3 8 connect como 11 | November 2013

P
i 1"""rl-11--h
aT) 14217

1 !-"'-

ﬁ'F e E— !ri L A &
'r_'.'“'."_""'n. W L)

) ¢ IS

{;l;.

T p—— —, p—

My

= |
lJ_ . T
1 **rp'ppar*rFF'FFFFr
4
"




senschaftler Gberall auf der Welt einig, dass die feinen

Partikel Allergien und Erkrankungen der Atemwege
auslosen konnen. In den USA legte die Umweltschutzbehor-
de EPA deshalb schon 1995 fiir sogenannte PM10-Teilchen
mit weniger als 10 Mikrometer Durchmesser, Feinstaub ge-
nannt, eine Obergrenze in Mikrogramm pro Kubikmeter (ug/
m?3) fest. Andere folgten: In der Europdischen Union darf
derzeit ein PM10-Mittelwert von 50 pg/m? an héchstens 35
Tagen pro Kalenderjahr tiberschritten werden. In vielen
Stadten allerdings ist dieses Limit nur schwer einzuhalten.

Im StraBenverkehr blasen vor allem Dieselmotoren den

gefdhrlichen Feinstaub in die Luft, das wurde auch in der
brandenburgischen Hauptstadt Potsdam deutlich: Dort wur-
den im Jahr 2011 beispielsweise in der stark befahrenen Zep-
pelinstraBBe, der aus Stidwesten durch die Innenstadt fiihren-
den BundesstraBe 1, die Grenzwerte an immerhin 53 Tagen
pro Jahr liberschritten — deutlich hdufiger als erlaubt. Und
die Potsdamer Verkehrsplaner handelten: Sie beauftragten
Siemens, das vorhandene Verkehrsmanagementsystem zu
einer Umweltorientierten Verkehrssteuerung auszubauen,
die den Schadstoffgehalt in der Luft nachhaltig senken soll.

B eim Feinstaub hort der SpaB auf: Langst sind sich Wis-

Kleine MaBnahmen - groBe Wirkung

Klar ist: Besonders hohe Emissionsbelastungen entstehen
beim standigen Anfahren und langen Leerlaufzeiten der
Motoren im Stau. Ziel der Umweltorientierten Verkehrssteue-
rung sollte deshalb sein, den Verkehr gleichmaBiger flieBen
zu lassen. Dazu wertet der Verkehrscomputer seit Inbetrieb-
nahme im Friihjahr 2012 nicht nur die Daten der installierten
Traffic-Eye-Systeme zum Verkehrsaufkommen aus, er emp-
fangt auch Messwerte zu Wetterlage und Schadstoffbelas-
tung und steuert auf Basis dieser Informationen ein Netz von
30 Lichtsignalanlagen in stautrdchtigen StraBen der Stadt.
Die Ampelsteuerung kann somit direkt auf angespannte
Verkehrslagen und kritische Umweltsituationen reagieren.
Nahert sich die Schadstoffbelastung dem zuldssigen Grenz-
wert, werden die Rot-Phasen sogenannter Pfértner-Ampeln
an den ZufahrtsstraBen ldnger: Die Verkehrsdichte in der
Innenstadt nimmt ab, das Entstehen von Staus kann weit-
gehend vermieden werden und dank einer optimierten Gri-
nen Welle kommt der Verkehr in Richtung Stadt zligig voran.
Dabei sind die Autofahrer selbst zur Hauptverkehrszeit nur
wenige Minuten langer unterwegs als zu anderen Tageszeiten.

Bringt eine Umweltzone mehr Effekt?

Die Strategie ist nicht ganz neu und die Einrichtung von Pfort-
ner-Ampeln meist nur eines von mehreren Instrumenten.
In Potsdam gehdren auch separate Busspuren und Vorrang-
schaltungen fir 6ffentliche Verkehrsmittel zum MaBnahmen-
paket, denn letztlich sollen mehr Autofahrer zum Umsteigen
auf Busse und Bahnen bewegt werden. AuBerdem sollen Rad-
wege ausgebaut werden, Parkpldtze am Stadtrand entstehen
und FuBgangerampeln schneller auf Griin schalten.

Freilich reichen auch solche MaBnahmen mancherorts
noch nicht aus, die Emissionen nennenswert zu reduzieren
— diese Erfahrung machte man beispielsweise in der nord-

Umweltorientierte Verkehrssteuerung in Potsdam:
sinkende Emissionen.

rhein-westfalischen Landeshauptstadt Diisseldorf. Dort sank
die Schadstoffbelastung erst, als Pfértner-Ampeln und Bus-
spuren mit Tempolimits und einer Umweltzone kombiniert
wurden. In Potsdam lie das brandenburgische Ministerium
fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz ebenfalls
untersuchen, welche Effekte eine Umweltzone bringen
kdnnte — und die Ergebnisse liberraschten.

Eine Umweltzone der Stufe 3, bei der nur Fahrzeuge mit
gruner Plakette nach Potsdam einfahren diirfen, hatte im
Jahr 2010 den PM10-AusstoB3 nur um magere 1 pg/m?* oder
5 Prozent gesenkt, im Bezugsjahr 2015 wiirden die PM10-
Jahresmittelwerte sogar nur um 3,5 Prozent sinken. Grund
fur diesen eher mageren Effekt dirfte die Sogwirkung der
unmittelbar angrenzenden Berliner Umweltzone sein: Seit
Januar 2010 dirfen dort ohnehin nur Autos mit griiner
Plakette unterwegs sein. Daher waren im Jahr 2015 voraus-
sichtlich nur vier von hundert Autos aus Potsdam und Umge-
bung tiberhaupt von einer Umweltzonenregelung betroffen.

Die Luft ist besser, der Verkehr flie3t

In Potsdam zeigt die Umweltorientierte Verkehrssteuerung
allerdings auch ohne zusatzliche MaBnahmen erfreulich
gute Wirkung — das brachte eine erste Evaluierung schon
kurz nach der Inbetriebnahme der Anlage ans Licht: Luft-
glitemessungen des Landesamtes fiir Umwelt, Gesundheit
und Verbraucherschutz Brandenburg belegten, dass die
zuldssigen Grenzwerte schon in der zweiten Jahreshalfte
deutlich seltener lberschritten wurden als im Vorjahr.

Im Zentrum Potsdams beispielsweise verzeichneten die
Sensoren nur noch an sieben Tagen liberhéhte Werte, die
Messstelle in der viel befahrenen und hoch belasteten Zep-
pelinstraBe registrierte nicht mehr an 54 Tagen, sondern
insgesamt nur noch an 24 Tagen zu hohe Emissionen. In
Zahlen: Der verkehrlich bedingte Luftschadstoffanteil ver-
minderte sich im 3. Quartal 2012 bei Feinstaub um rund
4,4 Prozent gegentiber dem Vergleichszeitraum, bei Stick-
stoffoxiden (NOx) immerhin um etwa 2,2 Prozent. Die Luft
ist besser geworden — und gegentber friiher steht nur noch
etwa ein Zehntel der Fahrzeuge liberhaupt im Stau.

Nun ist Feinarbeit gefragt: Mithilfe laufender Messun-
gen werden die Schwellenwerte und Ampelphasen im
Betrieb optimiert, die Standorte der Pfértner-Ampeln tber-
prift. Und auf ausgewahlten StraBBen soll ein Kamerasystem
von Siemens kiinftig die Fahrzeiten erfassen, um die Licht-
signalsteuerung noch exakter auf die aktuelle Verkehrs-
situation abstimmen zu kdnnen. Damit Potsdams Biirger
wirklich aufatmen kénnen. &





