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Hamm - Klimaschutz & Verkehr

A. EINLEITUNG

1. Anlass der Aufstellung des Gutachtens

Der Rat der Stadt Hamm hat beschlossen, den Masterplan Verkehr 2007 durch Verkehrsberichte
regelmaBig fortzuschreiben, die sich mit aktuellen verkehrsplanerischen Schwerpunkten und
Handlungserfordernissen befassen. Der erste dieser Verkehrsberichte soll im Jahr 2010 erscheinen.

Im Rahmen dieses Gutachtens wird fir den "Verkehrsbericht Hamm 2010" der Themenschwer-
punkt 'Klimaschutz und Verkehr' untersucht. Dazu zahlt insbesondere:

n detaillierte Ermittlung der verkehrsbedingten Treibhausgas-Emissionen (THG),

L] Untersuchung verschiedener THG-Minderungsstrategien auf lokaler und tiberortli-
cher Ebene und deren Wirksamkeit in der Stadt Hamm,

L] Entwicklung eines konkreten MaBnahmenprogramms zur Férderung eines klima-
freundlichen Stadtverkehrs,

L] konkrete Aussagen zur erreichbaren THG-Reduzierung in Hamm, u. a. durch den
Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel und durch Modernisierung der Fahr-
zeugflotte.

Auf Grundlage der Berichtsergebnisse soll im Anschluss eine Klimaschutzkampagne zur Nutzung
klimafreundlicher Verkehrsmittel durchgefiihrt werden.

2. Klimaproblem Verkehr und Klimaschutzziele

Die klimatischen Umweltauswirkungen der letzen Jahre sowie deutliche Energiepreissteigerungen
haben dazu gefiihrt, dass das Klimaschutzbestreben starker in das Bewusstsein aller Akteure ge-
langt ist. Dabei ist unbestritten, dass anthropogene Treibhausgase, die durch die Verbrennung
fossiler Energietrager entstehen, zur globalen Klimaerwarmung beitragen.

Der Verkehrssektor ist in Deutschland ein maBgeblicher Verursacher der THG-Emissionen. Im Jahr
2004 besaB er bundesweit einen Endenergieverbrauchsanteil von etwa 30 % und einem sich dar-
aus ableitenden Anteil von 20 % am Gesamt-CO,-Ausstof3. [9] Innerhalb des Gesamtverkehrssys-
tems stellt der motorisierte StraBenverkehr die mit Abstand gréBte Emittentengruppe dar. Von
den StraBenverkehrsemissionen wiederum werden bundesweit etwa zwei Drittel durch Pkw-
Fahrten verursacht.

Problematisch stellt sich die Entwicklung der THG-Emissionen im Verkehrsbereich der letzten zwei
Jahrzehnte, bedingt durch starke Zuwachse in der Personen- und Guterverkehrsleistung des Stra-
Ben- und Flugverkehrs, dar. Im gleichen Zeitraum haben sich die Gesamtemissionen aller Gibrigen
Sektoren (Energiewirtschaft, Industrie, Haushalte usw.) verringert. Dies zeigt deutlich, dass der
Verkehrsbereich zukiinftig eine tragende Rolle im Klimaschutz einnehmen muss, um die ehrgeizi-
gen Klimaschutzziele zu erreichen und irreversible globale Schaden zu vermeiden.

2010-07-01
hamm_kuv_01_07_2010.doc
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Klimapolitische Rahmenbedingungen, Klimaschutzziele und Verpflichtungen aus
dem Klima-Blndnis

Im Kyoto-Protokoll der Klimarahmenkonvention (UNFCCC) wurden 1997 zum ersten Mal verbind-
liche Obergrenzen fir die Treibhausgasemissionen der Staatengemeinschaft definiert. Demnach
sind in der Periode 2008 - 2012 die Treibhausgasemissionen aller Industriestaaten um 5,2 % (Ba-
sisjahr 1990) zu senken. Aus dieser Verpflichtung ergibt sich, dass innerhalb der EU-15 Mitglieds-
staaten die Emissionen um 8 % und in Deutschland um 21 % im Bezugszeitraum zu senken sind.

Die Europaische Union hat sich 2008 im Rahmen des "Energie- und Klimapakets" eigenstandig
dazu verpflichtet, die THG-Emissionen bis zum Jahr 2020 (Basisjahr 1990) um 20 % zu reduzieren.
Auf Deutschland herunter gebrochen, entspricht dies einer Reduktion von 30 %. In Vorgriff darauf
hat sich die Bundesregierung im Jahr 2007 in ihrem "Integrierten Energie- und Klimaschutz-
Programm" eine Reduktion um 40 % bis 2020 vorgenommen. Zudem ist derzeit davon auszuge-
hen, dass bis 2050 die weltweiten Reduktionsziele auf 50 - 90 % verscharft werden missten, da-
mit die gesetzten Klimaschutzziele eingehalten werden kénnen.

Die Mitglieder im Klima-Biindnis, zu denen auch die Stadt Hamm zahlt, haben sich dazu verpflich-
tet, durch Ausarbeitung und Umsetzung lokaler KlimaschutzmaBnahmen ihren CO,-Ausstof alle
flinf Jahre um 10 % zu reduzieren. Bis spatestens 2030 wird darlber hinaus eine Halbierung der
Pro-Kopf-Emissionen (Bezugsjahr 1990) und langfristig ein Wert von maximal 2,5 Tonnen CO, pro
Einwohner fir Klima-BlUndnis Partner angestrebt.

2010-07-01
hamm_kuv_01_07_2010.doc
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B. STATUS QUO HAMM - BESTAND UND FAZIT LETZTE JAHRE

1. Bezug zu vorhandenen Planungen in Hamm

Die umwelt- und stadtvertragliche Organisation des Stadtverkehrs ist seit etwa 20 Jahren Schwer-
punkt kommunaler Verkehrspolitik in Hamm (vgl. Abb. B 1.1). Im Jahr 1994 beschloss der Ham-
mer Rat einen der bundesweit ersten Verkehrsentwicklungspldne mit konkreten Zielvorgaben fiir
die Verkehrsanteile des Fahrradverkehrs und OPNV sowie "Vertraglichkeits-Obergrenzen" fiir in-
nerstadtische HauptverkehrsstraBen. Durch umfangreiche Infrastruktur- und Marketingprogram-
me wurden die Zielwerte fiir den OPNV (Steigerung des Verkehrsanteils innerhalb von 16 Jahren
von 8 % auf 11 %) und des Radverkehrs (von 12 % auf 17 %) erreicht.

Friihzeitig schloss sich die Stadt Hamm Institutionen an, die eine nachhaltige Entwicklung im
Umwelt- und Klimaschutz verfolgen. Sie trat 1993 als Griindungsmitglied der "Arbeitsgemein-
schaft Fahrradfreundliche Stadte in NRW" bei und ist ebenso Griindungsmitglied im Europaischen
Klima-Biindnis (Beitritt 1993). Weiterhin ist sie eine der Stadte, die fiir das Modellprojekt "Okolo-
gische Stadt der Zukunft" ausgewahlt wurden. Dies war gleichzeitig ein eindeutiges Signal fiir den
kommunalen Klimaschitz, indem sie sich verpflichtet, ihre weitere Entwicklung méglichst um-
weltvertraglich zu steuern und vermeidbare Umweltbelastungen durch planerische, gestalterische
oder technische MaBnahmen zu reduzieren. [8]

Der Masterplan Verkehr 2007 der Stadt Hamm ist der aktuelle Rahmenplan mit umwelt- und kli-
mapolitischem Leitziel im Verkehrssektor. Er besagt: "Der hohe Standard der Umwelt- und Le-
bensqualitat in Hamm soll durch Reduzierung der negativen Umweltauswirkungen des Verkehrs
erhalten bleiben." Das Kapitel "Umwelt und Verkehr" befasst sich ausfiihrlich mit der aktuellen
verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffbelastung und allgemein mit der Férderung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel. Gerade in diesen Bereichen lassen sich Synergieeffekte im Klima-
schutz erzielen, da eine Vermeidung von Fahrten des motorisierten StraBenverkehrs gleichzeitig
Larm, Luftschadstoffe und klimaschadliche Treibhausgase vermindert. Auch zukiinftig setzt der
Masterplan Verkehr auf die Forderung der klimafreundlichen Verkehrsmittel mit Gber 40 Einzel-
projekten und einem Gesamtvolumen von 50 Mio. EUR.

Im Klimaschutzbericht 2008 der Stadt Hamm wird der verkehrliche Beitrag erneut aufgegriffen.
Darin wird deutlich, dass die MaBnahmen im Verkehrssystem in ein langfristiges klimapolitisches
Handlungskonzept eingebettet sind, dass sich aus den Selbstverpflichtungen (Umweltqualitatszie-
le, lokale Agende 21, Klima-Biindnis) ergibt.

Die im Rahmen der "Haushaltsbefragung Verkehr 2008" gestellte Frage, ob die 6ffentliche Diskus-
sion um den Klimawandel dazu gefiihrt hat, dass haufiger die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des genutzt werden, belegt das Umdenken in der Bevolkerung. Nahezu die Halfte der befragten
Haushalte gab an, sich nun bewusster fiir ein weniger umweltbelastendes Verkehrsmittel zu ent-
scheiden.

Es besteht damit eine gute Ausgangsbasis fiir die Umsetzung von MaBnahmen, die zur Starkung
der Nutzung von umwelt- und klimafreundlichen Verkehrsmitteln dienen, damit in Zukunft ein
hohes MaB3 an Mobilitat mit weniger verkehrsbedingten THG-Emissionen sichergestellt werden
kann. Einen wichtigen Schritt fir eine klimafreundliche Verkehrsentwicklung hat die Stadt Hamm
bereits gesetzt: Im Jahr 2011 ist eine breit angelegte Image- und Informationskampagne zur Nut-
zung klimafreundlicher Verkehrsmittel auf Grundlage der Ergebnisse des vorliegenden Gutachtens
geplant.

2010-07-01
hamm_kuv_01_07_2010.doc
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Abbildung B 1.1: Klimaschutzstrategie in Hamm
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Klimaschutzstrategie Hamm
- auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat -

Teilnahme am Wettbewerb “Okologische Stadt der Zukunft”

Grundungsmitglied “AGFS” und “europaisches Klima-Bluindnis”
VEP mit Zielvorgaben fiir OPNV- und Fahrradnutzung

Beschluss von Umweltqualitatszielen

lokale Agenda 21 Hamm

Auszeichnung fur nachhaltige Stadtentwicklung “SustainableCities”

Auszeichnung “Bundeshauptstadt fir Natur- und Umweltschutz”

Nahverkehrsplan Hamm

Masterplan Verkehr

Klimaschutzbericht
“Handlungsfelder und Impulse fur eine klimafreundliche Entwicklung

Gutachten “Klimaschutz und Verkehr”

2010-07-01
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2. Klimafreundliche MaBhahmen in der kommunalen Verkehrs-
planung

Seit Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans Hamm 1994 wurden zahlreiche MaBnahmen fir
eine Reduzierung der verkehrsbedingten THG-Emissionen umgesetzt. In erster Linie zahlen hierzu
MaBnahmen, die grundsatzlich zu einer Vermeidung von Kfz-Fahrten dienen oder den Umstieg
auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes férdern. Ebenso klimarelevant sind MaBnahmen, die
zu einer Effizienzsteigerung des motorisierten StraBenverkehrs und damit zur Senkung des Kraft-
stoffverbrauchs beitragen.

Die bedeutsamsten MaBnahmen sind nachfolgend in tabellarischer Form zusammengefasst. Eine

ausfihrliche Beschreibung der EinzelmaBnahmen kann dem Masterplan Verkehr entnommen
werden.

Tabelle B 2.1: Klimafreundliche MaBnahmen in der kommunalen Verkehrsplanung Hamm

MaRnahmen zur Vermeidung von Kfz-Neuverkehren durch Stadt- u. Bauleitplanung

L Leitlinien der Stadtentwicklung im Fléchennutzungsplan - Ziel Stadt der kurzen Wege
" Zentrale Entwicklung in allen Stadtbezirken (vitale Ortsteilzentren)

MaRnahmen zur Forderung klimafreundlicher Giiterverkehre

m Reaktivierung des Rangierbahnhofs

m Foérderung der Binnenschifffahrt durch Ausbau Westhafen, Vollausbau Datteln-Hamm-Kanal und
Verbesserung der Hafenanbindung i

m Aufbau eines dezentralen Giiterverkehrszentrums "Ostliches Ruhrgebiet” (bessere Verknlipfung
von Straf3e, Schiff und Schiene)

m Ausbau des kombinierten Ladungsverkehrs

MaRnahmen zur Férderung des FuBgangerverkehrs

m FuBgangerzone und FuBgangerleitsystemin der Innenstadt
Schulwegsicherung

Ausbau einer Promenade am Datteln-Hamm-Kanal

Unterstiitzung der Selbsthilfeaktionen "Verkehrsberuhigung vor der HaustUr"

Markierung von Zebrastreifen rund um Einkaufszonen der Stadt

MaRnahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs

Grindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft "Fahrradfreundliche Stadte in NRW'

Beschilderung und Ausbau von elf sicheren und komfortablen Hauptrouten

Lange des gut ausgebauten Radwegenetzes: Uber 180 km

Aufbau eines flachendeckenden integrierten Stadtleitsystems

Ausbau von sieben Stadtbezirksnetzen

Ausbau von zwei neuen regionalen Radwanderstrecken

Bau der Radstation (gréBte im Ruhrgebiet mit 600 Stellplatzen) und Radabstellpldtzen (1.500 Rad-
stander)

[ Einsatz einer "Radstreife”" der Hammer Polizei

2010-07-01
hamm_kuv_01_07_2010.doc
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MaRnahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs

m RegelméaBige technische Uberpriifung von Fahrradern an weiterfiihrenden Schulen ("Hammer
TUF)

Offnung fast aller EinbahnstraBen fiir den Radverkehr

Versechsfachung der Haushaltsmittel fiir den Radwegebau seit dem Jahr 1992
Radler-Stadtplan Hamm als Druck und zum Abruf im Internet

Intensive Nutzung von Dienstfahrrédern in der Stadtverwaltung

Flachendeckende Einrichtung von Tempo 30-Zonen

MaRnahmen zur Férderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs

m Kontinuierliche Veerbesserung des Busangebotes seit erstem Nahverkehrsplan 1998, durch neuen
Busfahrplan wird derzeit des beste Busangebot in der Hammer Geschichte realisiert (32 Buslinien
und ca. 500 Haltestellen)

m Einsatz von bedarfsorientierten Linienformen (Taxibuslinien, Nachtbus und Anrufsammeltaxi)

Ausweitung des Nahverkehrsangebotes am Hammer Hauptbahnhof um 20 % (seit 1998) durch

integrierten Taktfahrplan NRW

EinfUhrung eins Gemeinschaftstarifes Bus/Schiene im Jahr 2000

Hammer Hauptbahnhof durch Modermnisierung attraktivster Veerkehrsknoten der Region

Modernisierung der Bahnhofsumfelder Bockum-Hével und Heessen in 2010 abgeschlossen

Angebot von sechs RegionalExpress-Linien und zwei RegionalBahn-Linien

Durchschnittlich 23 Zugabfahrten je Stunde imFem- und Regionalverkehr am Hammer Hauptbahn-

hof

Busbeschleunigung an 52 Lichtsignalaniagen

m Einrichtung der Infozentrale "Insel"

MaRnahmen zur Férderung multimodaler Verkehre

] Bike+Ride-Progranm
m Umfangreiches Angebot an P+R-Plétzen am Hauptbahnhof und den Vorortbahnhéfen

MaRnahmen zur Effizienzsteigerung und Kraftstoffverbrauchssenkung des motorisier-
ten StraBenverkehrs (Reduktion der Fahrleistung)

m Schaffung eines CarSharing-Angebots

Einrichtung eines dynamisches Parkleitsystems und Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
Einrichtung "Griine Welle" an 15 HauptverkehrsstraBen

verkehrsabhangige Steuerungsverfahren an 43 von 110 Lichtsignalaniagen

Mitfahrbdrse "Mitpendeer.de" zur Erhéhung des Pkw-Besetzungsgrades

Spritsparkurse zur Schulung von verbrauchsarmen Fahrverhalten

Temporeduzierungen durch flachendeckende Einrichtung von Tenpo 30-Zonen

Praktizierte Tourenoptimierung in der Abfallsammiung, StraBenreinigung und dem Winterdienst
Zentralisierung der Amter der Stadtverwaltung - Einsparung von 16 t CO» pro Jahr
Fahrerschulungen von Mitarbeitern kommunaler Einrichtungen zum verbrauchsarmen Fahren
Einrichtung eines Lkw-Routenplans im Internet
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MaBnahmen in der Offentlichkeitsarbeit (Forderung des Klimabewusstseins)

m Teilnahme an der Aktion "Mit dem Fahrrad zur Arbeit”

m Beteiligung am europaweiten "Autofreien Tag"

L] Jahrlicher Fahrradaktionstag "Sattel-Fest" mit autofreier Strecke zwischen Hamm und Soest

m Jahrlich gréBtes Bahnhofsfest Westfalens mit Info-Markt zu Bus und Bahn sowie kostenloser Nut-
zung aller Busse

m Jahrliche Verkehrssicherheitswoche im Allee-Center mit 120.000 Besuchern, u.a. Vorstellung und
Information Uber Radwege als touristische Attraktion

L] Projekt "Fahrradfreundliiches Hanm'

m Projekt K.i.d.S (Kinder in der Stadt) — Verkehrserziehung vom Kindergarten bis zum Abitur

m RegelmaRige Ausstellungen "Mobil in Harmm'" zu allen relevanten Verkehrsthemen

MaRnahmen zur Forderung klimafreundlicher Antriebsarten

m Umstellung der Busflotte auf emissionsarmen Betrieb (CRT-Filter, Euro IV, Erdgas)

m Beschaffung von Fahrzeugen mit geringem Kraftstoffverbrauch (EURO V) beim Abfallwirtschafts-
und Stadtreinigungsbetrieb

m Ausbau Erdgasflotte der Stadtwerke Hamm mit derzeit zehn Fahrzeugen

MaBnahmen zur Senkung des verkehrsbedingten Stromverbrauchs

n StraBenbeleuchtung aus Okostrom
m Unriistung der Lichtsignalanlagen auf energiesparende LED-Technik

Trotz aller Erfolge bleibt kritisch anzumerken, dass auch in Hamm das Gesamtinvestitionsvolumen
in seiner Mehrzahl auf den Neu- oder Ausbau der Infrastruktur des motorisierten StraBenverkehrs
ausgerichtet ist. AuBerdem waren im Masterplan Verkehr 2007 noch keine Zielvorgaben fir die
umweltfreundliche Entwicklung des Modal Split enthalten. [6]
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3. Strukturdaten und Mobilitatskennziffern

3.1 Strukturdaten

Eine Ubersicht ausgewahlter Strukturdaten, die Einfluss auf das Verkehrsaufkommen besitzen, ist
Tabelle B 3.1 zu entnehmen.

Tabelle B 3.1: Ausgewahlte Strukturdaten Hamm*

KenngréRe Wert

Einwohner 180.335
Anteil Kinder im Vorschulalter 0-5 Jahre [%] 54
Anteil Kinder und Jugendliche 6-18 Jahre [%] 15,0
Anteil Einwohner im erwerbsfahigen Alter [%] 61,2
Anteil Senioren > 65 Jahre [ 184
Gesantflache (kn?) 226,24
Verkehrsfléche (km?) 19,72
Siedlungsfléche (km?) 71,84
Einwohnerdichte (EWkn? Gesamifléche) 797
Siedlungsdichte (EWkn? Siedlungsfléche) 2510
Erwerbstétige 77.200
Beschéftigte am Arbeitsort 49.250
Beschéftigte am Wohnort 50.756
Einpendler 17.847
Auspendler 19.353

* Bezugsjahr 2006; verwendete Quellen [1], [2]

Hamm ist eine Flachenstadt und gehort von seiner Gebietsausdehnung her zu den sechs groBten
Stadten in Nordrhein-Westfalen. Im Vergleich mit anderen Stadten dhnlicher Einwohneranzahl
weist sie eine geringe Einwohnerdichte und einem relativ geringen Siedlungsflachenanteil von
etwa 32 % auf. Die groBflachig vorhandenen Freirdume zwischen den Siedlungsgebieten sind mit
zahlreichen Bahnlinien, der Lippeaue und dem Datteln-Hamm-Kanal durchsetzt, die Verkehrsbar-
rieren bilden.

Im Jahr 2006 zahlte die Stadt Hamm 180.335 Einwohner, die sich auf die sieben Stadtbezirke
Hamm Mitte, Uentrop, Rhynern, Pelkum, Herringen, Bockum-Hével und Heessen verteilen. Im
zentralen Stadtbezirk Hamm Mitte lebt etwa 20 % der Bevélkerung. In Verbindung mit der gerin-
gen Einwohnerdichte lasst sich daraus ableiten, dass groBe Fahrleistungen von der Bevolkerung
aufgebracht werden miissen, um von den umliegenden Stadtbezirken ins Zentrum von Hamm zu
gelangen.

Die Auswertung der Pendlerdaten zeigt nicht unerwartet, dass starke Verflechtungen zum Ham-
mer Umland, insbesondere mit der Stadt Miinster, den Kernstadten des Ruhrgebiets, Nachbar-
stadten wie Unna, Werl und Ahlen und den landlichen Kreisen in Ostwestfalen und im Mdnster-
land bestehen. So stromen mehr als ein Drittel aller in Hamm Beschéaftigten vorwiegend aus den
kleineren Nachbarstadten wie Kamen, Werne, Liinen, Bénen und Welver in die Stadt ein. Im etwa
gleichen Verhaltnis gehen in Hamm wohnhafte Arbeitnehmer einer Beschaftigung auBerhalb des
Stadtgebiets, vorwiegend in den Stadten Dortmund, Minster und Ahlen, nach. [15]
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Dies bedeutet letztlich, dass gemeindeiibergreifende Verbesserungen des OPNV und betriebliches
Mobilitdtsmanagement gefragt sind, um die starken Verkehrsverflechtungen in der Region Hamm
klimavertraglich abzuwickeln. Hier sind z. B. der Zweckverband Ruhr-Lippe (ZRL) und die Ver-
kehrsgemeinschaft Ruhr-Lippe (VRL) aufgefordert, Ubergangs- oder Gemeinschaftstarife zu den
Nachbarverkehrsverbiinden Ostwestfalen Lippe und Stidwestfalen zu schaffen.

Aus der Altersverteilung der Einwohner leitet sich ab, dass der gesellschaftliche Alterungsprozess
weiter zunehmen wird. Bei der zukiinftigen Verkehrsgestaltung im Rahmen des Klimaschutzes
sind die Einflisse des demografischen Wandels daher verstarkt zu bericksichtigen, da mit einer
zunehmenden Kfz-Bindung alterer Bevolkerungsgruppen zu rechnen ist.

3.2 Mobilitatskennziffern

In Tabelle B 3.2 sind ausgewahlte Mobilitatskennziffern der Hammer Bevolkerung aufgelistet, die
aus der aktuellen Haushaltsbefragung Verkehr (HHB) des Jahres 2008 ermittelt wurden. [3] Sie
enthalt zudem eine grobe Einschatzung zur Beeinflussbarkeit der KenngréBen durch die kommu-
nale Verkehrsplanung und stellt deren Klimarelevanz (Einfluss auf die emittierte Treibhausgas-
menge) qualitativ dar.

Tabelle B 3.2: Ausgewahlte Mobilitadtskennziffern Hamm

KenngréRe | Wert | Einfluss Verkehrsplanung | Klimarelevanz
Mobilitét

Wege am Werktag je Einwohner 3.1 . mittel
Anteil mobiler Personen [%4 81 genng gering
Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Kfz-Verfligbarkeit je Haushalt [%] 1,16 gering/mittel mittel/hoch
Fahrrad-Verflgbarkeit je Haushalt [%] 1,73 gering mittel
Reiseweite und Reisezeit

Mittlere Reiseweite je Weg [km 49 hoch
Mittlere Reiseweite je FuB-Weg [km 1,2 gering .
Mittlere Reiseweite Fahrrad-Weg [k 27 genng
Mittlere Reiseweite Bus/Bahn-Weg [km 4.8/41,6

Mittlere Reiseweite MIV-Weg [k 55 hoch hoch
Mittlere Reisezeit je Weg [min] 17

Verkehrsmittelnutzung

Verkehrsmittelanteil FuB alle Wege [ 11

Verkehrsmittelanteil Fahrrad alle Wege [ 17 hoch hoch
Verkehrsmittelanteil Bus + Bahn alle Wege [/ 11

Verkehrsmittelanteil MIV alle Wege [4] 61

Das Wegeaufkommen von 3,1 Wegen pro Person und Werktag sowie die Kfz- und Fahrradverfiig-
barkeit der Hammer Haushalte liegen im gesamtdeutschen Durchschnitt. Immerhin 19 % der
Hammer Bevolkerung haben am Befragungstag keine Aktivitaten auBer Haus unternommen.

Die mittlere zuriickgelegte Wegestrecke fallt mit 4,9 km gering aus. In einem stadtiibergreifenden
Vergleichswert von 15 ostdeutschen Stadten (SrV-Stadtepegel) [5] betragt die gewogene mittlere
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Entfernung pro Weg 7 km. Besonders aufféllig ist der Hammer Durchschnittswert im MIV mit
knapp 6 km, der deutlich unter dem bundesweiten Wert von 14,5 km und dem Mittel des SrV-
Stadtepegels von 10 km liegt.

Auf die KenngréBen Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) und Reiseweitenverteilung wird im Fol-
genden genauer eingegangen, da ein signifikanter Zusammenhang zwischen diesen Mobilitats-
kennziffern und den daraus resultierenden Treibhausgasemissionen besteht. Die Daten stammen
aus friheren Haushaltsbefragungen der Stadt. Die bundesweiten Vergleichswerte wurden aus der
Befragung Mobilitat in Deutschland entnommen. [4] Der motorisierte Individualverkehr (MIV)
setzt sich zusammen aus Kfz-Selbstfahrer, Kfz-Mitfahrer und motorisierten Zweiradern. Ein Zeit-
reihenuberblick zu den Verkehrsmittelanteilen ist in Abbildung B 3.1 enthalten.

Abbildung B 3.1: Verkehrsmittelnutzung in Hamm
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In den letzten 16 Jahren ist ein stetiger Anstieg des Radverkehrs und 6ffentlichen Personennah-
verkehrs in Hamm zu verzeichnen. Die Steigerungsraten sind dabei nicht auf einen Riickgang des
MIV-Anteils zurtickzufiihren sondern hauptsachlich in der schwindenden Bedeutung des FuBgan-
gerverkehrs. Eine grundlegende Verschiebung der Verkehrsmittelnutzung hin zum Umweltver-
bund (FuB, Fahrrad, Bus und Bahn) hat somit bislang nicht stattgefunden. Allerdings konnte ei-
nem weiteren starken Wachstum des MIV-Anteils durch umfangreiche MaBnahmen zur Férderung
klimaschonender Verkehre entgegengewirkt werden.
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In Hamm ist derzeit das Fahrrad das meistgenutzte Verkehrsmittel im Umweltverbund. Der MIV-
Anteil liegt im Jahr 2008 leicht und der Radverkehrsanteil deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt.
Der aktuelle FuBweganteil liegt um mehr als die Halfte unter dem bundesweiten Mittelwert, was
fiir eine GroBstadt wie Hamm auf den ersten Blick recht ungewodhnlich erscheint. Es ist hierbei
anzumerken, dass die Vergleichbarkeit der Ergebnisse nur eingeschrankt moglich ist, da sich bei-
spielsweise die Angaben aus der MID-Studie auf einen mittleren Wochentag zu beziehen, wah-
rend die Ergebnisse in Hamm fiir einen mittleren Werktag gelten.

Die aktuellen Ergebnisse zur mittleren Reiseweitenverteilung auf Basis der HHB (vgl. Abb. B 3.2)

verdeutlichen, dass es weiterhin Einsparpotenziale beim verkehrsbedingten AusstoB klimaschadli-
cher Gase gibt.

Abbildung B 3.2: Reiseweitenverteilung je Verkehrsmittel in Hamm
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Es besteht demnach ein groBes Fahrradnutzerpotenzial in der Nahmobilitat, den kurzen Wegen
bis zu funf Kilometer Lange. Hier dominieren bereits ab dem zweiten Kilometer die Fahrten des
motorisierten Individualverkehrs gegentiber den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Die Tat-
sache, dass mit dem privaten Pkw die meisten Wege in etwa 5 - 10 Minuten durchgefiihrt wer-
den, bestatigt den hohen Anteil kurzer Pkw-Fahrten. Eine weitere Steigerung der Radverkehrsan-
teile und damit der CO,-freien Mobilitat ist damit durchaus maéglich, wenn man bedenkt, dass das
Fahrrad in diesen Entfernungsbereichen von "Tiir zu Tar" am schnellsten (kurze Zu- und Abgangs-
zeiten, keine Verkehrsbehinderungen) und klimaneutralsten ist. Die Ergebnisse des MID 2008
bestatigen diese Aussage und sehen perspektivisch weitere Zuwachschancen in der Fahrradnut-
zung. [4]

Geht man sowohl naher auf die Wegezweckverteilung der Hammer Bevolkerung als auch auf die
Verkehrsmittelwahl innerhalb der einzelnen Wegezwecke ein, kdnnen die Nutzerpotenziale der
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klimafreundlichen Verkehrsmittel etwas genauer aufgedeckt werden. Laut HHB 2008 werden je-
weils mehr als 60 % der Wege zur Arbeit, zum Besuch, dem Einkauf und der Besorgungen sowie
der Freizeit mit dem Kfz unternommen. Diese Wegezwecken machen in ihrer Summe bereits allein
80 % des gesamten Wegeaufkommens aus.

Betrachtet man dazu die Wegelangenverteilung innerhalb der Wegezwecke, dann wird deutlich,
dass tiber 50 % der Einkaufs- und Freizeitwege im fuBlaufigen und radverkehrsfreundlichen Ent-
fernungsbereich von unter drei Kilometern verrichtet werden. Die Wege zum Einkaufen liegen
dabei am Haufigsten in einer Entfernung von zwei bis drei Kilometern. Im Freizeitverkehr treten
Wege mit einer Lange bis zu einem Kilometer und sechs bis sieben Kilometer am Haufigsten auf.
Dehnt man den maBgebenden Entfernungsbereich bis funf Kilometer aus, werden darin 74 %
aller Einkaufe und 80 % aller Freizeitwege durchgefiihrt. Selbst 55 % der Wege zur Arbeitsstatte
liegen im Bereich dieser Nahmobilitat.

Als Ergebnis lasst sich zusammenfassen, dass im aktuellen Mobilitatsverhalten der Hammer Bevol-
kerung noch ein groBes Potenzial zur Nutzung von CO,-sparsamen Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes ausgeschopft werden kann. Im Sinne des kommunalen Klimaschutzes gilt es, diese
Potenziale durch eine Verbesserung des Verkehrsangebots und dessen offensiver Vermarktung
(Offentlichkeitskampagnen) nutzbar zu machen.

3.3 Daten zum Verkehrsangebot und Verkehrsaufkommen

In den Tabellen B 3.3 - 3.5 sind klimarelevante Angaben zum Hammer Verkehrsgeschehen doku-
mentiert. Die Daten sind den Quellen [1], [3], [6] entnommen.

Tabelle B 3.3: Fahrzeugbestand und Motorisierungsgrad Hamm

KenngroRe Wert

Kfz Bestand 120.216
Pkw Bestand 95.923
Anteil Pkw am Kfz Bestand [%] 789
Kiz-Dichte [Kfz/1.000 EM 674
Pkw-Dichte [Pkw/1.000 EW] 532
Anteil Diesel Pkw [%d 19,2
Anteil Otto Pkw [%] 782

Die Pkw-Dichte von Hamm liegt unterhalb der Durchschnittswerte von Deutschland und Nord-
rhein-Westfalen. Im Vergleich zu den Kommunen des Ruhrgebietes mit durchschnittlich
513 Pkw/1.000 Einwohner und Stadten ahnlicher Einwohnerzahl und -verteilung weist Hamm
jedoch eine gréBere Pkw-Dichte auf. Der Diesel-Anteil am Pkw Bestand ist mit etwa 19 % geringer
als der Bundeswert (23 %).

Wie Tabelle B 3.4 zu entnehmen ist, sind etwa 19 % der gesamten Hammer StraBen- und Wege-
netzlange den klassifizierten StraBen zuzuordnen, die vorwiegend den liberregionalen Verkehr
aufnehmen. BundesfernstraBen besitzen einen Anteil von 6 %. Die Gemeindestraen stellen mit
43 % den groBten Anteil am StraBennetz dar. In stadtischer Baulast befinden sich gut 82 % des
gesamten StraBennetzes. Dem Radverkehr steht eine Netzlange von tiber 190 km zur Verfligung.
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Der straBengebundene OPNV verteilt sich mit einer Netzldnge von 500 km tber das Hammer
Stadtgebiet.

Tabelle B 3.4: Lange StraBennetz Hamm*

StraRenart Lange [km] Anteil [%]
Bundesautobahnen 45,1 3,1
BundesstraBen 37,6 26
LandesstraBen 23 6,3
KreisstraBen 107,4 74
GemeindestralBen 629,6 43,3
PrivatstraBen 65,6 45
Wirtschaftswege 4773 32,8
Gesamtes Straen- u. Wegenetz 1.4549 100

*Bezugsjahr 2007 [1]

Tabelle B 3.5 enthalt Angaben zur Fahr- und Verkehrsleistung in Hamm, die sich aus der realisier-
ten Mobilitat ergeben. Im Vergleich zu den Verkehrsmittelanteilen im Wegeaufkommen (vgl. Abb.
B 3.1) tritt hier die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs noch deutlicher hervor. Im Jahr
2010 werden innerhalb des Stadtgebiets taglich rund 1,96 Mio. Pkw-km zuriickgelegt.

Tabelle B 3.5: Bestehende Fahrleistung und Verkehrsaufwand Hamm

KenngréRe | Wert
Fahrleistung kommunaler Verkehr

Fahrleistung Pkw [Fz-km/Tag] 1,96 Mio.
Mittlere Fahrleistung je Pkw [km/Tag] 21
Fahrleistung Lkw [km/Tag] 140.000
Fahrleistung Linienbusse [km/Tag] 14.000
Fahrleistung SPNV [km/Tag] n. a.
Verkehrsleistung kommunaler Personenverkehr

Pkw [1.000 Pkm/Tag]* 2.382
Busverkehr [1.000 Pkr/Werktag]™ 320
SPNV[1.000 PkeyWerktag]™ 110
FuBgénger [1.000 PkmyWerktag]™ %
Radverkehr [1.000 Pkm/Werktag] ™ 192
Verkehrsleistung kommunaler Giiterverkehr

StraBe [1.000 tkm/Tag] 4523
Schiene [1.000 tkm/Tag] n. a.
Binnenschiff [1.000 tkm/Tag] 46

*Berechnet auf Basis der Fahrleistung und mittlerem Besetzungsgrad
** Berechnet auf Basis durchschnittlicher Fahrgastzahlen und einer mittleren Reiseweite von 7 km
*** Berechnet aus den Angaben zum Wegeaufkommen des Masterplan Verkehr

Ein ahnliches Bild zeichnet sich in der Beférderungsleistung des Personenverkehrs ab (vgl. Abb. B
3.3). Etwa 79 % aller geleisteten Personenkilometer entfallen auf den Kfz-Verkehr. Innerhalb der
Umweltverbundverkehrsmittel besitzt der OPNV die gréBten Leistungsanteile.
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Abbildung B 3.3: Modal Split der Verkehrsleistung im Personenverkehr

Modal Split der Verkehrsleistung im Personenverkehr

BKz OBus+Ban @Rad OFUB |

Das Problem der zunehmenden Kfz-Nutzung liegt darin, dass zwar die persénliche Erreichbarkeit
durch eine leichtere und schnellere Raumiiberwindung verbessert wird, dies aber den Ver-
kehrsaufwand erheblich erhéht. Daher sollte im Sinne einer nachhaltigen Klimaschutzstrategie
das Ziel der Hammer Verkehrsplanung, die Erfiillung der Mobilitdtsanspriiche mit deutlich weni-
ger Verkehrsaufwand, sein. Dies ist gleichbedeutend mit einer klimavertraglichen Nahmobilitat
der kurzen Wege, gekennzeichnet durch sparsame Siedlungsstrukturen unter Nutzung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes.

Eine Gegenlberstellung der Gliterverkehrsleistung konnte aufgrund mangelnder Datenverfligbar-
keit nicht erbracht werden.

3.4 Ergebnisse friherer CO,-Bilanzen

Die Stadt Hamm verfiigt bisher Giber keine eigene gesamtstadtische oder verkehrliche Treibhaus-
gasbilanzierung. Erste Anhaltswerte zum verkehrsbedingten CO,-AusstoB sind in Retrospektive
aus dem Emissionskataster NRW zu entnehmen. [7] Die Ergebnisse der Jahre 1996 und 2004 sind
in Tabelle B 3.7 gegeniibergestellt. Zum Vergleich der Jahresbilanzen ist anzumerken, dass dies
aufgrund unterschiedlicher Berechnungsmethoden nur mit Einschrankungen maéglich ist.

Tabelle B 3.7: CO,-Bilanz Hamm aus Emissionskataster NRW

Verkehrstrager | C021996 [t/a] | CO22004 [t/a] | Tendenz [%]
StraBBe 270.128 392224 +45
Offroad* 71 21.721 +3000
Schiene™ 15.720 2559 -4
Schiff 112 247 +121
Hugzeug 252 337 +3#4
Gesamt 286.923 417.089 +45

*Baumaschinen, Landwirtschattliche Fahrzeuge; **Verbrennungsmotorbetriebener Schienenverkehr
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Im Jahr 2004 betrug die gesamte Jahresfracht an verkehrsbedingten CO,-Emissionen mehr als
400.000 t, woran der StraBenverkehr einen Anteil von 94 % besaB. Die verkehrlichen Pro-Kopf-
CO,-Emissionen lagen damit bei rund 2,3 Tonnen je Einwohner von Hamm.

Laut Emissionskataster NRW war von 1996 bis 2004 ein Anstieg des CO,-AusstoBes im StraBen-
verkehr von 45 % zu verzeichnen. Dieser hohe Anstieg ist als kritisch zu betrachten und in Bezug
auf die Vergleichbarkeit der Bilanzen zu hinterfragen, da er sich allein aus der Entwicklung der
Fahrleistung im Kfz-Verkehr nicht ableiten lasst. Aus diesen Griinden werden im weiteren Verlauf
des Gutachtens die Angaben aus dem Emissionskataster NRW als Referenzwerte nicht verwendet.

Im Vergleich dazu nahmen im Betrachtungszeitraum von 1996 bis 2004 die Emissionen des Stra-
Benverkehrs in Nordrhein-Westfalen um 12 % zu, bundesweit nahmen sie um etwa 3 % ab. [7,9]
Im Rahmen der Ergebnisinterpretation ist auch in diesem Fall auf die eingeschrankte Vergleich-
barkeit der Bilanzierungen hinzuweisen.
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C. ERMITTLUNG UND EINSCHATZUNG DER AKTUELLEN
VERKEHRLICHEN TREIBHAUSGASEMISSIONEN

Die Existenz unterschiedlicher Methodiken und Fragestellungen in der verkehrlichen THG-
Emissionsbilanzierung fiihrt dazu, dass z. T. erhebliche Abweichungen in den Ergebnissen entste-
hen und ein Vergleich von 6rtlich und zeitlich verschiedenen Bilanzierungen nicht mehr durchge-
fahrt werden kann. Eine detaillierte Beschreibung der gewéahlten Berechnungsansétze und Kenn-
groBen im Vorfeld der Hammer THG-Bilanzierung ist somit unabdinglich.

1. Einfihrung in die Bilanzierungsmethodik

Unterscheidung der raumlichen Bilanzgrenzen

Zunachst stellt sich die grundsatzliche Frage, welche Verkehre und damit verbundenen Emissio-
nen unmittelbar der Stadt Hamm bzw. deren Bevolkerung und Unternehmen als Verursacher an-
zurechnen sind. In der Praxis werden bei einer Energiebilanzierung zwei Methoden der gebietsab-
hangigen Datenerfassung unterschieden: das Inlander- und das Territorialprinzip.

Beim Inlanderprinzip werden samtliche verkehrsbedingten Emissionen der Einwohner einer Stadt,
die innerhalb und auBerhalb des Stadtgebietes durch sie emittiert werden, bilanziert. Der Vorteil
besteht darin, dass die stadtiibergreifenden und in ihrer GréBenordnung zunehmenden Freizeit-
und Pendelverkehre sowie Urlaubsverkehre in der Bilanz berticksichtigt werden. Es besteht jedoch
der Nachteil, dass die Datenlage in den meisten Fallen beschrankt ist. Zudem sind die Einfluss-
moglichkeiten der kommunalen Verkehrsplanung auf Emissionen, die auBerhalb der Stadtgemar-
kung durch die Hammer Bevélkerung erzeugt werden, begrenzt.

Das Territorialprinzip ist dadurch gekennzeichnet, dass samtliche Emissionen in der Bilanzierung
beriicksichtigt werden, die innerhalb der Stadtgrenze freigesetzt werden. Ein Nachteil dieser Me-
thodik liegt darin, dass auch der in seiner Menge schwer beeinflussbare motorisierte Durchgangs-
verkehr ("Fremdverkehr") der stadtischen Klimabilanz angelastet wird. Eine separate und zusatzli-
che Bilanzierung des motorisierten StraBenverkehrs ohne Durchgangsverkehrsmengen erscheint
an dieser Stelle somit sinnvoll. Zudem kann beim Territorialprinzip tiblicherweise auf eine bessere
Datenverfligbarkeit zurtickgegriffen werden. In Abstimmung mit der Aufgabenstellung ist diese
Art der Bilanzierung am besten geeignet das Potenzial und die Einflussmoglichkeiten kommunaler
KlimaschutzmaBnahmen herauszustellen

Zu Vergleichszwecken wird dariiber hinaus die Treibhausgasmenge, die durch die Hammer Bevol-
kerung bei Nutzung von Verkehrsmitteln entstehen, deren Aktionsradius gewohnlich auBerhalb
des Stadtgebietes liegt (z. B. Flugverkehr), auf Basis bundesweiter Angaben liberschlagig abge-
schatzt.

Unterscheidung der verkehrlichen Treibhausgasemittenten

Da sich innerhalb des Gesamtverkehrssystems der Stadt Hamm das Emissionsverhalten und die
Datenlage der einzelnen Verkehrstrager stark unterscheiden, ist deren Analyse und Unterteilung
im Vorfeld einer Emissionsbilanzierung notwendig. Gemaf der Aufgabenstellung, den Masterplan
Verkehr 2007 auf seine Klimawirksamkeit zu evaluieren, werden ausschlieBlich die im Masterplan
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aufgefiihrten und mit verkehrsplanerischen MaBnahmen hinterlegten Verkehrstrager detailliert
bilanziert. Folgende Emittenten sind aus Sicht des kommunalen Klimaschutzes demnach in der
Bilanzierung mindestens zu berticksichtigen:

= Motorisierter StraBenverkehr
) Pkw (Personenverkehr)
) Lkw (StraBengiterverkehr > 3,5 t zul. GG).

n Offentlicher Personennahverkehr
) Busverkehr
) Schienenpersonennahverkehr (SPNV).
n Binnenschiffsverkehr (Guter).
L] Schienenguterverkehr (Rangierbetrieb, Hafenbahn).

Die CO,-freien Verkehrsmittel Rad- und FuBgéangerverkehr sind fiir vergleichende Darstellung Be-
forderungsleistung vs. CO,-AusstoB (vgl. Kap. C 3.) ebenfalls zu berticksichtigen.

Zusatzlich werden die Emissionen weiterer Verkehrsmittel, die keinen Bestandteil kommunaler
Verkehrsplanung bilden, iberschlagig abgeschatzt. Dazu zahlt:

= Schienenfernverkehr (Personen und Guter),
Flugverkehr (Personen und Guter).

Klimarelevante Treibhausgase

Die sechs bedeutsamsten Haupt-Treibhausgase des Kyoto-Protokolls sind Kohlendioxid (CO,), Me-
than (CH,), Distickstoffoxid (N,0), Perfluorierte Kohlenwasserstoffe (PFC), Halogenierte Fluorkoh-
lenwasserstoffe (HFC) und Schwefelhexafluorid (SF6).

Da in Deutschland Kohlendioxid (87 %), Methan (5 %) und Distickstoffoxid (7 %) gemeinsam be-
reits einen Treibhausgasanteil von 99 % stellen, werden nur diese in der Hammer Treibhausgasbi-
lanzierung beriicksichtigt. PFC, HFC und SF6 machen deutschlandweit dagegen nur gut 1 % der
gesamten Treibausgasemissionen aus und entstehen zudem kaum im Verkehrssektor.

Die Treibhausgasemissionen werden flir den Zeitraum eines Jahres getrennt oder in der Summe in
CO,-Aquivalente angegeben. Bei der Ausweisung von CO,-Aquivalenten ist die Klimawirksamkeit
der einzelnen Gase mit ihrem spezifischen Treibhauspotenzial, "Global Warming Potential" (GWP),
auf die Wirkung der entsprechenden Menge an CO, umgerechnet. Methan besitzt einen GWP-
Faktor von 21 CO,-Aquivalenten und Distickstoffoxid von 310 CO,-Aquivalenten.

Bei einer verkehrsspezifischen Emissionsprognose sollte neben den direkten Emissionen am Fahr-
zeug, die durch die Verbrennung fossiler Kraftstoffe entstehen (Quellenbilanz) stets die indirekten
Emissionen einbezogen werden. Diese bilden die Emissionen der energetischen Vorkette ab, die
vor dem Verbrauch der Endenergie auftreten, im Wesentlichen durch Aufwendungen in der Ener-
gieumwandlung (Rohél zu Kraftstoff) und deren Bereitstellung frei Tankstelle. Bei strombetriebe-
ne Fahrzeugen entfallt die energetische Vorkette, da alle klimarelevanten Emissionen bereits
durch die Stromerzeugung entstehen.
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Zur Wahrung der Vergleichbarkeit werden in der verkehrlichen Emissionsbilanz der Stadt Hamm
fir die einzelnen Verkehrstrager die Gesamtemissionen (Summe aus direkten und indirekten E-
missionen) ihrer CO,-Aquivalente berechnet und gegeniibergestellt. In diesem Bericht wird zur
leichteren Lesbarkeit vereinfachend von CO,-Emissionen gesprochen, auch wenn in den Bilanzie-
rungen durchgangig CO,-aquivalente Gesamtemissionen gemeint sind.

Berechnungsverfahren

Die Treibhausgas-Emissionen des Verkehrssektors sind im Allgemeinen von verkehrlichen (Fahrleis-
tung, Verkehrsleistung, Transportleistung) und fahrzeugtechnischen KenngréBen (Emissionsfakto-
ren, Kraftstoffverbrauch, Energieverbrauch) abhangig. Der gesamte CO,-Eintrag innerhalb eines
Untersuchungsgebiets ergibt sich aus der multiplikativen Verkniipfung der im Gebiet erbrachten
Fahrleistung/Verkehrsleistung und den fahrzeugspezifischen CO,-Emissionen sowie der anschlie-
Benden Summation Gber alle Fahrzeuge/Verkehrsmittel und Hochrechnung auf einen jahrlichen
Durchschnittswert.

Sofern fir dieses allgemeine Vorgehen keine differenzierten Erhebungen und Emissionsdaten der
einzelnen Verkehrstrager vorhanden sind, werden vereinfachte Emissionsabschatzungen fir die
Gebietseinheit der Stadt Hamm auf Basis bundesweiter Statistiken durchgefihrt.

Die Beschreibung der Datenbasis und eingesetzten Methodik flr die Abschatzung der emittierten
Treibhausgasmengen erfolgt fiir die einzelnen Verkehrsmittel jeweils separat in Kapitel C 2.
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2. Datengrundlage und Vorgehen zur CO,-Bilanzierung je Ver-
kehrsmittel

2.1 Motorisierter StraBenverkehr

Methodik

Bei der Bestimmung von Treibhausgasemissionen des motorisierten StraBenverkehrs besteht der
Ansatz einer jahrlichen Bilanzierung des Endenergieverbrauchs (Kraftstoff) nach Emittentengrup-
pen und der in der Verkehrsplanung lblicherweise angewandten Methodik nach Fahrleistungen.
Letztere hat den Vorteil, dass hierdurch ein unmittelbarer Zusammenhang mit méglichen ver-
kehrsplanerischen MaBnahmen hergestellt werden kann.

Fir den motorisierten StraBenverkehr werden fiir die Stadt Hamm zwei Bilanzierungen vorge-
nommen. Zunachst wird die Gesamtfahrleistung aller Kraftfahrzeuge und die daraus resultieren-
den Treibhausgasemissionen fiir das Hammer StraBBennetz berechnet (Territorialprinzip). Daneben
wird die Fahrleistung um die Durchgangsverkehrsmengen reduziert und die Fahrleistung der
Quell- und Zielverkehre lediglich zur Halfte angerechnet. Dies hat den Vorteil, dass in der zukiinf-
tigen MaBnahmenplanung erkennbar wird, welchen kommunalen verkehrlichen Beitrag zum Kli-
maschutz die Stadt Hamm zur Senkung leisten kann.

Datenbasis (Fahrleistung und Emissionsfaktoren)

Die Angaben zur Fahrleistung werden aus dem Verkehrsmodell der Stadt Hamm, getrennt nach
den drei StraBenkategorien innerhalb geschlossener Ortschaften (igO), auBerhalb geschlossener
Ortschaften (agO) und Bundesautobahnen (BAB) sowie den Fahrzeugarten Pkw und Lkw ent-
nommen. Die den Fahrleistungen zugrunde liegenden Wegehaufigkeiten fir den Bestand 2010
und der Prognose 2025 basieren auf dem Masterplan Verkehr 2007 und dessen Fortschreibung.

Die fahrzeugspezifischen Emissionsfaktoren werden aus dem TREMOD Modell des Umweltbun-
desamtes zur Verfligung gestellt, die wiederum auf der aktuellsten Fassung des "Handbuch Emis-
sionsfaktoren des StraBenverkehrs" HBEFA 3.1 basieren. Das Emissionsmodell TREMOD ist eine in
Deutschland allgemein akzeptierte Datengrundlage fiir Energie- und Emissionsdaten aus dem
Bereich Verkehr und stellt u. a. die Grundlage fir die Klimaberichterstattung der Bundesregierung
dar.

MaBgebenden Einfluss auf die H6he der Emissionsfaktoren und damit dem Ergebnis der Emissi-
onsbilanzierung besitzt die dynamische Fahrzeugflottenzusammensetzung bzw. deren durch-
schnittlicher Endenergieverbrauch je Fahrzeugkilometer. Die dynamische Fahrzeugflotte ist fahr-
leistungsbezogen gewichtet und nicht vergleichbar mit dem statischen Kraftfahrzeugbestand.
Durch sie wird u. a. beriicksichtigt, dass Dieselfahrzeuge im Vergleich zu Fahrzeugen mit Otto-
kraftstoff und neue gegeniiber alteren Fahrzeugen eine gréBere Fahrleistung aufweisen und dem-
nach einen gréBeren Anteil in den durchschnittlichen Emissionen besitzen.

Da keine stadtspezifischen Daten Uber die dynamische Flottenzusammensetzung und Fahrleis-
tungsanteile fiir einzelne StraBenkategorien verfligbar sind und regionale Emissionsfaktoren nur
mit groBem Aufwand ermittelbar sind (z. B. mittels Haushaltsbefragung, Kennzeichenerfassung)
wird im Rahmen dieses Gutachtens auf die bundesweiten Angaben aus TREMOD zuriickgegriffen.
Die verwendeten Faktoren stellen somit die spezifischen Emissionen je Fahrzeugkilometer fiir den
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bundesweit gewichteten Standardmix an Kraftfahrzeugen (Fahrzeugart, Verteilung der EURO-
Emissionsklassen usw.) dar.

Fir die Bewertung der Emissionsfaktoren und damit der Berechnungsergebnisse sind zusatzlich
folgende Grundlagen zu beachten:

L] In der Bilanzierung werden lediglich "warme Emissionen" der Kraftfahrzeuge im Be-
triebszustand, d.h. ohne Kaltstartzuschlag, Tankatmung und Verdunstung, bertick-
sichtigt.

n Den StraBenkategorien igO, agO, BAB liegen gewichtete Mittelwerte der auftreten-
den Verkehrssituation zugrunde.

n Die Langsneigung der StraBen liegt im bundesdurchschnittlichen Mittel.

L] Der Einfluss von Klimaanlagen bleibt unberiicksichtigt.

n Annahme eines mittleren Beladungszustandes im StraBenguterverkehr.

Unter diesen Voraussetzungen ist insgesamt davon auszugehen, dass die verwendeten Emissions-
faktoren eher die Untergrenze darstellen und die Emissionsbilanz tendenziell zu niedrig ausfallt.
Eine Zusammenfassung der EingangsgroBen des Kfz-Verkehrs ist Tabelle C 2.1 zu entnehmen.

Tabelle C 2.1: Basisdaten motorisierter StraBenverkehr Bestand 2010

KenngroRe Pkw (ig0) | Pkw (agO) | Pkw (BAB) | Lkw (igO) | Lkw (agO) | Lkw (BAB)
Fahrleistung BQZV* 1.607.200 264.600 88.200 114.800 18.900 6.300
[Fzkm/Tag]

Fahrieistung DV 114750 | 114750 | 2065500 | 20250 | 20250 |  364.500
[Fzkm/Tag]

Emissionsfaktor COz™

sk 204 161 217 863 713 816

*Binnen-, Quell- und Zielverkehr; ** Durchgangsverkehr; ***C0O,-Aquivalente incl. Vorkette

2.2 Offentlicher Personennahverkehr

Methodik

Fir den OPNV werden die Emissionen getrennt fiir den Bus- und Schienenpersonennahverkehr
berechnet. Anstelle der Fahrleistung wird die Verkehrsleistung als Berechnungsgrundlage ver-
wendet.

Datenbasis

Der Fahrgastzahlung November 2008 wurde eine durchschnittliche Anzahl von etwa 45.500 Fahr-
gasten pro Werktag im Hammer Busverkehr entnommen. In Verbindung mit einer durchschnittli-
chen Reiseweite von sieben Kilometer wurde durch den Busverkehr eine Beférderungsleistung von
320.000 Personenkilometer je Werktag erbracht. Die Kilometerleistung im Busverkehr von 14.000
Fahrzeugkilometern fiir das Jahr 2006 entstammt der jahrlichen Meldung der Verkehrsunterneh-
men im Rahmen der Fahrzeugférderung.
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Fiur den SPNV wurden 2004 durchschnittlich 15.500 Fahrgaste pro Werktag ermittelt. Bei einer
durchschnittlichen Reiseweite von sieben Kilometer besitzt der SPNV auf Hammer Stadtgebiet
eine Beférderungsleistung von etwa 110.000 Personenkilometern je Werktag, die ausschlieBlich
durch Fahrzeuge mit Elektroantrieb erbracht wurden.

Die fur einen Werktag giltigen Angaben zur Verkehrsleistung wurden mit dem Faktor 290 auf
einen mittleren Jahreswert hochgerechnet.

Die fahrzeugspezifischen Emissionsfaktoren sind dem TREMOD Modell des Umweltbundesamtes

entnommen. In Tabelle C 2.2 sind die EingangsgréBen der CO,-Bilanzierung des OPNV zusam-
mengefasst.

Tabelle C 2.2: Basisdaten offentlicher Personennahverkehr

KenngroRe Bus SPNV

Verkehrsleistung [PkrmyWerkiag] 320.000 | 110.000
Emissionsfaktor COz* [g/Pkm] 69 A
Emissionsfaktor Strom COx* [g/kWh] - 217

*CO,-Aquivalente incl. Vorkette

2.3 Binnenschiffsverkehr

Methodik

Mit einem Schiffsgliterumschlag von mehr als 1,5 Mio. t ist der Hammer Binnenhafen der zweit-
groBte Kanalhafen in Deutschland. Fiir den Wirtschaftsstandort Hamm stellt er einen bedeutsa-
men trimodalen (Lastkraftwagen, Eisenbahn, Schiff) Logistikknotenpunkt dar. Die THG-Emissionen
des Binnenschiffsverkehrs werden Giber die in der Binnenschifffahrt tibliche Angabe von Ladungs-
tonnen abgeschatzt.

Datenbasis

Nach Angabe des Wasser- und Schifffahrtsdirektion West wurden auf dem gesamten Datteln-
Hamm-Kanal etwa 6,1 Mio. Gitertonnen befdrdert, wobei davon etwa ein Viertel im Stadthafen
Hamm umgeschlagen werden. Die Lange des Kanals innerhalb des Stadtgebietes von Hamm be-
tragt rund20 Kilometer. GemaB Umweltbundesamt kann fiir die Binnenschifffahrt ein Emissions-
faktor fiir CO,-Aquivalente von etwa 33 g/Tkm angesetzt werden (vgl. Tab. C 2.3).

Tabelle C 2.3: Basisdaten Binnenschiffsverkehr

KenngroRe Binnenschiff
Verkehrsleistung [Mio. Tknva] 1,68
Emissionsfakior COx* [g/Tkm] 33

*CO,-Aquivalente incl. Vorkette

2010-07-01
hamm_kuv_01_07_2010.doc

X

N



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Hamm - Klimaschutz & Verkehr

2.4 Schienenguternahverkehr

Fir den kommunalen Schienengiterverkehr (RLE, Rangierbetrieb und Hafenbahn) liegt keine ver-
lassliche Datenbasis vor. Dieser konnte daher in eine lokale CO,-Bilanzierung nicht aufgenommen
werden. Stattdessen wird eine Emissionsabschatzung fiir den gesamten Schienengiterverkehr
(vgl. Kap. C 2.5) auf Basis bundesweiter Werte vorgenommen, in dem auch ein Werkverkehrsan-
teil enthalten ist.

2.5 Uberregionale Verkehrsmittel

Die Emissionen der Giberregionalen Verkehrsmittel (Inlandsflugverkehr, Schienenpersonenfernver-
kehr und Schienenguterverkehr) werden zu Vergleichszwecken durch die Annahme bundesdurch-
schnittlicher Werte und der anschlieBenden Hochrechnung auf die Bevolkerungszahl von Hamm
Uberschlagig abgeschatzt. Die Emissionsfaktoren wurden durch das Umweltbundesamt zur Verfi-
gung gestellt. Im Jahr 2009 zahlte die Stadt Hamm 178.140 Einwohner.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass durch den willkiirlichen Bezug auf die Wohnbevolke-
rung Hamms Verzerrungen in der Vergleichbarkeit mit den tbrigen Verkehrsmitteln und Bilanzen
anderer Gutachten entstehen. Die Basisdaten der liberregionalen Verkehrsmittel sind in Tabel-
le C 2.4 zusammengefasst.

Tabelle C 2.4: Basisdaten Uberregionale Verkehrsmittel

KenngroRe Flugverkehr** SPFV SGV***
Emissionsfaktor CO* [kg/Ew/a] 25,6 212 27,8

*COZ-AquivaIente incl. Vorkette; **nur Inlandsverkehr; ***incl. Werkverkehr

2010-07-01
hamm_kuv_01_07_2010.doc

X

=



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Hamm - Klimaschutz & Verkehr

3. Ergebnisse der verkehrlichen CO,-Emissionsbilanzierung

3.1 Verkehrsbedingte CO,-Emissionen in Hamm

Die verkehrsbedingten CO,-Emissionen (aquivalente Emissionen einschlieBlich Prozesskette) inner-
halb des Stadtgebietes von Hamm (Territorialprinzip) belaufen sich im Jahr 2010 auf insgesamt
rund 494.000 Tonnen (vgl. Abb. C 3.1).

Erweitert man die verursacherbezogene Ergebnisauswertung zusatzlich um die Emissionen aus

dem Flug- (4.500 t) und Schienenfernverkehr (8.700 t), steigt die Jahresfracht an CO, um knapp
3 % auf 507.000 Tonnen.

Abbildung C 3.1: CO,-Emissionen des Verkehrs in Hamm 2010 (Territorialprinzip)

CO2-Bilanz Verkehr Hamm 2010 (Territorialprinzip)

178,9

CO2-Emissionen [1.000 t/a]
3

80,

60,

40,

27 [64]

0. e A

Pw(BY) Pw(@Q2V) Pkw(DV) Lkw(BY) Lkw(@Q2V) Lkw(DV) Bus SPNV  Binnenschiff
Verkehrsmittel

Um den Einfluss der kommunalen Verkehrsplanung auf die CO,-Emissionen und deren Entwick-
lung zu verdeutlichen, werden in einer weiteren Bilanzierungsmethodik lediglich die kommunalen
Verkehrsmittel des Masterplans Verkehr bilanziert und darliber hinaus die Emissionen der Durch-
gangsverkehre zu 0 % und die der Quell- und Zielverkehre des motorisierten StraBenverkehrs zu
50 % angerechnet.

In diesen Fall werden insgesamt rund 178.000 Tonnen CO, bilanziert, die durch die Hammer Be-
vOlkerung und Wirtschaft bei Verrichtung ihrer kommunalen Mobilitdtsbedrfnisse entstehen.
Dies entspricht etwa einer Tonne CO, pro Einwohner.
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Ferner wird im Vergleich mit der Bilanz nach dem Territorialprinzip deutlich, dass Giber 315.000
Tonnen CO, (entspricht einem Anteil von 64 %) im Rahmen einer kommunalen Minderungspla-
nung auf Grundlage des Masterplans Verkehr kaum beeinflussbar sind. Die Ergebnisse der drei
Bilanzierungsarten sind in Tabelle C 3.1 dargestellt.

Tabelle C 3.1: Verkehrliche CO,-Gesamtemissionen nach Bilanzarten in der Analyse 2010

Bilanzart | Beschreibung der Bilanzgrenzen CO2-Aq [1.000 {]
A Alle Verkehrsmittel (verursacherbezogen) 507
B Territorialprinzip (innerhalb Stadtgebiet) 494
c Territorialprinzip mit 0 % Durchgangsverkehr sowie 50 Y% Quell-/ Ziel-Veerkehr 178
3.2 Anteile der Verkehrsmittel an den CO,-Emissionen

Die Beitrage der verschiedenen Verkehrsmittel zu den Gesamtemissionen sind entsprechend der
Bilanzart A in Abbildung C 3.2 aufgeteilt. Mit rund 95 % besitzt der motorisierte StraBenverkehr
den gréBten Anteil am verkehrsbedingten CO,-AusstoB. Der Pkw-Verkehr ist flr 63 % aller Emissi-
onen (etwa 321.000 t) verantwortlich und damit der gréBte Einzelverursacher innerhalb des Ver-
kehrssektors. Der StraBenguterverkehr (Lkw > 3,5 t) ist mit 26 % an den Gesamtemissionen betei-
ligt. Auf den 6ffentlichen Nahverkehr entfallen lediglich 2 %. Die Anteile von Flug- und Schienen-
fernverkehr finden sich in Summe mit 3 % in der Bilanzierung wieder.

Abbildung C 3.2: Anteil der Verkehrsmittel an den CO,-Gesamtemissionen
(Bilanzart A -Verursacherprinzip-)

Verkehrsmittelanteile an den CO,-Emissionen in Hamm

Flugverkehr; 0,9%

Pkw (BV); 23,0%

Lkw (DV); 23,7%

Lkw (BV); 6,9%

Binnenschiff; 0,1%

Pkw (DV); 35,3%
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Die absoluten Angaben zu den im Jahr 2010 verbrauchten CO,-Emissionen der einzelnen Ver-
kehrsmittel nach der Bilanzart 'A' kdnnen Tabelle C 3.2 entnommen werden.

Tabelle C 3.2: CO,-Emissionen je Verkehrsmittel nach Bilanzart 'A’

Verkehrsmittel ﬁ %ZOOA?]
Pkw (Binnenverkehr) 117
Pkw (Quell-/Zelverkehr) 26
Pkw (Durchgangsverkehr) 179
Bus (OPN\V) 6
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 3
Binnenschiff 05
Lkw (Binnenverkehr) 35
Lkw (Quell-Zelverkehr) 8
Lkw (Durchgangsverkehr) 120
Schienenpersonenfernverkehr 4
Schienengiiterverkehr 5
Flugverkehr 4

Legt man im Verkehrsmittelvergleich die Bilanzart C (vgl. Tab. C 3.1) zugrunde, so bleibt der do-
minante Anteil des motorisieren StraBenverkehrs innerhalb der kommunal anrechenbaren Ver-
kehrsemissionen mit etwa 95 % bestehen (vgl. Abb. C 3.3). Der Pkw-Verkehr ist weiterhin groBter
CO,-Emittent, mit einem Anteil von 73 % aller bilanzierten Emissionen. Insgesamt stammen etwa
78 % der kommunalen Verkehrsemissionen aus dem Personenverkehr (Pkw, Bus, SPNV).

Abbildung C 3.3: Anteil der kommunalen Verkehre an den CO,-Emissionen
(Bilanzart C -Territorialprinzip ohne Durchgangsverkehr-)

Binnenschiff; 0,3%
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Verkehrsmittelanteile an den CO,-Emissionen in Hamm
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3.3 Detailbetrachtung motorisierter StraBenverkehr

Aufgrund seines dominierenden Anteils wird fir den motorisierten StraBenverkehr (Pkw- und
Lkw-Verkehr) eine Detailbetrachtung vorgenommen. Durch diese Vorgehensweise lassen sich
gezielt Schwerpunkte der emittierten CO,-Mengen und damit mdgliche Ansatzpunkte in der
kommunalen Verkehrsplanung fur deren Reduzierung aufdecken. Die Emissionen des straBBenge-
bundenen OPNV sind in der Detailbetrachtung nicht enthalten.

In einer ersten Analyse wird, getrennt nach den Kategorien innerhalb geschlossener Ortschaften
(ig0), auBerhalb geschlossener Ortschaften (agO) und Bundesautobahnen (BAB), die auf den Stra-
Ben erbrachte Fahrleistung den bilanzierten CO,-Emissionen (Territorialprinzip) gegeniibergestellt
(vgl. Abb. C 3.4).

Die jahrliche Kfz-Gesamtfahrleistung auf den Hammer StraBen wird im Jahr 2010 etwa 1,75 Mrd.
Fz-km betragen, wovon der Pkw-Verkehr einen Anteil von rund 89 % besitzt. Bei den CO,-
Emissionen nimmt dieses Relation ab. Der Pkw-Verkehrsanteil an den CO,-Emissionen des motori-
sierten StraBeverkehrs liegt bei knapp 67 %.

Abbildung C 3.4: Fahrleistung und CO,-Emissionen des motorisierten StraBenverkehrs 2010

Fahrleistung und CO,-Emissionen des motorisierten StraBenverkehrs in Hamm 2010

Fahrleistung [Mo. Fz-kmya] O0R-Emissionen [1.000 t/a]

In Abbildung C 3.5 sind die prozentualen Fahrleistungs- und CO,-Emissionsanteile der Pkw- und
Lkw-Verkehre aufgetragen.

In der Gegeniiberstellung wird deutlich, dass der Pkw-Verkehr auf Autobahnen mit einem Anteil
von 35 % die dominierende Emittentengruppe innerhalb des motorisierten StraBenverkehrs dar-
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stellt. Die Emissionen liegen dabei in etwa einem gleichen Bereich, wie die der gesamten Kfz-
Fahrten innerhalb geschlossener Ortschaften.

Der StraBenguterverkehr besitzt straBenlbergreifend einen Fahrleistungsanteil von 11 %. Auf-
grund der relativ hohen fahrzeugspezifischen Emissionen steigert sich sein Anteil an den CO,-
Gesamtemissionen des StraBenverkehrs auf Giber 33 %.

Besonders gravierend fallt in diesem Zusammenhang die CO,-Bilanz flr den Lkw-Verkehr auf Au-
tobahnen aus. Obwohl er lediglich 8 % der Gesamtfahrleistung ausmacht, ist er fiir 23 % aller
CO,-Emissionen verantwortlich. Da diese Lkw-Verkehre von einem sehr hohen tberértlichen
Durchgangsverkehrsanteil gekennzeichnet sind, wird deutlich, dass etwa ein Fiinftel der CO,-
Emissionen des StraBenverkehrs im Stadtgebiet Hamm von der kommunalen Verkehrsplanung
nicht erreicht werden kénnen.

Abbildung C 3.5: Fahrleistungs- und CO.-Emissionsanteile des motorisierten StraBenverkehrs

Vergleich der Fahrleistungs- und CO2-Emissionsanteile
des motorisierten StraBenverkehrs
100%
7,7%
0% ]_’M’— 0
80% 1 2,1%
70% 8,8%
60%
50% 35,2%
40% - 7,9%
30% |4,6%|
20%
-35,9%
26,5%
10%
0%
Fahrleistung OO2-Emissionen
O Pkw (igO) @ Pkw(agO) O Pkw (BAB) [ Lkw(igO) B Lkw(agO) I Lkw (BAB)

Gliedert man die CO,-Emissionen in die drei untersuchten StraBenkategorien auf, zeigt sich, dass
auf den Bundesautobahnen mehr als die Halfte (53 %) der gesamten Jahresfahrleistung im Ham-
mer Stadtgebiet erbracht wird. Dem folgen die innerértlichen StraBen mit einem Anteil von 39 %.
Bei den CO,-Emissionen zeichnet sich ein ahnlicher Zusammenhang bei leicht steigenden Auto-
bahnanteilen ab. Die Gesamtmenge an klimaschadlichen Treibhausgasen des motorisierten Stra-
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Benverkehrs von Hamm wird fast zu 60 % auf den innerhalb der Stadtgemarkung liegenden Au-
tobahnen emittiert (vgl. Abb. C 3.6).

Abbildung C 3.6: Fahrleistungs- und CO,-Emissionsanteile nach StraBenkategorien

Fahrleistungs- und CO.-Emissionsanteile nach Strallenkategorien

Fahrleistung CO,-Emissionen

Die Dominanz der Autobahnverkehre findet sich auch in der detaillierten Betrachtung der rdumli-
chen Verkehrsarten wieder. In Abbildung C 3.7 sind dazu der Binnenverkehr, Quell-/ Zielverkehr
und Durchgangsverkehr in Bezug auf die Jahresfahrleistung und der Menge an emittierten Treib-
hausgasen anteilsmaBig gegeniibergestellt. Sowohl in der Fahrleistung (56 %) als auch bei den
CO,-Emissionen (62 %) ist dem Durchgangsverkehr, der tiberwiegend auf den Autobahnen anzu-
treffen ist, die groBten Anteile anzurechnen. Das ist gleichbedeutend mit der Tatsache, dass auf
fast zwei Drittel aller CO,-Emissionen des motorisierten StraBenverkehrs, die innerhalb der Stadt-
gemarkung Hamms bilanziert werden, durch kommunale MinderungsmaBnahmen schwer bis gar
kein Einfluss genommen werden kann.

Abbildung C 3.7: Fahrleistung- und CO.-Emissionen nach Verkehrsarten

Fahrleistungs- und CO.-Emissionsanteile nach Verkehrsarten

N

Fahrleistung CO,-Emissionen
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3.4 Detailbetrachtung Personenverkehr

Tragt man die CO,-Emissionen im Zusammenhang mit der Verkehrsleistung des Personenverkehrs
auf, so zeichnet sich folgendes Bild fiir das Jahr 2010 ab (vgl. Abb. C 3.8 und Tab. C 3.3):

Tabelle C 3.3: Beférderungsleistung- und CO,-Emissionen des Personenverkehrs absolut

Verkehrsmittel le::h;s;:sls;:}g CO2-Aq [1.000 ]
Pw 852 129
Bus+Bahn (OPN\V) 125 9

Rad 70 0

Fu 35 0

Von der gesamten Hammer Beférderungsleistung werden 79 % durch den Kfz-Verkehr erbracht.
In Bezug auf die emittierte Menge an CO, steigert sich der Pkw-Anteil auf 93 %. Dem OPNV sind
die tibrigen 7 % aller CO,-Emissionen des Personenverkehrs anzurechnen, bei einem fast doppelt
so hohen Anteil in der Beférderungsleistung (12 %). Demnach weist der OPNV in Bezug auf seine
Beforderungsleistung eine weitaus bessere CO,-Bilanz auf als der MIV und kann damit im Allge-
meinen als klimavertraglicher angesehen werden. Die Verkehrsmittel Rad und Fuf3 erbringen zu-
sammen einen CO,-freien Beférderungsanteil von etwa 10 %. Weitere Steigerungen ihrer Ver-
kehrsleistungsanteile zu ungunsten des Pkw-Verkehrs wirken sich direkt in Form einer CO,-
Emissionsminderung aus.

Abbildung C 3.8: Befdérderungsleistung- und CO,-Emissionen des Personenverkehrs relativ*

Anteile der Beforderungsleistung und CO,-Emissionen im Personenverkehr

Bus+Bahn 12%
— _f

Fu#Rad 03
Bus+Bahn 7% FusRad

Rad 6%

Kfz 93%

Beforderungsleistung CO,-Emissionen

*Aus Vergleichbarkeitsgriinden wurde das Pkw-Verkehrsaufkommen um den Durchgangsverkehr und die Halfte des Quell-/
Zielverkehrs reduziert.

Eine Gegenlberstellung im Guterverkehr kann aufgrund der eingeschrankten Datenverfligbarkeit
nicht durchgefiihrt werden.
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4. Vergleich der verkehrlichen CO,-Emissionen mit denen ande-
rer Stadte

Unterschiedliche Bilanzierungsmethodiken und -jahre lassen streng genommen keine direkten
Vergleiche zu. Die Gegenlberstellung der Bilanzierungen kann deshalb nur einen groben Stand-
ortvergleich mit eher qualitativem Charakter bieten.

4.1 Anteil Verkehr an gesamtstadtischen CO,-Emissionen

Die Stadt Hamm verfligt bisher nicht Giber eine eigene gesamtstadtische THG-Bilanzierung. Einen
Anhaltspunkt bezliglich der sektoralen CO,-Anteile liefert das Emissionskataster NRW, in der die
Emissionen fir die Emittentengruppen Industrie (Energiewirtschaft und Gewerbe), Haushalt
(Kleinfeuerungsanlagen), Landwirtschaft und Verkehr ermittelt wurden. [7] Aus diesem geht her-
vor, dass dem Verkehrssektor 12 % aller CO,-Emissionen anzurechnen sind (vgl. Abb. C 4.1).

Abbildung C 4.1: CO,-Emissionen nach Sektoren

Anteile an den CO,-Emissionen in der Stadt Hamm (2004)*

Haushalt

CO,-Gesamt 534 [1.000 1]
CO,-Anteil 15 %

Landwirtschaft

== CO,-Gesamt 0,5 [1.0001]
Verkehr

CO,-Gesamt 417 [1.000 1]
CO,-Anteil 12 %

Industrie

CO,-Gesamt 2.448 [1.000 ]
CO,-Anteil 72 %

*“Quelle: Emissionskataster NRW 2004

4.2 Vergleich der verkehrlichen CO,-Emissionen mit anderen Stadten

Zur Bewertung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen wurde eine Liste mit Stadten erstellt, die
hinsichtlich Stadtstruktur und Einwohneranzahl mit Hamm vergleichbar sind (vgl. Tab. C 4.1).

Tabelle C 4.1: Ubersicht der Vergleichsstadte

Stadt Einwohner 2008* Flache km EWIFlache

Hamm 182.459 226,2 806
Paderborn 144.811 179,3 807
Hagen 192177 160,3 1.199
Erfurt 203.333 269,1 756
Libeck 210.892 2142 985
Magdeburg 230.047 200,9 1.145
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Stadt Einwohner 2008* Flache km? EWIFlache

Potsdam 152.966 187,2 817
Rostock 201.096 181,4 1.108
Saarbriicken 176.749 167,0 1.058

*Quelle: Gemeindeverzeichnis des statistischen Bundesamtes Deutschland

Die Recherche nach aktuellen verkehrlichen CO,-Bilanzen der Vergleichsstadte zeigte, dass diese
entweder selten verfiigbar sind oder sich gerade in Bearbeitung befinden (vgl. Tab. C4.2). Daraus
lasst sich schlussfolgern, dass die verkehrliche Klimaschutzthematik in den Kommunen gerade erst
wahrgenommen und umgesetzt wird. Es kann deshalb erwartet werden, dass in den kommenden
Jahren das Thema weiter an Bedeutung gewinnen wird und die Verkehrsplanung der Stadt Hamm
dabei eine Vorreiterrolle einnehmen kénnte.

Tabelle C 4.2: Verkehrliche CO.-Emissionen der Vergleichsstadte

Stadt und Bilanzart Bilanzjahr C0z E[|1n:]r:3 t\llae]rkehr Cg;g?,:f:gg{ IE;:}r
Harm (Ki2) 199 2/0° -
Harm (Ki2) 2004 32 -
Hamm Verkehr gesamt 2004 17 12
Harm (Ki2) 2010 484 -
Hanm (Kfz nach Bilanzart C) 2010 163 -
Vergleichbare Stadte

Paderborn 2004 244" 25
Hagen 2004 464 24
Erfurt in Bearbeitung

Libeck in Bearbeitung

Magdeburg (Kiz) 1995 348 k A
Magdeburg (Kfz) 1999 364 k A
Potsdam (Kf2) 1999 29 k A
Potsdam 2008 238 28
Rostock 2006 128 18
Saarbriicken k A k A k A

*Die Angaben entstammen dem Emissionskataster NRW 1996/2004

Fir die Einordnung und Interpretation der verkehrlichen CO,-Anteile bedarf es weiterer Kenntnis
Gber Struktur und Zusammensetzung der tibrigen, nicht verkehrlichen Emittentengruppen. So ist
die Hammer Bilanz durch den hohen CO,-AusstoB des Steinkohlekraftwerks Westfalen gepragt,
was den relativen Anteil des Verkehrssektors in der Gesamtbilanz sinken lasst. Unter allen Ver-
gleichsstadten weist Hamm den geringsten Verkehrsanteil auf. Das heiBt auch, dass sich groBe
Anstrengungen zur CO,-Minderung im Verkehrssektor in einer gesamtstadtischen Klimabilanz
nicht gravierend bemerkbar machen. Eine Reduzierung der Emissionen im Verkehrsbereich um ein
Flnftel schlagt sich beispielsweise in der Gesamtbilanz mit lediglich 3 % Prozent nieder. Eine se-
parate Erfolgskontrolle im Verkehrssektor ist somit zu empfehlen.

Was den tatsachlichen CO,-AusstoB im Verkehrsektor betrifft, schneiden die Stadte Hamm und
Hagen in Relation zu ihrer Einwohnerzahl in etwa gleich ab. Die verkehrlichen Pro-Kopf-
Emissionen der Paderborner Biirger liegen dagegen etwa 0,5 t unter dem 2004er Wert von
Hamm. Auffallend gut stellt sich die verkehrliche CO,-Bilanz der Stadt Rostock dar. Ein Anteil des
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motorisierten Individualverkehrs von 37 % und ein gut ausgebautes Stadtbahnnetz filhren u. a.
dazu, dass die Pro-Kopf-Emissionen um 70 % niedriger liegen als in Hamm. Potsdam, mit einem
ahnlichen Umweltverbundanteil von etwa 63 % weist dagegen nur um ein Sechstel geringere Pro-
Kopf-Emissionen als Hamm auf. Dies lasst vermuten, dass der Indikator "Verkehrsmittelanteil des
Umweltverbundes" mit der absoluten H6he der CO,-Emissionen nicht automatisch gleichzusetzen
ist.

Im tendenziellen Vergleich zwischen den Stadten Magdeburg und Hamm sind die Emissionen des
Kfz-Verkehrs sowohl in Hamm als auch der Landeshauptstadt von Sachsen-Anhalt im Vergleichs-
zeitraum um rund 4 % pro Jahr gestiegen.

Weitere CO,-Verkehrsanteile verschiedener Gebietseinheiten sind Tabelle C 4.3 zusammengefiihrt.

Tabelle C 4.3: Verkehrliche CO,-Emissionsanteile verschiedener Gebietseinheiten

Gebietseinheit Bilanzjahr | C0z-Anteil Verkehr [%]
Hamm 2004 12
Deutschland 2007 18
Bundeslander

Baden-Wlrttemberg 2006 23
Brandenburg 2006 9
Bayern 2004 33
Nordrhein-Westfalen 2004 12
Hessen 2000 32
Niedersachsen 2006 26
Sachsen - 17
Thiringen 2005 27
Stadte

Herne 2004 5
Aachen 2004 33
Bottrop 2004 33
Minchen 2000 13

Die Bandbreite der verkehrlichen CO,-Anteile von 5 - 33 % verdeutlicht nochmals die Bilanzab-
hangigkeit von den restlichen Emissionen anderer CO,-Verbraucher, insbesondere von Kohle-
kraftwerken oder energieintensiven Industriebetrieben (Stahlwerke). Dennoch wird ersichtlich,
dass der verkehrliche CO,-Emissionensanteil Hamms im unteren Drittel aller verglichenen Gebiets-
einheiten und unter dem bundesweiten Durchschnitt liegt.
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D. STRATEGIE UND MASSNAHMEN ZUR CO,-EINSPARUNG IM
VERKEHR

Die Darstellung von geeigneten MaBnahmen zur CO,-Minderung konzentriert sich primar auf die
Bereiche, in denen die kommunale Verkehrs- und Siedlungsplanung Gber ausreichend groBe
Handlungsspielraume verfiigt und die in Anlehnung an die lokale Agenda 21 dem Ziel einer nach-
haltigen Mobilitat entsprechen.

Fir die MaBnahmenauswahl zur verkehrlichen CO,-Minderung ist die Kenntnis der Faktoren, die
maBgeblichen Einfluss auf die Hohe der Treibhausgasemissionen besitzen, von entscheidender
Bedeutung.

Soist die Menge an emittierten Treibhausgasen grundlegend von der Fahrleistung des zu betrach-
tenden Verkehrsmittels, dem spezifischen Endenergieverbrauch pro gefahrenen Kilometer und
den daraus resultierenden THG-Emissionen je Endenergieverbrauch abhangig. Die Fahrleistung
wiederum setzt sich aus der Fahrstrecke, dem Verkehrsaufkommen und dem Auslastungsgrad des
Verkehrsmittels zusammen. Der spezifische Endenergieverbrauch je Fahrzeugkilometer wird u. a.
durch das Fahrverhalten, die Verkehrssituation (Langsneigung, Geschwindigkeit, Verkehrsfluss)
und technische Fahrzeugparameter bestimmt. Die resultierenden CO,-Emissionen werden schlieB3-
lich von der Art der Energiequelle (Erd6l, Biokraftstoff, Erdgas, Strom) und deren Wirkungsgrad in
der Umwandlungskette von Gewinnung bis zur Bereitstellung beeinflusst.

In Abhangigkeit von diesen Vorgaben lassen sich folgende Ansatze fiir eine kommunale MaB-
nahmenstrategie zur CO,-Reduzierung im Verkehrssektor ableiten, die zugleich dem Grundprinzip
des Umweltschutzes entsprechen, Umweltauswirkungen vorrangig und umfassend an der Quelle
zu vermeiden.

Planungsstrategie zur Minderung der verkehrlichen CO,-Emissionen

L] Strategie der Verkehrsvermeidung, die darauf ausgelegt ist, erzwungene Verkehrs-
bedirfnisse als Voraussetzung einer nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung zu verrin-
gern und in der eine individuelle Mobilitadt mit geringem Verkehrsaufwand maéglich
ist.

n Strategie zur Verlagerung des motorisierten Verkehrs auf umweltvertraglichere
Verkehrsmittel durch Férderung der 6ffentlichen und vor allem nichtmotorisierten
Verkehrsmittel.

n Strategie der umweltvertraglichen Gestaltung des verbleibenden (unvermeidbaren)
motorisierten Verkehrs durch technische sowie verkehrsplanerische MaBnahmen bei
einer effizienten Verkehrsmittelnutzung zur Reduktion der spezifischen Emissionen.
(Verkehrsoptimierung)

Die Umsetzung der Planungsstrategie sollte durch eine verkehrtrageribergreifende Mobilitatsof-
fensive in Form von Offentlichkeitskampagnen u. a. begleitet werden, die zu einer nachhaltigen
Verhaltensdnderung motivieren und die Wirkung umgesetzter MaBnahmen verstarken.

Wie der Abbildung D 1 entnommen werden kann, sind der kommunalen Minderungsstrategie
bundesweite Aktionsfelder libergeordnet, die entweder direkt auf die emittierte Treibhausgas-
menge einwirken (z. B. Emissionsgrenzwerte in der Fahrzeugzulassung) oder die Hammer MaB-
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nahmen in ihrer Wirkung verstarken (Steuergesetzgebung, finanzielle Forderung umweltgerechter
Verkehrstrager).

Da fiir den stadtischen Verkehr Hamms bisher kein eigenstandiges CO,-Minderungskonzept er-
stellt wurde, sollten zur MaBnahmenfindung auch andere Planungsinstrumente, deren Ziel eine
Minderung verkehrsbedingter Emissionen ist (Masterplan Verkehr, Luftqualitatsplane, Larmakti-
onsplan, Bauleitplanung), herangezogen werden. Positive Wechselwirkungen zwischen den ge-
nannten Planungsinstrumenten kénnen die MaBnahmenumsetzung dabei erleichtern.

Abbildung D 1.1: Planungsstrategie zur Minderung der verkehrlichen Treibhausgasemissionen

Bundesrepublik Deutschland / Europdische Union

Der kommunalen Verkehrsplanung iibergeordnete MaBnahmen und Handlungsfelder
(u. a. Steuergesetzgebung, Modemisierung der Fahrzeugflotte, CO,-Emissionshandel, Férderung Elektromobilitéat)

x % Offentlichkeitsarbeit ¥
® 5 o)
7 @ 4
g g Motivation einer g
Verhaltensanderung
7 7 J_L verstarkt ﬂ- w7
\.‘,’ v ‘\v ‘\/ v
Kommunale Strategie Kommunale Strategie Kommunale Strategie
Vermeidung von Kfz-Verkehr in Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf Effiziente und umweltvertrag-
der Stadt- und Verkehrsplanung umweltvertragliche Verkehrsmittel liche Gestaltung des Kfz-Verkehr

L\ 4

Minderung der verkehrlichen CO,-Emissionen

Wie in Abbildung D 1 ersichtlich, lasst sich eine integrierte Verkehrs- und Umweltpolitik letztlich
nur durch eine sinnvolle Kombination von EinzelmaBnahmen umsetzen. Gefordert ist eine Ge-
samtkonzeption mit einem abgestimmten Biindel von MaBnahmen aus allen verkehrspolitischen
und verkehrsplanerischen Bereichen um auf lange Sicht eine Mobilitat mit weniger verkehrsbe-
dingten CO,-Emissionen zu ermdglichen. Ein entscheidender Faktor bei der Strategieumsetzung
ist eine regelmaBige Evaluation zum Zielerreichungsgrad mittels geeigneter Indikatoren.

Bewertung der MaBnahmenwirkung

Bisher gibt es nur wenige Untersuchungen, die sich explizit mit den Auswirkungen einzelner ver-
kehrsplanerische MaBnahmen und deren CO,-Reduktionspotenzial auseinandersetzen. Dies liegt
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u. a. daran, dass sich bei der Wirkungsanalyse von EinzelmaBnahmen erhebliche methodische
Probleme ergeben, da sich die MaBnahmen in ihrer Wirkung erganzen und verstarken, tiberlagern
oder neutralisieren kdnnen. Einige MaBnahmen beschreiben dariiber hinaus mehrere Wirkungsbe-
reiche. Dies gilt insbesondere fiir EinzelmaBnahmen im Handlungsfeld der Verkehrsvermeidung
und -verlagerung, Uber deren Einfluss auf den Personen- und Guterverkehrsaufwand und damit
den CO,-Emissionen es an geeignete Studien fehlt. Zudem lassen sich die Wirkungen so genann-
ter weicher MaBnahmen wie Offentlichkeitskampagnen nur sehr bedingt quantifizieren.

Aus den genannten Griinden wird fiir die Abschatzung des CO,-Minderungspotenzials einzelner

Handlungsfelder und MaBnahmen eine formalisierte Bewertung mit nachfolgender Kategorisie-
rung (vgl. Tab. D 1.1) durchgefiihrt, die aus dem FoPS-Vorhaben 73.0334 entnommen ist. [20]

Tabelle D 1.1: Kategorien der MaBnahmenwirkung in Bezug auf eine CO,-Minderung

MaRnahmenwirkung CO2 -Minderung
Keine feststellbare Wirkung 5
Geringe Wirkung

Mittlere Wirkung

Hohe Wirkung 2

Sehr hohe Wirkung 1

Die eigentliche Quantifizierung des CO,-Minderungspotenzials im motorisierten StraBenverkehr
von Hamm erfolgt in zwei verschiedenen MaBnahmenszenarien auf Basis stadtischer Fahrleis-
tungsberechnungen (vgl. Kap. E 1. und 2.). Hierbei werden MaBnahmenbiindel hinsichtlich ihrer
Reduktionspotenziale, unter differenten Annahmen zur MaBnahmenausgestaltung und den herr-
schenden Wirkungsbedingungen abgeschatzt und deren Wirkung auf das Gesamtverkehrsauf-
kommen und der Verkehrsmittelwahl bewertet. Zwangslaufig kénnen auch diese Zahlen nur die
GroBenordnung einer moglichen CO,-Minderung darstellen.

Ferner muss beachtet werden, dass im Gegensatz zu herkdmmlichen Emissionskatastern oder
Luftreinhalteplanen keine lokalen Umweltauswirkungen in der gesamtstadtischen Klimaschutz-
planung im Vordergrund stehen, sondern eine globale Minderung der emittierten Treibhausgas-
menge. Dies bedeutet auf den Verkehrssektor ibertragen, dass beispielsweise Kfz-Emissionen
durch UmgehungsstraBen lediglich rdumlich verlagert werden und diese MaBnahme keinen Bei-
trag zur verkehrlichen CO,-Reduzierung in Hamm leistet, da die Emissionsmenge im Prinzip kon-
stant bleibt.

Kommunale Handlungsfelder und MaBnahmen zur Minderung der verkehrlichen
CO,-Emissionen

In der folgenden Ubersicht sind den drei Saulen der verkehrlichen CO,-Minderungsstrategie Hand-
lungsfelder zugeordnet (vgl. Tab. D 1.2). Der Spielraum innerhalb der einzelnen Handlungsfelder
wird durch geeignete MaBnahmen, deren Wirkungszeitraum und CO,-Minderungspotenzial auf-
gezeigt.

Der Wirkungszeitraum steht hierbei fur einen Gibergeordneten Begriff, der eine MaBnahme bezlig-
lich deren Umsetzungsdauer (Zeitintervall von der Planung bis zur Umsetzung) und dem Zeitraum
bis zur Wirkungsentfaltung (Fahrleistungsreduktion, Verhaltensanderung) einschatzt.
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Bei der Abschatzung des globalen CO,-Minderungspotenzials (MaBnahmenwirksamkeit) werden
aus der Historie bekannte Hindernisse in der MaBnahmenumsetzung und Wirkungsentfaltung mit
einer Potenzialabwertung versehen.

Tabelle D 1.2: Kommunale Handlungsfelder und MaBnahmen zur Senkung der

verkehrlichen CO,-Emissionen

Verkehrsvermeidende Stadt- und Verkehrsplanung |
Handlungs- | ¢ munale MaBnahmen und Instrumente Nitkings My jolobaleC 0=
feld zeitraum Minderung
Fachennut- | - Dezentrale Nutzungsmischung von Wohnen, Einkaufen, Arbeit lang 5
zungs- und - OPNV Regionalentwicklung lang 5
Bauleitpla- - "ABC-Methode" in der Ansiediung von Betrieben lang 5
nung - Einrichtung zentraler Behdrdenkomplexe kurz

- Modellprojekte fiir ein autoarmes und autofreies Wohnen nach

dem Vorbild "Eco-Towns" begleitet durch eine Aussetzung der mittel/lang

. | Stellplatzerrichtungspflicht
Etadtent\Mok - "Bike Gity" Wohnkormplex mit Ausrichtung auf die Bedirfnisse mittel]
"9 von Radfahrern ag

- Vgrgabe von Sozialwohnungen nach Kriterien der Verkehrsver- mittellang

meidung
Wirtschafts: |~ City-Logistik (innovative Belieferungskonzepte, Giterverkehrs-
verkehr subzentren, Sicherung von Bahnanschliissen im Schienengiter- lang 2-

verkehr, Aufbau regionaler Wirtschaftskreislaufe)

Handlungs-
feld

Kommunale MaBnahmen und Instrumente

Wirkungs-
zeitraum

Verlagerung des motorisierten Verkehrs auf umweltvertrigliche Verkehrsmittel

globaleCO;-
Minderung

Férderung

FuBgénger-
verkehr

- Vollstandiges und qualitativ hochwertiges Wegenetz (Auswei-
sung von FuBgangerzonen, ausreichende Breiten, barrierefreie
Gestaltung, sichere Querungsmiglichkeiten in ausreichender Zahl
und Dichte)

mittel/lang

- Schaffung einer hohen Aufenthaltsqualitét im éffentlichen Stra-
Benraum (Verkehrsberuhigung, Grinanlagen Sitzgelegenheiten)

kurz/mittel

- Optimierung FuBgangerwegweisung und Service (FuBgénger-
leitsystem mit Ziel- und Entfernungsangaben, thematische Stact-
rundgange, Stadtfiihrungen und Wanderungen, Herausgabe
FuBgéngerstadtplan)

kurz/mittel

Férderung
Radverkehr

- Vollstandiges, sicheres und qualitativ hochwertiges Radver-
kehrsnetz (ausreichende Breiten, (")ffnung von Einbahnstralen,
Freigabe in FuBgéngerzonen, Vorlaufgriin an Lichtsignalanlagen,
Entschérfung von Unfallauffalligen Knotenpunkten und Strecken-
abschnitten)

mittellang

- Angebot an funktionalen und komfortablen Infrastruktureinrich-
tungen des Radverkehrs (Uberdachte Fahrradabstellaniagen in
Form von Fahrradboxen und Radstationen)

kurz/mittel

- Optimierung Radverkehrswegweisung (Fortfuhrung Radlerstadt-
plan, Beschilderung des Radwegenetzes, Einsatz von GIS An-
wendungen)

kurz/mittel
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- Angebot eines innovativen Fahrradverleihsystems

| kurz/mittel |

Forderung

- Sicherung und Herstellung einer qualitativ hochwertigen und
réaumlich gerecht verteilten OPNV ErschlieBung (flachenhafte
ErschlieBung, Einrichtung von Busspuren zur Fahrzeitverkiirzung,
Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen, Barrierefreiheit)

mittellang

- Optimierung der realen OPNV-Verfiigbarkeit (enge Takizeiten,
abgestimnte und direkte Anschlussverbindungen)

mittellang

Verlagerung des motorisierten Verkehrs auf umweltvertrdgliche Verkehrsmittel

Handlungs- | ¢ munale MaBnahmen und Instrumente Ll | GOl o
feld zeitraum Minderung
- Sicherung und Optimierung eines hochwertigen Komfort- und
Forderung Service-Angebotes (digitale Fahrplanauskuntt, durchsichtige mittel] 2
OPNV Preisangebote, einfache Bedienbarkeit von Fahrkartenautometen, ang
OPNV-Beratung von Neubiirgern, Kindern und Senioren)
Forderung - Einrichtung einer kooperativen verkehrstrégertbergreifenden kurz/mittel
der kombi- Verkehrsmanagementzentrale
nierten Ver- | - bedarfsgerechtes Angebot an Bike&Ride Anlagen kurz/mittel
kehrsmittel- | - bedarfsgerechtes Angebot an Park&Ride Anlagen kurz/mittel
nutzung - Car-Sharing-Angebot zur Nutzersteigerung im OPNV kurz
Forderung - Gliterverlagerung auf den Schienen- und Binnenschiffsverkehr lang 2-
umweltver- - Ausbau des kombinierten Ladungsverkehrs lang
tréglicher
Wirtschafts- | - Ausbau des Datteln-Hamm-Kanals bis zum Hafen Uentrop lang
verkehr
- BinfUhrung eines stadtinternen Mobilitatsmanagers kurz
- Einflhrung und Ausbau betriebliches Mobilitétsmanagement kurz/mittel
NMobilitits- (Jobtickets, CarSharing, Fahrradangebote, Duschen)
nt - bei GroBveranstaltungen (Informationsangebote, Kombiticket kurz/mittel
- in Schulen und Kitas (HeranfUhren an die Verkehrsmittel des Kurz/mittel
Umweltverbundes)
-Restriktion der Verkehrsnachfrage des motorisierten Individual-
Ordnungs- verkehrs durch flachendeckendes Parkraummanagement und kurz/mittel
rechtliche Reduzierung von Kiz-Stellfléchen
MaBnahmen | - zeitlich und rAumlich beschrankte Kfz-Fahrverbote (City-Mat, mittel] 2
"Umweltzone", Ausweitung zur "Klimazone') ang
Effiziente Verkehrsmittelnutzung
Handlungs- | o imunale MaBinahmen und Instrumente Wirkungs- | globale CO-
feld zeitraum Minderung
. - Einsatz von Verkehrstelematik (Dynamische Verkehrssteuerung, .
C‘;ﬁg’fs Info Tafeln, "Car2Car-Comunication’) kurz/mittel
q - Abstimmung Lichtsignalanlagen (Griine Welle) kurz/mittel
ussteuerung —
- Termpolimite kurz
- Parkleitsysteme (Vermeidung Parksuchverkehr) kurz/mittel
Optimierung | - Unriistung stédtische Busflotte mittel/lang
emissions- T N Y Ly
UTustury stadtisU I DICTHvUArnitZougyc (i |9, > | NUTZ1TTIiSH
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armer An- Neuanschaffungen, Uberwachung des Kraftstoffverbrauchs)
triebstechno- | - Ausbau und Betrieb von Erdgas- und Bio-Kraftstofftankstellen kurz/mittel
logien und
Einsatz alter- | - Car-Sharing-Flotte mit emissionsarmen und alternativ betrigbe- Kurz
nativer Kraft- | nen Fahrzeugen
stoffe
Férderu - UnrUstung stadtischer Dienstfahrzeuge (Vorbildfunktion) mittel/lang
B elqronngbili- - Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr (gut geeignet da kurze Distan- mittel] 2
& zen, haufiges Anfahren und Anhalten) ag
- CarSharing Flotte mit Elektrofahrzeugen mittel/lang

Effiziente Verkehrsmittelnutzung |

:-Iandlungs- Kommunale MaRnahmen und Instrumente Ll | | Lol Bl
eld zeitraum Minderung |
- Schaffung von Anreizen und Angeboten zur Bildung von Fahr-
gemeinschaften (Pendlerbdrse, Mitfahrzentrale, betriebliches kurz
Steigerung Mobilitdtsmanagement)
der Effizienz | - Routenoptimierung im Wirtschaftsverkehr (Vermeidung von kurz/mittel
des gesam- Leerfahrten, dynamische Lkw-Wegweisung)
ten Ver- - Car-Sharing-Angebot (Reservierung von Stellplétzen und Frei- Kurz
kehrssystems | flachen
- Energiesparende StralBenbeleuchtung und Lichtsignalaniagen .
(LED Binsatz) kurz/mittel
der Offentlichkeitsarbeit zur Motivation einer Ve ensénde
:-Iandlungs- Kommunale MaRnahmen und Instrumente i g5y GIobalele 6;
eld zeitraum Minderung |
- Ausbau eins verkehrstrégertbergreifendes Informationssysterms
(Verbrauchskennung von Fahrzeugen, Auskunft tber emittierte kurz
Treibhausgasmengen je Verkehrsmittelnutzung)
" - Kampagne firr ein fuBgangerfreundliches Klima (Themen-
ﬁrlfdk:;‘f“;r”r?a_ schwerpunkt "Zu-Fuss-Gehen und Gesundheit’) kurz 5
! - Erweiterung der Mobilitétszentrale "INSEL" um Zweigstellen in .
tion zur ! kurz/mittel 5
Forderung den Stadtgebieten - -
des Umwalt- | - OPNV Kampagnen (einmalig kostenfreie OPNV Nutung, Zel-
bewwssisains gruppenspezifisme_Argebote flr Senioren, Arbeitnehmer, Stu- kurz/mittel 5
(Kampagnen denten und Aqszubﬂdende) _
fiir sine - Karmpagnen im Radverkehr (z. B. "M.t dem Rad zur Arbe|t", .
Kirmafreundii- "Fahrrad macht Schule”, "Einkaufen mit dem Rad", Teilnahmeam |  kurz/mittel 5
che Mobilitit) Wettbemgrb "Stadiradeln”) .
- CarSharing Kampagne (Informations- und Werbekampagne Kurz 5
2wischen Stadt und CarSharing Anbieter)
- Ausbau der Zusammenarbeit mit anderen Stédten im Klima- kurz 5
Blindnis (Erfahrungsaustausch)
Kanmpagnen | - Verpflichtende Schulungen von Fahrermn im Stadtkonzern (Bus- Kurz
zur Senkung | flotte, Nutzfahrzeuge, Dienstwagen)
des - Angebot von éffentlichen Okofahrtrainings (Férderung und Be-
Kraftstoff- werbung von Spritsparkursen, Verbraucherberatung, Informati- kurz/mittel 5
verbrauchs onsmaterial zum Spritsparen im Stadiverkehr)
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In Ergdnzung zu den in Tabelle D 1.2 aufgezeigten kommunalen MaBnahmen, die zur Senkung
der verkehrlichen CO,-Emissionen beitragen, werden in Tabelle D 1.3 ausgewahlte verkehrspoliti-
sche Aktionsfelder vom Bund dargelegt. Diese beeinflussen die Fahrleistung und damit den
Verbrauch an fossilen Brennstoffen aus dem Kfz-Verkehr. Zudem sind sie auf lokaler Ebene nicht
oder nur eingeschrankt beeinflussbar.

Tabelle D 1.3: Bundesweite Handlungsfelder und MaBnahmen zur CO,-Minderung im Verkehr*

Handlungsfeld MaBnahmen und Instrumente
. . .- | - Regionale Wirtschaftskreislaufe (Anpassung der RegionalfGrderkriterien)
tlizgrrtc;nér)gdtlel:ner ?in\je{t/c;rrl_en - Verkehrsarme Siedlungsstrukturen (Raumordnungsgesetze, Raumordnungspla-
kehrsplanu ngngs ne, Wohnungsbauférderung, "ABC-Methode" in der Unternehmensansiediung)
- Integrierte Verkehrs- und Bauleitplanung
- Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen und Férderung des Giliter- und
Personenschienenverkehrs
. - Férderung des Rad- und FuBgangerverkehrs (nationaler Radverkehrsplan)
\F/oe:kdg]l#rswt%_ynw\eltgeredﬂer - Férderung intermodaler Veerkehrsmittelnutzungen
ot - Einsatz von Verkehrstelematik
- Férderung eines effizienten OPNV
- Férderung von CarSharing
- Schaffung einer breiten Energiebasis fir den Verkehr und verbesserte Kraftstoffe
(Gas- und Elektroantriebe, Brennstoffzelle)
Technische Optimierung der | - Modemisierung der Fahrzeugflotte (EU-Neuwagenflotte soll im Jahr 2015 durch-
Verkehrstréger schnittlichen COz-Verbrauch von 120 gkm, im Jahr 2020 100 g/km aufweisen)
- Bektrifizierung der Antriebe (Ziel bis 2020 1 Mio. Kfz, bis 2030 5 Mo. Kfz und
stadtischer OPNV emissionsfrei) und Ausbau Stromtankstellennetz
- COx-Emissionshandel im Veerkehr
Monets .| - Einfihrung einer COx-abhangigen Kfz-Steuer
tische ah;zgnn:honr_gzu gspol - Fortschreibung Mineraldlsteuer, Abbau von Kiz-Steuerverglnstigungen
- Verkehrsmittelunabhéngige Entfernungspauschale
- Schwerverkehrsabgabe auf Autobahnen und AuBerortsstraBBen
= o . - Finanzierung, Forderung und Koordination von Kampagnen fir eine Nutzung
g&mllehlkeltm;um umweltgerechter Veerkehrsmittel und kraftstoffsparenden Fahrens

- Informationssysteme tber Fahrzeugeffizienz und COz-Verbauch (Klimapass)

* Quellen [11], [12], [13], [14]
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E. VERKEHRLICHES CO,-MINDERUNGSPOTENZIAL BIS 2025

Die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen werden in den folgenden Kapiteln fir zwei Min-
derungsszenarien prognostiziert. Als Bezugsjahr wird jeweils das Jahr 2025 angesetzt. Darliber
hinaus werden die zusatzlich moglichen CO,-Minderungsmengen aufgezeigt, die durch eine Effi-
zienzsteigerung des Verkehrssystems erreicht werden kdnnten.

Da der motorisierte StraBenverkehr in der Analyse den weitaus gréBten Anteil unter allen kom-
munalen CO,-Emittenen aufweist (95 %, vgl. Kap. C 3.2) und die Datenverfiigbarkeit der Gibrigen
Verkehrssysteme fiir eine Prognose nicht gegeben ist, werden in den Minderungsszenarien aus-
schlieBlich die Emissionen des Kfz-Verkehrs prognostiziert.

Zudem werden gemaB der Aufgabenstellung, das kommunale CO,-Minderungspotenzial zu
bestimmen, die Emissionen nach der Bilanzart C (Territorialprinzip mit Anrechnung 0 % Durch-
gangsverkehr und 50 % Quell-/ Zielverkehr) ermittelt und mit denen aus dem Bilanzjahr 2010
verglichen.

Im Trendszenario 2025 werden die Emissionen auf Basis der verkehrlichen Entwicklung, wie sie im
Verkehrsbericht 2010 fortgeschrieben wird, bilanziert. [17] Im Umweltszenario 2025 wird im Ver-
gleich zum Trendszenario von veranderten Rahmenbedingungen und weiterfiihrenden MaBnah-
men zur Steigerung der Verkehrsmittelanteile des Umweltverbundes ausgegangen.

1. Trendszenario 2025

1.1 Rahmendaten Prognose Trendszenario

Die Grundlage fiir das Trendszenario bilden die Ergebnisse der Haushaltsbefragung Verkehr 2008,
die neue Entwicklungen im Verkehrsaufkommen aufzeigen und eine Aktualisierung der langfristi-
gen Verkehrsprognose des Masterplans Verkehr 2007 erforderlich machten. Die Haushaltsbefra-
gung Verkehr 2008 hat die im Masterplan Verkehr 2007 durch Hochrechnung ermittelte Gesamt-
zahl der heutigen Fahrten und Wege mit einer hohen Genauigkeit bestatigt.

Bis zum Jahr 2020 wird im Masterplan Verkehr ein moderater Zuwachs des Gesamtverkehrsauf-
kommens um ca. 0,4 % pro Jahr auf 625.000 Wege/Tag angenommen. Sowohl die reale Ver-
kehrsentwicklung der letzten Jahre als auch ihr konkreter Bezug zu den im Flachennutzungsplan
2008 ausgewiesenen Wohn- und Gewerbegebieten sprechen fir die Genauigkeit dieser Prognose.
In einer linearen Fortschreibung ist fir das Jahr 2025 mit einem Gesamtverkehrsaufkommen von
632.000 Wegen/Tag (einschlieBlich Lkw) zu rechnen. Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung 2008
ermdglichten ebenfalls eine Anpassung der Prognose zur Verkehrsmittelwahl des Masterplans
Verkehr.

Wichtigste Grundannahme fir die zukiinftige Entwicklung des Modal-Split ist die Annahme eines
Trends zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, bedingt durch steigende Kosten des
Kfz-Verkehrs, Optimierung des OPNV-Angebots, der weiteren Attraktivierung des Radwegenetzes
und ein gestiegenes Umweltbewusstsein.

Die Veranderungen des Wege- bzw. Fahrtenaufkommens, wie sie fiir das Jahr 2025 im Vergleich
zu 2008 aufgrund der zu erwartenden Entwicklung in den Bereichen Verkehrsmittelwahl, Sied-
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lungsentwicklung und Bevoélkerungsstruktur prognostiziert werden, sind in Tabelle E 1.1 zusam-

mengefasst.

Tabelle E 1.1: Wegeaufkommen und Veranderung je Verkehrsmittel im Trendszenario

Verkehrsmittel Anteil am Modal Split 2025 | Prozentuale Veranderung des Wege-
(BQzv) (Personenverkehr) aufkommens von 2008 bis 2025 [%]
MV 57 -1

Bus+Bahn (OPNV) 13 +24

Rad 20 +29

Fui3 10 -6

Gesamt 100 +6

Wahrend im Trendszenario der Radverkehr und der OPNV bis 2025 weitere deutliche Zugewinne
erwarten lassen, wird beim FuBverkehr von einer Stagnation ausgegangen und dementsprechend
der MIV-Anteil am Gesamtverkehr nur leicht riicklaufig sein. Die tagliche Gesamtfahrtenzahl beim
Kfz-Verkehr wird jedoch, aufgrund der prognostizierten allgemeinen Verkehrszunahme, weiterhin
auf dem heutigen Niveau bleiben. Eine tiefgreifende Anderung des Modal Splits unter den ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen und den angestrebten MaBnahmen des Masterplans Ver-
kehr wird im Trendszenario 2025 folglich nicht angenommen.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der Verkehrsprognose 2025 ist dem Verkehrsbericht 2010 zu ent-
nehmen. [17]

1.2 Basisdaten Prognose Trendszenario

Die Angaben zur Fahrleistung des motorisierten StraBenverkehrs wurden von der Stadt Hamm zur
Verfligung gestellt und sind Tabelle E 1.2 zu entnehmen.

Tabelle E 1.2: Basisdaten motorisierter StraBenverkehr Trendszenario

KenngroRe Pkw (ig0) | Pkw (agO) | Pkw (BAB) | Lkw (ig0) | Lkw (agO) | Lkw (BAB)
Fahreistung BV 1589160 |  261.630 87210 | 131.200 21.600 7.200
[Fzkm/Tag]

Emissionsfaktor COx**

i 132 112 149 817 652 740

*Binnen-, Quell- und Zielverkehr; **CO,-Aquivalente incl. Vorkette

Im Vergleich zum Analysejahr 2010 ist im Trendszenario eine Stagnation der Kfz-
Jahresfahrleistung im BQZ-Verkehr zu verzeichnen. In dieser Stagnation ist eine Zunahme der
Lkw-Fahrleistung (+14 %) und minimale Minderung der Pkw-Fahrleistung (-1 %) enthalten, die
sich gegenseitig ausgleichen. Damit folgt bereits im Trendszenario der kommunale StraBBenver-
kehr Hamms aufgrund der positiven 6rtlichen Gegebenheiten nicht dem deutschlandweiten
Trend, flr den eine Zunahme der Pkw-Fahrleistung um 8 % prognostiziert wird. [18]

2010-07-01
hamm_kuv_01_07_2010.doc

X

N



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Hamm - Klimaschutz & Verkehr

Die fahrzeugspezifischen Emissionsfaktoren sind aus dem TREMOD Modell auf Basis HBEFA 3.1
des Umweltbundesamtes abgeleitet. Darin ist die veranderte Zusammensetzung der Fahrzeugflot-
te berlcksichtigt, die unter anderem durch die Zunahme verbrauchsarmer Fahrzeuge und der
Bedeutungsgewinnung alternativer Kraftstoffe (Biodiesel, Bioethanol) gekennzeichnet ist. Zudem
wird davon ausgegangen, dass Elektrofahrzeuge den Automobilmarkt bis 2025 nicht nachhaltig
durchdringen kénnen.

1.3 Verkehrliche CO,-Bilanz Prognose Trendszenario

Die Entwicklung der CO,-Emissionen im Trendszenario 2025 und deren Vergleich zum Analysejahr
ist in Tabelle E 1.3 dargestellt.

Demnach liegen die CO,-Emissionen des motorisierten StraBenverkehrs bei etwa 126.000 t. Der
CO,-AusstoB3 ist damit im Vergleich zum Analysejahr um insgesamt 25 % gesunken, was mit einer
jahrlichen Reduktion von etwa 2.800 t gleichzusetzen ist. Die jahrliche CO,-Einsparung pro Ein-
wohner Hamms betragt damit etwa 16 kg, wobei im gleichen Zeitraum die Bevélkerung um etwa
4 % abnehmen wird. [16] In dieser Prognose ist die auf der Ebene des Bundes und der EU ange-
strebte Modernisierung der Fahrzeugflotte bereits berlcksichtigt.

Bei Annahme einer unveranderten Flottenzusammensetzung wiirde sich allein durch die Fahrleis-
tungsentwicklung (Zunahme der Lkw-Fahrten) in Hamm sogar eine leichte Steigerung des CO,-
AusstoBes von 2,5 % einstellen, was einer jahrlichen Zusatzmenge von etwa 280 t CO, entspricht.
Im Trendszenario 2025 ist damit der tiberértliche (bundesweite) Beitrag einer effizienteren Fahr-
zeugflotte alleine fir den Emissionsriickgang verantwortlich.

Die durch den straBengebundenen OPNV (verlagerte Pkw-Fahrleistung) erzeugte CO,-
Zusatzmenge, besitzt auf das Ergebnis der Gesamtbilanz keinen merklichen Einfluss.

Tabelle E 1.3: CO,-Bilanz Prognose Trendszenario*

Verkehrsmittel CO2-Aq 2010 | Anteil an 2010 | CO2-Aq 2025 | Anteil an 2025 Tendenz
[1.000 t/a] [%] [1.000 t/a] [%] 2010-2025 [%)]
Pkw (gesan) 129 77 84 67 -35
Pkw (igO) 109 65 70 56 -36
Pkw (agO) 14 8 10 8 -31
Pkw (BAB 6 4 4 3 -32
Lkw (gesart) 39 3 42 3 +8
Lkw (igO) K2 19 35 28 +8
Lkw (agQ) 4 3 5 4 +5
Lkw (BAB) 2 1 2 1 +4
Pkw+Lkw Gesamt 168 100 126 100 -25

* Bezogen auf die Bilanzart C (Territorialprinzip mit 0 % Durchgangsverkehr und 50 % Quell-/ Ziel-Verkehr)
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2. Umweltszenario 2025

2.1 Rahmendaten Prognose Umweltszenario

Das eigens fir dieses Gutachten entwickelte Umweltszenario greift die vorhandenen, positiven
Ansatze in der Stadt Hamm zur Verlagerung von Verkehrsleistungen auf die umweltfreundlichen
Verkehrsmittel konsequent auf.

Wie im Trendszenario wird von einer Steigerung des Gesamtverkehrsaufkommens in der Stadt
Hamm bis zum Jahr 2025 um ca. 45.000 Wege auf 632.000 Wege/Tag ausgegangen (vgl. Kap. E
1.1). Es ergeben sich im Unweltszenario jedoch deutliche Abweichungen in der Verkehrsmittel-
wahl gegeniiber dem Trendszenario. Hier werden massive Verschiebungen zugunsten der Um-
weltverbundverkehrsmittel zugrunde gelegt, die sich aus folgenden Rahmenbedingungen ablei-
ten:

L] Erheblich steigende Kosten fiir die Pkw-Nutzung, insbesondere durch einen weiteren
Anstieg der Energiekosten,

L] Restriktive verkehrspolitische Vorgaben des Gesetzgebers fir den motorisierten Indi-
vidualverkehr,

L] Umsetzung aller im Masterplan Verkehr, im Nahverkehrsplan und in den Radver-

kehrskonzepten fir die Stadtbezirke beschlossenen InfrastrukturmaBnahmen fiir die
Verkehrsmittel FuB, Rad und OPNV (Bus+Bahn),

n Langfristige, von einem breiten lokalen Blindnis getragene Kampagne zur Steigerung
des allgemeinen Umweltbewusstseins und zur Férderung der Nutzung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel.

Die Veranderungen des Wege- bzw. Fahrtenaufkommens, wie sie fiir das Umweltszenario 2025
im Vergleich zu 2008 prognostiziert werden, sind in Tabelle E 2.1 zusammengefasst.

Tabelle E 2.1: Wegeaufkommen und Veranderung je Verkehrsmittel im Umweltszenario

Verkehrsmittel Anteil am Modal Split 2025 | Prozentuale Veranderung des Wege-
(BQzv) (Personenverkehr) aufkommens von 2008 bis 2025 [%]
MV 50 -13

Bus+Bahn (OPN\V) 15 +45

Rad 25 +61

Fui 10 -6

Gesamt 100 +6

Der Fahrradverkehr (+61 %) und der OPNV (+45 %) nehmen deutlich zu, was sich bei konsequen-
ter Ausnutzung der bestehenden Potenziale in der Nahmobilitat durchaus erreichen lasst (vgl.
Kap. B 3.2). Dabei stellt die Ubertragung von positiven Erfahrungen der Stadtbezirke mit hohen
FuB-, Radverkehrs- oder OPNV-Anteilen (z. B. Mitte, Uentrop, Rhynern, Herringen) eine lokal be-
griindete Herleitung dieser Steigerungsrate dar. Uberdies liegen die meisten Hammer Siedlungs-
schwerpunkte in einem Radius von 5 km um die Innenstadt und damit in einer zumutbaren Ent-
fernung fiir Radfahrer, so dass in diesem Kurzstreckenbereich das Fahrrad als stadtvertragliche
und klimafreundliche Alternative zu sehen ist.
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Die umweltfreundlichen Verkehrsmittel erreichen einen Gesamtverkehrsanteil von 50 % und legen
damit im Vergleich zum Jahr 2008 um 11 %, zu. Die bis 2025 zu erwartende Gesamtverkehrszu-
nahme von 6 % wird im Umweltszenario fast ausschlieBlich mit umweltfreundlichen Verkehrsmit-
teln abgewickelt.

2.2 Basisdaten Prognose Umweltszenario

Die Angaben zur Fahrleistung des motorisierten StraBenverkehrs wurden von der Stadt Hamm zur
Verfligung gestellt und sind Tabelle E 1.2 zu entnehmen.

Tabelle E 2.2: Basisdaten motorisierter StraBenverkehr Umweltszenario

KenngréRe Pkw (ig0) | Pkw (agO) | Pkw (BAB) | Lkw (igO) | Lkw (agO) | Lkw (BAB)
Fahreistung BOZV* 1304000 | 220500 76500 | 131200 |  21.600 7.200
[Fz-km/Tag]

Emissionsfaktor O™

loFz4ar 132 112 149 817 652 740

*Binnen-, Quell- und Zielverkehr; **COZ-AquivaIente incl. Vorkette

Im Vergleich zum Analysejahr 2010 ist im Umweltszenario eine Minderung der Kfz-
Jahresfahrleistung im Binnen-, Quell- und Zielverkehr um 13 % zu verzeichnen. In dieser Entwick-
lung ist eine Zunahme der Lkw-Fahrleistung (+ 14 %) und Abnahme der Pkw-Fahrleistung (-11 %)
enthalten.

Die fahrzeugspezifischen Emissionsfaktoren sind aus dem TREMOD Modell des Umweltbundesam-
tes abgeleitet und entsprechen denen des Trendszenarios. Darin ist die veranderte Zusammenset-
zung der Fahrzeugflotte beriicksichtigt, die u. a. durch die Zunahme verbrauchsarmer Fahrzeuge
und der Bedeutungsgewinnung alternativer Kraftstoffe gekennzeichnet ist.

2.3 Verkehrliche CO,-Bilanz Prognose Umweltszenario

Die Entwicklung der CO,-Emissionen im Umweltszenario 2025 und deren Vergleich zum Analyse-
jahrist in Tabelle E 2.3 dargestellt.

Die CO,-Gesamtemissionen des motorisierten StraBenverkehrs liegen im Umweltszenario bei etwa
115.000 t. Der CO,-AusstoB ist damit im Vergleich zum Analysejahr um insgesamt 32 % gesun-
ken, was mit einer jahrlichen Reduktion von etwa 3.500 t gleichzusetzen ist. Die jahrliche CO,-
Einsparung pro Einwohner Hamms betragt damit etwa 20 kg, wobei im gleichen Zeitraum die
Bevolkerung um etwa 4 % abnehmen wird. [16]

Bei Annahme einer unverdanderten Flottenzusammensetzung wiirde sich allein durch die Fahrleis-
tungsentwicklung (Abnahme der Pkw-Fahrten und Zunahme der Lkw-Fahrten) eine Minderung
des CO,-AusstoBes von 7 % einstellen, was einer jahrlichen Reduktion von etwa 770 t CO, ent-
spricht. Der Einfluss einer effizienteren Fahrzeugflotte macht sich somit auch im Umweltszenario
mit einem Anteil von 78 % an der gesamten Reduktionsmenge deutlich bemerkbar.
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Fur das Umweltszenario gilt ebenso, dass die durch den straBengebundenen OPNV (verlagerte
Pkw-Fahrleistung) erzeugte CO,-Zusatzmenge, keinen spirbar negativen Einfluss auf das Ergebnis

der Gesamtbilanz besitzt.

Tabelle E 2.3: CO,-Bilanz Prognose Umweltszenario

Hamm - Klimaschutz & Verkehr

Verkehrsmittel CO2-Aq 2010 | Anteil an 2010 | CO2-Aq 2025 | Anteil an 2025 Tendenz
[1.000 t/a] [%] [1.000 t/a] [%] 2010-2025 [%)]
Pkw (gesan) 129 77 73 64 -43
Pkw (igO) 109 65 60 53 -45
Pkw (agO) 14 8 9 8 -40
Pkw (BAB 6 4 4 3 -40
Lkw (gesart) 39 3 42 36 +8
Lkw (igO) K2 19 35 31 +8
Lkw (agQ) 4 3 5 4 +5
Lkw (BAB) 2 1 2 1 +4
Pkw+Lkw Gesamt 168 100 115 100 -32
2010-07-01
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3. Minderungspotenziale durch Effizienzsteigerung im Verkehr

Mittels der Prognoseszenarien sind hauptsachlich die Minderungsmadglichkeiten einer verkehrs-
vermeidenden Stadt- und Verkehrsplanung und Verkehrsverlagerung auf umweltvertragliche Ver-
kehrsmittel bilanziert worden.

Zusatzlich zu dem bereits dargestellten Einfluss einer effizienteren Fahrzeugflotte werden weitere
CO,-Minderungspotenziale aufgezeigt, die im Rahmen eines kommunalen Konzepts denkbar wa-
ren. Diese sind im heutigen Verkehrssystem der Stadt Hamm vorhanden und kénnen kurzfristig zu
einer Minderung der spezifischen CO,-Emissionen des motorisierten StraBenverkehrs fihren.

Zur Bestimmung der moglichen Emissionsminderung wird stets von der Annahme ausgegangen,
dass in der zu betrachtenden Zielgruppe (Kfz-Nutzer im Hammer Binnenverkehr) eine prozentuale
Verhaltensanderung erreicht werden kann, die sich direkt auf Fahrleistung und Verbrauchsfakto-
ren der Fahrzeuge auswirkt. Die Hohe des CO,-Einsparpotenzials wird dabei jeweils relativ zu den
Emissionen des StraBenverkehrs aus dem Analysejahr 2010 und dem Trendszenario 2025 darge-
stellt. Darin wird berticksichtigt, dass sich iber einen langeren Betrachtungszeitraum, durch ver-
besserte Informationsangebote und einer allgemeinen Erh6hung der MaBnahmenakzeptanz eine
sukzessive Anderung der Verhaltensmuster einstellen wird.

Eine Effizienzsteigerung und CO,-Minderung durch organisatorische und informatorische MaB-
nahmen ist fir folgende Bereiche im stadtischen Kfz-Verkehr denkbar:

L] Allgemeine Erhohung des mittleren Besetzungsgrades der innerdrtlichen Pkw-
Fahrten (z. B. durch Fahrgemeinschaften zur Arbeit und Ausbildung),

n effizientes individuelles Fahrverhalten (kraftstoffsparende Fahrweise),

= Car-Sharing-Nutzung mit emissionsarmen Fahrzeugen (Verlagerung von privaten
und geschaftlichen Pkw-Fahrten auf Car-Sharing-Fuhrpark),

n betriebliches Mobilitdtsmanagement in Hammer Unternehmen (Verlagerung der
Pkw-Fahrten von und zur Arbeitsstatte auf CO,-freie Verkehrsmittel),

n Beschaffung eines sparsameren Fahrzeuges (Verbraucherinformation),

L] Nutzung von Elektrofahrzeugen mit Strom aus regenerativen Energiequellen,

n City-Logistik und Tourenoptimierung im StraBenglterverkehr.

Die im Rahmen dieses Gutachtens getroffenen Annahmen zur prozentualen Verhaltensanderung
der jeweiligen Zielgruppe sind in Tabelle E 3.1 dargestellt.

Tabelle E 3.1: Prozentuale Verhaltensénderung zur Effizienzsteigerung im Verkehr

MaRnahme Zielaruooe Analyse 2010 Trendszenario 2025
grupp Verhaltensédnderung [%] | Verhaltensénderung [%]
A | Erhéhung des mittleren Be-
setzungsgrades Pkw-Fahrten +1 +25
B| Effizientes individuelles Fahr- Plv-Fahrten +5 +10
verhalten
C| Gar-Sharing-Nuizung it P Fahrten +1 +2
emissionsarmen Fahrzeugen
D | Betriebliches Mobilitétsmana- Pkw-Fahrten 1 +5
gement vory zur Arbeit
E | Beschaffung eines sparsame- Plv-Fahrten +05 )
ren Fahrzeuges
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MaRnahme Zielgruppe Analyse 2010 Trendszenario 2025
Verhaltensénderung [%] | Verhaltensidnderung [%]
F | Nutzung von Elektromobilitét Pkw-Fahrten +-0 +2
G| Tourenoptimierung im Stra-
Bengiiterverkehr Lkw-Fahrten +1 +3

In Abbildung E 3.1 sind die zusatzlichen CO,-Einsparpotenziale fiir das Analyse- und Trendszena-
rio dargestellt, wie sie sich aus den MaBnahmen der Effizienzsteigerung im Verkehr erzielen las-
sen kénnten.

Abbildung E 3.1: CO,-Minderungspotenziale durch Effizienzsteigerung im Verkehr

CO,-Minderungspotenziale durch Effizienzsteigerung im Verkehr

Besetzungsgrad

Verbrauchsarmes
Fahrverhalten

Car-Sharing

betriebl. Mobilitats-
management

Verbrauchsarmer
Fahrzeugkauf

Elektromobilitat

- Analyse 2010
Tourenoptimierung .
Lkw-Verkehr I Trendszenario 2025
0 200 400 600 800 1.000 1.200

CO,-Minderungspotenzial [{]

Demnach bringt allein eine bewusst kraftstoffsparende Fahrweise bei 5 % aller Fahrzeugfihrer
eine Minderung von mehr als 700 t CO, mit sich. Sollte sich der Anteil der Kraftfahrer mit beson-
ders effizienter Fahrweise bis ins Jahr 2025 verdoppeln, lieBe sich die zusatzliche Einsparmenge
an CO, auf fast 1.000 Tonnen erhdhen.

Die Steigerung des mittleren Besetzungsgrades stellt eine weitere effektive MaBnahme zur CO,-
Minderung dar. Bereits durch eine minimale Erh6hung der Platzausnutzungsgrade innerhalb aller
Pkw-Fahrten (bedeutet mehr Mitfahrer, die auf eigene Pkw-Nutzung verzichten) kdnnten 600 t
(Jahr 2010) und 1.000 t (Jahr 2025) CO, eingespart werden.

Elektrisch betriebenen Kraftfahrzeugen kénnen frihestens ab dem Jahr 2025 splirbare Einsparpo-
tenziale zugeschrieben werden. Angelehnt an die bundesweit geplante Einflihrung von einer Mil-
lionen Elektrofahrzeuge bis zum Jahr 2020 lieBen sich, auf Hammer Verhaltnisse Gbertragen, le-
diglich 400 t der CO,-Emissionen des Kraftfahrzeugverkehrs (126.000 t) aus dem Trendszenario
einsparen. Dies belegt, dass die absehbaren Marktanteile der Elektrofahrzeuge nicht ausreichend
sind, um die klimaschadlichen Emissionen nachhaltig zu senken. Dennoch werden Sie in Zukunft
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trotz ihrer verhaltnismaBig kurzen Reichweite vor allem im innerértlichen Bereich eine Giberdurch-
schnittliche Bedeutung erlangen.

Die Nutzung von Elektrofahrradern (Pedelec) konnte eine Zwischenlésung auf dem Weg zur Elekt-
romobilitat darstellen. Durch sie lassen sich Reichweite und Komfort der herkdmmlichen Radver-
kehre erhéhen, wodurch sich neue Nutzerpotenziale erschlieBen lassen.

Auch der vermehrte Kauf verbrauchsarmerer Fahrzeuge durch die Hammer Bevélkerung und eine
geringfiigige Verlagerung von privaten und geschaftlichen Pkw-Fahrten auf eine emissionsarme
Car-Sharing-Flotte steuert eher kleine Beitrage (70-190 t) zum CO,-Einsparpotenzial bei.

Demgegeniiber lieBen sich im Rahmen eines betrieblichen Mobilitatsmanagements beachtlichere
Reduktionsmengen erzielen. Unter der Annahme, dass 5 % der arbeitsbedingten Pkw-Fahrten auf
den CO,-freien FuB- und Radverkehr verlagert wiirden, kdnnten im Jahr 2025 etwa 1.000 t CO,
eingespart werden. Diese Minderung ist nicht unrealistisch, wenn man bedenkt, dass etwa ein
Viertel der gesamten Pkw-Fahrleistung im Hammer Binnenverkehr den Fahrten von und zur Ar-
beitsstatte dienen und darlber hinaus ein GroBteil dieser Fahrten kiirzer als 5 km ist (vgl. Kap. B
3.2).

In der heutigen Tourenplanung des StraBengiterverkehrs besteht bereits ein groBes Optimie-
rungsniveau, so dass sich kurzfristig nur geringe CO,-Reduktionen erzielen lassen. Der Einsatz
innovativer Verkehrstelematikdienste und neuartige Belieferungskonzepte (dezentrale Gliterver-
kehrssubzentren, City-Logistik, Paketlogistik, Lkw-Leitsysteme) sind zuklinftige MaBnahmen auf
dem Weg zu einem effizienteren und damit umwelt- und sozialvertraglicheren Glterverkehr. Im
Rahmen eines effizienteren Guterverkehrs lieBen sich im Jahr 2025 durch die Einsparung von 3 %
aller Lkw-Fahrten bereits etwa 600 t CO, vermeiden.

Im Einzelnen fallen die CO,-Potenziale der untersuchten MaBnahmen zur Effizienzsteigerung im
Verkehr wesentlich geringer aus als die Reduktionsmengen infolge einer bundesweiten Fahrzeug-
flottenmodernisierung. Dennoch kénnen sie flankierend die beabsichtigte Minderung des verkehr-
lichen CO,-AusstoBes unterstltzen. Da die Minderungspotenziale einzelner MaBnahmen nicht
beliebig addiert werden kénnen, wird auf eine Summenbildung verzichtet.
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4. Beurteilung der CO,-Minderungspotenziale und Abgleich mit
den Zielen des Klima-Bundnisses

Da der motorisierte StraBenverkehr in der Analyse den weitaus groBten Anteil unter allen kom-
munalen CO,-Emittenen aufweist (95 %, vgl. Kap. C 3.2) und die Datenverfligbarkeit der ibrigen
Verkehrssysteme fiir eine Prognose nicht gegeben ist, wurden in den Minderungsszenarien aus-
schlieBlich die Emissionen des Kfz-Verkehrs prognostiziert.

Zudem werden gemaB der Aufgabenstellung, die Hammer Verkehrsplanung auf sein kommunales
CO,-Minderungspotenzial zu evaluieren, die Emissionen nach der Bilanzart 'C' (Territorialprinzip
mit Anrechnung 0 % Durchgangsverkehr und 50 % Quell-/ Zielverkehr) ermittelt und mit denen
aus dem Bilanzjahr 2010 verglichen.

4.1 Zusammenfassung und Beurteilung der MaBnahmenszenarien

Die Prognoseergebnisse belegen, dass im heutigen motorisierten StraBenverkehr der Stadt Hamm
ein betrachtliches CO,-Minderungspotenzial erschlieBbar ist, das zuklnftig ausgeschopft werden
kénnte.

So ist positiv zu bewerten, dass als Folge der im Masterplans Verkehr angestrebten MaBnahmen
die Pkw-Fahrleistung im Hammer Binnenverkehr im Trendszenario 2025 moderat gesenkt werden
kann. Diese Entwicklung steht im Gegensatz zum bundesweiten Trend, fiir den eine allgemeine
Fahrleistungssteigerung vorausgesagt wird.

Im 'Umweltszenario 'fallt die Reduktion der Kfz-Fahrleistung durch die Prognose einer verstarkten
OPNV- und Radbenutzung noch héher aus, was sich im Vergleich zum Trendszenario in einem
groBeren CO,-Reduktionspotenzial bemerkbar macht. Die sich infolge, der auf das Fahrrad verla-
gerten Pkw-Fahrten, einstellende CO,-Entlastungswirkung durfte dabei in der Bilanz sogar tber-
proportional gréBer ausfallen, da der eingesparte Pkw-Kraftstoffverbrauch in den Kurzstreckenbe-
reichen besonders hoch ist. Die Verkehrsplanung Hamms ist somit gefordert, die bisher nicht er-
zielte Verlagerung von Pkw-Fahrten insbesondere auf das Fahrrad zukiinftig erfolgreich zu gestal-
ten.

In Tabelle E 4.1 sind die absoluten Betrage der bilanzierten CO,-Emissionen dargestellt. Zudem
werden die potenziellen Minderungsmengen in Bezug auf die Analyse 2010 ausgewiesen, die sich
aus der allgemeinen Verkehrsentwicklung einerseits und der Modernisierung der Fahrzeugflotte
andererseits ergeben. Auf diese Weise lassen sich die verkehrsplanerischen Einflussmoglichkeiten
klar von denen der europaischen Union bzw. des Bundes abgrenzen.

Tabelle E 4.1: Ergebnisse der CO,-Potenziale im Verkehr nach Minderungsszenarien

Menge CO2 mit CO2-Minderung Menge CO2 mit CO2-Minderung
Bilanz Bestandsflotte gegeniiber Be- modern. Flotte gegeniiber Be-
[1.000 t/a] stand [1.000 t] [1.000 t/a] stand [1.000 t]
Analyse 2010 168 - 122 -46
Trendszenario 2025 172 +4 126 -42
Umweltszenario 2025 157 -11 115 -53
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Die Pro-Kopf-Emissionen im Hammer Kfz-Binnenverkehr liegen in der heutigen Ausgangssituation
bei rund 940 kg/Jahr und sinken im Trendszenario um 22 % auf etwa 740 kg/Jahr ab. Im Umwelt-
szenario kdnnten die Pro-Kopf-Emissionen um weitere 10 % auf jahrlich 670 kg CO, je Einwohner
Hamms reduziert werden.

Insgesamt lieBen sich je nach betrachtetem Szenarium im Jahr 2025 etwa 42.000 bis 53.000 t der
heutigen verkehrsbedingten CO,-Emissionen einsparen. Nimmt man die aktuelle Verkehrsleistung
auf den Hammer StraBen fir die Zukunft als unverdndert an, wirden sich mittels einer effiziente-
ren Fahrzeugflotte immerhin 46.000 t CO, einsparen lassen. Eine Fortfihrung des verkehrlichen
Status Quo kénnte bei gleichzeitiger Modernisierung der Flotte somit bereits als Teilerfolg auf
dem Weg zu einer verkehrlichen CO,-Minderung gesehen werden.

Durch eine verstarkt auf die Verringerung des Verbrauchs von fossilen Brennstoffen ausgerichtete
Verkehrsplanung kénnten im Umweltszenario 53.000 t CO, eingespart werden. Dies entspricht:

n dem heutigen CO,-Aussto3 vom Kohlekraftwerk Westfalen (300 MW Leistung) an
6 Tagen,

n dem zukiinftigen CO,-AusstoB3 vom Kohlekraftwerk Westfalen (1.640 MW Leis-
tung) an 2 Tagen,

L] dem jahrlichen CO,-AusstoB3 von etwa 12.000 Einfamilienhausern,

n einer taglichen Pkw-Fahrleistungseinsparung innerorts von umgerechnet 700.000

Fz-km gegeniiber dem Jahr 2010 bei unveranderter Fahrzeugflotte,

L] der jahrlichen CO,-Speicherung von 41 km2 gemischter Waldflache oder 1,8 Mil-
lionen Baumen.

Diese Zielerreichung ist dabei in einem hohen MaBe von der Fortfilhrung der Hammer Klimastra-
tegie und der darin integrierten intensiven Férderung der klimafreundlichen Verkehrsmittel des
Umweltverbundes abhangig.

Unabhangig vom betrachteten Prognoseszenario ist ein GroBteil der Emissionsminderungen auf
die bundesweite Fahrzeugentwicklung zuriickzufiihren. Im Verkehrsbereich besitzt sie einen do-
minierenden Einfluss auf die zukiinftige Entwicklung der CO,-Emissionen. Dies bedeutet im Um-
kehrschluss, dass dann, wenn die prognostizierten Effizienzsteigerungen in der Fahrzeugflotte
nicht eintreten (zégerliche Umsetzung der Gesetzgebung, keine Selbstverpflichtung der Automo-
bilhersteller), signifikante Minderungspotenziale im Hammer Kfz-Binnenverkehr nicht zu erreichen
sind.

Die in Abbildung E 4.1 dargestellten Veranderungen der bilanzierten CO,-Emissionen in Relation
zum Analysejahr mit Bestandsflotte (Index = 100) verdeutlichen diese Aussagen.
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Abbildung E 4.1: Analyse und Prognose der CO,-Emissionen des Hammer Kfz-Verkehrs

Entwicklung der CO,-Emissionen des Hammer Kfz-Verkehrs
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Ohne den Einfluss einer effizienteren Fahrzeugflotte, allein durch verkehrs- und siedlungsplaneri-
sche MaBnahmen, kénnen sowohl im Trend- als auch im Umweltszenario die geforderten Reduk-
tionsziele nicht eingehalten werden. Bei einer Fortschreibung des verkehrlichen Trends wirden
die CO,-Emissionen ohne eine effizientere Fahrzeugflotte aufgrund steigender Lkw-Fahrleistung
sogar lber dem heutigen Niveau liegen.

Legt man die bestehende Fahrzeugflotte der Bilanzierung im Umweltszenario zugrunde, wiirde
sich der CO,-AusstoB lediglich um 7 % reduzieren, obwohl das Umweltszenario von einem um
13 % reduzierten MIV-Anteil am gesamtstadtischen Modal Split ausgeht. Dies verdeutlicht einmal
mehr, welch groBer Anstrengungen es bediirfen wiirde, allein aus einer nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung heraus die angestrebten CO,-Minderungen zu erzielen.

Durch eine zusatzliche Effizienzsteigerung im bestehenden (unvermeidbaren) Kfz-Verkehr kénnen
weitere CO,-Reduktionspotenziale erschlossen werden. Die gréBten Einsparmdglichkeiten liegen
hier im Bereich einer kraftstoffsparenden Fahrweise, dem betrieblichen Mobilitdtsmanagement
und der Erhéhung der Platzausnutzung bei Pkw-Fahrten.

In der Einordnung und Bewertung der CO,-Minderungsmaéglichkeiten im Hammer Binnenverkehr
sollte eine kurze Betrachtung des in der Prognose nicht bilanzierten Durchgangsverkehrs integ-
riert sein. So ist es durchaus moglich, dass bei einer dem bundesweiten Trend folgenden und
damit weiter ansteigenden Fahrleistungsentwicklung des Durchgangsverkehrs (hier insbesondere
des Lkw-Verkehrs auf den Autobahnen), die eingesparten CO,-Emissionen im Hammer Binnenver-
kehr mehr als ausgeglichen werden. In einer rein territorialen CO,-Bilanz ware damit ein Anstieg
der Klimagasemissionen des Kfz-Verkehrs, trotz MaBnahmenerfolge in der kommunalen Ver-
kehrsplanung Hamms, vermutlich nicht vermeidbar.
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Aufgrund bestehender Hemmnisse in der MaBBnahmenumsetzung bedarf es noch erheblich ver-
besserter Rahmenbedingungen auf allen gesellschaftlichen Ebenen, um die hier abgeschatzten
Potenziale zu erschlieBen. Von entscheidender Bedeutung ist, wie intensiv die MaBnahmenfin-
dung und -umsetzung vorangetrieben wird. Zudem ist abzusehen, dass sich tiber den Prognose-
horizont des Jahres 2025 hinaus, die Klimagasemissionen auf ein klimavertragliches MaB3 nur min-
dern lassen, wenn alle Handlungsfelder und MaBnahmen der Hammer Klimastrategie 'Verkehr'
gleichwertig intensiv und miteinander verzahnt verfolgt werden.

4.2 Abgleich mit den Zielen des Klima-Bundnisses

Legt man die selbstverpflichtenden CO,-Minderungsziele (alle finf Jahre um 10 %) fiir die Mit-
glieder des europaischen Klimablndnisses als VergleichsmaBstab fiir das erzielbare Ergebnis
zugrunde, so mussten die gesamtstadtischen CO,-Emissionen um jahrlich zwei Prozent gesenkt
werden. Bei Ubertragung dieser Zielvorgabe auf den Hammer Prognosehorizont 2025 muss im
Vergleich zum Analysejahr 2010 eine Gesamtminderung des CO,-AusstoBes von mindestens 30 %
erreicht werden.

Hier ist jedoch darauf hinzuweisen, dass das Ziel des Klimablindnisses sektoriibergreifend ist,
wahrend hier die Entwicklung der CO,-Emissionen des motorisierten Binnenverkehrs in Hamm
sektorspezifisch ermittelt und bewertet wurde. In Abhangigkeit der ibrigen stadtischen CO,-
Verbraucher kann der notwendige verkehrliche Reduktionsbeitrag variieren, um das gesamtstadti-
sche CO,-Minderungsziel von jahrlich zwei Prozent zu erfillen.

Da jedoch sinnvollerweise auch eine separate Erfolgskontrolle Gber die Entwicklung der Verkehrs-
emissionen durchgefiihrt werden soll und der Verkehrssektor ein stadtischer Hauptemittent ist,
werden die nach der Bilanzart 'C' ermittelten CO,-Emissionen des Hammer Kfz-Verkehrs der Ziel-
setzung des europaischen Klimabiindnisses direkt gegeniibergestellt:

L] Im Trendszenario 2025 kann das Minderungsziel nicht ganz eingehalten werden.
Statt der notwendigen 30 % liegt die relative Minderung des CO,-AustoBes im Beur-
teilungszeitraum nur bei ca. 25 %.

= Im Umweltszenario 2025 kénnen die Ziele des Klimabundnisses erfillt werden. Der
prognostizierte Riickgang des CO,-AusstoBes um 32 % liegt mit zwei Prozentpunk-
ten knapp Uber dem Minderungsziel.

Geht man in der Ergebnisbewertung von einer unverdnderten Fahrzeugflotte aus, dann reichen
sowohl im Trend- als auch im Umweltszenario die prognostizierten Verschiebungen in der Ver-
kehrsmittelwahl zugunsten der Umweltverbundverkehrsmittel nicht aus, um das geforderte CO,-
Reduktionsziel von jahrlich 2 % zu erreichen. Vor dem Hintergrund der aktuellen bundesweiten
und ortlichen Verkehrspolitik ist ein derartiger Zielerreichungsgrad allein aus den bisher ange-
strebten kommunalen MaBnahmen der Verkehrsplanung nicht zu realisieren.

Somit kommt in der Ubergangsphase auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat der effizien-
ten Abwicklung des bestehenden Kfz-Verkehrs eine herausragende Bedeutung zu, da der prog-
nostizierte Riickgang im CO,-AusstoB des Kfz-Verkehrs maBgeblich auf einen effizienteren Kfz-
Bestand zurlckzufiihren. Die Modernisierung der Fahrzeugflotte stellt damit die bisher groBte
Triebfeder in der Emissionsreduktion dar, um die Klimaschutzziele zu erreichen.
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Zur Einordnung der Ergebnisse bietet sich ein Vergleich mit der bundesweiten Entwicklung an.
Laut Umweltbundesamt nehmen im Trendzeitraum von 2005 bis 2020 die Emissionen des gesam-
ten StraBenverkehrs um etwa 3 % ab. Die CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs sinken im gleichen
Zeitraum um 8 %. Dem Trend nach wird erst ab dem Jahr 2020 ein verstarkter Rlickgang der CO,-
Emissionen des Kfz-Verkehrs zu verzeichnen sein.

In einer aktuellen Studie bestatigt das Umweltbundesamt zudem die Realisierbarkeit einer zusatz-
lichen Minderung der CO,-Emissionen bis zum Jahr 2020 um 27 - 43 % gegeniber dem Trend
und macht deutlich, dass mehr Klimaschutz im Verkehr durchaus realistisch ist. [19] Der Studie
nach, kann diese Minderung mit dem Paket an MaBnahmen erzielt werden, das in Kapitel E. be-
reits benannt wurde.
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KERNAUSSAGEN, ERGEBNISSE UND SCHLUSSFOLGERUNGEN

Ergebnisse Status Quo - Analyse 2010

Eine Unterscheidung der raumlichen Bilanzarten ist sinnvoll. Durch die separate Bi-
lanzierung des Kfz-Binnenverkehrs wird eine Erfolgsmessung der kommunalen Ver-
kehrsplanung erméglicht.

Aus Sicht des kommunalen Klimaschutzes sind fiir eine detaillierte Bilanzierung min-
destens folgende Emittenten aufzunehmen: motorisierter StraBenverkehr (Pkw, Lkw),
OPNV (Bus, SPNV), Binnenschiff, Schienenguterverkehr (Rangierbetrieb, Hafenbahn).

Bei der Bilanzierung sollten die direkten und indirekten Emissionen aller klimarele-
vanten Gase in CO,-aquivalenten Gesamtemissionen angerechnet werden, wodurch
die Vergleichbarkeit zwischen den einzelnen CO,-Emittenten gewahrleistet wird.

Der Kfz-Verkehr gilt mit einem Anteil von 95 % der verkehrlichen CO,-Emissionen in
Hamm als Hauptverursacher und stellt den Gradmesser flr die Minderungsziele dar.
Auch aus Griinden der Datenverfligbarkeit fir die anderen Verkehrstrager ist es fur
die Prognose zunachst ausreichend, lediglich die CO,-Emissionen des Kfz-Verkehrs zu
bilanzieren.

Eine kontinuierliche Evaluation der Erfolge durch Fortschreibung der verkehrlichen
CO,-Bilanz ist anzustreben. Eine separate Erfolgskontrolle im Verkehrssektor, in Be-
zug auf ein gesamtstadtisches Klimakonzept ist zu empfehlen.

Der heutige (2010) verkehrliche GesamtausstoB3 auf Hammer Stadtgebiet betragt
494.000 t CO,. Im Binnengesamtverkehr (lUber alle Verkehrsmittel) fallen 178.000 t
CO, an.

Der verkehrliche CO,-Anteil an den gesamtstadtischen Emissionen liegt etwa im Be-
reich der 15 %-Marke.

Der motorisierte StraBenverkehr emittiert 95 % aller verkehrlichen CO,-Emissionen
der Stadt Hamm.

Etwa 67 % der emittierten CO,-Emissionen des Kfz-Verkehrs im Hammer Stadtgebiet
sind Pkw-Fahrten anzurechnen.

Etwa 58 % der emittierten CO,-Emissionen des Kfz-Verkehrs im Hammer Stadtgebiet
entstehen auf den Autobahnen.

Etwa 62 % der emittierten CO,-Emissionen des Kfz-Verkehrs im Hammer Stadtgebiet
sind dem Durchgangsverkehr anzurechnen.

Etwa 78 % der Verkehrsemissionen (CO,) des Hammer Binnenverkehrs entstammen
dem Personenverkehr.
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CO,-Minderungspotenzial im Hammer Kfz-Binnenverkehr bis 2025

Im Trendszenario 2025 kénnen die CO,-Emissionen des motorisierten StraBenver-
kehrs im Vergleich zur Analyse 2010 um 42.000 t gesenkt werden, was einer Minde-
rung von 25 % entspricht.

Im Umweltszenario 2025 kénnen die CO,-Emissionen des motorisierten StraBenver-
kehrs im Vergleich zur Analyse 2010 um 53.000 t gesenkt werden, was einer Minde-
rung von 32 % entspricht.

Ohne den Einfluss einer effizienteren Fahrzeugflotte konnten sowohl im Trend- als
auch im Umweltszenario die geforderten Reduktionsziele nicht eingehalten werden.
Im Trendszenario ist der Riickgang der CO,-Emissionen zu 100 % und im Umwelt-
szenario zu 78 % auf eine Modernisierung der Fahrzeugflotte zurlickzufihren.

Selbst bei einer gering angenommen Verhaltensanderung der Verkehrsteilnehmer,
lassen sich durch Effizienzsteigerungen im Kfz-Verkehr groBe Mengen CO, einspa-
ren. Die groBten Einsparmoglichkeiten liegen in einer kraftstoffsparenden Fahrweise,
einem betrieblichen Mobilitdtsmanagement und der Erh6hung der Platzausnutzung
im Pkw. Der vermehrte Kauf verbrauchsarmerer Fahrzeuge und eine geringfligige
Verlagerung von privaten und geschéftlichen Pkw-Fahrten auf eine emissionsarme
Car-Sharing-Flotte steuern eher kleine Beitrdage zu einem moglichen CO,-
Einsparpotenzial bei.

Verkehrsplanerische Ansatze zur Senkung der verkehrlichen CO,-Emissionen

Die umwelt- und stadtvertragliche Organisation des Stadtverkehrs ist seit etwa 20
Jahren Schwerpunkt der kommunalen Verkehrspolitik in Hamm. Mit zahlreichen
MaBnahmen und Projekten, die zukiinftig zu einer Minderung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen beitragen sollen, ist Hamm auf einem guten Weg zu einer
nachhaltigen Mobilitat.

Das im VEP 1994 formulierte Ziel eines 50 %-Umweltverbundanteils konnte bisher
noch nicht erreicht werden. Die in Hamm besonders ausgepragte Férderung des
Radverkehrs allein kann diese Vorgabe nicht erflllen.

Oberstes Ziel zur Minderung der Klimagase muss die deutliche Verringerung der
Pkw- und Lkw-Fahrten und eine effiziente Abwicklung der verbleibenden (unver-
meidbaren) Fahrten sein.

CO,-Einsparpotenziale bestehen vor allem in der Nahmobilitat. Bereits ab dem zwei-
ten Kilometer Giberwiegen im Hamm Verkehr die Fahrten des motorisierten Individu-
alverkehrs.

Minderungspotenziale bestehen in den 'Kfz-lastigen' Wegen zur Arbeit, Besuch, Ein-
kauf und Besorgung sowie Freizeit, die haufig kirzer als funf Kilometer sind.

Da groBe CO,-Einsparpotenziale in der Nahmobilitat bestehen, kommt der Férderung
des FuBganger- und Radverkehrs eine besondere Bedeutung zu. Beide Verkehrsarten
stellen spezifische Anforderung dar. Eine Ubertragung der Erfahrungen aus der Rad-
verkehrsplanung wird allein nicht ausreichend sein. Eine auf die CO,-freien Ver-
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kehrsmittel ausgerichtete Stadtentwicklung ist zur Sicherung der Nutzungsangebote
fir die Nahmobilitat notwendig.

Ein betriebliches Mobilitdtsmanagement zur Férderung der Umweltverbundver-
kehrsmittel birgt ein groBes CO,-Minderungspotenzial. Ein Berufspendler der werk-
tags je funf Kilometer mit dem Rad zur Arbeit hin und zurlick fahrt, anstatt den Pkw
zu benutzen, spart im Jahr ca. 400 kg CO,-Emissionen ein.

In der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit ist eine offensivere Vermarktung der
umweltfreundlichen Verkehrsmittel anzustreben. Insbesondere die Unterstiitzung
von Wirtschaft (Beteiligung an Kampagnen), Hochschulen (Wissenstransfer) und Or-
ganisationen (Schaffung von Offentlichkeit) sollte im Rahmen einer Offentlichkeits-
arbeit vergroBert werden.

Vermehrter Einsatz von Kampagnen die Mobilitdt, Umwelt und Gesundheit im Zu-
sammenhang thematisieren (darunter auch Kampagnen zum energiesparenden Fah-
ren).

Schaffung einer standig aktualisierten "Wissens-Basis" rund um das Thema Klima-
schutz und Verkehr (Aufklarung und Information tber alle verfiigbaren Medien).

Eine regionale Kooperation zur Steuerung der gemeindelbergreifenden Pendlerver-
kehre ist notwendig. Die ErschlieBung der moglichen CO,-Minderungspotenziale im
gemeindetbergreifenden Verkehr ist nur in Zusammenarbeit zwischen der Stadt
Hamm und den Umlandkommunen erreichbar.

Start von Pilotprojekten: Autofreie (autoarme) Quartiere mit dem Ziel, 1.000 bewusst
autofrei lebende Haushalte zu etablieren (entspricht etwa 1,2 % aller Haushalte in
Hamm), die eine Vorreiterrolle in der aktiven CO,-Vermeidung einnehmen.

Die verkehrliche Klimaschutzthematik wird in den Kommunen gerade erst wahrge-
nommen und deren Umsetzung beginnt erst noch. Da erwartet werden kann, dass
die Thematik in den kommenden Jahren weiter an Bedeutung gewinnen wird, kénn-
te die Verkehrsplanung eine Vorreiterrolle einnehmen.

Die kommunale Planungsstrategie zur Minderung der verkehrlichen CO,-Emissionen
setzt sich aus der

) Vermeidung von Kfz-Verkehr in der Stadt- und Verkehrsplanung,
) Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf umweltvertragliche Verkehrsmittel und
) einer effiziente Abwicklung des unvermeidbaren Kfz-Verkehrs

zusammen. Die Umsetzung der Planungsstrategie sollte durch eine verkehrstra-
gerubergreifende Mobilitatsoffensive in Form von Offentlichkeitskampagnen u. a.
begleitet werden.

Der kommunalen Minderungsstrategie sind bundesweite Aktionsfelder Gbergeord-
net, die entweder direkt auf die emittierte Treibhausgasmenge einwirken (z. B. Emis-
sionsgrenzwerte in der Fahrzeugzulassung) oder die MaBBnahmen der Stadt Hamm in
ihrer Wirkung verstarken (Steuergesetzgebung, finanzielle Forderung umweltgerech-
ter Verkehrstrager).

Eine integrierte Verkehrs- und Umweltpolitik ist nur durch eine sinnvolle Kombinati-
on von EinzelmaBnahmen umsetzen. Gefordert ist daher eine Gesamtkonzeption mit
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einem abgestimmten Biindel von MaBnahmen aus allen verkehrspolitischen und ver-
kehrsplanerischen Bereichen, um auf lange Sicht eine Mobilitat mit weniger ver-
kehrsbedingten CO,-Emissionen zu ermdglichen.

Bei der MaBnahmenfindung sollte auf andere Planungsinstrumente, deren Ziel eine
Minderung der verkehrsbedingten Emissionen ist (Larmaktionsplan, Luftreinhalte
plan, Bauleitplanung), zurtickgegriffen werden.

Die Elektromobilitat stellt bis zum Jahr 2025 keinen nennenswerten Faktor zur CO,-
Minderung dar.

Es bedarf noch erheblicher Anstrengungen, um eine Anderung im derzeitigen Mobi-
litatsverhalten der Bevdlkerung zu bewirken, die den Anférderungen einer anna-
hernd nachhaltige Entwicklung im Verkehrsbereich genligt und von sich heraus, un-
abhangig von einer Fahrzeugflottenmodernisierung, die Klimaschutzziele erfiillen
kann.

In der Ubergangsphase auf dem Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat kommt der
effizienten Abwicklung des bestehenden Kfz-Verkehrs eine herausragende Bedeu-
tung zu, da der prognostizierte Rickgang im CO,-Aussto8 maBgeblich auf einen ef-
fizienteren Kfz-Bestand zuriickzufiihren ist.
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