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9 MOBILITATSWENDE

Der Verkehr ist eine der gréfiten Herausforderungen fir die osterreichische Kili-
ma- und Energiepolitik und hat erhebliche Umweltauswirkungen zur Folge. Die-
se reichen von der Emission von Luftschadstoffen und Larm Gber Bodenversie-
gelung bis zur Segmentierung der Landschaft und von Lebensrdumen. Darliber
hinaus ist das europaische Verkehrssystem einer der grof3ten Verursacher von
Treibhausgas-Emissionen (THG). Die vollstdndige Dekarbonisierung des Ver-
kehrs bis zum Jahr 2050 soll mit der Erreichung der UN Sustainable Develop-
ment Goals bis 2030 (SDGs; UN 2015) vorbereitet werden. Die mobilitatsrele-
vanten Ziele reichen dabei

e von der Gewahrleistung eines gesunden Lebens fir alle Menschen jeden Al-
ters (SDG 3) Uber

e die Sicherung des Zugangs zu bezahlbarer, verlasslicher, nachhaltiger und
moderner Energie (SDG 7),

e die nachhaltige Gestaltung inklusiver, sicherer und widerstandsfahiger Stadte
und Siedlungen (SDG 11),

e die Sicherstellung nachhaltiger Konsum- und Produktionsmuster (SDG 12)
bis zur

@ umgehenden Ergreifung von Mallnahmen zur Bekampfung des Klimawan-
dels und seiner Auswirkungen (SDG 13).

Diese Zielsetzungen erfordern eine tiefgreifende Mobilitaitswende sowohl im
Personen- als auch im Guterverkehr.

Das WeilRbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum —
Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrs-
system*'® fordert bis 2030 unter anderem, dass die Nutzung mit konventionel-
lem Kraftstoff betriebener Personenkraftwagen im Stadtverkehr halbiert wird
und eine im Wesentlichen CO,-freie Stadtlogistik. Bekraftigt werden diese Ziele
in der Europaischen Strategie flir emissionsarme Mobilitat'®. Wahrend der 6s-
terreichischen EU-Ratsprasidentschaft haben sich die Mitgliedstaaten zudem
auf neue CO,-Ziele geeinigt. Demnach muss bis 2030 der CO,-Ausstol} neu
zugelassener Pkw um 37,5 % und leichter Nutzfahrzeuge (LNF) um 31 % (EP
2018) gegeniber den EU-Flottenzielen fir 2021 gesenkt werden. Fur beide
Fahrzeugkategorien gilt ein Zwischenziel von minus 15 % ab 2025. Auch fur
schwere Nutzfahrzeuge (SNF) wurden erstmals CO,-Flottenziele beschlossen.
Bis 2030 missen die CO,-Emissionen um 30 % reduziert werden, ab 2025 um
15 % (CoEu 2018). Als Referenzwert gelten die CO,-Emissionen neuer schwe-
rer Nutzfahrzeuge im Zeitraum 07/2019 bis 06/2020.

Die dsterreichische Bundesregierung begegnet diesen Zielsetzungen mit der
Klima- und Energiestrategie (BMNT & BMvIT 2018): In der #mission2030 wird ei-
ne Reduktion der Treibhausgas-Emissionen des Transportsektors um 36 %
vorgegeben (auf Basis 2005, Zielwert 15,7 Mio. t) und als Fernziel wird ein
weitgehend dekarbonisiertes Verkehrssystem 2050 festgelegt. Weitere mobili-
tatsrelevante Ziele reichen von der Effizienzsteigerung in der Guterverkehrslo-
gistik (Leuchtturm 1: Effiziente Guterverkehrslogistik) Uber eine Starkung des
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aktive Mobilitdt und
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Abbildung 29:
Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur.
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schienengebundenen o6ffentlichen Verkehrs (Leuchtturm 2) und eine Schwer-
punktverschiebung hin zu Neuzulassungen von emissionsfreien Fahrzeugen zu
einer Erhdhung des Anteils elektrifizierter OBB-Strecken auf 85 % (Leucht-
turm 3: E-Mobilitatsoffensive).

Erganzend dazu hat der Masterplan Radfahren (BMLFuw 2015a) das Ziel, bis
2025 den Radverkehrsanteil von 7 % auf 13 % zu verdoppeln; dieses Ziel wird
in der Klima- und Energiestrategie #mission 2030 bekraftigt. Der Masterplan Ge-
hen (BMLFuw 2015b) schafft Anreize fir das ZufuBRgehen. Gemal dem nationa-
len Strategierahmen saubere Energie im Verkehr (BMvIT 2016a) sollen bis 2020
unter anderem bis zu 4.700 offentlich zugangliche Ladepunkte fir Elektrofahr-
zeuge und funf Wasserstofftankstellen verfiigbar sein. Der Gesamtverkehrsplan
Osterreich (BMvIT 2012a) hat zum Ziel, den Beitrag des Verkehrs zur Luftver-
schmutzung bis 2025 um bis zu 70 % bei Stickstoffoxiden und um 50 % bei
Feinstaub (PM,5) zu reduzieren. Zudem werden Ziele zur Reduktion der Larm-
Emissionen, sowohl im Stral3en- als auch im Schienen- und Flugverkehr, fest-
gelegt.

9.1 Mobilitatsverhalten und Transportaufkommen

9.1.1 Daten und Fakten

Das nationale Verkehrssystem ist neben der Donau als WasserstralRe und
sechs Flughafen mit internationaler Anbindung vorrangig auf Stral’e und Schie-
ne ausgelegt. Dabei ist das Stralennetz auf rund 2.200 km Bundesstrallen (Au-
tobahnen und Schnellstraen) und 130.400 km Landes- und Gemeindestralen
im Jahr 2018 gewachsen, wahrend die Baulange der Gsterreichischen Schie-
nenbahnen auf rund 5.600 km abgenommen hat (BMvIT 2012b, 2019, STATISTIK
AUSTRIA 2018). (= 7 Multifunktionale Raume und Infrastruktur)

Wachsendes StraRennetz in Osterreich, bei
gleichzeitigem Riickbau der Schienenbahnen

10-Jahres-Verénderung %

Landes- und Gemeindestrafien + 9825
Streckenldnge 2006-2018 '

Bundesstrafien
Streckenlinge 2008-2018 +567

Schienenbahnen 16.10
Baulénge 2007-2017 e

Datenquellen: BMVIT, Statistik Austria, Eurostat, o
Grafik:Umweltbundesamt umweltbundesamt
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Den unterschiedlichen Verkehrstragern werden bislang nicht alle gesellschaftl- Kostenwahrheit ist
chen Folgekosten zugerechnet, die sie verursachen. Diese externen Kosten ent-  nicht gegeben
stehen unter anderem durch Emissionen von Luftschadstoffen, Treibhausgas-

Emissionen und Larm sowie durch Unfélle, Versiegelung, Bodenschaden oder
Flachenzerschneidungen (BMmvIT 2012b) und werden von der Allgemeinheit ge-

tragen. Beim Flug- und StralRenverkehr sind die gesellschaftlichen Folgekosten

besonders hoch und in den tatsachlichen Preisen, die fiir diese Transportleis-

tung gezahlt werden, nur zum Teil enthalten (INFRAS 2018, Vco 2017). Dadurch

ergibt sich ein signifikantes Ungleichgewicht in den Mobilitatskosten zugunsten

des individuellen Personen- und Guterverkehrs auf der StralRe sowie im Flug-

verkehr.'®

Im Personenverkehr wurden 1995 an Werktagen 51 % aller Wege im Pkw zu-  Pkw-Wege und
ruckgelegt. Dieser Anteil ist nach aktuellen Untersuchungen auf 57 % angestie- Motorisierungsgrad
gen. Ist am Arbeitsort ein Abstellplatz vorhanden, werden 82 % aller Arbeits- nehmen zu

wege mit dem Pkw zurlickgelegt (BmviT 2016b). Die Tagesweglédnge hat seit

1995 um 21 % zugenommen. Das ist unter anderem auf die Entwicklung de-

zentraler Siedlungsstrukturen und die funktionale Entmischung von Wohnen,

Einkaufen, Arbeiten, Ausbildung und Freizeit zurtckzufuhren (BmviT 2012b,

2016b). Der Motorisierungsgrad hat seit 2000 um 10 % auf 562 Pkw je 1.000 Ein-

wohnerinnen und Einwohner bis Ende 2018 zugenommen (STATISTIK AUSTRIA

2019a, b).

Zwischen 2000 und 2017 ist die inlandische Personenverkehrsleistung um rund  Personenverkehrs-
23 % und damit mehr als doppelt so schnell wie die Bevolkerung (9,8 % im sel-  leistung steigt

ben Zeitraum) gewachsen. 2017 wurden 71 % der 118 Mrd. Personenkilometer

(Pkm) im motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt. Da zudem der durch-

schnittliche Besetzungsgrad seit 2000 von 1,23 auf 1,15 Personen gesunken ist

(UMWELTBUNDESAMT 2019a), sind immer mehr Fahrzeuge auf Osterreichs Stra-

Ren unterwegs.

1% ymweltbundesamt Dessau: Methodenkonvention 3.0 zur Ermittlung von Umweltkosten —
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Abbildung 30:
Verkehrsleistung im
Personenverkehr
(Inland).

Giiterverkehrs-
leistung steigt

Abbildung 31:
Verkehrsleistung im
Giiterverkehr (Inland).
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Die Transportleistung im Guterverkehr ist stark an die Wirtschaftsleistung ge-
koppelt und stieg zwischen 2000 und 2017 um 46 % auf 78,9 Mrd. Tonnenkilo-
meter (Tkm) an. 71,7 % dieser Transportleistung wurden auf der StralRe er-
bracht (UMWELTBUNDESAMT 2019a).
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9.1.2 Interpretation und Ausblick

Das gegenwartige Verkehrssystem ist sowohl im Personenverkehr als auch im
Guterverkehr stark vom individuellen motorisierten Transport auf der Stral’e ge-
pragt. Bestarkt wird dieses System durch infrastrukturelle und fiskalische Rah-
menbedingungen, die unter anderem ein Ungleichgewicht in den Mobilitatskos-
ten zur Folge haben und die Attraktivitdt des stralenseitigen Personen- und
Guterverkehrs weiter steigern.

Bei unveranderten Rahmenbedingungen wirde die Verkehrsleistung im Perso-
nenverkehr zwischen 2017 und 2050 um 25 % auf mehr als 148 Mrd. Pkm an-
steigen und im Giterverkehr um 35 % auf rund 106 Mrd. Tkm (UMWELTBUNDES-
AMT 2019b). Die verkehrsrelevanten Parameter werden sich entsprechend dem
Trend der vergangenen Jahre fortsetzen. Gegensteuernde MalRnahmen kdénnen
sein: steuerliche Mallnahmen unter 6kologischen Gesichtspunkten, ein Ausbau
des Schienennetzes und des Angebotes im offentlichen Verkehr sowie die
Gleichstellung des Radverkehrs in urbanen Raumen.

Es sind Rahmenbedingungen zu schaffen, die vorrangig die Personen- und Gu-
terverkehrsleistung reduzieren und auf die Verkehrsmittel mit den geringsten
Umweltauswirkungen verlagern sowie gleichzeitig das Bedurfnis nach Mobilitat
in ausreichendem Malde befriedigen. Um diese Herausforderung bewaltigen zu
kénnen, braucht es alle Akteure — von der Europaischen Union iiber Osterreich
bis zu den Bundeslandern und Gemeinden — die in ihrem jeweiligen Gestal-
tungsspielraum einen Beitrag leisten. Auf nationaler Ebene kommt der Verlage-
rung des Guterverkehrs von der StralRe auf die Schiene zentrale Bedeutung zu
und erfordert entsprechende Anstrengungen.

9.2 Verkehrstechnologien und Mobilitatskonzepte

9.2.1 Daten und Fakten

2017 erreichte der Energieeinsatz im Verkehr'”’ (inklusive Kraftstoffexport) ein
Allzeithoch von 406 Petajoule (PJ) und ist demnach gegeniber 1990 um 84 %
angestiegen. 69 % der eingesetzten Energie entfielen auf Diesel, gefolgt von
16 % Benzin. 5 % der Energie wurde in Form von Biokraftstoffen in den Verkehr
gebracht. Eine Aufteilung auf die Transportmittel ergibt 50 % Energieeinsatz im
Pkw-Segment und 32 % bei leichten und schweren Nutzfahrzeugen sowie Bus-
sen; der Rest wird in motorisierten Zweiradern, der Schifffahrt, im Schienenver-
kehr sowie im nationalen und internationalen Flugverkehr eingesetzt (UMWELT-
BUNDESAMT 2019a).

%7 StraRen-, Bahn-, Schiff- und Flugverkehr sowie Maschinen und Geréte in Haushalten, Militar,
Land- und Forstwirtschaft sowie Industrie

Umweltbundesamt ® REP-0684, Wien 2019
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Abbildung 32:
Energieeinsatz im
Verkehr nach
Kraftstoffart.
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Biokraftstoffe in
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bei Elektro-
fahrzeugen

Zwei Drittel der im Verkehr eingesetzten Energie entfallen
auf Dieselkraftstoff

Energieeinsatz (PJ) Kraftstoffanteil am Energieeinsatz (%)

 Diesel CNG*
1990 - 2017
Diesel 90,1 90 “Benzin sonst. foss. Kraftst.
Benzin 109,8 659 50 0o
Flugtreibstofle 12,6 sy o
Biokraftstoffe 0,0 21,2 2 000
Stom 7.7 76 Flugtreibstoffe Biokraftstoffe
CNG* 00 05 .
LPG* 04 05 o
sonstige fossile 0,1 0,0 LPG ** | Strom

Kraftstoffe 023

0.28

0.15

. 20

* compressed natural gas, ** liquefied petroleum gas

1990 2000 2010 1980 2000 2010

umweltbundesamt®

Quelle: UMWELTBUNDESAMT (2019a)

Dieselkraftstoff Der hohe Dieselanteil ist darauf zurlickzufiihren, dass Lkw aller Gewichtsklas-
dominiert in der

sen, ebenso wie leichte Nutzfahrzeuge sowie Reise- und Stadtbusse, fast aus-
schlieBlich mit Dieselkraftstoff betrieben werden. Im Pkw-Bereich liegt der Anteil
dieselbetriebener Fahrzeuge seit 2005 bei tber 50 %. Ende 2018 umfasste die
Pkw-Flotte knapp 5 Mio. Fahrzeuge, davon waren rund 56 % diesel- und 43 %
benzinbetrieben. Der Rest entfiel auf Erdgas-, Wasserstoff, Hybrid- und Elektro-
fahrzeuge (STATISTIK AUSTRIA 2019a). Die grofle Bedeutung des Dieselkraftstof-
fes ist unter anderem auf seine vergleichsweise niedrigere Besteuerung und
den sich so ergebenden Kostenvorteil zurtickzufiihren. Seit Anfang 2017 gehen
die Neuzulassungen dieselbetriebener Pkw zum ersten Mal seit rund zwei Jahr-
zehnten zurtick. Dies ist vor allem dem ,Abgasskandal® und den im Nachfeld
diskutierten Fahrverboten in zahlreichen europaischen Stadten geschuldet. Die
abnehmende Bedeutung des Dieselmotors im Pkw-Bereich wird sich zeitver-
setzt auch in der Pkw-Flotte und im Dieselkraftstoffabsatz bemerkbar machen.

Seit Oktober 2005 werden Biokraftstoffe, insbesondere Biodiesel, Bioethanol,
Hydriertes Pflanzendl (HVO) und Pflanzendlkraftstoff, im Stralenverkehr einge-
setzt. 2017 wurden rund 466.200 t Biodiesel, 80.400 t Bioethanol, 23.900 t hy-
driertes Pflanzendl und 15.600 t Pflanzendl eingesetzt (BMNT 2018a). Das nati-
onale Ziel der Substitution von fossilen Kraftstoffen durch Biokraftstoffe wird seit
Jahren konstant erreicht und Uberschritten. Rucklaufig war in den letzten Jahren
die zusatzlich zum Substitutionsziel eingesetzte Menge an rein verwendeten
Biokraftstoffen, insbesondere 100 % Biodiesel, was vor allem durch den zum
Teil niedrigen Preis des fossilen Diesels bedingt war.

Der Elektromotor weist eine um den Faktor drei héhere Energieeffizienz im
Vergleich zum Verbrennungsmotor auf und wird im Verkehrssektor als aus-
sichtsreichste Technologie angesehen, um den Energieeinsatz zu senken. Der
Gesamtwirkungsgrad batterieelektrischer Fahrzeuge — von der Gewinnung der
Antriebsenergie bis zur Umwandlung in kinetische Energie — ist bis zu dreimal
hdher als bei verbrennungsmotorisch angetriebenen Fahrzeugen (FREY et al.
2014). Dort wo der Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge an Grenzen stoft,

Umweltbundesamt ® REP-0684, Wien 2019
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z. B. im Guterfernverkehr auf der Stralde, in der Luftfahrt oder in der Schifffahrt,
stellt griiner Wasserstoff — hergestellt durch die Speicherung von Uberschuss-
strom aus erneuerbaren Energiequellen — aufgrund seiner Speicherdichte und
Transportierbarkeit eine sinnvolle Kraftstoffoption dar.

In den letzten Jahren ist die Anzahl der Elektrofahrzeuge sukzessive gestiegen.  kontinuierlicher
Ende 2018 umfasste die Flotte mehr als 20.000 batterieelektrische Pkw  Anstieg bei
(BEV1°8) (STATISTIK AUSTRIA 2019a). Mit einem (B)EV-Neuzulassungsanteil von  Elektrofahrzeugen
mehr als 2,5 % im Jahr 2018 liegt Osterreich im Spitzenfeld der EU-Mitglied-

staaten (STATISTIK AUSTRIA 2019¢, EAFO 2018). Die Einflihrung von Elektrofahr-

zeugen wird seit Janner 2016 durch Steuererleichterungen gefordert. Das Akti-

onspaket zur Férderung der Elektromobilitat 2017/2018 wurde mit 1. Marz 2019

vom neuen Forderpaket E-Mobilitatsoffensive (BMNT & BMVIT 2019) abgeldst.

Damit wird der gleichnamige Leuchtturm 3 der Osterreichischen Klima- und
Energiestrategie — insbesondere die Schwerpunktverschiebung hin zu emissions-

freien Fahrzeugen bis 2030 — unterstutzt. Mit dem klimaaktiv mobil Programm109

werden Osterreichs Unternehmen, Gemeinden und Organisationen bei der Ent-

wicklung und Umsetzung von Projekten fir saubere, CO,-arme Mobilitdt unter-

stutzt. Die Forderungen umfassen Elektromobilitat und alternative Antriebe mit

erneuerbaren Energien, klimaschonendes Mobilititsmanagement, Forcierung

aktiver Mobilitat und neue, innovative flexible Mobilitatsservices. Bis einschlief3-

lich 2017 wurden Mobilitatsprojekte in einer Gesamthéhe von ca. 108 Mio. Euro

— davon ca. 100,5 Mio. Euro aus nationalen Mitteln des BMNT im Rahmen von

klimaaktiv mobil, des Klima- und Energiefonds und der Umweltférderung im In-

land sowie 7,6 Mio. Euro aus EU-Mitteln (ELER) — geférdert und ein umweltre-

levantes Investitionsvolumen von 645 Mio. Euro ausgeldst. Aktuell wird so jahr-

lich rund eine halbe Million Tonnen CO, eingespart.

9.2.2 Interpretation und Ausblick

Der Energieeinsatz im Verkehr ist seit 2005 konstant hoch. Gleichzeitig lassen

sich auf Fahrzeugebene technologisch bedingte Effizienzsteigerungen erken-

nen. Der erforderliche Energieeinsatz je Kilometer hat sich zwischen 2005 und steigende

2017 im Segment der Pkw um 7 % und bei den schweren Nutzfahrzeugen um  Fahrleistung

4 % reduziert (UMWELTBUNDESAMT 2019a). Die technologische Effizienzsteige- kompensiert
rung wird jedoch durch die steigende Fahrleistung sowie den Trend zu gréRBe-  Effizienzgewinne
ren und starkeren Fahrzeugen teilweise kompensiert (HELMERS 2015).

Eine Mdglichkeit, den Energieeinsatz zu reduzieren, besteht in der Elektrifizie- weniger Energie-
rung des StraBenverkehrs. Im Segment der Pkw werden im europaischen Ver- einsatz durch
gleich hohe Zuwachsraten verzeichnet. Dennoch stellen insbesondere die An-  Elektrifizierung
schaffungskosten noch eine Barriere dar, obwohl sich bei Betrachtung der Ge-

samtbetriebskosten (engl.: Total Cost of Ownership) meist schon heute Vorteile

fur das Elektrofahrzeug ergeben. Auch die Dichte der verfiigbaren 6ffentlich zu-

ganglichen Ladeinfrastruktur wird noch haufig als Hindernis genannt, wobei im

Jahr 2018, bezogen auf die Anzahl der Elektrofahrzeuge, 4,5-mal mehr Lade-

punkte verfigbar waren als im E-Mobilitats-Vorreiterland Norwegen.

1% Battery Electric Vehicle
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Mobilitdtskonzepte
fiir Multimodalitat

126

steigende THG-
Emissionen aus
dem Verkehr

Regulatorische, rechtliche und 6konomische Rahmenbedingungen sind fir die
Entwicklung eines dsterreichweiten multimodalen Verkehrskonzepts wichtig, um

® die energie- und ressourceneffizientesten und umweltschonendsten Verkehrs-
mittel und -technologien optimal zu verkniipfen,

e die Nutzung des offentlichen Verkehrs starken und
® das bestehende, mehrheitlich monomodale, Verkehrsverhalten zu verandern.

Die Digitalisierung ermoglicht neue Mobilitdtsangebote, insbesondere im Bereich
von Mobility as a Service"’, und hebt das Informations- und Komfortniveau,
welches von zentraler Bedeutung flr multimodales Mobilitdtsverhalten ist. Die
Fahrzeugautomatisierung verfiigt bei der Entwicklung eines OV-Angebotes vor
allem im landlichen Raum Uber ein hohes Potenzial. Die gesteuerte Integration
automatisierter Fahrzeuge in das Gesamtverkehrssystem ist dabei Vorausset-
zung, um ihr Potenzial bestmdglich zu nutzen und potenzielle Rebound-Effekte
zu vermeiden.

9.3 Wirkungen auf die Umwelt

9.3.1 Daten und Fakten

Zwischen 1990 und 2005 sind die Treibhausgas-Emissionen des Verkehrssek-
tors (inkl. Kraftstoffexport) um rund 80 % angestiegen, ehe in den Folgejahren —
insbesondere durch die Beimengung von Biokraftstoffen und die wirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen — eine Trendumkehr beobachtet werden konnte.
2017 sind die Treibhausgas-Emissionen jedoch zum dritten Mal in Folge wieder
gestiegen und erreichten mit 23,6 Mio. t CO,-Aquivalent beinahe wieder das Ni-
veau von 2005 (UMWELTBUNDESAMT 2019a).

% Bei Mobility as a Service hilft ein auf den Kundenbedarf abgestimmtes Angebot verschiedener
Mobilitatsdienste entlang der gesamten Wegekette, den privaten Pkw zu substituieren.
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Anstieg der verkehrsbedingten Treibhausgas-Emissionen
bereits im dritten Jahr in Folge
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Die Stickstoffoxid-Emissionen (NO,) aus dem Verkehr sind seit 1990 um rund
43 % gesunken. Das ist auf den Fortschritt bei Kraftfahrzeugtechnologien — vor
allem bei schweren Nutzfahrzeugen in Verbindung mit der stetigen Flotten-
erneuerung — zurlickzufihren. In diesem Segment konnten die NO,-Emissionen
trotz stark steigender Verkehrsleistung um 62 % reduziert werden (Uwm-
WELTBUNDESAMT 2019a).

Von Diesel-Pkw hingegen werden heute beinahe sechsmal mehr Stickstoffoxide
emittiert als 1990. Das beruht auf der steigenden Bedeutung des Dieselmotors
im Pkw-Segment in den vergangenen 20 Jahren. Zusatzlich haben auch die
mangelnde Wirksamkeit der EU Abgasgesetzgebung und unzulassige Eingriffe
in die Funktionalitdt der Abgas-Nachbehandlungssysteme seitens der Fahr-
zeughersteller einen Beitrag zu dieser Entwicklung geleistet. So ist spatestens
seit dem Dieselskandal bekannt, dass insbesondere bei Dieselfahrzeugen der
Abgasklasse Euro 5 die NO,-Emissionen von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
die gesetzlich zugelassenen Werte laut Typenprifzyklus im Realbetrieb um ein
Vielfaches Ubersteigen (LICHTBLAU & ScHODL 2018).
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Abbildung 33:
THG-Emissionen des
Verkehrssektors

1990-2017 (nach KSG).
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Diesel-Pkw
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Abbildung 34:
NOy-Emissionen
unterschiedlicher
Fahrzeugkategorien und
Abgasklassen.
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Schwere Nutzfahrzeuge der Abgasklasse EURO VI sind im
Durchschnitt sauberer als Diesel-Pkw der Abgasklassen Euro 5 und
Euro 6

Schweres Nutzfahrzeug Diesel EURO-VI

Personenkraftwagen Diesel Euro-6

Personenkraftwagen Diesel Euro-5
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Quelle: Mkv et al. (2017) umweltbundesamt®

Bei den Partikel-Emissionen lasst sich seit 2003 eine stetige Emissionsabnah-
me erkennen. Verantwortlich dafir sind in erster Linie schwefelfreie Kraftstoffe,
der technologische Fortschritt bei Verbrennungsmotoren und die verpflichtende
Einfuhrung von Partikelfiltersystemen bei Dieselfahrzeugen. 2017 wurden vom
Verkehr rund 4.400 t Feinstaub der Fraktion PM10111 emittiert. Das entspricht ei-
ner Abnahme gegeniiber 1990 um 37 %. Ein gegenlaufiger Trend zeigt sich bei
den Feinstaub-Emissionen, die auf Reifen-, Brems- und Stra3enabrieb zuruck-
zufiihren sind. Dieser technologieunabhangige Anteil hat sich im selben Zeit-
raum verdoppelt (+ 80 %) und betrug 2017 bereits zwei Drittel der gesamten
PM;o-Emissionen aus dem Strallenverkehr (UMWELTBUNDESAMT 2019a).

Die Bedeutung des Verkehrssektors als Verursacher von Larm ist zurtickge-
gangen, dennoch ist er nach wie vor die bedeutendste Larmquelle. Nahezu je-
de/r zweite durch Larm gestorte Einwohnerin/Einwohner nennt den Verkehrs-
sektor als Ursache (STATISTIK AUSTRIA 2017). Von den durch Larm gestorten
Personen werden Pkw mit 16,4 % und Lkw bzw. Busse mit 15 % aller Larmsto-
rungen etwa gleich haufig als Ursache genannt. Trotz des vergleichsweise ge-
ringen Anteils an der Verkehrsleistung geben rund 9 % aller Larmbelastigten
einspurige Kraftfahrzeuge als Larmquelle an, Flug- und Schienenverkehr wer-
den in 4 % bzw. 4,9 % der Falle genannt.

GemaR Umgebungsléirmgesetzgebung112 sind strategische Larmkarten zu er-
stellen. Bei der Larmkartierung 2017 wurden fir den StralRenverkehr rund
2,2 Mio. Personen in Gebauden ermittelt, deren lautester Fassadenpunkt den
Schwellenwert fur die Aktionsplanung von 50 dB in der Nacht Uberschreitet. Fur
Schienenverkehrslarm wurden rund 114.000 Einwohnerinnen und Einwohner
ausgewiesen, die von Belastungen tuber dem Schwellenwert von 60 dB in der
Nacht betroffen waren. Unter Fluglarm Gber dem Schwellenwert von 55 dB in
der Nacht leiden weniger als 200 Personen. Dennoch flihlen sich viele Men-
schen vom Fluglarm belastigt (BMNT 2018b).

" inklusive Reifen-, Brems- und Straenabrieb, exkl. Wiederaufwirbelung von der Strale

"2 RL 2002/49/EG
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Das steigende Verkehrsaufkommen in Kombination mit dezentralen Siedlungs- wachsender
strukturen hat eine wachsende Flacheninanspruchnahme, sowohl fir den flie- Bodenverbrauch
Renden als auch fir den ruhenden Verkehr, zur Folge. Die tagliche Flachenin-  fiir Verkehr
anspruchnahme fir Verkehr belief sich 2017 auf 1,2 ha. Ende 2017 wurden

2.070 km?, also rund 2,5 % der Landesflache, fiir Verkehrszwecke genutzt
(UMWELTBUNDESAMT 2018a). Mehr als die Halfte dieser Verkehrsflache ist ver-

siegelt und tragt verstarkt zu den negativen dkologischen und 6konomischen

Folgen der Flacheninanspruchnahme bei. (= 7 Multifunktionale Raume und

Infrastruktur)

9.3.2 Interpretation und Ausblick

Bei den Treibhausgas-Emissionen aus dem Verkehr wurde im Zeitraum von  Verkehr bestimmt
2015 bis 2017 ein starker Anstieg verzeichnet. Dieser Trend birgt die Gefahr, THG-Zunahme
dass die nationalen Klimaziele nicht erreicht werden. Die Treibhausgas-

Emissionen werden von technologischen Entwicklungen und von der Verkehrs-

leistung bestimmt. Technologisch ist durch das Zusammenspiel strengerer CO,-

Grenzwerte fiur 2025 und 2030 und einem realistischeren Prifverfahren eine

Abnahme der spezifischen Treibhausgas-Emissionen zu erwarten. Diese Ge-

winne sind jedoch nicht hoch genug, um eine ausreichende Emissionsminde-

rung zu erreichen und werden bei unveranderten Rahmenbedingungen durch

eine Zunahme der Verkehrsleistung teilweise kompensiert, wodurch die Errei-

chung des Reduktionsziels der #mission2030 weitere Mallnahmen notwendig

macht. (UMWELTBUNDESAMT 2018b).

Mit der Erweiterung des neuen Testverfahrens um eine Komponente zum Test  niedrigere NO,-
der NO,-Emissionen unter realen Fahrbedingungen wurde auf die hohen NO,- Emissionen durch
Emissionen der Diesel-Pkw der Abgasklassen Euro 5 und Euro 6 reagiert. Es  neue Testprozedur
wird erwartet, dass Diesel-Pkw ab der Abgasklasse Euro 6d-TEMP'" signifikant

niedrigere NO,-Emissionen aufweisen werden. Problematisch ist jedoch der

grol3e Altbestand. Insbesondere in Ballungsraumen ist daher noch in den nachs-

ten Jahren mit Uberschreitungen des als Jahresmittelwert formulierten NO,-

Grenzwertes v. a. an verkehrsnahen Standorten zu rechnen; dies macht eine

Umsetzung zusatzlicher Malnahmen in Umsetzung des Immissionsschutzge-

setzes Luft"™ notwendig. Der Anteil der nicht-motorischen Feinstaub-Emis-

sionen wird sich entsprechend der Verkehrsleistung entwickeln und kann vor al-

lem mittels verkehrsreduzierender Maflnahmen gesenkt werden (LICHTBLAU &

ScHobL 2018).

Um Verkehrslarm zu bekdmpfen, sind Malinahmen zur Vermeidung bzw. Ver- MaBnahmen
ringerung der Emissionen und der Larmausbreitung erforderlich. La&rmrelevante  reduzieren Larm-
Anderungen auf Ebene der Fahrzeugtechnologie sind mit der Verscharfung der  Emissionen
aktuell geltenden Grenzwerte fur neue StralRenkraftfahrzeuge um 1-2 dB zu

erwarten, die im Jahr 2020 in Kraft tritt. Zusatzlich wird langfristig die Elektro-

mobilitdt im urbanen Bereich zu einer Verringerung der Larmbelastung beitragen.

"3 Dje Abgasklasse Euro 6d-TEMP fiir Pkw mit Otto- und Dieselmotor gilt verpflichtend fiir
Fahrzeugtypengenehmigungen ab 1. September 2017 sowie fiir Fahrzeugerstzulassungen ab 1.
September 2019. Ab dieser Abgasklasse missen die Luftschadstoff-Emissionen von Pkw auch
im Realbetrieb gemessen werden und den definierten Grenzwert einhalten.

"4 1G-L (BGBI. | Nr. 115/1997 i.d.g.F)
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erganzende
MaBnahmen zu
Technologiewechsel
sind notwendig

Zielbild fiir das
zukiinftige Gesamt-
verkehrssystem
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Fir den Schienenverkehr ist mit dem Fahrplanwechsel 2017 ein larmabhangi-
ges Trassenentgelt in Kraft, welches die Umriistung des Wagenbestandes auf
leise Bremssysteme vorantreiben soll.

Die Geschwindigkeit stellt einen einflussreichen Faktor bei der La&rmentwicklung
dar. Deshalb sind bei Anhebungen von Geschwindigkeitslimits im Stralenver-
kehr jedenfalls die Auswirkungen auf die Larmbelastung der betroffenen Bevdl-
kerung sowie die Wirksamkeit der bisher errichteten Larmschutzeinrichtungen
zu prufen. Mallnahmen zur Geschwindigkeitsverringerung stellen demgegen-
Uber eine einfache und kostenglinstige Moglichkeit zur Reduktion der Larmbe-
lastung, aber auch der Treibhausgas- und Luftschadstoff-Emissionen dar.
80 km/h ist zudem jene Fahrgeschwindigkeit, bei der Straflen die grofite Kapa-
zitat aufweisen und die Infrastruktur demnach am effizientesten genutzt werden
kann (BMLFUw 2017).

Durch eine intensive Elektrifizierung kénnen samtliche Emissionsarten reduziert
werden. Dabei ist hinsichtlich einer sektorentbergreifenden Minimierung der
Treibhausgas-Emissionen die Nutzung von Strom aus 100 % erneuerbaren
Energiequellen erforderlich. Einige Herausforderungen, wie die nicht-motorischen
Feinstaub-Emissionen, die Larm-Emissionen des Verkehrs ab rund 30 km/h
oder die verkehrsbedingte Flacheninanspruchnahme und -versiegelung, kénnen
mit einem Technologiewechsel jedoch alleine nicht bewaltigt werden (BMNT &
BmviT 2018).

Ein umfassendes Mobilititsmanagement unter Beiziehung aller Akteursgruppen
ist notwendig flr einen Transformationsprozess hin zu einer nachhaltigen Mobi-
litat. Dabei gilt es, die Chancen zu nutzen, um die Mobilitdt der Zukunft wirt-
schaftlich, dkologisch und sozial zu gestalten. Dieser Transformationsprozess
benotigt sowohl rechtliche als auch 6konomische Rahmenbedingungen. Gleich-
zeitig braucht es ein Zielbild fur ein integriertes zukiinftiges Gesamtverkehrssys-
tem. In diesem wird durch Nutzungsdurchmischung und kompakte Siedlungs-
strukturen das ZufulRgehen und Radfahren geférdert. Der 6ffentliche Verkehr
bildet dabei das Ruckgrat und der motorisierte Individualverkehr wird vom do-
minierenden Hauptverkehrsmittel zum erganzenden Verkehrsmittel auf dem ers-
ten und letzten Kilometer transformiert (BMNT & BMvIT 2018).
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