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Im bisherigen Verfahrensverlauf zur Spange Worth wurde bereits ein Kurzgutachten zur
pflanzlichen Aufnahme von straRenverkehrsbedingten Abrieben vorgelegt (Beilage 2 zur VHS
vom 5.5.2022 bzw. Hipfinger (2022)). In jenem Gutachten wurde die pflanzliche Aufnahme
straBenverkehrsbedingter Abriebspartikel, kurzgenannt TRWPs (Tyre and Road Wear
Particles), sowie die damit einhergehenden Auswirkungen auf Mensch und Umwelt ndher
beleuchtet.

Ebenso wie im Boden akkumulieren straBenverkehrsbedingte Abriebspartikel auch in
Oberflachengewadssern, und zwar in besonders hohem AusmaR in stehenden Gewassern. Das
vorliegende Gutachten widmet sich der Exposition und Akkumulation von
strallenverkehrsbedingten Abriebspartikeln in Oberflaichengewdssern, wie sie im
Projektgebiet des gegenstdndlichen StraBenbauvorhabens besonders zahlreich vorliegen
(Paternoster und Firnweger, 2013). Diese Oberflachengewadsser stellen einzigartige Nischen
fir eine Vielzahl von teils streng geschitzten Tier- und Pflanzenarten im Projektgebiet dar.
Eine direkte Uberlagerung der genannten Tiimpel- und Réhrichtkartierung zeigt, dass sich
diese Gewadsser in StraBenndhe befinden (Abbildung 1) und somit besonders exponiert

gegeniber den anthropogenen Einfliissen des StraBenverkehrs sein werden.
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Abbildung 1: Uberlagerungsbild aus Tiimpelkartierung (Pat

ernoster und Firnweger, 5013) und
StraRenverlauf im Projektgebiet It. Projektvorstellung L5181 Spange Worth (Beilage B zur VHS
vom 24.01.2019). Rot: StraRenverlauf Spange Worth, Violett: S34 (erste Ausbauphase).

Betreffend strallenbedingtem Reifenabrieb ist der aquatische Lebensraum besonders
exponiert: Mikropartikel werden durch Regen von der StraBenoberfliche in
Umweltkompartimente verfrachtet, wo sie sich Uber die Zeit akkumulieren. Neben dem
Umweltkompartiment Boden stellen Wasserkdrper ,Umweltsenken” fiir derartige

Schadstoffe dar (Kawecki und Nowack 2019).

Das Fraunhofer-Institut fir Umwelt-, Sicherheits- und Energietechnik berichtet tber 51
potenziell-relevante Quellen fiir Mikroplastik (Bertling et al. 2018). Die Studie beschreibt eine
»Top 10“ Rangliste fir Mikroplastikquellen: Platz 1 nimmt der Abrieb von Reifen ein mit
Emissionswerten von rund 1 229 g pro Person pro Jahr. Dieser Wert setzt sich grof3teils aus
998 g/Person/Jahr von Personenkraftwagen, 89 g/Person/Jahr von Lastkraftwagen und 8
g/Person/Jahr von Motorradern zusammen; der Rest ergibt sich aus sonstigen Reifenabrieben
(Bertling et al. 2018). Der Abrieb von Bitumen in Asphalt nimmt mit 228 g/Person/Jahr Platz 2
in der Rangliste fir die groBten Emittenten von Mikroplastik ein; Fahrbahnmarkierungen

erreichen mit 91 g/Person/Jahr Platz 9 (Bertling et al. 2018).

Gummipartikel von Autoreifen leisten einen Hauptbeitrag zur Gesamtfreisetzung von
Mikroplastik in die Umwelt (Sieber et al., 2020). In Osterreich werden innerhalb eines Jahres
durchschnittlich 2,4 kg pro Person an Reifenabriebpartikel emittiert (Prenner et al., 2021). In
einer Schweizer Studie zur Stoffflussanalyse der Gummifreisetzung aus Reifen wurde die

Akkumulation von Gummipartikeln in der Umwelt (iber einen Zeitrahmen von 1988 bis 2018



guantifiziert (Sieber et al., 2020). Im Jahr 2018 wurden rund 1 kg Reifengummi pro Kopf in die
Umweltkompartimente eingetragen. Der groRte Teil dieser Masse (74 %) wurde auf
StraRenrandbéden abgelagert (bis 5 m Abstand zur StraRe) (Sieber et al., 2020). Weitere 22 %
flossen in Oberflachengewdasser ab, was pro Jahr 3 Tonnen ergibt (Sieber et al., 2020). Seit
1988 wurden rund 41 500 t Reifenabrieb-Mikroplastik in Oberflachengewdssern akkumuliert
(Sieber et al., 2020). Von 1990 bis 2018 stieg der Eintrag von Reifengummi-Mikroplastik in die
Umwelt um etwa 10 % (Sieber et al., 2020). Zwischen 1988 bis 2020 reichern sich rund 219 kt
Mikroplastik in den Umweltkompartimenten an (Sieber et al., 2020). Vergleichen wir diese
Werte mit der Freisetzung von Mikroplastik aus Massenkunststoffen in Oberflachengewasser,
stammen 99 % (ca. 1800 t) des gesamten Mikroplastiks vom Reifenabrieb und nur 1 % (ca. 15
t) aus Massenkunststoffen (Sieber et al., 2020). Allein im Jahr 2018 wurden rund 210 g
Reifenabrieb-Mikroplastik pro Kopf in die Oberflaichengewdsser eingetragen (Sieber et al.,
2020). Basierend auf diesen Werten stellt Reifengummi eine dominierende Quelle fir die

Freisetzung von Mikroplastik in Oberflichengewasser dar (Sieber et al., 2020).

In einer Studie zur Klassifizierung von Umwelt- und Gesundheitsgefahrdungen von
Kunststoffpolymeren werden niedermolekulare, reaktionsfahige Molekile (Monomere)
bewertet (Lithner et al., 2011). Phenol-Formaldehyd-Harze (PF) werden zur Verstarkung von
Reifengummi eingesetzt und - basierend auf den Monomerklassifikationen — der
Gefahrdungsklasse ,hohe Gefahr” (,high hazard level”) zugeordnet (Lithner et al., 2011;
Anhang 1, Seite 53). Diese Gefahrenklasse beschreibt — neben menschlichen
Gesundheitsfolgen wie Mutationen in den Keimzellen — auch eine Gefahr fiir das aquatische
Okosystem (,hazardous to the aquatic environment”) (Lithner et al., 2011; Seite 3311), mit
dem zusatzlichen Gefahrenhinweis: ,,sehr toxisch fiir aquatische Oganismen” (,,very toxic to

aquatic life”) (Lithner et al., 2011; Seite 3318).

In einer anderen Studie wurden verkehrsbedingte Emissionen ultrafeiner Partikel, welche an
der Grenzfliche zwischen Fahrbahn und Reifen entstehen, untersucht und als eine
bedeutende Quelle submikrometerfeiner Partikel identifiziert (Dahl et al., 2006). Die
emittierten Reifenpartikel bestanden mitunter aus Mineraldlen eines weichmachenden
Fillstoffes: Zinkoxid (ZnO). Diese chemische Verbindung wird in der Reifenherstellung als

Hilfs- und Zusatzstoff (Additiv) eingesetzt, um den Vulkanisationsprozess zu beschleunigen;



auch im Reifen-Endprodukt ist Zinkoxid enthalten (Dahl et al., 2006). Dieser Substanz wird der
Hinweis ,sehr giftig fir die aquatische Umwelt mit langanhaltender Wirkung (,,very toxic to
the aquatic environment with long lasting effect”) (Lithner et al., 2011; Seite 3318) beigefiigt.
Die Studie berichtet, dass Emissionsfaktoren derartiger Schadstoffe mit zunehmender

Fahrzeuggeschwindigkeit steigen (Dahl et al., 2006).

In einer Metastudie wurde bereits vorhandenes Wissen zum Vorkommen von
Reifenabriebpartikeln in der Umwelt und deren o6kotoxikologischen Wirkungen
zusammengefasst und daraus PEC-Werte (,predicted environmental concentration®)
abgeleitet (Wik und Dave, 2009). Jene Werte beschreiben einen theoretischen Wert, der die
Konzentration einer Substanz (in dem Fall: Reifenabriebpartikel) angibt, welche in der Umwelt
erwartet wird (Wik und Dave, 2009). Faktoren wie Abbau und Verteilung werden
beriicksichtigt. In aquatischen Systemen werden zudem weitere relevante Faktoren wie
Abstand der Emissionsquelle zum Gewasser, Wassermenge, Gewasserprofil, Gewasserbreite
und -Tiefe, Ufervegetation sowie Vegetation des Gewadssers, Gewdssertyp und
Boschungsprofil bericksichtigt (Wik und Dave, 2009). Die Ergebnisse zeigten, dass
Reifenabriebpartikel in allen Umweltkompartimenten vorhanden sind - in
Oberflachengewadssern jedoch wurden die hdchsten PEC-Werte von Reifenabriebpartikel
ermittelt (Wik und Dave, 2009). Ergebnisse einer friiheren Langzeitstudie mit einer
Wasserflohart, die in den meisten Teilen der Welt in SiRwasserseen, Teichen und Simpfen
leben (Ceriodaphnia dubia) sowie mit einer Mikroalge (Pseudokirchneriella subcapitata)
wurden verwendet, um mogliche Effekte von Reifenabriebpartikel an aquatischen
Organismen abzuleiten (Wik und Dave, 2009). Autorinnen dieser Studie berichteten, dass
Reifenabriebe in Wasser und Sediment ein potenzielles Risiko fir Wasserorganismen

darstellen konnen (Wik und Dave, 2009).

Eine osterreichische Studie bezieht sich auf die raumliche Schadstoffverteilung von
Streusalzriickstanden, Schwermetallen (Kupfer, Zink, Nickel, Chrom, Cadmium und Blei) sowie
polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAKs) (Zehetner et al., 2009). Letztere
Verbindungen entstehen mitunter bei unvollstandiger Verbrennung beziehungsweise
Verbrennung fossiler Brennstoffe, wie im Falle des motorisierten StraRenverkehrs. In der

Studie wurden die Verteilungsmuster dieser Schadstoffe entlang einer Autobahn-Wald-



Schnittstelle norddstlich von Wien untersucht (Zehetner et al., 2009). Die Resultate zeigten
eine  hohere  Mobilitait  verkehrsbedingter =~ Schwermetalle im  unmittelbaren
StraBenrandbereich im Vergleich zu Schwermetallen geogener Herkunft (Zehetner et al.,
2009). Es wurde vermutet, dass Streusalzrickstainde zu einer Erhdhung der
Schwermetallmobilitdt in StraBenndhe beitrugen (Zehetner et al., 2009). Besonders die
wasserstauenden Schichten des Losslehms im vorliegenden Verhandlungsgegenstand
konnten die mit Schwermetallen belasteten Regenabflisse zu den Umweltsenken — ruhende,
stralennahe Oberflachengewdsser — begilnstigen und das Gewadsser kontaminieren.
Autorinnen der Studie vermuten, dass PAKs zusammen mit luftgetragenen RulBpartikeln Gber
weitere Strecken transportiert werden (Zehetner et al., 2009). Die raumliche Verteilung dieser
Partikel kann durch die gegebenen Windverhaltnisse ausgedehnt und spadter an einem
anderen Ort — wie beispielsweise an Oberflachen von Gewadssern —abgelagert werden. Da sich
die Gewadsser des vorliegenden Verhandlungsgegenstandes teilweise in unmittelbarer
StraBennahe befinden, ist anzunehmen, dass eine Verbreitung der Schadstoffe auch (iber den
Luftweg eine wichtige Rolle fiir deren Wasserqualitat spielt. Abbildung 2 und Abbildung 3
zeigen die Lage des Ersatzgewassers. In diesen Bereich tGberwiegt der Westwind, das heif3t die
Tumpel (inklusive Ersatztimpel) im Osten waren besonders stark von luftgetragenen

RuBpartikeln betroffen.
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Abbildung 2: Bildzitat aus Land NO (2022; Seite 2): gelb = bestehender, beanspruchter Tiimpel,
dunkelblau = bestehende zumindest temporar mit Wasser gefiillte Kleingewasser, hellblau

= Lage Tumpel ER1_03*, grau = Trasse Spange Worth.



Abbildung 3: Bildzitat aus Land NO (2022; Seite 5): Lage Ersatztiimpel (ER1_03*) im Konnex zu
bestehenden Laichgewassern (dunkelblau) und MalRnahmen der Spange Woérth (violett) und

S34 (grau), gelb = beanspruchter Timpel.

In einer dhnlichen Studie wurde die Auswirkung der Verkehrsdichte auf den Bleigehalt in
Straflenrandbdden in Abstdnden von 1 m, 10 m und 100 m, und in einer Tiefe von 0 — 5 cm
untersucht; die Verkehrsdichten schwankten zwischen 630 und 74.000 Fahrzeugen pro Tag
(Rosenfellner et al., 2009). Die Bleikonzentrationen in StraBenrandbdden stiegen mit
steigender Verkehrsdichte (Rosenfellner et al., 2009). Der Abrieb von Reifen, Bremsbelagen
und StralRenbeldgen setzten das Schwermetall in partikuldrer Form in die
StraRenrandumgebung frei und kénnten die Ursache fiir auRergewohnlich hohe Werte in
unmittelbarer Stralenndhe sein (Rosenfellner et al., 2009). Oberflachenabfliisse entlang von
wasserundurchldssigen und zudem teilweise verdichtetem L&sslehm hin zu strallennahen
Gewadssern konnten auch im vorliegenden Verhandlungsgegenstand eine bedeutende Rolle
flir die Wasserqualitat spielen. Obwohl die Bleiemissionen seit Mitte der 1980er Jahre
aufgrund von Gesetzesanderungen zurlickgegangen sind, bleibt nicht auszuschlieRen, dass
sich andere verkehrsbedingte Schwermetalle wie Kupfer, Zink, Nickel, Chrom, vor Allem aber
Cadmium (Rosenfellner et al., 2009), im rdaumlichen Kontaminierungsverlauf &ahnlich

verhalten.



Das Ersatz-Kleingewasser befindet sich Ostlich der geplanten S34 Trasse am Waldrand- und
Wiesenrandbereich und wird durch Oberflachen- und Niederschlagswasser gespeist. Die
natirliche geringe Wasserdurchldssigkeit von Losslehm sowie zuséatzliche Verdichtungen der
Bodenschichten durch etwaigen Panzerbetrieb beglinstigen einen Oberflachenabfluss der
Abriebspartikel von der StraBe hin zu den Okologischen Senken, also auch zum
Ersatzgewdsser: Die wasserstauenden Schichten des Losslehms werden durch
Niederschlagswasser gespeist, welches womoglich mit umwelttoxischen Abriebspartikeln
kontaminiert ist. Bedeutende Schadstoffeintrage in das Ersatzgewasser sind bei grofRen
Abflussmengen besonders bei Starkregenereignissen zu erwarten, wenn Abflusskanale dem
Dienst versagen kdnnten. Da im Fall der Spange Worth die Niederschlagsmengen versickern —
es gibt keine Riickhaltesysteme — spielt der Schadstofftransport tGber den Oberflachenabfluss
aber auch bei ,durchschnittlichen” Regenereignissen eine Rolle. Dies ist vor Allem fir
Gewasser in StraBenndhe — wie jene im vorliegenden Verhandlungsgegenstand — der Fall. Das
geplante Freihalten von Vegetation um die Gewasser ist zwar im Sinne der Aufrechterhaltung
der ,natlrlichen Randbedingungen”; hinsichtlich der zu erwarteten Kontaminierung mit
straBenbedingten Abriebspartikeln werden den 6kologischen Systemen jedoch Pufferzonen
zur natirlichen Schadstofffilterung durch Pflanzen entzogen (Zehetner et al., 2009). Uber
einem mittel- bis langfristigen Zeitraum besteht die Gefahr einer Akkumulation der toxischen
Schadstoffe in den vom Grundwasser entkoppelten Oberflaichengewassern. Ersatztiimpel sind
einige Jahre vor Baubeginn anzulegen, sodass standorttreue Arten sich lber mehreren
Generationen allmahlich dem Ersatzhabitat annehmen konnen. Wahrend dieser Zeitspanne
kann sich eine Schadstoffakkumulation in ruhenden straBennahen Oberflachengewdssern

allméhlich aufbauen.

Ersatztimpel 1 ist Gegenstand der Verhandlung — nichtsdestotrotz sind alle straBennahen
Timpel und die darin lebenden Tiere und Pflanzen unter dem akkumulierten
Schadstoffeintrag betroffen. Die Schadigung ist umso groRer, je ndher die stehenden
Gewadsser an einer Stral3e liegen. Die Ostlich von der S34 gelegenen Tuimpel sind — inklusive
des Ersatztiimpels — aufgrund der vor Ort Gberwiegenden Westwindsituation besonders stark

betroffen.
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