9 Handlungsfeld Verkehr

Im Auftrag der Landeshauptstadt Potsdam wurde zur Umsetzung der Stadtverordnetenbe-
schliisse ,Aufstellung eines integrierten Klimaschutzkonzeptes” ein umfassendes Gesamt-
konzept zum Klimaschutz erarbeitet (vgl. Stadtverordnetenbeschluss der Landeshauptstadt
Potsdam: Drucksache 08/SW0707).

Ziel des Teilkonzepts Verkehr (LOS 6) dieses integrierten Klimaschutzkonzeptes ist es, die
verkehrsbedingten Emissionen im Stadtgebiet nachhaltig zu senken. Dazu sind insbeson-
dere MalRnahmen zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung sowie neue technisch-
innovative Losungsansétze zu prifen und zu bewerten.

Die Bearbeitung des Teilkonzeptes Verkehr erfolgte auf den aktuellen Datengrundlagen
und in enger Abstimmung mit Arbeiten zur Fortschreibung des Stadtentwicklungskonzepts
Verkehr (STEK Verkehr), bzw. des Luftreinhalteplans (LRP) fur die Landeshauptstadt Pots-
dam.

Ausgangspunkt der Untersuchungen bildeten die im Klimaschutzbericht der Landeshaupt-
stadt Potsdam ausgewiesenen CO,-Emissionen des Verkehrssektors. Danach betrug der
CO,-Ausstol? des Potsdamer Verkehrs im Berichtsjahr 2005 rd. 234.600t und stieg auf
242.800t im Jahr 2008. Der Verkehr verursacht damit 28 % der CO,-Emissionen in der

Landeshauptstadt Potsdams (vgl. Landeshauptstadt Potsdam (2009), S. 22).

80 % der Verkehrsmissionen in Deutschland verursacht der StraRenverkehr.* Deshalb bil-
den MalRnahmen zur nachhaltigen Reduzierung der Emissionen des Stral3enverkehrs den
Schwerpunkt dieser Untersuchungen.

Bei der Bearbeitung des Konzepts wurde folgendermal3en vorgegangen: In einem ersten
Arbeitsschritt wurden die Datengrundlagen und Berechnungsmodelle flir eine Bestimmung
der CO,-Emissionen aufbereitet und alle im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Potsdam
durch den StralRenverkehr erzeugten CO,-Emissionen flr den Ist-Zustand ermittelt. Die
Berechnungen erfolgten auf Basis des aktuellen Handbuchs flir die Bemessung von Emis-
sionsfaktoren fur den Straenverkehr (HBEFA 3.1).

Grundlage fir die Berechnung der CO,-Emissionen bilden die aktuellen Verkehrsleistungen
der Fahrzeugarten Pkw, Krad, Lkw. und Bus im Stralennetz der Landeshauptstadt. Diese
wurden im Rahmen der Arbeiten zum Stadtentwicklungskonzept Verkehr auf der Basis von
aktuellen Zahldaten und Verkehrsmodellrechnungen ermittelt.

Die so ermittelte aktuelle CO,-Bilanz fur den StraRenverkehr war die Grundlage fur das
klimaorientierte Leitbild fir den Verkehr in der Landeshauptstadt Potsdam. Darin werden
Konzepte und Strategien fur die zuklnftige Verkehrsentwicklung in Potsdam entwickelt,
hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit und nachhaltigen Wirksamkeit mit der Stadtverwaltung und
den Potsdamer Verkehrsunternehmen diskutiert und bewertet. Dabei wurden die bereits

' Im Land Brandenburg betrug dieser Anteil im Jahr 2002 sogar 90 %.
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vorliegenden bzw. in Bearbeitung befindlichen Fachplanungen der Landeshauptstadt be-
ricksichtigt.

Die entwickelten Strategien wurden mit Malinahmen, die eine nachhaltige Reduzierung der
CO,-Emissionen des StralRenverkehrs in den kommenden Jahren sichern kénnen, konkre-
tisiert. Fur jede Mallnahme wurde das in ihr liegende Potenzial zur Minderung der
CO,-Emissionen im Vergleich zur Ist-Situation ermittelt".

Bei der abschlieRenden Maflinahmenbewertung  wurden das ermittelten
CO,-Minderungspotenzial, die zu erwartenden Nebeneffekte und Kosten sowie die Um-
setzbarkeit in Potsdam berucksichtigt.

9.1 Ausgangslage

Der motorisierte StrafRenverkehr in Potsdam setzt sich zum einen aus Kfz-Fahrten im Per-
sonen-, Wirtschafts- und Guterverkehr und zum anderen aus den Fahrten der straf3enge-
bunden o6ffentlichen Verkehrsmittel zusammen.

Um nachhaltig wirkende MalRnahmen zur Minderung der CO,-Emissionen zu entwickeln, ist
es notwendig, die Anteile dieser Verkehre am Gesamtverkehr und die durch sie verursach-
ten Emissionen zu kennen. Um darUber hinaus Malinahmen zu bewerten, die im Wirkungs-
und Kompetenzbereich der Stadt Potsdam liegen, ist es notwendig den Anteil der Verkehre
im Binnenverkehr® und im Quell- und Zielverkehr® zu kennen.

Der Anteil der Fahrten des motorisierten Individualverkehr (MIV) an einem durchschnittli-
chen Werktag im Gesamtverkehr* betrug 2008 (Fahrer und Mitfahrer) rd. 37 %. Dem ge-
geniiber entfielen rd. 19 % auf OPNV, rd. 20 % auf Radverkehr und rd. 24 % der Wege
wurden zu Fuf3 durchgefiihrt (vgl. Technische Universitat Dresden (2009); Abb. 9.1).

Alle MaBnahmen werden anhand der als Modell vorliegenden Ist-Situation 2008 bewertet. Eine
Betrachtung der verkehrlichen und emissionsseitigen Entwicklung bis zum Jahr 2025 und der
MaRnahmenwirkung fiir diesen Prognosehorizont erfolgt im Rahmen des STEK Verkehr.

Verkehr bei dem sowohl Start- und Zielpunkt innerhalb Potsdams liegen.

Verkehr bei dem entweder Start- oder Zielpunkt in Potsdam liegt.

In der SrV 2008 wird zwischen Gesamtverkehr und Binnenverkehr unterschieden. Im Binnenver-
kehr werden alle Wege der Potsdamer Bevdlkerung, welche innerhalb der Stadtgebietsflache
beginnen und enden, betrachtet. Im Gesamtverkehr wird auch der Quell-Ziel-Verkehr (Pendler-
bewegungen) der Potsdamer eingefasst. Durchgangs- und AuRenverkehre sind nicht in der SrV-
Befragung enthalten.
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OPNV; 19,3%
FuB3; 23,8%

Rad; 20,1%

MIV; 36,8%

Quelle: eigene Darstellung

Abb. 9.1: Modal Split 2008 im Gesamtverkehr

Betrachtet man nur den Binnenverkehr, steigt der Anteil der Fahrten und Wege mit dem
Fahrrad auf 24 % und der FuRwege auf rd. 30 %. Der Anteil des OV und des MIV gehen
zuriick und betragen rd. 14 % beim OV und ca. 32 % beim MIV.

Schwerpunkt der weiteren verkehrlichen Analysen ist der motorisierte Individualverkehr, da
er wie aus bereits vorliegenden Untersuchungen bekannt, Hauptverursacher der CO,-
Emmisionen des Stral3enverkehrs ist.

Die raumliche Verteilung des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV) des Kfz-Verkehrs
(DTV) im Potsdamer Stral3ennetz im Jahr 2008 ist in Abb. 1.1 dargestellt. Die héchsten Kfz-
Belastungen im Hauptverkehrsstral3ennetz werden auf den beiden Havelbriicken und den
weiterfuhrenden Stral3enabschnitten erreicht. Sie betragen auf der Langen Bricke rd.
54.300 Kfz/Tag und auf der Humboldtbriicke rd. 40.100 Kfz/Tag.

Schwere Nutzfahrzeuge erzeugen in der Regel auch hohe CO,-Emissionen. Die Abb. 1.2
zeigt den Anteil des Lkw-Verkehrs (>3,5t) in der Landeshauptstadt. Erwartungsgemar
finden sich hohe Anteile schwerer Nutzfahrzeuge auf den Autobahnabschnitten und im Be-
reich der Gewerbegebiete im Stidosten der Landeshauptstadt.

Hinsichtlich der Belastung des StralRennetzes nach rdumlichen Verkehrsarten ist festzustel-
len, dass der Anteil des Durchgangsverkehrs (bezogen auf Potsdam) durch das Stadtgebiet
sehr gering ist (vgl. Abb. 11.3). Ausnahmen bilden die Autobahnabschnitte der A10 und
Al1l5, die das Stadtgebiet im Nordwesten bzw. Siidosten queren und insbesondere vom
Fern- und Regionalverkehr in Richtung Berlin genutzt werden.

Auf den radialen Stral3enverbindungen der Stadt erreicht der Quell- und Zielverkehr aus
dem Umland einen relativ hohen Anteil.

Tab. 9.1 zeigt die Summe der Fahrleistungen des Kfz-Verkehrs im Stadtgebiet an einem
mittleren Tag, der der nachfolgenden Ermittlung der CO,-Emissionen zugrunde gelegt wer-
den.
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Tab. 9.1: Fahrleistung des Kfz-Verkehrs in Potsdam im Jahr 2008

Verkehrsmittel HauptstraBennetz und Bundesautobahnabschnitte in
Bundesautobahn Potsdam (A10, A115)

Kfz gesamt 2.173.000 km/Tag 255.000 km/Tag

davon Schwerverkehr (> 3,5t) 116.000 km/Tag 39.800 km/Tag

Die Bilanzierung der CO,-Emissionen des StralRenverkehrs erfolgt nach dem Territorial-
prinzip. Dabei werden alle im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Potsdam anfallenden

CO,-Emissionen betrachtet.

Die Abb. 9.2 zeigt die Aufteilung der CO,-Emissionen des Stral3enverkehrs in Potsdam auf
das Jahr 2008 nach Fahrzeugarten. Dargestellt sind die Anteile der Emissionen aus fossi-

len Brennstoffen.

Insgesamt wurden 2008 rd. 151.500tCO, im StralRenverkehr emittiert. Mit mehr als
116.000t entfallt der gréf3te Anteil entféllt dabei auf den Pkw-Verkehr, welcher fiir fast 80 %
aller CO,-Emissionen im StralRenverkehr verantwortlich ist.

21.998; 14,5%

4.820: 3.2% 340; 0,2%

8.075; 5,3%

mPKW LKW (>3,5t)

Quelle: IVU Umwelt GmbH 2010

LKW (<3,5t) ®BUS ~ KRAD

116.257; 76,7%

Abb. 9.2: CO,-Emissionen aus fossilen Brennstoffen des Potsdamer StraRenverkehrs im Jahr 2008

in t/a und Prozent

9.2 Handlungsmaglichkeiten und Leitbild

Unter Beachtung der CO,-Reduktionsziele bis zum Jahr 2020 der Landeshauptstadt sowie
der Mobilitatsbedurfnisse der Potsdamer Bevoélkerung bzw. Besucher, soll der Stadtverkehr
der Landeshauptstadt mit geeigneten MaBhahmen zukiinftig klimagerecht gestaltet werden.
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Dies erfordert eine spuirbare und nachhaltige Senkung der CO,-Belastung durch den Kfz-
Verkehr in der Landeshauptstadt (vgl. Landeshauptstadt Potsdam (2007), S. 39ff.). Um
diese zu erreichen, wurden folgende vier Zielfelder identifiziert:

Zielfeld 1: Der Pkw-Verkehr ist auf andere Verkehrsmittel zu verlagern!

Um CO, einzusparen, muss der Anteil des Pkw-Verkehrs an den taglich durchgefihrten
Fahrten in Potsdam spurbar verringert werden. Dabei gilt es vorrangig Anreize (Pull-
Effekte) fur einen nachhaltigen Umstieg der Potsdamer Bevolkerung auf die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes zu entwickeln. Diese Zielsetzung steht in Ubereinstimmung mit den
Zielen des Radverkehrskonzepts und des Verkehrsentwicklungsplans. Dieses sieht vor,
durch modale Verlagerungen den OPNV um 3 %-Punkte und den Radverkehr um 7 %-
Punkte gegeniiber der Ist-Situation® zu steigern. Dagegen soll der MIV-Anteil um 10 %-
Punkte sinken.

Zielfeld 2: Stadt- und Nutzungsstrukturen, welche Verkehr vermeiden, sind in Ihrer Planung
und Entwicklung voranzutreiben!

CO,-Emissionen kénnen vermieden werden, wenn Verkehr erst gar nicht entsteht, z. B.
Wegelangen verkirzt oder Mehrfachfahrten nicht durchgefihrt werden. Hierbei kann die
Stadtplanung steuernd Einfluss nehmen, indem gemal der grundlegenden Prinzipien des
Leitbildes der (nutzungs-) gemischten ,Europdischen Stadt®, sowie der ,Stadt der kurzen
Wege"“ Verkehr reduzierende Stadtstrukturen entwickelt und umgesetzt werden.

Zielfeld 3: Klimaschonende Fahrzeug- und Antriebstechnologien in Potsdam sind gezielt
einzufihren bzw. weiter auszubauen!

Die Antriebstechnologie spielt eine entscheidende Rolle bei der CO,-Emission des Stra-
Renverkehrs. Durch den Einsatz von Alternativantrieben (z. B. Elektroantrieben) gegeniber
Benzin- und Dieselkraftstoffmotoren kann der Kohlendioxidausstol3 reduziert werden. Erste
Mafnahmen wurden hierbei schon durch die Stadt umgesetzt (vgl. Landeshauptstadt Pots-
dam (Hrsg.) (2008b), S. 20ff.). Neben den stadtischen Unternehmen sind vor allem auch
die in Potsdam tatigen Wirtschaftsunternehmen einzubinden.

Zielfeld 4: Der Kfz-Verkehr auf den Potsdamer Stral3en ist Kraftstoff sparender und somit
CO,-reduzierter abzuwickeln!

Insbesondere auf HauptverkehrsstralRen (vgl. Abb. 11.1), wo aufgrund des hohen Verkehrs-
aufkommens und begrenzter Mdglichkeiten der Verkehrssteuerung und -organisation viele
Brems- und Anfahrvorgénge durch den Kfz-Verkehr vorgenommen werden, wird besonders
viel Kraftstoff verbraucht und somit CO, produziert. Durch eine Verstetigung des Verkehrs-
flusses unter Zuhilfenahme von stralRenverkehrstechnischen Mal3nhahmen kdénnen die
CO,-Emissionen des Kfz-Verkehrs in den kritischen Stralenabschnitten deutlich verringert
werden. Bereits im vorliegenden Luftreinhalteplan der Landeshauptstadt Potsdam sind ent-
sprechende Maflinahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses entwickelt aber noch nicht
umgesetzt worden (vgl. Landeshauptstadt Potsdam (2007), S. 32ff.). ,Spritspar-Schulungen

! Mit der Ist-Situation sind die Modal Split Anteile der SrV 2003 gemeint.
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und -Kampagnen* fur die motorisierten Verkehrsteilnehmer kénnen dabei als flankierende
MalRnahmen unterstiitzend wirken.

Die folgende Abbildung zeigt das Leitbild einschlie3lich der Strategien ,Klimaschonende
Mobilitat in der Stadt* und ,Stadtverkehr mit innovativer Technik” sowie der einzelnen Teil-
strategien.

Nachhaltige Minderung der verkehrsbedingten

CO,-Emissionen im Sinne einer
klimaschonenden Mobilitat

Klimaschonende Mobilitéatin der Stadt Stadtverkehr mitinnovativer Technik
e Kraftstoff sparend
Kfz-Verkehr verlagern! Verkehrvermeiden! Antriebstechnologien fahresl
fordern! :

Abb. 9.3: Leitbild und Strategien

9.3 MafRRnahmen bis 2020

MaRnahmen zur Minderung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen sind bereits Be-
standteil verschiedener Fachplanungen, wie dem Verkehrsentwicklungsplan bzw. dem
Luftreinhalteplan der Landeshauptstadt Potsdam. Eine Reihe wichtiger MalRhahmen wur-
den in den letzten Jahren bereits umgesetzt. Dazu zahlen Mafinahmen zur Steigerung der
Attraktivitat des OPNV und der Forderung des Radverkehrs.

In Abstimmung mit den Untersuchungen zur Fortschreibung des Stadtentwicklungskon-
zepts Verkehr und des Luftreinhalteplans werden die noch nicht realisierten MaRhahmen
zusammengestellt und hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit mit der Stadtverwaltung und den
Verkehrsunternehmen bewertet.

Im Ergebnis werden die Einzelmal3Bnahmen ausgewahlt und hinsichtlich ihres Potenzials zur
Minderung der CO,-Emissionen analysiert (vgl. Tab. 9.2). Dartiber hinaus werden weitere
Aspekte, wie die zu erwartenden Kosten, Fordermdglichkeiten, Zusatznutzen, aber auch
mdgliche Nebeneffekte der Malinahme, in die Betrachtung einbezogen.
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Tab. 9.2: Zusammenfassung der in der CO,-Bilanzierung zu bertcksichtigenden MalRnhahmen

Teilstrategie MaRnahme fiir Wirkungsberechnung
Kfz-Verkehr 1.1 Parkraumbewirtschaftung
verlagern!

1.2 Weitere Beschleunigung des 6ffentlichen Personennahverkehrs

1.3 Mobilitdtsmanagement fur Neubirger

1.4 Betriebliches Mobilitatsmanagement

1.5 Forderung des Radverkehrs

1.6 Car Sharing (konventionell)

Verkehr vermeiden! 2.1 "Stadt der kurzen Wege" durch Foérderung der Nahversorgung
Klimaschonende Antriebstechno- | 3.1 Beschleunigter Wandel der Fahrzeugflotte

If?j?(ljeer:n! 3.2 Car-Sharing (mit E-Antrieb, Gartenstadt Drewitz)

Kraftstoff sparend fahren! 4.1 Verstetigung des Verkehrs im HauptverkehrsstralRennetz

4.2 Geschwindigkeitsreduzierung auf ausgewahlten Stral3enabschnitten

Die Bewertung der einzelnen Malinahmen erfolgte auf Basis von aktuellen Datengrundla-
gen und Verkehrs- und Emissionsmodellen aus dem Stadtentwicklungskonzept und dem
Luftreinhalteplan. Folgende Arbeitsschritte wurden durchgefuhrt:

e Bestimmung der Wirkung der EinzelmaRnahmen auf die Verkehrsnachfrage im Perso-
nen- und Wirtschaftsverkehr einschliel3lich der Verkehrsmittelwahl.

e Ableitung der Wirkungen auf Kfz-Belastung im Stral3ennetz der Landeshauptstadt und
der veranderten Fahrleistungen im Kfz-Verkehr.

o Neuberechnung der Auspuffemissionen fiir alle Abschnitte des StralRennetzes der Lan-
deshauptstadt Potsdam auf Basis der neuen Kfz-Belastungsdaten nach dem Handbuch
fur Emissionsfaktoren (HBEFA 3.1) mit dem Programmsystem IMMIS®" und Bestim-
mung des jahrlichen Minderungspotenzials der MalRnahme im Vergleich zur Ist-Situation
2008".

e Berechnung der Minderungspotenziale der MalRnahmen zur Férderung klimaschonender
Antriebstechnologien bzw. kraftstoffsparender Fahrweisen durch eine entsprechende
Anpassung der Fahrzeugflotte.

Im Folgenden werden die Malinahmen zunachst beschrieben und die wesentlichen Ergeb-
nisse der Gesamtbewertung erlautert. Eine detaillierte Darstellung der Mal3nahmen kann
dem Anhang entnommen werden.

9.3.1 Parkraumbewirtschaftung

Ziel der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung als preispolitische Mal3nahme ist es, den
Personenverkehr verstarkt vom MIV auf die Verkehrstrager des Umweltverbundes zu ver-

! IMMIS der Name eines Programmsystem mit Modellen zur Luftreinhaltung der IVU Umwelt

GmbH. IMMIS®™ ist eine Komponente des Programms zur Berechnung von Emissionen des Stra-
Renverkehrs.
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lagern. Dies soll durch die Bewirtschaftung des vorhanden begrenzten Parkplatzangebotes,
insbesondere im Innenstadtbereich, erreicht werden.

Die Landeshauptstadt Potsdam plant mit der bereits im April 2010 beschlossenen Parkge-
bihrenverordnung die bisherigen Parkzonen deutlich auszuweiten (vgl. Abb. 9.4).

Abb. 9.4: Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftungszonen 1 und 2 in Potsdam (Stand 2010)

Die Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung in diesen Gebieten ist mit einer Verringerung
des Kfz-Verkehrs insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr verbunden. Dies fuhrt
zu einer Verlagerung je nach Fahrtenlange auf den OPNV und den Radverkehr. Erfahrun-
gen in anderen Stadten zeigen auch, dass mit einer Bewirtschaftung der Parksuchverkehr
zurlckgeht. Deshalb ist diese MaRhahme zentraler Bestandteil der Klimaschutzkonzepte
anderer Stadte und im MaflRnahmenkatalog des Klimaschutz-Bindnisses explizit ausgewie-
sen (vgl. Klima-Bundnis (2010), S. 3).

Hierbei ist zu beachten, dass die Wirksamkeit der MaBhahme von der Hohe der Parkge-
bidhren und der Grof3e der bewirtschafteten Flache abhangt. Insbesondere bei zu klein ge-
fassten Bewirtschaftungsgebieten besteht die Gefahr, dass sich der Verkehr auf neue Ziele
im Stadtgebiet orientiert, was zu erhéhten Fahrtenlangen fiihren kann. Aufgrund der ge-
planten Flachenausdehnung (rd. 19 % der Stadtgebietsflache werden bewirtschaftet), der
Preisgestaltung und der Einbindung der gro3en Potsdamer Zielpotenziale (z. B. Arbeitsstat-
ten, Kulturstandorte etc.) ist von einem hohen modalen Verlagerungspotenzial, insbesonde-
re bei Fahrten mit dem Wegezweck ,Arbeit* auszugehen. Bei einer einheitlichen Erhdhung
der Parkkosten in den Zonen um 50 % ergibt sich ein starkerer Verlagerungseffekt.
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Im Ergebnis der Berechnungen wurde ein CO,-Minderungspotenzial durch die Parkraum-
bewirtschaftung in dem bisher beschlossenen Umfang von rd. 3.700 t/a ermittelt. Mit einer
schrittweisen Erhéhung der Parkgebiihren um 50 % kann das Minderungspotenzial auf rd.
7.100 t/a gesteigert werden. Dartber hinaus ist mit der Umsetzung der Parkraumbewirt-
schaftung auch ein Beitrag zur Verringerung der LaArm- und Luftschadstoffbelastung (PMyq
und NO;) zu erwarten.

Bei der Umsetzung entstehen fir die Landeshauptstadt Kosten fiir die Beschilderung und
die Aufstellung der Parkscheinautomaten. Bei den anfallenden jahrlichen Betriebskosten
kann davon ausgegangen werden, dass die Gebiihreneinnahmen diese abdecken.

9.3.2 Weitere Beschleunigung des OPNV

Ziel dieser Mallnahme ist es, insbesondere durch eine Verkirzung der Reisezeiten (Fahr-
zeiten/Umsteigezeiten, Zugangszeit zur Haltestelle) die Attraktivitat des OPNV im Vergleich
zum StraRenverkehr zu steigern und damit Verlagerungen von Fahrten zum OPNV zu er-
reichen. Damit verbunden ist eine Verringerung der Kfz-Fahrten insbesondere im Berufs-
und Ausbildungsverkehr, aber auch im Einkaufs- und Freizeitverkehr. Dies ist abhangig von
der Anbindung der Zielgelegenheiten an den OPNV.

In bestimmtem Umfang kann das durch die Optimierung eingesparte Verkehrsangebot
(z. B. Einsparung von Fahrzeugen auf beschleunigten Strecken) zur Verbesserung des
Angebots (z. B. Taktverdichtung) genutzt werden.

In den letzten Jahren wurden in der Landeshauptstadt bereits umfangreiche Beschleuni-
gungsmaRnahmen im OPNV vorbereitet und umgesetzt. Dementsprechend sind die MAg-
lichkeiten zu einer weiteren Verkirzung der Reisezeiten im 6ffentlichen Verkehr begrenzt.
Im Ergebnis einer Abstimmung mit der Stadtverwaltung Potsdam und den Verkehrsbetrie-
ben wurde abgeschéatzt, dass eine weitere Verkirzung der Reisezeiten im Potsdamer
OPNV-Netz im Durchschnitt um 10 % gegeniiber der derzeitigen Situation noch mdglich ist.
Dies wurde entsprechend im Verkehrsmodell hinterlegt und das sich damit auf den OPNV
verlagernde Fahrtenaufkommen bestimmit.

Im Ergebnis der Berechnungen konnte ein CO,-Minderungspotenzial durch die Optimierung
sowie durch eine Verkirzung der Reisezeiten im Netz von rd. 50 t/a ermittelt werden.

Die Konkretisierung der Maf3nahmen erfolgt im Rahmen der weiteren Arbeiten zum Stadt-
entwicklungskonzept Verkehr und zum Luftreinhalteplan. Bei der Umsetzung der Maf3nah-
men zur OPNV-Beschleunigung und -Bevorrechtigung ist im Einzelfall zu priifen, ob diese
nicht zu einer Verschlechterung der Verkehrssituation fur den Stralenverkehr und damit zu
steigenden CO,-Emissionen flhrt.
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9.3.3 Mobilitatsmanagement von Neubtrgern

Ziel dieser MaRRnahme ist es, den Neubirgern der Landeshauptstadt Potsdam durch geziel-
te Informationen und qualifizierte Beratung ein umweltorientiertes Mobilitdtsverhalten zu
ermdglichen und dabei insbesondere die Verkehrsmittel des Umweltverbundes vorrangig
im Alltagsverkehr zu nutzen.

Potsdam verzeichnet seit 10 Jahren einen stetigen Zuzug an Neubiirgern aus anderen Re-
gionen Deutschlands und der Welt (vgl. Landeshauptstadt Potsdam (2006)). Bezogen auf
die Gesamteinwohnerzahl (mit Hauptwohnsitz) des Jahres 2008, sind rd. 7 % der Potsda-
mer Neuburger in diesem Jahr zugezogen. Die Abb. 9.5 zeigt die Verteilung der Zuztgler
des Jahres 2008 auf das Stadtgebiet.

Anzahl von aulen
zuziehender Personen

Quelle: Stadtverwaltung Potsdam 2010

Abb. 9.5: Zuziige nach Potsdam 2008 nach statistischen Bezirken

Umfassende Ergebnisse zum Neubirger-Management liegen fir Minchen vor (vgl. Lan-
deshauptstadt Munchen, Kreisverwaltungsreferat (2009)). Das Mobilititsmanagement fir
Neubirger in Minchen setzt sich aus verschiedenen MalRnahmen und Angeboten zusam-
men:

o Zusendung eines BegriuBungspakets (Informationsmaterial zum Verkehr in der Stadt,
Servicekarte zum Bestellen eines kostenlosen ,Schnuppertickets® fiir den OPNV),
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e Motivations- und Vertiefungstelefonate zum ,Schnupperticket,

e Beratungsgesprach nach einem Monat des Versands der Infomaterialien, auf Wunsch
Vermittlung von weiteren Mobilitatsangeboten (z. B. Car-Sharing) und ggf. Versand ei-
nes Abo-Vertrages,

o weitere Informationsmoglichkeiten tber ein stadtisch und regional ausgerichtetes Mobili-
tatsportal.

Mitte 2008 starteten die Verkehrsbetriebe in Potsdam (VIP) in Kooperation mit den Stadt-
werken Potsdam (SWP) und Wohnungsbaugenossenschaften ein sog. Neubirgerpaket.
Potsdamer Zuzigler und Umztigler von Wohnungsbaugenossenschaften erhalten die Neu-
birgerbroschire ,Zuhause in Potsdam® und sieben Stadtteilkarten im Typ Flyer als
A3-Abrei3blécke. Neuburger erhalten eine Wochenkarte P-AB, Neumieter ein Tageskarte
P-AB. Da Wohnungsgenossenschaften in Potsdam nur einen Anteil von rd. 20 % des Ge-
samtwohnungsmarktes ausmachen, besteht dariiber hinaus ein hohes Potenzial an zu in-
formierenden Neubirgern (vgl. Landeshauptstadt Potsdam, Bereich Wohnen (2009),
S. 22). Evaluierungsergebnisse zum Neublrgermanagement fur Munchen zeigen, dass
durch das Neuburgerpaket bei der Zielgruppe der Kfz-Fahrtenanteil um rd. 3 %-Punkte ge-
senkt werden kann. Auf diesen Ergebnissen aufbauend wird eine Veranderung der Ver-
kehrsmittelwahl fir Potsdam abgeschatzt und die mdgliche Verringerung der Fahrleistung
im Kfz-Verkehr und die damit verbundenen jahrliche Reduzierung der CO,-Emissionen be-
stimmt. Im Ergebnis der Berechnungen wurde ein CO,-Minderungspotenzial durch das
Mobilitatsmanagement fur Potsdamer Neubirger von rd. 60t jahrlich, basierend auf dem
Wanderungssaldo von 2008, ermittelt.

Auch in den kommenden Jahren gehen die Prognosen zur Bevélkerungsentwicklung von
einem weiteren Wachstum der Einwohnerzahl in Potsdam aus (vgl. Landeshauptstadt
Potsdam (2006)). Unterstellt man, dass das neue Mobilitatsverhalten bei den Neublrgern
nachhaltig verankert werden kann, erhéht sich CO,-Minderungspotenzial entsprechend der
jahrlichen Zuzugsraten.

Die Verringerung der Fahrleistung im Kfz-Verkehr fihrt ebenso zu einer Reduzierung der
verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffbelastung (PMy; und NO,) im Potsdamer
Stadtgebiet.

9.3.4 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Das betriebliche Mobilititsmanagement zielt auf eine moglichst effiziente aber auch stadt-
und umweltvertragliche Abwicklung Verkehrs der Mitarbeiter eines Unternehmens oder
einer Verwaltung ab. Ziel der Malinahme ist es, insbesondere den Berufsverkehr mit Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes abzuwickeln.

In Tab. 9.3 ist die Verkehrsmittelwahl (Modal Split-Anteile) der in der SrV 2008 befragten
Potsdamer Bevolkerung fur den Wegezweck ,eigener Arbeitsplatz* dargestellt. Dabei zeigt
sich ein relativ hoher Anteil des motorisierten Individualverkehrs.
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Tab. 9.3: Modal Split-Anteile im Potsdamer Binnenverkehr nach Wegezweck Arbeitsplatz

Modal Split Binnenverkehr
Verkehrsmittel a"e Wegezweck
Wegezwecke eigener Arbeitsplatz
zu Fu 29,5% 12,7%
Fahrrad 242 % 26,3%
OPNV 14,3 % 22,1%
MIV 32,0% 38,9 %

Quelle: Technische Universitat Dresden (2009)

Erfahrungswerte des betrieblichen Mobilitatsmanagements liegen fiir die Stadt Dresden vor
(vgl. Infineon Technologies Dresden (2006)). Bei der Firma Infineon/Qimonda konnte durch
unterschiedliche betriebliche MalRhahmen der MIV-Anteil (Fahrer und Mitfahrer) um 10 %
zwischen den Jahren 1996 und 2005 gesenkt werden. Dabei wurden insbesondere folgen-
de MaRRnahmen (Auswahl) umgesetzt:

e Erarbeitung eines Betriebsmobilititskonzeptes und Etablierung eines Mobilitdtsteams,

e Durchfihrung von Mobilitatstagen zur Information der Mitarbeiter und Wohnstandortbe-
ratung mit Mobilitatsinformationen bei Neueinstellungen,

e Forderung des Radverkehrs fiir die Mitarbeiter durch Neubau von Fahrradabstellanlagen
einschliel3lich der Schaffung von begleitenden Dusch- und Umkleiderdumen bzw. Tro-
ckenschréanke,

e Steigerung der Attraktivitat des OPNV fir die Mitarbeiter in Zusammenarbeit mit den
Verkehrsunternehmen durch Fahrplananpassungen, TarifmaBnahmen wie ,Infineon-
Ticket", InfineonCard fur Tarifzone Dresden und die Bereitstellung aktueller Fahrplanin-
formationen im Ein- und Ausgangsbereich,

e Reorganisation der betriebseigenen Abstellflachen fir Pkw, Verzicht auf ehemals ge-
plante umfangreiche Stellplatzerweiterungen und Einrichtung einer Fahrgemeinschafts-
borse ,Infineon CarPool”.

Die Umsetzung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements hangt von der Akzeptanz und
dem Gestaltungswillen der jeweiligen Unternehmensfiihrungen ab. Deshalb sollten im Vor-
feld Informationskampagnen bei den Verantwortlichen in den Unternehmen und Verwaltun-
gen durchgefihrt werden, um ein Bewusstsein fur die Notwendigkeit der MalRhahme zu
schaffen.

Darlber hinaus ist ein kontinuierlicher Kontakt und die Umsetzungsbegleitung erforderlich.
Die Hohe der Verlagerungs- und somit CO,-Minderungswirkung hangt u. a. von der voll-
standigen Umsetzung der MalRnahmen ab und kann somit bei unterschiedlicher Durchdrin-
gungstiefe und je nach Beteiligung der Unternehmen variieren.

Insoweit wird das Verlagerungspotenzial durch betriebliches MobilitAtsmanagement im Be-
rufsverkehr auf den Umweltverbund (FuRR/Rad und 6ffentlicher Verkehr (OV)) von maximal
5% der werktaglichen Fahrten im Berufsverkehr in der Stadt insgesamt abgeschatzt und
ein CO,-Minderungspotenzial von rd. 2.500t jahrlich ermittelt.
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Die Verringerung der Fahrleistung im Kfz-Verkehr leistet ebenso einen Beitrag zur Reduzie-
rung der verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO,) im Pots-
damer Stadtgebiet.

9.3.5 Forderung des Radverkehrs

Durch die Bereitstellung einer attraktiven Infrastruktur und durch zielgerichtete Informati-
onsmalnahmen fir den Fahrradverkehr kann die Anzahl der Kfz-Fahrten im Potsdamer
Stadtgebiet reduziert werden.

Die Stadt Potsdam hat im Juli 2008 ihr Radverkehrskonzept vertffentlicht. In diesem Kon-
zept wurden bereits umzusetzende Mafinahmen (Infrastruktur- und Informationsmaf3nah-
men) benannt. Diese werden derzeit im Rahmen der Fortschreibung des Stadtentwick-
lungsplans Verkehr weiter konkretisiert und hinsichtlich ihrer Wirksamkeit untersucht.

Das Umweltbundesamt schéatzt in einer Studie das innerortliche Verlagerungspotenzial von
Pkw-Fahrten auf den Radverkehr auf 50 %. Diese Verlagerung ist dabei vor allem bei Fahr-
ten mit weniger als 5km Entfernung erzielbar (vgl. Umweltbundesamt (2010), S. 34ff.). In
diesem Entfernungsbereich besteht eine direkte Konkurrenz des Verkehrsmittels Pkw zum
Fahrrad. Das Verlagerungspotenzial kann durch folgende Maflinahmen erreicht werden:

¢ Ausbau der Infrastruktur- und Serviceverbesserungen (Ausbau der Radverkehrsanlagen,
Abstellanlagen an zentralen Punkten, Fahrradspuren, Fahrradleitsysteme, Fahrradrou-
ting im Internet und auf mobilen Endgeraten, Mietfahrradstationen, Fahrradmitnahme im
OPNV etc.),

o Etablierung einer Kultur des Radfahrens (Bildungs- und Aufklarungsarbeit, Imagekam-
pagnen usw.),

e Einbeziehung des Fahrrads in das betriebliche Mobilitatsmanagement.
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Abb. 9.6: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsgruppen (Anteil an Wegen <10 km)

Der Ansatz des Umweltbundesamtes mit den entsprechenden MafRhahmen wurde Uber-

nommen, im Verkehrsmodell hinterlegt und die mdgliche Reduzierung der Kfz-Fahrten im
Entfernungsbereich bis 5 km ermittelt.

Im Ergebnis der Berechnungen wurde ein CO,-Minderungspotenzial durch die weitere ziel-
gerichtete Forderung des Radverkehrs in der Landeshauptstadt Potsdam von rd. 1.300t
jahrlich ermittelt.

Die Verringerung der Fahrleistung im Kfz-Verkehr fihrt ebenso zu einer Reduzierung der
verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO,) im Potsdamer
Stadtgebiet.

9.3.6 Carsharing (konventionell)

Ziel dieser MaRRnahme ist es, durch eine Ausweitung des Carsharing-Angebotes in Verbin-
dung mit InformationsmalRnahmen eine Reduktion der Kfz-bezogenen Fahrten in Potsdam
zu erzielen. Derzeit bietet die Firma Greenwheels an drei Standorten in Potsdam Fahrzeu-
ge an:

o Hegelallee/ Nordliche Innenstadt (Opel Corsa)
o Jagerallee/ Jager Vorstadt (Opel Astra Kombi)
¢ Rudolf-Breitscheidt-StralRe/ Babelsberg (Opel Astra Kombi und Peugeot 107)
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Darlber hinaus koénnen uber den Partner Europcar auch weitere Fahrzeuge gebucht und
an der entsprechenden Station abgeholt werden. Weiterhin stellt die Deutsche Bahn Car-
sharing-Fahrzeuge im Bahnhofsbereich (Potsdam Hauptbahnhof) zur Verfugung.

Durch die Nutzung eines Carsharing-Fahrzeugs kénnen zwischen 4 und 8 private Pkw er-
setzt werden. Weiterhin sind Carsharing-Nutzer bei der Verkehrsmittelwahl wesentlich
OV-und Fahrrad-affiner als Nutzer von privaten Pkws. Hinzu kommt, dass Carsharing-
Fahrzeuge jinger und zudem haufig geringer motorisiert sind und somit einen geringeren
CO,-Ausstol? besitzen als die Privat-Pkw-Flotte (vgl. Glotz (2007), S. 333-337).

Im Jahr 2008 emittierte der durchschnittliche neu zugelassene Pkw (Benziner) rd. 164 g/km
CO; (vgl. Umweltbundesamt (2009), S. 40). Eine Auswertung der Carsharing-Flotte zeigte,
dass bereits im Jahr 2003 der durchschnittliche Ausstol3 bei 148 g/km lag (vgl. Bundesver-
band CarSharing (2008), S. 4). Seit Januar 2008 wird gefordert, den Ausstold von Neuwa-
gen weiter auf 140 g/km zu senken. Viele grof3e Carsharing-Anbieter sind dabei Zeichen-
nehmer der Umweltzeichens ,RAL-UZ 100“ (,Blauer Engel Car Sharing“) und unterliegen
somit dieser freiwilligen Selbstkontrolle.

Weitere Einsparpotenziale resultieren aus der Verhaltensdnderung der Verkehrsteilnehmer,
die die Carsharing-Angebote dann wenn notwendig und ansonsten den klimafreundlichen
Umweltverbund nutzen.

Durch das veranderte Verkehrsverhalten und die Abschaffung der Privat-Pkw bzw. den
Verzicht auf eine Anschaffung wird das Gebiet vom Parkdruck entlastet. Die frei werdenden
Stellplatzkapazitaten kénnen fur die Carsharing-Flotte genutzt werden.

Das gesamte CO,-Reduzierungspotenzial fur die Stadt Potsdam richtet sich nach der Gro-
Be der zukiinftig einzusetzenden Carsharing-Flotte. Im folgenden Bericht wurde davon
ausgegangen, dass die Carsharing-Flotte in Potsdam zukiinftig 100 Fahrzeuge umfasst.
Damit verbunden wére eine Reduzierung der CO,-Emissionen um rd. 300 t/a.

Auch hier flhrt die Verringerung der Fahrleistung im Kfz-Verkehr zu einer Reduzierung der
verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO;) im Potsdamer
Stadtgebiet.

9.3.7 ,Stadt der kurzen Wege" durch Férderung der Nahversorgung

Ziel dieser MalRnahme ist es, die Nahversorgung in den Potsdamer Stadtgebieten deutlich
zu verbessern, um damit kurze Wege insbesondere im Einkaufsverkehr aber auch beim
Freizeitverkehr zu ermdglichen (,Stadt der kurzen Wege®). Dies ist verbunden mit einer
Veranderung der Verkehrsmittelbenutzung zugunsten des Fuf3- und Radverkehrs.

Die Wirkung von verkehrsvermeidenden MaflRnahmen durch Stadtteilférderung (insbeson-
dere der Nahversorgung) und Férderung der gemischt genutzten Stadt (inkl. Nachverdich-
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tung statt Zersiedelung) wurde bereits in anderen Stadten nachgewiesen und deren Klima-
schutzkonzepten beriicksichtigt.*

Im Einzelhandelskonzept fir Potsdam wird davon ausgegangen, dass ein weiterer Ver-
kaufsflachenbedarf besteht (vgl. Landeshauptstadt Potsdam (Hrsg.) (2008a), S. 73). Die
Stadt Potsdam hat dementsprechend Einzelhandelsentwicklungspotenziale bis zum Jahr
2015 im Stadtgebiet benannt. Die Lage dieser Entwicklungsflachen nach statistischen Be-
zirken kann der Abb. 9.7 enthommen werden.

Barocke Slagﬁﬁlﬁrung
= :|rlﬂ@r‘-B
.~
Lul!:chén

Abb. 9.7: Einzelhandelsentwicklungspotenziale in Potsdam bis 2015

Die Standorte fur gro3flachigen Einzelhandel und auch fur Nahversorgungsgebiete sind im
Einzelhandelskonzept geprift worden. Die Umsetzung einer Nahversorgung hangt mal3-
geblich von stadtebaulichen Faktoren und Konzeptionen ab. Im Einzelnen ist daher zu pri-
fen, welche Mdglichkeiten durch die Flachennutzungs- und Bauleitplanung der Stadt Pots-
dam zur Verfligung stehen.

Mit der vollstdndigen Umsetzung des Konzeptes kann eine Reduzierung der Pkw-Fahrten
des Einkaufsverkehrs erreicht werden. Im Ergebnis wurde ein CO,-Minderungspotenzial
von rd. 650t jahrlich ermittelt.

! Das Prinzip der Verkehrsvermeidung durch Starkung der Nahversorgung bzw. der funktionsge-

mischten Stadt wurde u. a. von der Stadt Miinchen (vgl. Oko-Institut e. V. (2004), S. 122) und der
Stadt Augsburg (vgl. IFEU-Institut (2004), S. 181) aufgrund des CO,-Reduzierungspotenzials
aufgegriffen.
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Die Verringerung der Fahrleistung im Kfz-Verkehr durch diese MalRnahme bringt gleichfalls
einen Beitrag zur Reduzierung der verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffbelastung
(PM10 und NO;) im Potsdamer Stadtgebiet.

9.3.8 Wandel der Fahrzeugflotte in Potsdam

Ziel dieser MalRnahme ist es, den Flottenwandel in den kommenden Jahren mit der Zulas-
sung von modernen Neufahrzeugen und der damit verbundenen Reduzierung des
CO,-AusstolRes durch geeignete kommunal anwendbare Instrumente in Potsdam zu be-
schleunigen.

Zukinftig kann durch verbesserte Antriebstechnologien, bessere Kraftstoffqualitaten und
durch einen héheren Anteil an Biokraftstoffen CO, eingespart werden. Weiterhin wird davon
ausgegangen, dass mit einem beschleunigten Wandel der Flotte auch zunehmend eine
Orientierung der Fahrzeugnutzer hin zu kraftstoffsparenden und somit CO,-reduzierten Kfz
beim Neuwagenkauf verbunden ist. Bei dieser Mal3hahme wird somit weniger eine Verrin-
gerung der Fahrleistung (im gesamtstadtischen Kontext) bewirkt, sondern vielmehr eine
Verringerung der CO,-Emissionen durch die Anschaffung von Neuwagen mit geringem
Kraftstoffverbrauch und CO,-Ausstol} initiiert.

Empirische Untersuchungen zur Einfihrung der Umweltzone in Berlin haben gezeigt, dass
sich innerhalb eines halben Jahres ein z. T. deutlicher Wandel der Fahrzeugflotte vollzogen
hat (vgl. Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz (2009)). Dies
zeigt sich insbesondere bei den leichten und schweren Nutzfahrzeugen, bei denen sich der
Anteil der griinen Plakette zulasten der anderen Plakettengruppen deutlich erhéht hat.

100% - 5%
80% 40%
48%
60% - 4 - grii
82% 28% W4 -grin
45% O3 - gelb
W2 - rot
40% 4 @1 - keine
20% -
20%
10%
0%
Feb 07 Sep 08 Feb 07 Sep 08 Feb 07 | Sep 08

LNFz SNfz>3,5t

Quelle: Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz 2009

Abb. 9.8: Veranderung der Flottenzusammensetzung vor und nach Einfihrung der Berliner Umwelt-
zone (n=202.321 Kfz)
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Im Rahmen dieser Untersuchung wurde das CO,-Minderungspotenzial auf Basis einer mo-
dernen Fahrzeugflotte in Potsdam mit verbesserten Antriebstechnologien, bessere Kraft-
stoffqualitdten und einem héheren Anteil an Biokraftstoffen ermittelt. Dies schliel3t die Fahr-
zeuge der stadtischen Unternehmen ein. Als Grundlage fiir die Abschatzung wurden die
Annahmen gemaf} Handbuch fur Emissionsfaktoren (HBEFA 3.1) fur das Jahr 2020 ge-
nutzt.

Eine Konkretisierung der Mal3nahmen zu einer Beschleunigung des Flottenwandels erfolgt
im Rahmen der Fortschreibung des Luftreinhalteplans Potsdam. Als maximal erreichbare
CO,-Reduzierung wurde ein Minderungspotenzial von rd. 28.700 t/a fur die Landeshaupt-
stadt Potsdam ermittelt.

Die Beschleunigung eines Flottenwandels erbringt gleichfalls einen Beitrag zur Reduzie-
rung der verkehrsbedingten La&rm- und Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO,) im Pots-
damer Stadtgebiet.

9.3.9 Carsharing mit E-Antrieb (Gartenstadt Drewitz)

Ziel des Instruments ist es, durch eine Bereitstellung eines Carsharing-Angebotes mit E-
Fahrzeugen in Verbindung mit InformationsmafRhahmen eine Reduktion der Kfz-bezogenen
Fahrten mit konventionellem Antrieb und somit des CO,-AusstofRes im Verkehr zu erzielen.

Derzeit befindet sich der Aufbau eines E-Carsharing fir die Gartenstadt Potsdam-Drewitz in
der Konzeptionsphase im Rahmen der ,Modellregion Elektromobilitat Berlin-Potsdam®.
Hierbei ist vorgesehen, fur den Stadtteil Elektrofahrzeuge durch die Pro Potsdam GmbH
zur Verfugung zu stellen. Als Betreiber-Unternehmen steht das Unternehmen Greenwheels
zur Verfigung. Die bendtigte Energie soll klimaschonend durch PV-Anlagen bereitgestellt
werden.

Durch die Verwendung regenerativer Energien werden die mit den Elektrofahrzeugen
durchgefiihrten Fahrten emissionsfrei durchgefuhrt. Die Hohe des Verlagerungspotenzials
vom Privat-Pkw auf das Elektrofahrzeug héangt von der Grof3e der zur Verfigung zu stel-
lenden Carsharing-Flotte ab. Die Anzahl der spater einzusetzenden Fahrzeuge kann inner-
halb der Konzeptionsphase des Projektes nicht geklart werden.

Im Rahmen einer Untersuchung des Verkehrsverhaltens von Carsharing-Kunden wurde
festgestellt, das zeitnah mit dem Kundeneintritt 16 % der Privat-Pkw-Nutzer das eigene
Fahrzeug abgeschafft haben (vgl. Bundesverband CarSharing (2010)). Die entfallenden
Pkw-Fahrten werden durch die Nutzung des Carsharing-Angebotes und des Umweltver-
bundes kompensiert.

Unter der Annahme einer zukinftigen Bereitstellung von emissionsfrei betriebenen Carsha-
ring-Fahrzeugen in der gesamten Gartenstadt Drewitz, kann dieses Potenzial auf alle im
Gebiet erzeugten Pkw-Fahrten angewendet werden. Dies setzt eine flachendeckende Ein-
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fihrung eines Angebotes im Gebiet, begleitet durch ergdnzende Malinahmen (Aufklarungs-
und Informationskampagne), voraus.

Mit der Umsetzung dieser MaBhahmen wurde ein CO,-Minderungspotenzial von rd. 320 t/a
ermittelt. Die Verringerung der Fahrleistung im Kfz-Verkehr durch diese Ma3nahme bringt
ebenfalls einen Beitrag zur Reduzierung der verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoff-
belastung (PM10 und NO,) im Potsdamer Stadtgebiet.

Durch das veréanderte Verkehrsverhalten und die Abschaffung der Privat-Pkw bzw. den
Verzicht auf eine Anschaffung wird das Gebiet vom Parkdruck entlastet. Die frei werdenden
Stellplatzkapazitaten konnen fur die Carsharing-Flotte genutzt werden.

Die Umsetzung der Malinahmen und die tatsachliche Grolie der einzusetzenden Flotte
hangen im Wesentlichen von den Evaluierungsergebnissen des geplanten Modellprojektes
ab. Ergebnisse hierzu werden ab Mitte 2011 erwartet.

9.3.10 Verstetigung des Verkehrs im Hauptverkehrsstralennetz

Ziel dieser MalRBnahme ist es, in hoch belasteten Stral3enabschnitten des Hauptverkehrs-
stral3ennetzes die Verkehrssituation zu verbessern. Durch eine Verringerung der Anzahl
der Beschleunigungs- und Abbremsvorgéange kann sowohl der Kraftstoffverbrauch als auch
der CO,-Ausstol? reduziert werden.

Das Umweltbundesamt weist ein Einsparpotenzial durch Kraftstoff sparendes Fahren von
maximal 25 % gegeniber der vorherigen Fahrweise aus (vgl. Umweltbundesamt (2010),

S. 61).

Im Rahmen des aktuellen Luftreinhalteplans sowie des derzeit in Vorbereitung befindlichen
Umweltvertraglichen Verkehrsmanagements Potsdam (UVM Potsdam) werden MalRRnah-
men zur Verbesserung der Verkehrssituation fir Bereiche mit hoher Feinstaub- und Stick-
stoffdioxidbelastung vorgesehen. Hierzu gehéren die Zeppelinstral3e, Breite Stralle,
Behlertstral’e und GroR3beerenstralle.

Mit der beschriebenen Verstetigung des Verkehrsflusses sollten begleitende Mal3nahmen
durchgefihrt werden. Hervorzuheben sind hierbei Informations- und Schulungsprogramme
zum kraftstoffsparenden Fahren, wie sie zum Beispiel durch eine Kooperation vom Natur-
schutzbund (NABU) und der Volkswagen AG (VW) seit einigen Jahren angeboten werden.

Mit der Umsetzung dieser MalRnahmen in den o. g. hoch belasteten Straf3enabschnitten,
wurde ein CO,-Minderungspotenzial von rd. 930 t/a ermittelt. Darlber hinaus reduziert sich

nicht nur die verkehrsbedingte Larm- und Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO;) deut-
lich, sondern auch das Risiko von Strafl3enverkehrsunféllen.
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9.3.11 Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten

Ziel dieser MalRnahme ist es, die zugelassene Geschwindigkeit auf den Potsdam queren-
den BAB-Abschnitten von Tempo 120 km/h auf Tempo 100 km/h zu senken. Dies betrifft
Abschnitte der BAB A10 sowie der BAB A115. Des Weiteren soll die Geschwindigkeit auf
dem Teilabschnitt der NuthestralRe zwischen Wetzlarer StraRe und Horstweg von 100 km/h
auf 80 km/h gesenkt werden.

In der Literatur wird beschrieben, dass im Hochgeschwindigkeitsbereich deutliche
CO,-Einsparungen bei Reduzierung der zulassigen HoOchstgeschwindigkeit zu erwarten
sind. Hier besteht ein direkter Zusammenhang zwischen gefahrener Geschwindigkeit, Roll-
und Luftwiderstand. Bei hohen Geschwindigkeiten dominiert der Luftwiderstand, der zu
einem quadratisch mit der Geschwindigkeit wachsenden Kraftstoffverbrauch fihrt.

Eine Reduzierung von 120 km/h auf 100 km/h hat It. HBEFA 3.1 eine theoretische Reduzie-
rung des CO,-Ausstol3es von rd. 14 % zur Folge. Bei einer Senkung von 100 km/h auf
80 km/h betragt das Reduzierungspotenzial nur noch 6 %. Dabei ist anzumerken, dass die
Geschwindigkeitsreduzierung nur fur den Pkw-Verkehr wirksam ist, da die zulassige
Hochstgeschwindigkeit fir den Lkw-Verkehr bereits 80 km/h betragt.

Festzuhalten ist, dass die Stadt Potsdam nur begrenzt Einfluss auf die dauerhafte Anord-
nung von geschwindigkeitsreduzierenden Malinahmen auf Autobahnabschnitten hat. Die
begrindete behérdliche Anordnung muss hierbei im Einvernehmen mit dem Baulasttrager
(Landesbetrieb StraRenwesen) und der zustdndigen StraRenverkehrsbehérde erfolgen.

Mit der Umsetzung dieser Malinahmen in den o.g. Stra3enabschnitten wurde ein
CO,-Minderungspotenzial von rd. 2.900 t/a ermittelt. Dartber hinaus wird die verkehrsbe-
dingten Larm- und Luftschadstoffbelastung (PM10 und NO;) an diesen Abschnitten spurbar
reduziert.

9.3.12 Erganzende Begleitmallnahmen

Im Rahmen der Projektarbeit wurden weitere MalR3hahmen mit der Stadtverwaltung Pots-
dam und der projektbegleitenden Fachgruppe Verkehr diskutiert. Diese MalRhahmen wur-
den aufgrund des begrenzten Wirkungsgrades hinsichtlich der CO,-Reduzierung oder auf-
grund fehlender Datengrundlagen nicht in der Wirkungsabschéatzung betrachtet.

Da es sich hierbei sowohl um MaRnahmen mit hoher Offentlichkeitswirkung als auch um
Instrumente mit stadtebaulichem Gestaltungspotenzial handelt, sind diese Mal3nahmen als
Ergadnzung zum Klimaschutzkonzept Potsdam anzusehen.

Shared Space

Ziel des Konzepts Shared Space (gemeinsam genutzter Raum) ist die Aufhebung der
raumlichen Trennung der einzelnen Verkehrssysteme und des sozialen Lebens zur Aufwer-
tung der Lebensqualitat im betreffenden Gebiet. Dies geht einher mit einer Ricknahme der
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verkehrlichen Beschilderung und Lichtsignalisierung. Erste Erfahrungen wurden dazu be-
reits in einem Pilotprojekt in Potsdam-Babelsberg im Bereich der Paul-Neumann-Stral3e
gemacht.

In erster Linie dient das verkehrlich-stadtebauliche Konzept Shared Space zur Erhéhung
der Lebensqualitat und zur Reduzierung von Verkehrsunfallen im direkten Bereich der
Malnahme. Als Nebeneffekte wird eine Verringerung der Larm- und Luftschadstoffbelas-
tung durch die Reduzierung von Abbrems- und Beschleunigungsvorgéngen bei Wegfall von
lichtsignalanlage-bedingtem Halten ausgewiesen.

Die Wirkung des Konzepts auf den CO,-Ausstol} ist aufgrund seines raumlich begrenzten
Wirkungsbereichs bezogen auf die Stadtgebietsflache aber als gering anzusehen. Im Rah-
men des STEK Verkehr wird das Konzept Shared Space in Form einer Machbarkeitsstudie
vertiefend untersucht.

Solardampfer

Die Stadt Potsdam prift den Einsatz eines ,Solardampfers® als Ausflugsverkehrsmittel nach
dem Vorbild anderer Regionen (z. B. Bodensee) fiir die stadtinternen Gewasserflachen.
Diese Malinahme stellt dabei einen 6ffentlichkeitswirksamen Ansatz zur Vermittlung klima-
schutzpolitischer Ziele dar.

Aufgrund des gezielten Einsatzes im touristischen Bereich, der geringen Transportkapazitat
und somit Transportleistung wird die mdgliche CO,-Einsparung als gering eingeschatzt.
Daher wird diese MalRnahme in der Wirkungsabschatzung nicht weiter betrachtet.

City-Loqistik fur KEP-Dienste

Das Ziel des KEP-Demonstrators (Kurier-Express-Paket) ist die Einflihrung elektrisch ange-
triebener Fahrzeuge im innerstadtischen Zustellverkehr, da konventionelle Fahrzeuge ge-
rade in dicht besiedelten Stadtteilen Uberdurchschnittiche hohe Emissionen erzeugen.
Hierzu soll im Rahmen des Projekts "Modellregion Berlin-Potsdam" ein Feldversuch mit
zwei Unternehmen (DHL und Meyer & Meyer) durchgefuhrt werden, um die Machbarkeit
und Wirtschaftlichkeit einer solchen Mal3hahme zu prufen.

Fur eine Abschatzung des Einsparpotenzials sind jedoch differenzierte Daten zum Auf-
kommen und zu den Quell-Ziel-Beziehungen der betreffenden Dienste erforderlich. Diese
Daten liegen derzeit noch nicht vor. Daher wurde diese MalRnahme zunachst nicht weiter
betrachtet.

9.4 Fazit und Empfehlungen

Die Wirkungsabschétzung hat gezeigt, dass mit den untersuchten Mal3nahmen eine nach-
haltige Reduzierung der CO,-Emissionen im Verkehrssektor erreicht werden kann. Dabei
zielen die MaBRnahmen auf den Hauptverursacher der hohen Emissionen, den StraRenver-
kehr ab.
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CO2-Reduzierungspotenziale in t/a (ohne Anteile nicht fossiler Brennstoffe)
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Abb. 9.9: CO,-Minderungspotenzial im Verkehrssektor in der Landeshauptstadt Potsdam

Das hdchste CO2-Minderungspotenzial von rd. 28.700t/a kann durch kraftstoffsparende
und emissionsarme Antriebstechnologien aber auch durch eine verbesserte Kraftstoffquali-
tat bzw. einem héheren Anteil an Biokraftstoffen bis zum Jahr 2020 erreicht werden. Diese
Entwicklung kann die Landeshauptstadt Potsdam unterstitzen zum Beispiel durch die ziel-
gerichtete Modernisierung der o6ffentlichen Fahrzeugflotte der Stadtwerke Potsdam. Im
Rahmen der laufenden Arbeiten zur Fortschreibung des Luftreinhalteplans sollten diese
MalRnahmen weitergehend untersucht und im MafRnahmenplan fixiert werden.

Mit dem Radverkehrskonzept, einer weiteren Beschleunigung des OPNV sowie der bereits
beschlossenen Parkgebiihrenordnung einschliel3lich einer Erweiterung der Parkzonen sind
bereits Grundlagen geschaffen, um das CO,-Minderungspotenzial in den kommenden Jah-
ren schrittweise auszuschoépfen. Diese MalRhahmen werden im Rahmen der Fortschreibung
des Stadtentwicklungskonzeptes Verkehr weiter untersetzt und im entsprechenden Malf3-
nahmenplan fixiert.

Eine Reihe von weiteren erfolgversprechenden MalRBhahmen mit geringerem Minderungspo-
tenzial zielt u. a. auf die nachhaltige Veranderung des Mobilitéatsverhaltens der Potsdamer
Bevoilkerung ab. Ziel ist die Starkung des Umweltverbundes in Potsdam durch Erganzung
des Angebotes des Verkehrsbetriebs in Potsdam mit flexiblen und multimodalen Mobilitats-
angeboten in Kooperation mit weiteren Anbietern.

Dazu sollte eine MobilitAitsagentur Potsdam (MAP) etabliert werden, mit dem Ziel, diese
Maflnahmen zu bindeln, zu entwickeln und umzusetzen. Die Mobilititsagentur sollte so-
wohl Servicedienste zur Information und Beratung anbieten, als auch als Mobilitadtsmakler
Uber multimodale Mobilitadtsangebote informieren, diese fir den Nutzer zusammenstellen,
buchen und ggf. sogar abrechnen.
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AbschlieRend sei vermerkt, dass die Voraussetzungen flr die Umsetzung aller betrachteten
Mafnahmen in der Landeshauptstadt Potsdam gegeben sind. Teilweise liegen die entspre-
chenden Planungen bereits vor. Das CO,-Minderungspotenzial kann aber nur durch eine
konsequente und umfassende Umsetzung erreicht werden.
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