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Kapitel 1

1 Grundlagen des Luftreinhalteplanes

1.1 Begriffsbestimmungen

Ballungsraum ist ein Gebiet mit mindestens 250.000 Einwohnern, das aus einer oder mehreren
Gemeinden besteht oder ein Gebiet, das aus einer oder mehreren Gemeinden besteht, welche
jeweils eine Einwohnerdichte von 1.000 Einwohnern oder mehr je Quadratkilometern bezogen auf
die Gemarkungsflache haben und die zusammen mindestens eine Flache von 100 Quadratkilome-
tern darstellen.

Beurteilung ist die Ermittlung und Bewertung der Luftqualitat durch Messung, Rechnung, Vorher-
sage oder Schatzung anhand der Methoden und Kriterien, die in der 22. Verordnung zur Durchfiih-
rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber Immissionswerte fir Schadstoffe
in der Luft — 22. BImSchV) [16] genannt sind.

Emissionen sind die von einer Anlage ausgehenden Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschitte-
rungen, Licht, Warme, Strahlen und &hnliche Erscheinungen.

Gebiet ist ein von den zustandigen Behoérden festgelegter Teil der Flache eines Landes im Sinne
des § 9 Abs. 2 der 22. BImSchV [16].

Immissionen sind auf Menschen, Tiere und Pflanzen, den Boden, das Wasser, die Atmosphére
sowie Kultur- und sonstige Sachguter einwirkende Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschitte-
rungen, Licht, Warme, Strahlen und &hnliche Erscheinungen.

Immissionsgrenzwert ist ein Wert fiir einen bestimmten Schadstoff, der nach den Regelungen der
§§ 2 bis 7 der 22. BImSchV [16] bis zu dem dort genannten Zeitpunkt einzuhalten ist und danach
nicht Gberschritten werden darf.

ImmissionskenngréBen kennzeichnen die H6he der Vorbelastung, der Zusatzbelastung oder der
Gesamtbelastung flr den jeweiligen luftverunreinigenden Stoff.

KurzzeitkenngréBe beschreibt den im Vergleich zu einer LangzeitkenngréBe wie z. B. den Jah-
resmittelwert fir den jeweiligen Stoff spezifisch festgesetzten kurzzeitig einzuhaltenden Immissi-
onsgrenzwert wie z. B. Stunden- oder Tagesmittelwert.

Luftverunreinigungen sind Veranderungen der nattrlichen Zusammensetzung der Luft, insbeson-
dere durch Rauch, RuB, Staub, Gase, Aerosole, Dampfe oder Geruchsstoffe.

PM10 sind die Partikel, die einen grdBenselektierenden Lufteinlass passieren, der fir einen aero-
dynamischen Durchmesser von 10 um einen Abscheidegrad von 50 % aufweist.

PM2,5 sind die Partikel, die einen gréBenselektierenden Lufteinlass passieren, der fir einen aero-
dynamischen Durchmesser von 2,5 um einen Abscheidegrad von 50 % aufweist.

Toleranzmarge ist ein in jahrlichen Stufen abnehmender Wert, um den der Immissionsgrenzwert
innerhalb der in den §§ 2 bis 7 der 22. BImSchV [16] festgesetzten Fristen Uberschritten werden
darf, ohne die Erstellung von Luftreinhalteplanen zu bedingen.

1.2 Aufgabenstellung

Mit der Verabschiedung der ,Luftqualitadtsrahmenrichtlinie® von 1996 [1] hat die Europaische Union
eine neue Qualitat der Luftreinhaltepolitik in Europa eingeleitet. Mit dieser Richtlinie und den nach-
folgend verabschiedeten Tochterrichtlinien [2, 3, 4, 5] wurden Luftqualitatsziele fir einzelne Luft-
schadstoffe festgelegt, die von den Mitgliedstaaten in vorgeschriebenem Zeitrahmen umzusetzen
sind. Die Luftqualitat ist landesweit mit einem Netz von Immissionsmessstationen zu Uberwachen.
Die Ergebnisse der Immissionsmessungen werden durch Vergleich mit Immissionsgrenzwerten,
die in den EG-Richtlinien festgelegt sind, bewertet. Ist in einem Gebiet bzw. an einer Messstation
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Kapitel 1

ein Immissionsgrenzwert Uberschritten, ist fir die Komponente mit einer Grenzwertiiberschreitung
ein Luftreinhalteplan zu erstellen.

Die Erhebungen fir den jetzt zu erstellenden Luftreinhalteplan kénnen auf einem in friheren Jah-
ren fir das Belastungsgebiet Wetzlar erstellten Luftreinhalteplan, langjahrigen Immissionsmes-
sungen fir Wetzlar GieBen und Dillenburg sowie weiteren lufthygienischen Untersuchungen auf-
bauen. Im Jahr 1975 wurde Wetzlar wegen stark erhéhter Staubbelastungen als Belastungsgebiet
nach § 47 BImSchG [6] ausgewiesen. Der Luftreinhaltplan Wetzlar von 1982 [25] konnte dann
zeigen, dass die Immissionsgrenzwertiberschreitungen bei Schwebstaub und Staubniederschlag,
die zur Ausweisung als Belastungsgebiet gefihrt hatten, abgebaut waren und die Fortschreibung
des Luftreinhalteplans Wetzlar von 1995 [26] dokumentiert, dass die Immissionsbelastung noch
weiter zurickgegangen war. Wenn jetzt fir das Messjahr 2003 fur die Immissionsmessstation
Wetzlar wieder eine Immissionswertlberschreitung fir Staub ausgewiesen wird, liegt das nicht
daran, dass die Staubbelastung der Luft wieder angestiegen ist, sondern daran, dass die seit 1995
eher noch abgesunkene Staubbelastung durch die neuen EG-Grenzwerte deutlich kritischer be-
wertet wird.

Der vorliegende Luftreinhalteplan mit MaBnahmenplan enthalt eine Dokumentation der Belas-
tungssituation sowie fur die Messstationen mit festgestellter Immissionsgrenzwertliberschreitung
eine emittentenbezogene Ursachenanalyse, die herausarbeitet, welche Emittentengruppen die
erh6hten Immissionsbelastungen verursachen. Der MaBnahmenplan zeigt auf, mit welchen MaB-
nahmen die Immissionsbelastung unter die Immissionsgrenzwerte abgesenkt werden soll. Mit der
Verdffentlichung nach der Offentlichkeitsbeteiligung wird der MaBnahmenplan verbindlich und
zwar nicht nur fur die Behorde, die fir die Erstellung des Luftreinhalteplans zustandig ist, sondern
fur alle Institutionen, die Verantwortung in den verschiedenen MaBnahmenbereichen haben.

Luftreinhalteplédne sind nur fir Komponenten zu erstellen, fir die ein in der 22. BImSchV [19] ge-
nannter Immissionsgrenzwert Gberschritten ist.

1.3 Rechtsgrundlage

Mit der Novelle der 22. BImSchV vom 11. September 2002 [19], die die Anforderungen der EG-
Luftqualitatsrahmenrichtlinie sowie der 1. und 2. Tochterrichtlinie [2, 3] in deutsches Recht um-
setzt, wurden unter anderem auch die Immissionsgrenzwerte flr Stickstoffdioxid (NO,) und Staub
(angegeben als PM10'") deutlich verscharft. Der ,Lufthygienische Jahresbericht 2003“ [23], in dem
die ImmissionskenngréBen entsprechend den Anforderungen der 22. BImSchV [19] berechnet
wurden, weist Uberschreitungen des Immissionsgrenzwertes ,Tag“ bei PM10 im Messjahr 2003
fur eine Immissionsmessstation im Lahn-Dill-Gebiet aus. Gegenlber dem Messjahr 2002 hat sich
dabei die Immissionssituation - gekennzeichnet durch Konzentrationsangaben - verschlechtert.
Nach § 47 BImSchG [6] ist aufgrund der fir das Messjahr 2003 festgestellten Immissionsgrenz-
wertlberschreitung fur PM10 ein Luftreinhalteplan zu erstellen.

In Tabelle 1 sind die Immissionsgrenzwerte (einschlieBlich der Toleranzmarge) bis zum Jahr 2010
nach der 22. BImSchV [19] flr die in Frage kommenden Stoffe (Stickstoffdioxid, PM10) zusam-
mengestellt.

Der Inhalt des zu erstellenden Luftreinhalteplanes wird durch die in Anlage 6 der 22. BImSchV [19]
angegebene Liste der zu berlcksichtigenden Informationen bestimmit.

Aufgabe des Luftreinhalteplanes ist es dabei, wahrend seiner Laufzeit im Gebiet oder Ballungs-
raum die Immissionsgrenzwertliberschreitungen bei PM10 abzubauen. Die Immissionsgrenzwerte
fur PM10 dienen dem Schutz der menschlichen Gesundheit. Dieses Schutzziel gibt der Umset-
zung der zur Verbesserung der Luftqualitat erforderlichen MaBnahmen Nachdruck.

' PM10: Partikel, die einen groBenselektierenden Lufteinlass passieren, der flr einen aerodynamischen

Durchmesser von 10 um eine Abscheidewirksamkeit von 50 % aufweist [2].
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Kapitel 1

Stickstoffdioxid (NOy) Feinstaub PM10
Jahresmittel 1-h-Wert Jahresmittel 24-h-Wert ?
[ug/m] [ug/m] [ng/m?] [ng/m?]
2002 56 280 44,8 65
2003 54 270 43,2 60
2004 52 260 41,6 55
2005 50 250 40 50
2006 48 240 40 50
2007 46 230 40 50
2008 44 220 40 50
2009 42 210 40 50
2010 40 200 40 50

""'mit 18 zulassigen Uberschreitungen im Jahr.
3 mit 35 zulassigen Uberschreitungen im Jahr.

Tabelle 1: Grenzwerte inklusive Toleranzmargen bis 2010 nach der 22. BImSchV

Mit Datum vom 20. Februar 2004 hat die EU-Kommission die Modalitédten festgelegt, nach denen
die der EU-Kommission vorzulegenden Informationen Uber ,Plane oder Programme in Bezug auf
Luftqualitatsgrenzwerte” zu strukturieren sind [24]. Dieser weitgehend auf eine komplexe Tabellen-
form abstrahierte Informationsbericht fasst die Aussagen des Luftreinhalteplanes zusammen und
ermoglicht eine Auswertung der Aussagen des Luftreinhalteplanes mittels Datenverarbeitung. Auf
Anfrage sind der EU-Kommission aber auch die vollstdndigen Luftreinhalteplane zur Verfligung zu
stellen.

Mit der Richtlinie 1999/30/EG des Rates der Europaischen Gemeinschaften vom 22. April 1999
tber Grenzwerte fir Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der
Luft (1. Tochterrichtlinie [2]) wurden die bisher geltenden Immissionsgrenzwerte durch neue, auf
Grund neuer Erkenntnisse der Weltgesundheitsorganisation (WHO) festgesetzte, niedrigere
Grenzwerte abgel6st. Dabei wurden teilweise auch die Definitionen der KenngrdBen verandert und
bei Staub die Messungen auf den Feinstaubanteil kleiner 10 pm Teilchendurchmesser beschrankt
(s. FuBnote 1). AuBerdem werden die Grenzwerte nicht mehr als Mittelwert fir eine Flache be-
trachtet, sondern sind als punktbezogene Messungen zu interpretieren. Entsprechend sind auch
die Standortkriterien flir Messstationen europaweit vereinheitlicht, und die Messstationen an ver-
kehrsbezogenen Standorten sind dabei zu einem wichtigen bestimmenden Bestandteil der Immis-
sionstberwachung geworden.

1.4 Festlegung und Abgrenzung des Gebietes

Das Lahn-Dill-Gebiet stellt einen Wirtschaftsraum mit den Stadten Wetzlar und GieBen dar. Das
Gebiet Lahn-Dill umfasst mit einer Flache von ca. 1.874 km2 die Landkreise GieBen und Lahn-Dill.

Das Gebiet Lahn-Dill ist das kleinste von drei hessischen Gebieten gemaBn 22. BImSchV [19]. Die
Liste der Gemeinden, die zum Gebiet Lahn-Dill gehéren, ist in Tabelle 24 wiedergegeben. Dabei
ist fir jede Gemeinde die Einwohnerzahl, die Flache der Gemeinde und die Einwohnerdichte an-
gegeben [27]. Nach § 1, Ziffer 7 in Verbindung mit § 9 der 22. BImSchV [19] ist ein Gebiet ,ein von
den zustandigen Behdrden festgelegter Teil der Flache eines Landes im Sinne des § 9 Abs. 2 die-
ser Verordnung®.

Die Festlegung dieses Gebietes (Abbildung 1) erfolgte 2002 auf der Grundlage der Messergebnis-
se und der damaligen Forderungen aus der EU-Richtlinie. Die Kriterien fiir die Festlegungen wa-
ren die Einwohnerdichte, die Wirtschafts- und Verkehrsstruktur sowie die naturrdumlichen Gliede-
rung in Verbindung mit den Kenntnissen der Luftbelastung dieses Raumes.
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Abbildung 1:  Gebiet des Luftreinhalteplanes ,,Lahn-Dill-Gebiet*

1.5 Auslosende Kriterien fiur die Erstellung des Planes

Die Kriterien der 22.BImSchV sehen vor, dass bei Uberschreiten von Grenzwerten
(incl. Toleranzmenge) Luftreinhalteplane aufgrund der rechtlichen Vorgaben zu erstellen sind. Die-
se Daten sind in Tabelle 2 fir die Stationen im Gebiet Lahn-Dill enthalten. Die festgestellte Uber-
schreitung im Jahr 20083 ist rot markiert.

In Tabelle 2 sind die aus dem ,Lufthygienischen Jahresbericht 2003“ [23] mit den nach den Anfor-
derungen der 22. BImSchV [19] berechneten ImmissionskenngréBen fiir die Stationen des Luft-
messnetzes im Gebiet Lahn-Dill wiedergegeben. An der Luftmessstation Wetzlar Uberschreitet bei
der Komponente PM10 die KenngréBe des Kurzzeitwertes den Immissionsgrenzwert. An der glei-
chen Station wird der PM10-Immissionswert fir das Jahr ohne Toleranzmarge nicht Uberschritten
aber gerade erreicht.
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Komponente PM10 NO; NOx SO, Cco
Einheit Hg/m?3 Hg/m?3 Hg/m?3 Hg/m?3 mg/m3
KenngréBe 24-h Jm 1-h Jm Jm 1-h | 24-h | Jm/Wm 8-h
GW (+TM) 60 43 270 54 30" | 410 | 125 20" 14
Zulassige Uberschreitungen/Jahr 35 18 24 3 -
Situation in 2003 Anz. | Wert | Anz. Wert | Wert | Anz. | Anz. Wert Anz.
Dillenburg 7 28 0 41 105 0 0 3 3 0
GieBen (bis 2003) 17 30 0 42 88 0 0 3 4 0
Linden? 0 24 43 0 0 3 | 4 0
Wetzlar 47 40 0 39 100 0 0 4 4 0
Abkirzungen und Erlauterungen:

Jm: Jahresmittel,

Wm: Wintermittel

GW (+TM): Grenzwert oder Grenzwert plus Toleranzmarge

") Abstandskriterium (Entfernung zur nachsten Bebauung) in Hessen nicht erfullt.
2 Landliche Vergleichstation.

Tabelle 2: ImmissionskenngréBen nach der 22. BImSchV fiir das Messjahr 2003

Fir die Komponente NO, wird der Immissionswert fir das Jahr ohne BerUcksichtigung der Tole-
ranzmarge an der Station GieBen und an der Station Dillenburg Uberschritten.

Die Konzentrationsunterschiede zwischen den Stationen sind in der Abbildung 2 fiir die Messstati-
onen im Gebiet Lahn-Dill und fir zwei Vergleichsstationen auBerhalb des Gebietes als Saulendia-
gramm dargestellt. Der Immissionsgrenzwert ist als Orientierungslinie eingezeichnet. Die Zusam-
menstellung der Jahresmittelwerte von PM10 in Abbildung 2 zeigt, dass im Messjahr 2003 an kei-
ner Station der Immissionsgrenzwert plus Toleranzmarge fir den Jahresmittelwert Gberschritten
war. Lediglich an der Luftmessstation in Wetzlar war im Jahr 2003 der Immissionswert fir den Tag
mit 47 Uberschreitungen nicht eingehalten. Die Abbildung 2 macht auch deutlich, dass das Immis-
sionsniveau an der Station in Wetzlar gegenliber den beiden Standorten in Dillenburg und GieBen
sowie gegenuber den Vergleichsstandorten in Bad Arolsen und am Kleinen Feldberg sowohl be-
zogen auf den Jahresmittelwert als auch auf den Kurzzeitwert deutlich erhéht ist.

Abbildung 3 zeigt, dass die Jahresmittelwerte der NO,-Konzentrationen an den Stationen im Ge-
biet Lahn-Dill - abgesehen von der Station Linden - mit einem Schwankungsbereich von <+ 10 %
ein sehr einheitliches Konzentrationsniveau im Bereich von 40 pg/m? ohne erkennbare raumliche
Strukturen aufweisen. Die KurzzeitkenngréBe ,Stunde” ist dagegen ohne Uberschreitungen an
allen Stationen unkritisch.
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Anzahl der Tagesmittelwerte

Jahresmittelwerte [pug/m3] groBer Schwellenwert
. . : ! : . . .
Dillenburg % Dillenburg
I IUUUUUUS SUNRUUUS SO SUsTeRe % .......................................................................
Gieflen I Gieflen
B R R R R ‘ DI R I T T S R R R R R
Wetzlar Wetzlar
Bad Arolsen % Bad Arolsen : : : : :
B IR —— ........... O . .......... ............ ............
Kleiner Feldberg* { Kleiner Feldberg* : : : :
f S Lo SSUUUUTTOR SUSPUUTN U0 SEUUOTRUONS SUOUORIOS SOOI
B DOTUTUTUOU TOURUSUOUE VRO ‘ % |
Marburg Marburg ——‘
; ; ; % i . . . . .
0 10 20 30 40 50 0 20 40 60 80 100
/2 Jahresmittelwert > Grenzwert+Toleranzmarge
——— Grenzwert — > Grenzwert

—— Grenzwert+Toleranzmarge

zuldssige Anzahl

* An der Station Kleiner Feldberg wird die Komponente PM10 nicht kontinuierlich gemessen.

Abbildung 2: ImmissionskenngréBen von PM10 fiir das Messjahr 2003

Anzahl der 1-Stundenwerte

1 3
Jahresmittelwerte [ug/m?] grofler Schwellenwert

Dillenburg ! Dillenburg

Giellen

‘ » GieBen

Linden |

f
|

|

[

| :

|

t

Wetzlar :; Wetzlar

t

|

|

I

|

|

1

Linden

Bad Arolsen Bad Arolsen
Kleiner Feldberg Kleiner Feldberg
0 20 40 60 0 5 10 15 20 25
3 Jahresmittelwert > Grenzwert+Toleranzmarge
——— Grenzwert = > Grenzwert

—— Grenzwert+Toleranzmarge zuldssige Anzahl

Abbildung 3: ImmissionskenngréBen von NO, fiir das Messjahr 2003
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Der vorliegende Luftreinhalteplan fir das Lahn-Dill-Gebiet ist somit fir die Komponente PM10
zwingend vorgeschrieben, fir die Komponente NO, nicht. Da diese beiden Komponenten aber
nicht separat betrachtet werden kénnen, wird ein gemeinsamer Luftreinhalteplan fir beide Kom-
ponenten erstellt.

Da an allen Luftmessstationen der Kfz-Verkehr mit seinen Emissionen als primare Ursache der
erhdéhten Immissionsbelastung sowohl bei PM10 als auch bei NO, wahrscheinlich ist, werden die
Ausarbeitungen fir PM10 und NO, gemeinsam vorgelegt. Die Ursachenanalyse und die Effektivi-
tatsabschatzung fir die MaBnahmen werden dabei nach Komponenten und nach den Standorten
der Luftmessstationen differenziert durchgefuhrt. Der Luftreinhalteplan wird im Wesentlichen fur
den Bereich der Luftmessstation Wetzlar unter Berlcksichtigung der Immissionssituation im ge-
samten Ballungsraum fiir die Komponenten PM10 und NO, erstellt. Dabei wird der MaBnahmen-
plan gemeinsam fiir PM10 und NO; entwickel.

Nach Inbetriebnahme einer verkehrsbezogenen Messstation in GieBen Ende 2005 kam es hier im
Jahr 2006 zu einer Uberschreitung des Immissionsgrenzwertes inkl. Toleranzmarge fiir Stickstoff-
dioxid (siehe Tabelle 3). In GieBen befindet sich die einzige direkt verkehrsbezogene Station im
Gebiet Lahn-Dill. Hier zeigt sich wie bereits an anderen Verkehrsschwerpunkten in Hessen der
starke Einfluss verkehrsbezogener Emissionen.

Komponente PM10 NO: NOy SO, co
Einheit Hg/m?3 Hg/m?3 Hg/m?3 Hg/m?3 mg/m3
KenngréBe 24-h Jm 1-h Jm Jm 1-h | 24-h | Jm/Wm 8-h
GW (+TM) 50 40 240 48 30" | 350 | 125 20" 10
Zulassige Uberschreitungen/Jahr 35 18 24 3 -
Situation in 2006 Anz. | Wert | Anz. Wert | Wert | Anz. | Anz. Wert Anz.
GieBen-Westanlage? (ab 2006) 23 28 0 49 152 0
Linden® 0 23 39 0 0 3 | 4 0
Wetzlar 25 29 0 36 84 0 0 4 5 0
Abkirzungen und Erlauterungen:

Jm: Jahresmittel,

Wm: Wintermittel

GW (+TM): Grenzwert oder Grenzwert plus Toleranzmarge

") Abstandskriterium (Entfernung zur nachsten Bebauung) in Hessen nicht erfullt.
2 Verkehrsbezogene Messstation.
¥ Landliche Vergleichstation.

Tabelle 3: ImmissionskenngréBen nach der 22. BImSchV fir das Messjahr 2006

Der vorliegende Luftreinhalteplan wurde urséchlich aufgrund der im Jahr 2003 ermittelten Uber-
schreitung der gesetzlich zulassigen Anzahl an Uberschreitungen des Tagesmittelwertes fir PM10
im Messjahr in Wetzlar aufgestellt. Seitdem wurden in Wetzlar keine Uberschreitungen der Immis-
sionsgrenzwerte mehr gemessen. Nachdem sich nach Aufstellung der Messstation in GieBen eine
Uberschreitung der Feinstaubwerte Anfang 2006 abzeichnete, wurde die Stadt GieBen aufgefor-
dert, ebenfalls MaBnahmen zur Reduzierung der Luftschadstoffe zu planen. Ende 2006 kam es
zwar nicht zu der befiirchteten Uberschreitung der PM10-Grenzwerte (siehe Abbildung 4), dafir zu
einer Uberschreitung des NO,-Grenzwertes (siehe Abbildung 5). Obwohl erst 22 Monate nach
Feststellung der Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten ein Luftreinhalteplan aufgestellt wer-
den muss, wurde der im Entwurf vorliegende Luftreinhalteplan kurzfristig an die neue Situation
angepasst, um mdoglichst frihzeitig eine Verminderung der Schadstoffbelastung in GieBen zu er-
zielen.
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Jahresmittelwerte [pug/m3]

Anzahl der Tagesmittelwerte
grofer Schwellenwert

Giefen-Westanlage Gielen-Westanlage
Wetzlar_ ..... Wetzlar_ .....
Bad Arolsen_ ..... Bad Arolsen_ ......
Marburg_ ..... Marburg_ llllllllll
0 1'0 2'0 3'0 40 50 0 1'0 2'0 3'0 40

/3 Jahresmittelwert
—— Grenzwert

Abbildung 4:

[ Anzahl der Uberschreitungen
zuldssige Anzahl

Jahresmittelwerte [pug/m3]

ImmissionskenngréBen von PM10 fir das Messjahr 2006

Anzahl der 1-Stundenwerte
groBBer Schwellenwert

GieBen-Westanlage i ‘ GieBlen-Westanlage
O S : | P PRPE S DR
Linden | E Linden
Wetzlar_ lllll i - ‘ % Wetzlar
Bad Arolsen_ N | % Bad Arolsen_ lllllllllll
— e ( T Y
. | .
Kleiner Feldberg_ lllll | E Kleiner Feldberg_ .....
Marburg | ; Marburg
0 10 20 30 40 50 0 5 10 15 20 25

/2 Jahresmittelwert
——— Grenzwert

— Grenzwert+Toleranzmarge

Abbildung 5:

mmm > Grenzwert+Toleranzmarge
C— > Grenzwert
zulédssige Anzahl
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Da an allen Luftmessstationen der Kfz-Verkehr mit seinen Emissionen als primare Ursache der
erhdéhten Immissionsbelastung sowohl bei PM10 als auch bei NO, wahrscheinlich ist, werden die
Ausarbeitungen fir PM10 und NO, gemeinsam vorgelegt. Die Ursachenanalyse und die Effektivi-
tatsabschatzung fir die MaBnahmen werden dabei nach Komponenten und nach den Standorten
der Luftmessstationen differenziert durchgefuhrt. Der Luftreinhalteplan wird im Wesentlichen fur
die Bereiche der Luftmessstationen in Wetzlar und GieBen unter Beriicksichtigung der Immissi-
onssituation im gesamten Gebiet Lahn-Dill fir die Komponenten PM10 und NO; erstellt. Dabei
wird der MaBnahmenplan gemeinsam fir PM10 und NO, entwickelt.

1.6 Bearbeitung des Luftreinhalteplanes

Nach § 5 der Hessischen Zusténdigkeitsverordnung fir den Immissionsschutz ist das Hessische
Ministerium far Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz zustédndige Behérde fir die Er-
stellung der Luftreinhalteplane nach § 47 BImSchG [6]. Da bei der Umsetzung von MaBnahmen
neben dem Immissionsschutzrecht (BImSchG) auch StraBenverkehrsrecht und Planungsrecht
erheblichen Einfluss auf die erforderlichen MaBnahmen haben, sind die zustandigen Behdérden
dieses Bereiches zu beteiligen.

Deshalb wurde friihzeitig eine interministerielle Arbeitsgruppe ,Luftreinhalteplanung® unter Einbe-
ziehung der Vertreter aller Stadte und Gemeinden aus dem Lahn-Dill-Gebiet gebildet.

Zustandige Behdrde:

Hessisches Ministerium fiir Umwelt, 1andlichen Raum und Verbraucherschutz
Mainzer StraBe 80
65189 Wiesbaden

Beteiligte Behorden:

Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
Kaiser-Friedrich-Ring 75
65185 Wiesbaden

Hessisches Landesamt fir Umwelt und Geologie
RheingaustraBe 186
65203 Wiesbaden

Regierungsprasidium GieBen
Landgraf-Philipp-Platz 1 - 7
35390 GieBen
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2 Charakteristik des Gebietes Lahn-Dill

Das Gebiet Lahn-Dill ist gepragt durch die Stadte Wetzlar und GieBen sowie eine Reihe von Um-
landgemeinden mit einer Gesamt-Bevdlkerungszahl von etwa 500.000 Einwohnern sowie einer
Bevdlkerungsdichte von ca. 270 Einwohnern je Quadratkilometer. Aufgrund der orographischen
Situation mit den pragenden Talverlaufen der Lahn und der Dill ist der Luftreinhalteplan fir das
gesamte Gebiet beiderseits dieser Flusstéler inkl. der Stadte GieBen und Wetzlar erstellt worden.

2.1 Naturraumliche und orographische Gliederung

Das Gebiet Lahn-Dill umfasst naturrdumlich gesehen im Osten die westlichen Auslaufer des Unte-
ren Vogelsberges sowie Teile des Vorderen Vogelsberges. Im Zentrum des Gebietes liegt das
GieBener Becken mit dem GieBener Lahntal als Grund dieses Beckens. Im Nordwesten des Ge-
bietes Lahn-Dill liegt das Dilltal, die westlichen Ausldufer des Hohen Westerwaldes sowie Teile
des Gladenbacher Berglandes.

Das Gebiet umfasst die Lahnsenke zwischen Staufenberg im Norden und Biskirchen im Sidwes-
ten sowie das Tal der Dill vom Quellgebiet im Norden bis zum Zusammenfluss mit der Lahn in
Wetzlar.

Die Auen der Dill liegen im nérdlichen Quellgebiet auf Gber 400 m Uber NN und erreichen im Be-
reich der Mindung in die Lahn H6hen von ca. 150 m Uber NN. Die Auen der Lahn liegen auf H6-
hen zwischen 160 m Uber NN im Norden und 135 m Uber NN im Stdwesten.

Die seitlichen H6henzige des Dilltals erreichen H6hen von Gber 600 m Uber NN. Dabei bestehen
die westlichen Hb6henziige des Hohen Westerwaldes zumeist aus nahezu waldfreien Weidefla-
chen. Dagegen sind die Hochflachen 6stlich des Dilltals sowie der Seitentéler relativ waldreich.

Das Giessener Becken ist orographisch relativ schwach gegliedert und praktisch waldfrei. Kleinere
Hbéhenzige erreichen hier Héhen von ca. 250 m Uber NN. Im Osten des Gebietes erreichen die
Auslaufer des Vorderen und Unteren Vogelsberges Héhen von tber 400 m Uber NN. Dieser Be-
reich wird sowohl landwirtschaftlich mit einem relativ hohen Anteil an Grinflachen als auch forst-
wirtschaftlich genutzt.

Im Gegensatz zu dem nach Norden und Siden relativ offenen Giessener Becken wird der Talver-
lauf der Lahn Richtung Westen immer enger. Deutlich enger und mit verhaltnismaBig steilen Han-
gen versehen ist der Talverlauf der Dill.

Abbildung 6:  Hohenprofil des Gebietes Lahn-Dill mit den Luftmessstationen (Blick von
Siud-Siudwesten; Uberhéhungsfaktor 4)

Die Abbildung 6 zeigt in einer dreidimensionalen Darstellung die Geldndestruktur des Gebietes

Lahn-Dill. Der Gelandeschnitt der Abbildung 7 veranschaulicht nochmals die H6henverhaltnisse im
Bereich der Luftmessstation in Wetzlar. Der Verlauf des Gelandeschnittes ist in der Karte auf Sei-
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te 97 eingezeichnet. Zum Vergleich ist in der Abbildung 7 auch die Ableithéhe der Buderus Guss
GmbH, Werk Wetzlar, skizziert.

Hohe tiber NN Hohe iiber NN
220 m Schornstein 220 m
""Buderus"
200 m Burgruine Hermannstein 200 m
180 m g _ 180 m
Es
160 m R 160 m
140 m - - 140 m
5605,0 km 5604,5 km 5604,0 km 5603,5 km 5603,0 km 5602,5 km 5602,0 km

Hochwert

Abbildung 7:  Gelandeschnitt von der Burgruine Hermannstein zum Dom in Wetzlar

2.2 Charakterisierung des Klimas

Das Bundesland Hessen gehort insgesamt zum warm-gemaBigten Regenklima der mittleren Brei-
ten. Mit Uberwiegend westlichen Winden werden das ganze Jahr Uber relativ feuchte Luftmassen
vom Atlantik herangefiihrt, die zu Niederschlagen fihren. Der ozeanische Einfluss, der von Nord-
west nach Slidost abnimmt, sorgt flir milde Winter und nicht zu heiBe Sommer.

Die einzelnen Klimaelemente sind hier vor allem von der Lage und Gelandehéhe des untersuchten
Gebietes abhangig. Die Niederungen mit Héhenlagen zwischen 130 m und 300 m Uber NN sind
gekennzeichnet durch vergleichsweise niedrige Windgeschwindigkeiten, relativ hohe Lufttempera-
turen und geringe Niederschlagshéhen, deren Hauptanteile in die Sommermonate fallen, wenn
durch die hohe Einstrahlung verstérkt Schauer und Gewitter auftreten. In den Flusstalern und Tal-
auen kommt es vor allem im Herbst und Winter zur Nebelbildung. In den dichter besiedelten Ge-
bieten bilden sich durch den anthropogenen Einfluss so genannte Stadtklimate mit den bekannten
Warmeinseleffekten.

Hinsichtlich des Bioklimas zeichnet sich das Gebiet Lahn-Dill nach der Bioklimakarte des Deut-
schen Wetterdienstes [41] durch die folgenden klimatischen Eigenschaften aus:

— leicht erhdhte Warmebelastung durch Schwille und hohe Lufttemperaturen im Sommer in den
Niederungen des Giessener Beckens und an den sidlichen Auslaufern des Unteren Vogels-
berges,

— mittlere Temperaturen im Winter zwischen 2 und -1°C, im Sommer zwischen 13 und 18°C.
Dabei werden die Tiefsttemperaturen jeweils in den Héhenlagen des Hohen Westerwaldes und
des Gladenbacher Berglandes erreicht,

— relativ ausgeglichene mittlere Sonnenscheindauer zwischen 1.550 und 1.450 Stunden pro Jahr,

— relativ geringe Windgeschwindigkeiten in den Niederungen und relativ hohe Windgeschwindig-
keiten in den Héhenlagen.

Aus lufthygienischer Sicht sind vor allem die oft niedrigen Windgeschwindigkeiten und im Zusam-
menhang damit die Haufigkeit von Zeiten mit unglnstigem Luftaustausch in den Talniederungen
charakteristisch.

2.3 Siedlungsstruktur, Flachennutzung und Wirtschaftsstruktur

Fur die Beschreibung der Emissionsstruktur ist es erforderlich, sowohl die Siedlungs- und Wirt-
schaftsstruktur als auch die Flachennutzung in dem Gebiet Lahn-Dill kurz anzusprechen.

15/104



Kapitel 2
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Abbildung 8:  Bevdlkerung im Gebiet Lahn-Dill

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, 2004 [27]

2.3.1 Einwohnerdichte und Arbeitsplatze

Die Zahl der Einwohner und die Einwohnerdichte, bezogen auf die Gemeindeflache, ist aufge-
schlusselt nach Gemeinden flr das Gebiet Lahn-Dill in Abbildung 8 (siehe auch

im Anhang A) dargestellt. Die Einwohnerdichte variiert zwischen 99 Einwohner je km? in der Ge-
meinde Bischoffen und 1.015 Einwohner je km? in der Stadt GieBen. Da der Anteil der Freiflachen
bzw. des bebauten Gebietes bezogen auf die Flache der Gemeinde in den Gemeinden des Gebie-
tes Lahn-Dill sehr unterschiedlich ausféllt, gibt die Einwohnerdichte nur eine erste Orientierung.
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Abbildung 9:  Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Arbeithehmer im Gebiet Lahn-
Dill

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt, 2004 [27]

In Abbildung 9 ist die Zahl der Beschéaftigten je Gemeinde als Zahlenangabe und die Zahl der Be-
schéftigten pro 100 Einwohner als Farbstufe - ahnlich wie die Einwohnerzahl in Abbildung 8 - ein-
getragen. Die Zahl von Beschéftigten bzw. Arbeitsplatzen auf 100 Einwohner variiert zwischen 6
fur die Gemeinde Siegbach und 59 fir die Stadt GieBen.

Aber auch die vielen anderen Gemeinden im Gebiet Lahn-Dill mit mehr als 16 Arbeitsplatzen auf
100 Einwohner lassen erkennen, dass ein groBer Bedarf an Beférderungsleistung zwischen
Wohnort und Arbeitsplatz besteht.

2.3.2 Flachennutzung und Wirtschaftsstruktur

Hinsichtlich der Flachennutzung gibt es innerhalb des Gebietes Lahn-Dill deutliche Unterschiede.
Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflachen an der Gesamtflache betragt in GieBen und Wetz-
lar jeweils zwischen 30 und 40 %. Dagegen liegen die Anteile dieser Flachen in den restlichen
Gemeinden zum GroBteil im Bereich von 10 bis 20 %.

Nennenswerte Anteile von landwirtschaftlich genutzten Flachen gibt es lediglich im Bereich stdlich
von GieBen mit einem Anteil von 60 bis 70 %.
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Im Vergleich zu der Wirtschaftsstruktur in Hessen liegt der Anteil des produzierenden Gewerbes
mit ca. 39 % deutlich Uber dem hessischen Durchschnitt. Aufféllig ist dabei, dass dieser erhéhte
Anteil nicht in den beiden Stadten GieBen und Wetzlar zu verzeichnen ist, sondern mit einem An-
teil von z. T. Uber 70 % vor allem in den umliegenden Gemeinden dieser Stéddte sowie im Ein-
zugsgebiet von Dillenburg.

Der Wirtschaftsbereich Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienstleister ist im Gebiet
Lahn-Dill mit ca. 10 % gegentber dem Landesdurchschnitt dagegen deutlich unterreprasentiert.

2.3.3 Verkehrsstruktur

Die Verkehrsstruktur innerhalb des Gebietes Lahn-Dill wird gepréagt durch die Autobahnen A 45,
die im Wesentlichen im Bereich des Dilltals verlauft, und A 5, die &stlich von GieBen vorbeifiihrt.
Durch die relative Nahe zu dem Ballungsraum Frankfurt am Main als Verkehrsdrehscheibe im
Zentrum von Europa, ist das Verkehrsaufkommen auf den o. g. Autobahnen erheblich. Neben
diesem Durchgangsverkehr spielt auch der Quell- und Zielverkehr insbesondere der Stadte Gie-
Ben und Wetzlar hinsichtlich der Emissionen eine nicht unwesentliche Rolle. Die Emissionen des
Flug-, Schiffs- und Bahnverkehrs spielen im Vergleich zu den Emissionen des Autoverkehrs im
Gebiet Lahn-Dill eine untergeordnete Rolle.

Aus den Zahlen der Verkehrsleistungen kénnen die Kfz-Emissionen naherungsweise errechnet
und bei der Planungsabwagung mit berlcksichtigt werden. Um verkehrslenkende MaBnahmen in
ihrer Wirkung auf die Immissionsbelastung z. B. an einer Immissionsmessstation in einer StraBen-
schlucht zu bewerten, sind mit einem Verkehrsplanungsmodell die Auswirkungen von MaBnahmen
auf die Verkehrsstrome zu berechnen und aus diesen Verkehrsstrémen unter Berlcksichtigung
der Kfz-Flottenzusammensetzung und der mittleren Fahrzeuggeschwindigkeit fir die betrachtete
Komponente die Emissionsraten je StraBenabschnitt zu ermitteln. SchlieBlich ist die Gesamtbelas-
tung mit einem die Bebauung berlcksichtigenden Ausbreitungsmodell die aus den Emissionen im
Untersuchungsgebiet (Ballungsraumanteil) und in der betrachteten StraBenschlucht speziell resul-
tierenden Immissionsbelastungen zu berechnen. Solche Modellrechnungen sind sehr rechenauf-
wandig und bendtigen eine groBe Zahl von Eingabedaten, die zum Teil nur mit erheblichem Auf-
wand zu erheben sind.

Bei der Beschreibung des Kfz-Verkehrs sind folgende Parameter fir die Immissionssituation von
Interesse:

- Die Struktur des StraBennetzes aus Autobahnen, BundesstraBen sowie Gemeinde-, Kreis-
und Landesstraf3en,

- die Verkehrsstrome auf diesen StrafB3en,

- die Verteilung des Kfz-Bestandes auf Pkw, Kraftrader, leichte und schwere Lkw sowie
Busse und

- die Verkehrsdichte Uber den Tag und den Verlauf der Woche.

Fir die Emissionsermittlung sind die Antriebsart, die Motorleistung und das Alter der Fahrzeuge
und die Abgasnorm zur Emissionsbegrenzung entscheidende Kriterien.

In Abbildung 10 ist das Netz der Autobahnen und BundesstraBen im Gebiet Lahn-Dill dargestellt.
Erganzend ist noch die mittlere Verkehrsdichte als DTV-Wert (Durchschnittlicher taglicher Verkehr
in Kfz pro Tag) als Strichstarke angegeben.

Die Immissionssituation in einer StraBenschlucht wird im Wesentlichen durch ungiinstige Aus-
tauschverhaltnisse im StraBenraum und erst in zweiter Linie durch die Verkehrsdichte selbst be-
stimmt. Auf Grund von Modellrechnungen kann festgestellt werden, dass erst bei Verkehrsdichten
gréBer 15.000 bis 20.000 Kfz/Tag (DTV-Wert) die Immissionsbelastungen in den StraBenschluch-
ten im Grenzwertbereich liegen kénnen. Eine unglnstigere Situation kann sich dann ergeben,
wenn der Anteil an schweren Lkw oder Bussen Gberdurchschnittlich hoch ist und die Hintergrund-
belastung den Grenzwert schon fast ausfillt oder wenn extrem schlechte Ausbreitungsverhaltnis-
se vorliegen.
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Autobahnen
Kfz/Tag

< 15.000
>15.000 - 30.000
> 30.000 - 45.000
> 45.000 - 60.000
> 60.000 - 75.000

BundesstrafSen
Kfz/Tag

< 15.000
>15.000 - 30.000
> 30.000 - 45.000

Abbildung 10: Verkehrsaufkommen aus Zahlungen auf Autobahnen und BundesstraBen
nach der Verkehrsmengenkarte 2000 des Hessischen Landesamtes fur
StraBen- und Verkehrswesen

Landkreis GieBen Lahn-Dill-Kreis Hessen
Anzahl Yo Anzahl Yo Anzahl %
Pkw insgesamt 146.560 | 100 158.316 | 100 3.609.110 | 100
Pkw mit Ottomotor 113.908 | 77,72 124.245 | 78,50 | 2.784.030 | 77,14
| schadstoffreduzierte Pkw mit Ottomotor | - 111.607 | 76,15 | 121377 | 7667 | 2718513 | 7532
| schadstoffairm EUROT | - 32.330 | 22,06 | 33501 | 21,16 | 723.757 | 20,05
| schadstoffaimEURO2 | 19639 | 1340 | 21100 | 1333 | 447.485 | 12,40
| schadstoffarm EURO3 | - 37683 | 2571 | 41563 | 2625 | 923915 | 256
| schadstoffaim EURO4 | 19751 | 1348 | 22679 | 1433 | 569.807 | 1579
Pkw mit Dieselmotor 32.397 | 22,11 33.799 | 21,35 819.225 | 22,70
| schadstoffreduzierte Pkw mit Dieselmotor | - 31604 | 21,63 |  33.087 | 2090 | 802.951 | 22,25
| schadstoffaim EURO1 | o588 | 177 2774 | 175| 59559 | 165
| schadstoffaim EURO2 | 7449 | 508 | 8265 | 522| 170387 | 472
| schadstoffaim EURO3 | 15242 | 1040 | 16452 | 1039 | 384.497 | 10,65
| schadstoffaim EURO4 | 5535 | 378 | 4704 | 297 | 167.024| 463

Tabelle 4:
(Stichtag: 01.01.2006)

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt [28]
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Fir die Analyse von Verkehrsdaten fur lufthygienische Fragestellungen und die Entwicklung von
MaBnahmenplanen kann es allerdings notwendig werden, die vorliegenden Ergebnisse der Ver-
kehrsz&hlungen durch weitere Erhebungen zu erganzen, da fiir die Berechnungen der Emissions-
raten des Kfz-Verkehrs fir einen StraBenabschnitt nicht nur die Zahl der Kraftfahrzeuge, sondern
auch das Emissionsverhalten entscheidend ist. Diese Fahrzeugklassen (Pkw, leichte Lkw, schwe-
re Lkw und Busse, Motorrader) kénnen bei manueller, aber stellenweise auch bei automatischer
Zahlung (mittels Zahlschleifen) unterschieden werden.

Den Kraftfahrzeugzulassungsstellen liegen auf Kreisebene weitere Informationen Gber die Anzahl
der zugelassenen Kraftfahrzeuge, aufgeschliisselt nach verschiedenen Kriterien vor, die fur Pkw
in Tabelle 4 zusammengestellt sind.
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3 Art und Beurteilung der Verschmutzung

Die 22. BImSchV [19] enthalt bisher fir sechs Schadstoffe Immissionsgrenzwerte und zwar fir die
Komponenten:

- Schwefeldioxid (SO,),

— Stickstoffdioxid (NO,) und Stickstoffoxide (NO,),
— Feinstaub (PM10),

— Blei (Pb) als Bestandteil des Feinstaubes,

— Benzol (C¢Hg) und

— Kohlenmonoxid (CO).

Die Ergebnisse der Immissionsiiberwachung werden regelmaBig u. a. in dem ,Lufthygienischen
Jahresbericht* [23] veroffentlicht. AuBer bei den Komponenten PM10 und NO, sind bei den ande-
ren Komponenten die Immissionsgrenzwerte sicher eingehalten. Deshalb kann sich der vorliegen-
de Luftreinhalteplan auf die Komponenten PM10 und NO, beschranken.

Die Beurteilung der Immissionssituation fir PM10 und NO, erfolgt anhand der seit 2002 gultigen
Immissionswerte der 22. BImSchV [19] (siehe Tabelle 1 in Kapitel 1.3). Die Messstationen im
Lahn-Dill-Gebiet sind im Anhang C ab Seite 92 beschrieben.

3.1 Belastungssituation bei PM10

Mit Inkrafttreten der 1. Tochterrichtlinie zur Luftqualitdtsrahmenrichtlinie [2] galt fur Feinstaub ein
Jahresmittelwert von 40 pg/ms3 mit einer Toleranzmarge von 8 pug/ms, die seit dem 01. Januar 2001
jahrlich um den gleichen Prozentsatz bis zur Erreichung der 40 pg/mé PM10 am 01. Januar 2005
reduziert wurde. Analog dazu galt ein Tagesmittelwert von 50 pg/m3 PM10 mit einer Toleranzmar-
ge von 25 pg/ms3. Um diesen Einfluss der sich von Jahr zu Jahr bis 2005 &ndernden Toleranzmar-
ge auszuklammern wurde fur die Jahre 2001 bis 2005 die KenngréBe ,, Tag“ auch so berechnet als
gabe es fir diese Jahre keine Toleranzmarge.

In den Jahren bis 2006 war der ab 2005 geltende Jahresgrenzwert eingehalten (siehe Tabelle 5).
Kritischer ist die Situation bei der KurzzeitkenngréBe. 2002 und 2003 ware bei den Stationen Gie-
Ben und Wetzlar der ab 2005 giiltige Grenzwert lberschritten gewesen. Aber nur im Messjahr
2003 war auch der giiltige Grenzwert plus Toleranzmarge an der Station Wetzlar Uberschritten.
Die Immissionsbelastung schwankt infolge unterschiedlich ausgepragter Witterung von Jahr zu
Jahr und dies pragt sich bei den KurzzeitkenngréBen besonders deutlich aus. In den Jahren 2002
und 2003 war die Immissionsbelastung héher als in den anderen Jahren. Die Station Dillenburg
macht wegen einer Baustelle in ihrer Nahe eine Ausnahme. Die neue Verkehrsstation GieBen-
Westanlage (ab 2006) zeigt im ersten Messjahr bei PM10 keine Auffélligkeiten bei der Jahresaus-
wertung.

In Abbildung 11 ist die Haufigkeit der Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von
50 ug PM10/m?® dargestellt — aufgegliedert fir die 12 Monate des Jahres 2003. An der Station
Wetzlar kommt es zum Jahresanfang zu einer hohen Anzahl von Uberschreitungen, weshalb im
April bereits die 35 zulassigen Uberschreitungen erreicht waren. Ein zweites Maximum gab es im
Monat August. In jedem Monat wird an dieser Station der Schwellenwert von 50 pg/m?3 tUberschrit-
ten. Die Verteilungen an den Stationen Dillenburg und GieBen weisen auch in den Monaten Feb-
ruar und August ein Maximum auf, aber es gibt auch einige Monate ohne Uberschreitung des
Schwellenwertes. In der Abbildung 11 ist auch die Auswertung fiir die emissionsferne Messstation
Bad Arolsen eingezeichnet. Die Belastung mit PM10 ist dort deutlich niedriger. In den Monaten
Februar und Mérz treten aber auch hier Tagesmittelwerte gréBer 50 pg PM10/m3 auf.
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Jahresmittel- Uberschreitungshaufigkeit
wert" beim Tagesmittelwert 2
mit Toleranzmarge ohne Toleranzmarge

Station Jahr [ng/m3] [Anzahl]® [Anzahl]®
Dillenburg 2001 27 (46,4) 2 (70 pg/ms) 17 (50 pg/ms)
(Stadtstation) 2002 24 (44.,8) 7 (65 pg/md) 16 (50 pg/ms)

2003 28 (43,2) 7 (60 pg/m3) 21 (50 pg/m3)

2004 31 (41,6) 31 (55 pg/m3) 40 (50 pg/m?d)
GieBen (bis 2003) 2001 22 (46,4) 3 (70 pg/md) 7 (50 pg/md)
(Stadtstation) 2002 33 (44,8) 18 (65 pg/md) 48 (50 pg/md)

2003 30 (43,2) 17 (60 pug/md) 35 (50 pg/m3)
(G\)kaiiﬁ'svs‘iiﬁ?ﬁge 2006 28 (40,0) 23 (50 pg/md)
Wetzlar 2001 28 (46,4) 5 (70 pg/md) 17 (50 pug/md)
(Stadtstation) 2002 33 (44,8) 25 (65 pg/m?3) 42 (50 pg/md)

2003 40 (43,2) 47 (60 pg/md) 97 (50 pug/md)

2004 28 (41,6) 16 (55 pug/md) 19 (50 pug/md)

2005 30 (40,0) 24 (50 pg(m?3)

2006 29 (40,0) 25 (50 pg/m3)

T

in Klammern der im Jahr giltige Grenzwert plus Toleranzmarge (ab 2005: 40 ug/ms3) [2].
im Jahr sind 35 Uberschreitungen zulassig [2].

in Klammern der im Jahr gultige Schwellenwert plus Toleranzmarge [2].

in Klammern der ab 2005 gliltige Schwellenwert [2].

Rot: Uberschreitung von Grenzwert + Toleranzmarge.

blau: Uberschreitung des Grenzwertes (giiltig ab 2005).

n

3
4)

)
)
)

Tabelle 5: ImmissionskenngréBen fur PM10 von 2001 bis 2006

Die Ursachen fur die erhdhte PM10-Belastung im Winter sind vor allem die verstarkte Freisetzung
der Emissionen aus dem Bereich Gebdudeheizung in Abhangigkeit von der Lufttemperatur. Im
Winter kommt es darlber hinaus auch zu anhaltend austauscharmen Wetterlagen, die zu einer
Verschlechterung der Immissionssituation fihren. Die erhéhten PM10-Werte im Sommer treten
wahrend anhaltender Hochdruckwetterlagen auf, fir die auch erhdhte Ozonkonzentrationen cha-
rakteristisch sind. Deshalb besteht die Vermutung, dass partikelbildende Reaktionen mit Ozon wie
Nitrat- und Sulfat-Bildung eine zwar schwache, aber durch die Andauer der Wetterlage doch merk-
liche Staubquelle in der Atmosphére bilden.
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== Aufsummiert fiir das Jahr bis zum Bezugsmonat —X— Anzahl fiir den Monat zulassige Uberschreitungszahl
Abbildung 11: Anzahl der Tagesmittelwerte gréBer 50 ug PM10/m? pro Monat im Messjahr
2003

Die Abbildung 12 stellt die Folge der 365 Tagesmittelwerte von PM10 fur das Messjahr 2003 als
Zeitreihe far die funf Stationen Dillenburg, GieBen, Wetzlar, Darmstadt-HigelstraBe und Bad Arol-
sen untereinander so zusammen, dass die Gleichzeitigkeit von Episoden erhdhter PM10-
Belastung erkennbar wird. Die Stationen Bad Arolsen (Nordhessen) und Darmstadt-HigelstraBe
(Stdhessen) sind mit herangezogen worden, um zu zeigen, dass Episoden erhéhter PM10-
Belastung groBraumig auftreten und nicht auf das Lahn-Dill-Gebiet beschrankt sind. Nattrlich gibt
es aber auch Ereignisse erh6hter PM10-Belastung, die lokal begrenzt sind. Bei dem Vergleich der
Tagesmittelwerte von PM10 fallt die Episode vom 25.02. bis 01.04. als Struktur auf, die an allen
funf Stationen ahnlich deutlich ausgepréagt ist. So hatten in der Zeit vom 25.02. bis zum 28.02.
rund 2/3 der hessischen Luftmessstationen, die mit einem PM10-Messgerat ausgestattet waren,
ihren maximalen Tagesmittelwert fir das Jahr 2003. Im August, September und Oktober kam es
zu weiteren PM10-Episoden, die aber nicht mehr die hohen Konzentrationen vom Frihjahr errei-
chen. Bei der Episode Anfang August 2003 kam es durch eine Schdénwetterperiode zu einer ver-
starkten Ozonbildung und —anreicherung [23]. In dieser Periode wurde der Informationswert von
180 pg/me Ozon téglich Gberschritten. Die Episoden erhdhter PM10-Belastung ab Mitte September
bis Mitte Dezember sind Hochdruckwetterlagen mit eingeschrankter Durchliftung. Die PM10-
Tagesmittelwerte sind allerdings nicht so deutlich erhéht wie wahrend der Hochdruckepisoden im
Februar und Méarz.
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Abbildung 12: Tagesmittelwerte von PM10 fiir das Messjahr 2003

3.2 Belastungssituation bei NO,

Die ImmissionskenngrdBen fiir NO, sind in der Tabelle 6 aufgelistet. Die KurzzeitkenngréBe (U-
berschreitungshaufigkeit des 1-Stunden-Wertes) ist sicher eingehalten. Der Immissionsgrenzwert
~Jahr‘ unter Berlcksichtigung der Toleranzmarge wird an der neuen Verkehrsstation GieBen-
Westanlage fir das Messjahr 2006 Uberschritten. An den Stadtstationen Dillenburg und GieBen
erst ab dem Jahr 2010 geltende Grenzwert fir die Beurteilung von Jahresmittelwerten
von 40 pug NOo/m3 in zwei Jahren Uberschritten. An der Station Wetzlar ist der Immissionsgrenz-

wird der
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wert ,Jahr — auch ohne BerUcksichtigung der Toleranzmarge — eingehalten, allerdings lag 2003
der Jahresmittelwert nur knapp unter dem Immissionsgrenzwert von 40 pg/ms3. Die Grenzwerte
wurden an der Station Linden sicher eingehalten. Die Schwankungsbreite der KenngréBen fiir NO,
ist geringer als bei PM10.

Jahresmittel- Uberschreitungshaufigkeit
wert" beim 1-Stunden-Wert ?
mit Toleranzmarge ohne Toleranzmarge
Station Jahr [ng/m3] [Anzahl]® [Anzahl]®
Dillenburg 2001 38 (58) 0 (290 pg/m?) 0 (200 pg/m?3)
(Stadtstation) 2002 39 (56) 0 (280 pg/m3) 0 (200 pg/m?3)
2003 41 (54) 0 (270 pg/m3) 0 (200 pg/m3)
2004 41 (52) 0 (260 pg/m3) 0 (200 pg/m3)
GieBen 2001 39 (58) 0 (290 pg/m?) 0 (200 pg/m?3)
(Stadtstation) 2002 41 (56) 0 (280 pg/ms) 0 (200 pg/m?3)
2003 42 (54) 0 (270 pg/m?) 1 (200 pg/ms)
(legfk%wsvs?:ﬁ)nrl?ge 2006 49 (48) 0 (260 pg/md) 0 (200 pg/m?)
Wetzlar 2001 36 (58) 0 (290 pg/m3) 0 (200 pg/m3)
(Stadtstation) 2002 35 (56) 0 (280 pg/m3) 0 (200 pg/m3)
2003 39 (54) 0 (270 pg/md) 0 (200 pg/m3)
2004 37 (52) 0 (260 pg/m3) 0 (200 pg/m3)
2005 36 (50) 0 (250 pg/m3) 0 (200 pg/m3)
2006 36 (48) 0 (240 pg/m3) 0 (200 pg/m3)
Linden 2001 24 (58) 0 (290 pg/md) 0 (200 pg/m3)
(landlicher Raum) 2002 24 (56) 0 (280 pg/ms) 0 (200 pg/m?3)
2003 24 (54) 0 (270 pg/md) 0 (200 pg/m3)
2004 23 (52) 0 (260 pg/md) 0 (200 pg/m3)
2005 23 (50) 0 (250 pg/md) 0 (200 pg/m3)
2006 23 (48) 0 (240 pg/md) 0 (200 pg/m3)

"in Klammern der im Jahr giiltige Grenzwert plus Toleranzmarge (ab 2010: 40 pg/m3) [2].

im Jahr sind 18 Uberschreitungen zulassig [2].

in Klammern der im Jahr gultige Schwellenwert plus Toleranzmarge [2].
in Klammern der ab 2010 gultige Schwellenwert [2].

rot: Uberschreitung von Grenzwert + Toleranzmarge.

blau: Uberschreitung des Grenzwertes (giiltig ab 2010).

w N

)
)
)
)

IS

Tabelle 6: ImmissionskenngréBen von NO, von 2001 bis 2006

Will man die Belastungssituation durch NO, vollstandig erfassen, muss die vorhandene Konzent-
ration von NO (Stickstoffmonoxid) mit beriicksichtigt werden. Bei der Verbrennung entsteht ein
Gemisch von Stickstoffdioxid und Stickstoffmonoxid (NO). Bei hohen Temperaturen Uberwiegt
deutlich der Anteil von NO, aber der NO,-Anteil in den Kfz-Abgasen wird von weiteren Faktoren
beeinflusst (siehe Kapitel 6.2.2). In der Atmosphéare wird das NO dann schrittweise zu NO, oxi-
diert; an den Stationen an emissionsfernen Standorten werden im Allgemeinen NO-
Konzentrationen kleiner 10 % der NO,-Konzentration gefunden.

In der Abbildung 13 ist der mittlere Jahresgang von NO fiir die Stationen im Lahn-Dill-Gebiet dar-
gestellt. Da fir die Verkehrsstation GieBen-Westanlage nur Daten flr ein Messjahr vorliegen,
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wurde auf die Auswertung verzichtet. Die Stationen weisen einen deutlichen Jahresgang mit ei-
nem Maximum im letzten Quartal des Jahres auf. Die Jahresgange der Stadtstationen Dillenburg,
GieBen und Wetzlar sind sehr &hnlich. Bei Dillenburg ist der Unterschied zwischen Winter und
Sommer nicht so deutlich ausgepragt wie bei den anderen Stationen. Linden als Messstation im
landlichen Raum hat einen Jahresgang mit dem gleichen Verlauf, aber auf einem niedrigeren Ni-
veau. Die Station Kleiner Feldberg im landlichen Raum, die auBerhalb des Lahn-Dill-Gebietes
liegt, zeigt auf dem niedrigsten Konzentrationsniveau einen Jahresgang ohne jahreszeitliche
Schwankungen. Dieser Stationsstandort ist noch emissionsferner als der Standort Linden.

80

— Dillenburg (2000 - 2004)
— GieBen (2000 - 2003)

| — Wetzlar (2000 - 2006)

Linden (2000 - 2006)

Kleiner Feldberg (2000 - 2006)

70

[ng/m?]

01.01.

01.02
01.03
01.04
01.05
01.06.
01.07
01.08
01.09
01.10
01.11
01.12. A

Abbildung 13: Mittlerer Jahresgang von NO

Abbildung 14 zeigt den mittleren Jahresgang von NO, fir Messstationen aus Abbildung 13. Die
NO,-Jahresgénge an den drei Stadtstationen Dillenburg, GieBen und Wetzlar zeigen ein anderes
Bild als die entsprechenden NO-Jahresgéange. Die Unterschiede zwischen den Jahreszeiten sind
nicht so deutlich ausgepragt wie bei NO. Den NO,-dahresgang kann man als Uberlagerung zweier
Einflisse verstehen: Jahresgang mit Doppelmaximum im Winter und Jahresgang mit Sommerma-
ximum. Bei der Diskussion des PM10-Jahresganges wurde auf die partikelbildenden Reaktionen
mit Ozon hingewiesen. Die Oxidation von NO zu NO, gehdrt in dieses Reaktionssystem zur Erkla-
rung der photochemischen Ozonbildung und des Abbaus. Nach dieser These ist die Erklarung fir
die unterschiedlichen Jahresgange von NO und NO, darin zu sehen, dass durch eine verstarkte
Umsetzung von NO zu NO, im Sommer das Sommerminimum im NO,-dahresgang nicht mehr so
deutlich ausfallt. Ein Jahresgang analog zu NO ist dagegen bei den landlichen Stationen zu er-
kennen. Hier ist davon auszugehen, dass auf dem Weg von der Emissionsquelle bis zur landli-
chen Station das emittierte NO dann schon - unabhangig von der Jahreszeit - weitgehend zu NO,
umgewandelt ist. Die Station Kleiner Feldberg hat auch beim NO, das niedrigste Konzentrations-
niveau.
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Abbildung 14: Mittlerer Jahresgang von NO,

3.3 Bewertung der Belastungssituation

Die Konzentrationsverteilung eines betrachteten Schadstoffes ist in der Atmosphéare dreidimensio-
nal und andert sich mit der Zeit. FUr die Ursachenanalyse ist es hilfreich zu untersuchen, in wel-
chem Umfang die an einer Station gemessenen Konzentrationswerte durch den Wechsel der
Wetterbedingungen, der Emissionsverhaltnisse oder der Unterschiede bei den Selbstreinigungs-
prozessen der Atmosphare (Deposition, Ausregnen etc.) bestimmt werden. Das Herausarbeiten
von Jahres-, Wochen- oder Tagesgangen und der Nachweis der Abhangigkeit von Windge-
schwindigkeit, Windrichtung, Lufttemperatur, Luftfeuchte oder Niederschlagstatigkeit gehért eben-
so zur Beschreibung der Immissionsverhaltnisse. Hierzu wird auf die Literatur [25, 26] verwiesen.

Vergleicht man die Struktur der Belastungssituation fiir PM10 (siehe Kapitel 3.1) und NO, (siehe
Kapitel 3.2) an Hand der Jahresmittelwerte miteinander, fallt auf, dass an den Stadtstationen im
Lahn-Dill-Gebiet eine weitgehend einheitliche Grundbelastung, mit Ausnahme an der Station
Wetzlar bezogen auf die Komponente PM10, vorherrscht. Sowohl die Jahresmittelwerte fur die
Komponenten PM10 und NO, unterschreiten die jeweiligen Immissionswerte plus Toleranzmarge.
Ohne Berticksichtigung der Toleranzmarge erreicht der PM10-Jahresmittelwerte an der Station
Wetzlar den Immissionswert ohne ihn zu Uberschreiten. An den anderen beiden Stationen inner-
halb des Gebietes Lahn-Dill wird der PM10-Immissionswert ohne Berucksichtigung der Toleranz-
marge deutlich unterschritten.

Bei der Komponente NO, liegen die Jahresmittelwerte an den Stadtstationen alle im Bereich des
Immissionswertes ohne Toleranzmarge. Das deutlich geringere Immissionsniveau bei NO, an der
Station Linden zeigt, dass das Immissionsniveau, welches an den Stadtstationen gemessen wird,
nicht ohne Weiteres auf das gesamte Lahn-Dill-Gebiet Ubertragen werden kann.
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3.4 Betroffenheit der Bevolkerung

Nach Anlage 6 der 22. BImSchV [19] ist in einem Luftreinhalteplan die Ausdehnung des Gebietes
mit Uberschreitungen von Immissionsgrenzwerten und die der Verschmutzung ausgesetzte Bevol-
kerung abzuschatzen.

3.4.1 Betroffene Bevolkerung in Wetzlar

Relevant ist in Wetzlar die Immissionsbelastung durch PM10 - und zwar insbesondere durch die
Uberschreitung des Kurzzeitwertes (siehe Kap. 3.1). Da die Immissionsgrenzwerte fir NO, ohne
Berlcksichtigung einer Toleranzmarge erst ab dem Jahr 2010 einzuhalten sind und an den Mess-
stationen bisher der Grenzwert mit Toleranzmarge eingehalten ist (siehe Kap. 3.2), wird die Be-
troffenheit der Bevolkerung durch die GrdoBe der Flache des Gebietes mit Immissionswertiiber-
schreitung bei PM10 bestimmt.

Die Flache mit PM10-Immissionswertiiberschreitung wurde fir das Lahn-Dill-Tal in Wetzlar durch
Ausbreitungsrechnung simuliert (siehe Kap. 5.1). Dabei wurde fir ein Gitternetz von Aufpunkten
zunachst die Immissionskonzentration Gber Dach berechnet (siehe Abbildung 24) und fir zuséatz-
lich 15 Aufpunkte die Immissionsbelastung in der StraBenschlucht (siehe Tabelle 12). Ergebnis
der Ausbreitungsrechnung ist, dass im Bereich des Lahn-Dill-Tales der Kurzzeitgrenzwert far
PM10 - zumindest in den HauptverkehrsstraBen - z. T. Gberschritten ist. Dieses Ergebnis wird
durch die Kessellage von Wetzlar plausibel. Wenn bei einer austauscharmen Wetterlage der Luft-
austausch innerhalb des Kessels durch eine Inversion eingeschrankt ist, fihrt dieser schwache
Luftaustausch unterhalb der Inversion zu einer weitgehend einheitlichen Immissionskonzentration
innerhalb des Kessels. Dies schlieBt nicht aus, dass in Zeiten ohne Inversion sich durchaus Kon-
zentrationsunterschiede entsprechend der Emissionsstruktur aufbauen kénnen.

== Betroffene Straflen
PM10-Jahresmittelwert [ug/m3]
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Abbildung 15: Von der Uberschreitung des PM10-Grenzwertes betroffene StraBen in Wetz-
lar auf Basis der Ausbreitungsrechnung (Bezugsjahr 2003)

28/104



Kapitel 3

In der Abbildung 15 ist die Lage der Aufpunkte, fir die die PM10-Belastung im Bezugsjahr 2003
berechnet wurde, eingetragen. Der StraBenabschnitt, fir den die berechnete Immissionsbelastung
als reprasentativ angesehen wird, wurde markiert, wenn die Kurzzeitkenngr6Be von PM10 Uber-
schritten ist. Die Farbe des Aufpunktes gibt an, welcher Konzentrationswert als Jahresmittelwert
durch die Ausbreitungsrechnung ermittelt wird. Diese Betrachtungsweise fuhrt zu der Aussage,
dass auf 7,6 Kilometern der InnenstadtstraBen der Kurzzeitgrenzwert von PM10 Uberschritten ist.
Nimmt man weiterhin an, dass die Bewohner jeweils bis 50 m links und rechts des StraBenab-
schnittes mit erhéhter Immissionsbelastung von der Immissionsbelastung in der StraBenschlucht
direkt betroffen sind, ergibt sich eine Flache von ca. 0,76 km? als Flache, in der der Kurzzeit-
Immissionsgrenzwert von PM10 Uberschritten ist. Dies entspricht unter Berlcksichtigung der mitt-
leren Einwohnerdichte fir den Innenstadtbereich einer Zahl von 2.292 Einwohnern, welche durch
die erhéhte Immissionsbelastung betroffen sind. Unter der Annahme, dass unter einer den Kessel
abschlieBenden Inversion alle Einwohner von der erhéhten Immissionsbelastung betroffen sind
und nicht nur die Einwohner links und rechts der StraBen mit hoher Verkehrsbelastung und un-
glnstiger Durchluftung ist dies eher als untere Grenze fir die Zahl der Betroffenen anzusehen.
Abbildung 16 stellt das Ergebnis fir NO, dar.

== Betroffene Straflen
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Abbildung 16: Von der Uberschreitung des NO,-Jahresmittelwertes betroffene StraBen in
Wetzlar auf Basis der Ausbreitungsrechnung (Bezugsjahr 2003)

3.4.2 Betroffene Bevolkerung in GieBBen

Im Jahr 2006 Uberschritt der Jahresmittelwert von NO, an der neuen Verkehrstation in GieBen den
fir dieses Jahr gultigen Grenzwert plus Toleranzmarge (siehe Kap. 3.2). Die PM10-Grenzwerte
wurden an der Messstation eingehalten (siehe Kap. 3.1). Deshalb ist fir die Betroffenheit der Be-
vOlkerung das Gebiet der Immissionswertlberschreitung von NO, relevant.
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14
% == Betroffene Strafien
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V] 20 //ng Q 6: Frankfurter Str. 11
7: Frankfurter Str. 72 (Uni)
8: Griinberger Str. 10
9: Ludwigstr. 62
10: Frankfurter Str. 215
11: Sudentenlandstr. 13
12: Robert-Sommer-Str. 32
13: Rodheimer Str. 36
14: GieBener Str. 128
15: Schulstr./Neuen Béue 6
‘fﬁ 16: Bahnhofstr. 53
17: Bismarkstr. 22

‘Q\\l
.
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Abbildung 17: Von der Uberschreitung des NO,-Jahresmittelwertes betroffene StraBen im
GieBen auf Basis der Ausbreitungsrechnung (Bezugsjahr 2006)

Mit dem Sreeening-Modell IMMIS"" wurde die Immissionssituation an 21 Aufpunkten in GieBen fiir
das Bezugjahr 2006 simuliert (siehe Kap. 5.2). Die Ergebnisse dieser Berechnung sind fiir NO, in
der Abbildung 17 dargestellt, wobei die Farbe des Punktes den berechneten Jahresmittelwert an-
gibt. Bei einer Uberschreitung des Grenzwertes plus Toleranzmarge wurde der StraBenabschnitt,
fur den die berechnete Immissionsbelastung als reprasentativ angesehen wird, markiert. Die mar-
kierten StraBenabschnitte haben eine Gesamtlange von 4,5 km. Wie in Kap. 3.4 geht man davon
aus, dass die Bewohner jeweils bis 50 m links und rechts des StraBenabschnittes von der erhdh-
ten Immissionsbelastung in der StraBenschlucht direkt betroffen sind. Aus der so ermittelten FI&-
che von 0,45 km? und der mittleren Einwohnerdichte fiir den Stadtbereich errechnet sich die Zahl
von durch die Immissionsbelastung betroffen Einwohnern mit 1.577. Allerdings kann es in der Gie-
Bener Innenstadt weitere StraBenabschnitte mit einer Uberschreitung des Immissionswertes ge-
ben. Deshalb ist die Zahl von 1.577 Einwohnern eher als untere Grenze fir die Zahl der Betroffe-
nen anzusehen. In der Abbildung 18 ist das Ergebnis der Berechnung fir PM10 dargestellt. In den
markierten StraBen wurde durch die Modellrechnung eine Uberschreitung des Kurzzeit-
Grenzwertes ermittelt.
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Abbildung 18: Von der Uberschreitung der PM10-KurzzeitkenngréBe betroffene StraBen
im GieBen auf Basis der Ausbreitungsrechnung (Bezugsjahr 2006)

3.5 Weitere Ergebnisse der Immissionsuberwachung

Der erste Luftreinhalteplan fur das Belastungsgebiet Wetzlar [25] von 1982 und die Fortschrei-
bung des Luftreinhalteplans Wetzlar [26] von 1995 enthalten Immissionsmessergebnisse fir eine
Komponentenpalette, die umfangreicher ist als die nach der 22. BImSchV [19] zu Uberwachende
Zahl von Komponenten, sowie Ergebnisse von Wirkungsmessungen. Diese Untersuchungen ent-
halten auch Aussagen flr GieBen. Teilweise wurden die Messungen weitergefihrt, um die zeitli-
che Entwicklung der Belastungssituation zu dokumentieren. Zur Abrundung der Beschreibung der
Belastungssituation wird auf die wesentlichen Aussagen dieser Messprogramme im Folgenden
kurz eingegangen.

Schwebstaubmessungen mit Inhaltsanalysen auf Schwermetalle werden im Gebiet Lahn-Dill an
den zwei Stationen Wetzlar-Hermannstein und Linden durchgefihrt. Pro Station werden nach dem
Messplan 122 Filter pro Jahr jeweils Gber 24 Stunden beaufschlagt und im Labor auf den Staub-
gehalt untersucht. Bei einem Teil der Proben (in der Regel 5 Proben im Monat) erfolgt zusatzlich
die Untersuchung auf Schwermetalle als Bestandteile des Schwebstaubs. Erfasst werden die
Schwermetalle Arsen (As), Blei (Pb), Cadmium (Cd), Nickel (Ni) sowie zusatzlich Antimon (Sb),
Chrom (Cr), Cobalt (Co), Kupfer (Cu), Eisen (Fe), Mangan (Mn) und Vanadium (V). An den Mess-
werten des Standortes Wetzlar-Hermannstein wird deutlich, dass man sich neben einer Metalle
verarbeitenden Industrie befindet. Grenzwertlberschreitungen wurden fir das aktuell vorliegende
Messjahr 2004 nicht gefunden. Erwartungsgeman sind die an dem landlich gepragten Standort
Linden gefundenen KenngréBen niedriger als in Wetzlar [42].

Staubniederschlagsmessfelder gibt es in den jeweiligen Kernbereichen von Wetzlar und GieBen.
Bei der Staubniederschlagsmessung nach Bergerhoff wird die Gesamtdeposition (trocken und
feucht) erfasst. Seit 1989 werden die Schwermetalle Antimon (Sb), Arsen (As), Blei (Pb), Cadmi-
um (Cd), Chrom (Cr), Cobalt (Co), Eisen (Fe), Nickel (Ni) und Vanadium (V) gemessen. Kupfer
(Cu) und Mangan (Mn) folgten ab 1994 und zuletzt wurde Thallium (Tl) 1997 in die Komponenten-
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liste aufgenommen. Der Immissionswert fir Nickel als Bestandteil des Staubniederschlages der
TA Luft von 15 ug/(m2 x d) [7] ist im Bereich der SchanzenstraBe in Wetzlar im Jahr 2005 Uber-
schritten.

Bioindikatoruntersuchungen mit standardisierten Weidelgraskulturen, die in den Jahren 1980 bis
1994 jahrlich durchgefiihrt wurden, zeigen mit von Jahr zu Jahr etwas variierenden Analysenwer-
ten an zwei Messstationen im Bereich des Hermannsteiner Friedhofs gegentber dem weiteren
Umfeld deutlich erhéhte Werte bei Fluor, Cadmium und Nickel [44]. Fluorimmissionsmessungen
mit Weidelgras als Bioindikator aus dem Jahr 2004 bestatigen das Auftreten von wirkungsrelevan-
ten Fluorimmissionen im Bereich der SchanzenstraBe in Hermannstein [45].

Die vergleichende Auswertung von Flechtenkartierungen aus den Jahren 1970, 1980, 1985, 1995
und 2005 fir Wetzlar und GieBen [46] zeigt, dass sich in beiden Stadten von 1970 bis 1995 die
durch den Flechtenindex beschreibbare Luftglite von ,gering” auf einen mittleren Wert verbessert
hat und bis 2005 in einigen Rasterflachen schon eine hohe Luftglte nachweisbar ist. Die Auswer-
tung zeigt - auBer der Aussage, dass im Mittel die Luftglte besser geworden ist - auch, dass ein
Trend zu héheren Belastungen durch luftgetragene Stickstoffverbindungen und andere eutrophie-
renden Verbindungen festzustellen ist. Der anschaulichste Beleg, in welchem Umfang die Luftglite
besser geworden ist, ist der Befund, dass erste Exemplare der seit etwa 50 Jahren verschwunde-
nen immissionsempfindlichen Lungenflechte im Umfeld von Wetzlar wieder entdeckt wurden.

Bioindikatoren haben den Vorzug, dass sie auch im Bereich unter den Immissionsgrenzwerten
Entwicklungen der Immissionssituation aufzeigen kénnen. Die festgestellten erhdhten Nickelgehal-
te im Staubniederschlag und die erhéhten Fluor- und Nickel-Gehalte im Weidelgras im Bereich
Friedhof-Hermannstein bis SchanzenstraBe zeigen, dass hier lokal deutlich erhéhte Immissions-
einwirkungen auftreten, die augenscheinlich den nahe gelegenen Industrieanlagen im unteren
Dilltal zuzuordnen sind. Flr den Stadtbereich von GieBen und das Ubrige Gebiet ,Lahn-Dill* liegen
fur die letzten Jahre keine Informationen Uber solche lokalen - nicht durch Emissionen des Kfz-
Verkehrs verursachten - Belastungsspitzen vor.
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4 Ursachen der Immissionsbelastung

Wenn in einem Gebiet oder Ballungsraum eine Uberschreitung eines Immissionsgrenzwertes ein-
schlieBlich der Toleranzmarge festgestellt wird, ist nach § 47 Abs. 1 BImSchG [6] ein Luftreinhal-
teplan zu erstellen, der die erforderlichen MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung der Luftver-
unreinigungen festlegt. Nach § 47 Abs. 4 BImSchG sind die MaBnahmen entsprechend des Ver-
ursacheranteils unter Beachtung des Grundsatzes der VerhéltnisméaBigkeit gegen alle Emittenten
zu richten, die zum Uberschreiten der Immissionswerte beitragen. Es ist die Aufgabe der Ursa-
chenanalyse herauszuarbeiten, welchen Anteil die einzelnen Emittentengruppen zur Immissions-
belastung an den Aufpunkten beitragen, an denen Immissionswertliberschreitungen festgestellt
wurden.

Die Aufgabe der Ursachenanalyse wird mit den drei folgenden Methoden angegangen:
— Analyse der Emissionsstruktur,
— Emittentenbezogenen Ursachenanalyse,
— Analyse auf Basis der Immissionsmessungen.

Dartber hinaus wird im Kapitel 5 eine emittentenbezogene Ursachenanalyse mittels Ausbreitungs-
rechnungen durchgefihrt.

Bei der Immissionsmessung sieht man beispielsweise dem einzelnen gemessenen NO,-Molekl
nicht an, ob es von einer Industrieanlage, einer Gebaudeheizung oder von dem Auspuff eines Au-
tos emittiert wurde. Eine wesentliche Eigenschaft der Ausbreitungsrechnung ist es, die Kausalket-
te

Emission — Ausbreitung in der Atmosphare — Immission

umdrehen zu kénnen und so Aussagen Uber die Anteile einzelner Emittenten oder Emittenten-
gruppen an der Immissionskonzentration am betrachteten Aufpunkt machen zu kénnen.

4.1 Die Emissionsstruktur im Lahn-Dill-Gebiet

Das Emissionskataster umfasst die erhobenen Emissionsmengen gasférmiger und staubférmiger
Luftverunreinigungen, die von den unterschiedlichen Emittentengruppen (Quellengruppen) freige-
setzt werden. Es wird fir das Bundesland Hessen vom HLUG gefuhrt [29]. Von den sechs Emit-
tentengruppen Industrie, Kleingewerbe, Geb&udeheizung, Kfz-Verkehr, biogene und nicht gefass-
te Quellen sowie privater Verbrauch und Handwerk haben Industrie, Geb&udeheizung und Kfz-
Verkehr die gr6Bte Relevanz fur die Luftreinhalteplanung.

4.1.1 Emissionsstrukturen von PM10

Die Emissionsbilanz von PM10 fir den Bereich des Lahn-Dill-Gebiets ist fir die drei Teilkataster
Industrie, Geb&udeheizung und Kfz-Verkehr in Tabelle 7 fir das aktuell verfligbare Bezugsjahr
zusammengestellt. Die Fortschreibung fir das Emissionskataster Hessen wird nicht vor Ende
2006 fur alle Teilkataster verflgbar sein und kann derzeit daher noch nicht genutzt werden. Er-
ganzend sind in der Tabelle 7 auch die Ergebnisse der vorhergehenden Emissionserhebung fir
den Bereich des Lahn-Dill-Gebiets angegeben.

Um die raumliche Verteilung der Emissionen zu verdeutlichen, sind in der Abbildung 19 die Emis-
sionen gemeindeweise - jeweils aufgegliedert nach den drei 0. g. Hauptemittentengruppen - als
Tortendiagramme dargestellt. Die GréBe der Kreise entspricht der emittierten Menge. Die Tabelle
26 im Anhang A enthélt die Zahlenangaben fir die Abbildung 19.

Wetzlar ist innerhalb des Gebietes Lahn-Dill die Kommune mit den héchsten PM10-Emissionen.

Im Uberwiegenden Teil der Kommunen des Gebietes Lahn-Dill sind der Verkehr und die Industrie
die Emittentengruppen mit den héchsten Emissionen. Bei einigen Kommunen ist der Verkehr die
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wichtigste Emittentengruppe, weil durch das Gebiet dieser Kommunen StraBen mit einem hohen
Verkehrsaufkommen gehen.

aktuelle Erhebung vorhergehende Erhebung Anderung
Emittentengruppe t/a Jahr % t/a Jahr % %
Kfz-Verkehr 319 2000 48 431 1995 37 -26
Gebaudeheizung 99,6 2000 15 245 1994 21 -59
Industrie 249 2004 37 476 2000 41 -48
davon GroBfeuerungsanlagen - 2004 - 2000

Summe 668 100 1.152 100 -42
Tabelle 7: Emissionsbilanz von PM10 fiir das Lahn-Dill-Gebiet

Die Bedeutung von Wetzlar als Industriestandort wird durch PM10-Emissionen aus dieser Quell-
gruppe bestéatigt. Darauf hinzuweisen ist, dass in dem Kataster Kfz-Verkehr bisher aber nur die
PM10-Emissionen aus dem Auspuff enthalten sind. Zusétzliche Staubquellen im Bereich Kfz-
Verkehr sind z. B. der Abrieb von den Bremsen oder die Staubaufwirbelung durch das Fahrzeug.
Dieser Beitrag kann dieselbe GréBenordnung wie die PM10-Emissionen aus dem Auspuff errei-
chen. Diese zusatzlichen Staubquellen sind im Gegensatz zu den Angaben im Kapitel 4 bei den
Modellrechnungen berlcksichtigt worden.

Emissionen in t/a
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Abbildung 19: Ré&umliche Struktur der PM10-Emissionen
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4.1.2 Emissionsstrukturen von NO,

Entsprechend der Emissionsbilanz fir PM10 (siehe Tabelle 7) ist in Tabelle 8 fir das Lahn-Dill-
Gebiet die Emissionsbilanz fir Stickstoffoxide (NO,) fir die aktuellen Erhebungen zusammenge-
stellt. Die Emissionsbilanz ist aufgegliedert nach den Emissionsbeitragen der Emittentengruppen
Industrie, Gebaudeheizung und Kfz-Verkehr. Um die Emissionsentwicklung zu beschreiben, sind
in Tabelle 8 auch die Ergebnisse der vorhergehenden Emissionserhebung mit angegeben.

aktuelle Erhebung vorhergehende Erhebung Anderung
Emittentengruppe t/a Jahr % t/a Jahr % %
Kfz-Verkehr 8.050 2000 72 9.860 1995 74 -18
Gebéaudeheizung 1.060 2000 9,5 1.160 1994 8,8 -8,9
Industrie 2.080 2004 19 2.230 2000 17 -7,0
davon GroBfeuerungsanlagen 14,3 2004 6,85 2000 +109
Summe 11.200 100 |13.300 100 -16
Tabelle 8: Emissionsbilanz von NO, fiir das Lahn-Dill-Gebiet (angeben als NO,)
Emissionen in t/a
Dietzholztal 8
Eschenburg 610
[ Kfz-Verkehr (2000)
B Gebiudeheizung (2000)
1 Industrie (2004)
i
Allen
Stayt'en
Wetten-3 berg
Bieber-— ;¢
~ berg
. . tle Lollar @ Rabenau
Driedorf ABlar G Buseck
G ;\j{\\ Griinberg
Heuchel- | GieBen G e @
Lahnau heim
- . Ehringshausen @Y
Greifenstein G v R
! G Solms e o -
Leun . G ,Linden — UL
= ng:i " Laubach
“ / /Hﬁttcnberg N\
Schoffen. (@ "
G gfund
Braun- G Pohlheim
Wetzlar fcl% Lang-
Wald- gons
1
solms (@ o
0 10 20 30 km
Abbildung 20: Raumliche Struktur der NO,-Emissionen, angegeben als NO,

In der Abbildung 20 sind die NO,-Emissionen als Tortendiagramme dargestellt. Die Struktur bei
NO ist vergleichbar mit der von PM10, wobei der Verkehr als wichtigste Quellgruppe fir NO, deut-
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lich in Erscheinung tritt. Den hdchsten Industrieanteil hat Wetzlar, wahrend in einigen Kommunen
der Verkehrsanteil bei Uber 90 % liegt (siehe auch Tabelle 27 im Anhang A).

4.2 Emittentenbezogene Ursachenanalyse fir PM10 und NO,

4.2.1 Analyse der Industrie-Emissionen

Das Emissionskataster Industrie erfasst die Emissionen der im Anhang der 4. BImSchV [11] ge-
nannten genehmigungsbeddrftigen Anlagen. Die 11. BImSchV [13] verpflichtet die Betreiber dieser
Anlagen, der zustandigen Uberwachungsbehérde Emissionserklarungen vorzulegen. Betreiber
von Anlagen, von denen nur in geringem Umfang Luftverunreinigungen ausgehen kénnen, sind
von der Pflicht zur Abgabe einer Emissionserklarung befreit. Die Befreiung von der Erklarungs-
pflicht istin § 1 der 11. BImSchV [13] geregelt.

Die Auswertungen beruhen auf den Daten der Emissionserklarungen flr das Jahr 2004. In der
Tabelle 9 sind die Emissionen aus dem Bereich Industrie getrennt nach den Hauptgruppen der
4. BImSchV [11] aufgelistet. Die Hauptanteile der PM10- und NOy-Emissionen stammen aus der
Hauptgruppe ,Steine und Erden, Glas, Keramik, Baustoffe".

. Anlagen- PM10 NOyx
Hauptgruppe Beschreibung zahl [t PM10/a] | [t NOy/a]
01 Wérmeerzeugung, Bergbau, Energie 13 11,5 266
02 Steine und Erden, Glas, Keramik, Baustoffe 46 125 1.580
03 tSutr?gL Eisen und sonstige Metalle einschlieBlich Verarbei- 31 746 858
04 Chemisghe Erzeugnisse, Arzneimittel, Mineral6lraffination 3 207 8,64
und Weiterverarbeitung
Oberflachenbehandlung mit org. Stoffen, Herst. bahnfér-
05 miger Materialien aus Kunststoffen, sonst. Verarbeitung 8 8,62 21,1
von Harzen und Kunststoffen
06 Holz, Zellstoff 2 12,6 37,3
07 Nahrung.s-, Genuss- und Futtermittel, landwirtschaftliche 3 0,013 19.6
Erzeugnisse
08 g;aor;v:r:tung und Beseitigung von Abféllen und sonstigen 33 12,6 59.3
09 Iéeelgerung, Be- und Entladen von Stoffen und Zubereitun- 5 0,033
10 Sonstiges 9 2,07 5,93
Summe 150 249 2.080
Tabelle 9: Aufteilung der Industrieemissionen im Lahn-Dill-Gebiet auf die Hauptgrup-

pen der 4. BImSchV (Bezugsjahr 2004)

Die Quellhéhe Uber Grund ist fur die lufthygienische Bewertung der immissionsseitigen Auswir-
kung von Emissionen ein wichtiges Kriterium. Hohe Schornsteine bewirken eine relativ gleichma-
Bige Verteilung der Emissionen in der Atmosphare. Selbst bei hohen Emissionsmassenstrémen ist
die resultierende Immissionsbelastung im Einwirkungsbereich relativ gering, sofern die Emissions-
ableitung Uber ausreichend dimensionierte Schornsteine erfolgt. Bei groBeren Quellentfernungen
verliert die urspringliche Emissionsmenge durch den Verdinnungseffekt fir die resultierende Im-
missionsbelastung an Bedeutung. Wenn die Emissionen dagegen Uber niedrige Schornsteine frei-
gesetzt werden, kdnnen auch geringe Emissionsmassenstréme zu deutlichen Immissionseinwir-
kungen im Nahbereich um die Quelle fihren.
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4.2.2 Analyse der Gebaudeheizungs-Emissionen

Das Emissionskataster Gebaudeheizung enthélt die Daten der nicht genehmigungsbedurftigen
Feuerungsanlagen [32]. In ihm werden alle Feuerungsanlagen flr die Beheizung von Wohneinhei-
ten und fir die Warmwasserbereitung sowie Feuerungsanlagen zur Erzeugung von Heiz- und
Prozesswarme sonstiger Kleinverbraucher in Gewerbe, Industrie und 6ffentlichen Einrichtungen
zusammengefasst, die nicht nach § 4 BImSchG [6] in Verbindung mit § 1 der 4. BImSchV [11] der
Genehmigungspflicht unterliegen. Die Emittentengruppe Geb&udeheizung setzt sich deshalb aus
den Bereichen ,private Haushalte” und ,sonstige Kleinverbraucher® zusammen.

In der Tabelle 10 sind fir einige Energietrager die Emissionsfaktoren von PM10 und NO, aufgelis-
tet. Vor allem bei PM10 sind die Unterschiede zwischen Gas und den festen Brennstoffen deutlich.
Durch einen Wechsel des Energietrédgers kénnen die Emissionen deutlich reduziert werden.

Energietriger Heizwert PM10 NO,"
[kWh/kg] [9/MWh] [9/MWh]

Heiz6l EL 11,86 5,4 162
Erdgas 12,78 0,108 151,2
Flissiggas 12,78 0,108 298,8
Holz, natur luftgetrocknet 417 140,4 216
Stroh 4,25 1188,0 198
Braunkohlebrikett Lausitz 5,25 129,6 324
Braunkohlebrikett Rheinland 5,47 262,8 360
Koks (Steinkohle) 7,97 82,8 234
Anthrazit (Steinkohle) 8,92 19,4 126

Y Summe aus NO und NO2, angegeben als NO

Tabelle 10: Beispiele fiir Emissionsfaktoren der Emittentengruppe Gebaudeheizung

[32]

Immissionsseitig ist noch zu beachten, dass die Emissionen aus dem Bereich Gebaudeheizung
hauptsachlich in der kalten Jahreszeit freigesetzt werden. Die Freisetzung der Emissionen erfolgt
durch Schornsteine tber dem Dach und damit oberhalb der StraBenschluchten. Dariiber hinaus
mussen die Schornsteine von Wohngebauden eine weitgehend freie Abstrémung der Abgase ge-
wahrleisten.

4.2.3 Analyse der Verkehrs-Emissionen

Bei der Ermittlung der Emissionen je StraBenabschnitt wird berlicksichtigt, dass die Emissionen je
Kfz-Klasse bzw. je nach Fahrzeugtyp unterschiedlich sind. Diese Aufgliederung der Kfz-
Emissionsraten nach Kfz-Klassen bringt fir die Entwicklung von MaBnahmenkonzepten wesentli-
che Ansatzpunkte. Abbildung 21 zeigt die Auswertung der Emissionsdaten fiir die Ernst-Leitz-
StraBe in Wetzlar. Grundlage hierfir ist ein Verkehrsaufkommen von 26.000 Fahrzeugen pro Tag
mit einen Anteil von 1,5 % Lkw-Verkehr und 0,5 % Bus-Verkehr (Quelle: Stadt Wetzlar). Die Emis-
sionsfaktoren flr das Jahr 2005 wurden dem Handbuch fir Emissionsfaktoren des StraBenver-
kehrs [33] enthommen. Bei den Emissionen Uberwiegt der Lkw-Anteil deutlich. Auch die Busse
haben, verglichen mit ihrem Verkehrsanteil, einen hohen Anteil an den Emissionen. Bei den Pkws
haben die Fahrzeuge mit einem Otto-Motor bei den NO,-Emissionen nur einen Anteil von 40 %
obwohl sie rund 80 % der Fahrzeuge stellen. Diesel-Pkws emittieren pro Fahrzeug mehr NO; als
Pkws mit Otto-Motor. Deshalb verursachen sie 14 % der NO,-Emissionen bei einem relativ gerin-
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gen Verkehrsanteil von rund 14 %. Ahnlich wie bei den NO,-Emissionen dominiert auch bei PM10
der Lkw-Verkehr die Emissionssituation.
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Abbildung 21: Aufschlisselung der Emissionen des Kfz-Verkehrs nach Kfz-Klassen fir
die Ernst-Leitz-StraBe in Wetzlar

In der Abbildung 22 sind die Emissionen aus dem Kfz-Bereich fir die Westanlage in GieBen ana-
log der Abbildung 21 aufgeschlisselt. FUr das Jahr 2005 weist die Westanlage einen DTV-Wert
von 30.000 Fahrzeugen auf (Quelle: Stadt GieBen). Die Zusammensetzung der Kfz-Flotte ist 4hn-
lich wie in Wetzlar. Deshalb zeigt die Abbildung auch eine vergleichbare Aufteilung der Emissio-
nen auf die einzelnen Fahrzeugklassen, die zu den gleichen Schlussfolgerungen fihrt.

Entscheidend fur die Hohe der Emissionen ist also nicht nur ein hohes Verkehrsaufkommen, son-
dern auch die Zusammensetzung der Kfz-Flotte (siehe Tabelle 11). MaBnahmen zur Minderung
der Immissionsbelastung beim Kfz-Verkehr sind fir NOs und PM10 am effizientesten bei den
schweren Lkws und Bussen mit Dieselmotor, soweit diese noch keinen leistungsféhigen Partikelfil-
ter und keine funktionsféhige Vorrichtung zur NO,-Minderung haben.

In der Tabelle 11 sind die Emissionsfaktoren fur PM10 und NO, zur Berechnung der Kfz-
Emissionen aufgelistet. Die Anteile von Benzin- und Dieselmotoren an der jeweiligen Fahrzeugka-
tegorie flr das Bezugsjahr 2005 bilden die Grundlage fiir die Berechnung der durchschnittlichen
Emissionsfaktoren [34]. Die Emissionsfaktoren der schweren Nutzfahrzeuge und Busse sind deut-
lich héher als die der Pkws. Insbesondere die schweren Nutzfahrzeuge (Nfz) kbnnen aufgrund der
hohen Emissionsfaktoren die Immissionssituation innerorts verscharfen. Bei Fahrzeugen mit Ben-
zinmotor wird grundsétzlich von keinen PM10-Auspuffemissionen ausgegangen. Durch die Aus-
ristung der Benzin-Pkws mit Katalysatoren sind die NO,-Emissionsfaktoren flr diese Fahrzeuge
relativ niedrig, mit nur geringen Unterschieden je StraBenkategorie.
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Abbildung 22: Aufschlisselung der Emissionen des Kfz-Verkehrs nach Kfz-Klassen fir
die Westanlage in GieBen

Emissionsfaktoren fiir die Verkehrssituation
Fahrzeugkategorien PM10 [g PM10 /km] NOy [g NO2 /km]
innerorts  auBerorts  Autobahn | innerorts auBerorts Autobahn
Pkw Benzin - - - 0,16 0,16 0,21
Pkw Diesel 0,035 0,029 0,045 0,52 0,42 0,60
leichte Nfz Benzin - - - 0,46 0,55 0,99
leichte Nfz Diesel 0,059 0,052 0,096 0,65 0,56 0,90
schwere Nfz < 7,5t 0,16 0,086 0,087 3,69 3,15 3,49
schwere Nfz > 7,5t 0,32 0,16 0,15 11,1 7,41 7,36
Reisebus 0,36 0,16 0,16 13,5 7,51 7,51
Linienbus 0,34 0,19 - 11,5 7,55 -
Tabelle 11: Durchschnittliche Emissionsfaktoren fir PM10 und NO, nach StraBen- und

Fahrzeugkategorien fiir gewichtete Verkehrssituationen [34]

Neben den Partikelemissionen aus dem Auspuff setzt der Kfz-Verkehr auch durch Abrieb (z. B.
der Autoreifen oder der Bremsen) und Aufwirbelung Partikel frei. Die RuBpartikel, die aus den Ab-
gasen von Dieselmotoren stammen, weisen Uberwiegend einen aerodynamischen Durchmesser
< 1 um auf [35]. Die Staubpartikel, die durch Abrieb bzw. Aufwirbelung entstehen, haben ein gré-
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Beres KorngréBenspekirum, d. h. neben einen PM10-Anteil werden durch Abrieb und Aufwirbe-
lung auch Staubpartikel mit einem gréBeren Durchmesser als PM10 emittiert. Es wurden Untersu-
chungen durchgefluhrt, an Hand von Immissionsmessung von PM1 und PM10 zwischen den Emis-
sionen aus dem Auspuff und den Abrieb- und Aufwirbelungsemissionen zu unterscheiden [36, 37].
Der Einfluss verschiedener Faktoren wie Fahrzeuggeschwindigkeit oder Qualitat des StraBenbe-
lags wurde ebenfalls untersucht [38]. In den Mengenangaben zu den Kfz-Emissionen in Kapitel
4.1.1 ist der Anteil aus Aufwirbelung bzw. Abrieb nicht enthalten. Rechnet man diesen Anteil hinzu,
wie dies im Rahmen der Ausbreitungsrechungen gemacht wurde (Kapitel 5), wirden sich die Kfz-
Emissionen etwa verdoppeln.

Im Gegensatz zu den Quellgruppen Industrie und Geb&udeheizung weisen die Emissionen des
Kfz-Verkehrs eine sehr niedrige Quellhéhe auf. Bei der Emissionssituation in einer engen Stra-
Benschlucht mit schlechten Austauschverhaltnissen ist es daher plausibel, dass der Kfz-Verkehr
immissionsseitig eine hohe Relevanz hat.

4.3 Analyse auf Basis der Inmissionsmessungen

Die im Lahn-Dill-Gebiet gemessene - bzw. allgemein die an einem Aufpunkt gemessene - Immis-
sionsbelastung setzt sich zusammen aus dem Beitrag

— der von auBen in den Ballungsraum eingetragen wird (Hintergrundbelastung),

— der von den Emissionen im Ballungsraum (Stédtische Vorbelastung) verursacht wird
und

— der Emissionen aus dem direkten Umfeldes des Aufpunktes in der StraBenschlucht
(StraBenanteil).

Die Beitrage dieser drei Bereiche addieren sich zu der Immissionskonzentration. Diese Einfllisse
zu trennen, ist generell schwierig, da die Beitrage dieser drei Quellbereiche zur Immissionskon-
zentration an den betrachteten Aufpunkten wegen unterschiedlicher Wetterbedingungen, aber
auch wegen variierender Emissionsverhaltnisse nicht konstant sind.

Flr die verkehrsbezogene Messstation GieBen-Westanlage wurde auf die Auswertungen verzich-
te, da Daten nur flr das Messjahr 2006 vorliegen. Durch die Auswertung Uber einen langern Zeit-
raum sind die Aussagen durch das grdBere Datenkollektiv besser abgesichert.

4.3.1 Auswertung der PM10-Messdaten

Die Abbildung 38 im Anhang B zeigt den mittleren Wochengang von PM10, getrennt nach Som-
mer und Winter auf Basis der Halbstundenmittelwerte. Durch die zeitliche Auflésung ist auch der
Tagesgang von PM10 erkennbar. Ursache fur diesen Tagesgang sind neben dem Tagesgang der
Emissionen (z. B. Kfz-Verkehr) vor allem die unterschiedlichen Ausbreitungsverhaltnisse im Ver-
lauf des Tages. Es kommt auBerdem deutlich heraus, dass PM10 einen relativ hohen Grundpegel
aufweist, da auch die Werte an der landlichen Messstation Bad Arolsen um die 20 pg/m? liegen
und die PM10-Konzentration zur Zeit des Minimums nicht unter 10 pg/m3 zurtickgeht. Der Wo-
chengang weist im Winter an den meisten Stationen ein héheres Konzentrationsniveau als im
Sommer auf.

Am Wochenende ist die PM10-Belastung an den Stadtstationen sowohl im Sommer als auch im
Winter niedriger als an Werktagen. Der Riuckgang der PM10-Belastung am Wochenende ist im
Wesentlichen durch den Wochengang der Kfz-Emissionen zu erkldren. Ab Samstagmittag darfen
Lkw nicht mehr fahren und der Berufsverkehr fallt am Wochenende geringer aus. Fir den Winter
ist nicht vollkommen auszuschlieBen, dass auBBer dem Kfz-Verkehr auch die Gebaudeheizungs-
emissionen einen fir die Immissionssituation relevanten Wochengang aufweisen. Zumindest im
Sommer ist es der Wochengang der Kfz-Emissionen, der den Wochengang der PM10-
Konzentration pragt. An der Vergleichsstation Bad Arolsen sind im Sommer Tagesgéange der
PM10-Konzentration deutlich zu erkennen und im Winter noch leicht angedeutet, aber von einem
Wochengang kann man weder im Sommer noch im Winter sprechen.
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In Abbildung 23 ist die Aufteilung der Uberschreitungstage auf die einzelnen Wochentage darge-
stellt. Je héher die Staubbelastung an einer Station ist, desto grdBer sind die Unterschiede zwi-
schen den Werktagen und dem Wochenende. Dies wird am deutlichsten an der Verkehrsstation
Darmstadt-HigelstraBe, die im Ballungsraum Rhein-Main liegt.

60
50
40

30

20

Anzahl der Tage mit Uberschreitungen

10

Darmstadt-HiigelstraBe
Wetzlar

GieBen

Dillenburg

Abbildung 23: Verteilung der Tage mit einen Tagesmittelwert groBer 50 upg PM10/m? auf
die Wochentage (Summe der Jahre 2000 bis 2003)

4.3.2 Auswertung der Messdaten von NO und NO

In Kapitel 3.2 wurde schon darauf hingewiesen, dass NO, bei Immissionsbetrachtungen immer
zusammen mit NO zu sehen ist, da in der Atmosphéare durch Oxidation standig NO in NO, umge-
wandelt wird.

Die NO-Wochengange fir Sommer und fir Winter sind im Anhang B in Abbildung 39 dargestellt.
Eingetragen sind in der Abbildung die Wochengange fir die langjahrigen Messstationen im Lahn-
Dill-Gebiet und fur den Kleinen Feldberg als zusatzliche Vergleichsstation im landlichen Raum. Die
Wochengénge an den Messstationen zeigen am Wochenende niedrigere Konzentrationswerte als
an den Werktagen. Die Konzentrationsdifferenz zwischen einem Werktag und dem Sonntag be-
tragt etwa 60 % und fallt an der Station Dillenburg im Sommer noch deutlicher aus. An dieser
Messstation ist zur Zeit maximaler Konzentration an Werktagen im Sommer die NO-Konzentration
héher als im Winter. Der Wochengang von NO ist damit ausgepragter als der PM10-Wochengang.
Wahrend der Nachtstunden im Sommer - zurzeit minimaler Belastung - n&hert sich das NO-
Konzentrationsniveau an den Stadtstationen dem der Vergleichsstation Linden stark an, wahrend
im Winter ein Grundpegel verbleibt. Im Winter ist der Wochengang ausgepragter als im Sommer,
da sich im Sommer wegen der besseren Austauschverhaltnisse die Kfz-Emissionen im StraBen-
raum weniger anreichern. An der Messstation Kleiner Feldberg ist bei NO kein Wochengang zu
erkennen. Dies ist als Nachweis zu sehen, dass dieser Standort als ,emissionsfern® hinsichtlich
NO-Emissionen einzustufen ist.
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Der Wochengang von NO; in der Abbildung 40 im Anhang B &hnelt dem Wochengang von NO.
Auch bei NO; ist an den drei Stadtstationen der Sonntag deutlich niedriger belastet als der Sams-
tag. Die Unterschiede zwischen Sommer und Winter sind bei den NO,-Wochengangen nicht so
ausgepragt wie bei NO. Da die Austauschverhaltnisse im Sommer besser sind als im Winter ist
dieses Verhalten der NO,-Konzentration durch eine verstarkte Reaktion von NO mit Ozon zu NO,
zu erklaren. An der landlichen Station Linden werden im Winter NO,-Konzentrationen im Bereich
um 30 pg/m3 im Mittel gemessen und die Ansatze von Tages- und Wochengéangen sind auch
nachgewiesen. An der Messstation Kleiner Feldberg ist das Konzentrationsniveau noch niedriger
und der Wochengang ist nur im Winter ausgepragt.
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5 Ursachenanalyse durch Ausbreitungsrechnungen

Mit Rechenmodellen lasst sich die Ausbreitung von Luftbeimengungen in der Atmosphare nach-
vollziehen. Die Steigerung der Leistungsfahigkeit der Computer hat es méglich gemacht, nicht nur
die von wenigen Emittenten verursachte Immissionsbelastung zu berechnen. Es ist auch mdglich,
aus allen Emissionen, die in einem Untersuchungsgebiet freigesetzt werden, beliebige Planungssi-
tuationen oder auch die Ist-Belastung zu simulieren. Die Simulation der Ist-Belastung ist deshalb
interessant, weil durch Vergleich von Messergebnissen und Rechenergebnissen die Qualitat der
Ausbreitungsrechnung quantifizierbar wird. AuBerdem kann bei der Modellrechnung im Gegensatz
zur Immissionsmessung die Kausalkette

Emission — Ausbreitung in der Atmosphare — Immission

umgedreht und aufgeschlisselt werden, welchen Anteil der einzelne Emittent oder die Emittenten-
gruppe zur Immissionsbelastung beitragt. Die Ausbreitungsrechnung ist also vielseitig einsetzbar.
Man muss sich aber auch immer bewusst machen, dass die Aussagequalitat direkt abhangig ist
von der Qualitat der zugrunde gelegten Eingabedaten.

Der Einsatz der Ausbreitungsrechnung wurde auf den Untersuchungsraum Wetzlar beschranki.
Zum Zeitpunkt der Konzeption des vorliegenden Luftreinhalteplans wies lediglich die Station Wetz-
lar mit der PM10-Uberschreitung ,Tag“ eine Uberschreitung auf, die verpflichtend die Erstellung
eines Luftreinhalteplanes mit emittentenbezogener Ursachenanalyse fordert. Wahrend der Arbei-
ten zum Luftreinhalteplan Lahn-Dill wurde die verkehrsbezogenen Luftmessstation GieBen-
Westanlage in Betrieb genommen, an der im Jahr 2006 eine Uberschreitung des NO,-
Immissionswertes fir das Jahr registriert wurde [51]. Daraufhin wurden kurzfristig weitere Ausbrei-
tungsrechnungen im Bereich der Stadt GieBen durchgefiihrt. Im Gegensatz zu den Ausbreitungs-
rechnungen fir das Gebiet der Stadt Wetzlar konnten die Rechnungen fir die Stadt GieBen nicht
mit den gleichen Methoden durchgefliihrt werden.

5.1 Ausbreitungsrechnung fur Wetzlar

5.1.1 Aufgabenstellung flir die Ausbreitungsrechnung
Die Ausbreitungsrechnung soll verschiedene Fragestellungen bearbeiten:

— eine Karte der Immissionsbelastung (Jahresmittelwert) durch PM10 und NO, fiir das Rechen-
gebiet zur Beschreibung der Belastungsstruktur erstellen,

— Aussagen uber die Immissionsbelastung in stark befahrenen StraBen mit beidseitiger Bebau-
ung an 15 Aufpunkten mit eingeschrankter Durchllftung verfigbar machen und prifen, ob die
Grenzwerte an diesen Punkten eingehalten sind,

— die fur die 15 ausgewahlten Aufpunkte berechneten Immissionsbeitrage nach den drei Emitten-
tengruppen Industrie, Gebaudeheizung und Verkehr aufschlisseln,

— die Herkunft der Immissionsbelastung im Bereich jeden Aufpunktes nach den Emissionsorten
StraBenabschnitt, Ballungsraum und Hintergrund (Transport von auBen in den Ballungsraum)
ausweisen,

— die rechnerische Darstellung zweier idealisierter Planungsfélle
= Weglassen der Emissionen der Autobahnen/BundesstraBBen;
= Weglassen der Emissionen des Industriekomplexes Buderus (GieBerei, Edelstahl und
Zementwerk)
als Orientierungshilfe fir die Entwicklung des MaBnahmenplanes vorlegen und

— die Berechnung des ,Current Legislation“-Szenario (CLE), in dem die Emissionsentwicklungen
bei der gultigen Gesetzgebung unter anderem fiir NO, und PM10 und deren Aufteilung auf die
unterschiedlichen Verursachergruppen beschrieben sind [30], durchfiihren.
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Auf die Ergebnisse der Ausbreitungsrechnung wird in den folgenden Kapiteln dann im Einzelnen
eingegangen.

Far den Untersuchungsraum Wetzlar wurden zunachst fir ein Aufpunktgitter mittels der Ausbrei-
tungsrechnung fur die Komponente PM10 der Jahresmittelwert sowie die Uberschreitungshaufig-
keit des Tagesmittelwerts von 50 pg/m?3 und fiir NO, der Jahresmittelwert berechnet. Als Ergebnis
dieser Rechenlaufe wird die Immissionskonzentration Uber ungestértem Grund, d. h. ohne Be-
ricksichtigung von Gebaudeumstrémung und StraBenschluchteffekten, ermittelt. Dieser Konzent-
rationswert wird im Allgemeinen als Konzentrationswert Gber Dach oder bei StraBenschluchtbe-
trachtung als Stadtische Vorbelastung bezeichnet. Diese Konzentrationsverteilung ohne Berlck-
sichtigung des Einflusses der bodennahen kleinrdumigen Turbulenzstrukturen wird meist benutzt
um die Konzentrationsverteilung flachenbezogen darzustellen. Beispiele zeigen die Abbildung 24
fir PM10 und Abbildung 25 fir NO..

Fur 15 ausgewahlte Aufpunkte in verkehrsreichen StraBen mit beidseitiger Randbebauung wurde
dann noch die Zusatzbelastung fir Aufpunkte in solchen StraBenschluchten - bedingt durch die
ungulnstige Durchliftung der StraBenschlucht - berechnet. Die Immissionsbelastung in einer Stra-
Benschlucht setzt sich also zusammen aus einem Beitrag bedingt durch die Emissionen im be-
trachteten StraBenabschnitt (StraBenanteil) und der Immissionsbelastung tUber Dach (Stadtische
Vorbelastung), in der Immissionsbeitrage aller Emissionen im Rechengebiet und auch auBerhalb
des Rechengebietes (Hintergrundbelastung) zusammengefasst sind.

Im Rahmen der emittentenbezogenen Ursachenanalyse wurden fur die idealisierten Planungsfélle
die Emissionskatasterdaten gezielt modifiziert.

Bei der Aufschlisselung der Immissionsbelastung nach Emittentengruppen wurden die Emissio-
nen der jeweiligen Emittentengruppe im Bereich des Untersuchungsgebietes ausgeblendet und
die resultierende Immissionsbelastung neu berechnet. Aus der Differenz der mit den gesamten
Emissionsdaten berechneten Immissionsbelastung und der um die Emissionen einer Emittenten-
gruppe reduzierten Emissionsbilanz flr das Untersuchungsgebiet wurde der Beitrag der jeweiligen
Emittentengruppe an der Immissionsbelastung ermittelt.

Far die Berechnung von zwei idealisierten Testfallen wurden ebenfalls die Emissionskataster fir
das Untersuchungsgebiet bearbeitet. Fir den ersten Fall wurden die Emissionen auf den Auto-
bahnen und BundesstraBen im Untersuchungsgebiet auf Null gesetzt und fir den zweiten Rechen-
lauf wurden die Emissionen des Firmenkomplexes Buderus auf Null gesetzt.

Bei der Erstellung der Immissionsprognose fiir das Jahr 2010 wurden auBer den Emissionsanga-
ben fiir die Quellen im Untersuchungsgebiet auch die europaweit zu erwartende Emissionsminde-
rungen berlcksichtigt.

5.1.2 Modellkonzept und verwendetes Rechenmodell

Das Ausbreitungsmodell berechnet - ausgehend von den Emissionsdaten der einzelnen Quellen -
unter Beriicksichtigung der meteorologischen Verhéltnisse (Windrichtung, Windgeschwindigkeit,
Turbulenzstruktur und gegebenenfalls auch der Regenintensitat) das Konzentrationsfeld im Lee
der betrachteten Quelle bzw. aller Quellen, deren Beitrdge zur Immissionsbelastung untersucht
werden sollen. Das aus der Uberlagerung der Konzentrationsfelder der einzelnen Quellen resultie-
rende Konzentrationsfeld fir die einzelne Stunde wird dann fiir jede der 8.760 Stunden im Jahr
berechnet. Damit liegt fUr jeden betrachteten Aufpunkt ein Datenkollektiv entsprechend den Mess-
werten einer Messstation vor.

Von der Praktikabilitdt der Durchfiihrung der Ausbreitungsrechnung her ist es sinnvoll und auch
erforderlich, die Quellen einzuteilen. Die Einteilung erfolgte

— in einen Nahbereich, in dem kleinrAumige Turbulenzstrukturen z. B. durch die Luftzirkulation in
einer StraBenschlucht berticksichtigt werden,

— in das eigentliche Untersuchungsgebiet, in dem die Struktur der Emissionen so genau wie sinn-
voll und méglich bericksichtigt wird und
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— schlieBlich in den Uberregionalen Bereich, der bestimmt, mit welcher Hintergrundbelastung die
Luft in das Rechengebiet einstromt.

Die Hintergrundbelastung bei Ausbreitungsrechnungen fir Luftreinhalteplanungen ebenfalls zu
simulieren, ist dabei eine neue Entwicklung [31]. Dieser Weg setzt einerseits ein europaisches
Emissionskataster voraus und anderseits einen Chemiemodul im Ausbreitungsmodell, das die
Oxidation von NO zu NO,, Ozonbildung, sekundéare Staubbildung durch partikelbildende Reaktio-
nen, Selbstreinigung der Atmosphéare durch Regen usw. berlcksichtigt. Der Vorteil dabei ist, dass
je nach Jahreszeit und Wetterlage unterschiedliche Vorbelastungswerte angesetzt werden und
damit die Realitat sachgerechter beschreiben wird.

Die Ausbreitungsrechnungen wurden an das Ingenieurbiro IVU Umwelt vergeben, das die Bear-
beitung zusammen mit der ,Arbeitsgruppe Troposphéarische Umweltforschung® am Institut far Me-
teorologie der Freien Universitat Berlin durchfihrte. Fir die Modellrechnung wurde das im Auftrag
des Umweltbundesamtes flr Fragen der Luftreinhalteplanung entwickelte chemische Transport-
modell REM-CALGRID (RCG) in einer Anwendung auf europaischer Ebene und auf kleinrdumiger
urbaner Ebene (Untersuchungsgebiet) eingesetzt. Der Rechenlauf mit dem kleinsten Raster-
punktgitter liefert die Immissionsbelastung tber Dach (Stadtische Vorbelastung). Mit dem Stra-
Benschluchtprogramm Canyon-Plume-Box-Modell (CPB) wird dann die Immissionsbelastung in
der StraBenschlucht berechnet (StraBenanteil).

Besondere Anforderungen an die Modellrechnung ergeben sich durch das komplexe Windfeld in
Wetzlar. Testrechnungen zeigten, dass mit einem Rasterpunktabstand von 500 m eine fir die Be-
rechnung von Jahreskollektiven hinreichende Beschreibung des Windfeldes mdglich ist.

Die Meteorologie des Jahres 2003, also des Jahres, in dem die Immissionswertiberschreitungen
festgestellt wurden, wurde den Rechenldufen vorgegeben.

Grundlage fur die Erstellung der Emissionsdatenbasis war das aktuell verfligbare Emissionskatas-
ter Hessen 2000 [29]. Die Teilkataster Gebaudeheizung und Kfz-Verkehr wurden auf das Jahr
2003 fortgeschrieben. Das Teilkataster Kfz-Verkehr, das bisher nur die Emissionen aus dem Aus-
puff enthielt, wurde ergénzt um die Emissionen durch Aufwirbelung, Reifenabrieb usw. Die PM10-
Emissionsbilanz wurde auBerdem auf Basis von Literaturwerten noch um die Emittentengruppe
,Landwirtschaft” (Feldbearbeitung, Verwehung usw.) und die Emittentengruppe ,sonstige Quellen*
(Baustellen usw.) erganzt.

Eine Beschreibung des Programmsystems, die Beschreibung der Eingabedaten, die Darstellung
und Diskussion der Ergebnisse sind in dem Bericht ,Ausbreitungsrechnungen mit dem chemi-
schen Transportmodell REM-CALGRID als Beitrag zur Ursachenanalyse im Lahn-Dill-Gebiet” [31]
dokumentiert. Die Kurzfassung des Berichtes ist im Internet eingestellt unter
,Wwww.hlug.de/medien/luft/planung/publikationen.htm®.

5.1.3 Die Hintergrundbelastung im Untersuchungsraum Wetzlar

5.1.3.1 Die Immissionsbelastung durch PM10

Die Verteilung der Immissionsbelastung durch PM10 im Untersuchungsgebiet Wetzlar ist in
Abbildung 24 dargestellt. Dargestellt sind Jahresmittelwerte, berechnet als Summe der aus den
Emissionen im Ballungsraum resultierenden Immissionsbelastung und der von aufBen in den Bal-
lungsraum eingetragenen Belastung. Kleinrdumige Belastungsspitzen - wie zum Beispiel erhdhte
Immissionskonzentrationen in verkehrsreichen StraBenschluchten - werden bei dieser Darstellung
nicht abgebildet. Aus Sicht der Immissionsbelastung in einer StraBenschlucht wird diese flr die
Immissionssituation Uber Dach reprasentative Immissionsbelastung meist als Vorbelastung be-
zeichnet. Sachgerechter ist die Bezeichnung ,Hintergrundbelastung®, da sie die Immissionssituati-
on einer Hintergrundstation erfasst. Nach Ziffer1 a), Abs. 2 der 22. BImSchV [19] soll eine Hinter-
grundstation - sei es im stadtischen Bereich oder auf dem Lande - flr einen Bereich von mehreren
Quadratkilometern reprasentativ sein.

Der Schwerpunkt der PM10-Belastung liegt etwas nérdlich der Dillmindung und der Stidgrenze
des Werksgelandes ,Buderus”. Das berechnete Maximum fir die Summe aus Hintergrundbelas-
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tung und Summe der Immissionsbeitrdge aus allen Emissionen im Untersuchungsgebiet - ein-
schlieBlich des Transportes von auBen in das Untersuchungsgebiet - betragt 65 pg PM10/m3. Die-
ser Punkt maximaler Belastung liegt im Industriegebiet im unteren Dilltal. Die Hange des Dilltales
im Bereich Hermannstein weisen noch im Vergleich zum weiteren Umland erhdéhte PM10-
Belastungen auf. Sudlich der Lahn nimmt die PM10-Belastung rasch ab. AuBerhalb des Lahn-

Dilltales wird die Ubliche Hintergrundbelastung mit Werten zwischen 25 - 30 ug PM10/m3 gefun-
den.

PM10 [ug/m?]

: ! Max: 65

; SN WMIH: 28
¢ A I T—
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Abbildung 24: PM10-Jahresmittelwert der stadtischen Vorbelastung auf Basis der Aus-
breitungsrechnung

Darstellung auf Grundlage von Daten und mit Erlaubnis des
Hessischen Landesamtes fir Umwelt und Geclogie, Wiesbaden
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Darsteliung auf Grundiage von Daten und mit Erlaubnis des
Hessischen Landesamtes fir Umwelt und Geologie, Wiesbaden

NO,-Jahresmittelwert der stadtischen Vorbelastung auf Basis der Ausbrei-
tungsrechnung

5.1.3.2 Die Immissionsbelastung durch NO,

Entsprechend Abbildung 24 ist in Abbildung 25 die berechnete Verteilung der NO,-Belastung im
Untersuchungsraum Wetzlar dargestellt. Eingetragen sind Jahresmittelwerte - berechnet als
Summe der von auBen in den Untersuchungsraum eingetragenen NO,-Konzentration und der
durch die Stichstoffoxid-Emissionen im Untersuchungsraum verursachten NO,-Zusatzbelastung

ohne Berlcksichtigung der Immissionssituation in der StraBenschlucht - d. h. dargestellt ist die
Immissionssituation ,uber Dach*.
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Ahnlich wie bei PM10 bildet sich auch bei NO, der Emissionsschwerpunkt im unteren Dilltal als
Bereich erhéhter NO,-Belastung ab. Ergénzt wird das Bild aber durch einen Streifen erkennbar
erhdhter NO,-Belastung, der die Trasse der Autobahn A 45 begleitet. Die ausgewiesene maximale
Belastung liegt mit 46 pg NO,/m3 15 % Uber dem ab 2010 glltigen Immissionsgrenzwert von
40 pg/ms3 und ist damit deutlich niedriger als bei PM10 mit (ber 50 %. Dies macht noch einmal
deutlich, dass die Immissionsbelastung durch PM10 im Untersuchungsraum Wetzlar im Vergleich
zur Immissionsbelastung bei NO, das relevantere Immissionsproblem darstellt.

5.1.4 Immissionsbelastung in HauptverkehrstraBen mit Randbebauung

5.1.4.1 ImmissionskenngréBen und Immissionsbewertung

Im Anschluss an die fir den Untersuchungsraum Wetzlar flachendeckend berechnete Hinter-
grundbelastung wurde mit einem StraBenschluchtmodell die Immissionsbelastung fir 15 Aufpunk-
te an verkehrsreichen StraBen mit die Durchllftung einschrankender Bebauung (siehe Abbildung
15) ermittelt (siehe Kap. 5.1.2). Die Aussage, ob die fir die 15 Aufpunkte berechneten Immissi-
onskenngrdBen die Immissionsgrenzwerte einhalten oder Uberschreiten ist fir PM10 und NO; in
Tabelle 12 zusammengestellt. Die ImmissionskenngréBe ,Jahresmittelwert ist mit dem Zahlen-
wert angegeben. Flr die KurzzeitkenngroBe ist nur eingetragen, ob der Immissionsgrenzwert ein-
gehalten oder Uberschritten ist. Da die Rechengenauigkeit mit steigender Uberschreitungshaufig-
keit des Schwellenwertes aus statistischen Griinden stark abnimmt, werden die berechneten U-
berschreitungshaufigkeiten sonst leicht Uberinterpretiert.

PM10 NO:
Nr.’ Jahres- Grenzwert | Grenzwert Jahres- Grenzwert | Grenzwert
) StraBe mittelwert Jahr? 24h-Wert? | mittelwert Jahr? 1h-Wert?
1 Neustadt 60 37 pug/m? nein ja 42 pg/ms3 ja nein
2 Ernst-Leitz-StraBBe 36 41 pg/ms3 ja ja 50 pg/ms ja nein
3 Braunfelser StraBe 4 33 pg/ms nein ja 34 pg/ms3 nein nein
4 Wetzlarer StraBe 12 32 pug/ms nein ja 34 pg/ms3 nein nein
5 Nauborner StraBe 38 36 pug/m?3 nein ja 41 pg/ms ja nein
6 BergstraBe 17 37 ug/m? nein ja 43 pg/ms ja nein
7 Philosophenweg 14 33 pug/m? nein ja 35 pg/m? nein nein
8 KreisstraBe 97 34 pg/ms3 nein ja 38 ug/ms nein nein
9 GloelstraBe 15 43 pg/ms ja ja 49 pg/ms ja nein
10 Karl-Kellner-Ring 23 40 pg/ms nein ja 47 pg/ms3 ja nein
11 SophienstraBe 1A 40 pg/ms nein ja 45 pg/ms ja nein
12 HauptstraBe 4 35 pg/ms nein ja 35 pg/ms nein nein
13 Hermannsteiner StraBe 35 53 pg/ms3 ja ja 52 pg/ms3 ja nein
14 WeingartenstraBe 8 41 pg/ms3 ja ja 44 ng/ms3 ja nein
15 Luftmessstation 39 pg/ms nein ja 42 pg/ms3 ja nein
Anzahl von StraBen Eirt];irenzwerti]berschrei- 4 15 10 0

") Nummerierung siehe Abbildung 15

2 Erlauterung der Grenzwerte in

rot: UQerschreitung des Grenzwertes, glltig ab 2005.
blau: Uberschreitung des Grenzwertes, glltig ab 2010.

Tabelle 12: Uberschreitung der Grenzwerte der 22. BImSchV fiir PM10 und NO; als Er-

gebnis der Modellrechnungen fiir das Bezugsjahr 2003
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An 4 der 15 Aufpunkte war im Jahr 2003 der Immissionsgrenzwert Jahr von 40 pg PM10/m3 ber-
schritten und an allen 15 Aufpunkten der Immissionsgrenzwert ,Tag"“.

Fir NO, stellt sich die Belastungssituation etwas glnstiger dar - auch wenn man die erst ab 2010
gultigen Immissionsgrenzwerte ohne Toleranzmarge ansetzt. Der Immissionsgrenzwert Jahr von
40 pug NOo/m? wird an 10 der 15 Aufpunkte Uberschritten. die KurzzeitkenngréBe ,1-Stunde” fur
NO, ist an allen Aufpunkten eingehalten.

Zunachst ist festzustellen, dass im Untersuchungsraum Wetzlar die PM10-Belastung derzeit im
Vergleich mit der NO,-Belastung das gréBere Problem darstellt - einfach schon deshalb, weil die
Immissionswerte von PM10 bereits direkt gelten und die Immissionswerte flir NO, ohne Toleranz-
marge erst ab 2010 direkt anzuwenden sind. Die héchste PM10-Belastung wird mit einem Jah-
resmittelwert von 53 pg/ms fir den Aufpunkt in der ,Hermannsteiner StraBe” in Hohe des Hauses
Nr. 35 berechnet, die niedrigste PM10-Belastung mit 32 pug/m? wird flr den Aufpunkt ,Wetzlarer
StraBe 12“ ausgewiesen. Bei NO, beschreiben dieselben beiden Aufpunkte - namlich der Aufpunkt
,=Hermannsteiner StraBe 35“ mit 52 ug NO,/m3 und der Aufpunkt ,Wetzlarer StraBe 12* mit
34 ug NO2/ me den Schwankungsbereich in den StraBen mit Randbebauung.

Die Validierung der Modellrechnung erfolgt durch Vergleich von Rechenergebnissen mit denen
von Immissionsmessungen. Fir den Standort der Immissionsmessstation Wetzlar ist ein solcher
Vergleich méglich. In Tabelle 13 sind die Ergebnisse gegenlbergestellt. Mit Verweis auf die Quali-
tatsanforderungen an Ausbreitungsrechnungen geman Anhang 4 der 22. BImSchV [19] wird dort
bei der Simulation von Jahresmittelwerten als Qualitatsziel

— kleiner 30 % bei NO, und
— kleiner 50 % bei PM10 genannt.

Diese Qualitatsziele werden von den vorgelegten Ausbreitungsrechnungen sicher eingehalten.
Anzumerken ist aber, dass die Rechnung die Messung unterschatzt. Im Allgemeinen Uberschétzt
jedoch die Modellrechnung die Messung. Ursache fur die Unterschdtzung kann sein, dass das
Emissionskataster nicht vollstdndig die Emissionsbilanz beschreibt. Wahrscheinlicher ist aber
wohl, dass das komplexe Windsystem im Lahn-Dilltal durch das Programm noch in zu grober N&h-
rung beschrieben wird.

Rechnung Messung
NO2-Jahresmittelwert [pg/m3] 41,6 39
PM10-Jahresmittelwert [pg/m?3] 39,0 40
Tabelle 13: Jahresmittelwerte der Modellrechnung und der Messung im Jahr 2003 fir

die Messstation Wetzlar

5.1.4.2 Analyse der Immissionsbelastung durch PM10

Die Ergebnisse der StraBenschluchtmodellrechnung sind in Tabelle 14 zusammengestellt und in
Abbildung 15 standortbezogen dargestellt. In Tabelle 14 ist neben der Gesamtbelastung auch auf-
geschlisselt:

— welcher Anteil von auBBen in den Ballungsraum eingetragen wird,
— welcher Anteil durch die Emissionen im Ballungsraum verursacht ist und

— welcher Anteil aus dem direkten Umfeld des Aufpunktes in der StraBenschlucht
stammt.

Diese Aufschlisselung nach dem Emissionsbereich ist ein erster Beitrag zur Ursachenanalyse
(siehe Tabelle 14). Der Eintrag von auBen hat einen Anteil von 60 - 70 % an der Gesamtbelastung
in der StraBenschlucht, die Emissionen aus dem Ballungsraum einen Anteil von 15 - 30 % und die
Emissionen aus dem Abschnitt der StraBenschlucht ebenfalls einen Anteil von ca. 15 - 20 %. Die-
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se 60 - 70 % Fremdeintrag bedeuten, dass maximal 30 - 40 % der Immissionsbelastung durch
MaBnahmen im Ballungsraum beeinflusst werden kann. Zu Uberschreitungen des Schwellenwer-
tes von 50 pg PM10/m3 kommt es aber nicht durch die Hintergrundbelastung alleine, sondern erst
wenn sich Hintergrundbelastung, stadtische Vorbelastung sowie die Zusatzbelastung aus dem
direkten Umfeld der Station summieren.

Nr.” | Strage G?:::I:l;e- Hintergrund Stﬁdt::gruen\éorbe- Zusatsztl;::?:tung
[ng/m?] [ng/m?] [%] [ng/m?] [%] [ng/m?] [%]
1 Neustadt 60 37,0 25,2 68,1 7,5 20,3 4,3 11,6
2 Ernst-Leitz-StraBe 36 41,4 25,2 60,9 6,4 15,5 9,8 23,7
3 Braunfelser StraBe 4 32,8 25,3 77,1 5,6 17,1 1,9 5,8
4 Wetzlarer StraBe 12 32,3 25,4 78,6 3,4 10,5 3,5 10,8
5 Nauborner StraBe 38 36,2 25,4 70,2 5,3 14,6 55 15,2
6 BergstraBe 17 37,1 25,5 68,7 5,9 15,9 5,7 15,4
7 Philosophenweg 14 32,6 25,4 77,9 5,8 17,8 1,4 4,3
8 KreisstraBBe 97 33,6 25,6 76,2 5,2 15,5 2,8 8,3
9 GloelstraBe 15 429 25,2 58,7 10,5 245 7,2 16,8
10 Karl-Kellner-Ring 23 40,1 25,2 62,8 7,5 18,7 7,4 18,5
11 SophienstraBe 1A 39,7 25,3 63,7 9,6 24,2 4,8 12,1
12 HauptstraBe 4 34,5 25,1 72,8 6,3 18,3 3,1 9,0
13 Hermannsteiner Straf3e 35 53,0 25,2 47,5 20,8 39,2 7,0 13,2
14 WeingartenstraBe 8 40,5 25,2 62,2 10,8 26,7 4,5 11,1
15 Luftmessstation 39,0 25,1 64,4 12,3 31,5 1,6 41

" Nummerierung siehe Abbildung 15

Tabelle 14: Aufteilung der PM10-Jahresmittelwerte in Hintergrund-, stadtische Vorbe-
lastung und StraBenanteil

In Tabelle 15 sind die Beitrdge zur Gesamtbelastung flr die Emittenten aus dem Untersuchungs-
raum nach den Emittentengruppen Kfz-Verkehr, Gebaudeheizung und Industrie aufgeschlisselt.
Der Anteil der Emittentengruppe Kfz-Verkehr liegt nach dieser Auswertung meist zwischen 10 und
25 % der Gesamtimmissionsbelastung am Aufpunkt, der Anteil der Gebaudeheizung bei 5 - 30 %
und die der Emittentengruppe Industrie unter 1 %. Der geringe Anteil der von der Industrie verur-
sachten Immissionen erklart sich aus der konsequenten Ableitung Uber sachgerecht ausgelegte
Schornsteine. Der Eintrag von auBen in den Ballungsraum wurde bei dieser Betrachtung nicht
nach Emittentengruppen unterteilt. Dies ist unter anderem die Ursache dafiir, dass sich die Beitra-
ge der Emittentengruppen nicht auf 100 % addieren.

An dem Aufpunkt ,Hermannsteiner StraBe 35 ist es die Gebaudeheizung, die mit 31 % zur Im-
missionsbelastung am Aufpunkt beitrdgt und damit die wesentliche Ursache dafir ist, dass an
diesem Aufpunkt der Jahresmittelwert den Immissionsgrenzwert Ubersteigt. Bedenken muss man
dabei noch, dass diese Angabe sich auf den Jahresmittelwert bezieht und die Geb&udeheizungs-
emissionen einen ausgepragten Jahresgang haben. Im Winter - ist daher zu vermuten - kénnte an
diesem Aufpunkt im Einzelfall also der Gebaudeheizungsanteil auf Gber 50 % ansteigen.

Mit dem der Ausbreitungsrechnung zwischengeschalteten Chemiemodell l&sst sich auch nachwei-
sen, dass ca. 50 % der berechneten PM10-Konzentration durch sekundére Staubbildung entstan-
den ist. Durch Minderung der Partikelemission lasst sich dieser durch Staubbildung in der Atmo-
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sphére entstandene PM10-Staub nicht mindern, wohl aber durch Minderung der NO,-Emissionen.
Allerdings liefern die NO,-Emissionen im Lahn-Dill-Gebiet selbst nur einen Teilbeitrag zur sekun-
daren Partikelbildung, da die sekundare Partikelbildung vergleichsweise langsam erfolgt und des-
halb groBraumig zu betrachten ist.

Nr." | StraBe Gf:;T;Ze' Afl;t:ri;g;;t- Ante;Lgizsze' Anteil Industrie
[ng/m?] [%] [%] [%]
1 Neustadt 60 37,0 15,6 8,9 0,54
2 Ernst-Leitz-StraBe 36 41,4 26,5 6,1 0,48
3 Braunfelser Strafe 4 32,8 7,9 7,0 0,30
4 Wetzlarer StraBe 12 32,3 12,1 2,8 0,31
5 Nauborner StraBe 38 36,2 17,9 5,0 0,83
6 BergstraBe 17 37,1 18,2 5,1 0,27
7 Philosophenweg 14 32,6 7,3 6,5 0,61
8 KreisstraBe 97 33,6 11,4 5,1 0,59
9 GloelstraBe 15 42,9 21,9 12,4 0,47
10 Karl-Kellner-Ring 23 40,1 22,3 8,2 0,50
11 SophienstraBe 1A 39,7 16,1 12,9 0,25
12 HauptstraBe 4 34,5 11,3 8,4 0,29
13 Hermannsteiner Straf3e 35 53,0 15,4 31,7 0,19
14 WeingartenstraBe 8 40,5 13,8 17,3 0,25
15 Luftmessstation 39,0 8,2 20,0 0,51

" Nummerierung siehe Abbildung 16

Tabelle 15: Aufschliisselung der PM10-Jahresmittelwerte nach Emittentengruppen

5.1.4.3 Analyse der Immissionsbelastung durch NO,

Die NO,-Belastung an 15 Aufpunkten an verkehrsreichen StraBen mit die Durchliftung einschran-
kender Randbebauung ist in Tabelle 16 zusammengestellt. Dabei sind die Beitrdge der Emissio-
nen auBerhalb des Ballungsraumes (Vorbelastung), aus dem Ballungsraum (stadtischer Hinter-
grund) und der betrachteten StraBenschlucht getrennt ausgewiesen.

Der Beitrag der Vorbelastung ist mit einem Anteil von 40 - 50 % am Jahresmittelwert deutlich klei-
ner als bei PM10. Der Anteil der NO,-Emissionen aus dem StraBenraum im direkten Umfeld des
jeweiligen Aufpunktes an der berechneten Immissionsbelastung ist im Algemeinen kleiner als der
Anteil aus dem Ubrigen Untersuchungsgebiet. Das Belastungsniveau mit Werten zwischen 33,5
und 51,7 pg NO,/m? ist vergleichbar dem fiir PM10.

In Tabelle 17 sind die Beitrdge der Emittentengruppen Kfz-Verkehr, Gebaudeheizung und Indust-
rie angegeben. Die Beitrage durch die Emissionen im Untersuchungsraum Wetzlar sind in Prozent
- bezogen auf die Gesamtbelastung - aufgelistet. Da die von auBen in den Untersuchungsraum
eingetragenen Belastungen nicht mit aufgelistet sind, ergibt die Summe der Beitrdge flr die drei
angegebenen Emittentengruppen nicht 100 %. Der Beitrag der Emittentengruppe Kfz-Verkehr liegt
im Bereich zwischen 30 und 40 %, die Industrie-Emissionen tragen nur etwa 2 % bei und die Ge-
baudeheizung zwischen 5 und 25 %. Der geringe Beitrag der Industrieemissionen zur Immissions-
belastung resultiert aus der Tatsache, dass die Anlagen im wesentlichen Uber nach den Anforde-
rungen des Immissionsschutzes ausgelegte Schornsteinen emittieren und auBerdem in den letz-
ten Jahren bei der Emittentengruppe Industrie viel fur die Verbesserung der Luftreinhaltung getan
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wurde. Bei dem Beitrag fir die Gebaudeheizung muss man sich klar machen, dass Aussagen zum
Jahresmittelwert gemacht werden. Da die Emittentengruppe Gebaudeheizung im Wesentlichen
nur im Winterhalbjahr emittiert, ware der Anteil - bezogen nur auf das Winterhalbjahr - etwa dop-
pelt so groB.

Nr.” | Strage G?:::I:l;e- Hintergrund Stﬁdt::gruen\glorbe- Zusatsztl;::?:tung
[ng/m?] [ng/m?] [%] [ng/m?] [%] [ng/m?] [%]
1 Neustadt 60 42,1 19,0 45,1 15,0 35,6 8,1 19,2
2 Ernst-Leitz-StraBe 36 49,8 19,0 38,2 13,0 26,1 17,8 35,7
3 Braunfelser Strafe 4 33,5 18,8 56,1 9,8 29,3 49 14,6
4 Wetzlarer StraBe 12 34,0 19,0 55,9 5,7 16,8 9,3 27,4
5 Nauborner StraBe 38 40,8 19,2 471 10,2 25,0 11,4 27,9
6 BergstraBe 17 42,5 19,2 45,2 12,2 28,7 11,1 26,1
7 Philosophenweg 14 34,6 19,3 55,8 11,7 33,8 3,6 10,4
8 KreisstraBBe 97 38,4 19,7 51,3 11,3 29,4 7,4 19,3
9 GloelstraBe 15 48,9 19,0 38,9 18,5 37,8 11,4 23,3
10 Karl-Kellner-Ring 23 47,4 19,0 40,1 15,0 31,6 13,4 28,3
11 SophienstraBe 1A 44,9 18,9 42,1 17,8 39,6 8,2 18,3
12 HauptstraBe 4 35,2 18,6 52,8 9,1 25,9 7,5 21,3
13 Hermannsteiner StraBe 35 51,7 18,8 36,4 22,7 43,9 10,2 19,7
14 WeingartenstraBe 8 43,6 18,8 43,1 15,6 35,8 9,2 21,1
15 Luftmessstation 41,6 19,0 45,7 20,1 48,3 2,5 6,0
" Nummerierung siehe Abbildung 16
Tabelle 16: Aufteilung der NO,-Jahresmittelwerte in Hintergrund-, stadtische Vorbelas-

tung und StraBenanteile

Der Aufpunkt 13 ,Hermannsteiner StraBe 35" ist - wie schon fir PM10 festgestellt - mit einem aus-
gewiesenen Jahresmittelwert von 52 pg/ms3 der Aufpunkt mit der héchsten NO,-Belastung. Obwohl
man an diesem Standort einen deutlichen Industrie Einfluss erwarten wirde, sind es die Emissio-
nen des Kfz-Verkehrs und der Gebaudeheizung, die die Belastung verursachen.
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Gesamtbe Anteil Kraft Anteil Gebadude | Anteil Industrie

Nr." | StraBe Lastung fahrzeuge heizung

[ng/m?3)] [%] [%] [%]
1 Neustadt 60 42,1 pg/md 33,7 % 2,6 % 12,8 %
2 Ernst-Leitz-StraBe 36 49,8 ug/ms 46,8 % 22% 8,6 %
3 Braunfelser StraBe 4 33,5 ug/ms 26,0 % 2,7 % 9,8 %
4 Wetzlarer StraBe 12 34,0 pg/m? 33,5 % 1,8 % 5,6 %
5 Nauborner StraBe 38 40,8 pg/ms 39,5 % 2,7 % 6,1 %
6 BergstraBle 17 425 ug/ms 40,2 % 2,8 % 7,3 %
7 Philosophenweg 14 34,6 pg/m? 26,0 % 3,2 % 9,8 %
8 KreisstraBe 97 38,4 ug/ms 34,9 % 2,3 % 7,6 %
9 GloelstraBe 15 48,9 ug/ms 40,5 % 2,3 % 12,3 %
10 Karl-Kellner-Ring 23 47,4 ug/ms 41,2 % 2,3% 11,4 %
11 SophienstraBe 1A 449 pug/ms 33,7 % 25 % 15,8 %
12 HauptstraBe 4 35,2 ug/ms 36,1 % 23% 5,4 %
13 Hermannsteiner StraBe 35 51,7 ug/ms 30,5 % 1,9% 26,1 %
14 WeingartenstraBBe 8 43,6 pg/ms 351 % 23% 14,9 %
15 Luftmessstation 41,6 pg/ms 23,1 % 2,6 % 23,1 %

" Nummerierung siehe Abbildung 16

Tabelle 17:

Aufschliisselung der NO,-Jahresmittelwerte nach Emittentengruppen

5.1.5 Idealisierte Planungsbeispiele

Um den MaBnahmenplan entwickeln zu kénnen, missen Vorstellungen entwickelt werden, in wel-
cher GréBenordnung die durch eine MaBnahme erreichbare Minderung der Immissionsbelastung
liegt. Um eine Grundlage flr die Diskussion Uber die Effektivitat einzelner MaBnahmentypen zu
bekommen, wurden Immissionsprognosen fur drei MaBnahmentypen mit idealisierten Vorgaben

durchgefiihrt:

Szenario 1: Immissionssituation 2003 ohne Emissionen der Autobahnen und Bun-
desstraBen im Rechengebiet Wetzlar.

Szenario 2: Immissionssituation 2003 ohne die Emissionen der Industrieanlagen
,Buderus”“ - einschlieBlich des von einem anderen Betreiber ibernommenen Ze-
mentwerkes.

Szenario 3: Immissionssituation 2010 unter Berlicksichtigung einer europaweiten
Emissionsminderung geman dem so genannten CLE- Szenario (Current Legislation
Emission), das die Umsetzung bereits heute festgeschriebener MaBnahmen flr das
Jahr 2010 abschétzt. Die CLE-Emissionsanséatze wurden fur Deutschland pauschal
noch mit den Emissionshéchstmengen der NEC-Richtlinie abgeglichen. Dieser An-
satz fuhrt bis zum Jahr 2010 bei NO, zu einer Emissionsminderung von 26,6 % und
bei PM10 von 14,3 %.

Die Ergebnisse der fur die drei Szenarien durchgefiihrten Immissionsprognosen sind fir PM10 in
Tabelle 18 und far NO, in Tabelle 19 zusammengestellt. Um eine Bewertung der Zahlen zu er-
leichtern, werden die Anderungen auch bezogen auf die Ist-Belastung in Prozent angegeben. In
Tabelle 20 sind erganzend die Ergebnisse der Prifung auf Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
fir PM10 und in Tabelle 21 fir NO, eingetragen.
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Situation Szenario 1? Szenario 2° Szenario 3"

Nr." | StraBe 2003

wg/m? | [wgm?] | [%]° | [g/md] | [%]” | [ugme] | [%]°
1 Neustadt 60 37,0 36,5 -1,4 33,8 -8,6 31,1 -16,0
2 Ernst-Leitz-StraBe 36 41,4 41,0 -1,1 39,0 -5,8 34,4 -16,9
3 Braunfelser StraBe 4 32,8 32,5 -1,0 30,5 -7,1 27,7 -15,5
4 Wetzlarer StraBe 12 32,3 32,1 -0,6 31,5 -2,5 27,1 -16,2
5 Nauborner StraBe 38 36,2 35,8 -1,1 34,5 -4,6 30,2 -16,6
6 BergstraBe 17 37,1 36,7 -1,1 35,1 -5,3 31,0 -16,5
7 Philosophenweg 14 32,6 32,1 -1,7 30,6 -6,3 27,4 -15,9
8 KreisstraBBe 97 33,6 32,9 -2,1 32,0 -4,9 28,2 -16,2
9 GloelstraBBe 15 42,9 41,4 -3,4 37,7 -12,2 35,9 -16,2
10 Karl-Kellner-Ring 23 40,1 39,6 -1,2 37,0 -7,8 33,6 -16,3
11 SophienstraBBe 1A 39,7 38,7 -2,5 34,6 -13,0 33,4 -15,8
12 HauptstraBe 4 34,5 33,8 -2,1 31,6 -8,3 29,1 -15,7
13 Hermannsteiner StraBe 35 53,0 52,2 -1,4 36,2 -31,7 45,4 -14,4
14 WeingartenstraBe 8 40,5 39,8 -1,9 33,6 -17,2 34,2 -15,5
15 Luftmessstation 39,0 38,1 -2,4 31,3 -19,7 33,2 -14,9
" Nummerierung siehe Abbildung 15
% ohne die Emissionen der Autobahnen
% ohne die ,Buderus*“-Emissionen
* NEC/CLE-Szenario
¥ Situation 2003 = 100%

Tabelle 18: Ergebnisse der Szenarien fir PM10

Trotz der Verminderung der Emissionen der Emittentengruppe Kfz-Verkehr um tber 90 % im Re-
chengebiet resultieren beim Szenario 1 nur Immissionsminderungen von etwa 1 - 2 Prozent. Ahn-
lich ist die Situation beim Szenario 2. Eine Emissionsminderung von Uber 90 % ergibt eine Immis-
sionsminderung - je nach Lage des Aufpunktes zum Industriegebiet - im Bereich von 5 - 10 %.
Grund far diese gedampfte Reaktion auf emissionsmindernde MaBnahmen ist die hohe Hinter-
grundbelastung.

Gunstiger erscheint das Verhéltnis zwischen Minderung der Emissionsrate und erreichter Immissi-
onsminderung beim Szenario 3. Aus einer Emissionsminderung von ca. 14,3 % bei PM10 bzw.
von ca. 26,6 % bei NOy resultiert bei PM10 an allen 15 Aufpunkten eine Immissionsminderung von
ca. 15 % bzw. bei NO, von ca. 20 - 25 %. Voraussetzung ist aber beim Szenario 3, dass die Emis-
sionsminderungen europaweit erfolgen und nicht wie bei den Szenarien 1 und 2 sich auf das Re-
chengebiet Wetzlar beschréanken.
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Situation Szenario 1? Szenario 2° Szenario 3"

Nr." | StraBe 2003

wg/m? | [wgm?] | [%]° | [g/md] | [%]” | [ugme] | [%]°
1 Neustadt 60 421 39,7 -5,7 37,4 -11,2 32,7 -22,2
2 Ernst-Leitz-StraBe 36 49,8 47,9 -3,8 46,5 -6,6 39,0 -21,8
3 Braunfelser StraBe 4 33,5 31,8 -5,2 30,6 -8,8 25,5 -23,9
4 Wetzlarer StraBe 12 34,0 33,0 -2,8 32,4 -4.7 25,2 -25,8
5 Nauborner StraBe 38 40,8 39,0 -4.4 38,7 -5,1 31,1 -23,7
6 BergstraBe 17 42,5 40,3 -5,2 40,0 -6,0 32,4 -23,7
7 Philosophenweg 14 34,6 31,8 -8,0 31,5 -9,0 26,5 -23,5
8 KreisstraBe 97 38,4 34,7 -9,7 35,9 -6,5 29,1 -24,2
9 GloelstraBe 15 48,9 452 -7,5 441 -9,8 38,0 -22,2
10 Karl-Kellner-Ring 23 47,4 45,3 -4,5 43,2 -8,8 37,0 -21,9
11 SophienstraBe 1A 44,9 42,0 -6,5 38,9 -13,3 35,3 -21,4
12 HauptstraBe 4 35,2 31,4 -10,8 33,6 -4,6 26,4 -25,1
13 Hermannsteiner StraBe 35 51,7 48,3 -6,7 43,3 -16,2 41,4 -20,0
14 WeingartenstraBe 8 43,6 39,8 -8,7 38,4 -12,0 33,9 -22,3
15 Luftmessstation 41,6 37,3 -10,4 32,7 -21,5 33,0 -20,8

1

w N

)
)
)
)
)

o

Tabelle 19:

Nummerierung siehe Abbildung 16
ohne die Emissionen der Autobahnen
ohne die ,Buderus“-Emissionen

4 NEC/CLE-Szenario
Situation 2003 = 100%

Ergebnisse der Szenarien fur NO,
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Situation 2003 Szenario 1? Szenario 2° Szenario3 ¥
Nr." | StraBe Jahr 6\;2‘1“ Jahr 3\?;} Jahr ﬁgrt Jahr 3\?;}
1 Neustadt 60 nein ja nein ja nein ja nein ja
2 Ernst-Leitz-StraBBe 36 ja ja ja ja nein ja nein ja
3 Braunfelser StraBe 4 nein ja nein ja nein ja nein nein
4 Wetzlarer StraBe 12 nein ja nein ja nein ja nein nein
5 Nauborner StraBe 38 nein ja nein ja nein ja nein nein
6 BergstraBe 17 nein ja nein ja nein ja nein nein
7 Philosophenweg 14 nein ja nein ja nein ja nein nein
8 KreisstraBBe 97 nein ja nein ja nein ja nein nein
9 GloelstraBe 15 ja ja ja ja nein ja nein ja
10 Karl-Kellner-Ring 23 nein ja nein ja nein ja nein ja
11 SophienstraBBe 1A nein ja nein ja nein ja nein ja
12 HauptstraBe 4 nein ja nein ja nein ja nein nein
13 Hermannsteiner Str. 35 ja ja ja ja nein ja ja ja
14 WeingartenstraBBe 8 ja ja nein ja nein ja nein ja
15 Luftmessstation nein ja nein ja nein ja nein ja

1)
)
3)

n

Nummerierung siehe Abbildung 15
ohne die Emissionen der Autobahnen
ohne die ,Buderus“-Emissionen

* NEC/CLE-Szenario
Rot: Uberschreitung des Grenzwertes, gliltig ab 2005

Tabelle 20:

Uberschreitung der PM10-Grenzwerte der 22. BImSchV als Ergebnis der
Modelirechnungen fiir die Emissionsszenarien

Die Ausbreitungsrechnungen zur Ursachenanalyse und flr die hypothetischen Planungsfalle ge-
ben deutliche Hinweise, die fur die Entwicklung des MaBnahmenplanes pragend sind. Zu nennen
sind folgende Punkte:

Der Eintrag mit der Luft von auBen in das Stadtgebiet von Wetzlar betragt im Jahres-
mittel bei PM10 ca. 60 - 70 % und bei NO, ca. 40 - 50 %. Dieser hohe Anteil des Ein-
trags von auBen fuhrt bei PM10 aber im Allgemeinen erst in Verbindung mit den vor
Ort freigesetzten PM10-Emissionen bei austauscharmen Wetterlagen zu den Uber-
schreitungen des Tagesmittelwertes von 50 ug PM10/ms.

Die Ursachenanalyse zeigt, dass der Kfz-Verkehr den gréBten Anteil zur Immissions-
belastung bei PM10 und NO, beitragt. Bei PM10 hat die 2. Prioritat die Gebaudehei-
zung und bei NO, die Industrie.

Die gerechneten hypothetischen Planungsfalle lassen erkennen, dass selbst ein-
schneidende Emissionsminderungen nur zu maBigen Minderungen der Immissionsbe-
lastung fUhren. Erst die Einbeziehung von MaBnahmen, die die Hintergrundbelastung
groBraumig senken, fihren in Verbindung mit den lokalen MaBnahmen zu einem spdir-
baren Riickgang der Immissionsbelastung vor Ort bzw. in Wetzlar.
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Situation 2003 Szenario 1% Szenario 2% Szenario3 ¥
Nr."” | StraBe Jahr | th-Wert | Jahr | th-Wert | Jahr | 1h-Wert | Jahr | 1h-Wert
1 Neustadt 60 ja nein nein nein nein nein nein nein
2 Ernst-Leitz-StraBe 36 ja nein ja nein ja nein nein nein
3 Braunfelser StraBe 4 nein nein nein nein nein nein nein nein
4 Wetzlarer StraBe 12 nein nein nein nein nein nein nein nein
5 Nauborner StraB3e 38 ja nein nein nein nein nein nein nein
6 BergstraBe 17 ja nein ja nein nein nein nein nein
7 Philosophenweg 14 nein nein nein nein nein nein nein nein
8 KreisstraBe 97 nein nein nein nein nein nein nein nein
9 GloelstraBe 15 ja nein ja nein ja nein nein nein
10 Karl-Kellner-Ring 23 ja nein ja nein ja nein nein nein
11 SophienstraBBe 1A ja nein ja nein nein nein nein nein
12 HauptstraBe 4 nein nein nein nein nein nein nein nein
13 Hermannsteiner Str. 35 ja nein ja nein ja nein ja nein
14 WeingartenstraBBe 8 ja nein nein nein nein nein nein nein
15 Luftmessstation ja nein nein nein nein nein nein nein
prablsenStapenitSrens | 0 |0 s 0l 4| o | 1| o

" Nummerierung siehe Abbildung 16

2 ohne die Emissionen der Autobahnen

% ohne die ,Buderus*-Emissionen

* NEC/CLE-Szenario

Rot: Uberschreitung des Grenzwertes, giiltig ab 2010

Tabelle 21: Uberschreitung der NO,-Grenzwerte der 22. BiImSchV als Ergebnis der Mo-
dellrechnungen fiir die Emissionsszenarien

5.2 Ausbreitungsrechnung fur GieBen

5.2.1 Aufgabenstellung fiir die Ausbreitungsrechnung

Durch die Immissionswertlberschreitung an der Luftmessstation GieBen-Westanlage fir NO, im
Jahr 2006 [51] wurde der bereits im Entwurf vorliegende Luftreinhalteplan Lahn-Dill, der zum da-
maligen Zeitpunkt im wesentlichen den Raum Wetzlar abdeckte, durch Untersuchungen fir Gie-
Ben erweitert. Aufgrund der engen Zeitvorgaben zwischen der Ermittlung dieser Immissionswert-
Uberschreitung und der geplanten Veréffentlichung des Luftreinhalteplans Lahn-Dill, konnte die
Ausbreitungsrechnung fir GieBen nicht mit den detaillierten und damit zeitaufwendigen Methoden
durchgefihrt werden wie in Wetzlar. Aus diesem Grund wurde im Gegensatz zu den Ausbrei-
tungsrechnungen far Wetzlar in GieBen die Immissionssituation mit dem Screening-Modell IMMIS-
" ermittelt. Daher muss sich die Aufgabenstellung dieser Rechnungen auch an den Méglichkeiten
dieser Methode orientieren.

Das Ziel der Ausbreitungsrechnungen fur GieBen ist die Ermittlung von PM10- und NO.-
KenngréBen an 21 ausgewahlten Aufpunkten. Diese Aufpunkte wurden in Absprache mit Vertre-
tern der Stadt GieBen und der HLUG festgelegt.

Annlich wie bei der Ausbreitungsrechnung fiir Wetzlar wird fiir diese ausgewahlten Aufpunkte in
verkehrsreichen StraBen mit beidseitiger Randbebauung die verkehrsbedingte Zusatzbelastung
berechnet. Dabei wird im Gegensatz zur Vorgehensweise in Wetzlar die Vorbelastung anhand der
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vorhandenen KenngrdBen aus dem hessischen Luftmessnetz abgeschatzt, da das Modell nicht in
der Lage ist, die Vorbelastung explizit zu berechnen. Daher sind eine detaillierte Analyse der Im-
missionsbelastung sowie die Berechnung idealisierter Planungsfélle nicht méglich.

5.2.2 Modellkonzept und verwendetes Rechenmodell

Fiir den Bereich von GieBen wird mit dem Screening-Modell IMMIS"" fiir ausgewéhlte StraBenab-
schnitte innerhalb des Stadtgebietes der durch den Kfz-Verkehr resultierende Immissionsbeitrag
fir die Komponenten PM10 und NO, berechnet. Die wesentlichen Eingangsdaten sind die DTV-
Werte (Durchschnittlicher taglicher Verkehr) und die Bebauungsstrukturen der jeweiligen StraBen-
abschnitte.

5.2.3 Die Hintergrundbelastung in GieBen

Die VorbelastungskenngréBen fur die Komponenten PM10 und NO, wird flir das Stadtgebiet von
GieBen anhand der Ergebnisse aus dem hessischen Luftmessnetz abgeschatzt.

In GieBen wird vom Hessischen Landesamt fir Umwelt und Geologie seit Januar 2006 eine ver-
kehrsbezogene Luftmessstation (GieBen-Westanlage) betrieben, die flr eine Abschatzung der
Vorbelastung herangezogen werden kann. Die KenngrdBe fir den PM10-Jahresmittelwert betragt
im Jahr 2006 an der Luftmessstation Westanlage 28 ug/m?® [51]. Die KenngréBe fir den NO.-
Jahresmittelwert betragt im Jahr 2006 an der Luftmessstation Westanlage 49 pg/ms3. Diese ge-
messenen ImmissionskenngréBen setzen sich neben der groBraumigen Hintergrundbelastung und
der stadtischen Vorbelastung auch aus der im Nahfeld der Station vorhandenen Zusatzbelastung
durch den értlichen Verkehr zusammen. Da der Verkehrsbeitrag innerhalb der StraBen bei der in
diesen Fallen angewandten Methode durch das Modell IMMIS™ abgeschatzt wird, kann der be-
rechnete Beitrag des Verkehrs von den o. g. gemessenen JahreskenngréBen abgezogen werden,
um so den Beitrag der groBraumigen Hintergrundbelastung und der stadtischen Vorbelastung zu
erhalten.

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse und unter Berlcksichtigung der gemessenen KenngrdBen
wird die Vorbelastung fir PM10 fir den Bereich von GieBen mit 23 pg/m3 und fur NO, mit
43 pg/ms3 (bzw. 90 pg NO,/m?) jeweils als Jahresmittelwert angenommen.

5.2.4 Immissionsbelastung in HauptverkehrsstraBen mit Randbebauung

5.2.4.1 ImmissionskenngréBen und Immissionsbewertung

Um Aussagen zur Gesamtbelastung innerhalb des Stadtgebietes von GieBen zu bekommen, wird
mit dem Screening-Modell IMMIS"" die Immissionsbelastung fur 21 Aufpunkte an verkehrsreichen
StraBen mit einer gleichzeitig eingeschrankten Durchliftung aufgrund einer unglnstigen Bebau-
ungssituation ermittelt. Im Gegensatz zu den Ausbreitungsrechnungen fir Wetzlar wurde fir Gie-
Ben als Bezugsjahr das Jahr 2006 gewahlt, da in diesem Jahr erstmalig der NO,-Immissionswert
an der Luftmessstation GieBen-Westanlage Uberschritten wurde.

Die Aussage, ob die fur die 21 Aufpunkte berechneten ImmissionskenngréBen die Immissions-
grenzwerte einhalten oder Uberschreiten ist fir PM10 und NO; in Tabelle 12 zusammengestellt.
Die ImmissionskenngréBe ,Jahresmittelwert” ist analog zur Vorgehensweise im Kapitel 5.1.4.1 mit
dem Zahlenwert angegeben. Fur die KurzzeitkenngréBe ist nur eingetragen, ob der Immissions-
grenzwert eingehalten oder Uberschritten ist.

Der PM10-Immissionsgrenzwert Jahr von 40 pug/m?® wurde im Jahr 2006 nach den Ergebnissen der
Modellrechnung an keiner der untersuchten Aufpunkte tberschritten. Dagegen wurde der PM10-
Immissionsgrenzwert ,Tag“ an 3 Aufpunkten Uberschritten.

Fur NO, stellt sich die Belastungssituation unter Heranziehung der ab 2010 gulltigen Immissions-
grenzwerte ohne Toleranzmarge deutlich ungunstiger dar. Der NOo-Immissionsgrenzwert Jahr von
40 ug/ms3, goltig ab dem Jahr 2010, wird an allen 21 Aufpunkten Uberschritten. Die NO,-
KurzzeitkenngrdBe ,1-Stunde” ist an allen Aufpunkten eingehalten.
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PM10 NO:
Nr.’ Jahres- Grenzwert | Grenzwert Jahres- Grenzwert | Grenzwert
) StraBe mittelwert Jahr? 24h-Wert? | mittelwert Jahr? 1h-Wert?
1 Nordanlage 15 24 pg/ms nein nein 44 ja nein
2 Westanlage 28 pg/ms nein nein 49 ja nein
3 Sadanlage 30 27 pg/ms nein nein 50 ja nein
4 Marburger Str. 36 27 pg/ms nein nein 48 ja nein
5 Schiffenberger Tal 29 25 pg/ms nein nein 45 ja nein
6 Frankfurter Str. 11 28 pg/ms nein ja 53 ja nein
7 Frankfurter Str. 72 (Uni) 27 pug/ms nein nein 47 ja nein
8 Grinberger Str. 28 pg/ms nein nein 49 ja nein
9 Ludwigstr. 62 28 pg/ms nein nein 47 ja nein
10 Frankfurter Str. 215 27 pg/ms nein nein 48 ja nein
11 Sudentenlandstr. 24 pg/ms nein nein 42 ja nein
12 Robert-Sommer-Str. 25 pg/ms nein nein 44 ja nein
13 Rodheimer Str. 25 pg/ms nein nein 45 ja nein
14 GieBener Str. 128 26 pug/ms nein nein 47 ja nein
15 Schulst./Neuen B&ue 6 29 pg/ms nein ja 55 ja nein
16 Bahnhofstr. 27 pg/ms nein nein 47 ja nein
17 Bismarkstr. 22 25 pg/ms nein nein 45 ja nein
18 Krofdorfer Str. 18 28 pg/ms nein nein 50 ja nein
19 Wetzlarer Str. 57 26 pug/ms3 nein nein 45 ja nein
20 Bleichstr. 9 25 pg/ms nein nein 43 ja nein
21 Neustadt 29 pg/ms nein ja 53 ja nein
Qe o Suater : : = | o

") Nummerierung siehe Abbildung 15
2 Erlauterung der Grenzwerte in
rot: Uberschreitung des Grenzwertes, gilltig ab 2005.

blau: Uberschreitung des Grenzwertes, giltig ab 2010.

Tabelle 22:

Uberschreitung der Grenzwerte der 22. BImSchV fiir PM10 und NO; als Er-

gebnis der Modellrechnungen fiir das Bezugsjahr 2006

Die deutlichen Unterschiede im Immissionsniveau zwischen Wetzlar und GieBen resultieren vor
allem aus den unterschiedlichen Bezugsjahren sowie auch aus den methodischen Unterschieden
der eingesetzten Berechnungsverfahren.

Durch die explizite Berechnung der Vorbelastung in Wetzlar, konnten Immissionsstrukturen inner-
halb von Wetzlar bereits bei der Vorbelastung berticksichtigt werden. Dagegen musste in GieBen
jeweils ein Wert fir die PM10- und NO,-Vorbelastung abgeschatzt werden, die fir alle 21 Auf-
punkte angesetzt wurden. Diese Vorbelastungswerte treffen die Realitat innerhalb der Innenstadt
von GieBen mdglicherweise relativ gut. An den Aufpunkten, die auBerhalb der Innenstadt liegen,
sind diese Werte aber ggf. zu groB3, um die Realitat sachgerecht abzubilden. Dies betrifft vor allem
die Komponente NO..
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Dartber hinaus spielen die unterschiedlichen Bezugsjahre eine relativ starke Rolle im Hinblick auf
die Abschatzung der Vorbelastung insbesondere fir die Komponente PM10. Das Jahr 2003 war
ein aus Immissionsschutzsicht aufgrund groBraumiger unguinstiger meteorologischer Verhaltnisse
ein relativ kritisches Jahr. Dadurch wurden bundesweit gegentber dem Durchschnitt erhdhte
PM10-ImmissionskenngréBen gemessen. Im Jahr 2006 lag das PM10-Immissionsniveau durch
gunstige meteorologische Austauschbedingungen dagegen deutlich niedriger. Da die meteorolo-
gischen Verhaltnisse insbesondere das PM10-Immssionsniveau deutlich beeinflussen, liegen die
VorbelastungskenngréBen fir Wetzlar und GieBen deutlich auseinander.

In dem untersuchten Gebiet von GieBen ist im Gegensatz zur Situation in Wetzlar die PM10-
Belastung derzeit im Vergleich mit der NO,-Belastung unter Berlcksichtigung der ab 2010 gdiltigen
Immissionsgrenzwerte ohne Toleranzmarge das geringere Problem. Die héchste PM10-Belastung
wird mit einem Jahresmittelwert von 29 ug/m? fir die Aufpunkte in der ,Schulst./Neuen Baue*® in
der H6he des Hauses Nr. 6 sowie in der ,Neustadt“ berechnet, die niedrigste PM10-Belastung mit
24 ug/ms3 wird fur die Aufpunkte ,SudentenlandstraBBe” und ,Nordanlage 15" ausgewiesen.

Bei NO, beschreiben dieselben beiden Aufpunkte ,Schulst./Neuen Baue 6 mit 55 pg NO»/m?3 und
~SudentenlandstraBe” mit 42 ug NOo/ m3 den Schwankungsbereich in den StraBen mit Randbe-
bauung.
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6 Angaben zu bereits durchgefluihrten MaBnahmen

Mit der Ausweisung von vier Belastungsgebieten nach § 44 Bundes-Immissionsschutzgesetz alter
Fassung in Hessen durch Verordnung vom 5. August 1975 [8] war es erforderlich, die Emissionen
und Immissionen in diesen Gebieten zu erfassen. Sie dienten als Grundlage fir die damals zu
erstellenden Luftreinhalteplane. Das ehemalige ,Belastungsgebiet Wetzlar® war deutlich kleiner als
das Lahn-Dill-Gebiet, dennoch kann man fir die Zeitreihen Uber die Entwicklung der Emissionen
bzw. der Immissionssituation auf diese Daten zurlckgreifen.

6.1 MaBnahmen zur Emissionsminderung

Die Erfolge der friheren MaBnahmen zur Emissionsminderung werden mit den langjédhrigen
Trendkurven zur Emissionsentwicklung aufgezeigt. Da am Anfang nur die Emissionsdaten in dem
damaligen Belastungsgebiet Wetzlar [8] erhoben wurden, werden fiir die aktuellen Jahre ebenfalls
die Emissionsdaten nur flr den Bereich des Belastungsgebietes bertcksichtigt. Die Zahlen sind
deshalb mit den Angaben fur das Lahn-Dill-Gebiet nicht vergleichbar. Fir die Jahre, in denen kei-
ne Erhebung durchgefihrt wurde, sind die Daten durch Interpolation aus den Daten der Erhe-
bungsjahre berechnet.

Abbildung 26 zeigt die Entwicklung der Gesamtstaubemissionen im Belastungsgebiet Wetzlar. Da
man friher fir Gesamtstaub und nicht fir PM10 die Daten erhoben hat, sind in der Abbildung die
Emissionen von Gesamtstaub dargestellt.

800 11 ‘ ‘ = Kfz-Verkehr (2000)
mmm Gebdudeheizung (2000)
— Industrie (2004)
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Abbildung 26: Entwicklung der Gesamtstaubemissionen im Belastungsgebiet Wetzlar
(interpolierte Angaben)
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In der Abbildung 27 ist die Entwicklung der Emissionen von NO, im Belastungsgebiet Wetzlar dar-
gestellt. Mit NO, wird die Summe aus NO und NO,, angegeben als NO,, bezeichnet.

3000

== Kfz-Verkehr (2000)
= Gebdudeheizung (2000)
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Abbildung 27: Entwicklung der NO,-Emissionen im Belastungsgebiet Wetzlar (interpolier-
te Angaben)

6.1.1 MaBnahmen zur Emissionsminderung bei der Emittentengruppe Industrie

Bereits seit Beginn der 70er Jahre sind mit der Festlegung von Standards flr die Emissionsminde-
rung bei Industrieanlagen erhebliche Minderungen der Belastungen durch NO, und insbesondere
auch durch Staub erzielt worden. In Abbildung 26 und Abbildung 27 sind die Trends der Industrie-
emissionen im Belastungsgebiet Wetzlar fir die Komponenten Gesamtstaub und NO; fir die Emit-
tentengruppe Industrie zusammengestellt. Zu dieser Entwicklung haben die Anforderungen der
GroBfeuerungsanlagenverordnung (13. BImSchV [13]), das ,Altanlagensanierungsprogramm?® der
TA Luft von 1986 und die Abfallverbrennungsanlagenverordnung (17. BImSchV [15]) wesentlich
beigetragen.

Die im Juli 2002 erneut gesenkten Emissionsgrenzwerte der TA Luft [7] mlUssen neu zu errichten-
de oder zu andernde Anlagen sofort, bestehende Industrieanlagen spatestens bis zum
30. Oktober 2007 einhalten. Die Absenkung des Staubgrenzwertes um 60 % erfordert in diesem
Bereich bei einer ganzen Reihe von Anlagen umfangreiche NachristungsmaBnahmen bei den
Filteranlagen. Dies geschieht im Rahmen des aktuellen Altanlagensanierungsprogramms.

6.1.2 MaBnahmen bei der Emittentengruppe Gebaudeheizung

Bei der Emittentengruppe Gebaudeheizung gab es zwischen 1980 und 2002 erhebliche Verénde-
rungen. Glnstige Gas- und Heizdl-Preise sowie die Bedienungsfreundlichkeit dieser Heizungsan-
lagen haben in den 70er und 80er Jahren verbreitet zu einem Ersatz von veralteten Kohlefeuerun-
gen durch mit Gas oder Heizdl betriebene Heizungsanlagen im Bereich der Wohnhauser geflihrt.
Die 1979 in Kraft gesetzte und seither mehrfach novellierte 1. BImSchV (Verordnung Uber kleine
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und mittlere Feuerungsanlagen [9]) hat zusatzlich mit ihren Emissionsgrenzwerten und dem Ge-
bot, die Emissionen einmal im Jahr durch Messungen von Sachverstandigen Uberprifen zu las-
sen, eine Basis geschaffen, bei Heizungsanlagen im Bereich der Emittentengruppe Gebaudehei-
zung eine Emissionsbegrenzung auch durchzusetzen.

Bei den MaBnahmen zur Emissionsminderung im Bereich Gebaudeheizung ist zu unterscheiden
zwischen den Anforderungen an die Feuerungsanlagen zur Emissionsminderung bzw. Emissions-
begrenzung und den Anforderung an die Gebaude hinsichtlich Warmedammung. Gute Warme-
dammung fahrt zu einer Minderung des Heizwarmebedarfes und damit zur Vermeidung von Emis-
sionen. Die Mindestanforderungen zur Energieeinsparung bei Gebauden werden im Wesentlichen
durch das Energieeinspargesetz [21] und die Energieeinsparverordnung [22] festgelegt.

6.1.3 MaBnahmen bei der Emittentengruppe Kfz-Verkehr

Bei den MaBnahmen zur Minderung der Emissionen des Kfz-Verkehrs muss unterschieden wer-
den zwischen den MaBnahmen zur Minderung der spezifischen Emissionen der einzelnen Fahr-
zeuge und planerischen MaBnahmen zur Vermeidung von Kfz-Fahrten und zur Lenkung der Ver-
kehrsstrome. Die Minderung der spezifischen Emissionen am Fahrzeug erfolgt sowohl Uber die
Begrenzung der Fahrzeugemissionen als auch durch erhéhte Anforderungen an die Qualitét der
zum Betrieb der Kraftfahrzeuge eingesetzten Otto- und Diesel-Kraftstoffe. Beide Bereiche werden
durch EG-Richtlinien geregelt. Primar ist das Instrument der Emissionsgrenzwerte fiir die Kraft-
fahrzeuge selbst zu sehen (vgl. Tabelle 23 mit einer Ubersicht tiber die Abgasnormen und deren
In-Kraft-Treten).

Pkw Lkw und Busse
Norm Jahr Richtlinie Jahr Richtlinie
Euro 0 1988/90 88/77/EWG
Euro 1 1992 91/44/EWG, 93/59/EWG | 1992/93 91/542/EWG
Euro 2 1996 94/12/EG, 96/69/EG 1995/96 91/542/EWG
Euro 3 2000 98/69/EG 2000 1999/96/EG
Euro 4 2005 98/96/EG 2005/06 1999/96/EG
Euro 5 2008/09 1999/96/EG
Tabelle 23: Ubersicht iiber die Abgasnormen der EU

Dabei ist zu beachten, dass die verscharften Abgasnormen (Emissionsgrenzwerte) zunachst nur
fir Neuwagen gelten und erst tber das Ausscheiden von Altfahrzeugen eine Senkung der mittle-
ren Emissionswerte der Fahrzeugflotte erfolgt. Kontraproduktiv wirkt sich die in den letzten Jahren
gestiegene Verkehrsleistung aus. Ein weiteres Problem stellt der steigende Anteil der Pkws mit
Dieselmotor dar (siehe Abbildung 28). Zwar gilt fir Pkws bei den Erstzulassungen die Euro-4-
Norm, doch sind die Grenzwerte fUr Diesel- und Ottomotoren unterschiedlich. Fir Pkws mit Otto-
motor liegt der NO,-Grenzwert bei 0,08 g/km wahrend der Grenzwert fir Diesel-Fahrzeuge
0,25 g/km betragt. Wegen der niedrigen Partikelemissionen ist flr die Ottomotoren kein Grenzwert
festgelegt im Gegensatz zu den Diesel-Pkws mit einem Grenzwert von 0,025 g/km.
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Abbildung 28: Neuzulassungen von Pkws im Regierungsprasidium GieBen, getrennt nach
Antriebsarten

6.2 Entwicklung der Immissionsbelastung im Zeitraum von 1981 bis
2006

6.2.1 Entwicklung der PM10-Belastung

Die Messstationen wurden im Jahr 2000 zur Messung der PM10-Fraktion umgerustet. Vorher wur-
de Gesamtstaub gemessen. Fiir die Trendbetrachtung wurden die Gesamtstaubwerte mittels ei-
nes Faktors in PM10 umgerechnet, da PM10 eine Teilfraktion des Gesamtstaubes ist. Da die
Messstation Bad Arolsen erst in den Jahren 1999/2000 mit PM10-Messgeraten ausgestattet wur-
de, ist fur diese Stationen der Messzeitraum zu kurz, um Trendaussagen zu machen. Die Ver-
kehrsstation GieBen-Westanlage wurde erst im Jahr 2006 in Betrieb genommen.

In Abbildung 29 sind die Zeitreihen der Jahresmittelwert fir PM10 fur das Lahn-Dill-Gebiet einge-
tragen. Neben den Messstationen im Gebiet und der Vergleichstation Bad Arolsen ist auch die
Messstation Kleiner Feldberg mit aufgenommen. Die Trendkurven flr die dokumentierten Stadt-
stationen zeigen lang- und mittelfristig einen Rickgang der PM10-Belastung auf. In einzelnen Jah-
ren kann es - bedingt durch die von Jahr zu Jahr unterschiedliche Auspragung der Witterung - zu
Abweichungen vom mittleren Trend der PM10-Belastung kommen. Ursache fur die Zunahme der
PM10-Belastung an der Station Dillenburg im Jahr 2004 ist eine GroBbaustelle in ihrer N&he.

In Abbildung 30 ist die Zeitreihe der Uberschreitungshaufigkeit des Tagesmittelwertes von
50 pug PM10/m3 fir die Messstationen aus Abbildung 29 dargestellt. Nur die Messstation Kleiner
Feldberg fehlt, da sie Uber kein kontinuierliches Messgerat verflugt. Diese ImmissionskenngréBe
,1ag" charakterisiert die Spitzenbelastung und ist wesentlich starker vom Wetterablauf beeinflusst
als der Jahresmittelwert. Die Schwankungen der KenngréBe ,Tag“ von Jahr zu Jahr sind deshalb
ausgepréagter als in den Trendkurven far den Jahresmittelwert. Die Zeitreihen der Immissions-
kenngréBe ,Tag“ fir PM10 zeigen auch bei der KurzzeitkenngréBe einen Rickgang der Belastung
an den drei Stadtstationen. Die Schwankungen von Jahr zu Jahr in der Zeitreihe zeigen aber auch
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deutlich, dass Anderungen von 10 Fallen oder mehr von Jahr zu Jahr méglich sind. Trendaussa-
gen sollten daher auf Basis eines mindestens fiinfjahrigen Datenkollektives erfolgen.
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Abbildung 29: Trendkurven der Jahresmittelwerte von PM10
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Abbildung 30: Trendkurven der Uberschreitungshaufigkeit des PM10-Tagesmittelwertes
von 50 pg/m3 bei PM10
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6.2.2 Entwicklung der NO,-Belastung

Die Abbildung 31 zeigt die Zeitreihen der NOy-Jahremittelwerte seit Beginn der Messreihe im
Lahn-Dill-Gebiet fiir die drei Stadtstationen, die Station Linden (landlicher Raum) sowie die auBer-
halb des Ballungsraumes gelegene Vergleichsstation Kleiner Feldberg (landlicher Raum). Auch
die neue verkehrsbezogene Messstation GieBen-Westanlage ist fiir das Messjahr 2006 eingetra-
gen. Die langste Zeitreihe liegt fir die beiden Stadtstationen GieBen und Wetzlar vor. In den ers-
ten Jahren stieg die Immissionsbelastung noch an, danach setzte ein Rickgang ein. Der Trend
der letzten 5 Jahre ist nicht sehr eindeutig. An der Vergleichsstation Kleiner Feldberg ist dagegen
weitgehend ein Rickgang der NO.-Belastung festzustellen. Der Rickgang an dieser emissions-
fern gelegenen Station ist als Erfolg der im Rahmen der GroBfeuerungsanlagenverordnung er-
reichten Emissionsminderungen zu sehen. Die Uber hohe Schornsteine abgeleiteten Emissionsra-
ten der Kraftwerke fihren zwar zu vergleichsweise kleinen Immissionszusatzbelastungen am Bo-
den, beaufschlagen aber ein groBes Umfeld. Diese durch die MaBnahmen an den GrofBfeue-
rungsanlagen erreichte Minderung der NO,-Belastung wird in den Stadten von dem Immissions-
beitrag Uberdeckt, der aus den Kfz-Emissionen resultiert. Als dann der Anteil der Pkw, die mit Ka-
talysator ausgerlstet sind, anfangt erkennbar zu steigen, beginnt dann auch an den Stadtstatio-
nen, die den stadtischen Hintergrund erfassen, die NO,-Belastung leicht abzusinken. Fir 2006
weist die Verkehrstation GieBen-Westanlage den héchsten Jahresmittelwert auf [51].
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Abbildung 31: Trendkurven der Jahresmittelwerte von NO,

Das bei Verbrennungsprozessen gebildete NO, besteht im Allgemeinen Uberwiegend aus NO. Das
NO wird schrittweise in der Atmosphére zu NO, umgesetzt. An emissionsfernen Standorten ist
daher die NO-Konzentration gegenuber der NO,-Konzentration meist vernachlassigbar. In Ergan-
zung zur NO,-Trendkurve zeigt Abbildung 32 die Trendkurven fir NO und zwar fir denselben Zeit-
raum und dieselben Stationen wie in Abbildung 31. Wesentliche Aussage aus dem Vergleich der
NO- und NO,-Trendkurven ist dabei, dass - im Gegensatz zur Situation bei NO, - die NO-
Belastung an den Stationen deutlich zurlickgegangen ist. Dies bedeutet, dass sich das NO/NO,-
Verhéltnis in der stadtischen Atmosphéare geéandert hat. Eine Ursache kann die Verschiebung des
NO/NO, Verhéltnisses am Auspuff von Kraftfahrzeugen sein. Darlber hinaus haben Dieselmotore
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im Allgemeinen einen héheren NO,-Anteil im Abgas als Fahrzeuge mit Ottomotor [39, 40, 48]. Wie
bei anderen Verkehrstationen ist auch an der Station GieBen-Westanlage der NO-
Jahresmittelwert gegenlber den Stadtstationen erhéht.
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Abbildung 32: Trendkurven der Jahresmittelwerte von NO

6.3 Bewertung der Trendkurven

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die vor dem In-Kraft-Treten der Richtlinie 96/62/EWG [1]
durchgefiihrten und eingeleiteten MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat zu einer lang-
und mittelfristig eindeutigen Minderung der (Fein-) Staub- und NO,-Emissionen im Lahn-Dill-
Gebiet geflhrt haben. Ebenso ist die PM10-Immissionsbelastung im Mittel der letzten zehn Jahre
gesunken. Weniger deutlich ist die Immissionsentwicklung bei NO,. Hier ist der Belastungsrick-
gang an den Vergleichsstationen im landlichen Raum besser dokumentiert als an den fir die
Stadtstationen vorliegenden Messreihen. Dagegen ist der Rickgang der NO-Belastung - und da-
mit auch der NO,-Belastung - fir das Lahn-Dill-Gebiet durch die Immissionsmessungen belegt
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7 Angaben zu den geplanten oder langfristig ange-
strebten MaBnahmen und Vorhaben

7.1 Allgemeines

Im Rahmen der Luftreinhalteplanung wird unterschieden zwischen einem Luftreinhalteplan und
einem Aktionsplan. Beide haben die Verminderung von Luftschadstoffen zum Ziel, unterscheiden
sich aber sowohl im Zeitpunkt ihrer Aufstellung, in der Umsetzungsgeschwindigkeit als auch teil-
weise in der Wirkung der festgelegten MaBnahmen.

Luftreinhalteplane sind nach tatsachlich erfolgter Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten ein-
schlieBlich vorhandener Toleranzmargen nach der 22. BImSchV [19] aufzustellen. Sie sollen er-
forderliche MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen festlegen.

Aktionsplane sind bereits dann aufzustellen, wenn die Gefahr droht, dass bereits geltende Immis-
sionsgrenzwerte Uberschritten werden kénnten. MaBnahmen missen kurzfristig ergriffen werden
kdénnen und sie missen geeignet sein, die Gefahr der Uberschreitung der Werte zu verringern
oder den Zeitraum, wahrend dessen die Werte Uberschritten werden, zu verkirzen. Aktionsplane
kénnen Teil eines Luftreinhalteplans sein.

MaBnahmen sind entsprechend des Verursacheranteils unter Beachtung des Grundsatzes der
VerhaltnismaBigkeit gegen alle Emittenten zu richten, die zum Uberschreiten der Immissionswerte
beitragen. Wie bereits in den Kapiteln 4 und 5 dargelegt, tragen im Wesentlichen drei Hauptemit-
tenten zur Belastung des Gebietes Lahn-Dill mit Luftschadstoffen bei — die Industrie, die Gebaude-
heizung und der Verkehr. Auch die Uber den Ferneintrag von auBen eingebrachten Luftverunreini-
gungen resultieren Uberwiegend aus Emissionen dieser Emittentengruppen. Dass bei der MaB-
nahmenfestlegung vor allem verkehrliche MaBnahmen im Vordergrund stehen, ist durch die ande-
re Rechtsgrundlage fur die Durchfihrung von MaBnahmen bei Industrie und in Teilen auch bei der
Gebaudeheizung bedingt.

7.2 MaBnahmen der Kommunen
7.2.1 Wetzlar
7.2.1.1 Individualverkehr

7.2.1.1.1 Forcierung der ,Westumgehung*

Zur Entlastung der Innenstadt von Wetzlar, insbesondere des Leitzknotens, des Gloelknotens, des
Friedrich-Ebert-Platzes, der Braunfelser StraBe sowie der Ortsdurchfahrt von Nauborn soll der
Bau der Westumgehung forciert werden. Die Westumgehung setzt sich aus den Einzelprojekten

o Westtangente (Verbindung B277 Knoten mit der B49 — Neustadt),
o Westtangente (Verbindung Westanschluss — Meline Muller StraBe / Braunfelser StraBe)

o Laufdorfer Spange (Verbindung Magdalenenhauser Weg — L3053 / K 373) (siehe
Abbildung 33).

Der Bau von UmgehungsstraBen kann aus Luftreinhaltegriinden dann sinnvoll sein, wenn hier-
durch stark befahrene StraBenschluchten mit einer hohen Zahl an betroffenen Anwohnern von
Verkehr entlastet werden kann.
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Abbildung 33: Geplante Trasse Laufdorfer Spange

7.2.1.1.2 Anschluss des Stadtteils Dutenhofen-Ost an die B 49

Zur Entlastung des Stadtteils Dutenhofen, insbesondere der Ortsdurchfahrt im Zuge der Weller-
gasse / Garbenheimer StraBe (L3285) StraBe sowie des alten Ortskern, soll eine Anbindung an
die BundesstraBBe B 49 geschaffen werden (siehe Abbildung 34).
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Abbildung 34: Anschluss B 49
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7.2.1.1.3 Querverbindung Dillfeld — Hermannsteiner StraBe

Die Realisierung der Querverbindung Dillfeld — Hermannstein wiirde die Hermannsteiner StraBe
im Bereich Niedergirmes sowie den bereits an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit liegenden
Gloelknotens um ca. 5 % des taglichen Verkehrsaufkommens entlasten. Eine Verlagerung ande-
rer als der Verkehrsstrome Blasbach — Hermannstein — Dalheim — Limburg mit negativen Umwelt-
auswirkungen wird durch die geplante StraBenfihrung weitgehend vermieden (siehe Abbildung
35).
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Abbildung 35: Verbindung Dillfeld — Hermannsteiner StraBe

7.2.1.1.4 Verbesserung des StraBenzustandes
Im Jahr 2006 sind in mehreren StraBen Fahrbahndeckenerneuerungen geplant.

Bewertung:

In StraBenzigen mit beidseitig geschlossener, hoher Bebauung kénnen sich verkehrsbedingte
Luftschadstoffe durch Abgase, Abrieb und Aufwirbelungen aufgrund der schlechteren Durchlif-
tung starker anreichern als dies in frei belUfteten Bereichen der Fall ist. Mit der Umleitung eines
Teils des Verkehrs wird dieser Teil der verkehrsbedingten Emissionen an den kritischen Stellen
vermieden und die Schadstoffkonzentrationen werden verringert. Sofern die Verlagerung der ver-
kehrsbedingten Emissionen in Bereiche mit besserer Durchliftung und einer geringeren Zahl von
Betroffenen erfolgt, ist davon auszugehen, dass die Immissionskonzentrationen der Luftschadstof-
fe nicht in gleichem MaBe ansteigt wie sie in den StraBenschluchten vermindert wird.

Die Erneuerung der Fahrbahndecken fihrt vor allem zu einer Verringerung der Emissionen durch
Reifenabrieb sowie ggf. zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses.
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7.2.1.1.5 Optimierung der Verkehrssteuerung mit vorhandener Technik

Anderung der Steuerungssoftware der Lichtsignalanlagen zur besseren Abschitzung des aktuel-
len bzw. tendenziell zu erwartenden Verkehrsaufkommens zur Verbesserung des Verkehrsflusses.
Entsprechend der jeweiligen Verkehrssituation erfolgt eine flexible Anpassung der Phasenabldufe
und Freigabezeiten.

Bewertung:

Diese MaBnahme bewirkt zwar keine Verringerung der Verkehrsbelastung, kann aber gleichwohl
zur Verminderung des SchadstoffausstoBes beitragen.

Dabei ist fir einen geringeren AusstoB an Schadstoffen weniger die gefahrene Geschwindigkeit
als eine gleichmaBige Fahrweise ausschlaggebend. So haben z. B. Untersuchungen deutlich hé-
here Emissionen und einen héheren Kraftstoffverbrauch bei Stadtfahrten mit Rechts-vor-Links-
Regelungen als mit Vorfahrtsregelungen ergeben [47] (siehe auch Abbildung 36).
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Abbildung 36: Streckenbezogene Emissionsfaktoren von PM10 pro Fahrzeug im Jahr 2005
(Quelle: Stadtebauliche Klimafibel des Landes Baden-W irttemberg [50])

7.2.1.2 Offentlicher Personennahverkehr

7.2.1.2.1 Erstellung eines OPNV-Marketingkonzeptes

Verbesserung des Befdrderungsangebots und der Beférderungsqualitéat zur Akzeptanzsteigerung
des innerstadtischen Busverkehrs mit folgenden Ansatzpunkten:

e Corporate Design der Bushaltestellen mit Wartehallen, Haltestellenschildern, Fahr-
planaushangen u. a.

e  Corporate Design der Busse

e  Corporate Design der Fahrer (Dienstkleidung)

e Offentlichkeitsarbeit in Hinsicht auf Fahrplan und Beférderungsangebote
o allgemeine Verbesserung der Fahrgastinformation
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o Fahrkartenautomaten an den wichtigsten Haltestellen
o bargeldloser Fahrscheinerwerb

e  Electronic-Ticketing

7.2.1.2.2 Neugestaltung des zentralen Omnibusbahnhofs

Attraktivitdtssteigerung des OPNV durch Neugestaltung des zentralen Omnibusbahnhofs am
Bahnhof Wetzlar.

7.2.1.2.3 Linienblndelung

Zusammenfassung der Linien 10, 14/16, 16 A und 17/18 zu einem Linienbundel 1.
Zusammenfassung der Linien 12/13, und 19 zu einem Linienblindel 2.
Zusammenfassung der Linien 11 und 24 zu einem Linienblndel 3.

7.2.1.2.4 Park&Ride-Anlage
Erstellung einer Park&Ride-Anlage an der Bahnhof-Nordseite.

Bewertung:

Verbesserungen beim 6ffentlichen Nahverkehr steigern die Akzeptanz und damit die Bereitschaft
zum Verzicht auf Fahrten mit Privatfahrzeugen. Damit kann der SchadstoffausstoB vor allem in
den sensiblen innerstadtischen Bereichen durch das geringere Fahrzeugaufkommen gesenkt
werden. Der Erfolg dieser MaBnahmen h&angt im Wesentlichen von der Bereitschaft des Einzelnen
ab, selbst einen Beitrag zur Entlastung der Region von verkehrsbedingten Abgasen zu leisten.

7.2.1.3 Radverkehr

7.2.1.3.1 Verbesserung der Radwege
Verbesserung der Qualitat und der Verkehrssicherheit der Radwege durch
e Neuanlage von Radwegen,
e Verbindung regionaler und stadtischer Radwege,
e Anlage von Radfahrstreifen/Schutzstreifen,
e Anlage von Querungshilfen,

e Umwidmung von Gehwegen in kombinierte Geh-/Radwege oder Freigabe von Geh-
wegen fir Radfahrer,

e  Ausweisung von Radwegen entgegen von Einbahnrichtungen,

e Bau von Bordsteinabsenkungen und Rampen beim Ubergang Radweg oder Geh-
/Radweg in die Fahrbahn,

e  Markierung von Radwegfurten an Knotenpunkten und

e Erstellung sicherer Uberginge an endenden Radwegen.
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7.2.1.3.2 Einrichtung von Fahrradabstellplatzen

Soweit Flachen zur Verfligung stehen, sollen an zentralen Haltestellen, z. B. Bike&Ride am Bahn-
hof, an Schulen, an stark frequentierten 6ffentlichen Einrichtungen sowie an zentralen Bereichen
der Wetzlarer Innenstadt Fahrradabstellanlagen erstellt werden.

In diesem Zusammenhang ist die zusétzliche Bereitstellung von SchlieBfachern zu prifen.

Bewertung:

Die Verbesserungen im Bereich des Radverkehrs férdern den Umstieg vom Auto auf das Fahrrad.
Damit kann der SchadstoffausstoB wie beim Umstieg auf den 6ffentlichen Nahverkehr vor allem in
den sensiblen innerstadtischen Bereichen durch das geringere Fahrzeugaufkommen gesenkt wer-
den. Der Erfolg dieser MaBnahmen héangt im Wesentlichen von der Bereitschaft des Einzelnen ab,
selbst einen Beitrag zur eigenen Kdrperertlichtigung und zur Entlastung der Region von verkehrs-
bedingten Abgasen zu leisten.

7.2.1.4 Sonstige MaBnahmen

7.2.1.4.1 Umrlstung des stadtischen Fuhrparks

Bei Neu- und Ersatzbeschaffungen des Fuhrparks wird auf schadstoffarme Fahrzeuge nach neus-
ter Euro-Norm geachtet.

7.2.1.4.2 Péadagogische Projekte

Derzeit ist bereits ein Projekt in der Umsetzungsphase mit dem Ziel, Eltern und vor allem Kinder
dazu zu bewegen, den Weg zum Kindergarten und zur Schule zu FuB oder mit dem Fahrrad zu
bewaltigen.

Bewertung:

Diese MaBnahmen stehen die Vorbildfunktion und somit der erzieherische Effekt im Vordergrund.
Daher ist dadurch keine kurzfristige Verbesserung der Immissionssituation zu erwarten. Langfristig
kénnen diese MaBnahmen die Einsicht in die persdnliche Mitverantwortung fur die Luftreinhaltung
starken.

7.2.2 GieBen
7.2.2.1 Individualverkehr

7.2.2.1.1 Parkraummanagement

Weiterfihrung des Parkraummanagements, Verbesserung des Parkleitsystems, Optimierung der
Verkehrsiberwachung, insbesondere bei Parken in zweiter Reihe oder auf Entladezonen, auf
Radwegen und in FuBgangerbereichen, vorwiegend im Bereich von HauptverkehrsstraBen.

Bewertung:

Eine Verknappung des Parkraumes in der Innenstadt bei gleichzeitiger Verbesserung des Park-
leitsystems und des Angebots an 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln kann dazu beitragen, Verkehr
aus den belasteten Innenstadten fern zu halten. Mit einer Verringerung des Verkehrsaufkommens
ist eine deutliche Minderung der verkehrsbezogenen Feinstaubemissionen verbunden.
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7.2.2.1.2 Verkehrsmanagement

MaBnahmenprogramm zur stadtvertraglichen Gestaltung des Lkw-Verkehrs, ggf. Tonnage-
begrenzung und Kooperationsvereinbarung mit Geschaften zur logistischen Abstimmung des
Anlieferverkehrs;

Einflhrung eines Vorbehaltsnetzes der HauptverkehrsstraBen;

Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus im StraBenverkehr, auch zur Verbesserung von
Sicherheit und L&rmschutz;

sukzessiver Austausch von Steuergeraten an den Lichtzeichenanlagen zur flexibleren Gestal-
tung der Verkehrsabwicklung und Reduzierung von Wartezeiten im Sinne einer ,grinen Wel-
le®;

Optimierung des Zeitpunktes fir die Mallabfuhr und die StraBenreinigung im Innenstadtbe-
reich;

Durchfiihrung organisatorischer MaBnahmen zur Verbesserung der Effizienz des Guter- und
Lieferverkehrs in die Innnenstadtlagen.

Bewertung:

MaBnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses bewirken zwar keine Verringerung der Ver-
kehrsbelastung, tragen aber gleichwohl zur Verminderung des SchadstoffausstoBes bei. Dies gilt
sowohl fir Stickstoffdioxid als auch fir PM10 (vgl. Abbildung 36). Wie erheblich sich Stérungen
des Verkehrsflusses auf das Emissionsverhalten der Fahrzeuge auswirken zeigt Abbildung 37.

Dabei ist fir einen geringeren AusstoB an Schadstoffen weniger die gefahrene Geschwindigkeit
als eine gleichmaBige Fahrweise ausschlaggebend. Jede Stérung des Verkehrsflusses wirkt sich
negativ auf das Emissionsverhalten von Fahrzeugen aus. Dabei gilt es jedoch abzuwagen zwi-
schen Sicherheitsaspekten (FuBgangerampeln, Reduzierung von Unféllen etc.) und den Fahr-
zeugemissionen. Im Zweifel ist der Sicherheit Vorrang zu gewéhren.
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Abbildung 37: Streckenbezogene Emissionsfaktoren von NO, pro Fahrzeug im Jahr 2005

(Quelle: Stadtebauliche Klimafibel des Landes Baden-Wrttemberg [50])
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7.2.2.1.3 Fahrzeugtechnik

- Schrittweise Umrlstung des kommunalen Fuhrparks (Pkw und Nutzfahrzeuge) auf Euro 5/ V
Standard;

- Bau einer Erdgastankstelle;
- Forderprogramm fir Kaufer von Erdgasfahrzeugen;
- Werbung fur die Umristung von Lieferfahrzeugen auf Erdgasantrieb.

Bewertung:

Die Verminderung der Abgasemissionen durch moderne Abgastechnik tragt aufgrund der gerin-
gen Anzahl an kommunalen Fahrzeugen zwar nur zu einer insgesamt geringen Entlastung bei,
verfolgt aber den richtigen Ansatz im Rahmen der Luftreinhaltung — namlich die Reduzierung der
Emissionen an der Quelle.

Im Vergleich zu Benzinfahrzeugen emittieren Erdgasfahrzeuge
* Dbis zu 25 % weniger Kohlendioxid

e 75 % weniger Kohlenmonoxid und

e 60 % weniger reaktiver Kohlenwasserstoffe.

Im Vergleich zu Dieselfahrzeugen emittieren Erdgasfahrzeuge
e 50 % weniger Kohlenmonoxid

e 80 % weniger reaktive Kohlenwasserstoffe

* Dbis zu 99 % weniger Partikel / RuB und

e 70 % weniger Stickoxide.

Infolge der ,weicheren® Verbrennung des Erdgases werden zudem Motorengerausche deutlich
vermindert [49]. DarUber hinaus kommt dieser MaBnahme eine Vorbildfunktion auch fir die Be-
wohner und Pendler der Stadt GieBen zu.

7.2.2.2 OPNV

7.2.2.2.1 Attraktivititssteigerung des OPNV

- Optimierung des Busbeschleunigungsprogrammes im Hinblick auf die Fahrplangenauigkeit;

- Berlcksichtigung des weiteren Verkehrsumfeldes um den Anlagenring zur Vermeidung -
bermaBiger Belastungen anderer StraBen;

- Verbesserungen der ErschlieBungs- und Verbindungsqualitét bei den Buslinien.

7.2.2.2.2 Verbesserung der kommunalen Linienbusflotte

- Schrittweiser Ersatz der Stadtbusflotte durch Fahrzeuge mit Erdgasantrieb (Standard: EEV-
Norm);

- Ubertragung der Anforderungen auch auf private Busunternehmen.
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7.2.2.3 Radverkehr

7.2.2.3.1 Ausbau des Radwegenetzes;

- Aufbau einer Arbeitsgruppe zur besseren Abstimmung und Vernetzung der Radverkehrsfor-
derung;

- Imagekampagne zur Férderung des Radfahrens in der Stadt (u. a. ,Mit dem Rad zur Arbeit*)
und zur Nutzung des OPNV.

7.2.2.3.2 Verbesserung der Infrastruktur

- Errichtung weiterer Stellplatze fir Fahrrader, insbesondere mit Schwerpunkt Innenstadt und
Bahnhofsvorplatz;

- Ernennung eines Ansprechpartners in der Stadtverwaltung fir Belange des FuB- und Radver-
kehrs;

Bewertung:

Verbesserungen beim 6ffentlichen Nahverkehr und des Radwegenetzes steigern die Akzeptanz
und damit die Bereitschaft zum Verzicht auf Fahrten mit Privatfahrzeugen. Damit kann der Schad-
stoffausstoB vor allem in den sensiblen innerstadtischen Bereichen durch das geringere Fahr-
zeugaufkommen gesenkt werden. Der Erfolg dieser MaBnahmen hangt im Wesentlichen von der
Bereitschaft des Einzelnen ab, selbst einen Beitrag zur Entlastung der Region von verkehrsbe-
dingten Abgasen zu leisten.

7.2.2.4 Sonstige MaBnahmen
- Ausbau des Fernwarmenetzes;

- Festlegung eines Anschlusszwangs an das Fernwarmenetz in Neubaugebieten;
- Umrlstung von Siedlungen auf Fernwarme im Falle einer Heizungserneuerung;

- Informationsangebot fir Bauherrn bzgl. der Méglichkeiten zur Staubminderung auf Baustel-
len;

- energetische Sanierung der stadtischen Gebaude und Schulen.

Bewertung:

Im Vergleich zu einer entsprechenden Anzahl privater Heizungsanlagen emittiert ein dem Stand
der Technik entsprechendes Kraftwerk deutlich weniger (Fein-)Staub und Stickstoffdioxid. Insofern
kénnen die Emissionen eines der Hauptemittenten fir Feinstaub - die Gebaudeheizung - durch
den Anschluss an ein Fernwarmesystem effektiv verringert werden. Das gleiche gilt fir die Redu-
zierung der Stickstoffdioxidemissionen, die in GieBen ein gréBeres Problem darstellen als die Be-
lastung mit Feinstaub. Weitere Einsparungen kénnen Gber die Dammung von Bauwerken erzielt
werden, die durch den geringeren Energiebedarf zur Heizung des Gebaudes, die Verbrennung
fossiler Energietrager verringert und somit auch einen zusétzlichen Beitrag zum Klimaschutz im
Allgemeinen liefert.

7.2.2.5 Offentlichkeitsarbeit

- Bei hohen PM10-Werten erfolgen entsprechende Hinweise mit der Aufforderung zur Verhal-
tensanderung wie die Nutzung des OPNV, die Bildung von Fahrgemeinschaften und die Nut-
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zung schadstoffarmer Fahrzeuge, Verzicht auf den Betrieb von Zusatzheizungen wie offene
Kamine, Kachel6fen, Schwedendfen etc.;

- Wéarme-DammmaBnahmen und GebaudesanierungsmaBnahmen werden Uber die ,Initiative
Giessener Gebaudepass* forciert.

Bewertung:

Das AusmaB der Wirksamkeit dieser MaBnahme héngt in erster Linie von der Einsicht und der
Bereitschaft des Einzelnen ab, sein Verhalten den auBeren Umstanden anzupassen. Ein gelegent-
licher Umstieg auf den 6ffentlichen Nahverkehr und damit der Verzicht auf das eigene Auto oder
die Bereitschaft zur Warmedammung des eigenen Hauses liefern im Einzelfall zwar nur einen na-
hezu unmerklichen Beitrag, der sich in der Summe aber als effektives Mittel zur Schadstoffredu-
zierung erweisen kann.

7.3 Effektivitatskontrolle durch begleitende Immissionsmesspro-
gramme

Die Immissionsiberwachung weiter zu fihren und damit die Effektivitdt der Umsetzung der MaB-
nahmen aus dem MaBnahmenplan zu kontrollieren, ist ein wesentlicher Beitrag zum MaBnahmen-
plan. Der Messaufwand im Rahmen der Effektivitatskontrolle orientiert sich hierbei an dem Um-
fang des allgemeinen Uberwachungsprogramms und stitzt sich dabei besonders auf Messreihen,
denen Indikatorfunktion zukommt. Im Gebiet ,Lahn-Dill“ hat die Immissionsmessstation Wetzlar
solche Indikatorfunktion, da dies der einzige Standort im Lahn-Dill-Gebiet ist, der eine langjahrige
Messreihe besitzt. Die Messreihe der Station Linden beginnt in den Jahren 1995/96 und deckt
damit auch schon einen Zeitraum von zehn Jahren ab.

In GieBen ist die Verkehrstation GieBen-Westanlage Anfang Januar 2006 in Betrieb gegangen.
Die im Jahr 2006 gemessenen Jahresmittelwerte, insbesondere fir NO,, bestatigen auch hier
wieder die besondere Belastung, die durch den Verkehr hervorgerufen wird.

In Dillenburg wurde die langjahrig betriebene Immissionsmessstation Ende 2004 auBer Betrieb
genommen, weil durch eine GroBbaustelle - Bau eines StraBentunnels zur Ableitung des Durch-
gangsverkehrs - eine reprasentative Immissionsmessung nicht mehr méglich war. Die letzten Mo-
nate des Jahres 2004 waren die PM10-Messungen an diesem Standort schon durch den anlau-
fenden Baustellenbetrieb beeinflusst.

Die Station Linden wird als Station im Iandlichen Raum weiterbetrieben werden.

Damit ist eine Ubersicht iber den Einsatz der Immissionsmessstationen in den nachsten Jahren
gegeben.

Die Zahl der Messstationen - auch bei einer Verzehnfachung der jetzigen Anzahl, wie es sind -
reichen nicht aus, um flachendeckend oder zumindest an den Aufpunkten mit erwarteter erhdhter
Belastung Informationen Uber die Immissionskonzentration zu bekommen. Aufgabe der Ausbrei-
tungsrechnung ist es diese Informationslicke zu schlieBen. Die Immissionsmessstationen be-
kommen hierbei die Funktion, durch Vergleich der Rechnung mit der Messung die Qualitat der
Modellrechnung zu sichern. Mindestens ebenso wichtig wie Immissionsmessstationen sind daher
fur die Immissionsiiberwachung aktuelle und vollstandige Emissionskataster und qualifizierte Aus-
breitungsmodelle.
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8 Zusammenfassung

Ziel dieses Luftreinhalteplans ist eine dauerhafte Einhaltung der Immissionsgrenzwerte zum
Schutz der menschlichen Gesundheit. Auch wenn dieses Ziel nicht kurzfristig erreichbar ist, so
sind doch die MaBnahmen geeignet, nachhaltig zur Erreichung dieses Ziels beizutragen.

Die Aufstellung eines Luftreinhalteplans flr das Gebiet Lahn-Dill wurde durch eine bisher einmali-
ge Uberschreitung der zulassigen Anzahl an Tagesmittelwerten PM10 im Jahr 2003 in Wetzlar
ausgeldst. Obwohl ein hoher Anteil an Feinstaub vor allem in Wetzlar nach den vorliegenden Be-
rechnungen von auBen in das Gebiet hereingetragen wird, konnten die ansonsten haufig kriti-
schen Grenzwerte sowohl fir Feinstaub als auch fur Stickstoffdioxid in den letzten Jahren ein-
gehalten werden.

Ende 2005 wurde in GieBen (Westanlage) eine verkehrsbezogene Messstation eingerichtet. Bis
Ende Februar 2006 wurden bereits 19 Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von PM10 regist-
riert. Da sich abzeichnete, dass der Immissionsgrenzwert fir PM10 ggf. im Jahr 2006 in GieBen
nicht eingehalten werden kénnte, wurde die Stadt GieBen aufgefordert, im Rahmen der Luftrein-
halteplanung ebenfalls MaBnahmen zur Reduzierung der Schadstoffbelastung zu festzulegen.
Gleichzeitig erfolgten Modellrechnungen zur Abschatzung der Gesamtbelastung durch PM10 an
21 StraBenzlgen in GieBen. Diese Erkenntnisse wurden zusammen mit den von der Stadt GieBen
vorgeschlagenen MaBnahmen in den vorliegenden Entwurf des Luftreinhalteplans eingearbeitet.
Mit Ablauf des Jahres 2006 hat sich die beflirchtete Uberschreitung des Feinstaubimmissions-
grenzwertes nicht bestatigt, daflir wurde aber der Jahresmittelwert incl. Toleranzmarge fir NO,
Uberschritten. Nach den gesetzlichen Vorgaben hétte der Luftreinhalteplan 22 Monate nach Ablauf
des Jahres, in dem die Uberschreitung festgestellt wurde, aufgestellt bzw. in diesem Fall fortge-
schrieben werden missen. Um jedoch méglichst friihzeitig MaBnahmen zur Schadstoffverminde-
rung umsetzen zu kénnen und damit im Sinne des Schutzes der menschlichen Gesundheit zu
handeln, wurde bewusst auf die Ausnutzung dieser Zeitspanne verzichtet und mit kleineren zeitli-
chen Verzégerungen die Situation in GieBen auch fur Stickstoffdioxid untersucht und die MaB-
nahmen angepasst.

So sollen nach den Planungen der Stadte GieBen und Wetzlar nicht nur die Feinstaubkonzentrati-
on, die nur zu gut einem Drittel mit MaBnahmen vor Ort zu beeinflussen ist, sondern auch die
Stickstoffdioxide durch die vorgeschlagenen MaBnahmen weiter verringert werden. Damit zeigt
sich die Bedeutung und der Stellenwert, die der Luftreinhaltung beigemessen wird. Die geplanten
MaBnahmen tragen insbesondere zur Reduzierung der Emissionen im Verkehrsbereich bei. Ob-
wohl auch die Industrie einen nennenswerten Beitrag sowohl zur Feinstaub- als auch zur NO,-
Konzentration beitragt, werden diesbezligliche MaBnahmen nicht im Rahmen der Luftreinhaltepla-
nung verfolgt.

Der Grund daflr liegt in den Vorgaben der Technischen Anleitung zur Reinhaltung der Luft, der
ersten Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG), die im Jahr 2002
an die Vorgaben / Grenzwerte der EU-Richtlinien zur Luftreinhaltung angepasst wurden [7]. Die
dort fir genehmigungsbedurftige Anlagen festgesetzten Grenzwerte entsprechen dem Stand der
Technik und sind spéatestens Ende Oktober 2007 von der Industrie einzuhalten. Der Staubgrenz-
wert wurde danach um 60 % auf maximal 20 mg/ms?, die NO,-Emissionsgrenzwerte um 30 % auf
max. 350 mg/ms3, anlagentypspezifisch sogar noch deutlich darunter, gesenkt. Mittels nachtragli-
cher Anordnungen nach § 17 BImSchG [6] werden diese Vorgaben von den Abteilungen Umwelt
der Regierungsprasidien umgesetzt. Insofern ist davon auszugehen, dass auch die Industrie ihren
Beitrag zur Verminderung des FeinstaubausstoBes leistet. Eine Bewertung der Wirksamkeit der
getroffenen MaBnahmen wird nach Abgabe der Emissionserklarung fir das Jahr 2008 méglich
sein.

Die von den beiden Stadten GieBen und Wetzlar geplanten MaBnahmen im Verkehrsbereich set-
zen vor allem an der Quelle der Emissionen an. Durch Verbesserung / Verminderung des Schad-
stoffausstoBes wird der fir einen Luftreinhaltplan gesetzlich geforderten dauerhaften Verminde-
rung der Immissionsbelastung entsprochen, die allein mit Verkehrsverlagerungen nicht erzielt
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werden kann. Dazu z&hlt nicht nur die Verbesserung der Technik durch den Einbau von Partikelfil-
ter oder die Umstellung auf insgesamt schadstoffarmere Fahrzeuge (Erdgas), sondern auch die
Optimierung des Verkehrsflusses, um Verkehrsituationen mit hohen Emissionen wie z. B. Rick-
staus, ,Stop and Go“ u. 4. zu vermeiden.

UmgehungsstraBen oder Verkehrsverlagerungen in unproblematische Bereiche kénnen zwar dazu
beitragen, die Spitzenkonzentrationen in hoch belasteten StraBenziigen zu senken, durch die Ver-
lagerung selbst kdnnen aber keine Emissionen eingespart werden.

Die Vermeidung von Verkehrsemissionen durch Ausbau eines umweltgerechten 6ffentlichen Nah-
verkehrsnetzes tragt naturgeman in noch viel hdherem MaBe zur Entlastung bei. Hierbei werden
nicht nur die Abgasemissionen pro Person deutlich verringert, es entfallen auch die nicht ganz
unerheblichen Anteile wie Abrieb und Aufwirbelung, die immerhin ca. 60 % der verkehrsspezifi-
schen Emissionen ausmachen. Die vorgesehene Attraktivitatssteigerung ist eine ganz entschei-
dende MaBnahme, da nur ein gutes Angebot an Bus-/Bahnverbindungen zum Verzicht auf die
Nutzung des Privat-Pkw beitragen kann.

Die Wirksamkeit der einzelnen MaBnahmen wurde versucht qualitativ zu bewerten; eine quantita-
tive Aussage Uber die Hohe der Einsparungen ist nicht méglich. Dazu flieBen zu viele verschiede-
ne Faktoren ein, die derzeit noch nicht vollstdndig abgeschéatzt werden kdnnen.

Die meisten der aufgenommenen MaBnahmen sollen in einem Zeithorizont bis 2011 umgesetzt
werden, was sich angesichts der erforderlichen Planungen und Investitionen als ein sehr an-
spruchsvoller Zeitplan darstellt. Aber gerade in Anbetracht der Stickstoffdioxidbelastung in GieBen
ist eine friihzeitige Einleitung von MaBnahmen hilfreich, um sich dem im Jahr 2010 wirksam wer-
denden Immissionsgrenzwert fir NO, zumindest anndhern zu kénnen.
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Kommune/Gebiet '1';;2]‘* Einwohner Z”'g';"g’.l-b’:'f'\‘,z*r'j’:ﬁrge' E'“""I‘(’r*r"';er e
Allendorf (Lumda) 22,01 4.191 28 190
ABlar 43,57 14.023 113 322
Biebertal 43,92 10.411 -18 237
Bischoffen 35,37 3.500 -8 99
Braunfels 47,29 11.450 -14 242
Breitscheid 31,75 5.081 54 160
Buseck 38,67 13.315 16 344
Dietzholztal 37,45 6.336 -90 169
Dillenburg 83,88 24.533 -148 292
Driedorf 47,55 5.235 -11 110
Ehringshausen 45,43 9.430 -40 208
Eschenburg 45,76 10.748 -20 235
Fernwald 21,57 6.670 34 309
GieBen 72,56 73.648 -353 1.015
Greifenstein 67,42 7.390 -87 110
Grlnberg 89,25 14194 -83 159
Haiger 106,67 19.959 -232 187
Herborn 63,82 21.158 -56 332
Heuchelheim 10,57 7.587 38 717
Hohenahr 45,67 5.097 42 112
Hungen 86,75 12.924 39 149
Hattenberg 40,74 10.434 45 256
Lahnau 23,93 8.313 -79 347
Langgéns 52,54 12.148 -54 231
Laubach 97,01 10.391 111 107
Leun 28,66 6.035 -44 211
Lich 77,63 13.534 62 174
Linden 22,77 12.339 -18 542
Lollar 21,90 10.169 6 465
Mittenaar 35,17 5.050 -5 144
Pohlheim 38,00 17.830 171 469
Rabenau 43,30 5.408 -10 125
Reiskirchen 4499 10.836 109 241
Schoéffengrund 34,11 6.445 13 189
Siegbach 29,08 2.949 -5 101
Sinn 18,72 6.630 -9 354
Solms 34,05 13.893 -43 408
Staufenberg 28,11 8.220 57 292
Waldsolms 44,75 5.172 -58 116
Wettenberg 42,97 12.431 23 289
Wetzlar 75,67 52.545 -139 694
Lahn-Dill-Gebiet 1.873,74 517.652 -663 276
Hessen 21.114,96 6.097.765 8.337 289
Tabelle 24: Einwohnerzahlen der Stadte und Gemeinden im Gebiet Lahn-Dill (Stichtag:

31. Dezember 2004)

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt [27]
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Kommune/ Besc_:héiftigte La::;sltj-n ‘ Produzie- G:sat;:\(levlér- Céllranﬁtzeltir:; % 6ffentl_iche
Gebiet Arbeitnehmer wirtschaft, rendes be und Ver- | Unternehmens- u_nd prn_late
(=100 %) Fischerei Gewerbe kehr dienstleister Dienstleister
Allendorf (Lumda) 390 0,00 % 32,82 % 17,18 % 0,00 % 35,13 %
ABlar 3.769 0,69 % 65,43 % 13,56 % 8,04 % 12,28 %
Biebertal 1.215 3,29 % 44,69 % 21,40 % 8,97 % 21,65 %
Bischoffen 583 1,03 % 39,28 % 39,62 % 6,69 % 13,38 %
Braunfels 1.500 1,00 % 16,40 % 20,13 % 14,27 % 48,20 %
Breitscheid 973 2,88 % 55,09 % 24,15 % 1,75 % 16,14 %
Buseck 2.796 0,86 % 34,08 % 40,24 % 3,76 % 21,07 %
Dietzholztal 2.277 1,01 % 72,60 % 9,79 % 3,16 % 13,44 %
Dillenburg 9.969 0,42 % 49,99 % 14,02 % 9,60 % 25,96 %
Driedorf 1.684 1,07 % 66,98 % 6,06 % 17,58 % 8,31 %
Ehringshausen 3.092 0,36 % 55,05 % 21,60 % 9,90 % 13,10 %
Eschenburg 2.684 0,97 % 70,08 % 11,92 % 2,83 % 14,20 %
Fernwald 2.098 1,10 % 45,42 % 31,70 % 8,87 % 12,92 %
GieBen 43.269 0,22 % 16,33 % 21,50 % 15,51 % 46,44 %
Greifenstein 1.033 0,58 % 43,08 % 20,23 % 4,55 % 31,56 %
Griinberg 2.701 0,41 % 38,21 % 27,77 % 8,66 % 24,95 %
Haiger 7.676 0,34 % 57,58 % 23,29 % 10,19 % 8,60 %
Herborn 8.149 0,39 % 47,87 % 22,32 % 6,50 % 2291 %
Heuchelheim 3.453 0,29 % 76,54 % 7,10 % 10,11 % 5,97 %
Hohenahr 527 5,88 % 33,02 % 23,15 % 8,92 % 29,03 %
Hungen 3.105 1,22 % 35,30 % 47,12 % 5,89 % 10,47 %
Hittenberg 1.163 2,41 % 43,68 % 23,73 % 10,32 % 19,86 %
Lahnau 1.670 1,98 % 69,94 % 9,58 % 713 % 11,38 %
Langgéns 2.688 2,01 % 36,90 % 42,49 % 4,99 % 13,62 %
Laubach 1.782 1,07 % 53,14 % 17,12 % 8,59 % 20,09 %
Leun 809 0,99 % 36,22 % 23,11 % 4,33 % 35,35 %
Lich 3.088 1,13 % 35,14 % 20,40 % 10,40 % 32,93 %
Linden 3.814 0,47 % 10,54 % 55,03 % 18,22 % 15,73 %
Lollar 3.322 0,54 % 55,30 % 2411 % 2,32 % 17,73 %
Mittenaar 849 1,06 % 61,60 % 23,44 % 4,71 % 9,19 %
Pohlheim 2.457 0,45 % 21,29 % 25,32 % 7,24 % 45,71 %
Rabenau 454 8,81 % 32,60 % 25,77 % 4,41 % 28,41 %
Reiskirchen 2.407 0,00 % 54,22 % 23,06 % 0,00 % 15,33 %
Schéffengrund 600 0,83 % 46,50 % 27,33 % 717 % 18,17 %
Siegbach 189 0,00 % 50,26 % 13,76 % 0,00 % 25,93 %
Sinn 1.637 0,00 % 64,94 % 15,21 % 0,00 % 14,54 %
Solms 2.741 1,68 % 49,80 % 19,48 % 8,87 % 20,18 %
Staufenberg 938 0,75 % 35,50 % 32,20 % 9,59 % 21,96 %
Waldsolms 577 0,00 % 38,30 % 17,85 % 0,00 % 26,17 %
Wettenberg 2.447 1,76 % 27,99 % 35,59 % 19,37 % 15,28 %
Wetzlar 24.898 0,14 % 36,78 % 21,63 % 10,84 % 30,60 %
Lahn-Dill-Gebiet 161.473 0,58 % 37,84 % 22,62 % 10,53 % 28,14 %
Hessen 2.112.654 0,63 % 28,51 % 25,16 % 21,65 % 24,06 %
Tabelle 25: Anzahl der sozialversicherungspflichtigen Arbeithehmer und deren Vertei-

lung auf die verschiedenen Wirtschaftsbereiche am 30.6.2004

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt [27]
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Kommune/ Summe Kfz-Verkehr Gebaudeheizung Industrie
Gebiet (2000) (2000) (2004)
Allendorf (Lumda) 3,92 t/a 17 % 20 % 63 %
ABlar 22,5t/a 84 % 9,3% 6,7 %
Biebertal 2,90 t/a 58 % 42 % -
Bischoffen 1,87 t/a 57 % 43 % -
Braunfels 11,3 t/a 23 % 12 % 66 %
Breitscheid 18,4 t/a 6,5 % 17 % 77 %
Buseck 12,8 t/a 68 % 11 % 21 %
Dietzhdlztal 4,66 t/a 22 % 78 % -
Dillenburg 47,3 t/a 34 % 16 % 50 %
Driedorf 6,05 t/a 37 % 63 % -
Ehringshausen 26,0 t/a 44 % 23 % 33 %
Eschenburg 10,9 t/a 26 % 37 % 37 %
Fernwald 6,76 t/a 91 % 9,3 % -
GieBen 51,3 t/a 57 % 20 % 23 %
Greifenstein 11,6 t/a 21 % 24 % 55 %
Griinberg 16,8 t/a 87 % 13 % -
Haiger 49,4 t/a 61 % 17 % 22 %
Herborn 33 ta 66 % 11 % 22 %
Heuchelheim 7,95 t/a 1% 7.8 % 81 %
Hohenahr 2,10 t/a 58 % 42 % -
Hungen 5,46 t/a 53 % 46 % 0,67 %
Huttenberg 3,08 t/a 64 % 36 % -
Lahnau 5,95 t/a 84 % 13 % 2,7 %
Langgéns 13,5ta 80 % 8,9 % 11 %
Laubach 28,2 t/a 10 % 14 % 76 %
Leun 12,7 t/a 28 % 10 % 61 %
Lich 6,54 t/a 62 % 38 % 0,026 %
Linden 22,1 t/a 94 % 3,9 % 2%
Lollar 12,0 t/a 24 % 17 % 59 %
Mittenaar 16,7 t/a 9,8 % 5,6 % 85 %
Pohlheim 20,5 t/a 92 % 8,1 % -
Rabenau 2,35 t/a 50 % 50 % -
Reiskirchen 18,1 t/a 81 % 8,8 % 10 %
Schoéffengrund 2,21 t/a 45 % 55 % -
Siegbach 1,70 t/a 40 % 60 % -
Sinn 12,3 t/a 72 % 17 % 11 %
Solms 7,78 t/a 60 % 30 % 9,8 %
Staufenberg 9,69 t/a 26 % 9,8 % 64 %
Waldsolms 1,71 t/a 55 % 45 % 0,11 %
Wettenberg 4,19 t/a 82 % 18 % -
Wetzlar 114 t/a 28 % 3,2% 69 %
Lahn-Dill-Gebiet 668 t/a 48 % 15 % 37 %
Hessen 5.530 t/a 52 % 20 % 28 %
Tabelle 26: Prozentuale Verteilung der Emissionen von PM10, aufgeschliisselt nach
Gemeinden
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Kommune/Gebiet Summe Kfz-Verkehr Gebaudeheizung Industrie
(2000) (2000) (2004)
Allendorf (Lumda) 24,0 t/a 69 % 30 % 0,98 %
ABlar 500 t/a 91 % 5,8 % 3,3%
Biebertal 63,0 t/a 69 % 31 % -
Bischoffen 34,81a 81 % 19 % -
Braunfels 98,1 t/a 65 % 25 % 9,3 %
Breitscheid 47,7 t/a 63 % 25 % 13 %
Buseck 250 t/a 90 % 10 % -
Dietzholztal 47,6 t/a 53 % 42 % 55 %
Dillenburg 730 t/a 56 % 7.3 % 37 %
Driedorf 70,2 t/a 80 % 20 % -
Ehringshausen 310 t/a 92 % 7,6 % < 0,01 %
Eschenburg 96,5 t/a 76 % 24 % 0,012 %
Fernwald 177 t/a 93 % 7,3 % -
GieBen 1.120 t/a 71 % 13 % 15 %
Greifenstein 76,3 t/a 82 % 18 % -
Grlinberg 393 t/a 93 % 7.4 % -
Haiger 822 t/a 92 % 5,4 % 2,6 %
Herborn 616 t/a 91 % 7,7 % 1,5%
Heuchelheim 49,6 t/a 50 % 33 % 17 %
Hohenahr 39,8 t/a 80 % 20 % -
Hungen 112 t/a 71 % 24 % 5,9 %
Huttenberg 72,7 t/a 71 % 29 % -
Lahnau 152 t/a 87 % 12 % 1,0 %
Langgbéns 271 t/a 91 % 9,4 % -
Laubach 122 t/a 62 % 19 % 19 %
Leun 105 t/a 89 % 10 % 0,81 %
Lich 151 t/a 73 % 17 % 9,4 %
Linden 526 t/a 95 % 4,9 % -
Lollar 102 t/a 77 % 23 % -
Mittenaar 109 t/a 38 % 8,5 % 54 %
Pohlheim 483 t/a 94 % 6,4 % -
Rabenau 39,3 t/a 74 % 26 % -
Reiskirchen 375 t/a 94 % 5,3 % 0,93 %
Schoéffengrund 39,4 t/a 67 % 33 % -
Siegbach 21,3 t/a 77 % 23 % -
Sinn 237 t/a 94 % 59 % 0,17 %
Solms 148 t/a 81 % 19 % -
Staufenberg 217 t/a 30 % 6,5 % 63 %
Waldsolms 32,8 t/a 72 % 28 % 0,56 %
Wettenberg 118 t/a 79 % 21 % -
Wetzlar 2.200 t/a 35 % 4,6 % 60 %
Lahn-Dill-Gebiet 11.200 t/a 72 % 9,5 % 19 %
Hessen 101.000 t/a 72 % 12 % 16 %

Tabelle 27:

Prozentuale Verteilung der Emissionen von NO,,

Gemeinden (angegeben als NO,)
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Anhang B: Mittlere Wochengange fur
verschiedene Komponenten
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50

A) Sommer (Juni, Juli, August)

[ng/m?]

o
Montag Dienstag Mittwoch ~ Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
— Dillenburg (2000 - 2004) —— Wetzlar (2000 - 2006)
— GieBen (2000 - 2003) ——=-— Bad Arolsen (2000 - 2006)

o

w

B) Winter {(Dezember,:Januar, Februar)

[ng/m?]

| | i i |
Montag Dienstag Mittwoch ~ Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Abbildung 38: Mittlere Wochengange von PM10 fir den Auswertezeitraum von 2000 bis
2006, getrennt nach Sommer und Winter
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[ug/m3]

© i i i i i i

Montag Dienstag Mittwoch ~ Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
— Dillenburg (2000 - 2004) —— Wetzlar (2000 - 2006) Kleiner Feldberg (2000 - 2006)
—— GieBen (2000 - 2003) —— Linden (2000 - 2006)

[ug/m3]

10

Montag Dienstag Mittwoch ~ Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Abbildung 39: Mittlere Wochengange von NO fiir den Auswertezeitraum von 2000 bis
2006, getrennt nach Sommer und Winter
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[ug/m3]

© i i i i i i

Montag Dienstag Mittwoch ~ Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
— Dillenburg (2000 - 2004) —— Wetzlar (2000 - 2006) Kleiner Feldberg (2000 - 2006)
—— GieBen (2000 - 2003) —— Linden (2000 - 2006)

[ug/m3]

10

Montag Dienstag Mittwoch ~ Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

Abbildung 40: Mittlere Wochengange von NO; fiir den Auswertezeitraum von 2000 bis
2006, getrennt nach Sommer und Winter
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Anhang C: Beschreibung der Luft-
messstationen
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Luftmessstation Dillenburg

Beschreibung:
Gebiet: Lahn-Dill
Standortcharakter: Stadtstation
EU-Code: DEHE029
Gemeinde: Dillenburg
StraBe: Konrad-Adenauer-Allee
Rechtswert: 3449513
Hochwert: 5622994
L&ngengrad: 8°17'05"
Breitengrad: 50°44'29"
Hoéhe Uber NN: 230 m
Lage: Tal
Messzeitraum: 1988 - 2004

Gerateausstattung:
Komponente seit Messprinzip
Schwefeldioxid 1988 UV-Fluoreszenz
Kohlenmonoxid - -
Stickstoffmonoxid/Stickstoffdioxid 1988 Chemolumineszenz
Kohlenwasserstoffe ohne Methan - -
Benzol, Toluol, m-/p-Toluol - -
Ozon 1988 UV-Absorption
Feinstaub PM10 2000 B-Absorbtion
Windrichtung/Windgeschwindigkeit 1988 Ultraschallmessstrecken
Temperatur/relative Luftfeuchte 1988 Haarharfe S*/ Pt 100
Luftdruck - -
Globalsstrahlung - -
Niederschlag - -
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Luftmessstation GieBen

Beschreibung:

Gebiet: Lahn-Dill
Standortcharakter: Stadtstation
EU-Code: DEHEO10
Gemeinde: GiefBlen
StraBe: Oswaldsgarten
Rechtswert: 3476750
Hochwert: 5605875
L&ngengrad: 8°40'18“
Breitengrad: 50°35'22"
Hoéhe Gber NN: 169 m
Lage: Ebene
Messzeitraum: 1980 - 2004

Gerateausstattung:
Komponente seit Messprinzip
Schwefeldioxid 1981 UV-Fluoreszenz
Kohlenmonoxid 1981 IR-Absorption
Stickstoffmonoxid/Stickstoffdioxid 1981 Chemolumineszenz
Kohlenwasserstoffe ohne Methan - -
Benzol, Toluol, m-/p-Toluol - -
Ozon 1984 UV-Absorption
Feinstaub PM10 2000 B-Absorbtion
Windrichtung/Windgeschwindigkeit 1990 Ultraschallmessstrecken
Temperatur/relative Luftfeuchte 1990 Haarharfe S*/ Pt 100
Luftdruck - Aneroid-Dosensatz
Globalsstrahlung - Thermospannung
Niederschlag - -
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Luftmessstation GieBen-Westanlage

&
Beschreibung:
Gebiet: Lahn-Dill
Standortcharakter: Verkekrsstation
EU-Code: DEHEO061
Gemeinde: GieBen
StraBe: Westanlage 26
Rechtswert: 3476604
Hochwert: 5605429
L&ngengrad: 8°40'11*
Breitengrad: 50°35'7
Hoéhe Gber NN: 171 m
Lage: Ebene
Messzeitraum: seit 01.01.2006
Gerateausstattung:
Komponente seit Messprinzip
Schwefeldioxid - -
Kohlenmonoxid 2006 IR-Absorption
Stickstoffmonoxid/Stickstoffdioxid 2006 Chemolumineszenz
Kohlenwasserstoffe ohne Methan - -
Benzol, Toluol, m-/p-Toluol - -
Ozon - -
Feinstaub PM10 2006 B-Absorbtion
Windrichtung/Windgeschwindigkeit - -
Temperatur/relative Luftfeuchte - -
Luftdruck - -
Globalsstrahlung - -
Niederschlag - -
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Luftmessstation Linden

:f R e et S \
T - A \
e OB  T JG0
\ , \ \
[ A
\ \
i X
\RBe =
%
Beschreibung:
Gebiet: Lahn-Dill
Standortcharakter: landlicher Raum
EU-Code: DEHE042
Gemeinde: Linden
StraBe: Steinweg
Rechtswert: 3477779
Hochwert: 5599695
L&ngengrad: 8°41'13“
Breitengrad: 50°32'02"
Hoéhe Uber NN: 173 m
Lage: Ebene
Messbeginn: 1995
Gerateausstattung:
Komponente seit Messprinzip
Schwefeldioxid 1995 UV-Fluoreszenz
Kohlenmonoxid 1995 IR-Absorption
Stickstoffmonoxid/Stickstoffdioxid 1995 Chemolumineszenz
Kohlenwasserstoffe ohne Methan - -
Benzol, Toluol, m-/p-Toluol - -
Ozon 1995 UV-Absorption
Feinstaub PM10 - -
Windrichtung/Windgeschwindigkeit 1996 Ultraschallmessstrecken
Temperatur/relative Luftfeuchte 1996 Haarharfe S*/ Pt 100
Luftdruck - -
Globalsstrahlung 1999 Thermospannung
Niederschlag: - -
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Luftmessstation Wetzlar

Die Linie AB in der Karte stellt den Verlauf des
Gelandeschnitts in der Abbildung 7 auf Seite 15

l S dar.
Beschreibung:
Gebiet: Lahn-Dill
Standortcharakter. Stadtstation
EU-Code: DEHE020
Gemeinde: Wetzlar
StraBe: Hermannsteiner StraBe
Rechtswert: 3464695
Hochwert: 5603641
L&ngengrad: 8°30°06"
Breitengrad: 50°33'07"
Hoéhe Gber NN: 150 m
Lage: Tal
Messbeginn: 1979
Sonstige Angaben: kr)é?s?r::\.g; .1995 Stadtwerke, 13.02.1995-03.06.2003 Spinne-
Gerateausstattung:
Komponente seit Messprinzip
Schwefeldioxid 1979 UV-Fluoreszenz
Kohlenmonoxid 1979 IR-Absorption
Stickstoffmonoxid/Stickstoffdioxid 1979 Chemolumineszenz
Kohlenwasserstoffe ohne Methan - -
Benzol, Toluol, m-/p-Toluol - -
Ozon 1992 UV-Absorption
Feinstaub PM10 2000 B-Absorbtion
Windrichtung/Windgeschwindigkeit 1982 Ultraschallmessstrecken
Temperatur/relative Luftfeuchte 1981 Haarharfe S*/ Pt 100
Luftdruck 1983 Aneroid-Dosensatz
Globalsstrahlung 1990 Thermospannung
Niederschlag 2003 Tropfersystem
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Anhang D: Abkurzungsverzeichnis
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Hg/m®
pm

Abl EWG
BImSchV
BGA
BGBI
BImSchG
BImSchvVwV
BTX

CO

CPB

DIN

DTV
DWD
EDV
EG/EU
EPA

GfA
GMBI
GVBI
HMULV
Kfz

LAI

LRP

INfz
mg/m3
MIV

Nfz

NHs
NH4*

NO

NO:

NO3

Mikrogramm (1 millionstel Gramm) pro m?; 10°® g/m?
Mikrometer = 1 millionstel Meter

Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften

Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
Bundesgesundheitsamt

Bundesgesetzblatt

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
Benzol, Toluol, Xylol

Kohlenmonoxid

Canyon-Plume-Box-Modell

Deutsches Institut fir Normung

Durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge an einem Werktag
Deutscher Wetterdienst

Elektronische Datenverarbeitung

Européische Gemeinschaften/Européische Union
Environmental Protection Agency (Umweltbehdrde der USA)
Gesellschaft fur Arbeitsplatz- und Umweltanalytik
Gemeinsames Ministerialblatt

Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen
Hessisches Ministerium fiir Umwelt, I1andlichen Raum und Verbraucherschutz
Kraftfahrzeug

Landerausschuss fir Immissionsschutz

Luftreinhalteplan

leichte Nutzfahrzeuge

Milligramm (1 tausendstel Gramm) pro m3; 10 g/m?3
Motorisierter Individualverkehr

Nutzfahrzeug

Ammoniak

Ammonium

Stickstoffmonoxid

Stickstoffdioxid

Nitrat
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NOx Stickstoffoxide

NVV Nordhessischer Verkehrsverbund

Os Ozon

OPNV Offentlicher Personen-Nahverkehr

Pb Blei

Pkw Personenkraftwagen

PM Particulate matter (Feinstaub)

PM10 Partikel, die einen gréBenselektierenden Lufteinlass passieren, der fir einen aerodyna-
mischen Durchmesser von 10 um eine Abscheidewirksamkeit von 50 % aufweist [2]

ppb parts per billion (Verhaltnis 1:10°)

ppm parts per million (Verhaltnis 1:1 06)

RCG REM-GALGRID

RP Regierungsprasidium

SmogV Smog-Verordnung

SO: Schwefeldioxid

t/a Tonnen (eintausend Kilogramm) pro Jahr

TA Luft Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft

TOV Technischer Uberwachungsverein

UBA Umweltbundesamt

UMK Umweltministerkonferenz

VDI Verein Deutscher Ingenieure

WHO Weltgesundheitsorganisation

ZRK Zweckverband Raum Kassel
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