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Programm nach § 9a IG-L

zur Verringerung der Belastung mit PM10 und NO2
fur den 06. Zentralraum,

insbesondere die Stadte Linz und Wels

Stellungnahme der O6. Umweltanwaltschaft

Sehr geehrte Damen und Herren!

Der Landeshauptmann von Oberdsterreich als zustidndige Behorde in Vollzug des
Immissionsschutzgesetzes-Luft (IG-L, BGBI. | Nr. 115/1997, zuletzt ge&ndert durch BGBI. | Nr.
77/2010) plant die Erlassung eines Programms nach § 9a IG-L zur Verringerung der Belastung mit
PM10 und NO2 fiur den 006. Zentralraum, insbesondere die Stadte Linz und Wels. Auf den Entwurf,

der im Internet auf der Homepage des Landes abrufbar ist, sowie Zusatzberichte wird verwiesen.
A. Rechtliche Situation

Die im Programm nach § 9a IG-L angefuhrten MaZnahmen sollen bei PM;, und NO, die Einhaltung
der Immissionsgrenzwerte der EU-Richtlinie 96/62/EG vom 27.09.1996 (Luft-Rahmenrichtlinie) und
der Tochter-Richtlinien, insbhesondere Richtlinie 1999/30/EG vom 22.04.1999, sicherstellen. Durch
die neue Richtlinie 2008/50/EG Uber Luftqualitat und saubere Luft in Europa (CAFE-Richtlinie) vom
21.05.2008 werden zwar Rahmen-Richtlinie und drei der vier Tochter-Richtlinien ersetzt, aber
ohne wesentliche Anderungen fiir die einzuhaltenden Grenzwerte. Die CAFE-Richtlinie wurde
Mitte 2010 in 6sterreichisches Recht umgesetzt (vgl. IG-L-Novelle BGBI. | Nr. 77/2010)
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Folgende rechtliche Vorgaben bestimmen Mafinahmen zur Reduktion von Staubemissionen und

damit (indirekt) auch zur der Minderung der Staubimmissionsbelastung bei:

- EU-Luftqualitats-Richtlinie (i.d.F. RL 2008/50/EG)

- Entscheidung der EU-Kommission vom 2.7.2009 (Entscheidung 5247/2009) gegen die
Antrage ua Obergsterreichs zur Fristverlangerung zur Einhaltung der Luftgrenzwerte.

- EuGH-Urteil Janecek (Rs C-237/09)

- Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) (Programme, Mal3hahmenverordnungen)

- Verordnung ,Belastete Gebiete (Luft) zum UVP-G 2000, BGBI. 483/2008

Es besteht nach EU-Recht (Art. 8 Abs. 3 der EU-Luftqualitats-Richtlinie i.d.F. RL 2008/50/EG) nicht
nur die Verpflichtung zur Ausarbeitung von ,Planen und Programmen® in Ballungsrdumen mit
Grenzwertiberschreitungen, sondern die Mitgliedsstaaten haben nach Art.7 Abs. 3 dieser RL auch
»Aktionsplane® fur kurzfristig zu ergreifende MalZnahmen bei drohender Gefahr einer
GrenzwertUberschreitung zu erstellen, ,um die Gefahr der Uberschreitung zu verringern und deren
Dauer zu beschrénken“. Nach dem EuGH-Urteil Janecek (Rs C-237/09) besteht ein individueller

Anspruch (subjektives Recht) Betroffener auf Gewéhrleistung der Einhaltung der EU-Grenzwerte.

Es ist eine in Blick auf EU-Verpflichtungen rechtlich offene Frage, ob die Programme — wie derzeit
herrschende Ansicht — nicht als Verordnung, sondern letztlich nicht rechtlich verbindliche
MaRnahmensammlung zu erlassen sind. Uberdies kennt das IG-L keine subjektiven Rechte auf
MalRnahmen gegen Feinstaub, das Europarecht nach der Rechtsprechung des EuGH aber sehr
wohl. Der EuGH legt fest, dass die von der Gefahr einer Grenzwertiiberschreitung unmittelbar
Betroffenen bei den zustandigen Behdrden erwirken kbnnen miissen, dass bei Vorliegen einer

solchen Gefahr ein Aktionsplan erstellt wird (subjektives Recht bei einer Gefahrdungslage).

Die Umsetzung eines solchen Aktionsplanes kennt das IG-L lediglich fur Alarmwerte fur
Schwefeldioxid und Stickstoffdioxid (vgl. §26b 1G-L), sie wire aber nach dem Aquivalenzgrundsatz
der EuGH auch auf Feinstaubemissionen anzuwenden. Zustandig ist nicht nur der
Umweltminister, sondern bei tatsachlicher Uberschreitung der Grenzwerte nach 8§ 26 Abs.2 IG-L
auch der Landeshauptmann. Die erforderlichen MaflRnahmen sind durch Verordnung oder

Bescheid in Kraft zu setzen.

Folgende rechtliche Vorgaben bestimmen MalRnahmen zur Reduktion von NOx und anderer
Ozon-Vorlaufersubstanzen und damit (indirekt) auch zur der Minderung der NOx-

Immissionsbelastung bei:

- Goteborg-Protokoll 1999 (in Kraft seit 17.5.2005)
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- NEC-Richtlinie der EU

- EG-L (Emissionshdchstmengengesetz)

- Ozongesetz

- EU-Luftqualitats-Richtlinie (i.d.F. RL 2008/50/EG)

- Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) (Programme, Malinahmenverordnungen)
- Verordnung ,Belastete Gebiete (Luft) zum UVP-G 2000, BGBI. 483/2008

B. Emissionssituation

B.1. Feinstaub (PM10) und Feinststaub (PM2,5)

Die statistische Auswertung der Immissionen aller Messstellen in Osterreich zwischen 2000 und
2006 lasst erkennen, dass bei einem Jahresmittelwert von 28,4 pg/m3 PM10 im Mittel 35
Tagesmittelwerte Gber der 50 pg/m3-Schwelle liegen. Bei einem Mittelwert von 26,1 mg/m3 PM10

kommt es bereits zu 25 Uberschreitungen.’

Jahresmittelwert (ug/m?)
Messstelle 2004 2005 | 2006 2007 | 2008 2009
Linz-Neue Welt 31 32 34 28 28 27
Linz-ORF-Zentrum 30 32 35 28
Linz-Stadtpark 24 27
Linz-24er Turm 25 31 32 25 26 21
Linz-ROmerberg 33 38 38 32 32 29
Steyregg-Weih 26 28 29 25 28
Steyrergg-Au 29 22 24
Enns-Kristein 30 30 33 24 24 25
Wels 28 30 29 24 24 24
Traun 25 27 29 24 23 24
Steyr 22 22 24 19 19 19

Wesentlich fiir Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte sind insbesondere windarme,
niederschlagsfreie Inversionswetterlagen im Winterhalbjahr, die fir die Anreicherung von
Feinstaub in den untersten Luftschichten sorgen. Auf Grund stirmischer, z.T.
niederschlagsreicher Winter (vgl. Orkantief Kyrill 2007, Orkantief Emma 2008, Orkantief Frank
2009) ging die Zahl der PM10-Uberschreitungen in den letzten Jahren zwar zuriick, bei
regionstypischen stabilen Inversionswetterlagen wird aber auch in Zukunft — ohne entsprechende

GegenmaRnahmen — mit Grenzwert-Uberschreitungen zu rechnen sein.

! Umweltbundesamt (2010): Emissionstrends 1990-2008. Ein Uberblick tiber die ésterreichischen
Verursacher von Luftschadstoffen (Datenstand 2010), Report REP-0285, Wien.
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Osterreichweit — und in dhnlicher GréRBenordnung auch in OO — tragen folgende Sektoren zur

Feinstaubbelastung (Emissionen) am wesentlichsten bei *:

PM10 (fir 2008): 23% Verkehr
27% Industrie

29% Kleinverbrauch

PM2,5 (fir 2008): 25% Verkehr
17% Industrie

44% Kleinverbrauch

Staub stammt vornehmlich aus Verbrennungsprozessen der Industrie und des Kleinverbrauchs.
60% der gesamten PM2,5-Emissionen stammen aus kleinen Biomasse-Feuerungsanlagen, die
jedoch nur einen Anteil von 25% am gesamten Primarenergiebedarf der kalorischen Kraftwerke
ausmachen. Im Bereich der Industrie sind es insbesondere die metallverarbeitenden betriebe,

aber auch der Schittgutumschlag. Beim Kleinverbrauch sind es vornehmlich manuell bediente

Kleinfeuerungsanlagen fir feste Brennstoffe.

Beim Verkehr tragen bei Motoren vorrangig Dieselmotoren zu Fein- und Feinststaubbelastungen

bei, Brems- und Reifenabrieb, sowie Aufwirbelungen sind weitere wesentliche Punkte.

Neben der Bearbeitung landwirtschaftlicher Flachen tragt die Tierhaltung im Sektor Landwirtschaft

regional unterschiedlich zum Feinstaubproblem bei.

Im oben beschriebenen rechtlichen Rahmen und auf Basis der Emissionssituation sind im Rahmen
eines Programms und ergénzend eines Aktionsplanes Malinahmen zur Verringerung der Fein- und

Feinststaubbelastung nach folgender Prioritatenreihung zu setzen:

- Kleinverbrauch
- Verkehr

- Industrie

2 Umweltbundesamt (2010): Emissionstrends 1990-2008. Ein Uberblick (iber die osterreichischen

Verursacher von Luftschadstoffen (Datenstand 2010), Report REP-0285, Wien.
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B.2. Stickoxide (NOx)

Osterreichweit — und in dhnlicher GréRBenordnung auch in OO — tragen folgende Sektoren zur

Stickoxidbelastung am wesentlichsten bei °:

62% Verkehr
17% Industrie

12% Kleinverbrauch

Eine wesentliche Konzentration und Uberschreitungen lassen sich primar an den
HauptstraRenverkehrsrouten nachweisen. Im Bereich Stralenverkehr besteht somit primarer
Handelungsbedarf, da es zu einer Zunahme der Verkehrsbelastung insgesamt — sowohl im Guter-
als auch Personenverkehr — gekommen ist und immer noch kommt, auch wenn auf Grund der
Wirtschaftsentwicklung nunmehr geringfligig zeitverzogert. Besonders schwer wiegt der Beitrag
des LKW-Verkehrs an der NOx-Belastung mit 68% (2008). Der LKW-Verkehr stellt somit den
wesentlichsten NOx-Emittenten Osterreichs dar. Neben hohen spezifischen Schadstoff-
Emissionen der LKW's ist der starke Anstieg der Transportleistung im straRengebundenen

Guterverkehr Hauptgrund fir diese Situation.

Neben den MalRnahmenprogrammen wird auf die Umsetzungsverpflichtung eines Aktionsplanes

nach 826b IG-L fur Alarmwerte fur Stickstoffdioxid verwiesen.

B.3. Zusatzliche Aspekte:

Neben den im Zentrum der geplanten Malinahmen stehenden Luftschadstoffe PM10, PM2,5 und

NO, sind folgende Aspekte bei den Mal3hahmenplanungen von Interesse:

a. Schwermetalle:

Industrie, Kleinverbrauch und Energieversorgung sind Hauptquellen der Schwermetallbelastung
der Luft. Kadmium- und Blei-Emissionen steigen an durch vermehrte energetische Nutzung von
Biomasse in Kraftwerken, der Industrie und der Raumwarmeerzeugung. Quecksilberanstiege
gehen auf den vermehrten Einsatz von Kohle und Industrieabféllen in der Zement- und

Stahlindustrie und die steigende Eisen- und Stahlproduktion zurick.

® Umweltbundesamt (2010): Emissionstrends 1990-2008. Ein Uberblick (iber die osterreichischen
Verursacher von Luftschadstoffen (Datenstand 2010), Report REP-0285, Wien.
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In belasteten Gebieten ist somit nicht nur aus Grinden der Staubbelastung, sondern auch wegen
des erhdhten Schwermetallausstof3es die energetische Nutzung von Biomasse zur
Warmeerzeugung zu tberdenken. Hier stehen Luftimmissionsschutz und Klimaschutz in einem
gewissen Widerspruch zueinander. Die Nutzung von (reichlich vorhandener) Abwérme ist als

Alternative geboten.

Ebenso ist in belasteten Gebieten die Verwendung von Abféllen in der Industrie ohne
entsprechende weiterfihrende Rauchgasreinigung oder gezielte Ausschleusung von

Schwermetallen aus dem Abgasweg nicht mehr zeitgemalRi.

b. PAK's:

Bei den Polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK’s) (4 Leitsubstanzen) stammen
72% der Emissionsbelastung aus dem Kleinverbrauch, 20% aus dem Verkehr. Diese
Schadstoffgruppe wird wegen ihrer zum Teil hohen karzenogenen Wirkungen zukinftig vermehrt

Augenmerk zu schenken sein.

C. Malinahmenvorschlage

Auf Grund der wiederholten und zukiinftig auch zu erwartenden Grenzwertiiberschreitungen bei
PMj, und NO, in Ballungsgebieten sind nach EU-Rechtsvorschriften und nationalem Recht
MalRnahmenprogramme und Aktionsplane zu erlassen und umzusetzen, die geeignet sind, die
Gefahr der Uberschreitung der Grenzwerte auf ein Minimum zu verringern und schrittweise zu
einem Immissionsstand unterhalb der Grenz- und Schwellenwerte zurtickzukehren.

Auf Grund rechtlicher Festlegungen besteht nicht nur die Notwendigkeit, Malinahmenprogramme
und Aktionsplane zu erlassen, sondern auch der Rechtsanspruch, bei tatsachlicher Uberschreitung

der Grenzwerte die erforderlichen MalRnahmen auch in Kraft zu setzen.

Far alle im MaBRnahmenkatalog des Luftsanierungsprogramms und des Aktionsprogramms
aufgelisteten MaRnahmen sind — damit sie in ihrer Umsetzung nachvollziehbar und in ihrer

Wirkung evaluierbar sind folgende Angaben erforderlich (vgl. dazu auch §9a IG-L):
- Zustandigkeit: Die Zuteilung des Entwurfs erfolgt nur nach Gebietskdrperschaften (z.B.

Land, Stadt Linz, etc). Es fehlt eine klare Zuteilung zu den Funktionseinheiten innerhalb

der Gebietskorperschaften, die die jeweilige MaRnahme tatséchlich vollziehen sollen.
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- Umsetzungszeitraum: Bei den Angaben zum Umsetzungszeitraum wird klar, dass eine
Vielzahl der vorgeschlagenen Malinahmen zur Verbesserung der Luft — also zur
Verbesserung der Ist-Situation — bereits ergriffen wurden. Es stellt sich somit die Frage,
weshalb diese in einem Programm zur Verbesserung der Ist-Situation aufscheinen, wo sie
doch offenkundig zur Verbesserung nicht ausreichend genug beigetragen haben. Durch
bereits konsumierte Maflinahmen ist keine Verbesserung der Ist-Situation zu erwarten. Es
entsteht somit der Eindruck, dass hier eine grof3e Zahl getroffenen — und nicht
ausreichender MalRnahmen — dokumentiert werden und nicht zuséatzliche, verbessernde
MalRnahmen (Dokumentation statt Aktion).

- erwarteter Effekt: Die einzelnen MaRnahmen filhren keinerlei Angaben zu der von ihnen zu
erwartenden Wirksamkeit an. Zweifelsohne ist ein geschéatzter prozentueller Beitrag zur
Gesamtimmissionsverbesserung schwierig festlegbar und angreifbar. Die standardméRige
Angabe "ist derzeit nicht quantifizierbar" erlaubt keinerlei Evaluierung des Erfolgs der
ergriffenen MaBnahmen. Man beraubt sich fundiert begriindeter Steuerungsmadglichkeiten.

- Evaluierung

- Finanzierung

Es ist nicht verstandlich, wenn laufende oder bereits abgeschlossene Malinahmen aufgelistet
werden, wenn doch das vorliegende Programm eine Verbesserung der Ist-Situation bringen soll.
So sinnvoll im einzelnen diese Malinahmen sein mdgen, so unzureichend war offenkundig ihre

Gesamtwirkung, andernfalls ware kein (zusétzliches) Malinahmenprogramm jetzt erforderlich.

Das Gesamtverkehrskonzept fiir Oberdsterreich ist eine Sammlung unterschiedlichster
MalRnahmen, die primar nicht der Reduktion von Luftemissionen dienen (missen). Die
Nominierung dieser bunten Sammlung unterschiedlichster Verkehrsprojekte kann eine
Verschlechterung, genauso wie eine Verbesserung der Luft-Situation bedeuten und ist in dieser

Ungenauigkeit unangebracht.

Die angefuhrten MaRnahmen zur Stierung der Energieeffizienz, der verstarkten Verwendung
saubererer Energie und des Baus alternativer Energiegewinnungsanlagen sind grundsatzlich gute
MalRnahmen, ihre Relevanz fir das konkrete Sanierungsgebiet erschliel3en sich der O6.
Umweltanwaltschaft jedoch nicht. Zum Bespiel die Forderung der Revitalisierung von
Kleinkraftwerken kann eine Schadstoffreduktion in den Sanierungsgebieten bringen, wenn im
Gegenzug in diesen Sanierunsgebieten (oder in deren Nahbereich) weniger kalorische Energie
verwendet wird. Ein — wenn auch nur grob — quantifizierbarer Konnex kann aber nicht hergestellt

werden.
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Grundsatzlich richtig, aber im konkreten Fall (Stadt Linz, Stadt Wels) mehr als vernachlassigbar
sind die Beitrage der Landwirtschaft, wie die bodennahe Gilleausbringung, der Diingemittelplan

und geteilte Diingung, die Abdeckung von Giillelagern und die Mehrphasenfitterung.

Im Sinne einer nachhaltigen Wirtschaft lobenswert, aber hinsichtlich der konkreten Luftbeitrage in
den Sanierungsgebieten fraglich, sind die Beitrage des "Oko-Leitfadens fiir die zentrale

Beschaffung des Landes".

Der Ausbau der Fernwarme in den Stadtgebieten Linz und Wels sind zweifelsfrei wesentliche und
gute Beitrage vor Ort. Fragen der Fernkélte werden leider nicht erdrtert, sind aber — wenn man
der Argumentation des Programms in puncto Energieeffizienz folgt — wesentlich dringlicher als die
— sicherlich sinnvollen, aber im konkreten Gebiet doch vergleichsweise weniger beitragenden —

energieeffizienteren Pumpen.

Die Verkehrsmafinahmen der Stadt Linz (Parkraumbewirtschaftung, Geschwindigkeits-
beschréankung im Stadtgebiet), Ausbau des Radwegenetzes, Mobilitatsberatung und —
management) kratzen grof3teils nur an der Oberflache des Problems, da sie primar auf eine
reibungslosere Abwicklung des Verkehrs (Status-quo) abzielen oder zu wenig konkret sind.
Wesentlicher als geringe Verbesserungen durch z.B. fliissigeren Verkehr sind Fragen der
Begrenzung und Reduktion der Verkehrsmenge (MIV), da der Anstieg an Verkehrsvolumen die

Optimierungen am Einzelfahrzeug mehr als zunichte macht.

Den Ausbau der Stral3enbahnlinien begrif3t die O6. Umweltanwaltschaft. Eine zeitliche und

oOrtliche Konkretisierung fehlt jedoch.

Der Neubau des Hauptbahnhofs als Nahverkehrsdrehscheibe war ein guter und wichtiger

Schritt, ist aber bereits historisch.

Die Staubminderungsmalinahmen der voestalpine Stahl und die Mal3hahmen der voestalpine

in Umsetzung des Projekts L6 sind Mal3nahmen, die darauf abzielen, die "Emissionsglocke" gleich
zu halten, also die Gesamtsituation nicht zu verschlechtern. Diese Mal3nahmen zur Sicherung des
Status-quo als Verbesserungsmalinahmen hinzustellen, widerspricht dem UVP-Verfahren "L6" und

ist nicht in Ordnung.
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Zusammenfassung

In einer ersten Stufe ist nun — auf Grund gemeinschaftsrechtlicher Vorgaben und Urgenz der EU -
ein Programm fur die Sanierungsgebiete nach §9a Abs.1 IG-L erforderlich. Gleichzeitig sind
aber in einem zweiten Schritt auch fiir die von der Uberschreitung von Luftgrenzwerten bedrohten
Gebiete (z.B. belastete Gebiete-Luft nach UVP-G oder sonstige Gebiete mit bekanntlich hoher
Luftbelastung (z.B. Raum Steyr) und die umgebenden Zonen der Sanierungsgebiete (vgl. PM10
und PM2,5-Relevanz)) Aktionsplane mit MaRnahmen nach §26b Abs. 2 IG-L festzulegen und

zu verordnen. Ein verbindlicher Zeitplan fir diesen zweiten Schritt fehlt jedoch.

Die O6. Umweltanwaltschaft halt die erarbeiteten Grundlagen fur das Programm nach § 9a IG-L
und notwendige (hier nicht erfasste) Aktionsplane mit MalRnhahmen nach 826b Abs. 2 IG-L fir
solide und fir eine gute Basis fur Mal3inahmen. Handlungsbedarf besteht nicht bei der Erhebung
der Grundlagen und Dokumentation der Ist-Situation, sondern bei der Verbindlichkeit und der
"Durchschlagskraft der vorgeschlagenen MalRRnahmen und konkreten Schritten zu deren
Umsetzung. Hier verliert sich das Programm in der Auflistung von bereits laufenden Aktionen (z.B.
Immissionsmindernde MalRBhahmen aus dem bereits abgeschlossenen UVP-Verfahren "L6" der
voestalpine Stahl GmbH) oder in Summe irrelevanten MalRnahmen (z.B. Abdeckung von
Glullelagern) und vermeidet konsequent, die "heil3en Eisen", wie etwa die Einddmmung des
Individualverkehrs, die Einrichtung von Umweltzonen, zweckgebundene Verkehrsabgaben zum
Ausbau offentlicher Verkehrsmittel, etc. konkret anzusprechen und mit einschneidenden Aktionen

zu unterlegen.

Eine Vielzahl der vorgeschlagenen Malinahmen zur Verbesserung der Ist-Situation der Luft
wurden bereits umgesetzt und reichen offenkundig nicht aus, um die Luftsituation nachhaltig zu
verbessern. Phasen mit geringerer Immissionsbelastung scheinen mehr mit der
Durchliftungssituation auf Grund der Wetterlage als mit den konkret ergriffenen
emissionsmindernden MalRnahmen zu tun zu haben. Auf dieser Basis ist aber keine nachhaltige
Verbesserung der Luftsituation zu erwarten. Dies ndhrt jedoch die Beflirchtung, dass eine grol3e
Zahl getroffener — und nicht ausreichender - Ma3hahmen dokumentiert werden und nicht

zusatzliche, verbessernde MalRnahmen prasentiert werden (Dokumentation statt Aktion).

Das Malinahmenprogramm hat keine Ansatze der Quantifizierung des zu erwartenden Effekts der
vorgeschlagenen Malinahmen. Dadurch beraubt man sich fundiert begriindeter
Steuerungsmoglichkeiten und je nach weitere Entwicklung und Interessenslage wird die freie
Interpretation statt die zielgerichtete Steuerung und Ressourcenallokation im Vordergrund stehen

(Interpretieren statt Steuern).
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Wenn zur PM,o —Belastung (2008) der Verkehr mit 23% gleichauf mit der Industrie mit 27% liegt,
und bei PM,s (fir 2008) der Verkehr mit 25% deutlich Uber die Industrie mit 17% liegt, wenn der
Verkehrs zur Stickoxidbelastung mit 62% eindeutig dominiert, sind konsequente und
einschneidende Schritte in Fragen der Mobilitat und der Beschrankung des Motorisierten
Individualverkehrs unausweichlich, will man die Luftsituation tatséchlich nachhaltig verbessern.

Dieser Wille zu konsequenten und einschneidenden MalRhahmen im Verkehrsbereich fehlt diesem
Programm jedoch.

Mit freundlichen Griif3en!
Der O6. Umweltanwalt:

Dipl.-Ing. Dr. Martin Donat
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Anhang:

Im Rahmen des Runden Tisches zum Thema Luft im Herbst 2010 hat die O6. Umweltanwaltschaft
die unten aufgelistet Malinahmenvorschlage als Diskussionsbeitrag vorgelegt. Diese
MalRnahmenvorschlage bezogen sich auf beide MaRnahmengruppen, Programme in
Sanierungsgebieten nach 89a Abs.1 IG-L und Aktionsplane mit MalRnahmen nach §26b Abs. 2 IG-
L.

B.1. Warme- und Kalteversorgung

B.1.1. Masterplan zur Nutzung der Abwarme im Zentralraum:

- Verpflichtende Mindesteffizienz der Energienutzung (Abwarmenutzung) im Rahmen der
Verpflichtung OO’s aus dem kommenden Bundes-Klimaschutzgesetz (in Umsetzung des
Kyoto-Protokolls und nachfolgender internationaler Verpflichtungen)

- konkrete Planungen von Fernwarme- und Fernkaltenetzen, Abwérme-Einspeisern und
Zwischenspeichern (06. Fernwdrme- und Fernkaltekonzept analog dem
Abwasserentsorgungskonzept: darin sind jene Bereiche mit zuklnftig zentraler,
dezentraler und Einzel-Versorgung mit Warme und Kalte, sowie die
Anschlussmdglichkeiten und Anschlusspflichten verbindlich festzulegen)

- Diskussionspunkte im Rahmen des zu erwartenden Klimaschutzgesetzes des Bundes samt
Ausfuhrungsbestimmungen fir die Lander: Zweckbindung der CO2-Abgabe/CO2-Steuer
an die Umsetzung u.a. von MalRnahmen zur Nutzung von Abwarme/Fernwarme/Fernkalte

B.1.2. Beschrdnkung von Brennstoffen:

- keine Errichtung (Neuerrichtung, Erweiterung) von Biomasse-Kraftwerken fir die
Nahwérme in Luftsanierungsgebieten (IG-L) und belasteten Gebieten Luft (UVP-G)

- keine Neuzulassung oder Erweiterung der Zulassung zur Verwendung von Abféllen in der
Industrie ohne entsprechende weiterfiihrende Rauchgasreinigung oder gezielte verstarkte
Ausschleusung von Schwermetallen aus dem Abgasweg

B.2. Raumordnungsmafnahmen:

B.2.1. Regionale und uberregionale Schienenkorridore

Freihalten und Sichern von Korridoren fir (zukiinftige) Schienenverbindungen im
Flachenwidmungsplan (z.B. mit Hilfe von Raumordnungsprogrammen)

Uberregionale Korridore:
0 Ausbau Summerauerbahn-Korridor
o0 Pyhrnbahn-Korridor
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o Korridor Wels-Mlinchen

Regionale Korridore:

0 Mduhlkreisbahn-neu
Stadtbahn Linz-Gallneukirchner Becken
StraRenbahn Linz-Traun-Kremsdorf
Stral3en- und Stadtbahn Linz-St.Florian
Bahnreaktivierung Aschach — Wels
Regiotram Wels — Sattledt (Option Griinau)

© O 0O O ©O

B.2.2. OV-Bindung von Baulandausweisungen
Bindung der Ausweisung von neuem Bauland an Mindeststandards fir die Erreichbarkeit

offentlicher Verkehrsverbindungen (Bauland-Wohngebiet, Betriebsbaugebiet — Mitarbeitermobilitat
und An- und Abtransport von Gutern)
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B.3. MaRnahmen des Nah- und Regionalverkehrs:

B.3.1. Einrichtung einer Landes-Infrastruktur-Gesellschaft

Die Bindelung des Regionalverkehrs in eigenen Tragergesellschaften des regionalen offentlichen
Verkehrs im Rahmen der Einrichtung einer Landes-Infrastruktur-Gesellschaft, die neben den
LandesstraRen und Seilbahnen auch die Tragerschaft des Regionalen Schienenverkehrs innehat.
Eine Zusammenfihrung regionaler Bahn- und Stadtbahnnetze und anderer Aspekte des
Regionalverkehrs in einer oder mehreren eigenen Gesellschaften ist eine wesentliche
organisatorische und finanzielle Voraussetzung fur eine konstruktive Entwicklung des
schienengebundenen Nah- und Regionalverkehrs in OO. Im Rahmen dieser Neuordnung sind
Planung und Betrieb der erweiterten Stral3en- und Stadtbahnsysteme organisatorisch getrennt
voneinander zu regeln. So kann/soll der Betrieb von regionalen Schienenverbindungen durch
Anbieter (z.B. Verkehrsbetriebe, Private) erfolgen.

B.3.2. VerkehrsmalRhahmen (Infrastruktur und Betrieb) im Grof3raum Linz
B.3.2.1. Linz- Sudwest

- Stralenbahn-Linie 3 - Verlangerung Traun

- StralRenbahn-Linie 3 - Verlangerung Kremsdorf

- Schaffung stadtnaher OPNV-Knoten entlang der Hauptschienenachsen in Leonding,
Trauner Kreuzung und Ansfelden-Kremsdorf.

- S-Bahn Linz-Sudwest (Kremstalbahn bis Neuhofen (Halbstundentakt, Option der
Verlangerung des Schnellbahnverkehrs bis Kirchdorf (Stundentakt)

- Errichtung einer P&R-Grol3anlage fir die Nutzer der stark befahrenen Pendlerrouten Al,
A25 und B139

- Ubergangslésung — aufbauféhiger erster Schritt bis zur fertigen Umsetzung des Projekts:
Regionalbus-Korridor Linz-SW auf der zukiinftigen Schienentrasse

B.3.2.2. Linz-Sudost

- Schaffung stadtnaher OPNV-Knoten entlang der Hauptschienenachsen in Linz-Pichling,
Linz-Ebelsberg.

- Verlangerung StraRenbahn-Linie 1 StraRenbahnlinie von der Solar City zur neuen OBB-
Haltestelle Pichlinger See

- Stadtbahn Linz-Siidost (Verlangerung StraRenbahn von Pichling Giber Asten nach St.
Florian)

- Bus-Bahn-Knoten aus dem Raum Steyr im Bereich zwischen Enns und Pichling (nach
Fertigstellung B309)

- Ubergangslosung — aufbaufahiger erster Schritt bis zur fertigen Umsetzung des Projekts:
Regionalbus-Korridor Linz-SO auf der zukiinftigen Schienentrasse
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B.3.2.3. Linz-Nordost

- Stadtbahn Linz-Nordost (Linz-Hauptbahnhof bis Gallneukirchen): derzeitige Planungstrasse
der Machbarkeitsstudie Stadtbahn Linz-Pregarten oder Prifung der Fuhrung auf der A7-
Trasse mit OV-Knoten Unterweitersdorf oder Pregarten oder Adaptierung der
Summerauerbahn bis Pregarten

- "Schnellbahn-Bus" auf der A7-Trasse bis Unterweitersdorf und Pregarten als
SofortmalRnahme (separater Busspur auf Pannenstreifen)

- Verlangerung der LILO bis St. Georgen/G.

- Errichtung eines regionalen OV-Knotens mit Anbindung an den schienengebundenen
Schnellverkehr im Bereich Pregarten oder Unterweitersdorf (Erschlief3ung des
Gallneukirchner Beckens)

- Ubergangslésung — aufbauféhiger erster Schritt bis zur fertigen Umsetzung des Projekts:
Regionalbus-Korridor Linz-NO auf der zukiinftigen Schienentrasse

B.3.2.4. Linz-Nordwest

- Schienenachse: Eine Schienenverbindung vom Hauptbahnhof Linz tber Linz-Urfahr nach
Aigen-Schlagl. Die Verbindung kann als Bahn oder Regio-Tram erfolgen. Die
Muhlkreisbahn-neu mit ihrer Verbindungsspange zum Hauptbahnhof ist zu elektrifizieren.

- Bauabschnitte: Eine Errichtung in Bauabschnitten ist nur dann mdglich, wenn die gesamte
Trasse als Schienenverbindung gesichert ist. Ein erster Abschnitt hat zumindest vom
Hauptbahnhof Linz bis nach Gerling-St. Martin zu fihren.

- Fahrzeit: Die Fahrzeit von Rohrbach bis Linz-Urfahr hat nicht mehr als 1 Stunde zu
betragen (Linz/Urfahr — Aigen-Schlagl 1h 10 min). Um fiir die Ballungsraum-fernen Gebiete
attraktive Bahn-Fahrzeiten zum Linzer Ballungsraum und zum Hauptbahnhof Linz zu
ermaoglichen, sind die durchgebundenen Muhlkreisbahn-Regionalziige zwischen Gerling-
St.Martin und dem Linzer Hauptbahnhof als Eilziige zu fihren (REX-Konzept).

- Taktfahrplan und Vertaktung: Die Strecke Gerling-St. Martin — Linz-Hauptbahnhof ist im
Halbstundentakt, die Strecke Aigen — Gerling-St. Martin im Stundentakt zu betreiben. Ein
verdichtetes Angebot (Viertel-Stunden-Takt) wahrend der Hauptpendlerzeiten (Berufs- und
Schilerverkehr) ist ab Gerling-St. Martin zu bewerkstelligen. Stralenbahn und
Zubringerbussen sind mit der MKB-neu zu vertakten. Die Verbindung auf der verlangerten
Muhlkreisbahn bis zum Hauptbahnhof muss umsteigefrei sein.

- Zubringerbusse und Park & Ride: Die Regionalbuslinien sind als Zubringer zu den
Bahnstationen zu betreiben. Zubringerdienste als Rufsysteme ermdglichen aulRerhalb der
Hauptverkehrszeiten insbesondere in Randlagen die Anbindung an die Schieneachse.
Park&Ride-Mdglichkeiten sind auf dieses Zubringerkonzept abzustimmen.

- Bus- und Pendleranknipfungen an die MKB-Trasse (Park & Ride, Bike & Ride — vgl.
Vischgerbahn/Siidtirol)

- Ubergangslosung — aufbaufahiger erster Schritt bis zur fertigen Umsetzung des Projekts:
Regionalbus-Korridor Linz-NW auf der zuklinftigen Schienentrasse

Seite 14



B.3.2.5. Linz-Mitte

2. StralBenbahnachse zwischen Bulgariplatz und Linker Brickenstral3e unter Einbeziehung
des Frachtenbahnhof-Areals

Stadtbahn Linz-Nordwest Linz-Hauptbahnhof bis Aigen-Schléagl bzw. 1. Teilabschnitt bis
Gerling-St. Martin (Option: Kleinzell) (siehe B.3.2.4.): Schaffung einer Schienenverbindung
zwischen Option mit oder ohne Hafenbahn in Linz. Bei Option mit Hafenbahn auch
Normalspur fir die Eisenbahnbriickenquerung und die Miihlkreisbahn (Mischgleis
Schmalspur fur 2. StraRenbahnlinie und Normalspur fir Mihlkreis-Hafen-Regionalbahn).
Bei Option ohne Hafenbahn Systementscheidung fiir Schmalspur auf MKB-Trasse
Elektrifizierung der Mihlkreisbahn (siehe B.2.4.)

Uberpriifung der Haltestellen und Knotenpunkte des innerstadtischen Netzes
(insbesondere StraRenbahnen) auf sinnvolle Verkniipfungen mit anderen Verkehrstragern
(Bus, Bahn, Radverkehr, Ful3verkehr)

Separate (exklusive) Busspur zwischen Puchenau und Knoten Reindlstral3e (Option 1)
bzw. zwischen Puchenau Uber die Nibelungenbricke bis zum Bus-Terminal Hauptbahnhof
(Option 2)

Pfortnerampel Puchenau

Verkehrsdrehscheibe ReindlistralBe: Regionalbus-Verknotung Urfahr an 1 Stelle
(ReindlIstraRe/Sonnensteinstralie, Uberbauung vgl. Busbahnhof Liibeck)

Neuordnung des OV's und anderer Verkehrstrager (Rad- und FuBverkehr) im Bereich
Nibelungenbriicke, Hinsenkampplatz, Lentia-2000-Einkaufszentrum im Norden und fur den
Bereich der Schiffsanlegestelle und dem geplanten Donauradweg-Sudufer im Bereich des
sudlichen Briickenkopfes)

Bevorrangung des Busverkehrs (separate Busspur) oder zusatzliche Pendel-StralRenbahn
zwischen Knoten-Urfahr (Reindlstraf3e) und Hauptbahnhof

Gefahrenfreie und durchgehende benutzergerechte Fihrung der Radroute zwischen
Hauptbahnhof, Hauptplatz und Knoten Urfahr-Reindlstral3e

Verkehrsdrehscheibe Auhof (vgl. Schnellbahn-Buslinie auf A7)

Schnellbuslinie Neulichtenberg zur Verkehrsdrehscheibe Reindlstral3e (unterster Abschnitt
auf Postlingbergbahntrasse)

Park&Ride-Anlage Postlingberg-Nord (Umstieg auf das Strafenbahnnetz Linz)

Radroute Wilhering-Linz

Auflassen der Parkmdglichkeiten auf dem Urfahraner Jahrmarktgelande, Verlagerung auf
die ParkRide-Anlagen-neu langs der Zubringerkorridore (z.B. lAngs der Mihlkreisbahn-neu-
Knoten)
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B.3.3. VerkehrsmalRnahmen (Infrastruktur und Betrieb) im GrofRraum Wels

- Wiederinbetriebnahme und Attraktivierung der Bahnlinie Aschach-Wels und der Bahnlinie
Wels-Sattledt (Option Grinau)

- Taktfahrplan und Vertaktung: Die Strecke Aschach-Wels im Stundentakt zu betreiben. Ein
verdichtetes Angebot (Halb-Stunden-Takt) wahrend der Hauptpendlerzeiten (Berufs- und
Schulerverkehr) ist zu bewerkstelligen.

- Zubringerbusse und Park & Ride an diesen Bahnlinien: Die Regionalbuslinien sind als
Zubringer zu den Bahnstationen zu betreiben. Zubringerdienste als Rufsysteme
ermoglichen aul3erhalb der Hauptverkehrszeiten insbesondere in Randlagen die Anbindung
an die Schieneachse. Park&Ride-Maglichkeiten sind auf dieses Zubringerkonzept
abzustimmen.

- Ausbau des Hafens Aschach als Verknipfung zwischen Bahn, Strafl3e (Umfahrung
Eferding-Verlangerung) und Wasserstralie

B.3.3. Alternative Antriebssysteme
B.3.3.1. Entwicklung eines "Masterplans Elektromobilitat im 06. Zentralraum"”

... um die Potentiale dieser Mobilitatsform in OO abschéatzen zu kénnen, sind folgende Aspekte
Teil eines solchen Konzeptes:

- derzeitige Stromversorgung und erzeugerseitige Lastverfigbarkeit, Abschatzung
derzeitiger Lastreserven (stundensichere Kraftwerkskapazitat am Tag der Hochstlast)

- Nutzerverhalten unterschiedlicher (charakteristischer) Nutzer und damit verbunden das
verbraucherseitige Ladeverhalten, erforderliche Ladeleistungen unter verschiedenen
Rahmenbedingungen

- grundlegende Netzrestriktionen

- mogliche Anforderungen an die Infrastruktur, Aufbau einer Infrastruktur fir
Elektrofahrzeuge (Photovoltaik-Ladestationen)

- Wissenstransfer vom E-Mobilitatsprojekt der Partnerprovinz Quebec, Kanada

B.3.3.2. EinzelmalRnahmen:
- Umstellung der Buslinien auf Gas- und/oder Oberleitungsbetrieb

- Erdgas- und E-Mobilitat fir stadtische OV- und Service-Fahrzeuge
- Zustelldienste (Post, etc) mit E-Mobilen (z.B. E-Mopeds, E-Paketwagen)
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B.3.4. Spezielle Mobilitatsdienste

Eine Uberprifung und Intensivierung der Anrufbus- oder Sammeltaxi-Systeme, sowie der Ausbau
von Mobilitdtsdiensten fir spezielle Gruppen, ist ein konkreter Beitrag zur sozialen
Ausgewogenheit des Mobilitditsangebots und kann bei entsprechender lokaler Begrenzung lokale
Einkaufs- und Serviceangebote stéarken.*

B.3.5. Festlegungen zum Transport von Massengiitern:

- gezielte Programme (Forderung der Investitionskosten bei Anlagenerrichtung, Verpflichtung
im Behdérdenverfahren) zum schienengebundenem Transfer von Massengiitern
(Mindestanteil) in die Sanierungsgebiete und belasteten Gebiete - Luft (vgl.
Kies/Bruchmaterial per Bahn in den Zentralraum, lediglich Feinverteilung per LKW)

- Oberleitungs-LKW's auf fixen Sammel- und Verteilerstrecken (siehe auch unter B.3.3.2.)

B.3.6. Uberregionale MalRnahmenoptionen:

- Schrittweise Einfiihrung eines Taktfahrplanes, abgestimmt auf den Netzausbau und die
Umsetzung regionaler Verkehrskonzepte; Bearbeitung des Fahrplankonzeptes mit
Knotenpunktsystem (abgestimmt auf das Schienenverkehrskonzept Oberdsterreich).

- Fertigstellung des viergleisigen Ausbaus der Westbahn zwischen Ebelsberg und Linz-HBhf

- Viergleisiger Ausbau Linz — Marchtrenk

- Einfuhrung des 30-Minuten Regionalzugtaktes auf der Westbahn

- Generalsanierung der LILO als Voraussetzung fur die Einfiihrung eines attraktiven
Taktverkehrs

4 Vgl. dazu Fixtarif fir Senioren in Purkersdorf/NO, Ruftaxi Bad Ischl, Innsbrucker Frauen-Nacht-Taxi, u.a.
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B.4. Rechtliche Anpassungen

B.4.1. Anpassung der Bau-Ordnung:

- verpflichtende Dimensionierung von (Flach-)D&chern in Hinblick auf die zusétzliche
Traglast (zukiinftiger) PV-Anlagen

- Aspekte energieeffizienter Erreichbarkeit und sozial gerechter Mobilitat als
Genehmigungsvoraussetzung fur die Einrichtung von Arbeits-, Freizeit- und
Versorgungsstatten °

B.4.2. Gewerberechtliche Verfahren, Elwog-Verfahren, UVP-Verfahren:

- Verpflichtende Kompensation der Mehr-Emissionen in Luft-Sanierungsgebieten und
belasteten Gebieten — Luft durch begleitende Mal3hahmen zur Emissionsminderung, damit
die Emissionsbilanz méglichst ausgeglichen ist °

- Automatische Verpflichtung bei Neuanlagengenehmigungen und bei der Uberpriifung von
Altanlagen auf zusétzliche Genehmigungsvoraussetzungen nach 820 Abs. 3 1G-L in
Sanierungsgebieten und belasteten Gebieten — Luft

- Masterplan zur Uberprifung und verpflichtende Adaptierung von Altanlagen hinsichtlich des
Standes der Technik (nach 813 IG-L mit mehr als 10 Jahre ohne Anpassung an den Stand
der Technik)

B.5. Forderungen

B.5.1. OV-Bindung der Wohnbauférderung
Bindung der Wohnbaufdrderung an die Verfigbarkeit 6ffentlicher Verkehrsverbindungen
B.5.2. Bindung betrieblicher Férderungen an Energie-Mindeststandards:

- Bindung betrieblicher Férderungen an Mindeststandards der Abwarmenutzung bzw.
Abwarmebereitstellung

- Bindung der betrieblichen Forderungen von Baumalnahmen an die verpflichtende
Dimensionierung von (Flach-)Dachern in Hinblick auf die zusétzliche Traglast (zukiinftiger)
PV-Anlagen

®  Eine Anpassung der Flachenwidmung und des VerkehrsaufschlieBungsbeitrages fir Liegenschaften,

sowie eine Einbeziehung von Fragen der sozialen und 6kologisch nachhaltigen Mobilitat und Erreichbarkeit
im Baugenehmigungsverfahren ist ein zu Uberlegender Weg der konkreten und anteiligen Umsetzung der
Ziele der Verbesserung der Energieeffizienz, des Klimaschutzes und des Immissionsschutzes.

® Umweltbundesamt (2007): Leitfaden UVP und 1G-L. Umgang mit Uberschreitungen von
Immissionsgrenzwerten von Luftschadstoffen in UVP-Verfahren. Berichte BE-274, Wien.
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B.6. Fiskalische Anreize

Zusatzlich sind folgende begleitende 6konomische Anreize als Schritte weg vom motorisierten
Individualverkehr zu diskutieren:

e Monatliches 06. OV-Fahrpreiskonto — leistbare, geférderte Generalverkehrstickets fiir ganz
Oberosterreich (Monatlicher Fixbetrag, bis zu dem alle Tickets zu bezahlen sind, und ab
dem keine Zusatzkosten fiir weitere Fahrten mehr verrechnet werden (da sie Uber dem
Fixum liegen). Eine Ausgestaltung als Familien-OV-Fahrpreiskonto ist denkbar und sozial
gerecht.

e Anpassung der Vorteilkarten (OBB, Bus, Bim)

o Diskussionspunkte im Rahmen des zu erwartenden Klimaschutzgesetzes des Bundes samt
Ausfuhrungsbestimmungen fir die Lander:

o (Erhohtes) Pendlerpauschale nur fiir Beniitzer Offentlicher Verkehrsmittel:
0 geringere Kfz-Steuer fur Wenigfahrer,
o Strafsteuer fur Fahrzeuge mit erh6htem CO,-Ausstol

B.7. Organisatorische Fragen - Umweltzonen

Die Ausweisung von Umweltzonen ist primar kein Verbots-, sondern ein Lenkungsinstrument und
gibt einen passenden Rahmen fiir die Umsetzung gebietsspezifischer MalRnahmen vor.

In den Ballungszentren sind bis zu zwei Drittel des Verkehrs hausgemacht. Auch wenn es durch
lenkende MaRnahmen’ zu Reduktion von Pendlerstromen auf der StraBe kommen sollte, kénnte
eine derartige Entlastung der Stral3en in der Stadt durch weniger Verkehr von au3erhalb zu einem
Auffullen durch mehr stadtinternen Individualverkehr fihren. Reine Pendler-Mal3nahmen sind also
zur verkehrlichen Entlastung und zur Verbesserung der Luft-Immissionssituation nicht ausreichend
und vorsorgende Mal3nahmen im Rahmen einer Umweltzone daher sinnvoll.

MalRnahmen nach § 14 IG-L sind auf Grund der zahlreichen Ausnahmebestimmungen nur zum
Teil zielfUhrend. Nach § 16 IG-L sind jedoch zuséatzliche Malinahmen umsetzbar, und oben
angefuhrte Malinahmen — die andernfalls schwer umsetzbar sind oder deren verpflichtende
Anwendung nur in einem Teilgebiet sinnvoll und verhaltnismafig ist — kdnnen nach Bedarf
verpflichtend gemacht werden.

" wohl eine Mischung aus Attraktivierung des OV-Angebots und Abschreckung durch héhere
Systemwiderstande in den Ballungszentren, durch Okosteuern oder Zugangsbeschrankungen

Seite 19



