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Vorbemerkung

Es ist darauf hinzuweisen, dass in den folgenden Ausfithrungen auch immer wieder auf den
rechtlichen Rahmen eingegangen wird, dennoch keine eigenen rechtlichen Beurteilungen vor-
genommen werden konnen und sollen. Erlduterungen zur Rechtslage dienen nur der Identifi-
zierung der relevanten Sachfragen und ihrer fachlichen Beurteilung.

1.  Aufgabenstellung

Die Biirgerinitiative ,,Stopp Transit S 34* hat das Ingenieurbiiro ARCHI NOAH, DI Robert

Unglaub beauftragt eine gutachterliche Stellungnahme zum Umweltbericht im Rahmen der

Strategischen Priifung Verkehr (SP-V) fiir die geplante S 34 vom Knoten St. Pélten West Al

nach Wilhelmsburg Nord zu verfassen. Den Schwerpunkt der Uberpriifung bilden die rechtli-

chen und fachlichen Vorgaben der Alpenkonvention und ihrer Durchfiihrungsprotokolle ins-

besondere das Verkehrsprotokoll.

Ausgehend von den einzelnen fiir diesen Planungsfall relevanten rechtlichen Bestimmungen

wird der vorliegende Umweltbericht daraufhin iiberpriift, ob

e diese grundsitzlich iiberhaupt beriicksichtigt wurden (Vollstandigkeitspriifung) und wenn
Ja,

e  ob die Darstellungen und Ergebnisse bezogen auf die einzelnen Bestimmungen schliissig
und nachvollziehbar sind (Plausibilitéitspriifung).

2.  Fiir die Aufnahme der S 34 in den Anhang des Bundesstrallenge-
setzes relevante Bestimmungen der Alpenkonvention und ihrer
Durchfiihrungsprotokolle

2.1  Rechtscharakter der Alpenkonvention und ihrer Durchfiihrungsprotokolle

Es konnen und sollen an dieser Stelle keine detaillierten Erlauterungen zum Rechtscharakter
und zur Anwendbarkeit der Alpenkonvention und ihrer Durchfiihrungsprotokolle in Oster-
reich erfolgen. Hier kann auf die Judikatur insbesondere des VfGH, die Fachliteratur und die
Anwendungsfille in der Behdrdenpraxis verwiesen werden.

Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass die Protokolle der Alpenkonvention grundsétzlich un-
mittelbar anwendbar sind und im Range eines Bundesgesetzes stehen.
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2.2 Das Gesamtprojekt der hochrangigen Strafenverbindung und das
Anwendungsgebiet der Alpenkonvention

Nach den vorliegenden Detailpldnen beriihrt der Zubringer (der selbst Teil des hochrangigen
StraBenprojekts ist) von der B 20 zur geplanten S 34 das Alpenkonventionsgebiet (sieche
Abb.). Abgesehen davon, entfaltet das geplante Projekt alle verkehrlichen, sozialen, 6konomi-
schen und okologischen Wirkungen auch im Anwendungsgebiet der Alpenkonvention, ob-
wohl es fast zur Génze auBBerhalb dieses Gebiets liegt.

Ganzendorf

Quelle: ASFINAG Vorprojekt S 34

Gleichzeitig ist dieses Projekt auch untrennbar mit seiner Fortfithrung nach Traisen ver-
kniipft und war von Anfang an als Gesamtprojekt geplant (siche SP-V B 334 Traisen-
talstrale). Der Abschnitt von Wilhelmsburg nach Traisen befindet sich zur Génze innerhalb
des Anwendungsgebietes der Alpenkonvention. Die Trennung in zwei Teilstiicke beruht nur
auf der gewdhlten Aufteilung der Zustdndigkeit zwischen dem Land Niederdsterreich und
dem Bund. Die S 34 soll von der ASFINAG finanziert und betrieben werden, der Abschnitt
Wilhelmsburg - Traisen soll in Landeskompetenz bleiben.

Der homepage der Niederdsterreichischen Landesregierung (http://www.noe.gv.at/ Verkehr -
Technik/Autofahren-in-NOe/) ist iiber den aktuellen Stand der Planung des Teilstiicks Wil-
helmsburg — Traisen folgendes zu entnehmen:

,.Bei der Anschlussstelle an der B 20 Mariazeller Strafle in Wilhelmsburg Nord, schlief3t die B
334 in geradliniger Verlingerung an die S 34 Traisental Schnellstrafle an, wobei in diesem
Bereich eine Fahrstreifenreduktion vom vierstreifigen Querschnitt der S 34 auf den zweistrei-
figen Querschnitt der Landesstrafle B 334 stattfindet.



Die B 334 quert die B 20 und die Leobersdorfer Bahnlinie in Hochlage. Nach einem Rechts-
bogen wird die B 334 in Parallellage zur Traisen gefiihrt. Nach der Traisenquerung taucht
die Trasse in den ersten Tunnel unter dem Dingelberg ein, der nach ca. 1.150 m im vorderen
Kreisbachtal auftaucht und dieses ca. 120 m in Tieflage quert. Der anschlieffende Tunnel
weist eine Ldnge von ca. 4.500 m auf und taucht im Golsental mit einer kurzen Dammstrecke

wieder auf. Ostlich der Traisensiedlung bindet die B 334 in Form eines Kreisverkehrs in die B
18 Hainfelder Strafle an.

Der geplante Ausbauzustand dieses StraBenabschnitts in geradliniger Verldngerung der S 34
sowie die Tatsache, dass zwischen Wilhelmsburg-Nord und Traisen (9,4 km) keine
Anschlussstelle zu den Ortschaften im Traisental vorgesehen ist, charakterisiert diese Strafle
eindeutig als hochrangig. Die Definition hochrangiger Stralen des Art 2 Verkehrsprotokoll
(VerkProt) der Alpenkonvention schlieft auch 2-streifige Stralen ein, wenn sie in ihrer Ver-
kehrswirkung hochrangigen StraBen dhnlich sind. Dies trifft auf diesen StraB3enabschnitt
zweifelsfrei zu, da der oOrtliche Verkehr aufgrund der nicht vorhandenen Anschliisse an die
entlang der Strecke gelegenen Ortschaften nicht bedient wird und die Straf3e somit dem regio-
nalen und iiberregionalen Durchzugsverkehr dient.

Der Straenabschnitt der S 34 vom Knoten St. Polten West Al nach Wilhelmsburg Nord ist
somit ein Teilstiick einer geplanten - im Sinne der Definition des VerkProt der Alpenkonven-
tion - hochrangigen Straenverbindung, die ihre verkehrlichen Wirkung und verkehrspoliti-
schen Ziele nur gemeinsam als Gesamtvorhaben erreichen kann.

Daher wird in den folgenden Ausfiihrungen zwar ausschlieBlich auf den Abschnitt S 34
eingegangen - der ja auch Gegenstand des anhéingigen SP-V-Verfahrens ist - grundsétz-
lich wird jedoch immer der enge Zusammenhang zum Gesamtvorhaben vorausgesetzt.
Eine isolierte Betrachtung der Wirkung beider Streckenabschnitte entspriche weder
den faktischen Gegebenheiten noch den rechtlich und fachlichen Anwendungsvorausset-
zungen der Alpenkonvention und ihrer Protokolle.

2.3  Die relevanten normativen Vorgaben

Folgende Bestimmungen der Alpenkonvention und des Verkehrsprotokolls (VerkProt) sind
fiir den gegensténdlichen Fall besonders relevant:

Voraussetzungen und Bedingungen fiir Planung und Bau groier Verkehrsinfrastuktur
bzw. hochrangiger Straflen im Alpenraum:

VerkProt Art. 8 (1)

Die Vertragsparteien verpflichten sich, bei grofien Neubauten und wesentlichen Anderungen
oder Ausbauten vorhandener Verkehrsinfrastrukturen Zweckmdpfigkeitspriifungen,
Umweltvertrdiglichkeitspriifungen und Risikoanalysen vorzunehmen und deren Resultaten im
Hinblick auf die Ziele dieses Protokolls Rechnung zu tragen.

VerkProt Art 11 (1)

Die Vertragsparteien verzichten auf den Bau neuer hochrangiger Straf3en fiir den
alpenquerenden Verkehr.

VerkProt Art 11(2)

Ein hochrangiges Strafienprojekt fiir den inneralpinen Verkehr kann nur dann verwirklicht
werden, wenn
a) die in der Alpenkonvention in Artikel 2 Abs. 2 lit. j festgelegten Zielsetzungen durch
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Vornahme entsprechender Vorsorge- oder Ausgleichsmafinahmen aufgrund des
Ergebnisses einer Umweltvertriglichkeitspriifung erreicht werden konnen,

b) die Bediirfnisse nach Transportkapazititen nicht durch eine bessere Auslastung
bestehender Strafien- und Bahnkapazititen, durch den Aus- oder Neubau von Bahn und
Schiffahrtsinfrastrukturen und die Verbesserung des Kombinierten Verkehrs

sowie durch weitere verkehrsorganisatorische Mafinahmen erfiillt werden konnen,

c¢) die Zweckmdifjigkeitspriifung ergeben hat, dass das Projekt wirtschaftlich ist, die
Risiken beherrscht werden und die Umweltvertriglichkeitspriifung positiv ausgefallen
ist und

d) den Raumordnungspldnen/-programmen und der nachhaltigen Entwicklung Rechnung
getragen wird.

Ziele und Kriterien als MaBstiibe der ZweckmiBigkeit und Vertriglichkeit:

Alpenkonvention Art 2 lit j

Zur Erreichung des in Absatz 1 genannten Zieles werden die Vertragsparteien geeignete
Mafinahmen insbesondere auf folgenden Gebieten ergreifen:

J) Verkehr - mit dem Ziel, Belastungen und Risiken im Bereich des inneralpinen und
alpenquerenden Verkehrs auf ein Maf3 zu senken, das fiir Menschen, Tiere und

Pflanzen sowie deren Lebensrcdume ertriiglich ist, unter anderem durch eine verstirkte
Verlagerung des Verkehrs, insbesondere des Giiterverkehrs, auf die Schiene, vor allem
durch die Schaffung geeigneter Infrastrukturen und marktkonformer Anreize, ohne
Diskriminierung aus Griinden der Nationalitdt.

VerkProt Art 3

(1) Um den Verkehr unter den Rahmenbedingungen der Nachhaltigkeit zu entwickeln,
verpflichten sich die Vertragsparteien, mit einer aufeinander abgestimmten Umwelt- und
Verkehrspolitik zur Begrenzung verkehrsbedingter Belastungen und Risiken

a) den Belangen der Umwelt derart Rechung zu tragen, dass

aa) der Verbrauch von Ressourcen auf ein Maf} gesenkt wird, welches sich soweit
moglich innerhalb der natiirlichen Reproduktionsfahigkeit bewegt;

bb) die Freisetzung von Stoffen auf ein MaB reduziert wird, welches die Tragfihigkeit
der betroffenen Umweltmedien nicht iiberfordert;

cc) die Stoffeintriige in die Umwelt auf ein Maf} begrenzt werden, das Beeintrichtigungen
okologischer Strukturen und natiirlicher Stoffkreisldufe vermeidet;

b) den Belangen der Gesellschaft derart Rechnung zu tragen, dass

aa) die Erreichbarkeit von Menschen, Arbeitsplitzen, Giitern und Dienstleistungen

auf umweltschonende, energie- und raumsparende sowie effiziente Weise ermoglicht

und eine ausreichende Grundversorgung garantiert wird;

bb) die Gesundheit der Menschen nicht gefiahrdet und das Risiko von Umweltkatastrophen
sowie Zahl und Schwere von Unfillen reduziert werden;

c¢) den Belangen der Wirtschaft derart Rechnung zu tragen, dass

aa) die Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs erhoht und die externen Kosten internalisiert
werden;

bb) die optimale Auslastung der vorhandenen Infrastruktur gefordert wird;

cc) die Arbeitsplitze der wettbewerbsfihigen Betriebe und Unternehmen in den

einzelnen Wirtschaftssektoren gesichert werden;

d) aufgrund der besonderen Topographie der Alpen verstirkte Malnahmen zur
Larmbekampfung zu ergreifen.

(2) In Ubereinstimmung mit den geltenden nationalen und internationalen Rechtsvorschriften
im Verkehrsbereich verpflichten sich die Vertragsparteien zur Entwicklung von nationalen,
regionalen und lokalen Zielvorgaben, Strategien und Mafnahmen, die

a) den unterschiedlichen naturrdumlichen, wirtschaftlichen und soziokulturellen
Gegebenheiten sowie den unterschiedlichen Bediirfnissen Rechnung tragen;

b) die Entwicklung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch eine Kombination
von 6konomischen Instrumenten, Raumordnungs- und Verkehrsplanungsma3nahmen
beschrinken.




VerkProt Art 7

(1) Im Interesse der Nachhaltigkeit verpflichten sich die Vertragsparteien, eine rationelle und
sichere Abwicklung des Verkehrs in einem grenziiberschreitend aufeinander abgestimmten
Verkehrsnetzwerk umzusetzen, welches

a) Verkehrstriger, -mittel und -arten aufeinander abstimmt sowie die Intermodalitdit
begiinstigt;

b) im Alpenraum bestehende Verkehrssysteme und -infrastrukturen unter anderem durch
den Einsatz von Telematik bestmoglich nutzt und dem Verursacher, nach Belastungen
differenziert, externe Kosten und Infrastrukturkosten anlastet;

c) mit raumordnerischen und strukturellen Maf3nahmen eine Verkehrsbeeinflussung
zugunsten der Verlagerung der Transportleistungen im Personen- und Giiterverkehr
auf das jeweils umweltvertriglichere Verkehrsmittel und intermodale

Transportsysteme begiinstigt;

d) die Reduktionspotentiale im Verkehrsaufkommen erschliefit und nutzt.

(2) Die Vertragsparteien verpflichten sich, die erforderlichen Mafinahmen bestmoglich
vorzunehmen

a) zur Sicherung der Verkehrswege vor Naturgefahren sowie

b) in Gebieten mit besonderen Belastungen aus dem Verkehr zum Schutze der Menschen
und der Umwelt;

c¢) zur schrittweisen Reduktion der Schadstoff- und Lirmemission aller Verkehrstriger
auch auf der Grundlage der bestverfiigbaren Technologie;

d) die Verkehrssicherheit zu erhohen.

3.  Beriicksichtigung der normativen Vorgaben der Alpenkonvention
und des Verkehrsprotokolls im Umweltbericht der Strategischen
Priifung Verkehr (SP-V) zur S 34

31 Zu VerkProt Art 8 (1) und Art 11 (1 und 2)

3.1.1 Anwendbarkeit auf das Vorhaben S 34

Die vorgesehene Straenverbindung soll in Form einer 4-streifigen hochrangigen
Schnellstrale umgesetzt werden. Sie soll somit Bestandteil des hochstrangigsten Stra3ennet-
zes in Osterreich werden und unterliegt daher entsprechend dem UVP-G 2000 der UVP-
Pflicht. Somit sind Artikel 8 (1) und 11 (2) VerkProt anzuwenden und die daraus
erwachsenden Verpflichtungen im Rahmen der Projektplanung - einschlielich der Schaffung
threr gesetzlichen Voraussetzungen (Aufnahme in das Bundestralengesetz) - und der
Projektumsetzung (Projektbewilligung im Rahmen des UVP-Verfahrens) zu erfiillen.

Die Frage, ob auch Art 11 (1), der ein Verbot des Baus neuer hochrangiger Straflen fiir den
alpenquerenden Verkehr ausspricht, fiir das gegenstidndliche Straenvorhaben relevant ist,
erscheint auf den ersten Blick leicht zu beantworten. Da es sich nicht um einen Liickenschluss
im hochrangigen Straennetz handelt und lediglich eine Strale mit einer Streckenlidnge von
8,7 km errichtet werden soll, kann es sich gemaf Definition des Art 2 VerkProt nur um eine
inneralpine Straenverbindung handeln, die auch Verkehre mit Ziel oder Quelle auB3erhalb des
Alpenraums einschlief3t.

In der Begriindung fiir die Hochrangigkeit der Strae im aktuellen Umweltbericht zur S 34
wird jedoch auf die Ausfiihrungen des Umweltberichts zur SP-V Traisentalstraf3e aus dem
Jahr 2005 verwiesen. Die Hochrangigkeit wird hier mit der Bedeutung der Straf3e als iiberre-
gionale Fernverbindung gerechtfertigt. So heif3t es auf S. 39:

., Die geplante Traisental Strafse liegt in einer gedachten Achse Graz (Landeshauptstadt) -
Bruck/Kapfenberg (iiberregionales Zentrum) — Lilienfeld (regionales Zentrum, Bezirkshauptstadt) —
St. Polten (Landeshauptstadt) — Krems (iiberregionales Zentrum) - Stockerau/Hollabrunn (regionale
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Zentren, Bezirkshauptstidte) - Znojmo / Jihlava (auslindisches, iiberregionales Zentrum). Fiir sich
allein betrachtet, entspricht die geplante Netzerweiterung im Abschnitt Lilienfeld (regionales Zentrum,
Bezirkshauptstadt) — St. Polten (Landeshauptstadt) nicht den Kriterien fiir die Festlegung von
Bundeskompetenz. Bei iiberregionaler Betrachtungsweise und in Zusammenhang mit der
weiterfiihrenden Verbindung von St. Polten iiber Krems (iiberregionales Zentrum) in die auslindi-
schen Zentren Znojmo / Jihlava im Norden, ist die geplante Netzerweiterung jedoch der Verbindungs-
Sfunktion II zuzuordnen. Aus strategischer Sicht des Initiators ist sie als abschlieBende Ergénzung der
Infrastruktur in der Grofregion St. Polten gerechtfertigt.

Hier wird versucht, die Aufnahme als hochrangige Straenverbindung in das Bundesstral3en-
gesetz mit einer angeblich geplanten hochrangigen alpenquerenden Verbindung zwischen
Graz und Znojmo / Jihlava (Tschechische Republik) zu rechtfertigen. Eine solche hochran-
gige Verkehrsachse ist jedoch in keinen offiziellen Dokumenten verzeichnet. Diese Achse
gehort weder zum TEN-Netz der EU, noch ist sie im Generalverkehrsplan Osterreichs aus
dem Jahr 2002 enthalten.

Diese neue hochrangige StraBenverbindung wiirde den Tatbestand des Art. 11 (1) VerkProt
erfilllen. D.h., ein derartiges Projekt wire aufgrund der Verletzung des Verbotstatbestands
dieser Bestimmung von vornherein auszuschliefen. Wire die S 34 tatsidchlich ein Bestandteil
dieses Gesamtvorhabens bzw. ihre Hochrangigkeit ohne den Bezug auf diese hochrangige
alpenquerende Achse nicht zu rechtfertigen, so wiirde auch bereits das gegenstdndlich ge-
plante Teilstiick der S 34 dem Art 11 (1) VerkProt widersprechen.

3.1.2 Exkurs: Begriindung der Aufnahme der S 34 in den Anhang des
BundesstraBBengesetzes

Es stellt sich an dieser Stelle aus fachlicher Sicht die Frage, wie denn fiir diesen 8.7 km lan-

gen StraBBenabschnitt iberhaupt die Hochrangigkeit zu begriinden ist, da diese ja Grundvor-

aussetzung zur Aufnahme in das BundesstraBengesetz ist. Im SP-V-LEITFADEN DES

BUNDESMINISTERIUMS FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE werden 3 Kriterien

genannt, die jedes fiir sich erfiillt sein muss, um die Aufnahme in das hochrangige Bundes-

straBennetz zu rechtfertigen (S. 17):

a) Funktionell hochrangige Bedeutung der Netzverdnderung - Verbindung
Bundeshauptstddte/ Landeshauptstdidte (einschliefilich gleichwertiger Zentren im
Ausland) mit den Subkriterien eines maximal vertretbaren Umwegfaktors oder der
Entlastung einer bestehenden parallelen Verbindung im bundesweiten hochrangigen

Verkehrswegenetz;

b) Netzschluss im (bestehenden) hochrangigen Bundesverkehrswegenetz (einschlief3lich
gleichwertiger Netzschluss im Ausland);

c) Ausreichend hohe Verkehrsnachfrage fiir eine hochrangige Verkehrsverbindung.

Zu a)

Wie oben bereits ausgefiihrt, wird im Umweltbericht der SP-V Traisentalstrae des Jahres
2005 versucht die Hochrangigkeit des Stralenabschnittes Wilhelmsburg — A1 mit einer iiber-
geordneten Achse Graz - Znojmo / Jihlava zu begriinden.

Die tatsidchlichen Verhiltnisse sprechen jedoch eindeutig gegen die Erfiillung dieses Kriteri-
ums, da der Anschluss von Wilhelmsburg oder bei weiterem hochrangigen Ausbau der Trai-
sentalstrale von Traisen jedenfalls keine Verbindung zwischen Landeshauptstidten bzw. von
einer Landeshauptstadt mit der Bundeshauptstadt oder einer Landeshauptstadt mit einem
gleichrangigen auslidndischen Zentrum darstellt.
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Zu b)

Auf Seite 19 und 20 des o.g. SPV-LEITFADENS wird erldutert unter welchen Bedingungen
dieses Kriterium als erfiillt gilt:

., Eine zentrale Eigenschaft eines hochrangigen Verkehrswegenetzes besteht darin, dass es aus
Knoten und Verbindungen besteht und keine Stichverbindungen enthdilt.... Dieses Kriterium
(2.) wird dann erfiillt, wenn sich die vorgeschlagene Netzverdinderung in das bestehende
hochrangige Bundesverkehrswegenetz eingliedert und sowohl am Anfangs- als auch am End-
punkt schneidet oder in anderer Form direkt an dieses Netz anschliefst.

Da es sich im gegenstindlichen Fall eindeutig um eine Stichverbindung handelt - auch wenn
die StraBenverbindung bis Traisen (B 334) verldngert wiirde - wird dieses Kriterium nicht
erfiillt.

Zu c)

Der SPV-LEITFADEN fiihrt zu diesem Kriterium folgendes aus (S. 20):

,Als Indikator des Kriteriums dient der jahrliche durchschnittliche Tagesverkehr (aller Wo-
chentage) der Prognose am Ende des Nutzungszeitraumes auf dem am schwdchsten
belasteten Streckenabschnitt der vorgeschlagenen Netzverdnderung.....

Das Kriterium gilt dann als erfiillt, wenn der relevante Indikator fiir die Verkehrsnachfrage
die folgenden Grenzwerte im Untersuchungszeitraum iiberschreitet:

Strafsenverbindung: Querschnittsbelastung iiber 24.000 KFZ pro 24h...“

Auch dieses Kriterium wird bei weitem nicht erfiillt. Fiir den gesamten Abschnitt zwischen
Wilhelmsburg und der Anschlussstelle B 39 (ca 6,5 km) erreicht die tigliche Verkehrsbelas-
tung nach Prognose 2025 fiir den Planfall Schnellstra3e Korridor West des UMWELTBERICHTS
(S.100) nur Werte um 20.500 Kfz/24 h. Das bedeutet einen JDTV von 19.229 Kfz/24 h.

D.h. nur in einem kurzen Teilstiick von rd. 2 km werden 24.000 KFZ/24 h (ca. 39.000
KFZ/24 h) iiberschritten.

Bemerkenswert ist, das im Kapitel 6 ,,Nachweis der Hochrangigkeit der vorgeschlagenen
Netzverinderung® des Umweltberichts die Kriterien als erfiillt angesehen oder kurzerhand fiir
nicht anwendbar erklirt werden:

, Dieses Kriterium der funktionell hochrangigen Verbindung ist im vorliegenden Fall inhalt-
lich nur bedingt anzuwenden, da die Hochrangigkeit bereits seinerzeit in der SP-V B 334 aus
dem Jahr 2005 nachgewiesen wurde und die B 334 als S 34 Traisental Schnellstraf3e (bis
dato) im Anhang des Bundesstrafiengesetzes aufgenommen ist.“ (S. 124)

,,Das Kriterium (2) kann im vorliegenden Fall nur bedingt angewendet werden, da die derzeit
im BStG enthaltene S 34 Traisental Schnellstrafie im Abschnitt St. Polten bis Wilhelmsburg
keinen direkten Netzschluss im (bestehenden) hochrangigen Bundesverkehrswegenetz ermog-
licht.“ (S. 125)

»Das Kriterium (3) wird im vorliegenden Fall erfiillt, da die betrachtete S 34 Traisental
Schnellstrafse im hochstbelasteten Abschnitt im Prognosehorizont 2025 den Modellrechnun-
gen zu Folge ca. 39.000 Kfz/24h aufweisen wird. Diese Verkehrsstirke liegt weit iiber den
Werten, die zum Teil heute im Autobahn- und Schnellstrafsennetz erreicht werden (z. B.: A 10,
S4, 85 etc.), und kann somit als ausreichend zur Begriindung fiir eine neue hochrangige Ver-
kehrsverbindung angesehen werden.“ (S. 125)
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3.1.3 Fazit

Nach den anerkannten fachlichen Regeln speziell in Gestalt des vom Verkehrsministeriums
und der ASFINAG herausgegebenen Leitfadens zur SP-V verfehlt die geplante S 34 den
Nachweis der Hochrangigkeit bei weitem. Dies steht in krassem Gegensatz zu den Aussa-
gen der Umweltberichte zur S 34 und zur B 334 TraisentalstrBe. Zusétzlich ist auch anzumer-
ken, dass diese StraBenverbindung weder im oOsterreichischen Generalverkehrsplan noch
im europiischen TEN-Netz verzeichnet ist.

3.2  Kiriterien der Zulissigkeit von hochrangigen StraBlenprojekten fiir den
inneralpinen Verkehr sowie bei der Entscheidungsfindung zu beriicksichtigende
Zielvorgaben

Nachdem in den bisherigen Ausfithrungen zu den Art 8 und 11 VerkProt auf die Fragen des
Anwendungsgebiets der Alpenkonvention und die Definition der Funktion des geplanten
Straenabschnitts eingegangen wurde, sollen im folgenden auf die an die Zuldssigkeit eines
grofes Strallenprojekt bzw. an eine neue hochrangige Stral3enverbindung fiir den inneralpinen
Verkehr zu kniipfenden fachlichen Anforderungen eingegangen werden.

In den Art 8 und 11 VerkProt sind Verpflichtungen und Bedingungen enthalten, die die Pla-
nung und Umsetzung eines Stralenprojekts erfiillen muss, um iiberhaupt zulédssig zu sein.

a) Durchfithrung einer ZweckmiBigkeitspriifung und Risikoanalyse gem Art 8 (1) und 11

(2) VerkProt

In Art 2 VerkProt wird erldutert, was unter einer ZweckmaifBigkeitspriifung zu verstehen ist.

Im Einzelnen soll

e die verkehrspolitische Notwendigkeit des geplanten Vorhabens abgeklirt sowie

e die verkehrlichen, 6kologischen, konomischen und soziokulturellen Auswirkungen er-
fasst werden.

b) Kriterien der ZweckmaiBigkeit bzw. Zuldssigkeit

Art 11 (2) und Art 3 und 7 definieren u.a. die verkehrspolitischen Ziele und damit wichtige

Vorgaben, die bestimmen, wann eine Stral3enplanung bzw. ein Strallenprojekt zweckmifBig

und verkehrspolitisch notwendig ist sowie die Risiken beherrscht werden. Diese Fokussierung

der ZweckmaBigkeitspriifung und Risikoanalyse auf die Erfiillung bzw. Beriicksichtigung der

Ziele des VerkProt ist in Art 8 (1) ausdriicklich festgelegt.

Ein hochrangiges Straenprojekt kann demnach nur verwirklicht werden, wenn folgende Ziele

und Bedingungen erfiillt werden:

e  Verkehrsbedingte Belastungen sind auf ein Mal3 zu senken, das fiir Menschen, Tiere und
Pflanzen sowie deren Lebensrdume ertriglich ist, unter anderem durch eine verstirkte
Verlagerung des  Verkehrs, insbesondere des  Giiterverkehrs auf die
Schiene...... (Alpenkonvention Art 2 lit j)

¢  Ein Neubau hochrangiger Stralen kann nur verwirklicht werden, wenn die Bediirfnisse
nach Transportkapazititen nicht durch eine bessere Auslastung bestehender Stralen- und
Bahnkapazititen, durch den Aus- und Neubau von Bahn- und Schifffahrtsinfrastruktur
und die Verbesserung des kombinierten Verkehrs sowie durch weitere verkehrsorgani-
satorische Mafnahmen erfiillt werden kann. (VerkProt Art 11 (2) lit b)

¢ Den Raumordnungspldnen und —programmen ist Rechnung zu tragen (lit ¢)
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Bei der Entscheidung iiber die Zuldssigkeit der Planung und Errichtung eines hochrangigen

StraBBenprojekts fiir den inneralpinen Verkehr sind im Sinne der ZweckmiBigkeitspriifung und

Risikoanalyse (siehe Art 8 (1) VerkProt) vor allem auch folgende Ziele fiir das gegenstindli-

che Planungsvorhaben zu beriicksichtigen:

e den Belangen der Umwelt ist derart Rechnung zu tragen, dass der Verbrauch an Ressour-
cen auf ein Mal} gesenkt wird, welches sich soweit wie moglich innerhalb der natiirlichen
Reproduktion bewegt (Art 3 (1) lit a)

e den Belangen der Gesellschaft ist derart Rechnung zu tragen, dass die Erreichbarkeit von
Menschen, Arbeitsplitzen, Giitern und Dienstleistungen auf umweltschonende, energie-
und raumsparende sowie effiziente Weise ermdoglicht und eine ausreichende Grundver-
sorgung garantiert wird (Art 3 (1) lit b aa)

e die Gesundheit des Menschen nicht gefihrdet und das Risiko von Umweltkatastrophen
sowie Zahl und Schwere von Unfillen reduziert werden (Art 3 lit b bb).

e  Umsetzung eines Verkehrsnetzwerkes, welches mit raumordnerischen und strukturellen
MaBnahmen eine Verkehrsbeeinflussung zugunsten der Verlagerung der Transportleis-
tungen im Personen- und Giiterverkehr auf die jeweils umweltvertriglicheren Verkehrs-
mittel und intermodale Transportsysteme begiinstigt. (Art 7 (1) lit c)

e Die Reduktionspotenziale im Verkehrsaufkommen sind zu erschlieBen und zu nutzen
(Art7 (1) litd)

Einschrinkend wird in Art 11 (3) VerkProt darauf hingewiesen, dass aufgrund spezifischer
Verhiltnisse in Teilrdumen des Alpenraums nicht iiberall eine effiziente Bedienung mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln moglich ist und daher in diesen Randgebieten auch die Schaffung
und Erhaltung von ausreichenden Verkehrsinfrastrukturen fiir einen funktionierenden Indivi-
dualverkehr notwendig sind.

Insbesondere diese Einschriankung in Art 11 (3) macht deutlich, dass im Regelfall der 6ffent-
liche Verkehr (OV) und andere umweltvertriigliche Verkehrstriiger Vorrang vor dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV) genieBen und nur in fiir den OV nicht effizient zu bedienen-
den Randregionen auch der MIV ausreichend zu beriicksichtigen ist.

Das bedeutet, dass die Planung und Errichtung einer hochrangigen Straf3e fiir den inneralpi-
nen Verkehr und die damit einhergehende Forcierung des motorisierten Individual- und Gii-
terverkehrs erst dann in Frage kommt, wenn alle anderen moglichen Losungen des gegebe-
nen Verkehrsproblems - vor allem in Gestalt der Verbesserung des OV aber auch der
Adaptierung der vorhandenen StraBenverkehrsinfrastrukturen - keine Bewiltigung der
Probleme bringen wiirden, bzw. diese Alternativen nicht effizient betrieben werden konnten
(z.B. aufgrund zu geringer Siedlungsdichte fiir einen effektiven OV).

3.3  Beriicksichtigung im Umweltbericht der SP-V

Grundsitzlich ist die SP-V bzw. die SUP ein sehr geeignetes Instrument, um zu iiberpriifen,
ob ein geplantes hochrangiges inneralpines StraBBenprojekts die o.g. Anforderungen der Al-
penkonvention und ihrer Protokolle erfiillen kann.

Dies setzt voraus, dass im Rahmen des Priifverfahrens diese in der Alpenkonvention formu-
lierten Priifkriterien und Zielvorgaben - erforderlichenfalls durch Konkretisierung auf das
jeweilige Projekt — auch tatsdchlich Gegenstand der Untersuchungen und fachlichen Bewer-
tungen sind.
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3.3.1 ZweckmabBigkeitspriifung und Risikoanalyse

Kapitel 7 des Umweltberichts widmet sich der vergleichenden Bewertung der sog. ,,gesamt-
wirtschaftlichen ZweckméaBigkeit* der unterschiedlichen Alternativen. Somit wird zumindest
der Begriff ,,/ZweckmiBigkeit auch im Umweltbericht verwendet. Wie im Folgenden noch
aufgezeigt wird, steht die Zweckmaifigkeit wie sie im Umweltbericht definiert wird, dem
VerkProt zugrunde liegenden Verstidndnis von ZweckméBigkeit jedoch diametral entgegen.

Im Rahmen der im Umweltbericht dargestellten ,,gesamtwirtschaftlichen ZweckmiBigkeits-
priifung® soll mit Hilfe einer Nutzen-Kosten-Analyse diejenige Losungsalternative identifi-
ziert werden, die das beste Verhiltnis zwischen Kosten und Nutzen aufweist. Die entschei-
denden Faktoren, die die Bewertung der Alternativen mafigeblich beeinflussen und die ver-
kehrlichen Losungen, die den Bau einer 4-streifigen Schnellstra3e beinhalten, an erster Stelle
reihen, sind die Reisezeitkosten und der Wohlfahrtsgewinn / -verlust durch induzierten
Verkehr.

Hier zeigen sich deutliche Unvereinbarkeiten zwischen den Kriterien der Zweckmafigkeit des
Umweltberichts und den Zielvorgaben bzw. Kriterien der Alpenkonvention und ihrer Proto-
kolle. Wéhrend im Verkehrsprotokoll die Reduktion des Stralenverkehrs durch Verlagerung -
insbesondere auf die Schiene - und auch die Nutzung und ErschlieBung der Reduktionspo-
tenziale im Gesamtverkehrsaufkommen als Ziel und damit als positiver Nutzen zu definieren
sind, wird im Umweltbericht der durch die verkehrlichen Maflnahmen (z.B. Bau der Schnell-
strae) induzierte zusitzliche StraBenverkehr als Wohlfahrtsgewinn bilanziert (vgl.
UMWELTBERICHT S. 136).

Monetir am stiarksten zu Gunsten der Alternative ,,Schnellstraf3e* wirken sich die ,,Reisezeit-
einsparungen‘‘ aus. Fiir die geplanten 8,7 km Schnellstrale ergibt sich aufgrund der hoheren
Reisegeschwindigkeit gegeniiber einer normalen 2-streifigen Landesstra3e iiber die gleiche
Strecke eine Reisezeitverkiirzung von rd. 5 Minuten. Bei ldngeren Fahrten z.B. eines LKW's
von 50 km oder mehr féllt eine Verkiirzung der Fahrzeit von 5 min praktisch nicht ins Ge-
wicht, da sie innerhalb des normalen Schwankungsbereichs der Fahrzeiten liegen wiirde.
Gleichzeitig sind fiir die 8,7 km Schnellstralle zusétzliche Mautkosten zu entrichten.

Bei kiirzeren regionalen Fahrten, wie z.B. einer Fahrt von Wilhelmsburg nach St. P6lten kann
die Zeitersparnis aufgrund der ldngeren Fahrtstrecke z.B. iiber die Schnellstra3e ,,Variante
West“ auch wesentlich geringer ausfallen. So betrégt sie fiir diese Strecke nur etwa 2 min (13
anstatt 15 min).

Die Gleichsetzung der eingesparten Reisezeit mit eingesparten Kosten ist unter Fachleuten
sehr umstritten, insbesondere wenn es, wie im gegenstdndlichen Fall, nur um Minuten geht.
Innerhalb des Gesamtverkehrssystems handelt es sich nur um unerhebliche und marginale
Effekte. Bei verkehrstrigeriibergreifender Betrachtung erscheinen sie gédnzlich ungeeignet.
Wihrend fiir den Fahrer eines KFZ die Reisezeit praktisch nicht fiir andere Tatigkeiten
nutzbar ist , da das Lenken eines Autos die ganze Aufmerksamkeit erfordert, konnen bei der
Fahrt mit 6ffentlichen Transportmitteln, insbesondere der Eisenbahn, andere Arbeiten oder
Tatigkeiten verrichtet werden. Die aufgewendete Zeit bringt hier im Gegensatz zum Lenken
eines Fahrzeugs einen zusitzlichen Nutzen, so dass auch bei lingerer Dauer gegeniiber einer
Autofahrt diese nicht einfach iiber die bendtigte Fahrzeit als Kostenfaktor verrechnet werden
kann.

AuBerdem beriicksichtigen die Reisezeitkosten auch nicht den Zusammenhang zwischen der
Erhohung der Reisegeschwindigkeit in einem Raum und der damit verbundenen stindig zu-
nehmenden Entfernungen zu den Mobilititszielen. Hohe Reisegeschwindigkeiten verdndern
die Raum- und Wirtschaftsstrukturen insbesondere in ldndlichen Gebieten. Die Zentren
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werden gestirkt, Raumfunktionen auf wenige Standorte konzentriert (z.B. durch die Errich-
tung von Einkaufszentren), die Peripherie weiter geschwicht. Zu den Giitern und Dienstleis-
tungen des tiglichen Bedarfs, sowie damit verbunden auch zu den Arbeitsplédtzen, sind immer
grofere Distanzen zuriickzulegen, die die Zeitersparnis durch die hohere Reisegeschwindig-
keiten 1.d.R. vollstandig kompensieren (vgl. Knoflacher 2008).

Kap. 11 des Umweltberichts enthilt eine sog. Chancen-Risiken-Analyse. Hier wird in sehr
oberflidchlicher und z.T. nicht nachvollziehbarer Form versucht abzuschétzen, wie sich verin-
derte Rahmenbedingungen, wie z.B. hoheres oder geringeres Wirtschaftswachstum oder die
Annahme zukiinftiger Nutzungseinschriankungen fiir Verbrennungsmotoren, auf die Bewer-
tung der Alternativen auswirken wiirde. Es soll an dieser Stelle nicht niher auf die Ergebnisse
dieser Einschidtzungen eingegangen, sondern kurz erldutert werden, ob diese Analyse den
Anforderungen an die nach Art 8 (1) und 11 (2) VerkProt verpflichtend durchzufiihrende Ri-
sikoanalyse entspricht.

Wie oben bereits ausgefiihrt, ist auch die Risikoanalyse, ebenso wie die ZweckmaBigkeitsprii-
fung, den Zielen des Verkehrsprotokolls verpflichtet. D.h., die Risikoanalyse muss sich im
Sinne einer nachhaltigen und zukunftsfihigen Mobilitdt und verkehrlichen Entwicklung mit
den im Verkehrsprotokoll genannten Zielen und Kriterien auseinander setzen. Diese sind in
Kap 3.2 bereits ausfiihrlich dargestellt. Im Rahmen einer Risikoanalyse gilt es speziell auch
langfristig die Risiken abzuschitzen, die die Erreichung der Zielvorgaben gefidhrden konnen
und wie diesen wirksam begegnet werden kann. Wie bereits fiir die ZweckmaBigkeitspriifung
gilt auch fiir die Risikoanalyse des Umweltberichts, dass wesentliche und konkrete Ziele des
VerkProt, wie z.B. die Verlagerung des Verkehrs von der Strae auf die Schiene, keine Rolle
spielen und nicht einmal erwihnt werden.

3.3.1.1 Fazit

Die im Umweltbericht enthaltene ,,gesamtwirtschaftliche ZweckmaBigkeitspriifung® und
,»Chancen-Risiken-Analyse entsprechen in keiner Weise den inhaltlichen Vorgaben des
VerkProt. Wesentliche und konkrete Zielvorgaben sowie Kriterien fiir einen nachhaltigen
Verkehr als Malstab fiir die ZweckmiBigkeit und Beherrschung méglicher Risiken eines
hochrangigen Stralenprojekts bleiben unberiicksichtigt. Die Nicht-Beriicksichtigung der Ziel-
vorgaben des in Osterreich im Gesetzesrang stehenden VerkProt steht auch im Widerspruch
zur SUP-Richtlinie der Europidischen Gemeinschaft (Richtlinie 2001/42/EG vom
27.06.2001), die in Anhang I sehr konkret die Inhalte des Umweltberichts vorgibt und unter lit
e ausdriicklich zur Darstellung der “...auf internationaler oder gemeinschaftlicher Ebene
oder Ebene der Mitgliedstaaten festgelegten Ziele des Umweltschutzes, die fiir den Plan oder
das Programm von Bedeutung sind...* verpflichtet. Auflerdem ist darzulegen, ,,...wie diese
Ziele und alle Umwelterwdgungen bei der Ausarbeitung des Plans oder Programms
beriicksichtigt wurden. “

Auch das osterreichische SP-V Gesetz sieht zumindest die Darlegung der fiir die vorge-
schlagene Netzverinderung ,,maBgeblichen Umweltziele* vor (§ 6 (2) Z 7 SP-V Gesetz).

3.3.2 Kriterien der ZweckmiiBigkeit bzw. Zuléssigkeit

Im Folgenden wird untersucht, wie die im Umweltbericht definierten Alternativen im Hin-
blick auf die in Kap. 3.2 dargestellten Kriterien der ZweckméBigkeit bzw. Zuldssigkeit fiir die
Planung und Umsetzung einer hochrangigen Stralenverbindung zu bewerten sind.

Diese Kriterien und Bedingungen konnen wie folgt thematisch geordnet worden:
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a) Ein Neubau hochrangiger Stralen kann nur verwirklicht werden, wenn die
Bediirfnisse nach Transportkapazititen nicht durch eine bessere Auslastung
bestehender Straen- und Bahnkapazitiaten und die Verbesserung des kombinierten
Verkehrs sowie durch weitere verkehrsorganisatorische Mallnahmen erfiillt werden

kann.

Die Erreichbarkeit von Menschen, Arbeitsplitzen, Giitern und Dienstleistungen soll
auf moglichst energie- und raumsparende sowie umweltschonende Weise
gewihrleistet werden.
Verlagerung der Transportleistungen von der Strafle auf die Schiene bzw. moglichst
auf das umweltvertriglichste Verkehrsmittel.

Begiinstigung intermodaler Transportsysteme.

b) Senkung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen auf ein fiir Menschen, Tiere,
Pflanzen und deren Lebensrdume ertriagliches Malf3.
Senkung des Verbrauchs an natiirlichen Ressourcen auf ein Mal3, welches sich soweit
wie moglich innerhalb der natiirlichen Reproduktion bewegt.

c) Den Raumordnungsplidnen und —programmen ist Rechnung zu tragen

d) Die Gesundheit des Menschen soll nicht gefihrdet und das Risiko von
Umweltkatastrophen sowie Zahl und Schwere von Unfillen reduziert werden

e) Die Reduktionspotenziale im Verkehrsaufkommen sind zu erschlieBen und zu nutzen

Zu a) Ein Neubau hochrangiger Strallen kann nur verwirklicht werden, wenn......

Alternative / Variante | Ziel / Krite- Kommentar
rium Erfiil-
lungsgrad
Faktische Nullvariante neutral Grundsitzlich kann bei allen Varianten, die keinen Neu-

Lokale Ortsumfahrungen
Variante West

gering negativ

Lokale Ortsumfahrungen
Variante Ost

gering negativ

Bestandsertiichtigung neutral
Schnellstralie stark negativ
Variante West

Schnellstralie stark negativ
Variante Ost

OV betrieblich gering positiv

Kombinationsalternative

gering positiv

bau einer hochrangigen Strafle vorsehen, ein Versto3 ge-
gen die normativen Vorgaben des VerkProt ausgeschlos-
sen werden, so dass die Einstufung ,,stark negativ* nicht in
Frage kommt. Die Schnellstralenalternativen sind mit
hoher Wahrscheinlichkeit unvereinbar mit dem VerkProt,
da aus den verkehrstechnischen und sonstigen projektbe-
zogenen Daten des Umweltberichts keine Hinweise darauf
enthalten sind, dass andere, raum- und energiesparendere
sowie recourscenschonendere Verkehrslosungen nicht
effizient betrieben werden konnten. Die Bewertung der
Alternativen ,,OV betrieblich“ und ,,Kombinationsalterna-
tive® wird nur mit ,,gering positiv*“ bewertet, da die For-
cierung des OV nur halbherzig betrieben werden soll und
eine wirksame Umweltentlastung der Ortschaften nicht zu
erwarten ist.

Es ist hier ergiinzend anzumerken, dass ,,...die Voraussetzungen des Art. 11 Abs 2 lit. a) bis d)

. zur Genehmigung eines entsprechenden Strafsenbauvorhabens kumulativ vorliegen miis-
sen. “ (CUYPERS 2005, S. 39). Konkret bedeutet dies vor allem, dass im Rahmen der SP-V der
Nachweis erbracht werden muss, dass es zum geplanten Bau einer Schnellstral3e keine Alter-
native gibt, die die Bediirfnisse nach Transportleistung durch

einen Ausbau des OV,
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eine Verbesserung der Auslastung bestehender Stra3en- und Bahnkapazititen,

eine Verbesserung des Kombinierten Verkehrs,

weitere verkehrsorganisatorische Mallnahmen oder

eine Kombination dieser MaBBnahmen

erfiillen kann.

Wenn diese alternativen Mafnahmen nicht ausreichen sollten, wire im Rahmen der Zweck-
mifigkeit auch zu priifen, ob andere straenverkehrstechnische Losungen, wie z.B. der Be-
standsausbau der B 20 einschl. kurzer Ortsumfahrungen nach den Kriterien des Verkehrs-
protokolls nicht wesentlich zweckmaéBiger ist, als der Bau einer hochrangigen Straf3e.

Erst wenn alle diese Priifungen zu dem Ergebnis fiihren wiirden, dass nur der Bau ei-
ner Schnellstrale eine Losung des Verkehrsproblems bringt und alle anderen Alterna-
tiven nicht zielfithrend und zweckmiiBig im Sinne des Verkehrsprotokolls wiren, wiren
die Voraussetzungen zum Bau einer Schellstrale fiir den inneralpinen Verkehr im
Sinne der normativen Vorgaben des Verkehrsprotokolls erfiillt.

Zub) Senkung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen.....

Alternative / Variante | Ziel / Krite- Kommentar

rium Erfiil-

lungsgrad
Faktische Nullvariante gering negativ Trotz der gewissen Entlastungseffekte, die die Umfah-
Lokale Ortsumfahrungen stark negativ rungsstraBen bzw. die SchnellstraBenvarianten den Ort-
Variante West schaften an der B 20 bringen, iiberwiegen hier bei weitem
Lokale Ortsumfahrungen stark negativ die negativen Effekte von Verkehrslosungen die den
Variante Ost gegeniiber allen anderen relevanten Verkehrstrigren be-
Bestandsertiichtigung gering negativ sonders (energie)ineffizienten, endliche fossile Rescour-
SchnellstraBe stark negativ cen verschwendenden und prinzipiell durch hohe Um-
Variante West weltbelastungen gekennzeichneten motorisierten Indivi-
SchnellstraBe stark negativ dualverkehr forcieren. Legt man das prognostizierte Ver-
Variante Ost kehrsaufkommen des Umweltberichts der Alternative
OV betrieblich neutral »ochnellstraBe® an den Ortsdurchfahrten zu Grunde, so
Kombinationsalternative neutral werden die durch den Verkehrsriickgang in den Ortsge-

bieten erzielbaren Entlastungen z.B. bei den Lirmimmis-
sionen nur etwa 2, 5 dB betragen. Ab ca. 2 dB(A) werden
Anderungen der Schallimmissionen iiberhaupt erst
wahrgenommen. Diesen relativ geringen Entlastungs-
effekten stehen hohe Belastungseffekte (Landschaft,
Naturraum, Ressourcen) durch den StraBlenneubau
gegeniiber.

Zu erwihnen sind auch die bauzeitlichen Beeintriichti-
gungen, die im Umweltbericht iiberhaupt keine Beriick-
sichtigung finden. Hier sind die Schnellstra3envarianten
am schlechtesten zu bewerten, da durch den 4-spurigen
Ausbau z.B. am meisten Landschaft und Boden ver-
braucht wird und fiir die zahlreichen Tunnelstrecken
enorme Energiemengen bendtigt werden, die wiederum
mit entsprechenden Luftschafstoff- und Treibhausgas-
emissionen verbunden sind.
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Zu c) Den Raumordnungsplinen und —programmen ist Rechnung zu tragen

Alternative / Variante | Ziel / Krite- Kommentar
rium Erfiil-
lungsgrad
Faktische Nullvariante neutral Im Rahmen dieser Stellungnahme konnte nur in folgende

Lokale Ortsumfahrungen
Variante West

stark negativ

Lokale Ortsumfahrungen
Variante Ost

stark negativ

Bestandsertiichtigung neutral
Schnellstralie stark negativ
Variante West

Schnellstral3e stark negativ
Variante Ost

OV betrieblich neutral
Kombinationsalternative neutral

Raumordnungsplidne /-konzepte Einblick genommen wer-
den:

- Regionales Raumordnungsprogramm Niederosterreich
Mitte und

- Kleinregionales  Entwicklungskonzept Traisen....
Im rechtsverbindlich verordneten Raumnord-
nungsprogramm wird die SchnellstraBe S 34 bzw. der
Ausbau der B 334 nicht genannt. Stattdessen wird fiir
StraBenprojekte auf mogliche Konflikte mit den land-
wirtschaftlichen Vorrangzonen, der Siedlungsent-
wicklung und den Griinzonen hingewiesen.

Im Kleinregionalem Entwicklungskonzept, das keine
Rechtsverbindlichkeit besitzt, wird der Ausbau der B 334
von Eschenau bis Wilhelmsburg gefordert.

In dem einzigen vorliegenden rechtsverbindlichen Raum-
ordnungsplan ist kein Ausbau der B 20 vorgesehen, im
Gegenteil es wird auf die potentiellen Konflikte von Stra-
Benneubauten mit andren Raumbelangen hingewiesen.
Aus diesem Grund werden alle Alternativen, die einen
durchgehenden Stralenneubau (Alternative ,,Schnell-
straBe und ,lokale Ortsumfahrungen®) beinhalten mit
,,stark negativ* bewertet.

Zu d) Die Gesundheit des Menschen soll nicht gefihrdet....

Alternative / Variante | Ziel / Krite- Kommentar

rium Erfiil-

lungsgrad
Faktische Nullvariante neutral Besondere Belastungsschwerpunkte, die auch gesundheit-
Lokale Ortsumfahrungen neutral liche Risiken bergen, sind zum einen das Stadtgebiet von
Variante West St. Polten, das als Luftbelastungsgebiet nach UVP-G
Lokale Ortsumfahrungen neutral ausgewiesen ist, aber auch der Nahbereich aller stark
Variante Ost befahrenen Straflen aufgrund der hohen verkehrsbedingten
Bestandsertiichtigung neutral Luftschadstoff- und Lirmimmissionen. Der Bau einer
SchnellstraBBe neutral Schnellstrale fiihrt gegeniiber den anderen Alternativen
Variante West insgesamt im UG zur relativ stirksten Zunahme des Kfz-
SchnellstraBe neutral Verkehrs, der auch zu Mehrverkehr im Stadtgebiet von
Variante Ost St. Polten fithren wird und somit im Luftbelastungsgebiet
OV betrieblich neutral tendenziell mit hoheren Immissionen als bei allen anderen
Kombinationsalternative neutral Alternativen gerechnet werden muss. Andererseits entlas-

tet die SchnellstraBe sowie auch die Alternative ,lokale
Ortsumfahrungen* voraussichtlich den Nahbereich der
bisher hochbelasteten Ortsdurchfahrten relativ am stirks-
ten. Da sich bei den zur Auswahl stehenden Alternativen
entweder Be- und Entlastungseffekte aufwiegen werden
bzw. keine erheblichen Be- noch Entlastungseffekte
einstellen werden, sind alle der gleichen Wertstufe ,,neut-
ral“ zugeordnet.

Hinsichtlich der Verkehrsunfallgefahren besteht das
grofite Potenzial zur Reduzierung der Unfallhdufigkeit in
der Verlagerung moglichst groler Anteile des Stralenver-
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kehrs auf die Schiene bzw. den OV, da die Eisenbahn aber
auch der Bus gegeniiber dem MIV ein signifikant gerin-
geres Unfallrisiko pro Personenkilometer aufweist.
Schnellstralen bergen gegeniiber Landstralen und Stadt-
stralen ein geringeres Unfallrisiko, fithren jedoch insge-
samt zu relevanten Erhohungen der Verkehrsdichte durch
induzierten Verkehr und als mittel bis langfristige Folge
durch Schaffung von ,,Raumstrukturen der langen Wege*.
Da sowohl der direkte induzierte Verkehr als auch der
langfristig erzeugte Zusatzverkehr der Alternative
,.Schnellstrale* auch auf normalen Land- und Stadtstralen
stattfindet, steht dem geringeren Unfallrisiko auf der
SchnellstraBe ein erhohtes aufgrund der groBeren
Verkehrsdichte im Umfeld gegeniiber.

e) Die Reduktionspotenziale im Verkehrsaufkommen sind zu erschlieBen und zu nutzen
Alternative / Variante | Ziel / Krite- Kommentar

rium Erfiil-

lungsgrad
Faktische Nullvariante neutral Hohe Lebensqualitit am Wohnort sowie eine ,,Raum-

Lokale Ortsumfahrungen
Variante West

gering negativ

Lokale Ortsumfahrungen
Variante Ost

gering negativ

Bestandsertiichtigung neutral
Schnellstralie stark negativ
Variante West

Schnellstralie stark negativ
Variante Ost

OV betrieblich gering positiv

Kombinationsalternative

gering positiv

struktur der kurzen Wege* zur Grundversorgung aber
auch zu den Arbeitsplidtzen und Erholungsriumen sind
wesentliche Faktoren fiir die Reduktion des Gesamtver-
kehrsaufkommens. Wie in anderem Zusammenhang be-
reits erwihnt, fiihrt insbesondere die Erhohung der Reise-
geschwindigkeit auf Stralen des ldndlichen Raumes zu
signifikanten Anderungen der Raumstrukturen. Die Raum-
funktionen konzentrieren sich auf wenige Standorte und
,,driften somit auseinander. Auch der Straenverkehr von
hochrangigen Straflen selbst fiihrt aufgrund seiner groflen
Storungen von Landschaft und Siedlung zu Mehrwegen,
da z.B. Naherholungsriume zu sehr verlirmt werden bzw.
durch Zerschneidungeffekte und Storungen des Land-
schaftsbildes unattraktiv werden und weiter entfernt gele-
gene Rdume aufgesucht werden miissen.

Die Alternative ,,SchnellstraBie steht dem Ziel Reduk-
tion des Verkehrsaufkommens somit diametral entge-
gen. Auch die lokalen Ortsumfahrungen Variante West
und Ost fithren zu dhnlichen Effekten, wenn auch weniger
ausgeprigt. In der Tendenz positiv sind die Alternativen
zu werten, die auch die Angebotsverbesserung des OV
beinhalten, da hier die negativen Effekte des StraBenver-
kehrs tendenziell etwas weniger zum Tragen kommen

3.3.2.1 Fazit

Die fachliche Bewertung der im Umweltbericht definierten Alternativen und Varianten an-
hand der im Verkehrsprotokoll normativ vorgegebenen Ziele und Kriterien der Zulédssigkeit
und ZweckmaiBigkeit eines hochrangigen Stralenprojekts fiir den inneralpinen Verkehr fiihrt
zu dem Ergebnis, dass insbesondere die Alternativen ,,Schnellstrae Korridor West und
Ost*“ bei 4 von 5 Kriterien mit ,,stark negativ‘‘ zu bewerten sind.

Es ist an dieser Stelle auch darauf aufmerksam zu machen, dass einige der hier bewerteten
Zielvorgaben und Kriterien unabdingbare Voraussetzungen fiir die Zulédssigkeit der Planung
und Errichtung einer hochrangigen Strae sind und daher diese Zulassungsvoraussetzungen
auf der Ebene der Strategischen Priifung unbedingt zu kliren sind.
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Im Umweltbericht werden diese durch das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention
rechtverbindlich vorgegebenen Kriterien bzw. Zielvorgaben jedoch nicht beriicksichtigt.
Selbst im Kapitel 10 ,,Bewertung des Beitrags zu einer nachhaltigen Entwicklung* wird kein
Bezug zur Alpenkonvention und ihrer Protokolle hergestellt, obwohl dieses internationale
Vertragswerk den zentralen Rahmen fiir die nachhaltige Entwicklung im gesamten Alpen-
raum setzt.

Die Planung bzw. die Aufnahme der Strafie in das BundesstraBBengesetz wire somit mit
groBler Rechtsunsicherheit behaftet.

3.3.3 Auswahl und Definition der Alternativen

Nachdem die einzelnen Alternativen einer Bewertung im Hinblick auf die Kriterien des
VerkProt unterzogen wurden, ist auch die Auswahl und Definition der Alternativen zu hinter-
fragen und einer ndheren Betrachtung zu unterziehen.

Herzstiick der SUP ist die vergleichende Einschitzung der Umweltwirkungen verschiedener
realistischer Planungsvarianten. Im Bereich Verkehr sind dabei sowohl rdumliche Varianten
(z.B. unterschiedliche Trassen bzw. Korridore) als auch unterschiedliche Verkehrstriger zu
beriicksichtigen (z.B. Befriedigung des Verkehrsbedarfs durch offentliche Verkehrsmittel
oder motorisierten Individualverkehr). Die im Rahmen der SV-P betrachteten Alternativen
decken grundsitzlich ein breites Spektrum moglicher Losungen ab (Straenausbau, Verbesse-
rungen des OV).

Entscheidend fiir die Beurteilung der Umweltauswirkungen der einzelnen Alternativen sind

die Annahmen bzgl. der jeweiligen umweltrelevanten Projektmerkmale.

Diese Annahmen werden im Umweltbericht nicht offen gelegt. D.h. im Kap. 4.2, das die aus-

gewihlten Alternativen niher darstellt, gibt es z.B. keine Angaben zu den wichtigsten Pro-

jektmerkmalen wie z.B.

e gorobe Annahme zum Charakter der geplanten Trassen der alternativen Ortsumfahrungen
und der Schnellstrale (Tunnelanteil, Unterfluranteil, Anteil Tieflage / Hochlage)

¢ Einbindung der Ortsumfahrungen West / Ost in das Straennetz (z.B. kreuzungsfrei oder
durch Kreisverkehrslosungen)

e geplantes Niveau des Larmschutzes insbesondere fiir die Varianten der Alternative ,,lo-
kale Ortsumfahrungen* (werden Larmschutzwidnde zur Schonung unmittelbar angren-
zender Siedlungen errichtet? Wo sind Unterflurtrassen vorgesehen?)

Insbesondere fiir die Variante ,,Bestandsertiichtigung der bestehenden B 20 durch bauliche
und verkehrstechnische sowie verkehrsorganisatorische MaBnahmen* der Alternative ,,lokale
Ortsumfahrungen® ist vollig unklar, was gemeint ist. Da diese Variante der Alternative ,,lo-
kale Ortsumfahrungen* zugeordnet ist, muss davon ausgegangen werden, dass unter Be-
standsertiichtigung auch der Neubau kurzer Ortsumfahrungen zur Entlastung der Ortschaften
zu verstehen ist, auf dem GroBteil der Strecke jedoch weiter auf dem Bestand gefahren wird.
Die Bewertungen des Umweltberichts insbesondere bzgl. Larmimmissionen lassen jedoch
vermuten, dass hier tatsidchlich lediglich eine wie auch immer geartete Adaptierung der vor-
handenen Stralle gemeint ist.

Im Rahmen einer SUP bzw. SP-V ist es sicherlich nicht erforderlich oder gar geboten fiir alle
Alternativen und Varianten ein detailliertes Projekt auszuarbeiten. Grundlegende Annahmen
bzgl. der Projektausgestaltung sind jedoch unabdingbar und im Umweltbericht offen zu legen.
Da dies im gegenstindlichen Fall versaumt worden ist, konnen die Ergebnisse der Bewertung
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insbesondere hinsichtlich der Umweltauswirkungen nicht nachvollzogen werden. Die vollig
unscharfe Definition der Kenngréen und wichtigsten Merkmale der Alternativen und ihrer
Varianten fithren zur Beliebigkeit der Bewertungsergebnisse. Ein objektiver Vergleich der
Umweltwirkungen, der sozialen Wirkungen oder ihres Beitrags zur nachhaltigen Entwicklung
ist somit nicht moglich.

Dies ist umso bedauerlicher, als es detaillierte Angaben zu den einzelnen Alternativen geben
muss, da im Kapitel 7 ,,Gesamtwirschaftliche Beurteilung der Alternativen‘ sogar die jeweili-
gen Bau- und Betriebskosten angegeben werden (siehe S. 143-144).

Die in Kap. 3.2 dieser Stellungnahme dargestellten rechtlich verbindlichen Vorgaben des

VerkProt verpflichten zur vorrangigen Losung des Verkehrsproblems nicht durch hochrangi-

gen Stralenneubau sondern durch verkehrliche Maflnahmen, die

e den OV, insbesondere die Schiene stirken und die Intermodalitit verbessern (z.B.
Park&Ride),

e moglichst energie- und raumsparend sowie umweltschonend sind und die auch
Verkehrsreduktionspotenziale nutzten sowie

e  die Gesundheitsrisiken insbesondere auch das Unfallrisiko senken.

Eine SP-V, die diesen Vorgaben gerecht werden will, muss auch Alternativldsungen einbe-
ziehen, die unter diesen Gesichtspunkten als ,,verniinftig* bezeichnet werden konnen (siehe
SV-P Gesetz § 6 (1)). Dies trifft nur sehr eingeschrinkt auf die untersuchten Alternativen und
ihre Varianten zu. Dem integrierten und auf Nachhaltigkeit begriindeten Ansatz der Alpen-
konvention wiirden grundsitzlich die Alternativen ,,betriebliche MaBBnahmen OV* und die
,, Kombinationsalternative“ OV betrieblich und lokale Ortsumfahrungen entsprechen. Von
besonderem Interesse wire eine Kombinationsalternative aus betrieblichen MaBnahmen OV
und einer Variante, die im wesentlichen die Bestandsadaptierung vorsieht, jedoch grundsitz-
lich keine Erhohung der Entwurfsgeschwindigkeiten zulédsst und nur wo notwendig, mit kur-
zen Ortsumfahrungen, die hohe Larmschutzstandards gewihrleisten (ggf. durch Unterflurtras-
sen), besonders neuralgische Belastungen von Ortsgebieten stark vermindert.

Hinsichtlich der Attraktivierung des OV hiingt das Umstiegsverhalten der Bevolkerung vom
eigenen PKW auf Bahn und Bus von einer Vielzahl von Faktoren ab. Die Verbesserung der
Zug- bzw. Busfrequenz ist dabei eine wichtige Mainahme, reicht erfahrungsgeméill jedoch
nicht aus, um groere Bevolkerungskreise zum Umstieg zu bewegen. Den Erlduterungen zur
Alternative ,,OV betrieblich® bzw. der ,,Kombinationsalternative* ist jedoch zu entnehmen,
dass nur diese rein betrieblichen MaBnahmen gesetzt werden. Ein nicht nur im Sinne der Al-
penkonvention sinnvolles Konzept wiirde verstiarkt auf die Intermodalitit setzen, wie z.B.
Park & Ride, Fahrradmitnahme im Zug und ggf. auch Bus, restriktives Parkraummanagement
in St. Polten, groBangelegte Imagekampagnen und Aktionen fiir den OV usw. Werden solche
BegleitmaBBnahmen nicht ergriffen, so ist klar, dass nur wenige Leute das Auto stehen lassen
werden und damit auch - wie im Umweltbericht beschrieben - voraussichtlich nur geringfiigig
positive Umwelteffekte auftreten werden.

3.3.3.1 Fazit

Die dem Umweltbericht zu entnehmenden Definitionen und Beschreibungen der Alternativen
und Varianten sind derart vage hinsichtlich ihrer umweltrelevanten Eigenschaften (z.B. Ni-
veau des Lirmschutzes, Anteil an Tunnel- und Unterflurstrecken, Art der Adaptierung der
Bestandsstrecke usw.), dass insgesamt kein objektiver Vergleich moglich ist, da wesentliche
KenngroBen und Eigenschaften der einzelnen Varianten nicht offen gelegt werden. Somit ist
ein GroBteil der Bewertungen nicht nachvollziehbar.

Der Willkiir und Beliebigkeit der Bewertungsergebnisse wird auf diese Weise groBer
Spielraum gegeben.
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Die Definition der Alternativen und Varianten ldsst keinen Willen erkennen auch einen im
Sinne des VerkProt der Alpenkonvention verniinftigen (siehe § 6 (1) SP-V Gesetz) und
erfolgversprechenden Losungsvorschlag einer objektiven Uberpriifung zu unterziehen.
Eine optimierte Kombinationsalternative (Forcierung des OV sowie verkehrliche und Um-
weltentlastungsmallnahmen an der Bestandsstrecke einschl. kurzer Ortsumfahrungen) wiirde
bei objektiver und sachgerechter Bewertung voraussichtlich hinsichtlich Umweltwirkungen
und des Beitrags zur nachhaltigen Entwicklung am besten gereiht werden.

4.  Anmerkungen zur Plausibilitit der Bewertung der
Umweltauswirkungen

Im Zuge der Erarbeitung dieser gutachterlichen Stellungnahme wurden im Rahmen der Uber-
priifung der Aussagen des Umweltberichts auch die Bewertungen der Umweltauswirkungen
auf Plausibilitit untersucht. Dabei sind dem Verfasser eine Fiille von Inkonsistenzen, Wider-
spriichlichkeiten oder nicht nachvollziehbaren Aussagen aufgefallen, deren Erldauterung den
Rahmen dieser gutachterlichen Stellungnahme sprengen wiirde. Die folgende Aufstellung ist
daher unvollstindig und soll nur einen Eindruck iiber die weitreichenden strukturellen und
inhaltlichen Mingel des Umweltberichts vermitteln.

4.1 Definition der Erheblichkeitsstufen

Aus den Erldauterungen zur Erheblichkeitsstufe ,,méaBig* wird deutlich, dass es sich hier ei-
gentlich um die Stufe ,,gering* handelt:

,»Die Erheblichkeit des Eingriffes auf das Schutzgut ist in geringem Maf3e gegeben.“ (S. 190)
Diese Stufe fehlt jedoch in der nur 3-stufigen Bewertungsskala. Dies fiihrt dazu, das geringfii-
gige oder nicht feststellbare Umweltwirkungen als médBige Umweltwirkungen eingestuft wer-
den. Diese geringfiigigen Auswirkungen treten vor allem im Bereich Landschaft, Okologie
und Gewaisser insbesondere bei den Alternativen auf, die keinen Neubau einer Straenverbin-
dung vorsehen. Sie wiirden demnach bei einer Gesamtbilanz in Form der Aufsummierung der
jeweiligen Wertstufen der einzelnen Umweltaspekte positiver abschneiden als bei der Ver-
wendung der 3-stufigen Skala des Umweltberichts.

Das Fehlen der Wertstufe ,,gering* wirkt sich insgesamt positiv auf die Bewertung der
Alternative ,,SchnellstraBie* und ,,Jokale Ortsumfahrungen‘ aus.

4.2  Umweltaspekt Larmemissionen und — immissionen

In der Tabelle auf Seite 193 wird als positiver Wirkfaktor des Umweltaspekts Lirm die Ver-
besserung der Erreichbarkeit angefiihrt. Es bedarf keiner weiteren Erlduterung, dass Erreich-
barkeitsverbesserungen weder eine Umweltwirkung im Sinne der SUP-Richtlinie darstellt
noch ein Zusammenhang mit Lirmemissionen oder —-immissionen ableitbar ist.

Die Einbeziehung dieses Kriteriums wirkt sich vor allem positiv auf die Bewertung der
Alternative ,,SchnellstraBie* und ,,Jokale Ortsumfahrungen‘ aus.

Die Liarmentlastungswirkung entlang der Ortsdurchfahrten der B 20 der Alternativen

»dchnellstrae® und ,,lokale Ortsumfahrungen wird erheblich iiberschitzt. Die Belastungs-
situation in den Ortschaften wird demnach fiir diese Alternativen als ,,maBig*, fiir die
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»faktische Nullvariante mit ,sehr hoch® eingestuft. Aufgrund des prognostizierten
Verkehrsriickgangs um ca. 50-60 % wird die Lirmminderung voraussichtlich z.B.

in St. Georgen - 2,5 dB,

in Spratzern - 2,4 dB

betragen.

Allgemein konnen Schalldruckpegeldnderung erst etwa ab 2 dB (A) wahrgenommen werden.
Somit bewegt sich die Entlastung in vielen Bereichen auf einem Niveau welches gerade hor-
bar ist und rechtfertigt somit nicht einen Differenz von 2 Wertstufen. Diese diirfte maximal 1
Wertstufe betragen.

Die Uberschiitzung der Lirmentlastungswirkung wirkt sich positiv auf die Bewertung
der Alternative ,,SchnellstraBe‘ und ,,Jokale Ortsumfahrungen‘ aus.

4.3 Luft/ Klimatische Faktoren - Umweltaspekt Luft

Der Umweltaspekt Luft / klimatische Faktoren wird durch die Wirkfaktoren

¢  Verminderung der Emissionen von Luftschadstoffen,

¢  Verminderung der Emissionen von Treibhausgasen

e  Freihaltung von lokalklimatisch bedeutenden Frischluftschneisen

reprasentiert (S. 183).

Bei der Bewertung der Alternativen wird jedoch auch die Immissionsbelastung durch Luft-
schadstoffe bewertet (S. 205). Die Luftschadstoffimmissionen werden bereits im Umweltas-
pekt Mensch / Gesundheit beriicksichtigt. Dadurch flieBen sowohl die Immissionsentlastun-
gen der Alternative ,,SchnellstraBe und ,,lokale Ortsumfahrungen entlang der Ortsdurch-
fahrten der B 20 als auch die als geringfiigig bezeichneten zusitzlichen Immissionsbelastun-
gen der westlich bzw. 6stlich der B 20 gelegenen Wohngebiete in die Bewertung mit ein, ob-
wohl diese nicht als Kriterium definiert sind. Dadurch wird die gleiche Umweltwirkung in
zwei unterschiedlichen Bewertungbereichen beriicksichtigt und somit doppelt gewichtet.

Die Einbeziehung der Immissionen in die Bewertung dieses Umweltaspekts wirkt sich
positiv auf die Einstufung der Alternativen ,,SchnellstraBe** und ,,lokale Ortsumfah-
rungen‘ aus.

4.4  Umweltaspekt Bevolkerung / Siedlungsraum / Sachgiiter

Entgegen der ,,guten fachlichen Praxis wird die Sensibilitdt von Gewerbegebieten gegeniiber
verkehrsbedingten Umweltwirkungen als hoch eingestuft. Sie stehen damit auf gleicher Stufe
wie z.B. siedlungsnahe Erholungsflichen. Sachgerecht wire eine Einstufung der Erholungs-
flachen in die Stufe ,,sehr hoch* und der Gewerbegebiete in die Stufe ,,malig*.

Die fehlerhafte Bewertung der Sensibilitit dieser Raumnutzungen wirkt sich positiv auf
die Bewertung der Alternativen ,,SchnellstraBie‘‘ und ,,lokale Ortsumfahrungen* aus,
da die Entlastungswirkungen iiberschétzt (mehr betroffene sensible Gebiete) und Belas-
tungswirkungen unterschiitzt (weniger belastete hoch sensible Gebiete) aus.

22



4.5 Fazit

Die angefiihrten Beispiele fiir bewertungssystematische Defizite und fachlich inhaltliche
Mingel der Bewertung der Umweltwirkungen lassen den Schluss zu, dass der vorliegende
Umweltbericht keine nachvollziehbare und sachgerechte Entscheidungsgrundlage fiir
die Frage der Aufnahme der S 34 in das BundesstraBiengesetz bietet.

Die aufgezeigten Miingel wirken sich durchwegs zugunsten der angestrebten S 34 aus.
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