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Forschungsfrage: Ist die geplante Trassenfilhrung der zukiinftigen S1 im Abschnitt Olhafen-
SuRkenbrunn die geeignetste flr eine positive rdumliche Entwicklung der Region? Wie

schneiden die anderen Varianten in einer erneuten Bewertung mittels einer Nutzen Kosten

Untersuchung ab?
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Abkurzungsverzeichnis:
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1. Einleitung:

Im Zuge der geplanten Realisierung der S1 soll eine erneute Uberpriifung der drei angedachten
Hauptvarianten im Abschnitt Schwechat-SiRenbrunn erfolgen. Dabei handelt es sich um 2
Trassenfuhrungen, welche sich zum groRten Teil im Stadtgebiet Wiens befinden, sowie die
favorisierte Variante ,,Auflen“, welche spater Bestand im Einreichprojekt war. Detaillierte
Beschreibungen der Varianten erfolgen im Kapitel 3.2 ,Schritte einer NKU-

Alternativenentwicklung®.

Diese Varianten werden im Rahmen einer sogenannten Nutzwertanalyse, diese féllt unter die
sogenannten Nutzen-Kosten Untersuchungen (NKU), miteinander verglichen. Dazu werden
unterschiedliche Faktoren, auf welche die zukinftige Schnellstrale Einfluss besitzen wird,
ausgewdhlt (z.B. Larm, uberdrtliche Entwicklung, etc.). Diese werden von den jeweiligen
zustandigen Fachbeitragserstellern bewertet. Zur Beurteilung werden die Zahlen 1 bis 5
vergeben, wobei 5 fiir eine sehr hohe und der Faktor 1 fur eine geringe Zielerfillung steht. Die
Ergebnisse werden aufsummiert (nach der Multiplikation mit der Gewichtung des Faktors
selbst) und das Ergebnis ist die Summe der Nutzwertpunkte. Damit lassen sich die
Trassenvarianten vergleichen. In der gegenstandlichen NKU aus dem Jahre 2005 erreichte ja
die zuvor erwéhnte Trassenfiihrung ,,Aulen* die hdchste Summe. Ziel ist es nun, diese Faktoren
erneut zu untersuchen. Dies soll zum einen durch eine Dokumentenanalyse erfolgen. Zur
Beurteilung wird beispielsweise die SUPer NOW 2002 herangezogen. Diese wird in aller Kirze
auch in diesem Einleitungskapitel behandelt. Hierbei handelt es sich um die ,,Strategische
Umweltpriifung Entwicklungsraum Nordosten Wien®, diese entspricht der zum heutigen
Zeitpunkt verpflichtenden SUP-Richtlinie. Die verpflichtende SUP-Richtlinie wurde 2005
durch das Bundesgesetz ber die strategische Prifung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz)
beschlossen, diese fand aber fir dieses Projekt noch keine Anwendung. Naheres dazu auf der
folgenden Seite.

Zum anderen erfolgt eine vertiefende Analyse der Beurteilung mithilfe von
Expertengespréachen. Hierzu wird der Stadtrat und Leiter des Ausschusses Verkehr, Umwelt
und Mobilitatsplanung von Grol? Enzersdorf, in Person von Ing. Andreas Vanek, befragt. Auch
der Geschaftsflhrer des dsterreichischen Instituts fur Raumplanung, DI Dr. Erich Dalhammer,
wird zu den raumrelevanten Themen (z.B. Ortliche/Uberortliche Entwicklung) um eine

Stellungnahme gebeten.



Weiters erfolgt die Teilnahme an Gesprachen mit Birgervereinen wie etwa den

Siedlungsvereinen von ERling und GroRR Enzersdorf.

1.1 SUPerNOW 2002

Eine SUP ist eine EU-Richtlinie, diese ist der UVP vorangestellt. Die SUP basiert auf
europdischen Richtlinien des Européischen Parlaments aus dem Jahr 2001. Die UVP findet in
einem viel zu spaten Entscheidungsstadium statt, daher ist die SUP notwendig. Beispielsweise
sollen Fragen des Standorts schon in der SUP Phase geklart werden, da dies, wie gesagt, in der
UVP Phase nicht mehr méglich ist und mit einem erheblichen zusatzlichen Kostenaufwand

einhergeht.

In einer SUP werden unterschiedliche Varianten der Realisierung diskutiert und es erfolgt eine
Bewertung. Wichtig zu erwahnen ist, dass im Gegensatz zur UVP (hier spielen sich die Ansatze
ja vorwiegend auf der Projektebene ab), ganz andere Ansatze diskutiert werden. Beispielsweise
kann diskutiert werden, ob der Bau einer neuen Autobahn (wie eben bei der Nord-Ost

Umfahrung) Uberhaupt notwendig ist, oder aber sich auch ganz andere Varianten ergeben.

Im Falle des S1 Projekts war dies der SUPer Now 2002. Dieser wurde von der MA 18 (Stadt
Wien) durchgefiihrt, beteiligt waren aber beispielsweise auch Verkehrsclubs wie der VCO
(Verkehrsclub Osterreich) und der OAMTC. Hierzu sollen mobilitatssteuernde MaRnahmen
festgelegt werden, d.h. welche Art von Mobilitat ist tberhaupt in Zukunft sinnvoll. Dazu
werden vorhandene Plane zusammengefiihrt wie etwa der STEP (Stadtentwicklungsplan)
Wien. Dadurch kann gesagt werden, dass die Sinnfrage des Lobautunnels schon in dieser friihen

Phase geklart werden soll.

2005 wurde das Gesetz zur strategischen Umweltprifung beschlossen, allerdings blieben viele
StraBBenprojekte von dieser Regelung ausgeschlossen. So auch das hier angefuhrte Projekt. Das
SP-V-Gesetz war nicht anzuwenden, da die Plane des Projekts schon vor 2004 entstanden. Dies
wurde auch im Bescheid des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT) erwahnt (vgl. BMVIT, 2015; 284). Allerdings wurde die SUPer Now aus dem Jahre
2002 im Projekt als strategische Priifung herangezogen, sie ist aber wie erwéhnt nicht bindend.



2. Historie des Projekts

Schon vor dem Vorprojekt, namlich im Jahr 1999, entstanden erste Ideen, eine
Nordostumfahrung in Wien zu realisieren. Dies wurde in der damaligen GSD-Studie erwéhnt
(siehe dazu Kapitel ,,4.1.1. Vorannahmen®). Auch in der SUPer Now 2002 wurde diese
mogliche ErschlieBungsachse explizit behandelt. Aufgrund der Grolie des Projektes ist dieses
UVP-pflichtig. Nachfolgend werden die wichtigsten Abldufe im Rahmen dieses Verfahrens
behandelt.

2.1 Vorprojekt 2004/2005

Mitte der 2000er Jahre begann es mit der Erstellung der sogenannten Vorprojekte. In dieser
Phase wurden unterschiedliche Trassenverlaufe geplant und es erfolgte eine NKU (Nutzen-
Kosten Untersuchung), um zur am wirtschaftlichsten realisierbaren Variante zu gelangen. Mit
der Analyse dieser NKU beschéftigt sich auch ein Grol3teil dieser hier vorliegenden Arbeit.
2004 wurde im Rahmen des Vorprojektes der Abschnitt Schwechat-Olhafen behandelt, im
Speziellen erfolgte hierzu eine Einigung auf die Art der Donauquerung. Ursprunglich stand ja
auch eine Uberquerung in Form einer Briicke im Raum. Es fiel die Entscheidung die Querung
in Form eines zweiréhrigen Tunnels zu realisieren.

2005 entstand das Vorprojekt fiir den Abschnitt Olhafen-SuiRenbrunn, dieser Abschnitt wird in
der hier vorliegenden Arbeit im Detail behandelt. Es standen mehrere Trassenvarianten zur
Diskussion. Damals erfolgte eine Einigung zu der sogenannten ,,Variante Au3en”. Zur Debatte
standen noch weitere innere Trassenverldufe, welche zu einem grofRen Anteil auf Wiener
Stadtgebiet verlaufen wirden. Naheres dazu ist im Kapitel ,4.2 Schritt 2:

Alternativenentwicklung® (Schritte einer NKU) zu lesen.

2.2 Einreichprojekt durch die ASFINAG (2005)

Noch im selben Jahr erfolgte die Einreichung des Projektes bei der dafiir zustandigen Behorde.
Da es sich bei dem hier vorliegenden Projekt um eine BundesstraRe handelt, erfolgte eine
Einreichung beim BMVIT. Der angedachte Verlauf der Verkehrsachse sollte in der im Rahmen
der Vorprojekte festgelegten ,,Variante Aullen” erfolgen.

Die ASFINAG argumentiert, dass der Bau dieser neuen Autobahn zwingend notwendig sei, da
dadurch der Verkehr auf dem hochrangigen Strallennetz gebindelt wird (vgl. ASFINAG 2009;



6). Im Einreichprojekt sind mehrere Ziele der S1 Wiener AuRenring Schnellstralle

zusammengefasst. Diese lauten:

>

4

7

Blindelung und Verteilung des Verkehrs im Ballungsraum Wien auf dem hochrangigen
Strallennetz
Entlastung des bestehenden hochrangigen StraRennetzes in Wien/NO (A 23, A 4,S 2, A
22),
insbesondere im Bereich der Knoten und Anschlussstellen
Entlastung des lokalen StraRennetzes (Ortsdurchfahrten Essling, Aspern, GroR-
Enzersdorf, Raasdorf,
Verlagerung von Schwerverkehr)
Erhéhung der Verkehrssicherheit — insbesondere auf den hochrangigen Wiener
Stadtdurchfahrten
Verbesserung der Verkehrsqualitat im hochrangigen und nachrangigen Netz
Verbesserung der Erreichbarkeit (in) der Region und Sicherung des Standortes im
internationalen Wettbewerb
Sicherstellung der Wohnqualitat in Bezug auf Larm- und Schadstoffemissionen
Erhaltung der naturraumlichen Schutzziele in der Region
Schutz von Mensch und Umwelt vor den Auswirkungen steigenden
Verkehrsaufkommens

-ASFINAG, 2009; 6
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Abbildung 1 Angedachter Verlauf der S1 (Quelle: ASFINAG, 2009;8)

Im Einreichprojekt ist eine Beschreibung der in den VVorprojekten festgelegten Trassenfiihrung
abzulesen. Auf Abbildung 1 ist der angedachte Verlauf der neuen S1 ersichtlich. Dieser ist dem
sehr kritikbehafteten Szenario 2 (aufRen) der SUPer Now 2002 zuzuordnen. Die negativen
Effekte dieses Szenarios werden im Kapitel ,,Vorannahmen/Sinnhaftigkeit einer Realisierung*
behandelt.

Die angedachte Trassenfiihrung verlduft als Tunnel ausgehend vom bereits vorhandenen
Knoten Schwechat, unter der Donau sowie auch unter dem Nationalpark Donauauen hindurch
und tritt erst wieder nordlich der geplanten Halbanschlussstelle (HASt) ERling an die
Oberflache. Die HASt ERling entspricht der Kreuzung mit der Bundesstralle B3, welche in
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West-Ost Richtung verlauft. Diese StraRe verbindet Kagran mit GroR-Enzersdorf und ist in

weiterer Folge ein wichtiger Verkehrstrager des Marchfelds.

Es wirden neue Anschlussstellen im Bereich der Stadtgrenze (HASt ERling sowie

Anschlussstelle GroR-Enzersdorf) sowie auch etwas weiter nérdlich bei Raasdorf entstehen.

Das Auffahren auf die S1 soll an der erwéhnten Halbanschlussstelle nur in Richtung Suden
maoglich sein (daher auch die Bezeichnung Halbanschlussstelle). Wie zuvor erwéhnt, befindet
sich etwas weiter nordlich der Anschlussstelle GroR Enzersdorf, diese soll eine Verkniipfung
mit der geplanten Ortsumfahrung der Gemeinde herstellen. Diese Realisierung liegt aber im
Gegensatz zur S1 im Kompetenzbereich des Landes Niederdsterreichs. Es ist daher nicht
abzusehen, ob die vollstandige Umfahrung der Gemeinde realisiert wird. Die Entwicklung dazu
steht jedenfalls noch ganz am Beginn. Das VVorprojekt dazu wurde erst unlédngst (am 18.1.2017,
siehe dazu http://www.gross-enzersdorf.gv.at/de/Aktuelles-Veran-
staltungen/Veranstaltungen/Aktuelle-Veranstaltungen/B-3-UMFAHRUNG-GROSS-ENZERS-
DORF-Projektausstellung-Vorprojekt/(ts)/1484762400) der Offentlichkeit prasentiert.

Im Bereich Raasdorf soll ein Autobahnknoten entstehen. Dieser wird die allerdings ebenfalls
in Planung befindliche ,,A23 Spange Flugfeld Aspern* mit der S1 verkniipfen. Heute ist
bekannt, dass diese Verbindung lediglich als StadtstralRe realisiert wird (siehe dazu Kapitel

,» I rennwirkung®).

Nordlich der Wiener Invalidensiedlung schwenkt die Trassenflihrung nach Westen, der Knoten

SuRkenbrunn verknipft die S1 schlielich mit der bereits erbauten S2.

Neben dem geplanten Trassenverlauf sind auch die erwarteten Verkehrsbelastungen in drei
unterschiedlichen Szenarien verzeichnet. Szenario 1 entspricht dem Ist-Zustand, es wurden die
Verkehrsbelastungszahlen (Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke-DTV) des Jahres 2005
mit jenen des Referenzplanfalles 2025 ohne/mit einer Realisierung der S1 verglichen.
Auffallend ist, dass in tabellarischer Form lediglich die Starke des Referenzplanfalles 2025
dargestellt ist. Darin ist eine Entlastungswirkung feststellbar, allerdings kann abgelesen werden,
dass die Zahlen des Planfalls ,,Realisierung der S1° durchwegs hoher liegen als die
Verkehrsstarken des Jahres 2005. Damit kann die Frage gestellt werden, ob eines der Ziele
(,,Entlastung des lokalen Stralennetzes®) tatsdchlich erreicht wird. Diesen kritischen Punkt in
der Umweltvertraglichkeitserklarung (UVE) bestétigte auch Manfred Chyba, Obmann des

Siedlervereins ERling.
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Diese UVE wurde am 16.11.2005 beim dafiir zustandigen BMVIT eingereicht. Allerdings
wurde das Einreichprojekt laufend optimiert, 2008 wurden groRere Optimierungen
durchgefuhrt. Dazu zéhlen unter anderem die Verlangerung der Einhausungsstrecke sowie eine
Optimierung der Anschlussstellen. Diese Forderungen gingen von Siedlungsvereinen, aber

nattrlich auch von Seiten der Politik aus.

Vom Siedlungsverein ERling wird etwa die Kritik angemerkt, dass sich der La&rmpegel an der

Stadtgrenze erhéhen wird, und zwar in einem Mal3, welches bereits gesundheitsgefahrdend sei.

Ein wesentlicher Punkt war, wie bereits erwahnt, die Verlangerung der Einhausungsstrecke
nordlich der HASt ERling. Grund dafr ist die unmittelbare raumliche Nahe von Wohngebieten,
vor allem in ERling (z.B. GuntherstralRe). Dies wurde nicht nur von den Siedlervereinen
gefordert, sondern auch von politischer Seite wie etwa dem Land Wien. Deshalb wurde die
Tunnelldange um 600 Meter erweitert, das Tunnelende soll sich auf Héhe der Anschlussstelle
GroR Enzersdorf befinden (vgl. ASFINAG, 2009;29). Dadurch ergibt sich auch eine Reduktion
des Larms. In der NKU sind diese Auswirkungen (im Bereich Guntherstral3e) nicht wirklich
erwahnt, gleichzeitig sind diese Probleme aber in der Larmkarte abzulesen. Durch die
Verlangerung des Tunnels ergibt sich eine (geringe) Verminderung der Larmbelastung in
diesem Gebiet (ca.1-2 dB), sie ist aber (wie in der Larmkarte des Einreichprojekts versehen)
noch immer aullerordentlich hoch. Umso verwunderlicher erscheint es, warum in der NKU
diese hohen Larmwerte (sie entsprachen ja damals noch den &lteren Planen, da die NKU ja vor
2008 durchgefihrt wurde) nicht behandelt wurden. Dieser Punkt wird im Kapitel Larm
behandelt.

2.3 UVP-Gutachten (2012)

2012 erschien vom BMVIT das UVP-Gutachten. Hierzu wurden von Sachverstandigen die
Auswirkungen sowohl in der Bauphase als auch in der Betriebsphase beurteilt. Die gesetzliche
Grundlage dieses UVP-Gutachten bildet das UVP-Gesetz 2000.

Hierzu soll sich das Gutachten mit dem Einreichprojekt befassen und dieses nach fachlichen
Kriterien bewerten. Dazu erfolgt der Einsatz von Sachverstdndigen, um die unterschiedlichen
Themengebiete zu bewerten.

In weiterer Folge befasst sich das Gutachten mit den Stellungnahmen zum Einreichprojekt.
Stellungnahmen wurden ja in der Phase der offentlichen Auflage des Einreichprojektes

eingebracht. Diese kdnnen ihren Ursprung in den unterschiedlichsten Institutionen haben (z.B.
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Siedlervereine, Gemeinden, Lander). AuBerdem werden die rdumlichen Auswirkungen des
Projekts von fachlicher Seite analysiert.
(vgl. Zotter, Rehling, Stundner, 2012;51)

Unter anderem erfolgt im Rahmen des Gutachtens auch eine Uberpriifung, ob in Osterreich
geltende Richtwerte (wie etwa hdchstzuldssige Immissionsbelastungen) nicht Gberschritten
werden.

Zur Beurteilung wird eine flnfteilige Skala herangezogen, die nachfolgend dargestellt ist.

Entlastung/Belastung Schutz- | Verbale Beschreibung der Entlastungs-
gut /Belastungswirkungen
Positive Wirkungen Die fachspezifischen Auswirkungen des Vorhabens ergeben

eine gualitative und/oder quantitative Verbesserung gegeniiber
der Prognose ohne Realisierung der Projektes (Null-Variante).

Nicht relevante Wirkungen Auswirkungen sind projektbedingt nicht relevant: Die fachspezifi-
schen Auswirkungen verursachen weder qualitative noch quanti-
tative Verdnderungen des Zustandes ohne Realisierung der
Projektes (Null-Variante).

Geringfligige Wirkungen Die Auswirkungen des Vorhabens bedingen derart geringe
nachteilige Veranderungen im Vergleich zur Prognose ohne
Realisierung des Projektes (Null-Vanante), dass diese im Bezug
auf die Erheblichkeit der moglichen Beeintrachtigung in qualitati-
ver und quantitativer Hinsicht vernachlassigbar sind.

Vertretbare Auswirkungen: Die Auswirkungen des Vorhabens stellen beziglich ihres Aus-
males, ihrer Art, ihrer Dauer und ihrer Haufigkeit eine qualitativ
nachteilige Veranderung dar, ohne das Schutzgut jedoch in sei-
nem Bestand / seiner Funktion (quantitativ) zu gefahrden.

Wesentliche Auswirkungen: Die Auswirkungen des Vorhabens bedingen wesentliche nachtei-
lige Beeinflussungen des Schutzgutes, so dass dieses dadurch
in seinem Bestand / seiner Funktion negativ beeinflusst werden
kénnte.

Untragbare Auswirkungen: Die Auswirkungen des Vorhabens bedingen gravierende qualita-
tiv und quantitativ nachteilige Beeinflussungen des Schutzgutes,
so dass dieses dadurch in seinem Bestand / seiner Funktion
gefahrdet ist.

Tabelle 1 Bewertungsstufen fur Schutzgiter im Rahmen einer UVP (Quelle: Zotter, Rehling, Stundner, 2012;54)

Diese Auswirkungen reichen von sehr positiven, wenn also durch das Projekt ein Mehrwert
gegenuber einer Nichtrealisierung entsteht (Nullvariante), bis hin zu negativen Auswirkungen.
Diese sind in sechs Stufen gestaffelt. Nicht relevante Wirkungen sind zwar negativ behaftet,

die Auswirkungen sind aber in Bezug auf das Projekt gesehen nicht gegeben, d.h. es werden im
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Falle einer Realisierung des Projektes keine qualitativen oder quantitativen VVeranderungen zu
erwarten sein.

Geringfligige Auswirkungen resultieren zwar aus der Verwirklichung des Projekts, die
Verschlechterungen sind allerdings im nicht relevanten Bereich anzusiedeln, die
Verschlechterungen gelten als zumutbar. Hinzu kommen noch vertretbare Auswirkungen, hier
sind die Verschlechterungen klar messbar, allerdings wird das Schutzgut selbst nicht gefahrdet,
d.h. eine Zerstorung ist nicht gegeben. Dies kdnnten etwa Auswirkungen auf eine Wasserflache
sein. Der Haushalt kann negativ beeinflusst werden, allerdings besteht keine Gefahr eines
,,Kippens* des Wasserhaushalts. Ist dieses Risiko gegeben, kann von wesentlichen oder aber
auch von untragbaren Auswirkungen gesprochen werden. Stufe 1 (Positive Wirkungen) bis
Stufe 4 (Vertretbare Auswirkungen) gelten als umweltvertréglich, alles dartiber hinaus gilt als

unvertraglich.

Im Zuge der Evaluierung wurden drei Themenbereiche behandelt. Fragenbereich 1 behandelt
die Auswirkungen in der Realisierung der unterschiedlichen Trassenvarianten sowie auch eine
maogliche Nullvariante. Hierzu wird beurteilt, ob in der UVE des Projektwerbers (in diesem
Falle die ASFINAG) eine ausreichende Information Uber die unterschiedlichen
Trassenvarianten gegeben ist sowie die jeweiligen Vor- bzw. Nachteile der jeweiligen
Trassenfiihrung. In weiterer Folge werden die Auswirkungen einer moglichen ,,Nullvariante®
behandelt, es wird argumentiert, dass eine Nichtrealisierung erhebliche Auswirkungen auf die
Verkehrsstarken in Wien nach sich ziehen wird. Weiters wiirde dies eine Verschlechterung des
ImmissionsausstoRRes (negative Auswirkungen auf das Schutzgut Luft) sowie eine Zunahme der
Larmbelastung bewirken. Auch hinsichtlich des Siedlungs- und Wirtschaftsraumes wiirden sich
erhebliche Verschlechterungen ergeben (aufgrund von mangelnder VerkehrserschlieBung
neuer Siedlungserweiterungsgebiete). Aufgrund dieser Argumentationslinien werden
Veranderungen in der Hinsicht des Verkehrs/\Verkehrssicherheit als weitgehend positiv
bewertet. In der Stellungnahme zum Fachgebiet VVerkehr wird positiv hervorgehoben, dass die
verkehrsbezogenen Auswirkungen sehr detailliert und schlissig in der UVE dokumentiert sind.
Dies gilt auch fur die anderen Bereiche wie etwa in 6kologischen Fragen, die Dokumentation
uber die Auswirkungen wird als ausreichend empfunden.

Auch Uber die Auswirkungen Uber das Ausbleiben einer Realisierung sind ausreichend

Informationen enthalten.
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Im Fragenbereich 2 wird gepruft, ob die Auswirkungen des Projekts plausibel begriindet
werden, d.h. ob eine Validitat gegeben ist. Die Schlussfolgerungen werden laut den Gutachtern
als zutreffend beschrieben. In Bezug auf Luftschadstoffe wird sogar davon ausgegangen, dass
die Auswirkungen in der UVE als ,,liberschitzt* gelten, d.h. es sei mit wesentlich geringeren
Zusatzbelastungen an NO2 und Feinstaub zu rechnen (vgl. Zotter, Rehling, Stundner,
2012;177). Allerdings wird mit einer erheblichen Mehrbelastung (vertretbare Auswirkungen)
an L&rm zu rechnen sein, es wird ein erweiterter Schutz der Anrainer wie etwa die Installation
von Larmschutzfenstern empfohlen (vgl. Zotter, Rehling, Stundner, 2012; 337).

Auch die Leistungsfahigkeit von Kreuzungen und Anschlussstellen soll erhoht werden, hier
wird auch die HASt ERling explizit erwahnt. Es wird befiirchtet, dass es zu einer erhdhten
Staubildung an der B3 kommen kann (vgl. Zotter, Rehling, Stundner, 2012; 331). Dieses
Problem wird auch im Kapitel Trennwirkung (siche ,,Die Nutzen-Kosten Untersuchung als
Analyse fiir Bauprojekte®) dargestellt.

Im dritten Fragenbereich wurden Auswirkungen auf die ,,Entwicklung des Raums* behandelt.
VVon den Sachverstéandigen des Fachgebiets Verkehr hei3t es dazu, dass beidseitig positive, aber
auch negative Veranderungen durch das Projekt auftreten werden. Als positive Entwicklung
kann beispielsweise die bessere verkehrliche ErschlieBung angefiihrt werden. Gleichzeitig wird
sich aber der Modal Split in der Hinsicht verandern, dass ein Trend zu einem erhéhten Anteil
von motorisierten Individualverkehr (MIV) angeregt wird.

Um den angesprochenen Entlastungseffekt zu garantieren, wird ein Monitoring im
untergeordneten StraBennetz empfohlen. Liegen die Verkehrszahlen héher als angenommen,
sind weitere MaRRnahmen erforderlich. Beispiele hierfiir waren niedrigere Tempolimits auf
Freilandstraen oder im Ortsgebiet, um die Emissionsziele (z.B. Larm/NO2 Belastung)

trotzdem zu erreichen (vgl. Zotter, Rehling, Stundner, 2012; 336).

2.4 Bescheid 2015

Schlussendlich erteilte das BMVIT den positiven Bescheid im Jahr 2015. Es entstanden einige
Adaptierungen (im Vergleich zum UVG 2012), so etwa der Anspruch auf schallisolierende
Fassaden im Bereich GuntherstraBe. Aufgrund der hohen L&rmbelastung kann die dort
anséssige Bevolkerung diesen Anspruch geltend machen. Allerdings wurde nach erneuten
Untersuchungen ersichtlich, dass eine gesundheitsgefdhrdende Mehrbelastung (wie von
Burgerinitiativen behauptet) durch L&rm auszuschliel?en ist (vgl. BMVIT, 2015; 208). Unter

anderem wurden die meisten Einwande fur als nicht stichhaltig befunden, so etwa auch Fragen
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beziiglich der Hydrologie (Einwande z.B. seitens Global 2000). Dabei ging es um erweiterte
Grundwassermodellierungen. Nach Ansicht der Gutachter sei dies allerdings nicht notwendig,
wenn die durchgefiihrten MaBnahmen der Beweissicherung nicht von den im UVG 2012
festgesetzten MalRnahmen abweichen (vgl. BMVIT, 2015; 211).

Aullerdem wurde bestatigt, dass eine zwingende Prifung nach SUP-Richtlinien der EU nicht
verpflichtend ist, da das Projekt schon vor dem Inkrafttreten dieser heute vorgeschriebenen
Prifung (gilt fur neue Projekte ab dem 21.7.2004), namlich am 29.3.2002, im
BundesstraRengesetz eingetragen wurde (vgl. BMVIT, 2015; 284). Somit seien Ergebnisse der

SUPer Now auch nicht zwingend umzusetzen.

2.5 Wichtige Ziele in der zukinftigen Entwicklung der Mobilitat

Welche Herausforderungen und welche Zielvorstellungen kénnen seitens der Politik fir die
Mobilitdt der Zukunft festgehalten werden? Diese zentralen Fragen werden im

Gesamtverkehrsplan Osterreich 2025 geklart.

Dieser Verkehrsplan wurde vom BMVIT festgelegt, um klare Ziele flir méglichst nachhaltige
Verkehrstrager zu formulieren. Dabei sollen die ,,negativen Folgen moglichst geringgehalten,
und die Mobilitét fiir die Menschen moglichst frei zugidnglich gemacht werden (vgl. Bures,
2012; zit. n. BMVIT, 2012; 3).

Das Ziel ist also die Schaffung eines moglichst sozialen und umweltgerechten Systems der

Verkehrstrager.
Dabei wurden vier konkrete Ziele herausgearbeitet:

= Sozial

=> Sicher

= Umweltgerecht
=> Effizienz

Ad Soziales:

Hier geht es vor allem um den 6ffentlichen Verkehr. Es sollen die Preissteigerungen im Bereich
der Inflation gehalten werden (vgl. BMVIT, 2012; 4). In Wien wurden beispielsweise schon

einige lobenswerte Schritte gesetzt wie etwa die Einfihrung der 365 Euro Jahreskarte fur die
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Nutzung der Wiener Linien. Weitere Punkte in diesem Bereich sind etwa die Erreichung der
vollstandigen Barrierefreiheit auf allen Bahnhofen Osterreichs (vgl. BMVIT, 2012; 4).

Ad Sicherheit:

Es soll die Zahl der Verkehrstoten weiter reduziert werden, eine Halbierung der Verkehrstoten
bis 2020 wird angedacht. Erreicht werden kann dies beispielsweise durch bauliche

Veranderungen von StraRen, Verringerung der erlaubten Hochstgeschwindigkeiten, etc.
Ad Umweltgerecht:

Es wird empfohlen, den Co2 AusstoR und die Feinstaubbelastung weiter zu reduzieren. Dieser
Punkt wird im Rahmen der Auseinandersetzung mit der Lobauautobahn sehr wichtig sein. Wie
kann eine neue, vermutlich hochfrequentierte VVerkehrsader im Einklang mit diesem Ziel sein?
D.h. wie kann durch den Bau von neuen hochrangigen Verkehrstragern das Ziel der Reduktion
von Treibhausgasen und Feinstaubbelastung realisiert werden? Zu erwéhnen ist, dass
Osterreich in diesem Bereich im Vergleich mit anderen Staaten hinterherhinkt, wenn
beispielsweise der Co2 Ausstol} pro Kopf betrachtet wird (siehe etwa Klimaschutzbericht
2014).

Tabelle 1: CO, Emissionen pro Kopf im Jahre 2010

im Vergleich zum Weltdurchschnitt von 5,3 t pro Kopf
20
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8
]
4
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0 [
Soll Wert nach UISA Osterreich China Schweden Schweiz Indien
IPCC
Abbildung 2 Co2 Emissionen pro Kopf 2010

(Quelle:https://energypeacedotcom.wordpress.com/2014/09/15/osterreich-hat-zu-hohe-co2-emissionen-mit-einer-

kohlenstoffabgabe-gegensteuern/)
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Die obige Abbildung 2 zeigt Daten aus dem Jahre 2010. Hierbei ist klar ersichtlich, dass
Osterreich Gber dem weltweiten Durchschnitt liegt (was aber natiirlich fur die meisten

Industrielander zutrifft), hier erscheint also ein akuter Handlungsbedarf gegeben zu sein.
Ad Effizienz:

Hier geht es vor allem darum, den Energieverbrauch der Verkehrstrager stark zu reduzieren.
GroRes Potential bestehe hier vor allem in der Bahninfrastruktur, auch die Fahrtzeit auf der
West- bzw. Sudbahnstrecke soll reduziert werden.

Dartiber hinaus lassen sich die Ziele in mehrere Dimensionen gliedern.

Ziel 1, Moderne Infrastruktur:

Es soll eine modernere Infrastruktur im gesamten Verkehrsnetz Osterreichs entstehen, dieses
wird unter dem sogenannten Zielnetz 2025+ aufgefuhrt. Der iberwiegende Fokus wird hierzu
auf den Schienenverkehr gelegt. Es soll etwa der Anteil des Guterverkehrs weiter forciert
werden und auch die Auslastung der Zuge soll effizienter gestaltet werden. Das Ziel soll also

sein, dass moglichst wenige leere oder gering besetzte Ziige in Osterreich verkehren.

Eines der Ziele im Schienenverkehr lautet auch, dass die Investitionen in gering frequentierten
Verkehrsbereichen wie etwa in peripheren Randgebieten reduziert werden sollen
(http://lwww.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4 Wir_bauen_fuer_Generati
onen/5_4 1 Schieneninfrastruktur/Zukunftbahn_Zielnetz_2025/).

Dadurch entsteht mit grol3er Sicherheit eine Kostenreduktion, aber daraus entsteht wiederum
die Frage, wie Bevolkerungsgruppen in peripheren Randgebieten an das offentliche
Verkehrsnetz angebunden werden sollen. Daraus lasst sich schon ein kleiner Widerspruch im
Gesamtverkehrsplan herauslesen, denn es wird ja gleichzeitig behauptet, dass der Fokus in

Zukunft mehr auf den offentlichen Verkehr gelegt werden soll.

Auch die StraReninfrastruktur soll modernisiert und verdichtet werden. Die Grundlage bildet
das BundesstraRengesetz (vgl. BMVIT, 2012; 5). Im Fokus sollen Liickenschliisse stehen. Eine
Realisierung der S1 im Abschnitt zwischen StfRenbrunn und Schwechat wirde also diesen
Zielen entsprechen. Dies liegt darin begriindet, dass das Projekt Teil des sogenannten
Regionenrings Ost ist. Dabei handelt es sich um ein StraBenprojekt des Landes Niederdsterreich

und Wien, es entspricht der Schaffung eines Autobahnrings um die Grolistadt Wien. Der
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GroRteil davon ist bereits erbaut (A21, Al, S33, S5, A22, S1), die Realisierung des Abschnitts

Schwechat-SiiRenbrunn wirde die letzte verbleibende Liicke schlief3en.

A21

Abbildung 3 Regionenring Ost
(Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Regionenring#/media/File:Regionenring_%C3%9Cbersicht.png)

Abbildung 3 verdeutlicht dies. Mit der Realisierung des letzten Abschnitts wéare der angestrebte

Regionenring endgultig verwirklicht.

Ziel 2, Offentlicher Verkehr:

Auf der anderen Seite werden in der zweiten Dimension auch konkrete Ziele im Bereich des
offentlichen Verkehrs wiedergegeben. Darin ist unter anderem die Aussage enthalten ,, Ein
politisches Ziel ist die Grundversorgung mit offentlichem Verkehr (vgl. BMVIT, 2012; 5).

Hier zeigt sich wiederum ein Widerspruch mit den Planen der Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) (siehe Zielnetz 2025+). Ziel ist ja, wie bereits erwahnt, eine Reduktion des Angebots in
peripheren Regionen zu erzielen. Es stellt sich also die Frage, in welcher Form ein umfassendes

Angebot an Offentlichen Verkehrsmitteln (OV) anderswertig erzielt werden kann. Offenbar
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wird an nicht schienengebundene Verkehrsmittel gedacht. Dies trifft auch auf viele kleinere

Gemeinden zu, diese werden in grof3er Anzahl von Bussen bedient.

Ziel 3, Sicherheit:

Das Kernziel ist, dass sich die Zahl der Verkehrstoten reduziert. Bis ins Jahr 2020 soll die Zahl
der  Verkehrstoten von derzeit 427 (vgl: Bundesministerium  flr  Inneres,
http://www.bmi.gv.at/cms/BMI_Verkehr/jahresstatistik/start.aspx) auf unter 300 pro Jahr
sinken (vgl. BMVIT, 2012; 6). Dieses Ziel kann durch Verbesserung der Stralleninfrastruktur
erreicht werden. Autobahnkilometer an sich gelten aufgrund des Fehlens von Gegenverkehr als
sicherer, deshalb kann auch in diesem Bereich der Luckenschluss im Autobahnring einen

Beitrag leisten.

Eine weitere Steigerung der Sicherheit wiirden auch mehr Tempolimits bringen und, wo es
machbar ist, auch eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs. Ebenso ist im Bereich
des Radverkehrs viel Potential vorhanden, denn der Anteil von Verkehrstoten im Radverkehr
steigt stetig an, so waren 2013 bereits 10% der Toten im Stralenverkehr Radfahrer (vgl.
http://diepresse.com/home/panorama/oesterreich/1428611/Unfallstatistik_Jeder-zehnte-
Verkehrstote-ist-Radfahrer)

Ziel 4, Umweltschutz:

Die Strategie ist, dass der Verkehr umweltschonender wird, dazu kann etwa das Bestreben, den
Guterverkehr auf die StraBe zu verlagern, erwéhnt werden. Andere Strategien sind die

Forderung von Elektromobilitat.

Weitere Ziele sind die Vernetzung von Verkehrssystemen. Dazu soll eine Verkehrsauskunft
geschaffen werden, welche multimodal Wege bertcksichtigt. Dies wird auch als
Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) bezeichnet.

Auch der Schutz der Bevolkerung vor Larmimmissionen ist ein wesentlicher Faktor. So wurden
vom BMVIT im Jahre 2011 die Grenzwerte fur Larm bei neuen Bauvorhaben von
Schnellstrallen gesenkt. Diese sollen einen néchtlichen Belastungswert von 45 dB nicht mehr
uberschreiten (vgl. BMVIT, 2012; 47).
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Der Ausbau von StraRen ist auch in Zukunft ein wesentlicher Faktor, dieser fallt, wie bereits
erwihnt, in das Ziel ,,Moderne Infrastruktur®. Wichtig ist, nur jene StralRen zu realisieren,
welche auch tatsachlich gebraucht werden (vgl. BMVIT, 2012; 54). Dazu sind aktuelle Projekte
in drei Kategorien unterteilt, ndmlich in ,Prioritdre Stralenprojekte, ,,Redimensionierte
StraBenprojekte” und ,,Weitere Stralenprojekte”. Der Autobahnabschnitt Schwechat-
StiBenbrunn ist auch in der Kategorie ,,Prioritdre Stralenprojekte* enthalten, das BMVIT sieht
also dessen Realisierung als einen wichtigen Schritt zur Erreichung des Ziels ,,Moderne

Infrastruktur® an.

Auch flr die S1 wurde eine Nutzen-Kosten Analyse durchgefihrt.
Im Rahmen der NKU wurden folgende Bereiche analysiert:

=>» Mensch, Raum und Umwelt
=>» Verkehr

=>» Kosten und Realisierung
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3. Theoretische Grundlagen zur Bewertung von Bauprojekten

Es lassen sich 3 wesentliche Bewertungsmethoden zur Beurteilung von Bauprojekten
unterscheiden. Nachfolgend ist eine Ubersicht dieser Verfahren ersichtlich. Es werden die Vor-
und Nachteile der jeweiligen Herangehensweisen herausgearbeitet. Die dritte Methode,

namlich die Nutzwertanalyse, wird im Kapitel 4 behandelt.

3.1 Umweltvertraglichkeitspriifung/Strategische Umweltprifung

Mithilfe dieser Verfahren werden die voraussichtlichen Umweltauswirkungen betrachtet. 2
Verfahren sind hier anzufiihren, zum einen die strategische Umweltpriifung (SUP), zum
anderen die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP). Diese beiden Genehmigungsverfahren
wurden ja bereits in der Einleitung kurz angesprochen. Wesentlicher Unterschied ist, dass die
SUP nicht projektbezogen ist. Die SUP lauft schon in einem friiheren Stadium ab und ist daher
nicht projektbezogen. Demgegentber steht die UVP, sie ist projektbezogen, d.h. sie setzt sich
mit dem jeweiligen Projekt selbst auseinander. Kritisiert wird oft, dass die UVP in einem viel

zu spaten Entscheidungsstadium ablauft, da sie am Ende des Planungsprozesses stattfindet.

3.1.1 Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP)

Die UVP ist in Osterreich durch das UVP-Gesetz 2000 festgelegt, es handelt sich dabei um die
Umsetzung der EU-Richtlinie (die UVP ist in einer EU-Richtlinie fest verankert). Hierin wird

festgelegt, welche Bauprojekte eine UVP zwingend voraussetzen.

Aufgabe der UVP ist es, unter Beteiligung der Offentlichkeit auf fachlicher Grundlage die
unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen festzustellen, zu beschreiben und zu bewerten,
die ein Vorhaben hat oder haben kann, wobei Wechselwirkungen mehrerer Auswirkungen
untereinander miteinzubeziehen sind:

a) auf Menschen, Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume,

b) auf Boden, Wasser, Luft und Klima,

c¢) auf die Landschaft und

d) auf Sach- und Kulturguter

-https://www.usp.gv.at/Portal.Node/usp/public/content/

umwelt_und_verkehr/umweltvertraeglichkeitspruefung/Seite.520000.html
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Die Vorteile des UVP Verfahrens sind, dass die Auswirkungen nach Mdglichkeit tbersichtlich
zusammengefasst werden (siehe dazu auch Tabelle 1, Bewertungsstufen einer UVP).
Beispielsweise konnen etwa sehr starke negative Auswirkungen auf die Okologie an das
Tageslicht treten und der Projektwerber kann damit verpflichtet werden, Anderungen

durchzufuhren. Dieser Fall trat ja auch im Rahmen dieser projektierten S1 Spange auf.

Positiv hervorzuheben ist, dass die Offentlichkeit wahrend des UVP-Verfahrens mit
eingebunden wird. Es lasst sich etwa das sogenannte Stellungnahmerecht zu der UVE des
jeweiligen Projektwerbers verorten. In weiterer Folge ist auch das Einsichtnahmerecht zum
Umweltvertraglichkeitsgutachten zu erwahnen. Durch das Einbinden der Offentlichkeit
entsteht vor allem eines: Transparenz. Dadurch koénnen Entscheidungsfindungsprozesse

nachvollziehbarer dargestellt werden und die Akzeptanzbereitschaft wird verbessert.

Gleichzeitig besitzt das UVP-Verfahren allerdings auch Schwéchen. Es kann etwa das gesamte
Verfahren bei Bauprojekten, welche eigentlich einer UVP-Pflicht unterliegen, elegant
,2umgangen werden. Dies tritt vermehrt auf, wenn bestimmte Schwellenwerte (z.B.
Larmbelastungen) zu streng festgelegt sind. Viele Antragssteller teilen dann das Projekt in
mehrere Subprojekte auf, sodass die einzelnen Projekte dann wesentlich kleiner sind. Dadurch
kann erreicht werden, dass die Projekte nicht mehr einer UVP-Pflicht unterliegen. AuRerdem
ist das System der Einsicht durch die Offentlichkeit nicht einheitlich gesetzlich festgelegt, so
auch in  diesem hier vorliegenden Fall. Die Einsichtnahme auf das

Umweltvertraglichkeitsgutachten war nur ein Monat lang moglich.

Weiters ist eine verpflichtete Alternativenprufung im Rahmen des UVP-Verfahrens nicht
enthalten. Somit wurde auch im Projekt ,,S1 AuBenringschnellstraBe* nur das Einreichprojekt
behandelt, andere Trassenfiihrungen wurden hier nicht behandelt. Dadurch bleiben
maoglicherweise optimalere Realisierungsmdglichkeiten unbeachtet. Hier ist natirlich ein
wesentlicher Vorteil der Nutzen-Kosten Untersuchungen zu erkennen, da ja hier mehrere

Varianten (z.B. Trassenfuhrungen) verglichen werden.

3.1.2. Strategische Umweltprifung (SUP)

Die SUP ist nicht projektbezogen und lauft daher auch viel friher als die UVP ab. Im Rahmen

einer SUP werden in vielen Fallen auf einen groReren Untersuchungsraum bezogen Strategien

entwickelt, um bestimmte Ziele zu erreichen. Dies kénnen beispielsweise Ldsungsansatze zu

Erreichung von Zielsetzungen in der Verkehrspolitik sein. Wie schon erwahnt, l1auft die SUP in
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einem viel friheren Stadium ab als die UVP. Dadurch kann die spatere UVP in gewisser Weise
,entlastet” werden. SchlieBlich kénnen schon viele Ergebnisse der SUP auch in der UVP zur
Anwendung kommen. Der Vorteil liegt darin, dass damit die Verfahrensdauer kirzer werden

kann.

Ahnlich wie auch schon bei der UVP ist eine SUP verpflichtend, wenn ,erhebliche
Umweltauswirkungen® (siehe SUP Richtlinie 2001/42/EG) zu erwarten sind. Diese sind in der

SUP-Richtlinie wie folgt nachzulesen:

Merkmale der Auswirkungen und der voraussichtlich betroffenen Gebiete, insbesondere in

Bezug auf

— die Wahrscheinlichkeit, Dauer, Haufigkeit und Umkehrbarkeit der Auswirkungen;
— den kumulativen Charakter der Auswirkungen;

— den grenzuberschreitenden Charakter der Auswirkungen;

— die Risiken flr die menschliche Gesundheit oder die Umwelt (z. B. bei Unféallen);

— den Umfang und die raumliche Ausdehnung der Auswirkungen (geographisches Gebiet und

Anzahl der voraussichtlich betroffenen Personen);

— die Bedeutung und die Sensibilitdt des voraussichtlich betroffenen Gebiets aufgrund
folgender Faktoren: besondere natiirliche Merkmale oder kulturelles Erbe, Uberschreitung der
Umweltqualitdtsnormen oder der Grenzwerte, intensive Bodennutzung; die Auswirkungen auf
Gebiete oder Landschaften, deren Status als national, gemeinschaftlich oder international

geschitzt anerkannt ist.
-Anhang Il, SUP Richtlinie 2001/42/EG;8

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass die SUP als Fundament fiir die spatere UVP dient. Wie
aus der Bezeichnung schon hervorgeht, versucht sie Strategien zu entwickeln, um Ziele in der
Raumordnung oder auch in der Umweltpolitik zu erreichen. Im Gegensatz zur UVP soll sie
auch nicht bestimmte Projekte verhindern oder erméglichen, sondern lediglich Lésungsansétze
liefern (vgl. Platzer-Schneider, 2013; 4).

Im Gegensatz zur UVP ist auch der Alternativenvergleich ein fixer Bestandteil einer SUP. Bei
Raumentwicklungsstrategien kdnnen dies etwa unterschiedliche Entwicklungspotentiale sein,
welche von der Lage von bestimmten Verkehrsachsen abhangig sind. Hierzu zéhlen etwa die

Lage von neuen U-Bahnlinien und Autobahnen.
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3.2. Kosten - Nutzen Untersuchung

Diese Analyse gilt in vielen Bauprojekten bis heute als die geeignete Untersuchungsmethode,
um die Sinnhaftigkeit und Rentabilitdt von Grol3projekten zu bewerten. Dabei wird der
jeweilige Nutzen des Projektes monetar bewertet und den Kosten des Projekts selber
gegenibergestellt. Wie schon in Kapitel 3 behandelt, wird in vielerlei Hinsicht kritisiert, dass
nicht jede Art von Nutzen monetér bewertet werden kann. Deshalb wurde diese Methode auch
in Form der Nutzwertanalyse (welche auch zu den Nutzen-Kosten Untersuchen zuzuordnen ist)
weiterentwickelt. Naheres zu dieser moderneren Untersuchungsform folgt im nachfolgenden
Kapitel 4.

Das Hauptziel dieser Methode ist die ,, Wirtschaftlichkeit einer Mafinahme der dffentlichen
Hand zu Uberprifen “- First, Scholles, 2012; 415. Dabei wird, wie zuvor erwéhnt, Kosten und
Nutzen mit gleicher Einheit gegentibergestellt. Um den Nutzen monetdr zu bewerten, kann
beispielsweise ein zu erwartbarer Mehrertrag an Fremdenverkehr in den Nutzen eingerechnet
werden. Ein Beispiel wére etwa die Errichtung eines neuen Verkehrsweges. Dadurch wird
Tourismus angezogen, die Einnahmen in einer Region werden dadurch natirlich erhéht. Diese
Mehreinnahmen sind in der Kosten-Nutzen-Rechnung auf der Einnahmenseite verzeichnet. Ein
anderes Beispiel ware der Verkehrsnutzen, dieser wird im volkswirtschaftlichen Nutzen
ausgedrtickt. Dieser kann etwa durch eine Verlagerung von Giiterverkehr auf kostenglinstigere
Verkehrswege erzielt wird. Hier ergeben sich aber auch Probleme dieser Methode, es stellt sich
die Frage, wie das System abgegrenzt wird. Letztendlich sind Verdnderungen im
Verkehrssystem meist auf einer hoheren Ebene anzusiedeln, sie betreffen meistens nicht
ausschlieBlich das Projekt selbst. Es kann gesagt werden, dass bei diesen Faktoren der Nutzen
noch relativ unkompliziert monetar ausgedriickt werden. Anders sieht es bei sozialen Punkten
oder Faktoren des Siedlungs- und Wirtschaftsraumes aus. Wie lasst sich etwa die Verédnderung
des Landschaftsbildes als monetérer Nutzen darstellen? Hier setzt die Nutzwertanalyse an,

welche im folgenden Kapitel beschrieben wird.
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4. Die Nutzwertanalyse als Weiterentwicklung der Nutzen Kosten Untersuchung zur

Analyse von Bauprojekten

Aufgrund der zuvor genannten Kritikpunkte erfolgte die Bewertung der S1 mittels einer
sogenannten Nutzwertanalyse. Hierzu werden bestimmten Faktoren Punkte vergeben (im
konkreten Fall der S1 reichen diese von 1 bis 5), dann gewichtet und schlussendlich alle
Faktoren miteinander addiert. So kdnnen die Varianten mithilfe von Nutzwertpunkten

verglichen werden. Die detaillierte VVorgehensweise soll im folgenden Kapitel erklart werden.

Bei der traditionellen Variante der Kosten-Nutzen Analyse fallt die Bewertung, wie bereits
gesagt, rein monetdr aus. Problematisch ist, dass die tatsédchlichen Baukosten oft
,schongerechnet™ sind (vgl. Marte, 2012; 30), denn diese kdnnen bei vielen Bauprojekten
massiv ansteigen. Ein Beispiel wére hier etwa der Neubau des Flughafens Berlin oder auch des
Terminal Skylink am Flughafen Wien. Bei diesen angesprochenen Bauprojekten fielen die
Kosten viel hoher aus als veranschlagt. Im Falle des Projekts Berlin ist ja immer noch kein Ende

absehbar, da dieses ja noch immer nicht fertiggestellt wurde.

Doch auch die Nutzwertanalyse besitzt einige Kritikpunkte. So wird rein nach Nutzen beurteilt,
die Kostenseite wird haufig vernachlassigt (vgl. Furst, Scholles, 2012; 438). Um dem ein wenig
entgegenzuwirken wird in vielen Nutzwertanalysen der Kostenfaktor als ein eigener Indikator
gebildet. Dies spielte auch bei der Erstellung der Nutzwertanalyse fiir die S1 eine wichtige
Rolle. Problematisch ist auch das System der Gewichtung der einzelnen Teilnutzen. Diese sind
ja rein subjektiv von verschiedenen Entscheidungstragern (z.B. Lander, Institutionen etc.)
festgesetzt. Dadurch ldsst sich ein bestimmter Nutzen in gewisser Weise ,,schonrechnen®.
Beispielsweise kann eine geringe Zielerfillung durch eine niedrige Gewichtung quasi
sausgeglichen werden. Um dem entgegenzutreten wird beispielsweise auch in der
Nutzwertanalyse zum S1-Projekt das arithmetische Mittel der Gewichtungen herangezogen. Es
konnen auch zusétzliche Berechnungen durchgefuhrt werden, wo Gewichtungen durch
bestimmte Entscheidungstrager nicht miteinberechnet werden. So geschieht etwa eine
Berechnung ohne den Gewichtungen durch die Fachbeitragsersteller (z.B. La&rm, Emissionen
etc.) im Rahmen der Erstellung der Nutzwertanalyse zum hier behandelten S1-Trassenverlauf.

Nahere Erklarungen hierzu folgen im Kapitel 4.4.

Eine Nutzen-Kosten Untersuchung ist auch in Osterreich rechtlich bindend und muss fiir neue
Projekte im StraRenbau durchgefiihrt werden. Diese sind in RVS 2.22 (Richtlinien fir den

Strallenbau) festgehalten. Sie wurden durch das BMVIT festgesetzt. Sie muss allerdings nicht
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monetér erfolgen, sondern kann auch im Rahmen einer Nutzwertanalyse durchgefuihrt werden.
Von vielen Seiten wird diese Methode auch als die modernere angesehen. Die Nutzwertanalyse
wird ja auch der Nutzen-Kosten Untersuchung hinzugerechnet. Hierzu werden verschiedene
Varianten und Alternativen eines Projektes verglichen. Im Zuge der Untersuchung der S1 wéren
das etwa die verschiedenen Trassenverlaufe (innere und &duBere Variante). Es wird die
Effektivitat eines Projektes berechnet, d.h. der Beitrag zu bestimmten vorgegebenen Zielen
wird errechnet. Die Summe ergibt schliellich den Gesamtbeitrag (vgl. First, Scholles, 2012;
431).
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Es lassen sich mehrere Arbeitsschritte zusammenfassen:

Arbeitsschritt

Erlauterungen

1 Problemdefinitionen

Was wird betrachtet, was insbesondere nicht?

2 Alternativenentwicklung

Ziel ist die relative Bewertung von Alternativen: Trassen-
und Standortalternativen, Produktalternativen, Null-

Alternative (wird nicht gebaut)

3 Konkretisierung des

Zielsystems

Wichtigster Schritt der Methode: Das Zielsystem muss soweit
ausdifferenziert werden, dass es in messbaren oder
abschatzbaren Indikatoren endet. Es muss streng hierarchisch
sein, sonst ist nicht berechenbar, welchen Zielbeitrag die
einzelnen Zielelemente zum Gesamtnutzen liefern. Trotz
Gesamtnutzen haben wir es mit einem mehrdimensionalen
Zielsystem zu tun. Es wird allerdings am Projekt orientiert,

d.h. auf das fur das Projekt Relevante reduziert

4 Zielgewichtung

Nicht alle Ziele sind gleich wichtig fur den Gesamtnutzen,; sie
tragen nicht dasselbe zum Nutzen bei. Wie wichtig welches
Teilziel ist, hangt von den Praferenzen der
Entscheidungstrager ab und ist daher politisch bestimmt. Die
Summe aller Gewichte muss 100 ergeben, damit 100%

Gesamtnutzen vorhanden ist

5 Bestimmung der

Zielertrage

Bestimmung der Auswirkungen des Projekts auf die

Indikatorenauspragung

6 Transformation in

Zielerreichungsgerade

Rechenvorgang anhand von Nutzenfunktionen

7 Wertsynthese

Rechenvorgang, Bildung des Gesamtnutzens (siehe 4.

Abschlielende Berechnungen)

8 Alternativenberwertung

Je groRer der Gesamtnutzen, desto besser ist der

Zielerreichungsgrad der Alternative, also ihre Effektivitat

9 Sensitivitatsanalyse
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10 Entscheidung

Fir die Alternative mit dem hodchsten Gesamtnutzen

Tabelle 2 Schritte einer NKU (Quelle: First, Scholles, 2012; 432)

4.1 Schritt 1, Problemdefinition: Was wird Uberhaupt betrachtet, was aber nicht?

Hierzu sollen Faktoren herausgearbeitet werden, welche Uberhaupt fur die vorliegende
Untersuchung eine Rolle spielen werden. Also auf welche Faktoren wirkt sich das Projekt
besonders stark aus?

Die konkreten Punkte der Nutzwertanalyse sind in der folgenden Tabelle ersichtlich. Die

Faktoren wurden in 3 Hauptkategorien zusammengefasst, ndmlich Mensch/Raum/Umwelt,

Verkehr, sowie Kosten und Realisierung.
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Fachbereich Themenbereich Kriterium
Immissionen Larmbelastung
Luftschadstoffbelastung
Siedlungs- und Wirt- Uberiirtliche Entwicklungsziele / Regionalentwicklung
schaftsraum . ) o , .
Ortliche Entwicklungsziele (inkl. Entwicklungspotenziale)
Flachenbeanspruchung
Kulturgiter
Trennwirkung
Orts- und Landschaftsbild
MenSCh’ Freizeit und Erholung
Raum und -
Umwelt Naturraum und Oko- Pflanzen- und Tierlebensraume, WildGkologie
I-::-gle Biotopvemeizung
Gewdsserdkologie
Schutz- und Schongebiete
Land- und Waldwirt- Landwirtschaft
schaft )
Waldwirtschaft
Hydrologie und Was- | Oberflichengewasser
sernutZungen Grundwasser
Wassernutzungen
Verkehrswirksamkeit | Entlastung des Bestandes
Verkehrserschliebung
offentlicher Verkehr
Verkehr
Nichtmotorisierter Yerkehr
Verkehrsqualitat
Verkehrssicherheit Unfallrisiko
Herstellungskosten Kosten fiir Bauherstellung
Baugrundrisiko
Kosten und | laufende Kosten Betriebskosten
Rea”Sierung Erhaltungskosten
Bau und Realisierung | Bauabwicklung
Massenbilanz

Tabelle 3 Wertsynthese in der Nutzwertanalyse (Quelle: Zerawa,, Oberrauter,2005; 23)
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4.1.1 Vorannahmen/Sinnhaftigkeit einer Realisierung

Im Wesentlichen basieren diese Annahmen auf der Studie ,,Gestaltung des Stra3ennetzes im
Donaueuropiischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes Osterreich*
aus dem Jahre 1999 (GSD-Studie). Die ersten Uberlegungen in der Planung liegen also schon
mehr als 16 Jahre zurtick. Konkret wurde darin untersucht, inwiefern eine Verdichtung von
Verkehrsrouten in Osterreich notwendig sei. Dabei erfolgte die Beurteilung aus verschiedenen
Disziplinen (Raumordnung, Wirtschaft und Verkehr). So heif3t es in dieser Studie etwa schon
zu Beginn: ,, Im globalen Wettbewerb ist daher die Gestaltung des hochrangigen Strallennetzes
eine der wichtigsten Aufgaben, dass der Wirtschaftsstandort Osterreich erfolgreich bestehen
kann. Die Konzeption des hochrangigen StraRennetzes in Osterreich geht auf
Rahmenbedingungen zurtick, die fir die Zeit vor dem Beitritt zum Binnenmarkt und vor der

Ostoffnung galten. “ (vgl. Hamza et al.,1999; 3)

Hier scheint also die S1 Spange sinnvoll, um den Transitverkehr aus dem Siiden mdglichst
effizient in Richtung Osten abzuleiten. Der Schwerverkehr in Richtung Tschechien/Slowakeli
aus dem Suden kann also schon im Bereich Vésendorf abgefangen werden. Das Projekt soll ja
als Llckenschluss zwischen Schwechat und SifRenbrunn dienen (In Abbildung 1 ist der

geplante Verlauf des Teilstiicks dargestellt).

In dieser Studie wird auch behauptet, dass eine Verdichtung des StraRennetzes erforderlich sei,
um Ziele des TENs (Transeuropéisches Netz von Verkehrswegen) zu erfiillen. Auffallend ist,
dass TEN in der GSD Studie nur als ein Netz von StraBeninfrastruktur bezeichnet wird. In der
allgemein gultigen Definition umfasst TEN allerdings nicht nur StraBeninfrastruktur, sondern
auch eine Vielzahl anderer Verkehrstrager, wie etwa auch Schieneninfrastruktur. Dies liegt
sicherlich darin begriindet, dass die Studie noch aus dem Jahre 1999 datiert ist. Dies ereignete
sich vor der Revision der TEN Richtlinien im Jahre 2001. Ab diesem Zeitraum wurden verstarkt

umweltfreundliche Verkehrstrager, wie etwa der erwahnte Schienenverkehr, beachtet.

Damals bestand allerdings auch ein Ungleichgewicht zwischen Stralen-, und
Schieneninfrastruktur. (,, Es besteht grofies Ungleichgewicht zwischen Schiene und Straffe im
oOsterreichischen Transeuropaischen Netz (TEN), denn das Transeuropaische Stral3ennetz ist in
Osterreich erheblich kiirzer als das Transeuropdische Schienennetz. “ (vgl. Hamza et al.,1999;
3)) Somit wurde also ein allgemeiner Bedarf gesehen hochrangige StralReninfrastruktur
auszubauen. Vor allem sahen die Autoren es als eine Notwendigkeit an StraBenverbindungen

zu den damaligen Beitrittskandidaten der EU zu verdichten. In dieser Studie wird verstarkt auf
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die Ziele der TEN Politik der EU hingewiesen. Es wird auch explizit erwéhnt, dass das
Hauptaugenmerk der Studie auf der Straeninfrastruktur liegen soll. (vgl. Hamza et al.,1999;
3). Hier entsteht schon ein wenig der Eindruck einer zu starken Fokussierung auf den
Verkehrstrager Strafe. Dies ist schon ein gewisser Unterschied zwischen 1999 und der
Gegenwart, denn im Gesamtverkehrsplan Osterreich wird ja auch das Ziel Starkung des

Infrastrukturtragers Schiene ausgewiesen.

Es wird behauptet, dass eine Verdichtung des Straennetzes, vor allem im Osten Osterreichs,
notwendig sei. Dadurch kdénnen Wirtschaftsraume im Osten Europas, welche auch fir
Osterreich wichtig sind, besser angebunden werden.
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Abbildung 4 Wichtige Wirtschaftsraume fiir Osterreich (vgl. Hamza et al.,1999; 14)

Der Lickenschluss der S1 konnte somit in der Tat vor allem Wirtschaftsrdume in
Polen/Tschechien, sowie Ungarn besser vernetzen. Es kann also schon die Behauptung
aufgestellt werden, dass das Projekt ein Teil des TENSs ist. Dies wurde auch in einem Interview

mit DI Andreas Vanek (Leiter des Ausschusses 4: Verkehr, Umwelt, Klimaschutz &
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Mobilitatsplanung) bestatigt (,,Der Liickenschluss der S1 kann schon als ein Teil des TENs

angesehen werden™ (laut Aussage Vanek am 7.9.2016))

Schlielflich kommt auch die GSD Studie zu dem Ergebnis, ,,dass selbst unter rigorosen
umweltpolitischen Mallnahmen den Verkehrstrager Strale eine hohe Bedeutung zukommt, und
besonders eine Vernetzung mit Osteuropa durch den Verkehrstrager Strafse notwendig macht *
(vgl. Hamza et al.,1999; 31)

In einem weiteren Schritt wurde die Strategische Umweltprifung SUPer Now 2002
herangezogen. Interessant ist, dass in der SUPer Now zwar eine zusatzliche Donauquerung
beflrwortet wird, allerdings muss es sich nicht zwingend um eine Schnellstrale handeln.

Né&heres dazu wird im nun folgenden Kapitel behandelt.

4.1.2 SUPer NOW 2002

Die SUPer Now wurde 2002 durchgefiihrt, sie ist quasi die strategische Umweltprifung fir das
vorliegende Projekt. Wichtig zu erwahnen ist, dass die Ergebnisse nicht bindend fiir das Projekt
sind, da, wie schon erwéhnt, keine Priifung nach SUP-Richtlinien notwendig war. Dies wurde
ja auch im positiven Bescheid des BMVIT festgehalten. Daher sind auch dahingehende
Argumentationen, wonach das Projekt den Zielen der SUPer NOW widerspricht, nicht
schlissig, da deren Umsetzung nicht verpflichtend ist. Allerdings ist es natlrlich

erwahnenswert, wenn das Projekt der SUPer Now widerspricht.

Die nachfolgende Abbildung 5 stellt die wesentlichen Schritte der SUPer Now dar.

|Darstel|ung Status-Cluo und bisherige Entwicklung |
(1) Analyse JL
der Aus- | Zusammenstellung vorhandener Ziele, Hinweise zu Zielkonflikten |
igangslage T
|Zusammenste|lung der vmgegéhenen MaBnahmen (Projekte) |
d L
||[2} Festlegung der Ziele und Eewertungsindik:fmren |
J L
|Trend_. Szenario 1, vorlaufige Bewertung |
(3) Ausarbei-
tung der |Szenarien 2,3, .. - |
Szenarien Apn

|Bewertung anhand der Bewertungsindikatoren |
J L
|[4} Erstellung des Expertenberichtes - |

Abbildung 5 Schritte im Rahmen einer SUP (Quelle: Trafico et al., 2003; 3)
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Zu allererst soll der Status Quo betrachtet werden, hier werden etwa Fragen der gegenwaértigen
rdumlichen Situation betrachtet. Im konkreten Falle der SUPer NOW 2002 konnen hier etwa
aktuelle Verkehrsbelastungen oder Siedlungsstrukturen enthalten sein. AuRerdem sollen
vorhandene Ziele zusammengefiihrt werden. Wie sehen also die zukinftigen Visionen aus?
Hier konnen etwa Ziele des Gesamtverkehrsplans Osterreichs hergenommen werden. Dabei
wird abgewogen, welche konkreten Malinahmen tberhaupt den jeweiligen Vorstellungen der
Zukunft entsprechen. Danach werden die unterschiedlichen Projekte zusammengestellt und

maogliche Szenarien ausgearbeitet.

Aulerdem soll der Untersuchungsraum abgegrenzt werden, d.h. welcher Bereich wird durch
die mdglichen Projekte Gberhaupt beeinflusst? In diesem Fall handelt es sich um den Grofdraum
Wien und um die Umlandgemeinden, vorwiegend aus dem Marchfeld. Dies liegt darin
begriindet, dass im Bericht zusatzliche Querungen der Donau andiskutiert werden. Dadurch
entsteht eine bessere Verkehrsanbindung der norddstlichen Bezirke Wiens und auch den
angesprochenen Umlandgemeinden des Marchfelds, da aus diesen Bereichen in groRer Zahl in

die Innenstadt gependelt wird.

Vor allem im Bezirk Donaustadt konnte in den letzten Jahren eine enorme Bautatigkeit
festgestellt werden, wodurch sehr viel neuer Wohnraum geschaffen wurde. Von 1985 bis 1997
steigerte sich der Wohnraum um 16 Prozent, wahrend sich dieser in der gesamten Stadt Wien
um lediglich 5 Prozent entwickelte (vgl. Trafico et al., 2003; 8).

Fir Bevolkerungstrends wurden die Daten der Volkszdhlungen aus 1981, 1991 sowie 2001
verglichen, es lasst sich eine enorme Steigerung der Wohnbevoélkerung feststellen. Die
Zuwachsraten lagen, vor allem in den 1990er Jahren, stark Gber dem Durchschnitt von Wien
(Steigerung der Bevolkerung Donaustadts von 30 Prozent!). Dieser Trend setzte sich auch in
den Umlandgemeinden fort (vgl. Trafico et al., 2003; 10). Dabei gehen die Zuwachsraten
allerdings mit zunehmender Entfernung zur Stadtgrenze Wiens stark zuriick, denn je weiter die

Gemeinden von der Stadtgrenze entfernt liegen, desto geringer fallt die Zuwachsrate aus.

Festzustellen ist, dass die Zuwachsrate der Arbeitspléatze nicht mit denen der Einwohner Schritt
halten konnte. Daher ergibt sich auch die Tendenz, dass die Bewohner ,,mobil* sind, d.h. sie
pendeln tagsiiber vorwiegend in die Innenstadt Wiens. Dadurch entstehen wiederum

Belastungen fur die vorhandenen Verkehrstrager.

Die Verkehrsbelastung stieg stark an, Glterverkehr spielte eine geringe Rolle, der GroRteil

wurde durch den Personenverkehr verursacht (vgl. Trafico et al., 2003; 21).
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Hinzu kommt, dass aufgrund der im Vergleich zum restlichen Wien doch recht geringen
Bevolkerungsdichte, durchschnittlich mehr Wege mit dem eigenen KFZ zurtickgelegt werden,
als dies in anderen Bezirken der Fall ist. Die Gruinde liegen wie gesagt, auch in der ungtinstigen
Erwerbsplatz-Einwohnerverteilung, aber auch an einem relativ guten Ausbau der StraRen flr
KFZ (vgl. Trafico et al., 2003; 23)

Dies ist auch ersichtlich, wenn die Starken und Schwachen der Region in Bezug auf Verkehr
analysiert werden. Es ist beispielsweise ein grofRes Parkplatzangebot vorhanden (aber keine
Parkraumbewirtschaftung!), auf der negativen Seite finden sich aber stark befahrene
DurchzugsstraBen und eben auch die angesprochene schlechte OV-Anbindung (vgl. Trafico et
al., 2003; 24)

Da ja ein Groliteil des Verkehrs durch Pendlerbewegungen verursacht wird, kann man die
Hypothese aufstellen, dass eine neue Donauquerung nur noch mehr Individualverkehr
hervorrufen wird und nicht, wie die ASFINAG oft behauptet, notwendig ist, um den
Transitverkehr um Wien herumzulenken. Dies lasst sich sehr gut auf der ASFINAG Homepage
zum Bau der S1 herauslesen. ,, Die neue S 1 verlagert den Verkehr auf die SchnellstraRe. Mit
der neuen Umfahrung der Donaustadt wird der starke Lkw-Verkehr aus den Ortsdurchfahrten
verdrdingt. (vgl. http://www.asfinag.at/unterwegs/bauprojekte/niederoesterreich/-
[asset_publisher/1_47138/content/s-1-wiener-au%C3%9Fenring-schnellstra%C3%9Fe-
schwechat-%E2%80%93-sussenbrunn?p_o_p_id=56_INSTANCE_RHZ70kynsmjy)

Bereits in diesen Passagen der SUP ist ersichtlich, wie sehr sich Gesellschaften wie die
ASFINAG, nur die positiven Punkte aus der Untersuchung zum Bau einer neuen Autobahn

heraussuchen, um diese zu begrtinden.

In der SUP sind auch wichtige Hauptziele in der Verkehrspolitik zusammengefasst, diese sind

in verkehrspolitische Hauptziele und verkehrstragerbezogene Hauptziele getrennt:

Allgemeine verkehrspolitische Hauptziele:
=» Verkehrsvermeidung
=>» Verlagerung zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
= Umwelt- und Sozialvertraglichkeit
=>» Verbesserung der Verkehrssicherheit
= Kostenwahrheit im Verkehr
=» Sicherstellung der Mobilitat
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=>» Kooperation und Vernetzung der Verkehrssysteme

=» Mitwirkung der Betroffenen

-Trafico et al., 2003; 27f)

Ad Verkehrsvermeidung:

Auch hier kann gesagt werden, dass der Bau einer neuen hochrangigen StraReninfrastruktur
vielen Punkten in der SUP widerspricht. Wie schon an vielen anderen Beispielen ablesbar,
verursachen neue Autobahnen zusétzlichen Verkehr, dazu sei etwa die B8 erwéhnt, welche seit
dem Bau der S2 zusatzlich belastet wird, da diese als Zubringerstral3e dient. Hier entstanden in
vielen Bereichen neue Stauzonen, wie etwa im Bereich Deutsch-Wagram. Demnach ist zu
beflrchten, dass durch den Bau einer weiteren Verkehrsachse zusétzlicher Verkehr erzeugt

wird.

Ad Verlagerung zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln:

Auch diesem Punkt wiederspricht diese Art von Infrastruktur eindeutig. Es handelt sich hierbei
namlich rein um eine Verkehrsachse fiir motorisierten Verkehr. Hinzukommt, dass, wie schon
erwéhnt, ein GroRteil dieser Verkehrsbelastung Tagespendler sein werden. Hier wird also
willkirlich zusatzlicher Verkehr erzeugt. Sinnvoller ware es stattdessen eventuell eine
Donauquerung in Form von Schienenverkehr zu errichten. Damit wirde dieser zweite Punkt
erfullt werden. Hier l&sst sich etwa an die Querung in Form einer zusatzlichen U-Bahn Linie
denken, wie wir dies in Wien bei der Donaustadtbriicke finden. Diese Bricke ist ndmlich

ausschliel$lich fur die U2 bestimmt.

Es lasst sich also sagen, dass ein GroRteil der Ziele durch den Bau dieses Projektes nicht
realisierbar sind und auch teilweise in die vollig andere Richtung gesteuert wird, wie etwa in

den Punkten Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel.

Verkehrstragerbezogene Hauptziele:

=> Ausbau des OV-Systems
=>» Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs, insbesondere durch Angebotserweiterung

=> Verkehrsberuhigung abseits der Hauptstralien
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=>» Ausbau des hochrangigen StralRennetzes zur Entlastung von Zentren und Wohngebieten
=>» Kapazitatserhohung im (Schienen-) Giterverkehr
=> Ausbau Park and Ride, Bike and Ride

=>» Parkraumbewirtschaftung

-Trafico et al., 2003; 28)

Auch hier stehen wiederrum der Ausbau des OV Systems, sowie eine Entlastung der
HauptstraBen im Vordergrund. Der viertgenannte Punkt in der Auflistung ist somit eigentlich
der einzige Faktor, welcher ansatzweise fir einen Bau einer neuen Hochfrequenzstrale

sprechen kann.

Analyse

Wenn die rdumliche Situation betrachtet wird, ist schnell ersichtlich, dass es sich in den
betroffenen Gebieten der NO-Umfahrung um Regionen mit erhéhten Bevolkerungszuwéchsen
handelt. Sowohl die beiden Bezirke Donaustadt und Floridsdorf, als auch die

Umlandgemeinden wachsen stérker als der Durchschnitt (vgl. Trafico et al., 2003; 4).

AuBerdem ist hier der Anteil der PKW-Nutzer am Modal Split bedeutend hoéher als im
restlichen Wien (48% MIV im Nordosten Wiens gegenuiber 32% in Ottakring (vgl. Trafico et
al., 2003; 4 ), dies liege an Zersiedelung, wenig EinkaufsstraBen und Einkaufszentren, welche
den Autoverkehr zusétzlich beginstigen. Dieser Annahme kann zugestimmt werden, da sich
dies an einigen Fakten festmachen lasst. So entstand beispielsweise in jiingster Vergangenheit
wieder ein grofieres Einkaufszentrum aullerhalb der administrativen Grenzen der Stadt Wien,
hierbei handelt es sich um das G3 in Gerasdorf.

Wenn die Nahversorgerdichte betrachtet wird, kann man auch einen eindeutigen Trend
erkennen. Deren Anzahl wird in den Ortskernen fortwahrend geringer, ein Beispiel daflr kann
fir ERling angebracht werden. Historisch betrachtet gab es mehrere Lebensmittelgeschafte,
kleinere Elektroldden usw. Vor allem aufgrund der Entwicklung zu immer gréReren
Einkaufszentren, welche zudem immer von denselben grof3en Ketten beherrscht werden, kann
eine Absiedelung festgestellt werden. So schloss beispielsweise im Jahr 2014 eine ADEG-
Filiale und 2016 ein Zielpunkt-Standort (aufgrund des Konkurses). Kurzfristig war lediglich

eine Filiale der Handelskette ,,REWE* (in Form eines ,,Billa“-Standortes) in der Seefeldergasse
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vorhanden. Dessen Sortiment ist aber begrenzt und der Weg flr einige Bewohner dieses
Ortsteils ist recht weit, somit wahlt auch hier, trotz der zwischenzeitlichen Er6ffnung eines eher
peripher gelegenen Sparmarktes und der jlngst erfolgten Umwandlung des geschlossenen
,Zielpunkt® in eine ,,LIDL“-Filiale, ein Teil der Bevolkerung das personliche KFZ als
Verkehrsmittel zum Einkaufen. Zu erwdhnen ist hier etwa das Marchfeldcenter in GrofR

Enzersdorf, dieses ist ein Anziehungspunkt fur einen GroRteil der ERlinger Bevolkerung.

GroRe Pendlerbewegungen entstehen auch aus dem Defizit zwischen Arbeitsplatzen und der
Wohnbevélkerung. Da zu wenig Arbeitsplatze in den Bezirken Floridsdorf und Donaustadt
vorhanden sind, ist der Anteil der Pendler nattrlich recht hoch (vgl. Trafico et al. 2003; 4). Da
wir, wie bereits erwahnt, in diesen Bezirken nicht von einer hohen Bevolkerungsdichte
sprechen konnen, ergibt sich auch die Wahl des Verkehrsmittels, namlich in vielen Féllen das

eigene Auto.

Zusammengefasst entsteht durch folgende Strukturen ein Teufelskreis, wodurch weiterhin eine

autogerechte Planung in den Bezirken Donaustadt/Floridsdorf, sowie im Stadtumland erfolgt:

= Weitlaufige Siedlungsstrukturen

=> Hoher Anteil an autogerechten Einkaufszentren

= Wenig vorhandene Geschaftsstralen (mit vergleichbarer Struktur in den
Innenstadtbezirken)

=>» Gut ausgebautes StraRennetz

= Schlechte OV-Angebote

Szenarien:

In der SUPer NOW 2002 wurden mehrere Szenarien andiskutiert, ausgehend von einer
Nullvariante (gleiche Bevolkerungsentwicklung, jedoch ohne Ausbau von Infrastruktur), bis
hin zu mehreren unterschiedlichen hypothetischen Ausbauten der Infrastruktur. Die

zukunftigen Szenarien lauten wie folgt:

=> Nullvariante
=>» Entwicklung innen
=>» Entwicklung aulen
= Vernetzte Region (Schwerpunkt OV)
= OPTINOW (Optimierte Entwicklung)
(vgl. Trafico et al., 2003; 41)
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Zur , Entwicklung innen* ist zu sagen, dass in dieser auch die ,,Entwicklung Mitte* enthalten
ist. Dabei werden Entwicklungsimpulse in den bestehenden Bezirkszentren gehalten (z.B.
Siedlungstétigkeiten in Aspern und EBling). Entgegen der ,,Entwicklung auflen®, soll hier keine
Umfahrungsstrae durch den Nationalpark Donauauen realisiert werden. Das Szenario
,Vernetzte Region“ zeigt einen massiven Ausbau des offentlichen Verkehrs,
StralReninfrastrukturprojekte spielen eine geringe Rolle. Selbstverstandlich ist in diesem

Szenario auch keine sechste Donauquerung enthalten.

Das Szenario ,,OPTINOW® entspricht einer Kombination aus der zuvor erwéhnten
,Entwicklung Mitte”, sowie der Vision ,,Vernetzte Region“. Es kann also schon eine
UmfahrungsstraBe entstehen, diese soll aber den Nationalpark Donauauen nicht

durchschneiden.

Nullvariante:
Schon bei gleichbleibender Bevélkerungsentwicklung wird folgende These aufgestellt:

., Die Verkehrsbelastung auf den donauquerenden Bricken nimmt zu (Donaukordon mit
450.000 Kfz/Tag gegenliber Bestand -330.000 Kfz/Tag), weshalb von einer Haufung der

Verkehrsuberlastungen ausgegangen werden muss. “ - Trafico et al., 2003; 12.

Es muss allerdings mit noch starkeren Verkehrsbelastungen gerechnet werden, da die
Bevolkerungsentwicklung in den letzten Jahren etwas stérker als prognostiziert von statten geht
(siehe Volkszahlung 2001 und 2011; Statistik Austria).

Zu erwahnen ist allerdings, dass die KFZ-Belastung unter der Annahme geschieht, wenn der
zuvor beschriebene ,, Teufelskreis in gleichem Maf3e anhilt. Es kann gesagt werden, dass dieser
seit dem Zeitpunkt der SUP im Jahre 2002 gleichgeblieben ist, bzw. sich verstarkt hat, etwa
durch den Bau des G3 in Gerasdorf und weiterem Aussterben von Einkaufsstralien in Wien
(wie es etwa im Bereich Spitz, nahe Floridsdorf Bahnhof feststellbar ist). Es wird angenommen,
dass der Motorisierungsgrad bis 2021, in Wien auf 490 PKWs pro 1000 Einwohner ansteigen
wird. Auch in Niederosterreich soll dieser auf 610 Fahrzeuge pro 1000 Einwohner ansteigen.
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Szenario 1 (Innen):

In Szenario 1 wird zusatzliche Straleninfrastruktur errichtet. Es unterbleibt jedoch eine
Querung durch den Nationalpark Donauauen. Auch ein Ausbau der OV-Infrastruktur steht im

Vordergrund.
Folgende Punkte wurden in den letzten Jahren bereits realisiert:

=> Verlangerung der S2 bis nach Eibesbrunn mit Anschluss an die A5
=> Verlangerung der Ul nach Leopoldau, sowie der U2 nach Aspern, Ausbau der

StraBenbahn bis Stammersdorf

Was aber noch nicht vorhanden ist, ist die 6. Donauquerung. Durch sie wiirde eine Entlastung
von ca. 10 Prozent fur die A23 entstehen. (vgl. Trafico et al., 2003; 12). AulRerdem wurde die
angedachte Verlangerung der A22 nicht realisiert. Diese sollte die vorhandene zweispurige

Raffineriestralie ersetzen. Nachfolgende Kartendarstellung verdeutlicht die Planung:
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Szenario 1 (Entwicklung Innen) - VerkehrsmaBnahmen
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Abbildung 6 Szenario 1 in der SUPer Now 2002 (Quelle: MA 18, MA 22, 2002; 20;
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/supernow/pdf/vortrag-hdb-april2003.pdf)

Hier ist in der Kartendarstellung die geplante Verlangerung der A22 zu sehen. Im Bereich der

OMV Anlage sollte die sechste Donauguerung erfolgen.

Bei dieser Variante wurde aber anscheinend nicht an die dadurch zusatzliche Belastung des
Biberhaufenwegs gedacht. Dieser ist ja die einzige Verbindung von der jetzigen
Raffineriestralle zur B3 in Aspern. Hatte die ASFINAG den Bau wirklich durchgefiihrt, wiirde
diese angesprochene Stral3e also noch starker belastet werden, als sie es ohnehin schon ist. Dies
liegt darin begriindet, dass durch die Verldngerung der A22 in Richtung Siden eine
Attraktivitatssteigerung fur den Autoverkehr feststellbar ist. ZubringerstralRen wirden dadurch
starker belastet werden, der angesprochene Biberhaufenweg lasst sich in diese Kategorie
einreihen. Es ist heute so, dass diese Stral’e vorwiegend von PKWs genutzt wird, bei einer
entsprechenden Attraktivitatssteigerung (durch Verlangerung der A22) konnte die Belastung
selbstredend weiter ansteigen.
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Eine Studie der TU verfestigt dies. Darin wurde eine Bestandsaufnahme des motorisierten

Individualverkehrs durchgefiihrt, die Daten stammen aus dem Jahre 2007.

Verkehrerusammensaetzung nach Fahrzsugarten
(OTV)
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Biberhaufenweg

Abbildung 7 (Quelle: Krajewski et al.2007; 20, Daten aus der Verkehrszdhlung 2005)

Auf der obigen Abbildung 7 sind in der linken Grafik die unterschiedlichen Belastungsarten
der StraBen dargestellt. Es ist erkennbar, dass der Biberhaufenweg stark durch PKWSs
beansprucht wird. Der Anteil des Guterverkehrs ist dazu im Vergleich wesentlich geringer. Dies
zeigt, dass es sich hierbei um eine Schneise fur Tagespendler handelt.

Daher ist es zu kritisieren, dass die Realisierung dieser neuen Donauquerung in Szenario 1
enthalten ist, wahrscheinlich wirden dadurch noch mehr Tagespendler diesen Weg zu den
Arbeitsplatzen nutzen. Die Stadt Wien mdchte ja eigentlich der Verkehrsbelastung am

Biberhaufenweg entgegentreten, deshalb wurde dort auch eine 40 km/h Beschrankung ins
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Leben gerufen. Daher scheint es bei genauer Betrachtung vollig unlogisch eine Donauguerung

in diesem Bereich zu installieren.

Szenario 2 (Aulien):

Szenario 2 (Entwicklung AuBen) - VerkehrsmafRnahmen
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Abbildung 8 Szenario 2 in der SUPer Now 2002 (Quelle: Domany, Glotter, 2002; 22;
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/supernow/pdf/vortrag-hdb-april2003.pdf)

Die Donauquerung wird hier naher der Stadtgrenze realisiert, die Lobau wird durchquert. Der
geplante Verlauf der S1 wirde also in dieses Entwicklungsszenario fallen.

In Abbildung 8 sind diese neuen Verkehrsachsen erkennbar. Es wiirde beispielsweise auch eine
neue Verkehrsachse im Raum Neuel3ling entstehen (B3d), eine Art Fortsetzung der bestehenden
B3, welche als Zubringer zur A23 dienen soll. In diesem Szenario findet sich also ein sehr
dichtes Stralennetz im Stadtumland, was die zuvor angesprochenen negativen Auswirkungen

zu Folge hatte. Mdoglicherweise konnten wir in diesem Szenario ein Abwandern der
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Gewerbebetriebe aus den Gemeinden Deutsch-Wagram und GroR Enzersdorf feststellen, da an

den Kreuzungspunkten wichtiger Verkehrstrager neue Grof3zentren entstehen.

Es lasst sich also sagen, dass durch den Bau einer neuen Donauquerung in Form einer Autobahn

die zuvor angesprochenen negativen Entwicklungstendenzen geférdert werden.

Es konnte passieren, dass sich die Bevilkerung mehr und mehr auBerhalb der Stadtgrenzen
ansiedelt. Dies wurde nattrrlich wiederum eine Verkehrsbelastung hervorrufen. Es besteht die
Gefahr, dass es dann auch hier die zeitweise extrem starke Verkehrsbelastung gibt, wie diese

schon seit vielen Jahren im Stiden von Wien zu beobachten ist.

Die Siedlungsentwicklung wirde sich nicht in den jeweiligen Ortskernen wie ERling und
Hirschstetten abspielen, sondern entlang der S1, zum Teil aulRerhalb Wiens. Dieses Szenario

héatte also ein weiteres Aussterben der Ortskerne zu Folge (vgl. Trafico et al., 2003; 46)

Szenario 2a (Mitte)

Dieses Szenario ist eine leichte Adaptierung der ,,Entwicklung Auflen, es wird daher auch als
,.Entwicklung Mitte* dargestellt. Die Donauquerung soll etwas weiter stromaufwaérts entstehen,
namlich auf Hohe des ,,Olhafen Lobau“. Im Zuge dessen wird die A22 bis zum Olhafen
verlangert. VVon dort soll die S1 dem Verlauf des Biberhaufenwegs folgen, weiter zur heutigen
Seestadt, und fortgesetzt nach NeueRling fiihren. Die ASFINAG spricht auch von der
sogenannten ,,Variante Innen®. Diese Trassenfiihrung war ja auch ein Teil des Vorprojekts zur
S1. Durch diese Entwicklung wirden einige Zentren im Stadtgebiet entstehen (Stadlau und
Aspern), es entstehen kurzere Distanzen fir die Bevolkerung. Auch soll in diesem Szenario
keine VerbindungsstraRe zwischen S1 und S2 gebaut werden, diese wird auch als B3d

bezeichnet.

Szenario 3 (Vernetzte Region):

Das dritte Szenario sieht eine im Detail vernetztere Gesamtregion vor. Hierbei wird der
offentliche Verkehr groRflachig ausgebaut. In diesem Szenario werden keine MaRnahmen fir
den Ausbau des motorisierten Individualverkehrs (MIV) getroffen. Auch hier wird, &hnlich wie

auch im Szenario Mitte, die Entwicklung von Bezirkszentren gefordert.
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Allerdings klingt dieses Szenario auch ein wenig gewagt, da ja, wie bereits gesagt, berhaupt
kein Ausbau der StraBe erfolgen soll. Daher misste das 6ffentliche Verkehrsnetz auch im
Umland massiv ausgebaut werden, damit kein Verkehrskollaps eintritt. Damit wirde das
bestehende Netz in Zukunft Uberlastet werden, und auch die Ortszentren wirden weiterhin
durch den Durchzugsverkehr leiden. Aber warum entsteht iberhaupt Durchzugsverkehr, wenn
die Bevolkerung verstarkt auf das OV-Netz zuriickgreifen soll? Dazu ist auch nachfolgende
Aussage erwahnenswert: ,, Eine massive Ausweitung des OV-Angebotes gemaR Szenarien 3 und
3b wurde &hnliche Zuwachsraten im MIV ergeben wie die Werte des Szenario 0; der
Donaukordon wird zusatzlich belastet, Ortskerne und Siedlungsgebiete kdnnen nicht vom MIV
entlastet werden. “ (vgl.MA 18, 2003; 21)

Ubersetzt heilt das, dass nach Auffassung der SUPer Now 2002 auch ein massiver Ausbau der
offentlichen Verkehrsmittel wie in Szenario 3 zu einer massiven Steigerung auch im Bereich
des Individualverkehrs fiihre. Die Argumentation bezieht sich darauf, dass durch ein dichteres
Netz an 6ffentlichen Verkehrsmitteln Stadtteile fur die Bevolkerung attraktiver werden und es
S0 zu verstérkten Zuziigen kommt. Diese verdichtete Bevolkerung méchte allerdings weiterhin
nicht auf das KFZ verzichten, deshalb wirde also auch der MIV weiter ansteigen. Fir
bestimmte Bereiche wird einfach weiterhin das eigene KFZ gewahlt. Hier ist etwa der
Einkaufsverkehr zu erwahnen, der sich aber auch durch die gegenwartige Situation der groRRen
Einkaufszentren ergibt. Dadurch ergibt sich in vielen Féllen gar keine andere Mdoglichkeit, als

das eigene KFZ als Transportmittel zu benutzen.

Szenario 4 (Optinow)

Das optimale Szenario wire Szenario 4 (,,Optinow®), es ist quasi eine Verkniipfung aus

Szenario 3 und Szenario 2a.

Der Fokus liegt darin, das Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln zu verbessern. Der Vorteil
dieses Szenarios liegt darin, dass die Siedlungsentwicklung in der Stadt Wien gehalten wird, es
gébe weniger Zersiedelungstendenzen als dies im Szenario 1 der Fall ist. Zugleich fallen die
Verschiebungen des Modalsplits in Richtung OV hier starker aus als in den anderen Szenarien.
Vorteilhaft ist, dass das Strallennetz ausgebaut wird, um Entlastungen in der bestehenden
Infrastruktur zu erzielen, weiters sanke durch den Aushau des OV-Netzes dessen Anteil im
Modal Split nicht.
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Um Entlastungen in den Ortskernen zu erzielen, sollte eine Verbindungsstralle zwischen dem

ehemaligen Flugfeld Aspern und der UmfahrungsstraRe GroR Enzersdorf entstehen.

Weiter sollen sogenannte Pull- und Pushfaktoren, die Bevélkerung mehr zur Nutzung des OVs

animieren. In der SUP-Richtlinie sind diese Pull-Faktoren wie folgt aufgelistet:

Wirkung | Politische Maftnahmen-
Umsetz- biindel
barkeit 1 2
Neue Mobilitdtsangebote
Car-Sharing O | X
Farderung von Angeboten zur Reduzierung von Versorgungs-, O | X
Service- und Begleitwegen (z.B. Burgerbus, Zustellung von
Einkaufen, fahrende Verkaufer)
Férderung eines umweltvertraglichen Wirtschafts- und
Glterverkehrs
City-Logistik O | X
Verbesserung der Guterlogistik fur das Umland (Logistik- O | X
Borsen)
Farderung des kombinierten Verkehrs | | X
MNeue Industrie- und Gewerbegebiete mit Gleisanschlissen und L] | X
Angebot an kombiniertem Verkehr
Verkehrs-umweltpolitische MaBnahmen
Verbrauchsarmere Kiz-Flotte O m X
Verstarkter Einsatz von Elektromaobilen (Zero-Emission- O | X
Vehicles)
Verstarkter Einsatz von Bio-Kraftstoffen O | X
Verstarkte Fahrzeug- und Motorkontrollen O | X
Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung,
Beratung
Betriebliches Mobilitatsmanagement O | X
Aufklarungskampagnen O | X
Werbemalnahmen (z.B. fur neues OV-Angebat) { [ X

Tabelle 4 Beispiele fiir Pull-Faktoren (Quelle: Trafico et al., 2003; 58)
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Allgemein lasst sich sagen, dass Pull-Faktoren leichter umsetzbar sind (Malinahmenbindel 1),
sie gelten als bewusstseinsbildende MaRRnahmen, dem stehen die Push-Faktoren gegeniber
(Malinahmenbiindel 2), welche schwer umzusetzen sind, da die politische Umsetzbarkeit
grotenteils auBerhalb der SUP-Region liegt. Zu erwéhnen ist, dass in das MaRRnahmenbiindel
1 keine fiskalpolitischen Malinahmen fallen, es ergibt sich also der Vorteil, dass hier keine
zusétzliche finanzielle Belastung fur die Bevoélkerung eintritt. Dies ist auch ein wichtiges Ziel
der zukiinftigen Mobilitat, welches ja vom BMVIT durch den Gesamtverkehrsplan Osterreich
ausgegeben wurde. Die Nachteile liegen aber in der Wirkungskraft, fiskale Malnahmen,
welche in das MaRnahmenbiindel 2 fallen, haben einen viel groReren Einfluss auf die

Bewusstseinsbildung in der Bevélkerung.

Positiv sticht etwa die ,,Forderung des kombinierten Verkehrs* hervor, darunter féllt etwa auch
die Errichtung von Park and Ride Anlagen. Es wire also zielfiihrend, das OV- Angebot bis an
die Stadtgrenze auszubauen und dort Park and Ride Anlagen zu errichten. So wird der
Autoverkehr an den Stadtgrenzen aufgefangen und es entsteht eine geringere Belastung der

StralBeninfrastruktur.

Malinahmen wie Car-Sharing sind hingegen Faktoren, welche eine geringe Wirkung besitzen.
Dies erscheint logisch, denn es fiihrt zwar zu weniger Autoverkehr durch das ,,Sharen®,
allerdings ist Car-Sharing in der Bewusstseinsbildung wenig forderlich, da die Bevolkerung
weiterhin auf das Auto innerhalb der Stadtgrenzen zuriickgreift. Eigentlich wird die Nutzung
des Autos mit Car-Sharing noch leichter, da das Parkplatzproblem nicht vorhanden ist (durch
reservierte Car-Sharing Stellplatze) und somit die Nutzung des Autos attraktiver wird.

Demgegenuber stehen die sogenannten Push-Faktoren.
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Wirkung | Politische MaBknahmen-
Umsetz- bundel
barkeit 1 2
Fiskal- und tarifpolitizche Maknahmen
Road-pricimg
Fahreistungsabhangiges Stralenbenitzungsentgelt L 5 x
Congestion-pricing (Stau-Maut) 1 X
Brucken-Maut o 5
Stadt-Maut (fiir das gesamte Stadtgebiet) 1 5
City-Maut (nur fir das Zentrum einer Stadt) L 5
Lioar-Maut inach Schweizer Vorbild) 1 m X
Farkraumbewirischaftung (abhangig von der Aussiattung der 1 m x
Stellplatze im Offentlichen Gut)
Garagentarife: Meuordnung, u.a. keine Farderung 1 m X
Verkehrsemmegerabgabe ! Erschliefungsabgabe (z.B. je Stell- 1 s
platz)
Verkehreanschiussabgabe zugunsten OV o L
Kraftstoffpreiserhdhung L] 5
Okobonus b 5
Stirtzung OV-Tarife
Gilinstigere OW-Tarife allgemein o I
Gilinstigere OW-Tarife in Schwachlastzeiten L] I

Tabelle 5 Beispiele fiir Push-Faktoren (Quelle: Trafico et al., 2003;59)

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass der geplante weitere Verlauf der S1 aulerhalb der
Stadtgrenzen weiter die Zersiedelungstendenzen unterstiitzt, dies entspricht eigentlich nicht den
Zielen der Raumordnung. Wie schon gesagt, ergibt sich die Gefahr, dass sich groR3e Teile der
Bevolkerung, auBerhalb der Stadtgrenze ansiedeln, Gewerbsflachen fernab von Ortskernen

entstehen, und es somit unumganglich sein wird das eigene KFZ als Verkehrsmittel zu wéhlen.

Weiters wird festgehalten, dass weitere Donauquerungen grundsatzlich zu beflirworten sind, da
die beiden Bezirke Donaustadt und Floridsdorf, zusammengerechnet eine Bevolkerung
ergeben, die die der Stadt Graz, als zweitgroRter Stadt Osterreichs, (ibersteigt. Infolgedessen
erscheint eine gute Anbindung an das restliche Wien daher als unabdingbar. Es wirde also die

Realisierung der S1 schon in gewisser Weise den Zielen und Visionen in der SUPer NOW

entsprechen.
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4.2 Schritt 2, Alternativenentwicklung:

Es sollen unterschiedliche Varianten eines Projektes verglichen werden, um die nach
Mdoglichkeit am besten geeignetste herauszuarbeiten und zu beurteilen. Im hier untersuchten

Fall, sind dies verschiedene Trassenvarianten eines Autobahnverlaufs.

Wenn wir von Varianten sprechen, kann man grob gesagt eine innere und eine dufRere

unterscheiden. Diese werden nachfolgend behandelt.

Im Abschnitt Olhafen-SuiRenbrunn wurden 3 Varianten zur weiteren Diskussion gestellt. Sie
haben als Gemeinsamkeit, dass die Querung der Donau in allen drei Varianten durch einen
Tunnel (,,Tunnel in geschlossener Bauweise®) erfolgen soll. Zu erwahnen ist allerdings, dass
im Jahre 2003 zundchst als Querung die Option Bricke empfohlen wurde (aufgrund der
geringeren Kosten) (vgl. ASFINAG, 2009; 15), erst spater verfolgte die ASFINAG die
Tunnelvariante als Losungsansatz. Dies geschah im Rahmen eines Infrastrukturgipfels am 3.3.
2005. Dabei fiel die grundlegende Entscheidung, dass, aufgrund von naturraumlichen

Bedenken, eine Realisierung des Projekts in der Variante ,,Briicke* nicht moglich sei.

Nachfolgend erfolgt eine Wirkungstabelle der Varianten Briicke, vierréhriger Tunnel sowie

zweirbhriger Tunnel.

Die Untersuchungskriterien waren ident zur Nutzwertanalyse des Trassenvergleichs im
Abschnitt SiiRenbrunn-Olhafen. Es kam zu recht ahnlichen Ergebnissen der Varianten Briicke
sowie vierrohriger Tunnel. Wesentlich positiver wurde der Lésungsansatz des zweirdhrigen
Tunnels bewertet. Daher kam es dann auch recht frith zur Entscheidung fur alle Varianten die
Donauquerung in dieser Bauform zu realisieren. Konkret wurde am 3. Marz 2005, im Rahmen
eines Infrastrukturgipfels, die Entscheidung getroffen, die Tunnelvariante zu bevorzugen (vgl.
Zeilinger, 2011; 15). Entscheidend waren vor allem die Kriterien im Orts- und Landschaftsbild.

Hier besitzt die Tunnelvariante natirlich eindeutige Vorteile gegentiber der Briickenvariante.

50



Kolen fir Bauhersiellung chne/mit Knolen Schwechat™) bis km 3+702

. 448,30 Mio. € 475,10Mi0 €

Themenbereich | Krterium Variante Brlicke Variante vierrohriger Tunnel Variante zweirohriger Tunnel
Lirmbakastung
Immissionen
Luftschadstoffbelastung
Uber tathehe Entvickiun gaziske | Re gonaientwickiing
Otiiche Entwicklungsziele
Flichenbeanspruchung
Skedngs- und
Wirtschaftsram Tt
Kullurger
Orts- und Landschafisbid
Freizelt und Erholing
Tiere, Pflanzen, Lebensciume
Nalurmung | ERIopemetzung
Okologe Gevlissatkoogie
Schulz- und Schongebiete
Landwintschaft
Land- und
Waldwitscha | Waldwitschalt
Jagd und Wikitkologie
Cherdachengewisser + Schiffahn
Hochwasserschulz
Hydrologie und
Wassernuizungen Guuminases
Wassemutaungen
HAtagten + Vardachisfidchen
Betaslungsandernungen im Neiz
Verhe g
Verkehrserschiellung
Verkehrsicheshad | Uniallnsko

d, 678,80 Mio, €/ 706 60 =) Mio. €

d. 461 80 Mio, € 479,85) Mio. €

CQuantitatives Baugrundrisko B850 ¢ i, 32.14.000€
Unieshaliskesten . 458000 €/) . 1.545.000€) rd. 1.076.000€4
Bawged 4 Monalke T2(50) Morale 4 Maonale (k| Unlemumnelung Lobau)
+d 1.27 000
Massenbidany +d. §1.000 m* e 2135000 m? 2 877,000 m ok, Unteshsnnebung Lobai)
ooyt | ot int, | s i

roohiahes ol rungadolon (Landschaftsschutzgebiel); "Bauen am Rande des] randicher Eingrff in das Ramsar-Gebie!-Donau- anmqw::ﬂa\r:mm U dun indemn

National parkes” => erhdhies Realsenngsnsiio March-Auen W

Tabelle 6 Gegenuberstellung der Donauquerungsmdglichkeiten (Quelle: ASFINAG, 2009; 15)
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- lunnel/Unterfuriasse
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~— StraBenbahn geplant

Variante 3

Variante 31

Variante 1

Abbildung 9 Urspriinglich angedachte Trassenfiilhrungen (Quelle: Zerawa, Oberrauter,2005; 34)
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2005 wurde daher die Donauquerung als zweiréhriger Tunnel sowie die Variante ,,Aullen‘, die
auch als Variante 1 bezeichnet wird, empfohlen. 2009 entstand schliel3lich das Einreichprojekt,
es enthielt die Donauquerung in der Form eines zweirdhrigen Tunnels sowie die

Trassenfuhrung in der Variante 1.

Urspriinglich angedachte Varianten:

Es standen also 3 Variantenbtindel in Form von Hauptvarianten zur Diskussion, neben der zum
jetzigen Zeitpunkt angedachten Variante 1 (,,AuBen”) stand noch eine innere Variante zur
Diskussion (Variante 3). Die dritte Variante war die sogenannte Variante 31, eine Art

Kombination aus Variante 1 und 3.

Variante 1:

Variante 1 wird, wie bereits erwéhnt, als Variante ,,Aullen bezeichnet. Diese ist, wie in der
Kartendarstellung zu sehen ist, die am 0stlichsten gelegene Trassenfiihrung. Die
Trassenfiihrung wurde schon im Kapitel ,,Historie des Projekts® behandelt. Zusammengefasst
sei gesagt, dass diese den Nationalpark Donauauen im Bereich des Olhafens unterquert und im
Bereich GroR Enzersdorf als Tunnel in offener Bauweise an die Oberflache gelangt. Dies
bedeutet somit, dass im Bereich Gro3-Enzersdorf an der Oberflache gebaut wird (= Tunnel in
offener Bauweise).

Die Anschlussstelle Grol3-Enzersdorf wird sich etwas nordlich von GroR-Enzersdorf befinden.
Von dort aus wird die S1 im weiteren Verlauf als offene Bauweise fortgefiihrt (vgl. ASFINAG,
2009;4). Von der Anschlussstelle Raasdorf verlauft sie dann in westlicher Richtung nach

SuRkenbrunn und wird dort an die bestehende S2 angebunden.

Variante 3:

Diese Variante ist am westlichsten gelegen, sie verlauft nordlich der Lobau zwischen Aspern
und ERling. Sie flhrt entlang des 6stlichen Randes der Seestadt in Richtung Norden. In diesem
Bereich ist auch eine Anschlussstelle vorgesehen. Danach verlduft die Trasse in Richtung

Norden bis zur Einmindung in den Knoten StiRenbrunn.
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Variante 31:

Sie kann als eine Art Kombination von Variante 1 und 3 angesehen werden, sie verlauft ein
wenig Ostlicher als Variante 3, konkret fiihrt sie am Ostrand Breitenlees in Richtung Nordosten,

und mindet westlich von Raasdorf in den geplanten Trassenverlauf der Variante Aul3en.

4.3 Schritt 3: Konkretisierung des Zielsystems

Wie bei jeder Nutzen-Kosten Untersuchung musste auch hier eine Messbarkeit des Zielsystems
herangezogen werden. Wie in Tabelle 6 ersichtlich wurde eine Wertsynthese mit 3
Hauptuntersuchungsbereichen erstellt. Danach wurde eine Wirkungsanalyse entworfen. Diese
enthalt in der urspriinglichen Form insgesamt 30 Faktoren. Jedem einzelnen Wert wurde eine
Variable zwischen 1 und 5 vergeben, wobei 5 fiir eine sehr hohe Zielerfullung steht und 1 fur
eine schlechte Erflllung steht. Dabei stellen diese Werte quasi die Starke des Eingriffs dar.
Beispielsweise wére die Variable 1 im Bereich L&rm eine erhebliche Mehrbelastung in diesem
Kriterium. Dies ware nicht zielerfullend, daher 1. Die Variable 5 wére dagegen keine
Verénderung des Status Quo, also wirde dies eine hohe Zielerfullung nach sich ziehen.
Allerdings trifft das nicht auf alle Variablen zu, eine geringe Wertung muss nicht zwangslaufig
eine schlechte Zielerfullung bedeuten. Man spricht hier auch von einer exogenen Werteskala.
Hier seien etwa rechtliche Festsetzungen zu erwahnen. Hierbei seien Normen die
Unterscheidungskriterien zwischen den Klassen. Hier entsteht auch die Komplexitat, die

Herausforderung ist, eine normative Skala in eine ordinale zu konvertieren.

Zielerfullung

5 sehr hohe Zielerfiillung

4 hohe Zielerfiillung

3 mittlere Zielerfullung

Tabelle 7 Kategorisierung der Zielerfiillung (Quelle: Zerawa, Oberrauter,2005; 24)
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4.4 Schritt 4: Diskussion der Gewichtungen und gegebenenfalls Adaptierung

Jeder einzelne Faktor ist nicht in gleichem MaRe gewichtet. Daher vergeben die

Entscheidungstrager unterschiedliche Gewichtungspunkte zu diesen besagten Faktoren. Die

Summe aller Gewichtungsfaktoren muss 100 ergeben.

Pro Faktor wird dann die

durchschnittliche Gewichtung gebildet. Diese entspricht dem Mittelwert aller Gewichtungen

fir den gegebenen Faktor. Die einzelnen Werte der Faktoren werden anschlielend mit der

zugehorigen Gewichtung multipliziert und danach erfolgt eine Summierung dieser Werte. Man

erhalt dann sogenannte Nutzpunkte, je hoher der Wert ist, desto geeigneter erscheint die

untersuchte Variante.

Die Gewichtung ist fur jeden Wert ein arithmetisches Mittel aus den Beurteilungen der
Fachplaner, des Landes NO und der Stadt Wien.

Themenbereich Fachbeitragsersteller FBE |OSAG NO Wien MW
1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 Mittel 11 12 13 gesamt
Larmbelastung 10 5 10 8 9 8,46 6 8 12 9 8,15 5 8 2 5,79
Schadstoffbelastung 5 5 10 7 5 423 4 4 8 7 5,92 5 8 3 5.48
Uberdrtliche Entwicklung il 2 2 2 35 | 254 3 4 1 2 2,70 2 5 2 293
ortliche Entwicklung 5 2 1 2 3 2,54 3 3 1 3 2,65 3 5 10 5,14
Flachenbeanspruchung 2 2 1 0.5 35 | 3.38 1 3 1 1 1,84 0.5 2 5 2,33
Kulturgiter 2 1 1 0,5 2 0.85 1 2 1 1 1,23 0,5 2 1 1,18
Trennwirkung 2 1 1 0.5 35 423 1 3 1 3 202 0.5 2 5 2,38
QOrts- und Landschaftsbild 2 1 1 0,5 3 4,23 2 4 2 2 2,17 1 2 1 1,54
Freizeit und Erholung 2 1 3 1 3.5 3.38 3 5] 2 3 2,69 1.5 2 1 1.80
Pflanzen- und Tierlebensr 3 5 8 2 35 | 423 3 3 1 3 3,57 2 2 2 2.39
Biotopvernetzung 3 G 3 2 3,5 | 3.38 2 4 1 3 3,09 1 2 4 2,52
Gewasserdkologie 3 2 4 1 35 2,54 3 4 1 2 2,60 2 2 2 2,15
Schutz- und Schongebiete 3 2 3 2 35 | 254 2 4 2 7 3.10 3 2 4 3.03
Landwirtschaft 2 3 3 4 3 2,54 3 3 3 2 2,85 4 2 4 3.21
Waldwirischaft 2 2 2 1 2 1,69 5 2 2 2 217 2 2 4 2,94
Oberflichengewasser 3 2 1 2 3 0.85 3 2 2 2 2,08 1.5 2 1 1,65
Grundwasser 3 5 2 3 3 1.69 3 4 2 3 297 4 2 3 299
Wassernutzung 3 3 2 1 3 1,69 2 3 1 5 2,47 1,5 2 1 1,74
Umwelt 60,0 | 50,0 | 58.0 | 40,0 | 60,0 | 55,0 | 50,0 | 65,0 ]| 44.0 | €0.0 54,2 40 54 55 50,80
Entlastung des Bestandes [ 12 5 8 5 7 8 4 5 3 6,30 10 5 9 7.58
Verkehrserschlieung 5 2 5 3 5 2 2 3 4 2 3,50 3 5 5 4,63
offentlicher Verkehr 2 2 5 4 5 2 4 2 4 3 3,30 4 5 8 5,08
Nichtmotorisierter Verkehr 2 2 2 4 i) 1 2 2 2 1 2.30 1 3 1 1.83
Verkehrsqualitat 5 2 3 4 2 3 2 3 3 1 3,00 3 5 2 3,75
Unfallrisiko 5 5 5 k] 3 5 7 3 8 10 5,60 7 5 5 5,65
Verkehr 25,0 | 25,0 | 25,0 | 30,0 | 25,0 | 20,0 | 25,0 | 17,0 | 28,0 | 20,0 24,0 32 28 30 28,50
Kosten fur Bauherstellung 5] 10 7 [ 25 13 5 7 7 6 6,85 9 8 2 6,46
Baugrundrisiko 1 5 1 4 25 2 4 2 3 4 2.85 Fi] 2 3 3.21
Betriebskosten 3 2,5 3 6 2,5 2 4 3 5 3 3,40 4 2 1 2,60
Erhaltungskosten 2 25 3 5] 25 3 4 3 5 3 3,40 3 2 4 3.10
Bauabwicklung 2 4 1 3 25 3 4 2 4 3 2.85 45 2 4 3.34
Massenbilanz 2 1 2 5 25 2 4 1 4 1 2,45 2.5 2 1 1,99
Kosten 15,0 | 25,0 § 17,0 | 30,0 | 15,0 | 25,0 | 25,0 | 18,0 | 28,0 | 20,0 21,8 28,0 18,0 15,0 20,7
Summe 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100,0 100 100 100 100

Tabelle 8 Darstellung der Gewichtungswerte (Quelle: Zerawa, Oberrauter,2005; 136)
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Wichtig zu erwahnen ist, dass dabei jeweils der gesamte Verlauf der Varianten beurteilt wurde,

also bewertete beispielsweise das Land Wien auch den StraRenverlauf in Niederdsterreich.

Beachtung verdient, dass die Gewichtung bei einigen Faktoren recht stark differenziert. Ein

Beispiel ware etwa der Faktor ortliche Entwicklung. Dazu mehr im folgenden Kapitel.

Dipl- Ing. Dallhammer behauptete zudem, dass die Gewichtung seitens der jeweiligen
Fachbeitragsersteller stark differenziert, aufgrund dessen, dass das jeweilige behandelte Gebiet
hervorgehoben wird. Deshalb wurde im Zuge der Gewichtung ja auch ein Durchschnitt aller
Werte der Fachbeitragsersteller (FBEs) gebildet. Dipl- Ing. Dallhammer ist der Meinung, dass
eine Gewichtung durch FBEs zu hinterfragen ist. ,, Es liegt nicht im Kompetenzbereich der
Fachbeitragsersteller, eine Gewichtung abzugeben. Die wichtigen Entscheidungstrager in
diesem Fall sind die ASFINAG, das Land Niederdsterreich, sowie das Land Wien!* (Aussage
Dallhammer, 24.11.2016). Daher wdére es eventuell ratsam, eine Berechnung ohne das
EinflieRen der Gewichtungen durch die FBEs zu erstellen. Deshalb wird in der Endabrechnung
neben dem Berechnen mittels Gesamtmittelwert der Gewichtungen, auch eine zweite
Berechnung ohne Einflielen der Gewichtungen durch FBEs durchgefiihrt. Dabei wird der
Mittelwert aus den Gewichtungen der ASFINAG, des Landes Niederdsterreich sowie des
Landes Wien gebildet.

Stark auffallend ist, dass die Stadt Wien eine sehr niedrige Gewichtung in puncto ,.externe
Einfliisse durch die Autobahn“ vergibt. Sowohl die Léarmbelastung, als auch die
Schadstoffbelastung werden niedrig gewichtet (2 bzw. 3 Punkte). Diese Faktoren sind nach
Ansicht des Landes Niederosterreichs (und auch der ASFINAG) als wesentlich wichtiger zu
behandeln. Die niedrigere Gewichtung der Stadt Wien kdnnte auch daraus resultieren, da nicht
angenommen wird, dass eine Hochfrequenzstrale ein urbanes Umfeld (wie es Wien ist),
nachhaltig beeinflusst. Allerdings ist diese niedrige Gewichtung insofern schon interessant, da
die fir Umweltfragen zustdndige MA 22 (Wiener Umweltschutzabteilung) im Bereich des
Larmschutzes ein weitreichendes Aufgabenfeld besitzt. Es sei etwa das sogenannte Projekt
,»Systematische Larmsanierung in innerstadtischen Wohnvierteln (SYLVIE)“ erwéhnt, es
handelte sich um ein von der MA 22 initiiertes EU-Projekt, welches das Ziel hat, eine
Larmminderung in bestimmten Stadtvierteln zu erreichen. Auch der von Stral3en verursachte
Larm st  selbstverstdndlich  ebenso ein  wichtiger  Teil (vgl. MA 22,

https://www.wien.gv.at/umwelt/laerm/stadtgebiet/erfolge/sylvie/).
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In weiterer Folge kann auch das 2006 eingefuhrte Tempolimit von 50 km/h
(Immissionsschutzgesetz Luft) auf allen Verkehrswegen Wiens (Ausnahme Autobahnen, sowie
bestimmte StraRenabschnitte, wie etwa Teile der Westeinfahrt) angefiihrt werden. Dieses
besitzt auch das Ziel, Larm und Feinstaubimmissionen zu reduzieren. Eine Gewichtung mit
lediglich 2 bzw. 3 Punkten seitens der Stadt Wien scheint daher in diesem wichtigen Bereich

als etwas zu niedrig angesetzt.

Wenn der Themenbereich ,,iiberortliche Entwicklung®™ analysiert wird, so fillt auf, dass auch
dieser von der Stadt Wien niedrig gewichtet wird. Dies erscheint aber logisch, da die Gemeinde
Wien in erster Linie die ,,0rtliche Entwicklung favorisiert. Die Prioritdt liegt also im Bereich
innerhalb der Stadtgrenzen, dies zeigt, dass allgemein eine starkere VVernetzung der jeweiligen
Entscheidungstrdger von Noten ist, denn die jeweiligen Aufgaben enden nicht an den
Gemeindegrenzen! Die hohe Gewichtung des Faktors ,,6rtliche Entwicklung™ von 10 resultiert
auch daraus, ,,dass sich die Stadt Wien durch den Bau der neuen SI1 Spange eine bessere

ErschlieBung fir den Nordosten Wiens erhofft. “ (Aussage Dipl. Ing. Dallhammer, 24.11.2016).

Im Falle der Flachenbeanspruchung fallt auf, dass das Land NiederGsterreich diesen Faktor als
weniger essenziell ansieht, das Land Wien sieht diesen Faktor jedoch als wichtiger an. Diese
unterschiedliche Gewichtung ist auch recht einfach zu erkléren, schlieflich handelt es sich auf
niederdsterreichischer Seite um weniger dicht verbaute Flachen. Daher wird auch der
Themenbereich ,,Flachenverbrauch® als ein nicht wesentliches Kriterium angesehen. In Wien
sieht dies naturgemal etwas anders aus, da selbstredend die inneren Trassenfiihrungen
(Variante 3 und 31) auch Siedlungsflachen beeinflussen (siehe dazu auch Kapitel

Flachenbeanspruchung).

Starke Differenzen lassen sich auch in Verkehrsfragen verorten, der Themenbereich
,,Entlastung des Bestandes* sei zu erwahnen. Fir das Land Wien sind diese Fragen wichtiger
als dies im Nachbarbundesland Niederdsterreich der Fall ist. Ein Grund dafur kénnte naturlich
sein, dass sich die, in vielen Bereichen Wiens, vorhandenen Stauzonen reduzieren lassen. Das
Land Niederdsterreich hat hier mit vergleichsweise geringeren Verkehrsproblemen zu
kédmpfen, wenn von der recht stark befahrenen B8 abgesehen wird. Allerdings wird vom Land
Niederosterreich ohnehin mit 5 Punkten gewichtet, dies mag im Vergleich zu Wien als wenig
erscheinen, ist aber im Gesamtvergleich mit den anderen Faktoren doch recht hoch. Es zeigt
sich also, dass, besonders von Seiten der Gemeinde Wien, eine sehr hohe Verkehrsentlastung

erwartet wird.
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4.5 Schritt 5: Bestimmung der Zielertrage

Hier werden die unterschiedlichen Werte in den Zielerfillungsfaktor transformiert. Also
beispielsweise wird der Frage nachgegangen wie hoch ein Dezibel (dB) Wert des Larms sein
darf, dass er noch als zielerflllend gilt. Wie in der Einleitung erwahnt, sollen vor allem die
raumrelevanten Beurteilungskriterien kritisch bewertet werden. Es erfolgt eine Analyse der

einzelnen Faktoren, und gegebenenfalls eine Adaptierung der Beurteilungswerte.

4.5.1 Fachbereich Mensch, Raum und Umwelt

4.5.1.1 Themenbereich Immissionen

4.5.1.1.1 Larmbelastung

Hier geht es vorrangig um die zukunftige Mehrbelastung durch L&rm, welcher durch die
Autobahn entstehen wird. VVorrangig wird hier die Larmbelastung von Siedlungsflachen in der
Betriebsphase diskutiert. Der Dauerschallpegel soll in Siedlungsgebieten, in der Betriebsphase,
45 dB (1000 Meter links und rechts der Trasse) wahrend der Nacht nicht tberschreiten (vgl.
Zerawa, Oberrauter, 2005; 35). Die unterschiedlichen Nutzungsarten wurden den
Flachenwidmungspléanen entnommen, hierzu wurde eine Kategorisierung des hochstzuldssigen

Schallpegels durchgefihrt.

Widmungskategorie Planungsrichtwert Widmungsfaktor Kategorie
nacht (WiF)
Gemischies Baugebiet - Betriebsgebiet 65 /55 0,75 W
Gemischies Baugebiet - Geschéftsviertel 60 /50 1,00 v
Gemischies Baugebiet, Kemgebiet 60 f 50 1,25 11
Wohngebiet 55145 1,5 Il
Gartensiedlungsgebiete, Kleingartengebiet 55745 1,5 |

Tabelle 9 Kategorien des hochstzuléssigen Schallpegels (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 36)

In Tabelle 9 sind die 5 Widmungskategorien aufgefiihrt. Dabei sind die Planungsrichtwerte

angegeben, welche untertags, sowie nachts nicht tberschritten werden sollen. Zusétzlich wurde
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fiir die Widmungskategorien der sogenannte Widmungsfaktor erstellt. Dieser ist fir die spatere

Berechnung des Beurteilungsfaktors La&rm notwendig.

In weiterer Folge erfolgte eine Umwandlung der Belastungswerte in dB, in den ,,Storfaktor*.

Diese sind in der folgenden Tabelle 10 ersichtlich.

Larmzonen in dB(A) fiir den Beurteilungszeit- Stirfaktor (StF)
raum ,nachts® (22 — 06 Uhr) Basiswert 35 dB(A)
=35 1,0
35-<40 1,19
40 - =45 1.68
45 -< 50 238

Tabelle 10 Ubersicht der Stérfaktoren (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 37)

Die Berechnung der Storfaktoren geschah auf Basis der sogenannten SONE Funktion.
Vereinfacht gesagt gibt diese Funktion wieder, wie laut (und damit storend) ein gegebener
Schalldruckpegel (dB) ist. Das Ergebnis ist der sogenannte Storfaktor.

Zur Berechnung des Beurteilungsfaktors Larm wurde folgende Formel herangezogen:

Beurteilungswert Larm= Siedlungsflache*Widmungsfaktor*Storfaktor

59



Danach erfolgte mittels folgender Wertsynthese eine Umrechnung in die Zielerfullungswerte.

Wertstufen fur die Beurteilung der Zielerfullung Varianten in Bezug
auf die zu erwartende Larmbelastung in der Betriebsphase

Sehr hoch hoch mittel gering Sehr gering
L 4 3 2 1
0 bis 25% des Zw. 25% und 50% | zw. 50% und 75% Zw. 75% und mehr als 15% der be-
Referenzwertes des Refersnz- des Referenz- 100% des Refe- trachten Einflussfla-
fir eine sehr ge- werts flr einen werts flr einen renzwerts for ei- che werden als Sied-
ringe dielerfillung | sehr geringe Ziel- | sehr gernge Ziel- | nen sehr geringe | lungsfldche mit Stor-
erfullung erfilllung Ziglerfiliung wert 1,68 belastet

Tabelle 11 Darstellung der Wertstufen (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 38)

Wie bereits gesagt, ist der Referenzwert 45 dB. Eine sehr gute Zielerfillung wére demnach
beispielsweise, wenn nur 0 bis 25% der jeweiligen Beurteilungsflache diesen Referenzwert
erreichen. Eine sehr geringe Zielerfullung ist hingegen gegeben, wenn mehr als 15% der
betrachteten Einflussflache mit dem Storfaktor 1,68 belastet werden, d.h. im Bereich zwischen
40 und 45 dB liegen.

In der Variante ,,Aulen‘ ist lediglich von einer ,,geringfligigen Stérwirkung™ (vgl. Zerawa,
Oberrauter, 2005; 35) die Rede. Sie wird daher mit einer hohen Zielerfillung von 5 beurteilt.
Es sollen also lediglich 0 bis 25% des Referenzwertes erreicht werden. Im Einreichprojekt aus
dem Jahre 2009 wird ja behauptet, dass diese hohe Zielerfilllung erreicht wird, da ein groRRer
Teil der zukilnftigen Trasse, vor allem im Bereich ERling und GroR-Enzersdorf, untertunnelt ist
(vgl. ASFINAG, 2009; 30). Allerdings kann eine Untertunnelung nicht mit einer sehr geringen
Larmbelastung gleichgesetzt werden. Logischerweise ist sie geringer als im Falle einer
Trassenfuhrung an der Oberflache, aber es gibt Faktoren, welche auch hier eine Larmbelastung
hervorrufen. Ein Gesprach mit Dipl-Ing. Vanek gab hierzu sehr gute Aufschliisse. Konkret ist
die Rede von den Entliftungstiirmen des Tunnels. Er sprach von der zusatzlichen Belastung der
moderneren Varianten der Tunnelentllftung: ,,Hier hat sich auch der Stand der Technik
geandert, urspringlich war von einem langen schlanken Schlot die Rede, wo rein durch die
Kaminwirkung, das Ziel erfullt werden sollen, aber dann ist man glaub ich auch darauf
gekommen, dass das technisch nicht realisierbar ist. Jetzt spricht man von einem Bauwerk mit
5 bis 6 Meter Durchmesser, wo mittels Ventilatoren ausgeblasen wird, was natirlich dann auch
eine Larmbelastung bringt. “ (Aussage Ing. Vanek; 7.9.2016)

Hier wird also eine zusatzliche Belastung entstehen, da die urspriinglich angedachten Schlote
(NKU wurde ja schon im Jahr 2005 durchgeftihrt) zur Entliiftung durch Kaminwirkung nicht
60



ausreichen werden. Entliftung mittels Kamintechnik sind nur bei geringerem

Verkehrsaufkommen ausreichend, daher musste auf eine aktive Entliftung gesetzt werden.

Ein Entliftungsturm soll beispielsweise in der N&he eines momentanen Naturbadeplatzes
errichtet werden. Wie in der L&rmkarte ersichtlich, handelt es sich hierbei um ein Gebiet mit
einer sehr geringen Larmbelastung. Hierdurch wird natirlich eine zusétzliche Emission
entstehen, zudem resultiert daraus auch eine Verminderung der Qualitat dieses Platzes. Dazu
auch folgende Aussage von Ing. Vanek: ,,Was ein Thema ist, dass am Rande des NPs eine

Katastrophenentliftung gebaut wird. Bei dem Altarm soll eine Notentliiftung entstehen.

S a5

Abbildung 10 Larmkarte Bereich SudeRling/GroR Enzersdorf (Quelle: www.laerminfo.at)

Momentaner Naturbadeplatz Angedachte Position des
Entllftungsturmes
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Da in dem Gebiet zwischen dem geplanten Entliftungsturm und dem Naturbadeplatz
vorwiegend unverbaute Ackerflachen zu finden sind, entsteht natlrlich auch Larmbelastung,
welche bis in die Lobau hineinreichen wird. Vorwiegend wird es sich aber um
Zusatzbelastungen durch Luftimmissionen handeln, allerdings kann auch die Zusatzbelastung
durch Larm (vor allem durch die Larmbelastung der Ventilatoren, 2005 wurde ja, wie bereits

erwéhnt, noch von Schloten mit bloRer Kaminwirkung ausgegangen) nicht negiert werden.

Aulerdem wird ja im Bereich des heutigen Kreisverkehres, die Halbanschlussstelle (HASt)
ERling entstehen. Trotz der geplanten LarmschutzmalRnahmen in diesem Bereich, wird
natlrlich auch hier eine groRe L&rmbelastung entstehen. Nun findet sich zwar in unmittelbarer
Nahe des Kreisverkehres (6stlich) ein Betriebsgebiet, wo nattrlich bloR Kategorie V als
Beurteilung gilt (siehe Abbildung 11), allerdings befindet sich westlich ein Siedlungsgebiet
(Randbereich von ERling). Es ist fraglich, ob dann die Larmbelastung nicht doch nédher am
Referenzwert liegt, eine ledigliche Belastung von 0 bis 25 Prozent an flachenhafter Belastung
des Referenzwertes scheint unrealistisch. Dazu sei auf vorhandene Daten in der
Larmkatasterkarte verwiesen (laerminfo.at), selbst an kleinen Autobahnabfahrten werden
Werte von mindestens 60 dB erreicht. Es erscheint also sehr unrealistisch, trotz aller méglichen
LarmschutzmalRnahmen, einen so niedrigen Wert an belasteter Flache zu erreichen. Zudem gilt

eine Belastung von ca. 40 dB als gesundheitsgefahrdend.

Weiters sind auch in der , Larmkarte des Einreichprojektes 2025 selbst, hohere Werte

abzulesen.
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Abbildung 11 Zusatzliche Larmbelastung im Bereich ERBling/Grol3-Enzersdorf (Quelle: Rasterlarmkarte-Planfall 2025,
HASYALON, 2014)

Diese 40 dB werden in den 6stlichen Siedlungsgebieten erreicht, von daher besteht eine hohe
Relevanz, wenn es um die Larmbelastung von Siedlungsgebieten geht. Auch im Gutachten des

Jahres 2012 wurde erwahnt, dass die Mehrbelastung an L&rm in diesem Bereich erheblich sei.

Auch in Absprache mit Ing. Vanek erscheint eine Beurteilung von 5 im Teilbereich Larm nicht
sehr zielfuhrend. Vor allem aufgrund des Problemfalls Entliiftungsturm, aber auch durch die
Halbanschlussstelle ERling, ware eine Reduktion des Wertes der Zielerfiillung auf den Wert 4
realitdtsnaher. Zusatzlich kommen die zuvor bereits erwahnten Mehrbelastungen im Bereich
Guntherstral’e hinzu (siehe Abbildung 10/11), in diesem Bereich werden ja die Richtwerte
uberschritten. Insgesamt gesehen kann das Projekt zwar schon zu einer Larmentlastung fiihren,
da sicherlich andere Bereiche (wie Ortsdurchfahrten) entlastet werden kdnnen, fir Teilbereiche
in der Nahe der Autobahntrasse entstehen allerdings zusatzliche La&rmimmissionen. Daher ist
eine Reduktion des Zielerfullungswert auf 4, wie zuvor erwahnt, angebracht, eine volle
Zielerfullung wird nicht erreicht, da eben Zusatzbelastungen vorhanden sind und jedenfalls
mehr als 25 % der Flache den Referenzwert an L&rmbelastung erreichen. Deshalb sollte der

Faktor 4 herangezogen werden.
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4.5.1.1.2 Luftschadstoffbelastung:

Im Untersuchungsfall dieses Faktors geht es um die voraussichtliche Belastung des
Siedlungsraumes mit Schadstoffen. Diese soll naturlich mdglichst gering gehalten werden. Um
die Zusatzbelastung zu kategorisieren, wurde, dhnlich wie auch schon in der Kategorie L&arm,
eine Wertsynthese mit 5 Stufen erstellt, wobei wiederum der Wert 5 der héchsten Zielerfllung

entspricht, sowie Wert 1 der geringsten.

Sehr geringe Wirkung
geringe Grundbelastung

Geringe Wirkung
geringe Grundbelastung

oder
maRige Grundbelastung

Mittlere Wirkung
maRige bis hohe
Grundbelastung

oder
sehr hohe Grundbelastung
(Belastungsgebiet)
Hohe Wirkung
sehr hohe Grundbelastung
(Belastungsgebiet)
Sehr hohe Wirkung
sehr hohe Grundbelastung
(Belastungsgebiet)

Zusatzbelastung irrelevant
(< 3% des JMW-Grenzwertes)

Zusatzbelastung unerheblich (gering)
(> 3% - 10% des JMW-Grenzwertes)

Zusatzbelastung irrelevant
(< 3% des JMW-Grenzwertes)

Zusatzbelastung unerheblich (gering)
(> 3% - 10% des JMW-Grenzwertes)

Zusatzbelastung irrelevant
(< 3% des JMW-Grenzwertes)

Zusatzbelastung gering
(> 3-10 % des JMW-Grenzwertes)

Zusatzbelastung erheblich
(= 10 % des JMW-Grenzwertes)

Abbildung 12 Belastungsklassen Luftschadstoffe (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 41)

In der obigen Abbildung 12 sind die Klassen dargestellt. Dabei wird je nach prozentueller
Belastung des JMW-Grenzwertes unterschieden. Der JMW ist der Jahresmittelwert von
Luftschadstoffen, ab Wert Luftschadstoffe  als
gesundheitsgefédhrdend. Fir die Beurteilung wurde im konkreten Fall der NO2 Wert

diesem  festgesetzten gelten
herangezogen. Der JMW dieses NO2 Wertes liegt momentan bei 30 pg/md. (vgl.
Immissionsschutzgesetz Luft Bundesgesetzblatt (BGBI) | Nr.77/2010). Die Beurteilung erfolgte
in zweifacher Hinsicht, zum einen wird die Zusatzbelastung in Wohngebieten bewertet, zum

anderen aber auch die Zusatzbelastung im gesamten Gebiet

Zusatzlich flieBt die Belastung durch Feinstaub (PM10) in die Beurteilung ein. Die

Belastungsgrenze ist hier, anders als im Falle des NO2 Wertes, der TMW (Tagesmittelwert).
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Nach dem Immissionsschutzgesetz liegt dieser momentan bei 50 ug/m®  (vgl.
Immissionsschutzgesetz Luft BGBI. | Nr.77/2010).

Zu erwahnen ist, dass die Berechnungen schon relativ lange zurtickliegen. Sie wurden wéhrend
des Vorprojektes im Jahre 2004 durchgefihrt. In den letzten Jahren wurden die Grenzwerte ja
laufend korrigiert (gesenkt). Zuletzt geschah dies im Jahre 2012. Dieses ist dem
Immissionsschutzgesetz Luft im Artikel V11 zu entnehmen. Im Bericht der ASFINAG ist leider
auch nicht vermerkt, wie hoch die Grenzwerte im Jahre 2004 waren. Allerdings konnte aus
einem Bericht des Umweltbundesamtes ein damaliger JIMW (NO2) von 40 pg/m? entnommen
werden (vgl. Spangl, Nagl, Schneider, 2006; 11). Der Referenzwert fir PM10 lag hingegen
auch schon 2004 bei 50 pg/m3 (vgl. Spangl, Nagl, Schneider, 2006; 93)

Immissionszusatzbelastung bez. auf Grenzwert Beurteilung
Variante MO, JMW PM 10 TMW NOz JMW  (PM 10 TMW
1-3% =3% 0.5-1% 1-3% =3%
Var 1 0,3 - - - - 4 34
Var 31 52 0,5 4.1 0,3 - 3 3
Var 3 04 - 0.1 - - 4 34

Tabelle 12 Zusatzbelastung bezogen auf Grenzwert (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 41)

In Tabelle 12 sind in Verhaltnis gesetzte, dimensionslose FlachengrélRen von Wohngebieten
angegeben, die in gegebener Zusatzbelastung von NO2 und PM10 (in Prozent) betroffen sind.
Im Falle von Variante 1, ist das nur ein Wert von 0,3 Einheiten, wenn von einer Zusatzbelastung
zwischen 1 und 3 Prozent ausgegangen wird. Fur Variante 1 ist daher ein Wert von 4 angegeben.
Im Falle der PM10 Zusatzbelastung entsteht hingegen ein Wert zwischen 3 und 4. Es sind zwar
keine FlachengrofRen angegeben, allerdings wird schlieBlich auch das Gesamtnetz beurteilt.
Hier wird offenbar mit einer erheblichen Zusatzbelastung von Feinstaub gerechnet, daher
resultiert daraus der Wert 3 bis 4. Der Wert wiirde eigentlich noch geringer ausfallen, allerdings

kommt als eine Art Gegenpol die Entlastung von Ortsgebieten ins Spiel.
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Variante Entlastung Ortsgebiete Beurteilung
NOxX PM10
Var 1 -T1% -66% 4-5
Var 31 -67% -61% 4
Var 3 -67% -62% 4

Tabelle 13 Entlastung der Ortsgebiete (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 41)

Wenn Variante 1 betrachtet wird, wird von einer sehr hohen Entlastung von 71 Prozent im NO2
Bereich ausgegangen. Auch Feinstaub soll sich um ca. 66 Prozent in Ortsgebieten reduzieren.
Dadurch entsteht auch eine Beurteilung zwischen 4 und 5. Allerdings erscheint eine dermaf3en
hohe Entlastung als unrealistisch, es kdnnen auch Zusatzbelastungen entstehen. Hier sei etwa
auf die im vorherigen Kapitel (L&rm) erwéhnten Entliftungstiirme hinzuweisen. Durch aktive
Geblase gelangen natirlich auch mehr Schadstoffe in die Luft. (Ing. Vanek erwahnte ja, dass
zu der damaligen Zeit noch von einfachen Schloten mit Kaminwirkung die Rede war. (Aussage
Vanek am 7.9.2016). Gerade der Ort des Entliftungsturms westlich von Grof3-Enzersdorf kann

natlrlich, bei in dieser Region hdufigen Westwinden, das Gemeindegebiet negativ beeinflussen.

Variante Immission | Immission | Entlastung | Emissions- | Beurteilung
NO-JMW | PM10-TIMW Orte bilanz

Var1 4 3-4 4-5 1 4

Var 3 4 3-4 4 1 3

Var 31 3 3 4 2 3

Gewichtung 23% 25% 35% 15%

Tabelle 14 Berechnung des endgliltigen Beurteilungswertes des Faktors Luftschadstoffbelastung (Quelle: Zerawa, Oberrauter,
2005; 43)

Wie in Tabelle 14 ersichtlich ist, wurden die zuvor behandelten Indizes gewichtet und daraus
ein Durchschnittswert gebildet. Dies ergibt dann den Beurteilungswert fir den Faktor
Luftschadstoffbelastung. Wenn der Faktor Emissionsbilanz betrachtet wird, so fallt auf, dass
bei allen 3 Varianten eine hohe Zunahme der Emissionen entsteht. Nur Variante 31 ist ein wenig

zielfiihrender, mit einem allerdings ebenfalls schlechten Wert von 2.

Wenn es um die Immission von NO2 geht, schneiden die Varianten 1 und 3 recht gut ab. Weiters

wird im Bericht folgendes behauptet: ,, Die Immissionszusatzbelastung ist bei VI und V3 sowohl
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fur den NO2-JMW als auch den PM10-TMW im Bereich der nachsten Wohnanrainer als

irrelevant einzustufen “ (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 41)

Wie schon zuvor behandelt (aufgrund der Entliftungstiirme), erscheint die Bezeichnung
Hirrelevant® als zu optimistisch. Ja, es wird davon ausgegangen, dass im Falle einer Realisierung
von Variante 1 nur ein sehr geringer Bereich von Wohngebieten negativ beeinflusst wird (siehe
Abb.24), allerdings lag der Referenzwert des IMWSs von NO2 zur damaligen Zeit héher, zum
anderen gingen die Berechnungen 2005 nicht von einer aktiven Entliftung der
Entliftungstirme aus. Als dritter Punkt, kann noch erwéhnt werden, dass, vor allem auf Wiener
Seite, laufend NeuerschlieBungen von Wohngebieten entstanden und entstehen. Von GroR-
Enzersdorfer Seite wird hingegen wenig Raum fir neue Wohnungen geschaffen, da es, laut
Aussage von Vanek, ,, keinen Bedarf, sowie auch keine Bestrebungen gibt, den Wohnraum in
der Gemeinde Grol} Enzersdorf zu erhohen* (Aussage Ing. Vanek, 7.9.2016) Allerdings
entstehen trotzdem, auch im Raum Grol3-Enzerdorf, stetig neue Wohnfldchen. Vor allem
konnte eine Realisierung der Autobahn neue Bebauungstatigkeiten nach sich ziehen, da durch
die bessere Erreichbarkeit durch Individualverkehr die Attraktivitat gesteigert wird. Zum Teil
wird bereits jetzt in einigen Annoncen mit einer spateren Anbindung an den Lobautunnel
geworben, siehe dazu auf der Homepage der Wiener Strasse 10 GmbH: ,, Mit dem Auto gelangt
man in ca. 35 Minuten bis ins Wiener Stadtzentrum. Durch den Lobauer Tunnel wird eine

Anbindung an die Autobahn moglich sein. “ (vgl. http://www.wrl0.at/index.html)

Es ist schon auch davon auszugehen, dass eine hohere Anzahl von Wohngebieten belastet wird,
vor allem da es sich ja, wie besprochen, um eine Region mit wachsender Bevolkerung handelt.

Daher sollte hier besser der Wert 3 fir Immission NO2 JMW gewéhlt werden.

Ob eine Entlastung im Ortsgebiet von 71 Prozent bei Variante 1 der Fall ist, kann auch
angezweifelt werden, da ja in die Berechnungen die noch nicht realisierte Umfahrung Grol}
Enzersdorf miteinflie3t. Die grofte Entlastung, zumindest fir GroR-Enzersdorf, wirde durch
die Umfahrung realisiert werden, wenn diese aber nicht gebaut wird, ist eine so hohe Entlastung
schlichtweg unrealistisch. Es wirde der Zubringerverkehr durch Gro3-Enzersdorf rollen, eine
Entlastung an NO2 ware also nicht zu erwarten. Hierdurch wirde der Entlastungswert von 4

eher den Tatsachen entsprechen.

Der Wert fur den Feinstaub ist hingegen realitatsnéher, da sich zum einen die Grenzwerte fir
Feinstaub nicht geéndert haben, zum anderen aber auch, weil laut den Berechnungen keine

Wohngebiete beeinflusst werden. Naturlich gilt auch hier, dass neue Wohngebiete entstehen
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werden, und damit natrlich auch mehr beeinflusst wird, allerdings ist in der Berechnung
ohnehin ein Wert von 4 mit einer Sensitivitat von 3 angegeben. Trotzdem kann hier aber das
gleiche Argument wie auch schon bei der NO2 Belastung angefiihrt werden, namlich dann,
wenn die Umfahrung GroR-Enzersdorf nicht gebaut wird. Es wirde eine Zusatzbelastung von

Feinstaub im Ortsgebiet entstehen.

Fur die innere Variante 3 kann ebenfalls eine erhohte Belastung von NO2 in Wohngebieten
angenommen werden, da ja, nicht weit von der angedachten Trassenfiihrung, die Seestadt
Aspern entsteht. Diese wird laut Planung 25000 Einwohner beherbergen. Daher reduziert sich
natdrlich auch die Entlastungswirkung von Ortsgebieten in dieser Variante. Ein Wert von 3 ist

zukunftssicherer.

Im Falle der zweiten inneren Variante 31 sind die Werte jedoch auch in Zukunft giltig, da im
Bereich des Telefonwegs (wo ja die Trasse der Variante 31 errichtet hatte werden sollen),
bereits verbautes Gebiet im Norden (Breitenlee) sowie Landwirtschaftsflaichen im Suden

anzutreffen sind.

Variante Immission | Immission | Entlastung | Emissionsbilanz | Beur-
No2-JMW | PM10- Orte teilung
TMW
Variante 1 3 3-4 4 1 3
Variante 3 3 3-4 3 1 3
Variante 31 | 3 3 4 2 3
Gewichtung | 25% 25% 35% 15%

Tabelle 15 Empfohlene Werte fur den Faktor Luftverschmutzung (Quelle: eigene Erstellung)

Schlussendlich schneiden im Endergebnis alle drei Varianten gleich gut ab. Sie erhalten

namlich einen Gesamtbeurteilungswert von 3. Es ergibt sich also keine Praferenz fiir eine

bestimmte Trassenfuhrung.
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4.5.1.2 Themenbereich Siedlungs- und Wirtschaftsraum

5 4 3 2 1
Vallige Uberein- | Uberwiegende  U-|Weitgehende Uber- | Geringe  Ubersin- | Widerspruch; Um-
stimmung; Umsat- | bereinstimmung einstinmmung stimmung setzung nicht mehr
Zung der Forderun- midglich;
gen

Tabelle 16 Kategorisierung der Entwicklungsziele (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 44)

In Tabelle 16 ist ein Uberblick tber die Einreihung der Entwicklungsziele im Bereich
Siedlungs- und Wirtschaftsraum gegeben, es handelt sich natlrlich auch hier, wie schon

gewohnt, um eine funfstufige Skala.

4.5.1.2.1 Uberértliche Entwicklung

Hier wird beurteilt, ob die neue Verkehrsader den tber6rtlichen Zielen der Region entspricht.
Es wird die SUPer Now 2003 als Beurteilungsgrundlage herangezogen. Die SUPer Now wurde
ja auch schon im Kapitel ,,Vorannahmen/Sinnhaftigkeit einer Realisierung® behandelt. Als
weitere Grundlage diente auch das LEK 2004 NO (Landesentwicklungskonzept
Niederosterreich).

Das Landesentwicklungskonzept (LEK) Niederosterreich 2004 als Beurteilungsgrundlage

Im LEK 2004 wird etwa behauptet, dass Arbeit und Kapital immer mobiler und die
Pendlerdistanzen laufend groRer werden (vgl. Amt der niederosterreichischen
Landesregierung, 2004; 20). Die folgende Karte zeigt, wie sich die Bevolkerung bis ins Jahr
2015 entwickelte.
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Abbildung 13 Relative Bevolkerungsveranderung im Umland Wiens (Quelle: Gorgl et al., 2017; 39)

Daran ist rasch ersichtlich, dass die Region 6stlich von Wien stark am Wachsen ist, auch die
SUPer NOW 2003 bestatigte dies ja. Dies stelle natirlich die o6ffentliche Hand vor
Herausforderungen, die gesteigerte Mobilitat muss natlrlich in einer Qualitatssteigerung der

Verkehrswege resultieren.

Das Land Niederdosterreich bildete auch folgendes Leitbild, das sogenannte Zieldreieck.
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Gesellschaft
Sicherung der sozialen Lebensqualitat
Soziale Gerechtighkeit
Soziale Integration

Wirtschaft Umwelt
Sicherung der Sicherung der
materiallan okologischan Stabilitat,
Lebensgrundlagen Erhaltung der Tragfahigkeit
Watthewerbsfihigkeit Ressourcenschonung

Lieldreieck: ausgewogene und
nachhaltige Raumentwicklung

Abbildung 14 Zieldreieck (Quelle: Amt der niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 24)

Ziel des Landes ist es, eine nachhaltige, 6konomisch konkurrenzfahige, sozial gerechte und
Okologische  Raumentwicklung fir die Zukunft zu schaffen (vgl. Amt der
niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 24).

Der erste Punkt ,,Gesellschaft™ hat das Ziel eine ausgeglichene Raumpolitik zu schaffen (z.B.
Daseinsvorsorge,  Verkehrsteilnabe, Versorgung mit Gutern) (vgl.  Amt  der
niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 25). Diese wichtigen Faktoren des téglichen
Lebens sollen fiir alle Teile der Bevolkerung mit einem ertraglichen Aufwand an Zeit erreichbar

sein.

Im zweiten Punkt ,,Wirtschaft geht es vor allem um Wettbewerbsfahigkeit. Hier sollen die
Regionen durch materielle (z.B. Infrastruktur) /immaterielle (z.B. Arbeit) Standortbedingungen
konkurrenzfahig bleiben (vgl. Amt der niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 26).
Natdrlich konnte auch eine HochfrequenzstraBe, wie die S1, diesem Ziel entsprechen.

Schlieflich ist die Erreichbarkeit fur betriebliche Ansiedelungen ein wichtiger Faktor.

Allerdings wird auch im selben Zug erwéhnt, dass hochwertige Verkehrstrager tber alle
Verkehrstrager hinweg geschaffen werden sollen. (;,Die Transportsysteme sind
verkehrstibergreifend aufeinander abzustimmen, Synergien zu nutzen, und umweltfreundliche

Verkehrstrager ebenso zu berticksichtigen wie das Erfordernis einer ausreichenden regionalen
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InnenerschlieBung “- Amt der niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 26) Die

Schaffung umweltfreundlicher Verkehrstrager besitzt also einen hohen Stellenwert.

Dem Faktor Umwelt kommt generell viel Bedeutung zu, schlieBlich ist es ein eigener Punkt im
,»Nachhaltigkeitsdreieck™. Fir das Land Niedergsterreich zahlt vor allem eine 6kologische
Stabilitat, sowie eine Ressourcenschonung. So wird etwa erwahnt, dass ,,im Sinne der
Nachhaltigkeit Entwicklungen auf ihre 0Okologische Tragfahigkeit und Langfristigkeit zu

uberprifen sind “ - Amt der niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 27.

Es soll sogar im Sinne des Leitbilds der Umwelt gegentiber der Wirtschaft der Vorzug gegeben
werden, dies wird in der folgenden Textpassage ersichtlich: ,, Soweit durch einzelne Vorhaben
wesentliche, langfristige oder irreversible Beeintrachtigungen der natirlichen
Lebensgrundlagen zu erwarten sind und ein Ausgleich nicht moglich ist, haben die Belange der
Okologie Vorrang gegeniiber 6konomischen Interessen.* - Amt der niederdsterreichischen
Landesregierung, 2004; 27) Hier lasst sich also ganz klar feststellen, wie hoch der Faktor
Okologie im Leitbild Niederosterreichs eigentlich ist. Damit stellt sich natiirlich die Frage, ob

eine neue Autobahn nicht schon zu ,,langfristigen Beeintrachtigungen* fiihren kann.

Das Land Niederosterreich setzt sich selbstredend das Ziel, dass Zentren mittels hochrangigen
Verkehrstragern (Achsen) miteinander verbunden werden sollen (vgl. Amt der
niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 39), natirlich kann ein
Hochfrequenzverkehrstréger, wie eine Autobahn hinzugezahlt werden, allerdings sind auch
anderwaértige Losungen realisierbar (siehe Ziele GVP 2020). Korridore hat auch explizit Ing.
Vanek erwahnt. Er befirchtet etwa, dass es durch die Anschlussstelle GroRR Enzersdorf zu einer
Beeintrachtigung des Korridors fiir 6ffentlichen Verkehr kommen kann. Gegenwartig fuhrt
dieser ja von ERling aus uber den Kreisverkehr nach GroR-Enzersdorf. Durch eine Kreuzung

mit Ampelregelungen kann dieser massiv verschlechtert werden (Aussage Vanek, 7.9.2015).

Hinzu kommt, dass der neue S1-Abschnitt nicht zu den angestrebten Verkehrsachsen
hinzugezahlt werden kann, angestrebt werden soll etwa eine hochrangige Anbindung an die
Transformationsstaaten (Ostkorridor). Diese ist nach gegenwartigen Stand allerdings schon mit
dem bereits realisierten S1 Abschnitt verwirklicht. Auch das Ziel, die Landeshauptstadt Sankt
Polten an andere Zentren, sowie an die Nachbarstaaten im Osten anzubinden, ist mittels
Westautobahn und S33 in Richtung Norden (mit Verknupfung zu weiteren Verkehrstrégern in
Richtung Osten wie die S5) schon lange realisiert. Zudem wurde ja auch die Fahrtzeit im

Schienenverkehr zwischen Wien und St. Polten auf 25 Minuten reduziert. Die Spange
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SuRkenbrunn-Schwechat wird zudem nicht als Ziel ausgewiesen, konkret sind im Leitbild nur
zwei Abschnitte erwahnt, zum einen entlang der Ostautobahn (Spange Kittsee), zum anderen
wird vom Nordkorridor (dieser ist ebenfalls als bestehende S1 Nordautobahn schon vorhanden)

gesprochen (vgl. Amt der niederdésterreichischen Landesregierung, 2004; 39).

Fortfolgend wird der Raum um Wien explizit erwahnt. Die Entwicklung des Raumes soll
vorrangig, aus Umweltschutzgrinden entlang bestehender Regional- und Schnellbahnlinien,
der Vorzug gegeben werden. (vgl. Amt der niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 42).
Dies ist ein lobenswertes Ziel, hierdurch kann eine Zunahme des motorisierten

Individualverkehrs Einhalt geboten werden!

Auch  das Problem des  Sterbens der  Ortskerne  wird  angesprochen
(Suburbanisierungstendenzen). Das Land Niederdsterreich hat sich zum Ziel gesetzt, dem
Sterben von Ortskernen entgegenzutreten. Dies ist anhand folgender Textpassage ablesbar:
,,Diesen schleichenden Funktionsverlust zu stoppen, und die Stadt- und Ortskerne als
multifunktionale Brennpunkte der Siedlungseinheiten wieder aufzuwerten, z&hlt daher
ebenfalls zu den grofen Herausforderungen fur die Siedlungspolitik“- Amt der
niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 64. Viele kleinere und mittlere Zentren leiden
unter der Suburbanisierung, viele Betriebe siedeln sich zunehmend abseits vom Zentrum an.
Dies betrifft nicht nur Einkaufszentren, hier wurden ja in der Zwischenzeit schon Malinahmen
gesetzt, um das Entstehen von Einkaufszentren fernab der Ortszentren zu verhindern. Auch
offentliche Verwaltungseinrichtungen sowie Buros finden sich oft auRerhalb des Zentrums (vgl.
Richter, 2004; 64). Eine neue Verkehrsader konnte diesen Trend natirlich verstarken, da
Betriebsansiedelungen sich oft in der Nahe von Anschlussstellen von Schnellstrallen
wiederfinden. Eine Errichtung der S1 Spange stiinde also im grof3en Widerspruch zum Leitbild

Niederosterreichs.

Auf der anderen Seite ergeben sich im Leitbild selbst auch Widerspruche (Die Zielkonflikte
zwischen einer  wettbewerbsorientierten  Wirtschaftspolitik, die auf komparative
Standortvorteile setzt und Transportkosten mdglichst niedrig halten mdchte, sowie einer
Umweltpolitik, die eine Vermeidung von immer mehr Verkehr — insbesondere des motorisierten
Individualverkehrs — anstrebt, werden offensichtlich - Amt der niederdsterreichischen
Landesregierung, 2004; 102). Zum einen soll das Land ja wettbewerbsféhig bleiben, hier ist
natlrlich eine gute Verkehrsanbindung wichtig, neben dem Verkehrstrager Schiene, kommt
natlrlich auch der StralReninfrastruktur eine hohe Bedeutung zu. Nur stellt sich hier die Frage,
ob eine Aufllenspange, zwischen StRenbrunn und Schwechat, das Ziel, eine wettbewerbsféhige
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Straleninfrastuktur zu schaffen, erfillt. Wie bereits erwahnt, ist der angestrebte Ostkorridor
bereits realisiert. Hier ist natlrlich die im Leitbild erwéhnte, und bereits realisierte, Spange
Kittsee zu erwahnen. Auch Dipl-Ing. Dallhammer bestétigte, dass der Ostkorridor schon
geschaffen wurde und eine neue Donauquerung in Form des angestrebten Verlaufs, nicht Teil
des Ostkorridors ist, da dieser, wie zuvor erwahnt, in Form der S6 (Spange Kittsee) besteht.
(Aussage Dallhammer, 24.11.2016)

Daher ist in weitere Folge auch das Ziel ,,Verkehrsvermeidung im Leitbild enthalten. Dabei
sollen vorrangig Strukturen geschaffen werden (z.B.: gut erreichbare Einrichtungen in der
Daseinsgrundversorgung), welche verkehrsmindernd wirken.

Aullerdem bekraftigt das Land Niederosterreich eine rasche Forcierung der
Verkehrsverlagerung, regional soll der Umstieg auf umweltschonende Verkehrsmittel erfolgen
(vgl. Amt der niederdsterreichischen Landesregierung, 2004; 103)

Der Bau einer Nord-Ost Umfahrung ist sehr wohl in den Zielen des Leitbilds vermerkt, jedoch
geht es hier vorrangig um die Anbindung zwischen Wien und der Landeshauptstadt Sankt
Pélten. Konkret wird hier von der ,iiberregionalen Verbindung zur Westautobahn mit
Anschluss im Bereich der Landeshauptstadt Sankt Pélten* - Amt der niederdsterreichischen
Landesregierung 2004; 106) gesprochen. Diese ist aber, wie erwédhnt, in Form der S33/S1/S2

realisiert. Die nachfolgende Karte soll dies noch einmal verdeutlichen.
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In der Nutzwertanalyse wird der Trassenfuhrung in der Variante 1, der Zielerfullungswert 4
vergeben. Dies resultiert aus der ,,volligen Ubereinstimmung mit dem LEK 2004 (vgl.
ASFINAG, 2005; 45), sowie der teilweise vorhandenen Ubereinstimmung der SUPer NOW.

Diese bevorzugt ja die innere Variante (Trassenfiihrung 3/31).

Ubersicht tiber die Bewertungen der Trassenfiinrungen nach den Dokumentengrundlagen:

Trassenfuhrung LEK 2004 SUPer NOW 2003 | Gesamtbeurteilung
Variante 1 4 3 4

Variante 3 4 (5) 5 4 (5)

Variante 31 4 3-4 4

Tabelle 17 Bewertung fur die Zielerfullung Uberortlicher Entwicklungsziele (Quelle: eigene Erstellung, Daten Zerawa,
Oberrauter, 2005; 46)

Aus der Dokumentenanalyse sollte allerdings eine Adaptierung erfolgen. Eine voéllige
Ubereinstimmung mit dem LEK 2004 besteht demnach in keiner Weise (Stichwort:
umweltfreundliche Verkehrstrager, Funktionsverlust von Ortskernen). Somit kann ein Wert von
5 nicht angewandt werden. Eine ,,iiberwiegende Ubereinstimmung® ist zutreffender, es kann
der Variante 1 ein Sensitivitatswert von 3 (,,weitgehende Ubereinstimmung®) hinzugefiigt

werden, da hier die Problematik des Sterbens von Ortskernen hinzukommt.

Ein &hnliches Problem wird auch in der SUPer NOW behandelt, von daher kann auch im Falle
der inneren Variante der Wert von 5 nicht vergeben werden. Es l&sst sich im besten Fall eine
,weitgehende Ubereinstimmung® verorten, daher sollte bei der Beurteilung inneren Variante 3
der Wert 4 herangezogen werden. Dies liegt darin begriindet, dass in der SUP die
problematische Entwicklung des Modal Splits angesprochen wird (z.B.: Reduktion der OV
Nutzung)
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Trassenflihrung LEK 2004 SUPer NOW 2003 | Gesamtbeurteilung
Variante 1 4 (3) 3 4 (3)

Variante 3 4 4 4

Variante 31 4 3-4 4

Tabelle 18 Adaptierte Bewertung fur die Zielerfullung tberdrtlicher Entwicklungsziele (Quelle: eigene Erstellung, Daten aus
Zerawa, Oberrauter, 2005; 46)

4.5.1.2.2 Differenzierte Gewichtung des Faktors .,.0rtliche Entwicklung*

Interessant ist, dass die Stadt Wien dem Faktor ,,0rtliche Entwicklung® eine Gewichtung von
10 zuschreibt, das Land Niederosterreich vergibt aber nur den Wert 5. Im Bericht wird die
Zieldefinition wie folgt wiedergegeben: ,.(...) Ziel ist eine méglichst gute Ubereinstimmung mit
den Ortlichen Entwicklungszielen und Entwicklungskonzepten zu erreichen (...)“ (vgl.
ASFINAG, 2005; 48)

Als Indikatoren wurde von der Stadt Wien der Stadtentwicklungsplan Wien 1994, der
Stadtentwicklungsbericht 2000 sowie der Masterplan Verkehr 2003 herangezogen.

Auf Seiten Niederosterreichs erfolgte eine Analyse allerdings ,,nur nach den jeweiligen
Flachenwidmungsplénen. Fir die duRere Variante erfolgte aulerdem noch eine Beurteilung
nach dem ortlichen Raumordnungsprogramm von GroR-Enzersdorf. Es stellt sich die Frage,
warum nur das ortliche Raumordnungsprogramm von Grof3-Enzersdorf herangezogen wurde.
Dies ist ja bei weitem nicht die einzige Gemeinde, welche entlang des geplanten
StralRenverlaufs liegt. Klar liefern die Flachenwidmungsplédne anderer Gemeinden gute
Informationen, sind aber nicht mit den ausfuhrlichen Zielvorstellungen der Stadt Wien
vergleichbar (Stadtentwicklungsplan Wien 1994, Stadtentwicklungsbericht 2000, Masterplan
Verkehr 2003). Flachenwidmungsplédne enthalten ja nur geltende Widmungen in den

Gemeinden, aber keine Zielsetzungen wie auf Wiener Seite.

Wir sehen also, dass auf Seiten der Stadt Wien wesentlich mehr Dokumente herangezogen
wurden. Auf Seiten Niederdsterreichs erscheint die Durcharbeitung dieses Faktors ungenauer.
Dies konnte schon ein erster Grund fir eine hohere Gewichtung dieses Faktors auf Seiten der
Stadt Wien sein.
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Im Masterplan Verkehr 2003 sind die jeweiligen 6rtlichen Entwicklungsziele sehr detailliert
festgehalten. Hier wére etwa erwéhnenswert, dass die Stadt Wien es sich zum Ziel gesetzt hat,
den Anteil des OVs und Radverkehrs weiter zu erhéhen (vgl. Hausler, 2003; 28). Auch aus
diesem Ziel resultierend, bevorzugt die Stadt Wien eine innenliegende Entwicklung, somit ist
die Variante ,,Aullen“ eigentlich wenig mit den Zielen der Stadt Wien vereinbar. Dies ist ja
auch im Bericht der Nutzwertanalyse ersichtlich. Hier wird ein Wert zwischen 3 und 4 vergeben
(vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 50). Eine Variante ,,AuRen‘ hatte womdglich eine weniger
verdichtete Bevolkerungsentwicklung zufolge, und daraus resultiert dann natdrlich ein
aufwendigerer Ausbau von offentlichen Verkehrsmitteln. Demgegenuber ware eine innere

Variante zielfihrender, die Ziele der Stadt Wien lieRen sich einfacher erfullen.

AuRerdem konnte die Realisierung der &ufleren Variante ein zunehmendes Abwandern der
Wiener Bevolkerung in das Umland hervorrufen. Dies ist auch im Stadtentwicklungsbericht
2000 im Zusammenhang mit ,,Wohnen im Griinen* vermerkt. ,,Dennoch besteht die Absicht,
entsprechende Mdglichkeiten fur diese Siedlungsform in adaquatem Umfang auch in Wien zu
schaffen, unter anderem, um der Abwanderung von Familien in das Stadtumland
entgegenzuwirken. “ — Kotyza, 2001; 28

Ahnliches findet sich auch auf den Folgeseiten: ,,In den nachsten Jahren sollte hinsichtlich der
Bebauungsdichten ein ausgewogeneres Verhaltnis zwischen innerer und &uRerer
Stadtentwicklung gefunden werden — ein Mal3, das den Ausbauzielen wie den Moglichkeiten

der infrastrukturellen Versorgung entspricht. “ — Kotyza, 2001; 29

Daraus lasst sich ableiten, dass die Stadt Wien sich zum Ziel gesetzt hat, eine ausgewogene
Stadtentwicklung auch in den AuBBenbezirken zu erreichen. Wie bereits gesagt, ergebe sich aus
einer duBeren Variante der Autobahn ein mdgliches Potential, dass sich Teile der Wiener

Bevolkerung in das Stadtumland verlagern.

Auch im Stadtentwicklungsplan (STEP) fir Wien 2025 wird von einer moglichst sozialen
verdichteten Struktur gesprochen (vgl. Rosenberger, 2014; 9). Eine Streckenfiihrung der S1
Spange auBerhalb der Stadtgrenze koénnte ja, wie erwahnt, zu einer gegensatzlichen
Entwicklung im Nordosten Wiens flihren. Die Stadt Wien hat sich ndmlich zum Ziel gesetzt ein
System der kurzen Wege zu schaffen (vgl. Rosenberger, 2014; 35), es kann beispielsweise von
einem verdichteten Siedlungsraum gesprochen werden. Weiters wird von einer ,,fullaufig zu
erreichenden Nahversorgung™ gesprochen. Auch hier konnte wiederum das Gegenteil eintreten,
namlich in Form von Gewerbezentren in Autobahnnéhe. Selbstredend kann dem allerdings
durch raumplanerische MalRnahmen entgegengesteuert werden (das Verbot der Neuerrichtung
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groRerer Einkaufszentren in Niederdsterreich sei hier erwahnt). Es wird auch das Ziel der
polyzentrischen Stadtentwicklung erwéhnt (vgl. Rosenberger, 2014; 64), d.h. es sollen mehrere
Zentren des taglichen Lebens existieren, bestehende Ortszentren dirfen nicht an Funktionalitét

verlieren.

Es muss erwéhnt werden, dass die Variante ,,Aulen‘ recht wenig mit den Zielen in der 6rtlichen
Entwicklung der Stadt Wien zu tun hat, daher kann eine Reduktion der Zielerfillung auf den
mittleren Zielerfillungswert 3 (weitgehende Vereinbarkeit), fir die Trassenfihrung in der

Variante ,,Auflen, angewandt werden.

Fir die innere Variante 3 trifft eine hohe Zielerfilllung eher zu, da hier nicht das Problem der
Zersiedelung so stark eintritt, die Entwicklung wird mehr innerhalb der Stadtgrenzen Wiens
gehalten, d.h. die vermerkten Ziele des STEP 2025 werden leichter erreicht. Es kann also von
einer Uberwiegenden Vereinbarkeit (Wert 4) mit den Zielen gesprochen werden. Allerdings
kann die Durchschneidung von Ortsgebieten auch negativen Einfluss (siehe dazu Kapitel
3.5.1.2.5 Trennwirkung) auf die ortliche Entwicklung nach sich ziehen, deshalb kann der

mittlere Zielerfillungswert 3 als Sensitivitat hinzugefiigt werden.

Variante 31 besitzt auch lediglich eine ,,weitgehende Vereinbarkeit®, da diese Variante sich ein
wenig weiter aullerhalb der Variante 3 befindet und hier in abgeschwéchter Form die Nachteile

der Variante ,,Auflen zu Tage treten.

4.5.1.2.3 Flachenbeanspruchung

5 4 3 2 1
Keim Flichenbedarf| Geringer Flichen- | Makiger Flachen-|Hoher Flachenbe- |Sehr  hoher  Fla-
in  Siedlungs- uwnd | bedarf in Siedlungs- | bedarf in Siedlungs- | darf in  Siedlungs- | chenbedarf im Sied-
Gewerbegebisten und Gewsrbegebie- [und Gewerbegebie- | und Gewsrbegebie- [lungs- und Gewer-

ten; keine Funki-|ten, Funktionsbe- | tem, Funktionsbesin- | begebiet starke
ocnsbeeintrachtigung | eimtrdchtigung mdg- | trichtigung: Funktionsbe-
lich eimtrachtigung:

Tabelle 19 Wertstufen im Themenbereich Flachenbeanspruchung (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 53)

Hier liegt das Ziel darin, einen moglichst geringen Bedarf an Flachen in Siedlungs- und

Gewerbegebieten zu verursachen. Es dient der raumrelevante Flachenbedarf als Indikator. Die

Indikatoren reichen von ,,Kein Flichenbedarf in Siedlungs- und Wohngebieten* bis zu einem
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,Sehr hohen Flachenbedarf im Siedlungs- und Gewerbegebiet“. Tabelle 19 soll das
Bewertungsschema verdeutlichen. Wichtig zu erwahnen ist, dass die Grenzen zwischen den
Klassen hier sehr ,weich“ sind, dh. es wurden in der NKU keine fixen

FlachenbeanspruchungsgroéRen hinsichtlich des Flachenverbrauchs angegeben.

Darin wird festgehalten, dass Variante 1 keinen Flachenbedarf verursache. Dies trifft
tatsachlich zu, da die Trassenflihrung keine bestehenden Siedlungsgebiete durchschneidet. Die
Gemeinden an sich werden kaum beriihrt, da die Trasse aullerhalb verlaufen wirde, und in
diesen Gebieten vorwiegend Landwirtschaftsflichen dominieren. Naturlich ist auch dies ein
Flachenverlust, allerdings erfolgt die Beurteilung ,,Landwirtschaft nicht im selben hohen
Malie, wie dies bei Siedlungsflachen der Fall ist. Der Verlust ist aulRerdem als gering
einzustufen, da in diesem Gebiet ein sehr hoher Anteil an landwirtschaftlichen Nutzflachen
vorherrscht. V6llig negiert kann der Flachenverlust an Landwirtschaftsflachen allerdings nicht
werden, denn dieser ist mit, im schlimmsten Fall 35 Hektar (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005;
54) recht grof3.

Zu erwahnen ist allerdings, dass es sich ja um eine Region mit Bevolkerungswachstum handelt.
Damit entsteht natlrlich auch in Zukunft ein immerwéhrender Flachenbedarf (Stichwort
Siedlungsdruck) an Wohngebieten. Dies soll im begrenzten Male negativ in die Bewertung
einflielen, dieser Vermerk ist aber selbstredend im Bericht tber die NKU zu finden (vgl.
Zerawa, Oberrauter, 2005; 53). Dieser Siedlungsdruck resultiert auch zum groRen Teil aus dem

Bestreben der Wiener Bevolkerung ein ,,Haus im Griinen® zu verwirklichen.

Sehr interessante Daten dazu lieferte auch eine Blrgerbefragung zu diesem Thema. Darin
wurde die Frage gestellt, inwiefern die jeweilige Gemeinde die Wohnfunktion in den

Vordergrund stellt. Diese Befragung wurde von Vera Mayer im Jahre 2004 durchgefihrt.
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Abbildung 16 Bezirke mit Wohnfunktion (Quelle: Mayer, Bastel, 2004; 35)

In Abbildung 16 sind Bezirke ersichtlich, welche sich selbst als Raumeinheiten mit
Wohnfunktion sehen. Es I&sst sich sagen, dass diese auch ostlich von Wien, namlich dort, wo
die geplante SchnellstraBRe verlaufen soll, vorherrschend sind. Hierdurch kdnnte natirlich auch
in Zukunft ein weiterer Flachenbedarf an Siedlungsflachen entstehen. Hinzu kommt, dass fur
die meisten Teile der Bevolkerung ,,Wohnen im Griinen” mit der Wohnungsform
Einfamilienhaus einhergeht. Durch diese Form des Wohnens entsteht natdrlich, im Vergleich

zu Mehrfamilienhdusern, ein sehr hoher Flachenverbrauch.
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Bevolkerungsveranderung 2010 bis 2015
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Abbildung 17 Absolute Bevélkerungsveréanderungen 2010 bis 2015 Marchfeld (Quelle: Gorgl et al. 2017; 84)

Abbildung 17 verdeutlicht dies noch, in diesem Gebiet finden wir ahnlich hohe Zuwachsraten

wie in Wien vor. In Verbund mit den angestrebten Siedlungsformen kann das in Zukunft zu

einem erhohten Flachenbedarf fiihren.

Diesen Fragen des zukinftigen Siedlungsdrucks wird aber, wie bereits gesagt, in der

Beurteilung Beachtung geschenkt. Deshalb ist auch der in der Nutzwertanalyse vermerkte

Zielerfullungswert von 4 fir die Variante 1 (geringer Flachenbedarf) der Trassenfiihrung

gegenwartig zielfihrend. Allerdings kann auch ein Wert von 3 (maRiger Flachenverbrauch)
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angewandt werden, da es sich, wie besprochen, um ein Gebiet mit hohem
Bevolkerungswachstum handelt. Konkret geht es hierbei um die Zerstérung von potentiellen

Siedlungsflachen, welche momentan aber noch nicht verbaut sind.

Gegenwartig sind in der Variante 1 die geringsten Siedlungs- und Gewerbeflachen betroffen,
es wird lediglich das Autokino erwéhnt, welches in der Bauphase temporér betroffen sein wird.
Diese Flache betreffend entsteht aber auch kein wirklicher Flachenverbrauch, da das
Lichtspieltheater inzwischen geschlossen ist. Deshalb ist auch als Sensitivitatswert der Faktor

5 angefihrt (kein Flachenverbrauch).

Fir die Variante 3 ist in der NKU der Wert 3 vermerkt, mit einer Sensitivitat von 4. In der
Nutzwertanalyse wird hier noch von einem Flachenverbrauch am ,Flugfeld Aspern®
gesprochen. Konkret geht es in diesem Fall auch um die mdgliche Anschlussstelle Flugfeld,
nicht zu verwechseln mit der aktuell angedachten Anschlussstelle Flugfeld an der projektierten
Stadtstrale nordlich der Seestadt. Diese wirde zu einem hohen Flachenverlust an
Siedlungsflachen fiihren. Zum Zeitpunkt der NKU waren dort noch kaum Fl&chen in dieser Art
vorhanden, heute befindet sich in diesem Bereich allerdings die Seestadt Aspern. Angesichts
dessen, kann es bei einem Wert von 3 belassen werden. Daruber hinaus kann die Diskussion
angeregt werden, ob dann nicht eine Funktionsbeeintrachtigung vorhanden sein wird. Damit
waére im Zuge der Sensitivitat ein Wert von 2 (Hoher Bedarf an Siedlungsflachen) durchaus
denkbar. Diese Funktionsbeeintrachtigungen wéren gegeben, denn durch eine Anschlussstelle
an eine starke Verkehrsader wiirde die angedachte Intention der Seestadt Aspern (Stichwort:
moglichst wenig Autoverkehr) erheblich eingeschrankt. Die Effekte wéren in der
Trassenfiihrung in der Variante 31 &hnlich, allerdings in abgeschwachter Form, da der Verlauf
ja ein wenig ostlich der heutigen Seestadt verlaufen soll. Hierdurch kann nur von einem

maligen Flachenverbrauch gesprochen werden (Bewertung 3).

4.5.1.2.4 Kulturquter

Hier geht es um magliche Beeinflussungen schutztrachtiger Guter. Konkret geht es hierbei um
wichtige Objekte aller Epochen der Menschheit. Dies kdnnen Sakralbauten, aber auch
Kleindenkméler sein (z.B. Kapellen, Bildstocke). Es lasst sich feststellen, dass entlang der
Trassenfihrung in der bevorzugten Variante 1 sich keine wesentlichen, bedeutsamen,
Kulturglter befinden.
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Es befindet sich lediglich in der N&he der Anschlussstelle GroR Enzersdorf ein Bildstock.

Dieser muss im Zuge der Realisierung dieser Autobahnkreuzung versetzt werden.

Abbildung 18 Bildstock westlich des Kreisverkehres in Grol3-Enzersdorf, nahe B3 (Quelle: eigene Erstellung, Mai 2017)

Konkret befindet sich dieser zwischen der Landesgrenze zu Wien und dem heutigen

Kreisverkehr westlich des Marchfeld Centers.

Anders sieht es aus, wenn Fragen der Archdologie betrachtet werden, speziell wird hierbei von
sogenannten Fundhoffnungsgebieten gesprochen. Dies resultiert daraus, dass sich in diesem
Gebiet (im 19. Jahrhundert) Auseinandersetzungen der Napoleonkriege ereigneten. Im Jahre
1809 fanden die Schlachten Aspern und EfRling sowie von Wagram (300 000 Soldaten) im
Marchfeld statt. Durch den Autobahnbau konnten einige archdologische Artefakte aus dieser
Zeit zerstort werden. Daher ergibt sich auch nicht der hochste Zielerfiillungswert von 5, sondern

ein Wert von 4 (Beeintrachtigung einzelner Kleindenkméler) als Beurteilung.

Auch im Falle der Varianten 30 sowie 31 finden sich keine wesentlichen Kulturgditer, hier wird
auch ausschlieBlich iiber die ,,Fundhoffnungsgebiete archdologischer Fundstiicke gesprochen.
Deshalb werden auch diese Varianten mit 4 bewertet. Es ist also ersichtlich, dass auch positive
Effekte im Rahmen archdologischer Funde eintreten kénnen, schlieBlich kénnen erst durch den
Bau selbst einige wichtige Artefakte zu Tage treten. Beispiele hierfir gibt es in groRer Menge,
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die Virgilkapelle, welche wéhrend des Baus der U-Bahn am Stephansplatz entdeckt wurde, sei

zu erwahnen.
5 4 3 2 1
Kein Kulturgut im | Beeintrdchtigung Beeintrachtigung Beeintrachtigung Beeintrachtigung
Einflussbereich der | einzelner Klein- | von lokal bedeuten-| von regional bedeu- | von Uberregional
Trasse denkmaler (L&rm, | den Kulturgltern | tenden Kulturgltern | bedeutenden  Kul-
optische Beein- | (Ldrm, Staub, opti-| (L&rm, Staub, opti-|turgltern (Larm,

trdchtigung im Um-|sche Beeintréchti- | sche Beeintréchti- | Staub, optische Be-
feld) gung, erschwerter|gung, erschwerter|eintrdchtigung, Iso-
Zugang) Zugang) lation)

Tabelle 20 Wertstufen im Themenbereich Kulturgtter (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 57)

4.5.1.2.5 Trennwirkung

In diesem Themenbereich wird untersucht, wie sehr eine ,, Trennwirkungsfunktion® durch den

Autobahnbau entsteht. Hier geht es um funktionelle Zusammenhange, wie etwa das Trennen

von vorhandenen Verkehrswegen oder das Abtrennen von Teilen des bebauten Gebietes (z.B.

Siedlungs-, und Gewerbegebiete). Dadurch konnten diese Gebiete quasi ,,isoliert* werden und

die Erreichbarkeit kann durch zeitintensivere Anfahrtswege sinken.

dber Umwege mog-
lich

lungsteilen; Erreich-
barkeit dber Umwe-
ge maglich

5 4 3 2 1
Keine Abtrennung | Vorubergehende Trennung einzelner | Trennung  bedeu- | Véllige Isolation von
von Gewerbe- und | Erschwerung der | Wegeverbindungen |tender Wegeverbin- | Siedlungs- oder
Siedlungsgebieten | Zuganglichkeit wvon | oder Erschlie- | dungen oder | Gewerbegebieten
oder ErschlieBung | Gewerbe- und Sied- | Bungsmdglichkeiten | Erschliefungs-
neuer Baulandfla- |lungsgebieten; Ein- [von  Einzelgebau- | mdglichkeiten  von
chen griffe ausgleichbar |den; Ermeichbarkeit | Gewerbe- und Sied-

Tabelle 21 Wertstufen im Themenbereich Trennwirkung (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 61)

In Tabelle 21 sind die Wertstufen im Untersuchungsgebiet Trennwirkung dargestellt. Diese

reicht von keiner Abtrennung von Gewerbe- und Siedlungsgebieten bis hin zu einer Isolation.

Zwischen diesen Wertstufen sind drei

weitere Abstufungen vorhanden,

auch die

,voriibergehende Erschwerung der Zugénglichkeit von Gewerbe- und Siedlungsgebieten wird

erwahnt.
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Wenn wir von der favorisierten Trassenfiihrung in der Variante 1 sprechen, wird in der NKU
héaufig erwahnt, dass sich vor allem die Erreichbarkeit fur Betriebsgebiete durch die Schaffung
der Anschlussstelle GroRR Enzersdorf, verbessert.

Im Falle von einem der grof3ten Gewerbegebiete der Gemeinde, ndmlich dem Marchfeldcenter,
muss dies aber nicht zwingend gelten. Im Gegenteil, hier kann sich die Erreichbarkeit
verschlechtern.

Die Anfahrtswege fiihren derzeit Gber die B3, ein hoher Anteil der Besucher (wenn von
Personen ausgegangen wird, die das eigene KFZ als Verkehrsmittel benutzen) kommt aus dem
benachbarten Wien. Dies wurde mittels KFZ- Kennzeichen an verschiedenen Wochentagen
berechnet. Daraufhin wurde ein Durchschnittswert fiir die typischen Spitzenbesuchszeiten von
Einkaufszentren gebildet. Diese Spitze wird von Montag bis Freitag an den Nachmittagen,

sowie an Samstagen errechnet.

Anteil der KFZ mit Wiener Kennzeichen
(September 2016)
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Abbildung 19 Anteil der KFZ mit Wiener Kennzeichen (Quelle: eigene Erstellung)

Abbildung 19 verdeutlicht, dass sich im Marchfeldcenter ein hoher Anteil an Wiener Besuchern

verorten l&sst.

Die Anfahrt zum Marchfeldcenter, von Wien aus, fuhrt Gber die B3. Wenn durch die
Halbanschlussstelle ERling diese Anfahrtsstrecke erschwert wird (durch Ampelregelung an der
Kreuzung B3/S1 kann es zu einer verstarkten Staubildung kommen), kdnnte dies naturlich auch
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einen Verlust von Kunden aus dem Wiener Raum nach sich ziehen. Gegenwartig ist der
Verkehrsfluss, sowohl was den 0&ffentlichen Verkehr als auch den motorisierten
Individualverkehr betrifft, sehr gut durch den Kreisverkehr geregelt. Eine Ampelsteuerung
fuhrt zwangsweise zu einer Reduktion des Verkehrsflusses, daher ergibt sich eine

Trennwirkung zwischen dem angesprochenen Gewerbegebiet und dem 22. Bezirk Wiens.

Selbstredend ist eine Kreuzungslosung als Kreisverkehr nicht mdoglich, da das
Verkehrsaufkommen natirlich ansteigen wird (durch den Verkehr von der S1 kommend). Die
jetzige Kreuzungslosung (siehe Abbildung 21) konnte dieses hohe Aufkommen nicht
bewadltigen, daher ist eine Umwandlung in eine Kreuzung mit Ampelschaltung notwendig, wie

gesagt entsteht dadurch trotzdem eine Reduktion des Verkehrsflusses.

Abbildung 20 Momentane Kreuzungsldsung in Form eines Kreisverkehres an der B3, Blickrichtung Westen (Quelle: eigene
Erstellung, Mai 2017)
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Abbildung 21 Trennwirkung durch ampelgeregelte Kreuzung (Quelle: maps.google.com)

HASt ERling, Trennwirkung durch ampelgeregelte Kreuzung?

In der Nutzwertanalyse ist der Wert 5 (Variante 1) fiir den Faktor Trennwirkung vermerkt, hier
waére ein etwas weniger zielfuhrender Wert von 4 besser geeignet. Der hohere Wert von 5 wird
dadurch begriindet, dass ,, Betriebsgebiete in GroR-Enzersdorf besser erreicht werden kénnen *
(vgl. ASFINAG, 2005; 62). Fir das zuvor besprochene Gewerbegebiet gilt dies nicht unbedingt.
AuBerdem kann eine ,,voriibergehende Erschwerung der Zugdnglichkeit* (siche Wertstufe 4)
nicht negiert werden. Durch die zukinftig notwendigen Bautéatigkeiten an der
Halbanschlussstelle ERling entstehen ebendiese. Zusatzlich kommt noch die zuvor

angesprochene Kreuzungsénderung hinzu, ein Wert von 4 ist also zu rechtfertigen.

Weiters wird erwéhnt, dass das Flugfeld Aspern (Gebiet der heutigen Seestadt Aspern) besser
angebunden werden kann. Dies geschieht aber auch nur bei einer tatsachlichen Realisierung der
sogenannten B3d. Die ASFINAG spricht konkret von der Verlangerung der A23, hier wird also
davon ausgegangen, dass auch ein neuer Zubringer als HochfrequenzstralBe geplant wird!
Urspriinglich war eine tatséchliche Verlangerung der A23 bis zum Knoten Raasdorf geplant.
Der gegenwadrtige Stand sieht aber anders aus, die nachfolgende Abbildung 22 soll dies

verdeutlichen.
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Abbildung 22 Geplante Verléangerung der A23 (Quelle:
http://www.asfinag.at/documents/10180/15723/S+1+Wiener+Au%C3%9Fenring+Schnellstra%C3%9 Fe%2C%20Streckengr
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Gegenwirtig wird ndmlich ausschlielich von der sogenannten ,Stadtstrale Aspern®
gesprochen. Diese wird als 4 spurige Strale geplant, allerdings nicht als ,,Verlangerung der

A23%, wie diese noch in der NKU behandelt wurde.

Auch die Stadt Wien spricht hier nicht mehr von einer ,,Stadtautobahn®. Dieses Projekt bedarf
einer eigenen UVP. Die Umweltvertréglichkeitserklarung (UVE) wurde allerdings erst im Jahre
2014 eingereicht. Es steht also quasi in den Sternen, ob diese Spange, durch einen positiven

Bescheid in Form der UVP, (iberhaupt realisiert werden kann.

Im Falle der inneren Varianten (Trassenfiihrung 3/31) ergibt sich die Einschrankung, dass es
vor allem auf der B3 zu Behinderungen kommen kann (vgl. ASFINAG, 2005; 62). Weiters
ergibt sich als Vorteil der Variante 3 ein , direkter Anschluss des Flugfelds Aspern* -
ASFINAG, 2005; 62). Wie schon erwahnt, entspricht dies der heutigen Seestadt Aspern. Diese
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Variante waére daher, zumindest wenn es um die reine Beurteilung der Trennwirkung der
Seestadt Aspern geht, wesentlich zielflihrender als die Trassenfiihrung 1, da hier ein direkter
Anschluss an die neue Autobahn entstehen wiirde. Ein weiterer StraRenneubau in Form der

zuvor angesprochenen ,,Stadtstralle* wére daher nicht mehr notwendig.

Es muss allerdings auch hinzugefiigt werden, dass ja die Seestadt vor allem als ,,autofrei
geplant wurde. Daher erscheint auch ein direkter Anschluss der Seestadt Aspern nicht
unbedingt vorteilhaft. Dies kdnnte schliellich wiederum zu mehr Verkehrsaufkommen in der
Seestadt selbst fiihren und der jetzige Vorteil (des geringen Autoverkehrs in der Seestadt) ware
ad absurdum gefhrt.

Somit sind die Bewertungen der inneren Trassenfuhrungen mit 4 zielfuhrend, da sich auch,
zumindest wéhrend der Bauphase, eine vorlbergehende Erschwerung der Zuganglichkeit
ergibt. SchlieRlich werden gegenliber der &uReren Trassenflihrung doch mehr Siedlungsflachen
zerschnitten (im Bereich Arztgasse, Dumreichergasse). Hier wirde ja die Trassenfiihrung in
Nord-Sud Richtung verlaufen, somit ergibt sich eine erhdhte Trennwirkung zwischen den
Stadtteilen Aspern und ERling. Wichtig zu erwéhnen ist, dass diese Einschrankungen nur fir
die Bauphase gelten, schlieBlich ware in der Betriebsphase die S1 in diesem Bereich

untertunnelt.

Abbildung 23 Trennwirkung der inneren Varianten (Quelle: maps.google.com)

Geplante Trassenfuhrung der inneren Varianten
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Es ergébe sich ein dhnlicher Fall, wie in der favorisierten Variante ,,Auflen®. Der Verkehrsfluss
konnte entlang der B3 gestort werden, fur den Bereich stidlich (Arztgasse, Dumreichergasse),

gilt dies zumindest wéhrend der Bauphase.

4.5.1.2.6 Orts- und Landschaftsbild

In dieser Hinsicht wird beurteilt, inwiefern sich die Trasse auf das Ortsbild auswirkt. Es soll
darauf geachtet werden, dass die Trasse nicht zu sehr das Landschaftsbild stort.
Negativbeispiele gibt es ja zuhauf, hier sei etwa die Autobahnfiihrung der A2 in der Néhe des
Worthersees erwahnt. Diese fuhrt ja, vom See aus deutlich sichtbar, das Nordufer entlang. Dies
wire im heutigen Sinne ,,nicht zielfiihrend*, allerdings wurde ja in den 1970er Jahren nicht ein

so hoher Wert auf diesen Faktor gelegt.

Konkret wird beurteilt ob sich eine |, Verdnderung oder Beseitigung von vorhandenen
Landschaftselemenzen “ - Zerawa, Oberrauter, 2005; 64 durch den Trassenbau ereignet. Dazu
spielt auch die sogenannte ,,Fremdkorperwirkung® eine wichtige Rolle, d.h. ob Elemente der

Trasse selbst als storend empfunden werden kénnen (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 64)

Weiters soll die Landschaft nicht durch ,, Hinzufiigen stérender Elemente” — Zerawa,

Oberrauter, 2005; 64 geschadigt werden.

Es wird behauptet, dass sowohl die Variante 1 als auch 3 kaum das Landschaftsbild schéadigen.
Die Argumentationen stlitzen sich darauf, dass wichtige schutzenswerte Gebiete (z.B.
Nationalpark Donauauen) untertunnelt werden und dadurch keine sichtbaren VVeranderungen in
der Landschaft vorhanden sind. Wie aus der UVE hervorgeht, sind auch keine Stérungen durch
markante technische Bauwerke zu erwarten (Ausnahme Luftungstiirme, siehe Seite 68). Die
Larmschutzwénde sollen eine maximale Hohe von 2 Metern aufweisen, dies kann durch die
Errichtung von Erdwallen erreicht werden, d.h. die La&rmschutzwénde werden auf die Walle
aufgesetzt. Allerdings entsteht zumindest temporér ein doch erheblicher Eingriff in das
Landschaftsbild, auf dem nachfolgenden Projektbild (Abbildung 24) ist etwa das zukinftige
Aussehen der Trassenfihrung in der Variante 1 im Bereich Halbanschlussstelle

ERling/Anschlussstelle GroR Enzersdorf erkennbar.

Die angesprochene Einhausungsstrecke soll demnach begrunt werden, allerdings ergibt dies
zumindest temporar doch einen erheblichen Eingriff ins Landschaftsbild. SchlieRlich dauert es

einige Zeit bis diese kinstliche Begriinung entstehen kann. Positiv hervorgehoben werden darf
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aber, dass diese Einhausung etwas versenkt ist, d.h. der Begrinungsstreifen ist von der

Umgebung aus nicht wirklich sichtbar.

Begrlinung der Einhausung

Abbildung 24 Einhausung im Bereich GrofR Enzersdorf (Quelle: Beitl, 2011;24)

Die Trassenfiihrung der duBeren Variante fuhrt noérdlich des Tunnelausgangs weitestgehend
durch landwirtschaftlich genutztes Gebiet. In weiter Folge erwdhnen die Ersteller der
Nutzwertanalyse, dass das Gebiet schon durch ,,negative Einfliisse, wie optisch dominante
Stromleitungen und Windkraftanlagen bestimmt wird (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 65).
Hier wird also die Auffassung geteilt, dass dieses Gebiet schon stark negativ beeinflusst ist.

Geplante Trassenfiihrung

Abbildung 25 Teilackerteich (Quelle: http://www.panoramio.com/user/307883)
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Dieser Ansicht kann weitestgehend zugestimmt werden, es werden aber eventuelle Stérungen
des Teilackerteichs (sudlich der Gemeinde Raasdorf) nicht angefiihrt. Die geplante Trasse soll
ja in unmittelbarer Umgebung dieses Teiches vorbeifiihren (siehe Abbildung 25). Dieser
Bereich ist auch der einzige in unmittelbarer Umgebung, welche eine recht hohe Sensibilitét
aufweist. Die nachfolgende Darstellung der Sensibilitat im Bereich Landschaftsbild bestatigt
diese Ansicht. Nordlich von GroR Enzersdorf findet sich fast durchgéngig eine geringe
Sensibilitat. Eine Ausnahme bildet hierzu nur der zuvor angesprochene Teildckerteich, dieses
Gebiet weist eine hohe Sensibilitat auf.

Abbildung 26 Sensibilitat im Bereich Landschaftsbild (Quelle: Beitl, 2011;172)

Wenn das Gebiet zwischen Gro3-Enzersdorf und dem Nationalpark Donauauen betrachtet wird,
sieht die Sache aber schon ein wenig anders aus (wie auch in Abbildung 26 ersichtlich). Hier
ist etwa der in den vorherigen Kapiteln angesprochene Entluftungsturm sidlich von Grof3-
Enzersdorf erwdahnenswert. Der Turm soll sich in unmittelbarer Nahe des Nationalparks, und
nur unweit von vorhandenen Siedlungsflachen entfernt, befinden. Dieser soll einen
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Durchmesser von 6 Metern, bei einer Hohe von ca. 10 Metern besitzen (Aussage Vanek,
7.9.2016). Hier besteht nattrlich ein Eingriff ins Landschaftsbild.

Es ergibt sich ein Wert von 4 als Beurteilungsgrundlage in der NKU. Dieser resultiert daraus,
dass im Gebiet zwischen Gro3-Enzersdorf und Raasdorf (und in weiterer Folge auch bis zum
Knoten SulRenbrunn), kaum ein Eingriff ins Landschaftsbild besteht. Hier kann zugestimmt
werden, die Argumentation der ,,negativen Einfliisse® ist zutreffend. SchlieBlich ist eine
ebenerdige Trassenfiihrung entlang von dominanten Hochspannungs- und Windkraftanlagen
tatsachlich kein wesentlicher Eingriff ins Landschaftsbild, die folgende Abbildung 27 soll dies
verdeutlichen. Die Hochspannungsleitungen sind wesentlich dominanter und stechen daher viel
schneller ins Auge als etwa eine ebenerdige Trassenflihrung.

Abbildung 27 Hochspannungsleitung im Marchfeld bei Raasdorf (vgl.

http://www.panoramio.com/photo/30732540?source=wapi&referrer=kh.google.com)

Somit bestinde eine Stérung des Landschaftsbildes nur durch die Errichtung der zuvor
angesprochenen Liftungstirme. Durch die Hohe dieser geplanten Bauwerke und auch der
unmittelbaren Umgebung des Nationalparks Donauauen, ist das Auftreten schon recht markant.
Daher ist es auch vollig richtig, nicht den hochsten Zielerfullungswert 5 zu vergeben, sondern
nur den zweithdchsten Wert 4. Es kann aber infolge des doch groReren Eingriffs nahe dem
Nationalpark ein Sensitivitatswert von 3 hinzugefiigt werden, vor allem da es sich um einen
Bereich mit einer sehr hohen Sensitivitat im Betrachtungsbereich Landschaftsbild handelt

(siehe Abbildung 26).
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Die innere Variante 3 besitzt somit den identen Wert. Hier wird der Index durch den
erheblicheren Eingriff der ASt an der (zum damaligen Zeitpunkt bezeichneten) B3d erreicht.
Nach gegenwaértigem Stand wird diese, wie bereits erwéhnt, lediglich als ,,Stadtstrale*
realisiert. Wie im Kapitel Trennwirkung erwéhnt, ist eine Realisierung dieser Stadtstral3e auch
noch nicht in Stein gemeiBelt. Falls diese nicht errichtet wird, ergibt sich selbstredend fir die
Variante 3 ein geringerer Eingriff ins Landschaftsbild, da ja die geplante (und in der Beurteilung
der NKU erwéhnte) Verknlpfung mit der B3d dann nicht verwirklicht wird. Aufgrund dieser
Argumentation ist auch in der NKU der Sensitivitatswert von 3 hinzugefigt. In Anbetracht der
ungewissen Zukunft der ,,StadtstraBe®, konnte ein Wert von 4 zielfuhrender sein. Es sei
erwéhnt, dass der héchste Zielerfillungswert nicht erreicht werden kann, aufgrund der Stérung
des Landschaftsbildes vor allem im Bereich der Seestadt Aspern da am Ostrand ja die

projektierte Trassenfuhrung verlaufen soll.

Variante 31 besitzt nur einen mittleren Zielerfullungswert von 3. Dies ergibt sich aufgrund des
erheblichen Einflusses auf den Gedéachtniswald, da in diesem Bereich die Anschlussstelle
Flugfeld entstehen soll und durch ebendiese entsteht auch hier La&rm sowie eine erhebliche
Belastung. Die Anschlussstelle entsteht westlich des Gedéachtniswaldes, ostlich davon verlauft
ein beliebter Wanderweg in Nord-Siid Richtung zum sogenannten Himmelteich. Durch diese
geplante technische Einrichtung wird dieses Naherholungsgebiet schwerwiegend gestort. In
Abbildung 28 ist der Gedachtniswald, sowie der parallel dazu verlaufende Wanderweg
dargestellt. Ostlich dieses Wanderweges soll zudem die Trasse an die Oberflache treten, es
ergibt sich also eine beidseitige Belastung in diesem Gebiet. Daher resultiert auch der niedrige

Zielerfillungswert von 3.
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Abbildung 28 Wanderweg Ostlich des Himmelteichs (Quelle: eigene Erstellung, Janner 2017)

Gedachtniswald Trassenfuhrung tritt an die Oberflache

4.5.1.2.7 Freizeit und Erholung

Werden wesentliche Bereiche des Erholungswertes gestért? So kann die zusammenfassende
Frage dieses Faktors dargestellt werden. Auch die Verdnderung der Larmbelastung fallt in

diesen Bereich.

Erwahnt wird, dass alle Varianten keinen wesentlichen negativen Eingriff in den Erholungswert
des Nationalparks aufweisen, es wird die Untertunnelung des Nationalparks als Ursache dafur
genannt. (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 66). Auch die Trassenflihrung in der Variante 1 wird
durch zahlreiche Griinbriicken erganzt, somit ergibt sich eine geringere Zerschneidung in der
Landschaft. Wie auch schon im Kapitel ,Landschaftsbild“ behandelt, sind wenige
Erholungsgebiete in diesem Teil des Marchfelds vorhanden. Daher ergibt sich auch die etwas
bessere Bewertung dieser Trassenfiihrung. Diese fallt mit einer Beurteilungszahl von 4 (Hohe
Zielerfullung) recht gut aus. Allerdings muss hinzugefligt werden, dass in dieser
Trassenflihrung sehr viele Bereiche nicht untertunnelt sind (z.B. zwischen Raasdorf und GroR3-
Enzersdorf). Dies verursacht natirlich L&rm, auch wenn hier keine wesentlichen
Erholungsgebiete vorzufinden sind, ist es doch eine hohere Belastung. Hinzuzuftigen ist, dass

sich das Marchfeld ja in Zukunft besser als Freizeit- und Erholungsregion vermarkten will. Es
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sei etwa das in letzter Zeit immer stiarkere Aufkommen von Heurigen erwéhnt. Daher kann auch
hier, ahnlich wie im Falle der inneren Trassenfuhrung, ein mittlerer Zielerfillungswert von 3
herangezogen werden. Es soll der Sensitivitatswert von 4 hinzugefugt werden, da die meisten

Einschrankungen sich nur wahrend der Bauphase ergeben.

Die Beurteilung der Variante 3 féllt hier schon negativer aus, schlieBlich werden
Erholungsraume im Bereich der Seestadt Aspern (Kreuzung mit B3) gestort. Hier sei noch
einmal der Gedachtniswald 6stlich des ehemaligen Flugfelds erwéhnt. Auch die Zerschneidung
von Siedlungsflachen wird explizit wiederholt erwéhnt. Konkret wird hier wieder vom Bereich
Arztgasse/Dumreichergasse gesprochen (siehe Kapitel Trennwirkung). Es muss aber betont
werden, dass diese Einschrankungen nur in der Bauphase gelten (&hnlich wie auch schon in der
Variante 1), da dieser Bereich nach Fertigstellung des Projekts untertunnelt wird. Variante 3
erhalt somit eine Beurteilungszahl von 3, allerdings mit einer Sensitivitat von 4. Dies resultiert
daraus, dass sich Einschrankungen im Erholungswert lediglich in der Bauphase feststellen

lassen, da die relevanten Bereiche ja ebenfalls untertunnelt sind.

Variante 31 wird negativer bewertet, da die Trassenflihrung den Gedachtniswald regelrecht
durchschneidet. In Abbildung 29 ist dieser geplante Trassenverlauf dargestellt. Diese soll ja
nicht entlang des Westrandes in Richtung Norden fiihren, sondern den Wald in norddstlicher

Richtung durchqueren.
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Abbildung 29,Geplante Trassenflihrungen im Bereich Gedachtniswald(Quelle: maps.google.com)

Trassenfuhrung 3

Zu erwéhnen ist allerdings, dass beide Trassenflihrungen in diesem Bereich ebenfalls
untertunnelt sind, es ergeben sich also nach Fertigstellung dieselben Einflussfaktoren wie auch

im Nationalpark Donauauen.

Allerdings besitzt VVariante 31 einen negativeren Einfluss als Variante 3, da die Trasse ein wenig
ostlich des ,,Himmelteichs* als ,,Einhausung™ an die Oberflache tritt. Dadurch entsteht natdirlich
eine erhohte Larmbelastung. Der Himmelteich kann als Erholungsgebiet angesehen werden,
denn der selbige wird im Sommer sehr hdufig als Badeteich und im Winter als Eislaufflache
genutzt. Selbstredend ist daher die Beurteilung der Trassenfihrung 31 mit einem Index von 3

(mittlere Zielerfullung) nachvollziehbar.

4.5.1.3 Themenbereich Okologie

In diesem Bereich werden die relevanten Fragen im Bereich der Okologie geklart. Dabei
werden sowohl Bereiche im Gebiet der Pflanzen- und Tierlebensrdume, als auch im
Schwerpunkt der Hydrologie analysiert. Hier féllt die Beurteilung weniger detailliert aus, da es
sich dabei nicht um raumrelevante Themen handelt. Es wurde daher auf eine Adaptierung der
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Beurteilung verzichtet. Im Zuge der besseren Ubersicht sollen die Faktoren allerdings nicht

vollig auBer Acht gelassen werden und die wichtigsten Bereiche kurz behandelt werden.

4.5.1.3.1 Pflanzen- und Tierlebensrdume

In einem ersten Schritt wurden die Auswirkungen auf die Flora bzw. Fauna analysiert. Dabei
besteht das Ziel ,, Eingriffe in hochwertige Lebensrdume* (vgl. ASFINAG, 2005; 68) zu

vermeiden.

Pflanzen- und
Tierlebens-
raume

sehr geringe Zielerfullung

geringe bis makige Zielerfil-
lung

mittlere Zielerfullung

hohe Zielerfilllung

sehr hohe Zielerfullungl Verbesse-
rung gegeniiber Bestand

1

2

3

4

5

Vegetation

Beanspruchung zumindest ge-
fanrdeter Biotoptypen bzw. Vor-
kommen von gefahrdeten Pflan-
zenarten in zumindest regional
bedeutendem Ausmat, Aus-
gleichsmaRnanhmen allenfalls
langfristig wirksam

Beanspruchung zumindest ge-
fanrdeter Biotoptypen bzw.
Vorkommen von mehreren ge-
fahrdeten Pflanzenarten in lokal
bedeutenden Ausmai

Beanspruchung lokal bedeuten-
der Biotopfypen oder Vorkoemmen
von einzelnen gefahrdeten Arten
in lokal bedeutendem Ausmalk

Keine Beanspruchung von bedeuten-
den Biotoptypen oder nennenswerten

Vorkommen gefahrdeter Arten

Keine Beanspruchung von bedeu-
tenden Biotoptypen oder nennens-
werten Vorkommen gefahrdeter Ar-
ten; Schaffung neuer hochwertiger
Lebensraume

Vigel

Beanspruchung zumindest regio-
nal bedeutender Vogellebens-
rdume in erheblichem Ausmal

Beanspruchung zumindest lokal
bedeutender Yogellebensrau-
me (Brutvorkommen zumindest
einer Rote-Liste oder lokal sel-
tenen Anhang I-Art) in erhebli-
chem AusmaR

Beanspruchung zumindest lokal
bedeutender Vogellebensraume
{kein Brutvorkommen von Rote-
Liste Arten oder lokal selftener
Anhang I-Art) in erheblichem
Ausmalh

Beanspruchung von Lebensraumen

weit verbreiteter oder haufiger Vogel-

arten

Beanspruchung von Lebensraumen
weit verbreiteter oder haufiger Vo-
gelarten; Schaffung neuer hochwer-
tiger Lebensraume

Amphibien
und Reptilien

Beanspruchung zumindest regio-
nal herptologisch bedeutender
Lebensraume (Laichgewasser bei
Amphibien) in erheblichem Aus-
mal (Kriterium Vorkommen stark
gefahrdete Arten), Anhang II-
Arten)

Beanspruchung zumindest lokal
herptologisch bedeutender Le-
bensrdume (Laichgewasser bei
Amphibien) in erheblichem
Ausmalt

Beanspruchung zumindest lokal
herptologisch bedeutender Le-
bensrdume (Laichgewasser hei
Amphibien) in geringem Ausmal

Keine Beanspruchung von herpeiolo-

gisch bedeutenden Lebensraumen;

aber zumindest geringfigige Trenn-

wirkung in Hinblick auf die Vernet-
zung ven Teilpopulationen

erbesserung von herpetologisch
relevanten Lebensraumen (z.B.
durch projekibedingt veringerte
Trennwirkung)

Tabelle 22 Kategorisierung der Zielerflllungen (Quelle:

Zerawa, Oberrauter, 2005; 68)

In Tabelle 22 sind die 5 Zielerfillungsstufen beschrieben. Diese reichen wiederum von einer

sehr geringen Zielerfullung bis hin zu einer Verbesserung des Bestandes. Dabei wurden die

Kategorien Vegetation, Vogel und Amphibien herangezogen. Zusatzlich flossen auch die

Standortfaktoren im Naturraum mit ein. In diesem letzten Punkt geht es vor allem darum, ob

fur den Standort typische und einzigartige Lebensraume beeinflusst werden.

Im Bereich der Lobau kann gesagt werden, dass es kaum zu Beeinflussungen im Naturraum

kommen wird, da dieser Bereich untertunnelt sein wird. Der Tunnel selbst befindet sich ja in

einer Tiefe von bis zu sechzig Metern, daher kann eine Beeinflussung auf die Vegetation

ausgeschlossen werden.

Relevanter ist in dieser Hinsicht die Trassenfiihrung an der Oberflache. Es sei die Beurteilung

der ,,Schotterteiche* (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 72) im Bereich Raasdorf angesprochen,
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ebenso wie der ,,Teildckerteich®, auf welchen auch schon im Kapitel Freizeit und Erholung
eingegangen wurde. Dieser ist zwar, wie diskutiert, fur Freizeitfragen kaum relevant, allerdings
findet sich dort eine recht hohe Dichte an Vegetation. Es kénnen sich durch die Zusatzbelastung
an NO2 Schéadigungen an der Pflanzenwelt ergeben. Auch in der Frage des Feinstaubs kann
sich naturlich eine Zusatzbelastung ergeben. Daher wird auch Variante 1 mit dem Index 3
bewertet, da es auch zu einer Beanspruchung ,, von lokal bedeutsamen Biotoptypen “ (Siehe Abb.
50) kommt. SchlieRlich finden sich in dem Gebiet zwischen Raasdorf und GroR-Enzersdorf
kaum ahnliche Biotoptypen, da der Trassenverlauf sich in der Nahe der wenigen vorhandenen
Schotterteiche befindet.

Dabher lasst sich fur die Variantenfiihrung 1 eine mittlere Zielerfullung (Wert 3) feststellen.

Die inneren Varianten schneiden hingegen insgesamt um einen Faktor schlechter ab, da ,,im
Bereich der geplanten Anschluf3stelle ERling Trockenwiesen und Waldbestande geschadigt
werden® (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 72), es sei der Gedachtniswald erwahnt, wie auch in
Abbildung 28 zu sehen. Daher schneiden diese Varianten insgesamt noch schlechter ab, es
ergibt sich der Zielerftllungswert 2.

4.5.1.3.2 Biotopvernetzung

Es wird die Frage gestellt, inwiefern die neue Trassenfiihrung bestehende Lebensraume
durchschneidet. Zu erwéhnen sind hier explizit Tierlebensraume. Speziell fir nicht flugfahige
Tiere stellt eine neu geschaffene Barriere in Form einer Autobahntrasse ein nicht zu

Uberwindbares Hindernis dar.

Blotopvemet- sehr geringe Zielertiung geringe bis malige Delerla- mittiere Zieieriung hohe Zieierilung sehr hohe Zielerimg Vemesse-
Zung lung rung gegenober Bestand
1 2 3 4 L
Starke funkfionale Beeintrachi- | Starke funkonale Beelntracht- | Funitionale Beeintrachtigung von | Kelne funktionale Beenirachtiqung | Vernesserung der landschattichen

gung reglonal bedeutender Aus- | gung lokal bedeutender Aus- | Ausarsitungskomidoren; Moglich- | von Austrefiungskomdoren; Miglich- | Konnekilviat
DIEUNGEROMIdore; Keng Mag- brefungskomidore; MEgIchker | k=it zur Trassenquenng 0roo- | k=it zur TrAsSENqUanng 1o boden-
lichkedt zur Trassenguesung r | zur Trassenguenung fr bo- dengebungens Tlere oer langs- | gebundens Tiers dber lAngers Tras-
bodangebundene Tiers Ober I3n- | dengebundzne Tiers dber lan- | re Trassenabschniie besinfrach- | senabschniite kaum beshirachtigh

gers Trassenanschnitts gers Trassenaosohnifts stark | ugt
besintrachtigt

Tabelle 23 Kategorisierung der Zielerflllung Biotopvernetzung (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 75)
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Auch der gegenwartige Stand der Zerschneidung fliel3t in die Bewertung mit ein. Im Falle der
aulleren Variante besteht kaum eine Zerschneidung durch Verkehrswege, daher ergibt sich auch
eine mittlere Zielerfillung von 3. Diese mittlere Zielerfullung kann jedoch nur erfillt werden,

da Griinbriicken geschaffen werden sollen, wie beispielsweise nordlich von GroR-Enzersdorf.

Die innere Trassenfiihrung 3 schneidet schlechter ab, da diese im Bereich Breitenlee einen
wichtigen Vernetzungskorridor beeinflusst. Weiters werden wichtige Grinflachen entlang der
S80 durchschnitten.

(vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 76)

Dieser Korridor wird als ein ,,lokal bedeutsamer Ausbreitungskorridor angesehen, deshalb fallt
hier die Beurteilung mit 2 aus. Die abgewandelte Innenvariante in Form des Verlaufs 31
schneidet etwas besser ab, hier lassen sich &hnliche Eingriffe wie in der dulReren Trassenfiihrung

feststellen. Daher erhélt diese einen Wert von 2 (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 76).

4.5.1.3.3 Gewasserokologie

Die zentrale Frage in diesem Gebiet lautet, ob sich durch den Autobahnbau die Wasserqualitat
von Gewadsserflachen verschlechtern kann. Es lassen sich, vor allem im Nationalpark
Donauauen, groRflachige Wasserflachen verorten. Diese wurden im Rahmen der Untersuchung
nach der Gewassergite kategorisiert, daraus erfolgte dann eine Beurteilung, wie stark diese
durch die neue Autobahn beeinflusst werden.

sehr geringe Zielerfullung geringe bis maRige Zielerfil- mittlere Zielerfllung hohe Zielerfllung sehr hohe Zielerfullung/ Verbesse-
lung rung gegenuber Bestand
1 2 3 4 5
Direkte Bean- | Vollstandiger Verlust des aquati- | GroRflachiger Verlust des Ge- Geringfugiger Eingriff in das Ge- | Geringe Beeintrachtigung (z.B. gerin- | Keine Beanspruchung von Gewas-
spruchung von | schen Lebensraumes (Zuschit- wasserlebensraumes (teilwei- wassersystem (Uferpartien), ge- | ger stofflicher Eintrag z.B. tber serlebensraumen, kein Materialein-
Gewasser- ten), signifikantes Kippen des ses Zuschitten), erhebliche ringfiigige Veranderung des Windwirkung), keine messbare Ver- trag, keine Beeinflussung der Ufer-
lebensrdumen | Okosystems (Hypereutrophie- Beeintrichtigung der Fischerei | trophischen Zustandes und damit | &nderung der aquatischen Fauna, nur | region (Verzahnung Wasser Land),
rung) (Fischsterben, Entwertung des | der aquatischen Lebensgemein- | temporare und geringfigige Beein- keine Beeintrachtigung der aquati-
Reviers — Larmentwicklung, schaft, Beeintrachtigung der Fi- trachtigung der Fischerei schen Lebensgemeinschaft und der
massive Veranderung der a- scherei (temporare Larmentwick- Fischerei, ev Verbesserung via Sa-
quatischen Lebensgemein- lung) u.a nierung von Einleitungen, morpho-
schaft durch eine erhebliche logische Verbesserungen — Schaf-
negative Veranderung des fung von Strukturen
trophischen Zustandes
Indirekte Be- | Massive Beeintrachtigung des Erheblicher Wasserverlust aber | Geringer Einfluss auf Gewasser- | Sehr geringe indirekte Beeinflussung | Keine indirekte Beeinflussung von
einflussung Wasserhaushaltes (Austrocknen), | Umleiten des Grundwasserzu- | lebensraume tber den Wasser- aquatischer Systeme (temporare, Gewasserlebensraumen z.B. uber
von Gewas- Vernichtung der aquatischen Le- | stromes und somit massive haushalt, Umleitungen, Wasser- | sehr geringe Wasserstands- Grundwasserstrome:
serlebensrau- | bensgemeinschaft, Fischsterben, | Verschlechterung der trophi- standssenkungen (messbare schwankungen)
men (Wasser- | dauerhafte Vernichtung des Fi- schen Situation, negative Be- Verschlechterung der trophischen
haushalt) schereireviers einflussung der chemisch- Situation)
physikalischen Parameter,
massiver stofflicher Einfrag,
deutliche Veranderung der a-
quatischen Lebensgemein-
schaft

Tabelle 24 Klassen im Bereich Gewasserokologie (vgl
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In Tabelle 24 ist die Kategorisierung der Klassen ablesbar, diese reichen von einem
vollstdndigen Verlust des aquatischen Lebensraumes bis hin zu keiner Beanspruchung von

Gewasserlebensraumen.

Es wird vor allem die Bauphase angesprochen, denn wéhrend dieser Zeit konnte durch die
Windwirkung eine Beeinflussung von sensiblen Gewéssern stattfinden. Eine Beeinflussung
wéhrend der Betriebsphase wird im Bereich der Untertunnelung weitestgehend ausgeschlossen,
da sich die Trasse nicht im Grundwasserstauer befindet. In den an der Oberflache gefiihrten
Trassenbereichen kann eine Beeinflussung nicht ganz ausgeschlossen werden, es sei etwa auf
Fischbestdnde im Bachheimer Teich hingewiesen. Daher lasst sich auch die Bewertung von 3
(4) ableiten. Dies entspricht einem geringftigigen Eingriff in das Gewassersystem (Wert 3) bis

hin zu einer geringen Beeintrachtigung, wo keine wesentlichen Eingriffe feststellbar sind.

Im Falle der inneren Variante 3 ist die Beeinflussung weitaus groRer, da sich auf Wiener
Stadtgebiet Wasserflachen in unmittelbarer Néhe zur Trasse befinden, es kommt zu einer

Beeinflussung des Grundwassers.

Die adaptierte Trassenfuhrung in der Version 31 schneidet im Untersuchungsbereich
Gewasserokologie  viel  besser ab. Die Trassenfuhrung befindet sich im
Grundwasserabstrombereich, auch in der Bauphase sollen kaum Beeinflussungen vorhanden

sein. Daher ergibt sich eine relativ gute Beurteilung von 4.

4.5.1.3.4 Schutz- und Schongebiete

Schutzenswerter Naturraum soll moglichst gering negativ beeinflusst werden. Dies ist die
zentrale Fragestellung in diesem Kriterium. Hier sind etwa die Natura 2000 Schutzgebiete zu
erwéhnen, oder auch Nationalparkflachen, diese sind ja in der Form des Nationalparks
Donauauen vorhanden. Auch wenn der Eingriff in den Nationalpark durch die Bauweise an sich
recht wenige Auswirkungen haben wird. Es wird ja vom Tunnelbau in Schildvortrieb in
geschlossener Bauweise gesprochen, d.h. es finden keine Bautatigkeiten an der Oberflache statt.
Interessant ist, dass hier die Zielerfullung trotzdem nur mit 2 angegeben ist. Als Begriindung
wird hier die ,,Sensibilitdt des Gebietes™ (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 86) angefihrt. Die
Beurteilung in der Stufe 2 entspricht einer , kleinrdumigen relevanten Auswirkung auf
hochrangige Schutzgebiete (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 85). Der Beurteilungsgrad 3

entsprache hingegen nur geringfugigen bis keinen Auswirkungen auf diese Gebiete.

101



Im Einreichprojekt der ASFINAG Klingt dies ein wenig anders, darin ist zu lesen: ,, Es zeigen
die fachspezifischen Untersuchungen, dass keinerlei relevante Auswirkungen auf den
Nationalpark zu erwarten sind. * (vgl. Beitl, 2009; 22). Dabei wird explizit von den Einfllissen
auf das Grundwasser, sowie auf die Tier- und Pflanzenwelt gesprochen. Deshalb erscheint hier
eine Zielerfillung von 2 etwas niedrig, die inneren Varianten werden mit jeweils 3 besser
bewertet. Dies liegt vorwiegend darin begriindet, weil die inneren Trassenfuhrungen in
geringerer Lange den Nationalpark durchschneiden als dies im Falle der Variante Auf3en der
Fall ist. Im Nationalpark wird zwar das Grundwasser selbst nicht berthrt (Tunnelfihrung im
Grundwasserstauer), allerdings kann durch das Durchschneiden des Grundwasserkorpers (im
Raum GroR Enzersdorf) eine Art Stauwirkung entstehen. Konkret konnte nordlich der
Tunnelréhre ein steigender Grundwasserspiegel ins Spiel kommen, stdlich hingegen ein
Absinken. Der gednderte Wasserhaushalt hatte dann wiederum schon einen Einfluf} auf die
Okologie des Nationalparks. Dies gilt aber auch fiir die anderen Variantenfiinrungen, von daher
ist wie gesagt, ein mittlerer Zielerflllungswert von 3 auch realistisch, wie angesprochen wird
aber die Variante 1 mit dem Faktor 2 (geringe Verschlechterung), aufgrund der langeren

Trassenfiihrung im Nationalpark, bewertet.

4.5.1.4 Themenbereich Land- und Waldwirtschaft

4.5.1.4.1 Landwirtschaft

In diesem Bereich sind dhnliche Faktoren ausschlaggebend, wie auch schon im Kapitel
Trennwirkung. Konkret behandelt wird das hier vorliegende Untersuchungsgebiet. Werden
landwirtschaftliche Nutzflachen zerschnitten? Ergibt sich eine Verringerung der
zuruickgestellten Flachen fur Landwirtschaft? Das sind die zentralen Fragen, welche

bestimmen, ob eine hohe oder niedrige Zielerfullung erreicht wird.

Bestimmend sind auch die Abtragzahlen an Material, welches fir die Landwirtschaft eine hohe
Relevanz aufweist. In der UVE wird behauptet, dass humoser Boden auch in der Bauphase
nicht abgetragen wird. Vorwiegend werden LW-Flachen in der Bauphase beeinflusst, es erfolgt
nur eine maRige Belastung. Dadurch ergibt sich ein groRes Potential, wenn in der Bauphase auf
emissionsédrmere Maschinen gesetzt wird. Es sind etwa die Emissionen und Feinstaubwirkung

von Baumaschinen anzusprechen.
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,, Die zum Einsatz gelangenden Baumaschinen mit Verbrennungsmotor missen der
Emissionsstufe I11a gemaR Verordnung des Bundesministers fur Wirtschaft und Arbeit
uber Malinahmen zur Bekampfung der Emission von gasférmigen Schadstoffen und
luftverunreinigenden Partikeln aus Verbrennungsmotoren flir mobile Maschinen und
Gerate (MOT-V; BGBIL. II Nr. 136/2005) entsprechen. “ - BMVIT, 2015;29

Die geltenden Emissionsstufen Illa entsprechen nicht mehr den neuesten Umweltstandards,
speziell was die Feinstaubbelastung angeht. Deshalb wurde von der EU der Standard Illb
verabschiedet, darin werden vor allem Feinstaubemissionen um 65 Prozent reduziert. Diese
Richtlinien wurden 2011/12 eingefuhrt (val. Bauforum 24 2011,
http://www.bauforum24.biz/forums/topic/48238-doosan-baumaschinen-entsprechend-
emmissionsstufe-iiib/)
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Abbildung 30 Feinstaubausstol? nach Motoren (Quelle: (Quelle: Zeppelin, 2010;3)

In Abbildung 30 ist ersichtlich, um wieviel weniger Feinstaub Baumaschinen nach aktuellstem
Standard verursachen.

Die Richtlinien sollten Uberarbeitet werden, damit die neueren Normen (wie in diesem Falle

die Emissionsstufe 111b) fir neue Bauvorhaben verpflichtend sind.
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Es wirde sich also mit einer Etablierung von neueren Baufahrzeugen eine weitere Reduktion

erzielen lassen, dies wirde sich natirlich auch auf den Zielerfullungswert auswirken.

Far die Humusflachen gilt, dass, wie bereits erwahnt, nur ein sehr geringer Anteil abgetragen

wird.

Fir die Landwirtschaftsflachen an sich gilt, dass im Bereich des Marchfelds gro3e Flachen mit
einer hohen Produktivitat vorzufinden sind. Die Flachen werden intensiv mit einem hohen
Maschineneinsatz bewirtschaftet (vgl. Beitl, 2009; 137). Die allgemeine Empfindlichkeit fur
diese Boden wird als gering eingestuft, da eine hohe Pufferkapazitat (Aufnahmeféahigkeit von
Sauren und Basen bei gleichbleibendem pH-Wert (vgl. Lexikon der Geographie, 2001;
http://www.spektrum.de/lexikon/geographie/pufferkapazitaet/6303) vorhanden ist.

Es ergibt sich eine relativ geringe Beeinflussung der humusreichen Bodenschichten, diese
werden ,,temporar gelagert™, d.h. sie werden im Zuge der Bautatigkeiten umgelagert, es ergibt
sich nur ein geringer Verlust an fruchtbaren Boden. Konkret werden 400 000 Kubikmeter
umgelagert, die betroffene Landwirtschaftsflache entspricht 228 ha (vgl. ASFINAG, 2009; 13).
Auch wenn der absolute Verlust an Boden gering ist, ergibt sich doch ein erheblicher Verlust
an Boden, schlielRlich ist ein umgelagerter fruchtbarer Boden nicht sofort wieder fruchtbar.
Daher ergibt sich auch ein hoher Eingriff, da ja flr einen bestimmten Zeitraum bewirtschaftbare

Flachen verloren gehen.

Allerdings wird insgesamt gesehen nur eine geringfuigige Beeinflussung entstehen, da auch
erhebliche SchutzmalRnahmen getroffen werden. Dazu zéhlen etwa Bepflanzungsmalinahmen,
auch die geforderten Grenzwerte sollen in der Betriebsphase eingehalten werden.

Verbesserungswirdig ist lediglich der angesprochene Emissionsausstol? in der Bauphase.

Auch deshalb ergibt sich fiir die duBere Variante nur eine mittlere Zielerfullung von 3. Die
innere Variante schneidet hier etwas besser ab, da weniger landwirtschaftliche Nutzflachen

(keine Beanspruchung im Marchfeld) geschadigt werden.

4.5.2 Fachbereich Verkehr

In diesem Bereich wird die Frage gestellt, welche Auswirkungen auf die Verkehrssituation
durch einen eventuellen Bau des Projekts entstehen. Darlber hinaus werden auch Fragen im
Bereich des Offentlichen Verkehrs gestellt, d.h. welche (negativen) Auswirkungen kann eine

Realisierung auf den Modal Split haben? Zur Beurteilung im Bereich Verkehr wird wiederum
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die funfteilige Bewertungsskala herangezogen, ausgehend von 5 (starker Verbesserung im
Vergleich zum Referenzfall) und 1 (starke Verschlechterung im Vergleich zum Referenzfall).
Ein Wert von 3 wirde ausgewiesen werden, wenn sich keine Verénderung gegeniber dem

Bestandsfall ergibt.

In diesem Fachbereich flieRen die, vor allem die fiir den Bau dieser neuen Verkehrsader,

wichtige Verkehrswirksamkeit, sowie auch die Verkehrssicherheit mit ein.

4.5.2.1 Themenbereich Verkehrswirksamkeit

4.5.2.1.1 Entlastung des Bestandes

In diesem Bereich wird die Verkehrssituation an den bestehenden Stral3en untersucht. Das Ziel
der Autobahn soll ja sein, dass das vorhandene Strallennetz entlastet wird, konkret wird hierzu
in vielen Fallen von der Wiener Siidosttangente und der B3 gesprochen. Hierzu sind in der UVE
(Umweltvertraglichkeitserklarung) auch wichtige Ziele der S1 Spange SiiRenbrunn-Schwechat
aufgefihrt. Zu allererst wird erwéhnt, dass der gesamte Verkehr im GroBraum Wien auf einem
hochrangigen Verkehrsnetz gebundelt werden soll. Dazu soll zusétzlich die eben
angesprochene Hochleistungsinfrastruktur entlastet werden. Im gleichen Zug soll auch eine
Reduktion des Verkehrsaufkommens in den Ortskernen (z.B. GroR-Enzersdorf und ERIing)

erfolgen.

Im Falle einer Realisierung der Variante 1, soll es aber auch zu einer Zunahme der
Verkehrsstrome in Richtung der Anschlussstelle Gro3-Enzersdorf kommen. (vgl. ASFINAG,
2009; 91). Gleichzeitig wird allerdings behauptet, dass etwa die A23 und die A4 massiv

entlastet werden.

Interessant ist allerdings, dass in der NKU jeweils ausschlie3lich die Gesamtberechnungen
herangezogen werden, d.h. es wird davon ausgegangen, dass Grol3projekte wie die S8
Marchfeld Schnellstrale realisiert werden, eine Berechnung im Falle einer ausschliel3lichen S1

Realisierung liegt nicht vor.
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Belastung am Querschnitt DTV, 2020 {1.000 Kfzi24 h)
PER Marchfeldstralle Mordlage Marchiegldstralie Sidlage

P 1 Pif 31 Fif 3 Pif 1 P 31 Fif 3
A 23 Praterbricke 187 161 161 181 182 158 162
5 2 siidl. Breitenleer Str. 63 52 52 50 51 52 51
Breitenlee, Breitenleer Sir. 30 5 g 8 5 a B
Neusling, Breitenleer Str. 2 i1 ] g 5 11 1
Aspem Siegesplatz 48 10 2 g iD B el
Efiling Schloss 46 12 20 20 2 Fi 2
Biberhaufenwep 0 12 18 13 14 i7 17
Summe Wr. Ortsdurchf: 176 45 59 54 46 (1 &7
Raasdorf Breitenleer Str. 16 3 4 3 g 11 ]
Dﬁ:é!. Enzersdorf, Kirchen- 1 g 8 8 a a 10
Summe NO Orisdurchi. 35 11 12 11 17 20 15
Summe W+ NO Orsdurchi 211 57 71 63 63 ] 82

Tabelle 25 Vergleich der Verkehrsbelastungen flir gegebene Planfélle (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 99)

Dies stimmt auch mit den Aussagen von Ing. Vanek Uberein, er behauptete ja, dass die
Verkehrsberechnungen nur dann gelten, wenn die Umfahrung der Gemeinde GroRR-Enzersdorf
realisiert wird. Es lasst sich also feststellen, dass im Rahmen der Nutzwertanalyse eine
ausschlieBliche Berechnung fur die S1 plus etwaige Nebenprojekte durchgefiihrt wurde. Es
muss gesagt werden, dass laut diesen Berechnungen in der Tat eine hohe Entlastungswirkung
entstehen kann, allerdings fallen diese doch recht unterschiedlich stark aus. So kann abgelesen
werden, dass das Hauptziel, die A23 im Bereich der Praterbriicke massiv zu entlasten, nicht
wirklich erreicht wird. Im Referenzfall fir das Jahr 2020 (keine Realisierung der S1) ist mit
einer Verkehrsstarke von 187 000 Fahrzeugen pro 24 Stunden zu rechnen. Mit einer
Realisierung der S1 fallt diese mit 160 000 Fahrzeugen pro 24 Stunden zwar geringer aus, ist
aber im Vergleich zu heute keine wesentliche Entlastung (170 000 Fahrzeuge im Jahre 2016

laut Verkehrsclub Osterreich).

Somit kann gesagt werden, dass auch nach einer Realisierung der S1, die A23 zwar um ca. 15
Prozent entlastet wird, allerdings entsteht durch die neue S1 auf eben dieser, insgesamt gesehen,

ein noch hoheres Verkehrsaufkommen.

Damit einhergehend, ergibt sich nur eine geringe Entlastung der im Norden an die A23
anschlieBende S2, auch wenn diese etwas starker ausfallt. Es wird eine Reduktion von 63 000

auf ca. 51 000 Kfz pro 24 Stunden erwartet. Hier erfolgt also eine Reduktion um ca. 20 Prozent.

Die nachfolgende Abbildung 31 soll diesen doch relativ geringen Reduktionswert erklaren.

AuRerdem werden Pendler, welche mit dem PKW in die Innenstadt fahren, immer noch die
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A23 benutzen, weil dies eben die Autobahn ist, welche am weitesten in das Zentrum Wiens

hineinfiihrt. Nachfolgende Zahlen sollen dies bestéatigen.

Pendlerstrome nach Wien
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Abbildung 31  Pendlerstrome nach ~ Wien  (Quelle:  Planungsgemeinschaft ~ OST, 2011  zit. n.
http://diepresse.com/home/panorama/wien/1269059/350000-PendlerAutos-kommen-taeglich-nach-Wien)

Die Planungsgemeinschaft Ost hat in den Jahren 2008 bis 2010 eine sogenannte
Kordonerhebung durchgefiihrt, die die Pendlerstrome zeigen soll. Dabei wurden die taglichen
Pendler nach Wien gezahlt. Es wurden die téglichen Zahlen zwischen Dienstag und Donnerstag
ermittelt (vgl. Planungsgemeinschaft Ost, 2011; 1). Gemessen wurde in den StoRRzeiten. Dabei
ist folgende Aussage interessant: ,,Betrachtet man die einzelnen Fahrzeugarten, so ergibt sich
fur Pkw + Lieferwagen ein Anteil von 91% sowie ein Schwerverkehrsanteil (Lkw, Sattelziige
und Reisebusse) von 7 Prozent“- Planungsgemeinschaft Ost, 2011; 7). Somit wird also der
GrofRteil der Verkehrsbelastung durch den motorisierten Individualverkehr verursacht, was eine
Entlastung der Stralle durch MalRnahmen im 6ffentlichen Verkehr noch verstarken wiirde. Ein
hoherer Anteil von OV-Nutzern wiirde natiirlich eine Reduktion des MIV bewirken.
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Pendlerstatistik Di bis Do 2008 - 2010
aufgeschlisselt nach Arten des Verkehrsmittels
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Abbildung 32 Pendlerstatistik Wien 2008 bis 2010(eigene Erstellung, Daten zit. n. Planungsgemeinschaft Ost 2011; 8)

Auf der obigen Abbildung 32 sind die momentanen téglichen Pendlerstrome abzulesen. Es ist
erkennbar, dass ein Grofteil der Pendler aus dem Stden kommt (A2), dies ist auch logisch
begriindbar, da sich im Stiden von Wien einen sehr grol3er Agglomerationsraum befindet (z.B.
Baden und Madling). Diese Berufspendler werden wohl kaum eine neue Donauquerung nutzen,
da diese in die Innenstadt fahren, und nicht in die norddstlichen Randbezirke Wiens oder ins
Weinviertel. Die neue Autobahn kann nur die vergleichsweise geringen Zahlen aus dem
Weinviertel und Norden auffangen, Gberhaupt fallt auf, dass der Anteil des Individualverkehrs
noch immer sehr hoch ist. Ein weiterer Hinweis, dass es vielleicht besser wére Pendler zum

Umstieg auf ein 6ffentliches VVerkehrsmittel zu bewegen.

Zielfihrender ist selbstredend die Situation im Bereich der Ortsdurchfahrten, beispielsweise
kann eine Realisierung der S1 zu einer massiven Reduktion des Verkehrs im Bereich der
Breitenleer Strale fuhren. Hier kann eine Reduktion von derzeit 30 000 Kfz auf rund 5 000 Kfz
pro 24 Stunden erfolgen.

Auch die Situation am verkehrsgeplagten Biberhaufenweg konnte laut den Berechnungen
entscharft werden. Vor allem in der angedachten Variante AulRen, kénnte eine doch hohe
Reduktion von 30 000 auf 12 000 Kfz pro 24 Stunden erreicht werden. Die geplanten
Trassenfiihrungen hatten also Vorteile gegenlber dem Szenario 1 aus der SUP. Dort werden

ja vorzugsweise die Verkehrsverbindungen in der Stadt Wien ausgebaut. Ein Beispiel hierftr
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waére die Verlangerung der A22 (siehe Diskussion der Szenarien aus der SUPer Now 2002).
Diese hatte womdglich Zusatzbelastungen dieser Stral3e zufolge, da es sich hierbei um eine
ZubringerstralRe zur A22 handelt. Diese problematischen Folgen des Szenario 1 sind ja auch
in der SUPer Now dokumentiert. (,, Die Verkehrsleistung im 1V verdoppelt sich fast
gegeniliber dem Bestand im Umland, in Wien nimmt die Personenkilometerleistung von 3 Mio.

auf 5 Mio. zu, die zum Teil durch das zusatzliche Angebot an neuer Stralleninfrastruktur
hervorgerufen wird “ - MA 18, 2002; 12)

Es muss allerdings gesagt werden, dass insgesamt gesehen keine Entlastung erfolgen wird.
SchlielRlich steigen die Verkehrszahlen an den HochfrequenzstraBen nérdlich der Donau
laufend an. Anders ist die Situation allerdings an den Ortsdurchfahrten. Die nachfolgende
Grafik soll beispielsweise die Verkehrsbelastungen am Biberhaufenweg aus dem Jahre 2010
zeigen. Die Daten stammen aus der Verkehrszahlung der Stadt Wien, diese wird alle 5 Jahre

durchgefuhrt, die Ergebnisse aus 2015 sind noch nicht veroffentlicht worden.

Zst.Nr.: 169.W Biberhaufenweg/ Asperner Heldenplatz

——FR Asperner Heldenplatz ——FR Lobau
250
B
200 h
: I\/‘J\
—
2 150 A . AN
£ M\
.E 100 f\_’;\{{:‘ﬁﬂ = Y ﬂ'
E N W N
2 % :
) %ﬁ#‘www
ﬂ _
1 2 3 4 5 6 7 &8 9 10 11 12> 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Verkehrsplanung Kafer GmbH Uhrzeit

Abbildung 33 Tagesganglinien am Biberhaufenweg 2010 (Quelle: Verkehrsplanung Kéafer GmbH, 2011; 70)

In Abbildung 33 ist die Tagesganglinie des Verkehrs in beide Fahrtrichtungen dargestellt. Die
MalReinheiten sind Kfz pro 15 Minuten. Der Verlauf macht deutlich, dass es sich, wie schon
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zuvor behauptet, um eine Verkehrsachse fiur Tagespendler handelt (siehe hohe
Verkehrsbelastungszahlen in den Morgenstunden).

Wird der Tagesverlauf auf eine Belastung pro 24 Stunden umgerechnet, so ergeben sich
momentan leicht hohere Zahlen als die im Optimalfall erreichbaren Werte aus den
Berechnungen der Verkehrsstarken in der Zukunft. So verkehrten 2010 im Durchschnitt knapp
14 000 Kfz pro 24 Stunden uber den Biberhaufenweg, im Optimalfall ergibt sich fiir 2020 eine
Belastung von 12 000 Kfz pro 24 Stunden (siehe Abbildung 33).

Anhand dieses Beispiels kann abgelesen werden, dass es im Bereich der Ortsdurchfahrten zu
einer Verkehrssenkung kommen wird. Allerdings kann die Errichtung der S1 nicht als
entscheidender Faktor hierzu angefuhrt werden, schlieflich ist auch in den letzten Jahren ein
Absinken der Verkehrsbelastung an Ortsdurchfahrten feststellbar (siehe dazu Vergleich der
Belastungen auf GemeindestraBen 2005/2010, MA 18, 2005; 149 ff.). Ein Absinken der
Verkehrsbelastung an den niederrangigen Strallen l&sst sich daher eher mit einem leicht
geanderten Mobilitatsverhalten argumentieren als durch den Bau der S1.

Angesichts dieser Zahlen kann gesagt werden, dass eine vollige Zielibereinstimmung, wie in
der NKU angegeben, nichtzutreffend ist. Beispielsweise wird ja Variante 1 mit dem hochsten
Wert von 5 bewertet, die prognostizierte Reduktion der Verkehrsstarken sind zwar bei einer
Realisierung der &uBeren Trassenflihrung am groRten, allerdings nimmt auch hier der Verkehr
zu. In der Bewertungsskala geht es ja, wie zuvor erwahnt, um die Auswirkungen im Vergleich
zum Referenzfall. Anhand der Beurteilung der Verkehrsstarken sollte aber schon der Vergleich
zur Gegenwart herangezogen werden. SchlieBlich lautet ja diese Bezeichnung ,,Entlastung des
Bestandes®. Daher sollte die Skala optimiert werden, eine vollige Zielerfillung kann eigentlich
nur erreicht werden, wenn sich die Verkehrsstarken an bestimmten Routen tatsdchlich
reduzieren. Allerdings ist ja ersichtlich, dass dies nicht zutrifft. Es sollte daher der
Zielerfillungswert um einen Faktor reduziert werden. Ein Wert von 4 konnte hierzu passender
sein, vor allem, da ja auch die Verkehrsstarken auf der A23 weiter zunehmen werden, und wir
hier auf keinen Fall von einer ,,Entlastung® sprechen kdnnen.

Die inneren Trassenflihrungen reduzieren den Verkehr in geringerer Form gegeniber dem
Referenzfall, hier wére ebenfalls eine Reduktion des Zielerfulllungswertes ratsam. Es kann von

einer mittleren Zielerfillung ausgegangen werden, ein Wert von 3 kénnte angedacht werden.
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4.5.2.1.2 VerkehrserschlieRung

Das Ziel lautet, dass mit dem Bau der neuen Verkehrsader die Qualitat an Straleninfrastruktur
gesteigert wird. Dipl. Ing. Dallhammer vom OIR bestatigte dies auch in seiner Aussage. ,,Die
Idee ist ja immer noch die Schaffung des Grofrings um Wien* (Aussage DI Dr. Dallhammer,
24.11.2016). Konkret spricht die ASFINAG hier ja auch vom sogenannten ,,Regionenring™. Mit
dem Bau des Abschnittes zwischen StfRenbrunn und Schwechat, wiirde dieser Autobahnring
um Wien auch vollstédndig geschlossen werden.

Es wird argumentiert, dass eine ,,generelle Unterversorgung® an qualifiziertem Stralennetz in
den Bezirken norddstlich der Donau vorhanden ist (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 101). Die
S1 wirde den Verkehr bundeln und die A23 sowie auch die Ortsdurchfahrten entlasten.
Allerdings wurde ja schon im vorherigen Kapitel besprochen, dass die Entlastungswirkung,
bezogen auf die A23, nicht in einem sehr hohen MaRe gegeben ist. Fir die Ortsdurchfahrten
trifft das eher zu, allerdings wurde ja, wie zuvor schon gesagt, vom Referenzfall 2020
ausgegangen.

Der VerkehrserschlieBungswert wird zweifelsfrei ansteigen, die Erreichbarkeit fir den
motorisierten Individualverkehr wird stark ansteigen.

Diese ,,generelle Unterversorgung™ ist in gewisser Weise schon gegeben, da in den Bezirken
Donaustadt, sowie in den Gebieten 6stlich der Stadtgrenze, wenig hochrangige Infrastruktur
vorhanden ist. Daher kommt es auch zu einem hohen Verkehrsaufkommen auf den
Verkehrsachsen B3 und B8.

Allerdings kann auch argumentiert werden, dass die Verkehrsprobleme auf der B8 gréitenteils
hausgemacht sind. Schliellich stieg dort das Verkehrsaufkommen rasch an, seitdem die S2
(Verlangerung der A23 in Richtung Norden) realisiert wurde. Dieser neue Autobahnknoten
erzeugte natdrlich einen neuen Zubringerverkehr. Daher kdnnte eine &hnliche Situation an der
B3 entstehen, diese soll ja im Bereich GroRR-Enzersdorf an die zukinftige S1 angebunden
werden.

In der gegenwaértigen Sachlage im Bereich der B8 ist eine extrem hohe Verkehrsbelastung
feststellbar. Beispielsweise wurden im Bereich westlich von Deutsch-Wagram bereits
Verkehrszahlen von 30 000 Fahrzeugen pro 24 Stunden gemessen (Verkehrszéhlung
Niederosterreich 2010). Laut den Verkehrsprognosen zu den Auswirkungen der S8
Schnellstral3e sollen die B3 und die B8 durch die Realisierung der Schnellstralen S8 und S1

eine erhebliche Entlastung erfahren.
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Verkehrsstarke in Kiz'24h Werktagwerkehr
(inklusive induziertem Yerkehr)
Relative
Streckenabschnit Verdnderung der
Werte in Kfz/24h Planiall 0-E 2025 Planfall 1-E 2025 Verkehrsnachifrage
Einreichprojekt des Flanfalles 1-E
2025 in % des
Planfalls 0-E 2025
58 zwischen Knoten 51/38 } 2% 100
und AST Deutsch-\Wagram '
58 zwischen AST Deutsch-
Wagram und AST Strasshof B 24.400
58 owischen AST Strasshof } 16.000
und AST Markgrafneusied| '
58 zwischen AST
Markgrafneusiedl und AST - 2.500
GanserdorffObersiebenbrunn
Spange BB zwischen B8 und _ 13.000
58
L% siidlich Gansemdaorf, N
Zubringer zur S8 4.000 7.500 Q%
BA mwizchenS51 und Aderklaa 19,6800 13.800 -30%
BA Strasshof und Gansemdorf G.100 3.500 -43%
B8 Ortszentrum Ganserndorf 5500 10,000 +18%
B8 Weikersdorf und Angern 4.100 4 700 +15%
L11 zwischen Markgraf- . .
neusied] und Gansermdorf-50d 1.000 11.600 5%
L2 zwischen Markgrafneusied|
und Obersiebenbrunn £.200 200 0%
L5 westlich von Leopoldsdorf G400 G.700 +5%
L8 Ortsgebiet Lecboldsdorf 3.700 4300 +1696
B3 zwischen Wittau und g
Probstdarf 9.200 9.200 0%
%3 Stadizentrumn Grolk 4.000 4700 4%
Enzersdorf

Tabelle 26 Entlastungswirkung S8 (Quelle: Sammer, 2016; 41)

Hier entsteht also auch im Vergleich zur jetzigen Situation eine Entlastungswirkung im Bereich

der B8, und eben nicht nur im Vergleich zum Referenzfall. In der Tabelle ist ersichtlich, was
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eine ausschlieliche Realisierung der S1 bewirken wirde, ndmlich eine Reduktion der
Belastung der B8. Diese Zahlen werden in Tabelle 26 durch den ,,Planfall 0-E 2025 dargestellt.
Es kann also der Argumentation weitestgehend zugestimmt werden, dass eine
Verkehrsiberlastung an gewissen Verkehrsachsen vorhanden ist. Diese kénnten durch einen
Bau der S1 entlastet werden.

Allerdings gilt dies, wie gesagt, nicht wenn die Belastungszahlen der A23 betrachtet werden.
Hier sind, wie im vorherigen Kapitel angesprochen, nur geringe Entlastungen zu erwarten.
Hierdurch scheint eine Beurteilung mittels Faktor 5 (sehr hohe Zielerftllung), wenn wir von
den inneren Varianten sprechen, zu positiv formuliert. Eine sehr hohe Zielerfillung sollte nur
gegeben sein, wenn durch den Bau Gebiete wesentlich besser angeschlossen werden und sich
dadurch gewisse ,,Nadel6hre* entlasten lassen. Dies ist allerdings nicht wirklich der Fall,
lediglich die B8 wird durch den Bau der S1 entlastet werden (wie in Tabelle 26 ersichtlich
geschieht dies auch ohne eine Realisierung der S8 Marchfeld Schnellstralle). Dadurch wére
eine Reduktion des Wertes auf den Faktor 4, wenn von den inneren Varianten 3 und 31
gesprochen wird, ratsam. Dies entspricht dann einer hohen Zielerfullung. Diese ist schon
gegeben, da zwar der Verkehr auf den Ortsdurchfahrten weiterhin zunehmen wird, allerdings
wird das Wachstum gebremst. Auch die Erreichbarkeit fir die Ortskerne, wie etwa ERling und
Aspern wird verstarkt. Dies wird erreicht durch einen direkten Autobahnanschluss der
genannten Stadtteile.

Die &aulere Trassenfuhrung wird ja in der NKU mit dem Wert 4 (geringe Verbesserung)
beurteilt. Hier wurde nicht der héchste Wert gewahlt, dies geschah aufgrund der zu erwarteten
problematischen Raumentwicklung am Stadtrand von Wien. Allerdings sind die zu erwarteten
Entlastungswirkungen an den Ortsdurchfahrten hoher (siehe Abbildung 33), wodurch sich auch
ein hoherer VerkehrserschlieBungswert ableiten kann.

Insgesamt gesehen kann allerdings der Wert von 4 beibehalten werden, ein Wert von 5 ware
nicht empfehlenswert, da ja eine Realisierung in der Variante 1 Impulsgeber fur die
angesprochene problematische Raumentwicklung am Stadtrand (z.B. Entstehen von

Gewerbegebieten, Verlagerung der Verkaufsflachen an Randlagen) sein kann.

3.5.2.1.3 Offentlicher Verkehr:

Ein Bau einer neuen Autobahn hat natirlich auch Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr.
Dabei spielt die Motivation der Bevolkerung offentliche Verkehrsmittel zu benutzen eine
tragende Rolle. Je besser die Straleninfrastruktur ausgebaut wird, desto eher werden

beispielsweise Pendler auf den OV verzichten und stattdessen den eigenen PKW nutzen, um zu
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ihrer Arbeitsstelle zu gelangen. Es liegt auf der Hand, dass nicht nur der vorhandene Ausbau
an OV an sich tiber das Nutzen/Nichtnutzen ebendieser entscheidet, sondern auch wie stark die
Zeitdifferenz zwischen Individualverkehr und 6ffentlichen Verkehr ist. Wenn das 6ffentliche
Verkehrsnetz gut ausgebaut ist, zudem sich eine hohe Verkehrsbelastung auf den Stralen
verorten lasst, wird sich ein hoherer OV-Nutzer Anteil feststellen lassen.

Fiir die Beurteilung der Zielerfiillung im Bereich ,,Offentlicher Verkehr* diente in der NKU der
Masterplan Verkehr der Stadt Wien aus dem Jahre 2003. Ein Ziel ware etwa das offentliche
Verkehrsnetz an den Stadtrandgebieten weiter zu verdichten (vgl. Hausler, 2008;11). Die Stadt
Wien hat sich damals auch das Leitbild ,,Intelligente Mobilitdt” zum Ziel gesetzt.

Machhaltigheit
Effizienz Innovation
INTELLIGENTE
MOBILITAT
Akzeptanz Kooperation

Abbildung 34 Leitbild "Intelligente Mobilitat" (Quelle: H&ausler, 2008; 12)

Vor allem der Nachhaltigkeitsbegriff spielt dabei eine groRe Rolle, darin ist auch der
Umweltgedanke verpackt. Das Ziel soll eine umweltgerechte und verkehrsvermeidende
Verkehrspolitik sein. Der Schwerpunkt des Verkehrs soll vom motorisierten Individualverkehr
auf den offentlichen Verkehr gelegt werden. Eine weitere Forcierung des Baus von neuen
Schnellstralen wirde also keinen Beitrag zur Erflllung dieses Ziels leisten, im Gegenteil, der
Anteil des OVs im Modal Split wiirde sinken.
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Ov-Anteil " [%]
PIfR PIf 1 PIf 31 PIf 3
Wiener Ziel/Quellverkehr 45 44 44 44
Wiener Binnenverkehr 40 38 38 38

Tabelle 27 OV-Anteil in den verschiedenen Szenarien (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 103)

Tabelle 27 zeigt den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Modal Split, zum einen im Planfall
R. Dies entspricht, wie schon erwahnt, der Situation im Jahr 2020, wenn die S1 nicht gebaut
wird. Dies hatte im Wiener Ziel- und Quellverkehr einen OV-Anteil von 45 Prozent zufolge,
im Wiener Binnenverkehr noch beachtliche 40 Prozent.

Eine Errichtung der S1 (in allen drei Varianten) hatte eine Senkung des Modal Splits zufolge,
im Ziel- und Quellverkehr wiirde der Anteil um jeweils ein Prozent sinken, im Wiener
Binnenverkehr sogar um zwei Prozent.

Um zu untermauern, von welchen Faktoren die Wahl auf das Verkehrsmittel ,,Offentlicher
Verkehr* abhdngig ist, wurden Daten aus der sogenannten ,,Mobilitdtsbefragung fiir den
Flughafen Wien“, durchgefihrt im Jahr 2013, herangezogen. Dabei erfolgte eine Befragung der
am Flughafen Wien beschéftigten Personen. Aus den Daten ging hervor, dass viele dieser
Erwerbstatigen in den Bezirken nordostlich der Donau beheimatet sind. Somit ergibt sich eine
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recht gute Aussagekraft dieser Ergebnisse, da mit der Realisierung der S1 eine neue, schnellere

Verbindung zwischen diesen Orten geschaffen wird.

Bedingungen fir den Wechsel auf offentliche Verkehrsmittel (Mehrfachanbsorten)

ungewichtet Prozent gewichtet
Anzahl | Prozent | derFalle | anzah) | Prozent
dichters Intenvalle Ja4 17.30% 52, 20% S187 92 .30%
kiirzere Fahrzeiten 337 15.20% 45.080% 4540 435, 80%
giinstigere Fahrpreise 204 [ 1320% 4000% | 2011 |  39.30%
= | seltensres Umsteigen 285 12.80% 38, 80% 2844 38, 70%
% naher gelegens Halestellen 189 B,50% 25,70 2808 26.20%
E langere Betricbszeiten 183 B,.20% 24 90% 2455 24 T0%
2 hidherer Spritpreis 9 4 30% 13,10% 1281 13%
E erschwerte Parkbedingungen am Flughafen I 3.50% 10,50% 1040 | 10,60%
E ;EEET;?E:HWE mit dem Shuithe-Bus am a0 3,10% 9.40% a7 9.40%
5 :E’;;:ﬁmﬂ von der Haltestele zum 88 | 3.00% 200% | E01|  9.40%
Eﬂ miehr Fahrsshinderungen | Staus, Baustellen) Bl 2,50% 8.7 832 8.40%
E anders 57 2.60% T.80% TEO 7.80%
ﬁr;:;";:ﬁmtmr an Bahnhifen wnd 57 280% 7.80% 767 7.70%
bessere Umstzigemaglichkeitzn 41 1,80% 5,80% &5Q 3,60%
miehr Park & Ride Platze 24 1,10% 3.30% 318 3.20%
Gesamt 2223 100% 302 4% 20006 30M1.8%
a. Dichotomie-Gruppe tabellarsch dangesiellt bei Wert 1.

Tabelle 28 Bedingungen fiir den Wechsel auf 6ffentliche Verkehrsmittel (Quelle: Erler, Gruber-Rotheneder, Diesenreiter,2013;
63)

Hierzu wurden Gber 2000 Beschaftigte befragt. Um die Anteile in der Grundgesamtheit zu
erhalten, erfolgte eine Berechnung auf ,,gewichtete* Werte.

Es ist ablesbar, dass in erster Linie ¢ffentliche Verkehrsmittel auch genutzt werden, wenn die
Qualitat stimmt. Dazu zahlen etwa dichte Intervalle und kiirzere Fahrzeiten.

Wenn jetzt, wie im Falle einer Errichtung der S1, das Angebot flr den Individualverkehr besser
wird, gleichzeitig aber auch die Qualitat des offentlichen Verkehrs nicht gesteigert wird, so
kann nattrlich ein Impuls gesetzt werden, dass der Anteil des OVs im Modal Split weiter sinken
wird.

Deshalb entspricht eine Beurteilung aller drei Trassenvarianten mit einem Wert 2 (geringe
Verschlechterung) vélliger Richtigkeit, da ja die Entwicklungen total im Dissens zu den Zielen

des ,,Masterplan Verkehr* der Stadt Wien stehen. Dieser hat ja, wie bereits erwéhnt, eine
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Steigerung des OV-Anteils in der Zukunft im Sinn. Die Trassenfithrung in der Variante 1 kann
allerdings noch negativer mit dem Wert 1 (starke Verschlechterung) bewertet werden, da durch
die Adaptierung der Kreuzung mit der B3 (siehe Kapitel Trennwirkung) ein gut
funktionierender Korridor der Autobuslinie 26A gestort wird. Diesen Standpunkt vertritt auch

der Stadtrat und Leiter des Ausschusses Verkehr in GroR8 Enzersdorf, Ing. Andreas Vanek.

4.5.2.1.4 Nichtmotorisierter Verkehr

In diesem Bereich geht es vor allem um die Auswirkungen auf den Radverkehr, der ja einen
GroRteil des nichtmotorisierten Verkehrs ausmacht. Hierzu spielen beispielsweise
Wegzerschneidungen eine grofle Rolle, also die Frage: Werden durch den Autobahnbau
Radwege zerschnitten?

In der Beurteilung wird argumentiert, dass das bestehende Radverkehrsnetz kaum berihrt wird.
(,,Von den StrafSenprojekten ist durchweg und in allen Planfillen anzunehmen, dass sie
bestehende und geplante Beziehungen und Verbindungen des Fuf3- und Radverkehrs erhalten
bzw. herstellen. “ - Zerawa, Oberrauter, 2005; 105). Daher erhalten in der Nutzwertanalyse alle
3 Trassenfuhrungen die Bewertung 3 (keine Veranderung).

Dies ist so allerdings nicht ganz richtig, da durch die Gestaltung der Kreuzung mit der B3 an
der Stadtgrenze, ein bestehender Radweg durchschnitten wird. Entlang der besagten
HauptstraBRe fuhrt ndmlich ein Radweg, und auch ein FuRweg (siehe dazu Abbildung 35).

Abbildung 35 Baulich getrennter Radweg neben der B3 (Quelle: eigene Erstellung, Mai 2017)
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Auch wird der uneingeschrankte Fluss des Radverkehrs gestort, wie auf Abbildung 36 zu sehen
ist, kreuzt dieser in Form eines ungeregelten Radfahreriibergangs die Eurostral3e, welche von
der B3 in Richtung Norden verlauft.

(s

Abbildung 36 Kreuzung des Radweges mit der Eurostralie (Quelle: eigene Erstellung, Mai 2017)

Zumindest in der Bauphase werden diese Routen des nichtmotorisierten Verkehrs erheblich
gestort. Auch in der Betriebsphase ist nicht klar, wie die Fiihrung dieses Radweges aussehen
soll. ,, Es ergibt sich daher quasi schon auch eine Verschlechterung, da ja, vor allem die Stadt
Wien, den Ausbau von Radhighways forcieren mochte. (Aussage Vanek, 7.9.2016). Diese
Aussage von Ing. Vanek ist zutreffend, da die Stadt Wien sich zum Ziel gesetzt hat, den
Radfahreranteil massiv zu erhohen. Dabei spielt der Ausbau des Radverkehrsnetzes eine sehr
groRe Rolle. Im urspriinglichen ,,Masterplan Verkehr der Stadt Wien* aus dem Jahre 2003, ist
die damalige Zielsetzung des Radverkehrsanteils fur das Jahr 2020 ablesbar. Es ergab sich eine
Festsetzung von 8 Prozent. 2001 betrug der Anteil des Radverkehrs am Modal Split lediglich 3
Prozent. Der Masterplan Verkehr wurde 2013 evaluiert, im Jahr 2012 wurde schon ein
Radfahreranteil von 6 Prozent erreicht. (vgl. Hausler, 2013; 33). Es ist also ein eindeutig
positiver Trend zur Erreichung dieses Ziels erkennbar.

Wenn nun durch den Bau der Autobahntrasse die Zerschneidung einer wichtigen Radroute
verursacht wird, so konnte das natirlich auch eine Reduktion des Radverkehrs in diesem
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Bereich bewirken. SchlieRlich handelt es sich bei der betroffenen Radroute um eine Basisroute

aus dem Wiener Radwegekonzept.

m Hauptradverkehrsnetz Wien - Basisrouten

Abbildung 37 Radverkehrsnetz Wien (Berger, 2009;2) Betroffene Radroute

Auf der obigen Abbildung 37 ist das Radwegnetz von Wien ablesbar. Zu erkennen ist, dass die
zuvor angesprochene Radroute (bei allen Trassenfiihrungen) durchschnitten wird. Es handelt
sich dabei um die bereits angesprochene Route, welche entlang der B3 in Richtung Osten flhrt.
Nach einer Fertigstellung der Anschlussstelle ERling muss diese zwar nicht zwangsweise véllig
durchschnitten sein, etwa durch eine Adaptierung des Radweges an die neue Kreuzung,
allerdings zieht es trotzdem eine Verschlechterung fir den flissigen Durchzug des
Radverkehres nach sich. Momentan fuhrt dieser Radweg ja nordlich des Kreisverkehres vorbei.
Es muss lediglich die wenig befahrene ,,Eurostrale am Westrand des Marchfeldcenters
gelegen, Uberquert werden.

Es ist aber anzumerken, dass durch den Tunnelbau in Schildbauweise, die Radroute in der
Lobau (Euro Velo 6) nicht gestort wird. Dies ist ein positiver Nebeneffekt der hauptséchlichen

Intention, die Natur im Nationalpark zu schutzen.
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Auch im FuRverkehr ergeben sich ahnliche Einschrankungen im Bereich der zuvor
angesprochenen Autobahnkreuzung. Die Auswirkungen sind dhnlich wie auch schon im Falle
des Radverkehrs, durch eine Ampelinstallation an der Kreuzung ergeben sich Einschrankungen.
Bei ungunstigen Ampelschaltungen (durch eine Priorisierung des Verkehrs an den
Autobahnabfahrten), kénnen sich lange Ampelphasen fir FuBganger/Radfahrer auf der B3
ergeben. Die nachfolgende Darstellung soll die zukinftige Situation an der geplanten Kreuzung
S1/B3 darstellen.

Abbildung 38 HASt ERling (Quelle: http://www.s1-bim.at/_pressemitt.htm)
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Es ergibt sich also an dieser Kreuzung eine nicht zufriedenstellende Ldsung fur den
nichtmotorisierten Verkehr. Durch die Charakteristik der Kreuzung ergeben sich sehr lange
Wartezeiten fur Fulgénger, dies kann anhand folgender Abbildung 39 herausgelesen werden.

Qualitatsstufen fiir FuBgangerinnen an Kreuzungen

Crossing
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Abbildung 39 Wartedauer von FuRgéngern an Kreuzungen (Quelle: Muraleetharan T., et al., 2004, zit. n. Schwab, Strasser, et
al.,2012; 49)

Es lasst sich sagen, dass es sich in diesem konkreten Fall um einen Kreuzungstyp der Stufe 3
handelt. Schlie3lich finden sich sowohl Links- als auch Rechtsabbieger. Diese kdnnen sowohl
von der Autobahnabfahrt, als auch von der B3 kommen. Daher ergeben sich lange Wartezeiten.
In dieser Grafik wird ein Zeitraum von mehr als 40 Sekunden angegeben. Dies ist noch recht
optimistisch, schlieBlich sind die Ampelschaltungen fiir FuBganger an simplen kreuzungsfreien
FuRgangerlbergangen schon recht lange. Hierzu sei etwa der Ful’géngeriibergang an der B3 im
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Bereich der Volksschule ERling erwahnt. Dort ergeben sich Wartezeiten von mindestens 80
Sekunden.

Daher ist zu erwarten, dass die Wartezeiten an so einer komplexen Kreuzung erheblich langer
sein werden.

Vergleichbare Auswirkungen lassen sich auch an den beiden inneren Trassenfiihrungen
verorten (z.B. durch die Anschlussstelle Flugfeld an der B3 im Bereich des GM-Werkes), hier
wirde ebenfalls die angesprochene Radroute durchschnitten werden.

Daher ergeben sich zumindest geringe Verschlechterungen auf den nichtmotorisierten Verkehr,
es kann daher der Wert 2 fir alle Varianten herangezogen werden. SchlieRlich kann eine
Realisierung, wie angesprochen, zu gegenteiligen Entwicklungen im Bereich Radverkehr
fihren, und es ergeben sich auch an den Anschlussstellen hohere Wartezeiten, insbesondere

dann, wenn dem Verkehr von der S1 kommend Prioritat gegeben wird.

4.5.2.2 Themenbereich Verkehrssicherheit

4.5.2.2.1 Verkehrsqualitat/Unfallrisiko

Anhand dieses Faktors geht es darum, wie hoch die Qualitat der Stralenfihrung fir den
Autofahrer selbst ist. Dabei geht es um erreichbare Geschwindigkeiten, Auslastungen und der
Streckenflihrung per se. Beispielsweise wirkt sich eine Streckenfuhrung in Tunneln negativ auf
die Qualitat aus, da das subjektive Gefiihl fir den Fahrer in Tunneln nicht das Beste ist. In
diesem Fall spielen sicher auch konkrete Gefahren, wie eine erhéhte Unfallgefahr in Tunneln,
eine tragende Rolle.

,,Qualitdt behandelt, wie zuvor schon erwihnt, auch erreichbare Geschwindigkeiten. Laut den

Untersuchungsergebnissen sind diese recht hoch, wie die folgende Tabelle 29 zeigt.
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Var. 1 Var. 3 Va3
. Va Va Vo
ASBE a {kmi) ac (ki) i) (kmh)
029 a3 029 2 0,31 a2
KN SOBenbrnn
036 o1 0.3 a2 043 &
AS MaraTeKsrane
035 g 034 a2 035 EY
oy |AsAzIEIC
0,38 20 045 E
A5 Flugsid 0.3 52
043 ag 047 E
AS EBIng
051 56 D49 ar 0.45 58
KN Oihafen
050 &3 061 2 061 8
KN Schwechat

Tabelle 29 erreichbare Geschwindigkeiten und Auslastungsgrad (Quelle: Zerawa,Oberrauter, 2005; 106)

Hierzu sind die durchschnittlich erreichbaren Geschwindigkeiten sowie der zu erwartende
Auslastungsgrad entlang der 3 Trassenverlaufe dargestellt. Es ist festzuhalten, dass die
erreichbaren Geschwindigkeiten entlang von allen 3 Trassenverlaufen durchwegs hoch sind.
Diese werden dadurch erreicht, da Uberlastungen selten sein sollen. Somit ergibt sich auch eine
Steigerung der Erreichbarkeit der ostlichen Bezirke Wiens, sowie Teilen des Marchfeldes.
Auch DI Dr. Dallhammer (OROK) vertrat in einem Interview diese Ansicht. ,, Durch den Bau
der S1 wird die Qualitat der Verkehrsanbindung in den Randbezirken, sowie im Stadtumland
gesteigert* (Aussage Dallhammer, 24.11.2016).

Allerdings kann den folgenden Aussagen in der Nutzwertanalyse nicht zur Ganze zugestimmt
werden: ,, Die Verkehrsqualitit im Referenznetz wiirde sich weiter drastisch verschlechtern,
d.h. die Betriebsgeschwindigkeit absinken und das Staurisiko ansteigen. Langanhaltende
Uberlastungen des Tunnelabschnitts der A23, der lichtsignalgeregelten Kreuzungen der S2 und
der Knoten Prater und Kaisermihlen waren zu erwarten. “ - Zerawa, Oberrauter, 2005; 106)
Diese Aussage ist teilweise richtig, allerdings steigt auch die Verkehrsbelastung an den heute
stark belasteten Stralen (z.B. A23) weiter an, selbst dann, wenn die S1 realisiert wird, es sei
dazu nochmals auf den Abschnitt ,,Entlastung des Bestandes® verwiesen. Somit kann gesagt
werden, dass die Verkehrsqualitadt auf der zukinftigen S1 selber als relativ hoch angesehen
werden kann, die Qualitat im Gesamtnetz wird aber nicht wirklich verbessert. Dies liegt darin

begriindet, dass die Verkehrsbelastung an anderen stark befahrenen Strallen trotzdem weiter
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ansteigen wird. Somit ergibt sich fir alle drei Varianten Kkeine Veranderung der
Verkehrsqualitét, daher erhalten diese auch den Beurteilungswert von 3.

Es lassen sich allerdings auch negative Punkte hinsichtlich der Verkehrsqualitat auf der S1
verorten. Dazu zahlt beispielsweise die lange Streckenfiihrung in Tunneln, vor allem die
Trassenfiihrung in der Variante 3 sticht hier hervor. Diese weist namlich einen langen

Streckenverlauf unterirdisch auf.

Trassenlange [km] (min / max Subvar.)
W1 Wi V3
Tunnel, Einhausung 6571 BS/8T B3/9A
Galene, Halbeinhausung 1,818 - 12412
Summe geschlossen B4:8.0 BS/8T 237107

Tabelle 30 Weglénge in Tunneln (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 107)

Hierzu geht es nicht nur um die subjektive Wahrnehmung des ,,Befahrens eines Tunnels* an
sich, sondern auch um die erhohte Unfallgefahr, womit wir vom Faktor ,,Unfallrisiko*
sprechen. Grundsétzlich ist die Verletzungsschwere in Tunneln wesentlich groRer als auf
Freilandstrecken. Erschwerend kommt hinzu, dass die Gefahr im Tunnel bei einem
Verkehrsunfall getdtet zu werden, rund 50 Prozent hoher ist als auf Freilandstrecken auf
Autobahnen (vgl. Wiesholzer, 2011; 2). Konkret ist die Gefahr im Bereich des Tunnelportals
am hochsten, hier ereignen sich die meisten Unfalle.

Es ergibt sich also bei einer Realisierung der Variante 3 das hochste Unfallrisiko, dies wird
nattrlich in der Beurteilung des Faktors Verkehrsqualitdt mit einbezogen. Deshalb enthalt
Variante 3 als einzige auch einen Sensitivitatswert von 2 (geringe Verschlechterung). Auch
Variante 31 besitzt eine ahnlich lange Tunnelstrecke, deshalb kann auch hier der Wert 2 als
Sensitivitatswert hinzugefugt werden. Somit ergibt sich, in der Gesamtheit gesehen, keine
wesentliche Veranderung beziglich der Verkehrsqualitat. Daher werden die Trassenflihrungen

mit einem Wert von 3 versehen. Insgesamt gesehen soll aber die Unfallgefahr sinken, da die
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Gefahr auf SchnellstraBen/Autobahnen allgemein geringer ist, es ergibt sich also eine geringe

Verbesserung im Gesamtnetz (Wert 4).

4.5.3 Fachbereich Kosten und Realisierung

4.5.3.1 Themenbereich Herstellungskosten

Bei der Behandlung dieses Themenbereichs spielen die gesamten Kosten fiir die Bauherstellung
eine wichtige Rolle. Auch das Baugrundrisiko wird bewertet, d.h. ob durch Bautatigkeiten
unvorhergesehene Erschwernisse hinzukommen, wie z.B. ein hoher Grundwasserstand, oder

aber auch ,,Einsprenglinge* im Boden (Baumstamme etc.)

4.5.3.1.1 Kosten fiir Bauherstellung

Es werden die gesamten Herstellungskosten fur das Projekt aufsummiert, Ziel ist eine moglichst
wirtschaftliche Realisierung (vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 111). Grundlage hierfiir ist eine
Berechnung der Laufmeterkosten. Dazu entspricht die Multiplikation aus der Kirzesten
Trassenldnge mit den geringsten Laufmeterkosten dem Optimum (vgl. Zerawa, Oberrauter,
2005; 111). Das Optimum entspricht einem Wert von 100, weitere Abstufungen sind in der
folgenden Tabelle 31 ersichtlich.

Wertstufen fir die Beurteilung der Varianten in Bezug
auf die Kosten fur Bauherstellung (Beispiel)

Sehr hoch hoch mittel gering Sehr gering
Cptimum = 100 Pezsimum = 200
100 - 120 121 - 140 141 - 160 161 - 180 181 - 200

Tabelle 31 Wertstufen Kosten Bauherstellung (Quelle: Zerawa, Oberrauter,2005; 111)
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Die Herstellungskosten stellen sich wie folgt dar:

Trassenfuhrung Variante 1 Variante 3 Variante 31

Herstellungskosten 873 Mio. Euro 996 Mio. Euro 951 Mio. Euro

Tabelle 32 Realisierungskosten der Trassen (Quelle: eigene Erstellung, Daten aus Zerawa, Oberrauter, 2005; 111)

Auf den ersten Blick ist die zum gegenwartigen Zeitpunkt favorisierte Variante 1 (AuRen) am
glnstigsten.

Auch auf den zweiten Blick ist die Realisierung der Variante AuRen am gunstigsten, sie weist
zwar die langste Trassenfiihrung auf, besitzt aber gleichzeitig die geringste Einhausungsstrecke.
Deshalb ergibt sich laut den Berechnungen mit der zuvor erwéhnten Formel ein hoher
Zielerfullungswert mit 4. Flr die inneren Varianten gilt nur eine mittlere Zielerfillung von 3,
da diese zwar eine kirzere Trassenfiihrung besitzen, gleichzeitig aber einen hohen Anteil an

untertunnelten Abschnitten aufweisen.

4.5.3.1.2 Baugrundrisiko

Der Fokus wurde auf die Tunnelstrecken gelegt, eine Bewertung erfolgte fir die
Streckenabschnitte mit Tunneln in offener Bauweise, sowie fiir die zur Géanze untertunnelten

Strecken.

Hinsichtlich des Risikos erfolgte eine Analyse des Untergrundes, es handelt sich groi3tenteils
um Donauschotter, Sandsteinboden, sowie um schluff- und tonhaltigen Untergrund (vgl.
Zerawa, Oberrauter; 2005; 115). Aufgrund der geographischen Nahe der 3 Trassenflihrungen,
ist die Beschaffenheit des Bodens entlang von allen Varianten sehr ahnlich. Eine
Ausdifferenzierung zwischen den Varianten erfolgte im Themengebiet des sogenannten
Einsatzquerschlags. Es handelt sich hierzu um Verbindungsstrecken zwischen den Tunneln,

Diese sind notwendig, damit im Notfall Fluchtwege in die andere Tunnnelréhre bereitstehen.
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Variante 1 weist hier ein hohes Risiko auf, da ein héherer Anteil von sandigen Bdden vorhanden
ist, diese befinden sich im Bereich des Nationalparks Donau Auen.
Dies ist anhand der folgenden Darstellung der Bodenarten im Gebiet der Lobau ablesbar.

Abbildung 40 Bodenarten im Gebiet der Lobau (Quelle: Bundesforschungs- und Ausbildungszentrum fiir Wald, Naturgefahren
und Landschaft, 2007; bodenkarte.at)

In Abbildung 40 sind diese, fur das Baugrundrisiko problembehaftete Flachen, ablesbar. Es
handelt sich vorwiegend um die Bodenart ,Jlehmiger Sand“. Die Herstellung dieser
Einsatzquerschlége sei daher nur durch ein Absenken der Terrasse erreichbar (vgl. Zerawa,
Oberrauter, 2005; 115).

Dadurch ergibt sich auch fir die Variante 1 eine sehr schlechte Zielerfillung von 2, die
Bodenart im Bereich der inneren Varianten ist besser fur die Realisierung der
Einhausungsquerschléage geeignet, da hier schluff-/ sowie tonartige Béden vorhanden sind.
Auch hier handelt es sich nicht gerade um eine gut geeignete Bodenart, dieser ist aber besser
als dies bei der Variante 1 zu erwarten ist, es wird eine mittlere Zielerflllung von 3 vergeben.
Da in der Trassenfihrung 1 ein groBerer Anteil des sensibleren Gebiets ,,Nationalpark
Donauauen durchquert wird, kann auch von einer sehr schlechten Zielerfiillung gesprochen
werden, daher kann auch hier die Beurteilungszahl 1 angewandt werden.

Der zweite Faktor fiir eine Ausdifferenzierung lautet ,,Unzuldssige Setzungen an der
Oberflache”, es werden keine groReren Siedlungsgebiete unterquert. Daher lautet die
Beurteilung fir alle Varianten 4 (hohe Zielerfullung). Hier kann diskutiert werden, ob die

inneren Varianten nicht doch nur eine mittlere Zielerfullung aufweisen sollten, da der Anteil
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der unterquerten Siedlungsgebiete doch groRer ist. Es sei beispielsweise der Bereich sudlich
des GM-Werkes erwahnt (siehe dazu auch Abbildung 23).

MARGEELICHES RISIKO VAR. 1 AUSSEN® [VAR. 3 INNEN® VAR, 31 KOMB.-VAR.®

Herstellung Querschldge wnd Elektronischen in 1 3 3

geschlossener (konventioneller) Bauweise

Unzulissige Setzungen/Hebungen an der Gelin- 4 4 4

deoberfldche, Bauwerken wund Leingen

Durchschnittswert 2.5 3.5 35

Tabelle 33 Beurteilung des Baugrundrisikos (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 119)

Insgesamt gesehen schneiden alle Varianten beziiglich des Baugrundrisikos mangelhaft ab, die
favorisierte &ufRere Variante aufgrund der angesprochenen Bodenbeschaffenheit am
schlechtesten. Auch die inneren Varianten weisen kaum bessere Werte auf, hier sei zudem noch
einmal angemerkt, ob die inneren Varianten beziiglich ,,Unzuldssige Setzungen an der
Gelédndeoberflache* nicht nur einen mittleren Zielerfiillungswert (keine Anwendung der

Sensitivitatswerte von 4) aufweisen sollten (aufgrund der zuvor erwahnten Griinde).

4.5.3.2 Themenbereich laufende Kosten

4.5.3.2.1 Betriebskosten

Es geht hier nicht vorwiegend um die laufenden Kosten, welche durch den Betrieb fir den
Betreiber entstehen, sondern um den Nutzer selbst. Diese Nutzer sind nattrlich die Autofahrer,
dabei geht es vorwiegend um den Treibstoffverbrauch, die sogenannten
Kraftstoffverbrauchskosten. (vgl. Zerawa, Oberrauter; 2005; 120). Dazu werden die Kosten
auf die zu erwartende Verkehrsstarke hochgerechnet, es entstehen dann die summierten
Betriebskosten fur alle Nutzer auf dem erwahnten Autobahnabschnitt. Diese Betriebskosten
hé&ngen in erster Linie nattrlich auch von der Lange der jeweiligen Trassenfiihrung ab, d.h. das
Optimum waére aus den niedrigsten jahrlichen Betriebskosten (entspricht der niedrigsten
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Verkehrsstéarke), sowie der kiirzesten Trassenfiihrung erreicht. Die Beurteilungsklassen sind in

der nachfolgenden Tabelle 34 dargestellt.

Kennzahl [Mio. €] Zielerfiillung
31,324-39 265 4 hoch
39 265-47 205 3 mittel

47, 205-55,145 2 gering

Tabelle 34 Darstellung der Wertstufen der jéhrlichen Betriebskosten (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 121)

Zur Beurteilung erfolgte unter anderem eine Darstellung der Kraftstoffkostensétze aus dem
RVS 2.22, diese betrugen im Jahr 2005 fur Benzin 0,418, flr Diesel 0,464 Euro pro Liter,
jeweils ohne den Einbezug von Steuern.

Die favorisierte aulRere Trassenflihrung weist nur eine mittlere Zielerfillung auf, bedingt durch
die L&nge der Trasse. Sie ist ja ca. 4 Kilometer langer als die innere Variante. Dadurch entstehen
jahrliche Betriebskosten von 43,291 Mio. Euro.

Die innere Variante 3 besitzt einen hoheren Zielerfillungswert von 4, hier entstehen Kosten
von lediglich 38,998 Mio. Euro. Da sich der Wert unterhalb von 10 Prozent der Klassengrenze
befindet, wird hier jedoch auch ein mittlerer Zielerfullungswert von 3 als Sensitivitat
angegeben. Die Berechnungen stammen ja schon aus dem Jahre 2005, bedingt durch den
stetigen Anstieg der Treibstoffkosten (durch einen Anstieg des Olpreises), kénnte natiirlich
somit auch die innere Variante nur eine mittlere Zielerfllung aufweisen (mit einer Sensitivitat
von 4).

Die adaptierte innere Variante 31 weist dhnliche Zahlen wie der &uRere Trassenverlauf auf, die
Betriebskosten belaufen sich auf 41,235 Mio. Euro, hier wird also auch ein mittlerer
Zielerfullungswert 3 erreicht.

(vgl. Zerawa, Oberrauter; 2005; 120)
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4.5.3.2.2 Erhaltungskosten

Im Falle der Erhaltungskosten sind die Kosten gemeint, welche fiir den Autobahnbetreiber im
Laufe der Zeit entstehen. Dazu zahlen etwa die Erhaltung von Bodenmarkierungen, die Pflege
der Fahrbahn (hier fallt auch die Schneerdumung hinein), sowie die notwendigen Sanierungen.
Die Kosten sind nattrlich umso hoher, je héher der Anteil der untertunnelten Strecke ist. Hierzu

sind in der Nutzwertanalyse die zu erwarteten Kosten nach der jeweiligen Art der Strecke

aufgefinhrt.

Durchgchnittliche Grundwerte der Laufenden Kosten Einheits-
[€/fm]: kosten [E/m]
Freie Strecke, Erdbau, beide RFB 35,0
Tunnel, geschlossene BW, zweirdhrig beide RFB 320,0
Tunnel {(Unterflur), offene BW, beide RFB 309,0
Einhausung, beide RFB 190,0
Grinbricke, beide RFB 190,0
Halbeinhausung { 1RFB) + freie Strecke (1RFEB) 110,0

Tabelle 35 zu erwartende laufende Kosten pro Laufmeter (Quelle: RAS W-86, 1997, zit.n. Zerawa, Oberrauter, 2005; 123)

Zur Berechnung des Ergebnisses wurden die Werte auf die Lange der kiirzesten Trassenfiihrung
(in diesem Falle Variante 3) bezogen. Das Optimum ware natlrlich eine durchgangige freie

Strecke (35 Euro je Laufmeter), das Pessimum eine durchgéngige Untertunnelung (325 Euro je

Laufmeter).
Erhaltungskosten (€/fm) Ziglerfullung
93-149 4 hoch
150-206 3 mittel
207-263 2 gering

Tabelle 36 Wertstufen Erhaltungskosten (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 123)

Da Variante 1 die groBten Freilandbereiche aufweist, ergeben sich auch die geringsten
Erhaltungskosten, jedoch entsteht trotzdem nur eine mittlere Zielerfullung von 3, da die

Erhaltungskosten 174 Euro pro Laufmeter entsprechen. Hinzugefligt werden muss allerdings,
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dass durch die beschlossene Verlangerung der Einhausungsstrecke im Bereich GroR3-
Enzersdorf, die Kosten fir diese Streckenfiihrung ansteigen werden. Der Abstand zur Klasse 2
(Uber 207 Euro je Laufmeter) ist allerdings doch recht grof3, somit ist der mittlere
Zielerfullungswert 3 nachvollziehbar. Noch schlechter schneiden aber die inneren Varianten
ab (aufgrund der langeren Untertunnelungsstrecken), hier entstehen bei Variante 3 235 Euro je
Laufmeter, bei Variante 31 225 Euro je Laufmeter. Sie erhalten daher eine geringe Zielerfillung

mit einem Wert von 2.

4.5.3.3 Themenbereich Bau und Realisierung

4.5.3.3.1 Bauabwicklung

Zur Bestimmung dieses Faktors dient im grofiten MaRe die vorherrschende L&rmbelastung
wéhrend der Bauphase. Vorwiegend spielt der Anteil von negativ durch Larm beeinflusste
Siedlungsgebieten die Hauptrolle. Zur Beurteilung dieses Faktors werden die gleichen
Widmungsfaktoren wie im Kapitel ,,3.5.1.1.1 Larm* angewandt. Hier kommt aber noch der

sogenannte Bauzeitfaktor hinzu. Die Formel lautet daher wie folgt:

Beurteilungswert Bauabwicklung = Siedlungsflache*Widmungsfaktor*Bauzeitfaktor
(vgl. Zerawa, Oberrauter, 2005; 126)

Der Bauzeitfaktor entspricht der Art der Streckenfuhrung an einer gegebenen Stelle. Freie
Strecken erhalten den Faktor 1, Einhausungen und Tunnel in offener Bauweise 2, sowie Tunnel
den Faktor 3. In der Nutzwertanalyse aus dem Jahre 2005 wurden die Klassen analog zum
Beurteilungsfaktor L&rm gebildet.

Wertstufen fir die Beurteilung der Varianten in Bezug
auf die zu erwartende Larmbelastung in der Bauphase

Sehr hoch hoch mittel gering Sehr gering
5 4 3 2 1
D bis 25% des zw. 25% und 50% | zw. 50% und 75% w. T5% und mehr als 15% der be-
Referenzwerts fir des Referenz- des Referenz- 100% des Refe- trachten Einflussfia-
eine sehr geringe werts fir eine werts fiir eine renzwerts fiir eine | che werden als Sied-
Zielerfillung sehr geringe Ziel- | sehrgennge Jiel- | sehr geringe Jiel- | lungsfiache mit Stor-
erfullung erfillung erfillung wert 2.0 belastet

Tabelle 37 Beurteilungsklassen Larm wahrend der Bauphase (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 127)
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Es fillt jedoch auf, dass der Referenzwert hoher ist als in der Beurteilung zu ,,Larmbelastung
wihrend der Betriebsphase“. Es wurde 2,0 als Storfaktor herangezogen (entspricht einer
Larmbelastung von mehr als 45 dB), die Projektleiter gingen also davon aus, dass wahrend der
Bauphase eine hohere Belastung als zumutbar erscheint. Aufgrund der hohen Bautétigkeiten
zur Errichtung der HASt ERling werden sicherlich grol3e Flachen des Betrachtungsgebiets (500
Meter links und rechts der zukiinftigen Trassenfiihrung) mit einem hoéheren Stérfaktor als 2
belastet. Es ist also davon auszugehen, dass grof3flaichige La&rmemissionen (mehr als 45 dB) zu
erwarten sind. Daher wird auch in der urspringlichen Nutzwertanalyse eine mittlere
Zielerfiillung erreicht (Wert 3). Ahnliche Werte liefern ebenfalls die inneren Varianten, wobei
Variante 3 positiv hervorsticht. Dies liegt darin begriindet, dass Baustelleneinrichtungen im
Bereich des Tanklagers (nahe der Donau) Siedlungsflachen nicht negativ beeinflussen (vgl.
Zerawa, Oberrauter, 2005; 129). SchlieBlich sind solche Gebiete nicht im Nationalpark
Donauauen vorhanden. Daher wird auch Variante 3 als einzige mit einer hohen Zielerfillung
(Wert 4) bewertet. Es wirken sich also Methoden der Baulogistik selbst positiv auf die

Bewertung aus.

4.5.3.3.2 Massenbilanz

Das Optimum in diesem Kriterium ist erreicht, wenn ein Ausgleich zwischen abgetragenen und
aufgeschutteten Baumaterial besteht. In der Nutzwertanalyse aus dem Jahre 2005 wurden

hierzu 5 Bewertungsklassen definiert, diese sind in der folgenden Tabelle 38 ersichtlich.

Kennzahl [mlﬂfm] Zielerfiillung
B6-1T0 4 hoch
171-255 3 mittel
256-340 2 genng

Tabelle 38 Bewertungsklassen Massenbilanz (Quelle: Zerawa, Oberrauter, 2005; 131)

Das Optimum ware ein geringer Massenuberschuss, d.h. es muss wenig Baumaterial abgelagert

werden, fiir die favorisierte Variante ,,Aulen“ ergab sich 2005 ein Uberschuss von 240

Kubikmetern per Laufmeter. Damit ergibt sich eine Beurteilung mit der Variable 3. Nach

heutigem Stand wirde sich dieser Wert allerdings ein wenig verschlechtern, da sich die
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Einhausungsstrecke im Bereich Gro3-Enzersdorf nach gegenwartigen Planungen in Richtung
Norden hin verlangert. Infolgedessen ergibt sich nattrlich ein héheres Aushubmaterial. Da der
Wert 240 doch recht nahe an der Klassengrenze von 255 liegt, kann angenommen werden, dass
nach heutigem Stand lediglich Klasse 2 (256-340 Kubikmeter) erreicht wird. Es sollte daher

der Wert 2 angenommen werden.
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5. Abschliel3ende Berechnungen

Zur Berechnung der Nutzwertpunkte wurden die behandelten Kriterien aufsummiert. Der
Grol3teil der Faktoren ist auch in der urspriinglichen Nutzwertanalyse enthalten, lediglich der
Themenbereich Hydrologie wurde im Zuge dieser Arbeit nicht behandelt, da eine kritische
Beurteilung dieses sehr komplexen Themenbereichs den Rahmen sprengen wirde. Zur
Vergleichbarkeit mit den urspriinglichen Berechnungen wurden die nicht behandelten Faktoren

in den vorhandenen Ergebnissen nicht angewandt.

Die ursprunglichen Ergebnisse lauten wie folgt:

Trassenfiihrung Nutzwertpunkte
1 343
3 320
31 311

Tabelle 39 Nutzwertpunkte mit mittlerer Gewichtung (Quelle: eigene Erstellung, Daten nach Zerawa, Oberrauter, 2005;
139)

Nachfolgend erfolgt eine Aufsummierung der Nutzwertpunkte in den unterschiedlichen

Trassenvarianten.
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Kriterien V1 V3 V31
Immissionen Larmbelastung 4 5 5
Schadstoffbelastung 3 3 3
Siedlungs- und | Uberdrtliche Entwicklung | 4 (3) 4 4
Wirtschaftsraum Ortliche Entwicklung 3 4(3) 3
Flachenbeanspruchung 4 (3) 3(2) 3
Kulturguter 4 4 4
Trennwirkung 4 4 4
Orts- und Landschaftsbild | 4 (3) 4 (3) 3
Freizeit und Erholung 3(4) 3(4) 3(4)
Naturraum und | Pflanzen- und | 3 2 2
Okologie Tierlebensraum
Biotopvernetzung 3 2 3
Gewasserdkologie 3 2 4
Schutz- und Schongebiete | 2 3(2) 3
Land- und | Landwirtschaft 3 4 3(4)
Waldwirtschaft Waldwirtschaft 5 (4) 3 3(2)
Verkehrswirksamkeit | Entlastung des Bestandes | 4 3 3
VerkehrserschlieRung 4 4 4
Offentlicher Verkehr 1 2 2
Nichtmotorisierter 2 2 2
Verkehr
Verkehrsqualitat 3 3(2) 3(2)
Verkehrssicherheit Unfallrisiko 4 4 4
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Herstellungskosten Kosten fir Bauherstellung | 4 3 3
Baugrundrisiko 1 3 3

Laufende Kosten Betriebskosten 3 4 (3) 3
Erhaltungskosten 3 2 2

Bau und Realisierung | Bauabwicklung 3 4 3
Massenbilanz 2 2 2

Summe 86 (84) 86 (81) 84 (84)

Tabelle 40 Adaptiere Summe der Nutzwertpunkte ohne Gewichtung (Quelle: eigene Erstellung)

In der obigen Tabelle 40 sind die Summen der Nutzwertpunkte (noch ohne Einbezug der
Gewichtung) der jeweiligen Trassenvarianten ersichtlich. Zusatzlich sind die Sensitivitatswerte
in Klammern angefihrt. Es ist erkennbar, dass die Differenz zwischen der duf3eren
Trassenfiihrung und den inneren Varianten nicht mehr so stark ausgepragt ist, als dies in den
urspriinglichen Berechnungen der Fall war. Diese wiesen ja noch 96 Punkte fiir VVariante 1, 89
Punkte fur Variante 3, sowie 87 Punkte fur Variante 31 aus.

In der nachfolgenden Tabelle 41 sind nun die Gewichtungsmittel mit/ohne Beriicksichtigung

der Fachbeitragsersteller dargestellt.
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Kriterien Mit FBE | Ohne FBE
Immissionen Larmbelastung 5,79 5
Schadstoffbelastung 5,48 5,33
Siedlungs- und | Uberdrtliche Entwicklung 2,93 3
Wirtschaftsraum Ortliche Entwicklung 5,14 6
Flachenbeanspruchung 2,33 2,5
Kulturglter 1,18 1,17
Trennwirkung 2,38 2,5
Orts- und Landschaftsbild 1,54 1,33
Freizeit und Erholung 1,8 1,5
Naturraum und | Pflanzen- und Tierlebensraum | 2,39 2
Okologie Biotopvernetzung 2,52 2,33
Gewasserdkologie 2,15 2
Schutz- und Schongebiete 3,03 3
Land- und | Landwirtschaft 3,21 3,33
Waldwirtschaft Waldwirtschaft 2,54 2,67
Verkehrswirksamkeit | Entlastung des Bestandes 7,58 8
Verkehrserschliefung 4,63 5
Offentlicher Verkehr 5,08 5,67
Nichtmotorisierter Verkehr 1,83 1,67
Verkehrsqualitat 3,75 4
Verkehrssicherheit Unfallrisiko 5,65 5,67
Herstellungskosten Kosten fir Bauherstellung 6,46 6,33
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Baugrundrisiko 3,21 3,33
Laufende Kosten Betriebskosten 2,60 2,33

Erhaltungskosten 3,10 3
Bau und Realisierung | Bauabwicklung 3,34 3,5

Massenbilanz 1,99 1,83

Tabelle 41 Ubersicht der Gewichtungen mit/ohne Beriicksichtigung der FBEs
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6. Ergebnisse

Die Neuberechnungen lieferten einige interessante Ergebnisse, so ergibt sich durch

Berechnungen mittels urspriinglicher Gewichtung eine Ann&herung der Variante 3 an die

Variante 1.
Trassenfuhrung Nutzwertpunkte Mittelwert
1 303 (295) 299
3 306 (289) 297
31 297 (296) 296,5

Tabelle 42 Nutzwertpunkte mit mittlerer Gewichtung, mit Einbezug der FBEs (Quelle: eigene Erstellung)

Die Differenz betrégt lediglich 3 Nutzwertpunkte. Somit ist die dullere Variante zwar noch
immer die Trassenflihrung, welche am geeignetsten erscheint, allerdings sollte eine
Realisierungsmaglichkeit in Form der Variante 3 und der Variante 31 zumindest in Betracht
gezogen werden. Natlrlich muss gesagt werden, dass diese Variantenfiihrung erhebliche
Nachteile bringt, hier sei etwa die Situation in der Seestadt Aspern erwéhnt. Durch die
unmittelbare Nahe der Autostrale, wiirde sich natirlich ein groRes Konfliktpotential mit dem
neuen Stadterweiterungsgebiet ergeben. Es sei beispielsweise der Faktor Larm oder die
Schadstoffbelastung erwéhnt. Weiters ergibt sich das Problem, dass die Realisierung eines
moglichst verkehrsberuhigten Stadtteils in Gefahr gerdt, denn die unmittelbare N&he der

AutostralRe wiirde natirlich die Verkehrszahlen in die Hohe treiben.

Schliellich muss erwahnt werden, dass eine sechste Donauquerung als notwendig erscheint.
Durch einen stetigen Anstieg der Bevolkerung im Nordosten Wiens, sowie in Teilen des
Marchfelds, wirde im bestehenden StraBennetz eine enorme Zusatzbelastung entstehen. Die
Verkehrszahlen wirden zwar auch mit einer Realisierung der S1 Spange weiter ansteigen,
allerdings doch wesentlich gebremster als wenn keine Realisierung erfolgt (siehe Kapitel
3.5.2.1.1 Entlastung des Bestandes). Allerdings muss fur den Abschnitt StiRenbrunn Schwechat
nicht unbedingt die Variante ,,Auflen* verfolgt werden. Auch von Seiten der Arbeiterkammer
und der Wirtschaftskammer Osterreich wird eine dringende Realisierung der neuen
Donauquerung empfohlen (val. http://www.salzburg.com/nachrichten/-
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oesterreich/chronik/sn/artikel/lobautunnel-arbeiter-und-wirtschaftskammer-pochen-auf-bau-
240550/).

Da es Dipl. Ing. Dallhammer auch ansprach, soll noch eine Berechnung der Nutzwertpunkte
ohne das EinflieBen der Gewichtungen der Fachbeitragsersteller erfolgen. Wie in der
nachfolgenden Tabelle 43 zu sehen ist, fallen diese aber recht dhnlich aus.

Trassenfuhrung Nutzwertpunkte Mittelwert
1 303 (295) 299
3 307 (290) 299
31 297 (295) 296

Tabelle 43 Nutzwertpunkte mit mittlerer Gewichtung, ohne Einbezug der FBEs (Quelle: eigene Erstellung)

Es zeigt sich, dass Variante 1 und 3 gleich gut abschneiden. Das Ergebnis zeigt also, dass die
gegenwartig favorisierte Trassenflihrung nicht alternativlos ist. Die innere Variante sollte fir
die Realisierung auch in Erwégung gezogen werden. Es kann gesagt werden, dass also nach
gegenwartigem Stand das letzte Wort noch lange nicht gesprochen ist. Wie ein aktueller
Zeitungsartikel aus der Tageszeitung ,,Die Presse® (3.5.2017) beweist, liegt der Spielball aktuell
beim Bundesverwaltungsgericht. Von der Gegnerschaft werden Nachbesserungen in puncto
Larmschutz verlangt. Weiters wird die Befurchtung erhoben, dass durch den Bau des Tunnels
selbst, negative Einflusse auf ein StRwasserreservoir entstehen kdnnen. (vgl. Thalhammer,
2017, 9) Dies zeigt, dass nicht nur die verschiedenen Trassenfiihrungen nordlich der Donau zur
Diskussion stehen, sondern auch die Art der Querung der Donau ist ein aktuelles Streitthema.
Somit kdnnen Zweifel erhoben werden, ob der Baubeginn wirklich, wie geplant, 2018 beginnen

kann.

Zusammengefasst zeigen die Analysen, dass eine neue Donauquerung in Form einer
HochfrequenzstraBe schon als notwendig erscheint. Auch wenn gesagt werden muss, dass
dieser Verkehrstrager nicht wirklich als die ,,Verkehrsinfrastruktur der Zukunft™ betrachtet
wird. Diese Notwendigkeit ergibt sich aus den Versdumnissen vieler Jahre von politischer Seite.
Daher sollte auch klar das Signal von Entscheidungstragern kommen, dass dies das letzte

groflere StraBBenprojekt fiir die ndchsten Jahre sein soll und es eine Art ,,Notlosung® ist, um die
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durch schlechte Politik (unzureichender Ausbau von OV, keine geeignete Schaffung von
Schieneninfrastruktur) entstandenen Probleme zu l6sen. Auf groRe Bevolkerungszuwachse
ostlich der Donau wurde nicht ausreichend reagiert. Es lasst sich sagen, dass die Schaffung der
S1-Spange aber nicht so einfach alle Verkehrsprobleme in diesem Agglomerationsraum ldsen
wird. Es ergeben sich natirlich auch groRe Nachteile, welche durch fast alle Realisierungen von
Schnellstralien entstehen. Es wird nicht nur mehr Verkehr erzeugt, selbstredend ergeben sich
auch die schon bekannten Probleme der rdumlichen Entwicklung. Vor allem durch die
Realisierung in der Variante ,,AuBlen“ werden die rdumlichen Entwicklungspotentiale
aullerhalb der Stadt Wien liegen. Dies wird wiederum zu den in den Analysen erwahnten

Sterben von Ortskernen fiihren. Hohe Leerstandszahlen von Geschéften konnten die Folge sein.

AbschlieBend l&sst sich sagen, dass die Errichtung der S1-Spange Verkehrsiiberlastungen
zumindest Kkurzfristig verringern kann. Auf lange Sicht werden damit aber wiederum neue
Probleme geschaffen, da das Projekt im Widerspruch zu Zielsetzungen in der Raumpolitik
steht.
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10. Anhang

10.1 Deutschsprachiges Abstract

Die hier vorliegende Arbeit soll die urspringlich angedachten Trassenflhrungen des
zukinftigen S1  Abschnitts Olhafen-  SiiRenbrunn beleuchten. Das Ziel dieses
Streckenabschnitts ist es, den sogenannten ,,Regionenring” um Wien zu schlieen. Dabei
handelt es sich um einen Autobahnring um den stadtischen Agglomerationsraum. Urspriinglich
standen 3 Varianten zur Diskussion. Mithilfe einer sogenannten Nutzwertanalyse, eine
Herangehensweise im Rahmen von Nutzen-Kosten Untersuchungen (NKU), erfolgte im
Rahmen des Vorprojekts fir die S1 ein Vergleich dieser Trassenfuhrungen. Der Verlauf in der
Variante ,,Aulen‘ setzte sich durch. Das Ziel dieser Arbeit liegt darin, diese Nutzwertanalyse
noch einmal kritisch zu hinterfragen und ausgewéhlte Faktoren neu zu bewerten, d.h. ob die
Realisierung in der geplanten Form auch derzeit noch dem Optimum entspricht. Schliel3lich
wurde die Nutzwertanalyse schon vor mehr als 10 Jahren durchgefiihrt (2005). Vorwiegend
sollen hierzu die raumrelevanten Fragen ((berdrtliche Entwicklung, Trennwirkung etc.)
betrachtet werden. Die Untersuchungen erfolgen in Form von Dokumentenanalysen sowie

Expertengesprachen.

AnschlieBend werden die Faktoren neu bewertet. AbschlieBend erfolgt eine neue Berechnung
fiir die geplante Route. Die neuen Ergebnisse liefern keine eindeutige Préaferenz hinsichtlich
einer bestimmten Trassenfiihrung, es wird sogar die innere Trassenfuhrung bevorzugt. Die
aktuellen Diskussionen tiber Alternativen zur S1 Spange sind also durchaus logisch begriindbar.
Es ist also zu erwarten, dass sich der geplante Baubeginn 2018 weiter nach hinten verschieben

wird.

10.2 Englischsprachiges Abstract

This master thesis is intended to examin on the originally planned routes of the future S1 section
Olhafen-SiiBenbrunn. The goal in the implementation of this section is to close the so-called
"Regionen Ring" highway around greater Vienna. Originally, there were 3 variations to be
chosen from. Using a so called utility analysis (an analysis method in cost-benefit analysis), a
comparison of these routes was carried out in the framework of the preliminary project. The
“outside™ version was then chosen. The aim of this thesis is to analyse these utility analyses

once more critically, to reevaluate selected factors and to determine whether the realization of
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the project in its existing form still can be considered the best possible idea. It is worth noting
that the utility analysis was carried out more than 10 years ago (2005). The question of space
(irrelevant development, separation, etc.) should be primarily considered here. The

investigations are carried out in the form of document analyses, as well as expert interviews.

Subsequently, the factors are revaluated, and finally a new calculation is carried out. The new
results do not provide a clear preference for a particular route. The current discussions about
alternatives are therefore logically justifiable. It can also be expected that current project start

date in 2018 will be postponed.
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