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Gegenstand der Stellungnahme

Die ASFINAG Bau Management GmbH in Vertretung der ASFINAG initiierte den Bau
einer geplanten SchnellstraBenverbindung ,,8 34 zwischen einer neu zu errichtenden An-
bindung ,,St. Pslten West* und Wilhelmsburg. Mit dem Umweltbericht vom 25.02.2009,
gedndert nach Beriicksichtigung der Stellungnahme des BMVIT vom 20.01.2009, erstatte
die Initiatorin gemiB § 6 SPVG einen umfangreichen ,, Umwelthericht “.!

Es ist davon auszugehen, dass die Institution der strategischen Priifung als solche ebenso
wie die mit dem SPVG umgesetzten Vorgaben der RL 2001/42/EG des Européischen Par-
laments und des Rates vom 27.06.2001 ernst gemeint sind. Insbesondere handelt es sich da-
her bei den zu erstellenden Umweltberichten ebenso wie der durchzufiihrenden strategi-
schen Priifung um keinen bloBen Formalakt, mit welchen politisch ldngst Entschiedenes nur
mehr bestitigt werden soll. Vielmehr ist sowohl dem SPVG als auch der RL zu Eigen, dass
die Verfahren sach- und fachgerecht und insbesondere mit einem von vornherein offenen
Ergebnis durchzufiihren sind. Dazu zihlt insbesondere,

* dass die Darlegungen des Umweltberichts vom BMVIT kritisch hinterfragt und ge-
priift werden — dies insbesondere trotz des stindigen engen Arbeitskontakts zwi-
schen der Behorde und der ASFINAG sowie der Tatsache, dass die ASFINAG eine
bundeseigene Gesellschaft ist;

* dass die gegenstindliche Stellungnahme auf der Website des BMVIT versffentlicht
wird;?

® dass auf die gegenstindlichen Bedenken sach- und fachgerecht eingegangen und
diese vom BMVIT als der fiir die Entscheidung iiber eine Regierungsvorlage zu-
stindigen Stelle gegen jene des Initiators abgewogen werden, ohne dass die Ent-
scheidung einer Verteidigung des Umweltberichts gleichkommen darf.

Wenn sidmtliche bisherigen Priifungen nach dem SPVG ein das Projekt bejahendes Ergebnis
gebracht haben, dann kann dies womdglich nicht nur an der Qualitit und den (geringen)
Auswirkungen der Projekte liegen. Es wird daher am BMVIT liegen, das Gesetz richtlinien-
konform zur Anwendung zu bringen, ohne dass sachfremde Erwiigungen (wie dies in der
Vergangenheit manchen Widerstinden gegen groBe Eisenbahnvorhaben nachgesagt wurde)
eine Rolle spielen diirfen.

Vorgeschichte

Mit Initiative des Landes Niederdsterreich aus 2005 gelangte erstmals eine geplante
SchnellstraBenverbindung zwischen St. Pélten und Traisen in den Anhang zum Bundesstra-
Bengesetz. Der damalige StraBenverlauf der geplanten S 34 sollte vom Autobahnknoten St.
Pélten Ost (Anschluss der S 33 an die A 1) in Verlangerung der S 33 nach Traisen fiihren.

1 http://www.bmvit.gxat/verkehr/gesamtverkehr/strategische pruefung/pruefungen/traisental west.htmi.
2 http://www.bmvit.gy.at/verkehr/gesamtverkehr/strategische pruefung/pruefungen/traisental_west.html.
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Im Zuge der weiteren Planungen stellte sich offenbar heraus, dass dieser Trassenverlauf mit
erheblichem baulichen Aufwand verbunden wire. Statt dieser Variante wollte man dann
eine Variante mit einer neuen Anschlussstelle St. P6lten West planen. Da dieser StraBenver-
lauf von dem im Anhang zum BundesstraBengesetz beschriebenen Verlauf deutlich ab-
weicht, war flir den neuen StraBenverlauf auch eine neue SVP erforderlich.

Primissen und Parameter

Die neue zu errichtende S 34 mit der Ankniipfung an die A 1 im Westen St. Pdltens soll sich
von der seinerzeit geplanten S 34 mit der Ankniipfung im Osten St. Péltens letztlich nur
durch die verschiedenen Anbindungspunkte unterscheiden. Alle {ibrigen Primissen und Pa-
rameter (regionale und iiberregionale Verkehrsfunktionen, Verkehrswirkungen, Wohifahrts-
gewinne / -verluste, etc) bleiben offenbar gleich. Insbesondere wird daher offenbar auch auf
den aus dem Jahr 2005 stammenden, aber undatierten Umweltbericht des Amtes der Nie-
derdsterreichischen Landesregierung (als Vertreter des Initiators Land Niederdsterreich)
sowie die Stellungnahme der ASFINAG dazu verwiesen.

Anzuwendende Normen

Auf das gegenstindliche Projekt sind in der derzeitigen Projektphase zum einen das SPVG,
dies im Lichte der RL 2001/42/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
27.06.2001, und zum anderen das Verkehrsprotokoll zur Alpenkonvention anzuwenden.
Wenn das StraBenbauvorhaben bereits danach unzulissig ist, dann haben simtliche weiteren
Schritte zu unterbleiben. Insbesondere darf das BMVIT dann keinen entsprechenden Ent-
wurf einer Regierungsvorlage im Ministerrat einbringen.

Die Kriterien des SPVG, um zu einer positiven Beurteilung eines Bundes-StraBenprojektes
zu gelangen, sind kumulativ (zusammengefasst):

* Erfordernis der Hochrangigkeit,> wobei dafiir drei Elemente kumulativ gegeben
sein miissen:

o Verbindungsfunktion zwischen Bundes- und Landeshauptstidten oder
gleichwertigen Ballungszentren im In- und Ausland und zusitzlich

o Netzschluss im bestehenden hochrangigen Netz und zusitzlich

o ausreichende Verkehrsnachfrage fiir eine hochrangige StraBenverbindung.

o Katalog der Ziele des § 5 Z 4 lit a bis h SPVG.

o Uberwiegen des durch das Projekt verursachten Gesamtnutzens iiber die Gesamtbe-
lastung (§ 5 Z 4 it i SPVG: ,, Erzielung eines méglich hohen gesamtwirtschafilichen
Kosten-Nutzen-Verhdltnisses. ).

Konkret miissen zusétzlich noch die Kriterien des Art 11 Abs 2 VPA erfiillt sein, damit ei-
ne SPV positiv abgeschlossen werden kann. Im Sinne des verfassungsrechtlich verankerten

3 §2 Abs1iVm Abs2Z 3 SPVGiVm § 2 Abs I BStrG.
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Grundsatzes der Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit und ZweckmiBigkeit (Art 126b B-VG) der
gesamten Offentlichen Verwaltung ebenso wie der bundeseigenen Unternehmen werden
diese Kriterien ebenfalls im Rahmen der SPV vorab zu beriicksichtigen sein.

Zum Verfahren

Neben dem SPVG, das im Lichte der RL 2001/42/EG auszulegen ist, sind die Espoo-
Konvention sowie die grundlegenden Prinzipien des ,, Protokoll iiber die strategische Um-
weltpriifung zum Ubereinkommen iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung im grenziiber-
schreitenden Rahmen* (im Folgenden ,,SEA-Protokoll*), von der Republik Osterreich un-
terzeichnet am 21.03.2003, geméB Art 18 der Wiener Vertragsrechtskonvention anzuwen-
den. Nach Art 5 SEA-Protokoll hat im Vorfeld einer Strategischen Umweltpriifung und
noch vor Erstellung eines Umweltberichts ein ,,Screening® unter Einschaltung der Umwelt-
und Gesundheitsbehtrden (Art 9) und unter zeitgerechter Einbindung der Offentlichkeit
(Art 8) zu erfolgen.

Diese Vorgaben werden gegenstéindlich nicht eingehalten.
Zu den einzelnen Kriterien
Zur mangelnden Hochrangigkeit der geplanten StraBenverbindung

Der Umweltbericht des Landes Niederdsterreich aus 2005 (im Folgenden ,,UB05) enthilt
insbesondere folgende Ausfithrungen auf Seiten 36f (Hervorhebungen durch den Schrift-
satzverfasser):

At der Misdesdsiomeichischen Landesraganung
Gruppe RAURorInUng, LUnwes eng Veskebr
Ablesiung Gesamiverkehrsargeeganhaien
TRAIBENTAL STRASSE, STRATEGISCHE PRUFUNG B VERKEHRSSEREICH
UMWEL TBERICHT

8.4.2 Beschreibung der Verkehrs- bzw. Verbindungefunktion

Sie Zuardrung zu sinem Kompstenzbersich erfolgt aufgrund von Dielbierarchien in Werbirdung mit der
Verkehrsverbindungsfunkiion. Hinsiohifich Verbindungsfurktion sind folgends vier Shfen zur Beurteiiung

der Kompetenzfestsieliung vorgegeben:

R infernationale und hochrangige nationale Verbindungen, TEN ~Yerbindungen sowie TINS -Keiz.

Diese Yerbindungan sind in SBundeskempetanz

1. Grofirumige Verbindungen zwischen {berregionalen Zentren Osierreichs bow. benachbarier
Lander sowie mit dam Netz | zur Verbindung von hiiharrangigen Zentren {Landeshauptastidien
sowiz yon ausidndischen hochrangigen Zentren und Winkschafisrdumant Diesss Nelz softe
nach derzaifiger Gepflogenheit in Bundeskompatenz agen. Beim Stralannetz besieht atlerdings
derzeit das Problem, dass die Bundeshompeterz (=ASFINAG-Natzt mi sinem wiersiraifigen
Ausbau mit baulicher Miltelirennung sowie planfreien Kreuzungsifsungsn {zumindest fir dis

Ubergeordrete  Sirafle} werkndpft wird. In  sinigen  Streckenabschriffen wird disser
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Ausbaustandard mif einer Miftelstrefen auf Grund der Verkenrshelastung jedoch nicht sinnwvelt
sain. Bel geringer progniostizizrier Ausiastung des geplanten vierstraifigen {und kreuzungsireian?
Ausbauss {z.8. unter 30% der Leistungsihighet fir das Jshr 2020 sing SondedSsungen
anzustreban (=.B. susnahmsweise Aufnshme jn das ASFINAG-Metz otz Aushau ohne
Mitlelirernung und  plangleichen Knofen oder Wallerverfolgung dursh iz Linder sls
kSchsirangige Landesiralla)

V. ﬁbe{r&g&mai&émgianaie Werbirdunger. Dizse dienen der Verbindung der Regionalzentren mit
der erderen Regionsizentren sowde mit dem Straflenneiz 8 zur Verbindung wen kkerrangigen
Zentren iUberragionale Zentrer, Landeshauptsiidte und ausindische hochrangigs Zeniren)
Dieses Melz soifie nach demsiiger Gepflogenhei rickt e Burdeskompeterz ssin, da dis

Interessen dieses Melzes primir in der Region lagen,

I Zonstige niederangige Verbindungen: Dieses Meiz solie nichi in Bundeskompetenz fallen, da

ez iokale Interessen beinfy.

Die geplante Traisental Strale fSegt in siner gedasiien A4chse Graz fLandechaupistadt] -

Bmc@s;‘iﬂiaafenbejg {liberrecionales Fenfrum} - Lilienfeld fregionales Terfrum, Bezitkshaupisiads) — St

Pilten {Landeshaupistadi — ¥rams {iberregionales Zantrum) - StockersuwHolabrunn {regionale fenfrer,

Eeziri-;&haugvgg_éﬂzsj - Zneima § Jihlava {susi@ndisches, ﬂbmg@naie&jentmml Fiir sigh aliein

betrachiet, sntearicht dis gaglante Netz_eme’;t@:uﬁq im Abschntt ilenfeld v{re%" nales Ze_ntrum

Serickshauptstadl} ~ St Pélten {Landeshaupisiad?l nicht den Kriterien fir die Fesﬁeg;mg ven

PREM o PAULA « RAUNUMNEL Te 285
CECCONEULY » SNIZEH+FARTNERa LUA ZTITE 38
RADLEGGER » SCHUMACHER -8CHINDL

At der Miederbsieersichischen Landesragierung
Sruppe Raumardrung, Umnwelt ong Yerkehr
Afieing Gesamtvarishvzangeegenhalian
TRAISENTAL STRASSE, STRATEGISCHE PROFUNG B4 VERKERRSSEREICH
UNMWELTBERICHT

Sundeskompatenz, Baj i‘:i:sﬁsrgg%c«n&!ef Befrachtungsweise und in  Zusammarchsng mit  der
weitarfGhrenden Verbindun

wen 5t Pilten dber Brems fiibemecionales Zentrur) in die ausiSndischen

Zentren Znolmc / Sihlava im Norden_ist die geplante Hetrenwsiteruns fadogh der Yerbindumgsfusktion |

zuzuardnen. Aus strafegincher Sicht das infflators ist sie sls abschiiefande Erglnzung der Infrastrultar in

der GroBregion 5t Féiter gerschifertigt.

Die S 34 war somit im Lichte des UB0S als Teil einer geplanten Achse von Znaim iiber
Krems, St. Polten, Mariazell, Bruck an der Mur und Graz nach Slowenien gedacht.

Die ASFINAG nimmt im Umweltbericht der ASFINAG Bau Management GmbH vom
25.02.2009 (im Folgenden kurz ,,UB09“) auf Seiten 124 f darauf Bezug (Hervorhebungen
durch den Schriftsatzverfasser):
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ASFilNAG Shaegeons g ot

Umweltheright

L3 NACHWEIS DER HOCHRANGIGKEIT DER VORGESCHLAGENEN
NETZVERANDERUNG

Etemente des hachrangigen Bundesverkehrawegeneizes verfigen diber bestimmie Eigenachaften,
diz #men hochrangigen Charakier verelhen. Zur Baurtellung, ob sine vorgeschlagsne
MNetzverénderung dem hochrangigen Bundasverkehrswegenstz zuzuordnen ist, sind gemak SPY-
Leitfaden folgends Kriterisn heranzuzichen:

{1} Funkfignell Frochrangige Badeutung der Metzverdndenung - Yerbindung
Bundeshauptstidta/l andeshauptstidie {sinschiisflich gleichwartiger Zeniren im Ausiand) mit den
Subkriterien eines masimal werbreibaren Urmwegiakiors oder der Enflestung einer bestshenden
parallelen Verbindung i bundeswelien hochrangigen Werkehrswegensts

{2} Metzschluss i (besiebendan}  hoohrarngigen Burdesverkehrswegenslz  {sinschiisBlich
gleighweriger Matzschiuss im Auslard)

(3} Ausrsichend hohe Verkehrsrachirage fir sins hoshrangige Verkehrsvarbindung
{41 Element des TEN-T-Hetzes

{5} Fahriweitenverisiiung

{1} Funktionell hochrangige Bedeutung der Netzverdnderung - Verbindung
Bundesheupisfidte/Landeshauptstiidte (einschiieflich gieichwertiger Zentren im
Ausland} mit den Subkriterien eines maximal veriretbaren Umwegfakiors oder der
Entlastung einer bestehenden parallelen Verbindung im bundesweiten hochrangigen
Yerkehrawogenstz

Cieses Kriterium der funkiionsll hochrangigen Verbindung ist iny worliegenden Fall inhaltlich nur
hedémg% anzuwenden, da die Hachranaiggkeﬁ persits seinerzsit in der SP-V B 334 aus dem Jabr
2005 nachoewiesen wurde und die B 334 als S 34 Traisentsl Schrelietrate (his dato) im Anhang

des Bundessatralengescizss aufgenommen ist.

Es ist unklar, wie diese einigermafien dunkle Formulierung zu verstehen ist:

* Folgert die ASFINAG daraus, dass die Hochrangigkeit in der SP-V B 334 aus dem
Jahr 2005 (=UBOS5) ,, nachgewiesen wurde “, dass das Kriterium der Hochrangigkeit
fuir die neue SP-V iiberhaupt nicht mehr erfiillt sein miisse?

¢ Oder aber meint die ASFINAG, dass das Kriterium der Hochrangigkeit natiirlich
nach wie vor anzuwenden sei, die ,,neue* S 34 dieses Kriterium aber jedenfalls er-
fiille, weil die ,,alte“ S 34 es nach Ansicht des UB05 sowie des Bundesgesetzgebers
ja auch bereits erfiillt habe?
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Wie auch immer — beide Ansitze vermdgen nicht zu iiberzeugen:

* Die notwendige Hochrangigkeit der Strecke St. Pélten — Traisen wurde im UBO3
damit begriindet, dass die Strecke St. Polten — Traisen als Bestandteil einer Achse
Znaim ~ Graz zu betrachten sei, womit eine hochrangige Verkehrsfunktion gegeben
wire. Auf diese Achse findet sich aber im gesamten UB09 als einziger Hinweis der
eben zitierte Verweis auf den UB05. Wiire es das geplante Ziel der S 34, eine derar-
tige liberregionale Achse zu schaffen, dann wiirde mit der S 34 zweifellos eine neue
hochrangige Strafe fiir den alpenquerenden Verkehr errichtet werden, welche nach
Art 11 Abs 1 des Verkehrsprotokolls zur Alpenkonvention unzulissig ist. Im Zwei-
fel wird daher davon auszugehen sein, dass das im UBO05 ehemals mit der S 34 of-
fenbar verfolgte Ziel der Schaffung einer neuen Transitachse im UB09 nicht mehr
Gegenstand der strategischen Uberlegungen sein kdnnen.

In diesem Fall vermag aber der Verweis auf die seinerzeit strategische geplante
Transitachse nichts fiir die notwendige und gegenstindlich erneut zu priifende
Hochrangigkeit der Stralie herzugeben.

* Ob die ,alte” S 34 - insbesondere im Lichte der vorzitierten Erwiigungen des UB05
— das Kriterium der Hochrangigkeit erfiillt hat oder nicht, ist fiir das gegenstiindliche
SP-V-Verfahren vollkommen unerheblich. Faktum ist, dass derzeit ein neues SP-V-
Verfahren lauft (weshalb die ASFINAG ja auch einen extrem umfangreichen neuen
Umweltbericht erstellte) und dass die Erfiillung aller relevanten Kriterien neu zu ar-
gumentieren und zu verifizieren ist, ehe die neue S 34 wiederum in den Anhang
zum BundesstraBBenG aufgenommen werden kann.

Nach dem (auch vom UB09 wiederholt zitierten) ,, Leitfaden zur Erstellung des Umweltbe-
richts im Rahmen der strategischen Priifung — Verkehr fiir Netzverdnderungen im hochran-
gigen Bundesverkehrswegenetz (SP-V-Leitfaden)“ (im Folgenden ,,Leitfaden) des BMVIT
vom Juli 2006,* 17f, miissen, damit eine Netzverinderung als ,»hochrangig* angesehen
werden kann, folgende Voraussetzungen gegeben sein:

4 http://www.asfinag.net/plapb/SPV-Leitfaden%20V21 2006-07-18.pdf.
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Elemente des hochrangigen Bundesverkshrswegenetzes verfigen Gher hesiimmite
Figenschaften, dis innen hochrangigen Charakler verlsihen. Zur Beurtefiung, ob sine

vorgeschiagene NelzyerSndenmg dem  hochrangigen

Fuzucrdnen ist, sind folgende Kriterien heranzuzishen:

Bundesverkehrswegenstz

{1.y Funikiionell hochrangige Bedeufung der Metzverinderung - Verbindung Bundes-
haupistidie/ andeshaupistadie (einschiiefilich gleichwerliger Zentren im Ausiand)
mit den Subkriterien eines maximal vertretharen Umwegfaktors oder der Entlastung
sines hostehenden parsiislen Verbindung iny bundesweilen hochrangigen Ver-

kehrswegenetzes;

{23 Netzschiuss im fhestehenden? hochrangigen Bundesverkehrawegenslz teinschliel-

fich glsichwerliger Metzachiuss im Auslandy;

{3} Auvsreichend hohe Verkehrsnachfrage filr sine hochrangige Verkehrsverhindung.

Wie der Leitfaden weiter ausfiihrt miissen alle drei Kriterien kumulativ erfiillt sein:

4.2 Zusammenfassende Beurtellung des hochrangigen Charakiers

Dismit dis Hochrangiokel der vorgeschisgenen Metzverinderung angenommen werden
yann, missen alle 3 Kriterian geman Kapitsl 4.1 des SPYY-Loifadens erfillt ssin.

Bzw., wie es in Tabelle 4.2-1 des Leitfadens heifit (Hervorhebungen durch den Schriftsatz-

verfasser):

Tab. 4.2-1. Ergebris des NMNachweises der Hochrangighke der vorgeschiagenen

Netzverinderung

{1.} Furkiioned

Yerbale Baschraibung mit quantitativer

hochrangige Bedeutuns Machweis des Unmsesglskiors bzw. des JA& FHEIM
o “ | Enflasiungeefiekies
{2.} Metzschiuss Plar: und verbale Beschreibung JA FNEN

{3.} Verkehrapachirage

Cuantitative Srmittiung der

Verkehranachirage
= e - ' | Alle 3Kriterien
Sl ; | miissen erfiilt sein
Metes - anima@@%asm;mw‘ ‘ -
Sedeutung fiir den Guantitative Analyse und Qualitiative
Digchzugsverdiehr Beschreibung
Das heif3t:
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Ist ein einziges der drei Kriterien nicht erfiillt, liegen die Voraussetzungen fiir eine hochran-
gige StraBBenverbindung nicht vor. Die strategische Priifung muss daher schon aus diesem
Grund negativ enden.

Betreffend das 3. Kriterium (Verkehrsbelastung) fiihrt der Leitfaden, 20, aus (Hervorhebun-
gen durch den Schriftsatzverfasser):

ad {3.) Ausreichend hohe Verkehrsnachfrage fiir eine hochrangige Verkehraver-
bindung

Eine wesentiiche Eigenschaft eines hochrangigen Verkehrenelzes im Sinne der Bundes-
kompetenz hesteht darin, dass es eine hohe Verkehrsnachirage befriadigl Deshalh
miissen vorgeschiagene Netzverdnderungen zumindest eine definierte Machfrage im Be-
stang hzw. in der Prognose sufweisen.

Als Indikator des Kriteriums dient der 8hrliche durchschnittliche Tagesverkehr {aller Wo-
chentage) der Prognose am Ende des Mutzungszeitraumes auf dem am schwichsten
belasteten Streckenabschni#t dar vorgeschiagenen Netzverindenung. Als Berugszeit ist
der janrliche durchschnitfliche Tagesverkehr fiir jenes Jahr des Untersuchungseseitraums
der 8P-V heranzuziehen, an dem das héchsle Verkehrsaufommen aufirnitt:

*  Fir eine Staflenverbindung in Kiz 7 24h;
= Fur sine Schienenverbindung die gewichiete Summe aus Personen24h {Gewicht
1.0} und Nefto-Tonnen/24 h (Gewicht 0.5).

Dias Kriterium gift dann als erfiilt, wenn der relevante Indikator fir dig Verkehranachirage
die folgenden Grenzwerle im Untersuchungszeliraum Oherschreliet
= Siralenverbindung: Querschoitishelastung Gher 24 000 KFZ pro 24N

Das heif3t:

Eine StraBenverbindung, die eine Verkehrsnachfrage auf dem am schwichsten belasteten
Streckenabschnitt der vorgeschlagenen Netzverinderung von nicht mehr als  24.000 KFZ
pro 24 h aufweist, erfiillt nicht das 3. der fiir die Hochrangigkeit mafgeblichen kumulativen
Kriterien. Gemé den Ausflihrungen des UB09, 100, wiirde die Verkehrsbelastung der S 34
im Planfall ,,P 2.1 2025% im Bereich nérdlich von Wilhelmsburg (als dem am schwiichsten

belasteten Abschnitt) im Jahr 2025 pro 24 h in Form des DTV 20.500 KFZ
betragen. Damit liegt das prognostizierte Verkehrsaufkommen um ca -15%

unterhalb der gesetzlichen Schwelle. Die Voraussetzung ,,Verkehrsaufkommen® fiir die
Hochrangigkeit ist somit nicht erfiillt. Allein schon deshalb darf die StraBe nicht als Bun-
desstrafle (=hochrangige StraBe) errichtet werden.

Ebenso wenig wird das selbststéindige Kriterium ,, Netzschluss im (bestehenden) hochrangi-
gen Bundesverkehrswegenetz (einschlieflich gleichwertiger Netzschluss im Ausland)“ er-
fullt, was der UB09 auch gar nicht in Abrede stellt (UB09, 125). Auch das Kriterium ,, Ele-
ment des TEN-T-Netzes “ gelangt hier nicht zur Anwendung (UB09, 125).
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Vor diesem Hintergrund erscheint es so, dass der einzige Grund fiir den geplanten Bau
vielmehr ein ,,politischer Kompromiss“ zwischen dem Land und dem Bund sein diirfte, wo-
nach man sich die Kosten eines Ausbaus der Strecke St. Pélten — Traisen teilen wollte. Da
Bundeszuschiisse zu Landesstralen auBerhalb des ZweckzuschussG (insbesondere auch zur
Hintanhaltung von Begehrlichkeiten anderer Bundeslinder) nicht moglich sind, kam man
offenbar {iberein, einen Teil der Strecke als SchnellstraBe zu errichten (mit der Wirkung,
dass die Kosten flir Bau und Betrieb von der bundeseigenen ASFINAG zu tragen sind) und
einen Teil als Landesstrafle B 334 zu errichten, mit der Folge, dass das Land die Kosten fiir
Bau und Betrieb dieses StraBenstiicks zu tragen hat.

In der Sache selbst stimmt das politisch offenbar bereits akkordierte Bauvorhaben nicht mit
den Erfordernissen an ein hochrangiges StraBenbauprojekt iiberein. Auch die ASFINAG
selbst sieht dies anscheinend so, wandte sie doch gegen den UB05 unter anderem die soeben
skizzierten Argumente ein.

Zusammenfassend:

Es besteht im Lichte des des SPVG und des BStrG keine zuliissige Moglichkeit, die ge-
plante Strecke St. Polten — Wilhelmsburg als SchnellstraBle iSd BStrG auszubauen.

Zum gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Verhiiltnis

Der wesentliche Treiber der Summe aller Indikatoren im Rahmen des UB09 ist der in Geld
bemessene angebliche Zeitgewinn der SchnellstraBenvariante gegeniiber allen anderen Sze-
narien. Die Bewertung des Zeitgewinnes geht offenbar von der Annahme aus, dass durch
eine widerstandsirmere Neustrecke (= hochrangige StraBe) bestehender Verkehr schneller
erfolgen kann und die dadurch reduzierte reine Fahrtzeit eine monetir bewertbare Grofe ist.

Diese Ansicht ist unrichtig:

¢ Wie seit vielen Jahren in der Fachliteratur unstrittig, haben sich die tiglichen Weg-
zeiten seit anndhernd 100 Jahren nicht gesindert. Infolge der hoheren Durchschnitts-
geschwindigkeiten haben sich lediglich die durchschnittlich tiglich zuriickgelegten
Strecken vervielfacht.

¢ Jede Widerstandsverringerung in einem Verkehrsnetz fiihrt zunichst zu einem Ver-
kehrswachstum auf diesem Netz, bis ein neues Widerstandsgleichgewicht gefunden
ist.

* Die durchschnittlichen Wegzeiten der Verkehrsteilnehmer bleiben konstant. Be-
schleunigungen in Teilen der Wegstrecken werden durch zusitzliche Wegstrecken
ausgeglichen. Insbesondere durch den Bau von StraBen zur Beschleunigung des
Verkehrs werden Wohngegenden unattraktiv, worauthin eine Absiedelung in noch
weiter entfernt gelegene Gegenden erfolgt, mit der Wirkung, dass die durchschnitt-
liche tigliche Wegzeit wieder erhoht wird.

Der UB09, 131, nennt zuniichst folgende Indikatoren:
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= Indikator 1.1 Verdnderung der Investitionskosten fir alle MaBnahmen

= Indikater 1.2 Ver@nderung der Betriebs- und Erhaltungskosten der
Verkehrsinfrastruktur und der sonsfigen Einrichiungen

= Indikator 1.3: VYerinderung der Verkehrsmitielbetriebskosten {KFZ, Ov)
= indikator 1.4: VerSnderung der Reisezeilkosten

= indikator 1.5: Wobifahrisgewinn ung — vertust durch induzierten bzw. deduzierten
Verkebr {,Konsumentenrenie®)

- Indikator 1.8: Ver@nderung der Unfallkosten
= indikator 1.7: Verdinderung der Abgas- und Klimakosten

= Indikator 1.8 Verinderung der Lermimmissionskosten

Nicht berticksichtigt wurden folgende Faktoren:

e Die Zerschneidungs- und Trennungswirkung von hochrangigen Stralen und deren
unmittelbare und mittelbare Folgen; sowie

¢ die Unterbrechung bestehender Regelkreise (z.B. Wildwechsel) und deren Folgen.

Die Reisekosten errechnen sich im UB09 als durchschnittlicher Stundensatz mal Zeiter-
sparnis mal DTV mal Prognosezeitraum. Dabei wird iibersehen, dass eine durchschnittliche
Stundensatzbetrachtung, wie sie auf echten hochrangigen Strecken (dh Strecken zwischen
Ballungsrdumen) aufgrund des traditionell starken Berufsverkehrs allenfalls argumentiert
werden kdnnten, auf einer reinen Pendler-Strecke, wie einer S 34 zwischen Wilhelmsburg
und St. Pélten, nicht zur Anwendung kommen kann.

Weiters wird der durchschnittliche Zeitbedarf pro gefahrenem Kilometer gerechnet. Dieser
Ansatz ist ebenfalls unrichtig, weil es auf die Zeitdauer zur Erreichung von Fahrtzielen,
nicht aber auf die Zuriicklegung einer bestimmten Fahrtstrecke in einer bestimmten Zeit an-
kommt. Verkehr, der beispielsweise von Wilhelmsburg iiber die S 34, den Knoten St. Pslten
West, die A 1 und schlieBlich die Abfahrt St. Pdlten Siid nach St. Pslten flief3t, weist keine
relevante Zeitersparnis gegeniiber Verkehr auf, der auf der B 20 direkt von Wilhelmsburg
nach St. Pélten fihrt. Die Zeitersparnis ist daher nicht pro Kilometer der tatséchlich gefah-
renen Strecke anzugeben, sondern fiir einen Mix der tatséchlichen Quell-/Zielrelationen.
Dementsprechend beriicksichtigt der Umweltbericht auch nicht, dass eine bloBe Verschie-
bung von Verkehrsstockungen vom St. Poltner Umland in den Stadtbereich von St. Pslten
in Summe zu keiner Reisezeitersparnis fiihrt.

Zu den Kriterien des Art 11 Abs 2 VPA

Nach Art 11 Abs 2 VPA darf eine neue hochrangige Straflenverbindung fiir den inneralpi-
nen Verkehr nur errichtet werden, wenn
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wdie in Art 2 Abs 2 lit j der Alpenkonvention Jestgelegten Zielsetzungen erreicht
werden kénnen ; und zusitzlich

die Bediirfnisse nach Transportkapazitiiten nicht durch eine bessere Auslastung ,, be-
stehender Straflen- und Bahnkapazititen, durch den Aus- oder Neubau von Bahn-
und Schifffahrtsinfrastrukturen (...) sowie durch weitere verkehrsorganisatorische
Mafinahmen erfiillt werden kénnen “; und zusitzlich

. die Zweckmdpigkeitspriifung ergeben hat, dass das Projekt wirtschaftlich ist“.

Das gegenstindliche StraBenbauvorhaben ist zweifelsfrei eine neue hochrangige StraB3e fiir
Verkehr mit Ziel oder Quelle (Wilhelmsburg) innerhalb des Alpenraums, mithin fiir den
. inneralpinen Verkehr“ iSd Art 2 des Verkehrsprotokolls zur Alpenkonvention.

Das heift:

Die initiierte S 34 darf nach dem (mangels Erfillungsvorbehalts bei der Ratifizierung und
infolge hinreichender Konkretisierung) unmittelbar anwendbaren Art 11 Abs 2 VPA nicht
errichtet werden, weil

die Ziele des Art 2 Abs 2 lit j der Alpenkonvention — insbesondere die Senkung der
Verkehrsbelastung und Verlagerung des Verkehrs von der Strafe auf die Schiene
durch Schaffung geeigneter Infrastrukturen — nicht erreicht werden;

die Bediirfnisse nach Transportkapazititen sowohl durch eine bessere Auslastung
bestehender Schienenkapazititen als auch durch den Ausbau der Schieneninfra-
struktur leicht gedeckt werden konnen, wie sich auch aus dem UB09 ergibt; und
schlieBlich

das Projekt nicht wirtschaftlich ist, wobei mit ., Wirtschafilichkeit“ i1Sd Art 11 Abs 2
VPA etwas anderes gemeint ist, als das in § 5 Z 4 lit i SPVG genannte ,, gesamtwirt-
schaftliche Kosten-Nutzen-Verhdltnis“, nimlich eine unmittelbare Rentabilitit in
Form eines Uberschusses des direkten Ertrags {iber die direkten (Maut-) Einnahmen.
Auch diese Voraussetzung liegt hier nicht vor.

Mafistibe

Das gegenstindliche Projekt muss sich an zwei MaBstiben messen lassen:

Zum einen kann die SP-V nur positiv abgeschlossen werden, wenn die in §5724
aufgezihlten Vorgaben erfiillt werden.

Zum anderen handelt es sich bei der S 34 um eine neue hochrangige StraBe flir den
inneralpinen Verkehr iSd Art 11 Abs 2 des Verkehrsprotokolls zur Alpenkonvention
(im Folgenden kurz ,,VPA*), bzw. — wenn die oben zitierten Erwigungsgriinde des
UBO05, wonach die StraBe Teil einer alpenquerenden Achse werden soll, infolge des
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entsprechenden Verweises der UB09 nach wie vor zu treffen — iSd Art 11 Abs 1
VPA um eine neue hochrangige StraBe fiir den alpenquerenden Verkehr.

In letzterem Fall wire die StraBe absolut unzuldssig, in ersterem Fall miissten die in
Art 11 Abs 2 VPA aufgezihlten Punkte beriicksichtigt werden. Da Art 11 Abs 1 und
2 VPA infolge hinreichender Konkretisierung und mangels eines Erfiillungsvorbe-
halts iSd Art 50 Abs 2 B-VG unmittelbar anwendbar sind, hitte der UB09 gemaf
§6 Abs2 Z 7 SPVG Ausfihrungen zu diesen Aspekten enthalten miissen. Dies gilt
in ganz besonderem Ausmaf deshalb, weil die ASFINAG ja selbst in ihrer Stel-
lungnahme zum UBOS5 ausdriicklich darauf hingewiesen hatte, dass das Projekt S 34
in Widerspruch zum VPA stiinde.5

Zusammenfassung

Der vorliegende Umweltbericht ist nicht geeignet, dass die strategische Verkehrspriifung
auf seiner Basis positiv abgeschlossen werden kann. Dies aus folgenden Griinden:

¢ Es besteht kein Erfordernis fiir eine hochrangige StraBenverbindung, da keines
der drei Kriterien gemiB dem Leitfaden zur SPV erfiillt ist: Die geplante StraBen-
verbindung verbindet weder Landeshauptstéidte noch sonstige Ballungszentren, sie
schlieBt keine Liicke im bestehenden hochrangigen Verkehrsnetz und sie ist auch
deshalb nicht erforderlich, weil der DTV in dem am schwiichsten belasteten Teilab-
schnitt deutlich weniger als 24.000 KFZ pro Tag aufweist.

® Wenn geplant ist, die S 34 bis Bruck an der Mur zu verldngern, wiirde damit eine
durchgehende hochrangige alpenquerende Strafie von St. P6lten nach Graz, mithin
eine Querung der Alpen und das Alpenhauptkamms, und somit eine neue hochran-
gige StraBe fiir den alpenquerenden Verkehr entstehen, die nach Art 11 Abs 1 VPA
unzuléssig wire.

® Wenn hingegen geplant ist, die S 34 nicht iiber Wilhelmsburg hinaus zu verldngern,
wiirde eine neue hochrangige StraBe fiir den inneralpinen Verkehr entstehen, die un-
zuldssig ist, weil weder die Erfordernisse des Art 2 Abs 2 lit j der Alpenkonvention,
noch jene des Art 11 Abs 2 VPA eingehalten werden wiirden.

* Die Berechnung des monetiren Wertes der ,Reisezeitgewinne® als dem wesentli-
chen Bewertungstreiber widerspricht den langjahrigen wissenschaftlichen Ergebnis-
sen betreffend den ,, Wert* zurlickgelegter Strecken, der durchschnittlichen tiglichen
Wegzeit und dem Wohlfahrtsverlust durch die damit bedingte Zersiedelung.

Biirgerinitiative STOPP-TRANSIT-S34/Wi1helmsburg
Bernhard Higer

5 Vgl dazu die Zusammenfassende Erklarung des BMVIT vom Februar 2006 zur S 34 »alt®, Seite 10.
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