlast gepruft. Der Kostenaufwand der Ersatzbeschaffung von
Diesel-Lkw und von Diesel-Bau-bzw. Arbeitsmaschinen wird erst nach konkreter Prifung zu
benennen sein und wird insgesamt auf rd. 3.628.000 € geschatzt.

Hinzu kommt der Austausch von Kleingeraten mit einem geschétzten Aufwand von rd. 196.100 €.
Der Masterplan nennt Gesamtkosten bis zum Jahr 2032 von 20.470.000 €.

Kosteneffizienz:

Die Kosteneffizienz der MaRnahme wird erst nach vollstandiger Prifung zu benennen sein.

Nach derzeitigen Schatzungen und den Berechnungen des Masterplans wird die Kosteneffizienz
aufgrund der relativ geringen und nur lokalen Wirkungen gegentiber sehr hohen Kosten als gering
eingeschatzt.

Bezug zu weiteren Planungen und Projekten der Stadt:
Aufgrund der leisen Fortbewegung sind die Elektroautos auch in der Larmaktionsplanung genannt,
aullerdem sind sie Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt.

Die ersten 14 Elektrofahrzeuge und 12-mal Ladeinfrastruktur wurden im Zuge des ,Sofortprogramms
Saubere Luft 2017-2020“ Uber das Forderprogramm ,Elektromobilitat® des BMVI beantragt. Der
Antrag wurde im Februar 2019 positiv beschieden, die Fahrzeuge und die dazugehoérige
Ladeinfrastruktur werden ab 2019 angeschafft.

MaRRnahmenblock 2: Verdanderung des Modal Split

M4 - Attraktivitatssteigerung des OPNV (Takte, Preise etc)

Ziel:

Das Ziel der MaRnahme ist die Steigerung der Attraktivitat des OPNV durch Verdichtung der
Taktzeiten und Ausweitung der Betriebszeiten (Schwachlastzeiten und Nachtbusverkehr),
dynamische Fahrgastinformation (siehe M 14), barrierefreie Haltestellen, Ausweitungen von
Busbeschleunigung und intelligente Lichtsignalanlagen (LSA) -Schaltungen, Fahrpreissenkungen
im stadtischen OPNV.

Eine Steigerung der Attraktivitat bildet die Grundlage fir einen Umstieg vom MIV auf den OPNV und
somit den Anstieg der Fahrgastzahlen im OPNV.
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Sachverhalt:

Wie unter M1 bereits dargelegt hat der Stadtrat in seiner Sitzung am 21.02.2019 den aktualisierten
NVP beschlossen. Dieser legt verbindlich die Voraussetzungen und Rahmenbedingungen des zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2020 in Betrieb gehenden Stadtbuslinienbiindels Koblenz fest.
Folgende wesentlichen Themenbausteine beinhaltet der NVP. Zu den einzelnen Themenbausteinen
hat der Stadtrat im Vorfeld jeweils gesonderte Beschlisse gefasst.

Angebotskonzept
Die wesentlichen Merkmale des ab 12/2020 in Betrieb gehenden Stadtbus-Angebotskonzeptes sind:
e Integrierte Planung von Stadt- und Regionalbus
o Ausweitung des 30-Minuten-Taktes im Abendverkehr auf den Hauptlinien
o Erweiterter Nachtbus
e Ausweitung des Angebotes (15-Minuten-Takt) zwischen Hauptbahnhof und Universitat
Metternich (Uber Verwaltungszentrum)
e Schaffung von Tangentiallinien [z. B. Pfaffendorf — Ehrenbreitstein, Kesselheim — Bubenheim
(Globus) — Riibenach]
¢ Anbindung der Niederberger Hohe (neues Wohngebiet auf dem Gelande der ehemaligen
Fritsch-Kaserne)
e Anbindung des Industrieparks A 61
¢ Anbindung des geplanten Hallenbades im Rauentaler Moselbogen
e Anbindung DLZ Bubenheimer Berg

Haltestelleninfrastruktur, u. a. Haltestellengestaltung, Ausstattung der Haltestellen, barrierefreier
Ausbau

Die barrierefreie Gestaltung des offentlichen Personennahverkehrs ist ein wesentliches
gesellschaftspolitisches Ziel. Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und
der Neufassung des § 8 Abs. 3 PBefG ist das Thema noch starker in den Fokus der Offentlichkeit
sowie der Politik gertickt. Danach hat der NVP die Belange der in ihrer Mobilitat eingeschréankten
Menschen mit dem Ziel zu berticksichtigen, fur diese Fahrgaste bis zum 01.01.2022 die vollstandige
Barrierefreiheit zu erlangen. Die genannte Frist gilt nicht, sofern im NVP Ausnahmen konkret
benannt werden. Ziel ist es, bis Ende 2024 die Neubeschilderung aller Haltestellen (rd. 590
Bussteige) abzuschlie3en. Ziel ist es, die Fertigstellung groR3er Baumalnahmen (z. B. Optimierung
Barrierefreiheit am Hauptbahnhof/ZOB, Lohr-Center, Hauptbahnhof West) sowie den barrierefreien
Neu-/Aus-/Umbau der Haltestellen und die Herstellung der weitgehend vollstandigen Barrierefreiheit
bis ca. 2030 abzuschliel3en.

Tarifanpassung

Fur die Netzfahrscheine im Stadtgebiet Koblenz des Verkehrsverbunds Rhein-Mosel (VRM) sollen
die Preise ab dem 12.12.2020 bis zu rd. 30% bei den Barverkaufen und der Wochenkarte sowie um
15% bis 20% bei den Monatskarten gesenkt werden. Der Rabattierungssatz des e-Tickets sowie der
VRM MobilCard soll bereits zum 01.01.2020 auf 25% angehoben werden.

Alternative Antriebe

Bei allen ab dem 12.12.2020 im Stadtbuslinienbindel Koblenz erstmalig im Regelbetrieb
eingesetzten Bussen wird als alternative Antriebstechnologie der Gasantrieb vorgegeben.
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Wirkung:
MafRnahmen zur Attraktivitatssteigerung sind geeignet, die Fahrgastzahlen im OPNV zu steigern.

Entsprechende Untersuchungen mittels Gesamtverkehrsmodell und Beriicksichtigung der Kopplung
der Wirkungen der OPNV-Steigerungen mit denen auf den motorisierten Individualverkehr zeigen
fur zentrale stadtische Hauptverkehrsstralen, dass mit solchen MalBhahmen mittlere
Reduzierungen der MIV-Fahrten um ca. 1 % bewirkt werden (z. B. Verkehrsmodell LRP Hamburg,
ARGUS 2017).

Im Masterplan wurden fir die MaRnahmen mit Attraktivierung und Erweiterung des OPNV die
genannten Reduktionen der Kfz-Fahrten anteilig auf die Pkw-Fahrten im stadtischen Stra3ennetz
umgelegt. Die so modifizierten DTV-Angaben wurden der Emissionsberechnung und Kfz-
Flottenzusammensetzung fur das Prognosejahr 2020 zugefiihrt.

Die Ergebnisse fiihren zu geringen Abnahmen, die mit weniger als 1 ug/m? berechnet sind.

Durch einen Anstieg der Nutzerzahlen im stadtischen OPNV zulasten des MIV kénnen die
Schadstoffbelastungen in der Stadt gesenkt werden, da im Verhaltnis mehr Menschen mit einer
geringeren Anzahl von Fahrzeugen unterwegs sind (Laut ,Faktenpapier Saubere Luft in Stadten®
der DIHK ersetzt ein Bus z.B. Pkw Fahrten im zweistelligen Bereich, also >10 Autos).

Eine zusatzliche Wirkungssteigerung kann durch eine gleichzeitige Nutzung alternativer Antriebe bei
der Busflotte erreicht werden (siehe M 1).

Handlungszeitraum:
Mittelfristig ab 2020.

Kosten der MalRhahme:

Der Masterplan geht in seiner Berechnung davon aus, dass das MaRnahmenbindel zur
Attraktivitatssteigerung des OPNV insgesamt ca. 14.795.093 € bis 2032 kosten wird.

Kosteneffizienz:

Sehr hoch, wenn ein deutlicher Anstieg der Nutzerzahlen erreicht werden kann.

Bezug zu weiteren Planungen und Projekten der Stadt:

Die Starkung des OPNV ist grundlegender Bestandteil vieler stadtischer Planungen wie
Nahverkehrsplan, Verkehrsentwicklungsplan, Klimaschutzkonzept, Larmaktionsplan und
Masterplan.

Zur Attraktivitatssteigerung bestehen aktuell keine Forderprogramme allerdings zu alternativen
Antrieben im OPNV (siehe M1).

M5 - Erweiterung und Vernetzung des OPNV (Seilbahn, Fahren etc)

Ziel:
Die Integration ergédnzender Angebote wie Seilbahn, Personenfahren, Wassertaxen etc. soll einen

interessanten Lickenschluss bieten und dadurch zur Attraktivitatssteigerung der Mobilitat ohne Pkw
(FuR- und Radverkehr, OPNV) beitragen.



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

67

Sachverhalt:
Koblenz verfugt Gber verschiedene Verkehrsangebote, die den klassischen OPNV mit Bussen und
Bahnen erganzen und zumeist umweltschonende (Seilbahn) Beforderungsmdoglichkeiten bieten.

Es ware wiinschenswert, moglichst viele dieser Beférderungsmittel in den stadtischen OPNV
einzugliedern und die Nutzung aller Verkehrsmittel mit einem Ticket moglich zu machen.

Seit 2018 gibt es das so genannte Ring-Ticket. Dies ist Gemeinschaftsangebot der Betreiber von
Seilbahn, Schragaufzug sowie der Fahre und berechtigt zu einer Rundfahrt mit diese drei
Verkehrsmitteln. Hierbei handelt es sich jedoch um ein rein touristisches Angebot.

Angesichts der technischen Entwicklung — Stichworte autonomes Fahren und Solar-Mobilitat —
konnen mittelfristig zusatzliche Fahrverbindungen tber Rhein und Mosel moglich werden, z.B. zur
Anbindung und Aufwertung des Stadstteils Stolzenfels und seiner Sehenswiirdigkeiten.

Wirkung:

Im Masterplan werden fiir die MaBnahmen ,Attraktivierung des OPNV* und ,Erweiterung des OPNV*
die genannten Reduktionen der Kfz-Fahrten anteilig auf die Pkw-Fahrten im stadtischen Stra3ennetz
umgelegt. Die so modifizierten DTV-Angaben wurden der Emissionsberechnung und Kfz-
Flottenzusammensetzung fir das Prognosejahr 2020 zugefihrt.

Die Ergebnisse fuhren zu geringen Abnahmen, die mit weniger als 1 ug/m? berechnet sind.

Auch diese MaRRnahme dient dazu, den OPNV in Koblenz insgesamt attraktiver zu gestalten und
somit einen Anstieg der Nutzerzahlen zu Ungunsten des MIV zu erreichen. Weniger MIV bedeutet
weniger NO,-Emissionen in der Stadt.

Handlungszeitraum:
Mittelfristig ab 2020.

Kosten der MaRnahme:

Der Masterplan errechnet firr die Erweiterung des OPNV Kosten in Hohe von ca. 2.500.000 € bis
zum Jahr 2032.

Kosteneffizienz:

Da die NO2-Minderungswirkung kaum zu quantifizieren ist, kann auch Uber die Kosteneffizienz keine
Angabe gemacht werden.

Bezug zu weiteren Planungen und Projekten der Stadt:

Die Intermodalitét ist wichtiger Bestandteile fiir einen zukunftsfahigen OPNV und insofern Ziele des
Verkehrsentwicklungsprogramms sowie der Umweltplanungen.

M6 - Forderung und Ausbau des Radverkehrs

Ziel:
Der Radverkehr ist eine weitere, emissionsfreie Mobilitatsalternative zum MIV. Als Teil des sog.
Umweltverbundes soll der Radverkehr in Koblenz massiv ausgebaut und geférdert werden.



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

68

Sachverhalt:

Diese Malinahme wurde bereits im Luftreinhalteplan 2008-2015 gefihrt. Ein kleiner Teil der im alten
Luftreinhalteplan vorgesehenen MalBhahmen zum Radverkehr wurde umgesetzt, der weitaus
grolere Teil muss noch umgesetzt werden bzw. auch zukinftig kontinuierlich weitergefihrt werden.
Deshalb wird die MaRnahme auch in die Fortschreibung wieder mit aufgenommen.

Der Schwerpunkt ,Radverkehr” umfasst verschiedene Malnahmen, wie die Ausweisung von
fahrradfreundlichen Hauptrouten (zwischen den Stadtteilen, zum und im Zentrum sowie zur
Anbindung wichtigen Quellen und Zielen wie z.B. Uni, Schulen, Bahnhofe), Errichtung einer
Fahrradstation am Hauptbahnhof mit Serviceangebot, Konzeption von Radschnellwegen zwischen
Umland und Stadt, Verbreiterung der Geh- und Radwegeanlage Horchheimer Eisenbahnbriicke
(Oberstromseite) etc.

Vorliegende Konzepte fur Markierungslésungen kommen nach erfolgter straRenverkehrsrechtlicher
Prifung teilweise zur Ausfiihrung. Die Offnung der EinbahnstraRen fiir den Radverkehr erfolgt
schrittweise und zurtickhaltend, wenn EinbuRRen fiir den KfZ-Verkehr einhergehen kénnten.

Ein bundesrechtliches Instrumentarium, die Verwaltungsvorschrift zur StrafRenverkehrsordnung
(VWV-StVO), und Landeserlasse erschweren die Realisierung von grundsétzlichen
Geschwindigkeitssenkungen, daher erfolgt auch hier vorerst keine stadtische Initiative zur
Radverkehrsférderung durch Tempo 30 auf den relevanten Hauptverkehrsstral3enabschnitten ohne
Radverkehrsanlage.

Die wegweisende Beschilderung von/zur bzw. in der Innenstadt wurde 2011 ergénzt, eine weitere
Verdichtung folgte ab Okt. 2012.

Die Radabstellanlage Bahnhaltepunkt Mitte ist seit April 2011 fertig gestellt, allerdings aus
Kostengrinden ohne Dach. Die Errichtung einer Radabstellanlage am Bahnhof Litzel ist auf
ungewisse Zeit verschoben.

Eine mobile Radabstellanlage an der Talstation der Seilbahn wurde in 2012 realisiert (ca. 50
Einstellplatze), ebenso wie eine feste Radabstellanlage im Umfeld des Zentralplatzes (ca. 150
Einstellplatze, 2019 auf ca. 170 erweitert).

Zwei Ladesaulen fir Elektrofahrrader wurden im Zuge des Projektes Elektromobilitat vor dem
Rathausgebaude | und auf der Festung Ehrenbreitstein errichtet.

Der Fahrradverkehr hat bisher einen Anteil von nur 9 % (MiD 2017) an den Wegen der Koblenzer
Bevolkerung. Das Potenzial ist deutlich groBer. Zum Vergleich: 43 % aller Autofahrten der Koblenzer
Bevolkerung sind kirzer als 5 km (MiD 2017), also einer akzeptablen Fahrradreichweite.

In einem Stadtratsbeschluss vom 10.04.2014 wurde als Ziel eine Erhthung des Radverkehrsanteils
am Modal-Split auf mindestens 16% (bei Senkung des Kfz-Anteils bis zum Jahr 2020 festgesetzt.
Dieses Ziel deckt sich sowohl mit den Zielvorgaben des Nationalen Radverkehrsplanes der
Bundesregierung als auch mit den Zielen anderer Planungen der Stadtverwaltung (z.B. Masterplan,
Verkehrsentwicklungsplan, die teilweise noch hohere Radverkehrsanteile anstreben und
Nahverkehrsplan).

Um einen Umstieg vom Auto auf das Fahrrad zu erreichen, missen sich die Bedingungen zum
Fahrradfahren weiter enorm verbessern. Vor allem sind Licken im Netz zu schlieRen.

Dies insbesondere die Nachriistung von HauptverkehrsstraRen mit Radverkehrsanlagen, wobei sich
als kostenguinstige SofortmalRnahme in der Regel Markierungslésungen empfehlen. Im August 2017
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wurde z.B. die Fahrradmarkierung in der Hohenfelder StralRe erneuert. In vielen
StraRennetzabschnitten werden fahrradfreundliche Losungen durch das Pkw-Parken im
StraRenraum verhindert, also den zu grofRen Pkw-Bestand der Bevolkerung bzw. die zu hohe
Autonutzung durch Einpendlerinnen und Einpendler.

Durch eine Offnung aller EinbahnstraRen, die die Kriterien der StVO-Verwaltungsvorschrift erfillen,
lieBe sich mit geringem Kostenaufwand und kurzfristig eine splrbare Verbesserung fir den
Fahrradverkehr erreichen. So wurde z.B. bereits die Casinostral3e als Einbahnstral3e fir den
Fahrradverkehr gedffnet und speziell zusétzlich gesichert durch eine Verkehrsinsel und eine
Abmarkierung am Ende der Casinostral3e (seit Juni 2016).

AulRerdem wird gemal} Stadtratsbeschluss vom 28.06.2012 im Rahmen der Herstellung der Nord-
Sud-Radverkehrsachse die Ausweisung der Stidallee als Fahrradstral3e untersucht.

Gemal Stand der Technik in der Verkehrsplanung (Richtlinie fir Integrierte Netzgestaltung,
2008/2009) sollte in Koblenz ein Nebeneinander von schnellen Fahrradrouten auf Straen und Grin-
Routen mit mdglichst geringen Beeintrachtigungen durch den Kfz-Verkehr entwickelt werden.

Zur weiteren Fahrradverkehrsaufwertung waren grundsatzlich Geschwindigkeitssenkungen
geeignet; sie nehmen die Angst vor dem Fahrradfahren auf der Fahrbahn und kénnen sogar
Radverkehrsanlagen erubrigen. Auch diese Mal3nahme wuirde sich mit den Zielvorgaben anderer
stadtischer Planungen decken (z.B. Larmaktionsplanung, Masterplan, Verkehrsentwicklungsplan).
Im Ubrigen soll dem Fahrradverkehr bei StraBenbaumaBnahmen mehr Beachtung geschenkt
werden.

Darlber hinaus soll die Instandhaltung der Oberflachen intensiviert werden und eine Nachristung
noch nicht beleuchteter wichtiger Routen erfolgen.

AuBerdem sollen Knotenpunkte so optimiert werden, dass zusatzliche Fahrbeziehungen im
Radverkehr angeboten werden, auch unter Inkaufnahme leichter Abstriche bei der
Knotenpunktleistungsfahigkeit.

Die Radabstellanlagen in der Stadt sollen sukzessive erweitert und auf einen aktuellen Stand
gebracht werden (keine sog. ,Felgenkiller* mehr), die MalRnahme wurde bereits begonnen. So gibt
es 34 neue Fahrradstander am Altléhrtor (seit Juni 2016), acht neue Fahrradstdander am
Markenbildchenweg (seit August 2016), 36 neue Abstellplatze in der Clemensstra3e zwischen
Casinostralle und Deinhardplatz (seit Dezember 2016) und 60 weitere Abstellplatze am
Bahnhofplatz, am Willi-Horter-Platz, in der Casinostral3e und in der Rheinstral3e (seit Sommer 2019).

Im April 2017 sind noch einmal am Altléhrtor im Zuge der Neugestaltung 28 weitere Abstellplatze fur
Fahrrader entstanden.

Die abschlieBbaren Pendlerboxen am Hauptbahnhof wurden erweitert (jetzt zehn Stiick).

Die Beschilderung und Radwegweisung soll im gesamten Stadtgebiet sukzessive verbessert
werden.

Das (ursprunglich unter der Federfihrung des Studierendenwerks) vorgesehene
Fahrradverleihsystem - konnte bislang noch nicht etabliert werden. Zunachst sollen ca. 100
Fahrrader an zehn Stationen vorgehalten werden, spater eine rdumliche und volumenmaéalRige
Ausweitung, ebenso eine Erganzung um Pedelecs stattfinden.

Die Konzeptionierung und Umsetzung des Radverkehrskonzeptes [28] wird seit 2011 vom
Arbeitskreis Radverkehr unterstitzt. Im April 2016 wurden die Ergebnisse einer Umfrage zur
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Prioritatenbildung der MalRnahmen aus dem Radverkehrskonzept und April 2018 erste Ergebnisse
aus dem Radhauptgutachten vorgestellt. Von Interessierten und Betroffenen wurden aus dem
umfangreichen MalRRnhahmenkatalog zehn Maflinahmen ausgewahlt, die vorrangig von der
Verwaltung behandelt werden sollen. Die kostengiinstigste MaRnahme (Offnung der
FuRgangerzone Léhr-/Marktstral3e aul3erhalb der Geschaftszeiten) wurde schon naher geprift (und
in diesem Rahmen im Marz 2017 vom Stadtrat abgelehnt).

Begleitend finden immer wieder Offentlichkeitsveranstaltungen zum Thema Radfahren statt und
Informationen werden Uber das Internet bereitgestellt, wie z.B. Hinweise auf Behinderungen durch
Baustellen oder die kleine Radkarte oder der Koblenzer Fahrradstadtplan zum Download.

Folgende konkrete Malinahmen sollten prioritdr umgesetzt werden:
1. Fahrradfreundliche Hauptrouten: Durch kostengunstige richtlinienkonforme Maflinahmen

(z. B. Markierungslosungen, Geschwindigkeitsbegrenzungen und Offnung von
EinbahnstralRen, Fahrradstraf3en-Entwicklung) Entwicklung eines lickenlosen
Hauptroutennetzes.

2. Konzeption von Radschnellwegen zwischen Umland und Stadt: Radschnellwege sind
insbesondere fur Pendler ins Stadtgebiet sehr interessant. Durch die Entwicklung der E-
Bikes und Pedelecs sind ihr Bedarf und ihre Bedeutung gewachsen.

3. Errichtung der Fahrradstation am Hauptbahnhof mit Serviceangebot (lUberwachtes,
witterungsgeschiitztes Parkhaus fir Fahrrader, Fahrradverleih etc.).

4. (Wieder-)Aufbau eines offentlichen Fahrradverleihsystems (stadtweit).

5. Radweg B49 Moselweil3 — Lay: Durch das Land Rheinland-Pfalz wird auf der B49 zwischen
Moselweil3 und Lay ein Radweg neu hergestellt. Eine Anbindung dieses Radwegs im Bereich
des Stadtgebietes ist sinnvoll und wichtig, um Pendlerbeziehungen zu schaffen.

6. Geh- und Radwegeanlage Horchheimer Eisenbahnbriicke: Sie stellt die Verbindung der
beiden Fernradwege entlang des Rheins dar und ist ein bedeutendes Bindeglied zwischen
Lahn- und Moselradweg. Momentan besteht auf der Briicke eine ungeniigende Wegbreite.
Durch eine Verbreiterung des FulRRgangerweges der Briicke (Oberstromseite) auf 2.50 m
kann er gefahrlos als Geh- und Radweg genutzt werden. Diese MalRhahme bedarf einer
BaumaRnahme in 2 Bauabschnitten. Der erste Bauabschnitt — Vorlandbriicke Oberwerth —
wurde fertig gestellt. Die weiteren Bauabschnitte sind fir 2019 ff. angesetzt.

Im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020“ wurde im Mai 2018 ein Antrag auf
Forderung einer umfangreichen  Neugestaltung mit  teilweisem  Neubau der
Fahrradverkehrsachse Beatusstrale im Zuge des Bundewettbewerbs Radverkehr gestellt.
Dieser Antrag wurde vom Fordergeber abgelehnt. Es ist jedoch geplant mit dem néachsten
Forderaufruf im Sommer 2019 erneut einen Antrag zu stellen. Dieses Mal soll das Konzept noch
integrierter und umfangreicher formuliert werden, um die Chancen auf einen positiven Bescheid
Zu steigern.

Wirkung:

Entsprechende Untersuchungen der Kopplung der Wirkung der Steigerung der Fahrradnutzung mit
denen auf den motorisierten Individualverkehr zeigen fur zentrale Hauptverkehrsstraf3en, dass
solche MalRnahmen mittlere Reduzierungen der MIV-Fahrten bis um ca. 2.5 % bewirken (z. B.
Verkehrsmodell LRP Hamburg, ARGUS 2017). Durch die gegeniber Pkw geringeren Aktionsradien



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

71

von Fahrradern wird zur Bewertung der Malinahmen deren Wirkung auf die zentralen Stadtteile von
Koblenz angewendet.

Mit Ausnahme von fir Radverkehr nicht freigegebenen Stralen wurde in diesem Bereich die
Fahrtenreduktion auf die Pkw-Fahrten angewendet und diese um ca. 2.5 % reduziert und die so
modifizierten DTV-Angaben der Emissionsberechnung fur das Prognosejahr 2020 zugefihrt. Die
Ergebnisse fuhren in dem fir die Mal3hahme angesetzten inneren Bereich zu geringen Abnahmen,
die im Mittel weniger als 1 uyg/m?* und bis 1 yg/m? umfassen.

Eine Ausnahme kann fur neue Fahrradwege durch Ersatz einer fur den Kfz-Verkehr bislang
freigegebenen Fahrspur und dessen Umwandlung in eine ausschlie3liche Fahrradspur angesehen
werden. Detaillierte verkehrliche Untersuchungen in Potsdam aus den Jahren 2016 und 2017 mit
Entfernen einer Richtungsfahrbahn einer mehrspurigen innerstadtischen Hauptverkehrsstralle,
Einfihren von kontrolliertem Tempo 30 km/h und Einfihrung einer Fahrradspur fihrte zu einer
Verringerung des taglichen Verkehrsaufkommens um knapp 10% und leicht mehr in einer
Spitzenstunde. Ein grof3er Teil des Kfz-Verkehrs wurde auf parallele, weniger attraktive StraRen
verlagert und ein kleiner Anteil ist entfallen.

Ubertragen in Form von Analogieschliissen auf die Wirkung an einer stark frequentierten
Hauptverkehrsstral3e in Koblenz konnte damit kleinrAumig im StraRenzug eine Minderung der NO2-
Konzentration um weniger als 3 pg/m? erzielt werden.

Der Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad fuhrt zur Abnahme der verkehrsbedingten Stickoxid- und
Feinstaubemissionen, da Fahrréader emissionfrei bzw. lokal emissionsfrei (Elektrofahrrader) fahren.

Handlungszeitraum:

Stral3enbezogene Malnahmenvorschlage und ein Programm prioritarer MaBnahmen fiir das
Stadtgebiet liegen bereits vor. Die Umsetzbarkeit (Finanzen, stralRenverkehrsrechtliche
Einzelfallprufung etc.) ist noch offen. Teil- bzw. EinzelmaRnahmen werden im Rahmen der jetzt
vorhandenen Kapazitaten durchgefuhrt. Die vorliegenden Planungen zur innerdrtlichen
Fahrradwegweisung sind rasch umzusetzen.

Somit ist teilweise eine kurzfristige MaBnahmenumsetzung bis 2020 mdglich mit einer sukzessiven
Weiterentwicklung danach.

Kosten der MaRnahmen:

Hauptrouten: ca. 1.100.000 €

Konzeption von Radschnellwegen: ca. 500.000 €

Fahrradstation Hauptbahnhof: ca. 2.000.000 €

Offentliches Fahrradverleihsystems: ca. 300.000 €

Radweg B49 Moselweil3 — Lay, Anbindung an die Stadt: ca. 300.000 €

Geh- und Radwegeanlage Horchheimer Eisenbahnbriicke: ca. 2,2 Mio. €.

o g bk~ w Dk

Der Masterplan geht in seinen Berechnungen von Gesamtkosten in Hohe von 7.040.987 € bis zum
Jahr 2032 aus.
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Kosteneffizienz:

Die im Masterplan errechnete Kosteneffizienz fir die gesamte Radverkehrsférderung ist aufgrund
der hohen Gesamtkosten und der geringen berechenbaren NO»-Minderungswirkung relativ gering
ausgefallen.

Unter Berlcksichtigung der Zusatznutzen (z.B. Verkehrssicherheit, Gesundheitsférderung) besteht
ein sehr gunstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

Die Anbindung des Radwegs B49 Moselwei? — Lay an das innerstadtische Radwegenetz ist
zwingend erforderlich, daher besteht dort hohe Kosteneffizienz.

Der Umbau der Geh- und Radwegeanlage Horchheimer Eisenbahnbriicke ist aus Sicht der Stadt
als zwingend notwendig angesehen, daher besteht dort ebenfalls eine hohe Kosteneffizienz.

Bezug zu weiteren Planungen und Projekten der Stadt:

Die Radverkehrsforderung ist eines der Hauptanliegen in den Umweltplanungen der
Stadtverwaltung. Hier besteht noch am meisten Forderbedarf und die Effekte auf die Umwelt sind
entsprechend hoch.

Die Radverkehrsforderung ist wichtiger Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplans, des
Klimaschutzkonzeptes, des Masterplans und des Larmaktionsplans. Auch Verknipfungen mit der
Digitalisierung (Fahrradstationen) und Vernetzung der Mobilitatsformen sind mdglich.

Die Stadtverwaltung hat im Mai 2018 einen Antrag auf Forderung des Radwegeausbaus in der
BeatusstralRe in Koblenz im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020“ gestellt. Ziel des
Antrags ist es, diese lange Verkehrsachse und Anbindung an mehrere Stadtteile (Rauental,
Moselweil3, Lay, Gils) radverkehrsfreundlich umzubauen. Die Férderung des Radwegeausbaus
wurde jedoch vom Bund abgelehnt.

M7 - Forderung des FulRverkehrs

Ziel:
Der FuRverkehr ist, ebenso wie der Radverkehr, eine emissionsfreie Mobilitatsalternative zum MIV.
Als Teil des sog. Umweltverbundes soll der FulRverkehr in Koblenz geférdert werden.

Sachverhalt:

Eine attraktive und barrierefreie Umgestaltung des 6ffentlichen Raums soll zur Steigerung des
FuRverkehrsaufkommens und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, dadurch indirekt zur einer
Modalsplitverlagerung fuhren.

Einen sinnvollen Start der Malinahme stellt die konkrete Realisierung eines Bausteins aus dem VEP-
Entwurf dar: ,Mehr und sichere Querungsstellen fur Fuganger®.

Querungshilfen sind die Basis fur sichere, durchgangige und mdglichst direkte Wegebeziehungen.
In Koblenz missen diese insbesondere entlang der Hauptverkehrsstra3en (fir den Ful3verkehr
haufig starke, z. T. uniberwindbare Barrieren) eingerichtet werden.

Durch Einrichtung zuséatzlicher und sicherer Querungsstellen fur FuRganger kann der derzeitige
FuRgangeranteil am Modal Split der Alltagswege der Stadtbevdlkerung von 28 % (MiD 2017)
stabilisiert und maoglichst noch erhéht werden.
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Wirkung:
Die Steigerung emissionsfreier Fortbewegung zu Lasten des motorisierten Individualverkehrs

reduziert die NO, Belastungen in der Stadt. Parallel entsteht dabei mehr Akzeptanz fiir den OPNV,
da der Nutzer sein Ziel von der Haltestelle schneller und sicherer erreichen kann.

Die Wirkung dieser Einzelmaflinahme beschrankt sich allerdings auf Aktionsradien von Ful3gangern
von ca. 2 km bzw. von ca. 15 min und damit auf bestimmte Stadtbereiche wie z. B. die Altstadt. Ob
fur die Bewaltigung von Wegstrecken bis 2 km eine nennenswerte Verlagerung von MIV-Fahrten
durch entsprechende MaRRnahmen auf den FuRRverkehr erreicht wird, kann nicht benannt werden.
Insbesondere im Altstadtbereich kann davon ausgegangen werden, dass fir die Bewaltigung solch
kurzer Wegstrecke der MIV aufgrund der damit verbundenen Notwendigkeit der Parkplatzsuche
nicht das priorisierte Verkehrsmittel darstellt. Damit kann eine mit der Einzelmafinahme verbundene
Verringerung der verkehrsbedingten NO2- Beitrdge nicht als Absolutwerte der Verringerung
ausgedrickt werden.

Handlungszeitraum:

Sofort und programmatische Weiterfihrung (vorrangig in zentralen Lagen).

Kosten der MalRnahme:

Der Masterplan beziffert die Gesamtkosten fir die Férderung des FulRverkehrs mit 1.900.000 € bis
zum Jahr 2032.

Kosteneffizienz:

Aufgrund der Tatsache, dass die Wirkung nicht quantifiziert werden kann, kann auch die
Kosteneffizienz der Mal3nahme nicht benannt werden.

Unter Berlcksichtigung der Zusatznutzen (z.B. Verkehrssicherheit) besteht bei der Mal3hahme ein
gunstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis.
Bezug zu weiteren Planungen und Projekten der Stadt:

Die Foérderung des FulRverkehrs in der Stadt hat wiederum viele Synergien mit diversen Planungen
der Stadtverwaltung wie z.B. Verkehrsentwicklungsprogramm, L&rmaktionsplan und
Klimaschutzkonzept.

M8 - Forderung des Carsharings in Koblenz

Ziel:

Das Ziel der Malnahme ist die Reduktion der Verkehrsmenge und damit der Umweltbelastung sowie
des Flachenverbrauchs durch Nutzung eines Fahrzeugs von mdoglichst vielen Fahrern sowie
maoglichst hohe zeitliche Auslastung der Fahrzeuge. Durch die Nutzung von Carsharing soll die
Anzahl an Individualfahrzeugen und Fahrten in der Stadt und somit die NO, Belastung deutlich
reduziert werden. Gesteigert wird der Effekt noch durch alternative Antriebe, z.B. Elektroautos im
Carsharing.

Sachverhalt

Neben der Férderung des stationaren Carsharings im 6ffentlichen Stralenraum wird das Carsharing
auch im Rahmen von Mobilitatskonzepten fir Bauvorhaben (derzeit nach Einzelfallpriifung) in Form
eines verringerten notwendigen Stellplatzschlissels im Wohnungsbau bertcksichtigt und somit
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Initiativen auch im Privaten gefdrdert. Dies minimiert den Flachenverbrauch und férdert eine
bewusste Mobilitat.

Einige Elektro-Dienstfahrzeuge, die im Zuge der MaBhahme M 3 bei der Stadtverwaltung betrieben
wurden und zukinftig betrieben werden sollen, sollen auch in den ungenutzten Zeitraumen der
Offentlichkeit als Carsharing-Fahrzeuge zur Verfiigung gestellt werden (so wie in der Vergangenheit
bereits geschehen).

Wirkung

Das klassische stationare Carsharing besitzt nachweislich positive Umweltwirkungen (anders als die
vollflexiblen Carsharing-Systeme).

Damit wird ein doppelter Effekt erzielt. Entsprechende Systeme haben vielerlei Nutzen:

Zum Beispiel vermindert Carsharing alleine schon die Schadstoffemissionen im Innenstadtbereich,
weil Carsharer i.d.R. keine eigenen Kraftfahrzeuge mehr besitzen. Somit nutzen mehrere Personen
dasselbe Fahrzeug zu unterschiedlichen Zeiten, was die Gesamtanzahl der Kraftfahrzeuge in der
Innenstadt reduziert. Carsharing ermoglicht vielen Haushalten, auf einen eigenen Pkw zu verzichten
oder auf Zweit- bzw. Drittwagen. Da entsprechende Fixkosten entfallen, sind die betreffenden
Personen freier in der Verkehrsmittelwahl. Wer kein eigenes Auto besitzt, fahrt im Allgemeinen mehr
mit dem Fahrrad, Bus oder Zug bzw. geht mehr und 6fter zu Ful3. Dank Carsharing steht fur alle
Wege, bei denen tatsachlich ein Pkw benétigt wird, ein solcher unkompliziert, idealerweise
wohnungsnah und zu fairen Tarifen zur Verfligung.

AuRerdem wird bei dem bei der Stadtverwaltung Koblenz erprobten Modell des Carsharings die
Nutzung und somit Auslastung der nach Dienstschluss nicht mehr gefahrenen Dienst-Fahrzeuge
verbessert und auRerdem handelt es sich zum Teil zusétzlich noch um Elektrofahrzeuge.

Die Kombination aus Carsharing, Auslastung der dienstlich genutzten Fahrzeuge und der
alternativen Antriebsart Elektroantrieb leisten einen Beitrag zur Schadstoffreduktion im
Innenstadtbereich.

Das Carsharing wird zudem als Baustein bei der Konzeption von Mobilitatsstationen integriert (vgl.
M 12).

Die Allgemeinheit profitiert auf vielerlei Weise, nicht zuletzt durch die Freimachung von bisher
beparkten Flachen im o6ffentlichen Strallenraum. Ein Carsharing-Pkw ersetzt im Mittel mindestens
acht Privat-Pkw. Dementsprechend misst auch der Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 diesem
MalRnahmenansatz eine grof3e Bedeutung bei, z.B. indem PilotmaBnahmen in der sidlichen
Vorstadt vorgeschlagen werden.

Handlungszeitraum:

Aufgrund der Tatsache, dass das Carsharing u.a. mit der Malnahme ,Férderung der
Elektromobilitat® zusammenhangt, bereits mehrere Carsharer im Stadtgebiet tatig sind und das
Dienst-(Elektro-)Carsharing ausgebaut werden soll, ist der zeitliche Aspekt als kurzfristig und
fortlaufend zu betrachten.

Die Umsetzung von Pilotprojekten soll erfolgen, sobald die landesrechtlichen Voraussetzungen zur
exklusiven Bereitstellung von Flachen im 6ffentlichen Strallenraum geschaffen sind, d.h. ab
voraussichtlich 2020. Fokussierung schwerpunktmaf3ig zunachst auf Stadtteile mit besonders guten
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Rahmenbedingungen (sidliche Vorstadt und Altstadt), mittelfristig systematische Ausweitung auf
andere Bereiche.

Kosten der Malihahme:

Die Kosten flr die MaRnahme werden grundsatzlich von den betreffenden Unternehmen und ihren
Kundinnen und Kunden getragen. Der stadtische Beitrag besteht vorrangig in der Bereitstellung von
Flachen.

Zur zeitweisen Einbeziehung von stadtischen Elektro-Dienstfahrzeugen in das CarSharing-System
kann aufgrund der bisher zu geringen Anzahl solcher Modelle noch keine Aussage Uber die Kosten
getroffen werden.

Kosteneffizienz:
Aufgrund der Tatsache, dass die Wirkung nicht quantifiziert werden kann und die Kosten nicht
bekannt sind, kann die Kosteneffizienz der MaRnahme nicht benannt werden.

Es ist jedoch insgesamt eine hohe gesamtgesellschaftliche Kosteneffizienz anzunehmen.

Bezug zu weiteren Planungen:

Im Zuge der Bundesforderung zur Elektromobilitat (BMVI Forderprogramm) erstellt die Stadt aktuell
ein Elektromobilititskonzept, das ermitteln soll, wie eine moglichst gro3e Anzahl von
Elektrofahrzeugen (auch mit Wasserstofftechnologien) in den stadtischen Fahrzeugpool integriert
werden kann.

Einige Fahrzeuge sollen auch wieder dem (Dienst-)Elektro-Carharing zur Verfiigung gestellt werden.

Die Malnahme steht im Zusammenhang mit den MaBnahmen M 12 ,Einrichtung von
Mobilitatsstationen® und M 26 (Fortentwicklung des Parkraummangements).

M9 - Umsetzung des stadtischen Klimaschutzkonzeptes - Teil Mobilitat

Ziel:

Unterstlitzung vorhandener Planungen und Konzepte unter Beriicksichtigung der Klimaschutzziele.

Sachverhalt:

Die Stadtverwaltung Koblenz hat ein Klimaschutzkonzept [29] erarbeitet, in dem sich ein
MaRnahmenblock auf den Verkehr bezieht. In diesem MalRnahmenblock mit den MaRnahmen V 1
bis V 13 gibt es sehr viele Uberschneidungen mit anderen stadtischen Umweltplanungen und auch
mit MaRnahmen aus dem vorliegenden Luftreinhalteplan. Unter anderem sollen der integrierte
Verkehrsentwicklungsplan, das Radverkehrskonzept, das gesamtstadtische
Parkraummanagement, der stadtische OPNV, das Car Sharing in der Stadt unter Beriicksichtigung
von Klimaschutzzielen unterstiitzt und vorangebracht werden.

Die Klimaschutzziele decken sich in weiten Teilen mit den Zielen der Luftreinhaltung. Leider stehen
oftmals finanzielle oder politische Hemmnisse der Umsetzung entgegen. Daher soll der
Luftreinhalteplan die Ziele des Klimaschutzkonzeptes unterstitzen.
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Wirkung:

Im Klimaschutzkonzept sind Ziele genannt wie der Ausbau des Bahnverkehrs (Anbindungen wie
auch Fahrplanoptimierungen), Forderung des Radverkehrs mit Etablierung/Einfihrung schneller
Radrouten, griiner Welle fur Radfahrer, Bau moderner Abstellanlagen, vermehrte Offnung von
EinbahnstraRen, Einflhrung eines Betrieblichen Mobilititsmanagements in o&ffentlichen
Einrichtungen mit Einfiihrung des Oko-Verkehrs-Siegels, MIV-Entschleunigung und Verstetigung zur
Forderung eines sicheren und attraktiven Rad- und FulRverkehrs, Foérderung des Car-Sharing in
Koblenz zur Reduzierung der privaten Pkw in der Stadt, Optimierung des stadtischen OPNV auch
im Hinblick auf die Busbeschaffung (nach neuesten Abgasstandards oder auch mit alternativen
Antrieben) und eines dynamischen Fahrgastinformationssystems.

Alle Klimaschutzziele dienen natirlich durch die Vermeidung und Verminderung von Emissionen
auch der Luftreinhaltung (Die Minderung von CO; und NO: lasst sich haufig mit denselben
MalRnahmen umsetzen).

Handlungszeitraum:

Aufgrund des breit gefacherten Portfolios des Klimaschutzkonzeptes werden Malinahmen daraus
sowohl kurz- und mittel-, als auch langfristig umgesetzt werden.

Kosten der MaRnahme:

Aufgrund der Vielzahl der MaRnahmen kénnen keine Gesamtkosten benannt werden.

Kosteneffizienz:

Aufgrund der Tatsache, dass weder die Minderungswirkung noch die Gesamtkosten quantifiziert
werden kénnen, ist eine Einschatzung der Kosteneffizienz nicht méglich.

Bezug zu weiteren Planungen:

Das Klimaschutzkonzept enthalt diverse Mal3nahmen, die auch in einigen anderen
Umweltplanungen der Stadtverwaltung enthalten sind. Insofern gibt es viele Synergieeffekte.
Auflerdem wurden und werden einige Férderantrage im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere Luft
2017-2020“ Ober Fordertopfe aus dem Klimaschutzbereich gestellt, so zum Beispiel zur
Radverkehrsfdérderung oder zu Begriinung im Stadtgebiet (Nationale Klimaschutzinitiative).

M10 - Fertigstellung und Umsetzung des neuen Verkehrsentwicklungsplans

Ziel:
Durch das Leitziel des Verkehrsentwicklungsplans [30] soll eine nachhaltige Verkehrsentwicklung in
Koblenz sichergestellt werden.

Sachverhalt:

Am 30.08.2018 wurde der neue Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 (VEP) [30] im Stadtrat
beschlossen. Leitziel des Verkehrsentwicklungsplanes ist eine stadtvertragliche und nachhaltige
Gestaltung und Entwicklung der Mobilitat und der Verkehre. Teilziele dabei sind u.a. die
Verkehrsverlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes und die vertragliche Abwicklung des MIV.
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Mit der Beschlussfassung wurde der Verkehrsentwicklungsplan als Leitfaden in der
Verkehrsentwicklung der Stadt fur die Verwaltung als verbindlich festgelegt. Er soll bei allen
Beschlussen mit Verkehrsbezug bzw. mit verkehrlichen Auswirkungen bertcksichtigt werden.

Wirkung:

Angestrebt wird ein sog. ,Fortschrittsszenario®, das eine Reduktion des MIV um 11% von derzeit
58% auf 47% bei gleichzeitiger positiver Entwicklung des Umweltverbundes anstrebt. Dabei soll der
FuRverkehr um 2 % auf 27% anwachsen, der Radverkehr um 7% auf 15% und der Busverkehr um
2 % auf 11%. Diese deutliche Foérderung des Umweltverbundes zu Lasten des MIV wird zu einer
deutlichen Schadstoffreduktion in der Stadt fihren.

Handlungszeitraum:

Der Verkehrsentwicklungsplan nennt als Zieljahr das Jahr 2030, insofern und aufgrund der
ambitionierten Szenarien, die im Zuge des Planwerks erarbeitet wurden, wird die Umsetzung als
langfristig betrachtet.

Kosten der Mallhahme:

Auch beim Verkehrsentwicklungsplan wird ein gro3es Portfolio an MaBhahmen vorgestellt. Dabei
gibt es drei Finanzierungspfade: den oberen Finanzierungspfad mit geschatzten Gesamtkosten in
Hohe von ca. 86,2 Mio. € (Umsetzung aller MaBnahmen), einen mittleren Finanzierungspfad in Hohe
von ca. 54,5 Mio. € und einen unteren Finanzierungspfad in Héhe von ca. 26 Mio. €.

Uber die konkrete MaRnahmenumsetzung aus dem Verkehrsentwicklungsplan soll von Jahr zu Jahr
jeweils bei den Haushaltsberatungen entschieden werden.

Kosteneffizienz:

Aufgrund der Notwendigkeit, die Stadt nach und nach in eine Verkehrswende zu fihren sowie der
hohen Synergieeffekte der MaRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans mit anderen stadtischen
Umweltplanungen ist die Kosteneffizienz als hoch zu beurteilen. Die Kosten erscheinen zwar im
mittleren und oberen Finanzierungspfad hoch, aber aufgrund der langfristigen Umsetzung und sehr
umfassenden und grof3en Anzahl an Malinahmen ware diese Investition eine grof3e Chance, den
Verkehr in Koblenz dauerhaft nachhaltig zu gestalten.

Bezug zu weiteren Planungen:

Wie schon beim Klimaschutzkonzept gibt es beim Verkehrsentwicklungsplan diverse
Synergieeffekte mit anderen Umweltplanungen der Stadt. AuRerdem kdnnen auch hier Antrage, die
im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020“ gestellt wurden und noch gestellt werden
sollen, bei der Umsetzung der Ziele aus dem Verkehrsentwicklungsplan (z.B. Forderung
Radverkehr, Attraktivitatssteigerung und verbesserte Antriebe OPNV sowie Forderung der
Elektromobilitat) helfen.

M11 - Neubau von Bahnstationen

Ziel:
Durch den Neubau von Bahnstationen soll die Anbindung an den schienengebundenen
Personennahverkehr verbessert werden und somit eine Verschiebung des Modal Split weg vom MIV
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hin zum OPNV bewirkt werden. Insbesondere die Anbindung des Verwaltungszentrums Il (VWZ 1I)
ist in diesem Zusammenhang aufgrund der hohen Mitarbeiterzahl sehr interessant.

Sachverhalt:

Der Bahnhaltepunkt Koblenz-Stadtmitte wurde zur Eréffnung der BUGA 2011 realisiert und ist
mittlerweile fester Bestandteil des OPNV-Netzes.

Das Projekt VWZ Il wurde vor 10 Jahren vom Landesverkehrsministerium als wichtigster
Stationsneubau im Norden eingestuft und 2015 in die DB-Stationsoffensive aufgenommen. Dieses
bundesweite Programm umfasst die Stationsneubauprojekte, die die DB selbst durchfiihren und
wesentlich mitfanzieren will. Die anfangs sehr hohe Projektprioritat wurde im DB-Programm
Stationsoffensive im Rahmen der Fortschreibungen inzwischen herabgestuft ("Evtl. Nachrlcker -
zurlckgestellt ... Entscheidung vsl. 2021").

Auch der Haltepunkt Horchheim ist Teil der DB-Stationsoffensive. Beide o. g. Haltepunkte sind auch
Bestandteil des VEP.

Etwaige weitere Stationen (z.B. Industriegebiet, Oberwerth, Pfaffendorf) kommen ggf. bei
Folgeprogrammen zum Zuge.

Wirkung:

Durch die Verlagerung von Berufspendler-Fahrten vom Kfz-Verkehr auf die Schiene wirden
Autofahrten eingespart und somit NO» Belastung gemindert. Der Neubau der Bahnstationen bildet
die attraktive Anbindung fiir die Berufspendler insbesondere des VWZ Il an die Bahn.

Handlungszeitraum:

Inwieweit die Stationsoffensive zu einer beschleunigten Realisierung beitragen kann, lasst sich
derzeit nicht sagen.

Kosten der MaRnahme:

Im Verkehrsentwicklungsplan Koblenz 2030 werden keine Kosten fir den Neubau von
Bahnstationen benannt, da die Kosten fur den Neubau von Bahnstationen gemafld der
.otationsoffensive“ Uberwiegend bei der Deutschen Bahn AG sowie dem Land Rheinland-Pfalz
liegen.

Kosteneffizienz:

Dennoch wird die Kosten-Wirkungs-Klasse fiur diese Malnahme im VEP als ,sehr hoch®
eingeschatzt. Der Zweckverband SPNV Nord bewertete die beiden o.g. Haltepunkte mit ,hoher
Umsetzungswahrscheinlichkeit®. Fur die Stadt Koblenz entstiinden bei Umsetzung fur Zuwegung
und Umfeldgestaltung der neuen Bahnhaltepunkte Kosten.

Bezug zu weiteren Planungen:

Ahnlich wie bei der Férderung des Radverkehrs und des straRengebundenen OPNV in der Stadt hat
auch der Neubau von Bahnstationen und somit die Fdrderung des Schienenpersonennahverkehrs
starke Synergieeffekte mit vielen Umweltplanungen. Generell liegt der Fokus stark auf der
Veranderung des Modal Split hin zum sog. Umweltverbund.
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M12 - Einrichtung von Mobilitatsstationen (Information und Service zu allen alternativen
Mobilitatsformen)

Ziel:
Zur Vernetzung der Verkehrstrager sollen sog. Mobilitatsstationen an geeigneten OPNV-Haltestellen

errichtet werden. Dadurch soll den Menschen ein einfacher und breiter Zugang zu diversen
unterschiedlichen umweltvertraglichen Verkehrsarten geboten werden.

Sachverhalt:

Die Mobilitatsstationen biindeln wichtige Informationen zusatzlicher Angebote wie Carsharing,
Bike+Ride-Stationen, E-Ladeséulen und enthalten Serviceangebote. Die Angebote kdnnen utber
eine einheitliche Mobilitatsplattform gebucht werden. Der Umstieg vom eigenen Pkw auf alternative
Fortbewegungsmittel (Bus, Bahn, Carsharing. Fahrrad etc.) soll so erleichtert und eine lickenlose
Fortbewegung ermdglicht werden.

Im Zusammenhang mit der Etablierung von Carsharing in der sldlichen Vorstadt — im
Zusammenhang mit dem Umbau der Siuidallee (als Fahrradstrafl3e) und als Modellvorhaben geman
Verkehrsentwicklungsplan — werden auch kleinere Mobilitatsstationen ohne Bushaltestellen aber
perspektivisch mit Fahrrad-/Pedelec-Verleih entstehen.

An anderen Stellen im Stadtgebiet ist die Einrichtung von Mobilitdtsstationen an Bahnstationen,
wichtigen Busumsteigestellen und an Universitat und Hochschule prioritér.

In der Fachliteratur finden sich dafiir kombinierte Ansatze, die in der Summe zu einer Verlagerung

der Pkw-Nutzung zu anderen Verkehrsmitteln zur Bewaltigung von Wegstrecken fiihren kénnen. Die
kombinierten Ansétze beinhalten beispielsweise mehrere EinzelmaBhahmen zur Steigerung der
intermodalen Verknipfung und des multimodalen Mobilitatsverhaltens, wie die Ausstattung von
Neubauvorhaben mit Elementen des Mobilititsmanagements (Carsharing-Fahrzeugen,
Lastenradern, Reduzierung des Stellplatzschlissels zugunsten alternativer Mobilitdtsangebote),
Malnahmen zum Parkraummanagement (Durchsetzung der bestehenden
Parkraumbewirtschaftung in Form von Gebuihren und Parkdauerbeschrankungen) und Bike-and-
Ride-Systemen (unmittelbare intermodale Verlagerungen vom Pkw auf die Kombination aus
Fahrrad, Bike-and-Ride-Platz und OPNV). In Kombination einer digitalen Vernetzung der
verschiedenen Angebote mittels mobiler Apps kann die Intermodalitat noch weiter geférdert werden.

Wirkung:
Durch die Einrichtung von Mobilitatsstationen wird die Nutzung umweltvertraglicher Verkehrsarten
zu Lasten des MIV geférdert.

Entsprechende Untersuchungen haben gezeigt, dass solche Malinahmen fiir zentrale
Hauptverkehrsstral3en mittlere Reduzierungen der MIV-Fahrten um ca. 3,1% bewirken (z. B.
Verkehrsmodell LRP Hamburg, ARGUS 2017).

Durch die Erhohung der Einzugsradien von OPNV-Haltestellen wirken sich MaRBnahmen zur
Forderung des multimodalen Verkehrs auf das gesamte stadtische Gebiet von Koblenz aus. Zur
Bewertung der MaRnahme wurde fir die berlcksichtigten stadtischen Stralen der DTV-Anteil der
Pkw um 3.1 % reduziert und die so modifizierten DTV-Angaben der Emissionsberechnung flr das
Prognosejahr 2020 zugefihrt.

Die Ergebnisse fuhren zu NOz-Abnahmen, die im Mittel weniger als 1 pyg/m® und bis 1 pg/m?
umfassen.
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Handlungszeitraum:

Der Start der Einrichtung von Mobilitatsstationen im Stadtgebiet wird als mittelfristig angesehen.

Kosten der MaRnahme:

Im Zuge des Masterplans und des Verkehrsentwicklungsplans wurde ermittelt, dass die Kosten fir
die Einrichtung von Mobilitatsstationen ca. 990.000 € betragen werden.

Kosteneffizienz:

Sowohl Masterplan als auch Verkehrsentwicklungsplan schatzen die Kosteneffizienz von
Mobilitatsstationen als ,hoch® ein. Die MaRnahme wirkt durch Erhéhung der Einzugsradien von
OPNV-Haltestellen auf das gesamte Stadtgebiet.

Bezug zu weiteren Planungen:

Im Zuge des Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020 besteht die Mobglichkeit Uber die
Kommunalrichtlinie, Mobilitatsstationen férdern zu lassen.

AuRerdem ist eine Verbesserung des OPNV und alternativer, umweltfreundlicher Mobilitatsstationen
ein Ziel der Verkehrswende und vieler stadtischer Umweltplanungen.

MaRnahmenblock 3: Verkehrsmanagement und Digitalisierung

M13 - Erneuerung dynamisches Parkleitsystem

Ziel:

Durch eine direkte Zielfihrung in die Parkhauser (Verringerung Parksuchverkehr, Lenkung tber
vorgesehene Routen, hohere Auslastung der Parkhduser) und aktuelle Informationen fiir den
Autofahrer soll der Parksuchverkehr reduziert werden.

Sachverhalt:

Die Stadtverwaltung hat mit Antrag vom 19.03.2018 die Ertlichtigung des Parkleitsystems beim
BMVI im Zuge des Férderaufrufs ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme* beantragt und den
Forderbescheid am 01.06.2018 erhalten.

Mittlerweile sind der Bau und die Ertlichtigung der Anlagen abgeschlossen. Das ertlichtigte
Parkleitsystem wurde am 13.03.2019 wieder in Betrieb genommen.

Wirkung:

In der Fachliteratur werden verkehrliche Simulationsergebnisse beziiglich Reduzierungen des
Parksuchverkehrs fir das offentliche Stellplatzangebot in zentralen Stadtbereichen mit
entsprechenden Angebotsverknappungen benannt, die in den zentralen Stadtbereichen zu
Verringerungen des Pkw-Verkehrs um ca. 2.5% fuhren. Das entspricht in dem fur die MaRnahme
angesetzten inneren Bereich von Koblenz geringen Abnahmen der NO2-Jahresmittelwerte, die im
Mittel weniger als 1 ug/m?® und bis nahezu 1 pg/m?® umfassen.

Handlungszeitraum:
kurzfristig, Forderung und Bau 2018/2019, Inbetriebnahme am 13.03.2019.
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Kosten der MalRhahme:
Gesamtausgaben: 314.967 €, Bundesmittel 157.483 € (50% Forderung), Eigenmittel 157.484 €.

Kosteneffizienz:

Die Erneuerung ist notwendig und bereits umgesetzt, daher sehr hohe Kosteneffizienz.

Bezug zu weiteren Planungen:

Im Zuge des Forderprogrammes ,Digitalisierung des Verkehrssystems* aus dem ,Sofortprogramm
Saubere Luft 2017-2020“ wird die Erneuerung des Parkleitsystems gefordert.

M14 - Dynamische Fahrgastinformation und Verbesserung der Fahrgastinformation im OPNV
und Freizeitverkehr

Ziel:

Eine Verbesserung der Information fur OPNV-Nutzer und eine damit verbundene Erhohung der
Attraktivitat des OPNV soll zur Verminderung des Pkw-Aufkommens und daraus resultierender NO,-
Emissionen fuhren.

Sachverhalt:

An wichtigen Bushaltestellen, den Schiffs- und Fahranlegestellen sowie den Schnittpunkten mit dem
Bahnverkehr sollen Anzeigetafeln mit dynamischer Echtzeit-Fahrplaninformation angeboten
werden. Darliber hinaus wird der Einsatz weiterer Medien zur ortsspezifischen Information gepriift
(z.B. ortsbezogene Gratisinfo fir Smartphones). Durch eine Verbesserung der Informationsqualitat
und -zuganglichkeit kénnen neue Kunden fir den OPNV gewonnen sowie bisherige Kunden
gehalten werden.

Bisher wurde eine dynamische Fahrgastinformation (DFI) nur am Zentralen Omnibusbahnhof
Hauptbahnhof realisiert (2000). Die 12 elektronischen Bussteiganzeiger sowie die Informationssaule
wurden 2016 technisch erneuert. Die Wiederinbetriebnahme der Soll-Daten-Anzeige (Fahrplan, wie
bisher auch) erfolgte noch in 2016. Der Wechsel zur Echtzeitenanzeige erfolgte dann Ende 2017.

Die evm Verkehrs GmbH (evg) hat am 31.08.2018 einen Fdérderantrag beim BMVI fiur die
Ausstattung von hochfrequenten Bushaltestellen und zentralen Umsteigebereichen im Bereich der
Stadt Koblenz mit DFI einschlieRlich der Ausstattung mit Videoanlagen zur Steuerung bspw. von
Zusatzverkehren fir die beiden Hochschulstandorte oder bei Sonderveranstaltungen und P&R-
Busverkehren gestellt.

Damit soll die vorhandene Echtzeitinformation am Bahnhof Uber weitere Haltestellen im Stadtgebiet
ausgeweitet werden.

Die evm Verkehrs GmbH (evg) moéchte in Koblenz in einem ersten Bauabschnitt rund 19
Bushaltestellen/zentrale Busumsteigebereiche (Zentralplatz und Lohr-Center) mit dynamischen
Fahrgastinformationssystemen in den Jahren 2019 und 2020 ausstatten. Das Investitionsvolumen
betragt insgesamt 1.165.000€ netto.

Zur Vorbereitung des Antrags wurden in Abstimmung mit der Stadt fur den zukinftigen Ausbau der
Bushaltestellen Qualitats- und Ausstattungsstandards abgestimmt; darin sind auch die
Anforderungen an das DFI enthalten.
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Fur die Priorisierung der Bushaltestellen stehen seitens der evg aus dem automatischen
Fahrgastzahlsystem (AFZS) der evg-Busflotte aktuelle Zahlen zur Frequenz der Ein- und Aussteiger
je Bushaltestelle zur Verfigung. Die evg verfigt Uber eine Verkehrsleitstelle die stéandig zur
Betriebszeit (04.30 Uhr bis Dienstende/nachts) mit Verkehrsmeistern besetzt ist. Fur den Einsatz
von Zusatzbussen zur Beférderung der Studierenden zu den beiden Hochschulstandorten ist es
sinnvoll, das aktuelle Fahrgastaufkommen an den jeweiligen hochfrequentierten Bushaltestellen zu
kennen. Die Fahrgastnachfrage auf dem Weg zur Hochschule oder ab der Hochschule ist
unregelmafig, die bereit zu stellenden Beférderungskapazitaten zusatzlich zum regularen
Fahrplanangebot sind tagesindividuell zu steuern.

Die gleiche Anforderung besteht fur die Fahrgastbeférderung bei P&R-Verkehren, die u.a. zu
Sonder- und GroRveranstaltungen durchgefiihrt werden. Es sind alle P&R-Standorte im Konzept
enthalten. Dariiber hinaus wird die Sicherheit an Bushaltestellen erhoht, was die Akzeptanz von
P&R-Verkehren erhéhen wird.

Im normalen Tagesbetrieb stehen durch die Videokamerasignale den Mitarbeiten in der
Verkehrsleitstelle die notwendigen Informationen zur Verfligung, um bei Staus, Unféallen oder
anderen negativen betrieblichen Einflissen operative MalRnahmen (u.a. Umleitungen, Zusatzbusse)
ergreifen zu kénnen.

Zusammen mit dem ITCS (Intermodal Transport Control System — Das Betriebsleitsystem) der evg
soll ein modernes Verkehrsmanagement fir den Busverkehr in Koblenz erreicht werden.

Parallel zum Dynamischen Fahrgastinformationssystem wurden im Zuge dieses Aufrufs zur
Digitalisierung von Verkehrssystemen von der evg noch zwei weitere Antrage an das BMVI gestellt.
Zum einen ein Antrag auf Ausstattung von 59 Bussen mit WLAN mit freiem Zugang fur die Fahrgaste.
Dieses soll zur Verbesserung der Information der Fahrgaste mit Echtzeitdaten dienen und somit die
Kundenzufriedenheit und Busnutzung erhdhen. Die Fahrgaste kdnnen tiber das WLAN auch Zugriff
auf das ITCS der evg erhalten.

AulRerdem wurde noch ein Antrag auf Forderung eines Fahrerassistenzsystems zur optimierten und
verbrauchsmindernden Fahrweise gestellt.

Der Nahverkehrsplan beinhaltet u. a. ein Konzept zur Ausstattungsstandards von Haltestellen.

Zur Gliederung und Bestimmung der Bedeutung und Prioritat fir den Umbau und die Modernisierung
einzelner Haltestellen bzw. Bussteige sind diese kategorisiert. Die Auswahl der Kategorien und
Zuordnung der Haltestellen beruht auf den Kriterien

* Fahrgastzahlen,
* Angebotsdichte und
« Lage der Haltestelle (in Bezug auf Zentralitat/Nahe zu OPNV-relevanten Zielen).

Mit der Kategorisierung der Haltestellen werden die maf3geblichen Ausbaustandards gemaf der
jeweiligen verkehrlichen und rdumlichen Bedeutung zugeordnet. Die Gliederung der Haltestellen
erfolgt in funf Kategorien:

(1) GrofRere Busbahnhofe und Haltestellen an stark frequentierten Bahnhalten (hier: Bf
Stadtmitte/Lohr-Center), Hauptbahnhof ZOB und Westseite, Zentralplatz/Forum)

(2) Weitere Bushaltestellen mit wichtiger Verknupfungsfunktion bzw. an sonstigen
Bahnhaltepunkten gelegen



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

83

(3) Sonstige Haupthaltestellen in den Stadtteilzentren bzw. mit hoher Fahrgastnachfrage (liber
100.000 Ein- und Aussteigern pro Jahr)

(4) Bushaltestellen in Siedlungsbereichen mit mittlerer bis geringer Nachfrage

(5) Sonstige Bushaltestellen mit besonderen &rtlichen oder verkehrlichen Bedingungen (z. B.
an unbefestigtem Fahrbahnrand, auf Privatgelande, nur temporar oder zunachst probehalber
eingerichtet)

Die Kategorien eins bis drei sieht eine Ausstattung der Haltestellen mit DFI vor.

Wirkung:

Gemeinsam soll dieses Digitalisierungs-Paket zur besseren Information, erhdhten
Kundenzufriedenheit und somit einer Attraktivitatssteigerung fir den Busverkehr sowie fur eine
umwelt- und ressourcenschonenderen Fahrweise fuhren.

Durch Optimierung der Umstiege im OPNV-Busliniennetz, der Verkniipfung anderer offentlicher
Verkehrstrager (z. B. Haltepunkte der Deutschen Bahn AG) und der Anbindung an Park & Ride-
Einrichtung sowie stark frequentierter Zielorte kann eine Verlagerung von MIV-Fahrten auf den OV
erzielt werden.

Fur diese EinzelmafRnahme sind direkte Ableitungen fir die Vermeidung von Kfz-Fahrten auf den
Stral3en von Koblenz jedoch nicht moglich; damit sind keine belastbaren quantitativen Prognosen
fur Verringerungen der NOz-Immissionen aufzeigbar.

Handlungszeitraum:

Der Antrag wurde im August 2018 gestellt, sobald er positiv beschieden wurde, kann mit dem
Ausbau begonnen werden.

Von 09/18 bis 12/18 wurden die Planungsgrundlagen verfeinert und die Ausschreibung vorbereitet.
Sobald der Bescheid eintrifft, werden die verschiedenen Leistungen ausgeschrieben.

Mittelfristig soll der sukzessive Ausbau uUber alle Mobilitatsformen des offentlichen Verkehrs
erfolgen.

Kosten der MalRBnahme:

Insgesamt 1.165.000 € (Antrag evg incl. Zusatzleistungen, siehe S. 80), Ansatz Masterplan mit
780.000 € (nur fur das DFI).

Kosteneffizienz:

Aufgrund der Tatsache, dass die NO,-Minderungswirkung nicht quantifizierbar ist, kann auch keine
Kosteneffizienz ermittelt werden.

Bezug zu weiteren Planungen:

Im Zuge des Forderprogrammes ,Digitalisierung des Verkehrssystems® im Zusammenhang mit dem
~oofortprogramm Saubere Luft 2017-2020“ wurde ein Antrag auf Férderung des DFI in Hohe von
639.764,82 € gestellt bei einer Forderquote von 50%. Der Anteil der Bundesmittel soll zusatzlich von
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Komplementarmitteln des Landes Rheinland-Pfalz aus der ,Echtzeitinitiative“ aufgestockt werden.
Der Bescheid fiir den Antrag steht noch aus.

M15 - Neuplanung ausgewahlter Lichtsignalanlagen

Ziel:
Das Ziel der MalBhahme ist die Weiterentwicklung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur, die
Verbesserung des Verkehrsflusses sowie die OV-Beschleunigung.

Sachverhalt:

In Koblenz ist eine Weiterentwicklung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur geplant, mit dem Ziel
der Beseitigung lokaler Leistungsfahigkeitsengpasse wahrend Spitzenverkehrszeiten, der
Optimierung von griinen Wellen, der Installation/Ausweitung von OV-BeschleunigungsmaRnahmen,

der Steigerung der Verkehrsqualitdt von Radfahrern und FuRgangern sowie der Erhdéhung der
Verkehrssicherheit.

Dies betrifft insbesondere die Lichtsignalanlagen entlang den Streckenabschnitten der B 49 im
Altstadtbereich  (Friedrich-Ebert-Ring) und entlang den ndrdlichen Abschnitten der
Hohenzollernstralle.

Eine Optimierung dieser Lichtsignalanlagen wirkt sich insbesondere auf eine Verbesserung der OV-
Beschleunigung aus und der Randbedingungen von Radfahrern und Fu3gangern aus.

Beide Bereiche wurden im Masterplan ,Green City Plan fir Koblenz“ genauer betrachtet.

Wirkung:

Ubertragen auf die NO,-Gesamtbelastung unter Beriicksichtigung unveranderter Beitrage des
Ubrigen Verkehrs fihrt dies zu einer Verringerung der Immissionen im Mittel knapp unter 1 ug/m?
und an einzelnen StralRenabschnitten mit hohen Busanteil wie in der ViktoriastralRe bis knapp tber
2 yg/m3, an der Messstation Koblenz-Friedrich-Ebert-Ring unter 1 ug/m3.

Insbesondere die Erneuerung der Anforderungstechnik fir die Beschleunigungsspur der Busse in
der HohenzollernstraRe soll kurzfristig eine deutliche Verbesserung fiir den OPNV bewirken.

Handlungszeitraum:

Kurzfristig.

Ab 2019 Erneuerung der Steuergerate und der Anforderungstechnik fiir die LSA RizzastralRe /
HohenzollernstraRe und die Beschleunigungsspur der Busse und danach sukzessive Ausweitung
auf die umliegenden Ampelanlagen (HohenzollernstrafRe und Friedrich-Ebert-Ring).

Kosten der MalRhahme:

Laut Masterplan ist die Malinahme mit Gesamtkosten (incl. Planung tber den gesamten Friedrich-
Ebert-Ring und angrenzende Anlagen in der HohenzollernstraRe und Rechner/Software) in Hohe
von etwas Uber 1 Mio. € kalkuliert.

Fur die Erneuerung der Ampelanlage in der RizzastralRe / Hohenzollernstral3e werden die Kosten
bei ca. 25.000 € liegen, weitere punktuelle bauliche Ergdnzungen sollen in den kommenden Jahren
etwa 90.000 € kosten.
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Kosteneffizienz:

Die Optimierung ist notwendig und vorgesehen, die Wirkung wurde im Masterplan als lokal hoch
berechnet, deshalb ist die Kosteneffizienz ebenfalls als hoch zu bewerten.

Bezug zu bestehenden Planungen:

Es ist geplant, auch die Optimierung der Lichtsignalanlagen tber einen der nachsten Forderaufrufe
des Fdrderprogramms ,Digitalisierung des Verkehrssystems® im Zuge des ,Sofortprogramms
Saubere Luft 2017-2020" zu beantragen.

M 16 - Machbarkeitsstudie Strecken- oder Netzbeeinflussungsanlagen (streckenbezogen) \

Ziel:
Durch die Streckenbeeinflussungsanlagen soll eine Optimierung des Verkehrsflusses in
Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung und Verkehrsstérungen erreicht werden.

Sachverhalt:

In Koblenz treten auf der B 9 zwischen der Anschlussstelle A 48 Koblenz-Nord und dem Saarplatz
vermehrt Stauereignisse auf, damit verbunden ist ein erhtéhter Schadstoffausstold des
StralBenverkehrs.

Mit Errichtung einer Streckenbeeinflussungsanlage kénnen Stauereignisse durch Harmonisierung
des Verkehrsflusses und durch Unfallvermeidung reduziert werden und damit der verkehrliche
Schadstoffausstol3 verringert werden. Durch die Errichtung einer Streckenbeeinflussungsanlage
auf dem ca. 5.5 km langen Streckenabschnitt der B 9 zwischen AS Koblenz-Nord und Saarplatz
kann die Anzahl der Staustunden um 5 % reduziert werden.

Im Zuge des Masterplans ,Green City Plan fur Koblenz® wurde eine solche
Streckenbeeinflussungsanlage entsprechend naher untersucht.

Wirkung:

Ubertragen auf die Fahrleistungsanteile und Schadstofffreisetzungen im Tagesverlauf kénnen
mittels der Streckenbeeinflussungsanlage entlang der B 9 die verkehrsbedingten Beitradge zur NO2-
Gesamtbelastung um knapp 4 % verringert werden; die damit verbundene Abnahme der NO:z-
Gesamtbelastung an der zur B 9 nachstgelegenen Randbebauung auf Hohe der Friedrich-Mohr-
Stral3e und Andernacher Stral3e ist gering und deutlich weniger als 1 ug/m?3.

Handlungszeitraum:

Der Handlungszeitraum ist eher mittelfristig zu betrachten. Die Umsetzung konnte ab 2020
beginnen, die Umsetzung ist jedoch auch vom Landesbetrieb Mobilitdt abhangig, der ebenfalls
zustandig ist.

Kosten der Mallhahme:

Die Kosten belaufen sich laut Schatzung des Masterplans auf etwas tber 3 Mio. Euro.

Kosteneffizienz:

Aufgrund des erst mittelfristigen Umsetzungszeitraums und der hohen Kosten auf dem kurzen Stiick
der B 9 ist die Kosteneffizienz dieser Maflinahme nicht sehr hoch.
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Bezug zu bestehenden Planungen:

Auch diese Mallnahme kann Uber das Férderprogramm ,Digitalisierung des Verkehrssystems®
beantragt werden. Mit der Anlage ware bei entsprechender technischer Ausstattung eine
umfangreiche Datensammlung mdglich, ebenso wie eine Vorbereitung fir autonomes Fahren.
Allerdings wird die lange Planungszeit eine Foérderung verhindern, da zur Teilnahme am
Forderprogramm die Mafllhahme bis Ende 2020 eine Wirksamkeit im Hinblick auf die NO:
Reduzierung zeigen muss.

M17 - Umweltorientiertes Verkehrsmanagementsystem (stadtweit)

Ziel:
Ziel des Umweltorientierten Verkehrsmanagementsystems (UVM) ist eine Optimierung des

Verkehrsflusses in Abhangigkeit von Umweltparametern mit einer kurzfristigen Reaktionsmoglichkeit
auf besonders hochbelastete Situationen (z. B. Inversionswetterlagen).

Sachverhalt:

Die MaRnahme wurde im Luftreinhalteplan 2008-2015 unter dem Namen ,Intelligente Beeinflussung
des Verkehrs* gefuhrt. Aufgrund der komplexen Teilschritte, die zum Aufbau des Systems nétig sind,
konnten im Zeitraum des Luftreinhalteplans nicht alle Elemente umgesetzt werden. Daher soll die
MafRnahme nun in der Fortschreibung weitergefiihrt werden. Der Name wurde in ,umweltorientiertes
Verkehrsmanagementsystem® geandert, da dieser Begriff gelaufiger ist und entsprechende Systeme
bereits in einigen deutschen Stadten Anwendung finden.

Die Orte der hochsten Luftschadstoffbelastung liegen in der Regel innerorts in StraRen mit dichter
Randbebauung und hohem Verkehrsaufkommen. Die Konzentration der Luftschadstoffe ist von
diesem StralRenschluchtcharakter, vom Verkehrsfluss und auch von der Wetterlage abhangig.

Durch den integrierten Einsatz von Verkehrsinformationen und Verkehrsteuerung soll im Hinblick
auf geringe Umweltbelastungen die vorhandene Infrastruktur bestmoglich genutzt werden. Das
bedeutet, vorausschauend freie Kapazitaten zu erkennen und strategisch einzugreifen. Daflir stehen
vielfaltige Instrumente zur Verfiigung. Dies sind z. B. Signalsteuerung, Anzeigetafeln oder
Informationsmedien wie das Internet oder die Mdoglichkeit, Navigationssysteme direkt zu
beeinflussen. Diese Malnahmen ermoglichen eine Verbesserung der Gesamtkapazitat der
Verkehrsanlagen und férdern damit eine effizientere Nutzung des Straf3ennetzes.

Grundlage dieser Steuerungsverfahren ist eine netzweite Betrachtung der Verkehrssituationen, die
durch gezielt im StraRenraum angebrachte Detektoren ermittelt wird. Das Ziel ist, in einem sog.
Netzsteuerungs- oder Strategierechner ein  Verkehrsmodell zu hinterlegen, welches
vorausschauend die in den jeweiligen Knoten ablaufenden verkehrsabhéngigen Steuerungslogiken
(mikroskopische Ebene) an die aktuelle Verkehrslage anpasst. Diese Netzlogiken erméglichen es,
fur einen bestimmten Zeitraum bisher starr gtiltige Koordinierungsvorgaben aufzugeben, um z. B.
einen starken Linksabbiegerstrom zu raumen, oder aber Uberstauungen einer Zufahrtsrichtung
gezielt abzubauen.

Verkehrsmanagementsysteme kénnen das Verkehrsgeschehen durch ein Blindel von MaRBhahmen
beeinflussen mit dem Ziel, die Verkehrsnachfrage und das Angebot an Verkehrssystemen optimal
aufeinander abzustimmen. Dabei steht zun&chst einmal der Verkehrsfluss im Vordergrund.

Dynamische Verkehrsmanagementsysteme kontrollieren und beeinflussen durch kurzfristige,
spezifische und situationsabhéngige MalRnahmen bei bestimmten Verkehrssituationen (z. B.
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Stol3zeiten im Berufsverkehr) den Verkehrsfluss mit dem Ziel der fir diesen Zeitbereich
bestmoglichen Mobilitét.

Ein umweltorientiertes Verkehrsmanagementsystem bertcksichtigt dabei nicht nur den
Verkehrsfluss, sondern auch Umweltparameter, wie die Meteorologie und die Luftschadstoffe im
Hot-Spot-Bereich (Uber die ZIMEN-Messstationen). Sollten die Luftschadstoffkonzentrationen zu
einem bestimmten Zeitpunkt zum Beispiel aufgrund besonderer meteorologischer Gegebenheiten
(z.B. austauscharme Wetterlage) sehr hohe Werte erreichen, so wird der Verkehr dynamisch
beeinflusst, mit dem Unterschied, dass dann nicht mehr der Verkehrsfluss im Vordergrund steht,
sondern die Senkung der Schadstoffkonzentrationen im Hot-Spot-Bereich.

Das kann z.B. durch eine Pfortnerung an anderer Stelle im Stadtgebiet oder am besten vor dem
Stadtgebiet abseits sensibler Randbebauung geschehen.

Sinnvoll ist die Erganzung mit einem Informations-Angebot fiir die Autofahrer (z.B. tber Dialog-
Displays, Handy-Apps oder den lokalen Rundfunk) um den Grund eventueller Verzégerungen im
Verkehrsfluss zu erlautern und so die Akzeptanz und Sensibilitdt zu erhéhen.

Zwingend notwendig ist dabei ein Monitoring, um unerwiinschte Wirkungen in anderen Bereichen
zu verhindern.

Vor der Angebotsausarbeitung muss ein auf die Koblenzer Situation zugeschnittenes Konzept
erstellt werden (Machbarkeitsstudie). Hierbei sind die verkehrlichen Besonderheiten (z.B. Briicken,
Grune Welle, Verkehrslastrichtungen) fir Koblenz individuell zu ermitteln. Es gibt hierzu kein
,vorgefertigtes* Konzept. Zu kléaren ware dann auch im Vorfeld, in welchem Male
Minderungspotentiale zu erwarten sind.

Der Masterplan ,Green City Plan® sollte ein solches UVM flr Koblenz beleuchten, aber aufgrund der
extrem kurzen Frist zur Erstellung des Gesamtplanwerks, die vom Férdergeber vorgegeben wurde,
war das nicht moglich. Die in M 18 genannte Streckenbeeinflussungsanlage auf der B 9 wére ein
erster Teilschritt hin zu einem UVM.

Wirkung:

Durch das Abfangen von Belastungsspitzen kdnnen die Jahresmittelwerte gesenkt werden. Neben
der Minderungswirkung der Maf3nahme ist die Aktivierungshaufigkeit bestimmend fiir das Potenzial.
Die Hohe der Minderungen ist mit UVM variabel. Sekundare Effekte wie Verhaltensdnderungen der
Verkehrsteilnehmer kénnen den positiven Effekt bei erganzender Nutzung eines Informations-
Angebotes verstarken.

Unter der Annahme, dass vor allem der morgendliche einfahrende Verkehr auf der B 9 aus Richtung
Norden in Bezug auf die Spitzenstunde so gesteuert werden kann, dass die
Verkehrsflusseinschrankungen verringert werden, kann fir Hauptverkehrsstralen an den
Kreuzungen die mittlere werktagliche verkehrsbedingte Schadstofffreisetzung um knapp 4%
verringert werden.

Die Ergebnisse zeigen an den Stral3enabschnitten mit Randbebauung fiir die Beeinflussung der
morgendlichen Spitzenstunde Minderungen, die im Mittel deutlich weniger als 1 yg/m?* und bis zu 1
Mg/m?2 betragen.

Eine Gesamtbetrachtung aller Koblenzer Stralden war im Zuge des Masterplans und ist auch im
Zuge des Luftreinhalteplans nicht zu leisten.
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Zeitlicher Aspekt:

Momentan sind keine Kapazitaten zur Konzeptionierung vorhanden, daher kann eine Realisierung
nur mittel- bis langfristig erfolgen. Der Masterplan schlagt einen Umsetzungszeitpunkt 2025 vor.

Kosten der MalBnahme:

Der Masterplan nennt eine Kostenschatzung far ein Umweltorientiertes
Verkehrsmanagementsystem von ca. 2 Mio. €.

Kosteneffizienz:

Aufgrund der hohen Kosten, dem langen Umsetzungszeitraum und der geringen Wirksamkeit ist die
Koteneffizienz nicht sehr hoch berechnet (fur einzelne StralRenabschnitte und Tageszeitrdume). Bei
gesamtstadtischer Regelung nimmt die Wirksamkeit zwar zu, aber auch die Komplexitat und die
Kosten fur das System.

Bezug zu bestehenden Planungen:

Es bestinde die Mdoglichkeit, einen Antrag bei einem der folgenden Forderaufrufe des
Forderprogramms ,Digitalisierung des Verkehrssystems* im Zuge des ,Sofortprogramms Saubere
Luft 2017-2020“ zu stellen. Aktuell (Juli 2019) wir der Antrag vorbereitet.

Allerdings ist der Ausgang des Antragsverfahrens offen, da der Zeithorizont der Mal3hahme Uber
den des Sofortprogrammes hinausreicht.

Mit dem Rechner wéren eine umfangreiche Datensammlung und eine Vorbereitung fir autonomes
Fahren im Stadtgebiet moglich.

MaRnahmenblock 4: Urbane Logistik

M18 - Kommunales, betriebliches und schulisches Mobilitatsmanagement

Ziel:

Mittels Sensibilisierung und Beratung von Betrieben (Arbeitgeber, Mitarbeiter) und Schulen
(Lehrende, Schiler) sowie Mitarbeitern der Stadtverwaltung durch die Einbindung eines
Mobilitatsmanagers ist eine Steigerung der Attraktivitat des Umweltverbundes geplant. Dies soll
durch verschiedene Elemente wie Job-Ticket, Fahrgemeinschaften und Radverkehrsférderung
erreicht werden.

Sachverhalt:

Auf der Grundlage des Klimaschutzkonzeptes und des Verkehrsentwicklungsplans soll eine
Bedarfsermittlung sowohl verwaltungsintern als auch mit den Koblenzer Betrieben und Schulen
erstellt werden. Hier bei soll eine Abfrage bezliglich des Anspruchs an und die organisatorische
Einbindung des MobilitAitsmanagers erfolgen.

Die Stadt Koblenz initiiert, unterstiitzt und berat, auch im Bereich von Pilotprojekten.

Im Bereich der Verwaltung kdénnen z.B. Job-Ticket, Radverkehrsférderung und die Bildung von
Fahrgemeinschaften initiiert werden.

Ein kommunales Mobilitatsmanagement hat auch eine Vorbildwirkung fir andere Betriebe. Bei
Betrieben und Schulen kann der Mobilititsmanager eine aktive Ansprache und Beratung
durchfuhren und die Entwicklung von Beratungsprogrammen und/oder Pilotprojekten anstof3en.
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Interessante Angebote des Arbeitgebers verbunden mit einem effizienten Angebot im
Umweltverbund steigern dessen Attraktivitéat. Sowohl Arbeitgeber (Einsparung von Parkflachen,
Gesundheit der Mitarbeiter, etc.), Anbieter des OPNV (Steigerung der Nutzungszahlen) als auch die
Stadt (positive Wirkung auf das Stadtklima) profitieren von dieser Mal3nahme.

Wirkung:

Die Wirkung dieser Einzelmafinahme wird im Folgenden exemplarisch am Beispiel der Schulen und
dem Bereich Offentlicher Dienst dargestellt:

Neben der Nutzung des OPNV sowie Radfahren wird ein nicht unerheblicher Teil von
schulpflichtigen Kindern und Jugendlichen von Erwachsenen mit privaten Kfz zur Schule gebracht
und abgeholt, entsprechend Umfragen bis zu 15 %. In Koblenz lassen sich so etwa 3.300 Pkw-
Fahrten pro Tag ableiten. Verglichen mit den aus den Verkehrsdaten abgeleiteten taglichen Fahrten
mit Orientierung in oder aus dem zentralen Stadtgebiet von Koblenz bei etwa 184.400 Kfz/24h
entspricht das etwa 1,8 % der Fahrten.

Der Wirkungsumfang dieser EinzelmalRnahme befindet sich zwischen der Wirkung der OPNV-
Forderung und der Wirkung der Mobilitatsstationen und kann als im Mittel geringer als 1 pg/m?
abgeleitet werden. Allerdings ist hier auch zusatzlich die Wirkung bezuglich der Férderung der
umweltvertraglichen und eigenstandigen Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen zu
bertcksichtigen.

Ahnliches Potential zur Reduzierung der NO2-Gesamtbelastung durch Verringerung der Pkw-
Fahrten existiert im Bereich des Offentlichen Dienstes in Koblenz.

Neben der Verlagerung auf den OPNV besteht hier die Moglichkeit Pkw-Fahrten zur Bewaltigung
des Arbeitsweges durch Fahrgemeinschaften zu reduzieren.

Durch Umstieg auf den Umweltverbund werden NO; Belastungen im Stadtgebiet reduziert.

Handlungszeitraum:

Der Handlungszeitraum wird vom Masterplan mit ,sofort® umsetzbar einkalkuliert. Zu
bertcksichtigen wére dabei die Einstellung eines Mitarbeiters als Mobilitdtsmanager.

Kosten der MalRhahme:

Der Masterplan veranschlagt fir die Gesamtmafinahme bis 2032 Gesamtkosten in Hohe von ca.
975.000 €.

Die Schatzung der Stadtverwaltung im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes und des
Verkehrsentwicklungsplans geht von folgenden Kosten aus:

Personalkosten (Mobilitdtsmanager): 60.000 €/a
Offentlichkeitsarbeit: 10.000 €/a
Somit Gesamtkosten ab 2019 bis 2032 in H6he von ca. 910.000 €.

Kosteneffizienz:

Laut Verkehrsentwicklungsplan ist die Kosteneffizienz hoch, bezogen auf die Ziele des Plans.

Der Masterplan setzt im Mittel eine geringere, bei der maximalen Wirkungsentfaltung jedoch auch
eine relativ hohe Kosteneffizienz der Mal3nhahme an.
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Bezug zu bestehenden Planungen:

Das betriebliche Mobilitatsmanagement ist ein wichtiger Teil des Klimaschutzkonzeptes und des
Verkehrsentwicklungsplans. Es wirde sich durch die potenzielle Verbesserung der Nutzung des
Umweltverbundes auch positiv auf die Larmaktionsplanung auswirken.

Im Zuge betrieblicher Beratungen kdnnten auch Férdermittel des ,Sofortprogramms Saubere Luft
2017-2020“ aus dem Forderblock ,Urbane Logistik® beworben und ggf. genutzt werden.
Beispielsweise fir die Errichtung von sog. Micro-Hubs grof3er Lieferfirmen.

MalRnahmenblock 5: Begleitende Mallhahmen

M19 - Gemeinsam gegen dicke Luft

Ziel:

Durch Information und Aufklarung der Pendler und Koblenzer Biirger sowie freiwillige Appelle tber
die lokalen Medien sollen die Verkehrsteilnehmer in Zeiten extremer Belastung dazu bewegt werden,
die Privatfahrzeuge stehen zu lassen und mit dem Umweltverbund in die Stadt einzufahren. Auch
die Nutzung von sog. ,Komfortéfen“ (Einzelraumfeuerungsanlagen wie beispielsweise Kamin- und
Kachel6fen) soll von den Birgerinnen und Birgern Gberdacht werden.

Sachverhalt:

Bei speziellen Wetterlagen besonders im Winter entstehen stabile Schichtungen in der Luft, bei
denen kaum noch Luftaustausch in der Stadt stattfindet. Das liegt an der speziellen topografischen
Lage von Koblenz, der sog. Troglage, da Koblenz von Hoéhenziigen umgeben ist. Im Winter kann es
S0 passieren, dass sich eine stabile Kaltluftlinse in die Talsenke legt, Gber der eine warme Luftschicht
verhindert, dass ein Luftaustausch stattfindet. Das ist die sog. Inversionswetterlage. Bei der
Inversionswetterlage kommt es aufgrund der fehlenden Luftbewegung zu einer Aufkonzentration der
Schadstoffe, die in der Stadt durch den Autoverkehr aber auch durch das Betreiben von
“‘Komfortéfen und weiteren Quellen (Verkehr, Industrie, etc.) entstehen. Die Luftschadstoffwerte
steigen deutlich an.

Die Aktion ,gemeinsam gegen dicke Luft in Koblenz* setzt auf die freiwillige Bereitschaft der
Koblenzer Burger, ihr Verhalten (insbesondere ihr Mobilitdtsverhalten) an diese besonderen
Situationen anzupassen.

Die Burger werden auf freiwilliger Basis aufgefordert, z.B. jede Autofahrt genau zu tberdenken,
Komfortéfen nicht zu befeuern oder auch Fahrgemeinschaften zu bilden oder den OPNV zu
benutzen, um die Emissionen der Luftschadstoffe in der Stadt zu reduzieren.

Dazu wird die Stadtverwaltung die Wetterverhdltnisse kontrollieren und bei austauscharmen
Wetterlagen uber die 6ffentlichen Medien (Radio, Zeitung, Internet etc.) Gber die Gefahr erhéhter
Luftschadstoffkonzentrationen informieren und einen Aufruf an die Bevolkerung starten, wie jeder
Einzelne helfen kann, mit seinem Verhalten die Luftbelastung zu reduzieren.

Wirkung:

Die Stadtverwaltung erhofft sich durch die Malinahme eine Bewusstseinsbildung fur das Problem
der Luftschadstoffbelastung in der Stadt und eine Anderung im Mobilitatsverhalten der Bevélkerung,
weg vom motorisierten Individualverkehr, hin zum sog. Umweltverbund (Bus, Bahn, zu Fuld gehen,
Rad fahren).
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Mit jeder Reduzierung der Autofahrten in der Stadt wird die Luftschadstoffemission und somit die
NO2-Immission und Feinstaub-Immission vermindert.

Genaue Minderungswirkungen kdnnen aber aufgrund der freiwilligen Umsetzung nicht ermittelt
werden.

Handlungszeitraum:

Aufgrund der Tatsache, dass eine Verhaltensénderung ein langwieriger Prozess ist, wird die
MalRnahme als mittel- bis langfristig eingeschatzt, die andere Mal3hahmen flankierend unterstiitzen
kann.

Kosten der MaRnahme:

Da es sich lediglich um eine Information tber die Medien handelt, werden die Kosten der Malinahme
als sehr gering eingeschatzt.

Kosteneffizienz:

Zwar sind die Kosten sehr gering, allerdings kann zur Wirkung keine Angabe gemacht werden,
insofern kann auch die Kosteneffizienz nicht ermittelt werden.

Bezug zu weiteren bestehenden Planungen:

Eine Selbstreflexion und langfristige Verhaltensédnderung kann zur Verdnderung des Modal Split
beitragen und somit die in diversen Umweltplanungen erwiinschte Verkehrswende unterstitzen.

M20 - Offentlichkeitsarbeit und Aufklarungskampagnen

Ziel:

Durch Information zur Umsetzung den einzelnen Malnahmen der Luftreinhaltung in Koblenz tber
die lokalen Medien sollen die Koblenzer Birger und auch die Pendler, die in Koblenz arbeiten, Gber
die Luftschadstoffsituation in der Stadt und den fortlaufenden Kampf dagegen auf dem Laufenden
gehalten werden.

Die Offentlichkeitsarbeit soll als DenkanstoR jeden Biirger zur Reflexion seines eigenen Verhaltens
in Bezug auf die Luftverschmutzung in der Stadt anregen.

Sachverhalt:

Diese Malinahme wurde bereits im Luftreinhalteplan 2008-2015 gefihrt. Sie soll in der
Fortschreibung als Mafnahme ,Offentlichkeitsarbeit* weitergefiihrt werden.

Aufgrund der Vielfaltigkeit der Mafinahmen Im Luftreinhalteplan ist ein integriertes und
umfangreiches Konzept zur Offentlichkeitsarbeit unabdingbar.

Als Inhalt sollen zielgruppenspezifische Informationen und Kampagnen (z. B. Neubirgerinnen-
Paket, Kampagne zum Radfahren etc.), Offentlichkeitsarbeit und Aufklarungskampagnen zum
umweltschonenden Fahren, zur FoOrderung von Fahrgemeinschaften und zur Nutzung
umweltfreundlicher Mobilitdtsarten, Bekanntmachungen und Fahrgastinformationen im OPNV,
Informationen fir grof3e Flottenbetreiber (z.B. Pflegedienste, Taxen, Carsharing etc.) zu
umweltfreundlicheren Antrieben und natirlich die MalRhahme ,Gemeinsam gegen dicke Luft*
aufgenommen werden.
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Solche unterstitzenden Aktivitaten transportieren die Problemstellung beztiglich NO2- Belastungen
aktiv in die Offentlichkeit und sind als Grundlagen fiir die Akzeptanz von Verhaltensmodifikationen
aufzufassen.

Somit wird das Ziel unterstiitzt, die Anzahl der schadstoffemittierenden Fahrzeuge in der Stadt zu
reduzieren bzw. die Fahrten umweltschonender zu gestalten.

Wirkung:
Durch entsprechende Aufklarungskampagnen und Offentlichkeitsarbeit soll eine Sensibilisierung der
Menschen und damit eine Effektivitatssteigerung der Malinahmen erreicht werden.

So werden langfristig die von den Einzelkraftfahrzeugen emittierten Schadstoffe — entweder durch
Umstieg auf den Umweltverbund oder durch verbesserte Fahrweise - reduziert.

Direkte Ableitungen fur die Vermeidung von Kfz- Fahrten auf den Straf3en von Koblenz sind nicht
mdoglich und damit sind keine belastbaren quantitativen Prognosen fiir Verringerungen der NO2-
Immissionen aufzeigbar.

Handlungszeitraum:

Die Konzepterstellung und Pressearbeit kann sofort beginnen.
Erfolge werden sich eher langfristig einstellen, da eine Verhaltensanderung in der Bevdlkerung
erfolgen muss.

Kosten der Mallhahme:

Beispielsweise: Regelmallige Information dber die o.g. MaRnahmen im Lokalanzeiger
(Printmedien): Ca. 50.000 € pro Jahr.
Information Uber die Werbedisplays in Bussen: ca. 1500 € pro Jahr.

Kosteneffizienz:

Da die Wirkung nicht in einer konkreten NO2-Minderung benannt werden kann, kann auch keine
Kosteneffizienz ermittelt werden.

Aufgrund der Unterstitzung findet aber eine Kosteneffizienzsteigerung aller genannten Maf3nahmen
im Luftreinhalteplan statt.

Bezug zu bestehenden Planungen:

Durch die Unterstitzung aller MaRnahmen besteht ein indirekter Bezug zu allen
Forderschwerpunkten und Umweltplanungen.

M21 - Leitfaden fiir eine klimagerechte Stadtplanung

Ziel:
Die klimagerechte Stadtplanung soll in Koblenz durch die Aushandigung eines extra erstellten

Leifadens an alle Akteure und Interessenten verbessert werden. Durch ein klimagerechtes Bauen
wird die Luftqualitéat in der Stadt verbessert.
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Sachverhalt:

Im Baurecht (Bundesbaugesetz vom 23.06.1960 und nachfolgend das Baugesetzbuch vom
08.12.1986 [31]) sind 8 1 Abs. 6 die Belange des Umweltschutzes und u.a. die Erhaltung und
Sicherung der natlrlichen Lebensgrundlagen, insbesondere des Klimas und der Luft als zu
berticksichtigende Belange bereits aufgefiihrt. Insofern ist eine Rechtsgrundlage zur
Bertcksichtigung der Belange des Klimaschutzes bzw. der Luftreinhaltung bereits vorhanden.

Als Arbeitshilfe fur Planer und Investoren/Bauherren/Architekten ist die Erstellung eines Leitfadens
fur eine klimagerechte Stadtplanung sinnvoll. Dieser Leitfaden fir eine klimagerechte Stadtplanung
wurde von der Stadtverwaltung erstellt und im Stadtrat Ende 2015 vorgestellt. Sie wird seitdem bei
Planungsprojekten allen Akteuren und Interessenten zur Verfugung gestellt.

Der Leitfaden hilft mit seinen Themenfeldern dabei, energetische Aspekte friihzeitig in allen
Planungs- und Ausfiihrungsphasen angemessen zu berticksichtigen. Mit Hilfe des Leitfadens sollen
die Themen ,Innen- vor Aulienentwicklung® zur Vermeidung weiterer Zersiedelung, Lokalklima- und
Artenschutz mit dem Erhalt offener Flachen und Vegetation und auch Vorgaben zur
Siedlungsstruktur, wie die ,Stadt der kurzen Wege* und zum Verkehrs- und Mobilititsmanagement
(effizienter, energiesparender Offentlicher Nahverkehr, Ausbau von Rad- und FulBwegen)
miteinander verknupft und auch gegeneinander abgewogen werden. Das Ziel ist eine energetisch,
lufthygienisch und in Bezug auf Umwelt- und Lebensqualitéat optimierte Stadtplanung.

Bereits in der Stadtentwicklungsplanung entstehen so wichtige Voraussetzungen fir die
Bewadltigung der Auswirkungen des Klimawandels und fir den Klimaschutz, welche natirlich auch
die Problemstellungen der Luftreinhalteplanung positiv beeinflussen.

Wirkung:

Die Uberwiegende Zahl der Bebauungspléne — auch in der Innenstadt — enthélt z.B. Festsetzungen
zum Erhalt oder zur Anpflanzung von B&umen oder sonstigen Bepflanzungen (z.B.
Dachbegrunungen). Diese Festsetzungen haben u.a. stets auch eine Wirkung im Hinblick auf das
Lokalklima und die Luftreinhaltung (Filterfunktion).

Auch Themenfelder wie ,die Stadt der kurzen Wege“ und die Férderung des Umweltverbundes
werden im Leitfaden bericksichtigt, welche durch Einsparungen im Bereich des motorisierten
Individualverkehrs zu einer Minderung der Abgasemissionen fiihren.

Die Beachtung von energieoptimierter Architektur und von baulichem Warmeschutz reduziert
zusétzlich die Emissionen durch Hausbrand.

Der Leitfaden fur eine klimagerechte Stadtplanung ist ein weiteres Instrument, um die Belange auch
der Luftreinhaltung zu verdeutlichen und bei den Vorhaben zu bericksichtigen.

Die Beriicksichtigung des Leitfadens bei Bauvorhaben wird die Schadstoffbelastungen in der Stadt
weiter reduzieren.

Konkrete NO2-Minderungspotenziale kénnen allerdings nicht benannt werden.

Handlungszeitraum:

Der Leitfaden wurde bereits fertig gestellt, dessen Anwendung erfolgt im Tagesgeschéft.
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Kosten der Mallhahme:

Die Malinahme generiert keine nennenswerten Kosten.

Kosteneffizienz:

Aufgrund der Tatsache, dass die NO,-Minderungspotenziale nicht benannt werden kdnnen, ist auch
keine Ermittlung der Kosteneffizienz moglich.

Bezug zu weiteren Planungen:

Der Leitfaden fur eine klimagerechte Stadtplanung ist die Umsetzung einer der Mal3nahmen des
Klimaschutzkonzeptes.

MaRnahmenblock 6: Emissionsreduktion andere Bereiche

M22 - Erweiterung der Landstromanschlisse fiir Binnenschiffe und emissionsabhéngige
Liegegeblihren

Ziel:
Das Ziel ist die Stromversorgung aller anlegenden Schiffe Uber Landstrom anstatt Uber
Dieselaggregate um die Emissionen durch die Schiffsmotoren zu mindern.

Sachverhalt:

Schiffe bendtigen zunehmend starkere Anschlusskapazitaten, um auf das Dieselaggregat verzichten
zu konnen, daher sollen Kapazitatserweiterungen der vorhandenen Landstromanschlisse am
Moselufer (Peter-Altmeier-Ufer) und Rheinufer (Konrad-Adenauer-Ufer) den langfristigen und
umfassenden Verzicht auf den Dieselbetrieb wahrend der Liegezeiten garantieren.

Fur die Ermittlung des Beitrags der Schifffanrt auf dem Rhein und der Mosel zur NO3-
Gesamtbelastung in Koblenz wurden die Anzahl der verkehrenden Giiter- und Fahrgastschiffe dem
Emissionskataster Rheinland-Pfalz entnommen.

Am Peter-Altmeier-Ufer an der Mosel fanden im Jahr 2017 ca. 1.500 Anlegevorgange statt, am
Konrad-Adenauer-Ufer fanden ca. 200 Anlegevorgéange von Flusskreuzfahrtschiffen statt. Die
Liegestellen weisen ab einer Liegezeit von 2 Stunden eine verpflichtende Landstromversorgung auf,
die bei hoherem Andrang jedoch nicht von allen anlegenden Schiffen genutzt werden kann.
Dementsprechend wurde angesetzt, dass ca. 80% der anlegenden Schiffe die
Landstromversorgung nutzen.

Fur Flusskreuzfahrtschiffe am Peter-Altmeier-Ufer wird eine Liegezeit von 36 h und am Konrad-
Adenauer-Ufer von 24 h angenommen.

Entlang den Fahrrinnen sind teilweise NO.-Zusatzkonzentrationen Uber 8 pg/m® und an der
bestehenden Bebauung am Ufer sind Uberwiegend NO»-Zusatzbelastungen unter 4 pg/m?
berechnet. Nur am Peter-Altmeier-Ufer sind aufgrund der langen Liegezeiten trotz guter Ausstattung
mit Landstromversorgung auch héhere Zusatzbelastungen vereinzelt bis 10 ug/m? berechnet.
Wirkung:

Zur Bewertung der Maflinahme wird eine Landstromversorgung der Fahrgastschiffe zu 100 %
angenommen. Danach treten im Nahbereich der WasserstralRe vergleichbare NO»-
Zusatzbelastungen zum derzeitigen Zustand auf und an den Hafenanlagen deutlich geringere



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung

95

Konzentrationen, die an der bestehenden Bebauung auch in Ufernahe durchweg unter 4 pug/m?
betragen.

Die NO.,-Zusatzkonzentration um den Hafen ist gegeniber dem Bestand deutlich verringert, die
Reduktionen erreichen an wenigen Gebauden bis ca. 5 ug/m3.

Die MalRnahme ist kleinraumig wirksam, d.h. bis in einen Abstand von ca. 200 m stdlich vom Hafen
sind NO2- Anderungen tber 1 ug/m? zu erwarten.

Handlungszeitraum:

Der Handlungszeitraum wird vom Masterplan mit ,sofort® angegeben.

Kosten der MalBnahme:

Zu den Kosten der Umsetzung bzw. Aufstockung der Landstromversorgung gibt es bis dato keine
Angaben.

Kosteneffizienz:

Aufgrund der nur kleinraumigen Wirkung und der nicht vorhandenen Kostenangaben kann eine
Kosteneffizienz der Mal3hahme nicht berechnet werden.

Bezug zu bestehenden Planungen:

Die Landstromversorgung ist eine Mafinahme, die mehrere Umweltplanungen der Stadt berthrt.
Neben der Luftreinhaltung ist die MalBnahme noch fir das Klimaschutzkonzept und auch den
Larmaktionsplan relevant.

M23 - Modernisierung von Kleinfeuerungsanlagen und Hausbrand

Ziel:
Durch die Modernisierung von Kleinfeuerungsanlagen und Hausbrand im Stadtgebiet wird eine

mdaglichst umweltbewusste Heizung garantiert und somit neben dem Ausstol3 von klimaschadlichen
Gasen auch die Emission von NO, reduziert.

Sachverhalt:

Die Bundesregierung hat die Verordnung tber kleine und mittlere Feuerungsanlagen 1. BImSchV
im Jahr 2010 novelliert. Die Neuerungen gelten seit dem Jahr 2015 und umfassen u.a. die
Verscharfung der Emissionsanforderungen fir Heizungs- und Einzelraumfeuerungsanlagen
(Kachel-, Kamindfen etc.), die Schaffung von Qualitdtsstandards fur feste Brennstoffe, die
Einfuhrung eines Austausch- und Sanierungsprogramms, die Ausstattung alterer Feuerungsanlagen
mit Filtern, den Nachweis der Einhaltung von Grenzwerten und die Einflihrung einer durchgéngigen
Uberwachungspflicht (siehe dazu auch Kapitel 6.2.6).

Die Landesregierung Rheinland-Pfalz hat dariiber hinaus ab dem 24.08.2014 durch das novellierte
Landes-Immissionsschutzgesetz (LImSchG) den Kommunen die Mdglichkeit gegeben,
entsprechende kommunale Satzungen zu erlassen. Dabei kbnnen Gemeinden unter bestimmten
Voraussetzungen festlegen, dass im Gemeindegebiet oder in Teilen des Gemeindegebiets
bestimmte Anlagen nicht oder nur beschrankt betrieben und bestimmte Brennstoffe allgemein oder
zu bestimmten Zwecken nicht verwendet werden dirfen, soweit und solange das zur Vermeidung
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schadlicher Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen geboten ist (siehe dazu auch Kapitel
6.3.1).

Im Nachgang zu diesen beiden Gesetzesanderungen auf Bundes- und Landesebene héatte die
Stadtverwaltung Koblenz nun die Moglichkeit, per Satzung die Nutzung von Kleinfeuerungsanlagen
entsprechend zu regulieren.

Die Kleinfeuerungsanlagen sind insbesondere fir die Feinstaubbelastung relevant und die
Feinstaubwerte wurden und werden in Koblenz nicht Uberschritten.

Allerdings wird natirlich bei jedem Verbrennungsprozess, so auch bei dem Betrieb von
Kleinfeuerungsanlagen, NO: freigesetzt. Eine schéarfere Reglementierung hétte somit auch
Auswirkungen auf die NO2 Belastung in der Stadt. Dieser Anteil an der Gesamt-NO,-Belastung ist
allerdings so gering, dass eine starkere Reglementierung und scharfere Uberwachung sehr
wahrscheinlich nicht zu einer nachweisbaren Reduktion der NO, Immissionen fuhren wird.

Im Falle steigender Feinstaubbelastungen sollte diese Mallnahme aber jederzeit in Betracht
gezogen werden koénnen.

Wirkung:

Jede Reduktion und chemische Verbesserung (Uberwachung der Brennstoffe) von
Verbrennungsvorgangen fihrt zu einer NO»-Minderung. Die Wirkung ist jedoch aufgrund des
geringen Anteils der Kleinfeuerungsanlagen an der NO;-Gesamtbelastung in der Stadt nicht
nachweisbar.

Handlungszeitraum:
Eine entsprechende Satzung in Bezug auf Kleinfeuerungsanlagen kdnnte die Stadtverwaltung
kurzfristig verabschieden.

Kosten der MalRhahme:

Die Kosten zur Verabschiedung einer Satzung sind nicht nennenswert. Die Kosten fir die
Uberwachung der verscharften Regelungen sind aktuell nicht zu benennen.

Kosteneffizienz:

Aufgrund nicht kalkulierbarer Wirkung und Kosten der MalRnahme ist die Kosteneffizienz nicht
abschéatzbar.

Bezug zu bestehenden Planungen:

Ein Bezug besteht in jedem Fall zum Klimaschutzkonzept der Stadt, da unkontrollierte Verbrennung
in Komfortéfen auch Klimaschadgase freisetzt.
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MafRnahmenblock 7: RequlierungsmalRnahmen

M 24 - Regulierende Malinahmen im StralRenverkehr, z.B. Tempo 30, griine Welle, Motor aus
an Ampeln, Bevorrechtigung E Mobilitat (insbes. Lieferverkehre), mehr Spiel- und
Begegnungsstrallen

Ziel:

Durch die groRflachige Uberpriifung und Anpassung regulierender MaRnahmen im StraRenverkehr
kann in der Summe ein weiterer Beitrag zur Verringerung der Verkehrsemissionen und zur
Attraktivitatssteigerung des Umweltverbunds — insbesondere des Rad- und Ful3verkehrs — geleistet
werden.

Sachverhalt:

Die Kombination diverser regulierender MaRnahmen im Stral3enverkehr der Stadt Koblenz kann
dazu fuhren, dass sich das Verhalten der Verkehrsteilnehmer langfristig &ndert und vielleicht sogar
die Art der Mobilitat Uberdacht wird. So kbnnen zum Beispiel in einigen Bereichen der Stadt die
Stral3en mit Tempo 30 noch ausgeweitet werden oder sogar einige Spielstraf3en eigerichtet werden.
Die Temporeduktion fuhrt dazu, dass die Bedingungen fiir die Nutzung anderer Mobilitatsarten, wie
z.B. Fahrradfahren oder zu FuR gehen besser werden und auch die Aufenthaltsqualitat im
Stral3enbereich verbessert wird. Gleichzeitig ergeben sich Synergieeffekte hinsichtlich der
Larmminderung (vgl. Larmaktionsplanung).

Des Weiteren ware es moglich, auf groReren Achsen lber eine ,griine Welle* den Verkehr im Tempo
etwas zu drosseln. Ein solcher Vorschlag wurde im Larmaktionsplan Stufe 2 fir den Bereich des
Friedrich-Ebert-Ringes (Zieltempo: 40 km/h) gemacht. Auf diese Art konnte ein gleichmaliigeres
Fahren der Autos die Abgasemissionen reduzieren und gleichzeitig die Mitnutzung des
StralBenraums fur Radfahrer aufgrund der geringeren Geschwindigkeiten angenehmer machen.
Dabei ist zu bedenken, dass die beiden Richtungen aufgrund der Weg-Zeit-Funktionen in
gegenseitige Deckung gebracht werden miuissen, damit die QuerstralRen den Ring passieren
koénnen.

Sinnvoll waren auRerdem Hinweisschilder an den Ampelanlagen der Innenstadt, deren Rotphase
l&nger als eine Minute andauert, mit der Aufschrift ,bei Rot Motor aus fir saubere Luft* um auch die
Verkehrsteilnehmer zu erreichen, deren Fahrzeuge noch keine Start-Stopp-Automatik aufweisen
oder die diese abgeschaltet haben. Optimal wére in diesem Zusammenhang natirlich eine Anzeige
der Restdauer der Rotphase fir alle Lichtsignalanlagen der Stadt, um den Verkehrsteilnehmern die
Unsicherheit zu nehmen. Die Darstellung der Restrotzeiten kann nur an festzeitgesteuerten Anlagen
erfolgen. Bei verkehrsabhé&ngigen Anlagen ist der Start und das Ende der Anzeige nicht klar definiert.
In Koblenz werden Festzeitsteuerungen, verkehrsabhdngige und teilverkehrsabhangige
Steuerungen geschaltet. Ein Einsatz von Restrotanzeigen misste fur jeden signalgeregelten Knoten
geprift werden.

Far lokal emissionsfreie Fahrzeuge kdnnten Bevorrechtigungen im Stadtverkehr geschaffen werden,
die dazu anregen, vermehrt mit solchen Fahrzeugen in die Innenstadt einzufahren. Insbesondere im
Bereich der Lieferverkehre ware eine sukzessive Umstellung auf Elektromobilitét sehr interessant
zur Reduzierung von Luftschadstoffen und auch von Larmemissionen. Dazu muissten aber Anreize
und Vorteile gegentiber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren geschaffen werden.
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Es wird eine Konzepterstellung vorgeschlagen, bei der das Straf3ennetz von Koblenz insbesondere
unter Beriicksichtigung dieser Effekte naher betrachtet wird, um das Potenzial solcher regulierenden
MalRnahmen im StraRenverkehr abschatzen zu kénnen.

Wirkung:

Die Wirksamkeit aller Einzelmalinahmen kann nicht abgeschatzt werden, aber in der Summe aller
Moglichkeiten ergibt sich sicherlich eine Mal3inahme, die die anderen MalRnahmen des
Luftreinhalteplans und anderer Umweltplanungen flankieren und unterstitzen kann.

Handlungszeitraum:

Die Erstellung eines Handlungskonzeptes wird als mittelfristige MalRnahme eingeschatzt, die
Umsetzung eher als langfristige Malinahme.

Kosten der MaZnahme:
Die Kosten der MalRBhahme miuissten im Zuge des Handlungskonzeptes erarbeitete werden.

Kosteneffizienz:

Aufgrund noch nicht bekannter Kosten und nicht einschéatzbarer Wirkungen kann keine Angabe zu
einer Kosteneffizienz gemacht werden.

Bezug zu bestehenden Planungen:

Die beispielhaft genannten Anderungen in den Regelungen im Koblenzer Verkehrsgeschehen
unterstitzen alle Umweltplanungen der Stadt.

M25 - Prifung der Einrichtung einer Umweltzone

Ziel:
Durch die erneute Prifung der Einrichtung einer Umweltzone in Koblenz soll ermittelt werden, ob
eine Umweltzone in Koblenz die NO2-Konzentration in der Stadt senken konnte.

Sachverhalt:

Diese MalRnahme wurde bereits im Luftreinhalteplan 2008-2015 aufgefihrt. Im Jahr 2010 wurde
dann das erste Gutachten zur Einrichtung einer Umweltzone fertig gestellt. Dieses Gutachten wurde
mit dem damals verfugbaren Handbuch fur Emissionsfaktoren fir den StralRenverkehr 2.1 aus dem
Jahr 2004 berechnet (HBEFA 2.1, UBA 2004).

Die Umweltzone héatte nur dann eine deutliche Schadstoffminderung erbracht, wenn Fahrverbote
auch fur die Busse ausgesprochen worden waren. Eine solche Anordnung einer Umweltzone wére
aber fur das Ziel der Anderung des Modal Split hin zum OPNV kontraproduktiv gewesen.

Da das Gutachten aber mittlerweile Gber 8 Jahre alt ist, ist es sinnvoll, die UberprUfung unter
Bertcksichtigung der aktuellen technischen Erkenntnisse erneut durchfiihren zu lassen.

Zur Prufung der Einrichtung einer Umweltzone hat die Stadtverwaltung Koblenz erneut ein
Gutachten zu Immissionsberechnungen fur die Messstelle Hohenfelderstra3e beauftragt, um die
Wirksamkeit einer Umweltzone unter Bericksichtigung der aktuellen technischen Erkenntnisse
fachtechnisch abzuschéatzen.
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Berechnet wurde die Feinstaub- bzw. Stickstoffdioxidbelastung im Innenstadtbereich. Um die
Auswirkungen einer Umweltzone betrachten zu kbnnen, wurden in Szenarien maflinahmenbedingte
Emissionen und Trendszenarien berechnet und auf die Messstation in der Hohenfelderstralle
bezogen.

Durch die Verankerung von Verkehrsbeschrankungen fur nicht schadstoffarme Fahrzeuge in der
StVO einschl. einer zugehotrigen Kennzeichnungsverordnung ist die rechtliche Grundlage zur
Einrichtung von sog. Umweltzonen geschaffen worden. Vor der Ausweisung einer Umweltzone ist
jedoch genau zu prifen und abzuwagen, welche Auswirkungen, sowohl in positiver als auch in
negativer Hinsicht, zu erwarten sind. Dabei ist in einem ersten Schritt die Ausdehnung einer solchen
Umweltzone zu diskutieren. Aus verkehrlicher Sicht ist dabei eine sinnvolle Abgrenzung zu finden,
sodass nicht schadstoffarme Fahrzeuge eine entsprechend vertretbare Umfahrungsmoglichkeit
haben, die Erreichbarkeit wesentlicher Ziele zur Erhaltung der Funktionsfahigkeit der Innenstadt
gewahrt bleibt und die Zahl von Ausnahmeregelungen oder die Beeintrachtigung der Anwohner
minimiert wird.

Die Ergebnisse des zweiten Umweltzonengutachtens liegen seit Anfang 2019 vor. Das Gutachten
ist im Internet unter www.luft.koblenz.de einsehbar. Die Ergebnisse decken sich mit denen des
ersten Gutachtens. Die hochsten NO»-Minderungen kénnten durch eine Umweltzone erzielt werden,
in der entweder die Busse ebenfalls ausgeschlossen wirden oder in der nur umgeristete Busse
fahren darfen.

Da die Busflotte in Koblenz aber sowieso z.T. umgeristet und z.T. durch emissionsarme Busse des
neuesten Abgasstandards bzw. Busse mit alternativen Antrieben ersetzt werden soll (siehe dazu
M1), ist die Einrichtung einer Umweltzone nicht zielfiihrend.

Hintergrund 35. BImSchV

Ziel der Funfunddreif3igsten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung zur Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung
(35. BImSchV — Kennzeichnungsverordnung) - war in erster Linie die Verringerung der PM10-
Feinstaub-Immissionsbelastung durch die Minderung der Partikelemissionen aus Dieselmotoren.
Durch die Einrichtung von Umweltzonen sollten é&ltere Dieselfahrzeuge mit hohen
Partikelemissionen aus den Innenstadten verbannt werden. Ausschlie3lich mit der griinen Plakette
sollten nur noch Benzinfahrzeuge mit geregeltem Abgaskatalysator oder Dieselfahrzeuge, die
mindestens die Euro-4-Norm einhalten oder ausgehend von der Euro-3-Norm mit Dieselpartikelfilter
nachgeristet wurden, die Berechtigung zur Einfahrt in die Umweltzone erhalten.

Bei der Einfihrung der giltigen Plaketten nach der 35. BImSchV hatte man nicht die
Stickstoffdioxidbelastung im Fokus, so dass der nachtragliche Einbau von Partikelfiltern bei einigen
Fahrzeugmodellen auch zu ho6heren Stickstoffdioxid-Direktemissionen und somit zu einer
Verschlechterung der Immissionsbelastung durch Stickstoffdioxid gefuihrt hat.

Die Problematik der Stickstoffdioxid-Immissionsbelastung in den Innenstadten ist in erster Linie
durch die hohen Stickoxidemissionen aus dieselbetriebenen Pkw und Nutzfahrzeugen begrindet.
Die mittleren Stickoxidemissionen von Pkw mit Benzin und Dieselmotor sind in Kapitel 6.1.1.2 in der
Abbildung 21 dargestellt.

Die Stadt Koblenz behdlt sich vor, Verkehrsbeschrankungen besonders fir Dieselfahrzeuge unter
dem Aspekt der Verhaltnismafigkeit und Verursachergerechtigkeit zu prufen (Siehe auch M 30).
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Wirkung:

Die Einrichtung einer Umweltzone bedarf einer sorgfaltigen Wirkungsabschatzung. Die Berechnung
von 2009 zeigte, dass es nicht verhaltnismaRig wére, eine Umweltzone zur Reduzierung der
Schadstoffbelastung in Koblenz einzurichten. Die Umweltzone hatte nur dann eine deutliche
Schadstoffminderung erbracht, wenn alle Busse, auch die des OPNV, ausgeschlossen worden
waren.

Das neue Gutachten auf Grundlage des aktuell verfigbaren HBEFA hat die Prognosen nun
aktualisiert.

Aufgrund der Tatsache, dass die Busflotte in naher Zukunft emissionsarm gestaltet werden soll
(siehe M1) ist es nicht verhaltnisméRig, eine Umweltzone unter Ausschluss der Busflotte
anzuordnen. Eine Wirksamkeit ist nur fir den Fall, dass Busse ebenfalls ausgeschlossen werden
oder umgerustet bzw. ersetzt werden, gegeben.

Handlungszeitraum:

Das Gutachten zur Wirkungsprognose einer Umweltzone wurde Anfang 2019 vorgelegt.

Kosten der MalRnahme:

Das Gutachten kostete insgesamt knapp 20.000 €.

Kosteneffizienz:

Die Prufung der Einrichtung einer Umweltzone ist keine direkte MalRnahme zur
Luftschadstoffminderung.

Bezug zu bestehenden Planungen:
Das Gutachten ist eine Grundlagenermittlung zu einer méglichen Maf3nhahme zur Luftreinhaltung. Es
besteht daher kein direkter Bezug zu anderen Planungen.

Eventuelle Fahrverbote oder -einschréankungen hétten jedoch Auswirkungen auf diverse
Umweltplanungen wie Klimaschutzkonzept, Verkehrsentwicklungskonzept, Larmaktionsplan etc.

M26 - Entwicklung der Parkraumbewirtschaftung

Ziel:

Durch die Entwicklung der Parkraumbewirtschaftung sollen sukzessive der Parksuchverkehr
reduziert und die Besucherstrome gezielt in die Parkhduser geleitet werden. Dazu sollen die
Parkpreise im Strallenraum ein Niveau oberhalb der Parkpreise in den Parkhdusern der Stadt
erreichen und insbesondere dem Anwohnerparken Vorrang gewdahrt werden. Reduzierter
Parksuchverkehr bewirkt eine Reduktion der NO,-Belastung im Innenstadtbereich. Dartiber hinaus
kann durch Justierungen bei der Anzahl der Parkmdglichkeiten an wichtigen Zielen (Arbeits- und
Ausbildungsstétten, zentrale Stadtbereiche) die Anzahl der Pkw-Fahrbewegungen und der Pkw-
Fahrleistung und somit der lokalen und globalen Emission reduziert werden.

Sachverhalt:

Streckenweise waren die innerstadtischen Parkstande bis 2015 im StralRenraum und auf 6ffentlichen
Parkplatzen preisgiinstiger als die Parkentgelte in den vielen Parkhausern und Tiefgaragen der
Stadt.
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Bis auf wenige Stunden an seltenen Spitzenaufkommenstagen (z.B. Adventssamstage) gibt es dort
immer ausreichend Stellplatze. Das heif3t, nicht in jeder Anlage sind Stellplatze frei, aber insgesamt
gesehen und mit akzeptablen Ful3wegentfernungen gibt es ausreichend Parkplatze. Beim Auffinden
freier Stellplatze helfen das dynamische Parkleitsystem (Wegweiser mit aktueller Kapazitatsanzeige,
siehe M14) sowie neue mobile Technologien.

Weil viele Autofahrer Parkkosten sparen wollen, suchen sie nach freien StralRenraumparkstanden
und produzieren so Parksuchverkehre. Diese setzen nicht unerhebliche Mengen an NO; frei, weil
die Kraftfahrzeuge oftmals ,um den Block® gefahren werden und immer wieder angehalten und
angefahren wird.

Die Parkgebuhren in der Innenstadt sind im April 2015 von 1,20 Euro pro Stunde auf 1,50 Euro pro
Stunde angehoben worden. Im Bereich Vorstadt erfolgte eine Erhdhung ebenfalls im April 2015 von
0,50 Euro pro Stunde auf 0,75 Euro pro Stunde. Somit erfolgte eine Annaherung der Parkgebuhren
an die Preise der Parkhauser. Au3erdem ist im Innenstadtbereich die Héchstparkdauer weitgehend
auf 2 Stunden beschrankt (au3er am Deutschen Eck). Richtung Hauptbahnhof erhéht sich diese auf
4 Stunden, weiter Richtung Siiden sind es teilweise bis zu 11 Stunden.

Bei einer erfolgreichen Verlagerung in die Parkhduser und Tiefgaragen kdnnten bisherige
Parkstande teilweise anderen Nutzungen zur Verfigung gestellt werden (z.B. tagsuber dem Liefer-
/Ladeverkehr und dem kurzen ,Halten® von Pkw oder dem Parken von Kraftraédern und E-Scootern,
wahrend abends z.B. Pkw-Parken der Bewohner stattfindet).

Das Innenstadt-Parkleitsystems wurde aktuell erneuert (siehe M 14), um die Parker auf direktem
Wege in die Parkhauser zu leiten.

Die Parkgebuhren sollten kinftig mindestens analog zur Preisentwicklung anderer
Mobilitatsangebote, z.B. OV-Tarife, erhoht werden.

Auch die schrittweise Reduzierung von Parkraum und dessen anderweitige Nutzung (z.B. fur
Carsharing, Busfahrstreifen, Radwege oder Begrinungsmafnahmen) leisten einen Beitrag zur
Verbesserung der Luftqualitat.

Wirkung:

Diese Malinahme fihrt zum einen dazu, dass die Fahrzeugfiihrer direkt und ohne Umwege in die
Parkhauser und Tiefgaragen fahren, weil die Parkstande im Innenstadtbereich fir einen langeren
Aufenthalt finanziell und zeitlich unattraktiv geworden sind. Durch die Vermeidung der
Parksuchverkehre und die Verhaltenséanderung der Fahrer wird die Schadstoffbelastung im
Innenstadtbereich reduziert.

In der Fachliteratur werden verkehrliche Simulationsergebnisse beziiglich Reduzierungen des
Parksuchverkehrs fir das offentliche Stellplatzangebot in zentralen Stadtbereichen mit
entsprechenden Angebotsverknappungen benannt, die in den zentralen Stadtbereichen zu
Verringerungen des Pkw-Verkehrs um ca. 2.5% filhren. Ubertragen auf das Stadtgebiet von Koblenz
kann sich diese MalRnahme auf den zentralen Stadtbereich mit entsprechenden o6ffentlichen
Stellplatzangeboten beziehen. Die erwartete Minderung des Pkw-Aufkommens durch Anderungen
der Parkraumbewirtschaftung entspricht derjenigen der Forderung des Fahrradverkehrs.

Das entspricht in dem fuir die Ma3nahme angesetzten inneren Bereich geringen Abnahmen der NO2-
Jahresmittelwerte, die im Mittel weniger als 1 ug/m? und bis nahezu 1 pg/m? umfassen.
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Zum anderen ist im Sinne eines integrierten Gesamtkonzepts eine schrittweise Volumenminderung
beim Parkraumangebot erforderlich, um erreichte modale Verlagerungen auf den Umweltverbund
langfristig abzusichern (Kombination von Push- und Pull-MaBnahmen). Ansonsten erzeugt jedes
Freiwerden eines Pkw-Parkplatzes in zentralen Lagen und an Arbeits- und Ausbildungsstatten —
etwa, wenn jemand dauerhaft vom Auto aufs Fahrrad umsteigt, binnen weniger Tage nheue
Autofahrten (die bisher mangels Parkmdglichkeit unterblieben sind).

Handlungszeitraum:

Die Preisanpassung der Parkstande in der Innenstadt hat bereits 2015 stattgefunden. Die
Verhaltensdnderung der Fahrer wird langerfristig zu einer Vermeidung von Parksuchverkehren
fuhren. Die Malnahme der Instandsetzung des Parkleitsystems wurde im Marz 2019
abgeschlossen.

Kosten der MaZnahme:
Kosten fur die MaRnahme sind nicht bekannt, Kosten fur das Parkleitsystem siehe M 14.

Kosteneffizienz:

Da das Parkleitsystem bereits erneuert wurde und die Preise der Parkstande bereits erhéht wurden,
ist die Kosteneffizienz als hoch zu beurteilen.

Bezug zu weiteren Planungen:
Die Minderung der Parksuchverkehre und spater ggf. die Reduktion der Parkstande steht im
Einklang mit diversen Umweltplanungen der Stadt.

Das Parkleitsystem wird Uber das ,Sofortprogramm Saubere Luft 2017 - 2020 gefordert, siehe dazu
auch M 14.

M27 - Prifung der Einrichtung von Dieselfahrverboten

Ziel:

Seit dem Dieselabgasskandal ist klargeworden, dass die Dieselfahrzeuge in den Innenstadten
mafdgeblich zur NO2-Belastungssituation beitragen. Mittlerweile wurden bereits diverse Stadte auf
die Einrichtung von Dieselfahrverboten von der Deutschen Umwelthilfe verklagt. Aus diesem Grund
soll zumindest die Einrichtung von Dieselfahrverboten in Koblenz im Zuge der Fortschreibung des
Luftreinhalteplanes thematisiert werden.

Sachverhalt:

Im Falle der nicht ausreichenden Wirksamkeit der Mafnahmen der Luftreinhalteplane wurde in
anderen Stadten die Einrichtung von Dieselfahrverboten von der DUH eingeklagt. Im
Zusammenhang mit den Klagen und Urteilen wurde die Frage der VerhaltnismaRigkeit von
Dieselfahrverboten immer wieder diskutiert.

Aus diesem Grund hat der Bundesregierung am 07.12.2018 einen Anderungsentwurf fiir das
Bundes-Immissionsschutzgesetz zur Entscheidung an den Bundestag gegeben. Am 16.03.2019 hat
dieser die Gesetzesanderung beschlossen. Das Bundes-Immissionsschutzgesetz soll dahingehend
geandert werden, dass Dieselfahrverbote unterhalb des gemessenen Jahresmittewertes fir NO-
von 50 pg/m3 in der Regel nicht als verhaltnismafig anzusehen sind.
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Da in Koblenz im Jahr 2017 ein Jahresmittelwert von 40 pg/m?3 und im Jahr 2018 ein Jahresmittelwert
von 42 pg/m3 gemessen wurde, stellen Dieselfahrverbote somit keine verhéaltnismaRige Mal3nahme
zur NO2-Minderung im Stadtgebiet dar.

Mit der Umsetzung aller anderen in der Fortschreibung des Luftreinhalteplans genannten
Malnahmen sollten die Grenzwerte fiir NO; in naher Zukunft eingehalten werden kénnen.

Wirkung:

Aufgrund der Tatsache, dass Dieselfahrverbote die Hauptursache der NO»-Immissionen massiv
reduziert, ist die Wirkung lokal sehr hoch. Allerdings sind Verdréangungseffekte, insbesondere bei
der Sperrung von StralRenzigen sehr kritisch zu sehen ebenso wie die Verhaltnismafigkeit der
Malnahme bei zonenbezogenen Sperrungen.

In Koblenz ist aufgrund der geringen Grenzwertliberschreitung die Einfihrung von
Dieselfahrverboten nicht als verhaltnismafig anzusehen.

Handlungszeitraum:
Entfallt.

Kosten der MalRBnahme:

Entfallen.

Kosteneffizienz:
Entfallt.

Bezug zu weiteren Planungen:

Keine.

MaRnahmenblock 8: Luftfilterung

M28 - Entwicklung Stadtbaumkonzept und Erganzung durch vertikale Begriinung

Ziel:

Fur StralRenabschnitte mit dichter Bebauung und hohen NOz-Jahresmittelwerten sollen Projekte zur
Erhdhung der Grinausstattung betrachtet werden. Pflanzen haben das Potenzial, in gewissem
Umfang Stoffe zu Filtern und verbessern das Kleinklima und die Sauerstoffversorgung von
innerstadtischen StralRenziigen.

Sachverhalt:

Stadtbdume und  StrafRenbegleitgrin  sowie vertikale  Begriinungskonzepte besitzen
Minderungspotential in Bezug auf Luftschadstoffwerte. Die Baume dienen als naturlicher Filter und
binden Stdube und filtern Luftschadstoffe aus der Luft in den Innenstadten. Zusétzlich verbessern
sie das Mikroklima und somit die Aufenthaltsqualitat im StraRenraum.

Deshalb soll das StralRenbaumkonzept in Koblenz weiterentwickelt werden und mit neuen vertikalen
BegriinungsmalRnahmen erganzt werden, um die ,Filterflache” im StraRenraum deutlich zu
vergrol3ern.
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Laut Masterplan liegen aktuell allerdings wenig belastbare Messdaten mit Nachweis der NO2-
Verringerung durch Dach- und Fassadenbegrinung sowie Stralenraumbegriinung vor. Im letzten
Jahr wurden beispielsweise in Stuttgart an einer der zentralen Hauptverkehrsstrallen zur
Schadstoffminderung - dort vor allem zur Minderung von Feinstaub - vertikal an Wanden
Moosmatten installiert. Begleitet wurde dieser Feldversuch neben
Feinstaubkonzentrationsmessungen auch von der Erhebung meteorologischer Parameter sowie
NO2-Konzentrationen an mehreren Standorten. Die Auswertungen sind bislang noch nicht
vertffentlicht, lassen beziglich der NOz2-Minderungswirkung jedoch keine gravierenden Effekte
erwarten.

Auswertungen der Zeitreihen der gemessenen NO2-Konzentrationen an verschiedenen stadtischen
und verkehrsbezogenen Standorten in Stuttgart Uber ein Kalenderjahr im Vergleich zwischen den
Jahreszeiten und den Stationen untereinander zeigen keine systematischen Unterschiede, die auf
Minderungswirkungen durch die unterschiedlich vorhandene Vegetationsausstattung in der
Vegetationsperiode an den unterschiedlichen verkehrsbezogenen Standorten schlie3en lassen.

Ahnliches trifft auf die Installation von zwei sog. ,City Trees“ (Green City Solutions GmbH, Berlin) in
Reutlingen auf dem Mittelstreifen einer sehr stark frequentierten innerstadtischen StralRe nahe einer
Luftmessstation (Reutlingen-Lederstral3e) zu, an der bislang messtechnisch keine Effekte bezogen
auf diese Installation abgeleitet werden konnten.

Fir eine StralBenraumbegriinung mit intensiven verkehrsbedingten Schadstofffreisetzungen werden
in der Fachliteratur gegenlaufige Effekte beschrieben. Das betrifft auf der einen Seite die
Beeinflussung der Windverhaltnisse innerhalb des Stral3enraumes, d.h. den Bereich quer zur Stral3e
zwischen der seitlich begrenzenden Bebauung, der sich aus Fahrbahn, Ful3géngerwegen,
Radwegen, Stellplatzen, Vorgarten etc. zusammensetzen kann. Werden in diesen Bereichen Baume
mit groRen und dichten Kronen gepflanzt, wird im belaubten Bereich die Windgeschwindigkeit
deutlich reduziert, der Luftaustausch deutlich eingeschrankt und damit die Schadstoffkonzentration
deutlich gegentber nicht mit Baumpflanzungen versehenen Bereichen erhdéht. Am ungunstigsten
sind die Konstellationen, in denen die belaubten Bereiche an den Strallenraumrandern angeordnet
sind und dort praktisch die Randbebauung beriihren. Bei nicht paralleler Windanstromung in
StralRenschluchten wird damit der stromungsrelevante Nachlaufwirbel in der Geschwindigkeit derart
verringert, dass die im Stra3enraum freigesetzten Luftschadstoffe kaum abtransportiert werden.

Bei einer Vegetationsausstattung ohne B&ume (ebenerdig Rasen, Bische etc., vertikal
Fassadenbegriinung) erfolgt an den Vegetationsoberflachen eine Deposition, d.h. von den
schadstoffbelasteten Luftmassen, die in Kontakt mit der Vegetationsoberflache treten, bleibt ein
geringer Anteil an der Vegetationsoberflache haften und wird den Luftmassen enthommen. Da
insgesamt von der durch die Windanstrémung und verkehrsinduzierten Turbulenz bewegten grof3en
gesamten Luftmasse des Stral3enraumes nur ein geringer Anteil mit Randnutzungen in Bertihrung
kommen kann, wird der Vegetationsausstattung von Straldenraumen eine relativ geringe Minderung
zugesprochen.

Die Dachbegrinung kann lediglich zu einer Verringerung der Konzentrationen tiber dem Dachniveau
fuhren, wobei dort gegeniber den Stral3enschluchten und StraRenrdumen deutlich geringere
Luftschadstoffkonzentrationen vorherrschen, die den stadtischen Hintergrundbelastungen &hneln.
Von den relativ geringen Konzentrationen kann Uber Depositionen ein geringer Teil den Luftmassen
entnommen werden, sodass die Minderungswirkung insgesamt nicht als messtechnisch
nachweisbar einzustufen ist.
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Jahresbezogene NO2-Minderungen in stark frequentierten Hauptverkehrsstrallen durch
Vegetationsausstattung konnen entsprechend Modellsimulationen mit gangigen
Depositionsgeschwindigkeiten fir Vegetationsoberflachen geringe einstellige Prozentwerte, d.h.
kleinrAumig in der Gro3enordnung bis ca. 2 pyg/m3umfassen. In der Vegetationsperiode konnen bei
voller Belaubung auch etwas héhere Minderungen durch Enthahme an den Vegetationsoberflachen
rechnerisch ermittelt werden. Solche Modellsimulationen beziehen sich auf intensive
Begriinungsmafinahmen eines gesamten, mindestens hundert Meter langen StralRenabschnittes mit
Randbebauung mit Ausnahme der Verkehrsflachen; d.h. bei Begrinungsmafnahmen mit geringerer
Ausdehnung sind geringere Wirkungen ableitbar.

Wirkung:
Durch die Begrunung und die Filterleistung der Pflanzen kann es zu einer Staubbindung und einer

Schadstofffilterung kommen, somit kénnen die NO2- und Feinstaubbelastung im Straldenraum
reduziert werden.

Bei geringer Ausdehnung ist allerdings keine Wirkung ableitbar, bei mindestens 100 Meter langen
StralRenabschnitten sind kleinrdumig bis ca. 2 pg/m?3 Minderung maoglich.

Handlungszeitraum:

Einzelne Teilaspekte der MaRBnhahme koénnen relativ kurzfristig umgesetzt werden, wenn eine
positive Prifung stattgefunden hat, das Gesamtkonzept der MalRnahme ist eher als mittelfristig zu
betrachten.

Kosten der Mallhahme:

Die Kosten sind abhangig von Art und Umfang der Begriinung, die durchgefiihrt werden soll. Der
Stadt liegt ein Angebot Uber eine Fassadenbegriinung mit einer Mooswand der GréfZenordnung
350 m2 in H6he von 396.336,64 € vor.

AuRRerdem wurden Foérdermittel fur City Trees des ,Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020"
beantragt. Der Antrag auf Forderung der Anschaffung von 4 City Trees und erganzender Begriinung
am Friedrich-Ebert-Ring lag bei 22.5000 €. Leider wurde der Antrag abgelehnt.

Kosteneffizienz:

Eine Kosteneffizienz kann aufgrund der nicht messtechnisch nachweisbaren Minderungswirkung
nicht ermittelt werden.

Allerdings wird aufgrund der sehr geringen Wirkung bei extrem flachenhafter Bepflanzung die
Effizienz sehr gering sein.

Bezug zu weiteren Planungen:

Es wurde ein Antrag auf Férderung der City Trees und einer Neubepflanzung des Friedrich-Ebert-
Ringes im Zuge des Sofortprogramms Saubere Luft 2017-2020 gestellt, der jedoch leider aufgrund
,nicht ausreichend erfullter Kriterien“ (u.a. ,bundesweite Ausstrahlung“) abgelehnt wurde.

Generell wirkt sich die Begrinung auch auf die Aufenthaltsqualitat und das Mikroklima im
Innenstadtbereich positiv aus und bietet aul3erdem Lebensraum, deshalb ist sie gewinschter
Bestandteil aller Umweltplanungen der Stadt.
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6.6. Gesamtubersicht bisherige und geplante Mal3hahmen
Nachfolgend sind in Tabelle 11 die bisherigen und die geplanten MaRnahmen der Fortschreibung
des Luftreinhalteplanes zusammengefasst. AuRerdem wurde — sofern vorhanden — die erwartete
Immissionswirkung sowie die Quelle dieser Daten dargestellt.
Bezeichnung der MaBnahmen Umsetzung/ Erwartete
Wirkung bis Minderung
NO2
6.1 Europaische MalRnahmen
6.1.1 Verscharfung von Abgasnormen fur Pkw und 2025 ++
Nutzfahrzeuge Reduzierung
ca. 10 %
6.1.2 Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen 2050 +
Verkehrsraum (Verkehr 2050)
6.1.3 Festlegung von nationalen Emissionshéchstmengen 2020 +
6.1.4 NRMM-Verordnung 2025 +
6.1.5 Industrie Emissions-Richtlinie (IED) 2025 +
6.1.6 Richtlinie Gber mittelgrof3e Feuerungsanlagen (MCP- 2025 +
Richtlinie)
6.2 Nationale MalRhahmen
6.2.1 Festsetzung der Lkw-Maut in Abhéngigkeit vom 2020 +
Schadstoffausstol3
6.2.2 Forderung der Elektromobilitét. 2020 ++
6.2.3 Kfz-Steuerbefreiung fur Elektrofahrzeuge, Reduzierung
6.2.4 Elektromobilitdtsgesetz (EmoG) ca. 5%
6.2.5 Novellierung der 1. BImSchV 2025 0
6.3 MalRnahmen des Landes Rheinland-Pfalz
6.3.1 Anderung Landes-Immissionsschutzgesetz Rheinland- 2015 0
Pfalz
6.3.2 Klimaschutzkonzept Rheinland-Pfalz 2015
6.3.3 Bereitstellung von Fordermitteln fur 2020 +
LuftreinhaltemafRnahmen aus dem Kommunalen
Investitionsprogramm (KI 3.0)
Nummer | 6.4.2 Kommunale MalRBhahmen, die aus dem Luftreinhalteplan 2025 Reduzierung
2008-2015 Ubernommen und fortgefuhrt werden ca.1-3%
M1 Emissionsarme Busflotte 2019/2021 <1 -3 pug/ms
M2 Forderung der Elektromobilitat, Ausbau der Ladeinfrastruktur 2019/ab 2020 <1-1 pg/ms
und erganzende MalRnahmen ++
Reduzierung
ca.1-2%
M3 Elektromobilitat im stadtischen Fuhrpark und Umbau 2019/ab 2020 <1 -1 pg/m?
Nutzfahrzeuge-Fuhrpark
M4 Attraktivitatssteigerung des OPNV (Takte, Preise etc.) 2020/2025 <1-1 pg/ms
M5 Erweiterung und Vernetzung des OPNV (Seilbahn, Fahren 2025 Nicht
etc.) quantifizierbar
M6 Forderung und Ausbau des Radverkehrs 2019/2030 <1-1pg/ms3
M7 Forderung des FuRverkehrs 2019/2025 Nicht
quantifizierbar
M8 Foérderung des Carsharings in Koblenz 2019/2025 +
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M9 Umsetzung des Stadtischen Klimaschutzkonzeptes — Teil 2025 +
Mobilitat
M10 Fertigstellung und Umsetzung des neuen 2020/2030 ++
Verkehrsentwicklungsplans Reduzierung
ca.1-3%
M11 Neubau von Bahnstationen 2030 +
M12 Einrichtung von Mobilitatsstationen (Information und Service zu 2030 <1-1 pug/ms
allen alternativen Mobilitatsformen)
M13 Erneuerung dynamisches Parkleitsystem 2019/2020 <1-1 pg/m3
M14 Dynamische Fahrgastinformation und Verbesserung der 2020/2025 +
Fahrgastinformation im OPNV und Freizeitverkehr
M15 Neuplanung ausgewabhlter Lichtsignalanlagen 2019/ab 2020 <1-
> 2 ug/ms3
M16 Machbarkeitsstudie Strecken- oder Netzbeeinflussungsanlagen 2019/ 2025 < 1pg/m?3
(streckenbezogen)
M17 Umuweltorientiertes Verkehrsmanagementsystem (stadtweit) 2025 <1-2 pg/ms
M18 Kommunales, betriebliches und schulisches 2019/ab 2020 <1-1pg/ms
Mobilitatsmanagement
M19 Aktion ,Gemeinsam gegen dicke Luft" 2020/ab 2020 +
M20 Offentlichkeitsarbeit und Aufklarungskampagnen 2020/ab 2020 Nicht
quantifizierbar
M21 Leitfaden fur eine klimagerechte Stadtplanung 2019/fortlaufend +
M22 Erweiterung der Landstromanschliisse fur Binnenschiffe und 2020/ab 2020 Bis 11 pg/ms3
emissionsabhangige Liegegebiihren kleinrdumig
M23 Modernisierung von Kleinfeuerungsanlagen und Hausbrand 2019/fortlaufend
M24 Regulierende Malinahmen im Stral3enverkehr 2019/fortlaufend +
M25 Prufung der Einrichtung einer Umweltzone 2019/entfallt 0
M26 Entwicklung der Parkraumbewirtschaftung 2019/fortlaufend +
M27 Prufung der Einrichtung von Dieselfahrverboten 2019/entfallt 0
M28 Entwicklung Stadtbaumkonzept und Ergéanzung durch vertikale | 2019/fortlaufend 0
Begriinung
Tab. 11 Zusammenfassende Darstellung der bisherigen und der geplanten Malinahmen in

Koblenz zur Reduzierung der Feinstaub- und NO,-Belastung der Luft

Anmerkung: Die Punkte 6.2.6 Masterplan und 6.2.7 Sofortprogramm sowie 6.3.4 Landesférderung wurden nicht in
die Zusammenfassende Darstellung mit aufgenommen, weil die Gelder in lokale EinzelmaBnahmen flieen.

Die MalRhahme, die laut Einschatzung des Masterplans kurzfristig am meisten Minderung in Koblenz
erreichen kann und sogar die Belastung bei konsequenter und vollstandiger Umsetzung schnell und
dauerhaft unter den Grenzwert senken kann, ist die Erneuerung und Nachriistung der Busflotte. Alle
anderen MalRnahmen sind flankierend umzusetzen und zur nachhaltigen Sicherung der Einhaltung

sinnvoll.

Daneben kommen der Erneuerung der Fahrzeugflotte mit Fahrzeugen, die der Euro-6d-temp- und
Euro-6d-Norm entsprechen, eine besondere Bedeutung zu.
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7. Hinweise zum MalRnahmenplan

7.1. Industrieanlagen

Im Bereich industrieller Anlagen besteht derzeit kein Handlungsbedarf fir MaRnahmen.
Genehmigungsbedurftige Anlagen im Stadtgebiet beriicksichtigen (u.a.) mit ihren Schornsteinhéhen
und den Reingasemissionen die rechtlichen Anforderungen.

7.2. Prufung der Anwendbarkeit des UVPG, Teil 3 Strategische
Umweltprifung

8§ 14b UVPG [32] sieht bei bestimmten Planen und Programmen und im Einzelfall eine Pflicht zur
Durchflihrung einer Strategischen Umweltprifung (SUP) vor, wenn die Mallhahmen besonders
umweltbedeutsam sind. Darunter kénnen auch Luftreinhalteplane (vgl. Anlage 3 Nr. 2.2 des UVPG)
fallen, soweit sie fur Entscheidungen (dber die Zulassigkeit von UVP-pflichtigen bzw.
vorprifungspflichtigen Vorhaben (Vorhaben nach Anlage 1 des UVPG) einen Rahmen setzen (vgl.
§ 14b Abs. 1 Nr. 2 UVPG).

Die geplanten lokalen MaRnahmen dieses Planes wurden deshalb daraufhin Uberprift, ob sie die
Voraussetzungen fir eine strategische Umweltprifung erfullen. Insgesamt sind im Rahmen dieses
Planes keine MalRnahmen vorgesehen, die eine Relevanz im Sinne des UVPG hétten. Eine
strategische Umweltprifung war deshalb nicht durchzufihren.

7.3. Integrierter Ansatz nach 845 BImSchG

Nachteilige Auswirkung der im Luftreinhalteplan genannten Maf3nahmen auf die Medien Wasser und
Boden sind nicht zu erwarten.

7.4. Abstimmung des Luftreinhalteplans mit dem Verkehrskonzept Koblenz

Bei der konkreten Ausgestaltung der Maf3nahmen des Verkehrskonzeptes und der Malinahmen des
Luftreinhalteplans sind diese aufeinander abzustimmen. Alle Mal3Bhahmen mussen sicherstellen,
dass mittelfristig eine Einhaltung der europdischen Luftqualitatswerte ermdglicht wird.
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8. Evaluation und Wirkungskontrolle

Die fortlaufenden Immissionsmessungen des Zentralen Immissionsmessnetzes dienen nicht nur der
weiteren Uberwachung der Luftqualitat, sondern auch der Erfolgskontrolle der MaRnahmen.

Die Immissionswerte fr Stickstoffdioxid sind in Koblenz seit dem Jahr 2011 kontinuierlich gesunken.

Mit einem Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid von 40 pg/m3 wurde der Grenzwert an der
Messstation Koblenz-Hohenfelder StralRe im Jahr 2017 erstmalig eingehalten.

Im Jahr 2018 wurde an dieser Messstation mit 42 ug/ms3 eine geringe Grenzwertliberschreitung
registriert.

An der Messstation Koblenz-Friedrich-Ebert-Ring wird der Grenzwert bereits seit dem Jahr 2011
eingehalten. Grenzwertliberschreitungen sind an dieser Messstelle in Zukunft nicht mehr zu
erwarten.

Fur die zukinftige Einhaltung des Immissionsgrenzwertes ist die Einflihrung der Euro 6d-TEMP-und
Euro 6d-Normen fur Pkw und der Euro-VI-Norm fiir Nutzfahrzeuge, insbesondere bei Linienbussen,
von besonderer Bedeutung. Bei diesen Abgasnormen wir die Einhaltung der Grenzwerte sowohl in
einem verscharften Prifstandstest als auch unter realen Fahrbedingungen Uberprift. Die bisher
festgestellten Differenzen zwischen den Prifstandsemissionen und Emissionen im tatséchlichen
Fahrbetrieb sind somit in Zukunft ausgeschlossen.

Wahrend des Planungszeitraums ist regelmafig Bilanz zu ziehen und die Wirksamkeit der
Malnahmen anhand der aktuellen Immissionsbelastung zu bewerten, um ggf. eine Anpassung der
Malnahmen vorzunehmen.
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9. Anregungen und Hinweise aus der Beteiligung der
Offentlichkeit

9.1 Hinweise

Im Rahmen der Beteiligung der Offentlichkeit zum ersten Planentwurf im Sommer 2017 wurden
insgesamt 22 Stellungnahmen von Biirgern und den Tragern Offentlicher Belange eingereicht.

Bei der Auswertung der Stellungnahmen und im Zusammenhang mit der im September 2017
entstandenen Entwicklung im Hinblick auf den Dieselabgasskandal hat die Stadtverwaltung
beschlossen, den ersten Arbeitsentwurf umfangreich zu Uberarbeiten.
Sowohl eine Vielzahl der Vorschlage aus der ersten Offenlage als auch Fdrderprojekte und
Analysen, die im Zuge des aus dem Dieselabgasskandal entstandenen ,Sofortprogramms Saubere
Luft 2017-2020“ durchgefihrt wurden, sind in den jetzt vorliegenden Entwurf der Fortschreibung des
Luftreinhalteplans Koblenz eingeflossen.

Aufgrund dieser umfangreichen Uberarbeitung wurde der Plan nochmals im Zeitraum 05.08.2019
bis 02.09.2019 fur die Offentlichkeitsbeteiligung ausgelegt. Die Biirgerinnen und Biirger hatten die
Mdglichkeit, bis zum 13.09.2019 Stellungnahmen abzugeben.

Insgesamt wurden 10 Stellungnahmen von Birgerinnen und Birgern und Trager Offentlicher
Belange bis zur Abgabefrist eingereicht.

9.2 Bewertung

Die Stellungnahmen wurden, soweit mdglich, in den Luftreinhalteplan eingearbeitet.



Luftreinhalteplan Koblenz Fortschreibung 111

10.

Nr
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[2]

[3]
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[5]
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[7]
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