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Diese Vorlage setzt einen Schwerpunkt mit den verkehrsplanerischen und verkehrs-

technischen MaRnahmen der Stadt Fiirth zur Férderung des OPNV. Ziel ist es, den An-




teil des motorisierten Individualverkehrs durch einen differenzierten MaRnahmenmix zu

reduzieren.

Die Verwaltung beabsichtigt, diese Vorlage der Regierung von Mittelfranken als Beitrag
der Stadt Furth zu dem von der Regierung zu fertigenden Entwurf des Luftreinhalte-
plans Nirnberg / Furth / Erlangen vorzulegen.

1. Ausldser fur den Luftreinhalteplan sind EU-Vorga  ben

Die Européaische Union hat zwischen Mitte der 90er Jahre und Anfang 2000 mehrere
Luftqualitats-Richtlinien erlassen, die mit der 22. BImSchV (Verordnung Gber Immissi-

onswerte fur Schadstoffe in der Luft) in nationales deutsches Recht umgesetzt wurden.

Im Mittelpunkt der Anforderungen der 22. BImSchV steht ein Luftreinhalteplan, der von
den Stadten Minderungsmaf3nahmen zu Reduzierung der Luftbelastung fordert. Der
Schwerpunkt fir Minderungsmaf3nahmen liegt nach den Erkenntnissen von Immissi-
onsmessungen und darauf aufbauenden Modellrechnungen beim Stral3enverkehr. Be-
ginnend mit einem Aktionsplan fir das Jahr 2005 und einem umfassenden Luftreinhal-
teplan fur den gesamten Zeitraum 2005 bis 2010 sollen die Luftschadstoffwerte fir
Stickoxide (NOx) und Feinstaube (PMzio) schrittweise gesenkt werden, um spatestens im

Jahr 2010 die von der EU vorgegebenen Grenzwerte einzuhalten.

Schadstoff Grenzwert + Toleranzmarge im Jahre (Alle ~ Werte in pg/ms)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
NO2 54 52 50 48 46 44 42 40
PMuo 43,2 41,6 40 40 40 40 40 40

Abb. 1: Entwicklung der Grenzwerte ausgewahlter Parameter der 22. BImSchV

Neben dem Schwerpunkt Verkehr sind weitere Emissionsquellen fir NOxund PMz1o die

Bereiche Industrie/Gewerbe und der private Hausbrand. Im Durchschnitt des Stadtge-

bietes verteilen sich die Verursacherquellen wie folgt:




Fiirth-Theresienstrafe PM NO,
Konz. 2003 | Anteile 2003 | Konz. 2003 | Anteile 2003
pg/m3 Hg/m3

IMesswert 39 46

Regionaler Hintergrund 24 62% 15 33%
Sonstige Einfliisse 7 18% 5 1%
Gen.Bed. Anlagen 2 5% 2 4%
Nicht Gen.Bed. Anlagen, Feuerungen 1 3% 2 4%
Hintergrund Verkehr 0,5 1% 3 7%
Lokaler Verkehr S 12% 19 41%

Abb. 2: Verteilung der an der LfU-Messstation gemessenen Belastung auf die einzelnen
Quellen

Unmittelbar an den Hauptverkehrstral3en hat der Verkehr als Verursacher einen noch
groReren Anteil an der Luftbelastung durch diese Schadstoffe. Das Landesamt fir Um-
weltschutz hat bereits im Frihjahr 2003 festgestellt, dass bei realistischer Einschatzung
der Handlungsspielrdume der Stadt Furth die EU-Grenzwerte zwischen 2005 und 2010
erst bei einer Halbierung des Autoverkehrs erreicht werden kdnnten.

Trotz dieser Einschatzung muss die Stadt Furth in Fortfuhrung ihrer bisherigen Ver-
kehrspolitik alle Handlungsspielraume nutzen, die dazu beitragen, den Anteil des moto-

risierten Individualverkehrs zu reduzieren.

2. Zustandigkeit Ministerium / Regierung und Aufste llungsverfahren

In Bayern ist das Bayerische Staatsministerium fur Umwelt, Gesundheit und Verbrau-

cherschutz zustandige Behorde fur die Erstellung eines Luftreinhalteplans im Sinne der
22. BImSchV. Das Staatsministerium hat die Regierung von Mittelfranken beauftragt, fur
das Belastungsgebiet Nurnberg, Firth und Erlangen den Entwurf des Luftreinhalteplans

ZU erarbeiten.

Die Regierung von Mittelfranken hat inzwischen in standigem Kontakt mit den Stadten
Nurnberg, Furth und Erlangen das Anforderungsprofil fir den Luftreinhalteplan des Bal-
lungsraumes Nurnberg festgelegt. Nach entsprechenden Vorarbeiten durch die Stadte

wurde von der Regierung von Mittelfranken ein Vorentwurf des Luftreinhalteplans der
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Offentlichkeit vorgestellt, der nur den ,Istzustand” der raumlichen und strukturellen
Schadstoffverteilung und noch keine Malinahmen zur Reduzierung der Luftbelastung
enthalt. Die Burgerinnen und Burger konnten nach der Bekanntmachung im Amtsblatt
vom 24.03.2004 und der Einsichtnahme in den Vorentwurf bis zum 24.04.2004 ihre An-
regungen fur den Luftreinhalteplan des Ballungsraumes Nirnberg an die Regierung von
Mittelfranken weiterleiten.

Nach Vorberatung in der Sitzung des Umweltausschusses am 27.05.2004 und der Be-
schlussfassung in der Sitzung des Stadtrates am 23.06.2004 wird die Verwaltung den
Beitrag der Stadt Furth, insbesondere die MalRnahmenvorschlage zur Reduzierung der

Luftbelastung durch den Verkehr der Regierung von Mittelfranken vorlegen.

Auf der Basis der Beitrage der Stadte Nurnberg, Furth und Erlangen wird die Regierung
von Mittelfranken im Juli 2004 den Entwurf des Luftreinhalteplans fertigen und an-
schlieRend veroffentlichen. Danach besteht fur die Burgerinnen und Birger die Gele-
genheit zur Einsichtnahme und die Méglichkeit kritische Anmerkungen zu machen und
erganzende bzw. alternative MalRnahmen vorzuschlagen. Uber die Beriicksichtigung
dieser AuRerungen hat letztlich die planerstellende Behorde, das Bayerische Staatsmi-
nisterium far Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz, zu entscheiden. Der Entwurf
des Luftreinhalteplans fur das Belastungsgebiet Nurnberg, Furth und Erlangen ist von
der Regierung von Mittelfranken dem Bayerischen Staatsministeriums fur Umwelt, Ge-
sundheit und Verbraucherschutz bis zum 31.08.2004 vorzulegen.

3. Themenbereich Industrie/Gewerbe

Der Anteil des Bereiches Industrie/Gewerbe an der Luftbelastung wird, bezogen auf
das gesamte Stadtgebiet, auf 30% geschatzt.

Als Hauptemittenten der relevanten Schadstoffe PM1o-Feinstaub und NOxsind im Firt-
her Stadtgebiet folgende Anlagen schwerpunktmalflig zu betrachten:

* grol3ere Feuerungsanlagen, GielRereien/Schmelzanlagen als Emittenten fir NOxund
Staub

» Umschlags-, Lager- und Abfallbehandlungsanlagen als Erzeuger staubférmiger

Emissionen.



Umsetzung der TA-Luft 1986 durch das Referat l1I/Or  dnungsamt

Die zahlreichen SanierungsmalRnahmen der letzten Jahre, initiiert z.B. durch die TA
Luft 86, Storfall-Verordnung, haben dazu geflihrt, dass insbesondere die genehmi-
gungsbedurftigen Industrieanlagen hohe technische Standards aufweisen und vorge-
schlagene MalRnahmen, wie Einsatz umweltfreundlicher Brennstoffe, Optimierung

der Abluftreinigungstechniken etc., seit Jahren umgesetzt sind.

Trotz aller Erfolge bei der Reduzierung industrieller Staubemissionen in den vergange-
nen Jahren ist zu beachten, dass sich die vorliegenden Aussagen schwerpunktmafig
auf den emittierten Gesamtstaub beziehen. Die Abnahme bezuglich Feinstaub (PMuo)
fallt sicher wesentlich niedriger aus, da an den industriellen Entstaubungsanlagen vor-

zugsweise die grof3en Teilchen erfasst werden.

Die neue TA Luft 2002

Das entscheidende Instrument im Rahmen des Luftreinhalteplans ist die Umsetzung der
neuen TA Luft 2002, insbesondere die Vorgaben der Altanlagensanierung. Aus diesem
Grund werden die betroffenen Betriebe zur Umsetzung der neuen TA Luft 2002 aufge-

fordert. Erste Verhandlungen wurden bereits gefuhrt.

Die Anlagenverteilung setzt sich wie folgt zusammen:

» 13 Feuerungsanlagen und Verbrennungsmotoranlagen,

* 2 Anlagen, die mit staubenden Gitern umgehen,

* 6 Anlagen aus dem Bereich metallbe- und verarbeitende Industrie,
* 4 sonstige Anlagen.

Die Further Anlagenbetreiber werden aufgefordert, eigenverantwortlich alle notwendi-
gen Schritte zur Umsetzung der TA Luft 2002 einzuleiten. Das Ordnungsamt erwartet
bis zum 30. September 2004 verbindliche Mitteilungen der Firmen, wie die jeweiligen
Vorgaben der TA Luft 2002 fristgerecht umgesetzt werden. Sollten die Unternehmen
dieser Aufforderung nicht nachkommen, wird es sich das Ordnungsamt vorbehalten, die

fristgerechte Altanlagensanierung durch nachtragliche Anordnungen sicherzustellen.



Fazit;

Im Unterschied zu Luftreinhaltestrategie der 90-iger Jahre kann nicht mehr mit der Sa-
nierung einzelner groRer Emittenten eine markante Verbesserung der Luftbelastungssi-
tuation erreicht werden, da diese bereits hohe Standards aufweisen. Durch die in der
Vergangenheit ergriffenen Mal3nahmen zur Abluftreinigung wurden jedoch vorwiegend
Grobstaube abgeschieden. Durch die bis heute gebrauchlichen Filtertechnologien wur-
de nur ein Teil der Feinstaubemissionen (PMio) erfasst. Es besteht also ein ausgeprag-
ter Handlungsbedarf bei der Entwicklung kostengiinstiger Technologien zur Reduktion
dieser Feinstaube. Die bislang verfugbaren technischen Losungen haben sich in der
Praxis oftmals als ungeeignet erwiesen. Neben der Umsetzung der TA Luft 2002 sind
deshalb unterschiedliche (freiwillige) branchenspezifische MalRnahmen und Kooperati-
onslosungen mit dem Ziel, emissionsarme Produkte und Verfahren zu fordern, erforder-
lich.

4. Themenbereich Hausbrand

Fur den Themenbereich Hausbrand wird die Regierung von Mittelfranken den dafur er-
forderlichen Baustein im Luftreinhalteplan formulieren. Die Malinahmenvorschlage wer-
den unter anderem den weiteren Ausbau der Fernwérme und des Gasnetzes in Ab-
stimmung mit den regionalen Energieversorgern enthalten. Auf3erdem erwagt die Re-
gierung von Mittelfranken dem Verbot bzw. der Beschrankung von Feststofffeuerungen
durch kommunale Satzungen bzw. durch Festsetzungen in Bebauungsplédnen einen

noch hoheren Stellenwert zu verschaffen.

5. Datenbasis fir den Luftreinhalteplan

Erkenntnis-Mdglichkeiten aus den Daten der LfU-Mess  stationen (LUEB)

Das Landesamt fir Umweltschutz hat zur Bewertung der Luftqualitéat in NUrnberg die
Messdaten des Jahres 2002 der Messstationen auf dem Stadtgebiet Nirnberg, Firth
und Erlangen herangezogen. Zur Darstellung der Schadstoffsituation im Umfeld der je-

weiligen Messstation hat das Landesamt fir Umweltschutz Isolinien mit einer raumli-
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chen Ausdehnung von ca. 200 Meter auf die Stadtkarte Ubertragen. Fur die Raume zwi-
schen den Messstationen gibt es keine gemessenen/gerechneten Daten, die eine Aus-

sage Uber die Belastungssituation in diesen Bereichen zulassen.

Im Zeitraum vom 01.01. bis 31.12.2003 wurde an den LUEB-Stationen im Ballungsraum
Erlangen-Furth-Nurnberg die folgende Anzahl von Uberschreitungen des Grenzwertes

(GW) und der Toleranzmarge (TM) fur PM;o gemessen:

LUB-Station Anzahl TMW Anzahl TMW

> 50 pg/m* = GW > 60 pg/m’= GW + TM
Firth Theresienstr 78 45
Nirnberg Bahnhofstralte 118 73
Nurnberg Muggenhof 34 15
Nurnberg Ziegelsteinstralte 50 20

Abb. 3: Uberschreitungen der Grenzwerte und der Toleranzmarge fiir PMy in Tagesmit-
telwerten (TMW) an den Messstationen in Firth und Nidrnberg

Damit wird an den Stationen Furth Theresienstral3e und NUrnberg BadstralRe die maxi-
male Anzahl zugelassener Uberschreitungen des Tagesmittelwertes + Toleranzmarge
von 35 Kalendertagen deutlich tberschritten. Nach Meinung der Regierung von Mittel-
franken tragt das lokale Umfeld beider Stationen deutlich hierzu bei. In Firth befinden
sich gré3ere unbefestigte Flachen (Schulhof, Parkplatz infra furth Theresienstral3e) in

der naheren Umgebung.

Messungen / Berechnungen fur Hauptverkehrsstral3en

Um die Schadstoffbelastungen durch den Verkehr auf hochfrequentierten StralRen

zu erfassen, hat der TUV-Siiddeutschland im Auftrag des Landesamtes fiir Umwelt-
schutz PM1o — Feinstaub-Messungen vorgenommen. Fir den grof3eren Teil des Stra-
Rennetzes wurde auf der Basis von Verkehrsdaten kombiniert mit ,modellierten“ Stra-
Renabschnitts-Typen die Schadstoffbelastung mit einem Computerprogramm errechnet.
Die Messergebnisse bzw. Rechendaten erlauben lediglich eine Aussage Uber die
Schadstoffbelastung unmittelbar auf/an der Stral3e. Eine Aussage Uber die Ausbreitung
dieser Schadstoffbelastung Uber die unmittelbar angrenzende Wohnbebauung hinaus in

die dahinterliegenden Wohngebiete ist mit diesem Rechenmodell nicht méglich.



NO2 (JMW) pg/m® PM10 (JMW) pg/m®
Fiirth Bezug / Jahr [bezogen auf 293 K; 1013 hPa]
Strale JMW_| StralBe JMW |
2002 Erlanger Str. 70 | Erlanger Str. 72
Flutbr./Billings. Nord 49
Gebhardtstr. 49
Hardstralke 47
HochstralRe 50
Hofenerstrale 50
Kénigstr. 52
Nlrnberger Str. 50
Schwabacher Str. 56
Theresienstralte 46
Weiherstr./Badstr. 46
Wirzburger Str. 46

Abb. 4: StraRenziige in Furth mit einer rechnerischen oder gemessenen Uberschreitung

In der Tabelle sind die Stral3en genannt, an denen im Vollzug des § 40 Abs. 2 BImSchG
rechnerisch oder durch Messung Uberschreitungen der in der 22. BImSchV enthaltenen
Grenzwerte (GW) plus Toleranzmarge TM fir Stickstoffdioxid (NO3) und PM;, festge-
stellt worden sind.

Der Frankenschnellweg A73 und die Stidwesttangente konnten durch das LfU nicht un-
tersucht werden, da keine aktuellen Verkehrszahldaten der Stadt bzw. der Autobahndi-
rektion vorlagen. Bei einer Fortschreibung des Luftreinhalteplanes wird das hierflr zu-

stéandige LfU die betroffenen Teilstrecken dieser StraRenziige mit untersuchen.

Einbeziehung der Messungen der Stadt Furth, durchge  fiihrt durch das Chemi-

sche Untersuchungsamt der Stadt Nurnberg

Das Chemische Untersuchungsamt der Stadt Nurnberg wurde vom Amt fir Umweltpla-
nung der Stadt Furth mit der Durchfuhrung eines flachendeckenden Immissions-
Messprogrammes beauftragt. Zusatzlich wurden drei Messpunkte fir Messungen ver-
kehrsbedingter Luftschadstoffe festgelegt.
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Abb. 5: Flachendeckende Immissionsmessungen 2002/2003 des Chem. Untersu-
chungsamtes der Stadt Nurnberg

Die Karte gibt die Messergebnisse wieder, die zwischen dem 14.10.2002 und dem
26.09.2003 ermittelt wurden. Bei der Betrachtung der Messergebnisse fur Stickstoffdi-
oxid zeigt sich ein Ruckgang der Belastung im Vergleich zu den Werten der alten
Messprogramme (leider liegt keine Karte der alten Messungen vor).



Messort Datum PMi, NO,

Hg/m? Hg/m?
Schwabacher Str. 27-28.02.2003 156,8 97,9
Schwabacher Str. 16-17.07.2003 49,0 45,5
Schwabacher Str. 28.-29.10.2003 55,4 86,3
NUrnberger Str. 26-27.02.2003 124 4 112,9
NUrnberger Str. 15-16.07.2003 41,5 57,6
NUrnberger Str. 30.-31.10.2003 34,6 97,3
Erlanger Str. 25-26.02.2003 921 98,4
Erlanger Str. 17-18.07.2003 41,9 44 4
Erlanger Str. 29.-30.10.2003 481 93,7
Grenzwerte 50,0 ") 40,0 %)
(ohne Toleranzmarge) 40,02

'} als 24-Stunden-Mittelwert <) als Jahresmittelwert

Abb. 6: Ergebnisse der Stral3enabschnitt-bezogenen Messungen NO, und PMjq der

Jahre 2002/2003 in Firth
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Abb. 7: Die relevanten Emittentengruppen Hausbrand, Industrie und Verkehr
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6. Moglichkeiten der Stadt Furth zur schrittweisen Erreichung
der EU-Luftqualitatsziele im Rahmen der 22. BImSchV

Auch wenn es wenig realistisch ist, die hochgesteckten Ziele der EU zwischen 2005
und 2010 in einer weitreichenden Ann&aherung an die Grenzwerte der 22. BImSchV er-
reichen zu kdnnen, muss die Stadt Firth im Rahmen ihrer Méglichkeiten durch einen
MalRnahmenmix unterschiedlicher Konzepte alles unternehmen, um die Immissionsbe-
lastung an den Straf3en und in den betroffenen Wohngebieten schrittweise zu reduzie-
ren. Geeignete Instrumente fir die Entwicklung eines wirkungsvolles Gesamtkonzeptes
mit unterschiedlichen Mal3nahmen sind:

- die Verkehrsplanungen der Stadt Firth,

- der Malinahmenkatalog des Bund-Lander-Arbeitskreises Immissionsschutz und

- die Arbeitshilfe des Deutschen Stadtetags zur Reduzierung verkehrsbedingter Schad-

stoffbelastungen in den Stadten.

Die Arbeitsgruppe der Verwaltung mit den Dienststellen OA, SpA/Vpl und SVA hat auf
der Basis der vom Landesamt fir Umweltschutz festgestellten Belastungen des Firther
Stral3ennetzes geprift, welche Mdglichkeiten diese Instrumente flr einen vernetzten

MaRnahmenmix bieten.

Die Palette der Moglichkeiten reicht von Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbo-
ten, Gber Bindelung des Verkehrs auf HauptverkehrsstralR3en, verkehrstechnischen
MaRnahmen zur OPNV-Beschleunigung, verstarkten Parkraumbewirtschaftung bis zur
besseren Koordinierung von rechnergestitzten Signalanlagen zur ,Verflissigung“ des
Verkehrs (Grine Welle) und den Ausbau dynamischer Parkleitsysteme. Dazu gehort
auch eine Offentlichkeitsarbeit zur Aufklarung und Bewusstseinsbildung fir die verstark-

te Nutzung offentlicher Nahverkehrsmittel.

Ziel dieses Malinahmenbuindels ist eine dauerhafte Senkung der Umweltbelastung
durch den Stral3enverkehr Gber eine Veranderung des Modal-Split zur Reduzierung des
Anteils des motorisierten Individualverkehrs. Deshalb ist neben der konsequenten For-
derung des OPNV auch der Ausbau des Rad-/ FuBwegenetzes fiir den hohen Anteil der

kurzen Wege erforderlich.
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7. Bewertung madglicher Verkehrsbeschrankungen und V erkehrsver-

bote

Der Deutsche Stadtetag macht in seiner Arbeitshilfe zur Umsetzung der 22. BImSchV
folgende grundséatzlichen Ausfihrungen fur Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsver-
bote:

,Die Sperrung von besonders belasteten Stral3en birgt die Gefahr, dass nicht erwiinsch-
te Verkehrsverlagerungen in Wohngebiete stattfinden. Schlie3lich kann der 6ffentliche
Personennahverkehr in den Spitzenzeiten den durch eine mégliche Sperrung hervorge-
rufenere zusatzlichen Beforderungsbedarf unter den heutigen Bedingungen nicht tber-
nehmen. In den Zentren dirfte daher ein generelles Verkehrsverbot nur schwer durch-
setzbar sein. Verkehrsbeschrankungen oder -verbotsmaflinahmen sollten deshalb nur
als letzter Baustein in der Kette der erforderlichen Schritte zur Verringerung der Um-

weltbelastungen des Kraftfahrzeugverkehrs angesehen werden.”

Weiterhin stellt der Deutsche Stadtetag fest, dass auf Durchgangsstraf3en und Haupt-
verkehrsstral3en ein Verkehrsverbot nur in Ausnahmefallen in Betracht kommen kann.
Die Einhaltung der Verkehrsverbote kann nach Auffassung des Deutschen Stadtetags
nur durch die Polizei Giberwacht werden. Zu der Frage, ob Verkehrsbeschrankungen
oder Verkehrsverbote ein geeignetes Mittel zur Problemlésung sein konnen, hat die Po-
lizeidirektion Nirnberg bereits am 29.01.2004 Stellung genommen Die Polizeidirektion
Nirnberg halt solche Uberlegungen fur nicht geeignet, die Luftbelastung durch den Ver-
kehr sinnvoll zu reduzieren und sieht sich auch aufRer Stande, die Einhaltung solcher

Verbote zu kontrollieren und durchzusetzen.

Der MalRnahmenkatalog des Bund-Lander-Arbeitskreises Immissionsschutz enthalt so-
wohl Vorschlage in Richtung Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbote wie auch
Vorschlage, die sich in der Arbeitshilfe des Deutschen Stadtetags finden. Die
Grundsatzfrage, ob solche Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbote, die in einem
Luftreinhalteplan nach 8§ 47 BImSchG in Verbindung mit der 22. BImSchV enthalten
sein mussten, nach 8§ 45 der StralRenverkehrsordnung rechtlich moglich sind, wird un-

terschiedlich diskutiert und bewertet.
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Entscheidend ist zunachst die Frage, ob solche Verkehrsbeschréankungen und Ver-
kehrsverbote geeignet sind, eine wirkliche Reduzierung der Schadstoffbelastung zu er-
maoglichen oder ob sie letztlich nur dazu fihren, dass die Schadstoffemissionen in ande-
re Stral3en verlagert und damit insbesondere Wohngebiete in nicht vertretbarem Malf3
zusatzlich belastet wirden. Die Verwaltung hat sich mit dieser Fragestellung intensiv
auseinandergesetzt und hat im Bereich der mit PMiound NO2 hochbelasteten Stral3en
gepruft, ob Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbote geeignet sein kbnnen, die
Belastungssituation auf diesen Straf3en zu verringern ohne gleichzeitig auf anderen

Stral3en eine erhdhte Schadstoffbelastung zu erzeugen.

Das Ergebnis dieser Prifung ist unter Nr. 8 dieser Vorlage aufgefiihrt. Danach sieht die
Verwaltung wegen der offenkundigen Problemverlagerung keinen verninftigen Sinn,

Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbote im Rahmen des Luftreinhalteplans vor-
zuschlagen. Auch die Regierung von Mittelfranken wie das Bayerischen Staatsministe-
rium far Umweltwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz sind der Auffassung, dass nur
in besonderen Ausnahmefallen diese Eingriffsinstrumente zur Problemldsung geeignet

sein kdnnen.

Fur den Fall, dass Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsverbote erwogen werden,
stellt sich sofort die Frage der zeitlichen Dauer solcher Malinahmen. Die Experten des
Landesamtes fur Umweltschutz gehen davon aus, dass die 2002 gemessenen bzw. be-
rechneten Schadstoffbelastungen auf den (Haupt-)Verkehrsstrafl3en in Firth zwischen
2005 und 2007 bei der zu erwartenden Verkehrsdichte nicht wesentlich abgebaut wer-
den. Auf Grund dieser Prognose mussten Verkehrsbeschréankungen und Verkehrsver-
bote dauerhatft fir einen Zeitraum von zumindest 2 Jahren festgesetzt werden. Es wur-
de nicht geniigen die Verkehrsbeschrankung und Verkehrsverbote lediglich fur einige
Tage oder Wochen auszusprechen, wie dies z.B. in italienischen oder griechischen
Grol3stadten bei Smog-Situationen im Zusammenhang mit einer typischen Inversions-
wetterlage der Fall ist. Die Grenzwerte werden nach der Berechnungsformel der 22.
BImSchV dauerhaft ganzjahrig Gberschritten und nicht aus Anlass einer smoggepréagten

Wetterlage.

Wegen der Notwendigkeit, den Grundsatz des Ubermafverbots und der Verhaltnismé-

Rigkeit zu beachten, wéare es rechtlich nicht vertretbar, Verkehrsbeschrankungen und

Verkehrsverbote ohne (stdndige) messtechnischer Kontrolle tGiber einen Zeitraum von

ca. 2 Jahren aufrecht zu erhalten. Es waren deshalb aufwandige und kostenintensive
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Luftbelastungsmessungen und Hochrechnungen an den Stral3en mit solchen Restrikti-
onen erforderlich, um eventuell nicht mehr notwendige Eingriffe in den Stral3enverkehr
zuriickzunehmen. Zustandig fur solche Messungen ware das Landesamt fur Umwelt-

schutz.

Die Entscheidung, auf gravierende Eingriffe in den Verkehr durch weitreichende Ver-
kehrsbeschrankungen und Verkehrsverbote zu verzichten, gibt den Handlungsspiel-
raumen verkehrstechnischer und verkehrsplanerischer Instrumente und Konzepte eine
hohe Bedeutung fur den Luftreinhalteplan. Viel wirkungsvoller erscheinen MalRnahmen
wie z.B. die regelmaliige feuchte Reinigung der betroffenen Stral3enziige mit Wasser-
wagen des TfA und nachfolgender Kehrmaschine. Strengere gesetzliche Vorgaben zur
Senkung der Abgasbelastung durch Verscharfung der Grenzwerte, insbesondere der
Einsatz von Diesel-Rul3filtern, bei neu zugelassenen Fahrzeugen kdnnen erheblich zu
einer spUrbaren Reduzierung der Luftbelastung beitragen. Hier ist der Gesetzgeber ge-

fordert, geeignete MalRnahmen zu ergreifen.

Im nachfolgenden Kapitel wird das Potential dieser Steuerungsmdglichkeiten zur Ein-
dammung des motorisierten Individualverkehrs und damit zur Reduzierung der Schad-
stoffbelastung dargestellt.

8. Darstellung der Konzepte und MalBhahmen der Stadt  Furth zur Ver-

kehrsplanung und Verkehrslenkung

8.1. Grundsatzliches:

Bei allen MalRnahmen, die gegen die verkehrlichen Belastungen, hier insbeson-
dere durch den Stra3enverkehr, diskutiert werden, muss immer die spezielle Si-
tuation Farths im Ballungsraum und damit im Verkehrsnetz beriicksichtigt wer-

den. Sie ist durch folgende Punkte gekennzeichnet:

8.1.1 Furth hat einen erheblichen Durchgangsverkehr zu bewaltigen, der vorwiegend
auf der Sudwesttangente (SWT) und dem Frankenschnellweg, aber auch auf
der B 8 bewaltigt wird. Weniger starke, aber gleichwohl belastende Durch-
gangsverkehre werden zwischen SWT und Frankenschnellweg sowohl im Nor-
den von Furth (Fischerberg) wie auch im Stiden (Hofener Str. — Fronmdllerstr.)
abgewickelt.
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8.1.2

8.1.3

8.1.3

8.2.

8.2.1

8.2.2

Auf diesen und wenigen anderen StralRen (z.B. Grindlacher Str./Seeackerstr.)
ist teilweise ein LKW-Anteil festzustellen, der deutlich Gber den ,ublichen* 5%

im Ubrigen Stadtgebiet liegt.

Der Durchgangsverkehr tberlagert sich mit Quell- und Zielverkehr und ist von

diesem nicht zu trennen.

Die LKW-typischen Belastungen in der nordlichen Sidstadt und der Innenstadt
haben ihre Ursache nicht im gewerblichen Giiter(fern)Verkehr, sondern sind auf
den Busverkehr zurtckzufuhren. Alternative Antriebe der im stadtischen Nah-
verkehr eingesetzten Busse, z.B. Gasantrieb, O-Busse, kdnnen dieses Problem

[6sen.

Handlungsmoglichkeiten:

Handlungsmdglichkeiten sind vielfach in der Literatur empfohlen. Auch der
Deutsche Stadtetag erarbeitet derzeit eine Arbeitshilfe, die in den nachsten
Wochen vom Bauausschuss des Stadtetages verabschiedet werden soll und im

Entwurf vorliegt.

Zu den vorgeschlagenen Mal3nahmen sind die folgenden Anmerkungen zu ma-
chen:

Sperrung von Stral3en:

Aus Sicht des Stadtplanungsamtes ist dies generell kein brauchbarer Losungs-
ansatz fur die Stadt Furth. Die Hauptlast des (motorisierten) Verkehrs ist bereits
auf dem Vorbehaltsnetz gebindelt, Sperrungen im Vorbehaltsnetz fiihren

zwangslaufig zu Verlagerungen in schitzenswerte Wohngebiete.

Verzicht auf Verkehrsbiindelungen auf Hauptstral3en:

Dies widerspricht den Zielen der Verkehrsplanung. Wo immer mdglich, soll der
gebietsfremde Verkehr auf Hauptverkehrsstral3en gebiindelt werden, dieses
Ziel ist bundesweit anerkannt und z.B. auch Grundlage individueller Zielfuh-

rungssysteme in Fahrzeugen.
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8.2.3

8.2.4

8.2.5

8.2.6

Pfortnerampeln zur Verstetigung des Verkehrsflusses

Dies ist nur moglich, wenn ausreichende Stauraume vorhanden sind, also au-
Rerhalb der Bebauung. Die LZA an der Wurzburger Stral3e/Am Kieselbuhl kann
so verstanden werden, denn dort wird der Verkehr aus drei Richtungen (von der
B8 aus Richtung Neustadt/Aisch, von Burgfarrnbach und von der Hafenstral3e)
"gefangen’, zu Pulks zusammengefuhrt und bei ungestértem Verkehrsfluss
(keine Baustellen) in dieser Form bis zur Ludwigsbricke durchgefihrt.
Pfortnerampel bedeutet allerdings, dass bewusst nicht die maximale Leistungs-
fahigkeit zur Grundlage gemacht wird (wie heute), sondern eine geringere An-
zahl von Fahrzeugen durchgefihrt wird, um z.B. den Umweltgedanken Rech-

nung zu tragen.

An den anderen drei wichtigen Zufahrten zur Stadt (Poppenreuther Stra-
Re/Erlanger Stral3e, Nurnberger Strale und Schwabacher Stral3e sind Pfort-
nerampeln aufgrund der rAumlichen, aber auch verkehrlichen Situation nicht

maoglich)

Verkehrsmanagement durch dynamische Verkehrsleitsys teme

Aus Sicht der Verkehrsplanung ist dies durchaus sinnvoll, wobei auch andere

als nur die Umweltparameter bertcksichtigt werden mussen. Dies ist aber nur
mit der Einfihrung der "Telematik" sinnvoll moglich, die seit Jahren vom Stadt-

rat nicht beschlossen wird.

EinbahnstraRenregelung zur Reduzierung der Verkehrs =~ menge:

Hierbei handelt es sich um eine fragliche MaRnahme (weil die Geschwindigkeit
steigt), die an der einzigen in Furth realisierten Stelle (Wirzburger Stral3e stadt-
einwarts, Hochstral3e stadtauswarts) offenbar wirkungslos ist.

Beschleunigung des Busverkehrs durch Busbeschleunig ung und Bus-
spuren:

Der Versuch, solche Mallnahme zu realisieren, ist in der Vergangenheit ge-
scheitert. Mit dem Bau der U-Bahn bis zur Hardhdhe bieten sich solche Mal3-

nahme nur noch in der Nord-Std-Richtung (Linie 173, ab Dezember 2004 auch
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8.2.7

8.2.8

8.2.9

174) an, der Effekt aus Sicht der Luftreinhaltung  dirfte aul3erst gering sein,

wenngleich die MalRnahme selbst aus anderen Grinden sinnvoll ware, aber

nicht finanziert werden kann.

Attraktivitatssteigerung des Busverkehrs durch dich teren Takt und besse-
re Taktabstimmung:

Ein attraktives OPNV-System setzt voraus, dass die einzelnen Verkehrsarten

aufeinander abgestimmt und miteinander vernetzt sind. Dies bedeutet, dass die
Fahrgéaste ohne unzumutbare Wartezeiten zwischen den Verkehrsmitteln wech-
seln kénnen. Es bedeutet aber auch, dass der Zugang zum System nicht durch
lange Taktzeiten erschwert werden darf. Lange Taktzeiten verbunden mit lange-
ren FuBwegen von der Wohnung zur OPNV—Haltestelle und Zeitverlusten beim
Umsteigen fordern nicht die Nutzung des OPNV.

Park+Ride-Anlagen in Firth sind kontraproduktiv:

Wie auch der VGN in seiner letzten Stellungnahme zum P+R Unterfarrnbach
ausfihrte, liegen P+R-Anlagen im Stadtgebiet Furth zu nahe im Ballungsraum
und wirden daher zusatzlichen PKW-Verkehr in die Stadt ziehen bzw. Umstei-
ger vom Bus auf den PKW zur Fahrt zum Bahnhof erzeugen. Nutzen wirden
solche Anlagen nur den Autofahrern, die einen weiteren Weg mit dem OPNV
zurlcklegen, d.h. nach Nurnberg oder Erlangen fahren.

Aus Sicht der Stadt Furth muss gefordert werden, P+R-Anlagen mdglichst nahe
an der Wohnstandorten, also im Landkreis, zu realisieren, damit kurze Wege
mit dem PKW und lange Wege mit dem OPNV zuriickgelegt werden.

Forderung des (schienengebundenen) OPNV:

Neben der U-Bahn kann auch der Schienen-Personen-Nahverkehr auf den
Bahnstrecken noch deutlich mehr Verkehr aufnehmen. Dazu musste allerdings
der Zugang zu den Zugen verbessert werden (bessere Bahnsteige, bessere
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8.2.10

8.2.11

Zige, bessere Abstellmoglichkeiten fur Fahrrdder und PKW), die Fahrzeiten
und —takte verkirzt und wo notwendig die Leistungsfahigkeit verbessert werden
(z.B. zugige Realisierung der S-Bahn nach Erlangen mit mehr neuen Stationen
und S-Bahn-ahnliche Verkehre nach Westen (Neustadt/Aisch, Markt Erlbach,
Cadolzburg).

Alle diese MalRhahmen kénnen (und werden) von der Stadt Furth nur ange-
mahnt werden, zustandig ist die Bayerische Eisenbahn Gesellschaft unter Fe-
derfihrung des Wirtschaftsministeriums.

Férderung des Radverkehrs:

Hierunter ist zu verstehen, dass nicht nur Radwege und —streifen gebaut wer-
den, sondern dass das Fahrrad zum alternativen Verkehrsmittel wird, also auch
am Anfang (Wohnung) und Ende der Fahrt leicht erreichbar ist und sicher ver-
wahrt werden kann. Dazu gehdren z.B. Uberdachte und auch abschlie3bare
Fahrradboxen an allen Haltestellen der Schienenverkehrmittel in ausreichender
Zahl.

Ferner missen Uberortliche Radverkehrsrouten geschaffen werden, die das
Fahrrad auch hinsichtlich der Reisezeit zu einem alternativen Verkehrmittel ma-
chen. Die Fuhrung des Radverkehrs auf Wegen mit 5 km/h H6chstgeschwin-
digkeit (Beschilderung: FuRweg, Radfahrer frei) ist keine Forderung des Rad-
verkehrs und sollte die Ausnahme bleiben.

Forderung alternativer Antriebe:

Der Gasantrieb bei Bussen, aber vor allem beim PKW. Letzteres kdnnte er-
reicht werden, indem weitere Gastankstellen in Firth (z.B. im Westen und Nor-
den) eingerichtet werden.

Insbesondere im PKW-Bereich ist der Gasbetrieb dem Dieselbetrieb vergleich-

bar und fuhrt dort zu eines deutlichen Verminderung der Ruf3partikel.
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8.2.12 Parkraumbewirtschaftung:

Ziel muss es sein, eine benutzerspezifische Bewirtschaftung zu schaffen. Grob
kategorisiert bedeutet dies, dass in Wohngebieten ohne ausreichende private
Stellplatze die 6ffentlichen Stellplatze vorrangig den Bewohnern zur Verfigung
stehen missen (z.B. westliche Innenstadt und nordliche Sidstadt), im Grenzbe-
reich zur Ful3gangerzone den Besuchern der Innenstadt zur Verfiigung stehen
wahrend Berufstatige in der Innenstadt nur dann Parkpléatze im offentlichen
Raum haben sollten, wenn dies unabdingbar ist. Diese letzte Gruppe sollte ver-
starkt auf den OPNV verwiesen werden.

8.3. Verkehrliche Maldhahmen

Die nachfolgend aufgefihrten Handlungsmdglichkeiten sind Uberwiegend

verkehrsrechtlicher Art sind.

Durch das Stral3enverkehrsamt und das Stadtplanungsamt wurde untersucht, welche

der 0.g. moglichen MalRnahmen denkbar sind. Hierbei muss jedoch bertcksichtigt wer-

den, dass es sich bei den betroffenen Stral3en und Strafl3enziigen tberwiegend um

Hauptverkehrsstraen handelt, welche im wesentlichen dem qualifizierten Stral3ennetz

zuzurechnen sind.

8.3.1

Wiurzburger Stral3e von Geil3acker- bis Bernbacher Str  alRe

Durch die Wirzburger Stral3e wird der Ortsteil Burgfarrnbach zentral erschlos-
sen. Umgehungsmadglichkeiten ergeben sich im Norden des Ortsteiles Uber die
Hafen- und Hintere Stral3e. In der Vergangenheit wurde eine Geschwindigkeits-
beschrankungen in der Wirzburger Stral3e (Streckenverbot 30 km/h) angeord-
net, welche aufgrund von Rechtsmitteln sowie einer verwaltungsgerichtlichen

Entscheidung wieder aufgehoben wurde.
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8.3.2

8.3.3

8.3.4

8.3.5

8.3.6

Weitergehende verkehrliche Malinahmen sind im Bereich des Ortsteiles Burg-
farrnbach kaum vorstellbar.

Flutbriicke, Hochstral3e und Wirzburger Stral3e bis So  Idnerstral3e
Die StralR3en setzen die Ortsdurchfahrt der B 8 fort. Es gelten die Feststellungen

zur Nurnberger und Konigstral3e (Nr. 8.3.7).

Hardstral3e zwischen Cadolzburger und Lehmusstralie:

Hier kbnnte versuchsweise eine Einbahnstral3enregelung "ausprobiert" werden.
Die Einbahnstral3enregelung wird wéhrend des Kanalbaus in der Cadolzburger
Stral3e (zwischen Hardstral3e und Scherbsgraben) eingefiihrt, es sollte dann
(im Sommer 2004) die Wirksamkeit Gberpruft werden.

Erlanger StralRe

Die Erlanger Stral3e hat ebenfalls Uberortliche Verkehrsfunktion. Die 4spurig
ausgebaute Stral3e ist eine der Hauptverbindungen der Kernstadt mit den
Ortsteilen Mannhof, Stadeln, Poppenreuth. Verkehrliche Malihahmen sind nicht

vorstellbar.

Ludwig-Quellen-StralRe

In der Ludwig-Quellen-Stral3e miindet die Anschlussstelle Nirnberg/Furth der
BAB A 73 aus Richtung Erlangen ein. Die Ludwig-Quellen-Stral3e ist Bedarfs-
Umleitungsstrecke der BAB A 73. Verkehrliche MaRnahmen sind auf der relativ

kurzen Straf3e nicht moglich.

Schwabacher StralRe zwischen Fl63au- und Theresienst  ral3e

Die Schwabacher Stral3e ist Bestandteil des qualifizierten Stral3ennetzes und
als 4spurige Hauptverkehrsstral3e ausgebaut. Sie hat tberdrtliche Verkehrs-
funktion und realisiert die VerkehrserschlielBung der gesamten Sudstadt.
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8.3.7

Die im Streckenverlauf bestehenden Lichtsignalanlagen laufen im koordinierten
Betrieb. Weitergehende verkehrliche Malinahmen sind ebenfalls nicht zu reali-

sieren.

Nurnberger Stral3e/ Konigstralie:
Dieser Ost- West-Stral3enzug sollte detaillierter betrachtet werden. Er ist zwi-
schen Maxbriicke und Obstmarkt eine Anliegerstralle, die ab Dezember 2004

vom Busverkehr weitgehend entlastet wird.

Zwischen Obstmarkt und Brandenburger Stral3e handelt es sich um einen Bus-
bahnhof, zwischen Brandenburger Stral3e und Gustav-Schickedanz-Stralie
handelt es sich um eine stark belastete Stral3e mit 4 Fahrspuren. Zwischen
Gustav-Schickedanz-Strafl3e und Kurgartenstrafl3e handelt es sich um eine zwei-

spurige Einbahnstral3e.

Im Vergleich der beiden letztgenannten Abschnitte kann die oben vorgeschla-
gene Malinahme ,Einbahnstral3enregelung” auf ihre Wirksamkeit hin Gberprift

werden.

Die NuUrnberger Stral3e ist als BundesstralRe (B 8) gewidmet. Zwischen der Kur-
gartenstrale und dem Ubergang zur KonigstraRe verlauft der Verkehr in westli-
cher Richtung als Einbahnstral3e. Die im Streckenverlauf bestehenden Lichtsig-

nalanlagen werden koordiniert betrieben (Griine Welle).

Weitergehende Steuerungsmaoglichkeiten werden hier nicht gesehen.

Die KonigstralRe verlauft zwischen Nirnberger Stral3e und Konigsplatz als
mehrstreifige Hauptverkehrsstral3e (ebenfalls B 8). Wie bei der Nurnberger

Stral3e auch, sind sdmtliche Lichtsignalanlagen im koordinierten Betrieb ge-
schaltet. Weitergehende Regulierungen sind hier ebenfalls nicht vorstellbar.
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8.3.8

8.3.9

8.3.10

8.3.11

Gebhardtstral3e zwischen Luisen- und Jakobinenstral3e und
GabelsbergerstralRe zwischen Rudolf-Breitscheid- und Gebhardtstral3e
Hier handelt es sich um die in dstliche Richtung verlaufende Ortsdurchfahrt der
B 8 (Gegenrichtung zur Nirnberger Stralde).

Es gelten die Feststellungen zur Nirnberger Stral3e.

FriedrichstralRe

Die Friedrichstraf3e fuhrt in stdlicher Einbahnrichtung von der Konigstral3e zur
MaxstralRe und stellt die Hauptanbindung des Innenstadtverkehrs zur Stidstadt
(weiterer Verlauf Gber die Schwabacher Stral3e) dar. Wie auf nahezu allen In-
nenstadtstrafl3en herrscht in der Friedrichstral3e neben dem Individualverkehr
auch OPNV und gewerblicher (Liefer-)Verkehr.

Es handelt sich zusammen mit der Gabelsberger Strafl3e/Kirchenstralze um zwei
Einbahnstral3en nach oben genanntem Malinahmenvorschlag.

Stral3en der westlichen Innenstadt (Hirschenstral3e, TheresienstralRe, Bad-
stral3e)

Die Hirschenstral3e wird durchgehend als Einbahnstral3e geflihrt, die BadstralRe
auf einem kurzen Stiick. Der Stral3enzug Bad-/Theresienstral3e nimmt den Ver-

kehr von der B 8 Richtung Sudstadt bzw. umgekehrt auf.

Umleitungen bzw. Alternativrouten bestehen nicht. Weitergehende MalRBnahmen
sind daher kaum mdglich.

Mannhofer Stral3e
Eine genaue Angabe des betroffenen Bereiches besteht nicht. Es wird vermu-
tet, dass es hier um den Bereich zwischen Briickenstral3e und Stadelner
Hauptstral3e geht. Dieser kurze Streckenabschnitt der Mannhofer Stral3e ist als
StaatsstralR3e gewidmet und Bestandteil des Uberértlichen Stralennetzes. In der
Mannhofer Stral3e bestehen bereits Geschwindigkeitsbegrenzungen. Die Stra-
e stellt u.a. den einzigen hochwasserfreien Talibergang im nérdlichen Stadt-
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gebiet dar. Eine Alternative bestiinde durch den Tallibergang Stadelner Stral3e
(soweit kein Hochwasser herrscht). Allerdings ist dieser Ubergang bereits schon
heute so stark frequentiert (vor allem durch den Wirtschaftsverkehr aus dem
Hafengebiet), dass dieser Ubergang keine wirkliche Alternative darstellen kann.
Auch im Bezug auf die Mannhofer Stral3e sind daher weitergehende verkehrli-

che MaRRnahmen kaum denkbar.

8.3.12 Maxstralie
Es handelt sich um eine Einbahnstral3e (Gegenrichtung: Otto-/Mathildenstrafie),
deren Belastungsverringerung zwangslaufig zu einer Belastungsmehrung in der

TheresienstralRe fihren wirde.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass verkehrsplanerisch keine Handlungsmaéglich-
keiten im motorisierten Verkehr bestehen. Einzige wirksame Handlungsmaoglichkeit wa-
re die konkurrierenden Verkehrsarten (OPNV, Rad, FuR) zu starken, allerdings wird
dies infolge der Haushaltsbelastungen nicht méglich sein (siehe zum Beispiel Taktver-
dunnung in der Nebenverkehrszeit und der Spéatverkehrszeit seit Dezember 2003)

Finanzielle Auswirkungen jahrliche Folgelasten
X nein [] ja Gesamtkosten € [J nein [ ja €

Veranschlagung im Haushalt
’—’ nein ja  bei Hst. Budget-Nr. im ’_’ Vwhh ’_’ Vmhh

wenn nein, Deckungsvorschlag:

Zustimmung der Kam Beteiligte Dienststellen:

liegt vor: ’7 RA ’—’ RpA ’—’ weitere: ’—'

[I. Upl zur Versendung mit der Tagesordnung
[ll. Ref [II/OA

Farth, 24.05.2004

Unterschrift des Referenten Sachbearbeiter/in: Tel.:
Herr Sonnabend 1491
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