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Vorbemerkung

Der Bericht fasst die seit der Antragstellung einer Untersuchung des Projektes der S1 aus planerischer Sicht
gemachten Feststellungen und die wichtigsten sachlich erarbeiteten Ergebnisse auf die in dem
Expertengremium bzw. Lenkungsausschuss® vorgebrachten Argumente
im Zeitraum 2015 bis 2017 zusammen.

Der Bericht wurde am 29.04.2017 verfasst. Die vorliegende Fassung wurde von Frau Spies-Haller formatiert
und von Frau DI Laa Barbara durch die Quellenangaben erganzt.

Anlass fir die Studie war die Anregung durch den Autor (Prof. Knoflacher), dass ein Beschluss tiber ein
Projekt fundierter Untersuchungen auf der Planungsebene bedarf, was bei der S1 nicht der Fall war.

Den Bearbeitern der Studie SUPer NOW wurde die Aufgabe gestellt mogliche Trassen unter der Pramisse

einer Autobahnquerung der Donau zu bewerten, nicht aber die zentrale Frage zu beantworten, ob es noch

bessere, sparsamere, wirtschaftlichere und zweckmaRigere Alternativen gibt, die schneller, risikoloser fiir
die Stadt, ihre Birger und Wirtschaft, umweltschonender und zukunftsfahiger sind.

Die Aussagen beziehen sich auf die von Vizebiirgermeisterin Vassilakou in Auftrag gegebene und auf
Anregung des Verfassers (Prof. Knoflacher) durchgefiihrte Studie? und die Zusatzarbeiten, die sich aus den
Diskussionen wahrend der Bearbeitung ergeben haben.

Der Bericht enthalt nur Auszlige aus den prasentierten Berechnungsergebnissen und Diskussionsbeitragen.
Auf die Quellen wird verwiesen.

1 https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/lobautunnel-pruefung-planungsalternativen.html
2TU-Verkehrsanalyse: Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-lobauautobahn.pdf
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1 Stellungnahme zur SUPer NOW aus dem Jahr 2002

1.1 Validitat der Unterlagen

Jede fachliche Beschiftigung mit einer gestellten Aufgabe beginnt immer mit einer Uberpriifung der
Unterlagen auf Validitat. Fiir das Projekt der S1 wird in allen Papieren auf die Arbeiten zur ,Strategischen
Umweltvertraglichkeitsprifung Entwicklungsraum Nordosten Wiens”, ,,SUPer NOW" aus dem Jahr 2002
verwiesen.

Dazu sind folgende fachliche Feststellungen zu machen:

e Zeitpunkt und Zeitraum: diese offensichtlich wesentliche Entscheidungsgrundlage lag zum
Bezugsjahr der Studie (2017) bereits 15 Jahre zurtick.

e In diesem Zeitraum haben grundlegende Verdanderungen in den Randbedingungen sowohl in der
Dynamik des Systems, wie auch im rechtlichen Umfeld stattgefunden, die zu beriicksichtigen sind.

1.2 Untersuchungsraum

Untersuchungsraum

Wien 21
Wien 22

Langenzersdorf
Bisamberg
Hagenbrunn
Gerasdorf b. Wien
Deutsch-Wagram
Aderklaa
Raasdorf
GroRR-Enzersdorf

e —
stadtentwickiung

Abbildung 1: Untersuchungsraum SUPer NOW3

Der Untersuchungsraum ist fir die Fragestellung so festzulegen, dass an den Randern des
Untersuchungsgebiets durch MalRnahmen im betreffenden Gebiet, keine wesentlichen Unterschiede bzw.
Verdanderungen zu erwarten sind. Die Wirkung eines so massiven Eingriffes in das Verkehrssystem wie der
Bau einer zusatzlichen Autobahn reicht weit liber die gewahlten Grenzen des Untersuchungsraumes hinaus.
So wird etwa die Zerschneidung des Marchfeldes durch die Schnellstrae S8 ausgeblendet, wie aus dem
Lageplan der ASFINAG (Abbildung 2) zu entnehmen ist. Es sind daher neben den regionalen auch
internationale Verkehrsbeziehungen, die sich neu strukturieren werden, einzubeziehen.

3 Stadt Wien (0.J.). SUPer NOW Strategische Umweltpriifung Entwicklungsraum Nordosten Wiens. URL
https://docplayer.org/22340784-Super-now-gesamtschau-der-zukuenftigen-raum-und-verkehrsentwicklung-im-nordosten-
wiens.html (letzter Zugriff 04.08.2021)
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Abbildung 2: Lageplan der geplanten S8 Marchfeld SchnellstraRe*

1.2.1 Resumee

Der fir die SUPer NOW gewahlte Untersuchungsraum ist nicht geeignet als Grundlage fir eine sachlich
fundierte Expertise verwendet zu werden.

1.3 Pramissen zum Verkehr

In der SUPer NOW wird die Verkehrsmittelwahl in Wien des Jahres 2001 mit dem Verhiltnis nmIV:0V:MIV
von 30:33:37 (nicht motorisierter Individualverkehr : 6ffentlicher Verkehr : motorisierter Individualverkehr)
angegeben. Im Jahr 2015 lag die Verkehrsmittelwahl bei 33:39:27. Eine Folge, der in der Stadt Wien seit Gber
vier Jahrzehnten erfolgten zukunftsweisenden Verkehrspolitik, die 1981 in ihren Grundziigen beschlossen
wurde. Die Situation ist nicht nur aufgrund dieser Daten, sondern auch aufgrund der gedanderten Dynamik im
System grundsatzlich anders zu bewerten.

1.3.1 Reslimee

Die Pramissen von SUPer NOW sind fiir die dort getroffenen Empfehlungen heute nicht mehr giltig. Daher
sind auch politische Entscheidungen auf der Grundlage von SUPer NOW aus heutiger Sicht sachlich nicht
mehr tragbar.

1.4 CO; Emissionen

Osterreich und die Stadt Wien haben sich zu CO,-Reduktionszielen im Einklang mit dem Pariser
Klimaabkommen verpflichtet. Diese Ziele sind unter Beriicksichtigung der Wirkungsmechanismen im

4 https://www.asfinag.at/verkehrssicherheit/bauen/bauprojekte/s-8-marchfeld-schnellstrasse-neubau-knoten-s-1s-8-
gaenserndorfobersiebenbrunn/ (letzter Zugriff 04.08.2021))
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Verkehrs- und Siedlungssystem nur durch Verringerung der Anreize zur Beniitzung des MIV zu erreichen. Das
Angebot neuer Autobahnfldachen ist daher absolut kontraproduktiv. Dazu sind die Werte aus SUPer NOW in

Verkehrsbedingte CO2 Emissionen liberschreiten die
Kyoto-Zielwerte

+ Der verkehrsbedingte tagliche CO,-AusstoR
im SUPer NOW-Raum betragt derzeit 1.080
Tonnen.

* Die zum Vergleich heranzuziehende
Ausgangssituation von 1990 wird somit um
80 Tonnen lberschritten.

+ Der Zielwert fiir die Verpflichtungsperiode
2008 bis 2012 wiirde erfordern, dass hier nur
870 Tonnen aus dem Verkehrsbereich

StaDt+Wien emittiert werden diirften.

Abbildung 3 angefiihrt.

Verkehrsbedingte CO2 Emissionen liberschreiten die
Kyoto-Zielwerte

+ Der verkehrsbedingte tdgliche CO,-AusstoR
im SUPer NOW-Raum betragt derzeit 1.080
Tonnen.

» Die zum Vergleich heranzuziehende
Ausgangssituation von 1990 wird somit um
80 Tonnen uberschritten.

SUPer NOW

+ Der Zielwert fiir die Verpflichtungsperiode
2008 bis 2012 wiirde erfordern, dass hier nur
870 Tonnen aus dem Verkehrsbhereich

SoDtiWien emittiert werden diirften.

Abbildung 3: SUPer NOW - CO,-Emissionen®

5 Stadt Wien (0.J.). SUPer NOW Strategische Umweltpriifung Entwicklungsraum Nordosten Wiens. URL
https://docplayer.org/22340784-Super-now-gesamtschau-der-zukuenftigen-raum-und-verkehrsentwicklung-im-nordosten-
wiens.html (letzter Zugriff 04.08.2021)
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1.5 Entwicklung der Wohnbevélkerung

Entwicklung der Wohnbevdlkerung 1981-2021

Bevolkerungsprognose (wien - MA 18; Umland: VZ + Trendfortschreibung)

1981 1981/2001
Verdnderung %

2001/2021
Veranderung %

21. Bezirk 116.733 + 14182 12% + 3.904 3%
22. Bezirk 100.623 + 37.794 38% + 27.832 20%
Summe 217.356 + 51.976 24% + 31732 12% ”
Wien 1,557.639 + 57.799 4% + 55189 3%

Umlandgem.* 20.655 + 9110 4% + 13128 4M4%

* Trendfortschreibung 81/01
** |m Szenario 3b (,Wachstumsbremse®) wurde ein Bevdlkerungszuwachs bis 2021 von nur 14.000
angenommen

33.000 Wohnungen (30% aller Wohnungen im Nordostraum) verfligen tiber
privat nutzbare Grinraume

e
stadteniwichiung

StaDt+Wien

Abbildung 4: SUPer NOW - Tabelle Entwicklung der Wohnbevélkerung®

EW/Jahr 19817 20018 2021° 1981/2001 % 2001/2021 %

Floridsdorf 116.033 128.228 173.916 +12.195 11% +45.688 36%
Donaustadt 99.801 136.444 198.806 +36.643 37% +62.362 46%
Wien 1.531.346 1.550.123 1.920.949 +18.777 1% +370.826 24%

Tabelle 1: Statistische Daten Einwohnerlnnen (EW) in Wien 1981, 2001 und 2021

Vergleicht man die Informationen bzgl. Einwohnerentwicklungen (Abbildung 4 und Tabelle 1), so sieht man
gravierende Unterschiede zwischen den Prognosen und der tatsachlichen Entwicklung der Einwohner in den
Bezirken 21 und 22 und der Gesamtstadt. Es sind deutliche Unterschiede nachweisbar, vor allem in der
zeitlichen Dynamik.

Im 21. Bezirk sind gegenuber der Prognose deutlich mehr Einwohner zugezogen, im 22. Bezirk ist eine
beschleunigte Zunahme der Einwohner nachweisbar. Die Entwicklung in der Stadt Wien selbst wurde in der
Prognose deutlich unterschatzt.

6 |bid.

7 VIE-Bevolkerung in den 23 Wiener Gemeindebezirken nach Geschlecht seit 1869. URL:
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/091a085f-2652-429f-8dde-c69199440ddf (letzter Zugriff am 04.08.2021)

8 |bid.

9 Statistik Austria Einwohnerzahl nach politischen Bezirken 01.01.2021. URL:

https://www.statistik.at/web de/klassifikationen/regionale gliederungen/politische bezirke/index.html (letzter Zugriff am
04.08.2021)
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1.6 Entwicklung der Arbeitsplatze

Entwicklung der Arbeitsplatze 1991-2021

Volksz#hlung 1991, Hochrechnung des OIR*, WIFO-Mittelfristprognose

1991 1991/2001 2001/2011  2001/2021

p Verénderung % Vemnderung % Verﬁnderung
21.AIBezirK 41511 + 1353 3% + 3282 8% + 5500 13%
22. Bezirk 28.653 + 5221 18% + 5269 16% + 8.800 26%
Summe 70464 + 6574 9% + 8551 11% + 14.30018%
Wien 744516 - 5180 -1% 5320 1% - 10.602-2%
Umlandgem. | 9.209 + 1.381 15% + 1.589  15% + 2.807 27%

* nach Auskiinften der MA 21

e ———
stadteniwichiung

** Es besteht noch immer ein grofRes Arbeitsplatzdefizit —
Arbeitspendelfahrten in andere Stadtteile sind die Folge.
*** Deshalb hoherer Zuwachs an Arbeitsplatzen als Wohnbevélkerung.

Abbildung 5: SUPer NOW- Entwicklung der Arbeitsplitze®®

StaDt +Wien

Die realen Zahlen der Beschéftigten bis 2017 sind verfligbar und zeigen folgendes Bild, dargestellt in Tabelle
2.

Beschéftigte/Jahr 19911 200112 201183 20174 1991/2001 % 2001/2011 % 2001/2017 %

Floridsdorf 41.507 48.062 54.994 57.398 +6.555| 16% +6.932| 14% +9.336| 19%
Donaustadt 28.653 44.420 58.526 61.477 +15.767| 53% +14.106| 32% +17.057| 38%
Wien 744.449| 821.458| 976.901| 1.001.735 +77.009| 10% +155.443 | 19% +180.277 | 22%

Tabelle 2: Statistische Daten Beschaftigte in Wien 1991, 2001 und 2021

Die Abweichungen der statistischen Ergebnisse der Arbeitsplatze weichen grundlegend von den Prognosen
aus SUPer NOW ab, ebenso die prozentuellen Veranderungen. Die Unterschiede sind sowohl fiir die beiden
Bezirke und auch die gesamte Stadt eklatant und zeigen die Fragwiirdigkeit solcher Expertisen, die auf
Plausibilitaten beruhen.

Vergleicht man diese Werte mit den von SUPer NOW wird der grundlegende Unterschied zur Schatzung noch
offensichtlicher. Wo Abnahmen prognostiziert wurden, traten massive Zunahmen auf. Fliir Wien wurde ein

10 Stadt Wien (0.J.). SUPer NOW Strategische Umweltprifung Entwicklungsraum Nordosten Wiens. URL
https://docplayer.org/22340784-Super-now-gesamtschau-der-zukuenftigen-raum-und-verkehrsentwicklung-im-nordosten-
wiens.html (letzter Zugriff 04.08.2021)

11 Stadt Wien - Arbeitsstatten und Beschaftigte nach Bezirken 1991 und 2001. URL:
https://www.wien.gv.at/statistik/grosszaehlung.html (letzter Zugriff am 04.08.2021)

12 |bid.

13 Statistik Austria: Census 2011 — Arbeitsstattenzdhlung Ergebnisse zu Arbeitsstatten aus der Registerzahlung. URL:
http://www.statistik.at/web de/services/publikationen/11/index.html?includePage=detailedView&sectionName=Unternehmen%2
C+Arbeitsst%C3%A4tten&publd=673 (letzter Zugriff am 04.08.2021)

14 Stadt Wien - Erwerbstatige am Arbeitsort Wien nach Bezirken 2017. URL:
https://www.wien.gv.at/statistik/arbeitsmarkt/tabellen/bezirke-erwerbstaetige-aest.html (letzter Zugriff am 04.08.2021)
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Arbeitsplatzverlust von 10.500 von 1991 auf 2011 prognostiziert, tatsachlich hatte die Stadt in diesen zwei
Jahrzehnten um 232.452 Arbeitsplatze mehr.

Die Zahl der Arbeitsplatze hat sowohl in den beiden angefiihrten Bezirken, als auch in der Gesamtstadt
deutlich starker zugenommen als in SUPer NOW prognostiziert. In keinem der Papiere des Expertengremiums
wurde auf diese Abweichungen der realen Entwicklung von den seinerzeitigen eingegangen, sondern diese
im Prinzip stereotyp wiederholt.

Stimmt die Behauptung, dass in den Bezirken 21 und 22 ein eklatanter Unterschied zwischen Einwohnern
und Arbeitsplidtzen besteht?

Ein Vergleich mit den Ulibrigen Wiener Gemeindebezirken ist bei dieser Frage angebracht. Dabei ist auch die
Entwicklung der Arbeitsplatze in der Zeitreihe interessant. Der Vergleich der Bezirke zeigt Abbildung 6.
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Abbildung 6: Entwicklung der Arbeitsplatze in der Zeitreihe (Vergleich der Bezirke)?®

Mit Ausnahme des 3. Bezirks weist die Donaustadt die starkste Dynamik in der Entwicklung der Arbeitsplatze
auf. Und das unter den gegebenen Bedingungen. Die relativen Veranderungen in den beiden Jahrzehnten

zeigt Abbildung 7.

15 Statistik Austria
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Abbildung 7: Arbeitsplatzverinderungen 1991-2001 und 2001-20111¢

Die relative Veranderung im 21. Bezirk liegt im Durchschnitt der Bezirke. In der Donaustadt liegt die
Veranderung deutlich héher. Auffallend ist die relativ starke Zunahme der Arbeitsplatze in den Innenbezirken
2 bis 7 einerseits und die bescheidenere Veranderung der an der Autobahn gelegenen Bezirke 10, 11, und
23.

Wenn die Aussagen in dem Expertengremium zutreffen wiirden, dass die Autobahn Voraussetzung fiir die
Ansiedlung von Arbeitsplatzen sei, dann miussten die Entwicklungen der Bezirke an der Autobahn im
Vergleich zu denen, die nicht an dieser liegen, bzw. langere Fahrzeiten zum Flughafen haben, signifikant
besser sein. Abbildung 8 zeigt die Entwicklung von Simmering (11.) und Donaustadt (22.), in der Reihung der
Bezirke Wiens nach Arbeitspldtzen je Einwohner (Apl/EW) zwischen 1991 und 2011.

Reihung Apl/EW Donaustadt und
Simmering
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Abbildung 8: Reihung der Bezirke 11 und 22 in Bezug auf Anzahl der Arbeitsplitze!’

Die Donaustadt war 1991 noch beinahe das Schlusslicht in der Ausstattung mit Arbeitsplatzen in der Reihung
der Wiener Bezirke. Diese Situation hat sich in den 20 Jahren allerdings deutlich verbessert. Sie liegt im
Mittelfeld der Wiener Bezirke bei der Ausstattung mit Arbeitsplatzen. Simmering hingegen, an der Autobahn

16 Statistik Austria
17 Statistik Austria
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gelegen und bestens vom Flughafen erreichbar, ist in der Reihung um vier Plitze zuriickgefallen. (Ubrigens
auch die Bezirke 10 und 23 sind im Vergleich um zwei Range zurlickgefallen).

Offensichtlich entstehen Arbeitsplatze, zumindest stadtvertragliche, nicht an den Autobahnen, sondern dort,
wo Menschen wohnen und zuziehen. Dass die Verkehrsinfrastruktur der Autobahnen und Fahrbahnen keinen
Bezug zur Ansiedlung von Arbeitsplatzen hat, ist in der qualifizierten Fachliteratur seit Jahrzehnten
nachgewiesen.

Von einem Beamten in dem Expertengremium wurde behauptet, ,das Flugfeld Aspern konne ohne Autobahn
nicht zu einem Wirtschaftsstandort entwickelt werden”, vom Bezirksvorsteher der Donaustadt wurde das
ebenfalls behauptet. Diese Behauptung beruht auf einem im 19. Jahrhundert (blichen Industrie-
Wirtschaftsstandort und wird durch die reale Entwicklung der Standortwahl von Betrieben an den U-Bahnen
widerlegt.

Die reale Entwicklung von Wohnbevolkerung und Arbeitspldatzen beweist, dass die von der Stadt Wien
angestrebte Zukunft der Stadt und des Verkehrssystems nur ohne eine zusatzliche Autobahn moglich ist. Das
wurde aber auch schon in der SUPer NOW erkannt, siehe Abbildung 9, welche die Entwicklungspotenziale
des heute verfolgen Szenarios zeigt.

Szenario 2 (Entwicklung AuRen) -

Entwicklungspotentiale -
= D Aufwertung IV
[] Auiwertung OV

Entwicklungszone

| I Neues Zentrum

E=) Entwicklungsachse

TN o i AW P
Standorte an der Stadtgrenze und im Umland geférdert (Speckgtirtel), aber
mit OV nicht ausreichend erschlieRbar. Innere Stadtbereiche (Flugfeld
Aspern) und Ortskerne in NO werden geschwécht. Massive Zunahme im
MIV (modal split 50% !) und der CO, Emissionen. Nahversorgung durch
Einkaufszentren in Peripherie geschwacht. Marchfeldlandschaft
zerschnitten.

———
stadtentwicklung

Stabt +Wien

Abbildung 9: SUPer NOW Szenario 2 (Entwicklung AuBen, entsprich heute geplanter Trassenfihrung) —
Entwicklungspotentiale 8

Die heute von der ASFINAG verfolgte Variante fordert die AuBenentwicklung und fihrt zu einer Schwachung
der Stadt. AuRerdem fihrt sie zu einer massiven Zunahme des MIV im Nordosten von Wien.

Nach allen Regeln der Logik und der Verantwortung fiir die Stadt Wien hatten die zustandigen
Fachabteilungen diese Variante schon aufgrund der Schlussfolgerungen die 2002, trotz der Mangel in den
Prognosen, welche die Gefahr richtig eingeschatzt haben, ablehnen miissen.

Es ist daher nicht nachvollziehbar, dass die zustdndigen Fachabteilungen angesichts der Gefahren fiir die
Zukunft der Stadt und ihrer Wirtschaft die Variante des Lobautunnels akzeptieren konnten.

18 Stadt Wien (0..). SUPer NOW Strategische Umweltprifung Entwicklungsraum Nordosten Wiens. URL
https://docplayer.org/22340784-Super-now-gesamtschau-der-zukuenftigen-raum-und-verkehrsentwicklung-im-
nordosten-wiens.html (letzter Zugriff 04.08.2021)
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2 Ergebnisse der Szenarienuntersuchung 2016

2.1 Ausgangssituation

Zweck des Szenarios

Szenario A

Ist-
Zustand
2015

dient dem Vergleich,
Vergleichsbasis fir die
weiteren Szenarien

Szenario B

Ist-
Zustand
2030

+ Bevolkerung
2030

zeigt die
Verkehrsverdnderung, die
allein durch die
Bevodlkerungszunahme
induziert wird

Szenario B+

+ Bevolkerung
2030

+ System
ov

+ System
PRBew.

zeigt die Auswirkungen eines
MaRnahmenpakets ohne
Realisierung groRer
Strallenbauvorhaben

Plan-Szenario C

+ Bevolkerung
2030

+ System
Autobahn

zeigt die Wirkung des Systems
Autobahn, dient dem
Vergleich mit "StadtstraRe
extended"

Plan-Szenario D

+ Bevolkerung
2030

+ System
Autobahn

+ System
ov

+ System
PRBew.

zeigt die Wirkung aller
MafRnahmen gemal
Fachkonzept Mobilitat plus
ambitionierter
Parkraumbewirtschaftung

Alternativ-
Szenario E

+ Bevolkerung
2030

+ Stadt-
stralle
extended

zeigt die Wirkung des Systems
"StadtstraRe extended", dient
dem Vergleich mit dem
System Autobahn

Alternativ-
Szenario F

+ Bevdlkerung
2030

+ Stadt-
stralRe
extended

+ System
ov

+ System
PRBew.

zeigt die Wirkung aller
MafRnahmen gemal
Fachkonzept Mobilitdt plus
ambitionierter
Parkraumbewirtschaftung,
aber ohne System Autobahn
nur mit Stadtstralle

Tabelle 3: Ubersicht der untersuchten Szenarien®®

Der Verfasser (Prof. Knoflacher) schlug im Jahr 2015 vor, die Wirkungen des Lobautunnels auf die Stadt Wien
zu untersuchen. Von der damaligen Vizeblrgermeisterin Vassilakou wurde gemeinsam mit der
Stadtverwaltung versucht, dies in Form einer Studie und durch die Einrichtung eines Expertengremiums

19 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, I., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Forschungsbereich flr
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien, 2017. URL:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-lobauautobahn.pdf (letzter

Zugriff 04.08.2021).
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umzusetzen. Der urspriinglich vorgeschlagene Umfang der Untersuchungen wurde deutlich reduziert. Die
Variante B+ (gelb hinterlegt in Tabelle 3) war in den Szenarien nicht vorgesehen, wurde aber auf von Prof.
Knoflacher begriindeten Vorschlag in die Untersuchung aufgenommen, weil sie die Voraussetzung fiir einen
Vergleich der Alternativen zeitgemaBen Verkehrsmanagements bildet. (Sachbearbeiter waren Prof.
Knoflacher, Dr. Harald Frey, DI Ulrich Leth und fir die EDV Dr. Ripka)

2.1.1 Zuden Fragen und Fakten

Kann die Stadt Wien die zukiinftigen Verkehrsbelastungen im Donauquerschnitt auch ohne eine sechste
MIV-Donauquerung bewaltigen?

Die Berechnungsergebnisse fiir eine Bevolkerung von 2,1 Millionen Einwohner zeigen fiir den
Donauquerschnitt folgende MIV-Belastungen auf den StraRenbriicken (Abbildung 10).

700.000
600.000
500.000 I
5 I M Tunnel Lobau
% 400.000 -
oo
=}
s
= 300.000 - B Summer Querschnitte
&L aller Donaubriicken (A23,
200.000 -~ B8, B14a,B266, A22)
100.000 -
0 -
A B B+ C D E F

Abbildung 10: Querschnittsbelastungen der Donauquerungen fiir die jeweiligen Planfille?®

Das Ergebnis zeigt deutlich, dass das Szenario B+ (keine sechste MIV-Donauquerung,
Parkraumbewirtschaftung in der ganzen Stadt plus OV-MaRBnahmen) die geringsten Belastungen an
Autoverkehr im Donauquerschnitt aufweist. Dies ist der Ausdruck einer durch die VerkehrsmalRnahmen
unterstltzten kompakten Stadtentwicklung auch im Nordosten von Wien.

Als Begriindung fiir den Lobautunnel wird die Entlastung der Siidosttangente genannt. Die Berechnungen
zeigen fur die Praterbriicke folgendes Ergebnis (Abbildung 11).

20 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, 1., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Institut fur
Verkehrswissenschaften TU Wien - Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien,
2017. URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-
lobauautobahn.pdf (letzter Zugriff 04.08.2021).
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Abbildung 11: Verkehrsmengen im Donauquerschnitt der A23 %

Durch die Erweiterung der verkehrsorganisatorischen MaRBnahmen, die in den meisten rechtsufrigen
Bezirken Wiens bereits mit Erfolg umgesetzt wurden, auf die gesamte Stadt wird auch bei der
angenommenen Zunahme der Bevolkerung auch die Praterbriicke gegeniiber dem heutigen Verkehrszustand
wirksam entlastet. Ein paralleler Lobautunnel kann zwar noch zusatzlichen Autoverkehr (ibernehmen,
allerdings mit negativen Folgen fiir die Stadtentwicklung und die Umwelt.

Durch diese umfassendere Systemuntersuchung ist nachweisbar, dass aus verkehrlicher Sicht der Stadt
Wien, der Lobautunnel nicht erforderlich ist.

2.2 Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl

Eines der Hauptziele der stadtischen Verkehrspolitik ist die Verlagerung der Fahrten vom Auto auf den
dffentlichen Verkehr, die FuRginger und den Radverkehr.?? Als MaRzahl fiir den Erfolg dieser MaBnahmen
wird der Modal Split verwendet. Eine Erhohung des Anteiles im oOffentlichen Verkehr ist auch im
Donauquerschnitt aus mehreren Griinden anzustreben.

e Aus wirtschaftlichen Griinden,

e aus Griinden des Umweltschutzes,

e aus Griinden der Verkehrssicherheit,

e aus sozialen Griinden und schlieBlich um

e den Parkdruck aus der Stadt zu nehmen.

Da die meisten Ziele des donauquerenden Verkehrs in Wien liegen ist ein hoher Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs fur die Zukunft der Stadt von zentraler Bedeutung. Die Wirkungen der MaBnahmen in den einzelnen
Szenarien auf die Verkehrsmittelwahl im Donauquerschnitt ist dem folgenden Diagramm zu entnehmen.

21 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, 1., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Institut fur
Verkehrswissenschaften TU Wien - Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien,
2017. URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-
lobauautobahn.pdf (letzter Zugriff 04.08.2021).

22 Sjehe z.B. Smart City Wien Rahmenstrategie, STEP 2025, Fachkonzept Mobilitat
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Abbildung 12: Modal Split des OV im Donauquerschnitt (in Prozent)?

Hier zeigt sich die Uberlegenheit der von der Stadt Wien seit (ber vier Jahrzehnten umgesetzten
verkehrsorganisatorischen MaBnahmen. Nur die Szenarien ohne zusatzliche MIV-Donauquerung erreichen
die hochsten Werte fir den offentlichen Verkehr. Der Lobautunnel wiirde im Rahmen der bestehenden
Verkehrsorganisation zu einem verkehrs- und umweltpolitischen Rickschritt fiihren, der durch die im
Szenario B+ eingefiihrten MaRnahmen nicht mehr kompensierbar ist. Von einem ausgewogenen Verhaltnis
zwischen Auto- und 6ffentlichem Verkehr ist man dann immer noch sehr weit entfernt.

2.2.1 Modal Split im Binnenverkehr der Stadt Wien

Modal Split MIV

o <5 26,3 26,5 26,5
25 22,3
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Abbildung 13: Modal Split des MIV im Binnenverkehr der Stadt Wien (in Prozent) %

Das Ergebnis der Berechnungen zeigt, dass man nur mit den Malnahmen des Szenarios B+ in eine realistische
Ndhe zur Zielerreichung in der Verkehrsmittelwahl kommt. Zwar kann durch diese MaRnahmen auch bei
einem Lobautunnel der Anteil des Auto-Binnenverkehrs reduziert, aber das Niveau des Szenarios B+ kann
nicht erreicht werden. Da mit dem Lobautunnel die Systemdynamik gegen die Stadt Wien und fiir das Umland
massiv verstarkt wird, kann daraus geschlossen werden, dass die von der Stadt Wien beschlossenen
Umweltziele tGber die Verkehrsmittelwahl ebenfalls nicht erreicht werden.

23 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, I., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Institut fir
Verkehrswissenschaften TU Wien - Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien,
2017. URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-lobauautobahn.pdf
(letzter Zugriff 04.08.2021).
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2.2.2 Bedeutung des Modal Split fir die Stadtentwicklung, das Verkehrssystem, die Wirtschaft und die
Umwelt

Es ist nicht nachvollziehbar, dass einige Teilnehmer des Expertengremiums die Auffassung vertreten, der
Modal Split ware eine reine GrolRe, die flr die Bevolkerung keine Rolle oder eine vernachlassigbare Rolle
spielt. Daher ist eine ndhere Darstellung der Wirkungen des Modal Splits fir die Stadt erforderlich:

e Modal Split ist der Indikator, der das Verhalten der Bevolkerung bei der Wahl des Verkehrsmittels
guantitativ zum Ausdruck bringt.

e Ein niedriger Anteil an Autofahrten und hohere Anteile der Wege zu FuB3, mit dem Fahrrad und dem
offentlichen Verkehr bedeuten nicht nur geringere Barrieren fiir die Menschen in der Stadt,
sondern sind auch ein Ausdruck besserer Lebensbedingungen, mehr Verkehrssicherheit und auch
mehr Moglichkeiten fiir soziale Kontakte.

e Wegen der strukturbildenden Wirkungen des Verkehrssystems bedeutet ein hoher Anteil der Wege
im Umweltverbund eine kompakte Stadtentwicklung entlang der Linien des 6ffentlichen Verkehrs.
Ein hoher Autoanteil hingegen ist immer Ausdruck von Zersiedlung und autoorientierter
Standortwahl ohne Riicksicht auf die Folgen. Szenario B+ ist daher ein Garant fiir eine kompakte
Stadtentwicklung.

e Ein Modal Split wie im Szenario B+ fiihrt zu einer abnehmenden Abhangigkeit vom Autoverkehr und
in der Folge auch zum Autobesitz, wie es in den Innenbezirken nachweisbar ist. Damit wird auch die
Voraussetzung zu ,Shared Mobility”, die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen, geférdert.

e Geringer Anteil an Autofahrten bedeutet geringere Umweltbelastungen und férdert nicht nur den
Radverkehr und die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen, sondern schafft auch gilinstigere
Bedingungen fiir einen Umstieg auf Elektrofahrzeuge, weil die Sensibilitdt der Bevolkerung
bezliglich des Autoverkehrs gesteigert wird.

e Ein hoher Anteil der Wege im Umweltverbund von FuRgangern, Radverkehr und 6ffentlichem
Verkehr bindet die Ziele in der Nahe und starkt damit auch die stadtische Wirtschaft und das lokale
Handwerk und verhindert die Abwanderung in das Umland. Beweise dafiir gibt es in ausreichender
Zahl.?®

e Ein geringer Autoanteil im Modal Split erleichtert die Riickgewinnung von &ffentlichen Flachen fiir
die Bevolkerung, die Pflanzen und die lokalen Betriebe.

e Ein geringer Autoanteil im Modal Split verhindert die weitere Zersiedlung nicht nur wegen der
stadtgebundenen Quell-Zielbeziehungen, sondern auch wegen der glinstigeren Wohnverhaltnisse
in der Stadt.

Samtliche dieser Faktoren wirken selbstverstarkend im Sinne der von der Stadt Wien offiziell angestrebten
Richtung.

Wird der Lobautunnel wirksam, verstarken sich die zentrifugalen Krafte in und um Wien deutlich, wie es
in den Modellen nachgewiesen wurde.

2.3 Auswirkungen auf die Umwelt

Der berechnete Verkehrsaufwand im StraBennetz von Wien in den einzelnen Szenarien kann als Grundlage
flr die Berechnung der Abgasbelastungen verwendet werden.

25 7.B. in Knoflacher (1996) Harmonie von Stadt und Verkehr, Béhlau 1996
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Abbildung 14: Der Verkehrsaufwand im MIV in km der einzelnen Szenarien.?®
Fahrzeugkilometer im System in Relation zum
heutigen Zustand

110 108 109 109

108

106

104

ig; 100 0 %

o8 97

9

94

92

90

A B B+ c D E F

Abbildung 15: Fahrzeugkilometer im System in Relation zum heutigen Zustand?’

Bei Erweiterung der VerkehrsmalRnahmen auf die ganze Stadt (Szenario B+), kann der Verkehrsaufwand im
MIV deutlich reduziert werden — und die Smart City Ziele erreicht werden. Werden diese Mallnahmen nicht
umgesetzt und die S1 realisiert, steigt der Verkehrsaufwand signifikant an, wie es das Szenario C zeigt. Aber
auch bei Umsetzung der Mallnahmen in Wien, wird der damit erzielte Effekt durch die S1 teilweise
kompensiert.

Szenario D zeigt, dass trotz der MaBnahmen, wie bei B+ nicht der gleiche Effekt mehr erzielt werden kann
und damit die autoorientierte Tendenz bestehen bleibt.

Aus den Tageswerten kdnnen die Unterschiede des Kilometeraufwandes im MIV pro Jahr berechnet und mit
den durchschnittlichen Emissionen der Fahrzeuge die CO2-Jahresemissionen abgeschatzt werden. Der Begriff
»,abgeschatzt” ist nicht nur wegen der Modelldaten erforderlich, da diese zwar das Systemverhalten gut
abbilden kénnen, nicht aber die Veranderungen durch die Wechselbeziehungen zwischen Verkehrssystem
und Siedlungsstrukturen Uber den betrachteten Zeitraum, sondern vor allem wegen der Unterschiede
zwischen Herstellerangaben und gemessenen Werten bei den spezifischen Emissionen, die enorm sind.

26 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, I., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Institut fur
Verkehrswissenschaften TU Wien - Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien,
2017. URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-lobauautobahn.pdf
(letzter Zugriff 04.08.2021).
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Unter Berlicksichtigung eines Besetzungsgrades von 1,2 Personen je Pkw und dem ermittelten
Schwerverkehrsanteil wird eine Emission von 150g/km fiir CO, angenommen.

Bezugssystem ist das Szenario C, MalRnahmen wie im Bestand + S1 flr den Zeitpunkt 2030 und die bis dahin
geschatzten Strukturverteilungen in Wien und im Umland. Das Vergleichsszenario ist B+, keine S1, aber
Umsetzung der geplanten MaRnahmen im Verkehrssystem von Wien.

Der Unterschied in den CO,-Emissionen zwischen dem Szenario C und B+ betragt 105.000 Tonnen jahrlich fir
die Bevolkerung (den Staat), die nach den internationalen Vereinbarungen derzeit rund 10 Euro je Tonne
Strafzahlungen zu leisten hat. Mit den von der Stadt Wien verfolgten und teilweise umgesetzten MaRnahmen
kann dieser Betrag von rd. 1 Million Euro vermieden, also reduziert werden.

In diesem Fall lassen sich die Verursacher beider MalRnahmen benennen: Die ASFINAG, die mit dem Projekt
der S1 diese Wirkungen erzeugt und die Stadt Wien, die mit ihren zukunftweisenden Malinahmen die
kompensierenden MaBnahmen setzen kann.

2.3.1 Schlussfolgerungen

Die Emissionen, die im Verkehrssystem von Wien durch die S1 ausgel6st werden, haben Strafzahlungen fir
die Uberschreitung der international vereinbarten Grenzwerte von rund 1 Million Euro jahrlich zur Folge.
Durch die MaRnahmen der Stadt Wien flir eine nachhaltige Mobilitdt kann der GroRteil dieser Emissionen
reduziert werden und damit in diesem AusmaR der Betrag an Strafzahlungen abgesenkt werden. Es
entspricht dem Verursacherprinzip, dass der Verursacher diese gesellschaftlichen Mehrbelastungen
demjenigen ersetzt, der diese Belastungen kompensieren kann. Aus diesem Gesichtspunkt ware daher, falls
das Gericht zugunsten des Baues der S1 entscheiden sollte, ein jahrlicher Zuschuss von der ASFINAG an die
Stadt Wien zur Umsetzung CO,-vermeidender MaRnahmen im Verkehrssystem vertraglich zu vereinbaren
und die Wirkungen laufend zu kontrollieren.

2.4 Veranderungen der Erreichbarkeit in Wien und Umland

Als Argument fir die S1 wird vor allem die bessere Erreichbarkeit des 22. Bezirkes vom Flughafen Wien
genannt. Anhand von Isochronen kann fiir die einzelnen Planfalle die Verdnderung der Erreichbarkeit in Wien
und im Umland berechnet und dargestellt werden.

Die Situation im Istzustand und damit im Szenario B+ zeigt eine auf die Stadt bezogene Zonenverteilung der
Erreichbarkeit vom Flughafen, die auch fiir den 22. Bezirk mit den Ubrigen Innen- und Aulenbezirken
vergleichbare ausgewogene Situation mit klarer Abgrenzung zum Umland zeigt. In Abbildung 16 und
Abbildung 17 sind die Isochronen bezogen auf den Flughafen Wien in verschiedenen Farben dargestellt.

(Bis 20 min.....rosa, Bis 30 min........ dunkelblau, Bis 40 min.....orange, >40 min......... schwarz)
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Abbildung 16: Verdnderung der Erreichbarkeit in Wien und Umland vom/zum Flughafen Wien Schwechat?®

2.4.1 Isochronen Szenario B+

Der Grol3teil des 22. Bezirkes ist vom Flughafen ebenso gut erreichbar, wie die Innenbezirke oder der 10.
Bezirk. Der ostlichste Teil ist in der gleichen Erreichbarkeitszone, wie die Innenbezirke. In diese Zone fillt
auch das unmittelbare nordliche und nordéstliche Umland. Das anschlieRende niederésterreichische Umland
hat eine zeitliche Erreichbarkeit, wie die meisten westlichen AuRenbezirke von Wien. Beziiglich der
Betriebsansiedlung und Stadtentwicklung ergeben sich daraus fir die Stadt Wien sehr gute Voraussetzungen
fr eine kompakte Struktur im Sinne der beschlossenen Ziele.

Durch den Bau der S1 sind grundlegende Veranderungen der raumlichen Erreichbarkeitsverhaltnisse zu
erwarten, die in keiner der vorliegenden Arbeiten untersucht, berechnet oder dargestellt wurden.

Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsveranderungen zeigen zwar eine verbesserte Erreichbarkeit in einem
Abschnitt der 0Ostlichen Verwaltungsgrenze der Donaustadt, aber eine massive Verbesserung der
Erreichbarkeit im Umland. Fir alle anderen 22 Wiener Bezirke bringt die S1 auf dieser Relation keine
Verbesserung, hingegen durch die Ausweitung auf das ostliche Umland fiir die gesamte Stadt eine relative
Verschlechterung der Erreichbarkeit im Vergleich zum Szenario B+, also der Variante ohne S1.

28 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, 1., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Institut fur
Verkehrswissenschaften TU Wien - Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien,
2017. URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-lobauautobahn.pdf
(letzter Zugriff 04.08.2021).
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Abbildung 17: Veranderung der Erreichbarkeitsverhiltnisse zum Flughafen durch die S12°

2.4.2 Erreichbarkeitsverdnderungen durch die S1 (Vergleich Szenario B+ und D)

Durch die S1 verandert sich die Erreichbarkeit zum Flughafen fiir den 6stlichsten Teil des 22. Bezirkes um 20
Minuten. Allerdings tritt gleichzeitig eine Erreichbarkeitsverbesserung im Umland im gleichen Ausmal} in
einem dreimal so groflen Gebiet auf. Diese Gebiete sind dann vom Flughafen gleichwertig, wie der 3., 11.
und Teile des 10. Bezirkes erreichbar.

Wahrend sich fir die anderen Bezirke Wiens keine Verbesserung der Erreichbarkeit dariiber hinaus mehr
ergibt, vergroRert sich die Erreichbarkeit im nordoéstlichen Umland enorm. Ein Gebiet von nahezu der
gesamten GroéRe Wiens wird damit vom Flughafen ebenso gut erreichbar, wie die Innenbezirke oder der
Grofteil des 21. und 22. Bezirkes. Deutsch Wagram, Markgraf Neusied| bis weit in den Osten werden damit
vom Flughafen besser erreichbar sein als die meisten Innenbezirke.

In der nachsten Aulenzone verbessert sich die Erreichbarkeit in einem ebenso groBen Gebiet auf die
bestehende und verbleibende Erreichbarkeit der Innenbezirke der Stadt Wien. Wolkersdorf, Ganserndorf
und Marchegg liegen in der gleichen zeitlichen Zone, wie die Gebiete der Wiener Bezirke entlang des Girtels.
In Abbildung 17 sind diese Verhaltnisse durch Pfeile dargestellt.

3 Auswirkungen auf die Stadtentwicklung

3.1 Imregionalen Kontext

Aus der Erfahrung mit der Verlangerung der A23 nach Norden ist nachweisbar, dass nach Verkehrseréffnung
keine von der Stadt kontrollierbare Entwicklung der Flachennutzung stattgefunden hat, sondern Investoren
die Entwicklung im Sinne ihrer kurzfristigen Gewinninteressen bestimmt haben. Der Versuch der damaligen
Stadtplanung, diese Entwicklung zu verhindern ist gescheitert.

29 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, I., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Institut fir
Verkehrswissenschaften TU Wien - Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien,
2017. URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-lobauautobahn.pdf
(letzter Zugriff 04.08.2021).
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e Mit der S1 verschieben sich die Wettbewerbsverhaltnisse zwischen Wien und dem Umland in
einem derartigen AusmaR, dass von der erwiinschten Stadtentwicklung kaum mehr die Rede sein
kann.

o Allein die Randbedingungen in der Verfiigbarkeit von Bauland in Verbindung mit den
unterschiedlichen Grundstiickpreisen (siehe Abbildung 18) zeigen, dass es illusorisch ist, eine auf
die Stadt Wien eingeschrankte Entwicklungssicht einzunehmen.

Widmungsreserven in Niederdsterreich und Wien

Widmungsreserven - Niederosterreich und Wien
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Abbildung 18: Widmungsreserven in Niederdsterreich und Wien

e Die Entwicklung und Ansiedlung von Betrieben mit der S1 wird mit groRerer Wahrscheinlichkeit im
Umland von Wien und nicht in der Donaustadt erfolgen, zumindest so lange das Geld die
Entscheidungen steuert oder erzwingt und nicht die Liebe zu einer kompakten Stadt.

e Mehr als 90% der Erreichbarkeitsvorteile durch die S1 gehen in das norddstliche Umland von Wien
und nicht in die Donaustadt.

e Die S1ist fiir 22 Bezirke der Stadt beziiglich der Erreichbarkeit praktisch irrelevant und bringt nur
flir kleine Teile der Donaustadt Erreichbarkeitsvorteile.

e Werden die Erreichbarkeitsvorteile im Umland genutzt, wovon auszugehen ist, verschlechtert sich
die Situation der Stadt Wien relativ zum heutigen Zustand. Das bestehende Gleichgewicht geht
verloren.

Die Gesamtwirkungen auf die Stadt waren unter diesen Randbedingungen noch zu untersuchen.

3.1.1 Strukturentwicklungen, die von den Planungen abweichen: Die Eigendynamik von Autoverkehr und
Stadtstrukturen

Es ist aber mit groRer Wahrscheinlichkeit anzunehmen, dass die rdumlichen und wirtschaftlichen
Auswirkungen auf Wien durch die S1 negativ sein werden, wie es aus den Erfahrungen der Vergangenheit —
siehe Abbildung 19 - zu entnehmen ist.
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Abbildung 19: Strukturentwicklungen nach Eréffnung der B229 (Google Earth)

Angestrebt war die Integration dieser von Investoren gesteuerten Betriebe in die von der Stadtplanung
angebotenen Standorte, die nicht an der B229 lagen, sondern dort, wo sie zum Abbau der Disparitdten
wichtig gewesen waren.

Die Er6ffnung der SchnellstralRe I6ste eine von der Stadtplanung nicht mehr beeinflusste Strukturentwicklung
aus, die massiv zur Erhéhung des Autoverkehrs fiihrte.

Die Wirkungen der bisherigen Autobahnen aulRerhalb der Verwaltungsgrenzen der Stadt Wien wurden in der
ersten Sitzung des Expertengremiums vorgestellt, aber in den Berichten nicht bericksichtigt.
Shoppingcenter, Fachmarkte und groRflachige Gewerbegebiete entlang der Autobahnen A2, A4 und S6/A5
auBerhalb der Stadtgrenzen sind eine der Effekte der Verlagerung von Entwicklungen aus der Stadt. Die
zweite ist die Zersiedelung im so genannten ,Speckgiirtel” um die Stadte. Wien ist diesbeziiglich keine
Ausnahme. Der Slogan ,,Wien ist anders” stimmt in dieser Beziehung nicht. Die Eigendynamik von schnellem
und billigem Autoverkehr mit der Verfligbarkeit von leistbarem Bauland flihrt zur ,Anpassung der
Raumentwicklung” an die intrinsischen Krafte des kiinstlich erzeugten Verkehrssystems. Und in der Folge
zum Beklagen der Verkehrsprobleme, der Larm- und Abgasbelastungen usw. und fiihrt zur Dominanz der
internationalen Konzerne lber die lokale Wirtschaft.
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Abbildung 20: Entwicklung der Wirtschaftsstrukturen entlang der Autobahnen und SchnellstraRen auBerhalb von
Wien (Kreise) und der Versuch durch Anpassung an die Investorenwiinsche innerhalb Wiens (Rechtecke). (Google
Maps)

3.1.2 Zersiedlung der Wohngebiete

Abbildung 21: Beispiele fur den Effekt der Zersiedlung durch geplante , Verhlttelung” nach den individuellen
Wiinschen in groBerem Umfang. Bild links im Siiden von Wien, rechts innerhalb der Verwaltungsgrenzen. (Google
Maps)

Der gleiche Effekt der Zersiedelung ist aulRerhalb und innerhalb der Verwaltungsgrenzen der Stadt Wien
sichtbar, siehe Abbildung 21 . Von einer ,kompakten Stadt” ist diese Entwicklung meilenweit entfernt und

geradezu das Gegenteil.

3.1.3 Vergleich der Potentialverdanderungen durch die S1 im Umland und in Donaustadt

Ergebnisse der Berechnungen

Aus den vorgegebenen Strukturdaten fiir 2030 lassen sich die Verdanderungen der erreichbaren Potentiale
flr Einwohner und Arbeitsplatzansiedlungen in Wien und im Umland berechnen, wobei dabei noch keine
Wirkungen unterschiedlicher Bodenpreise oder Auflagen eingehen. Fiir den Nordosten Wien und das Umland
ergeben sich daraus fir den Vergleich zwischen Standorten in Wien und im Umland folgende Verteilungen:
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Abbildung 22: Beispiele der Potentialunterschiede zwischen Wien und Standorten im nérdlichen und nordéstlichen
Umland von Wien. Negative Werte bedeuten einen relativen Potentialgewinn fiir das Umland, bzw. einen relativen
Potentialverlust fiir die Ansiedlung von Einwohnern oder Arbeitsplitzen als Folge der S1. 3°

Die Berechnung wurde mit den vorgegebenen Strukturverteilungen fir Einwohner und Arbeitsplatze
vorgenommen und bericksichtigen noch nicht die oben angegebene Wirkung der Eigendynamik einer
HochleistungsstralRe auf die Strukturentwicklungen.

Bei der Interpretation der Diagramme ist daher zu beriicksichtigen, dass die realen Wirkungen die
berechneten Werte weit lGibersteigen werden, tritt die Dynamik der S1 nach Verkehrsfreigabe auf.

3.2 Im lokalen Kontext

In allen Planungen wird der Begriff ,kompakte Stadt” als erwiinschte zukiinftige Struktur der
Stadtentwicklung verwendet. Stadt- und Verkehrsstrukturen stehen aber in enger Wechselbeziehung
zueinander, die man an der historischen Entwicklung der Stadte erkennen kann.

Kompakte Stadtstrukturen sind mit dem Autoverkehr unvertraglich, da die Flachenanspriiche des Autos
weder die Kompaktheit noch die in dem Zusammenhang notwendige Funktions- und Nutzungsvielfalt auf
engem Raum zulassen. Aufgrund der GesetzmaRigkeiten der Mobilitdt fiuhrt der Autoverkehr zur
Funktionstrennung, wie sie in den AulRenbezirken von Wien und im Umland nachgewiesen werden kann.
Kompakte Stadtstrukturen mit einem verbesserten Angebot fiir den Autoverkehr begriinden zu wollen ist flr
sachkundige Stadt- und Verkehrsplanerinnen ein Widerspruch in sich. Die Bemihungen der Stadtverwaltung
in den vergangenen 40 Jahren, den Autoverkehr in den bestehenden Stadtgebieten zu reduzieren haben
bewiesen, dass in diesen vor der Motorisierung erbauten Strukturen die Nutzungsvielfalt erst nach
erheblicher Verringerung des Autoverkehrs langsam wieder hergestellt werden kann und nur dort Platz

30 Knoflacher, H., Frey, H., Ripka, I., Leth, U. (2017). Auswirkungen der Lobauautobahn auf die Stadt Wien. Institut fir
Verkehrswissenschaften TU Wien - Forschungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, beauftragt durch die MA18. Wien,
2017. URL: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/strassen/pdf/tu-auswirkungen-lobauautobahn.pdf
(letzter Zugriff 04.08.2021).
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greift, wo es gelingt, den Anteil der Autos wesentlich zu reduzieren und Raume fiir stadtvertraglichen Verkehr
zuriickzugewinnen.

Die von der Stadt erwiinschte und beschlossene nachhaltige Stadtentwicklung kann allerdings nicht mit den
heutigen Instrumenten, wie Bau- und Garagenordnung oder des bestehenden Projektierungshandbuches der
Stadt Wien erzielt werden, wie es die Studie der Wiener Linien zu diesem Thema3! nachgewiesen hat. Diese
Studie enthalt auch Vorschlage fiir eine Neufassung des Projektierungshandbuches, das in der bestehenden
Fassung nicht nur den angestrebten Zielen nicht entspricht, sondern auch zu Losungen, die zu einer kaum
verfassungskonformen Verwendung 6ffentlicher Mittel fihrt.

3.2.1 Zur Frage der UVP-Verfahren

Bei der Umweltvertraglichkeitsprifung sind Nachweise fir die aus dem Verkehr entstehenden
Umweltbelastungen zu fiihren. Daflir stehen nachvollziehbare Methoden zur Verfliigung, um das zukinftige
Verkehrsverhalten aus den geplanten oder gegebenen Strukturen zu bestimmen. Zuganglichkeit zu
Haltestellen des OV oder zu Autoabstellplitzen an der Quelle und an den Zielen, Reisezeiten mit den
einzelnen Verkehrstragern, Kostenverhaltnisse und Motorisierungsgrade gehen dabei in die Berechnung ein.
Die attraktive Anbindung etwa der Seestadt an die S1 verstarkt die Tendenz nach aulen und fiihrt zu
langeren Wegen, ein Faktor der Systemwirkung, der vermutlich nicht beriicksichtigt wurde und im
Widerspruch zu den Zielen der Stadt Wien steht, den Autoanteil wirksam zu reduzieren.

4 Zur Wettbewerbsfahigkeit der Stadt Wien ohne und mit S1

Als Argument fur die Notwendigkeit der S1 wird die , Wettbewerbsfahigkeit der Stadt Wien“ ins Treffen
gefiihrt und auf die Arbeit des WIFO vom Dezember 2015 verwiesen32. Dieser gut strukturierte Bericht fiihrt
die flr die zur Beurteilung der Wettbewerbsfahigkeit einer Stadt wesentlichen Indikatoren an und beurteilt
diese nach unterschiedlichen aber gut nachvollziehbaren, da Giberwiegend quantitativ belegten, Methoden.

Der Indikator , Transportinfrastruktur und internationaler Marktzugang®, Kapitel 3.4.2 auf Seit 20 beschreibt
die Methode der Beurteilung. Untersucht wird dabei ein ,,Marktgebiet, das in 4 Stunden Fahrzeit erreichbar
ist” (Seite 221).

Es ist daher zu untersuchen, wie weit sich die Reisezeiten in der Erreichbarkeit von und nach Wien mit und
ohne S1 unterscheiden. Die Vorgaben sind quantitativ, also ist die Uberpriifung auch quantitativ
vorzunehmen. Es sind daher die Unterschiede in den Durchfahrtzeiten durch die Stadt (von Stadtgrenze zu
Stadtgrenze) fiir die Szenarien zu berechnen und die Auswirkungen auf diesen Indikator zu diskutieren.

Die Berechnungen zeigen, dass die Unterschiede zwischen den Szenarien ohne und mit S1 im einstelligen
Minutenbereich liegen. Gemessen an den tageszeitlichen, verkehrlichen und witterungsbedingten
Unterschieden auf einer Fahrt von 4 Stunden im Autoverkehr, ist der Einfluss der S1 auf die
Wettbewerbsfahigkeit als irrelevant zu bezeichnen.

4.1.1 Schlussfolgerung

Die Uberpriifung der Unterschiede anhand des Indikators der WIFO-Studie zeigt, dass der Einfluss der S1 fiir
die internationale Wettbewerbsfahigkeit irrelevant ist. Unter Beriicksichtigung der Verschlechterung der
Wettbewerbssituation im lokalen Umfeld ist eher davon auszugehen, dass sich fliir Wien auch internationale
Nachteile ergeben werden.

31 Knoflacher H. Bedeutung und Bewertung des éffentlichen Personennahverkehrs im Rahmen der Verkehrstriger
FulRganger, Fahrrad- und Autoverkehr. Wiener Linien 2014

32 Mayerhofer P, Firgo M., Schénfelder St. Vierter Bericht zur internationalen Wettbewerbsfihigkeit der Stadt Wien,
WIFO 2015

TU Wien | Forschungsbereich fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik Seite 26 von 29



TU

WIEN

5 Zusammenfassung der Fakten

5.1 Grundlagen zur S1

Die Grundlagen aus Wiener Sicht, wie SUPer NOW, sind fachlich unzureichend fiir eine solide
Entscheidung zur Beurteilung der Wirkungen der S1 auf Wien und die Zukunft der
Stadtentwicklung.

Die dort angenommene Struktur- und Verkehrsentwicklung ist durch die Realitat widerlegt.

Es fehlt sowohl eine quantitative Bewertung als auch eine Risikoabschatzung tber die zu
erwartende Entwicklung.

Die von den Autoren der TU Studie (Prof. Knoflacher, Dr. Frey) vorgeschlagene umfassende
Systemuntersuchung wurde nicht beauftragt, sondern zeitlich und finanziell auf ein Minimum
reduziert. Sie wurde aber trotzdem durch nicht abgegoltene Arbeiten durchgefiihrt und zusatzlich
noch durch Untersuchungen, wie die Erreichbarkeitspotentiale etc. wie in der Kurzfassung
dargestellt, erweitert.

5.2 Ergebnisse der verkehrlichen Systemanalysen

Der Vorschlag eine Zusatzvariante B+ in die Untersuchung aufzunehmen (Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung auf die gesamte Stadt + OV MaRnahmen aber ohne S1) wurde
akzeptiert.

Berechnet wurden die Auswirkungen ohne und mit S1 auf den M1V, den OV und die nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer.

Es ist bei der Beurteilung zwischen der Entlastungswirkung im gesamten Donauquerschnitt im MIV
und der Entlastungwirkung nur auf der A23 zu unterscheiden.

Die Entlastungswirkung im MIV im Donauquerschnitt ist bei der Variante ohne S1 am gréRten.
Die S1 zieht, wie zu erwarten, weitere MIV-Fahrten im System an und erh6ht damit den
Autoverkehr im Donauquerschnitt gegeniiber B+.

Die Variante B+ kommt der von der Stadtverwaltung beschlossenen Zielsetzung in der
Verkehrsmittelwahl am nachsten.

Mit der S1 entfernt sich die Verkehrsmittelwahl selbst unter den sehr konservativen Annahmen
einer unbeeinflussten Strukturentwicklung durch die S1 wieder von den angestrebten Zielen.
Zwischen der S1 und den Zielen der Stadt Wien zur Verkehrsmittelwahl besteht ein Zielkonflikt.
Die Wirkung der S1 besteht in einem AusmaR, das die Wirkungen der Wiener Verkehrspolitik im
Sinne der Smart City teilweise wieder aufgehoben, bzw. nicht erreichbar werden.

Die Ergebnisse der Systemuntersuchungen zeigen, dass die S1 steigernd auf den Autoverkehr in
Wien wirkt und im System bei der Verkehrsmittelwahl einen Zielkonflikt mit den Beschliissen fur
die zuklnftige Verkehrsentwicklung erzeugt.

5.3 Wirkungen auf die Umwelt

Angefihrt wird nur der Effekt auf das klimaschadigende Abgas CO; und nicht auf die gesamte Wirkung der
S1 auf Boden- und Naturverbrauch, Ressourcen, Betrieb und Erhaltung der Anlagen direkt und indirekt usw.

Durch die S1 erhéhen sich die CO-Emmissionen in Wien um mehr als 100.000 Tonnen jahrlich.
Durch die Ausweitung der MaBnahmen der Wiener Verkehrspolitik auf die gesamte Stadt (wie in
Szenario B+), kann ein Teil dieser Emissionen vermieden werden.

Da in diesem Fall die Beziehung zwischen Verursacher der zusatzlichen Umweltbelastungen und
deren Vermeidung, bzw. Kompensation bekannt ist, wird empfohlen eine direkte finanzielle
Abgeltung zwischen Verursacher ASFINAG und der Stadt Wien vertraglich zu vereinbaren. Nach
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derzeitigem Kostenstand fiir 1 t CO; ist von einem Betrag von 1 Million Euro auszugehen. Bei
realistischerem Preisniveau der Klimaschadigung ist dieser Betrag entsprechend anzupassen.

5.4 Erreichbarkeit

Diese Frage ist sachlich nur durch die Angabe eines Zweckes und des Bezugspunktes im Raum zu
beantworten. Hier wird nur die Erreichbarkeit der Flughafens Wien - die im Expertengremium besonders
hervorgehoben wurde - mit dem Auto berechnet und in Zeitzonen dargestellt. Die Ergebnisse kurzgefasst:

o Sowohl der 21., wie auch der 22. Bezirk sind vom Flughafen mit dem Auto gleichwertig wie die
rechtsufrigen Wiener Gemeindebezirke erreichbar.

e Durch die S1 verandert sich die Erreichbarkeit fiir Floridsdorf zum Flughafen Gberhaupt nicht.

e Die Donaustadt wird mit der S1 nur im 6stlichen Teil besser erreichbar und orientiert sich damit
von der Stadt nach aulSen.

e Die Wirkungen der durch die S1 besser erreichbaren Gebiete liegen aber vor allem aufSerhalb der
Stadtgrenzen im 6stlich anschlieRenden Umland in einem Umfeld, das die Situation in dieser Region
und in Wien grundlegend verandern wird —zum Nachteil der Stadt im lokalen Wettbewerb.

5.5 Internationale Wettbewerbsfahigkeit

e Diese wird mit der 4 Stunden Erreichbarkeit in der Studie des WIFO*? ausgewiesen.

o Die Wirkung der S1 auf dieses Kriterium ist vernachlassigbar.

o Die S1ist beziglich internationaler Wettbewerbsfahigkeit irrelevant. Durch die zu erwartende
Verschiebung der Entwicklung von Wien in das Umland ist mit einer Verringerung der
internationalen Wettbewerbsposition Wien zu rechnen.

5.6 Auswirkungen auf die Betriebsansiedlung und Arbeitsplatze

In dem Expertengremium wurde die Meinung vertreten, dass die linksufrigen Bezirke durch die Zunahme der
Wohnbevélkerung und die schlechtere Erreichbarkeit gegeniliber den anderen Bezirken benachteiligt waren.
Insbesondere die Erreichbarkeit des Flughafens wurde als wesentlicher Standortfaktor genannt.

Die Analysen zeigen:

e In den vergangenen Jahrzehnten hat sich das Verhéltnis von Arbeitsplatzen zu Einwohnern in den
linksufrigen Bezirken, besonders aber im 22. Bezirk, sehr positiv entwickelt.

e Inden frither von Abwanderung betroffenen Bezirken, in denen die Wiener Verkehrspolitik
umgesetzt wurde und die von der Autobahn nicht besser erreichbar sind als die Donaustadt, sind
sowohl die Einwohnerzahlen, wie auch die Anzahl stadtvertraglicher Arbeitsplatze angestiegen.

e Wiirde die Behauptung der guten Erreichbarkeit des Flughafens mit dem Auto zutreffen, misste
sich das Verhaltnis von Arbeitspldtzen zu Einwohnern besonders im 11. Wiener Gemeindebezirk
deutlich verbessert haben. Das ist aber nicht der Fall, das Verhaltnis hat sich im Gegensatz zur
Donaustadt in Simmering verschlechtert.

e Die Analysen aus der Zeitreihe konnen die im Expertenpapier angefiihrten Behauptungen nicht
bestatigen.

33 Mayerhofer P, Firgo M., Schonfelder St. Vierter Bericht zur internationalen Wettbewerbsfahigkeit der Stadt Wien, WIFO 2015
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5.7 Stadtentwicklung und Verkehr

Der enge Zusammenhang zwischen Stadtentwicklung und Verkehr ist bekannt und ldsst sich heute aus den
bekannten Systemeigenschaften des Verkehrssystems auch bestimmen. Die kompakte Stadt war und ist das
Ergebnis der FuBganger als Hauptverkehr, ergdnzt durch das Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehr und dem
fir die Wirtschaft erforderlichen motorisierten Verkehr und Sonderzwecke. Zersiedlung und
Funktionstrennung sind das Ergebnis primar des Autoverkehrs. Da die Stadt in Zukunft eine kompakte
Stadtentwicklung anstrebt, sind die Verkehrsarten des Umweltverbundes, die man im letzten Jahrhundert
massiv benachteiligt hat, wieder als zentrale Instrumente einzusetzen.

e Allein daraus ist die Wirkung der S1 im Widerspruch zur angestrebten Strukturentwicklung.

e Die Wirkungen von Fahrbahnen wie der S1 auf die Strukturen sind in der Peripherie von Wien und
im Umland direkt nachweisbar und dokumentiert.

e Die Versuche der Stadtplanung, diese stadtische Fehlentwicklung zu verhindern sind dokumentiert,
ebenso das Scheitern.

e Unter Beriicksichtigung der Veranderungen in den Raum-Zeitbeziehungen durch die S1 ist zu
erwarten, dass die von der Stadt Wien angestrebte Entwicklung nicht umsetzbar ist, weil sich auch
die Wettbewerbsbedingungen zum Umland verdndern werden.

e Kompakte Stadtentwicklung und S1 stehen im Widerspruch.

Stadtvertragliche Arbeitsplatz- und Betriebsstrukturen und S1 sind schwer kompatibel zu machen,
weil die Eigendynamik und Wechselbeziehungen mit Preisunterschieden und Flachenverfiigbarkeit
zwischen Wien und dem Umland sich mit der S1 nachweisbar zugunsten des Umlandes verschieben
werden.

Wien, am 10.08.2021

Em. O. Univ. Prof. DI Dr. Hermann Knoflacher
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