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Gutachterliche Stellungnahme Anderungsverfahren: S1 VA02, PA Transportfahrten Fachgebiet Nr.: 01

1 Beschreibung und
fachgutachterliche Bewertung

1.1 Zusammenfassende Angaben in den Einreichunterlagen

Zum Projektanderungsantrag "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 fiir den
Abtransport stabilisiert werden und daher erhdht 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
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stdlich der Donau der Baubereich Siid (,,Knoten Schwechat” und ,,Baubereich Sid“) und
nordlich der Baubereich Nord (,,Offene Bauweise Nord“ und ,,Nordportal — ASt GroR-

Enzersdorf”).

1.2 Fachspezifischer Befund

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

Verkehrssicherheit wurden folgende Bewertungskriterien angewendet:

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

- Sicherstellung einer angemessenen Verkehrssicherheit.

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

offentlichen StraRennetzes.

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

Anzahl der externen Lkw-Transportfahrten laut Projektdnderung

Die beantragte Projektanderung mit der Erhéhung der Lkw-Fahrten in der Bauphase wird
in verschiedenen Fachbereichen auf ihre Auswirkungen geprift. Daflr wurden die rele-
vanten verkehrlichen Grundlagen aktualisiert (siehe Snizek *Partner: Verkehrliche Grund-
lagen, Bericht, S1 Wiener AuRenring Schnellstrale Schwechat - SiRenbrunn, UVP-Projekt-
anderung 2021, Externe Transportfahren vom Sept. 2022; 12.1.2023, 2. Verbesserungs-

6/31 09/2024 Gerd Sammer
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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 fiir 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 AuRenring Schnell-
straBe Schwechat - Stilenbrunn vom 12.1.2023 beschrieben. Aufgrund vertiefter Erkennt-
nisse besteht fir den Baubereich Sid (umfasst die Errichtung des Knoten Schwechat, des
Tunnel Donau Lobau sowie der offenen Bauweise Stid) das Erfordernis einer im Vergleich
zum Einreichprojekt 2009 erhohten Gesamtzahl an LKW-Fahrten fiir den Massentransport
und daraus resultierend eine Erhéhung der externen LKW-Fahrten/Tag auf 2.520 im

offentlichen StraRennetz eines Werktages.

Zeitraum der Wirksamkeit der maximal erh6hten 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 Gberprifen, ob im Jahre 2030
dadurch im umliegenden Strafennetz 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 giltig 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-
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bedingungen und der sonstigen schwer voraus zu schatzenden 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
nicht ausreichend berticksichtigt. 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 bericksichtigt:

- Verkehrspolitische MaBnahmen: Einflihrung 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 einschrinkenden
MalRnahmen 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
MaBnahmen, sodass diese die KFZ-Verkehrsnachfrage stark reduzierenden
Zielsetzungen als quantitative Wirkung nicht berlicksichtigt werden kénnen.

- Zu erwartende Realisierung einzelner Teile des HochleistungsstraBennetzes und
von LandesstralRen.

- Effekte von Routenverlagerungen durch die zu erwartende sehr hohe Auslastung
des StraBennetzes 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 Planfille 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 Giberprift und in fachlich geeigneter
Weise adaptiert und fortgeschrieben (siehe Verkehrliche Grundlagen, Bericht;

Snizek*Partner Marz 2023). Die Abschatzung der Auswirkungen der verkehrspolitischen
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MaBnahmen 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 Zdhlungen und deren Veranderung
sowie einer Annahme von Zunahmefaktoren der Verkehrsnachfrage auf der Basis
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 Marz 2023).

Leistungsermittlung am Knoten Schwechat fiir die einzelnen Bauzustiande
der Rampenfiihrung

Insgesamt sind neben dem Bauzustand V.1 auch 6 Bauzustdande mit unterschiedlicher
Fihrung der Rampen fir 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 Bauzustande A bis F ermoglichen zusatzlich zu den Rampen fir 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 gefilihrt werden kann.

- Festzuhalten ist, dass laut Auskunft der ASFINAG unabhangig von der Realisierung
des zweiten Verwirklichungsabschnitts der S1 Wiener Aullenring Schnellstrale
(Schwechat-GroR-Enzersdorf) im Zuge der Sanierung des Briickenbauwerks am
Knoten Schwechat eine Fahrstreifen-reduktion von 2 auf einen notwendig ist.
Damit erfolgt eine Reduktion der Leistungsfahigkeit, die zu einer deutlichen
Erhohung der Auslastung der Relation S 1-A4 stadteinwarts im Verflechtungs-
bereich fuhrt (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 bautkono-
mischen Griinden gemeinsam mit dem Umbau des Knotens Schwechat im Zuge

der Realisierung der S1 Wiener AuBenring SchnellstraBe Schwechat-SiiRenbrunn,
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des zweiten Verwirklichungsabschnitts Schwechat-Grof3-Enzersdorf, geplant und
miusste auch ohne Realisierung der S1 Schwechat-SiiBenbrunn stattfinden. Es
stellt sich allerdings die Frage, ob es nicht zweckmalig und umsetzbar ware, diese
Sanierung des Briickenbauwerks vor Baubeginn der S1 Donauquerung durchzu-
filhren, um die zu erwartende 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, insbeson-
dere des zu deponierenden Tunnelaushubs fiir die 6 Bauzustande A bis F
Da erst nach Zuschlag der auszuschreibenden Tunnelbaumalnahmen die Deponieflachen
bekannt sind, wurden folgende drei mogliche Richtungen fiir den Bauverkehr aller Bau-
zustdnde A bis F untersucht. Fir jede der drei Richtungen wurde angenommen, dass
jeweils 100% des zu- und abfahrenden Bauverkehrs in eine Richtung gefiihrt wird. Damit
soll eine groRtmogliche Flexibilitat fiir 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 norddstlich

von Wien, jenseits der Donau;
- 2. Richtung: A4 Richtung Osten fir Deponien stidostlich von Wien;
- 3. Richtung: S1 Richtung Vosendorf flir Deponien slidlich von Wien.

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

Auslastung aufgeteilt werden.
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Vorgehensweise bei der Leistungsfihigkeitsberechnung des Spitzen-
verkehrs wahrend 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 Gberlagert. 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
ergibt. Insgesamt betragt das beriicksichtigte maximale Lkw-Aufkommen aus dem S1
Baugeschehen im Baubereich Sid 2.520 Lkw-Fahrten/24h (Summe aus Hinfahrt und
Rickfahrt). Diese maximale Lkw-Menge wird dem Grundverkehr 2030 am Knoten
Schwechat tiberlagert, der sich fiir die Prognose 2030 unter Berlicksichtigung 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 fur den jeweils unginstigsten Fall
der drei Richtungen der Deponiezu- und Abfahrt in Abhangigkeit der Festlegung der

Deponiestandorte sachgerecht dargestellt.

Fiir 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
Naherungsschatzung angewendet. Das ist eine fachlich lbliche 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 StraBenverkehrsanlagen) dargestellt. Das ist eine Vorgangsweise nach

dem aktuellen Stand der Technik.
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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 Einflisse auf das Verkehrsverhalten (z.B. Energiepreise;
KlimaschutzmalBnahmen laut Mobilitatsmasterplan 2030, BMK 2021) ein nicht leicht
abzuschatzendes Ausmal} aufweist. Dies wird in der Prognose dadurch etwas abge-
schwacht, dass flir den baustellenbedingten Lkw-Verkehr beziglich der Deponiestandorte
jeweils fiir 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 maRgebende Zieljahr 2030 verwendet wurden.
Auch hier sind systembedingte Unsicherheiten zu berlicksichtigen, die sich auf die
kritischen Auslastungen des Spitzenverkehrs mehr oder weniger stark nach oben oder

unten auswirken konnen.

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 ermdglichen,
dass gegebenenfalls eine geeignete Kontingentierung der Lkw-Fahrten in der
Bauphase fiir die Spitzenzeiten vorgeschrieben werden kann, um mogliche
unzuldssige Uberlastungen zu vermeiden.

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

eine Uberlastung zu vermeiden.
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Bewertung der Auslastung und Qualitatsstufen des Levels-of-Service (LoS)
aus der Sicht des BundesstraBengesetzes (BStG) und des Umwelt-

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

die Bewertung des LoS maligebend, um die Vertraglichkeit im Sinne des BStG und des

UVP-Gesetzes aus fachlicher Sicht fiir Neubauprojekte wahrend der Bauphase durch den

zusatzlichen Lkw-Verkehr einzustufen:

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 erhéhte 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 fir kirzere Zeitraume immer wieder zum Erliegen kommt. Das bedeutet,
dass fur diese kiirzeren Zeitraume dieselben Effekte wie beim Level F auftreten
kénnen, was fiir diese Zeitraume als nicht vertraglich zu bewerten ist und deshalb
bestmoglich zu vermeiden gilt. Dies kann erfahrungsgemald mit einem wirksamen
Online-Monitoring und -Verkehrsmanagements fir 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 fiir 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
gegenstindlichen Projektdnderungsverfahrens. 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
gefuhrt werden muss. Dadurch bedingt ist eine einstreifige Verflechtung der
Relation S 1-A4 stadteinwarts. Dieser Zustand tritt laut Information der ASFINAG
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im Rahmen der Ublichen zustandserhaltenden Tatigkeit in diesem Bereich
unabhangig 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
Schwechat die prognostizierte Uberlastung auch an diesen Stellen etwas reduziert

und der erwartete Stau verringert werden kann.

1.2.2 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsabschatzung 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

Verkehrszustdande 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 Bauzustande
mit Lkw-Baustellenverkehr am Knoten Schwechat ohne zusatzliche Mallnahmen zur
Stauvermeidung dokumentiert. Es zeigt sich, dass es in allen Bauzustanden entweder fiir
die Morgen- oder die Nachmittagsspitzen oder auch fiir beide Verkehrsspitzen in die
Richtung A4 Wien Zentrum und in die Richtung S1 Siid, Vésendorf an einem Teilabschnitt
des Knotens Schwechat zu Uberlastungen mit der Qualitatsstufe F kommt. Die
Morgenspitze fiir die Richtung A4 Wien-Zentrum weist mit 6 deutlich mehr Uberlastungen
der Qualitatsstufe F auf, fur die Richtung S1 Sid, 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 (Qualitatsstufe 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
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2030 fir den Zeitraum von etwa 24 Wochen die Leistungsfahigkeit mit einer Auslastung
von Uiber 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
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 HauptverkehrsstralRen 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 angefihrt. 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

filhren 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 fur den Bauzustand

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

den relevanten Abschnitten des offentlichen A+S-Strallennetzes fur 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)

Bauzustinde Richtung A4 Wien- Richtung A4 Ost, Richtung S1 Siid,
Spitzenverkehr Zentrum Nickelsdorf Voésendorf

LoSF LoSE LoSF LoSE LoSF LoSE
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 - AxE 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 gemal
Tabelle 2

Bauzustinde Richtung A4 Wien- Richtung A4 Ost, Richtung S1 Siid,
Spitzenverkehr Zentrum Nickelsdorf Voésendorf

LoSF 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 4xF 7xE
bis F 2030 -

Nachmittagsspitze

Summe Bauzustand A 8xF 18xE 2xF 21xE 6xF 15xE

bis F 2030 - Morgen-
und Nachmittagsspitze

Summe LoS Fund 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 erwdhnten Monitoring wahrend der Bauphase sind zusatzliche

MaRnahmen notwendig, um eine Uberlastung bestméglich zu vermeiden. Im Einreich-
projekt des Anderungsverfahrens sind einzelne wenig konkrete Vorschldge zu einem
vertretbaren Umgang bzw. Vermeidung mit diesen Uberlastungen, insbesondere
bezlglich 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 HandlungsmaBBnahmen
zu definieren, deren Wirksamkeit zur Vermeidung von Uberlastungen fachlich nachzu-
weisen und als verbindliche Auflage vorzuschreiben ist. Eine Beschrankung solcher
Mafnahmen auf reine Informationsaktivitaten Giber Informationsmedien reicht nicht aus,

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

Dazu zahlen z.B. folgende Moéglichkeiten:

- 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 tber die drei
Richtungen des Knoten Schwechat so fiir die Ausschreibung auf ein zulassiges
Maximum zu kontingentieren, sodass die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes mit
den vorliegenden Prognose-Annahmen maoglichst unter eine Auslastung von 90%
auf den Level D gesichert wird.

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

- Limitierung bzw. Kontingentierung der externen Lkw-Fahrten wahrend der
Tagesspitzen: Eine andere Moglichkeit bestlinde darin, dass die Spitzen der
externen Lkw-Fahrten (iber die Tagespitzen der Tagesganglinie soweit limitiert
werden, dass kein Stau mit Level F und soweit wie moglich 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: Erganzende Auskiinfte gem. § 24c Abs. 6 UVP-G 2000, S1 Wiener
AuBenring SchnellstralRe Schwechat - StiRenbrunn, 2. Verwirklichungsabschnitt, UVP-
Projektanderung 2021, Externe Transport-fahrten; Juli 2023). Damit soll auf Basis der
derzeit mit groBer Unsicherheit behafteten Prognosedaten aufgezeigt werden, inwieweit
an welchen Stellen des Knoten Schwechat eine notwendige Reduktion der Auslastung fir
das Prognosejahr 2030 mdoglich 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 (iber die Rampen des Knotens Schwechat in
den Spitzenzeiten vormittags und nachmittags auf die Auslastung und den Level der

Verkehrsqualitat dokumentiert.
Die ersten 10 Zeilen der Tabelle beinhalten jene Bauzustande und Rampen, fir 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 zuséatzlichen 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 (iberschreitende 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 Bauzustdande 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 redu-
ziert. 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,

Die Abschatzung der tageszeitlichen Kontingentierung erfolgte nach dem aktuellen Stand

der Technik und liefert plausible Ergebnisse.
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Bauzustand-Verteilung Bau Spitzen: Rapg ‘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 c Nachmittag 7 | A4 Wien 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-C 100%-Sid Nach C Nachmittag 7 S1 Vesendorf 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-D 100%-West Morg D Morgen 16 |Ad Wien 1,02 F 1,00 E Baustellenverkehr
BZ-D 100%-West Nach D Nachmittag 7 Ad Wien 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-D 100%-Siid Nach D Nachmittag 7 |81 Vésendorf 1,02 F 0,99 E Baustellenverkehr
BZ-E 100%-West Morg E Morgen 16 |A4 Wien 1,02 F 1,00 E Baustellenverkehr
BZ-E 100%-Sid 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 F Nachmittag 7 |81 Vésendorf | 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%-Sud 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 Cc Morgen 15 |81 Vosendorf | 1,03 F 1,03 F Fahrstreifenreduktion
BZ-C 100%-Ost Morg C 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 liber die Rampen des Knotens Schwechat in den Spitzenzeiten vormittags
und nachmittags auf die Auslastung und den Level der Verkehrsqualitat (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 Routenanderung fiir den zusatzlichen Lkw-Verkehr in
der Bauphase fir die Bauzustdande der 3 Deponiestandortbereiche nicht beriicksichtigt
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 StraBennetz des Knotens Schwechat

unzuldssige Larmemissionen wahrend der Bauphase entstehen.

Die modellmaRige Umlegung des Verkehrs auf das StralRennetz erfolgte im Sukzessiv-

Verfahren: der Baustellen-Lkw-Verkehr wurde im ersten Umlegungsschritt in das
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unbelastete Netz eingeflillt, der restliche Lkw-Verkehr wurde in drei weiteren Schritten
und der Pkw-Verkehr als Grundverkehr nachfolgend in flinf 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 geringfligigen
Entlastungen im Zulauf zur A4, wodurch auch die hohe Auslastung der relevanten Rampen
des Knotens Schwechat ohne Lkw-Fahrten in der Bauphase gegeniiber 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 Strallenziige, 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 HauptstralSe abschnittsweise zusatzlich im Zulauf zur S1

belastet.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Abschatzung der Wirkungen der Verlagerung
des Verkehrs auf das umliegende Strallennetz 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 naturgemald beinhalteten Unsicherheit und Streuung darstellen.
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1.3 Fachgutachterliche Bewertung der Auswirkungen auf den
Verkehr

Im Fachbereich Verkehr und Verkehrssicherheit werden keine Umweltauswirkungen
behandelt, sondern die Auswirkungen auf die Entwicklung der zukiinftigen Verkehrsnach-
frage und die Verkehrssicherheit sowie auf die ausreichende Kapazitat der Leistungs-
fahigkeit der relevanten StraRen und Kreuzungen durch die MaBnahmen des Veran-
derungsverfahrens. Diese Auswirkungen auf die Entwicklung der zukinftigen Verkehrs-
nachfrage und die Verkehrssicherheit bzw. einer ausreichenden Leistungsfahigkeit ohne
Uberlastung haben selbst einen Effekt auf die Umweltauswirkungen und stellen daher

Eingabedaten fir die Umweltvertraglichkeitsprifung dar.

Kriterien fiir die Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen
Fiir die Stellungnahme zu den Projektdanderungen fiir den Fachbereich 01 Verkehr und
Verkehrssicherheit wurden folgende fachlichen Bewertungskriterien, abgeleitet auf Basis

des BStG, angewendet:

- Sicherstellung einer zufriedenstellenden Erreichbarkeit fir alle Verkehrsmittel,
sodass die fiir die malRgebenden Planfille des Einreichprojektes mit dem
relevanten Zieljahr zu erwartende Verkehrsnachfrage ohne unzumutbare Kapa-
zitatsengpasse, ohne unzumutbaren Verkehrsstau und Umwege abgewickelt
werden kann (Sicherstellung der Flussigkeit des Verkehrs).

- Sicherstellung einer angemessenen Verkehrssicherheit.

Fachgutachterliche Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen

Durch die im Projektanderungsverfahren 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 Gber 90%
deutlich gesteigert, sodass die Verkehrsqualitat je nach Teilabschnitt des Knotens
Schwechat zum Teil auf den Level E und F sinkt. Dadurch kommt es an einzelnen
Verflechtungs- und Ausfadelstrecken des Knotens Schwechat zu Stau und zu einem
instabilen Verkehrsfluss. Dies fiihrt zu einem erh6hten Verkehrssicherheitsrisiko,
insbesondere weil dies an den kritischen Stellen der Verflechtungs- und Ausfadelstrecken

des Knotens auftritt und erfahrungsgemaR die Lenker zu riskanten Fahrzeugmanovern
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animiert. Aus der Sicht des Fachbereichs 01 Verkehr und Verkehrssicherheit ist die
vorliegende Projektdanderung durch zusatzliche externen Lkw-Fahrten im vorliegenden
Ausmald wahrend der Bauphase nicht vertretbar, ohne ergdanzende Auflagen zu
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 geeigneten MalRnahmen vorhanden ist, um eine unzulassige
Uberlastung der relevanten Abschnitte des StraRennetzes durch den zusétzlichen Lkw-
Verkehr in der Bauphase mit grofer Wahrscheinlichkeit zu vermeiden. Festzuhalten ist,
dass diese fachgutachterlichen Aussagen fiir den Lkw-Verkehr in der Bauphase bis zum
Zieljahr 2030 gelten. Folgende MaRnahmen zur Reduktion der Uberlastungen im Level F
und der hohen Auslastungen im Level E sind aus fachlicher Sicht als notwendig
vorzuschreiben (Eine detaillierte Beschreibung erfolgt im Kapitel 3 MaRnahmenfor-

derungen der Erganzung des Teilgutachtens Nr.01):

- Ergdnzende MaRnahme zur MaBnahme 2.5 (Routen- und Monitoringkonzept)
betreffend den 2. Verwirklichungsabschnitt (Schwechat bis GroR-Enzersdorf).

- Uberpriifung der Leistungsfahigkeit im relevanten StraBennetz fiir den Bauverkehr
bei Verschiebung des Tunnelaushubes nach 2030: Falls der Tunnelaushub der
Bauphase langer als bis 2030 dauern sollte, so ist fiir die damit verbundenen 2.520
Lkw-Fahrten/Werktag zu Gberprufen, ob durch die damit verbundene Verkehrs-
entwicklung Gber 2030 hinausgehend eine Zunahme der prognostizierten
Uberlastungen zu erwarten ist. Das Ergebnis ist der UVP-Behdrde zur Freigabe
vorzulegen.

- Aktuelle Leistungsfahigkeitsabschatzung des Knotens Schwechat nach Festlegung
der Deponiestandorte: Die Leistungsfahigkeitsabschatzung des Knotens
Schwechat fiir das Zieljahr 2030 ist nach Vorliegen der Deponiestandorte mit
ihren Kapazitaten und einer Aktualisierung der Verkehrsbelastungen durch
aktuelle Zahlungen im Knotenbereich nach der Auftragserteilung des gegen-
standlichen Projektes zu Gberarbeiten und der UVP-Behoérde zur Freigabe
vorzulegen.

- Verpflichtendes Online-Monitoring und Online-Verkehrsmanagement wahrend
der Bauphase: Damit wird das Ziel verfolgt, unzuldssige Uberlastungen
insbesondere wahrend des Tunnelaushubs am Knoten Schwechat bestmoglich zu
vermeiden. Dieses MaRRnahmenkonzept ist der UVP-Behorde zur Freigabe

vorzulegen.
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2 Beantwortung der Behordenfragen

2.1 Bewertung der Umweltauswirkungen

Fachgutachterliche Stellungnahme:

Wie in Kap. 1.3 begriindet, werden hier statt der Auswirkungen der Umwelt im Sinne der
Schutzgiiter des UVP-G 2000 bzw. die integrative verkehrliche Betrachtung des Projektes
und die Auswirkungen auf den Verkehr behandelt, weil die Auswirkungen auf die Umwelt
sowie die relevanten Schutzgiiter nicht zum Fachbereich Verkehr und Verkehrssicherheit
gehort. Als Bewertungskriterien im Sinne des BStG werden die Aufrechterhaltung der
"Leichtigkeit, Sicherheit und Flussigkeit des Verkehrs" herangezogen. Aus der Sicht des
Fachbereichs Verkehr und Verkehrssicherheit berihrt die gegenstandliche Projekt-
anderung der Erhéhung der Lkw-Fahrten in der Bauphase die Auswirkungen auf die
gesamte Verkehrsnachfrage. Sie bewirkt im Vergleich zum genehmigten Vorhaben
(MaRnahmen der UVE und Auflagen des Bescheides vom 26. Marz 2015 sowie Erkenntnis
des BVwG vom 18.5.2018) nachweislich mit hoher Wahrscheinlichkeit eine Erhohung der
Auslastung des Verkehrs im Knotenbereich Schwechat, was zu einer signifikanten Senkung
der Verkehrsqualitat fihrt. Dies driickt sich durch die verstarkte Erreichung der unerwiin-
schten Qualitatsstufen E und F des Verkehrsablaufs aus. Um dies zu vermeiden, sind
zusatzliche kompensatorische MalRnahmen notwendig, die in Form von Auflagen

vorzuschreiben sind.

2.2 Fachbereich Verkehr, Bauphase

Frage 2.2.1: Wurde die Leistungsfihigkeit der relevanten Knoten und
StraBenabschnitte mit Methoden nach dem Stand der Technik ermittelt
und sind die Ergebnisse plausibel und nachvollziehbar?

Fachgutachterliche Stellungnahme: Die nach der Erfiillung der Verbesserungsauftrage

vorgelegten Ausarbeitung auf Basis der wegen der zeitlichen Verschiebung der Bauphase

erhoht zu erwartenden Verkehrsstarke wurden mit Methoden nach dem aktuellen Stand
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der Technik ermittelt und ist in den Ergebnissen als plausibel und nachvollziehbar zu
bewerten. Es ist allerdings festzuhalten, dass auf Grund der héheren Auslastungen
gegeniber dem urspriinglichen Bauzeitplan des Einreichprojektes die Leistungsfahigkeit
naher an die zuldssigen Grenzen heranriickt. Damit ist eine systemimmanente nicht zu
vernachldssigende Prognoseunsicherheit, sowohl der Prognose des Grundverkehrs bis
2030, als auch fiir die Umrechnung auf den Tagesspitzenverkehr und die Ermittlung der zu
erwartenden Auslastungen gegeben. Dies ist durch eine Reihe von notwendigen, aber
schwer vorherzusehenden prognostischen Annahmen der verkehrspolitischen Entwicklung
und sonstiger Einfllisse auf das prognostische Verkehrsverhalten begriindet (siehe Kap.
1.2.1). Deshalb ist nach vorlaufiger Festlegung der Deponiestandorte vor Baubeginn,
sowie bei einer moglichen Verschiebung der laut Projektdnderung geplanten
Fertigstellung des Tunnelaushubs in Jahr 2030 eine Aktualisierung der Uberpriifung der
Leistungsfahigkeits- und Routenabschatzung fir den Lkw-Verkehr wahrend der Bauphase

mit aktualisierten Daten der Verkehrsnachfrage durchzufihren ist.

Frage 2.2.2: Kommt es auf Grund der gegenstidndlichen Projektdnderungen
zur Beeinflussung des 6ffentlichen Verkehrswegenetzes wahrend des Baus?
Sind die angestrebten MaRnahmen aus Sicht der Verkehrssicherheit
ausreichend?

Fachgutachterliche Stellungnahme zum Teil 1 der Frage 2.2.2: Durch die gegenstdndliche
Projektanderungen kommt es in der Bauphase wahrend des Tunnelvortriebes zu uner-
wiinschten bzw. unzuldssigen Beeinflussung des 6ffentlichen Verkehrswegenetzes im
Bereich des Knotens Schwechat: Die Auslastung nimmt durch den zusatzlichen baube-
dingten externen Lkw-Verkehr sowie den bis 2030 mit groBer Wahrscheinlichkeit
zunehmenden Grundverkehr deutlich zu, sodass es mit hoher Wahrscheinlichkeit zu einer
Verschlechterung der Verkehrsqualitdt, gemessen durch die Qualitat des Verkehrsflusses
in Form des LoS, bzw. der Auslastung kommt. In der Folge ist zu den Tagesspitzenzeiten
am Morgen und Nachmittag mit Stau zu rechnen, wenn nicht geeignete Mallnahmen zur

Vermeidung von zu hoher Auslastung realisiert werden.

Fachgutachterliche Stellungnahme zum Teil 2 der Frage 2.2.2: Durch die hohe Auslastung,
die ohne zusatzliche kompensatorische MaRnahmen zu einem nicht zuldssigen Qualitats-
level F und zum Level E des Verkehrsflusses mit Stau und zu unstabilen Verkehrsfluss-
verhéltnissen fuhrt, wird zu einem risikoreichen Verkehrsverhalten animiert, sodass

erfahrungsgemalR die Verkehrssicherheit tendenziell reduziert wird.
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Frage 2.2.3: Kommt es zu Verkehrssteigerungen wahrend der Bauphase, die
besondere bauliche und / oder organisatorische MaBnahmen wahrend der
Bauphase erfordern?

Fachgutachterliche Stellungnahme: Die in den Tagesspitzenstunden vormittags und
nachmittags wahrend der Bauphase des Tunnelaushubs am Knoten Schwechat zu
erwartende Verkehrsnachfragesteigerungen Uber einen Zeitraum von etwa 24 Monaten
machen geeignete organisatorische und informative MaRnahmen erforderlich, um nicht
zuldssige Qualitatszustande des Levels E und F zu vermeiden und eine ausreichende

Verkehrsqualitat sicherzustellen.

Frage 2.2.4 Kommt es zur Beeinflussung des Verkehrswegenetzes durch
zeitweise/ dauernde funktionelle Barrierewirkung (Erreichbarkeiten,
Zerschneidung)?

Fachgutachterliche Stellungnahme: Durch das eingereichte Anderungsvorhaben ohne
erganzende KompensationsmaRBnahmen kommt es zu Uberlastungen in den Spitzenzeiten
und damit zu stérender Beeinflussung des Verkehrswegenetzes im Bereich des Knotens
Schwechat, die zeitweise die Erreichbarkeit einschrinken. Um diese Uberlastungen
bestmoglich zu vermeiden, sind geeignete Kompensationsmalinahmen maglich und

vorzuschreiben.

Frage 2.2.5: Sind zusatzliche MalRnahmen aus Sicht des Fachgebiets
Verkehr und Verkehrssicherheit zur Aufrechterhaltung von Erreichbarkeiten
und / oder Minderung von Zerschneidungen erforderlich?

Fachgutachterliche Stellungnahme: Zur Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit wahrend
der taglichen Verkehrsspitzenzeiten sind aus verkehrlicher Sicht kompensatorische
MaBnahmen unbedingt notwendig, wie sie im Kap. 1.3 liberschlagig angefiihrt sind. Diese
sind in Kap. 3 MaRnahmenforderungen der Erganzung des Teilgutachtens Nr. 1 detailliert

angefiihrt.
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2.3 Erganzung UVP-Teilgutachten

Fachgutachterliche Stellungnahme: Die eingereichte Projektanderung, namlich die
signifikante Erhéhung der externen Lkw-Fahrten wahrend der Bauphase, hat unzulassige
Auswirkungen auf die Qualitat des Verkehrsflusses mit Level E und F auf Teilbereiche der
Rampen im Knoten Schwechat sowie auf die zeitweise vorhandene Erreichbarkeit und
Zerschneidung. Um sicherzustellen, dass geeignete MaRnahmen zu einer Vermeidung
dieser unzulassigen Auswirkungen wahrend der Bauphase auf Basis eines fachlichen
Nachweises konzipiert und umgesetzt werden, ist das UVP-Teilgutachten fiir den Fach-
bereich Verkehr und Verkehrssicherheit bezliglich zusatzlich notwendiger MaBnahmen zu
erganzen (siehe Kapitel 3 MaBnahmenforderungen in der Ergdnzung des Teilgutachtens
Nr. 01).

§eed (oo

Graz, Wien, am 30.09.2024 Gerd Sammer
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