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Einleitung

Erstmalig wird in Osterreich ein Strategisches Priifungsverfahren im Verkehr durchgefiihrt, bevor
StraBenbauvorhaben in das Bundesstralengesetz aufgenommen werden.

Finf hochrangige Stralenprojekte mit insgesamt rund 200 Kilometern Linge werden im Zuge
dieses Verfahrens gepriift.

Rechtliche Basis dafiir ist die Umsetzung der EU-Richtlinie (2001/42/EG), die vorsieht, dass
bestimmte Pline und Programme, die von einer Behorde zur Beschlussfassung durch den
Gesetzgeber beziehungsweise Verordnungsgeber ausgearbeitet werden, noch vor deren
Beschlussfassung einer Strategischen Prifung der erheblichen Umweltauswirkungen unterzogen
werden miussen.

Bei der Strategischen Priifung Verkehr sollen die Auswirkungen von geplanten Verinderungen im
hochrangigen Verkehrsnetz untersucht werden. Ziel ist es, dass Umweltauswirkungen,
verkehrstrigeriibergreifende Alternativen, Nutzen und sonstige Auswirkungen der geplanten
Netzverinderung gepriift und dokumentiert werden, sowie welche Uberwachungsmanahmen und
sonstige Vorgaben sich fiir allfillige aus der Netzverdnderung folgender Projekte ergeben.

Im Rahmen dieser VCC)—Untersuchumg werden einerseits grundlegende Fakten, sowie
Rahmenbedingungen fiir Infrastrukturausbau in Osterreich dargestellt. Andererseits werden vier
hochrangige Projekte detailliert untersucht: Die Traisental-Schnellstral3e zwischen Traisen und
St.Polten, die Marchfeld-Schnellstrale zwischen der nordéstlichen Wiener Stadtgrenze bei
Stlenbrunn und der slowakischen Grenze bei Marchegg und die Weinviertler Schnellstral3e
zwischen Stockerau und Kleinhaugsdorf in Nieder6sterreich sowie der Ausbau der bestehenden
Bundesstralle B317 zwischen Klagenfurt und Scheifling in Kérnten. Diese Projekte wurden im
erstmaligen Strategischen Prifungsverfahren (SP-V) eingereicht. Im weiteren werden Teilbereiche

von vier Projekten im SP-V detailliert untersucht.
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Zusammenfassung

Eine strategische Priifung von geplanten Projekten im hochrangigen Stralennetz zum frihest
moglichen Zeitpunkt durch die Umsetzung der EU-Richtlinie (2001/42/EG) witd begruft.
Allerdings wird kritisiert, dass einerseits die Zielsetzungen zwar an 6kologisch und 6konomisch
nachhaltigen Leitlinien orientiert sind, andererseits bei den Planungen und den Kosten-Nutzen-
Analysen darauf unzureichend Riicksicht genommen wird.

Die vorliegenden strategischen Priiffungen orientieren sich nicht an dem formulierten Ziel der EU-
Richtlinie nach Artikel 1 sondern an den bekannten Aussagen und Werkzeugen einer
Umweltvertraglichkeitspriifung. Die Strategische Prifung wurde in den vorliegenden Projekten wie
eine ,,vorgezogenen Umweltvertriglichkeitsprifung* behandelt und ist somit eine

Fehlinterpretation des SP-V Gesetzes und der EU-Richtlinie.

Die vorliegenden strategischen Priifungen bilden durch modelltheoretische Mingel die Realitit nur
ungeniigend ab. So werden beispielsweise die nicht motorisierten Modi Gehen und Radfahren aus
den Modellberechnungen ausgeblendet. Da diese Modelluntersuchungen jedoch den Kosten-
Nutzen-Analysen zu Grunde liegen und diese nach Meinung des VCO alle Verkehrsarten
gleichzeitig und gleichwertig berticksichtigen missten, fehlen wesentliche
Entscheidungsgrundlagen. Dadurch finden nachhaltige Méglichkeiten, um die Verkehrsbelastung in
den betroffenen Ortschaften zu reduzieren, neben den Aus- und Neubauszenarien, keine
Beachtung. Dies stellt eine ungentigende Abbildung der Realitdt des Verkehrssystems dar. So
werden beispielsweise Zeiteinsparungen von jenen, die mechanische Transportsysteme benutzen
aufsummiert und als volkswirtschaftlich positiv betrachtet, wihrend die durch die
Ausbaumalinahmen fiir den motorisierten Individualverkehr verbundenen
Qualititsverschlechterungen und Zeitverluste fiir das Gehen und Radfahren bei der
Entscheidungsfindung ausgeklammert werden.

Instrumente, die eine Uberpriifung der Prognosen und Modelle zulassen, werden nicht angefiihrt,
obwohl die Modelle Schwankungsbreiten bis zu 43 Prozent aufweisen und damit keine eindeutigen

Aussagen zulassen, gleichzeitig auf ihnen jedoch die Nutzen-Kosten-Rechnungen basieren. !

Durch Ausblenden der nicht mototisiert am Verkehr teilnehmenden Menschen kann einer
allumfassenden verkehrsiibergreifenden Betrachtungsweise nicht Folge geleistet werden. Die
Darstellung einer ,,intermodalen und netziibergreifenden Alternativenpriifung®, wie sie im SP-V
Gesetz nach §6 Abs2 Z3 gefordert wird, erfolgt nicht im gewlnschten Ausmal} und fihrt zu einer
Verfilschung der Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Rechnung.

Zusitzlich zu der hohen Streuungsbreite der langfristigen Verkehrsprognosen wird eine zeitliche
Reihung der MaBinahmen bei verschiedenen Verkehrstrigern nicht berticksichtigt. Diese
Priorititenreihung hat aber unmittelbare Auswirkungen auf den Modal Split im

Untersuchungsgebiet und dartiber hinaus.
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Damit ergibt sich eine verzerrte Abbildung der Wirkungen des realen Verkehrssystems im
Modell:
e hoher monetir bewerteter Nutzen der Stra3enbauvorhaben durch wissenschaftlich nicht
korrekt aufsummierte Zeiteinsparungen und Wohlfahrtsgewinne?
e der Offentliche Verkehr wird unterbewertet, externer Nutzen des Offentlichen Verkehrs,
der aullerhalb des Untersuchungsgebietes entsteht, wird nicht berticksichtigt
e cs kann nicht nachvollzogen werden, ob die ,,Optimalvariante® bei
Attraktivierungsma3nahmen im Offentlichen Verkehr untersucht wurden
e externe Kosten des motorisierten Individualverkehrs, wie Staukosten oder Unfallkosten,
die auBlerhalb des Untersuchungsgebietes anfallen, werden nicht berticksichtigt
e umfangreiche Ausgleichsmalinahmen von Umweltbeeintrichtigungen werden vom Ausbau
abhingig gemacht
¢  Umweltauswirkungen nach SP-V Gesetz werden im Umweltbericht mit wirtschaftlichen
Auswirkungen vermischt
e Flichenverbrauch und Schutzgut Boden werden ungeniigend beriicksichtigt
¢ Globale gesamtwirtschaftliche Entwicklungen, wie etwa die Steigerung des Rohdlpreises
werden in den Verkehrsprognosen nicht berticksichtigt. Damit ergeben sich

tberproportional hohe Wachstumsraten

Vergleichende Darstellung verschiedener Indikatoren von geplanten MaBnahmen
im Verkehr in den Untersuchungsgebieten der Strategischen Priifungen

Basis der weiteren Berechnungen und Darstellungen bilden die Daten der Verkehrsleistung und des
Verkehrsaufwandes* nach den Modellberechnungen in den Strategischen Priifungen. Basierend auf
diesen Daten wurde die Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeiten im Untersuchungsgebiet
auf Grund des geplanten Baus der Schnellstrale berechnet. Ausgehend von einem linearen
Zusammenhang zwischen Reisegeschwindigkeiten und Reiseweiten wurden die Steigerungen der
Verkehrsleistung berechnet. Damit verbunden ist die Zunahme an CO,-Emissionen. Der
Zeitgewinn wurde, anders als in den Modellberechnungen der SP-V, auf eine Fahrt pro Person
bezogen, und in Minuten angegeben. Eine aufsummierte, monetire Darstellung von Zeitkosten
kann als wissenschaftlich tiberholt betrachtet werden. Alle Projekte weisen fiir die Variante

,SchnellstraBenbau‘ einen sehr hohen Flichenverbrauch auf.

2 In den vorliegenden Strategischen Priifungen wird zwischen Verkehrsleistung, angegeben in Kfz-Kilometern pro 24
Stunden, und Verkehrsaufwand, als Kfz-Stunden pro 24 Stunden angegeben, unterschieden. Dieser Unterschied besteht
in der einschligigen Fachliteratur nicht. Die Verkehrsleistung entspricht damit de facto dem Verkehrsaufwand. Im
Weiteren wird dennoch der Begriff Verkehrsleistung als Beschreibung des Verkehrsaufwands herangezogen.
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Traisental-SchnellstraBe

Der Bau der Traisental Schnellstrale fithrt eindeutig zu héherem Verkehrsaufwand und damit zu
steigenden CO,-Emissionen. Der Zeitgewinn pro Fahrt und pro Person ist durch Mafnahmen im
Offentlichen Verkehr rund fiinf Mal so hoch als beim Bau der Schnellstral3e. Unter
Berticksichtigung des Flichenverbrauchs und der zusitzlichen Erhaltungs- und Investitionskosten

die die Verwirklichung der Schnellstralle bedeuten, kann diese Variante als ineffizient bezeichnet

werden.
SchnellstralRenbau bringt im Traisental im Jahr 2020
im Vergleich zum Ausbau des Offentlichen Verkehrs
viele Nachteile und wenig Vorteile
80 75
O keine MaBnahmen
70 . —
B Ausbau Offentlicher Verkehr
0O Bau der Schnellstrale
60
+43% f 53
40 1
32
30 +30% 37
-5% / / /
20 B 17
0 \
10 5 a 6
o 0
. bd
Verkehrsleistung CO2-AusstoR Flachenverbrauch zusétzliche Erhaltungs- Zeitgew inn MIV/OV -
[in 100.000 Kfz-km pro 24 [in 10 Tonnen] [in Hektar] und Investitionskosten Ausbau pro Fahrt pro
Stunden] [in Millionen Euro pro Jahr] Person
[in Minuten]

Abbildung 1: Vergleichende Darstellung verschiedener Indikatoren von geplanten MaBnahmen im Verkehr im
Untersuchungsgebiet Traisental im Jahr 2020. Quelle: Traisental StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich,
www.bmvit.gv.at, Berechnung VCO 2005

VCO-Hintergrundbericht ,StraBenbauprojekte in Osterreich®



Marchfeld-SchnellstraBe

Beim Projekt Marchfeld-Schnellstrale kann durch Investitionen in den Offentlichen Verkehr der

CO»-Ausstof3 im Jahr 2020 im Vergleich zum Szenario, das keine Maf3nahmen vorsieht, reduziert

werden. Entscheidend ist, dass mit einem Bruchteil der zusitzlichen Erhaltungs- und

Investitionskosten, die der Bau der SchnellstraBe verursacht, durch MaBnahmen im Offentlichen

Verkehr mehr als doppelt so viel Zeit pro Fahrt und pro Person eingespart werden kann.

SchnellstraBenbau bringt im Marchfeld im Jahr 2020
im Vergleich zum Ausbau des Offentlichen Verkehrs
viele Nachteile und wenig Vorteile
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Verkehrsleistung CO2-AusstoR Flachenverbrauch zusétzliche Erhaltungs- Zeitgew inn MIV/OV -
[in 100.000 Kfz-km pro 24 [in 10 Tonnen] [in Hektar] und Investitionskosten Ausbau pro Fahrt pro
Stunden] [in Millionen Euro pro Person
Jahr] [in Minuten]

Abbildung 2: Vergleichende Darstellung verschiedener Indikatoren von geplanten MaBnahmen im Verkehr im

Untersuchungsgebiet Marchfeld im Jahr 2020. Quelle: Marchfeld StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich,

www.bmvit.gv.at, Berechnung VCO 2005
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Weinviertler-Schnellstrai3e

Beim Projekt der Weinviertler-SchnellstraBe kann durch Investitionen in den Offentlichen Verkehr
der CO»-Ausstof3 im Jahr 2020 im Vergleich zum Szenario, das keine Mallnahmen vorsieht,
reduziert werden. Entscheidend ist vor allem, dass durch es durch den Anstieg des
Verkehrsaufwandes im Untersuchungsgebiet bedingt durch den Bau der Weinviertler Schnellstral3e
auch zu einem massiven Ansteigen der CO»-Emissionen von 56 Prozent kommt. Bei einem
Bruchteil der zusitzlichen Erhaltungs- und Investitionskosten, die der Bau der Schnellstra(e
verursacht, kann durch MaBnahmen im Offentlichen Verkehr mehr als doppelt so viel Zeit pro

Fahrt und pro Person eingespart werden.

Schnellstrallenbau bringt im Weinviertel im Jahr 2020
im Vergleich zum Ausbau des Offentlichen Verkehrs
viele Nachteile und wenig Vorteile
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Verkehrsleistung CO2-AusstoR Flachenverbrauch zusatzliche Erhaltungs- Zeitgew inn MIV/OV -
[in 100.000 Kfz-km pro 24 [in 10 Tonnen] [in Hektar] und Investitionskosten Ausbau pro Fahrt pro
Stunden] [in Millionen Euro pro Person

Jahr] [in Minuten]

Abbildung 3: Vergleichende Darstellung verschiedener Indikatoren von geplanten MaBnahmen im Verkehr im
Untersuchungsgebiet Weinviertel im Jahr 2020. Quelle: Weinviertel StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich,
www.bmvit.gv.at, Berechnung VCO 2005
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Ausbau der BundesstraBe B317 zwischen Klagenfurt und Scheifling

Beim Ausbau der Bundesstraie B317 zwischen Klagenfurt und Scheifling beziehen sich die
Steigerungen des Verkehrsaufwandes lediglich auf den Bereich der Bundesstrae B317 im Bereich
des Perchauer Sattels. Die Verdnderung der Abgaskosten sowie der zusitzlichen Erhaltungs- und
Investitionskosten bezieht sich auf das in der strategischen Prafung untersuchte Gebiet. Durch ein
sehr grof3 angenommenes Einflussgebiet im Bericht zur Strategischen Prifung, kommt es laut
Verkehrsmodell zu einem Anstieg der Verkehrsleistungen im motorisierten Individualverkehr von
lediglich 0,20 Prozent. Kleinriumig kommt es jedoch zu einer extrem hohen Zunahme an
Belastungen der Bevélkerung. Die angenommenen hohen Verkehrsmittelbetriebskosten durch
MaBnahmen im Offentlichen Verkehr kénnen nicht nachvollzogen werden. Etwaige Nutzen dieser

MafBnahmen werden in der strategischen Priifung nicht berticksichtigt.

Schnellstraenbau bringt im Untersuchungsgebiet Klagenfurt-Scheifling
im Jahr 2020 im Vergleich zum Ausbau des Offentlichen Verkehrs
viele Nachteile und wenig Vorteile

160,0
o keine MalRnahmen
140,0 - 148
B Ausbau Offentlicher Verkehr und
motorisierter Verkehr
120,0 A *) Die betrachtete Verkehrsleistung O Bau der SchnellstraRe
bezieht sich auf die BundesstraBe
100,0 B317 im Bereich des Perchauer
Sattels. /
80,0 /
60,0
geplante Ausbauvorhaben fir
400 den motorisierten Verkehr in
' der MaRnahmenvariante fir 2
den Offentlichen Verkehr -
20,0 —
' +89%
!_/iT 2 — ° )
0,0 o) : / . i
Verkehrsleistung* Veréanderung der Abgaskosten Flachenverbrauch zusétzliche Erhaltungs- und
[in 1.000 Kfz-km pro 24 [in Millionen Euro pro Jahr] [in Hektar] Investitionskosten
-20,0 Stunden] [in Millionen Euro pro Jahr]
-40,0

Abbildung 4: Vergleichende Darstellung verschiedener Indikatoren von geplanten MaBnahmen im Verkehr im
Untersuchungsgebiet der BundesstraBe B317 zwischen Klagenfurt und Scheifling im Jahr 2020. Quelle: Strategische
Priifung Verkehrsbereich fiir den Ausbau der B317 als SchnellstraBe zwischen Scheifling und Klagenfurt,
www.bmvit.gv.at, Berechnung VCO 2005
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Allgemeines

Ubersicht des aktuellen Autobahnnetzes

Die Linge des Autobahn- und SchnellstraBennetzes in Osterreich betrigt zurzeit rund 2.174
Kilometer. Davon sind 140 Kilometer Sondermautstrecken. Rund 315 Kilometer Autobahn und
Schnellstrale sind offiziell geplant oder befinden sich bereits im Bau. Weitere rund 200 Kilometer
sind derzeit im Stadium der Strategischen Priifung. Bei Betrachtung simtlicher Autobahn- und
SchnellstraBenkilometer hat Osterreich bezogen auf die Bevélkerungszahl bereits jetzt das
zweitdichteste Netz hochrangiger Stralen innerhalb der EU-Linder. Dies wird sich durch die
massiven Investitionen in den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur vor allem zu Gunsten des
motorisierten Individualverkehrs noch verstirken. Damit wird Osterreich im Jahr 2020 nach
Zypern das Land mit den meisten Autobahnkilometern je Million Menschen der Bevélkerung
innerhalb der Europiischen Union sein, wenn davon ausgegangen wird, dass die anderen EU-
Linder ihr Autobahnnetz nicht oder nur geringfiigio ausbauen. Getérdert durch das dichte
Autobahnnetz wird vor allem auch der Transitverkehr durch Osterreich.

Osterreich weist im Jahr 2005 mit rund 270 Kilometer Autobahn oder Schnellstra3e pro Million
Menschen ein iiberproportional dichtes hochrangiges StraBennetz auf. Damit hat Osterreich ein
fast doppelt so dichtes Autobahnnetz wie Deutschland (146 Kilometer pro Million Menschen). Mit
rund 330 Kilometer Autobahn oder SchnellstraBe pro Million Menschen wird Osterreich nach
Fertigstellung der geplanten Bauvorhaben hinter Zypern an zweiter Stelle liegen, falls Zypern und
Luxemburg bis dahin keine zusitzlichen Autobahnkilometer bauen.

Innerhalb der Bundeslinder Osterreichs besitzen Kirnten und Niederosterreich nach Fertigstellung
der geplanten Strallenbauprojekte einen Sonderstatus.

Kirnten besitzt bereits jetzt mit 44 Kilometer Autobahn oder Schnellstra3e pro 100.000 Menschen
das dichteste Netz in Osterreich und wird nach Ausbau der Friesacher Bundesstrae B317
zwischen Scheifling und Klagenfurt diesen Wert auf 57 Kilometer Autobahn oder Schnellstral3e pro
100.000 Menschen steigern. Die Autobahn- und Schnellstralendichte in Vorarlberg betrigt mit

rund 18 Kilometer pro 100.000 Menschen weniger als ein Drittel der Kirntens.
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Osterreich z&hlt zu den autobahnreichsten Landern in EU
(Stand 2004)
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* Bei der Verwirklichung geplanter Projekte, unter Berlicksichtigung, dass andere EU-Lander nicht ausbauen

Abbildung 5: Innerhalb der EU-25 hat Osterreich im Jahr 2005 nach Zypern und Luxemburg die dritthdchste
Autobahndichte - nach dem Jahr 2020 wird Osterreich hinter Zypern europaweit das Land mit den meisten Autobahn-
und SchnellstraBenkilometer sein, wenn davon ausgegangen wird, dass die anderen Lander bis dahin keine weiteren
Autobahnkilometer bauen.® Quelle: Europaische Kommission; Grafik: VCO 2005

Kéarnten hat die meisten Autobahnkilometer je Kopf der
Bevolkerung in Osterreich (Stand 2005)
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Abbildung 6: Im Jahr 2005 haben in Osterreich K&rnten, Tirol und Salzburg die meisten Autobahnkilometer bezogen auf
die Bevdlkerung. Bis ins Jahr 2020 werden Kéarnten und Niederdsterreich ihre Autobahn- und SchnellstraBendichte
weiter erhdhen. Quelle: Eurostat; Grafik: VCO 2005
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Die Kosten des Autobahnbaus

Die Infrastrukturkosten des StraBenverkehrs in Osterreich betragen etwa 5,4 Milliarden Euro pro
Jaht. Die Kosten setzen sich aus Errichtungskosten, Betriebskosten und jidhtlichen Abschreibungen
zusammen. 21 Prozent dieser Kosten, also 1,3 Milliarden Euro entfallen auf Autobahnen und
Schnellstra3en. Den Kosten der StraBen-Infrastruktur stehen Einnahmen in der Hohe von 4,5
Milliarden Euro gegeniiber. Um zu beurteilen, ob der Nutzen eines Stralenprojektes dessen Kosten
tberwiegt, werden auch externe Kosten berticksichtigt. Das sind beispielsweise Kosten, die durch
hoéhere Umweltbelastung oder durch mehr Verletzte infolge von Verkehrsunfillen entstehen.
Wihrend die Unfall- und Infrastrukturkosten auf den Landes- und Gemeindestral3en tberwiegen,
fallen mehr als 70 Prozent der Klimakosten auf Autobahnen, Schnell- und BundesstraB3en an.

Im StraBenverkehr betrigt der Kostendeckungsgrad aller Fahrzeuge und aller StraBen 31 Prozent.
Das heif3t, dass mehr als zwei Drittel aller Kosten von der Allgemeinheit getragen werden. Auf
Autobahnen und Schnellstralen werden insgesamt nur 57 Prozent der Kosten gedeckt. Die
bestehenden Autobahnen und SchnellstraBen belasten die Allgemeinheit in Osterreich derzeit mit
Kosten in der Héhe von jihtlich rund 1,4 Milliarden Euro.

Kosten und Einnahmen aus dem StraBenverkehr
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Abbildung 7: Im StraBenverkehr stehen hohen Kosten geringe Einnahmen gegentiber
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Kosten und Nutzen zusatzlicher Infrastruktur

Infrastruktur unterliegt dem Gesetz steigender Grenzkosten und fallenden Grenznutzens. Das
heif3t, jeder zusitzliche Autobahn- und Schienenkilometer bringt tendenziell weniger Nutzen bei
steigenden Kosten. Ab einer Autobahnnetzlinge in Osterreich iiber 1.600 Kilometern tibersteigen
die Grenzkosten eindeutig den Nutzen. Dartber hinaus kann jeder Euro, der fir
Verkehrsinfrastruktur ausgegeben wird, nicht fir andere private oder 6ffentliche Zwecke verwendet
werden. Durch den stark fallenden Grenznutzen, muss die Frage gestellt werden, ab welchem
Ausbaustandard, ein Euro, der in Infrastrukturausbau gesteckt wird, weniger bringt, als ein Euro,

der in Ausbildung oder ins Gesundheitswesen investiert wird.

Neue Autobahnen: VCO
hohere Kosten, niedrigerer Nutzen

- 15
kT
£
£
85 12
L
= Grenznutzen*
e
T =
£5
=] ﬂ,g
E 5
Grenzkosten

2
B
&

06

500 1.000 1.500 2.000
Autobahnnetz (km)

* urahme des Nathanutzare des Verkehrs durch das manginale Autabahn-Teilstlek.
Dualle: Y00 20037 Grafik Vo 200z

Abbildung 8: Ab einer Netzldnge von etwa 1.600 km des Autobahn- und SchnellstraBennetz sind in Osterreich die
Kosten hoher als der Nutzen pro Autobahnkilometer.

Verkehrsinfrastruktur ist nicht alleiniger Standortfaktor

Selbst grofle Unterschiede des Ausbaugrades haben in den Industriestaaten mit bereits ausreichend
ausgebauter Verkehrsinfrastruktur keinen messbaren Einfluss mehr auf die Wirtschaftsentwicklung
des jeweiligen Landes. Aus den Wirtschaftsdaten ldsst sich kein Zusammenhang erkennen. So hat
GroBbritannien in den Jahren von 1985 bis 2001 ein vergleichbares Wirtschaftswachstum wie
Osterreich aufzuweisen, besitzt aber nur rund ein Viertel der Autobahnkilometer pro Einwohner
beziehungsweise Einwohnerin wie Osterreich. Die Niederlande weisen mit einer geringeren
Autobahndichte ein doppelt so hohes Wirtschaftswachstum im Vergleichszeitraum auf. Irland
besitzt mit dem kleinsten Autobahnnetz der EU 15-Staaten die héchsten Zuwachsraten des Brutto-
Inland-Produktes pro Kopf zwischen den Jahren 1985 und 2001. Wesentlich wichtiger fiir
Unternehmen sind Kriterien wie Ausbildungsniveau oder Innovationspotential, hier kann aber in
Osterreich durch die hohen Infrastrukturkosten und externen Kosten des Stral3enbaus nicht mehr

ausreichend investiert werden.

VCO-Hintergrundbericht ,StraBenbauprojekte in Osterreich* 13



Autobahnausbau: Kein messbarer Einfluss
auf die Wirtschaftsentwicklung
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Abbildung 9: Durch Autobahnausbau kann ab einer bestimmten Dichte der Verkehrsinfrastruktur kein messbarer
Einfluss auf die Wirtschaftsentwicklung eines Landes fertig gestellt werden.

Beschaftigungseffekte von Verkehrsinfrastruktur

Grundsitzlich kann zwischen Beschiftigungseffekten beim Bau, hier sind die Arbeitsplitze
aufgrund der Errichtung von Verkehrsinfrastruktur, und Beschiftigungseffekten im Betrieb von
Verkehrsinfrastruktur, unterschieden werden. Beim Bau von Verkehrsinfrastruktur mussen neben
den direkten Effekten (durch die Vergabe von Auftrigen an die Bauwirtschaft, Planer, etc.) auch
indirekte (Beschiftigung zur Erstellung der nétigen Votleistungen fiir die direkten Effekte) und
induzierte Effekte berticksichtigt werden. Den induzierten Effekten liegt die Kreislaufiiberlegung
zugrunde, dass Beschiftigte ihr Einkommen wieder ausgeben und durch diese Konsumausgaben
wieder Arbeitsplitze schaffen.

Entscheidend fur die Darstellung der Gesamt- und Verteilungseffekte ist die richtige

Systemabgrenzung. Wird diese zu eng gewihlt werden Verluste von Arbeitsplitzen nicht im
austeichenden Malle dargestellt.

Richtige Systemabgrenzung Zu enge Systemabgrenzung

geg Beschafligungs-

effekt je Regien
= Infrastruktur-
Wirklicher Gesamteffekt e Scheinbarer Gesamteffekt
+50 Arbeitsplatze | __ Systemaorenze +500 Arbeitsplatze

Abbildung 10: Richtige und falsche Systemabgrenzung bestimmen die tatséchlichen und scheinbaren
Beschaftigungseffekte von Verkehrsinfrastruktur. Quelle: ,Beschéftigungseffekte von Verkehrsinfrastruktur-
Investitionen®, R.Haller, Wien, 2005
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Innerhalb der Bauwirtschaft hat der Strallenbau seit Mitte der 1950er Jahre immer die niedrigsten
Beschiftigungswirkungen. Der Mythos der Beschiftigungsschaffung durch FernstraBenbau beruht
auf den Verhiltnissen der frithen 1950er Jahre und ist bis heute in den K6pfen vieler Politiker
aktuell. Tatsichlich liegen jedoch die héchsten Beschiftigungseffekte im niederrangigen
StraBlennetz, in Ma3nahmen zur Verkehrsberuhigung und in der Verkehrsinfrastruktur des
Offentlichen Verkehrs.
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Abbildung 11: Autobahnbau erzielt den niedrigsten Beschéaftigungseffekt der beschriebenen Verkehrsinfrastruktur. Die
Beschéftigungswirkungen durch Verkehrsberuhigung und im niederrangigen StraBennetz sind entscheidend. Die
Beschéftigungseffekte im Offentlichen Verkehr liegen rund doppelt so hoch, als bei Autobahnen oder SchnellstraBen.
Quelle: ,Beschaftigungseffekte von Verkehrsinfrastruktur-Investitionen®, R.Haller, Wien, 2005

Vergleicht man regionale Beschiftigungseffekte, ist der Unterschied zwischen hochrangigen
StraBenbau und Malnahmen fir den Langsamverkehr noch gréB3er. Durch Ma3nahmen zur
Verkehrsberuhigung im Rahmen der Dotferneuerung im Bundesland Salzburg sind 92 Prozent der
direkten Beschiftigungseffekte im Bundesland verblieben, wihrend dies im Vergleich beim Arlberg

StraBentunnel lediglich nur 37 Prozent waren.*
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Autobahnen und SchnellstraBen in Bau

In Osterreich werden derzeit zahlreiche Autobahnen und SchnellstraBen ausgebaut. Dazu zihlen
die Stidautobahn (A2), Tauernautobahn (A10), Pyhrnautobahn (A9), Inntalautobahn (A12),
Miihlkreisautobahn (A7) und Arlberg Schnellstral3e (§16). Zu den Ausbauten kommen die
Neubauten Nordost-Autobahn (A6) und die Wiener Aullenring Schnellstrale (S1). Die Brucker
Schnellstralie (S35) wird als Liickenschluss zwischen Pyhrnautobahn (A9) und Semmering
Schnellstralie (S6) gebaut. Hinzu kommt noch die Verlingerung der Wiener Nordbriicke um rund
1,5 Kilometer.

Nr. Name Von — Nach Linge Kosten
Verbindung
A6 Nordost-Autobahn Spange A 4 — 22 Kilometer 185 Millionen Euro
Kittssee
S1 Wiener Aullenring Vésendorf - 16,5 Kilometer 430 Millionen Euro
Schnellstral3e Schwechat
S35 Brucker Schnellstral3e Stausee Zlatten - 7 Kilometer 210 Millionen Euro
Rothelstein
A22 Donauufer Autobahn Verlingerung 1,5 Kilometer 100 Millionen Euro
Nordbriicke
Summe: 47 Kilometer 925 Millionen Euro

Tabelle1: Neubau von Autobahnen und SchnellstraBen im Jahr 2005 in Osterreich. Nicht berticksichtigt wurden
AusbaumaBnahmen im Zuge baulicher Erhaltung und Instandsetzungen.

Autobahnen und SchnellstraBen in Planung

Derzeit befinden sich 14 weitere Autobahn- und Schnellstralenprojekte in Planung. IThre Linge
umfasst rund 285 Kilometer und die projektierten Kosten betragen etwa 6,3 Milliarden Euro. Zu
ithnen zidhlen kostenintensive Projekte wie die Wiener Auflenring-Schnellstrae (S1), mit zirka 2,3

Milliarden Euro das teuerste Projekt. >
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Linge |Kosten
Nr. Name Von — Nach Verbindung [in km] | [in Millionen Euro] | Projektstadium
A3 Siidost Autobahn Knoten Eisenstadt - Klingenbach 11 Keine Angaben Vorprojekt
A5 Nord Autobahn Knoten Eibesbrunn - Drasenhofen 60 550 Umeltvertriglichkeitsverfahren
A 14 Rheintal Autobahn Pfinder Tunnel 7 Keine Angaben Trassengenehmigungsverfahren
A 22 Donauufer Autobahn Kaisermiihlen - Olhafen 5,5 700 Einreichprojekt
A 26 Linzer Autobahn Westring Linz 8,5 585 Behérdernverfahren
S1 Wiener Aullenring Schnellstralie Schwechat - Knoten Korneuburg (A22) 43 2.300 Einreichprojekt
Wiener Nordrand
S2 Schnellstralie Umfahrung Silenbrunn 4,5 115 Umweltvertriglichkeitspriifung
S5 Stockerauer Schnellstrale Donaubriicke Traismauer - Krems Ost 0,6 26,6 Vorprojekt
So6 Semmering Schnellstrale Ganzsteintunnel 2,1 46,5 Behordernverfahren
S7 Furstenfelder Schnellstral3e Riegersdorf - Heiligenkreuz 30 485 Umweltvertriglichkeitsprifung
S 10 Miihlviertler Schnellstral3e Unterweitersdorf - Wullowitz 38 935 Umeltvertriglichkeitsverfahren
S 31 Burgenland Schnellstral3e Eisenstadt - Schiitzen/Geb. 10 75 Umeltvertriglichkeitsverfahren
S 31 Burgenland Schnellstrale Oberpullendorf - Rattersdorf 14 85 Umeltvertriglichkeitsverfahren
S 33 Kremser Schnellstral3e Donaubriicke Traismauer 21 90 Umweltvertriglichkeitspriifung
S 36 Murtal Schnellstralie Judenburg - Scheiflinger Ofen 22 240 Vorprojekt
Summe: 284,7 6.338,7
Tabelle 2: Geplanter Neubau von Autobahnen und SchnellstraBen in Osterreich im Jahr 2005
Quelle: Internet: www.asfinag.at
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SchnellstraBen im strategischen Prufungsverfahren

Was ist die Strategische Priifung Verkehr (SP-V)?

Laut SP-V Gesetz ist fiir die Aufnahme einer neuen Straf3e in das Bundesstralengesetz eine

Strategische Priifung Verkehr (SP-V) durchzufiithren. Diese Prifung steht am Beginn des

StraBenplanungsprozesses auf der Ebene einer Voruntersuchung. Erst bei einem positiven

Bescheid ist der weitere Planungs- und Verfahrensablauf inklusive Umweltvertriglichkeitspriifung

wie bisher durchzufiithren.

Zu den von der Asfinag geplanten Autobahnen und SchnellstraBen kommen noch vier Projekte, die

sich derzeit im Stadium der strategischen Priifung befinden und im Weiteren rund 200 Kilometer

Schnellstra3en in Niederosterreich und Kirnten umfassen sollen. Als Weinviertler Schnellstral3e,

Traisental Schnellstralle und Marchfeldstra3e werden in Niederosterreich rund 120 Kilometer neue

Schnellstra3en gebaut. In Kirnten soll die bestehende Bundesstrale B317 als Schnellstrale

zwischen Scheifling und Klagenfurt auf rund 75 Kilometer gefithrt werden.

Nr. Name Von- Nach Verbindung Linge Kosten

S3 Weinviertler Knoten Stockerau/West (A22) | 60 Kilometer 453 Millionen Euro
Schnellstralie — Hollabrunn- Staatsgrenze

bei Kleinhaugsdorf

S8 Marchfeld Knoten bei Raasdorf (S1) 35 Kilometer 490 Millionen Euro
Schnellstrale — Staatsgrenze bei Marchegg

S34 | Traisental Knoten A1l /S33 bis B18 23 Kilometer 382 Millionen Euro
Schnellstral3e

S37 | Klagenfurter Scheifling — Friesach —Knoten | 74 Kilometer 686 Millionen Euro
Schnellstral3e Klagenfurt/Nord (A2)

A24 | Autobahn Knoten Hanssonkurve (A23)- | 3 Kilometer 390 Millionen Euro
Verbindungsspanne Knoten Rothneusiedl (S1)
Rothneusied!

Summe: | 195 Kilometer 2.401 Millionen

Euro

Tabelle 3: Geplante SchnellstraBen im strategischen Priifungsverfahren. Quelle: www.asfinag.at

Insgesamt sind in Osterreich rund 480 Kilometer Autobahnen und SchnellstraBen mit einem

Gesamtvolumen von rund 8,3 Milliarden Euro in Planung. Der Anteil der SchnellstraBen-Projekte,

die sich zur Zeit noch im Stadium der strategischen Priifung befinden, wird mehr als zwei

Milliarden Euro betragen.
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Autobahnbau erzeugt lokale Disparitaten

Der Anteil der im Kernraum der Stadtregionen Osterreichs wohnenden Bevolkerung hat zwischen
den Jahren 1961 und 2001 kontinuierlich abgenommen.® Im gleichen Zeitraum nahm der Anteil der
im nahen Umland der Stidte lebenden Menschen zu. Besonders deutlich ist diese Entwicklung um
die Stddte Linz, Graz, Innsbruck, Wien und Salzburg,.

Durch Flichenwidmungen, fehlende Raumordnungskonzepte und Infrastrukturausbauten wurde
dieser Trend verstirkt. Vor allem Einkaufszentren, Baumirkte und Mobelhiduser profitieren vom

hohen Erreichbarkeitspotenzial und ziehen damit gleichzeitig Kaufkraft aus der Kernstadt ab.
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Abbildung 12: Die Bevélkerung zieht aus den Kernstéadten in den ,Speckgiirtel” der Ballungsrdume. Dort steigt das
Angebot an Arbeitsplatzen und die Belastung durch den Verkehr ist geringer als in der Stadt.”

Autobahnbau stérkt regionale Disparitaten

Die Europiische Union formuliert den Abbau von regionalen Disparititen als ausdriickliches Ziel
auf allen Ebenen.® Daraus wird filschlicherweise abgeleitet, dass es notwendig sei, durch ein
hochrangiges Strallennetz, in wirtschaftlicher Hinsicht benachteiligte Regionen an bereits
existierende Ballungsrdume anzuschlieBen. Dass dieser Anschluss auf Kosten der schwicheren
Regionen geht, wird nicht berticksichtigt. Durch den Bau von Autobahnen und Schnellstra3en,
werden die Raumwiderstdnde zwischen wirtschaftlich potenten Regionen und lindlichen Riumen
derart vermindert, dass die Zentralriume auf Kosten der Regionen gewinnen. Diese ziehen
Arbeitsplitze und Bevélkerung aus den kleineren Gemeinden ab. Dies gilt fiir Regionen mit einer
Distanz ab etwa 50 Kilometer von der Kernstadt des jeweiliges Zentralraumes. Filschlicherweise

wird dies als Beitrag zu einer sozialen Nachhaltigkeit angesehen.?
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Beispielsweise kam es durch den Autobahnbau im Salzburger Lungau zu einer Abnahme der
Arbeitsplitze in der Region um 9,4 Prozent wihrend in der Umgebung der Stadt Salzburg (dem
Zentralraum) diese um 4,9 Prozent zunahmen. Diese Erreichbarkeitsverbesserungen fithren zur
Ausweitung der zentralen Erreichbarkeitszonen aber gleichzeitig auch zu Abwanderung der

Bevélkerung von den Stidten ins Umland.
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Abbildung 13: Seit Ende der 1970er Jahre hat der isolierte Lungau im Bundesland Salzburg Autobahnanschluss. Die
Folge: Wirtschaftskraft ist verstarkt vom Lungau in die Zentren abgeflossen.

Der Giirtel um die Landeshauptstadt Salzburg hat die Wirtschaftskraft aus den umgebenden
Regionen abgezogen. Die Region Lungau war bis vor 30 Jahren besonders schlecht erreichbar. Es
konnte jedoch kein signifikanter wirtschaftlicher Langzeitetfekt durch die Anbindung an das
europiische Autobahnnetz beobachtet werden. Die Zahl der Arbeitsplitze entwickelte sich vor und

nach dem Autobahnbau so wie in anderen vergleichbaren Regionen Salzburgs.

Warum StraBenausbau interregionale Disparitdten verstarkt'

Warum Strallenausbau regionale Disparititen verstirkt, ist jederzeit aus einer Anwendung des
allgemeinen Gleichgewichtsmodells auf benachbarte Regionen ableitbar.

Nach dem Gesetz von Angebot und Nachfrage steigen die Preise fiir knappe Faktoren und sinken
jene fiir reichlich angebotene. Ubertragen auf das Gleichgewicht zwischen zentralen und peripheren
Mirkten bedeutet das dann Folgendes:

Im Zentrum wird wegen der glnstigen Erreichbarkeit von Arbeitskriften sowie Konsumentinnen
und Konsumenten und der daraus resultierenden Gréenvorteile mehr investiert als in peripheren
Regionen.

Dadurch steigt die Nachfrage nach Arbeitskriften und damit die Léhne in den Zentren, wihrend in
der Peripherie die Léhne sinken.

Durch die Wanderung (bzw. das Pendeln) von Arbeitskriften von der Region ins Zentrum wird das
Sinken der Lohne in der Peripherie und das Steigen der Léhne im Zentrum begrenzt. Durch
steigende Immobilienpreise im Zentrum bzw. durch die Kosten des Pendelns wird der weitere

Zuzug bzw. das Einpendeln von Arbeitskriften begrenzt.
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Der Arbeitsmarkt stabilisiert sich damit bei einem bestimmten Lohngefille zwischen Zentrum und

Region.
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Abbildung 14: Es I8sst sich durch den Autobahnbau im Lungau kein erkennbarer Einfluss auf die
Wirtschaftsentwicklung und keine Steigerung der Beschéftigtenzahl am Arbeitsort erkennen.

Gleichgewicht der Investitionstitigkeit stellt sich ein

Durch das Steigen der Léhne im Zentrum und das Sinken in der Peripherie sinkt der
Investitionsanreiz im Zentrum wihrend er in der Peripherie steigt. Damit wird das
Investitionsgefille zwischen Zentrum und Peripherie begrenzt. Es stellt sich ein
Gleichgewichtsverhiltnis der Investitionen ein, das sich nach dem Gleichgewichtsverhiltnis der
Lohne und der sonstigen Standortfaktoren (Erreichbarkeit) zwischen Zentrum und Peripherie

richtet.

Straflenausbau veridndert das Gleichgewicht zu Lasten der Region

StraBlenausbau macht Pendeln billiger. Geringere Zeitkosten veranlassen zusitzliche Arbeitskrifte
aus der Peripherie in die Stadt zu pendeln. Léhne im Zentrum sinken wihrend sie in der Peripherie
steigen. Der Investitionsanreiz im Zentrum nimmt zu, wihrend er in der Peripherie sinkt.

Das Zentrum gewinnt Arbeitsplitze, wihrend die Peripherie solche verliert.

Interregionales Gleichgewicht nicht mit Gleichgewicht innerhalb des Ballungsraumes
verwechseln

Der hier gezeigte allgemeine Gleichgewichtsansatz gilt fiir Regionen mit Distanzen ab etwa 50
Kilometer von der Kernstadt des jeweiligen Zentralraumes. Dieses Gleichgewicht darf nicht damit
verwechselt werden, was im nahen Umland — bis etwa 20 Kilometer von der Kernstadt passiert.
Hier wird durch Stra3enausbau — vor allem durch tangentiale Autobahnen — die Zone optimaler
Erreichbarkeit und damit der Schwerpunkt der Investitionstitigkeit vom Zentrum in den
»opeckgiirtel um die Stadt verlagert. Die Stadt passt ihre Dimensionen dem neuen Optimum von
Agglomerationskosten und —nutzen an. Es handelt sich um Verinderungen innerhalb des
Ballungsraumes und nicht — wie oben — um Verinderungen des Gleichgewichtes zwischen

Peripherie und Zentrum.
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Neue SchnellstraBen erhohen Attraktivitat fiir den motorisierten Individualverkehr

Nach den Ausbaumalinahmen wiirden Kirnten und Niederosterreich dsterreichweit die dichtesten
Autobahnnetze bezogen auf die Zahl der Einwohnenden besitzen. Diese Malinahmen werden auch
Auswirkungen auf die Entwicklung des Offentlichen Verkehrs in diesen Bundeslindern haben und
diesbeziigliche derzeitig negative Trendszenarien fortschreiben beziehungsweise verstirken. Durch
Attraktivititssteigerungen im Offentlichen Verkehr ohne weitere Ausmaf3inahmen im Bereich des
motorisierten Verkehrs kann diese Entwicklung beeinflusst werden, wie das positive Beispiel

Vorarlberg zeigt.

Wiahrend Nieder6sterreich zwischen den Jahren 1990 und 2000 den Anteil des Mobilititsverbundes
Bus, Bahn, Gehen und Radfahren an der aufgewindeten Verkehrsleistung halten konnte, so ist in
den darauf folgenden zehn Jahren bedingt durch die Ausbaumal3nahmen fir den privaten
motorisierten Individualverkehr mit einer Verschiebung von zumindest zwei Prozent der

Verkehrsleistung vom Mobilititsverbund zum motorisierten Individualverkehr zu rechnen.
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Abbildung 15: Auch gemessen an der Verkehrsleistung sind die Anteile des Mobilitatsverbundes im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr stark riickldufig. Quelle: ,10 Jahre NO Landesverkehrskonzept®, Amt der NO
Landesregierung, Abteilung fir Gesamtverkehrsangelegenheiten.™

Negative Entwicklung des Modal-Splits des Pendelrverkehrs in Kamnten

In Niederosterreich und Kirnten hat der Offentliche Verkehr weiter Anteile am gesamten
Pendelrverkehr verloren. Lediglich Wien und Vorarlberg konnten ihre Anteile steigern. Obwohl
Kirnten im Jahr 1991 noch gleichauf mit Vorarlberg lag, konnte es seinen Anteil an Pendelnden im
Offentlichen Verkehr nicht halten. Der Anteil der mit Offentlichen Verkehrsmittel zur Arbeit
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Pendelnden ging um fiinf Prozentpunkte zuriick. Kdrnten ist damit heute das Schlusslicht in

Osterreich.

Offentlicher Verkehr in Wien und Vorarlberg

erreicht Zuwachs bei Pendelnden
+1% 1991 . 2001

&8

B

8

-
=

Anteil des Offentlichen Verkehrs am gesamten
Pendelverkehr (Bimen- und Einpendier) in Prozent

=

Qualle: Statistik Austria Grafik: VOO 2005

Abbildung 16: In Wien und Vorarlberg fahren heute mehr Personen mit éffentlichen Verkehrsmittel zur Arbeit (innerhalb

und auBerhalb des Wohnortes). Die Ursache liegt vor allem an der Verbesserung des Angebots des Offentlichen
Verkehrs.

In den Bundeslandern Osterreichs ist der

Anteil von Bus und Bahn unterschiedlich stark gesunken
o (ffentlicher Verkehr 1 Auto

R A - 3
S B o B o

28 =

den Jahren 1991 bis 2001 in Prozent

Anderung des Antells der Verkehrsmittel
an Pendelwegen iiber Gemeindegrenzen in

8

Quelle: Statistik Austrias®. ™ Grafik: VGl 2006

Abbildung 17: Der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, die auBerhalb des Wohnortes arbeiten und den Offentlichen
Verkehr benutzen, ist in K&rnten in den letzten zehn Jahren am stérksten gesunken.
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Traisental StraBe'?

Die geplante Traisental Schnellstra3e soll zwischen der Bundesstral3e B18 in Héhe der Ortschaft
Traisen bis zur Westautobahn (A1) gefithrt werden. Im Strategischen Priifungsverfahren wurde fiir
die Variante, die den Neubau der Schnellstral3e vorsieht, ein vierstreifiger Ausbau mit
Richtungstrennung und eine Entwurfgeschwindigkeit von 130 km/h geplant. Anschlusspunkt soll
der bestehende Knoten mit der Schnellstral3e S33 Sstlich von St.Pélten sein.
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Abbildung 18: Verlauf der Trasse der geplanten Traisental-SchnellstraBe ziwschen der Westautobahn A1 beim
Anschlussknoten mit der SchnellstraBe S33 und der BundestraBe B18 bei Traisen.

Die Traisental-Schnellstra3e wird als Entlastung der bestehenden Bundesstraie (B20) geplant, die
eine bestehende jahresdurchschnittliche Belastung von rund 12.000 Kfz pro 24 Stunden im Bereich
Traisen und rund 20.000 Kfz pro 24 Stunden im Bereich Sankt Georgen / Steinfeld aufweist. Die
Traisental-Schnellstrale wird nicht im Generalverkehrsplan Osterreich erwihnt, das
Landesentwicklungskonzept sieht die Achse der Schnellstrale S33 und den Bau der Schnellstralie

S34 als Entlastungsmalinahmen des Ballungsraumes Wien an.

Verkehrsprognosen
Die Wachstumsraten der Verkehrsbelastung liegen laut SP-V Bericht fir die Bundesstraie B20 bei

rund einem Prozent pro Jahr, mit fallender Tendenz. Ab dem Jahr 2006 werden die

Wachstumsraten unter 0,5 Prozent liegen.
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In den Unterlagen des Strategischen Priifungsverfahren werden vier Planfille zum Zeitpunkt des
Jahres 2020 untersucht. Dem Nullplanfall werden dabei die Varianten ,,Bau einer Schnellstra3e
ohne Ausbau des 6ffentlichen Verkehtrs®, sowie die Varianten ,, Ausbau des 6ffentlichen Verkehrts
ohne Schnellstral3e” und ,,Bau der Schnellstrale und Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs®
gegentibergestellt. Die Null-Alternative entspricht dem bestehenden beziehungsweise im
Untersuchungszeitraum zu erwartenden Zustand.

Grundlage der Entscheidung im Bericht zum Strategischen Priifungsverfahren ist die Kosten-
Nutzen-Analyse. Hier werden die Erhaltungs- und Investitionskosten den Fahrzeugsbetriebskosten,
den ,,Zeitkosten®, den ,,Wohlfahrtsgewinnen®, sowie den Unfall-, Abgas- und Lirmkosten

gegentibergestellt und die Planfille mit dem Nullplanfall verglichen.

Wachstumsraten der Verkehrsbelastung der
BundesstraRe B20 ohne AusbaumalBnahmen
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Abbildung 19: Die Wachstumsraten der Verkehrsbelastung der BundesstraBe B20 werden bis zum Jahr 2020 auf
Nullwachstum sinken. Ist damit eine AusbaumaBnahme gerechtfertigt?

Quelle: Traisental StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at

Lediglich der Planfall ,,Bau einer Schnellstrale — ohne Ausbaumalinahmen des Offentlichen
Verkehrs® besitzt in dieser Analyse ein positives Kosten-Summen-Kriterium. Dies ergibt sich aus
einem theoretischen 47-fachen Wohlfahrtsgewinn fiir die Bevolkerung, der aus dem induzierten
Neuverkehr resultieren soll. Externe Kosten des Neuverkehrs, die an Quelle und Ziel verursacht
werden, wurden nicht beriicksichtigt. So werden zum Beispiel Staukosten, die in St.Pélten durch
Mehrverkehr verursacht werden nicht berechnet.

Der durchschnittliche tdgliche Verkehr im Bereich von St.Pélten wird, bedingt durch den Bau der

Traisental — Schnellstral3e, stark wachsen. Eine Zunahme um 33 Prozent im Vergleich zum
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Nullplanfall wird im Korridor modelliert. Eine Alternative zu diesem Szenario wiirde sich durch
Attraktivierungen im Offentlichen Verkehr ergeben, die auch im direkten Vergleich zur Null —
Alternative eine Reduktion der Verkehrsstirken in diesem Bereich von sieben Prozent

prognostizieren.

Durchschnittlicher taglicher Verkehr im Korridor der
Bundesstrale B20 bei St.Pdlten (Hohe Bundesstrale

39)im Jahr 2020
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Abbildung 20: Durch den Bau einer SchnellstraBe wéchst der Verkehr im Raum St.PGlten massiv an. Durch den
Ausbau des Offentlichen Verkehrs kann der durchschnittlich tagliche Verkehr im Jahr 2020 gesenkt werden.

Quelle: Traisental StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at

Kosten—Nutzen—Analysen

Bei Kosten-Nutzen-Analysen werden nach Festlegung der Ziele und der zugehérigen Kriterien die
Vor- und Nachteile des Verkehrs in einem Wirkungsmodell quantitativ und qualitativ erfasst und
monetir bewertet. Kosten und Nutzen werden saldiert, ein Plannullfall und mehrere Prognosefille
ermittelt. Als Beurteilungskriterien werden das Verhiltnis von Nutzen und Kosten herangezogen.
In die Analyse flieBen neben den Infrastrukturkosten (Bau, Finanzierung, Erhaltung und
Infrastrukturbetrieb) auch Anderungen externer Kosten bestehender Verkehrsstrome sowie externe
Kosten eines allfilligen Mehrverkehrs ein, der durch das Projekt bewirkt wird.

Der Nutzen eines Verkehrsinfrastruktur-Projektes besteht in der Senkung der Kosten bestehender
(), nicht zukiinftiger, Verkehrsstréme beispielsweise durch verringerte Reisezeit oder durch
verringerte Fahrzeug-Betriebskosten sowie im Netto-Nutzen allfilliger zusitzlicher Verkehre. Ein
behaupteter Nutzen von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur, der iiber diesen, in der SP-V
Untersuchung einberechneten, verkehrlichen Nutzen hinaus geht, miisste ein externer Nutzen des

Verkehrs sein und dieser existiert nach 6konomischer Lehrmeinung nicht.!3
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Externe Kosten des induzierten Verkehrs beriicksichtigen

Durch unberticksichtigte externe Kosten VO
kann StraBenausbau Wohlfahrtsverluste bringen
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Abbildung 21: Die schematische Darstellung zeigt ein Beispiel fiir die Anderung von Kosten und Nutzen durch
StraBenausbau. Der Schaden durch externe Kosten des Verkehrs (Wohlfahrtsverlust) kann sich bereits durch einen
relativ geringen ausbaubedingten Verkehrszuwachs verdreifachen.

Aufgrund der Neubaumafinahmen wurde im Untersuchungsgebiet eine Erh6hung der
Reisegeschwindigkeit des motorisierten Individualverkehrs um rund 36 Prozent in den Jahren 2005
bis 2020 angenommen. Die Reisezeitgewinne sollen laut den Unterlagen zum Strategischen
Priifungsverfahren durch den Bau der Schnellstralle 17 mal hoher liegen, als bei
AusbaumalBnahmen im 6ffentlichen Verkehr. Dieser Nutzen ergibt sich durch wissenschaftlich
nicht korrektes Aufsummieren relativ kleiner Zeitgewinne pro Weg im gesamten
Untersuchungsgebiet fiir die entsprechenden Verkehrsnutzer im Jahr 2020. Dies hat zur Folge, dass
die rund sechs Minuten Zeiteinsparung pro Fahrt im motorisierten Individualverkehr in der
Kosten-Nutzen-Analyse besser bewertet werden, als die Variante, die einen Ausbau des
Offentlichen Verkehrs vorsehen wiirde, die eine Zeitersparnis von rund 30 Minuten pro Fahrt
bedeuten wiirde.

Keine Berticksichtigung in den Kosten-Nutzen-Analysen finden jedoch die Auswirkungen auf alle,
die Neubaustrecke umgebenden Strukturen. Diese werden ausgeblendet, in diesen werden aber
wesentliche Kosten durch den neu induzierten Verkehr verursacht. Die umliegenden Regionen
wiren aus Kosten-Nutzen-Sicht nur dann vernachlissigbar, wenn dort optimale Marktbedingungen
bestehen wiirden. Das ist aber nicht annihernd der Fall. Es wird nicht berticksichtigt, dass zum
Beispiel ein Fahrzeug in St.Polten dort zusitzliche Kosten von 2.000 bis 4.000 Euro pro Fahrt

verursacht.
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Eines der Hauptargumente innerhalb der Kosten-Nutzen-Rechnung im Straenverkehr stellt der
durch die Erhéhung der Reisegeschwindigkeit verbundene Nutzen dar. Dieser resultiert aus den
aufsummierten verkiirzten Reisezeiten. Obwohl die Durchschnittsgeschwindigkeiten in den
Bundeslindern Osterreichs stark unterschiedlich sind, bleibt die Zahl der Wege pro Tag pro Person

in den Bundeslindern annihernd gleich.!

Durschnittsgeschwindigkeiten im StraRenverkehr in Osterreich
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Abbildung 22: Wien und Vorarlberg haben innerhalb Osterreich die niedrigsten Durchschnittsgeschwindigkeiten.
Quelle: ,Verkehr in Zahlen 2002“, Max Herry

Die Erh6éhung der Durchschnittsgeschwindigkeit eth6ht demnach nicht die Mobilitit der
Verkehrsteilnehmer. Ganz das Gegenteil ist der Fall. In den Bundeslindern mit den niedrigsten
Durchschnittsgeschwindigkeiten werden am meisten Wege pro Tag pro Person zuriickgelegt.
Durch den StraBenausbau kommt es zu einer Geschwindigkeitserh6hung des motorisierten
Individualverkehrs im Untersuchungsgebiet, der jedoch nicht zu einer Erhéhung der Mobilitit
(Zahl der Wege pro Tag pro Person) der Bevolkerung fiihrt. Das heil3t, dass die durch die
Erhoéhung der Reisegeschwindigkeit eingesparte Zeit nicht fiir das Zuriicklegen neuer Wegezwecke
verwendet wird, sondern schlichtweg zur Erhohung der Reiseweiten fithren muss. Es kann damit
keinen nachhaltigen volkswirtschaftlichen Nutzengewinn durch Erhéhung der

Durchschnittsgeschwindigkeiten geben.
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Abbildung 23: Hohe Geschwindigkeit korreliert negativ mit dem regionalen Brutto-Inlands-Produkt eines Bundeslandes.
Quelle: http://wko.at, Bundeslénder Basisdaten, ,Verkehr in Zahlen 2002, Max Herry

CO, — AusstoB

Der COz Ausstof wird im Jahr 2020 durch den Bau der Traisental-Schnellstra3e im
Untersuchungsgebiet 422 Tonnen pro Tag betragen. Heute betrdgt der Ausstof3 an COz im
Untersuchungsgebiet rund 290 Tonnen pro Tag, ausgehend von einer Verkehrsleistung von
1.287.700 Kfz Kilometern pro Tag!®> und einem CO2 Ausstofl von 230 Gramm pro Kilometer. Dies
bedeutet einen Mehrausstof3 an CO2 um 33 Tonnen pro Tag im Vergleich zur Variante, die eine
Stirkung des Offentlichen Verkehrs vorsieht und lediglich ein Ansteigen der Kohlendioxid —
Emissionen um eine Tonne pro Tag im Vergleich zur Null-Variante vorsieht. Dies wiirde ein
weiteres Abweichen von den international vereinbarten Klimaschutzzielen bedeuten und eine
mogliche Einhaltung dieser Ziele unméglich machen.

Die Gemeinde Langenlois in Niederésterreich hat im Gegensatz dazu gezeigt, dass durch steuernde
MalBnahmen im Verkehrsbereich eine Reduktion des Kohlendioxid-Ausstofes um fiinf Prozent

moglich ist.

Unfallzahlen

Der im Strategischen Priifungsverfahren verwendete Indikator, die Unfallrate, driickt die Unfille
mit Personenschiden je einer Million Kfz-Kilometer aus. Dies ist problematisch, denn durch die
steigenden Verkehrsleistungen muss die Unfallrate als lingenabhingige GroB3e automatisch sinken.
Die Verkehrsleistung steigt durch die Geschwindigkeitserh6hung,

AuBerdem wird die Verkehrsleistung tiber das Jahr 2020 hinaus auch im untergeordneten
StraBennetz durch die frei werdenden Kapazititen und die dadurch bewirkte
Attraktivititssteigerungen massiv anwachsen. Durch steigende Weglingen jener, die die Strale
beniitzen, und durch héhere Geschwindigkeiten wird die Verkehrssicherheit beim Bau der

Schnellstra3e im Vergleich zu den anderen Varianten sinken.
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Dartber hinaus wurden in den SP-V-Untersuchungen die externen Unfallkosten des induzierten

Verkehrs nicht berticksichtigt.

Kosten

Die Erhaltungs- und Investitionskosten der Traisental Schnellstra3e sind etwa viermal so hoch wie
die Kosten fur den Ausbau des Offentlichen Verkehrs. Auch die Erhaltungskosten des Planfalles
,»Ausbau des Offentlichen Verkehrs liegen 42 Prozent unter denen der Schnellstrai3e.

Der Offentliche Verkehr kostet unter Berticksichtigung externer Kosten, volkswirtschaftlich
weniger als die Hilfte des StraBenverkehrs. Pro Person, die statt mit dem Auto mit Bus oder Bahn
in einem Ballungsraum zur Arbeit pendelt, werden der Allgemeinheit Kosten in der Héhe von
durchschnittlich 1.400 Euro im Jahr erspart.16

Auch kénnen die Berechnungen des Nutzens fiir den Ausbau des Offentlichen Verkehrs in der
SP-V-Untersuchung hinsichtlich ihrer geringen Héhe nicht nachvollzogen werden, da ein GroBSteil

des Nutzens durch vermiedene externe Kosten auflerhalb des Projektgebietes entsteht.

Erhaltungs-und Investitionskosten der Traisental-
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Abbildung 24: Erhaltungs- und Investitionskosten der Traisental-SchnellstraBe sind rund viermal so hoch wie die Kosten
fir jene Variante, die einen Ausbau des Offentlichen Verkehrs forcieren wiirde.

Quelle: Traisental StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, S. 217; www.bmvit.gv.at,

Flachenverbrauch

Keine Beachtung bei der Nutzen-Kosten-Untersuchung im strategischen Priffungsverfahren findet
der Flichenverbrauch. Die Ausbauvarianten fiir den Offentlichen Verkehr, die unter anderem einen
zweigleisigen Ausbau der Strecke St.Pélten Hauptbahnhof nach Alpenbahnhof und der Strecke von
Kreisbach nach Rotheau vorsehen, werden nach konservativen Schitzungen eine Fliche von rund

52.500 Quadratmetern beanspruchen. Dagegen wird der Flichenverbrauch fiir den Bau der
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Schnellstrafie zumindest 70 Hektar in Anspruch nehmen. Darin sind noch nicht Anschlussstellen
und Knoten sowie Ausgleichsbaumal3nahmen, wie etwa Retentionsbecken, enthalten. Es zeigt sich,
dass der Flachenverbrauch fiir den Bau der Schnellstral3e weit mehr als das zehnfache der Fliche

zur Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs benotigt.

Entsprechend der EU-Richtlinie nach Artikel 5 und dem SP-V-Gesetz (§6 Abs 2 Z8) hat die
Strategische Priifung auch die Umweltauswirkungen auf das Schutzgut Boden zu beriicksichtigen.
Bodenschutz wird nur im Zusammenhang mit seiner Nutzungsfunktion (Land- und

Forstwirtschaft) im thematischen Bereich: Mensch - Bodennutzungen beriicksichtigt.
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Marchfeld—SchnellstraBe

Der Marchfeld—SchnellstraB3e!” wird eine Verbindungsfunktion zwischen Wien und Bratislava
zugeordnet werden. Dazu wird davon ausgegangen, einen Netzschluss zwischen der geplanten
Wiener AuBlenring-Schnellstrale (S1) und der Slowakischen Autobahn D2 einschliefllich einer
hochrangigen Marchquerung als Schnellstrale zu schaffen. Hier wurden drei Fahrungen iiberlegt,
die Variante ,,Schnellstra3e Mitte Stid* wird in der Kosten-Nutzen-Analyse am besten bewertet.
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Abbildung 25: Mdgliche Flihrung unter Anbindung der BundesstraBe B8 mit einem SchnellstraBen — Grenz{ibergang in
Marchegg

Im Bericht zur Strategischen Prifung der Marchfeld — Schnellstral3e werden unter anderem
folgende Ziele formuliert:

e Reduktion des Auspendelverkehrs aus den Gemeinden

e Verbesserung der Lebensqualitit

e Vermeidung von Zersiedelung

o Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs (1), Konzentration der Siedlungsentwicklung

entlang der Bahn

e Reduktion der Belastung mit Luftschafstoffen

e Reduktion der COz, Emissionen, klimavertragliche Verkehrsabwicklung

e Die natiirlichen Lebensgrundlagen und das kulturelle Erbe der Region sind nachhaltig zu

schiitzen
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In der Null-Variante wird davon ausgegangen, dass bis zum Jahr 2020 keine zusétzlichen
MafBnahmen getroffen werden. Weitere Planfille beriicksichtigen Ausbaumal3nahmen im
Offentlichen Verkehr, den Bau von lokalen Umfahrungen sowie den Bau einer Schnellstral3e
inklusive geplanter Ma3nahmen im Offentlichen Verkehr. Grundlage fiir das Modell der
Verkehrserzeugung und den Verkehrsbelastungen im Jahr 2020 bildet die Annahme, dass durch das
Szenario Schnellstraf3e die Steigerungsrate der Arbeitsplatzentwicklung um rund 1,5 Prozent héher
angenommen wurde, weil davon ausgegangen wird, dass der Bau der Schnellstral3e einen
wesentlichen Arbeitsimpuls in der Region bringen sollen. Nicht berticksichtigt wird aber die
Arbeitsplatzverlagerung vom Zentrum und von den wirtschaftlich schwicheren Regionen in den
entstehenden Zentralraum, da die Betriebe auf die verbesserten Erreichbarkeiten mit
Betriebsverlagerungen reagieren.

Im Vergleich zum Szenario ,,Null-Planfall“ weisen die Planfille fiir den Bau von lokalen
Umfahrungen sowie dem Neubau einer Schnellstrale massive Steigerungen der
Querschnittsbelastungen in vielen Streckenabschnitten auf. So steigt die Verkehrsbelastung auf der
BundesstraB3e B49 siidlich von Zwerndorf im Planfall ,,SchnellstraBe Mitte Sid““ um 166 Prozent.
Auch die Streckenbelastungen der Bundesstraien B3 und B49 werden in diesen Planfillen stark
ansteigen. Im Vergleich dazu betrigt die maximale Querschnittsbelastung bei Ausbau des
Offentlichen Verkehrs nur 109 Prozent, steigt also lediglich um neun Prozent. Eindeutig ist, dass
durch den Bau einer Schnellstraie wenige Gemeinden ihre Verkehrsbelastung mittelfristig
reduzieren kénnen (Obersiebenbrunn), es aber im gesamten Untersuchungsgebiet zu einer

massiven Zunahme des Pkw und Lkw-Verkehrs kommt.

Querschnittshelastungen im Jahr 2020 auf der Bundesstralle
B49 sudlich von Zwerndorf
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Abbildung 26: Querschnittsbelastungen im Jahr 2020 auf der BundesstraBe B49 siidlich von Zwerndorf
Quelle: Marchfeld StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at
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gefahrene LKW-Kilometer im Untersuchungsbiet Marchfeld im
Jahr 2020
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Abbildung 27: Die Kilometerleistung der Lkw im Untersuchungsgebiet wird massiv ansteigen. Damit verbunden sind
gine Verschlechterung der Lebensqualitat der Bevolkerung durch Abgase und Verkehrslarm.

Quelle: Marchfeld StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at

Da im Untersuchungsgebiet die zuriickgelegten Kfz-Kilometer durch den Bau einer Schnellstraf3e
um 56 Prozent steigen werden, wird es dadurch zu massiven Mehrbelastungen der Bevélkerung

durch Abgase, Lirm und Unfillen kommen. AuBlerdem gilt es zu beachten, dass es auch in diesem
sehr konservativ angenommenen Szenario zu einer Steigerung der gefahrenen Lkw-Kilometer um

84 Prozent kommen wird.

Gesamtverkehrsleistung im Untersuchungsgebiet Marchfeld im
Jahr 2020

3.000.000
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Nullvariante Attraktivierung im SchnellstraBe Mitte Sud
Offentlichen Verkehr

Abbildung 28: Die gefahrenen Kfz — Kilometer werden durch den Neubau einer SchnellstraBe im Untersuchungsgebiet
massiv ansteigen. Damit verbunden sind enorme Belastungen der Bevolkerung durch Larm, Abgase und Stau.

Quelle: Marchfeld StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at

VCO-Hintergrundbericht ,StraBenbauprojekte in Osterreich* 34



Keine Entlastungen durch den Bau der SchnellstraBe

Keine Entlastungen im Ortsgebiet
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Abbildung 29: In den Ortschaften im Marchfeld kommt es durch den Bau der SchnellstraBe zu Mehrbelastungen

Quelle: Marchfeld StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at

Keine Entlastungen auf den Freilandstrecken

Mehrbelastungen auf den Freilandstrecken im Jahr 2020 des
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Abbildung 30: Auch auBerhalb der Ortschaften kommt es zu hohen Mehrbelastungen durch den Bau der SchnellstraBe
nach der in der Nutzen-Kosten-Analyse bestbewerteten Variante SchnellstraBe ,Mitte Stid”

Quelle: Marchfeld StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at
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Zur Berechnung der Verkehrsleistung in der Kosten-Nutzen-Analyse der Strategischen Prifung zur
Marchfeldstrale wurde das Untersuchungsgebiet gegeniiber der Verkehrsuntersuchung ausgeweitet.
Dieser ,, Trick hat zur Folge, dass sich im Planfall ,,Bau der Schnellstrale” im grof3riumigen
Untersuchungsgebiet geringere Verkehrsleistungen im Vergleich zur Nullvariante ergeben. Eine
Reduktion um mehr als 120.000 Kfz-Kilometer pro 24 Stunden entspricht nicht den Wirkungen im
realen System und spiegelt mangelnde Systemkenntnis und Modellschwichen wider.

Steigt die Verkehrsleistung durch den Bau der Schnellstrale Mitte Siid im Untersuchungsgebiet
Marchfeld noch pro Werktag um 56 Prozent an, kommt es durch die Ausweitung des
Untersuchungsgebietes fiir die Kosten-Nutzen-Analyse zu dieser Reduktion. Hier wurden ,,neue
Einwohner* und ,,neue Betriebsansiedelungen‘ angenommen, ohne zu beachten, dass diese aus
den Zentren auf Grund der neuen, verbesserten Erreichbarkeiten abwandern.

Werden die Investitions- und Erhaltungskosten pro Jahr der Varianten Neubau der Schnellstral3e
und Ausbau des Offentlichen Verkehrs betrachtet, so ergeben sich rund neunmal so hohe Kosten

fir den Bau der Schnellstrale.

Auswirkungen auf die Umwelt

Durch die wesentlich héhere Verkehrsleistung, die mit dem Bau einer Schnellstral3e erbracht wird,
sind auch massive Auswirkungen auf die Umwelt verbunden. Der Ausstof3 an COz im Jahr 2020
wird im Untersuchungsgebiet Marchfeld mit 612 Tonnen pro Tag mehr als 1,5 mal so hoch sein
wie durch den Ausbau von Offentlichen Verkehr oder der Null-Variante. In diesem Fillen kann
mit rund 375, beziehungsweise 392 Tonnen CO; gerechnet werden.

Auch der Flichenverbrauch der Variante ,,Schnellstrae Mitte Sid® ist mit geschitzten 1,2
Millionen Quadratmetern etwa zehn mal so hoch, wie bei AusbaumaBnahmen im Offentlichen
Verkeht.

Erhaltungs- und Investitionskosten - Gesamtwirtschaftliche
Bewertung

35
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@ Erhaltungskosten
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Nullvariante Ausbau Offentlicher SchnellstraBe Mitte
Verkehr Sid

Abbildung 31: Die Erhaltungs- und Investitionskosten der SchnellstraBe pro Jahr (mit dem Bezugsjahr 2020) sind mit
29,6 Millionen Euro mehr als neunmal so hoch die der Ausbau des Offentlichen Verkehrs. Quelle: Marchfeld StraBe,
Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at
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Unter Betrachtung eines monetir verwertbaren Nutzens ergibt sich fiir die Ausbauvariante des
Offentlichen Verkehrs ein mehr als doppelt so hohes Nutzen-Kosten-Verhiltnisses als fiir die

bestbewertete Maf3nahme zum Ausbau der Infrastruktur des motorisierten Individualverkehrs

Nutzen-Kosten-Verhdltnis der bestbewerteten Planfallen der
SPV Marchfeld SchnellstraBe

SchnellstralRe
Mitte Sud; 1,20

Ausbau
Offentliche
Verkehr; 2,60

=

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00

Abbildung 32: Das Nutzen — Kosten — Verhéltnis fiir den Ausbau des Offentlichen Verkehrs ist mehr als doppelt so
hoch, wie das des Neubaus einer Schnellstrale.

Quelle: Marchfeld StraBe, Strategische Priifung im Verkehrsbereich, www.bmvit.gv.at

Obwohl der Ausbau des Offentlichen Verkehrs als Variante im Nutzen-Kosten-Verfahren das
beste Verhiltnis von Nutzen und Kosten besitzt, wird der Bau der Schnellstrale bevorzugt, da
dieser mit rund 35,5 Millionen Euro pro Jahr einen etwa siecbenmal so hohen monetir bewerteten
Nutzen laut Strategischen Priffungsverfahren aufweist. Der monetire Nutzen durch Ausbaus des

Offentlichen Verkehrs wird lediglich mit rund 8,6 Millionen Euro bewertet.

Durch den méglichen Bau der Marchfeld Schnellstral3e miissten auch die Berechnungen der
Verkehrsprognosen und Kosten-Nutzen-Analyse fir die Autobahn A6 erneuert werden, da im
Planfall ,,Schnellstral3e Mitte Stid* von einer Reduktion der Verkehrsbelastung auf der A6 um 8.000
Fahrzeuge pro Tag ausgegangen wird, was die Rentabilitit dieser Einrichtung fiir den Bund
gefihrdet.

Ein Zufall ist auch, dass der favorisierte Planfall ,,SchnellstraBle Mitte Stid* zufillig derjenige ist, der

die geringste Linge fiir die vom Land Niederdsterreich zu finanzierenden Straflenanteile aufweist.
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Weinviertler SchnellstraBe B303

'y CE
Betzbach

ENDE

Auf Seite der Tschechischen Republik
hat eine fortgesetzte Schnellstral3e die
Umweltvertraglichkeitspriifung nicht
bestanden. Hier wird es lediglich

lokale Ortsumfahrungen geben.

Abbildung 33: Verlauf der BundesstraBe B303 die zur SchnellstaBe ausgebaut werden soll

Geplant ist der Vollausbau bezichungsweise je nach Planfall der Halbausbau der bestehenden B303
zwischen Stockerau und Kleinhaugsdorf.!8 Fiir die Prognosen der Verkehrsentwicklung bis zum
Jahre 2020 wurde davon ausgegangen, dass zahlreiche geplante Straenbauvorhaben bis dahin
realisiert sein werden. Unter anderem die umstrittene Donaubriicke Traismauer, sowie die Wiener
Aullenring-Schnellstralle ST und die Wiener Nordrand-Schnellstraf3e S2.

Entscheidend fur dieses Projekt ist, dass es auf tschechischer Seite nicht fortgesetzt werden wird. In
der tschechischen Umweltvertriglichkeitspriifung wird richtigerweise auf die ,,Uberbewertung der
positiven Auswirkungen auf die sozioSkonomische Lage der Bevolkerung und der Unterschitzung
der negativen Auswirkungen auf Natur und Landschaft” hingewiesen. Dieser methodische Fehler
findet sich ebenfalls in der strategischen Priifung der Weinviertler Stra3e auf &sterreichischer Seite.
Anders als in Osterreich wurde von Seiten der Tschechischen Republik klar formuliert, dass
soziobkonomische Verbesserungen nicht auf Kosten von Kompromissen beim Umweltschutz

erzielt werden durfen.

Durch das Uberangebot an Verkehrsinfrastruktur fiir den motorisierten Individualverkehr in
Niederésterreich hat in diesem Bundesland in den letzten Jahrzehnten ein diberproportionales
Wachstum an zuriickgelegten Kfz-Kilometer bei bundesweit zweithéchstem Motorisierungsgrad
stattgefunden. Der weitere Bau von Autobahnen und Schnellstralen wird diese Entwicklung
verstirken. In der Strategischen Prifung wird dies nur ungeniigend berticksichtigt. Eine

Ausweitung der Betriebslinge des hochrangigen Strallennetzes um zehn Prozent fuhrt lingerfristig
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zu einer Erhohung des Kfz-Bestandes um 4 Prozent.!” Entscheidend ist, dass diese Entwicklung

beeinflusst werden kann.

Dennoch wird in den Verkehrsprognosemodellen von einem unrealistisch hohen
Verkehrswachstum ausgegangen, das nicht den realen Entwicklungen entspricht. Sowohl die

Zuwachsraten des durchschnittlichen tiglichen Verkehrs am Grenziibergang Kleinhaugsdorf als

auch die des Lkw-Schwerverkehrs auf der Strecke von Kleinhaugsdorf bis zur Wiener Stadtgrenze

sind massiv riickliufig und werden bis zum Jahr 2020 Nullwachstum erreichen. Bei steigenden

Treibstoffkosten in den nichsten Jahren wird dieses Nullwachstum bereits frither erreicht werden.

Durchschnittlicher taglicher
Verkehr in Kfz pro Tag

Wachstumsraten des Grenzverkehrs bei Kleinhaugsdorf ohne
Ausbaumaflinahmen im StralRenverkehr
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Abbildung 34. Die Wachstumsraten des Grenzverkehrs bei Kleinhaugsdorf sind stark riickldufig. AusbaumaBnahmen bei
einem Verkehrs-Nullwachstum im Jahr 2020 bleiben unbegriindet.?”

durchschnittliche Verkehrsstarken im
Schwerverkehr (in Kfz pro Tag)

Entwicklung der Wachstumsraten des LKW-Verkehrs ohne
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Abbildung 35: Die Wachstumsraten des Schwerverkehrs zwischen Kleinhaugsdorf und der Wiener Stadtgrenze sind
rickldufig. Dem Lkw-Verkehr steht ein ausreichend hohes Angebot an alternativen Routen zur Verfiigung. Bei
AusbaumaBnahmen kommt es zu einer gegenlaufigen Entwicklung beim Verkehrswachstum.?'
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Unter Beachtung dieser Entwicklung und gleichzeitiger Betrachtung der vorhandenen
durchschnittlichen tiglichen Verkehrsstirke auf der Bundesstra3e B303, welche auf 75 Prozent der
Streckenlinge unter 15.000 Kfz pro 24 Stunden im Jahr 2004 lag, widersprechen Aus-
beziehungsweise Neubaumalnahmen eindeutig dem SP-V Gesetz. Hier wird im §5 Abs.4 lit. €) die
»olcherstellung einer optimalen Nutzung der vorhandenen Kapazititen® als Ziel angefithrt. Der
Bau einer Schnellstrale bei vorhandenen Verkehrsstirken nérdlich von Hollabrunn von rund 8.000

Kfz pro 24 Stunden entspricht nicht der verlangten optimalen Nutzung.

Als Losungsalternativen wurden neben den Ausbauvarianten fiir den motorisierten Stralenverkehr
auch die Null-Variante und die Variante eines Ausbaus des Offentlichen Verkehrs betrachtet.
Ahnlich wie bei den Kosten-Nutzen-Untersuchungen der anderen Bauvorhaben werden auch hier,
fachlich falsch, aufgrund der Reiszeitgewinne und der sinkenden Verkehrsleistung sehr hohe

Wohlfahrtsgewinne und Nutzenkomponenten berechnet.

In der Modellberechnung der Strategischen Priifung zur Weinviertler Schnellstralle ergibt sich im
Falle einer Realisierung des Baues einer Schnellstral3e eine Reduktion der prognostizierten
Verkehrsleistung im Jahre 2020 um rund 19 Prozent. Durch den Bau dieser Schnellstra3e sollen
also im Untersuchungsbiet gefahrene Kilometer sowohl im Personenverkehr als auch im
StraBlengiiterverkehr eingespart werden. Tatsdchlich sind die Verkehrsleistung ebenso wie die

Motorisierung gleichzeitig zur Zahl der Autobahnkilometer angestiegen.

Autobahnbau forciert Verkehrsleistung
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Abbildung 36: Je mehr Autobahnkilometer fertiggestellt wurden, desto mehr wuchs die Verkehrsleistung im
Personenverkehr. Hochrangige StraBen erzeugen steigende Verkehrsleistungen! Quelle: ,Verkehr in Zahlen 2002, Max
Herry, Verkehrs-Notizen, http://members.al.net/wabweb/, Umweltbundesamt 2003
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BundesstraBe B317 als geplante SchnellstraBe zwischen Scheifling und

Klagenfurt
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Abbildung 37: Korridor fiir den Ausbau der BundesstraBe B317 als SchnellstraBe

Quelle: Strategische Priifung Verkehrsbereich flir den Ausbau der B317 als SchnellstraBe zwischen Scheifling und
Klagenfurt

Derzeit besteht die Absicht, die Bundesstral3e B317 Friesacher Stral3e von Scheifling bis Klagenfurt
als Bundesstral3e in das BundesstraB3engesetz aufzunehmen. Damit wiére auch ein Ausbau der

Bundesstralle B317 zwischen Scheifling und Judenburg als SchnellstraB3e verbunden.
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Untersucht wurden neben der Null-Variante, der Bau einer Schnellstra3e mit 242 Fahrstreifen und
Mitteltrennung, lokale Umfahrungen von Ortschaften, einer betrieblichen Verbesserung des
offentlichen Verkehrs mit einer Taktverdichtung des Bahnverkehrs auf der bestehenden
Bahnstrecke, sowie dem Ausbau der Strecke von Scheifling nach Klagenfurt als
Hochleistungsbahn.??

Einzig der Bau einer Schnellstralie wird im Prifungsverfahren mit einem positiven Nutzen-Kosten-
Verhiltnis (1,08) bewertet. Alle anderen Alternativen, wie etwa eine Attraktivierung des 6ffentlichen
Verkehrs werden als ,,ungiinstig” beschrieben Diese Aussage wird mit der geringen
Verkehrsnachfrage im Offentlichen Verkehr begriindet. Die Investitionskosten der als ,,glinstig*
beschriebenen Variante des SchnellstraBenbaus mit 686 Millionen Euro stehen rund 30 Millionen
Euro an Investitionskosten fiir die Taktverdichtung im 6ffentlichen Verkehr gegeniiber.

Durch die héheren Fahrgeschwindigkeiten wird dennoch ein Nutzen-Kosten-Faktor von 1,08
erreicht. Jedoch erscheint die Verinderung der Zielertrage gerade bei den Indikatoren
,Reisezeitkosten” und ,,Konsumentenrente des induzierten Verkehrs® mit +43 Prozent bis -44
Prozent extrem grof3.

Unter Beachtung dieser Schwankungsbreite kann sich ebenso ein Nutzen-Kosten Verhiltnis von
0,47 ergeben, und damit die volkswirtschaftliche Rentabilitit als negativ bewertet werden (235
Millionen Euro an zusitzlichen Kosten im Betrachtungszeitraum 2010 bis 2030).

Der Nutzen einer Atraktivierung im Offentlichen Verkehr wird als ,»gering® betrachtet und wurde
mit zusitzlichen Kosten von 284 Millionen Euro errechnet.

Gleichzeitig wird bei der Null-Variante und der Variante zum Ausbau des Offentlichen Verkehrs
angenommen, dass trotz steigendem Verkehrsaufkommen in den néchsten 25 Jahren an der
Bundesstralle B317 keine Ma3nahmen zur Reduktion der Umweltbelastungen durchgefithrt werden
(lokale Ortsumfahrungen, LirmschutzmalB3nahmen). Dies stellt eine vollig unrealistische Annahme
dar, da sowohl in Kiérnten als auch in der Steiermark zur Entlastung von Ortszentren und
Wohngebieten bereits jetzt neue Ortsumfahrungen geplant oder gebaut werden. Deren
Auswirkungen werden vor allem unter Beriicksichtigung des 25-jdhrigen Prognosehorizonts nicht

beachtet.

AusgleichsmaBnahmen

Dass die Belastungen fiir die Bevolkerung durch den Bau der Schnellstra3e und damit bedingtem
Verkehrszuwachs von rund 60 Prozent dennoch unter jenen der Varianten ,,Offentlicher Verkehr
und ,,Ortsumfahrungen® liegen, entsteht durch eine unterschiedliche Riicksichtnahme auf
Umweltauswirkungen. So werden der Variante ,,Schnellstrale” hohe Umweltstandards mit
Unterflurstrecken, umfangreichen Lirmschutzmalinahmen und 6kologischen
Ausgleichsmafinahmen unterstellt, wihrend dagegen bei der Variante ,,Ortsumfahrungen® diese nur
in einem weitaus geringeren Umfang geplant wurden (weniger Unterflurstrallen, Tunnels, etc.).
Obwohl lokale Ortsumfahrungen im Vergleich zur Variante ,,Schnellstrae ein um 60 Prozent
geringeres Verkehrsaufkommen, geringeren Flichenverbrauch und geringere bauliche Eingriffe in
die Umwelt bedeuten, fithrt die erwahnte willkiirliche Auswahl der Annahmen in manchen

Planungsabschnitten zu verfilschten Ergebnissen.
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Umweltauswirkungen

Durch den Bau der Schnellstrale wird das Verkehrsaufkommen gegentiber der Null-Variante im
Jahr 2030 um 60 Prozent héher liegen. Dennoch wird die Alternative 1 ,,Schnellstraie® als
umweltvertriglich bewertet, die untersuchte Variante, die den Ausbau des Offentlichen Verkehr
vorsieht sowie die Nullvariante werden als nicht umweltvertriglich bezeichnet. Die Beurteilung der
Umweltvertriglichkeit ist jedoch der Umweltvertriglichkeitsprifung vorbehalten. Zweck der SP-V
nach §1 Abs 2 ist jedoch die Prifung der Umweltauswirkungen.

Im SP-V Gesetz (§6 Abs2 Z8) wird definiert, was unter ,,Umweltauswirkungen zu verstehen ist.
Wirtschaftliche Gesichtspunkte werden nicht aufgelistet, dennoch finden sich im Umweltbericht im
Kapitel ,,Ergebnis der Bewertung der Umweltvertriglichkeit der Alternativen® auch wirtschaftliche
Argumentationen:

»Bel Ortsumfahrungen ist jedoch davon auszugehen, dass einerseits nur Mindestumweltstandards
eingehalten und andererseits positive Auswirkungen wie z.B. Verbesserungen der Wohn- und

Wirtschaftsstandortqualitit nur in untergeordnetem Ausmal erreicht werden kdnnen....(S.9).

Auch bei der Bewertung der Umweltvertriglichkeit — Themenbereich Mensch / Siedlungsraum /
Sachgiiter werden wirtschaftliche Gesichtspunkte filschlicherweise in den Vordergrund gestellt.
So haben alle hier angefiithrten und positiv bewerteten Auswirkungen fiir die Umwelt negative
Folgen. Erhohte gewerbliche Entwicklungspotenziale, Verbesserung insbesondere der
(Uber)regionalen Erreichbarkeit, Verlagerung von Gewerbeentwicklungen an Anbindungen an die

Ortsumfahrungen sind keine Umweltauswirkungen nach SP-V Gesetz.

Durch die unterschiedlich angenommenen Ausgleichsmal3nahmen in den jeweiligen Varianten, dem
Einbeziehen von 6konomischen Gesichtspunkten in den Bereich der Umweltauswirkungen nach
SP-V Gesetz und einer nicht eindeutigen Definition der Wertstufen im Verfahren der Wertanalyse
kommt es zu nicht nachvollziehbaren, verfilschten Ergebnissen im Umweltbericht.

So wird im Themenbereich ,,Mensch-Bodennutzung® im Umweltbericht?? die Erheblichkeit der
Umweltauswirkungen sowohl fiir die Nullvariante als auch der Alternative ,,.Schnellstrale® mit
,,malig* eingestuft, obwohl die Nullvariante keine Beeintrichtigungen des Schutzgutes Boden
aufweist, die Schnellstra3e aber Flichen durch den Ausbau und im Bereich von Knoten in

Anspruch nimmt.

Durch den massiven Flichenverbrauch einer Schnellstralle werden die Schutzfunktionen, die dem
Boden unter anderem nach der Alpenkonvention zugerechnet werden kénnen, nicht beriicksichtigt:
e Lebensraum fir Tiere, Pflanzen und sonstige Organismen

e Bestandteil des Naturhaushalts, insbesondere mit seinen Wasser- und Nahrstoffkreislaufen

e Abbau-, Ausgleichs- und Aufbaumedium
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Bereits heute bestehen keine gravierenden Erreichbarkeitsdefizite der regionalen und
Uberregionalen Zentren in der betroffenen Planungsregion. Die Mindesterreichbarkeiten der

regionalen und tberregionalen Zentren (30 beziehungsweise 60 Minuten) werden bereits erfiillt.

Lkw-Transitverkehr wird stark zunehmen

Im Zusammenhang mit der bereits hochrangig ausgebauten Stralenverbindung Semmering
Schnellstraf3e (S6) und der Schnellstrale S36 hat der geplante Ausbau der Bundesstralle B317 eine
grol3e Bedeutung fiir den tUbergeordneten alpenquerenden Fernverkehr. Vor allem im Bezug auf die
europiischen Verkehrskorridore zwischen Polen, der Slowakei, Ungarn und Italien, Slowenien und
den westlichen Balkanstaaten sowie Deutschland, T'schechien und Italien, Slowenien und den

westlichen Balkanstaaten stellt die Bundesstrale B317 eine attraktive Transitroute dar.

Widerspruch zur Alpenkonvention

Osterreich hat sich durch Unterzeichnung und Ratifizierung der Alpenkonvention ausdriicklich zu
diesem Protokoll bekannt. Die geplante Schnellstralenverbindung widerspricht dem Artikel 11 (1)
des Protokolls Verkehr der Alpenkonvention:

,»Die Vertragsparteien verzichten auf den Bau neuer hochrangiger Stralen fiir den alpenquerenden
Verkehr.*

Die B317 widerspricht auch den wichtigsten allgemeinen Zielen der Alpenkonvention:2*

e Reduzierung der verkehrsbedingten Belastungen auf ein Mal, das fiir Menschen, Pflanzen und
Tiere sowie deren Lebensraume ertriglich ist,

e verstirkte Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene u.a. durch die Schaffung geeigneter

Infrastrukturen.
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Transitroute Nord — Siid
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Abbildung 38: Durch den Bau neuer Teilstiicke ist sukzessive eine neue Nord-Siid Transitroute im Entstehen, die
massive Belastungen fiir die Bevolkerung bedeutet. Durch eine neue Nordost-Stidwest-Achse, der Pontebbana
Autobahn wird der Semmering im Osten Osterreichs durch den Transitverkehr zur zweiten Brenner Autobahn.

Durch die Planung und den Bau der Weinviertler Schnellstrale sowie der Traisental Schnellstral3e
wird in Verbindung mit der Kremser Schnellstrae (§33) und der Donaubriicke Traismauer eine
neue Nord-Siid-Transversale gebaut werden. Der Ausbau der Kremser Schnellstrale sowie der
Donaubriicke Traismauer und Ausbaumalinahmen der Semmering Schnellstraf3e (S6) und

Liickenschliisse der Bruckner Schnellstral3e (S35) sind Teil dieser Transitroute.

Durch den Bau der Traisental Schnellstra3e ist damit im Gebiet siidlich der Ortschaft Traisen
langfristig mit einer erhéhten Transitverkehrsbelastung zu rechnen und es ist davon auszugehen,
dass dieses Teilstiick als Anschluss an die Semmering Schnellstrale (S6) geplant ist. (in Abbildung
31 strichliert dargestellt). Diese stellt einen entscheidenden Abschnitt dieser Transitroute dar.
Durch die geplanten Strallenprojekte in Niederdsterreich und Kiérnten wird es hier zu einem
weiteren Anstieg der Lkw-Verkehrsbelastung am Semmering kommen, die die bisherigen
Prognosen noch tbertreffen. Bis zum Jahr 2010 wird sich der Lkw-Verkehr mit den bereits jetzt
geplanten Projekten verdreifachen, damit wiren am Semmering mehr Lkw unterwegs als heute am

Brenner.

Gleichzeitig wird die Verkehrsentwicklung an den Ostgrenzen Osterreichs durch den forcierten
Autobahn- und Schnellstralenausbau weiter ansteigen. Der tiberdurchschnittlich hohe Anstieg der
Verkehrsentwicklung (Anzahl der Lkw pro 24 Stunden) nach Ungarn ist vor allem auf die gut
ausgebaute Straleninfrastruktur Ostautobahn (A4) und Stidostautobahn (A3) zurtckzufihren.
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Dartber hinaus wird es auch mittelfristig zu Verkehrsverlagerungen kommen. So wird
beispielsweise davon ausgegangen, dass durch den Bau der Marchfeld Schnellstrale, je nach
Variante, die Verkehrsbelastungen durch Verlagerungswirkung auf der Nordost-Autobahn (A6) bis
zu rund 6000 Kfz pro Tag reduziert werden kénnten. Durch die mangelhafte Systemabgrenzungen
der einzelnen Untersuchungen und ihren Wirkungen im rdumlichen Verkehrssystem, wurden diese
Verlagerungswirkungen bei den Kosten-Nutzen-Analysen fiir den Bau der Nordost-Autobahn (A6)
jedoch nicht beriicksichtigt. Hier konnten stark verdnderte Ergebnisse der Nutzenrechnungen die

Wirtschaftlichkeit des Baus in Frage stellen.
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Abbildung 39: Die Verkehrsprognose fiir den Semmering zeigt eine Zunahme der Lkw pro Werktag um mehr als das
Dreifache. Fast ein Drittel der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke kommt durch Verkehrsverlagerungen der
Stidautobahn (A2).% Quelle: Prognose der Lkw-Verkehrstérke der SchnellstraBe S 6 am Semmering im Jahr 2010,
W.Rauh, VCO-Forschungsinstitut, 2002
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Verkehrsentwicklung an den Ostgrenzen — Grenzabschnitte
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Abbildung 40: Die Verkehrsentwicklungen im motorisierten Verkehr an den Ostgrenzen weisen Steigerungsraten auf.,
Dies betrifft vor allem auch den Lkw-Giiterverkehr. Die starke prognostizierte Zunahme des Lkw-Verkehrs von und nach
Tschechien ist wird vor allem durch den Bau der Nord-Autobahn (A5) bestimmt. Richtung Ungarn und Slowakei sind der
Neubau der Nordost-Autobahn (A6), die Verlangerung der Stidost-Autobahn (A3) und der Burgenland SchnellstraBe
(S31) sowie der Neubau der Fiirstenfelder SchnellstraBe (S7) entscheidend. Diese Steigerungsraten werden durch die
Realisierung der Marchfeld SchnellstraBe sowie der Weinviertler SchnellstraBe auch nach dem Jahr 2020 Ubertroffen
werden. Entscheidend ist, dass diese Entwicklung auf die AusbaumaBnahmen der vergangenen Jahrzehnte im Osten
Osterreichs zuriickzufiihren ist, andererseits wird diese durch den StraBenneubau verstérkt. Durch Ausbau und
AttraktivierungsmaBnahmen im Offentlichen Verkehr, sowohl fiir den Lkw-Giiterverkehr als auch den Pkw-
Personenverkehr, kann dieser Trend beeinflusst werden. Quelle: Osterreichisches Institut fir Raumordnung (OIR),
Grenziberschreitender Giiterverkehr in Osterreich, Wien, 2002, Extrapolationen basierend auf VCO Berechnungen.

Allgemeine modelltheoretische Mangel

Die moderne Verkehrsplanung hat die Aufgabe, Mobilititsprobleme umfassend zu behandeln und
integrierte Losungen zu finden. Die Strategische Priifung bildet hierin ein wichtiges Instrument
Lésungsansitze bereits zu einem frithest moglichen Zeitpunkt zu finden.

Die rechnergestiitzte Verkehrsplanung, die dieser Modelluntersuchungen und den Kosten-Nutzen-
Analysen der Strategischen Priifung zu Grunde liegt, hat die Pflicht alle Verkehrsarten gleichzeitig
und gleichwertig zu bertcksichtigen. Bei den gegenstindlichen strategischen Priifungen werden die
nicht motorisierten Modi ,,Gehen® und ,,Radfahren® aus den Modellberechnungen ausgeblendet.
Zeiteinsparungen von jenen, die mechanische Transportsysteme benutzen werden aufsummiert und

als volkswirtschaftlich positiv betrachtet, wihrend die durch die Ausbaumalnahmen fiir den
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motorisierten Individualverkehr verbundenen Qualititsverschlechterungen und Zeitverluste fiir das
Gehen und Radfahren bei der Entscheidungsfindung ausgeklammert werden.

Dynamische Rickkopplungen, welche vom Transportangebot auf die zukiinftige Siedlungsstruktur
wirken und umgekehrt werden in den Modellen nicht in adiquater Weise abgebildet. Diese
Wechselwirkung kann, wenn sie nicht verstanden wird, von Planerinnen und Planern auch im

Modell nicht abgebildet werden — sie ist aber von entscheidender Bedeutung,
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Abbildung 41: Durch Ausblenden der nicht motorisiert am Verkehr teilnehmenden Menschen ergeben sich durch
BeschleunigungsmaBnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr positive Nutzeneffekte. Werden Gehen und
Radfahren ber(icksichtigt, kann nur durch Verkehrsberuhigung Nutzen erzielt werden. Quelle: Pfaffenbichler, 2003

e Die nicht motorisiert am Verkehr teilnehmenden Menschen miissen unbedingt
berticksichtigt werden

¢ Anderung der Zielwahl (=konstante Quelle-Ziel-Matrizen im Modell) wird nicht
berticksichtigt

e Fehlende Riickkopplung zwischen Verkehr- und Raumstruktur bei der Betrachtung

e FEine Verkntipfung der Verkehrsmodelle zu Flichennutzungsmodellen und eine
dynamische Betrachtungsweise sind notwendig

e Keine verkehrsibergreifende Betrachtung ist gegeben

Computerunterstiitzte Verkehrsmodelle mussen demnach vorsichtig eingesetzt werden. Durch die
hohen Streuungsbreiten der Hauptdatenquellen stehen und fallen diese jedoch mit den verwendeten
Daten. Daher ist allen Modellergebnissen eine ausreichende Toleranzquelle zumindest

zuzugestehen.

Durch Missachtung der nicht motorisiert am Verkehr teilnehmenden Menschen und der
unberiicksichtigten Auswirkungen der geplanten Varianten auf ihr Mobilititsverhalten und ihrer
Verkehrsteilnahme werden einzelne Punkte des SP-V Gesetzes {5 Abs 4 konterkariert.

a) Sicherstellung eines nachhaltigen Personen- und Giiterverkehrs unter moglichst
sozialvertriglichen und sicherheitsorientierten Bedingungen

b) Stirkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenbhalts in Osterreich und in der

Gemeinschaft
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¢) Erhaltung der komparativen Vorteile aller am Verkehr teilnehmenden Menschen.

Quelle: (Wermuth, 1973) S. 62
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Abbildung 42: Der Siedlungsraum stellt ein dynamisches, rlickgekoppeltes Gesamtsystem dar. Die heute zur
Anwendung kommenden Verkehrsmodelle betrachten lediglich das statische System und berechnen auf diesen die
Prognosen.?

Durch Ausblenden der nicht motorisiert am Verkehr teilnehmenden Menschen kann einer
allumfassenden verkehrsiibergreifenden Betrachtungsweise nicht Folge geleistet werden. Die
Darstellung einer ,,intermodalen und netziibergreifenden Alternativenprifung® (§6 Abs2 Z3)
erfolgt nicht im gewlinschten Ausmal3 und fihrt zu einer Verfilschung der Ergebnisse der Kosten-
Nutzen-Rechnung,

Zusitzlich zu der bereits erwihnten hohen Streuungsbreite der langfristigen Verkehrsprognosen
wird eine zeitliche Reihung der MaBlnahmen bei verschiedenen Verkehrstrigern nicht
beriicksichtigt. Diese Priorititenreihung hat aber unmittelbare Auswirkungen auf den Modal Split

im Untersuchungsgebiet.
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Losungsvorschlige des VCO

Entscheidend fur die Strategische Planung Verkehr ist, dass die Frage von Alternativen ausreichend
behandelt wird. Dies wiirde bedeuten, dass neben den Lésungsalternativen, die meist neben der
Nullvariante, den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsangebots und den des motorisierten
Individualverkehrs in entsprechenden Trendszenarien umfassen, auch die Méglichkeiten von
StraBenriickbauten und Verkehrsberuhigung beriicksichtigt werden. Dies erfolgt zur Zeit nicht.
Gleichzeitig wird der Offentliche Verkehr in den Kosten- Nutzen Analysen unterbewertet. Dies
geschieht durch den hohen monetir bewerteten Nutzen der Stralenbauvorhaben durch
Zeiteinsparungen und Wohlfahrtsgewinne und durch methodische Fehler bei Bewertung von
Konzepten fiir den Nutzen des Offentlichen Verkehrs, die nur im Untersuchungsgebiet betrachtet
werden. AuBlerdem bleibt ungeklért, ob bei den Projekten die optimale Variante fiir den

Bahnausbau bewertet wurde.

Der VCO fordert, folgende Mingel im Verkehrsmodell zu beheben:

e Die nicht motorisiert am Verkehr Teilnehmenden werden nicht berticksichtigt

e Keine Anderung der Zielwahl (=konstante Quelle-Ziel-Matrizen im Modell)

e Fehlende Rickkopplung zwischen Verkehr- und Raumstruktur

e FEine Verkntpfung der Verkehrsmodelle zu Flichennutzungsmodellen ist notwendig sowie
eine dynamische Betrachtungsweise erforderlich

e Keine verkehrsibergreifende Betrachtungsweise gegeben

e  Projekte werden einzeln betrachtet und bewertet, haben aber im Verkehrsnetz andere
Wirkungen

e Die Korridorgrof3en werden beliebig gewihlt, obwohl die riumlichen und verkehrlichen
Wirkungen der Projekte weit tiber das Untersuchungsgebiet hinausgehen.

e Kosten und Nutzen auch aulerhalb des Untersuchungskorridors miissen fiir die
Verkehrstriger betrachtet werden

e MalBnahmen, die zu einer Verkehrsreduktion fithren und deren Auswirkungen auf Mensch
und Natur, sollten zusitzlich berticksichtigt werden.

e Globale gesamtwirtschaftliche Entwicklungen, wie etwa die Steigerung des Rohélpreises
werden in den Verkehrsprognosen nicht bertcksichtigt. Damit ergeben sich

tberproportional hohe Wachstumsraten

Entscheidend ist nach Ansicht des VCO, bereits am Beginn der Planungen zu kliren, wie
tibergeordnete Ziele gewichtet sind, welcher regionale, nationale oder internationale Status thnen
zugeschrieben und wie mit ithnen umgegangen wird. In allen Strategischen Prifungen finden
Klimaschutzabkommen und regionale Schutzkonventionen untergeordnete Beachtung. Der VCO
fordert, dass sich Planungen an diesen nachhaltigen Zielen zu orientieren haben.
Dariiber hinaus fordert der VCO folgende Manahmen:

¢ FEindeutige Priorititenreihung von AusbaumaBnahmen zu Gunsten des Offentlichen

Verkehrs, der Fullgeher und Radfahrer
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e VerkehrsberuhigungsmaB3nahmen um die Belastungen der Bevélkerung durch den

motorisierten Verkehr in den Ortschaften zu reduzieren

e Konsequente Flichenwidmung und Raumplanung und schonungsvollen Umgang mit dem

Schutzgut Boden
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