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1 ALLGEMEINES

Mit der nationalstaatlichen Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen
Parlamentes und des Rates Uber die Prufung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane
und Programme in Form des Bundesgesetzes (ber die strategische Priifung im Verkehrs-
bereich (SP-V Gesetz) mussen Netzveranderungen in Form von Stralienztigen vor Erklarung
zu Bundesstralen und der damit verbundenen Aufnahme in das Verzeichnis zum
Bundesstrallengesetz einer strategischen Prifung im Verkehrsbereich unterzogen werden.
Gemal dem Bundesgesetz Uber die strategische Prufung im Verkehrsbereich (BGBI. Nr.
96/2005, § 5, Z. 1 ) wirksam seit 11.08.2005, ist ein Umweltbericht zu erstellen und zu
veroffentlichen.

Vor Erstellung dieses Umweltberichtes sind ex lege die betroffenen Ubrigen Initiatoren, die
Umweltstellen der Lander sowie der Bundesminister / die Bundesministerin fir Land- u.
Forstwirtschaft, Umwelt- und Wasserwirtschaft gem. § 4 SP-V G zu konsultieren.

Zum Zwecke der Konsultation / Benachrichtigung ist im Vorfeld der Umweltberichtserstellung
ein Konzept zum Umweltbericht, in dem die Grundziige und die Inhalte des Umweltberichtes
dargelegt werden, auszuarbeiten.

1.1 AUFGABENSTELLUNG

Initiator flr eine neue hochrangige Stra3enverbindung von der S1 zur A23 ist das Land
Wien. Planerischer Hintergrund fir diesen Antrag ist, dass im Siden von Wien die S 1 im
Abschnitt Vésendorf — Schwechat und auch die NO Siidraum Umfahrungen in kiirze eroffnet
wird, womit sich der sehr hohe Verkehrsdruck noch weiter vergréert.

Die Verkehrsentwicklung aus diesem Bereich belasten bereits jetzt die Stadteinfahrten von
Wien im untergeordneten Netz eminent.

Es soll daher gepruft werden, in welcher Art eine leistungsfahige radiale Verkehrsverbindung
im Bereich zwischen der S 1 und A 23 als hochrangige Verbindung erfolgen kann.

Da entsprechend STEP "05 (aber auch bereits STEP 1994) eine stadtebauliche Entwicklung
im Bereich Rothneusiedl angestrebt wird, sollen auch diesbezlgliche Wechselwirkungen
geprift werden.
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2 HISTORISCHE ENTWICKLUNG

Im Bundesstrallengesetz 1971 war ein geschlossener Autobahn-Ring um Wien vorgesehen.
Bei der Aufzahlung beschréanken wir uns lediglich auf den Sektor zwischen der A2
Siidautobahn und der Donau. Dieser war im Stdraum als A 21, Wiener Aulenring Autobahn,
konzipiert. Weiters war eine Anzahl von Radialstral3en bzw. Diagonalstralen geplant, wie die
A 23 Wiener Sidosttangente, die innere A 3, Sidostautobahn und die innere A4
Ostautobahn. Im spateren Verlauf, einerseits wegen der Lage Wiens am ,Eisernen Vorhang*
andererseits wegen der schwieriger gewordenen Durchsetzung von Infrastrukturprojekten,
wurde das Netz in und um Wien wesentlich reduziert. So ist die A 21 6stlich der A2 zur
B 301 abgestuft worden, die vorerst nur bis zur A 4 reichte und dann eine Verlangerung tber
die Donau zur A 22, Donauuferautobahn, erlangte. Von einer Fortfihrung in Form eines
Ringes um Wien war zu diesem Zeitpunkt keine Rede. Die Radialroute A 3 wurde ebenfalls
aus dem Gesetz genommen und die Sidostautobahn von Ebreichsdorf zur A 2 Siidautobahn
bei Guntramsdorf geleitet. Die letztgenannte MaRnahme hat wesentlich zur Uberlastung der
A 2 gefuhrt, dem man in den letzten Jahren durch den 4-streifigen Ausbau von der
Einmindung der A 3 bis Inzersdorf, Rechnung getragen hat.

Die Ostoffnung und damit in Zusammenhang stehende neuere verkehrstechnische Unter-
suchungen, haben die Notwendigkeit eines hochrangigen Stralenringes um Wien erbracht,
was durch den Regionenring geschehen soll. Dieser stellt eine Fortfliihrung der A 21, Wiener
AuBenringautobahn, von Vésendorf bis Schwechat mit einer Donauquerung im Raum
Schwechat und der FortfiUhrung Gber StfRenbrunn — Eibesbrunn bis Korneuburg dar, wo die
S 1 in die A 22, Donauuferautobahn, mindet. Die S 1, Wiener Aul3enring Schnellstralle, ist
in unterschiedlichen Stadien, zwischen Vosendorf und Schwechat ist sie in Bau, von dort bis
SuRenbrunn ist das Vorprojekt nahezu abgeschlossen und fir die weiteren beiden
Abschnitte ist das UVP-Verfahren im laufen und soll 2006 mit dem Bau begonnen werden.

Wahrend der Planungsphase fir die B 301 (heute S 1) im Abschnitt Vésendorf — Schwechat,
wurde seitens des damaligen Wirtschaftsministers Schissel und den beiden Landeshaupt-
leuten Proll und Zilk beschlossen, ein Verkehrskonzept fir den Sidraum zu erstellen, die
B 301 zu realisieren und zusatzliche flankierende Mallnahmen im Stralennetz zu treffen. So
wurde in Niederdsterreich die Umfahrungskette im Zuge der B 15 und der B 16 flr Himberg,
Maria Lanzendorf und Leopoldsdorf mit Anschluss an die S 1 geplant und soll gleichzeitig mit
der S 1 er6ffnet werden. Schon damals wurde von Verkehrsplanern eine Verbindungsspange
von der S 1 zur A 23 als notwendig erkannt. Es sei nhochmals darauf hingewiesen, dass auch
die innere A 3 gem. Bundesstrallengesetz 1971 eine solche Verbindungsspange gewesen
ware.

Betrachtet man die verkehrliche Funktion des hochrangigen Straliennetzes im Sud-Sektor,
so zeigt sich folgendes Bild:
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Die A 2 Sudautobahn bis zum Knoten Inzersdorf ist eine hdchstrangige Fernverkehrsstralie,
die bis in den Raum ltalien, Slowenien, Kroatien wirksam ist. Sie verbindet jedoch auch die
Bundeslander Karnten, Steiermark und Burgenland sowie deren Hauptstiddte mit der
Bundeshauptstadt Wien. Eine ebenso hochrangige Funktion ist der duleren A 4 Ostauto-
bahn zu bescheinigen, ihr Einzugsgebiet reicht in den Balkan tiber Ungarn und die Slowakei.
Entsprechend ihrer Einzugsgebiete und der wirtschaftlichen Bedeutung der Bundeshaupt-
stadt, zeigen diese beiden Autobahnen extrem hohe Belastungen (A 2 rd. 145.000 KFZ/Tag
und A 4 rd. 74.000 KFZ/Tag). Trotz der intensiven Bemiihungen der Stadt Wien und der
OBB um den Ausbau des Nah- und Regionalverkehrs werden diese beiden StraRen auch
durch grol3e Pendlerstrome belastet.

Anders ist die Situation auf der A 23, Wiener Slidosttangente, diese dient hochgradig dem
Ziel- und Quellverkehr, zum Teil auch dem Binnenverkehr in Wien und nur rd. 9 % sind dort
als Durchgangsverkehr zu quantifizieren. Das heil3t, die Sudosttangente mit ihren
zahlreichen Knoten und Anschlussstellen stellt die Verteilschiene fiir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) fur Wien dar.

Diesen Umstand hat schon das Bundesstrallengesetz 1971 Rechnung getragen, das auf der
wissenschaftlich fundierten Neubewertung des Osterreichischen Bundesstrallennetzes auf-
baute. Schon damals war die Wiener Aufenringautobahn als Umfahrung Wiens geplant. Ein
Umfahrungsring kann einerseits den Durchgangsverkehr aufnehmen, andererseits soll er
den Zielverkehr dorthin lenken, wo das Ziel Uber Radialstrallen am glnstigsten erreichbar
ist. Im betrachteten Segment bieten sich als Radialstral’en die A 23 sowie die innere A 4 an.
Alle dazwischen befindlichen Hauptstrallen bzw. frihere Bundesstralten, flhren durch
Wohngebiete und sind aufgrund ihres Querschnittes und sonstigen Anlageverhaltnisse,
besonders aber aus dkologischer Sicht, nicht weiter ausbaubar.

Im Einzelnen sind dies: die Laxenburger Strale, die liber eine Anschlussstelle (Laxenburger
Stralte) an die S 1 angebunden ist. Sie fihrt vorerst durch das Gewerbegebiet Inzersdorf mit
dem Postverteilzentrum, dem Gemusegro3markt und vielen anderen gewerblichen Betrieben
und wird im weiteren durch Wohnbebauungen begleitet und endet im Zentrum von Favoriten.
Aufgrund der intensiven Wohnbebauung soll dieser Strallenzug in seiner Leistungsfahigkeit
nicht erweitert, sondern hinsichtlich seiner Verkehrsbelastung sogar reduziert werden.

Die wichtigste Einfahrtsstralle ist die Himberger Stralle, die Uber die Anschlussstelle
Rothneusiedl an die S 1 angebunden wird. Sie fiihrt vorerst durch landwirtschaftliches
Gebiet, dann jedoch Uber dicht verbautes hochwertiges Stadtgebiet und erreicht so den
Verteilerkreis Favoriten im Zuge der A 23. Dieser Stra’enzug stellt tatsachlich eine Ver-
bindung von der S 1 zur A 23 her, aufgrund seiner Anlageverhaltnisse und seiner Einbettung
in stadtisches Wohngebiet, kann er nicht als hochrangige Verbindung angesehen werden.
Die Belastung liegt heute schon bei rd. 25.000 KFZ/Tag und somit an der Grenze der
technischen Belastbarkeit. Die 6kologische Belastbarkeit ist bereits langst Uberschritten.

Eine weitere Einfahrt ist die Route Leopoldsdorfer Stralle — Laaerberg Stralde, die in ihrem
sudlichen Bereich durch den historischen Ortskern von Oberlaa fiihrt, wo aulierst beengte
Verhaltnisse herrschen, weshalb diese Stralle fir den Durchzugsverkehr gesperrt werden
soll — diesbezlgliche Malnahmen werden im Zuge der S 1 realisiert.
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Eine weitere Radiale stellt die Simmeringer HauptstraRe dar, die friher durch die
Stadtdurchfahrt von Schwechat von der B9 und der B 10 beschickt wurde, im
Zusammenhang mit dem Bau der S 1 will Schwechat den Ortskern verkehrlich beruhigen.
Von der Anschlussstelle Rannersdorf im Zuge der S 1 soll durch eine Verbindungsspange
(B 14) das Netz zur Simmeringer HauptstraRe geschlossen werden. Ein Hauptziel der
Verbindungsstralle liegt jedoch auch in der ErschlieBung des Stadterweiterungsgebietes
Aliecgasse. Die Simmeringer Hauptstrae fuhrt in ihren inneren Bereich durch hoch-
stadtisches Wohngebiet und ist als Stadtzufahrt nicht geeignet.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass neben der Sidautobahn und der
Ostautobahn, die Himberger Stral3e die einzige Stadteinfahrt im Sekundarnetz ist, die jedoch
die Verkehrsmengen weder quantitativ noch qualitativ aufnehmen kann.

Betrachtet man nochmals den Sektor einschlielllich Sldautobahn und Ostautobahn, so
ergibt sich eine gewaltige Verkehrsmenge von rd. 380.000 KFZ/Tag in Richtung Wien (siehe
Anhang Planfall F, 2015), natlrlich wird ein Grofteil davon Uber die beiden Autobahnen
transportiert, aber trotzdem ist der Druck aus der Region Uberaus grof3. Zufolge der
Verteilerfunktion der S 1 ist aber nicht nur das Verkehrsaufkommen aus diesem Sektor flr
den Sidraum von Wien relevant, sondern es kommen auch Verkehrsanteile aus anderen
Bereichen, z. B. von der Westautobahn oder vom nord-dstlichen Teil des Regionenringes,
die ihre Destination im Stiden Wiens suchen.

Der 10. Wiener Gemeindebezirk, durch den die Himberger Stralle fihrt, hat schon seit
langem die Forderung nach einer hochrangigen Strallenverbindung zwischen der S 1 und
der A 23 gefordert, um den Druck auf den Bezirk etwas zu erleichtern.

Schon das Bundesstrallengesetz 1971 hat mit der inneren A 3 eine solche Verbindung
vorgesehen, die politische Entscheidung diese Stralle aus dem Gesetz zu nehmen, hat
jedoch den Verkehrsdruck keinerseits gelindert.

Im Einreichprojekt fir die B 301 war eine derartige Verbindungsspange, die die S 1 (im
Bereich Rothneusiedl) mit der A 23 (im Bereich Hansonkurve) verbinden soll, enthalten, doch
war das Thema damals noch nicht politisch akkordiert. Die Verkehrsfachleute haben eine
derartige Verbindungsspange schon friihzeitig als notwendig erkannt, sie wurde auch in die
regionalen Konzepte (STEP 05) aufgenommen und es wurde von der Stadt Wien mehrfach
die Aufnahme in das Bundesstrallennetz urgiert.

Seitens der Stadt Wien wurde schon im Oktober 2002 der Antrag auf Aufnahme der
Verbindungsstral3e in das Bundesstraliennetz gestellt. Im Einvernehmen mit dem BMVIT
und ASFINAG hat die Stadt Wien als spater refundierbare Vorleistung ein Vorprojekterstellt,
das im Vorabzug den zustandigen Stellen Gbermittelt wurde.

Nachdem die nachste BStG-Novelle erst im Spatherbst des heurigen Jahres in das
Parlament gebracht wird, und mit 11. August 2005 das SPV-G in Kraft getreten ist, ist es
notwendig auch fiir die Verbindungsspange einen Umweltbericht gemafl SPV-G zu erstellen.
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3 VERKEHRLICHE FUNKTION UND VERTIKALE
KOMPETENZ

Eine Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrsnetzes im Bereich der Bundes-
straRen (Neuaufnahme von Strallen) erfordert eine funktionelle Bedeutung des fraglichen
Strallenzuges in Hinblick auf seine Verbindungsfunktion. Bundesstralen sind Verkehrs-
verbindungen auf denen Durchgangsverkehr auf Ebenen von Bundeslandern, Regionen und
funktional zusammenhangenden politischen Bezirken erfolgt, also:

I die Transeuropaischen Netze und die Verbindung von
I Bundeshauptstadt und Landeshauptstadten miteinander

I Bundeshauptstadt und Landeshauptstddte mit hochrangigen Zentren des
benachbarten Auslandes.

I Bundes- und Landeshauptstadte mit hochrangigen Zentren des benachbarten
Auslandes

I Bundes- und Landeshauptstadte mit Uberregionalen Zentren der Bundeslander
[Viertelhauptstadte wie Steyr, Wels, Wiener Neustadt, Leoben, Bruck/Kapfenberg,
Villach, Lienz, Dornbirn, Feldkirch) sowie

I die Anbindungen zu hochrangigen intermodalen Verkehrsknoten (z.B. Flughafen,
Donauhéafen, tberregionale Guterumschlagszentren).

Die Kompetenzzuordnung erfolgt aufgrund von Zielhierarchien in Verbindung mit der
Verkehrsverbindungsfunktion.

I. Internationale und hochrangige nationale Verbindungen, TEN-Verbindungen sowie TINA-
Netz. Diese Verbindungen sind in Bundeskompetenz

II. GrofRraumige Verbindungen zwischen Uberregionalen Zentren Osterreichs bzw.
benachbarter Lander sowie mit dem Netz | zur Verbindung von hdéherrangigen Zentren
(Landeshauptsstadten sowie von auslandischen hochrangigen Zentren und Wirtschafts-
rdumen). Dieses Netz sollte nach derzeitiger Gepflogenheit in Bundeskompetenz liegen.
Beim Stralkennetz besteht allerdings derzeit das Problem, dass die Bundeskompetenz
(=ASFINAG-Netz) mit einem vierstreifigen Ausbau mit baulicher Mitteltrennung sowie
planfreien Kreuzungsldésungen (zumindest fir die Ubergeordnete Strafle) verknlpft wird. In
einigen Streckenabschnitten wird dieser Ausbaustandard mit einem Mittelstreifen auf Grund
der Verkehrsbelastung nicht sinnvoll sein. Bei geringer prognostizierter Auslastung des
geplanten vierstreifigen (und kreuzungsfreien) Ausbaues (z.B. unter 30% der Leistungs-
fahigkeit fir das Jahr 2020) sind Sonderldsungen anzustreben (z.B. ausnahmsweise
Aufnahme in das ASFINAG Netz trotz Ausbau ohne Mitteltrennung und plangleichen Knoten
oder Weiterverfolgung durch die Lander als hdchstrangige Landestral3e).
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ll. Uberregionale/regionale Verbindungen. Diese dienen der Verbindung der Regional-
zentren mit den anderen Regionalzentren sowie mit dem Stralennetz Il zur Verbindung von
hoherrangigen Zentren (Uberregionale Zentren, Landeshauptstadte und ausléndische
hochrangige Zentren). Dieses Netz sollte nach derzeitiger Gepflogenheit nicht in
Bundeskompetenz sein, da die Interessen dieses Netzes primar in der Region liegen.

IV. Sonstige niederrangige Verbindungen: Dieses Netz sollte nicht in Bundeskompetenz
fallen, da es lokale Interessen betrifft.

Der oben stehende Text wurde dem Entwurf der Richtlinie fir die Erstellung einer SP-V
entnommen. Er hat fur Osterreich allgemeine Bedeutung, doch die speziellen Verhéltnisse
des Landes Wien, sind grundsatzlich anders. Ein Vergleich der Flachen und Einwohner der
einzelnen Bundeslander, der Landeshauptstadte und der betroffenen Wiener Gemeinde-
bezirke zeigt folgendes Bild:

Flache/km?2 Einwohner per
1.1.2005

Wien 415 1.626.440

Burgenland 3.965 278.215

5 Karnten 9.536 559.891

E Niedero6sterreich 19.178 1.569.596

2 Oberdsterreich 11.982 1.396.228

g Salzburg 7.154 526.017

o Steiermark 16.392 1.197.527

Tirol 12.648 691.783

Vorarlberg 2.601 360.827

83.871 8.206.524

Eisenstadt 12.061

2 Klagenfurt 91.723

2 St. Pélten 50.474

S |Linz 187.112

2 Salzburg 146.868

2 Graz 240.278

S Innsbruck 115.498

Bregenz 61.959

< o Wien 10., Favoriten 163.173

% %“ Wien 11., Simmering 82.060

S @& |Wien 23, Liesing 87.179
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Daraus lasst sich Folgendes ablesen:

Das Land Wien hat von allen Bundeslandern die hochste Einwohnerzahl bei gleichzeitig
geringster Flache. Die Einwohnerzahl Wiens ist rd. 15 mal so grof3 wie der Durchschnitt der
Einwohner der Ubrigen Landeshauptstadte.

Der vom Verkehrsdruck im stdlichen Wien meistbetroffene Bezirk, namlich Favoriten, liegt
an Einwohnern gemessen, an dritter Stelle der 6sterreichischen Stadte.

Wien ist gemal dem STEP 2005 als polyzentrische Stadt konzipiert.

Das Verkehrsaufkommen, das auf den Sidraum von Wien einwirkt, rd. 300.000 KFZ/Tag,
findet sich an sonst keiner Stelle in ganz Osterreich.

Die Vienna Region stellt das Agglomerationszentrum Osterreichs dar, die weitere
Entwicklung im Zentrum Europas ist nicht nur fir Wien sondern fiir ganz Osterreich von
zentraler Bedeutung.

Liest man unter diesen Aspekten den Text des Leitfadens, so zeigt sich, dass die von Wien
initiierte Verbindungsspange zwischen der S 1 und der A 23 nicht wortlich in das obige
Schema einzuordnen ist, sehr wohl jedoch funktionell. In Hinblick auf seine Ubergeordnete
verkehrliche Bedeutung, ist sie der Funktionsstufe Il zuzuordnen, durch den geplanten
Terminal Inzersdorf, der Bestandteil des TEN-Netzes ist, konnte die Stralle sogar der
Funktionsgruppe | zugeordnet werden. Jedenfalls sollte diese hochrangige
Strallenverbindung in die Bundeskompetenz aufgenommen werden. Die Begriindung findet
sich auf Seite .....
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4 ZIELE

Gemal § 6, Abs. 2, Z. 1 (SPV-G) sind die mit der geplanten Netzverdnderung verfolgten
Ziele' darzustellen. Diese sind im Folgenden angefiihrt. Hierbei werden die Ziele der
Nachhaltigkeit den Ubrigen Zielen vorangestellt, da diese die drei Saulen der Nachhaltigkeit
darstellen. Sie sind somit Komponenten oder Aspekte der Nachhaltigkeit und damit den
Zielen nachzureihen:

I Sicherung der Nachhaltigkeit (Anerkennung oOkologischer Grenzen) bei zukiinftigen
Entwicklungsmafnahmen (OREK 2001)

I Berlicksichtigung der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie (Bundesministerium
fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, 2004).

41 SOZIALE ZIELE

I Schaffung einer direkten hochrangigen Anbindung des Siedlungs- und Wirt-
schaftsraums im Sidosten Wiens mit den Zentren Eisenstadt (Zentralitatsstufe 2),
Wiener Neustadt (Zentralitdtsstufe 3) und Sopron (Zentralitatsstufe 3) Uber den
Regionenring ins Zentrum der Bundeshauptstadt (Zentralititsstufe 1)

I Engere Verknupfung des Regionenrings mit dem untergeordneten Netz im Stdosten
von Wien zur Erhdohung der Bindelungs- und Verteilerwirkung ohne zusatzliche
Belastung der Wohnbevdlkerung

I Bundelung des Verkehrs im stark belasteten untergeordneten Netz und Verlagerung
auf eine hochrangige Radialverbindung in Richtung Stadtzentrum Wien mit
gleichzeitiger Entlastung von Wohngebieten

42 OKONOMISCHE ZIELE

I Sicherung der Standortqualitat durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (OREK
2001)

I Starkung der Achse Wien — Eisenstadt — Sopron mit Anbindung des geplanten
Guterterminals ,Wien-Inzersdorf* zur Erhdhung der wirtschaftlichen Dynamik der
Groliregion Wien—Bratislava—Gyor (jordes+, CENTROPE)

I Optimierte Verknlpfung des Glterumschlages von Strafle und Schiene durch eine
Anschlussstelle des geplanten Gaterterminals ,Wien-Inzersdorf*

" In den Klammern angefihrt finden sich die jeweiligen Quellen. Abkulrzungen:

jordes+: Joint Regional Development Strategy / Gemeinsame Regionalentwicklungsstrategie fir die
Wien — Bratislava — Gyodr Region

CENTROPE: Europa Region Mitte, Griindung im Rahmen der Kittsee-Konferenz 2003;

OREK: Osterreichisches Raumentwicklungskonzept

STEP: Stadtentwicklungsplan

2 Einteilung der Zentralitdts-Hierarchien gemafl ,Prifungsleitfaden fir die strategische Priifung von neuer

hochrangiger Verkehrsinfrastruktur®, Tab. 4-1, ASFINAG, Entwurf vom 31.05.2005
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I Sicherstellung der Erreichbarkeit des neuen Zentralbahnhofs Wien aus dem Siden

I Erschliefung hochwertiger Entwicklungsgebiete im Siden Wiens (STEP "05, STEP
1994)

| Erleichterte Abwicklung der Sanierung A 23 Inzersdorfer Hochstralle im am starksten
belasteten Abschnitt (mittelbare Wirkung)

I Entlastung des heute bereits Uberbelasteten Knoten Inzersdorf

4.3 OKOLOGISCHE ZIELE

I Entlastung von Wohnanrainern im untergeordneten Netz
I Vermeidung von Umwegsfahrten (Ressourcenverbrauch, Schadstoffausstoly, Larm)

I Verlagerung des Verkehrs aus dem untergeordneten Netz auf einen effizienten,
umweltvertraglichen Verkehrstrager

I Einhaltung internationaler bzw. nationaler Vereinbarungen (Rechtsnormen und
Richtlinien) (z.B. Natura 2000, Ramsar Abkommen, Wasserrahmenrichtlinie etc.)

Gemall UVP-G sind Neubauten von hochrangigen Stralen (A + S-Strallen) einer
Umweltvertraglichkeitsprifung zuzufuhren. Anlasslich dieser werden alle umweltrelevanten
Themen, dies sind insbesondere Larm und Luft geprift, und es kénnen nur solche Projekte
positiv beschieden werden bei denen keine Uberschreitung der Grenzwerte eintritt.

ste@ Rédumliches Wirtschaftsleitbild
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5 NETZVERANDERUNG

51 BEGRUNDUNG

Es wird vorgeschlagen, vor dem Hintergrund der oben angeflhrten Ziele eine Netz-
erganzung vorzunehmen. Die zusatzliche Infrastruktur soll als leistungsfahiger Verkehrs-
trager dem Bereich Wien Siid (Bezirke X. und XXIII) und die sldlichen Umlandgemeinden
funktionell zugeordnet sein.

Grinde dafiir sind:

I Verdichtung des hochrangigen Stralennetzes und damit im Zusammenhang
stehende Netzstabilisierung im hochbelasteten Wiener A+S-Netz

I Durch den zusatzlichen Netzteil ergibt sich die Moglichkeit von Verkehrssteuerungs-
mafnahmen im Zusammenhang mit der VBA

I Uber die S1 — Verbindungsstrale-A23 entsteht die Mdglichkeit eines Bypasses zur
Umfahrung des hochbelasteten Knoten Inzersdorf

| Entlastung des untergeordneten Strallennetzes (Laxenburger Stralte, Himberger
Strale, Oberlaaer Strale und damit von Siedlungsraumen)

I Eine hochrangige Verbindung des Siedlungs- und Wirtschaftsraums im Sidosten
Wiens mit den Zentren Eisenstadt, Wiener Neustadt und Sopron Uber den
Regionenring ins Zentrum der Bundeshauptstadt

I Verknupfung des Regionenrings mit dem untergeordneten Netz im Sidosten von
Wien zur Erhdhung der Bundelungs- und Verteilerwirkung ohne zusatzliche
Belastung der Wohnbevdlkerung.

I Die Mdglichkeit zu wahren, dass eine Bundelung des Verkehrs im stark belasteten
untergeordneten Netz und Verlagerung auf eine hochrangige Radialverbindung in
Richtung Stadtzentrum Wien mit gleichzeitiger Entlastung von Wohngebieten
stattfindet.

I Fir die Sicherung der Standortqualitdt muss entsprechende Infrastruktur bereit-
gestellt werden.

I Sicherung der Starkung der Achse Wien — Eisenstadt — Sopron

I Sicherstellung einer starken Entwicklung der wirtschaftlichen Dynamik der Grol3-
region Wien—Bratislava—Gyor

I Planung einer optimierten Verknipfung des Giterumschlages von Strale und
Schiene durch eine Anschlussstelle des geplanten Giterterminals ,Wien-Inzersdorf*
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I Sicherstellung der Erreichbarkeit des neuen Zentralbahnhofs Wien aus dem
Sudosten

I Planung der ErschlieBung hochwertiger Entwicklungsgebiete im Siden Wiens
entsprechend (STEP "05)

I Mogliche Erleichterung fir die Abwicklung der Sanierung A 23 Inzersdorfer
Hochstralde als mittelbare Wirkung

I Mdgliche Vermeidung von Umwegsfahrten (Ressourcenverbrauch, Schadstoff-
ausstofl, Larm) durch Schaffung einer zusatzlichen radialen Verbindung bzw.
Verstarkung dieser Relation

I Mdglichkeit der Verlagerung des Verkehrs aus dem untergeordneten Netz auf einen
effizienten, umweltvertraglichen Verkehrstrager

Der Wunsch nach einer entsprechenden Netzveranderung spiegelt sich auch im
Generalverkehrsplan ~ Osterreich, im Masterplan Verkehr Wien und in den
Stadtentwicklungsplanen 1994 und 2005 wieder.

Im Zuge der gegenstandlichen SP-V wird in einem intermodalen Alternativenspektrum
geprift, durch welche MalRnahmen die Ziele bestmdglich erreicht werden kénnen. Die SP-V
bietet auch auf Grund des strategischen Zugangs und Untersuchungsmalstabs die
Moglichkeit, die genannten Grinde und Ziele gesamtheitlich zu verfolgen und zu beurteilen.

5.2 NUTZEN

Der Nutzen der Netzveranderung steht in ursachlichem Zusammenhang mit der Erwartungs-
haltung, den Zielsetzungen an eine Infrastrukturmallinahme, und den Griinden, den
Ursachen fir die Uberlegungen zur Netzveranderung.

Der erwartete Nutzen spiegelt folglich die Zielsetzungen wieder. Der erzielbare Nutzen aus
den unterschiedlichen Alternativen, welche im Zuge der SP-V Wirkungsanalysen
gegenlbergestellt werden, wird in dieser Analyse ermittelt.

Ergebnis ist eine wissenschaftliche Untersuchung, die bzw. deren Ergebnis als
Voraussetzung fur weitere Planungsschritte dient..
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6 UNTERSUCHUNGSRAUM

Es wird aus inhaltlichen grinden eine Trennung zwischen funktionellem und engerem
Untersuchungsraum vorgenommen. Im Funktionellen Untersuchungsraum wird jenes Gebiet
abgebildet, in dem Wirkungen und Wechselwirkungen aus der InfrastrukturmaRnahme bzw.
der Planung abgeleitet werden kdnnen. Der engeren Untersuchungsraum ist jener Raum der
fur einen allfallige bauliche Umsetzung in Frage kommt.

Im Sinne der verkehrlichen, wirtschaftlichen und sozialen Wechselwirkungen sind die
Wirkungen in beiden Untersuchungsraumen berulcksichtigt.

6.1 FUNKTIONELLER UNTERSUCHUNGSRAUM

Die Abgrenzung des funktionellen Untersuchungsraumes leitet sich direkt aus der Definition
der Ziele fur die InfrastrukturmaRnahme ab. Dabei lassen sich im wesentlichen 3 Raume
definieren:

I Die Bundeshauptstadt Wien als Ziel bzw. Quelle fiir Verkehrsbeziehungen begriindet
aus den hier angeordneten Funktionen

I Der Raum zwischen A2 und A 4 im Siden Wiens, als Gebiet das an den engeren
Untersuchungsraum angrenzt und dessen Verkehrsstrome Uber die verlanderten
Bundesstralen radial Richtung Wien fiihren und in Hinkunft Gber die Siddraum
Umfahrungen und die S 1 Richtung Wien gefuhrt werden. S1 sammelt den Verkehr
und wirde in ungefiltert weiterleiten.

I Das Einzugsgebiet des Regionen Rings, da der Regionen Ring am Wiener Stadtrand
die tangentiale Verteil-Funktion erftillt.

6.2 ENGERER UNTERSUCHUNGSRAUM

Der engere Untersuchungsraum wird so definiert, dass
I der hochrangige tangentiale Verkehrstrager abgebildet ist,
I die innerstadtische Verkehrsverteilung abgebildet ist,

I alle radialen Bahnverbindungen dargestellt sind, welche im Untersuchungsgebiet
vorhanden sind,

| das stark belastete untergeordnete StralRennetz abgebildet ist,
I wie auch die lokale ErschlieRung durch den stadtischen OPNV.

Im Osten wird das Gebiet durch die OBB Ostbahn begrenzt, da weiter éstlich bereits die
B 14 Westspange Rannersdorf als Radiale zur S 1 geplant ist und die nachste folgende
Radiale fir Wien bereits die A 4 Ost Autobahn darstellt. Im Norden und Westen wird der
Untersuchungsraum durch die A 23 bzw. A 2 und im Stiden durch die S1 begrenzt.
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7 ALTERNATIVEN

71

ALTERNATIVEN — MOGLICHKEITEN

An Hand einer Analyse des Untersuchungsraumes aus topologischen, stadtstrukturellen,
sozialen und verkehrlichen Gesichtspunkten wurden flr den Untersuchungsraum folgende
grundsatzlich mégliche Alternativen gepriift.

Alternativen | O-Alternative | OV-Zusétzlich | MIV-Zusétzlich | Ausbau OV | Ausbau MIV
AO X

A1 X

A2 X

A3 X

A4 X

A5 X X

A6 X X

A7 X X
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7.2 BESCHREIBUNG DER ALTERNATIVEN

A 0 — keine neuen InfrastrukturmafBnahmen:
Ist-Zustand und Entwicklung:

I Derzeit hohe Belastungen im engeren Untersuchungsraum im bestehenden Uber-
und untergeordneten Straldennetz,

I Prognostizierte Entwicklung im Zusammenhang mit der Verkehrsfreigabe der S 1 und

I Funktionen und Wechselwirkungen zwischen dem Sudlichen Wiener Umland, dem
Regionen Ring-Einzugsgebiet und der Bundeshauptstadt Wien

Definition des Bestandsnetzes OPNV fiir gegensténdliche Untersuchung:
I Sudbahn
I Badner Bahn
I Pottendorfer Linie
I Aspang Bahn
I Ostbahn
I Regional Busverbindungen
Zusatzlich zweckspezifische Infrastruktureinrichtungen (Wien — Umland):
I City Airport Train (CAT)
I lkea—Bus
Verbindungen OPNV in Wien
I S-Bahn
I StraRenbahn- und Buslinien
Definition des Bestandsnetzes MIV flir gegenstandliche Untersuchung:
I Fertigstellung von S 1 Vésendorf — Schwechat 2006
I Fertigstellung der NO Siidraum Umfahrungen 2006

|  Bestehende Radiale im untergeordneten Netz: Laxenburger Strale, Himberger
Stralte, Laaerberg Stralle

I Bestehende Radiale im hochrangigen Netz: A 2 Sud Autobahn, A 4 Ost Autobahn
I Innerstadtische Verteilungsfunktion tGber A 23 Siidost Tangente

Die Strategie, hier auf dem Sektor der Infrastrukturentwicklung keine weiteren Malinahmen
zu setzen, wird in Anbetracht der bestehenden Belastungen nicht als zielfihrend betrachtet.
Die 0 Variante wird zum Zweck einer inhaltlich vollstdndigen und konsistenten Aufarbeitung
in der Wirkungsanalyse der Kriterien weiter bearbeitet.
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A 1 - Errichtung eines zusitzlichen OV-Trégers:

Im funktionellen Untersuchungsraum im Siden Wiens herrscht bereits eine relativ hohe
Dichte an radial gefuhrten offentlichen Verkehrsmittel. Beispielhaft fur die hohe Korridor-
dichte sind die Linien unter Alternative 0 angefiihrt. Trotzdem erscheint es notwenig um die
in STEP "05 definierten Ziele zu erreichen, eine zusatzliche stadtische Hochleistungsstrecke
(U-Bahn) in dieses Gebiet zu fuhren.

Da es, wie oben angeflihrt, im Bereich A2 bis A4 eine Vielzahl von radialen zu Wien
gefuhrten 6ffentlichen Verkehrstragern im Bestand gibt, ist ein Versorgungsengpass nicht auf
einen Mangel im bereits bestehenden Netz zurlckzuflihren.

Im engeren Untersuchungsraum stehen auch samtliche der oben angefiihrten Einrichtungen
zur Verfligung.

A 2 — Ausbau der bestehenden offentlichen Verkehrsmittel:

Wie bereits unter der Alternative A 1 angefihrt stehen im sudlichen Quadranten des
funktionellen wie auch im engeren Untersuchungsraum eine Vielzahl an OPNV-Tragern zur
Verflgung. Die Argumentation zur Ertlichtigung steht damit in engem Zusammenhang zu
den Ausfihrungen bei A 1.

MaRnahmen zur Ertlichtigung des OPNV sind in Form von Taktverdichtung, Ausbau
bestehender Linien (z.B. 2-Gleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie) aber auch Erweiterung
des innerstadtischen Netzes denkbar (Erweiterung der U-Bahn an den sudlichen Stadtrand
von Wien).

Diese Variante ist als Moglichkeit in der Wirkungsanalyse als relevant zu erachten.
Wesentliche Faktoren hierbei sind die Moglichkeiten der Verknlpfung mit dem MIV bzw.
Park&Ride und die Stadtentwicklungsszenarien im Siden Wiens, da stadtischer 6ffentlicher
Verkehr vor allem als lokale MalRnahme zur StandorterschlieBung bzw. —aufwertung
darstellt.

A 3 — Zusatzliche hochrangige StraBen-Infrastruktur:
Ist-Zustand und Entwicklung:
I Fertigstellung von S 1 Vésendorf — Schwechat 2006
| Fertigstellung der NO Stidraum Umfahrungen 2006

| Bestehende Radiale im untergeordneten Netz: Laxenburger Strale, Himberger
Stralte, Laaerberg Stralle

| Bestehende Radiale im hochrangigen Netz: A 2 Std Autobahn, A 4 Ost Autobahn

I Innerstadtische Verteilungsfunktion tber A 23 Siidost Tangente
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Zwischen A 2 Sud Autobahn und A 4 Ost Autobahn erfolgt die radiale ErschlieBung Wiens
und damit die Verknupfung zwischen sldlichem Wiener Umland und hinkinftig auch
Regionen Ring-Verkehr auf den bestehenden Einfahrtsstrallen. Dabei ist bereits im Bestand
festzustellen, dass hier eine starke Belastung der Laxenburger Stral’e und der Himberger
Stralte zu registrieren ist. Die Leopoldsdorfer Stralle wird im Zuge der Errichtung der ASt.
Rustenfeld nur noch indirekt als Radiale angebunden, da diese vom Durchzugsverkehr
entlastet werden soll. Damit stehen im Stden nur zwei Einfahrtsstralen zur Verfigung.

Der Regionen Ring erfullt vor allem die tangentiale Verteilungsfunktion des Ziel-Quell-
Verkehrs um Wien, wohingegen die A 23 die innerstadtische Verteilung Ubernimmt. Dies
lasst sich auch aus Zahlen zur A 23 (Snizek 2000) belegen. Diese besagen, dass derzeit nur
9% des Verkehrs die A 23 als Verbindungsstrecke zwischen A 2/A 21 und A 22 nutzen. Das
Restverkehrsaufkommen von 91% nutzt die A 23 um innerstadtisch moglichst nahe ans Ziel
zu gelangen.

Dies wiederum unterstitzt die Argumentation, dass eine der Hauptfunktionen des Regionen
Rings (im Bereich von Wien der S 1 Wiener Aullenring Schnellstral3e) in der Koppelung mit
starken Radialen besteht, die das bestehende Netz entlasten und damit auch die Wohn-
bebauung und die dort lebenden Menschen.

Zusammenfassend kann man folgende Funktionszusammenhange aus den bestehenden
Planungen und Untersuchungen ableiten:

I Regionen Ring: Tangentiale Verteilung des Verkehrs mit mittelbarer Zielrichtung

I Hochrangige Radiale (A 22, B 3d, ...): Radiale Fihrung des Verkehrs mit unmittel-
barer Zielrichtung

I A23: Innerstadtische kleinraumige Verteilung der Verkehrs Uber hochrangigen
Verkehrstrager

Die A 23 kann durch eine derartige Netzentwicklung auch neue Qualitdten entwickeln.
Allerdings fehlt zu dieser Entwicklung die starke Radiale im Korridor zwischen Ostbahn und
A 2 Sid Autobahn.

Die Entwicklung einer zusatzlichen hochrangigen Strallen Infrastruktur ist daher als
Alternative in der SP-V Wirkungsanalyse zu berticksichtigen.

A 4 — Ausbau des untergeordneten Netzes:

Wie beim o6ffentlichen Verkehr steht auch die Ausbau — Alternative hinsichtlich MIV in engem
argumentativen Zusammenhang mit der Alternative einer Netzerganzung (A 3).

Wie bereits ausgefuhrt sind die bestehenden drei Radialen im Suden bereits stark belasten.
Von diesen wird die Laaerberg Strale nur noch indirekt an die ASt. Rustenfeld
angeschlossen, um ein weiteres Anwachsen des Verkehrs und damit der Belastungen fur die
Wohnanrainer zu limitieren.

Die Himberger Stralde ist ebenso stark belastet und wird mit einer niveaugleichen Eisen-
bahnkreuzung tiber die OBB Donauldndebahn gefiihrt. Diese Stralle befindet sich bereits am
Ende ihrer Leistungsfahigkeit.
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Es bleibt die ebenfalls stark belastete Laxenburger Stral’e, die durch stark verbautes
stadtisches Gebiet bis zum Girtel verlauft und dabei als tangierende Begleitstralle zur
FuRgangerzone Favoriten wirkt.

Es zeigt sich vor diesem Hintergrund, dass ein Ausbau des bestehenden Netzes bereits vor
dem Hintergrund der verkehrlichen Bestandssituation als erhebliche Schwierigkeit ein-
zustufen ist. Hinzukommt bei dieser Alternative, dass die Wohnbevdlkerung im Verlauf dieser
Stralde starken zusatzlichen Belastungen ausgesetzt ware, was nicht im Sinne der Erhéhung
von Lebensqualitat und Stadtentwicklung ist und auch keine nachhaltige Strategie zur
Verknupfung von Stidraum, Regionen Ring und Bundeshauptstadt darstellt.

Die Alternative eines Ausbaus der bereits bestehenden Strallen wird aus diesem Grlinden
empfohlen, nicht in der Wirkungsanalyse der Kriterien It. SP-V zu bericksichtigen.

A 5 — Zusitzliche hochrangige StraBe und Ertiichtigung des OPNV

Argumentative Grundlagen wurden bereits in der Beschreibung der solitaren MaRnahmen
bei MIV und OPNV erarbeitet.

Hier sind noch zusatzliche Aspekte zu bewerten:

Der innerstadtische OPNV weist eine hohe Taktdichte und starke kleinrdumige
ErschlieBungsfunktion auf. Es gilt bei einer Kombination dieser beiden MalRnahmen vor
allem Wechselwirkungen zu berucksichtigen, die beim Personenverkehr greifen.

Als zusétzlicher Effekt zur ErschlieRung der stadtischen Randlagen durch OV kann hier — im
Sinne nachhaltiger Planungen — der Modal Split genutzt werden, d.h. durch Park&Ride
Méglichkeiten mit Anknlpfung von StralReninfrastruktur an hochwertige OV-Trager kénnen
hier gute Wechselwirkungen erzielt werden. Es muss hier allerdings auch festgehalten
werden, dass die Verlagerungen von MIV zu OPNV prozentuell nicht sehr hoch eingestuft
werden.

Diese Alternative wird im Zuge der SP-V den Wirkungsanalysen zugeflhrt.

A 6 — Ertiichtigung von bestehendem StraBen und OV-Netz:

Da der Ausbau des bestehenden untergeordneten Netzes — wie im Rahmen der Alternative
V 4 beschrieben — keine taugliche Alternative darstellt und der Modal Split nicht einer
hochwertigen Entlastung des Verkehrstragers Stralle entspricht, wird empfohlen, diese
Alternative nicht im Rahmen der Wirkungsanalyse im Detail zu untersuchen.

A7 - Errichtung eines zusitzlichen OV-Trigers und Ertiichtigung der bestehenden
StraBen:

Diese Alternative wird vor dem Hintergrund der Argumentation in den Einzel-Alternativen
empfohlen, nicht in der detaillierten Untersuchung und Wirkungsanalyse weiter zu verfolgen.
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7.3 ALTERNATIVEN - AUSWAHL

Auf Basis der Aufbereitung in der Beschreibung der Alternativen werden folgende
Alternativen flr eine detaillierte Untersuchung (Mafistab 1:50.000) im Zuge der Wirkungs-
analysen zu den Kriterien Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, Umwelt und Verkehr empfohlen:

I A0 - Keine Ausbaumallinahme

I A2 - Ertlichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

I A3 - Zusatzliche hochrangige Straleninfrastruktur

I A5 —Hochrangige Stralen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

7.4 ENTSCHEIDUNGSBAUM ZUR GEAMTEMPFEHLUNG

4 Alternativen

Wirkungsanalyse ‘ Wirkungsanalyse

Umwelt Verkehr
__________ .
I l 4
Karte Raum-
sensibilitat Empfehlung Empfehlung Empfehlung Empfehlung
l Synopsis Empfehlungen
Mégliche Korridore Bewertung

I Zielerreichung

Korridor 1 Korridor 2 Gesamtempfehlung

Alternative
Wirkungégegan—
vergleich
[
Abb.: Entscheidungsbaum
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8 ZEITRAUM

Als Planungshorizont wird das Jahr 2015 gewahlt.

Grund hierflr sind einerseits die starken wirtschaftlichen und verkehrlichen Wechsel-
wirkungen mit der Planung und Realisierung des S 1 (Regionenring) um Wien. Auf der
anderen Seite zielen Programme wie der STEP 05 aber auch andere ortliche Entwicklungs-
konzepte auf einen Betrachtungszeitraum von 10 Jahren.

Durch eine Bezugnahme auf die Entwicklung des wichtigsten Infrastrukturprojektes fir die
Vienna Region zum einen und die Schaffung eines Zusammenhanges zu den vorliegenden
Planungen und Programmen ist aus Sicht des Planungsteams ein sinnvoller und
zielfihrender Zeitraum gewahlt.

Der fur Infrastrukturprojekte eher kurz gewahlte Planungshorizont begrindet sich in dem
Umstand, dass viele bezughabende Projekte und Programme bis 2015 realisiert sein sollen.
Eine weiterreichende Prognose wird daher als nicht zielfiihrend erachtet.
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1 ALLGEMEINES

Mit der nationalstaatlichen Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen
Parlamentes und des Rates Uber die Prufung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane
und Programme in Form des Bundesgesetzes (ber die strategische Priifung im Verkehrs-
bereich (SP-V Gesetz) mussen Netzveranderungen in Form von Stralienztigen vor Erklarung
zu Bundesstralen und der damit verbundenen Aufnahme in das Verzeichnis zum
Bundesstrallengesetz einer strategischen Prifung im Verkehrsbereich unterzogen werden.
Gemal dem Bundesgesetz Uber die strategische Prufung im Verkehrsbereich (BGBI. Nr.
96/2005, § 5, Z. 1 ) wirksam seit 11.08.2005, ist ein Umweltbericht zu erstellen und zu
veroffentlichen.

Vor Erstellung dieses Umweltberichtes sind ex lege die betroffenen Ubrigen Initiatoren, die
Umweltstellen der Lander sowie der Bundesminister / die Bundesministerin fir Land- u.
Forstwirtschaft, Umwelt- und Wasserwirtschaft gem. § 4 SP-V G zu konsultieren.

Zum Zwecke der Konsultation / Benachrichtigung ist im Vorfeld der Umweltberichtserstellung
ein Konzept zum Umweltbericht, in dem die Grundziige und die Inhalte des Umweltberichtes
dargelegt werden, auszuarbeiten.

1.1 AUFGABENSTELLUNG

Initiator flr eine neue hochrangige Stra3enverbindung von der S1 zur A23 ist das Land
Wien. Planerischer Hintergrund fir diesen Antrag ist, dass im Siden von Wien die S 1 im
Abschnitt Vésendorf — Schwechat und auch die NO Siidraum Umfahrungen in kiirze eroffnet
wird, womit sich der sehr hohe Verkehrsdruck noch weiter vergréert.

Die Verkehrsentwicklung aus diesem Bereich belasten bereits jetzt die Stadteinfahrten von
Wien im untergeordneten Netz eminent.

Es soll daher gepruft werden, in welcher Art eine leistungsfahige radiale Verkehrsverbindung
im Bereich zwischen der S 1 und A 23 als hochrangige Verbindung erfolgen kann.

Da entsprechend STEP "05 (aber auch bereits STEP 1994) eine stadtebauliche Entwicklung
im Bereich Rothneusiedl angestrebt wird, sollen auch diesbezlgliche Wechselwirkungen
geprift werden.
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2 HISTORISCHE ENTWICKLUNG

Im Bundesstrallengesetz 1971 war ein geschlossener Autobahn-Ring um Wien vorgesehen.
Bei der Aufzahlung beschréanken wir uns lediglich auf den Sektor zwischen der A2
Siidautobahn und der Donau. Dieser war im Stdraum als A 21, Wiener Aulenring Autobahn,
konzipiert. Weiters war eine Anzahl von Radialstral3en bzw. Diagonalstralen geplant, wie die
A 23 Wiener Sidosttangente, die innere A 3, Sidostautobahn und die innere A4
Ostautobahn. Im spateren Verlauf, einerseits wegen der Lage Wiens am ,Eisernen Vorhang*
andererseits wegen der schwieriger gewordenen Durchsetzung von Infrastrukturprojekten,
wurde das Netz in und um Wien wesentlich reduziert. So ist die A 21 6stlich der A2 zur
B 301 abgestuft worden, die vorerst nur bis zur A 4 reichte und dann eine Verlangerung tber
die Donau zur A 22, Donauuferautobahn, erlangte. Von einer Fortfihrung in Form eines
Ringes um Wien war zu diesem Zeitpunkt keine Rede. Die Radialroute A 3 wurde ebenfalls
aus dem Gesetz genommen und die Sidostautobahn von Ebreichsdorf zur A 2 Siidautobahn
bei Guntramsdorf geleitet. Die letztgenannte MaRnahme hat wesentlich zur Uberlastung der
A 2 gefuhrt, dem man in den letzten Jahren durch den 4-streifigen Ausbau von der
Einmindung der A 3 bis Inzersdorf, Rechnung getragen hat.

Die Ostoffnung und damit in Zusammenhang stehende neuere verkehrstechnische Unter-
suchungen, haben die Notwendigkeit eines hochrangigen Stralenringes um Wien erbracht,
was durch den Regionenring geschehen soll. Dieser stellt eine Fortfliihrung der A 21, Wiener
AuBenringautobahn, von Vésendorf bis Schwechat mit einer Donauquerung im Raum
Schwechat und der FortfiUhrung Gber StfRenbrunn — Eibesbrunn bis Korneuburg dar, wo die
S 1 in die A 22, Donauuferautobahn, mindet. Die S 1, Wiener Aul3enring Schnellstralle, ist
in unterschiedlichen Stadien, zwischen Vosendorf und Schwechat ist sie in Bau, von dort bis
SuRenbrunn ist das Vorprojekt nahezu abgeschlossen und fir die weiteren beiden
Abschnitte ist das UVP-Verfahren im laufen und soll 2006 mit dem Bau begonnen werden.

Wahrend der Planungsphase fir die B 301 (heute S 1) im Abschnitt Vésendorf — Schwechat,
wurde seitens des damaligen Wirtschaftsministers Schissel und den beiden Landeshaupt-
leuten Proll und Zilk beschlossen, ein Verkehrskonzept fir den Sidraum zu erstellen, die
B 301 zu realisieren und zusatzliche flankierende Mallnahmen im Stralennetz zu treffen. So
wurde in Niederdsterreich die Umfahrungskette im Zuge der B 15 und der B 16 flr Himberg,
Maria Lanzendorf und Leopoldsdorf mit Anschluss an die S 1 geplant und soll gleichzeitig mit
der S 1 er6ffnet werden. Schon damals wurde von Verkehrsplanern eine Verbindungsspange
von der S 1 zur A 23 als notwendig erkannt. Es sei nhochmals darauf hingewiesen, dass auch
die innere A 3 gem. Bundesstrallengesetz 1971 eine solche Verbindungsspange gewesen
ware.

Betrachtet man die verkehrliche Funktion des hochrangigen Straliennetzes im Sud-Sektor,
so zeigt sich folgendes Bild:
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Die A 2 Sudautobahn bis zum Knoten Inzersdorf ist eine hdchstrangige Fernverkehrsstralie,
die bis in den Raum ltalien, Slowenien, Kroatien wirksam ist. Sie verbindet jedoch auch die
Bundeslander Karnten, Steiermark und Burgenland sowie deren Hauptstiddte mit der
Bundeshauptstadt Wien. Eine ebenso hochrangige Funktion ist der duleren A 4 Ostauto-
bahn zu bescheinigen, ihr Einzugsgebiet reicht in den Balkan tiber Ungarn und die Slowakei.
Entsprechend ihrer Einzugsgebiete und der wirtschaftlichen Bedeutung der Bundeshaupt-
stadt, zeigen diese beiden Autobahnen extrem hohe Belastungen (A 2 rd. 145.000 KFZ/Tag
und A 4 rd. 74.000 KFZ/Tag). Trotz der intensiven Bemiihungen der Stadt Wien und der
OBB um den Ausbau des Nah- und Regionalverkehrs werden diese beiden StraRen auch
durch grol3e Pendlerstrome belastet.

Anders ist die Situation auf der A 23, Wiener Slidosttangente, diese dient hochgradig dem
Ziel- und Quellverkehr, zum Teil auch dem Binnenverkehr in Wien und nur rd. 9 % sind dort
als Durchgangsverkehr zu quantifizieren. Das heil3t, die Sudosttangente mit ihren
zahlreichen Knoten und Anschlussstellen stellt die Verteilschiene fiir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) fur Wien dar.

Diesen Umstand hat schon das Bundesstrallengesetz 1971 Rechnung getragen, das auf der
wissenschaftlich fundierten Neubewertung des Osterreichischen Bundesstrallennetzes auf-
baute. Schon damals war die Wiener Aufenringautobahn als Umfahrung Wiens geplant. Ein
Umfahrungsring kann einerseits den Durchgangsverkehr aufnehmen, andererseits soll er
den Zielverkehr dorthin lenken, wo das Ziel Uber Radialstrallen am glnstigsten erreichbar
ist. Im betrachteten Segment bieten sich als Radialstral’en die A 23 sowie die innere A 4 an.
Alle dazwischen befindlichen Hauptstrallen bzw. frihere Bundesstralten, flhren durch
Wohngebiete und sind aufgrund ihres Querschnittes und sonstigen Anlageverhaltnisse,
besonders aber aus dkologischer Sicht, nicht weiter ausbaubar.

Im Einzelnen sind dies: die Laxenburger Strale, die liber eine Anschlussstelle (Laxenburger
Stralte) an die S 1 angebunden ist. Sie fihrt vorerst durch das Gewerbegebiet Inzersdorf mit
dem Postverteilzentrum, dem Gemusegro3markt und vielen anderen gewerblichen Betrieben
und wird im weiteren durch Wohnbebauungen begleitet und endet im Zentrum von Favoriten.
Aufgrund der intensiven Wohnbebauung soll dieser Strallenzug in seiner Leistungsfahigkeit
nicht erweitert, sondern hinsichtlich seiner Verkehrsbelastung sogar reduziert werden.

Die wichtigste Einfahrtsstralle ist die Himberger Stralle, die Uber die Anschlussstelle
Rothneusiedl an die S 1 angebunden wird. Sie fiihrt vorerst durch landwirtschaftliches
Gebiet, dann jedoch Uber dicht verbautes hochwertiges Stadtgebiet und erreicht so den
Verteilerkreis Favoriten im Zuge der A 23. Dieser Stra’enzug stellt tatsachlich eine Ver-
bindung von der S 1 zur A 23 her, aufgrund seiner Anlageverhaltnisse und seiner Einbettung
in stadtisches Wohngebiet, kann er nicht als hochrangige Verbindung angesehen werden.
Die Belastung liegt heute schon bei rd. 25.000 KFZ/Tag und somit an der Grenze der
technischen Belastbarkeit. Die 6kologische Belastbarkeit ist bereits langst Uberschritten.

Eine weitere Einfahrt ist die Route Leopoldsdorfer Stralle — Laaerberg Stralde, die in ihrem
sudlichen Bereich durch den historischen Ortskern von Oberlaa fiihrt, wo aulierst beengte
Verhaltnisse herrschen, weshalb diese Stralle fir den Durchzugsverkehr gesperrt werden
soll — diesbezlgliche Malnahmen werden im Zuge der S 1 realisiert.
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Eine weitere Radiale stellt die Simmeringer HauptstraRe dar, die friher durch die
Stadtdurchfahrt von Schwechat von der B9 und der B 10 beschickt wurde, im
Zusammenhang mit dem Bau der S 1 will Schwechat den Ortskern verkehrlich beruhigen.
Von der Anschlussstelle Rannersdorf im Zuge der S 1 soll durch eine Verbindungsspange
(B 14) das Netz zur Simmeringer HauptstraRe geschlossen werden. Ein Hauptziel der
Verbindungsstralle liegt jedoch auch in der ErschlieBung des Stadterweiterungsgebietes
Aliecgasse. Die Simmeringer Hauptstrae fuhrt in ihren inneren Bereich durch hoch-
stadtisches Wohngebiet und ist als Stadtzufahrt nicht geeignet.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass neben der Sidautobahn und der
Ostautobahn, die Himberger Stral3e die einzige Stadteinfahrt im Sekundarnetz ist, die jedoch
die Verkehrsmengen weder quantitativ noch qualitativ aufnehmen kann.

Betrachtet man nochmals den Sektor einschlielllich Sldautobahn und Ostautobahn, so
ergibt sich eine gewaltige Verkehrsmenge von rd. 380.000 KFZ/Tag in Richtung Wien (siehe
Anhang Planfall F, 2015), natlrlich wird ein Grofteil davon Uber die beiden Autobahnen
transportiert, aber trotzdem ist der Druck aus der Region Uberaus grof3. Zufolge der
Verteilerfunktion der S 1 ist aber nicht nur das Verkehrsaufkommen aus diesem Sektor flr
den Sidraum von Wien relevant, sondern es kommen auch Verkehrsanteile aus anderen
Bereichen, z. B. von der Westautobahn oder vom nord-dstlichen Teil des Regionenringes,
die ihre Destination im Stiden Wiens suchen.

Der 10. Wiener Gemeindebezirk, durch den die Himberger Stralle fihrt, hat schon seit
langem die Forderung nach einer hochrangigen Strallenverbindung zwischen der S 1 und
der A 23 gefordert, um den Druck auf den Bezirk etwas zu erleichtern.

Schon das Bundesstrallengesetz 1971 hat mit der inneren A 3 eine solche Verbindung
vorgesehen, die politische Entscheidung diese Stralle aus dem Gesetz zu nehmen, hat
jedoch den Verkehrsdruck keinerseits gelindert.

Im Einreichprojekt fir die B 301 war eine derartige Verbindungsspange, die die S 1 (im
Bereich Rothneusiedl) mit der A 23 (im Bereich Hansonkurve) verbinden soll, enthalten, doch
war das Thema damals noch nicht politisch akkordiert. Die Verkehrsfachleute haben eine
derartige Verbindungsspange schon friihzeitig als notwendig erkannt, sie wurde auch in die
regionalen Konzepte (STEP 05) aufgenommen und es wurde von der Stadt Wien mehrfach
die Aufnahme in das Bundesstrallennetz urgiert.

Seitens der Stadt Wien wurde schon im Oktober 2002 der Antrag auf Aufnahme der
Verbindungsstral3e in das Bundesstraliennetz gestellt. Im Einvernehmen mit dem BMVIT
und ASFINAG hat die Stadt Wien als spater refundierbare Vorleistung ein Vorprojekterstellt,
das im Vorabzug den zustandigen Stellen Gbermittelt wurde.

Nachdem die nachste BStG-Novelle erst im Spatherbst des heurigen Jahres in das
Parlament gebracht wird, und mit 11. August 2005 das SPV-G in Kraft getreten ist, ist es
notwendig auch fiir die Verbindungsspange einen Umweltbericht gemafl SPV-G zu erstellen.
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3 VERKEHRLICHE FUNKTION UND VERTIKALE
KOMPETENZ

Eine Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrsnetzes im Bereich der Bundes-
straRen (Neuaufnahme von Strallen) erfordert eine funktionelle Bedeutung des fraglichen
Strallenzuges in Hinblick auf seine Verbindungsfunktion. Bundesstralen sind Verkehrs-
verbindungen auf denen Durchgangsverkehr auf Ebenen von Bundeslandern, Regionen und
funktional zusammenhangenden politischen Bezirken erfolgt, also:

I die Transeuropaischen Netze und die Verbindung von
I Bundeshauptstadt und Landeshauptstadten miteinander

I Bundeshauptstadt und Landeshauptstddte mit hochrangigen Zentren des
benachbarten Auslandes.

I Bundes- und Landeshauptstadte mit hochrangigen Zentren des benachbarten
Auslandes

I Bundes- und Landeshauptstadte mit Uberregionalen Zentren der Bundeslander
[Viertelhauptstadte wie Steyr, Wels, Wiener Neustadt, Leoben, Bruck/Kapfenberg,
Villach, Lienz, Dornbirn, Feldkirch) sowie

I die Anbindungen zu hochrangigen intermodalen Verkehrsknoten (z.B. Flughafen,
Donauhéafen, tberregionale Guterumschlagszentren).

Die Kompetenzzuordnung erfolgt aufgrund von Zielhierarchien in Verbindung mit der
Verkehrsverbindungsfunktion.

I. Internationale und hochrangige nationale Verbindungen, TEN-Verbindungen sowie TINA-
Netz. Diese Verbindungen sind in Bundeskompetenz

II. GrofRraumige Verbindungen zwischen Uberregionalen Zentren Osterreichs bzw.
benachbarter Lander sowie mit dem Netz | zur Verbindung von hdéherrangigen Zentren
(Landeshauptsstadten sowie von auslandischen hochrangigen Zentren und Wirtschafts-
rdumen). Dieses Netz sollte nach derzeitiger Gepflogenheit in Bundeskompetenz liegen.
Beim Stralkennetz besteht allerdings derzeit das Problem, dass die Bundeskompetenz
(=ASFINAG-Netz) mit einem vierstreifigen Ausbau mit baulicher Mitteltrennung sowie
planfreien Kreuzungsldésungen (zumindest fir die Ubergeordnete Strafle) verknlpft wird. In
einigen Streckenabschnitten wird dieser Ausbaustandard mit einem Mittelstreifen auf Grund
der Verkehrsbelastung nicht sinnvoll sein. Bei geringer prognostizierter Auslastung des
geplanten vierstreifigen (und kreuzungsfreien) Ausbaues (z.B. unter 30% der Leistungs-
fahigkeit fir das Jahr 2020) sind Sonderldsungen anzustreben (z.B. ausnahmsweise
Aufnahme in das ASFINAG Netz trotz Ausbau ohne Mitteltrennung und plangleichen Knoten
oder Weiterverfolgung durch die Lander als hdchstrangige Landestral3e).
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ll. Uberregionale/regionale Verbindungen. Diese dienen der Verbindung der Regional-
zentren mit den anderen Regionalzentren sowie mit dem Stralennetz Il zur Verbindung von
hoherrangigen Zentren (Uberregionale Zentren, Landeshauptstadte und ausléndische
hochrangige Zentren). Dieses Netz sollte nach derzeitiger Gepflogenheit nicht in
Bundeskompetenz sein, da die Interessen dieses Netzes primar in der Region liegen.

IV. Sonstige niederrangige Verbindungen: Dieses Netz sollte nicht in Bundeskompetenz
fallen, da es lokale Interessen betrifft.

Der oben stehende Text wurde dem Entwurf der Richtlinie fir die Erstellung einer SP-V
entnommen. Er hat fur Osterreich allgemeine Bedeutung, doch die speziellen Verhéltnisse
des Landes Wien, sind grundsatzlich anders. Ein Vergleich der Flachen und Einwohner der
einzelnen Bundeslander, der Landeshauptstadte und der betroffenen Wiener Gemeinde-
bezirke zeigt folgendes Bild:

Flache/km?2 Einwohner per
1.1.2005

Wien 415 1.626.440

Burgenland 3.965 278.215

5 Karnten 9.536 559.891

E Niedero6sterreich 19.178 1.569.596

2 Oberdsterreich 11.982 1.396.228

g Salzburg 7.154 526.017

o Steiermark 16.392 1.197.527

Tirol 12.648 691.783

Vorarlberg 2.601 360.827

83.871 8.206.524

Eisenstadt 12.061

2 Klagenfurt 91.723

2 St. Pélten 50.474

S |Linz 187.112

2 Salzburg 146.868

2 Graz 240.278

S Innsbruck 115.498

Bregenz 61.959

< o Wien 10., Favoriten 163.173

% %“ Wien 11., Simmering 82.060

S @& |Wien 23, Liesing 87.179
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Daraus lasst sich Folgendes ablesen:

Das Land Wien hat von allen Bundeslandern die hochste Einwohnerzahl bei gleichzeitig
geringster Flache. Die Einwohnerzahl Wiens ist rd. 15 mal so grof3 wie der Durchschnitt der
Einwohner der Ubrigen Landeshauptstadte.

Der vom Verkehrsdruck im stdlichen Wien meistbetroffene Bezirk, namlich Favoriten, liegt
an Einwohnern gemessen, an dritter Stelle der 6sterreichischen Stadte.

Wien ist gemal dem STEP 2005 als polyzentrische Stadt konzipiert.

Das Verkehrsaufkommen, das auf den Sidraum von Wien einwirkt, rd. 300.000 KFZ/Tag,
findet sich an sonst keiner Stelle in ganz Osterreich.

Die Vienna Region stellt das Agglomerationszentrum Osterreichs dar, die weitere
Entwicklung im Zentrum Europas ist nicht nur fir Wien sondern fiir ganz Osterreich von
zentraler Bedeutung.

Liest man unter diesen Aspekten den Text des Leitfadens, so zeigt sich, dass die von Wien
initiierte Verbindungsspange zwischen der S 1 und der A 23 nicht wortlich in das obige
Schema einzuordnen ist, sehr wohl jedoch funktionell. In Hinblick auf seine Ubergeordnete
verkehrliche Bedeutung, ist sie der Funktionsstufe Il zuzuordnen, durch den geplanten
Terminal Inzersdorf, der Bestandteil des TEN-Netzes ist, konnte die Stralle sogar der
Funktionsgruppe | zugeordnet werden. Jedenfalls sollte diese hochrangige
Strallenverbindung in die Bundeskompetenz aufgenommen werden. Die Begriindung findet
sich auf Seite .....
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4 ZIELE

Gemal § 6, Abs. 2, Z. 1 (SPV-G) sind die mit der geplanten Netzverdnderung verfolgten
Ziele' darzustellen. Diese sind im Folgenden angefiihrt. Hierbei werden die Ziele der
Nachhaltigkeit den Ubrigen Zielen vorangestellt, da diese die drei Saulen der Nachhaltigkeit
darstellen. Sie sind somit Komponenten oder Aspekte der Nachhaltigkeit und damit den
Zielen nachzureihen:

I Sicherung der Nachhaltigkeit (Anerkennung oOkologischer Grenzen) bei zukiinftigen
Entwicklungsmafnahmen (OREK 2001)

I Berlicksichtigung der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie (Bundesministerium
fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, 2004).

41 SOZIALE ZIELE

I Schaffung einer direkten hochrangigen Anbindung des Siedlungs- und Wirt-
schaftsraums im Sidosten Wiens mit den Zentren Eisenstadt (Zentralitatsstufe 2),
Wiener Neustadt (Zentralitdtsstufe 3) und Sopron (Zentralitatsstufe 3) Uber den
Regionenring ins Zentrum der Bundeshauptstadt (Zentralititsstufe 1)

I Engere Verknupfung des Regionenrings mit dem untergeordneten Netz im Stdosten
von Wien zur Erhdohung der Bindelungs- und Verteilerwirkung ohne zusatzliche
Belastung der Wohnbevdlkerung

I Bundelung des Verkehrs im stark belasteten untergeordneten Netz und Verlagerung
auf eine hochrangige Radialverbindung in Richtung Stadtzentrum Wien mit
gleichzeitiger Entlastung von Wohngebieten

42 OKONOMISCHE ZIELE

I Sicherung der Standortqualitat durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (OREK
2001)

I Starkung der Achse Wien — Eisenstadt — Sopron mit Anbindung des geplanten
Guterterminals ,Wien-Inzersdorf* zur Erhdhung der wirtschaftlichen Dynamik der
Groliregion Wien—Bratislava—Gyor (jordes+, CENTROPE)

I Optimierte Verknlpfung des Glterumschlages von Strafle und Schiene durch eine
Anschlussstelle des geplanten Gaterterminals ,Wien-Inzersdorf*

" In den Klammern angefihrt finden sich die jeweiligen Quellen. Abkulrzungen:

jordes+: Joint Regional Development Strategy / Gemeinsame Regionalentwicklungsstrategie fir die
Wien — Bratislava — Gyodr Region

CENTROPE: Europa Region Mitte, Griindung im Rahmen der Kittsee-Konferenz 2003;

OREK: Osterreichisches Raumentwicklungskonzept

STEP: Stadtentwicklungsplan

2 Einteilung der Zentralitdts-Hierarchien gemafl ,Prifungsleitfaden fir die strategische Priifung von neuer

hochrangiger Verkehrsinfrastruktur®, Tab. 4-1, ASFINAG, Entwurf vom 31.05.2005
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I Sicherstellung der Erreichbarkeit des neuen Zentralbahnhofs Wien aus dem Siden

I Erschliefung hochwertiger Entwicklungsgebiete im Siden Wiens (STEP "05, STEP
1994)

| Erleichterte Abwicklung der Sanierung A 23 Inzersdorfer Hochstralle im am starksten
belasteten Abschnitt (mittelbare Wirkung)

I Entlastung des heute bereits Uberbelasteten Knoten Inzersdorf

4.3 OKOLOGISCHE ZIELE

I Entlastung von Wohnanrainern im untergeordneten Netz
I Vermeidung von Umwegsfahrten (Ressourcenverbrauch, Schadstoffausstoly, Larm)

I Verlagerung des Verkehrs aus dem untergeordneten Netz auf einen effizienten,
umweltvertraglichen Verkehrstrager

I Einhaltung internationaler bzw. nationaler Vereinbarungen (Rechtsnormen und
Richtlinien) (z.B. Natura 2000, Ramsar Abkommen, Wasserrahmenrichtlinie etc.)

Gemall UVP-G sind Neubauten von hochrangigen Stralen (A + S-Strallen) einer
Umweltvertraglichkeitsprifung zuzufuhren. Anlasslich dieser werden alle umweltrelevanten
Themen, dies sind insbesondere Larm und Luft geprift, und es kénnen nur solche Projekte
positiv beschieden werden bei denen keine Uberschreitung der Grenzwerte eintritt.
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5 NETZVERANDERUNG

51 BEGRUNDUNG

Es wird vorgeschlagen, vor dem Hintergrund der oben angeflhrten Ziele eine Netz-
erganzung vorzunehmen. Die zusatzliche Infrastruktur soll als leistungsfahiger Verkehrs-
trager dem Bereich Wien Siid (Bezirke X. und XXIII) und die sldlichen Umlandgemeinden
funktionell zugeordnet sein.

Grinde dafiir sind:

I Verdichtung des hochrangigen Stralennetzes und damit im Zusammenhang
stehende Netzstabilisierung im hochbelasteten Wiener A+S-Netz

I Durch den zusatzlichen Netzteil ergibt sich die Moglichkeit von Verkehrssteuerungs-
mafnahmen im Zusammenhang mit der VBA

I Uber die S1 — Verbindungsstrale-A23 entsteht die Mdglichkeit eines Bypasses zur
Umfahrung des hochbelasteten Knoten Inzersdorf

| Entlastung des untergeordneten Strallennetzes (Laxenburger Stralte, Himberger
Strale, Oberlaaer Strale und damit von Siedlungsraumen)

I Eine hochrangige Verbindung des Siedlungs- und Wirtschaftsraums im Sidosten
Wiens mit den Zentren Eisenstadt, Wiener Neustadt und Sopron Uber den
Regionenring ins Zentrum der Bundeshauptstadt

I Verknupfung des Regionenrings mit dem untergeordneten Netz im Sidosten von
Wien zur Erhdhung der Bundelungs- und Verteilerwirkung ohne zusatzliche
Belastung der Wohnbevdlkerung.

I Die Mdglichkeit zu wahren, dass eine Bundelung des Verkehrs im stark belasteten
untergeordneten Netz und Verlagerung auf eine hochrangige Radialverbindung in
Richtung Stadtzentrum Wien mit gleichzeitiger Entlastung von Wohngebieten
stattfindet.

I Fir die Sicherung der Standortqualitdt muss entsprechende Infrastruktur bereit-
gestellt werden.

I Sicherung der Starkung der Achse Wien — Eisenstadt — Sopron

I Sicherstellung einer starken Entwicklung der wirtschaftlichen Dynamik der Grol3-
region Wien—Bratislava—Gyor

I Planung einer optimierten Verknipfung des Giterumschlages von Strale und
Schiene durch eine Anschlussstelle des geplanten Giterterminals ,Wien-Inzersdorf*
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I Sicherstellung der Erreichbarkeit des neuen Zentralbahnhofs Wien aus dem
Sudosten

I Planung der ErschlieBung hochwertiger Entwicklungsgebiete im Siden Wiens
entsprechend (STEP "05)

I Mogliche Erleichterung fir die Abwicklung der Sanierung A 23 Inzersdorfer
Hochstralde als mittelbare Wirkung

I Mdgliche Vermeidung von Umwegsfahrten (Ressourcenverbrauch, Schadstoff-
ausstofl, Larm) durch Schaffung einer zusatzlichen radialen Verbindung bzw.
Verstarkung dieser Relation

I Mdglichkeit der Verlagerung des Verkehrs aus dem untergeordneten Netz auf einen
effizienten, umweltvertraglichen Verkehrstrager

Der Wunsch nach einer entsprechenden Netzveranderung spiegelt sich auch im
Generalverkehrsplan ~ Osterreich, im Masterplan Verkehr Wien und in den
Stadtentwicklungsplanen 1994 und 2005 wieder.

Im Zuge der gegenstandlichen SP-V wird in einem intermodalen Alternativenspektrum
geprift, durch welche MalRnahmen die Ziele bestmdglich erreicht werden kénnen. Die SP-V
bietet auch auf Grund des strategischen Zugangs und Untersuchungsmalstabs die
Moglichkeit, die genannten Grinde und Ziele gesamtheitlich zu verfolgen und zu beurteilen.

5.2 NUTZEN

Der Nutzen der Netzveranderung steht in ursachlichem Zusammenhang mit der Erwartungs-
haltung, den Zielsetzungen an eine Infrastrukturmallinahme, und den Griinden, den
Ursachen fir die Uberlegungen zur Netzveranderung.

Der erwartete Nutzen spiegelt folglich die Zielsetzungen wieder. Der erzielbare Nutzen aus
den unterschiedlichen Alternativen, welche im Zuge der SP-V Wirkungsanalysen
gegenlbergestellt werden, wird in dieser Analyse ermittelt.

Ergebnis ist eine wissenschaftliche Untersuchung, die bzw. deren Ergebnis als
Voraussetzung fur weitere Planungsschritte dient..
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6 UNTERSUCHUNGSRAUM

Es wird aus inhaltlichen grinden eine Trennung zwischen funktionellem und engerem
Untersuchungsraum vorgenommen. Im Funktionellen Untersuchungsraum wird jenes Gebiet
abgebildet, in dem Wirkungen und Wechselwirkungen aus der InfrastrukturmaRnahme bzw.
der Planung abgeleitet werden kdnnen. Der engeren Untersuchungsraum ist jener Raum der
fur einen allfallige bauliche Umsetzung in Frage kommt.

Im Sinne der verkehrlichen, wirtschaftlichen und sozialen Wechselwirkungen sind die
Wirkungen in beiden Untersuchungsraumen berulcksichtigt.

6.1 FUNKTIONELLER UNTERSUCHUNGSRAUM

Die Abgrenzung des funktionellen Untersuchungsraumes leitet sich direkt aus der Definition
der Ziele fur die InfrastrukturmaRnahme ab. Dabei lassen sich im wesentlichen 3 Raume
definieren:

I Die Bundeshauptstadt Wien als Ziel bzw. Quelle fiir Verkehrsbeziehungen begriindet
aus den hier angeordneten Funktionen

I Der Raum zwischen A2 und A 4 im Siden Wiens, als Gebiet das an den engeren
Untersuchungsraum angrenzt und dessen Verkehrsstrome Uber die verlanderten
Bundesstralen radial Richtung Wien fiihren und in Hinkunft Gber die Siddraum
Umfahrungen und die S 1 Richtung Wien gefuhrt werden. S1 sammelt den Verkehr
und wirde in ungefiltert weiterleiten.

I Das Einzugsgebiet des Regionen Rings, da der Regionen Ring am Wiener Stadtrand
die tangentiale Verteil-Funktion erftillt.

6.2 ENGERER UNTERSUCHUNGSRAUM

Der engere Untersuchungsraum wird so definiert, dass
I der hochrangige tangentiale Verkehrstrager abgebildet ist,
I die innerstadtische Verkehrsverteilung abgebildet ist,

I alle radialen Bahnverbindungen dargestellt sind, welche im Untersuchungsgebiet
vorhanden sind,

| das stark belastete untergeordnete StralRennetz abgebildet ist,
I wie auch die lokale ErschlieRung durch den stadtischen OPNV.

Im Osten wird das Gebiet durch die OBB Ostbahn begrenzt, da weiter éstlich bereits die
B 14 Westspange Rannersdorf als Radiale zur S 1 geplant ist und die nachste folgende
Radiale fir Wien bereits die A 4 Ost Autobahn darstellt. Im Norden und Westen wird der
Untersuchungsraum durch die A 23 bzw. A 2 und im Stiden durch die S1 begrenzt.
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7 ALTERNATIVEN

71

ALTERNATIVEN — MOGLICHKEITEN

An Hand einer Analyse des Untersuchungsraumes aus topologischen, stadtstrukturellen,
sozialen und verkehrlichen Gesichtspunkten wurden flr den Untersuchungsraum folgende
grundsatzlich mégliche Alternativen gepriift.

Alternativen | O-Alternative | OV-Zusétzlich | MIV-Zusétzlich | Ausbau OV | Ausbau MIV
AO X

A1 X

A2 X

A3 X

A4 X

A5 X X

A6 X X

A7 X X
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7.2 BESCHREIBUNG DER ALTERNATIVEN

A 0 — keine neuen InfrastrukturmafBnahmen:
Ist-Zustand und Entwicklung:

I Derzeit hohe Belastungen im engeren Untersuchungsraum im bestehenden Uber-
und untergeordneten Straldennetz,

I Prognostizierte Entwicklung im Zusammenhang mit der Verkehrsfreigabe der S 1 und

I Funktionen und Wechselwirkungen zwischen dem Sudlichen Wiener Umland, dem
Regionen Ring-Einzugsgebiet und der Bundeshauptstadt Wien

Definition des Bestandsnetzes OPNV fiir gegensténdliche Untersuchung:
I Sudbahn
I Badner Bahn
I Pottendorfer Linie
I Aspang Bahn
I Ostbahn
I Regional Busverbindungen
Zusatzlich zweckspezifische Infrastruktureinrichtungen (Wien — Umland):
I City Airport Train (CAT)
I lkea—Bus
Verbindungen OPNV in Wien
I S-Bahn
I StraRenbahn- und Buslinien
Definition des Bestandsnetzes MIV flir gegenstandliche Untersuchung:
I Fertigstellung von S 1 Vésendorf — Schwechat 2006
I Fertigstellung der NO Siidraum Umfahrungen 2006

|  Bestehende Radiale im untergeordneten Netz: Laxenburger Strale, Himberger
Stralte, Laaerberg Stralle

I Bestehende Radiale im hochrangigen Netz: A 2 Sud Autobahn, A 4 Ost Autobahn
I Innerstadtische Verteilungsfunktion tGber A 23 Siidost Tangente

Die Strategie, hier auf dem Sektor der Infrastrukturentwicklung keine weiteren Malinahmen
zu setzen, wird in Anbetracht der bestehenden Belastungen nicht als zielfihrend betrachtet.
Die 0 Variante wird zum Zweck einer inhaltlich vollstdndigen und konsistenten Aufarbeitung
in der Wirkungsanalyse der Kriterien weiter bearbeitet.
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A 1 - Errichtung eines zusitzlichen OV-Trégers:

Im funktionellen Untersuchungsraum im Siden Wiens herrscht bereits eine relativ hohe
Dichte an radial gefuhrten offentlichen Verkehrsmittel. Beispielhaft fur die hohe Korridor-
dichte sind die Linien unter Alternative 0 angefiihrt. Trotzdem erscheint es notwenig um die
in STEP "05 definierten Ziele zu erreichen, eine zusatzliche stadtische Hochleistungsstrecke
(U-Bahn) in dieses Gebiet zu fuhren.

Da es, wie oben angeflihrt, im Bereich A2 bis A4 eine Vielzahl von radialen zu Wien
gefuhrten 6ffentlichen Verkehrstragern im Bestand gibt, ist ein Versorgungsengpass nicht auf
einen Mangel im bereits bestehenden Netz zurlckzuflihren.

Im engeren Untersuchungsraum stehen auch samtliche der oben angefiihrten Einrichtungen
zur Verfligung.

A 2 — Ausbau der bestehenden offentlichen Verkehrsmittel:

Wie bereits unter der Alternative A 1 angefihrt stehen im sudlichen Quadranten des
funktionellen wie auch im engeren Untersuchungsraum eine Vielzahl an OPNV-Tragern zur
Verflgung. Die Argumentation zur Ertlichtigung steht damit in engem Zusammenhang zu
den Ausfihrungen bei A 1.

MaRnahmen zur Ertlichtigung des OPNV sind in Form von Taktverdichtung, Ausbau
bestehender Linien (z.B. 2-Gleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie) aber auch Erweiterung
des innerstadtischen Netzes denkbar (Erweiterung der U-Bahn an den sudlichen Stadtrand
von Wien).

Diese Variante ist als Moglichkeit in der Wirkungsanalyse als relevant zu erachten.
Wesentliche Faktoren hierbei sind die Moglichkeiten der Verknlpfung mit dem MIV bzw.
Park&Ride und die Stadtentwicklungsszenarien im Siden Wiens, da stadtischer 6ffentlicher
Verkehr vor allem als lokale MalRnahme zur StandorterschlieBung bzw. —aufwertung
darstellt.

A 3 — Zusatzliche hochrangige StraBen-Infrastruktur:
Ist-Zustand und Entwicklung:
I Fertigstellung von S 1 Vésendorf — Schwechat 2006
| Fertigstellung der NO Stidraum Umfahrungen 2006

| Bestehende Radiale im untergeordneten Netz: Laxenburger Strale, Himberger
Stralte, Laaerberg Stralle

| Bestehende Radiale im hochrangigen Netz: A 2 Std Autobahn, A 4 Ost Autobahn

I Innerstadtische Verteilungsfunktion tber A 23 Siidost Tangente
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Zwischen A 2 Sud Autobahn und A 4 Ost Autobahn erfolgt die radiale ErschlieBung Wiens
und damit die Verknupfung zwischen sldlichem Wiener Umland und hinkinftig auch
Regionen Ring-Verkehr auf den bestehenden Einfahrtsstrallen. Dabei ist bereits im Bestand
festzustellen, dass hier eine starke Belastung der Laxenburger Stral’e und der Himberger
Stralte zu registrieren ist. Die Leopoldsdorfer Stralle wird im Zuge der Errichtung der ASt.
Rustenfeld nur noch indirekt als Radiale angebunden, da diese vom Durchzugsverkehr
entlastet werden soll. Damit stehen im Stden nur zwei Einfahrtsstralen zur Verfigung.

Der Regionen Ring erfullt vor allem die tangentiale Verteilungsfunktion des Ziel-Quell-
Verkehrs um Wien, wohingegen die A 23 die innerstadtische Verteilung Ubernimmt. Dies
lasst sich auch aus Zahlen zur A 23 (Snizek 2000) belegen. Diese besagen, dass derzeit nur
9% des Verkehrs die A 23 als Verbindungsstrecke zwischen A 2/A 21 und A 22 nutzen. Das
Restverkehrsaufkommen von 91% nutzt die A 23 um innerstadtisch moglichst nahe ans Ziel
zu gelangen.

Dies wiederum unterstitzt die Argumentation, dass eine der Hauptfunktionen des Regionen
Rings (im Bereich von Wien der S 1 Wiener Aullenring Schnellstral3e) in der Koppelung mit
starken Radialen besteht, die das bestehende Netz entlasten und damit auch die Wohn-
bebauung und die dort lebenden Menschen.

Zusammenfassend kann man folgende Funktionszusammenhange aus den bestehenden
Planungen und Untersuchungen ableiten:

I Regionen Ring: Tangentiale Verteilung des Verkehrs mit mittelbarer Zielrichtung

I Hochrangige Radiale (A 22, B 3d, ...): Radiale Fihrung des Verkehrs mit unmittel-
barer Zielrichtung

I A23: Innerstadtische kleinraumige Verteilung der Verkehrs Uber hochrangigen
Verkehrstrager

Die A 23 kann durch eine derartige Netzentwicklung auch neue Qualitdten entwickeln.
Allerdings fehlt zu dieser Entwicklung die starke Radiale im Korridor zwischen Ostbahn und
A 2 Sid Autobahn.

Die Entwicklung einer zusatzlichen hochrangigen Strallen Infrastruktur ist daher als
Alternative in der SP-V Wirkungsanalyse zu berticksichtigen.

A 4 — Ausbau des untergeordneten Netzes:

Wie beim o6ffentlichen Verkehr steht auch die Ausbau — Alternative hinsichtlich MIV in engem
argumentativen Zusammenhang mit der Alternative einer Netzerganzung (A 3).

Wie bereits ausgefuhrt sind die bestehenden drei Radialen im Suden bereits stark belasten.
Von diesen wird die Laaerberg Strale nur noch indirekt an die ASt. Rustenfeld
angeschlossen, um ein weiteres Anwachsen des Verkehrs und damit der Belastungen fur die
Wohnanrainer zu limitieren.

Die Himberger Stralde ist ebenso stark belastet und wird mit einer niveaugleichen Eisen-
bahnkreuzung tiber die OBB Donauldndebahn gefiihrt. Diese Stralle befindet sich bereits am
Ende ihrer Leistungsfahigkeit.
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Es bleibt die ebenfalls stark belastete Laxenburger Stral’e, die durch stark verbautes
stadtisches Gebiet bis zum Girtel verlauft und dabei als tangierende Begleitstralle zur
FuRgangerzone Favoriten wirkt.

Es zeigt sich vor diesem Hintergrund, dass ein Ausbau des bestehenden Netzes bereits vor
dem Hintergrund der verkehrlichen Bestandssituation als erhebliche Schwierigkeit ein-
zustufen ist. Hinzukommt bei dieser Alternative, dass die Wohnbevdlkerung im Verlauf dieser
Stralde starken zusatzlichen Belastungen ausgesetzt ware, was nicht im Sinne der Erhéhung
von Lebensqualitat und Stadtentwicklung ist und auch keine nachhaltige Strategie zur
Verknupfung von Stidraum, Regionen Ring und Bundeshauptstadt darstellt.

Die Alternative eines Ausbaus der bereits bestehenden Strallen wird aus diesem Grlinden
empfohlen, nicht in der Wirkungsanalyse der Kriterien It. SP-V zu bericksichtigen.

A 5 — Zusitzliche hochrangige StraBe und Ertiichtigung des OPNV

Argumentative Grundlagen wurden bereits in der Beschreibung der solitaren MaRnahmen
bei MIV und OPNV erarbeitet.

Hier sind noch zusatzliche Aspekte zu bewerten:

Der innerstadtische OPNV weist eine hohe Taktdichte und starke kleinrdumige
ErschlieBungsfunktion auf. Es gilt bei einer Kombination dieser beiden MalRnahmen vor
allem Wechselwirkungen zu berucksichtigen, die beim Personenverkehr greifen.

Als zusétzlicher Effekt zur ErschlieRung der stadtischen Randlagen durch OV kann hier — im
Sinne nachhaltiger Planungen — der Modal Split genutzt werden, d.h. durch Park&Ride
Méglichkeiten mit Anknlpfung von StralReninfrastruktur an hochwertige OV-Trager kénnen
hier gute Wechselwirkungen erzielt werden. Es muss hier allerdings auch festgehalten
werden, dass die Verlagerungen von MIV zu OPNV prozentuell nicht sehr hoch eingestuft
werden.

Diese Alternative wird im Zuge der SP-V den Wirkungsanalysen zugeflhrt.

A 6 — Ertiichtigung von bestehendem StraBen und OV-Netz:

Da der Ausbau des bestehenden untergeordneten Netzes — wie im Rahmen der Alternative
V 4 beschrieben — keine taugliche Alternative darstellt und der Modal Split nicht einer
hochwertigen Entlastung des Verkehrstragers Stralle entspricht, wird empfohlen, diese
Alternative nicht im Rahmen der Wirkungsanalyse im Detail zu untersuchen.

A7 - Errichtung eines zusitzlichen OV-Trigers und Ertiichtigung der bestehenden
StraBen:

Diese Alternative wird vor dem Hintergrund der Argumentation in den Einzel-Alternativen
empfohlen, nicht in der detaillierten Untersuchung und Wirkungsanalyse weiter zu verfolgen.
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7.3 ALTERNATIVEN - AUSWAHL

Auf Basis der Aufbereitung in der Beschreibung der Alternativen werden folgende
Alternativen flr eine detaillierte Untersuchung (Mafistab 1:50.000) im Zuge der Wirkungs-
analysen zu den Kriterien Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, Umwelt und Verkehr empfohlen:

I A0 - Keine Ausbaumallinahme

I A2 - Ertlichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

I A3 - Zusatzliche hochrangige Straleninfrastruktur

I A5 —Hochrangige Stralen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

7.4 ENTSCHEIDUNGSBAUM ZUR GEAMTEMPFEHLUNG

4 Alternativen

Wirkungsanalyse ‘ Wirkungsanalyse

Umwelt Verkehr
__________ .
I l 4
Karte Raum-
sensibilitat Empfehlung Empfehlung Empfehlung Empfehlung
l Synopsis Empfehlungen
Mégliche Korridore Bewertung

I Zielerreichung

Korridor 1 Korridor 2 Gesamtempfehlung

Alternative
Wirkungégegan—
vergleich
[
Abb.: Entscheidungsbaum
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8 ZEITRAUM

Als Planungshorizont wird das Jahr 2015 gewahlt.

Grund hierflr sind einerseits die starken wirtschaftlichen und verkehrlichen Wechsel-
wirkungen mit der Planung und Realisierung des S 1 (Regionenring) um Wien. Auf der
anderen Seite zielen Programme wie der STEP 05 aber auch andere ortliche Entwicklungs-
konzepte auf einen Betrachtungszeitraum von 10 Jahren.

Durch eine Bezugnahme auf die Entwicklung des wichtigsten Infrastrukturprojektes fir die
Vienna Region zum einen und die Schaffung eines Zusammenhanges zu den vorliegenden
Planungen und Programmen ist aus Sicht des Planungsteams ein sinnvoller und
zielfihrender Zeitraum gewahlt.

Der fur Infrastrukturprojekte eher kurz gewahlte Planungshorizont begrindet sich in dem
Umstand, dass viele bezughabende Projekte und Programme bis 2015 realisiert sein sollen.
Eine weiterreichende Prognose wird daher als nicht zielfiihrend erachtet.
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9 RELEVANTE RAUM- UND UMWELTASPEKTE

Als relevante Aspekte hinsichtlich Raum und Umwelt werden alle jene angesehen, die in § 6,
Abs. 2 Lit. 8 taxativ aufgezahlt sind. Alle Aspekte finden sich als aufgearbeitet in der
gegenstandlichen SP-V wieder. Der Nachweise dazu wird an Hand der Checkliste
Schutzglter und Schutzinteressen (A. Sommer, 2005) gefuhrt, welche dem Anhang beiliegt.

Da das Schutzgut Mensch und seine Gesundheit ein zentraler Aspekt in der Umwelt sind,
und weil in weiterflihrenden Planungen bis hin zur UVP der Mensch nicht direkt betrachtet
wird sondern (ber andere Kriterien beschrieben wird, wurde auch hier diese
Vorgehensweise gewahlt. Der Mensch wird daher Uber Raumordnung, Siedlungs- und
Wirtschaftsraum / Wohnbauland, Freizeit und Erholung, Larm und Luft beschrieben.
Wirkungen auf den Menschen werden dadurch gut abgebildet und gleichzeitig auch eine
Analogie in der Vorgehensweise zu weiterflihrenden Genehmigungsverfahren hergestellit.

Eine Verschneidung von Ursachen und Auswirkungen erfolgt in den Relevanzmatrizen, die
separat fur jede Alternative geflhrt wird.

9.1 IST -ZUSTAND

9.1.1 Larmbelastung

Die Larmsituation im Bestand ist unmittelbar an die verkehrliche Nutzung gekoppelt, da
industrielle Anlagen mit starken Larm — Emissionen im Untersuchungsraum nicht angesiedelt
sind.

Derart sind die Verkehrstrager Stralle und Bahn relevante Emittenten: A 23 Sudost
Tangente, OBB Pottendorfer Linie, OBB Donaulandebahn und OBB Ostbahn, vor allem aber
die untergeordneten Stralten, die unmittelbar durch Siedlungsgebiete fihren und nicht mit
Schutzmalinahmen flr die anrainende Bevdlkerung versehen sind bzw. werden koénnen:
Laxenburger StralRe, Himberger Stral3e und Laaerberg Stralle.

Von den genannten Bahnlinien liegt die Pottendorfer Linie grofteils im Gewerbegebiet und
grenzt nur in kurzen Abschnitten an Wohnbebauung bzw. Kleingartenanlagen mit ganz-
jahrigem Wohnen. Zwischen Ostbahn und den weiter westlich gelegenen Siedlungsgebieten
liegt ein breiter Streifen des Wiener Gringurtels. Im Zuge des geplanten Ausbaues der
Bahnlinien wird durch den Larmschutz verbessert.

Damit wird die Larmsituation im wesentlichen durch die lokalen Durchfahrtsstraf3en belastet,
die derzeit die Radialen im Siiden Wiens bilden und durch die A 23.

9.1.2 Luftschadstoff-Belastung

Der gesamte Untersuchungsraum ist Sanierungsgebiet fur NO, und PM,,, wobei der Eintrag
sowohl lokal aber auch regional und tberregional erfolgt.
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9.1.3 Uberértlichen rdumlichen Festlegungen

Sowohl internationale (Programm JORDES +) als auch nationale Zielvorstellungen (OREK
2001) sehen vor dem Hintergrund der EU-Osterweiterung und der wirtschaftlichen Ent-
wicklung Osterreichs und des GroRraums Wien eine weitere Entwicklung von Infrastruktur-
maflnahmen vor.

Konkret sollten daher im hochrangigen Netz auf Grundlage des ,Generalverkehrsplanes
Osterreich 2002“ vor allem folgende MaRnahmen fiir den Personen- und Giiterverkehr auf
der Stralle gesetzt werden:

I Luckenschlisse im hochrangigen Stra3ennetz

I Netzschlisse mit den hochrangigen internationalen Korridoren in den Nachbar-
landern Tschechien, Slowakei und Ungarn

I Erganzung des hochrangigen Strallennetzes im Raum Wien

I Erhaltung und Weiterentwicklung des hochrangigen Netzes.

Siedlung und Verkehr

[ —

. Mesto . I

Ssenlea

Szenario
polyzentrische Struktur

© Business Districts
Achsen Produktion/\VVerteilung
davon mit héchster Dynamik

Regionale Zentren
und Standortbereiche

4l Siedlungsbegrenzung
4. Entwicklungsrichtung
£} Siedlungspoliische Ziele

b serad
Mol
s Sladkovieoyo | |
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15t Polten
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Osgterreichisches Inglitut fir Raumglanung

Abb.: Szenario polyzentrische Struktur der kiinftigen Siedlungsentwicklung

Quelle: "Regionales Organisationsmodell Siedlungs- & Verkehrsentwicklung und Wirkungsbeziehungen", Jordes+-Teilprojekt,
PGO 2004, Wien
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9.1.4 Ortlichen Raumplanung

Entsprechend STEP "05 und Masterplan Verkehr der Stadt Wien wird Wien entsprechend
den Leitbildern der Nachhaltigkeit entwickelt und im Sinne einer Stadt der kurzen Wege als
polyzentrische Stadt entwickelt.

Um in diesem Sinne Entwicklung zu betreiben und gleichzeitig im Zuge der EU-Ost-
erweiterung Kooperations- und Wettbewerbsfahig zu bleiben und auch um Wien als
maoglichst hochqualitativen Standort zu platzieren, wird Standortentwicklung unter anderem
an die Schaffung hochrangiger Infrastruktur gekoppelt.

Sowohl im STEP als auch im Masterplan Verkehr sind entsprechende MalRhahmen definiert,
die neben Erweiterung von stadtischem OPNV auch bessere Verbindungen durch Regionale
Autobuslinien, die Pottendorfer Linie aber auch hochrangige radiale Straflenziige im Siden
Wiens vorsehen.

Hinsichtlich der hochrangigen Stral3en-Infrastruktur werden vor allem zwei Korridore durch
Wien forciert, namlich jener der OBB Pottendorfer Linie (A xx Verbindungsspange) und jener
der OBB Ostbahn (B 225).
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9.1.5 Siedlungsraum, Wohnbauland

Die Siedlungsgebiete liegen im engeren Untersuchungsraum vor allem an der Himberger
Stralle am Goldberg, am Laaerberg und in Oberlaa. AuRerdem sind im Bereich der tber-
wiegenden Gewerbe- und Industrienutzungen in Inzersdorf noch einige kleiner Gebiete mit
Wohnnutzung belegt.

Es zeigt sich, dass vor allem an den bestehenden Radialen, hierbei vor allem an der
Himberger Stralde, beiderseits zu einer Konzentration von Wohngebiet kommt.

Abb.: Generalisierte Fldchenwidmung Wien
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9.1.6 Kulturguter
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Thema Symbol
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Inventarisiertes Objekt mit Phato L]
Inventarisiertes Sbjekt (nur Information, kein Fhoto) L
Kamerastandpunkt Strafenphoto
Stadtarchéaologie
Thema Symbol
Fundort iy

Abb.: Kulturgtiter stidliches Favortien; http:/service.wien.gv.at/kulturkat/html/start.asp

Im Bereich sldlich der Rosiwalgasse ist nach derzeitigem Forschungsstand keine Fund-
haufung festzustellen.

In Oberlaa und Unterlaa kann jedoch eine groRere Funddichte festgestellt werden. Es gibt in
Oberlaa zahlreiche Fundstellen aus der Bronze- und Hallstattzeit. In Unterlaa wurde ein
romischer Vicus (Weiler) gefunden, ein weiterer in der nahegelegenen Sulzengasse. Dabei
ist zu berucksichtigen, dass jede dieser Siedlungen eine gewisse Ausdehnung sowie ein
Umfeld hat, das rdumlich kaum einzugrenzen ist. Im Zuge des Baues S 1 wurden zahlreiche
antike Bodendenkmaler gefunden und dokumentiert.

Im Gebiet westlich des Zentralverschiebebahnhofes gibt es bisher keine besonderen
archaologischen Auffalligkeiten, was jedoch auch darauf zurlickzufiihren ist, dass hier noch
keinerlei Bautatigkeiten bzw. Planung stattgefunden haben.

Neben den archologisch bedeutsamen Funden befinden sich im engeren Untersuchungs-
raum einige Bildstdcke wie das Rote Kreuz, das Sebastians Kreuz und ein Bildstock bei der
Rosiwalgasse sowie die Fieberkreuzkapelle.
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9.1.7 Orts- und Landschaftsbild

Folgende charakteristische Bereiche lassen sich grob definieren:

I Das Ortsbild zwischen A2/A 23, S1 und OBB Pottendorfer Linie ist vorwiegend
gewerblich — industriell gepragt.

I Zwischen S 1 und den sudlichen Siedlungsgrenzen von Wien herrscht auf Grund der
Nutzung ein landwirtschaftlich gepragtes Erscheinungsbild vor.

I Zwischen Pottendorfer Linie und Himberger Stralte nérdlich der Rosiwalgasse wirkt
auch die Gewerbenutzung pragend, allerdings sind hier auch vermehr Wohn-
nutzungen anzutreffen.

I Nordlich der Donaulande Bahn liegen beiderseits der Himberger Stralle grolRe, sehr
pragende Wohnsiedlungen.

I Am Laaerberg und am Goldberg herrscht eine kleinstrukturierte Struktur vor.
I Oberlaa als alte eingemeindete Ortschaft.

I Ein Nord — Sud ,Keil“ des Grungurtels Wien mit vorwiegend landwirtschaftlicher
Nutzung.

I Breite OBB Ostbahn Trasse

9.1.8 Freizeit und Erholung

Im engeren Untersuchungsraum gibt es zwei Freizeiteinrichtungen die mehr als nur lokale
Bedeutung aufweisen: das Kurzentrum Oberlaa und das Laaerberg Bad.

Weitere Einrichtungen sind vor allem Rad- und Fullwege in den Flachen, die dem Gringurtel
Wien bzw. dem Landschaftsschutzgebiet zugeordnet werden.
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9.1.9 Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume

Im Untersuchungsgebiet sind einerseits stark anthropogen gepragte Lebensraume, anderer-
seits auch weite Gebiete mit landwirtschaftlich dominiertem Erscheinungsbild anzutreffen.

Vor allem in diesen landlich gepragten Gebieten bestehen kleinrdumig Lebensraume, die
das Vorkommen von sensiblen Pflanzen- und Tierarten begunstigen.

So sind im Bereich des Wiener Gringurtels zwischen Pottendorfer Linie und Ostbahn
verstarktes Auftreten von Rebhihnern zu verzeichnen und auch — wenngleich nur sehr
vereinzelt — auch Neuntdter Vorkommen.

In den Gebieten 6stlich von Oberlaa und am Fuld des Goldbergs gibt es kleinrdumig begrenzt
auch hinsichtlich der Fauna Besonderheiten (Osterreichischer Salbei, Griiner Milchstern,
Osterreichischer Zwerggeisklee, Ungarisches Hasenohr, Loess Léwenzahn).

Nachdem ein GroRteil der Flachen im Grungurtel Wien in den Bezirken Liesing und Favoriten
landwirtschaftlich genutzt sind bzw. landwirtschaftliche Vorrangflachen sind, haben die
Flachen zwar stadtdkologische Funktionen (Durchliftung) sind aber durch die Nutzung nicht
hochwertig bedeutende Flachen im Sinne von Arten- oder Naturschutz.

Abb.: Biotope, Vogelvorkommen
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9.1.10 Boden

Im engeren Untersuchungsraum wird entsprechend der Verordnung Grungurtel Wien
schwerpunktmafig in den landwirtschaftlichen Vorrangzonen Landwirtschaft getrieben.

Die Bbden, die hier anstehen sind gréftenteils tiefgrindig. Seichtgriindige Béden sind nur in
Ausnahmefallen anzutreffen. Der haufigste Bodentyp ist hier der Tschernosem (Schwarz-
erde), weitere hier o6fters auftretende Typen sind Feuchtschwarzerde, Kolluvium und
Kulturrohboden. Der Tschernosem dominiert die Ubrigen Vorkommen aber bei weitem.

Qualitativ ist festzuhalten, dass hier Uberwiegend hochwertige Béden vorliegen (uber 80% -
Anteil). Die Anteile der mittelwertigen und geringwertigen Bdden ist entsprechend gering.

Wichtig ist in Zusammenhang mit dem Schutzgut bzw. Indikator Boden auch festzuhalten,
dass Boden nicht nur fir Landwirtschaftliche Nutzungen als relevante Grundlage zu werten
ist, vielmehr ist Boden auch fur Fauna und Wasserhaushalt bedeutend. Durch zweiteres wird
auch ein mittelbarer Funktionszusammenhang mit dem Menschen hergestellt (Wasser,
Grundwasser).

Ackerland
hochwertig

mittelwertig

| | geringwertig

Abb.: Bodenwertigkeit
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9.1.11 Biotopvernetzung

Vernetzung hat im Untersuchungsgebiet verschiedene GréRenordnungen:

I Die Verbindung verschiedener landschaftlicher und 6kologischer Raume wie den
Wienerwald mit den Terrassenlandschaften im Stiden Wiens durch die Liesing.

| Die Verzahnung zwischen dem Gringurtel am Stadtrand mit den Wohngebieten
durch ,Grunkeile” die bis in zentrale Gebiete Wiens reichen.

I Walder in siedlungsnahen Lagen
I Ackerflachen und Ruderalflachen

Der Gringulrtel im Siden der Stadt bietet sehr grofRflachig zusammenhangende Flachen.
Viele wichtige Funktionen werden aber auch durch kleine Strukturen erst geschaffen und
machen die 6kologische Vielfalt in einer Gro3stadt wie Wien erst méglich. Die vorhandenen
Strukturen stellen eine wichtige Basis fur die dkologischen Wechselwirkungen dar. Speziell
im siedlungs- und auch gewerbe- und infrastrukturnahen Bereichen zeigt sich, dass auch die
Grenzbereiche als Lebensrdaume starke Funktionen Ubernehmen. Gleichzeit bilden diese
wiederum die Grenze flur naturrdumliche Wechselwirkungen.

Fir den Bau der S 1 zwischen Vdsendorf und Schwechat, wurde im Rahmen der Planung
dieser Stral’e die erste Umweltvertraglichkeitsprifung fur eine Schnellstrale durchgefihrt.
Es werden zahlreiche MaRnahmen gesetzt, um die Vernetzung von Lebensraumen, die
sonst dauerhaft gestort wiirden, aufrecht zu erhalten.

9.1.12 Gewasserokologie

Als Oberflachengewasser ist im Untersuchungsraum einzig die Liesing zu nennen, die vom
Westen kommend die Bezirke Liesing und Favoriten nach Osten durchflieft und in
Niederoésterreich in den Schwechater Werksbach miindet.

Im Bestand ist die Liesing im Bereich des XXIIl. Bezirks ein strukturarmes Gewasser ohne
eine 6komorphologische Bedeutung. Im X. Bezirk heben bereits Renaturierungsmallinahmen
begonnen. Die hart verbaute Liesing (Trapezgerinne) wird naturnah rickgebaut um im Sinne
eine Erholungs- und Naturerlebnisses wieder nutzbar zu werden. Auch &6kologisch wird
dieses Gewasser dadurch wieder entsprechend aufgewertet.
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9.1.13 Naturschutzrechtliche Festlegungen, Schutz- u. Schongebiete

Im engeren Untersuchungsraum gibt es einige Gebiete, die als Schutzgebiete ausgewiesen
sind. Es handelt sich dabei vorwiegend um Sww — Gebiete (Schutzgebiet Wald und
Wiesengurtel nach Wr. Bauordnung 1.3.1985), einzig ein Geschutzter Landschaftsteil ist in
Favoriten verordnet und bildet hier die Ausnahme.

Das Grofte zusammenhangende Sww — Schutzgebiet liegt am Laaer Berg und gliedert sich
It. Netzwerk Natur Kartierungen in eine Vielzahl unterschiedlicher Biotoptypen und
Strukturen.

Eine weitere Flache, die im Untersuchungsgebiet als Sww-Flache verordnet ist liegt
unmittelbar im Bereich der A 23 Hanssonkurve. Damit sind zwar Grinraume, wenngleich
stark durch die Nutzung und Gestaltung von Menschen Uberpragt, verbunden, in
Realnutzung und Widmung handelt es sich aber vielmehr um ein Verkehrsband.

In den sudlich an Wien angrenzenden Gemeinden sind die landwirtschaftlichen Bereiche,
welche unmittelbar an jene in Wien angrenzen im Wasserschongebiet gelegen (RegROP
Sudliches Wiener Umland).

Schutzgebiete

| ex lege SWW per 1.3.1985
| gLT Endlichergasse
| gLT Wienerberg

Abb.: Schutzgebiete im engeren Untersuchungsraum
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MaBnahmen zur Sicherung
eines Landschafts- und Frei-
raumsystems fir Wien

Flachen, die durch das
Naturschutzgesetz ge-
sichert sind

(Naturschutzgebiet Lainzer Tier-
ganen; Lobauverordnung; Land-
schaftsschutzgebiete: Prater,
Liesing, Dobling, geschitzte

Landschafisteile: Blaues Wasser,
Wienerberg, Mauerbach)

Flachen, die durch eine
Schutzwidmung ge-

sichert sind

("Schutzgebiet Park - Spk",
*Schutzgebiet Wald- und Wiesen-
glrtel - Sww")

Landschaftsgestalterische
Vorrangflachen, deren

Sicherung durch Wid-
mung und/oder land-
schaftsgestalterische/
-pflegerische MaB-
nahmen und/oder Unter-
schutzstellung nach dem
Naturschutzgesetz und/
oder Ankauf erreicht wird

Landwirtschaitlich bzw.
gartnerisch genutzie
Flachen, auf denen land-
schaftsgestalterische/
-pflegerische MaB-
nahmen zu setzen sind

Gebiete, deren mittel- bis
langfristige Entwickiung
noch offen ist

Stadtentwicklungsge-
biete, in denen die
endgliltige Abgrenzung
zwischen Bauland und
Grunland derzeit nicht
maoglich ist

Gran- und Freiflachen
gemas dem "Regionalen
Raumordnungs pro-
gramm Wien-Umland
1994"

Dichtbebautes Stadtge-
biet, in dem Grin- und
Freiflachen nicht ausge-
wiesen sind
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9.1.14 Landwirtschaft

Die Terrassenlandschaften des Wiener Siidens sind gute landwirtschaftliche Nutzflachen.
Entsprechend Verordnung Griingurtel Wien werden gro3e Gebiete der Bezirke Favoriten und
Liesing auch landwirtschaftlich genutzt. Es wird vorwiegend Gemiise aber auch Getreide
angebaut.

9.1.15 Forstwirtschaft (nach Forstgesetz)

Im Untersuchungsraum sind Walder, die als Forst nach dem Forstgesetz 1975 i.d.g.F.
festgestellt sind, flachenanteilsmaRig nicht stark reprasentiert.

Nur vereinzelt sind kleinflachige Gebiete ausgewiesen.

B Wald It Forstgesetz -

Abb.: Forstwirtschaft
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9.2 BESCHREIBUNG DER VORAUSSICHTLICH ERHEBLICHEN
UMWELTAUSWIRKUNGEN

Die Beurteilung der Indikatoren erfolgt einheitlich in einem 5-stufigen Bewertungssystem. Die
Bewertungen werden in einem farblichen Beurteilungssystem getroffen, da es hier zu keinen
quantifizierbaren und gewichtbaren Aussagen kommt.

Die Gesamtbeurteilung erfolgt schlief3lich auf Basis samtlicher getroffener Bewertungen
innerhalb eines Kriteriums ohne rechnerischen Schillissel und wird als Expertenurteil
getroffen.

9.2.1 Bewertungsschliissel:

n sehr hohe Beeintrachtigung

sehr hohes Konfliktpotential, besonders hohe Sensibilitdt des Schutz- oder Sachgutes
zufolge extremer Seltenheit und/oder sehr hoher Vielfalt. Die Vorbelastung ist gering bzw.
vernachlassigbar. Das Sachgut ist von hoher wirtschaftlicher Bedeutung und/oder
Beeintrachtigung kann zu sehr hohen Kosten fuhren. Eingriffe sind nur bei entsprechendem
offentlichen Interesse und fehlenden Alternativen unter Berlcksichtigung von entsprechend
umfangreichen Schutz-, Ausgleichs- bzw. ErsatzmalRnahmen mdglich.

.. ..hohe Beeintrachtigung

hohes Konfliktpotential; hohe Sensibilitdt des Schutz- oder Sachgutes gegeben. Der Abstand
zum Schutz-/Sachgut bedingt eine Minderung der Eingriffsintensitat. Aufgrund geringer
Vorbelastung, besonderer Seltenheit und Vielfalt, hoher wirtschaftlicher Bedeutung des
Sachgutes ist eine regionale und/oder Uberregionale Wertigkeit gegeben. Eingriffe bedingen
umfangreiche Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen.

...mittlere Beeintrachtigung

maRiges Konfliktpotential; Die Sensibilitdt des Schutz-/Sachgutes ist maRig ausgepragt bzw.
der Abstand zum Schutz- oder Sachgut bedingt eine Minderung der Eingriffsintensitat.
Eingriffe kdbnnen aufgrund der Vorbelastung, maRigen Artenvielfalt und/oder der maRigen
wirtschaftlichen Bedeutung durch entsprechende Schutz-, Ausgleichs- und Ersatz-
malinahmen weitgehend kompensiert werden bzw. es kann dadurch eine bestmdglicher
Schutz/Schonung garantiert werden.
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4 geringe bis maRige Beeintrachtigung

Aufgrund der vorhandenen Vorbelastung, gegebenen Raumstrukturen, legistischer Vorgaben
und/oder groflen Abstandes ist die Sensibilitdt des Schutz-/Sachgutes bzw. das
Konfliktpotential gering. Wirtschaftliche Betrachtungen und Kostenlberlegungen beim
Sachgut sind gering.

8 sehr geringe Beeintrachtigung bzw. Verbesserung gegenuber dem Bestand

Aufgrund der vorhandenen Vorbelastung, gegebener Raumstrukturen, vorhandener
soziobkonomischer und infrastruktureller Gegebenheiten und/oder ausreichenden Abstand
ist eine Sensibilitdt des Schutz-/Sachgutes bzw. die Eingriffsintensitat nicht gegeben. Sehr
geringes Konfliktpotential. Rechtliche Restriktionen und/oder Aspekte Uberregionaler
Bedeutung sind nicht vorhanden oder unbedeutend. Allfallige wirtschaftliche Betrachtungen
und Kostenuberlegungen beim Sachgut sind vernachlassigbar.
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9.2.2 Auswirkung Larmbelastung

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Keine Malinahme zu setzen zeitigt eine laufende, schleichende Verschlechterung der Larm-
situation an den bestehenden Einfahrtsstralen im Siiden von Wien.

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Eine Verstarkung des offentlichen Verkehrs kann als wichtige MaRnahme zur weiteren
Attraktivierung des OPNV angesehen werden. Speziell in Stadtrand — Lagen kann es als
wichtig angesehen werden, mdglichst viele Verkehrsteilnehmer am Wiener Binnenverkehr
auf eine attraktive Alternative zum MIV zu bringen.

Wichtig bei einer Attraktivierung des OPNV, dass im Ziel-Quell Verkehr die Option zu einem
Wechsel im Sinne von Park&Ride geboten wird. Diese Option muss allerdings an der
stadtischen Peripherie angeordnet sein, da ansonsten die hier im engeren Untersuchungs-
gebiet liegenden Siedlungsgebiete wiederum keine Nutzniesser im Sinne der Larm-Ent-
lastung waren.

Da allerdings der Modal-Split sich auch bei Attraktivierung des OPNV nicht wesentlich zu
Gunsten des offentlichen Verkehrs entwickeln wird und die Larmwahrnehmung auf einer
energetischen - nicht linearen - Summation (logarithmischer Anstieg bzw. Abnahme) beruht,
ist fraglich, ob die Anderungen in den Verkehrsbelastungen durch diese Alternative vor dem
Hintergrund des Anstieges des Gesamtverkehrs tberhaupt (positiv) wahrnehmbar ware.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Es steht auller Frage, dass eine zusatzliche InfrastrukturmaRnahme fir den MIV auch
zusatzlich Larm erzeugt. Allerdings ist haufig, wie auch hier, die Frage ob bereits hohe
Belastungen vorherrschen und wo.

Im Zuge der Errichtung einer Autobahn oder Schnellstralie missen im Zuge der Planung
entsprechend Mallnahmen gesetzt werden, die einerseits strategisch sind, d.h. wo soll die
Stralde liegen, andererseits praventiv, wie Larmschutz.

Strategisch: Dies bedeutet, dass Larm bzw. der Verkehr durch die Lage der Strale nach
Moglichkeit von Siedlungs- und Erholungsgebieten abgertckt wird. Dadurch wird der Verkehr
verlagert und innerhalb der Siedlungen kommt es zu Entlastungen. Hinsichtlich der Lage
wird auch darauf Bedacht gelegt, Korridore von Strale und Bahn zu koppeln um
Verkehrstrager zu bundeln.
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Praventiv: Im Zuge der Planungen werden die spateren Verkehrsbelastungen abgeschatzt
und auf dieser Basis die daraus resultierende Larmbelastung und —ausbreitung errechnet.
Daraus werden LarmschutzmafRnahmen abgeleitet.

Zusatzlich zu diesen beiden MalRnahmen ergibt sich aus stadtischen Projekten ein
Zusatzeffekt. Wirde eine Verknipfung zwischen S 1 und A 23 umgesetzt, ist ein Knoten an
der A 23 zu errichten. Dieser ware — wie die Ubrige Strecke — UVP-pflichtig. Es wirden daher
im Zuge der Errichtung eines Knoten auch an der A 23 entsprechende Larmschutz-
malinahmen getroffen werden.

Bilanzierend kann hinsichtlich des Larms festgestellt werden, dass durch die Errichtung einer
hochrangigen Stral3e sicher flr das Schutzgut Mensch Entlastungen erzielt werden kénnen.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Grundlage der Darstellung zu dieser Alternative bildet die Beschreibung aus den jeweils
einzelnen Wirkungen.

Aus attraktivem offentlichen Verkehr und einer starken radialen Verbindung lassen sich
sicher Wechselwirkungen erzielen, die sich auch in der Larmentwicklung zeigen kdnnen.
Eine gute Verknupfung zwischen unterschiedlichen Verkehrstragern kann dazu fiihren, dass
der innerstadtische OPNV verstarkt profitiert.

Bewertung der Wirkungen

A0 A2 A3 A5
Sténdige Verschlechterung Sinnvolle Erganzung, Wirk- Verkehr auRerhalb von Siehe A2und A 3
der Situation samkeit hinsichtlich Larm als | Wohngebieten, Schutzmal3- Nachhaltig: positive
EinzelmalRnahme sehr gering | nahmen, Verbesserungen Eigenschaften aus beidem
nutzen + OPNYV starken
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9.2.3 Luftschadstoff-Belastung

Wie bereits im Kapitel Ist — Zustand zu diesem Indikator angefuhrt ist der engere Unter-
suchungsraum Sanierungsgebiet fir NO, und PMyo.

Bei Luftschadstoffen verhalt es sich z.T. sehr dhnlich wie beim Indikator Larm. In Anbetracht
der Verkehrsentwicklung ist als Pramisse festzuhalten, dass durch den Anstieg des
Verkehrsaufkommens ein Ansteigen der Emissionen einher geht.

Es ist daher zielfiihrend, neben den Emissionen auch die Immissionen mit zu beleuchten.

Betreffend der klimatischen Auswirkungen ist festzuhalten, dass der Verkehr einer der
Hauptverursacher fur Treibhausgase ist. Im KliP Wien werden im Handlungsfeld Mobilitat vor
allem MalRnahmen definiert die dazu dienen,

I Verkehr zu vermeiden,
I MIV auf den Umweltverbund (OPNV, Fahrrad, Fulgénger) zu verlagern

| Die Effizienz der Fahrzeuge zu steigern.

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Analog zur Darstellung im Kapitel La&rm muss auch hier festgestellt werden, dass diese
Alternative keine Strategie zur langfristigen Verbesserung der Lebensbedingungen der
Wohnanrainer an den stark befahrenen Einfahrten im Siden darstellt. Die Verkehrszunahme
bedingt die Schadstoffzunahme, die unmittelbar in den Siedlungsgebieten geschieht.

Es tritt dadurch eine sukzessive Verschlechterung des Zustandes ein.

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Auch hier ist eine Parallele zum Larm festzustellen. Es ist bei dieser Alternative der Grad der
Verbesserung vom Modal Split abhangig. Die Verbesserung die hier erzielt werden kann, ist
als gering einzustufen.

Eine Starkung des Umweltverbundes unterstiitzt die Umsetzung des KIiP.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Wie bereits Eingangs beim Kapitel Luftschadstoffe erwahnt, geht mit der Steigerung des
Verkehrsaufkommens ein Anstieg der Emissionen einher.

Durch die Errichtung einer neuen hochrangigen Infrastruktur, kann aber durch die Wahl der
Trassenlage versucht werden, diese so zu legen, dass in relativer Nahelage zu dieser Stralle
keine Wohnbebauung liegt. Die Verbesserung der Situation wird daher durch die Reduktion
der Immissionen erzielt.
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Zusatzlich wird auch bei Neuerrichtung von Strafden versucht, moglichst modern und dem
Stand der Technik entsprechend zu planen. Werden neue Techniken hinsichtlich Immis-
sionsschutz entwickelt, kommen diese hier auch als 6kologische AusgleichsmalRnahme zum
Einsatz.

Eine ideale Lage im Sinne der Entfernung zu Wohnbevoélkerung und Siedlungen ist im
stadtischen Bereich schwer zu finden, da in Ballungsrdumen immer eine hohe dichte
verschiedener Funktionen anzutreffen ist. Man versucht dies daher durch ,Bindelung® von
Infrastruktur zu erreichen, d.h. Strale neben Bahntrassen anzuordnen.

Durch die Errichtung einer neuen leistungsfahigen Stral3e, kdnnen Wohngebiete und damit
Menschen durchaus gut entlastet werden. Die Effizienz der Fahrzeuge wird deutlich erhoht.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Die Kombinations — Variante MIV und OPNV ist hier wie auch beim Larm wiederum eine
graduelle objektive Verbesserung hinsichtlich der Luftschadstoffe, ideologisch ist dieser aber
noch umso mehr der Vorzug zu geben, da man hier noch die Moéglichkeit wart, bei hoher
Verkehrsqualitdt bis in gute Stadtrandlagen fir Fahrten ins Zentrum die Emissionen
zusatzlich reduzieren zu kénnen.

Fir die Umsetzung des KIiP bedeutet dies neben Starkung von OPNV und Effizienz der
Fahrzeuge, dass uber P&R auch Verkehrsvermeidung fir innerstadtische Gebiete erreicht
werden kann.

Langfristig sind hier gute Verbesserungen moglich, die nicht nur Immissionsseitig
angelegt sind.

A0 A2 A3 A5
Standige Verschlechterung Sinnvoll als Erganzung, Wirk- | Verkehr aul3erhalb von Siehe A2und A3
der Situation samkeit hinsichtlich Schad- Wohngebieten, geringere Nachhaltig: auch Emissionen
stoffen als EinzelmaRnahme Immissionen werden reduziert.
sehr gering
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9.2.4 \Vertraglichkeit mit tiberortlichen raumlichen Festlegungen

Uberdrtliche raumliche Festlegungen sind einerseits jene der EU, jene des Bundes und jene
der Lander Wien und Niederdsterreich:

I  EUREK

I  JORDES+

I OREK 2001 und 10. Raumordnungsbericht der OROK

I Europa Region Mitte —- CENTROPE

I NO: Landesverkehrskonzept und Landesentwicklungskonzept
I Wien: STEP "05 und Masterplan Verkehr

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

In samtlichen der oben genannten Planungen und Programmen, sowohl den grenzuber-
schreitenden als auch den regionalen, ist das Bekenntnis festgehalten, den Wirtschafts-
standort Wien sowie die angrenzenden Regionen als zusammenhangendes Wirkungsgefige
zu betrachten und entsprechend zu entwickeln.

Es wird auch festgestellt, dass die Tendenz einen qualitativ hochwertigen Wirtschafts-
standort zu entwickeln auch im Zusammenhang mit hoheren Fertigungsgraden und damit
auch einer hohen Affinitat zwischen Gliterverkehr und Strale einhergeht (OREK 2001).

Zusatzlicher Aspekt zu dieser Alternative ist auch, dass in den meisten Programmen bereits
(konkrete) MaRnahmen zur Netzerweiterung bzw. Netzerganzung genannt werden.

Vor diesem Hintergrund kann der Alternative, keine Ausbaumalinahmen zu forcieren, keine
Ubereinstimmung zu Gberdrtlichen Planungen und Programmen beschieden werden, sieht
man davon ab, dass nicht ausdriicklich formuliert wird, dass ein Planfall O keine Perspektive
im Sinne der Regional- und Stadtentwicklung darstellt.

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Auf Grund des Bekenntnisses der EU wie auch der Stadt Wien zur Rio Deklaration (Agenda
2000) und zum Kyoto Protokoll ist in den Leitbildern zu Stadtentwicklung und Landes-
entwicklung festgeschrieben, dass jede Entwicklung auch unter dem Aspekt der Nach-
haltigkeit zu erfolgen hat.

Eine Facette dieser Nachhaltigkeit ist es, betreffend der Verkehrsentwicklung Malinahmen
zu setzen, die die Entwicklung des MIV anteilsmalig reduzieren und gleichzeitig die Anteile
an OPNV und FuR- und Radverkehr zu erhéhen.
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Entsprechend wird in den Leitbildern vor dem Hintergrund der Wirtschaftlichen Entwicklung
und der entsprechenden Erfordernisse daraus eine doppelte Strategie verfolgt. Einerseits
werden Mallnahmen zur Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit auf dem MIV Sektor gesetzt,
gleichzeitig soll allerdings versucht werden, ein mdglichst attraktives Netz an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu Verfiigung zu stellen.

Auf Grund der wirtschaftlichen Bedingungen bzw. auch den Erfordernissen hinsichtlich
Abwicklungen der jeweiligen Tatigkeit ist jedoch zu hinterfragen, ob die Anforderungen durch
OPNV alleine abgedeckt werden kénnen.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Eine zusatzliche Infrastrukturmalinahme Stralde ist als Bestandteil der Entwicklung in den
oben angeflihrten Planungen und Programmen fir den engeren Untersuchungsraum aus
unterschiedlichen Motivationen beinhaltet.

In den kleinmalstabigeren Strategiepapieren wie JORDES+ steht die Verbindung in der
Region Wien — Gyér — Bratislava und die Wechselwirkungen in der wirtschaftlichen
Entwicklung der Region als Gesamtstandort im Vordergrund.

In den Dokumenten aus der OROK — Schriftenreihe steht die regionale Wirtschaft wie auch
die moglichst hochqualitative Vernetzung von Funktionalitaten im Vordergrund.

Der STEP "05 sieht wiederum verschiedentliche Vorteile in einer ErschlieBung zwischen
A 23 und S 1. Diese sind neben der Entlastung der derzeitigen Radialstralle (Laaerberg
StralRe, Himberger Stralle, Laxenburgerstral3e), auch die Verknlpfung der polyzentrischen
Stadtstruktur mit anderen Funktionen und auch ErschlieBungswirkung fir potentielle Stadt-
erweiterungsgebiete.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

In sdmtlichen Planungen und Programmen sind parallel Entwicklungsstrategien von MIV und
OPNV aufgezeigt. Eine alleinige Entwicklung lediglich eines Verkehrstragers ist selten
Zielsetzung.

A0 A2 A3 A5
Alle Planungen beinhalten Wichtig! Alle Erfordernisse Sehr Wichtig! Stellt fuir viele(s) | Eine Ergadnzung der beiden
Netzerweiterung. kénnen nicht erflllt werden. Grundversorgung dar. EinzelmalRnahmen scheint
zielfuhrend

In vielen Planungen wird nicht nur darauf hingewiesen, dass MalRnahmen im
Infrastruktursektor notwendig sind, sonder auch bereits konkrete Vorschlage fur MIV- und
OPNV-Erweiterungen getroffen.
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9.2.5 Vertraglichkeit mit der 6rtlichen Raumplanung

Als ortliche Raumplanung wird fir den Untersuchungsraum die generalisierte Flachen-
widmung sowie die Projekte der Stadtentwicklung herangezogen.

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

In diesem Indikator ist festzustellen, dass keine Ausbaumafnahme den Entwicklungs-
tendenzen fur den Untersuchungsraum wesentlich wiedersprechen.

Zwar liegen hier keine unmittelbaren Widerspriche mit der generalisierten Flachenwidmung
vor, doch den Zielsetzungen, dieses Gebiet als qualitatives Wohngebiet weiter aufzuwerten,
wiederspricht eine solche Strategie.

Zusatzlich existierten Entwicklungsplanungen flir das Gebiet Inzersdorfer Metzgerwerke und
Rothneusiedel, diese Flachen anderen, hochwertigen Nutzungen zuzufuhren. Ein
Unterlassen einer strukturellen Ergdnzung sei es durch OPNV oder durch MIV wiirde diese
Absichten konterkarieren.

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

AusbaumaBinahmen im OV und IV-Netz stepuie/os
Y | Stand - April 2005 Entwurf - MA 18 - Wag Bearbeitung - MA 18 - Oblak diagen - MA 18- MA 14 = B

gemédR MPV 03 und Absichtserkldrung von Bund und Land Wien (3.3.2005)
gegliedert nach Zeitabschnitten

el StovttWien

Bestand im hochrangigen Verkehrsnetz

Babn U-Bahn
Lad

Bundesstrafien
Au

S Hauptstraien B > \ ‘ = V. 2 { / ——

Ausbaumasnahmen
im hochrangigen Verkehrsnetz

Schiene  Streienbahn Y2arn/

-station
2005-2010
2011-2015 e
nach 2015

Bundesstraion
Strale

2006-2010
2011-2015

Knoten Bestand
Ausbau

Anschiu- Bestand
stelien Ausbau

Realisierung abh.
von Gebietsentwickiung

Quelle: MPV, Grafik MA18 06-04-2005

Abb.: AusbaumaBBnahmen im OV und im IV-Netz gemaR MPV 03
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Eine Ertlchtigung des o6ffentlichen Verkehrs, wie im STEP "05 fur die im Wiener Wirkungs-
bereich befindlichen offentlichen Verkehrsmittel dargestellt ist, entspricht jedenfalls den Ziel-
vorstellungen der ortlichen Raumplanung.

Hier ist wiederum lediglich die Fragen nach dem Zielerreichungsgrad zu stellen. Fir das
Kriterium kann allerdings die Entsprechung attestiert werden.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

In Flachenwidmung — ebenso wie in Realnutzung — ist eine hochrangige Stra3eninfrastruktur
derzeit in den Plandokumenten der Stadt Wien nicht enthalten. Das ist nicht weiter
verwunderlich, da erst nach einer Konkretisierung in weiteren Planungsschritten die
jeweiligen MaRnahmen in die Flachenwidmung als Verkehrsband ilbernommen werden.

Tatsachlich ist aber im Zuge von Stadterweiterungsplanungen bereits eine konkrete Variante
einer hochrangigen Radialen enthalten, die verschiedene Zielsetzungen erfiillen kann. In
diesem Zusammenhang muss auch darauf hingewiesen werden, dass im Zuge der
»Absichtserklarung Uber die Durchfihrung spezieller Infrastrukturmaflnahmen im Raum
Wien“ vom 3.3.2005 zwischen der Stadt Wien, dem BMVIT und der ASFINAG eine A-
Strallenverbindung zwischen der S 1 und der A 23 als ,wesentlicher Bestandteil des
Gesamtnetzes” vereinbart wurde.

Vor diesem Hintergrund muss auch fur den MIV eine Entsprechung mit der ortlichen
Raumplanung attestiert werden.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Nachdem sowohl die eine wie auch die andere Alternative in den értlichen Raumordnungs-
instrumenten Niederschlag gefunden hat, ist selbstverstandlich auch die Kombination der
beiden darin abgedeckt.

A0 A2 A3 A5
Alle Planungen beinhalten Wichtig! Alle Erfordernisse Sehr Wichtig! Stellt fiir viele(s) | Eine Ergadnzung der beiden
Netzerweiterung. kénnen nicht erflllt werden. Grundversorgung dar. EinzelmalRnahmen scheint
zielfuhrend
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9.2.6 Siedlungsraum, Wohnbauland

Im Indikator Siedlungsraum wird der Wirtschaftsraum als ,besiedeltes Gebiet* mit behandelt.
Insofern werden hier folgende Gebiete betrachtet:

I Gewebegebiet Inzersdorf (zwischen A 23, S 1 und Pottendorfer Linie)
I Siedlungsgebiete Rosiwalgasse

I Oberlaa

I Unterlaa

I Kledering

I Per Albin Hansson Siedlung

I Siedlung Sidost

I Einfamilienhaussiedlungen am Laaer Berg und am Laaer Wald

A 0 — Keine AusbaumaBBnahme

Keine Ausbaumaflnahme zu treffen ist, wie bereits am Bestand festzustellen ist, eine starke
Beeintrachtigung fur das ,Schutzgut Mensch® It. UVP-G.

Fur die Gebiete entlang der Laxenburger Stralle, Himberger Stralle und Laaerberg Stralde
sind die derzeitigen Verkehrsbelastungen bereits sehr stark. Entsprechend hoch sind die
Immissionen Larm und Luft fir die angrenzenden Siedlungsgebiete.

Auch im Gewerbegebiet Inzersdorf sind vereinzelt Wohnbau — Widmungen ausgewiesen.
Dadurch kann dieses Gebiet nicht homogen als Gewerbegebiet betrachtet werden, wenn-
gleich hier mit dem Verkehrsaufkommen eine gewisse Wechselbeziehung besteht.

Die alten Ortsgebiete Oberlaa und Unterlaa sind nicht in dieser Intensitat betroffen, es steht
jedoch zu befiirchten, dass bei einem weiteren Ansteigen des Verkehrsaufkommens auch
diese Gebiete belastet sein werden.

Insgesamt sind die Wohngebiete an den bestehenden radialen Stralen in weiterer Folge
aber auch alle anderen Siedlungsgebiete die vorrangig Leidtragenden bei Unterlassung einer
Infrastrukturellen Entwicklung v.a. hinsichtlich Larm und Luftschadstoffen.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Die Mallnahmen im o6ffentlichen Verkehr dienen der Versorgung der Wohnbevélkerung und
dem Arbeitspendelverkehr.

Um Funktionen hinsichtlich der Zielerreichung zu erflllen ist es aber auch notwendig, den
Personenverkehr und Guterverkehr zwischen Wien und dem Umland zu bewaltigen. Dies
bedarf Schnittstellen am Stadtrand und Ubergreifenden Verbindungen wie Bahn und Bus.
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Da im regionalen und Uberregionalen Bereich Malknahmen wie Taktverdichtung z.T. nicht
mehr umgesetzt werden kénnen (z.B. Badner Bahn) und MalRnahmen wie Ausbau des
hochrangigen innerstadtischen OPNV an Versorgung bzw. ErschlieBung gekoppelt sind,
steht zu erwarten, dass die alleinige Ertilichtigung des OPNV hier fiir die Siedlungsgebiete
v.a. an den radialen keine wesentliche Entlastung herbeiflihren wird.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Da es im Untersuchungsgebiet viele dicht besiedelte Gebiete gibt und auch alte Ortsgebiete
wie Oberlaa, andererseits aber bereits mit OBB Infrastruktur — Korridore bestehen, die
weitestgehend keine Nahelage zu Wohngebieten aufweisen, kann eine Verlagerung des
derzeitigen und auch des zukiinftigen Radialverkehrs nachgedacht werden.

In diesem Punkt kann mit zusatzlicher MIV Infrastruktur tatsachlich eine Verbesserung der
bestehenden Situation herbeigeflihrt werden, da wie hier die Emissionsquelle verlagert wird.
Damit werden zwar die Emissionen in Summe nicht abnehmen, doch die Immissionspunkte
verlagern sich dadurch ebenso, was zu einer Entlastung der bestehenden Siedlungsgebiete
fihren wirde.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Durch die Koppelung der beiden MalRhahmen kann eine zusatzlich zu den beschriebenen
Auswirkungen mdgliche Wechselwirkung erzielt werden. Durch das heranfiihren von OPNV
an die Stralde kann durch Park&Ride eine Wechsel des Verkehrstragers erzielt werden. Dies
zeitigt verschiedene Wirkungen:

| Durch einen Wechsel reduzieren sich die innerstadtischen Zielfahrten
| Reduktion der Emissionen
I Die Verkehrsqualitat steigt

Dadurch koénnte eine Wirkung erzielt werden, die sich nicht allein auf den engeren
Untersuchungsraum beschrankt. Dadurch werden auch Aspekte einer nachhaltigen
Entwicklung unterstutzt.

A0 A2 A3 A5
Weitere Belastung von Entlastungswirkung massig, Gute Wirksamkeiten fir Insgesamt durch gegenseitige
Schutzgut Mensch wichtig additiv, kann nicht Wohnbevdlkerung Erganzung der Malinahmen
substituieren gute Wirksamkeit
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9.2.7 Kulturguter

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Sollten keinerlei Ausbaumafnahmen im OPNV Sektor wie auch im Bereich des MIV
getroffen werden sind hier keine unmittelbaren Auswirkungen auf den Kulturgiterbestand
abzuleiten.

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes
MalRnahmen wie moégliche Taktverdichtungen kénnen hier keine Auswirkungen hervorrufen.

Da flr Ertlichtigungen im regionalen und tberregionalen radialen OPNV keine zuséatzlichen
Korridore erschlossen werden, ist nur im unmittelbaren Nahebereich von Bahnanlage bei
Erweiterung mit Auswirkungen zu rechnen.

Der stadtische OPNV wird bei Bus- und StraBenbahnlinien vor allem in bestehenden
Strallenziigen geflihrt, sodass auch hier nicht mit Auswirkungen zu rechnen ist. Bei
Neubauvorhaben von U-Bahnstrecken kann es hier allerdings zu Konflikten kommen. Bei der
durch die MA 7 attestierte Fundhaufung lassen sich allerdings in Zusammenarbeit mit dieser
Dienststelle und unter Beiziehen der Stadtarchaologie Wien im Zuge des Baus sicher
entsprechende Vorkehrungen und MaRnahmen treffen, so in der Bauzeit ein entsprechender
Zeitpolster bertcksichtigt wird.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Im Gegensatz zu den beiden anderen Alternativen handelt es sich hierbei um eine
Alternative, die sowohl temporar im Bau als auch permanent im Betrieb grof3e Flachen (neu)
beansprucht.

Vor diesem Hintergrund ist im Untersuchungsraum jedenfalls die Zusammenarbeit mit der
Stadtarchaologie bzw. dem BDA zu suchen. In den weiteren Arbeitsschritten sind nach
Stand der Technik und entsprechend der Trassenlage Malinahmen zu Kulturgttersicherung
vorzusehen (Prospektion, Probegrabungen, Malnhahmen in der Bauphase).

Durch diese Alternative kann es zu Auswirkungen im Bereich der Kulturgiter kommen.
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A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Entsprechend den Ausfihrungen aus den Alternativen 2 und 3 sind in der Kombination der
beiden ebenfalls Auswirkungen und entsprechende MalRnahmen abzuleiten.

mit Stadtarchdologie festlegen

A0 A2 A3 A5
Keine Auswirkungen Potentiell vernachlassigbare Auswirkungen absehbar, Auswirkungen absehbar,
Auswirkungen entsprechende MaRBnahmen entsprechende MaRnahmen

mit Stadtarchaologie festlegen
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9.2.8 Orts- und Landschaftsbild

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Keine MalBnahme zu setzen zeitigt zwar weder eine Baumalinahme noch im weiteren eine
neuen Verkehrstrager dennoch sind durch das Anwachsen des Verkehrs Auswirkungen auf
das Ortsbild zu erwarten.

Das Landschaftsbild, dass dadurch nicht beriihrt wird, ist tatsachlich nicht von Auswirkungen
betroffen.

Im Ortsbild zeigt sich, wie oben angefuhrt, keine bauliche Veranderung. Jedoch tritt mittelbar
dennoch eine Beeintrachtigung auf, ndmlich jene durch den Verkehr selbst. So die Verkehrs-
belastungen im untergeordneten Netz weiter entsprechend den Prognosen ansteigen, wird
das Ortsbild der Wohngebiete vor allem durch den Verkehr gepragt, was sicher zu einer
nachhaltigen Beeintrachtigung fuhrt.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Eine Ertlichtigung des bestehenden Netzes kann zwar u.a. Baumalnahmen erforderlich
machen, diese waren aber additiv zu bereits bestehenden Linien zu sehen (z.B. Ausbau
Pottendorfer Linie oder Donaulandebahn). Weitere Mal3nahmen hinsichtlich Strallenbahn
oder Bus wirden keine Auswirkung bedingen, da hier weitestgehend das bestehende
Strallennetz genutzt wird.

Bei Neuerrichtung von U-Bahnstrecken kommt es zu einer Auswirkung im Sinne einer
Veranderung des Ortsbildes. Da der OPNV von weiten Teilen der Bevolkerung als
qualitativer Bestandteil des stadtischen Lebens angesehen wird, kann eine zusatzliche OV-
MalRnahme sicher nicht als negative Beeintrachtigung hinsichtlich des Ortsbildes gewertet
werden.

Das Landschaftsbild wird durch OV-MaRnahmen nicht beeintréchtigt, da der Verlauf von
innerstadtischem OV an die ErschlieBung von Siedlungsgebieten gekoppelt ist. Bei
regionalen bzw. Uberregionalen Strecken kdme es zu keiner merklichen Veranderung, da es
sich um einen Ausbau einer Bestandstrecke handeln wirde.

A XX Verbindungsspange A 23— S 1 Gz: 2004.043

Strategische Priifung Verkehr Datei: P:\2004\2004043\Dokumente\Gutachten, techn Berichte\SP-
VACD2\SP-V formatiert.doc / SK
Aktualisierung: 20.09.05 16:21



=2= WERNER CONSULT

WIS ZIVILTECHNIKERGESELLSCHAFT M.B.H. e "
stadtentwickiung StaDt+Wien

A XX Verbindungsspange A 23 -S 1

Strategische Priifung Verkehr 2005 Seite 50

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Als MaBnahme die zusatzlich im Untersuchungsraum Raum greifen wirde, hat eine
hochrangige Strale in Bau und Betrieb Auswirkungen auf Orts- und Landschaftsbild.

Je nach Lage relativ zum Siedlungsgebiet wird hier Ortsbild und Landschaftsbild durch einen
neuen Fremdkorper beeintrachtigt, der zusatzlich zum Erscheinungsbild als Wirkung eine
Trennung bestehender Rdume und Funktionszusammenhange sowohl 6kologisch als auch
hinsichtlich von Freizeit- und Landwirtschaftsnutzungen nach sich zieht.

Eine solche Veranderung in der Erscheinung eines Gebietes wird sicher, trotz der
Funktionen und verkehrlichen Wirkungen, nicht alleine positiv bewertet. Entsprechend
werden auch bei derzeit laufenden Planungsverfahren von hochrangigen StralRenprojekten
immer intensiv Ausgleichsmaflinahmen gesetzt.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Da die dominante Wirkung in der Kombination der Maflnahmen sicher von der Stralte
ausgeht, konnen hier die Auswirkungen entsprechend der Alternative 3 angenommen
werden.

A0 A2 A3 A5
Mittelbare Auswirkung durch | Vernachlassigbare Auswir- Nachhaltige Beeintrachtigung | Nachhaltige Beeintrachtigung
Verkehrszuwachs kungen im Falle von Ausbau- | des Erscheinungsbildes, Aus- | des Erscheinungsbildes, Aus-
vorhaben gleichsmaRnahmen gleichsmafnahmen
notwendig notwendig

A XX Verbindungsspange A 23— S 1 GZ. 2004.043

Strategische Priifung Verkehr Datei: P:\2004\2004043\Dokumente\Gutachten, techn Berichte\SP-
VACD2\SP-V formatiert.doc / SK
Aktualisierung: 20.09.05 16:21



_ WERNER CONSULT
ZIVILTECHNIKERGESELLSCHAFT M.B.H. t/ e Y (]
stadtentwickiung StaDt+Wien
A XX Verbindungsspange A 23 -S 1

Strategische Priifung Verkehr 2005 Seite 51

9.2.9 Freizeit und Erholung

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Hier kommt es zu keinen unmittelbaren Veranderungen bzw. Auswirkungen. Es kdnnen sich
jedoch durch eine qualitative Verschlechterung der Erreichbarkeiten durch den Verkehrs-
zuwachs im Bestandsnetz negative Einflisse auf diesen Indikator ergeben.

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Durch diese MalRnahme lassen sich keine Auswirkungen ableiten.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

In der Planung von einer solchen InfrastrukturmafRnahme ist jedenfalls zu bertcksichtigen,
dass eine Beeintrdchtigung bzw. Beanspruchung von ortsgebundenen Freizeit- und
Erholungseinreichungen wie das Kurzentrum Oberlaa, der Erholungspark Laaer Berg, das
Sommerbad Laaer Berg und das Schutzgebiet Laaer Wald nicht beeintrachtigt werden.

Durch die Flachenbeanspruchung und durch die Erstreckung einer Strale sind jedoch
Trennwirkungen abzuleiten, die andere Linienfunktionen unterbrechen. So wilirden im
Untersuchungsraum zahlreiche Radwegverbindungen unterbrochen, die jedoch nach
Baufertigstellung wieder herzustellen sind.

Dauerhaft beeintrachtigt wird das Gebiet durch Immissionen von der Stral’e, was das
Erholungsempfinden und die Erholungswirksamkeit in trassennahen Gebieten
selbstverstandlich schmalert. Hier sind entsprechende MalRnahmen zu setzen um diese
Auswirkungen zu minimieren.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Da aus einer Ertiichtigung des OPNV keine Auswirkungen zu erwarten sind, leiten sich diese
aus den Beschreibungen zu Alternative 3 ab.

A0 A2 A3 A5
Mittelbare Auswirkung durch Keine Auswirkungen Freizeiteinrichtungen Freizeiteinrichtungen
Verkehrszuwachs temporar, Erholungsfunktion temporar, Erholungsfunktion
dauerhaft beeintrachtigt — dauerhaft beeintrachtigt —
AusgleichsmaRnahmen AusgleichsmaRnahmen
notwendig notwendig
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9.2.10 Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Durch diese Alternative gibt es keine unmittelbare Beanspruchung bzw. raumliche
Inanspruchnahme von naturraumlich relevanten Flachen. Die Beeintrachtigung durch ein
zusatzliches Bauwerk entfallt.

Dennoch muss hier festgehalten werden, dass eine Veradnderung hinsichtlich der
Ausbreitungsverhaltnisse durch einen Anstieg der Emissionen an den bereits bestehenden
Infrastruktureinrichtungen kommt, die ebenfalls Lebensraum-relevant sind. Dadurch sind hier
in geringfugigem Ausmaly auch Auswirkungen auszuweisen, wenngleich diese nicht auf
Faktoren wie Trennwirkung, Flachenbeanspruchung, Lebensraumpotentiale, naturraumliche
Dynamik u.a.m. zu griinden sind.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Bei dieser Alternative muss ebenfalls auf Auswirkungen im Sinne der Alternative 0
hingewiesen werden, da die Wirksamkeit dieser Malinahme stark vom Modal Split abhangt.

Zusatzlich kann es durch Erganzungen und Erweiterungen im Netz auch zu Baumalnahmen
kommen, die wiederum Flachenrelevant sind. Aus der Erfahrung, dass speziell
Grenzbereiche und Ubergangsbereich sowie Ruderalflachen artenreiche Standorte mit
interessanten Biotopstruktur sind, unterstitzt auch diese Erfahrung die Bewertung der
Auswirkung als wenn auch geringfiigig relevant.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Bei der Umsetzung eines hochrangigen Stralenprojektes gibt es regelmafig mannigfache
Auswirkungen auf den Indikator. Dabei sind allerdings im Vorfeld einige Parameter sehr
exakt abgesteckt, welches bereits im Vorfeld der Planungen ermdglichen, dass trotz
Artenreichtums, geschutzten Arten und wertvollen Lebensraumen eine Trasse in grofierem
MalRstab soweit optimiert wird, dass allein aus der exakten Lage der Trasse schon
vergleichsweise geringere Auswirkungen abzuleiten sind.

Eine Autobahn oder Schnellstralle als Neubauprojekt hat hinsichtlich dieses Indikators
Wirkungen auf Trenn- bzw. Barrierewirkung, Flacheninanspruchnahme, Versiegelung,
natlrliche Dynamik, ékologischer Funktion, Populationen bzw. Artenvorkommen.

Im hier relevanten Untersuchungsraum kann der naturrdumlich relevante Bereich auf jene
Gebiete eingeschrankt werden, die nicht unmittelbare Siedlungsbereiche sind, obwohl auch
hier geschiitzte Arte vorkommen (z.B. im Gewerbegebiet Inzersdorf).

Dadurch sind vor allem die Flachen entsprechend der Verordnung Gringurtel Wien, die
Waldflachen, die Schutzgebiete und auch ékologisch interessante Randbereiche relevant.
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In diesen Bereichen ist auch keine der oben genannten Ursachen nicht relevant. Dabei muss
darauf hingewiesen werden, dass hier zwar geschitzte Arten ebenso anzutreffen sind wie
interessante Biotopstrukturen, dass diese jedoch nicht in einer grof3en Dichte vorhanden
sind. Bei moglichen detaillierteren Planung kann man auch die Zielsetzung unterstellen, dass
eine Trassenfuhrung in moglichst groRer Nahe zu Bahntrassen zu planen ist, um Barriere-
und Trennwirkung zu minimieren.

Sicher hat der Gringurtel Wien eine stadtokologische Funktion und dient der Flachen-
sicherung, die Vorkommen im Untersuchungsgebiet kdnnen dennoch nicht als hochwertig
bzw. sehr dicht angesehen werden.

Auswirkungen auf den Bestand sind jedenfalls zu erwarten. Im Zuge von Planung und Bau
waren allenfalls Ausgleichsmallnahmen zu setzen. Auf Basis der vorliegenden Daten sind
die Auswirkungen sicher relevant, doch nicht sehr stark einzustufen.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Bei einer Koppelung der Alternativen sind die Auswirkungen entsprechend A 3 zu erwarten.

A0 A2 A3 A5
Mittelbare Auswirkung durch Mittelbare Auswirkung durch Fauna und Flora keine Fauna und Flora keine
Verkehrszuwachs Verkehrszuwachs besondere Artendichte oder — | besondere Artendichte oder —
vorkommen — Ausgleichs- vorkommen — Ausgleichs-
mafRnahmen mafRnahmen
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9.2.11 Boden

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Da keine Flachenbeanspruchung notwendig ist, erfolgen hier lediglich durch den Eintrag von
Schadstoffen Auswirkungen.

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Bei Ausbau des offentlichen Verkehrs wird, je nach Malinahme, auch Boden verbraucht. Auf
Grund der Tatsache, dass durch zusétzlichen OV eine Verlagerung von MIV auf OPNV
erwirkt werden soll und der Bodenverbrauch als geringer einzuschatzen ist, werden die
Auswirkungen in diesem Kriterium als gering eingeschatzt.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Ein StralRenbauvorhaben ist eine MalRnahme mit hohem Flachen- und damit Boden-
verbrauch.

Im Untersuchungsraum sind fur die derzeit vorherrschende landwirtschaftliche Nutzung in
hohem Ausmal hochwertige Schwarzerde Bbden verfligbar.

Boden ist aber nicht nur flr sich, sondern auch als Lebensraum, als Filterfunktion fir
Wasser, als Speicher ein kostbares Gut. Die Bedeutung als Lebensgrundlage darf hier im
Speziellen vor dem qualitativen Hintergrund nicht vernachlassigt werden.

Daher ist es dort, wo hochwertige Boden vorliegen, diese mdglichst nicht zu beanspruchen.
Im engeren Untersuchungsraum scheint dies nur insofern maoglich, als man in einer
detaillierteren Planung eine Nahelage zur Bahn zu erreichen, da dort oft Vorbelastungen
herrschen.

Bei starkerer und dauerhafter Bodenbeanspruchung sind jedenfalls Ausgleichsmalinahmen
zu setzen.

A 5 — Hochrangige StraRen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Die Auswirkungen aus A 3 treffen auch bei der Kombinationsvariante vollinhaltlich zu.

A0 A2 A3 A5
Keine oder geringfiigige Geringfligige Auswirkungen Starke Auswirkung durch Starke Auswirkung durch
Auswirkungen Bodenverbrauch — durch Bodenverbrauch — durch
Planung minimieren, Planung minimieren,
Ausgleichsmalinahmen Ausgleichsmafinahmen
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9.2.12 Biotopvernetzung

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Bei dieser Alternative werden keine Auswirkungen auf die Biotopvernetzungen erwartet.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Bei Erweiterungen von bestehenden OPNV — Tragern kann es zur Verschneidung mit
biotopvernetzenden Funktionen kommen. Beispiele daflir sind eine mogliche Querung der
Liesing, flachenhafte Beanspruchung von wichtigen radialen Grinstrukturen oder die
Beanspruchung von Waldern.

Dazu kann es auf Grund von Erweiterungsmallnahmen nur randlich und erganzend
kommen. Es ist daher eine mdglich Auswirkung vor dem Hintergrund entsprechender
Gestaltung in der Planung als maRig einzustufen.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Wesentliche biotopvernetzende Funktion hat im Untersuchungsraum der Gringurtel. Durch
die tangentiale Lage des Griinglrtels und die notwendige radiale Verbindung ist eine
flachenhafte Beanspruchung unumganglich. Ebenso ist eine Querung der Liesing, ob ihrer
Lage, nicht zu vermeiden.

Entsprechend sind bei der exakten Planung einer Trasse die Ausgestaltung der Liesing —
Querung ebenso wichtig, wie die Wahl einer Lage, die nicht wichtige Korridore oder
Netzwerke stort.

Dies kann im Zuge der Planungen auf Grund der Dichte der Elemente im Unter-
suchungsgebiet sicher erreicht werden. Bei einer Kreuzung wesentlicher Korridore sind im
Zuge der Planung und des Baus MalRhahmen zu setzten.

Die Auswirkung ist als mittel einzustufen.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Es sind hier die Auswirkungen aus beiden Alternativen A 2 und A 3 relevant. Diese kénnen
insgesamt als mittel eingestuft werden.

A0 A2 A3 A5

Keine Auswirkungen

Geringe Auswirkungen

Auf Grund der Strukturdichte
im Untersuchungsraum
mittlere Auswirkungen

Auf Grund der Strukturdichte
im Untersuchungsraum
mittlere Auswirkungen
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9.2.13 Gewasserokologie

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Keine unmittelbaren Auswirkungen.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Da die Liesing als einziges Oberflachengewasser im Untersuchungsraum liegt, sind bei einer
entsprechenden planerischen Abstimmung mit RenaturierungsmalRnahmen einerseits oder
mit einem sensiblen planerischen Umgang mit der Liesing, wo keine MaRnahmen gesetzt
werden, andererseits, keine oder nur geringe Auswirkungen zu erwarten.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Da die Liesing als einziges Oberflachengewasser im Untersuchungsraum liegt, sind bei einer
entsprechenden planerischen Abstimmung mit Renaturierungsmal3nahmen einerseits oder
mit einem sensiblen planerischen Umgang mit der Liesing, wo keine MalRinahmen gesetzt
werden, andererseits, keine oder nur geringe Auswirkungen zu erwarten.

Eine Entwasserung der StralRe erfolgt so, dass keine ungesicherte Einleitung in einen
Vorfluter oder in den Boden erfolgt.

Abwasser: Sofern Uberschuss-Massen (Abwéasser und Abfélle) anfallen werden diese lber
hochrangige Strallen oder Uber die Trasse ohne nennenswerte Belastung von
Siedlungsraumen abtransportiert.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Auswirkungen wie unter Alternative 2 und 3.

A0 A2 A3 A5
Keine Auswirkungen Geringe, beherrschbare Geringe, beherrschbare Geringe, beherrschbare
Auswirkungen Auswirkungen Auswirkungen
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9.2.14 Naturschutzrechtliche Festlegungen, Schutz- u. Schongebiete

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Im Falle keiner Ausbaumalinahme werden Schutzgebiete nicht beansprucht.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Auf Grund der Lage der Schutzgebiete am Laaer Berg, am Goldberg und im Bereich der
A 23 Hanssonkurve ist bei einer Erweiterung von OPNV Tragern ein Konflikt mit diesen
Schutzgebieten nur im Bereich zwischen Ostbahn und Laaer Berg moglich. Hier wirde eine
randliche Beanspruchung eines SWW — Gebietes stattfinden, die eine Berlhrung eines
Schutzgebietes darstellt.

Hinsichtlich der Erweiterung innerstadtischer OV-Linien ist eine Beanspruchung unwahr-
scheinlich, da die U1 als bauintensivstes Projekt im Bereich der Himberger Stralle geplant
wird, wo keine Schutzgebiete ausgewiesen sind.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Fir Infrastrukturprojekte der StralRe ist eine Beanspruchung von Schutzgebieten eine
relevante Uberlegung, da der Bereich der A 23 Hanssonkurve als SWW — Gebiet ausge-
wiesen ist. Auch die bahnnahen Gebiete des Schutzgebietes am Laaer Berg waren fir eine
bahnnahe Trasse interessant.

Die Ubrigen Schutzgebiete sind derart siedlungsnahe bzw. in Siedlungsgebiete eingebettet,
dass eine Beanspruchung fur eine radiale Verbindung nicht als relevant erscheint.

Das Ausmald der jeweiligen Beanspruchung ist in einer allfalligen Detailplanung zu klaren. Im
Falle von Beanspruchung bzw. erheblichen Aus- und Wechselwirkungen waren ent-
sprechende MalRnahmen zum Ausgleich zu setzen.

Je nach Variante zu dieser Alternative wird auch der Grungurtel Wien unterschiedlich
intensiv beansprucht. Dieser erflllt, wie bereits weiter oben angefihrt, viele stadtdkologische
Funktionen und ist vor allem in den Bereichen seiner starksten flichenmafRigen Ausdehnung
vor unnotwendigen Reduktionen zu schitzen.

Auf Grund des Griinglrtels Wien und mdglicher Beanspruchung des Schutzgebietes am
Laaer Berg, nicht aber auf Grund der Hanssonkurve, welche als Schutzgebiet ausgewiesen
und als Verkehrsband gewidmet ist, wird die Beeintrachtigung maRig eingestuft.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Auswirkungen entsprechen im Wesentlichen den Ausfihrungen unter Alternative 3.

A0 A2 A3 A5
Keine Auswirkungen Geringe Auswirkungen Durchquerung Griinglrtel Wien | Durchquerung Griingirtel Wien
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9.2.15 Altlasten

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Keine Beeintrachtigung oder Auswirkung.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Keine Beeintrachtigung oder Auswirkung.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Da die Mdglichkeit einer Altlast nur fur den Bereich des alten Wiener Neustadter Kanals
vermutet wird, trifft diese nur eingeschrankte Trassenmdglichkeiten dieser Alternative. Da
diese auch lokal sehr begrenzt scheint, sind die Auswirkungen als maRig einzustufen.

Aus Erfahrung bei der S1 ist bekannt, dass verschiedentlich Bombentrichter aus dem
zweiten Weltkrieg mit Mull verfillt wurden. Sollte dies auch hier zutreffen, so ist der Mill zu
entsorgen.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Siehe Alternative A 3
A0 A2 A3 A5
Keine Auswirkungen Keine Auswirkungen Vermutete Altlast Wr. Vermutete Altlast Wr.
Neustadter Kanal Neustadter Kanal
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9.2.16 Landwirtschaft

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Es gibt bei dieser Alternative keine unmittelbaren Auswirkungen auf die Landwirtschaft.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Hier kann bei flachenmaRiger Beanspruchung im Zuge von Erweiterungsmaflnahmen land-
wirtschaftliche Flache beansprucht werden. Die Ausdehnung ist jedoch als vernachlassigbar
einzustufen.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Im Bereich Gringlrtel Wien landwirtschaftliche Vorrangflachen wird durchwegs Land-
wirtschaft (Gemusebau, Getreide) betrieben.

Im Zuge der Errichtung einer radialen Stra3e wird landwirtschaftliche Nutzflache notwendiger
Weise beansprucht. Da es sich um sehr hochwertige Bdden handelt und die landwirt-
schaftliche Nutzung durch eine Flachenbeanspruchung nicht verhindert werden darf, missen
entsprechende MalRnahmen gesetzt werden, um das Wirtschaften weiterhin qualitativ
moglich und sinnvoll zu gestalten. Dazu gehéren unter anderem die Herstellung ent-
sprechender Wirtschaftswegquerungen.

Die konkurrierenden Interessen Infrastruktur und Landwirtschaft sind flr gewdhnlich mit
entsprechender Abstimmung der Planungen gut vereinbar.

Es werden daher die Auswirkungen als mafig eingestuft.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Auswirkungen entsprechend A 3.

A0 A2 A3 A5
Keine Auswirkungen Vernachlassigbare Planerische Abstimmung mit | Planerische Abstimmung mit
Auswirkungen Landwirtschaft erforderlich Landwirtschaft erforderlich
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9.2.17 Forstwirtschaft (nach Forstgesetz)

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Keine Beanspruchung von Wald nach dem Forstgesetz.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Eine Beanspruchung der kleinrdumig abgegrenzten Waldgebiete kann bei Ertlichtigung des
OPNV nicht vollstdndig ausgeschlossen werden ist aber als unwahrscheinlich einzustufen.
Es kann sich nur um randliche und geringe Beanspruchung handeln und wird hier daher als
keine oder geringe Auswirkung eingestuft.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Im Zuge eines StralRenprojektes kann es zu Beanspruchung von Waldflachen kommen. Vor
allem Windschutzstreifen im Stden des Untersuchungsraumes kénnen davon betroffen sein,
werden aber wiederum nur in Teilbereichen beansprucht.

Auf Grund des vereinzelten Waldvorkommens ist eine Beanspruchung an anderen Ort
(innerstadtisch) nicht wahrscheinlich, da die Waldflachen entlang der OBB Pottendorfer Linie
im Zuge bauvorbereitender Manahmen im Frihjahr 2005 gerodet wurden.

Diese Auswirkung kann zwar nicht unmittelbar qualitativ ausgeglichen werden, MalRihahmen
fur eine langfristige Wiederherstellung kénnen allerdings gesetzt werden.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Auswirkungen entsprechen jenen in Alternative 3.

A0 A2 A3 A5
Keine Auswirkungen Keine Auswirkungen Geringe Auswirkungen auf Geringe Auswirkungen auf
Schutzgut Wald Schutzgut Wald
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9.3 AUSGLEICHSMASSNAHMEN

Sollte im Untersuchungsraum eine raumgreifende MalRnahme zur Erweiterung des Infra-
strukturnetzes umgesetzt werden, koénne folgende Malnahmen zum Ausgleich allfalliger
negativer Auswirkungen gesetzt werden:

I Larm: Larmschutzwande, Galerien, Halbeinhausungen, Tunnel in offener Bau-
weise

I Luftschadstoffe: Abricken von Siedlungsgebiet, Verwendung hochwertiger
Technologien bei Tunnelstrecken

I Siedlungsraum: Vorsorgliche Flachenentwicklung durch langfristige Planung in der
Widmung

I Kulturgiter: Berlcksichtigung deren Lage in der Detailplanung, Schutz- und
Sicherungsmalinahmen, Abstimmung der erforderlichen Mallnahmen mit
BDA und MA 7

I Orts- und Landschaftsbild: Landschaftsdkologische Begleitplanung

I Freizeit und Erholung: Setzen von Larmschutz- und Gestaltungsmalinahmen,
Aufrechterhaltung bestehender Wegeverbindungen und Nutzungen
wahrend und nach des Baus.

I Tiere, Pflanzen, Lebensrdume: Schaffen von Ausgleichflachen, Erhalten von
Korridoren, Grunbrticken, Grintunnels

I Boden: Bodenverbesserungsmalinahmen bei schlechten Standorten (Melioration)

| Biotopvernetzung: Aufrechterhaltung von bestehenden Wechselwirkung durch
Berlcksichtigung von Detailerhebungen im Zug der Planung, Wild-
querungen, Grinbrticken,

I Gewasserdkologie: Auflagen fur Baufirma hinsichtlich Wassernutzung, Gestaltung
von Querungen 0&kologisch abstimmen, Schadstoffeintrag hintanhalten
(OBA)

I Naturschutzrechtliche Festlegungen: Vermeiden von Flachenbeanspruchung,
Schaffen von Ausgleichsflachen

I Altlasten: Bei Beanspruchung von kontaminiertem Boden — Sanierung bzw.
Altlastensicherung

I Landwirtschaft: BodenverbesserungsmafRnahmen unterstutzen, Aufrechterhaltung
bestehender Wegeverbindungen

I Forstwirtschaft: Ersatzaufforstungen, Ersatzzahlungen,
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9.4 BEWERTUNG

In vier unabhangigen Relevanzmatrizen werden die Wirkungen und Wechselwirkungen der
unterschiedlichen Alternativen dargestellt.

Auf Basis der Erlauterungen zu den Indikatoren und moéglichen AusgleichsmalRnahmen wird
dann eine Wirkungsanalyse erstellt aus der eine Empfehlung aus Sicht der Umwelt fur eine
der Alternativen formuliert wird.

Als zweites Ergebnis wird aus den vorliegenden Unterlagen und Untersuchungen eine Karte
des Untersuchungsraumes erstellt, welche verschiedene Raumsensibilititen mit Umwelt-
bezug darstellen.

Daraus lassen sich schliel3lich die beste Alternative und die umweltbedingten Mdglichkeiten
ableiten.

A XX Verbindungsspange A 23— S 1 GZ. 2004.043

Strategische Priifung Verkehr Datei: P:\2004\2004043\Dokumente\Gutachten, techn Berichte\SP-
VACD2\SP-V formatiert.doc / SK
Aktualisierung: 20.09.05 16:21



WERNER CONSULT

ZIVILTECHNIKERGESELLSCHAFT M.B.H.

A XX Verbindungsspange A 23 -S 1

e e S v
stadtentwickiung StaDt+Wien

Strategische Priifung Verkehr 2005 Seite 63
9.4.1 Relevanzmatrix Alternative 0 — keine MaBnahmen
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£ | 8| £ | 5% |35%5%
5 o o >5 > 00
a = < .0 =5
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seaungsaun |
Mensch Wirtschaftsraum
Lebensraume Landwirtschaft
(inkl. Nutzung)
Forstwirtschaft
Tiere (Arten)
Tiere, Pflanzen
Lebensriume Pflanzen (Arten)
Lebensraume
Bodenqualitat
Boden g
Altlasten
Oberflachenwasser
Wasser
Grundwasser
i Luft
Luft und Klima
Klima
Landschaftsbild Landschaftsbild
Stadtbild / Ortsbild Stadibild / Ortsbild
Sach- und Sachgliter
Kulturguter Kulturgiiter
Auswirkungen des Vorhabens
\" Verbesserung der gegebenen Situation
Wei 0 Auswirkungen systembedingt nicht relevant
Grau 1 Auswirkungen projektbedingt nicht relevant
2 Geringfiigige Auswirkungen
Gelb 3 Wesentliche Auswirkungen
4 Untragbare Auswirkungen
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9.4.2 Relevanzmatrix Alternative 2 — keine MaBnahmen
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Mensch Wirtschaftsraum
Lebensraume Landwirtschaft
(inkl. Nutzung)
Forstwirtschaft
Erholung
Tiere (Arten)
Tiere, Pflanzen
Lebensriume Pflanzen (Arten)
Lebensrdume
Bod litat
Boden odenqualita
Altlasten
Oberflachenwasser
Wasser
Grundwasser
. Luft
Luft und Klima
Klima
Landschaftsbild Landschaftsbild
Stadtbild / Ortsbild Stadtbild / Ortsbild
Sach- und Sachgter
Kulturguter Kulturgiiter
Auswirkungen des Vorhabens
\" Verbesserung der gegebenen Situation
Wei 0 Auswirkungen systembedingt nicht relevant
Grau 1 Auswirkungen projektbedingt nicht relevant
2 Geringfiigige Auswirkungen
Gelb 3 Wesentliche Auswirkungen
4 Untragbare Auswirkungen
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9.4.3 Relevanzmatrix Alternative 3 — keine MaBnahmen

Luftschadstoffe
Wasserhaushalt
Veranderung Qualitativ
Flachenbeanspruchung
Veranderung
Funktionszusammenhénge

. £
SCHUTZGUTER THEMENBEREICHE ©
=
Siedlungsraum
Mensch Wirtschaftsraum
Lebensrédume Landwirtschaft
(inkl. Nutzung)
Forstwirtschaft
Erholung

Tiere, Pflanzen

Tiere (Arten)

Pflanzen (Arten)

Lebensraume
Lebensraume
Bodenqualitat
Boden g
Altlasten
Oberflachenwasser
Wasser
Grundwasser
. Luft
Luft und Klima
Klima

Landschaftsbild
Stadtbild / Ortsbild

Landschaftsbild

Stadtbild / Ortsbild

Sach- und
Kulturgiiter

Sachguter

Veranderung

Erscheinungsbild
Landschaft / Stadt / Ort

Kulturguter

Auswirkungen des Vorhabens

\" Verbesserung der gegebenen Situation
Wei 0 Auswirkungen systembedingt nicht relevant
Grau 1 Auswirkungen projektbedingt nicht relevant

2 Geringfiigige Auswirkungen
Gelb 3 Wesentliche Auswirkungen

4 Untragbare Auswirkungen
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9.4.4 Relevanzmatrix Alternative 5 — keine MaBnahmen

Luftschadstoffe
Wasserhaushalt
Veranderung Qualitativ
Flachenbeanspruchung
Veranderung
Funktionszusammenhénge

. £
SCHUTZGUTER THEMENBEREICHE ©
=
Siedlungsraum
Mensch Wirtschaftsraum
Lebensrédume Landwirtschaft
(inkl. Nutzung)
Forstwirtschaft
Erholung

Tiere, Pflanzen

Tiere (Arten)

Pflanzen (Arten)

Lebensraume
Lebensraume
Bodenqualitat
Boden g
Altlasten
Oberflachenwasser
Wasser
Grundwasser
. Luft
Luft und Klima
Klima

Landschaftsbild
Stadtbild / Ortsbild

Landschaftsbild

Stadtbild / Ortsbild

Sach- und
Kulturgiiter

Sachguter

Veranderung

Erscheinungsbild
Landschaft / Stadt / Ort

Kulturguter

Auswirkungen des Vorhabens

\" Verbesserung der gegebenen Situation
Wei 0 Auswirkungen systembedingt nicht relevant
Grau 1 Auswirkungen projektbedingt nicht relevant

2 Geringfiigige Auswirkungen
Gelb 3 Wesentliche Auswirkungen

4 Untragbare Auswirkungen
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9.4.5 Wirkungsanalyse und Gesamtbewertung

UMWELTASPEKT INDIKATOR

Larmbelastung

Immissionen
Luftschadstoff-Belastung
Vertraglichkeit mit Uberoértlichen
raumlichen Festlegungen
Vertraglichkeit mit der 6rtlichen
Raumplanung

Siedlungs-

. Siedl , Wohnbauland
und Wirtschaftsraum 1ecfungsraum, YWohnbawian

Kulturguter

Orts- und Landschaftsbild

Freizeit und Erholung

Tiere, Pflanzen und deren

Lebensraume

Boden

. . Biotopvernetzun
Naturraum und Okologie P 9

Gewasserokologie

Naturschutzrechtliche Fest-

legungen, Schutz- u. Schongeb.

Altlasten

Landwirtschaft und Landwirtschaft
Forstwirtschaft

Forstwirtschaft (nach Forstgesetz)

sehr geringe (Beeintrachtigung) bzw. Verbesserung gegeniiber dem Bestand POSITIV

geringe bis maRige (Beeintrachtigung), eher positiv ﬁ
mittlere (Beeintrachtigung), neutral

hohe (Beeintrachtigung), eher negativ

HE | B

sehr hohe (Beeintrachtigung), sehr negativ NEGATIV
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9.4.6 Raumbewertung und Korridordefinition

Im engeren Untersuchungsraum wurden vergleichbar einer Raumwiderstandsanalyse
funktionell zusammengehoérige Raume zusammengefasst. Hier kann die Raumabgrenzung
wie folgt charakterisiert werden:

J : e x
i<t Legende: LANDSTRASSE |

'OV [ violeft: Raum sehr hoher Sensibilitat

jg bzw. zusalziiche Erschliafung nicht méglich el 8

s rol:  Raum hoher Sensibilitat ;!0; . : FEr A ARSENAL 7% \-‘“““?j?c? 7

orang: Raum mitllerer Sensibilitil
bzw. zusilzliche Erschlieung mdglich !
gelb:  Raum miRiger/geringer Sensibililal Hif
baw. zusilzliche ErschlieBung moglich/zielllhrend
grin:  kein relvante Raum-Sensibilitat

/’4 23/
45 Sy

brw. zusilziiche Erschlielung nicht zielfihrend /‘%J/

INZERSDORF

Knoten
Vosendorf

Abb.: Raumsensibilitdten im engeren Untersuchungsraum
I Gewerbe- und Betriebsgebiet Inzersdorf (A 2 / A 23 / OBB Pottendorfer Linie / S 1)
I Korridor Pottendorfer Linie (zw. A 23 und S 1)

I Bereich Grungurtel Wien (zw. Stadtgrenze und sudl. Siedlungsgrenze, sowie radial
entlang der Ostbahn)

I Siedlungsgebiet Per Albin Hansson Siedlung (bis Rosiwalgasse im Siden und
Pottendorfer Linie)

| Alte Ortskerne von Oberlaa und Unterlaa
I Kurzentrum Oberlaa

I Einfamilienhaussiedlungen sidéstlich des Laaerberg
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Schutzgebiet Wald und Wiesengurtel am Laaerberg
Siedlungsgebiet an der A 23

Die Bewertung der verschiedenen Teilrdume erfolgte auf Basis der Unterlagen aus dem
Fachbereich Umwelt und unter Berlcksichtigung méglicher verkehrlicher Wirkungen:

Im Gewerbegebiet Inzersdorf scheint eine radiale Erschliessung auf Grund der
raumlichen Nahelage zur A 2 nicht als zielfuhrend.

Im Bereich Pottendorfer Linie ist eine Blindelung der Verkehrstrager Bahn und Stralde
maoglich. Zudem lassen sich hier gute verkehrliche Wechselwirkungen hinsichtlich
Entlastung und ErschlieBung erzielen.

Im Bereich Gringurtel Wien sind vor allem hochwertiges Ackerland aber auch einige
wenige oOkologisch bedeutende Bereiche. Insgesamt ist dieses Gebiet hinsichtlich der
Wertigkeit aber als mittel einzustufen.

Die alten Ortskerne, das Kurzentrum, die Wohngebiete und das Schutzgebiet am Laaer
Berg werden als sehr sensibel eingestuft. Diese Gebiete sind auf Grund ihrer Nutzung,
ihrer Widmung und der Vorbelastung derart bewertet.

Im Bereich der Ostbahn wurde eine maRige Sensibilitdt ausgewiesen, da ein
Verkehrstrager hier bereits vorhanden ist.
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9.4.7 Resilimee

Auf Grund der Vergleichbarkeit der Eingriffsintensitdt und Dominanz der Alternative 3 sind
die Relevanzmatrizen von Alternative 3 und 5 ident. In der Wirkungsanalyse werden
zusatzlich noch Wirkungen vor dem Hintergrund der Raumordnung im Sinn einer
Entwicklung beurteilt.

Es kann festgehalten werden, dass die Alternativen 0 und 2 zwar keine oder kaum negative
Auswirkungen im Sinne der Relevanzmatrix zeigen, in der Wirkungsanalyse wird aber
deutlich, dass durch Unterlassen einer MalRnahme oder Setzen einer geringfligigen
MalRnahme ebenso Nachteile entstehen, daflir aber als Perspektive keine positiven
Wechselwirkungen erzielt werden.

Da hier lediglich Umweltaspekte beurteilt werden, kommen die Vorteile lediglich gegentber
dem Siedlungsraum und nur mittelbar dem Menschen zu gute. Es lassen sich aber schon
hier positive Aspekte aufzeigen. Im Kriterium Umwelt Iasst sich ein Zielkonflikt sehr deutlich
zeigen, da einerseits Okologische Ziele hinsichtlich Schutz der Umweltmedien vorliegen,
andererseits aber der Mensch an seinen Lebensraum aber Anforderungen stellt (Wohnen,
Erholung, Arbeit, Versorgung, Freizeit,...), welche Wirkungen auf die Umwelt hervorrufen.
Speziell in diesen raumlichen Gegebenheiten und Zielsetzungen im Hinblick auf den Verkehr
ist ein gleichzeitiges Erzielen von Vorteilen fur Mensch und Natur schwer erzielbar.

Es kann aber in Abwagung der Wirkungen entsprechend der Relevanzmatrizen empfohlen
werden eine Erweiterung der Infrastruktur entsprechend Alternative 5 ,Kombination® zu
setzen, da hier die besten Wechselwirkungen erzielt werden.

In der Karte der Raumsensibilitdten zeigt sich, dass fir Infrastrukturmalinahmen vor allem
zwei Korridore als geeignet angesehen werden kdnnen, da hier das geringste mdgliche
Konfliktpotential hinsichtlich Naturraum bzw. Umwelt vorhanden ist:

| Korridor Pottendorfer Linie
| Korridor Ostbahn

Bei diesen Korridoren ist auch eine Bundelung der Verkehrstrager Bahn und StralRe mdéglich,
was eine zusatzliche Flachenzerschneidung minimieren wiirde und eine Trassenlage in — fir
stadtische Verhaltnisse — siedlungsfernen Gebiet méglich machen wirde.
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9.5 WIRTSCHAFTLICHE BEWERTUNG

Parameter flir eine wirtschaftliche Bewertung im Sinne einer strategischen Prifung einerseits
und intermodalen Betrachtung im MaR3stab 1:50.000 sind nicht nur unmittelbare Belegungen
einer Investition mit Kosten. Vielmehr kénnen auf dieser Betrachtungsebene nicht exakte
Investitionskosten und jedenfalls keine volkswirtschaftlichen, exakten Uberlegungen
angestellt werden.

Vielmehr sollte man sich auf einige wesentliche Punkte der wirtschaftlichen Betrachtung
beschranken, die einerseits Uber die Wirkungsweisen mdglicher Projekte Aufschluss geben,
andererseits vor allem die unmittelbaren Parameter aufzeigen, die sonst in kalkulatorischen
Aufwand verloren gehen.

I Geschatzte Investitionskosten (in 25 Mio. € Schritten und Bericksichtigung allfalliger
Ausgleichsmalinahmen), Erhaltungs- und Betriebskosten

I Wechselwirkungen (Standortaufwertung, Erschlielung, VBA — Planfélle, Benefit auf
Bestandsstrecken, OPNV — Nutzen)

Nicht bewertet werden hier Reisezeitkosten, Treibstoffkosten, Unfallkosten, udgl. da es nicht
moglich scheint, diese Parameter auf dieser Untersuchungsebene serids abzubilden.
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9.5.1 Investitionskosten

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Instandhaltungskosten

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes
Kosten fur Taktverdichtung
Netzverdichtung im innerstadtischen OPNV

Ausbaumafnahmen im hochrangigen OPNV (U1)

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Investitionskosten inkl. Ausgleichsmalinahmen etwa 100 Mio. €/km innerstadtisch /
25 Mio. €/km freiland

Knoten an der A 23: 100 Mio.€
Knoten an der S 1: 35 Mio.€
Unterhaltskosten:

Strecke Erdbau 2-streifig mit Abstellstreifen: 35.000 €/km/J
Betriebskosten: 1% p.a. Indexanpassung: 0,125

Auf Basis der hier angefuhrten Parameter kann fur die beiden moglichen Korridore
entsprechend der Raumabgrenzung nach den Umweltkriterien eine Grob-Kostenschatzung
durchgefiihrt werden.

Im Korridor der Pottendorfer Linie wird die gesamte Strecke als innerstadtische Trasse
charakterisiert, da hierbei bereits auf eine Stadtentwicklung entsprechend dem STEP 05
Rucksicht genommen wird.

Als Zeitpunkt der Verkehrsfreigabe wird das Jahr 2012 angenommen. In den Punkten
Unterhaltskosten und Betriebskosten werden jeweils 2 Werte angegeben 2015 / 2030.

Auf Grund der Planungsgenauigkeit 1:50.000 werden fiir die Ausbildung der genauen
Rampen in den Knoten sowie flr Anschlussstellen und ev. Tunnelstrecken keine
Betriebkosten und Unterhaltskosten angegeben.
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Korridor Pottendorfer Linie Korridor Ostbahn
Strecke innerstadtisch 2,5km 1,5km
Strecke Freiland 0,25km 4 3km
KN A 23 Neubau Vorhanden
KNS 1 Neubau Neubau
Investitionskosten 391,3 Mio.€ 292.5 Mio.€
Unterhaltskosten 1,73 Mio.€ / 288.750€ 3,65 Mio.€ / 609.000€
Betriebskosten 83 Mio.€ /12,3 Mio.€ 59,25 Mio.€ / 8,77 Mio.€

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Kosten entsprechend Alternative A2 und A5
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9.5.2 Wechselwirkungen

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Standortaufwertung: Eine Standortaufwertung erfolgt bei dieser Alternative nicht, im
Gegenteil werden die Wohngegenden die an den derzeitigen radialen Einfahrts-
strallen liegen sukzessive entwertet.

Da eine zusatzliche Erschlielfung nicht erfolgt, verlieren potentielle Standorte relativ
zu nationalen und internationalen Mitbewerbern.

ErschlieBung: Wirtschaftliche Aufwertung erfolgt im Falle dieser Alternative nicht,
jedoch werden die Wohngebiete entwertet.

VBA — Planfalle: Fur Unfélle, Verkehrsumleitung, Revisionsfélle gibt es hier keine
Umleitmoglichkeiten

Benefit auf Bestandsstrecken: keine positiven Wechselwirkungen abzuleiten

OPNV — Nutzen: keine positiven Wechselwirkungen abzuleiten

A 2 — Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Standortaufwertung: Eine Standortaufwertung erfolgt auf diese Weise nicht in
wirtschaftlicher Hinsicht, da ein wesentlicher Aspekt hierfir die Affinitat von
Stuckgutverkehr und Stralde ist, was im Netz des o6ffentlichen Verkehrs nicht erfolgen
kann. Eine Aufwertung von Wohngegenden kann durch eine solche Erschlieffung
erfolgen, tatsachlich wird aber trotz Stadtentwicklungsversuchen mit anderer
Schwerpunktsetzung eine ErschlieBung fur MIV als primarer Standortfaktor, v.a. in
Peripherielagen, gewertet.

ErschlieBung: Die ErschlieBung wird durch diese Alternative qualitativ etwas
verbessert, die Erschlielung im Sinne einer AufschlieBung erfolgt parallel zu Stadt-
entwicklungsprojekten.

VBA - Planfalle: Fur Unfalle, Verkehrsumleitung, Revisionsfélle gibt es hier keine
Umleitmoglichkeiten

Benefit auf Bestandsstrecken: keine positiven Wechselwirkungen abzuleiten

OPNV — Nutzen: keine positiven Wechselwirkungen abzuleiten
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A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

I Standortaufwertung: Fur eine Standortaufwertung kénnen hier durchaus Effekte
abgeleitet werden:

I StralRenbezogener Stlickguttransport auf hochrangigem Netz

I Wirtschaftliche Aufwertung durch hochrangige Anbindung entspricht einer Standort-
entwicklung

I Erschliefung: Die ErschlieBung wird hier innerstadtisch wie auch hinsichtlich der
Zieldefinitionen stark verbessert.

I Die Verkehrsqualitdt nimmt einerseits durch die Nutzung des hochrangigen Netzes
zu, andererseits nimmt die Qualitat im untergeordneten durch Entlastung zu.

I VBA - Planfalle: Fur Unfalle und Revisionsfalle ergeben sich neue Mdglichkeiten der
Verkehrsleitung.

I Durch die Maéglichkeit alternativer Verkehrsfliihrung kann die Sanierung der
Inzersdorfer Hochstralle sowohl von der Bauabwicklung her als auch von der
verkehrlich-betrieblichen Abwicklung her (finanziell) wesentlich effizienter durch-
geflihrt werden.

I Benefit auf Bestandsstrecken: Durch den Bau einer neuen Stral’e wird der Bereich
der Einbindung an die A 23 zum UVP-pflichtigen Bereich. Dadurch waren an dieser
Bestandstrecke umfangreiche LarmschutzmafRnahmen notwendig, was im Zuge einer
Bestandssanierung nicht mdglich ware.

I OPNV — Nutzen: keine positiven Wechselwirkungen abzuleiten

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Die Wechselwirkungen entsprechen jenen aus Alternative 3. Zusatzlich sind jedoch positive
Wechselwirkungen hinsichtlich einer Verkniipfung mit dem Offentlichen Verkehr (Park &
Ride-Anlage) im Zusammenhang mit dem Ausbau der U1 mdoglich.
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9.5.3 Resiimee

Grundsatzlich kann auf Grund der Ausflihrungen im Kriterium Wirtschaft trotz der hohen
Investitionskosten auf Grund der positiven Wechselwirkungen eine Empfehlung fur die
Alternative 5 ausgesprochen werden.

Dabei ist vor dem Hintergrund der beiden mdglichen Trassenkorridore darauf hinzuweisen,
dass viele Wirkungen von beiden Varianten erreicht werden kénnen.

Auf Grund folgender Wechselwirkungen wird allerdings aus dem Kriterium Wirtschaft
empfohlen den Korridor Pottendorfer Linie weiter zu verfolgen:

I Gute Netzwirkung mit Moéglichkeit der Verkehrssteuerung und Bypassfunktion fir den
Knoten Inzersdorf

I Aufschliefung des Giterterminals Inzersdorf
I Mdglichkeit von Park & Ride im Businesspark Rothneusiedel

I ErschlieBungsfunktion fiir bestehende Betriebsgebiete und geplante Erschliellungs-
gebiete

I Larmsanierung im Bereich A 23 Hanssonkurve
I Verkehrsumleitung flr A 23 Inzersdorfer Hochstralie

Diese Wirkungen koénnen durch den Ostbahn Korridor nicht oder nicht in vergleichbarer
Qualitat erzielt werden.
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9.6 NACHHALTIGKEIT

Die Grundsatze der Nachhaltigkeit kbnnen im Allgemeinen wie folgt definiert werden:
I Fur kiinftige Generationen nicht nachteilig
I Global vertraglich und gerecht
I Integrativ hinsichtlich 6konomischer, 6kologischer und sozialer Belange

Nachhaltige (Stadt)Entwicklung ist der Versuch, die Entwicklung der stadtischen Gesellschaft
unter das Primat Okologischer Ziele zu stellen und bedeutet sowohl fur die planerische als
auch politische Praxis, dass soziale, 6konomische und 6Okologische Implikationen eines
Vorhabens gleichzeitig betrachtet werden.

Unter Berlcksichtigung dieses Sachverhaltes sollen nachfolgend, zur Gewahrleistung einer
in diesem Sinne nachhaltigen Planung zur Erreichung der Ziele fur den funktionellen
Untersuchungsraum die Auswirkungen der unterschiedlichen Alternativen in den folgenden
Indikatoren bewertet und in einer Wirkungsanalyse (entsprechend dem Bewertungsschema
Umwelt) gegenlibergestellt werden:

I soziale Entwicklung der Gesellschaft
I 6konomische Entwicklung
I 6kologische Entwicklung

In diesen Kriterien werden auch Ziele aus der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie
verfolgt. Entsprechend der Funktion einer Infrastrukturentwicklung kénnen vor allem Ziele
verfolgt werden, die den Themenkomplexen ,Mehr wirtschaftliche Dynamik fir Osterreich®
und ,Mehr Vielfalt und Qualitat fiir den Lebensraum Osterreich“ zuzuordnen sind.

Ziele wie ,Osterreichs Wettbewerbsfahigkeit durch innovative Strukturen férdern®,
Lverantwortungsvolle Raumnutzung und Regionalentwicklung®, ,Mobilitdt nachhaltig
gestalten“ und ,Die Verkehrssysteme optimieren® sind unter diesen Themen zu nennen.

Aber auch betreffend ,Mehr Verantwortung in Europa und der Welt* kdnnen hinsichtlich des
wirtschaftlichen Ausgleichs mittelbar Ziele verfolgt werden.

In den Kapiteln Soziales, Okonomie und Okologie werden im Weiteren nicht unmittelbar an
Hand der Ziele entsprechend der Osterreichischen Nachhaltigkeitsstrategie gepruft. Vielmehr
werden hier Ziele eingesetzt, die einen starken Praxisbezug haben. Einer Zielerreichung
hinsichtlich der Nachhaltigkeitsstrategie widerspricht dies nicht, da die Ubergeordneten Ziele
nur durch Erreichen von unmittelbaren Praxiszielen gewahrleistet wird.

Die Nachhaltigkeit wird vor dem Hintergrund des funktionellen Untersuchungsraumes
betrachtet. Als zeitlicher Bezug wird die Umsetzung des STEP ‘05 bzw. dessen
Fortschreibung gewahlt. Der STEP wurde auch unter Berlcksichtigung der Aspekte der
Nachhaltigkeit erstellt.
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9.6.1 Soziales

Ziele hinsichtlich des sozialen Aspektes in der Nachhaltigkeit sind bei der Strategischen
Prafung Verkehr regionale und Uberregionale Erreichbarkeiten, Qualitat der Erreichbarkeiten,
Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Schutz von Kulturgtitern und Ortsbildschutz.

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Wie die tagliche Situation auf A2 Sidd Autobahn, A4 Ost Autobahn und A 23 Siidost
Tangente zeigt, ist die derzeitige Situation hinsichtlich einer Qualitdt von Erreichbarkeiten
nicht ausreichend. Als Bestandsnetz muss hier noch ein erstes Teilstlick des Regionenringes
S 1 Vésendorf — Schwechat betrachtet werden, sowie die NO Siidraum Umfahrungen.

Der Regionenring Ubernimmt die tangentiale Verteilungsfunktion um Wien, d.h. der von
aullen zustromende Verkehr wird aufierhalb von Wien moglichst nahe ans Ziel gefihrt um
radial sehr zielgerichtet in die innerstadtischen Bereiche gefiihrt zu werden. Die A 23 ist
daher funktionell die innerstadtische Verkehrsverteilungsschiene.

Diese Elemente sind grundsatzlich vorhanden, allein im Stden Wiens fehlt die Radiale.
Bisher und auch nach Verkehrsfreigabe der S1 werden diese Funktionen durch das unter-
geordnete Netz, die Laxenburger Strale, die Himberger Stral’e und die Laaerbergstralle
Ubernommen. Diese Stral’en sind allerdings schon im Bestand, ohne S 1 an der Grenze
ihrer jeweiligen Leistungsfahigkeit.

Die Mindesterreichbarkeiten in 30min fiir regionale Zentren bzw. 60min fir Uberregionale
Zentren sind hier nicht gegeben. Auch die verkehrliche Qualitdt kann in der 0 — Alternative
nicht beschieden werden. Die S 1 wird eine wichtige Funktion fiir die Qualitat des stadtischen
Verkehrs Ubernehmen. Hinsichtlich der radialen Zielrichtung kann sie Als ,Ring um Wien*
keine Funktion ubernehmen sondern den Verkehr lediglich ableiten.

Hier kommt wieder das untergeordnete Netz im Siiden von Wien ins Spiel, das bereits jetzt
Uberlastet ist. A 23 und die radialen Landesstrallen kdonnen diesen Verkehr nicht alleine
aufnehmen und verteilen, was Staus zeitigt, Verkehrsunfalle generiert und insgesamt die
Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat nicht hebt.

Kulturglter und Ortsbild werden lediglich insofern verschont, als keine Baumalinahmen in
deren Nahe gesetzt werden. Jedoch wird das gesamte Verkehrsaufkommen daran
vorbeigeleitet.

Hinsichtlich der sozialen Komponente der Nachhaltigkeit wird dieser Alternative eine
eindeutige Verschlechterung attestiert.
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A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrsnetzes

Die Ertlichtigung des offentlichen Verkehrs steht auf den beiden Beinen Taktverdichtung und
Netzerganzung.

Hier ist die Feststellung wichtig, dass auf manchen regionalen und Uberregionalen Strecken
eine weitere Taktverdichtung nicht mehr mdglich ist. Erganzende MalRnahmen werden
allerdings innerstadtisch und auch bei OBB Strecken geplant.

Fraglich ist ob der OV das Verkehrsaufkommen, das schon im Bestand bar jeglicher Qualitat
hinsichtlich zeitlicher oder qualitativer Zielerreichung ist im Ausbau substituieren kann.

Vor dem Hintergrund des derzeitigen und des prognostizierten Verkehrsaufkommens auf der
A 2 (derzeit 4-streifiger Ausbau), jener Autobahn die auch den Verkehr der A 3 Richtung
Wien kanalisiert, und den errechneten Verkehrsaufkommen auf dem Regionenring scheint
es unwahrscheinlich, dass durch alleinige OV MaRnahmen der Verkehrsdruck entlastet und
entsprechende Qualitaten erreicht werden.

Hier musste es zu einer deutlichen Umverlagerung kommen. Diese ist bei Stiickguttransport
zum Teil nicht mdglich. Dies ist bei Strallengutertransport nur bedingt méglich, zumal auch
aus dem Terminal Inzersdorf stral’enseitig, zufolge seiner Verteilungsfunktion zusatzlicher
Straenguterverkehr generiert wird.

OPNV kann vor dem Hintergrund der gesteckten Ziele den MIV nicht substituieren sondern
lediglich zusatzliche Funktionen Ubernehmen. Aus diesem Grund kann die Verkehrs-
sicherheit nur geringfligig verbessert werden. Orts- und Landschaftsbild bleiben im Status
Quo.

Diese Alternative flhrt daher zu minimalen Verbesserungen im Indikator ,Soziales“ bleibt
aber insgesamt als schlecht zu beurteilen.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Wie bereits bei Alternative 0 beschrieben ist eine starke Radiale das, was im Stden Wiens
fehlt.

Entsprechend treten durch die Errichtung einer neuen hochrangigen Stralle genau jene
Wirkungen ein, die die beiden anderen Alternativen bisher vermissen lassen:

Zwischen der A 2, der A 4 und der AST Rustenfeld im Siden gibt es im Norden eine radiale
Verbindung zu den Wiener (funktionalen) Zentren. Entsprechend kdnnen Mindest-
erreichbarkeiten und Mindestqualitdten des Verkehrs wieder deutlich verbessert werden. Ob
eine Zielerreichung im Spektrum der Kriterien durch eine zusatzliche Radiale mdglich ist
(Mindesterreichbarkeit 30min des regionalen Zentrums, Mindesterreichbarkeit 60min des
Uberregionalen Zentrums) ist nicht abschatzbar.

Tatsachlich kann man aber aus dieser Konstellation ableiten, dass durch eine hochrangige
Radiale im Suden die Verkehrsqualitat gesteigert wird und dadurch auch die Verkehrs-
sicherheit steigt.
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Der Schutz von Ortsbild und Kulturglitern hat hier einen anderen Aspekt. Das erhéhte
Verkehrsaufkommen im untergeordneten Netz wird reduziert was dem Ortsbild zutraglich ist,
gleichzeitig muss bei Planung und Bau auf Ortsbild und Kulturguter intensiv Bedacht
genommen werden.

Insgesamt kann man dieser Alternative eine hohe Zielerreichung vor dem Indikator
,S0ziales" bescheinigen.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Einerseits bringt die Ertiichtigung des OPNV graduelle Verbesserungen, andererseits kann
durch eine zusatzliche MIV Verbindung sehr viel erreicht werden. Bei Verknipfung der
beiden MaRnahmen kann man noch zusatzlichen Nutzen ableiten.

Erganzen zwei Leistungsfahige Verkehrstrager einander, kénnen diese verknupft zu einer
Verbesserung des Modal Split beitragen. Es kann durch eine Park & Ride Anlage am Wiener
Stadtrand der Personenverkehr verlagert werden. Nutzen daraus ist, weniger MIV, dadurch
erhohte Verkehrssicherheit und geringerer Schadstoffausstol3.

Aus dem Indikator ,Soziales® kann daher dieser Alternative die hochste Zielerreichung
beschieden werden.

A0 A2 A3 A5
Keine positiven Wechsel- Geringe positive Wechsel- Sehr gute Zielerreichung Zusatzlicher Nutzen aus
wirkungen wirkungen Wechselwirkung OV - MIV
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9.6.2 Okonomie

Hier werden gesamtwirtschaftliche Effizienz ebenso wie regionale Wertschépfung, Kosten-
deckung, Verbesserung der Erreichbarkeiten und landlich Entwicklung thematisiert.

Kostendeckung OV — MIV sowie landliche Entwicklung werden in der gegenstandlichen
SP-V allerdings nicht behandelt, da fir eine Beurteilung der Kostendeckung die Grundlagen
fehlen und die Wanderungsdynamik im funktionellen Untersuchungsraum als Beurteilungs-
parameter, vor dem Hintergrund der Ziele in dieser SP-V, nicht relevant scheint.

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Diese Alternative ruft, wie bereits im Indikator Soziales beschrieben, Zeitverluste durch
Fahrtzeiten hervor, was Volkswirtschaftlich negativ zu bewerten ist.

Daraus kann man auch ableiten, dass der Wirtschaftsstandort Wien v.a. im Stden dadurch
nicht attraktiviert wird. Eine Standortentwicklung kann auf diese Weise nicht betrieben
werden. Die Erreichbarkeiten nehmen durch diese Alternative tendenziell mit dem
prognostizierten Verkehrszuwachs eher ab.

Wirtschaftlich betrachtet, muss von dieser Alternative als Strategie abgeraten werden.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrs

Wie bereits im Indikator ,Soziales* beschrieben, ware hier eine sehr starke Verlagerung von
MIV zu OV notwendig. Zudem ist hinsichtlich einer wirtschaftlichen Entwicklung nicht nur
Personentransport sondern auch Gltertransport sehr relevant.

Eine Verbesserung der Erreichbarkeiten kann hier zwar erzielt werden. Auch kdnnen
dadurch sicher neue Kunden fiir den OPNV gewonnen werden.

Dennoch bleibt zu bezweifeln, dass Standortentwicklung alleine durch eine qualitative
Verbesserung auf diesem Sektor erzielt werden kann.

Hinsichtlich des Images einer Stadt, kann allerdings hinsichtlich Modernitat, Nachhaltigkeit,
dkologischem Denken u.a.m. ein starker OV sicher als Soft Fact der Standortbewertung ein
werbewirksamer zusatzlicher Faktor sein.

Die Bewertung dieser sehr diffusen Wirksamkeiten wird auf Grund der unmittelbaren
Wirkung auf mittel eingestuft.
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A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Da sowohl Guterverkehr als auch Personenverkehr in sehr hohem Ausmal eine Affinitat zur
Strale aufweisen, ist eine zusatzliche hochrangige Stral3e hinsichtlich der wirtschaftlichen
Entwicklung eines Standortes als wichtiger Impuls anzusehen.

Dies zeigt sich auch darin, dass in Programmen wie JORDES+ auch die Umsetzung vieler
StralRen-Projekte zur gesamtheitlichen Entwicklung der Region berlcksichtigt sind.

Es wird durch eine radiale Strale also nicht nur kleinrdumig ein Gebiet hochwertig
erschlossen, sondern auch die verkehrlichen Beziehungen in einem groRraumiger Kontext
verbessert (siehe auch funktioneller Untersuchungsraum).

Wirtschaftlich ist diese Alternative auch im Sinne einer Zeitersparnis, da eine zusatzliche
Stralle eine bessere Verkehrsqualitdt bedingt. Zusatzlich ist anzumerken, dass bei
Umsetzung im Korridor Pottendorfer Linie im Revisionsfall der A 23 Inzersdorfer Hochstral3e
eine qualitativ hochwertige Alternativstrecke vorhanden ist und die Sanierung einfacher und
kostengunstiger durchgefiihrt werden kann.

Als wesentlicher Aspekt hinsichtlich Verbesserung der Erreichbarkeiten und wirtschaftlicher
Aufwertung eines Standortes und vor dem Hintergrund der zusatzlich méglichen Wirkungen
wird die Alternative MIV sehr gut bewertet.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Wie auch im in anderen Indikatoren kdnnen hier die Wirkungen und Wechselwirkungen der
Alternativen A 2 und A 3 aufsummiert werden.

Es ergeben sich im Zusammenwirken der beiden noch zusatzliche Mdglichkeiten hinsichtlich
des Modal Split, was eine weitere Verbesserung der Situation unterstitzen kann.

Da es hier zu einer weiteren wirksamen Verbesserung kommt und auch imagerelevante
Aspekte mit einflieBen wird hier die beste Wirkung erzielt.

A0 A2 A3 A5
Keine positiven Wechsel- Wenige positive Wechsel- Sehr gute Zielerreichung Zusatzlicher Nutzen aus
wirkungen wirkungen Wechselwirkung OV - MIV
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9.6.3 Okologie

Hier werden ahnlich den Indikatoren im Kriterium Umwelt Ziele hinsichtlich Schutz von
Mensch, Ressourcen und Pflanzen- und Tierlebensraumen geprtft. Die Wirkungen werden
folglich hier lediglich kurz zusammengefasst.

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Diese Alternative ist hinsichtlich der Schonung von Ressourcen wie Wasser, Boden,
landwirtschaftlicher Nutzflache insofern gut, als durch das Fehlen einer Malnahme keine
flachenrelevanten Auswirkungen zu erwarten sind.

Gleichzeitig werden hier durch eben diesen Umstand keine natiurlichen Lebensraume
beansprucht, was zu einer Schonung der Tier- und Pflanzenwelt, der Lebensraume und der
Wechselwirkungen in den Biotopen flhrt. Entsprechend bleiben auch die Schutzgebiet in
ihrem Bestand erhalten.

Auf der anderen Seite zieht eine Erhaltung bzw. Fortentwicklung des Ist-Zustandes zu einer
weiteren Belastung der Wohnanrainer in sehr dicht besiedelten Gebieten von Favoriten und
Siedlungen in Liesing. Die dortigen Radialstralen sind an der Grenze ihrer Leistungs-
fahigkeit. Es wird folglich ein Maximum an Emissionen aus dem Verkehr auch als
Immissionen unmittelbar in die Siedlungsgebiete gebracht.

Dies kann trotz positiver Wirkungen auf Fauna und Flora im Sinne einer Konservierung des
Status Quo nicht als Entwicklungsperspektive fir das Schutzgut Mensch gewertet werden.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrs

Da man in dieser Alternative stark von mdglichen Verlagerungen von MIV auf OV abhéngig
ist kann diese Alternative, ob des Verlagerungspotentials nur graduelle Verbesserungen
herbeifihren.

Es werden zwar auch hier Ressourcen und Fauna und Flora insofern geschont oder nur
minimal beeintrachtigt, als nur Ausbaumalnahmen Gegenstand dieser Alternative sind.
Doch fur das Schutzgut Mensch ergeben sich nur geringfugig positive Wirkungen.

Die Wirkung wird in diesem Indikator gesamt als mittel eingestuft.
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A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Da es in den Indikatoren keine Gewichtung zwischen den unterschiedlichen Parametern gibt,
ist es in dieser Alternative besonders interessant, die Schutzgliter Mensch, Ressourcen und
Tiere/Pflanzen/Lebensraume gemeinsam zu bewerten.

Es werden Entlastungswirkungen fir den Menschen hinsichtlich Larm, Luft, Ortsbild erzielt.
Dazu ist die Beanspruchung von Flachen und deren Qualitdten in den naturrdumlichen
Parametern notwendig. Hier kommt es zu negativen Auswirkungen.

Die Auswirkungen werden im Kriterium Umwelt detaillierter dargestellt.

Als Bilanz fur diesen Indikator kann man die Bewertung auf mittel stellen.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Wie bereits mehrfach dargestellt, treffen hier die Wirkungen aus beiden Alternativen zu.
Zusatzlich kdnnen noch durch verbesserten Modal Split und weitere, auch innerstadtische,
Entlastungen von Immissionen erzielt werden.

In der Gesamtbetrachtung muss eine Verbesserung gegenuber Alternative 3 attestiert
werden. Auf Grund der Umweltauswirkungen wird die Bewertung jedoch mit mittel festgelegt.

A0 A2 A3 A5
Nur negative Wirkungen Geringfligige Verbesserung, Verbesserung Mensch — Verbesserung Mensch —
minimale Beeintrachtigung Verschlechterung Umwelt Verschlechterung Umwelt
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9.6.4 Resilimee

NACHHALTIGKEIT INDIKATOR AO A2 A3 A5

Soziales

Okonomie

Okologie

Aus den Indikatoren ,Soziales* und ,Okonomie“ im Kriterium Nachhaltigkeit kann jeweils
deutlich eine Alternative positiv gegentber den anderen ihre Wirkungen positionieren.

Hinsichtlich der Okologie ist es schwieriger, da hier ohne Gewichtung zwei Interessen in
einem Indikator vereint werden, die auf Grund der Alternativen offensichtlich konkurrierend
sind. Mensch und Umwelt halten sich Hinsichtlich Ent- und Belastungen das Gleichgewicht.

Als das per definitionem integrative Kriterium Nachhaltigkeit kann man hier zu einer
Gesamtsicht im Sinne eines Interessensausgleiches gelangen. Es gibt Gberwiegend positive
Wirkungen fur den Menschen. Auf Grund der Verankerung der Durchfihrung einer
MalRnahme in verschiedenen Planungen und Programmen und der darin und in der
gegenstandlichen SP-V formulierten Ziele, kann ein o6ffentliches Interesse an einer
MaRnahme festgemacht werden.

In einer Abwagung zwischen dem o&ffentlichen Interesse, der Bewertung der Alternativen in
den Indikatoren und den Wirkungen auf Umwelt und Menschen wird aus diesem Kriterium
empfohlen, die Alternative 5 weiter zu verfolgen.

In der Wirkungstabelle spiegelt sich auch das eingangs Erwahnte wieder: Eine
Infrastrukturmalinahme erzielt sicher Wirkungen hinsichtlich sozialer und 6konomischer
Aspekte und auch in der Tabelle zeigt sich, dass derartige Ziele erreicht werden kdnnen. Der
Okologische Aspekt der Nachhaltigkeit stellt nur zum Teil einen Zielkonflikt dar, da
Schutzgiter nicht nur auf Pflanzen und Tiere beschrankt sind sondern auch den Menschen
mit bertcksichtigen.
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9.7 VERKEHR

Primare Richtung hinsichtlich der Zielerreichung in einer strategischen Prifung Verkehr ist
als Kristallisationspunkt sa@mtlicher Uberlegungen und Entwicklung von Strategien bzw.
Alternativen der Verkehr.

In einer alleinigen Betrachtung der Indikatoren im Verkehr kann hier die Wirkungsweise der
Alternativen fir einen sehr zentralen Aspekt der gepriften MaRnahmen allein bewertet
werden.

9.7.1 Belastungsdnderungen im Netz / Verkehrsaufwand

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Hier ist klar, dass bei stetig steigendem Verkehrsaufkommen, die Belastungen im Netz, v.a.
aber auch im untergeordneten Netz steigen. Auf Grund der begrenzten Leistungsfahigkeit
des Bestandsnetzes werden vermehrt Staus verursacht bzw. Umwegfahrten (Stauaus-
weichen) hervorgerufen, da es dem subjektivem Zeitempfinden des Menschen hilft, sich zu
bewegen, statt zu warten.

Die Verkehrsbelastung steigt. Der Verkehrsaufwand nimmt ebenso zu.

Es ist dies folglich keine Entwicklungsszenario, das als Perspektive dienlich ist.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrs

Durch den Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes soll es zu einer Verringerung des
Verkehrsaufwandes kommen. Hier missen entsprechend Mdéglichkeiten geschaffen werden,
um eine Verlagerung des Verkehrs von der Strale auf den OPNV zu unterstiitzen.

Ein Ausbau bzw. eine weitere Attraktivierung des OV ist dafiir die richtige Strategie. Fraglich
ist hier lediglich der Wirkungsgrad dieser MalRinahme.

Entsprechend der derzeitigen und prognostizierten Belastungen ist es nur schwer mdglich,
geniigend Verkehr von der Strale auf den OV zu verlagern, um groen Nutzen hinsichtlich
Verkehrsaufwand und Belastungsveranderungen zu erzielen.

Da es sich aber um eine wichtige Ma3nahme dazu handelt wird die Bewertung hier auf Mittel
gesetzt.
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A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Durch eine zusatzliche Stralde ist eine Veranderung des Verkehrsaufwandes unmittelbar
nicht abzuleiten. Vielmehr bewirkt diese Alternative eine Verlagerung des Verkehrs vom
untergeordneten auf das hochrangige Netz, wodurch es zu Belastungsanderungen kommt.

Auf Basis der vorliegenden Daten kann die Belastungsanderung bzw. die Verkehrs-
entwicklung fur moégliche ErschlieBungen allerdings nicht quantifiziert werden.

Da diese Malnahme sehr gute Wirkungen fir das untergeordnete Netz jedoch keine
Reduktion des Gesamtverkehrsaufkommens erwarten lasst wird die Bewertung auf gut
gesetzt.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Durch eine Kombination der Alternativen 2 und 3 kann eine Belastungsanderung und eine
Verringerung des Verkehrsaufwandes entsprechend den beiden Einzel — Alternativen
erreicht werden. Bei hochqualitativer Anknipfung der beiden aneinander am Stadtrand, kann
diese Wirkung noch zusatzlich verstarkt werden.

Diese Alternative wird daher auf sehr gut gesetzt.

A0 A2 A3 A5
Hoher Verkehrsaufwand, Verkehrsverlagerung Verlagerung von Verkehr von | Belastungsdnderungen und
keine positive Entwicklung beeinflusst Verkehrsaufwand | StraRe auf Stralle — positiv hinsichtlich
positiv Entlastung im unter- Verkehrsaufwand
geordneten Netz
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9.7.2 Erreichbarkeiten

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Durch ein weiteres Ansteigen des Verkehrsaufkommens werden die Erreichbarkeiten von
Zielen entsprechend den Zielsetzungen in der gegenstandlichen SP-V sukzessive
verschlechtert.

Die Bewertung wird daher auf schlecht gesetzt.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrs

Bei einer Ertlichtigung des OPNV wird die qualitativ Erreichbarkeit erndht. Zusatzliche Ziele
werden nicht primar erschlossen. NutznieRer sind hier die Nutzer des OV-Netzes sowie jene,
die durch die Attraktivierung einen Wechsel von MIV auf OV vollziehen.

Da die Wirkung auf keine grol3e Zielgruppe zutrifft wird die Bewertung auf mittel gesetzt.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Zusatzliche Infrastruktur erhoht die Erreichbarkeiten insofern, als zusatzliche Strecken neue
Wege ermdglichen. Dies wiederum trifft nur fir den Anteil des MIV zu.

Da die Verkehrsqualitat im untergeordneten Netz derzeit schlecht ist, und durch den sehr
hohen Anteil des MIV am Gesamtverkehr, die Qualitat der Erreichbarkeiten weiter sinkt, wird
diese Alternative als weiter gut eingestuft.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Hier kdnnen Wirkungen aus den Alternativen 2 und 3 erreicht werden. Daruber hinaus
kénnen hinsichtlich der Erreichbarkeiten Wechselwirkungen erzielt werden, wenn eine
qualitativ hochwertige Verknipfung der beiden Verkehrstrager geschaffen wird.

Die Bewertung ist folglich auf sehr gut einzustufen.

A0 A2 A3 AS
Erreichbarkeiten nehmen Erreichbarkeiten werden fur Erreichbarkeiten werden flr Erreichbarkeiten werden
qualitativ ab. OPNYV — Nutzer verbessert. MIV — Nutzer deutlich insgesamt verbessert

verbessert.
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9.7.3 VerkehrserschlieBung

A 0 — Keine AusbaumaRBnahme

Eine zusatzliche ErschlieBung wird hier nicht vorgenommen, auf Grund der steigenden
Verkehrsbelastungen im Bestandsnetz nimmt die ErschlieBung qualitativ ab.

Die Bewertung wird hier auf schlecht gesetzt.

A 2 - Ertiichtigung des Offentlichen Verkehrs

Durch die Ertiichtigung des OPNV werden bestehende ErschlieRungen fir OV-Nutzer
qualitativ verbessert. Zuséatzliche ErschlieRungen durch alleine OPNV — Ausbau ist
kleinrdumig innerstadtisch maoglich. Allerdings werden manche zusatzliche ErschlieBungen
durch OPNV an Standortentwicklung und damit auch an den Ausbau der Stralen-
infrastruktur gekoppelt.

Die Bewertung in dieser Alternative wird auf mafig gesetzt.

A 3 — Zusitzliche hochrangige StraBeninfrastruktur

Die Alternative wird als primare Mdoglichkeit hochwertiger Erschliefung v.a. hinsichtlich
wirtschaftlicher Standortentwicklung angesehen und auch bendétigt.

Da auch die Erschlielung im Bestandsnetz durch Verkehrsverlagerungen qualitativ zunimmt
ist die Alternative auf gut zu setzen.

A 5 — Hochrangige StraBen Infrastruktur und Ausbau des OPNV

Bei Addition von A 2 und A 3 erreicht man mehr als die Summe beider Wirksamkeiten, da
wie unter A 2 angefihrt, eine Erschlielung erst durch die andere Interessant wird. Dadurch
kann man aber hochwertige ErschlieBung und Anbindung und die Entwicklung eines
qualitatsvollen Standortes erreichen und die Zielerreichung fur die Verkehrsteilnehmer
maximieren.

Bewertung: sehr gut.

A0 A2 A3 A5
Qualitative Verschlechterung | Graduelle Verbesserung der | Starke Verbesserung von ErschlieBung optimiert
der ErschlieRung ErschlieBung ErschlieRBung, Standort-
entwicklung
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9.7.4 Resumee
VERKEHR INDIKATOR AO A2 A3 AS

Belastungsénderungen im Netz /
Verkehrsaufwand

Erreichbarkeiten

VerkehrserschlieBung

Da die Bewertung in den einzelnen Kriterien eine deutliche Sprache spricht, kann
zusammenfassend empfohlen werden, die Alternative 5 (Kombination) in der Planung weiter

zu verfolgen.
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10 GESAMTZIELERREICHUNG

Nach eingehender Diskussion der verschiedenen Alternativen und deren Wirkungsweisen,
seinen hier noch einmal die Ziele angefiihrt, die durch die zu prifenden Alternativen erreicht
werden sollen. AnschlieRend werden diese in den einzelnen Alternativen gepruft:

Das Ziel der nachhaltigen Entwicklung entsprechend OROK sei auch an dieser Stelle den
Ubrigen Zielen vorangestellt, da die folgenden Ziele die drei Saulen der Nachhaltigkeit
darstellen und Aspekte der Nachhaltigkeit darstellen.

10.1 SOZIALE ZIELE

I Schaffung einer direkten hochrangigen Anbindung des Siedlungs- und Wirt-
schaftsraums im Sudosten Wiens mit den Zentren Eisenstadt (Zentralitatsstufe 2),
Wiener Neustadt (Zentralitatsstufe 3) und Sopron (Zentralitatsstufe 3) Uber den
Regionenring ins Zentrum der Bundeshauptstadt (Zentralititsstufe 1)

I Engere Verknipfung des Regionenrings mit dem untergeordneten Netz im Stdosten
von Wien zur Erhdhung der Bindelungs- und Verteilerwirkung ohne zusatzliche
Belastung der Wohnbevdlkerung

| Bundelung des Verkehrs im stark belasteten untergeordneten Netz und Verlagerung
auf eine hochrangige Radialverbindung in Richtung Stadtzentrum Wien mit gleich-
zeitiger Entlastung von Wohngebieten

10.2 OKONOMISCHE ZIELE

I Sicherung der Standortqualitat durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (OREK
2001)

I Starkung der Achse Wien — Eisenstadt — Sopron mit Anbindung des geplanten
Guterterminals ,Wien-Inzersdorf* zur Erhdhung der wirtschaftlichen Dynamik der
Groliregion Wien—Bratislava—Gyor (jordes+, CENTROPE)

I Optimierte Verknlpfung des Gulterumschlages von Stralle und Schiene durch eine
Anschlussstelle des geplanten Guterterminals ,Wien-Inzersdorf*

I Sicherstellung der Erreichbarkeit des neuen Zentralbahnhofs Wien aus dem Siiden

I Erschlielung hochwertiger Entwicklungsgebiete im Siden Wiens (STEP "05, STEP
1994)

| Erleichterte Abwicklung der Sanierung A 23 Inzersdorfer Hochstralle im am starksten
belasteten Abschnitt (mittelbare Wirkung)

I Entlastung des heute bereits Uberbelasteten Knoten Inzersdorf

3 Einteilung der Zentralitdts-Hierarchien gemafl ,Prifungsleitfaden fir die strategische Priifung von neuer
hochrangiger Verkehrsinfrastruktur®, Tab. 4-1, ASFINAG, Entwurf vom 31.05.2005
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10.3 OKOLOGISCHE ZIELE

I Entlastung von Wohnanrainern im untergeordneten Netz
I Vermeidung von Umwegsfahrten (Ressourcenverbrauch, Schadstoffausstol3, Larm)

I Verlagerung des Verkehrs aus dem untergeordneten Netz auf einen effizienten,
umweltvertraglichen Verkehrstrager

| Einhaltung internationaler bzw. nationaler Vereinbarungen (Rechtsnormen und
Richtlinien) (z.B. Natura 2000, Ramsar Abkommen, Wasserrahmenrichtlinie etc.)

10.4 ZIELERREICHUNG DER ALTERNATIVE 0

Vereinfacht kann man bei Durchsicht o.a. Zielsetzungen feststellen, dass von den sozialen
und 6konomischen Zielsetzungen kein einziges erreicht wird.

Von den 6kologischen Zielen kann ebenfalls keines erreicht werden, da diese Alternative
hinsichtlich der Nachhaltigkeit gut retssiert.

10.5 ZIELERREICHUNG DER ALTERNATIVE 2

Durch Ausbau des OPNV kénnen viele der Ziele kaum oder gar nicht erreicht werden. Sie
kann zwar die Standortqualitdt heben, jedoch nicht eine Verbindung eines Gulterterminals
Inzersdorf Bahn — Strale herstellen.

Dazu kénnen manche Ziele nur in Teilbereichen erreicht werden, da Entlastungswirkungen
im untergeordneten Netz erzielt werden sollen und ein Standortaufwertung durch alleinige
OPNV — Manahmen nicht in vollem Ausmaf méglich sind.

Diese Alternative ist hinsichtlich der Zielerreichung hilfreich aber nicht sehr wirksam.

10.6 ZIELERREICHUNG DER ALTERNATIVE 3

Diese Alternative hat hinsichtlich der gesteckten Ziele einen sehr hohen Wirkungsgrad.

Die sozialen und 6konomischen Ziele kdnnen voll erreicht werden. Die Okologische Ziele
sind bei Neubauvorhaben erfahrungsgemaf schwieriger zu erreichen. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass ein hochrangiges Strallenprojekt als UVP-pflichtige Planung so
umgesetzt wird, dass auch hinsichtlich aller 6kologischer Zielsetzungen ein sehr hohes Malf}
erreicht wird.

10.7 ZIELERREICHUNG ALTERNATIVE 5

Die Zielerreichung aus den beiden Alternative 2 und 3 erganzen hier einander und zeitigen,
wie auch die Wirkungsanalysen zeigen, positive Wechselwirkungen auch hinsichtlich der
Qualitat der Zielerreichung.

Es wird folglich hier ein Hochstmal} hinsichtlich Zielerreichung erreicht.
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11 STELLUNGNAHMEN UND PROTOKOLLE
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11 STELLUNGNAHMEN UND PROTOKOLLE

Stellungnahme BMLFUW vom 7.9.05

Bezug Stellungnahme BMLFUW vom 7.9.2005 zum Umweltbericht
Stellungnahme BMVIT vom 8.9.05

Bezug Stellungnahme BMVIT vom 8.9.2005 zum Umweltbericht
Stellungnahme BMVIT vom 13.9.05

Bezug Stellungnahme BMVIT vom 13.9.2005 zum Umweltbericht
Stellungnahme BMLFUW vom 14.9.05

Bezug Stellungnahme BMLFUW vom 14.9.2005 zum Umweltbericht

© ©® N o 0~ 0w bR

Besprechungsnotiz Konsultation Wiener Umweltstellen vom 6.9.05
10. Besprechungsnotiz Konsultation ASFINAG vom 12.9.05
11. Besprechungsnotiz Konsultation NO Umweltstellen vom 9.9.05

12. Besprechungsnotiz Konsultation BMLFUW vom 13.9.05
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lebensministerium.at

Amt der Wiener Landesregierung - MA 18
Stadtentwicklung und Stadtplanung

Rathausstrale 14-16

1082 Wien
Wien, am 07.09.2005
Thr Zeichen/Thre Geschiftszahl Unsere Geschiftszahl Sachbearbeiter(in)/Klappe
Ihre Nachricht vom
MA 18 — 40/04/R BMLFUW- Dr. Platzer-Schneider / 2115
29.8.2005 UW_1 _4_3/001 5_\//1/2005 ursula.platzer-schneider@lebensministerium.at

Betrifft: Verbindungsspange A 23 - S 1;
Strategische Prifung Verkehr, Konzept

Sehr geehrte Damen und Herren!

Fir die Verbindungsspange A 23 — S 1 wird eine Strategische Prifung gemal SP-V-G durch-
gefihrt. Die MA 18 Ubermittelte dem BMLFUW als Umweltstelle gemafly § 4 SP-V-G mittels E-
mail ein Konzept zur Verbindungsspange A 23 — S 1. Das Konzept soll Angaben zur Festle-
gung des Untersuchungsrahmens (Scoping) betreffend die Inhalte des Umweltberichts gemaf
§ 6 SP-V-G enthalten und als Grundlage fur Konsultationen gemafi § 4 SP-V-G dienen.

Aus Sicht der Umweltstelle Ministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirt-
schaft ist das vorliegende Konzept ungeniigend und enthalt keine inhaltlichen Angaben zu
wesentlichen im Rahmen des Scopings anzugebenden Informationen. Es fehlen inhaltliche
Klarstellungen (z.B. zeitlicher Untersuchungsrahmen, Priftiefe) oder Beschreibungen zu den
aufgelisteten Themenkomplexen (z.B. welche Ziele, welche Informationen liegen vor, genaue-
re Beschreibung der Alternativen etc). Eine Aufzéhlung von bloRen Uberschriften ohne weitere

Spezifizierungen oder Angaben sind keine geeignete Grundlage zur Durchfiihrung von

., Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, A-1010 Wien, Stubenbastei 5
" Telefon (+43 1) 515 22-0, Telefax (+43 1) 515 22-4002, E-Mail: office@lebensministerium.at, www.lebensministerium.at
DVR 0000183, Bank PSK 5060904, BLZ 60000, BIC OPSKATWW, IBAN AT 77 6000 0000 0506 0904, UID ATU 37979906
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Konsultationen. Stellungnahmen bzw. Konsultationen kénnen daher auf Basis dieses Papiers

nicht abgegeben oder durchgeflihrt werden.

Im Scoping sollen folgende Fragestellungen abgegrenzt und behandelt werden:

e zu betrachtende Alternativen (aus welchen Mallhahmen setzen sich die Alternativen
zusammen),

o welche Auswirkungen (gemaR Art. 6 Abs. 2 Iit.8) in weiterer Folge zu prifen sein wer-
den (und welche nicht — begriindete Leermeldung). Dafiir waren systematisch mégliche
Ursachen fir Umweltauswirkungen sowie Schutzgiter und Schutzinteressen zu hinter-
fragen,

¢ Planungs- und Umweltschutzziele (Konkretisierung der Ziele),

o fir welche Untersuchungsraume die Betrachtungen durchzufiihren sind (inkl. méglicher
grenziiberschreitender Aspekte),

o flr welche Zeitraume die Betrachtungen (z.B. der Auswirkungen) durchzufiihren sind,

e in welcher Priiftiefe vorzugehen ist (Detaillierungsgrad),

e welche Prognose oder Bewertungsmethoden verwendet werden (Wie werden die er-
heblichen Auswirkungen ermittelt und bewertet, z.B. Indikatoren/Kriterien zur Zielerrei-
chung — die vorliegende Tabelle im Kriterium Umwelt hat sdmtliche Schutzglter bzw.
Schutzinteressen nach Art. 6 Abs. 2 1it.8 SP-V-G abzudecken, Angaben zur Zusammen-
schau der Einzelwirkungen — im Sinne einer integrierten Betrachtung - fehlen),

e welche Daten und Informationen erforderlich (und verfiigbar) sind und zu Grunde gelegt
werden,

e welche Vermeidungs-, Verminderungs- oder AusgleichsmaRnahmen bericksichtigt wer-
den,

¢ welche Stellen und Experten aus welchen Fachbereichen dafiir ggf. einzubinden sind,

o wie die Verknupfung mit vor- und nachgeordneten Planungen erfolgt und

e Angaben zur Zusammenfiihrung der Ergebnisse (Beurteilungsmethodik) der verschie-
denen ,Prifungen” (Wirtschaft-, Umwelt- und Nachhaltigkeitsprifung) im Rahmen der Al-

ternativenabwagung.

Es wird empfohlen zur Erarbeitung des Konzepts die Ausfiihrungen in der BMLFUW Studie
.Strategische Umweltprifung, Vom Untersuchungsrahmen zur Erfolgskontrolle.“ heranzuzie-

hen.



Eine genauere und systematische Darstellung der 0.a. Themenbereiche im Konzept ist aus
Sicht der Umweltstelle notwendig, damit effiziente Konsultationen erfolgen kénnen. Je nach-
vollziehbarer die Inhalte des Konzepts aufbereitet sind, desto fundiertere Aussagen kénnen
die Umweltstellen bereits vorab tatigen und in weiterer Folge vom Ersteller des Umweltberichts

berlcksichtigt werden.

Das Scoping stellt den Schliissel fiir eine strukturierte und zielorientierte Prifung dar.
Dies erfordert zu Beginn zwar mehr Zeitaufwand, welcher aber im weiteren Prozess aufgrund
der bereits erfolgen Betrachtungen eingespart werden kann, sodass der folgende Priifaufwand

durch ein nachvollziehbares gut dokumentiertes Scoping reduziert werden kann.

Weiters wird vorgeschlagen, beim Konzept bereits soweit als mdglich die Struktur bzw. Glie-
derung des Umweltberichts gemal § 6 Abs. 2 SP-V-G einzuhalten. So kénnten die notwen-
digen Erfordernisse des Umweltberichts gemaR § 6 Abs. 2 als Uberschriften fungieren. So ist
auch sicher gestellt, dass im Rahmen des Scopings samtliche Aspekte des Umweltberichts

behandelt werden.

Sie werden ersucht, das Konzept entsprechend zu ergdanzen. Nach Vorlage des Uberarbei-

teten Konzepts stehen wir fiir Konsultationen gerne zur Verfligung.

Mit freundlichen GrifRen

Fir den Bundesminister:
iV Mag Astrid Merl

elektronisch gefertigt
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BEZUG STELLUNGNAHME BMLFUW VOM 7.9.2005 ZUM UMWELTBERICHT

Das Schreiben des BMLFUW bezieht sich auf ein Konzept, das noch weiter detailliert
wurde. Die angefliihrten Punkte wurden wie folgt im Umweltbericht berlicksichtigt und
eingearbeitet:

1. In Kapitel 7 des Umweltberichtes werden samtliche mdgliche Varianten angefiihrt und
charakterisiert.

2. Die Berucksichtigung samtlicher Auswirkungen (gem. Art. 6 Abs. 2 lit 8) wird durch
das Beilegen die relevanten Checklisten CHECKLISTE URSACHEN FUR
AUSWIRKUNGEN und CHECKLISTE SCHUTZGUTER UND SCHUTZINTERESSEN
und durch die Ausfilhrungen am Beginn von Kapitel 9 dokumentiert.

3. Inden Kapiteln 4 (Ziele) und 5 (Netzveranderung: Begriindung / Nutzen) wird auf die
geforderten Ziele eingegangen und auch der Bezug zu Ubergeordneten Planungen
und Programmen hergestellt.

4. Detaillierungsgrad und Untersuchungsraum werden in Kapitel 6 vorgestellt.

5. Auf den Untersuchungszeitraum wird in Kapitel 8 ,Zeitraum* und Kapitel 9.6
,Nachhaltigkeit* eingegangen.

6. Der Detaillierungsgrad wird in Kapitel 6 wie auch bei der Bewertung in den einzelnen
Kriterien beschrieben.

7. Eine Beschreibung der Gesamtbewertung erfolgt an Hand einer Grafik unter Punkt
7.4 ,Entscheidungsbaum zur Gesamtempfehlung®. Die genaue Beschreibung von
Untersuchungs- und Bewertungsmethoden erfolgt jeweils den einzelnen Kriterien
zugeordnet:

9.2.1 und 9.4 — Umwelt

9.5 — Wirtschaftliche Bewertung

9.6 — Nachhaltigkeit

9.7 — Verkehr

8. Durch intensive Planungstatigkeit im Untersuchungsraum standen zur Erarbeitung
des Umweltberichtes umfassend Informationen zur Verfiigung, was sich auch im
Quellenverzeichnis dokumentiert. Durch Uberpriifung der Checklisten konnte auch
sichergestellt werden, dass samtliche Aspekte im Umweltbericht bertcksichtigt sind.
Gleichzeitig konnte festgestellt werden, dass alle notwendigen Unterlagen fir
Aussagen zu den erforderlichen Punkten zur Verfugung standen.

9. Die Ausgleichsmalinahmen sind in Form einer Liste in Kapitel 9.3 eingearbeitet.
Gleichzeitig wurden allfallig notwendige AusgleichsmalRnahmen in der Bewertung der
Auswirkungen im Kapitel 9.2 und schliel3lich im Kapitel 9.4 berlcksichtigt.

10. Dieser Punkt wurde im Kapitel ,Stellen und Experten® angefiigt.
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11. Die Verknlpfung der relevanten Planungen erfolgt an mehreren Stellen:

= Kapitel 2 — Historische Entwicklung mit Bezugnahme auf das BStG
= Kapitel 5.1 — Bezugnahme auf bestehende Planungen und Programme
= In der Beschreibung der Alternativen werden samtliche im
Untersuchungsraum laufenden Planungen und Baumalinahmen
berlcksichtigt.
12. Die Beurteilungsmethodik ist in den Kapiteln, die unter Punkt 7 angefiihrt sind,
detailliert beschrieben.

13. Der Leitfaden (A. Sommer, 2005) wurde im Zuge der Erstellung des Umweltberichtes
herangezogen. Die Checklisten entstammen dem Anhang zu diesem Leitfaden.
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BMVIT Sektion Il — Infrastruktur

X Abteilung II/GV A
¥* Gesamtverkehr, Logistik und Telematik m '

Bundesministerium
fiir Verkehr,
Innovation und Technologie

GZ: BMVIT-323.330/0014-11/GV/2005

An:

den Magistrat der Stadt Wien
Magistratsabteilung MA18

z.H. Herrn Senatsrat Dipl.-Ing. Karl Glotter
glo@m18.magwien.gv.at
post@m18.magwien.gv.at

Kopien an:

Dr. Ursula Platzer-Schneider
Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt- und Wasserwirtschaft
ursula.platzer-schneider@lebensministerium.at

Dipl.-Ing. Manfred Philipp
Autobahnen und Schnellstrallen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
manfred.philipp@asfinag.at

per e-mail
Wien, am 8. September 2005
Betrifft: Strategische Prifung im Verkehrsbereich lber eine geplante

Netzveranderung, Verbindungsspange A23 — S1
Ihre Zahl: 2004.043 bzw. MA 18 — 40/04/R

Sehr geehrter Herr Dipl.-Ing. Glotter,

vorab vielen Dank fiir die Ubermittlung eines Entwurfes fiir ein SPV-Konzept fiir die geplante
Netzveranderung ,Verbindungsspange A23 — S1¢ Das Bundesministerium flir Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT) nimmt zur Kenntnis, dass der Magistrat der Stadt Wien
(Magistratsabteilung 18) als Initiator fur diese Netzveranderungen (SP-V-G, § 2) auftritt.

Gemall § 4, SP-V-G sind vor Erstellung des Umweltberichts Konsultationen betreffend

info@bmvit.gv.at . .
www.bmvit.gv.at Dynamik mit Verantwortung DVR 0000175



23« BMVIT Sektion Il — Infrastruktur
£ Abteilung I/GV A
Y Gesamtverkehr, Logistik und Telematik m '

Bundesministerium
fiir Verkehr,
Innovation und Technologie

dessen Umfang und der zu untersuchenden Inhalte vorgeschrieben. Im Rahmen dieser
Konsultationen sind der Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie, der
Bundesminister flir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, die
Umweltstellen der Lander sowie allfdllige von der Netzveranderung betroffene Initiatoren
(u.a. ASFINAG und OBB) und Drittstaaten zu befassen. Erfolgreich durchgefiihrte
Konsultationen mit all diesen Stellen sind eine grundlegende Vorraussetzung fir die
gesetzeskonforme Durchfiihrung einer strategischen Prufung im Verkehrsbereich.

Unbeschadet der Beurteilung durch andere im Rahmen der Konsultation zu befassende
Stellen, ist das vorgelegte Konzept flir den Umweltbericht aus Sicht des BMVIT nicht
genligend ausgereift, um dartiber Konsultationen zu fiihren. Insgesamt fehlen notwendige
nahere Angaben zum geplanten Untersuchungsablauf und zur geplanten
Untersuchungstiefe. Im Detail sind im Rahmen des Konzepts fir den Umweltbericht unter
anderem nahere Angaben zu folgenden Punkten zu machen:

1 e Beschreibung der Beziehung der zu prufenden Netzveranderung zu allen relevanten
Planungs- und Umweltschutzzielen sowie zu sonstigen relevanten Planen und
Programmen (§ 5 Z4)

2 e Beschreibung der Verknupfung mit sonstigen relevanten Planungen in horizontaler
und vertikaler Hinsicht (Gibergeordnete und untergeordnete sowie nachgeordnete und
vorangestellte Planungen)

3 e Genauere Beschreibung der Alternativen und Begrundung fur die Wahl der gepriften
Alternativen

4 ¢ Vollstdndige Beschreibung der geplanten Untersuchungs- und Bewertungsmethoden

5 e Genaue Angaben zum geplanten Detaillierungsgrad sowie zum Untersuchungsraum

6 o Nahere Angaben zur geplanten Durchflihrung der einzelnen Prifungen (Wirtschaft-,
Umwelt und Nachhaltigkeitsprifung)

7 e Angabe der im Rahmen der Prifung heranzuziehenden Informationen (vorhandene

und fehlende)

Hinsichtlich Struktur und Aufbau des Umweltberichts darf empfohlen werden die
8 | einschlagigen Bestimmungen zum Inhalt des Umweltberichts (§ 6, SP-V-G) als Richtschnur
anzuwenden.

Eine Stellungnahme seitens des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und
Technologie kann erst dann abgegeben werden, wenn die oben angefihrten offenen Punkte
geklart und inhaltlich entsprechend vertieft worden sind.

Wir ersuchen daher um die Uberarbeitung des Konzepts im Sinne der oben angesprochenen
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Punkte und um nachfolgende neuerliche Kontaktaufnahme. In diesem Zusammenhang darf
darauf hingewiesen werden, dass erfolgreich durchgeflihrte Konsultationen nicht nur einen
beschleunigenden Einfluss auf den weiteren Verlauf der strategischen Prifung sowie
positive Auswirkungen auf die spater abzugebenden Stellungnahmen der Offentlichkeit
haben kénnen, sondern auch eine gesetzliche Notwendigkeit sind, die sich aus den
einschlagigen Bestimmungen des SP-V-G ergeben.

Fir den Bundesminister

Dr. Werner Kovacic lhr(e) Sachbearbeiter(in):
Dipl.-Ing. Florian Matiasek

Telefon: +43 (1) 711 62-1703
email: florian.matiasek@bmvit.gv.at

elektronisch gefertigt
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BEZUG STELLUNGNAHME BMVIT VOM 8.9.2005 ZUM UMWELTBERICHT

Das Schreiben des BMVIT bezieht sich auf ein Konzept, das noch weiter detailliert
wurde. Die angefliihrten Punkte wurden wie folgt im Umweltbericht berlicksichtigt und
eingearbeitet:

1.

In den Kapiteln 4 (Ziele) und 5 (Netzveranderung: Begriindung / Nutzen) wird auf die
geforderten Ziele eingegangen und auch der Bezug zu libergeordneten Planungen
und Programmen hergestellt.

Die Verknlpfung der relevanten Planungen erfolgt an mehreren Stellen:

= Kapitel 2 — Historische Entwicklung mit Bezugnahme auf das BStG
= Kapitel 5.1 — Bezugnahme auf bestehende Planungen und Programme
= In der Beschreibung der Alternativen werden samtliche im
Untersuchungsraum laufenden Planungen und Baumalinahmen
berlcksichtigt.
In Kapitel 7 des Umweltberichtes werden samtliche moégliche Varianten angefihrt und
charakterisiert.

Eine Beschreibung der Gesamtbewertung erfolgt an Hand einer Grafik unter Punkt
7.4 Entscheidungsbaum zur Gesamtempfehlung“. Die genaue Beschreibung von
Untersuchungs- und Bewertungsmethoden erfolgt jeweils den einzelnen Kriterien
zugeordnet:

9.2.1 und 9.4 — Umwelt

9.5 — Wirtschaftliche Bewertung

9.6 — Nachhaltigkeit

9.7 — Verkehr

Detaillierungsgrad und Untersuchungsraum werden in Kapitel 6 vorgestellt.

Diese Angaben erfolgen — wie unter Punkt 4 angefihrt — in den einzelnen Kriterien.

Durch intensive Planungstatigkeit im Untersuchungsraum standen zur Erarbeitung
des Umweltberichtes umfassend Informationen zur Verfugung, was sich auch im
Quellenverzeichnis dokumentiert. Erganzend dazu sei hier auf Punkt 8 verwiesen.

Im Anhang zum Umweltbericht sind auch die relevanten Checklisten CHECKLISTE
URSACHEN FUR AUSWIRKUNGEN und CHECKLISTE SCHUTZGUTER UND
SCHUTZINTERESSEN beigeschlossen. Durch Uberpriifung derselben konnte
sichergestellt werden, dass samtliche Aspekte im Umweltbericht berticksichtigt sind.
Gleichzeitig konnte festgestellt werden, dass alle notwendigen Unterlagen fur
Aussagen zu den erforderlichen Punkten zur Verfligung standen.

A XX Verbindungsspange A 23— S 1 GZ: 2004.043

Strategische Priifung Verkehr

VA\Anhang\Stellungnahmen\050908_Stellungnahme
BMVIT_Antwortschreiben.doc / CS
Aktualisierung: 19.09.05 11:41
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GZ: BMVIT-323.330/0016-11/GV/2005

An:

den Magistrat der Stadt Wien
Magistratsabteilung MA18

z.H. Herrn Senatsrat Dipl.-Ing. Karl Glotter
glo@m18.magwien.gv.at
post@m18.magwien.gv.at

Kopien an:

Dr. Ursula Platzer-Schneider
Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt- und Wasserwirtschaft
ursula.platzer-schneider@lebensministerium.at

Dipl.-Ing. Manfred Philipp
Autobahnen und Schnellstrallen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
manfred.philipp@asfinag.at

per e-mail
Wien, am 13. September 2005
Betrifft: Strategische Prifung im Verkehrsbereich lber eine geplante

Netzveranderung, Verbindungsspange A23 — S1

Sehr geehrter Herr Dipl.-Ing. Glotter,

wir bestatigen den Erhalt des Zweitentwurfs fur ein Konzept zur Erstellung des
Umweltberichts fir eine geplante Netzveranderung ,Verbindungsspange A23 — S1“ vom 8.
September 2005.

Dieser Entwurf stellt gegenuber dem Erstentwurf eine gewisse Verbesserung dar. Dennoch
bleiben die in unserem Schreiben vom 8. September 2005 (GZ:BMVIT-323.330/0014-
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[I/GV/2005) gedulRerten Bedenken hinsichtlich des Umfangs und des Detaillierungsgrads des
geplanten Umweltberichts bestehen. Im Detail darf auf folgende Punkte auszugsweise ohne

Anspruch auf Vollstandigkeit verwiesen werden:

Der engere Untersuchungsraum ist zu Kklein gewahlt. Auch wenn die geplante

1| Netzveranderung nur eine relativ kurze Strecke ausmacht, ist der engere

Untersuchungsraum aus verkehrsfunktionaler Sicht und im Hinblick auf die durchzufiihrende
Alternativenprifung zumindest auf den Bereich zwischen A2 und A4 auszudehnen, wenn die
geplante Netzveranderung darauf abzielt, die Funktion einer wichtigen Radiale fir Wien zu
erfillen. In diesem Zusammenhang mit der beabsichtigten Schaffung einer (Teil-)Radiale
wird darlber hinaus auch empfohlen, den Untersuchungsraum Uber die Stadtgrenze bzw. die
S1 — Stdumfahrung Wien auszudehnen und allfallige spatere strategische Netzergdnzungen

bzw. den Ist-Stand und die Entwicklung des untergeordneten Netzes mit zu bertcksichtigen.

Das Konzept zur durchzuflihrenden Alternativenpriifung ist insgesamt als nicht ausgereift zu

2 | beurteilen. So sind bei der Beschreibung der Alternative ,A4 — Ausbau des untergeordneten

Netzes“ mehrere Ungereimtheiten festzustellen, die eine genaue Beurteilung vorerst
erschweren (z.B. falsche Strallen- und Lagebezeichnungen, nicht nachvollziehbare
Angaben). Zudem ist anzumerken, dass die Auswahl der Alternativen — sowohl betreffend

das hochrangige wie das niederrangige Netz — unter Berlcksichtigung des vorangestellten

3 | Zielsystems nicht vollstandig ist. Im Besonderen sei hier auf die mogliche Verbindung A23

ASt. Arsenal entlang der Ostbahn zur S1 — Sud verwiesen, die im Rahmen der

Alternativenprifung jedenfalls zu untersuchen ist.

§ 6 Abs. 2, Z2 SP-V-G sieht eine Darstellung der Nutzen vor. Diese hat samtliche zu

erwartenden Nutzen zu enthalten, also positive wie negative (=Kosten). Insofern ist auch

4 | eine Nutzen-Kosten-Analyse bzw. — je nach vorhandenem Datenmaterial auch eine Nutzen-

Kosten-Abschatzung — ein unabdingbarer Bestandteil eines Umweltberichts.

In diesem Zusammenhang darf darauf hingewiesen werden, dass das Bundesgesetz Uber
die strategische Prifung im Verkehrsbereich gemal § 4 vorsieht, dass die Erstellung des
Umweltberichts in Abstimmung mit dem Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und

Technologie zu erfolgen hat. Das bedeutet, dass eine Annahme des Umweltberichts zur
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weiteren Behandlung durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

(Veroffentlichung zur Stellungnahme) erst dann erfolgen kann, wenn alle offenen
5

Fragestellungen betreffend den Inhalt des Umweltberichts im Einvernehmen gel6st und die

Inhalte des Umweltbericht entsprechend ausgestaltet wurden.

Fir den Bundesminister

Dr. Werner Kovacic Ihr(e) Sachbearbeiter(in):
Dipl.-Ing. Florian Matiasek

Telefon: +43 (1) 711 62-1703
email: florian.matiasek@bmvit.gv.at

elektronisch gefertigt
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BEZUG STELLUNGNAHME BMVIT VOM 13.9.2005 ZUM UMWELTBERICHT

1.

Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes und der Themenstellung ist in den
Kapiteln 1.1 und 6 beschrieben. Es wird hier klargelegt, warum der engere
Untersuchungsraum nicht gro3raumig Gebiete im Stiden Wiens und 6stlich der
Ostbahn beinhaltet.

Erganzend dazu sei angemerkt, dass der Funktionelle Untersuchungsraum, also
jener Raum in dem eine Zielerreichung wirksam z.T. mit beurteilt wird und dieser
auch die Bereiche um Wien vor allem aber sudlich von Wien beinhaltet.

Die Ungereimtheiten im Konzept wurden bei der Ausarbeitung des Berichtes
bereinigt. Die Beschreibung des Verlaufes der Laxenburger Strale und der
Laaerberg Stralte wurde gegenuber dem Konzept nachgeflihrt.

Die gegenstandliche SP-V bemiiht sich, eine primar Alternativenbezogene Analyse
des Untersuchungsraumes vorzunehmen. Eine Gegenuberstellung von Varianten
erfolgt zwar ebenfalls, ist aber nicht die vorrangige Zielsetzung. Es werden im Zuge
der Untersuchungen und Bewertungen auch magliche Korridore definiert, die letztlich
in ihrer Wirkung gegenlbergestellt werden.

Eine genaue Vorgehensweise der Bewertung bis hin zur Empfehlung ist unter Punkt
7.4 ,Entscheidungsbaum zur Gesamtempfehlung® illustriert.

Der Aspekt der Kosten bzw. der Wirtschaftlichkeit ist im Kapitel 9.5 des
Umweltberichtes aufgearbeitet und wurde in einer Wirkungsanalyse ausgewertet.

Im Rahmen eines Konsultationsgespraches mit dem BMLFUW am 13.9.05 wurde der
Stadt Wien als Initiator fur gegenstandliche SP-V ein weiterflhrendes Gesprach in
Aussicht gestellt. Dieses fand am 16.9.05 statt. Hier wurden Seitens des BMVIT
Fragen gestellt, welche in den Umweltbericht Eingang gefunden haben.

A XX Verbindungsspange A 23— S 1 GZ: 2004.043
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Amt der Wiener Landesregierung - MA 18
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Rathausstralle 14-16

1082 Wien
Wicn,am 14.09.2005
Ihr Zeichen/Ihre Geschiftszahl Unsere Geschéftszahl Sachbearbeiter(in)/Klappe
Ihre Nachricht vom
MA 18 — R/349/05 BMLFUW- Dr. Platzer-Schneider / 2115
9.9.2005 UW_1 _4_3/001 7_\//1/2005 ursula.platzer-schneider@lebensministerium.at

Betrifft: Verbindungsspange A 23 - S 1;
Stellungnahme gemal § 4 SP-V-G

Sehr geehrte Damen und Herren!

Einleitend wird festgestellt, dass auf Grund des knappen Zeitrahmens eine umfassende Be-
urteilung des vorgelegten Konzepts nicht moglich ist. Die Ubermittelte Stellungnahme kann
daher nur bestimmte Aspekte sehr knapp aufgreifen. Es wird nochmals darauf hingewiesen,
dass das SP-V-G den Umweltstellen 4 Wochen fir Konsultationen gema § 4 SP-V-G ein-
raumt. Diese Zeitspanne ist erforderlich um vorliegende Konzepte ausreichend zu prifen und
wird in Zukunft seitens des BMLFUW in Anspruch genommen werden.

Generell:

Die Struktur des Konzepts wird begrifdt. Es sollte jedoch zukiinftig auch die Systematik des
§ 6 Abs. 2 SP-V-G bei der Erstellung des Konzepts bertcksichtigt werden. Damit ist sicherge-
stellt, dass im Rahmen des Scopings samtliche Aspekte des § 6 Abs. 2 behandelt werden.
Weiters sind einige Informationen sehr kurz und allgemein dargestellt, wichtige Angaben sind
nicht spezifiziert (siehe unten).

Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, A-1010 Wien, Stubenbastei 5
" Telefon (+43 1) 515 22-0, Telefax (+43 1) 515 22-4002, E-Mail: office@lebensministerium.at, www.lebensministerium.at
DVR 0000183, Bank PSK 5060904, BLZ 60000, BIC OPSKATWW, IBAN AT 77 6000 0000 0506 0904, UID ATU 37979906
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Zu den einzelnen Abschnitten

Ziele:

Die 6kologischen Ziele (wobei dem Begriff Umweltschutzziele Vorrang gegen wird) sind sehr
generell gehalten und bedirfen einer weiteren Konkretisierung. Klimarelevante Ziele und
gegebenenfalls Umweltqualitidtsziele (z.B. Feinstaub, NO, ...) sind jedenfalls zu beriicksich-
tigen, sinnvoller Weise sollte dies bereits im Rahmen des Scopings erfolgen.

Unverstandlich ist, warum nur Wohnanrainer im untergeordneten Netz entlastet werden sollen
und nicht generell alle Wohnanrainer.

Beim dritten Ziel ist erlauterungsbedurftig, welche umweltvertraglichen Verkehrstrager gemeint
sind und weshalb wieder nur das untergeordnete Netz angesprochen ist.

Das angefihrte 6kologische Ziel ,Sicherung der Nachhaltigkeit (Anerkennung ékologischer
Grenzen) bei zukiinftigen Entwicklungsmallinahmen® ist etwas missverstandlich, weil Nachhal-
tigkeit per se kein dkologisches Ziel darstellt. Welche Ziele aus der Osterreichischen Nachhal-
tigkeitsstrategie als 6kologische Ziele bertcksichtigt werden, ist ebenfalls unklar. Weiters ist zu
prifen, ob es nicht auch regional relevante Umweltzielsetzungen gibt.

Es ist im Umweltbericht jedenfalls erforderlich, Zielkonflikte und Mdglichkeiten zu deren Be-
waltigung aufzuzeigen.

Netzveranderung:

Unklar ist, welchen Ursprungs die Zielsetzungen sind. Insbesondere sollte der Bezug zum
Generalverkehrsplan Osterreich und dem Verkehrsmasterplan Wien hergestellt werden.

Aus dem Konzept geht nicht hervor, wie bzw. nach welchen Kriterien der Nutzen ermittelt
wird —erfolgt dies nach dem Zielerreichungsgrad?

Untersuchungsraum:

Es ist die Unterteilung in engeren und funktionalen Untersuchungsraum auf Ebene der SPV zu
hinterfragen. Wie werden die unterschiedlichen Untersuchungsrdume im Rahmen der Wir-
kungsanalysen berticksichtigt? Die Abgrenzung eines Untersuchungsraumes sollte sich jeden-
falls nach den abschéatzbaren Auswirkungen richten. Der Untersuchungsraum definiert sich
nicht nur durch verkehrs- und raumrelevante Zusammenhange, sondern auch durch mégliche
Auswirkungen auf die Umwelt. Dabei sind auch gegebenenfalls grenziberschreitende und
kumulative Umweltauswirkungen zu beriicksichtigen.

Grundlage fir die Abgrenzung des Untersuchungsraumes sollte neben den funktionellen Zu-
sammenhangen eine Verkehrsuntersuchung sein, die die Auswirkungen der Verbindungs-
spange auf das Verkehrsaufkommen in Wien und das Umland nachvollziehbar (d.h. mit und
ohne Verbindungsspange fir den Prognosezeitraum) darstellt und insbesondere eine Grélen-
ordnung der Anderungen durch die Verbindungsspange angibt.
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Alternativen:

Kriterien zur Angaben der Alternativenauswahl fehlen. Welche zukinftigen verkehrs- und
stadtplanerischen bzw. regionspezifischen Entwicklungen und Prognosen wurden bericksich-
tigt? Offensichtlich findet vor der eigentlichen Detailuntersuchung eine grobe Voruntersuchung
zur Auswahl der Alternativen statt. Welche Methodik, welche Kriterien wurden zur Alternati-
venauswahl herangezogen? Wie kann bei unterschiedlicher Priftiefe eine nachvollziehbare
Auswahl getroffen werden?

Zeitraum:

Hier ist ein Planungshorizont angegeben. Zu bericksichtigen ist, dass es flir die Betrachtun-
gen der Umweltauswirkungen unterschiedliche Betrachtungszeitraume geben kann.

Relevante Umweltaspekte — Auswirkungen:

Im ersten Absatz wird auf eine Relevanzmatrix zum Kriterium Umwelt verwiesen. Im zweiten
Absatz wird die Checkliste betreffend Ursachen fiir Auswirkungen aus der Studie ,Strategische
Umweltprifung, Vom Untersuchungsrahmen zur Erfolgskontrolle, Inhaltliche Anforderungen
und Vorschlage fur die Praxis“ verwendet und dargestellt.

Im Rahmen des SP-V-G sind die Umweltauswirkungen hinsichtlich der in § 6 Abs. 2 lit. 8
aufgelisteten Schutzglter bzw. Schutzinteressen darzustellen. Die Umweltpriifung hat somit
diese aufgelisteten Aspekte zu umfassen, sofern sie nicht im Rahmen des Scopings in Form
von begriindeten Leermeldungen ausgeschieden wurden. Die o.a. Studie schlagt zur Erfas-
sung der Auswirkungen eine systematische Vorgangsweise vor, die einerseits die Ursachen
der Umweltauswirkungen und andererseits die Schutzguter bzw. Schutzinteressen gem. § 6
Abs. 2 lit. 8 abdeckt. Dafiir werden Checklisten zur Verfiigung gestellt, wobei eine dieser
Checklisten, namlich ,Ursache fiir Auswirkungen® im Rahmen des Konzepts verwendet wurde.
Eine Abfrage nach den mdglicherweise betroffenen Schutzgiitern und Schutzinteressen
gem. § 6 Abs. 2 lit. 8 ist dem Konzept nicht zu entnehmen. Die Studie schlagt weiters den
Einsatz einer Relevanzmatrix zur Verknlpfung der Ursachen und Schutzglter sowie Schutzin-
teressen vor, damit Ursache und Wirkungszusammenhange gut sichtbar dargestellt werden
kénnen. Im ersten Absatz wird auf eine Relevanzmatrix verwiesen, abgebildet ist in diesem
Kapitel jedoch keine. Es wird vermutet, dass mit Relevanzmatrix die Tabelle auf Seite 5 ge-
meint ist. Diese ist jedoch nicht nachvollziehbar und scheint nicht sdmtliche Schutzguter bzw.
Schutzinteressen abzudecken.

Zur Checkliste Ursachen fiir Auswirkungen:

Wieso werden Flacheninanspruchnahme und Versiegelung nur im Zuge der Raumordnung
bewertet? Diese Mallnahmen stellen auch Ursachen fir Auswirkungen auf die Umwelt dar und
sind daher auch im Rahmen der Umweltprifung darzustellen.

Das Risiko fiir Unfalle (z.B. bei Beférderung von gefahrlichen Stoffen oder menschliche Ge-
sundheit) ist als Ursache fiir Auswirkungen auf die Umwelt jedenfalls im Umweltbericht und
auch im Rahmen der Umweltprifung zu behandeln.

Abschatzungen hinsichtlich fliissiger Emissionen (z.B. Abwasser inkl. Loschwasser oder
versickernde Flussigkeiten) und Abfélle sowie Rickstande (z.B. unter Berlcksichtigung von
Abfallerzeugung und -beseitigung) kdnnen sehr wohl auch im Rahmen der Umweltprifung auf
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strategischer Ebene behandelt und als Ursache fiir Auswirkungen auch auf der strategischen
Ebene nicht ausgeschlossen werden. Sie sind daher mitzubehandeln.

Generell fallt auf, dass die angegebenen Indikatoren unter Anmerkungen sehr allgemein sind
und keine Indikatoren im eigentlichen Sinne darstellen.

Zur Tabelle (Relevanzmatrix?) auf Seite 5:

Die Einteilung der Umweltaspekte in Immissionen, Siedlungs- und Wirtschaftsraum, Natur-
raum und Okologie sowie Land- und Forstwirtschaft gibt nur einen Teil der Aspekte wieder.
Uberhaupt ist der Aspekt Siedlungs- und Wirtschaftsraum eher der Nachhaltigkeit zu zuzu-
ordnen als der Umwelt im Sinne von § 6 Abs. 2 lit. 8. In der Spalte Indikator finden sich zum
Teil Umweltaspekte, jedoch kaum Indikatoren. Es ist nicht ersichtlich an Hand welcher Indika-
toren oder Kriterien Larmbelastung oder Luftschadstoffbelastung gemessen werden. Die sog.
Indikatoren Vertraglichkeit mit Gberértlichen rdumlichen Festlegungen, Vertraglichkeit mit ortli-
chen Raumplanung, Siedlungsraum, Wohnbauland sind nicht im Rahmen einer Umweltpru-
fung gemal § 6 Abs. 2 lit. 8 zu behandelt. Letztendlich geht aus der Tabelle nur teilweise her-
vor, welche Umweltaspekte gem. § 6 Abs. 2 lit. 8 mit welchen Indikatoren behandelt wer-
den. So verweist die verwendete Checkliste Ursachen fir Auswirkungen immer wieder auf das
Schutzgut Mensch (unter Anmerkungen), wo und wie dieses aber im Rahmen der Tabelle mit-
behandelt wird ist unklar. Eine umfassende, systematische und integrierte Bewertung der
Umweltauswirkungen gem. § 6 Abs. 2 [it.8 hat jedenfalls zu erfolgen.

Zusammenfassend zum Kapitel Relevante Umweltaspekte ist festzuhalten, dass fiir den Um-
weltbericht dringend angeraten wird, die Umweltaspekte gem. § 6 Abs. 2 lit. 8 systematisch
und vollstandig im Rahmen der Umweltprifung zu behandeln.

Offen ist auch noch, ob und wie die Umweltziele in die Bewertungsmethodik einflieRen. Das
Scopingdokument enthalt dazu keine Angaben.

Priftiefe

Im Rahmen des Konzepts sollten die offensichtlich vorhanden Daten und Erhebungen auf-
gelistet werden, dies betrifft nicht nur die Daten hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umwelt,
sondern auch Verkehrsdaten inklusive Verkehrsprognosen. Insbesondere von Bedeutung sind
jene Informationen und Daten die zur Festlegung und Auswahl der Alternativen gefuhrt haben.

Vehement wird widersprochen, dass das Ergebnis einer SPV eine Begriindung fir ein Projekt
darstellt. Im Rahmen der SPV und somit im Umweltbericht sind die Vor- und Nachteile der
untersuchten Alternativen darzustellen und eventuell ist eine vorsichtige Empfehlung nach
einer nachvollziehbaren Gesamtabwagung auszusprechen. Eine SPV kann auch ergeben,
dass samtliche untersuchte Alternativen gravierende Nachteile haben. (In diesem Fall sollte
daher keine von den untersuchten Alternativen sinnvoller weise verwirklicht werden.) Eine SPV
hat eine nach fachlichen Kriterien durchzufihrende Untersuchung zu sein und keine Rechtfer-
tigung fir Projekte.

Bewertungsmethodik

Hier wird festgehalten, dass in den Kriterien Umwelt, Nachhaltigkeit, Wirtschaftlichkeit und
Verkehr die Auswirkungen im Zuge einer Wirkungsanalyse einzeln beurteilt werden. Zur Wir-
kungsanalyse Umwelt, siche oben. Dem Kapitel sind kaum Informationen zu den anderen Wir-
kungsanalysen zu entnehmen. Lediglich die Tabelle auf Seite 6 lasst zumindest hinsichtlich
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Verkehr und Wirtschaft einige Riickschlisse zu. Auf welche Bestimmungen des SP-V-G wer-
den die Durchfiihrung der Wirkungsanalysen Verkehr, Wirtschaft und Nachhaltigkeit zurtickge-
fuhrt? Das SP-V-G verlangt in § 6 Abs. 2 lit. 2 die Darstellung des Nutzens (im Konzept auf
Seite 10 dargestellt) und in lit. 8 die Beschreibung der Umweltauswirkungen. Der Umweltbe-
richt gemaf § 6 hat jene Angaben zu enthalten, die gemaf § 6 SP-V-G erforderlich sind.

Es mag zwar sinnvoll sein im Rahmen eines Konzepts bzw. Umweltberichts im weiteren Sinne
samtliche Aspekte zu erfassen, jedoch ist zu Utberlegen, wie die Darstellung der Inhalte, die auf
Grund des § 6 Abs. 2 SPVG und Inhalte die zusatzlich dargestellt werden, erfolgt. Jedenfalls
ist zu hinterfragen, ob alle diese Prifungen, Analysen, Informationen, wie sie im Konzept an-
gefuhrt werden, unter dem Titel Umweltbericht abgehandelt werden kénnen und sollen.

Aus dem Bericht sollte klar hervorgehen, welche Angaben auf Basis des § 6 Abs. 2 erfolgen
und welche zusatzlich gemacht werden.

Prinzipiell wird die Durchfiihrung einer Wirkungsanalyse Nachhaltigkeit begri3t. Die Tabelle
gibt keine Informationen Uber die Durchfihrung. Zur Nachhaltigkeitspriifung ist generell fest-
zuhalten, dass die Stellung der Nachhaltigkeitspriifung gegeniber der Prifung Verkehr, Wirt-
schaft und Umwelt nicht ganz nachvollziehbar ist. Der Begriff Nachhaltigkeit umfasst eine um-
weltbezogene, soziale und wirtschaftliche Dimension. Er ist also gewissermafen ein Uberbeg-
riff, wobei eine dauerhafte Entwicklung fiir alle Menschen in allen Landern im Vordergrund
steht (siehe Osterreichische Strategie zur Nachhaltigen Entwicklung). Im Rahmen einer Nach-
haltigkeitsprifung ist jedenfalls eine andere inhaltliche, zeitliche und raumliche Abgren-
zung erforderlich. Konsequenterweise misste eine Nachhaltigkeitspriifung auf einen umwelt-,
sozialen und wirtschaftlichen ,Check® aufbauen. Die Durchfiihrung einer Nachhaltigkeitspru-
fung bedeutet jedenfalls eine integrierte Betrachtung der drei Dimensionen und ist daher mehr
als eine Gegenuberstellung sozialer, wirtschaftlicher und dkologischer Aspekte.

Im Rahmen einer Nachhaltigkeitsprifung sind somit entsprechende Nachhaltigkeitsziele
und geeignete Methoden, die Nachhaltigkeit bewerten und darstellen lassen, zu verwenden.
In diesem Zusammenhang wird auf die dsterreichische Nachhaltigkeitsstrategie, die entspre-
chende Zielsetzungen enthalt, verwiesen.

Im Kapitel ist festgehalten, dass eine Gesamtempfehlung erfolgen soll. Das Konzept gibt je-
doch nicht wieder, nach welchen Kriterien diese Gesamtempfehlung erfolgt. Der Umweltbe-
richt hat jedenfalls diese Kriterien zu enthalten und Konfliktpotentiale klar darzustellen. Dazu
wird bemerkt, dass die Gesamtempfehlung die Ergebnisse des Umweltberichts gemal § 6
Abs. 2 und das Ziel Sicherstellung eines hohen Umweltschutzniveaus durch Einbeziehung von
Umwelterwagungen zu berlcksichtigen hat.

Daten:
siehe Priftiefe

AusgleichsmalRnahmen

Die Beurteilung der AusgleichsmalRnahmen bzw. MaRnahmen im Sinne von § 6 Abs. 2 lit. 9
muss jedenfalls in die Wirkungsanalyse Umwelt und in die Gesamtempfehlung einflieRen. Im
Umweltbericht ist der Bezug zwischen den MaRnahmen und den identifizierten Auswirkungen
herzustellen, eine reine Auflistung méglicher MaRnahmen ware ungenlgend.



19

Stellen und Experten:

Hier ware anzugeben gewesen, welche Stellen und welche Experten aus den Fachbereichen
voraussichtlich einzubinden sind. Die Stellen sind angeflhrt; welche Experten aus welchen
Fachbereichen notwendig sind, fehit.

Verknipfung mit Planungen

Bereits hier, aber spatestens im Umweltbericht, sind andere relevante Plane und Programme
und ihre Beziehung zu ihnen konkret anzugeben (§ 6 Abs.2 lit.2.).

Mit freundlichen GriiRen

Fir den Bundesminister:
Dr Ernst Streeruwitz

elektronisch gefertigt
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Strategische Priifung Verkehr 2005

BEZUG STELLUNGNAHME BMLFUW VOM 14.9.2005 ZUM UMWELTBERICHT

1. Klimarelevante Aspekte sind an Hand des KIiP unter Punkt 9.2.3 berlcksichtigt.

2. Wohnanrainer: Durch Netzveranderungen durch Ergdnzungen werden im
Untersuchungsgebiet Anrainer im untergeordneten Netz entlastet. Durch Errichtung
einer hochrangigen Strale und gleichzeitiges setzen von Ausgleichsmaflinahmen
werden auch Wohnlagen nahe einer hochrangigen Stral3e entlastet.

Im Untersuchungsraum der A XX Verbindungsspange sind nur vereiNzelt
Wohnnutzungen anzutreffen.

3. Die Umweltvertraglichkeit von Verkehrstragern ist unter Punkt 4.3 im Umweltbericht
(letzter Absatz) erlautert.

4. Das Ziel ,Sicherung der Nachhaltigkeit* wurde den sozialen Zielen zugeordnet.

5. Die Osterreichische Nachhaltigkeitsstrategie ist im Kapitel 9.6 und 9.6.4
eingearbeitet. Der Untersuchungraum in der Nachhaltigkeit ist der funktionale.

6. Zielkonflikte werden im Zuge der Resiimees in den Kriterien Umwelt und
Nachhaltigkeit aufgezeigt (9.4.7; 9.6.4)

7. Bezugnahme auf bereits existierende Planungen und Programme unter Punkt 5.1
8. Untersuchungsraum. Erlauterungen unter Punkt 6

9. Verkehrsuntersuchungen: liegen im Anhang bei

10. Erfolgt unter Punkt 7

11. Wird unter Punkt 8 erlautert

12. Die Checklisten wurden im Anhang beigelegt. Der Bezug zu § 6 Abs. 2 lit. 8 wird in
Kapitel 9 hergestellt.

13. Die Relevanzmatrizen der Alternativen sind unter Punkt 9.4.1 - 9.4.4 im
Umweltbericht.

14. Bezugnahme unter Punkt 9.2.13

15. Umweltaspekte werden in Punkt 9 erértert und durch die Checklisten im Anhang
erganzt.

16. Verkehrsprognosen liegen im Anhang bei.

17. Die Kriterien Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit und Verkehr sind in § 5 SP-V - G
thematisiert. Die Beurteilung der Kriterien in Wirkungsanalysen wird im
.Beurteilungsleitfaden fur die strategische Prifung von neuer hochrangiger
Infrastruktur® (ASFINAG, BMVIT; 2005) beschrieben.

18. Die Eingliederung der Nachhaltigkeit hinsichtlich der Entscheidungsfindung und der
Aufbereitung ist unter Punkt 7.4 illustriert.

19. Stellen und Experten sind unter Punkt 13 angeflhrt.

A XX Verbindungsspange A 23— S 1 GZ: 2004.043

Strategische PrUfung Verkehr Datei: P:\2004\2004043\Dokumente\Gutachten, techn Berichte\SP-

V\Anhang Bezug Stellunganhme Umweltbericht.doc / CS
Aktualisierung: 16.09.05 23:24
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Datum: 6.9.2005 Uhrzeit: 15:30 - 17:00 Biiro SR Glotter

Teilnehmer: It. Anwesenheitsliste
entschuldigt (ohne Titel):

Verteiler: It. Anwesenheitsliste

Themen:
e SP-V Konsultation der Wiener Umweltstellen

Aktivitaten:

Nr. Bezeichnung Erledigung durch Termin erledigt am

neuer Termin (Datum/Zeit/Ort)

Protokoll Gbernommen (Teilnehmer):
050906_SPV Konsultation Wien.doc erstellt am 7.9.2005 von Stottinger
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Besprechungsinhalt:

Vorstellung von SP-V Konzept und Vorgehensweise

Das Konzept wurde in starker Anlehnung an das SP-V — G entwickelt, wobei der Leitfaden von Dr.
Sommer (Publikation fir das BMLFUW) und Prof. Sammer/ ZT Freiland berticksichtigt wurden.

Folgende Punkte werden im Detail erlautert:

Die Argumentation im Zuge der SP-V ist zum Vorprojekt A XX verschieden, da eine Projektbe-
grindung aus verkehrlichen Funktionen und den jeweils entsprechenden Kompetenzen abgeleitet
wird.

Es werden Funktionen und Ziele definiert und diskutiert.

Der funktionelle Untersuchungsraum beinhaltet den Regionenring im Verlauf der S 1 und das stid-
liche Wiener Umland inkl. Eisenstadt, Wr. Neustadt und Sopron.

Der Engere Untersuchungsraum wird durch S 1, A 2, A 23 und OBB Ostbahn begrenzt.

Es werden samtliche Alternativen (0-Alternative, OPNV-Alternative, MIV-Alternativen und Kombi-
nationen daraus) auf Zielerreichung geprift. Relevante Alternativen werden in den Wirkungsana-
lysen der Kriterien bewertet.

Da es sich um eine strategische Prifung einer Infrastrukturentwicklung handelt, wird die MIV Al-
ternative als Verbindung A 23 — S 1 behandelt. Potentielle Korridore (Pottendorfer Linie und Ost-
bahn) werden jeweils argumentativ in den Kriterien verglichen.

Viele Kriterien und Indikatoren werden qualitativ aufgearbeitet. Der Grund dafir ist die Aufberei-
tung der Unterlagen im Maf3stab 1:50.000 / 1:25.000, was eine quantitative Betrachtung vieler In-
dikatoren nicht zulasst.

Eingaben WUA und MA 22:

Wichtig ist die Prafung von Alternativen.
Prifung einer méglichen Larm-Sanierung der A 23 im Bereich Hanssonkurve soll erfolgen.
Berucksichtigung der Gebiete stidlich von Wien in den Darstellungen.

Wiener Planungsgrundlagen wie STEP 05, KLIP, u.a.m. sollen als Grundlagen berlcksichtigt
werden.

Bezugnahme auf Umgebungslarmrichtlinie
Die Bauphase wird in der SP-V nicht berlcksichtigt. Dieses Thema ist Inhalt einer UVP.

Boden soll als eigener Indikator eingefligt werden. Die Unterlagen dazu werden von der MA 22
kurzfristig digital bereitgestellt.

Ein Betrachtungszeitraum soll definiert werden.

Grundsatzlich stimmen die Anwesenden Inhalten und Vorgehensweise in der gegenstandlichen SP-V

ZU.

Die Konsultation der Wiener Umweltstellen gemaf SP-V — G ist damit abgeschlossen.

Offene Konsultationen sind:

ASFINAG
BMLFUW, BMVIT

Umweltstellen NO
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Datum Uhrzeit Ort:

Teilnehmer: It. Anwesenheitsliste
entschuldigt (ohne Titel):

Verteiler: It. Anwesenheitsliste

Thema: SPV-Konsultation, Umweltstellen Niederosterreich

Aktivitaten:

Nr. Bezeichnung Erledigung durch Termin erledigt am

neuer Termin (Datum/Zeit/Ort)

Protokoll Gbernommen (Teilnehmer):
0500915 _Konsultation_NO Umweltstellen.doc erstellt am 15.9.2005 von HW
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Fur die Aufnahme einer eventuellen Verbindungsspange zwischen der S 1 und A 23 in das
Bundesstrallengesetz, wie dies vom Land Wien betrieben wird, ist die Erstellung eines Um-
weltberichtes gemal SP-V-G, das mit 11.08.2005 in Kraft getreten ist, erforderlich. Da die
S 1 an der geplanten Abzweigungsstelle unmittelbar an der Landesgrenze zwischen Wien
und Niederdsterreich verlauft, ist durch die Mallinhahme auch niederésterreichisches Gebiet
betroffen. Aus diesem Grund sind auch die Niederdsterreichischen Umweltstellen zu konsul-
tieren. Werner Consult wurde seitens der Stadt Wien, MA 18, mit der Erstellung des Umwelt-
berichtes beauftragt und hat hierfur ein Konzept zum Zwecke der Konsultation erstellt. Die-
ses Konzept wurde den NO Umweltstellen, das sind die Gruppe RU sowie dem Niederdster-
reichischen Umweltanwalt, zugeleitet. Nach Ricksprache mit dem Leiter der Gruppe RU
(Prof. Zibuschka) sowie dem Leiter der Abteilung RU 7 (DI Popp) und schlie3lich dem Nie-
derdsterreichischen Umweltanwalt, haben landesinterne diesbezlgliche Gesprache stattge-
funden. Am 9. September hat der Niederdsterreichische Umweltanwalt Prof. Dr. Rossmann,
BR Werner mitgeteilt, dass das Land mit dem Konzept grundsatzlich einverstanden ist, je-
doch noch eine vertiefende Bearbeitung erwartet.

H. WERNER
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Besprechungsinhalt:

Vorstellung von SP-V Konzept und Vorgehensweise

Es wird die Genese der SP-V fir die Verbindung S 1 — A 23 an Hand der zeitlichen Ablaufe von der
Gesetzwerdung bis zur notwendigen Einreichung am 15.9.05 vor dem Hintergrund der Novelle zum
Anhang des BStG 1971 geschildert. Fur die Erstellung des Umweltberichtes ist nur kurze Zeit verfug-
bar. Die 4 —wdchige Konsultationsfrist ist in dieser Zeit rein rechnerisch nicht moglich. Die Stadt Wien
ersucht daher alle zu konsultierenden Behdrden und Stellen, die Frist im Sinne des Projektes zu ver-
kidrzen und nicht voll auszuschdpfen.

Es wurde ein kurzes Konzept erarbeitet, das an alle Konsultationsstellen verschickt wurde. Auf Rick-
meldung des BMLFUW wurde das Konzept kurzfristig Uberarbeitet und erganzt.

Die Inhalte der SP-V und die Zielrichtung einer Infrastruktur im Stiden Wiens wird projekthistorisch ab
den Verkehrskonzepten erlautert, die dem Bundesstrallengesetz 1971 zu Grund lagen.

Der Betrachtungszeitraum in der SP-V ist auf Grund der verkehrlichen und raumplanerischen Wech-
selwirkungen 2015 (Regionenring, STEP...).

Eingaben ASFINAG:

e Die Zielrichtung des BMLFUW fiir eine SP-V ist: Was fiur Wechselwirkungen / Szenarien lassen
sich aus der Errichtung einer weiteren hochrangigen Stral3e ableiten.

e Zielrichtung BMVIT fir eine SP-V: Unter zu Hilfe Nahme von vorhandenen Daten und plausiblen
Annahmen plausible Schliisse ziehen.

e Fir die ASFINAG ware im Zuge der gegenstandlichen SP-V folgendes wichtig: Eine Zusammen-
fassung, eine Nutzen-Kosten-Untersuchung

e Die zweite zeitliche Bezugsebene sollte 2030 sein.

Es wird zu Protokoll gegeben, dass sich die ASFINAG informiert fihlt und die Konsultation als erfolgt
betrachtet.

Offene Konsultationen sind:
e BMLFUW, BMVIT
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PROTOKOLL
Besprechung Konzept Verbindungsspange A 23 - S 1
am 14.9.2005

Teilnehmerlnnen: s. Teilnehmerliste
Beginn: 14:00 Uhr
Ende: 15:30 Uhr

Frau Dr. Platzer-Schneider (BMLFUW) begrii3t die Anwesenden und stellt fest, dass das
Konzept eine Verbesserung darstellt, wenn auch noch viele Fragen offen sind. Aufgrund der
Zeitknappheit kann nur eine grobe Diskussion des Konzepts erfolgen. Weiters betont sie,
dass zukunftig die Frist von vier Wochen zur Durchfiihrung von Konsultationen auf jeden Fall
eingehalten werden wird. Sie kiindigt eine schriftliche Ubermittlung der Stellungnahme (STN)
an (STN wurde bereits mit GZ BMLFUW UW.1.4.3./0017-V/1/2005 Ubermittelt).

Herr DI Madreiter (MA 18) erlautert die Griinde fur die Terminknappheit (Inkrafttreten des
Gesetzes und Novellierung des BundestraRenG). Nach seinen Ausfihrungen wurde bereits
im Jahr 2002 von der Stadt Wien die Aufnahme dieser Strallenverbindung in das
Bundesstrallengesetz beantragt. DI Madreiter flhrt auch aus, dass bereits ein Vorabzug
eines Vorprojektes existiert und dem BMVIT sowie der ASFINAG Ubermittelt wurde. Er flhrt
einige Aspekte an: Sanierung der A 23 im Bereich Hanssonkurve, Errichtung des
Guterterminals Inzersdorf mit Anbindung an die Spange.

Die Vertreter des BMVIT betonen, dass sie ausschliellich als Beobachter an den
Konsultationen zwischen MA 18 und BMLFUW teilnehmen.

Die einzelnen Punkte der STN werden besprochen.

Auf die Frage, warum nur Wohnanrainer im untergeordneten Netz entlastet werden sollen,
antwortet Herr DI Werner (Werner Consult), dass diese durch Schadstoffe aus dem Verkehr
starker belastet sind und durch eine Verkehrsspange, die fast ausschlieRlich durch
Industriegebiet flhrt, eine Verringerung der Schadstoffe fir die Bereiche Laaerbergstralie,
Himbergerstralle, Leopoldsdorfer Str., erzielt werden soll. Die Anbindung an die Bahn und
der Bau der neuen Strale wirde eine verbesserte Umweltvertraglichkeit (Larmschutz) far
diese untergeordneten Strallennetze bedeuten.

Unter umweltvertragliche Verkehrstrager wird gemaR DI Werner der OV aber auch der Bau
einer neuen Stralte verstanden. Seitens Dr. Platzer wird angezweifelt, dass der Bau einer
neuen Stralte ein umweltvertraglicher Verkehrstrager ist.

Auf die Frage nach der Abstimmung mit Uberdrtlichen Planungen wird darauf aufmerksam
gemacht, dass die Spange im Masterplan sowie im STEP "05 der Stadt Wien enthalten ist.

DI Kurzweil (UBA) merkt an, dass auch ein Blick Uber die Gemeindegrenzen in Bezug auf
Ubergeordnete Strategieplanungen geworfen werden sollte.

Dr. Platzer stellt die Frage uber die Zielkonflkte in den Raum. Bezlglich der
Netzveranderung tauchten Fragen Uber den Ursprung der Zielsetzung und nach den
Kriterien zur Beurteilung des Nutzens auf.

DI Werner und DI Stéttinger erldutern die vier Kriterien Wirtschaft, Nachhaltigkeit, Umwelt
und Verkehr. Es wurden It. Werner einige Alternativen (z.B. 0-Variante, Ausbau des
offentlichen Verkehrs zur Beschleunigung, der Ausbau hochrangiger Stralen oder eine



Kombination aus allen) anhand eines Bewertungsschlissels Uberlegt. Im Rahmen der
Wirkungsanalyse wird untersucht, wie die einzelnen Zielsetzungen erreicht werden.

Fir dieses Konzept wurde auf eine Kosten/Nutzen-Abschatzung verzichtet.

Bezug nehmend auf die Untersuchungsrdume stellt Dr. Platzer die Frage, wie die
unterschiedlichen Untersuchungsrdume im Rahmen der verschiedenen Wirkungsanalysen
bertcksichtigt werden (eng/funktional, grenziiberschreitende Umweltauswirkungen). DI
Kurzweil deutet zusatzlich auf die Uberregionalen Auswirkungen hin, z.B. in Bezug auf die
angeflhrte Funktion der Spange im Rahmen der Achse Wien - Sopron. Dr. Platzer stellt fest,
dass bei der Abgrenzung des Untersuchungsrahmens jedenfalls die Auswirkungen auf die
Umwelt zu berticksichtigen sind.

DI Kurzweil kritisiert, dass sich die SPV auf ein relativ ,kleines Teilstlick” bezieht. Es ist die
Frage zustellen, wie sich die Verbindungsspange auf ein grolten Netz auswirkt bzw. welche
Funktion sie im Rahmen eines umfassenden Netzes ausibt. Daher sollte eine
Verkehrsuntersuchung flr die Abgrenzung des Untersuchungsrahmens herangezogen
werden.

Die Durchfuhrung der SPV stellt gemall DI Werner eine Gratwanderung dar, sie baut auf
eine Vorstudie (Verkehrsuntersuchung) auf wund umfasst ein relativ kleines
Untersuchungsgebiet (Ostbahn, A 23, S 1). Auf jeden Fall kann und soll nach seinen
Ausflihrungen eine qualitative Darstellung gemacht werden. Die Verkehrsuntersuchung liegt
vor und kann auch den Unterlagen beigelegt werden.

DI Glotter bemerkt, dass bereits ein die Region umfassendes Netzwerk vorliegt (S 1-Ring).

Dr. Platzer meint, dass es wichtig ist, Informationen zu erhalten und diese auch im Konzept
nachvollziehbar darzustellen und erkundigt sich nochmals nach den Alternativen.

DI Werner erwahnt u.a. die Moglichkeit einer Netzerganzung bei den Strallen, Alternative nur
offentlicher Verkehr, Verbindung mit Anschluss Guterterminal.

Zum Punkt Umweltaspekte und Auswirkungen erkundigt sich Dr. Platzer nach der Abbildung
der Relevanzmatrix. Weiters nimmt sie Bezug auf die Ursachen-Checkliste mit
Leermeldungen (Indikatoren zu ungenau oder nicht definiert) und merkt an, dass die 2.
Checkliste (Auswirkungen auf Schutzgiter/Schutzinteressen — der BMLFUW Studie; SUP:
Vom Untersuchungsrahmen zur Erfolgskontrolle) fehlt. So kdnne nicht Gberprift werden, ob
die Schutzgiter bzw. Schutzinteressen gemalt § 6 Abs. 2 lit.8 bericksichtigt wurden.
Aulerdem enthalte die Relevanzmatrix Siedlungs- und Wirtschaftsraumaspekte, die nicht
aus lit.8 abgeleitet werden kdnnen und keine Umweltaspekte darstellen.

DI Stéttinger (Werner Consult) fuhrt aus, dass sich die Relevanzmatrix fiur das Kriterium
Umwelt aus den Komponenten Immissionen, Siedlungs- und Wirtschaftsraum, Naturraum
und Okologie sowie Land- und Forstwirtschaft zusammensetzt.

Dr. Platzer erkundigt sich bei der Ursachencheckliste u.a. nach einer Abschatzung fur die
flissigen Emissionen und fir die Abfalle und Rickstande (Aushub) beim ev. Bau der
Spange. Weiters seien Flacheninanspruchnahme sowie Risiko flr Unfalle auch im Rahmen
der Umweltprifung zu bericksichtigen.

DI Werner erlautert, dass die Punkte Entwasserung und Aushub schon zu projektspezifisch
seien und diese eher fur ein UVP-Verfahren in Frage kdmen. Die Versickerung wirde
grof¥flachig erfolgen. Dr. Platzer bezweifelt dies, insbesondere hinsichtlich Abfalle (Aushub).



Dr. Platzer erkundigt sich bei der Relevanzmatrix nach den Indikatoren z.B. fir die
Luftschadstoff-Belastung, Larmbelastung etc...... Aus der Relevanzmatrix gehen die
Indikatoren nicht hervor. Aus dem Konzept sollten aber die Indikatoren bereits — so weit als
moglich — hervor gehen.

DI Werner fuhrt aus, dass der Indikator Luft duBerst problematisch ist (z.B. durch den Import
von Feinstaub, Mehrverkehr).

Dr. Platzer stellt klar, dass im Rahmen der SPV eine systematische und vollstandige
Berlcksichtigung der Umweltaspekte gem. § 6 Abs. 2 lit. 8 zu erfolgen hat. Zuklnftig mussen
die Kriterien und Indikatoren aus dem Konzept klar erkennbar sein. Weiters sind genauere
Angaben zur Priftiefe notwendig. Vorhandene Daten und Erhebungen sollen ebenfalls
vollstandig und genauer angefihrt werden (z.B. Verkehrsprognosen).

Dr. Platzer stellt klar, dass die SPV eine fachliche Prifung ist und keine Begriindung oder
Rechtfertigung fir ein Projekt. DI Werner rdumt eine etwas ungeschickte Formulierung ein.

Dr. Platzer stellt fest, dass insbesondere Angaben zur Beurteilungsmethodik Nachhaltigkeit
fehlen, hier ist jedenfalls ein anderer Untersuchungsrahmen zu wahlen. Aus welchen
Bestimmungen werden die Wirtschafts-, Verkehrs und Nachhaltigkeitsuntersuchungen
abgeleitet? Die Stellung bzw. Reihung der einzelnen Prifungen ist zu hinterfragen.

MA 18 erlautert, dass die die Nachhaltigkeit als ,letzte* Prifung, nach Wirtschaft, Verkehr
und Umwelt, stattfindet und im Rahmen der Beurteilung eine inhaltliche Aufarbeitung der
Wechselwirkungen enthalt.

Dr. Platzer meint, dass aus dem Konzept nicht nachvollziehbar ist, nach welchen Kriterien
eine Gesamtempfehlung und wie eine integrale Betrachtung erfolgt.

DI Stéttinger bezieht sich wieder auf die vier Kriterien (U+W+N+V) und stellt nochmals fest,
dass jedes Kriterium gesondert bericksichtigt wird, aber am Ende gegenubergestellt werde.

Zur Fragen nach den AusgleichsmafRnahmen antworteten DI Werner und DI Stéttinger, dass
diese in die Wirkungsanalysen einflieRen und ein Bezug zwischen MafRnahme und
Auswirkung hergestellt werden wird.

DI Madreiter sagt eine vollstandige Berlcksichtigung der Stellungnahme bei der Erstellung
des Umweltberichts zu.
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12 GESAMTEMPFEHLUNG

Vor dem Hintergrund der vier durchgefuhrten Wirkungsanalysen und auf Basis der Ziel-
erreichungen kann eine eindeutige Empfehlung ausgesprochen werden.

Es kommt klar zum Ausdruck, dass die Wirkungen einer hochrangigen Stralle in diesem
Bereich nicht durch den Offentlichen Verkehr substituiert werden konnen. Es wird daher
empfohlen die Errichtung einer zusatzlichen hochrangigen radialen Stralenverbindung
zwischen S 1 und A 23 weiter zu verfolgen.

Im Untersuchungsraum wurden zwei Korridore als mdgliche Planungsgebiete ausgewiesen.

Diese unterscheiden sich hinsichtlich lhrer Wirkungen wie folgt:

Korridor Pottendorfer Linie

Korridor Ostbahn

Hochrangige Verbindung zu den Wirt- | gegeben grundsatzlich gegeben
schaftsraume im Stden und Sudosten

Verknipfung des Regionenringes mit | gegeben grundsatzlich gegeben
Uber- und untergeordneten Stral3en

Netzverdichtung gegeben gegeben
Netzstabilisierung gegeben gegeben
Umleitungsmoglichkeit (VBA) gegeben gebeben

Bypass fir Knoten Inzersdorf gegeben bedingt gegeben
Bindelung des Verkehrs gegeben gegeben

Larmsanierung A 23 wird erfullt kann nicht erfiillt werden

Hochwertige ErschlieBung

wird geschaffen

kann nicht geschaffen werden

Entsprechung planerischen Vorgaben

entspricht

entspricht nicht

Sanierung Inzersdorfer Hochstralde

wichtige Umleitungsstrecke

als Umleitung nicht so attraktiv

Umfeld (Wirkung)

Gewerbegebiet und OBB

Griingirtel Wien und OBB

Anschluss Terminal Inzersdorf mdglich nicht maglich
Anschluss an OV (P&R, U1) maoglich nicht moglich
Berlihrung von Schutzgebieten gering Lange Strecke (SWW)
Investitionskosten 391,3 Mio.€ 292,5 Mio.€

Unterhaltskosten

1,73 Mio.€ / 288.750€

3,65 Mio.€ / 609.000€

Betriebskosten

83 Mio.€ /12,3 Mio.€

59,25 Mio.€ / 8,77 Mio.€
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Das Ziel einer hochrangigen Verbindung der Wirtschaftsrdaume im Sidden, das sind Wr.
Neustadt, Eisenstadt, Sopron, wird unter Berlcksichtigung von A2, A3 und A4 sowie des
untergeordneten Strallennetzes von beiden Varianten erfillt.

Die VerknlUpfung des Regionenringes (S1) mit dem untergeordneten Netz im Sidosten von
Wien zur Erhéhung der Verteilerwirkung ohne zusatzliche Belastung der Bevolkerung wird
grundsatzlich von beiden Varianten erfullt. Vom Korridor Pottendorfer Linie jedoch im
héheren Ausmal. Dies ist im Zusammenhang mit den niederdsterreichischen Umfahrungen
im Sutdraum zu sehen (Leopoldsdorf, Maria Lanzendorf, Himberg).

Der neue Strallenzug bringt eine Netzverdichtung durch eine zusatzliche Verbindung
zwischen der S1 und der A23, die eine Minderung des ungeheuren Verkehrsdruckes aus
dem Siden erleichtern soll. Dieses Kriterium wird von beiden Korridoren erflllt, jedoch vom
Korridor Pottendorfer Linie in besserer Form.

Die Netzverdichtung erbringt auch eine Verbesserung der Netzstabilitdt im Uberaus
hochbelasteten Stral’ennetz in und um Wien und bietet auch die Méoglichkeit einer
Verkehrslenkung Uber Verkehrsbeeinflussungsanlagen. Diese Moglichkeit ist bei beiden
Korridoren gegeben.

Die Bypassfunktion fiir den hochbelasteten und problematischen Knoten Inzersdorf ist
grundsatzlich bei beiden Varianten gegeben beim Korridor Pottendorfer Linie im hdheren
Ausmal} als bei der weiter entfernten Linie Ostbahn.

Die angestrebte Biindelung von Verkehrstragern in diesem Fall mit der OBB Pottendorfer
Linie bzw. der OBB Ostbahn ist bei beiden Varianten gegeben.

Beim Korridor Pottendorfer Linie bindet die Verbindungsspange im Bereich der Hansson-
kurve in die A23 Wiener Siudosttangente ein. In diesem Bereich weist die A23 Larm-
emissionen auf, die in der Verordnung festgelegten Grenzwerte fur Wohngebiete in der
Nacht wesentlich Uberschreiten. Durch die BaumalRnahme der Verbindungsspange wird ein
UVP-Verfahren ausgeldst und im Zuge dessen ist eine Larmtechnische Sanierung der A23
im betrachteten Abschnitt jedenfalls erforderlich. Damit kommt es fur die Albin-Hansson-
Siedlung zu Verbesserungen im Bezug auf Larm und zum Teil auch auf Luft. Dieses
Sekundarziel ergibt sich nur beim Korridor Pottendorfer Linie, beim Korridor Ostbahn ist eine
Verbesserung der Umweltbedienungen an der A23 nicht gegeben.

Im Bereich des Korridors Pottendorfer Linie befinden sich jetzt bereits Einrichtungen von
zentraler Bedeutung wie das Postzentrum, der Gemusegrofimarkt und schliel3lich auch das
geplante AufschlieRungsgebiet Rothneusiedel. Mit dem Korridor Pottendorfer Linie erfolgt
eine Erschlielung der genannten Einrichtung ein. Zur Folge ihrer Linienfuhrung und der
dortigen Widmung hat der Korridor Ostbahn keine zusatzliche Erschlielfungsfunktion.

Der Korridor Pottendorfer Linie entspricht planerischen Festlegungen des Bundes und der
Stadt Wien wie dem Generalverkehrsplan, dem Masterplan Verkehr sowie dem STEP 05
und schlieBlich auch der Vereinbarung zwischen Vizekanzler Gorbach und Blirgermeister
Haupl vom 03.2005.Der Korridor Ostbahn findet sich in keiner der genannten Festlegung.
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Die Inzersdorfer Hochstralle im Zuge der A23 muss in den nachsten Jahr dringend
generalsaniert werden, wobei der Verkehr auch wahrend der gesamten Bauzeit aufrecht
erhalten werden muss. Eine Generalerneuerung unter vollem Betrieb ist sicherlich
schwieriger und aufwandiger als wenn zumindest ein Teil des Verkehr Gber die Verbindungs-
spange abgeleitet werden kann. Der Korridor Pottendorfer Linie bietet sich flr eine derartige
zumindest teilweise Umleitung an. Der Korridor Ostbahn ist dem gegenlber nicht so
attraktiv.

Das widmungsmaRige Umfeld der beiden Korridore ist sehr unterschiedlich, im Korridor
Pottendorfer Linie finden sich dort grofiraumige Gewerbegebietswidmungen und -nutzungen,
wogegen der Korridor Ostbahn am Rande eines Sww-Gebietes verlauft.

Schon bei der Planung der S1 (Wiener Auflienringschnellstrale friiher B301) war der
Anschluss des Terminals Inzersdorf eine fixe Vorgabe fur die Trassenfindung. Der Terminal
Inzersdorf soll der Zentrale Grofterminal der OBB in Wien werden und das Logistikzenter
von Wien sein. die Ubrigen geplanten Terminals wie Wien-Freudenau und jenseits der Donau
sollten als Subterminals flr Inzersdorf fungieren. Der Terminal Inzersdorf soll den
Containerumschlag, einen BEX-Knoten und konventionellen Wagenladungsverkehr sowie
eine Reihungsgruppe umfassen. Das Diesbezlgliche Projekt aus dem Jahr 1998 wurde bei
der Eisenbahnbehoérde eingereicht und wegen einer unklaren Definition im damals gutigen
UVP-Gesetz letztlich zurlickgezogen. Der Terminal ist jedoch nach wie vor fester Bestandteil
der Planungen der OBB wenn auch die Inhalte nochmals Uberpriift werden. Neben der
unbestrittenen Containerverladung ist auch angedacht, mittelfristig den BEX-Knoten
Matzleinsdorf und langfristig die Funktionen des Nord-Westbahnhofes zu (bernehmen.
Schon im Generellen Projekt fiir die B 301 war ein entsprechender Anschluss an die heutige
S1 geplant. Der Korridor Pottendorfer Linie erschliet den Terminal Inzersdorf in geradezu
idealer weise und vermittelt die Verbindung sowohl zum Regionenring wie auch zur
Verkehrsverteilschiene A23. Der Korridor Ostbahn kann die Aufgabe nicht erfiillen.

Zufolge ihrer innerstadtischen Lage ist die Verbindungsstralle als Verknlpfung mit dem
Offentlichen Verkehr grundsatzlich geeignet, doch erscheint ein Umstieg auf die
auszubauende Pottendorfer Linie wie auch auf die Ostbahn relativ uninteressant, vielmehr
erscheint es wichtig ein hochrangiges Offentliches Stadtischen Verkehrsmittel zu erreichen.
Mit der Verlangerung der U1 in das AufschlieRungsgebiet Rotheusiedel ist diese Moglichkeit
beim Korridor Pottendorfer Linie gegeben. Beim Korridor Ostbahn besteht diese Mdéglichkeit
nicht.

Wie bereits dargelegt verlauft der Korridor Pottendorfer Linie im Aufschliellungsgebiet
gemall STEP 05 und im weiteren durch gewidmetes Gewerbegebiet. Die daraus
resultierende Umweltbelastung ist daher als gering einzustufen. Der Korridor Ostbahn
verlauft nahezu Uber sein gesamte Lange durch oder am Rande von Schutzgebieten (Sww-
Gebiete).
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Es wird vor dem Hintergrund dieser Gegeniberstellung und auch unter Bericksichtigung der
weiteren Indikatoren in den Kriterien Umwelt, Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit und Verkehr em-
pfohlen eine Planung im Korridor der Pottendorfer Linie zu verfolgen.

Ergéanzende Malnahmen im Sektor des Offentlichen Verkehrs erzielen hinsichtlich der
verkehrlichen Wirkung gute zusatzliche Effekte, was das Abschneiden der Alternative 5 in
den Wirkungsanalysen bestatigt. Es sollten daher in Abstimmung mit den anderen
Infrastrukturprojekten entsprechende Malinahmen erwogen werden.
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14 STELLEN UND EXPERTEN

Der Umweltbericht wurde von Experten aus StralRenplanung, Verkehrsplanung, Raum-
planung und Landschaftsplanung erstellt. Von diesem Team wurde aber auf umfangreiches
Datenmaterial zurtickgegriffen, das im Zuge der Planung der S 1 Vésendorf — Schwechat in
einem interdisziplinaren Planungsteam in etwa 20 Disziplinen erarbeitet wurde.
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