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Stellungnahme zum Umweltbericht der Strategischen Priifung
Verkehr S34

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die SchnellstrafSe S34 existiert als Plan schon sehr lange. In der Vergan-
genheit haben wir Traisentaler an den Sieg der Vernunft geglaubt, weil die
Plane fur dieses Projekt immer unrealistischer geworden sind.

Wir bestehen aus ca. 120 Mitgliedern aus dem Traisental, das heilst, wir
haben unseren Lebensmittelpunkt, unsere wirtschaftlichen und familiaren
Mittelpunkte hier.

Unsere Mitglieder wohnen in der Region, wir sind Anrainer an der B20 und
benutzen diese auch taglich. Wir waren also von der SchnellstralSe in ihren
positiven und negativen Wirkungen betroffen.

Die Schnellstrafie S34 wirde unsere Existenzen bedrohen, Verschlechte-
rungen unserer Lebensbedingungen und Wertverluste fiir unser Hab und
Gut bedeuten.

Daruber hinaus waren Folgen fur Luft- und Umwelt fur Jahrzehnte zu be-
furchten, die Landschaft und Natur unseres Traisentals wiirde fur Genera-
tionen zerstort werden.

Dieses Projekt steht gegen die Ziele, zu welchen sich die Menschen und
auch die Gemeinden in der Region bekennen: Werte wie Natur und die
Qualitat des Lebensraumes stehen im Vordergrund, die Zukunft der wirt-
schaftlichen Entwicklung wird im sanften Tourismus und in der Gastrono-
mie gesehen.

Der vor kurzem fertig gestellte Radweg in das Traisental wird bestens an-
genommen und zeigte in kurzester Zeit das Entwicklungspotential in unse-
rem Gebiet.
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Die angesprochenen Ziele und Visionen einer Zukunft des Traisentales ste-
hen dem Bau einer vierspurigen Schnellstrale allerdings entgegen. Die be-
hauptete Erhohung der wirtschaftlichen Dynamik kann nicht durch den An-
schluss der Orte Wilhelmsburg oder Traisen an die Westautobahn gelingen.
Die hauptsachlich klein und regional strukturierte Wirtschaft wirde durch
Kaufkraftabflisse weiter unter Druck gesetzt werden.

Wir nehmen daher die Moglichkeit wahr, zur durchgefihrten Strategischen
Prufung Stellung zu beziehen. Die durchgefiihrte SP-V versucht eine schon
geplante Schnellstralse formal zu argumentieren. Die angefuhrten Verglei-
che von Alternativen sind AlibimalSsnahmen, um den Buchstaben des Geset-
zes Genuge zu tun.

Allerdings wird das nicht sehr professionell gemacht: Die aufgezeigten
Mangel der SP-V sind Ausdruck dafir, auf welch wackeligen Fuflen eine
Empfehlung fur die Schnellstral’e S34 steht. Selbst wohlwollende und fur
den Straflenbau in Osterreich arbeitende Planungsbiiros tun sich schwer,
eine Erfordernis der Hochrangigkeit oder die Nachhaltigkeit der zu emp-
fehlenden Alternative zu argumentieren.

Das ist auch nicht weiter verwunderlich, diese ist einfach nicht gegeben.
Auch noch so trickreiche Kunstgriffe, wie willkurliche Veranderung des Un-
tersuchungsraums und unterschiedliche Berechnungszeitraume der Kosten
fur verschiedene Alternativen bringen die Variante ,Schnellstralse” auf
Platz 2 der zu empfehlenden Alternativen.

Was schon seit zwei Jahren von der Burgerinitiative ,Stopp Transit S34“
gefordert und mit uber 5 000 Unterschriften von Menschen aus der Region
unterstutzt wird, ware die von der ASFINAG selbst gewahlte Bewertung
der Alternativen als Sieger hervorgegangen: Keine Schnellstralse S34 - da-
fur aber Ausbau der OV, Malinahmen am Bestand der B20 und lokale, aber
kleinraumige Umfahrungen.

Wir haben Fachleuten und Verkehrsplaner konsultiert, um die einzelnen
Punkte der SP-V zu hinterfragen. Die Ergebnisse werden detailliert aufge-
fuhrt - wir wollen Thnen diese nicht vorenthalten.

1 Grundlagendaten fiir Verkehrsuntersuchung sind veraltet

Das empfohlene StrafSenprojekt S34 basiert auf Verkehrsprognosen, die
nicht mehr gultig sind. Es wurde keine Kontrolle oder Kalibrierung durch-
gefuhrt, die Aussagen zulassen, ob die Daten aus dem Jahr 2002 oder 2005
fur die vorhandenen Vorhersagemodelle noch Gultigkeit haben.

Anstatt unsere Kinder und Kindeskinder mit zusatzlichen Schulden fir Pro-
jekte zu belasten, die nicht benotigt werden, sollte dort investiert werden,
wo die Nachfrage in Zukunft gegeben ist.
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2 Fachliche Stellungnahmen seit 2005 bleiben unbertucksichtigt

Dies betrifft sowohl Stellungnahmen aus dem Rahmen der
SP-V 2005
Konsultierung zur SP-V 2009
Gutachten und Stellungnahmen zum Thema S34

3 Alternative ,Betriebliche Verbesserungen im Offentlichen
Verkehr”

Die Alternative ,Betrieblicher Ausbau des Offentlichen Verkehrs“ wurde
nicht mit den gleichen Planungszielen oder mit vergleichbarem Detailie-
rungsgrad durchgefuhrt wie die Alternativen mit SchnellstralSenteil. So
wurden bewusst Mallnahmen unterstellt, die nicht reisezeitwirksam wer-
den, es wurden Mallnahmen zur Umsetzung vorgeschlagen, die teilweise
schon realisiert sind.

Es liegt der Schluss nahe, dass die Alternative ,Offentlicher Verkehr“ auch
nicht detailliert beurteilt wurde, die Beschreibung der angeblich gepruften
Malnahmen beschrankt sich auf nicht einmal acht Zeilen in der gesamten
SP-V.

Ebenso wurden KombinationsmalBnahmen aus den Teilen

Lokale Umfahrungen

Verbesserungen im offentlichen Verkehr

Ausbau Bestand
nicht ausreichend beschrieben und bertcksichtigt.
Dies widerspricht den unter § 5 Z4 des SP-V Gesetz zu berucksichtigenden
Zielen!
Es kommt dadurch weiters zu einer Verfalschung der abgeleiteten Alterna-
tivprufung zu Gunsten der schon vorher feststehenden ,gewunschten’ Pla-
nungsalternative Schnellstralie S34.

4 Weiterfithrung der S34 als B334 vorausgesetzt, aber nicht
geprift

Die Fortfuhrung der S34 in Form der B334 liegt in der SP-V allen Progno-
se-Modellen zu Grunde, es ist aber nicht gesichert, ob (bzw. wann) diese
gebaut wird. Es muss angesichts der momentanen finanziellen Lage der
Weltwirtschaft und offentlichen Budgets die Errichtung der B334 bezwei-
felt werden.

5 Nachweis der Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzverande-
rung konnte nicht erbracht werden.

Es wird lediglich auf die SP-V 2005 verwiesen, obwohl sich grundlegende
Umstande in der Zwischenzeit verandert haben. Weder Verkehrsnachfrage,
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Netzschluss oder Funktion des empfohlenen StrafSenbaus sprechen fur die
Hochrangigkeit.
Der Nachweis fur die Hochrangigkeit lt. SP-V Gesetz ist nicht erbracht!

6 Nutzen-Kosten-Analyse

Auf Grund der starken Gewichtung der Reisezeitersparnis und schwerer
Fehler in der Beurteilung der Kosten-Situation der einzelnen Alternativen
entsteht eindeutig eine Verzerrung dieser Analyse zu Gunsten der Schnell-
stralle.

Nachdem ja schon seit den 1970er Jahren die Plane fur den Bau einer
SchnellstralSe existieren und der Projektinitiator im gegenstandlichen Fall
die ASFINAG selbst ist, muss an der unvoreingenommenen, neutralen Pru-
fung der Alternativen gezweifelt werden.

7 Bahnausbau und MaRfnahmen im OV werden in den Medien be-
hauptet, aber nicht durchgefiihrt.

Es gibt immer wieder Uberlegungen seitens OBB und NOVOG, eine Stre-
ckenstilllegung ab dem Bahnhof Freiland oder gar ab Lilienfeld durchzu-
fihren. Ein Busverkehr soll dann die Aufgaben der Schiene tibernehmen.
Dies fuhrt nach Ansicht der Experten zu einer weiteren Verringerung der
Fahrgastzahlen auf der Schiene.

8 Nachhaltigkeit

Das Thema Nachhaltige Entwicklung des Verkehrsprojektes wurde in Kapi-
tel 10 der vorliegenden SP-V beleuchtet. Dabei wurde aber der Begriff der
,Nachhaltigkeit’ falsch verstanden. Obwohl im SP-V Leitfaden auf den
Brundtland-Reoport verwiesen wird, versucht der Verfasser des Umwelt-
berichtes eine nachhaltige Wirkung auf ein Schnellstralsenprojekt zu kon-
struieren. Dies steht im fundamentalen Widerspruch zur osterreichischen
Strategie einer Nachhaltigen Entwicklung, wie im April 2002 von der Bun-
desregierung beschlossen.

9 Kosten fiur die Traisentalschnellstralle

Die S34 findet in der vom Land NO geplanten und projektierten B334, die
bis zum Ort Traisen fuhren soll, ihre Fortsetzung. Aktueller Stand der Pla-
nungen dafur ist, dass ein bis zu 4,7 km langer Tunnel gebohrt wird.
Summiert mit den Baukosten der S34 kann von Gesamtbaukosten in der
Hohe von ca. € 400 Mio. ausgegangen werden. Diese Summe steht bereit
fur ein hochrangiges Straflenstiick, das im am dunnsten besiedelten Bezirk
NOs (29 EW/km?!!!) endet.

Der Rechnungshof kritisiert im Rahmen seines Berichtes 2008/05 ,Mals-
nahmen zum Schutz der Umwelt und der Gesundheit im Straflenbau in
Osterreich“ den leichtfertigen Umgang mit offentlichen Geldern im hoch-
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rangigen Strallenbau.

Die geplante Traisental SchnellstrafSe ist ein Projekt, dessen Notwendigkeit
und Erfordernis niemals grundlegend und fachlich untersucht wurde, aber
mit Steuergeldern realisiert werden soll.

10 Gesundheitliche Aspekte

Die Auswirkungen auf das Gesundheitssystem durch erhohten AusstofS von
Feinstaub PM2,5 wurde nicht untersucht. Aktuelle Studie zeigen aber, dass
eben dieser Schadstoff besondere Auswirkung auf die Gesundheit der in
der Region lebenden Menschen hat.

11 Veranderung der Unfallskosten

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse, durchgefiuhrt im Jahr 2008, kam
die ASFINAG nur auf eine malSsige Zielerreichung (Schulnote 4!!!) des Pla-
nungszieles ,Verringerung der Unfallszahlen”. Durch nicht nachvollziehba-
re Berechnungsmethoden soll dieses Planungsziel nun fur die Alternative
SchnellstralSe erreicht worden sein.

Daraus leiten wir ein klares NEIN zur geplanten S34 ab, diese kann nicht
als zukunftsorientierte Losung fur unser Traisental gesehen werden und
versto3t gegen eine Reihe von Programmen und Gesetzen, zu denen sich
Osterreich verpflichtet hat.

Eine verantwortungsvolle Verkehrspolitik, die Rucksicht auf die Menschen
des Landes und auf zukunftige Generationen nimmt, kann dieses Projekt
nicht realisieren.

Wir fordern Sie daher auf, die Schnellstrale S34 wieder aus dem
Bundesstralengesetz zu entfernen, weil sich offensichtlich grund-
legende Parameter geandert haben. Die unvoreingenommene Erar-
beitung eines Losungsvorschlages fur die Mobilitatsbedurfnisse der
Region ware dann moglich.

fiir den Verein

o 1t des qg:f
dolf Gruber Klaus Maria Pfeiffer

(Obmann) (Schriftfuhrer)
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Stellungnahme zum Umweltbericht der SP-V S34

1 Grundlagen-Daten fiir Verkehrsuntersuchung sind veraltet

Auf Grundlagendaten aus dem Jahr 2002 und 2005 werden Prognosen in die Zukunft gestellt.

Dieses prognostizierte Verkehrsaufkommen wird in der vorliegenden SP-V als ein Indikator fiir die
Erforderlichkeit einer hochrangigen Verkehrsverbindung verwendet. Ebenso bildet das prognostizier-
te Verkehrsaufkommen die Grundlage fiir die weitere Betrachtung der Reisezeitverkiirzung. Diese
hat das Hauptgewicht in der Bewertung der Alternativen und das meiste Gewicht in der Kosten-
Nutzen-Analyse.

Seit dem Jahr 2005 stagniert aber der Pkw-Verkehr in Osterreich, im Jahr 2008 kam es infolge der
hoheren Spritpreise erstmals zu einem Riickgang. Im ersten Quartal des Jahres 2009 waren am Auto-
bahn- und Schnellstralennetz um 6 %

weniger Pkw und um 15 % weniger Lkw unterwegs als im Jahr 2008. In Wien hat sich in den Jahren
2007 und 2008 der Pkw-Bestand erstmals seit Beginn der Massenmotorisierung verringert.

Die dabei genannten Zahlen beruhen auf diversen Modellberechnungen und Extrapolationen; be-
kanntlich steigt die Unsicherheit solcher Extrapolationen mit dem Prognosehorizont. In der Chancen-
Risken-Bewertung wird dieser Umstand offensichtlich. Da die in die Modellrechnungen eingegange-
nen Parameter ihrerseits aus Prognosen aus 2004/2005 stammen (S 56 unten), muss ein Vergleich
der prognostizierten Entwicklung bis 2009 mit dem aktuellen Stand der Verkehrsbelastung (DTV)
gefordert werden; es besteht namlich ausreichend Grund zur Annahme, dass sich die Modellvoraus-
setzungen gedndert haben.

Die Bevolkerungs- und Betriebsentwicklungen sowie der Motorisierungsgrad bis 2025 bilden u.a. die
Grundlagen fir die Prognosen der Verkehrsentwicklung (S 57). Die Glltigkeit dieser Grundlagen sind
anzuzweifeln, weil in den letzten Jahren grundlegende wirtschaftliche Entwicklungen das Verkehrs-
verhalten der Menschen und die Sensibilitdt der Wirtschaft verandert hat.

Ob die Grundlagen aus den Jahren 2002 und 2005 noch Giiltigkeit haben, wurde nicht nachvollzieh-
bar dargestellt. Eine Kalibrierung oder Kontrolle, ob die angewendeten Vorhersagemodelle Giiltigkeit
haben, wurde unterlassen.

Wichtige Einflussparameter haben sich seit 2005 gedndert, wurden in der Modellrechnung aber nicht
angepasst:

e Abnahme des durchschnittlichen Haushaltseinkommens im erweiterten Untersuchungsge-

biet seit 2005

e Stagnieren des Motorisierungsgrades im Bezirk Lilienfeld seit 2006

e Verandertes Verkehrsverhalten durch gestiegene Sensibilitat der Bevolkerung

« Anderungen durch gestiegene Treibstoffkosten

e Gednderte wirtschaftliche Rahmenbedingungen im Traisental

Die in der SP-V enthaltenen Prognosen liber den Verkehrsbestand miissen angezweifelt werden, weil
sie auf einer alten Datengrundlage basieren, die nicht mehr aktuell ist.

Verein Lebenswertes Traisental



Stellungnahme zum Umweltbericht der SP-V S34

2 Fachl. Stellungnahmen seit 2005 nicht beriicksichtigt

Mehrere Stellungnahmen, die seit 2005 zum Thema SchnellstraRe S34 vorliegen fanden keine Be-
ricksichtigung in der gegenstandlichen SP-V. Nicht nur Stellungnahmen von Gutachtern und interna-
tional anerkannten Verkehrsexperten wurden ignoriert, auch Stellungnahmen zum Umweltbericht
der SP-V aus der Konsultationsphase blieben unberiicksichtigt.

2.1 Stellungnahme zur Traisentalschnellstraf3e Knoflacher 2005

Die vorliegende Strategische Priifung Verkehr S34 2009 bezieht sich in weiten Teilen auf die schon
durchgefiihrte Strategische Prifung Verkehr TraisentalschnellstraRe aus dem Jahr 2005. So stammen
etwa die nun nochmals untersuchten Varianten im Korridor ,Ost’ aus diesem alten Projekt.

Im Kapitel 12.3. des gegenstandlichen Umweltberichtes wird auf die, schon 2005 untersuchte, Not-
wendigkeit der TraisentalschnellstraRe verwiesen.

Ahnlichkeiten und iiber weite Strecken gar wortgleiche Inhalte zwischen den beiden Dokumenten
Uberraschen somit nicht.

Zur im Jahr 2005 durchgefiihrten ,Strategischen Prifung” wurde eine Stellungnahme von Hrn.
o.Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Hermann Knoflacher durchgefihrt.

Diese Stellungnahme wurde von der Gemeinde Wilhelmsburg beauftragt, die von den Auswirkungen
der geplanten SchnellstraRe hauptsachlich betroffen wird. In der Untersuchung des geplanten Bau-
vorhabens durch den Verkehrsexperten wurden VerstoRe/Verletzungen etwa des

NO Raumordnungsgesetz 1976 festgestellt.

So lautet das Fazit zum Thema:

Das vorliegende Projekt der B 334 (Anm.: wurde in der 2005 durchgefuihrten SP-V untersucht) widerspricht in
einem derart krassen AusmaR den Leitzielen der NO Raumordnung, dass es in einem Rechtsstaat allein aus
gesetzlichen Griinden nicht ernstlich in Erwadgung gezogen werden dirfte. Falls es dennoch in Erwagung gezo-
gen wirde, missen massive, sachlich solide, fundierte Unterlagen zur Verfiigung stehen, die in iiberzeugender
Weise diesen massiven Widerspruch zu den elementaren grundlegenden Zielen des

NO Raumordnungsgesetzes, das der Zukunftssicherung und Lebenserhaltung der Bevolkerung dienen soll, wi-

derlegen kann...

Aullerdem sieht die Stellungnahme die wichtigsten Ziele der beabsichtigten Netzverdanderung (die im
Ubrigen den Zielen der gegenwiértigen SP-V weitestgehend entsprechen) nicht erreicht.

Weiters steht das geplante Vorhaben It. Stellungnahme aus dem Jahr 2006 im Widerspruch zu fol-
genden Konzepten bzw. Programmen des Landes NO bzw. der Republik Osterreich:

e JORDES+

« Osterreichisches Raumentwicklungskonzept 2001

» Generalverkehrsplan Osterreich 2002

e Zentrale Orte Raumordnungsprogramm 1973

« Regionales Raumordnungsprogramm NO Mitte

e Projekt w.i.N. Strategie Niederdsterreich

e Alpenkonvention

Verein Lebenswertes Traisental
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In der Stellungnahme aus dem Jahr 2006 wurde auch darauf hingewiesen, dass die verwendeten
Bewertungsmodelle zur Nutzen-Kosten-Untersuchung falsch sind. Es wurden Fehler in der Berech-
nung von Zeiteinsparung und Wohlfahrtsgewinn erkannt und auf diese hingewiesen.

Unverstandlich ist deshalb, warum die in der Stellungnahme der TU Wien, Hrn. Prof. Knoflacher auf-
gezeigten Problemfelder keine Berlicksichtigung fanden.

In der aktuellen SP-V zur S34 werden wieder die selben Ziele der geplanten Netzianderung angefiihrt,
obwohl diese It. Expertenmeinung durch eine Schnellstralle S34 Ost oder West einfach nicht erreicht
werden konnen. Die empfohlene Malinahme, Planfall 2.1, Schnellstralle S34 West unterscheidet sich
nicht grundsatzlich von der 2005 untersuchten TraisentalschnellstraRe, weshalb das Bauvorhaben
noch immer den selben gesetzlichen Grundlagen bzw. Regional- und Verkehrskonzepten, wie ange-
flihrt, widerspricht.

Wieder wurden die gleichen, falschen Modellrechnungen herangezogen, es drangt sich der Verdacht
auf, dass ein politisch gewiinschtes Ergebnis in der SP-V erreicht werden soll, die Grundlagen dazu
lassen sich aber fachlich nicht zweifelsfrei erarbeiten.

Wir senden die Stellungnahme von Prof. Konflacher im Anhang 01 mit, und Gibernehmen die darin
enthaltenen Aussagen vollinhaltlich.

2.2 Stellungnahme der OBB vom 16. Juli 2008

In der Stellungnahme der OBB vom 16. Juli 2008 zur $34 TraisentalschnellstraBe weist die OBB darauf
hin, dass die in der SP-V unter Pkt. 4.2.5 angefiihrten zu untersuchenden Alternative ,Betriebliche
MaRnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr”, die sich auf bauliche bzw. betriebliche MaRnahmen der
OBB beziehen, unter Einbindung und Abstimmung mit den OBB bzw. den dafiir zustandigen Teilge-
sellschaften erfolgen soll.

Es ist verwunderlich, dass in der SP-V offensichtlich ein Planfall 3.0, Ausbau OV ohne weitere Riick-
sprache mit der dafiir zustandigen Netz- und Streckenentwicklung GmbH betrachtet wurde. Offen-
sichtlich erschopfte sich die Betrachtung des Planfall 3.0 in der bloBen Bewertung der Errichtungs-
kosten durch Kalkulation der im SP-V Leitfaden angegebenen durchschnittlichen Errichtungskosten
einer Bahnstrecke pro km Gleiskorper.

Es wird weiters darauf hingewiesen, dass das die angedachte Einbindung S34-A1 das Projket Glter-
zugumfahrung St.Pélten beriihrt. Die OBB warnt in ihrer Stellungnahme, dass allfillige, daraus resul-
tierende Kosten von der ASFINAG zu Gibernehmen waren.

Durch Kenntnis der geografischen Gegebenheiten und der Plane der Gliterzugsumfahrung ist klar,
dass es zu diesen Mehrkosten kommen wird. Die vorsorglich angesprochenen Kosten kdnnen sich
erheblich auf die Errichtungskosten und somit auf das ermittelte Nutzen-Kosten-Verhaltnis auswir-
ken.

Eine Beriicksichtigung dieses Umstandes bzw. der Stellungnahme der OBB konnte in der vorliegen-
den SP-V nicht entdeckt werden.

Die Mehrkosten fiir die Anderung der Giiterzug-Umfahrung St.Pélten sind nicht in die Grundlagen der
Kosten-Nutzen-Analyse eingeflossen. Diese hat somit nicht alle malRgeblichen Kosten fiir die Errich-
tung der SchnellstraBBe S34 beriicksichtigt.

Verein Lebenswertes Traisental
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2.3 Stellungnahme des BMLFUW vom 17. Juli 2008

Gem. § 4 SP-V Gesetz hatte der Initiator vor der Erstellung des Umweltberichtes die betroffenen tb-
rigen Initiatoren, die Umweltstellen der betroffenen Lander sowie das BMLFUW, konsultiert.

In der Stellungnahme des BMLFUW vom 17. Juli 2008 werden Kritikpunkte aufgelistet, die im vorge-
legten Konzept offensichtlich bestanden haben. Obwohl in der SP-V unter Pkt. 3.4 angefiihrt wurde,
dass die Stellungnahme berlicksichtigt wurde, fehlen in den Detailausfihrungen immer noch die kri-
tisierten Informationen.

Wir schliefen uns inhaltlich den Stellungnahmen des BMLFUW an und bedauern, dass diese keine
Beriicksichtigung in der veroffentlichten Version des Umweltberichts gefunden haben:

2.3.1 Stellungnahme BMLFUW 2.3 Umweltziele

2.3 Umwellziale

Umweliziglzsetzungen, die besonders fir Verkehrsvorhaben relevant sein konnen, sind zu
spezifizisren und zu ergénzen (2.B.. aus EU - Richllinien Luftqualital, 1G-Luft, Kyoto-Protokoll,
Alpenkonveantion inklusive Werkehrsprotokol, naticnale und internationale
Schutzgeblatsausweisungen, Klimastrategie, NEC-RL stc). Diese Zislsetzungen sind im
Rahmen der Umweltbeweriung und der Bewertung gema? §5 SP-V-G von Relevanz und zu
bericksichtigen, Generell ist das Verhdlnis und die Anwendung der Umweliziele gemit
Hapitel 2 (Bestshende Probleme im Untersuchungsraum), Kapitel 8.1 (Methode der Bewertung
der Umweltauswirkungen) und im Rahmen von Kapitel 12 (Zusammenfassende Beurteilung)
unklar bzw, nichl konsistent, Jedenfalle wird an dieser Stells beamerkt, dass der Umweltbericht
ganz klar aufzuzeigen hat, wie die Urmwellziele erreicht werden und wie die Ergebnisse bei der
Ziglerreichung oder Nichterreichung im Rabhmen der Zusammenfassenden Beurteilung
herticksichtig wurden

Kritisiert wurde, dass Umweltziele, die besonders fiir Verkehrsvorhaben relevant sein kénnen (z.B.
aus EU-Richtlinien, 1G-Luft, Kyoto-Protokoll, ...), zu spezifizieren und zu erganzen seien.

Diese Zielsetzungen sind im Rahmen der Umweltbewertung und der Bewertung gemaR §5 SP-V-G
von Relevanz und zu bericksichtigen. Dies ist aber nicht erfolgt. Einige der vom BMLFUW angefiihr-
ten Richtlinien bzw. Gesetze sind in der vorliegenden SP-V nicht einmal erwahnt.

Die Kapitel 2 (Bestehende Probleme im Untersuchungsraum), Kaptitel 8.1 (Methode der Bewertung
der Umweltauswirukungen) und Kapitel 12 (Zusammenfassende Erklarung) bleiben unklar.

Es ist nicht nachvollziehbar, welche Umweltziele erreicht werden, und welche nicht.

2.3.2 Stellungnahme BMLFUW 2.4 Beziehungen zu anderen relevanten Plinen und
Programmen

2.4 Beziehung zu anderen relevanten Planen und Programmen

Im vorliegenden Kapitel erelgt lediglich eine Auflistung anderer relevantar Plane und
Programme, jedoch wird weder sine Bezieghung zum vorliegenden Vorhaben noch zu den
Zislsetzungen beschrieben. Es ist davon auszugshen, dass dles Im  Umwelthericht
nachvollnehbar dargestellt wird.

AulRer einem Kommentar, dass das Europaische Raumentwicklungskonzept (EUREK) sehr allgemein
formuliert ist, und deshalb in die Bewertung nicht einbezogen wird, werden im vorliegenden Um-
weltbericht wieder nur die relevanten Plane und Programme aufgelistet. Eine nachvollziehbare Be-
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ziehung der einzelnen Konzepte zur empfohlenen Planungsvariante Schnellstralle wird nicht herges-
tellt. Gutachterliche Stellungnahmen zur TraisentalschnellstraBe (z.B. Knoflacher 2006) zeigen auf,
dass einzelne, auch in der SP-V 2009 angefiihrten Programme gar im Widerspruch zur empfohlenen
Planungsvariante stehen.

Der Empfehlung des BMLFUW, die Beziehungen zu anderen relevanten Planen und Programmen
nachvollziehbar darzustellen wurde nicht gefolgt.

2.3.3 Stellungnahme BMLFUW 2.5 und 2.6 Ubersichtkarten des weiteren und engeren
Untersuchungsraumes

2.5 und 2.6 Ubersichiskarten des weiteren und engeren Untersuchungsraumes

Der weilere Untersuchungsraum umfasst jene Gebiele, innerhalb derer die verkehrlichen
Anderungen gegentiber dem Nullplanfall mindestens 20 % betragen. Da die Luftschadstoffe in
direkter Relation mit den Verkehrsmengen stehen, ist gine Anderungsrate von 20 % als zu
hoch einzustufan, insbesondera da teilwveise belasiets Gebiate Luft gemalt UVP-G (BGBIL I
26212008) betroffen sind

Um eine Ubersicht Gber die Anderungen im Verkehrssystem zu ethalien, ist eine Ausweitung
des Untersuchungsraumes notwendig (Siehe auch Bemerkungen zur Systemabgrenzung). Zur
Machvollzishbarkeit der Wahl des Untersuchungsraumes sollte eine grofrdumige Ubersicht
der Verkehrswerte im Metz (Mullvariante, Alternativen) dargestellt werden.

Die Darstellung der Abgrenzung des Uniersuchungsraumes  (engerer  und  weiterer
Untersuchungsraum) erfolgt nur durch die Abbildungen 1 und 2 auf 3. 10 und 11, Eine
genauers Beschreibung Ober Ausdehnung und Flichengrofle des Untersuchungsraumes ist
ZU erganzen.

Der weitere Untersuchungsraum im vorliegenden Umweltbericht wird wieder nur als Raum definiert,
in dem sich eine verkehrliche Anderung gegeniiber dem Nullplanfall von mindestens 20 % erwarten
Idsst.

Der in der Stellungnahme des BMLFUW angefiihrte Kritikpunkt blieb unbeachtet.

2.3.4 Stellungnahme BMLFUW 4.1 Systemabgrenzung

4.1 Systemabgrenzung

Die Wirkung dieser Strafie wire grundsétzlich im dsterreichischen Kontext zu prifen zu
prifen, Wechsebwirkungen zwischen den Verkehrstragem sind im Gesamtsystem und nicht
nur regional darzustellen. Der Groliraum 3t Pdlten bietet erhebliches Potential fir den Ausbau
das dffentichen Verkehrs und des Radverkebrs., Die Darstellung wig sich der Ausbau der
Traisental Schnellstralke verkehrstrageribergreifend auf den Umwelverbund  auswirkt st
vorzurehmen. Aktuellere Zahlen, Verkehrsdaten sind zu Giberprifen und zu Ubernehmen,

Diese Anregung vom BMLFUW wurde ignoriert, wie sich die geplante Neuerrichtung der Traisental-
schnellstralle verkehrstrageribergreifend auf den Umweltverbund auswirkt, wurde in keinem Absatz
dargestellt.
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2.3.5 Stellungnahme BMLFUW 4.1.1 Raumliche Systemabgrenzung

41,1 Raumliche Svatamabgranzung

Im Kongept wird beschrieben, dass die genave Definition des Untersuchungsraumes fur jeden
ainzelnen Indikator erfolgt, wobel die maximale Abgrenzung in Abb. 2 dargestelll ist = diese
stellt den engeren Untersuchungsraum dar.  Im Umweltbericht muss  detailliert und
nachvollziehbar begrindet werden, ob diese Abgrenzung fir alle Fachbereiche als
ausreichend angesehen werden kann,

Die Abgrenzung des Untersuchungsraums sollte sich jedenfalls nach den abschétzbaren
Auswirkungen auf die Umwelt richien, Insbesondere sind dabel internationale Konventionen
{z.B. Alpenkonvention inklusive Verkehrsprotokoll),  nationale und  internationale
Schuizgebietsauswelsungen (2.8, Natura 2000 Gebiete) und bestehende Belastungen (z.B.
die bestehende Larmsituation, Grenzwertiiberschraitungen gem. |G-L) zu beriicksichiigen,

Die kritisierte Vorgehensweise der genauen Definition des Untersuchungsraumes fiir jeden einzelnen
Detailbereich ist immer noch Konzept des vorliegenden Umweltberichtes. Eine detailierte und nach-
vollziebare Begriindung, ob diese Abgrenzung fiir alle Fachbereiche ausreichend ist, fehlt weiterhin.
Die angesprochene Systemwirkung des geplanten Vorhabens auf die Umwelt und damit auf interna-
tionale Konventionen bzw. Richtlinien blieben weiterhin unbeachtet.

2.3.6 Stellungnahme BMLFUW 4.1.2 Zeitliche Systemabgrenzung

4.1.2 Zeitliche Systemabgrenzung

Im Konzept wird beschrieben, dass sich die Abgrenzung des Unlersuchungszeitraums in
Anlebnung auf die durchgefihien Umersuchungen im Yorprojakt fie alle Fachbereiche auf
das Jahr 2025 bezizht. Eine dberblicksartige Darstellung der Untersuchunogen fur das
Vaorprojekt sollle angeschlossen werden, Zur Abgranzung des Untersuchungszeitraums bis
2025 sclite jedenfallz auch dargestellt werden, bis wann mil der frihesten Inbetriebnahme der
Strazse zu rechnen ist. Dies wor allem in Hinblick darauf. ob der angegebene
Untersuchungszeitraum bis 2025 als ausreichand anzusehen ist.

Jedenfalls st im Umweltbericht nachvollziehbar darzustellen, ob die Bezugnahme zur
Ausgangslage und Vergleichsbasis auf das Jahr 2005 fir alle Fachbereiche gilige Aussagen
zulasst. Zur Abgrenzung des Prognosazeitravms (st 2o berlicksichligen, dass es fir die
Betrachiung der Umweltauswirkungen unterschiedliche Betrachtungszeitrdume geben kann.

Dieser Anregung vom BMLFUW wurde in der vorliegenden SP-V nicht nachgekommen.

Die zeitliche Systemabgrenzung bezieht sich weiterhin auf die Ausgangslage im Jahr 2005. Als Be-
trachtungsdauer bleiben weiters 20 Jahre als Auswahlfenster.

Bis zum frilhest moglichen Baubeginn (Anm.: It. ASFINAG-Unterlagen friihestens Ende 2010 maglich)
wird also schon das erste Viertel des untersuchten Zeitraums verstrichen sein.

Bis zum friihest moglichen Betriebsbeginn der vorgeschlagenen Netzanderung (Anm.: It. ASFINAG
Projektunterlagen Ende 2014) wird der Untersuchungszeitraum schon ca. zur Halfte verstrichen sein.
So kommt es in der Untersuchung der Nutzen-Kosten-Analyse auch nur zu einer Kostenbetrachtung
ab dem Jahr 2014, es flieBen also nur 11 Jahre des Betriebes in die Analyse ein.

In der Konsultation das BMLFUW wird festgehalten, dass nachvollziehbar darzustellen ware, ob die
Bezugnahme zur Ausgangslage und Vergleichsbasis auf das Jahr 2005 fiir alle Fachbereiche giiltige
Zusagen zulasst. Diese Darstellung erfolgte im vorliegenden Umweltbericht nicht.
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Es ist festzuhalten, dass sich im Zeitraum 2005 bis 2009 doch erhebliche Grundlagen zur Beurteilung
der Auswirkungen der SchnellstraBe S34 verandert haben. Beispielhaft werden angefihrt:
¢ Entwicklungen in der Messtechnik von Umweltauswirkungen
e Erkenntnisse tber klimarelevante Auswirkungen von Luftschadstoffen
e Veranderungen der Verkehrszahlen durch Auswirkungen der Wirtschaftskrise auf den Unter-
suchungsraum.

Diese Veranderungen der letzten vier Jahre bleiben im Umweltbericht unberticksichtigt, obwohl das
BMLFUW in seiner Stellungnahme im Rahmen der Konsultationsphase auf diese Problematik hinge-

wiesen hat.

2.3.7 Stellungnahme BMLFUW 4.1.3 Inhaltliche Systemabgrenzung

4.1.3 Inhaltliche Svetemabarenzung

In Tabelle 1 ist der Umweltaspekt Gesundheit des Menschen® durch Gesundheit und
VWiohlbefinden® zu ersetzen. Die ParameterWirkfaktoren fiir das Thema Luftklimatische
Faktoren sind um | Treibhausgase® zu ergénzen. Der  ParameterWirkungsfakior
JSRohstoffvarkommen®  ist zum Thema Ressourcen zu verschieben, Die Auswirkungsn der
Realisiorungs- und Bauphase sind in die Bewertung aufzunehimen. Weiters sind jedenfalls
gemal den Vorgaben des SP-V-G bew. der SUP-Richilinie Wechselbezishungen zu
barlicksichtigen,

Die gemals den Vorgaben des SP-V-G bzw. der SUP Richtlinie zu behandelnden Wechselbeziehungen
wurden nicht bericksichtigt.

Die Auswirkungen der Realisierungs- und Bauphase sind in den Bewertungen nicht enthalten. Es
drangt sich der Verdacht auf, dass diese auch in den Kosten-Nutzen-Analysen nicht ausreichend be-
ricksichtigt wurden.

2.3.8 Stellungnahme BMLFUW 4.2 Definition der zu untersuchenden Alternativen

4.2 Definition der zu untersuchenden Alternativen

Es erfolgt sine Aufzihlung der im Umweltbericht zu betrachtenden Alternativen. Es wird davon
ausgegangen, dass eine delailliertera Beschreibung der einzelnen betrachteten Alternativen,
dia Begrindung fir die Wahl der gepriftan Alternative sowie eine Gegeniberstellung der
Auswirkungen der Altemativen auf die Umwelt im Umweltbericht enthalten sein werden.
Jedanfalls hat der Umwalthericht aine Darstallung dieser Alternativen zum OV zu enthalten

Eine detaillierte Beschreibung der einzelnen Alternativen fehlt in der veroffentlichten Fassung des
Umweltberichtes. Bei den Planfillen ,lokale Umfahrungen’ sind Uberlegungen zu einem méglichen
Korridor, in dem diese Umfahrungen realisiert werden kdnnten, auf Grafiken abgebildet.

Die Beschreibung der Alternativen zum Ausbau des OV erschdpfen sich in acht Zeilen im Kapitel
4.2.5. Dabei wird im Wesentlichen auf Taktverbesserungen (Takthalbierung 1-h-Takt auf %-h-Takt)
gesetzt und die dazu notwendigen Kosten abgeschatzt.

Fahrzeitrelevante MaRnahmen werden dabei nicht (iberlegt, Organisatorische, technische oder struk-
turelle MaBnahmen werden nicht angedacht. Eine Darstellung der Alternativen zum OV, wie in der
Stellungnahme vom BMLFUW gefordert, ist nicht erfolgt.
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2.3.9 Stellungnahme BMLFUW 5. Verkehrsmodell und verkehrsfunktionale Analyse

& Verkehrsmodell und verkehrsfunktionale Analyse

Es ist vorgesghen, I:Iier_ Varkehrsmodelle auf Verkehrsdaten aus dem Jahr 2005 bzw. 2002
{Motorisierungsgrad NO) aufzubauen, Hierzu wird empfohlen, die Modelle anhand aktueller
Zahlen zu Oberpritfen und zu kalibrieren,

Diese Priifung bzw. Kalibrierung ist nicht erfolgt, obwohl der Verdacht nahe liegt, dass sich durch die
erheblichen Veranderungen der letzten Jahre in der Region auch die Grundlagen der Verkehrsdaten
geandert haben.

Eine Prifung, ob die Vorhersagemodelle aus dem Jahr 2005 (erste SP-V zur Traisentalschnellstral3e)
Gultigkeit haben, wére nun nach ausreichend vergangener Zeit (2009!!) moglich, wurde aber nicht
durchgefihrt.

2.3.10 Stellungnahme BMLFUW 7.Gesamtwirtschaftliche Beurteilung der Alternativen

7 Gesamiwirtschafiliche Beurteilung der Altermativen

Fur den gesamten Untersuchungsraum soll mit Hilfe der Kosten-Mutzen-Analyse im
Umweltbericht jede betrachtete Alternative berechnet werden. Es ist nicht dargestellt, welche
Steliung disse Analyse innerhalb der Gesamtschau zur Auswahl der Altlemativen einnimmt.
Dies ist im Umweltbericht zu erlautern, Der Indikator JMinimierung der Reisezeitkosten” wird
kritisch batrachtet. Ausschlaggebend muss das Nutzen-Kostan-Verhaltnis sain und nicht die
reine  Zeitersparnis, berschnet  aufgrund  von  aufsummierten  Einzel-lndividual-
Zeiterspamissen,

An diesem Kritikpunkt hat sich nichts gedndert, es ist im vorliegenden Umweltbericht nicht ersichtlich
und nachvollziehbar, welche Stellung diese Analyse innerhalb der Gesamtsicht zur Auswahl der Al-
ternativen einnimmt. Als wesentlichster Faktor wird der auch vom BMLFUW kritisch betrachtete

Bei der Alternative PF3.0 OV kommt dieser gar nicht zum Tragen, weil ja in dieser Variante nur auf
Takthalbierung gesetzt wurde, was sich aber nicht auf Fahrzeitverkirzung auswirkt. Es kann auf
Grund der Art der untersuchten Alternative gar kein berechneter ,Gewinn’ durch Reisekostenmini-
mierung auftreten.

Die Berechnung der Diskontierten Kostendifferenz zur Nullvariante wurde fir einzelne Alternativen
unterschiedlich gerechnet. Wahrend fiir die Planfalle ,,2.1 Schnellstralle West” und

,2.2 SchnellstralRe Ost“ die Kosten erst ab dem Fertigstellungsjahr 2014 (die Kosten also lber einen
Zeitraum von 12 Jahren summiert) beriicksichtigt, werden die Kosten fiir den ,,PF 3.0 Ausbau OV“
schon ab 2010 (die Kosten also Uber einen Zeitraum von 16 Jahren) aufsummiert.

Es wird also im Planfall ,3.0 Ausbau OV“ unterstellt, dass es keine Projektierungs- bzw. Realisierungs-
phase fiir das vorgeschlagene Projekt gibt, weshalb es zu unterschiedlich betrachteten Berechnungs-
zeitraumen in der Kosten-Nutzen-Analyse kommt.

Die Richtlinie zur SP-V spricht sich dariber hinaus auf einen in der Regel anzuwendenden Betrach-
tungszeitraum von 20 Jahren aus, in den dann empfohlenen Alternativen werden die Kosten nur von
12 Jahren beriicksichtigt.
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Kosten fir die erheblichen Umweltauswirkungen, die durch die Realisierung der Traisental-
schnellstralle entstehen werden, wurden gar nicht bertcksichtigt.

2.3.11 Stellungnahme BMLFUW 8. Bewertung der Umweltauswirkungen

B Bewertung der Umweliauswirkungen

Der Umweltbericht hat gemaft SP-V-G §8(2)Z8 eine Beschreibung der voraussichilich
erheblichen  Umweltauswirkungen zu enthaltan. Der Ist-Zustand  die Beurtzilung der
Sensibilitdt und der Erheblichkeit der Umweltauswirkungen sollen in Form von Themenkarten
im Umweltbencht enthalten sein. Im Umweltbericht ist nachvollziehbar darzulegen, dass die
beschriebene Methode ausrsichende Grundlagen zur Beurteilung der Umweltauswirkungen
vor allem in Hinblick auf die Erfordernisse der SUP-RL liefern wird.

In den Themenkarten wird der Ist-Zustand, die Beurteilung der Sensibilitat und der Erheblichkeit wie
gefordert in Form von Themenkarten behandelt.

Die Umweltauswirkungen sind aber mangelhaft und nicht nachvollziehbar dargestellt, so erhalt der
,PF 3.0 Ausbau OV“ eine negative Umweltauswirkung, und die Alternativen 2.1 und 2.2 Schnellstra-
Renbau eine stark positive Auswirkung im Themenbereich Luftschadstoffe. Die Effekte werden
hauptsachlich durch Verlagerungseffekte begriindet, es wird dargestellt, dass die Feinstaubbelastung
ortlich gebunden und ohne Ausbreitung sei. Dies entspricht nicht dem Stand der Wissenschaft.
Umweltauswirkungen, die wahrend der Bauphase auftreten, werden nicht bericksichtigt.

2.3.12 Stellungnahme BMLFUW 8.1 Methode der Bewertung der Umweltauswirkungen

Die Ziellists ist prinzipiell zu begriien, Im Konzept ist nicht klar dargestelll, welche Rolle diese
Ziele konkret im Rahmen der Bawertung und bei der Gesamtbeurteilung haben, Sishe dazu
auch Bemerkungen zu Kapitel 2.3. Umwellziele und 12.1. Zielerreichung nach & § SP-V-G.

Jedenfalls sind im Rahmen des Ziel-Themenbereichs 2.3. (Abbildung 5) die ,Einhaltung von
Granz- und Zielwerten gemal 1G-L" [rechte Spalte, Unterziel) sowie zusatzlich im
Klammerausdruck Nerminderung der Lullschadstoffemissionen” nach Jokal und regional
aufzunshmen,

Welche Rolle die Erreichung der Ziele mit Umweltauswirkung fiir die Gesamtsicht der Empfehlung
einer Alternative spielen, ist nicht nachvollziehbar.

Die angeregte Unterteilung der Ziel-Themenbereiche ,Einhaltung von Grenz- und Zielwerten gemafR
IG-L“ und ,Verminderung der Luftschadstoffemissionen” nach lokal und regional ist nicht erfolgt.

So werden emissionsseitige Entlastungseffekte im Ortsgebiet der B20 als Verbesserung angefihrt.
Die Gesamtemission bleibt gleich, wird aber in der Umweltauswirkung nicht mehr betrachtet. Die
Tatsache, dass die empfohlene Alternative ,,2.1 SchnellstraBe West“ nur etwa 200 m westlich des
Ortsgebietes von St.Georgen verlauft, in diesem Gebiet westliche Windstrémungen vorherrschen, die
Gesamtemission nicht verringert wird und es daher zu keinen Schadstoffentlastungen kommen kann,
wurde nicht berlicksichtigt.

Beispiel: Seite 228, Ubersicht der Erheblichkeitseinstufung je Alternative
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2.3.13 Stellungnahme BMLFUW 8.2.2 Sensibilitidtseinstufung und 8.2.3 Erheblichkeit-
seinstufung

8.2 2 Sensibilitatseinstufung und 8.2.3 Erheblichkeitssinstufung

Generell ist festzuhalten, dass im Umweltbericht die bereits im Konzept angesprochene
Froblematik der Larm- und Luftschadstoffimmissionen entsprechend zu bericksichtigen ist.

Der 3SP-V-Leitfaden enthalt zusatzlich zu den im Konzept (Tabelle 2) angefihrien
Zuordnungsgrundséatzen themenbezogene Sensibilitdtseinstufungen mit Zuordnungskriterien.
Dem Konzept ist nicht zu entnehmen ob diese verwendet werden und ob Anderungen oder
Anpassungan erfolgan, Inshesondere sind luft- und klimarelevante Zuordnungskritarien wia
z.B. Gebiete mit Grenzwertliberschreitungen geman |G-L*,  Belastete Gebiete Luft gemal
UVP-Gesetz 2000° aber auch .alpine Hegionen im Sinne der Alpenkonvention” sowie
LSchutzgebiete und Biotope" anzuwenden.

Unter den Eingriffsparametern fehlt die Berlcksichtung des Abfallanfalls (Bodenaushub,
Baurestmassen, Tunnelausbruch, Baustellenabfélle). Es ist auch sicherzuslellen, dass
Wechselwirkungen und -beziehungen auch die Auswirkungen induzierter Mutzungen, also
Folgewirkungen, umfassen. Dies ist daher zu erganzen,

Die in der Stellungnahme des BMLFUW geforderte Anwendung von luft- und klimarelevanten Zuord-
nungskriterien wurden nicht zur Sensibilitatseinstufung verwendet. Z.B.:

e Gebiete mit Grenzwertiiberschreitungen gemal 1G-L

e Belastete Gebiete gemaR UVP-Gesetz 2000 (Anm.: St. Pélten gilt als solche)

e Alpine Region im Sinne der Alpenkonvention (Anm.: durch die Kumulation mit der vorausge-

setzten Weiterfihrung B334 kommt diese zur Anwendung)

e Schutzgebiete und Biotope
Die Paramter des Abfallanfalls, Wechselwirkung und -beziehung der Auswirkung induzierter Nutzun-
gen fehlen in der Betrachtung der Umweltauswirkung vollig.

2.3.14 Stellungnahme BMLFUW 8.4 Ausgleichsmafdnahmen

8.4 Ausgleichsmalinahmen

Im Konzept wird lediglich darauf hingewiesen, dass im Umwelthericht einzelne
Ausgleichsmalinahmen je Alternative gegliedei nach Themenbereichen enthalten sein
werden. Bei der Darstellung sind nach Mdglichkeit Ursache-Wirkungs-Bezighungen
aufzuzeioen, welche Malknahmen unverzichthbar sind, welche empfohlen werden und wer filr
die Durchfilhrung verantwortlich ist. Eintritt und Dauer der Wirksamkeit solltz ebenfalls
beschrieben werden.

Im Umweltbereich wurden einzelne AusgleichsmalRnahmen je Alternative aufgelistet. Es fehlt jedoch
die Bewertung, in welchem Umfang, Dauer und in welcher Wirksamkeit diese MalRnahmen erfolgen.
Auf die Moglichkeit, Ursache-Wirkungsbeziehungen aufzuzeigen wurde im Umweltbericht verzichtet.
So wurde etwa bei der empfohlenen Alternative ,PF2.1 SchnellstraRe West” als AusgleichsmaRnah-
me die Anlage von Ersatzbiotopflachen angefiihrt, in welchem Umfang, mit welcher Wirkungsweise
und -dauer diese tatsachlich gemacht oder nur empfohlen werden, kann daraus nicht abgeleitet
werden.
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2.3.15 Stellungnahme BMLFUW 12.1 Zielerreichung nach §5 SP-V-G

121 Ziglenmeichung nach §5 SP-NV-G

Bai der Zislerreichung nach § 5 ist Im Rahmen der Sicherstellung eines hohen
Umweltachutzniveaus darzusiellen, wie die Ziele und Linterziele gemalk Tabelle 54.1-2 a bis
2e konkret — nach Maglichkeil guantitativ - erreichl werden, msbesondere hinsichtfich dar in
dieser Stellungnahme angefihren Liele unter Pkt. 2.3,

Die Kriterien an Hand derer die Zielerreichung geprift werden sind im  Umwelbericht
darzustelien

Die Zeilerreichung nach §5 SPV-G wird im vorliegenden Umweltbericht im Kapitel 12.1 fiir jedes ein-
zelne Ziel behauptet, es ist aber nicht nachvollziehbar, auf welcher Basis dies erfolgt.
Kriterien, an Hand derer die Zielerreichung geprift werden kann, sind nicht dargestellt.

2.3.16 Stellungnahme BMLFUW 12.5 Begriindete Entscheidungsfindung

12.5 Beqriindste Entscheidungsfindung

Auch hier st nicht klar, nach welchen Kriterien eine Segendbearsteliung und Abwigung, sofern
dies nicht berelts unler PkL 124, geschisht, der sinzelnen Gesamibewerlungen der
Alternativen auws den vorangegangenen Kapiteln erfolgt und nach welchen Hriterien eine
Empfehlung ausgesprachen wird, insbesondere wenn nicht alle Ziele gleichermalien emeicht
werdan kinnen bew. wie m Hinblick auf eine Emplehiung Zislkonflikte angesprochen werden,
Im Umwaltharicht sind abanfalls die Kiiteren bzw. Prnzipian fir dis Entachaldungsfinding
anzufuhren. Auf die im SP-V-Leitfaden vorgeschlagenan Hiffeztellungen verveist das Konzept
nicht. In diesem Zusammenhang wird auf die Prnzipien und Grundsatze der BMLFUW
Steflungnahme zum Leitfaden verwissen, Diese Prinzipien und Grundsaize sind im Rahmen
der Entscheidungsfindung zu berlicksichtigen,

Es wird nochmalz darauf hingewiesen, dass gemal SUP-RL die Ergebnisse der
Umweliprofung bel der Emscheidungsfindung jedenfalls zu berticksichiigen sind. Es ist im
Umwelthericht darzustellen, wie die Ergebnisse der Umweltprifung inhaltlich und konkrat in
die Entscheidungsfindung bzw. in die  Allernativenempfehlung eingeflossen sind und wia die
Uimweltaspekle integriart wurden.

Die Entscheidungsfindung im vorliegenden Umweltbericht bezieht sich hauptsachlich auf die durge-
flhrte Nutzen-Kosten-Analyse, wo Reisezeitgewinne durch die Schnellstrale zu enormen Vorteilen
gegeniber anderen Alternativen fihren.

Die Gewichtung aller anderen Entscheidungsparameter ist nicht klar definiert und nachvollziehbar.
Auch diese Forderung des BMLFUW bleibt im Umweltbericht der SP-V unerfullt.
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2.3.17 Stellungnahme BMLFUW Zusammenfassung

Fusammenfassundg:

Durch die enorme Anhebung der Infrastrukturqualitét flir den moftorisierten Individualverkehr -
wie sie Schnellstrassen und Autobahnen mit sich bringen - wird Neuverkshr induziert, die
Kosten durch Umwelteffekte nehmen zu. Zudem werden, durch die verbesserte Erreichbarkeit
mil dem molonsierten Individualverkehr und den Slrallenalterverkehr die Zersiedsluna und
der Bau von Einkaufszentren auf der griinen Wisse weiter geférdert. Dies induziert wiederum
Meuverkehr., Aullerdem muss berlcksichligh werden, dass durch die ErhShung der
Fahrgeschwindigkeiten sowohl ein Emissionsanstieg als auch ein hoherer Treibstoffverbrauch
ZU erwvarten ist.

Grundséatzlich ist wiederholt anzumerken, dass fur eine Prifung auf SUP-Ebens, die fir einen
Variantenvergleich auf UVP-Ebene durchaus sinnvolle Bewerlung aufgrund einer Kosten-
Mutzen-Analyse, methodisch nicht aussagekraflg erscheint, sondern dass fir einen
strategischen Bereich eine umfassende Wirkungsanalyse unter Einschluss auch der nicht
manelarisierbaren Effekle sinnvoller erscheint,

Da nicht anzunshmen ist, dass das Projekt die wichtigsten umweltpoliischen Zizle und
Klimaschutzverpflichtungen erflllt, kann aus umweltpelitischer Sicht eine Aufnahme als
Bundesstralle & oder S nicht befirwortet werden. Aus umweltpolitischer Sicht ware der
Ausbau des dffentlichen Verkehrs und des Radverkehrs in der Region, sowie des Radverkehrs
in der Stadt St Pélten unter Einbezighung der Umlandgemeinden allenfalls zu forcieran.

Die Zusammenfassung der Stellungnahme vom BMLFUW fand keine Beriicksichtigung. Die meisten
eingebrachten Bedenken wurden ignoriert.

Es drangt sich der Verdacht auf, dass willkirliche StraBenbaumaRnahmen mit dem Umweltbericht
der Strategischen Priifung formal ,abgesegnet’ werden soll. Einer kritischen Betrachtung des
BMLFUW hielt das vorgeschlagene Konzept nicht stand, der Initiator hatte sonst auf die erhobenen
Einwdnde angemessen reagiert.
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3 Untersuchte Variante ,Betriebliche Mafdnahmen fiir den offentli-
chen Verkehr*

In der Alternative ,Betriebliche MaRnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr” soll eine Losung des Ver-
kehrsproblems durch Verbesserungen im Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs erzielt werden.

Im Punkt ,,4.2.5 Betriebliche MaBnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr” wird ausgefiihrt, dass diese
Alternative groRteils aus organisatorisch/betrieblichen MaBnahmen mit ergdnzenden infrastrukturel-
len MaRnahmen in kleinerem Umfang besteht, welche zur Umsetzung der Taktverdichtungen erfor-
derlich sind. Die Taktverbesserungen bestiinden im Wesentlichen in der Takthalbierung (von
1-h-Takt auf %-h-Takt) im Eisenbahnbetrieb der Traisentalbahn, Mariazeller Bahn und der Bahnlinie
St. Polten — Herzogenburg.

Dazu wurde auch eine Grafik erstellt. Darauf ist der St. Poltner Hauptbahnhof als Zielpunkt der drei
genannten Bahnlinien gar nicht mehr ersichtlich, die beiden erwahnten Bahnlinien Mariazeller Bahn
und St. Polten — Herzogenburg liegen aullerhalb des engeren, teilweise auch schon aullerhalb des
erweiterten Untersuchungsraumes.

3.1 Bestand: Untersuchte Alternative ist schon Realitit

Dem Verfasser der vorliegenden Strategischen Priifung scheint nicht bekannt zu sein, dass die er-
wahnten Bahnstrecken in den StofRzeiten schon liber einen besseren Takt verfligen, als der %-h-Takt,
der als Ziel angegeben wird.

Auf der in engerem Untersuchungsraum gelegenen Traisentalbahn gibt es werktags in den Morgen-
stunden sieben Bahnverbindungen nach St. Polten innerhalb von drei Stunden. Tagsliber verkehren
die Linien dann im Stundentakt, wenn man Buslinien nicht berticksichtigt und nicht in die Betrach-
tung mit einbezieht.

Lediglich fuir den Takt der Mariazeller Bahn besteht fiir den untersuchten Planfall noch Bedarf, hier
wird in den StoRzeiten kein %-h-Takt nur durch Bahnverbindungen (ohne Busverbindungen) erreicht.
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Ubersicht Sortierung: I Abfahrt 'rI
Hinfahrt

Detaile BahnhofiHaltestelle Datum Zeit Daver  Umszt  Verkehrzmittel
[aa) GBB Traizen ab 05:4%
v 22.06.09 027 0 R
W [aa) GBB St.Palten Hbf () an 06:18
v () GBB Traisen oopegg  3b 06l ao6 B REX
[aa) GBB St Polten Hbf [ o an 06:37 '
{aa) {H Traisen Abzw Bahnhof ab 0815
22.06.09 040 0O o
r {aa) (H St.Pokten HbF (Nord) an 0855
o B ossTEs 220600 00 0634 028 O R
[aa) GBB St.Polten Hbf [ s an 07:02 ;
r (s GBB Traisen T ab 06:56 G598 .
(s GBB St.Polten Hbf () e an 07:28 :
(sa) GBB Traisen Markt ab 07:15
. 22.06.09 025 0 REX
C [sa) GBB St.Potten Hbf ) an 07:40
{aa) & Traisen Abzw Bahnhof ab 0722
22.06.09 038 0 e
I [aa) @ stPdlten Hbf (Nord) an 08:011
ok Tak Hoges oo Y 027 o REX
[za) GBB St.Potten Hof () o an 08:08 '
@) ‘@ Traien Abzw Bahnhof gb 07:55
22.06.09 020 0 e
[ (£ stPolten HBT iNord) an 08:15
(sl ‘E Traisen Abzw Bahnhof ab 07:58
22.06.09 042 0 e
= @ {Hr StPalten Hbf (Nord) an 0841
[l ©BBTraisen 200609 00 0848 026 0 REX
{aa) GBB St.Polten Hbf [ o an 09:14 '
[aa) ©BB Traizen ab 10:04
— 22.06.09 ' 025 0 REX
r [aa) GBB St Polten Hbf [ an 10:26

Abg 2.1.1 Traisentalbahn Abfahrten der Ziige werktags zu StoRzeiten
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Ubersicht

Sortierung: | Abfahrt ™= |

Hinfahrt

Detailz  BahnhofHattestele

g

-

| E | 8|

-

-

-
-
-

-

@ CIBB Herzogenburg
() GBB St Pitten Hbf ()

[ G/BB Herzogenburg
[ G/BB 5t Piten Hbf [

@ {H' Herzogenburg Riefthalgasse
[ (B StPblen Hbf (Nord)

[sa) BB Herzogenburg
GBB St.Poiten Hbf ()

@ BB Herzogenburg
[as) OBB St Patten Hof [

Q BB Herzogenburg
[aa) ©BB St Patten Hof ()

@ BB Herzogenburg
[aa) GBB St.Patten Hbf [

[;I CiBB Herzogenburg
() GBB St Pitten Hbf ()

@ CIBB Herzogenburg
() GBB St Pitten Hbf ()

@ {H} Herzogenburg Bahnhof (Worplatz)
[l (E StPbten Hbf (Nord)
@

Herzogenburg Riefthalgasze
[ (B StPblen Hbf (Nord)

[sa) BB Herzogenburg
[aa) ©'BB St Potten Hof ()

@ BB Herzogenburg
[aa) GBB St Polten Hof ()

@ CBB Herzogenburg
[aa) ©BB St.Patten Hof ()

@ BB Herzogenburg-Wielandsthal
[aa) (E St.Pokten Hbf (Nord)

Datum

22.068.09

22.08.09

22.068.0%

22.06.09

22.08.09

22.068.0%

22.06.00

22.068.09

22.08.09

22.068.0%

22.06.09

22.06.09

22.08.09

22.06.00

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

at
an

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

ab
an

Zeit

(5:46
0g:04

{6:11
0527

DE:14
06:33

0&:32
0542

0547
4703

07.09
01y

4713
0723

0743
075

0732
08:08

0759
08:30

08:53
0813

05:10
09:25

10:13
10:22

11:10
11:25

11:35
12:20

Dauer

T8

0:16

159

0:18

0:08

0:08

018

0:31

20

0:05

0:25

Umst. Verkehremittsl
0 R

0 R

0 —

0 REX

0 R

0 R

0 R

0 RSB

0 R

0 LS

0 —

0 RSB

0 REX

0 (4]

1 AR

Abg 2.1.2 Bahnlinie Herzogenburg —St. P6lten: Abfahrten der Ziige werktags zu StolRzeiten
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Detaile BahnhofiHalestelle Datum Zeit Dauer Umst, Werkehrsm
@ {H' Obergrafendorf Bahnhof (Worplatz} - ab 0535
v - 22.06.09 020 0 -
= Gl (& StPokten Hbf (Nord) an 05:55
[aa) OBB Obergrafendorf ah 0552
= - 22.06.08 : 021 0 R
r [aa) GBB StPotten Hof [ an 06:13 E
Fyar b <
@ ‘H: Obergrafendorf Bahnhof (Vorplatz) ab: 06:03
22.06.09 022 0 e
r ) @ StPokten Hbf (Nord) an 0625
() GBB Obergrafendorf ab 06:39
. 22.06.09 g2z 0 R
- [aa) GBB St Potten Hof [ an 07.01
- [l (H' Obergrafendorf Bahnhof (Vorplatz) L e B o
[l (H StPdten Hbf (Nord) e an O7.06 e
) @& Obergrafendorf Schule ab 0545
: 22.06.09 025 0 fasas)
- [l (' StPaten Hbf (Nord) an 07:10
@) @ ObergrafendorfSchule ab D648
-t : 22.06.08 = 28 0 fusas)
r @) @ StPsiten HbF (Mord) an 07:15
[aa) ©BB Obergrafendorf ab 08:59
22.06.08 021 o R
- faa) ©BB St Polten Hbf [T an 07:20
I @ {H' Obergrafendorf Bahnhof (Worplatz} 23 0609 ab 0715 0:30 0 =
r__ {H} St.Poten Hbf (Nord) T an 0735 ’
[aa) OBB Obergrafendorf ah O7:57
= - 22.06.08 : 021 0 R
r [aa) GBB StPotten Hof [ an 08:128 E
() GBB Obergrafendorf ab 0812
22.06.09 021 0 R
r [aa) ©BB St Potten Hbf () an 08:33
T % z
[a] @ Obergrafendorf Bahnhof (Vorplatz) _ ab 08:20 "
- 220609 022 0 fr—
r (a] © StPokten Hbf (Nord) an 0842
[ GBB Obergrafendorf ab 09:11
: 22.06.08 ' 020 0 R
r [z GBB 5t Pitten Hbf[E] an 05:31
[ GBB Obergrafendorf ab 10:09
. 22.06.09 020 0 A
- [aa) ©BB St.Paken Hof ) an 10:28

Abg 2.1.2 Mariazellerbahn: Abfahrten der Ziige werktags zu StoRzeiten

Dass dieser Umstand dem Initiator des SP-V nicht bekannt ist ldsst vermuten, dass die Alternative
,Betrieblicher Ausbau des Offentlichen Verkehrs“ keinesfalls in auch nur anndhernder Planungstiefe
wie die Varianten SchnellstraBe untersucht wurde.

3.2 Auswirkungen der angedachten Veridnderung fiir die Alternative ,Be-
trieblicher Ausbau des Offentlichen Verkehrs“

Wie in der Beschreibung Pkt. 4.2.5 der Alternative ,Betrieblicher Ausbau des Offentlichen Verkehrs*
angefiihrt, konzentrierten sich die Uberlegungen im Wesentlichen auf eine Erhéhung des Taktes der
Bahnlinien. Es sollen also anscheinend mehr Verbindungen auch tagstiber geschaffen werden. Nach-
vollziehbar ist diese Uberlegung nicht, weil ja bestenfalls nur zu StoRzeiten ein Verkehrsproblem auf
der B20 erkennbar ist.
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Es ist somit auch nicht verwunderlich, dass keine erheblichen Effekte der Reisezeitverkirzung mit
dieser MaRnahme erzielt werden kdnnen, wenn es einfach mehr Verbindungen gibt, die nicht beno-
tigt werden. Die untersuchten MaRnahmen haben diese Reisezeitverkiirzungen im OV ja gar nicht
zum Ziel.

Die weitere Betrachtung und das Auswahlverfahren bis zur Empfehlung einer Alternative basiert aber
im Wesentlichen auf dem monetarisierten Nutzen der Reisezeitverkiirzungen. Diese haben in allen
Bewertungen das meiste Gewicht, in der Nutzen-Kosten-Analyse spielen diese die groRte Rolle.

Es ist daher nicht verwunderlich, wenn die Variante ,Betrieblicher Ausbau des Offentlichen Verkehrs“
in der Nutzen-Kosten-Analyse schlecht abschneidet, weil die geplanten MaRnahmen gar keine Reise-
zeitverkilirzung zum Ziel hatten.

Es besteht auBerdem ein Widerspruch zu § 5 Absatz 4 des SP-V Gesetzes, weil die Alternative OV und
somit auch die Kombinationsalternativen nicht mit den gleichen Planungszielen wie die StraRenalter-
nativen untersucht wurden.

3.3 Reisezeitverkiirzungen auf der Traisentalbahn

Die OBB haben seit dem letzten Fahrplanwechsel im Dezember 2008 die Fahrzeiten des Regional-
verkehrs der Traisentalbahn um 8 bis 20 Minuten verldangert. Diese MalBnahme ist unverstandlich
und bewirkt eine Zermiirbung der Fahrgaste und Vorbereitung auf die teilweise Umstellung auf Bus-
betrieb, der von den OBB Uiberlegt wird.

Trotz vermehrter Langsamfahrstellen ist provokant genug Fahrzeitreserve im Fahrplan, sodass die
Zige nun mehr durch das Traisental ,schleichen". Eine Neubetrachtung und Wiederherstellung der
»alten" kiirzeren Fahrzeiten ist dringend geboten.

Die Traisentalbahn existiert Gber 130 Jahre, ein Blick auf historische Fahrpladne zeigt, dass sich die
Fahrzeiten wahrend dieser Zeit nur geringfligig verandert haben:

1888: Fahrzeiten Scheibmihl (heute Traisen) — St. Pélten Hbf: 39 bis 44 Minuten
2009: Fahrzeiten Traisen — St. Polten Hbf: 25 bis 38 Minuten

Eigene Befragungen in der Region zur Benutzung der Traisentalbahn ergaben, dass die Fahrtinterval-

le, also der Takt kein Hindernis fiir die Nichtbeniitzung der Bahn darstellt. Viel mehr halt die ungiins-

tige und nicht zeitgemalie Reisezeit auf der Traisentalbahn viele Menschen von deren Benlitzung ab.

Die Reisezeiten haben sich nicht in dem Mal3e verkiirzt, wie es die technische Entwicklung der letzten
100 Jahre erwarten lieRe.

Um Reisezeitverkiirzungen in der Alternative , Betrieblicher Ausbau des Offentlichen Verkehrs“ zu
realisieren, bedarf es anderer Mallnahmen als der Veranderung des Taktes.

Ein MaBnahmenkatalog dazu wurde erarbeitet und als Anhang 09 dieser Stellungnahme beigefiigt.
Diese Mallnahmen haben zum Ziel, Reisezeiten im Bahnverkehr zu vermindern und die Attraktivitat
der Traisental-Bahn zu steigern. Der Katalog kann dem Initiator auch als Ideenspender fiir MaRnah-
men zur Attraktivierung des Offentlichen Verkehrs dienen, wenn ihm dies wirklich ein Anliegen ist.
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Die Alternative ,Betrieblicher Ausbau des Offentlichen Verkehrs“ wurde nicht mit den gleichen Pla-
nungszielen oder mit vergleichbarem Detailierungsgrad durchgefiihrt. Eine intermodale und netz-
Ubergreifende Alternativenprifung, wie im SP-V Leitfaden empfohlen wurde nicht durchgefiihrt.Dies

widerspricht dem SP-V Gesetz.
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4 Weiterfithrung der S34 als B334 vorausgesetzt, aber nicht gepriift

In der vorliegenden SP-V wird die Fortfihrung der S34 in Form der B334 unterstellt. Dieses Projekt
wird vom Land NO betrieben und befindet sich im Planungstadium.

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen und die Grundlagen fiir die Kosten-Nutzen-Analyse setzen

eine gebaute B334 voraus. Details, ob, wo und in welcher Form diese realisiert wird, sind aber nicht
bekannt. Die Grundlagen fiir die KAN sind auch aus diesem Grund mehr als fraglich.

In der gegenwartigen Situation geht man davon aus, dass die B334 als kreuzungsfreie, zweispurige

Landesstralle gefiihrt wird. Nicht geprift wurde, in welcher Form dies geschehen kann.

Problemfelder, die einen Bau der B334 unmaoglich machen kdnnten, sind:

Finanzielle Lage des Landes NO

Keine verbindliche Rechtsgrundlage fiir den Bau

Fehlen der Notwendigkeit wegen unvorhersehbarer Auswirkungen der Wirtschaftkrise
Widerspruch zur Alpenkonvention, die hochrangige StraBenverbindungen verbietet, wenn
nicht alle anderen Alternativen vorher ausgeschopft wurden

Massivste Proteste der Anrainer und Anrainergemeinden

Ungeklarte geologische und somit finanzielle Voraussetzungen fiir Tunnelstrecken
Ungeklarte geologische und somit finanzielle Voraussetzungen fiir offene Streckenteile
Ungeklarte Situation der Querung der Wiener Hochquellwasserleitung in einem Rutschhang

Trotz dieser unklaren und nicht gesicherten Situation wurde in der Umweltpriifung die fertig gestellte

B334 in den Verkehrsmodellen vorausgesetzt, obwohl diese gar nicht existiert. In der Risiko-Chancen-
Analyse fehlt eine Berlicksichtigung des Risikos ,B334 wird nicht gebaut’ vollig.
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5 Nachweis der Hochrangigkeit

Die Prifung der Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzveranderung ist eine wesentliche Voraus-
setzung fiir die Weiterverfolgung einer vorgeschlagenen Netzveranderung, da sich das Bundesgesetz
Uber die strategische Priifung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz) auf Netzverdnderungen der Ver-
kehrsinfrastruktur im hochrangigen Bundesverkehrswegenetz beschrankt. GemaR § 3, SP-V-Gesetz
sind dies Gesetzes- und Verordnungsentwiirfe, die der Bundesminister/die Bundesministerin fur Ver-
kehr, Innovation und Technologie der Bundesregierung zur Beschlussfassung (Regierungsvorlage)
vorzulegen beabsichtigt, wie im gegenstandlichen Fall.

Der Nachweis der Hochrangigkeit ist im Umweltbericht zur S34 NICHT gegeben, weil folgende Inhalte
nicht erfillt werden, wie diese im Leitfaden zur SP-V bzw. in den zu Grunde liegenden Gesetzen aber
verlangt werden:

5.1 Funktionell hochrangige Bedeutung der Netzveranderung

GemaR Bundesverfassungsgesetz Art. 10 Abs. 9 und § 1 Abs, 2 BStG dienen Bundesstralien (also
hochrangige StraBRen) dem Durchzugsverkehr. Gemal § 4 Abs. 1, BStG entscheidet auch die , funktio-
nelle Bedeutung” eines Netzelements liber dessen Hochrangigkeit. § 2 Abs. 1 BStG stellt klar, dass
Bundesstrallen nicht der lokalen AufschlieBung dienen.

Der Initiator kommt im Umweltbereicht zur SP-V S34 2009 in Kapitel 6 Z1 (Seite 124) selbst zum
Schluss, dass diese funktionelle Bedeutung nur ,bedingt’ erfillt wird.
Sie wurde in der SP-V B334 aus dem Jahr 2005 nachgewiesen.

Dies ist aber nicht der Fall, weil dort eine funktionelle Hochrangigkeit zwar behauptet, aber nicht
dokumentiert oder nachgewiesen wird.

So wird etwa unterstellt, dass das geplante Bauvorhaben ,Traisentalschnellstralle’ eine funktionelle
Hochrangigkeit erhalt durch

,eine anzustrebende Verldangerung der TraisentalschnellstraRe nach Norden und Siiden”
(SP-V 2005 Pkt. 0.4.3)

e (berregionale Bedeutung in der Starkung der Achse Znaim — Graz
(SP-V 2005 Pkt. 0.4.4)

Diese funktionelle Bedeutung wird aber schon in den Stellungnahmen zur SP-V 2005 angezweifelt, so
konnte auch das BMLFUW diese behauptete Uberregionale Bedeutung nicht erkennen (siehe Anhang
02: Zusammenfassende Erklarung gem. §9 SP-V Gesetz vom Feb. 2006, Seite 10).

In weiterer Folge kommt der Umweltbereicht aus dem Jahr 2005 selbst zu folgendem Schluss:

.FUr sich allein betrachtet, entspricht die geplante Netzerweiterung im Abschnitt Lilienfeld (regionales
Zentrum, Bezirkshauptstadt) — St. Pélten (Landeshauptstadt) nicht den Kriterien fur die Festlegung
von Bundeskompetenz*

(Umweltbericht SP-V 2005 Seite 38)

Nur bei Weiterflihrung, nach Norden und Siden sei diese zu vertreten.
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Viele Stellungnahmen, die seit 2005 von politischen Entscheidern gemacht wurden, zeigen aber, dass
diese Weiterflihrung nicht mehr geplant wird:

Aktenvermerk No.7 19.07.2006:

,Beiglbéck (Anm.: Amt d. NO Landesregierung Abt. ST7) und Noe (Anm.: Amt d. NO Landesregierung, Biiro LH) teilen mit,
dass die von ST. Veit/Gélsen befiirchtete Verlingerung der S34 nach Stiden oder Osten (zur A2) als Transitroute nicht ange-
dacht ist....”

Siehe Anhang 03_Aktenvermerk07.pdf

Schreiben des BMVIT an besorgte Biirger 22.03.2007 (Zeichen BMVIT-323.102/0006-11/GV/2007)
,Die 534 sit im Verlauf ,Knoten St.Pélten (A1,533) bis Wilhelmsburg/Nord (B20) festgelegt. Das bedetutet eine Fortsetzung
auf hochrangiger Ebene ist derzeit nicht gesetzlich verankert. Die vorgeschlagene Netzverdnderung ist in erster Linie fiir den
lokalen Verkehr von Bedeutung“

Siehe Anhang 04_SchreibenBMVIT.pdf

Beantwortung einer Anfrage im NO Landtag durch LH Dr. Erwin Proll vom 26. Feb. 2006, ob es ge-
heime Plane der Weiterfiihrung der Traisentalschnellstral3e gabe:

... kann ich mitteilen, dass das Projekt S34 bzw. B334 eine Strafien-Neutrassierung vom Knoten St. Pélten der A1 Westau-
tobahn bis zur Kreuzung B18/B20 bei Traisen umfasst. Dariiber hinaus gibt es keine Uberlegungen oder Planungen.“

Siehe Anhang 05_Anfrage an Landtag.pdf
Siehe Anhang 06_Dr.Proll.pdf

Beantwortung einer parlamentarischen Anfrage durch Verkehrsministers Faymann vom

10. Sep. 2008 Zeichen: BMVIT-11.500/0012-1/PR3/2008

Frage5:

Kénnen Sie ausschliefSen, dass beim oben genannten Ausbau einer Transitroute Rechnung getragen wird?...

Antwort des Verkehrsministers:

Unter Beriicksichtigung der beretis bestehenden Fahrtrouten im hochrangigen Strafsenennetz und es eingangs erwdhnten
Gesetzesauftrages ist aus heutiger Sicht kein Ausbau der S34 in Richtung Stiden (Raum Miirzzuschlag, Kapfenberg, Bruck)
geplant.

Siehe Anhang 07_Stellungnahme Faymann.pdf

Sollten sich die angefiihrten Zitate als falsch heraus stellen, und die Weiterfiihrung doch geplant
werden, dann stehen diese in massivem Widerspruch zur Anwendung des Verkehrsprotokolls der
Alpenkonvention!

In der SP-V zur Traisentalschnellstralle aus dem Jahr 2005 wird immer wieder auf die iberregionale
Bedeutung des Projektes hingewiesen, die aktuelle SP-V bezieht sich im Nachweis auf die Hochran-
gigkeit auf diesen Umstand.
Trotzdem wird auf diese (iberregionale Bedeutung auch vom Initiator selbst nicht verwiesen. Sie fin-
det auchin ,4.1.1 Rdumliche Systemabgrenzung” keinen Niederschlag.
Ebenso wird diese Uberregionale Bedeutung nicht berlicksichtig in den Aspekten

¢ Grundlagen zum Verkehrsmodell

e Umweltauswirkungen
Offensichtlich hat nach Meinung des Initiators das geplante Vorhaben diese liberregionale Bedeu-
tung verloren.
Die behauptete funktionelle Hochrangigkeit mag bei der Durchfiihrung der SP-V im Jahr 2005 be-
standen haben, wird aber mittlerweile nicht mehr weiter verfolgt.
Sie ist deshalb NICHT mehr gegeben!
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5.2 Netzschluss im hochrangigen Netz

Im Kapitel 6 Z2 (Seite 125) wird die Hochrangigkeit des empfohlenen Projektes als ,bedingt’ ange-
wendet dargestellt.

GemaiR SP-V-Gesetz besteht der Priifungsgegenstand in einer vorgeschlagenen Anderung des hoch-
rangigen Bundesverkehrswegenetzes. Eine zentrale Eigenschaft eines hochrangigen Verkehrswege-
netzes besteht darin, dass es aus Knoten und Verbindungen besteht und keine Stichverbindungen
enthalt. Daraus ergibt sich eine wesentliche Eigenschaft eines hochrangigen Verkehrsnetzelements.
Dieses Kriterium des hochrangigen Netzschlusses wird dann erfiillt, wenn sich die vorgeschlagene
Netzverdanderung in das bestehende hochrangige Bundesverkehrs-wegenetz eingliedert und sowohl
am Anfangs- als auch am Endpunkt schneidet oder in anderer Form direkt an dieses Netz anschlief3t.

Das ist in der empfohlenen Alternative SchnellstraBenbau aber nicht der Fall, weil sie nur am An-
fangspunkt an das hochrangige Netz anschlieRt. Die Endpunkte liegen (je nach Betrachtungsweise) in
den Orten Wilhelmsburg (6 589 Einwohner) bzw. Traisen ( 3 660 Einwohner) wo das hochrangige
Verkehrswegenetz weder geschnitten noch beriihrt wird.

Der Netzschluss im hochrangigen Netz ist eindeutig NICHT gegeben!

5.3 Ausreichend hohe Verkehrsnachfrage fiir eine hochrangige Verkehrs-
verbindung

Eine wesentliche Eigenschaft eines hochrangigen Verkehrsnetzes im Sinne der Bundeskompetenz
besteht darin, dass es eine hohe Verkehrsnachfrage befriedigt. Deshalb miissen vorgeschlagene
Netzveranderungen zumindest eine definierte Nachfrage im Bestand bzw. in der Prognose aufwei-
sen.

Als Indikator des Kriteriums dient der jahrliche durchschnittliche Tagesverkehr (aller Wochentage)
der Prognose am Ende des Nutzungszeitraumes auf den am schwachsten belasteten Streckenab-

schnitt der vorgeschlagenen Netzverdanderung. Als Bezugszeit ist der jahrliche durchschnittliche Ta-
gesverkehr fir jenes Jahr des Untersuchungszeitraums der SP-V heranzuziehen, an dem das hochste
Verkehrsaufkommen auftritt.

Obwohl die Grundlagendaten des Verkehrsmodells veraltet sind und die Prognose daher angezwei-
felt werden muss, waren hierfir It. SP-V Leitfaden die DTV Werte aus dem Prognosejahr 2025 (Jahr in
dem das hochste Verkehrsaufkommen zu erwarten ist) auf dem am schwéchsten belasteten Stre-
ckenabschnitt heranzuziehen.

Der am im Prognosejahr 2025 am schwachsten belastete Streckenabschnitt ist der Abschnitt Knoten
B39 Véltendorf — B20 Wilhelmsburg Nord (dieser ist Ubrigens tiber 50 % des geplanten Verkehrswe-
ges lang) mit einem prognostizierten Werktagsverkehr von 20 500 Kfz/24 h.

Flr die Beurteilung der ausreichend hohen Nachfrage eines hochrangigen Verkehrstragers ist aber
der jahrliche durchschnittliche Tagesverkehr (aller Wochentage), also der JDTV heranzuzuiehen. Ent-
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sprechend der Umrechnungstabelle 5.2.7.1 der SP-V 2009 wird fiir den relevanten Abschnitt also
berechnet:
JDTV =DTVw x 0,938 = 20 500 x 0,938 =19 229 Kfz/24h

Das Kriterium (der ausreichenden Nachfrage nach einem hochrangigen Verkehrstrager) gilt It. Leitfa-
den der SP-V dann als erfillt, wenn der relevante Indikator fiir die Verkehrsnachfrage eine Quer-
schnittsbelastung Giber 24 000 KFZ/24 h Uberschreitet. Das ist mit den erwarteten 19 229 Kfz/24 h
(auf einem Abschnitt von Gber 50 % der gesamten Streckenlange der S34) aber nicht der Fall.

Im Umweltbericht der vorliegenden SP-V wurde zum Nachweis der ausreichenden Nachfrage der
hohere werktagliche durchschnittliche Verkehrswert des am starksten belasteten Streckenabschnit-
tes (39 000 Kfz/24 h) angewendet. Das widerspricht dem Leitfaden der SP-V und der gangigen Praxis.

Das Kriterium der ausreichenden Nachfrage nach einem hochrangigen Verkehrstrager ist also NICHT
erfullt!

5.4 Begriindung und Dokumentation der Fahrweitenverteilung

In der Begriindung der Hochrangigkeit ist eine Dokumentation der Fahrtweitenverteilung (Mittelwert
und Haufigkeitsverteilung, gemessen in km), unterschieden nach dem Personen- und Giterverkehr,
von zwei Querschnitten der vorgeschlagenen Netzverbindung, die jeweils den Querschnitt mit der
maximalen Fahrtweite und der minimalen Fahrtweite reprasentieren anzugeben.

Beigelegt wurden Diagramme, aber keine Begriindung oder Diskussion derselben.

Die Grundlagen des Verkehrsmodells miissen auch in diesem Punkt schwer angezweifelt werden.

Fahrweitenverteilung Bestand 2005 B20 siidl. Ast Al

Ein ausgepragtes Maximum bei 8 km Fahrweite, ein Peak bei 21 km Fahrweite

Die kummulierte Haufigkeit der Fahrweiten erreicht 66 % bei 25 km Fahrweite.

Dieses Bild ist typisch fiir ein nahes Verkehrseinzugsgebiet und Pendelverkehr aus dem Umland in ein
nahes lokales Zentrum.

Fahrweitenverteilung $34 siidl. Knoten A1 PF 2.1:

Zwei ausgepragte Maxima der Anzahl Kfz/24 h: bei 8 km und bei 21 km Fahrweite.

Diese Maxima liegen innerhalb des engeren Untersuchungsraumes und kénnen keinesfalls ein hoch-
rangiges Nutzungsprofil der geplanten Schnellstrae dokumentieren.

Die empfohlene SchnellstraBe hat weiterhin ausschlieBlich lokalen Charakter und wird nur zur Um-
fahrung von St. Georgen bendtigt. Es besteht Giberhaupt kein tGberregionaler Nutzen, der eine Hoch-
rangigkeit rechtfertigen wirde.
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5.5 Zusammenfassende Beurteilung des hochrangigen Charakters

Damit die Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzveranderung angenommen werden kann, mis-
sen gemal Kapitel 4.1 des SP-V-Leitfadens alle drei Kriterien erfillt sein.

Kriterium Indikator Zielerfillung
Ja/Nein
Funktionell hochrangige - funktional keine Hochrangigkeit darstellbar
Bedeutung - Bedeutung als lokale Umfahrung
NEIN
Netzschluss - Netzschluss nicht gegeben NEIN
Verkehrsnachfrage JDTV =19 229 Kfz
JTDV < als gefordertes Kritrium 24 000 Kfz/24 h NEIN
Gesamtbeurteilung Alle drei Kriterien erfiillt? NEIN
Element des TEN Netzes NEIN
Bedeutung fur den Durch- - Wird It. politischen Stellungnahmen nicht angestrebt
zugsverkehr - Fahrweitenverteilung unterstreicht Bedeutungslosig-
keit flir Durchzugsverkehr NEIN
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6 Kosten-Nutzen-Analyse

Die Entscheidungsfindung im vorliegenden Umweltbericht bezieht sich hauptsachlich auf die durch-
gefiihrte Nutzen-Kosten-Analyse, wo Reisezeitgewinne durch die SchnellstralRe zu enormen Vorteilen
gegenliber anderen Alternativen flihren.

Die Gewichtung aller anderen Entscheidungsparameter ist nicht klar definiert und nicht nachvollzieh-
bar.

Wir sehen neben der Tatsache, dass die Reisekostengewinne einen unberechtigt hohen Gewich-
tungsfaktor in der Entscheidungsfindung haben folgende Punkte in der Kostenabschatzung nicht bzw.
fehlerhaft bericksichtigt:

6.1 Entschadigungskosten (Landwirtschaft)

Der Grol3teil der Strecke der S34 verlauft durch intensiv agrarisch genutztes Gebiet. Die Grundabl6-
sen bzw. Enteignungen werden sicherlich nach 6sterreichischen Rechtsvorschriften abgewickelt wer-
den.

Es besteht jedoch das Problem, dass in der Region nicht genligend Ausgleichsflachen fiir eine agrari-
sche Nutzung im heutigen Ausmal} zur Verfligung stehen. Auch wenn die Landwirte ihr Grundeigen-
tum in Geld abgel6st bekommen werden, ist der Erwerb vergleichbarer Flachen nicht mdglich bzw.
teuer. Das hat ein Ansteigen der Grundstiickspreise fir landwirschaftliche Nutzflachen in der ganzen
Region zur Folge.

Zu beobachten war dieser Effekt schon in den 1990er Jahren, als durch den Bau der HL-Bahn Strecke
zwischen St. P6lten und Tulln in einem dhnlichen Mal3e Besitzanderungen von landwirtschaftlichen
Flachen durchgefihrt wurden.

Die Folgekosten dafiir wurden nicht abgeschatzt und bericksichtigt.

6.2 Mafdnahmen bei OBB Giiterzugsumfahrung

Die OBB weist in ihrer Stellungnahme darauf hin, dass alle durch den Bau der $34 notwendigen Um-
bauten an der geplanten (und in Bau befindlichen) Giterzugumfahrung St. Pélten durch die ASFINAG
zu tragen seien.

Durch die knappe Aneinanderreihung der Autobahnknoten Al St. Pélten-Sid und S34 werden Kollek-
torfahrspuren notwendig. Auf Grund der vorgegebenen geografischen Lage wird es notwendig, die
geplante Glterzugumfahrung zu verlegen und neu zu planen. Die Kosten dafiir sind nicht in der KNU
beriicksichtigt worden und kénnen erheblich sein.

6.3 Verkehsmittelbetriebskosten

Im Kapitel ,, 7.2 Mengengerust fur die Kosten-Nutzen-Analyse werden in der Beschreibung des Indika-
tors 1.3 die ,Fahrleistungen’ fir die Null-Alternative und dem jeweiligen Planfall gleich gesetzt. Ver-
kehrsmittelbetriebskosten sind aber nicht abhangig von der Anzahl der Personen, die ,Fahrleistun-
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gen’ ausfuhren, sondern von der km-Leistung, die zurlick gelegt wird. Dies bewirkt eine Verzerrung
der Berechnungen der Kosten, die zu erwarten sind.

Ohne weitere Begriindung wird angegeben, dass die Alternativen ,2.x SchnellstraBe” Kosten von
Uber € 50 Mio einsparen wirde (Seite 146). Und dies, obwohl eine parallele StraRe zum Bestand ge-
baut werden wiirde und diese ja weiterhin Betriebsmittelkosten verursacht.

Diese Darstellung ist nicht plausibel, das zu Grunde liegende Modell muss angezweifelt werden.

Durch die Streckenfiihrung entstehen bei den taglichen Fahrten auf der S34 Umwege von erhebli-
chem Ausmali:

Bestand B20 Wilhelmsburg-Nord — Ast. Al St. Polten-Siid 5,4 km

PF 2.1 S34 Ast. Wilhelmsburg-Nord — Ast. Al St.Polten-Sid 8,2 km

Differenz (= Umweg bei Benutzung S34 und Al): 2,8 km

Es muss bei allen Fahrten also ein Umweg von mind. 2,8 km (= 52 %) in Kauf genommen werden. Dies
schlagt sich in einem Plus von 52 % des Treibstoffverbrauchs ebenso nieder, wie in einer Erh6hung
der Umweltschdaden im laufenden Betrieb von + 52 %.

Dieser Umstand wurde in der Kosten-Nutzen-Analyse nicht beriicksichtigt!

6.4 OBB Betriebskosten

Die Steigerung der Betriebsmittelkosten werden durch unbegriindete und nicht verkehrswirksame
MalBnahmen scheinbar willkiirlich erzeugt:

Durch die Steigerung der Verbindungen (auf den Tag bezogen) um +50 % bis +85 % werden im Plan-
fall ,3. OV betrieblich“ wahllos Bahnverbindungen unterstellt, die nicht benutzt werden. Sie verursa-
chen also erhebliche Kosten.

Dagegen sind die zu erwartenden Nutzeffekte marginal, weil keine Reisezeitverkiirzungen durch die-
se MalBnahmen zu erwarten sind.

Diese Vorgehensweise ist nicht durch das SP-V Gesetz gedeckt und entspricht auch nicht dem Ge-
danken der Umsetzung der EU Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 27. Juni 2001.

6.5 Diskontierte Kosten iiber den Prognosezeitraum gerechnet (Sei-
te 153ff)

Die Berechnungen der jahrlich zu erwartenden Kosten werden fiir die straenbezogenen Planfille
Uber 12 Jahre gerechnet. Man geht davon aus, dass vor der Fertigstellung keine Kosten anfallen.

Fir die Alternativen mit Attraktivierung des OV scheint das nicht so zu sein. Es werden die Kosten
(zudem falsch beurteilt) schon ab dem Jahr 2010, also ber einen Zeitraum von 16 Jahren gerechnet.
Demnach wiren in den MalRnahmen der Alternative ,3 Betriebleiche MaBnahmen OV“ gar keine
baulichen MalRnahmen, die eine Projektierungs-, Planungs- und Bauphase bendtigen, angedacht.
Jedenfalls flihrt diese Betrachtungsweise zu einer Verzerrung der Nutzen-Kosten-Analyse.
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6.6 Verdnderung der Abgas- und Klimakosten

Die Abgas- und Klimakosten wurden fiir die Planfalle 2.x nur auf den Ortskern der durch die B20 be-
troffenen Ortsgebiete gerechnet. Diese Darstellung ist weder im SP-V Gesetz noch in der zu Grunde
liegenden EU-Richtlinie vorgesehen.

Es kommt zu massiven Verkehrssteigerungen in einem benachbarten Gebiet, einige 100 m von der
B20 entfernt, aber im engeren Untersuchungsraum gelegen. Durch den langeren Verkehrsweg

(+52 %) kommt es nochmals zu einer Steigerung der Abgas- und Klimakosten, die, obwohl im engeren
Unersuchungsraum ausgestoRen, nicht in die Abgas- und Klimakosten eingerechnet wurden. Das ist
nicht zulassig und fiihrt zu einer Verfalschung der Ergebnisse.

6.7 Fazit

Generell ist anzumerken, dass die gewahlte Art und Weise der Betrachtungen und des Vergleichs der
Alternativen in seiner Struktur die schon bekannte, zu empfehlende Schnellstrallenalternative un-
terstitzt.

Ein unbefangener Vergleich ware auf zwei Moglichkeiten durchzufiihren:

1. Definition eines Verkehrsproblems und Definition eines zur Verfligung stehenden Budgets.
Die verschiedenen Alternativen kdnnen mit diesem Budget dann das Verkehrsproblem un-
terschiedlich gut 16sen, die beste Losungsalternative wird dann gewahilt.

oder

2. Definition eines Verkehrsproblems und Definition eines Losungszustandes, der erreicht wer-
den soll. Die verschiedenen Alternativen kénnen diesen Zustand dann mit unterschiedlichem
Kostenaufwand realisieren. Die beste Losungsalternative wird dann ausgewahilt.

Durch die gewahlte Vorgehensweise

e der willklirlichen Auswahl von Untersuchungsraumen fiir verschiedene Kostenindi-

katoren

* der unklaren Definition der einzelnen Alternativen

« fachlich nicht gerechtfertigten Ubergewichtung der Reisezeiteffekte

e nicht korrekt durchgefiihrten Bewertung von Umwelt-Folge-Kosten
wird einer Empfehlung der Alternativen fiir die SchnellstraBe entgegen gekommen. Das ist nicht ver-
wunderlich, wenn man bertiicksichtigt, dass die ASFINAG selbst als Projektinitiator auftritt.
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7 Bahnausbau wird behauptet, aber nicht durchgefiihrt

Obwohl das Management der OBB und ASFINAG verschrankt sind und gleichermaRen an einer nach-
haltigen und zukunftsweisenden Verkehrspolitik sein missten, die eine wirtschaftliche Entwicklung
einer Region vom Verkehrsaufkommen entkoppelt, werden immer wieder Entscheidungen fiir den
MIV und gegen den OV getroffen.

Es gibt immer wieder Uberlegungen seitens OBB und NOVOG, eine Streckenstilllegung ab dem Bahn-
hof Freiland oder gar ab Lilienfeld durchzufiihren. Ein Busverkehr soll dann die Aufgaben der Schiene
libernehmen. Dies fiihrt nach Ansicht der Experten zu einer weiteren Verringerung der Fahrgastzah-
len auf der Schiene.

Aus der Erfahrung dhnlich gelagerter Straenbauprojekte weill man, dass die StralSe in einer Konkur-
renzsituation zur Schiene steht. Durch eine weitere Unterstlitzung des MIV wird die Abhangigkeit
einer Region vom Strallenverkehr weiter verstarkt.

Der Traisentalbahn droht ein Schicksal wie vielen Nebenbahnen in Osterreich.
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8 Nachhaltigkeit

Die im Bundesgesetz Uber die strategische Priifung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz) vorgesehene
Uberpriifung und Darstellung der Nutzen, des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses und der Umweltauswir-
kungen von Alternativen erfordert den Einsatz unterschiedlicher Bewertungsverfahren.

Einerseits ist eine Uberpriifung der gesamtwirtschaftlichen ZweckmaRigkeit des Projektes erforder-
lich, andererseits eine Uberpriifung der Umweltauswirkungen, der verkehrsrelevanten sozialen Aus-
wirkungen und des Beitrages, der durch die Alternative zu einer nachhaltigen Entwicklung des Perso-
nen- und Giterverkehrs erreicht wird. Die Auswirkungen werden nach den in der Bewertung der
Nachhaltigkeit Gblichen Dimensionen , Wirtschaft”, ,Umwelt” und ,Soziale Gesellschaft” beschrie-
ben.

Eine ,,Nachhaltige Entwicklung” ist laut Brundtland-Report (1987) in der Art definiert, dass sie die
Bediirfnisse der heutigen Generation befriedigt und gleichzeitig die Entwicklungsmaoglichkeiten und
Bediirfnisse der zukiinftigen Generationen aufrecht erhalt. Diese Definition wurde 1992 auf der Kon-
ferenz der Vereinten Nationen fir Umwelt und Entwicklung insofern erweitert, dass eine nachhaltige
Entwicklung auf einem ausbalancierten Gleichgewicht der Zielsetzungen von Okologie, Okonomie
und sozialer Gesellschaft basieren soll. Das heit, es sollen gleichermaRen 6kologische, 6konomische
und soziale Interessen ausgeglichen sein.

Das Thema Nachhaltige Entwicklung des Verkehrsprojektes wurde in Kaptitel 10 der vorliegenden
SP-V beleuchtet. Dabei wird aber der Begriff der ,Nachhaltigkeit’ falsch angewendet! Der Verfasser
der SP-V hat offensichtlich ein vollig anderes Verstandnis des Begriffes ,,Nachhaltigkeit” als die inter-
nationale Fachwelt oder wie dieser etwa in der dsterreichischen Strategie einer Nachhaltigen Ent-
wicklung, die im April 2002 von der Bundesregierung beschlossen wurde, definiert wird.

Ab Seite 260 der Strategischen Priifung werden in der SP-V lber abenteuerliche Indikatoren be-
schrieben, dass MalBnahmen zur Verbesserung der 6ffentlichen Verkehrsmittel keine oder nur gerin-
ge Nachhaltigkeitseffekte erwarten lieRen, wahrend die Alternative ,,Schnellstralle” gering positive
bis stark positive Nachhaltigkeitseffekte erwarten lief3e.

Anhand einiger Beispiele kann der falsche Umgang mit dem Begriff ,,Nachhaltigkeit®, erklart werden:

8.1 Beispiel Indikator 4.5 ,Beitrag der Auswirkung im Bereich Men-
schen/Nutzung zu einer nachhaltigen Entwicklung“:

Die Beurteilung der nachhaltigen Entwicklung der dauerhaften Versiegelung von landwirtschaftlich
genutzten Flachen ist oberflachlich durchgefiihrt worden, es zeigt sich wieder das falsche Verstandnis
des Verfassers von der Dimension ,Nachhaltigkeit” an sich. Der Aspekt der Irreversibilitat ist bei-
spielsweise ein ganz wichtiger in der Beurteilung der Nachhaltigkeit und wurde in der vorliegenden
SP-V gar nicht betrachtet.

Landwirtschaftlich oder forstwirtschaftlich genutzte Flachen kénnen nicht in ihrer Qualitat in der
Region einfach ersetzt werden. Es stehen nicht einmal die Ausgleichsflachen in ausreichender Grof3e
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in der Region zur Verfligung. So kann man landwirtschaftliche Flachen bestenfalls monetar abldsen,
der Bodenverbrauch und der Verlust von wertvollen landwirtschaftlichen Flachen ist aber nicht mehr
umkehrbar und somit KEIN Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung in Osterreich.

8.2 Beispiel Indikator 4.3: ,Beitrag der Auswirkungen im Themenbereich

»Luft/klimatechnische Faktoren zu einer nachhaltigen Entwicklung” wird auf Seite 263 beispielsweise
ausgefuhrt, dass sich aus luftreinhaltetechnischer Sicht auch die Alternativen ,SchnellstralRe” einen
positiven Beitrag zur Nachhaltigkeit leisten.
Dies kann nicht sein, weil die Alternativen Schnellstraen schon durch

e Erhéhung der Fahrtlangen

e Indzierten Verkehr (und dieser wird ja in der SP-V selbst belegt)
zu einem erhohten Schadstoffaussto kommen. Da ,,Nachhaltigkeit” an sich die Schlechterstellung
bestimmter Personengruppen (jetzt oder zukiinftig) verbietet, kann ein erhohter SchadstoffausstoR
niemals ein positiver Beitrag zur Nachhaltigkeit sein.

Generell ist festzuhalten, dass in der SP-V angeblich die nachhaltige Entwicklung immer nur in Relati-
on zur Nullvariante beurteilt wurde, und nicht geprift wurde, welchen Beitrag eine Alternative an
sich zur nachhaltigen Entwicklung der Region darstellt. Da auch die Nullvariante in anderen Kapiteln
als Alternative in Betracht gezogen wurde, stellt sich die Frage, warum der Projektinitiator an dieser
Stelle auf eine Beurteilung der Nullvariante hinsichtlich Nachhaltigkeit verzichtet.

Dariber hinaus wurden die Grenzen des engeren Untersuchungsraumes wieder fiir die einzelnen
Indikatoren unterschiedlich und willkirlich verschoben, die Reduktion von Schadstoffen im Ortskern
wird positiv gewertet, die Verlagerung des weggefallenen Anteils um einige hundert Meter nach
Westen wird vernachladssigt und nicht mehr hinsichtlich nachhaltiger Entwicklung betrachtet.

8.3 Beispiel Indikator 4.7 Gesamtwirtschaftliche Effizienz

Hier wird einfach wieder auf das ohnehin kritisch gesehene Instrument der Kosten-Nutzen-Analyse
zurlickgegriffen, in dem sich die fraglich geltenden Reisezeitersparnisse auswirken. Wortlich wird auf
Seite 267 ausgefihrt:

Ein positiver Beitrag zu einer 6konomisch nachhaltigen Entwicklung ist dann gegeben, wenn das
Ergebnis des Quotientenkriteriums der Kosten-Nutzen-Analyse, das Nutzen-Kosten-Verhaltnis,
eine deutliche ,Realisierungswiirdigkeit* zeigt.

Der bloRe Verweis auf die Kosten-Nutzen-Analyse legt den Schluss nahe, dass der Verfasser der SP-V
mit dem Begriff Nachhaltigkeit nichts anfangen konnte und es ihm nicht moglich war, die empfohle-
ne SchnellstraBe , wirtschaftlich nachhaltig” im eigentlichen Sinne darzustellen. Diese Vorgehenswei-
se entspricht nicht dem Leitfaden zur SP-V bzw. dem Sinn einer Beurteilung von nachhaltiger Ent-
wicklung.

Verein Lebenswertes Traisental



Stellungnahme zum Umweltbericht der SP-V S34

8.4 Beispiel Indikator 4.8 Wegekostendeckung des Verkehrssystems
»MIV-OV*

Um diesen Indikator im Sinne seiner Nachhaltigkeit zu beurteilen, wéare die Differenzierung der We-
gekosten fiir verschiedene Alternativen aber auch fiir verschiedene Benutzer- und Personengruppen
zu beurteilen.

Leider erschopft sich dieses Kapitel darin, dass eine Formel angefiihrt wird, wonach sich ein Kosten-
deckungsquotient aus dem Verhiltnis von Einnahmen zu Kosten ergibt. Weiter Uberlegungen wur-
den nicht dokumentiert, ob sie Gberhaupt gemacht wurden ist zu bezweifeln.

8.5 Beispiel Indikator 4.9 Erreichbarkeit fiir OV und MIV

Wortlich wird auf Seite 269 auch in diesem Beurteilungsaspekt wieder blof auf die Reduktion von
Fahrzeiten zurlick gegriffen:

Ein positiver Beitrag zu einer nachhaltigen wirtschaftlichen Entwicklung ist gegeben, wenn die
Fahrzeiten (ohne induzierten oder deduzierten Verkehr) fiir eine Alternative in Relation zur Null-
variante deutlich sinken.

Wieder wird die Systemwirkung der empfohlenen SchnellstraBe bewusst ausgeschlossen, indem die
Wirkung des induzierten oder deduzierten Verkehrs nicht berticksichtigt wird.
Das widerspricht dem Sinn einer Beurteilung nach nachhaltigen Entwicklungsaspekten fundamental!

8.6 Beispiel Kapitel 10.3 Nachhaltigkeitsdimension der ,sozialen Gesell-
schaft”

Der Projektwerber flihrt auf Seite 270 aus, dass er Schwierigkeiten hat, die soziale Entwicklung im
Untersuchungsraum abzubilden. Stattdessen werde eine Untersuchung von anderen Indikatoren
beriicksichtigt, die aber mit der sozialen Entwicklung bzw. mit dem Beitrag der empfohlenen Schnell-
stralBe zur sozialen Entwicklung der Region nichts zu tun hat.

8.7 Fazit

Es tritt ganz deutlich zu Tage, welches Verstandnis des Begriffs Nachhaltigkeit vom Projektinitiator
vorliegt. Es steht im volligen Widerspruch des Begriffes, wie er im Brundtland-Report aufgezeigt, in
der Agenda 21 umgesetzt, im Programm zur Nachhaltigen Entwicklung von der Osterreichischen
Bundesregierung beschlossen und letztlich im SP-V Leitsatz empfohlen wird.

Dies steht im fundamentalen Widerspruch zu den Zielen EU-Richtlinie 2001/42/EG des Européischen
Rates, in dem es heildt:

Ziel dieser Richtlinie ist es, im Hinblick auf die Férderung einer nachhaltigen Entwicklung ein ho-
hes Umweltschutzniveau sicherzustellen und dazu beizutragen ...

Eine Beurteilung des Beitrages der empfohlenen Schnellstralie zu einer nachhaltigen Entwicklung ist
nicht erfolgt, weil der Begriff ,,Nachhaltigkeit” falsch verstanden wurde.
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Es wurde lediglich versucht, iber willkiirliche Anderungen des Untersuchungsraumes und Zuriickgrei-
fen auf schon erwahnte Reisezeitersparnisuntersuchungen die ,Vorteile” einer Schnellstralle (wie sie
der Projektwerber ASFINAG sieht) zu untermauern.
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9 Kosten fiir die Realisierung der Traisental Schnellstrafde

In der SP-V wird von einer Realisierung der Weiterfiihrung der empfohlenen Schnellstrale in Form
der B334 ausgegangen.

Lt. aktuellem Planungsstand wird diese mit einem etwa 70%igen Tunnelanteil realisiert werden. Die
Kosten dafiir belaufen sich auf rund € 200 Mio.

Es ist also (nach grober Schatzung) mit Baukosten von € 400 Mio fir die TraisentalschnellstraRRe aus-
zugehen.

Der Rechnungshof kritisiert im Rahmen seines Berichtes 2008/05 ,,MaRnahmen zum Schutz der Um-
welt und der Gesundheit im StraBenbau in Osterreich“ den leichtfertigen Umgang mit 6ffentlichen
Geldern im hochrangigen Strallenbau.

Die geplante Traisental SchnellstraRe ist ein Projekt, dessen Notwendigkeit und Erfordernis niemals
grundlegend und fachlich untersucht wurde (die Notwendigkeit oder Erfordernis wird auch in der
vorliegenden SP-V nicht dokumentiert, es wird blol ein Verkehrsproblem behauptet), aber mit Steu-
ergeldern realisiert werden soll.

9.1 Rechnungshofkritik: Fehlende Nutzen-Kosten-Untersuchungen

Auf Seite 39 des Prifberichtes wird ausgefiihrt:

Fur die gepruften Projekte waren die Nutzen-Kosten-Untersuchungen teilweise nicht dokumen-
tiert, zum Teil nur in Ansétzen vorhanden. Trotz teilweiser erheblicher nachtraglicher Anderungen
der Projektkosten wurden die Projekte nicht einer neuerlichen Beurteilung hinsichtlich Wirtschaft-
lichkeit und Prioritat unterzogen.

Im vorliegenden Fall der S34 zeichnet sich die kritisierte Vorgehensweise der ASFINAG weiter ab.
Auch hier ist eine Nutzen-Kosten-Analsyse nur in Ansatzen dokumentiert, im Wesentlichen werden
aber nur fiktive Reisezeitersparnisse als Nutzen dargestellt.

Dieser Kritikpunkt des Rechnungshofes an der Gebarung von ASFINAG und BMVIT ist scheinbar wir-
kungslos geblieben.

9.2 Rechnungshofkritik ,Kosten fiir Ausgleichsmafnahmen“

Um die negativen Auswirkungen auf das 6kologische Geflige zu begrenzen, schreibt das BMVIT der
ASFINAG Begleit- und AusgleichsmaRnahmen vor. Diese bewegten sich in den vom RH untersuchten
Projekten in der GréRenordnung von 10 % der Gesamtkosten. Fiir Stralenbauprojekte, die durch
besonders wertvolle und geschiitzte Naturrdume fiihren, waren die Mehrkosten erheblich héher

(z. B. 17,9 % der Gesamtkosten beim Projekt Donaubriicke S33).

Der doch recht erhebliche Kostenanteil flir AusgleichsmaRnahmen wird auch im vorliegenden Projekt
erst im Zuge der weiteren Projektrealisierung bekannt werden. Die Kosten dafiir wurden in der Kos-
ten-Nutzen-Analyse nur unzureichend beriicksichtigt.
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10 Gesundheitliche Aspekte

Im Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse wurden in der SP-V die Veranderungen der Abgas- und Kli-
makosten im Indikator 1.7 (Seite 140) dargestellt.

Der Projektwerber ASFINAG erklart, dass die Kosten, die der AusstoR von Feinstaub PM10 verursacht,
zwar eingeflossen sind — es bleibt aber die Art und Weise der Berlicksichtigung undokumentiert.

Nicht bericksichtigt wurde der Ausstold von Feinstaub PM2,5. Dieser ist aber besonders wichtig fir
die Beurteilung der gesundheitlichen Auswirkung einer SchnellstralRe, weil er in verstarktem Male
von Verbrennungsmotoren erzeugt wird.

Teilchen dieser GroRe kdnnen lGber den Kehlkopf hinaus bis tief in die Lunge gelangen und gelten
daher als besonders gesundheitsschadlich.

Die Studie "Fine Particulate Air Pollution and Hospital Admission for Cardiovascular and Respiratory
Diseases" ist im "Journal of the American Medical Association" (Bd. 295. S. 1127, Ausgabe vom

8. Mérz 06) weist etwa besonders darauf hin. Bei der Studie wurden die Krankenhausaufenthalte von
elfeinhalb Millionen Kunden der staatlichen US-Krankenversicherung Medicare von 1999 bis 2002
untersucht.

Wie die Forscher herausfanden, stiegen samtliche Krankenhausaufenthalte beim Uberschreiten der
Feinstaub-Grenzen an, mit nur einer — erwarteten — Ausnahme: jener von Unfillen.

Mit einem Plus von 1,28 % erhohten sich die Falle von Herzversagen am starksten, aber auch Lun-
generkrankungen stiegen an.

Bei der nun vorgelegten US-Studie wurde Feinstaub als Teilchen mit einem Durchmesser von weniger
als 2,5 Mikrometer definiert (PM2,5). Die PM2,5-Partikel werden durch das Anfang Marz 2006 novel-
lierte ,,Immissionsschutzgesetz-Luft” in Osterreich in Zukunft ebenfalls untersucht.
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11 Unfallzahlen

In der SP-V wird als eines der wesentlichen Ziele, die durch die vorgeschlagene SchnellstraRe erreicht
werden sollen, angefiihrt, dass die Unfallzahlen durch den Bau der SchnellstralRe zuriickgehen sollen.

Untersuchungen, die von der ASFINAG im Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse zur Ermittlung der
Trassenentscheidung S34 West — S34 Ost im Jahre 2007 durchgefiihrt wurden, ergaben, dass dieses
Ziel nur gering erreicht werden kann. Und zwar mit beiden Varianten.

Im anschlieBend veroffentlichten Dokument wurde beiden Varianten im Aspekt ,,Zielerreichung Ver-
kehrssicherheit” nach dem Schulnotenprinzip die Note 4 gegeben.

Siehe ,,Anhang_10 Kosten-Nutzen-Untersuchung“vom Mai 2008 erstellt von ,,Metz & Partner Bau-
management Ziviltechniker GmbH".

Belagtungsinderungen im Netz | 3 ‘ 3
Verkehrswirksamkeit

Erreichbarkeiten 2 2
|Ver|(ehrsa'd18rheit Unfalle mit Personenschaden

Es ist fraglich, warum sich innerhalb des letzten Jahres die Grundlagen zur Beurteilung dieses Aspek-
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tes so wesentlich gedndert haben sollten.

Im Jahr 2008 waren die von der ASFINAG beauftragten Experten noch der Meinung, dass die Schnell-
stralle S34 nicht wesentlich zur Senkung der Unfallzahlen beitragen wird. In der SP-V kommt man mit
dem Indikator 1.6: ,Veranderung der Unfallkosten” plétzlich zu dem Ergebnis, dass sich die empfoh-
lene Schnellstralle sehr positiv auf die Unfallzahlen im Untersuchungsgebiet auswirken werde.

Dem sprechen aber alle Erfahrungen und Erkenntnisse der letzten Jahre entgegen. Die Unfallhaufig-
keit und die Anzahl der getéteten Verkehrsteilnehmer steigt mit der Geschwindigkeit der Verkehrs-
teilnehmer. Das zeigen auch die Statistiken, die beispielsweise vom Kuratorium fiir Verkehrssicher-

heit veroffentlicht wurden.

In der vorliegenden SP-V wurde die Beriicksichtigung von Unfallzahlen aus dem OV ausgespart, weil
diese vernachlassigbar gering sind. Die Betrachtung der Veranderung der Unfallkosten werden dann
trotzdem fiir die MaRnahmen OV schlechter als fiir die SchnellstraBe dargestellt. Dies entspricht
nicht den Erfahrungen und Erkenntnissen der Unfallsstatistiken der letzten Jahre.
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