MaRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitét in Graz — Einleitung

ZUSAMMENFASSUNG

Die Stadt Graz kdmpft — vor allem auch aufgrund ungtinstiger topografischer

Bedingungen — seit Jahren mit Uberschreitungen der Grenzwerte fir die Luft-

schadstoffe Stickstoffdioxid (NO,) und Feinstaub (PM,). Durch die Einrichtung

des IG-L Sanierungsgebietes ,GroRraum Graz“ und die Umsetzung von Mald-

nahmen zur Reduktion der Emissionen wurde die Luftqualitdt in Graz maligeb-  Luftqualitét im
lich verbessert. Dennoch waren im Jahr 2017 voraussichtlich finf Messstellen  GroBraum Graz
von einer Grenzwertliberschreitung gemaf IG-L bei PM;q betroffen (zwei gemaf
Luftqualitatsrichtlinie), bei NO, eine Messstelle (Graz-Don Bosco). Modellierun-

gen zeigen, dass dariber hinaus groRe Bereiche des Stadtzentrums und stark

befahrene Hauptstralien von erhéhten NO,-Immissionen betroffen sind.

Der Fortschritt der Motorentechnik wirkt sich nur langsam auf die Verbesserung

der Luftgute aus. AuRerdem bringt der motorisierte Individualverkehr auch an-

dere negative Aspekte mit sich. Hier seien der Ressourcenverbrauch, Beeintrach-

tigungen durch Larm oder Aspekte der Verkehrssicherheit und der Raumpla-

nung erwahnt. Daher soll die Reduktion der Schadstoffemissionen durch eine  Verringerung der
Verringerung der Verkehrsmenge erreicht werden. Verkehrsmenge

Zur weiteren Verbesserung der Luftqualitdt im Grofiraum Graz wurde eine Ex-

pertinnengruppe, bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern der Steierméarki-

schen Landesregierung, der Grazer Stadtverwaltung und externen Fachleuten,

eingerichtet. Im Fruhjahr 2016 wurde ein politischer Auftrag zur Analyse konkre-

ter MalRnahmen im Mobilitdtsbereich formuliert und die Expertinnengruppe wur-

de mit dessen Umsetzung betraut. Konkret sollten folgende MaRnahmen unter-  Analyse konkreter
sucht werden: MaBRnahmen

1. Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in der Stadt Graz,
2. Einrichtung eines Innenstadt-Mautsystems,
3. Einflhrung eines ,autofreien Tages".

Im Juli 2017 wurde ein Konsortium, bestehend aus Vertreterinnen und Vertretern
des Umweltbundesamtes, des Instituts fur Verbrennungskraftmaschinen und
Thermodynamik sowie des Instituts fir StralRen- und Verkehrswesen der TU
Graz, damit beauftragt, fachliche Grundlagen und eine Beurteilung der Mal-
nahmenwirksamkeit zu erarbeiten. Diese Arbeiten und die Ergebnisse sind In-
halte des gegenstandlichen Berichtes.

In einem ersten Schritt wurden die Grundlagen zu den Ausgestaltungs- bzw.
Umsetzungsmoglichkeiten der genannten MaRnahmen erarbeitet und einander
gegenibergestellt. Es zeigte sich, dass aufgrund der hohen Dichte an Stellplat-
zen auf privatem Grund eine weitere Intensivierung der Parkraumbewirtschaf-
tung in Graz nicht den gewlnschten Effekt zeigen wirde. Diese Mallhahme
wurde demnach nicht weiter verfolgt.

Innenstadt-Mautsysteme, auch Citymaut genannt, wurden bereits in einigen eu-  Szenario Citymaut
ropaischen Stadten eingerichtet und unterscheiden sich in der Tarifgestaltung,
im System der Gebuhrenbemessung und in der Technik der Geblhreneinhe-
bung, Gebuhrenabrechnung und Kontrolle. Fur die verkehrliche und — daran
anschlieBend — emissionsseitige Modellierung wurden zwei Szenarien mit un-
terschiedlichen Tagesgebuhren von 3 € bzw. 8 € unterschieden (siehe Tabelle A).
Die technische Ausgestaltung wurde nicht spezifiziert. Allerdings wurde die An-
nahme zugrunde gelegt, dass das Gebot der Mautentrichtung von 100 % der
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Szenario
autofreier Tag

untersuchtes
MaBnahmengebiet

Tabelle A:

Ubersicht der
analysierten Planfélle
der MaBnahmen
Citymaut (CM) und
autofreier Tag (AF)
(Quelle: TU Graz, ISV).

Anderungen in der
Verkehrsleistung —
CMm

Fahrzeuglenkerlnnen eingehalten wird. Eine Gebuhrenbefreiung fir ausgesuch-
te Fahrzeuggruppen (z. B. Einsatzfahrzeuge, Stadtbusse etc.) wurde bericksich-
tigt.

Autofreie Tage wurden in Osterreich in Folge von Versorgungsengpéassen bei
Kraftstoffen bereits in den 1950er- und 1970er-dahren verordnet. In den 1990er-
Jahren wurde der (freiwillige) autofreie Tag aus bewusstseinsbildenden Grin-
den reaktiviert. Hinsichtlich der Verbesserung der Luftqualitdt kénnen autofreie
Tage einen Beitrag leisten. Die IG-L Abgasklassen-Kennzeichnungsverordnung
bietet die Moglichkeit, Fahrverbote auf Basis des Schadstoffbeitrages des Fahr-
zeuges auszusprechen.

Im Jahr 2012 hat sich die Bevdlkerung der Stadt Graz im Rahmen einer Birge-
rinnenbefragung mehrheitlich (rund 70 %) gegen die Einfiihrung einer Umwelt-
zone ausgesprochen. Diese hatte eine ganzjahrige Fahrbeschrankung und -ver-
bote fir Diesel-Pkw der Euro-Klassen 0, 1, 2 sowie 3 ohne Partikelfilter vorge-
sehen. Daher wurde in der vorliegenden Studie ein Fahrverbot in Abhangigkeit
von der letzten Ziffer des Kennzeichens angenommen, wobei je Werktag zwei
Ziffern und damit grundsatzlich rund 20 % aller Fahrzeuge betroffen sind. Aus-
nahmen wurden hier ebenfalls bertcksichtigt.

Sowohl die MalRnahme der Citymaut als auch der autofreie Tag wurde fiir das
aktuelle Sanierungsgebiet ,GroRraum Graz“ sowie fir ein um das Gratwein-
Gratkorner-Becken erweitertes MalRnahmengebiet analysiert. Die Erweiterung
erfolgte deshalb, da das Verkehrsgeschehen im Gratwein-Gratkorner-Becken
ebenfalls Einfluss auf die Luftqualitat im Nordwesten des Grazer Stadtgebietes
haben konnte. Bei der Modellierung der Planfalle zum autofreien Tag wurde zu-
dem unterschieden zwischen Szenarien, in denen Fahrten prinzipiell nicht auf
einen anderen Tag verschoben werden (AF_2.1, AF_2.2), sowie Szenarien, in
denen manche Fahrten (beispielsweise im Freizeitverkehr) auf einen anderen
Tag verschoben und demnach Uber die gesamte Woche gesehen nicht einge-
spart werden (AF_2.3, AF_2.4). Tabelle A zeigt eine Ubersicht der analysierten
Planfalle.
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Die daraus berechneten Anderungen in der Verkehrsleistung sind in Tabelle B
zusammengefasst. Daraus wird ersichtlich, dass die groten Fahrleistungsre-
duktionen in den Planféllen der Citymaut in Kombination mit einer Tagesgebuhr
in der H6he von 8 € zu erwarten sind: Eine Reduktion der Verkehrsleistung um
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23 % im gesamte Untersuchungsgebiet im Vergleich zum Basisfall. Eine Re-
duktion der Nutzungsgebiihr auf 3 € je Tag und Fahrzeug wiirde in einer Re-
duktion der Fahrleistung um knapp 20 % resultieren.

Aber auch die Analysen zum autofreien Tag ergeben flr das gesamte Untersu-
chungsgebiet eine Reduktion im Ausmal von 9 % bei Fahrtenverlagerung auf
einen anderen Tag bzw. 13 %, wenn keine Fahrten verlagert werden. Moégliche
Ausnahmen von den Fahrbeschrankungen bzw. von der Citymaut wurden nur in
geringem Ausmal berlcksichtigt. Damit kann das Potenzial der Maflnahmen
abgebildet werden. Die Gewahrung von Ausnahmen reduziert die Effektivitat
der MaBnahmen. Es zeigt sich, dass die GroRe des Malinahmengebietes kei-
nen mafgeblichen Einfluss auf die Ergebnisse hat.

Anderungen in der
Verkehrsleistung —
AF

Tabelle B: Anderung der Verkehrsleistung absolut (Fahrzeugkilometer) und relativ pro Werktag.

Graz MaRBnahmengebiet Untersuchungsgebiet
klein grof

[Fhz-km] [Fhz-km] [Fhz-km] [Fhz-km]
Basisfall 4.351.884 6.132.758 6.684.870 16.286.624
CM_1.1 3.450.386 4.910.476 13.104.666
Differenz zu Basisfall -20,72% -19,93 % - 19,54 %
CM_1.2 3.319.203 4.718.579 12.564.993
Differenz zu Basisfall -23,73% — 23,06 % -22,85%
CM_1.3 3.409.192 5.374.984 13.073.489
Differenz zu Basisfall —21,66 % - 19,59 % -19,73 %
CM_1.4 3.291.741 5.164.414 12.544.209
Differenz zu Basisfall —24,36 % —22,74 % —22,98 %
AF_2.1 3.620.627 5.173.436 14.205.789
Differenz zu Basisfall - 16,80 % - 15,64 % -12,78 %
AF_2.2 3.617.534 5.654.278 14.179.007
Differenz zu Basisfall - 16,87 % - 15,42 % - 12,94 %
AF_2.3 3.893.280 5.517.922 14.790.126
Differenz zu Basisfall —-10,54 % —10,03 % -9,19%
AF_2.4 3.891.003 6.026.431 14.777.824
Differenz zu Basisfall —-10,59 % -9,85% -9,26 %
Die Emissionsmodellierung erfolgte auf Basis der Verkehrsmodellierung mit Emissions-

dem Emissionsmodell NEMO (Network Emission Modell). Dieses Modell wurde
am Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik der TU Graz
entwickelt und auf die Anforderungen in der gegenstandlichen Untersuchung
kalibiert. Mit dem Basisjahr der Verkehrsnachfrage (2016) wurden die verkehrs-
bedingten Emissionen mit der Fahrzeugflottenzusammensetzung fur die Jahre
2018 und 2020 bei unveranderter Verkehrsnachfrage berechnet. Zwischen 2018
und 2020 wird im Modell zusatzlich zur Wirkung der MalRnahme auch die
natirliche Flottenerneuerung abgebildet.

Die Ergebnisse der Emissionsmodellierung sind in Tabelle C zusammengefasst
und zeigen, dass unter der Annahme einer 100%igen GebuUhrenentrichtungs-
rate mit der Einhebung einer Citymaut in der Héhe von 8 € je Tag und Fahrzeug
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die groRten Emissionseinsparungen erzielt werden kdénnen. Dies gilt gleicher-
malen fir die Emission von Kohlenstoffdioxid als auch fiir die Emissionen der
lokal wirksamen Luftschadstoffe Stickstoffoxid und Feinstaub (PMy,) aus der
Verbrennung. Die Wirkung einer Citymaut mit reduzierter Tagesgebuhr in der
Hoéhe von 3 € liegt nur geringfligig darunter (CM_1.1, CM_1.3). Ein deutlicherer
Abstand ergibt sich in den Planféllen zum autofreien Tag, in denen aber eben-
falls noch nennenswerte Reduktionen erzielt werden kénnen. Auch hier ergeben
sich in den beiden modellierten MalRnahmengebieten keine nennenswerten
Unterschiede.

Tabelle C: Anderung der Verkehrsemissionen relativ pro Werktag.

Szenario Fahrleistung km/h CO; NO, PM;, exhaust
2018 2020 2018 2020 2018 2020 2018 2020 2018 2020

CM_11 -195% -195% 45% 4,5 % -183% -190% -150% -310% -177% -364%
CM_1.2 -228% -228% 48% 4,8 % -208% -216% -172% -328% -202% -384%
CM_13 -197% -197% 45% 45% —-184% -191% -151% -310% -178% -365%
CM_14 -228% -228% 48% 48% —-208% -215% -172% -328% -202% -384%
AF_2.1 -128% -128% 33% 33% —-127% -135% -104% -270% -124% -322%
AF_ 2.2 -130% -130% 3,3% 3,3% -128% -136% -105% -271% -125% -323%
AF_ 2.3 -92% -92% 23% 23% -89% -9,8% -73% -244% -87% -29,2%
AF_2.4 -93% -93% 23% 23% -89% -98% -74% -244% -87% -292%
Realisierungskosten Die Systemkosten zur Realisierung der modellierten MalRnahmen ergeben sich

Einhaltung von

Grenzwerten

vorrangig aus der technischen Ausgestaltung der Systeme, die flir die Umset-
zung der MalRnahme eingerichtet werden miissen. Die potenziellen Kosten unter-
liegen einer groflen Bandbreite und kénnen je nach Systemdesign auf einen finf-
stelligen Betrag reduziert werden oder mehrere Millionen Euro ausmachen. Im
Falle eines Citymautsystems stehen diesen Ausgaben jedoch auch Einnahmen
gegenuber. Aus diesem Grund ist eine belastbare Kostenabschatzung zu die-
sem Projektzeitpunkt nicht moéglich. Es wird empfohlen, die angestrebte techni-
sche Ausgestaltung in einem Expertlnnengremium zu diskutieren und zu spezi-
fizieren. Dies soll als Grundlage fir eine eingehende Kosten-Nutzen-Analyse
dienen.

Eine Grobabschatzung zeigt, dass die aktuellen NO,-Emissionen an der Mess-
stelle Graz-Don Bosco um rd. 20 % reduziert werden mussten, um den NO,-
Grenzwert gemal Luftqualitatsrichtlinie von 40 pg/m?* einzuhalten. Die Einhal-
tung des IG-L-Grenzwertes von 30 pug/m? erfordert eine Reduktion der NO,-Emis-
sion um 50 %. Die Modellergebnisse zeigen, dass die Verordnung autofreier
Tage die Verkehrsemissionen 2018 nicht in ausreichendem Malle reduzieren
wirde. Ab 2020 kann der Grenzwert gemaf Luftqualitatsrichtlinie infolge der Flot-
tenerneuerung — unter der Annahme des Einsatzes effektiver Abgasnachbe-
handlungssysteme seitens der Fahrzeughersteller — auch durch die Verordnung
autofreier Tage eingehalten werden. Bei Einrichtung eines Citymautsystems
koénnte die Einhaltung des NO,-Grenzwertes von 40 ug/m?® aufgrund der Kombi-
nation der MalRnahmenwirkung mit der natirlichen Flottenerneuerung bereits
2018 gewahrleistet werden, hier ist jedoch zu beachten dass die Errichtung ei-
nes derartigen Systems — in Abhangigkeit von der technischen Ausgestaltung —
héhere Vorlaufzeiten fur die Umsetzung erfordert. Auch der IG-L Grenzwert von
30 pg/m? kann bei Einhebung einer Citymaut jedenfalls friher eingehalten wer-
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den als durch die Verordnung autofreier Tage. Ein Citymautsystem kann zudem
signifikant positive Auswirkungen auf das Gesamtverkehrssystem im Maf3nah-
mengebiet haben, wenn die Einnahmen beispielsweise in den Ausbau des 6f-
fentlichen Verkehrs oder die Forderung aktiver Mobilitat reinvestiert wirden. Ei-
ne Ausweitung der MalBnahmen auf das Gratwein-Gratkorner-Becken bietet be-
zuglich der Luftgite in Graz keinen signifikanten Mehrwert.

Daraus leiten sich folgende Schlussfolgerungen und Empfehlungen ab: Schlussfolgerungen

e Sowohl der autofreie Tag als auch die Citymaut sind effiziente MaRnahmen Und Empfehlungen
zu Senkung der Verkehrsmengen und der damit verbundenen Umweltbelas-
tungen.

® Die Citymaut zeigt in der simulierten Form fast den doppelten Effekt auf Fahr-
leistung und Emissionen wie der autofreie Tag.

e Citymaut-Systeme sind mit hohem Planungs- und Umsetzungsaufwand ver-
bunden und lassen demzufolge keine kurzfristige Wirksamkeit erwarten.

® Langfristig kdnnte ein autofreier Tag nach Kennzeichen zum Ausweichen auf
andere Kfz (Mofas, Roller, 2. Pkw) fiihren.

e Die Auslastungen der éffentlichen Verkehrsmittel (OV) werden aufgrund der
MaRnahmen zu den Spitzenstunden auf einzelnen Linien deutlich ansteigen.

@ Die Citymaut fihrt langfristig zu Mehreinnahmen, die zur Verbesserung des
OV fiihren kénnen.

Als Gesamtkonzept hat die Citymaut langfristig betrachtet Vorteile gegeniiber ~ fangfristige Vorteile
dem autofreien Tag: eine deutlich starkere Reduktion der Luftschadstoffemissi- ~ der Citymaut

onen sowie Einnahmen, mit denen erforderliche Ausbauten im OV-Angebot und

aktiver Mobilitatsinfrastruktur erméglicht werden kénnen. Zudem kann die Ge-

bihr an gewlinschte Nachfrageeffekte angepasst werden.

Der autofreie Tag zeigt vergleichbar weniger Wirkung und erfordert zu Spitzen-  Vor- und Nachteile
zeiten vermutlich — ebenso wie die Einrichtung eines Citymaut-Systems — ein  des autofreien
erweitertes OV-Angebot, wobei keine Einnahmen zur Finanzierung generiert Tages

werden. Dafiir erfordert die Mallnahme weniger administrativen Aufwand und

geringere Investitionen und kénnte daher schneller umsetzbar sein, was hin-

sichtlich einer Handlungsempfehlung zur kurzfristigen Reduktion der Luftschad-

stoffemissionen zu berucksichtigen ist.

Insgesamt wird, vorbehaltlich der Ergebnisse einer etwaigen Analyse wirtschaft- abschlieBende
licher und gesellschaftlicher Auswirkungen, die Einhebung einer Citymaut im  Empfehlungen
bestehenden Sanierungsgebiet ,GrolRraum Graz“ empfohlen. Die Frage nach
der erforderlichen Héhe der Gebiihren sollte im Rahmen der genannten Kosten-
Nutzen-Analyse beantwortet werden. Falls eine zeitnahe Realisierung eines Ci-
tymaut-Systems in Graz innerhalb der kommenden zwei bis drei Jahre nicht zu
erwarten ist, stellt die Verordnung autofreier Tage eine wertvolle Alternative dar.
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