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1 Verwendete Unterlagen

= Einreichunterlagen zum Projekt ,B67a Grazer Ringstralle — Abschnitt Stidgurtel
im Besonderen

= M. Bachler, P. Sturm, B67a Grazer Ringstralle — Abschnitt Stdgurtel Be-
rechnung der Emissionen und Immissionen durch den KFZ-Verkehr, Bericht
Nr. FVT- 14/05/Ba V&U 05/11/6300 in der Fassung vom 14.4.2005

= M. Hinterhofer, P. Sturm Nachreichung B67a, Grazer Ringstraf3e — Abschnitt
Sudgurtel, Berechnung der Emissionen und Immissionen durch den KFZ-
Verkehr Bericht Nr. FVT-65/07/Hin V&U 07/57/6300 vom 30.11.2007

= sowie als wesentlichste Zusatzquellen

Technischer Bericht vom 30.9.2005 , erstellt von der Ziviltechniker KEG
Rinderer & Partner, erganzt am 30.11.2007

Baustellenkonzept in der Erganzung zum Technischen Bericht vom
30.11.2007, erstellt von der Ziviltechniker KEG Rinderer & Partner
Umweltvertraglichkeitserklarung vom 30.9.2005 , erstellt von der Zivil-
techniker KEG Rinderer & Partner, erganzt am 30.11.2007

= Messergebisse aus dem steirischen Immissionsmessnetz

= Grundlagen zur Beschreibung der klimatischen Verhaltnisse

2 Festlegungen des Projektes

2.1 Raumliche Systemabgrenzung

Die vorgenommene raumliche Abgrenzung erfolgte unter Berucksichtigung von Wir-
kungs- und Interaktionsraumen. Die fur die Beschreibung der Immissionssituation
notwendige Festlegung der Modelliergrenzen orientiert sich an der Definition von
Beurteilungswerten flr irrelevante Zusatzbelastungen (Irrelevanzschwelle) und den
daraus errechneten Entfernungen zum untersuchten Stral3enbauvorhaben entspre-
chend der RVS 2.3 - Umweltuntersuchungen - (Entwurf vom 20.09.2004).

Abbildung 1 zeigt das Untersuchungsgebiet. Es weist eine Nord-Sud-Ausdehnung
von etwa 3,5 km und eine West-Ost-Ausdehnung von etwa 3,2 km (11,2 km?) auf.

Zusatzlich werden noch Immissionspunkte festgelegt, die jene Nachbarn reprasentie-
ren, die von Vorhaben am meisten betroffen werden. Vor allem die Bereiche in direk-
ter Nahe zu den geplanten Tunnelportalen zeigen projektbedingte Zusatzbelastun-
gen. Die Punkte 1 bis 4 liegen im Bereich der Einbindung der Puntigamer Stral3e im
Westen. Die Immissionspunkte 5 bis 7 wurden im Bereich der Verknupfung mit der
Liebenauer Hauptstralie situiert.
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Untersuchungsraum mit StraBennetz

Abbildung 1:

Abbildung 2: Lage der konkreten Immissionspunkte
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2.2 Zeitliche Systemabgrenzung — Planfalle

Die Projektentwicklung zur Erstellung der Unterlagen fir die UVP erstreckte sich
uber viele Jahre hinweg. Daher sind sowohl die Szenarien die die Ist-Situation be-
schreiben als auch die Beschreibung der Umweltsituation, die auf Messungen zum
Start des Projektes beruhen, zum Teil nicht mehr aktuell. Daher wurden die Daten
zur Beschreibung der Umweltsituation auf Basis der Messungen aus dem steirischen
Immissionsmessnetz erganzt. Die Berechnung der Szenarien kann ohne weitere
Anderungen der Beurteilung zugrunde gelegt werden.

Planfall 0.0: Verkehrsbelastungen fur das Bezugsjahr 2004 im Bestandsnetz 2004.

Planfall 1.1: Verkehrsbelastungen fiur das Bezugsjahr 2015 mit geandertem Stra-
Rennetz jedoch ohne Sudgurtel.

Planfall 1.B: Dieser Planfall dient zur Beurteilung der Auswirkungen der Bauphase
und entspricht der zu erwartenden Immissionsbelastung im Jahr 2010,
falls der Sudgurtel nicht gebaut wird.

Planfall 2.1: Verkehrsbelastungen fur das Bezugsjahr 2015 mit geandertem Stra-
Rennetz und mit Sudgurtel.

3 Beurteilungsgrundiagen

3.1 Richtlinie 2008/50/EG

Am 21. Mai 2008 wurde die Richtlinie Uber Luftqualitat und saubere Luft fur Europa,
2008/50/EG, veroffentlicht. Diese Richtlinie fasst unter anderem die Luftreinhalte-
rahmenrichtlinie und die 1. bis 3. Tochterrichtlinie zusammen. Eine Umsetzung in
Osterreichisches Recht erfolgte bislang noch nicht.

In dieser Richtlinie wird fir PM2.5 ein Zielwert fur Belastungsschwerpunkte (Hot-
Spots) von 25 ug/m? als Jahresmittelwert festgelegt, der ab 2010 erreicht werden
sollte. Ab 2015 gilt dieser Wert als Grenzwert.

3.2 Immissionsschutzgesetz - Luft, IG-L

Die entscheidende gesetzliche Grundlage fir die Messung von Luftschadstoffen in
Osterreich ist das Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L), das in seiner urspriinglichen
Fassung aus dem Jahr 1997 stammt (BGBI | 115/1997). Im Jahr 2001 wurde das
Gesetz umfassend novelliert (BGBI | 62/2001) und damit an neue Vorgaben der
Europaischen Union angepasst. Die wesentlichste Anderung darin betrifft die Festle-
gung eines Feinstaubgrenzwertes. Die bisher letzte Anpassung erfolgte mit
BGBI. 70/2007.

Die wesentlichen Ziele dieses Gesetzes sind:

= der dauerhafte Schutz der Gesundheit des Menschen, des Tier- und Pflanzenbe-
stands, sowie der Kultur- und Sachguter vor schadlichen Luftschadstoffen

= der Schutz des Menschen vor unzumutbar belastigenden Luftschadstoffen

= die vorsorgliche Verringerung der Immission von Luftschadstoffen

= die Bewahrung und Verbesserung der Luftqualitdt, auch wenn aktuell keine
Grenz- und Zielwertuberschreitungen registriert werden.
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Zur Erreichung dieser Ziele wird eine bundesweit einheitliche Uberwachung der
Schadstoffbelastung der Luft durchgefihrt. Die Bewertung der Schadstoffbelastung
erfolgt

= durch Immissionsgrenzwerte, deren Einhaltung bei Bedarf durch die Erstellung
von Mal3nahmenplanen mittelfristig sicherzustellen ist,

= durch Alarmwerte, bei deren Uberschreitung Sofortmanahmen zu setzen sind
und

= durch Zielwerte, deren Erreichen langfristig anzustreben ist.

Fir die Uberwachung und vor allem fiir die Information der Bevolkerung macht die
EinfUhrung von Grenzwerten, die einige Male im Jahr Uberschritten werden durfen,
sowie sogenannte ,Toleranzmargen®, die Ubergangszeitrdume festlegen, die Sache
nicht unbedingt einfacher (siehe Ful3noten der folgenden Tabelle).

Tabelle 1: Immissionsgrenzwerte (Alarmwerte, Zielwerte) in pg/m? (fir

CO in mg/m?)
Luftschadstoff HMW Mw3 Mws T™MW JMW
Schwefeldioxid 200 " 500 120
Kohlenstoffmonoxid 10
Stickstoffdioxid 200 400 80 302
PMo 5034 | 40 (20)
Blei im Feinstaub (PM10) 0,5
Benzol 5

""" Drei Halbstundenmittelwerte SO, pro Tag, jedoch maximal 48 Halbstundenmittelwerte pro Kalen-

derjahr bis zu einer Konzentration von 350 ug/m? gelten nicht als Uberschreitung

2 Der Immissionsgrenzwert von 30 pg/m3 gilt ab 1.1.2012. Bis dahin gelten Toleranzmargen, um die

der Grenzwert Uberschritten werden darf, ohne dass die Erstellung von Statuserhebungen oder
MaRnahmenkatalogen erfolgen muss. Bis dahin ist als Immissionsgrenzwert anzusehen (in ug/m?3):

bis 31.12.2004 45
2005 - 2009 40
2010 - 2011 35
¥ Pro Kalenderjahr ist die folgende Zahl von Uberschreitungen zulassig:
bis 2004 35

2005 -2009 30
ab 2010 25

Y Als Zielwert gilt eine Anzahl von maximal 7 Uberschreitungen pro Jahr.

Tabelle 2: Immissionsgrenzwerte fir die Deposition

Luftschadstoff Depositionswerte als
Jahresmittelwert [mg/(m2.d)]
Staubniederschlag 210
Blei im Staubniederschlag 0,100
Cadmium im Staubniederschlag 0,002
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3.3 Standortvoraussetzungen

Mit LGBI. Nr. 96/2007 vom 19.11.2007 wurden in der Steiermark Sanierungsgebiete
(§2 und §3), in denen erhohte Belastungen von PM10 zu erwarten sind sowie eine
Reihe von Mallnahmen zur Reduktion der PM10-Belastung verordnet.

Das gegenstandliche Projekt soll im Gemeindegebiet von Graz umgesetzt werden.
Graz ist in der 1G-L-Malinahmen-Verordnung PM10 als besonders belastetes Sanie-
rungsgebiet im Sinne des §2 Abs.8 IG-L ausgewiesen. Weiters ist Graz in der Ver-
ordnung Belastete Gebiete nach Anhang 2 UVP-G, BGBI.Il Nr.483/2008 als belaste-
tes Gebiet (Luft) fur die Schadstoffe PM10 und NO,, Kategorie D ausgewiesen ist.

3.4 Irrelevanzkriterium

Wenn in einem Gebiet Grenzwertlberschreitungen auftreten, so erhéhen zusatzliche
Emissionen die Wahrscheinlichkeit des Uberschreitens von Grenzwerten. Um in
diesen Gebieten aber dennoch MalRnahmen durchfiihren und Projekte umsetzen zu
konnen, wurde das Irrelevanzkriterium aufgestellt und z.B. im Immissionsschutzge-
setz Luft in BGBI | Nr. 34/2006 in § 20 Abs. 3 Zif. 1 umgesetzt. Es besagt, dass Im-
missionszusatzbelastungen unter der Geringfugigkeitsschwelle toleriert werden kon-
nen.

Bei der Festlegung der Schwellenwerte wird auf folgende Grundlagen Bezug ge-
nommen:

In der Publikation ,Grundlagen fur eine technische Anleitung zur thermischen Be-
handlung von Abfallen“ (UBA-95-112 Reports; ALFONS et. al. 1995) wird unter ande-
rem auf Irrelevanzschwellen eingegangen. Darin wird festgelegt, dass fur Kurzzeit-
mittelwerte (bis 95%-Perzentile) 3% des Grenzwertes und fur Langzeitmittelwerte 1%
des Grenzwertes als Zusatzbelastung auftreten kann, um als irrelevant im Sinne des
Schwellenwertkonzeptes beurteilt werden zu kdnnen.

Der ,Leitfaden UVP und IG-L, Hilfestellung im Umgang mit der Uberschreitung von
Immissionsgrenzwerten von Luftschadstoffen in UVP-Verfahren* (Baumgartner et al.,
UBA Berichte Band 274, Wien, 2007) legt fest, dass in Gebieten, in denen bereits
derzeit Grenzwertuberschreitungen bei PM10 oder NO, auftreten, in dieser Grundla-
ge als Irrelevanzkriterium eine Jahreszusatzbelastung von 1% des Grenzwertes fur
den Jahresmittelwert empfohlen wird. Falls besondere Umstande es erfordern, kann
aber auch ein niedrigerer Schwellenwert erforderlich sein. Dies wird von der Behorde
im Einzelfall zu entscheiden sein. Beim Grenzwertkriterium flur den Tagesmittelwert
von PM10 kann dieses Irrelevanzkriterium auf den korrespondierenden Jahresmit-
telwert angewandt werden.

Dabei darf jedoch nicht aulder Betracht bleiben, dass unabhangig von der Genehmi-
gung eines konkreten Vorhabens jedenfalls die Einhaltung der entsprechenden
Grenzwerte bis zum jeweiligen Einhaltedatum auch bei Berlcksichtigung der Zusatz-
belastung durch ein Programm und/oder Mallnahmenkataloge gewahrleistet sein
muss.

Infrastrukturprojekte sind hinsichtlich der Irrelevanzschwellen anders einzustufen, da

= es bei Infrastrukturprojekten zu keinen Kumulationen kommt und
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= zu berucksichtigen ist, dass neben Gebieten, die Zusatzbelastungen zu verkraf-
ten haben auch Bereiche entlastet werden (Hinweis auf §24h Abs.2 UVP-G
2000).

Daher wird in der RVS 9.263 festgelegt, dass dann von irrelevanten Zusatzbelastun-
gen auszugehen ist, wenn sowohl fur Kurzzeitmittelwerte als auch fur Langzeitmit-
telwerte die durch das Projekt verursachte Zusatzbelastung maximal 3% der Immis-
sionsgrenzwerte erreicht.

4 Beschreibung der verwendeten Modelle

4.1 Berechnung der Emissionen durch den StraBenverkehr

Zur Berechnung der Emissionen auf den Stral’en wurde das Berechnungsmodell
-NEMO* verwendet. Das Modell NEMO (Network Emission Model) wurde speziell fur
die Emissionsberechnung auf Stralennetzwerken entwickelt. Es verknulpft eine de-
taillierte Berechnung der Flottenzusammensetzung mit fahrzeugspezifischer Emissi-
onssimulation. Das Programm ist konsistent mit der aktuellen Ausgabe des Hand-
buchs fur Emissionsfaktoren (HBEFA 2.1).

NEMO (gliedert die Flotte in sogenannte Fahrzeugschichten, die durch folgende
Merkmale charakterisiert sind:

= Fahrzeugkategorie (z.B. PKW, leichte Nutzfahrzeuge, Solo LKW, ...)

= Antriebsart (Benzin, Diesel sowie optional zusatzlich alternative Antriebe wie
z.B. Erdgas)

= GrolRenklasse (Unterscheidungsmerkmal: Hubraum oder hdchstzulassiges
Gesamtgewicht)

= Emissionsklasse (Gesetzgebung, nach der das Fahrzeug erstzugelassen
wurde, z.B. EURO 1, EURO 2, ...)

= Zusatzlich (nachgerustete) Abgasnachbehandlungssysteme (z.B. Partikel-
Katalysator)

Fir die Emissionen auf Stralennetzwerken sind die Fahrleistungsanteile der einzel-
nen Fahrzeugschichten relevant. Die Berechnung dieser Anteile erfolgt in Abhangig-
keit von Bezugsjahr und StralRenkategorie nach folgenden Schema:

= Hochrechnung des Kfz-Bestandes nach dem Jahrgang der Erstzulassung,
Motortyp und sonstigen Unterscheidungsmerkmalen (Hubraum oder zulassi-
ges Gesamtgewicht) aus der Bestandsstruktur des Vorjahres mittels alters-
und fahrzeuggrofRenabhangigen Ausfallwahrscheinlichkeiten.

= Abschatzung der spezifischen Jahresfahrleistungen der Kfz nach Zulassungs-
jahrgangen und sonstigen Unterscheidungsmerkmalen mittels alters- und hub-
raum- bzw. masseabhangigen Fahrleistungsfunktionen.

FUr sdmtliche Fahrzeugschichten werden von NEMO fur die auf den einzelnen Stre-
ckenabschnitten gegebenen Fahrzyklen und Fahrbahnlangsneigungen die entspre-
chenden Emissionsfaktoren simuliert. Grundlage ist dabei die Ermittlung der zyklus-
durchschnittlichen normierten Motorleistung aus Fahrzeugdaten sowie Kinematik-
Parametern, welche die Dynamik des Fahrzyklus beschreiben.
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Die Abbildung des spezifischen Emissionsverhaltens der verschiedenen Motorkon-
zepte erfolgt mit Hilfe des Models PHEM (fur Schwere Nutzfahrzeuge) bzw. mit dem
Modell PHEM aufbereiteter Daten aus dem Handbuch fur Emissionsfaktoren (fur
PKW und leichte Nutzfahrzeuge sowie Motorrader).

Die gesamten Emissionen auf einem Streckenstuck ergeben sich dann aus den
Fahrleistungen der einzelnen Schichten multipliziert mit deren Emissionsfaktoren.

4.2 Methodik der Ausbreitungsrechnung

4.2.1 Beschreibung des eingesetzten Ausbreitungsmodells

Zur Ermittlung der Zusatzbelastung wurde ein gekoppeltes Euler/Lagrange Modell,
entwickelt von der Technischen Universitat Graz, Institut fir. Verbrennungskraftma-
schinen und Thermodynamik, eingesetzt.

Zur Berechnung der raumlichen Schadstoffausbreitung werden dreidimensionale
Stromungsfelder bendtigt. Diese wurden hier mit Hilfe des prognostischen Windfeld-
modells GRAMM berechnet. Prognostische Windfeldmodelle haben gegenlber dia-
gnostischen Windfeldmodellen den Vorteil, dass neben der Erhaltungsgleichung fur
Masse auch jene fur Impuls und Enthalpie in einem Euler'schen Gitter geldst werden.
Damit kdnnen dynamische Umstromungen von Hindernissen in der Regel besser
simuliert werden. FUr eine Ausbreitungsrechnung eignen sich derartige Modelle aus
Grunden der nicht-adaquaten Turbulenzmodellierung (v.a. bei windschwachen Wet-
terlagen) und der groben raumlichen Auflésung von Emissionsquellen nicht. Daher
wird fur die Ausbreitungsrechung das Lagrange’sche Partikelmodell GRAL verwen-
det.

Die Ausbreitung von Luftschadstoffen wird durch die raumlichen Stromungs- und
Turbulenzvorgange bestimmt. Diese sind flir bodennahe Quellen neben den allge-
meinen meteorologischen Bedingungen auch von der Gelandestruktur, von Verbau-
ungen und von unterschiedlichen Bodennutzungen abhangig. Diese Einflusse wer-
den durch das Lagrange’sche Partikelmodell GRAL gut abgebildet. Dieses kann den
Einfluss der meteorologischen Verhaltnisse, die Lage der Emissionsquellen und den
Einfluss von windschwachen Wetterlagen berucksichtigen.

Im Gegensatz zu Gaul-Modellen, die flur gewisse Einschrankungen (homogenes
Windfeld, homogene Turbulenz, ebenes Gelande, etc.) eine analytische Losung der
Advektions-Diffusionsgleichung verwenden, unterliegen Lagrange-Modelle weniger
Einschrankungen. Bei diesen Modellen wird die Schadstoffausbreitung durch eine
grolde Anzahl von Teilchen simuliert, deren Bewegung durch das vorgegebene Wind-
feld sowie einer uUberlagerten Turbulenz bestimmt ist. Der Vorteil liegt darin, dass
inhomogene Wind- und Turbulenzverhaltnisse bericksichtigt werden kdnnen. Auler-
dem konnen im Prinzip beliebige Formen von Schadstoffquellen simuliert werden.
Aufgrund der erforderlichen hohen horizontalen Auflésung von 100 m x 100 m, wel-
che gewahlt werden musste, um die topografischen Gegebenheiten und deren
Wechselwirkung mit baulichen Gegebenheiten berticksichtigen zu kénnen sowie des
relativ grolen Modellgebiets, war es nicht mdglich instationare Windfelder Uber ein
ganzes Jahr zu berechnen. Um dieses Problem zu Uberwinden, wird in der Praxis im
Allgemeinen eine Klassifizierung von meteorologischen Situationen vorgenommen,
sodass in der Regel mehrere hundert Wetterlagen fur die Charakterisierung eines
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Untersuchungsgebiets verwendet werden. Damit derartige Klassifizierungen eine in
der Praxis vertretbare Anzahl an Wetterlagen nicht Gberschreiten, kdnnen nur wenige
meteorologische Parameter fur die Charakterisierung und nur eine meteorologische
Station pro Untersuchungsgebiet herangezogen werden. Analog zur Vorgangsweise
der ONORM M9440 werden die Parameter Windgeschwindigkeit, Windrichtung und
Ausbreitungsklasse verwendet.

4.3 Windschwache Wetterlagen

Windschwache Wetterlagen stellen fur die Ausbreitungsrechnung in mehrerer Hin-
sicht eine Schwierigkeit dar. Bei Verwendung von Gaul3-Modellen, in denen stationa-
re Verhaltnisse angenommen werden, kommt es bei sehr geringen Windgeschwin-
digkeiten (<1,0 m/s) zu unrealistisch hohen Werten. Bei Lagrange-Modellen besteht
diese Problematik in geringerem Ausmal}. Allerdings gab es bis jetzt keine gultige
Parametrisierung der bendétigten Turbulenzparameter flr windschwache Wetterlagen.
Werden die fur hohere Windgeschwindigkeiten abgeleiteten Parametrisierungen
herangezogen, so ergeben sich im Allgemeinen zu hohe Immissionskonzentrationen.
Der Grund liegt darin, dass windschwache Situationen meistens mit gro3en Wind-
richtungsanderungen und mit einer vollig anderen Dynamik bezlglich der Schad-
stoffausbreitung verbunden sind, was zur schnelleren Verdinnung der Luftschadstof-
fe beitragt. Beim verwendeten Lagrange-Modell wurde ein eigens entwickelter Algo-
rithmus implementiert, der den Effekt der erhohten Turbulenz in windschwachen
Wetterlagen berucksichtigt. Dieser Effekt wurde unter anderem mit Tracergas-
Experimenten evaluiert.

4.4 Ermittlung der NO,-Belastungen

Zur Ermittlung der NO2-Umwandlung wird ein empirischer Ansatz gemaly dem Ent-
wurf zur VDI-Richtlinie 3782 verwendet. Dabei werden die emittierten Stickstoffoxide
NOx (Summe aus NO, und NO, wobei NO als NO, gerechnet wird) zuerst inert be-
trachtet und die Konzentration berechnet. Mit Hilfe dieser Konzentrationsverteilung
wird dann mit der Beziehung

NO, = NO, [—2 4]
NO, + B

die NOy-Konzentration ermittelt. Die Parameter A, B und C wurden empirisch aus
langen Messreihen ermittelt (Verfahren nach Romberg).

Die Werte fur die Parameter A, B und C wurden auf Basis von Messwerten der Gra-
zer Messstationen ermittelt. Damit kdnnen die lokal auftretenden Umwandlungsraten
besser berucksichtigt werden.

Far den Jahresmittelwert werden in die obenstehende Gleichung fur A 126,5, fur B
166,7 und fur C -0,078 eingesetzt.

Besondere Probleme sind bei der Berechnung von Kurzzeitwerten zu beachten. Die
Modellierung von Spitzenbelastungen mit einem Ausbreitungsmodell ist immer mit
groReren Unsicherheiten verbunden als die Modellierung von Jahresmittelwerten.
Die Ursache liegt darin, dass Spitzenbelastungen per Definition statistische Ausrei-
Rer sind. Diese kdonnen im Falle von NO; durch aul3ergewdhnlich hohe Umwand-
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lungsraten von NO zu NO3, durch hohe Vorbelastungswerte (z.B. Ferntransport) oder
aulRergewohnlich hohes Verkehrsaufkommen (Stauereignis) verursacht werden.
Aulerdem basieren Ausbreitungsmodelle immer auf mehreren Turbulenzparametri-
sierungen, wo statistische Ausreil3er, die zu Spitzenbelastungen fihren kdnnen, nicht
berlcksichtigt werden. Letztlich kdbnnen auch Einzelereignisse, welche in der Model-
lierung nicht berlcksichtigt werden kénnen, zu Spitzenbelastungen bei einzelnen
Aufpunkten fuhren (z.B. temporar eingesetzte Emissionsquellen wie mobile Maschi-
nen).

Die Bestimmung des max. HMW basiert daher auf der Berechnung der Gesamtbe-
lastung fur das 98-Perzentil fir NO, und in weiterer Folge auf einer Korrelation zwi-
schen der Gesamtbelastung fur das 98-Perzentil mit der Gesamtbelastung fur den
maximalen Halbstundenmittelwert. Uber einen empirischen Zusammenhang lassen
sich auch Aussagen uber die Wahrscheinlichkeit einer Grenzwertliberschreitung
beim max. HMW fir NO, treffen. Addiert man die einfache Standardabweichung, die
im vorliegenden Fall 25 pg/m?® betragt zu den Rechenergebnissen, so erhalt man
eine Prognosesicherheit von 84%, addiert man die zweifache Standardabweichung
so betragt die Prognosesicherheit schliellich knapp 98%. Letztlich kann eine Grenz-
wertlberschreitung an einzelnen Aufpunkten durch Einzelereignisse nie vollig aus-
geschlossen werden.

4.5 Abschatzung der Tage mit Uberschreitung bei PM10

Eine direkte Berechnung der Anzahl der Tage mit mdglichen Uberschreitungen bei
PM10 ist mit zu hohen Unsicherheiten behaftet, da hierfir eine Zeitreihenanalyse
vorgenommen werden musste. Dies ist aus den oben genannten Grinden nicht
zielfuhrend bzw. nicht moglich. Es besteht jedoch ein statistischer Zusammenhang
zwischen dem gemessenen Jahresmittelwert von PM10 und der Anzahl an Tagen
mit Uberschreitungen des Grenzwertes fiir den maximalen Tagesmittelwert von
50 ug/m3. Dieser wird in dieser Untersuchung angewendet. Das Bestimmtheitsmal}
des durch die folgende Gleichung gegebenen Zusammenhangs betragt 0,85.

Anzahl Uberschreitungen = 4 * JMW [ug/m?3] — 77 [ug/m?]

5 Klimatische Bedingungen im Projektgebiet
5.1 Grundlagen

Klimaeignungskarten stellen eine wesentliche Planungsgrundlage zur Bewertung
eines Standortes aus klimatologischer Sicht dar. Sie beschreiben damit auch, welche
grundsatzlichen Bedingungen fur die Ausbreitung und Verdinnung von Luftschad-
stoffen herrschen.

Das Projektgebiet befindet sich in der Klimazone des ,Grazer Feldes mit unterem
Kainachtal“. Die wichtigsten klimatischen Charakteristika in dieser Zone stellen die
gemald der Talbeckenlage erhohte Inversions- und Kaltluftgefahrdung dar, zu der
sich speziell im Winterhalbjahr (Oktober bis Marz) eine ausgesprochene Windarmut
gesellt.

Die Kalmenhaufigkeit kann dabei in einigen Abschnitten 60-70% erreichen bzw.
uberschreiten. Die ungunstigen Durchliftungsbedingungen mit mittleren Windge-
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schwindigkeiten oft unter 1 m/s bewirken zudem eine stark erhohte Nebelhaufigkeit
(z.B. Graz/Flughafen 140 d/a mit Nebel), wodurch diese Zone zu den nebelreichsten
uberhaupt in der Steiermark gehort. Von Ende Oktober bis Anfang Marz sind auler-
dem Hochnebel eine relativ typische Erscheinung. Die Inversionen sind durch eine
geringe Machtigkeit (im Sommerhalbjahr oft 150-200 m, im Winterhalbjahr 200-
350 m, mitunter auch dartber) charakterisiert, wobei Bodeninversionen speziell von
Marz bis Oktober dominieren. Die Inversionsgefahrdung betragt generell 70 bis 80%,
lokal auch etwas daruber.

Die statistischen Ergebnisse der Analysen von meteorologischen GrofRen, die an der
Klimastation Graz- Flughafen erhoben wurden, kénnen als reprasentativ fur die kli-
matischen Bedingungen im Untersuchungsgebiet, d. h. auch fur das gesamte ,Gra-
zer Feld aufgefasst werden. Etwaige lokale Abweichungen in den meteorologischen
Bedingungen zu dieser Messstation treten im Allgemeinen nur kurzzeitig auf und
haben daher keine klimatische Planungserheblichkeit.

Abbildung 3 zeigt den Ausschnitt aus der Klimaeignungskarte des digitalen Atlas
Steiermark fur das Projektgebiet. Innerhalb der Klimaregion ,Grazer Feld mit unterem
Kainachtal“ befindet sich das Projektgebiet im westlichen Teil im Klimatop der ,kalten
Haupt- und Seitentallagen®, im dstlichen Teil im Bereich von ,beglnstigte Haupt- und
Seitentallagen®

Die wichtigsten klimatischen Charakteristika in dieser Zone stellen die gemafl der
Talbeckenlage erhohte Inversions- und Kaltluftgefahrdung dar, die speziell im Win-
terhalbjahr (Oktober bis Marz) durch eine ausgesprochene Windarmut gekennzeich-
net ist.

UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stdgurtel: Klima - Luftreinhaltung Seite 13 von 56



Abbildung 3: Klimaeignungskarte des Projektgebiete
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5.2 Beschreibung lokalen Ausbreitungsbedingungen

Fir die Berechnung der Immissionsbelastungen wurde eine Ausbreitungsklassensta-
tistik von der Zentralanstalt fur Meteorologie und Geodynamik (ZAMG) erstellt. Die
Ausbreitungsklassenstatistik wurde mit Hilfe einer Windmessung in 10 m HOhe mit
einem konventionellen Schaufelradanemometer und der Messung der Strahlungsbi-
lanz im Kreuzungsbereich Puntigamerstrafie/Casalgasse erstellt. Die Windrichtungs-
verteilung, welche maldgeblich das Immissionsfeld bestimmt, ist in dargestellt.
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Abbildung 4: Windrichtungsverteilung im Projektgebiet

Die Hauptwindrichtungen kommen aus dem nordwestlichen und suddstlichen Sektor.
Bei den Messungen wurde jedoch ein extrem hoher Anteil an niedrigen Windge-
schwindigkeiten unter 0,8 m/s festgestellt (Kalmen). Der Kalmenanteil am gesamten
Datenkollektiv betragt 77 % und wird in der Ausbreitungsrechnung speziell bertck-
sichtigt.

5.3 Bewertung der Auswirkungen - Wirkungsintensitat und
Eingriffserheblichkeit

5.3.1 Bauphase Sudgurtel

Klimatische Anderungen wahrend der Bauphase beschrénken sich auf Grund der
Dauer der Bauarbeiten nur auf das Projektgebiet und auf die Zeitdauer der Baupha-
se.

5.3.2 Betriebsphase Sudgurtel

Aus klimatologischer Sicht lasst sich fur das Projekt Sudgurtel feststellen, dass die
lokalklimatischen Auswirkungen (10° bis 107'km) fiir die Klimaelemente Temperatur
und Feuchte bei Vollbetrieb im Bereich der geplanten Kreisverkehre samt zugehori-
ger Rampen bei entsprechenden Ausgleichsmallnahmen (z. B. Versickerung der
Oberflachenwasser, Schaffung von Neuflachen mit Baumpflanzungen zur Verduns-
tung und Temperaturabsenkung im Nahbereich der asphaltierten Neuflachen) eine
geringe bis vernachlassigbare Resterheblichkeit aufweisen. Aufgrund der geringen
Sensibilitat des Untersuchungsgebietes gegeniber dem Parameter Wind (Ge-
schwindigkeit und Richtung) und einer geringen Eingriffserheblichkeit des Bauvorha-
bens gegenuber diesem Klimaelement sind hier auch keine Ausgleichsmalinahmen
notwendig.

FiUr den als Unterflurtrasse gefuhrten Abschnitt ist nach Wiederherstellung der Ober-
flache mit einer vernachlassigbaren Resterheblichkeit fur die Klimaelemente Luft-
temperatur und Luftfeuchte sowie Wind (Geschwindigkeit und Richtung) zu rechnen.
Auch mit einer messbaren Fernwirkung (Temperatur, Feuchte) im mesoklimatischen
Scale (10° bis 10" km) ist nicht zu rechnen

Im Zusammenwirken mit der Sensibilitat des Untersuchungsgebietes ergibt sich eine
geringe Eingriffserheblichkeit.
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54 Emissionen klimarelevanter Gase

Tabelle 3:

Tabelle 4:

Tabelle 5:

Planfall 0.0; Treibstoffverbrauch und CO,-Emissionen nach

Fahrzeugkategorien

I_=ahr- Treibstoff- CcO,
leistung | verbrauch
[10°km/a] [t/a] [t/a]
Gesamt 628.5 38476.0 | 121314.8
PKW 529.0 25221.2 79522.4
LNF 46.0 3572.3 11263.3
LKW 22.4 2792.6 8805.0
LZ 25.4 5564.7 17545.4
RB 3.2 793.7 2502.6
LB 2.5 531.6 1676.1

Planfall 1.1; Treibstoffverbrauch und CO,;-Emissionen nach

Fahrzeugkategorien

I.=ahr- Treibstoff- cO,
leistung | verbrauch
[10%km/a] [t/a] [t/a]
Gesamt 836.1 51467.5 | 162277.0
PKW 694.8 32532.0 | 102573.6
LNF 62.9 4482.8 14134 .1
LKW 34.5 4352.4 13723.2
LZ 36.9 8448.3 26637.4
RB 3.9 978.0 3083.8
LB 3.1 673.9 2124.9

Planfall 2.1; Treibstoffverbrauch und CO,;-Emissionen nach

Fahrzeugkategorien

Fahr- Treibstoff- CcO,
leistung | verbrauch
[10%km/a] [t/a] [t/a]
Gesamt 840.9 51070.4 | 161024.9
PKW 699.5 32315.9 | 101892.2
LNF 63.5 4462.4 14069.9
LKW 34.2 4292.8 13535.1
LZ 36.9 8376.6 26411.4
RB 3.9 966.5 3047.3
LB 3.0 656.2 2068.9

UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stdgurtel: Klima - Luftreinhaltung

Seite 16 von 56



Abbildung 5: Fahrleistungen, Treibstoffverbrauch und CO,-Emissionen;
Vergleich der Planfille
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5.5 Bewertung und MaBnahmen
Es sind keine spezifischen Malknahmen erforderlich.

Unter Berucksichtigung der geringen Sensibilitat des Untersuchungsraumes wird das
Projekt aus Sicht des Indikators Makroklima als gut vertraglich eingestuft. Fur den
Indikator Mikroklima ergibt sich ebenfalls eine gute Vertraglichkeit.

6 Beschreibung der Immissions-Istsituation

6.1 Trends in der Luftglite im Siiden von Graz

An Hand der permanenten Luftgitemessstationen in Graz soll kurz der generelle
Trend der Luftgute fur einzelne Luftschadstoffe dargestellt werden. Betrachtet wer-
den dabei die Jahre von 1990 bis 2008. Die fixen Luftgitemessstellen im Stden und
Osten von Graz liefern einen guten Uberblich (iber die Belastungssituation des Pro-
jektgebietes.

Andererseits zeigt sich an Hand der bestehenden Messungen in Graz sowie bei
Messungen in Feldkirchen, Raaba, Gdéssendorf, Wildon und anderen Erhebungen
sudlich von Graz dass ein deutlicher Zusammenhang zwischen der Luftgute in den
genannten Orten und in Graz besteht. Der ist auf das immissionsklimatisch sehr
ahnliche Umfeld, auf die raumliche Nahe sowie auf die Beeinflussung durch Emissi-
onen aus dem Ballungsraum Graz zurlckzufuhren. Die Entwicklung der Luftglte
sollte daher, wenn schon nicht wertmaRig, so zumindest vom Trend her Ubertragbar
sein. Bei den Luftschadstoffen NO, und TSP bzw. PM10, welche im Untersuchungs-
gebiet am kritischsten hinsichtlich Grenzwertiberschreitungen sind, zeigt sich ein
leichter Trend zur Abnahme in den letzten Jahren. Die gemessenen SO,-
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Konzentrationen liegen auf einem sehr niedrigen Niveau mit einem leichten Anstieg
von 2001 auf 2002. Kohlenmonoxid zeigt den deutlichsten Abfall von 1990 bis 2001,
stieg jedoch ebenfalls von 2001 auf 2002 wieder geringfligig an. Obwohl flr Benzol
noch keine so lange Messreihe vorliegt, ist auf Grund der Emissionsrickgange auch
hier von einer deutlich fallenden Tendenz wahrend der letzten 10 Jahre auszugehen.

6.1.1 Stickstoffdioxid

In den folgenden Abbildungen sind die 97,5%-Perzentile aller Halbstundenmittelwer-
te eines Jahres als Mal fur die Spitzenbelastung sowie die Jahresmittelwerte als
Kennzahlen fur die mittlere Belastung dargestellt. In den 1990er-Jahren war eine
Reduktion der NO,-Immissionen zu beobachten. Dieser Trend setzt sich allerdings in
den letzten Jahren nicht generell fort. Hier ist vielfach wieder eine Zunahme regist-
riert worden, wie dies auch an den Messergebnissen von Graz Sud deutlich wird.

Die Messstelle Graz Ost musste Ende 2004 aulRer Betrieb genommen werden und
konnte erst Anfang 2006 an einem neuen Standort (Petersgasse) wieder den Mess-
betrieb aufnehmen. Eine Fortschreibung des Trends ist hier nicht moglich, da der
neue Standort in einem Siedlungsbereich liegt, der starker verkehrsbelastet ist.

Tabelle 6: Messstation Graz Siid; Belastung mit NO;

x X N x x
© -
E E | & | E £
s = = 0 2 S
s = S & s s
Station Graz Siid = = + o = I
2004 37 52 108 92 147 159
2005 38 58 129 105 176 202
2006 39 71 121 104 168 180
2007 34 51 81 83 122 131
2008 33 53 79 83 123 161
*) Umstellung der Messstation nach Graz Sid-Tiergartenweg
Tabelle 7: Messstation Graz Ost; Belastung mit NO,
x x N X x
©
E E | 8 g £
2 S S 0 2 3
s = s e = s
Station Graz Ost = = = o = T
2004 26 41 81 73 126 135
2005%)
2006 36 63 111 98 167 184
2007 32 48 74 81 124 164
2008 30 49 71 80 127 158
*) Umstellung der Messstation nach Graz Ost-Petersgasse

UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stdgurtel: Klima - Luftreinhaltung Seite 18 von 56



Abbildung 6: Trend der NO.-Belastung im Siuiden von Graz
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6.1.2 Vorbelastung mit Feinstaub (PM10)

Die Verursacherstruktur von Staubemissionen ist sehr komplex und unterliegt grof3en
raumlichen und zeitlichen Schwankungen. Staube werden sowohl von den Haushal-
ten durch die Verbrennung fester Brennstoffe als auch von Industrie- und Gewerbe-
betrieben freigesetzt. Besonders in grélReren Ballungsgebieten bzw. an verkehrsna-
hen Standorten tragt auch der Verkehr wesentlich zur Gesamtbelastung bei.

Staube gelangen auf unterschiedlichste Weise in die Atmosphére:

= als direkte Emissionen aus Verbrennungsvorgangen (z.B. Dieselruf3)

= als diffuse Emissionen (Mechanischer Abrieb, Aufwirbelung)

= durch chemische Umwandlung von Gasen (NO;, SO, Ammoniak) in sekundare
Partikel (Nitrat, Sulfat, Ammonium)

Neben einem klaren Jahresgang der Staubkonzentrationen spiegelt der kurzfristige
Verlauf die Abhangigkeit von den Witterungsverhaltnissen wider. Bei feuchter, aus-
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tauschreicher Witterung und dem Zustrom gering vorbelasteter Luftmassen sinken
die Immissionen im Vergleich zu den Verhaltnissen bei stabil-trockenem Wetter
rasch und deutlich ab.

Mit der Novelle des Immissionsschutzgesetzes Luft im Juli 2001 (IG-L, BGBI | Nr.
62/2001) wurde in Osterreich in Umsetzung von EU-Vorgaben ein Grenzwert fir
Feinstaub (= PM10) eingeflihrt. Dieser ist als Tagesmittelwert von 50 ug/m? festge-
legt mit dem Zusatz, dass (zur Zeit) 30 Uberschreitungen pro Kalenderjahr toleriert
werden.

Dieser Grenzwert kann in der Steiermark in vielen Regionen nicht eingehalten wer-
den. Eine umfassende Darstellung der PM10-Belastung in der Steiermark wurde in
der Statuserhebung PM10, 2002 — 2005 im Frihjahr 2006 veroffentlicht

Insgesamt ergibt die Analyse der steiermarkweit gesammelten Daten:

= Die Belastungen weisen eine grof3e regionale Homogenitat auf, die sich bei ent-
sprechender Witterung auf das gesamte Land erstrecken kann, was auf eine
groraumig vorhandene regionale und Uberregionale Hintergrundbelastung hin-
weist.

= Belastungsperioden zeigen eine bei weitem dominante Rolle der Witterung, also
der immissionsklimatischen Ausbreitungsbedingungen. Hohe Feinstaubkonzent-
rationen treten bei antizyklonalen Wetterlagen und damit verbundenen stabilen
(also ungunstigen) Ausbreitungsbedingungen auf.

= Daraus ergibt sich ein klarer Jahresgang der Belastung mit Maximum im Winter-
und Minimum im Sommerhalbjahr. Trotz dieses signifikanten Jahresganges kon-
nen aufgrund des niedrigen Grenzwertes Phasen mit grolraumigen Grenzwert-
Uberschreitungen aber auch im Sommer auftreten.

= Die Konzentrationen weisen einen deutlichen Wochengang auf, der als Indiz fur
einen Einfluss des motorisierten StralRenverkehrs anzusehen ist.

= Andere Verursacher wie Hausbrand, Industrie und Gewerbe haben als lokale
Emissionsquellen Bedeutung.

Wahrend bei gasformigen Luftschadstoffen auf Basis der Emissionskataster auf
Anteile von Verursacherquellen geschlossen werden kann, ist dies bei Partikeln nicht
in gleichartiger Weise moglich, zum einen, da Partikel aus vielfaltigen chemischen
Verbindungen bestehen, zum zweiten, da diese chemischen Verbindungen jeweils
aus verschiedenen Quellen stammen, zum dritten wird ein erheblicher Anteil der
Partikel in der Luft sekundar gebildet und scheint in den Emissionskatastern nicht
auf, zum vierten erfassen die Emissionskataster fugitive und diffuse Emissionen nicht
oder sehr unvollstandig, die z.B. durch Stralenabrieb, Bautatigkeit, Erosion von
offenen Flachen etc. verursacht werden. Dadurch wird die Erkennung von Quellen-
beitragen zum PM10-Aerosol ein mehrdimensionales Problem, das nicht mehr durch
Betrachten der Messwerte selbst gelost werden kann. Als Losungsmadglichkeit wird
die Anwendung eines Chemischen Massenbilanzmodells (CMB) vorgeschlagen,
welches mit Hilfe eines statistischen Verfahrens und der Anwendung von gemesse-
nen Quellenprofilen eine Rekonstruktion der Beitrage der wichtigsten, in einer Vor-
auswahl ermittelten Aerosolquellen ermoglicht.
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Die Ergebnisse der Erhebungen an einer Grazer Station im belasteten Siedlungsge-
biet (Graz Sud), einer von Verkehrsemissionen beeinflussten Messstelle (Graz Don
Bosco und einer Hintergrundmessstelle (Bockberg) lassen auf einen Mix unter-
schiedlicher Verursacher schliel3en.

Abbildung 7: Anteile verschiedener Emissionsquellen an der Immissionsbe-
lastung (Projekt AQUELLA Graz) an belasteten Tagen
(TMW > 50 ug/m® PM10)

30

Tt I . <. oo o i i S S R R SR

B0 +—-3 e . e e e - Rest
_ mKarbonate
Silikate
Sl smmada 000000 bt mNaCl
[ Sulfet
% 20 .. I W Nitrat
o Ammonium
_ _ | Plianzendebris
W= .. A e e = g HULIS

. W Holzrauch
KFZ/IOff Road-Abneb
20 - A - - - - N - - - - P | mrzof Ross ausput

Don Bosco Graz-Sid Bockberg

Dem Verkehr sind im Wesentlichen die Anteile aus EC (=elemental carbon, Russ)
Verkehr und andere fossile Quellen, OM Verkehr und andere fossile Quellen, Rest-
ionen (hauptsachlich Chlorid aus der Salzstreuung) sowie ein Teil aus der Mine-
ralstaubfraktion (Silikat, Karbonat) zuzuordnen. Als weiterer Hauptverursacher zeigte
sich der Hausbrand. Sekundare Partikel, die aus gasférmigen Vorlaufern entstanden
sind, haben ihren Ursprung sicher auch zum Teil in den NOx-Emissionen des Ver-
kehrs. Eine Zuordnung von raumlich nahegelegenen Quellen ist hier allerdings nicht
moglich.

Trendbetrachtungen Uber langere Zeitraume zeigen, dass die Staubbelastung in den
letzten 15 Jahren gesunken ist. Dabei ist zu beachten, dass die Umstellung der Par-
tikelerfassung von Gesamtschwebstaub (TSP) auf PM10 in diesem Zeitraum erfolgt
ist. Allerdings ist bei Messstellen, die nicht direkt an Emissionsquellen groRer Partikel
liegen, kein wesentlicher Unterschied zwischen TSP und der PM10-Fraktion zu be-
obachten. Ahnlich wie bei den Stickstoffoxiden ist auch bei den Partikeln in den letz-
ten Jahren wieder ein Anstieg zu erkennen.
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Tabelle 8: Messstation Graz Sud; Belastung mit Partikel

= X N
o S
£ £ o S
= | 2 | 2| wn | E
= = = N~
Station Graz Siid S = = o =]
2004 42 75 209 150 117
2005%) 39 62 159 95
2006%) 40 99 187 81
20077%) 36 72 300 66
2008%) 33 75 219 60
*) PM10-Messung mit dem Referenzverfahren (Gravimetrische Bestimmung der Staubmasse)
Tabelle 9: Messstation Graz Ost; Belastung mit Partikel
x X N
© © —
£ £ o S
= | £ | E | » | E
Station Graz Ost = s = 5 D
2004 32 48 154 101 48
2005%)
2006 44 87 195 148 107
2007 35 57 146 97 59
2008 32 63 260 93 41
*) Umstellung der Messstation nach Graz Ost-Petersgasse

Abbildung 8: Trend der Belastung mit Partikeln im Siiden von Graz
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6.1.3 PM2.5 im Projektgebiet

In der neuen EU-Richtlinie Uber Luftqualitat und saubere Luft flir Europa, 2008/50/EG
sind auch Grenzwerte fur PM 2,5 enthalten. Einer davon betrifft das Jahresmittel. Er
wird 25 pg/m? als JMW betragen und ab 2010 als Zielwert in Kraft treten.

Bereits Ende 2006 wurde daher mit Erhebungen der PM 2,5-Belastung in Graz an
der Messstation Graz Siud als Hot-Spot-Messung begonnen. Bisher wurden noch
keine Grenzwertluberschreitungen bei PM2.5 registriert, Auf Grund der derzeitigen
Messergebnisse ist jedoch davon auszugehen, dass in klimatisch weniger gunstigen
Jahren der vorgesehene Grenzwert nicht eingehalten werden kann.

Tabelle 10: Feinstaub PM;s; Messungen in Graz Sud

3 x z
£ £ B s
2 = = o =
Graz Siid E = E E ::'
2007%) 25 52 190 71% 0
2008%) 24 57 161 74% 0

*) Die Messergebnisse wurden mit der Referenzmethode (gravimetrische Bestimmung der Staub-
masse) ermittelt

6.2 Projektbezogene Immissionserhebungen

Im Untersuchungsgebiet liegen LuftgUtewerte aus zwei unabhangig voneinander
durchgefuhrten Messungen vor.

Im Projektgebiet wurden Luftgitemessungen in den Wintern 1997/98 und 2002/03
durchgefuhrt. Besonderes Augenmerk wurde dabei auf die beiden Portalbereiche der
geplanten Unterflurtrasse gelegt. Sowohl am geplanten West- wie am Ostportal
wurden jeweils eine Winter- und Sommermessung im Jahr 1997/98 durchgefuhrt.
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Eine weitere Wintermessung wurde im Jahr 2002/03 im Bereich des Ostportals (Be-
reich Kreuzung Liebenauer Hauptstralle / Sudgurtel) durchgefihrt. Im Bereich des
geplanten Westportals wurde im Kreuzungsbereich Casalgasse — Puntigamerstralie
in einer Entfernung von 40 m zur Stral3e gemessen. Im Bereich des geplanten Ost-
portals wurde im Kreuzungsbereich Liebenauer Hauptstral’e — Stdgurtel unmittelbar
neben der Stralle eine mobile Luftgutemessstation betrieben. Die mobilen Messun-
gen erfassten die Luftschadstoffe SO,, Partikel (TSP und am Standort Casalgasse
auch PM10), NO, NO,, CO und Os. Die Messungen fanden zu folgenden Zeitraumen
statt:

Casalgasse: 28.1.1998 bis  16.3.1998
6.10.1998 bis 2.12.1998

Liebenauer HauptstraRe: 27.5.1998 bis 14.7.1998
29.10.1998 bis  11.12.1998
5.11.2002 bis 23.01.2003

Zusatzlich wurde ein Netz von Passivsammlern fiir die Luftschadstoffe SO,, Benzol
und NO, zwischen den fixen Luftgutemessstationen Graz-Sud und Graz-Ost vom
27.11.1997 bis 4.12.1998 betrieben.

Abbildung 9: Ubersichtskarte; Immissionserhebungen im Projektgebiet
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Tabelle 11: Integrale Messungen, Lage der Messpunkte

Z
o

Lage des Messpunktes

Fixe Messstation Graz Sud alt, Herrgottwiesgasse
Puchstral’e, Bauhof der Post

Murfeldstrale/Puntigamerbriicke

Casalgasse, Ecke Puntigamer Stral3e
Engelsdorfer Stralde, Kirche St. Paul
Engelsdorfer Stral’e/Stranzgasse

Kreuzung Sudgurtel/Liebenauer Hauptstralle
Sudgurtel Autobahnauffahrt Raaba
Kreuzung Sudgurtel/St.Peter Hauptstralde
St. Peter Hauptstralte 95

11 |Fixe Messstation Graz Ost

Sl Nl w| N~

6.2.1 Partikel

Seit Juli 2001 gibt es in Osterreich Grenzwerte fir PM10. Die entsprechenden Rege-
lungen gemald IG-L sind in Kapitel 3.1 dargelegt. Davor wurde nur die Belastung mit
TSP begrenzt.

Auf Grund der langen Zeit der Projektentwicklung wurde ein Teil der Messungen fur
Partikel noch fur den Schwebestaub (TSP) durchgeflhrt. Die vergleichenden PM10-
Messungen in Graz ergaben ahnlich hohe Konzentrationen, wie die TSP-Messungen
der mobilen Luftgitemessstation. Das bedeutet bei Vernachlassigung maoglicher
Messungenauigkeiten, dass praktisch der gesamte gemessene Schwebstaub aus
der PM10-Fraktion besteht. ca. 80% (oder auch mehr) des TSP liegen als PM10 vor.
Fiar die Beurteilung der PM10-Belastung wird also davon ausgegangen, dass die
gesamte Masse an TSP auch als PM10 vorliegt.

Die mobile Luftgitemessung in der Casalgasse ergab am 16.2.98 eine Uberschrei-
tung des Grenzwertes flir den maximalen Tagesmittelwert far TSP (150 pg/m3) um
knapp 3%. Wahrend der Ubrigen Zeit, sowie bei der Messung in der Liebenauer
Hauptstrale lag die Immissionsbelastung zumeist deutlich unter dem Grenzwert.
Feinstaub:

Werden jedoch die Messergebnisse gemal der vorherigen Aussagen als PM10
interpretiert, ergibt sich folgendes Bild:

Uberschreitungen des giiltigen Grenzwertes fiir den Tagesmittelwert sind haufig.
Laut IG-L darf dieser Wert derzeit 30 mal pro Jahr Uberschritten werden. Im Stadtge-
biet von Graz war diese Uberschreitungshaufigkeit seit 2001 jedes Jahr gegeben.

Im Gegensatz zu manchen gasférmigen Schadstoffen stellt die PM10 Belastung ein
grol¥flachiges Problem dar. Der Verkehr ist durch die RulRemission bei Dieselfahr-
zeugen, dem Abrieb von Reifen und Bremsen sowie den aufgewirbelten Stral3en-
staub und bei der sekundaren Partikelbildung (Uber Nitrate) an der Gesamtbelastung
beteiligt. Wie sich bei chemischen Analysen gezeigt hat, ist der unmittelbar zuorden-
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bare Anteil (RuB) in einer Groflenordnung von etwa 5% der gesamten PM10 Belas-
tung. Die Grol¥flachigkeit der PM10 Belastung und die Vielzahl der dazu beitragen-
den Quellen sind durch Luftgitemessungen aul3erhalb des unmittelbaren Einflussbe-
reiches von Strallen dokumentiert.

Daraus kann geschlossen werden, dass der Grenzwert fur PM10 flr den maximalen
Tagesmittelwert von 50 pg/m? (gultig seit 2001) wahrend jeder Periode Uberschritten
worden ist. Die Messergebnisse im engeren Projektgebiet lassen auf Basis der
Messergebnisse aus dem kontinuierlichen steirischen Luftgutemessnetz darauf
schlielen, dass der Grenzwert fur PM10 tatsachlich haufiger als 30 mal pro Jahr
uberschritten wird. So gab es wahrend der PM10 Messung vom 14.11.02 bis 14.1.03
insgesamt bereits 37 Uberschreitungen Der Jahresmittelwert der PM10 Belastung
wurde nicht gemessen, jedoch lassen die Messergebnisse fur den Messperiodenmit-
telwert (MPMW) im Sommer- bzw. im Winterhalbjahr den Schluss zu, dass auch der
Grenzwert von 40 pug/m? (gultig seit 2001) nicht sicher eingehalten werden kann.

6.2.2 Stickstoffdioxid

Erfahrungsgemald ist der Luftschadstoff NO, der kritischste bezlglich der Immissi-
onsbelastung durch den KFZ-Verkehr. Es wurde bei den mobilen Luftgutemessun-
gen ein sehr hohes Niveau an NO, wahrend der gesamten Messdauer festgestellt.
Eine Grenzwertuberschreitung des HMWmax wurde am 9.12.98 um 17:00 Uhr mit
204 pg/m?in der Liebenauer Hauptstralde verzeichnet. Die meteorologische Situation
war durch Windstille (gemessene Windgeschwindigkeit: 0,3 m/s) gepragt. Aufgrund
dessen, dass der 9.12.98 der erste Arbeitstag nach praktisch vier freien Tagen war
(Sa, So, Mo-Zwickeltag, Di-Maria Empfangnis) kann auf ein entsprechend hohes
Verkehrsaufkommen geschlossen werden. Dementsprechend hoch war auch die
registrierte NOx-Konzentration (NO als NO, gerechnet) von 1311 pg/m3.

Mobile Luftglitemessstation Liebenauer Hauptstrale:

Um den Jahresmittelwert fur das Untersuchungsjahr 2004 am Standort der Luftgute-
messstelle Liebenauer Hauptstral’e abzuschatzen, wurden flr den Zeitraum vom
5.11.2002 bis 23.01.2003 die Halbstundenmittelwerte der mobilen Luftgutestation
den Halbstundenwerten der fixen Stationen Graz-Sud und Graz-Mitte gegenuberge-
stellt. Mit den daraus ermittelten Verhaltnisfaktoren fur den Messperiodenmittelwert
(MPMW) wurde wie schon beim JMW fur PM10 auf den Jahresmittelwert fir NO, an
der Liebenauer Hauptstralde geschlossen.

Mit dem Verhaltnisfaktor und den Jahresmittelwert von NOx der Station Graz-Sud flr
das Jahr 2004, ergib sich fur die Liebenauer Hauptstral’e ein JMW (NO,) von etwa
45 pg/m?2 und mit dem Verhaltnisfaktor und den Jahresmittelwert von NOx der Station
Graz-Mitte fur das Jahr 2004 ein JMW (NO.) von etwa 43 pg/m>.

Mobile Luftglitemessstation Casalgasse:

Der Jahresmittelwert fur NOx fur das Jahr 2004 am Standort der mobilen Luftgute-
messung Casalgasse entspricht dem arithmetischen Mittelwert der beiden Messperi-
odenmittelwerten (der Messung aus dem Jahr 1998) und betragt etwa 122 pg/m®.
Basierend auf einer Gegenuberstellung der NOx-Konzentrationen der fixen Stationen
Graz-Sud und Graz-Mitte fur die Jahre 2000-2004, wurde keine jahrliche Zuwachsra-
te berucksichtigt. Es wird daher angenommen, dass im Bereich der Casalgasse fur
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das Jahr 2004 ein JMW von etwa 122 ug/m®* NOx auf. Dies entspricht einem JMW
von etwa 44 ug/m?3 NOx.

Passivsammlermessungen:

Die Auswertung des integralen Messnetzes (Passivsammler) aus dem Jahr 1997/98
zeigt ebenfalls die hohe Belastung an NO, an den verschiedenen Messpunkten,
wobei die in unmittelbarer Nahe zur Stralle gelegenen Sammler etwas héhere Werte
aufweisen. Die Jahresmittelwerte lagen zwischen 30 und 55 pg/m3. Am Standort
Casalgasse ergab sich ein Jahresmittelwert von etwa 44 pg/m3. Am Standort Liebe-
nauer Hauptstral’e wurde ein Jahresmittel von ca. 47 ug/m? festgestellt. Diese Kon-
zentrationen treten also auch fur das Jahr 2004 auf.

Abbildung 10: Stickstoffdioxid, Ubersicht iiber die Messergebnisse
0 NO2-Konzentration [ug/m?]

(-Jahresmittel EWintermittel -Sommermittelj

6.2.3 Benzol

Die Jahresmittelwerte der Benzolbelastung an den Messstellen des integralen Mess-
netzes ergaben Werte zwischen 2,2 und 5,3 pg/m3. Am Messpunkt Casalgasse wur-
de ein Jahresmittelwert von 4 ug/m?® festgestellt. Hier ist anzumerken, dass seit den
letzten Jahren eine kontinuierliche Reduktion der Benzolanteile im Benzin erfolgte
(dzt. 1 Vol%), wodurch eine weitere Abnahme der Immissionskonzentrationen von
Benzol zu erwarten sind.
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Abbildung 11: Benzol, Ubersicht iiber die Messergebnisse

Konzentration [ug/m?]

10

(-Jahresmittel EWintermittel ESommermittel —Grenzwert IG-L)

6.2.4 Kohlenmonoxid

Die registrierten Konzentrationen blieben, wie auf Grund der Messerfahrung aus dem
fixen Messnetz zu erwarten war, wahrend aller Messperioden erwartungsgemaf
deutlich unter dem Immissionsgrenzwert der |G-L.

6.3 Luftgltesituation im Projektgebiet

Aus den Messungen im Projektgebiet sowie der Ergebnisse aus dem kontinuierlichen
steirischen Immissionsmessnetz kann die Luftgltesituation im Projektgebiet folgen-
dermalden charakterisiert werden:

Grenzwertlberschreitungen nach dem Immissionsschutzgesetz - Luft sind fur Stick-
stoffdioxid und PM10 nachzuweisen. Grenzwertluberschreitungen bei Stickstoffdioxid
sind bis zur einer Entfernung von ca. 300 m vom Hauptverkehrstrager realistisch

Der Grenzwert fur Benzol wird auch verkehrsnah eingehalten

Keine Grenzwertuberschreitungen liegen bei allen anderen Schadstoffen vor. Dies
betrifft im Zusammenhang mit den Emissionen des Verkehrs vor allem Kohlenmono-
xid.

Die Ist-Situation abseits der Hauptverkehrstrager (d.h. nicht verkehrsnah) entspricht
den Verhaltnissen im Stden von Graz, d.h. sie ist mit den Ergebnissen der Immissi-
onsmessstellen Graz —Sud und Graz - Ost vergleichbar.

UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stdgurtel: Klima - Luftreinhaltung Seite 28 von 56



7 Bauphase

Die Berechnungen der Auswirkungen der Emissionen wahrend der Bauphase auf die
Luftgite wurden auf Basis des Bauzeitplans inkl. Erdbewegungen und Einsatzplane
der Offroad Maschinen durchgefuhrt. Das Verkehrsaufkommen wahrend der Bau-
phase auf dem o6ffentlichen Strallennetz inkl. der zu erwartenden zusatzlichen LKW-
Bewegungen wurde vom Ingenieurburo fur Verkehrswesen Dr. Kurt Fallast ausgear-
beitet. Um eine Abschatzung der Zusatzbelastung wahrend der Bauphase zu ermdg-
lichen, wird die Immissionsbelastung des Planfalles PF 1.B 2010 berechnet. Dieser
Planfall entspricht der zu erwartenden Immissionsbelastung im Jahr 2010 falls der
Sudgurtel nicht gebaut wird.

Die Bauphase wird voraussichtlich knapp zwei Jahre andauern (von Marz 2010 bis
Dezember 2011, ausgenommen sind Janner und Februar 2011). Grundlage der
Berechnung ist das Jahr 2010, in denen das hochste Bauaufkommen erwartet wird.
Baubetrieb herrscht von Montag bis Sonntag zwischen 06:00 und 22:00. Unter Um-
standen kann es kurzzeitig und punktuell zu langerer Bautatigkeit kommen.

Die Baustelle wird in 3 Baubereiche unterteilt (Ost, Mitte, West) und zeitlich kann die
Bauphase in drei ,Szenarien® eingeteilt werden (Szenario 1, 2, 3a bzw. 3b). Eine
detaillierte Beschreibung der Bauablaufe findet sich in den Erganzungen des techni-
schen Berichtes 2007 von Rinderer & Partner.

Im betrachteten Fall ist es so, dass durch die zahlreichen Baubewegungen von Ok-
tober bis Dezember viele Emissionen unter schlechteren Ausbreitungsbedingungen
freigesetzt werden, als im Sommer. Die Ergebnisse der Berechnung konnen als
Maximalabschatzung betrachtet werden, da man im Zuge der Bauphase darauf ach-
ten wird, Arbeitsablaufe, die mit vielen Fahrbewegungen verbunden sind (z.B. Erdar-
beiten etc.), in den Sommermonaten abzuwickeln.

7.1 Emissionsermittlung

Die Emissionen wahrend der Bauphase entstehen einerseits durch die zusatzlichen
Fahrten von LKW fir den An- und Abtransport von Baumaterialien und andererseits
durch den Einsatz von dieselbetriebenen Offroad-Baumaschinen sowie durch Mani-
pulationen von Schuttgutern.

Fir die durchgefluhrte Emissionsberechnung wurde angenommen, dass alle Fahrten
bis zur Einmindung in den unmittelbaren Baustellenbereich auf befestigten Strallen
stattfinden. Fir die Berechnung der Fahrten aller Offroad-Maschinen wurde ange-
nommen, dass sich diese auf unbefestigten Strallen bewegen. Weiters wird voraus-
gesetzt, dass die eingesetzten Offroad-Maschinen in der Stunde 2 km zurtcklegen
und emissionsseitig mindestens Stage 2 entsprechen. Der PM10 non exhaust Emis-
sionsfaktor wurde fur alle Fahrten auf unbefestigten Strallen mit 2 g/km veranschlagt.

Folgende Offroad-Maschinen sind wahrend der Bauphase auf den einzelnen Bauab-
schnitten im Einsatz:
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Tabelle 12: Einsatz von Baumaschinen
Betriebsstunden pro Bauabschnitt
Geriit Nenn- Zwischen-Zwischen-
leistung|WEST 1MITTE 2|MITTE 1/OST 1 WEST 2MITTE 3|OST 2| lager lager
[kW] Ost West
Schub-/Laderaupe 110 ] 1780 1050 1050 | 1110 340 600 | 180
Hydraulikbagger 100 | 3070 1760 1760 | 1890 590 1006 | 377
Betonpumpe 48 330 170 170 120 30 97 36
Kombinationswalze 20 240 140 140 150 45 80 30
Grader 100 110 20 20 30 25 11 4
Radlader 110 150 117

Eine weitere Quelle fur die Emissionen von Staub ist die Manipulation von stauben-
den Gutern. Die Emissionsfaktoren wurden anhand der Technischen Grundlage fur
diffuse Staubemissionen berechnet. Fur die Berechnung der geplanten Erdbewe-
gungen mit Baumaschinen wurde ein Emissionsfaktor von 12.28 g/t ermittelt. Davon
sind 25% PM10, der Rest wird als Grobstaub frei.

Fur das Abladen des Materials vom LKW wurde eine spezifische Emission von
4.6 g/t TSP (1.2 g/t PM10) berechnet. Es wird davon ausgegangen, dass in den
Zwischenlagerflachen jede Tonne Erdreich, nachdem sie vom LKW abgeschuttet
wurde einmal mit Hilfe der eingesetzten Baumaschinen manipuliert wird. Wird der
Aushub aus dem Untersuchungsgebiet abtransportiert, bzw. verbleibt er innerhalb
des Baufeldes, wird von einem weiteren Manipulationsschritt mit Baumaschinen
ausgegangen. Bei der Berechnung wird davon ausgegangen, dass das manipulierte
Material feucht gehalten wird und dadurch als kaum staubend klassifiziert werden
kann.

Um das zusatzliche Verkehrsaufkommen so gering bzw. die Wegstrecken so kurz
wie moglich zu halten, wird im Zwischenlager West eine mobile Aufbereitungsanlage
betrieben. Fur die weitere Verwendung des Abraummaterials ist eine Aufbereitung
durch eine Brecheranlage bzw. Siebanlage nétig. Die Emissionen, die dabei entste-
hen, sind hauptsachlich auf das Abladen des Abraums auf der Baustelle und auf die
Emissionen, die beim Betrieb der Brecheranlage entstehen, zurlickzuflihren. Far die
Berechnung der direkten Emissionen aus dem Dieselaggregat wird beim Backenbre-
cher von einer Nennleistung von 150 kW und bei der Siebanlage von 60 kW ausge-
gangen.

Die Emissionen der mobilen Brecheranlage konnten vom Hersteller nicht angegeben
werden. Allerdings kann man davon ausgehen, dass die Emissionen, die beim Be-
und Entladen der Brecheranlage entstehen, gegeniber dem Emissionsfaktor des
Brechvorganges selbst Uberwiegen. Fur das Beladen der Aufbereitungsanlage mit
dem Bagger (Schaufelinhalt 3 t) ergibt sich ein spezifischer Emissionsfaktor von
12.28 g/t TSP (3.07°g/t PM10). Das Abladen des gebrochenen Materials Uber das im
Brecher integrierte Forderband wird als kontinuierliches Abwurfverfahren behandelt.
Dafur wird ein durchschnittlicher Massenstrom von 10 m3*h angenommen. Es wird
von einer freien Fallhdhe von 3 m ausgegangen. Das Material wird flr eine Maximal-
abschatzung als schwach staubend angenommen (a = 1000). Der spezifische Emis-
sionsfaktor betragt 8.93 g/t TSP (2.23 g/t PM10).
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In Summe wird 47.954 m?® Material aufbereitet, was eine Betriebszeit von 4.795 Stun-
den ergibt. Zusatzlich wird flr Betrieb der Aufbereitungsanlage ein Radlader bendtigt,
der 480 Stunden im Jahr 2010 betrieben wird. Basierend auf diesen Daten zeigt

Tabelle 3-7 die zu erwartenden Emissionsmengen.

NOXx PM10
[kg/h] [kg/h]
Aufbereitungsanlage™) 0.64048 0.05781
Radlader 0.01566 0.00070
Summe 0.66 0.06
*) die Aufbereitungsanlage inkludiert die Sieb- und Brecheranlage sowie das integrierte Forder-

band

Zur Abschatzung der zu erwartenden Zusatzbelastung wahrend der Bauphase wird
ein Szenario berechnet, das die Situation im selben Berechnungsjahr allerdings ohne
Bautatigkeit beschreibt.

Durch die Bautatigkeit im Bereich des Sudgurtels verandern sich auch im nicht direkt
betroffenen restlichen o6ffentlichen Stralennetz die Verkehrsbelastungen. Dazu wer-
den auch die Emissionen des KFZ Verkehrs im Untersuchungsgebiet wahrend der
Bauphase dargestellt. Die im Jahr 2010 geplanten Bauszenarien wurden anteilig
abhangig von ihrer Dauer bei der Bildung des JDTV berucksichtigt.

Im Zuge der Bauaktivitat Sudgurtel fallen zusatzliche Verkehrsbewegungen durch
Materialtransporte von bzw. zum Baubereich an. Diese werden uber das offentliche
Straldennetz zu den einzelnen Baubereichen geleitet. Der Weg innerhalb der Bauab-
schnitte wird so kurz als moglich gehalten, da es sich hier Grof3teils um unbefestigte
Strecken handelt. Das Ergebnis der Emissionsberechnung ist in Tabelle 13 darge-

stellt.

Tabelle 13: Emissionen aus dem Baustellenverkehr und den Erdbewegun-
gen
LKW-Verkehr Offroad-Maschinen | Erdbewegungen
Baufeld NOXx PM10 NOXx PM10 PM10
[kg/h] [kg/h [kg/h [kg/h [kg/h

OST 1 0.0078 | 0.0012 | 0.096049 0.004590 0.0404
OST 2 0.0047 | 0.0006 |0.017939 0.000873 0.0126
MITTE 1 0.0147 | 0.0016 | 0.004383 0.090573 0.0377
MITTE 2 0.0183 | 0.0021 0.090573 0.004383 0.0377
MITTE 3 0.0149 | 0.0018 | 0.051756 0.002505 0.0158
WEST 1 0.0137 | 0.0025 |0.158980 0.007724 0.0631
WEST 2 0.0022 |0.0003 |0.030115 0.001431 0.0101
Zwischendeponie | 0.0074 | 0.0024 | 0.009795 0.000219 0.0581
Ost
Zwischendeponie | 0.0100 | 0.0014 | 0.007649 0.000168 0.0499
West
Summe 0.09 0.01 0.47 0.11 0.33
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Da durch die Aushubarbeiten eine ausreichende Menge an verwertbaren Rohstoffen
fur die Herstellung von Beton im Projektgebiet vorhanden ist, ist vorgesehen, eine
Aufbereitungsanlage auf dem Gelande des Zwischenlagers West zu errichten und zu
betreiben.

Im Zuge der Errichtung der Unterflurtrasse B67a Sudgurtel werden 92.600 m?® Beton
verarbeitet. Bei einem mittleren Bindemittelanteil von etwa 12 % verbleiben rund
81.500 m?® an Zuschlagstoffen (Schotter) welche im Falle einer Aufbereitungs- und
Mischanlage vor Ort aus dem Aushubmaterial gewonnen werden. Dies entspricht ca.
10 % der gesamten Aushubkubatur. In Fahrten ausgedrickt bedeutet das eine Ab-
nahme von insgesamt 22.900 Fahrten auf der Transportroute nach Puntigam und
eine Abnahme von 16.700 Fahrten auf der Transportroute nach Liebenau. Dies ent-
spricht einer Reduktion von 30 % auf der Fahrtroute Puntigam und 26,5 % auf der
Transportroute nach Liebenau. Tabelle 14 zeigt die durch die Errichtung der geplan-
ten Aufbereitungsanlage zu erwartende Emissionsminderung.

Tabelle 14: Anderung der Emissionen auf den Zulieferverkehrsstrecken bei
Bau einer Aufbereitungsanlage auf dem Zwischenlager West
bezogen auf das Berechnungsjahr 2010

NOx PM10 n
Fahrtroute [kg/h] [kg/h] Anderung
Puntigam -0.0092 -0.0014 -30.0%
Liebenau -0.0121 -0.0015 | -26.5%

Auch wenn sich die angefluihrten Emissionsreduktionen durch den Bau der Aufberei-
tungsanlage nicht unmittelbar im Baubereich reduziert werden, ergeben sich grof3-
raumig durch die Einsparung an Transportfahrten deutliche Entlastungen an den
Zufahrtsstrecken und sind daher aus der Sicht des Immissionsschutzes zu befurwor-
ten.

7.2 Immissionszusatzbelastung in der Bauphase

Die Auswirkungen auf die Luftgute wurden immissionsseitig mit dem Ausbreitungs-
modell GRAL bestimmt. Grundlage daflr waren die berechneten Emissionen aus
dem vorigen Abschnitt. Fur die Darstellung der Zusatzbelastung wahrend der Bau-
phase wird die Differenz zwischen Bauphase und PF 1.B gebildet.

Da im Bauabschnitt Mitte 4, 5 bzw. 6 im Jahr 2010 keine Bautatigkeit stattfinden wird,
entsprechen die ausgewiesenen Immissionsbelastungen fur den mittleren Baustel-
lenbereich nicht der Maximalbelastung. Es kann jedoch davon ausgegangen werden,
dass im Rahmen der Bautatigkeit in diesen Abschnitten Immissionsbelastungen
gleich jenen in den anderen Bauabschnitten erreicht werden. Da die Unterflurtrasse
in offener Bauweise gebaut wird, werden gerade jene Anrainer, die im anschlie3en-
den Betrieb entlastet werden wahrend der Bauphase vermehrt belastet.

7.2.1 Stickstoffoxide

Die berechneten Werte fur die Zusatzbelastung bezogen auf den Jahresmittelwert
von NO; wahrend der Bauphase sind in Abbildung 12 dargestellt und erreichen eine
maximale Immissionszusatzbelastung von knapp 7 ug/m* bei den Anrainern Ostlich
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des Bauabschnittes Mitte 1 bzw. 2. Die zusatzliche Belastung durch einerseits die
zusatzlichen Transportfahrten auf dem o6ffentlichen StralRennetz bzw. die Verkehrs-
umlagerung bewegen sich in einer Gro3enordnung von 1% des Grenzwertes. Das
heillt, jene Straldenabschnitte, die gleichzeitig flur die Bautransporte und den beste-
henden Verkehr genutzt werden, zeigen kaum Verschlechterung hinsichtlich der
Luftglte, da die zusatzlichen Fahrten nur einen Bruchteil des bestehenden Verkehrs
ausmachen. Hauptverursacher fur die doch betrachtlichen Immissionszusatzbelas-
tungen ist der Einsatz der Offroad Maschinen.

Abbildung 12: Zusatzbelastung bezogen auf den Jahresmittelwert an
NO; [ug/m3] wahrend der Bauphase, 2010.

e il ' Y 28 pgimt

: ‘ . ; s 0 pgyim?

{105 pglm?

Die Immissionszusatzbelastung flir den NO,-Halbstundenmittelwert durch die Bau-
phase erreicht maximal 9°ug/m? bei den nachsten Anrainern. Kurzzeitige Grenzwert-
uberschreitungen in Phasen hoher Vorbelastung bei den nachsten Anrainern sind
wahrend der Bauphase nicht auszuschliel3en.
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7.2.2 Feinstaub (PM10)

Die jahresdurchschnittliche Zusatzbelastung der PM10-Immissionskonzentration ist —
gleich wie bei den Stickstoffoxiden — in jenen Bereichen besonders hoch, in denen
viele Erdbewegungen anfallen. Ostlich des Baufeldes Mitte 1 bzw. 2 wird die maxi-
male Zusatzbelastung von 15 pug/m® bei den nachsten Anrainern erreicht. Durch
geeignete Mallnahmen kénnen die hohen Belastungen aufgrund der geplanten Erd-
arbeiten jedoch eingeddmmt werden. Die zuséatzlichen Verkehrsbewegungen auf
dem o6ffentlichen Strallennetz sind kaum wahrnehmbar (ca. 1% des Grenzwertes).

Beim maximalen Tagesmittelwert (siehe Abbildung 13), werden Zusatzbelastungen
von 20°ug/m?® in unmittelbarer Nahe zum Baufeld erreicht. Uberschreitungen der
Irrelevanzschwelle sind damit grof3raumig vorhersehbar.

Abbildung 13: Immissionszusatzbelastung fir den maximalen Tagesmittelwert
der PM10-Belastung [pg/m?®] wahrend der Bauphase, 2010.
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UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stidgurtel: Klima - Luftreinhaltung Seite 34 von 56



7.3 Bewertung fir die Bauphase

Wahrend der Bauphase sind Grenzwertuberschreitungen der Kurzzeitmittelwerte und
Jahresmittelwerte von NO2 und PM10 nicht auszuschlielRen, die durch relevante
Beitrage aus Emissionen wahrend der Bautatigkeiten mitverursacht werden. Den
durchgefuhrten Berechnungen lagen detaillierte Bauzeitplane und
Vorgangsbeschreibungen zu Grunde. Daher muss man davon ausgehen, dass im
Jahr 2010 mit intensiver Bautatigkeit die hochsten Zusatzbelastungen auftreten.

Da die Bauphase, und damit auch die erhéhte Freisetzung der Emissionen zeitlich
begrenzt ist, sind langerfristige negative Auswirkungen auf die Luftgute nicht zu
erwarten. Den Berechnungen werden einige Mallhahmen zur Emissionsreduktion
wahrend der Bauphase zugrunde gelegt, welche die negativen Auswirkungen auf die
Immissionen reduzieren. Dennoch ist es erforderlich, dass weitere Mallnahmen zur
Verminderung von Luftschadstoffemissionen umgesetzt werden, sodass es zu einer
Minimierung der Belastung der Nachbarn kommt, wenn schon nicht sichergestellt
werden kann, dass Zusatzbelastungen als irrelevant im Sinne des
Schwellenwertkonzeptes zu bewerten sind.

Die Auswirkungen in der Bauphase sind im Gegensatz zur Betriebsphase zeitlich
beschrankt. Wahrend der Bauphase treten die maximalen Emissionen nur wahrend
weniger Wochen auf. Die ermittelten Gesamtbelastungen sind also nicht ausschlief3-
lich nach den Gesichtspunkten des Immissionsschutzes auf Basis des |IG-L sondern
unter Berucksichtigung der Zeitdauer der erhohten Belastung aus medizinischer
Sicht zu beurteilen.

7.4 MaRBnahmen fur die Bauphase

Da es auf Baustellen bei verschiedenen Tatigkeiten zu PM10-Freisetzungen kom-
men kann, muidssen VorsorgemalRnahmen zur Reduktion der Emissionen bei ver-
schiedenen Quellen ansetzen. Nachfolgend werden erforderliche MalRnahmen zur
Minimierung der Abgasemissionen, der diffusen Emissionen sowie der Emissionen
des Baustellenverkehrs angefuhrt:

7.4.1 MaRnahmen zur Minimierung der Abgasemissionen

Die eingesetzten Maschinen und Gerate missen dem Stand der Technik gentgen
(Schweizer Baurichtlinie Luft BUWAL 2002 oder Adaquates). Insbesondere gilt:

1. Es sind emissionsarme Arbeitsgerate (zumindest Stufe llla gema® MOT-V)
einzusetzen.

2. Alle Maschinen und Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren >18 kW sollten i-
dentifizierbar sein, periodisch kontrolliert werden.

3. Maschinen uber 37 kW sind, soweit verfugbar, mit Partikelfiltersystemen aus-
zurUsten.

7.4.2 MaRnahmen zur Minimierung der diffusen Emissionen

4. Es sind Zerkleinerungsmaschinen, die moglichst wenig Abrieb erzeugen und
die moglichst das Aufgabegut durch Druck statt durch Aufprall zerkleinern,
einzusetzen
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Alle Ubergabestellen sind durch geeignete MaRnahmen bestmdglich abzu-
schotten.

Es sind Umschlagverfahren mit geringen Abschutthohen und kleinen Aus-
trittsgeschwindigkeiten zu verwenden

Zwischendeponien mit nicht bindigen Feinkornanteilen sind abzudecken bzw.
feuchtzuhalten

Verkehrs- und Manipulationsflachen sind zu reinigen bzw. kontinuierlich
feuchtzuhalten

Beim Transport von Erdmaterial mit nicht bindigen Feinkornanteilen ist das
Ladegut abzudecken oder feuchtzuhalten

7.4.3 MaRBnahmen zur Minimierung der Emissionen des Baustel-

lenverkehrs

Auf Grund der hohen, durch den Baustellenbetrieb verursachten Zusatzbelastungen
sind jedenfalls zusatzliche MalRnahmen zur Reduktion von Partikelemissionen zu
setzen.

10.Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist fur alle Fahrzeuge auf allen Fahrwe-

11

12.

13.

gen innerhalb des Bausstellenbereichs auf 15 km/h auf den Zufahrten auf 30
km/h zu beschranken.

.Ausfahrten aus dem Baustellenbereich ins 6ffentliche Strallennetz sind mit

Reifenwaschanlagen zu versehen, um den Austrag von staubfahigem Material
beim Ubergang von nicht staubfrei befestigten Fahrwegen auf staubfrei befes-
tigte Fahrwege zu verhindern.

Je nach Witterung sind Bereiche zu befeuchten, wo Grabarbeiten oder Schut-
tungen stattfinden, wobei hier insbesondere nahegelegenen Wohnobjekte zu
schitzen sind.

Unbefestigte und nicht staubfrei befestigte Fahrbahnen sind feucht zu halten
(Bei trockenem Wetter kann von einem Richtwert von ca. 3 I/m? alle drei
Stunden ausgegangen werden).

14.Es ist sicherzustellen, dass die in den Mallnahmen festgelegten Forderungen

in den Ausschreibungen bertcksichtigt werden (z.B. Nachweis, dass die
Grenzwerte der Stufe llla nach MOT-V, BGBI.II Nr.136/2005 eingehalten wer-
den, Hinweis auf staubreduzierende MalRnahmen)

15.Die eingesetzten Maschinen und Gerate mussen nachweislich dem Stand der

Technik entsprechen, der durch die Verordnung Uber Mallhahmen zur Be-
kampfung der Emission von gasformigen Schadstoffen und luftverunreinigen-
den Partikeln aus Verbrennungsmotoren fur mobile Maschinen und Gerate
(MOT-V, BGBIL.II Nr.136/2005) festgelegt wird.

16. Die Bauaufsicht hat die konkreten Umsetzungen der im Projekt sowie in Form

von Auflagen festgelegten emissionsmindernden MalRnahmen zu Uberwachen
und zu dokumentieren.

17.Die Bauaufsicht hat eine Kontakt- und Informationsstelle fir die betroffene

Nachbarschaft einzurichten. Diese hat die betroffene Nachbarschaft Gber den
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Bauzeitplan sowie Uber besonders emissionsreiche Arbeiten sowie Uber Mal3-
nahmen zur Emissionsminderung zu informieren. Diese Stelle ist auch als An-
laufstelle fur Beschwerden einzurichten.

18.Beim Ubergang von nicht befestigten bzw. nicht staubfrei befestigten Fahrwe-
gen auf staubfrei befestigte Stra’en ist durch geeignete MalRnahmen sicher-
zustellen, dass eine Verschmutzung der Fahrbahn verhindert wird (Reifen-
waschanlage).

Es ist festzuhalten, dass bereits im Projekt einige emissionsmindernde Malinahmen
vorgesehen sind, die im Baugeschehen konsequent einzuhalten sind, um die prog-
nostizierten Belastungen einzuhalten, bzw. zu unterschreiten. Im Besonderen sind
dies die Limitierung der Fahrgeschwindigkeit auf der Baustelle mit 15 bzw. 30 km/h,
die durchgehende und dauernde Befeuchtung der Fahrwege im Baustellenbereich
sowie. die Installierung einer Reifenwaschanlage bei der Ein- und Ausfahrt zum Bau-
gelande.

8 Emissionen aus den Verkehr im Untersu-
chungsgebiet

In den folgenden Tabellen werden die Schadstoffemissionen des Verkehrs im Unter-
suchungsgebiet fur alle betrachteten Planfalle gegenubergestellt. Die durchschnittli-
che tagliche Fahrleistung nimmt zwischen den Planféllen 0.0 und 1.1 um ca. 33 %
und zwischen den Planfallen 0.0 und 2.1 um ca. 34 % zu. Aufgrund der verbesserten
Emissionsstandards (EURO 4 ab 2005 und EURO 5 ab 2008) und Reduktion der
Fahrzeuge mit schlechten Emissionsstandards ergeben sich aber bei allen betrachte-
ten Luftschadstoffen mit Ausnahme von Partikel deutliche Rickgange in den Emissi-
onen im Vergleich zu PF 0.0. So nimmt z. B. die NOx-Emission fur den PF 1.1 und
den PF 2.1 um ca. 27 % ab. Durch die Verbesserung des Emissionsstandards kon-
nen zwar die motorbedingten Partikelemissionen reduziert werden, die Emissionen
aus Abrieb und Aufwirbelung (non exhaust) aber hangen praktisch ausschliellich
von der Fahrleistung ab. Da die Abriebs- und Aufwirbelungsemissionen deutlich
héher sind, als jene aus dem Motor, kbnnen die Emissionseinsparungen durch den
Fortschritt in der Motortechnik die vermehrten Non-Exhaust-Emissionen nicht kom-
pensieren.

Im Vergleich zum Planfall 1.1 bringt der Planfall 2.1 eine marginale Erh6hung der
Fahrleistungen um etwa 0,6 % auf dem betrachteten Stralennetz mit sich. Aufgrund
dieser neuen Unterflurtrasse werden jedoch andere Strallenabschnitte (Puntigamer
Stralde, Murfelderstralle, Neudorfer Stral’e, Petrifelderstrale, u. a.) merklich entlas-
tet.
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Tabelle 15: Fahrleistung und Schadstoffemissionen nach Fahrzeugkatego-
rien fir den PF 0.0

l.=ahr- NOx Cco PIIE\n);I-O PM10 Non SO, Benzol
leistung Exhaust
haust
[10°km/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a]
Gesamt 628.5 611.1 522.6 23.2 42.4 9.6 3.36
PKW 529.0 237.2 419.5 11.1 271 5.1 2.93
LNF 46.0 40.0 34.8 3.6 2.3 1.1 0.15
LKW 22.4 98.4 201 2.7 6.5 1.0 0.09
LZ 25.4 186.7 37.8 4.3 4.5 1.9 0.14
RB 3.2 28.6 5.6 0.8 0.7 0.3 0.03
LB 25 20.1 4.7 0.7 1.2 0.2 0.03
Tabelle 16: Fahrleistung und Schadstoffemissionen nach Fahrzeugkatego-
rien fiir den PF 1.1
PM1
Fahr- | yox | co Ex-0 PM10Non | 55, | Benzol
leistung Exhaust
haust
[10%km/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a]
Gesamt 836.1 446.2 272.5 9.0 58.1 1.03 1.49
PKW 694.8 194.0 185.9 3.1 35.9 0.65 1.03
LNF 62.9 30.8 14.9 2.0 3.2 0.09 0.06
LKW 34.5 74.9 22.9 1.5 10.1 0.09 0.13
LZ 36.9 114.4 39.5 1.8 6.5 0.17 0.23
RB 3.9 18.2 5.0 0.3 0.9 0.02 0.03
LB 3.1 14.0 4.2 0.3 1.5 0.01 0.02
Tabelle 17: Fahrleistung und Schadstoffemissionen nach Fahrzeugkatego-
rien fiir den PF 2.1
PM10
Fahr- | vox | co Ex- | PMI0Non | g5 | Benzol
leistung Exhaust
haust
[10°km/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a] [t/a]
Gesamt 840.9 440.7 268.1 8.9 57.9 1.02 1.48
PKW 699.5 191.4 182.5 3.1 36.1 0.65 1.02
LNF 63.5 30.2 14.7 2.0 3.3 0.09 0.06
LKW 34.2 73.9 22.6 1.4 9.9 0.09 0.13
LZ 36.9 113.6 39.3 1.8 6.4 0.17 0.23
RB 3.9 18.0 5.0 0.3 0.9 0.02 0.03
LB 3.0 13.6 4.1 0.3 1.4 0.01 0.02
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Abbildung 14: Schadstoffemissionen; Vergleich der Planfélle
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9 Auswirkungen des Betriebes

In den folgenden Betrachtungen werden Uberwiegend die Luftschadstoffe Stickstoff-
dioxid und PM10 dargestellt, da diese Schadstoffe im Vergleich zu den Immissions-
grenzwerten mit dem hochsten Massenstrom emittiert werden, bzw. die Vorbelastung
bereits im Ist-Zustand hoch ist.

Far die drei betrachteten Planfalle 0.0, 1.1 und 2.1 wurden Ausbreitungsberechnun-
gen mit dem Lagrange’schen Partikelmodell GRAL durchgefiuhrt. Betrachtet wurden
jene Luftschadstoffe und statistischen KonzentrationsgrofRen, fur welche gesetzliche
Grenzwerte nach IG-L festgelegt sind und die bei Verkehrsbetrachtungen relevant
sind. Der Schwerpunkt liegt bei der Luftschadstoffen NO, und PM10, da diese
Schadstoffe im Vergleich zu den Immissionsgrenzwerten und auf Grund der Vorbe-
lastung besonders zu beachten sind.

Die entsprechenden flachenhaften Darstellungen der Ergebnisse der Modellierung
der Immissionskonzentrationen konnen im Fachbeitrag nachgeschlagen werden.
Hier werden nur die flr die Beurteilung wesentlichen Abbildungen Gbernommen.

9.1 Berechnung der Immissionsbelastung fir Planfall 0.0 (Be-
stand 2004)

9.1.1 Ergebnisse fiir Stickstoffdioxid (NO,)

Bezluglich des methodischen Vorgehens zur Bestimmung der NO.-
Zusatzbelastungen aus den NOx-Emissionen wird auf die Ausfihrungen in Kapitel
4.4 verwiesen

Jahresmittelwert (JMW)
Die hochsten Konzentrationen treten naturgemafl an den Kreuzungsbereichen der
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verkehrsstarksten Straldenzuge auf und liegen im Maximum bei ca. 50 pg/m?3. In den
Siedlungsbereichen entlang der Murfelder Strale betragen die Gesamtimmissionen
zwischen 30 und 40 yg/m3. In unmittelbarer Nahe der Strallen steigen die Konzentra-
tionen auf Werte grofer 40 pg/m?2 an.

Allgemein kann gesagt werden, dass die Immissionsbelastungen relativ rasch mit
zunehmender Entfernung zur Stralle abnehmen. Die Ausbreitungsrechnung zeigt,
dass es im Istzustand im gesamten Untersuchungsgebiet fur das Jahr 2004 in der
Nahe der Stra’en zu Grenzwertlberschreitungen kommt.

Maximaler Halbstundenmittelwert HMVWmax

Bei der Berechnung des HMWmax fir NO, wurde flr das Betrachtungsjahr 2004 ein
maximaler Tagesmittelwert von 81 pg/m? entsprechend der fixen Luftgutemessstation
Graz-Ost festgelegt. Gemeinsam mit der berechneten Zusatzbelastung und der ent-
sprechenden NO2-Umwandlungsrate ergibt sich das 98-Perzentil fur NO,. Daraus
kann anschlieRend auf den max. HMW fur NO, geschlossen werden.

Die hochsten Gesamtbelastungen liegen bei maximal 170 pg/m?® in den Kreuzungs-
bereichen. In den Siedlungsgebieten entlang der Murfelder Stra’e werden Gesamt-
belastungen unter 155 p/m?® berechnet. Fur eine Prognosesicherheit von 84 % ergibt
sich eine Erhdhnung der Konzentrationswerte um 25 pg/m? und fir eine Prognosesi-
cherheit von 98 % eine Erhdhung um 50 pg/m?3. Die Simulationen zeigen somit, dass
im gesamten Berechnungsgebiet Grenzwertiberschreitungen nicht auszuschlie3en
sind.

Eine Unsicherheit in der Modellierung von NO,-Kurzzeitmittelwerten ergibt sich durch
die Umwandlung von NO zu NO,, welche von mehreren Faktoren, wie z.B. der aktu-
ellen Ozonkonzentration, abhangig ist, die nicht in die Modellierung einfliel3t. Trotz-
dem ist die Modellierung genauer als die Ermittlung des HMW Uber die rein statisti-
sche Korrelation der ONORM M9445, da verallgemeinernd gesagt werden kann,
dass bei Anwendung der ONORM hohere Jahresmittelwerte unweigerlich zu Grenz-
wertlberschreitungen beim Halbstundenmittelwert fuhren. Diese Beobachtung kann
anhand von Luftgitemessungen aber nicht bestatigt werden.

Fir die definierten konkreten Emissionspunkte werden folgende Gesamtbelastungen
ermittelt:

Tabelle 18: Planfall 0.0; Stickstoffdioxid; Immissionskonzentration an den
konkreten Aufpunkten

NOz NOZ
Aufpunkt JMW HMWmax

[ug/m?] [ug/m?]
1 41.95 154.00
2 38.26 150.50
3 43.39 154.90
4 38.30 150.60
5 42.71 153.70
6 41.72 153.10
7 41.44 153.20
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9.1.2 Ergebnisse fur Partikel (PM10)

Die Berechnung der Immissionszusatzbelastungen bei PM10 basieren auf den Aus-
puffemissionen, den Abriebsemissionen sowie den Aufwirbelungsemissionen. Die
Bildung sekundarer Partikel wird aufgrund der derzeitigen unsicheren Datenlage
nicht berlcksichtigt werden. Diese sind aber ohnehin bei der Bertcksichtigung der
Vorbelastung erfasst.

Jahresmittelwert

Hier liegen die maximalen Werte in den Kreuzungsbereichen bei etwa 20 ug/m? aus
Belastungen aus dem Verkehr. In der Murfelder Siedlung treten PM10-
Konzentrationen kleiner 5 ug/m? auf. Entlang der Liebenauer Hauptstralde liegen die
Konzentrationsniveaus bei etwa 10 pg/m?.

Maximaler Tagesmittelwert (TMWmax)

Im Maximum erreichen die Zusatzbelastungen am Stra3enrand in Kreuzungsberei-
chen im Tagesmittel etwa 40 ug/m?3. In der Murfelder Siedlung liegen die Zusatzim-
missionen groftenteils unter 10 pg/m?3. In unmittelbarer Nahe der Stralle steigt die
Zusatzbelastung aus den Verkehrsemissionen tber 10 uyg/m?® an.

Fir die konkreten Aufpunkte bedeutet dies folgendes. Fur den Jahresmittelwert wird
eine Gesamtbelastung als Summe der sich aus Messungen ergebenden Vorbelas-
tung ohne Verkehr und der dem Verkehr zugeordneten sich aus der Ausbreitungs-
rechnung ergebenden Zusatzbelastung ergibt. Die errechneten Immissionsbelastun-
gen fur den maximalen Tagesmittelwert beziehen sich nur auf die Zusatzbelastung
aus Verkehrsemissionen, da hier die Angabe einer Vorbelastung aus anderen Quel-
len nicht moglich ist.

Tabelle 19: Planfall 0.0; PM10; Immissionskonzentration an den konkreten
Aufpunkten

PM10 PM10

JMW TMWmax

Aufpunkt | Gesamtbe- | Zusatzbe-
lastung lastung
[ug/m?] [ug/m?]
1 39.48 14.45
2 36.69 9.79
3 40.90 17.02
4 36.72 10.12
5 40.25 15.29
6 39.43 13.76
7 39.14 13.51
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9.2 Planfall 1.1

9.2.1 Stickstoffdioxid (NO,)

Jahresmittelwert (JMW)

Fiar den Planfall 0.0 wurde eine Vorbelastung von 50 pg/m® NOx angenommen. Bei
der Berechnung der Gesamtimmissionen wurde ein ausgedehntes Stral3ennetz im
Projektgebiet bertcksichtigt. Der Verkehr in diesem Bereich verursacht eine Vorbe-
lastung von ca. 10 yg/m?, wie de Modellrechnungen zeigen. Etwa 40 ug/m*® werden
durch den Verkehr aul3erhalb des Projektgebietes sowie durch andere Quellen aus
der Industrie und dem Hausbrand verursacht.

Wie aus Abbildung 14 ersichtlich, nehmen die NOx-Emissionen vom Planfall 0.0 zum
Planfall 1.1 um ca. 27% ab. Es ist nun plausibel, dass diese verkehrseitige Vorbelas-
tung ebenfalls um denselben Prozentsatz abnehmen wird. Dies ergibt eine verkehrs-
bedingte Vorbelastung fur den Planfall 1.1 von ca. 7,3 pug/m®* NOx respektive
4.8 uyg/m®* NO,. Es wird weiters angenommen, dass die nicht-verkehrsbedingte Vor-
belastung an NOx zeitlich invariant ist. Damit ergibt sich fur den Planfall 1.1 (2015)
eine gesamte Vorbelastung von 47,3 pg/m?® NOx, was ca. 25 ug/m* NO, entspricht.

Die hdchsten NO,-Konzentrationen treten an den verkehrsstarksten Strallenzige
(A2-Zubringer, Puntigamer Stral3e) auf und liegen bei maximal etwa 40-50 ug/m>. In
den Siedlungsbereichen entlang der Murfelder StralRe liegen diese zwischen 35 und
40 pg/m3. Grofteile der Murfelder Siedlung sind mit einer Immissionskonzentration
von ca. 30 bis 40 pg/m? belastet.

Maximaler Halbstundenmittelwert (HMWmax)

Bei der Berechnung des HMWmax fur NO, wurde fir das Betrachtungsjahr 2015 fur
den maximalen Tagesmittelwert wie schon beim Planfall 0.0 ein Hintergrundwert von
81 ug/m?®* angenommen Die hdchsten Zusatzbelastungen liegen bei maximal etwas
uber 165 pg/m? direkt auf dem A2-Zubringer. In der Murfelder Siedlung werden Ge-
samtbelastungen zwischen 140 und 155 p/m? berechnet. Berlcksichtigt man auch
hier eine Prognosesicherheit von 98% - Erhohung der Immissionskonzentrationen
um 50 pyg/m? - so kdnnen auch bei diesem Planfall Grenzwertliberschreitungen im
Untersuchungsgebiet nicht ausgeschlossen werden.

Tabelle 20: Planfall 1.1; Stickstoffdioxid; Immissionskonzentration an den
konkreten Aufpunkten
NOz NOZ
Aufpunkt JMW HMWmax
[ug/m?] [ug/m?]
1 42.95 154.40
2 37.92 150.50
3 44.69 155.70
4 38.03 150.60
5 41.35 152.70
6 42.26 153.40
7 41.73 153.20
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9.2.2 Ergebnisse fur Partikel

Da die Angabe einer raumlich konstanten Vorbelastung im Untersuchungsgebiet
nicht mit ausreichender Sicherheit moglich ist, wird auch hier auf die Angabe der
Gesamtbelastungen verzichtet.

Jahresmittelwert

Die maximalen Werte flr die durch den Verkehr im Untersuchungsgebiet verursach-
ten Belastung mit etwa 20-25 pyg/m? treten auf dem A2-Zubringer und der Puntigamer
Stralde auf. In der Murfelder Siedlung treten PM10-Konzentrationen kleiner 15 ug/m?
auf. GrofRtenteils liegen die Konzentrationen hier unter 10 yg/m?® bzw. 5 pg/m?3.

Maximaler Tagesmittelwert

Im Maximum erreichen die Zusatzbelastungen am Stra3enrand in Kreuzungsberei-
chen im Tagesmittel etwa 40 pug/m?3. In der Murfelder Siedlung liegen die Zusatzim-
missionen groftenteils unter 10 pg/m?3. In unmittelbarer Nahe der Stralle steigt die
Zusatzbelastung tber 10 pg/m?2 an.

Fur die konkreten Aufpunkte bedeutet dies folgendes, wobei die errechneten Immis-
sionsbelastungen fur den TMWmax nur die Zusatzbelastung aus Verkehrsemissio-
nen darstellen.

Tabelle 21: Planfall 1.1; PM10; Immissionskonzentration an den konkreten
Aufpunkten
PM10 PM10
JMW TMWmax
Aufpunkt | Gesamtbe- | Zusatzbe-
lastung lastung
[ug/m?] [ug/m?]
1 42.83 19.99
2 35.40 13.16
3 38.17 24.46
4 35.89 13.32
5 41.62 18.24
6 41.86 18.93
7 42.27 18.26

9.3 Planfall 2.1 (Siidgiirtel, 2015)

9.3.1 Ergebnisse fiur NO,

Jahresmittelwert (JMW)

FUr den Jahresmittelwert der Gesamtbelastung von NO, wurde wie schon bei Planfall
1.1, eine Vorbelastung von 47,3 ug/m* NOx angenommen. Die hdchsten projektbe-
dingten Konzentrationen treten in den Nahbereichen des A2-Zubringers sowie der
geplanten Tunnelportale auf und liegen bei ca. 45-50 pg/m® NO,. Im Bereich der
Murfelder Siedlung liegen die Gesamtbelastungen zwischen 30 und 35 pg/m?3. Im
Nahbereich der B73 bei etwas mehr als 35 pg/m?. Der negative Einfluss der Tunnel-
portale ist drtlich sehr begrenzt. Es kommt auf Grund der hohen Vorbelastungen fast
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im gesamten Untersuchungsgebiet zu Grenzwertuberschreitungen des Jahresmittel-
Grenzwertes fur NO, von 30 pg/mé.

Maximaler Halbstundenmittelwert (HMWmax)

Die hochsten Zusatzbelastungen liegen bei etwa 165 pg/m?2 und treten im unmittelba-
ren Einflussbereich des A2-Zubringers auf. Die Zusatzbelastung im Bereich der ge-
planten Portale der Unterflurtrasse, liegt bei etwa 160 ug/m?3. In der Murfeldsiedlung
werden Zusatzbelastungen von kleiner 155 y/m? berechnet. Berucksichtigt man auch
hier eine héhere Prognosesicherheit von beispielsweise 98% (Erhéhung der Zusatz-
belastung um 50 pg/m?3), so sind auch beim Kurzzeitgrenzwert Uberschreitungen im
gesamten Untersuchungsraum nicht auszuschlieRen.

Tabelle 22: Planfall 2.1; Stickstoffdioxid; Immissionskonzentration an den
konkreten Aufpunkten
NOz NOZ
Aufpunkt JMW HMWmax
[ug/m?] [ug/m?]
1 42.83 153.66
2 35.40 149.69
3 38.17 150.69
4 35.89 149.79
5 41.62 152.80
6 41.86 152.95
7 42.27 152.70

9.3.2 Ergebnisse fur Partikel

Da die Angabe einer raumlich konstanten Vorbelastung im Untersuchungsgebiet
nicht mit ausreichender Sicherheit moglich ist, wird auch hier auf die Angabe der
Gesamtbelastungen verzichtet.

Jahresmittelwert (JMW)

Die maximalen Werte mit etwa 20-25 ug/m? treten auf dem A2-Zubringer, der Punti-
gamer Stral’e sowie im Bereich der Portale der Unterflurtrasse auf. In der Murfelder
Siedlung treten PM10-Konzentrationen kleiner 15 ug/m? auf. Groltenteils liegen die
Konzentrationen hier unter 10 yg/m?® bzw. 5 pg/m?®.

Maximaler Tagesmittelwert (TMWmax)

Im Maximum erreichen die Zusatzbelastungen am Stra3enrand in Kreuzungsberei-
chen im Tagesmittel etwa 40 pug/m?3. In der Murfelder Siedlung liegen die Zusatzim-
missionen groftenteils unter 10 pg/m?3. In unmittelbarer Nahe der Stralle steigt die
Zusatzbelastung tber 10 pg/m?2 an.

Fur die konkreten Aufpunkte bedeutet dies folgendes, wobei die errechneten Immis-
sionsbelastungen nur die Zusatzbelastung aus Verkehrsemissionen darstellen.

UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stdgurtel: Klima - Luftreinhaltung Seite 44 von 56



Tabelle 23: Planfall 2.1; PM10; Immissionskonzentration an den konkreten

Aufpunkten
PM10 PM10
JMW TMWmax
Aufpunkt | Gesamtbe- | Zusatzbe-
lastung lastung
[ug/m?] [ug/m?]
1 42.83 19.99
2 35.40 13.16
3 38.17 24 .46
4 35.89 13.32
5 41.62 18.24
6 41.86 18.93
7 42.27 18.26

9.4 Vergleich der Immissionen aus den Planfallen 2.1 und 1.1

Die Fortschritte in der Motorentechnik und die damit einhergehende Verscharfung
der Vorschriften Uber die Abgasemissionen von Fahrzeugen wirkt sich auf die
Schadstoffbelastung der Luft dahingehend aus, dass trotz steigendem Verkehrsauf-
kommen die Emissionen aus dem Verkehr abnehmen.

Als Planungshorizont fur die Umsetzung dieses Projektes wird das Jahr 2015 ange-
geben. Damit ist die Basis fur die Beurteilung der Auswirkungen des Projektes hin-
sichtlich der Luftschadstoffimmissionen das Jahr 2015. Hier ist es von Bedeutung,
wie sich die Auswirkungen dieses Projektes im Jahr 2015 darstellen (Planfall 1.1
2015 zu Planfall 2.1 2015). So kann ausgeschlossen werden, dass die durch den
technischen Fortschritt bedingten Emissionsreduktionen dem Projekt angerechnet
werden.

9.4.1 Stickstoffdioxid (NO,)

Zwischen den Planfallen 0.0 und 1.1 bzw. den Planfallen 0.0 und 2.1 nehmen die
Gesamtbelastungen vor allem in der Nahe der Stralen merklich ab. Die Ursache
sind wie bereits erwahnt, die Verbesserungen in den Emissionen der Fahrzeuge.
Obwohl die Fahrleistungen und teilweise auch die Emissionen durch den Betrieb der
Unterflurtrasse im unmittelbaren Bereich der Trasse ansteigen werden, sind die
Auswirkungen auf die Immissionszusatzbelastungen geringer. Dies ist aus mehreren
Grunden der Fall:

1. Aufgrund der niedriger werdenden Umwandlungsrate von NO zu NO; mit zuneh-
mender Konzentration wirkt sich eine Erhohung der NOx-Emissionen nicht linear
auf die NO,-Konzentrationen aus.

2. Vor allem beim Westportal der geplanten Unterflurtrasse Uberdecken sich die
mittleren Windrichtungen mit der Fahrbahnorientierung. Dadurch ergibt sich eine
geringe Haufigkeit fur jene Situationen, wo die Tunnelabluft mehr oder weniger di-
rekt auf den nachsten Anrainer (Kreuzung Casalgasse/Puntigamer Stral3e) trifft.
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Entlastet werden vor allem die Siedlungsgebiete entlang der Casalgasse und Murfel-
der Stralde sowie Gebiete entlang der Liebenauer Hauptstrale ndrdlich und sudlich
des geplanten Kreisverkehrs. Die Reduktionen bei den Gesamtbelastungen sind im
Wesentlichen von der Entfernung zu den Stral3en abhangig.

Die Differenz der Immissionskonzentrationen fur den JMW zwischen dem Planfall 2.1
und dem Planfall 1.1 ist als Ubersicht in Abbildung 15 dargestellt. In Abbildung 16
und Abbildung 17 werden die Situationen im direkten Umfeld der Tunnelportale dar-
gestellt. Im Bereich des St. Peter Gurtels, des Liebenauer Gurtels und in unmittelba-
rer Nahe der Portale der Unterflurtrasse kommt es zu Verschlechterungen. Hingegen
werden andere Stralen wie beispielsweise die Petrifelder Stralle, die Liebenauer
Hauptstralde nordlich des geplanten Tunnelportals (Kreuzung Liebenauer Hauptstra-
Re/Liebenauer Gurtel) und die gesamte Murfelder Stralde um 1 bis 5 uyg/m?* entlastet.
Bereiche die Uber der Irrelevanzschwelle von 0,9 ug/m®* NO; fur den JMW liegen,
sind vor allem, Teile des Liebenauer Gurtels und St. Peter Gurtels sowie die Portal-
bereiche der Unterflurtrasse.

Beim Liebenauer Gurtel und dem St. Peter Gurtel sind jedoch keine Anrainer betrof-
fen. Am Sud- und Nordportal der Unterflurtrasse kommt es im Bereich der unmittel-
baren Anrainer zu Verschlechterung, die fur den Jahresmittelwert Uber der Irrele-
vanzschwelle liegen. Die meisten dieser Objekte werden jedoch im Zuge der Errich-
tung des Sudgurtels abgebrochen. Relevante Zusatzbelastungen treten allerdings
noch bei Wohnobjekten nordlich des Kreisverkehrs in der Liebenauer Hauptstralie
auf (Abbildung 17). An den konkret gewahlten Immissionspunkten kénnen die Zu-
satzbelastungen durchwegs als irrelevant beurteilt werden.

FUr den Halbstundenmittelwert kdnnen die Zusatzbelastungen im Bereich der nachs-
ten Anrainer ebenfalls durchwegs als irrelevant im Sinne des Schwellenwertkonzep-
tes beurteilt werden.

Tabelle 24: Differenz der Planfalle 2.1 und 1.1; Stickstoffdioxid; Verande-
rung der Immissionskonzentration an den konkreten Aufpunk-

ten
NOz NOZ
Aufpunkt JMW HMWmax
[ug/m?] [ug/m?]
1 -0.12 -0.74
2 -2.52 -0.81
3 -6.52 -5.01
4 -2.14 -0.81
5 0.27 0.10
6 -0.40 -0.45
7 0.54 -0.50
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Abbildung 15: Differenz der Gesamtbelastung fiir den JMW fiir NO; zwischen
den Planfillen 2.1 und 1.1 (2015).
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Abbildung 16: Differenz der Gesamtbelastung fiir den JMW fiir NO; zwischen
den Planféllen 2.1 und 1.1 (2015) — Nordportal der Unterflurtras-
se. In Blau sind jene Gebaude ausgefihrt, welche im Zuge der
Errichtung des Siidgirtels abgebrochen werden sollen.
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Abbildung 17: Differenz der Gesamtbelastung fur den JMW fur NO; zwischen
den Planféllen 2.1 und 1.1 (2015) — Sudportal der Unterflurtras-
se. In Blau sind jene Gebaude ausgefuhrt, welche im Zuge der
Errichtung des Siidglirtels abgebrochen werden sollen.
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9.4.2 Feinstaub (PM10)

Die Emissionsberechnungen fur PM10 zeigen fur die Planfalle 2.1 und 1.1 ein anna-
hernd gleich bleibendes Niveau. Die Verbesserungen in den Emissionsstandards
bewirken bei PM10 die vergleichsweise geringsten Auswirkungen, da die nichtmotor-
bezogenen Anteile (Reifen- und Bremsenabrieb sowie Wiederaufwirbelung) linear mit
dem Verkehr zunehmen, sodass die Immissionsbelastungen auch zwischen den drei
Planfallen kaum differieren.

Es ist zu erwarten, dass im gesamten Untersuchungsgebiet im Jahr 2015 fur beide
Planfélle die 25 erlaubten Uberschreitungen des maximalen Tagesmittelwertes von
50 pg/m? nicht eingehalten werden konnen.

Vergleicht man die Planfalle 1.1 und 2.1 so werden vor allem die Siedlungsgebiete
entlang der Casalgasse und Murfelder Stral3e sowie Gebiete entlang der Liebenauer
Hauptstrale noérdlich und sudlich des geplanten Kreisverkehrs entlastet. Die Diffe-
renz der Immissionskonzentrationen fur den JMW zwischen dem Planfall 2.1 und
dem Planfall 1.1 ist als Ubersicht fiir das Projektgebiet in Abbildung 18 dargestelit.
Die Situation im Bereich der Tunnelportale ist aus Abbildung 19 und Abbildung 20 zu
erkennen.

Wie auch schon bei Stickstoffdioxid kommt es im Bereich des Sudportals der Unter-
flurtrasse zu einer Verschlechterung in der Grolienordnung, dass das Unterschreiten
der Irrelevanzschwelle im Bereich der unmittelbaren Anrainer nicht sicherstellt
(Abbildung 20).

Es zeigt sich, dass es in der Murfelder Siedlung zu einer Reduzierung der Uber-
schreitungshaufigkeit um bis zu 5 Tage kommt.
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Tabelle 25: Differenz der Planfalle 2.1 und 1.1; PM10; Veranderung der Im-
missionskonzentration an den konkreten Aufpunkten

PM10 PM10
Aufpunkt JMW TMWmax
[ug/m?] [ug/m?]
1 -0.13 -0.36
2 -2.33 -3.51
3 -7.47 -11.35
4 -2.09 -3.00
5 0.01 -0.36
6 -0.44 -0.94
7 0.25 -0.71

Abbildung 18: Differenz der Zusatzbelastung fiir den JMW fiir PM10 zwischen

den Planfallen 2.1 und 1.1.
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Abbildung 19: Differenz der Zusatzbelastung fiir den JMW fiir PM10 zwischen
den Planféllen 2.1 und 1.1 — Nordportal der Unterflurtrasse. In
Blau sind jene Gebaude ausgefuhrt, welche im Zuge der Errich-
tung des Sudgirtels abgebrochen werden sollen.
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Abbildung 20: Differenz der Zusatzbelastung fiir den JMW fir PM10 zwischen
den Planfillen 2.1 und 1.1 — Siidportal der Unterflurtrasse. In
Blau sind jene Gebaude ausgefuhrt, welche im Zuge der Errich-
tung des Sudgilrtels abgebrochen werden sollen
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9.5 Zusammenfassung und Bewertung der Ergebnisse

Bereits im derzeitigen Zustand sind Grenzwertuberschreitungen fur den Jahres-
mittelwert an NO, sowie die Anzahl der Uberschreitungstage PM10 zu erwarten.
Damit ist fur Zusatzbelastungen aus Projekten zu fordern, dass diese die Situation
nur irrelevant im Sinne des Schwellenwertkonzeptes verschlechtern.

Mit der Umsetzung des Projektes werden weite Bereiche in Wohngebieten entlang
des derzeitigen Strallennetzes deutlich entlastet. Zusatzliche Immissionen werden im
Bereich der Verknupfung des bestehenden Strallennetzes mit der neuen
Unterflurtrasse bei den Tunnelportalen auftreten.
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Hier ergeben die Modellrechnungen auch relevante Zusatzbelastungen fur die
Schadstoffe  PM10 und Stickstoffdioxid nérdlich des Kreisverkehrs bei der
Verknupfung des Sudgurtels mit der Liebenauer Hauptstralle.

9.6 MaRnahmen fiir den Betrieb

Auf Grund relevanter Zusatzbelastungen bei Wohnobjekten nérdlich des Verknp-
fungspunktes der Sudgurteltrasse mit der Liebenauer Hauptstral3e sind hier zusatzli-
che MalRnahmen erforderlich, die die Auswirkungen des projektbedingten Verkehrs
verringern.

Mdgliche MalRnhahmen waren zum Beispiel die Errichtung von Larmschutzeinrichtun-
gen, die auch auf die Schadstoffausbreitung einen Einfluss haben oder die Ablose
dieser Objekte.

10 Behandlung der Einwendungen
10.1 Dr. Rupert Friedl [03]

Im Bereich der Portale sind zusatzliche Belastungen zu erwarten. Fur das Anwesen
Dr. Riedl ergaben die Berechnungen, dass sogar geringfiigige Verbesserungen be-
zuglich der Schadstoffimmissionen von Partikel und Stickstoffdioxid zu erwarten sind
(siehe Abbildung 16 und Abbildung 19).

10.2 Umweltbundesamt [04]

Die Stellungnahme des Umweltbundesamts bezieht sich auf die UVE-Einreichung
mit Planungsstand Mitte 2006. Damit waren wesentliche Inhalte, die mit den Nach-
reichungen der Jahre 2007 und 2008 erganzt worden sind, noch nicht verfugbar. Im
Besonderen bezieht sich das auf die Beurteilung der Bauphase und auf die Angaben
zur Emission von klimawirksamen Spurengasen.

Bezuglich der Festlegung der Relevanzschwellen ist festzuhalten, dass diese im
Anlassfall festgelegt werden konnen. Auf Basis der fachlichen Unterlagen konnen bei
Infrastrukturvorhaben, die Entlastungen flr groRRere Bereiche bringen, hdéhere
Schwellenwerte herangezogen werden. Die RVS 9.263 wird als Regel der Technik
angewandt und sieht fur derartige Falle Irrelevanzschwellenwert fir den Langzeitmit-
telwert von 3% vor.

Far MalRnahmen zur Reduktion von Luftschadstoffen im belasteten Gebiet Graz wird
auf das Programm zur Feinstaubreduktion Steiermark 2008 in der Fassung des Re-
gierungsbeschlusses vom 19.1.2009 hingewiesen.

10.3 Umweltanwaltschaft [06]

Die Umweltanwaltschaft geht in ihrer Stellungnahme vom 30.11.2006 auf die The-
menbereiche Bauphase und Auswirkungen auf das Klima ein. Diese Punkte werden
in der nachfolgenden Stellungnahme vom 27.3.2008 [5] nicht mehr aufgegriffen.

Grundsatzlich wurde im Zuge der Nachreichungen die Bauphase umfassend be-
schrieben, die Unterlagen reichten zur Beurteilung aus.

Bezuglich der Auswirkungen auf das Klima wird auf die Ausfihrungen in Kapitel 5.3
hingewiesen.

UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stdgurtel: Klima - Luftreinhaltung Seite 51 von 56



10.4 Naturschutzbund Graz [09]

Emissionen aus dem Verkehr werden in den nachsten Jahren trotz prognostizierter
steigender Verkehrsbelastung zurickgehen, weil alte Fahrzeuge durch solche mit
besserer Motortechnologie ersetzt werden. Diese absehbare Entwicklung wird jedoch
nicht dem Projekt zugerechnet. Hier wird nur die Veranderung zum Zeitpunkt der
geplanten Fertigstellung bewertet, die sich durch die Errichtung des Sudgurtels er-
gibt. Erwartet wird eine geringe zusatzliche Verkehrssteigerung, eine deutliche Ent-
lastung der Wohngebiete entlang der derzeitigen Verkehrswege sowie eine Zusatz-
belastung an den Portalen der Unterflurtrasse.

Da das Projekt in einem belasteten Gebiet umgesetzt werden soll, sind hinsichtlich
zusatzlicher Immissionen strenge Beurteilungsmalistabe anzulegen (Belastungen die
als irrelevant im Sinne des Schwellenwertkonzeptes zu bewerten sind).

Die Bautatigkeiten stellen jedenfalls eine Belastung fur die betroffenen Nachbarn, im
besonderen flr jene, die an der zukunftigen Trasse wohnen, dar. Sowohl im Projekt
sind MaRnahmen vorgesehen, die das Ziel haben, diese Belastungen moglichst
gering und maoglichst kurz zu halten. Dazu wird auf die Abwicklung der Errichtung in
kleinen Bauabschnitten hingewiesen. Zusatzlich wurden aus der Sicht der Luftrein-
haltung weitere MalRnahmen sowie die Moglichkeit der Kontrolle und die Sicherstel-
lung des Beschwerdemanagements vorgeschlagen.

10.5 Burgerinitiative Mensch-Beton [15]

Diese Einwendung ist wortgleich mit jenen von Herbert Lorentschitsch [10], Robert
Sulzbacher [11], Herbert Holzer [12], Dr. Wilhelm Pistotnig [13] und Walter Reischl
[14].

Das Thema Luftreinhaltung wird nur im Zusammenhang mit der Bauphase berlhrt.
Die Bautatigkeiten stellen jedenfalls eine Belastung flur die betroffenen Nachbarn, im
besonderen flur jene, die an der zukunftigen Trasse wohnen, dar. Sowohl im Projekt
sind MalRnahmen vorgesehen, die das Ziel haben, diese Belastungen maoglichst
gering und maoglichst kurz zu halten. Dazu wird auf die Abwicklung der Errichtung in
kleinen Bauabschnitten hingewiesen. Zusatzlich wurden aus der Sicht der Luftrein-
haltung weitere Malinahmen sowie die Moglichkeit der Kontrolle und die Sicherstel-
lung des Beschwerdemanagements vorgeschlagen.

Angaben Uber den genauen Zeitpunkt der Errichtung sind im derzeitigen Stand des
Verfahrens nicht mdglich. Bei der Berechnung der Auswirkungen des Baugesche-
hens auf die Nachbarn wurde aber davon ausgegangen, dass wesentliche Phasen
des Baugeschehens, die mit hohen Emissionen verbunden sind, im Winter stattfin-
den. Das beurteilte Szenario stellt also einen sehr ungunstigen Fall dar.

10.6 Ingrid Kleinhappl [16]

Die Bautatigkeiten stellen jedenfalls eine Belastung flur die betroffenen Nachbarn, im
besonderen fur jene, die an der zukunftigen Trasse wohnen, dar. Sowohl im Projekt
sind MalRnahmen vorgesehen, die das Ziel haben, diese Belastungen maoglichst
gering und moglichst kurz zu halten. Dazu wird auf die Abwicklung der Errichtung in
kleinen Bauabschnitten hingewiesen. Zusatzlich wurden aus der Sicht der Luftrein-

UVP-Verfahren B67a — Abschnitt Stdgurtel: Klima - Luftreinhaltung Seite 52 von 56



haltung weitere Malinahmen sowie die Moglichkeit der Kontrolle und die Sicherstel-
lung des Beschwerdemanagements vorgeschlagen.

PM2.5 wird seit 2007 in Graz kontinuierlich gemessen. Davor gab es Messkampag-
nen, die ebenfalls die PM2.5-Konzentration erfassten (AUPHEP-Projekt)

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass PM10 im Vergleich zu PM2.5 den strengeren
Beurteilungsmalstab darstellt. Bisherige Messungen (siehe Kapitel 6.1.3) zeigen,
dass etwa drei Viertel des PM10 der PM2.5-Fraktion zuzurechnen sind. Einzuhalten
ist ein Grenzwert von 25 pg/m?® als Jahresmittelwert. das entspricht etwa ei-
nemPM10-Wert von 33 pg/m3. Aber bereits bei 30 ug/m*® kann das Kriterium der
Uberschreitungshaufigkeit des Tagesmittelwerts von 50 pg/m?® nicht eingehalten
werden. Fir jahrlich maximal 25 Uberschreitungen betragt der korrespondierende
Jahrsmittelwert ca. 26 pg/m?

10.7 Sabine Rechberger [17]

Der Staubvermeidung wahrend der Bauphase wird besondere Beachtung zu schen-
ken sein. Verfrachtungen aus Lagerungen spielen, einmal abgesehen von den weni-
gen Situationen mit Windgeschwindigkeiten von Uber etwa 4 m/s, eine untergeordne-
te Rolle. Die wesentlichen Staubquellen sind die Manipulationen mit staubendem
Material sowie die Fahrbewegungen auf unbefestigten oder verunreinigten Fahrwe-
gen. Die entsprechenden MalRhahmen werden vorgesehen.

10.8 Johanna Klug [18]

Zu dieser sehr allgemein gehaltenen Einwendung kann keine fachliche Stellungnah-
me abgegeben werden.

Es wird bemerkt, dass das Anwesen von Frau Klug direkt an der geplanten Trasse
liegt. Von der Bauphase werden die Bewohner stark belastet, wahrend der Betriebs-
phase sind in diesem Bereich Entlastungen im Vergleich zur Nullvariante zu erwar-
ten.

10.9 Maria Purgstaller [19]

Zur Beeintrachtigung des Anwesens Purgstaller durch die Bauphase ist festzuhalten,
dass das betroffene Grundstlck direkt an der geplanten Trasse liegt. Gerade wenn
die Bauarbeiten diesen Beeich erreichen ist mit den in Kapitel 7.2 beschriebenen
Zusatzbelastungen zu rechnen. Festzuhalten ist, dass zur weitestgehenden Redukti-
on der Beeintrachtigungen eine Reihe von MalRnahmen vorgeschlagen worden ist,
um die Emissionen moglichst gering zu halten, aber auch um die Kontrolle sicherzu-
stellen. Der Bauablauf ist so geplant, dass die Arbeiten abschnittsweise durchgefuhrt
werden und so die Zeitdauer der erhdhten Beeintrachtigungen durch die Bauphase
minimiert wird.

Fir die Betriebsphase geht die Beurteilung davon aus, dass die durch den Fortschritt
der Motorentechnik zu erwartenden Emissionsrickgange dem Projekt nicht ange-
rechnet werden. Es werden nur die Unterschiede beurteilt, die bei gleichbleibendem
Stand der Technik auftreten.

Zusatzliche Belastungen ergeben sich nur im unmittelbaren Bereich der Tunnelporta-
le. Im Bereich des betroffenen Grundstuckes kommt es zu einer Verbesserung der
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Luftgltesituation durch Verkehrsverlagerungen. Zusatzlich ist — unabhangig vom
gegenstandlichen Projekt - mit Verbesserungen der Luftgute durch die Verringerung
von Verkehrsemissionen durch den Fortschritt des Standes der Technik zu rechnen.
Dies ist aber nicht Gegenstand dieser Beurteilung.

10.10 Bernd und Gabriele Bergthaler [20]

Die Einwendung von Dr. Hubert und Dr. Heidi Schweighofer [21] ist wortgleich mit
dieser Einwendung.

Die Baustelleneinrichtungen reichen nah an bewohntes Gebiet heran. Damit ist auch
in diesen Bereichen die Beachtung der Malinhahmen zur Vermeidung von Staub-
emissionen entscheidend zur Minimierung der Belastung der Nachbarn durch die
Bauphase. Die Aufbereitung und Verwendung von Aushubmaterial vor ort wird aus
der Sicht der Immissionstechnik positiv bewertet. Durch diese Mallhahme kdnnen
viele Transportfahrten eingespart werden, ohne die manipulierten Massen wesentlich
zu erhdhen.

Die Anwesen der Betroffenen liegen nicht direkt an der geplanten Trasse. Dennoch
werden wahrend der Bauphase zusatzliche Belastungen auftreten. Wenn jedoch
naherliegende Betroffene hinreichend geschitzt werden kénnen, trifft dies jedenfalls
auch fur weiter entfernte Nachbarn zu.

In der Betriebsphase wird fur diesen Bereich praktisch keine Veranderung im Ver-
gleich zur Nullvariante zu erwarten sein.

10.11 Stadtbaudirektion Graz [22]

Bezuglich der Bauphase ist festzuhalten, dass umfangreiche MalRhahmen vorge-
schlagen werden, die die Auswirkungen der Emissionen moglichst gering halten
sollen. Gerade hier ist neben den technischen MaRnahmen auch die Kontrolle der
organisatorischen MalRnahmen entscheidend fur die Wirksamkeit. Daher wurde auch
vorgeschlagen, ein effektives Beschwerdemanagement einzurichten.

In der Betriebsphase der Stralde treten relevanten Zusatzbelastungen in der Nahe
der Tunnelportale auf. dort, wo diese Belastungen im Bereich von Nachbarn zu be-
furchten sind, wird als MaRnahme die die Ausbreitung von Luftschadstoffen behin-
dert, Larmschutzmalnahmen vorgeschlagen.

10.12 Waltraud und Johann Tiefengraber [23]

Der Beurteilung wurden die hohen Belastungen an PM10 und Stickstoffdioxid
zugrunde gelegt. Es wurde von der Voraussetzung ausgegangen, dass — unabhan-
gig von der Umsetzung des Projektes — Uberschreitungen von Immissionsgrenzwer-
ten fur die oben genannten Schadstoffe auftreten.

Wie Beurteilungen in belasteten Gebieten durchzufuhren sind, wird in Kapitel 3.4
beschrieben. Wenn durch den Betrieb relevante Belastungen verursacht werden, ist
das Projekt aus immissionstechnischer Sicht negativ zu beurteilen. Daher wurden
auch entsprechende Malinahmen im Bereich der Tunnelportale vorgeschlagen, die
eine Verminderung der projektbedingten Zusatzbelastung bewirken.

Bezuglich der Bauphase ist festzuhalten, dass umfangreiche MalRnhahmen vorge-
schlagen werden, die die Auswirkungen der Emissionen moglichst gering halten
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sollen. Gerade hier ist neben den technischen Malihahmen auch die Kontrolle der
organisatorischen Mallnahmen entscheidend fur die Wirksamkeit. Daher wurde auch
vorgeschlagen, ein effektives Beschwerdemanagement einzurichten.

10.13 Adelheid Mayr [24]

Die Einwendung von Leo Rdgner [25] ist wortgleich mit dieser Eingabe.

Wahrend der Bauzeit sind zusatzliche Belastungen nicht zu vermeiden. Durch eine
Reihe vonMmaflnahmen wird sichergestellt, dass Zusatzbelastungen durch die Bau-
tatigkeiten minimiert werden.

Nach der Fertigstellung des Sudgurtels ist entlang der derzeit stark frequentierten
Strallen zwischen Liebenauer Hauptstral’e und Mur mit deutlichen Verminderungen
der Schadstoffimmissionen zu rechnen. Zusatzliche Belastungen treten imNahbe-
reich der Tunnelportale auf.

10.14 ARGE Luft-Larm [26]

Bezuglich der aufgeworfenen Fragen der Luftreinhaltung wird zum Schreiben der
ARGE Luft-Larm folgendes ausgefuhrt.

Das Untersuchungsgebiet wurde so gewahlt, dass sich alle nachweisbaren Auswir-
kungen des Vorhabens im betrachteten Raum abspielen.

Da Prognosen schon prinzipiell mit Unsicherheiten behaftet sind, werden die An-
nahmen so konservativ getroffen, dass jene Prognosewerte, die der Beurteilung
zugrunde gelegt werden, wahrscheinlich nicht erreicht werden. Die tatsachliche Situ-
ation wird also aller Voraussicht nach gunstiger sein, als die, die fur die Bewertung
herangezogen worden ist.

Eine der wesentlichsten konservativen Annahmen ist das Gleichbleiben der Vorbe-
lastung. Gerade im Grofiraum Graz wurden in den vergangenen Jahren eine Reihe
von MalRhahmen umgesetzt, die dazu beigetragen haben, dass die Belastung mit
Luftschadstoffen starker zurlickgegangen ist, als dies auf Basis eines BAU-Szenarios
allein zu erwarten gewesen ware. Eine ausfuhrliche Beschreibung der Entwicklung
der Luftgutesituation im Siden von Graz in Kapitel 6.1 zeigt die Verbesserung der
Situation seit dem Jahr 1991.

Es soll auch deutlich darauf hingewiesen werden, dass durch die neue Unterflurtras-
se bedeutende, bisher durch Schadstoffe aus dem Verkehr stark belastete Sied-
lungsbereiche entlang der derzeit stark frequentierten Verkehrswege entlastet wer-
den kdnnen.

Nun soll das Augenmerk auf die Emissionssituation im Grofdraum Graz gelegt wer-
den. Mit der Umsetzung des Vorhabens wird auch zusatzlicher Verkehr induziert, der
auch zusatzliche Schadstoffemissionen verursacht. Wie aus der Darstellung in
Abbildung 14 hervorgeht, ist dieser Unterschied so gering, dass er im Verhaltnis zu
den Gesamtemissionen des Projektgebietes (und erst recht zu denen im Grof3raum
Graz) nicht erkennbar ist. Die Beurteilungen beziehen sich aber durchwegs auf die-
sen geringen Unterschied.

Es ist zu betonen, dass diese Beurteilung im Rahmen eines Projektgenehmigungs-
verfahrens abgegeben wird. Jene MaRnahmen, die auf Grund der hohen Belastun-
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gen an Stickstoffdioxid und PM10 im Grof3raum Graz im Rahmen des IG-L zu setzen
sind, basieren auf ganzlich anderen gesetzlichen Voraussetzungen. Berucksichtigt
wird die hohe Vorbelastung aber natirlich auch bei der Bewertung des Projektes
durch die Anwendung des Schwellenwertkonzeptes.

10.15 Franz und Marion Prassl [27]

Im Bereich der Portale sind zusatzliche Belastungen zu erwarten. Fur das Anwesen
Prassl ergaben die Berechnungen bereits Zusatzbelastungen die unter der Irrele-
vanzschwelle liegen (siehe Abbildung 17 und Abbildung 20).

Bezuglich der Bauphase kann nur das bisher Ausgeflihrte Uber die vorgeschlagenen
Malnahmen wiederholt werden.

10.16 Alois Prassl [28]

Im Bereich der Portale sind zusatzliche Belastungen zu erwarten. FUr das Anwesen
Prassl ergaben die Berechnungen bereits Zusatzbelastungen die unter der Irrele-
vanzschwelle liegen (siehe Abbildung 17 und Abbildung 20).

Der Gutachter:

(Dipl. Ing. Dr. Thomas Pongratz)
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