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1 Praambel

Besonderheit des Prozesses zur Erstellung des Wiene r NO,-Programms 2008
mit integrierter Umweltprifung

Die Stadt Wien bemiht sich seit Jahren stetig uenSicherung und Verbesserungen der Lebensquaditat d
Wienerinnen und Wiener. Dazu gehtrt ganz wesentiubh die Sicherung einer guten Umweltqualitéat,
insbesondere einer sauberen Wiener Luft. Das garide Wiener N©@Programm 2008 liefert dazu einen
wichtigen Beitrag.

Kooperative Planung von Anfang an

Unter dem Motto "Es gibt keine Alternative zum Ammewurde ein breit angelegter, kooperativer
Planungsprozess zur Erstellung des Wienep-R@gramms gestartet. Dieser folgte einer langjg@miwWiener
Tradition, die vorsieht, dass wichtige strategis€i@nungen nicht hinter verschlossenen Tlren, sonite
intensiver Kooperation mit den betroffenen Stelbrarbeitet werden. Daher wurden bei der Erstelldeg
Wiener NQ-Programms von Anfang an die betroffenen Verwalsghgllen und die Wiener
Umweltanwaltschaft in einem N@Programmteam eingebunden. In diesem geschéaftsgnipprgreifenden
und interdisziplindren Team wurden das vorhandeigs&d und Engagement gebiindelt und ein umfassendes
MaRnahmenprogramm flr eine saubere Wiener Lufélérst

Darlber hinaus wurden auch die hauptbetroffeneerdssengruppen (Kammern, NGOs), die benachbarten
Bundeslander und der Bund uber ein Info-Treffen emén Feedback-Workshop eingebunden. Damit konnten
weitere MaRnahmenideen gesammelt und Kooperatigglgrhkeiten ausgelotet werden. Die breite
Offentlichkeit wurde eingeladen, zum Entwurf desewér NQ-Programms Stellung zu nehmen.

Ein gesamthafter Blick auf die Umwelt und die nachh  altige Entwicklung Wiens

Neben dieser breiten und intensiven Einbindungbeé#moffen Stellen und Organisationen gab es einewe
Besonderheit bei der Erstellung des WienerAR@gramms: Der umfassende Blick auf die Umwelt died
nachhaltige Entwicklung Wiens. Natirlich standen@da@hmen zur weiteren Reduktion der NOnd NQ-
Emissionen in Wien im Mittelpunkt des Wiener NProgramms. Bei der Erstellung des Programms wurde
jedoch auch auf andere Umweltaspekte und — gar&imme der nachhaltigen Entwicklung — auch auf $ezia
und wirtschaftliche Auswirkungen geachtet. Um mégdi Auswirkungen des Programms im Vorhinein
abzuschétzen, wurde eine Umweltprifung gemall 8rBuidsionsschutzgesetz-Luft durchgefiihrt. In dieser
Umweltprifung wurden Auswirkungen der geplanten Naiinen auf andere Luftschadstoffe und andere
Schutzguter wie das Klima oder den Boden untersgghtauso wie soziale Auswirkungen (z. B. Frageshna
den Betroffenen oder der Akzeptanz) und Auswirkungef die Volkswirtschaft. Damit wurde sichergestel
dass nur MalRBnahmen in das Wiener ,M@ogramm aufgenommen wurden, die sowohl zug-N@d NQ-
Emissionsreduktion beitragen, als auch im Sinnendehhaltigen Entwicklung Wiens optimal sind.

Synergien zu anderen Wiener Strategien

Wahrend des gesamten Planungsprozesses wurde aficlvicotige Wiener Strategien, wie z. B. das

Klimaschutzprogramm (KLiP), den Masterplan Verkeler das Stadtische Energieeffizienzprogramm (SEP
Bezug genommen. Insbesondere wurden durch die rig€inbg und die Zusammenarbeit mit einem

interdisziplindren Expertenteam wichtige Synergianweiteren Verbesserung der Wiener Luft genutzt.
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2 Zusammenfassung

Die Region Wien ist, wie internationale Vergleictaeigen, als Lebensraum und Wirtschaftsstandort
gleichermal3en attraktiv. Immerhin hat ein Viertekr d 6sterreichischen Bevdlkerung hier seinen
Lebensmittelpunkt. Die damit verbundene Dynamik #¥irtschaft aber auch die Individualisierung der
Gesellschaft fiihren auch zu einer zusatzlichen ddatg der Umwelt und beeintrachtigen die Luft- und
Lebensqualitat.

Auf Grund der Zunahme der Uberschreitungshaufigkieis Immissionsgrenzwertes f@tickstoffdioxid-
Halbstundenmittelwerte in den Jahren 2005 und 2006 an der Messstellezibgetr Kai wurde eine
Statuserhebung erstellt (http://www.wien.gv.at/mgZluftsb.htm). Gemal® 9a Immissionsschutzgesetz-
Luft (IG-L) ist auf dieser Basis ein Programm zu erarbeitess ®1alRnahmen zur Reduktion der
Stickstoffdioxid-Belastung festlegt ("Wiener N®rogramm”).

Das Wiener N@Programm 2008 dient der Sicherung und Verbesseatang.uft- und Lebensqualitéat in Wien,
wobei es:

» sowohl auf die rechtlichen Rahmenbedingungen alk auf die Hohe der Immissionsbelastung und die
Haufigkeit von Grenzwertiiberschreitungen Ricksigimtmt,

auf getatigten Vorleistungen sowie bereits angestainSanierungsmaflnahmen aufbaut,

die maflgeblichen Emittentengruppen Verkehr, Raume&dund Energieumwandlung sowie deren
Beitrage zur Gesamtbelastung einbezieht und devaaten Stickoxidemissionen im groRtmdglichen
Ausmalf} reduziert,

» einen fairen und angemessenen Beitrag zur Luftgsdrsang darstellt und auf das Zusammenwirken der
Faktoren 6kologische Notwendigkeittechnische Machbarkeisowie wirtschaftliche und soziale
Zumutbarkeitachtet. Dabei sind die 6ffentlichen Interessemvatrenund eine hohe Akzeptanz in der
Bevolkerung anzustreben.

Die Stickstoffdioxidkonzentration in der Umgebungsketzt sich aus unterschiedlichen Beitragenransen:

» der stadtischen Hintergrundbelastung,die aus einemegionalenBeitrag von Emittenten auf3erhalb
des Ballungsraums Wien und einstédtischerBeitrag durch Emittenten innerhalb des Ballungsismum
Wien besteht;

» und einemokalen Beitrag, verursacht durch Emissionsquellen im Nahbereich.

Die Summe der jahrlichen N@Emissionen in Wien bel&auft sich auf etwa 12.00Dd@von stammen 56 % aus
dem StralRenverkehr, 16 % aus ,Industrie, Gewerbead®l, Infrastruktur”, 11 % aus dem Sektor ,Raunmeir
in Haushalten®, sowie 11% aus der Kategorie ,Krdfernheizwerke, Raffinerie®.

Wahrend die Stickstoffoxidemissionen (NCGaus dem StralRenverkehr tendenziell abnehmeeginistZunahme
der primaren N@Emissionen erkennbar, die in der Wirkungsweise titnester moderner
Abgasnachbehandlungssysteme mit Dieselkraftstoftridbenen Fahrzeugen begrindet liegt. Diese
Direktemissionen von NQwirken sich insbesondere verkehrsnah stark aus.

Neben dem Grenzwert flr den HalbstundenmittelwerhMassstelle Hietzinger Kai wurde auch jener fim de
Jahresmittelwert von NCan drei Messstationen uberschritten. Eine Anatifsser Daten zeigt, dass aufgrund
der stadtischen Hintergrundbelastung schon vetigeieise geringe lokale Emissionen im dicht verbaute
Gebiet zu Uberschreitungen fiihren.

Ein Programm zur Verringerung der BGesamtbelastung der Bevolkerung muss daher eimingerung der
stadtischen Hintergrundbelastung ebenso anstrelgedievReduktion der lokalen Spitzenbelastung.
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Entsprechend dem 8 9c IG-L war fir das WieneriRé@gramm auch eine Umweltprifung durchzufihren.
Eine Umweltprifung ist ein strukturierter Prozessdifinierten Schritten mit einer breiten Beteiliguder
betroffenen Verwaltungsdienststellen und der Ofielniteit. Kernpunkt des Verfahrens ist die Ermitidy,
Beschreibung und Bewertung der voraussichtlichdmetdichen Umweltauswirkungen des Wiener -NO
Programms und seiner Alternativen, also verschigden Mallnahmen, die zur Aufnahme in das
Maflnahmenprogramm untersucht werden.

Die MalRnahmen wurden einerseits aus anderen Plameh Programmen ubernommen, z.B. dem
Klimaschutzprogramm KIiP, dem Masterplan Verkehr\WIB003, dem Stadtischen Energieeffizienzprogramm
SEP, und der ersten Stufe des Projekts Urbanenitidtive (ULI 1). Andererseits brachten die Mitglier des
NO,-Programm-Teams, die konsultierten Interessengruppe Vertreter von Bundeslander MalRnahmenideen
ein. Insgesamt wurden vom Programmteam uber 100ndtafien (aus friheren Programmen und neu
hinzugekommene) geprift, in den Gremien diskutiad - soweit dies moéglich war - bewertet.

Neben dem N@ und NQ-Emissionsreduktionspotential der MaRnahmen wuedesh ihre Auswirkungen auf
die Emission anderer Luftschadstoffe und auf an@eteutzgiter ermittelt (biologische Vielfalt, Bekétung,
Gesundheit des Menschen, Fauna, Flora, Boden, W&siseatische Faktoren, Sachwerte, das kultureHee
und die Landschaft). Besonderes Augenmerk wurdéibéar hinaus auf soziale und volkswirtschaftliche
Aspekte gelegt.

Jene Malinahmen, die in der Bewertung positiv alitehnwurden in das Programm aufgenommen.

2.1 Schwerpunkte des Wiener NO ,-Programms

« Den Weg einer kontinuierlichen Umweltpolitik fortse tzen

Das Land Wien hat in der Vergangenheit viele wgdhtimweltpolitische Entscheidungen getroffen, die
heute ihre positive Wirkung zeigen. Eine am offeh#én Verkehr orientierte Verkehrspolitik, die
flachenhafte Parkraumbewirtschaftung, der Ausbas Hernwérmenetzes und die systematischen
Emissionsreduktionen bei gro3en stationaren Queiliesh der Grund dafir, dass Wien insgesamt eine
hohe Liftglte- und Lebensqualitéat aufweist. Dieséslgreiche Weg soll fortgesetzt werden.

Eine bei ARC systems research GmbH durchgefihrisdomsprojektion aus dem Jahr 2005 weist flr
das Jahr 2015 eine N@®eduktion von —15 % aus. Diese anhand sog. trddrekrafte (Bevolkerungs-
und Stadtentwicklung, Energieverbrauch, Verkehkgehktung, etc.) prognostizierte Entwicklung stellt
jedoch kein ,Do-Nothing“-Szenario dar, sondern beitet bereits wichtige Entscheidungen und
Malinahmen bis zum Wiener MBrogramm.

« Erfolgreiche Verkehrspolitik als wirksame Umweltpol itik weiterentwickeln

Die Malinahmenpakete des ,Masterplans Verkehr 2Q08*V'03) fur den oOffentlichen Verkehr, fir
den nicht motorisierten Verkehr, das Mobilitatsmgaraent und den Giterverkehr enthalten ein
betrachtliches NOReduktionspotenzial. Hier finden sich folgende Malffmen bzw. -pakete:

» Offentlicher Verkehr 2008

» Radverkehr 2008

» Betriebliches Mobilititsmanagement

» Guterverkehr

» ITS (Intelligent Transport System) Vienna Region
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Schadstoffarme Fahrzeugflotten fordern

Unter dem Begriff ,schadstoffarm unterwegs” sollterivate Fahrzeugflotten (Taxis, Fahrschulautos,
Mietwagen, etc.) und der Fuhrpark des Magistratstikaierlich erneuert und 6kologisiert werden.
Folgende Mal3nahmen sind enthalten:

» Emissionsarme Betriebsfahrzeuge im Magistrat
» Forderung schadstoffarmer Taxis, Fahrschulautostwéigen und Kleintransportfahrzeuge

Parkraumbewirtschaftung weiterentwickeln

Die Parkraumbewirtschaftung dient in erster Lingzw die Gestaltungs- und Nutzungsspielrdume im
offentlichen Strallenraum zu erhdhen und dadurchr nidhchen fir die Verkehrsarten des
Umweltverbundes zu erhalten. Eines der Hauptzimsed Lenkungsmalinahme ist die Reduktion des
Kfz-Verkehrs sowie von Luftschadstoffen wie N@iese MalRnahme ist Bestandteil des Masterplans
Verkehr 2003 und wird im Rahmen dessen umgesetzt.

Alle Birgerinnen einbeziehen

Unter diesem Schwerpunkt wurden verhaltnismaRigaeire, von den Wiener Autofahrerinnen
umzusetzende MalRhahmen beschrieben, die umwelot@ind und zudem Geld sparen helfen. Zur
Umsetzung dieser MalRBnahmen sind insbesondere ddwgbind die Zusammenarbeit mit wichtigen
Interessensvertretungen und Meinungsbildnern natigerAllen voran ist hier die Reduktion des fur
europaische Verhéltnisse hohen Dieselanteils inMiener Flotte hervor zu heben. Dabei geht es nicht
um die Verteufelung eines erfolgreichen Antriebstaptes, sondern um die Nutzung von alternativen
Antriebssystemen fur Fahrzeuge, die UberwiegendeimStadt benutzt werden. Folgende MaRRhahmen
sind in diesem Teilprogramm vorgesehen:

> Reduktion des Dieselanteils in der PKW-Flotte

> Defensives Fahren
> Korrekter Reifenfulldruck

Emissionen aus stationdren Quellen verringern

Auch wenn die lokale Wirkung von N€Emissionsreduktionen der stationdren Quellen gégen
jenen des Verkehrs weniger grof3 ist, reduzierersedi®lalnahmen insbesondere die stadtische
Hintergrundbelastung. Folgende MalRBhahmen werddiegem Teilprogramm vorgeschlagen:

» Forcierter Einsatz von Brennwerttechnologie

» Emissionsreduktion im Donaustadt Blockkraftwerk BK3NV
» Emissionsreduktion im Simmering Blockkraftwerk BK3V
» MaRnahmenbiindel Geb&audehille

Synergien nutzen - weitere Plane, Strategien und F6  rderungen in Wien

Neben den beschriebenen MalBnhahmenpaketen wirkén esie Reihe von weiteren Planen und
Programmen des Landes Wien positiv auf die Luftrgitung aus. Vor allem sind hier der Masterplan
Verkehr und das Klimaschutzprogramm der Stadt V¥ienennen. Eine Reihe der oben beschriebenen
Mafinahmen wurden diesen beiden Programmen entnonaeitber hinaus entwickeln sich diese und
andere Strategien unabhangig vom Wiener,-R@gramm weiter und werden auch in Zukunft zu
weiteren Emissionsreduktionen fiihren.
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« Nationale und européische Beitrage einfordern

Fur die dauerhafte Einhaltung der vorgeschriebeBeenz- und Zielwerte sind neben den bereits
beschriebenen Minderungsstrategien auch MaRRnahmemegionaler, nationaler und europaischer
Ebene sowie die Bilndelung aller Kréafte dringend oreédrlich. Die Umsetzung des
Emissionshdchstmengengesetz-Luft, EG-L sowie diesaféirfung der Emissionsgrenzwerte fir PKW
und LKW auf europaischer Ebene kdnnten Emissiondenimgen bedingen, die ebenso grol3 sind wie
die durch die beschriebene Trendentwicklung und/di@mer NQ-Programm ausgeldsten.

2.2 Gesamtwirkung des Wiener NO ,-Programms

Die Umsetzung des Wiener NOProgramms wird voraussichtlich zu einer Emissioinslerung von etwa
1.000 Tonnen Stickoxide (-8 %) bzw. 150 TonnenkStmffdioxid (-15 %) bis zum Jahr 2015 fuhren.

Zusammen mit der Trendentwicklung (-15 % auf B&§166) wirden damit die NE@Emissionen gegenuber
dem Jahr 2006 um 2.800 Tonnen (- 23 %) sinken.

Durch die Emissionsreduktion der Stickoxide insgasaind der Reduktion der N@&missionen aus
verkehrsnahen Quellen (Reduktion des Dieselanieilder PKW-Flotte) im Besonderen wird die gescleitzt
Wahrscheinlichkeit fir Uberschreitungen des Halhgammittelwertes fir NOvon 200 pg/mstark absinken.

Die durchgefiihrte integrierte Umweltprifung hat ebvgn, dass keine der im Wiener NE¥ogramm
enthaltenen Malinahmen erheblich negative Auswirkanfj andere Schutzgiter wie biologische Vielfalt,
Bevolkerung, Gesundheit des Menschen, Fauna, HBwden, Wasser, klimatische Faktoren, Sachwerte, da
kulturelle Erbe und die Landschaft hat. Positivesirkungen sind vor allem auf die Schutzgiter klisehe
Faktoren, Gesundheit des Menschen, Wirtschaft sbislegische Vielfalt zu erwarten .

Durch die synergetische Wirkung von Mal3hahmen dexlBs im Rahmen eines nationalen Programms gemar
8 6 Emissionshiéchstmengengesetz-Luft (NEC-StrateigieRahmen von Planen oder Programmen gemal § 13
Ozongesetz oder der Klimastrategie bzw. durch sies Lobbying fiir strengere Emissionsgrenzwerte fu
PKW und LKW auf EU-Ebene kénnte die Wahrscheinl@hkir die Einhaltung der Luftglitegrenzwerte
signifikant erhdéht werden.
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t&ail

Tabelle 1 :

Wirkungsrahmen und Abschatzung des NOyx / NO,-Reduktionspotenzials nach Schwerpunkten

Reduktionspotenziale
Ausgangslage bzw. Schwerpunkt
NOX NOZ
abs. [t/a] % abs. [t/a] %
Ausgangslage 2006 12.000 100 1.000 100
Den Weg einer kontinuierlichen Umweltpolitik -1.800 -15 e -
fortsetzen, Trend 2015
Erfolgreiche Verkehrspolitik ist wirksame Umwelt- -193 -1,6 -23 -2,3
politik (MaRnahmenpaket MPV 2003)
Schadstoffarme Fahrzeugflotten -70 -0,5 -7 -0,5
Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung -25 -0,2 -4 -0,4
Was kann jede einzelne Person tun -360 -3 -101 -10
Emissionen aus stationaren Quellen verringern -350 -3 -19 -2
Summe(gerundet) -1.000 -8 -150 -15
A
NOy
Tonnen/Jahr
12.000
Wéhrsz;heinnche Trend mit Lkontinuierliche
M MaRnahmen | Umweltpolitik*
ahmenprogl’am -
Q0004 e T
Bund, EU L~Synergien
weiterfihrende Qgittiggc’a
Programme einfordern “
6.000 - __——
3.000 -
0 1 L] 1 L] L] 1 1 >
2006 2015 Jahr

Abbildung: 1 Uberlegungen zum weiteren Trend der NO,- Emissionen in Wien. Die Entwicklung
wird auf drei Ebenen gesteuert: der kontinuierlichen Weiterfilhrung bereits beschlossener
MafRnahmen und Programme (,kontinuierliche Umweltpolitik“), den hier vorgestellten zusatzlichen
MafRnahmen im eigenen Wirkungsbereich (,NO,-Programm®) und Entwicklungen, die auf Bundes-
bzw. EU- Ebene gesteuert werden (,Synergien nutzen, Beitrage einfordern”). (Quelle: Rosinak &

Partner)

1 In der Emissionsprojektion 2015 wurden lediglictOAReduktionen abgeschatzt. Die Angabe der damit vetenen NG
Reduktionen sind aufgrund der Unsicherheiten tikekidnftige Flottenzusammensetzung nicht bestimmbar
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2.3 Monitoring und Evaluierung

§ 9a Abs. 6 IG-L legt fest, dass das N®@ogramm alle drei Jahre insbesondere in Bezugainé Wirksamkeit
zur Erreichung der Ziele des IG-L zu evaluieren wrfdlls erforderlich — zu Uberarbeiten ist. Einealierung
muss daher spatestens bis Ende 2011 durchgeflttemve

GemalR § 9c Abs. 6 IG-L ist weiters darzulegen, heldlaBnahmen zur Uberwachung der erheblichen
Auswirkungen der Umsetzung des Programms auf dievé&ln{ Monitoring) vorgesehen sind.

Fiar die Erfullung dieser Aufgaben wird eine intsmiplinare Projektgruppe mit Expertinnen aus der
Maugistratsdirektion-Stadtbaudirektion, der Umwditgzabteilung sowie der Umweltanwaltschaft eindedt
die gegebenenfalls auf externe Expertisen zuriekkeyr wird.

Das Monitoring wird parallel zur Evaluierung des NE¥ogramms durchgefiihrt, die Ergebnisse in Momipri
und Evaluierungsberichten dokumentiert und dem eahduptmann vorgelegt.

3  Einleitung

Die Region Wien ist, wie internationale Vergleictaeigen, als Lebensraum und Wirtschaftsstandort
gleichermal3en attraktiv. Immerhin hat ein Viertekr d 6sterreichischen Bevdlkerung hier seinen
Lebensmittelpunkt. Die damit verbundene Dynamik #eirtschaft aber auch die Individualisierung der
Gesellschaft fihren auch zu einer zusatzlichen ddatg der Umwelt und beeintrachtigen die Luft- und
Lebensqualitat.

Auf Grund der Zunahme der Uberschreitungshaufigkisis Immissionsgrenzwertes fir Stickstoffdioxid-
Halbstundenmittelwerte in den Jahren 2005 und 200@er Luftglite-Messstation Hietzinger Kai wurdeeei
Statuserhebung erstellt. AnschlieRend ist gema@ §r@nissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) ein Programm z
erstellen, in dem MalRnahmen zur Reduktion der Stfdioxid-Belastung festgelegt werden ("Wiener NO
Programm"). Neben dem Grenzwert fir den Halbstumitesiwert wurde auch jener fir den Jahresmitteiwer
von NO, an drei Messstationen Uberschritten. Aus dieseam@r zielt das Wiener N&Programm sowohl auf
die Reduktion von direkten NEEmissionen aus dem StraRenverkehr wie auch adr@uomig wirksame
Stickoxidemissionen (N§) ab.

3.1 Stickoxide

3.1.1 Allgemeines

Stickstoffoxide (NQ) sind Gase, deren Molekile aus den Atomen Stitfkét) und Sauerstoff (O) bestehen.
Lachgas (NO) kommt in der Atmosphére Ublicherweise in geriag&onzentration vor. Es entsteht vor allem
beim Abbau von Stickstoffdiinger im Boden und issugalheitlich in umwelttypischer Konzentration nicht
relevant. Da es jedoch stabiler als die beiden ramdaevichtigen Vertreter der NOist, spielt es als
klimawirksames Treibhausgas eine Rolle.

Die beiden anderen Vertreter der N@ind Stickstoffmonoxid (NO) und StickstoffdioxidNQ,). Beide
entstehen aus dem Stickstoff,JNund Sauerstoff (& der Luft bei hohen Temperaturen, also im Zuge von
Verbrennungsprozessen, wobei zusatzlich auch inmrBteff enthaltener Stickstoff eine Rolle spieleantk.
Wie viel und welches NQbei der Verbrennung entsteht, hangt insbesondere vom Temperaturverlauf ab.
Wahrend in der Regel primar NO im Uberschuss gebidrd, kann sich das Verhéltnis der beiden jehnac
Nachbehandlung des Abgases (OxidationskatalysatoRichtung NQ verschieben. In groRerer Entfernung
von den Quellen stellt sich jedoch stets ein dysahes Gleichgewicht zwischen NO und Nén (mit
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Schwerpunkt bei N¢), wobei der eine Stoff in den anderen laufend uAtegabe bzw. Aufnahme eines
Sauerstoffatoms Ubergeht. Bei dieser laufenden Urdluag, die durch UV-Strahlung und andere
Luftverunreinigungen beschleunigt werden kann, tstelweils kurzfristig auch ein Sauerstoffradikalr zu
Reaktion mit anderen Stoffen zur Verfigung. Mit denftsauerstoff verbindet es sich beispielsweis®©zon.
Des Weiteren tragen die Stickstoffoxide zur Bildwmm Nitraten und Nitriten und somit von saurem dss
bei (Feinstaub).

3.1.2 Bedeutung fir die Gesundheit

Da NO und NQ in der Atmosphére ineinander umgewandelt werd&nes sinnvoll, bei der Emission beide
zusammen als NOzu erfassen. Bei der Einwirkung auf den Atemtrd&s Menschen ist allerdings NO
gesundheitlich ungleich bedeutsamer.

In der Atemluft kommt N@ nie alleine vor, sondern immer in Kombination rarideren Luftschadstoffen.
Kombinationswirkungen mehrerer Schadstoffe sind sahwer im toxikologischen Experiment zu studieren.
Daher bieten sich epidemiologische UntersuchundienGGesundheitseffekte in der realen Welt in Ablghejt
von den tatsachlichen Schadstoffbelastungen urtieesi als sensitivere Methode an.

Weltweit, aber gerade hinsichtlich NQ@uch aus Osterreich, zeigen zahlreiche Studieanestatistischen
Zusammenhang zwischen der NKbnzentration und verschiedenen Beeintrachtigunden Gesundheit.
Kurzfristig (Mittelwerte Gber wenige Stunden genegsfindet sich eine Erhdhung des Atemwiderstanvdes
allem in den kleinen Atemwegen bei hdheren, abeshdws noch alltaglichen Konzentrationen.

Hinsichtlich von Effekten, die tber die unmitteleaWirkung an den Atemwegen hinausgehen, ist die
wissenschaftliche Datenlage nicht ganz so eindedtigar zeigt sich regelhaft ein Zusammenhang zweisch
NO, und z. B. der taglichen Sterblichkeit (an Herzilauf- und an Atemwegserkrankungen) in jedem
Lebensalter, oder auch mit Krankenhausaufnahmendendschwere von Symptomen bei Asthmatikern. Da
aber die N@Konzentration in aller Regel gleichzeitig mit darderer Schadstoffe erhoht ist (die mit ihm die
gleichen Quellen teilen und gleichen meteorologisctEinfliissen unterliegen), ist es mit statistische
Methoden nicht moglich, den genauen Beitrag derzedien Anteile am Schadstoffcocktail zu den
Gesundheitsschaden zu berechnen. GrofRe MulticBtidien zeigten jedenfalls, dass die Schadlichkeit
Feinstaub besonders in Stadten mit hoheg-Ki@nhzentration grofld war. Dies belegt zumindestsddés, und
Feinstaub gegenseitig als Verstarker ihrer Wirkangdtreten. Wahrend jedoch fir Feinstaub der allgeene
Konsens dahin geht, dass fur dessen Wirkung kelmv8tenwert angegeben werden kann, sondern dass die
Dosis-Wirkungskurve bis in den Konzentrationsbdrejsauberer® Luft weitgehend linear verlauft, isesk
Frage bei N@ noch umstritten: Man ist sich zwar einig, dass,€hadlich ist, kann aber nicht angeben, ab
welcher Konzentration dies zutrifft. Ein statistisc Zusammenhang mit zahlreichen Gesundheitseffakte
jedoch auch unterhalb derzeitiger Grenzwerte (féin dages- und Jahresmittelwert) zu beobachten. Eine
Schadstoffreduktion ist daher auch noch bei Eininglider Grenzwerte sinnvoll.

Daruber hinaus gibt es Hinweise, dass subklinigafiziindungen, die bereits durch niedrige Konzeotrah
des Reizgases ausgeldst werden kénnen, und dir iRejel unbemerkt und ohne bleibenden Schaderewied
abklingen, dennoch kurzfristig die Empfindlichkdér Schleimhaut erhéhen. Dadurch reagiert die 8ohbkeut
einerseits heftiger auf zusatzliche Reize, wasAusbildung von Allergien fihren kann, andererskdan die
zellulare Abwehr aber derart beeintrachtigt werdiags zufallig zeitgleich auftreffende Krankheiigke eher

zu einer Infektion fuhren kdnnen.

Es gibt also durchaus eindeutige Hinweise, diediine relevante Wirkung von NGselbst bei derzeit im
stadtischen Bereich Ublichen Konzentrationen sgnecber genaue Beitrag von Bl@ur Gesamtschadlichkeit
der Luftschadstoffe ist allerdings noch nicht euntipgeklart.
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Daher empfiehlt es sich aus umweltmedizinischehtSidies bei Reduktionsmalinahmen zu berticksichtigen
Maflnahmen, die nicht nur einen einzelnen Schadstdfizieren (wie etwa durch technische MaRnahmen be
der Verbrennung oder bei der Abgasnachbehandlgngflern méglichst breit auf die Gesamtbelastungemir
(z.B. Reduktion der insgesamt gefahrenen Wegstrgckellten bevorzugt werden.

3.2 Bedeutung fur weitere Schutzgiter

Neben den Auswirkungen von N@uf die menschliche Gesundheit, kbnnten erhohitkd&tid-Immissionen
auch negative Folgen fur andere Schutzgiter bedleurte folgenden Kapitel wird versucht, die mogliche
Wirkungen auf diese Schutzguter grob einzuschatmeh damit einen Rahmen fur eine Umweltprifung zu
schaffen, mit der insbesondere der Frage nachgegangd, ob durch die geplanten MaRnahmen erheblich
Auswirkungen zu erwarten sind.

Fir das Schutzgut Landschaft ist zu bemerken, dassdirekter Zusammenhang zwischen hodheren
Stickoxidkonzentrationen in der Atmosphdare undrdgiirlichen bzw. der kiinstlichen Formung von Lahd$ic
kein direkter Zusammenhang erkennbar ist. Sehir wohnen jedoch Maflnahmen zur Stickoxidminderung
Wirkungen aufweisen.

3.2.1 Flora, Fauna, biologische Vielfalt

Okosysteme werden durch sehr komplexe Regulatiocisanésmen gesteuert und weisen eine Vielzahl von
Wechselwirkungen auf. Die sich einstellenden Glgastichte werden durch die verschiedensten
gesellschaftlichen Aktivitdten beeinflusst. Luftadstoffe wie Stickoxide wirken dabei in Abhangigkder
vorherrschenden Immissionskonzentration. Méglich|gén sind die zunehmende Beeintrachtigung der
Okosysteme und der Verlust wichtiger Puffer- unéteFunktionen oder die Abnahme der Artenvielfalt.
Spezifische Untersuchungen lber die Wirkung vorckB&iden auf die erwéhnten Schutzguter sind nicht
verflugbar, es kann jedoch davon ausgegangen weddss, eine Abnahme der Immissionskonzentration von
NO; sich langfristig positiv auswirken wirde.

Pflanzen nehmen Stickoxide Uber die Spaltéffnungen Blatter auf. Bei hohen Konzentrationen und
wiederholter Einwirkung erfolgt durch Minderung dAssimilation und Erhdhung der Transpiration einer
Vitalitdtsschwachung mit vorzeitiger Alterung detaBorgane. Dabei reduziert sich der Chlorophyé#nt
auffallige Verfarbungen und auch Nekrosen sind Fkige. Eine weitere mogliche Schadigung erfolgtcbur
Losung der Stickoxide im Wasserfilm der Blatter bBiakonnen sehr hohe Saurewerte auf der BlattGlméwd!
erreicht werden, wodurch wichtige Nahrstoffe wiB.zMagnesium aus den Blattern gel6st werden und der
Stoffwechsel zum Erliegen kommen kann. Aus dieseom@ wurden in einer Verordnung Grenzwerte flr den
Vegetationsschutz aufRerhalb von Ballungsraumereging (siehe auch Kapitel 3.3).

Die Wirkung von NQauf die Tierwelt ist ahnlich der beim Menschen. ®ildlebende Tiere ist aufgrund der
niedrigen Stickoxidbelastung in ihren naturlichegbensrdumen derzeit kein besonderes Schutzzieiztielse
verankert. Fir Haustiere in der Stadt gilt in Abfigkeit ihres Uberwiegenden Aufenthaltsortes eiriélete
Sorgfaltspflicht durch die Tierhalterinnen.

3.2.2 Bodden und Gewasser

Durch Nahrstoffanreicherung wie z.B. den Eintrag ausatzlichen Stickstoffverbindungen in die Gewéss
kommt es zu einem Uberproportionalen Wachstum derssétpflanzen und damit zur Eutrophierung.
N&hrstoffungleichgewichte, (bermaRiges Wachstum véigen sowie die Verschiebung der
Artenzusammensetzung sind mogliche Folgen. Obwahl itberwiegende eutrophierende Wirkung von
Gewéssern immer noch von Abwassern und Fakaliergelts gilt aufgrund der atmosphéarischen
Auswaschvorgange auch fur Luftschadstoffe ein aivssiMinderungsgebot.
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Regenniederschlage fuhren zur Auswaschung von c¢hdtstoffen und damit zum Eintrag von sauren
Reaktionsprodukten in die Béden und Gewasser.i¢sPdfferkapazitat jedoch erschopft, kommt es nerei
sprunghaften Verringerung des pH-Wertes und daumitVersauerung. Dies hat weitreichende Folgen iér d
chemischen Prozesse im Okosystem und fiir die Leedirggungen der Arten. Die Folgen der Versauerung
sind Auswaschung von Kationen aus dem Boden (z&zikm, Magnesium, Kalium), Mobilisierung von
Schwermetallen im Boden, Verschlechterung der Bsiektur, Schadigung der Bodenlebewesen,
Auswaschung von Nahrstoffen aus Blattern und Nafidinrstoffverlust fir die Pflanze) und Verschieputer
Artenzusammensetzung aufgrund unterschiedlicherfidijchkeit gegenliber den genannten Prozessen. Zur
Abschwéchung dieser Effekte wird so wie bei derréphierung auf weltweite Minderungsstrategien im
Rahmen des Genfer Ubereinkommens tiber weitraunigiezgberschreitende Luftverunreinigungen von 1979
gesetzt (siehe Kapitel 4.3.1)

3.2.3 Klimatische Faktoren

Ergédnzend zur Betrachtung der Luftgite in engerma#@usenhang mit meteorologischen Faktoren stehen hier
Faktoren wie das urbane Kleinklima oder die Wirkang den Treibhauseffekt auf dem Prifstand. Neken d
vorherrschenden Temperatur und Feuchte wird daanerliKleinklima insbesondere im Sommer durch den
stadtischen Warmeinseleffekt beeinflusst. Dabilep Luftschneisen, die quer durch die Stadt wéela und
unterschiedliche Funktionen aufweisen, eine grofliEeRDiese kdnnen entweder Durchliftungs-, Kaltlotler
Frischluftfunktion haben. Abgesehen von den besblerien Wirkungen werden die Wechselwirkungen
zwischen Stickoxidbelastung und dem urbanen Klemklals gering eingeschatzt.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die G®roblematik bzw. den Klimaschutz ist zu bemerkdass
Stickoxide vor allem als pyrogene Begleitstoffe die Atmosphére gelangen und daher indirekt auch als
Indikator fur die Verbrennung von fossilen BrenmduTreibstoffen zu sehen sind. Daher haben Malinahme
zur Reduktion von Stickoxiden sehr oft auch einsitpee Wirkung auf den Klimaschutz.

3.2.4 Sachguter und kulturelles Erbe

Die Wirkung von NQ auf Sachgiter wird vor allem als Korrosionsersthiegen an Oberflachen sichtbar.
Ganz allgemein sind die der Atmosphéare ausgeseigastoffe Stahl, Beton und Ziegel betroffen.

Bei mineralische Baustoffen gelangen Luftschadstefftweder im Niederschlag (Regen, Schnee) galstie
Gesteine/Materialien (nasse Deposition) oder werdenachst auf den Materialoberoberflachen trocken
abgelagert (trockene Deposition) und anschlielBendberflachennahen Porenwasser der Gesteine gplést.
durch den Kontakt mit Feuchtigkeit entstehendene@gsifen die Bindemittel (v. a. Karbonatminerade)und
wandeln diese in der Regel in leichter l6slichez&alm, die dann zur Gesteinsoberflache wanderduwusten
und als Salz auskristallisieren. Diese Prozessehbmsigen die natlrliche Verwitterung, die sonst i
Wesentlichen durch Temperaturwechsel, Feuchtigikhst biotischen Einfluss verursacht wird, betrachtl

Metalle unterliegen durch Einwirkung von Stickoxideiner nach elektrochemischen Reaktionen ablaafend
Korrosion. Farben kénnen durch das oxidativ wirlehD, angegriffen werden. Besonderes Augenmerk richtet
sich auf Verhaltensweise und Schutz von Kulturgiitdiextilien werden bei entsprechender Einwirkuiog v
sauren und oxidierenden Gasen wie,Nf@lichig. Sollen Schaden vermieden werden, ist Kimeservierung
notwendig.

Untersuchungen Uber mogliche Auswirkungen von 8tiden an Sach- und Kulturgttern in europaischesr od
vergleichbaren Stadten stehen nicht zur Verfug@enerell wird davon ausgegangen, dass Mal3nahmen zur
Reduktion von Stickoxiden auch positive Auswirkumgeuf Sachgiter und kulturelles Erbe haben, aw ein
explizite Betrachtung im Rahmen der Umweltprifungde daher verzichtet.
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3.3 Rechtliche Grundlagen

Artikel 8 Abs. 3 der Richtlinie 96/62/EG des Ratéser die Beurteilung und Kontrolle der Luftqualitat
(sogenannte Rahmenrichtlinie Luftqualitat) vergftet jeden EU-Mitgliedstaat, fur Gebiete und
Ballungsraume, in denen der Grenzwert eines Ludidstoffes Uberschritten ist, Mallnahmen zu ergreifem

zu gewahrleisten, dass ein Plan oder Programm atsgjeet oder durchgefihrt wird. Auf Grund diesénBs
oder Programms muss der Grenzwert ab einem bestim&tichtag — flr Stickstoffdioxid ist dies derJanuar
201G — eingehalten werden. Diese Plane oder Programimieder Kommission nach Artikel 11 Nummer
Buchstabe a) der Richtlinie 96/62/EG spatestensi z¥are nach Ablauf des Jahres, in dem die
Grenzwertiberschreitungen festgestellt wurden jmsriitteln.

Die Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid sind in derTlochterrichtlinié wie folgtfestgelegt:

> Kurzzeitbelastung als Einstundenmittelwert (bezliBissigen Uberschreitungen pro Jahr)
(ab 1.1.2010 Uberall in der EU einzuhalten) 260m

» Langzeitbelastung als Jahresmittelwert
(ab 1.1.2010 Uberall in der EU einzuhalten) pgint

Die Umsetzung dieser beiden Richtlinien in dstetisiches Recht erfolgte durch das Immissionsschsétg-
Luft (IG-L). In Anlage | zum IG-L sind fir verschdene Luftschadstoffe Grenzwerte zum Schutz der
menschlichen Gesundheit festgelegt.

Far Stickstoffdioxid sind dies:
» Kurzzeitbelastung als Halbstundenmittelwert gen@ik | 200 pg/m
> Langzeitbelastung als Jahresmittelwert gemanRiG-L 40 pg/m

Fur den Vegetationsschutz gilt gemaR der Verordnimgissionsgrenzwerte und Immissionszielwerte zum
Schutz der Okosysteme und der Vegetation* (BGBDD1/298), allerdings nicht im Ballungsraum:

» Tagesmittelwert als Zielwert 80 pg/m
» Jahresmittelwert (NQals Summe von NO und NP 30 pg/m

Seit der vorletzten Novelle zum IG-L (BGBI. | Nr4/2006) ist gemaR § 9a bei Uberschreitungen der
Grenzwerte des IG-L, die nach dem 1.1.2005 aufgetresind, durch den Landeshauptmann ein Mal3-
nahmenprogramm zu erstellen, wobei auf nationaléané?l Programme und Strategien (gemal § 6
Emissionshdchstmengengesetz-Luft, gemal § 13 Ogzetmyend gemal’ 8 1 Abs. 2 Emissionszertifikategpset

Bedacht zu nehmen ist. Mit einem solchen Progranoth die zukinftige Einhaltung der Grenzwerte

sichergestellt werden.

Im 8 9a des IG-L ist festgelegt, dass ein Programm
v auf Grundlage der Statuserhebung (§ 8) und eite¥alls erstellten Emissionskatasters (8§ 9),

v unter Berlcksichtigung der Stellungnahmen (Behdgrtigaressensvertretungen Gebietskorperschaften)
gemal3 § 8 Abs. 5 und 6 sowie

v"unter Beriicksichtigung der in § 9b IG-L naher bestienen Grundsatze (siehe unten)

zu erstellen ist. In diesem Programm sind MafRnahmen Emissionsreduktion festzulegen, die auf die
Einhaltung der Grenzwerte abzielen.

2 Siehe Anhang Il der Richtlinie 1999/30/EG des Ratas 22. April 1999 iiber Grenzwerte fiir SchwefeldtipxStickstoffdioxid und
Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der Luft (sagmnte 1. Tochterrichtlinie zur Rahmenrichtlinie tquialitat)
3 Grenzwert wir nach folgendem Schema reduziert520009 40 pg/rh 2010-2011 35 pg/fnab 2012 30 pg/n
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Ein Entwurf des Programms ist langstens 18 Monaté rAblauf des Jahres, in dem die Uberschreitungsei
Immissionsgrenzwerts stattgefunden hat, zu vertiitben, wobei sowohl der Allgemeinheit als auchn die
ihrem Wirkungsbereich bertuhrten Bundesministern ded gesetzlich eingerichteten Interessenvertretung
binnen sechs Wochen Gelegenheit zur Stellungnahmgeben war. Etwaige Stellungnahmen sind bei der
Erstellung des Programms angemessen zu beriicigeiohti

In Entsprechung dieser Bestimmungen wurde fur dieerEthreitungen des Jahres 2006 zunachst eine
Statuserhebung (unter EinrAumung einer sechswathigst zur Stellungnahme) veréffentlicht. In wegte
Folge wurde der Entwurf des Wiener NProgrammes (ebenfalls unter Einrdumung einer segittigen Frist

zur Stellungnahme) in der in 8§ 9a Abs. 1 IG-L vagjeenen Form kundgemacht.

Das endgulltige Programm ist spatestens 24 Monath meblauf des Jahres, in dem die Grenzwert-
Uberschreitung gemessen wurde, im Internet (auHdenepage des Landes und des Bundesministeriums fur
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwiregfthzu veroffentlichen. Das Wiener N®rogramm ist
somit spatestens am 31. Dezember 2008 zu veraitiest

Gemal 8 9 b IG-L sind bei der Erstellung von Prognen folgende Grundsétze zu bericksichtigen:

» Beeintrachtigungen der Schutzgiter durch Luftsdiodiés ist im Sinne des Verursacherprinzips
vorzubeugen; nach Méglichkeit sind Luftschadstaffiedhrem Ursprung zu bekampfen;

» alle Emittenten oder Emittentengruppen, die im Belungszeitraum einen nennenswerten Einfluss auf
die Immissionsbelastung gehabt haben und einenememrerten Beitrag zur Immissionsbelastung,
insbesondere im Zeitraum der Uberschreitung desissiomsgrenzwerts, geleistet haben, sind zu
bertcksichtigen;

» Malinahmen sind vornehmlich bei den hauptverursagreiEmittenten und Emittentengruppen unter
Berticksichtigung der auf sie fallenden Anteile &m tbnmissionsbelastung, des Reduktionspotentials
und des erforderlichen Zeitraums fir das Wirksameerder MalRhahmen zu setzen; dabei sind
vorrangig solche MalRnahmen anzuordnen, bei denerKdsten der Mal3Bhahme eine moglichst grof3e
Verringerung der Immissionsbelastung gegenubersteht

» Malinahmen sind nicht vorzuschreiben, wenn sie td@mismaniig sind, vor allem wenn der mit der
Erflullung der MaRRnahmen verbundene Aufwand aufRethdfmis zu dem mit den Anordnungen
angestrebten Erfolg steht;

» Eingriffe in bestehende Rechte sind auf das uniged@nforderliche MalRR zu beschréanken; bei der
Auswahl von Malinahmen sind die jeweils gelindestam Ziel fuhrenden Mittel zu ergreifen;

» auf die H6he der Immissionsbelastung und die H&eafigler Grenzwerttuberschreitungen sowie die zu
erwartende Entwicklung der Emissionen des betrd#anLuftschadstoffs sowie auf eingeleitete
Verfahren und angeordnete Sanierungsmafinahmen eindtshezogene Malinahmen nach diesem
Bundesgesetz sowie anderen Verwaltungsvorschritgern diese Einfluss auf die Immissionssituation
haben, ist Bedacht zu nehmen;

> Offentliche Interessen sind zu berlcksichtigen.

3.4 Beschreibung der Vorgangsweise zur Umweltprifun g

Entsprechend dem 8 9c IG-L war fir das WieneriRé@gramm auch eine Umweltprifung durchzufihren.
Eine Umweltprifung ist ein strukturierter Prozessdifinierten Schritten mit einer breiten Beteiliguder
betroffenen Verwaltungsstellen und der OffentlidhkeKernpunkt des Verfahrens ist die Ermittlung,
Beschreibung und Bewertung der voraussichtlichdmetdichen Umweltauswirkungen des Wiener -NO
Programms und seiner Alternativen, also verschigden Mallnahmen, die zur Aufnahme in das
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Maflnahmenprogramm untersucht wurden. Jene Maf3naldieeim der Bewertung positiv abschnitten, wurden
in das Programm aufgenommen.

Das Besondere der Umweltprifung zum WienerAR@gramm war, dass sie sich auf ein Programm hezog
dass ohnehin zur Verbesserung des Umweltzustamaskenkreten Fall zur Reduktion der MO und NQ-
Emissionen in Wien — erstellt wurde (sog. "PosRlanung"). Aus diesem Grund lag das Hauptaugenuoherk
Umweltprifung auch auf etwaigen unerwinschten Neb&ongen der vorgesehenen MalRnahmen. Daher
wurden neben dem N@und NQ-Emissionsreduktionspotential der Malinahmen auaeh Aluswirkungen auf
die Emission anderer Luftschadstoffe und auf andSohutzguter (biologische Vielfalt, Bevolkerung,
Gesundheit des Menschen, Fauna, Flora, Boden, Wadiseatische Faktoren, und die Landschaft) emttitt
Fir jene Wirkungen die aufgrund der derzeitigeneDkige bzw. Rahmenbedingungen nicht bestimmbamyare
wurde jedenfalls der Frage nachgegangen, ob eiheblrh negative Auswirkung auf ein Schutzgut
wabhrscheinlich ist.

Damit sollte ausgeschlossen werden, dass Maf3naltieenywar NO- und N@Emissionen reduzieren, die aber
andere erhebliche negative Umweltauswirkungen hahettas Wiener N@Programm aufgenommen werden.
Die MalRBnahmen des Programms sollten in allen Unaspékten nach Moglichkeit neutral oder positiv sein

Um zu sehen, ob die MaRnahmen neben Umweltausvgekurauch erhebliche soziale und wirtschaftliche
Auswirkungen haben kénnen, wurden ganz besondebsAuswirkungen auf das Schutzgut Bevolkerung (v. a
soziale Auswirkungen sowie Akzeptanz) und Auswigem auf die Volkswirtschaft untersucht. Mit diesem
erweiterten Ansatz der Umweltpriifung sollten jenalfahmen herausgefiltert werden, die auch im Siene
nachhaltigen Entwicklung Wiens optimal sind.

Um die Ergebnisse der Umweltprifung bestmdoglicldas Wiener N@Programm zu integrieren, wurde der
Programmentwurf und die Umweltprifung in einem gesemen, integrierten Prozess erstellt. Bei allen
Prozessschritten wurden umweltbezogene, sozialeaikdwirtschaftliche Aspekte beriicksichtigt.

3.5 Beteiligung der betroffenen Institutionen und d er Offentlichkeit

Nur wenn die Malnahmen des Wiener N®ogramms von den Zustdndigen und von den Betreffe
akzeptiert und mitgetragen werden, kbnnen sie ir-dége auch effektiv umgesetzt werden. Daher wutoks
der Entwicklung des Programms und bei der integmerUmweltprifung die fir die Umsetzung der
Maflinahmen zustandigen Dienststellen des Landes, \Wierbetroffenen Interessengruppen (sog. "orgamesi
Offentlichkeit" wie die Kammern, Umwelt-NGOs, Vetksclubs), die benachbarten Bundeslander Burgenland
und Niederosterreich, das Bundesministerium furdeaimd Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft
andere Bundesministerien sowie die breite Offenitkit eingebunden. Die Beteiligung erfolgte in drei
Intensitatsstufen (siehe Abbildung 2). Entsprecheddn in 8 9c Abs. 5 IG-L vorgesehenen
Kundmachungsmodalitéaten wurde der Umweltberichtgjasam mit dem N@Programmentwurf im Internet
(auf der Homepage des Landes) verdffentlicht, wasniei weit verbreiteten Tageszeitungen (unter teisvauf
eine sechswochige Stellungnahmefrist fur die Allgatheit) bekannt gemacht wurde. Dariber hinaute hat
entsprechend 8 9c Abs. 4 und 5 IG-L die Wiener kanegierung sowie die Umweltanwaltschaft die
Maglichkeit, zum Untersuchungsrahmen und zum Umvegicht Stellung zu nehmen.

3.5.1 NO,-Programm-Team

Die Kompetenzen zur MaRnahmenplanung fir das Wial@rProgramm sind Uber die Landesverwaltung
breit gestreut. Daher kooperierten alle relevam@mststellen im sogenannten NBrogramm-Team unter der
Leitung von Stadtbaudirektddl. Gerhard Weberund der Leiterin der Wiener Umweltschutzabteilubg
Karin Bichl-Krammerstétter.
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Zum NO,-Programm-Team gehoren Vertreterinnen der von da-Rhematik beriihrten Geschaftsgruppen der
Wr. Landesregierung, namlich die Geschéaftsgruppevélin(ing. Fischej, die Geschéaftsgruppe Wohnen,
Wohnbau und Stadterneuerurigag. Martin Ornej und die Geschéftsgruppe Stadtentwicklung und &tark
(Ing. Gunther Kaltenbrunngr sowie folgende Dienststellen des Amtes der Wiehandesregierung:
Magistratsdirektion-Baudirektion unter der Koordina von DI. Josef Zeiningelinkl. der Gruppen Hoch-,
Tiefbau, Umwelttechnik und PlanunBI{ Wilhelm Wimmer, DI. Helmut Wanivenhaus DI. Rurt Puchinger,
DI. Hans Bachl, Ing. Hannes Gluttig, Ing. RobertnBe, DI. Florian Stummvoll, Ing. Horst Hartwgjrdie
Magistratsdirektion-Klimaschutzkoordinationsstéllzr. Christine Fohler Norek die Magistratsabteilungen 18
(DI. Karl Glotter), 22 OI. Thomas Mosor, Ing. Wolfgang Khutter, Mag. Matriesner, DI. Thomas Zak, DI.
Dr. Heinz Tizek, DI. Bruno Domany, DI. Peter R)e84 OI. Peter Schmiege36 (DI. Robert Nechansky37
(DI. Dr. Reinhold Edey, 46 Ol. Roland de Riz, DI. Reinhard Schinid8 QIl. Jochen Jandgk 63 Mag.
Thomas Schustgr64  Mag® Astrid Knetschund 65 (ag. Dr. Markus Raa) die Wiener Umweltanwalt-
schaft Dr. Andrea Schnatting@rsowie externe Expertinnen.

Das Expertinnenenteam war mit der Wirkungsabschgtzler MaRnahmen beauftragt. lhre Untersuchungen
umfassen die Abschatzung der Reduktionspotenzisiese wie die Wirkungen auf die jeweiligen Schuteg

Das Expertlnnenteam setzt sich wie folgt zusammen::

Dipl.-Ing. Dr. Robert Hirhager vormals MA22
Expertise im Bereich Luftreinhaltung

Dr. Helene Karmasin Karmasin Motivforschung GeBb.k
Maflnahmenbewertung: Bevolkerung

Mag. Daniela Kletzan WIFO Osterreichisches losfilir Wirtschaftsforschung
Maflnahmenbewertung: Wirtschaft

Dr. Hanns Moshammer Med. Universitat Wien, Ingtitir Umwelthygiene
Mafinahmenbewertung: Gesundheit

Dr. Christian Nagl| Allgemeiner Vertreter des Unfivendesamtes und
Maflinahmenbewertung: Klimatische Faktoren
Weitere Bewertungen durch das UBA: Biologische féigl Flora,
Fauna Wasser, Boden, Landschaft

Dr. Rudolf Orthofer Austrian Research CentersCAgystems research
Expertise Emissionen und Luftreinhaltung, Etlong
der Reduktionspotenziale mit emikat.at

Dipl.-Ing. Dr. Werner Rosinak Rosinak & Partner @mbH
Expertise Mobilitat und Verkehr; Koordination degpertenteams

Prozessberatung zur Umweltprifung:
Dipl. Ing. Dr. Kerstin Arbter Biro Arbter — Ingenirbiro fir Landschaftsplanung

Insgesamt war das N@Programm-Team flr die fachliche Ausarbeitung dertséheidungsgrundlagen
verantwortlich. Dieses Team erarbeitete einen mbgtikonsensualen Entwurf zum Wiener Aogramm.




Seite 20 N@- Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht

Breite Offentlichkeit, Bundesministerinnen,
Interessenvertretungen

"Organisierte Offentlichkeit"
Arbeiterkammer, Wirtschaftskammer,
Okobiiro, Umweltdachverband, ARBO,
OAMTC, VCO; Niederdsterreich, Burgenland,
Bundesministerium fir Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft

NO2-Programm -Team
Geschéftsgruppen Umwelt,
Wohnen, Wohnbau und Stadt-
erneuerung, Stadtentwicklung
und Verkehr, Magistratsdirek-
tion — Baudirektion, MD-KLI,
MAG3, WUA, externe
Expertinnen

Kooperation bei der Erstellung
des Programmentwurfes und
des Umweltberichtes

Inforunde, Stellungnahmemadaglichkeit und
Feedback-Workshop wahrend der
Programmerstellung

Stellungnahmemdglichkeiten zum Programmentwurf
und zum Umweltbericht sowie Information

Abbildung 2: Drei Intensitatsstufen (konzentrische Kreise) zur Beteiligung der Offentlichkeit und anderer

berthrter Verwaltungsdienststellen (Quelle: Biro Arbter, verandert)

3.5.2 Organisierte Offentlichkeit

Die relevanten Interessengruppen (sog. "organisi@ffentlichkeit": Arbeiterkammer, Wirtschaftskamme
Okobiiro, Umweltdachverband, ARBO, OAMTC, VCO), @endeslander Niederosterreich und Burgenland
und das Bundesministerium fir Land- und Forstwitddt Umwelt und Wasserwirtschaft wurden zur
Prasentation der Zwischenergebnisse eingeladerkoamaten im Rahmen einer sogenannten Inforunde dazu
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Stellung nehmen und Ideen fir weitere MalRnahmemrieigen. Diese Inforunde wurde wahrend der
Entwicklung des Programmentwurfs am 20. Mai 20@8eaitagiger Workshop abgehalten.

AulRerdem konnten sie zum Programmentwurf und zumvélthericht innerhalb von sechs Wochen Stellung
nehmen. Danach konnten sie die StellungnahmemameiFeedback-Workshop mit dem NRrogrammteam
diskutieren. Die Stellungnahmen wurden bei derditstg des endgultigen Programms so weit wie mébglic
beriicksichtigt. AbschlieBend wurden die organisiefffentlichkeit, die Lander Niederosterreich und
Burgenland und das Bundesministerium fur Land- Badstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft Ubas d
endgultige Programm und die zusammenfassende Enigjaaur Umweltprifung informiert.

3.5.3 Breite  Offentlichkeit, weitere  beriihrte Bunde sministerien und
Interessenvertretungen

Der breiten Offentlichkeit, weiteren beriihrte Busihnisterien (z. B. BMVIT, BMWA, Anm.: Das
Gesundheitsministerium wurde weder zur Statuserfggloch zum Programmentwurf samt Umweltbericht
konsultiert), gesetzlich eingerichteten Interessemetungen (z. B. Landwirtschaftskammer, Indubéme
vereinigung, Anm.: Die Arztekammer wurde weder 8iatuserhebung noch zum Programmentwurf samt
Umweltbericht konsultiert) wurde zur Statuserhebwsayie zum Programmentwurf samt Umweltbericht
ebenfalls innerhalb von sechs Wochen GelegenheBtalilungnahme gegeben.

Die Stellungnahmen wurden vom h®rogramm-Team bei der Erstellung des endgultigegrBmmsentwurfs
und bei der Erstellung des endgiltigen Umweltbésicko weit wie mdglich bertcksichtigt. AbschlieRend
wurden auch sie Uber das endguiltige Programm uadzasammenfassende Erklarung zur Umweltprifung
informiert.

3.6 Ablauf des Prozesses

Die folgende Abbildung zeigt den Ablauf des Proeesgur Erstellung des Wiener. MBrogramms mit
integrierter Umweltprifung
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Abbildung 3: Ablauf des Prozesses zur Erstellung des Wiener NO,-Programms mit integrierter Umweltpriifung (Quelle: Biro Arbter)
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Entscheidungstrigernnen
Wr. Landeshauptmann,

Wr. Landesregierung

—  Wr. NO2-Programm-Team: GGU, GGSY, GGWWS, MB-BD (inki. Gr. Hoch-, Tiefbau, Umwelttechnik. Planuna, evil. MA 18, MA 46, MA 48), MD-KI, MA 22, MA 4, MA 83, MA 64, MA 65, WUA, ext. Expertinnen

Wr. .. Wiener, Info ... Information, Def. ... Definition, Disk. ... Diskussion, endg. ..

endgliltig

BMs ... bertinrte Bundesministerinnen (z. B. BMVIT, BMWA, BMGFJ), IVs ... weitere gesatz|. Interessenvertretungen (z. B. LWK, IV, Arztekammer) + andere Interessengruppen, AK .. Arbeiterkammer, WK ... Wirtschaftskammer
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4 Ziele des Wiener NO ,-Programms

4.1 Priméare Ziele

Wesentliches Ziel des Wiener MN®rogrammes ist eine deutliche Verbesserung detqualitat in Wien.
Zur Sicherung und Verbesserung der Luft- und Letealgdt in Wien soll ein umfassendes
Maflnahmenprogramm erarbeitet werden, welches:

» sowohl auf die rechtlichen Rahmenbedingungen alk auf die Héhe der Immissionsbelastung und
die Haufigkeit von Grenzwertiiberschreitungen Rietksnimmt,

auf getatigten Vorleistungen sowie bereits angestainSanierungsmaflnahmen aufbaut,

» die mal3geblichen Emittentengruppen Verkehr, Raume&und Energieumwandlung sowie deren
Beitrage zur Gesamtbelastung einbezieht und dé@aeten Stickoxidemissionen im gro3tmoéglichen
Ausmalfl reduziert,

» einen fairen und angemessenen Beitrag zur Lufteedrang darstellt und auf das Zusammenwirken
der Faktorerbkologische Notwendigkeiechnische Machbarkegowie wirtschaftliche und soziale
Zumutbarkeitachtet. Dabei sind die 6ffentlichen Interessenvatirenund eine hohe Akzeptanz in
der Bevolkerung anzustreben.

4.2 Weitere fur das Wiener NO ,-Programm relevante Umweltziele
» Gewadbhrleistung eines attraktiven bzw. 6ko-effizientebensraumes und Wirtschaftsstandortes

» Erhaltung und Verbesserung der stadtischen Lebalfiggu Die Stadt als umweltfreundliche und
nachhaltige Wohnform (mit geringsten Schadstofferargen pro Kopf, den kirzesten Wegen, der
geringsten PKW-Nutzung pro Kopf, dem geringsten zeleérgiebedarf fur Raumwarme, den
effizientesten Ver- und Entsorgungssystemen edd.jwiterhin attraktiv bleiben.

» Eine langfristige und strategische Luftguteplanungird durch die Einrichtung eines
Luftgitemanagementsystems gesichert, um die duroarddhreitungen der Luftgitegrenzwerte
bedingten negativen Auswirkungen auf die menscali@esundheit und die Okosysteme weitest
moglich zu vermeiden.

» In der Luftreinhaltung wird eine Vorreiterrolle (mmemmen. Dies betrifft insbesondere MalRnahmen
in Wien und dessen Umland, aber auch die Untetstgtzon Kommunen in Osteuropa (vor allem
in der Region CENTROPE) mit Know-How und technigdH#éfe (Ferntransport der Schadstoffe).

Diese Ziele fugen sich nahtlos ein in den groRdkahmen der Wiener Umweltvision (Wiener Umwelt:
Vision, Leitlinien, Ziele; November 2005), mit derersucht wird, die Vernetzung der vielfaltigen
umweltrelevanten Aktivitaten innerhalb der Stadé(waltung) zu optimieren und die Effektivitat der
Umweltschutzaktivitdten durch Kooperationen undkstée Nutzung von Synergieeffekten zu erhéhen.

Folgende Leitlinien der Wiener Umweltvision werdait dem NQ-Programm konkret verfolgt:

» Leben und Wirtschaften in Wien sind so organisigaiss schadliche Einwirkungen auf die Umwelt
und in weiterer Folge auf die menschliche Gesundiaitest moglich vermieden und von
Menschen verursachte Schaden behoben werden.

» Die Stadt Wien will Geschéaftsgruppen Uubergreifendsungen entwickeln, die sowohl den
Erfordernissen des Gesundheits- als auch des Usthelizes Rechnung tragen.
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4.3 Rahmenbedingungen und relevante Umweltziele im europaischen
und internationalen Kontext

4.3.1 Nationale Emissionshdéchstmengen und -reduktio nsziele

Osterreich ist durch folgende Regelungen zur Réalikier gesamtstaatlichen Emissionen verpflichtet:

Die Richtlinie 2001/81/EG Ubemationale Emissionshéchstmengen fiir bestimmte dhaftistoffeverfolgt

das Ziel, dass ab dem Jahr 2010 bestimmte, funj&titgliedstaat definierte Emissionshéchstmengen fu
Schwefeldioxid, Stickstoffoxide, fliichtige orgartiec Verbindungen und Ammoniak nicht Gberschritten
werden durfen. Diese Richtlinie ist die EU-interiémsetzung einer Reihe von internationalen
Ubereinkommen, die mit dem Genfer Ubereinkommen r Gilveeitraumige grenziiberschreitende
Luftverunreinigungen von 1979 (Convention on LorgnBe Transboundary Air Pollution, LRTAP) ihren
Anfang nahmen. Wesentliche Teilziele finden sich iHelsinki-Protokoll zur Reduzierung der
Schwefelemissionen, Sofia-Protokoll zur Kontrolleer dStickoxidemissionen, Aarhus-Protokoll Utber
flichtige organische Verbindungen (VOC) und Schwaaile sowie das Goteborg-Protokoll
(Multikomponentenprotokoll) zur Vermeidung von Vaugrung und Eutrophierung sowie des Entstehens
von bodennahem Ozon. Die nationale Umsetzung éefadgrch das Emissionshéchstmengengesetz-Luft
(EG-L). Im Rahmen des Gesamtstaates hat auch dasWeen seinen Beitrag zu leisten, der auf natiemal
Ebene allerdings noch nicht quantifiziert wurde.

Mit der Vorlage der UN-Klimarahmenkonventider Vereinten Nationen wurde 1992 auf dem Weltgjipfe

Rio der Grundstein fur eine internationale Klimagol gelegt. Hauptziel ist die Verpflichtung der
Industrielander, den Ausstol3 von Treibhausgasendasf Emissionsniveau von 1990 zuriickzufiihren.
Verpflichtend wurde dies durch die Ratifizierungsdeog. Kyoto-Protokoll von 1997, in dem sich ein
Grol3teil der Industrielander verpflichtet hat, iAineibhausgasemissionen bis 2012 um 5,2 % zu minder
Die Europaische Union hat sich auf eine 8 %ige Bimisminderung geeinigt. Eine Emissionsminderung im
Sinne des Klimaschutzes zwingt zur Schonung vors®asen insbesondere Energieeinsparung und hat
damit eine wesentlichen Einfluss auf die Vermeidwey meisten Luftschadstoffe. Das Reduktionsziel
Osterreichs wurde dabei mit 13% (bis 2008/2012 gélger 1990 bzw. 1995 fiir H-FKW, PFKW und SF6)
festgelegt. Von diesem Ziel ist Osterreich allegdimoch sehr deutlich entfernt.

Aufgrund der grenziberschreitenden Dimension ddtréinhaltung ist an dieser Stelle festzuhaltergsda

Emissionsminderungen im Kompetenzbereich von Wiahracheinlich nicht ausreichen werden, um die
vorgegebenen Luftgrenz- und Zielwerte dauerhaftzudialten. Ebenso wichtig und in ihrem

Reduktionsausmall mindestens so grol3 sind Malnakim&nPolitiken auf regionaler, nationaler und

internationaler Ebene (siehe dazu auch KapiteuB®9.10)

4.3.2 Rahmenrichtlinie Luftqualitat

Die Richtlinie 96/62/EG UbeBeurteilung und die Kontrolle der Luftqualittdogenannt&ahmenrichtlinie
Luftqualitad gibt mit der Festlegung von Luftqualititszieldrgstlegung einheitlicher Methoden und
Kriterien zur Beurteilung der Luftqualitat den Ratmnflr die Luftqualitatspolitik der EU vor. Die
Festlegung naherer Details sowie die AnpassungearStand der Wissenschatften erfolgt durch zugedorig
Tochterrichtlinien. Ziel ist die Verbesserung derftjualitat sowie die Verfligbarkeit und Verbreitungn
Informationen zur Luftqualitdt. Die Anforderungemeskr Richtlinie sind im IG-L in nationales Recht
umgesetzt, wobei zum Teil strengere Grenzwertetzagen kamen, als von der EU als Mindestanforderung
vorgeschrieben wurden.
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5 Darstellung der Immissionssituation und des
Umweltzustands

5.1 Beschreibung der Messstellen

Die Lage der N@Messstellen im Stadtgebiet wird in der
nebenstehenden Abbildung dargestellt. Im Jahr 2
wurden in Wien 17 N@Messstellen gemal 1G-L be
trieben. Davon liegen die Messstellen Hietzingern, K
TaborstralRe und RinnbockstralRe verkehrsbeeinfluest
Dreiecke in der nebenstehenden Abbildung), Hermar
kogel, Lobau und Schafbergbad in Erholungsgebie
(grine Quadrate), und die ubrigen Stationen liegen
bebauten Gebiet mit unterschiedlicher Bebauungsalic

und Gebaudehodhe.

Detaillierte Informationen Uber die Standorte deieMEr

Abbildung 4: Wiener Messstationen

Luftmessnetzes und deren Messausstattung sind rin de (Quelle: MA22)
nachfolgendeiTabelle 2 zusammengefasst:
Tabelle 2: Messstellenubersicht des Wiener Luftmessnetzes im Jahr 2006
Bez. |Name Kurzel (502 PL‘??‘;':HG MOz (CO (03 |CgHg | TP |WRG | Lange Breite rg:i?}?; hA Adresse Topographie Nutzung
1. |Stephansdom  |STEF | 502 N 03 162297 | 4123 | 172 | 4 |Stephansplatz 1 E{J:dr:g;;“tmm Efﬂfﬁ;g‘lm
2 |Tsborstate  [TaB PO o | co WOR| 162256 | 491302" | 160 | 5 |Ecke Glockengasse|Ebene S
3. |wahiinger Giitel [AKT P | oy | 16:2046" | 431305° | 185 | 45 |Borschkegasse  |Leichte Handage 3 oo =
10 |Belradplatz  |BELG o | M0 162145 | 431025° | 220 | 35 [Belgdpbtz [ Hegae Sadleeher
10 |LaserBerg  |LAA L N B WOR | 162335" | 450341 | 250 | 35 |Theodsr Sickelg 1 [ Huen s Beruiaene ies
1. [KeiserEbersdort [KE |02 0] o TP |WGR |162938" | 48°0926" | 155 | 35 |AbemerStsbed |Ebene e e
11, |Rinnbiickstiahe |RINN | 502 T [H0<| 0| | ees 16°2428" | 4511057 | 160 | 35 |Rinnbickstrae 15 |Ebene S
12 |Gouderzdo  |GAUD PO o | co TP | RF |162025"| 48°1716" | 175 | 35 |Durklergasse 17 |Ebene S
13, |Hietzinger Kai MBA NO: | CO CeHE 161807 | 48"1119" | 195 | 15 [Hietzinger Kai1-3  |Ebene Eirfallzstrabe
16 [Kenderstabe  |KEND 0] o WOR | 161935" | 451220 | 230 | 35 |Kendessuate 40 [Leichte Hanglage[32ptecr
18, |Schatberghad  |SCHA | 502 o | M0 WOR | 161910 | 459415 | 320 | 35 |losebRedbGosse? [Hargage |5 poenm s
19, |Hemarnskogel |JAEG | S02 MOy 03 TF 161754 | 48M1615" | 520 | 35 [Mahe JEgeniese CJE:QTMM E\f;‘ﬂ[?n;ir;m
19 [Zentialanstal |26 [502 NO.| |03 162190 | 40°1458" | 207 | 6 |Hohewate3g  |Higelandam  lenvietclam
21 |Geichtsgasse  |FLO |02 0] o 162953 | 451542" | 163 | 35 |Gerichisgasse 1a |Ebene S
2 |Lobau LoB |02 L N B TP | WGR | 163137 | 4g'0945" | 180 | 3 |Fnndwassetwek o et e
2 |Stadiau STAD |02 0] o 16°27%" | 4313%" | 155 | 35 |Hausgundweq 23 |Ebene e e
23 |Liesing LEs |59 Pg':ll” Ny WGR | 161745 | 43°0818" | 215 | 35 (NI [Ebene Industisqsbist
grav. ... gravimetrische Feinstaubmessung hés Hihe der Ansaugung dber Grund in Metern

Faktor ... kontinuierliche Feinstaubmessung mit Standortfaktor
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5.1.1 Messstelle Hietzinger Kai

Topografisch liegt die Messstation in einer Ebeneemerstark befahrenen Einfallsstrali@Vesteinfahrt
Richtung Stadtzentrum) mit einer durchschnittlich&glichen Verkehrsdichte von et#&.000 Fahrzeugen
(Verkehrszahlung 2005). Der Anteil des Giterverkelam Gesamtverkehr betragt etwa 10 % im
Wochenschnitt. Diese Einfallsstraf3e, der Hietzingar, ist eine nur in eine Fahrtrichtung (stadteints)
befahrene und nur einseitig (im Suden) verbaut@3gtrDie Probensonde befindet sich an der Geb&mtefr
des Bezirksamtes fuir den 13. und 14. Bezirk, emelsrstockigen, einzeln stehenden Geb&audes. Imremite
Umkreis findet man eine eher aufgelockerte mehigesgige Bebauung mit Gberwiegender Wohnnutzung,
mit eher groR3flachigen, baumbestandenen Innenhifdrvereinzelten offentlichen Grinflachen.

Hietzinger Kal (MBA)
Seehshe: 185m

Position: 48°1119"N 16°18'07"E
Ausstattung: S0, NOy CO CeHg
Stand: Dezember 2003

Abbildung 5: Luftaufnahme der Messstelle Hietzinger Kai (Quelle: MA 22)

An der Nordseite des Hietzinger Kais befinden sithTieflage die U-Bahn und der Wienfluss. Daran
schlief3t ndrdlich in ca. 70 m Luftlinie die stadtaudrts befahrene und an der Nordseite verbautekgfastie
an. Der Einfluss der Emissionen der Hadikgassel@ulessstelle wird als gering eingeschéatzt. DeelBh
der Messstelle wird bei den haufigen Westwetteriage durchliftet.

5.2 Untersuchungsgebiet

Als voraussichtliches Sanierungsgebiet im Sinne I@&& wurde in der Statuserhebung N@006 das
Bundesland Wien identifiziert. Die Angaben und Asain der folgenden Abschnitte beziehen sich datrer v
allem auf das Wiener Stadtgebiet.

Das Sanierungsgebiet im Rahmen des-Rgramms wird in Abschnitt 8.1 naher definiert.
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5.3 Klimatische und topographische Situation

5.3.1 Einleitung

Wien hat etwa 1,68 Millionen Einwohner innerhalls 8¢adtgrenzen, im Grol3raum leben etwa 2,2 Milllone
Menschen. Die Flache der Stadt betragt 414 kmz.

Wien liegt an den nordostlichen Ausldufern der Al@a der Donau im Ubergangsbereich zwischen dem
Wiener Becken und dem Wienerwald.

5.3.2 Ausbreitung und Bildung von Luftschadstoffen

In der Atmosphare werden die Verdinnung und dengpart von Schadstoffen, aber auch die chemische
Umwandlung und die Elimination von Schadstoffen iitefbar von verschiedenen meteorologischen
Einflussfaktoren bestimmt. Die meteorologischen Hadinisse beeinflussen entscheidend die
Immissionskonzentrationen, deren Tages- und Jadmgsspwie die Variation von Jahr zu Jahr. Unguastig
Ausbreitungsbedingungen sind durch stabile, vddikaTemperaturschichtung und niedrige
Windgeschwindigkeiten gekennzeichnet und sorgehdtie Schadstoffkonzentrationen in Bodennéhe.

Die Konzentration sekundarer Luftschadstoffe, gdn Luftschadstoffen die aus anderen Substanzeerin
Atmosphére gebildet werden und zu denen z.T. au€h Nehort — wird wesentlich von jenen
meteorologischen Bedingungen beeinflusst, dietite atmospharische Bildung eine Rolle spielen. déir
Bildung von NQ spielt auch Ozon eine wesentliche Rolle. Da dier®i#dung ein photochemischer Prozess
mit starker Abhé&ngigkeit von Temperatur und Glotratdung ist, ist die Ozonbelastung im Sommer
deutlich héher als im Winter.

5.3.3 Das Klima in Wien

Das Klima in Wien kann als Ubergangsklima zwisclemeanischen Einfluissen aus dem Westen und
kontinentalen Einflissen aus dem Osten bezeichaetem. Die Hauptwindrichtungen sind:

» Wind aus Nordwesten mit ozeanischen Luftmassen uridblicherweise guten
Ausbreitungsbedingungen,

» Wind aus Sudosten mit vor allem kontinentalen Laf$sen, die v.a. in den Wintermonaten zu
unginstigen Ausbreitungsbedingungen und Ferntransgan Luftschadstoffen aus Osteuropa
fuhren.

Die durchschnittliche Windgeschwindigkeit betragt Wien zwischen 1,8 m/s (Messstelle Lobau) und
4,4 m/s (Messstelle AKH Dach).

Die Niederschlagsmenge variiert im langjahrigen dbschnitt zwischen etwa 500 mm im Osten der Stadt
und etwa 740 mm im Westen. Damit ist die Region rWien Osterreichischen Vergleich relativ
niederschlagsarm.

Verglichen mit Stadten in alpinen Tal- und Beckegela sowie dem Sudostlichen Alpenvorland - wie z.B.
Graz, Innsbruck oder Klagenfurt - kdnnen die Augbrgsbedingungen in Wien als glnstig bezeichnet
werden. Dariiber hinaus ist zu erwdhnen, dass @sritadt viele unterschiedliche ,Kleinklimazonegibt,

die einen wesentlichen Einfluss auf jeweiligen Ae#iongsbedingungen haben
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5.3.4 Das Wetter in den Jahren 2005 bis 2007

Das Jahr 2005 begann mit einem relativ warmen wiuheereichen Janner. Februar und Marz waren
vergleichsweise kalt und wiesen eher unginstige bAaigsingsbedingungen auf. Der Frihling war
Uberdurchschnittlich warm und regenreich. Die Osbaktung war im Sommer eher maRig, dank hoher
Niederschlagsmengen bereits im Juli und dank diiaken und sehr regnerischen August. Der Herbst war
Uberdurchschnittlich warm, der Dezember kalt uretiaischlagsreich.

Das Jahr 2005 zeichnet sich im klimatologischenglégch durch durchschnittliche Temperaturverh&imis
aus. Die Niederschlagssummen lagen im GroRteilr(@stbs im Bereich des langjahrigen Mittels odéshe
dariiber.

Immissionsseitig wies 2005 eine etwa durchschelifliBelastungssituation auf.

Das Jahr 2006 war von einem sehr wechselhaftereivitgsverlauf gekennzeichnet. Die Monate Janner bis
Marz waren im GroRteil Osterreichs ungewohnlicht kait Monatsmitteltemperaturen, die bis zu 3 °Ceunt
dem Mittelwert der Klimaperiode 1961-1990 lagen.rVallem im Nordalpenbereich, aber auch im
aulReralpinen Raum Nord- und Nordostdsterreichrfigiberdurchschnittiche Schneemengen. Auf die
ungewohnlich regenreichen Monate April und Mai mitmeist etwa durchschnittlichen Temperaturen
folgten der sehr warme Juni und Juli 2006, wobei lidi an den meisten meteorologischen Messstellen
Osterreichs die hdchste Monatsmitteltemperatur Beiginn der Messungen aufwies. Der August 2006
zeichnete sich durch extrem hohe Niederschlagsmengd niedrige Temperaturen aus. Es folgten von
September bis Dezember fast in ganz Osterreichazmevund relativ niederschlagsarme Monate.

Das Jahr 2006 wies Durchschnittstemperaturen (dgrarldngjahrigen Mittel auf. Die Niederschlagsmengen
lagen nérdlich des Alpenhauptkamms tber dem lariggin Mittel.

Das Jahr 2006 wies im Winter (v.a. Dezember 2089Miirz 2006) ungunstige Ausbreitungsbedingungen auf
der warme, ozonreiche Sommer wirkte sich auch ustagiiauf die N@-Belastung aus.

Das Jahr 2007 war von einem aul3erordentlich warkiémer und Frihling gekennzeichnet, dem ein
durchschnittlicher Sommer und ein sehr kalter ussar Herbst folgten.

Die Monate Janner bis Juli waren im GroRteil Osiehs ungewohnlich warm, wobei vor allem der
Hochwinter Temperaturrekorde mit sich brachte; M@natsmitteltemperatur lag im Janner 2007 um bis zu
6°C, im Februar bis 4°C Uber dem langjahrigen M{tdimaperiode 1961-1990). Verantwortlich flr dées
extrem warmen Winter war das Uberwiegen von Westnlagen, d.h. von Advektion ozeanischer
Luftmassen, wahrend kontinentale Hochdruckgebietitg@hend ausblieben. Das warme Wetter setzte sich
bis in den Frihsommer fort; im Juli lag die Tempeargnur® noch bis 2 °C Uber dem langjéhrigen Mitte
der August wies meist normale Temperaturen aufiolege ein kithler und vor allem extrem regenreicher
Herbst, wobei im Raum Wien im September 200 mm N&mederschlag gemessen wurden. Der Dezember
2007 wies dann durchschnittliche Temperaturen auf.

Im Jahresmittel 2007 lag die Temperatur im Groffsiterreich um 1,0 bis 1,2 °C tber dem Mittelwet d
Klimaperiode 1961-1990, héhere Abweichungen tramemorden und Osten auf. Besonders warm war es
im Bereich zwischen Wien und dem Waldviertel mit8-3iC gegeniber dem Klimamittel. In Teilen Nord-
und Ostdsterreichs war 2007 das warmste Jahr egihB der Messungen.

Die Niederschlagsmengen lagen im Westen und Sitlea en Bereich des langjahrigen Mittelwerts;
demgegenlber registrierte Nordostdsterreich auéentdich hohe Regenmengen, die hier vor allem im
September Rekordwerte erreichten und dazu fuhdass das Jahr 2007 in Eisenstadt die htéchste bisher
beobachtete Niederschlagsmenge aufwies. In einemidBezwischen dem Wienerwald, dem Semmering
und dem Nordburgenland wurde 2007 mehr als dasirthiakfache der normalen Niederschlagsmenge
erreicht.
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Das Jahr 2007 wies somit im Winter sehr gunstigebfeitungsbedingungen und im Sommer eine niedrige
Ozonbelastung auf, was sich dampfend auf das Belgstiveau durch NCauswirkte.

5.4 Grenzwertlberschreitungen von NO , am Hietzinger Kai

Im Jahr 2005 wurden am Hietzinger Kai 68 N@albstundenmittelwerte tGber 200 pg/m3 an insgesamt
21 Tagen, im Jahr 2006 59 an insgesamt 20 Tagenimnthhr 2007 31 an 17 Tagen registriert (siehe
Tabelle 3). Die Uberschreitungen verteilen sich @ag ganze Jahr, traten allerdings gehauft im Wime
Frahling auf.

Tabelle 3: Jahresmittelwert, Anzahl an Halb- und Einstundenmittelwerten tiber 200 pug/m3.

Jahr Jahresmittelwert Anzahl Anzahl
(g/m?] Halbstundenmittelwerte Einstundenmittelwerte
> 200 pg/m3 > 200 pg/m3
2005 73 68 24
2006 74 59 26
2007 71 31 12

Neben dem Kurzzeitgrenzwert fiir N@urde an der Messstelle Hietzinger Kai auch dem@wert firr den
Jahresmittelwert deutlich Gberschritten (2005: @81, 2006: 74 pg/ms, 2007: 71 pg/ms).

Der als Einstundenmittelwert definierte Grenzweet d. Tochterrichtlinie zum Schutz der menschlichen
Gesundheit fir N@von 200 pg/m3 (wobei bis zu 18 UberschreitungemJahr erlaubt sind) wurde im Jahr
2005 24-mal und im Jahr 2006 26-mal Uberschrit@ie. Summe aus Grenzwert und Toleranzmarge von
250 pg/m3 (fur 2005) bzw. 240 pg/m? (fir 2006) -beiobis zu 18 Uberschreitungen pro Jahr erlaulat sin
wurde jedoch nicht Giberschritten. Im Jahr 2007etratwolf Uberschreitungen auf. Das bedeutet, dass d
Grenzwert der 1. Tochterrichtlinie 2007 in Wienhti@berschritten wurde.

Bereits im Jahr 2001 wurde eine Statuserhebung@auwfid von Uberschreitungen des NGrenzwertes fur
Halbstundenmittelwerte durchgefiihrt. Die weiterhinftretenden Uberschreitungen der Folgejahre waren
durch die gewonnenen Erkenntnisse hinreichend rerkiéd Jahr 2006 verdichteten sich Hinweise, dass d
beobachtete steigende WOrend an verkehrsbeeinflussten Standorten auf tpoimére NQ-Emissionen
moderner Diesel-KFZ zurickzufihren ist. Meteorodohe Schwankungen und der Einfluss der
Ozonbelastung allein reichen nicht mehr aus, um N@g-Anstieg zu erklaren. Um die Hintergriinde zu
untersuchen, wurde eine weitere Statuserhebundglefi@hrt.(http:/www.magwien.gv.atima22/luft/pdfliglstatus2006-n02.pdf.)

5.5 Belastung an anderen Wiener Messstellen

Die Messstelle Hietzinger Kai ist die einzige N@essstelle in Wien und Niedergsterreich, an welche
den Jahren 2005-2007 der NRurzzeitgrenzwert mehrmals pro Jahr Uberschrittemde. An anderen
Messstellen traten maximal zwei UberschreitungenJahr auf.

Die Summe aus Grenzwert und Toleranzmarge fur ddémedmittelwert (fur die Jahre 2005 bis 2009:
40 pg/md) wurde in den letzten Jahren neben dersdtiele Hietzinger Kai an den Wiener Messstellen
RinnbockstralRe und TaborstralRe Gberschritten.

4 Grenzwert fiir den Jahresmittelwert von NGO pg/m3. Der Grenzwert ist ab dem Jahr 2012ubialten. Dariiber hinaus gilt bis
zum Jahr 2009 eine Toleranzmarge von 10 pg/m¥tinJdhren 2010 und 2011 eine Toleranzmarge vorirg*ug
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Im landlichen Raum liegen die mittleren MRonzentrationen je nach Siedlungsndhe zwischemurid
15 pg/m3, an erhdht gelegenen Messstellen im Wheaddrund im Waldviertel auch unter 10 pg/m3. Im
Unterschied zur Belastung durch Feinstaub (PM1lOpaher die N@Belastung auf Ballungsraume und
entlang stark befahrenen StraRen beschrankt.

5.6 Trend der NO ,-Belastung in Wien

5.6.1 Anzahl der Grenzwerttiberschreitungen

Die Abbildung unten zeigt die Jahresmittelwerte d€¥©,-Konzentration sowie die Anzahl der
Halbstundenmittelwerte Uber 200 pg/m? pro Jahr, 1885 bis 2007 an der Messstelle Hietzinger Kai
registriert wurden. Erkennbar ist in den 90er-Jalgi@ unregelmafiger Rickgang der Jahresmittelviniste
ca. 1999, danach bis 2002 eine stagnierende Riersein kontinuierlicher Anstieg der Jahresmitteterdis
2006 folgt.

Einen ahnlichen Trend — wenngleich in Hinblick dak seltene Auftreten von Halbstundenmittelwertr b
200 ug/m3  weniger klar ausgepragt — zeigen die igkeiten der Uberschreitungen des
Kurzzeitgrenzwertes. Hier zeichnen sich die Jal@@91bis 2002 durch sehr wenige Uberschreitungen aus
die Jahre 2003 und 2004 wiesen 20 bis 25 Halbstumiteelwerte tber 200 pg/m3 auf, das Jahr 2005 68,
2006 59 und 2007 31 Uberschreitungen.
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Abbildung 6: Anzahl der jahrlichen Uberschreitungen des NO,-Kurzzeitgrenzwerts von 200 pg/m? an der
Messstelle Hietzinger Kai sowie der entsprechende NO,-Jahresmittelwert (Quelle: Umweltbundesamt).

5.6.2 Jahresmittelwerte

In der nachsten Abbildung ist der Trend der,N@nd NQ-Jahresmittelwerte (N©® Summe aus NOund

NO in pg/m3 NQ), gemittelt Gber Gruppen von Messstellen, dardlfesteben dem Hietzinger Kai werden
die verkehrsbeeinflussten Wiener Messstellen Riok&italle und Taborstralle zusammengefasst. Die
niedrig gelegenen stadtischen Hintergrundmessstellerden von den hoher gelegenen (Hohe Warte,
Schafbergbad) getrennt ausgewiesen (Hermannskogel Lobau wurden nicht in die Auswertung
inkludiert). Neben der Gruppe der Niederosterraichén Stadte Ganserndorf, Klosterneuburg Wiserdgass
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Modling und Schwechat werden die landlichen Hintengmessstellen Ilimitz und Pillersdorf getrennt
ausgewertet.

Die NO- Belastung spiegelt den Einfluss der gesamter-NEtnissionen wider, ohne Berlicksichtigung des
NO,-Anteils an den Emissionen und des Ausmal3es ddatixén Umwandlung von NO in NO
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Abbildung 7: Trend der NO,- und NO,-Jahresmittelwerte in Wien und Umgebung, 1999-2007 (Quelle:
Umweltbundesamt).

Bei NGO, ist — neben dem deutlichen Anstieg der Konzemtnagm Hietzinger Kai zwischen 2003 und
2005 — auch an den anderen niedriger gelegenenewigiessstellen (d. h. ohne Hermannskogel und
Schafbergbad) tendenziell ein Anstieg festzusteliarierbrochen durch relativ niedrige Jahresmigeiev
2004 (siehe Abbildung unten). Keinen klaren Treaijen dagegen die hdher gelegenen Wiener sowie die
Niederosterreichischen Messstellen. Hinsichtlich M@,-Belastung ist kein klarer Trend festzustellen. Ob
die guinstigen Ausbreitungsbedingungen des Jah@sg &dch fir den Rickgang der NOx-Belastung allein
verantwortlich sind, oder dieser durch geringerassimnen verursacht wurde, kann noch nicht festfest
werden.

Die nachste Abbildung zeigt die Jahresmittelwerex tO,- und NQG-Belastung an der Messstelle

Hietzinger Kai in den Jahren 1990 bis 2007. WahmdiedNO-Belastung — mit Ausnahme eines Anstiegs
2004 - kontinuierlich abgenommen hat, stieg die-iB@lastung zwischen 2002 und 2006 deutlich an.ddies

Anstieg ist vor allem auf die gestiegenen primadé€n-Emissionen von Diesel-PKW zurtickzufuhren.

Neben der Entwicklung der N©Obzw. NQ-Emissionen beeinflussten die meteorologischen i@gaigen
das zeitliche Verhalten der NOund NQ-Konzentrationen (gunstige Ausbreitungsbedingun2@®4 und
v.a. 2007, ungunstige Ausbreitungsbedingungen 20d32006).
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Abbildung 8: Jahresmittelwert der NO, und NOx- Belastung der Messstelle Hietzinger Kai in den Jahren
1990 bis 2007 (Quelle: Umweltbundesamt).

5.7 Tages-, Wochen- und Jahresgénge

Der mittlere Tagesgang der BMBlonzentration an den Messstellen Hietzinger KainnRockstral3e,
Taborstralle sowie im Mittel Uber die anderen Wiened die Niederdsterreichischen Messstellen im
Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 9 dargestéllie Messstellen zeigen einen ,typischen® Verlaaér
v.a. vom Tagesgang der NO Emissionen des Stral3enverkehrs, Uberlagert vomestmng der
Ausbreitungsbedingungen, bestimmt wird. Deren Zusanspiel fihrt zu erhohten N®onzentrationen
morgens und abends. Anders als beixN€) das Abendmaximum bei NQ@tarker ausgepragt, da tagsuber
verstarkte Oxidation von NO zu NGtattfindet.
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Abbildung 9: Mittlerer Tagesgang der NO,-Belastung an den drei hoch belasteten Messstellen in Wien sowie
im Mittel Uber Wiener und Niederdsterreichische Stationen im Untersuchungsgebiet fir das Jahr
2006 (Quelle: Umweltbundesamt).

Der mittlere Wochengang der NQ-Konzentration an den Messstellen Hietzinger KannRockstralle,
Taborstralle sowie im Mittel Uber die anderen Wiened die Niederdsterreichischen Messstellen im
Untersuchungsgebiet ist in unten dargestellt. Dreednen Messstellen zeigen ahnliche Wochengénge,
wobei Uberall Samstage und v. a. Sonntage dieigi&dn Konzentrationen aufweisen. Diese Charakileris
spiegelt vor allem an den verkehrsnahen Messstalem deutlich geringeren StraBenverkehr an den
Wochenenden wider. An allen Messstellen zeigen 8icmtag bis Freitag gewisse Variationen in der
Belastung, die aber vermutlich statistisch nicghsikant sind.

©
o

@ Hietzinger Kai
B Rinnbockstr.
W\ Taborstr.

©
o
L

~
o
L

@ Mittel Wien
® Mittel NO

[0}
o
L

NO, (Hg/m?)
N w Iy a
o o o o

i
o
L

o
L

Mo Di Mi Do Fr Sa So
umweltbundesamt®

Abbildung 10: Mittlerer Wochengang der NO,-Belastung an den drei hoch belasteten Messstellen in Wien
sowie im Mittel Gber Wiener und Niederdsterreichische Stationen im Untersuchungsgebiet
fur das Jahr 2006 (Quelle: Umweltbundesamt).
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Der Jahresgang der N®elastung ist in der nachsten Graphik dargest@litder Messstelle Hietzinger Kai
ist der Jahresgang nur schwach ausgepragt, waltien8elastung an den anderen Messstellen relativ
gesehen deutlich starker variiert. Bei den meisfessstellen gibt es ein deutliches Minimum im Somme
was auf die geringeren Emissionen aus der Raumingizurtickzufiihren ist. Die geringe Variation am
Hietzinger Kai zeigt einerseits den dominierendenil&ss des Strafl3enverkehrs — hier insbesondette derc
primaren N@-Emissionen — andererseits den Einfluss der Ozanighe
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Abbildung 11: Jahresgang der NO,-Belastung an den drei hoch belasteten Messstellen in Wien sowie im
Mittel iber Wiener und Niederdsterreichische Stationen im Untersuchungsgebiet fir das Jahr
2006 (Quelle: Umweltbundesamt).

5.8 Von Grenzwerttiberschreitungen betroffene Teile des Stadtgebietes
bzw. Stral3enziige

Die Abschatzung des von Grenzwertlberschreitungemuwtlich betroffenen Stadtgebiets beschréankt sich
auf Aussagen zum Jahresmittelwert, da dieser estetistisch wesentlich robusteren Parameter dhrstel

Eine Abgrenzung des von Halbstundenmittelwerterr @€ pg/m? betroffenen Gebietes wéare in Hinblick
auf das sehr komplexe Zusammenwirken der NO-, »-N@nd Ozonbelastung sowie der

Ausbreitungsbedingungen kaum serios maoglich unddeviden Einsatz eines zeitlich hoch aufgeldsten
luftchemischen Modells erfordern.

Grenzwertiiberschreitungen des Niahresmittelwertes (genauer gesagt, Uberschreitumgn Summe aus
Grenzwert und Toleranzmarge, d. h. Jahresmittebngloer 40 pg/m3) treten vor allem entlang von stéark
befahrenen Stral3en auf. Eine grobe Abschatzunbetesffenen StraRennetzes wurde durchgefihrt.

Diese StralRen umfassen einerseits stark befahteaf@es wie die A22, A23 und den Gurtel etc., abeha
zahlreiche Strafl3en im dicht verbauten Gebiet, arerdewar deutlich geringere Emissionen anfallea, di
lokalen Ausbreitungsbedingungen dafiir aber schbectind. Entlang des so abgeschéatzten StraRennetzes
kann die Belastung naturgemal3 stark variierenwsi@ im Nahbereich der hochrangigen Straf3en déutlic
hoher sein als an nur etwas starker befahreneRestian zentralen Stadtgebiet.

Eine Abschatzung der von Uberschreitungen der SumuaseGrenzwert und Toleranzmarge betroffenen
Flache bzw. der betroffenen Bevdlkerung ist niclitglich, da kaum serids abschatzbar ist, Uber welche
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Distanz neben den Straflen Jahresmittelwerte Ubgrg#@® zu erwarten sind. Mit den lokalen NO
Emissionen, den lokalen Ausbreitungsbedingungeiche&eson der Bebauungsstruktur abhangen, sowie den
meteorologischen Gegebenheiten bestimmen zu vastanieter die Ausdehnung des von Uberschreitungen
betroffenen Gebietes.

5.9 Weitere relevante Aspekte des Umweltzustands, U  mweltmerkmale
und Umweltprobleme in Wien

5.9.1 Larm

GrofR3stadt und Larm sind untrennbar miteinanderwmdtbn. Wien setzt alles daran, um die Larmbelastung
fur die Bevolkerung moglichst gering zu halten. Mafimen wie z. B. Larmschutzwénde, Tempo-30-Zonen,
Wohnstralen, FuRgangerzonen, Parkraumbewirtschafturd optimaler Larmschutz bei U-Bahn und
StralRenbahn spielen dabei eine wesentliche Rolle.

Die Larmbelastung liegt aber dennoch — wie in agnl&Stadten auch — oft Gber den anzustrebenden -Grenz
und Richtwerten.

Die Umsetzung der ,Umgebungslarmrichtlinie* (Ridhié des Europédischen Rats 2002/49/EG Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm) wirstnealig Datenmaterial zur Larmsituation in
Ballungsraumen, verursacht durch StraRen- und Behfehrzeuge, Flugzeuge und IPPC-Anlagen
(Gewerbe), liefern. In diesem Zusammenhang werdentsveise folgende MalRnahmen durchgefuhrt:

» Ermittlung der Belastung durch Umgebungslarm anhamsh Larmkarten nach fur die
Mitgliedsstaaten gemeinsamen Bewertungsmethoden.

Sicherstellung der Information der Offentlichkeiteii Umgebungslarm und seine Auswirkungen.

» Ausarbeitung von Aktionsplanen durch die Mitgligdssen mit dem Ziel, den Umgebungslarm so
weit erforderlich zu verhindern und zu mindern lf@sondere in Fallen, in denen das Ausmaf3 der
Belastung gesundheitsschadliche Auswirkungen h&ban) und die Umweltqualitat in den Fallen
zu erhalten, in denen sie zufriedenstellend sind.

Die strategischen Larmkarten wurden im Jahr 2007dé&n Ballungsraum Wien erstellt. Mindestens jedes
funfte Jahr sind diese Karten einer Uberprifung Bedarfsfall auch einer Uberarbeitung) zu unteeaeh
und der Bevolkerung — via Internet — zugéanglichmachen. Die Aktionsplane inklusive der entspreckaend
Maflnahmen zur Reduktion der Larmprobleme werdendasmzustandigen Behdrden im Laufe des Jahres
2008 ausgearbeitet. Diese sind ebenfalls jedegefiddhr zu Uberprifen bzw. zu adaptieren und der
Bevolkerung zuganglich zu machen.

5.9.2 Boden

Die durch die Magistratsabteilung 22 im dreijahnigébstand durchgefiihrte ,Untersuchung des Wiener

Bodens" hat das Ziel, gro3flachige Aussagen Uberiestand der obersten Schicht des Wiener Bodens zu
ermOglichen und langfristige Trends von Schadstflentrationen zu beobachten. Die gewonnen

Erkenntnisse sollen die Auswirkungen geandertemiRaibedingungen auf die Umwelt und speziell auf den

Boden aufzeigen, um gegebenenfalls darauf zu neagieSo dienen diese Umweltmerkmale dazu, die

Bedingungen von Programmen in der Umweltprifungeschreiben und im Monitoring zu beobachten.

Der Wiener Boden wird seit 1992 auf Schwermetalled wseit dem Bodenbericht 2003 auch auf
Polyaromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) untersubiie Schwermetalle konnten ein relevanter Aspekt
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sein, wenn durch die MaRnahmen des vorliegendegr&rons die Qualitdt der nassen Deposition verandert
wird, sei es auch zum Positiven.

Verglichen mit den europaweit anerkannten ,Nutzangsd schutzgutbezogenen Orientierungswerten fir
Schadstoffe in Béden* (Dr. med. Th. Eikmann undfPBy. A. Kloke) zeigt die aktuellste Untersuchung
insgesamt keine auffallenden Schwermetall- bzw. Fdzentrationen im Wiener Boden.

Ein weiterer relevanter Aspekt des Bodenzustargleter Versiegelungsgrad, welcher in Wien im J&I902
bei 28,9% lag (Daten aus dem Biotop Monitoring Wien
http://www.wien.gv.at/umweltschutz/pool/biotop.hjml

Im selben Jahr waren in ganz Wien 49,5% der Flactie Grinflichen bedeckt. Die berwiegend
landwirtschaftlich genutzte Flache betrug 12,3 %ldmdesflache.

5.9.3 Naturnahe Okosysteme

Neben anderen Gasen (z.B..S@dler Q) fluhren Stickoxide aufgrund ihrer Eigenschaft SEurebildner
(,saurer Regen®), als Vorlaufersubstanzen zur Ehtstg von Photooxidantien (PAN) und aufgrund von
trockener Depositionen zur Schadigung von natumafdosystemen aber auch der menschlichen
Gesundheit. Bei naturnahen Okosystemen wie zumpReidei den in der Richtlinie 92/43/EWG zur
Erhaltung der natirlichen Lebensraume sowie dafi@hbenden Tiere und Pflanzen, ABI. Nr. L 206 vom 22
Juli 1992, S. 7, zuletzt geandert durch die Verordn(EG) Nr. 1882/2003, ABI. Nr. L 284 vom 31. Obéw
2003 (FFH-Richtlinie) gelisteten, von Natur auslkstoffarmen Lebensraumen Hochmoore und artenreiche
Trockenrasen werden vor allem nachteilige Auswigamauf die Biodiversitat (Abnahme der Artenvig)fal
und auf die Stabilitat der Okosysteme beobachtet.

Rund 50 % aller mitteleuropaischen Pflanzenarted auf stickstoffarme Standorte angewiesen.

Fur die Schutzgiter Flora, Fauna, Biologische ¥lglfLandschaft und Naturschutz werden daher bei
Umweltprufungen (z. B. UVP) die Vegetationsschutrgmverte entsprechend Abschnitt 1.2 herangezogen.
Bei Gebieten mit spezieller Umweltrelevanz wie daech der Richtlinie 79/409/EWG Uber die Erhaltung
der wildlebenden Vogelarten, ABI. Nr. L 103 vom 2A&pril 1979, S. 1, zuletzt ge&ndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 807/2003, ABI. Nr. L 122 vom .18ai 2003, S. 36, und FFH-Richtlinie
ausgewiesenen Natura 2000 Gebieten (NP Donauaus®, IMinzer Tiergarten, LSG Bisamberg, LSG
Liesing) wird angestrebt, dass die Zusatzbelastuntgr der Irrelevanzschwelle liegt. Dabei ist das
Vorkommen von stickstoffarmen Vegetationstypen,fdehliche Grundlage fiir die Ausweisung der Gebiete
waren, wie z.B. nahrstoffarme Trocken- oder Hallkemrasen besonders zu berlcksichtigen. MalRnahmen
zur Reduktion von Stickoxiden wirken sich daherifposwuf die Schutzgiter Flora, Fauna und Landdchaf
sowie auf den Naturschutz aus.

5.9.4 Wasser

Funf Prozent des Stadtgebietes von Wien sind etitestden oder flieRenden Oberflachengewéssern liedeck
DarlUber hinaus gibt es machtige Grundwasserstrimoreallem im 21., 22., 14. und 11. Bezirk. Diese
wichtigen Ressourcen sind als Trinkwasser Gewinsgeliete (Donauinsel, Lobau) reserviert, dienen der
Landwirtschaft zur Bewéasserung oder gewerblicherden. Viele dieser Grundwasserstrome liegen velati
seicht unter der Gelandeoberflache in durchlassigemottrigen bis sandigen Boden. Deren Puffetedst

ist im Vergleich zu bindigeren Béden deutlich ggan Sie leisten wenig Widerstand gegen das Eigdrin

® Bundesamt f. Umwelt, Wald und Landschaft (SchweRickstoffhaltige Luftschadstoffe.
Fragen und Antworten zu stickstoffhaltigen Luftsdstaffen aus Verkehr, Industrie/Gewerbe, HaushaltehLandwirtschaft
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von Schadstoffen. Daher breiten sich Kontaminatiomeich in Abhéngigkeit von der Grundwasser-
FlieRgeschwindigkeit sehr schnell aus.

Stickoxide sind Saurebildner und gelangen durchoBigipn in Boden und damit auch in das Grundwasser.
Die feststellbaren Stickstoff Konzentrationen imdgewassern bzw. im Grundwasser sind jedoch night a
die NO-Belastung in der Luft zuriickzufihren, sondern warddurch andere Stickstoffquellen
(Gullewirtschaft, zu hohe mineralische Stickstoffidmungen) verursacht.

5.9.5 Landschaft

Kulturlandschaft ist das Ergebnis aus dem Wirkuefisge von Gestein, Klima und anthropogenen
Einflissen. Fir ihre Auspragung sind biogene, (dajisiche, chemische Prozesse und menschliche Eengri
mafgebend. Dem gemal haben sich in Wien funf Grd&thaften entwickelt, welche die Vielfalt unserer
Stadt bilden:

» Der schroffe Kalkwienerwald, dessen Auslaufer iral§“burg enden, wird durch die Schwarz- und
Weil3féhre und heideartige Wiesenflachen dominierlenen karstartige Felsen sichtbar werden.

» Der Sandstein(Flysch)wienerwald beherbergt vor nallgro3flachigen Weinbau, Mischwald (aus
Buchen, Eichen und Eschen) mit eingesprengten Wiéshen. In seiner geomorphologischen
Auspragung ist er durch sanfte gerundete Hugel flawdhe Hange gekennzeichnet. Dabei bilden die
steilen Hange im Durchbruchstal der Donau die Ansre& Sein ndrdlichster Auslaufer, der Bisamberg
weist weniger Niederschlage auf, was sich in eémgleren Vegetation manifestiert.

» Die Stromlandschaft der Donau ist gekennzeichnetidisandig, schottrige Boden und bietet den
typischen Vertretern der Auvegetation nur dort gWtkichsbedingungen, wo die Wurzeln den
Grundwasserhorizont erreichen.

» Der Beginn (oder das westliche Ende) der Ebendvidgshfeldes ist eine weite Landschaft nérdlich der
Auenlandschaft der Donau. Die Kornkammer Osterseititwickelt sich durch intensive Bewasserung
zum Gemiusegarten der Region Wien und ist BestdmtdteBiospharenregion Centrope zwischen Wien
und Bratislava.

» Die Terrassenlandschaft im Suden Wiens umfasst Flehberg, Wienerberg, Laaerberg und den
Goldberg. Jahrhunderte lang wurden hier Lehm und filw die Ziegelfabrikation gewonnen. Die
Landschaft ist gepréagt durch die zahlreichen Ziege#ie und von einer Bebauung ausgesparten weiten
Grunflachen mit Ausblicken nach Siiden bis hin zwhrgeberg und Leithagebirge.

Diese Landschaften werden zusammengefasst im bestih@ringurtel von Wien. Sie sind Uberwiegend
durch die Widmung Schutzgebiet Wald und Wiesengi@teh kunftig von einer Bebauung als Grinraum
bewahrt. Zusatzlich sind grof3e Teile durch Verordnals Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen, um die
naturrdumlichen und kulturellen Werte auch fir kigef Generationen zu sichern.

Die Bedeutungen dieses Gringurtels liegen einergeitler Beeinflussung des Stadtklimas von Wien und
andererseits in dem vielfaltigen, gut erreichbaratiraktiven Erholungsraum, der fir jede Jahreszeit
unterschiedliche, kostenlose Angebote fiir die Bearding bereit halt.

Der Grungurtel tragt maf3geblich zu der hohen Ledpemigat bei, die der Stadt Wien immer wieder aiges
wird.

Wie schon im Kapitel ,Naturnahe (")kosysteme“ erwalmg@rgen Luftschadstoffe die Gefahr in sich, die
Vielfalt dieser Landschaft und die Stabilitat detoSysteme zu beintrachtigen.
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Intakte Landschaften sind in der Lage, Schadstaifé bestimmte Zeit auszupuffern. Oft sind
Schadenssymptome nicht gleich erkennbar; wenn mefiaktoren zusammenwirken sind Ursachen - und
erforderliche GegenmalRnahmen - nicht eindeutigrbediar.

5.9.6 Klimatische Faktoren

Aufgrund des weltweiten Anstiegs der Treibhausgaz&otrationen in der Atmosphare ist das globale
Klima in einem Wandel begriffen, dessen mdoglichéseedramatischen Folgen sich bereits weltweit
abzuzeichnen beginnen. Die Auswirkungen des Klinmaets werden sich kinftig in Europa und besonders
in den Ballungsrdumen und Stadten noch mehr v&esiar

Auch das kleinraumige Klima in Wien reagiert auhddimawandel in besonderer Weise. So lasst sich fi
Wien jedenfalls eine Verstdrkung des Warmeinseledfe prognostizieren, wobei die Wirkung im
Stadtzentrum ungleich gréer sein wird als am guthdifteten Stadtrand.

Im Zeitraum von 1990 bis 2006 sind die TreibhausgasWien um 13% auf 9,2 Mio t GA\quivalente
gestiegen, wobei dhnlich zu N@uch hier der Verkehr als Hauptverursacher (23666) gefolgt von der
Energieversorgung (34%), den Kleinverbrauchern (19&6 der Industrie (8%) gilt.

Um diesem Trend entgegenzuwirken, wurde 1999 damasthutzprogramm der Stadt Wien (KIliP-Wien)
verabschiedet, mit dem Ziel die Kohlendioxid-Emasgin deutlich zu reduzieren und die Lebensqualitat
der Stadt entscheidend zu verbessern. Die 36 Mafiargiakete in den funf Bereichen Fernwéarme und
Stromerzeugung, Wohnen, Betriebe, StadtverwalturthMobilitat bewirken eine jahrliche Einsparung 2,7
Mio Tonnen CQ (siehe auch Kapitel 9.7.3). Derzeit ist ein wageMalinahmenprogramm in Ausarbeitung,
welches den Zielhorizont 2020 beinhaltet.
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6 Verursacherzuordnung

Ziel dieses Abschnitts ist die Identifikation deriBdge verschiedener Verursachergruppen zu den
gemessenen Nf&Halbstundenmittelwerten grofRer als 200 pg/m3. ®iesufgabe ist mit Hilfe der
vorhandenen Emissionsdaten direkt leider nicht mbglnformationen Gber Emissionen liegen namlich i
den meisten Fallen nur in Jahresauflosung vor uedien teilweise nur im Abstand von mehreren Jahren
aktualisiert. Auch Modellrechnungen sind fir Maximerte wenig robust.

Um mit den vorhandenen Emissionsdaten dennoch @assé@ber die verursachenden Emittenten zu
ermoglichen, kann ein statistischer Zusammenhangchen NG-Halbstundenmittelwerten und NO
Jahresmittelwerten an verkehrsbeeinflussten Mekssia Osterreich herangezogen werden (Abbildung )

300

250

200

150 1 y = 2,49x + 70,48

R?=0,52

»
100 . :- "‘0' 3

max. HMW NO , [ug/m?3]

a1
o
!

umweltbun desamt®

0 10 20 30 40 50 60 70 80
NO, Jahresmittelwert [ug/m3]
Abbildung 12: Zusammenhang max. Halbstundenmittelwert — Jahresmittelwert bei NO,, alle

verkehrsbeeinflussten Messstellen in Osterreich im Zeitraum 1996-2006, (blau:
Hietzinger Kai) (Quelle. Umweltbundesamt)

Es besteht eine grobe Korrelation zwischen gemesgsemaximalen Halbstundenmittelwert eines Jahres und
dem Jahresmittelwert. Dies bedeutet, dass eineegseoung der langfristigen MOnmissionsbelastung
auch reduzierte Wahrscheinlichkeiten fir kurzzeitdglastungsspitzen bewirkt.

Im Folgenden konzentriert sich die Emittenten-Asaly daher auf die langfristige Belastung
(Jahresmittelwerte).

Das Hauptaugenmerk der vorliegenden Untersuchwegs kuf der Zunahme der Uberschreitungen im
Winterhalbjahr. Der Einfluss von Ozon spielt dalene untergeordnete Rolle und wird nicht weiter
betrachtet.

Die NO,-Belastung am Hietzinger Kai lasst sich auf Antait@ unterschiedlicher raumlicher Herkunft
zuruckfuhren (siehe Abbildung 13):

v einenregionalen Beitrag,verursacht durch Emittenten auerhalb des Ballangss Wien in einem
Umkreis von hochstens 200 km;
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v’ einenstadtischen Beitrag verursacht durch die Summe anderer Emittentegrivatb des Ballungs-
raums Wien; die Summe aus regionalem und stadtisciBeitrag bildet die stadtische
Hintergrundbelastung;

v' einen lokaler Beitrag, verursacht durch Emissionsquellen im Nahbereiclh Hessstelle.
Verkehrsnah wirken sich insbesondere Direktemissioron NQ stark aus.

Hietzinger Kai

90 Die in Abschnitt 6.3 naher ausgefihrte
Abschatzung dieser Beitrage ergibt den in
80 der nebenstehend beschriebenen
73 “ Sachverhalt.
707 Mit weit Uber 80% stammt der
Uberwiegende Anteil der NBelastung
60 7 aus Emissionen des Ballungsraums Wien.
o 56% 9% Die Identifizierung ~ der  dafiir
£ >0 verantwortlichen Emissionsquellen
gf 40 1 beschréankt sich im folgenden daher auf
z Verursacher innerhalb Wiens und dessen
30 - naherer Umgebung.
20 32% 32%
10 - Abbildung 13: Beitrage zur NO,-Belastung
12% 12% am Hietzinger Kai bezogen auf JMW
0 (Quelle: MA 22)
2005 2006

‘ O Regionaler Beitrag @ Stadtischer Beitrag @ Lokaler Beitrag ‘

6.1 NOyx-Emissionen in Wien

In der folgendermabelle sind die jahrlichen Wiener Stickstoffoxidemissionéasierend auf dem aktuellen
Emissionskataster Wien, aufgeschlisselt. BasisiahAufstellung ist das Jahr 2006, die zugrundeleign
Rohdaten im Emissionskataster stammen aus denadeitdi 998 bis 2007. Seit der letzten Statuserhebung
zu NG,, veroffentlicht im Jahr 2005, haben sich dabeidiarEmissionsinventuren des Stral3enverkehrs und
der einzeln erfassten GroRemittenten (Punktquefjeahdert.

In Summe betragen die jahrlichen NBmissionen etwa 12000t. Davon stammen 56 % aus de
StralRenverkehr, 16 % aus ,Industrie, Gewerbe, Hamfeastruktur®, 11 % aus dem Sektor ,Raumwarme
in Haushalten“, 11% aus der Kategorie ,Kraft-, Fariawerke, Raffinerie“, weniger als 1 % ist ,sogsti
ortsfesten Quellen* zuzuordnen. Andere Sektoregetranur zu einem sehr geringen Prozentsatz zu den
Gesamtemissionen bei und sind in der Tabelle mictzeln angefiihrt.
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Tabelle 4: NOx- Emissionen der wesentlichen Quellgruppen in Wien, Basisjahr 2006
(wobei die Rohdaten aus den Jahren 1998-2007 stammen)

Verursacher NOy [t/a] Anteil
StralBenverkehr 6.700 56 %
Industrie, Gewerbe, Handel, Infrastruktur 1.900 16 %
Raumwarme in Haushalten 1.400 11 %
Kraft-, Fernheizwerke, Raffinerie 1.300 11 %
Sonstige mobile Quellen 670 6 %
Sonstige ortsfeste Quellen 24 <1%
Summe (gerundet) 12.000 100 %

Raumwarme in Haushalten

Sonstige mobile Quellen ~ 11% (1358 Va)

7% (673 t/a) N I Kraft-, Fernheizwerke, Raffinerie

~ 11% (1291 va)

Industrie, Gewerbe,
Handel, Infrastruktur
16% (1934 t/a)

AN

Sonstige ortsfeste Quellen
0% (24 t/a)

Abbildung 14: Anteile der verschiedenen Quellgruppen an den NOx- Emissionen in Wien (Quelle: MA 22)

StraBenverkehr
56% (6723 t/a)

Aufgrund ihrer niedrigen Emissionshéhen Uber Bod#nd besonders der StralRenverkehr und die
Raumwarme in Haushalten jene Sektoren, die furhgehtimmissionskonzentrationen von Bedeutung sind;
in geringerem Ausmal gilt das auch fir Sonstigeilmd@uellen (Offroad Verkehr). Bei letzterem spiele
vor allem Baumaschinen eine wesentliche Rolle.

An verkehrsbelasteten Messstellen ist der Antedl derkehrs an den gemessenen Immissionsbelastungen
naturgeman deutlich hoher als die Zahlen des Eoniskatasters suggerieren. Insbesondere am Hietzinge
Kai ist der lokale Beitrag der N&Belastung von Emissionen aus dem StraRenverkehingrt.

Abbildung 15 zeigt die raumliche Verteilung der NBmissionen, wobei die Punktquellen getrennt
angegeben sind, da sie aufgrund der groR3en Asbktitie Uber Boden vermutlich wenig zur lokalenyNO

bzw. NO-Belastung beitragen. Abbildung 16 gibt die NOEmissionen des Sektors Raumwarme
(Feuerungsanlagen im Gewerbe, im o6ffentlichen DRjens Haushalten (Hausbrand), Land- und
Forstwirtschaft) wieder.
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NOx Gesamtemissionen in g/m? und Jahr

[ ]<50  [W251-500 AT
[ ]51-75 [ 50.1-100,0
[ ]76-100 MM 100.1-200,0
[ 110,1-25,0 M > 2000

Datenquelle: emikat.at Wien-MA 22, Austrian Research Centers. umweltbu'ndesamt0

Abbildung 15: NO,-Emissionen in g/m2Jahr, aufgeteilt auf die Zahlsprengel. Punktquellen Gber 5.000 kg/a
extra dargestellt (Quelle: Umweltbundesamt).

NOx Raumwiarmeemissionen in g/m? und Jahr
0-5 [ 25-50
5-7,5 [ 50 - 100
7,5-10 [l 100 - 200
10-25 [l > 200 A\

Datenquelle: emikat.at Wien-MA 22, Austrian Research Centers umweltbundesamt®

Abbildung 16: NO,-Emissionen aus der Raumwarmeerzeugung (SNAP 02) in g/m2Jahr, aufgeteilt auf die
Zahlsprengel (Quelle: Umweltbundesamt).

6.2 Primare NO ,-Emissionen des Stral3enverkehrs

Wahrend die Stickstoffoxidemissionen (NOaus dem Stral3enverkehr tendenziell abnehmeneinst
Zunahme der primaren NE@&missionen erkennbar.

Durch die Einfihrung von Abgasnachbehandlungssysteivei Diesel-Fahrzeugen, die insbesondere in
Osterreich bei deni® einen hohen Anteil an der Flotte bilden, ist elwahme des direkt emittierten
NO,-Anteils im Abgas festzustellen.

Noch vor wenigen Jahren wurde von einem ,M@teil von rund 5% an den N® Emissionen
ausgegangen. Mittlerweile kann der direkt emittiekhteil von NQ bei einzelnen Fahrzeugen bis zu 80 %
ausmachen.

Fir die Flottenzusammensetzung des Jahres 200beergech auf Grund aktueller Messergebnisse der TU-
Graz folgende durchschnittliche M@nteile am NQ-Ausstol3:
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Personenkraftwagenk®).............. 28 % N@im NOy (der PKW-Emissionen)
Schwere Nutzfahrzeuge (SNF) .......... 7 % NONOy (der SNF-Emissionen)
Motorrader (MR) .........ccooeeieeeineenen. 13 %ONim NOy (der MR-Emissionen)

Leichte Nutzfahrzeuge (LNF).......... 26 % N@ NOy (der LNF-Emissionen)

Entlang des Hietzinger Kais sind mehrere autonfagis¥erkehrszahlstellen in Betrieb. Anhand der
Zahlergebnisse fur den Zeitraum 2000 bis 2005, egetr nach Fahrzeugkategorie, den zugehérigen
Emissionsfaktoren fur NQund der dargestellten N@nteile lasst sich Folgendes ermitteln:

« Die Uber alle Fahrzeugkategorien summiertenNEImissionen haben um 8 % abgenommen;

» Die uber alle Fahrzeugkategorien summierten -E@issionen haben aber um uber 20 %
zugenommen.

Der Anstieg der primaren NEEmissionen korrespondiert mit einem Anstieg derN&hresmittelwerte am
Hietzinger Kai von 58 pug/ms3 im Jahr 2000 auf 73npégim Jahr 2005.

FUr den Hietzinger Kai sind die NOEmissionen ausgewahlter Fahrzeugkategorien degsl2005, die
NO,-Direktemissionen und die zugrunde liegenden DT\H@/der automatischen Zahlstelle (stadteinwarts
fuhrende Fahrtrichtung) fur das Jahr 2005 in Tabelrusammengestellt:

Tabelle 5: NOyx- und NO,-Emissionsanteile der Fahrzeugkategorien an den Gesamt-Emissionen des
StraRenverkehrs stadteinwarts am Hietzinger Kai, Jahr 2005

Anteile an StralRenverkehrsemissionen
2005 NOy-Emissionen N@Emissionen DTV (Werktag)
Pkw 74kgl(ma)| 47% | 2,07kg/(ma)| 724% 23.827 839
SNF 6,1 kg/(m.a) 39 % 0,43 kg/(m.a) 15 % 924 34\%
MR 0,02kg/(ma) 0% | 0,00 kg/(m.a) 0% 330 1,3%
LNF 1,0 kg/(m.a) 6 % 0,27 kg/(m.a) 9,4 % 1.731 %4
Sonstige 1,3 kg/(m.a 8 % 0,09 kg/(m.a 3,2|% 2941 %
Gesamt | 15,8 kg/(m.a 100 % 2,86 kg/(m.a| 100 % 1%7|1 100 %

Die Fahrzeugkategorie Kwv“ dominiert bei den N@Direktemissionen und setzt sich im Jahr 2005
Osterreichweit aus ca. 51 % Diesétws und ca. 49 % Benzind®vs zusammen. Im Bundesland Wien liegt
der Anteil der Diesel-PKW an den gesamten PKW etuater dem 0Osterreichischen Durchschnitt: 2005:
47,0 %; 2006: 48,9 %; 2007: 50,1 % (Quelle: Statisustria, KFz-Bestand 2005 nach Fahrzeugarten).

Ca. 63 % der Fahrleistungen werden dabei von tiesebenen s erbracht. Der NQAnteil im NOy-
Abgas benzinbetriebenek®s betragt hochstens etwa 5 %. Damit lasst sichnzuem mit den Daten aus
Tabelle 6 abschéatz&n

5 Basis fiir die Berechnung der N@&missionen in Tabelle 6aus den Daten der Tabeie @er Anteil der Fahrleistung fiir Diesel-
PKW an der PKW-Fahrleistung im Jahr 2005 von Ostehnrveit etwa 63 %.
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Tabelle 6: NOx- und NO,-Emissionsanteile von Diesel- und Benzin-PKkw an den Gesamt-Emissionen des
StraRenverkehrs stadteinwarts am Hietzinger Kai, Jahr 2005

Anteile an StralRenverkehrsemissionen

2005
NOx-Emissionen N@Emissionen

Diesel-lkw | 4,7 kg/(m.a) | 30%| 1,93 kg/(m.d) 67 %
Benzin-lkw | 2,7 kg/(m.a) | 17 %| 0,14 kg/(m.a) 5 %

Am Hietzinger Kai werden zwei Drittel aller NO,-Direktemissionen aus dem Stral3enverkehr durch
Diesel-Kw, vor allem durch moderne dieselbetriebene Fahrzewgverursacht. Ein moderner Diesel-
Pkw emittiert mehr NO, als zehn Benzin-Rw !

Schwere Nutzfahrzeuge sind fir 15 % der, Ndirektemissionen verantwortlich, obwohl diese Faiug-
kategorie nur 3,4% Anteil am DTV hat. AuRerdem drabsie die hochste Zuwachsrate im
Vergleichszeitraum 2000 — 2005 (+72 %). LeichteZfalirzeuge erzeugen 9 % des direkt emittierten NO
und haben ebenfalls eine hohe Zuwachsrate (+43 %).

Die europaweit gultigen und fir 2005 beschlossebenw. angestrebten N@Abgasgrenzwerte fir die
Fahrzeugkategorien Pkw und Schwere Nutzfahrzeug€)Sind in der nachstehenden Tabelle angefthrt.

Tabelle 7: Europaische Abgasgrenzwerte fiir neue Pkw (g/km).

Pkw 91/441/EWG 94/12/EG 98/69/EG 98/69/EG 2005/55/EC

seit 1992/93 ab 1996/97 ab 2000/01 ab 2005 ab 2009

EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5

Serie Typ Serie Typ Typ+Serie Typ+Serie Typ+Serie
Benzin 0,97

1,13 (Summe

CH + NOY) (Summe 0,5 (Summe CH + N@Q) 0,15 (NQ) 0,08 (NQ) | 0,06 (NQ)

+
CH + NQY)

Diesel -- - -- - 0,5 (NQ) 0,25 (NQ) | 0,18 (NQ)

Anzumerken ist auch, dass es sowohl fir Benzinaath fir Dieselfahrzeuge keine gesetzlich festgete
Emissionsgrenzwerte fir die N@&missionen gibt. Die Kraftfahrgesetz-Durchfihrwegsrdnung 1967
(KDV 1967)) schreibt fiir die Typzulassung neuer Kraftfahrzeugdiglich die Einhaltung von N@
Emissionsgrenzwerten vor.

Die EURO 5-Norm reduziert den AusstoR3 von Stickstafl (NOy) auf 60 mg/km bei Pkw mit Benzinmotor
und auf 180 mg/km bei Pkw mit Dieselmotor.

"letzte Anderung: BGBI. 1l 2004/129.
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Tabelle 8: NQ- Abgasgrenzwerte fur neue Lkw und Busse (g/kwh).

91/542/[EWG 91/542/[EWG 99/96/EG

seit 1992/93 seit 1995/96 ab 2000/01 ab 2005 al®200
EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4 EURO 5
9,0 7,0 5,0 3,5 2,0

Aus den Abgaswerten und der Zusammensetzung derzdtajilotte kann die Emission eines
w<durchschnittlichen” Kfz je km Fahrleistung bei @eérten Fahrbedingungen, der Emissionsfaktor eefhit
werden.

Wahrend die NQ@-Emissionsfaktoren in den letzten Jahren abgenontméen und auch zukinftig weiter
abnehmen werden, zeigen die N&nissionsfaktoren im Innerortsverkehr einen Amgsteit 1995 und diese
werden auch in den nachsten Jahren kaum abnehreemN@ dominiert der PKW mit etwa 80 % Anteil
(davon der bei weitem Uberwiegende Teil Diesel-PKMYF und SNF teilen sich die verbleibenden Anteile
am NQ. Der Einfluss der Diesel-PKW auf die BMEmissionen wird in den nachsten Jahren mit dem
steigenden Anteil von beschichteten Partikelfilteoraussichtlich noch zunehmen.

1.40
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Abbildung 17: Entwicklung der Emissionsfaktoren fiir NOyx und NO, im Innerortsverkehr der Osterreichischen
Fahrzeudflotte (Quelle: HAUSBERGER 2007).

6.3 Lokale, stadtische und regionale Beitrage zur N  O,-Belastung am
Hietzinger Kai

Die NO,-Konzentration an einem Belastungsschwerpunkt vem dHietzinger Kai lasst sich in Anteile
aufgliedern, deren Herkunft Emissionen auf unteestitthen raumlichen Skalen zugeordnet werden kann
(siehe Abbildung unten):

1. Die regionale Hintergrundbelastung infolge vamigsionen in einem Gebiet, dessen Grol3e durch die
atmosphéarische Lebensdauer des Schadstoffs undramsportprozesse in der Atmosphare bestimmt
wird;

2. die stadtische Hintergrundbelastung infolge Eamissionen im Ballungsraum Wien;

3. Belastungsschwerpunkte infolge lokaler Emissione
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Abbildung 18: Schematisches Profil der horizontalen Schadstoff-Verteilung Uber einer Grof3stadt 1: stark
befahrene Strale - ,hot spot‘/Belastungsschwerpunkt; 2: stadtischer Hintergrund;
3: regionaler Hintergrund), nach LENSCHOW et al. (2001).

6.3.1 Die regionale Hintergrundbelastung

Als regionale Hintergrundbelastung wird jene MNnzentration bezeichnet, die auflerhalb des
Ballungsgebietes Wien mit seiner — in Relation Zumland — stark erhdéhten NEEmissionsdichte, und
abseits von lokalen Emissionsschwerpunkten des hhek wie hochrangigen Straf3en, Stadten oder
Industrieanlagen, auftritt. Die Messungen an regjiem Hintergrundmessstellen im Nordosten Osterseich
(Pillersdorf, llimitz) zeigen in den letzten Jahfé®,-Konzentrationen von 9 bis 10 pg/ms? fir NO

Auf Grund der atmosphérischen Lebensdauer voa W@ maximal ca. 20 StundenHSFELD & PANDIS
1998) und mittleren Windgeschwindigkeiten von can/3 in Nordostésterreich stammen die entsprechend
belasteten Luftmassen aus einer Transportdistanzmvaximal ca. 200 km (sieheMWELTBUNDESAMT
2007a, B). Da die tatséchliche Lebensdauer von,Nfieist geringer ist und néher gelegene Emittenten
starker zur Belastung in Wien beitragen, wird degionale Hintergrundbelastung von Wien NO
Emissionen in einem Umkreis in der GroRenordnung 100 km zugeordnet. Dieser Umkreis umfasst in
Osterreich die Bundeslander Wien, Niederosterreiod Burgenland sowie Teile der Steiermark, von
Tschechien, der Slowakei und Ungarn. Es kann ddéeon ausgegangen werden, dass die dominierenden
Beitrage zur regionalen Hintergrundbelastung aufenVi auf Teile Niederdsterreichs mit hohen
Emissionsdichten (Wiener Becken, hochrangige SthaBGed den Ballungsraum Bratislava in der Slowakei
entfallen.

6.3.2 Die stadtische Hintergrundbelastung

Die stadtische Hintergrundbelastung wird anhand stédtischen Hintergrundmessstellen in Wien bdurtei
Die beste Reprasentativitat fir die von lokalen €5ioinen (v. a. vom StraRenverkehr) kaum beeinflusst
NO,-Belastung im dicht verbauten zentralen Stadtgdhietet die Messstelle Stephansplatz. Als stadtisch
Hintergrundmessstellen, die fir das dicht verb&ttmdtgebiet reprasentativ, aber nicht frei von leka
Einflissen sind, kbnnen dariiber hinaus z. B. avelgrBdplatz, Gaudenzdorf, Kendlerstral3e, Floridsdor
Stadlau oder Wahringer Gurtel betrachtet werden.

8 hohere Transportdistanzen um 200 km werden beitMfeh, der im Mittel mit héherer Windgeschwindigkeierbunden ist,
errechnet, geringere Distanzen unter 100 km bevidgdt
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Die stadtische N@Hintergrundbelastung (in der auch der regionaleétgrund von etwa 9 pg/ms3 enthalten
ist) wird mit dem Jahresmittelwert vom Stephangpiait 32 pg/m3 2005 (33 pg/m?3 2006) abgeschates di
liegt etwas unter der Belastung an anderen genarstdieltischen Hintergrundmessstellen, deren Midglw
fur NO, 2005 33 pg/ms3 (2006: 34 ug/m3) betragt. Damittlider Beitrag des Ballungsgebietes Wielfiir
NO, — als Differenz der stadtischen und der regionHlieergrundbelastung — bei ca. 23 pg/ms.

Bedingt durch die rdumlich variierenden N@missionsdichten im Stadtgebiet Wiens ist die tstéke
Hintergrundbelastung nahe dem Stadtrand niedridpemso in den hdher gelegenen Stadtteilen im Westen

So betragt die N@Konzentration im Jahresmittel 2006 auf der Hoheartd/ 25 pg/ms, verglichen mit
33 pg/m3 am Stephansplatz; sie ist am Stadtrandd\amit &hnlich hoch wie im Umland Wiens (Modling:
24 pg/ms).

Als stadtische Hintergrundbelastung fir den HigjeinKai wird, da dieser im geschlossen verbauten
Stadtgebiet liegt, der Wert fur den Stephansplageaommen.

Fur den Beitrag der stadtischen Hintergrundbelastleiglich der regionalen Hintergrundbelastung sin
die NO-Emissionen des Ballungsgebietes Wien verantwartliRieses umfasst nicht nur das Stadtgebiet
Wiens, sondern auch Gebiete mit hohenyNBmissionsdichten in Niederdsterreich, v. a. ind&SuWiens

im Bereich zwischen Vosendorf und Mddling sowie\Bebhat .

6.3.3 Lokaler Beitrag zur NO ,-Belastung

Die NO,-Belastung betrug am Hietzinger Kai im Jahresmittetlen letzten Jahren 71 bis 74 ug/ms3. Der
lokale Beitrag am Hietzinger Kai fur den NQ-Jahresmittelwert ergibt damit fur 2005 ca. 40 [ég/Riir
den lokalen N@Beitrag sind im Wesentlichen die lokalen NBmissionen v.a. aus dem StraRenverkehr auf
dem Hietzinger Kai und der Hadikgasse verantwdrtlic

An der RinnbockstraRe macht der lokale MNB2itrag damit etwa 15 pg/m3 aus, an der Taborstral3
12 pg/ms.

In der nachsten Abbildung sind zusammenfassencedienalen, stadtischen und lokalen Beitradge deg-NO
Emissionen zum Jahresmittelwert der N@nzentration am Hietzinger Kai, an der Rinnboddée und an
der Taborstral3e, beispielhaft fir das Jahr 2005 edtellt.
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Abbildung 19: Raumliche Zuordnung der Herkunft der NO,-Konzentration am Hietzinger Kai, an der
Rinnboéckstralle und an der TaborstralRe, Jahresmittel 2005 (Quelle: Umweltbundesamt)



v

NG, — Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht t&do

7 Prognose Emissionen und Immissionen

7.1 Emissionsprojektion 2015

Die Stadt Wien hat die ARC systems research GmbHSEptember 2005 mit der Erstellung einer
Emissionsprojektion fir das Jahr 2015 beauftrage Projektion beruht auf den Emissionsdaten der
damaligen Referenzsituation fur den Zeitraum zwesch999-2004. Die Annahmen fiir die Veranderungen
der treibenden Krafte wurden in einem interdismi@en Trend-Team abgestimmt. Die Details sind rie i
Bericht dokumentiert (@THOFER2006).

Alle Annahmen wurden in einem Szenario des WienmaisBionsdaten-Managementsystem emikat.at (mit
der Bezeichnung ,,ULI2015_rev06*) dokumentiert unckonkrete Emissionsberechungen lbersetzt. Dieses
Szenario war nicht als ,Business-as-Usual“- odeo-Nbthing“-Szenario gedacht,, sondern als ,Trend*-
Szenario, in welchem damals bereits absehbare &dtwigen und MalRnahmen zur Emissionsminderung
bertcksichtigt waren.

Zusatzliche MalRnahmen, wie etwa weitere Klimaschoder Energieeinsparungsprogramme, Mal3nahmen
zur weiteren Verringerungen des StralRenverkehes, dfinahmen zur Auslagerung oder Ankurbelung von
zusatzlicher Wirtschaftstatigkeit sind nicht in dRojektion enthalten — solche Einflussnahmen wetst

mit eigenen Mallhahmenszenarios berlcksichtigbar.

Dennoch scheint es, dass eine nach heutigem Wsiaadsrealistische Emissionsprojektion fur das Jahr
2015 erstellt werden konnte. Das Zieljahr wird dabebenso wie das Basisjahr — nicht als jahresicha
Vorgabe gesehen, sondern zeigt die Anfang 2006sebemde wahrscheinliche Situation im Zeitraum von
etwa 2013 bis 2017 auf. Nicht bertcksichtigt idbeladie in den letzten Monaten aufgetretene Entwiak

der Energie- und Treibstoffpreise sowie der gesanswhaftlichen Situation. Da deren weiterer Vefland
dessen Folgen derzeit allerdings nicht abzuschdipeh wird auf die einigermaf3en robusten Datendemn
Einsetzen dieser Entwicklung zuriick gegriffen.

7.1.1 Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung

Die Bevdlkerung Wiens nimmt um etwa 90.000 Einwahne (+6 %). Die Anzahl der Haushalte nimmt um

5 % zu. Die Einpersonenhaushalte steigen um +18i&4ylehrpersonenhaushalte nehmen dagegen um -1 %
ab. Die durchschnittliche HaushaltsgréRe bleibgésamt anndhernd gleich. Die DurchschnittsgroRe der
Mehrpersonenhaushalte steigt jedoch von dzt. Z,8,aUPersonen an.

Das Wirtschaftswachstum liegt bei ca. 2,0-2,5 % Jabr; insgesamt also 20-30 %, die Inflation bldibt
einer ahnlichen Hohe. Die Konsumgtternachfrage wimdas geringer als das Wirtschaftswachstum sein,
also etwa 15-20 %.

7.1.2 Energiemarkt

Die Projektion geht von einem parallel zum Wirtdthaachstum steigenden Olpreis auf dem Niveau von
Mitte 2005 aus. Parallel zum Olpreis steigt auch @aspreis und (etwas verzogert) der Preis fiirdrieg
Brennstoffe. Kohle bleibt demgegeniiber wesentlidliger. Der steigende Olpreis ist giinstig fur den
weiteren Ausbau der Fernwarme und der erneuerliarergietrager.
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7.1.2.1 Stromproduktion in kalorischen Kraftwerken

Die Stromproduktion in kalorischen Kraftwerken wirdWien von knapp 5.500 GWh auf ca. 7.000 GWh
(dh. um ca. 20-30 %) zunehmen. Die Nutzung voni@Stromproduktion bleibt auf dem derzeitigen (eher
geringen) Stand. Die Zusatzproduktion wird v.a. stirkerem Gaseinsatz gekoppelt.

7.1.2.2 Warmeproduktion in Fernheizwerken

Die Warmeproduktion wird von ca. 5.400 GWh im JaB05 auf 6.700 GWh im Jahr 2015 (ca. + 25%)
deutlich zunehmen.

7.1.2.3 Technologische Entwicklungen bei Grof3anlage

Bei den kalorischen Kraftwerken und Fernheizwerkeind zumeist mit Emissionsfaktoren wie im
Referenzjahr gerechnet; fur die Verfeuerung vorgdien Brennstoffen wird jedoch mit einer Redukten
brennstoffspezifischen Emissionen von NMVOC, TSE &M10 um etwa -10% gerechnet. Bei CO und
NOy aus Miillverbrennungsanlagen und Hackschnitzellkeaften in Heizkesseln diirften die spezifischen
Emissionen gegentber dem Referenzjahr um etwa 5@d6kgehen.

7.1.3 Gewerbliche Arbeitsplatze

Die Arbeitsplatze steigen entsprechend der Bevihiggzahl um ca. + 6 %. Die Arbeitsplatze in der
Produktion werden um ca. 5-15 % zurlickgehen, wahdim Arbeitsplatze in Dienstleistung und Biros um
ca. +10 % zunehmen durften. Die Veranderungen wefittel4 Branchen, und zwar fur jeweils gréRere und
kleinere Betriebe jeweils gesondert simuliert.

7.1.4 Technischer Fortschritt im gewerblichen Berei  ch

7.1.4.1 Energieeffizienz in Produktionsanlagen

Die Energieeffizienz wird v.a. durch die laufendafghrung von neuen Produktionsanlagen um ca. 1%20
steigen. Diese Entwicklung wird durch den hohenréipund den Handel von GZertifikaten begiinstigt
werden. Deshalb ist eine vergleichsweise eher etérikerbesserung bei den besonders energieintansive
Branchen zu erwarten.

7.1.4.2 Gewerbliche und institutionelle Feuerungsdagen

Insgesamt sind meist Verbesserungen in der Gro8enog von ca. 10 % zu erwarten. Keine Anderungen
gibt es naturgemald bei GOwelches direkt von der Brennstoffmenge abh&ngt daorch technische
Verbesserungen nicht reduzierbar ist. Bei Heizdhte(HL) ist mit einer deutlichen Verbesserungrbe8Q

zu rechnen, da eine weitere Abnahme des Schwetdtgetu erwarten ist. Fur Heizol mittel (HM) sind
kaum Verbesserungen zu erwarten, da diese Anlagaeedies nicht mehr vorkommen oder, wenn, dann auf
dem alten Niveau mit nur geringen Verbesserungen Besamtstaub betrieben werden.

Keine Verbesserungen sind fir Kohle- und Erdgasimgien zu erwarten: erstere, weil sie kaum mehr
vorkommen werden, zweitere, weil sie sich schozalenuf sehr sauberem Niveau befinden.
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7.1.5 Wohnraumheizung

Es wird mit einer Zunahme von ca. 72.000 neuen Wbogen (oder knapp 8%) gerechnet. Die neuen
Wohnungen werden Niedrigenergiestandard habend@ehlthaussanierung (Baujahre vor 1980) gehen wir
von einer ,optimistischen“ Sanierungsrate von ¢ pro Jahr zwischen 2001 und 2015 aus.

Die durchschnittlichen Wohnraumanspriiche werden 4@6 nf pro Person im Jahr 2001 nur gering auf

41,0 nf im Jahr 2015 zunehmen. Fiir 2015 ist von einemtziittéen Wohnraumanspruch von ca. 4,3 Mio.

m? fur einen Bevélkerungszuwachs von etwa 90.000 dhers auszugehen, davon sind ca. 45.000
Einpersonenhaushalte zu je 60und 17.000 Mehrpersonenhaushalte zu je ca. 00 m

7.1.5.1 Nutzung von Fernwarme

Zwischen 2005 bis 2015 betragt der Zuwachs deFatwéarme beheizten Wohnungen jahrlich etwa 12.000
Wohnungen; das ist deutlich mehr als im Zeitraur@12Bis 2004, wo es nur 7.000 Wohnungen pro Jahr
waren. Im sozialen Wohnungsneubau wird wahrsclegirdiusschliel3lich Fernwdrme genitzt werden. Bis
2015 wird Fernwarme im ganzen dicht besiedeltenigbaterfligbar sein. Die wesentlichen unversorgten
Wohngebiete befinden sich im Westen an der Greagaltht verbauten zum locker besiedelten Gelmet. |
Jahr 2015 in Wien etwa 90% aller Wohnflachen mihizéirme versorgt werden koénnen.

7.1.5.2 Einsatz von Solarthermie

Solarthermie wird v.a. bei groRvolumigen WohnbautenT. auch bei Einfamilienhaus-Neubauten)
eingesetzt werden. Bis 2015 werden etwa 40% adlargebauten ,grof3volumigen® Wohnbauten (das sind
etwa 60% aller Neubauten, also etwa 40.000 Wohm)ngé solarthermischen Anlagen ausgestattet &in.
diesen 16.000 solarthermischen Wohnungen koénnen drem Warmwasserbedarf von 2.000
kwh/Wohnung etwa 800 kWh (= 40%) aus Solarthernaidegkt werden. Mit diesen Annahmen ergibt sich
eine Wohnflachensumme von 1 Mio% o etwa 40% ihres Warmwasserbedarfes mit Solamileegedeckt
werden kann. Das entspricht etwa 39% des gesamtEiva@umigen Neubaus bzw. 2% der gesamten
Wohnflache Wiens.

7.1.5.3 Einsatz fossiler Brennstoffe

Heizol

Es sinkt der Anteil der Heizol-HauszentralheizundetZH) von derzeit etwa 2,2 Mio. 3,5 % der
Wohnflache) auf 1,6 Mio. (2,6 % der Wohnflachen) und der Heizol-EinzelsfE®) von derzeit 3,5 Mio.
m? (5,5 %) auf 2 Mio. M (3,2 %); insgesamt geht damit der Anteil der (dhegen insgesamt von ca. 9%
der Wohnflachen auf 5,8 % zuriick (d.h. es gibteirsativen Riickgang der Olheizungen um —36 %) aEtw
1 Mio. nf dieses Riickgangs wird durch Fernwérme ersetzt, ods 14.000 Wohnungen. Ebensoviel

Wohnflache dirfte auf Gas umsteigen, davon 60 %Gadthermen (WZH) und 40% auf Gas-HZH. Nur
etwa 31.000 m2 wirden dann durch Pellets-HZH drsetz

Kohle

Die Kohle-Hauszentralheizungen (HZH), die derzéit €étwa 180.000 m2 Wohnflachen gentitzt werden,
verschwinden génzlich; die Kohle-Einzeléfen (EOhege von derzeit ca. 700.000° 1t6,5 %) auf etwa
400.000 A (3,2 %) zuriick. Insgesamt geht damit der Anteil Idehleheizungen von etwa (iber 1 % der
Wohnflachen auf 0,5 % zurlck (d.h. es gibt eindatireen Rickgang der Kohleheizungen um Uber 60 %).
Etwa 250.000 mdieses Riickgangs werden durch Fernwérme ersesztcal 4.000 mittlere Wohnungen.
Fast ebensoviel Wohnflache dirfte auf Gasheizungegestellt werden, davon ungeféhr gleich viele auf




Seite 52 N@- Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht %

Gasthermen (Gas-WZH) und Gas-HZH. Nur etwa 12.00@imden durch moderne Holz- HZH (betrieben
mit Pellets) ersetzt werden.

Holz/Pellets

Es ist mit einer weiteren Zunahme an Holz/Pelle¢gzbingen zu rechnen. Etwa 10 % der neuen
Einfamilienhduser werden Pellets-Heizungen einbaugszu kommen die Pellets-Heizungen aus den
Umriistungen. Die knapp 262.00G mit Holz-Hauszentralheizungen (HZH) beheizten Féicsteigen um
etwa 59.000 r Bei den Holz-Einzeléfen (EQ) werden von derzéi8800 m etwa 309.000 fmdurch
modernere Heizungsarten ersetzt. Insgesamt getit damAnteil der Holzheizungen zurtick, und zwanvo
1,1 Mio nf auf etwa 0,8 Mio rh Etwa 0,2 Mio m dieses Riickgangs wird durch Fernwarme ersetzt, das
entspricht etwa 2.500 Wohnungen. Rund ebensovidinéiche dirfte auf Gas umsteigen. Die zuséatzlichen
Pellets-HZH (aus dem Neubau sowie aus dem Umstird und Kohle) bleiben mit 66.000°mher gering
(das entspricht etwa ca. 500 Einfamilienhdusern).

Erdgas

Derzeit gibt es beim Energietrager Erdgas sowohisHand Wohnungszentralheizungen (HZH und WZH)
als auch Gas-Einzeléfen (Gaskonvektoren, EQ). Eiiztere wird angenommen, dass sie bis 2015 um 50 %
zuriickgehen werden und generell durch Fernwarnetzénserden. Insgesamt kommt es bis 2015 zu einer
Zunahme von etwa 1.800.00G Wohnflache, die mit Gas beheizt werden. Das bedeie Steigerung des
Gaseinsatzes gegentber 2001 von etwa 5 %.

7.1.5.4 Technischer Fortschritt bei Heizungsanlagen
Heizenergiebedarf (Energieeffizienz)

Bis 2015 werden etwa 5 % des Geb&udebestandegord#880 errichtet wurde, thermisch saniert. Bei Al
Wohnungen (vor 1945) ist allerdings schon ein Gb@ler grol3volumigen Bauten (insbesondere der etwa
63.000 Wohnungen in Gemeindebauten aus der 1.Rgpdiert und eine weitere Verbesserung ist nur in
geringem Ausmalfd moglich. Fur Nachkriegswohnung84%11980) ist eine weitere Reduktion deshalb nicht
leicht zu erzielen, weil gerade bei Eigentumswolgaindie Entscheidungsfindung und ein Konsens meist
schwierig sind. Bei Neu-Wohnungen ab 1980 ist &aakung des Heizenergiebedarfs ebenfalls nicht mehr
mdglich, da die Wohnungen bauphysikalisch sehrggiaut sind und v.a. das Nutzerverhalten eine Rolle
spielt.

Feuerungstechnik bei Kleinfeuerungen in Haushalten

Der technische Fortschritt bezieht sich auf denzifipehen Schadstoffausstof3 bezogen auf den
Brennstoffeinsatz. Insgesamt sind nur geringe \&sbeingen zu erwarten. Beim £@ibt es keine
Veradnderungen, da die Emissionen von der Brenms&wf§e abhangen und durch technische
Verbesserungen nicht reduzierbar sind. Ebensob&ind NG, keine Veranderungen zu erwarten, weil durch
eine hohere Verbrennungstemperatur und eine eftemie Verbrennung die technisch mdgliche y\NO
Reduktion teilweise wieder kompensiert wird. Audinh SQ sind keine Veranderungen zu erwarten, da der
Schwefelgehalt der Brennstoffe weitgehend gleieiblein wird.

Bei Brennholz-Heizungen sind dagegen deutliche ®&sbrungen fir CO, NMVOC und die Partikel zu
erwarten, da die spezifischen Emissionen derzaih melativ hoch sind und diese in Zukunft sicherctiu
Vorschriften und MalRnahmen gesenkt werden. Wen@ elier neuen Anlagen um ca. 40 % besser als die
alten sind, und die gleiche Zahl von Neuanlageictaeat werden wie sie derzeit existieren, danneingtie
Emissionen des Kollektivs um 20 %. Beim BrennstGfis ist keine Anderung zu erwarten. Wenn es
Anderungen geben sollte, dann am ehesten (iberSeinkung der Abgasverluste (diese sind jedoch schon
unter Effizienzsteigerung subsumiert).
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7.1.6 StralRenverkehr

7.1.6.1 Verkehrsleistungen

Von 1993 bis 2006 ist die durchschnittliche Wegkingn 8 % gewachsen, wobei die Weglangen im MIV
gesunken sind und im OV und vor allem beim FahBt&igerungen zu verzeichnen waren. Die ,Wege pro
Person“ bleiben gleich. Die ,Zahl der Wege* steigt Bevolkerungszahl (d.h. + 6 %). Tendenziell nimm
der Anteil der Freizeitwege zu und der Anteil debditswege bleibt eher gleich. Die Zunahmen des
StralRenverkehrs sind eher moderat, weil das Stsg8tm selbst bereits an seine Kapazitatsgrenzangge
und nicht beliebig starker belastbar ist bzw. wdilaBnahmen wie die Einfiuhrung der
Parkraumbewirtschaftung hier ebenfalls in dieséh®itg wirken. Die wahrscheinlichen Veranderungen de
Verkehrsleistungen in Wien wurden von der MA18 ddim Verkehrsmodell VISUM abgeschatzt. Insgesamt
erhdhen sich die Fahrleistungen der PKW, Lieferwaged LKW zwischen 2001 und 2016 um etwa 15 bis
16 %. Die Steigerungen sind dabei auf den Stadiabtzen (hier wird es neue Kapazitaten geben) dbutli
hoher als auf den anderen stadtischen StreckenAterl des Guterverkehrs am gesamten Stral3enverkeh
bleibt bis 2015 etwa konstant. Die Verkehrsleisemguf Nebenstral3en sind insgesamt sehr geringssod
allfallige Fehler der Annahmen nur sehr geringewitaingen auf die Emissionen haben.

Dieselanteill

Der Dieselanteil wird von 38 % im Jahr 2003 aufgm#0 % zunehménwenn das RuBproblem technisch
geldst wird und es keine gesetzlichen Einschrangmrfgr Diesel geben wird. Der Anteil an Erdgas-PKW
wird bis 2015 unterhalb 0,5 % liegen.

7.1.6.2 Technischer Fortschritt bei Verbrennungsmatren
Energieeffizienz

Bei PKW wird die héhere Motoreffizienz z.T. durckrisrauchsstarke Extras (Filter, Klimaanlagen) und
durch hohere Durchschnittsgewichte der PKW kommenhsDer Durchschnittsverbrauch der PKW-Flotte
wird deshalb nur um max. 10% abnehmen. Der Duratigsterbrauch von Lieferwagen, LKW und Bussen
wird ebenso um etwa 10% abnehmen.

Verbrennungs- und Abgastechnologie bei KFZ-Motoren (Emissionsfaktoren)

Es ergeben sich deutliche Verbesserungen, insbesoii NQ-Emissionen von Benzin-PKW und bei
Partikel-Emissionen von Diesel-PKW. Grund daflrnsérster Linie die Verbesserung der Abgasgrentever
fur neue Fahrzeuge in den 90-er Jahren, die sicbhdden langsamen Austausch des Kollektivs erst
zwischen 2005 und 2010 voll auswirken werden. Fopstls werden die Emissionsfaktoren auf dem Stand
des Jahres 2000 beibehalten.

Die Emissionsfaktoren fur die diffusen Partikelesiomen bleiben, da sie nicht von technischen
Entwicklungen beeinflussbar sind, konstant. Dieaf3nkapazitdtsabhangigen Staufaktoren, welche die
UbermaRigen Emissionen bei Stauverhalten widersliegverden gleich belassen. Die Anwendung der
Staufaktoren auf die Strecken in Wien ergibt sios den Ergebnissen der VISUM-Modellierung. Diese
Daten zeigen recht gut, dass dort, wo es bereiteitleeine hohe Kapazitatsauslastung gibt, kauntenas
Steigerungen zu erwarten sind; dagegen steigenKdazitatsauslastungen auf den bisher weniger
betroffenen Strecken weiter an.

9 wenn der Dieselpreis steigt bzw. auf dem derzgfieh Niveau bleibt, dann bedeutend weniger
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7.1.7 Sonstige mobile Quellen

7.1.7.1 Aktivitaten

Bei den ,sonstigen mobilen Quellen* handelt es sioheine aul3erst heterogene Gruppe von beweglichen
Maschinen mit vielfach kaum bekannten EinsatzdatBie Annahmen wurden aus allgemeinen
Entwicklungen abgeschéatzt. Insgesamt wurde vonre8teigerung der Aktivitaten von zumeist 10%
ausgegangen, in manchen Fallen deutlich dariibBr @eneratoren); in einigen Fallen wird mit einem
Ruckgang gerechnet (z.B. Militar).

7.1.7.2 Technische Entwicklung der Motoren

Alle Emissionsfaktoren dieser meist langlebigen dhasen (Schiffe, Eisenbahnen, landwirtschaftliche
Gerate, Baumaschinen etc.) werden auf den Wertedatees 2000 belassen.

7.1.8 Abfallbehandlung

7.1.8.1 Aktivitaten

Die Deponieverordnung verbietet bereits in der tlagsom Jahr 2002 die Deponierung von Abfalleneder
Anteil an organischem Kohlenstoff (TOC) im Festktofiehr als funf Masseprozent betragt. Unter
bestimmten Voraussetzungen darf die Deponierungsetchen Abfallen langstens bis zum 31. Dezember
2008 erfolgen. Dies bedeutet, dass der Riuckgan@epgonierung von kohlenstoffhaltigen Abféallen rapid
erfolgen wird. Dadurch werden sich jedenfalls autie NMVOC-Emissionen verringern. Bei der
Kompostierung wird eine Steigerung von 10% angenemnBei der Klaranlage Wien wird mit einer
Steigerung der eingesetzten Einwohnergleichwert@@#h (ca. 4,1 Mio EGW) gerechnet.

7.1.8.2 Technischer Fortschritt

Bei der Abfallverbrennung bleiben die Emissionsfaé&h aus dem Jahr 2000 weitgehend unveréndert; bei
der Zufeuerung von Heiz6l schwer wird fir NMVOC, P&Aund TSP eine Reduktion von 10%, bei der
Verbrennung von Industrie- und Sondermill fir NMVARM10 , TSP, und NQeine Reduktion von 10%
angenommen.

Fur NMVOC-Emissionen aus der Klaranlage wird mihegi Reduktion von 30% gerechnet, da die
Technologie seit 2000 durch die neue Hauptklaranksgeits deutlich verbessert wurde.

Alle anderen Emissionsfaktoren bleiben wie im Refiefahr.

7.1.9 Landwirtschaftliche Dingung und natirliche Qu ellen

Keine Anderungen

7.1.10 Zusammenfassung der wichtigsten Trends

Die NOk-Emissionen dirften insgesamt um etwa 1.700 t kgeleen (das sind relativ ca. 15%). Es gibt aber
eine stark unterschiedliche Entwicklung der eingelWerursachergruppen: In zwei Sektoren (Infrastmik
Industrie) nehmen die Emissionen deutlich zu ungaei Sektoren (Stra3enverkehr, Haushalte) nehneen d
Emissionen ebenso deutlich ab. StralRenverkehmidRéferenzjahr der Hauptverursacher, und er besbt
auch im Projektionsjahr, obwohl die Emissionen daran Projektionsjahr um 1.700 t zuriickgehen (oder
relativ. um etwa 35%). Damit sinkt der Beitrag demigsionen des Strallenverkehrs an den
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Gesamtemissionen von uber 55% im Referenzjahr avd 5% im Projektionsjahr. Dagegen steigen die
Emissionen der zweitwichtigsten Verursachergruppeastruktur um 400 t an (das sind relativ etwa 25%
Grund dafir sind die hoheren Emissionen aus defRkeaftwerken (Punktquellen). Die NOEmissionen
der Haushalte durften dagegen um etwa 150 t zueleky(relativ ca. 10%).

Tabelle 9: Umweltrelevante Trends in Wien 2005-2015

ausgewahlte Merkmale Trend 2015
Wohnbevdlkerung +6 %
Einpersonenhaushalte +5%
Blro-Arbeitsplatze +12 %
Wohnflachenbedarf + 4,3 Mio. m?
Energieeinsatz +29 %
Stromproduktion kalorisch +28 %
Fernwarmeproduktion +25%
Mit Olheizungen beheizte Wohnflache - 40 %
Mit Kohleheizungen beheizte Wohnflache - 60 %
PKW-Dieselanteil +21%
Verkehrsleistungen (Hauptverkehrsstraf3en) +15 %
Emissionen CO -35%
NOy -15%
SO, -20 %
NMVOC -10 %
PMyo -30 %

Y Veranderung gegeniiber 2005

Quelle: ULI Wien, Grundlagen fiir eine Wiener Luftstrategie, 2006 bzw. EMIKAT, 2006

7.2 Prognose Immissionen

Eine detaillierte Prognose der Immissionen ist mitrHilfe eines Ausbreitungsmodells, aufbauend derf

im obigen Kapitel angefiihrten Emissionsprognoseglitid. Dabei miissen die Emissionsminderungen der
verschiedenen Emissionsquellen je nach deren Clieaistik jeweils unterschiedlich betrachtet werdgm
solches Modellsystem wird derzeit fur das Land Weearbeitet und wird Mitte 2009 zur Verfigung stehe
Anhaltspunkte fir eine mdgliche Entwicklung gebda Emissions- und Immissionsprognosen, die im
Rahmen des Berichts ,,Auswirkungen der ANEmissionen bei Diesel-Kfz auf die Immissionsbelagt fur
bestimmte hochrangige StraRen in Osterreich dratetden (WWELTBUNDESAMT 2008b).

Fur den Bereich Wien stehen diese Prognosen furAd@ (Praterbriicke) zur Verfigung, fir die ein
jahrliches Verkehrswachstum von 1,5 % angenommemnletli Die Immissionen wurden fiir die Messstelle
Rinnbdckstralle abgeschatzt. Die folgende Abbildigigt die so erstellten Prognosen. Angemerkt sesisd

19 Im Jahr 2007 kam es trotz Eréffnung der S1 Endel 2006 zu einer Steigerung des DTV um 1%. Von®8a0f 2006 wurde eine
Steigerung von fast 7% registriert (Quelle: autoseie Verkehrszéhlungen der ASFiINABww.asfinat.at. Die Annahme einer
mittleren Steigerung von 1,5% erscheint daher haligu sein.
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auch bei Nullwachstum des Verkehrs die Immissiomgpose nur geringfiigig niedrigere Werte ergibt. Des
weiteren ist zu bertucksichtigen, dass die Prograse einem empirischen Zusammenhang zwischen
Emissionen und Immissionen und auf einer einhagiicWachstumsrate des Verkehrs beruht. MaRnahmen,
die z.B. im Rahmen dieses Programms oder des ésteschen NEC-Programms (siehe Kapitel 2.2.1)
vorgesehen sind, sowie andere zukiinftige MaRRnahsimah nicht bericksichtigt.

Die néchste Abbildung zeigt, dass die prognosteNGQ-Emissionen aufgrund der stark abnehmenden
Emissionsfaktoren fir NQin den kommenden Jahren rasch abnehmen.
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Abbildung 20:

Prognose des DTV, der Emissionen und Immissionen von NOyx sowie von NO, ohne

zusatzliche MaRnahmen an der A23. (Quelle: Umweltbundesamt)

Es fallt auf, dass die Immissionskonzentration WD, in den Neunzigerjahren einen von den Emissionen
des Verkehrs abweichenden Verlauf hatte. Dies kaoh weitere Quellen zurtickgefihrt werden,
insbesondere da sich die Messstelle Rinnbdckstre@®vas grolRerer Entfernung zur A23 befindet. Rlsh
ist zu beriicksichtigen, dass die dort gemessenamsgionen auch in Zukunft einen etwas anderen Wkrla

aufweisen konnten. Trotzdem

ist an der Messstellenifdckstrale

Konzentrationen im Bereich der heutigen Werte zhimen.

in den kommenden Jahren mit



v
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8 Festlegung des Untersuchungsrahmens zur Umweltprt fung

In diesem Kapitel werden der Umfang und Detailligysgrad der in den Umweltbericht aufzunehmenden
Informationen beschrieben.

8.1 Planungs- und Untersuchungsraum

8.1.1 Von Grenzwertlberschreitungen betroffene Stad  tgebiete bzw.
StralRenzlige

Eine Abgrenzung des von Halbstundenmittelwerterr 200 pug/m3 betroffenen Gebietes wére in Hinblick
auf das o.g. sehr komplexe Zusammenwirken von NNO,- und Ozonbelastung sowie der
Ausbreitungsbedingungen kaum seriés moglich unddevislen Einsatz eines zeitlich hoch aufgelosten
luftchemischen Modells erfordern.

Daher wird versucht, das von Jahresmittelwertenr @epg/m3 betroffene Gebiet anhand der an den
Messstellen Hietzinger Kai, Rinnbdckstraf3e und Tstb@le gemessenen NBelastung, der N@
Emissionen aus dem Wiener Strallennetz und der Begsstruktur — als Maf} fur die lokalen
Ausbreitungsbedingungen — abzuschéatzen.

Das von Jahresmittelwerten Gber 40 pg/m?3 betroftealeiet umfasst im wesentlichen einen Bereich pgtla
von Straflen mit entsprechenden YN&missionen in Abhangigkeit von der Bebauungseiclin dicht
bebauten Stadtgebiet erstreckt sich das Gebiearbidie Hauserfront, wahrend an sehr stark befahrene
StraRen wie der A23, A2 oder A22 dieser Bereicloffanen Gelande iber 100 m breit sein kann.

Eine Berechnung oder Abschatzung der betroffenéichiel bzw. der Bevoélkerung ist wegen der hohen
Unsicherheiten vorlaufig nicht mdglich.

8.1.2 Sanierungsgebiet nach IG-L (Planungsgebiet)

Als Sanierungsgebiet — d.h. jenes Gebiet, in dedm die (fur die Grenzwertliberschreitung maf3gebiirhe
Emissionsquellen befinden, fur die in einem Progragemal § 9a IG-L MalRnahmen vorgesehen werden
kénnen — lasst sich das Stadtgebiet von Wien amgebe

Ein relevanter Anteil der Kraftfahrzeuge, die im anér Stadtgebiet NOemittieren, kommt aus
Niederdésterreich. Somit missen auch hier Planungd- Steuerungsmafnahmen ergriffen werden. Eine
Abgrenzung des relevanten Gebietes in Niederosthrrist vor Vorliegen des Niederdsterreichischen
Emissionskatasters schwierig.

Als Untersuchungsgebiet, in dem die voraussichtédheblichen Auswirkungen der Mallnahmen auf die
Umwelt ermittelt und bewertet werden, wird das Besldnd Wien vorausgesetzt. Dieses Gebiet ist in der
Vorstudie fur eine N@Statuserhebung (Umweltbundesamt, Dezember 20@7pelhstet eingestuft, fir
dieses Gebiet kénnen Reduktionspotenziale ermitteltden. Malinahmenwirkungen, wie zum Beispiel
O0konomische Effekte, kdnnen aber auch in andergoRen auftreten, worauf in der Beurteilung besoside
hingewiesen wird.

Die drtliche NQ-Emissionsbelastung unterscheidet sich im Untersug$gebiet erheblich, was eine
raumlich differenzierte Betrachtung der MalRnahmeksgimkeit erfordert.
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8.2 Prognosehorizont

Als Prognosehorizont wird entsprechend der Trergipsse das Jahr 2015 festgelegt. Die Einfihrungseine
weiteren Prognosehorizonts z.B. 2020 (Masterplatkéfe) ist fir 2009 geplant.

8.3 Bewertungsmethode

Die Umweltprifung erfolgt integrativ. zur Programmtellung und erganzt die klassische
MaRnahmenbewertung fir MalBnahmenprogramme  (Harsthd@iggr, Reduktionspotential  fur
Luftschadstoffe, Zeithorizont fir Umsetzung und kMing, rechtliche Schritte zur Umsetzung, ...) dutizh
Abschatzung der voraussichtlichen erheblichen Unawslvirkungen auf weitere relevante Schutzguter
(biologische Vielfalt, Bevolkerung, Gesundheit dBtenschen, Fauna, Flora, Boden, Wasser, Luft,
klimatische Faktoren, Sachwerte, kulturelles Etlamdschatft).

Folgende zweistufige Bewertungssystematik kam belthtersuchung zur Anwendung:

In einem ersten Schritt wurden aus der Maflnahmenbahk des Emissionsinformationssystems (EIS), aus
den Uber 250 gelisteten Malinahmen zur ReduktionSairadstoffemissionen jene 60 ausgewahlt, die ein
Reduktionspotential fur Stickoxide vermuten lie3Brese Maflinahmen wurden auf schadstoffreduzierende
Wirkung, Umsetzbarkeit, Akzeptanz und den bestetembstimmungsbedarf grob bewertet.

Aus dem MalRnahmenensemble wurden in einem 2. Sgm# umsetzbaren Mal3nahmen ausgewahlt, die
ein signifikantes Reduktionspotential fir Stickaxidind keine erheblich negativen Nebenwirkungen
aufwiesen. Die Wirkungen dieser Mal3nahmen wurdedein Folge fein bewertet. Jene Malinahmen, die
aufgrund des Bewertungsergebnisses nicht in dagdmon aufgenommen wurden, sind gleichsam auch als
die gepruften Alternativen im Sinne des § 9c AbK54. zu betrachten.

Folgende Bewertungskriterien wurden angewendet:
e Kurzbeschreibung der Malinahme
* Ausgangslage und Ansatzpunkt

e Zeithorizont fur die Umsetzung
Dieser Zeithorizont gibt die Zeitspanne an, bisden die MalRnahme wahrscheinlich vollstandig
umgesetzt sein wird.

* R&aumlicher Geltungsbereich
Der raumliche Geltungsbereich gibt jenes Gebietldesles Wien an, in dem einzelne MalRnahmen
umgesetzt werden

* Auswirkungen auf andere Schutzgui{&esundheit des Menschen, Boden, Wasser, biolagisch
Vielfalt (Biodiversitat), Flora, Fauna, Wirtschafklimatische Faktoren, Bevdlkerung, Wasser,
Landschaft). In den Kurzbewertungen (Kapitel 9)dsimter dem Begriff ,Biolog. Vielfalt* auch
Flora und Fauna subsumiert. Fir die Schutzgutech@@ater* und ,Kulturelles Erbe* wurden tber
die in Kapitel 3.2.4 durchgefuhrten Wirkungsabsehégen hinaus keine weiteren Bewertungen
vorgenommen.

Durch Expertinnen wurden die wahrscheinlichen Aukwigen der EinzelmalRhahmen wie folgt
abgeschatzt (siehe auch Kommentare in Kapitel 13):

. Positiv
. Neutral
. leicht negativ

. Erheblich negativ
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. Unbestimmt (wenn Auswirkung nicht bestimmbar ist)

* Reduktionspotenzial [in t/Jahr] fir Stickoxide, ®&aub, Schwefeldioxid, Fluchtige Organische
Verbindungen (=NMVOC)

Neben den Wirkungen auf die NObzw. NQ-Situation wurden auch jene auf andere Schadstgifgm
sowie die Wechselwirkungen auf die €8ituation abgeschatzt. Damit sollte sicher gdstedirden, dass
durch die getroffenen Mal3nahmen nicht unerwiunsblgleenwirkungen entstehen. Dazu z&hlte auch die
Abschatzung der Wirkungen auf die Larmsituation.

8.3.1 Grundlegende Ausgangsdaten

Zur Ermittlung der Wirkungen der Maflinahmen wurddgénde Grundlagen verwendet:

8.3.1.1 Verkehrsmodell Wien

Das Verkehrsmodell Wien (Quelle: Magistratsabtalub8, 2006) ist eine wesentliche Grundlage zu
Ermittlung von Luftschadstoffen einzelner Emittantes Bereich ,Mobilitat und Motoren“. Im Modell sih
die Fahrleistungen der Pkw und der Lkw an einem¥dgrin Wien in den Kategorien Binnenverkehr,
Quell-/Zielverkehr und Durchgangsverkehr dargetstell

Tabelle 10: MIV-Fahrleistung in Wien im Binnen-, Quell-/Zielverkehr
und Durchgangsverkehr, Basisdaten aus dem Verkehrsmodell 2006

Fahrleistung Fahrzeugkilometer
an einem Werktag

Pkw-Personenverkehr 14.332.000

Pkw-Wirtschaftsverkehr 1.143.000

Pkw gesamt 15.475.000

Lieferwagen 1.367.000

Lkw 954.000

Kfz-Gesamtfahrleistung 17.796.000

Quelle: Magistratsabteilung 18, Verkehrsmodell der Stadt Wien 2006

8.3.1.2 EMIKAT

Ein wichtiges Instrument zur Ermittlung von Luftscistoffemissionen ist das Modell emikat.at, ein

Programmsystem zur Verwaltung von emissionsrelevaninformationen und zur Berechnung von

Emissionen in den Gemeinden und Bundeslandern. ehgsgl von statistischen Daten (Bevolkerung,
Wohnraumbestand, Wirtschaftskennzahlen), Erhebatgsdz.B. Wiener Emissionserhebung fur Gewerbe
und Industrie 2005), Betriebsdaten (Emissionseukigen), den Daten des Wiener Verkehrsmodells etc.
kénnen mit geeigneten Emissionsfaktoren die Emiesieines Jahres berechnet werden.

Fur das Referenzjahr 2005 wurden mit dem emikMadell folgende Emissionen aus dem Verkehr bzw.
Gesamtemissionen ermittelt:
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Tabelle 11: Emissionen aus dem Verkehr sowie Gesamtemissionen in Wien in Tonnen / Jahr (2005). Alle
Zahlen gerundet
NOx NO,
Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
Emissionen aus dem StraBenverkehr 6.700 56 730 73
Emissionen stationarer Emittenten und| 5.300 44 260 27
mobile Quellen auBBer Strallenverkehr
Emissionen insgesamt 12.000 100 990 100

Quelle: emikat.at. ARC systems research

8.3.1.3 Handbuch fur Emissionsfaktoren

Eine weitere Grundlage fir die Emissionsberechnisigdas Handbuch fiir Emissionsfaktoren des
StralBenverkehrs (aktuelle Version 2.1, 2004). Aasaim Handbuch kénnen fur unterschiedliche Fahrmodi
Fahrzeugkategorien, Stral3enkategorien und Flotsamzmensetzungen Emissionsfaktoren entnommen
werden. Auf das Handbuch wurde flr jene MalRnahmetickgegriffen, deren Wirkungen nicht mit dem
emikat.at direkt abgebildet werden kdnnen. Das gordallem jene MalRnahmen, die sich auf Verdndesnng
der Fahrzeugflotten beziehen.

8.3.1.4 Andere Berechnungsgrundlagen

Neben den genannten Rechenmodellen werden audstiseat der Statistik Austria, Studien und Literatu
zur Wirkungsermittlung herangezogen.

8.3.2 Unsicherheiten

Alle Emissionsberechnungen — inshesondere diejenidie sich auf groRe heterogene und nur statistisc
erfassbare Kollektive wie z.B. die Haushalte oderkd=Z beziehen — sind naturgemaf nur gré3enordnung
mafige Abschatzungen. Die Emissionen werden beegclmdem statistisch oder empirisch fundierte
Annahmen Uber die emissionsgenerierenden Aktivitader verschiedenen Emissionsquellen getroffen
werden und diese mit durchschnittlichen Emissidtiefan der Literatur verknupft werden.

Die Unsicherheiten héangen einerseits von den Aneahder Aktivitdten, anderseits von der Gultigkest d
Emissionsfaktoren ab. Dies kann am Beispiel deaf38tiverkehrs naher erlautert werden: Die Zahlen fir
den Kfz-Bestand sind statistisch exakt erfassthadie durchschnittlichen Fahrleistungen der Fatgeeu
kénnen aus empirischen Untersuchungen ausreich@ndbgeleitet werden. Viel unsicherer ist allerding
die Abschéatzung, welche Fahrleistungen von weldfamzeugkategorien und Antriebsarten in bestimmten
Regionen — wie etwa im Bundesland Wien — geleistatden; denn nur diese sind fir die Emissionen in
Wien relevant. Diese abgeschéatzten Fahrleistungéasem weiter nach Fahrzustanden (also flissiger
Verkehr, Stau, Stop&Go) eingeschétzt und mit devejis aus der Literatur (z.B. mit dem Handbuch fur
Emissionsfaktoren, siehe oben) Ubernommenen dumhichen Emissionsfaktoren verknipft werden.
Wahrend eine solche Hochrechnung fur groRe Kollektivie z.B. fur alle PKW in allen Fahrzustanden in
Osterreich) mit geringen Fehlern durchfiihrbar ugrden die Unsicherheiten umso groRer, je spebisc
der Untersuchungsraum zeitlich und 6rtlich definist. So ist etwa bei der Abschatzung der Emissioron
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LKW am Hietzinger Kai an einem typischen Wochertagmittag mit deutlich héheren Unsicherheiten zu
rechnen als bei der die Abschatzung der gesamtedEKissionen in Osterreich.

Emissionsinventuren spiegeln grundsatzlich immen geweiligen Wissenstand Uber Datenbasis, die
empirischen Schatzgrundlagen und die sich laufemdessernden Forschungsergebnisse wider. Insatern i
es logisch und notwendig, auch &ltere ErgebnisseBimissionsinventuren immer wieder neu zu berechnen
und aufgrund neueren Wissens zu aktualisieren. @ulem auch gegeniber den ersten Ergebnissen der
Emissionsprojektion 2015 in dieser Abschatzunggeimeuere Daten, insbesondere was Annahmen fur die
StralBenverkehrsleistungen in Wien betrifft, berigtkiggt. Insofern sollten auch die Emissionszahien
diesem Bericht als grofenordnungsmafiige Indikatonemicht als Absolutwerte betrachtet werden.

9 Malnahmen und ihre Auswirkungen

In diesem Kapitel werden Maflnahmen zur NReduktion und ihre voraussichtlichen erheblichen
Auswirkungen auf Umwelt, Soziales und Volkswirtsithdargestellt. Dazu gehéren Auswirkungeauf
Aspekte wie die biologische Vielfalt, die Bevolkagy die Gesundheit des Menschen, Fauna, Flora,rBode
Wasser, Luft, klimatische Faktoren, die Landschaftl die Wechselbeziehung zwischen den genannten
Faktoren. Beim Faktor Gesundheit wurde vorausgesgéss sich jede Emissionsreduktion grundsatzlich
positiv auswirkt. Daher wurden in den Feinbeweramgiur dariber hinausgehende Zusatzwirkungen
bertcksichtigt. Die Auswirkungen auf Sachwerte, &afturelle Erbe einschlieSlich der architektonisch
wertvollen Bauten und der archdologischen Schataeen bereits grob in Kapitel 4.2.3 abgeschétzt.

Als Alternativen im Sinne des § 9¢ Abs. 4 IG-L wenddie einzelnen MafRnhahmen zur Reduktion deg-NO
Emissionen uberpruft. AbschlieRend werden die Gesaswirkungen des Wiener N®rogamms, also das
gesamte MaRRnahmenbiindel, das zum Wienert@gramm zusammengestellt wurde, Uberprift, unm auc
Summenwirkungen zu erfassen.

Die MalBhahmen wurden einerseits aus anderen PlimgiProgrammen z. B. dem Klimaschutzprogramm
(KliP), dem Masterplan Verkehr (MPV 2003), dem $iszhen Energieeffizienzprogramm (SEP), dem ULI
1-Prozess Ubernommen. Andererseits brachten digylidtier des N@Programm-Teams und die
konsultierten Interessengruppen und Bundesland@&nistamenideen ein. Alle Vorschldge wurden gepriift.
Geeignete MalRnahmen wurden zur Aufnahme in daseN@y-Programm empfohlen.

Insgesamt wurden vom Programmteam Uber 60 Malnahfaes friheren Programmen und neu
hinzugekommene) geprift, in den Gremien diskutied soweit dies méglich war fein bewertet. In diese
Bericht sind nur die effizientesten und aussiclithsgen der bewerteten Mal3nahmen dokumentiert.

9.1 Strategische Uberlegungen zur MalRnahmenplanung

9.1.1 Grunde fir die Zunahme der NO »,-Konzentration

Die Zunahme der N@&Konzentrationen an Messstellen in Wien seit 2088 eine ,unerwiinschte
Nebenwirkung” der neueren und insgesamt abgasanmereselmotoren. Wahrend die gesamtenyNO

1" Einschlielich sekundérer, kumulativer, synergégsckurz-, mittel- und langfristiger, standigeduroriibergehender, positiver und

negativer Auswirkungen. (Anmerkung: Sekundéare Adawigen(auch als indirekte Auswirkungen oder Folgewirkemdezeichnet):
Auswirkungen, die in der Folge von MaRnahmen inelizverden und auch erst zu einem spéteren Zeitmalgk in anderen Gebieten
auftreten kdnnen; Kumulative Auswirkung@uch als Summenwirkungen bezeichnet): Summe hiedner Auswirkungen in einem
Raum oder auf ein Schutzgut; Synergetische Auswigkn Zusammenwirken verschiedener Auswirkungen, diaraler verstarken oder
abschwéchen kénnen;
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Emissionen bei modernen Motoren um etwa 50% gesusikel, haben die NEEmissionen gleichzeitig um
das Dreifache zugenommen. Der Anstieg des, N@r lange unbemerkt, weil er emissionsseitig
messtechnisch schwierig zu erfassen ist, und dgagiormen (siehe Abschnitt 6.2) keine diesbezigtich
Festlegungen treffen.

9.1.2 Schutz der Bevdlkerung vor hohen NO  ,-Konzentrationen

Die Messstelle Hietzinger Kai liegt in einem Amtbgade direkt an einer Haupteinfallstral3e. Die dort
gemessene NEKonzentration ist nicht zwingend repréasentativdig Luftqualitéat im gesamten Stadtgebiet.
Allerdings zeigt die Messstelle Hietzinger Kai, slaiberall dort in Wien, wo es hohe Verkehrsbelagtan
gibt, NO-Belastungen firr die direkten Anrainerinnen zu etera sind. Auch die Uberschreitungen des
Grenzwerts fur den Jahresmittelwert an der MedeastEhborstrale belegen, dass im dicht verbauten
zentralen Stadtgebiet an zahlreichen stéarker befieir StralRen mit Grenzwertliberschreitungen zu eschn
ist. Dies nicht zuletzt deshalb, da die stadtiselmergrundbelastung bereits tber g@ms3 betragt und
daher schon vergleichsweise geringe Emissioneniamt derbauten Gebiet zu Uberschreitungen fiihren.
Maflnahmen zur Verringerung der NBelastung der Bevolkerung missen daher eine \gmrimg der
stadtischen Hintergrundbelastung ebenso zum Z@avie die Reduktion der Kurzzeitspitzen.

9.1.3 Verringerung der stadtischen Hintergrundbelas  tung durch Malinahmen
bei Grof3anlagen

Das Land Wien hat bereits in den 70er Jahren ddregonnen die Emissionen aus Kraft- und

Fernheizwerken zu minimieren. Durch den gezieltémb&l von Rauchgasreinigungsanlagen sowie dem
Einbau von Katalysatoren zur groRtechnischen Ehistig der Abgase konnte bereits damals ein
international beachteter Standard gesetzt werddaaseD Weg wird bis heute fortgefihrt, wie die

Maflnahmen bei den Kraftwerken Simmering und Doaligsieche Abschnitt 9.6.2 und 9.6.3) zeigen.

Umfangreiche Emissionsminderungen konnten auch hduen Umbau des Heizwerkes |l bei der
Schwechater OMV erreicht werden. Durch eine erfaldre Zusammenarbeit zwischen OMV sowie den
Landern Wien und Niederdsterreich konnte eine Yigetung der Emissionsgrenzwerte fiir Stickoxide von
900 auf 200 mg/therreicht werden. Mit dieser MaRnahme werden jéréitwa 1.400 Tonnen Stickoxide
weniger emittiert. Parallel dazu konnte auch déw&teldioxidausstold um 2.800 Tonnen reduziert werde

9.1.4 Emissionsreduktion von ,relevanten“ NO >-Emissionen

Zur Verringerung der N&@Spitzenbelastung fiir Menschen ist es sinnvoll Ei@ssionen jener N&Quellen

zu reduzieren, die in der Nahe der Aufenthaltsbbeeder Menschen emittieren. NBmissionen aus Grol3-
anlagen mit hohen Schornsteinen (z. B. KraftweHarnheizwerke) werden in der Regel gut verdinnt und
weitrdumig verteilt; sie tragen im wesentlichen k@®,-Hintergrundbelastung in der gesamten Region bei,
weniger jedoch zur Schadstoffspitzenbelastung aehesnahen Standorten.

Maflnahmen zur Reduktion der Kurzzeitbelastung esvolldaher unbedingt auch bei denjenigen
Emissionsquellen ansetzen, welche die stadtischitqualitdt im dicht besiedelten Gebiet starker
beeinflussen (das sind alle Emissionsquellen nedmger Emissionshohe im dicht bebauten Gebiet):
Raumwarme, Kfz-Verkehr, aber auch kleine EmissiaeBgn, die in der Gesamtbilanz mdglicherweise
»unbedeutend” sind, die sich aber lokal sehr negatswirken kbnnen (wie z. B. Dieselgeneratoreiel it

die Reduktion der Emissionen aller StickoxidquellenWwien, insbesondere aber der Quellen, aus denen
Uberproportional viel primdres NQtammt. Dazu gehodren also Abgase aus Pkw- undDieselmotoren,

die sehr hohe spezifische MBmissionen gegenlber dem Benzinmotor aufweisen imdder
Osterreichischen Pkw-Flotte im internationalen Weicd Giberproportional vertreten sind.
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Wichtig ist festzuhalten, dass eine Verringerung b©,-Belastung der Bevolkerung keine negativen
Auswirkungen auf andere Schutzziele und Schutzdistben sollte.

9.1.5 Wirkungszusammenhange des Wiener NO ,-Programms

Das Wiener N@Programm baut auf der Statuserhebung, NO06 auf. Diese beschreibt, wie in den

Abschnitten 4 und 5 gezeigt, die Immissionssituatia der Messstelle Hietzinger Kai und weist digefle

der Verursacher aus. Unter Beriicksichtigung dersEimnsinventur aus dem Emissionskataster (emikat.at
sowie der Trendprognose aus der Emissionsprojek?idh5 wurde ein Zielsystem abgeleitet. Dieses
bertcksichtigt den Zeithorizont 2015 im Bezug até duftreinhaltung und 2020 im Bezug auf den

Masterplan Verkehr.

Die Hauptquellen fur N® und die Uberschreitungscharakteristik beeinflussibei die strategische
Ausrichtung des MalRnahmenprogramms wesentlich. iNelee Abschatzung der Reduktionspotenziale fir
NOyx und NQ sowie anderer relevanter Schadstoffe und der Umsgsfrist ist auch die Wirkung der
MaRnahmen auf andere Bereiche (Bevolkerungs- undadtSttwicklung, Energieverbrauch,
Verkehrsentwicklung, etc.) zu prifen. Letztendlishdie Umsetzung des Programms einer Evaluieruog u
einem Monitoring zu unterziehen.

................................................

Statuserhebung :
Bestandsanalyse
2007
Trendprognose
c S 2015/2020
o Zielsystem :
g 2015/2000 [
2 NO.,-Spezifik
= ot t — Emissionen
2 rategie: — Immissionen
< Schwerpunkte
£ Wirkungen = nach Zeithorizonten | |
(‘j < .o
< Reduktions- 1 Schutzguter
0O Pot iale Luft, L:@sundh?t‘E::e»'oéw;’rung
® otenzia MaRnahmen- e
= programm
e 1) Ermittlung von ,Nebenwirkungen'
Momtqrmg 2)  Sozialeu virtschaftiiche |
- Emissionen Effekte, Akzeptanz
- Immissionen

Abbildung 21: Wirkungszusammenhang zwischen Bestandsanalyse, Trendprognose und verschiedenen
Bewertungskriterien (Quelle: Rosinak & Partner)
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9.1.6 Schwerpunkte des Wiener NO ,-Programms

Den Weg einer kontinuierlichen Umweltpolitik fortse tzen

Das Land Wien hat in der Vergangenheit viele wgdtimweltpolitische Entscheidungen getroffen,
die heute ihre positive Wirkung zeigen. Eine aneiifichen Verkehr orientierte Verkehrspolitik, die
flachenhafte Parkraumbewirtschaftung, der Ausbas EErnwéarmenetzes und die systematischen
Emissionsreduktionen bei groRen stationdren Qualied der Grund daflrr, dass Wien insgesamt
eine hohe Luftgite- und Lebensqualitat aufweiseser erfolgreiche Weg soll fortgesetzt werden.

Erfolgreiche Verkehrspolitik als wirksame Umweltpol itik weiterentwickeln

Die Mal3nahmenpakete des ,Masterplanes Verkehr 20@®V’03) fur den o6ffentlichen Verkehr,
fur den nicht motorisierten Verkehr, das Mobilithemagement und den Guterverkehr enthalten ein
betrachtliches N@Reduktionspotenzial. In diesem Teilprogramm finderin die MalRhahmen bzw.
-pakete:

Offentlicher Verkehr 2008
Radverkehr 2008
Betriebliches Mobilitatsmanagement

Guterverkehr

vV V V VY

ITS (Intelligent Transport System) Vienna Region

Schadstoffarme Fahrzeugflotten fordern

Unter dem Begriff ,Schadstoffarm unterwegs” sollteprivate Fahrzeugflotten (Taxis,
Fahrschulautos, Mietwagen, etc.) und der Fuhrpaa& Mlagistrats kontinuierlich erneuert und
Okologisiert werden. Folgende MalRhahmen sind isatre Teilprogramm enthalten:

» Emissionsarme Betriebsfahrzeuge im Magistrat
» Forderung schadstoffarmer Taxis, Fahrschulautosiwéigen und Kleintransportfahrzeuge

» Minimierung der Taxi-Leerfahrten

Parkraumbewirtschaftung weiterentwickeln

Die Parkraumbewirtschaftung dient in erster Lirdeuldie Gestaltungs- und Nutzungsspielraume im
offentlichen Strallenraum zu erhéhen und dadurchr nidichen fur die Verkehrsarten des

Umweltverbundes zu erhalten. Einer der Hauptziégdsed LenkungsmalRnahme ist die Reduktion
des Kfz-Verkehrs sowie von Luftschadstoffen wie N@iese MalRnahme ist Bestandteil des
Masterplans Verkehr 2003 und wird im Rahmen dessagesetzt.

Alle Burgerinnen einbeziehen

Unter diesem Schwerpunkt wurden von den Wiener fabterinnen verhaltnismaRig einfach
umzusetzende Malinahmen beschrieben, die umweltseti@ind und zudem Geld sparen helfen.
Zur Umsetzung dieser Mal3nahmen sind insbesonderdidéog und die Zusammenarbeit mit
wichtigen Interessensvertretungen und Meinungseilidnnotwendig. Allen voran ist hier die
Reduktion des fiur europdische Verhéltnisse hohersddanteils in der Wiener Flotte hervor zu
heben. Dabei geht es nicht um die Verteufelungseaméolgreichen Antriebskonzeptes, sondern um
die Nutzung von Alternativen fur Fahrzeuge, dieniliegend in der Stadt benutzt werden. Folgende
Mafinahmen sind in diesem Teilprogramm vorgesehen:
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> Reduktion des Dieselanteils in der PKW-Flotte
> Defensives Fahren
> Korrekter Reifenfulldruck

Emissionen aus stationdren Quellen verringern

Auch wenn die lokale Wirkung von N© Emissionsreduktionen der stationaren Quellen rjéger
jenen des Verkehrs weniger groR3 ist, reduzieresediddalRnahmen insbesondere die stadtische
Hintergrundbelastung. Folgende MalRnahmen werddiesem Teilprogramm vorgeschlagen:

» Forcierter Einsatz von Brennwerttechnologie

» Emissionsreduktion im Donaustadt Blockkraftwerk BK3NV
» Emissionsreduktion im Simmering Blockkraftwerk BK3V
» Malnahmenbiindel Geb&audehille

Besonderes Augenmerk wird kinftig auch auf neuendis&onstrends wie das Heizen nicht
umbauter R&ume zu legen sein.

Synergien nutzen - weitere Plane, Strategien und FO  rderungen in Wien

Neben den beschriebenen MalRRnahmenpaketen wirkanesie Reihe von weiteren Planen und
Programmen des Landes Wien positiv auf die Lufh@itung aus; vor allem sind hier der
Masterplan Verkehr und das KlimaschutzprogrammStadt Wien zu nennen. Eine Reihe der oben
beschriebenen MalRnahmen wurden diesen beiden Bmnogma entnommen. Darilber hinaus
entwickeln sich diese und andere Strategien unaifparom Wiener N@Programm weiter und
werden auch in Zukunft zu weiteren Emissionsredulen flihren.

Nationale und europdische Beitrage einfordern

Fir die dauerhafte Einhaltung der vorgeschriebegBemz- und Zielwerte sind neben den bereits
beschriebenen Minderungsstrategien auch MaRRnahofeegionaler, nationaler und internationaler
Ebene sowie die Bilndelung aller Kréafte dringend oreiérlich. Die Umsetzung des
Emissionshdchstmengengesetz-Luft sowie die Verfamguder Emissionsgrenzwerte fir PKW und
LKW auf europdischer Ebene kdnnten Emissionsmimdggn bedingen, die ebenso grof3 sind wie
die durch die beschriebene Trendentwicklung und/di@mer NQ-Programm ausgeldsten.
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9.2 Erfolgreiche Verkehrspolitik als wirksame Umwel  tpolitik weiter-
entwickeln

9.2.1 MaRnahmenpaket Offentlicher Verkehr 2008

Die MaRnahme ist an den KliP2-Programmentwurf ,@ttiecher Verkehr (OV)* und an den Masterplan
Verkehr gekoppelt:

« Erhohung des Anteils der Wege, die mit dem OV znjelegt werden (=Modal Split) auf 40%
(Ziel laut Masterplan Verkehr 2003) bis 2020

e Starkere Vernetzung mit den Partnern im Umweltvedbilber die Wiener Stadtgrenzen hinaus (im
Gebiet des Verkehrsverbunds Ost-Region,)

+ Weitere Verbesserung der Umweltaspekte des ProgOktsselbst (Betriebsgebaude, Fahrzeuge,..)
Die Umsetzung ist durch MaBnahmen in folgendeniBees mdoglich:

1.) Netzausbau
* U-Bahnausbau
e StralRenbahn und Bus
» Fruhzeitiger OV-Ausbau in den Stadtentwicklungsgtebi
e Starkere Vernetzung mit den Partnern im Umweltvedhilber die Wiener Stadtgrenzen hinaus

2.) Qualitat & Attraktivierung
* Beschleunigung
* Betriebliches Mobilitatsmanagement
» Barrierefreiheit
*  Wiener Schnellbahn und Wiener Lokalbahn (Badnemnah
« Verknipfung motorisierter Individualverkehr — Otfeher Verkehr
« Klimatisierung der Fahrzeuge
* Fahrgastinformation
¢ Qualitatsstandards
« Image- und Produktwerbung fur die Wiener Schneltbah
e Marketing fur bedarfsorientierte, flexible Betrietsisen
3.) Emissionsreduktion und Energieeffizienz beintiRaterial
e StralBenbahn
* U-Bahn
e Bus

4.) Umweltstandards der Rahmeninfrastruktur (GebaWkrkstatten, Oberleitungen,...)
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Handlungstrager / Akteur

Land Wien

Zeithorizont der Umsetzung: bis 2020

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf
andere Schutzgitel?

Reduktionspotential
[t/Jahr]

Larm:
Gesundheit
Boden

Biolog. Vielfalt:
Wirtschatft :

NO,: 7 t

NMVOC: < 20 t - messbar

neutral
neutral
neutral
neutral
positiv

klimatische Faktoren: positiv

Bevolkerung:
Wasser
Landschaft;

NOy: 50 t
SO,: < 1t— messbar

positiv
neutral
unbestimmt

PMg 7 t

9.2.2 Malnahmenpaket Radverkehr 2008

Das Mafinahmenpaket ist an den KliP2 ProgrammentiRatlverkehr" und an den Masterplan Verkehr

gekoppelt. Ziel der Maflinahme ist es, bis zum Jahb Zu erreichen, dass der Radverkehranteil am Moda
Split von 4,1 % (2006) auf 8 % steigt. Die Umsetgust durch ein breit gefachertes MafRnahmenbuindel
moglich, das legistische, infrastrukturelle, orgamorische und bewusstseinsbildende Elemente enthal

Ausgangslage und Ansatzpunkt ist, dass viele Abttda in Wien kirzer als funf Kilometer sind. Iré8ten
ist das Fahrrad fur diese Entfernung zumeist dasediste Verkehrsmittel. Die seit dem Jahr 2002dladen
systematischen Erhebungen Uber die Wiener Radmyitzigen deutlich, dass sich das Fahrrad immer mehr
als vollwertiges Verkehrsmittel etabliert. Die aandDauerzahlstellen ermittelten Steigerungen sihde¢ise

signifikant.

Handlungstrager / Akteur

Land

Zeithorizont der Umsetzung: bis 2020

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf
andere Schutzguter

Reduktionspotential
[t/Jahr]

Larm:
Gesundheit
Boden

Biolog. Vielfalt:
Wirtschatft :

NOZ: 4t

NMVOC: < 20 t - messbar

positiv
positiv
neutral
neutral
positiv

klimatische Faktoren: positiv

Bevolkerung:
Wasser
Landschaft;

NOX: 25t
SO,: < 1t-messbar

positiv
neutral
neutral

PMy 41t

9.2.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Die Malinahme richtet sich an die Verursachergrupge grofReren Verkehr produzierenden Einheiten
(Unternehmen, Verwaltungseinrichtungen Schulerg. i§i an den KliP2 Programmentwurf "Betriebliches
Mobilitdtsmanagement” und an den Masterplan Verkeloppelt.

Ziel der MaRnahme ist die Optimierung (Verkehrswadung) und Okologisierung (Verkehrsverlagerung in
Richtung Umweltverbund) von Mobilitatsprozessen den betrieblichen Einheiten Unternehmen,

12 Details zur Wirkungsabschatzung siehe Kapitel 13
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Verwaltung und Schule. Die Umsetzung ist durch MdiBmen in den entsprechenden Bereichen
Unternehmen, Verwaltung und Schulen méglich, diemzideil auf bestehenden Strukturen (z.B.

Okobusinessplan, Zusammenarbeit mit klima:aktiegPrmm ,Umweltmanagement im Magistrat - PUMA*

etc.) aufbauen.

Durch den direkten Kontakt zu den Verkehrserregbiaten sich Mdoglichkeiten, innerbetriebliche
Mobilitatsprozesse zu optimieren, Transporte auh démweltverbund, bzw. auf umweltfreundliche
Fahrzeuge zu verlagern, die VerkehrsmittelwahDbenst-, Arbeits- bzw. Schulwegen zu flexibilisierend
somit das Verkehrsverhalten der kompletten beidebh Einheit dauerhaft zu verandern.
Mobilitatsmanagement setzt auch bei der Zusammeumfighvon Verkehrsnachfrage und Verkehrsangebot
an und eroffnet dadurch Mdoglichkeiten, das Moli#igdgebot der Verkehrsunternehmen optimal auf
spezielle Erfordernisse der Nachfragereinheiten etthmen, Verwaltungseinrichtung oder Schule
abzustimmen.

Beschreibung im Detail:

Mobilitdtsmanagement in Unternehmen

+ Die Stadt Wien setzt ihnr Engagement fort, im Rahihes OkoBusinessPlan-Wien Wiener Betrieben
Mobilitatsberatungen anzubieten.

Mobilitatsmanagement in der Verwaltung

+ Die Stadt Wien setzt im eigenen Bereich Mobilitéasagement-MalRnahmen in mehreren
Programmen mit unterschiedlichen Schwerpunkten.

Schulisches Mobilitatsmanagement

» Auf Basis dessen, was an den Wiener Schulen béneiBahmen der Verkehrserziehung geleistet
wird, bemiht sich die Stadt Wien gemeinsam mit d&fener Stadtschulrat, das Thema
Mobilitatserziehung im Rahmen von bereits bestebrritojekten und Programmen verstarkt in den
Schulalltag und Unterricht zu integrieren.

Fur die Wirkungsabschatzung wurde nur das schdgsthobilititsmanagement berlcksichtigt.

Handlungstrager / Akteur  Land
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevolkerung: positiv
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: neutral

Reduktionspotential NO,: 4t NOy: 22 t PMys 3t

[t/Jahr] NMVOC: <20t-messbar SO,: <1t— messbar

9.2.4 Malinahmenpaket Guterverkehr 2008

Die rasche und effiziente Abwicklung des Gitervarke im Ballungsraum ist eine wesentliche
Voraussetzung fur die Qualitat Wiens als Wirtsgdstfindort. Allerdings verursacht der Guterverkaluha
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Probleme: Der LKW-Guterverkehr tragt in Wien — bgio auf die Fahrleistung - Uberproportional zu den
Stickoxidemissionen bei (siehe auch Kap. 6.2). barthinaus hat der Lkw-Verkehr einen wesentlichen
Anteil an den C@Emissionen und den Larmbelastungen und ist Gbpogptional fir die StralRenabnutzung
verantwortlich.

Ziele der Mal3nahme sind
* Vermeidung und Verkiirzung von Transportwegen

» Verlagerung des Giterverkehrs auf energiesparendeumweltfreundliche Transportmittel (wie
etwa Bahn, Schiff, Fahrrader und Transportleitujigen

» Verringerung des Leerfahrtenanteils, Erh6hung desi#@stung der Fahrzeuge

Die MalRnahme ist an den Programmentwurf "Gutenretkaus KliP2 und an den Masterplan Verkehr
gekoppelt. Die Umsetzung ist durch MalRhahmen in Bereichen Guterterminals (Standortauswahl und
Standortentwicklung), Baustellenlogistik sowie durwerkehrsorganisatorische MalRnahmen fir den
Lieferverkehr (z.B. Uberwachung der Ladezonen)ealisieren.

Handlungstrager / Akteur ~ Land mit Kooperationspartner
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: positiv klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevolkerung: positiv
Boden positiv Wasser. neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: unbestimmt
Wirtschaft: unbestimmt

Reduktionspotential NO,: 3t NOy: 50 t PMys 3t

[t/Jahr] NMVOC: > 20t - gering SO, > 1t—gering

9.2.5 Intelligent Transport Systems (ITS) Vienna Re  gion

ITS (Intelligent Transport Systems) Vienna Regioarde 2006 von den Landern Wien, Niederdsterreich
und Burgenland als Projekt im VOR (Verkehrsverb@stregion) gegrindet. Das Projekt baut auf dem
bereits 2002 gestarteten Projekt VEMA - Verkehrsaggment auf. Das Projekt basiert auf der Annahme,
dass Verkehrsmanagement rapide an Bedeutung geines der Ziele von ITS ist eine umweltfreundéich
Verkehrsabwicklung zu forcieren. Beispielsweisd sole umfassende, regionale, intermodale und aufe
aktualisierte Verkehrsinformation dazu beitragesn Wmstieg vom Auto auf das Offentliche Verkehrgehit

zu vereinfachen bzw. komfortabler zu gestalten.

Verkehrsmanagement braucht eine umfassende, régionatermodale und laufend aktualisierte
Verkehrsinformation fir alle VerkehrsteilnehmerinneVerkehrsmanagement setzt kooperative und
innovative Leistungen aller relevanten Stakeholdamraus. Die Verkehrsinformationen missen in einen
zentralen Datenpool zusammengefuhrt und aufbereiggtien (Content-Providing). ITS Vienna Region
vermittelt zwischen den Stakeholdern, der AufbawegiPools an verkehrsrelevanten Informationen sowie
die Weiterverarbeitung dieser Daten ist AufgabeRlegekts.

ITS Vienna Region baut ein intermodales Verkehrsagament fir die Region Wien, Niederosterreich und
Burgenland auf. Weiters wird bis 2009 von ITS ViarRegion ein Verkehrsdatenpool entwickelt. Ab ca.
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2010 wird ein dynamisches, intermodales Verkehedldd verfigbar sein, welches in der Endstufe eine
neue Qualitat der Verkehrsinformation bieten wiklf ein erstes Verkehrslagebild kann bereits jetzt
zugegriffen werden.

Handlungstrager / Akteur  Land
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: neutral

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevolkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: positiv

Reduktionspotential NO,: 5t NOyx:50 t PMys 10t

[t/Jahr] NMVOC:: nicht bestimmbar SO,: nicht bestimmbar

9.3 Schadstoffarme Fahrzeugflotten

9.3.1 Emissionsarme Betriebsfahrzeuge im Magistrat

Die MalRnahme richtet sich an die Beschaffung vodeneen und abgasarmen Fahrzeugen fir den Fuhrpark
der Stadt Wien. Durch eine starkere Akzentuierumgisgionstechnischer Kriterien im Rahmen von
Ausschreibungen (jeweils beste am Markt verfugas®RO-Klasse fur PKW und LKW) sollen durch die
zustandigen Beschaffungsstellen der Stadt Wiereswidere Fahrzeuge angekauft werden, die hinsightli
Schadstoffemissionen und Verbrauch optimiert sind.

Der Magistrat Wien betreibt einen gro3en Fuhrpaoks{iehend aus PKW und LKW). Durch den
kontinuierlichen Austausch alter Fahrzeuge und tErdarch moderne schadstoffarme Fahrzeuge kdnnen
Feinstaub- und Stickoxidemissionen reduziert werdbire Beschaffung erfolgt in der Regel durch
mehrjahrige Rahmenvertrage, die aufgrund europawaiisschreibungen abgeschlossen werden.

Der Magistrat soll die Schadstoffemissionen undftistaffverbrauch zu einem wichtigen Kriterium bedrd
Auswahl neuer Betriebsfahrzeuge mit Verbrennungsraat bei den Dienststellen und Unternehmungen
machen. Es muss auch Aufgabe und Ziel der Stadh\8&n, aufzuzeigen, dass Umweltschutz und die
Prinzipien der Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit ubdieckmafigkeit bei einem Uberlegten Einsatz dieser
neuer Technologien zueinander nicht im Widerspsiehen.



NG, — Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht t&Seil

Handlungstrager / Akteur  Land
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzgtter Gesundheit neutral Bevolkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: positiv

Reduktionspotential NO,: 3t NOy: 34 t PMyg 2t

[t/Jahr] NMVOC : keine Reduktion SO,: keine Reduktion

9.3.2 Forderung schadstoffarmer Taxis, Fahrschulaut  os, Mietwagen und
Kleintransportfahrzeuge

Die MalBnahme soll vor allem demonstrieren, dassrZealge mit besonders schadstoffarmen

Antriebssystemen alltagstauglich sind. Bei dieseallfhhme werden Erdgasfahrzeuge mit besonders
schadstoffarmen Antriebssystemen als Standard ¢eezagen. Die MalRnahme dient auch der Bewusst-
seinsbildung (Anwendung in Fahrschulen).

In Wien gibt es im Jahr 2005 etwa 4.000 Taxis utwhed70 Fahrschul-Pkw. Die Jahresfahrleistung eines
Taxis betragt etwa 60.000 km. Die Jahresfahrlegstines Fahrschulautos betragt etwa 20.000 km.

Die Wirkungsabschéatzung beruht auf der Annahmelastellung von 1.000 Taxis und 100 Fahrschul-
fahrzeugen.

Handlungstrager / Akteur  Land
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevolkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: neutral

Reduktionspotential NO,: 3t NOy: 27 t PMyg 2t

[t/Jahr] NMVOC : keine Reduktion SO,: <1 t— messbar

9.3.3 Minimierung der Taxi-Leerfahrten

Ziel der Malinahme ist es, die unnétige Anzahl veartahrten der Taxis vor allem auf langen Streckien
zum Flughafen zu minimieren. Die Umsetzung ist duverbesserung des Abrufsystems mdglich, wobei
bertcksichtigt werden muss, dass die Vermeidungbemnfahrten besonders durch Akkordierung zwischen
den verschiedenen Taxiunternehmen erreicht werden.k
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Grob geschétzt fahren pro Tag durchschnittlich @ dGener Taxis zum Flughafen bzw. Schwechater Taxis
nach Wien. Die durchschnittliche Wegelange betragtd 30 km. Da niederdsterreichische Taxis in Wien
keine Fahrgaste aufnehmen dirfen und umgekehebengsich tagliche Leerfahrten von rund 30.000 km.

Handlungstrager / Akteur  Land und Kooperationspartner
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: positiv klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevolkerung: positiv
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: unbestimmt

Reduktionspotential NO,: 1t NOyx: 5t PMy 1t

[t/Jahr] NMVOC:: nicht bestimmbar SO,: nicht bestimmbar

9.4 Parkraumbewirtschaftung weiterentwickeln

9.4.1 Parkraumpolitik

Die MalRBnahme ist an den Programmentwurf "Parkralitifjcaus KliP2 und an den Masterplan Verkehr
gekoppelt.

Ziele sind:

+ Die Parkraumpolitik soll zur Reduktion des Kfz-Vetks beitragen und eine Anderung des Modal
Split zugunsten des OV, insbesondere im Stadt-Udrlferkehr, sowie zugunsten des FulRganger-
und Radverkehrs unterstitzen.

» Die Parkraumpolitik soll dazu beitragen, Gestalgingnd Nutzungsspielraume im o6ffentlichen
StraRenraum zu erhohen: fir FuRganger und Radfdiireautofreie Platzgestaltung, fur den OV
und den Wirtschaftsverkehr (d. h. Zulieferung undristleistungen).

* Im Sinne einer hohen Wohnqualitat und zur Sichemegy Wirtschaftsstandortes sollen ausreichend
Stellplatze fur die Fahrzeuge der Bewohner undadséssigen Betriebe zur Verfigung stehen; dabei
ist allerdings anzustreben, dass Dauerstellplaerstérkt von der Strale in Garagen bzw. auf
Privatgrund verlagert werden.

Die Umsetzung erfolgt durch MalRnahmen in den Fald&teuerung der Stellplatzzahl an Zielorten",
"Wohnsammelgaragen" und "Parkraumbewirtschaftung".

Um im StralBenraum, der in einer Grof3stadt natur@eknapp ist, den fur die Stadt erforderlichen Vhrke
effizient und stadtvertraglich aufrechterhalterkéanen, sehen der Masterplan Verkehr 2003 (MP\VUO#)
seine Vorganger (die Verkehrskonzepte 84 und 94)alBMdhmen vor, die eine deutliche
Verkehrsverlagerung vom Autoverkehr zu stadt- undveltvertraglichen Verkehrsarten wie Gehen, Rad
fahren und offentliche Verkehrsmittel bewirken sall
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Gleichzeitig mit der weiteren Attraktivierung deBeitlichen Verkehrs, des FuRganger- und Radveskehr
missen auch Maflinahmen getroffen werden, die desvéikehr gezielt reduzieren. Die Parkraumpolittk is
hierbei ein zentrales hochwirksames Instrumentsthitischen Verkehrspolitik, weil sie am Engpassiak
des Autoverkehrs in der Stadt ansetzt: dem grofzenedarf.

Es gibt verschiedene Mdglichkeiten, das Parkenfiendichen (und privaten Raum) zu beeinflusserzuda
zahlen die rAumliche Ausdehnung der Parkraumbeshimfsung. Aufgrund der Heterogenitat der Ma3nahme
und aufgrund der Tatsache, dass sich einzelne @Bilahmen sogar gegenseitig ausschlie3en, kantneur e
ungefahre Wirkungsabschéatzung vorgenommen werderlJ@setzung erfolgt im Rahmen des MPV 2003.

Handlungstrager / Akteur  Land
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Raumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: positiv klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevdlkerung: positiv
Boden positiv Wasser. neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschaft: unbestimmt
Wirtschaft: positiv

Reduktionspotential NO,: 4t NOy: 25 t PMys 3t

[t/Jahr] NMVOC: > 200t - deutlich SO,: > 10 t — deutlich

9.5 Alle Birgerinnen einbeziehen

9.5.1 Reduktion des Dieselanteils in der PKW-Flotte

Die MalRBnahme richtet sich an die Kauferlnnen voWWPHnd soll den Anteil an Diesel-PKW reduzieren.
Ziel der Malinahme ist es, bis zum Jahr 2010 imuBghraum Wien den Anteil von Dieselfahrzeugen in de
PKW:-Flotte um 20 % und damit die primaren NEmissionen zu reduzieren. Denn moderne Diesel-PKW
(EURO 3 und 4) emittieren im Vergleich zu Ottometordie 8-10fache hohere Menge an,N2w. NQ.

Die Umsetzung ist durch eine gemeinsame Bewusstsi&longskampagne mit verschiedenen
Multiplikatoren (Bund, Lander, Interessensvertrggm, Medien) moglich.

Ausgangslage sind die an verkehrsbeeinflussten dtgmen registrierten Immissionen an Stickstof{di
(NO,), die seit dem Jahre 2005 stark ansteigen. Grwidr ésind die in den letzten Jahren steigenden
primdren NQ-Emissionen aus modernen Diesel-PKW mit Dieselpafiitern bzw. Oxidations-
katalysatoren.

Durch die gezielte Zusammenarbeit mit Interessatr@tangen (ARBO, OAMTC, VCO, etc.) soll erreicht

werden, dass weniger Diesel-PKW neu angeschafft geedgnete Alternativen dazu aufgezeigt werden.
Damit kann der zur Zeit bemerkbare Trend zum bdxetimebenen PKW verstarkt werden. Der deutlich
gestiegene Dieselpreis gepaart mit den héherenhaffsmgskosten reduziert die Vorteile des DieselAPK

(10 % mehr Energieinhalt im Liter Diesel gegeniiBenzin, geringerer Verbrauch) zunehmend. Durch
bewusstseinsbildende Malnahmen (Artikel in Mitghied und Fachzeitschriften) und anderen
Veroffentlichungen soll einerseits Gber die schweimden Vorteile des Diesel-PKW berichtet werden, und
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andererseits Uber die Vorteile alternativer Anei€krdgas, Hybrid, etc.) im reinen Stadtbetrielmrimfiert
werden.

Handlungstrager / Akteur  Land und Kooperationspartner
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: unbestimmt

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevolkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  positiv Landschatft: neutral
Wirtschaft: neutral

Reduktionspotential NO,: 90 t NOy: 300 t PMyg 2t

[t/Jahr] NMVOC: > 200t - deutlich SO,: > 10t — deutlich

9.5.2 Defensives Fahren

Die MalRnahme richtet sich an die Verursachergrigtiee KFZ-Nutzerinnen, insbesondere an Fahranfanger
im Zuge ihrer Ausbildung. Ziel der MalRnahme ist lais, zum Jahr 2011 zu erreichen, dass alle Wiener
Fahrschulabsolventinnen in defensivem Fahren aildgeb werden, und dass fiur bestehende
Fluhrerscheinbesitzerinnen genugend Kurse angeboi@mliese auch besucht werden. Grobe Schatzungen
gehen davon aus, dass durch defensives Fahrenl@fdan Treibstoff eingespart werden kann, ohne
Komfort- und Zeitverlust. Die Umsetzung ist einéiselurch Zusammenarbeit mit den Wiener Fahrschulen
moglich, andererseits durch OffentlichkeitsarbeiB( mit Verkehrsclubs) und Forderungen der Kurse.

Ausgangslage und Ansatzpunkt ist, dass ,Defendhadwen” derzeit kein fixer Bestandteil im Zuge der
Fuhrerscheinausbildung ist bzw. noch selten angeéetemird. Erster Ansatzpunkt ist somit die Ausbiidu
von Fuhrerscheinneulingen.

Ziel der MalRRnahme ist es zu erreichen, dass allengi Fahrschulabsolventinnen (ca. 10.000/a) in
defensivem Fahren ausgebildet werden, und dadsefiiehende Fihrerscheinbesitzerinnen gentigend Kurse
angeboten und diese auch besucht werden (ebetdall®.000/a).

Handlungstrager / Akteur  Land und Kooperationspartner
Zeithorizont der Umsetzung: 1 -5 Jahre

Raumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: positiv klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit positiv Bevolkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: positiv

Reduktionspotential NO,: 8t NOyx: 40 t PMys 3t

[t/Jahr] NMVOC: <20t -messhar SO, >1t-gering
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9.5.3 Korrekter Reifenfllldruck

Die MafRnahme richtet sich an die Verursachergrghiee KFZ-Nutzer. Ziel der MaRnahme ist es, bis zum
Jahr 2011 erreichen, dass statt bisher 50% allér iF mehr 25% der KFZ mit falschem Reifenfulldruck
unterwegs sind. Somit sinkt der Rollwiderstand, deeibstoffverbrauch und im gleichen Zug die
Abgasemissionen. Die Umsetzung ist durch eine @ithkeitskampagne mdglich, wobei beriicksichtigt
werden muss, dass dies nur eine Anreizmalinahmmiskeine Pflicht abgeleitet werden kann.

Eine Umsetzung der Malinahme ware als Medienkampegnkbar, da diese Mal3nahme nur positive
Effekte hat und neben geringeren Abgasemissionemifli Fahrzeugnutzerinnen geringere Kosten durch
weniger Treibstoff (bis zu 150 € pro Jahr, QuelBridgestone Reifen, 2008) und eine erhohte
Verkehrssicherheit bedeutet.

Handlungstrager / Akteur  Land und Kooperationspartner
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Raumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevolkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: positiv

Reduktionspotential NO,: 3t NOy: 16t PMyg 1t

[t/Jahr] NMVOC: <20t - messbhar SO, <1t— messbar

9.6 Emissionen aus stationdren Quellen verringern

9.6.1 Forcierter Einsatz von Brennwerttechnologie

Die MalRnahme richtet sich an die Verursachergrupgesbrand. Ziel der Malinahme ist es, bis zum Jahr
2011 zu erreichen, dass der Anteil von Brennweditgaran den Neugeréaten schrittweise auf 80% gesteig
wird.

Ausgangslage ist, dass derzeit die Verursachergrbigpisbrand zu den wesentlichen Emittentengrupgjren f
Luftschadstoffe zahlt. Die Emissionsfaktoren urgbmsdlicher Heizsysteme unterscheiden sich jedoch
mafgeblich bezlglich der Einsatzstoffe an sich (Gla$z6l, Festbrennstoffe), aber auch in Bezugdief
Technologie (Gasbrennwertgerate weisen etwa 10Jk@©O; auf (pers. Mitteilung DI Matt, Amt der
Vorarlberger Landesregierung), Durchschnitt der afyeh etwa 30-45 kg/TJ NP Wien als grolter
Gasmarkt Osterreichs weist einen duRerst geringemnBrertanteil auf.

Sowohl aus Klimaschutzsicht als auch im Hinblick eadglichst hohe Reduktionen bei den N@nd SG-
Emissionen ist auf einen verstarkten Einsatz voenBwerttechnologie sowohl bei Erdgas als auch bei
Heizol hohen Wert zu legen. Durch diese Mal3nahmieziert sich der Endenergieeinsatz zur Beheizung de
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Wohnraume durch héhere Jahresnutzungsgrade atetk@&mmlichen Technologien und garantiert niedrige
Emissionswerte dank moderner Kesseltechnologie.

Wenn es gelingt den Anteil von Brennwertgeraterdam Neugeraten schrittweise beispielsweise auf 80 %
im Jahr 2011 zu steigern, ist der kurzfristige Effbei den Emissionsminderungen wegen der langeren
Kesselerneuerungszyklen zwar nicht besonders gridl@|fristig ist der Effekt jedoch durchaus betrtiich.

Die technologische Entwicklung der letzten Jahredaau gefihrt, dass die Brennwerttechnologie les G
und zunehmend auch bei Heiz6l den konventionellexdéttemperaturkesseln in wirtschaftlicher Hinsicht
bereits Uberlegen ist. Gegenwartig liegen typissh®rtisationszeiten zwischen 5 Jahren (Gas-Brenwer
und 10 Jahren (Ol-Brennwert). Auf Markten, in derdie Brennwertechnologie bereits den Standard
darstellt (z.B. in den Niederlanden), kann zuderoblaghtet werden, dass kaum mehr Preisunterschiede
zwischen Brennwertgeraten und konventionellen Kedsestehen, wodurch der wirtschaftliche Vorteit de
Brennwerttechnologie noch deutlicher wird.

Handlungstrager / Akteur  Land
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Raumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevdlkerung: neutral
Boden unbestimmt Wasser unbestimmt
Biolog. Vielfalt:  positiv Landschaft: neutral
Wirtschaft: positiv

Reduktionspotential NO,: 4t NOy: 70 t PM o nicht bestimmbar

[t/Jahr] NMVOC: < 20t-messbar SO,: nicht bestimmbar

9.6.2 Emissionsreduktion im Donaustadt Blockkraftwe rk BKW 3

Die MafRnahme richtet sich an die Verursachergrufipét- & Fernheizwerke. Das Blockkraftwerk BKW 3
Donaustadt wurde im Jahr 2000 errichtet und bestatiagentechnisch aus einer Gasturbine mit
Abhitzekessel und Dampfturbine (GuD-Anlage). Esxtiger Erzeugung von elektrischem Strom verbunden
mit einer Warmeauskopplung in das Fernwarmenetdembestehenden Rauchgasreinigungsanlage kdnnte
eine zusatzliche Lage von Katalysatoren zur weait&eduktion von N@Q eingebaut werden.

Ziel der MaRnahme ist die Verringerung des Halldmmittelwertes der mittleren Konzentration an,NO
im Abgasstrom (Reingas) auf 20 md/rdieser Emissionswert entspricht dem heutigendStier Technik
fur Neuanlagen.

Die Umsetzung ist fir den Betreiber technisch nmigermafRen vertretbarem Aufwand moglich, da die
Platzverhaltnisse fir den zuséatzlichen Filtereinbail der Errichtung der Anlage bereits berlUcksgthti
wurden.

Ausgangslage ist, dass der bestehende Kraftwerkshitot einer Rauchgasreinigungsanlage (katalytische
Entstickungsanlage — SCR) ausgestattet ist, die deuf behordlich genehmigten Emissionsgrenzwert
(Halbstundenmittelwert) von 35 mg N@ro Normkubikmeter Abgas, bezogen auf 15 %ir® trockenen
Abgas, ausgelegt ist. Bei der Errichtung von neuBoDAnlagen im Kraftwerksbereich sind
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Emissionsgrenzwerte fir NO von 20 mg/m3 erreichbar und werden auch in behireh
Genehmigungsverfahren fur Neuanlagen zur Begrendenguftschadstoffe vorgeschrieben.

Um beim bestehenden Kraftwerksblock mit einer Bstoffwarmeleistung von 686 MW die NO
Emissionen im Abgasstrom weiter reduzieren zu kinnst der zusétzliche Einbau einer Lage von
Katalysatoren in der Abgasreinigungsanlage notwgenbies bewirkt allerdings auch einen zusatzlichen
Druckverlust in der Anlage, wodurch der Wirkungshder Anlage negativ beeinflusst wird. Es entstehen
somit nicht nur Investitionskosten fur die Nachuingt, sondern auch laufende Kosten durch die weniger
Gewinn bringende Strom- und Wa&rmeerzeugung.

Handlungstrager / Akteur  Land und Kooperationspartner
Zeithorizont der Umsetzung: 1-5 Jahre

Raumlicher Geltungsbereich:1220 Wien (22. Bezirk)

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: neutral
andere Schutzguter Gesundheit neutral Bevdlkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  positiv Landschaft: neutral
Wirtschaft: unbestimmt
Reduktionspotential NO,: 5t NOy: 100 t PM o nicht bestimmbar
[t/Jahr] NMVOC : nicht bestimmbar SO,: nicht bestimmbar

9.6.3 Emissionsreduktion im Simmering Blockkraftwer k BKW 3

Die MalRnahme richtet sich an die Verursachergrifpd- & Fernheizwerke. Das Blockkraftwerk BKW 3
Simmering wurde 1990/1991 errichtet und bestehtagantechnisch aus einer Gasturbine, einem
Bensonkessel und einer Dampfturbine. Als Brenndtofidie befeuerte Kesselanlage kommt hauptséchlich
Erdgas zum Einsatz, der Betrieb mit Heizdl ist éaksimdglich. Der Kraftwerksblock dient zur Erzeung

von elektrischem Strom und zur FernwarmeerzeugbDigybestehende Rauchgasreinigungsanlage kann mit
einem zusatzlichen Katalysator zur weiteren Redaktion NQ ausgestattet werden, wie es das Projekt fur
den Neubau des BKW 4 Simmering vorsieht.

Ziel der MaRRnahme ist die Verringerung der mitther€éonzentration an N im Abgasstrom. Die
Umsetzung ist flr den Betreiber technisch mit etb@rem Aufwand mdglich, da die Platzverhaltnidge f
den zusatzlichen Filtereinbau offensichtlich vordeam bzw. durch Umbaumal3nahmen realisierbar sind.

Ausgangslage ist, dass der bestehende Kraftwerdtsbiit einer Rauchgasreinigungsanlage ausgeststitet
die auf den behoérdlich genehmigten Emissionsgrerizwan 100 mg NQ@ pro Normkubikmeter Abgas,
bezogen auf 3 % Hausgelegt ist.

Um beim bestehenden Kraftwerksblock mit einer Bstoffwarmeleistung von 871 MW die NO
Emissionen im Abgasstrom weiter reduzieren zu kinist der zusatzliche Einbau von Katalysatoreddn
im zweiten Zug des Bensonkessels situierten Abgagumgsanlage fur die Entstickung notwendig.
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Handlungstrager / Akteur  Land und Kooperationspartner
Zeithorizont der Umsetzung: 1- 5 Jahre

Réaumlicher Geltungsbereich:1110 Wien (11. Bezirk)

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: neutral
andere Schutzgtter Gesundheit neutral Bevolkerung: neutral
Boden neutral Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  positiv Landschatft: neutral
Wirtschaft: unbestimmt
Reduktionspotential NO,: 8t NOy: 150 t PM o nicht bestimmbar
[t/Jahr] NMVOC:: nicht bestimmbar SO,: nicht bestimmbar

9.6.4 MalRnahmenbiindel Gebaudehulle

Die MalRnahme richtet sich an die VerursachergrggreNutzer von Raumwarme und -kiihlung. In Zukunft
sollen folgende Wege zur Beriicksichtigung des Kéiohaitzes bei Gebauden eingeschlagen werden:

» Verringerung der klimarelevanten Emissionen duréh weitere strukturelle Verbesserung des
Gebéaudestandards

» Generelle Anhebung des technischen Gebaudestarilanats standardméaRige Verbreitung umwelt-
schonender Gebaudekonzepte, z.B. Gebaude mit kemdemgeringem Kihlbedarf, kontrollierte
Liaftung mit Warmeriickgewinnung, solare Heizungststtézung und Bauteilaktivierung zur
Heizung und Kiihlung etc.

» Weitere Verbesserung der Qualitat der thermischeba@Gdehiille durch besseren Dammstandard
und bessere Ausfilhrungsqualitat

» Drastische Einschrankung des Kihlbedarfs fur Gebaud

Ansatzpunkte sind je nach Geb&audekategorie Reduktider AusschlieBung von Kihlbedarf durch
planerische (Bilrobauten mit ausreichendem Uberwégsschutz, ausreichende Speichermassen, evtl.
Griundacher) und haustechnische MaRnahmen (u.aeiBédivierung, Nachtliiftung, Abluftwarmepumpe im
reversiblen Betrieb)

Einsatz umweltfreundlicher Baustoffe und Baumatiema (geringer Anteil an ,grauer Energie®, Einsatz
nachwachsender Rohstoffe, Einsatz natirlicher Béfestind Baumaterialien)

Emissionsvermeidung bei Bauabwicklung und Baubetri@®UMBA Umweltfreundliche Baustellen-
abwicklung, Feinstaubarmes Bauen)

Folgende Malinahmen tragen dazu bei:
1) Novellierung der Wiener Bauordnung
2) Anderung der Wohnbauférderung
3) Verbesserungen der Gebaudehille von betriegbdutzten Gebauden
4) Verbesserungen der Gebaudehlle von stadtigékbauden

5) Verbesserungen der Gebaudehille von Gebaudewiarer Wohnen
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6) Verbesserung diverser Ausbildungsschienen deschieedenen Gewerke und der Schnittstellen
zwischen den Gewerken

7) Schaffung von Bestimmungen hinsichtlich Vermeigluumweltschadigender Baustoffe und
Baumaterialien

8) Regelung der elektronischen Erfassung und Auswervon Energieausweisdaten im Rahmen des
Gebéaude- und Wohnungsregisters

Handlungstrager / Akteur  Land
Zeithorizont der Umsetzung: 1 — 5 Jahre

Raumlicher Geltungsbereich.gesamtes Stadtgebiet von Wien

Auswirkungen auf Larm: neutral klimatische Faktoren: positiv

andere Schutzguter Gesundheit positiv Bevolkerung: positiv
Boden unbestimmt Wasser neutral
Biolog. Vielfalt:  neutral Landschatft: neutral
Wirtschaft: positiv

Reduktionspotential NO,: 2t NOyx: 30 t PMyg 5t

[t/Jahr] NMVOC: <20t - messbar SO,: > 10 t — deutlich

9.7 Synergien nutzen - weitere Plane, Strategien un  d Foérderungen in

Wien
Die im Folgenden beschriebenen Programme des Lafifdeshaben eine positiv verstarkende Wirkung auf
die Luftreinhaltung insgesamt und auf das Wieneps-Rdgramm im Besonderen.

9.7.1 Urbane Luftinitiative Wien

Durch die engagierte Umweltpolitik der vergangedahrzehnte konnte eine weitgehend gute Situation be
Luftschadstoffen wie Schwefeldioxid oder Kohlenmwidooder Ozon erreicht werden. Allerdings mussten
bei anderen Schadstoffen wie Stickstoffdioxid undinBtaub in den letzten Jahren auch vermehrt
Uberschreitungen der Luftgiitegrenzwerte registri@tden. Diese Uberschreitungen resultieren soaosl
den lokalen Emissionen im Grof3raum Wien als auchragionalen und lberregionalen Ferntransporten
(Feinstaub).

Die Verantwortlichen der Stadt Wien haben daheemudem TitelUrbane Luft InitiativeWien (ULI-Wien)

ein Luftglite-Managementsystem beauftragt. Mit diesmllen sowohl die Ursachen und Wirkungen von
Luftschadstoffen untersucht werden, als auch atevendige MalRnahmen fir eine weitere Verbesserang d
Luft- und Lebensqualitét in Wien gesetzt werden.

ULI-Wien vereint die Fachmeinungen von Expertinnemd Experten aus den verschiedensten
Fachrichtungen. Diese erarbeiten gemeinsam MalRmahme legen diese zur Beschlussfassung den
zustandigen politischen Gremien vor. Darlber hinaugJLI-Wien eine Informationsdrehscheibe, die den
Erfahrungsaustausch zwischen Verwaltungsbehoraeerekssensvertretungen und der Wissenschaft sicher
stellt.
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Als wichtige Arbeitsergebnisse wurden bereits zweifangreiche MalRnahmenpakete zur Reduktion der
lokalen Feinstaub- und Stickoxidemissionen veraiesigt und umgesetzt. Begleitet wurden diese
Aktivitaten durch umfangreiche Informationsarbeiir Bewusstseinsbildung. Mit der Ausarbeitung des
Wiener NQ-Programms wird der nachste wichtige Schritt gésetwl damit die Wahrscheinlichkeit fur
weitere Uberschreitungen des Kurzzeitgrenzwertebl@} stark reduziert.

Darauf aufbauend soll, unter breiter Beteiligungd umit moglichst hoher Akzeptanz, eine Wiener
Luftstrategie erarbeitet werden. Ziel dieser mittehd langfristigen Planung ist es, die negativen
Auswirkungen von Luftverunreinigungen auf die mdnietie Gesundheit und die Okosysteme so weit wie
mdglich zu vermeiden, und die Region Wien als wgght Wirtschaftsstandort zu starken. Insgesamtegilt
dabei, eine Balance zwischen Vorschriften und Il zwischen Einschrankungen und Fdrderungen
sowie zwischen Handlungsdynamik und der BewahramyQualitaten zu finden.

9.7.2 Masterplan Verkehr

http://www.wien.qgv.at/stadtentwicklung/verkehrsnesptan/

Der Masterplan Verkehr Wien 2003 geht stark aufRisdle Wiens im neuen Europa ein: Wien als TEN-
Knoten, Wien als potenzieller Hauptprofiteur der-Ekieiterung, Wien als Technologiemetropole und
Wirtschaftsstandort. Innerhalb dieses grofRen Rabrtegt der Masterplan Verkehr Wien 2003 aber auch
konkrete Strategien und Mafinahmen fur die speni®erkehrsbedurfnisse Wiens fest.

Im Masterplan Verkehr 2003 sind folgende Ziele fiie Verkehrsmittelaufteilung der Wienerinnen
festgelegt:

« Verminderung des Motorisierten Individualverkehu$ 25% aller Wege
« Erhdhung des Radverkehrs moglichst rasch auf 8%
« Steigerung des Offentlichen Verkehrs von 34% agb 40wie

+ im stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehr Anderung Yerkehrsmittelaufteilung zwischen
Offentlichem Verkehr und Motorisiertem Individuatkehr von 35% zu 65% auf 45% zu 55%

Verschiedene MalRRnahmenpakete des Masterplans Verketd auch Grundlage fur das HNO
Maflnahmenprogramm im Bereich Verkehr und untergtiedich in :

e FuRgangerverkehr

* Radverkehr

» StralBennetz und 6ffentlicher Raum

« Offentlicher Verkehr

* Ruhender Verkehr

« Mobilitatsmanagement

» Guterverkehr

9.7.3 Klimaschutzprogramm der Stadt Wien

http://www.wien.gv.at/umwelt/klimaschutz/klip/

Seit 1999 hat die Stadt Wien ein umfassendes Ktmagprogramm (KIiP Wien). Es gilt bis 2010 und
umfasst 36 Malnhahmenprogramme mit Uber 200 vedmhém Mallnahmen zur Reduktion von
Treibhausgasen - allen voran Kohlendioxid (CQOn folgenden funf Handlungsfeldern:
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* Fernwarme- und Stromerzeugung

« Wohnen
* Betriebe
o Mobilitat

» Stadtverwaltung

Da das Klimaschutzprogramm hinsichtlich Emissiomgtarung sehr ahnliche Ziele verfolgt besteht
zwischen den Programmen KIiP und ULI eine grol3e=Ryie.

9.7.4 OkoBusinessPlan Wien

http://www.wien.gv.at/umweltschutz/oekobusiness/

Der 1998 von der Wiener Umweltschutzabteilung — BRAins Leben gerufene OkoBusinessPlan Wien ist
ein Programm der Stadt Wien, das Wiener Unternehimeinder Umsetzung von umweltrelevanten
Mafinahmen im Betrieb unterstiitzt und dazu beitrigg, Betriebskosten zu senken.

621 Wiener Betriebe haben seit 1998 am OkoBusit@ss®ien teilgenommen und mit freiwilligen
Maflnahmen ihre Betriebskosten um Uber 41,5 Mio.oEgesenkt. Entsprechend wurde auch der
Ressourcenverbrauch (Energie, Rohstoffe, Wasset)das Abfallaufkommen reduziert. Uber 40 % der
Wiener Unternehmen mit Uber 100 Mitarbeiterinnenbema bereits am OkoBusinessPlan Wien
teilgenommen.

Die mehr als 10.000 im Rahmen des OkoBusinessPlan \§feplanten und umgesetzten betrieblichen
UmweltmalRnahmen umfassen auch die Bereiche Hekihlyng, Prozessenergieverbrauch,
Warmerickgewinnung, Mobilitat, Sanierung der Gelefuitle und ahnliches.

In Abstimmung mit dem stadtischen Energiesparprogna (SEP) und als Beitrag zum Wiener
Klimaschutzprogramm (KIiP) werden die gefordertegtrzbsberatungen im Rahmen des OkoBusinessPlan
auch kinftig einen Schwerpunkt auf den Themenkoxeergieaufbringung und -einsatz in Wiener
Betrieben legen und somit auch einen wesentlicheitrd) zur Erreichung der Ziele des NPrograms
leisten.

9.7.5 Projekt Rumba

http://www.rumba-info.at/

Das Projekt RUMBA — Richtlinien fur umweltorientierBaustellenabwicklung — wurde 2001 bis 2004 unter
der Verwendung von Fdérderungsmitteln aus dem Elg-Bifogrammen unter Federfiihrung der Stadt Wien
als PPP-Modell mit den Projektspartnern Mischekpt®&hna und Wohnfonds Wien entwickelt.

Die wesentlichen Projektsziele dabei waren:

» Die Entlastung des urbanen StralRennetzes durcHicleutReduktion der Baustellentransporte
(direkte Belastung durch Abnitzung, Larm, Luftvérseitzung)

» Reduktion der Staub- und Schadstoffbelastung

» Stoff- bzw. Abfalltrennung vor Ort, Baustellenlogkszur koordinierten Zulieferung und Entsorgung
der Reststoffe und Abfalle

» Grundlagenforschung und Regulative fur eine wirks@austellenlogistik
» Erstellung von Leitfaden fir ein umweltorientier@sustellenmanagement,
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» Entwicklung einfacher Checklisten und Monitoring4keden fur Projekte

Die Reduktion der Staub- und @@8missionen war dabei von Anfang an der wichtig8spekt des
gesamten Projektes - eine Reduktion der Stickoxskonen ergab sich nebenbei. Beim Pilotprojekt
Thiurndlhof | konnten ca. 80 % der Baustellentrangpwermieden werden. Dazu kam eine weitere
Schadstoffentlastung durch den verstarkten Eingatzmissionsarmen LKW (ab EURO 4).

Die Projektsinhalte wurden in Form von Demonstratmauvorhaben umgesetzt und haben u.a. auch in das
Klimaschutzprogramm und das Projekt ULI Eingangugéen.

In Zukunft sollen die daraus gewonnenen Erkenngnissich verstarkt bei der Gestaltung von
Forderungsmodellen und bei Ausschreibungen vondsstuhgen verwendet werden.

9.7.6 Stadtisches Energieeffizienzprogramm (SEP)

http://www.wien.qgv.at/wirtschaft/eu-strategie/enefgnergiepolitik/energiesparen/sep.html

Das Stadtisches Energieeffizienz Programm soll 26145 in Wien den prognostizierten Anstieg des
Energieverbrauchs von 12 auf 7 Prozent senken. BB® rickt im Gegensatz zu bisherigen
Energiekonzepten die Verbraucherseite ins Zentrien ldandlungen und koordiniert mehr als 100
Energiesparmallnahmen. Die Herausforderung bestahtdarin, dem Trend des unaufhaltsam weiter
steigenden Energieverbrauchs Einhalt zu gebietere dabei Einbuf3en in der Lebensqualitat hinzunahme
Einerseits kann dies durch eine Verbesserung ddertangieeffizienz erreicht werden, andererseitsrdur

eine Veranderung des Verhaltens der Energie-Konstane,Energieeffizienz-technische Mafinahmen* und
sverhaltensbeeinflussende MaRhahmen* bilden dem iles Programms.

Die MaRRnahmen des SEP wurden fir die Sektoren H#teshprivate Dienstleistungen, 6ffentliche
Dienstleistungen, Industrie und produzierendes @asvepezifisch entwickelt. Landwirtschaft ist elriker

Teil in dem Ganzen und spielt eine untergeordnaibeRDer Bereich Verkehr ist nicht Gegenstand des
Konzeptes und wird im Masterplan Verkehr eigensabdelt. Diese Struktur bringt es mit sich, dasddn
einzelnen Sektoren durchaus gleichlautende Mal3nalrekandelt werden konnen, die sich jedoch in der
Umsetzung und den Zustandigkeiten je nach Sekigticle voneinander unterscheiden.
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9.8 Gesamtwirkung des Wiener NO ,-Programms

9.8.1 Wirkungsrahmen

Die Umsetzung des Wiener MOProgramms wird zu einer Emissionsminderung vavaet.000 Tonnen
Stickoxide (-8 %) oder 150 Tonnen Stickstoffdiogitls %) fuhren.

Zusammen mit der Trendentwicklung (-15 % auf B28166, siehe Kapitel 7.1 Emissionsprojektion 2015)
wirden damit die N@Emissionen gegentiber dem Jahr 2006 um 2.800 Tdr28%6) sinken.

Durch die Emissionsreduktion der Stickoxide insgasaind der Reduktion der NEEmissionen aus
verkehrsnahen Quellen (Reduktion des Dieselanteiter PKW-Flotte) im Besonderen wird die gescl&itzt
Wabhrscheinlichkeit fiir Uberschreitungen des Halbdanmittelwertes von 200 pgistark absinken.

Durch die synergetische Wirkung von MalRnahmen dasdBs im Rahmen eines nationalen Programmes
gemal 8§ 6 Emissionshéchstmengengesetz-Luft (NE&eSte), im Rahmen von Pléanen oder Programmen
gemadll 8 13 Ozongesetz oder der Klimastrategie ldwvch intensives Lobbying fir strengere
Emissionsgrenzwerte fur PKW und LKW auf EU-Ebenarké die Wahrscheinlichkeit flr die Einhaltung
der Luftgitegrenzwerte signifikant erhéht werden.

Fasst man die Handlungsschwerpunkte zusamment sigfibfolgender Wirkungsrahmen.

Tabelle 12: NOx-Reduktionspotential aufgrund der Trendentwicklung

Reduktionspotenziale

Ausgangslage bzw. Schwerpunkt

NOy NO,
abs. [t/a] % abs. [t/a] %
Ausgangslage 2006 12.000 100 1.000 100
Den Weg einer kontinuierlichen Umweltpolitik -1.800 -15 =
fortsetzen, Trend 2015

13 In der Emissionsprojektion 2015 wurden lediglici®,NReduktionen abgeschéatzt. Die Angabe der damit vehben NG
Reduktionen sind aufgrund der Unsicherheiten tikekidnftige Flottenzusammensetzung nicht bestimmbar
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Tabelle 13: Wirkungsrahmen und Abschatzung des NOy / NO,-Reduktionspotenzials nach
Schwerpunkten

Reduktionspotenziale
Ausgangslage bzw. Schwerpunkt
NOy NO,
abs. [t/a] % abs. [t/a] %
Ausgangslage 2006 12.000 100 1.000 100
Erfolgreiche Verkehrspolitik ist wirksame Umwelt- -193 -1,6 -23 -2,3
politik (MalRnahmenpaket MPV 2003)
Schadstoffarme Fahrzeugflotten -70 -0,5 -7 -0,5
Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung -25 -0,2 —4 -0,4
Alle Burgerlnnen miteinbeziehen -360 -3 -101 -10
Emissionen aus stationaren Quellen verringern -350 -3 -19 -2
Summe(gerundet) -1.000 -8 -150 -15
A
NOy
Tonnen/Jahr
12.000
Wghfsqhein:iche Trend mit Jkontinuierliche
W MaRnahmen | Umweltpolitik
nahme”Drogram
9.000 4 i
Bund, EU LSynergien
weiterfiihrende nu_tz?n,
Programme _Be|trage B
einfordern
6.000 o —
3.000 H
0 L] 1 1 1 1 1 L] 1 >
2006 2015 Jahr

Abbildung 22: Uberlegungen zum weiteren Trend der NO,- Emissionen in Wien. Die Entwicklung wird auf
drei Ebenen gesteuert: der kontinuierlichen Weiterfiihrung bereits beschlossener Malinahmen
und Programme (,kontinuierliche Umweltpolitik), den hier vorgestellten zusatzlichen
MafRnahmen im eigenen Wirkungsbereich (,NO,-Programm®) und Entwicklungen, die auf
Bundes- bzw. EU- Ebene gesteuert werden (,Synergien nutzen, Beitrage einfordern”). (Quelle:
Rosinak & Partner)

9.8.2 Erhebliche Auswirkungen auf Schutzguter

Von der Umsetzung der MaRRnahmen des Wienep-RiOgramms werden von den Expertinnen keine
erheblich negativen Auswirkungen auf die Schutag@®esundheit, Boden Biologische Vielfalt, Flora und
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Fauna, Klimatische Faktoren, Bevilkerung, Wassed wandschaft erwartet. Zumeist werden die
Auswirkungen mit ,positiv‘ oder ,neutral* bewertélVie bereits in Kapitel 3.2 ausgefihrt ist die Wink
von Emissionsreduktionen auf die Schutzgiter Sateingind Kulturelles Erbe ebenfalls als grundséitzli
positiv zu bewerten.

Bei der Larmminderung sind die Wirkungen der verkehen Malinahmen Uberwiegend neutral. Dort, wo
erhebliche Reduktionen der Pkw- und Lkw-Fahrleigem erwartet werden sind auch die Wirkungen
positiv.

Bei der Bewertung der wirtschaftlichen Effelder analysierten Maflnahmen sind folgende Aspekte zu
berticksichtigen:

Investitionseffekt

Jede InvestitionsmaRnahme stellt einen Ausgabemsmpdar, durch den eine Reihe von
Produktionsaktivitaten beim Hersteller des Invastidguts und der Kette der Vorlieferanten ausgedst,
wodurch in erster Linie Effekte auf Wertschopfumgl Beschaftigung entstehen.

Betriebseffekt

Diese mittel- bis langfristigen Wirkungen kénneneeseits durch die fur den laufenden Betrieb notigen
Ausgaben (z.B. Personal, Betriebsmittel) und andeits durch Einsparung der bisher genutzten
Energietrager entstehen.

Budgeteffekt

Sollten durch die Umsetzung der MalRnahmen hdhestelals im Trend entstehen, kdnnen dadurch andere
Ausgaben verdrangt werden. Dies bezieht sich sovealil Investitionskosten als auch auf laufende
Ausgaben. Es kann somit zu einer Verschiebung irStieiktur der Konsumausgaben der offentlichen und
privaten Haushalte kommen. Der gegenteilige Effeit auf, wenn die erwilnschten Alternativen
vergleichsweise kostenguinstiger sind (z.B. Erdgassus Dieselfahrzeuge).

Dynamischer Effekt

Durch eine steigende Nachfrage nach bestimmten ribbafien — etwa durch spezielle Regulierungen,
Forderprogramme oder steigende Preise fossilergigtgiger — kann es zu Verdnderungen des Marktes
kommen. Es konnen etwa Innovationen ausgelost werde zu einer Veranderung der technischen
Strukturen und der Kosten der Technologien fuhrénnkn. Dies kann einerseits zu einer Position der
Technologiefiihrerschaft beitragen und Exportcharféennnovative Technologien erdffnen, andererseits
kann sich etwa durch die gesteigerte Energieeffiziezw. verringerte Abhéngigkeit von Energieimporte
die Wettbewerbsfahigkeit einer Wirtschaft erhéhen.

Im Hinblick auf die hier dargestellten Aspekte sitid MalRnahmen des N@®rogramms im allgemeinen als
positiv bzw. zumindest neutral zu bewerten (sof#firkungen identifiziert werden kdnnen). In Einzdia
kann es durch die notwendigen Investitionen zurefeedrangung anderer Ausgaben kommen. Weitgehend
sind die MaRnahmen jedoch auf eine Erhéhung dergigredfizienz und somit die Reduktion von laufenden
Kosten und auch negativen externen Effekten (Unkesten) ausgerichtet.

Zusétzlich in Betracht gezogen werden sollten leei Bewertung auch etwaige Zusatzeffekte wie bessere
Wohnqualitat durch thermische Sanierung oder redteziUnfallkosten durch eine Verschiebung des Modal
Split in Richtung 6ffentlichen Verkehr.
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9.8.3 Akzeptanz in der Bevolkerung

Die verkehrlichen MaRRnahmen bedurfen — sollen lmiewWirkungspotenzial ausschopfen — zumindest der
Motivation der Bevolkerung. Einzelne Malinahmen, ieeVerringerung des Diesel-Pkw-Kollektivs, stelle
sogar einen Paradigmenwechsel dar. Daraus folgs, €i@me sensible und konsequente Kommunikation mit
der Bevolkerung notwendig ist. Bei den MPV-Mal3nahpaketen sind Dachkampagnen tberlegenswert.

9.9 Nationale und europaische Beitrage einfordern

Zur Erreichung der Ziele des IG-L sind neben MaRmat die vom ortlichen Geltungsbereich her lediglic
das Wiener Landesgebiet umfassen, auch solch®&dedes, die fiir ganz Osterreich gelten, und auf EU-
Ebene notwendig.

Insbesondere im Zusammenhang mit Emissionen voftfiezeugen sind diese wesentlich effektiver als
lokale MaRRnahmen auf Landesebene und bringen éistieweit bzw. europaweit Verbesserungen.

Die Umsetzungskompetenz fiir die in diesem Absclgeriannten Malinahmen und Forderungen liegt nicht
beim Landeshauptmann. Sie richten sich an die RipDbterreich (Bund) oder die Europaische Uniod un
wéren von diesen umzusetzen.

9.9.1 Malnahmen zur Reduzierung von Kraftfahrzeugemission en

9.9.1.1 MalRnahmen zur Senkung der Flottenemissiondrei Neufahrzeugen - Forderungen
an die Europaische Union und an den Bund

Die in Europa geltenden Abgasgrenzwerte fur Kraffauge werden stufenweise bis 2014 reduziertein d
USA gelten wesentlich niedrigere AbgasgrenzweraraEuropa. Sogar die ab 2014 fur Europa festtgteg
NO,-Grenzwerte sind noch hoher als jene, die deméftalifornien und einigen anderen US-Bundesstaaten
bereits in Kraft sind. Entsprechend dem GrundsatzRichtlinie 2008/50/EG des Europaischen Parlament
und des Rates vom 21. Mai 2008 uber Luftqualitatl waubere Luft in Europa den Ausstol3 von
Schadstoffen an der Quelle zu bekampfen, sind flimemtesten MalRnahmen zur Emissionsminderung zu
ermitteln und diese auf lokaler, nationaler und geschaftlicher Ebene anzuwenden.

Bei NG, bzw. NQ, sind Kraftfahrzeuge die wesentlichen EmissiondgneMalinahmen an den Fahrzeugen
sind die effizientesten zur Minimierung von Abgasssionen. Die Technologie zur Einhaltung der nigeini
Emissionsgrenzwerte Kaliforniens steht zur Verfiggumd wird auch von europdischen Herstellern in
Fahrzeugen eingesetzt, die fur den amerikanischemktNdestimmt sind. Es sollte daher in Anlehnunglien
strengen kalifornischen Abgasgrenzwerte eine Neufags der europaweit geltenden Emissionsgrenz-
wertbestimmungen unter Einhaltung eines ambitioameZeitplanes vorgenommen werden.

* Von der Européischen Union:
Festlegung von dem Stand der Technik entsprechemddrigen Abgasemissionsgrenzwerten.

* Vom Bund:
Anreize zur frithzeitigen Einflihrung emissionsarmanrzeuge (Férderung, emissionsklassenabhéngige
Kfz-Steuer).
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9.9.1.2 Strengere Kontrolle der Emissionsstandardsei schweren Nutzfahrzeugen -
Forderung an den Bund

Die Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge (SNF) safteRealbetrieb durch ein Feldiberwachungs-
programm mittels Rollenprifstands- bzw. On-Boardmissionsmessungen kontrolliert und evaluiert
werden.

9.9.1.3 Kennzeichnungsverordnung fur Kraftfahrzeugeverschiedener Emissionsklassen —
Forderung an den Bund

Eine entsprechende Verordnung soll emissionsoedati lokale verkehrssteuernde Mafnahmen
ermoglichen.

9.9.1.4 Umweltfreundliche Weiterentwicklung und Hamonisierung des Européischen
Guterverkehrs - Forderung an die Europaische Union

Die Europaische Union soll die umweltfreundliche i¥fentwicklung und Harmonisierung des
europaischen Giterverkehrs anstreben. Dabei doligende Punkte bericksichtigt werden:

» Harmonisierung der Rahmenbedingungen fur den alpeaden Guterverkehr

» Herstellung der Kostenwahrheit: Im Rahmen der ®eritwicklung der Eurovignetten- RL
2006/38/EG (Revision der Wegekosten-Richtlinie 1898EG) soll eine moglichst weitgehende
Berlicksichtigung der externen Kosten des Stral3engiikehrs angestrebt werden (Internalisierung
von z.B. Umwelt-, Sozial-, Stau- und Gesundheittkus

» Ausbau und verstarkte Nutzung energieeffizientemwaltschonender Verkehrsinfrastruktur
Insbesondere sollen zuséatzliche Einnahmen aus d€w-Maut (siehe ,Herstellung der
Kostenwahrheit”) auch fur den Ausbau der Schierfeastruktur und die Verbesserung des
Angebots im OV eingesetzt werden.

» Errichtung leistungsfahiger Terminals flr kombitegr Verkehr, um die Nutzung von mehreren
Transportarten auf einer Wegekette mit dem ZietreMinimierung negativer Umweltauswirkungen
zu starken (bimodaler/ multimodaler Verkehr, z.Bhi-Bahn-LKW).

9.9.1.5 Verbessertes Grenzwertensemble sowie geeigs Messverfahren fur die periodische
Uberpriufung von LKW — Forderung an die EuropaischeUnion

Es sollen ein modernes und geeignetes Grenzweetedts fiir periodische Uberpriifungen sowie ein
geeignetes Messverfahren fir die Unterwegskontreltgwickelt werden, mit dem Kfz mit hohen
spezifischen Emissionen identifiziert und aus deerke€hr gezogen werden konnen (siehe dazu den
Beschluss der Landesumweltreferentinnenkonferes)20

9.9.2 Malinahmen zur Reduzierung von Emissionen aus  anderen Quellen

9.9.2.1 Uberpriifungsverfahren von Offroad-Motoren -Forderung an die Europaische Union

Es sollen Standards zur Uberprifung der Emissionen Offroad-Motoren, ein praxisgerechtes
Prufverfahren und angepasste Emissionsvorgabeegietr sowie in einer entsprechenden Verordnung
festgelegt werden (siehe dazu den Beschluss daetelsamweltreferentinnenkonferenz 2005).
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9.9.2.2 Periodische Uberpriifungen von Offroad-Motoen — Forderung an den Bund

Es soll die gesetzliche Grundlage dafir geschaff@rden, dass Offroad-Motoren - &hnlich der
Begutachtung von Kraftfahrzeugen gemaR § 57a KF&@ner regelmaRigen verpflichtenden Uberpriifung
unterzogen und mit Prifplaketten gekennzeichnet derer (siehe dazu Beschluss der
Landesumweltreferentinnenkonferenz 2005).

9.10 Bundeslander ubergreifende Zusammenarbeit

9.10.1 Plattform Saubere Luft

Die Plattform Saubere Luft ist ein von der Landesafireferentinnenkonferenzeauftragtes Gremium mit
Vertreterinnen von Bund und allen Bundeslanderrs Bl ist die Erarbeitung von Fachgrundlagen zur
Luftreinhalteplanung in Osterreich. Diese Fachgtagen sollten im Sinne einer Erreichung der geisétz
normierten Ziele (Emissionshichstmengengesetz-Udifitnissionsschutzgesetz-Luft, Ozongesetz) robust
und unstrittig sein.

Darlber hinaus soll eine bessere Akkordierung vorgengsweisen in den relevanten fachlichen Beraiche
zwischen allen Bundeslandern und dem BMLFUW erfolgad ein konsistentes, abgestimmtes Auftreten
nach aufen in Bezug auf fachliche Grundlagen imniRahvon Dialogveranstaltungen mit anderen
Interessensvertretern, eine Verbesserung der Ress@idfektivitat und die Vermeidung von Redundanzen
erreicht werden.

Die Plattform Saubere Luft verfolgt folgende fachli che Schwerpunkte:

» Erstellung von konsistenten, robusten Emissionsitwren. In diesem Bereich gibt es schon im
Rahmen der Bundeslander-Luftschadstoff-Inventue ejute Zusammenarbeit der Lander, einige
Fragestellungen (etwa Emissionsfaktoren fur dentdsekleinverbraucher) bedirfen jedoch noch
einer intensiven Forschungsarbeit

» Emissionsprognosen; diese sind u.a. fur die Eragighder Ziele von NEC und Kyoto von Relevanz,
dariber hinaus sind sie aber auch fiir Immissiomgm®en unabdingbar.

» Quantifizierung von Immissionsbeitrdgen verschiedarerursacher

» Immissionsprognosen; diese sind gemald der Riohtld6/62/EG zu erstellen und haben u.a.
Angaben dartber zu enthalten, wann eine Einhaldengsrenzwerte mdglich sein wird

» Konsistente MalRnahmenbeschreibungen und MaRRnahmksawikeitsbewertung
» Weiterentwicklung des IG-L
» Akkordierung des Berichtswesens (z.B. der Fragehdgenald Richtlinie 96/62/EG).

Mafnahmenvorschlage der Plattfom Saubere Luft:

Die Plattform saubere Luft unterbreitete Vorschl@iggeMalRnahmen zur Reduktion von Luftschadstoffen,
die von den Amtern der Landesregierungen und demd&ministerium fiir Land und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft unterstiitzt werden.sBi®orschlage wurden als ,Beschlussempfehlungen
formuliert und von der LURK 2008 zustimmend zur Kemns genommen.

Diese MalRnahmenvorschlage betreffen die Sektoren:
» Raum- und Regionalplanung
» Mobilitéat und Verkehr
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Offroadfahrzeuge

Hausbrand und thermische Qualitat von Gebauden
Industrie

Landwirtschaft

V V. V V V

Analyse internationaler Erfahrungen zum Thema ,Uttze@en”

9.10.2 Arbeitskreis REINLuft (Regionale Initiative  Luft)

Unter dem Titel Regionale Initiative Luft (Reinluyfhaben die Lander Wien, Niederdsterreich und
Burgenland im Jahr 2006 ihre traditionelle Zusamanbeit zur Umsetzung des Ozongesetzes auch auf
andere Schadstoffgruppen (Feinstaub, Stickoxidew8feldioxid) erweitert.

Arbeitsschwerpunkte sind dabei:

> Fachliche Zusammenarbeit (meteorologisch-chemisiitersuchungen von Uberschreitungen,
Ausbreitungsmodellierung, Ozonprognose, Planung Bemiertung von Malinahmen, Analyse
internationaler Aktionsplane, Durchfiihrung interoaéler Projekte z.B. TAQI)

» Juristische Belange (gemeinsames Vorgehen nach @eongesetz, landeribergreifende
Statuserhebungen im Rahmen des IG-L, abgestimmBnatanen zur Senkung der Emissionen)

» Information und Kommunikation (Veranstaltungen, NégdHintergrundgesprache,
Schulprojekte, Austausch mit Interessensvertretonge
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10 Evaluierung und Uberwachung der erheblichen
Auswirkungen

§ 9a Abs. 6 IG-L legt fest, dass das N®ogramm alle drei Jahre insbesondere in Bezugsaure
Wirksamkeit zur Erreichung der Ziele des IG-L zaleneren und — falls erforderlich — zu Uberarbeitn
Eine Evaluierung muss daher spatestens bis Ended2fthgefihrt werden.

GemaR § 9c Abs. 6 IG-L ist weiters darzulegen, helaRnahmen zur Uberwachung der erheblichen
Auswirkungen der Umsetzung des Programms auf diéln{Monitoring) vorgesehen sind.

Fiar die Erfullung dieser Aufgaben wird eine inteaiplinare Projektgruppe mit Expertinnen aus der
Magistratsdirektion-Stadtbaudirektion, der Umwditsizabteilung sowie der Umweltanwaltschaft
eingerichtet, die gegebenenfalls auf externe Eigggrizuriick greifen wird.

\ Landeshauptmann \

Leiterin
der
Umweltschutz-
abteilung

\;‘ ~Projektgruppe Evaluierung\‘\
. und Monitoring | [

=

‘ EVALUIERUNG ‘

‘ ’

‘ MONITORING ‘

rds

Verstandnis fiir
Luftreinhaltung

sicherstellen
erzeugen

Luftqualitatsstanda

Wiener
Umwelt-
anwaltschaft

Abbildung 23: Ablaufstruktur fur Evaluierung und Monitoring des Wiener NO,-Programms anhand
der Leitprozesse ,Luftqualitatsstandards sicherstellen und ,Verstandnis fur
Luftreinhaltung erzeugen*

10.1Evaluierung des NO ,-Programms

Die Wirksamkeit von MaflRnahmen kann prinzipiell durdie gemessenen Luftschadstoffkonzentrationen
bzw. anhand der Anzahl von Grenzwertlberschreiturgysehen werden. Doch ist die Entwicklung der
Luftqualitst wvon vielen Einflussfaktoren (wie z.B.die Variabilititt der meteorologischen
Ausbreitungsbedingungen oder Veranderung der Eomissituation) abhangig, die aufeinander verstéarkend
und/oder abschwachend wirken, sodass es trotz ldliicher Umsetzung aller MalRnahmen dennoch zu
GrenzwertUberschreitungen kommen kann bzw. jalli@ithwankungen im langfristigen Luftgitetrend
auftreten konnen.

Die Umsetzung und Evaluierung des Wiener ,N@ogramms wird daher zusatzlich durch ein
Prozessmanagementsystem mit zwei Leitprozesseaitetg|

Luftqualitatsstandards sicherstellen

Im Zentrum dieses Prozesses steht das Wiener Bmsssiormationsystem (EIS), welches jetzt schom ein
Evaluierung anhand der Emissionsdaten aus dem Bméssitaster erlaubt. Ab 2009 wir auch ein neues
Immissionsmodell in den Dienst gestellt, mit dere diumliche Immissionsverteilung modelliert werden
kann.
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Abbildung 24: Wiener Emissionsinformationssystem

Verstandnis fur Luftreinhaltung erzeugen

Der Prozess zur Erarbeitung des WienerAR@gramms hat gezeigt, dass neben den technisblicfaen
Voraussetzungen zur Verbesserung der Luftgite airchoreite Information Gber Zusammenhénge in der
Luftreinhaltung sowie ein umfassender und zietdedter Dialog mit allen Stakeholdern notwendig ist

Auf diese Weise kénnen der Zeitpunkt der UmsetaigrgMalinahmen bzw. der Grad der Umsetzung und
andererseits die MalRnahmenwirksamkeit Gberpriftderer Falls bestimmte MaflRnahmen nicht wie
vorgesehen umgesetzt wurden, oder eine geringesdfitkeit aufweisen, werden die Grinde dafiir erhoben
und dargestellt; ebenso werden diese MalRnahmen Ubgitarbeitet und einer neuer Zeitplan fir die
Umsetzung festgelegt. Neben der gesetzlich vorgetmsnen Evaluierung ist auch eine laufende
Uberpriifung der Umsetzung der MaRnahmen notwermlgArt und der Zeitpunkt dieser Uberpriifungen
kénnen zwischen den einzelnen Mallnahmen des Prograariieren.

10.2 Uberwachung der erheblichen Auswirkungen (Mon itoring)

8 9c Abs. 7 IG-L verlangt, "dass die erheblichersviunkungen der Umsetzung des Wr. N@rogramms auf
die Umwelt uiberwachit werden, um unter anderem frithzeitig unvorhergeseimegative Auswirkungen
ermitteln zu kénnen und erforderlichenfalls geetgn&bhilfemalnahmen zu ergreifen. Diese Uberwachung
ist gemeinsam mit der Evaluierung des ProgrammsifiegrBa Abs. 5 durchzufuhren."

Entsprechend dem § 9c IG-L war fur das Wiener/Ré@gramm eine Umweltpriifung durchzufiihren. Mit
dieser wurden die voraussichtlichen erheblichen Bhauswirkungen des Wiener DB®rogramms auf die
Schutzgiter (biologische Vielfalt, Bevolkerung, Gedheit des Menschen, Fauna, Flora, Boden, Wasser,
klimatische Faktoren, und die Landschaft) abgegthdErgebnis dieser Umweltprifung ist, dass
voraussichtlich keine der geplanten MaRnahmen &dheb negative Auswirkungen auf eines der
Schutzgiter haben wird.

14 In der deutschen Ubersetzung der SUP-Richtliniel wias Monitoring "Uberwachung" genannt. Die beidgaygriffe

werden synonym verwendet.
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Bei einigen MalRhahmen konnten Wirkungen auf besten8thutzgiter - aufgrund fehlender Daten oder
schwer einschatzbarer Rahmenbedingungen - noch odgr nur unzureichend genau bestimmt werden.
Diese mit ,unbestimmt* gekennzeichneten Wirkungshitzungen werden im Rahmen des Monitorings
weiter untersucht und vervollstandigt.

Fur das Monitoring ergeben sich daraus folgendgdstallungen:

» Stimmt die in Tabelle 12 prognostizierte Trendenkliing von 2006 bis 2015 (- 1.800 t/a NiGxw.
— 150 t/a NQ)?

» Inwieweit kdnnen Annahmen Uber Rahmenbedingungenzdi Wirkungsabschéatzung notwendig
sind prazisiert werden bzw. gelten diese Annahnueh aveiterhin?

» Welche (unerwarteten) Wechselwirkungen treten zu »-Ex@issionen oder anderen
Schadstoffemissionen auf?

» Welche erheblichen Auswirkungen auf Schutzgitetetreauf, deren Wirkungsabschatzungen mit
Unsicherheiten behaftet waren bzw. unbestimmt waren

» Welche MalRnahmen zur Beseitigung allfalliger ertoblglr Auswirkungen kénnen gesetzt werden ?

Das Monitoring wird parallel zur Evaluierung des N&ogramms durchgefihrt, die Ergebnisse in
Monitoringberichten dokumentiert. Diese Berichte dundie Evaluierungsberichte werden dem
Landeshauptmann vorgelegt.

11 Angaben gemal Richtlinie 96/62/EG

GemaR § 9a Abs. 3 IG-L sind im Programm AngabenaeAnhang IV Z 7 bis 9 der Richtlinie 96/62/8G
aufzunehmen. Anhang IV Z 7 bis 9 der RichtlinieB28EG lauten:

» Ziffer 7. Angaben zu den bereits vor dem Inkrafttreten didehtlinie (d.h. Ende 1996)
durchgefuhrten MaRnahmen oder bestehenden Verbagseorhaben, értliche, regionale, nationale
und internationale Malinahmen, festgestellte Wirkung

Ortliche und regionale MaRnahmen:
e 80 km/h Tempolimit auf allen Wiener Stadtautobah{#3v5)
e Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung (1994)

Uber die Wirkung der MalRnahmen liegen keine Infdiomen vor, in ihrer Gesamtheit haben diese
dennoch zu einer Emissionsreduktion bei den wiskgiy Schadstoffen gefuhrt.

Nationale und internationale Maf3nahmen:
Die Mallnahmen auf nationaler Ebene der Vergangesimei z.B. in dem NEC-Programm und der
Klimastrategie, beide aus dem Jahr 2002, dargeg®MLFUW 2002a, 2002b). Auch fir die

Luftreinhaltung relevant wéren folgende MaRRnahmiesas Programms bzw. der Strategie:

» Verbesserung der warmebezogenen Standards derrLffindéebaude (seit 1995 Vereinbarung
zwischen Bund und Landern nach Artikel 15a B-V&iaft);

15 | uftqualitatsrahmenrichtlinie: Richtlinie 96/62/Ed@s Rates vom 27. September 1996 Uber die Beurtailutiglie Kontrolle der
Luftqualitat.
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» Forderungsprogramme der Lander fUr energiespatdiaddmahmen im Wohnungsneubau und in
der Sanierung, samt teils spezieller Forderungerriieuerbare Energietrager fir Heizung und
Warmwasserbereitung;

» Forderungsschwerpunkte der Lander fir den ,Umwebiwed”, insbesondere zugunsten des
offentlichen Personennahverkehrs;

» Elektrizitatswirtschafts- und —organisationsgeq&tVOG) in der Fassung der Novelle 2000:
4%-Zielwert bis 2007 fir ,Okostrom* (ohne WassefRran Verbindung mit begiinstigenden
Einspeisetarifen  sowie  Zertifikatshandel  fir  Kleasserkraft  (8%-  Quote);
Durchfiuihrungsgesetze der Lander

* Anhebung der Mineral6lsteuern 1995, Einfliihrung vBnergieabgaben auf Erdgas und
Elektrizitat 1996; Erhéhung der Normverbrauchsaleddib PKW 1996;

* Teilweise Zweckbindung der Ertrage aus den Enebgalden fir energiesparende und
umweltschonende MalRhahmen (Ertragsanteile der kinde

» Allgemeine Autobahn-Benltzungsgebihr (Vignette)RKwW
* Verordnungen nach 8§ 82 Gewerbeordnung zur Vordaimngi von Emissionsgrenzwerten und
Anforderungen an den Stand der Technik (Anlagen Ewreugung von Eisen- und,

Sinteranlagen, Anlagen zur Erzeugung von Nichtemetallen, GielRereien, Anlagen zur
Ziegelerzeugung, Anlagen zur Gipserzeugung, AnlagerZementerzeugung).

» Festlegung von Emissionsgrenzwerten im Luftreimumsetz fir Kesselanlagen, in der
Luftreinhalteverordnung fiir Kesselanlagen und infeluierungsanlagen-Verordnung.

* Festlegung von Emissionsgrenzwerten fiur die Ab&lvennung und —mitverbrennung.

* Malnahmen zur Verbesserung der Schienenverkelastinfktur und der Infrastruktur fir den
kombinierten Verkehr, Forder- und Forschungsprognanim Bereich Logistik, Finanzierung
gemeinwirtschaftlicher Leistungen der BahnunternemmAttraktivierung des offentlichen

Personennahverkehrs, Forcierung umweltfreundlichéerkehrstrager im Berufs- und
Freizeitverkehr sowie im Tourismus, u. v. m.

Uber die Wirkung einzelner MaRnahmen liegen keirfermationen vor, in ihrer Gesamtheit haben
diese dennoch zu einer Emissionsreduktion bei déchtigsten Schadstoffen geflihrt. Eine
Beschreibung der Emissionstrends zwischen 1982004 ist in WWELTBUNDESAMT (2004), der
Trends zwischen 1990 und 2005 iMWELTBUNDESAMT (2007a) zu finden.

Ein Uberblick tber MaBnahmen auf internationaleeribist z.B. in M.IEU (2004) zu finden. Auf
diese wird an dieser Stelle nicht naher eingegangen

Ziffer 8. Angaben zu den nach dem Inkrafttreten dieser Ridghtzur Verminderung der
Verschmutzung beschlossenen Maflinahmen oder Vorhaléistung und Beschreibung aller im
Vorhaben genannten MaRRnahmen, Zeitplan fir die liihcung, Schatzung der zu erwartenden
Verbesserung der Luftqualitat und der fur die Veklichung dieser Ziele vorgesehenen Frist.

Ortliche und regionale MaRnahmen:

A. StraRenreinigung und Winterdienst

e Erlassung der Winterdienst-Verordnung 2003 (In-kiiakten: November 2003):
- Vermehrter Feuchtsalz-Einsatz, deutliche Redumig der Splittmengen im
Winterdienst (von 33.000t auf 17.000 t im erstem)iaab 11/2003
- Verbot bestimmter, viel Feinstaub verursachend8plittsorten (z. B.
Betonrecyclingsplitt, Quarzsplitt): ab 1/2005
- Einfuhrung von Qualitatskriterien fur erlaubtepliisorten (u. a. bestimmter
KorngroRenbereich, staubarm, gewaschen, hohe Atéied): ab 1/2005
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- Einkehrverpflichtung fur verwendeten Streusplifivenn nicht mehr fir
Verkehrssicherheit erforderlich): ab 11/2003
e Umristung des Wiener Winterdienstfuhrparks auf R&aztechnologie
(Investitionsvolumen: 7 Mio. €)

Angestrebte Emissionsreduktiaricht quantifizierbar
Beginn der Wirksamkeitab 2003, laufende Verbesserungen

B. Raumwarme

e Intensiver Ausbau der Fernwarmeversorgung: Im $epte 2004 wurde bereits ca. ein
Drittel des gesamten Wiener Raumwarmebedarfs (Wajem und Betriebe) aus
Fernwarme gedeckt, das Fernwdrmenetz wird Kkontiiche vergroRert.
(Investitionsvolumen 1999 bis 2006: 590 Mio. €)

95 % der Wiener Haushalte sind an schadstoffarneedigtrager (wie z. B. Fernwarme
und Gas) angeschlossen (nur 0,5 % des gesamtereMRaimmwarmebedarfs werden
durch Kohleheizungen gedeckt)

«  Verstarkte Warmedammmafnahmen bei Althaussaniemuihgeestitionsvolumen 2000
bis 2006: 590 Mio. €)

« Verstarkte Uberpriifung von Heizungsanlagen, instés@ von Festbrennstoff-
heizungen:

Novelle der Abgas- und Emissionsgrenzwertverordniw@pl. fir Wien Nr. 23/2004,
Kundmachung am 1. Juni 2004): Verscharfung der mabdn Abgasverluste sowie die
Absenkung der Nennheizleistung, ab der eine wiethednde Prifung vorzusehen ist,
auf 15 kW. Diese MalRnahme ist ein weiterer Impuils die raschere Substitution
veralteter Festbrennstoffkessel.

Zusatzlich: Verstarkte Kontrollen und Beratung.

Angestrebte Emissionsreduktionn Summe nicht quantifizierbar, wobei allein fir
Heizungsanlagen eine Reduktion von ca. 40t/a apddér NQ angestrebt wird
Beginn der Wirksamkeitaufend, Verstarkte Uberprifungen seit dem Jahi@s20

C. Verkehr
e Attraktivierung und Ausbau des offentlichen Verlsehr

Generell werden laufend Verbesserungen durch &ttealGestaltung der Intervalle,
Anschaffung von Niederflur-Bussen und -StraRenbahmel laufende Optimierung des
Nachtbussystems erzielt.

- U-Bahn-Ausbau:

U1-Ausbau nach Leopoldau im Jahr 2006 realisie2tndich Aspern 2010 (Flugfeld
Aspern bis 2013)

- Ausbau StraRenbahn:

Verlangerung der Linien 25 und 26 ins Flugfeld Asp@b 2013), Verlangerung der
StralRenbahnlinie D bis zum Hauptbahnhof Wien (2012)
(Investitionsvolumen 2009-2013: 119 Mio. €)

Weitere Stralenbahnausbauten bzw. VerlangerungenZisammenhang mit
Stadterweiterungsgebieten sind geplant (NordbalinNaofdwestbahnhof, Monte
Laa usw.).

* Gesamte Busflotte der Wiener Linien fahrt mit Figgas

* Permanente Erneuerung des Fuhrparks der Stadt Wiastellung auf schadstoffarme
FahrzeugpGeschatztes Reduktionspotenzial: 4,2t/a



NG, — Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht t&6b

Forderung von Erdgasfahrzeugen (2007/2008)
Masterplan Verkehr 2003:

Hauptziel: Moglichst hohen Verkehrsanteil auf Ressen schonende Verkehrsarten zu
verlagern (Forderung des Zuful3gehens, Radfahrer. [Ausbau des Radwegenetzes,
weitere Verdichtung von City-Bike], Forderung un@$8hleunigung des o6ffentlichen
Verkehrs)

Zeitliche Ausdehnung der Pagkrmbewirtschaftung: ab 9/2007

1994 eingefuhrt und seither ein groRer Erfolg. AmSkptember 2007 wurde die
Geltungsdauer der flachendeckenden KurzparkzomennBezirken 1 bis 9 und 20 auf
Montag bis Freitag (werktags) in der Zeit von 9 2ksUhr ausgeweitet (vorher galt die
flachendeckende Kurzparkzone von 9 bis 19 bzw. 2Q U

Tempo 50 auf Gemeindestraf3en : ab 1/2006

Angeordnet durch 8§ 4 IG-L-MaRnahmenkatalog 2005 i(deine Verordnung des
Landeshautmannes von Wien; LGBI. fiir Wien Nr. 4020n der geltenden Fassung):
Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h auf alfemrang- und Freilandstral3en
(ausgenommen Autobahnen und Schnellstrallen und adiptistraBen B*). Daruber
hinaus sind 47 % des Wiener GemeindestraRennetzepdl 30-Zonen.

Geschéatztes Reduktionspotenzial: 1,6 t/a

Fahrverbot fur LKW und Sattelzugfahrzeuge mit Erkstgsung vor 1992: ab 7/2008

Angeordnet durch 8 5 IG-L-MalRnahmenkatalog (LGBF. Wien Nr. 47/2005, in der
geltenden Fassung): Fahrverbot fir LKW und Sattgbfurzeuge, die vor dem 1. Janner
1992 erstmals zugelassen worden sind (keine Gevasbhrankung). Dies betrifft Euro
0-LKWs. Diese verursachen acht Mal so hohe Emigsiomie moderne LKWs. Die ex
lege-Ausnahmen des § 14 Abs. 2 IG-L (u. a. fur dmwerblichen Ziel- oder
Quellverkehr) sind zu beachten.

Geschéatztes Reduktionspotenzial: 1,9 t/a
Baustellenverkehr auf die Bahn:

teilweise bereits realisiert, Anwendung fur Grof&tallen auch in Zukunft geplant
Geplante Bauvorhaben, die unmittelbar an Gleisamldiggen, werden weitgehend Uber
die Bahn abgewickelt. Entwicklungsgebiete wie dauptbahnhof Wien, der
Westbahnhof und Nordbahnhof, das Flugfeld Aspecthder Erdberger Mais sind dafir
besonders geeignet. Die Machbarkeit dieser 6katbgis Baulogistik wurde bereits
mehrmals bestétigt, wie etwa im EU-LIFE-Projekt RBMsowie bei den Baustellen
Lainzer-Tunnel oder KDAG-Grinde.

Das Projekt RUMBA (Richtlinien fir umweltgerechtaustellenabwicklung) sieht
neben der Verlagerung des Baustellenverkehrs auctiiene auch die Koordination
von Baustellen zur Aufrechterhaltung der Flissiglles Verkehrs (Stauvermeidung)
und die Aufrechterhaltung nichtmotorisierter Verk@kerbindungen vor.

Angestrebte Emissionsreduktiowerden zu den EinzelmalRhahmen angefihrt, sincthedo
vielfach nicht quantifizierbar

Beginn der Wirksamkeittaufende Verbesserungen, zu den EinzelmalRnahmdnauirdie
oben angefihrten Angaben verwiesen.

D. Anlagen (ortsfeste Anlagen, mobile Maschinen Gedate)

Partikelfilterpflicht fur Maschinen und Gerate nilieselmotoren (Leistung > 18 kW):
ab 9/2006 bzw. 1/2008

Angeordnet durch § 2 IG-L-MalBnahmenkatalog (LGBF. Wien Nr. 47/2005, in der

geltenden Fassung): Diese Maflinahme betrifft vamalBagger, Maschinen, mobile
Aggregate etc. (nicht aber Kraftfahrzeuge, die eimen Motor fur die Fortbewegung
und das Betreiben einer Hubeinrichtung haben; stelsmahme gemall § 2 Abs. 10 Z 2
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lit. a 1IG-L). Im Zuge des Einbaus des Filters desfzu keiner Erhéhung des Ausstol3es
anderer Schadstoffe (u.a. N@nd NQ) kommen. Die Partikelfilterpflicht trat fur
Maschinen und Geréte

a) mit mehr als 37 kW am 1. September 2006 und
b) zwischen 18 kW und 37 kW am 1. Jadnner 2008 aftKr
Geschéatztes Reduktionspotenzial: 23 t/a

* Verbot von ,Heiz6l leicht” in Betriebsanlagen: at2007
Angeordnet durch 8§ 3 IG-L-MalBnahmenkatalog (LGBF. Wien Nr. 47/2005, in der
geltenden Fassung): Ortsfeste Anlagen, die mit zéleleicht” betrieben werden,
mussen an Stelle dieses Brennstoffes mit einemsansirmeren Brennstoff, wie zum
Beispiel ,Heizo6l extra leicht”, betrieben werden.
Geschétztes Reduktionspotenzial: 0,2 t/a

o ,Gute Staub-Praxis" - Schwerpunktaktion ,Staub“liustrie und Gewerbe sowie auf
Baustellen

Durch gezielte Kontrolle und Beratung werden défi&aubemissionen in Industrie und
Gewerbe reduziert und ein erhodhtes Problembewurssesgeugt. Dazu geh0rt auch
gezielte Information (z. B. Informationsmaterial, uflaRgensammlung) zur

Staubvermeidung bei Lagerung und Umschlag bzw. d#dustellen und

Baustellentransporten.

« Ersatz von kraftstoffbetriebenen mobilen Netzeeggregaten durch Festnetzstrom
- Beschrankung des Einsatzes von Dieselaggregafddaustellen

- Beschrankung von Stromgeneratoren bei Veraosgdn. So wurde z. B. der
~Wiener Sylvesterpfad 2006“, eine die Innenstadgreifende Veranstaltung mit
ca. 1 Mio. Teilnehmern ohne Stromaggregate abgeltick

Geschatztes Reduktionspotenzial: 9 t/a
« Forcierter Einsatz emissionsarmer Arbeitsgerat®agistrat

Bei der Auswahl neuer Maschinen ist die Schadstuffsion wichtiges Kriterium: Dazu
zéhlen Diesel- als auch Benzingeréte, weiters dungth die Aufnahme
emissionsmindernder bzw. energiesparender MaRRnainmeen Ausschreibungstexten
der Einsatz emissionsarmer Arbeitsgeréte sichasffesgchon bisher wird der Einsatz
von emissionsarmen Geraten forciert, etwa beimt§aattnamt, dem Forstamt und der
Magistratsabteilung 48: Bei Handrasenméahern, Lawgesan und Forstgerdten wurde in
vielen Bereichen auf Alkylatkraftstoff umgestellyvodurch der Ausstol3 von
Schadstoffen markant reduziert wird.

Geschatztes Reduktionspotenzial: 7 t/a

Angestrebte Emissionsredukticgoweit quantifizierbar ca. 39 t/a,
Beginn der Wirksamkeittaufende Verbesserungen, zu den EinzelmalRnahmerauf die
oben angefiihrten Angaben verwiesen

E. Regionale Netzwerkbildung
Durch die Einrichtung des Arbeitskreises ,REINLUF{REgionale INitiative LUFT), in dem
die Lander Wien, Niederdsterreich und das Burgehkingebunden sind, wurde gewaéhrleistet,
dass Mallnahmen in den Bereichen Emissionsmindeummagy Kommunikation aufeinander
abgestimmt werden.
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Nationale MalRnahmen:

In der Bund-Lander-PlattfornfSaubere Luft;, an der neben Vertretern des Bundesministeriums fu
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirggtlund der Umweltbundesamt GmbH auch
Vertreterinnen der Amter der Landesregierungerr alkun Bundeslander teilnehmen, wird (ber
eine dsterreichweit abgestimmte Vorgangsweise b#gfalizug des 1G-L und anderen, die
Luftreinhaltung betreffenden Materien beraten uik éVereinheitlichung von Malinahmen zur
Reduktion von Emissionen angestrebt.

AulBerdem hat das Land Wien in den Jahren 2007 WwW@B 2an folgenden Bund-Lander-
Arbeitskreisen, die Belange der Luftreinhaltung&iéen, aktiv mitgewirkt:

* Arbeitskreis ,GroRe IG-L-Novelle®, der - aufbaueadf Erfahrungen aus der Praxis -
das nach dem IG-L zur Verfiigung stehende Instruanembh und damit die Wirksamkeit
von MalRnahmen erweitern soll

e Arbeitskreise zur Erstellung (,Leitfaden zur Erkiat von Programmen gemal § 9a IG-
L*) und Aktualisierung (,Leitfaden UVP und IG-L")on Leitfaden

Weiters sind auf nationaler Ebene aktuelle MaR3nahimeNEC-Programm sowie in der Anpassung
der Klimastrategie 2007 zu finden (BMFLUW 2006, 20

> Ziffer 9. Angaben zu den geplanten oder langfristig andetetineMalRnahmen oder Vorhaben

1. MaRnahmenpaket der Stadt Wien gegen FeinstaliBtickoxide(April 2005):
http://www.wien.gv.at/'umweltschutz/luft/pdf/feingia. pdf

e 2. MaBnahmenpaket der Stadt Wien gegen Feinstaubiciabxide(September 2005):
http://www.wien.gv.at/umweltschutz/luft/pdf/feindia. pdf

» Klimaschutzprogramm der Stadt Wien (KIiP)

Ein groRRer Teil der im Rahmen der Umsetzung der néfieKlimastrategie gesetzten
MalRnahmen (z. B. Verringerung des Energieverbrauchdurch thermische
Gebéaudesanierung, Ausbau von Fernwarme, Realigiesmam Projekten zur Nutzung
erneuerbarer Energietrager, Ausbau und Attrakiivigrdes offentlichen Verkehrs) tragt
nicht nur zur Reduktion der Treibhausgasemissiosendern auch zur Verringerung von
NO,-Emissionen bei.

http://www.wien.gv.at/'umwelt/klimaschutz/klip/

» Masterplan Verkehr 2003
Der Masterplan Verkehr hat das umweltrelevante &iel, einen mdglichst hohen
Verkehrsanteil auf Ressourcen schonende Verkebrsatt verlagern, wobei die Férderung
des Fulgangerverkehrs (z. B. Zusatzbreiten vont&ghs) und Radverkehrs (z. B. Ausbau
des Radwegenetzes, weitere Verdichtung von Citybikewie die FoOrderung und
Beschleunigung des offentlichen Verkehrs im Vordeng stehen
http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/verkehrsragsgan/

» Stadtisches Energieeffizienz-Programm der Stadn\iG&P)
Das ,Stadtische Energieeffizienz-Programm der SiAin“ riickt Energieeffizienz und
Energiesparen in den Vordergrund und gibt Leithnidlr die verbraucherseitige
Energiepolitik bis zum Jahr 2015 vor.
http://www.sep.wien.at




Seite 98

N@- Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht %

OkoBusinessPlan Wien

Der ,OkoBusinessPlan Wien“ bezweckt u. a. die Verringgy schadlicher Umweltaus-
wirkungen der Wiener Wirtschaft durch integriertémweltschutz.
http://www.wien.gv.at/'umweltschutz/oekobusiness/

Programm ,Umweltmanagement im Magistrat* (PUMA)

PUMA beinhaltet MobilitatsmaRnahmen wie die Forderudes Fulganger- und
Radverkehrs (Schulwegplane, Dienstfahrrader) uedststellenbezogene Mal3hahmen zur
Reduzierung des Energieeinsatzes.

http://www.intern.magwien.gv.at/puma/index.html

Richtlinien fir eine umweltgerechte Baustellenaliving (RUMBA)

Das Programm ,RUMBA" bezweckt neben der Beurteiludgs Baustellenverkehrs
hinsichtlich der Mdglichkeit zur Verlagerung aufedschiene auch die Koordination von
Baustellen zur Aufrechterhaltung der Flussigkeis derkehrs (Stauvermeidung) und das
Festlegen von Verkehrsmaflinahmen wahrend der Bawrfdan derart, dass nicht-
motorisierte Verkehrsverbindungen aufrechterhatierben.

http://www.rumba-info.at/

12 Dokumentation im Formblatt 2004/224/EG

Das Formblatt geman der Entscheidung der Kommissian20. Februar 2004 (2004/224/EC), welches
gemal § 9a Abs. 8 IG-L zu erstellen ist, wird sgi#étes 24 Monate nach Ablauf des Jahres, in dem die
Grenzwertlberschreitung gemessen wurde, an digBisahe Kommission Ubermittelt.
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13 Anhang - Details zur Wirkungsabschatzung der Ma  Bnahmen

Der folgende Anhang dokumentiert die Annahmen férWirkungsabschatzung der MaRnahmen. Wéahrend
die Auswirkungen von MalRBhahmen bei groRen Einzdiepuevie den Kraftwerken gut berechenbar sind, ist
das Emissionsreduktionspotential bei heterogenenteBtangruppen mit erheblichen Unsicherheiten
verbunden, weil viele Einflussfaktoren (zB welchet Aon Emissionsquellen durch eine MalRhahme
betroffen werden) wenig oder nicht bekannt sincheBiveitere Quelle der Unsicherheit ergibt sich ders
Notwendigkeit, die gegeniber dem Trendszenariogfzlishe* Emissionsreduktion zu berlcksichtigenswa
sich auf das jeweilige Bezugsjahr der Basisemissiauswirkt. Weiters kann sich eine MalRnahme, die z
weniger PKW-Verkehr fuhrt, entweder auf das ganabrEeugkollektiv der Stadt gleich auswirken oder
auch tberproportional auf Diesel-PKW.

Trotz aller Unsicherheiten ergibt die Abschatzumg Bmissionsreduktion aber doch einen guten Hinweis
auf das groRenordnungsmafige Minderungspotential.

13.1 MaRnahmenpaket Offentlicher Verkehr 2008

13.1.1 Wirkungsabschatzung

Im Masterplan Verkehr Wien 2003 wurde fur diesed3hEhmenpaket eine Modal-Split-Verlagerung von
2%-Punkten vom MIV zum OV im Binnenverkehr der Wdgnnen angenommen. Im Ziel- und
Quellverkehr der Wienerinnen und Nicht-Wienerinmairde eine Modal-Split-Verlagerung vom MIV zum
OV von 3%-Punkten angenommen. In der Zwischenzitstch der OV-Wegeanteil der Wienerlnnen um
1%-Punkt erhoht, der OV-Wegeanteil der Einpendemum 2%-Punkte — zu Lasten des MIV. Stellt man
die bereits umgesetzten OV-MaRnahmen grob den pufténen* OV-MaRnahmen gegeniiber, kann ein
.Restpotenzial* von 1 %-Punkt Wegeverlagerung (Bimverkehr und stadtgrenzeniberschreitender
Verkehr) auf den OV abgeschétzt werden.
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Tabelle 14: Abschatzung der Wirkung des MalRnahmenpakets offentlicher Verkehr auf die Pkw-
Fahrleistung

Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr
MIV-Anteil an allen Wegen in % (2006) 34 63
Anderung durch das MaRnahmenpaket OV in i i
%-Punkten
MIV-Wege/Tag, gerundet 1.462.000 674.000
Reduktion der MIV-Wege/Tag in %
Verlagerung zum OV 3 16
Reduktion der MIV-Wege/Tag absolut
Verlagerung zum OV, gerundet 43.000 11.000
Durchschnittliche Lange der auf den OV verlagekiéege in -
km (durchschnittliche Lange der OV-Fahrten)
Reduktion der Pkw-Fahrleistung in km 370.000 92.000
Pkw-Fahrleistung in Wien insgesamt, gerundet 15.475.000
Reduktion der Pkw-Fahrleistung in Wien in % —-2,4% ,690

Quelle: MA 18, Verkehrsmodell Wien (2006); MA 18, Masterplan Verkehr Wien 2003; Socialdata, 2006.
Eigene Berechnungen. Daten gerundet.

13.1.2 Emissionsreduktionspotenzial

Das Reduktionspotenzial der MaRnahme ist insgesahmthoch, allerdings ist etwa ein Drittel der ¢utlie
MaRnahme erzielten Reduktion bereits im friheremdszenario bericksichtigt.

Das hier dargestellte Potenzial bezieht sich auf dasatzliche Reduktionspotenzial, das durch eine
Verstarkung der MaBhahme zu erwarten ist. Bei dge&hnung wurde auRerdem bericksichtigt, dass sich
die Reduktion der Fahrleistungen eher Uberpropmati@uf Benzin-PKW auswirkt. Die Ermittlung der
Emissionen erfolgte auf Basis des emikat.at-Dateasa

Tabelle 15:  Zusatzliche Reduktion der Emissionen durch das MaRnahmenpaket 6ffentlicher Verkehr
in t/a und in % der Verkehrsemissionen insgesamt

PM10 NOx NO,

Abs. [t/a] % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %

MaRnahmenpaket offentlicher

-7 -2,3 -50 -0,7 -7 -1,0
Verkehr

13.1.3 Auswirkungen auf Schutzguter

» Klimatische FaktorenGegenuber dem Trend-Szenario sollte es zu einduk®en der THG-
Emissionen kommen. Mdgliche Auswirkungen auf dakrbklima sind nicht zu erwarten, missten
aber im Einzelfall abh&ngig von der konkreten lizndn Umsetzung bewertet werden.

> Landschaft: Wenn es durch die MalRRnahme zu einer Reduktion S&allenausbaus in
Stadtentwicklungsgebieten kommen wirde, wéaren igesiAuswirkungen auf das Schutzgut
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Landschaft zu erwarten. Die Auswirkungen auf dalsuSmgut Landschaft kdnnen zur Zeit jedoch
nicht abgeschéatzt werden.

Flora, Fauna, Biologische VielfalDa keine Erhdhung der Emissionen resultiert sinchakeine
relevanten Auswirkungen zu erwarten.

Bevolkerung und SozialesDie Durchsetzung dieser MalRnahme héatte erhebpdsitive
Konsequenzen: Sie wirde Umweltprobleme in groReaniang I6sen, sie ware daher auch in
Kooperation mit anderen Instanzen durchzusetzemlase kommunikative Mafinahmen gebindelt
werden kénnten — hier kdnnten Ansatze zu einer Keapagne liegen.

Ein gut funktionierender OV stellt ferner das Qtiéimerkmal einer modernen Stadt dar, er
signalisiert auch, dass dies eine Stadt ist, digi@uBedurfnisse der Allgemeinheit, auf die common
goods, auf den Burgersinn besonderen Wert leglit&Stgie Zirich sind z.B. sehr stolz auf ihren gut
funktionierenden OV.

Gerade bei dieser MaRnahme ist man jedoch extrédi@ékzeptanz der Bevélkerung angewiesen,
auf ihre Bereitwilligkeit den OV zu beniitzen. Dazind naturgemaR qualitativ hochwertige
Angebote notwendig, Schnelligkeit, Convenience;hts Erreichbarkeit, ein umfassendes Angebot
etc. Auf der anderen Seite muss jedoch die Motimatage berlcksichtigt werden, die Menschen
immer noch hindert, den OV in einem gesteigertesmalf’ zu beniitzen: Er setzt eben individueller
Mobilitat Grenzen, er gibt kein sonderliches Pgstier verwandelt die einzelne Person sehr leicht
in den Teil einer anonymen Masse. Es waren alst audcebliche kommunikative Mal3hahmen
notwendig, welche die emotionale Attraktivitat wheh personalen Nutzen des OV steigern.

GesundheitMehr OV = geringeres Unfallrisiko, also positiw®ei gedréangter Nutzung: allenfalls
erhdhtes Infektionsrisiko, also negativ. Allenfdlifirt aber Ausbau zu einer besseren Verteilung der
Fahrgaste und zu weniger Uberfiillten Garnituresgdsamt tUberwiegen wahrscheinlich sogar die
positiven Aspekte, dennoch in Summe (abseits diskEfler Emissionsminderung) ,,Gesundheit”
als "neutral” bewerten.

Boden: Direkte Auswirkungen auf Schutzgut Boden nicht ke einschéatzbar, positive Effekte
wahrscheinlich, ev. negative Auswirkungen durch @&wogrbrauch im Zuge von weiteren
Bauvorhaben im konkreten Fall zu berlcksichtigen.

Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasset durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.Bei einer Abnahme des Verkehrs ist ebenfalls mieriAbnahme der Belastung der
Gewasser durch diffuse Emissionen von befestigtéehEn (Schwermetalle aus Bremsen- und
Reifenabrieb, NQaus Verbrennungsrtickstanden) zu rechnen.

Wirtschaft: Die MaRnahmen zum Ausbau des OV haben vielfaclmmdikische Auswirkungen.
Einerseits sind mit den Investitionen in den Nesbaw positive Wertschépfungs- und
Beschaftigungswirkungen verbunden. Zuséatzlich érgiicth auch in der Betriebsphase ein
Beschaftigungseffekt (zusatzliche Fahrer, Wartwgtg,). Kommt es aufgrund der Maflihahmen zu
einer Veranderung des Modal Split, d.h. einer \ggtang von motorisiertem Individualverkehr
zum OV ergeben sich einerseits positive Budgettdfélk die privaten Haushalte (Verringerung der
Ausgaben fur MIV). Andererseits sind damit auch &meffekte verbunden, d.h. die Verringerung
anderer negativer externer Effekte (Emissionenm)&owie potentiell der Unfallhaufigkeit bzw.
der daraus resultierenden Kosten fiir Versicherunged Gesundheitssystem. Aufgrund der
selteneren Verwendung des Autos und der niedrigesdmgeschwindigkeiten sind in stadtischen
Gebieten die Unfallraten (Unfélle pro Einwohneiglht und die Getdtetenraten deutlich niedriger als
in landlichen Gebieten (siehe dazu auch die Urditgiken von KfV und BM.I).
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13.2 MalRnahmenpaket Radverkehr 2008

13.2.1 Wirkungsabschatzung

Eine detaillierte Berechnung der Wirkungen diesarz8mal3inahmen, welche noch sehr allgemein und
zumeist noch als Ziele definiert sind, auf die Fkahrleistung ist nicht mdglich. Daher werden diese
Mafinahmen zu einem MalRhahmenpaket zusammengefasst.

Im Masterplan Verkehr Wien 2003 wurde dieses MaRmaipaket (inklusive MaRnahmen fir den
FuRgangerverkehr) mit +2 %-Punkten Wegeanteil vormtorisierten Individualverkehr zum nicht

motorisierten Verkehr abgeschatzt, wobei angenomwertle, dass der gréte Teil dieser Verlagerung
zugunsten des Radverkehrs und nicht zugunsten d&géahRgerverkehrs erfolgt. Fir den Ziel- und
Quellverkehr wurden keine Verlagerungen angenommen.

In der Zwischenzeit (2003-2006) hat sich der Radbmswegeanteil der Wienerlnnen um 1 %-Punkt auf
4 % erhoht, die Lange des Hauptradwegenetzes maR@02 bis 2007 um 164 km zugenommen (+30 %).
Vom Ziel ,8 % Radwegeanteil” ist Wien aber nochfennit.

Uber Modal-Split-Abschatzungen und unter Zugrungietey der Evaluierung des Masterplans Verkehr
Wien 03/08 (Rosinak & Partner, Snizek VerkehrsptapuHerry Consult, Plansinn, 2008) koénnen
Wirkungen dieses MalRhahmenpaket auf die Fahrlgjsalngeschatzt werden. Es wird davon ausgegangen,
dass durch die beschriebenen MafRnahmen der MIV-8végie nochmals um maximal 1%-Punkt reduziert
werden kann.

Tabelle 16 :  Abschéatzung der Wirkung des MaRnahmenpaket Radverkehr auf die Pkw-Fahrleistung

Binnenverkehr Quell-/Zielverkehr
MIV-Anteil an allen Wegen in % (2006) 34 63
Anderung durch das MaRRnahmenpaket Radverkehr in % -1 0
MIV-Wege/Tag, gerundet 1.462.000 674.000
Reduktion der MIV-Wege/Tag in % 28 0
Verlagerung zum Radverkehr
Durchschnittliche Lange der verlagerten Wege in km 3,7 0
Red. der Pkw-Fahrleistung durch Verlagerung (Radvejke 157.000 0
Pkw-Fahrleistung in Wien insgesamt 15.475.000
Reduktion der Pkw-Fahrleistung in Wien in % 1,0 0

Quelle: MA 18, Verkehrsmodell Wien (2006); Socialdata, Snizek + Partner, Radverkehrserhebung Wien
2006; MA 18, Masterplan Verkehr Wien 2003; Eigene Berechnungen

13.2.2 Emissionsreduktionspotenzial

Da diese MalRRnahme im frilheren emikat-Trendszenddbt berticksichtigt war, kommt hier das volle
Reduktionspotenzial zum Tragen. Die Reduktion darrieistungen wird sich vermutlich etwas starker au
Benzin-PKW als auf Diesel-PKW auswirken. Die Erfaity der Emissionen erfolgte auf Basis des
emikat.at-Datensatzes.
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Tabelle 17: Zusatzliche Reduktion der Emissionen durch das MaRnahmenpaket Radverkehr in t/a und in
% der Verkehrsemissionen insgesamt

PM10 NOx NO,
Abs. [t/a] % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
MaRnahmenpaket Radverkehr -4 -13 -25 -0(4 -4 5 -0

Quelle: Emikat.at

13.2.3 Auswirkungen auf Schutzguter

» Klimatische Faktoren:Eine Attraktivierung des Radverkehrs sollte siabsifiv auf die THG-
Emissionen auswirken. Keine Auswirkungen auf dakrdklima zu erwarten, da auf das bestehende
StralRennetz zuriickgegriffen wird.

» Landschaft:Die Mal3inahme hat keine relevante Auswirkung awf 8ahutzgut Landschaft, da
keinerlei Veranderung der Landschaft damit verbuaride

» Flora, Fauna, Biologische VielfalDa keine Erhdhung der Emissionen resultiert sinchakeine
relevanten Auswirkungen zu erwarten.

» Bevdlkerung und Sozialedede Steigerung des Radverkehrs hatte erheldsibvye Auswirkungen,
sofern einige Vorbedingungen erflllt werden: Es snabes getan werden, um die Sicherheit der
Radfahrer im offentlichen Verkehr zu gewéhrleisteimd es muss sichergestellt werden, dass
Fahrrader gut verwahrt, abgestellt werden kénnew, danach die Mdglichkeit besteht, auch in
Wohnanlagen und in 6ffentliche Verkehrsmittel mitgexmen zu werden.

Die Malinahme wird dann erfolgreich sein, wenn wétklgute institutionelle Voraussetzungen
geschaffen werden: Radfahrstrallen, Radwege, Anbindan die Offentlichen Verkehrsmittel,
Abstellmdglichkeiten, Behandlung der Radfahrereadgenstandige Verkehrsteilnehmer etc. Ebenso
wichtig ist aber wieder die Bewusstseinsbildungadiekampagnen, die Akzentuierung individueller
Nutzen, ein Prestigegewinn, der Reiz, kurze Wedmedt und flexibel zurtickzulegen, sich auf
einfache Weise koérperlich zu betatigen.

Ein gut ausgebautes Radfahrnetz, viele — riicksioliés bewegliche und geschickte — Radler tragen
wieder zu dem Image einer Stadt als modern und dlehebei, die meisten Stadte sind stolz darauf,
eine Radfahrstadt zu sein.

Auch diese MalRBnahme konnte Teil einer Dachkampagime die sich neuen und modernen Formen
der Mobilitdt zuwendet.

GesundheitMehr korperliche Aktivitat ist nachweislich fur &edheit von Vorteil.

Boden: Auswirkungen auf den Boden hinsichtlich Immissimmsahme nicht konkret abschatzbar,
Relevanz fur unversiegelten Boden im urbanen Rdaraleer gering einzustufen, zu bertcksichtigen
ist weiteren Flachenverbrauch bei Bauvorhaben.

» Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasset durch diese Maf3nahme nicht zu
erwarten.Bei einer Abnahme des Verkehrs ist ebenfalls mieriAbnahme der Belastung der
Gewasser durch diffuse Emissionen von befestigtéehEn (Schwermetalle aus Bremsen- und
Reifenabrieb, NQaus Verbrennungsrtickstanden) zu rechnen.

» Wirtschaft: Siehe MalRnahme ,Betriebliches Mobilitatsmanagefmehisatzlich sind hier noch die
okonomischen Wirkungen aus dem Bau der Radwegericksichtigen (Output und Beschaftigung
in der Bauphase).
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13.3 Betriebliches Mobilitatsmanagement

13.3.1 Wirkungsabschatzung der TeilmalRnahme schulis  ches
Mobilitatsmanagement

Fur die MaRRnahme schulisches Mobilitatsmanagemi@meédn folgende Abschatzungen getroffen werden:

* 50 % der Hol- und Bringwege in Wien sind Begleiteegon und zu Schulen und Kindergarten
(Quelle: Socialdata, 2006)

* 30 % dieser Wege waren theoretisch reduzierbahdaisulisches Mobilitatsmanagement

Tabelle 18: Abschatzung der Wirkung der MaBnahme Schulisches Mobilitatsmanagement auf die Pkw-
Fahrleistung

Pkw-Wege im Wiener Binnenverkehr / Tag, gerundet 1.124.000

Anteil des Hol- und Bringverkehrs am Gesamtverkehr\ifienerinnen 4 %, davon 43 % Pkw-Wege
Hol- und Bringwege mit dem Pkw/Tag 70.000

Annahme: 50% davon sind Hol- und Bringwege von Satuind Kindergéarten 35.000

Annahme: eine Reduktion von 30% der Hol- und Bringg@&/@/dre mdoglich 11.000
Durchschnittliche Wegelange in km 9

Annahme: durchschnittliche Wegelange von / zur &chder Kindergarten betragt 5 kin 5 km

(weniger als die durchschnittliche. Pkw-Wegelange)

Reduktion Verkehrsleistung Hol- und Bringwege Schiderdergarten 123.000 km / Tag
Reduktion an der Gesamtfahrleistung der Pkw in Wien 0,8%

Quelle: MA 18, Verkehrsmodell Wien (2006); MA 18, Masterplan Verkehr Wien 2003; Eigene Berechnungen.
Daten gerundet.

13.3.2 Emissionsreduktionspotenzial

Da diese MaRRnahme im friiheren emikat-Trendszen&fu bertcksichtigt war, kommt hier das volle
Reduktionspotenzial zum Tragen.
Mittels emikat.at konnen folgende Emissionsreduldpmtenziale ermittelt werden.

Tabelle 19: Reduktion der Emissionen durch die Manahme schulisches Mobilitdtsmanagement in t/a
und in % der Verkehrsemissionen insgesamt

PM10 NO, NO,

Abs. [t/a] % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
MaRnahme schulisches
Mobilitaitsmanagement (Nummer -3 -1 -22 -0,3 -4 -0,6
166 angepasst)

Quelle: emikat.at
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13.3.3 Auswirkungen auf Schutzguter

>

13.4

Klimatische Faktoren:Eine Verbesserung des Mobilititsmanagements gégendem Trend-
Szenario wirkt sich positiv auf die THG-Emissioraums. Keine Auswirkungen auf das Mikroklima
zu erwarten.

Landschaft:MalRnahme hat keine relevante Auswirkung auf ddsit3gut Landschaft, da keinerlei
Veranderung der Landschaft damit verbunden ist

Flora, Fauna, Biologische VielfalDa keine Erhdhung der Emissionen resultiert sinchakeine
relevanten Auswirkungen zu erwarten.

Bevoilkerung und Soziale&s sind positive Konsequenzen zu erwarten, weavalnahmen wie
beschrieben durchgefihrt werden. MalRnahmen diedewitden die Vorbildwirkung 6ffentlicher
Instanzen steigern, sie kdnnten einen Beitrag zuEtéwicklung von Koordinationsfahigkeit und
Kooperationswilligkeit in Gberschaubaren Gruppeistésn und sie wirden Uberhaupt getrennte
Organisationen zu gemeinsamem Handeln zusammeehring

Allerdings sind diese Malnahmen wiederum starkdemQualitat des faktischen Angebots, ebenso
aber auch von der Akzeptanz der individuellen Algeabhdngig. Mit dieser Akzeptanz ist nicht
unbedingt zur rechnen, da sehr viel neuartiges alemh verlangt wird. Auch hier waére
Kommunikation einzusetzen, wenn auch nicht sowielbei anderen MaRnahmen.

Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

Boden:MalRnahme mit keiner absehbaren direkten Auswirlaufgschutzgut Boden.

Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasset durch diese MaflRnahme nicht zu
erwarten.Bei einer Abnahme des Verkehrs ist ebenfalls mieriAbnahme der Belastung der
Gewasser durch diffuse Emissionen von befestigtéehEn (Schwermetalle aus Bremsen- und
Reifenabrieb, NQaus Verbrennungsrtickstanden) zu rechnen.

Wirtschaft: Diese MaRRnahme dirfte - wie auch die anderen Maflea, die primar auf eine
Verschiebung im Modal Split abzielen - flr sich gemmen nur marginale 6konomische Effekte
auslosen, insbesondere da nur geringfligige Inieeit dafiir vorgesehen sind. Wenn mehrere
dieser MalRnahmen als Paket implementiert werdeneasn{mittelfristig) zu einer Reduktion des
MIV kommt, hat dies in erster Linie positive Budgiékte fir die Haushalte. D.h. der
Ausgabenanteil fur MIV wird reduziert, andere Komsiktivitdten kobnnen erhdht werden. Dartber
hinaus werden andere negative Externalitaten redu&missionen anderer Luftschadstoffe, Larm)
und auch die Unfallhaufigkeit sowie damit zusamn@gend die Unfallkosten verringert.

MalRnahmenpaket Guterverkehr 2008

13.4.1 Wirkungsabschatzung

Im Masterplan Verkehr wurden das oben genannte Blaflanpaket eine Modal-Split-Verschiebung um
11%-Punkte zugunsten der Bahn und des Schiffs igllfielverkehr angenommen. Das betrifft vor allem
die Fahrleistung schwerer Lkw. Im Binnenverkehrdsolurch diese MaRRnahmen bei den leichten Lkw
Reduktionen zu erwarten. Durch die VerbesserungLiderlogistik (bessere Auslastung der Fahrzeuge,
Biindelung des Lieferverkehrs) kann eine Reduktien FEahrleistung leichter Lkw um 5% angenommen
werden. Da mit dem aktuellen Verkehrsmodell nur giesamte Glterverkehr in Wien vorliegt, also keine
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korrekte Trennung zwischen Binnenverkehr, Quekei&rkehr und Transitverkehr bei schweren und
leichten Lkw mdoglich ist, wird fur die weiteren Bshnungen der gesamte Gluterverkehr in Wien
herangezogen. Dies hat auch Auswirkungen auf didd8plit-Abschatzung: es wird vereinfacht davon
ausgegangen, dass durch die MalRnahmen des MPVn20@3hr eine Verschiebung des Modal Splits von
7%-Punkten zugunsten von Bahn und Schiff méglith is

Ingesamt kénnen folgende Wirkungen auf die Fahdetsabgeschatzt werden:

Tabelle 20: Abschéatzung der Wirkungen des veranderten Malinahmenpaketes Guterverkehr,
MalRnahmenpaket angepasst an bewertbare MalRhahmen des MPV 2003
Gesamtverkehr
Schwere Lkw Leichte Lkw Summe

Lkw-Fahrleistung insgesamt in Mio. km 0,9 1,4 2,3
Anderung der Lkw-Fahrleistung durch das -12% -12% -12%
MaRnahmenpaket Schienenverkehr
absolut in Mio. Lkw-km 0,1 0,2 0,3

Quelle: Magistratsabteilung 18, Verkehrsmodell der Stadt Wien. Eigene Berechnungen. Gerundet

Emissionsreduktionspotenzial
Mittels emikat.at konnen folgende Emissionsreduldmotenziale ermittelt werden.

Tabelle 21: Reduktion der Emissionen durch das MaRhahmenpaket Guterverkehr (Nr. 167 bzw.
Anpassung der Malinahmen bewertbare MaRnahmen des MPV 2003) in t/a und in % der

Verkehrsemissionen insgesamt

PM10 NO, NO,
Abs. [t/a] % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
MaRnahmenpaket Glterverkehr
(Nummer 167 bzw. neue -3 -1 -50 -0,7 -3 -0,4
MaRnahmendefinition) [-25] [-370] [-20]

[....] Gesamtreduktion bis 2015 einschlielich Trend

Quelle: emikat.at

13.4.3 Auswirkungen auf Schutzguter

» Klimatische FaktorenEine Verringerung des Giiterverkehrs gegeniibertemd wirkt sich positiv
auf die THG-Emissionen aus. Keine Auswirkungendas Mikroklima zu erwarten.

» Landschaft:Die Auswirkungen raumordnungspolitischer Mal3nahmeindas Schutzgut Landschaft

kénnen zur Zeit nicht abgeschatzt werden und sirdei konkreten Planung zu beurteilen.

Flora, Fauna, Biologische VielfalDa keine Erhdhung der Emissionen resultiert sinchakeine
relevanten Auswirkungen zu erwarten.

Bevolkerung und Sozialegine wie auch immer geartete Einschréankung deeréérkehrs in der
Stadt wirde zunachst von der Bevilkerung sehr Igggninan argert sich meistens Uber den
Guterverkehr in der Stadt, die Ma3nahme hatte@dsdive Konsequenzen.
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Dies allerdings unter der Bedingung, dass sichdiérBevolkerung keine negativen Konsequenzen
dadurch ergeben, dass bestimmte Lieferungen jattat mehr so haufig oder so pinktlich erfolgen
oder dass die Unternehmen fir ihre Logistikleisamguséatzliche Preise verlangen. Sehr viel des
Guterverkehrs ist ja dadurch bedingt, dass Konsteneimmer schnellere, haufigere Lieferungen
verlangen und dass dies auch ein Wettbewerbsvateil

Der Punkt musste also sensibel gehandhabt werdémwére nicht durch Verbote allein, sondern
durch intelligente neue Losungen der Beforderunglgiusetzen.

Er kdnnte allerdings auch von Unternehmen dazu tgemiserden, um ihre umweltfreundliche
Gesinnung zu dokumentieren.

Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

Boden: Emissionsminderung fir Schutzgut Boden nicht kehlabschatzbar, positive Effekte zu
erwarten. Boden/Flachenverbrauch in der Planungré@mordnungspolitischen Malinahmen zu
berticksichtigen.

Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasset durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.Bei einer Abnahme des Verkehrs ist ebenfalls mieriAbnahme der Belastung der
Gewasser durch diffuse Emissionen von befestigtéehEn (Schwermetalle aus Bremsen- und
Reifenabrieb, NQaus Verbrennungsrtickstanden) zu rechnen.

Wirtschaft: Aufgrund der vorliegenden Informationen ist einkoromische Bewertung der
Mafinahme nicht mdglich.

13.5 Intelligent Transport Systems (ITS) Vienna Reg ion

13.5.1 Auswirkungen auf Schutzguter

>

Klimatische FaktorenEine relevante Erh6hung der THG-Emissionen ishtni erwarten. Keine
Auswirkungen auf das Mikroklima.

Landschaft:Malinahme hat keine relevanten Auswirkungen aufStasitzgut Landschaft, da keine
Veranderungen der Landschaft damit verbunden ist.

Flora, Fauna, Biologische VielfalAufgrund der eher geringen Reduktion von ,N@&missionen
sind keine Auswirkung auf die Biodiversitat zu ertea.

Bevolkerung und SozialeKeine negativen Auswirkungen zu erwarten.

Diese MaRRnahme hatte jedoch nur dann eine Wirkuvgnn sie von einer entsprechenden
Kommunikationskampagne begleitet wird, die die Matiion starkt, aus den verfligbaren Daten die
richtigen Schlisse zu ziehen. Namlich die 6ffehdic Verkehrsmittel zu bentiitzen. Dass man dies
nicht tut, hat meist nichts mit dem konkreten Wisstand tber die Verkehrslage zu tun. Auf3erdem
missten MalRnahmen und Einrichtungen Uberlegt werden es ermdglichen, kurzfristig das
Verkehrsmittel zu wechseln. Dies stellt erfahrumegsgl3 eine deutliche Barriere dar.

Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

Boden:Keine Auswirkungen auf das Schutzgut Boden dureivZnahme zur erwarten.

Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasset durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.Bei einer Abnahme des Verkehrs ist ebenfalls mieriAbnahme der Belastung der
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Gewasser durch diffuse Emissionen von befestigtéehEn (Schwermetalle aus Bremsen- und
Reifenabrieb, NQaus Verbrennungsrtickstanden) zu rechnen.

» Wirtschaft: Siehe Bewertung anderer Maflinahmen zur Beeinflgssies Modal Split (z.B.
.Betriebliches Mobilitatsmanagement®)

13.6 Emissionsarme Betriebsfahrzeuge im Magistrat

13.6.1 Wirkungsabschatzung

Es wird von folgenden durchschnittlichen Jahresés$tungen des stadtischen Fuhrparks ausgegangen:
« Jahresfahrleistung Pkw des stadtischen Fuhrparks: 2.000 km
« Jahresfahrleistung leichte Lkw des stadt. Fuhrparks 2.000 km
« Jahresfahrleistung schwere Lkw des stadt. Fuhrparks 2.000 km

» Vergleichsweise é&ltere Diesel-Pkw werden auf Esdgengertstet: - 95 % PM10, - 70 % NO
Emissionen

* Vergleichsweise altere leichte Lkw werden auf miBdRO 5 umgerustet
* Vergleichsweise éltere schwere Lkw werden auf mitdRO 5 umgeristet

Fir die Berechnung der Emissionen werden die dahefiglichen innerortlichen Jahresemissionsfaktoren
der Pkw, der leichten und der schweren Lkw mittéedbuch fir Emissionsfaktoren ermittelt. Fir den
kunftigen Fuhrpark wurden fir Pkw die Emissionsta&h von Erdgasfahrzeugen und fiir schwere Lkw die
EURO-5-Emissionsfaktoren aus dem Handbuch flir Hamsfaktoren herangezogen. Fur leichte Lkw
musste eine Abschatzung durchgefiihrt werden, dédamdbuch keine Emissionsfaktoren fir EURO 5
verflugbar sind. Es wurde von einer linearen Redukdliquot der Reduktion von EURO 3 auf EURO 4
ausgegangen.

13.6.2 Emissionsreduktionspotenzial

Folgende Wirkungen auf die Emissionen wurden eetiitt

Tabelle 23: Reduktion der Emissionen durch Erneuerung des stadtischen Fuhrparks in Tonnen / Jahr
und in Prozent der Verkehrsemissionen insgesamt

PM10 NOy NO,
MafRnahme
Abs. [t/a] % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
Umstellung Pkw -0,3 -2,3
Umstellung leichte Lkw -0,6 -3,7 -
Umstellung schwere Lkw -1,3 -28,0
Insgesamt (gerundet) -2,2 -0,7 -34,0 -0,5 -3 -0,4

Bezogen auf den stadtischen Fuhrpark selbst kbonter diesen Annahmen relevante Mengen degx-NO
Emissionen der Fahrzeugflotte der Stadt Wien epagswerden. Die Umweltbilanz des stadtischen
Fuhrparks kénnte durch die vorgeschlagene MaRRna&hhablich verbessert werden.
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13.6.3 Auswirkungen auf Schutzguter

>

13.7

13.7.

Klimatische FaktorenDa auch verbrauchsarme Fahrzeuge forciert welidemit der Malinahme
eine deutliche Reduktionen von THG-Emissionen zwaelen. Keine Auswirkungen auf das
Mikroklima.

Landschaft:Mal3nahme hat keine relevanten Auswirkungen aufStasitzgut Landschaft, da keine
Veranderungen der Landschaft damit verbunden ist.

Flora, Fauna, Biologische Vielfal&ufgrund der eher geringen Reduktion von,NEmissionen sind
keine Auswirkung auf die Biodiversitat zu erwarten.

Bevolkerung und SozialekKeine negativen Konsequenzen zu erwarten.
Die Akzeptanz durch die Bevolkerung durfte hocmsBiie Vorbildwirkung der Stadt Wien kénnte
gut kommuniziert werden und kdnnte zu Nachahmungtiferen Firmen anregen.

Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

Boden: Emissionsminderung fur Schutzgut Boden nicht kehkabschatzbar, positive Effekte
moglich, keine negativen Auswirkungen zu erwarten

Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasbset durch diese MalRhahme nicht zu
erwarten.Bei einer Abnahme des Verkehrs ist ebenfalls mieriAbnahme der Belastung der
Gewasser durch diffuse Emissionen von befestigiéehEn (Schwermetalle aus Bremsen- und
Reifenabrieb, NQaus Verbrennungsriickstanden) zu rechnen.

Wirtschaft: Die Bewertung dieser Mal3nahme ist vergleichbaijenigr fir schadstoffarme Taxis und
Fahrschulautos. In erster Linie ist hier die Valhirkung positiv zu bewerten. Die
Anschaffungskosten bei Erdgasfahrzeugen sind h@hier-rage der Betriebskosten ware zu prifen.
Bei einer Erhéhung des Erdgaspreises, der wahrdadenur zeitversetzt zum Benzinpreis erfolgt
ware dies jedenfalls zu prifen.

Forderung schadstoffarmer Taxis, Fahrschulauto s, Mietwagen,
und Kleintransportfahrzeuge

1 Wirkungsabschatzung

Folgende Ausgangsdaten wurden fur die Berechnungtett:

» Taxi-Bestand in Wien 2008: ca. 4.000 Fahrzeugepmlairka 99% Diesel, der Rest Erdgas (Quelle:

Wirtschaftskammer, Taxiinnung Wien, Dr. Curda, 2008

* Taxi-Fahrleistung: 60.000 km/Jahr (Quelle: Kun@20g)

» Taxi-Fahrzeugkauf/-wechsel: im Durchschnitt alleffdahre (Quelle: Wirtschaftskammer, Taxiinnung

Wien, Dr. Curda, 2008)

» Pkw-Bestand in Fahrschulen 2008: ca. 500 (Quelk:a4, 2008)
 Fahrschul-Pkw Fahrleistung: durchschnittlich 20.@60Jahr (Quelle: Fahrschule Mohaupt, 2008)

Tabelle 24: Pkw-Bestand und Fahrleistung fur Taxis und Fahrschulautos

Bestand Fahrleistung [km/a] in Wieh Jahresfahrleigtikm/a]
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Taxi-Pkw 2008 4.000 60.000 240.000.000

Fahrschul-Pkw 2008 500 20.000 10.000.000

Quelle: Wirtschaftskammer, Taxiinnung, Dr. Curda (2008), Fahrschule Mohaupt (2008)

Es wurden folgende Annahmen flr eine Vergleichstany herangezogen: Die Taxiflotte und die
Fahrschulflotte bestehen zu 80% aus Euro-3-Diekel-Rnd zu 20% aus Euro-4-Diesel-Pkw. Die
Maflnahme wird nur fiir Pkw gerechnet. Es werdenSizenarien gerechnet:

» Szenario A) alle Fahrschul-Pkw und Taxis werdenEadfjasfahrzeuge umgestellt
e Szenario B) 1.000 Taxis und 100 Fahrschul-Pkw weedd Erdgasfahrzeuge umgestellt

» Szenario C) Der Dieseltreibstoff bleibt weiterhiauér und der Taxi-Fuhrpark wird wie folgt
umgestellt: 1.000 Erdgasfahrzeuge, 1.000 Benziméalye der Klasse Euro 4, 2.000 bestehende
Dieselfahrzeuge

13.7.2 Emissionsreduktionspotenzial

Fir die bestehende Taxi- und Fahrschul-Pkw-Flaitenken daraus mittels Handbuch fiir Emissionsfaktoren
und einer Studie zum Emissionsvergleich verschiedéntriebsarten (EMPA, Sustainserv, novatlantis,
2007) folgende Emissionen ermittelt werden:

Tabelle 25: Jahrliche Emissionen der Taxis und Fahrschul-Pkw-Flotte 2008 in Tonnen

Fahrzeugart PM10 [t/a] NG [t/a]
Bestandsflotte Taxis Euro 3 5,8 96,0
Bestandsflotte Taxis Euro 4 1,0 10,8
Summe Taxis 6,8 106,8
Bestandsflotte Fahrschul-Pkw Euro 3 0,3 4,0
Bestandsflotte Fahrschul-Pkw Euro 4 0,2 0,6
Summe Fahrschul-Pkw 0,5 4,6

Quelle: Berechnet mittels Handbuch der Emissionsfaktoren

Tabelle 26: Reduktion der Emissionen durch die MaRhahme ,Forderung fir schadstoffarme Taxis und
Fahrschulfahrzeuge® in Tonnen /Jahr und in Prozent der Verkehrsemissionen insgesamt
PM10 NOy NO,
Abs. [t/a] % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
Szenario A
Umstellung aller Taxis auf Erdgasfahrzeuge -6 -108 -8
Umstellung aller Fahrschulfahrzeuge auf -1 -4 -1
Erdgasfahrzeuge
Summe Szenario A -7 2 -107 -1,6 -9 -1,2
Szenario B
Umstellung 1000 Taxis auf Erdgasfahrzeuge -2 -26 -3
Umstellung 100 Fahrschulfahrzeuge auf -0 -1 -0
Erdgasfahrzeuge
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Summe Szenario B -2 0,6 —27 -0,4 -3 -0,4
Szenario C
Umstellung 1.000 Taxis auf Erdgas- -4 -59 -5

fahrzeuge, 1.000 Benziner Euro 4

Keine Umstellung der Fahrschul-Flotte -0 -0 -0

Summe Szenario C -4 1,3 -59 -0,9 -5 -0,7

Quelle: berechnet mittels Handbuch der Emissionsfaktoren, Schatzung fir NO,

13.7.3 Auswirkungen auf Schutzguter

>

>

Klimatische Faktoren:Erdgas hat geringere THG-Emissionen als Dieselr d8ienzin (siehe
http://www.umweltbundesamt.at/erdgas/); keine Aukwigen auf das Mikroklima

LandschaftMaRnahme hat keine relevanten Auswirkungen aufStasitzgut Landschaft, da keine
Veradnderungen der Landschaft damit verbunden ist.

Flora, Fauna, Biologische VielfalDa keine Erhéhung der Emissionen resultiert sinchakeine
relevanten Auswirkungen zu erwarten.

Bevdlkerung und SozialeKeine erheblich negativen Auswirkungen.

Die MalRnahme konnte sehr wirkungsvoll im Bereich Bewusstseinsbildung sein, auch wenn ihre
faktische Auswirkung moglicherweise gering ist, ktin sie doch als kommunikative Malinahme
gesehen werden, die vorfihrt, dass Fahrzeuge ati@itennativen Energien perfekt funktionieren —
dies musste allerdings sichergestellt werden, datstas Gegenteil eintritt.

Besonders wichtig ware die Malinahme im BereichFddrrschulfahrzeuge, da man weil3, dass fir
viele Fahrschiler das Auto, mit dem sie fahrenrgeleaben, eine besondere Bedeutung besitzt, und
sie es sehr oft dann zu ihrem eigenen Fahrzeugenad&er Fahrlehrer kbnnte das Problem dieser
alternativen Energien auch ansprechen, auch Tagifdédnnten das. Wie weit kann der einzelne
Autofahrer dann aber selbst mit diesen Antriebgstoflahren? Ist das schon so weit gediehen?

Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

Boden: Emissionsminderung fur Schutzgut Boden nicht kehkabschatzbar, positive Effekte
moglich, keine negativen Auswirkungen zu erwarten.

Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasbset durch diese MalRhahme nicht zu
erwarten.

Wirtschaft: In Hinblick auf die 6konomischen Wirkungen diesdainahme ist das Preisverhaltnis
bei Anschaffung und Betrieb im Vergleich zu Benzialer Diesel-Pkw relevant. Laut Angaben der
Wienenergie Erdgas Mobil GmbH sind Erdgasautos &bwei Anschaffungs- als auch
Treibstoffkosten deutlich billiger als herkdmmlicAaitos und bis Ende 2008 soll es in der Region
23 Tankstellen geben. Die angedachte Forderung waiee als Anreiz zu sehen, Investitionen
vorzuziehen. In erster Linie geht es auch um dieBstseinsbildung, dass Erdgas-Pkw gtinstiger
und v.a. im urbanen Verkehr praktikabel sind. Taxigie Fahrzeuge der Stadt Wien bieten sich fir
derartige Aktionen an, da sie auch uber eine zZenWarsorgungsinfrastruktur (eigene Tankstellen)
verfigen und nicht von externen Angeboten abhamgigen. In diesem Fall sind jedoch die
Investitionskosten fur die Infrastruktur zu berticksigen.
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13.8 Minimierung der Taxi-Leerfahrten

Fur diese MalRnahme wurde keine gesonderte Modeitieder Wirkung durchgefiihrt. Grob geschétzt
fahren pro Tag durchschnittlich 1.000 Wiener Taxisn Flughafen bzw. Schwechater Taxis nach Wien. Die
durchschnittliche Wegelange betragt rund 30 km.ni2galerosterreichische Taxis in Wien keine Fahrgéaste
aufnehmen durfen und umgekehrt, ergeben sich tiglieerfahrten von rund 30.000 km. Daraus ergdbt si
eine Emissionsreduktion von etwa 5 t N@nhd jeweils einer Tonne N@nd PM10.

13.9 Parkraumpolitik

13.9.1 Wirkungsabschatzung

Es wurde bereits in ULI 1 Uber die Wirkungsspektaeh Luftschadstoffe unterschiedlicher Malinahmen de
Parkraumbewirtschaftung nachgedacht. Dazu z&hltga rmumliche Ausdehnung der Parkraum-
bewirtschaftung. Aufgrund der Heterogenitat dieBkginahmenbindels und aufgrund der Tatsache, dass
sich einzelne TeilmalRnahmen sogar gegenseitig M[lief3en, kann nur eine ungefahre
Wirkungsabschatzung auf Grundlage der in ULl 1 #ettén Daten vorgenommen werden. Detaillierte
Aussagen konnten nur Gber umfangreiche Erhebungémiodellierungen getroffen werden.

Die Emissionsreduktionspotenziale wurden ermitieljem eine Abschatzung der Fahrten in den jegesili
Gebieten vorgenommen wird und ein theoretischesuRihspotenzial [Pkw-Fahrten] berechnet wird. Je
nach MalRnahme wird angenommen, dass zwischen 3BQURdozent der Fahrten auf andere Verkehrsmittel
verlagert werden oder gar nicht durchgefihrt werdeSo ergeben sich fur die jeweiligen
ParkraumbewirtschaftungsmaflRnehmen unterschiediRgauktionspotenziale, die zwischen 0,9 und 12%
der Pkw-Fahrleistungen in Wien betragen. Die Baeitdbrder Wirkungsabschéatzung ist sehr grof3 (Faktor
10); hier wird nur das geringste Reduktionspotdndaagestellt. Zudem ist zu beriicksichtigen, dassel
Maflnahmen Wechselwirkungen zu anderen Malnahmeenh&B. Erhéhung des Wegeanteils im
Umweltverbund).

Die Reduktion der Fahrleistungen wird sich vernatitietwas starker auf Benzin-PKW als auf Diesel-PKW
auswirken. Die Ermittlung der Emissionen erfolgié BRasis des emikat.at-Datensatzes.

Tabelle 27: Reduktion der Emissionen durch die MalRnahme ,Parkraumbewirtschaftung” in t/a und in %
der Verkehrsemissionen insgesamt (Minimalannahme)
PM10 NOx NO,
Abs. [t/a] % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
MafRnahme,Parkraumbewirtschaftung*
unter Heranziehung des geringsten -5 -1,7 -25 -0,4 -4 -0,5
Reduktionspotenzials

Quelle: emikat.at

Im Programm ULI 1 wurden weiters Stellplatzreduk&a im Straf3enraum bei der Errichtung von Garagen,
die Weiterentwicklung des Volksgaragenprogrammes der Ausbau von P&R geprift, allerdings wurde

keine Wirkungsabschatzung vorgenommen, da davorzugaeken ist, dass die Reduktion kurz- bis

mittelfristig weniger als 1% der Pkw-Fahrleistung Wien ausmacht. Langfristig bestehen aber
kontinuierlich und im Zusammenhang mit anderen MdBmen weitere Wirkungspotenziale.
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13.9.2 Auswirkungen auf Schutzguter

> Klimatische FaktorenDurch die Reduktion des Kfz-Verkehrs sollte eshamg einer Reduktion der
THG-Emissionen kommen. Keine Auswirkungen auf dagdklima zu erwarten.

» LandschaftAuch wenn der Flachenverbrauch durch Stellplatzetddie MaRnahme reduziert wird,
kénnen die Auswirkungen auf die Landschaft zur Aeiht beurteilt werden.

» Flora, Fauna, Biologische VielfalAufgrund der eher geringen Reduktion von Emissiois¢ die
Auswirkung auf Biodiversitat als neutral eingestuft

» Bevdlkerung und Soziale&eine erheblichen Auswirkungen dieser MalRnahmiezpiell sind die
Konsequenzen dieser MalBhahme sehr positiv: Die3&travirden von dauerparkenden Autos
befreit, Radverkehr und FuRganger hatten mehr RaignWohnqualitdt wirde sich verbessern,
Staus wirden vermieden — all dies winscht man sich.

Voraussetzung ist jedoch, dass wirklich genlgenda@sn zur Verfligung stehen und dass
Kurzparkplatze geboten werden, so dass Einkaufelichdgind. Sonst wirde dies schon einen
erheblichen Nachteil fur den Handel darstellen.

Es stimmt, dass die Regulierung Uber den Preis,ntm fir einen Parkplatz zu bezahlen hat, ein
wirkungsvoller Mechanismus ist. Uber die Hohe desiges ist allerdings schon nachzudenken. Es
darf nicht der Eindruck entstehen, dass es sigetabnur ,reiche* Autofahrer leisten kdnnen, mit
dem Auto in eine Garage zu fahren.

Es ist auch zu bedenken, dass mit dieser Mal3naéntged6lkerung etwas Sinnvolles geboten wird,
aber dass auch etwas weggenommen wird. In einecheol Fall muss eine wirkungsvolle
begleitende Kommunikation erfolgen.

» Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein wesébetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

» Boden:Konkrete Auswirkung auf die Immissionssituatioshtibestimmbar, Potenzial fir mdgliche
positive Auswirkungen auf das Schutzgut Boden werdeder Riickgewinnung von versiegelten
Flachen (Flachenrecycling) als Erholungsflacheni(@achen mit entsprechendem Bodenaufbau)
sowie einer Minderung des Flachenverbrauches doecle Bauvorhaben "in der grinen Wiese"
gesehen. Mdgl. negative Effekte durch zuséatzlichersgelung bei der Beanspruchung von
Parkplatzflachen (z.B. Private).

» Wasser Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasset durch diese Malinahme nicht zu
erwarten.

» Wirtschaft: Bewertung wie MaRhahmen die priméar auf eine Vaéeteing im Modal Split abzielen
(z.B. ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement). Zusétzl ergeben sich bei dieser Malinahme
okonomische Wirkungen aus der Bautétigkeit. DarUbiraus generiert die Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung zusétzliche Einnahmen i@éfentliche Hand, die fir die Finanzierung
anderer MalRnahmen (dieses Programms) verwendetemwekdnnen und ihrerseits wiederum
positive Wirkungen auf Output, Beschaftigung austbkdnnen bzw. zur Reduktion von negativen
Externalitaten beitragen.
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13.10 Reduktion des Dieselanteils in der PKW-Flotte

13.10.1 Wirkungsabschatzung

Diese MalRnahme wird nicht relativ zum Basiswert®0®ndern relativ zu den projizierten Emissioman i
Jahr 2015 bewertet. Grund dafir ist, dass im Tramtwio bereits explizit ein voéllig anderes Pkw-iktiv,
damit auch ein anderes Diesel-Pkw-Kollektiv, besichtigt wurde. Dabei lagen folgende Annahmen
zugrunde:

» Basis 2005: 47% Anzahl der Fahrzeuge (mit 54% dérl€istungen) sind Diesel-Pkw
e Trend 2015: Diesel-Pkw 59% Anzahl der Fahrzeuge §Bflo der Fahrleistungen) sind Diesel-Pkw

Da bei dieser Malinahme andere Bedingungen als @md§zenario gelten, missen die Emissionen fur das
Jahr 2015 neu berechnet werden.

Bei der Annahme der Reduktion des Diesel-Anteils den Pkw-Zulassungen in Wien wird davon
ausgegangen, dass der Anteil derzeit bei etwa 3§ Wwas durch die Kfz-Bestandsstatistik der Stiti
Austria belegt werden kann. Das bedeutet: eindive?l®%-ige Reduktion ergibt einen Diesel-Anteilnvo
40% bei den Zulassungen, vermutlich etwa 48% beiFddrleistungen.

13.10.2 Emissionsreduktionspotenzial

Unter der Annahme derselben Fahrleistungsentwigklurd der gleichen technischen Entwicklungen in der
Abgastechnik wie im Trendszenario ergeben sich stigdzt erhebliche Einsparungen gegentber dem
Trendszenario 2015:

Tabelle 28: Reduktion der Emissionen durch Reduktion des Dieselanteils in der Pkw-Flotte Wiens in
Tonnen / Jahr und in Prozent der Verkehrsemissionen insgesamt
PM10 NOy NO,
Abs. % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
[t/a]
Einsparungen gegeniiber Trendszenario 2015 -2 -0,7 -300 -4,5 -90 -12
Einsparungen gegeniiber Basis 2005 -140 —47 -2.200 -32 -250 —34

Schafft man es, durch bewusstseinsbildende Mal3mader Diesel-Anteil in Wien noch weiter zu senken,
ist in dieser MalRnahme weiteres, erhebliches Eamsstduktionspotenzial fir NO NO, und PM10
enthalten.

13.10.3 Auswirkungen auf Schutzguter

» Klimatische Faktorenim Jahr 2006 waren die GE&missionen der Diesel-Pkw-Flotte erstmals
hoher als die der Benzin-Pkw-Flotte. Aussagen lilierzukiinftige Flottenentwicklung sind dzt.
noch nicht maglich.

» Landschaft:MaRBRhahme hat keine relevante Auswirkung auf ddmit3gut Landschaft, da keinerlei
Veranderung der Landschaft damit verbunden ist.

» Flora, Fauna, Biologische VielfalBei deutlicher Reduktion der NEEmissionen ist eine positive
Auswirkung auf die Biodiversitat zu erwarten.

» Bevdlkerung und SozialeKeine erheblichen Auswirkungen: Im Kern kann & Bevolkerung
gleichgultig sein, mit welchem Antriebssystem sieAuto — wenn Uberhaupt eines — betreibt.
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Technisch gesehen ist hier ein gut erkennbarep&insgsvolumen erkennbar, vom Meinungsklima
her stellt diese Malinahme aber dennoch einen sem$tiinkt dar.

Wenn der Dieselpreis steigt, wird man selbst ausnékischen Gesichtspunkten entscheiden,
keinen Diesel zu kaufen, wenn der Diesel aber gerideiner Form ,verteufelt* wird und als
Umweltsiinder beschrieben wird, wirde dies wohl zasktut und auch zu Verunsicherung fuhren.
Hat man nicht jahrelang geglaubt, dass der Dieg® @erantwortungsvolle Alternative zum
Benziner darstellt (was kommunikativ auch immerssgnalisiert wurde)? Wem kann man denn
dann in diesen Fragen trauen? Wie schnell weraénRezepte andern?

Es ware ratsam, hier kommunikativ sehr sensiberugghen und eine wirklich tberzeugende
Kommunikationskampagne zu entwickeln.

» Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich. Wenn Fahrzeuge mit ,alter* Dieselte&hohne Filter ersetzt werden, dann auch sehr
deutliche Verbesserung bei Feinstaub-Emission amdtsehr positiv. Gegenuber modernen Diesel-
PKW mit Partikelfilter reduziert sich dieser Vottdbenerell sind Emissionsminderungen besonders
dann positiv fir die Gesundheit, wenn die Emissjoiele wie beim StralRenverkehr nahe am
Schutzobjekt ,Mensch* liegt.

» Boden: Bei deutlicher Reduktion der Emissionen und dad@s Stickstoffeintrags kann es zu
positiven Auswirkungen auf das Schutzgut Boden kemmdie jedoch vom konkreten
Nahrstoffhaushalt abhangen. Da die Boden im Stadtgstark Uberpragt sind, dirfte die Relevanz
im dicht bebauten Stadtgebiet aber generell gexiigy

» Wasser:Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasiser durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.

» Wirtschaft: Direkt mit der Mal3Bnahme sind keine wirtschaftlich&ffekte verbunden. Mittel- bis
langfristig kdnnen jedoch durch Verschiebungen negid? und Steuersystem zusatzliche Anreize fir
diese MalRnahme entstehen, Die Anreizstruktur désréghischen Steuersystems ist allerdings
derzeit auf eine Bevorzugung von Dieselfahrzeugersgerichtet (Mineraldlsteuer, NoVA,
motorbezogene Versicherungssteuer). Die Empfehdimgs bloen Umstiegs auf benzingetriebene
Fahrzeuge erscheint nicht zielfhrend, da diesehdighnittlich hhere CEEmissionen verursachen
und damit zur Verschéarfung eines anderen Umweltprod, das auch mit monetaren Konsequenzen
verbunden ist, beitragen. Generell sollte bei digem MalRhahmen die Substitution durch
alternative Antriebstechnologien oder zumindesthieditziente konventionelle Fahrzeuge geftrdert
werden.

13.11 Defensives Fahren

13.11.1 Wirkungsabschatzung

Schweizer Studien zeigen, dass durch defensiveeirdi9% Treibstoff eingespart werden kénnen. Ed wir
angenommen, dass N@Emissionen und PM10-Emissionen in einem Verhélimim durchschnittlichen
Kraftstoffverbrauch des Fahrzeugkollektivs stehatieses Verhdltnis wird mittels Handbuch der
Emissionsfaktoren ermittelt (minus 1 Gramm Treifisbm Verhaltnis zu minus 0,008 Gramm N@nd
0,0005 g Partikelemissionen pro km im Durchschiilber das Pkw-Fahrzeugkollektiv). Weiters wird
angenommen, dass in einem ersten Schritt Uberaties€éhulen und Ausbildungen und sowie Kampagnen
bei allen Fuhrerscheinbesitzerinnen bei max. 20% Rlenv-Fahrleistung in Wien defensives Fahren
angewendet werden kann. Bei 10% davon wird defeadiahren auch tatsachlich kontinuierlich umgesetzt




Seite 116 N®- Programm 2008 mit integriertem Umweltbericht %

Anmerkung: Bei einem LKW/Bus kann im Verhaltnis Ivieehr eingespart werden. Die OBB haben sehr
intensive Schulungen fur ihre Fahrer (auch Postdbusdhgefuhrt und erstaunliche Einsparungen erteich

13.11.2 Emissionsreduktionspotenzial

Folgende maximalen Emissionsreduktionspotenzialantem mittels Handbuch der Emissionsfaktoren
ermittelt werden:

Tabelle 29: Reduktion der Emissionen durch die MaRnahme ,defensives Fahren“ in Tonnen /Jahr und in
Prozent der Verkehrsemissionen insgesamt
PM10 [t/a] NOxy [t/a] NO, [t/ a]
Geschatzte Schadstoffemissionen Wien 147 2.850 477
Verkehr, Pkw, anhand der Verkehrsmodell-
Daten?
Reduktionspotenzial MaRnahme defensives | —3 (0,4%) —40 (0,5%) -8 (1%)
Fahren

Berechnungen mittels Handbuch der Emissionsfaktoren

Quelle: MA 18, Verkehrsmodell Wien, eigene Annahmen und Berechnungen auf Basis des Handbuchs fir Emissionsfaktoren

13.11.3 Auswirkungen auf Schutzguter

» Klimatische FaktorenEine Treibstoffersparnis fuhrt auch zu einer Reidnkder THG-Emissionen.
Keine Auswirkungen auf das Mikroklima zu erwarten

» LandschaftMalRhahme hat keine relevanten Auswirkungen aufSddsitzgut Landschaft, da keine
Veradnderungen der Landschaft damit verbunden ist.

» Flora, Fauna, Biologische VielfalAufgrund der eher geringen Reduktion von Emissiois¢ die
Auswirkung auf Biodiversitat als neutral eingestuft

» Bevdlkerung und SozialeKeine erheblichen Auswirkungen.
Die Maflinahme wirde neben ihrer faktischen Wirksdmleich eine im Bereich der
Bewusstseinsbildung haben: Man wirde erkennen, 8pss ein wichtiges Gut ist, mit dem man
sorgsam umgehen muss, und man koénnte natirlich @efthsparen. Voraussetzung wére es aber,
dass wirklich Fahrschulen die Ausbildung in ihremtéiricht einschlie3en, ob Kurse, die man dann
bezahlen musste, wirklich in grolierem Umfang besuenden wirden, ist zweifelhaft, aul3er man
macht Werbung dafir und signalisiert einen Pregégénn.

» Gesundheit:: Zuséatzlich zu den Emissionswirkungen eventuell UlRgdn des Unfallrisikos
(Haufigkeit und Schwere).

» Boden: Auswirkungen auf den Boden aufgrund der eher genn zu erwartenden
Immissionsabnahme und Relevanz fiir unversiegeltedeB im urbanen Raum als eher gering
einzustufen.

» Wasser:Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasiser durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.

» Wirtschaft: Eine 6konomische Wirkung ergibt sich durch die Weihn der Treibstoffkosten fir
jene Personen bzw. Haushalte, die spritsparend. {@zf@nsiv) fahren. Diese Mittel stehen dann fir
andere Konsumaktivitaten zur Verfugung, der Antiis motorisierten Individualverkehrs an den
Konsumausgaben wird reduziert.
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13.12 Korrekter Reifenfulldruck

13.12.1 Ermittlung der Grundlagendaten fiir die Emis  sionsberechnung

Wie viele Fahrzeuge tatséachlich mit zu niedrigenifd®eruck in Wien unterwegs sind, ist nicht bekannt
Eine Erhebung der Firma Bridgestone Reifen in Daléad (kostenlose Sicherheitschecks auf 6fferdtich
Parkplatzen und bei Einkaufszentren, vermutliclsehigeRlich Pkw, keine Lkw) hat ergeben, dass 38&6 a
Fahrzeuge einen zu niedrigen Reifendruck aufweideer OAMTC geht auf Basis einer eigenen
Untersuchung von 50% aller Fahrzeuge aus. Einersinteung der NHTSA (National Highway Traffic
Safety Association, USA) aus dem Jahr 2001 geht2#&¥% aller Pkw und 33% aller leichten Lkw aus, die
einen zu niedrigen Reifendruck aufweisen. Es wiatadf hingewiesen, dass all diese Zahlen aus
Sekundarquellen (Entire Solutions 2008: Reifendkookrollsysteme. Sorgenfreies Fahren, Einsparungen,
Mobilitat; http://www.oeamtc.af2008), Bridgestone Europe, Pressemeldung 20@8)rsén und daher eine
gewisse Unsicherheit bezlglich der Daten und desgdretationsspielraums besteht.

Reifen mit einem um 0,2 bar zu geringem Druck eemitlen Kraftstoffverbrauch um etwa 1 Prozent bei
Pkw (Quelle: GTU, Gesellschaft fir Technische Uksaimung Stuttgart, Pressemeldung 2008).

13.12.2 Wirkungsabschatzung

Da nur Daten fir Pkw vorliegen, erfolgt die Ermitty der Emissionsreduktion durch richtigen Reifeclr
nur far Pkw. Flr Lkw ist davon auszugehen, dassRbfendruck im eigenen Interesse bei regelmafiger
Wartung ohnedies kontrolliert wird. Fur die Emissberechnung werden folgende Annahmen getroffen:

* In Wien sind 30% aller Pkw mit falschem Reifendrugiterwegs, als falscher Reifendruck werden
mindestens minus 0,2 bar unter dem Normwert angeremder Kraftstoffverbrauch steigt dabei bei
Pkw um 1 Prozent pro Kilometer.

* Weiters wird angenommen, dass §NBmissionen und PM10-Emissionen in einem Verhalmim
durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch des Fahrieligktivs stehen. Dieses Verhaltnis wird mittels
Handbuch der Emissionsfaktoren ermittelt (minusran®n Treibstoff im Verhaltnis zu minus 0,008
Gramm NQ und 0,0005 g Partikelemissionen pro km im Durchigthidber das Pkw-
Fahrzeugkollektiv), wobei auch darauf hingewieserdwdass der Schadstoffausstold auch mit dem
Fahrstil (Einsatz der Motorbremse, GangschalturegcBwindigkeit,...) zusammenhangt.

» Maximal 50 % der oben genannten Pkw mit zu geringemfenfilldruck (30% des in Wien fahrenden
Pkw-Kollektivs) kdnnen mittels Kampagne dazu gebtagerden, regelmaliig ihren Reifendruck zu
kontrollieren. Diese Annahme liegt sicher an desreh Grenze.

« Die Aktion ,Korrekter Reifenflilldruck” sollte nichdur in Wien Wirksamkeit entfalten, sondern auch
in anderen Bundeslandern, insbesondere in Niedgrésth (Pendlerinnen).

13.12.3 Emissionsreduktionspotenzial

Unter Bericksichtigung der beschriebenen — sehin lgegriffenen Annahmen — kénnen maximal folgende
Emissionsreduktionspotenziale generiert werden:
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Tabelle 30: Reduktion der Emissionen durch die MaRnahme ,Korrekter Reifenfulldruck” in Tonnen /Jahr
und in Prozent der Verkehrsemissionen insgesamt
PM10 [t/a] NOy [t/a] NO, [t/ a]
Geschétzte Schadstoffemissionen Wiener Pkw 147 2.850 477
anhand emikat.&t
Emissions-Reduktionspotenzial der ,Aktion korrekter -1 (-0,3%) —-16 (-0,3%) -3 (-0,4%)
Reifenfilldruck®

1) Berechnet mittels Handbuch der Emissionsfaktoren

Quelle: MA 18, Verkehrsmodell Wien. Eigene Annahmen und Berechnungen auf Basis des Handbuchs fiir Emissionsfaktoren

13.12.4 Auswirkungen auf Schutzguter

> Klimatische FaktorenMit der MalRBnahme ist eine Reduktion der THG-Enoisen verbunden.
Keine Auswirkungen auf das Mikroklima zu erwarten.

» LandschaftMalRhahme hat keine relevanten Auswirkungen aufSddsitzgut Landschaft, da keine
Veradnderungen der Landschaft damit verbunden ist.

» Flora, Fauna, Biologische VielfalAufgrund der eher geringen Reduktion von Emissiois¢ die
Auswirkung auf Biodiversitat als neutral eingestuft

» Bevdlkerung und SozialeKeine erheblichen Auswirkungen der MalRnahme magen.
Es ist sicher der Einsatz von Kommunikation notwgnReifendruck ist vermutlich ein Phdnomen,
dem man keine Aufmerksamkeit schenkt, und das maht nin Zusammenhang mit
Treibstoffverbrauch sieht. Man miisste dies alsciehst kommunizieren und dann sehr bequeme
und billige Mdglichkeiten bereitstellen, den Reiflemck korrekt einzustellen. Es handelt sich aber
insgesamt um eine sehr unspektakulare Malinahme.

» GesundheitAbgesehen von den Emissionswirkungen ist durchgdi@ere Verkehrssicherheit ein
positiver Einfluss auf Gesundheit zu erwarten.

» Boden: Emissionsminderung fir Schutzgut Boden nicht kenhlkabschatzbar, positive Effekte
moglich, keine negativen Auswirkungen zu erwarten.

» Wasser:Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasiser durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.

» Wirtschaft: Durch Reduktion des Treibstoffverbrauchs geringfég positiver Budgeteffekt fir
Haushalte (siehe auch MalRBnhahme ,Defensives Fahren®)

13.13 Forcierter Einsatz von Brennwerttechnologie

13.13.1 Emissionsreduktionspotenzial

Die Abschatzung des Reduktionspotentials beruhtagénden Uberlegungen:

Derzeit gibt es in Wien ca. 300.000 Wohnungen,ndiieGas-Wohnungszentralheizungen ausgestattet sind.
Die jahrliche Austauschrate liegt bei etwa max. B%r in etwa der Halfte der Wohnungen (150.000) ist
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aber der Einsatz von Brennwerttechnik Uberhauptlictigder jahrliche Austausch in diesen Wohnungen
dirfte damit bei ca. 7.500 Geraten liegen. Wen@CGi etwa 80% dieser Neugerate Brennwert-Gasthermen
sind, waren dies etwa 6.000 Gerate/Jahr fur digggmiVohnungen, in denen der Einsatz Uberhaupt albgli
ist. Von 2011 bis 2015 ware damit in Summe mit maesuen 30.000 Brennwertgerdten zu rechnen, das
wéren etwa 10% des gesamten derzeitigen Geratefaiskspezifischen brennstoffbezogenen Emissionen
kénnten durch die neuen Gerate etwa gedrittelt @rerdnsgesamt wéare das etwa eine Reduktion von
10%*66% = 6,6% der gesamten Emissionen aus Gaafiegirungen.

Im Trendszenario ist keine Verbesserung der breffbszogenen Emissionen der Gasthermen fiig NO

enthalten, allerdings ein gewisser Umstieg von @asimgen auf Fernwarme, sowie ein Umstieg von Ol-
und Kohleheizungen auf Gas. Insofern wird das Realgpotential auf das Trend-Szenario bezogen. PM10
und SQ-Emissionen spielen bei Gasheizungen keine Roltk sind daher bei den Reduktionspotentialen
nicht zu bericksichtigen.

Tabelle 31: Reduktion der Emissionen durch einen forcierten Einsatz von Brennwerttechnologie in

Haushalts-Heizanlagen in Tonnen /Jahr und in Prozent der Gesamtemissionen
(StraRBenverkehr und stationare Emittenten)

PM10 NOx NO,

Abs. % Abs. [t/a] % Abs. [t/a] %
[a]

Forcierter Einsatz der Brennwerttechnologie — - -70 -0,6 -4 -0,5

Einsparungen gegentiber Trend 2015

Quelle: emikat.at

13.13.2 Auswirkungen auf Schutzguter

> Klimatische FaktorenMit der MalRnahme ist eine deutliche ReduktionenEaissionen von THG
zu erwarten. Keine Auswirkungen auf das Mikroklima

» LandschaftMalRhahme hat keine relevanten Auswirkungen aufSddsitzgut Landschaft, da keine
Veradnderungen der Landschaft damit verbunden ist.

» Flora, Fauna, Biologische Vielfalufgrund der deutlichen Reduktion von NCEmissionen ist
eine positive Wirkung auf die Biodiversitat zu veren.

» Bevdlkerung und SozialeKeine relevanten Auswirkungen zu erwarten.
Der Vorteil ware es, gleichzeitig etwas fur die @éha der Luft zu tun und letztlich Kosten zu
sparen.
Es muisste allerdings sichergestellt werden, dassAdschaffung und die Kaminsanierung nicht
allzu teuer ist, sonst wirde man sich kaum dazscatiel3en.
Die Mal3nahme ist sicher nur bei Neubauten durchzesseind auch hier nur, wenn die Stellen, die
an der Planung mitwirken, vor allem Installateuadtiv dafir pladieren. Eine Nachfrage der
Bauherrn ware nur dann zu erwarten, wenn massiu dgafivorben wirde.

» Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

» Boden:Keine negativen Auswirkungen auf das SchutzguteBadurch die MaRnahme zur erwarten,
konkrete Wirksamkeit nicht bewertbar, positive Airkwngen moglich.

» Wasser:Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasiser durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.
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» Wirtschaft: Eine MaRnahme, die den energetischen Endverbraumh somit verschiedene

Emissionen des Kleinverbrauchs reduziert, ist alkswirtschaftlicher Sicht positiv zu bewerten.
Einerseits sinken dadurch die laufenden Energiednesyg der Haushalte, andererseits werden
negative externe Effekte verringert. In der Inwuestisphase gibt es Budgeteffekte fur die 6ffendich
Hand (zusétzliche Férderung) und die Haushaltékindngigkeit von den Anschaffungskosten der
Brennwertgerate). Allerdings ergeben sich - wie halmei anderen Malnahmen im Bereich
Raumwarme - Fragen beziiglich moglicher HemmnisseUtesetzung (z.B. Eigentiimer-Nutzer-
Problematik). Durch eine merklich gesteigerte Neadid nach entsprechenden Geraten kann jedoch
auch ein Anreiz fur technologische Weiterentwickjen und somit auch Kostendegressionseffekte
bei den Technologieanbietern verbunden sein.
Generell sollten MaZnahmen im Bereich Raumwarmegiert betrachtet werden: das betrifft die
Wechselwirkungen zwischen thermischen Standards. bthermischer Sanierung und dem
Energiebedarf fiur Raumwarme im allgemeinen und falisndie Wechselwirkung zwischen
unterschiedlichen Technologien (z.B. Brennwerttedbgie vs. Fernwarme).

13.14 Donaustadt Blockkraftwerk BKW 3

13.14.1 Emissionsreduktionspotenzial

Das Reduktionspotential fir NOwurde vom Autor der MalRnahme hochgerechnet: hea déonstanten
6.500 Betriebsstunden pro Jahr wiirde die Senkungnidtieren NQ- Konzentration von 35 mgfauf 20
mg/n? ein maximales Reduktionspotential von ca. 100 tyN@o Jahr ergeben. Dabei ist aber zu
beriicksichtigen, dass die derzeit gemessene rait€)- Konzentration mit ca. 28,5 mgndeutlich um
einiges unter dem zulassigen Emissionsgrenzwert @8n mg/m liegt und somit das NQ
Reduktionspotential etwas niedriger liegen wird @ésdem rechnerischen Differenzwert von 35 auf 20
mg/nT entsprechen wiirde.

Der Anteil der N@-Emissionen an den gesamten ,NCEmissionen bei stationaren Emittenten wird
Ublicherweise mit etwa 5% angenommen. Es ergilit damit ein maximales Reduktionspotential an,NO
von 5t/Jahr.

Die Emissionen der anderen Schadstoffe werden ddrehKatalysatormaf3nahme nicht beeinflusst —
allenfalls ist durch den hoéheren Abgasdruck eiringéiigige Erh6hung der spezifischen £Emissionen
denkbar.

13.14.2 Auswirkungen auf Schutzguter

> Klimatische FaktorenDa die Anderung der CEEmissionen gering sein diirfte, sind auch keine
erheblich negativen Auswirkungen zu erwarten. Keimdeblichen Auswirkungen auf das
Mikroklima.

» LandschaftMalRhahme hat keine relevanten Auswirkungen aufSddsitzgut Landschaft, da keine
Veradnderungen der Landschaft damit verbunden ist.

» Flora, Fauna, Biologische VielfalAufgrund der Reduktion von N@ Emissionen ist auch eine
positive Wirkung auf die Biodiversitat zu erwarten.

» Bevdlkerung und Soziale&eine relevanten Auswirkungen zu erwarten, sofécht die Kosten fir
die Umristung an die Kunden weitergegeben werdeas &er sollte das Motiv des Betreibers sein,
die Umrilstung auf seine Kosten vorzunehmen?
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» Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

» Boden: Keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgatld® durch die Mal3nahme zur
erwarten.

» Wasser:Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasiser durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.

» Wirtschaft: Da die Umsetzung der MalRhahme sowie ihre KostehRinanzierung unsicher bzw.
nicht spezifiziert sind, ist keine Bewertung deoi&mischen Effekte mdglich.

13.15 Simmering Blockkraftwerk BKW 3

13.15.1 Emissionsreduktionspotenzial

Das Reduktionspotential fur NGvurde vom Autor der Mal3nhahme hochgerechnet: mithéichnittlich ca.
5.000 Betriebsstunden und einer N@racht von ca. 450 t NOpro Jahr kann als Schatzwert durch die
Nachristung der zusatzlichen Katalysatoren eirx-N&eduktionspotential in der Gré3enordnung von 150
veranschlagt werden.

Der Anteil der N@-Emissionen an den gesamten ,2NCEmissionen bei stationaren Emittenten wird
Ublicherweise mit etwa 5% angenommen. Es ergillit damit ein maximales Reduktionspotential an,NO
von 7,5t/Jahr.

Die Emissionen der anderen Schadstoffe werden ddiehKatalysatormalRnahme nicht beeinflusst —
allenfalls ist durch den hoheren Abgasdruck eimingiigige Erhdhung der spezifischen £Emissionen
denkbar.

13.15.2 Auswirkungen auf Schutzguter

> Klimatische FaktorenDa die Anderung der GEEmissionen gering sein diirfte, sind auch keine
erheblich negativen Auswirkungen zu erwarten. Keimdeblichen Auswirkungen auf das
Mikroklima.

» Landschaft:MaRnahme hat keine relevanten Auswirkungen aufSghsitzgut Landschaft, da keine
Veranderungen der Landschaft damit verbunden ist.

» Flora, Fauna, Biologische VielfallAufgrund der Reduktion von N@ Emissionen kdnnen sich
positive Effekte fir die Biodiversitat ergeben

» Bevdlkerung und Soziale&eine relevanten Auswirkungen zu erwarten, sofienKosten fir die
Umrlstung nicht an die Kunden weitergegeben werden.

» Gesundheit:Abgesehen von den Emissionswirkungen kein weséetli Einfluss auf Gesundheit
ersichtlich.

» Boden: Keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgatled® durch die Mal3nahme zur
erwarten.

» Wasser:Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasiser durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.
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» Wirtschaft: Da die Umsetzung der MalRhahme sowie ihre KostehRinanzierung unsicher bzw.
nicht spezifiziert sind, ist keine Bewertung deoié&mischen Effekte mdglich.

13.16 Mallhahmenbindel Gebaudehille

13.16.1 Auswirkungen auf Schutzguter

» Klimatische Faktoren:Die MaRnahme wirkt sich positiv auf die THG-Emiggn aus. Keine
erheblichen Auswirkungen auf das Mikroklima.

» Landschaft: Malinahme hat keine relevanten Auswirkungen auf Sl@sutzgut Landschaft, da
keinerlei Veranderungen auf die Landschaft zu elemasind.

» Flora, Fauna, Biologische VielfalDa keine Erhéhung der Emissionen resultiert sinchakeine
relevanten Auswirkungen zu erwarten.

» Bevdlkerung und Soziale$Venn diese MalRnahme umgesetzt wird, ergebenfi@iaie Bewohner
dieser Hauser deutliche Vorteile. Verbesserung Gebaudestandards; Sie brauchen weniger
Energie fur Heizung und Kihlung, sie besitzen eigemehmes Binnenklima (Raumklima?), die
Losungen kdnnen &sthetisch sehr ansprechend dinjler Grindacher, man kénnte stolz sein, in
einem solchen modernen und intelligenten Gebaudel®mn. Direkte finanzielle Belastung durch
hohere Mieten bzw. Investitionszahlungen, die sighlangfristig amortisieren.

» Gesundheit:Verbesserungen der thermischen Isolierung erhdlan Wohnkomfort und haben
nachweislich positive gesundheitliche Effekte. B§ jedoch darauf zu achten, dass trotz der
Maflnahmen eine ausreichende Frischluftzufuhr gdwiétat bleibt.

» Larm: Keine unmittelbaren Auswirkungen auf Larmemissioze erwarten. Aber im Zuge einer
Sanierung der Gebaudehdille sind auch Verbesserunglar Larmisolierung und somit hinsichtlich
der Larmimmission in den R&umen mdglich.

» Boden: Auswirkungen auf Schutzgut Boden nicht abschatzkeine relevanten Auswirkungen zu
erwarten.

» Wasser:Erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Wasiser durch diese MalRnahme nicht zu
erwarten.

» Wirtschaft: Die MalRnahmen zur Verbesserung der thermischenlitualer Gebaudehille
generieren verschiedene positive ©6konomische Wg&aon Einerseits werden durch die
Investitionen Wertschépfungs- und Beschaftigungdedf ausgelost. Letztere dirften héher sein als
bei anderen Hochbauaktivitaten, da die Beschafygumensitat bei Sanierungen héher ist. In der
Betriebsphase ergeben sich positive Wirkungen (Bugdfgkt) durch die Verringerung der Kosten
fur Heiz- und gegebenenfalls Kiihlenergie. Zusétdipositive Effekte, die allerdings nicht monetar
gemessen werden konnen, ergeben sich durch diechgbdige Verringerung anderer
Luftschadstoffe.
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