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Kurzfassung

Schlagworter: Klimaneutralitdt, COs-Bilanz, Verkehr, Gemeinde, Modell,
Szenarienvergleich

Aufgrund des Klimawandels wird auf die Notwendigkeit der Reduktion an CO2-Emissionen
eingegangen, die EU-Ziele der Klimaneutralitdt 2050 werden erklért und die Notwendigkeit
der nationalen Energie- und Klimapldne der Mitgliedsstaaten erldutert. Weiters werden die
osterreichischen Klimaziele im Verkehrssektor beleuchtet. Es wird das Zusammenspiel von
den Klimazielen des Bundes, Landerebene und Gemeindeebene betrachtet.

Jeder Sektor muss einen Anteil zur Klimaneutralitit beitragen. Diese Arbeit soll einen
Beitrag leisten, diese Zielsetzung im Sektor Verkehr auf Gemeindeebene in Osterreich zu
erreichen.

Es wurde ein Modell erarbeitet, das eine Analyse der direkten CO;-Emissionen der
untersuchten Gemeinde auf Basis des Modal Splits, Wegeldngenverteilung und weiterer
Parameter ermdglicht. Eine Methode zur Ubertragbarkeit auf andere Gemeinden wird
beschrieben. Dieses Modell wird anhand einer Analyse der Mobilititszahlen der
Marktgemeinde Perchtoldsdorf (Referenzjahr 2018) vorgestellt. Fiir diese Gemeinde wird
die CO;-Bilanz des Ziel-Modal Split fiir 2040 in Form von Szenarien durchgefiihrt.

Die Ergebnisse werden mit dem Reduktionsziel der CO2-Emissionen verglichen. Aus der
CO»-Analyse konnen geeignete MaBBnahmen abgeleitet werden.

Zur Erreichung des Reduktionsziels miissen weitreichende Anderungen im
Mobilitatsverhalten erwirkt werden.

Abstract

Keywords: Climate neutrality, carbon footprint, transport, municipality, model, scenario
comparison

Due to climate change, the necessity of reducing CO;-emissions is discussed, the EU goals
of climate neutrality 2050 are explained and the necessity of the national energy and climate
plans of the member states is explained. Furthermore, the Austrian climate targets in the
transport sector are highlighted. The interplay of federal, state and municipal climate targets
is considered.

Each sector has to contribute its share to climate neutrality. This work is intended to
contribute to achieving this goal in the transport sector at the municipal level in Austria.

A model was developed that allows an analysis of the direct COz-emissions of the
investigated municipality based on the modal split, trip length distribution and other
parameters. A method for transferability to other municipalities is described. This model is
presented based on an analysis of the mobility figures of the municipality Perchtoldsdorf
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(reference year 2018). For this municipality, the CO>-balance of the target modal split for
2040 is performed in the form of scenarios.

The results are compared with the reduction target of COz-emissions. Appropriate measures
can be derived from the CO»-analysis.

To achieve the reduction target, far-reaching changes in mobility behavior must be brought
about.
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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung, Ziele und Grenzen der wissenschaftlichen
Arbeit

Der Klimawandel, welche die globale Erwdarmung hervorruft und der Umgang damit, stellen
vermutlich die groften Herausforderungen unserer Zeit dar. Die Auswirkungen des
Klimawandels sind und werden weltweit bemerkbar und beeinflussen das Leben auf der
Erde nachhaltig. Um dem Klimawandel entgegenzuwirken, wurde im Jahr 1997 das Kyoto-
Protokoll beschlossen, das verbindliche Zielwerte fiir den Treibhausgas-Ausstol3 festlegte
und 2005 in Kraft trat. Osterreich erreichte die beschlossene Reduktion gemiB Kyoto-
Vereinbarung nicht (Wiener Umweltanwaltschaft, 2018). Ende des Jahres 2015 wurde beim
Ubereinkommen von Paris festgelegt, die globale Erwirmung gegeniiber dem
vorindustriellen Niveau auf deutlich unter +2,0°C zu beschrinken, was von 195 Staaten
unterzeichnet wurde (The Paris Agreement, 2015).

Europa hat es sich daher zum Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2050 klimaneutral zu werden
(Zechmeister et al., 2021). Um dies sicherzustellen, muss jedes Land seinen Beitrag leisten.
Osterreich hat es sich dariiber hinaus zum Ziel gemacht, die Klimaneutralitit bereits bis 2040
zu erreichen (Bundeskanzleramt, 2020). Mit der sektoralen Aufschliisselung der THG-
Emissionen werden diese detailliert dargestellt (Kurzweil, 2022).

In der Diplomarbeit wird darauf eingegangen, wie die Klimaziele im Sektor Verkehr auf
Bundes-, Lander- und Gemeindeebene definiert sind und mit Umsetzungsstrategien erreicht
werden konnen. Daraus konnen Verbesserungspotentiale aufgezeigt werden (siehe Kapitel
2.4,85.6).

Diese wissenschaftliche Arbeit untersucht Szenarien, wie und in welchem Ausmal3 CO;-
Reduktionen im Sektor Verkehr auf Gemeindeebene erreicht werden konnen, um einen
Beitrag zu leisten, die Klimaneutralitit in Osterreich zu erreichen. Als Datenbasis dienen
v.a. der ,,Sachstandsbericht Mobilitdt* (Stranner et al., 2019), der Bericht ,,Transition
Mobility 2040 des Umweltbundesamtes (Heinfellner et al., 2022) und der
,,Mobilititsmasterplan 2030 fiir Osterreich* (BMK, 2021).

Um die CO»-Bilanzierung auf Gemeindeebene in Osterreich zu veranschaulichen, wird dies
am Beispiel der Marktgemeinde Perchtoldsdorf exemplarisch durchgefiihrt. Die Erhebung
der Mobilitdtsdaten wurde von der Gemeinde Perchtoldsdorf extern beauftragt. Das
Erhebungsjahr war 2018 (HERRY Consult GmbH, 2019).

Ziel der Arbeit ist die Entwicklung eines Modells, welches dazu dient, die CO»-Bilanz einer
Gemeinde anhand von Mobilitétsdaten zu erstellen. Die Bilanzierung der CO2-IST-Mengen
wird auf Basis der Daten des Personenverkehrs (werktags) durchgefiihrt. Anhand der
Analyse der Wegelidngenverteilung (WLV) und der CO>-Emissionen der Verkehrstrager
(VT) je Wegeldngenklasse konnen mogliche Verkehrsverlagerungen abgebildet werden.
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Einleitung

In den Berechnungen werden ausschlieBlich die direkten COz-Emissionen betrachtet, da
dieser Anteil an Emissionen von den Gemeinden beeinflusst werden kann.

Es werden Mallnahmen des ,,Sachstandsberichtes Mobilitdt“ (Stranner et al., 2019)
angeflihrt, die mit COz-Emissionen quantifiziert sind. Ebenfalls sind MaBBnahmen aus dem
MafBnahmenkatalog vom Mobilitdtskonzept Perchtoldsdorf (Mobil2030, 2019) angefiihrt,
die nicht mit CO;-Emissionen quantifiziert sind, aber zu einer CO2-Reduktion fithren kdnnen
(siche Kapitel 4.2, S.27).

In den Berechnungen wird ausschlieBlich der Personenverkehr betrachtet. Der
Giiterverkehr wird in dieser Arbeit nicht beriicksichtigt.

1.2 Forschungsfragen

Es ergeben sich anhand der Aufgabenstellung folgende Forschungsfragen:

Wie konnen auf Grundlage der Osterreichischen Datenbasis im Sektor Verkehr|
F1 auf Gemeindeebene Mallnahmen entwickelt werden, damit die vorgegebenen
Klimaziele fiir 2040 erreicht und evaluiert werden kénnen?

Es muss untersucht werden, ob die entsprechende Datenbasis vorhanden ist, um eine
Analyse der COz-Emissionen auf Gemeindeebene durchfiihren zu konnen, um zielgerichtete
MaBnahmen in Bezug auf CO»-Reduktion setzen zu konnen. Die Thematik wird in den
Kapiteln 2.4 beschrieben und erortert.

Welche Moglichkeiten gibt es, MalBnahmen im Sektor Verkehr auf
F2 Gemeindeebene in Bezug auf CO2-Emissionen zu bewerten, die als Grundlage

zur Evaluierung der Erreichung des Klimaziels 2040 dienen?

Um das Ziel der Klimaneutralitit fiir das Jahr 2040 erreichen zu koOnnen, miissen
MafBnahmen umgesetzt werden, die eine Veranderung im Verkehrsverhalten hervorrufen.
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Klimawandel und die Klimaneutralitit

2 Klimawandel und die Klimaneutralitat

2.1 Verkehr und CO2-Emissionen

Die Mobilitdt zahlt zu den Grundbediirfnissen des Menschen und hat die Entwicklung der
heutigen Wirtschafts- und Gesellschaftssysteme mal3geblich beeinflusst. Die Bewegung von
Personen und Giitern verursacht Verkehr, der in seiner gegenwértigen Form gravierende
Auswirkungen auf die Umwelt zur Folge hat. Dazu gehoren der Aussto3 von Treibhausgasen
(THG), Larm und Luftschadstoffen, sowie Zerschneidung und Aufteilung von Lebensraum
und Landschaft und auch Bodenversiegelung. Daher hélt der Verkehrssektor fiir die
Erreichung des Klimaziels eine besondere Stellung inne (Stranner et al., 2019).

Der Weltklimarat ist sich einig, dass die anthropogenen Treibhausgase das Klima erwarmt
haben, da es zwischen den anthropogenen CO»-Emissionen und der globalen Erwdrmung
nahezu eine lineare Beziehung gibt. Die CO»-Konzentration in der Atmosphére hat den
hochsten Wert der letzten zwei Millionen Jahre erreicht (Zechmeister et al., 2022).

Damit der Klimawandel eingeddmmt werden kann, muss der Ausstofl von Treibhausgasen
reduziert werden. Die Herausforderung der Mobilitdtswende ist es zukiinftig die Mobilitét
zu gewihrleisten und gleichzeitig negative Umweltauswirkungen und Verkehrsbelastungen
zu reduzieren (Stranner et al., 2019).

Die Emissionen im Verkehrssektor haben in Zeitraum von 1990 bis 2016 um 67 %
zugenommen und erschweren die Erreichung des Klimaziels (Stranner et al., 2019).

Um die Begrenzung der globalen Erwarmung auf deutlich unter +2 °C einzuhalten, bedeutet
das einen weitgehenden Verzicht des Einsatzes fossiler Energietrager (Zechmeister et al.,
2021).

Dies erfordert einen konsequenten Dekarbonisierungspfad. Im Kapitel 2.3 wird beschrieben,
wie die Ziele und Wege zur Klimaneutralitiit in der EU und in weiterer Folge in Osterreich
definiert wurden.

2.2 Folgen der Klimakrise

Die Anderungen des globalen Klimas verlaufen hiufig nicht linear. Es gibt Kipppunkte, bei
deren Uberschreitung irreversible Verinderungen eintreten, wie das Abschmelzen des
Gronlandeisschildes, was iiber mehrere hundert Jahre einen globalen Anstieg des
Meeresspiegels um etwa sieben Meter bedeuten wiirde. Bei einem Temperaturanstieg im
globalen Mittel um 2 °C sind Uberschreitungen von unterschiedlichen Kippunkten zu
erwarten (Zechmeister et al., 2021).

Osterreich bzw. der Alpenraum wird sich It. Ergebnissen von Klimamodellen stirker
erwdrmen als das globale Mittel (Zechmeister et al., 2021). Dadurch kommt es zu
Extremwetterereignissen, die klima- und wetterbedingte Schadenskosten verursachen. Bis
2050 werden die Kosten je nach Klimawandelszenario auf 3,8 bis 8,8 Mrd. Euro im Jahr
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Klimawandel und die Klimaneutralitit

geschitzt, wovon bis zu 42 Mio. Euro jdhrlich auf die Beseitigung von Schiden an der
Straeninfrastruktur  entfallen konnten. Die gesamtwirtschaftlichen Kosten im
Verkehrssektor konnten den Betrag um ein Vielfaches iibersteigen bei Miteinbeziehen der
indirekten Kosten wie Folgewirkungen auf andere Wirtschaftssektoren, Unterbrechungen in
Lieferketten oder Zeitverluste in der Personenmobilitét. In Bezug auf den Klimawandel und
der gesamten Wirtschaft werden die ,,costs of action®, also die ,,Kosten des Handelns*, um
den Schidden durch den Klimawandel entgegenzuwirken inzwischen deutlich geringer
geschétzt als die ,,costs of inaction, welche die Kosten des ,,Nicht-Handelns* in Bezug auf
die Schiaden durch den Klimawandel (Stranner et al., 2019).

Aufgrund der natiirlichen Umgebung und der Sensibilitdt der Naturrdume, insbesondere der
alpinen Naturrdume, werden auch bei FEinhaltung des Klimaziels weitgehende
Anpassungsmafinahmen an den Klimawandel notwendig sein (Zechmeister et al., 2021).

2.3 Klimaneutralitat in der EU bis 2050

Um einen konsequenten Dekarbonisierungspfad zu ermdglichen, bedarf es einiger
Regelwerke und Gesetze, um den rechtlichen Rahmen vorzugeben und einer konsequenten
Kontrolle, ob diese eingehalten werden. Die Basis dafiir bildet das Ubereinkommen von
Paris (The Paris Agreement, 2015), aus dem sich die Klimaziele der EU ableiten.

2.3.1 Ubereinkommen von Paris

In der internationalen Klimapolitik wurden mit dem Ubereinkommen von Paris vertraglich
Ziele festgelegt, um die globale Klimaerwdrmung auf unter +2 °C gegeniiber den
vorindustriellen Werten zu beschrinken und die Bemiihungen fortzusetzen, den
Temperaturanstieg auf +1,5°C zu begrenzen. Das Ubereinkommen wurde von 195 Staaten
unterzeichnet (The Paris Agreement, 2015).

Weitere Ziele des Pariser Klimaabkommens sind:

e Die globalen Treibhausgasemissionen bis 2050 auf (netto) null zu senken.

e Alle Staaten der Welt sollen in einer Periode von 5 Jahren nationale Beitrdge zur
Emissionsreduktion von Treibhausgasen vorlegen und umsetzen.

e Die Anpassung an unvermeidbare Folgen des Klimawandels werden umfassend
behandelt.

e MaBnahmen der Entwicklungslénder werden unterstiitzt, wie etwa durch
Finanzierung, Kapazitidtenaufbau oder Technologietransfer (BMK, 2022).

Im Jahr 2015, dem Zeitpunkt des Abschlusses des Ubereinkommens von Paris, wiirde der
prognostizierte Temperaturanstieg bei Berilicksichtigung der vereinbarten Reduktionspléne
bis zum Jahr 2100 mehr als 3,0 °C betragen. Daher sind deutlich hohere Klimaschutz-
Aufwendungen notwendig, um die Erwérmung auf unter 2 °C zu begrenzen (Zechmeister et
al., 2021).
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2.3.2 EU-Ziel 2050 Klimaneutralitat

Ende November 2018 hat die Europdische Kommission entsprechend des Pariser
Klimaabkommens eine Langfriststrategie bis 2050 abgegeben (Zechmeister et al., 2021)
(The Paris Agreement, 2015). Diese enthédlt 8 Szenarien zur Klimaneutralitit, die
Emissionssenkungen in der Héhe von 80 % bis 100 % anstreben. Sie umfassen nahezu alle
Politikbereiche und sind mit dem Pariser Klimaabkommen konform (Zechmeister et al.,
2021).

Die Langfriststrategie beinhaltet sieben Entwicklungsbilder, auf deren Basis die Szenarien
zur Emissionsreduktion dargestellt werden. 6 Szenarien streben Emissionsreduktionen um
80 bis 90 % an, zwei Szenarien streben den Weg zur Klimaneutralitit an (Zechmeister et al.,
2021).

Elemente der Langfriststrategie sind unter anderem (Zechmeister et al., 2021):

e Saubere, sichere und vernetzte Mobilitét

e Smarte Infrastruktur sowie grenziiberschreitende und regionale Zusammenarbeit

e FEinsatz von erneuerbaren Energien und Nutzung von Strom statt fossiler
Energietrager

e Kreislaufwirtschaft und Ressourceneffizienz

Ende 2018 trat die Verordnung iiber die Governance der Energieunion (EU VO 2018/1999,
2018) in Kraft mit dem Ziel, dass die Energieziele fir 2030 und die THG-
Reduktionsverpflichtungen der EU mit dem Ubereinkommen von Paris vereinbar sind.

Die Kontrolle erfolgt mit integrierten nationalen Energie- und Klimapldnen (NEKP) fiir
einen Zeitraum von jeweils 10 Jahren ab 2021, langfristigen Strategien der Européischen
Union und Mitgliedsstaaten sowie Monitoring, Datenverdffentlichung und Berichten
(Zechmeister et al., 2021).

2.3.3 Green Deal der EU

Die Europédische Kommission prasentierte im Jahr 2019 den europdischen Green Deal mit
dem iibergreifenden Ziel, die Klimaneutralitit in Form von Netto-Null-Treibhausgas-
Emissionen bis 2050 zu erreichen (Zechmeister et al., 2021).

Der Green Deal der EU sowie das EU-Klimagesetz (EU VO 2021/1119, 2021) bilden den
Rahmen fiir die Netto-THG Reduktion von -55 % bis 2030, um dem Pariser Ubereinkommen
zu entsprechen (Europdische Kommission, n.d.; Zechmeister et al., 2021). Rechtlich ist das
europdische Klimagesetz seit 29. Juli 2021 in Kraft (EU VO 2021/1119, 2021;
Generaldirektion Klimapolitik, 2021; Zechmeister et al., 2022).

Damit die Ziele des Klimagesetzes erreicht werden konnen, hat die Europdische
Kommission das Gesetzespaket ,,Fit for 55 im Juli 2021 vorgelegt (Zechmeister et al.,
2021). Der Europédische Rat hat sich im Juni 2022 auf konkrete Vorschlidge geeinigt, die mit
dem Européischen Parlament verhandelt werden konnen, um die endgiiltigen Rechtstexte zu
beschlieBen (Zechmeister et al., 2022). ,,Fit for 55 umfasst Anpassungen bei bestehenden
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rechtlichen Grundlagen wie Energieeffizienz-Richtlinie, Effort-Sharing Verordnung
(406/2009/EC, 2016), die Emissionshandel-Richtlinie oder CO;-Emissionsnormen fiir
Personenkraftwagen (Pkw) und Leichte Nutzfahrzeuge (LNF) (Zechmeister et al., 2022).

2.3.4 Nationale Energie- und Klimaplane

Die Mitgliedsstaaten der EU miissen fiir den Zeitraum von 2021 bis 2030 einen nationalen
Energie- und Klimaplan erstellen. Mit den nationalen Klima- und Energieplanen wird
gezeigt, wie jeder Mitgliedsstaat die Effort-Sharing-Ziele erreicht und welcher Beitrag fiir
die europdischen Ziele der erneuerbaren Energie und Energieeffizienz geleistet wird
(Zechmeister et al., 2021). Die Effort-Sharing-Ziele umfassen jene Bereiche, in denen CO»-
Emissionen reduziert werden sollen und es keinen Emissionshandel gibt (406/2009/EC,
2016; Europdische Kommission, 2016). Es sind alle zwei Jahre Berichte {iber den Fortschritt
anzufertigen und zu tibermitteln (Zechmeister et al., 2021).

Die nationalen Energie- und Klimaplédne enthalten in Bezug auf Verkehr folgende Ziele und
MaBnahmen (Zechmeister et al., 2021):

e Ausbau erneuerbarer Energie,

e Forcierung und Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs,

e Verlagerung von der Stra3e auf die Schiene im Giiterverkehr

e E-Mobilitdt im Individualverkehr

e Stirkung der Okologisierung des Steuersystems im Verkehrsbereich (NOVA etc.)
e Erhohung des Anteils von erneuerbarer Energie im Bereich der Mobilitét

Als Zwischenziel fiir das Jahr 2030 sah der nationale Energie- und Klimaplan in den
Bereichen, wo kein Emissionshandel betrieben wird eine THG-Reduktion von -36 % in
Vergleich zum Jahr 2005 vor. Von der Europdischen Kommission wurde der Vorschlag
erbracht, dass es zu einer Emissionsreduktion von -48 % im Vergleich zum Jahr 2005
erreicht werden soll (Heinfellner et al., 2022).

2.4 Klimaneutralitit in Osterreich bis 2040

Osterreich will bis zum Jahr 2040 klimaneutral sein (Bundeskanzleramt, 2020). Um dies zu
erreichen, muss die rechtliche Grundlage daflir geschaffen sein, was mit dem
Klimaschutzgesetz (KSG) gegeben ist. Im Jahr 2011 trat das Klimaschutzgesetz (KSG,
2011) erstmalig in Osterreich in Kraft, welches den national rechtlichen Rahmen fiir die
Einhaltung der Emissionshochstmengen von Treibhausgasen bildet.

Ein Teil der emittierenden THG wird {iber das KSG geregelt, der andere Teil durch das
Emissionszertifikategesetz  (nationale Umsetzung der Emissionshandelsrichtlinie)
(Zechmeister et al., 2021).

In den nachfolgenden Kapiteln werden auf Bundes-, Landes- und Gemeindeebene die
Emissionen als Treibhausgase — nicht nur CO»-Emisssionen — angegeben, weil dies in den
entsprechenden Dokumenten so angegeben ist.
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2.4.1 Bundesebene

2.4.1.1 THG-Budget im Sektor Verkehr

Die THG-Hd6chstmengen sind im Klimaschutzgesetz (KSG, 2011) enthalten und festgelegt.
Die jdhrlichen Hochstmengen an THG-Emissionen sind im Klimaschutzgesetz sektoral
aufgeteilt. Es werden jene Anteile der THG abgebildet, die nicht dem Emissionshandel
unterliegen. Im Sektor Verkehr betrugen die maximal erlaubten Emissionen fiir das Jahr
2020 21,7 Mio.t. CO2-Aquivalente.

Die THG-Hochstmengen sind im KSG bis zum Jahr 2020 angefiihrt. Somit sind seit 2021
keine Emissionshochstmengen gesetzlich verankert, damit der Weg zur Klimaneutralitit bis
zum Jahr 2040 erreicht werden kann.

In der Abbildung 1 werden die Abweichungen der sektoralen Hochstmengen gemif3
Klimaschutzgesetz dargestellt, also jene Mengen, die nicht dem Emissionshandel
unterliegen. Beim Sektor Verkehr ist deutlich zu erkennen, dass es seit 2013 fast jahrlich zu
einer Uberschreitung der erlaubten CO>-Aquivalent-Emissionen (CO2-4iqu.) gekommen ist.
Im Jahr 2020 kam es erstmalig seit 2015 zu einer Unterschreitung des Zielwertes um -
1,0 Mio. t COz-Aqu. Dies ist auf die Corona-Pandemie und Lockdowns zuriickzufiihren
(Kurzweil, 2022).
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Abbildung 1:  Abweichungen von den sektoralen Hochstmengen gemif3 Klimaschutzgesetz im Zeitraum

2013-2020 (Kurzweil, 2022)

2.4.1.2 THG-Emissionen

Der Anteil der Sektoren an den gesamten Treibhaugasen des Jahres 2020 ohne
Emissionshandel ist in Abbildung 2 dargestellt (Kurzweil, 2022):
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Anteil der Sektoren an den gesamten Treibhausgas-Emissionen 2020
(ohne Emissionshandel)

Fluorierte Gase
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11.4%
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171 %
\ Verkehr
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173 %

Quellen: Umweltbundesamt, 2022b;
Umweltbundesamt, 2021a umweltbundesamt®

Abbildung 2:  Anteil der Sektoren an den Treibhausgas-Emissionen 2020 (ohne Emissionshandel)
(Kurzweil, 2022)

In der Abbildung 3 werden die THG-Emissionen des Verkehrssektors vom Zeitraum 1990
bis 2020 dargestellt. Im Jahr 2019 betrugen die verkehrsbedingten THG-Emissionen
24 Mio. t CO2-iqu. Im Jahr 2020 kam es zu einer Reduktion von 3,3 Mio. t CO2.iqu., somit
insgesamt 20,7 Mio. t CO2.4qu. Dies ist auf die Corona-Pandemie zuriickzufiihren
(Heinfellner et al., 2022).

Fiir das Jahr 2021 kann eine erste Abschidtzung abgegeben werden und liegt bei einem
Anstieg der Emissionen von ca. 5 %. Dies ldsst sich durch die Normalisierung der
Wirtschaftstétigkeiten und der Zunahme des StraBenverkehrs nach den Lockdowns ableiten
(Kurzweil, 2022).
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Abbildung 3:  Treibhausgas-Emissionen des Verkehrssektors von 1990 bis 2020 (inklusive
Kraftstoffexport) (Heinfellner et al., 2022)
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2.4.1.3 Umsetzungsstrategie auf nationaler Ebene

Die nationale Umsetzungsstrategie ist im ,,Mobilititsmasterplan 2030 fiir Osterreich*
(BMK, 2021) festgehalten. Auswertungen haben fiir das Jahr 2040 nachfolgend angefiihrten
Modal Split auf Basis der Wege prognostiziert:

Modal Split im Personenverkehr nach Wegen

2018

Zu FuBB

B Rad

B Offentlicher
Verkehr

B Motorisierter
Individualverkehr

Abbildung 4: Modal Split des Bundes im Personenverkehr nach Wegen (BMK, 2021)

Um Moglichkeiten der Umsetzungen zur Erreichung der Klimaziele zu erarbeiten, bildet das
Umweltbundesamt in regelméBigen Abstinden Energie- und Klimaszenarien ab. Die
Szenarien “With Existing Meassures (WEM)” und “With Additional Meassures (WAM)”
sowie die fiir die Entwicklung dieser Szenarien verwendeten Modelle werden nachfolgend
erortert.

a) Sachstandsbericht Mobilitat

Zusammenfassung Sachstandsbericht Mobilit:it

Der ,,Sachstandsbericht Mobilitit und mdgliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele
2050 mit dem Zwischenziel 2030 (Stranner et al., 2019) geht darauf ein, wie Mobilitit
zukiinftig garantiert werden kann, aber auch Umweltauswirkungen reduziert werden
konnen. Um eine nachhaltige Mobilitdt zu erreichen, miissen geeignete
Rahmenbedingungen fiir die Transformation des Mobilititssystems geschaffen werden
(Stranner et al., 2019).

Um die Klimaneutralitit zu erreichen, muss ein Reduktionspfad vorgegeben sein. Daher
bildet das Umweltbundesamt in regelmaBigen Abstinden Energie- und Klimaszenarien ab,
um darzustellen, welche Anstrengungen es zum Erreichen des Reduktionspfades bendtigt.
Dies wird in Form eines Backcasting-Ansatzes dargestellt: Es wird ausgearbeitet, welche
MaBnahmen in welchen Intensititen angesetzt werden, um das gewiinschte Ziel der
Klimaneutralitdt zu erreichen. Dies umfasst die Szenarien “With Existing Measures* (WEM)
und ,,With Additional Measures® (WAM). Das Szenario WEM umfasst alle bis zu einem

-9.
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(vergangenen) Stichtag bereits umgesetzten MaBBnahmen und Strategien. Beim Szenario
WAM werden zusédtzliche Malnahmen beriicksichtigt (Stranner et al., 2019).

Im Sachstandsbericht wird das Erreichen der Klimaneutralitit noch auf das Jahr 2050
bezogen (Stranner et al., 2019), wihrend im Transition Mobility 2040 Bericht (Heinfellner
et al., 2022) die Erreichung des Osterreichischen Klimaziels im Jahr 2040 erreicht werden
soll.

In der Abbildung 5 sind die THG-Emissionen des Verkehrssektors des Zeitraums 2005 bis
2050 dargestellt, eingeteilt in Personenverkehr, Giiterverkehr und den Zielen des
Klimaschutzgesetzes und der Umsetzungsstrategie ,,#mission2030. Fiir den Jahreszeitraum
von 2005 bis 2016 ist der Verlauf der Ergebnisse der Osterreichischen
Luftschadstoffinventur (OLI17) fiir Giiterverkehr und Personenverkehr abgebildet. Fiir das
Jahr 2030 und 2050 ist ersichtlich, dass es zu einem THG-Uberschuss im Szenario
»WEMI17“ kommt. Im Jahr 2030 betragen die maximal zuldssigen Emissionen
15,7 Mio. t CO2-Aquivalente, es kommt daher zu einer Liicke von 7,2 Mio.t CO»-
Aquivalenten in Bezug auf den gewiinschten Zielwert fiir 2030. In dem Szenario WAM
reduziert sich die Liicke zur Zielerrechnung rund um ein Drittel, also um 2,4 Mio. t CO»-
Aquivalenten. Dies ergibt eine Gesamtsumme von 4,8 Mio. t CO2-Aquivalenten, um die das
Reduktionsziel nicht erreicht wird. Mit der noch geltenden Lastenverteilungsverordnung
(-36 % gegeniiber 2005) ldsst sich ein Liickenschluss zum Zielwert nicht darstellen.

THG-Emissionen des Verkehrssektors 2005-2050
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Abbildung 5:  Reduktionsziel der THG-Emissionen des Verkehrssektors bis zum Jahr 2050 (Stranner et
al., 2019)

Der Trend der Emissionen im Verkehrssektor zeigt, dass die Emissionen in einem Zeitraum
von 1990 bis 2016 um 67 % zugenommen haben. Daher zeigt der Bericht (Stranner et al.,
2019) auf, dass der Handlungsbedarf im Verkehrssektor als besonders hoch bewertet wird.

-10 -
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Im Bericht wird darauf hingewiesen, dass ein Gesamtmobilititskonzept entwickelt werden
sollte, welches Zustiandigkeiten und konkrete MaBnahmen neben einer grundsitzlichen
Vision definiert. Diese MaBnahmenplanung sollte zeitnah kommuniziert, aber langfristig
geplant werden. Dies soll eine Systemumstellung ohne negative soziale und wirtschaftliche
Konsequenzen ermoglichen (Stranner et al., 2019).

Aus dem Bericht (Stranner et al., 2019) geht hervor, dass alle Gebietskorperschaften (Bund,
Liander, Gemeinden) sowie unterschiedliche Wirtschaftssektoren an gemeinsamen Losungen
fiir eine erfolgsversprechende Strategie arbeiten sollen.

Der Ansatz der #mission2030, welches die ,[Energie- und Klimastrategie® der
Osterreichischen Bundesregierung aus 2018 ist, lautet:

e Anpassung der Infrastruktur

e Attraktive, kundenorientierte saubere Mobilititsangebote

e Bewusstseinsschirfung der Osterreicherlnnen fiir ein umweltvertriigliches
Mobilitédtsverhalten

e FEinfiihrung eines Steuersystems, welches ein klimafreundliches Mobilititsverhalten
bestirkt und saubere Technologie unterstiitzt.

Durch die entwickelten Lebensstile, Wirtschaftsstruktur und Raumstrukturen entstehen iiber
die Befriedigung der Grundbediirfnisse noch zusitzlicher Personen- als auch Giiterverkehr.
Eine verstirkte Bewusstseinsbildung, integrierte Raumplanung und effizientere
Nutzungsmischung kdnnen hier nachhaltig ansetzen. Im Personenverkehr bedeutet dies eine
Verlagerung bei Kurzdistanzen auf FuB-, Radverkehr und OV und bei Mittel- und
Langdistanzen Verlagerung auf den Bahntransport. Damit Modal Shift-Effekte
durchgreifend wirken konnen, gilt es, die geeigneten Infrastrukturen und
Informationssysteme anzupassen, einzurichten und zu etablieren.

Um den Verkehr umweltvertrdglich abwickeln zu konnen, erfordert dies eine
Effizienzsteigerung  der  Verkehrsmittel, der Einsatz ~von  emissionsarmer
Antriebstechnologie und erneuerbare Treibstoffe. Hier bietet die Elektromobilitét
bedeutende = Potentiale = der  Effizienzsteigerung im  Vergleich zu  den
Verbrennungskraftmaschinen. Neben dem hdoheren Wirkungsgrad kann auch durch
Energieriickgewinnung zu einer Energieersparnis fiihren. Durch die Elektrifizierung im
Verkehrssektor ist auch die Moglichkeit gegeben, einen hoheren Anteil an erneuerbaren
Energien im Transportsektor einzusetzen.

Der ,,Sachstandsbericht Mobilitdt* zeigt mogliche Maflnahmen und deren Quantifizierung
in Bezug auf THG auf, wie die Klimaziele erreicht werden konnen. Die Modellierung bzw.
Abschitzung beruht auf der Evaluierung einzelner Maflnahmen sowie Maflnahmenbiindel.
Es erfolgt zusitzlich eine qualitative Abschédtzung makrodkonomischer Effekte.

Aufgrund der Komplexitdt der erstmaligen Modellierung mit verschiedenen Modellen,
konnte nicht fiir alle MaBBnahmen eine vollstindige Analyse durchgefiihrt werden.

-11 -
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Fahrzeugflotte 2040

In der Abbildung 6 ist die Entwicklung der Pkw-Fahrzeugflotte im Szenario WEM17 vom
Jahr 2010 bis 2050 dargestellt. Die Grafik ist eingeteilt in Gesamtanzahl des Pkw-
Fahrzeugbestandes, Elektroautos (BEV) und Hybridautos (PHEV).

Pkw-Fahrzeugbestand in Osterreich im Szenario WEM17
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Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Abbildung 6: Entwicklung der Pkw-Fahrzeugflotte im Szenario WEM17 vom Jahr 2010-2050 (Stranner et
al., 2019)

In der Tabelle 1 ist ein Uberblick der Flottenentwicklung fiir das Jahr 2040 dargestellt. Die
angegebenen Werte sind aus der Abbildung 6 abgelesen.

Tabelle 1: Entwicklung der Pkw-Fahrzeugflotte im Szenario WEM17 fiir das Jahr 2040
2040
Fahrzeuge Mio (ca.)| %
Plug-in-Hybrid (PHEV) 0,7 11
E-Auto (BEV) 22 36
Benzin+ Diesel 3 53
Fahrzeugflotte Pkw O gesamt 6,0 100

Fiir das Jahr 2040 betragt die Summe der fossil (Benzin und Diesel) angetriebenen Pkw 53 %
der Gesamtflotte, 36 % sind BEV und 11 % PHEV.

b) Transition Mobility 2040

Zusammenfassung Transition Mobility 2040

Im Bericht ,, Transition Mobility 2040 — Entwicklung eines Klima- und Energieszenarios zur
Abbildung von Klimaneutralitit im Verkehr 2040 (Heinfellner et al., 2022) wird
beschrieben, dass der Personen- und Warenverkehr der grofite THG-Emittent auBerhalb des

-12 -
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Emissionshandels in Osterreich ist. Eine nachhaltige Emissionsreduktion ist, trotz
pandemiebedingter THG-Emission im Jahr 2020, nicht absehbar.

Es wurde fiir das Jahr 2030 der urspriingliche Reduktionswert von -36 % der Emissionen
durch den Reduktionswert von -48 % gegeniiber 2005 aus dem Vorschlag der EU-
Kommission zur Lastenverteilungsverordnung im Non-ETS Bereich ersetzt. Dies ist
konform mit dem von der dsterreichischen Bundesregierung angestrebten Ziel im Jahr 2040
klimaneutral zu sein (Heinfellner et al., 2022).

Die nationalen und internationalen Klimaziele fordern eine Trendumkehr der THG im Sektor
Verkehr ein, die zur Umsetzung der Ziele bendtigt werden (Heinfellner et al., 2022).

Beim untersuchten Szenario im ,, Transition Mobility 2040 Bericht (Heinfellner et al., 2022)
wurde ebenfalls ein Backcasting-Ansatz zum Erreichen des Klimazieles dargestellt, welche
MafBnahmen in welchen Intensititen gesetzt werden miissen, um den gewiinschten
Zielzustand zu erreichen.

Im Bericht ,, Transition Mobility 2040* (Heinfellner et al., 2022) wurden drei Ziele ndher
betrachtet:

e Erreichung der Klimaneutralitit bis spétestens 2040 im Sektor Verkehr geméif
Regierungsprogramm 2020-2024 der Osterreichischen Bundesregierung. In der
Studie wird die Klimaneutralitdt durch Reduktion der direkten THG-Emissionen
dargestellt.

e GemilB Masterplan Radfahren 2015-2025 soll es bis 2030 zu einer Erhohung des
Radverkehrwegeanteils auf 13 % in Osterreich kommen.

e Gemdl Mobilitdtsmasterplan 2030 reicht die national produzierbare erneuerbare
Energiemenge von 137 PJ bzw. Endenergiemenge von 109 PJ aus.

Die in Abbildung 7 dargestellten COz-Emissionen repriasentieren den Pfad der
Klimaneutralitit bis 2040 in Bezug auf die direkten verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen (Heinfellner et al., 2022). Es sind die Verldaufe der CO>-Emissionen
von PKW mit Benzinmotor, Dieselmotor, Ileichten Nutzfahrzeugen, schweren
Nutzfahrzeugen, Bussen, motorisierten Zweirdder, Off-Road und Kraftstoffexport
dargestellt.

-13 -
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CO:-Emissionen des Verkehrssektors 2020-2040
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Abbildung 7: CO»-Emissionen des Sektors Verkehr fiir den Zeitraum 2020 bis 2040 im Szenario Transition
Mobility 2040 (Heinfellner et al., 2022)

Im Bericht wird darauf eingegangen, dass das Transition Mobility 2040 Szenario nicht nur
auf nationaler Ebene, sondern auf internationaler Ebene erfolgen muss, da es unter anderem
vom Rechtsrahmen der EU oder auch einem globalen Wertewandel bestimmt wird.

Es wurden fiir das Szenario KernmaBBnahmen definiert, die unter der Verwendung von
folgenden zwei Modellen angenommen wurden:

e Modell NEMO (Network Emission Modell): Dieses Modell dient zur Modellierung
der Stralenverkehrsemissionen (Hausberger und Rexeis, 2005) (Heinfellner et al.,
2022)

e MARS (Metropolitan Activity Relocation Simulator): Dieses Modell ist ein
dynamisches, integriertes Verkehrs- und Flachennutzungsmodell (Pfaffenbichler,
2017) (Heinfellner et al., 2022)

Die verwendeten Mallnahmen sind im Bericht angefiihrt (Heinfellner et al., 2022).

In der Studie (Heinfellner et al., 2022) wird das Ergebnis vorgestellt, dass bei Umsetzung
des MaBnahmenpaketes das Ziel eines klimaneutralen Verkehrssektors bis 2040 in
Osterreich realisierbar ist. Dies ist erreichbar durch die Reduktion des PK W-Anteil auf Basis
der Pkm von 69 % auf 54 % und die Reduktion des LKW-Anteils im Glitertransport auf
Basis der Pkm von 70 % auf 62 % im Jahr 2040 und mit einer Steigerung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten umweltvertraglicher Verkehrsarten wie Zufullgehen,
Radfahren und OV wie Schienenverkehr im Personen- und Giitertransport. Das Ziel der
Erh6éhung des Radverkehrs auf 13 % im Personenverkehr ist mit den hinterlegten
Malnahmen erreichbar.
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Beim dritten Ziel, welches in der Studie (Heinfellner et al., 2022) betrachtet wird, wird das
Auslangen der Endenergiemenge mit den hinterlegten Malnahmen um 18 PJ verfehlt. Es

werden Vorschldge zur SchlieBung der Energieliicke angefiihrt.

Fahrzeugflotte 2040

In der Abbildung 8 und Abbildung 9 sind die Flottenentwicklungen von Pkw, LNF und SNF
fiir das Szenario Transition Mobility 2040 dargestellt.

In der Abbildung 8 ist ersichtlich, dass im Jahr 2040 eine 100 %-ige Elektromobilitét fiir
Pkw angestrebt wird. In der Abbildung 9 ist ersichtlich, dass fiir die SNF im Jahr 2040 100 %
emissionsfreie Antriebstechnologien vorgesehen sind.

Entwicklung der Fahrzeugflotte PKW 2020-2040
Szenario Transition Mobility 2040
6 000
5000 = m
3 "1l I
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. I I I I I
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040
W PKW BEV 82 | 235 397 569 | 756 | 965 (11721522 1872 2222 2572 2922 3272 36023932 4162 4462 47625013 5213 5413
PKW Diesel | 2588 2427|2279/2139/2001 1860 1719|1539 1362|1191 957 B02 | 673 561 453 381 287 | 194 | 118 | 58 o
HMPKW Otto | 2445 2469 2471 2456 2424 2374 2321 2167 2008 1844 1745 1567 1351 /1146 935 | 791 | 599 409 249 | 125 0
W PKW Otto PKW Diesel BPKW BEV
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®
Abbildung 8:  Entwicklung der PK W-Flotte 2020-2040 im Szenario Transition Mobility 2040 (Heinfellner

etal., 2022)
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Entwicklung der Fahrzeugflotte SNF (inkl. Busse) 2020-2040
Szenario Transition Mobility 2040
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Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Abbildung 9:  Entwicklung der schweren Nutzfahrzeug (SNF)-Flotte inkl. Busse fiir 2020-2040 im
Szenario Transition Mobility 2040 (Heinfellner et al., 2022)

2.4.2 Landesebene

Die Bundeslinder haben sich mittelfristige und langfristige CO»-Reduktionsziele
unterschiedlichen Ausmalles gesetzt (Wahlmiiller, 2020). Die regionalen Zwischenziele der
Bundesliander Salzburg und Vorarlberg stehen im Einklang mit der Adaptierung des CO»-
Reduktionsziels der EU auf -48 %, von vormals -36 %, fiir das Jahr 2030 (OTS, 2023).

2.4.2.1 THG-Budget

Auf Bundesldinderebene gibt es kein Klimaschutzgesetz, welches eine gesetzliche
Festlegung der maximal erlaubten THG-Mengen definiert. Die Regelungen der maximal zu
emittierenden THG-Emissionen wird tiber die Bund-Lénder-Vereinbarung gemal3 Artikel
15a Bundesverfassungsgesetz (B-VG, 1999) geregelt.

2.4.2.2 THG-Emissionen

Die THG-Emissionen der Bundeslinder sind im  Bericht ,,Bundesldnder
Luftschadstoffinventur 1990-2019* dargestellt und nach Sektoren und Bundesldindern
ausgewiesen, sodass eine Datenbasis zur Ausarbeitung von Reduktionszielen gegeben ist
(Anderl et al., 2021).

2.4.2.3 Umsetzungsstrategie auf Landesebene

Die Datenerhebung zum Mobilititsverhalten wird von den Bundesldndern in Auftrag
gegeben. Somit sind die Voraussetzungen dafiir erfiillt, dass Mobilititskonzepte
ausgearbeitet und mit CO2-Emissionen quantifiziert werden konnen.

Fiir den Sektor Verkehr sind auf Basis von Mobilitdtserhebungen auf Bundeslédnderebene
Mobilitatskonzepte ausgearbeitet, wie z.B. Niederosterreich (Zibuschka und Popp, 2015)
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und Kimten (Kreiner et al., 2016), es existiert jedoch keine einheitliche
Umsetzungsstrategie.

2.4.3 Gemeindeebene

2.4.3.1 THG-Emissionen

Auf Gemeindeebene fehlt eine Datenbasis der emittierenden THG-Mengen wie auf Bundes-
und Landesebene (Abart-Heriszt, und Reichel, 2022a). Daher ist es schwierig, die
notwendigen Schritte und zielgerichtete MaBnahmen zu quantifizieren, um eine CO»-
Reduktion exakt zu bewerten.

Daher wurde das Modell ,,Energiemosaik Austria“ (Abart-Heriszt, und Reichel, 2022b)
erarbeitet, welches alle Gemeinden in Osterreich umfasst. Es deckt die Bereiche Wohnen,
Land- und Forstwirtschaft, Industrie und Gewerbe, Dienstleistungen und Mobilitdt ab. Das
Modell stellt ebenfalls den Energieverbrauch dar, der in Megawattstunden pro Jahr [MWh/a]
angegeben ist. Die THG-Emissionen umfassen die direkten und indirekten Emissionen und
sind in CO,-Aquivalente angegeben.

2.4.3.2 Umsetzungsstrategie auf Gemeindeebene

Ist die Datenbasis fiir die Treibhausgas-Emissionen gegeben, ist die Voraussetzung fiir eine
Ausarbeitung von Umsetzungsstrategien gegeben.

Es gibt Gemeinden, Stidte bzw. Bundesliander wie z.B. Wien (Stadt Wien, 2022) oder die
Gemeinde/Stadt Graz (Stadt Graz, 2022), die umfangreiche Klimaplane ausgearbeitet haben,
die den Sektor Verkehr beriicksichtigen.

2.5 Fazit

In Abbildung 10 ist die konzeptionelle Ubersicht der Zusammenhinge von gesetzlichen
Vorgaben und Umsetzung zur Erreichung der Klimaneutralitit in Bezug auf Mobilitéit auf
Gemeindeebene dargestellt.

Die Abbildung ist hierfiir in zwei Blocke geteilt:

e Konzepte und gesetzliche Grundlagen
e MalBnahmenumsetzung auf Gemeindeebene

Im Block ,Konzepte und gesetzliche Grundlagen® werden die Zusammenhédnge der
Datengrundlagen fiir THG-Emissionen, gesetzlichen Grundlagen und Konzepte zur
Erreichung der Klimaziele auf EU-, Bundes-, Landesebene betrachtet.

Der ,,Green Deal® ist ein Konzept zur Erreichung der Klimaneutralitit auf EU-Ebene um
gleichzeitig die Chance zu bieten fiir u.a. Innovationen, Investitionen und Arbeitsplitze
(Europédische Kommission, 2021). Die Grundlage zur Ausarbeitung des ,,Green Deals*
bilden u.a. die THG-Daten auf EU-Ebene. Die rechtliche Grundlage zur Erreichung des
Klimaziels in der EU ist im EU-Klimagesetz (2018/1999) (Generaldirektion Klimapolitik,
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2021) und im ,Fit for 55“-Paket (Arbeitsprogramm der Kommission fiir 2021, 2020;
Bundeskanzleramt, 2021) festgehalten.

Die vorhandenen THG-Daten auf Bundesebene bilden die Grundlage zur Erstellung eines
Nationalen Energie- und Klimaplans. Gesetzliche Grundlage fiir die Erstellung des
nationalen Energie- und Klimaplans ist die Governance-Verordnung (EU VO 2018/1999,
2018). Weiters sind im dsterreichischen Klimaschutzgesetz (KSG, 2011) die Hochstmengen
an THG je Sektor definiert, die emittiert werden diirfen. Der bundesweite
»Mobilitdtsmasterplan 2030 (BMK, 2021) ist die Umsetzungsstrategie flir den Sektor
Mobilitdit und geht aus dem nationalen Energie- und Klimaplan hervor. Der
»Mobilitdtsmasterplan 2030 ist Grundlage fiir die Umsetzungsstrategien und sollte
Grundlage fiir die Umsetzungsstrategien auf Landesebene und Gemeindeebene darstellen.

Auf Landesebene ist die THG-Datengrundlage vorhanden und im Bericht ,,Bundeslédnder
Luftschadstoffinventur 1990-2019° (Anderl et al., 2021) nach Bundesldander Sektoren und
THG eingeteilt. Die Regelung der maximal zu emittierenden THG auf Landesebene wird
tiber die Bund-Léndervereinbarung geméil Artikel 15a des Bundesverfassungsgesetzes
geregelt (B-VG, 1999). Die Bundesldander wie z.B. Niederdsterreich (Zibuschka und Popp,
2015) und Kérnten (Kreiner et al., 2016) haben Mobilititskonzepte im Sektor Verkehr
ausgearbeitet, die dazu dienen, die Klimaziele im Verkehr zu erreichen.

Im Block ,,Maflnahmenumsetzung auf Gemeindeebene* wird auf die THG-Datengrundlage
und die Evaluierung der MaBnahmenumsetzung eingegangen.

Wie in Kapitel 2.4.3.1 S.17 erwéhnt, gibt es keine ausreichende Datengrundlage auf
Gemeindeebene. Daher wurde das Modell ,,Energiemosaik Austria“(Abart-Heriszt und
Reichel, 2022) erstellt, damit eine Darstellung der IST-Situation der THG auf
Gemeindeebene durchgefiihrt werden kann. In weiterer Folge kann somit eine Abschétzung
von Reduktionszielen durchgefiihrt werden, um zielgerichtete Umsetzungsstrategien
auszuarbeiten. Im Ablaufdiagramm (Abbildung 10) wird nach der Analyse der
Datengrundlage entschieden, ob deren Umfang und Qualitdt ausreichend ist, um eine
aussagekriftige Bilanzierung der THG (im Bereich Verkehr die CO»-Emissionen)
durchzufiihren. Ist dies der Fall, konnen Mafinahmen in Form eines Konzeptes ausgearbeitet
werden. Hierfiir konnen Maflnahmen aus dem MalBnahmenkatalog des Sachstandsberichtes
herangezogen werden. Es folgt die Umsetzung und schlieBlich deren Evaluierung auf deren
Wirksamkeit (z.B. in Form einer Mobilititserhebung nach der Umsetzung von MalBBnahmen).
Wurden die Vorgaben zur Reduktion der THG-Menge eingehalten, ist das Ziel erreicht. Bei
Nichteinhaltung der Vorgaben miissen die Maflnahmen angepasst, umgesetzt und schlie8lich
bewertet werden, mit der Zielsetzung die Vorgaben zu erfiillen.
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Konzeptionelle Ubersicht der Zusammenhinge von gesetzlichen Vorgaben und Umsetzung
zur Erreichung der Klimaneutralitdt 2040 in Bezug auf Mobilitit auf Gemeindeebene
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Abbildung 10:  Konzeptionelle Ubersicht der Zusammenhinge von gesetzlichen Vorgaben und Umsetzung
zur Erreichung der Klimaneutralitidt 2040 in Bezug auf Mobilitit auf Gemeindeebene

In Abbildung 10 ist ein Kreissymbol mit einem Stern eingefiigt. Dies steht fiir das im Kapitel
5 (S.32ff) beschriebenen Modell, mit dem eine CO»-Bilanz einer Gemeinde erstellt werden
kann. Mit dieser Bilanzierung kann das Mobilitdtsverhalten einer Gemeinde durch Analyse
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interpretiert werden, um daraus Maflnahmen zu entwickeln, die zur Reduktion an CO;-
Emissionen fiihren sollen, abgeleitet werden.

Das Modell wird anhand von Mobilititsdaten der Marktgemeinde Perchtoldsdorf erklért und
es werden Berechnungsergebnisse  vorgestellt, da diese Gemeinde eine
Dekarbonisierungsstrategie zur Erreichung der Klimaneutralitit erstellt hat, welche auch den
Bereich der Mobilitédt abdeckt.
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3 Untersuchte Gemeinde: Perchtoldsdorf

3.1 Klimaschutz

3.1.1 Allgemeine Klimaschutzaktivitaten Perchtoldsdorf

Die Marktgemeinde Perchtoldsdorf hat im Jahr 2019 ein Programm gestartet, zur
Intensivierung des Klima- und Umweltschutzes sowie die Forcierung der Nutzung
erneuerbarer Energie und nimmt somit eine Vorreiterrolle ein. Perchtoldsdorf hat sich als
zweite Gemeinde in ganz Osterreich der Klimanotstandsbewegung (“Klima-Biindnis -
Perchtoldsdorf,” 2021) angeschlossen. Der Osterreichische Nationalrat rief im Jahr 2019 den
Klimanotstand aus, wodurch alle Gemeinden dazu aufgerufen sind, konkrete
Klimaschutzprogramme zu erstellen (“Klima-Biindnis - Perchtoldsdorf,” 2021).

3.1.2 Dekarbonisierungsstrategie

Die Marktgemeinde setzt unter der Initiative ,,Perchtoldsdorf4future® auf die Einbindung der
Biirger und Gemeinschaftlichkeit im Klimaschutz, um somit die Moglichkeit zu bieten, die
Dekarbonisierungsstrategie aktiv mitzugestalten. Die Dekarbonisierung umfasst folgende
Bereiche (“Klima-Biindnis - Perchtoldsdorf,” 2021):

e Wohnen/Energie
e Mobilitdt und Erndhrung
e Kreislauwirtschaft, Digitalisierung und Soziales

3.1.3 Mobilitatskonzept ,,mobil2030“

Aufgrund der Dekarbonisierunsgsstrategie wurde unter anderem das Mobilitdtskonzept
,,mobil2030* ausgearbeitet (“Klima-Biindnis - Perchtoldsdorf,” 2021; Mobil2030, 2019). In
Zuge dieses Konzeptes wurde eine Bestandsanalyse der Mobilitit durchgefiihrt,
Konfliktsituationen im Verkehr aufgezeigt und ein MaBBnahmenkatalog ausgearbeitet, um
Reduktionen an CO»-Emissionen im Verkehr zu erwirken und die Lebensqualitit in
Perchtoldsdorf zu verbessern.

3.2 Statistische Daten

Perchtoldsdorf ist eine Marktgemeinde im Industrieviertel in Niederdsterreich. Die
Gemeinde ist ein Teil des Bezirkes Mddling und liegt an der siidlichen Grenze zu Wien
(Marktgemeinde Perchtoldsdorf, 2023). Der Durchmesser von Perchtoldsdorf betrigt ca. 5,0
km (Radius 2,5 km) (Mobil2030, 2019).
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Untersuchte Gemeinde: Perchtoldsdorf
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Abbildung 11:  Situierung Perchtoldsdorf (“Google Maps,” 2023)

Die nachfolgende Tabellen 2 und Tabelle 3 beschreiben die Bevolkerungsentwicklung fiir
die Gemeinden Mddling und Perchtoldsdorf.

Um eine Abschédtzung fiir die Bevolkerungsentwicklung in Perchtoldsdorf fiir das Jahr 2040
durchfiihren zu konnen, wurde folgendermallen vorgegangen:

Die Bevolkerung des Bezirks Madling betrug im Jahr 2021 (OROK, n.d.) 119.627 Personen.
Lt. Prognose der ,Osterreichischen Raumordnungskonferenz¢ (OROK) soll die
Bevolkerung 129.020 Personen im Jahr 2040 betragen. Dies entspricht einer Steigerung von
+8,4 % (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2 Bevolkerungsentwicklung fiir die Gemeinde Modling fiir das Jahr 2040
Jahr Bevolkerung Madling Quelle
Personen %
2018 118.998 100,0  STATISTIK AUSTRIA, 2022
2040 129.020 108,4  OROK, n.d.

Anmerkung: Bevolkerungszahl jeweils zum 31.12.
Um eine Bevolkerungsprognose fiir die Gemeinde Perchtoldsdorf bis zum Jahr 2040 zu

erstellen, wurde fiir Perchtoldsdorf die gleiche prozentuelle Steigerung der Bevolkerung von
Maodling bis zum Jahr 2040 angesetzt. Dies ist in Tabelle 3 ersichtlich.

Tabelle 3: Bevélkerungsentwicklung fiir die Gemeinde Perchtoldsdorf fiir das Jahr 2040 (OROK, n.d.;
STATISTIK AUSTRIA, 2022)
Jahr Bevolkerung Quelle
Perchtoldsdorf
Personen %
2018 15.022 100,0 STATISTIK AUSTRIA, 2022
2040 16.287 108,4

Anmerkung: Bevolkerungszahl jeweils zum 31.12.

3.3 Mobilitat

In diesem Kapitel werden Kennzahlen der IST-Situation und Prognosedaten dargestellt.
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3.3.1 Mobilitatskennzahlen 2018
In der Tabelle 4 ist der Modal Split von Perchtoldsdorf angefiihrt (Erhebungsjahr 2018).

Tabelle 4: Modal Split der Gemeinde Perchtoldsdorf (HERRY Consult GmbH, 2019)
Modal Split %
zu Ful} 20,0
Rad 6,3
MIV 56,3
ov 17,0
sonstige Verkehrstrager 0,3

In Tabelle 5 ist das Mobilititsverhalten mobiler Personen dargestellt (Erhebungsjahr 2018).

Tabelle 5: Mobilitdtsverhalten mobiler Personen; Perchtoldsdorf (Mobil2030, 2019)
Mobilitdtsverhalten mobiler Personen Einheit
Bevolkerung 15.022 Personen
Anteil mobiler Personen 88,40 %
Mobile Personen in Perchtoldsdorf 13.279 mob. Personen
Wege/Werktag je mobile Person 3,60 Wege/Wktg/m.P.
Wege/Werktag aller mobilen Personen 47.806 Wege/Wktg.
Besetzungsgrad 1,24 Personen/Fzg

Die Gemeinde Perchtoldsdorf ist in  Bezug auf Erwerbstitige sowie
SchiilerInnen/Studierende eine Auspendlergemeinde (Mobil2030, 2019).

In der Abbildung 12 ist die Summenhaufigkeit der WL-Klassen je Hauptverkehrsmittel der
untersuchten Gemeinde (Erhebungsjahr 2018) grafisch dargestellt.

N B Porshiolie e Mobiltatserhslbung Niederosterreich 2018 HERRY
Summenhaufigkeit der Weglangenklassen (Werktage) -

je Hauptverkehrsmittel und Niederosterreich Gesamt in [Prozent]

100%
90%
80% -
70% -
60%
50%
40% -
30% -
20% -
10%
0% L= | | ‘
Okm  bhis05km >05-1 >-25 >25-5 >5.10 >10-20 >20-50 > 50km
km km km km km km
- — Gesamt2018 ——zu Fu® Rad ——MIV-Lenker MIV-Mitfahrer ~—— Offentlicher Verkehr

Abbildung 12:  Summenhéufigkeit der Wegeldngenklassen je Hauptverkehrsmittel im Zustand-IST,
Werktags, betrachtete Gemeinde Perchtoldsdorf (HERRY Consult GmbH, 2019)
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Untersuchte Gemeinde: Perchtoldsdorf

3.3.2 Prognose fir Kennzahlen 2040

3.3.2.1 Ziel-Modal Split

Fiir die Untersuchung der Gemeinde muss ein Ziel-Modal Split fiir das Jahr 2040
herangezogen werden, um CO>-Emissionen zu berechnen. Es werden zwei Modal Split
Varianten fiir das Jahr 2040 erlautert.

a) MS-Bund

Der Modal Split des Bundes (sieche Kapitel 2.4.1.3, S.9) wird fiir die Untersuchung der
Gemeinde Perchtoldsdorf fiir das Jahr 2040 herangezogen, da der Modal Split von Osterreich
im Jahr 2018 eine dhnlich prozentuelle Aufteilung der VT ausweist wie in Perchtoldsdorf
fiir das Jahr 2018.

b) MS-Perchtoldsdorf

In der Abbildung 13 sind die erstellten Zielwerte des Modal Splits in 5-Jahres-Schritten bis
zum Jahr 2040 fiir Perchtoldsdorf dargestellt (Marktgemeinde Perchtoldsdorf, 2020):

Gesamt (%) 100 100 100 100 100

Modal Split Madal Split Modal Split Maodal Split
2020 2025 2030 2035

moglicher/nétiger Modal Split-Dekarbonisierungspfad

il s A0 05 L

B zu FuB B Rad m Ov B MIV Elektrisch E MIV Fossil

Abbildung 13:  Ziel-Modal Split der Marktgemeinde 2020 bis 2040 (Marktgemeinde Perchtoldsdorf, 2020)

3.3.2.2 Flottenentwicklung 2040

Fiir die COz-Emissionen des MIV im Jahr 2040 wird der spezifische Emissionsfaktor von
92,95 g CO2/Pkw-km gemill der Prognose des Klima- und Energieszenario WEM 2019
(Umweltbundesamt GmbH, 2022a) angesetzt. Dieser stellt sowohl die Entwicklung der
Flotte (Anteil Pkw mit fossilem Antrieb und Pkw mit E-Antrieb), als auch die Verbesserung
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der Verbrennungsmotoren dar. Unter der Berlicksichtigung des Besetzungsgrades von
Perchtoldsdorf (1,24 Personen/Fzg) berechnet sich der Emissionsfaktor zu 75,0 g CO2/Pkm.

Zur Vereinfachung der Lesbarkeit wird in weiterer Folge der spezifische Emissionsfaktor
des M1V [g CO»/Pkw-km] der Flotte als ,,Flottenmix* bezeichnet.

3.3.3 Reduktionsziel der CO2-Emissionen

Das Reduktionsziel fiir die Erreichung der Klimaneutralitit Osterreichs in Bezug auf den
Sektor Verkehr wird vom ,,Sachstandsbericht Mobilitit* (Stranner et al., 2019) abgeleitet.
Dieser Pfad wird fiir die Berechnungen der untersuchten Gemeinde (Kapitel 6.2 S.56)
herangezogen.

In Abbildung 5 (S.10) ist der Reduktionspfad beginnend mit dem Jahr 2016 (21,7 Mio. t
CO3) bis zum Jahr 2050 (1,2 Mio. t COz) angegeben. Die Reduktion betrigt 94,5 %.

Osterreich strebt die Klimaneutralitit bereits fiir 2040 an (Bundeskanzleramt, 2020),
weswegen das Reduktionsziel fiir das Jahr 2050 aus dem Sachstandsbericht bei den
Berechnungen fiir das Jahr 2040 herangezogen wird (Kapitel 6.2, S.56).

In dieser Arbeit wird exemplarisch die Marktgemeinde Perchtoldsdorf untersucht, fiir die
Mobilitdtsdaten fiir das Jahr 2018 vorliegen. Um das Reduktionsziel fiir das Jahr 2040
definieren zu konnen, ist die prozentuelle Reduktion geméll Zielpfad heranzuziehen. Der
Reduktionspfad des Sachstandsberichtes steht lediglich grafisch zur Verfiigung, eine
Anderung des Wertes vom Jahr 2016 zum Jahr 2018 kann nicht eindeutig identifiziert
werden, weswegen der Wert aus dem Jahr 2016 aus Ausgangsbasis angesetzt wird. Das
angesetzte Reduktionsziel an CO;-Emissions betrigt daher 94,5 %.
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4 Ziele und MaRnahmen zur Reduktion von CO2-
Emissionen

Damit die Klimaneutralitit erreicht werden kann, miissen Ziele definiert, verfolgt und
umgesetzt werden. Ziele konnen durch das Umsetzen von Mallnahmen erreicht werden.
Mogliche Maflnahmen zur Reduktion der COz-Emissionen im Sektor Verkehr werden im
Kapitel 4.2 angefiihrt.

4.1 Bundesziele ,,Mobilititsmasterplan 2030 fiir Osterreich“
(Personenverkehr)

Im , Mobilititsmasterplan 2030 fiir Osterreich* sind Ziele im Verkehrssektor angefiihrt und
fiir den Personen- und Giiterverkehr definiert, wobei hier auf die Ziele des Personenverkehrs
eingegangen wird (BMK, 2021).

Um die Mobilitdtsbediirfnisse zu decken, sind in den letzten zwanzig Jahren die
zuriickgelegten Personenkilometer um 30 % gestiegen. Damit das aktuelle Niveau der
Personenkilometer sich nicht verédndert, muss mit dem Bevolkerungswachstum die Leistung
reduziert werden. Daher definiert sich folgendes Ziel:

1. Die Personenverkehrsleistung soll beim Bund von 35,4 km/Person/Tag auf
33,2 km/Person/Tag reduziert werden.

Der Pkw-Verkehr soll zukiinftig auf den energieeffizienteren Umweltverbund verlagert
werden. Daraus ergeben sich folgende Ziele fiir den Personenverkehr:

2. Die Verkehrsleistung des Umweltverbundes soll von den bisherigen 30 % auf
47 % gesteigert werden.

3. Bisher wurden 60 % der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. Zukiinftig sollen
60 % der Wege iiber den Umweltverbund abgewickelt werden.

4. Ebenfalls sollen statt den bisher 7 % zukiinftig 13 % der Wege mit dem Rad
bewiltigt werden.

5. Beim MIV soll es zu einer Reduzierung der Wege auf 42 %-Punkte kommen,
wobei Mikromobilitdt und groBfldchiger Ausbau von geteilter Mobilitét
verfolgt werden soll.

Um die Klimaneutralitit bis 2040 im Verkehrssektor zu erreichen, wird die Antriebs- und
Energiewende eine wichtige Rolle spielen. Daher werden nach dem Mobilitdtsmasterplan
folgende Ziele angestrebt:

6. Es sind bis 2030 100 % aller Pkw- und Zweiradneuzulassungen
emissionsfrei. Bei einer konsequenten weiteren Reduktion der CO»-
Flottengrenzwerte auf europdischer Ebene ist die Zielerreichung schon friither
moglich.

7. Ab dem Jahr 2023 sind 100 % aller Bus-Neuzulassungen emissionsfrei.
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4.2 MaBnahmen zur Reduzierung von CO2-Emissionen

Die nachfolgenden Tabellen umfassen MaBnahmen, die zur Reduzierung von CO»-
Emissionen herangezogen werden konnen und Indikatoren, um die Wirkung dieser zu
messen. Quellen dafiir sind der MaBBnahmenkatalog des Sachstandsberichts (Stranner et al.,
2019) und das Mobilitatskonzept von Perchtoldsdorf (Mobil2030, 2019).

Hierbei werden folgende Kategorien betrachtet:

MIV, LKW/Giiterverkehr, OV, FuB- und Radverkehr, Uberregionale MaBnahmen und
Sonstiges.

Es erfolgt eine Einteilung der Zustdndigkeiten in Bund, Land und Gemeinde.

Mafnahme / Indikator . R
K'lassiﬁ- THGSQa 2;2:332?;?‘;§me Zustédndigkeit
zierung
5 o
o |2 2 222

g é § %‘)“ n = 2] § —E gﬂ :éb :qé
2 ElZ|S]leg |23 |252| ¢ E 2
G] s(Bs| 3] 2 228 |2 809 E = 5
N S|E|_] ES E< [EAQE /A = o

Anpassung der Mineraldlsteuer X 1 X X

Anpassung der Hohe der motorbezogenen < ] X

Versicherungssteuer

Anpassgng der Normverbrauchsabgabe in Hinblick auf < ] « X

weitere Okologisierung

Anpassung der Besteuerung auf Dienstwigen X 1 X X

Okologisierung des Pendlerpauschals X 1 X X

Anderung des amtlichen Kilometergelds X 1 X X

Ausweitung der Ankaufspramie fiir ZLEVS (Pkw) X 1 X X

Erhohung und Ausweitung der Ankaufspramie fiir ZLEVS < ] < X

(Nutzfahrzeuge ab 3,5t und Busse)

Ausweitung der 6ffentlichen Beschaffung in Hinblick auf X ] X X

Z1LEVs

Anpassung der Hochstgeschwindigkeiten fiir Pkw und < ] « X

LNF auf Autobahnen, Autostra3en und im Freiland

Anpassung der Hochstgeschwindigkeiten fiir Pkw und X ] X X

LNF auf Autobahnen, Autostralen auBgenommen ZEV

Einfihrung von Fahrverboten in Hauptstddten fiir Pkw mit < ] < <

Verbrennungskraftmaschinen

City Maut (Cordon Charge) in den Hauptstddten fiir Pkw | x 1 X X

Nutzungsabhingige Infrastrukturgebiihren fiir Pkw auf < ] X X N <

allen Strafen (flichendeckendes Pkw Road Pricing)

EcoDriving- Pflichtmodul in Fithrerscheinausbildung fiir < ] < X

alle Fahrzeugkategorien

Anpassung der Stellplatzverpflichtung X 1 X X

Anpassung der Grundsteuerbefreiung von

Verkehrs flichen X ! X x

Datenquellen: Legende:

1...Sachstandsbericht 2019 THG Quantifizierung nicht in Sachstandsbericht enthalten

X... zutreffend

Abbildung 14:  mogliche Mafinahmen, die fiir den MIV angewendet werden konnen, um eine Reduktion der
CO»-Emissionen bei Nutzung dieses VT hervorzurufen und deren CO,-Quantifizierung
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MaBnahme / Indikator o R
] [ TG | i
zierung
5 o
HRE 2 |223

2 Els| g S1EES E
S 12|15 23 | 22 [E2E] - E
g Slz|s| 22|22 [2235| £ E g
N RS g = g < El== m — Q

City Maut (Cordon Charge) in den Hauptstéddten fiir < ] < <

Nutzfahrzeuge ab 3,5t

City Logistik MaBBnahmen zur Férderung von X ] X X X

Betriebslogistikkonzepten zur Transportrationalisierung
. Nutzungsabhdngige Infrastrukturgebiihren fiir Pkw auf < ] < X « <
< |allen StraBen (flichendeckendes Lkw Road Pricing)
ﬁ Okologisierung der Lkw-Maut X 1 X X
E Einfuhrung der Lkw Maut auf Landstrafen X 1 X X
5 Forderung von Giiterverkehrszentren und kranbaren
2 |Sattelauflicgern samt Anpassung notwendiger X 1 X X
% Abmessung des Kfz

Verdnderung der Abschreibunsdauer fiir alternativ X ] X X

betriebene Lkw

Erhohung der Investitionen zum Ausbau der 6ffentlichen

Betankungsinfrastruktur fiir alternative Kraftstoffe X 1 X X

(Binnenschiffahrt)

Datenguellen: Legende:

1...Sachstandsbericht 2019

Abbildung 15:

THG Quantifizierung nicht in Sachstandsbericht enthalten

X... zutreffend

mogliche MaBinahmen, die fiir den LKW/Giiterverkehr angewendet werden kdnnen, um eine

Reduktion der CO-Emissionen bei Nutzung dieses VT hervorzurufen und deren CO»-

Quantifizierung
MalBnahme / Indikator THGQ i "
- uantifizierung gemél i g
K13551ﬁ- Sachstandsbericht Zustandigkeit
zierung
5 o
s 8 o
o |2 2lg3s2
L o0 Q
Slelsl .| L5 |25 %
< = = ZL g 1) .=
Sl 82|28 |28z B 3 =
ER RS = 9 23 |28 E g 5
=5 E = g < El=1= m = Q
Qualitdtsoffensive der Infrastrukturen fiir FuBverkehr, z.B. < 12 « <
FuBverkehrsnetz ’
Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen zugunsten X ] X X
von FuBBverkehr
Radverkehr: Bewusstseinsbildung und Marketing X 2 X X
FuBverkehrsnetz X 2 X
Querungsstellen X 2 X X
Barrierefreiheit X 2 X
FuBgénger-Leitsystem X 2 X
Datenquellen: Legende:

1...Sachstandsbericht 2019

2..https://www.perchtoldsdorf.at/Gemeindeorganisation
/Politik/Wichtige Wirkungsbereiche/Mobilitaet
Verkehr

Abbildung 16:

THG Quantifizierung nicht in Sachstandsbericht enthalten

x... zutreffend

mogliche Mafinahmen, die zur Steigerung des Fu3verkehrs angewendet werden koénnen, um

eine Steigerung der Nutzung dieses VT hervorzurufen und deren CO,-Quantifizierung
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MaBnahme / Indikator o R
] | MOQumm et s
zierung
5 o

(2] v en Q
= el .o | L5 |E8¢ E
g slz|slz2z |22 (282 2 | = | ¢
Y. S|E|S| 55 | E2 |E&E| & 3 S

Bewusstseinsbildene Mafinahmen zur ) X ] X X X X

Verbrauchsminderung bei Schienenfahrzeugen/OPNV

Erhéhung der Investiotionen zur Verdichtung des OV

X 1 X X X X

(Instrastrukturen)

Zusitzliche Bestellungen von OV-Dienstleistungen X 1 X X X X

Anpassung des rechtlichen Rahmens fiir Mikro-OV X 1 X

Zusitzliche Subventionierung von OV-Tickets X 1 X X

Verkniipfung Tourismusforderung mit der OV-Anbindung X 7 X X

des Standortes

Einfihrung eines elektrifizierten Systems aufdem X ] X <

hochrangigen StraBBennetz (z.B. Oberleitungen)

Erhohung der Investitionen in Bahnstrecken - < ] < X

Elektrifizierungsoffensive

Anschlussbahnforderung X 1 X

Forderung des kombinierten Verkehrs X 1 X X X

Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir Ausbau und < ] < X <

Flexibilisierung des Kombinierten Verkehrs

Verbesserung der Versorgungsqualitét X 2 X

Tarifs truktur X 2 X

Bushaltestellen X 2 X

Datenguellen: Legende:

1...Sachstandsbericht 2019 THG Quantifizierung nicht in Sachstandsbericht enthalten

2..https://www.perchtoldsdorf.at/Gemeindeorganisation

/Politik/Wichtige Wirkungsbereiche/Mobilitaet x... zutreffend

Verkehr

Abbildung 17:  mégliche MaBnahmen, die zur Steigerung des OV angewendet werden konnen, um eine
Reduktion der CO,-Emissionen bei Nutzung dieses VT hervorzurufen und deren CO»-

Quantifizierung
MalBnahme / Indikator THGQ i "
- uantifizierung gemél i g
Klass1ﬁ- Sachstandsbericht Zustandigkeit
zierung
5 o
o o0
o |2 e
S 3 S o )
S8 5|5 |02 |20E £
%:" ElZ2lsle2 |25 |25z = g g
= s[5 |3 £ 2 228 |80 E} = 5
M S[E|Q]| ES E< |EQE /A = o
Qualitdtsoffensive der Infrastrukturen fiir Radverkehr, z.B. < 12 X <
Radverkehrsnetz ’
Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen zugunsten X ] X X
~ |von Radverkehr
é Radverkehrsnetz X 2 X X
Radabstellanlagen X 2 X
Wegweisung Radverkehr X 2 X X
Bewusstseinsbildung und Marketing X 2 X X
Datenguellen: Legende;
1...Sachstandsbericht 2019 THG Quantifizierung nicht in Sachstandsbericht enthalten
2...https://www.perchtoldsdorf.at/Gemeindeorganisation
/Politik/Wichtige Wirkungsbereiche/Mobilitaet X... zutreflend

Verkehr

Abbildung 18  mogliche MaBinahmen, die zur Steigerung des Radverkehrs angewendet werden konnen, und
deren CO»-Quantifizierung
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Abbildung 19:

1...Sachstandsbericht 2019

MalBnahme / Indikator
THG Quantifizierung gemif NPT
ifi Zustandigkeit
K_laSSIﬁ Sachstandsbericht u e
zierung
5 o
s 8 o
o |2 222
Sl 5], = SlEc€ E
Sls| < L3 R 5 o £ =
g E|l=Z|8)les |25 |28=] @ 9 g
5 s[S| 3] E2 =22 |=g5 5 g 5]
RS £ = E < ENQ S m = Q
§ Reform des OPNRV-Gesetzes X 1 X X
.2 [Mobilitaitsmanagement und Bewusstseinsbildung-
o . . . X 1 X X X
£ |klimaaktiv mobil Programm
e
é Einbezug von Umwelt- und Klimapolitik in die ;
i Raumplanung X * * X
Datenquellen: Legende:

THG Quantifizierung nicht in Sachstandsbericht enthalten

x... zutreffend

mogliche Mafinahmen, die iiberregional wirken und deren CO»-Quantifizierabrkeit

MaBnahme / Indikator
- THG Quantifizierung gemif .
K_laSSlﬁ- Sachstandsbericht Zustindigkeit
zierung
5 o
. 8 R
2 el 2 |§ ™ o
g <18l &) == .5 |£5% =
2 Sl21sl22 |25 |85z=| = E 2
¥ S|2|s| 85 | E= |[E&E] & 3 3
Integrierte Mobilitatsservices X 1 X X X X
Digitalisierung X 1 X X X
Anpassung der Wohnbauforderung X 1 X X
Anpassung der Baulasttragerschaft bei Straenbau im < ] < <
Orts gebiet
Senkung der Besteuerung LNG 1 X
Verlingerung der (reduzierten) Besteuerung fiir CNG X 1 X X
Verringerung Sachbezug bei CNG Pkw X 1 X X
Foérderung LNG (SNF) X 1
% Verdnderung Modal Split x| 2 X X
%D Anderung Verkehrsorganisation X 2 X
E Verbesserung der Verkehrssicherheit X 2 X X X
Verkehrsorganisation und Verkehrssicherheit im < P <
Schulumfeld
Auswertung Ortszentrumund Subzentren x| 2 X
Verkehrssteuerung und Verkehrsiiberwachung X 2 X
Klimawandelangepasste Straenrdume (Biaume, X 3 X
Griinflichen)
Vitale Bdume und Regenwassermanagement X 2 X
Stellplatzangebot im dffentlichen Raum X 2 X
Stellplatzverpflichtung X 2 X
Parkraumbewirtschaftung X 2 X
Datenguellen: Legende:
1...Sachstandsbericht 2019 THG Quantifizierung nicht in Sachstandsbericht enthalten
2..https://www.perchtoldsdorf.at/Gemeindeorganisation
/Politik/Wichtige_Wirkungsbereiche/Mobilitaet_ X... zutreffend
Verkehr
Abbildung 20:  mogliche Malinahmen, die zur THG-Reduktion beitragen konnen und deren CO»-

Quantifierbarkeit

Im ,,Sachstandsbericht Mobilitit* (Stranner et al., 2019) wird beim Flugverkehr die
MaBnahme ,,Anpassung der Flugticketabgabe* angegeben und mit COz-Emissionen
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quantifiziert. Da bei dieser Mafinahme die Gemeinden keinen Einfluss haben, wird sie in
diesem Kapitel tabellarisch nicht angefiihrt.

4.3 Foérderungsprogramme fiir Gemeinden

4.3.1 Forderprogramm ,klimaaktiv mobil“

Um die Ziele des Verlagerns des Verkehrs auf den Rad- und FuBlverkehr zu attraktiveren,
gibt es das Forderprogramm ,.klimaaktiv mobil*. Das Programm fordert den Ausbau und
Umstieg auf effizientere und klimavertrdgliche Mobilitit (BMK, n.d.). Gemeinden,
Regionen, Stddten oder z.B. Betriebe haben somit die Moglichkeit, sich hinsichtlich der
Umsetzung von Mobilititsprojekten und VerkehrsmaBBnahmen zur Reduktion von CO»-
Emissionen zu informieren und beraten zu lassen (BMK, n.d.).

Das Forderprogramm umfasst viele Bereiche, die sowohl die Elektromobilitit als auch
klimafreundliche Mobilitétslosungen zur Forcierung des Fufigdnger- und Radverkehrs
abdeckt. Ebenfalls umfasst ,.klimaaktiv mobil* das Mobilititsmanagement auf kommunaler,
regionaler, touristischer sowie betriebliche Ebene. Ebenso werden die Umstellung von
Transportsystemen, die Umstellung des Fuhrparks und Flotten auf alternative Kraftstoffe
und Antriebe, gefordert (BMK, n.d.).

Mogliche Mallnahmen, die geférdert werden, sind z.B. (BMK, n.d.; Klima- und
Energiefonds, 2022):

e Aktive Mobilitidt und Mobilitdtsmanagement
o Radinfrastruktur
= Radwege, Radschnellverbindungen
= Radabstellanlagen in Kombination mit Radwegen
o FuBverkehrsinfrastruktur
e Elektromobilitét
o Elektrofahrzeuge, Elektrofahrrider
o E-Ladestationen
¢ Anschaffung und Umriistung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben

4.3.2 Unterstutzungsprogramme fiir Gemeinden

Neben dem ,.klimaaktiv mobil“-Programm gibt es zahlreiche weitere Unterstiitzungs- und
Forderprogramme flir Gemeinden, wie z.B.:

e , Gemeindeoffensive® des Osterreichischen Gemeindebundes, BMK und Klima-und
Energiefonds

e Klima-und Energiefonds

e Klima- und Energie-Modellregionen (KEM)

e KLAR!-Programm

e ¢5 Osterreich — Programm fiir energieeffiziente Gemeinden
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5 Berechnungsmodell zur Quantifizierung von CO2-
Emissionen des Personenverkehrs auf
Gemeindeebene

In diesem Kapitel werden die Arbeitshypothesen, Berechnungsablidufe sowie die
Moglichkeiten und Grenzen des Modells vorgestellt.

5.1 Arbeitshypothesen fiir die Berechnungen des entwickelten
Modells

In diesem Kapitel sind die Arbeitshypothesen erklért, die fiir die Erstellung des Modells

angesetzt werden:

e Fiir die Bilanzierung der CO2-Emissionen des Jahres 2040 wird der gleiche Anteil
an mobilen Personen (88,4 %) angenommen wie in der Mobilitdtserhebung von
Perchtoldsdorf (HERRY Consult GmbH, 2019) fiir das Jahr 2018.

e Es wird die gleiche Anzahl an Wegen/Werktag je mobiler Person fiir das Jahr 2040
angenommen wie im Jahr 2018 (3,6 Wege/Wktg/mobiler Person).

e Fiir die Berechnungen wurde die Annahme getroffen, dass der Verkehrstrager
,sonstige Verkehrsmittel“ die Taxifahrten umfasst. In der Studie ,Osterreich
unterwegs 2013/2014 (BMVIT, 2016) werden unter ,,sonstige Verkehrsmittel*
Taxis, LKW und Flugzeuge angefiihrt. Diese Festlegung ist fiir die Berechnung der
CO»z-Emissionen notwendig.

5.2 Berechnungsablauf

Damit eine Analyse der COz-Emissionen durchgefiihrt werden kann, bedarf es mehrerer
Berechnungen: Es muss einerseits eine Bilanzierung der Emissionen der IST-Situation
durchgefiihrt werden und eine mogliche Szenarienentwicklung mit daraus resultierenden
COs-Emissionen fiir das Jahr 2040.

Zuerst entscheidet man sich fiir die Datenquelle (Modell Typen, siehe Abbildung 21), um
von dort die notwendigen Parameter zu beziehen wie:

e Modal Split [MS]ist, die

e Wegeldangenverteilung [WLV]isr,

e den prozentuellen Anteil der mobilen Personen sowie die
e durchschnittliche Anzahl der Wege pro Person und Tag

AnschlieBend werden die Personenkilometer je Verkehrstriger und Wegeldnge
[PkmvyTwL]isT berechnet.

Mit den Personenkilometern und den Emissionskennzahlen des Umweltbundesamtes
(Umweltbundesamt GmbH, 2022b) kdnnen die CO2-Emissionen des motorisierten Verkehrs
des IST-Zustandes berechnet werden.
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Fiir die Berechnung zukiinftiger CO2-Emissionen bedarf es einer Szenarienentwicklung, bei
der definiert wird, ob der Modal Split fiir die Berechnung der CO>-Emissionen geéndert wird
oder Randbedingungen hinsichtlich CO;-Emissionen, wie z.B. die zukiinftige
Flottenentwicklung festgelegt werden.

Je nach Szenario wird der zukiinftige Modal Split [MS]seu. definiert oder berechnet, um in
weiterer Folge die zukiinftigen Personenkilometer je Verkehrstriger und Wegeldnge
[PkmyTwL]sz zu berechnen. Mit den Emissionskennzahlen werden die CO»-Emissionen
berechnet. SchlieBlich konnen die Szenarien miteinander verglichen und die Einhaltung des
erforderlichen CO»-Reduktionsziels kontrolliert werden.

konkrete Daten ?rzc:anzt:Jhni?yg;g Datenvzir)nhanglg
eu:ﬂe;dicl)]n;mu;f der Kommune Bundesland
# e ~Modell Typ 2“ ~Modell Typ 3“
oder
Wary
" P
S
*H Wege/Pers./d } : (Pkmyrwedsr > CO,-IST
| z 1
| mobile Pers. N
! Personen, 1
T | Hauptwohnsitz 1
| I 8 ——
I | [WLV]sr i -::‘3 o ~ egenu ers_te ung
1 P y CO,- Szenarien mit
1 = vergleich el 204
I | [MS]sr 1 % Ziel 2040
L - g A
2
£
(%)
[MS] ey | [Pkmyrwikls:i »| CO,-Szenario; Schlussfolgerung
T flir weitere
MaRnahmen
Szenarienentwicklung |« Ziele

A

Abbildung 21:  Ablaufdiagramm zur Quantifizierung von CO-Emissionen im IST-Zustand und der CO»-
Emissionen der betrachteten Szenarien

5.2.1 Modelltypen und deren Eingangsdaten

Fiir das Modell konnen unterschiedliche Quellen (Datenbasis) als Eingangsdaten dienen.
Diese haben Einfluss auf die Qualitdt des Berechnungsergebnisses. Nachfolgend werden
drei Datenbasen beschrieben (Modell Typ 1 bis 3) und beispielhaft auf Perchtoldsdorf Bezug
genommen.
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5.2.1.1 “Modell Typ 1” konkrete Daten einer Kommune

Eingangsdaten bilden Verkehrsdaten einer konkreten Gemeinde, die erhoben werden
miissen (Mobilititserhebung, sog. KONTIV-Daten).

Mit der Datenbasis ,,Modell Typ 1“ kann aufgrund der erforderlichen, detaillierten
Datenlage der Wegelidngenverteilung in Abhédngigkeit einzelner Verkehrstriger ein
Verlagerungspotential abgeleitet ~ werden. Dies ermoglicht zielgerichtete
MafBnahmensetzungen fiir die untersuchten Wegeldangenklassen zum Zweck der Reduktion
an COz-Emissionen.

5.2.1.2 ,,Modell Typ 2 Raumtyp

Mit der Datenbasis ,,Modell Typ 2* erfolgt eine Abschitzung des Verlagerungspotentials
des Modal Splits auf Datenbasis der Studie des Bundesministeriums ,,Osterreich unterwegs
2013/2014* (BMVIT, 2016). Fiir die Berechnungen werden die WLV des jeweiligen
Bezirkes und Bundeslandes néher untersucht.

Gemeinden haben damit die Moglichkeit eine Abschitzung der CO:-Emissionen
durchfiihren, ohne eine Mobilitdtserhebung in Auftrag zu geben.

Die Datenbasis ,,Model Typ 2* stellt eine alternative Moglichkeit dar, eine Mobilititsanalyse
durchfiihren zu kdnnen. Im Unterschied zur Datenbasis ,.konkrete Kommune* (“Modell Typ
1”) werden die Verkehrsdaten nicht bei der jeweiligen Gemeinde erhoben, sondern der
Studie des Bundesministeriums ,,Osterreich unterwegs 2013/2014 entnommen, um die IST-
Verkehrssituation zu beschreiben. Es gibt unterschiedliche Kategorien in der Studie
,,Osterreich unterwegs 2013/2014*, nach denen die Raumtypen eingeteilt sind:

e Zentraler Bezirk

e Peripherer Bezirk

e GroBstidte ohne Wien
e Wien

e Bundeslidnder

Die Definitionen, nach welchen Bedingungen die Raumtypen eingeteilt sind, ist in der Studie
,,Osterreich unterwegs 2013/2014* (BMVIT, 2016) definiert.

Fiir die Berechnung konnen folgende Raumtypen herangezogen werden:

1) Zentraler Bezirk:
Perchtoldsdorf ist dem Bezirk Modling zugeordnet. In dem Endbericht der Studie
,,Osterreich unterwegs 2013/2014* wird Mddling als ,,zentraler Bezirk angegeben,
daher werden die Mobilitdtsdaten eines ,,zentralen Bezirkes* herangezogen.

2) Bundesland:
Perchtoldsdorf ist eine Gemeinde in Niederdsterreich (NO). Daher werden die
Mobilititsdaten des Bundeslandes NO herangezogen.
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Die Vorgehensweise der Berechnungen mit den Daten der Datenbasis ,,Raumtyp* (Typ 2)
ist ident mit der Datenbasis ,,konkrete Kommune* (Typ 1). Im Kapitel 6.1 (S.52ff) wird auf
die Genauigkeit der Daten und der Anwendbarkeit der Datenbasis ,,Raumtyp* (Typ 2)
eingegangen.

5.2.1.3 ,,Modell Typ 3“ Bundesldnder

Mit der Datenbasis ,,Modell Typ 3“ sind die Mobilititsdaten der Bundeslanderhebungen
erfasst. Die Mobilitdtsdaten der Bundesldnder wie z.B. flir Niederdsterreich werden in
Auftrag gegeben und sind online einsehbar (HERRY Consult GmbH, 2020). Die
erforderlichen Daten, um eine CO:-Bilanzierung durchfithren zu konnen, sind in der
Mobilitatserhebung erhoben und angefiihrt.

5.2.2 Berechnungen von CO2-Emissionen fur den IST-Zustand der
untersuchten Gemeinde

Um die COz-Emissionen im betrachteten Zeitraum der untersuchten Gemeinde (fiir
Perchtoldsdorf ist der Zeitraum das Erhebungsjahr der Mobilitidtsdaten 2018) zu berechnen,
braucht es einige Parameter:

e Wegeldngenverteilung je Verkehrstrager [WLV]ist

e Mobilititskennziffern: siche Kapitel 5.2.3.1

e Modal Split-IST [MS]ist

e Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngenklasse

e Emissionskennzahlen des Umweltbundesamtes (Umweltbundesamt GmbH, 2022b)

Im Kapitel 5.2.3 werden die oben angefiihrten Parameter ndher beschrieben.

Aus diesen Parametern wird der IST-Zustand der untersuchten Gemeinde (CO»-IST)
errechnet.

Mit den Ergebnissen des CO»-IST-Zustands und dem Reduktionsziels der CO2-Emissionen
fiir das Jahr 2040 wird die zukiinftig erlaubte Menge an CO2-Emissionen berechnet.

5.2.3 Parameter fir die Berechnungen

5.2.3.1 Mobilitdtskennziffern
Fiir die Berechnungen sind folgende Mobilitdtskennziffern notwendig:

e Bevolkerung mit Hauptwohnsitz in der untersuchten Gemeinde [Personen]

e Anteil der mobilen Personen [%]

e Anzahl der mobilen Personen [Personen], berechnet aus den beiden vorhin
genannten Kennzahlen

e Durchschnittliche Anzahl der Wege pro mobiler Person und Tag [Weg/m.P./d]

e (Gesamtanzahl der Wege pro Tag
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Die Mobilitdtskennzahlen sind Datenbasis fiir die Personenkilometer/Verkehrstrager/WL-
Klasse.

5.2.3.2 Modal Split-IST [MS]ist

Der Modal Split beschreibt die Verteilung des Verkehrsaufkommens verschiedener
Verkehrstriager. Er wird z.B. auf Personenkilometer oder auf Anzahl der Wege unabhéngig
der Wegeldngen bezogen (Randelhoff, 2018). In den Berechnungsergebnissen in Kapitel 6.2
(S.56fY) ist der Modal Split wegebezogen.

Der vorhandene Modal Split wird wie folgt definiert:

mSyst1 (5-1)
msisr,2
[MS];sr=| MS1sT,3
MmSisr,4
msisr,s
mit:  MSisr aktueller Modal Split der untersuchten Gemeinde
MSIST, 1 zu Fuf [%]
mMSIsT 2 Rad [%0]
MSIST. 3 MIV [%]
MSIST 4 ov [%]
MSIST, s Sonstige Verkehrsmittel [%]
Zusitzlich wird der OV wie folgt aufgeteilt in:
Busverkehr [%]
Strafsenbahn/U-Bahn [%]
Eisenbahn/S-Bahn [9%]

Der Modal Split ist die Voraussetzung fiir die Berechnung der CO»-Bilanz.

5.2.3.3 Wegeldangenverteilung je Verkehrstrdger WLVIST

Mit der Wegeldngenverteilung werden die Verkehrstriger auf unterschiedliche
Wegeliangenklassen aufgeteilt, die wie folgt kategorisiert sind:

e WL-Klasse I: 0,0-0,5 km
e WL-Klasse II: 0,5-1,0 km
e WL-Klasse III: 1,0-2,5 km
e WL-Klasse IV: 2,5-5,0 km
e WL-Klasse V: 5,0-10,0km
e WL-Klasse VI: 10,0-20,0 km
e WL-Klasse VII: 20,0-50,0 km
e WL-Klasse VIII: >50,0km

Die Einheit der Wegelidngenverteilung ist Prozent.

Fiir die weiterfiihrenden Analysen werden die unteren und oberen Schranken der
Wegeldngenklassen (WL) definiert. Hierbei werden die in der Literatur iiblichen
Einteilungen iibernommen.
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Um Berechnungen durchfiihren zu konnen wird je WL-Klasse eine mittlere Wegelidnge
berechnet. Da fiir die WL VIII in der Literatur keine obere Schranke definiert ist, muss ein
Wert angenommen werden. Bei den WL-Klassen I-VII ist die obere Schranke stets etwa das
Doppelte bis Dreifache der vorangegangenen WL-Klasse, weswegen als obere Schranke fiir
die WL-Klasse VIII 150 km festgelegt wird (Tabelle 6).

Tabelle 6: Definition der Wegeldngenklassen
Wegeldngen-  Abkiirzung Bereich Mittelwert
klasse von bis
km km km
I WL I 0,0 0,5 0,25
II WL II 0,5 1,0 0,75
I WL III 1,0 2,5 1,75
v WL IV 2,5 5,0 3,75
v WLV 5,0 10,0 7,50
VI WL VI 10,0 20,0 15,00
VII WL VII 20,0 50,0 35,00
VIII WL VIII 50,0 150,0 100,00
Die Matrix der WLV sr:
T WL 77 WLy, WL, WLz WL, WLis T (5-2)

WLII.}' WL11,1 WLII,Z WL11,3 WL11,4 WL11,5
WLIII,J' WL111,1 WLIII,Z WL111,3 WL111,4 WL111,5
WLIV,j N WLIV,l WLIV,Z WLIV,3 WLIV,4 WLIV,S

WLV =\ Wi, [| WLyy WLy, WLys Wiy, Wlyg
WLy, WLy;y Whyj, WLy Whypsa Wlys
WLy j | | Whyia Wlyn o Whyp s Whyp e Wiy s
WLy jd WLy WLy oW Ly WLy aWlyi,s |
mit:  Wlryiris [%]
Index I WL-Klasse I
Index 11 WL-Klasse II

Index 111 WL-Klasse III
Index IV WL-Klasse IV
Index V WL-Klasse V
Index VI WL-Klasse VI
Index VII WL-Klasse VII
Index VIII WL-Klasse VIII

Index 1 Verkehrstrager ,,Zu Ful3*

Index 2 Verkehrstriager ,,Rad*

Index 3 Verkehrstrager ,,MIV*

Index 4 Verkehrstriger ,,OV*

Index 5 Verkehrstriager ,,sonstige Verkehrsmittel*
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5.2.3.4 Summenhéaufigkeit der Wegelangenklassen je VT

Die Summenhidufigkeit der Wegeldngenklassen stellt die Aufsummierung der einzelnen
Wegeldngenklassen je Hauptverkehrstriger dar. Die Endsumme aller Wegeldngenklassen je
betrachtetem VT ergibt 100 %.

Mit der Summenhéufigkeit der Wegeldngenklassen je VT werden Verlagerungspotentiale
von einem VT auf andere sichtbar. Dies kann z.B. durch eine grafische Darstellung erfolgen,
durch die beispielweise interpretiert werden kann, ob ein Prozentsatz an kurzen Wegen von
einem VT auf einen anderen VT verlagert werden kann. Durch diese Verlagerungspotentiale
konnen gezielt MaBnahmen gesetzt werden, die zu einer Reduktion der COz-Emissionen
fiihren kdnnen.

5.2.3.5 Wege je Wegelangenklasse in Abhédngigkeit des Modal Splits und
Wegeldngenverteilung [Wegeuws,ist]

Die Wege je Wegelidngenklasse in Abhédngigkeit des Modal Splits errechnen sich aus der
Anzahl der Wege, die pro Tag zuriickgelegt werden, dem Modal Split und der
Wegeldngenverteilung in Abhéngigkeit des Modal Splits der IST-Situation:

Anzahl Wege
d

(5-3)

[MSsr] - [WLV] - [ ] = [Wegeys,isr]

5.2.3.6 Personenkilometer /Verkehrstrager/ Wegeldngenklasse [Pkmvr,wLk]isT

Die Personenkilometer je Verkehrstrager und Wegeldnge stellen die Personenkilometer
aufgeteilt auf die Wegeldngenklassen dar.

(5-4)

] =[P kaT,WL,IST]

w [ km
[ egeMs,IST] WIL-Klasse

5.2.3.7 Emissionskennzahlen

Mit den Emissionskennzahlen [g CO»/Pkm] kénnen die CO;-Emissionen pro Werktag als
Masse errechnet werden. Fiir den MIV werden die Kennwerte vom Umweltbundesamt
(Umweltbundesamt GmbH, 2022b) bezogen und auf den Besetzungsgrad des MIV von
Perchtoldsdorf umgerechnet. Fiir die Berechnungen des OV von Perchtoldsdorf wird der
Besetzungsgrad von den Emissionskennzahlen des Umweltbundesamtes angenommen.

Die Umrechnung fir den gCO2/Pkm des MIV bei direkten Emissionen erfolgt
folgendermaf3en:

g CO, M1V (UBA) (5-5)
Pkm _|g €O, M1V (P'dorf)
Besetzungsgrad MIV P'dorf] Pkm
Besetzungsgrad MIV UBA

5.2.3.8 CO2-Emissionen

Die folgenden Formeln sind fiir die Beschreibung der CO»-IST-Situation anzuwenden sowie
fiir die erarbeiteten Szenarien.
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Die COz-Emissionen der Verkehrstrager werden wie folgt berechnet:

g CO, MIV (P'd 5.6
_g 2 Pkrr(z Orf)l'[P km] = [g CO, MIV (P'dorf)] -0
g CO, OV (P'd . 5.7
_g 2 Pkr(n orf)l'[Pkm] = [g €O, OV (P'dorf)] 67
g CO, sonifl.nVnT (p'dorf)l [Pkm] = [g CO,somst.VT (P'dorf)] (5-8)

5.2.4 Szenarienentwicklung

Fiir die Entwicklung von Szenarien mit dem Ziel zur Uberpriifung, ob das zukiinftige
Reduktionsziel eingehalten wird bzw. der Berechnung von Parametern zur Erreichung dieses
Ziels wird wie folgt vorgegangen:

Grundlage ist ein Szenario 0, der Referenzsituation. Fiir zukiinftige Szenarien wird zunichst
ein Modal Split auf Basis vorhandener Quellen angesetzt, um die zugehorigen CO>-
Emissionen zu berechnen. Bei nicht Erreichung des Reduktionsziels werden folgende
Parameter verdndert, um das Ziel einzuhalten:

e Erforderlicher Flottenmix wird berechnet.

e Erforderlicher MS des MIV wird berechnet, wobei die WLV des MIV unveridndert
bleibt. Die Verlagerung auf den Umweltverbund wird berechnet.

e Die WLV des MIV wird verandert, der erforderliche MS des MIV berechnet und die
Verlagerung auf den Umweltverbund wird berechnet.

Die Szenarien sind in Kapitel 5.2.5 (s.42ff) beschrieben und eine Zusammenfassung ist in
Tabelle 14 (S.50) dargestellt.

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Vorgehensweisen zur Anderung der WLV des
MIV (=Verlagerung, Kapitel 5.2.4.1) und die Verteilung auf den Umweltverbund (= Modal
Shift, Kapitel 5.2.4.2) beschrieben.

5.2.4.1 Verlagerung des MIV in Abhédngigkeit der Wegeldngenklassen

Geht man von einer Verkehrsverlagerung eines Verkehrstragers auf andere aus und nimmt
hierfiir eine prozentuelle Gesamtinderungen in Prozentpunkten fiir den Verkehrstriger an,
der reduziert werden soll, so wird diese Anderung in Bezug auf die Wegelingenklassen nicht
gleichverteilt sein. Beim MIV, wo Verlagerungen auf FuBlgdnger und Radfahrer bei
niedrigeren und hoheren WL-Klassen groBler anzunehmen sind als bei mittleren WL-
Klassen, muss diesem Umstand Rechnung getragen werden, indem dies als Funktion
dargestellt wird.

Fiir die Berechnung werden die gemittelten km-Werte der Wegeldngenklassen aus Kapitel
5.2.3.1 herangezogen:

e WL-Klasse I (WLI): 0,25 km
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e WL-Klasse II (WLII): 0,75 km
e WL-Klasse IIT (WLIII): 1,75 km
e WL-Klasse IV(WLIV): 3,75 km
e WL-Klasse V (WLV): 7,50 km
e WL-Klasse VI (WLVI): 15,00 km

e WL-Klasse VII (WLVII): 35,00 km
e WL-Klasse VIII (WLvm): 100,00 km

Die Verteilung der Verlagerung wird als Potenz-Funktion 4.0rdnung angenommen, da eine
Funktion generiert werden kann, die im mittleren Bereich um die Symmetrieachse
anndhernd einen Plateau-Bereich hat und damit der oben angefiihrten Annahme entspricht:

fuv = Puvs - (X = puv2)* + Puavs (5-9)
mit:  fu angenommenes Verlagerunsgpotential des MIV auf den UV [%]
X Mittelwert der km der jeweiligen Wegelidngenklasse [km]
pmivi Parameter 1 der Funktion fiy [% - km]*
M2 Parameter 2 der Funktion fy [km]
pMIv3 Parameter 3 der Funktion finy [%]

In Abbildung 22 ist beispielhaft der Verlauf der Funktion dargestellt. Die Beschreibung zur
Auswahl der Parameter ist in Kapitel 5.2.5.5a) (,,Szenario 1.4.1%, S.45) angefiihrt.
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Abbildung 22: angenommenes Verlagerungspotential des MIV zum Umweltverbund; alle WL-Klassen

Die Ergebnisse der Abbildung 22 sind in nachfolgender Tabelle zusammengefasst.
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Tabelle 7 Zusammenfassung des Verlagerungspotentials des MIV auf die VT zu FuB, Rad und OV der
Abbildung 22

von bis Mittel | MIV

km km km %
WLK I 0 0,5 0,25 98,5
WLK 1T 0,5 1 0,75 95,6
WLK III 1 2.5 1,75 90,0
WLK IV 2,5 5 3,75 79,9
WLK V 5 10 7.5 64,2
WLK VI 10 20 15 43,0
WLKVI | 20 50 35 | 256
WLK VIII 50 150 100 100,0

5.2.4.2 Prozentueller Modal Shift [MSh]s.,i
Jene Menge, die beim Verkehr des MIV reduziert wird, wird zum Umweltverbund verlagert.

Der auf die Wegeldngenklassen I bis VIII aufgeteilte prozentuelle Modal Shift beschreibt
die Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf die VT ,,zu FuB*, ,Rad* und ,,OV*.

Hierfiir wurden die Daten der Wegeldngenverteilung der VT ,,zu FuB*, ,,Rad* und ,,OV* von
der Gemeinde Perchtoldsdorf (HERRY Consult GmbH, 2019) herangezogen. Dann wurden
die Daten der VT normiert, sodass die Summe der VT ,,zu FuB*, ,Rad“ und ,,OV* je
Wegeldngenklasse stets 100 % ergibt (Abbildung 23).

Der Berechnungsablauf fiir die Abbildung 23 lautet wie folgt:

1) Heranziehen der WL-Verteilung von der Mobilitdtserhebung (in diesem Fall: Gemeinde

Perchtoldsdorf (HERRY Consult GmbH, 2019))

2) Berechnung der Summen der VT zu FuB3, Rad und OV innerhalb der betrachteten
WL-Klassen zur Bildung der Basis fiir die Normierung.
Bei der WL-Klasse I wird der Wert 20,7 % vom VT zu Fufs, 3 % vom VT Rad und
0,1 % fiir den VT OV. Die Summe ergibt 23,8 %

3) Berechnung der  normierten = Werte fir die Abbildung 23.
Fiir den VT zu Fufs wird der Wert 20,7 % der WLK I mit 23,8 % dividiert und mit
100 multipliziert, um den Wert in Prozent zu erhalten.

4) Diese Vorgehensweise wird fiir den VT Zu FuB3, Rad, OV in allen WLK wiederholt.
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Abbildung 23:  Verteilung auf die VT ,,zu Fu“, ,,Rad* und ,, OV« Perchtoldsdorf (HERRY Consult GmbH,
2019)

In der Tabelle 8 sind die relativen prozentuellen Verteilungen zusammengefasst, die in der
Abbildung 23 dargestellt sind.

Tabelle 8: Relative prozentuelle Verteilung vom MIV auf die VT ,,zu FuB*, ,,Rad* und ,,OV* der
Abbildung 23

von bis Mittel | z7uFuB Rad OV
km km km % % %
WIK I 0 05 025 | 870 126 04
WLK II 0.5 1 0. 75 81,3 18.5 0,2
WLK IIT 1 25 1.75 488 448 64
WLK IV 2.5 5 375 194 623 183
WLK V ) 10 7.5 1.3 489 499
WLK VI 10 20 15 1,9 49 932
WLK VII 20 50 35 0,0 0.0 100,0
WLK VIII | 50 150 100 0,0 0.0 100,0

5.2.5 Szenarienbeschreibung

In diesem Kapitel werden die untersuchten Szenarien beschrieben. Betrachtet wird
beispielhaft die Marktgemeinde Perchtoldsdorf. Die berechneten CO2-Emsissionen beziehen
sich jeweils auf einen Werktag.

Die FEingangsparameter der Szenarien sind in Tabelle 14 (Kapitel 5.2.5.8, S.49)
zusammengefasst.
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5.2.5.1 Szenario 0

Beim Szenario 0 werden die CO-Emissionen des Jahres 2018 ermittelt. Die notwendigen
Parameter fiir die Berechnungen sind der Modal Split, die WLV und die Anzahl der Wege
je mobiler Person je Tag. Diese Parameter sind mit der erstellten Mobilitdtserhebung
(HERRY Consult GmbH, 2019) fiir dieses Szenario vorhanden. Mit diesen Parametern
konnen die zuriickgelegten Personenkilometer und in weiterer Folge die emittierten CO»-
Emissionen berechnet werden. Der Berechnungsablauf ist in Abbildung 21 ersichtlich.

In der Tabelle 9 ist die Zusammenfassung der in den Berechnungen verwendeten
Emissionskennzahlen fiir die IST-Situation von Perchtoldsdorf (Stand 2018) angefiihrt:

Tabelle 9: Emissionskennzahlen bezogen auf Personenkilometer [Pkm], Szenario 0 (Perchtoldsdorf
Stand 2018)
Besetzungsgrad  direkte CO,-Emissionen Quelle
Einheit [Personen/Fzg] [2 CO,/Pkm]
» Pkw Durchschnitt B+D 1,14 144.6 Umweltbundesamt GmbH, 2022
E Pkw Durchschnitt B+D Perchtoldsdorf 1,24 132,9 Umweltbundesamt GmbH, 2022
“ Linienbus (OV) (D inkl. E) 18,81 43,7 Umweltbundesamt GmbH, 2022
=
=
E Personenverkehr (PV) Schiene in O - 6.8 Umweltbundesamt GmbH, 2022
StraBenbahn/Ubahn* - 0.0 * Annahme
B+D.. Benzin und Diesel

5.2.5.2 Szenario 1.1

Bei diesem Szenario werden die CO2-Emissionen fiir das Jahr 2040 berechnet, die durch die
Verianderungen des Modal Split hervorgerufen werden. Die verwendeten Parameter fiir die
Berechnungen sind:

e Der Modal Split des Bundes fiir das Jahr 2040 aus dem ,,Mobilitidtsmasterplan 2030*
(BMK, 2021),

e die erhobene WLV von Perchtoldsdorf im Jahr 2018 (HERRY Consult GmbH,
2019)

e die zu erwartende Bevolkerung fiir das Jahr 2040 (Tabelle 3, S.22)

e der Anteil an mobilen Personen und der Anzahl der Wege/mobiler Person/d, welche
ident zu dem Jahr 2018 fiir das Jahr 2040 angenommen werden.

Der Antrieb fiir den OV wird fiir dieses Szenario zu 100 % elektrisch angenommen. Fiir den
MIV wird der in Kapitel 3.3.2.2 (S.24) beschriebene Emissionsfaktor gemil3 Prognose fiir
das Jahr 2040 angesetzt.

In der Tabelle 10 ist die Zusammenfassung der in den Berechnungen verwendeten
Emissionskennzahlen fiir das Szenario 1.1 angefiihrt:
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Tabelle 10: Emissionskennzahlen bezogen auf Personenkilometer [Pkm] (Perchtoldsdorf 2040)
Besetzungsgrad  direkte Emissionen  direkte Emissionen Quelle
Einheit [Personen/Fzg]  [g CO,/Pkw-km] [g CO,/Pkm]
Pkw Durchschnitt B+D 1,14 92,95 81,5 Umweltbundesamt GmbH, 2022a
% Pkw Durchschnitt B+D Perchtoldsdorf 1,24 75,0
% Pkw BEV - 0,0 Umweltbundesamt GmbH, 2022
Linienbus (OV) (D inkl. E) 18,81 0,0 Umweltbundesamt GmbH, 2022
& Personenverkehr (PV) Schiene in O - 0,0 Umweltbundesamt GmbH, 2022
StraBenbahn/Ubahn* - 0,0 *Annahme

5.2.5.3 Szenario 1.2

Bei diesem Szenario wird das CO;-Reduktionsziel von -94,5 % (Kapitel 3.3.3, S.25) und der
Modal Split des Bundes fiir das Jahr 2040 herangezogen, um die erforderliche spezifische
COz-Emission des Flottenmixes [g CO»/ Pkw-km] zu berechnen. Die verwendeten
Parameter fiir die Berechnungen sind:

e Der Modal Split des Bundes aus dem ,,Mobilitdtsmasterplan 2030* (BMK, 2021),

e die erhobene WLV (HERRY Consult GmbH, 2019)

e die zu erwartende Bevolkerung fiir das Jahr 2040 (Tabelle 3, S.22)

e der Anteil an mobilen Personen und der Anzahl der Wege je mobiler Person je Tag,
welche ident zu dem Jahr 2018 fiir das Jahr 2040 angenommen werden.

Der Antrieb fiir den OV wird fiir dieses Szenario zu 100 % elektrisch angenommen.

5.2.5.4 Szenario 1.3

Bei diesem Szenario wird der Modal Split des MIV entsprechend der angestrebten
Reduktion an COz-Emissionen fiir das Jahr 2040 (-94,5%) berechnet. Die
Wegeldngenverteilung des MIV bleibt unverdndert und entspricht jener aus dem Jahr 2018.
Die Differenz des neuen MS-MIV und des MS-MIV des Bundes wird gebildet und
entsprechend der Tabelle 8 (S.42) auf den Umweltverbund verteilt. AnschlieBend wird die
neue WL-Verteilung der VT des UV berechnet. Mit dem berechneten MS aller VT ist das
geforderte CO2-Reduktionsziel eingehalten.

Die verwendeten Parameter fiir die Berechnungen sind:

e Der Modal Split des Bundes aus dem ,,Mobilitdtsmasterplan 2030* (BMK, 2021),

e die erhobene WLV (HERRY Consult GmbH, 2019)

e die zu erwartende Bevolkerung fiir das Jahr 2040 (Tabelle 3, S.22)

e der Anteil an mobilen Personen und der Anzahl der Wege je mobiler Person je Tag,
welche ident zu dem Jahr 2018 fiir das Jahr 2040 angenommen werden.

Der Antrieb fiir den OV wird fiir dieses Szenario zu 100 % elektrisch angenommen.

Fiir den MIV wird der in Kapitel 3.3.2.2 (S.24) beschriebene Emissionsfaktor gemal3
Prognose fiir das Jahr 2040 angesetzt.
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5.2.5.5 Szenario 1.4

Bei diesem Szenario 1.4, bestehend aus 1.4.1 bis 1.4.3, wird der Modal Split bei spezifischen
COz-Emissionen (Flottenmix) des MIV gemédll Prognose (siche Kapitel 3.3.2.2, S.24) fiir
2040 und gednderter WLV des MIV unter Einhaltung der angestrebten Reduktion an CO»-
Emissionen fiir das Jahr 2040 (-94,5 %) berechnet. Mit den Szenarien 1.4.1 bis 1.4.3 wird
bei unterschiedlichen Verlagerungspotentialen des MIV zum UV der jeweils zugehorige MS
des MIV berechnet, was eine Sensitivititsanalyse des gednderten Verlagerungspotentials
darstellt.

Die verwendeten Parameter fiir die Berechnungen sind:

e Der Modal Split des Bundes aus dem ,,Mobilitdtsmasterplan 2030* (BMK, 2021),

e die erhobene WLV (HERRY Consult GmbH, 2019)

e die zu erwartende Bevolkerung fiir das Jahr 2040 (Tabelle 3, S.22)

e der Anteil an mobilen Personen und der Anzahl der Wege je mobiler Person je Tag,
welche ident zu dem Jahr 2018 fiir das Jahr 2040 angenommen werden.

Im ersten Schritt der Berechnungen wird die WLV des VT ,MIV* entsprechend der
Verlagerungsfunktion (5-9) neu berechnet. Die Summe aller WL-Klassen des VT MIV
ergibt nach der Verlagerung nicht 100 %. Daher muss die WL-Verteilung des MIV normiert
werden, indem die Werte der einzelnen WL-Klassen des MIV mit der Summe der WL-
Klasse dividiert werden. Durch die Normierung ergibt die Summe der WL-Klasse des MIV
100 %.

Im néchsten Schritt werden die Personenkilometer des MIV berechnet. Es wird die Differenz
zu jenen Personenkilometern des MIV vor der Verlagerung gebildet. Diese Differenz wird
entsprechend Tabelle 8 auf den Umweltverbund verteilt. Nun wird der zugehorige Modal
Split und schlieBlich die WLV des UV berechnet.

Der Antrieb fiir den OV wird fiir dieses Szenario zu 100 % elektrisch angenommen.

a) Szenario 1.4.1

Auswabhl der Parameter der Verlagerungsfunktion:

Wie in Kapitel 5.2.4.1 (S.39f) erklért wird zur Beschreibung der Verlagerung eine Funktion
4.0rdnung gewdhlt. Nachfolgend wird die Auswahl der Parameter fiir das Szenario 1.4.1
beschrieben.

Da die Funktion einen Bereich von 0 bis 100 km (= Mittelwert WL-Klasse VIII) abdecken
soll, muss die Symmetrieachse bei 50 km liegen, weswegen der Parameter pay2 mit 50 km
gewihlt wird.

Es wird angenommen, dass die Verlagerung des MIV in den unteren und oberen WL-
Klassen grofer ist als in den mittleren WL-Klassen und die Verlagerung bei der Hélfte der
Wegeldngen (x = 50 km) 25 % gegeniiber dem Anfang (x = 0 km) und dem Ende des
Betrachtungsintervalls (x = 100 km) betrigt, weswegen fiir pyr3 25 % angesetzt wird.
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Um die Funktion zu normieren, sodass bei 0 km und bei 100 km der Wert von 100 % erreicht
wird, ist der der Parameter pup; entsprechend zu wihlen. Unter der Voraussetzung von
purv2 =50 km und pavs = 25 % ergibt sich pagys = 0,000012 km™,

Gewihlte Parameter der Verlagerungsfunktion:
puwvr = 0,000012  [% - km']*

pmiv2 = 50 [km]
pmivz = 25 [%]
Die Funktion lautet daher:
fuv,i = 0,000012 - (x — 50)* + 25 (5-10)

In der nachfolgenden Abbildung 24 ist der Verlauf der Funktion dargestellt. Die Obergrenze
der WL-Klasse VIII wurde mit 150 km definiert, die Darstellung endet aber bei 100 km, weil
dies dem Mittelwert der WL-Klasse VIII entspricht.

[WLK 1] [wLk it ] [wik 1]

= 100~

5 \

=

gz 2N
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Abbildung 24:  Angenommenes Verlagerungspotential des MIV zum Umweltverbund, Szenario 1.4.1

b) Szenario 1.4.2

Dieses Szenario ist bzgl. des Berechnungsablaufes und der Eingangsparameter ident mit dem
Szenario 1.4.1. Der Unterschied zwischen Szenario 1.4.2 und 1.4.1 besteht darin, dass bei
der Verlagerungsfunktion des MIV (Funktion (5-9)) der Parameter py;y; so angepasst wurde,
dass bei 0 km und bei 100 km der Wert von 75 % erreicht wird.

Gewdhlte Parameter der Verlagerungsfunktion:

puvi = 0,000008 [% - km']*
pmiv2 = 50 [km]
pmiv = 25 [9%]
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Abbildung 25:  Verlagerungspotential weg vom MIV zum Umweltverbund, Szenario 1.4.2

c) Szenario 1.4.3

Dieses Szenario ist bzgl. des Berechnungsablaufes und der Eingangsparameter ident mit dem
Szenario 1.4.2. Der Unterschied zwischen Szenario 1.4.3 und 1.4.2 besteht darin, dass bei
der Verlagerungsfunktion des MIV (Funktion (5-9)) der Parameter payys auf 15 % geéndert
wurde.

Gewihlte Parameter der Verlagerungsfunktion:
pmivi = 0,000008 [% - km'l]"'

pumiv2 = 50 [km]
pmv: = 15 [%]
WLK T | |WLK 1l

3 100 :
8
iz ©
a_l
ig 60 N
= g
B g
- 40
=
5
E_@ 20
o
g 0 S s s e _p
8 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

km

Abbildung 26:  Verlagerungspotential weg vom MIV zum Umweltverbund, Szenario 1.4.3
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d) Zusammenfassung der Verlagerungspotentiale des MIV

Die Berechnungsergebnisse der Szenarien 1.4.1 bis 1.4.3 hinsichtlich der
Verlagerungspotentiale des MIV auf den UV sind in Tabelle 11 dargestellt.

Tabelle 11: Ubersicht des Verlagerungspotentials des MIV der Szenarien 1.4.1 bis 1.4.3
. ) Szenario
von bis Mittel 141 140 143
km km km % % %
WLK I 0 0,5 0,25 98,5 74,0 64,0
WLK IV 2.5 5 3.75 79,9 61,6 51,6
WLK V 5 10 7,5 64,2 51,1 41,1
WLK VI 10 20 15 43,0 37,0 27,0
WLK VII 20 50 35 25,6 254 15,4
WLK VIII 50 150 100 100,0 75,0 65,0

5.2.5.6 Szenario 2.1

Bei diesem Szenario werden die CO2-Emissionen fiir das Jahr 2040 berechnet, die durch die
Veridnderungen des Modal Split hervorgerufen werden. Die verwendeten Parameter fiir die
Berechnungen sind:

e Der Ziel-Modal Split von Perchtoldsdorf gemif3 Prognose ,,AG Mobilitéit™ (Kapitel
3.3.2.1b), S.24)

e die erhobene WLV (HERRY Consult GmbH, 2019)

e die zu erwartende Bevolkerung fiir das Jahr 2040 (Tabelle 3, S22)

e der Anteil an mobilen Personen und der Anzahl der Wege je mobiler Person je Tag,
welche ident zu dem Jahr 2018 fiir das Jahr 2040 angenommen werden.

Der Antrieb fiir den OV wird fiir dieses Szenario zu 100 % elektrisch angenommen.

Die CO»-Bilanz fiir das Jahr 2040 wird mit dem Ziel Modal Split der Gemeinde
Perchtoldsdorf berechnet und mit dem CO»-Reduktionsziel (Kapitel 3.3.3, S.25) verglichen.

In der Tabelle 12 ist die Zusammenfassung der in den Berechnungen verwendeten
Emissionskennzahlen fiir das Szenario 2.1 angefiihrt.

Tabelle 12: Emissionskennzahlen bezogen auf Personenkilometer [Pkm], Szenario 2.1 (2040)

Besetzungsgrad  direkte Emissionen  direkte Emissionen Quelle

Einheit [PersonenFzg]  [g CO,/Pkw-km] [g CO,/Pkm]
Pkw Durchschnitt B+D 1.14 ‘)i‘)g 51.57 Umweltbundesamt (;1IB}I50§51
% Pkw Durchschnitt B+D Perchtoldsdorf 1,24 75,0
Z Pkw BEV - 0,0 Umweltbundesamt GmbH, 2022
Linienbus (OV) (D inkl. E) 18,81 0.0 Umweltbundesamt GmbH, 2022
& Personenverkehr (PV) Schiene in O - 0.0 Umweltbundesamt GmbH, 2022
Stralenbahn/Ubahn* - 0.0 *Annahme
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5.2.5.7 Szenario 2.2

Bei diesem Szenario werden die CO2-Emissionen fiir das Jahr 2040 berechnet, die durch die
Verianderungen des Modal Split hervorgerufen werden. Die verwendeten Parameter fiir die
Berechnungen sind:

e Der Ziel-Modal Split von Perchtoldsdorf gemif3 Prognose ,,AG Mobilitét™ (Kapitel
3.3.2.1b), S.24)

e die erhobene WLV (HERRY Consult GmbH, 2019)

e die zu erwartende Bevolkerung fiir das Jahr 2040 (Tabelle 3, S22)

e der Anteil an mobilen Personen und der Anzahl der Wege je mobiler Person je Tag,
welche ident zu dem Jahr 2018 fiir das Jahr 2040 angenommen werden.

Da der zukiinftige Antrieb des MIV beim Ziel Modal Split elektrisch angenommen ist und
beim OV fiir alle Szenarien der Antrieb elektrisch angenommen wurde, fiihrt das bei diesem
Szenario zu einer 100 %-igen Reduktion der CO»-Emissionen.

In der Tabelle 13 ist die Zusammenfassung der in den Berechnungen verwendeten
Emissionskennzahlen fiir das beschriebene Szenario angefiihrt:

Tabelle 13: Emissionskennzahlen bezogen auf Personenkilometer [Pkm], Szenario 2.2 (2040)

Besetzungsgrad  direkte CO,-Emissionen  Quelle

Einheit [Personen/Fzg] [g CO,/Pkm]
2 Pkw BEV 1.14 0.0 Umweltbundesamt GmbH, 2022
[+]
& Linienbus (OV) 18,81 0.0 Heinfellner et al., 2022
= )
™M Personenverkehr (PV) Schiene in O - 0,0 Heinfellner et al., 2022
Strafienbahn/Ubahn - 0,0 Heinfellner et al., 2022

5.2.5.8 Zusammenfassung

In nachfolgender Tabelle sind die zu untersuchenden Szenarien tabellarisch
zusammengefasst.
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Tabelle 14: Uberblick der Eingangsparameter der untersuchten Szenarien
Szenarien
M. 0 11 12 13 141]142]143 21 22
CO, | Errechneter | Ervechneter | Ervechneters | COr o
Emissionen | Flottenmix | MSbei | bei Flottenmis, | Emissionsn | Emissionen
Kurzbeschreibung IST Situation | mitMs  |bsi MS-Bund| Flottenmix | gesngerterwiv | mit MS mit M3
i, i und -04.5 % | (3 Varianten) und Perchtolds- Psrchtolds:
Flottenmix [-94.3 % CO. COo, 945 % €O, darf, : it
Flottenmix gleltr.
Referenzjahr 2018 2040
Bevil- Beschreibung, gezihit Prognoss
kerung Cuelle Tab.3 Tab.3
CO.-Emizzionen zu berechnen | zu berechnen i e n_:nt Hespin WL zu berechnen | zu berechnen
Szenano 0)
MIV Daten 2018 | Daten 2018 | Daten 2018 | Daten 2013 et Daten 2018 | Daten 2018
WLV (Verlagerung)
uv Daten 2018 | Daten 2018 | Daten 2018 | errechnet eechnet: | pien 2018 | Daten 2018
Verteilung
MIV w&h{mt: errechnet: gemill
i £ B 3 Reduktionszial Pfﬂgﬂﬂ!‘e gmﬂ "AG
Raduktionszisl
Modal Split erhioben Bund ’ Mobilitit
uv ercechnet strechnat
Verteilung
Quelle Tab.5 Abb 13 - Abb_ 14
Energieform fossil Flottenmix | Flottenmix Flottenmix Flottenmix | elektrisch
Prognose Prognose Prognose
Pr UBA 2040
Quelle Ol gy oo el i UBA2040 | AG
Tab 9 Tab.11 - Tab 11 Tab 11 Abb. 14
=
= = |gCOy Fzkm - 9295 zu berechnen 92,95 0.0
5_5 Besztzungs- 124
B prad
z £ CO./ Pkm 132.9 750 | zu berechnen] 750 00
é gemil MS-IST
i Beschrei- | Bus/ 5-Bahn Annahme:
= bung (Bim + U- 100 %5 elektrizch
- Bahn)
g CO Plem | 43,7/6,3/0.0 0.0
Cuelle Tab.@ -
Legende:
wesentliche Eingamgsgrafie
gesuchie Parameter
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5.2.6 Schlussfolgerung fiur weitere MaBnahmen

Mit der Analyse der Ergebnisse der Szenarien kdnnen weitere Mallnahmen zur Umsetzung
der Reduktionsziele eingeleitet werden. Wenn z.B. die Anzahl der Wege, die mit dem MIV
zuriickgelegt werden, nicht reduziert wird, muss der Anteil der E-Autos entsprechend den
Berechnungsergebnissen erhdht werden. Wenn die Anzahl der Wege, die mit dem MIV
zuriickgelegt werden, reduziert werden, muss die Nutzung des UV deutlich attraktiver
werden. Mogliche MaBnahmen zur Reduktion des MIV sowie zur Attraktivierung der
Nutzung des UV sind im Kapitel 4.2 (S.27) angefiihrt.

5.3 Moglichkeiten und Grenzen des Modells sowie
Interpretationsmoglichkeiten

Mit dem erstellten Modell kann eine CO»-Bilanzierung anhand von Daten aus
Mobilitdtserhebungen berechnet werden (siehe Kapitel 5.2.3, S.35). Mit den in Kapitel 5.2.5
angeflihrten Szenarien werden mogliche Entwicklungen der emittierenden CO>-Emissionen
beschrieben und die Ergebnisse in Kapitel 6.2 (S.56) vorgestellt.

Das Modell ermoglicht nicht, einzelne Maflnahmen zur CO»-Reduktion mit COz-Emissionen
zu bewerten. In Kapitel 6.2.1 (S.56) wird die kumulierte Darstellung der CO2-Emissionen in
Abhingigkeit der WL-Klasse und VT (Abbildung 27, S.56) angefiihrt. Mit dieser
Darstellung kann interpretiert werden, bei welchen VT wieviel CO2-Emissionen emittiert
werden, um daraus Maflnahmen zur COz-Reduktion setzen zu kdnnen.
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Ergebnisse

6 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Berechnungsergebnisse angefiihrt sowie die Analyse der
Anwendbarkeit des ,,Modell Typ 2%

Die Ergebnisse umfassen die CO»-Bilanzierung der in Kapitel 5.2.5 (S.42ff) beschriebenen
Szenarien, die Anderungen des Modal Splits sowie des Flottenmixes. Es wird darauf
eingegangen, ob die Zielvorgabe hinsichtlich CO:-Reduktion, abgeleitet aus dem
Mobilitatsmasterplans 2030, fiir die Gemeinde Perchtoldsdorf eingehalten wird.

6.1 Untersuchungen zur Anwendbarkeit des ,,Modells Typ 2*
(Raumtyp)

Wie in Kapitel 5.2.1 (S.33ff) beschrieben unterscheiden sich die Datenbasen ,,Modell Typ
1 (konkrete Daten einer Kommune) und ,,Modell Typ 2 (Raumtyp) durch die Herkunft der
Eingangsparameter:

Fir die Datenbasis ,,Modell Typ 1 werden Mobilitidtsdaten der zu untersuchenden
Gemeinde benétigt, die in dem erforderlichen Detailierungsgrad {iiblicherweise nicht
vorliegen und daher erhoben werden miissen. Fiir die Datenbasis ,,Modell Typ 2* werden
die benétigten Daten aus einer allgemein zuginglichen Datenquelle (Studie ,,Osterreich
unterwegs 2013/2014%) entnommen.

Am Beispiel der Gemeinde Perchtoldsdorf werden die Ausgangsdaten verglichen und deren
Eignung fiir aussagekréftige Ergebnisse hinsichtlich Verkehrsverlagerung und Ermittlung
von CO»z-Emissionen diskutiert. Dafiir wurden die WLV, der Modal Split, der Anteil an
mobilen Personen und die Anzahl der Wege je mobiler Person je Tag aus der Studie
,Osterreich unterwegs 2013/2014“ (BMVIT, 2016) herangezogen und die Bewohner von
Perchtoldsdorf von  Statistik  Austria (STATISTIK AUSTRIA, 2022). Die
Gegentiberstellung der Ergebnisse beziehen sich auf das Jahr der Mobiltitdtserhebung von
Perchtoldsdorf (HERRY Consult GmbH, 2019), da fiir dieses Jahr der Modal Split, der
Anteil an mobilen Personen und die Anzahl der Wege je mobiler Person je Tag und die WLV

erhoben wurde und somit ein Vergleich moglich ist.

6.1.1 Abschatzung der Genauigkeit von CO2-Emissionen

In der ersten Stufe werden die Personenkilometer pro Werktag in Bezug auf alle
Wegelidngenklassen der beiden Datenbasen verglichen und die prozentuelle Differenz
ermittelt.

Weiters werden die Emissionen [kg CO2/Wktg] errechnet und die Ergebnisse der beiden
Datenbasen miteinander verglichen. Die prozentuelle Differenz der einzelnen Ergebnisse
wird errechnet.

Um eine Abschitzung der CO»-Emissionen bzgl. OV fiir das Modell Typ 2 zu
durchzufiihren, miissen Annahmen getroffen werden:
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Es werden die Emissionskennwerte aus Tabelle 9 (S.43) fiir die Berechnungen
herangezogen.

Bei den Ergebnissen wurden die direkten CO2-Emissionen berechnet. Fiir das Modell Typ 1
werden die Daten des OV anteilsmiBig aufgeteilt in Stadt-/Regionalbus; U-
Bahn/StraBenbahn und Eisenbahn/S-Bahn. Fiir die direkten CO;-Emissionen wird die
Summe der gesamten emittierten Emissionen des OV [gCO,] mit der Summe der
zuriickgelegten Kilometer des OV dividiert, sodass man einen durchschnittlichen Wert fiir
die direkten CO>-Emissionen erhélt. Bei Modell Typ 1 betrigt dieser Wert 13,04 g CO»/km.
Die direkten COz-Emissionen fiir Linienbusse betragen 44,2 g CO2/Pkm und fiir
Personenverkehr Schiene in Osterreich 6,9 g CO»/Pkm. Daraus kann interpretiert werden,
dass die Bewohner von Perchtoldsdorf sowohl Busse als auch die S-Bahn fiir ihre
Verkehrswege nutzen, weil der errechnete Wert zwischen 6,9 und 44,2 g CO2/Pkm liegt.

Fiir das Modell Typ 2 wird diese Erkenntnis herangezogen, um einen durchschnittlichen
Wert fiir die direkten CO2-Emissionen ansetzen zu konnen. Fiir die weitere Berechnung wird
der Wert von 13,04 g CO2/Pkm fiir den OV iibernommen bei der Kategorie ,zentraler
Bezirk* eingesetzt. Fiir die Kategorie ,,NO* wird ein Wert von 25 g CO»/Pkm abgeschiitzt,
da der OV bei lindlicheren Ortschaften nicht so ausgebaut ist wie in einem ,,zentralen
Bezirk® oder in einer GroBstadt.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 15 unter der Kategorie ,,gesamt* zusammengefasst.

Tabelle 15: Gegeniiberstellung der Ergebnisse fiir die Parameter Personenkilometer und CO,-
Emissionen des IST-Zustands nach beiden Datenbasen und allen WL-Klassen und
Gegeniiberstellung der Ergebnisse der Parameter bis 5 km und ab 5 km

gesamt bis 5 km ab 5 km
Pkm CO, Pkm CO, Pkm CO,
kg
Pkm/ kg CO2/ Pkm/ Pkm/ kg CO2/ A
A% A% A%| COY A A9
Wktg °l Wkg °’| wkig % % Wktg % Wktg %
Wktg
Perchtolds-
Modell Typ 1 erzor? 1 476224 0 | 44207 0| 58217 0 | 4758 o | 418008 0 | 39.449 0
zentraler
Model Typ2 | Besie | 2389 10| 54624 24| 43400 25| 3918 18| 480429 15 | 50706 29
NO 644343 35 | 65.618 48 | 41388 29 | 3.796 -20| 602.955 44 | 61.822 57

Die grofite Abweichung bei Modell Typ 2 gegeniiber des Modells Typ 1 ergibt sich bei der
Gegentiberstellung mit der Datenbasis ,,Bundeslandes NO*“, namlich +35 % bei den Pkm
und +48 % bei den COz-Emissionen gegeniiber den Ergebnissen des Modells Typ 1.

Bei den Ergebnissen fiir ,,zentraler Bezirk® ist die Differenz zum Modell Typ 1 geringer:
+10 % bei den Pkm und +24 % fiir die CO2-Emissionen. Dennoch ist die Abweichung zum
Modell Typ 1 groBer als +10 %.

Da Perchtoldsdorf einen Durchmesser von etwa 5 km hat, werden die Pkm je Wktg und
kg CO> je Wktg bis 5 km und ab 5 km betrachtet.
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Im Bereich ,,bis 5 km* ergibt sich fiir den Wert der Pkm je Wktg bei der Kategorie ,,zentraler
Bezirk® eine Abweichung von -25 % gegeniiber dem Modell Typ 1. Bei der Kategorie
»zentraler Bezirk™ betrdgt die Abweichung fiir die emittierten kg CO2/Wktg -18 %
gegeniiber dem Modell Typ 1.

Im selben Bereich (,,bis 5 km*) weisen die Pkm je Wktg bei der Kategorie ,NO* eine
Abweichung von -29 % und -20 % bei den COz-Emissionen gegeniiber dem Modell Typ 1
auf.

Bei den Ergebnissen der Werte ab 5 km ergibt sich bei der Kategorie ,,zentraler Bezirk® eine
Differenz von +15 % bei den Pkm je Wktg und bei den CO2-Emissionen von +29 % im
Vergleich zum Modell Typ 1.

Im selben Bereich (,,ab 5 km*) weisen die Pkm je Wktg bei der Kategorie ,NO* eine
Abweichung von +44 % und +57 % bei den CO,-Emissionen gegeniiber dem Modell Typ 1
auf.

6.1.2 Schlussfolgerungen zur Anwendbarkeit des ,,Modell Typ 2“

Anhand der Tabelle 15 ist ersichtlich, dass die Ergebnisse der Berechnungen von ,,Modell
Typ 2* gegeniiber ,,Modell Typ 1* stark abweichen. Dies ist auf die Ungenauigkeit der
Wegelangenverteilung der Pkm zuriickzufiihren. Die grofite Differenz bei den CO»-
Emissionen ergibt sich bei der Kategorie ,,zentraler Bezirk* des Modell Typ 2. Mit den
vorliegenden Daten aus Abbildung 27 (S.56) ldsst sich interpretieren, dass bei den WL-
Klasse ab 5 km das meiste Einsparungspotential an CO>-Emissionen vorhanden ist.

Die Ermittlung von KONTIV-Daten ist zu bevorzugen, da einerseits konkrete Daten einer
Gemeinde vorliegen, auf die in weiterer Folge eine Evaluierung von Maflnahmen aufsetzen
kann, was mit allgemeinen Daten in der vorgestellten Form nicht moglich ist.

6.1.3 Modell ,Energiemosaik*“

Mit der vorgestellten Vorgehensweise der Berechnungen beim ,,Modell Typ 2 auf Basis
der bezogenen Daten von Statistik Austria (STATISTIK AUSTRIA, 2022) und ,,Osterreich
unterwegs 2013/2014“ (BMVIT, 2016) kommt es bei dem Vergleich mit dem ,,Modell Typ
1 nicht zu einem ausreichend genauen Ergebnis der Pkm und CO>-Emissionen, sodass hier
auf das Modell ,,Energiemosaik Austria“ (Abart-Heriszt und Reichel, 2022) verwiesen wird.

Das Modell stellt eine Energie- und THG-Datenbank fiir alle dsterreichischen Gemeinden
und Stidte dar. Das Modell weist {iberwiegend die Strukturdaten sowie die Ergebnisse der
Modellierung von THG-Emissionen und Energieverbrauch (Abart-Heriszt und Reichel,
2022).

Die Strukturdaten beschreiben die rdumlichen Strukturen der betrachteten Gemeinden.
Somit erhdlt man Auskunft iiber die wesentlichen Aspekte der vier raumgebundenen
Nutzungsarten ,,Wohnen®, ,,Dienstleistungen®, ,,Land- und Forstwirtschaft”, ,,Industrie und
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Gewerbe* und der Mobilititsbediirfnisse, die mit den angefiihrten Nutzungen verbunden
sind (Abart-Heriszt und Reichel, 2022).

Im entwickelten Modell ,,Energiemosaik Austria“ werden die direkten und indirekten THG-
Emissionen beriicksichtigt, die bei Verbrennungsvorgiangen entstehen.

Das Modell ,,Energiemosaik Austria® nutzt zahlreiche Informationen von statistischen
Datenbanken wie ,,STATcube, , Statistik Austria“, die Studie ,,Osterreich unterwegs
2013/2014“ (BMVIT, 2016) und weiteren Datenbanken, die beim ,,Energiemosaik Austria“
angeflihrt werden (Abart-Heriszt, und Reichel, 2022b).

Im Bereich Mobilitidt umfasst das Modell den Personen- und Giiterverkehr, wobei es sich an
den vier raumgebundenen Nutzungen und der daraus resultierenden Verkehrsleistungen
orientiert (Abart-Heriszt und Reichel, 2022).

Ebenfalls wurden statistische Daten zu den Pendlern sowie Daten der Verkehrserhebung
,,Osterreich unterwegs 2013/2014* beim Modell verwendet.

Es wird darauf hingewiesen, dass die angefiihrten Ergebnisse beim ,,Energiemosaik-Austria“
die erstellte Modellierung widerspiegelt und keine Werte aufgrund spezifischer Erhebungen
oder umfangreicher Messungen darstellt (Abart-Heriszt, und Reichel, 2022b).

Die angefiihrten Ergebnisse des Modells ,,Energiemosaik Austria® bezieht sich auf die
Klimaneutralitit fiir das Jahr 2050 und die angefiihrten CO»-Aquivalenten umfassen die
direkten und indirekten Emissionen.

Da beim ,,Energiemosaik Austria® die Summe der direkten und indirekten Emissionen
angegeben ist, die Berechnungsergebnisse fiir Perchtoldsdorf (Kapitel 6.2) sich allerdings
auf die direkten Emissionen beziehen, ist die Vergleichbarkeit nicht gegeben.
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6.2 Ergebnisse Perchtoldsdorf

Es werden die Ergebnisse der Szenarien in Bezug auf CO»-Emissionen, Anderungen des
Modal Splits sowie des Flottenmixes erldutert.

6.2.1 Ergebnisse CO2-Emissionen

Mit Szenario 0 wird die CO»-Bilanzierung anhand der erhobenen Mobilititsdaten
durchgefiihrt, die als Referenzwert fiir die erforderliche CO:-Reduktion gemal
vorgegebenen Reduktionsziel dient (siche Tabelle 16).

Tabelle 16: Zuldssige CO,-Emissionen im Jahr 2040 gemal3 Reduktionsziel
Betrachtung Jahr Bezeichnung CO»- Reduktion
Emissionen
kg CO,/ % kg CO./ Wktg
Wktg
Szenario 0 2018 IS.T_ . 44.207 0,0
Situation
Zielsetzung 2040 Ziel 2.431 94,5 41.775

Fiir das Szenario 0 werden die emittierenden CO;-Emissionen je WL-Klasse kumuliert
dargestellt, um zu visualisieren wo das meiste CO: emittiert wird und daraus Interpretationen

abzuleiten.
CO2-Emissionen je VT und WL-KL., Zustand IST, Wtg,
Perchtoldsdorf, direkte Emissionen -
100 97
80
60
X
40
24 p*
20 '
0 0 0 E
0 s
£ £ £ £ £ £ £ £ £
- - - ¥4 - - v - v
= n —_ L Ty o o = <
S ) o A 3 3 3 A
= 2 7 2 4 5 X S
= > = = - > S g
3 2 2 = 2 x <
2 2
MIV OV == e= e Summe

Abbildung 27:  kumulierte prozentuelle Darstellung der CO,-Bilanz von Perchtoldsdorf der VT ,,MIV* und
LOV«in Abhingigkeit der WLV

Der Ort Perchtoldsdorf weist einen Durchmesser von ca. 5,0 km auf. Die Menge an CO»-
Emissionen bis zur WL-Klasse IV umfasst beim MIV 11 %. Dies bedeutet, dass die
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Auspendler von Perchtoldsdorf die grofite Menge an CO»-Emissionen verursachen, nimlich
89 %.

Im Szenario 1.1 wird jene Menge an CO»-Emissionen berechnet, die mit dem Modal Split
des Bundes (Kapitel 3.3.2.1b), S.24) und der angegebenen Flottenmixentwicklung (Kapitel
3.3.2.2, S.24) entsteht.

In den Berechnungen der Szenarien 1.2, 1.3 und 1.4.1 bis 1.4.3 ist die mit den Reduktionsziel
von 94,5 %, die zukiinftig zuldssige CO2-Menge von 2.431 kg CO2/Wktg zugrunde gelegt
und damit eingehalten.

Im Szenario 2.1 wird die Menge an CO;-Emissionen berechnet, die sich mit dem Modal
Split aus Kapitel 3.3.2.1b) (S.24)ergibt und unter der Voraussetzung, dass der MIV nicht zu
100 % elektrisch betrieben wird. Beim Szenario 2.2 entsprechen die COz-Emissionen dem
zugrundeliegenden Modal Split.

i zulédssige CO2-Emissionen
; 50.000 —42207 bei Einhaltung des
E 80 40.000 Reduktionsziels
B 2
E ; 30.000 sk
2 (35
&8 20-000 13.366
= £ 10.000 R
s 2.431 B
0 ==
0 1.1 32113 2.1 22
1.4
Szenario

Abbildung 28:  emittierte CO,-Emissionen/Werktag und je Szenario

In der Abbildung 29 ist die prozentuelle Reduktion der CO>-Emissionen gegeniiber 2018 je
Szenario dargestellt. Beim Szenario 1.1 ist ersichtlich, dass es durch die Anderung des
Modal Split zu einer Reduktion von ca. 56 % der Emissionen kommt. Bei den Szenarien 1.2,
1.3 und 1.4 ist die geforderte Reduktion von 94,5 % der Emissionen eingehalten. Bei
Szenario 2.1 kommt es zu einer Reduktion von 69,7 %. Bei Szenario 2.2 kommt es zu einer
100 %-igen Reduktion der direkten CO2-Emissionen.
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Abbildung 29:  Reduktion der CO»-Emissionen gegeniiber 2018 je Szenario

6.2.2 Flottenmix

Bei den Szenarien 1.1, 1.3, 1.4.1. bis 1.4.3 und 2.1 ist der Wert des Flottenmixes
(92,95 g CO»/Pkw-km) entsprechend Kapitel 3.3.2.2 (S.24) angesetzt. Ausgehend von der
Anzahl prognostizierter Pkw im Jahr 2040 (Umweltbundesamt GmbH, 2022a) betrdgt der
Anteil an Pkw mit Verbrennungsmotoren bei diesen Szenarien 73,7 %, jener fiir Pkw mit E-
Antrieb betrdgt 26,3 %.

Damit das Reduktionsziel der CO2-Emissionen beim Szenario 1.2 durch Anpassung des
Flottenmixes eingehalten wird, errechnet sich dieser mit 11,6 g CO2/Pkw-km. Dies
entspricht einem Anteil an Pkw mit Verbrennungsmotoren von 9,3 % und einem Anteil von
90,7 % an E-Autos.

Beim Szenario 2.2 betrdgt der Flottenmix 0,0 g CO2/Pkw-km, da bei diesem Szenario der
Anteil an E-Autos mit 100 % angesetzt ist.

Tabelle 17 Ergebnisse der Szenarien hinsichtlich MIV (Flottenmix, Flottenzusammensetzung)
Szenario
0 1.1 1.2 13 |141|142|143)| 21 | 22
spezifische
CO,/ Pkw-km |165,0| - - - - - - - -
Emissionskennzahl BT ’
Flottenmix (2040) g CO,/ Pkw-km - 9295|116 92,95 0
Beset -
FERIRgE Personen/Fzg 1,24
z grad
= spezifische
CO,/ Pkm 1329 75,0 | 9.4 75,0 0,0
Emissionskennzahl BLte ’ ’
Anteil Verbrennungs-
% - 737 93 73,7 0,0
motoren
Anteil
% - 26,3 | 90,7 26,3 100,0
E-Autos
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6.2.3 Modal Split
In der Abbildung 30 ist die Zusammenfassung des Modal Splits aller Szenarien angegeben.
Beim Szenario 0 ist der erhobene Modal Split des Jahres 2018 angegeben.

Beim Szenario 1.1 und 1.2 ist der Modal Split gleich. Bei Szenario 1.1 werden die CO»-
Emissionen berechnet und bei Szenario 1.2 der erforderliche Flottenmix zur Einhaltung des
Reduktionsziels.

Bei den Szenarien 1.3, 1.4.1 bis 1.4.3 bleibt der Flottenmix unverandert (vgl. Kapitel 3.3.2.2,
S.24). Der Modal Split wird dahingehend verdndert, dass das Reduktionsziel eingehalten ist
und die WLV wird variiert. Wie in Abbildung 30 zu erkennen, dndern sich die Aufteilung
der VT nur geringfiigig.

Bei den Szenarien 2.1 und 2.2 ist der prognostizierte Modal Split gemdll (Marktgemeinde
Perchtoldsdorf, 2020) angefiihrt.

Modal Split, Szenarienvergleich

100
80
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40 = 18.0

13.0
) i
0
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1.1/ 1.2 1.4.1 1.4.3
Szenarien

[0]

(o]
-
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[ 3%
(]

mzuFul ®WRad mMIV+s VT mOV

Abbildung 30: Zusammenfassung des Modal Splits aller Szenarien

6.2.4 Schlussfolgerung der Ergebnisse

Anhand des Szenarios 1.2 ist ersichtlich, dass das Reduktionsziel der COz-Emissionen
eingehalten werden kann, wenn bei gleichbleibenden Pkw-Aufkommen der Anteil an Pkw
mit fossilem Antrieb gemafl dem Ergebnis in der Tabelle 17 verringert wird.

Damit bei den Szenarien 1.3 und 1.4 die erlaubte Menge an CO;-Emissionen emittiert
werden, muss sich der Modal Split des MIV dndern. Die Ergebnisse sind in der Abbildung
30 ersichtlich.
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6.2.5 Zusammenfassung der Ergebnisse

In der Tabelle 18 sind die Ergebnisse aller Szenarien zusammengefasst:

Tabelle 18: Zusammenfassung der Ergebnisse aller Szenarien
Szenarien
0 11 12 13 141 142 143 i | s
zuFuB 20,0 22.0 207 | 305 | 301 | 300 28.0
Rad 6.3 13,0
MIV+s VT | 567 420
Modal Split
ov 17.0 23.0
uv 43 4 58.0 947 | 959 | 953 | 952 71,0
Summe | 100.0 100.0 1000 | 100,0 | 100,0 | 1000 1000
5o Anteil
§ j Verbrennungs- % - 3.7 5 73,7 0.0
5 ;’ motoren
i s % - 263 | 907 26,3 100,0
E-Autos : : = i
Reduktion G : : : .
) ja/ nein = nein ja nein ja
eingehalten
Reduktion % . 56,1 945 697 | 1000
ke : kg COy/
@ Reduktion £ 2 - 24 807 41.776 30812 | 44.207
= Wkto
= angesetzte
“&' Emissionen 132.9 ) - - - 0.0
O g CO,/ Pkm
Flottenmix ; 750 | 94 750 75.0 ;
Emissi ke COy/
fussionpro | SV K44 907 | 19400 2431 13395| 00
Werktao Wito
Legende.

gesuchtes Ergebnis

Ergebnis Sensitivitdtsanalyse

6.2.6 Ziele Mobilitatsmasterplan 2030 — Perchtoldsdorf

Bei den angefiihrten Ergebnissen von Perchtoldsdorf wird nachfolgend Bezug auf die Ziele
des ,,Mobilitdtsmasterplan 2030 (BMK, 2021) genommen, ob die Ziele bei den betrachteten
Szenarien eingehalten sind.

Die Ziele des Mobilitdtsmasterplans (Kapitel 4.1, S.26) sind:

1. Reduktion der Personenverkehrsleistung von 35,4 km/Person/Tag auf 33,2

km/Person/Tag.
2. Die Verkehrsleistung des Umweltverbundes soll von den bisherigen 30 % auf

47 % gesteigert werden.
3. Bisher wurden 60 % der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. Zukiinftig sollen
60 % der Wege iiber den Umweltverbund abgewickelt werden.
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4. Ebenfalls sollen von den bisherigen 7 % zukiinftig 13 % der Wege mit dem

Rad bewiltigt werden.

Beim MIV soll es zu einer Reduzierung der Wege auf 42 %-Punkte kommen,
wobei Mikromobilitdt und groBfldchiger Ausbau von geteilter Mobilitét
verfolgt werden soll.

Anhand der Ergebnisse von Perchtoldsdorf kdnnen folgende Schliisse gezogen werden:

Tabelle 19:

1.

Fir das Jahr 2040 betrdgt die durchschnittliche Verkehrsleistung von
Perchtoldsdorf (mit dem angesetzten MS von Bund fiir das Jahr 2040)
34,0 km/mob.Person/Wktg. Dies ergibt sich aufgrund der zuriickgelegten
Pkm des Szenarios 1.1 dividiert mit der Anzahl der mobilen Personen von
Perchtoldsdorf fiir das Jahr 2040 (14.398 mob. Personen). Es sei hier erwéhnt,
dass sich die berechneten Personenkilometer pro Werktag beziehen und das
geforderte Ziel der Reduktion der Personenverkehrsleistung pro Tag. Das
Ziel gemall Mobilitdtsmasterplan 2030 ist in diesem Fall nicht eingehalten
(34,0 > 33,2), mit den angefiihrten 34,0 km/mob.Person/Wktg zeigt der
Trend in die richtige Richtung.

Anhand der Tabelle 19 ist ersichtlich, dass bei den betrachteten Szenarien das
Ziel der bisherigen Verkehrsleistung des UV von 30 % auf 47 % fiir 2040
erfullt ist.

Zusammenfassung der Verkehrsleitung des UV aller betrachteten Szenarien

Leistung

[Pkm] [“o]

Szenario

MIV + .
zu Ful} Rad . ov Gesamt Uv uv
sonstige VT

0

14.258 11.695 322.000 128.271 476.224 154.224 324

1.1

16.988 26.139 258.803 187.971 489.901 231.098 47,2

1.2

16.988 26.139 258.803 187.971 489.901 231.098 47,2

1.3

25.393 56.683 32.431 375.394 489.901 457.470 93,4

1.4.1

25.998 57.763 32.431 373.710 489.901 457.470 934

1.4.2

25.700 ar231 32.431 374.538 489.901 457.470 3.4

1.4.3

25.650 57.141 32.431 374.679 489.901 457.470 93,4

2.1

21.621 36.193 178.697 204.316 440.827 262.130 59,5

2.2

21.621 36.193 178.697 204316 440.827 262.130 59,5

Gemal Tabelle 18 ist ersichtlich, dass bei Szenario 1.1 und 1.2 das geforderte
Ziel nicht erreicht wird. Beim Szenario 1.2 wird der Flottenmix dahingehend
verdndert, dass der Anteil an elektrisch betrieben Pkw erhoht wird und der
angesetzte Modal Split fiir das Jahr 2040 unverdndert ist. Fiir die Szenarien
1.3 bis 2.2 ist das Ziel, dass 60 % der Wege iiber den Umweltverbund
abgewickelt wird, erfiillt.

Gemail Tabelle 18 ist ersichtlich, dass das Ziel, das zukiinftig 13 % der Wege
zukiinftig mit dem Rad zuriickzulegen bei allen Szenarien fiir das Jahr 2040
eingehalten wird.
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Ergebnisse

5. Dieses Ziel ist mit den untersuchten Szenarien fiir das Jahr 2040 bei
Betrachtung des Modal Splits des MIV erfiillt (siche Tabelle 18).
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Schlussfolgerungen

7 Schlussfolgerungen

Eingangs wurden in dieser Diplomarbeit folgende Forschungsfragen vorgestellt, auf dessen
Beantwortung eingegangen wird.

Wie konnen auf Grundlage der 6sterreichischen Datenbasis im Sektor Verkehr
F1 auf Gemeindeebene Mallnahmen entwickelt werden, damit die vorgegebenen
Klimaziele fiir 2040 erreicht und evaluiert werden konnen?

Damit Gemeinden gezielt Maflnahmen im Sektor Verkehr setzen kdnnen, mit dem Ziel CO»-
Emissionen einzusparen, braucht es entweder Vorgaben iibergeordneter Instanzen (Bund,
Land) in Bezug auf Zielsetzungen und sinnvollerweise Hilfestellungen fiir die Auswahl von
MaBnahmen oder eine klare Zieldefinition und MaBnahmen auf Gemeinde- (und
Landesebene).

Sollen Mafinahmen effektiv gesetzt werden, miissen diese auf deren Wirksamkeit evaluiert
werden konnen. Um diese zu quantifizieren, bzw. zu bewerten ist der Zustand nach
MafBnahmensetzung mit dem Zustand vorher zu vergleichen. Voraussetzung hierfiir ist eine
Datengrundlage, die solche Vergleiche zuldsst. Idealerweise liegen von der zu
analysierenden Gemeinde KONTIV-Daten vor, die mit zu erstellenden KONTIV-Daten
nach MafBnahmensetzung in Bezug gebracht werden, sodass eine Evaluierung
(Quantifizierung der CO2-Emissionen) moglich ist.

Alternativ kénnen allgemein zugingliche Daten, wie z.B. aus der Studie ,,Osterreich
unterwegs 2013/2014“ (BMVIT, 2016) und Statistik Austria (STATISTIK AUSTRIA,
2022) verwendet werden, um Abschétzungen fiir Maflnahmen durchzufuhren. Es werden
Berechnungen durchgefiihrt und mit den KONTIV-Daten der Gemeinde Perchtoldsdorf
verglichen. Aufgrund der Ergebnisse der Berechnungen wird als Alternative auf das Modell
,Energiemosaik Austria® (Abart-Heriszt und Reichel, 2022) verwiesen.

Fiir die Entwicklung von MafBinahmen auf Gemeindeebene mit dem Ziel COz-Emissionen
einzusparen, muss grundsitzlich erhoben werden, wo CO2-Emissionen auftreten (VT, WL-
Klassen etc.).

In dieser Arbeit wurde ein Modell vorgestellt, mit dem COz-Emissionen quantifiziert werden
konnen (vgl. Kapitel 5, S.32ff). Anhand des Beispiels der Gemeinde Perchtoldsdorf wurden
Szenarien fiir das Jahr 2040 entwickelt, um CO»-Emissionen abzuschitzen und Parameter
(Modal Split, Flottenmix) zu errechnen, fiir den Fall, dass das gesetzte Reduktionsziel
eingehalten wird. Auf Basis dieser Ergebnisse konnen Konzepte erstellt werden, die zur
Auswahl geeigneter MaBnahmen fiihren, um die Zielsetzung zu erreichen. Hilfestellung fiir
die Auswahl von moglichen Maflnahmen kann v.a. der Sachstandsbericht liefern, in den
MalBnahmen mit THG quantifiziert wurden. Diese MaBBnahmen sind im Kapitel 4.2 (S.27ff)
zusammengefasst. Es sind ebenfalls mogliche MaBBnahmen aus dem MafBnahmenkatalog des
Mobilitatskonzeptes ,,mobil2030* angefiihrt, welche nicht quantifiziert sind.
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Schlussfolgerungen

Da das direkte Einflussgebiet einer Gemeinde an der Gemeindegrenze endet, muss der
Thematik Pendler iiberregional behandelt werden. Bund und vor allem Lander haben hier
Handlungsbedarf.

Um Anreize fiir die Umsetzung von MaBBnahmen auf Gemeindeebne zu schaffen sollte die
Moglichkeit geschaffen werden, diese fordern zu lassen. Beispielsweise kann dies tiber die
Plattform Klimaaktiv abgewickelt werden.

Welche Moglichkeiten gibt es, um MaBnahmen im Sektor Verkehr auf
F2 Gemeindeebene in Bezug auf CO»-Emissionen zu bewerten, die als Grundlage
zur Evaluierung der Erreichung des Klimaziels 2040 dienen?

Grundsétzlich erfolgt die Evaluierung von MalBnahmen auf Gemeindeebene durch
Heranziehen von Verkehrsdaten vor und nach MafBnahmensetzung, um daraus CO»-
Emissionen zu berechnen und so die Wirksamkeit von Maflnahmen zu bewerten.

Um geeignete MalBnahmen zu setzen sind Verkehrsdaten (VT, WL-Klassen etc.)
erforderlich. Die Abschitzung von Auswirkungen kann auf Grundlage von
Emissionskennzahlen (Umweltbundesamt GmbH, 2022b), zu  erwarteten
Verkehrsverlagerungen, sowie Anderungen der Antriebstechnik (Elektromobilitit, statt
Verbrennungsmotoren) erfolgen.

Mit dem in der Diplomarbeit erarbeiteten Modell ist die Mdglichkeit gegeben, anhand von
den im Kapitel 5.2.1 erkldrten Eingangsparametern eine Abschidtzung zur CO»-Bilanz zu
berechnen. Anhand der CO:-Bilanz in Abhidngigkeit der Wegeldngenverteilung kann
analysiert werden, in welchen WL-Klassen wieviel CO2-Emissionen emittiert wird. Daraus
konnen MalBnahmen abgeleitet werden, die eine Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf
den Umweltverbund ermoglichen, die CO2-Emissionen im Allgemeinen reduzieren oder den
nicht reduzierbaren Anteil an CO;-Emissionen mit einem Technologiewechsel in der
Antriebsart  (Elektrifizierung). Eine Auswahl an MalBnahmen sind in einem
MalBnahmenkatalog, die sich auf den Sachstandbericht bezieht im Kapitel 4.2 angefiihrt.

Zusammengefasste Handlungsanleitung fiir Gemeinden (vgl. Abbildung 10, S.19):

e Zieldefinition (Reduktionsziel der CO>-Emissionen)

e Erhebung von Mobilitdtsdaten (MS, WLV, Wege/m.P./d, Anteil an mobilen
Personen), Nutzung innovativer Technologie (z.B. Mobilfunkdaten)

e Analyse von Verkehrsdaten und Ausarbeitung von Mallnahmen auf Basis eines
MaBnahmenkatalogs (z.B. Sachstandsbericht)

e Umsetzung von Mallnahmen im Zusténdigkeitsbereich der Gemeinden

e Beurteilung der Wirksamkeit auf Basis von neuen Verkehrsdaten

e Evtl. Anpassung von Mallnahmen und deren Umsetzung, sodass eine Beurteilung
auf neunen Verkehrsdaten erfolgen kann
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Wegeldngenverteilung IST-Zustand

Wegeldnge
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Wegelangenklasse

Wegeldngenverteilung

Mittelwert der km der jeweiligen Wegelidngenklasse
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wegeléngenverteilung, IST Durchschnittliche Wegelange je VT Modal Split (pro Werktag),IST
Quelle Herry Consult Herry Consult Herry Consult
Variable WLV s - MS;sr
MIV
. ) . c @ o @ c g|s o 2 c 3 S . o 2
Wegeldngenverteilung je . = £ we _| E © b= |5 o £ _| @ = £ = < we | E
: S ] © 2 2 0o © S ] © | © = 2 d S ] © s L > Q4 &
Hauptverkehrsmittel find s |[=€|=& > 2¥ £ o find s = E|=2E|8 2 ¥ 4 firnd s |>Z|>E L = 2 X 3
2| 2 |58|55| 3 |22 €& 2 e |S8|SS[6582¢| B |&|S8[SS S &S 829 &
3 £
f=4 © <
Q Qo <
(2] c ®©
s |8 2D
2 |BE|EQ
von bis Mittel
km km  km % % % % % % % km km km km km km % % % % % % % % %
Szenario 0:1ST-Zustand 1,5 4,0 108 12,3 187 7,6][ 2000 630 4550 10,80 2,80 4,90 930 0,30] 99,9
20,02 631 4555 10,81 2,80 490 9,31 0,30 100,0
56,36 17,00 |
0km 56,36 17,02
| WLK I: bis 0,5 km o os] o2s5][ 207 30 11 07 01 00| 49
I WLK 1I: >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0| 12,2
1IN WLK 111: >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 268 151 24,0 3,8 20,3( 17,7
IV WLK IV: >2,5-5 km 25 5| 375/| 125 401 264 208 11,8 40,7| 21,4
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 05 193 21,1 191 19,7 4,1| 16,4
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 49,5 35,0( 17,4
VII WLK VII: >20-50 km 20 50 35 00 00 106 61 133 00| 7,7
VIl WLK VII1:>50km 50 150| 100 00 00 29 54 17 00| 22
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0  100,0|####
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Mobilitdtskennziffern 2018

Wegeldangenverteilung in Abhangigkeit des Modal Splits

Quelle Herry Consult, Consens -
Variable - WLV s st
2 Q c c | =& s =
Wegeldngenverteilung je 9 2 o2 248 ﬁ 3 ‘E R «© < E g’aE £
X o QNSO $S= 9 c o c| 5 [ S g © = 5 Q3 5
Hauptverkehrsmittel S a5l o0 2 RE82 | < ¥Q i 53 o - =225 = > 2 < £ ]
s PTE|ES| S ed =5/ 6¢8= 2 & SS855:¢ w ) RSE &
3 £
c © <
& =]
] e 2
R_HE HL Al
von bis Mittel
mob Wege/d/
km km  km Personen % | mob. Wege/d % % % % % % % % % % %
Personen
Person
Szenario 0:1ST-Zustand 15.022 88,4 13.279 3,6 47.806 |
0 km
| WLK I: bis 0,5 km o os[ 025 41 02 05 01 06 00 00 00 00 00 49
I WLK 11: >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 7,2 0,5 3,3 1,2 4,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 12,2
1IN WLK 111: >1-2,5 km 1 25 1,75 58 1,7 6,9 2,6 9,5 0,1 0,2 0,4 0,6 0,1 17,7
IV WLK IV: 2,5-5 km 25 5| 3,75 25 25 120 22 143 03 06 1,1 20 01 21,4
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 0,1 1,2 9,6 2,1 11,7 0,6 1,0 1,8 3,4 0,0l 16,4
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 0,2 0,2 7,1 1,4 8,5 1,4 2,4 4,6 8,4 01 17,4
VIl WLK VII: >20-50 km 20 50 35 00 00 48 07 55 04 07 12 23 00 78
VIl WLK VII1:>50km 50 150 100 00 00 13 06 1,9 00 01 02 03 00 22
Summe 20,02 631 4555 10,81 5636 2,80 4,90 9,31 17,02 0,30| 100,0
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wege je Wegeldngenklasse

Pkm/Verkehrstrager/Wegelangeklasse

Quelle -
Variable Wegeys Pkmyr wiki
. . . < E o 2 - < E o 2 =
Wegelangenvertell.ungje < S £ > » < - € < 5 £ > » 5 - €
Hauptverkehrsmittel Z S >< |>& s - 2¥ e 5 [ ] >< [>¢ s > 2 ¥ £ 5
2 e S8 IS5 W ko) RSE| & 2 e S8IS5c] ) RS E &
o c c o c c
o c < Qa c <
S © © < c g © C
L O Qo < v O Qo <
@ 3 c ®© @ 3 c ©
g g | 82 g S
2 FE|lwL n a SE|lGL n
von bis Mittel
km km  km Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
Szenario 0:IST-Zustand
0 km
I WLK I: bis 0,5 km 0 05 0,25 1.981 90 240 36 276 1 2 4 8 0 2.355 495 23 60 9 69 0 1 1 2 0 589
I WLK 11: >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 3.455 247 1.568 563 2131 1 2 4 8 0 5.841 2.591 185 1.176 423 1.598 1 2 3 6 0 4.381
1IN WLK 111: >1-2,5 km 1 25 1,75 2.795 808 3.288 1.240 4.528 51 89 169 309 29 8.469 4.891 1.414 5.754 2.171 7.924 89 156 296 541 51 14.821
IV WLK IV: >2,5-5 km 2,5 5 3,75 1.196 1.209 5.748 1.075 6.823 158 277 525 960 58| 10.247 4.486 4.533  21.556 4.031 25.587 593 1.038 1.969 3.600 219 38.426
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 48 582 4.594 987 5.581 264 462 877 1.603 6 7.820 359 4.364 34.457 7.403 41.860 1.980 3.465 6.575 12.020 44 58.647
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 96 78 3.397 672 4.069 663 1.161 2.203 4.027 50 8.320 1.436 1.176  50.950 10.078 61.028 9.949 17.410 33.044 60.404 754 124.797
VII WLK VII: >20-50 km 20 50 35 0 0 2.308 315 2.623 178 312 592 1.082 0 3.705 0 0 80.780 11.034 91.814 6.237 10.915 20.717 37.869 0 129.683
VIII WLK VII1:>50km 50 150 100 0 0 631 279 911 23 40 76 138 0 1.049 0 0 63.143 27.908 91.052 2.278 3.986 7.566 13.830 0 104.881
Summe 9.571 3.015 21.774 5.168 26.942 1.340 2.345 4.450 8.135 144| 47.806 14.258 11.695 257.875 63.057 320.932 21.127 36.972 70.172 128.271 1.068 476.224
km/a (Wkt)| 119.532.280,82
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Kennzahlen

Kennzahlen

direkte CO2-Emissionen

Quelle Umweltbundesamt Herry Consult Umweltbundesamt
Variable - CO,
MIV MIV MIV MIV
2 T o
Wegelingenverteilung je 2 5 " 15 0 T: £ > % E
Hauptverkehrsmittel K s 3 B 5 3 >€ |>§ £ - 522 5
w2 28 2 ®» S8 |55 c N S} 85 € o
an £ an o 8 £ an © c c P
c w .- < c = w .- < Qo c =
2 g&3 22 g83 58 | 85 £
4 $2 8y 29 $z 9y " %2 S & 2z
[ sk o 1 v O Ex o™ = S c RLENYN c =
o T o o 0 o T o o @ ©n < o n << ..
Pers./ gCO2/Pkm  Pers./ gCO2/Pkm
Fzg Fzg Perchtolds- g C02/Pkm
dorf
von bis Mittel 1,14 144.6 1,24 132,94 132,94 132,94 - 43,7 0 6,8 R 132,94 -
e km km kgCO2/ kgCO2/ kgCO2/ kgCO2/ kgCO2/ kgCO2/ kgCO2/ kgCO2/  kgCO2/
Wig Wig Wig Wtg Wig Wig Wtg Wig Wig
Szenario 0:IST-Zustand
0km
I WLK I: bis 0,5 km 0 05 0,25 8 1 9 0 0 0 0 0 9
I WLK 11: >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 156 56 212 0 0 0 0
1 WLK 111: >1-2,5 km 1 25 1,75 | 765 289 | 1.053 4 0 2 6
IV WLK IV: >2,5-5 km 25 5/ 3,75 | 2866 536  3.402 26 0 13 39
V WLK V: >5-10 km 5 10 75 I 4581 984l 5.565 87 0 45 131
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 B 6773] 1340W 8113 435 0 225 659
VII WLK VII: >20-50 km 20 50 35 . 10.739 | 1.467 . 12.206 273 0 141 413
VIII WLK VII1:>50km 50 150 100 B 839l 3.710 [l 12.104 100 0 51 151
Summe 82232 W 8383 A2e64 | 923 0 477] 1400
kg CO2/a (Wkt)| 11.095.875
£C02/a (W) 11.096]




Anhang 2: Berechnungsergebnisse des Szenarios 1.1 fiir das Jahr 2040
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wegelingenverteilung, IST Modal Split (pro Werktag),2040
Quelle Herry Consult Bund
Variable WLV, s MS,040
MIV
= . . = E [J] é )
Wegeldngenverteilung je @ S £ @£ - £ < . @ £
Hauptverkehrsmittel @ - ><|>% - 2 ¥ L 5 w T |22 o g
Rl & |53|55| o5 |82¢€| & 2 |1 8|ls8lo | &
von bis Mittel
km km  km % % % % % % % % % % % %
Sz.1.1
0 km
| bis 0,5 km 0 05 0,25 20,7 3,0 1,1 0,7 0,1 0,0 4,9 22,00 13,00 42,00 23,00 100,00
11 >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0 12,2
I >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 268 151 24,0 3,8 20,3 17,7
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 12,5 40,1 264 208 11,8 40,7 21,4
V >5-10 km 5 10 7,5 05 193 21,1 191 19,7 41| 16,4
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 495 35,0 17,4
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 10,6 6,1 133 0,0 7,7
VIII >50km 50 150 100 0,0 0,0 2,9 5,4 1,7 0,0 2,2
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| 100,0
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Mobilitdtskennziffern 2040

Wegeldngenverteilung zusammengefasst

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Quelle Herry Consult, Consens, OROK - -
Variable WLVyys,1s1, 2018 Wegeys
2 <] c c = & s c 1%
Wegeldngenverteilung je g N o @ -0 & ® 3 g = @ z £ € @ g < €
] > o N S o < =g T € o) 2 > 5909 € 2 Y083 €
Hauptverkehrsmittel Q E S 2 S < ®9 g = ® find - S 2Eg o E Z - >05 = - E
e T E| EQ SES |25 | &6 8= 2 & w32E B ) 2 E |SB>E o] &
von bis Mittel
b. Wi d
km km  km Personen % mo ege/d/m Wege/d % % % % % Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d
Personen ob. Person
Sz. 1.1
0 km
| bis 0,5 km 0 05 0,25 16.287 88,4 14.397,8 3,6 51.832 20,7 3,0 1,0 0,1 2.360 202 222 12 2.796
11 >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 7,9 0,1 4.117 553 1.713 12 6.394
I >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 26,8 16,8 3,8 3.330 1.806 3.663 453 9.251
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 12,5 40,1 25,4 11,8 1.425 2.702 5.531 1.407| 11.065
V >5-10 km 5 10 7,5 0,5 19,3 20,6 19,7 57 1.300 4.491 2.349 8.197
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 2,6 15,2 49,5 114 175 3.310 5.901 9.501
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 9,7 13,3 0 0 2.108 1.586 3.694
VIII >50km 50 150 100 0,0 0,0 3,4 1,7 0 0 732 203 934
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 11.403 6.738 21.770 11.921| 51.832
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040)

direkte CO2 Emissionen (Szenario, 2040)

Klimaziel Osterreich 2040 (direkte Emissionen)

Quelle - Umweltbundesamt
Variable Pkmyr wiksi Cco2 CO2-IST mit direkten CO2 Emissionen |
S 14 ls »
Wegeldngenverteilung je < _'% S - £ < < Ea % . 1S
Hauptverkehrsmittel Il - > _g,_’,g £ - g I s B 2% 4 - E
2 g |SB>€E| B & 2 g 5382¢d o &
g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 75,0 0,00 -
kg
kg CO2/ kg CO2, kg CO2 kg CO2 kg CO2
km km  km Pkm/d Pkm/d  Pkm/d  Pkm/d  Pkm/d coz/ ¥€COY/ kg COZ/ kg CO2/  kgcOZ/ gC02/
Wig Witg Witg Wig Witg
Wtg
Sz.1.1
0 km
| bis 0,5 km 0 05 0,25 590 51 55 3 699 0 0 4 0 4 CO2-IST (2018) 44.207 100
11 >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 3.087 414 1.285 9 4.795 0 0 96 0 96 Redukt.-Soll 41.775 -94,5
I >1-2,5 km 1 25 1,75 5.827 3.160 6.410 793 16.190 0 0 480 0 480
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 5.345 10.133 20.741 5.275| 41.494 0 0 1.555 0 1.555 CO2 (2040) 19.400 44
V >5-10 km 5 10 7,5 428 9.754 33.680 17.614| 61.475 0 0 2.525 0 2.525 Reduktion 24.807
VI >10-20 km 10 20 15 1.710 2.628 49.656 88.516| 142.511 0 0 3.722 0 3.722
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 73.794 55.494| 129.288 0 0 5.532 0 5.532
VIII >50km 50 150 100 0 0 73.181 20.266| 93.448 0 0 5.486 0 5.486
Gesamt 16.988  26.139 258.803 187.971| 489.901 0 0 19.400 0 19.400
kg CO2/a (Wkt)| 4.849.946 C02 (2040) 19.400
t CO2/a (Wkt) 4.850 erlaubte CO2 Emission 2.431
Diff 16.968




Anhang 3: Berechnungsergebnisse des Szenarios 1.2 fiir das Jahr 2040
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wegeldngenverteilung, IST

Modal Split (pro Werktag),2040

Mobilitdtskennziffern 2040

Quelle Herry Consult Bund Herry Consult, Consens, OROK
Variable WLV s MS,040 -
MIV
— ' ;3_ o c - — o c
Wegeldngenverteilung je @ < g g £ = © o = g 2_. o¢ — 0 8 = 3 g =
. E [} s £ 83| § E + 5 E 5 28 S o9 £=0 E2c E 9
Hauptverkehrsmittel fird s |z<|zs8| - |22& g fin s [=22]| s 5 Q B o 2 Rep < ¥ 39 g =9
R | & |S8|S5| o |82 €& 2 g [sS38|B ]| & a®rLs EE SEd w=ZE 682
von bis Mittel
b. Wi d
km km  km % % % % % % % % % % % % Personen % mo ege/d/m \eoe/d
Personen ob. Person
Sz.1.2
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05 0,25 20,7 3,0 1,1 0,7 0,1 0,0 49 22,00 13,00 42,00 23,00 100,00| | 16.287 88,4 14.397,8 3,6 51.832
11 >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0| 12,2
I >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 268 15,1 240 3,8 20,3| 17,7
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 12,5 40,1 264 208 11,8 40,7| 21,4
V >5-10 km 5 10 7,5 05 193 21,1 19,1 19,7 4,1 16,4
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 495 35,0| 17,4
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 10,6 6,1 133 0,0 7,7
VIII >50km 50 150 100 0,0 0,0 2,9 5,4 1,7 0,0 2,2
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| #i##

Anderung, gesamt

Anderung

%

%




Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis Wegelangenverteilung zusammengefasst

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegelangeklasse (2040)

Quelle - - -
Variable WLV, 2018 Wegeys PKMyr wisi
» S 14 5 4
« . ) 4 - - o=
Wegelangenvertml'ungje < 2+ 55 = € < 4 o é 5 1S = P ° E 5 €
Hauptverkehrsmittel i - S 2TE g [re o Z2o5E - g [ o Z20%E > §
R & w8TE B & 2 g |SB>E o] & 2 & |SB>E| B 6
von bis Mittel
km km  km % % % % % Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
Sz.1.2
0 km 0
| bis 0,5 km 0 0,55 0,25| 20,7 3,0 1,0 0,1 0,0 2.360 202 222 12 2.796 590 51 55 3 699
11 >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 79 0,1 0,0 4117 553 1.713 12 6.394 3.087 414 1.285 9 4.795
I >1-2,5 km 1 2,5 1,75/ 29,2 26,8 168 3,8 0,0 3.330 1.806 3.663 453 9.251 5.827 3.160 6.410 793| 16.190
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75| 12,5 40,1 254 11,8 0,0 1.425 2.702 5.531 1.407| 11.065 5.345 10.133 20.741 5.275( 41.494
V >5-10 km 5 10 7,5 05 19,3 20,6 19,7 0,0 57 1.300 4.491 2.349 8.197 428 9.754 33.680 17.614| 61.475
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 2,6 15,2 49,5 0,0 114 175 3.310 5.901 9.501 1.710 2.628 49.656 88.516| 142.511
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 9,7 133 0,0 0 0 2.108 1.586 3.694 0 0 73.794 55.494| 129.288
VIII >50km 50 150 100 0,0 0,0 3,4 1,7 0,0 0 0 732 203 934 0 0 73.181 20.266| 93.448
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 0,0 11.403 6.738 21.770 11.921| 51.832 16.988 26.139 258.803 187.971| 489.901

Anderung, gesamt %

Anderung %
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

direkte CO2 Emissionen ( 2040)

direkte CO2 Emissionen (Szenario adaptiert, 2040)

Klimaziel Osterreich 2040 (direkte Emissionen)

Quelle Umweltbundesamt Umweltbundesamt
Variable co2 Cco2 CO2-IST mit direkten CO2 Emissionen |
Wegelangenvertml_ungje < g Eo 40:") - £ @ g Ea % . £
Hauptverkehrsmittel [ - B 2% 4 I [ - B 2% 4 i
2| & Bg2d 3 8 2] & Fg2d 3 8
g CO2/Pkm g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 75,0 0,00 - 0,00 0,00 9,4 0,00 -
km km km ngZ/ kgv(\;OZ/ kg CO2/ kg CO2/ kg CO2/ Cr)gZ/ kg CO2/ kgCO2/ kgCO2/ kg CO2/ kg CO2/ %
Wtg tg Witg Witg Wtg Wtg Witg Wtg Wtg Wtg Witg
Sz.1.2
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05 0,25 0 0 4 0 4 0 0 1 0 1 CO2-IST (2018) 44.207 100
11 >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 0 0 96 0 96 0 0 12 0 12 Redukt.-Soll 41.775 -94,5
I >1-2,5 km 1 25 1,75 0 0 480 0 480 0 0 60 0 60
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 0 0 1.555 0 1.555 0 0 195 0 195 CO2 (2040) 24315
V >5-10 km 5 10 7,5 0 0 2.525 0 2.525 0 0 316 0 316 Reduktion 41.776i
VI >10-20 km 10 20 15 0 0 3.722 0 3.722 0 0 466 0 466
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 5.532 0 5.532 0 0 693 0 693
VIII >50km 50 150 100 0 0 5.486 0 5.486 0 0 687 0 687
Gesamt 0 0 19.400 0 19.400 0 2.431 0 2431
Anderung, gesamt %
kg CO2/a (Wkt)| 4.849.946 kg CO2/a (Wkt) 607.750 C02 (2040) 2.431
Anderung % t CO2/a (Wkt) 4.850 t CO2/a (Wkt) 608 erlaubte CO2 Emission 2.431
Diff 0




Anhang 4: Berechnungsergebnisse des Szenarios 1.3 fiir das Jahr 2040
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wegeldangenverteilung, IST

Modal Split (pro Werktag),IST

Quelle Herry Consult Herry Consult
Variable WLV st MSsr
MIV
9] ; 9] S
. . . < [ o © - c [ L - o £ -
Wegelangenverteﬂyng je @ S £ @£ | E < s < = < 2 £ €
Hauptverkehrsmittel e - |z2|zg| - |€=£E| 3 e s | >%|>% L 3 2 X P
2 € |S8[S5]| 6 [32€E| & S I - S 5 2 g3 o
o < <
] 8%
2 c o
8 |EE|l2g
[aa] w © | w o
von bis Mittel
km km  km % % % % % % % % % % % % % % % %
Sz1.3
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05| 0,25 20,7 3,0 1,1 0,7 0,1 0,0 4,9 20,00 6,30 45,50 10,80 2,80 4,90 9,30 0,30 99,9
Il >0,5-1 km 0,5 1 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0 12,2 20,02 6,31 45,55 10,81 2,80 490 9,31 0,30| 100,0
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 268 151 240 3,8 20,3| 17,7 56,36 17,00
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 12,5 401 26,4 208 11,8 40,7| 21,4
V >5-10 km 5 10 7,5 05 193 21,1 191 19,7 4,1 16,4
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 49,5 35,0| 17,4
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 10,6 6,1 13,3 0,0 7,7
VIIl >50km 50 150 100 0,0 0,0 2,9 5,4 1,7 0,0[ 2,2
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| ####

Anderung, gesamt

Anderung

%

%
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Modal Split (pro Werktag),2040 Mobilitatskennziffern 2040
Quelle Bund Herry Consult, Consens, OROK
Variable MS,040 -
MIV
2 2 c c =< &
Wegeldngenverteilung je - k) g e ‘2_’,: 2 g _— g -FN“ % C g %
X =] = =
Hauptverkehrsmittel z - 18 - g Q ER S a S g 99 2=
- C —
2 € |53 © © @ 2L E EQ < €8 [825| 682

von bis Mittel
km km  km % % % % % Personen % mob. Wege/d/m Wege/d
Personen  ob. Person
Sz1.3
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05| 0,25 22,00 13,00- 23,00 63,26| | 16.287 88,4 14.397,8 3,6 51.832
Il >0,5-1 km 0,5 1 0,75
1l >1-2,5 km 1 25 1,75
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75
V >5-10 km 5 10 7,5
VI >10-20 km 10 20 15
VIl >20-50 km 20 50 35
VIIl >50km 50 150 100
Gesamt

Anderung, gesamt

Anderung

%

%
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)

Markierung

Szenario

Bezeichnung/Ergebnis Wegelangenverteilung zusammengefasst egelangenverteilung Modal Split vor Verlageru Wegelangenverteilung in Abhangigkeit des Moda
Quelle - -

Variable WLV g7, 2018 WLV s sunp, 2040, vor Verlagerung WLV s sunps 2040, nach Verlagerung

Wegeldngenverteilung je

> MIV+
sonst
Verkehrs
mittel
Gesamt
zu Ful

> MIV+
sonst.
Verkehrs
Gesamt
Anderung

Hauptverkehrsmittel E - - >
2 & 3 g 3 s
von bis Mittel
km km  km % % % % % % % % % % A%
Sz1.3
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05| 0,25 20,7 3,0 1,0 0,1 0,0 4,6 0,4 0,4 0,0 5,4 4,6 0,4 0,0 5,0 0,4
Il >0,5-1 km 0,5 1 0,75 36,1 8,2 7,9 0,1 0,0 7,9 1,1 3,3 0,0 12,3 7,9 1,1 0,0 9,4 2,9
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 26,8 16,8 3,8 0,0 6,4 3,5 7,1 0,9 17,8 6,4 3,5 0,9 11,7 6,2
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 12,5 40,1 254 11,8 0,0 2,8 5,2 10,7 2,7 21,3 2,8 5,2 2,7 12,0 9,3
V >5-10 km 5 10 7,5 0,5 193 20,6 19,7 0,0 0,1 2,5 8,7 4,5 15,8 0,1 2,5 4,5 8,2 7,6
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 2,6 15,2 49,5 0,0 0,2 0,3 6,4 11,4 18,3 0,2 0,3 11,4 12,7 5,6
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 9,7 13,3 0,0 0,0 0,0 4,1 3,1 7,1 0,0 0,0 3,1 3,6 3,6
VIIl >50km 50 150 100 0,0 0,0 3,4 1,7 0,0 0,0 0,0 1,4 0,4 1,8 0,0 0,0 0,4 0,6 1,2
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 0,0 22,0 13,0 42,0 23,0 100,0 22,0 13,0 23,0 63,3 36,7
Anderung, gesamt %

Anderung %
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis prozentueller Modal Shift Anderung der WLV, Wegelangenverteilung in Abhangigkeit des Modal Splits, _
Quelle
Variable MSh vor 1,1 WLV s neu
. I g o 2
Wegeldngenverteilung je @ £ @ @ = % - £ < . i £
Hauptverkehrsmittel fird - g e o - @ ° > 5% 8 > 5 e 2 z < > g
2 g © 6 2 & ) 2 g |S¢2€| B 5] 2 e s 2 S )
von bis Mittel
km km km % % % % % % % % % % % % % % % % %
Sz1.3
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05| 0,25 87 13 0 100 0,325 0,047 0,002 4,9 0,4 0,1 0,0 5,4 16,4 1,7 1,0 0,1 5,4
Il >0,5-1 km 0,5 1 0,75 81 18 0| 100 2,350 0,534 0,007 10,3 1,6 0,4 0,0 12,3 34,6 6,1 7,9 0,1 12,3
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 49 45 6( 100 3,018 2,770 0,393 9,4 6,3 0,9 1,3 17,8 31,8 23,9 16,8 3,3 17,8
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 19 62 18| 100 1,812 5,812 1,710 4,6 11,0 1,3 4,4 21,3 15,4 42,2 25,4 11,4 21,3
V >5-10 km 5 10 7,5 1 49 50( 100 0,096 3,703 3,779 0,2 6,2 1,1 8,3 15,8 0,7 23,8 20,6 21,4 15,8
VI >10-20 km 10 20 15 2 5 93| 100 0,105 0,274 5,208 0,3 0,6 0,8 16,6 18,3 1,1 2,3 15,2 42,7 18,3
VIl >20-50 km 20 50 35 0 O 100| 100 0,000 0,000 3,558 0,0 0,0 0,5 6,6 7,1 0,0 0,0 9,7 17,0 7,1
VIIl >50km 50 150 100 0 0 100| 100 0,000 0,000 1,235 0,0 0,0 0,2 1,6 1,8 0,0 0,0 3,4 4,2 1,8
Gesamt 7,706 13,139 15,891 29,7 26,1 53 38,9 100,00 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anderung, gesamt % 36,737
Anderung %
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegelangeklasse (2040)

Quelle
Variable Wegems wiv PkMyr wiki
S 4 S <
Wegeldngenverteilung je s @ S _ £ @ 2 < _ g
Hauptverkehrsmittel 2 - E _“g’)g £ - P 2 ° i _%E 2 > 3
2 & S%>E o) © 2 & S%> € [e) ©
von bis Mittel
km km  km Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
Sz1.3
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05| 0,25 2.529 227 28 13 2.796 632 57 7 3 699
Il >0,5-1 km 0,5 1 0,75 5.335 829 215 15 6.394 4.001 622 161 11 4.795
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 4.894 3.242 459 657 9.251 8.565 5.673 803 1.149 16.190
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 2.364 5.714 693 2.293| 11.065 8.867 21.429 2.599 8.599 41.494
V >5-10 km 5 10 7,5 107 3.220 563 4.308 8.197 801 24.148 4.220 32.306 61.475
VI >10-20 km 10 20 15 169 317 415 8.600 9.501 2.528 4.755 6.222 129.006| 142.511
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 264 3.430 3.694 0 0 9.247 120.041| 129.288
VIIl >50km 50 150 100 0 0 92 843 934 0 0 9.170 84.277 93.448
Gesamt 15.397 13.549 2.728 20.158| 51.832 25.393  56.683 32.431 375.394( 489.901

Anderung, gesamt

Anderung

%

%
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Farblegende:

Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

direkte CO2 Emissionen (Szenario, 2040)

Klimaziel Osterreich 2040 (direkte Emissionen)

Quelle Umweltbundesamt
Variable co2 CO2-IST mit direkten CO2 Emissionen |
Wegeldngenverteilung je @ g Ea % 4 £
Hauptverkehrsmittel e s > 2 <4 3
2 g Fg2d 3 &
g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 75,0 0,00 -
n km o km ngz y kg CO2/ kgCO2/ kgCO2/  kgCO2/ kgcoz/
Wtg Wtg Wtg Wtg Wtg
Wtg
Sz1.3
0 km 0
| bis 0,5 km 0 05| 0,25 0 0 1 0 1 CO2-IST (2018) 44.207 100
Il >0,5-1 km 0,5 1 0,75 0 0 12 0 12 Redukt.-Soll 41.775 -94,5
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 0 0 60 0 60
IV >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 0 0 195 0 195 CO2 (2040) 24315
V >5-10 km 5 10 75 0 0 316 0 316 Reduktion i
VI >10-20 km 10 20 15 0 0 466 0 466
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 693 0 693
VIIl >50km 50 150 100 0 0 687 0 687
Gesamt 0 2.431 0 2431
Anderung, gesamt %
kg CO2/a (Wkt) 607.750
Anderung % tC02/a (Wkt) 608 €02 (2040) 2.431
erlaubte CO2 Emission MMP 2.431
Diff 0




Anhang 5: Berechnungsergebnisse des Szenarios 1.4.1 fiir das Jahr 2040
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis teilung, IST Modal Split (pro Werktag),2040 Mobilitatskennziffern 2040
Quelle Herry Consult Bund Herry Consult, Consens, OROK
Variable WLVsr MS;040 -
MIV
9] o 2 <] c c — & c
" N . c [ I - - = s
Wegeldngenverteilung je © s % .ifc S 5| E @ . .if" 13 < ‘g_ = 2 % =2 % E % c £ %
Hauptverkehrsmittel Il s |z€|zE| - |22 E 3 2 o > 2 > i 9 E 82 882 < ¥3 2= &
R | @ |[Ss|S5| 3 [82¢€E[& 2 e [ s8] 3 & gee| EQ <eE® |n=z65| S8=
von bis Mittel
b. W d,
km km  km % % % % % % % % % % % % Personen % mo ege/d/m \\eeerd
Personen  ob. Person
Sz1.4.1
0km
I bis 0,5 km o os[ 025|[ 207 30 11 07 o1 00[ 49 2200 13,0000 414 23,00 62,14] | 16287 884 14397,8 36 51.832
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0( 12,2
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 268 151 240 38 20,3 17,7
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 125 40,1 264 20,8 11,8 40,7| 21,4
V >5-10 km 5 10 7,5 05 193 211 191 19,7 4,1 16,4]
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 495 35,0 17,4
VIl >20-50 km 20 50 35 00 00 106 61 133 00| 7,7
VIl >50km 50 150 100 0,0 0,0 2,9 54 1,7 00| 22
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| ####
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wegeldngenverteilung zusammengefasst Verkehrsverlagerung MIV/ Verlauf und Ergebnis WLV zusammengefasst
Quelle - -
Variable WLV,g7, 2018 WLVys punp, 2040 WLVs7, 2018
. ' . o I 5 F 0
Wegeldngenverteilung je « s L€ H @ 2 .5 H é % § 2 @ % L€ €
Hauptverkehrsmittel 2 o S 2% g a 2 - S 2<% a < tt &> = It © S 2<% £ 2
S 3 58 % > 43 = 1 S = 43 S 58 2= = S 1 5§53 % > 4]
= -5 n 3> E 0 U] 2 o n 3> O 9 frd 2 32 =2 =3 = o W 3> E © (U]
von bis Mittel
km km  km % % % % % % % % % % % - % % % % % % %
Sz1.4.1
0km WLV, MIV,nicht normiel WLV, MIV,normiert
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 20,7 3,0 1,0 0,1 4,9 4,6 0,4 0,0 0,0 5,0 98,51 1,000 98,5 0,0] 0,0 20,7 3,0 0,0 0,1 0,0]
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 79 0,1 12,2 79 11 0,3 0,0 9,4 95,60 1,000 95,6 0,3 11 36,1 8,2| 1,1 0,1 0,0
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 26,8 16,8 3,8 17,7 6,4 3,5 0,7 0,9 11,5 90,04 1,000 90,0 1,7 55 29,2 26,8 5,5 38 0,0
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 12,5 40,1 25,4 11,8 21,4 2,8 52 11 2,7 11,7 79,91 1,000 79,9 51 16,8 12,5 40,1 16,8 11,8 0,0]
V >5-10 km 5 10 7,5 0,5 19,3 20,6 19,7 16,4/ 0,1 2,5 0,9 4,5 8,0 64,15 1,000 64,2 7,4 24,3 0,5 19,3 24,3 19,7 0,0]
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 2,6 15,2 49,5 17,4 0,2 0,3 0,6 11,4 12,6 43,01| 1,000 43,0 8,7 28,5 1,0 2,6 28,5 49,5 0,0
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 9,7 13,3 7,8 0,0 0,0 0,4 31 3,5 25,61 1,000 25,6 7,2 23,7 0,0 0,0 23,7 13,3 0,0]
VIl >50km 50 150 100 0,0 0,0 3,4 1,7 2,2 0,0 0,0 0,1 0,4 0,5 100,00{ 1,000 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0| 0,0 1,7 0,0
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 22,0 13,0 4,1 23,0 62,1 30,4/ 100,0 100,0 100,0 100,0] 100,0 0,0
30,4
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegelangeklasse (2040) Szenario 1.1

Quelle -
Variable Wegeys Pkmyr wiki
Wegelidngenverteilung je - % S _ £ “ % S _ £ - 5 S | g % S _
Hauptverkehrsmittel Il - > _g,g _g - E 2 = > _qg’,g _g > E 2 - > .S’E é > E > _qg’,g _g
2 g |SE>E S| © 2 g |[SB>E ke © 2 ¢ BB>H © © SG5>E
von bis Mittel
km km  km Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d A Pkm/d
MS-Bund-MS
Sz1.4.1 co2
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 2.360 202 1 12 2.576 590 51 0 3 644/ 590 51 55 3 699 55
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 4.117 553 24 12 4.705 3.087 414 18 9 3.529 3.087 414 1.285 9 4.795 1.266
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 3.330 1.806 118 453 5.707 5.827 3.160 207 793 9.987 5.827 3.160 6.410 793 16.190 6.203
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 1.425 2.702 360 1.407 5.894 5.345 10.133 1.350 5.275 22.103 5.345 10.133 20.741 5.275 41.494 19.392
V >5-10 km 5 10 7,5 57 1.300 521 2.349 4.227] 428 9.754 3.910 17.614 31.705 428 9.754 33.680 17.614 61.475 29.769
VI >10-20 km 10 20 15 114 175 611 5.901 6.801 1.710 2.628 9.166 88.516 102.020 1.710 2.628  49.656 88.516 142.511 40.491
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 508 1.586 2.094 0 0 17.780 55.494 73.274 0 0 73.794 55.494 129.288 56.015
VIl >50km 50 150 100 0 0 0 203 203 0 0 0 20.266 20.266 0 0 73.181 20.266 93.448 73.181
Gesamt 11.403 6.738 2.144  11.921 32.207 16.988  26.139 32431 187.971 263.529 16.988  26.139 258.803 187.971 489.901 226.372
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

prozentueller Modal Shift

Anderungen Pkm

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040), neu

Quelle -
Variable MSh v 1,1 Pkmyr wiki
i . 5 o
Wegeldngenverteilung je « € « « 2 5 _ €
Hauptverkehrsmittel z v o I 2z - - 2 - i E g o 3
2 & 3 & 2 & 3 2 g |S%>E| B &
von bis Mittel
km km  km % % % % Pkm/d  Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
Sz1.4.1
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 87 13 0| 100 48 7 0 638 57 0 3 699
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 81 18 0| 100 1.030 234 3 4.117 648 18 12 4.795
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 49 45 6| 100 3.029 2.780 394 8.856 5.940 207 1.187 16.190
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 19 62 18| 100 3.764 12.075 3.553 9.109 22.207 1.350 8.828 41.494
V >5-10 km 5 10 7,5 1 49 50| 100 377 14.546 14.847 804 24.299 3.910 32.461 61.475
VI >10-20 km 10 20 15 2 5 93( 100 763 1.983 37.745 2473 4.610 9.166 126.262 142.511
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 100( 100 0 0 56.015 0 0 17.780 111.509 129.288
VIl >50km 50 150 100 0 0 100{ 100 0 0 73.181 0 0 0 93.448 93.448
Gesamt 9.010 31.624 185.739 25.998 57.763 32431 373.710 489.901
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wege je Wegelangenklasse (2040) WLV in Abhéngigkeit des MS WLVNEU
Quelle
Variable Wegeys WLVs WLVyey
S 14 S 4 S 14
Wegeldngenverteilung je < 3 < 13 < 2
gelang une ) 2 $,%5 £ 3 Fofg £ g fofs 5
Hauptverkehrsmittel frd - 2o0% = > 3 @ e > o5 3 > 3 @ e 2o0% = > 3
2 e |SBSE 3 & 2 & EBSg 3l & 2 e |SBSE 3|
von bis Mittel
km km  km Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d % % % % % % % % % %
Sz1.4.1
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 2.552 230 1 13 2.796 4,9 0,4 0,0 0,0] 5,4] 16,1 1,6 0,0 0,1 5,4
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 5.489 864 24 16 6.394 10,6 1,7 0,0 0,0 12,3 34,7 6,2 11 0,1 12,3
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 5.061 3.394 118 678 9.251 9,8 6,5 0,2 13 17,8 32,0 24,3 55 3,4| 17,8
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 2.429 5.922 360 2.354 11.065 4,7 11,4 0,7 4,5 21,3 15,4 42,4 16,8 11,8 21,3
V >5-10 km 5 10 7,5 107 3.240 521 4.328 8.197 0,2 6,3 1,0 8,4 15,8 0,7 23,2 24,3 21,7| 15,8
VI >10-20 km 10 20 15 165 307 611 8.417 9.501 0,3 0,6 12 16,2 18,3 1,0 2,2 28,5 42,2 18,3
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 508 3.186 3.694| 0,0 0,0 1,0 6,1 7,1 0,0 0,0 23,7 160 71
VIl >50km 50 150 100 0 0 0 934 934 0,0 0,0 0,0 1,8 18 0,0 0,0 0,0 4,7 1,8
Gesamt 15.803 13.958 2.144 19.927 51.832 30,5 26,9 4,1 38,4 100 100,0 100,0 100,0 100,0| 100




Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

direkte CO2 Emissionen (Szenario , 2040)

Klimaziel Osterreich 2040 (direkte Emissionen)

Quelle Umweltbundesamt
Variable Cco2 CO2-IST mit direkten CO2 Emissionen |
Wegelangenverteilung je 1 2
< S273T 4 E
Hauptverkehrsmittel Il - B 2% 4 > 3
2 e £82d B &
g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 75,0 0,00 -
kg
kg CO2/ kg CO2 kg CO2 kg CO2 kg CO2,
km km  km | coy @ / kgCO2/ kgCO2/  kgCO2/ gcoy
Wig Wig Witg Witg Wig
Wtg
Sz1.4.1
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 0 0 0 0 0 CO2-IST (2018) 44.207 100
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 0 0 1 0 1 Redukt.-Soll 41.775 -94,5
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 0 0 16 0 16
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 0 0 101 0 101 CO2 (2040) 24315
V >5-10 km 5 10 7,5 0 0 293 0 293 Reduktion
VI >10-20 km 10 20 15 0 0 687 0 687
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 1.333 0 1.333
VIl >50km 50 150 100 0 0 0 0 0
Gesamt 0 2431 0 2.431
kg CO2/a (Wkt) 607.750)
t CO2/a (Wkt) 608 €02 (2040) 2.431
erlaubte CO2 Emission MMP 2.431
Diff 0
Reduktion-SOLL 41.775




Anhang 6: Berechnungsergebnisse des Szenarios 1.4.2 fiir das Jahr 2040

aylolqig uaipn NL 1e wld ul sjge[reAe si sisayl Siyl Jo uoisian feuibuo panoidde ay |
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wegeldngenverteilung, IST Modal Split (pro Werktag),2040 Mobilitatskennziffern 2040 Wegelangenverteilung zusammengefasst
Quelle Herry Consult Bund Herry Consult, Consens, OROK -
Variable WLV MS,040 - WLV, 2018
MIV
o ' > o c c _ o c
4 i i £ g o 2 = o o T 2 9] 9] <3 8 4 o
Wegeldngenverteilung je < S £ @5 | E < . ) g g 2= % g z28 E % c £ % < >+ .5 - g
Hauptverkehrsmittel 2 v |2%|2E| - [E2ZE| 3 z s 22 - 3 £ ER 5 2 S22 |<®g =@ i - S 23%8 > P
2 g |S3[S5| 8 [82E| & 2 & S 3 © © 2 2L E E & SEQ |9=25] 683 2 & w33SE B ©
von bis Mittel
b. W d
km km  km % % % % % % % % % % % % Personen % mo ege/d/m o oed % % % % %
Personen  ob. Person
S$z1.4.2
0km
I bis 0,5 km 0 os[ o2s][ 207 30 11 07 o1 00 49 22,00 13,0000 468 23,00 62,69] | 16287 _ 884 14.397,8 36 51.832 207 30 10 01 49
Il >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 7,2 109 0,1 0,0] 12,2 36,1 8,2 7,9 0,1 12,2
Il >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 268 151 24,0 3,8 20,3| 17,7 29,2 26,8 16,8 3,8 17,7
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 12,5 40,1 264 208 11,8 40,7( 21,4 12,5 40,1 25,4 11,8 21,4
V >5-10 km 5 100 75 05 193 21,1 191 19,7 41| 16,4 05 193 206 19,7 16,4
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 495 35,0| 17,4 1,0 26 152 49,5 17,4
VIl >20-50 km 20 50 35 00 00 106 61 133 00| 7,7 00 00 9,7 133 7,8
VIIl >50km 50 150 100 00 00 29 54 17 0,0| 22 00 00 3,4 1,7 2,2
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0  100,0| #### 100,0 100,0 100,0 100,0] 100,0
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wegelangenverteilung in Abhangigkeit des Modal Splits

Verkehrsverlagerung MIV/ Verlauf und Ergebnis

WLV zusammengefasst

Quelle - -
Variable WLVys sunps 2040 WLV,s7, 2018
N . . n - c é c S o "
Wegeldngenverteilung je < >+ .5 g S £ S 2 < >+ .5 - g
Hauptverkehrsmittel firnd - S 2<% > g = £t 52 > find - Sex¥g - 5
2 g w8gs B 5 2 gz S35 s 2 g w82E B &
von bis Mittel
km km  km % % % % % % - % % % % % % %
S$z1.4.2
0km WLV,MIV,nicht normiel WLV,MIV,normiert
| bis 0,5 km 0 05/ 025 4.6 0,4 0,0 0,0 5,0 74,01] 1,000 74,0 0,3 0,6 20,7 3,0 0,6 01| 00
Il >0,5-1 km 05 1/ 075 7,9 1,1 0,4 0,0 9,4 72,07| 1,000 72,1 2,2 4,9 36,1 8,2 4,9 01l 00
Il >1-2,5 km 1 25 1,75 6,4 3,5 0,8 0,9 11,6 68,36/ 1,000 68,4 53 11,8 29,2 26,8 11,8 3,8 0,0
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 2,8 52 1,2 2,7 11,9 61,60 1,000 61,6 9,8 21,5 12,5 40,1 21,5 11,8 0,0
V >5-10 km 5 10| 75 0,1 2,5 1,0 45 8,1 51,10 1,000 51,1 10,1 22,3 05 193 223 197 00
VI >10-20 km 10 20 15 0,2 0,3 0,7 11,4 12,7 37,01| 1,000 37,0 9,6 21,2 1,0 2,6 21,2| 495 00
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 0,5 3,1 3,5 25,41| 1,000 25,4 7,2 16,0 0,0 0,0 16,0 13,3 0,0
VIl >50km 50 150| 100 0,0 0,0 0,2 0,4 0,5 75,00 1,000 75,0 0,8 1,9 0,0 0,0 1,9 1,7] 00
Gesamt 22,0 13,0 4,7 23,0 62,7 453 100,0 100,0 100,0) 100,0] 100,0 0,0
45,3
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040) Szenario 1.1

Quelle -
Variable Wegeys Pkmyr wiki
5 14 5 14 14 5 14
Wegeldngenverteilung je . @ S — € @ @ 5 — € . 5 € @ S —
Hauptverkehrsmittel z - E 53 2 - g 2 - E 53 2 - g 2 - 5= £ - g E 5= 2
2 £ |SF>E o] © 2 € |SB>E e} o 2 & B>8H © o S%5>E
von bis Mittel
km km  km Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d A Pkm/d
MS-Bund-MS
S$z1.4.2 co2
0km
| bis 0,5 km 0 05 0,25 2.360 202 14 12 2.589 590 51 4 3 647 590 51 55 3 699 52
Il >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 4.117 553 118 12 4.799 3.087 414 89 9 3.599 3.087 414 1.285 9 4.795 1.196
Il >1-2,5 km 1 25 1,75 3.330 1.806 286 453 5.874 5.827 3.160 500 793 10.280 5.827 3.160 6.410 793 16.190 5.910
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 1.425 2.702 524 1.407 6.058 5.345 10.133 1.965 5.275 22.718 5.345 10.133 20.741 5.275 41.494 18.777
V >5-10 km 5 10 7,5 57 1.300 542 2.349 4.248 428 9.754 4.063 17.614 31.858 428 9.754 33.680 17.614 61.475 29.617
VI >10-20 km 10 20 15 114 175 514 5.901 6.705 1.710 2.628 7.717 88.516 100.572 1.710 2.628 49.656 88.516 142.511 41.939
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 388 1.586 1.974 0 0 13.580 55.494 69.074 0 0 73.794 55.494 129.288 60.214
VIl >50km 50 150 100 0 0 45 203 248 0 0 4.513 20.266 24.780 0 0 73.181 20.266 93.448 68.668
Gesamt 11.403 6.738 2431 11.921| 32.494 16.988  26.139 32431 187.971 263.529 16.988 26.139 258.803 187.971 489.901 226.372
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

prozentueller Modal Shift

Anderungen Pkm

Pkm/Verkehrstrager/Wegelangeklasse (2040), neu

Quelle -
Variable MSh var 1,i Pkmyr wiki
s 14
Wegeldngenverteilung je @ £ @ . E S — £
Hauptverkehrsmittel il - o 5 2 - - 3 - 2 .GQ)’ E g - E
2 & D © 2 & i) 2 & =8> E el ©
von bis Mittel
km km  km % % % % Pkm/d  Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
S$z1.4.2
0km
| bis 0,5 km 0 05 0,25 87 13 0f 100 45 7 0 635 57 4 3 699
Il >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 81 18 0f 100 972 221 3 4.060 635 89 12 4.795
Il >1-2,5 km 1 25 1,75 49 45 6| 100 2.886 2.648 376 8.713 5.809 500 1.168 16.190
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 19 62 18| 100 3.645 11.692 3.440 8.990 21.824 1.965 8.716 41.494
V >5-10 km 5 10 7,5 1 49 50 100 375 14.471 14.771 803 24.225 4.063 32.385 61.475
VI >10-20 km 10 20 15 2 5 93] 100 790 2.054 39.096 2.500 4.681 7.717 127.612 142.511
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 100| 100 0 0 60.214 0 0 13.580 115.708 129.288
VIl >50km 50 150 100 0 0 100| 100 0 0 68.668 0 0 4.513 88.934 93.448
Gesamt 8.712 31.092 186.568 25.700 57.231 32431 374.538 489.901
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wege je Wegelidngenklasse (2040) WLV in Abhéngigkeit des MS WLVNEU
Quelle -
Variable Wegeys WLV s WLVyey
S 4 [ 5 4
Wegeldngenverteilung je @ @ 5 — £ «© 5 £ @ @ S — £
Hauptverkehrsmittel 2 . i .GQJ’?:%; 2 - 5 2 - .GQJ’?:%; E - 5 2 - E “Q’,E 2 - 5
2 2 =8> E el © 2 2 3> § el © 2 & =%>E o] ©
von bis Mittel
km km  km Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d % % % % % % % % % %
S$z1.4.2
0km
| bis 0,5 km 0 05 0,25 2.541 228 14 13 2.796 4,9 0,4 0,0 0,0 5,4 16,3 1,7 0,6 01 54
Il >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 5.413 847 118 16 6.394 10,4 1,6 0,2 0,0 12,3 34,7 6,2 4,9 0,1 12,3
Il >1-2,5 km 1 25 1,75 4.979 3.319 286 668 9.251 9,6 6,4 0,6 13 17,8 31,9 24,1 11,8 3,3| 17,8
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 2.397 5.820 524 2.324 11.065 4,6 11,2 1,0 4,5 21,3 15,4 42,3 21,5 11,6( 21,3
V >5-10 km 5 100 75 107 3.230 542 4318 8.197 0,2 6,2 1,0 8,3 15,8 0,7 23,5 22,3 21,5 15,8
VI >10-20 km 10 20 15 167 312 514 8.507 9.501 0,3 0,6 1,0 16,4 18,3 1,1 2,3 21,2 22,5 183
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 388 3.306 3.694 0,0 0,0 0,7 6,4 7,1 0,0 0,0 16,0 16,5 7.1
VIIl >50km 50 150 100 0 0 45 889 934 0,0 0,0 0,1 1,7 1,8 0,0 0,0 1,9 a4 18
Gesamt 15.604 13.756 2.431 20.041 51.832 30,1 26,5 4,7 38,7 100 100,0 100,0 100,0 100,0| 100
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

direkte CO2 Emissionen (Szenario, 2040)

Klimaziel Osterreich 2040 (direkte Emissionen)

Quelle Umweltbundesamt
Variable co2 CO2-IST mit direkten CO2 Emissionen |
Wegeldngenverteilung je . g g"é _ €
Hauptverkehrsmittel 2 - B 2= g > g
2 g 53889 B ©
g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 75,0 0,00 -
kg
kg CO2/ kg CO2, kg CO2 kg CO2 kg CO2
km km km | coz/ / St / " / St / " Ty
Wig g g g g g
S$z1.4.2
0km
| bis 0,5 km 0 05 0,25 0 0 0 0 0 CO2-IST (2018) 44.207 100
Il >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 0 0 7 0 7 Redukt.-Soll 41.775 -94,5
Il >1-2,5 km 1 25 1,75 0 0 38 0 38
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 0 0 147 0 147 CO2 (2040) 24315
V >5-10 km 5 10 7,5 0 0 305 0 305 Reduktion
VI >10-20 km 10 20 15 0 0 578 0 578
VIl >20-50 km 20 50 35 0 0 1.018 0 1.018
VIl >50km 50 150 100 0 0 338 0 338
Gesamt 0 2431 0 2431
(& CO2/a (Wi
tC02/a (Wkt) €02 (2040) 2.431
erlaubte CO2 Emission MMP 2431
Diff 0




Anhang 7: Berechnungsergebnisse des Szenarios 1.4.3 fiir das Jahr 2040
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis teilung, IST Modal Split (pro Werktag),2040 Mobilitatskennziffern 2040
Quelle Herry Consult Bund Herry Consult, Consens, OROK
Variable WLVsr MS;040 -
MIV
9] o 2 <] c c — & c
" N . c [ I - - = s
Wegeldngenverteilung je © s % .ifc S 5| E @ . .if" 13 < ‘g_ = 2 % =2 % E % c £ %
Hauptverkehrsmittel Il s |z€|zE| - |22 E 3 2 o > 2 > i 9 E 82 882 < ¥3 2= &
R | @ |[Ss|S5| 3 [82¢€E[& 2 e [ s8] 3 & gee| EQ <eE® |n=z65| S8=
von bis Mittel
b. W d,
km km  km % % % % % % % % % % % % Personen % mo ege/d/m |\ oge/d
Personen  ob. Person
S21.4.3
0km
I bis 0,5 km o os[ 025|[ 207 30 11 07 o1 00[ 49 2200 13,0000 479 23,00 62,79] | 16287 884 143978 36 51.832
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0 12,2
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 292 268 151 24,0 3,8 20,3 17,7
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 125 401 264 20,8 11,8 40,7 21,4
V >5-10 km 5 10 7,5 05 193 211 191 19,7 4,1| 16,4
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 495 35,0| 17,4]
VII >20-50 km 20 50 35 0,0 00 10,6 61 133 00 7,7
VIl >50km 50 150 100 0,0 0,0 2,9 5,4 1,7 0,0 22
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| ####
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wegelangenverteilung zusammengefasst Wegelangenverteilung in Abhangigkeit des Modal Splits Verkehrsverlagerung MIV/ Verlauf und Ergebnis WLV zL 1gefasst
Quelle - -
Variable WLV,g7, 2018 WLVys gunp, 2040 WLV,s7, 2018
N I 0 0 5 3 4
Wegeldngenverteilung je « % L€ H « < .5 € _é % § 2 @ 2 g H
Hauptverkehrsmittel 2 o S 2% g a 2 - S 2<% a < £t 5> > z © S 2<%&£ o
s © 5 9 = > 4] = © o9 > o) = c o v = = 5 S 6 9= > ]
i~ o W o3> E e} (U] ~ o W o> O (U] find ¥ 2 == = N o W a> E 0 (U]
von bis Mittel
km km  km % % % % % % % % % % % - % % % % % % %
Sz1.4.3
0km WLV, MIV,nicht normier WLV, MIV, normiert
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 20,7 3,0 1,0 0,1 4,9 4,6 0,4 0,0 0,0] 5,0 64,01| 1,000 64,0 0,4] 0,7 20,7 3,0 0,7 0,1 0,0
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 79 0,1 12,2 7,9 11 0,4 0,0 9,4 62,07| 1,000 62,1 3,0 5,4 36,1 8,2 5,4 0,1 0,0
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 26,8 16,8 3,8 17,7 6,4 3,5 0,8 0,9] 11,6 58,36 1,000 58,4 7,0 12,7 29,2 26,8 12,7| 3,8 0,0
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 12,5 40,1 25,4 11,8 21,4 2,8 52 12 2,7 11,9 51,60| 1,000 51,6/ 12,3 22,2 12,5 40,1 22,2 11,8 0,0
V >5-10 km 5 10 7,5 0,5 19,3 20,6 19,7 16,4/ 0,1 2,5 1,0 4,5 8,1 41,10( 1,000 41,1 12,1 22,0 0,5 19,3 22,0 19,7 0,0
VI >10-20 km 10 20 15 1,0 2,6 15,2 49,5 17,4 0,2 0,3 0,7 11,4 12,7 27,01| 1,000 27,0 11,1 20,1 1,0 2,6 20,1 49,5 0,0
VII >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 9,7 13,3 7,8 0,0 0,0 0,5 31 3,5 15,41| 1,000 15,4 8,2 14,8 0,0 0,0 14,8 13,3 0,0
VIl >50km 50 150 100 0,0 0,0 3,4 1,7 2,2 0,0 0,0 0,2 0,4 0,6 65,00 1,000 65,0 1,2 2,1 0,0 0,0] 2,1 1,7 0,0
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 22,0 13,0 4,8 23,0 62,8 55,3 100,0 100,0 100,0 100,0] 100,0 0,0
55,3
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegelangeklasse (2040) Szenario 1.1

Quelle -
Variable Wegeys Pkmyr wiki
5 £ s £ s 2 s £
Wegeldngenverteilung je « ? S € @ ? S € @ 3 S H ? S
Hauptverkehrsmittel Il - E _g,g _g - E 2 = E _qg’,g _g > E 2 - ; .S’E é > E E g,g _g
2 g |SE>E S| © 2 g |[SB>E ke © 2 ¢ BB>H © © SG5>E
von bis Mittel
km km  km Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d  Pkm/d  Pkm/d Pkm/d Pkm/d APkm/d
$71.4.3 MS-Bund-MS
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 2.360 202 16 12 2.591 590 51 4 3 648 590 51 55 3 699 51
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 4.117 553 134 12 4.815 3.087 414 100 9 3.611 3.087 414 1.285 9 4.795 1.184
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 3.330 1.806 314 453 5.903 5.827 3.160 550 793 10.330 5.827 3.160 6.410 793 16.190 5.860
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 1.425 2.702 552 1.407 6.086 5.345 10.133 2.069 5.275 22.822 5345 10133  20.741 5.275 41.494 18.672
V >5-10 km 5 10 7,5 57 1.300 545 2.349 4.251 428 9.754 4.089 17.614 31.884 428 9.754  33.680 17.614 61.475 29.591
VI >10-20 km 10 20 15 114 175 498 5.901 6.688 1.710 2.628 7.471 88.516 100.326 1.710 2,628  49.656 88.516 142,511 42.185
VII >20-50 km 20 50 35 0 0 368 1.586 1.953 0 0 12.867 55.494 68.362 0 0 73794 55.494 129.288 60.927
VIl >50km 50 150 100 0 0 53 203 255 0 0 5.280 20.266 25.546 0 0 73.181 20.266 93.448 67.902
Gesamt 11.403 6.738 2.480 11.921| 32.543 16.988  26.139 32431 187.971 263.529] 16.988  26.139 258.803 187.971 489.901 226.372
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

prozentueller Modal Shift

Anderungen Pkm

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040), neu

Quelle -
Variable MSh v 1,1 Pkmyr wiki
i . 5 o
Wegeldngenverteilung je « € « « 2 5 _ €
Hauptverkehrsmittel z v o I 2z - - 2 - i E g o 3
2 g B & 2 & 3 2 g |S%>E| B &
von bis Mittel
km km  km % % % % Pkm/d  Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
Sz1.4.3
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 87 13 0| 100 45 6 0 635 57 4 3 699
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 81 18 0| 100 963 219 3 4.050 633 100 12 4.795
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 49 45 6| 100 2.861 2.626 372 8.688 5.786 550 1.165 16.190
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 19 62 18| 100 3.624 11.627 3.421 8.969 21.759 2.069 8.697 41.494
V >5-10 km 5 10 7,5 1 49 50| 100 375 14.458 14.758 802 24.212 4.089 32372 61.475
VI >10-20 km 10 20 15 2 5 93( 100 794 2.066 39.325 2.505 4.693 7.471 127.841 142,511
VII >20-50 km 20 50 35 0 0 100( 100 0 0 60.927 0 0 12.867 116.421 129.288
VIl >50km 50 150 100 0 0 100( 100 0 0 67.902 0 0 5.280 88.168 93.448
Gesamt 8.662 31.002 186.708 25.650 57.141 32431 374.679 489.901
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wege je Wegelingenklasse (2040) WLV in Abhéngigkeit des MS WLVNEU
Quelle -
Variable Wegeys WLVys WLVyey
S < 5 < S 4
Wegeldngenverteilung je < 2 < 2 < 13
o e 3 f0%3 E E R e 3 £0%3 g
Hauptverkehrsmittel [ - 2035 E > & [ - BossE > 3 [ ° Z 0% = > 2
2 & |SBSE 3 & 2 & FE%> g 3l & 2 & |SBSE 3| &
von bis Mittel
km km  km Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d % % % % % % % % % %
s21.4.3
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 2.539 228 16 13 2.796 4,9 0,4 0,0 0,0 5,4 16,3 1,7 0,7 0,1 5,4]
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 5.400 844 134 15 6.394 10,4 16 0,3 0,0 12,3 34,7 6,2 54 0,1 12,3
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 4.965 3.306 314 666 9.251 9,6 6,4 0,6 13 17,8 31,9 24,1 12,7 33| 17,8
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 2.392 5.802 552 2.319 11.065 4,6 11,2 11 4,5 21,3 15,4 42,3 22,2 11,6| 21,3
V >5-10 km 5 10 7,5 107 3.228 545 4316 8.197 0,2 6,2 11 83 15,8 0,7 23,5 22,0 21,5| 15,8
VI >10-20 km 10 20 15 167 313 498 8.523 9.501 0,3 0,6 1,0 16,4 18,3 1,1 23 20,1 42,5 18,3
VII >20-50 km 20 50 35 0 0 368 3.326 3.694 0,0 0,0 0,7 6,4 71 0,0 0,0 14,8 16,6/ 7,1
VIl >50km 50 150 100 0 0 53 882 934 0,0 0,0 0,1 1,7 1,8 0,0 0,0 2,1 4,4 1,8
Gesamt 15.570 13.722 2.480 20.060 51.832 30,0 26,5 4,8 38,7 100 100,0 100,0 100,0 100,0| 100
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis direkte CO2 Emissionen (Szenario, 2040) Klimaziel Osterreich 2040 (direkte Emissionen)
Quelle Umweltbundesamt
Variable Cco2 CO2-IST mit direkten CO2 Emissionen
Wegelangenverteilung je 1 2
< S273T 4 E
Hauptverkehrsmittel Il - B 2% 4 > 3
2 e £82d B &
g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 75,0 0,00 -
kg
kg CO2/ kg CO2 kg CO2 kg CO2 kg CO2
km km km | coy @ / kgCO2/ kgCO2/  kgCO2/ g CO2/ %
Wig Wig Witg Witg Witg
Wtg
S21.4.3
0km
I bis 0,5 km 0 05| 0,25 0 0 0 0 0 CO2-IST (2018) 44.207 100
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 0 0 8 0 8 Redukt.-Soll 41.775 -94,5
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 0 0 41 0 41
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 0 0 155 0 155 CO2 (2040) 24315
V >5-10 km 5 10 7,5 0 0 307 0 307 Reduktion
VI >10-20 km 10 20 15 0 0 560 0 560
VII >20-50 km 20 50 35 0 0 965 0 965
VIl >50km 50 150 100 0 0 396 0 396
Gesamt 0 2431 0 2.431
kg CO2/a (Wkt)] 607.750]
tCO2/a (Wkt) €02 (2040) 2.431
erlaubte CO2 Emission MMP 2.431
Diff 0
Reduktion-SOLL 41.775




Anhang 8: Berechnungsergebnisse des Szenarios 2.1 fiir das Jahr 2040
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wegeldngenverteilung, IST Modal Split (pro Werktag),2040 Mobilitdtskennziffern 2040
Quelle Herry Consult Consens Herry Consult, Consens, OROK
Variable WLV, s MS,040 -
MIV
9] & > ) c c _ o c
Wegeldngenverteilung je @ £ E = ‘é @ & g E = o 2 o ‘E 3 g 3
. S ] I} £ 29| & S + B o =] a8 9 S E 9 c ¥ c © [
Hauptverkehrsmittel fing - ><|l=E - 2 ¥ g e [ T |22 s > B o 2 N8 2 < ¥Q o= &
R | 2 |S8|S5| o6 |82 €& 2 g |sS3| o a L | ES SES [n=5| 682
von bis Mittel
b. W d
km km  km % % % % % % % % % % % % Personen % mo ege/d/m \eoe/d
Personen ob. Person
Sz.2.1 28,00 18,00 29,00 25,00| 100,0| 16.287 88,4 14.397,8 3,6 51.832
0 km
| WLK I: bis 0,5 km 0 05 0,25 20,7 3,0 1,1 0,7 0,1 0,0l 49
I WLK 1I: >0,5-1 km 0,5 1 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0[ 12,2
1IN WLK 11l: >1-2,5 km 1 25/ 1,75 29,2 268 151 24,0 3,8 20,3| 17,7
IV WLK IV: >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 12,5 40,1 264 208 11,8 40,7| 21,4
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 05 19,3 211 19,1 19,7 4,1| 16,4
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 49,5 35,0| 17,4
VI WLK VII: >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 10,6 6,1 133 0,0 7,7
VII WLK VIII:>50km 50 150( 100 0,0 0,0 2,9 54 1,7 0,0| 2,2
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| ####
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis Wegelangenverteilung zusammengefasst

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse (2040)

Quelle - - -
Variable WLVys 157, 2018 Wegeys Pkmyr wiksi
I 5 14 5 4
Wegeldngenverteilung je @ + < e o S € o 5 €
> s - € 2 O — € 2 O — €
Hauptverkehrsmittel z - S 2 £ _3“_:’ - g P o g _%é £ - g frd - g _%é £ - g
2 & wg82E B & 2 e |SB>€E| B & 2 e |SB>E o] &
von bis Mittel
km km  km % % % % % Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
Sz.2.1
0 km
| WLK I: bis 0,5 km 0 0,55 0,25 20,7 3,0 1,0 0,1 4,9 3.004 280 153 13 3.450 751 70 38 3 863
I WLK 1I: >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 79 0,1 12,2 5.239 765 1.183 13 7.200 3.929 574 887 10 5.400
I WLK 1I: >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 26,8 16,8 3,8 17,7 4.238 2.500 2.529 492 9.760 7.416 4.376 4.426 862 17.080
IV WLK IV: >2,5-5 km 2,5 5 3,75| 12,5 40,1 254 11,8 21,4 1.814 3.741 3.819 1.529| 10.903 6.803 14.030 14.321 5.734| 40.888
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 0,5 19,3 20,6 19,7 16,4 73 1.801 3.101 2.553 7.527 544  13.505 23.255 19.146( 56.450
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 1,0 2,6 15,2 49,5 17,4 145 243 2.286 6.414 9.088 2.177 3.639 34.286 96.214| 136.316
VI WLK VII: >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 9,7 133 7,8 0 0 1.456 1.723 3.179 0 0 50.953 60.320| 111.273
VII WLK VIII:>50km 50 150 100 00 0,0 3,4 1,7 2,2 0 0 505 220 726 0 0 50.530 22.029| 72.559
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 14.513 9.330 15.031 12.958| 51.832 21.621 36.193 178.697 204.316( 440.827
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis direkte CO2 Emissionen (Szenario, 2040)

Klimaziel Osterreich 2040 (direkte Emissionen)

Quelle Umweltbundesamt
Variable Cco2 CO2-IST mit direkten CO2 Emissionen
Wegeldngenverteilung je . g ga % | £
Hauptverkehrsmittel fd s B E x ;E > g
2 g 58288 o o)
g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 75,0 0,00 -
kg
kg CO2/ kg CO2, kg CO2 kg CO2 kg CO2
km km  km  cozy 8 / kg CO2/ g CO2/ g CO2/ g CO2/ %
Witg Wtg Wtg Wtg Wtg
Wwtg
Sz.2.1
0 km
| WLK I: bis 0,5 km 0 05 0,25 0 0 3 0 3 CO2-IST (2018) 44.207 100
I WLK 1I: >0,5-1 km 0,5 1l 0,75 0 0 66 0 66 Redukt.-Soll 41.775 -100
I WLK 1I: >1-2,5 km 1 25 1,75 0 0 332 0 332 CO2 (2040) 13.395 30
IV WLK IV: >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 0 0 1.074 0 1.074 Reduktion 30.812
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 0 0 1.743 0 1.743
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 0 0 2.570 0 2.570
VI WLK VII: >20-50 km 20 50 35 0 0 3.819 0 3.819
VII WLK VIII:>50km 50 150 100 0 0 3.788 0 3.788
Summe 13.395 0 13.395
€02 (2040) 13.395
erlaubte CO2 Emission 2431
Diff 10.964




Anhang 9: Berechnungsergebnisse des Szenarios 2.2 fiir das Jahr 2040
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Wegeldngenverteilung, IST Modal Split (pro Werktag),2040 Mobilitdtskennziffern 2040
Quelle Herry Consult Consens Herry Consult, Consens, OROK
Variable WLV, s MS,040 -
MIV
9] & > ) c c —_ o c
Wegeldngenverteilung je @ £ E = ‘é @ & g E = o 2 o ‘E 3 g 3
. S ] I} £ 29| & S + B o =] a8 9 S E 9 c ¥ c © [
Hauptverkehrsmittel fing - ><|l=E - 2 ¥ g e [ T |22 s > B o 2 N8 2 < ¥Q o= &
R | 2 |S8|S5| o6 |82 €& 2 g |sS3| o a L= EE SEd w=TE 682
von bis Mittel
b. W d
km km  km % % % % % % % % % % % % Personen % mo ege/d/m \ege/d
Personen ob. Person
Sz.2.2 28,00 18,00 29,00 25,00| 100,0| 16.287 88,4 14.397,8 3,60 51.832
0 km
| WLK I: bis 0,5 km 0 05 0,25 20,7 3,0 1,1 0,7 0,1 0,0l 49
I WLK 1I: >0,5-1 km 0,5 1|l 0,75 36,1 8,2 7,2 10,9 0,1 0,0[ 12,2
1IN WLK 1Il: >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 268 151 24,0 3,8 20,3| 17,7
IV WLK IV: >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 12,5 40,1 264 208 11,8 40,7| 21,4
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 05 19,3 211 19,1 19,7 4,1| 16,4
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 1,0 26 156 13,0 49,5 35,0| 17,4
VI WLK VII: >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 10,6 6,1 133 0,0 7,7
VI WLK VIII:>50km 50 150( 100 0,0 0,0 2,9 54 1,7 0,0| 2,2
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| ####
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Wegelangenverteilung zusammengefasst

Wege je Wegeldngenklasse (2040)

Pkm/Verkehrstrager/Wegelangeklasse (2040)

Quelle -
Variable WLVys 157, 2018 Wegeys PKMyr wisi
I 5 &2 5 &2
Wegeldngenverteilung je @ + < b ) < b ) < b
> = € 2 O — € 2 O — €
Hauptverkehrsmittel z - S 2 £ _3“_:’ - E z - g .GQ)’E £ - E z - g .GQ)’E 2 - E
2 & wg82E & |8 2 e |[SB>E o] & 2 g |SBSE o) 6
von bis Mittel
Wege/
km km  km % % % % % Wege/d  Wege/d Wege/d Wege/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d Pkm/d
Sz.2.2
0 km
| WLK I: bis 0,5 km 0 0,55 0,25| 20,7 3,0 1,0 0,1 49 3.004 280 153 13| 3.450 751 70 38 3 863
I WLK 1I: >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 36,1 8,2 79 0,1 12,2 5.239 765 1.183 13| 7.200 3.929 574 887 10 5.400
1IN WLK 1Il: >1-2,5 km 1 25 1,75 29,2 26,8 16,8 3,8| 17,7 4.238 2.500 2.529 492 9.760 7.416 4.376 4.426 862 17.080
IV WLK IV: >2,5-5 km 2,5 5 3,75| 12,5 40,1 254 11,8 21,4 1.814 3.741 3.819 1.529| 10.903 6.803 14.030 14.321 5.734 40.888
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 0,5 19,3 20,6 19,7 16,4 73 1.801 3.101 2.553| 7.527 544  13.505 23.255 19.146 56.450
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15| 1,0 26 15,2 49,5 17,4 145 243 2.286 6.414| 9.088 2.177 3.639 34.286 96.214 136.316
VI WLK VII: >20-50 km 20 50 35 0,0 0,0 9,7 133 7,8 0 0 1.456 1.723| 3.179 0 0 50.953 60.320 111.273
VI WLK VIII:>50km 50 150 100f 0,0 0,0 34 1,71 22 0 0 505 220 726 0 0 50.530 22.029 72.559
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0| 100,0 14.513 9.330 15.031 12.958| 51.832 21.621 36.193 178.697  204.316 440.827
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)

Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

direkte CO2 Emissionen

Quelle Umweltbundesamt
Variable co2
Wegeldngenverteilung je @ § _g_i, % | £
Hauptverkehrsmittel z s B § < _,% > g
2 g 5824 & o)
g CO2/Pkm
von bis Mittel 0,00 0,00 0,00 0,00 -
kg
kg CO2/ kg CO2, kg CO2 kg CO2
km km  km co2/ th / th / th / th /
Wig g g g g
Sz.2.2
0 km
| WLK I: bis 0,5 km 0 05 0,25 0 0 0 0 0
I WLK 1I: >0,5-1 km 0,5 1l 0,75 0 0 0 0 0
1IN WLK 1Il: >1-2,5 km 1 25 1,75 0 0 0 0 0
IV WLK IV: >2,5-5 km 2,5 5[ 3,75 0 0 0 0 0
V WLK V: >5-10 km 5 10 7,5 0 0 0 0 0
VI WLK VI: >10-20 km 10 20 15 0 0 0 0 0
VI WLK VII: >20-50 km 20 50 35 0 0 0 0 0
VI WLK VIII:>50km 50 150 100 0 0 0 0 0
Summe 0 0 0




Anhang 10: Verlagerungsverldufe auf den Umweltverbund (P’dorf)
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I WLK I: bis 0,5 km

I WLK II: >0,5-1 km

I WLK 111: >1-2,5 km
IV WLK IV: >2,5-5 km

V WLK V: >5-10 km
VI WLK VI: >10-20 km
VII WLK VII: >20-50 km
VIl WLK VIII:>50km

Summe

0
0,5

2,5

10
20

0,5
2,5
10

20
50

50 150

WLV Perchtoldsdorf

WLVsr

- — = -
E - > % > E %ﬂ é g g Z E °
2 & S3%: SS5 B S$.328 & 2 2 & 3
% % % % % % % von bis Mittel | zu FuB Rad OV
km km km % % %
025] 207 3,0 11 07 01 0,0] 49 2u FuR+Rad+OV WK | 238 87,0 126 04| [WLKI 0 05 025 870 126 04
075| 361 82 7.2 10,9 01 0,0] 12,2 2u FuR+Rad+OV WLK Il 444 813 185 02| |WLKI |05 1 075 | 813 185 02
1,75 29,2 26,8 15,1 24,0 3,8 20,3( 17,7 zu FuB+Rad+OV WLK I 59,8 48,8 44,8 6,4 WLK IIT 1 25 1,75 48,8 44,8 6,4
3,75 12,5 401 26,4 20,8 11,8 40,7| 21,4 2uFuR+Rad+OVWLK IV | 64,4 194 62,3 183| |WLKIV |25 5 375 | 194 623 183
7,5 0,5 19,3 21,1 19,1 19,7 4,1 16,4 zu FuB+Rad+OV WLK IV 39,5 1,3 489 499 WLK V 5 10 7,5 1,3 489 499
15| 1,0 26 15,6 13,0 49,5 35,0| 17,4 2uFuR+Rad+OV WLK VI [531 1,9 49 932 |WLKVI |10 20 15 | 19 49 932
35 0,0 0,0 10,6 6,1 13,3 0,0l 7,7 zu FuB+Rad+OV WLK VII 13,3 0,0 0,0 100,0 WLK VII 20 50 35 0,0 0,0 100,0
100, 0,0 0,0 2,9 54 17 00| 22 2u FuR+Rad+OV WLKVII | 1,7 0,0 0,0 1000 |WLKVII |50 150 100 | 00 00 100,0
100 100 100 100 100 100 100




Anhang 11: Berechnungsergebnisse des ,,Modell Typ 2-zentraler Bezirk
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

teilung, IST

Modal Split (pro Werktag),IST

Quelle Osterreich unterwegs 2013/2014, S.271 Osterreich unterwegs 2013/2014, S.160
Variable WLV sr MS;sr
. } . 2 €
c g o 2 - = @ S . o @
o« b= = ®e _ g o« = < = < a0
2 5 2E£ 28 . EEE g 2 |s|z%|28 g% @ &
2 & =% 55 B 82E ¢ 2 | &]|S8|S5 S 2 8 = 4
c
<
S
[=4]
£ ¢
© <
2 <
c ©
Q Qa
23 c
o o o
3 s 0
o v w 12
Zentrale Bezirke
0km
| bis 0,5 km 0 05| 025 38,2 9,2 2,3 2,7 0,3 17,1 7,9 14,4 7,7 51,5 133 12,6 0,4 99,9
1l >0,5-1 km 0,5 1 0,75 26,2 22,2 4,6 6,5 3,2 2,4/ 91 14,41 7,71 51,55 13,31 12,61 0,40 100,00
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 20,6 30,3 13,8 141 53 7,9| 15,0 64,86
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 10,0 20,8 203 239 13,2 23,1 18,5 64,86
V >5-10 km 5 10 7,5 39 100 21,1 21,0 284 24,7| 18,6
VI >10-20 km 10 20, 15 il 51 189 162 20,0 5,8 15,0
VIl >20-50 km 20 50 35 0,0 22 144 11,1 250 55| 12,2
VIl >50km 50 150| 100 0,0 0,1 4,6 4,5 4,5 136 36
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0| ###
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

Mobilitatskennziffern

prozentueller Modal Split, IST

Wege je Wegeldngenklasse

Quelle Osterreich unterwegs 2013/2014, S.160, Statistik Austria -
Variable MSyy ist -
o o © £ B
@£ 5 ] < £ = ]
i 5 5 =53 53 s B W B c 5 o £ .
5 25 TLs f3 E P < T £ = 25 E < T | = 24 E
Sy ©¢¢ 88?2 <®c 23 2 o =2E z2E S > 2E 3 2 ° =< | 2 £ s > Z 8
aLs EQL S EL w38 &= 2 g€ 33 53 «n ) 23 © 2 & S8 |55 n S 333| ©
c ﬁ c
£ 8 £
3 2 3
£ 4 £ <
s = 5 5
3 £ 3 £
2 5 2 5
(D Qo Q Qo
23 [= o2 [=
o) © o o © o
> =3 2 3 =1 2
o wn w 12 2] (2] w W
Zentrale Bezirke
0 km
I bis 0,5 km 0o 05[] 025 15.022,0] 82,5] 12.393] 336]  41e41][ 55 07 12 04 15 00 o0o1] 79 2.293 295 494 150 643 0 0 0 16 29]  3.276
11 0,5-1 km 05 1| 075 38 17 24 09 32 04 00| 91 1573 713 987 360  1.348 0 0 0 168 4| 3.805
Il >1-2,5 km 125 1,75 30 23 71 19 90 07 00| 150 1.236 972 2.962 782 3.744 0 0 0 278 13| 6.245
IV >2,5-5 km 25 5| 3,75 14 16 105 32 136 17 01| 184 600 668 4358 1325  5.683 0 0 0 693 39|  7.682
V >5-10 km 5 10 75 06 08 109 28 137 36 01 187 234 321 4529 1164  5.694 0 0 0 1.492 41| 7781
VI >10-20 km 10 20 15 02 04 97 22 119 25 00| 150 66 164 4.057 898  4.955 0 0 0  1.050 10| 6.245
VIl >20-50 km 20 50| 35 00 02 74 15 89 32 00| 122 0 71 3.091 615  3.707 0 0 0 1313 9| 5.099
VIl >50km 50 150| 100 00 00 24 06 30 06 01| 36 0 3 987 249 1.237 0 0 0 236 23| 1.499
Gesamt 14,4 7,7 13,3 00 0,0 00 12,6 0,4] 100,0 6.002 3.206 21467 5.544 27.010 0 0 0 5.247 167| 41.633
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung

Szenario

Bezeichnung/Ergebnis Pkm/Verkehrstréger/\ | Kl direkte CO2 Emissionen
Quelle - Umweltbundesamt
Variable Pkmyrwii co2

Zentrale Bezirke

0km
I bis 0,5 km 0 05 025 573 74 123 37 161 0 0 0 4 7 819 16 5 21 0 0 0 0 1 22
1l >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 1.179 534 741 270 1.011 0 0 0 126 3 2.854 98 36 134 0 0 0 1 0 136
1l >1-2,5 km 1 25 1,75 2.164 1.702 5.184 1.368 6.552 0 0 0 487 23 10.928 689 182 871 0 0 0 5 3 879
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 2.251 2,503 16.341 4.969 21.310 0 0 0 2.600 144 28.809 2172 661 2.833 0 0 0 28 19 2.881
V >5-10 km 5 10 7,5 1.756 2.407 33.971 8.731 42.702 0 0 0 11.187 309 58.361 4.516 1.161 5.677 0 0 0 122 41 5.840
VI >10-20 km 10 20 15 990 2.455 60.858 13.471 74.329 0 0 0 15.756 145 93.676 8.090 1.791 9.881 0 0 0 172 19 10.073
VIl >20-50 km 20 50 35 0 2.471 108.192 21.538 129.729 0 0 0 45.955 321 178.477 14.383 2.863 17.246 0 0 0 502 43 17.790
VIl >50km 50 150 100 0 321 98.746 24.947 123.693 0 0 0 23.634  2.268 149.916 13.127 3.316 16.444 0 0 0 258 301 17.003
Gesamt 8.913 12.468 324.156 75.332 399.488 0 0 0 99.749  3.220 523.839 43.093 10.015 53.107 0 0 0 1.089 428 54.624

km/a kg CO2/a
tCO02/a
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Anhang 12: Berechnungsergebnisse des ,,Modell Typ 2*-NO

May1011qig USIA N.L Te und Ul s|qejren. si SISay) Sy} JO UOISIaA [eulblo panoidde ayL < any a8pajmou noa
regbnyian Yauiolqig UsIM N1 Jap Ue 1si Hagrewoldiq Jasalp uoisianfeuibuo sponipab suaiqoidde aig S OYJOIQIE



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis Wegeldngenverteilung, IST

Modal Split (pro Werktag),IST

Mobilitdtskennziffern

Quelle Osterreich unterwegs 2013/2014, 5.263 Osterreich unterwegs 2013/2014, 5.152 Osterreich unterwegs 2013/2014, 5.152, Statistik Austria
Variable WLVsp MS;sr -
i=4 < E_J N O
s 8 o2 L 5 2 5 § =3 5%
L% S < e € ~ a8 2 c = o c SIS £ 9
2 5 >% . ‘gﬁ& ] S (:U’:.ga s 5 2 é%c s =
= = £ s o2 k] = o N § & w Z
2 & S35 3 gLt & Ewz? ES S EE wz§ 8%
NO
0 km
I bis 0,5 km 0o o5 o25|[ 435 197 27 38 03 9,1] 9,7 14 7,7 509 13,2 13,2 1| 1000 [ 15.022,0] 84,3] 12.664] 334  42.296]
Il >0,5-1 km 0,5 1 0,75 23,2 219 53 51 3,7 33| 88
1l >1-2,5 km 1 250 1,75 20,2 22,9 13,2 134 4,4 13,8| 13,8 64,10
IV >2,5-5 km 2,5 5| 3,75 88 204 186 242 126 12,1 17,3
V >5-10 km 5 10 7,5 3,7 85 19,8 189 165 12,1| 16,0
VI >10-20 km 10 20 15 0,4 52 186 140 148 2,5 13,8
VII >20-50 km 20 50 35 0,1 1,2 16,2 144 349 6,6| 14,9
VIl >50km 50 150 100 0,0 0,2 5,6 61 12,8 40,5 5,7
Gesamt 99,9 100,0 100,0 99,9 100,0 100,0| ####
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)
Markierung
Szenario

Bezeichnung/Ergebnis

prozentueller Modal Split, IST

Wege je Wegeldngenklasse

Quelle -
Variable MSwiy,ist -
£ £ £ £
£ o o 2 - < o o 2 -
< 5 < > 2 G £ @ S < > 25 £
2 - £ 2£ S S 22 _ 3 2 - |z |z£| > g€ _| g
2 g 2% 33 n fe) 2>¢ o 2 & S 3 S Ss A o) 3=>2 ]
© c o C c
e} = Q o <=
[=4 © C c @© © C
[ o o v QO Qo o
@& c © @3 c ©
4 c. g2 4 S g2
@ &H < n < A @ & < i L W
NO
0 km
| bis 0,5 km 0 05| 0,25 6,1 1,5 1,4 0,5 1,9 0,0 0,1 9,6 2.576 642 581 212 793 0 0 0 17 38 4.066
Il >0,5-1 km 0,5 1| 0,75 32 1,7 2,7 0,7 3,4 0,5 0,0 8,8 1374 713 1.141 285 1.426 0 0 0 207 14 3.733
1l >1-2,5 km 1 250 1,75 2,8 1,8 6,7 1,8 8,5 0,6 0,1 13,8 1.196 746 2.842 748 3.590 0 0 0 246 58 5.836
IV >2,5-5 km 2,5 5 3,75 1,2 1,6 9,5 3,2 12,7 1,7 0,1 17,2 521 664 4.004 1.351 5.355 0 0 0 703 51 7.296
V >5-10 km 5 10 7,5 0,5 0,7 10,1 2,5 12,6 2,2 0,1/ 16,0 219 277 4.263 1.055 5.318 0 0 0 921 51 6.786
VI >10-20 km 10 20 15 0,1 0,4 9,5 1,8 113 2,0 0,0 13,8 24 169 4.004 782 4.786 0 0 0 826 11 5.816
VII >20-50 km 20 50 35 0,0 0,1 8,2 19 101 4,6 0,1 14,9 6 39 3.488 804 4.292 0 0 0 1.949 28 6.313
VIl >50km 50 150 100 0,0 0,0 2,9 0,8 3,7 1,7 0,4 5,8 0 7 1.206 341 1.546 0 0 0 715 171 2.439
Gesamt 14,0 0,0 0,0 0,0 13,2 1,0( 100,0 5.916 3.257 21.529 5.578 27.106 0 0 0 5.583 423| 42.285

7,7 50,9 13,2
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Farblegende:
Eingabe (Datenquelle)
Eingabe (gewahlt)

Markierung
Szenario
Bezeichnung/Ergebnis Pkm/Verkehrstrager/Wegeldngeklasse direkte CO2 Emissionen
Quelle - Umweltbundesamt
Variable Pkmyr wui co2
NO o
0 km
I bis 0,5 km 0 05 025 644 160 145 53 198 0 0 0 4 10 1.017 19 7 26 0 0 0 0 1 28
11 >0,5-1 km 0,5 1l 0,75 1.030 535 856 214 1.069 0 0 0 155 10 2.800 114 28 142 0 0 0 4 1 147
Il >1-2,5 km 1 25 1,75 2.093 1305  4.973 1309  6.282 0 0 0 430 102 10.213 661 174 835 0 0 0 1 14 859
IV >2,5-5 km 2,5 5/ 3,75 1954 2491 15016 5067 20.083 0 0 0 2.638 192 27.358 1.996 674 2.670 0 0 0 66 26 2.761
V >5-10 km 5 10 7,5 1.643 2.076 31970 7.914 39.884 0 0 0 6.909 384 50.897 4.250 1.052 5.302 0 0 0 173 51 5.526
VI >10-20 km 10 20 15 355 2.540 60.065 11.725 71.790 0 0 0 12.394 159 87.239 7.985 1.559 9.544 0 0 0 310 21 9.875
VIl >20-50 km 20 50 35 207 1.368 122.068 28.139 150.207 0 0 0  68.198 977 220.957 16.228 3.741 19.968 0 0 0 1705 130 21.803
VIl >50km 50 150| 100 0 651 120.561 34.057 154.618 0 0 0 71464 17.130 243.863 16.027 4.527 20.555 0 0 0 1787 2.277 24.619
Gesamt 7.927 11.128 355.656 88.477 444.132 0 0 0 162.192 18.964 644.343 47.280 11.762 59.042 0 0 0  4.055 2.521 65.618
km/a 161.730.118,35 kg CO2/a| 16.404.548
tco2/a [ 16.405]




