VERKEHRSINITIATIVE HAGNAUer BURGER e.V.

Leistungsfahige Verkehrsachse - reibungsloser Verkehrsfluss
Ein zentraler Beitrag zum Umweltschutz

Recherche: Verkehrsinitiative Hagnauer Birger e.V. — Projektgruppe B31neu

I. Einleitung / Verkehrssituation B31

Die Verkehrsinitiative Hagnauer Blrger e.V. beschaftigt sich seit ihrer Griindung im Januar 2016
mit der sich jahrlich verstarkenden Verkehrsproblematik der B31. Die als E54 ausgewiesene
europaische Ost- West Verkehrsachse stellt flir den internationalen Verkehr, fir die
Bodenseeregion sowie fir betroffene Gemeinden wie Hagnau eine immense Verkehrsbelastung
dar.

Der Bodenseekreis gehdrt mit zu den wirtschaftsstarksten Regionen Deutschlands. Laut Focus-
Ranking / 2014 [ 9 ] belegt der Bodenseekreis Platz 4, direkt hinter dem Landkreis Minchen Stadt.

Ein durchaus beachtenswertes Ergebnis, welches die wirtschaftliche Starke, auf der anderen Seite
aber auch die Attraktivitdt und Lebensqualitdt unserer Region aufzeigt. Ein Blick auf die
Verkehrssituation der Bodenseeregion lasst aber an der Zukunftsfestigkeit dieser Position zweifeln.

Die endlosen Staus und haufigen Stop-and-Go-Verkehrssituationen, die sich jahrlich zunehmend
durch Berufs-,Wintersport-, Messe-, Reiseverkehr und Tourismus sowie durch den rapid
anwachsenden v.a. (Uberregionalen und internationalen Giterverkehr entwickeln, flihren
zunehmend zu erheblichen Problemen in der Bodenseeregion.

Angesichts der Diskussion um die Frage der Ausbauqualitat der B31neu hat sich die
Verkehrsinitiative Hagnauer Birger e.V. mit den Aspekten dieser Thematik befasst. Diese
Recherche gilt der verkehrsbedingten Schadstoffemission und Umweltbelastung im
Zusammenhang mit der FlieRgeschwindigkeit des Verkehrs angesichts der problematischen
Stausituationen durch Verkehrsuberlastung.

Die zentrale Frage, die es zu beantworten gilt, lautet: Welchen Einfluss haben nun Staus, stehende
oder stockende Verkehrssituationen auf unsere Umgebung, sprich unsere Umwelt ?

Zu dieser Thematik findet man vergleichsweise wenig an verwertbarem Datenmaterial.
Umwelteinflisse durch schlecht fliellenden Verkehr scheinen bislang wenig untersucht und nicht
im medialen Fokus zu stehen.

Wir haben aus diesem Grunde zu dieser Thematik umfanglich recherchiert. Die Daten, Fakten und
Erkenntnisse stellen wir im Folgenden in méglichst verstandlicher und Ubersichtlicher Form als
fachlich fundierte Information dar.
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Il. Datenlage

Wirtschaftlicher Einfluss schlecht flieBenden Verkehrs

Untersuchungen zum Thema Treibstoffverbrauch sowie Schadgasemissionen in Stau- oder
stauahnlichen Situationen sind dinn gesat. Der wirtschaftliche Einfluss eines schlecht flieRenden
Verkehrs hingegen ist bereits ausgiebig untersucht. Die wirtschaftlichen Einflussgréfen haben
bislang offensichtlich eine weitaus hdhere Prioritdt in der 6ffentlichen Betrachtung als negative
Einflisse auf die Umwelt. Diese Recherche hingegen befasst sich mit der Umweltproblematik.

Umwelteinfluss und Verkehrsfluss

Bei der Thematik des Umwelteinflusses von Verbrennungsmotoren geht es zunachst primar um die
Verbrauche von Benzin- und Dieselmotoren. Damit verknlpft ist der Ausstof® an klimaschadlichem
Kohlendioxid, das in groler H6he der Erdatmosphéare die schadliche Klimaerwarmung verstarkt.

Weitere Aspekte der Betrachtung bilden die Feinstdube, v.a. ein Thema bei Dieselmotoren aber
auch bei Benzinmotoren und die Stickoxide, wie NO, sowie NO, —Gase, die nach Inhalation beim
Menschen eine direkte Schadigung in Form von Herz- Kreislauferkrankungen sowie
Krebserkrankungen der Atmungsorgane hervorrufen kénnen.

Eine weitere Komponente bildet das als Reizgas eingestufte bodennahe Ozongas Oj;. Dieses ist
ein direkter Ableger der sehr reaktiven NO, —Gase, die unter Einwirkung von ultravioletter
Strahlung zu einer weiteren Oxidationsreaktion des Sauerstoffmolekils fihren und fiur die
Entstehung des Ozongases verantwortlich sind. Die Ozonbildung ist jedoch eine eher
saisonbedingte Erscheinung, da eine intensive Sonneneinstrahlung nétig ist, um die
Entstehungsreaktion in Gang zu setzen. Ozon entfaltet innerhalb des menschlichen
Atmungsapparates seine Reizwirkung auf das menschliche Gewebe.

Wie stehen nun diese Schadgaskomponenten, die aus unseren Verbrennungsmotoren
ausgestolien werden, in Zusammenhang mit dem Fahrverhalten eines PKW oder LKW ?

Vorreiter zu diesem Thema ist, wie es die durchgefiihrte Literaturrecherche ergeben hat, die
Schweiz. In der stark staugeplagten Schweiz findet derzeit eine intensive Diskussion Uber die
Verkehrsinfrastruktur der Zukunft statt. Thema ist auch hier StraRenausbau und Ausbauqualitat.
Dafiir wurde eine haltbare Daten- bzw. Informationslage generiert.

ll. Zusammenfassung und Darstellung der Rechercheergebnisse

Im Rahmen dieser Recherche interessieren uns die folgenden Zusammenhange bzw.
Abhangigkeiten:

(1) Wie beeinflusst eine Stausituation das Verbrauchsverhalten von Diesel- bzw. Benzinver-
brennungsmotoren und damit den Ausstof? an klimaschadlichem CO, — Gas?

(2) Hat die Flussgeschwindigkeit und die FlieRart des Verkehrs einen Einfluss auf diesen
Kraftstoffverbrauch? Ab wann andert sich der Verbrauch signifikant, beispielsweise in Stop and
Go - Situationen?

(3) Welche Unterscheidungen hinsichtlich Verbrauch und Emission werden bei PKW’s, LKW'’s
beobachtet?

(4) Inwiefern besteht eine Abhangigkeit zwischen Flussgeschwindigkeit und FlieRart des Verkehrs
im Hinblick auf die Emission der giftigen NO, — Schadgase?

(5) Welche moglichen Zusammenhange bestehen zwischen den Feinstaubemissionen und der
vorliegenden Verkehrsart ( Stau, Stop and Go )?

(6) Ubertragung der Erkenntnisse auf die aktuelle Situation im Bodenseeraum anhand von
realistischen Verkehrsszenarien unter Betrachtung einer CO,—Bilanz.
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(1) Treibstoffverbrauch in Stausituationen

Die Analyse der Daten zeigt klar, dass Staus bzw. stockender Verkehr flr einen gravierenden
Mehrverbrauch von Treibstoff verantwortlich sind. Dies gilt fur Fahrzeuge mit Diesel- und
Benzinmotoren sowie fir PKW und LKW gleichermalen. Es bewahrheitet sich die These, dass der
Verbrauch mit sinkender Durchschnittsgeschwindigkeit auf einer bestimmten Strecke zunimmt. Je
niedriger die Staugeschwindigkeit, desto héher der Verbrauch. Haufiges Abbremsen und Anfahren
im Stop-and-Go—Verkehr vernichtet sehr viel an Bewegungsenergie der Fahrzeuge und fiihrt zu
einem eklatanten Anstieg des Treibstoffverbrauchs. Bei Lastwagen zeigt sich ein prozentualer
Mehrverbrauch bis auf etwa 45 %. Ahnlich sieht es bei Personenkraftfahrzeugen (Benzin und
Diesel) aus. Der Mehrverbrauch kann hier bis auf 44 - 45% steigen [ 3 ].

(2) Einfluss von Flussgeschwindigkeit und der FlieBart des Verkehrs auf den
Treibstoffverbrauch

Generell ist festzuhalten: Stau ist nicht gleich Stau. Stau kann auch bedeuten, dass sich die
Fahrzeuge noch kontinuierlich mit sehr niedriger, beispielsweise Schrittgeschwindigkeit
fortbewegen. Diese sehr langsame aber noch kontinuierliche Fortbewegung fihrt aber dennoch zu
einem Anstieg des Treibstoffverbrauchs der Fahrzeuge [ 3 ]. Eine Verscharfung der Situation tritt
jedoch bei einer Stop-and-Go-Fahrweise ein. Dies bedeutet, dass sich die Fahrzeuge nicht mehr
gleichmaRig vorwarts bewegen, sondern dauernd zwischen Anfahren und Abbremsen hin und her
wechseln. Der Mehrverbrauch von Treibstoff wird dabei extrem gesteigert. Die in den Fahrzeugen
gespeicherte Bewegungsenergie wird in diesem Fall jeweils durch Abbremsen vernichtet, um sie
anschlie®end, durch einen Ubermaflig hohen Einsatz an Treibstoff, wieder in das Fahrzeug zu
stecken ( Anfahren, Beschleunigen ). Der laufende Wechsel in einer Stop-and-Go-Situation fihrt
daher zu einem Uberproportionalen Anstieg des Kraftstoffverbrauchs.

Ein sehr interessanter Test in der Schweiz hierzu zeigt auf einer 10 km langen Strecke unter
Praxisbedingungen mit einem Ford Focus, Diesel ein erstaunliches Ergebnis:

l

Verbrauch in Stop and Go-Fahrweise: 6,7
100km

l
100km

Verbrauch bei fllissiger Fahrweise mit 100 kTm : 3,1

Die Steigerung des Kraftstoffverbrauchs zwischen flissiger Fahrweise und Stop-and-Go-Situation
betragt 116 %. Und dies bei einem Mittelklasse PKW wie dem Ford Focus.

Wesentlich drastischer fallen diese Ergebnisse im Schwerlastverkehr aus. Hier wird die zigfache
Masse eines PKW’s im Wechsel beschleunigt und wieder abgebremst; d.h. es wird in hohem Malde
Bewegungsenergie vernichtet [ 6 ].

Sehr aufschlussreich hierzu sind ebenfalls Untersuchungen des Bundesamtes flr
Raumentwicklung der Schweiz. Die Experten dieser Behoérde berechneten, dass der
Treibstoffverbrauch bei Staus auf Autobahnen im gewichteten Mittel von Benzin und Diesel von

durchschnittlich
l

100km

9,7 auf 18,2 zunimmt,

was einem prozentualen Mehrverbrauch von etwa 88 % entspricht. Dabei angenommen war ein
noch kontinuierlich laufender Verkehr mit einer mittleren Staugeschwindigkeit von 10 kTm [2]

Noch gravierender jedoch wird die Betrachtung flir den Unterschied zwischen flieRendem Verkehr
und Stop- and-Go-Fahrweise innerorts.
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Hier steigt die konsumierte Treibstoffmenge im Mittel von

l
100km

10,1 auf 27,9

was einer prozentualen Steigerung von etwa 176 % entspricht [ 2 ].

Wie schon erwahnt, steigt die Menge des freigesetzten klimaschadlichen CO,—Gases in gleichem
Mall wie der Treibstoffverbrauch. In Kapitel 1l, (6) erfolgt eine Darstellung dieses
Zusammenhanges am Beispiel einer realen Stausituation.

(3) Unterschiede hinsichtlich Verbrauch und Emission zwischen PKW und LKW

Lastkraftwagen werden durchweg von Dieselmotoren angetrieben. Dies ist ein gravierender
Unterschied zu Personenkraftwagen, die entweder von Benzinmotoren oder Dieselaggregaten
angetrieben werden.

Der Unterschied zwischen Dieselkraftstoff und Benzin liegt in der molekularen Struktur begriindet.
Dieselkraftstoff hat einen wesentlich hdheren Kohlenstoffanteil als Benzin und setzt daher bei der
Verbrennung im Motor eine gréflere Menge an CO,—Gas frei. Somit haben Dieselmotoren den
héheren CO,—Ausstol pro Liter verbranntem Treibstoff im Vergleich zu Benzinmotoren.

Bezogen auf einen moglichen Mehrverbrauch an Treibstoff, bedeutet dies einen
Uberproportionalen Anstieg der CO,—Emission gegenliber einem Benzinantrieb. D.h.: Bei gleichem
Mehrverbrauch setzt ein Dieselmotor mehr schadliches Kohlendioxidgas frei als ein Benzinmotor.

Ein weiterer Unterschied zwischen einem LKW und einem PKW ist selbstverstandlich das Gewicht.
Das Gewicht eines LKW'’s liegt um das zigfache (iber dem eines PKW’s. Damit verbunden ist ein
gravierender Unterschied im Verbrauchsverhalten generell, v.a. aber in einer Stau- oder Stop-and-
Go-Situation. Der Verbrauchsanstieg in diesen Verkehrssituationen liegt wesentlich héher als bei
einem PKW. Damit ist klar, dass schwere Lastkraftwagen eine wesentlich groRere Menge an
klimaschadlichem Kohlendioxidgas freisetzen, sollten diese in eine entsprechende
Verkehrssituation kommen [ 3 ].

In einer Stau- bzw. Stop-and-Go-Situation mit vielen Verkehrsteilnehmern, insbesondere mit vielen
LKW's, summiert sich der Mehrverbrauch an Treibstoff und damit der Schadstoffaussto zu einer
astronomischen GrofRenordnung und stellt durch die emittierten Schadgase eine eklatante
Umweltbelastung dar.

45 % Mehrverbrauch beispielsweise flihrt im Verhaltnis 1:1 zu 45 % mehr Emission an
klimaschadlichem CO,—Gas, das mafigeblich zur Erderwadrmung beitragt.

(4) Abhangigkeit zwischen der Geschwindigkeit und FlieBart des Verkehrs und der
Emission der giftigen NO,-Gase

Die Hauptquelle fir das giftige NO, sind die NO,—Emissionen des Stralenverkehrs. Insbesondere
der Blick auf Dieselfahrzeuge ist hier wichtig.

Die gesetzlichen Regelungen fir das Emissionsverhalten von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren wurden in der Vergangenheit regelmaRig verscharft, brachten aber bei den
Stickoxidemissionen real kaum eine Verbesserung. Der Grund hierfiir ist, dass die Emissionen der

Fahrzeuge im realen Stralenverkehr wesentlich héher sind als wahrend eines Prifzyklus auf dem
Rollenprifstand.

Dies ist soweit schon hinlanglich bekannt. Interessant ist aber nun die Betrachtung, ob die Art des
realen Strallenverkehrs nochmals Einfluss auf die Hohe der Stickoxidemissionen hat. Oder in
anderen Worten ausgedriickt: Ist mit einer Steigerung der Emissionen bei Stau- sowie Stop-and-
Go Verkehrsverhaltnissen zu rechnen ?

Aufschlussreiche Untersuchungen zu dieser Frage bieten die Landesanstalt fir Umwelt, und
Naturschutz, Baden — Wirttemberg sowie das Bayerische Landesamt fir Umwelt. [ 4 ].
4
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Im Rahmen dieses Untersuchungsprojektes wurden drei gangige Mittelklassefahrzeuge mit Euro 6-
Dieselantrieb im realen Fahrbetrieb bei unterschiedlichen Verkehrsverhaltnissen hinsichtlich
Stickoxidemission untersucht.

Der vorgeschriebene Grenzwert fir die NO, — Emission liegt dabei bei 80 mg/km.

Die Auswertung der Messdaten ergab [ 4 ]:

* Die NOy — Emissionen im Innerortsbereich steigen relativ um 62 % bis 746 %, abhangig von
der Fahrweise an.

* Betrachtet man nur die Fahrten mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von unter 35 km/h, so
Uberschreiten die NO, — Emissionen den Grenzwert im Mittel um 323 % bis 425 %.

Die hohen Bandbreiten im innerértlichen Bereich zeigen deutlich, dass die Abgasreinigungs-
systeme sehr empfindlich auf Unterschiede in der Dynamik der Fahrweise reagieren. Generell
kann man festhalten: Je héher die Dynamik (nicht allein die Geschwindigkeit) der Fahrweise, desto
héher die Emissionen.

Vor allem Fahrweisen mit einer niedrigen mittleren Durchschnittsgeschwindigkeit bei gleichzeitig
hohem Anteil an Stausituationen mit Stop-and-Go-Verkehr (haufiges Anfahren, Beschleunigen und
wieder Abbremsen) sind flr einen besonders hohen Anstieg der Stickoxidemissionen
verantwortlich. Diese Situationen zeigen - mit einer Zunahme bis Uber 400 % - extreme
Emissionsspitzen.

Wie bereits bekannt und in letzter Zeit in der Presse verdffentlicht, weisen Nutzfahrzeuge in der
Regel bessere NO, — Emissionswerte als Diesel-Personenkraftwagen auf. Dies ist jedoch
hinlanglich bekannt. LKW-Dieselmotoren haben wesentlich umfangreichere Abgasnach-
behandlungsanlagen, die im Realbetrieb zu besseren Abgaswerten flihren.

Es ist jedoch wichtig festzuhalten, dass in all den beschriebenen RDE-Tests (Real Driving
Emissions) immer nur Fahrweisen herangezogen werden, die einem typischen Mix von
Fahrsituationen im Realbetrieb entsprechen sollen.

Stop-and-Go Situationen allein werden dabei nicht untersucht. Diese fiihren auch bei den
Nutzfahrzeugmotoren in jedem Fall auch zu Steigerungen der NO, — Emissionen in der oben
beschriebenen GréRenordnung.

(5) Einfluss der vorliegenden Verkehrsart (Stau, Stop-and-Go) auf die Feinstaubemissionen

Unter Feinstaubemissionen im Stralenverkehr sind die Feststoffpartikel zusammengefasst. Sie
entstehen als Verbrennungsprodukte in einem Diesel- oder Benzinmotor und werden mit den
Abgasen in die Umwelt freigesetzt. Extrem gefahrlich sind dabei die sogenannten Nanopartikel. Sie
kénnen tief in die Lunge eindringen und das Risiko fir Herz-Kreislauferkrankungen, diverse
Krebserkrankungen sowie weiterer schwerwiegender Lungenerkrankungen deutlich steigern.

Eine englische Studie zeigt nun, dass gerade beim Anfahren der Fahrzeuge im StralRenverkehr die
emittierten Feinstaubmengen enorm in die Hohe schnellen [ 1 ]. Die Studie stellt dar, welchen
Konzentrationen Autofahrer auf dem Weg zur Arbeit ausgesetzt sind.

Um eine Stop-and-Go-Fahrweise zu simulieren, bestand die Teststrecke aus einem sechs
Kilometer langen Streckenverlauf mit insgesamt zehn Ampeln. Gemessen wurden Partikel im
Bereich von 5 bis 560 Nanometer Durchmesser. Bestimmt wurde deren Konzentration in der
Innenluft der Fahrzeugkabine sowie der umgebenden Aulenluft.
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Die Untersuchung zeigt sehr iiberraschende Ergebnisse:

* Beim Wiederanfahren / Beschleunigen der Fahrzeuge stieg die Teilchen-
konzentration drastisch an. In der von aullen angesaugten Innenluft stieg die
Konzentration der Nanopartikel um den Faktor 29.

* In der AuRenluft stellten die Forscher etwa sechsmal hdhere Werte an
Nanopartikeln fest. Die Verdinnung im grof3en Luftvolumen der Auflenluft dampft
erklarlicherweise den Anstieg im Vergleich zur Fahrzeuginnenluft.

Diese drastischen Ergebnisse sind nach Ansicht aller Experten problemlos auf Deutschland sowie
auch alle anderen Lander der Welt Ubertragbar.

Vor dem Hintergrund der Tatsache, dass in Deutschland jahrlich etwa 10.000 Menschen wegen
verkehrsbedingter Feinstaubbelastung sterben — rund dreimal soviel wie bei Unfallen — wird die
enorme Tragweite dieser Problematik deutlich. Eine Verbesserung dieser Situation durch die
unterschiedlichsten MaRnahmen ist dringend geboten.

Hinsichtlich der Verkehrsplanung besteht die dringende Forderung der Fachwelt und Wissenschaft,
dass eine moderne Stralkenplanung sicherzustellen hat, einen gleichmafRigen Verkehrsfluss ohne
Staus und schadlicher Stop-and-Go-Fahrweise zu erreichen.

(6) Ubertragung der Ergebnisse auf die Bodenseeregion, speziell auf die Ost- Westachse
B31

Hervorzuhebende Staubereiche auf der B31, hervorgerufen durch eine Verkehrsuberlastung sind
vor allem:

B31 Friedrichshafen — Lindau, Bereich Eriskirch

B31 Ortsdurchfahrt Friedrichshafen, beide Fahrtrichtungen

B31 Fischbach-Friedrichshafen, beide Fahrtrichtungen

B31 Immenstaad — Hagnau, beide Fahrtrichtungen

B31 Uberlingen Auffahrt B31 und B31 Hohe Birnau, beide Fahrtrichtungen

B31neu: Wechselbereiche der Uberholspur auf der 3-spurigen B31neu UB-Stockach,

Staugriinde sind:

Uberlastung der B31:

Durch grundsatzlich hohe und weiter steigende Zahlen der Verkehrsteilnehmer (Berufsverkehr,
Giuterverkehr, Bodensee-Tourismus, Transitstrecke in Urlaubsgebiete im Drei-Lander-Eck und
Fernverkehr in dstliche und westliche Urlaubslander, Messe-Verkehr)

Phantomstaus und zihflieBender Verkehr:

Phantomstaus entstehen férmlich aus dem Nichts und verschwinden ebenso wieder. Die B31 flhrt
durch eine landschaftlich reizvolle Aussichtslage direkt entlang der Uferlinie des Bodensees mit
Alpensicht. Daraus folgt haufig eine unangemessene Fahrweise der Verkehrsteilnehmer, wie z.B.
Sightseeing per Auto. AulRerdem ergeben sich Verkehrsbehinderungen durch viele Auf- und
Abfahrten zu touristischen Sehenswiurdigkeiten (Beispiel Birnau) und Aussichtspunkten.

Diese Art des Verkehrsstaus ist entlang des westlichen Bodenseeufers auf entsprechenden
Abschnitten der B31 relativ haufig.

Gerade im Sommerhalbjahr kommt es zu einer Kombination des immer vorhandenen
Durchgangsverkehrs mit dem Regionalverkehr der Einwohner der Region und des in dieser Zeit
einsetzenden Tourismusverkehrs. Dieser konzentriert sich dann exakt auf den touristisch
interessanten Bereich in Seendhe und belastet somit die B31 zusatzlich sehr stark. Dadurch wird
der bereits vorhandene und durch Uberlastung zahflieBende Durchgangsverkehr noch weiter
behindert. Ein immer haufiger und schneller auftretender zahflielender Verkehr mit Staus bzw.
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Stop-and-Go-Situationen ist die Folge. Diese Kombination der unterschiedlichen Verkehrsarten auf
der stark frequentierten B31 fuhrt letztendlich zu der inakzeptablen Verkehrssituation.

Welche Auswirkungen haben die Faktoren wie CO,—AusstoB, Feinstaub- und
Stickoxidbelastung auf unsere Region?

Wie bereits seit Langem bekannt und intensiv diskutiert, sollte jeder Einzelne von uns seinen
Carbon-Footprint so klein wie moglich halten, da es bislang keine wirtschaftlichen Mdéglichkeiten
gibt, das klimaschadliche CO, zu speichern oder zu neutralisieren.

Es wird daher im Folgenden versucht, am Beispiel des Waldes aufzuzeigen, wie viel Wald bzw.
Baume es braucht, den durch die Verkehrsproblematik erhéhten CO,—Ausstol3 zu binden. Nur die
in unserer Umwelt existierenden Pflanzen und Baume sind bekanntermal3en in der Lage, das in
der Umwelt vorhandene CO; in Form von Zellstoff ( Mehrfachzucker ) zu binden. Die durchgeflihrte
Abschatzung basiert auf den Grundlagen des BWL-Stauprojekt der Fachhochschule Bern [ 3 ].
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Modellbildung zur Abschdtzung der Mehr-Emission an CO, durch eine Stausituation im
Sommerhalbjahr auf der B31 vor Hagnau.

In der Annahme eines Staus auf der B 31 auf der
Spur Meersburg-Hagnau und der
Spur Immenstaad-Hagnau
soll der Mehrausstol3 an CO,—Gas auf Grund einer Stausituation berechnet werden.

Die Erkenntnisse aus den zahlreichen Verkehrsbeobachtungen sowie Verkehrszahlungen der
Verkehrsinitiative Hagnau e.V. bilden u.a. eine Grundlage fir die rechnerische Abschatzung:

. Die Staulangen vor Hagnau werden auf beiden Spuren jeweils mit einer variablen Lange von
1km bis max. 3km angenommen und gehen so in die Berechnung ein.
. Die Verkehrsbelastung betragt insgesamt 20.000 Fahrzeuge, davon 3.900 Lastkraftwagen

pro 24 h.
. Die Dauer des jeweiligen Staus betragt taglich 7 bzw. 8 h.
. Als Zeitraum der auftretenden Staus werden fiinf Monate (Mai bis September) angesetzt.
. Es werden nur die Werktage (5 Tage) betrachtet, also ohne Wochenende.
. Der Anteil der Diesel PKW am Gesamt-PKW-Anteil betragt 24%.
. Der angenommene Mehrverbrauch liegt im Mittel auf einem sehr geringen Niveau von 45 %.

Es wird keine Stop and Go-Verkehrslage angenommen.

Eine rechnerische Abschatzung fir Stauldngen von 1 km bis 3 km, Uber einen Tageszeitraum von
7 bzw. 8 h unter Anwendung der obigen Randbedingungen zeigt die folgende Bandbreite an
Werten:

0,8 bis 2,3 to CO, pro Tag

Daraus ergibt sich fiir den erwahnten Betrachtungszeitraum eine Mehremission von rund
80 bis 220 to CO, pro Jahr.

Anzumerken bei dieser Modellberechung ist:

. sie zeigt nur die Mehremission fir eine einzige Stau-Situation innerhalb der Bodenseeregion,

. es wurden lediglich sehr iberschaubare Staulangen von max. 3 km je Fahrspur
angenommen,

. fur die Berechnung ist nur eine relativ geringe Steigerung des Mehrverbrauchs von 45 %
angesetzt. Die realen Mehrverbrauche bei einer Stop-and-Go-Fahrweise kénnen leicht das
Doppelte dieses Wertes annehmen. Die Folge ist eine weitere Verscharfung des Ergebnis-
ses auf das Doppelte der oben abgeschatzten CO,-Emission,

. werden die Wochenenden mitbetrachtet, was auch durchaus realistisch ware, steigen die
Werte nochmals deutlich an.

Fir die Neutralisation dieser grolen Menge an CO, wirden zwischen
22 und 62 ha Wald

bendtigt, allein um diese zusatzliche Freisetzung an schadlichem Klimagas zu kompensieren [ 3 ].
Und dies nur fir die sommerliche Stausituation bei Hagnau.

Diese Modellberechnung fiir den oben definierten Stau bzw. zah flieRenden Verkehr lasst nun die
Dimensionen der Umweltschadigung durch Schadstoffaussto3 erahnen, die mit der gegenwartigen
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katastrophalen Verkehrsinfrastruktur - insbesondere der B31 — mit ihren zahlreichen Staustellen,
Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses und Stop-and-Go-Verkehr verbunden ist.

. Zusammenfassung, Diskussion und Ausblick

(1) Zusammenfassung / Erkenntnisse der Recherche

Die Freisetzung von klimaschadlichem CO,-Gas ist direkt proportional zum Verbrauch der
Fahrzeuge.

Bei moderaten und ,gutmitigen, Staubedingungen ist mit einer Verbrauchszunahme, gemittelt
Uber LKW-Anteil sowie PKW / Diesel-Benzin—Anteil, von bis zu 45 % zu rechnen.

Unter verscharften Staubedingungen (Stop-and-Go-Situationen) sind mit wesentlich
gravierenderen Verbrauchszunahmen zu rechnen. Sie reichen leicht bis in den Bereich von + 90
bis + 180%.

Lastkraftwagen ( LKW ) sowie dieselgetriebene PKW sind, verglichen mit benzingetriebenen
Fahrzeugen, fir einen wesentlich hdéheren Aussto3 an Kohlendioxidgas verantwortlich. Der
Verbrauchsanstieg eines LKW ist auf Grund seines héheren Gewichtes (Fahrzeug plus Ladung)
wesentlich hoéher als bei einem PKW. In Staus oder Stop-and-Go-Situationen steigt der Aussto3 an
klimaschadlichem Kohlendioxid Uberproportional an. Gerade im Hinblick auf die Anzahl von 3.000 -
4.000 LKWs, die taglich die B 31 befahren, ist der Einfluss dieser Fahrzeuge auf die
klimaschadlichen Auswirkungen immens hoch.

Der Ausstol® von gesundheitsgefahrdenden Stickoxidgasen steigt bei Staus und insbesondere in
Stop-and-Go-Situationen um iiber 400 % an. Dies entspricht einer astronomischen
Vervierfachung des AusstoBes an schadlichen Stickoxidgasen.

Wie bei anderen Schadstoffemissionen ist auch die Feinstaubemission in Stausituationen
wesentlich hoher als im flieRenden Verkehr.
Die Feinstaubkonzentration von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor steigt

* um bis auf das 29 — fache in der Innenluft der Fahrzeuge in der Stop-and-Go—Fahrweise
* um bis auf das 4 — fache in der AuBenluft, also in der direkten Umgebung der Fahrzeuge.

(2 ) Diskussion

Inwieweit kann nun ein durchdachter StraBenausbau bzw. Neubau einen moéglichen Beitrag
zum Umweltschutz leisten?

Diese Frage soll nun abschlieRend auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse bewertet werden.

Zweifelsfrei hat ein schlecht flieRender Verkehr mit Stauaufkommen oder Stop-and-Go-Situationen
gravierend negative Auswirkungen auf Mensch und Natur. Die CO,-Emissionen, die
Konzentrationen an emittierten Schadgasen, Stickoxide sowie die Feinstaube steigen eklatant an
und stellen u.a. eine effektive Bedrohung der Bevolkerung dar, die nahe der jetzigen B31 wohnen.

Eine sinnvolle und zukunftstrachtige Verkehrsplanung B31neu muss — auch aus Natur- und
Umweltschutzgriinden - eine Strallenqualitat realisieren, die sicherstellt, dass der Verkehr
gleichmaRig und ungestort flieRen kann. Nur so lassen sich die Schadstoffemissionen in Grenzen
halten.

Der bereits jetzt schon hohe Anteil des Schwerlastverkehrs am gegenwartig gemessenen
Gesamtverkehr wird sich nach den Prognosen in Zukunft noch weiter erhéhen. Die Vorhersagen,
gehen bis zum Jahr 2040 von einer Steigerung des Nutzfahrzeuganteils von 43% aus [ 8 ].
Dies erfordert eine, unter fachlichen Gesichtspunkten, adaquat dimensionierte StraBe, die
einen moglichst stérungsfreien Verkehrsfluss mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
80-100 km/h ermdglicht.
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Halbherzige Ausbaumalnahmen, um einzelne Ortschaften zu entlasten, helfen nicht weiter. Sie
I6sen weder die Verkehrsprobleme noch sind sie geeignet, Mensch und Umwelt zu entlasten.

( 3 ) Ausblick

Die zukinftigen Antriebstechnologien fiir Personenkraftwagen befinden sich seit langerer Zeit
in einem Wandlungsprozess.

Elektrofahrzeuge — E-Mobile

Der elektrische Antrieb hat auf Grund des héheren Wirkungsgrades seine Berechtigung, die
Verbrennungsmotoren zu verdrangen.
Um der Elektromobilitdt zum Durchbruch und Erfolg zu verhelfen, braucht es aber noch
entscheidende technologische Lésungen fir
» die Speichertechnologie zur Erhéhung der Speicherkapazitat und damit der Reichweite der
Fahrzeuge,
* eine erhebliche Gewichtsreduktion der Energiespeicher,
* die Ladungstechnologie der Akkus um eine schnellere Ladung der Speicher zu erreichen,
ohne negativen Einfluss auf deren Lebensdauer.

Welche Effekte waren durch diese Entwicklung erzielbar?

Die Problematiken der Feinstaubemissionen sowie der Stickoxidbelastungen und damit
einhergehend der Ozonbelastung waren damit sicher beseitigt.

Bei den CO,—Emissionen geht es allerdings auch um die Frage der Moglichkeiten der
Energiegewinnung und deren Umweltbilanzen.

Ohne eine massive Steigerung der Stromerzeugung aus regenerativen Quellen erfolgt lediglich
eine Verlagerung der Emissionsproblematik weg vom Auto hin zum Ort der Erzeugung der
elektrischen Energie. Die schadlichen Klimagase werden nicht mehr auf der Stralle durch E-Mobile
(Pkw) freigesetzt, sondern an den Standorten der Kraftwerke, die den Strom produzieren.

Eine vollig andere Entwicklung dirfte sich im Bereich der Nutzfahrzeuge, vor allem der schweren
Nutzfahrzeuge, abzeichnen. In diesem Bereich weisen batterieelektrische Fahrzeuge nur einen
sehr geringen Nutzeffekt auf. Mittelfristig bis langfristig werden sich lediglich leichte Nutzfahrzeuge
zu einer Anwendungsnische entwickeln. Bis sich im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge eine
Entwicklung weg vom Dieselantrieb abzeichnet, werden sicherlich noch einige Jahrzehnte an
Entwicklungszeit bendtigt. Bei schweren Nutzfahrzeugen ist eine Entwicklung weg vom
Dieselantrieb nicht absehbar [ 8 ]. Aus diesem Grund und angesichts der prognostizierten
Steigerung des Guterverkehrs auf der StralRe ist mit einem weiteren Anstieg der
umweltschadlichen Emissionen zu rechnen.

(4) Fazit
Sowohl die in dieser Recherche dargestellten Erkenntnisse Uber den Zusammenhang von
Verkehrsfluss, Kraftstoffverbrauch und Schadstoffemission, wie auch die Prognosen zur weiteren

Entwicklung des Verkehrsaufkommens, sprechen fliir die Forderung der Hagnauer
Verkehrsinitiative, eine zukunftstaugliche Verkehrsachse B31neu zu planen und zu realisieren.

Die Auseinandersetzung mit den mittel- bis langfristig zu erwartenden Innovationen bei der
Antriebstechnik von Fahrzeugen und dem Thema E-Mobilitat zeigen bis dato nicht das Potenzial
einer absehbaren zuklnftigen Reduktion des Verkehrsaufkommens.

Eine leistungsfahige B31neu mit einer entsprechenden Ausbauqualitat, die einen reibungslosen
Verkehrsfluss ermdglicht, ist damit unabdingbar Voraussetzung flir eine realistische Lésung der
Verkehrsprobleme der Bodenseeregion.

Im Fall der B31neu zeigt sich eine zweibahnige und vierspurige Lésung als sinnvollste und
effektivste Méglichkeit, die Verkehrsproblematiken auf der B31 angemessen zu bewaltigen.
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Fur diese Ausbauqualitat sprechen u.a. die wissenschaftlichen Untersuchungen der Universitat
Dresden, die den Zusammenhang der Parameter einer Strale, wie Breite, Anzahl der Spuren etc.
in Abhangigkeit von der Verkehrsdichte darstellen und begriinden [ 10 ].

(Infos dazu auch: VIHaB e.V., Prasentation B31neu ,Ausbauqualitat®)
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