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EINLEITUNG

Ressourcenverbrauch, Luftverschmutzung, Larm und Stref3 sind direkte Folgen des stetig wachsenden Ver-
kehrsaufkommens, Ausdruck des Bedirfnisses nach mehr Mobilitdt. Okologische Folgen und
gesundheitliche Auswirkungen der Verkehrsbelastung markieren die Grenzen des Mobilitétsbediirfnisses.
Diesen Nachteilen durch den motorisierten Verkehr (MIV) stehen dlerdings auch Vorteile der Gesellschaft
durch Mobilitét gegentiber. Die von alen geforderte , Sustainable Mohility* kann aso nicht Verzicht auf
Mohilitdt heif3en, sondern nur Entwicklung einer Mobilitét, die nachfolgenden Generationen gleiche oder
bessere L ebenschancen a's den heute lebenden Menschen gibt.

Zur Zeit wird an verschiedenen Stellen versucht das Konzept einer "sustainable mobility" mit Leben zu
erflllen. Es zeigt sich deutlich, dai rein technische als auch rein verkehrseinschrénkende Mal3nahmenbiindel
nicht erfolgreich sein werden. Vielmehr miissen verschiedene Strategien miteinander verbunden werden, um
eine umwelt- und gesundheitsvertrégliche Verkehrsentwicklung zu erreichen. Ldsungsansdize miissen neben
technischen Fortschritten, intelligenten Verkehrskonzepten und ©konomischen Instrumenten insbesondere
organisatorische und planerische Umgestaltungen (mit dem Ziel der Verkehrsvermeidung) beinhalten.

Je komplexer die erarbeiteten Maldnahmenbindel sind, desto schwieriger wird es, die konkreten
Auswirkungen (Erfolge) der Malinahmen abzuschétzen. Hier bietet die EDV die Mdglichkeit, auch fir
komplexe planerische Mal3nahmen zur Verkehrsbeeinflussung die Umweltwirkungen aufzuzeigen.

Einsatzmdglichkeiten von EDV-Programmen zur Abschdtizung der Umweltwirkungen des Verkehrs liegen
z.B. be der Verkehrsentwicklungsplanung. Im Rahmen der Bearbeitung von Verkehrsentwicklungsplanen
(VEP) geht es nicht mehr nur um die Berechnung und Darstellung von Verkehrsbelastungen, wichtiger
Bestandteil der VEP ist auch die Berechnung und Darstellung der Umweltwirkungen des Verkehrs.

UMWELTWIRKUNGEN DESVERKEHRS

Zu den durch den Verkehr hervorgerufenen Umweltbelastungen (vgl. dazu auch SCHROTER, 1998) zdhlen
inshesondere Larm, Luftverunreinigungen, Trennwirkungen von Strallen und Sicherheitsaspekte (Unféle).
Die Betrachtung der vom Verkehr hervorgerufenen Luftverunreinigungen mul3 dabei die Aspekte
Energieverbrauch und CO,-Emissionen mit einschlief3en.

Larm

Nach Angaben des Umwedtbundesamtes (UBA) ist in der Bundesrepublik Deutschland die Ge
réuschbelastung durch Stral3enverkehr trotz technischer und planerischer Larmminderungsmalinahmen in
den letzten Jahren auf einem hohen Niveau etwa gleich geblieben. Ursache dafir sind die gestiegenen
Fahrleistungen. Auch 1997 waren noch etwa 15,6 % der Bevilkerung der aten Lander tags mit Pegeln von
Uber 65 dB(A) beastet. Bel diesen Pegeln sind erhtdhte Risken fir Herz-/Kreidauferkrankungen zu
befirchten. Der Anteil der nachts Belasteten, die von Mittdungspegeln tUber 50 dB(A) betroffen sind, betrug
1997 ca. 31 %. Bei diesen Pegeln mul3 mit Schlafstérungen infolge der Gerduschbelastung gerechnet werden.
Diese Aussagen sind auf die neuen Lander Ubertragbar.

Zur Berechnung der durch den Verkehr hervorgerufenen Larmbelastung steht mit den ,Richtlinien fir den
Larmschutz an Stral3en (RLS-90)“ (FGSV, 1990) eine allgemein anerkannte Methode zur Verfligung.

L uftverunreinigungen

Mengenmaldig sind bei den Schadstoffemissionen des Verkehrs insbesondere CO, NOx und die organischen
Verbindungen (CHx) von Bedeutung. Den Anteil des Strallenverkehrs an einigen Luftverunreinigungen in
der Bundesrepublik Deutschland gibt Tabelle 1 wieder.
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Tab. 1: Anteil des StralRenverkehrs an einigen L uftverunreinigungen in der Bundesrepublik Deutschland (Stand 1996)

Schadstoff Anteil in %
Kohlenmonoxid (CO) 52,4
Stickstoffoxide (NOy) 48,5
Schwefeldioxid (SO,) 16
Kohlendioxid (CO,) 17,6
Organische Verbindungen 28,5

Staub 7,5

Methan 0,6

Die vom Verkehr emittierten Schadstoffe fihren bel Menschen, Tieren und Pflanzen zu Schadigungen von
unterschiedlichem Ausmald. Eingeatmetes Kohlenmonoxid (CO) blockiert die Sauerstoffaufnahme in das
Blut, verursacht so Sauerstoffmangel im Gewebe und fuhrt je nach Konzentration zu Kopfschmerzen,
Schwindel, Ubelkeit, Ohrensausen, BewuRtlosigkeit, Atemlzhmung oder Tod. Durch hohe Spitzenkonzen-
trationen bel Verkehrsstofzeiten sind insbesondere Herz-/Kreislaufkranke geféhrdet (UBA, 1987, 94).
Stickoxide (NOx) stellen eine der wesentlichen Ursachen fir die Entstehung des sauren Regens dar, se
spielen auch eine besondere Rolle bei der Bildung von Photooxidantien. Bel htheren Stickstoffdioxidbe-
lastungen wurde eine erhdhte Haufigkeit von Atemwegserkrankungen beobachtet, ebenso wie eine
Verstarkung von Schadwirkungen auf Pflanzen (UBA, 1987, 166). Bei der Gruppe der Kohlenwasserstoffe
(CH,) sind inshesondere die ringférmigen (zyklischen und polyzyklischen) Kohlenwasserstoffe (z.B. Benzol,
Benzo(ad)pyren) sowie die chlorierten und polychlorierten Kohlenwasserstoffe von Bedeutung. Die
Kohlenwasserstoffe sind Ausgangsstoffe fur die Bildung des photochemischen Smogs, enige Koh-
lenwasserstoffe sind krebserregend (UBA, 1987, 94).

Ein wichtiger Indikator fur die vom Verkehr verursachten Luftschadstoffemissionen ist der Energieverbrauch
im Verkehrssektor. Aber nicht nur deshab kommt dem Energieverbrauch im Rahmen der Wirkungsberech-
nungen eine Bedeutung zu. Sparsamer Umgang mit den vorhandenen Ressourcen ein wichtiger Aspekt der
Nachhaltigkeit. Die Bewertung einer verkehrsplanerischen Malihahme unter dem Zie |, Sustainable
Mobility* setzt daher die Kenntnis Uber ihre Auswirkungen auf den Energieverbrauch voraus.

Der Anteill des Verkehrs am End-Energieverbrauch betragt (wenn man Umwandlungsverluste und
nichtenergetischen Verbrauch unberticksichtigt 183) ca. 25 %. Der Energieverbrauch des Strallenverkehrs
hat sich dabei in den Jahren 1970 bis 1995 nahezu verdoppelt. Die Effizienz der Energieumwandiung ist
dabel mit 18 % die ungunstigste unter den unterschiedlichen Arten der Energienutzung. Wéhrend alle
anderen Sektoren die Effizienz ihrer Nutzenergiebereitstellung im Zeitraum von 1987 bis 1992 steigern
konnten (also Energiesparpotentiale genutzt haben), blieb die Effizienz der Energienutzung im Sektor
Verkehr nahezu konstant (mit geringfugiger Verschlechterung). Seit 1992 hat der Verkehrssektor sogar einen
hoheren Energieverbrauch als die Industrie.

Im Personenverkehr ergibt sich tber den Zeitraum 1991 - 1996 keine Anderung des Kraftstoffverbrauchs. Im
Giterverkehr stieg hingegen der Kraftstoffverbrauch von 1991 bis 1996 stark an (21 %). 1996 wurden im
Stral3enverkehr ca. 3,16 Mrd. | Kraftstoff mehr verbraucht als 1991.

Trotz fahrzeugtechnischer Weiterentwicklung beziiglich Verringerung des Kraftstoffverbrauchs konnte der
durchschnittliche Kraftstoffverbrauch aufgrund des Trends zu leistungsstérkeren und schwereren Fahrzeugen
nur gering herabgesetzt werden.

Der Energieverbrauch steht auch im direkten Zusammenhang zu den Kohlendioxidemissionen des Verkehrs.
Bedingt durch seine lange Verweildauer in der Atmosphére zéhlt CO, zu den Hauptverursachern des , Treib-
hauseffektes* und wird als Leitsubstanz angesehen. Als , Treibhauseffekt* wird der Temperaturanstieg an der
Erdoberfléche bezeichnet. Dieser Temperaturanstieg ist die Folge der vermehrten anthropogen verursachten
Freisetzung von Spurengasen, die verhindern, dal3 die von der Erde abgestrahlte Warme in hohere
Luftschichten entweichen kann. Zu den Spurengasen die diesen Effekt verursachen zdhlen neben
Kohlendioxid (CO,) auch Fluorkohlenwasserstoffe (FCKW) und Methan. Deutschland hat sich verpflichtet,
die CO,-Emissionen bis 2005 um 25 % gegentiber 1990 zu senken. Bis zum Jahr 1996 wurde ein Rickgang
von 10,3 % erreicht. Die Emissonsminderungen der letzten Jahre sind primér auf die wirtschaftliche
Umstrukturierung sowie den verminderten Braunkohleeinsatz in den neuen Landern zuriickzufihren. Ein
gegenlaufiger Entwicklungstrend zeichnet sich nach Aussagen des UBA (1998, 20) im Stral3enverkehr
aufgrund des zunehmenden V erkehrsaufkommens ab.
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Die Emissionen des Stral3enverkehrs lassen sich z.B. nach dem Verfahren von GUDEHUS (1988, 96 ff.)
berechnen. Dieses Verfahren muld jedoch um aktuelle und hinreichend differenzierte Emissionsfaktoren
erganzt werden. Mit dem ,Handbuch fir Emissionsfaktoren des Stral3enverkehrs (INFRAS, 1995) stehen
diese aktuellen Faktoren zur Berechnung der Schadstoffemissionen sowie des Energieverbrauchs und der
CO,-Emissionen zur Verfigung.

Trennwirkung

Unter Trennwirkungen werden Stérungen von (Wege)Beziehungen in funktiona zusammenhdngenden
Raumen oder zwischen komplementdren Nutzungen verstanden. Trennwirkungen treten in bebauten und
unbebauten Bereichen auf. Da beide Bereiche einen unterschiedlichen Wirkungsbezug (Mensch/Tier)
aufweisen, ist eine getrennte Betrachtung notwendig.

Sofern  Fléachen durch  Verkehrswege (Autobahnen, Hauptverkehrsstrallen oder Eisenbahnstrecken)
zerschnitten werden und dadurch eine Restgréfze von weniger als 100 km? aufweisen, miissen diese Fléchen
aus Sicht des Naturschutzes als isoliert und verinselt betrachtet werden. Diese R&ume bieten nicht mehr die
Voraussetzungen fir:

?? enen wirksamen Arten- und Biotopschutz,
?? die Forderung der natiirlichen Sukzession und der Tierwanderungen sowie
?? fir eine naturnahe Erholung des Menschen.

Die Trennwirkung im bebauten Bereich 183 sich mit Hilfe des Indikators ,individueller Zeitverlust”
rechnerisch bestimmen. Dieser Zeitverlust ergibt sich aus der Wartezeit auf eine ausreichende Zeitllicke im
Verkehrsstrom oder ads erzwungene Umweg- und Wartezeit zu und an einem Uberweg. Diese sogenannte
,» Grundtrennwirkung® mui3 in einem zweiten Schritt mit dem tatsachlich vorhandenen Querungspotential und
einer mittleren Querungswahrscheinlichkeit gewichtet werden, damit man den Gesamtzeitverlust durch die
betrachtete Strecke berechnen kann (vgl. auch GUDEHUS, 1988, S. 111 ff.).

Unfallhaufigkeit (Sicherheit)

In der Bundesrepublik werden jedes Jahr Giber 8.000 Menschen im Stral3enverkehr getotet und ca. eine halbe
Million Menschen verletzt. Im Jahr 1997 wurden auf den Strallen des Bundesgebietes 2,23 Mill.
Verkehrsunfdle von der Polizei aufgenommen, darunter 140.688 schwerwiegende Unféle mit nur
Sachschaden. 1997 starben 8.549 Menschen bei 380.835 Unféllen mit Personenschaden, 501.094 wurden
verletzt (STATISTISCHES BUNDESAMT, 1998). Nachdem die Anzahl der Unféle mit Personenschaden in
den letzten Jahren ruckl&ufig war, ist fir 1997 wieder ein Anstieg zu verzeichnen.

Als Verkehrssicherheit kann ein Zustand ,,frei von Unfélen” bezeichnet werden. Da dieser Zustand praktisch
nicht zu erreichen ist, geht es im Rahmen der Verkehrsplanung darum, die Wahrscheinlichkeit der ,, Freiheit
von Unfdlen® bzw. das , Unfalrisko” zu beschreiben. Dartberhinaus mufd auch die Schwere der Unfdle
berticksichtigt werden. Als Sicherheit in einem Verkehrsnetz kann daher nach RUSKE/DRUCKER (1987,
126) der Gefahrengrad (relatives Risikopotential) der einzelnen Netzelemente definiert werden. Hierbel
berticksichtigt der Gefahrengrad die relative Unfallhaufigkeit und —schwere.

Der Gefahrengrad ist im wesentlichen von den folgenden drel Einfluf3grofen abhéngig:

?? Stral3entyp (Unterscheidung z.B. hinsichtlich Anzahl Fahrspuren, Vorfahrtregelung)
?? Umfeld der Stral3e (Unterscheidung z.B. hinsichtlich Lage im Raum, Anbauzustand)
?? Verkehrsstérke der Stral3e (Streckenaud astung)

Durch die schrittweise Verknipfung der Einfluf3grofden unter Einbeziehung statistischer Unfallanalysedaten
lassen sich Aussagen zum Gefahrengrad der Verkehrsnetzelemente ableiten (vgl. BRULL et. al., 1986).

UMFANG DER DATENERHEBUNG ZUR EDV-GESTUTZTEN ABSCHATZUNG DER
WIRKUNGEN

Eine wesentliche Grundlage fur die Simulation der Routenwahl und die Berechnung von Verkehrs
bdastungen auf den Streckendementen des Verkehrsnetzes unter Anwendung von Verkehrsbe
rechnungsmodellen ist die Typisierung von Verkehrsnetzen (Streckenelementen und Knoten).
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Zur Berechnung der Umweltwirkungen des Verkehrs sind eine Reihe von Strecken- bzw. Knoten-
gpezifischen Informationen notwendig. Insgesamt werden 21 Typisierungsmerkmale benétigt, die in
unterschiedlichem Umfang in die Berechnung der Umweltwirkungen eingehen. Eine zusammenfassende
Ubersicht der Typisierungsmerkmale und der Beriicksichtigung bei der Berechnung der unterschiedlichen
Umweltwirkungen des Verkehrs zeigt Tabelle 2.

Die Typisierungsmerkmale missen in unterschiedlichem Detaillierungsgrad vorliegen. So werden z.B. beim
Typisierungsmerkmal ,, Fahrtrichtungstrennung; Uberquerungsmoglichkeit* 14 verschiedene Auspragungen
zur  Wirkungsberechnung bendtigt. Neben dem Vorhandensein  bzw. Nicht-Vorhandensein  eines
Mittelstreifens, mul3 noch seine evtl. zuldssige Begehbarkeit und Breite (in unterschiedlichen Klassen)
erhoben werden. Beim Typisierungsmerkma ,Lage im Raum“ sind dagegen schon zwel Ausprégungen
(landlich bzw. st&dtisch) ausreichend.

Die Erhebung dieser Typisierungsmerkmale kann nur zu einem geringen Teil Uber Karten und Pléne der
jeweiligen Stadt erfolgen. Die meisten Merkmale miissen Uber eine ,Vorort-Erhebung* fir das gesamte zu
untersuchende Streckennetz erhoben werden. Dieses Verfahren ist sehr kosten- und personaintensiv.
Zukiinftig konnte nach RINDSFUSER (1998) die automatisierte Erfassung von Typisierungsmerkmalen
(z.B. unter Nutzung der ATKIS-Daten) eine preisginstigere Alternative darstellen.

Bei der Typiserung von Verkehrsnetzen mul® beachtet werden, da3 fur die ,klasssche Ver-
kehrsentwicklungsplanung®, d.h. Berechnung von Verkehrsaufkommen, Verkehrsverteilung, Modal-Split
und Verkehrsbelastungen fur den Analyse-Fall (Ist-Zustand) und fir Planfélle (Szenario-Fale), nur ca. die
Héfte der in Tabelle 2 angegebenen Typisierungsmerkmale benttigt werden. Dies bedeutet, dal3 die zu
erhebenden Typisierungsmerkmae fur die Berechnung der Umweltwirkungen des Verkehrs auszuweiten
snd und entstehende zusitzliche Kosten gegen den Nutzen der Abschdtzung der Auswirkungen von
geplanten Malinahmen auf die Umwelt abgewogen werden. Leider fihrt diese Abwéagung in viden
Gemeinden dazu, dai3 (noch) auf die Berechnung der Umweltwirkungen verzichtet wird.

Tab. 2: Typisierungsmerkmale zur Berechnung der Umweltwirkungen des Verkehrs

Umweltwirkung

Schadstoff- | |
Typisierungsmerkmal emissionen Larm Trennwirkung Sicherheit
Streckenbezogen
Niveau, Streckenfiihrung = = &
Fahrtrichtungstrennung;
Uat\:ertqucertsjné;ssr:ﬁgglighlgéit = = = =
AnschluBdichte =l
Einschrankung des =
Verkehrsflusses
Lage im Raum = = =
Steigungsklassen & &
Kurvigkeit der Strecke &
Fahrspuren = = 1 1
Anlagen fur den Radverkehr =
\?gire\ulrcher Personennah = =
Larmschutzeinrichtungen = =
Straenoberflache &
e - -
Bebauung / Bauweise = =
Abstand der Bebauung = =
Flachennutzung = = V-1
Naturschutz (&) =
Knotenbezogen
Niveau; AnschluB & & &
B - - - -
Uberwege & & s
Baulasttrager & & =

BEISPIELE FUR EDV-PROGRAMME ZUR WIRKUNGSABSCHATZUNG

Zur Abschdtzung der Wirkungen von verkehrlichen Malinahmen auf die Umwaeltsituation miissen
Verkehrskenngrofzen und Umweltindikatoren zueinander in Beziehung gesetzt werden. Am Beispiel der
Berechnung der CO,-Emissionen des MIV 183 sich dieses Vorgehen gut veranschaulichen.

Als VerkehrskenngrofRe wird hier die Verkehrsstarke (angegeben in Kfz pro 24 h) zum Umweltindikator
CO,-Emissionen (in mg pro Kfz und m) in Beziehung gesetzt. Die sich so ergebenden relativen Emissionen
miissen dann noch auf das gesamte zu untersuchende Verkehrsnetz und den Untersuchungszeitraum (z.B. ein
Jahr) bezogen werden. Abb. 1 zeigt diesen Ablauf zur Berechnung der CO,-Emissionen des MIV.
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Mit Hilfe des bereits oben angesprochenen ,,Handbuches fUr Emissionsfaktoren des Stral3enverkehrs'
(INFRAS, 1995) ist es moglich, fur jedes Bezuggahr zwischen 1980 und 2010 fur unterschiedliche
Fahrzeugkategorien (Pkw, Lieferwagen, schwere Nutzfahrzeuge, Reisebusse, Linienbusse, Mofa und
Motorrad) Emissionsfaktoren zu bestimmen. Diese Faktoren konnen fir die Verkehrszusammensetzung des
sogenannten , Basisfalles’, je Fahrzeugkonzept oder je Fahrzeugschicht berechnet werden. (Der Basisfall
beinhatet die Verkehrszusammensetzung, die vom UBA fir das Bezugsjahr prognostiziert wird.) Die auf die
Fahrzeugkonzepte bezogenen Emissonsfaktoren werden dabei beim Pkw im wesentlichen nach den
folgenden vier Schadstoffminderungskonzepten unterschieden:

?7? GKat,

?? ungeregelter Katalysator (UKat),

?? ohne Schadstoffminderung mit Ottomotor und
?? Dieselmotor.

Eine detaillierte Betrachtung, wie sie das Handbuch ermdglicht, z.B. die Unterscheidung je Fahrzeugschicht
aufgrund der fahrzeugalterbedingten unterschiedlichen Minderungsgrade eines Minderungskonzeptes (z.B.
beim GKat zwischen GKat<91, GKat_1996ff, GKatvorEUROZ2 und GKat/EURQO?2) ist im allgemeinen auf
gesamtstédtischer Ebene nicht erforderlich.

Die unterschiedlichen fahrzeugspezifischen Emissionsfaktoren erfordern also eine Aufschlissdung der
Verkehrszusammensetzung, wie sie in Abb. 1 dargestellt ist. Darlberhinaus muf3 die Berechnung fir jede
Strecke durchgefiihrt werden, da die Emissionsfaktoren fir unterschiedliche Verkehrssituationen in Form
von Streckentypen (z.B. Hauptverkehrsstralle mit Lichtsignalanlage und mittleren Storungen (10_LSA2)
oder Innerortsstral3en im Stadtkern (10_Kern)) angegeben werden. Vereinfacht kann die Verkehrssituation
dabel Uber die Geschwindigkeit abgebildet werden.
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Abb.1 Ablaufschema zur Berechnung der CO2-Emissionen des MIV

Insbesondere die Notwendigkeit zur streckenbezogenen Emissionsberechnung erfordert den Einsatz der
EDV. So missen z.B. fiir die Stadt Braunschweig (ca. 245.000 Einwohner, 192 km? Staditfléche) 2.330
Strecken  (jeweils mit Hin- und Ruickrichtung) berechnet werden. Abb. 2 zeigt Beispiehaft die
Bildschirmmaske eines vom Verfasser entwickelten EDV-Programms zur Berechnung der
Schadstoffemissionen des Verkehrs. Die Berechnung kann wahlweise fir eine einzelne Strecke oder fur das
gesamte Verkehrsnetz durchgefiihrt werden. Im letzteren Fall werden die bendtigten Eingangsdaten aus einer
vorhandenen Datei eingelesen.
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Abb. 2 Bildschirmmaske eines Programms zur Berechnung der Schadstoffemissionen des MIV

Der Anwender kann sich die Ergebnisse der Berechnung nach Fahrzeugarten differenziert anzeigen lassen,
S0 dal? eine detaillierte Betrachtung der Emissionen mdglich ist (vgl. Abb. 3). Hierdurch wird gewéhrleistet,
dal} sich Veranderungen der Gesamtemissionen, die sich aufgrund von einzelnen Maldnahmen (z.B.
Taktverdichtung im offentlichen Personennahverkehr oder Umleitungen des Lkw-Verkehrs) ergeben, auch
den entsprechenden Fahrzeugarten zuordnen lassen.
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Abb. 3 Bildschirmmaske der fahrzeugartspezifischen Detail ergebnisse des Programms zur Berechnung der
Schadstoffemissionen des MIV

Ahnliche EDV-Programme liegen fur die Berechnung der anderen Umweltwirkungen des Verkehrs vor.
Durch entsprechende Umsetzungsprogramme ist es dann mdglich, die Ergebnisse in entsprechende
Datenformate umzuwandeln, um sie mit kommerziellen Programmen weiterverarbeiten zu konnen, damit ein
raumlicher Bezug der Wirkungen hergestellt werden kann.

BERECHNUNG DER UMWELTWIRKUNGEN IM RAHMEN VON
VERKEHRSENTWICKLUNGSPLANEN

Mit Hilfe des oben beschriebenen EDV-Programmes lassen sich die Veranderungen der jdhrlichen CO--
Emissionen des Kfz-Verkehrs fir einzelne Fale des Verkehrsentwicklungsplanes bestimmen. Abb. 4 zeigt
beispielhaft die berechneten Verénderungen der CO--Emissionen des Kfz-Verkehrs fir den Analysefal und
drei Planfdle fur die Stadt Braunschweig. Gegentber dem Analysefal (1993) ergibt sich im gingtigsten
Panfall (P2, 2010) eine Reduktion der CO.-Emissionen des Kfz-Verkehrs um 2 %.
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Abb. 4: Berechnete CO,-Emissionen des Kfz-Verkehrsin der Stadt Braunschweig fir den Analysefall und unterschiedliche Planfélle

Mit Ausnahme der CO,-Emissionen ist es fir die Umweltwirkungen des Verkehrs notwendig, einen
raumlichen Bezug herzustellen, damit ggf. Belastungsschwerpunkte im Stadtgebiet lokaisiert werden
konnen. Abb. 5 zeigt beispielhaft die durch den Kfz-Verkehr verursachten Uberschreitungen des Larm-
Immissionswertes von 65 dB(A) im Stadtgebiet von Braunschweig, die fir den Planfall-2 prognostiziert
wurden. Hierbei muR beachtet werden, dal? die Uberschreitungen des vorgegebenen Immissionswertes noch
nicht zu evtl. betroffenen Nutzungen in Beziehung gesetzt wurde, d.h. es kann sein, dald im Einzelfal keine
[&rmempfindliche Nutzung an der Stral3e liegt.

Abb. 5 Prognostizierte Uberschreitungen des Larm-Immissionswertes von 65 dB(A) im Stadtgebiet von Braunschweig (Planfall-2)
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BEISPIELE FUR DIE WIRKSAMKEIT VON VERKEHRLICHEN MASSNAHMEN ZUR REDUK -
TION DER UMWELTWIRKUNGEN DESVERKEHRS

Als Beispidle fur die Berechnung der Umweltwirkungen von verkehrlichen Mal3nahmen und die réumliche
Darstellungen ihrer  Wirksamkeit konnen aus dem Malnahmenbindel fir den Panfal 2 des
V erkehrsentwicklungsplanes Braunschwei g folgende Mal3nahmen angefiihrt werden:

1. Sperrung der Ebertallee (im Stadtteil Riddagshausen) fir den Durchgangsverkehr
2. Sperrung der B1 (im Bereich Mastbruchsiedlung) fur den Kfz-Verkehr

Die Abb. 6 und 7 zeigen die sich ergebenden Verénderungen fir die Umweltbereiche Sicherheit und
Larmimmissionen. Bei der Maldnahme (1) werden Verdnderungen der Sicherheitsklassen um bis zu vier
Stufen (auf einer zehnstufigen Skala) erreicht. Die Larmimmissionen reduzieren sich (im gesperrten Teil) um
biszu 8 dB(A). Die Mal3nahme wére a so aus Umweltges chtspunkten zu befurworten.

Be der Malinahme (2) kommt es im gesperrten Teilstiick zwar zu Verbesserungen, jedoch fuhrt die
Malinahme zu Verkehrsverlagerungen, die in den benachbarten Streckenabschnitten zu einer
Verschlechterung der Umweltsituation fuhren. Bei den Sicherheitsklassen z.B. eine Verschlechterung um bis
Zu drei Klassen. Die Ursache hierfir liegt nach RUSKE et. a. (1979) im Audastungsgrad der Strecke. Zwar
nimmt bei einer sehr geringen Audastung die Unfalschwere stark ab, die Unfalhéaufigkeit jedoch zu. Da
beide Elemente im Gefahrengrad berticksichtigt werden, kommt es zu einer Verschlechterung der Sicherheit
auf dem betrachteten Streckenabschnitt. Bei den L&rmimmissionen kommt es im Nahbereich der Malinahme
zu Lamreduktionen um bis zu 3 dB(A). Auf einer neu gebauten Umgehungsstral3e, die gleichzeitig ein
Gewerbegebiet erschlief¥, entstehen durch die Mal3nahme (erstmalig) 53 dB(A). Hierdurch wird jedoch eine
Odtlich der neuen Stralle pardld verlaufende Stralle (die jetzt ads Sackgasse nur noch fir den
Anliegerverkehr befahrbar ist) massv vom Verkehr entlastet, wodurch die L&mimmissionen an dieser
Stralle um 11 dB(A) zurtickgehen. Gleichzeitig fuhrt dies zu einer Entlastung des sich sudlich
anschlielfenden Stadtteils Rautheim vom Durchgangsverkehr. Auch diese Malnahme kann in Verbindung
mit der neugebauten Stral3e aus Umwel tgesi chtspunkten also befirwortet werden.

Abb. 6 Verdnderungen der Verkehrssicherheitsklassen im Abb. 7 Verdnderungen der La&rmimmissionen (in dB(A)) im
Planfall-2 gegeniiber dem Planfall-0 im Stadtteil Riddagshausen Planfall-2 gegentiber dem Planfall-0 im Stadtteil Riddagshausen
in Braunschweig in Braunschweig

MOGLICHKEITEN UND GRENZEN DESEDV-EINSATZES ZUR ABSCHATZUNG DER UM-
WELTWIRKUNGEN DESVERKEHRS

Angesichts der Wirkungen des Verkehrs auf die Umwelt erscheint es dringend erforderlich, die durch
verkehrliche Maldnahmen hervorgerufenene positiven oder negativen Umweltbeeinflussungen zu erfassen
und einer Bewertung zuganglich zu machen. Lediglich bel den Emissionen der , klassischen® Schadstoffe des
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Verkehrs (CO, CH,, NO,) ist (bedingt durch verdnderte Fahrzeugtechnik) eine Reduzierung der
umweltpolitischen Bedeutung zu erkennen. Hier werden bereits beim Planfall O gegentiber dem Anaysefall
Schadstoffreduzierungen in einem Ausmall erreicht, dal? die Wirkung der einzelnen Planfallmal3nahmen eher
unbedeutend erscheint. Bei den anderen oben erlauterten Umweltwirkungen kommt dem Verkehr ene
zunehmende Bedeutung zu. Tendenzen wie beim Kohlendioxidausstof3 oder dem Energieverbrauch, wo sich
die Emissionsentwicklung aus dem Verkehrssektor contrér zur Entwicklung bei den Ubrigen Emittenten
verhdlt, gilt es kritisch zu beobachten.

Die bisher praktizierte Vorgehensweise der Betrachtung der gesamtstédtischen Wirkungen, mit
nachfolgender raumlich konkretiserter Analyse hat sich as sinnvoll erwiesen. Gleichzeitig wird aber auch
deutlich, dal3 in vidlen Féllen eine detailliertere Anayse (Detailanalyse) folgen muf3.

Im Rahmen der Detailanayse stof3en die Berechnungsverfahren aufgrund der Qualitét der durch die Vorort-
Erhebung gewonnenen Daten zT. an ihre Grenzen. Mit der Nutzung von Geographischen
Informationssystemen  (GIS) zur Datenerhebung, zB. die automatiserte Erfassung von
Typisierungsmerkmalen unter Nutzung von ATKIS-Daten, deutet sich jedoch bereits ein Lésungsansatz fur
diese Grenzen der Berechnungsverfahren an. So werden beispielsweise in Niedersachsen vom Landesamt fir
Okologie (NLO), im Rahmen der Erstellung von Schallminderungsplanen, bereits Daten (wie sie auch zur
L arm-Wirkungsberechnung benttigt werden) aus L uftbildern gewonnen.

Die EDV-gestiitzte Berechnung der Umweltwirkungen ermoglicht es, die Auswirkungen verkehrlicher
Mal3nahmen abzuschédtzen und so Verschlechterungen der Umweltqualitét entgegenzuwirken. Der Einsatz
der EDV kann so zur Erhdtung der Umweltqualitét beitragen, wodurch wieder ein Schritt hin zur
» Sustainable Mobility* geschafft ist.
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