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1 VORBEMERKUNGEN

Mit Bescheid vom 22.08.2014, GZ BMVIT-820.341/0011-1V/SCH2/2014 hat das BMVIT, (Bundesministerium fir Mobilitat, Verkehr,
Innovation und Technologie) nach Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung, die Genehmigung fir den zweigleisigen
Ausbau und die Elektrifizierung der OBB-Strecke 117 Wien Stadlau-Staatsgrenze nichst Marchegg erteilt. Es wurden im Rahmen

dieser Genehmigung folgende MafRnahmen geprift:

»  Zweigleisiger Ausbau der bestehenden eingleisigen Strecke

Elektrifizierung von Strecken- und Bahnhofsgleisen

Anhebung der Streckenhdchstgeschwindigkeit auf Vmax 160 km/h

Verbesserung der Sicherheit durch Auflassung von Eisenbahnkreuzungen oder deren technische Sicherung

Attraktivierung von Bahnhofen und Haltestellen, verbesserte Zugangssituationen zu den Bahnsteigen

YV V V V V

Einrichtung von Wegeleit- und Verbesserung von Informationssystemen fir Reisende - zeitgeméf3e Umweltstandards
beziglich Larm- und Erschitterungsschutz, Entwasserungen sowie durch die Umstellung auf E-Traktion

Mit Bescheid vom 22.12.2015, GZ. BMVIT-820.341/0014-IV/IWS4/2015, hat das BMVIT die Genehmigung fir

» eine gednderte Bauausfihrung im Bereich der LandesstralRe L 5/Personentunnel des Bahnhofs Raasdorf und der Lan-
desstraf3e L g nahe des Bahnhofs Siebenbrunn-Leopoldsdorf - die Errichtung von Park & Rideanlagen in den Bahnhofen
Raasdorf, Glinzendorf und Marchegg - sowie die Uberbauung der Erdgassonde ,Breitenlee 14".

eine eisenbahnrechtliche Betriebsbewilligung fir die im Modul 1a umgesetzten Mafinahmen (km 0,740 - km 5,520) mit Bescheid

des BMVIT vom 16.12.2019, GZ. BMVIT-820.341/ 0013-1vnvvs4/2019, erteilt.

Das hier eingereichte Vorhaben der 2.Anderungseinreichung

Die 2. Anderungseinreichung sieht im Wesentlichen die Umsetzung von bautechnischen MaRnahmen zur Erhéhung der Strecken-

hochstgeschwindigkeit von Vimax 160 km/h auf Vinax 200 km/h vor.

Projektmaf3nahmen:
» Trassierung, Schutzweichen, Weichen mit beweglichen Herzen, Zuglaufcheckpoint, Unterbau, Adaptierung der Kabel-
wege
»  Anpassung des Streckenquerschnitts an das aktuelle OBB-Regelwerk — Lage der Oberleitungsmastgassen in Bahnho-

fen und Kabelwege

Errichtung eines Ausziehgleises in Siebenbrunn-Leopoldsdorf

AB Eco Plus Marchegg: Optimierung der Lage des Bestand-Streckengleises

Auflassung von Eisenbahnkreuzungen | (km 5,734; km 8,114; km 29,029)

Anderung der Lage von Unter- und UberfGhrungsbauwerken (L6 bei km 16,309; Geh- und
Radwegunterfiihrung bei km 19,380) sowie konstruktive Adaptierungen bei Uber- und
UnterfUhrungen (ZB Errichtung Steinsatz als Anprallschutz bei UberfGhrungen)

Anderung von Geometrie, Gréf3e und Lage von Versitzbecken

V VYV VY VYYVY

Errichtung von Park & Rideanlagen in Raasdorf-Nord, Siebenbrunn-Leopoldsdorf, Untersiebenbrunn, Schonfeld-Lassee
und Breitensee

A\

Optimierung von Bahnsteigdachern

A\

Adaptierung von Aufzugsanlagen

»  Anderung der Lage von Schalthdusern und Technikgebiuden
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1. Fachgebiete

Im gegensténdlichen Verfahren erfolgte eine Bestellung der nachstehenden Sachversténdigen (SV) im Auftrag des Bundesminis-

teriums fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie.

Fachgebiet Name des Sachverstandigen

ST | Verkehrswesen Schiene und StrafRe Stella & Setznagel GmbH (Dipl.-Ing. Thomas Setznagel;
Dipl.-Ing. Werner Stella)

HU | Humanmedizin Univ. Prof. Dr. Manfred Neuberger

LA | Ldrm- und Erschitterungsschutz Dr. GUnther Achs

WT | Wasserbautechnik und Oberflachenwésser Dipl.-Ing. Peter Flicker

KL |LuftundKlima Univ. Prof. Dr. Erich Mursch-Radlgruber

ET | Elektrotechnik, Oberleitung, EMF, Licht/Blendung/Beschattung | Ing. Wilhelm Lampel

HD | Geologie, Hydrogeologie, Grundwasser und Geotechnik Univ. Prof. Dr. Leopold Weber

FW | Forsttechnik, Wald- und Wildékologie Dipl. Ing. Martin Kihnert

AW | Abfallwirtschaft, Boden- und Grundwasserchemie Dr. Annemarie Graus-Goldner

OK | Okologie Dr. Hans Peter Kollar

GW | Gewdsserdkologie Dipl. Ing. Reinhard Wimmer

RP | Raumplanung, Orts-/Landschaftsbild und Sachguter Dipl.-Ing. Hans Kordina (Kordina und Riedmann ZT
GesmbH.)

KO | UVP-Koordination Bettina Riedmann, MAS ETH RP, MAS (Kordina und

Riedmann ZT GesmbH.)
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2  GUTACHTERLICHE STELLUNGNAHMEN ZU DEN EINWENDUNGEN (PARTEIENGEHOR)

1. Christian Selbach (31.03.2021)

Obere Augasse 4, 2305 Eckartsau

Nr. SV Einwendung

11 LA Sehr geehrter Herr Andresek! Sehr geehrte Damen und Herren!

Ich moéchte eine Stellungnahme zu dem Ausbau der Bahnstrecke Stadlau-Marchegg abgeben. In meiner

ersten Stellungnahme habe ich 7 Punkte angefihrt.

1) Thema Schall: Sollten durch spatere Kontrollmessungen eine Verbesserung des Larmschutzes er-
forderlich werden, so hat dieser unbedingt bahnseitig zu erfolgen. Ladrmschutzfenster oder andere objekt-
seitige LarmschutzmalRnahmen kann ich leider nicht akzeptieren. AufRerdem sollten die Anrainer Uber

spatere Messergebnisse entsprechend informiert werden. Kdnnen Sie mich informieren ob und wie das

geschehen soll?

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Befund

Hinsichtlich der Einwendungen zur messtechnischen Uberprifung der Schienenverkehrsldarmimmissionen in der Prognose wird
grundsétzlich darauf verwiesen, dass im Bereich der mutmalilich betroffenen Objekte (BahnhofstraRe 11-13, 2283 Obersieben-
brunn) aktive MalRnahmen vorgesehen sind, die aufgrund von Auflagen im UVP Gutachten gegeniber der urspriinglichen Einrei-
chung zusatzliche verlangert wurden (Lickenschluss). Die Auslegung der aktiven MaRnahmen erfolgte nach dem Stand der Tech-

nik und den giltigen Beurteilungsgrundlagen.

Dariber hinaus wird auf die Empfehlungen bzw. zwingenden Vorschreibungen im UVGA, Abschnitt M.5 Fachbereich Larmschutz
verwiesen. Demzufolge werden Kontrollmessungen zur Ermittlung der tatsachlichen Schienenverkehrsldarmimmissionen als zwin-
gend erforderlich vorgehsehen. Daraus resultierend werden im UVGA, Abschnitt M.5 Fachbereich Larmschutz weitere Maf3nah-
men zur Aktualisierung der objektseitigen Maflinahmen im Anschluss an die Kontrollmessungen zwingend erforderlich, sofern dies
notwendig sein sollte. Die Notwendigkeit der Aktualisierung der aktiven Malinahmen aus den Verifikations- bzw. Kontrollmes-

sungen ist aus Sicht des Sachversténdigen nicht nachvollziehbar.

Gutachten

Aus schalltechnischer Sicht kann bestatigt werden, dass die durchgefihrten Berechnungen und Beurteilungen dem Stand der
Technik entsprechend durchgefihrt wurden. Zusatzliche oder gednderte Mafnahmen sind aus schalltechnischer Sicht nicht erfor-
derlich. Zur Uberprifung der tatséchlichem Schienenverkehrslarmimmissionen werden im UVGA nach Betriebsaufnahme Kon-

trollmessungen zwingend vorgeschrieben.

Nr. SV Einwendung

1.2 WT 2) Thema Oberflachenwasser: Wie Sie dem beigefigten Plan Uber den Bahnhofsvorplatz entnehmen
kénnen, hat die OBB die Abflusssituation fir Niederschlagswasser verscharft. Es wurde eine Schleppkurfe

fUr den Bus errichtet.

Zwei vorhandene Sickerstellen wurden grol3teils entfernt (siehe auch das beigefigte File "Oberflachenwas-

ser"). Das Niederschlagswasser kann nun zum grof3en Teil in die BahnhofsstrafSe ungehindert abflieRen. Die

Entwésserung in der Bahnhofstral3e ist mit solchen Wassermengen aber iberfordert.
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Wasserbautechnik und Oberflachenwasser (WT)

Gutachterliche Stellungnahme:

Nach den zwischenzeitlich von der OBB {ibermittelten Unterlagen ist aus fachlicher Sicht festzustellen:

Das bestehende Rigol mit Ableitung der Niederschlagswéasser des Bahnhofvorplatzes zu beidseitig an das Rigol anschliel3ende mit
Bordsteinen eingefasste Rasenstreifen wurde als Provisorium durch eine Betonmulde statt dem Rigol und Verkirzung der Rasen-
streifen ersetzt. Als Endzustand soll wieder ein Rigol mit Ableitung der Niederschlagswésser zu einem Brunnen auf OBB -Grund

errichtet werden.

Die Entfernung der Bordsteine bzw. die Verkirzung des Rasenstreifens ist erforderlich ,um fir die Umkehrschleife des Buses aus-
reichend Platz zur Verfigung zu haben. Diese Malinahme ebenso wie die endgiltige Losung ist vorbehaltlich der rechtlichen

Wiirdigung dem OBB-Projekt zuzurechnen.

Das Provisorium sorgt fur eine gleichwertige Ableitung der Niederschlagswasser wie im Bestand und es kommt zu keiner merkli-
chen Mehrbelastung der an den Vorplatz anschlieffenden BahnhofstraRe mit Niederschlagswdssern und somit auch zu keiner

Mehrbelastung des Beschwerdefihrers, dessen Grundstick an die BahnhofstraRe angrenzt, mit Niederschlagswassern.

Auch im Endzustand mit Versickerung der Niederschlagswésser des Bahnhofvorplatzes auf OBB-Grund kommt es zu keiner

Mehrbelastung des Beschwerdefihrers.

Bzgl. der endgultigen Lésung ist darauf hinzuweisen, dass die Versickerung von Niederschlagswassern selbst von gering befahre-
nen Verkehrsflachen Uber Schluckbrunnen aus Grinden des qualitativen Grundwasserschutzes nicht zuldssig ist ,sondern diese
Wasser Uber einen Bodenfilter oder in Ausnahmefallen bei fehlendem Platz Uber Aktivkohlefilter zu fihren sind. In diesem Sinn

wird die Auflage fir die endgUltige Losung formuliert.

Vorschlag Auflage:

“In der endgiltigen Losung der Ableitung der Niederschlagswasser auf den Bahnhofvorplatz sind diese Waésser-
malgeblich das 5-jdhrliche Niederschlagsereignis-vorzugsweise Uber ein Versickerungsbecken mit Bodenfilter oder bei
Einsatz von Brunnen nach Passieren von Aktivkohlematten zu entsorgen. Im Falle ,dass aus Platzmangel Aktivkohlematt-
ten zum Einsatz kommen, genigt es den ersten Spulstol3 - einjdhrlicher Niederschlg,15 min Regen -Uber die Aktivkohle-
matten zu fihren, darUber hinausgehende Wasser kénnen Uber hydraulisch leistungsfahigere Schluckbrunnen ohne Filter
entsorgt werden."

Nr. SV Einwendung

1.3 ET 3) Fahrzeuge blenden: Wie Sie dem beigefigten Plan Uber den Bahnhofsvorplatz entnehmen kdnnen sind
mehr als nur 5 Behindertenparkpldtze am Bahnhofsplatz vorgesehen. Die Scheinwerfer der schrag parken-
den Autos leuchten auf den Verkehr in der Bahnhofstraf3e und auf die angrenzenden Grundsticke (siehe
auch beigefigtes File "Scheinwerferlicht"). Die Beleuchtung des Bahnhofplatzes wird nicht beanstandet. Es
sollte nur ein Blendschutz (dichte Strauchreihe oder niedrige Mauer) errichtet werden, damit das Schein-
werferlicht der parkenden Autos nicht blendet. Das Licht ist genau in Augenhohe und man wird geblendet.
Der starke Helligkeitsunterschied bereitet Probleme, wenn man z. B. das Gartentor aufsperren mochte.
Auf3erdem werden Bewegungsmelder auf Privatgrund gestort. Auch die Verkehrsteilnehmer werden ge-

blendet und somit die Unfallgefahr erhoht. Eine Errichtung eines Blendschutzes wurde mir mindlich zuge-

sagt, leider aber bisher nicht realisiert.

Elektrotechnik, Oberleitung, EMF, Licht/Blendung/Beschattung (ET)

Der von Herrn Selbach Ubermittelte Planauszug (Beilage 1a) entspricht nicht den aktuell vorgelegten Projektunterlagen. Dieser
Plan entspricht nicht dem aktuellen Stand und ist nicht Projektgegenstand. Insbesondere der aktuellen Projektunterlage
,B063902-2.A_LP5oo_PR_Siebenbrunn-Leopoldsdorf* kann entnommen werden, dass die Parkplatze Richtung BahnstraRe nach
der Errichtung der P&R Anlage nicht mehr zur Verfigung stehen werden. Wie bereits ausgefihrt, werden in den aktuell vorliegen-

den Projektunterlagen im Bereich des Bahnhofvorplatzes kinftig lediglich Flachen fir finf Behindertenstellpldtze am Bahnhofs-
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vorplatz ausgewiesen (siehe auch Plan ,B063902-2.A_LP5oo_PR_Siebenbrunn-Leopoldsdorf*). Auch die Situation wie im Bild
(Beilage 1c) dargestellt wird mit dem Wegfall dieser Parkpldtze Richtung BahnstralRe zukinftig verhindert. Durch die Verkehrsan-
bindung der neuen P+R Anlage Nord wird eine bessere Verkehrssituation geschaffen und damit einparken und wenden von Fahr-
zeugen am Bahnhofsplatz wesentlich reduziert. Durch den Uberwiegenden Entfall von wendenden Fahrzeugen am Bahnhofsvor-

platz wird auch eine Beldstigung durch Scheinwerferlicht bei den angrenzenden Grundsticken wesentlich minimiert.

Nr. SV Einwendung

1.4 ST 4 + 5) Verkehr + Bahnhofsplatz: Eine Einbindung der Anrainer ware wichtig. Da es nur wenige Anrainer am
Bahnhof Siebenbrunn-Leopoldsdorf gibt, sind meist nur einzelne Personen von méglichen Nachteilen be-
troffen. Die Marktgemeinde Obersiebenbrunn sollte nicht der einzige Ansprechpartner fir Anderungen am
Bahnhofplatz sein. Z. B. spart sich die Marktgemeinde Kosten fir eine gréf3ere P+R-Anlage, wenn die
Bahnbenitzer in der GemeindestraRe parken kénnen. Die Anrainer verlieren dadurch Parkplatze in der
N&he ihres Wohnsitzes und missen sich eine andere Parkmaglichkeit suchen. AufRerdem gibt es Motorrad-
parkplatze nur auf der sidlichen P+R-Anlage. Am 09.07.2014 wurde mir schriftlich zugesagt, dass es keine
ausgewiesenen Motorradabstellpdtze vor meinem Wohnhaus geben wird (so ist es auch geplant). Da es
aber keine Motorradabstellplatze nérdlich der Bahn gibt, werden einige Motorrader vermutlich wie bisher
vor meinem Wohnhaus parken. Kosten fir ausgewiesene Motorradabstellplatze werden somit zu meinem

Nachteil eingespart.

7) WC: Wurde scheinbar vergessen, da ich hier keinerlei Anmerkungen dazu finden kann.

Verkehrswesen Schiene und Straf3e (ST)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ad1.4

Entsprechend Angaben der Projektwerberin wurde die Gestaltung des Bahnhofvorplatzes mit der Gemeinde abgestimmt, wobei
darauf hingewiesen wird, dass am bestehenden Bahnhofvorplatz keine baulichen MaRnahmen geplant, sondern lediglich ver-

kehrsleitende Malinahmen (Beschilderung, Bodenmarkierung) vorgesehen sind.

In den Planunterlagen sind derzeit Zweiradabstellpldtze nordlich der Bahn und sudlich der Bahn ausgewiesen. Laut Ordnungs-
nummer Bo63901-2.A (Technischer Bericht P§R-Anlage Siebenbrunn-Leopoldsdorf) sind bei der Park & Ride-Anlage Nord 158
PKW-Stellplatze und 60 Uberdachte Zweiradabstellpldtze und bei der Park & Ride-Anlage Sud 83 PKW-Stellpldtze und 18 Uber-
dachte Zweiradabstellpldtze vorgesehen. Die Zweiradabstellplatze nordlich der Bahn sind unmittelbar 6stlich des bestehenden
Bahnhofsgebaudes situiert.
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Beilage 1a) Christian Selbach

Nr. sV Beilage 1a)
= VORPLATZ BF. I T FRALENPARRGRATZE || | g
SIEBENBRUMN-LEOPOLDSDORF | GESAMT |

SCHLEPPKURVE
o d 15=4-BUS
| M=1:250

Koordination (KO): Die Beantwortung durch den Sachverstandigen ist unter 1.3 erfolgt.

Beilage 1b) Christian Selbach

Nr. SV Beilage 1b)

1b) Gutachterliche Stellungnahme

Der Einwender macht eine unzureichende Entwdsserung des Bahnhofvorplatzes Obersiebenbrunn mit Abfluss von Nieder-

schlagswassern auf die Grundstiicke Bahnhofstrale 12 und 13 geltend.

In den Projektunterlagen wird dieser Bahnhof als Bhf. Siebenbrunn-Leopoldsdorf bezeichnet. In den Projektpléanen werden nach
Stand der Technik Parzellennummern aber keine Hausnummern angegeben. Eine Zuordnung ist aber auf Basis erganzend einge-
holter Informationen méglich; es handelt sich um die Parzellen 602, 601/1 und 601/2 KG Obersiebenbrunn. Die angegebenen
Grundstiicke liegen gegeniber dem Bahnhofvorplatzes bzw. nérdlich des bestehenden Bahnhofsgeb&udes und sind vom eigentli-
chen Bahnhofsvorplatz noch durch die Bahnhofsstral2e getrennt, die etwas tiefer als der Bahnhofsvorplatz liegt.

Die Projektmafinahmen beschranken sich auf die Errichtung von Bahnsteigen und Gleisen mit einer Entwasserung nach Stand der
Technik mit Ableitung der Niederschlagswasser in ein sidlich der Bahn liegendes Versickerungsbecken ,einen Fahrradabstellplatz
am Bahnhofsvorplatz und P&R Anlagen nérdlich und sidlich der Bahn ,wobei in beiden Fallen eine Entwédsserung der P&R Anlagen
nach Stand der Technik mit Ableitung in Versickerungsmulden erfolgt. Durch die Projektmafnahmen wird die Abflusssituation fir
Niederschlagswasser auf den Bahnhofsvorplatz nicht verschérft, Die BahnhofstraRe wird projektsgemafl® nicht beriihrt. Auch
wenn die bestehende Abflusssituation fir die Anrainer an die Bahnhofstral3e nicht befriedigend sein sollte, ist aus fachlicher Sicht

nicht zu begriinden ,warum im Zuge des Bahnprojektes vom Konsenswerber Verbesserungen an der Entwéasserung des Bahnhof-

vorplatzes oder der Bahnstraf3e durchzufihren wéren.
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Beilage 1b)

Koordination (KO): Die Beantwortung durch den Sachverstandigen ist unter 1.2 erfolgt.
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Beilage 1¢) Christian Selbach

SV

Beilage 1c)

1)

ET

Nr. | Kiirzel Einwendung

D0034 ET 3) Fahrzeuge blenden: Die am Bahnhofsplatz parkenden und wendenden Fahrzeuge

3 blenden die Anrainer und die Verkehrsteilnehmer in der Bahnhofsstral3e. Da das Ni-
veau am Bahnhofsplatz deutlich h6her ist als in der BahnhofstraBe und den angren-
zenden Grundstlicken ist das Licht der Scheinwerfer direkt auf Augenhéhe. Ein Auto-
fahrer in der Bahnhofstral3e kann somit geblendet werden und einen FulBgénger oder
etwas anderes lbersehen. AuBerdem werden durch das Scheinwerferlicht lichtemp-
findliche Geréte der Anrainer gestért (z. B. Uberwachungskammeras auf privaten
Grundstiicken schalten bei jeder Fahrzeugbewegung ein und aus). Ein entsprechender

Blendschutz (immergriine Strducher) sollte errichtet und erhalten werden.

Elektrotechnik, Oberleitung, EMF, Licht/Blendung/Beschattung (ET)

Gutachterliche Stellungnahme

Fur Beleuchtungskérper im Bereich der P&R-Anlagen werden die Richtwerte der ONORM EN 12464- 2, ange-
wendet. Im Vergleich zum Ist-Zustand sind die Auswirkungen bei den nachsten Wohnanrainern durch neue
moderne LED Beleuchtungsanlagen im Bereich von P&R-Anlagen aus elektrotechnischer Sicht gering bzw.

vernachldssigbar einzuschatzen.

Zur Einwendung, dass die am Bahnhofsplatz parkenden und wendenden Fahrzeuge die Anrainer und die Ver-

kehrsteilnehmer in der BahnhofsstralRe blenden, wird aus elektrotechnischer Sicht festgestellt:

Aktuell gibt es im Bereich des Bahnhofsvorplatzes markierte PKW-Stellpldtze und eine provisorische P+R-
Anlage 6stlich im Bereich des ehemaligen Gitermagazins mit in Summe 64 PKW-Stellpldtzen. Die neue P+R-
Anlage Siebenbrunn Nord befindet sich 6stlich des neuen Technikgebaudes bei ca. km 19.650 und umfasst
kunftig insgesamt 158 PKW-Stellplatze. Im Bereich des Bahnhofvorplatzes werden kinftig lediglich Flachen fur
funf Behindertenstellplatze ausgewiesen. Durch die Verkehrsanbindung der P+R Anlage Nord wird eine bessere
Verkehrssituation geschaffen und damit einparken und wenden von Fahrzeugen am Bahnhofsplatz wesentlich
reduziert. Durch den Uberwiegenden Entfall von wendenden Fahrzeugen am Bahnhofsvorplatz wird auch eine

Beldstigung durch Scheinwerferlicht bei den angrenzenden Grundsticken wesentlich minimiert.

Elektrotechnik, Oberleitung, EMF, Licht/Blendung/Beschattung (ET)

Gutachterliche Stellungnahme:

Der von Herrn Selbach Ubermittelte Planauszug (Beilage 1a) entspricht nicht den aktuell vorgelegten Projektunterlagen. Dieser

Plan entspricht nicht dem aktuellen Stand und ist nicht Projektgegenstand. Insbesondere der aktuellen Projektunterlage

,B063902-2.A_LP500_PR_Siebenbrunn-Leopoldsdorf* kann entnommen werden, dass die Parkplatze Richtung BahnstraRe nach
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der Errichtung der P&R Anlage nicht mehr zur Verfigung stehen werden. Wie bereits ausgefihrt, werden in den aktuell vorliegen-
den Projektunterlagen im Bereich des Bahnhofvorplatzes kinftig lediglich Flachen fur finf Behindertenstellpldtze am Bahnhofs-
vorplatz ausgewiesen (siehe auch Plan ,B063902-2.A_LP5oo_PR_Siebenbrunn-Leopoldsdorf*). Auch die Situation wie im Bild
(Beilage 1c) dargestellt wird mit dem Wegfall dieser Parkpldtze Richtung Bahnstral3e zukinftig verhindert. Durch die Verkehrsan-
bindung der neuen P+R Anlage Nord wird eine bessere Verkehrssituation geschaffen und damit einparken und wenden von Fahr-
zeugen am Bahnhofsplatz wesentlich reduziert. Durch den Gberwiegenden Entfall von wendenden Fahrzeugen am Bahnhofsvor-

platz wird auch eine Beldstigung durch Scheinwerferlicht bei den angrenzenden Grundsticken wesentlich minimiert.

2. Ursula und Walter Thesak (23.03.2021)

Kundratstrafe 16/2/84, 1100 Wien

Nr. SV Einwendung

2.1 LA 1. Schalltechnische Beurteilung zur falschen Liegenschaft

In der schalltechnischen Beurteilung wird im Dokument ,,Umweltwirkungen der Vorhabensanderungen / EZ
Do10102-2.A Wirkfaktor Schalltechnik" unter Punkt 10.4 ,Schienenverkehrslarm — Ergebnisse" auf Seite 36
zur Objektnummer LOOI die Adresse ,Lassee 2291, Wagramerstraf3e 74" angefihrt und mit dem Ergebnis
bewertet, dass am Tag und in der Nacht die Grenzwerte gemaf SchlV nicht eingehalten werden. Wie be-
reits in unseren Einwendungen vom 11.01.2021 ausfihrlich dargelegt, handelt es sich bei dieser Adresse
nicht um unser Haus. Unsere Adresse lautet ,,2291 Schonfeld, Am Bahnhof 2". Nachdem wir aus Adressen,
welche nicht existieren bzw. die sich auf andere Liegenschaften beziehen, nicht ableiten konnen, dass damit

eventuell unser Haus gemeint sein konnte, war uns eine Stellungnahme nicht maéglich.

In der nunmehr vorliegenden gutachterlichen Stellungnahme wird auf Seite 122 zu unserer Uberraschung
ohne ndhere Begrindung, warum urspringlich eine andere Adresse angegeben wurde, ausgefihrt, dass die
schalltechnische Untersuchung fir das Objekt ,Am Bahnhof 2", welches der Objektnummer LOOI entspre-

chen wirde, durchgefihrt worden ware.

Diese Stellungnahme erklart jedoch in keinster Weise, warum im Gutachten eine andere Adresse angefihrt
wurde. Vielmehr wird in der Stellungnahme auf Seite 122 neuerlich unter ,Befund" auf den Wirkfaktorbe-
richt Schalltechnik, Seite 36, verwiesen, wo eben die Adresszuordnung ,Lassee 2291, Wagramerstraf3e 74"
zu Objektnummer LOOI aufscheint. Es ist wohl davon auszugehen, dass es einen Grund fir diese Zuord-

nung gibt, es handelt sich jedoch bei dieser Adresse nicht um unsere Liegenschaft.

Im Wirkfaktorbericht Schalltechnik, Seite 22, werden in Tabelle 13 u.a. die Werte laut Bestand sowie die
davon abgeleiteten Grenzwerte gemaf SchiV dargestellt. In dieser Tabelle ist die Adresse unserer Liegen-
schaft ebenfalls nicht enthalten, weshalb wir die korrekte Beurteilung samtlicher Werte unsere Liegenschaft

betreffend anzweifeln.

Bei derartig gravierenden Fehlern und der augenscheinlich mangelnden Bereitschaft, diese aufzuklaren,
ware unseres Erachtens ein geeigneter und prifbarer Nachweis zu erbringen, dass fir das ,richtige" Objekt
Untersuchungen angestellt wurden. Mangels Klarung des Sachverhaltes sehen wir die Einreichung bereits
durch diese fehlerhaften Eingangsparameter dermaf3en belastet, dass eine Argumentation zum Wirkfaktor

Schalltechnik auf einer gleichen fachlichen Ebene mit den Sachverstandigengutachten nicht erforderlich ist.

Nachdem auch die gutachterliche Stellungnahme nicht zur Klarung des widersprichlichen Sachverhaltes

dient, ist fUr uns die komplette schalltechnische Beurteilung nicht schlissig bzw. nachvollziehbar und be-

zweifeln wir aus den dargelegten Griinden die korrekte Beurteilung fir unsere Liegenschaft.
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Larm- und Erschiitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz

Hinsichtlich der Einwendungen von Fr. Ursula und Hr. Walter Thesak zur Beurteilung der Larmimmissionen am Objekt Am Bahn-

hof 2 (Grundstiick Nr. 437/438) kann wie folgt stellunggenommen werden:
Hinsichtlich zur Einwendung der Adresse zu Objekt Nr. Loo1 kann wie folgt Stellung genommen werden:

Nach Ricksprache mit dem schalltechnischen Planer erfolgte die Zuordnung der Adressen zu den untersuchten Objekten entlang
der Strecke auf Basis der verfigbaren Daten. Dem betroffenen Objekt Loo1 wurde in der Gebdudeaufnahme 2010 durch den Pla-
ner irrtUmlich eine falsche Adresse zugeordnet (Lassee 2291, Wagramerstraf3e). Aus den Rasterlarmkarten und den Abbildungen
(Fotos) in der Gebaudeaufnahme wurde dieses Objekt aber eindeutig in der Umweltvertréaglichkeitsprifung dem Objekt von Fr.
Ursula und Hr. Walter Thesak (Am Bahnhof 2, Schénfeld) zugeordnet. Die Objektnummer Looz ist durchgehend konsistent die-
sem Objekt zugeordnet. Diese Zuordnung wurde auch nochmals durch den schalltechnischen Planer geprift und bestatigt (siehe

Aktenvermerk iC Consulenten, 25.03.2021).

Die irrtimliche Bezeichnung des Objekts in der Gebdudeaufnahme und fortfolgend im Wirkfaktorbericht fihrt zu keiner Anderung

in der Beurteilung des Objekts Loo1, bzw. auch nicht in der Beurteilung der passiven Mafinahmen.
Dariber hinaus verweise ich auf die Stellungnahme im UVP Gutachten FB 4, Einwendung Doog:

Im Rahmen der 2. Anderungseinreichung wurde eine schalltechnische Untersuchung durchgefihrt, im Rahmen derer das Objekt
Am Bahnhof 2 (GrundstiUck Nr. 437/438) von Fr. Ursula und Hr. Walter Thesak beurteilt wurde. Das auf dem Grundstick 437 befind-
liche Objekt wird in der schalltechnischen Planung mit der Objektnummer Loo1 bezeichnet. Auf Seite 36 des Wirkfaktorbericht
Schalltechnik (siehe Bericht Umweltwirkungen der Vorhabensénderungen, D 01 01 02-2.A, Anhang ,Wirkfaktor Schalltechnik®)

wird dieses Objekt ebenfalls unter der Objektnummer Loo1 gefihrt.

Im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung der 2. Anderungseinreichung wurden die Immissionen aus dem Schienenverkehr

zufolge der gednderten Angaben der zugeordneten Streckengeschwindigkeit im Verkehrsaufkommen beurteilt.

Diese Anderungen betreffen die Erhéhung der zuldssigen Streckengeschwindigkeit der Zugkategorie Schnellzige, die zul3ssige
Streckengeschwindigkeit der restlichen Zugkategorien, sowie die Angaben zur Anzahl der Zige in den jeweiligen Zugkategorien
bleibt gegeniber der Einreichung 2013 unverandert. Dariber hinaus wird die Beurteilung der Immissionen aus der P&R Anlage
(Sud und Nord) der Haltestellen Schonfeld-Lassee durchgefihrt.

Aus der Beurteilung der Schallimmissionen resultieren fir das Objekt Loo1 (Objekt Am Bahnhof 2, Grundstiick Nr. 437) zusatzliche

passive Larmschutzmalinahmen.

Die in der Einwendung angesprochene Tabelle 13, Seite 22 Wirkfaktorbericht stellt die Immissionen im Bestand (6. und 7. Spalte),
in der Prognose UVE 2013 mit aktiven MaRnahmen (8. und g. Spalte), sowie in der Prognose der 2. Anderungseinreichung 2019
mit aktiven Maf3nahmen (22. und 13 Spalte) dar. Die Darstellung der Immissionswerte stellt eine Beurteilung des Fassadenpegels
dar (0,5 m vor den jeweiligen Fassaden), die Wirkung der fir das Objekt Loo1 erforderlichen objektseitigen MaRnahmen ist in
diesen Pegeln nicht dargestellt. In Spalte 16 von Tabelle 13 ist jedenfalls dargestellt, dass fir dieses Objekt objektseitige Maf3-

nahmen erforderlich sind.

Hinsichtlich der Einwendung zur Anzahl der tatsachlich vorhandenen Fassaden&ffnungen, die unter der Voraussetzung einer ent-
sprechenden Nutzung der Raumlichkeiten anspruchsberichtigt sind, wird darauf verwiesen, dass die Aufnahme im Rahmen der
Detailplanung durchzufihren ist und erst damit die exakte Anzahl festgelegt wird. In dieser Phase wird dariber hinaus der An-

spruch auf Larmschutzfenster mit SchallddmmlUfter geprift.

Hinsichtlich der Einwendung zu zusétzlichen Emissionen durch das Befahren von Briicken und Durchlassen wird auf die Methodik
der schalltechnischen Prognoseverwiesen, die der Beurteilung zugrunde liegt, entsprechend dem Stand der Technik gemaf? ON
Regel 305011 durchgefihrt wurde. Demzufolge wurde fir Abschnitte auf Beton- oder Stahlbricken mit durchgehendem Schotter-

bett eine Erhohung der Schallpegel um 3 dB angesetzt.
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Einwendung

2. Widerspriichliche Angaben bei der Beurteilung der passiven LdrmschutzmafSnahmen

In der schalltechnischen Beurteilung wird fir das Objekt LOOI in der 2. Anderungseinreichung die Anzahl
der vorgeschlagenen Larmschutzmafinahmen (Larmschutzfenster) um 12 auf 17 erhoht. An der West-

Fassade werden beispielsweise fir Erdgeschol? und Obergeschof? 6 Larmschutzfenster angesetzt.

Sollte mit Objekt LOCI tatsachlich unser Haus gemeint sein, so waren wir doch ziemlich erstaunt. An der
West-Fassade befinden sich bei unserem Haus namlich gar keine Fenster, was durch einen simplen Ortsau-
genschein leicht zu erkennen ist. Es stimmt auch sonst die Anzahl der passiven LarmschutzmafRnahmen It.
Gutachten nicht mit dem Bestand Uberein. Diese vollig falschen Angaben lassen nur auf eine Verwechslung

bzw. Beurteilung eines anderen Objektes schlief3en.

In unserem Haus sind folgende Fenster sowie Terrassen- bzw. Balkontiren verbaut:

Nord-fassade EG | 3 Fenster |-
Nord-Fassade OG | 3 Fenster |- o

Siid-Fassade EG 3 Fenster |1 Terraséénti.'ure

Siid-Fassade OG 3 Fenster | 1 Balkontiire
West-Fassade EG - R :

West-Fassade 0OG |- = |-
Ost-Fassade EG | 2 Fenster | -
Ost-Fassade OG 2 Fenster | -

Laut Wirkfaktorbericht Schalltechnik, Seite 21 ,werden passive Larmschutzmalinahmen wie folgt umge-
setzt™

Osi-Fassade EG: 3 ‘
Ost-Fassade 1.0G: 2 (MaRnahme UVE 2013)
Sid-Fassade EG: 3

Sid-Fassade 1.0G: 3 (MaRnahme UVE 2013)
West-Fassade EG: 3

West-Fassade 1.0G: 3

Wir fragen uns jetzt natirlich, sollte Loo1 unser Haus sein, wie man zu solchen Angaben kommen kann,
wenn doch eine Fenster- und Tirenanzahl ganz leicht und ohne weiteren Aufwand festzustellen ist. Daher

auch unsere Bedenken hinsichtlich der korrekten Beurteilung unserer Liegenschaft.

Eine Adresse in Lassee (wie in der schalltechnischen Beurteilung angefihrt) kann sich letztlich nicht in
Schonfeld (unsere Liegenschaft) befinden, eine Beobachtung von Fenstern, wo gar keine vorhanden sind,
ware gelinde gesagt seltsam, ein fehlerhaftes Abzdhlen von Fenstern und Tiren wirde noch viel weitrei-
chendere Zweifel aufkommen lassen. Wesentliche Eingangsparameter missen korrekt sein, widrigenfalls

alle weiteren Ausfihrungen und Berechnungen dazu, wie in diesem Fall, nicht stimmig sein kénnen.

Auch die gutachterliche Stellungnahme bringt dazu keine Kldrung, zumal hier nur auf eine Prifung in der
Detailplanung verwiesen wird. Gegen Uberprifungen ist grundsatzlich nichts einzuwenden, allerdings
bringt der hier angesprochene Verweis auf die Detailphase keine Aufkldrung, warum im Gutachten derarti-
ge Fehler begangen wurden und ob Gberhaupt das richtige Objekt beurteilt wurde.

Eine weitere Unklarheit ergibt sich aufgrund der gutachterlichen Ausfihrung unter ,Befund" auf Seite 122,

wonach die Wirkung der fir das Objekt LOOI erforderlichen obiektseitigen Maflinahmen in den Pegeln der
Tabelle 13 des Wirkfaktorberichtes Schalltechnik, Seite 22 nicht dargestellt werde.

Dem gegenUber und zu diesen Ausfihrungen in eklatantem Widerspruch stehend sind in dieser Tabelle 13

die Prognosewerte in den Spalten 8 und g sowie 12 und 13 inklusive LarmschutzmaRRnahmen angefihrt.
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Nr. SV Einwendung

Im Wirkfaktorbericht Schalltechnik wird auf Seite 21 im letzten Satz vor Kapitel 5, wo auf Seite 22 die Tabel-
le 13 enthalten ist, noch ausdricklich erlautert:

In den Ergebnissen in folgendem Kapitel ist die Wirkung der 0.g. LérmschutzmafRnahmen bereits berick-
sichtigt.

Aufgrund dieser widersprichlichen Aussagen kann man nicht nachvollziehen, welcher Art die Berechnun-
gen nun tatséchlich sein sollen. Dies ist ein weiterer Grund, warum die schalltechnische Beurteilung nicht

schlissig bzw. nachvollziehbar ist.

in den Ergebnissen in folgendem Kapitel ist die Wirkung der o.g. Larmschutzmafnahmen
bereits beriicksichtigt.

Im Ubrigen ist in Tabelle 13 eine andere Adresse als die unserer Liegenschaft angefihrt, weshalb schon der

Bezug zu unserem Haus nicht gegeben ist.

Es ist somit die komplette schalltechnische Beurteilung als irrelevant fur unsere Liegenschaft zurickzuwei-

sen und ware eine neue, schlissige, nachvollziehbare und fehlerfreie Beurteilung erforderlich.

Larm- und Erschiitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz

Hinsichtlich zur Einwendung zu widersprichlichen Angaben bei der Beurteilung der passiven Larmschutzmalinahmen wird auf die

Stellungnahme im UVP Gutachten FB 4, Einwendung Doog verwiesen:

Hinsichtlich der Einwendung zur Anzahl der tatsachlich vorhandenen Fassadendffnungen, die unter der Voraussetzung einer ent-
sprechenden Nutzung der Raumlichkeiten anspruchsberichtigt sind, wird darauf verwiesen, dass die Aufnahme im Rahmen der
Detailplanung durchzufihren ist und erst damit die exakte Anzahl festgelegt wird. In dieser Phase wird dariber hinaus der An-

spruch auf Larmschutzfenster mit Schallddmmlifter geprift.

Dariber hinaus wird ausdricklich darauf verwiesen, dass die Anspruchsberechtigung der einzelnen Raumlichkeiten erst bei Bege-
hungen im Rahmen der Detailplanung erfolgen kann. Die Annahme von Fenstern von Fassaden, die im Rahmen der Begehung
nicht einsehbar sind, werden in einem ersten Schritt angenommen, da die Anspruchsberechtigung erst im Rahmen der Detailpla-

nung Uberprift wird (siehe Fotos in Gebaudeaufnahme).

Zusatzlich sind die im UVP-GA durch den larmtechnischen SV Ing. Lassnig empfohlenen Malinahmen (Siehe UVG, Seite 656, 657)
zur Uberprifung der tatsichlichen Schallimmissionen nach Betriebsaufnahme zu beriicksichtigen. Sollten die in diesem Abschnitt
in Punkt 10) beschriebenen messtechnischen Uberprifungen unter Beriicksichtigung der in Punkt 11) beschriebenen Aktualisie-
rungen weitere Mafinahmen ergeben, ware diese nachzuziehen. Damit ist aus schalltechnischer Sicht sichergestellt, dass die
tatsachlichen Immissionen gegeniber den im Wirkfaktorbericht prognostizierten Immissionen verglichen werden und der Schutz

der betroffenen Anrainer sichergestellt werden kann.

Zu den Einwendungen hinsichtlich der falschen Adressbezeichnung verweise ich auf meine Stellungahme zu Punkt 2.1.

Nr. SV Einwendung

2.3 - 3. Unzumutbar hohe Kosten fiir passive LdrmschutzmafSnahmen

Aus den Gutachten und gutachterlichen Stellungnahmen fir Larmschutz und Humanmedizin hat sich erge-
ben, dass fir das Objekt LOOI passive LarmschutzmalRnahmen anzusetzen sind, wofir wir Anspruch auf

eine Forderung hatten.

Leider kdnnen wir nach wie vor aufgrund der Gutachten und Stellungnahmen nicht ableiten, ob es sich bei
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Nr. SV Einwendung

Looa tatsachlich um unsere Liegenschaft handelt. Nur unter der Hypothese, LOOI wére unser Haus, gelten

die folgenden Einwendungen.

Es ist auch nicht gesichert, dass in unserem Fall Gberhaupt ein Férderungsanspruch besteht. Weiters waren
bei einer Berechnung des Kostenbeitrages Abschreibungen je Bestandsjahr bzw. ab Zeitpunkt der Erneue-

rung der Fenster/TUren abzuziehen.

Wir hatten somit die Kosten fir Schallschutzfenster im Rahmen von 50% bis hin zu 100% selbst zu tragen,
nur um uns vor gesundheitsschadigenden Immissionen durch dieses Bahnprojekt ausschlief3lich im Geb&u-
deinneren zu schitzen (im Gartenbereich wéaren die Belastungen natirlich weiterhin gegeben). Dies ist fir
uns finanziell eindeutig nicht tragbar. Im Ubrigen wirden fir Schallddmmlifter mit elektrischem Antrieb
auch laufende Kosten fur Strom und Filter anfallen und ware von einem stérenden Betriebsgerdusch auszu-
gehen. Inwiefern Fensterbanke und Rollldden belassen werden kdnnen oder ebenfalls zu tauschen waren,

konnen wir nicht abschatzen.

Die Larmbelastungen sind somit fir uns, diese Aussage kann bereits jetzt getroffen werden, bei Umsetzung
dieses Projektes in vollem Umfang vorhanden. Das Haus ware zudem ohne Larmschutzfenster aufgrund der
im Vergleich zum aktuellen Status wesentlich hheren Larmimmissionen sowie durch die permanent auf-
tretenden Larmeinwirkungen aufgrund der wesentlich erhohten Fahrfrequenzen (Details kénnen den Ein-
reichunterlagen entnommen werden) nicht bewohnbar. Die véllig unverbindlichen Vorschldge der Sachver-
standigen betreffend passiver Larmschutzmalinahmen gehen somit ins Leere und dienen augenscheinlich
nur zur Darstellung fur den unrealistischen Idealfall, ndmlich dass Larmschutzfenster mit Liftern ohnehin

vorhanden sein werden.

Es ist fUr uns nicht nachvollziehbar, warum seitens der Sachverstandigen Larmschutzfenster als umgesetzte
MaRnahme betrachtet werden, und in die Beurteilung einflief3en, wenn wir aufgrund der hohen Kosten
einen Tausch der Fenster und Turen, mit oder ohne Forderung, finanziell gar nicht tragen kénnen. Ein Alter-
nativszenario anstelle von geforderten passiven Larmschutzmafinahmen wurde erst gar nicht erstellt und
bewertet. Auch dieser Umstand stellt unserer Ansicht nach bereits einen wesentlichen Mangel in der Einrei-

chung dar.

Wir mochten noch ausdricklich darauf hinweisen, dass die Fenster und Tiren im Bestand in einem sehr

guten Zustand sind (vor allem durch den Schutz der Rollldden) und ein notwendiger Austausch zu unseren

Lebzeiten nicht anzunehmen ware.

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz

Hinsichtlich der Einwendung zur falschen Adressbezeichnung verweise ich auf meine Stellungahme zu Punkt 1, bei dem Objekt

Loo1 handelt es sich um das Objekt mit der Adresse ,Am Bahnhof 2, Schonfeld".

Gegeniber der urspringlichen schalltechnischen Untersuchung und Genehmigung wurden im Rahmen der schalltechnischen
Untersuchung der 2. Anderungseinreichung die Immissionen aus dem Schienenverkehr zufolge der gednderten Angaben der
zugeordneten Streckengeschwindigkeit im Verkehrsaufkommen untersucht und beurteilt. Die Anderungen der 2. Anderungsein-
reichung betreffen die Erhdhung der zulassigen Streckengeschwindigkeit der Zugkategorie Schnellzige, die zuldssige Strecken-
geschwindigkeit der restlichen Zugkategorien, sowie die Angaben zur Anzahl der Ziige in den jeweiligen Zugkategorien bleibt
gegeniber der Einreichung 2013 unverdndert. Dariber hinaus wird die Beurteilung der Immissionen aus der P&R Anlage (Sid und

Nord) der Haltestellen Schonfeld-Lassee durchgefihrt.
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Aus der Beurteilung der Schallimmissionen resultiert fir das Objekt Loo1 (Objekt Am Bahnhof 2, Grundstick Nr. 437) der An-
spruch auf zusatzliche passive Larmschutzmalinahmen, unter der Voraussetzung einer entsprechenden Nutzung bzw. Anspruchs-

berichtigung der betroffenen Rdumlichkeiten.

Hinsichtlich der weiteren Grundlagen zur Anspruchsberechtigung und Dimensionierung der Objektschutzmalinahmen wird auf die
Durchfihrungsbestimmungen zur Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung (DB-SchlV), Ausgabe 1. Jadnner 2006, GZ.

BMVIT-260.415/0001-1|/SCH5/2005, §6 verwiesen.

Nr. SV Einwendung

2.4 LA 4. Unzureichender Schutz durch passive LdrmschutzmafSnahmen

Durch die von den Sachverstandigen vorgeschlagenen passiven Larmschutzmafinahmen ware jedenfalls in
unserem Gartenbereich kein Schutz vor Larmimmissionen gegeben, wodurch die Gartennutzung aufgrund
der permanent vorhandenen Larmbel&stigung durch die geplanten hohen Zugfrequenzen (192 Zige in 24 h)
extrem eingeschrankt bzw. sogar unmdglich ware. Vielleicht nimmt man endlich zur Kenntnis, dass Larm,

der Uber einen langeren Zeitraum auf den Kérper einwirkt, krank macht.

Wir waren also aufgrund der hohen und permanenten Larmeinwirkungen sogar im Sommer gezwungen,
uns hauptsachlich im Haus aufzuhalten. Auf Dauer ist das jedoch extrem belastend und gesundheitsschadi-
gend, wie gerade in Corona-Zeiten jeder ,normal" empfindende Mensch erlebt hat und auch nachvollziehen

kann. Auch ein unabhangiger Humanmediziner sollte das bestatigen kénnen.

Was fur einen Sinn macht letztlich ein Garten (in unserem Fall ca. 3.000 m2 minus verbaute Flache), der
nicht genutzt werden kann und von dem man regelrecht aufgrund der Larmbeldstigung durch die Bahn,

wann immer moglich, in ruhige Gegenden flichten muss.

Selbstverstandlich wére der Schutz durch eine entsprechende Larmschutzwand wesentlich besser gegeben
als durch Larmschutzfenster, zumal dadurch auch der Gartenbereich abgedeckt wére. Dies belegen auch

Studien, wonach die Ddmmung an oder nahe der Schallquelle die bessere Wirkung zeigt.

Im Falle von Schallschutzfenstern ware fir den Innenbereich eine wirksame Liftung, die eine regelmaRige
Luftzirkulation gewéhrleistet, zwingend erforderlich. Dass die ausreichende Luftversorgung auch ohne
elektrischen Antrieb (wobei, wie bei derartigen Antrieben Ublich, eine stérende Gerduschentwicklung vor
allem in den Nachtstunden angenommen werden muss) gewahrleistet ware, ist nicht zu erwarten. Ein aus-
reichender Schallschutz behindert zwangslaufig eine ausreichende Luftzufuhr. Jedenfalls wirden im Fall

eines strombetriebenen Lifters laufende Stromkosten sowie Kosten fir Filter und Wartung anfallen.

Aktuell ist Schlafen bei gekippten Fenstern wéhrend der Nachtstunden ohne Stérung méglich, aufgrund der

geplanten hohen Zugfrequenzen wird das kinftig allerdings nicht mehr mdglich sein.

Wir sehen somit durch passive LarmschutzmafRRnahmen keinen ausreichenden Schutz vor den kinftigen

Larmimmissionen durch die Bahn.

Larm- und Erschiitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz
Hinsichtlich der Einwendung zum Schutz durch passive Mafinahmen verweise ich auf meine Stellungahme zu Punkt 3.

Zusatzlich sind die im UVP-GA durch den larmtechnischen SV Ing. Lassnig empfohlenen Mafinahmen (Siehe UVG, Seite 656, 657)
zur Uberprifung der tatsichlichen Schallimmissionen nach Betriebsaufnahme zu beriicksichtigen. Sollten die in diesem Abschnitt
in Punkt 10) beschriebenen messtechnischen Uberpriifungen unter Beriicksichtigung der in Punkt 11) beschriebenen Aktualisie-

rungen weitere Mafnahmen ergeben, ware diese nachzuziehen. Damit ist aus schalltechnischer Sicht sichergestellt, dass die
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tatsdchlichen Immissionen gegeniber den im Wirkfaktorbericht prognostizierten Immissionen verglichen werden und der Schutz

der betroffenen Anrainer sichergestellt werden kann.
Hinsichtlich der Einwendung zum Schutz des Gartenbereichs der betroffenen Liegenschaft wird wie folgt Stellung genommen:

Die Beurteilung der Zumutbarkeit einer Larmbelastigung ist nach bestehenden besonderen Immissionsschutzvorschriften vorzu-
nehmen, im vorliegenden Fall fir Schienenverkehrslarm die Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung SchiV. Entspre-
chend SchlV erfolgt die Beurteilung der Larmbeldstigung bei Gebauden, die zu Wohnzwecken dienen an maf3geblichen Immissi-
onspunkten o,5 m auBerhalb und in der Mitte des betrachteten Fensters. DarUber hinaus gibt die SchlV an, dass eine Beurteilung

bei Freiflachen, explizit Erholungs-, Park- und Gartenanlagen, vorzunehmen ist.

Die Grundstiicke 437 und 438 (KG 6311 EZ 265 bzw. EZ 46) sind entsprechend Flachenwidmungsplan als ,,GIf Grinland Land- und
Forstwirtschaft" gewidmet und entsprechen daher nicht den Kriterien fir Freiraumschutz der SchlV. Eine Beurteilung bzw.

Schutzwirdigkeit im Sinne des Freiraumschutzes der SchlV ist daher aus schalltechnischer Sicht nicht zutreffend.

Humanmedizin (HU)

Gutachterliche Stellungnahme: Siehe Aussage zu 2.11.

Nr. SV Einwendung

2.5 - 5. Ablehnung einer Lidrmschutzwand aus Kostengriinden

Wie bereits ausgefihrt und auch durch Studien belegbar, waren durch eine Larmschutzwand in Kombinati-
on mit Larmreduktionen an der Quelle die Larmimmissionen im Vergleich zu Larmschutzfenstern wesent-

lich besser reduziert.

Ausschlief3lich aus Kostengrinden (Ersparnis fir die Bahn) werden in diesem Fall passive Larmschutzmaf3-
nahmen einer Larmschutzwand vorgezogen. Dass wir die passiven LarmschutzmafRnahmen allerdings
Uberwiegend oder sogar komplett selbst finanzieren mussten, bleibt bei diesem Rechenmodell unberick-
sichtigt. Von den Sachverstandigen wird jedenfalls der Einbau von Larmschutzfenstern zur Schallminderung
als gegeben angenommen und ist .fixer Bestandteil fir deren Beurteilungen, auch wenn Larmschutzfenster
fur uns nicht finanzierbar sind, somit nicht umgesetzt werden kénnen und fir uns letztlich die volle Laérmbe-

lastung bleibt.
Der in §5 der SchlV aus 1993 angefihrte Kostenschlissel wird offensichtlich heute bereits als unrealistisch

betrachtet, wie in der gutachterlichen humanmedizinischen Stellungnahme auf Seite 123 durch die dort

zitierte Empfehlung dokumentiert wird.

Nicht unerwahnt sollen hier aber die Kosten fir umfangreiche bauliche MafRnahmen bleiben, die Uberwie-

gend aufgrund von vorhandenen Alternativen nicht erforderlich gewesen wéaren und damit ein betrachtli-

ches Einsparungspotenzial gehabt hatten:

Larm- und Erschijtterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz

Hinsichtlich der Einwendung zur Ablehnung einer Larmschutzwand aus Kostengrinden wird aus schalltechnischer Sicht auf die
Beurteilungsgrundsdtze der Wahl von Mafinahmen gemafd Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung SchiV §s5 (3)
verwiesen, die die derzeit gUltige Grundlage fir die Wahl von MafRnahmen darstellen. In weiterer Folge wird auf die Durchfih-
rungsbestimmungen zur Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung (DB-SchlV), Ausgabe 1. Jénner 2006, GZ. BMVIT-

260.415/0001-1//SCH5/2005, §4 verwiesen.

Aus schalltechnischer Sicht kénnen die Argumente der Einwendung zur Aufwagung von SchallschutzmalRnahmen mit sonstigen

Maf3nahmen im Projekt nicht nachvollzogen werden.
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Nr. SV Einwendung
2.6 ST Parkflache Schonfeld-Lassee Nord:

Aufgrund der neuen StraRenunterfGhrung der L4 ware auch eine Zufahrt aus Richtung Schonfeld zum
Bahnhof zu den Parkflachen Schonfeld-Lassee Sud mit einer Verlangerung der Fahrtdauer von hochstens 30
Sekunden méglich gewesen. Eventuell dort neu zu erstellende Parkflachen waren aufgrund der bereits
vorhandenen Straf3e kostengUnstiger gewesen. Dadurch hatte man auch die ZufahrtstraRe zu unserem
Haus (aufgrund der angrenzenden Acker ohnehin standig verschmutzt, was fir die Akzeptanz nicht eben
forderlich sein wird — bedeutet bei Regen jedenfalls: 1 x Zufahrt = 1 x Auto waschen), die kostenintensive
Neuanlage der. Parkplatze Nord mit Stiegen zur FuRgangerunterfihrung sowie die langere FulRgangerun-
terfihrung einsparen kénnen. Hinsichtlich der Akzeptanz stelle man sich nur vor, P&R Nord ist voll belegt,
dann ist man gezwungen, wieder zur L4 zurickzufahren und die ohnehin wesentlich grof3ere P&R Sid anzu-

fahren.

Radweg mit weitlaufigen Schleifen zur Bahnsteigunterfihrung:

Dieser Radweg dient als Verbindung zwischen Schénfeld und Lassee. Eine sichere Einbindung des

Radweges in die StraRenunterfihrung ware kostenginstig méglich gewesen und hétte eine direkte Verbin-
dung ohne nunmehr zu fahrenden Umweg zwischen den Orten dargestellt. Stattdessen wurde dieser Um-
weg geplant, ndmlich jener von der L4 zu unserem Haus, beide Schleifen zur Bahnsteigunterfihrung sowie
der Weg zuriick zur Straf3e nach Lassee. Ob Radfahrer diesen Umweg Uberhaupt annehmen und nicht den

direkten Weg Uber die L4 weiterhin nutzen werden, ist ohnehin sehr fraglich.

Aus unserer Sicht hatte also die Infrastruktur beim Bahnhof mit geringen Adaptierungen véllig ausgereicht.

Die beschriebene Reduzierung hatte der Attraktivitdt der Bahn sicher keinen Abbruch getan.

Hier wurden aber merklich, wie beschrieben, keine Kosten gescheut, véllig im Gegensatz zum Bau einer
Larmschutzwand, wofir zum Schutz der Anrainer keine weiteren Ausgaben anfallen sollen. Auffallend ist in

diesem Zusammenhang, dass Kosten fir eine Larmschutzwand gar nicht offengelegt wurden, wodurch uns

eine Beurteilung der anzusetzenden LarmschutzmaflRnahmen gemaf SchlV nicht méglich ist.

Verkehrswesen Schiene und Straf3e (ST)

Gutachterliche Stellungnahme:

Zur Parkflache Schonfeld-Lassee Nord:

Die Park & Ride-Anlage Nord dient vor allem auch Fahrgasten, die mit dem Fahrrad von Schénfeld (nur ca. 1,5 km entfernt) zur
Bahn kommen und somit nicht Uber die LandesstraBenunterfGhrung die Bahn queren missen. Sie erhoht damit die Verkehrssi-
cherheit fir Radfahrer. Der Grof3teil der PKW wird die viel groRere Park & Ride-Anlage Sid benutzen.

Zu ,,Radweg mit weitldufigen Schleifen:

Die angesprochenen Schleifen sind nicht nur fir Radfahrer, sondern auch als barrierefreier Zugang fir in der Mobilitat einge-

schrankte Personen auf Grund der erforderlichen geringen Langsneigungen notwendig.

Nr. SV Einwendung

2.7 LA 6. Unzureichende Beurteilung der Schallemissionen durch Befahren der Fuf3gdngerunterfihrung

FUr das Befahren der UnterfGhrung wird laut gutachterlicher Stellungnahme auf Seite 122 die pauschale

Erhohung der Schallpegel um 3dB gemafd ON Regel 305011 wie fir Abschnitte auf Betonbriicken mit durch-

gehendem Schotterbett angenommen. Ob diese nunmehr erstmals angefihrte Pegelerhthung in die Ge-
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Nr. SV Einwendung

samtbeurteilung aufgenommen wurde, |asst sich aus der Stellungnahme leider nicht ableiten.

Dabei wird aber nicht bericksichtigt, dass es sich bei dieser Unterfihrung um eine réhrenférmige Ausrich-
tung zu unserem Haus hin handelt und demzufolge mit einem héheren Schallpegel als dem nur pauschal
angenommenen zu rechnen ist. Dariber hinaus ist noch mit einer Verstarkung. der Immissionen durch den

weitldufigen und befestigten Radweg zwischen UnterfGhrung und unserem Haus zu rechnen.

Es bestehen somit berechtigte Zweifel, ob aufgrund der &rtlichen Gegebenheit von einem Standardfall
auszugehen ist, fur den mit der Methodik der schalltechnischen Prognose die beschriebenen Auswirkungen
ausreichend erfasst werden kénnen. Aufgrund der geplanten Zugzahlenabschatzung von 192 Zigen wir-
den diese Immissionen jedenfalls permanent auftreten und wéren daher Messungen dieser andauernden
Schallpegel anstelle von Standardprognosen anzusetzen. Siehe dazu C. Kirisits, H. Kirisits, C. Lechner
»Stand der Grundlagen und Modelle fir die Beurteilung von Bahnlarm", Lit. 4.1, 2015 (siehe Anhang), wo-

nach in Situationen wie oben beschrieben Messungen anstelle von Standardwerten angebracht sind.

Bemerkenswert ist auch, dass zu unserem Einwand, es ware der Einbau von besohlten Schwellen zur Minde-
rung der Emissionen im Bahnhofsbereich nicht in Erwdgung gezogen worden, Uberhaupt keine Stellung-

nahme abgegeben wurde. Auch dies belastet daher die Einreichung nach wie vor und ist daher insgesamt

von unzureichend beurteilten Schallminderungsmaf3nahmen auszugehen.

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz

Hinsichtlich der Einwendung zur unzureichenden Beurteilung der Schallemission durch Befahren der Fuf3gangerbricke wird auf

die Beurteilung im UVP Gutachten FB 4, Einwendung Doog verwiesen:

Hinsichtlich der Einwendung zu zusatzlichen Emissionen durch das Befahren von Briicken und Durchlassen wird auf die Methodik
der schalltechnischen Prognoseverwiesen, die der Beurteilung zugrunde liegt, entsprechend dem Stand der Technik gemafd ON
Regel 305011 durchgefihrt wurde. Demzufolge wird fUr Abschnitte auf Beton- oder Stahlbriicken mit durchgehendem Schotter-

bett eine Erhéhung der Schallpegel um 3 dB angenommen.

Dariber hinaus ist festzustellen, dass die durch die FuRgangerunterfihrung entstehende Anderung der Schallausbreitung im

Schallausbreitungsmodell bericksichtigt wurde.

Zusatzlich sind die im UVP-GA durch den larmtechnischen SV Ing. Lassnig empfohlenen Malinahmen (Siehe UVG, Seite 656, 657)
zur Uberprifung der tatsachlichen Schallimmissionen nach Betriebsaufnahme zu bericksichtigen. Sollten die in diesem Abschnitt
in Punkt 10) beschriebenen messtechnischen Uberprifungen unter Beriicksichtigung der in Punkt 11) beschriebenen Aktualisie-
rungen weitere Mafinahmen ergeben, ware diese nachzuziehen. Damit ist aus schalltechnischer Sicht sichergestellt, dass die
tatsachlichen Immissionen gegeniber den im Wirkfaktorbericht prognostizierten Immissionen verglichen werden und der Schutz

der betroffenen Anrainer sichergestellt werden kann.

Nr. SV Einwendung

2.8 LA 7. Unzureichende Beurteilung der Schallemissionen durch Bahnsteigiiberdachung und Bahnsteigkanten

Bahnsteigdacher haben einen Einfluss auf die Schallausbreitung, wobei zwischen reflektierenden und
schallabsorbierenden Dachern zu unterscheiden ist. Inwiefern die geplanten Dacher am Bahnhof Schonfeld-
Lassee, wobei es sich offensichtlich nicht um schallabsorbierende D&cher handelt, eine Erhdhung des
Schallpegels verursachen, ist aus der Einreichung nicht zu entnehmen. Aufgrund der Unterfihrung sowie

des asphaltierten Radweges direkt vor unserem Haus ist jedoch von einer weiteren Erhéhung des Schallpe-

gels auszugehen, zumal eine Bodenddmpfung aufgrund des Radweges nicht gegeben ist. Durch ein reflek-

Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technologie Verfasser: KORDINA UND RIEDMANN ZT GesmbH.
Sektion IV/Gruppe-IVVS Seite 19




OBB-STRECKE 117, STADLAU — STAATSGRENZE N. MARCHEGG
(2. ANDERUNG) GUTACHTERLICHE STELLUNGNAHMEN

Nr. SV Einwendung

tierendes Dach sowie durch die Bahnsteigkanten ware eine Ablenkung der Emissionen in Richtung unserer

Liegenschaft gegeben, die konkreten Auswirkungen wurden jedoch nicht untersucht.

Sollten diesbeziglich valide Berechnungen nicht mdglich sein, waren jedenfalls vergleichende Messungen
vorzunehmen. Aus den Einreichunterlagen ist in diesem Zusammenhang keine Beurteilung der Schallemis-
sionen zu entnehmen, wodurch diese Einflussfaktoren letztlich auch nicht beurteilt werden konnen und die

Einreichung unvollstandig ist.

Siehe in diesem Zusammenhang auch umfangreich Untersuchungen unter ,Akustische Wirkung von gleis-

nahen Abschirmkanten und Bahnsteigdachern, Verkehrsinfrastruktur, VIF2013"

(https://wwwa2.ffg.at/verkehr/file.php?id=1239).

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz

Hinsichtlich der Einwendung zur unzureichenden Beurteilung der Schallemission durch die Bahnsteigiberdachung und Bahnsteig-

kanten wird wie folgt Stellung genommen:

Eine Wirkung der Bahnsteigkanten, sowie der Bahnsteigdacher ist nur im unmittelbaren Nahbereich des Bahnhofs zu erwarten. Da
diese konstruktiven Elemente im Ausbreitungsweg zwischen Quelle und Immissionsort im Schallausbreitungsmodell nicht berick-

sichtigt wurde liegen die Ergebnisse tendenziell auf der sicheren Seite.

Zusatzlich sind die im UVP-GA durch den larmtechnischen SV Ing. Lassnig empfohlenen Mafl3inahmen (Siehe UVG, Seite 656, 657)
zur Uberprifung der tatsachlichen Schallimmissionen nach Betriebsaufnahme zu beriicksichtigen. Sollten die in diesem Abschnitt
in Punkt 10) beschriebenen messtechnischen Uberpriifungen unter Beriicksichtigung der in Punkt 11) beschriebenen Aktualisie-
rungen weitere Mafinahmen ergeben, waére diese nachzuziehen. Damit ist aus schalltechnischer Sicht sichergestellt, dass die
tatsachlichen Immissionen gegeniber den im Wirkfaktorbericht prognostizierten Immissionen verglichen werden und der Schutz

der betroffenen Anrainer sichergestellt werden kann.

Die Einwendung zum Einbau besohlter Schwellen im Bahnhofsbereich ist aus schalltechnischer Sicht jedenfalls abzulehnen (keine
akustische Wirkung), aus erschitterungstechnischer Sicht sind im vorliegenden Bereich keine Malinahmen wie etwa besohlte

Schwellen zur Erreichung der Schutzziele erforderlich.

Nr. SV Einwendung

2.9 LA 8. Ldrmbelastung durch die P&R Anlage vor unserem Haus

In der gutachterlichen Stellungnahme beziglich der P&R Anlage Bahnhof Schonfeld-Lassee Nord wird
ausgefihrt, dass sich die Belastungen durch Verkehrslarm auf den Morgen und Abend der Werktage be-

grenzen und sich nicht Gber den gesamten Tag erstrecken wirden.

Dem gegeniber und dazu im Widerspruch werden aber Zugzahlenabschdtzungen eingereicht (192 Zige
gesamt, davon 129 von 6h — 19h), woraus sich diese Einschatzung, welche offenbar eine Komprimierung

auf einen morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr suggerieren will, nicht ableiten Iasst.

Wenn der Einreichung entsprechend zwischen 6h und 22h ein Intervall von 5 bis 6 Minuten und zwischen
22h und 6 h noch ein Intervall von ca. 16 Minuten anzunehmen ist, so ist den Gesetzen der Logik folgend
auch eine entsprechend hohe Passagieranzahl fir diese Zeitrdume vorauszusetzen, widrigenfalls der Bau
dieser zusatzlichen P&R Anlage Nord neben unserem Haus véllig sinnlos ware, nachdem es ohnehin auf der

Bahnhofseite ausreichende Parkmoglichkeiten geben wird, was ja auch in der Abbildung zur gutachterli-

chen Stellungnahme auf Seite 123 dokumentiert wird.
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Nr. SV Einwendung

Wir gehen daher aufgrund der eingereichten Zugzahlenschdtzung und den sich daraus ergebenden Interval-
len von massiven Larmbelastungen durch Nutzung der P&R Anlage Nord, auf Tag-, Abend- und Nachtstun-

den verteilt, aus.

Die Auslegung in der gutachterlichen Stellungnahme, die Belastungen durch Verkehrslarm wirden sich auf
den Morgen und Abend der Werktage beschranken, ist schon aufgrund der eingereichten Intervallzeiten

nicht schlissig und widerspricht damit den Einreichunterlagen.

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz
Hinsichtlich der Einwendung zur Larmbelastung durch die P&R Anlage wird wie folgt Stellung genommen:

Die angenommenen Verkehrszahlen und zugehdrigen Emissionen wurden entsprechend der Kapazitdt der P&R Anlage und dem
Stand der Technik entsprechend (Parkplatzlarmstudie) ermittelt. Ein Widerspruch zwischen den Verkehrszahlen der P&R Anlage

und den Prognosezugzahlen ist aus schalltechnischer Sicht nicht erkennbar.

Nr. SV Einwendung

2.10 LA, HU | a. Beurteilung Schienenbonus gemdf3 SchlV (Schienenverkehrslédrm-lmmissionsschutzverordnung)

Der Schienenbonus wurde bekanntlich 1993 aus Deutschland Uber- und in den Osterreichischen Rechtsbe-
stand aufgenommen. Mit Wirkung zum 01.01.2015 wurde bemerkenswerter Weise der Schienenbonus in

Deutschland abgeschafft, in Osterreich ist dieser weiterhin gultig.

In Deutschland hat man erkannt, dass Schienenlarm die Gesundheit beeintrachtigt, eine Larmminderung
vor allem an der Quelle erforderlich ist und die Anwohner an Schienenwegen besser vor Larm zu schitzen

sind. Diese Erkenntnisse' gibt es in Osterreich offenbar nicht in dieser Auspragung.

Durch den Schienenbonus als Korrekturfaktor wird die Larmquelle Schienenverkehr jedenfalls gegeniber
anderen Larmquellen bessergestellt. Eisenbahnen dirfen um 5dB mehr Larm erzeugen, ohne dass be-

stimmte Rechtsfolgen eintreten.

Der Verfassungsgerichtshof hat 2013 festgestellt, dass gegen den sog. Schienenbonus keine verfassungs-
rechtlichen Bedenken bestehen und dabei das Gutachten Lassnig — Neuberger aus 2013 zur Grundlage der
Entscheidung gemacht. Demzufolge ist dieser Bonus aufgrund der Charakteristik des Eisenbahnlarms
gerechtfertigt, bei standigen Larmbelastungen aufgrund von hohen Zugfrequenzen (verglichen mit Stra-

[3enlarm) erscheint die Berechtigung des Schienenbonus aber sehr fraglich.

Grundsatzlich ist relevant, ob die Regelung auch heute noch dem Gleichheitsgebot entspricht oder inzwi-

schen durch Anderung der tatsachlichen Verhaltnisse bzw. der Rechtslage verfassungswidrig wurde.

Zweifelsfrei andern sich aber Akustik des Schienenverkehrs und Gerduschcharakteristik des StralRenver-
kehrs im Laufe der Jahre. Aus diesem Grund ist die Verfassungskonformitat des 5 2 Abs 4 der SchlV, namlich
die Besserstellung des Schienenverkehrs durch den sog. Schienenbonus, weiterhin kritisch zu prifen und

werden wir dieses Thema schon aufgrund der sehr negativen Erfahrungen mit diesem Projekt weiterverfol-

gen.

Humanmedizin (HU)

Der Einwender Ubersieht in seiner Stellungnahme, dass seine Larmbelastung trotz Zunahme von Zugfrequenzen durch Moderni-

sierung des rollenden Materials, Bremsen, Schienen, etc. abnimmt. Die vom VfGH 2013 anerkannten Argumente fir einen Schie-
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nenbonus von 5 dB sind aus umweltmedizinischer Sicht weiterhin gUltig. Die seither erschienenen Bahnldrmstudien und die Analy-

sen aller Gesundheitsrisken von Bahntransporten sind mit dem in Osterreich geltenden Schienenbonus weiterhin kompatibel.

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Ldrmschutz

Befund

Hinsichtlich der Einwendungen zur Beurteilung der Schienenverkehrslarmimmissionen im Rahmen der 2. Anderungseinreichung
wird auf die Methodik und Vorgangsweise der schalltechnischen Untersuchung verwiesen. Im Rahmen der schalltechnischen
Untersuchung der 2. Anderungseinreichung wurden demnach die Immissionen aus dem Schienenverkehr zufolge der geénderten
Angaben des Zugaufkommens bzw. der zugeordneten Streckengeschwindigkeit beurteilt. Diese Anderungen betreffen die Erho-
hung der zuldssigen Streckengeschwindigkeit der Zugkategorie Schnellzige, die zulassige Streckengeschwindigkeit der restlichen
Zugkategorien, sowie die Angaben zur Anzahl der Zige in den jeweiligen Zugkategorien bleibt gegeniber der Einreichung 2013
unverandert. DarUber hinaus wird die Beurteilung der Immissionen aus Anlagen um P&R Anlagen in den Bahnhofen Raasdorf,
Siebenbrunn-Leopoldsdorf und den Haltestellen Schonfeld-Lassee und Untersiebenbrunn, sowie um Immissionen aus haustechni-
schen Anlagen in den Bahnhofs- und Technikgebauden erweitert. In der schalltechnischen Untersuchung (siehe Bericht Umwelt-
wirkungen der Vorhabensanderungen, D 01 01 02-2.A, Anhang ,Wirkfaktor Schalltechnik®) wird die Beurteilung der Einreichung
2013 auf Basis des in der vorliegenden 2. Anderungseinreichung maRgeblichen Betriebsprogramms wiederholt durchgefihrt und
geprift ob und in welchem Umfang weitere SchutzmafRnahmen erforderlich sind. Aus der Beurteilung der dadurch entstehenden
Schallimmissionen resultiert teilweise auch eine Erweiterung bzw. Erh6hung der aktiven LarmschutzmafRnahmen bzw. zusatzliche

passive Larmschutzmalinahmen.

Die Beurteilung der Schienenverkehrsldarmimmissionen erfolgt entsprechend der giltigen Vorschriftenlage (SchlV) anhand von
Prognoseberechnungen und Bestimmung von Beurteilungspegeln mittels Schallausbreitungsberechnungen. Die Beurteilung
bericksichtigt das maf3gebliche Zugverkehrsaufkommen, die Dauer bzw. der Zeitraum der durchgefihrten Bestandsldarmmes-

sungen fihrt zu keiner Beeinflussung der Beurteilung.

Gutachten

Aus schalltechnischer Sicht kann bestétigt werden, dass die durchgefihrten Berechnungen und Beurteilungen im Rahmen der 2.
Anderungseinreichung dem Stand der Technik entsprechend durchgefihrt wurden. Die erforderlichen SchutzmaRnahmen aus

schalltechnischer Sicht werden entsprechend erweitert.

Nr. SV Einwendung

2.11 HU, LA | 10. Gesundheitliche Schiden durch permanente hohe Ldrmimmissionen

Bislang ist aufgrund der falschen Adresszuordnungen und fehlerhaften Benennung der vorhandenen Fens-
ter, wie bereits ausfUhrlich dargelegt und begriindet, nicht einmal belegt, dass unsere Liegenschaft schall-

technisch und humanmedizinisch beurteilt wurde.

Einen ausreichenden Schutz vor Schallimmissionen unter der Voraussetzung anzufihren, dass Schallschutz-
fenster verbaut werden, welche wir letztlich selbst bezahlen missen (tatsachlich aber nicht konnen), er-

scheint uns sehr fragwirdig (offen gesagt, das kommt schon einer Verhohnung gleich).
Die permanente Larmbelastung in Haus und Garten wird in der Realitét also weiterhin bestehen, was bei
Nutzung der Liegenschaft zwangslaufig zu gesundheitlichen Schaden fihren wird. Diesbeziglich sehen wir

OBB als Verursacher verantwortlich und haftbar.
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Humanmedizin (HU)

Gutachterliche Stellungnahme:

In diesem Zusammenhang verweise ich auf meine bisherigen gutachterlichen Stellungnahmen in diesem Verfahren

(https://www.bmk.gv.at/themen/verkehr/eisenbahn/verfahren/stadtlau_staatsgrenze.html), insbesondere auf die vom 27.3.2021

und darauf, dass Ergénzungen der Vorschreibungen, wie sie im schalltechnischen Gutachten zum 2. Anderungsverfahren spezifi-
ziert wurden, aus humanmedizinischer Sicht ausreichend sind, um Gesundheitsstérungen und unzumutbare Beldstigungen zu
verhindern. Projektbedingte gesundheitliche Larmschéden sind keinesfalls zu erwarten, auch nicht fir Langzeit-Nutzer dieser

Liegenschaft.

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz
Hinsichtlich zur Einwendung der Adresse zu Objekt Nr. Loo1 kann wie folgt Stellung genommen werden:

Nach Ricksprache mit dem schalltechnischen Planer erfolgte die Zuordnung der Adressen zu den untersuchten Objekten entlang
der Strecke auf Basis der verfigbaren Daten. Dem betroffenen Objekt Loo1 wurde in der Gebdudeaufnahme 2010 durch den Pla-
ner irrtimlich eine falsche Adresse zugeordnet (Lassee 2291, Wagramerstraf3e). Aus den Rasterlarmkarten und den Abbildungen
(Fotos) in der Gebadudeaufnahme wurde dieses Objekt aber eindeutig in der Umweltvertraglichkeitsprifung dem Objekt von Fr.
Ursula und Hr. Walter Thesak (Am Bahnhof 2, Schonfeld) zugeordnet. Die Objektnummer Looz ist durchgehend konsistent die-
sem Objekt zugeordnet. Diese Zuordnung wurde auch nochmals durch den schalltechnischen Planer geprift und bestatigt (siehe

Aktenvermerk iC Consulenten, 25.03.2021).

Die irrtumliche Bezeichnung des Objekts in der Gebdudeaufnahme und fortfolgend im Wirkfaktorbericht fGhrt zu keiner Anderung

in der Beurteilung des Objekts Loo1, bzw. auch nicht in der Beurteilung der passiven MaRnahmen.

Nr. SV Einwendung

2.12 - 11. Schéden durch Wertminderung der Liegenschaft sowie durch Zusatzkosten

Durch die beschriebenen Larmeinwirkungen ist von einer betrachtlichen Wertminderung unserer Liegen-

schaft auszugehen und sind Zusatzkosten zu erwarten.

Aufgrund der nicht mdglichen Finanzierbarkeit der Schallschutzfenster (welche aus unserer Sicht ohnehin
nicht die geeigneten SchutzmafRinahmen darstellen) und der Verweigerung einer Schallschutzwand ware
das Haus infolge der tatsichlichen hohen Schallimmissionen sogar unbewohnbar (der in Osterreich im
Gegensatz zu Deutschland noch immer giltige Schienenbonus ist ein weiterer Nachteil fir uns) bzw. mit
einer gesundheitsschadigenden Larmeinwirkung belastet. Der Gartenbereich wére durch passive Schall-

schutzmaf3nahmen ohnehin nicht geschijtzt und wére ebenso betroffen.

Im Falle einer beabsichtigten Veraulierung der Liegenschaft ware von einem wesentlich geringeren Wert
aufgrund der bestehenden permanenten Larmeinwirkung infolge der hohen Fahrfrequenzen und des hohen

Larmpegels aufgrund der nicht vorhandenen bzw. unzureichenden SchallschutzmaRnahmen auszugehen.

Auch Schaden durch Zusatzkosten wie beispielsweise Mietaufwendungen und Versicherungen aufgrund

nicht maglicher Nutzung der betroffenen Liegenschaft gehen zu Ldsten des Verursachers.

Wir weisen ausdricklich darauf hin, dass unsere Einwande in diesem Zusammenhang nicht gegen eine
Realisierung des Vorhabens an sich gerichtet sind bzw. behaupten wir nicht, dass kein Vorteil durch das
Vorhaben fir die Offentlichkeit bestehen wirde. Unser Schaden entsteht durch die unzureichenden Lirm-

schutzmafinahmen, eine Abwagung der &ffentlichen Interessen am Vorhaben an sich gegen unsere Nach-

teile ist somit nicht vorzunehmen. Bei unserer Liegenschaft handelt es sich um ein Einzelgeb&ude in aktuell
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SV

Einwendung

relativ ruhiger Lage trotz Nahe zur Bahn, durch die beschriebenen Auswirkungen dieses Projektes ergeben
sich jedoch fir uns ausschlief3lich die ebenfalls beschriebenen Nachteile, von einer Attraktivitdtszunahme

mit gerne phantasiehaft eingewendeten Wertsteigerungen kann gar keine Rede sein.

Dieser fur uns betrachtliche Schaden entsteht ausschlieRlich aufgrund der nicht vorhandenen Bereitschaft
seitens OBB, hier eine akzeptable Lésung herbeizufihren. Es wurden neue Unterfihrungen, Stiegen, Auf-
ziige, Bahnsteige, Bahnsteigiberdachungen, Beleuchtungen, Parkplatze, Zufahrtsstraf3en, Gleise usw.
finanziert (teilweise auch aufgrund von Alternativen nicht erforderliche Maf3nahmen), durch permanente
und gesundheitsschadigende Larmbelastungen betroffene Anrainer bleiben aber, sehr hoflich gesagt, auf
der Strecke.

SV

Einwendung

2.13

12. AbschliefSende Bemerkungen

Leider ergeben sich aus den bisher vorliegenden Einreichunterlagen gravierende Fehler mit falschen
Adresszuordnungen zu unserer Liegenschaft. Aussagen in Nebensétzen, dass ohnehin unsere Liegenschaft
beurteilt worden waére, stellen unserer Ansicht nach keine schlissige und nachvollziehbare Unterlage dar.
Wir haben in diesem Zusammenhang die gréf3ten Bedenken, dass eine korrekte Beurteilung unseres Objek-

tes vorliegt, und haben dies ausfihrlich begrindet.

Grundsatzlich bleiben Belastungen fir betroffene Anrainer bestehen, auch wenn aus formalen Grinden
Zurickweisungen erfolgen konnen. Eine Bereitschaft seitens des Einreichers, sich mit den betroffenen
Anrainern zu vergleichen, ist leider nicht zu erkennen. Erkennbar ist jedoch, wie die Einreichung in Teilver-
fahren mit Anderungseinreichungen erfolgt, um die gré3tmagliche Genehmigungsfahigkeit zu erzielen -
die altbewdhrte Salamitaktik eben. Im Vergleich zur Ist-Situation sind wesentlich hdhere Larmbelastungen
zu erwarten - aber alles gut aus Sicht des Einreichers und der Sachverstandigen. Erinnert nur beim Lesen an

Dieter Noll — ,Die Worte" waren schal und abgestanden und klangen gar zu dirftig

SV

Einwendung

2.12

11. Schédden durch Wertminderung der Liegenschaft sowie durch Zusatzkosten

Durch die beschriebenen Larmeinwirkungen ist von einer betrachtlichen Wertminderung unserer Liegen-

schaft auszugehen und sind Zusatzkosten zu erwarten.

Aufgrund der nicht moglichen Finanzierbarkeit der Schallschutzfenster (welche aus unserer Sicht ohnehin
nicht die geeigneten SchutzmafRnahmen darstellen) und der Verweigerung einer Schallschutzwand wére
das Haus infolge der tatsachlichen hohen Schallimmissionen sogar unbewohnbar (der in Osterreich im
Gegensatz zu Deutschland noch immer giltige Schienenbonus ist ein weiterer Nachteil fir uns) bzw. mit
einer gesundheitsschadigenden Larmeinwirkung belastet. Der Gartenbereich ware durch passive Schall-

schutzmaf3nahmen ohnehin nicht geschitzt und wére ebenso betroffen.

Im Falle einer beabsichtigten Veraulierung der Liegenschaft ware von einem wesentlich geringeren Wert
aufgrund der bestehenden permanenten Larmeinwirkung infolge der hohen Fahrfrequenzen und des hohen

Larmpegels aufgrund der nicht vorhandenen bzw. unzureichenden SchallschutzmaRnahmen auszugehen.

Auch Schaden durch Zusatzkosten wie beispielsweise Mietaufwendungen und Versicherungen aufgrund

nicht méglicher Nutzung der betroffenen Liegenschaft gehen zu Lésten des Verursachers.

Wir weisen ausdricklich darauf hin, dass unsere Einwande in diesem Zusammenhang nicht gegen eine
Realisierung des Vorhabens an sich gerichtet sind bzw. behaupten wir nicht, dass kein Vorteil durch das

Vorhaben fir die Offentlichkeit bestehen wiirde. Unser Schaden entsteht durch die unzureichenden L&rm-
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Einwendung

schutzmafinahmen, eine Abwagung der &ffentlichen Interessen am Vorhaben an sich gegen unsere Nach-
teile ist somit nicht vorzunehmen. Bei unserer Liegenschaft handelt es sich um ein Einzelgebaude in aktuell
relativ ruhiger Lage trotz Nahe zur Bahn, durch die beschriebenen Auswirkungen dieses Projektes ergeben
sich jedoch fir uns ausschlief3lich die ebenfalls beschriebenen Nachteile, von einer Attraktivitdtszunahme

mit gerne phantasiehaft eingewendeten Wertsteigerungen kann gar keine Rede sein.

Dieser fur uns betrachtliche Schaden entsteht ausschlieRlich aufgrund der nicht vorhandenen Bereitschaft
seitens OBB, hier eine akzeptable Lésung herbeizufihren. Es wurden neue Unterfihrungen, Stiegen, Auf-
ziige, Bahnsteige, Bahnsteigiberdachungen, Beleuchtungen, Parkplatze, Zufahrtsstraf3en, Gleise usw.
finanziert (teilweise auch aufgrund von Alternativen nicht erforderliche Maf3nahmen), durch permanente
und gesundheitsschadigende Larmbelastungen betroffene Anrainer bleiben aber, sehr héflich gesagt, auf
der Strecke.

SV

Einwendung

2.13

12. AbschliefSende Bemerkungen

Leider ergeben sich aus den bisher vorliegenden Einreichunterlagen gravierende Fehler mit falschen
Adresszuordnungen zu unserer Liegenschaft. Aussagen in Nebensétzen, dass ohnehin unsere Liegenschaft
beurteilt worden ware, stellen unserer Ansicht nach keine schlissige und nachvollziehbare Unterlage dar.
Wir haben in diesem Zusammenhang die gréf3ten Bedenken, dass eine korrekte Beurteilung unseres Objek-

tes vorliegt, und haben dies ausfihrlich begrindet.

Grundsatzlich bleiben Belastungen fir betroffene Anrainer bestehen, auch wenn aus formalen Grinden
Zurickweisungen erfolgen konnen. Eine Bereitschaft seitens des Einreichers, sich mit den betroffenen
Anrainern zu vergleichen, ist leider nicht zu erkennen. Erkennbar ist jedoch, wie die Einreichung in Teilver-
fahren mit Anderungseinreichungen erfolgt, um die gréRtmagliche Genehmigungsfahigkeit zu erzielen -
die altbewdhrte Salamitaktik eben. Im Vergleich zur Ist-Situation sind wesentlich hdhere Larmbelastungen
zu erwarten - aber alles gut aus Sicht des Einreichers und der Sachversténdigen. Erinnert nur beim Lesen an

Dieter Noll — ,Die Worte" waren schal und abgestanden und klangen gar zu dirftig

Koordination (KO)

Die abschliefSenden Bemerkungen sind inhaltlich bereits obenstehend behandelt worden. Wertminderungen sind durch die Sach-

verstandigen im UVP-Verfahren nicht zu bewerten.
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2.14

ETR AUSTRIA | Wissen

Stand der Grundlagen und Modelle
fur die Beurteilung von Bahnlarm

Die derzeit in Osterreich angewandte Methode einen Beurteilungspegel zu berechnen und normierte
Grenzwerte festzulegen entsprach weitgehend anerkannten Verfahren. Diese miissen aber auf Grund
der stindigen Weiterentwicklung dem Stand der Technik angepasst werden. Dabei sollte vor allem den
Erkenntnissen in der internationalen Literatur und européischen Empfehlungen gefolgt werden und
nicht nur gsterreichischen Sonderldsungen und Gutachten in Einzelféllen.

1. EINLEITUNG

Dié Thematik Lirm war ein zentraler Punkt

rezenter hichstgerichtlicher Entscheide zu

Umweltvertriglichkeitspriifungs-(UVP) Be-

scheiden sowie bereits wahrend vieler UVPs

von Bahninfrastrukturprojekten. Aufgrund

der Bestimmungen in § 24f UYP-G wird in

Osterreich die Schienenverkehrsiarm-im-

missionsschutzverordnung {SchlV), ausge-

geben im Jahre 1993, zur Beurteifung von

unzumutbarer Belastigung und Gesund- _
heitsgefahrdung

Bahnlérm im Kontext zur europdischen Ent-
wicklung zu diskutieren,

2. GRUNDLAGEN ZUR DERZEITIGEN
DEFINITION VON LARMINDIZES

Grundsétzlich wird der Schalldruck in N/m?
angegeben und auch messtechnisch erfasst.
Um die Einwirkung und damit auch die Be-
lastigung und magliche Gesundheitsgefihr-
dung auf den Menschen zu beschreiben,

wird ein Schall-

Ao. Univ.-Prof. OI Dr.
Christian Kirisits
Ziviltechnikerbiiro Kirisits und
Medizinische Universitdt Wien

office@akustik-kiriat

| OtDr. Helmut Kirisits
Ziviltechnikerblro Kirisits

office@zkustik-kiri.at

herangezogen [1]. ES muss mdglich sein, wegvoneiner  diuckpegel  in
Diese Verordnung - diffusen qualitativen Abschitzung hin  dB. normiert auf
steht in steigen- . N die Horschwelle
der Kritik durch 2U €inertransparenten, nachvollzieh- |, in ainer Io-

Projektgegner baren und im Sinne der Betroffenheit  garithmischen

Dipi.-HTL-Ing.
Christoph Lechner
Ami der Tirgler Landesregienung

christophlechner@tirotgv.at

und  Biirgeriniti-
ativen, Teile der

durch den Verfassungsgerichtshof (VFGH)
aufgehoben. Dabei wurden Verweise auf
zurilickgezogene Normen und Richtlinien
zur Messung und Berechnung von Schall-
immissionen entfernt. Es bestehen aber
weiterhin Zweifel, inwieweit die Bestim-
mungen in der Vererdnung geeignet sind,
Beldstigung und Gesundheitsgefihrdung
durch Bahnlarm entsprechend dem Stand
der Technik und Wissenschaften zu beurtei-
len. Hier aber herrschen in der offentlichen
Meinung, bei UVP Verhandlungen sowie
sogar in der Argumentationslinie von UVP
Gutachtern, Behdrden und Hochstrichtern
grundsitzliche Missverstandnisse und Fehl-
interpretationen vor. Es kommt durch eine
Vermischung von ,Fakten und Mythen”
zur Thematik L&rm zu widerspriichlichen
Beurteilungen und Entscheidungen, die
nicht dem Stand der Technik und der Wis-
senschaften entsprechen. Dieser Beltrag
versucht den derzeltigen Stand der Grund-
lagen und Modelle fiir die Beurteilung von

www.eurailpress.de/etr

richtigen Bewertung zu kommen,

-allgemeinen Festlegungen wurden 2013

Skala verwendet.
Um die unter-
schiedliche Beldstigung {(Horeindruck) bei
verschiedenen Frequenzen zu beriicksich-
tigen, wird eine Frequenzbewertung vor-
genommen (z.B. A-Bewertung).. Auch die
Physiologie des Horapparates wird durch
Zeitbewertungen bei der Integration des
Signals mit einbezogen.

Die europaische Richtlinie 2002/49/EG
iiber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungsidrm (European Noise Direc-
tive (END)) definiert Larmindizes, die Uber
Dosis-Wirkungs-Beziehungen mit Belisti-
gung, Schlafstérung bzw. gesundheitlichen
Auswirkungen verbunden sind. in Anhang |
werden der Tag-Abend-Nacht-Pegel L., und
der Nachtldrmindex L, definiert. Fir be-

.sondere Fille und Aufgabenfeststellungen

kénnen die Mitgliedsstaaten zusitzliche
Lérmindizes festlegen. Die genaue Definiti-
on verweist grundsatzlich auf den A-bewer-
teten dquivalenten Dauerschallpegel gemaf
150 1996-2: 1587. Diese Normenserie wurde
und wird derzeit {iberarbeitet, wobei derzeit
aktuell ein Entwurf fir 150 1996-1:2014 01

27 und 1SO 1996-2 in der Ausgabe 2007-03-
15 vorliegt [2), [3). Wshrend 150 1996-2 sich
nun verrangig messtechnischen Aspekten
von Umgebungsldrm widmet (inkl. metea-
rologischen Einfliissen und Unsicherheiten),
geht der neue Entwurf 1SO 1996-1 nun auf
Begriffsbestimmungen und insbesondere
aufden Beurteilungsaspekt ein,

Der Anhang Il der END mit dem Titel ,Be-
wertungsmethoden fiir Larmindizes” liegt
rezent in einer aktualisierten Fassung vor.
Dabei ist auf eine Besonderheit der deut-
schen Ubersetzung hinzuweisen. So wurde
der Term,,A 1t aus dem Origi
mit Bewertungsmethoden Gbersetzt, wo-
bei vielmehr die Ubersetzung ,Feststellung”
oder Erfassung” treffender ware. So widmet
sich dieser Anhang nun primar der Berech-
nung der Larmindizes und der dazu notwen-
digen Eingangsparameter.

Demgegeniiber widmet sich Anhang Il »

ETR | JUNI 2015 | NR.& 89
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2.15

°

ETR AUSTRIA | Wissen

20

Train speed
2

Vehicte transfer function for Sound powar of whasl and
wheel and bogie emission bogie emission

e :,

schliissen und Ubergéngen sowie die Schall-
leisty pegel fir die Antri 2usche,
aerodynamischen Gerdusche und Korrek-
turen fir Eisenbahnbriicken. Damit werden
die Rollgerausche, Antriebsgerdusche, aero-

affective
roughness

Vehicle transfer function for
superstructure emission

Seund power of
forss » | superstructure emission

H, Ly

Rail roughness

Track transfer function for
L rail sleeper and ballast/shab

Saund power of rail sleeper
and battast/slab emission

boau

emission

H,

AL hedi

d ischen Gerdusche, Impulsgerdusche,
Kurvengerdusche und Briick dusche
festgelegt und diese auf zwei Ersatzschall-
quellen definiert als Emissionsachsen in
0,5m und 4,0 m Hohe Uber Schienenober-
kante aufgeteilt.

Unterschiedlich zum bisherigen &sterrei-
chischen Regelwerk folgt der neue Anhang
il eher der Definition der Lérmindizes, die
ein  hinsichtlich Witterungsbedingungen
durchschnittliches Jahr beinhalten. Dabei
sind korrekterweise die unterschiedlichen
i gungen aufgrund atmo-

BILD 1: Schema der verschiedenen Rauhigkeits- und Transferfunktionen nach der neuen euro-

paischen Berechnungsmethode [10]

der END den Methoden zur Bewertung der
Auswirkungen von .Lirm auf die Bevélke-
tung. Das zentrale Element fir Schi -

Verfahren zur Berechnung der durch Zug-
verkehr verursachten Schallimmissionen

kehrslérm sind dabei die Formulierungen
2u Dosis-Wirkungsrelationen zwischen Be-
ldstigung und Ly, bzw. Schlafstérung und
Logre- Dieser Anhang IIl unterliegt gegenwar-
tig ebenfalls einem Any ozess. Es
kann erwartet werden, dass nach Anhang Il
auch Anhang |ll iberarbeitet wird. Vorarbei-
ten dazu liegen mit diversen Positionspapie-
ren von Arbeitsgruppen der Europaischen
Kommission [4-6] und dem ,Good practi-
ce guide on noise exposure and potential
health effects” der European Environment
Agency vor [7].

3.VERGLEICH MIT DER OSTER-
REICHISCHEN RECHTSLAGE

Zum Vergleich der 8sterreichischen Rechts-

lage mit den europdischen Richtlinien soll
auf die Paragraphen 2 und 3 der SchlV ein-
gegangen werden.

3.1. BERECHNUNGSVERFAHREN

Die vom VfGH aufgehabenen Verweise auf
die Normen kénnen durch Vergleich mit den
aktualisierten Normausgaben wiederherge-
stellt werden. Bedeutend ist der nun fehlen-
de Verweis auf ein Berechnungsverfahren. In
Osterreich hat sich die ON Regel 305011 aus
2009 [8] als Stand der Technik bewihrt und
wiire der logische Ersatz fiir die zuriickgezo-
gene und in der Verordnung urspringlich
vorgeschriebene QAL Richtlinie Nr. 30 aus
dem Jahr 1990. Dieses Regelwerk bietet ein

ETR | JUNL 2015 | NR.6

k d auf der oktavband 1 Anga-
be von Schallleistungspegeln fiir verschie-
denen Fahrzeuge und einer Schallausbrei-
tungsrechnung nach ONORM 150 9613-2 [9],
Grundsétzlich steht es jedem Mitgliedsland
der EU frei, eigene Regelwerke zur Planung,
Genehmigung oder jegliche andere natio-
‘nalstaatliche Regelung zu verwenden. Fir
die von der END vorgeschriebenen strate-
gischen Larmkarten und Aktionsplane sind
jedoch die Berechnungsverfahren des An-
hangs Il verpflichtend. Auch wenn hier nun
eine weitere Ubergangsfrist vorgesehen
wurde, ist eine maglichst zeitnahe Anpas-
sung an dieses harmonisierte Berechnungs-
modell von Vorteil. Dies auch zum Zweck,
dass entsprechende praktische Erfahrun-
gen gewonnen werden kdnnen, bevor die
Verwendung besonders im Bereich der
strategischen Larmkartierung verpflichtend
wird, Der Anhang Il bietet ein volistindiges
Berechnungsmodell fiir Schallemissionen
und Schallausbreitung, Dieses wurde in
einem jahrelangen Prozess innerhalb von
europiischen Expertengruppen entwickelt
und kann mit deren Einfiilhrung als neuer
europdischer Stand der Technik bezeichnet
werden, Das neue Verfahren bietet eine
weitaus individuellere Modellierung der
Eingangsparameter [10]. Fiir die Fahrzeuge
werden dazu Werte fir die Transferfunktion,
Kontaktfilter, Rad-Rauigkeit und Antriebsge-
réusch definiert (siche Bild 1). Fiir das Gleis
kann die und der Gleisok

bau

sphérischer Absorption und Brechung durch
Schallgeschwindi 5 {ienten il
Das Verfahren im neuen Anhang Il ermdg-
licht die Berechnung fiir ausbreitungsgiins-
tige und neutrale Bedingungen sowie eine
Mittelung entsprechend meteorologischer
Daten fiir den letztlich zu bildenden Lirm-
index. -

3.2. A-BEWERTUNG

Die in Osterreich verwendete A-Bewertung
entspricht grundsitzlich der européischen
Definition. Im neuen Anhang Il der END wird
dabei auf die Norm IEC 61672-1 verwiesen,
Die A-Bewertung ist eine notwendige Fest-
legung zur Angabe von reproduzierbaren
Larmindizes, die sich fiir Dosis-Wirkungs-
Beziehungen eignen. Sie hat sich bewshrt,
indem die wichtigsten bisher durchgefiihr-
ten Studien mit hohen Fallzahlen ebenfalls
A-bewertete Pegel verwendeten. Eine direk-
te Folge der A-Bewertung ist die besondere
Gewichtung der Frequenzbereiche ab etwa
500 Hz. In bestimmten Situationen, wie bei-
spielsweise bei der Mehrfachreflexion zwi-
schen Schienenfahrzeug und Ldrmschutz-
wiénden entlang von Schienenstrecken,
kann es zu einer relativen Verdnderung des
Frequenzspektrums hin zum niedrigeren
Frequenzbereich kemmen {111, Das Einfii-

"geddmm-MaR ist fiir niedrigere Frequenzen

geringer. Im A-bewerteten Gesamtpegel
wirkt sich dieser Effekt jedoch kaum aus.
Solche Effekte bedeuten jedoch keine Un-
terschatzung, wie dies auch schon bei der
Diskussion von Ergebnissen der Sekundar-
schallmessungen verwendet wurde, Es han-
delt sich dabei vielmehr um eine méagliche

ebenfalls individueller angepasst werden,

als dies in der ONR 305011 der Fall ist.
Zusatzlich bietet das Regeiwerk Parame-

ter zur Berlicksichtigung von Weichen, An-

D llungsform, und solange keine Dosis-
Wirkungs-Beziehungen fur andere Bewer-
tungsfitter vorliegen, bleiben die Modelle
mit der Verwendung der A-Bewertung atlein
zuliéssig.

wwweurailpress.de/etr

Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitdt, Innovation und Technologie

Sektion IV/Gruppe-IVVS

Verfasser: KORDINA UND RIEDMANN ZT GesmbH.

Seite 27




OBB-STRECKE 117, STADLAU — STAATSGRENZE N. MARCHEGG

(2. ANDERUNG)

GUTACHTERLICHE STELLUNGNAHMEN

SV

2.16

3.3. BEURTEILUNGSPEGEL

Dem Stand der Technik folgend werden in

- Osterreich seit vielen Jahrzehnten erfolg-

reich Beurteilungspegel verwendet {12].
Diese entsprechen den im europdischen
Sprachgebrauch verwendeten Larmindizes.

Dabei gehen die einzelnen Vorbeifahrtspe-

gel mit ikrer Charakteristik und deren Hau-
figkeit pro betrachteten Zeitabschnitt ein.
Aus der Vielzahl von verschiedenen Schal-
lereignissen (Schallereignispegel bzw. Vor-
beifahrtspegel) wird ein energiedquivalen-
ter Dauerschallpegel als Einzahlangabe fir
einen Beurteilungszeitraum ermittelt. Damit
ergeben sich beispielsweise Lday, Levening
und Ly, Werte. Nach der Schiv wird nur
zwischen Tag (als Zeitraum Tag und Abend,
von & bis 22 Uhr) und Nacht unterschieden,
Dies steht in keinem direkten Widerspruch
zu den Empfehlungen der END. Bei der De-
finition von Grenzwerten muss aber auf die
korrekte Transformation aus zur Verflgung
stehenden  Dosis-Wirkungs-Beziehungen
geachtet werden. Die iberwiegende Mehr-
zah| der derzeit zur Verfiigung stehenden
Studien basiert auf Angaben zum Ly, fir
Beldstigung und L, fur Schiafstérung [13,
14]. Grundsatzlich ware die Angabe dieser
Larmindizes zur Beurteilung und Limitie-
rung von Schienenverkehrslarm ausrei-
chend. Jedoch zeigen sich systematische
Unterschiede in der Korrelation zwischen
dem Larmindex und der daven abhangigen
GroBe (Beldstigung, SchlafstGrung), wenn
man die Darstellung fir einzelne Umge-
bungstarmarten trennt. So ergeben sich bei
gleichem Larmindex unterschiedlich hohe
Belastigungswirkungen, wobei in der Regel
die Reihung Fluglarm, StraBenverkehrslarm
2u Schienenverkehrsldrm auftritt. Dieser sys-
tematische Unterschied wird in Osterreich
durch Anpassungswerte beriicksichtigt. In
der SchlV ist dazu ein Anpassungswert von
-5 dB vorgesehen. Bei Flugldrm erfolgt die
Anpassung nicht Uber den Beurteilungs-
pegel, sondern Gber im Vergleich zu Strafle

und Schiene niedrigere Grenzwerte. Diese
Vorgehensweise ist grundsatzlich weiterhin
Stand der Technik, wird aber in den einzel-
nen Lindern der europiischen Union unter-
schiedlich betrachtet, Grundsétzlich sind die
Dosis-Wirkungsbeziehungen von Stralien-,
Flug- und Schienenldrm nicht exakt paral-
lel verschoben, sondern variieren vielmehr
{iber ihren gesamten Bereich. Méchte man
die durch einen Anpassungswert ermittel-
ten Beurteilungspegel lediglich als Instru-
ment zur Grenzwerteinhaltung verwenden,
sind aber Einzahlangaben fiir den Anpas-
sungswert zuldssig, wenn sich diese auf den
Pegelbereich um den Grenzwert beziehen.
Fir eine detaiflierte Zusammenschau, ins-
besondere beim Vorliegen von Expositio-
nen durch verschiedene Lérmarten (Flug,
Strafle, Schiene und evtl. weitere} sollten
aber vielmehr die zugrundegelegten Dosis-
Wirkungs-Kurvenregressionen  verwendet
werden (Gesamtlarmbetrachtung) [15-17].

3.4. IMMISSIONSPUNKT

Nach der SchiV befindet sich bei Gebauden
der maflgebende Immissionspunkt 0,5 m
auBerhalb und in der Mitte des betrachte-
ten Fensters. Es werden zwar auch Immissi-
onspunkte fur Freiflichen erwahnt, in den
weiteren Bestimmungen der Verordnung
beziehen sich aber notwendige Lirmschutz-
maBnahmen nur mehr auf Grenzwertliber-
schreitungen an Gebduden. Dies wire im
Sinne der vorhin erlduterten Larmindizes
und deren Dosis-Wirkungsbeziehungen,
welche fur Punkte auf der Fassade von be-
wohnten Gebauden ermittelt wurde. |

3.5. MASSGEBLICHE VERKEHRSBELASTUNG

Larmindizes beziehen sich grundsatzlich auf
ein ganzes Jahr als Beurteilungszeitraum
und alle Kalendertage. Nach der SchiV ist
dazu das Betriebsprogramm unter Bedacht-

ETR AUSTRIA | Wissen

nahme auf mittel- und langfristige techni-
sche ‘und verkehrliche Entwicklungen als
Basis zu verwenden. Dabei sollte es prinzi-
piell unerheblich sein, an welchen Kalen-
dertagen ein spezielles Betriebsprogramm
auftritt. Die tradierten Betriebsprogramme
haben allerdings nicht immer den Jahres-
durchschnitt zum Inhalt, vielmehr wurde der
durchschnittlich belastete Werktag der Di-
mensionierung zu Grunde gelegt. Hier wird
der Jahresgiterverkehr durch 250 dividiert.
Ein Anpassungsbedarf bzw. eine rechtliche
Klarstellung bei der Uberarbeitung der Schiv
ist hier dringend notwendig.

4. DISKUSSION GEGENWARTIGER
ENTWICKLUNGEN

4.1.,MESSEN VERSUS RECHNEN"

Die oftmals vor allem von Juristen kormmu-
nizierte Forderung, Immissionen zu messen
wann immer dies méglich sei und dies vor
rechentechnische Ermittlungen zu stelien
beruht meist auf einem groben Missver-
standnis bzw. auf einer Fehleinschatzung.
Der Beurteilungspegel (oder Larmindex)
der mit einer Dosis-Wirkungsbeziehung mit
der Beldstigung, Schlafstorung und evtl.
Gesundheitsgefahrdung korreliert ist mess-
technisch gar nicht direkt erfassbar.

Es ist dies vielmehr ein auf jeden Fall
rechnerisch zu ermitteinder Wert, da er sich
auf ein durchschnittliches Jahr mit einem
definierten  Betriebsprogramm  bezieht.
Messtechnisch misste man jahrzehntelang
messen; jegliche Stéreinfilisse ausschalten,
vor allem jegliche anderen Lirmquellén
ausblenden, um die geforderte GroBe anné-
hernd zu ermitteln {siche Bild 2}, Die Anpas-
sungswerte sind jedenfalls wieder rechne-
risch zu addieren. Méglich wére es, einzelne
Vorbeifahrtspegel zu erheben. Dies ist unter
Beachtung der vortiegenden Schallausbrei-
tungssituation zulissig, fiihrt aber ebenfalls
nicht direkt zur gewlnschten Grole, Die be-
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BILD 3: lllustration zur Angabe von,Spitzenpegeln” ohne klare Definition der dazugehérigen

schalltechnischen Gréfie

rechneten Lirmindizes beruhen ja bereits
selbst auf-einer ausreichend hohen Anzahl
an Vorbeifahrtsmessungen unter standardi-
sierten Bedingungen, Diese definieren den
. geforderten Mittelwert - den wahren Wert
im Sinne der Definition dieser Larmindizes.
Messungen sind nur dann angebracht, wenn
berechtigte Zweifel bestehen, dass das ver-
wendete Regelwerk bestimmte Effekte der-
zeit noch nicht ausreichend standardisiert
erfassen kann. Dies kann beispiclsweise
fiir bestimmte Oberbautypen, Kurvenkrei-
schen, gleisnahe SchallminderungsmaB-
nahmen oder Bricken der Fall sein. Fir
den Standardfall sollte aber Klar sein, dass

mit standardisierten Berechnungen die
fiir die Beurteilung maBgebenden jahres-
durchschnittlichen Verhaltnisse wesentlich
zuveridssiger ermitteit werden kbnnen als

mit kurzzeitigen Einzelmessungen, die im’

giinstigsten Fali nur die Situation wahrend
der Messung samt méglicher Stdreinflisse
wiedergeben kénnen.

4.2.,SPITZENPEGEL"

Seit Jahrzehnten l4uft die Diskussion zum
Vorwurf, dass die Einzahlangabe von Beur-
teilungspegeln bei Schienenverkehrslarm
die Spitzenpegel auBer Acht lasst. Eine Viel-

BILD 4: lllustration zur Abhéngigkeit des Anteils an Hoch-Belastigten (Highly annoyed (HA))
wom Tag-Abend-Nacht Larmindex Ly, fUr verschiedene Lirmauellen. Adaptiert nach [15]

Miedema 2004, %HA in Abh von Ly,
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zahl von Ansétzen versuchte Parameter zur
Beschreibung von Spitzenpegeln zu finden. -
Bisher gibt es aber keine allgemein aner-
kannte Methede und es liegen noch keine
Daosis-Wirkungsbeziehungen mit derselben
Wertigkeit als flr die bisherigen Lirmindizes
vor [18-21]. In Osterreich herrscht dariber
hinaus eine véllige Vermischung verschie-
dener schalltechnischer Gré8en und deren
zugeordneten Grenzwerten vor. So werden
die Grafen Ly ., Lasy Lay oder eigens nur
in Osterreich erfundenen Spitzen iiber einen
definierten Zeitraum (5 sek Spitze) oftmals
den gleichen Grenzwerten. gegeniiberge-
stellt {siche Bild 3). Zusétzlich besteht ein
Irrtum in der Annahme, wonach messtech-
nisch ermittelte ,Spitzen” dem rechnerisch
ermittelten Vorbeifahrtspegel gegeniiber-
gestellt werden kénnen.

In Deutschland kam der Lénderausschuss
Immissionsschutz im Jahr 2014 zum Schluss,
dass fachlich fundierte Voraussetzungen
fur die Bewertung von Spitzenpegeln’ beim
Schienenldrm derzeit nicht vorliegen bzw.
erst entwickelt werden miissen.

Zusammengefasst fehlt zum gegenwar-
tigen Datum eine klare Evidenz fiir Dosis-
Wirkungsbeziehungen von Spitzenpegeln.

4.3 LARMPEGEL IM RAUM BZW. AM OHR
DES SCHLAFERS

Messungen am Ohr des Schlifers sind vor
allem bei Studien im Schlaflabor verwen-
det worden. Nach der EU Umgebungslérm-
richtlinie sind aber Feldstudien fiir Beldsti-
gungsreakticnen heranzuziehen, und dazu
wurden immer Larmpegel vor der Fassade
der betroffenen Gebdude verwendet. Die EU
Kommission und die WHO haben eindeutig
erkannt, dass die Angabe eines Innenpegels
praktisch nicht realisierbar ist und haben
sich daher eindeutig auf Fassadenpegel
festgelegt (22]. Die gegenwirtige entge-
gengesetzte Tendenz in Osterreich ist véllig
kontraproduktiv. 5o miissten bei einer Larm-
schutzuntersuchung die Schalldédmmwerte
und Flachen von Fenstern und Fassaden,
die akustischen Verhéltnisse der Innenrau-
me, das Schlafverhalten und der Umgang
mit der Offnung von Fenstern bis ins letz-
te Detail erhoben werden. Darilber hinaus
scheint noch nicht vollstindige Klarheit zu
herrschen, welches zeitliche AusmaB fiir das
Geschlossenhalten und Offnen von Fenstern
in die Bewertung einflielen soll oder nicht.
Dies zeigt sich im Besonderen in intranspa-
renten Pegeldifferenzen zwischen Freiraum
und Ohr des Schlifers, wo und unter wel-
chen Verhiltnissen auch immer dieses anzu-
nehmen ist.

www.eurailpress.de/etr

Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitdt, Innovation und Technologie

Sektion IV/Gruppe-IVVS

Verfasser: KORDINA UND RIEDMANN ZT GesmbH.

Seite 29




OBB-STRECKE 117, STADLAU — STAATSGRENZE N. MARCHEGG
(2. ANDERUNG)

GUTACHTERLICHE STELLUNGNAHMEN

SV

2.18

4.4. SCHIENENBONUS UND GRENZWERT

Gegenwartig wird die Terminologie ,Schie-
nenbonus” in Zusammenhang mit zwei vol-
ligverschiedenen Fakten verwendet. Auf der
einen Seite steht eln messharer Zusammen-
hang zwischen den unterschiedfichen Dosis-
Wirkungsbeziehungen von Bahn-, Flug- und
Straflenldrm (siehe 3.3). Zum anderen kann
der Gesetzgeber volkswirtschaftliche, volks-
gesundheitliche oder politische Griinde
erkennen, um bestimmte Bonuswerte und
unterschiedliche Grenzwerte fir Bahn-, Stra-
Ben- oder Fluglérm einzufGhren. Fachlich
plausibel ware aber, ausschli
sungswerte aufgrund der Dosis-Wirkungs-
beziehungen zu verwenden.

Die spezielle Bedeutung von Infrastruk-

" turmafnahmen kann dann durch entspre-

chende Grenzwerte und MaBnahmen-
auslosungen beriicksichtigt werden. Eine

‘durchaus detaillierte Anpassung kénnte von

fixen Anpassungswerten hin zu Funktionen
durchgefiihrt werden, wie dies bereits bei
den Methoden zur Gesamtlarmbetrachtung
begonnen wurde [23]. Zusatzlich kdnnte die
Anpassung noch anhand von Untergruppen
erfolgen. So werden derzeit unterschiedli-
che Anpassungswerte fir Personen- versus
Gliterzige bzw. Vorbeifshrten mit und ohne
fihibare Erschitterungen untersucht und
vorgeschlagen [3, 24, 25]. 4

Literatur

(11 Verordnung des Bundesministers fir &ffentliche Wirt-
schaft und Verkehs Uber LarmschutzmaBnahmen bel
Haupt-, Neben- und Strafenbahnen (Schienenvar-
kehrslarm-immissionsschutzverordnung  —  Schiv),
BEBI. Nr. 415/1993, 1993,

Intemational Standard, 150 1996-2 Acoustics - De
sCrigtion, measurement and assessment of environ-
mental naise - Part 2; Determination of enviranmen-
tal naise levels, vol. 2007. 2007-03-15, 2007,

DRAFT INTERNATIONAL STANDARD 1SO/DIS 19961
Acoustics - Description, measurement and assess-
ment of environmental noise — Part 1: Basic guan-
tities and assessment procedures, vol. 2014. 2014,

[4]  European Comemission Working Group, Position pa-
per on dose response relationships between trans-
portation noise and annoyanice, Luxembourg: Office
for Official Publications of the European Communi-
ties, 2002

[5]  European Commission, Position paper an EU noise in-
dicatars. Luxembourg: Office for Official Publications
of the Eurcpean Communities, 2000,

Eurcpean Comnissian Working Group on Health and
Socio-Econarnic Aspects, “Position paper on dose-
effect relationships for night time naise;' 2004
Eurcpean Environment Agency, ‘Good practice guide
on neise exposure and potential health effects, EEA
Technical report No 117 Copenhagen, 2010.

ONR 305011: Berechnung der Schallimmission durch
Sehienerverkehr - Zugverkehr Verschub- und Um-
schlagbetrieb. 2009-§1-15, 2009.

ONORM, IS0 9613-2: Akustik - Dampfung des Schalls
bei der Ausbreitung im Freien Tel 2 Aligemeines Be-
rechnungsverfahren, vol. 12. 2008-07-01, 2008.

(10} S. Kephalopoules, M. Paviatti, and Anfosso-Ledee,
Commaon Noise Assessment Methods in Europe
(CNOSS05-EU), EUR 25379 . 21027 - B8pra, lialy: Euro-
pean Commission Joint Research Centre Institute for
Health and Consumer Prodection, 2012.

C. Kirisits, H. Meidl G. Dinhobl, H. Guischeihofer,
1.Punk, and H, Kirisits, "Comparison of measurements

=l

6

7

18]

4]

www.eurailpress.defatr

and calculations rg investigate the effects of multiple-
reflections. between absorptive nolse barfiers and
wrains” in INTER-NOISE and NOISE-CON Caongsess
and Conference Proceedings, IntesNoise 2013, 2013,
PP, 5955-5963

(12)  Csterreichischer Acbeitsring fir Larmbekampfung, (AL
Richlinie Nr. 3 Blatt 1: Beurteiiung von Schaltimmissio-
nenim Nachbarschaftshereich, vol 43, no. 3. Wien, 2008,

(13} H. M. Miedema and C. G. Oudshoarm, *Annayance
from transportation noise: relations with expo-
sure fetics ONL and DENL and their confidence
intervals,” Environ. Healh Perspect, vol. 109, ne. 4,
PP 409 - 16, Apr, 2003

"[14] K Giering, | Dosls-Wirkun

Umweltbundesamt, 06813 Dessau-Roflau, 2010
[15] H. M. E. Miedema, “Relationship between exposu-

e to muliple noise sources and Roise annoyance;

J. Acoust. Soc. Am, vol. 116, 1o, 2, pp. 943-957, 2004.

H. M. E. Miedema and H, C Borst, "QChy, Deliverable

D 1.5: Rating enwvironmental rioise on the basis of noi-

& maps; TIP4-CT-2005-516420, 2007,

{17) VEREIN DEUTSCHER INGENIEURE, VDI 3722 Blant 2
Wirkung von Verkehrsgeruschen Kenngréfien beim
Einwirken mehrerer Quellenarten. 2013

s

1181 V. Mé&hler, “Spitzenpegel beim Schienenverkehrslam.”

Zeitschrift filr Larmbekamafung, vol. 37, pp. 35-40,
1950,

18] L. Van Kamp and R. Van Poli, "The role of noise events
in noise research, policy and practice (peaks, events
o1 both ..))"in INTER-NOISE and NOISE-CON Cangress
and Conferance Proceedings, Internoise 2014, 2014,
Pp-228-237.

[20] A, L. Brown, "An overview of concepts and past fin-
dings an noise events and human response ta surface
transport noise; in INTER-NOISE and NOISE-CON Con-
gress and Canference Proceedings, Internoise 2014,
2074, pp. 1925 -1932

[21) J. Jabben and €. Potma, “Sound Exposure Levels from
Trains and Sleep Disturbance in INTER-NOISE and
NOISE-CON Congress and Conferance Proceadings,
internoise 2014, 2014, pp. 592-599.

[22] WHO, Night Noise Guideline for Europe. 2009,

(23] C Lechner, Gesamtldrmbeurteilung, Gute Praxis =
Theorle - Utopie?! R, der Umwelt, no. 1. pp, 19, 2015,

[24) P Schomer, V. Mestre, 5. Fidell, B, Berry, T. Gjestland, M,
Vallet, and T, Reid, ‘Role of community tolerance level
[CTL) in predicting the prevalence of the anncyance
of road and rall noise.” ) Acoust. Sac. Am, vol 131,
ne.4, pp. 2772-86, Aps. 2012

[25] U M8hler, M, Liepert, and O Schreckerberg,, 2ur An-
wendung des Schienenbonus bei der Beurteilung
von Verkehrsgerduschen,” Lirmbekampfung, vol. 5,
no. 2, pp. 47 -56, 2010

" > SUMMARY

Assessing railway noise -
stocktaking of fundamental
principles and models

Fundamental principles and maodels

that are regarded as state-of-the-art are
available for assessing railway noise. The
methods currently applied in Austria, based
on a computation method for establishing
a noise level to be judged, are basically in
accordance with widely recognised proce-
dures, but they need to be adapted to fit in
with the latest advances in knowledge. This
process requires particular consideration to
be given to the progress made in various
scientific fields as reported in the literature
and also to European recommendations
and not just to special Austrian solutions
based on individual investigations and
expert reports.
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3. NO Umweltanwaltschaft; Mag. Birgit Kaspar (04.03.2021)

Tor zum Landhaus, Wiener StralRe 54, 3109 St. Pélten

Nr. SV Einwendung

3.1 - Sehr geehrter Herr Mag. Andresek!
Seitens der NO Umweltanwaltschaft wird die Ergénzung zum Umweltvertréglichkeitsgutachten und das
forsttechnische Gutachten zur 2. Anderung zur Kenntnis genommen.

4. Umweltorganisation VIRUS - Verein Projektwerkstatt fir Umwelt und Soziales c/o WUK-Umweltbureau

(14.04.2021)

Wabhringerstr.59, 1090 Wien

Nr.

SV

Einwendung

4.1

FW

Sehr geehrter Herr Mag. Andresek
Sehr geehrte Damen und Herren

Innerhalb der gewahrten verldngerten Frist nehmen wir zur Auflage des erganzenden UVP Gutachtens

nebst des Rodungsgutachtens wie folgt Stellung:

1. Rodungsfldchen:

In den Einwendungen wurde vorgebracht, dass das Ausmal} der dem Anderungsprojekt zuzuordnenden

Rodungsflache im Einreichoperat nicht dargestellt sei.

Die Antworten der SV dazu erfolgten in widersprichlicher Weise. Wahrend der SV fir "Verkehrswesen
Schiene und Stral3e" vorbrachte, es gabe keine zusatzlichen Rodungsflachen ergibt sich aus der Aussage
des SV fur "Forsttechnik, Wald- und

Wildékologie" dass es doch derartige Flachen geben muss. Er fihrt weiter aus dass die "Anderungen bei den
Rodungsflachen ... beim Vergleich der Rodungsplane fir das genehmigte Vorhaben mit den Rodungsplanen

fur die 2. Projektdnderung ersichtlich" seien.

Dazu wird festgehalten dass es einem Projekt dieser Gréf3enordnung angemessen ist eine Differenzdarstel-
lung aufzunehmen, dem Anderungsprojekt sonst eine wesentliche Information fehlt. Abgesehen von der
Erschwernis sich die Information mit einem derartigen Planvergleich selbst herauszuklauben kann auch
nicht davon ausgegangen werden, dass allen potenziellen Einwender jene wesentliche Information Gber-
haupt zuganglich ist wenn dafir auch ein Plandokument erforderlich ist Gber das diese nicht notwendiger-
weise verfigen und das nicht Teil des eingereichten Anderungsprojektes ist. (Anm. dass der Unterfertigte

Uber dieses Dokument verfigt, andert nichts an diesen Feststellungen).

Wahrend selbst ein Ersatzaufforstungsflachenausmaf3 von 1:1 (wie beim Nordbahn-Sid Vorhaben projek-
tiert) nicht hinnehmbar ist und mindestens im Faktor 3:1 kompensier werden muss ist ein Unterschreiten
eines 1:1 SchlUssels wie beim gegenstdndlichen Projekt schon gar nicht hinnehmbar. dass beim Stammpro-
jekt derartiges genehmigt wurde ist ein Fehler und "AusreifRer, " der korrekturbedirftig ist

In der von der NO Umweltanwaltschaft im Parallelverfahren " OBB-Strecke 11401 Modernisierung Nord-
bahn- Abschnitt Sud" vorgelegten Begutachtung durch den ASV DI Hagen und basierend auf dessen Aussa-
gen die auch hier gultig sind, ist einerseits der Faktor 3:1 erforderlich und stehen andererseits im Marchfeld
ausreichend Flachen fur derartige Ersatzaufforstungen zur Verfigung, die nicht mit Trockenrasen bzw.

anderen Naturschutzanforderungen in Konflikt stehen und auch nicht Ackerflache nachteilig beeintrachtigt.

Damit erUbrigte sich der gemaR §18 ForstG 1975 ebenfalls mdgliche und hierarchisch noch vor der hier

angebotenen Geldleistung zu reihende Ausgleich mit waldverbessernden MafRnahmen.

Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technologie Verfasser: KORDINA UND RIEDMANN ZT GesmbH.
Sektion IV/Gruppe-IVVS

Seite 31




OBB-STRECKE 117, STADLAU — STAATSGRENZE N. MARCHEGG
(2. ANDERUNG) GUTACHTERLICHE STELLUNGNAHMEN

Nr. SV Einwendung

DI Hagen verwies im Rahmen der dortigen mindlichen Verhandlung weiters auf eine Begutachtung von DI
Fernsebner von der Bezirksforstinspektion zum gegensténdlichen Verfahren, das der Einschreiterin nicht

vorliegt aber sich bei der Behérde im Akt befinden muss, die in Ihrer Einschatzung zum gleichen Ergebnis

kommt, wie DI Hagen selbst

Forsttechnik, Wald- und Wildékologie (FW)

Gutachterliche Stellungnahme:

Zum Thema Rodungsplédne

Da die Projektmodifikationen mit Anderungen der Flachenbeanspruchung in den Einreichunterlagen zu einer Projektinderung
zusammengefasst wurden, ist eine Zuordnung der einzelnen Rodungsflachen zu den jeweiligen Projektmodifikationen nicht im
Detail méglich. Ein Vergleich der Rodungsflachen in den einzelnen Katastralgemeinden zeigt jedoch die Schwerpunkte der Ande-
rungen bei den Rodungen im Rahmen der 2. Projektdnderung 2019 (siehe Tabellen in Kap. 3.1.8 im Umweltvertraglichkeitsgutach-
ten). Hier sind aus wald- und wilddkologischer Sicht vor allem die Trassenabschnitte in Marchegg (ESG March-Thaya-Auen) und

Untersiebenbrunn (ESG Sandboden und Praterterrasse) von Bedeutung.

Zum Thema Stellungnahme DI Fernsebner

Die Stellungnahme von DI Fernsebner sowie die Beantwortung durch den Sachverstandigen ist im Umweltvertréaglichkeitsgutach-

ten, Fragenbereich 4 enthalten.

zum Thema Ersatzaufforstungen

Im konkreten Fall fGhrt die Strecke 117 im Bereich zwischen Pysdorf und Schonfeld/Lassee auf einer Lange von insgesamt rd. 18,6
durch das Europaschutzgebiet ,Sandboden und Praterterrasse" oder zumindest in dessen Nahe. Das Europaschutzgebiet wird von
der OBB-Strecke 117 in den Katastralgemeinden Pysdorf, GroRhofen, Glinzendorf, Leopoldsdorf, Untersiebenbrunn, Schénfeld
und Lassee auf einer Lange von insgesamt rd. 11,2 km direkt berthrt. Als Erhaltungsziele fir die Europaschutzgebiete ,Pannoni-
sche Sanddinen" und ,Sandboden und Praterterrasse" sind u.a. die ,Erhaltung bzw. Wiederherstellung eines ausreichenden Aus-
mal3es an grof3flachigen, durch das weitgehende Fehlen von Gehdlzen gekennzeichneten und weithin Uberblickbaren Offenland-
lebensraumen mit Steppencharakter; Offenlandlebensraume mit Steppencharakter sind Lebensrdume des Ziesels, der Grof3trap-

pe, aber auch diverser (Grof3)-Greifvogel" festgelegt.

Der geringere Kompensationsgrad von Dauerrodungen durch Ersatzaufforstungen ist aufgrund der Erhaltungsziele des Europa-
schutzgebietes aus forstfachlicher Sicht gerechtfertigt und aus wildokologischer Sicht (insb. GrofRtrappe) geradezu geboten,
zumal ein Grof3teil der in diesen Bereichen zur Rodung beantragten Waldflachen aus waldokologisch wenig erhaltenswerten Neo-
phyten (Robinien; Gétterbaum) auf Kunstboden mit geringer Funktionserfillung (geringe Schutz-, mittlere Wohlfahrts-, geringe
Erholungswirkung) besteht. Diesbeziglich wird auch auf die AusfGhrungen im Umweltweltvertraglichkeitsgutachten zum geneh-
migten Projekt verwiesen. Das Verhaltnis von Dauerrodungen zu Ersatzaufforstungen war auch beim bereits genehmigten Projekt

im Wesentlichen dasselbe, wie nun bei den Projektdnderungen.

Nr. SV Einwendung

ST 2. Verkehr:

Ein Ausbauprojekt fir einen umweltfreundlichen Verkehrstrager Bahn sollte jeden Anschein vermeiden in
irgendeiner Form umweltschadliche und umstrittene Autobahnbauvorhaben wie die S8 zu promoten und
sei es auch nur durch selektive Auswahl von Planfillen. Der tatsachliche Stand dieses Projektes ist sowohl

der Behorde bekannt und hat auch die Projektwerberin die Ergebnisse der S8 Verkehrsuntersuchungen

verwendet hat und offensichtlich auch in Kontakt mit dem Biro Snizek & Partner stehen muss, die Méglich-
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Einwendung

keit sich entsprechend zu informieren. Es ist nicht von einer Genehmigung der S8-West in der eingereichten
Form auszugehen, dementsprechend auch nicht von einer Realisierung bis zum Jahr 2025. Allein deshalb ist
ein MaBRnahmenplanfall (PIf 1-C)mit einer Reichweite von 2025 nicht mehr aktuell und hatte bei hinreichend
neutraler Herangehensweise jedenfalls (auch) ein Nullplanfall herangezogen werden missen. Fir das Vor-
haben S8-West liegen mittlerweile auch Berechnungen fir das Prognosejahr 2035 vor und fanden diese
beim bereits angesprochenen OBB-Parallelprojekt Modernisierung Nordbahn-Sid Verwendung. Der S8-
Planfall 12-C ist nicht nur ein S8-Maf3nahmenplanfall sondern sieht einerseits auch eine S1 Teilrealisierung
vor die jedenfalls zum Zeitpunkt 2025 ebenfalls noch nicht gesichert ist. 1-C ist (etwa im Gegensatz zu 1-E)
ein Planfall "ohne Umfahrungen". Dass von den vier aufgefihrten Umfahrungen die Umfahrung Raasdorf

und Ganserndorf/Sud - Lg Neutrassierung bereits errichtet sind, sei nur zusatzlich erwdhnt.

Auch ohne Verkehrsuntersuchung samt Verkehrsmodellberechnung kann davon ausgegangen (und dem SV
gefolgt) werden, dass der von den Park&Ride Anlagen ausgehende Zusatzverkehr auf der Strafe nicht in

einem Bereich liegend zu erwarten ist, der erkennbar MaRnahmen erfordert.

Verkehrswesen Schiene und Straf3e (ST)

Gutachterliche Stellungnahme:

Stellungnahme aus Fragenbereich 4 vom 03.02.2021:

~Inwieweit die Verkehrszahlen fir die Bestandsstraf3en (Planfall 2025 aus dem Projekt S8) derzeit noch realistisch sind kann aus ho.

Sicht nicht beurteilt werden. Hingewiesen wird, dass fir die verlegten Landesstraf3en mit Bescheid der NO-Landessregierung vom

13.10.2017 (Zahl RU4-U-629/050-2017) die strafSenrechtliche Genehmigung nach § 12 NO-StrafSengesetz erteilt wurde.

Weiters kann festgehalten werden, dass der durch die Park&Ride-Anlagen entstehende zusdtzliche Verkehr fir das Straf3ennetz mit

ca. 5 KZF/h bis max. 25 KFZ/h je Zufahrtsstraf3e relativ gering ist und am vorhandenen StrafSennetz ohne Probleme zu- bzw. abflief3en

kann. Dieser, durch die Park&Ride-Anlagen zusdtzlich induzierte, Verkehr wurde laut Bericht Wirkfaktor Schalltechnik (Anhang zu

Umweltwirkungen der Vorhabensinderungen / Einlage D 01 01 02-2.A) auch in der schalltechnischen Beurteilung beriicksichtigt."

Einwendung

LA, HU

3. Larm, Schalltechnik:

Zur Feststellung des SV (S.142 UVGerg) "Hinsichtlich der Einwendungen zum Prognoseaufkommen 2025+
wird darauf verwiesen, dass das Prognoseaufkommen 2025+ ein Betriebsprogramm beschreibt, dass aus
heutiger Sicht fur das Jahr 2035 prognostiziert wird", ist anzumerken, dass es grundsétzlich nicht entbehr-
lich ist, einen ausreichender Prognosehorizont im Projekt darzustellen ist. Dies beinhaltet auch gednderte
Erwartungen in dem Sinne, dass zu friheren Basisjahren getroffenen Annahmen erst zu einem spéateren
Zeitpunkt eintreten. Diesbezigliche Einschatzungen des SV ersetzen einerseits nicht eine entsprechende
Behandlung dieser Frage im Projekt und andererseits ist das Fehlen addquater Angabe ein Grund durch ein
flankierendes Monitoring zu gewahrleisten dass das hohe Maf3 an Ungewissheit nicht zum Nachteil der
potenziell lirmimmissionsbetroffenen Schutzgiter insbesondere des Schutzgutes Mensch Wirkmachtigkeit

erlangt.

Deshalb bleibt die Forderung nach einem Larmmonitoring in 5-Jdhrigem Abstand bis zum Jahr 2040 (wie es
von der OBB-Infra betreffend die Strecke 115 (Gsdf- Marchegg) freiwillig zugesagt wurde) in vollem Umfang

aufrecht.
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Humanmedizin (HU)

Messtechnische Uberpriifungen der Lérmprognosen sind vorgesehen und sollten bei wesentlichen Anderungen des Betriebspro-
grammes, die eine Erh6hung der Schallimmissionsprognosen im Anrainerbereich um mehr als 1 dB wahrscheinlich machen, wie-
derholt werden. Im Falle einer Erh6hung nachtlicher Giterzugfrequenzen auf ein Niveau gemaR der Durchfihrungsverordnung
(EU) 2019/774 zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 1304/2014 wiirde nach Artikel 5a ab 8. Dezember 2024 eine Beschrénkung
auf l[armarme Guterwagen zur Anwendung kommen (ausgenommen Guterwagen fir Infrastrukturarbeiten, Rettungszige sowie
Guterwagen auf dem Weg zu Werkstatten oder bei Umleitungsverkehr), wodurch eine wesentliche Reduktion néchtlicher Larm-

pegel auch bei hohen Zugfrequenzen zu erwarten ware.

Larm- und Erschitterungsschutz (LA)

Gutachterliche Stellungnahme:

Ldrmschutz

Hinsichtlich der Einwendungen ein Larmmonitoring in 5-jdhrigen Abstdnden durchzufiihren, wird auf die Empfehlungen bzw.
zwingenden Vorschreibungen im UVGA, Abschnitt M.5 Fachbereich Larmschutz verwiesen. Demzufolge werden Kontrollmessun-
gen zur Ermittlung der tatsdchlichen Schienenverkehrslarmimmissionen als zwingend erforderlich vorgehsehen. Dariber hinaus
werden im UVGA, Abschnitt M.5 Fachbereich Larmschutz weitere MaRnahmen zur Aktualisierung der objektseitigen MaRnahmen
im Anschluss an die Kontrollmessungen zwingend erforderlich. Eine wiederholte Kontrollmessung der tatsachlichen Schienenver-
kehrslarmimmissionen ist aus Sicht des Sachverstandigen nur dann zielfihrend, wenn die Schallemissionen des Verkehrsaufkom-
mens der Prognose (im Sinne des in der 2. Anderungseinreichung angegebenen Langenbezogenen Schallleistungspegel Laeq")
rechnerisch Uber ein Irrelevanzmaf? hinaus Uberschritten werden wirde. In diesem Zusammenhang wird auf Abschnitt M5, UVGA

13.02.2014, Abschnitt Larmschutz Betriebsphase, MaRnahme 14, verwiesen.
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3  WEITERE MASSNAHMEN / AUFLAGEN

Wasserbautechnik und Oberflachenwasser (WT)
Vorschlag Auflage:

“In der endgiltigen Losung der Ableitung der Niederschlagswasser auf den Bahnhofvorplatz sind diese Wasser-
malgeblich das 5-jdhrliche Niederschlagsereignis-vorzugsweise Uber ein Versickerungsbecken mit Bodenfilter oder bei
Einsatz von Brunnen nach Passieren von Aktivkohlematten zu entsorgen. Im Falle ,dass aus Platzmangel Aktivkohlematt-
ten zum Einsatz kommen, genigt es den ersten Spulstol3 - einjdhrlicher Niederschlg,15 min Regen -Uber die Aktivkohle-
matten zu fihren, darUber hinausgehende Wasser kdnnen Uber hydraulisch leistungsfahigere Schluckbrunnen ohne Filter
entsorgt werden."
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4

ZUSAMMENFASSENDE AUSSAGE

Wie bereits in der ,Ergdnzung zum Umweltvertraglichkeitsgutachten zur 2. Anderung" vom Februar 2021 erstellt von KordinaZT

GmbH dargestellt, kommen die Sachverstéandigen nach Behandlung der Einwendungen zu folgendem Schlussaussagen:

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass auch nach gutachterlicher Auseinandersetzung mit den weiteren Einwendungen die

Gutachter zur folgenden Feststellung kommen:

Das Projekt OBB—Strecke 117 mit den Anderungen:

Anpassung des Streckenquerschnitts an das aktuelle OBB-Regelwerk — Lage der Oberleitungsmastgassen in Bahnhéfen und
Kabelwege

Errichtung eines Ausziehgleises in Siebenbrunn-Leopoldsdorf
AB Eco Plus Marchegg: Optimierung der Lage des Bestand-Streckengleises
Eisenbahnkreuzungen

Anderung der Lage von Unter- und UberfGhrungsbauwerken (L6 bei km 16,309; Geh- und Radwegunterfihrung bei km
19,380) sowie konstruktive Adaptierungen bei Uber- und Unterfihrungen (z.B. Errichtung Steinsatz als Anprallschutz bei
UberfGhrungen)

Errichtung von Park & Ride-Anlagen in Raasdorf- Nord, Siebenbrunn-Leopoldsdorf, Untersiebenbrunn, Schonfeld-Lassee und
Breitensee Optimierung von Bahnsteigdachern

Trassierung, Schutzweichen, Weichen mit beweglichen Herzen, Zuglaufcheckpoint, Unterbau, Adaptierung der Kabelwege
Adaptierung von Aufzugsanlagen

Anderung der Lage von Schalth&usern und Technikgeb&uden

entspricht den Ergebnissen der Umweltvertraglichkeitspriifung.

Dies sofern die vorgeschlagenen zwingende Malinahmen aus dem Maf3nahmenkatalog der ,Erganzung zum Umweltvertraglich-

keitsgutachten zur 2. Anderung" eingehalten und durch die neue MaflRnahme des Bereiches Wasserbautechnik zur Ableitung von

Niederschlagswéssern auf dem Bahnhofsvorplatz erganzt werden.
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