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B1 Wiener StraRe

UMFAHRUNG SCHWANENSTADT

Inhalt der Projektnachbetrachtung

Die Umfahrung Schwanenstadt wurde am 27. Juni 2009 offiziell fir den Verkehr
freigegeben. Ein Jahr nach Verkehrsfreigabe wird nun im Rahmen einer
Projektnachbetrachtung  versucht, die Umfahrung hinsichtlich ~ Wirtschaftlichkeit,
Verkehrsumlagerung, udgl. zu analysieren.

Die Projektnachbetrachtung der Umfahrung Schwanenstadt gliedert sich in folgende
Abschnitte:

Ziele

Technik

Lebensqualitat und Umwelt
Investitions- und Folgekosten

ZIELE

Zieldefinition

Auf dem Streckenabschnitt der B1 Wiener Stralle im Bereich der Ortsdurchfahrt von
Schwanenstadt herrschten ungeniigende Anlageverhaltnisse und durch die hohen
Verkehrsbelastungen, im Besonderen durch den betrachtlichen LKW-Anteil vor allem am
Stadtplatz und bei der Einmiindung der B135 Gallspacher Strale in die B1 Wiener Strale
(westlich des Stadtturms) waren Verkehrsbehinderungen, Staubildungen und zahlreiche
Unfélle an der Tagesordnung.

Um einen GroRteil des Verkehrsaufkommens aus dem Stadtzentrum von Schwanenstadt
verlagern zu konnen, war die Errichtung der 5,2 km langen Umfahrung Schwanenstadt
notwendig. Nach einer jahrzehntelangen Planungsphase erfolgte am 23. November 2006
der Spatenstich und bereits im Juni 2009 verlief ein Hauptteil des Verkehrs iber die neue
Umfahrungstrasse.

Verkehrszahlen und Verkehrsumlagerung

Grundlage fir eine erfolgreiche  Projektplanung ist die Erstellung einer
Verkehrsuntersuchung.  In  einer  Verkehrsuntersuchung  werden  verschiedene
Trassenfiihrungen auf ihre verkehrliche Wirkung untersucht. Wichtige Wirkungsziele sind
dabei die Verkehrsumlagerungen und die Hebung der Verkehrssicherheit.

Bei der im Juni 2003 von der Abt. Verkehrstechnik-Verkehrskoordinierung durchgefiihrten
Verkehrsuntersuchung wurde fiir die nunmehr umgesetzte Trassenvariante der Umfahrung
Schwanenstadt eine Verkehrsumlagerung von bis zu ca. 65 % des Verkehrsaufkommens
prognostiziert.

Um einen aktuellen Vergleich der Verkehrszahlen anstellen zu kénnen, wurde eine
Verkehrszahlung im Juni 2009 (noch vor Erdffnung der Umfahrung) und eine
Verkehrszahlung im November 2009 (Umfahrung bereits unter Verkehr) durchgefiihrt. Die
Ergebnisse der Zahlungen stellen sich wie folgt dar:

VERKEHRSAUFKOMMEN Raduktionum
Juni 2009 November 2009 o
(vor Eréffnung)  (nach Eréffnung) :
B1 6stlich )
Stadteinfahrt 7.580 Kfz/Werktag 2.804 Kfz/Werktag 63 %
B1 westlich X
Stadteinfahrt 14.951 Kfz/Werktag | 10.157 Kfz/Werktag 32%
B135 siidlich -
Stadteinfahrt 8.645 Kfz/Werktag | 4.494 Kfz/Werktag 48 %
Vergleich

Mit Inbetriebnahme der Umfahrung Schwanenstadt konnte die Verkehrsbelastung auf der
ehemaligen B1 6stlich der Stadteinfahrt um rund 63 % bzw. westlich der Stadteinfahrt um
rund 32 % reduziert werden.

Auf der B135 im Bereich der stdlichen Stadteinfahrt betragt die Entlastungswirkung rund
48 %.

Somit bestatigen sich die Annahmen aus der Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2003.
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(Abb.: Grafik aus VKU B1 Schwanenstadt — Vorher-Nachher April 201 0)

Verkehrssicherheit

Sichtverhaltnisse Kreuzung Falkenau

Im Zuge der Baufertigstellung der Umfahrung Schwanenstadt wurde bei der Kreuzung
Falkenau offenbar, dass auf Grund des Briickengelanders bzw. der Leitschiene im Bereich
der Geh- und Radwegunterfilhrung Sichteinschrénkungen vorhanden sind. Ursache dafiir
war ein Planungsfehler des beauftragten Zivilingenieurs, wodurch das montierte
Brlickengelander im Bereich der Geh- und Radwegunterfiihrung Falkenau als auch die
Leitschienen und in weiterer Folge die errichteten Larmschutzwénde in den Sichtraum
ragten. Unverziglich wurde mit dem Zivilingenieur als auch mit dessen
Haftpflichtversicherung Kontakt aufgenommen, um rasch eine Lsung in technischer als
auch finanzieller Hinsicht zu treffen.

Vergleichsweise schnell einigten sich Auftraggeber, beauftragter Zivilingenieur und die
Haftpflichtversicherung sowohl was die technische Ldsung als auch die finanzielle
Kostentragung betraf. Nach Abzug der Sowieso-Kosten wurden die Kosten fiir die
erforderlichen Umbauarbeiten vom beauftragten Zivilingenieur bzw. von dessen
Haftpflichtversicherung getragen.

Nach den Umbauarbeiten, die im November 2009 abgeschlossen wurden, sind im Bereich
der Kreuzung Falkenau ausreichende Sichtverhaltnisse vorhanden.

Sichtverhaltnisse Kreuzung Staig

Im Bereich der Kreuzung Staig waren Umbauarbeiten an den L&rmschutzwénden
notwendig, da diese Kreuzung haufig von insbesonders vorne ausladenden Fahrzeugen
wie zB Traktoren mit Frontlader oder sonstigen Anbaugeréten, ICB udgl. frequentiert wird.
Die Kreuzung Staig wurde entsprechend den geltenden Richtlinien und Vorschriften fiir das
Straenwesen (RVS) errichtet und die angrenzenden Larmschutzwande so angeordnet,
dass der It. RVS notwendige Sichtpunkt (also der Bereich wo sich das Auge des Lenkers
befindet) mit 3,0 m hinter der Haltelinie eingehalten wurde. Da bei diesen ausladenden
Fahrzeugen der Sichtpunkt bei 4,0 m liegt, war im Bereich der Kreuzung Staig die Gefahr
gegeben, dass mit diesen Fahrzeugen soweit in die Kreuzung eingefahren werden muss,
dass diese Anbaugerdte bereits in den bevorrangten Strallenraum ragen, bevor
ausreichende Sichtbeziehungen beim Einfahren gegeben sind. Dies hatte eine beachtliche
Gefahr auch fiir die restlichen Verkehrsteilnehmer dargestellt.

Um dies zu verhindern, wurde in Abweichung von der RVS vereinbart, die
Larmschutzwénde soweit zu versetzen, dass nunmehr der Sichtpunkt bei 4,5 m liegt und
somit auch diese Fahrzeuge die Kreuzung gefahrlos passieren kdnnen.

Die  Umbauarbeiten wurden mit Baufertigstellung der Umfahrung im Mai 2010
abgeschlossen.

Unfélle

Die Umfahrung Schwanenstadt hat sowohl im Hinblick auf die Verkehrssicherheit als auch
die Hebung der Lebensqualitit im Stadtzentrum von Schwanenstadt wesentliche
Verbesserungen gebracht. Zwar haben sich seit Verkehrsfreigabe der Umfahrung Unfalle
in diesem Abschnitt auf Grund des hohen Verkehrsaufkommens ereignet, jedoch hat sich
fir den Bereich der Polizeiinspektion Schwanenstadt eine spiirbare Reduzierung der
Unfélle mit Personenschaden ergeben. In den friiheren Jahren, als die Umfahrung noch
nicht in Befrieb war, haben sich im diesem Sprengel 90 - 100 Unfille mit
Personenschaden pro Jahr ereignet. Im Jahr 2010 waren es bisher 30 Unfalle mit
Personenschaden im Sprengel der Polizeiinspektion Schwanenstadt. Dies ergibt
hochgerechnet auf das ganze Jahr 2010 eine Anzahl von 60 Unféllen und somit einen
deutlichen Riickgang des Unfallgeschehens.



Das Herzstiick — Tunnel und WeiRe Wanne

Baumethode

Die besonderen Herausforderungen der Bauherstellung lagen in den nicht alltdglichen
Rahmenbedingungen, wie Bauen im bebauten Gebiet, die hydrogeologische Verhaltnisse
und teilweise Fertigung des Bauwerkes unterhalb des Grundwasserspiegels in einem
hochgradig durchlassigen Untergrund und teilweiser Schliereinbindung.

Die Planung des Auftraggebers zielte zum Erhalt der bestmdglichen Qualitat des fertigen
Bauwerks auf eine Herstellung in offener Bauweise ab. Auf Grund von diversen
unkalkulierbaren Risiken im Planungsstadium entschloss man sich fiir die Ausschreibung
auf eine Deckelbauweise umzustellen, lie jedoch fiir die Ausschreibung alternative
Ausfiihrungsmaglichkeiten offen, die auch vom Bestbieter, dem spateren ausfiihrenden
Unternehmen, genutzt wurde. So wurde die offene Bauweise unter Ubernahme von
Risiken durch den Auftragnehmer und dazugehdrender Mengengarantie beauftragt.
Vorteile der offenen Bauweise liegen neben der bestmdglichen Bauwerksqualitat in der
durchgangigeren Grundwasserkommunikation unterhalb des Bauwerkes.

Die angenommenen Risken in der Planungsphase haben sich in der Umsetzung teilweise
bestatigt, so wurden insbesondere beim Betriebsgebaude, dem am tiefsten liegenden
Abschnitt, in der Vorerkundung nicht feststellbare Kliifte und wasserfilhrende
Schichtungen im Schlierkdrper angetroffen.

Grundwasser

Besonderes Augenmerk wurde im wasserrechtlichen Bewilligungsverfahren auf den
spateren Grundwasserstrom gelegt. Mit der ausgeschriebenen Baumethode wéren lokale
Spiegeldifferenzen lokal von 0,6 m bei Grundwasserhdchststanden mittels einer
Modellberechnung und Simulation prognostiziert gewesen. Durch die alternative Bauweise
konnte diese Beeintrdchtigung noch weiter reduziert werden und betrdgt laut den
permanenten Pegelmessungen lediglich 0,1m bei den bis dato aufgetretenen
gemessenen Grundwasserstanden, so dass die genehmigten Vorgaben aus den
Behdrdenverfahren mehr als nur eingehalten wurden.

Weiters wurden alle im Einflussbereich der BaumaRnahme liegenden Brunnenanlagen im
Vorfeld qualitativ beweisgesichert und nach Verkehrsfreigabe Cberpriift. Eine weitere
Uberpriifung erfolgt im Sommer 2010 - ein Jahr nach Verkehrsfreigabe.

Optimierung Tunnelbauwerk

Kunstbauten gehéren naturgemaB zu den kostenintensivsten Abschnitten bei
Infrastrukturprojekten und dies nicht nur in den Errichtungskosten, sondern auch bei den
Instandhaltungs-, Instandsetzungskosten und den permanenten Betriebskosten. Hier ist je
nach Rahmenbedingungen und Anlageverhaltnis mit Faktoren von 8:1 bis 15:1 im Bezug
auf die freie Strecke zu rechnen. Im aktuellen Fall liegt das Verhéltnis auf Grund der
schwierigen Anlageverhaltnisse bei ca. 13:1 und daher im kostspieligeren Bereich.

Auf Grund steigenden Kostendrucks in den &ffentlichen Haushalten und zur Sicherstellung
einer wirtschaftlichen Finanzierbarkeit der Baumafnahme wurden im Vorfeld der
Bauausschreibung zur Kostenoptimierung tber Einsparungsmadglichkeiten nachgedacht
ohne dabei die bereits erfolgte Verordnung fiir das Projekt in Frage zu stellen.

Eine Einsparungsmdglichkeit wurde in der Verkirzung des Tunnels im Bereich des
Westportals gefunden. Unter Beriicksichtigung der mdglichen geénderten Einwirkungen
auf Anrainer und anderen Rahmenbedingungen ermdglichte es den Tunnel um 116 m zu
verkUrzen.

Diese Verkiirzung bewirkte, dass erhebliche bauliche Manahmen im Zuge des Tunnels
entfielen und zum anderen der Tunnel aus den damaligen strengeren Auflagen fiir langere
Tunnelbauwerke heraus fiel, welche einen deutlichen Ausstattungssprung hinsichtlich der
betriebs- und sicherheitstechnischen Ausristung bedeutet hatte.

Das Einsparungsvolumen wurde damals mit 3,13 Mio. Euro bei den Errichtungskosten der
Kunstbauten abgeschatzt. Tatsachlich wurden allein baulich 2,20 Mio. Euro bei der
Errichtung des Tunnelbauwerkes eingespart.

Die Differenz begriindet sich zum einen in den generell giinstigeren Baukosten der
Kunstbauten (in Summe -12,5%), welche sich insbesondere auf Grund der beauftragten
und von vornherein ginstigeren Alternative mit Mengengarantie ergeben. Zum anderen
wurde dadurch auch das sogenannte Unvorhergesehene nur in einem sehr geringeren
Male schlagend und die Preisgleitung schlug sich positiv nieder. Zusatzliche
Einsparungen ergeben sich aus der betriebs- und sicherheitstechnischen Ausristung,
welche insbesondere durch die mit der Tunnelverkiirzung verbundene flexiblere
Handhabung eine wirtschaftliche und zweckméaRige Optimierung zulie3en.

Ferner werden sich kiinftig Einsparungen in der Substanzerhaltung und den
Betriebskosten einstellen. Diese werden auf Basis von Daten aus dem Jahre 2006 mit in
Summe 0,13 Mio. Euro pro Jahr beziffert und begriinden sich im Wesentlichen in den
geringeren Substanzerhaltungskosten sowie Betriebskosten.



Steigerung der Lebensqualitat

Durch die Umfahrung Schwanenstadt und die Verlagerung des Verkehrs aus dem
Stadtzentrum gewinnt der Stadiplatz von Schwanenstadt wieder erheblich an
Lebensqualitat und Attraktivitit. Die zahllosen Verkehrsbehinderungen und die extreme
Belastung von Larm und Luftschadstoffen gehdren nunmehr der Vergangenheit an.
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(Abb.: Verkehrsunfall im Bereich Stadtturm — FF Schwanenstadt)

Die Umfahrung aus Sicht der Gemeinde

Nattirlich ist fiir den Erfolg der Umfahrung Schwanenstadt auch die Akzeptanz dieser in
den betroffenen Gemeinden und auch bei der Gemeindebevolkerung malgeblich. Dazu
Biirgermeister Staudinger aus Schwanenstadit:

"Die  Umfahrung Schwanenstadt wird aus Schwanenstadter Sicht sehr positiv
aufgenommen. Mit den begleitenden MaBnahmen wie ein LKW-Fahrverbot im Stadtkern
konnte der Schwerverkehr sehr maf3geblich vom Stadtkern auf die Umfahrung gelenkt
werden, sodass dies eine grolSe Erleichterung fiir die Bewohnerinnen und Bewohner aber
natiirlich auch die Geschéftstreibenden im Stadtkern darstellt. Insbesondere auch die
Geschéftstreibenden im Stadtkern sind sehr positiv gegeniiber der Umfahrung eingestellt.
Der Stadtkern ist nach wie vor belebt und sehr gut frequentiert.”

Okologie

Die Kernbereiche des dkologischen Ausgleichkonzeptes fiir die Umfahrung Schwanenstadt
waren die Gestaltung der Boschungsbereiche der Konglomeratwand in Staig sowie die
Verlegung des Schwanbaches und Staigbaches in neu gestaltete Gerinnebette auf einer
Lange von ca. 380 m.

Das neue Gerinnebett wurde im Herbst 2007 grob und im Friihjahr 2008 im Detail
oOkologisch ausgestaltet.

Das Projekt "Schwanbach-Umlegung" ist aus heutiger Sicht als gelungen zu
bezeichnen. Wesentliche Voraussetzungen fiir die bescheidgeméfe Umsetzung waren:
die fundierte Planung,

die intensive und laufende Abstimmung zwischen der ausfiihrenden Baufirma,
der Projektleitung und der 6kologischen Bauaufsicht,

die Anwesenheit der dkologischen Bauaufsicht vor Ort,

die Erfahrung und das Verstandnis des Bautrupps,

sowie die Abstimmung mit der Behdrde und den Fischereiberechtigten bei
offenen Fragen wahrend der Bauphase.
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(Abb.: Schwanbach nach Umlegung

)

Durch den stark wechselnden geologischen Aufbau des Untergrundes mit Sandschichten,
Schotterschichten und verfestigtem Konglomerat stellte die landschaftsgerechte
Gestaltung der Boschungen bzw. der hohen Einschnitte im Bereich der Konglomeratwand
Staig eine besondere Herausforderung fir alle Projektbeteiligten dar.



Das Projekt "naturnahe Gestaltung Konglomeratwand" kann aus heutiger Sicht als
gelungen bezeichnet werden. Wesentliche Voraussetzungen fiir die Bescheid geméafe
Umsetzung waren:

die enge Zusammenarbeit zwischen Geologischer Bauaufsicht, Okologischer
Bauaufsicht, Projektleitung und bauausfiihrende Firma,

die regelméRige (mindestens wdchentliche) Begehung der Konglomeratwand —
regelmaRige Vermessung des "Abbaufortschrittes”,

die Erfahrung und das Verstandnis des Bautrupps,

sowie die Abstimmung mit der Behérde bei offenen Fragen wahrend der
Bauphase.

Die Begriinung der Bdschungen und der "Restflachen" mit dem von der Behérde
geforderten Saatgut ist als nicht optimal gelungen zu bezeichnen. Die Zielerfiillung -
magere Boschungsvegetation — ist nicht bzw. nur in Teilbereichen erreicht worden.
Wesentliche Umstande dafiir waren:
Humusierung der Bdschungen: Die verwendete Saatgutmischung
(Naturwiesensaatgut) setzt sich auf humusierten Bdschungen nicht durch. Der
Diasporenvorrat im Humus sowie konkurrenzkréftige Ruderalbesiedler lassen
ein Aufkommen der Arten aus der Saatgutmischung nur begrenzt zu.
Pflege: blitenreiche Griinlandbestande entstehen dauerhaft nur dann, wenn
sich die Pflanzen am Standort selber ausséen kénnen. Eine Mahd vor der
Samenreife inkl. Abtransport des Mahgutes bedeutet ein sukzessives
"Verschwinden" der Artenvielfalt.
Fehlende "Freilandversuche" mit Saatgut und Mahd.
Zur  Beobachtung der Bestandsentwicklung  wurden  von  der
Naturschutzabteilung des Landes Oberdsterreich Versuchsflachen —auf
Boschungen angelegt.

(Abb: Konglomeratwand) ~ (Abb.: Saatgutversuchsflichen)

Larm

Nach Eréffnung der Umfahrung Schwanenstadt wurden vom Land Oberdsterreich im Juli
2009 Larmmessungen entlang der Umfahrung in Auftrag gegeben. Die Messungen wurden
von der Abt. Umweltschutz am 1. und 5. Oktober 2009 und am 6. Mai 2010 durchgefiihrt.
Die groRe Zeitspanne begriindet sich durch den langen Winter und die Winterreifenpflicht,
wahrend derer keine Larmmessungen durchgefiihrt werden.

Die Larmmessungen wurden an 8 charakteristischen Messpunkten im Bereich der B1
Wiener Strale durchgefiihrt. Bei 7 der 8 Messpunkte wurden die Larmgrenzwerte von 60
dB tags und 50 dB nachts unterschritten. Beim Messpunkt 5 im Bereich der Gmundener
Strae wurde der Grenzwert im IST mit 50 dB in der Nacht erreicht — in der Prognose fiir
das Jahr 2020 wurde der Grenzwert knapp iberschritten und liegt bei 50,8 dB nachts.
Zurzeit werden Uberlegungen fiir einen verbesserten Larmschutz in diesem Bereich
angestellt.

(Abb.: Messpunkte — Priifbericht Schalltechnische Untersuchung Juni 2010)



Die Gesamtkosten exkl. Sonderfinanzierung wurden 2005 auf 45 Mio. Euro geschétzt.

Zum damaligen Zeitpunkt gliederten sich die Kosten exkl. Sonderfinanzierung wie folgt:

Grundkosten: 2,50 Mio. €
StraRenbaukosten: 15,32 Mio. €*
Kunstbauten (Tunnel, Weille Wanne & 12 Briicken): 23,45 Mio. €*
Betriebs- und sicherheitstechnische Ausristung Tunnel: 3,20 Mio. €
Beleuchtungskosten 0,45 Mio. €
GESAMT: 44,92 Mio. €

GeméaR Amtsvortrag (Beschluss O6. Landtag vom 6. Oktober 2005) waren die Leistungen
des Bauhauptauftrages* bestehend aus den StraBenbauleistungen und den
Bauleistungen fiir die Kunstbauten mit knapp 39 Mio. Euro iber ein
Sonderfinanzierungsmodell zu finanzieren, welches vom ausfiihrenden Unternehmen als
Teil der Bauausschreibung mit anzubieten war. Fiir die genannte Sonderfinanzierung
wurde zum damaligen Zeitpunkt der Finanzbedarf mit 5,5 Mio. Euro ausgewiesen. Die
Bedeckung der tbrigen Kosten war aus dem reguldren Budget geplant, sodass die
Gesamtkosten inkl. Finanzierung mit 50,5 Mio. Euro angegeben wurden.

Mit Inbetriebnahme Ende Juni 2009 war der GroRteil der Bauarbeiten an der Umfahrung
abgeschlossen. Lediglich die letztmaligen Instandsetzungsarbeiten am Altbestand der B1
bzw. B135, welche den Gemeinden (ibergeben werden, waren noch ausstandig und
wurden im Friihjahr 2010 durchgefihrt.

Vergleich Baukosten

Mit Mai 2010 wurden die Bauleistungen fertig gestellt, so dass die Leistungen des
Bauhauptauftrages mit einer voraussichtlichen Schlussrechnungssumme von ca.
30 Mio. Euro abgerechnet werden. Dies entspricht einer Reduktion um 9 Mio. Euro oder
23%.

Die Grundkosten haben sich mit 8,9 Mio. Euro allerdings mehr als verdreifacht. Grund
daftir waren ua. Umwidmungen vor der Grundeinlése und dadurch héhere Grundkosten
und zusatzliche Grundinanspruchnahmen. Die betriebs- und sicherheitstechnischen
Ausristungskosten belaufen sich auf 3,1 Mio. Euro und wurden auf Grund einer
geanderten Finanzplanung ebenfalls mittels Sonderfinanzierung abgewickelt. Die
Beleuchtungskosten wurden mit 0,13 Mio. Euro abgerechnet.

Vergleich Sonderfinanzierung

Wie bereits angefihrt wurde neben der Leistung des Bauhauptauftrages mit den
Straenbauleistungen und den Bauleistungen fiir die Kunstbauten auch die betriebs- und
sicherheitstechnische Ausriistung mittels Sonderfinanzierung vergeben.

Zur Sonderfinanzierung wurde ein Modell gewéhlt, in welchem der jeweilige Auftragnehmer
die Finanzierung als Auf-/Abschlag zum 6-Monats Euribor anzubieten hatte, wobei die
Zinssatze halbjahrlich am 1. Februar bzw. 1. August anpasst wurden.

Im Zuge der BaumaRnahme stieg der Referenzzinssatz von Baubeginn im Dezember 2006
von 3,335 % bis zum 1. August 2008 kontinuierlich auf Gber 5,160 % an um danach im
Zuge der Weltwirtschaftskrise noch starker abzufallen und liegt derzeit knapp unter 1 %.

Eine Hochrechnung der Sonderfinanzierungskosten auf Basis des aktuellen Standes der
Baukosten und einem gemittelten 6-Monats Euribors der letzten 10 Jahre mit 3,240 %
ergibt derzeit einen Finanzbedarf von 5,3 Mio. Euro fiir die Sonderfinanzierung bis
zum geplanten Laufzeitende 2016.

Zusammenfassung Kosten und Finanzierung

Aktuell (Stand Juni 2010) ist von Gesamtkosten inkl. Sonderfinanzierung in Hohe
von 47,43 Mio. Euro auszugehen, was einer Unterschreitung von gut 6 % zur Schatzung
von 2005 entspricht. Zukiinftige Entwicklung des Zinsniveaus bis 2016 kénnen jedoch nicht
vorweggenommen werden. Das Projekt ist jedoch auf bestem Wege innerhalb seines
geplanten Kostenrahmens abgeschlossen zu werden.

Aktuell (Stand: Juni 2010) gliedern sich die Kosten wie folgt:

Grundkosten: 8,90 Mio. €
Stralenbaukosten: 9,57 Mio. €
Kunstbauten (Tunnel, Weile Wanne & 12 Briicken): 20,43 Mio. €*
Betriebs- und sicherheitstechnische Ausristung Tunnel: 3,10 Mio. €
Beleuchtungskosten 0,13 Mio. €
GESAMT exkl. Sonderfinanzierung: 42,13 Mio. €
Finanzierungskosten: 5,30 Mio. €
GESAMT inkl. Sonderfinanzierung: 47,43 Mio. €




B1 Wiener StraRe

UMFAHRUNG SCHWANENSTADT

Erhaltung und Betrieb

StraBenerhaltung und -betrieb

Durch die Errichtung der Umfahrung Schwanenstadt entsteht ein deutlicher Mehraufwand
im Bereich der Erhaltung und der Instandsetzung.

Durch die 5,2 km lange Umfahrung entstehen StraBenerhaltungskosten in Hohe von
ca. 17.800,00 Euro pro Jahr und Km, umgerechnet auf die Umfahrung sind das ca.
92.600 Euro pro Jahr.

Basis fiir diese Kosten sind SAP-Auswertungen aus den Jahren 2007 und 2009. Es wurde
fir die Ermittlung ein Mittelwert dieser Jahre herangezogen. Ebenso wurde eine
Gewichtung hinsichtlich der unterschiedlichen Stralenziige durchgefiihrt.

Zuzuglich zu der Straenerhaltung fallen noch Wartungs- und Erhaltungsarbeiten an fir:

2.277 m? Retentionsbecken

23.600 m? Okoflachen

510 Ifm Amphibieneinrichtungen + 7 Amphibiendurchlasse
1.340 Ifm Larmschutzwanden

48.090 m? StraBeneinschnitten und -béschungen

11.512 m? Konglomeratwand

Fir diese Wartungs- und Erhaltungsarbeiten fallen zusatzlich Kosten in Hohe von
83.000,00 Euro pro Jahr an.

Samtliche Arbeiten werden durch Personal der zustidndigen Stralenmeistereien
durchgefiihrt.

Als besonders zeitintensiv und aufwandig gestalten sich die Maharbeiten bei den
Retentionsbecken. Auf Grund der sehr steilen Béschungen bzw. der knappen Einzaunung
ist die Bearbeitung mit Motormaher bzw. Mahtrak nicht moglich und nur mittels handischer
Mahung zu bewerkstelligen.

Abhilfe kdnnte bei zukinftigen Projekten dadurch geschaffen werden, dass zum Einen
darauf geachtet wird, dass die Boschungsneigung hochsten im Verhaltnis 2 : 3 ausgefihrt
wird, um somit die maschinelle Bearbeitung der Béschungen zu gewahrleisten.

Zum anderen solite die Einz&unung der Becken mind. 1,0 m von der oberen
Boschungskante rlickversetzt werden, dadurch kann auch der Grasstreifen am oberen
Beckenrand maschinell gemaht werden. Eine zusétzliche Erleichterung wiirde auch eine
direkte Einfahrt von der Strale in das Sickerbecken schaffen.

Briickenerhaltung und -betrieb

Bei der Planung der 12 Briickenobjekte wurde gemaR den Planungsstandards der
Landesstraenverwaltung  bereits groBes Augenmerk auf eine entsprechend
kostengiinstige Erhaltung und geringe Betriebskosten der Kunstbauten gelegt, so wurden
insbesondere die Betontragwerke ausschlieRlich als integrale Bauwerke ausgefiihrt, die
ganzlich ohne die wartungsintensiven Bauteile wie Fahrbahniibergangskonstruktionen und
Lager auskommen, welche auch wesentlich kiirzere Erneuerungsintervalle aufweisen.

Die Kosten fiir den Betrieb und Instandsetzung der Briicken miissen in Summe mit ca.
18.400,00 Euro pro Jahr fiir alle 12 Objekte beziffert werden. Nicht inkludiert sind
allfallige Wiedererrichtungskosten nach Ablauf der Lebensdauer. Bei der theoretischen
Nutzungsdauer von 80 Jahren betragen die Abschreibungskosten 26.250,00 Euro pro
Jahr fiir die 12 Objekte.

(Abb.: Uberfiihrung Hainprech mgj



B1 Wiener StraRe

UMFAHRUNG SCHWANENSTADT

Tunnelerhaltung und -betrieb inkl. weiBer Wanne

Das Tunnelbauwerk selbst wurde nach denselben Grundsétzen errichtet wie die tbrigen
Kunstbauten. So wurden zum Beispiel die Tunnelwande entsprechend hell beschichtet
und ein hellerer Fahrbahnbelag ausgefiihrt, um die permanenten Stromkosten
insbesondere fiir die Beleuchtung zu senken. Durch regelmaRige Reinigung der
beleuchtungsrelevanten Wandflachen kdnnen aus Erfahrung diese Kosten langfristig
geringer gehalten werden.

Dennoch werden durch die Tunnelanlage im Jahr fast 180.000 kWh Strom verbraucht,
was dem Strombedarf von 42 durchschnittlichen Haushalten entspricht. Die
Tunnelbeschichtung schiitzt die Betonkonstruktion auch vor Frost-Tausalzangriffen in den
Wintermonaten, was naturgema® zu einer langeren Lebenserwartung der
Betonkonstruktion fihrt.

Die laufenden Betriebskosten stellen sich ein Jahr nach Inbetriebnahme wie folgt dar:

= Stromkosten: ca. 24.500,00 Euro
= Reinigungskosten inkl. Entsorgung: ca. 15.000,00 Euro
= Datenlibertragung zur UZ Wels: ca. 15.000,00 Euro
= Wartungskosten der maschinellen Ausriistung: ca. 25.000,00 Euro
= Sonstige Kosten: ca. 7.000,00 Euro

Gesamt: ca. 86.500,00 Euro

Bei einer theoretischen Nutzungsdauer von 80 Jahren belaufen sich die
Abschreibungskosten des Tunnelbauwerks inkl. weiBer Wanne auf 228.750,00 Euro
pro Jahr.

Auf Grund der kostenintensiven Errichtung und Erhaltung sowie Betrieb der Kunstbauten
insbesondere des Tunnelabschnittes ware es kiinftig zweckmaRig, auf eine Reduktion der
Kunstbauten auf das Notwendigste zu setzen. So sind insbesondere
Verkiirzungsmdglichkeiten von langgestreckten Bauwerken bei kiinftigen Projekten im
Rahmen der Planungsrichtlinien und Rahmenbedingungen effizient auszuschdpfen. So
ware ein weiteres wahrscheinliches Einsparpotential durch die Verkirzung der weien
Wanne gegeben gewesen in dem man mit einer etwas steileren Gradiente am Ostportal in
den Tunnel einfahrt.

(Abb.: Weile Wanne Richtung Vécklabruck)
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