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TGA-Ergdnzung Anderungsverfahren: S1 VA02, PA Transportfahrten Fachgebiet Nr.: 01

1 Beschreibung der Anderungen

1.1 Zusammenfassende Angaben in den Einreichunterlagen

Zum Projektdanderungsantrag "Transportfahrten" vom 26.11.2021 wurde von der ASFINAG
ein Zusammenfassender Umweltbericht (Einlage 2.1), ein Bericht zu den verkehrlichen
Grundlagen (Einlage 3.1), ein Bericht zur Massenverwertung (Einlage 4.1) und zum
Themenkomplex Umweltbeurteilungen ein Bericht Analyse Siedlungsraum (Einlage 5.1),

ein Fachbericht Schalltechnik (Einlage 5.2) und ein Fachbericht Luft (Einlage 5.3) vorgelegt.

Die Projektwerberin fiihrte dazu aus, dass sich aufgrund der Weiterentwicklung und
Detaillierung der Planung des gegenstandlichen Projektes der Bedarf zusatzlicher
externer LKW-Fahrten in der Bauphase ergibt. Die ASFINAG beantragt daher die
Anderung der Bescheidauflagen 11.20, 11.22 und 11.24. Die Anderung betrifft

ausschlieBlich die Bauphase.

Begriindend wird dazu ausgefiihrt, dass die nun vorliegenden detaillierteren Kenntnisse
zum Untergrund und die darauf abgestimmte Prazisierung der Baumethode sowie die
Dimensionierung der Materialaufbereitung zu einer Neubewertung der Gesamtmenge
und taglichen Spitzenmenge des an- und abzutransportierenden Materials fiihren. Ein
Mehreinsatz an Bentonit wird erforderlich, weil trotz Separierung ein héherer Anteil an
Wasser im aufbereiteten Bodenausbruch verbleibt. Der Bodenausbruch soll daher fir den
Abtransport stabilisiert werden und daher erhéht sich das abzutransportierende
Transportvolumen auf Grund von Wasseraufnahme und Kalkzugabe im Vergleich mit dem
UVP-Einreichprojekt 2009. In Zusammenhang mit einer vertieften Bauablaufplanung fir
die Vortriebe und in Zusammenhang mit der Errichtung des Knoten Schwechat ergibt sich
eine Verschiebung und damit Zunahme der Spitze der Fahrbewegungen (LKW-Fahrten/Tag
und LKW-Fahrten zu den Tagespitzenstunden).

Die ASFINAG begriindet den Anderungsantrag der Auflage 11.20 weiters mit der
raumlichen und zeitlichen Verschrankung von Baubereichen. Ein Monitoring konne in der
Praxis nur fiir den zusammenhangenden Baubereich erfolgen. Die Baubereiche sollen
gemeinsam betrachtet werden. Fiir ein erforderliches Monitoring ergibt sich demnach

sidlich der Donau der Baubereich Siid (,,Knoten Schwechat” und ,,Baubereich Stid“) und
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TGA-Ergdnzung Anderungsverfahren: S1 VA02, PA Transportfahrten Fachbereich Nr.: 01

nordlich der Baubereich Nord (,,Offene Bauweise Nord“ und ,, Nordportal — ASt GroR-

Enzersdorf”).

Die Auflage 11.20 lautet bescheidgemaR:

11.20. Die maximale Anzahl an taglichen externen LKW-Fahrten ist wie folgt je Baubereich

zu begrenzen:

Knoten Schwechat 32 LKW-Fahrten/Tag

e Baubereich Sid 892 LKW-Fahrten/Tag

e Offene Bauweise Nord 250 LKW-Fahrten/Tag

e Freilandabschnitt Nord (inklusive Knoten StiRenbrunn) 300 LKW-Fahrten/Tag
e Nordportal - Anschlussstelle GroR-Enzersdorf 64 LKW-Fahrten/Tag

Diese Zahlen beinhalten samtliche An- und Abtransporte sowie dadurch bedingte
Leerfahrten. Fiir Transporte von Aushubmassen wurde die Verwendung von drei Achs-
LKW’s zu Grunde gelegt. Sollten dem entgegen groRere Fahrzeuge Verwendung finden,

sind die Zahlen entsprechend abzumindern.

Die Einhaltung dieser Anzahl ist mittels geeigneter Malnahmen (z.B. Lieferscheinkon-
trolle, Seitenradar, automatische Zahlstelle) durch die Umweltbaubegleitung zu tber-
wachen. Die Projektwerberin hat dafiir Sorge zu tragen, dass der Umweltbaubegleitung

die dazu erforderlichen Gerate zur Kontrolle dieser Auflage zur Verfligung stehen.

Die Auflage 11.20 soll laut Antrag der Projektwerberin wie folgt gedandert werden:

11.20. Die maximale Anzahl an taglichen externen LKW-Fahrten ist wie folgt je Baubereich

zu begrenzen:

e Baubereich Sud inklusive Knoten Schwechat 2.520 LKW-Fahrten/Tag

e Offene Bauweise Nord inklusive Nordportal - Anschlussstelle Gro3-Enzersdorf 314
LKW-Fahrten/Tag

e Freilandabschnitt Nord (inklusive Knoten StiRenbrunn) 300 LKW-Fahrten/Tag

Diese Zahlen beinhalten samtliche An- und Abtransporte sowie dadurch bedingte Leer-
fahrten. Fiir Transporte von Aushubmassen wurde die Verwendung von drei Achs- LKW’s
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zu Grunde gelegt. Sollten dem entgegen groRere Fahrzeuge Verwendung finden, sind die

Zahlen entsprechend abzumindern.

Die Einhaltung dieser Anzahl ist mittels geeigneter MaRnahmen (z.B. Lieferscheinkon-
trolle, Seitenradar, automatische Zahlstelle) durch die Umweltbaubegleitung zu liber-
wachen. Die Projektwerberin hat dafiir Sorge zu tragen, dass der Umweltbaubegleitung

die dazu erforderlichen Gerate zur Kontrolle dieser Auflage zur Verfligung stehen.

Die Auflage 11.22 lautet bescheidgemaR:

11.22. Der LKW-Baustellenverkehr hat ausschlieBlich tGiber folgende Anschliisse der
Baustelleneinrichtungsflachen bzw. Bauflachen an das 6ffentliche Strallennetz zu erfolgen:

e Baubereich Knoten Schwechat A 4 und S 1 Sud iber Knoten Schwechat
e Baubereich Sid A4 und S 1 Sud tber Knoten Schwechat

e Offene Bauweise Nord Gber B3 undS 1

e Freilandabschnitt Nord Giber B3,B 8,S2 und L 2

e Knoten StRenbrunn tber B8 und S 2.

Flr die Zufahrten zur B 8 sind vor Baubeginn Zustimmungen der Grundeigentiimer und
der betroffenen Gemeinde einzuholen und tber Verlangen der UVP-Behdérde vorzulegen.
Vor allen Eintrittspunkten von LKW-Routen in das 6ffentliche Stralennetz sind ausrei-
chende ReifenreinigungsmaRBnahmen wie Reifenwaschanlagen, Abrollstrecken oder

ahnliches vorzusehen.

Zur Errichtung der Querung der OBB-Strecke 117 (Stadlau - Marchegg) durch die S 1 ist
eine temporire Nutzung der naheliegenden Eisenbahnquerung L 3019/0BB Strecke 117
gestattet. Diese LandesstraBenquerung darf jedoch nur ab Baubeginn der Eisenbahn-
guerung bis zu deren Befahrbarkeit durch den Bauverkehr genutzt werden. Sie dient
ausschlieRlich der Verbindung der Baufelder siidlich und nérdlich der Querung S 1/0OBB
Strecke 117.

Die Auflage 11.22 soll laut Antrag der Projektwerberin wie folgt gedndert werden:
11.22. Der LKW-Baustellenverkehr hat mit Ausnahme von Sondertransportfahrten

ausschlieRlich Gber folgende Anschliisse der Baustelleneinrichtungsflachen bzw.

Bauflachen an das 6ffentliche StraBennetz zu erfolgen:
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* Baubereich Knoten Schwechat A 4 und S 1 Sid iber Knoten Schwechat
e Baubereich Siid A 4 und S 1 Sud Gber Knoten Schwechat

e Offene Bauweise Nord tber B3 undS 1

e Freilandabschnitt Nord GberB3,B 8,S2und L2

e Knoten StRenbrunn tber B8 und S 2.

Fir die Zufahrten zur B 8 sind vor Baubeginn Zustimmungen der Grundeigentiimer und
der betroffenen Gemeinde einzuholen und tber Verlangen der UVP-Behdérde vorzulegen.
Vor allen Eintrittspunkten von LKW-Routen in das 6ffentliche Straennetz sind ausreichen-
de Reifenreinigungsmafinahmen wie Reifenwaschanlagen, Abrollstrecken oder dhnliches

vorzusehen.

Zur Errichtung der Querung der OBB-Strecke 117 (Stadlau - Marchegg) durch die S 1 ist
eine temporare Nutzung der naheliegenden Eisenbahnquerung L 3019/0BB Strecke 117
gestattet. Diese LandesstralRenquerung darf jedoch nur ab Baubeginn der Eisenbahn-
guerung bis zu deren Befahrbarkeit durch den Bauverkehr genutzt werden. Sie dient
ausschlieBlich der Verbindung der Baufelder siidlich und nérdlich der Querung S 1/0BB
Strecke 117.

Die Auflage 11.24 lautet bescheidgemaR:

11.24. LKW-Transporte zum Innenausbau der in Schildbauweise hergestellten Tunnel-
rohren dirfen ausschliefRlich Gber die BaustellenerschlieRung im Knoten Schwechat von
Siden aus vorgenommen werden. Im Norden des Tunnels Donau-Lobau diirfen die zur
Errichtung des Abschnitts Nordportal - Anschlussstelle GroR-Enzersdorf maximal zulds-

sigen externen LKW-Fahrten von 64 LKW/Tag jedenfalls nicht Gberschritten werden.

Die Auflage 11.24 soll laut Antrag der Projektwerberin wie folgt gedndert werden:

11.24. LKW-Transporte zum Innenausbau der in Schildbauweise hergestellten Tunnel-
rohren dirfen ausschlielRlich Gber die BaustellenerschlieRung im Knoten Schwechat von
Siden aus vorgenommen werden. Im Norden des Tunnels Donau-Lobau diirfen die zur
Errichtung des Baubereichs Nord maximal zuldssigen externen LKW-Fahrten von 314
LKW/Tag jedenfalls nicht tGberschritten werden.
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1.2 Fachspezifischer Befund

Kriterien fiir die Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen
Fiir die Stellungnahme zu den Projektédnderungen fiir den Fachbereich Verkehr und

Verkehrssicherheit wurden folgende Bewertungskriterien angewendet:

- Sicherstellung einer zufriedenstellenden Erreichbarkeit fur alle Verkehrsmittel
(FuBganger, Radfahrer, 6ffentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr
sowie Guterverkehr), sodass die fiir die malRgebenden Planfalle des Einreich-
projektes mit dem relevanten Zieljahr zu erwartende Verkehrsnachfrage ohne
unzumutbare Kapazitatsengpasse, ohne unzumutbaren Verkehrsstau und
Umwege abgewickelt werden kann (Sicherstellung der Leichtigkeit und Flissigkeit
des Verkehrs).

- Sicherstellung einer angemessenen Verkehrssicherheit.

- Beurteilung der Plausibilitat und Unsicherheit der prognostizierten Verkehrs-
nachfrage unter Berlicksichtigung der vorgegebenen giiltigen verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen sowie der Auslastung fiir die relevanten Abschnitte des

offentlichen StraRennetzes.

1.2.1 Beurteilung der Plausibilitdt und Unsicherheit der prognostizierten
Verkehrsnachfrage in der Bauphase fiir die relevanten Abschnitte des
offentlichen StraRennetzes.

Anzahl der externen Lkw-Transportfahrten laut Projektanderung
Die beantragte Projektanderung mit der Erhéhung der Lkw-Fahrten in der Bauphase wird

in verschiedenen Fachbereichen auf ihre Auswirkungen geprift. Daflir wurden die rele-
vanten verkehrlichen Grundlagen aktualisiert (siehe Snizek *Partner: Verkehrliche Grund-
lagen, Bericht, S1 Wiener AuRenring SchnellstraBe Schwechat - StiBenbrunn, UVP-Projekt-
anderung 2021, Externe Transportfahren vom Sept. 2022; 12.1.2023, 2. Verbesserungs-
auftrag des BMK vom 12.1.2023 vom Marz 2023 und 4. Verbesserungsauftrag des BMK
vom 1.12.2023, Einlage 3.1., Janner 2024). Die Ursache fir die Erhohung der Lkw-Fahrten
wahrend der Bauphase sind in dem Bericht von der Planungsgemeinschaft Tunnel Lobau,
step.p, d2consult, Obermeyer: Massenverwertung, Bericht, S1 Wiener AulRenring Schnell-

stralle Schwechat - Sifenbrunn vom 12.1.2023 beschrieben. Aufgrund vertiefter Erkennt-

Gerd Sammer 09/2024 9/35



TGA-Ergdnzung Anderungsverfahren: S1 VA02, PA Transportfahrten Fachbereich Nr.: 01

nisse besteht fiir den Baubereich Siid (umfasst die Errichtung des Knoten Schwechat, des
Tunnel Donau Lobau sowie der offenen Bauweise Siid) das Erfordernis einer im Vergleich
zum Einreichprojekt 2009 erhéhten Gesamtzahl an LKW-Fahrten fiir den Massentransport
und daraus resultierend eine Erhéhung der externen LKW-Fahrten/Tag auf 2.520 im

offentlichen StralRennetz eines Werktages.

Zeitraum der Wirksamkeit der maximal erhohten Anzahl der externen Lkw-

Fahrten
Diese erhohte maximale Anzahl an Lkw-Fahrten ist fiir den Zeitraum des Tunnelvortriebes

von 24 Monaten der Bauphase innerhalb der Jahre 2025 bis 2030 anberaumt und tritt
voraussichtlich zwischen Bauzeitmonat 35 bis 59 auf. Bei einem aus heutiger Sicht
moglichen Baubeginn innerhalb des Jahres 2025 bedeutet dies, dass diese max. Erhéhung
der externen Lkw-Fahrten bis voraussichtlich ab 2029/2030 wahrend des Tunnelvortriebs
wirksam ist (siehe Kap. 9.1.3 des Berichtes der Massenverwertung, Abb.5, Einlage 4.1 vom
Februar 2023). Daraus leitet sich die Notwendigkeit ab, zu tGberprifen, ob im Jahre 2030
dadurch im umliegenden StraRennetz innerhalb der Entfernung von 10 km um den Knoten
Schwechat die erforderliche Leistungsfahigkeit gegeben ist, um unzumutbaren Stau zu
vermeiden und die Flissigkeit des Verkehrs und die Verkehrssicherheit sicherzustellen. Die
Fertigstellung und Inbetriebnahme des S1 Lobautunnels ist unter diesen Annahmen etwa
2034 zu erwarten. Sollte sich der Baubeginn verzogern, so verschieben sich die Fertig-
stellung und Inbetriebnahme, sodass die im Folgenden beschriebene Ermittlung der
relevanten Verkehrsnachfrage und der Auswirkungen auf die Uberpriifung der Leistungs-
fahigkeit wahrend der Bauzeit nicht mehr giiltig ist (siehe "Vorgehensweise bei der
Leistungsfahigkeitsermittlung des LKW-Spitzenverkehrs wahrend des Tunnelvortriebs",
Kap. 1.2.1).

Ermittlung der relevanten Verkehrsnachfrage im Umkreise von 10 km des
offentlichen StraRennetzes um den Knoten Schwechat

Die Abschitzung des relevanten Prognoseverkehrs 2030 fiir die Uberpriifung der Leis-
tungsfahigkeit wahrend der Bauzeit ist auf Grund der verkehrspolitischen Rahmen-
bedingungen und der sonstigen schwer voraus zu schitzenden Entwicklungen eine
komplexe Fragestellung. In den Verkehrlichen Grundlagen, Bericht (Snizek*Partner Sept.
2022) wurden die Auswirkungen der Mehrbelastung durch den Lkw-Verkehr der Bauphase
in der Routensuche und Verkehrsumlegung wegen der unsicheren wirtschaftlichen

Entwicklung schwer abzuschatzenden externen Rahmenbedingungen aus fachlicher Sicht
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nicht ausreichend bericksichtigt. Dies wurde im Zuge des 2. Verbesserungsauftrages des
BMK zufriedenstellend Gberarbeitet (Snizek*Partner Marz 2022). Insbesondere wurden
folgende Einflisse auf die Verkehrsnachfrage der vergangenen Entwicklungen seit 2011

bis 2022 und des Prognosezeitraums abschatzungsweise berlicksichtigt:

- Verkehrspolitische MalRnahmen: Einfihrung des Klimaticket; Erweiterung der
Parkraumbewirtschaftung in den Wiener Bezirken 11, 13, 21, 22 und 23;
Osterreichweite CO2-Bepreisung der Treibstoffe und Klimabonus. Festzuhalten ist,
dass durch die zukiinftig notwendigen MalRnahmen zur angepeilten Erreichung
der Klimaneutralitdt 2040 in Osterreich eine Reihe von einschriankenden
MaRnahmen der Verkehrsnachfrage zur Diskussion steht (siehe Mobilitats-
masterplan des BMK, 2021; Smart City Wien Rahmenstrategie 2019 —2050, Der
Stadt Wien, 2019 usw.). Diese beinhalten aber keine konkreten politisch fixierten
Malnahmen, sodass diese die KFZ-Verkehrsnachfrage stark reduzierenden
Zielsetzungen als quantitative Wirkung nicht berticksichtigt werden kénnen.

- Zu erwartende Realisierung einzelner Teile des Hochleistungsstralennetzes und
von LandesstraRen.

- Effekte von Routenverlagerungen durch die zu erwartende sehr hohe Auslastung
des StraRennetzes um den Knoten Schwechat als Folge der zu erwartenden
Verkehrszunahme der Trendentwicklung und der externen Lkw-Fahrten wahrend

der Bauzeit des Lobau-Tunnels.

Methodische Vorgangsweise fiir die Verkehrsprognose
Die angewendete Methode der Verkehrsprognose fiir das gesamte Netz im Untersu-

chungsraum basiert auf der Verwendung einzelner Elemente der Verkehrsmodellierung,
insbesondere der Planfdlle Bestand 2011, Bestand 2018 und Referenz 2035 des geneh-
migten Einreichprojekts der S1. Durch Vergleich der Bestandsplanfalle 2011 und 2018 mit
aktuellen Zahldaten wurde die Trendentwicklung tiberprift und in fachlich geeigneter
Weise adaptiert und fortgeschrieben (siehe Verkehrliche Grundlagen, Bericht;
Snizek*Partner Marz 2023). Die Abschatzung der Auswirkungen der verkehrspolitischen
Malnahmen erfolgte mittels plausibler Abschatzung von Veranderungsfaktoren fiir die

Verkehrsnachfrage, da keine Erhebungsdaten selbst vorliegen.
Die Abschatzung der lokalen Verkehrsbelastungen 2030 im Knoten Schwechat erfolgte auf

Basis des Planfalls Referenz 2025, mittels aktueller Zahlungen und deren Veranderung

sowie einer Annahme von Zunahmefaktoren der Verkehrsnachfrage auf der Basis
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vergleichbarer Entwicklungen von Zahlstellen sowie deren prognostischer Abschatzung bis
2030 in fachlich zufriedenstellender Weise (siehe Verkehrliche Grundlagen, Bericht, Kap.
3.1.2 Verkehrsbelastungen; Snizek*Partner Méarz 2023).

Leistungsermittlung am Knoten Schwechat fiir die einzelnen Bauzustande
der Rampenfiihrung

Insgesamt sind neben dem Bauzustand V.1 auch 6 Bauzustande mit unterschiedlicher
Flihrung der Rampen fiir den Bauverkehr zu unterscheiden (siehe Verkehrliche Grund-
lagen, Bericht, Kap. 3.2 bis 3.8; Snizek*Partner Marz 2023):

- Der Bauzustand Bestand V.1 entspricht dem Zustand ohne Baustellenverkehr im
Bezugsjahr 2030 und dient als Referenz. Der Verkehr wird auf den bestehenden
Rampen des Knotens Schwechat abgewickelt.

- Die 6 Bauzustidnde A bis F ermdoglichen zusatzlich zu den Rampen fiir den Verkehr
des Bestandes V.1 2030 mit verschiedener Fiihrung des Baustellenverkehrs durch
provisorische oder definitive Rampen die Abwicklung des Baustellenverkehrs,
sodass der gesamte Baustellenverkehr je nach Bauzustand in eine der Haupt-
richtungen des Baustellenverkehrs zu den Deponien gefiihrt werden kann.

- Festzuhalten ist, dass laut Auskunft der ASFINAG unabhangig von der Realisierung
des zweiten Verwirklichungsabschnitts der S1 Wiener AulRenring SchnellstralRe
(Schwechat-GroR-Enzersdorf) im Zuge der Sanierung des Briickenbauwerks am
Knoten Schwechat eine Fahrstreifenreduktion von 2 auf einen notwendig ist.
Damit erfolgt eine Reduktion der Leistungsfahigkeit, die zu einer deutlichen
Erhéhung der Auslastung der Relation S1-A4 stadteinwarts im
Verflechtungsbereich fiihrt (ASFINAG April 2024). Diese Erhohung der Auslastung
kann auch nicht durch eine Kontingentierung der Zufahrt des Lkw-
Baustellenverkehrs vermieden werden und ist daher kausal nicht dem
vorliegenden Anderungsprojekt zuzurechnen. Diese Sanierung ist laut Auskunft
der ASFINAG aus baudkonomischen Griinden gemeinsam mit dem Umbau des
Knotens Schwechat im Zuge der Realisierung der S1 Wiener AuRRenring
SchnellstraBe Schwechat-Stilenbrunn, des zweiten Verwirklichungsabschnitts
Schwechat-Grof3-Enzersdorf, geplant und miisste auch ohne Realisierung der S1
Schwechat-SiRenbrunn stattfinden. Es stellt sich allerdings die Frage, ob es nicht
zweckmalig und umsetzbar ware, diese Sanierung des Briickenbauwerks vor

Baubeginn der S1 Donauquerung durchzufiihren, um die zu erwartende
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Uberlastung an dieser zusitzliche Rampenstelle des Knotens Schwechat zeitlich

von der Bauphase mit Tunnelaushub zu trennen und damit zu vermeiden.

Drei mogliche Richtungen zur Fiihrung des Baustellenverkehrs,
insbesondere des zu deponierenden Tunnelaushubs fiir die 6 Bauzustiande
A Dbis F

Da erst nach Zuschlag der auszuschreibenden TunnelbaumalRinahmen die Deponieflachen
bekannt sind, wurden folgende drei mogliche Richtungen fiir den Bauverkehr aller Bau-
zustande A bis F untersucht. Fiir jede der drei Richtungen wurde angenommen, dass
jeweils 100% des zu- und abfahrenden Bauverkehrs in eine Richtung gefiihrt wird. Damit
soll eine groRtmogliche Flexibilitat fur die Ausschreibung sichergestellt werden, je nach-
dem welche Deponiestandorte bei der Vergabe zum Tragen kommen. Folgende

Richtungen wurden untersucht:

- 1. Richtung: A4 Richtung Wien-Zentrum fiir Deponien nérdlich und nordéstlich

von Wien, jenseits der Donau;
- 2. Richtung: A4 Richtung Osten fiir Deponien slidostlich von Wien;
- 3. Richtung: S1 Richtung Vésendorf fiir Deponien sidlich von Wien.

Diese Vorgangsweise hat den Vorteil, dass mit den drei Zu- und Abfahrtsrichtungen fir die
Deponiestandorte fiir die Ausschreibung die groRte Wahlfreiheit den Anbietern gegeben
ist. Allerdings hat sie den Nachteil, dass damit keine Minimierung der Auslastungen der
Rampen an den Ein- und Ausfiadelfahrstreifen am Knoten Schwechat bei der Uberlagerung
des Grundverkehrs mit dem Lkw-Baustellenverkehr moglich ist, indem die Lkw-Zu- und
Abfahrten zu den drei Deponiestandorten anteilsmalRig mit dem Ziel einer minimalen

Auslastung aufgeteilt werden.

Vorgehensweise bei der Leistungsfahigkeitsberechnung des Spitzen-
verkehrs wiahrend des Tunnelvortriebs (siehe Einlage 3.1, Kap. 3.1.5)

Fir jeden Bauzustand des Knotens wurden die Verkehrsstrome des Grundverkehrs (ohne
baubedingten Verkehr) mit dem Lkw-Baustellenverkehr der S1 (iberlagert. Dabei wurde
ein Maximalfall der Lkw-Fahrten betrachtet, der sich aus der Kombination des Baustellen-

geschehens des Tunnels und des Knotens auf Basis der Prognose 2030 des Grundverkehrs
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ergibt. Insgesamt betragt das bericksichtigte maximale Lkw-Aufkommen aus dem S1
Baugeschehen im Baubereich Stid 2.520 Lkw-Fahrten/24h (Summe aus Hinfahrt und
Rickfahrt). Diese maximale Lkw-Menge wird dem Grundverkehr 2030 am Knoten
Schwechat Uberlagert, der sich fiir die Prognose 2030 unter Beriicksichtigung der durch
den Bauverkehr verursachten Routenverlagerungswirkungen auf der S1 und der A4 im
Umfeld des Knotens Schwechat ergibt. Dieses Lkw-Aufkommen wurde jeweils auf die drei
Knotenaste (A 4 Richtung Wien-Zentrum, A 4 Richtung Osten, Nickelsdorf und S 1 Richtung
Sud, Vosendorf) gelegt. Damit ist die Leistungsfahigkeit flir den jeweils unglinstigsten Fall
der drei Richtungen der Deponiezu- und Abfahrt in Abhdngigkeit der Festlegung der
Deponiestandorte sachgerecht dargestellt.

Flr die Prognose des Jahres 2030 wurden die JDTVw-Werte des Werktagverkehrs abge-
schatzt und auf Basis erhobener Tagesganglinien in richtungsbezogene Stundenwerte
umgerechnet. Aus den Erhebungen 2022 ergab sich in der Morgenspitze ein Wert von
6,5% im Mittel aller Rampen des Knotens Schwechat und in der Nachmittagsspitze ein
Wert von 7,4% im Mittel aller Rampen. Fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen im
Knoten im Jahr 2030 wurde ein Spitzenstundenfaktor von pauschal 7% des JDTVw als
Ndherungsschatzung angewendet. Das ist eine fachlich ibliche und vertretbare
Vorgangsweise. Diese Annahme hat eine systemimmanente, aber nicht zu vernach-

lassigende Prognoseunsicherheit.

Die Leistungsfahigkeitsberechnung unterscheidet die verkehrlichen Zustdande zu den
Spitzenstunden wahrend der Hauptverkehrszeiten eines Werktages am Morgen und am
Nachmittag. Als Berechnungsergebnisse werden der Auslastungsgrad der einzelnen
Teilknotenbereiche sowie die entsprechenden Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs des
Level-of-Service (LoS mit den Levels A bis F) nach dem HBS 2015 (Handbuch fir die
Bemessung von StraRenverkehrsanlagen) dargestellt. Das ist eine Vorgangsweise nach

dem aktuellen Stand der Technik.

Prognoseunsicherheit des Grundverkehrs und der Spitzenstundenverkehrs-

starken am Knoten Schwechat
Es ist festzuhalten, dass die Prognoseunsicherheit des Grundverkehrs durch eine Reihe

von notwendigen, aber schwer vorherzusagenden Annahmen der verkehrspolitischen
Entwicklung und sonstiger Einfliisse auf das Verkehrsverhalten (z.B. Energiepreise;
KlimaschutzmaBnahmen laut Mobilitdtsmasterplan 2030, BMK 2021) ein nicht leicht
abzuschatzendes AusmaR aufweist. Dies wird in der Prognose dadurch etwas abge-
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schwacht, dass fiir den baustellenbedingten Lkw-Verkehr beziglich der Deponiestandorte
jeweils fur alle 3 Richtungen (A4 Wien-Zentrum, A4 Ost, Nickelsdorf und S1 Sid, Voslau)
100% angenommen wurde, was "Worst-Case-Szenarien" entspricht.

Die Umrechnung des Tagesverkehrs in den Spitzenstundenverkehr ist notwendig, um die
Spitzenstundenauslastungen zu ermitteln und deren Bewertung nach dem LoS durchzu-
flihren. Diese Transformation erfolgt mit einer Tagesganglinie fiir die Spitzenstunden des
Jahres 2022, die als Schatzung fiir das malRgebende Zieljahr 2030 verwendet wurden.
Auch hier sind systembedingte Unsicherheiten zu beriicksichtigen, die sich auf die
kritischen Auslastungen des Spitzenverkehrs mehr oder weniger stark nach oben oder

unten auswirken kénnen.

Durch die erwartete Steigerung der Verkehrsstarken laut den Verkehrlichen Grundlagen
der Projektanderung (Snizek*Partner Janner 2024) schlagt sich die systembedingte
Unsicherheit der Verkehrsprognose auch auf die Unsicherheit der Leistungsfahigkeitsbe-

rechnung durch. Das bedingt, dass

- einerseits nach vorlaufiger Festlegung der Deponiestandorte vor Baubeginn eine
Uberpriifung der Leistungsfahigkeits- und Routenabschitzung fiir den Lkw-
Verkehr wahrend der Bauphase mit aktualisierten Daten der Verkehrsnachfrage
durchzufiihren ist; die "vorlaufige" Festlegung vor Baubeginn soll ermoglichen,
dass gegebenenfalls eine geeignete Kontingentierung der Lkw-Fahrten in der
Bauphase fir die Spitzenzeiten vorgeschrieben werden kann, um mégliche
unzulissige Uberlastungen zu vermeiden.

- andererseits auf Grund der hohen prognostizierten Auslastungen und Uberlas-
tungen wahrend der Tunnelaushubphase eine Online-Monitoring der aktuellen
stindlichen Auslastung sowie ein wirkungsvolles Online-Verkehrsmanagement
inklusive Informationssystem fiir die Verkehrsteilnehmer zu installieren ist, um

eine Uberlastung zu vermeiden.

Bewertung der Auslastung und Qualitatsstufen des Levels-of-Service (LoS)
aus der Sicht des BundesstraBengesetzes (BStG) und des Umwelt-

vertraglichkeitspriifungsgesetzes (UVP-G)
Nach dem aktuellen Stand der Wissenschaft und der Technik sind folgende Kriterien fiir

die Bewertung des LoS maRgebend, um die Vertraglichkeit im Sinne des BStG und des
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UVP-Gesetzes aus fachlicher Sicht fiir Neubauprojekte wahrend der Bauphase durch den

zusatzlichen Lkw-Verkehr einzustufen:

16/35

Level F bedeutet "stindige" Uberlastung und entspricht einer Auslastung von

> 1,0. Bei Stau und Uberlastung kommt der Verkehrsstrom zum Erliegen, die
Erreichbarkeit ist wahrend dieser Zeit nicht mehr gegeben, die Verkehrssicherheit
sinkt durch das in diesen Situationen haufig erhdhte Risikoverhalten der
Verkehrsteilnehmer, durch Stop-and-Go nehmen die Abgasemissionen fossiler
Antriebe stark zu. Dadurch ist der Level F als nicht vertraglich einzustufen.

Level E der Qualitatsstufe bedeutet "standige gegenseitige Behinderungen
zwischen den Verkehrsteilnehmern". Er entspricht einer Auslastung zwischen

> 0,90 und 1,0, der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitat und
Instabilitat. Schon geringste Stérungen (z.B. abruptes Abbremsen eines Kfz)
fiihren zu Stau und Uberlastung, sodass der Verkehrsstrom im Level E erfahrungs-
gemal fur kirzere Zeitraume immer wieder zum Erliegen kommt. Das bedeutet,
dass fir diese kirzeren Zeitraume dieselben Effekte wie beim Level F auftreten
kénnen, was fir diese Zeitrdume als nicht vertraglich zu bewerten ist und deshalb
bestmoglich zu vermeiden gilt. Dies kann erfahrungsgemal mit einem wirksamen
Online-Monitoring und Online-Verkehrsmanagements fiir den akuten Fall mit
einer gewissen Wahrscheinlichkeit vermieden werden. Deshalb ist aus fachlicher
Sicht der Level E als vertraglich einzustufen, einerseits wenn die Auslastung ohne
zusatzlichen baustellenrelevanten Lkw-Verkehr zu den Spitzenzeiten nicht
Uberschritten wird und andererseits ein Online-Monitoring und Online-
Verkehrsmanagement fir solche Netzabschnitte wahrend der Bauphase
verpflichtend vorgeschrieben wird.

Der Level E und F, der nicht durch zusatzlichen Lkw-Verkehr wahrend der Bau-
phase bewirkt wird, unterliegt deshalb nicht der Beurteilungspflicht des
gegenstandlichen Projektinderungsverfahrens. Diese Uberlastung entsteht bei
jenen Bauzustanden, in denen die Rampe S1 — A4 stadteinwarts aus baube-
trieblichen Griinden im Knoten Schwechat zum Unterschied von heute einstreifig
geflihrt werden muss. Dadurch bedingt ist eine einstreifige Verflechtung der
Relation S 1-A4 stadteinwarts. Dieser Zustand tritt laut Information der ASFINAG
im Rahmen der Ublichen zustandserhaltenden Tatigkeit in diesem Bereich
unabhadngig von einem Bauzustand im Zusammenhang mit dem gegenstandlichen
Vorhaben auf (ASFINAG April 2024). Es ist zu erwarten, dass durch das vorge-

schriebene Online-Monitoring und Online-Verkehrsmanagements im Knoten

09/2024 Gerd Sammer



TGA-Ergdnzung Anderungsverfahren: S1 VA02, PA Transportfahrten Fachgebiet Nr.: 01

Schwechat die prognostizierte Uberlastung auch an diesen Stellen etwas reduziert

und der erwartete Stau verringert werden kann.

1.2.2 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsabschdatzung des Knotens
Schwechat

Die kritischen Stellen der Leistungsfahigkeit der Rampenein- und Ausfahrten im Knoten
Schwechat befinden sich im Bereich von Verflechtungs- und den Ausfadelstrecken. Eine
ausreichende Leistungsfahigkeit wahrend der Spitzenstunden wird mit einem Level der
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes zwischen A und D erreicht. Kritische staubedingte

Verkehrszustande stellen die beiden Verkehrszustandsklassen E und F dar.

In der Tabelle 1 sind die Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeit des Bezugsjahrs 2030 fir
den Bestandsfall ohne Lkw-Baustellenverkehr und in Tabelle 2 und 3 fiir die 6 Bauzustdnde
mit Lkw-Baustellenverkehr am Knoten Schwechat ohne zusatzliche Malinahmen zur
Stauvermeidung dokumentiert. Es zeigt sich, dass es in allen Bauzustanden entweder fir
die Morgen- oder die Nachmittagsspitzen oder auch fiir beide Verkehrsspitzen in die
Richtung A4 Wien Zentrum und in die Richtung S1 Siid, Vosendorf an einem Teilabschnitt
des Knotens Schwechat zu Uberlastungen mit der Qualititsstufe F kommt. Die
Morgenspitze fiir die Richtung A4 Wien-Zentrum weist mit 6 deutlich mehr Uberlastungen
der Qualitatsstufe F auf, fur die Richtung S1 Siid, Vosendorf ist die Nachmittagsspitze mit 4
Uberlastungen der Qualitatsstufe F kritisch.

Die Qualitatsstufe E tritt flr Teilbereiche am Knoten Schwechat in Richtung A4 Wien-
Zentrum nahezu bei allen Bauzustanden meist in der Morgen- und Nachmittagsspitze mit
insgesamt 6 Uberlastungen (Qualitdtsstufe F) und 11 kritischen Auslastungen
(Qualitatsstufe E) auf. Die Richtung A4 Ost, Nickelsdorf zeigt mit 2 Uberlastungen
(Qualitatsstufe F) deutlich weniger Uberlastungen, allerdings treten 21 kritische

Auslastungen (Qualitatsstufe E) auf.

Insgesamt ist festzuhalten, dass unter den definierten Rahmenbedingungen am Knoten
Schwechat in der Bauphase wahrend des Tunnelvortriebs des Lobautunnels im Bezugsjahr
2030 fur den Zeitraum von etwa 24 Wochen die Leistungsfahigkeit mit einer Auslastung
von Uber 90% bis 103% (Qualitatsstufe E und F) nicht ausreichend ist und es mit hoher
Wahrscheinlichkeit zu Stau wahrend der Morgen- und Nachmittagsspitzen kommt. Die

Ursache liegt vor allem darin, dass schon die Grundauslastung im Bezugsjahr 2030 in den
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Tagesspitzenzeiten Auslastungen bis zu 97% erwarten lasst. Dies bewirkt schon ohne
externen Lkw-Verkehr wahrend der Bauphase Routenverlagerungen, weg von der A4 und
der S1, hin zu Hauptverkehrsstrallen der Stadt Wien und des Umlandes von Wien in
Niederosterreich (siehe Kap. 1.2.3).

In den folgenden Tabellen 1 bis 3 sind die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes nach dem

HB 2015 angefiihrt. Die Qualitatsstufen sind wie folgt definiert:

- Qualitatsstufe F des Verkehrsablaufs: Auslastung >1,0; Stau; Die Verkehrsanlage
ist Uberlastet;

- Qualitatsstufe E des Verkehrsablaufs: Auslastung >0,90 bis <1, standige
gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern, Verkehr bewegt
sich im Bereich zwischen Stabilitat und Instabilitat, schon geringe Stérungen

fiihren zu Uberlastung und Stau.

Tabelle 1: Anzahl der Qualitatsstufen F und E des Verkehrsablaufes nach dem HB 2015 auf
den relevanten Abschnitten des 6ffentlichen A+S-Strallennetzes fiir den Bauzustand Be-
stand V.1 in der Morgen- und Nachmittagsspitze (Snizek*Partner Marz 2023)

Bestand LoSF LoSE

Bauzustand Bestand V.1 2030 - 2xE
ohne Lkw-Baustellenverkehr -
Morgenspitze

Bauzustand Bestand V.1 2030 - 1xE
ohne Lkw-Baustellenverkehr -
Nachmittagsspitze

18/35 09/2024 Gerd Sammer



TGA-Ergdnzung Anderungsverfahren: S1 VA02, PA Transportfahrten

Fachgebiet Nr.: 01

Tabelle 2: Anzahl der Qualitatsstufen F und E des Verkehrsablaufes nach dem HB 2015 auf

den relevanten Abschnitten des offentlichen A+S-StraRennetzes fir die Bauzustande A bis

F am Knoten Schwechat; Verkehrsnachfrage 2030 fiir die Bauphase wahrend des

Tunnelvortriebes in der Morgen- und Nachmittagsspitze (Snizek*Partner Marz 2023)

Bauzustdnde Richtung A4 Wien- Richtung A4 Ost, Richtung S1 Siid,
Spitzenverkehr Zentrum Nickelsdorf Vosendorf

LoS F LoSE LoSF LoSE LoSF LoS E
Bauzustand A 2030 - 1xF - - 2xE - 1xE
Morgenspitze
Bauzustand A 2030 - - 2xE - 2xE - 1xE
Nachmittagsspitze
Bauzustand B 2030 - 1xF 1xE 1xF - 1xF -
Morgenspitze
Bauzustand B 2030 - - 3xE - 3xE - 2xE
Nachmittagsspitze
Bauzustand C 2030 - 1xF 2xE 1xF 1xE 1xF 1xE
Morgenspitze
Bauzustand C 2030 - 1xF 2xE - 4xE 1xF 2xE
Nachmittagsspitze
Bauzustand D 2030 - 1xF 2xE - 1xE - 2xE
Morgenspitze
Bauzustand D 2030 - 1xF- - - 2xE 1xF -
Nachmittagsspitze
Bauzustand E 2030 - 1xF 1xE - 1xE - 2xE
Morgenspitze
Bauzustand E 2030 - - 2xE - 1xE 1xF 1xE
Nachmittagsspitze
Bauzustand F 2030 - 1xF 1xE - 2xE - 2xE
Morgenspitze
Bauzustand F 2030 - - 2xE - 2xE 1xF 1xE

Nachmittagsspitze
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Tabelle 3: Summen der Anzahl an Qualitatsstufen F und E des Verkehrsablaufes gemald
Tabelle 2

Bauzustdnde Richtung A4 Wien- Richtung A4 Ost, Richtung S1 Sid,
Spitzenverkehr Zentrum Nickelsdorf Vosendorf

LoS F Los E LoS F Los E LoS F Los E
Summe Bauzustand A 6xF 7xE 2xF 7xE 2xF 8xE
bis F 2030 -

Morgenspitze

Summe Bauzustand A 2xF 11xE - 14xE 4AxF 7xE
bis F 2030 -
Nachmittagsspitze

Summe Bauzustand A 8xF 18xE 2xF 21xE 6xF 15xE
bis F 2030 - Morgen-
und Nachmittagsspitze

Summe LoS F und E in 26x(F+E) 23x(F+E) 21x(F+E)
Bauzustand A bis F 2030

Notwendige Vermeidung von Uberlastungen am Knoten Schwechat
Zum im Einreichprojekt erwahnten Monitoring wahrend der Bauphase sind zusatzliche

MaRnahmen notwendig, um eine Uberlastung bestméglich zu vermeiden. Im Einreich-
projekt des Anderungsverfahrens sind einzelne wenig konkrete Vorschlige zu einem
vertretbaren Umgang bzw. Vermeidung mit diesen Uberlastungen, insbesondere
bezliglich einer Beobachtung des Verkehrsablaufs mittels Staudetektoren angefiihrt.
Allerdings reicht eine aktuelle Identifizierung von Stau in Echtzeit nicht aus, um diesen
bestmoglich vorausschauend zu vermeiden. Hierzu sind konkrete Handlungsmalnahmen
zu definieren, deren Wirksamkeit zur Vermeidung von Uberlastungen fachlich nachzu-
weisen und als verbindliche Auflage vorzuschreiben ist. Eine Beschrdankung solcher
MaRnahmen auf reine Informationsaktivitaten tiber Informationsmedien reicht nicht aus,

den Stau zu vermeiden.
Grundsétzlich bieten sich Méglichkeiten an, diese Uberlastungen zu vermeiden. Diese
mussten konkret mit ihren zu erwartenden Wirkungen aufbereitet und vorgelegt werden.

Dazu zdhlen z.B. folgende Mdglichkeiten:

- Kontingentierung der 3 Lkw-Zu- und Abfahrtsrichtungen am Knoten Schwechat:

Eine Moglichkeit, die Auslastung zu reduzieren, ware die derzeit komplett offen-
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gelassenen Zu- und Abfahrtsrichtungen der externen Lkw-Fahrten Gber die drei
Richtungen des Knoten Schwechat so fiir die Ausschreibung auf ein zuldssiges
Maximum zu kontingentieren, sodass die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes mit
den vorliegenden Prognose-Annahmen maéglichst unter eine Auslastung von 90%
auf den Level D gesichert wird.

- Streckung des Zeitraumes fiir den Tunnelvortrieb: Eine weitere
untersuchungswerte Moglichkeit besteht darin, dass die Zeitdauer der externen
Lkw-Spitzenbelastungen lber die Vortriebszeit soweit gestreckt wird (z.B. um rd.
10 Wochen), dass keine unzuldssigen Uberlastungen auftreten.

- Limitierung bzw. Kontingentierung der externen Lkw-Fahrten wahrend der
Tagesspitzen: Eine andere Moglichkeit bestlinde darin, dass die Spitzen der
externen Lkw-Fahrten lber die Tagespitzen der Tagesganglinie soweit limitiert
werden, dass kein Stau mit Level F und soweit wie mdglich auch der Level E

auftritt und in den Schwachlastzeiten der Tagesganglinien abgewickelt wird.

Um die Moglichkeit einer notwendigen Reduktion der Auslastungswirkung fiir eine
Limitierung der Lkw-Spitzenstundenbelastung in quantitativer Form nachweislich
darzustellen (Abbildung 1), wurde diese Information durch den Projektwerber
bereitgestellt (ASFINAG: Ergdanzende Auskiinfte gem. § 24c Abs. 6 UVP-G 2000, S1 Wiener
AufRenring Schnellstralle Schwechat - StiRenbrunn, 2. Verwirklichungsabschnitt, UVP-
Projektanderung 2021, Externe Transport-fahrten; Juli 2023). Damit soll auf Basis der
derzeit mit groRer Unsicherheit behafteten Prognosedaten aufgezeigt werden, inwieweit
an welchen Stellen des Knoten Schwechat eine notwendige Reduktion fiir das
Prognosejahr 2030 moglich ist, um eine ausreichende Leistungsfahigkeit sicherstellen zu

kénnen.

Vermeidung von Uberlastungen am Knoten Schwechat durch das Beispiel
der tageszeitlichen Kontingentierung der Lkw-Baustellenfahrten

In Abbildung 1 sind die Auswirkungen der stundenweisen Kontingentierung der zu- und
abfahrenden Lkw-Fahrten in der Bauphase Uber die Rampen des Knotens Schwechat in
den Spitzenzeiten vormittags und nachmittags auf die Auslastung und den Level der
Verkehrsqualitat LoS dokumentiert.

Die ersten 10 Zeilen der Tabelle beinhalten jene Bauzustande und Rampen, fiir die eine

tageszeitliche Kontingentierung der Lkw-Baustellenfahrten eine Reduktion der

Auslastung den Level F zum Level E bewirkt (Rampen Nr. 7, 15, 16). Es handelt sich um
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jene Stellen der Uberlastung im Knoten Schwechat, die durch den zusatzlichen Lkw-
Bauphasenverkehr bewirkt wird. Es ist festzuhalten, dass diese Kontingentierung der
Spitzenstunden so festgelegt wurde, dass der Level E erreicht wird. Der jeweils das
Kontingent liberschreitende Verkehr wurde auf die Schwachlastzeiten eines 12 Stunden je
Arbeitstag (7 — 19 Uhr) aufgeteilt, d.h. 105 Zufahrten und 105 Ausfahrten pro Stunde. Da
pro Arbeitstag 16 Stunden erlaubt sind, ist festzuhalten, dass eine weitere Reduktion der
Auslastung moglich und anzustreben ist, da die Auslastungen dieser kritischen Stellen des
Knotens Schwechat in der Prognose 2030 noch immer zwischen 0,96 und 1,0, also im Level

E und sehr nahe am Level F liegen.

Die Zeilen 11 bis 16 der Tabelle beinhalten jene Bauzustande und Rampen, fir die die
tageszeitliche Kontingentierung der Lkw-Baustellenfahrten keine Reduktion der
Auslastung von 1,03 und keine Verschiebung vom Level F zum Level E bewirkt (Rampe
Nr. 15). Die Ursache liegt darin, dass die Uberlastung des Levels F durch die Briicken-
sanierung bewirkt wird, die kausal nicht dem LKW-Verkehr der Bauphase zuzurechnen ist.
Deshalb wird die Auslastung durch die tageszeitliche Kontingentierung auch nicht
reduziert. Diese Uberlastung ist nicht durch das Bauvorhaben im Rahmen des Anderungs-
verfahrens der S1 bedingt, wie schon vorhin festgehalten. Allerdings stellt sich die Frage,
ob die Briickensanierung nicht vor Beginn des Tunnelaushubs durchfiihrbar ist, um diese

Uberlastung zu vermeiden.

Die Abschatzung der tageszeitlichen Kontingentierung erfolgte nach dem aktuellen Stand

der Technik und liefert plausible Ergebnisse.
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Bauzustand-Verteilung Baw Spitzen- Rilhne ‘ohne ?(O"_ mit Kon- Grund der
zustand | stunde tingentierung tingentierung N
Uberlastung
Nr Richtung |Aus- |Level Aus- | Level
lastung lastung

BZ-A 100%-West Morg A Morgen 15 | A4 Wien 1,04 F 0,94 E Baustellenverkehr
BZ-C 100%-West Nach (o} Nachmittag b A4 Wien 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-C 100%-Siid Nach C Nachmittag 7 51 Vesendorf 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-D 100%-West Morg D Morgen 16 |A4 Wien 1,02 F 1,00 E Baustellenverkehr
BZ-D 100%-West Nach D Nachmittag 7 | A4 Wien 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-D 100%-Sid Nach D Nachmittag 7 |S1 Vésendorf 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-E 100%-West Morg E Morgen 16 |Ad Wien 1,02 F 1,00 E Baustellenverkehr
BZ-E 100%-Sud Nach E Nachmittag i S1 Vosendorf 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-F 100%-West Morg F Morgen 16 |A4 Wien 1,02 F 1,00 E Baustellenverkehr
BZ-F 100%-Sud Nach E Nachmittag 7 |S1 Vosendorf 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-B 100%-West Morg B Morgen 15 | A4 Wien 1,03 F 1,03 F Fahrstreifenreduktion
BZ-B 100%-Siid Morg B Morgen 15 |S1 Vosendorf | 1,03 F 1,03 F Fahrstreifenreduktion
BZ-B 100%-Ost Morg B Morgen 15 |A4 Nickelsdorf| 1,03 F 1,03 F Fahrstreifenreduktion
BZ-C 100%-West Morg C Morgen 15 | A4 Wien 1,03 F 1,03 F Fahrstreifenreduktion
BZ-C 100%-Sud Morg C Morgen 15 |81 Vésendorf | 1,03 F 1,03 F Fahrstreifenreduktion
BZ-C 100%-Ost Morg & Morgen 15 |A4 Nickelsdorf| 1,03 F 1,03 F Fahrstreifenreduktion

Abbildung 1: Auswirkungen der Kontingentierung der zu- und abfahrenden Lkw-Fahrten in
der Bauphase Uber die Rampen des Knotens Schwechat in den Spitzenzeiten vormittags
und nachmittags auf die Auslastung und den Level der Verkehrsqualitat LoS (ASFINAG Juli
2023)

1.2.3 Wirkungen der Verlagerung des Verkehrs auf das umliegende
StraRennetz im relevanten Umfeld des Knotens Schwechat durch den Lkw-
Baustellenverkehr

Da in den verkehrlichen Unterlagen vom September 2022, die fiir das Anderungsverfah-
ren eingebracht wurden (Snizek*Partner Sep. 2024), die Verkehrsverlagerungen in das
umliegende StralRennetz durch die Routendanderung fiir den zusatzlichen Lkw-Verkehr in
der Bauphase fiir die Bauzustdande der 3 Deponiestandortbereiche nicht berlicksichtigt
waren, wurde im Rahmen des 4. Verbesserungsauftrages vom Dezember 2023 diese
Information durch Verkehrsmodelldarstellungen fiir das Zieljahr 2035 geliefert
(Snizek*Partner Janner 2024; ASFINAG April 2024). Diese Informationen wurden benétigt,
um zu Uberprifen, ob dadurch im umliegenden StralRennetz des Knotens Schwechat

unzulassige Larmemissionen wahrend der Bauphase entstehen.

Die modellmaRige Umlegung des Verkehrs auf das StraRennetz erfolgte im Sukzessiv-
Verfahren: der Baustellen-Lkw-Verkehr wurde im ersten Umlegungsschritt in das
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unbelastete Netz eingefillt, der restliche Lkw-Verkehr wurde in drei weiteren Schritten
und der Pkw-Verkehr als Grundverkehr nachfolgend in fiinf Schritten umgelegt. Dadurch
kommt es in hochbelasteten Bereichen der Umgebung des Knotens Schwechat zu einer

Verdrangung von Pkw-Fahrten in das untergeordnete Netz.

Vor allem im ersten Fall aller Deponiestandorte mit Zufahrt nach Westen kommt es durch
die schon vorhandene sehr hohe Auslastung der A4 zu spirbaren Verlagerungen von Pkw-
Fahrten ins untergeordnete Netz. Auf der A4 selbst verringert sich die Anzahl der Pkw vor
allem in Richtung Wien durch die Zufuhr von 2.520 Baustellen-Lkws, wahrend die Menge
der Kfz, gemessen in Pkw-Einheiten, etwa gleich grof§ bleibt. Die verdrangten Pkws des
Grundverkehrs nutzen das untergeordnete Netz, hier vor allem die B14 bis zur A23, um
dem inneren Abschnitt der A4 zu umfahren. Eine Entlastung erfahrt die lokale Route durch
Simmering zur A23 Anschlussstelle St. Marx. Auf der S1 Sid kommt es zu geringfiigigen
Entlastungen im Zulauf zur A4, wodurch auch die hohe Auslastung der relevanten Rampen
des Knotens Schwechat ohne Lkw-Fahrten in der Bauphase gegentber der Auslastung mit

Lkw-Fahrten etwas verringert wird.

In den Fallen der Deponiestandorte im Siiden und Osten erfolgt die Verdrangung ins
untergeordnete Netz nicht so deutlich auf einzelne StralRenziige, sondern flachig im
gesamten Netz in unterschiedlicher Auspragung. In Fall der Deponiestandorte im Osten
kommt es zu lokalen Verlagerungen von wenigen 100 Kfz/Tag. Im Fall der Deponiestand-
orte Stiden wird die Simmeringer HauptstraBe abschnittsweise zusatzlich im Zulauf zur S1

belastet.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Abschatzung der Wirkungen der Verlagerung
des Verkehrs auf das umliegende Stralennetz im relevanten Umfeld des Knotens
Schwechat durch den Lkw-Baustellenverkehr in sachgerechter Weise erfolgte und das
Ergebnis plausibel ist. Festzuhalten ist, dass durch die Vielzahl an abzuschatzenden
Annahmen fiir die Entwicklungen bis zum Prognosejahr 2035 diese Ergebnisse eine
Schatzung mit einer naturgemal beinhalteten Unsicherheit und Streuung darstellen.
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2 Erganzung des Teilgutachtens

2.1 Bewertung der Auswirkungen

Im Fachbereich Verkehr und Verkehrssicherheit werden die Auswirkungen auf die
Entwicklung der zukiinftigen Verkehrsnachfrage und die Verkehrssicherheit sowie auf die
ausreichende Kapazitat der Leistungsfahigkeit der relevanten StralRen und Kreuzungen
durch die Malnahmen des Projektanderungsverfahrens abgeschatzt. Diese Auswirkungen
haben selbst einen Effekt auf die Umweltauswirkungen und stellen daher Eingabedaten
fir die Umweltvertraglichkeitsprifung dar. Fiir die Stellungnahme zu den Projektande-
rungen fiir den Fachbereich 01 Verkehr und Verkehrssicherheit wurden folgende fach-

liche Bewertungskriterien, abgeleitet auf Basis des BStG, angewendet (siehe Kap. 1.2):

- Sicherstellung einer zufriedenstellenden Erreichbarkeit fur alle Verkehrsmittel,
sodass die fir die maRgebenden Planfalle des Einreichprojektes mit dem
relevanten Zieljahr zu erwartende Verkehrsnachfrage ohne unzumutbare
Kapazitatsengpadsse, ohne unzumutbaren Verkehrsstau und Umwege abgewickelt
werden kann (Sicherstellung der Flussigkeit des Verkehrs);

- Sicherstellung einer angemessenen Verkehrssicherheit;

- Beurteilung der Plausibilitdt und Unsicherheit der prognostizierten Verkehrs-
nachfrage unter Berlicksichtigung der vorgegebenen giiltigen verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen sowie der Auslastung fiir die relevanten Abschnitte des

offentlichen StralRennetzes.

Durch die im Projektéanderungsverfahren beantragten zusatzlichen externen Lkw-Fahrten,
insgesamt sind das 2.520 Lkw/24h, wird wahrend der Bauphase zur Zeit des Tunnelvor-
triebes die Auslastung zu Tagesspitzenzeiten mit hoher Wahrscheinlichkeit auf tiber 90 %
deutlich gesteigert, sodass die Verkehrsqualitat je nach Teilabschnitt des Knotens
Schwechat auf den Level E und F sinkt. Dadurch kommt es an einzelnen Verflechtungs-
und Ausfadelstrecken des Knotens Schwechat zu Stau und zu einem instabilen Verkehrs-
fluss. Das hat negative Folgewirkungen in Bezug auf die Erreichbarkeit im Bereich des
Knotens Schwechat. Dies fiihrt zu einem erhohten Verkehrssicherheitsrisiko, insbesondere
weil dies an den kritischen Stellen der Verflechtungs- und Ausfadelstrecken des Knotens

auftritt und erfahrungsgemaR die Lenker zu riskanten Fahrzeugmandévern animiert. Die
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Ergebnisse der Verkehrsnachfrageschatzungen wurden unter Beriicksichtigung der

Verbesserungsauftrage nach dem Stand der Technik als plausibel bewertet.

Die durch die hohe Auslastung des Knotens Schwechat bewirkte Routenverlagerungen
konnen auch zu unerwiinschten Umweltauswirkungen fiihren. Deshalb ist im Rahmen der
Uberpriifung der relevanten Umweltauswirkungen durch die relevanten Fachbereiche zu
priifen, ob durch den verursachten Verkehrsstau, den damit verbundenen stockenden
Verkehrsfluss und die damit verbundenen verdanderten Umweltauswirkungen relevante

Grenzwerte Uberschritten werden.

Aus der Sicht des Fachbereichs 01 Verkehr und Verkehrssicherheit ist die vorliegende
Projektanderung durch zusatzliche externe Lkw-Fahrten im vorliegenden Ausmaf3
wahrend der Bauphase nicht vertretbar, ohne erganzende MaRnahmen zur Vermeidung
einer unzuldssigen Uberlastung als unbedingt notwendig vorzuschreiben. Die Analysen im
Zuge der UVP des vorliegenden Projektes der S1 zeigen auf, dass eine Reihe von geeig-
neten MaRnahmen vorhanden sind, um eine unzulissige Uberlastung der relevanten
Abschnitte des StralRennetzes durch den zusatzlichen Lkw-Verkehr in der Bauphase mit

grofRer Wahrscheinlichkeit zu vermeiden.

2.2 Zusammenfassung

Aus der Sicht des Fachbereiches Verkehr und Verkehrssicherheit ist die eingereichte
Projektanderung bezliglich der externen Transportfahrten wahrend der Bauphase nicht als
zuldssig einzustufen. Um diese negativen Auswirkungen zu kompensieren und damit eine
Umweltvertraglichkeit auf Grund der eingereichten Projektanderung externer Transport-
fahrten sicherzustellen, sind durch zusatzliche MaBnahmen die Auslastungen am Knoten

Schwechat auf ein zuldssiges Ausmal? zu senken.
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3 MalBnahmenforderungen

3.1 Zusatzliche MaRnahmen

(2.5a) Fir den 2. Verwirklichungsabschnitt (Schwechat bis Gro-Enzersdorf) gilt

abweichend zur Nebenbestimmung 2.5 folgendes: Das Routen- und Monitoringkonzept
fir den jeweiligen Bauabschnitt (gemaRk Nebenbestimmung 2.5) ist gemeinsam mit dem
Online-Monitoring- und Online-Verkehrsmanagementkonzept spatestens sechs Monate

vor Beginn der Massenverfuhr vorzulegen.

Flr das Routenkonzept ist flir das relevante Bezugsjahr (Ende Massenverfuhr des
Tunnelaushubs) die prognostische Uberlagerung der baubedingten Lkw-Fahrten mit dem
Grundverkehr (ohne baubedingten Verkehr im vorhin genannten Bezugsjahr) auf der Basis
aktueller Verkehrszdhldaten des JDTVw im relevanten StralRennetz zu ermitteln. Hierbei ist
die durch den baustellenbedingten LKW-Verkehr verursachte Routenverlagerung im
StraRennetz verkehrsmodellmaRig zu beriicksichtigen. Das relevante maximale tagliche
Lkw-Aufkommen aus dem S1 Baugeschehen im Baubereich Sid betragt 2.520 Lkw-
Fahrten/24h (Summe aus Hinfahrt und Riickfahrt). Das Lkw-Aufkommen wird auf die drei
Knotenaste (A 4 Richtung Wien-Zentrum, A 4 Richtung Osten, S 1 Sid, Vésendorf) so
gelegt, dass die tatsachlich zur Verfliigung stehenden Deponien fir den Tunnelaushub laut
Zuschlag der Ausschreibung berlicksichtigt werden. Hierbei ist zu berlicksichtigen, wie sich
die Deponietransporte (iber die Tage des Ausbruchzeitraums des Tunnels auf die drei
Knotendste unterschiedlich verteilen kbnnen: Wenn eine ungleichmalige Verteilung
vorgesehen ist, so ist bei dem Routenkonzept fiir jeden der drei Knotenaste jeweils die
maximal vorgesehene Lkw-Anzahl pro Werktag in Rechnung zu stellen. Die Einhaltung der
vorgesehenen Routen sind mittels des Monitoringkonzeptes zu priifen und zu

dokumentieren.

(1) Uberpriifung der prognostizierten Verkehrsnachfrage fiir die Bauphase, falls der

Tunnelaushub liber das Jahr 2030 hinaus dauert:

Falls der Tunnelaushub der Bauphase z.B. durch einen spateren als derzeit geplanten
Baubeginn im Jahre 2025 langer als bis 2030 dauern sollte, so ist fiir die 2.520 Lkw-
Fahrten/Werktag auf der Basis aktualisierter Verkehrszahldaten vor Baubeginn Folgendes

zu Uberpriifen: Der prognostizierte Grundverkehr tGber 2030 hinausgehend und der
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baustellenbedingte Lkw-Verkehr fir die Massenverfuhr des Tunnelaushubs sind zu
iberlagern und die Auslastung zu ermitteln. Bei Uberschreiten der Auslastung laut dem
vorliegenden Anderungsverfahren sind geeignete MaBnahmen zur Reduktion der
Uberlastung auf das zuldssige AusmaR (Erlauterung: Der Level F ist zu Spitzenzeiten an
keinen Stellen als Folge der zusatzlichen baubedingten Lkw-Fahrten zuldssig. Der Level E
ist im Sinne eines Verschlechterungsverbots nur an solchen Stellen zulassig, wenn die
Auslastung im Planfall "Bestand V.1 2030" ohne Lkw-Baustellenverkehr zu Spitzenzeiten
nicht Gberschritten wird.) zu entwickeln. Dazu zéhlen z.B. MaBnahmen zur Reduktion der
LKW-Fahrten oder des Grundverkehrs. Das Ergebnis der Uberpriifung einschlieRlich
notwendiger MalBnahmen ist der UVP-Behorde spatestens sechs Monate vor Beginn der

Massenverfuhr zur Freigabe vorzulegen.

(2) Aktualisierung der Leistungsfahigkeitsabschatzung fiir den Knoten Schwechat

Eine aktualisierte Leistungsfahigkeitsabschatzung des Knotens Schwechat fiir das Zieljahr
2030 (Ende Massenverfuhr des Tunnelaushubs) ist nach Vorliegen der Deponiestandorte
mit ihren Kapazitaten und einer Aktualisierung der Verkehrsbelastungen durch aktuelle
Zahlungen im Knotenbereich nach der Auftragserteilung des gegenstandlichen Projektes
zu erstellen. Diese ist spatestens sechs Monate vor Beginn der Massenverfuhr mit LKW
der UVP-Behorde zur Freigabe vorzulegen. Methodisch ist zu beriicksichtigen, dass der
Grundverkehr (Verkehrsnachfrage ohne baubedingte Lkw-Fahrten) auf das Straflennetz
unter Berlicksichtigung der Routen der baubedingten Lkw-Fahrten modellmaRig umgelegt
wird und die Spitzenstundenanteile an den maRgebenden Verflechtungs- und
Einfadelstrecken des Knotens Schwechat auf Basis aktueller Ganglinien abgeschatzt
werden. Geeignete MalBnahmen sind derart vorzusehen, dass einerseits an keiner Stelle
zu Spitzenzeiten der Level F als Folge der zusatzlichen baubedingten Lkw-Fahrten auftritt
und andererseits der Level E im Sinne eines Verschlechterungsverbots nur an solchen
Stellen zuldssig ist, wenn die Auslastung im Planfall "Bestand V.1 2030" ohne Lkw-
Baustellenverkehr zu Spitzenzeiten nicht tGberschritten wird. Damit wird bestmdoglich eine
unzuldssige Uberlastung an den Knotenfahrbahnen (Einfidelungs- und
Ausfadelungsbereiche) vermieden. Eine geeignete Mallnahme, um eine unzuldssige
Uberlastung zu vermeiden, ist z.B. die tageszeitliche Kontingentierung der baubedingten
Lkw-Fahrten. Wenn notwendig, sind weitere Mallnahmen anzuwenden, um eine zuldssige
Auslastung zu vermeiden bzw. die notwendige Verkehrsqualitat flr die Verkehrsnachfrage

der Prognose 2030 sicherzustellen.
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(3) Online-Monitoring und Online-Verkehrsmanagementkonzept fiir den 2.
Verwirklichungsabschnitt Schwechat - GroR-Enzersdorf

Das Online-Monitoring- und Online-Verkehrsmanagementkonzept ist spatestens sechs
Monate vor Beginn der Massenverfuhr mit LKW der UVP-Behorde zur Freigabe
vorzulegen. Spatestens ein Monat vor Beginn der Massenverfuhr mit LKW ist das Konzept
in Betrieb zu setzen, um eine ausreichende Probezeit zur Verfliigung zu haben. Der Beginn
der Massenverfuhr mit LKW darf erst dann stattfinden, wenn das Online-Monitoring- und
Online-Verkehrsmanagementkonzept nachweislich funktionieren. Dazu ist ein Bericht

Uber den erfolgreichen Probebetrieb der UVP-Behorde zur Priifung vorzulegen.

Die Konzeption und verpflichtende Einrichtung eines Online-Monitorings an Werktagen
wahrend der Bauphase an den kritischen Stellen der Ein- und Ausfadelstellen der Rampen
des Knotens Schwechat sowie eines Online-Verkehrsmanagement zur Information der

KFZ-Nutzer soll unzuldssige Uberlastungen und Stau bestmdglich vermeiden.

Folgende Charakteristika hat das Online-Monitoring aufzuweisen: An den relevanten
Rampen und Baustellenzu- und Abfahrten des Knotens Schwechat sind fiir alle
Bauzustidnde geeignete Messsensoren fiir die Beobachtung des Verkehrsflusses zu
installieren und zu betreiben; Gemessen wird die Verkehrsmenge, unterschieden nach
Fahrzeugart, und die Verkehrsflussqualitat (insbesondere Stauzustande). Die Daten
werden online verarbeitet, wobei aktuelle Daten des Verkehrszustands ermittelt,
Kurzzeitprognosen fiir etwa die kommende Stunde sowie die in das 6ffentliche

StraRennetz erlaubte aus- und einfahrende Lkw-Anzahl abgeschatzt werden.

Folgende Charakteristika hat das Online-Informationssystem aufzuweisen: Relevante
Informationen Uber die aktuelle und zukiinftige Stausituation werden, gesteuert vom
Online-Verkehrsmanagementsystem, tber geeignete Informationskanale an die
Autolenker tGbermittelt. Als geeignete Informationskanale sind zu nutzen: z.B.
Verkehrsinformationstafeln des Autobahn- und SchnellstraBennetzes und des
HauptstraBennetzes im notwendigen Umfeld des Knotens Schwechat des A+S-Netzes,
allgemein verfiigbare Informationen fiir Navigationssysteme von Kfz und sonstige Online-
Informationssysteme lber den aktuellen Verkehrszustand. Jedenfalls sind ASFINAG-eigene

und bestmaoglich auch externe Navigationssysteme einzubeziehen.

Situierung der Messsensoren und Ausfahrtssignal an der Baustelle: An den je nach Bau-
zustand aktuellen Aus- und Einfahrtsstellen der Baustelle des Knoten Schwechat sind
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geeignete Zdhlsensoren zu situieren, die die Anzahl der passierenden Kfz, unterschieden
nach Pkw und Lkw, online erheben. An der Ausfahrtsstelle der Baustelle am Knoten
Schwechat ist ein Ausfahrtssignal mit Griin und Rot zu situieren, dass den aktuellen
Zustand der ausgeschopften Kontingentierung der Lkw und die Anzahl des je
Viertelstundenintervalls erlaubten Lkw-Kontingentes anzeigt. Die aktuelle Information ist

der ortlichen Bauaufsicht online zuganglich zu machen.

Dokumentation des Monitorings: Monatsweise wahrend der Bauzeit sind ein
Dokumentationsbericht (iber das Online-Monitoring und Online-Verkehrsmanagement an
die ortliche Bauaufsicht zur laufenden Kontrolle zu Gbermitteln. Diese Berichte sind den
Statusberichten gemaR Auflage 1.2 anzuschlieRen. Darin sind das Funktionieren, die
Erfolge und Probleme inklusive relevanter nachvollziehbarer Daten, allfalliger notwendige
Verbesserungen zu dokumentieren. Das Funktionieren ist durch die Offenlegung der
Ganglinien der Auslastung an den relevanten Stellen der Rampen und der Lkw-Ausfahrten
an den Ausfahrtsstellen der Baustelle zu dokumentieren. Diese Daten sind mit den jeweils
zulassigen Auslastungen und den zugehdrigen Ausfahrtskontingenten des LKW-
Baustellenverkehrs zu vergleichen und bezliglich der Einhaltung der Zielsetzungen des

Online-Monitorings und Online-Verkehrsmanagements zu interpretieren.
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4 Gesamtbewertung

Aus Sicht des Fachgebietes FGO1 kommt es durch die beantragte Projektanderung Externe
Transportfahrten gegentiber dem der UVP unterzogenen Projekt in der Bauphase zu
unzuldssigen Auswirkungen, wenn die zusatzlichen MaBnahmen laut Kapitel 3
MaBnahmenforderungen in der Erganzung des TGA 01 Verkehr und Verkehrssicherheit

nicht realisiert werden.

Die Auswirkungen der beantragten Projektanderung beziglich des FGO1 Verkehr und
Verkehrssicherheit sind unter Zugrundelegung der in der UVE 2009 und den Anderungs-
unterlagen enthaltenen MaBnahmen, der Auflagen des Bescheides des BMVIT vom 26.
Marz 2015 in der Fassung des Erkenntnisses des BVwG vom 18. Mai 2018 sowie der
Malnahmen in der Erganzung des TGA 01, wenn diese als verbindlich vorgeschrieben
werden, fiir die Bauphase als umweltvertraglich, fiir die Betriebsphase als irrelevant und

insgesamt als umweltvertraglich einzustufen.

§eed (oo

Graz, Wien, am 30.09.2024 Gerd Sammer
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