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1 Ausgangslage

Ziele bisheriger BeschleunigungsmaRnahmen im OPNV:

3 Schneller, plnktlicher, regelmafiger, Erlose steigern,
Kosten senken

In Kommunen Probleme bei Einhaltung der EU-Grenzwerte
zur Luftqualitat:

- Forderung nach Verstetigung des Verkehrsflusses
Im motorisierten Individualverkehr auch auf Kosten
der Ricknahme der OPNV-Beschleunigung

b Zentrale Frage:

Soll man aus 6kologischer Sicht eine OPNV-
Beschleunigung wieder aufheben um den Kfz-Verkehr
zu verstetigen / zu beschleunigen?
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2 Die Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen (LSA)

Einfluss LSA auf Kraftstoffverbrauch, Emission und Verkehrsablauf

= Kraftstoffmehrverbrauche bei Unregelmalligkeiten im Fahrtverlauf

= Suche nach Steuerungsverfahren, die ein gleichmalliges
Geschwindigkeitsniveau ermadglichen

= Ziele: Senkung von Kraftstoffverbrauch und Abgas-/ Larmemissionen

Die koordinierte Lichtsignalsteuerung (Grune Welle)

= Durchgehendes Grinband bei Befahren mit konstanter Geschwindigkeit
= Ziele u.a.: Fahrkomfort verbessern + Reisezeiten verringern

» zahlreiche Randbedingungen fur erfolgreiche Implementierung,
u.a. Auslastungsgrad a < 0,8

B Zielkonflikt!

Kfz-Verkehrsmengen ,flussig® abwickeln vs.
Auslastungsgrad trotz Attraktivierung ,,im Rahmen* halten

= Fahrtverlauf von MIV und OPNV systembedingt sehr unterschiedlich )
~
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3 Beeinflussung der Emissionen durch Erhéhung des
Verkehrsflusses — Induzierter Verkehr

Bei Modifikationen von Kfz-Strémen oft nur Grundlagenwissen uUber
Fahrverhalten und Kraftstoffverbrauch berucksichtigt

Zumeist unberucksichtig bleiben:

- Prifung von Alternativen

- Prifung der Auswirkungen der MalBhahme auf andere Verkehrsarten
- der mit der MalBnhahme induzierte Verkehr

Was passiert in der Regel tatsachlich?

1. zunachst Senkung der Emissionen beim MIV durch
verbesserte Verkehrsqualitat

2. eingesparte Reisezeit wird (teilweise) fur Mehrfahrten oder
weitere Fahrten genutzt (Reisezeitbudget i.a. konstant)

3. dynamischer Effekt: zusatzliche Emissionen aus induziertem
Verkehr Uberlagern schliel3lich die zunachst eingesparten

) Gesamtemissionen steigen!

DIE HEUTIGEN FAHRZEUGFLOTTEN SORGEN DAFUR, DASS DIE
STATISCHEN EINSPARUNGEN IMMER KLEINER WERDEN UND
DER KONTRAPRODUKTIVE EFFEKT NOCH FRUHER EINTRITT!
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4 Emissionsberechnungen von Beschleunigungsmal3inahmen

Okoloq. Folgewirkungen durch M1V-Beschleunigung — Beispiel

Annahmen: vor Beschleunigung @ v = 23,9 km/h (10_LSA3 aus HBEFA)
nach Beschleunigung @ v = 28 km/h (10_LSA2 aus HBEFA)
DTV (Werktag) 40.000 PKW/d, s = 5 km

Theoretisches Reduktionspotenzial an MIV-Emissionen (in kgZa)

CO, CO HC NO Partikel

X

1.039.423 17.059 1.668 503 0

Neue bzw. reduzierte Emissionen pro Umlauf im OPNV (in kg/a)

CO, CO HC NO, Partikel
StralRenbahn 262.891 67 0 228 11
Bus 83.650 238 71 888 28

mE) Emissions-Reduktion im MIV-Bereich durch zusatzlich
notwendigen OPNV schnell kompensiert )
ot

‘ Keine Entlastung im Partikelbereich durch MIV-Beschleunigung
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4 Emissionsberechnungen von Beschleunigungsmal3inahmen

ACHTUNG:

direkt emittierte Partikel aus Abgas nur kleinerer Teil der
Partikelemissionen

Emissionen aus Abrieb und Aufwirbelung um Faktor 1,8 h6her

nicht nennenswert durch Erhéhung der Durchschnittsgeschwindig-
keit zu senken, sondern nur durch VERKEHRSVERMEIDUNG
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4 Emissionsberechnungen von Beschleunigungsmal3inahmen

Okoloq. Folgewirkungen durch M1V-Beschleunigunq - Beispiel

Einbeziehung dynamischer Effekte

Unter neuen Rahmenbedingungen (attraktivierter MIV-Stral3enzug) wird
altes Emissionsniveau schnell wieder erreicht

Ergebnis der Berechnungen zu Emissions-Break-Even-Points (in 20)

Beispiel: Problemfeld NO,-Emissionen
altes Emissionsniveau bei 1,33 % Verkehrszunahme erreicht

(40.530 Kfz/d)

Co,

CO

HC

NO

X

Partikel

3,92

5,60

7,49

1,33

0]

‘ Negatives Ergebnis auch bei nur singularer Betrachtung
des Individualverkehrs

(trotz Nichtberlcksichtigung von zusatzlichen Emissionen aus
Verlangsamung bei Mehrverkehr + zusatzlichen OV-Emissionen)

T. Belter

Dresdner Verkehrsdialog / 8

)



4 Emissionsberechnungen von Beschleunigungsmal3inahmen

Okolog. Folgewirkungen durch OPNV-Beschleunigung - Beispiel

Annahmen: wie zuvor
neu: DTV (Werktag) 38.000 PKW/d )
(Abnahme um 2.000 PKW/d - Verlagerung zum QOV)

Reduktionspotenzial MIV-Emissionen bei Verkehrsverlagerung zum
OPNV (kgZa)

CO, CO HC NO Partikel

X

1.378.074 16.093 1.199 1.922 66

) Senkung Emissionen M1V (Verlagerung) + OPNV (Beschleunigung)

) Senkung der Partikelemissionen hier nur mit OPNV-
Beschleunigung moglich

Bei starker Nachfragesteigerung im OV zusatzliche Umlaufe notwendig:
Neue bzw. reduzierte Emissionen pro Umlauf im OPNV (in kgZa)

CO, CcO HC NO, Partikel
StralRenbahn 262.891 67 0] 228 11 )
Bus 83.650 238 71 888 28 l ag
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5 Zusammenfassung und Fazit

Die Umweltfolgen einer Beschleunigungsmalnahme sind andere als
die statisch berechneten.

entscheidend sind sekundare Folgen aus (De-)Attraktivierung

jede Geschwindigkeitserhohung bedeutet eine Attraktivierung

Die Ricknahme der OPNV-MaRnahme zugunsten des M1V
verursacht Mehremissionen bei M1V und OV.

OPNV-Beschleunigung: bis zum Einsatz von zusatzlichen Fahrzeugen —
Umléaufe, Energieverbrauch und Emissionen lassen sich reduzieren

(aulRerdem: durch Verlagerung Abbau der Wegeunfalle + reduzierter
Flachenbedarf des Verkehrs)

Verstetigung des M1V zur Luftreinhaltung?

—  Grune Welle senkt Streckenwiderstande

— Anzahl und Lange der Fahrten nehmen i.a. zu

— anfangliche Emissionsreduzierungen werden schnell
Uberkompensiert mit negativem Gesamteffekt

Bedingungen nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer beachten:

Jede BeschleunigungsmalRnahme zulasten Ful3-/Radverkehr hat
dynamisch ungleich gréf3ere negative 6kologische Folgewirkungen
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