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1 Aufgabenstellung

Im GroRraum Graz wird seit Dezember 2008 eine immissionsabhéngige Verkehrs-
beeinflussungsanlage (VBA) betrieben [1]. Die letzten Anderungen des Algorithmus wurden
mit 29. Oktober 2014 verordnet [2], seitdem werden sowohl berechnete NO,-
Immissionsbeitrage als auch gemessene PM-Gesamtbelastungen bei der Schaltung
berucksichtigt.

Inhalt dieser Arbeit ist eine Evaluierung dieser VBA-Anlage gemaR der VBA-Verordnung vom
31.10.2007 [3]. Dabei wird Uberpruft, ob der Algorithmus spezifikationsgeman geschaltet hat
und ob die geforderte MalRnahmenwirksamkeit erreicht wurde.

Die verwendeten Eingangsparameter flr den Algorithmus werden analysiert und auf
Plausibilitat gepruft. Im Rahmen der Evaluierung werden die Datenausfélle und
Schalthaufigkeiten statistisch ausgewertet und die daraus resultierende
MalRnahmenwirksamkeit ermittelt. Au3erdem werden die eingesparten Emissionen und die
Auswirkungen auf den NO,-Immissionsbeitrag berechnet.

Auf Basis der Ergebnisse wird uberpriift, ob eine Anderung des Algorithmus fir den
zukunftigen Betrieb der Anlage notwendig ist.
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2 Untersuchungsgebiete

FVT

Das Gebiet der VBA-Umwelt Steiermark unterteilt sich in folgende, getrennt geschaltete
Teilkorridore. Diese Bereiche werden in der Evaluierung getrennt betrachtet. Aufgrund der
grolRen Ausdehnung des VBA-Umwelt Gebietes in der Steiermark (ca. 50 x 50 km) wurden
die Modellierungen in vier einzelnen Berechnungsgebieten durchgefuhrt. Diese Gebiete
wurden so gewahlt (Abbildung 1 auf Seite 11), dass sie die Teilkorridore der VBA-Umwelt

(Nord, Sid, West und Ost) abdecken.

Tabelle 2-1: Teilkorridore der VBA Umwelt Steiermark [2]

Korridor Autobahn Fahrtrichtung Abschnittsbereich

Koordinaten

Wien Knoten Graz-West bis Anschlussstelle
Sinabelkirchen

Ost A2 Sud

N 47,00220°
E 15,41883°
und

N 47,09541°
E 15,82576°

Autobahn

Anschlussstelle Sinabelkirchen bis Knoten

Klagenfurt Graz-West

N 47,09943°
E 15,80657°
und

N 47,00701°
E 15,43232°

Wien Anschlussstelle Lieboch bis Knoten Graz-West

West A2 Sud

N 46,95555°
E 15,35597°
und

N 46,99178°
E 15,40196°

Autobahn

Klagenfurt Knoten Graz-West bis Anschlussstelle Lieboch

N 46,99371°
E 15,40335°
und

N 46,96580°
E 15,34085°

Spielfeld Knoten Graz-West bis Anschlussstelle
P Leibnitz

siid A9 Pyhrn

N 46,98894°
E 15,41444°
und

N 46,80386°
E 15,56943°

Autobahn

Anschlussstelle Leibnitz bis Knoten
Voralpenkreuz Graz-West

N 46,81243°
E 15,56667°
und

N 46,98907°
E 15,41488°

Knoten Peggau-Deutschfeistritz bis
Gratkorntunnel Nord

Spielfeld
Ende Gratkorntunnel Nord bis
Gratkorntunnel Sud

Nord A9 Pyhrn

N 47,17133°
E 15,33220°
und

N 47,14467°
E 15,33212°
N 47,14061°
E 15,34496°
und

N 47,13026°
E 15,35980°

Autobahn
Ende Gratkorntunnel Sud bis
Gratkorntunnel Nord

Voralpenkreuz

Ende Gratkorntunnel Nord bis Knoten
Peggau-Deutschfeistritz

N 47,12911°
E 15,36188°
und

N 47,14017°
E 15,34861°
N 47,14366°
E 15,33524°
und

N 47,16818°
E 15,33232°

FVT
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3 Evaluierungszeitraum

Mit Ende Oktober 2014 wurde der Algorithmus umgestellt. Seither wird das Modul 2 auf
Basis der berechneten NO,-Immissionsbeitrage geschaltet. Zur Beurteilung der aktuellen
Luftgite (Modul 1) wird der gleitende 3h-Mittelwert der PMj,-Belastung herangezogen. Bei
einem Datenausfall der Luftgutedaten (Modul 1) wird nur auf Basis von Modul 2 (NO,-
Verkehrsbeitrag) geschaltet.

Als Evaluierungszeitraum wurde vom Auftraggeber der Zeitraum von 1.1.2015 bis
31.12.2015 vorgegeben. Dieser Zeitraum weicht von dem Evaluierungszeitraum, welcher in
der VBA Verordnung [3] festgelegt wurde (1. Mai des Vorjahres bis zum 30 April des
laufenden Jahres) ab.
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4 Methodik
4.1 Methodik Emissionen
4.1.1 Emissionen des StralRenverkehrs

Fur die Berechnung der Verkehrsemissionen wurde das Modell NEMO [4] verwendet,
welches am Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik der TU-Graz
entwickelt wurde.

Datenstand NEMO 3.7.4

Der Datenstand von NEMO 3.7.4 ist kompatibel zum HBEFA Version 3.2, welches im
Sommer 2014 herausgegeben wurde. In der Parametrierung der Flottenzusammensetzung
wurden aktuelle statistische Daten berlcksichtigt, die im Rahmen von [5] erhoben wurden.
AuRerdem wurden in NEMO Ergebnisse aus aktuellen Untersuchungen zum Leistungsbedarf
von Nebenverbrauchern im Fahrzeug (wie z.B. Klimaanlage) bertcksichtigt. Dadurch erhéht
sich im Vergleich zum HBEFAS3.2 der Motorleistungsbedarf, was sich v.a. in Fahrsituationen
im Innerortsbereich in geringfligig hoherem Kraftstoffverbrauch und Emissionsausstof3
aulert.

Zusatzlich werden in NEMO-Road standardmé&Rig folgende Effekte, die einen Einfluss auf
die Emissionen und den Kraftstoffverbrauch besitzen, mitberiicksichtigt:

» Kaltstartvorgange
= Katalysatoralterung
= Verdunstungsemissionen

Bei der Berechnung der Partikelemissionen werden zusatzlich zu den Auspuffemissionen
noch die Emissionen aus Reifen- und Bremsenabrieb sowie Aufwirbelung entsprechend den
Angaben in [6] beriicksichtigt.

Tabelle 4-1: PMo-Emissionsfaktoren fur Abrieb und Aufwirbelung in [g/km]

Fahrzyklus PKW LKW
Autobahn 0.03 0.13
Aul3erorts 0.03 0.13
Innerorts 0.026 — 0.045* 0.1-1.2*

* hohere Emissionsfaktoren als 0.022 fir PKW bzw. 0.200 fiir LKW werden fir Fahrgeschwindigkeiten < 50 km/h verwendet
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4.2 Methodik Immissionen
4.2.1 Grenzwerte

Als Immissionsgrenzwert der Konzentration zum dauerhaften Schutz der menschlichen
Gesundheit in ganz Osterreich gelten gemaR 1G-L [7] die Werte in nachfolgender Tabelle:

Tabelle 4-2: Immissionsgrenzwerte nach IG-L in ug/m?3

Luftschadstoff HMW MwW8 TMW JMW
Schwefeldioxid SO, 200% 120

Kohlenmonoxid CO 10 000

Stickstoffdioxid NO, 200 30"
Benzol 5
Blei in PMyg 0.5
PMyo 50 40
PM,s 25"

1)Seit 01.01. 2010 betragt die Toleranzmarge 5 pg/ms3. Im Jahr 2012 ist eine Evaluierung der Wirkung der Toleranzmarge fir die

Jahre 2010 und 2011 durchzufiihren. Auf Grundlage dieser Evaluierung wird gegebenenfalls der Entfall der Toleranzmarge
verordnet.

Iparf seit 01.01.2010 nur mehr 25-mal pro Jahr tiberschritten werden.

*Drei Halbstundenmittelwerte pro Tag, jedoch maximal 48 Halbstundenmittelwerte pro Kalenderjahr bis zu einer Konzentration
von 350 pg/m3 gelten nicht als Uberschreitung.

“gltig seit 01.01.2015.

Tabelle 4-3: Immissionsgrenzwerte zur Umsetzung der 4. Luftqualitéatstochterrichtlinie nach IG-L in
ng/ms3, gultig seit 2013

Luftschadstoff Jahresmittelwert
Arsen 6
Kadmium 5
Nickel 20
Benzo(a)pyren 1

4.2.2 Berechnung der Immissionsbelastungen

Die Berechnung der Immissionsbelastungen erfolgt mit dem Modellsystem GRAMM/GRAL,
wobei die Windfelder mit dem prognostischen Stromungsmodell GRAMM und die
Konzentrationsfelder mit dem Partikelmodell GRAL berechnet werden. Eine detaillierte
Beschreibung des Modells und Ergebnisse von Validierungsrechnungen kénnen auf der
Website des Amtes der Steierméarkischen Landesregierung heruntergeladen werden [8].
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5 Eingangsdaten

5.1 Meteorologische Daten

Aufgrund der groRen Ausdehnung des VBA-Umwelt Gebietes in der Steiermark
(ca. 50 x 50 km) wurden die Modellierungen in vier einzelnen Berechnungsgebieten
durchgefuhrt. Diese Gebiete wurden so gewdahlt (Abbildung 1), dass sie den jeweiligen
Teilkorridor der VBA-Umwelt (Nord, Sud, West und Ost) abdecken.

Fur die Festlegung der Schwellenwerte im Jahr 2008 [9] wurden die meteorologischen
Messdaten zur Initialisierung der Windfelder von der Austro Control riickwirkend fur das Jahr
2007 erstellt. Seit Inbetriebnahme der VBA-Anlage im Dezember 2008 werden die
meteorologischen Eingangsdaten ebenfalls von der Austro Control erstellt und halbstiindlich
Ubertragen. Auf Basis dieser Daten wird der Immissionsbeitrag der PKWs errechnet und mit
den Schwellenwerten verglichen.

Die Auswertung der meteorologischen Eingangsdaten im Rahmen der letzten Evaluierung
[10] hat ergeben, dass flur den Evaluierungszeitraum 2011/2012 in allen vier Korridoren
deutlich héhere Windgeschwindigkeiten auftraten als fur den Zeitraum 2007, aber niedrigere
Windgeschwindigkeiten als fir den Evaluierungszeitraum 2009/2010. Der Vergleich der
Messdaten der beiden Landesmessstationen Eurostar und Gratkorn zeigt, dass die
Windgeschwindigkeiten nach der Evaluierung fur den Zeitraum 2009/2010 zwar nach unten
korrigiert worden sind, aber immer noch Utber den Messwerten und den Werten von 2007
liegen. Folglich wurde der Algorithmus an die hoheren mittleren Windgeschwindigkeiten
angepasst.

In den folgenden Kapiteln werden die Daten aus dem Jahr 2011/2012 (1.10.2011 -
30.9.2012) mit den Daten des Evaluierungszeitraums 2015 (1.1.2015 - 31.12.2015)
verglichen. Die meteorologischen Daten fur die Aufpunkte Nord, Ost, Std und West wurden
von der Austro Control geliefert. Fur die Landesmessstationen Eurostar und Gratwein wurde
auf das Landes-Umwelt-Informationssystem Steiermark zurtickgegriffen [11].
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Abbildung 1: Berechnungsgebiete fur die Stromungsmodellierungen und meteorologische Aufpunkte
fur die Initialisierung der Windfelder
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5.1.1 Aufpunkt Nord — A9 km 170

In Abbildung 2 und Abbildung 3 sind die mittleren Windrichtungsverteilungen am Aufpunkt
A9 km170 dargestellt. Der Evaluierungszeitraum 2015 und der Vergleichszeitraum
2011/2012 zeigen eine sehr @hnliche Verteilung der Windrichtungen mit einer Dominanz der
Winde aus den Sektoren NW bis N. Winde aus NNW treten dabei am haufigsten auf.

Die Haufigkeitsverteilungen der Windgeschwindigkeitsklassen sind in Abbildung 4 und
Abbildung 5 dargestellt. GegenlUber den Daten aus 2011/2012 hat eine geringfligige
Verschiebung zu héheren Windgeschwindigkeitsklassen stattgefunden. Der Kalmenanteil ist
von 32% auf 25% (22% im Evaluierungszeitraum 2009/2010) gesunken und die
jahresdurchschnittliche Windgeschwindigkeit betragt 1,8 statt 1,5m/s (2,2m/s im
Evaluierungszeitraum 2009/2010). Diese Erhohung der Windgeschwindigkeit bewirkt
niedrigere Immissionsbeitrage und dadurch eine niedrigere Schalthdufigkeit der Anlage.

In Abbildung 6 und Abbildung 7 sind die Tagesgéange der mittleren Windgeschwindigkeiten
dargestellt. Gegeniiber den Daten aus 2011/2012 sind hier wiederum die hoheren
Windgeschwindigkeiten und der niedrigere Kalmenanteil fir das Jahr 2015 ersichtlich.

Der Vergleich der Jahresgange der mittleren Windgeschwindigkeit (Monatsmittelwerte) in
Abbildung 8 und Abbildung 9 bestatigt ebenfalls, dass fir das Evaluierungsjahr 2015 héhere
Windgeschwindigkeiten tbermittelt wurden, als fir den Zeitraum 2011/2012. Die niedrigsten
Windgeschwindigkeiten traten in beiden Evaluierungszeitraumen in den Monaten August und
Oktober auf. Die héchsten Windgeschwindigkeiten wurden fiir das Jahr 2015 zwischen Marz
und Mai und fur den Betrachtungszeitraum 2011/2012 im Februar angegeben.
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Abbildung 2: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9_km170 — 2011/2012
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Abbildung 3: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9 km170 — 2015
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Abbildung 4: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A9_km170
- 2011/2012
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Abbildung 5: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A9 _km170
- 2015
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Abbildung 6: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt A9 _km170 — 2011/2012
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Abbildung 7: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt A9 km170 - 2015
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Abbildung 8: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A9 _km170 — 2011/2012
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Abbildung 9: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A9 _km170 - 2015
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5.1.2 Aufpunkt Ost — A2 km 180

In Abbildung 10 und Abbildung 11 sind die mittleren Windrichtungsverteilungen am Aufpunkt
A2 _km180 dargestellt. In beiden Zeitrdumen treten am haufigsten Winde aus
nordnordwestlicher und nérdlicher Richtung auf. Im Evaluierungsjahr 2015 kommen
zuséatzlich vermehrt Winde aus den Sektoren S und SSE. Der Anteil dieser Winde fallt beim
Vergleichszeitraum 2011/2012 geringer aus.

Die Haufigkeitsverteilungen der Windgeschwindigkeitsklassen sind in Abbildung 12 und
Abbildung 13 dargestellt. Der Kalmenanteil bleibt wie im Vergleichszeitraum 2011/2012 fir
das Evaluierungsjahr 2015 mit 30% (21% im Evaluierungszeitraum 2009/2010) erhalten. So
weisen die Windgeschwindigkeitsklassen eine &hnliche Verteilung auf und die
jahresdurchschnittliche Windgeschwindigkeit andert sich nur von 1,4 auf 1,5 m/s (2,3 m/s im
Evaluierungszeitraum 2009/2010).

In  Abbildung 14 wund Abbildung 15 sind die Tagesgadnge der mittleren Wind-
geschwindigkeiten dargestellt. Hierbei bestatigt sich wiederum die Ahnlichkeit der
Windgeschwindigkeiten sowie des Kalmenanteil Uber den Tagesgang fir beide
Evaluierungszeitraume. AusschlieBlich nachts ist der Kalmenanteil fir den Zeitraum
2011/2012 geringfligig hoher.

Der Vergleich der Jahresgange der mittleren Windgeschwindigkeit (Monatsmittelwerte) wird
in Abbildung 16 und Abbildung 17 gezeigt. Im Evaluierungszeitraum 2015 treten die
hdchsten Windgeschwindigkeiten im April, Mai und September und die niedrigsten
Windgeschwindigkeiten in den Monaten November und Dezember auf. Im Zeitraum
2011/2012 wurden die hochsten Windgeschwindigkeiten fir die Monate Mai und April und
die niedrigsten Windgeschwindigkeiten fir November und Dezember angegeben.

FVT Seite 17 von 127



FVT

Abbildung 10: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_km180 - 2011/2012
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Abbildung 11: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_km180 - 2015
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Abbildung 12: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt
A2_km180 —2011/2012
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Abbildung 13: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt
A2_km180 — 2015
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Abbildung 14: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt A2_km180 — 2011/2012
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Abbildung 15: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt A2_km180 - 2015

FVT Seite 20 von 127



FVT

il

Zrdes

Z1bny

crine

crung

cT'TeiN

ZTidy

AL

c1'g9d

cruer

TT'z8d

TT'AON

TTPO

2.0

18

16
1.4
1.2
1.0 -
0.8 -
0.6 -
0.4 -

s/w u1 3 Bipuimyasabpuip a8 iw

0.2 -

0.0 -
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Abbildung 17: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A2_km180 - 2015
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5.1.3 Aufpunkt Sid — A9 km 210

In Abbildung 18 und Abbildung 19 sind die mittleren Windrichtungsverteilungen am Aufpunkt
A9 km210 dargestellt. Beide Evaluierungszeitraume sind durch eine grof3e Verteilung der
auftretenden Windrichtungen charakterisiert. Im Zeitraum 2011/2012 kommen die Winde
vorwiegend aus den Sektoren N und NNW, wobei Winde aus 6Ostlicher und aus sudlicher
Richtung ebenfalls einen relevanten Anteil darstellen. Im Jahr 2015 treten primar Winde aus
den Sektoren NW bis N auf. Ein wesentlicher Anteil der Winde stammt jedoch auch aus
Sektoren O bis S.

Die Haufigkeitsverteilungen der Windgeschwindigkeitsklassen sind in Abbildung 20 und
Abbildung 21 dargestellt. Gegenliber den Daten aus 2011/2012 hat der Kalmenanteil von
23% auf 26% (20% im Evaluierungszeitraum 2009/2010) zugenommen. Die
jahresdurchschnittliche Windgeschwindigkeit betragt wie im Vergleichszeitraum 2011/2012
1,7 m/s (2,4 m/s im Evaluierungszeitraum 2009/2010).

In Abbildung 22 und Abbildung 23 sind die Tagesgange der mittleren Windgeschwindigkeiten
dargestellt. Beide Zeitraume zeigen einen ahnlichen Verlauf bei den Windgeschwindigkeiten
sowie beim Kalmenanteil auf. Ausschlief3lich nachts wird flr den Evaluierungszeitraum 2015
ein hoherer Kalmenanteil verzeichnet.

Der Vergleich der Jahresgange der mittleren Windgeschwindigkeit (Monatsmittelwerte) wird
in Abbildung 24 und Abbildung 25 dargestellt. Sowohl fir das Evaluierungsjahr 2015 als
auch fur den Zeitraum 2011/2012 traten die hdchsten Windgeschwindigkeiten im April und im
Mai auf. Im Jahr 2015 wurden die niedrigsten Windgeschwindigkeiten fir November und
Dezember und im Zeitraum 2011/2012 fur die Monate Oktober bis Dezember angegeben.
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Abbildung 18: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9_km210 — 2011/2012
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Abbildung 19: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9 km210 - 2015
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Abbildung 20: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt
A9_km210 —2011/2012
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Abbildung 21: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt
A9 km210 -2015
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Abbildung 25: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A9 _km210 - 2015
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5.1.4 Aufpunkt West — A2 km 190

In Abbildung 26 und Abbildung 27 sind die mittleren Windrichtungsverteilungen am Aufpunkt
A2_km190 dargestellt. In beiden Zeitraumen treten am haufigsten Winde aus nordwestlicher
bis noérdlicher Richtung auf. Winde aus den Sektoren S bis O kommen in beiden
Evaluierungszeitraumen ebenfalls vermehrt vor.

Die Haufigkeitsverteilungen der Windgeschwindigkeitsklassen sind in Abbildung 28 und
Abbildung 29 dargestellt. Die Daten des Evaluierungszeitraums 2015 ahneln den Daten des
Evaluierungszeitraums 2011/12, wobei der Kalmenanteil (< 0,8 m/s) von 24% auf 29% (22%
im  Evaluierungszeitraum 2009/2010) zugenommen hat. Die jahresdurchschnittliche
Windgeschwindigkeit betragt 1,6 statt 1,7 m/s (2,3 m/s im Evaluierungszeitraum 2009/2010).

In Abbildung 30 und Abbildung 31 sind die Tagesgange der mittleren Windgeschwindigkeiten
dargestellt. Grundséatzlich zeigen diese einen sehr &hnlichen Verlauf. Ausschlief3lich der
Kalmenanteil fallt fir das Evaluierungsjahr 2015 etwas gréRBer aus als fir den
Evaluierungszeitraum 2011/2012. Die Windgeschwindigkeiten sind nachts fir beide
Evaluierungszeitraume sehr &hnlich, tagsuber ist diese im Vergleichszeitraum 2011/2012
geringflgig héher.

Beim Vergleich der Jahresgange der mittleren Windgeschwindigkeit (Monatsmittelwerte) in
Abbildung 32 und Abbildung 33 zeigt sich, dass fir das Evaluierungsjahr 2015 hodhere
Windgeschwindigkeiten Gbermittelt wurden, als fur den Zeitraum 2011/2012. Im Jahr 2015
traten die hdchsten Windgeschwindigkeiten zwischen Marz und Mai und die niedrigsten
Windgeschwindigkeiten im August und im Oktober auf. Im Evaluierungszeitraum 2011/2012
wurden die hochsten Windgeschwindigkeiten fir April und Mai und die niedrigsten
Windgeschwindigkeiten fiir die Monate Oktober bis Dezember angegeben.
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Abbildung 26: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_km190 — 2011/2012
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Abbildung 27: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_km190 - 2015
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Abbildung 28: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt
A2_km190 — 2011/2012
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Abbildung 29: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt
A2_km190 - 2015
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Abbildung 30: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt A2_km190 — 2011/2012
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Abbildung 31: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt A2_km190 - 2015
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Abbildung 33: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A2_km190 - 2015
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5.1.5 Ausbreitungsklassen nach ONORM M9440

Fur die Berechnung der Schadstoffausbreitung wird auRerdem eine Information Uber die
thermische Stabilitdit der Atmosphéare bendtigt. Dazu werden von der Austro Control
Ausbreitungsklassen gemaR der ONORM M9440 auf Basis von Bewélkungsdaten erstellt.

Tabelle 5-1: Definition der Ausbreitungsklassen nach ONORM M9440

Ausbreitungsklasse 2 3 4 5 6 7
entspricht B C D E F G
atmosphérische Schichtung labil leicht labil neutral leicht stabil maRig stabil stark stabil

Da die so ermittelten Ausbreitungsklassen in den vier Teilkorridoren nur sehr geringfigig
voneinander abweichen, wird an dieser Stelle nur die Auswertung am Aufpunkt A9_km170
(Teilkorridor Nord) angeftihrt. Fir diesen Aufpunkt werden die Daten des Jahres 2015 mit
den Daten des Evaluierungszeitraumes 2011/2012 verglichen.

Die mittleren Jahresgéange der Ausbreitungsklassen sind in Abbildung 34 und Abbildung 35
dargestellt. Beide Abbildungen zeigen einen sehr &hnlichen Verlauf mit einer Zunahme von
labilen Wetterlagen in den Sommermonaten. Neutrale Wetterlagen treten im Jahr 2015
vorwiegend in den Monaten Janner bis April und stabile Wetterlagen primér in den Monaten
Oktober bis Dezember auf. In den Wintermonaten kommen meist stabile Wetterlagen vor.

Auch bei den mittleren Tagesgangen der Ausbreitungsklassen in Abbildung 36 und
Abbildung 37 ergibt sich ein sehr &hnlicher Verlauf.
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Abbildung 34: Mittlerer Jahresgang der Ausbreitungsklassen fur den Aufpunkt A9 km 170 - 2011/2012
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Abbildung 35: Mittlerer Jahresgang der Ausbreitungsklassen fir den Aufpunkt A9 km 170 — 2015
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Abbildung 36: Mittlerer Tagesgang der Ausbreitungsklassen fir den Aufpunkt A9 km 170 — 2011/2012
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Abbildung 37: Mittlerer Tagesgang der Ausbreitungsklassen fiir den Aufpunkt A9 km 170 — 2015
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5.1.6 Vergleich mit meteorologischen Messdaten

Die meteorologischen Prognosedaten des Evaluierungszeitraums 1/2015 — 12/2015 wurden
zusatzlich  mit  meteorologischen  Messdaten von  Stationen innerhalb  des
Untersuchungsgebietes  verglichen. Dazu wurden die Winddaten der beiden
Landesmessstationen Eurostar und Gratkorn fur den Zeitraum 01.01.2015 bis 31.12.2015
ausgewertet. Zur besseren Vergleichbarkeit werden die statistischen Auswertungen dieser
beiden Standorte angefihrt.

5.1.6.1 Station Eurostar

In Abbildung 38 ist die mittlere Windrichtungsverteilung der Station Eurostar wahrend des
Evaluierungszeitraums dargestellt. Gegentiber den Daten der Austro Control ist der Anteil an
Winden aus den Sektoren S und SSE wesentlich héher und der Anteil an Winden aus
nordlichen Richtungen deutlich geringer.

Die Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen ist in Abbildung 39 dargestellt.
Der Kalmenanteil bei der Station Eurostar betrdgt ca. 57% und im Evaluierungszeitraum
wurde eine durchschnittliche Windgeschwindigkeit von 1,0 m/s gemessen. Dem gegenuber
wurden von der Austro Control fir den gleichen Betriebszeitraum deutlich hodhere
Windgeschwindigkeiten und ein niedrigerer Kalmenanteil angegeben.

In Abbildung 40 ist der Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit dargestellt. Auch diese
Auswertung zeigt, dass die gemessenen Windgeschwindigkeiten niedriger und der
Kalmenanteil in der Nacht bedeutend hoher sind als bei den Daten der Austro Control.
Ansonsten ergibt sich ein &hnlicher Verlauf mit den héchsten Windgeschwindigkeiten
zwischen 14 und 16 Uhr und den niedrigsten Windgeschwindigkeiten in der Nacht.

In Abbildung 41 wird der Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit (Monatsmittelwerte)
ausgewertet. Es ergibt sich ein sehr ahnlicher saisonaler Verlauf wie bei den Daten der
Austro Control, wobei die hodchsten Windgeschwindigkeiten bei der Station Eurostar
zwischen Marz und Mai und infolge der Daten der Austro Control in den Monaten April, Mai
und September auftreten. Fur letztere werden die niedrigsten Windgeschwindigkeiten fur
November und Dezember angegeben, bei der Messstation sind es die Monate Oktober bis
Dezember.
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Abbildung 38: Mittlere Windrichtungsverteilung (Windgeschwindigkeiten) [%] der Messstation Eurostar
(01.01.2015 — 31.12.2015)
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Abbildung 39: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen der Messstation
Eurostar (01.01.2015 — 31.12.2015)
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Abbildung 40: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit der Messstation Eurostar (01.01.2015 — 31.12.2015)
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Abbildung 41: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit der Messstation Eurostar
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5.1.6.2 Station Gratwein

In Abbildung 42 ist die mittlere Windrichtungsverteilung der Station Gratwein wahrend des
Evaluierungszeitraums dargestellt. Das Ergebnis zeigt eine gut Vergleichbarkeit mit den
Daten der Austro Control fir den Korridor Nord, wobei die Verteilung der Windrichtungen um
einen Sektor (36°) versetzt aufritt. Bei der Station Gratwein wurden am haufigsten Winde aus
nordlicher bzw. beim Aufpunkt Korridor Nord aus nordnordwestlicher Richtung verzeichnet.

Die Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen ist in Abbildung 43 dargestellit.
Der Kalmenanteil betragt ca. 55% und im Evaluierungszeitraum wurde eine durchschnittliche
Windgeschwindigkeit von 1,2 m/s gemessen. Dem gegenuber wurden von der Austro
Control fur den gleichen Betriebszeitraum deutlich hdhere Windgeschwindigkeiten und ein
wesentlich geringerer Kalmenanteil angegeben.

In Abbildung 44 ist der Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit dargestellt. Auch diese
Auswertung zeigt, dass die gemessenen Windgeschwindigkeiten niedriger sind als die Daten
der Austro Control. Zusétzlich ist der Unterschied zwischen Tag und Nacht deutlich
ausgepragter. Die maximalen Windgeschwindigkeiten treten bei der Messstation Gratwein
ebenfalls zwischen 14:00 und 16:00 Uhr auf, beim Korridor Nord zwischen 13 und 15:30 Uhr.

In Abbildung 45 wird der Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit (Monatsmittelwerte)
ausgewertet. Die hochsten Windgeschwindigkeiten wurden Ubereinstimmend im April
verzeichnet, wobei allgemein die Monate zwischen Marz und Mai jenen Zeitraum mit den
hdchsten Windgeschwindigkeiten darstellen. Die niedrigsten Windgeschwindigkeiten treten
an der Messstation Gratwein in den Monaten Oktober bis Dezember auf. Diese fallen bei den
Daten der Austro Control auf die Monate August und Oktober.
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Abbildung 42: Mittlere Windrichtungsverteilung (Windgeschwindigkeiten) [%] der Messstation Gratwein

(01.01.2015 — 31.12.2015)
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Abbildung 43: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen der Messstation
Gratwein (01.01.2015 — 31.12.2015)

FVT

Seite 39 von 127



FVT

100 2
— —-CALMEN
80 ==~ == \\\ e 1162
N (]
= 70 N / 14 %
—_ \ / —
T 60 / 1.2 £
> 2
= \ ‘X 5
=2 50 < 7 1 %)
(© N\ )
= / &-Q o
h 4 A 4 v v \ h 2 4 4 A 4 .
% o AV \\\ // e =2
¥ 30 \ 7 06 @
ASEaN / )
20 NS 0.4
N4 - E
10 0.2
0 T T T T T T T T T T T 0
o o o o o o o o o o o o
o o o o o o o o o o o
N < o] [¢e] o N <t (] [¢e] o N
— — — — i N [V}

Abbildung 44: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit der Messstation Gratwein (01.01.2015 — 31.12.2015)
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Abbildung 45: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit der Messstation Gratwein (01.01.2015 —
31.12.2015)
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5.1.7 Zusammenfassung

Die Auswertungen der meteorologischen Eingangsdaten der Austro Control haben fir den
Evaluierungszeitraum 2015 bei allen vier Aufpunkten nur eine geringe Anderung der
jahresdurchschnittlichen  Windgeschwindigkeit gegentber dem Evaluierungszeitraum
2011/212 ergeben.

Auch die Tagesgange der mittleren Geschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit sowie der
saisonale Verlauf der mittleren Geschwindigkeit zeigen keine groReren Abweichungen
gegenlber dem letzten Evaluierungszeitraum.

Die Daten der Landesmessstationen Eurostar und Gratwein weisen allgemein geringere
Windgeschwindigkeiten und einen hoheren Kalmenanteil auf als die Daten der Austro
Control. Fur den Teilkorridor Ost ergibt sich ein ahnlicher Tagesgang der
Windgeschwindigkeitsverteilung. Hinsichtlich der Verteilung der Windrichtungen zeigt sich
jedoch eine groRRere Abweichung, da der Teilkorridor Ost eine Dominanz der Winde aus
NNW aufweist und bei der Station Eurostar die meisten Winde aus SSE kommen. Fir den
Teilkorridor Nord zeigt sich hingegen eine &hnliche Windrichtungsverteilung, wobei diese um
einen Sektor verschoben ist.

Da die aktuellen Parameter im Algorithmus an die hdheren Windgeschwindigkeiten der

Austro Control angepasst wurden und keine gré3eren Abweichungen gegentiber dem letzten
Evaluierungszeitraum aufgetreten sind, ist keine Anpassung des Algorithmus notwendig.

FVT Seite 41 von 127



VT
5.2 Verkehrsdaten

5.2.1 Verkehrszahlungen

Die Verkehrsdaten fir die Berechnung der Immissionsbeitrdage werden an folgenden
Zahlguerschnitten erfasst:

Tabelle 5-2: Verkehrszahlstellen im VBA Gebiet

Korridor Fahrtrichtung Standortname Koordinaten
Ost Wien MQ_A02_2_178,48 N47,02447°, E15,49859°
Klagenfurt MQ_A02_1 169,90 E47,06325°, E15,58539°
West Wien MQ_A02_2_ 188,23 N46,98070°, E15,39454°
Klagenfurt MQ_A02_1_ 186,63 N46,99371°, E15,40335°
Sud Spielfeld MQ_A09_1_208,02 N46,85110°, E15,51790°
Voralpenkreuz MQ_A09_2_213,80 N46,81243°, E15,56667°
Nord Spielfeld MQ_A09_1 165,98 N47,17133°, E15,33220°
Knoten Voralpenkreuz MQ_A09_2 166,33 N47,16818°, E15,33232°

Fur die Berechnung der Immissionsbelastungen werden die Verkehrsdaten fir das nachste
Schaltintervall prognostiziert. Diese Prognosedaten werden von der Asfinag anhand von
dynamischen Ganglinien erstellt.

5.2.1.1 Kaorridor Ost

Die Statistik der prognostizierten Verkehrsdaten fir den Korridor Ost kann Tabelle 5-3
entnommen werden. Wahrend des Evaluierungszeitraums wurde eine durchschnittliche
Verkehrsbelastung von ca. 44.000 PKWs/Tag und 5.600 leichten Nutzfahrzeugen/Tag
ermittelt. Bei den gleichen Messquerschnitten wurden bei der letzten Evaluierung fir den
Betriebszeitraum 2011/2012 durchschnittlich 38.000 PKWs/Tag und ebenfalls 5.600 leichte
Nutzfahrzeuge/Tag gezahlt.

Das ergibt insgesamt eine Verkehrszunahme von knapp 14% gegeniber dem
Betriebszeitraum 2011/2012.

Im Evaluierungszeitraum 2015 waren ca. 44% der Fahrzeuge von dem flexiblen Tempolimit
betroffen. Bei der letzten Evaluierung fir den Zeitraum 2011/2012 waren es nur ca. 30%.

In den Sommermonaten ist die Verkehrsbelastung hoher als in den Wintermonaten
(Abbildung 46) und erreicht an Spitzentagen 60.000-70.000 PKWSs/Tag. Der mittlere
Tagesgang der Verkehrsbelastung ist in Abbildung 47 dargestellt und weist die Ublichen
Maximalwerte in der Frih und am Nachmittag auf. Tagsiber wurden durchschnittlich mehr
als 2.500 PKWs/h gezahlt, in der Nacht deutlich unter 500 PKWs/h.
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Tabelle 5-3: Statistik der prognostizierten Verkehrsdaten im Korridor Ost

FVT

Jan. 2015 - Dez. 2015 - Ost PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 1.841 235 2.076
entspricht Kfz/Tag 44.190 5.632 49.822
Mittelwert TMW Kfz/Tag 44.039 5.614 49.653
aus TG Kfz/Tag 44.153 5.630 49.784
Schaltung ein Kfz 7.022.230 997.509 8.019.738
Schaltung aus Kfz 8.928.479 1.035.259 9.963.737
betroffene Fahrzeuge 43,6% 48,5% 44,1%
Okt. 2011 - Sep. 2012 - Ost PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 1.586 234 1.820
entspricht Kfz/Tag 38.068 5.617 43.685
Mittelwert TMW Kfz/Tag 37.480 5.476 42.955
aus TG Kfz/Tag 38.170 5.628 43.798
Schaltung ein Kfz 4.033.921 664.760 4.698.681
Schaltung aus Kfz 8.143.625 1.132.842 9.276.467
betroffene Fahrzeuge 29,0% 32,4% 29,4%
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Abbildung 46: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Ost - 2015
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Abbildung 47: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Ost - 2015
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5.2.1.2 Korridor West

Im Korridor West wurde im Evaluierungszeitraum eine durchschnittliche Verkehrsbelastung
von 40.500 PKWSs/Tag und 4.800 leichten Nutzfahrzeugen/Tag ermittelt. Bei den gleichen
Messquerschnitten wurden bei der letzten Evaluierung fur den Betriebszeitraum 2011/2012
in etwa die gleiche Verkehrsmenge mit durchschnittlich 39.000 PKWs/Tag und 3.700 leichten
Nutzfahrzeuge/Tag gezahlt.

Das ergibt insgesamt eine Verkehrszunahme von knapp 6% gegenlber dem
Betriebszeitraum 2011/2012.

Im Evaluierungszeitraum 2015 waren ca. 69% der Fahrzeuge von dem flexiblen Tempolimit
betroffen. Bei der letzten Evaluierung fur den Zeitraum 2011/2012 waren es nur ca. 28%.

In den Sommermonaten war die Verkehrsbelastung geringfliigig hoher als in den
Wintermonaten (Abbildung 48) und erreicht an Spitzentagen Uber 50.000 PKWs/Tag. Der
mittlere Tagesgang der Verkehrsbelastung ist in Abbildung 49 dargestellt und weist die
Ublichen Maximalwerte in der Frih und am Nachmittag auf. Tagstber wurden im
Durchschnitt Gber 2.000 PKWs/h gezahlt, in der Nacht deutlich unter 500 PKWs/h.

Tabelle 5-4: Statistik der Verkehrsdaten im Korridor West

Jan. 2015 - Dez. 2015 - West PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 1.696 200 1.895
entspricht Kfz/Tag 40.696 4.795 45.491
Mittelwert TMW Kfz/Tag 40.597 4.781 45.378
aus TG Kfz/Tag 40.699 4.796 45.494
Schaltung ein Kfz 10.289.835 1.242.424 11.532.259
Schaltung aus Kfz 4.495.788 499.399 4.995.186
betroffene Fahrzeuge 69,3% 71,0% 69,4%
Okt. 2011 - Sep. 2012 - West PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 1.644 155 1.799
entspricht Kfz/Tag 39.447 3.727 43.174
Mittelwert TMW Kfz/Tag 38.875 3.655 42.530
aus TG Kfz/Tag 39.303 3.718 43.020
Schaltung ein Kfz 4.012.414 411.422 4.423.835
Schaltung aus Kfz 8.122.426 735.278 8.857.703
betroffene Fahrzeuge 28,0% 30,3% 28,2%
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Abbildung 48: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor West - 2015
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Abbildung 49: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbhelastung am Zahlquerschnitt im Korridor West - 2015
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5.2.1.3 Kaorridor Sid

Im Korridor Std wurden im Evaluierungszeitraum 2015 durchschnittlich 30.000 PKWs/Tag
und 3.300 leichte Nutzfahrzeuge/Tag ermittelt. Bei den gleichen Messquerschnitten wurden
bei der letzten Evaluierung fir den Betriebszeitraum 2011/2012 durchschnittlich 23.000
PKWs/Tag und 2.500 leichte Nutzfahrzeuge/Tag gezahlt.

Insgesamt ergibt sich eine Verkehrszunahme fiir PKW-éhnliche Fahrzeuge von ca. 30%.

Im Evaluierungszeitraum 2015 waren ca. 31% der Fahrzeuge von dem flexiblen Tempolimit
betroffen. Bei der letzten Evaluierung flr den Zeitraum 2011/2012 waren es ca. 24%.

In den Sommermonaten ist die Verkehrsbelastung hoher als in den Wintermonaten
(Abbildung 50) und erreicht an Spitzentagen Uber 55.000 PKWs/Tag. Der mittlere
Tagesgang der Verkehrsbelastung ist in Abbildung 51 dargestellt und weist die Ublichen
Maximalwerte in der Frih und am Nachmittag auf. Tagsiber wurden im Durchschnitt Gber
1.500 PKWSs/h gezahlt, in der Nacht deutlich unter 500 PKWs/h.

Tabelle 5-5: Statistik der Verkehrsdaten im Korridor Sid

Jan. 2015 - Dez. 2015 - Siid PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 1.249 137 1.387
entspricht Kfz/Tag 29.982 3.295 33.277
Mittelwert TMW Kfz/Tag 29.958 3.292 33.250
aus TG Kfz/Tag 29.979 3.295 33.274
Schaltung ein Kfz 3.415.135 394.812 3.809.947
Schaltung aus Kfz 7.476.180 802.042 8.278.222
betroffene Fahrzeuge 31,2% 32,8% 31,4%
Okt. 2011 - Sep. 2012 - Siud PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 960 104 1.065
entspricht Kfz/Tag 23.046 2.506 25.552
Mittelwert TMW Kfz/Tag 22.923 2.490 25.413
aus TG Kfz/Tag 23.005 2.501 25.506
Schaltung ein Kfz 1.986.813 214.523 2.201.336
Schaltung aus Kfz 3.671.062 400.629 4.071.691
betroffene Fahrzeuge 23,7% 23,5% 23,6%

FVT Seite 47 von 127



70000

60000 -

50000

40000

Kfz/Tag

30000

20000

10000

FVT

——Prognose g-Pkw

——Prognose g-Lfw

S
e

\
e
=
—

uvv‘v rv

Te) o [Te) [Te) [Te) Te) n n [Te) [Te) [Te) o
— — - - — — - - - - - —
o o o o o o o o o o o o
N N S S § § R S S S N N
— N (a2} < Te} [{e] N~ [0} [2] o — N
S S o S S S S S S = = 2
- - - - - - - - - - - -
o o o o o o o o o o o o

Abbildung 50: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Stid - 2015
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Abbildung 51: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Sud - 2015
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5.2.1.4 Korridor Nord

Im Korridor Nord wurden im Evaluierungszeitraum 2015 durchschnittlich 32.000 PKWs/Tag
und 3.750 leichte Nutzfahrzeuge/Tag ermittelt. Bei den gleichen Messquerschnitten wurden
bei der letzten Evaluierung fir den Betriebszeitraum 2011/2012 durchschnittlich 27.000
PKWs/Tag und 3.000 leichte Nutzfahrzeuge/Tag gezahlt.

Insgesamt ergibt sich eine Verkehrszunahme fir PKW-éhnliche Fahrzeuge von 21%.

Im Evaluierungszeitraum 2015 waren 46% der Fahrzeuge von dem flexiblen Tempolimit
betroffen. Bei der letzten Evaluierung fur den Zeitraum 2009/2010 waren es nur 20%.

In den Sommermonaten ist die Verkehrsbelastung hoher als in den Wintermonaten
(Abbildung 52) und erreicht an Spitzentagen Uber 40.000 PKWs/Tag. Der mittlere
Tagesgang der Verkehrsbelastung ist in Abbildung 53 dargestellt und weist die Ublichen
Maximalwerte in der Friih und am Nachmittag auf. Tagsiber wurden im Durchschnitt mehr
als 1.800 PKWs/h gezahlt, in der Nacht deutlich unter 500 PKWs/h.

Tabelle 5-6: Statistik der Verkehrsdaten im Korridor Nord

Jan. 2015 - Dez. 2015 - Nord PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 1.344 156 1.500
entspricht Kfz/Tag 32.257 3.748 36.005
Mittelwert TMW Kfz/Tag 32.205 3.741 35.946
aus TG Kfz/Tag 32.274 3.750 36.024
Schaltung ein Kfz 5.448.258 655.331 6.103.589
Schaltung aus Kfz 6.291.691 708.865 7.000.556
betroffene Fahrzeuge 46,2% 47,9% 46,4%
Okt. 2011 - Sep. 2012 - Nord PKW LNF Summe
JDTV

Mittelwert HMW Kfz/h 1.110 125 1.235
entspricht Kfz/Tag 26.640 3.007 29.648
Mittelwert TMW Kfz/Tag 26.754 2.985 29.739
aus TG Kfz/Tag 26.663 3.018 29.681
Schaltung ein Kfz 1.905.305 202.804 2.108.109
Schaltung aus Kfz 5.897.199 674.7089 6.571.907
betroffene Fahrzeuge 19,6% 18,4% 19,5%
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Abbildung 52: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Nord - 2015
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Abbildung 53: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Nord - 2015
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5.2.2 Verkehrsmodell

Fir die Modellierung werden zusatzlich die Verkehrsbelastungen auf allen
Stral3enabschnitten im Berechnungsgebiet bendtigt. Deshalb wurden von der Asfinag die
Ergebnisse eines Verkehrsmodells zur Verfigung gestellt. Auf allen Autobahnabschnitten in
den vier VBA Teilgebieten wird dabei die Verkehrsbelastung gegliedert in PKW und LKW
angegeben. Die durchschnittliche Verkehrsbelastung (JDTV) fir das Bezugsjahr 2007 kann
Abbildung 54 entnommen werden.

Verkehrsbelastung /.
[ Verkehrsdatenerfassung Kfz/Tag
T— g 0 2000 4000 8000 Meter
10 Messtelllen o1~
30001 - 40000 Lageplan VBA-Umwelt Steiermark

) erstelltvon:  Kurz
— 50001 - 80000 am: 8.9.2010

Abbildung 54: Lageplan der Zahlquerschnitte und durchschnittliche Verkehrsbelastung (2007)

FVT Seite 51 von 127



FVT

In Abbildung 55 ist die Entwicklung der Verkehrsbelastung bei den Dauerzahistellen
Lassnitzhohe und Lebring dargestellt. Nach einer Abnahme bis zum Jahr 2011 haben die
Verkehrsbelastungen bis zum Jahr 2014 wieder geringfligig zugenommen und liegen auf
einem vergleichbaren Niveau wie 2007.
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Abbildung 55: Entwicklung der Verkehrsbelastung bei den Asfinag Dauerzahlstellen Lassnitzhéhe und
Lebring

5.2.3 Geschwindigkeitsmessungen

In den folgenden Tabellen und Abbildungen wird die Auswirkung des flexiblen Tempolimits
von 100 km/h auf die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten der PKWs untersucht.

Fir die Berechnung der Emissionen und Immissionen in Kapitel 6.4 und Kapitel 6.5 wurden
die durchschnittichen Geschwindigkeiten dem ,Handbuch Emissionsfaktoren des
StralBenverkehrs* entnommen. Diesen Werten liegen umfangreiche Messungen auf
Osterreichischen Straf3en bzw. Autobahnen zugrunde. Bei einem Tempolimit von 130 km/h
wird von PKWs im Durchschnitt eine Geschwindigkeit von 118 km/h gefahren und bei einem
Tempolimit von 100 km/h eine Geschwindigkeit von 103 km/h.

Die Ergebnisse aus Tabelle 5-7 zeigen, dass die gemessenen Durchschnitts-
geschwindigkeiten bei den Messquerschnitten flr den Zeitraum 1.1.2015 bis 31.12.2015 von
den durchschnittichen Geschwindigkeiten aus dem HBEFA abweichen. Diese
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guerschnittsbezogenen Geschwindigkeiten héngen natirlich auch von den jeweiligen
Gegebenheiten wie z.B. Steigung, Kurvigkeit, Verkehrsbelastung usw. ab.

Bei einem Tempolimit von 130 km/h wurde beim Messquerschnitt im Korridor West in beide
Fahrtrichtungen und beim Messquerschnitt im Korridor Ost Fahrtrichtung 2 niedrigere
Geschwindigkeit gemessen. Bei allen anderen Messquerschnitten wurden geringfligig
hohere Geschwindigkeiten gemessen.

Bei einem Tempolimit von 100 km/h wurde beim Messquerschnitt im Korridor Nord in beide
Fahrtrichtungen und beim Messquerschnitt im Korridor Sid in beide Fahrtrichtungen hdhere
Geschwindigkeit gemessen.

Bis auf den Messquerschnitt in Fahrtrichtung 1 im Korridor West betragt die durchschnittliche
Reduktion der Geschwindigkeit aufgrund des Tempolimits 8-14 km/h. Bei diesem Querschnitt
kann die geringere Reduktion der Geschwindigkeit moglicherweise darauf zurlckgefihrt
werden, dass die Messung am Anfang des Korridors im Anschluss an ein statisches
Tempolimit durchgefihrt wurde und die Fahrzeuge noch beschleunigen.

Zusammenfassend kann aber gesagt werden, dass der die Reduktion der Geschwindigkeit
aufgrund des Tempolimits etwas niedriger ausfallt als im HBEFA. Fir die Berechnung der
Emissionen in Kapitel 6.4 und die Berechnung der Immissionen in Kapitel 6.5 wurden die
Geschwindigkeiten aus dem HBEFA verwendet.

Tabelle 5-7: Auswirkung des Tempolimits auf die durchschnittliche Geschwindigkeit der PKWs in km/h

Ost West Siud Nord
Ouerschnitt Richtung 1 | MQ_A02_1 169,90 | MQ_A02_1 186,63 | MQ A09 1 208,02 | MQ_A09 1 165,98
Richtung 2 | MQ A02 2 17848 | MQ A02 2 188,23 | MQ A09 2 213,80 | MQ A09 2 166,33
mittlere :
Geschwindigkeit | Rcmung 1 1190 107,1 119,3 120,9
T130 Richtung 2 110,7 114,9 117,9 121,1
mittlere :
Richtung 1 104,8 101,5 107,5 111,0
Geschwindigkeit | o "9
T100 Richtung 2 103,1 104,1 109,5 112,3
Anmerkungen:

Von der Asfinag wurde darauf hingewiesen, dass das Schaltprotokoll nicht mit der
tatsachlichen Anzeige Ubereinstimmen muss. Die IG-L Schaltung wird nur dann angezeigt,
wenn keine andere Schaltung nach der StVO, mit gleich hohen oder geringeren Vorgaben
anliegt.
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5.2.3.1 Kaorridor West
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Abbildung 56: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im
Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage - 2015 — Korridor West
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Abbildung 57: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im
Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage — 21-23.9.2015 — Korridor West

FVT Seite 54 von 127



Haufigkeit

Abbildung 58: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung
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Abbildung 59: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) —
Korridor West

FVT

Seite 55 von 127



5.2.3.2 Korridor Nord
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Abbildung 60: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im

Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage - 2015 — Korridor Nord
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Abbildung 61: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im

Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage — 21.-23.9.2015 — Korridor Nord
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Abbildung 62: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung
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Haufigkeit

80%

70% +—

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Korridor Nord - Richtung 1

oT130
mT100
T i T
(=] w o Te] (=) Te] =] Lo o o
@ @ o o — - ™~ ™~ ™ el
v 1 — - - - - - s —
o ' ' ' ' ' i ] A
(=2} [Tl (=] w0 (=] 0o o w
=2} (=1 Q — — o o™
— — — — — —

Korridor Nord - Richtung 2

v PkwAe in km/h

aT130

mT100

<90

90 -95

95-100

w
o
p—t
)
Q
(=1
—

105 - 110
110 - 115

v PkwAe in km/h

115 - 120

120 - 125

125-130

>130

FVT

1 (1.1.2015-31.12.2015) —

Abbildung 63: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) —

Korridor Nord
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Abbildung 64: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im
Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage - 2015 — Korridor Stid
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Abbildung 65: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im
Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage — 21.-23.9.2015 — Korridor Sud
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Abbildung 66: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 1 (1.1.2015-31.12.2015) —
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Abbildung 67: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) —

Korridor Sid
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5.2.3.4 Korridor Ost
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Abbildung 68: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im
Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage - 2015 — Korridor Ost
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Abbildung 69: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im
Vergleich mit dem Zustand der VBA Anlage — 21.-23.9.2015 — Korridor Ost
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Abbildung 70: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWSs in Fahrtrichtung 1 (1.1.2015-31.12.2015) —
Korridor Ost
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Abbildung 71: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) —
Korridor Ost

FVT Seite 61 von 127



FVT
5.3 Luftgltedaten

In Abbildung 72 ist der Verlauf des gleitenden 3h-Mittelwertes (MW3) der relevanten
Messstationen fur den Evaluierungszeitraum 2015 dargestellt. Der Schwellenwert von
50 pg/m3 wurde hauptsachlich in den Wintermonaten tberschritten.

Im Evaluierungszeitraum 2015 wurden die niedrigsten PMo-Belastungen bei der Station
Peggau gemessen (4,9% der gleitenden MW3 > 50 ug/m3), die hdchsten Werte wurden in
Graz-Sid erreicht (18,5% der gleitenden MW3 > 50 pug/ms3).

Der Vergleich mit dem Evaluierungszeitraum 2011/2012 ergibt eine recht ahnliche PM;q-
Belastung an allen Messstationen. Das Schaltverhalten von Modul 1 kann dadurch als gut
vorhersehbar bezeichnet werden.

An allen funf Messstationen wurde eine Datenverfiigbarkeit von tber 98,5% erreicht.

Insgesamt wurde in allen vier Korridoren eine sehr gute Datenverflgbarkeit an PMiq-
Prognosedaten erreicht.
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Abbildung 72: Verlauf des gleitenden MW3 an den relevanten Messstationen fir den
Evaluierungszeitraum
Tabelle 5-8: Auswertung des gleitenden MW 3 fiir den Evaluierungszeitraum 2015
Jan 2015 - Dez 2015
Messstation Graz-Ost Judendorf-Sud Leibnitz Peggau Graz-Sud
JMW in pg/ms3 315 24,9 28,7 23,8 31,9
MW3
keine Daten 0,4% 0,3% 0,9% 0,1% 1,4%
<25 pg/m3 45,9% 58,6% 52,0% 63,5% 48,3%
>40 pg/m3 26,0% 13,8% 21,7% 11,6% 26,6%
>50 pg/m3 15,6% 6,3% 11,7% 4,9% 18,5%
Tabelle 5-9: Auswertung des gleitenden MW 3 fiir den Evaluierungszeitraum 2011/2012
10 2011 -9 2012
Messstation Graz-Ost Judendorf-Sud Leibnitz Peggau Graz-Sud
JMW in pg/ms3 - 24,2 31,7 26,0 34,4
MW3
keine Daten 100,0% 14,9% 1,7% 1,6% 0,7%
<25 pg/m3 0,0% 54,9% 48,8% 56,6% 42,3%
>40 pg/m3 0,0% 12,1% 27,0% 16,2% 31,1%
>50 pg/m3 0,0% 6,8% 16,9% 8,5% 20,1%
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6 Ergebnisse

6.1 Datenausfalle

Wahrend des Evaluierungszeitraumes 2015 ist es bei den Eingangsdaten fur Modul 1 und
Modul 2 zu Ausfallen gekommen.

Modul 1:

In allen vier Teilkorridoren hat die Datenausfallsrate fuir Modul 1 (PM;,-Messung) maximal
1,4% betragen. Diese Datenausfélle sind darauf zurtickzufiihren, dass bei einem Fehler der
Datentbertragung auch keine Daten von der Ersatzmessstation zur Verfligung stehen.
AulRerdem werden nach einem Ausfall von Haupt- und Ersatz-Messstation wieder Messwerte
von 6 Halbstunden bendtigt, damit ein gultiger Prognosewert berechnet werden kann.
Insgesamt wurde in allen vier Korridoren eine deutlich hdhere Datenverfligbarkeit an PMjo-
Prognosedaten fur das Modul 1 des Algorithmus erreicht als im letzten Evaluierungszeitraum
2011/2012.

Modul 2:

Fur die Berechnung des Immissionsbeitrages in Modul 2 sind sowohl die Verkehrszahlen der
Zahlquerschnitte als auch die meteorologischen Daten der Austro Control notwendig. Bei
diesem Modul wurde ebenfalls eine sehr hohe Datenverfugbarkeit erreicht. Die
Datenausfallsrate bei den meteorologischen Daten hat in allen 4 Korridoren ca. 1,5%
betragen. Fir diese Zeitraume wurden fur alle vier Korridore keine Daten Ubertragen.

Bei den Verkehrszahlen hat die Datenausfallsrate im Korridor Ost 1,2% in den Korridoren
West und Sud 0,3% und im Korridor Nord nur 0,1% betragen. Gegenuber dem letzten
Evaluierungszeitraum wurde eine deutliche Verbesserung der Datenverfigbarkeit erreicht.

Zusétzlich wurden nur in 0,1% des Evaluierungszeitraumes (24 Halbstunden) keine Daten
protokolliert. Laut Auskunft der Asfinag sind diese Liucken aufgrund planmafRigen UZ-
Downtimes zustande gekommen.

Insgesamt muss festgehalten werden, dass es seit der letzten Evaluierung sehr gut gelungen
ist, die Verflugbarkeit der Eingangsdaten (insbesondere Verkehrsdaten) deutlich zu
verbessern.

Tabelle 6-1: Haufigkeit von Datenausféllen auf den vier Korridoren - 2015

Korridor
Nord Ost West Siud
Modul 1 PM;, Messung 1,3% 1,4% 1,4% 1,2%
Verkehrsdaten 0,1% 1,2% 0,3% 0,3%
Modul 2 SWIS Daten 1,5% 1,5% 1,4% 1,3%
Anlagel kein Protokoll 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%

1) Fur diese Zeitraume wurden keine Daten protokolliert
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Abbildung 73: Verlauf der Datenausfalle fuir den Korridor Ost — 2015
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Abbildung 74: Verlauf der Datenausfalle fiir den Korridor West — 2015
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Abbildung 75: Verlauf der Datenausfalle fiir den Korridor Std — 2015
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Abbildung 76: Verlauf der Datenausfalle fur den Korridor Nord — 2015
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6.2 Schalthaufigkeiten

In Tabelle 6-2 wurden die Schaltzustédnde in allen vier Korridoren fur den gesamten
Evaluierungszeitraum von 1.1.2015 bis 31.12.2015 zusammengefasst.

Im Korridor West wurde die héchste Anlagenschalthaufigkeit mit 54,5% erreicht, gefolgt von
Korridor Nord (36,7%) und Ost (35,9%). Etwas niedriger ist die Anlagenschalthaufigkeit im
Korridor Sid mit unter 28,2% ausgefallen. Das kann dadurch erklart werden, dass die
Schwellenwerte fir Modul 2 von Korridor West und Korridor Stid vertauscht wurden.

In allen vier Korridoren war in den Sommermonaten praktisch nur das Modul 2 fir die
Aktivierung des Tempolimits verantwortlich. In den Wintermonaten bewirkt die erhdhte
Luftschadstoffbelastung, dass zusatzlich aufgrund des Moduls 1 ein Tempolimit aktiviert
wird.

Betrachtet man den monatlichen Verlauf der Schalthaufigkeiten (Abbildung 77 bis Abbildung
80), so zeigt sich, dass in den Monaten Dezember und November die hdchsten und in den
Monaten April und Mai die niedrigsten Schalthaufigkeiten aufgetreten sind.

Bei der Auswertung der durchschnittlichen Tagesgange der Schalthaufigkeiten (Abbildung 81
bis Abbildung 84) wird ersichtlich, dass die héchsten Schalthaufigkeiten in allen Korridoren
wahrend der Verkehrsspitzen aufgetreten sind. In den Nachtstunden werden deutlich
niedrigere Schalthaufigkeiten erreicht.

Seit der letzten Umstellung des Algorithmus Ende 2014 wird der untere Schwellenwert fir
Modul 1 (Luftgitemessung) nicht mehr Dbericksichtigt. Deswegen dirfte es den
Schaltzustand ,,zwangsaus“ nicht mehr geben. In allen 4 Korridoren hat es einen geringen
Anteil von Halbstunden gegeben, in denen dieser Zustand geschaltet wurde. Der
Algorithmus ist diesbeztiglich zu Uberprifen und anzupassen.
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Tabelle 6-2: Statistik der Schaltzustande fiir die vier Korridore wahrend des Evaluierungszeitraums

Korridor Ost West Nord sid
Modul 1

aus 81,4% 81,4% 91,1% 84,3%
ein 16,6% 16,6% 7,5% 14,2%
zwangsaus 0,5% 0,5% 0,1% 0,1%
Ausfall 1,4% 1,4% 1,3% 1,2%
kein Protokoll 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
Modul 2

aus 72,9% 50,2% 67,1% 82,4%
ein 24,5% 47,9% 31,0% 15,8%
Ausfall 2,4% 1,7% 1,7% 1,7%
kein Protokoll 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
Anlage

aus 63,9% 45,3% 63,2% 71,7%
ein 35,9% 54,5% 36,7% 28,2%
undefiniert 0,1% 0,1% 0,0% 0,0%
kein Protokoll 0,1% 0,1% 0,1% 0,1%
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Abbildung 77: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit fiir den Korridor Ost - 2015
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Abbildung 78: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit fiir den Korridor West - 2015
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Abbildung 79: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit fiir den Korridor Sud - 2015
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Abbildung 80: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit fiir den Korridor Nord - 2015
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Abbildung 81: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fir den Korridor Ost - 2015
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Abbildung 82: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fir den Korridor West - 2015
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Abbildung 83: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fir den Korridor Std - 2015
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Abbildung 84: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fir den Korridor Nord - 2015
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6.3 Abschatzung der MalBhahmenwirksamkeit

Der Algorithmus zur Steuerung der VBA Anlage berechnet auf Basis der prognostizierten
Verkehrsbelastungen und meteorologischen Eingangsdaten den NO,-Immissionsbeitrag der
PKWs und leichten Nutzfahrzeuge. Als einfache Abschéatzung der MaRnahmenwirksamkeit
wird die Summe der Immissionsbeitrage bei aktiver Schaltung auf die Summe der
Immissionsbeitrdge im gesamten Jahr und die Summe der Immissionsbeitrdge im
Winterhalbjahr bezogen.

Um die Zeiten zu bericksichtigen, fir die aufgrund von Datenausfallen keine
Immissionsbeitrdge berechnet wurden, werden die durchschnittlichen Immissionsbeitrage fur
das ganze Jahr, das Winterhalbjahr und wéhrend aktivem Tempolimit mit der jeweiligen
Anzahl an Halbstunden multipliziert.

In allen vier Korridoren ist der durchschnittliche Immissionsbeitrag im Winterhalbjahr nur
geringflgig héher als im Jahresdurchschnitt, im Korridor Sid sogar niedriger. Das liegt
grol3tenteils daran, dass die Verkehrsbelastung im Sommer deutlich hdher ist. Aus diesem
Grund ist die geforderte Maflinahmenwirksamkeit von 75% bezogen auf ein statisches
ganzjahriges Tempolimit wesentlich schwieriger zu erreichen als die geforderte
Malnahmenwirksamkeit von 100% bezogen auf ein statisches Tempolimit wahrend des
Winterhalbjahres.

In den Korridoren Ost und Nord betragt die Malnahmenwirksamkeit bezogen auf ein
statisches ganzjahriges Tempolimit 63 bzw. 66%, im Korridor West 83% und im Korridor Std
51%. Die geforderten 75% wurden nur im Korridor West erreicht.

Bezogen auf ein statisches Tempolimit wahrend des Winterhalbjahres wurde in allen vier
Korridoren die MaRnahmenwirksamkeit von 100% erreicht.

Eine detailliertere, flichenhafte Berechnung der Immissionsbeitrdge mit dem Modellsystem
GRAMM/GRAL befindet sich in Kapitel 6.5.

FVT Seite 73 von 127



FVT

Tabelle 6-3: Abgeschatzte MalRnahmenwirksamkeit auf den vier Korridoren im Evaluierungszeitraum

Korridor Ost West Nord Siad
Gesamtes Jahr

durchschnittlicher Immissionsbeitrag in pg/ms3 43,78 37,40 27,76 26,91
Anzahl Schaltintervalle 17.520 17.520 17.520 17.520
Summe Immissionsbeitrag in ug/ms3 766.951 655.211 486.354 471.407
Winterhalbjahr

durchschnittlicher Immissionsbeitrag in pg/ms3 46,24 42,13 29,08 26,81
Anzahl Schaltintervalle 8.736 8.736 8.736 8.736
Summe Immissionsbeitrag in pg/m3 403.922 368.079 254.070 234.186
Aktives Tempolimit

durchschnittlicher Immissionsbeitrag in pg/ms3 77,28 56,71 50,31 48,95
Anzahl Schaltintervalle 6.296 9.548 6.424 4.932
Summe Immissionsbeitrag in pg/m3 486.570 541.443 323.163 241.419
MaRnahmenwirksamkeit

bezogen auf ganzes Jahr 63% 83% 66% 51%
bezogen auf Winterhalbjahr 120% 147% 127% 103%
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6.4 Emissionen

Auf Basis der Verkehrsdaten in den vier Korridoren kann die Emissionsreduktion aufgrund
des geschalteten Tempolimits berechnet werden. In Tabelle 6-4 sind die durchschnittlichen
Verkehrsbelastungen an PKWs und leichten Nutzfahrzeugen sowie die vom Tempolimit
betroffenen Fahrzeuge fur den Evaluierungszeitraum 2015 aufgelistet. Der Anteil der
betroffenen Fahrzeuge betragt zwischen 31,4% (Sud) und 69,4% (West).

Tabelle 6-4: Verkehrsdaten (1.1.2015 — 31.12.2015)

DTV betroffene Fahrzeuge (2015) Anteil
Summe <
Korridor | Léange PKW LNF 3.5t PKW LNF Summe < 3.5t Summe < 3.5t

[km] [Kfz/Tag] | [Kfz/Tag] | [Kfz/Tag] [Kfz/Jahr] | [Kfz/Jahr] [Kfz/Jahr]

Ost 34,409 44.153 5.630 49.784 7.022.230 | 997.509 8.019.738 44,1%
Sud 20,766 29.979 3.295 33.274 3.415.135 | 394.812 3.809.947 31,4%
West 6,404 40.699 4.796 45.494 10.289.835 | 1.242.424 | 11.532.259 69,4%
Nord 6,094 32.274 3.750 36.024 5.448.258 | 655.331 6.103.589 46,4%

Die Fahrleistung der vom Tempolimit betroffenen Fahrzeuge wird aus den Verkehrsdaten am
Zahlquerschnitt, der Lange des Korridors und einem Korrekturfaktor ermittelt. Dieser
Korrekturfaktor  berticksichtigt, dass innerhalb eines Korridors unterschiedliche
Verkehrsbelastungen auftreten und wird anhand des Verkehrsmodells berechnet (siehe
Kapitel 5.2.2):

Korridor Ost: 90,5%
Korridor West: 91,4%
Korridor Nord: 104,3%
Korridor Sud: 109,7%

Die Verkehrsemissionen wurden mit dem Modell NEMO berechnet. Die durchschnittlichen
Geschwindigkeiten wurden dem HBEFA entnommen (Tempolimit 130 km/h ergibt 118 km/h,
Tempolimit 100 km/h ergibt 103 km/h).

Dabei sollte aber auf die Auswertung der tatséchlichen durchschnittlichen Geschwindigkeiten
in den Teilkorridoren (Kapitel 5.2.3) hingewiesen werden, welche von den durchschnittlichen
Geschwindigkeiten der HBEFA teilweise abweichen. Folglich kdnnen die Reduktionen an
Schadstoffen und Kraftstoffverbrauch in Tabelle 6-5 von den tatsadchlichen Werten
abweichen.
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6.4.1 Emissionsreduktion mit VBA Anlage

Die Reduktionen an Schadstoffen und Treibstoffen in den vier Teilkorridoren mit der
bestehenden VBA Anlage fir den Evaluierungszeitraum 2015 sind in Tabelle 6-5 aufgelistet.
Im Evaluierungszeitraum wurden durch die VBA Anlage ca. 548 kg verbrennungsbedingte
Partikelemissionen (PMy,) (entspricht 4,7% der PKW-Emissionen im VBA Gebiet) und 47
Tonnen NOs-Emissionen (entspricht 9,1% der PKW-Emissionen im gesamten VBA-Gebiet)
eingespart. Der Kraftstoffverbrauch wurde um ca. 2.300 Tonnen und die CO,-Emissionen um
ca. 6.500 Tonnen reduziert.

Tabelle 6-5: Reduktionen an Schadstoffen und Kraftstoffverbrauch infolge der VBA Schaltungen in
den vier einzelnen Korridoren

Ostkorridor Sudkorridor Westkorridor Nordkorridor Summe
Feinstaub [ka] -315 -104 -82 -47 -548
NOx [t] -27,0 -9,0 -7,0 -4,0 -47
CO; [t] -3690 -1.261 -984 -566 -6.500
Summe Kraftstoff [t] -12,89 -441 -344 -198 -2.271
Kraftstoff Diesel [t] -212 -72 -57 -32 -373
Kraftstoff Otto [t] -470 -160 -125 -72 -827
Treibstoffkosten [€] -958.646 -327.578 -255.635 -146.966 -1.688.825

In der Tabelle 6-6 ist die relative Reduktion der PKW-Emissionen im VBA Gebiet dargestellt.
Der Kraftstoffverbrauch eines einzelnen Fahrzeuges kann durch ein Tempolimit von
100 km/h um 10% gesenkt werden. Der PM,q Emissionsfaktor wird um ca. 10% und der NO
Emissionsfaktor sogar um knapp 20% reduziert.

Tabelle 6-6: Relative Reduktion der PKW-Emissionen im VBA-Gebiet

Kraftstoff NOy CO PM 10 exhaust CO;

Reduktion Emissionsfaktor -10,0% -19,6% -38,3% -10,3% -10,0%
Reduktion Auspuffemissionen

Ost -4.,4% -8,7% -16,9% -4,5% -4,4%
Sid -3,1% -6,2% -12,0% -3,2% -3,1%
West -6,9% -13,6% -26,6% -7,1% -6,9%
Nord -4,6% -9,1% -17,8% -4,8% -4,6%
Gesamtes VBA Gebiet -4,6% -9,1% -17,7% -4,7% -4.6%
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6.4.2 Emissionsreduktion mit statischem Tempolimit

Die Reduktionen an Schadstoffen und Treibstoffen in den vier Teilkorridoren mit einem
statischen Tempolimit von 100 km/h sind in Tabelle 6-7 aufgelistet. Im Evaluierungszeitraum
wurden durch die VBA Anlage ca. 1264 kg verbrennungsbedingte Partikelemissionen (PMio)
(entspricht 10,3% der PKW-Emissionen im VBA Gebiet) und 109 Tonnen NO,-Emissionen
(entspricht 19,6% der PKW-Emissionen im gesamten VBA-Gebiet) eingespart. Der
Kraftstoffverbrauch wurde um ca. 5250 Tonnen und die CO,-Emissionen um ca. 15000
Tonnen reduziert.

Tabelle 6-7: Reduktionen an Schadstoffen und Kraftstoffverbrauch infolge einer statischen
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h in den vier einzelnen Korridoren

Ostkorridor Sudkorridor Westkorridor Nordkorridor Summe
Feinstaub [kg] -715 -331 -117 -101 -1264
NOy [t] -61 -29 -10 9 -109
CcO, [t] -8362 -4018 -1417 -1218 -15015
Summe Kraftstoff [t] -2921 -1404 -495 -426 -5246
Kraftstoff Diesel [t] -480 -231 -81 -70 -862
Kraftstoff Otto ] -1064 -512 -180 -155 -1911
Treibstoffkosten [€] -2172083 -1044213 -368091 -316603 -3900989
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6.5 Modellierung der MaRnahmenwirksamkeit

Zur Untersuchung der Auswirkungen des flexiblen Tempolimits auf die NO,-Belastung
wurden Ausbreitungsrechnungen mit dem Partikelmodell GRAL durchgefuhrt. Fur die
Teilkorridore Ost, Sud, Nord und West wurden die durchschnittichen NO,-
Verkehrsimmissionen fir den betrachteten Evaluierungszeitraum auf Basis der
Verkehrsdaten und der meteorologischen Daten der Austro Control modelliert.

Bertcksichtigt man die Schaltzeiten im jeweiligen Korridor kann die Auswirkung der VBA-
Anlage errechnet und mit der Auswirkung eines statischen Tempolimits verglichen werden.
Betrachtet wurden dabei ein ganzjahriges statisches Tempolimit sowie ein statisches
Tempolimit wahrend des Winterhalbjahres.

6.5.1 Teilkorridor Ost

Als meteorologische Eingangsdaten wurden die Daten des Aufpunktes A2 _km180 der Austro
Control verwendet. Zur Berechnung des zeitlichen Verlaufs der Verkehrsemissionen wurden
die Verkehrszahlungen der beiden Zahlquerschnitte im Korridor Ost herangezogen. Die
Verkehrsemissionen auf allen Autobahnabschnitten innerhalb des Korridors wurden auf
Basis des Verkehrsmodells der Asfinag ermittelt.

6.5.1.1 Immissionsbeitrag - Verkehr

Der modellierte durchschnittliche Verkehrsbeitrag im Teilkorridor Ost fur den Zeitraum
1.11.2015 bis 31.12.2015 kann Abbildung 85 entnommen werden. Zur Veranschaulichung
wurde die NO-Belastung entlang zweier Querprofile senkrecht zur Stralenachse
ausgewertet (Abbildung 86 und Abbildung 87). Mit einer Hintergrundbelastung von 40 pg/ms3
kénnen stralRennah ca. 80% der gesamten NO,-Belastung auf die Verkehrsemissionen der
Autobahn zurtickgefuhrt werden. Die verkehrsbedingte NO,-Belastungen betragen hier tGber
200 pg/m3: In 100 m Entfernung sinkt der Verkehrsbeitrag schon auf ca. 30 pg/m3 und in
300 m Entfernung auf ca. 10 pg/m3. Dementsprechend geringer ist auch die Wirksamkeit
eines Tempolimits auf die Luftgute.
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Abbildung 86: Querprofil der durchschnittichen NOx-Belastung fiir den Teilkorridor Ost am

Querschnitt 1 fur den Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 87: Querprofil der durchschnittichen NOx-Belastung fiir den Teilkorridor Ost am
Querschnitt 2 fur den Evaluierungszeitraum 2015
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6.5.1.2 MaRnahmenwirksamkeit T100 statisch — Jahr

Bei einem statischen ganzjahrigen Tempolimit kann der NO,-Anteil von PKW durchschnittlich
um ca. 20% reduziert werden. Abbildung 88 und Abbildung 89 zeigen die Auswirkung dieser
MalRRnahme auf die jahresdurchschnittiche NO,-Belastung. In 30 m Entfernung von der
Fahrbahnmitte betragt die Reduktion 6-9 ug/m3 NOx und in 100 m Entfernung Gber 2 pg/ms.
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Abbildung 88: Auswirkung des permanenten ganzjdhrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen
NO,-Beitrag — Teilkorridor Ost — Querprofil 1
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6.5.1.3 MalRnahmenwirksamkeit T100 statisch — Winterhalbjahr

Wird nur im Winterhalbjahr ein statisches Tempolimit verordnet reduziert sich die Auswirkung
auf die jahresdurchschnittliche NO,-Belastung wie in Abbildung 90 und Abbildung 91. In 30 m
Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion 4-5 pg/m3 NOx und in 100 m
Entfernung knapp 2 pg/ms.
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Abbildung 90: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den
durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor Ost — Querprofil 1
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Abbildung 91: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den

durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor Ost
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6.5.1.4 MaRnahmenwirksamkeit T100 VBA

FVT

Die Auswirkung der VBA-Anlage auf die NO,-Belastung ist in Abbildung 92 und Abbildung 93
dargestellt. In 30 m Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion 4-5,5 pg/ms3
NOx und in 100 m Entfernung knapp 2 pg/ms.
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Abbildung 92: Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf den durchschnittichen NO,-Beitrag —
Teilkorridor Ost — Querprofil 1

FVT

Seite 85 von 127



FVT

ERRUEEQ ® TRUAULE FULETE] BHEH e

o < I
or-s [l
¢~ [
-+ [
beso [
so> |

[cw/Br] xON MmIur

yoidiany
Bunssepsusiepsiyayiap O
3|[FIsssaN OLNd  ©

— T T T 1 " N ‘ = 1507215
J81Bn 000 ¢ 0001 005 O p :

Y

N

YaA

1Sy WESYIMUSLWYBUSE]

150 Jopuoy|iaL

Abbildung 93: Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf den durchschnittichen NO,-Beitrag —

Teilkorridor Ost
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6.5.1.5 Vergleich der MalBhahmenwirksamkeit

In Abbildung 94 und Abbildung 95 wird die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit dem
ganzjahrigen Tempolimit entlang von Querprofilen verglichen. Fur den Evaluierungszeitraum
2015 betragt die MalRBhahmenwirksamkeit ca. 60%. Die geforderte MalRnahmenwirksamkeit
von 75% wurde im betrachteten Zeitraum knapp nicht erreicht.

In Abbildung 96 und Abbildung 97 wird die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit einem
statischen Tempolimit im Winterhalbjahr entlang von Querprofilen verglichen. Fir den
Evaluierungszeitraum 2015 betragt die MaRBnahmenwirksamkeit im Nahbereich der
Autobahn bis zu 120%. In mehr als 100 m Entfernung sinkt das Verhéltnis teilweise unter
100%, allerdings betragt die Reduktion in dieser Entfernung unter 1,5 pg/ms. Die geforderte
MalRnahmenwirksamkeit von 100% kann im betrachteten Zeitraum als erreicht angesehen
werden.
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Abbildung 94: MaRBnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 1 - im
Vergleich mit einem ganzjahrigen Tempolimit fir den Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 95: MaRRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 2 - im
Vergleich mit einem ganzjahrigen Tempolimit fur den Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 96: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 2 im Vergleich
mit einem Tempolimit im Winterhalbjahr fur den Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 97: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 2 im Vergleich
mit einem Tempolimit im Winterhalbjahr fir den Evaluierungszeitraum 2015

FVT Seite 89 von 127



FVT

6.5.2 Teilkorridor Sid

Als meteorologische Eingangsdaten wurden die Daten des Aufpunktes A9 _km?210 der Austro
Control verwendet. Zur Berechnung des zeitlichen Verlaufs der Verkehrsemissionen wurden
die Verkehrszahlungen der beiden Zahlquerschnitte im Korridor Sid herangezogen. Die
Verkehrsemissionen auf allen Autobahnabschnitten innerhalb des Korridors wurden auf
Basis des Verkehrsmodells der Asfinag ermittelt.

6.5.2.1 Immissionsbeitrag — Verkehr

Der modellierten durchschnittlichen Verkehrsbeitrage im Teilkorridor Std fir den Zeitraum
1.1.2015 bis 31.12.2015 kann Abbildung 99 entnommen werden. Zur Veranschaulichung
wurde die NO,-Belastung entlang eines Querprofils senkrecht zur Stralenachse ausgewertet
(Abbildung 98). Mit einer Hintergrundbelastung von 40 pg/m? kann straf3ennah ca. 75% der
gesamten NO,-Belastung auf die Verkehrsemissionen der Autobahn zurtickgefihrt werden.
Die verkehrsbedingte NO,-Belastungen betragen hier tber 150 pg/m3. In 100 m Entfernung
sinkt der Verkehrsbeitrag schon auf 20 pg/m3 und in 300 m Entfernung auf ca. 5 pug/ms.
Dementsprechend geringer ist auch die Wirksamkeit eines Tempolimits auf die Luftglte.
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Abbildung 98: Querprofil der durchschnittichen NO,Belastung fir den Teilkorridor Sid fur den
Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 99: Modellierter NO, Verkehrsbeitrag der A9 fir den Teilkorridor Sid im
Evaluierungszeitraum 2015
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6.5.2.2 MalRnahmenwirksamkeit T100 statisch - Jahr
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Bei einem statischen ganzjéhrigen Tempolimit kénnen die NO,-Emissionen der Pkws
durchschnittlich um ca. 20% reduziert werden. Abbildung 100 und Abbildung 101 zeigen die
Auswirkung dieser MalBhahme auf die jahresdurchschnittliche NO, -Belastung. In 30 m
Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion knapp unter 5 pg/m3 NOx und in
100 m Entfernung knapp 2 pg/ms.
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Abbildung 100: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen
NO,-Beitrag — Teilkorridor Stid — Querprofil
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Abbildung 101: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen

NO,-Beitrag — Teilkorridor Sud
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6.5.2.3 MalRnahmenwirksamkeit T100 statisch — Winterhalbjahr

Wird nur im Winterhalbjahr ein statisches Tempolimit verordnet reduziert sich die Auswirkung
auf die jahresdurchschnittliche NO, -Belastung wie in Abbildung 102 und Abbildung 103. In
30 m Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion 2-3 pg/m3 NOx und in 100 m
Entfernung ca. 1 pg/ms.
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Abbildung 102: Auswirkung des permanenten Tempolimits wéhrend des Winterhalbjahres auf den
durchschnittlichen NOx-Beitrag — Teilkorridor Stid — Querprofil 1
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Abbildung 103: Auswirkung des permanenten Tempolimits wéhrend des Winterhalbjahres auf den
durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor Sid
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6.5.2.4 MalRnahmenwirksamkeit T100 VBA
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Die Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf die NOy -Belastung ist in Abbildung 104 und in
Abbildung 105 dargestellt. In 30 m Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion

2-3 pg/m3 NOx und in 100 m Entfernung ca. 1 pg/ms.
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Abbildung 105: Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf den durchschnittichen NO,-Beitrag —
Teilkorridor Sud
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6.5.2.5 Vergleich der MalBhahmenwirksamkeit

In Abbildung 106 die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit dem ganzjahrigen Tempolimit entlang
eines Querprofils  verglichen. Fir den Evaluierungszeitraum 2015 betragt die
MalRnahmenwirksamkeit 48-58%. Die geforderte Malihahmenwirksamkeit von 75% wurde im
betrachteten Zeitraum nicht erreicht.

In Abbildung 107 wird die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit einem Tempolimit im
Winterhalbjahr entlang eines Querprofils verglichen. Fir den Evaluierungszeitraum 2015
betragt die Malinahmenwirksamkeit im Nahbereich der Autobahn knapp unter 100%. In mehr
als 100m Entfernung steigt das Verhaltnis Uber 100%. Die geforderte
MalRnahmenwirksamkeit von 100% wurde im betrachteten Zeitraum knapp nicht erreicht.
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Abbildung 106: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Sud im Vergleich mit einem

ganzjahrigen Tempolimit fir den Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 107: Malinahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Siid im Vergleich mit einem
Tempolimit im Winterhalbjahr fir den Evaluierungszeitraum 2015
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6.5.3 Teilkorridor Nord

Als meteorologische Eingangsdaten wurden die Daten des Aufpunktes A9 _km170 der Austro
Control verwendet. Zur Berechnung des zeitlichen Verlaufs der Verkehrsemissionen wurden
die Verkehrszahlungen der beiden Zahlquerschnitte im Korridor Nord herangezogen. Die
Verkehrsemissionen auf allen Autobahnabschnitten innerhalb des Korridors wurden auf
Basis des Verkehrsmodells der Asfinag ermittelt.

6.5.3.1 Verkehr — Immissionsbeitrag

Der modellierten durchschnittlichen Verkehrsbeitrage im Teilkorridor Nord fir den Zeitraum
1.1.2015 bis 31.12.2015 kann Abbildung 109 entnommen werden. Zur Veranschaulichung
wurde die NO,-Belastung entlang eines Querprofils senkrecht zur StraRenachse ausgewertet
(Abbildung 108). Mit einer Hintergrundbelastung von 40 pg/m?3 kann strafennah ca. 70% der
gesamten NOy-Belastung auf die Verkehrsemissionen der Autobahn zurtickgefihrt werden.
Die verkehrsbedingte NO,-Belastungen betragen hier tber 100 pg/ms. In 100 m Entfernung
sinkt der Verkehrsbeitrag auf ca. 10 ug/m? und in 300 m Entfernung auf weniger als 5 ug/m3.
Dementsprechend geringer ist auch die Wirksamkeit eines Tempolimits auf die Luftglte.
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Abbildung 108: Querprofil der durchschnittlichen NO, Belastung fur den Teilkorridor Nord fur den
Evaluierungszeitraum 2015
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6.5.3.2 MaRnahmenwirksamkeit T100 statisch - Jahr

Bei einem statischen ganzjahrigen Tempolimit kann der NO,-Anteil von PKW durchschnittlich
um ca. 20% reduziert werden. Abbildung 110 und Abbildung 111 zeigen die Auswirkung
dieser MalRBnahme auf die jahresdurchschnittliche NOx-Belastung. In 30 m Entfernung von
der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion ca. 4 pg/m3 NOx und in 100 m Entfernung knapp 1-
2 pg/ms.
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Abbildung 110: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen
NO,-Beitrag — Teilkorridor Nord - Querprofil
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6.5.3.3 MalRnahmenwirksamkeit T100 statisch - Winterhalbjahr

Wird nur im Winterhalbjahr ein statisches Tempolimit verordnet reduziert sich die Auswirkung
auf die jahresdurchschnittliche NO, -Belastung wie in Abbildung 112 und Abbildung 113. In
30 m Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion ca. 2-3 pg/m3 NOx und in 100
m Entfernung knapp 1 pug/m3.
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Abbildung 112: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den
durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor Nord- Querprofil
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6.5.3.4 MaRnahmenwirksamkeit T100 VBA

Die Auswirkung der VBA-Anlage auf die NO, -Belastung ist in Abbildung 114 und in
Abbildung 115 dargestellt. In 30 m Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion
ca. 2-3 pg/m3 NOx und in 100 m Entfernung knapp 1 pg/m3.
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Abbildung 114: Auswirkung der VBA-Anlage auf den durchschnittichen NO,-Beitrag — Teilkorridor
Nord - Querprofil
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6.5.3.5 Vergleich der MalBhahmenwirksamkeit

In Abbildung 116 wird die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit dem ganzjdhrigen Tempolimit
entlang eines Querprofils verglichen. Fir den Evaluierungszeitraum 2015 betragt die
MalRnahmenwirksamkeit 60-70%. Die geforderte Malihahmenwirksamkeit von 75% wurde im
betrachteten Zeitraum nicht erreicht.

In Abbildung 117 wird die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit einem Tempolimit im
Winterhalbjahr entlang eines Querprofils verglichen. Fir den Evaluierungszeitraum 2015
betragt die MalRnahmenwirksamkeit im Nahbereich der Autobahn bis zu 120%. In mehr als
100 m Entfernung sinkt das Verhaltnis teilweise unter 100%, allerdings betragt die Reduktion
in dieser Entfernung unter 1 pg/ms. Die geforderte MaRnahmenwirksamkeit von 100% kann
im betrachteten Zeitraum als erreicht angesehen werden.
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Abbildung 116: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Nord im Vergleich mit einem
ganzjahrigen Tempolimit fur den Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 117: MaBnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Nord im Vergleich mit einem
Tempolimit im Winterhalbjahr fir den Evaluierungszeitraum 2015

FVT Seite 109 von 127



VT
6.5.4 Teilkorridor West

Als meteorologische Eingangsdaten wurden die Daten des Aufpunktes A2_km190 der Austro
Control verwendet. Zur Berechnung des zeitlichen Verlaufs der Verkehrsemissionen wurden
die Verkehrszéhlungen der beiden Zahlquerschnitte im Korridor West herangezogen. Die
Verkehrsemissionen auf allen Autobahnabschnitten innerhalb des Korridors wurden auf
Basis des Verkehrsmodells der Asfinag ermittelt.

6.5.4.1 Verkehr — Immissionsbeitrag

Der modellierten durchschnittlichen Verkehrsbeitrage im Teilkorridor West fir den Zeitraum
1.1.2015 bis 31.12.2015 kann Abbildung 118 entnommen werden. Zur Veranschaulichung
wurde die NOy-Belastung entlang eines Querprofils senkrecht zur StralRenachse ausgewertet
(Abbildung 119). Mit einer Hintergrundbelastung von 40 pg/m? kann stralennah ca. 70% der
gesamten NO,-Belastung auf die Verkehrsemissionen der Autobahn zurlickgefuihrt werden.
Die verkehrsbedingte NO,-Belastungen betragen hier tiber 100 pg/m3. In 100 m Entfernung
sinkt der Verkehrsbeitrag schon auf 10 pg/m3 und in 300 m Entfernung auf weniger als 5
pg/m3. Dementsprechend geringer ist auch die Wirksamkeit eines Tempolimits auf die
Luftgite.
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Abbildung 118: Modellierter NO, Verkehrsbeitrag der A2 fur den Teilkorridor West im
Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 119: Querprofil der durchschnittlichen NO, Belastung fir den Teilkorridor West fiir den
Evaluierungszeitraum 2015

6.5.4.2 Malnahmenwirksamkeit T100 statisch — Jahr

Bei einem statischen ganzjahrigen Tempolimit kann der NO,-Anteil von PKW durchschnittlich
um ca. 20% reduziert werden. Abbildung 120 und Abbildung 121 zeigen die Auswirkung
dieser Malinahme auf die jahresdurchschnittiche NOx-Belastung. In 30 m Entfernung von
der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion knapp 5 pg/m3 NOx und in 100 m Entfernung knapp

1-1,5 pg/ms.
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Abbildung 120: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen

NO,-Beitrag — Teilkorridor West - Querprofil

Sdppinylniz, 8

Teilkorridor West

MaRBnahmenwirksamkeit

T100 statisch Jahr

A
0 305 610 1220 Meter
I S S T—
©  PM10 Messstelle

C  Verkehrsdatenerfassung

s Querprofil

JMW NOX [wim?]
[ J<os
[ Jos-1
-2
25
-
| ESU
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6.5.4.3 MalRnahmenwirksamkeit T100 statisch — Winterhalbjahr

Wird nur im Winterhalbjahr ein statisches Tempolimit verordnet reduziert sich die Auswirkung
auf die jahresdurchschnittliche NO, -Belastung wie in Abbildung 122 und Abbildung 123. In
30 m Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion 2-3 pug/m3 NOx und in 100 m
Entfernung weniger als 1 pug/ms.
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Abbildung 122: Auswirkung des permanenten Tempolimits wéhrend des Winterhalbjahres auf den
durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor West - Querprofil
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Abbildung 123: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den
durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor West

6.5.4.4 MaRnahmenwirksamkeit T100 VBA

Die Auswirkung der VBA-Anlage auf die NO, -Belastung ist in Abbildung 124 und in
Abbildung 125 dargestellt. In 30 m Entfernung von der Fahrbahnmitte betragt die Reduktion
mehr als 3 pg/m3 NOx und in 100 m Entfernung ca. 1 pg/ms.
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Abbildung 124: Auswirkung der VBA-Anlage auf den durchschnittichen NO,-Beitrag — Teilkorridor
West - Querprofil

Abbildung 125: Auswirkung
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6.5.4.5 Vergleich der MalBhahmenwirksamkeit

In

Abbildung 126 wird die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit dem ganzjahrigen Tempolimit
entlang eines Querprofils verglichen. Fur den Evaluierungszeitraum 2015 betragt die
Malnahmenwirksamkeit 70-85%. Die geforderte MalRnahmenwirksamkeit von 75% kann im
betrachteten Zeitraum als erreicht angenommen werden.

In Abbildung 127 wird die Wirksamkeit der VBA-Anlage mit einem Tempolimit im
Winterhalbjahr entlang eines Querprofils verglichen. Fur den Evaluierungszeitraum 2015
betragt die MaRnahmenwirksamkeit im Nahbereich der Autobahn bis zu 150%. Entlang des
gesamten  Querprofils betragt das Verhaltnis Uber 100%. Die geforderte
MalRnahmenwirksamkeit kann im betrachteten Zeitraum als erreicht angesehen werden.

Die hohe MaRnahmenwirksamkeit von bis zu 150% kann durch das Vertauschen der
Schwellenwerte des Korridors West und des Korridors Siid erklart werden.
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Abbildung 126: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor West im Vergleich mit einem
ganzjahrigen Tempolimit fir den Evaluierungszeitraum 2015
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Abbildung 127: Malinahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor West im Vergleich mit einem
Tempolimit im Winterhalbjahr fir den Evaluierungszeitraum 2015
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6.6 Anpassung der Schwellenwerte

Die Auswertungen haben ergeben dass die geforderte MafRhahmenwirksamkeit von 100%
bezogen auf ein statisches Tempolimit wahrend des Winterhalbjahres in den Teilkorridoren
West, Ost und Nord erreicht wurde. Im Teilkorridor Sid wurde die geforderte
MalRnahmenwirksamkeit knapp nicht erreicht.

Das kann darauf zurtickgefuhrt werden, dass die Schwellenwerte der Korridore West und
Sud vertauscht wurden. Dadurch hat sich im Korridor West eine zu hohe Schalthaufigkeit
von 54,5% und im Korridor Std eine zu niedrige Schalthaufigkeit von 28,2% ergeben.

Sehr stark verbessert wurde die Datenverfligbarkeit der Verkehrsdaten gegeniber dem
Evaluierungszeitraum 2011/2012.

Fur den weiteren Betrieb der Anlage sind nur die Schwellenwerte fir die Korridore Sid und
West zu korrigieren. Damit ergeben sich folgende Schwellenwerte:

Tabelle 6-8: Schwellenwerte fiir Modul 1 auf Basis PM10

Teilkorridor oberer Schwellenwert unterer Schwellenwert
Ost 50 pg/m3 -
West 50 pg/m3 -
Sid 50 pg/m3 -
Nord 50 pg/m? -

Tabelle 6-9: Schwellenwerte fir Modul 2 auf Basis NOx

Teilkorridor Schwellenwert
Ost 57,3 pug/ms
West 45,8 ug/m?3
Sid 26,7 pg/ms
Nord 30,6 pg/m3

In Zukunft ist eher mit einer Zunahme der Verkehrsbelastung auf der A02 und der A09 zu
rechnen. Bei hoherer Verkehrsbelastung und gleich bleibenden Schwellenwerten ergibt sich
eine hohere Schalthaufigkeit und damit auch MalRBhahmenwirksamkeit. In Zukunft kénnen die
Schwellenwerte dementsprechend abgesenkt werden. Derzeit ist eine Anpassung nicht
notwendig.

Sowohl bei den Schwellenwerten, als auch bei der Berechnung der Emissionen wurden die
Emissionsfaktoren bezogen auf das Jahr 2012 verwendet. Eine jahrliche Anpassung der
Parameter ist nicht notwendig, da die geforderte MalRnahmenwirksamkeit als relativer Wert
angegeben wird.
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7 Zusammenfassung

Inhalt der Arbeit war eine Evaluierung der VBA-Umwelt Steiermark gemaf VBA-Verordnung
vom 31.10.2007 [3]. Dabei wurde untersucht, ob die Anlage spezifikationsgemaf geschaltet
hat und ob die geforderte MaRnahmenwirksamkeit erreicht wurde. Die Untersuchung wurde
getrennt fur die vier Teilkorridore Ost, West, Sid und Nord fir den Evaluierungszeitraum von
01.01.2015 bis 31.12.2015 durchgefihrt.

Analyse der Eingangsdaten

Die Auswertungen der meteorologischen Eingangsdaten der Austro Control haben fir den
Evaluierungszeitraum 2015 bei allen vier Aufpunkten nur eine geringe Anderung der
jahresdurchschnittlichen  Windgeschwindigkeit gegentuber dem Evaluierungszeitraum
2011/212 ergeben. Auch die Tagesgédnge der mittleren Geschwindigkeit und der
Kalmenhaufigkeit sowie der saisonale verlauf der mittleren Geschwindigkeit zeigen keine
grolReren Abweichungen gegeniber dem letzten Evaluierungszeitraum. Die Daten der
Landesmessstationen Eurostar und  Gratwein  weisen  allgemein  geringere
Windgeschwindigkeiten und einen hoheren Kalmenanteil auf als die Daten der Austro
Control. Da die aktuellen Parameter im Algorithmus an die héheren Windgeschwindigkeiten
der Austro Control angepasst wurden und keine gréReren Abweichungen gegentber dem
letzten Evaluierungszeitraum aufgetreten sind, ist keine Anpassung des Algorithmus
notwendig.

Die prognostizierten Verkehrsdaten weisen in allen Teilkorridoren eine Zunahme des
Verkehrsvolumens gegentber dem letzten Evaluierungszeitraum auf. Beim Zahlquerschnitt
im Teilkorridor Ost hat die Verkehrsbelastung um ca. 14%, im Teilkorridor West um ca. 6%,
im Teilkorridor Stid um ca. 30% und im Teilkorridor Nord um ca. 21% zugenommen.

Im Evaluierungszeitraum waren im Teilkorridor Ost ca. 44% der Fahrzeuge (30% im
Zeitraum 2011/2012), im Teilkorridor West ca. 69% der Fahrzeuge (28% im Zeitraum
2011/2012), im Teilkorridor Stid ca. 31% der Fahrzeuge (24% im Zeitraum 2011/2012) und
im Teilkorridor Nord ca. 46% der Fahrzeuge (20% im Zeitraum 2011/2012) von dem flexiblen
Tempolimit betroffen.

Die prognostizierten PM;o-Messdaten weisen erwartungsgemal® keine grof3en
Abweichungen zu den Messdaten aus 2011/2012 auf.
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Datenausfalle

Im Evaluierungszeitraum 2015 ist es bei den Eingangsdaten fir Modul 1 und Modul 2 zu
deutlich weniger Ausféallen gekommen.

Fir das Modul 1 (PM;,-Messungen) hat in allen vier Teilkorridoren die Datenausfallsrate
maximal 1,4% betragen. Folglich wurde fur alle Teilkorridore die Datenverfugbarkeit im
Vergleich zum letzten Evaluierungszeitraum 2011/2012 erhoht.

Fur das Modul 2 (Verkehrszahlen und meteorologische Daten) konnte die Datenausfallsrate
sehr stark reduziert werden. Die Datenausfallsrate bei den meteorologischen Daten betrug
1,5%. Bei den Verkehrszahlen ergab die Datenausfallsrate im Korridor Ost 1,2%, in den
Korridoren West und Sid 0,3% und im Korridor Nord nur 0,1%. So konnte eine deutliche
Verbesserung der Datenverfligbarkeit gegenlber dem letzten Evaluierungszeitraum erreicht
werden. Folglich kann insgesamt festgehalten werden, dass es seit der letzten Evaluierung
sehr gut gelungen ist, die Verfugbarkeit der Eingangsdaten (insbesondere Verkehrsdaten)
deutlich zu verbessern.

Schalthaufigkeiten

Im Korridor West wurde die héchste Anlagenschalthaufigkeit mit 54,5% erreicht, gefolgt von
Korridor Nord (36,7%) und Ost (35,9%). Etwas niedriger ist die Anlagenschalthaufigkeit im
Korridor Sid mit unter 28,2% ausgefallen. Das kann dadurch erklart werden, dass die
Schwellenwerte fiir Modul 2 von Korridor West und Korridor Stid vertauscht wurden.

In allen vier Korridoren war in den Sommermonaten praktisch nur das Modul 2 fir die
Aktivierung des Tempolimits verantwortlich. In den Wintermonaten bewirkt die erhéhte
Luftschadstoffbelastung, dass zusatzlich aufgrund des Modul 1 ein Tempolimit aktiviert wird.

Die hochsten Schalthaufigkeiten im monatlichen Verlauf sind in den Monaten Dezember und
November aufgetreten. Die niedrigsten Schalthdufigkeiten waren in den Monaten April und
Mai zu verzeichnen.

Die hoéchsten Schalthaufigkeiten im Tagesverlauf zeigen sich in allen Korridoren wahrend
den Verkehrsspitzen. In den Nachtstunden wurden deutlich niedrigere Schalthaufigkeiten
erreicht.

Fur Modul 1 hat es einen geringen Anteil von Schaltintervallen gegeben, in denen der
Zustand ,zwangsaus“ geschaltet wurde. Seit der letzten Umstellung des Algorithmus Ende
2014 wird der untere Schwellenwert fur Modul 1 (Luftgitemessung) nicht mehr
berticksichtigt. Deswegen dirfte es diesen Schaltzustand nicht mehr geben.
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MaRnahmenwirksamkeit

Auf Basis der Verkehrsdaten und der Schalthaufigkeiten wurde die Emissionsreduktion in
allen vier Korridoren berechnet. Insgesamt wurden im gesamten VBA Gebiet im
Evaluierungszeitraum 9,1% der NOx-Emissionen der Pkws und 4,7% der PM-
Auspuffemissionen der Pkws eingespart. Auerdem wurde der Kraftstoffverbrauch der Pkws
um 4,6% reduziert.

Die geforderte Malinahmenwirksamkeit von 75% bezogen auf ein statisches ganzjahriges
Tempolimit wurde nur im Teilkorridor West erreicht. Bezogen auf ein statisches Tempolimit
wahrend des Winterhalbjahres wurde die Malnahmenwirksamkeit von 100% in den
Teilkorridoren West, Ost und Nord erreicht. Im Teilkorridor Siud wurde die geforderte
MalRnahmenwirksamkeit knapp verfehlt. Das kann darauf zurtickgefuhrt werden, dass die
Schwellenwerte der Korridore West und Sud vertauscht wurden. Dadurch hat sich im
Korridor West eine zu hohe Schalthaufigkeit von 54,5% und im Korridor Sud eine zu niedrige
Schalthaufigkeit von 28,2% ergeben.

Zukunftiger Betrieb der Anlage

Fir den weiteren Betrieb der Anlage ist der Zustand ,zwangsaus® zu Uberprifen und zu
korrigieren.

Fur den weiteren Betrieb der Anlage sind nur die Schwellenwerte fir die Korridore Sid und
West zu korrigieren.

Eine Anpassung aufgrund der Zunahme der Verkehrsbelastung und der Reduktion der
Emissionsfaktoren ist nicht zwingend notwendig.

FVT Seite 121 von 127



FVT

8 Verzeichnisse
8.1 Literaturverzeichnis

[1] LGBI. Nr. 118/2008. Verordnung des Landeshauptmannes von Steiermark vom 5.
Dezember 2008, mit der eine immissionsabhangige Geschwindigkeitsbeschrankung auf
Teilstrecken der A 2 Sud Autobahn und der A 9 Pyhrn Autobahn angeordnet wird (VBA-
Verordnung — IG-L Steiermark). Anonymous Osterreich (2008).

[2] LGBI. Nr. 117/2014. Verordnung des Landeshauptmannes von Steiermark vom 29.
Oktober 2014, mit der eine immissionsabhéngige Geschwindigkeitsbeschrankung auf
Teilstrecken der A 2 Sud Autobahn und der A 9 Pyhrn Autobahn angeordnet wird (VBA-
Verordnung — IG-L Steiermark). Anonymous Osterreich (2014).

[3] BGBI. 1l Nr. 302/2007. Verordnung des Bundesministers fir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft tiber die Festlegung allgemeiner Kriterien fr
Verkehrsbeeinflussungssysteme gemaf Immissionsschutzgesetz-Luft (VBA- Verordnung —
IG-L). Anonymous Osterreich (2007).

[4] M. Rexeis und S. Hausberger. Calculation of Vehicle Emissions in Road Networks with
the model “NEMOQ", Transport & Airpollution Conference, 85/I14th Symposium Transport and
Air Pollution, 118-127 (2005).

[5] S. Hausberger. Stra3enverkehrsemissionen und Emissionen sonstiger mobiler Quellen
Osterreichs fur die Jahre 1990 - 2011 (2012).

[6] A. Lohmeyer, W. Schmidt und I. Diring. Einbindung des HBEFA 3.1 in das FIS Umwelt
und Verkehr sowie Neufassung der Emissionsfaktoren fur Aufwirbelung und Abrieb des
StralBenverkehrs, AG: Sachsisches Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie
(LFULG) (2011).

[7] BGBI. | Nr. 77/2010. Bundesgesetz, mit dem das Immissionsschutzgesetz-Luft und das
Bundesluftreinhaltegesetz geandert werden und das Bundesgesetz Uber ein Verbot des
Verbrennens biogener Materialien aufR3erhalb von Anlagen aufgehoben wird.
Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft. Wien
(2010)
https://www.ris.bka.gv.at/Dokument.wxe?Abfrage=BgblAuth&Dokumentnummer=BGBLA 20
10 | 77.

[8] D. Oettl. Documentation of the Lagrangian Particle Model GRAL ,Graz Lagrangian Model
Vs. 13.3, Amt d.Stmk.Landesregierung, FA17C, Technische Umweltkontrolle, Bericht: Lu-03-
13 (2013).

[9] Forschungsbericht der FVT. Modellierung der Malihahmenwirksamkeit der VBA-Umwelt
Steiermark, FVT57/08/Ku V&U 08/07/6353 vom 6.11.2008 (2008).

[10] C. Kurz. Evaluierung der VBA-Umwelt Steiermark fir den Betriebszeitraum 20011/2012
(2013).

[11] Amt der Steiermarkischen Landesregierung. LUIS - Online Lufgitedaten: Eurostar und
Gratwein (01.01.2015-31.12.2015) (2016) http://app.luis.steiermark.at/luft2/suche.php.

FVT Seite 122 von 127


https://www.ris.bka.gv.at/Dokument.wxe?Abfrage=BgblAuth&Dokumentnummer=BGBLA_2010_I_77
https://www.ris.bka.gv.at/Dokument.wxe?Abfrage=BgblAuth&Dokumentnummer=BGBLA_2010_I_77
http://app.luis.steiermark.at/luft2/suche.php

FVT

8.2 Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Berechnungsgebiete fiir die Stromungsmodellierungen und meteorologische Aufpunkte fiir die Initialisierung der

R VA TaTo (1o T OSSP P TR PTR PR 11
Abbildung 2: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9_Km170 — 2011/2012 ..........ueieiiiiiiiiiiiiieeeieeiieeee e 13
Abbildung 3: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9_KML170 — 2015 .......coeiiiiiiiiiiieie e 13
Abbildung 4: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A9_km170 - 2011/2012 ................ 14
Abbildung 5: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A9_km170 - 2015 ............cccuvveeeenn. 14
Abbildung 6: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt
A9_KMLT0 — 20LL/20D2 ...ttt ekttt e e e a4 ekt bttt e e e e e oo skttt e e e e+ 2 e s R be e et e e a4 ook a bt e e e e e 22 e Rk b Ee e e e e e e e nREe et e e e e e e annnbereaeeeaanrnnnen 15
Abbildung 7: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt
AAO_KIMLT0 = 2005ttt ettt ettt ettt ettt b ekttt a btk e R e e AR h e R R e R e R e R e b€ ke R Rt e bRt Rt h bbb et e e ene s 15
Abbildung 8: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A9_km2170 — 2011/2012.........cccccvuveeriuieeiniieeeiiieeenns 16
Abbildung 9: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A9_Km170 - 2015........ccooiiiiiireeeiiiiiiiiiee e eeieieeeene 16
Abbildung 10: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_Km180 - 2011/2012.........ccceeeeiiiiiiiereeeeeiinieeeeeeesininaeeeeens 18
Abbildung 11: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_Km2180 - 2015.......cccooiiiiiiiiiieaiiiiiie e 18
Abbildung 12: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A2_km180 — 2011/2012.............. 19
Abbildung 13: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A2_km180 — 2015 ...............cc..... 19
Abbildung 14: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt
A2_KMLBO — 20LL/20L2 ...ttt ettt oottt et e e e e s s abe e et e e a4 e aa bt be e et e o2 4R be e et e e e o4 o R R bbe e e e e a2 e e aR R R Re e e e e e e e AR Enbee e e e e e annbereeaeeeeannnren 20
Abbildung 15: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt
A2 KMILBO = 2015, ettt etttk r etttk h etk e R bt R e R R E e ke R R E e ek R e e e e R e R s Rt et bt e eR e e n et e e n e e e e 20
Abbildung 16: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A2_km2180 - 2011/2012 ..........ccccvvvereeeiiicrirereensnnns 21
Abbildung 17: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A2_Km2180 - 2015.........ccccceeeviiiiiiiieeeeeeiiiiieeeee e 21
Abbildung 18: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9_Km210 — 2011/2012 .......ceeeeiiiiriieeeeieiiiiiieeeeeeesiiineaeee e 23
Abbildung 19: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A9_Km210 - 2015........ccccvriiiieeeiiiiiiiie e seieeeee e e s s senreee e e 23
Abbildung 20: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A9_km210 — 2011/2012.............. 24
Abbildung 21: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A9_km210 — 2015 ............c.eeeee... 24

Abbildung 22: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt
AG_KM2L0 — 20TL/20L2 ...ttt ettt ekttt b et st e b4 e e ke et e ea e e b et ARt R e R oA ket e bt e et e b et et e na e e b neenaeeea 25

Abbildung 23: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt

AD_KIM2L0 — 2005 ..ottt e oottt oottt et e oo oottt e e et e e o4 s kbt e et e e e o4 ok abe e et e e e e e e R EbEe e e e e e e e AR EE e et e e e ee AR R Re e et e e e eaanbabneeeeeeaannanreeeeeaaannnren 25
Abbildung 24: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A9_km210 — 2011/2012..........ccooiiuiiieieeeriiiiineeenn. 26
Abbildung 25: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A9_Km210 - 2015........ccccceeeiiiiiiieeeeeeeeciiieee e 26
Abbildung 26: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_Km190 — 2011/2012 .........ccoiiuriiriiiieiniiieeiiee e 28
Abbildung 27: Mittlere Windrichtungsverteilung [%] am Aufpunkt A2_Km190 - 2015........ccccuiiiiiieiiiiie e 28
Abbildung 28: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A2_km190 — 2011/2012.............. 29
Abbildung 29: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen am Aufpunkt A2_km190 — 2015 ..........ccccveeene 29

Abbildung 30: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt
A2_KMILO0 — 20LL/20L2 ...ttt ettt ettt ekttt e et eh e R e Rtk e R et b e e e R e R e a et e R et e bt he e e he et ne s 30

Abbildung 31: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit am Aufpunkt

A2_KIMTLO0 = 2005, ittt e ettt oottt e oo ookttt e e e e e e ook ab e e et e e e oo aaka bttt e e o2 e R R e b e e e e e e e e aA AR R e e e e e e a4 e AR R R Re e e e e e e eaREhbeeeeeeeaannberreaeeeaannnren 30
Abbildung 32: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A2_km190 — 2011/2012..........ccooiciiirieeeeriiiiiieeenn 31
Abbildung 33: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit am Aufpunkt A2_Km190 - 2015 ........ccccuiiiieeriiiiiiiiiee e 31
Abbildung 34: Mittlerer Jahresgang der Ausbreitungsklassen fiir den Aufpunkt A9 km 170 - 2011/2012 ......cccccveveeviiiiiereeennnnns 33

FVT Seite 123 von 127



Abbildung 35: Mittlerer Jahresgang der Ausbreitungsklassen fiir den Aufpunkt A9 km 170 — 2015 ......cccvviiiiieeniieinnieee e 33
Abbildung 36: Mittlerer Tagesgang der Ausbreitungsklassen fur den Aufpunkt A9 km 170 — 2012/2012 ........oeevvuveinnveeeiineeenne 34
Abbildung 37: Mittlerer Tagesgang der Ausbreitungsklassen fur den Aufpunkt A9 km 170 — 2015 ........cceveiiiieeniiieeniieee e 34
Abbildung 38: Mittlere Windrichtungsverteilung (Windgeschwindigkeiten) [%] der Messstation Eurostar (01.01.2015 —
o3 0 20 0 ) DTSR OUPPPPPPR 36
Abbildung 39: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen der Messstation Eurostar (01.01.2015 -
L1 2 0 =) I TP PP PUPPUOTTPPP 36
Abbildung 40: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhéaufigkeit der Messstation
EUrostar (01.01.2015 — 3L.12.2015) ....ceieuutieieeeeeaitttee e e e e e ettt ee e e e s e ettt et e e e e e s asstbs e e e e a2 e e aa s bb e s e e e e e e nbe b e e e e e e e e nnbes e e e e e e e anbbbeeeaeeeannrnnnen 37
Abbildung 41: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit der Messstation Eurostar ((01.01.2015 — 31.12.2015))
................................................................................................................................................................................................. 37
Abbildung 42: Mittlere Windrichtungsverteilung (Windgeschwindigkeiten) [%] der Messstation Gratwein (01.01.2015 —
o3 0 2 0 ) DO PO POTPPPPPPR 39
Abbildung 43: Mittlere Haufigkeitsverteilung der Windgeschwindigkeitsklassen der Messstation Gratwein (01.01.2015 —
o3 0 2 0 ) DT T PRSP OUPPPROPPR 39
Abbildung 44: Durchschnittlicher Tagesgang der mittleren Windgeschwindigkeit und der Kalmenhaufigkeit der Messstation
Gratwein (01.01.2015 — 3L.12.2005) .....uuieeitieeeiiiete ettt e ettt ettt e e ettt e e ettt 4 bt e e e b e e b e e R b et e et e b et e e et et e e et e e e 40
Abbildung 45: Jahresgang der mittleren Windgeschwindigkeit der Messstation Gratwein (01.01.2015 — 31.12.2015) ............... 40
Abbildung 46: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlguerschnitt im Korridor OSt - 2015 .........oocuiiieieeriniiiiiiee e 44
Abbildung 47: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Ost - 2015 .........ccccviveeeeeiiiiiiieeennn. 44
Abbildung 48: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor West - 2015...........cceeeveeiiiiiiiiiieeeeiiieeeenn 46
Abbildung 49: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor West - 2015..........ccccceeeeeiiiiiiieeenn. 46
Abbildung 50: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor SUd - 2015 .........cccuveiiiieriiiiiiieeee e 48
Abbildung 51: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor SUd - 2015 .........ccccccveeeeeviiiiveneenn. 48
Abbildung 52: Jahresgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Nord - 2015..........cceeeeiiiiiiiieeeeeiiiiiieeeeeeenes 50
Abbildung 53: Mittlerer Tagesgang der Verkehrsbelastung am Zahlquerschnitt im Korridor Nord - 2015........ccccceevviiviieeeeeennes 50
Abbildung 54: Lageplan der Zahlquerschnitte und durchschnittliche Verkehrsbelastung (2007) .........cooveeiiiiiiiiieie e 51
Abbildung 55: Entwicklung der Verkehrsbelastung bei den Asfinag Dauerzahistellen Lassnitzhohe und Lebring............c.......... 52

Abbildung 56: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbhezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand

der VBA ANIAge - 2015 — KOTIAOT WESL .....coeiiiiiiiiiie ettt ettt e ettt e e e ekttt et e e a4 ek bbbe e e e e e e e s sbtb e e e e e e e asbbbeeeaeeeaannbnbeaaaeeans 54
Abbildung 57: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand
der VBA Anlage — 21-23.9.2015 — KOITIAOr WESL.........uuiiiiieie ittt ete ettt e e e e st bttt e e e e e e s sbbb e e e e e e e e assbbe e e e e e e s nbbbneeeeeeaannnes 54
Abbildung 58: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 1 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor West................. 55
Abbildung 59: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor West................. 55
Abbildung 60: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand
der VBA Anlage - 2015 — KOITIAON NOTU........uuieiiiee ettt e es st eee e e ss e e e e e e e ssssaaaeaeeesa s taaeeeeeeesassbaseeeeeaassssaseeaeesansstnnneeneeesnnnnes 56
Abbildung 61: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand
der VBA Anlage — 21.-23.9.2015 — KOTTIAOT NOI ........uviiiiiieeiiiie ettt ettt et e et e it a bt e e e e e e s e e snneeeanes 56
Abbildung 62: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 1 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor Nord.................. 57
Abbildung 63: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor Nord.................. 57
Abbildung 64: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand
der VBA ANIage - 2015 — KOITIAOE SUG .....eiiiiiiiiiiiiiie ettt ettt e e e e ettt e e e e ekttt et e e e e e s bbb ae e e e e e e e sbbe e ee e e e e e anbabeeeeaeeaannbnneaaaaaanns 58
Abbildung 65: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand
der VBA Anlage — 21.-23.9.2015 — KOITIAON SU ......ceiiueieiiiieee ettt e ettt ettt e e e e e et bb et e e e e s e nbe b et e e e e e ssnbee e e e e e e e asnbneeeaeeaas 58
Abbildung 66: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 1 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor Sud ................. 59

FVT Seite 124 von 127



FVT

Abbildung 67: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor Sud ................. 59
Abbildung 68: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand
der VBA ANIAge - 2015 — KOITIAOT OSt.......iiiiiiiiiiiiiie ittt ettt ettt et e ettt e e h et e s bt e e aa bt e e e a bt e e b be e e aabb e e e asbb e e e nnbeeesbneeeane 60
Abbildung 69: Verlauf der durchschnittlichen querschnittsbezogenen Geschwindigkeit der PKWs im Vergleich mit dem Zustand
der VBA Anlage — 21.-23.9.2015 — KOTTIAOT OST.....cciiiiiiiiiieieitie ettt ettt et b e et e e et e e sa b et e st e e e et e e nbeeesaaeeeeane 60
Abbildung 70: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 1 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor Ost................... 61
Abbildung 71: Verteilung der Geschwindigkeit der PKWs in Fahrtrichtung 2 (1.1.2015-31.12.2015) — Korridor Ost................... 61
Abbildung 72: Verlauf des gleitenden MW3 an den relevanten Messstationen fir den Evaluierungszeitraum..............cccveeeeenn. 63
Abbildung 73: Verlauf der Datenausfalle flr den Korridor OSt — 2015........ccuuiiiiiieiiieiee e e e e seere e 65
Abbildung 74: Verlauf der Datenausfalle flr den Korridor West — 2015 ...........uiiiiiiiiiiiiiiie et ee e 65
Abbildung 75: Verlauf der Datenausfalle flr den Korridor SUA — 2015 .........uuiiiiiiiiiiiiiie e 66
Abbildung 76: Verlauf der Datenausfalle fiir den Korridor NOrd — 2015.........uiiieiiiiiiiiiee e eeiiiier e e e e e s ee e e e e s snraeae e e e snneneeeeeeaennes 66
Abbildung 77: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit flir den Korridor Ost - 2015 ........ccccviiiieeee i e einreee e 69
Abbildung 78: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit flir den Korridor West - 2015............uvviveeiiiiiiiiiee e cciiieee e seineae e 69
Abbildung 79: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit flir den Korridor SUd - 2015.........cccuviiiieeeiiiiiiiie e e 70
Abbildung 80: Monatlicher Verlauf der Schalthaufigkeit flir den Korridor Nord - 2015 ..........ovviiiieeiiiiiiiiiee e e e 70
Abbildung 81: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fiir den Korridor Ost - 2015........cccuvviiiieeiiiiiiiiiee e eeinreee e 71
Abbildung 82: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fir den Korridor West - 2015.........cccuiiiiiiiiiiiiiiiieee e 71
Abbildung 83: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fir den Korridor SUd - 2015.........cooiiiiiiiiiiiiiiiieee e 72
Abbildung 84: Mittler Tagesgang der Schalthaufigkeiten fir den Korridor NOrd - 2015 ........ooiuiiiiiiiiiiiiiiiieeee e 72
Abbildung 85: Modellierter NOx Verkehrsbeitrag der A2 fur den Teilkorridor Ost im Evaluierungszeitraum 2015....................... 79

Abbildung 86: Querprofil der durchschnittichen NOx-Belastung fir den Teilkorridor Ost am Querschnitt 1 fir den
EValUIEIUNGSZEITIAUM 2015 ... ettt ettt et e e a4 e okt b ettt e e e e aaabb e e et e e 24 e aa b b be e e e e e e oa R bbb e e e e e e e e s nbbeeeaeeeeanbbbeneaeeeannnrnnnen 80

Abbildung 87: Querprofil der durchschnittichen NOx-Belastung fir den Teilkorridor Ost am Querschnitt 2 fur den
EValUIEIUNGSZEITIAUM 2015 ... i iiieieie e e sttt e e e et e e e e e st e e e e e s e s tabeeeeeeeaasssesaeeaeeaeasssteeeeeeeaantaseeeeeeesasnseseeaeeeenssnenaneeesannnsnnnnn 80

Abbildung 88: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NOy-Beitrag — Teilkorridor
(@1 @ 10 =T ¢ o] (o] | I OO PP P OU PP PPPPROE 81

Abbildung 89: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor

Abbildung 90: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NO«-Beitrag
— Teilkorridor OSt — QUETPIOIl L ..ot ee ettt oottt e oottt e e e oo s ba bt et e e e e o abe b et e e e e e e s s be e e e e e e e e e s bbbe e e e e e e e nnbeseeeeeeesnnbnneeas 83

Abbildung 91: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NO«-Beitrag
— TRIIKOITIAON DSttt ettt ettt e e b bt e e s b b e e e s a b bt e e h b e e e e sa b e e e e bbb e e e abb e e e s abb e e e ebb e e e s bb e e e s b e e e sabe e e e eaneeas 84

Abbildung 92: Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf den durchschnittlichen NOy-Beitrag — Teilkorridor Ost — Querprofil 1. 85
Abbildung 93: Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf den durchschnittlichen NOy-Beitrag — Teilkorridor Ost ............c.c.cc... 86

Abbildung 94: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 1 - im Vergleich mit einem ganzjahrigen
Tempolimit flr den EvaluierungSzZeitraum 2015 .. .. ..o ittt e e e e e e e s b et e e atbe e e e ab e e e s st e e e anbeeeeanes 88

Abbildung 95: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 2 - im Vergleich mit einem ganzjahrigen
Tempolimit flr den EvaluierungSzZeitraum 2015 ... ...oou ittt e s e e et e s bt e et be e e e abb e e e snbeeeaateeeennne 88

Abbildung 96: MaRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 2 im Vergleich mit einem Tempolimit im
Winterhalbjahr fir den EvaluierungSzZeitraum 2015 .........o.uuiiiiiii ettt e e e e e e s bb e e e e e e e sabb b e e e e e e s s nnbe b e e e e e e e annrreeeas 89

Abbildung 97: MaBnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Ost an Querschnitt 2 im Vergleich mit einem Tempolimit im
Winterhalbjahr fir den EvaluierungSzZeitraum 2015 ...ttt e e e e e e b e e e e e e e ssbb b e e e e e e e s nnb e e e e e e e e e annrreeeas 89

Abbildung 98: Querprofil der durchschnittlichen NOy.Belastung fir den Teilkorridor Sud fir den Evaluierungszeitraum 2015.... 90

Abbildung 99: Modellierter NOx Verkehrsbeitrag der A9 fur den Teilkorridor Stid im Evaluierungszeitraum 2015....................... 91

FVT Seite 125 von 127



FVT

Abbildung 100: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor
10 To @ U 1=Tq o] o] | O T PP P PP PPPPPPPP 92

Abbildung 101: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor

Abbildung 102: Auswirkung des permanenten Tempolimits wéahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NOx-
Beitrag — Teilkorridor SUd — QUETPIOTIl L ......eiiiiiiiiiiiie ettt ettt e ket e et e e bt e e et e e e b et e st e e e nnnes 94

Abbildung 103: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NOy-
Beitrag — TEIKOITIAON SU. ....ceiiiiiiiiiiiei ettt ettt e oottt e e e e ettt bttt e e e e e s abe bt e e e e e e s s b be e et e e e e e ambbbe e e e e e e e amnbbbseeeaeeeanbnbeeeaaeeaannbnnnen 95

Abbildung 104: Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor Sud - Querprofil.. 96
Abbildung 105: Auswirkung des flexiblen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor SUd .................... 97

Abbildung 106: MalRhahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Sud im Vergleich mit einem ganzjahrigen Tempolimit fur
den EValuIErunNgSZEItraUM 2005 .......cceiiiiiee e e ettt e e e et e e e e e st e e e e e e e sseteeeeeeeeas s tateeeeeeeaassbaseeeeeee s ssteeaaeeeeannsnaaeaeeeeeannanaeeeeean 929

Abbildung 107: MalRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Stid im Vergleich mit einem Tempolimit im Winterhalbjahr
flr den EValuierungSZEItrauM 2015 .......c.uieiiieee e eciieiete e e s e sttt e e e e e e s st eeeeaesassbteeeeeeeaaassaaeeeeeeesanntssaeeeeeesassseseaaeesasnssssneeaeessnnsnnenn 99

Abbildung 108: Querprofil der durchschnittlichen NO,.Belastung fur den Teilkorridor Nord fur den Evaluierungszeitraum 2015100
Abbildung 109: Modellierter NOy Verkehrsbeitrag der A9 fiir den Teilkorridor Nord im Evaluierungszeitraum 2015 ................. 101

Abbildung 110: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor
N o] £o N @ TN =T o] (o] | PP P PP P PUPPPPPPTTRRON 102

Abbildung 111: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor

Abbildung 112: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NO-

Beitrag — Teilkorridor NOrd- QUEIPIOTil.......... i ettt e e e e ettt et e e e e e et bttt et e e e s e abb b e e e e e e e e nnbeeeeaeeeannntnnnes 104
Abbildung 113: Auswirkung des permanenten Tempolimits wahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NOy-
Beitrag — TIKOITIAOT INOTT ......eeiiiiii ettt r et e bttt e ekt e o b et e st e e ab et e ek et e e bt e e e e nbb e e e na b e e e sbneeeanne s 105
Abbildung 114: Auswirkung der VBA-Anlage auf den durchschnittlichen NOx-Beitrag — Teilkorridor Nord - Querprofil............. 106
Abbildung 115: Auswirkung der VBA-Anlage auf den durchschnittlichen NOy-Beitrag — Teilkorridor Nord ..........ccccccoeevvvveeenn. 107

Abbildung 116: MaRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Nord im Vergleich mit einem ganzjahrigen Tempolimit fiir
den EValUIErUNGSZEItTAUM 2015 .....o..uiiiiiiiee ittt ettt e bt e ettt e o b et oo bttt o4 s ket e e st et e e ea bt e e e b e e e ettt e et e e enbe e et es 109

Abbildung 117: MaRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor Nord im Vergleich mit einem Tempolimit im Winterhalbjahr

flr den EvaluierungSZeItraltm 2015 ...........u ittt e e e e te et e e e e e e e be e et e e e s e s bbb et e e e e e e e sbe e eee e e e e e nbbbe e e e e e e e nnbnbeeeeeaesnnbneeeas 109
Abbildung 118: Modellierter NOy Verkehrsbeitrag der A2 fir den Teilkorridor West im Evaluierungszeitraum 2015................. 110
Abbildung 119: Querprofil der durchschnittlichen NOBelastung fur den Teilkorridor West fur den Evaluierungszeitraum 2015
............................................................................................................................................................................................... 111
Abbildung 120: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor
NA=E R @ TN LTy o] o) T O T OO TP PP PPPPPP 112
Abbildung 121: Auswirkung des permanenten ganzjahrigen Tempolimits auf den durchschnittlichen NO,-Beitrag — Teilkorridor
BT PP 112
Abbildung 122: Auswirkung des permanenten Tempolimits wéahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NOx-
Beitrag — Teilkorridor West - QUETPIOFIl ........coiiiiiiiiiiiei ettt ra et e et e e 113
Abbildung 123: Auswirkung des permanenten Tempolimits wéahrend des Winterhalbjahres auf den durchschnittlichen NOx-
Beitrag — TEIIKOITIAON WEST ...ttt ettt oottt e o4 oottt et e e o4 e oMb e b et et e a2 e e s s bt b bt e e e e e e e aabbe e e e e e e e e ambbbeeeeaeeeaanbsbneeeaeeaannnes 114
Abbildung 124: Auswirkung der VBA-Anlage auf den durchschnittlichen NOy-Beitrag — Teilkorridor West - Querprofil ............ 115
Abbildung 125: Auswirkung der VBA-Anlage auf den durchschnittlichen NOy-Beitrag — Teilkorridor West...........cccccoviiviieeenn. 115

Abbildung 126: MaBnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor West im Vergleich mit einem ganzjahrigen Tempolimit fur
den EValuIErungSZEItraUM 2015 ...........uiiiiiieiiiiiie ettt e oottt et e e e e s bt et e e e e e e e aa kb be e ee e e e aaabe b et e e e e e e s bbe et e e e e e e e bbbbe e e e e e e annrnreaaaean 117

Abbildung 127: MaRnahmenwirksamkeit der VBA Anlage im Korridor West im Vergleich mit einem Tempolimit im Winterhalbjahr
flr den EvaluierungSzZEiItraum 2015 ..........uuiiiieeeieiiiiieeee e et e e e e e s sstteteeeee e s s sataeeeeeeaasssstaeeeaeeaassseseaeeeeassssteseaeesansstnseeaeesesnsnrnnenes 117

FVT Seite 126 von 127



8.3 Tabellenverzeichnis

Tabelle 2-1: Teilkorridore der VBA Umwelt StEIErMArK [2]..........eeiiiiiiiiiiieiiiii ettt e s 6
Tabelle 4-1: PMjo-Emissionsfaktoren fur Abrieb und Aufwirbelung in [G/KM]......cooeiiiiiiii e 8
Tabelle 4-2: Immissionsgrenzwerte NACh [G-L N UO/M3... ..ottt e e e e e bbb e e e e e e e sasbbe e e e e e e s annannees 9
Tabelle 4-3: Immissionsgrenzwerte zur Umsetzung der 4. Luftqualitatstochterrichtlinie nach IG-L in ng/m3, glltig seit 2013 ....... 9
Tabelle 5-1: Definition der Ausbreitungsklassen nach ONORM MO440 ...........ccccvereiiuiereeieiieeieeee et ee st es e ete e eae st s asaeneas 32
Tabelle 5-2: Verkehrszahlstellen im VBA GEDIET ..........oiiiiiii et 42
Tabelle 5-3: Statistik der prognostizierten Verkehrsdaten im Korridor OSt ..........oc.uuiiiiiiiiiiiiiiiee et 43
Tabelle 5-4: Statistik der Verkehrsdaten im Korridor WEST...........coiiiiiiiiiiiiii e 45
Tabelle 5-5: Statistik der Verkehrsdaten im Korridor SUG ...........c.oooiiiiiiiioiiie e 47
Tabelle 5-6: Statistik der Verkehrsdaten im Korridor NOFG ...........cooiiiiiiiiioi e 49
Tabelle 5-7: Auswirkung des Tempolimits auf die durchschnittliche Geschwindigkeit der PKWs in km/h.........cccccoovvciiiieeeinins 53
Tabelle 5-8: Auswertung des gleitenden MW3 flir den Evaluierungszeitraum 2015 .........cccuuviiieeeiiiiiiiiie e e esiereee e e 63
Tabelle 5-9: Auswertung des gleitenden MW3 fiir den Evaluierungszeitraum 2011/2012 .........ccoooviuviiieeeeiiiiiiieeeeeeeiiiieeeeeesnnees 63
Tabelle 6-1: Haufigkeit von Datenausfallen auf den vier Korridoren - 2015...........uuiiiiiiiiiiiieiee e 64
Tabelle 6-2: Statistik der Schaltzustéande fiir die vier Korridore wahrend des Evaluierungszeitraums ............c..eeveeeieiiiieeeeennnnns 68
Tabelle 6-3: Abgeschétzte Malinahmenwirksamkeit auf den vier Korridoren im Evaluierungszeitraum.............cccccooecuvvveeeennnns 74
Tabelle 6-4: Verkehrsdaten (1.1.2015 — 31.12.2015) ... ..uuuitiieaiiiiiiiieea e e ittt ee e e e e et beeea e e e e e sbbbe e e e e e e s ssbeeeeeeeaeaaaabeeeeaeesaannsnneeaaeeaas 75
Tabelle 6-5: Reduktionen an Schadstoffen und Kraftstoffverbrauch infolge der VBA Schaltungen in den vier einzelnen
(o170 (o1 1= o IR T T T T TP PP PO O PP PPPRPP 76
Tabelle 6-6: Relative Reduktion der PKW-Emissionen im VBA-GEDIEL .............ooiiiiiiiiiiiic e 76

Tabelle 6-7: Reduktionen an Schadstoffen und Kraftstoffverbrauch infolge einer statischen Geschwindigkeitsbeschrankung auf

100 km/h in den vier @INZEINEN KOMTIAOIEIN........uiiie it e e e ettt e e e e sttt e e e e e s eateeeaeeeas s taaeeeeeeesassbaseeeeeaaasssasaeeeeeansssnneeeeeessnnnrns 77
Tabelle 6-8: Schwellenwerte fir Modul 1 auf BASiS PIML0 ...........cuviviviiiriieeererireeeeeeeeesesessssssssssssssssssserersssrersrsrsrsrsrsrerer.—.————————— 118
Tabelle 6-9: Schwellenwerte flr MOAUI 2 @UF BASIS INOX ........cuvviriiirireierirererererererererererersrerere..—.————————————————————————————————————————————— 118

FVT Seite 127 von 127



	1 Aufgabenstellung
	2 Untersuchungsgebiete
	3 Evaluierungszeitraum
	4  Methodik
	4.1 Methodik Emissionen
	4.1.1 Emissionen des Straßenverkehrs

	4.2 Methodik Immissionen
	4.2.1 Grenzwerte
	4.2.2 Berechnung der Immissionsbelastungen


	5 Eingangsdaten
	5.1 Meteorologische Daten
	5.1.1 Aufpunkt Nord – A9 km 170
	5.1.2 Aufpunkt Ost – A2 km 180
	5.1.3 Aufpunkt Süd – A9 km 210
	5.1.4 Aufpunkt West – A2 km 190
	5.1.5 Ausbreitungsklassen nach ÖNORM M9440
	5.1.6 Vergleich mit meteorologischen Messdaten
	5.1.6.1 Station Eurostar
	5.1.6.2 Station Gratwein

	5.1.7 Zusammenfassung

	5.2  Verkehrsdaten
	5.2.1 Verkehrszählungen
	5.2.1.1 Korridor Ost
	5.2.1.2 Korridor West
	5.2.1.3 Korridor Süd
	5.2.1.4 Korridor Nord

	5.2.2 Verkehrsmodell
	5.2.3 Geschwindigkeitsmessungen
	5.2.3.1 Korridor West
	5.2.3.2 Korridor Nord
	5.2.3.3 Korridor Süd
	5.2.3.4 Korridor Ost


	5.3 Luftgütedaten

	6 Ergebnisse
	6.1 Datenausfälle
	6.2 Schalthäufigkeiten
	6.3 Abschätzung der Maßnahmenwirksamkeit
	6.4  Emissionen
	6.4.1 Emissionsreduktion mit VBA Anlage
	6.4.2 Emissionsreduktion mit statischem Tempolimit

	6.5 Modellierung der Maßnahmenwirksamkeit
	6.5.1 Teilkorridor Ost
	6.5.1.1 Immissionsbeitrag - Verkehr
	6.5.1.2 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch – Jahr
	6.5.1.3 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch – Winterhalbjahr
	6.5.1.4 Maßnahmenwirksamkeit T100 VBA
	6.5.1.5 Vergleich der Maßnahmenwirksamkeit

	6.5.2 Teilkorridor Süd
	6.5.2.1 Immissionsbeitrag – Verkehr
	6.5.2.2 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch - Jahr
	6.5.2.3 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch – Winterhalbjahr
	6.5.2.4 Maßnahmenwirksamkeit T100 VBA
	6.5.2.5 Vergleich der Maßnahmenwirksamkeit

	6.5.3 Teilkorridor Nord
	6.5.3.1 Verkehr – Immissionsbeitrag
	6.5.3.2 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch - Jahr
	6.5.3.3 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch - Winterhalbjahr
	6.5.3.4 Maßnahmenwirksamkeit T100 VBA
	6.5.3.5 Vergleich der Maßnahmenwirksamkeit

	6.5.4 Teilkorridor West
	6.5.4.1 Verkehr – Immissionsbeitrag
	6.5.4.2 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch – Jahr
	6.5.4.3 Maßnahmenwirksamkeit T100 statisch – Winterhalbjahr
	6.5.4.4 Maßnahmenwirksamkeit T100 VBA
	6.5.4.5 Vergleich der Maßnahmenwirksamkeit


	6.6 Anpassung der Schwellenwerte

	7 Zusammenfassung
	8  Verzeichnisse
	8.1 Literaturverzeichnis
	8.2  Abbildungsverzeichnis
	8.3 Tabellenverzeichnis


