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Stellungnahme zur Lobau-

| ,;E;-’I Autobahn und zugehodrigen

StraBenbauprojekten

Scientists for Future Osterreich ist ein Zusammenschluss von iber 1500 Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftlern aller Disziplinen, die sich fiir eine wissenschaftsbasierte Klimapolitik einsetzen.

Die Scientists4Future (S4F) unterstutzen
die zivilgesellschaftliche Kritik an dem
Gesamtprojekt Lobau-Autobahn, Stadt-
straf3e und S1-Spange. Dieses Projekt ist
aus wissenschaftlicher Sicht mit den Ziel-
en der Pariser Klimakonferenz und auch
mit den Klimazielen, zu denen sich Oster-
reich und die Stadt Wien verpflichtet ha-
ben, nicht in Einklang zu bringen.

Der Lobautunnel und die
StadtstraBe sind Projekte aus dem
letzten Jahrhundert. Die Konzeption
entspricht nicht dem Stand der
Wissenschaft fir Verkehrsplanung
und Stadtgestaltung.

Im 20. Jahrhundert folgte Verkehrs-
planung dem Konzept ,predict & pro-
vide": Aus der historischen Entwicklung
des Verkehrsaufkommens wurde der
zukunftige Bedarfan Straf3en-Infrastruk-
tur fur die nachsten Jahre prognostiziert
und das hochrangige StraRennetz de-
mentsprechend ausgebaut, um Stau zu
vermeiden. Die Wissenschaft und einige
politische Entscheidungstrager*innen
haben mittlerweile erkannt, dass die-
ser Ansatz die Auswirkungen von neuen
StraBen auf das Nutzungsverhalten
der Bdurger*innen nicht ausreichend
berucksichtigt. Im Gegenteil: Der Neu-
bau von StraBen fuhrt zu mehr Au-
toverkehr, aber in den meisten Fallen
nicht zu weniger Stau. Dieser Effekt
wird in der Wissenschaft als ,induzierte
Nachfrage" bezeichnet und konnte in
den letzten Jahrzehnten an dutzenden
Fallbeispielen in Millionenstadten auf

der ganzen Welt gezeigt werden. Grol3e
StraBenneubauten fuhrten hier nicht
Zu einer nachhaltigen Entlastung. An-
dererseits |6sten auch der Ruckbau von
Autobahnen oder die Verringerung von
Parkplatzen keinen Verkehrskollaps aus.
Dementsprechend kommen sowohl die
Prognosen der ASFINAG als auch Studi-
en der TU Wien zu dem Schluss, dass es
bei Errichtung des Lobautunnels nicht
Zu einer Entlastung auf anderen hdher-
rangigen StraBen in Wien (z.B. A23)
kommen wird.

Der Lobautunnel und die
StadtstraBe sind mit dem erklarten
Ziel ,,Klimaneutralitat 2040“ der
osterreichischen Bundesregierung
und der Wiener Stadtregierung
sowie anderen erklarten Zielen
nicht in Einklang zu bringen.

Im Klimaabkommen von Paris hat sich
die internationale Staatengemeinschaft
dazu verpflichtet, den Anstieg der glo-
balen Durchschnittstemperatur auf deu-
tlich unter 2°C zu begrenzen. Seit Beginn
der industriellen Revolution ist die Tem-
peratur bereits um etwa 1,0° angestie-
gen; sollten die Treibhausgas-Emissionen
in den kommenden Jahren nicht stark
sinken, ist mit einem Durchbrechen des
2°-Limits in den nachsten 30 Jahren zu re-
chnen.

Die Bundesregierung hat die Ziele des
Pariser Abkommens fur Osterreich als
Klimaneutralitat 2040" definiert, und
auch die Wiener Stadtregierung hat die-
ses Ziel zum Leitmotiv fur die Stadtpla-



nung erhoben (STEP 2035). Osterreich hat
in den vergangenen Jahren in einigen
Bereichen grofBe Fortschritte auf dem
Weg zu einer CO2-neutralen Gesellschaft
gemacht; alle Emissionsreduktionen in
Bereichen wie Stromerzeugung oder In-
dustrie wurden aber durch Steigerun-
gen der Emissionen im Verkehrssektor
zunichte gemacht. Projekte wie der Lo-
bautunnel und die Stadtstral3e sind Mal3-
nahmen, die den erklarten Zielen einer
Reduktion von Treibhausgas-Emissionen
entgegenstehen.

Der Lobautunnel und die
StadtstraBe gefahrden den
Grundwasserhaushalt und damit
das Okosystem des Nationalparks
Donau-Auen.

Die Lobau ist ein Teil des Nationalparks
Donau-Auen und damit ein Natur-
schutzgebiet. Der Grundwasserhaushalt
ist essentiell fur das Auen-Okosystem, die
Wasserversorgung von landwirtschaftli-
chen Betrieben in der Umgebung sowie
far die Trinkwasserversorgung der Wiener
Bevdlkerung. Der Erhalt des international
anerkannten Status als Nationalpark ist
im Wiener Nationalparkgesetz, StF: LGBI.
Nr. 37/1996 vorgeschrieben. Der Bau des
Tunnels konnte durch die dafur notwen-
dige Absenkung des Grundwasserspie-
gels nicht nur den Lebensraum geschut-
zter Tierarten zerstoren, sondern das vom
Grundwasser abhdngige Okosystem dau-

erhaft gravierend beeintrachtigen. Die
aktuelle Warnung der Weltnaturschut-
zunion IUCN, der Lobau den Status als
Nationalpark im Fall eines Baubeginns
abzuerkennen, verdeutlicht das Risiko fur
Mensch und Umwelt im Grof3raum Wien.

Zukunftsfahige Alternativen
verbessern die Lebensqualitat an
beiden Enden des Lobautunnels
und der Stadtstraf3e

Der weitere Ausbau des offentlichen
Verkehrs und die Ausweitung einer
Parkraumbewirtschaftung mit klei-
neren Zonen, sowie weitere Mafl3nah-
men wie verkehrsberuhigte Ortskerne
und eine Ausbauoffensive von Fuf3- und
Radinfrastruktur kdnnten bereits jetzt
unabhangig von den StraBenbauvorha-
ben umgesetzt werden und so ihre
Wirkung entfalten. Die Stadt kdnnte so-
mit einen alternativen Weg als Vorreit-
erin gehen und international zeigen, wie
man durch ein Mobilitatskonzept, das
nicht primar auf den Autoverkehr setzt,
zukunftsfahig neue Stadtteile entwick-
eln kann.

Die S4F und das interdisziplinare
S4F-Netzwerk aus Expert*innen stehen
gerne jederzeit bereit, um zukunftsfahige
MafBnahmen und Strategien vorzule-
gen. Besuchen sie unsere Homepage
https://at.scientists4future.org
oder schreiben sie uns eine E-Mail an
kontakt.at@scientists4future.org.

Scientists for Future, Wien, 5. August 2021
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Factsheet zur Lobau-

Autobahn und zugehorigen
StraBenbauprojekten

Scientists for Future Osterreich ist ein Zusammenschluss von iber 1500 Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftlern aller Disziplinen, die sich fiir eine wissenschaftsbasierte Klimapolitik einsetzen.

Mitwirkende: Barbara Laa (TU Wien), Ulrich Leth (TU Wien), Martin Kralik
(Universitat Wien), Fabian Schipfer (TU Wien), Manuela Winkler (BOKU Wien),
Mariette Vreugdenhil (TU Wien), Martin Hasenhindl (TU Wien), Maximilian Jager
(AustriaTech), Barbara Kovacs, Johannes Miiller, Josef Lueger (INGEO Institut far
Ingenieurgeologie), Markus Palzer-Khomenko, Nicolas Roux (BOKU Wien)

Das Pariser Klimaschutzabkommen von
2015 (UN FCCC, 2015) verpflichtet die Sta-
aten volkerrechtlich verbindlich, die glo-
bale Erwarmung deutlich unter 2 °C zu
halten. DarUber hinaus haben alle Lander
Anstrengungen versprochen, die Erwar-
mung auf 1,5 °C zu begrenzen. Wie S4F
bereits in ihrer initialen Stellungnahme
festgehalten haben, ist dafur ein tiefgreif-
ender und konsequenter Wandel notwen-
dig. Dieser Wandel bedeutet auch, dass
wir unsere Mobilitats- und Konsummus-
ter grundlegend verandern (S4F, 2019).
Die Basis dafur muss auch ein Wandel
in Planung und Bau der zur Verfugung
gestellten Infrastruktur sein. Osterreich
bekennt sich zum Pariser Klimaabkom-
men, die Regierungen im Bund und in
der Stadt Wien haben sich das Ziel ge-
setzt, bis im Jahr 2040 klimaneutral zu
sein. Der Bau weiterer Autobahnen lasst
sich damit nicht vereinbaren.

Die  Treibhausgasemissionen des
Verkehrssektors sind in den letzten Jah-
rzehnten trotz diverser Abkommen dra-
matisch angestiegen. Dieser Trend setzte
sich auch in den letzten Jahren noch fort
(siehe Fakten-Box Pkt. 1). Dadurch wur-
den Einsparungen in anderen Sektoren
zunichte gemacht. Diese kontraproduk-
tiven Entwicklungen mussen gestoppt
werden. Effektive Klimapolitik muss auch

den Verkehrssektor adressieren. Ein Wei-
termachen wie bisher inklusive Ausbau
des hochrangigen Stral3ennetzes kann
nicht zum Erfolg fuhren.

Bei den geplanten Straf3enbauvorha-
ben handelt es sich einerseits um die Err-
ichtung der S1 Wiener Auf3enring Schnell-
stral3e, die sogenannte Lobau-Autobahn,
die zum Teil als Tunnel im Untergrund
des Naturschutzgebiets Lobau gefuhrt
werden soll (Projekt der ASFINAG), ander-
erseits um die sogenannte ,Stadtstral3e”
Aspern (Projekt der Stadt Wien), welche
die Seestadt Aspern im Norden an die
A23/S2 beim Knoten Hirschstetten an-
schlief3en soll, sowie die Verbindung der
beiden durch die Spange Seestadt Aspern
(Projekt der ASFINAG).

Die politische Entscheidung fur die Pro-
jekte liegt bereits Jahrzehnte zurlck. In
der Zwischenzeit haben sich nicht nur die
globalen Rahmenbedingungen veran-
dert (z.B. Pariser Abkommen und Klima-
Ziele), auch die getroffenen Annahmen
fur die Wirkungsabschatzungen im Um-
weltvertraglichkeitsprufungs-Verfahren
(UVP) haben sich als unzutreffend her-
ausgestellt. Dazu zahlen beispielsweise
der deutlich zu hoch prognostizierte Mo-
torisierungsgrad, die Annahme real kon-
stanter Preise im o&ffentlichen Verkehr
sowie keine Anderungen der Parkraum-



bewirtschaftung in Wien (siehe Fakten-
Box Pkt. 3).

Ungeachtet der Uberholten Annah-
men (siehe Fakten-Box Pkt. 4), folgt die
Planungsweise der Projekte selbst dem
veralteten Paradigma des “predict & pro-
vide"” - bei dem ein Anstieg des Verkeh-
rsaufkommens prognostiziert wird und
befUrchteten Staus mit Kapazitatserweit-
erung begegnet wird (vgl. Lyons & David-
son, 2016). Dieser Ansatz ist unvereinbar
mit den Herausforderungen der Klimak-
rise sowie entsprechender Ziele der Stadt
Wien, wie der Reduktion des MIV-Anteils
bis 2025 auf 20% (Fachkonzept Mobilitat)
und bis 2030 auf 15% (Smart City Wien
Rahmenstrategie). Dieser Anteil stagni-
ert in den letzten Jahren bei 27% (Modal
Split, Wiener Linien). Stattdessen sollte
mit Backcasting-Ansatzen gearbeitet
werden, bei denen ausgehend von einer
Vision der Zukunft (wie etwa durch Klima-
ziele definiert) notwendige Schritte zum
Erreichen der Ziele bestimmt werden. Ein
Backcasting-Ansatz betrachtet zunachst
die Zielvorgaben (z.B. Erreichen der Kili-
maneutralitatin einem bestimmten Jahr),
und untersucht dann die Wirkungsweise
von Strategien, die zum Erreichen dieser
Ziele fuhren.

Die notwendigen MalBnahmen im
Verkehr zum Erreichen der - damals noch
weniger ambitionierten - Klimaziele (Kli-
maneutralitdt 2050) fur Osterreich wur-
den mit dem Backcasting-Ansatz im
Sachstandsbericht Mobilitat (UBA, 2018,
Fakten-Box Nr. 1a) analysiert. Dieser zeigt
deutlich, dass es eine enorme Herausfor-
derung wird, die Dekarbonisierung des
Verkehrssektors mit dem derzeitigen
Verkehrsaufkommmen zu schaffen. Tech-
nologische MaBnahmen (inklusive Elek-
tromobilitat) reichen bei Weitem nicht
aus, um die Emissionen ausreichend zu
senken (UBA, 2018). Eine Kapazitatser-
héhung des hochrangigen Stral3ennetz-
es fuhrt unweigerlich zu einer zusatzli-
chen Kfz-Belastung und einem weiteren
Anstieg der CO2-Emissionen. Auf der an-
deren Seite haben sich Bund und Stadt
mit dem Ziel der Klimaneutralitat 2040

eine noch raschere Dekarbonisierung des
Verkehrssektors zum Ziel gesetzt.

In der S1 Fachstellungnahme zum Kili-
maschutz (Lechner, n.d., siehe Fakten-
Box Pkt. 5b) wird argumentiert, dass
BegleitmalBnahmen (wie etwa Forderung
des OVs, Parkraumbewirtschaftung, etc.)
die negativen direkten Wirkungen des
Autobahnbaus reduzieren kénnen. Weit-
ers werden Vermutungen zu indirekten
Wirkungen der Siedlungsentwicklung
angestellt, wobei unterstellt wird, dass
durch den S1 Ausbau mehr Bauten in
Wien entstehen werden als im niederds-
terreichischen Umland von Wien und da-
her durch mehr verdichtete Wohnformen
in Wien, im Vergleich zu Neubauten in NO,
Treibhausgase kompensiert werden. In
der Stellungnahme wird darauf hingewi-
esen, dass keine genaue Analyse der Kii-
mawirkungen stattfindet sondern “nur
grundsatzliche Uberlegungen” angestellt
werden konnen.

Selbst bei Berucksichtigung der CO2-
Wirkungen der Projekte in einem geplant-
en Klimabudget der Stadt (wie von einem
Vertreter der Neos angekundigt und sehr
zu begruf3en (Gara, 2021)), ist bisher unk-
lar ob und wie indirekte Wirkungen ab-
geschatzt werden. Es wlurden auf3erdem
BegleitmalBnahmen als Ausgleich ange-
dacht werden, um die Projekte insgesa-
mt klimaneutral erscheinen zu lassen.
Dringend notwendig ist jedoch die ra-
sche Reduktion aktueller Emissionen und
nicht nur ein Ausgleich zukunftig steigen-
der Emissionen.

Die Entscheidungsgrundlage der Stadt
Wien fur die Lobau-Autobahn - der “Beri-
cht der Expert*innengruppe” (Ahrens,
2018) - weist erhebliche Mangel des wis-
senschaftlichen Arbeitens auf. So bein-
haltet sie ein falsches und in seinem
Sinn verkehrtes, direktes Zitat aus der Sl
Fachstellungnahme zum Klimaschutz
(Lechner, n.d., siehe Fakten-Box. Nr. 5b).
Die Argumentation der Férderung einer
kompakten Stadtentwicklung durch den
Bau der Sl ist nicht nachvollziehbar und
widerspricht den Schlussfolgerungen des
SUPerNOW-Prozesses (siehe Fakten-Box.



Nr.2). Die Behauptung der Notwendigkeit
der S1-Donauquerung fur die wirtschaftli-
che Entwicklung stutzt sich in dem Beri-
cht auf die “Einschatzung potenzieller In-
vestoren” ohne dies zu konkretisieren.

In der Argumentation der befur-
wortenden Politiker*innen (bspw. GR
Wien, 2021) - nicht aber im Bericht der
Expert*innengruppe - wird teilweise im-
mer noch von einer Verkehrsentlastung
der A23 durch den Bau gesprochen und
die Behauptung der Notwendigkeit einer
Umfahrungsstraf3e fur Wien in den Raum
gestellt.

Die durch die Politik versprochene Ent-
lastung wird jedoch nicht eintreten und
entpuppt sich als irrefUhrende Aussage
wider besseres Wissen, da

a) das wissenschaftlich gut beleg-
te Phanomen des induzierten Verkeh-
rs zeigt, dass mehr StraBen zu mehr
Autoverkehr fuhren (Goodwin, 1996),
b) selbst die Prognosen in den Ein-
reichunterlagen der ASFINAG nicht
von einer Entlastung ausgehen,
c) eine umfassende Szenarienanalyse (TU
Studie) belegt, dass mit dem Bau der Au-
tobahn das Kfz-Verkehrsaufkommen auf
der A23 genauso hoch sein wurde wie
heute, und

d) der Durchzugsverkehr nur einen sehr
geringen Anteil am Verkehrsaufkommen
hat. (siehe Fakten-Box Pkt. 4e)

In den UVP Verfahren kam es zu zahl-
reichen Einspruchen. So bemangelt etwa
die Umweltschutzorganisation VIRUS un-
terstutzt durch mehrere Fachgutachten
(Lueger 2013, 2019, Lahodinsky 2015), dass
bei bei der hydrologischen Beurteilung
des Lobautunnels Fehler gemacht wur-
den. Zudem stehe der von der Wasserre-
chtsbehorde und im UVP-Verfahren vom
Bundesverwaltungsgericht beigezogene
Sachverstandige in laufender Geschafts-
verbindung mit der Asfinag und habe von
dieser mehrere grof3e Auftrage erhalten
(Agrargemeinschaft Mannsworth 2021)
. Der Nationalpark Donauauen beman-
gelt, dass keine Erhebung des Ausgang-
szustands der Grundwasserfauna erfolgt
ist, obwoh!| der Grundwasserkdrper vom

Autobahnprojekt betroffen sein kann (Na-
tionalpark Donauauen 2020). Der Grund-
wasserhaushalt ist essentiell fur das
Auen-Okosystem, die Wasserversorgung
von landwirtschaftlichen Betrieben in der
Umgebung sowie fur die Trinkwasserver-
sorgung der Wiener Bevolkerung. Die Lo-
bau ist ein Naturschutzgebiet und gehdrt
dem Nationalpark Donau-Auen an. Der
Erhalt des international anerkannten Sta-
tus als Nationalpark ist im Wiener Nation-
alparkgesetz, StF: LGBI. Nr. 37/1996 vorge-
schrieben. Der Bau der Autobahn konnte
nicht nur den Lebensraum geschutzter
Tierarten wie zB Fledermause, Neuntoter
und Nachtigall, sowie durch die Absen-
kung des Grundwasserspiegels die Leb-
ensgemeinschaft wassergebundener
Pflanzen und Tiere schwer beeintrachti-
gen (Zwicker 2020), sondern auch die Lo-
bau den Nationalpark-Status kosten.

Es existieren Alternativen zu den ge-
planten Bauvorhaben: Eine Studie der TU
Wien (Knoflacher et al. 2017, siehe Fakten-
Box Nr. 4a) kam zu dem Schluss, dass
in der Variante ohne Lobau-Autobahn,
jedoch mit einem Ausbau des offentli-
chen Verkehrs und einer Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung, die Reduktion
des Kfz-Verkehrs am grof3ten ware. Diese
und weitere MalBnahmen wie verkehrs-
beruhigte Ortskerne und eine Ausbau-
Offensive von Ful3- und Radinfrastruktur
kédnnten bereits jetzt unabhangig von
den StraBenbauvorhaben umgesetzt
werden und so ihre Wirkung entfalten.
Auch der Bericht der Expert*innengruppe
kommt zu dem Schluss: “Die verkehrli-
chen Wirkungen ergeben, dass [.] ein
wienweites MalBnahmenprogramm zum
offentlichen Verkehr und eine flachen-
deckende Parkraumbewirtschaftung
unabhangig von der Sl-Donauquerung
notwendig sind, um den Klimazielen und
den Modal Split-Zielen naherzukommen.”
Die Stadt kdnnte somit einen alternativen
Weg als Vorreiterin gehen und interna-
tional vorzeigen wie man durch ein Mo-
bilitatskonzept, das nicht primar auf den
Autoverkehr setzt, zukunftsfahig neue
Stadtteile entwickeln kann.



Daher halten wir fest: Die Notwendig-
keit der geplanten Straf3enbauvorha-
ben ist aus wirtschaftlicher, verkeh-
rstechnischer und raumplanerischer
Sicht nicht gegeben bzw. sogar kon-
traproduktiv, wahrend gleichzeitig dra-
matisch negative Auswirkungen auf
Klima- und Umweltschutz zu erwarten

sind bzw. in den Genehmigungsver-
fahren nicht ausreichend abgeschatzt
wurden. Am Beispiel des Umgangs mit
diesen Projekten kénnten die verant-
wortlichen Politiker*innen zeigen, dass
sie bereit sind, die Wende hin zu einer
nachhaltigen und zukunftsfahigen Mo-
bilitat einzuleiten.

Faktenbox

Klimarelevanz und Zielsetzungen

1. Die Treibhausgasemissionen des
Verkehrssektorsin Osterreich sindseit1990
um rund 74,4% gestiegen, wahrend die
Gesamtemissionen im selben Zeitraum
praktisch unverandert geblieben sind
(UBA, 2021). Der Anteil des Verkehrssek-
tors an den Gesamt-THG-Emissionen ist
von 18% (1990) auf 30% (2019) gestiegen. In
Wien betragt der Anteil aktuell sogar 42%
(Wiener Klimarat, 2020).

Im gegenlaufigen Trend zum ang-
estrebten Reduktionspfad sind die Emis-
sionen im Verkehr in Osterreich seit dem
Jahr 2014 wieder kontinuierlich gestiegen
(UBA, 2020).

la. Die Bundesregierung hat sich das
Ziel der Klimaneutralitat 2040 gesteckt.
Im Sachstandsbericht Mobilitat (UBA,
2018) sind Maf3Rnahmen gelistet, die not-
wendig waren, um weniger ambitionierte
Klimaziele zu erreichen [Ziel 2050 neutral].
Technologische MalBBnahmen (inkl. Elek-
tromobilitat) reichen bei weitem nicht
aus.

1b. Auch die Stadt Wien hat sich auf
Empfehlung des 2020 eingesetzten Kii-
marats entschlossen, das Ziel der Klima-
neutralitdt auf 2040 vorzuziehen (SPO/
NEQOS, 2020). Der Wiener Klimarat emp-
fiehlt - neben der Reform der Parkraum-
bewirtschaftung, der Forcierung von In-
vestitionen in den Umweltverbund und
dem Ausstieg aus fossilen Treibstoffen -
“‘die Kompatibilitat hochrangiger Projek-
te (6. Donauquerung, Stadtstral3e, 3. Piste
Flughafen Wien etc.) mit den CO2-Zielen
[zu Uberprufen], um Investitionsmittel

ggf. anderweitig einzusetzen." (Wiener
Klimarat, 2020).

Verkehrsfuhrung

2. Der Entscheidung fur eine Routen-
fUhrung der Wiener Nordostumfahrung
ging eine Variantenuntersuchung voraus
- der SUPer NOW-Prozess (Strategische
Umweltprufung Entwicklungsraum Nor-
dosten Wiens). Die nun geplante und zur
UVP eingereichte Trassenfuhrung (Sze-
nario 2) wurde dabei am schlechtesten
bewertet: “Nach Ubereinstimmender An-
sicht werden im Szenario 2 Fehlentwick-
lungenim Planungsgebiet nicht kompen-
siert, eine geordnete, ressourcensparende
und okologisch vertretbare Stadtentwick-
lung nicht erreicht und auch die Ziele des
Gender Mainstreaming verfehlt.” (Stadt
Wien - MAI8, 2003). Als Grunde werden im
Detail genannt (Stadt Wien, 0.J.):

- “Standorte an der Stadtgrenze und
um Umland gefordert (Speckgurtel), aber
mit OV nicht ausreichend erschlieBbar

-Innere Stadtbereich (Flugfeld Aspern)
und Ortskerne in NO werden geschwécht

- Massive Zunahmen im MIV (Modal
Split + 50%!) und der CO2-Emissionen

- Nahversorgung durch Einkaufszen-
tren in der Peripherie geschwacht

- Marchfeldlandschaft zerschnitten”

Die im SUPer NOW-Verfahren praferi-
erte Trassenfuhrung sei heute “wegen
veranderter Rahmenbedingungen nicht
mehr aufrechtzuerhalten”. Die damals
schlechtest bewertete wird weiterverfol-
gt: “Zusammenfassend wird festgestellt,
dass es zum vorliegenden Projekt keine



andere, sinnvolle Trassenvariante gibt.”
(Ahrens et al., 2018)

Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)

3.Furdie Verkehrsmodelle der ASFINAG
im UVP-Verfahren zur Lobauautobahn
wurden Annahmen getroffen, die sich
aus heutiger Sicht als falsch herausstellen:
3a. Prognosen gingen von einer Steiger-
ung des Motorisierungsgrades in Wien
von 406 Pkw/I000EW im Jahr 2005 auf
440 Pkw/1000EW im Jahr2025aus (Snizek,
2011). Der Wert ist jedoch gesunken und
betrug schon im Jahr 2019 nur noch 374
Pkw/1000EW (Statistik Austria, 2020).
3b. In Snizek (2011) ist auRerdem festge-
halten, dass zu den Annahmen im Verkeh-
rsmodell zahlen:

. Die Fahrpreise im Offentlichen Per-
sonenverkehr bleiben real konstant. (Wid-
erspruch zum im Jahr 2012 eingefuhrten
365 Euro Ticket in Wien und zum geplant-
en 1-2-3-Ticket)

- Die Parkraumbewirtschaftung in
Wien bleibt raumlich auf dem Stand von
heute (2011), die Preise bleiben real kon-
stant. (Widerspruch zur bereits auf die
Bezirke 10,12 und 14 bis 19 erweiterten und
geplanten flachendeckenden EinfUhrung
der Parkraumbewirtschaftung)

Verkehrsnachfrage

Der Lobautunnel entlastet die beste-
hende StralReninfrastruktur nicht, er in-
duziert neuen Kfz-Verkehr.

4a. Eine Studie der TU Wien (Knoflach-
er et al. 2017) kam zu dem Schluss, dass
die Verminderung des Autoverkehrs in
der Variante ohne Lobauautobahn, je-
doch mit einem Ausbau des OV und einer
Ausweitung der Parkraumbewirtschaf-
tung (Szenario B+) am gréften ware.
Diese MalBnahmen kdnnten bereits jetzt
unabhangig von den StrafBenbauvorha-
ben umgesetzt werden und so ihre MIV-
reduzierende Wirkung entfalten.

4b. Die prognostizierten Kfz-Verkehrs-
mengen (2025) aufder A23 sind bei Errich-
tung des Lobautunnels exakt gleich hoch
wie im Bestand (2015). Selbst der OAMTC
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raumt ein, dass ,[d]er Bau des Lobau-
Tunnels oder die Errichtung einer neuen
Straf3e [..] nur kurzzeitige Verbesserungen
auf der Tangente bringen” und sieht eine
langfristige Losung unter anderem im
Ausbau des OV und Fahrgemeinschaften.
4c. Durch den Bau von Stral3en wird
zusatzlicher Autoverkehr erregt. Eine er-
hoffte Entlastung des bestehenden Netz-
es durch neue Straf3en tritt, wenn dann
meist nur kurzfristig auf. Dieses Phan-
omen des induzierten Verkehrs ist seit
Jahrzehnten bekannt, theoretisch erklart
und durch zahlreiche empirische Daten
belegt. (vgl. Cervero, 2016; Mattioli et al,
2020; Nolan & Lem, 2002).

4d. Entgegen Ublichen Behauptungen
existieren bereits 11 Donauquerungen.
Der Lobautunnel als 12. Donauquerung
wurde die Gesamtkapazitat nur um 6,2%
steigern. (FVV, 2015)

4e. Auf der Tangente waren 2012 ca.
185.000 Pkw/Tag (ZSt Handelskai) unter-
wegs, 2019 ca. 180.000 Pkw (ZSt Prater-
brucke) bzw. 200.000 Pkw (ZSt St. Marx)
- jeweils DTV Mo-FR (also werktaglicher
Verkehr) (ASFINAG c). Donauquerender
Durchzugsverkehr durch Wien beziffert
sich auf10.800 Personen/Tag (2008-2010),
also ca. 9.000 Pkw. Das ist das Poten-
zial, das auf den Lobautunnel verlagert
werden koénnte (PGO, 2008/2010). Dies
entsprach 2010/2012 nur ca. 5% des Pkw-
Verkehrsaufkommens auf der Tangente.

4f. Das Koalitionsubereinkommen sieht
eine Halbierung der Kfz-Einpendler*innen
bis 2030 vor, was zu einer starken Entlas-
tung der A23 fUhren warde. (SPO/NEOS,
2020)

Klimaschutzwirkungen und Emissionen

5. Direkte Wirkungen: In der Fach-
stellungnahme zu den Effekten der S1/
6. Donauquerung fur den Klimaschutz
(Lechner, n.d.) wird in aller Deutlichkeit
festgehalten “dass von keinem Ausbau
der hochrangigen StraBenverkehrsinfra-
struktur positive direkte Wirkungen auf
den Klimaschutz ausgehen kénnen.”

5a. In (Lechner, n.d.) werden die Aus-
sagen zum Klimaschutz aus dem UVP-



Gutachten wie folgt zusammengefasst:
“Gegenuberdem Bestandsszenario (2005)
fUhren die generellen Zuwachsraten des
Mobilitatssektors ohne Umsetzung der Sl
zu einer Erhohung der MIV-Fahrleistun-
gen um 52 Prozent, bei Umsetzung der Sl
um 56 Prozent im Jahr 2025." Hinsichtlich
der daraus resultierenden Treibhausgase
wird von einer zusatzlichen Gesamtbelas-
tung von 526.625 t CO2 (Planfall M13/HR
2025, mit S1) pro Jahr ausgegangen.

5b. Abminderung durch Begleitmafl3-
nahmen: In (Lechner, n.d.) wird vorsichtig
formuliert:“Die vom Expertenbeiratvorge-
stellten MalBnahmen zur Forderung des
OPNV und Umweltverbunds, zur Parkra-
umbewirtschaftung und zur stadt- und
Siedlungsstrukturellen Entwicklung im
Planungsgebiet kdonnen dazu beitragen,
dass die negativen direkten Wirkungen
auf die Treibhausgasemissionen durch
den Ausbau der S1/6. Donauquerung deu-
tlich reduziert werden”. Dieses Schlussfol-
gerung wird im Expert*innenbericht
(Ahrens, 2018) als falsches(!) direktes Zitat
aus (Lechner, nd.) so wiedergegeben:
“‘dass die negativen direkten Wirkungen
auf die Treibhausgasemissionen durch
den Ausbau der SI-Donauquerung mehr
als kompensiert werden”

5c. Indirekte Wirkungen: es gibt keine
(offentliche) umfassende Analyse zu indi-
rekten THG-Wirkungen. In (Lechner, n.d.)
werden dazu lediglich Vermutungen an-
gestellt; so wird hypothetisch unterstellt,
dass durch den S1 Ausbau mehr Bauten
in Wien entstehen werden als im subur-
banen Raum in NO und diese bessere Kli-
mawirkungen haben. Mit dem Hinweis,
dass in der Stellungnahme keine genaue
Analyse der Wirkungen stattfindet
sondern “nur grundsatzliche Uberlegun-
gen"” angestellt werden kdnnen und nicht
alle Wirkungen abgeschatzt werden. So
bleiben wesentliche Effekte unberuck-
sichtigt, zB: “Ebenfalls unberucksichtigt
bleibt naturlich der zusatzlich zu erwart-
ende Pendlerverkehr vom Umland in die
Stadt Wien."; Umstieg auf E-Pkw werden
als SchlUsselbereich fur CO2-Reduktion

angefuhrt, die den Effekt des Baus mehr
als kompensieren konnten

Wirtschaftliche/Arbeitsplatz-
Auswirkungen

6. Die Argumentation fur den Bau im
Bericht der Expert*innengruppe (Ahrens
et al, 2017) stutzt sich auf nicht nach-
vollziehbare Begrindungen zur Schaf-
fung von Arbeitsplatzen. Die zugrunde
gelegten betriebswirtschaftlichen und
raumplanerischen Hypothesen sehen
die Erreichbarkeit mittels hochrangiger
StraBeninfrastruktur als wesentlichen
Produktionsfaktor und Standortgréfe.
Dabei wird

6a. die Konkurrenz zwischen Regionen
vernachlassigt,

6b. nicht klar dargestellt, inwieweit Ver-
besserungen der Erreichbarkeit zu zusat-
zlicher Wertschépfung oder nur zur Um-
verteilung zwischen konkurrenzierenden
Standorten fuhren,

6c¢. von der vereinfachenden Annahme
ausgegangen, dass die Verkehrsinfra-
struktur aufBerhalb des Gebiets unveran-
dert bleibt. (vgl. Frey, 2011)

Kosten

7. Die geschatzten Kosten der Projekte
belaufen sich insgesamt auf etwa 2,5 Mrd.
EUR

7a. S1 Schwechat - SuBenbrunn 1,9 Mrd.
EUR (ASFINAG, a)

7b. Spange Seestadt Aspern 225 Mio.
EUR (ASFINAG, b)

7c. StadtstraBe 460 Mio. EUR - davon
50% durch Bund finanziert (GR Wien,
2021)

Sonstige Auswirkungen

Grundwasser (Auen-Okosystem, Trink-
wasser, Landwirtschaft): Der Bau des Tun-
nels kédnnte durch die dafur notwendige
Absenkung des Grundwasserspiegels
nicht nur den Lebensraum geschutz-
ter Tierarten zerstdren, sondern das vom
Grundwasser abhangige Okosystem dau-
erhaft gravierend beeintrachtigen (Laho-
dinsky 2015, Lueger 2019, Zwicker 2020).



Flachenversiegelung: Die Schaf-
fung neuer StraBeninfrastruktur be-
deutet auch eine Versiegelung des
Bodens, der dadurch permanent
nicht mehr biologisch produktiv zur
Verfugung steht. Neben der eigentli-

chen Fahrflache wird auch Flache fur
den Mittelstreifen und die Bankette
versiegelt. Bei Autobahnen belauft
sich der StralBenquerschnitt je nach
Ausfuhrung zwischen 30 - 40 m (FSV
2021, FSV, 2019).
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