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ABSTRACT UND KURZFASSUNG

ABSTRACT

This Master Thesis focuses on the “Generalverkehrsplan Osterreich 2002” (GVP-0O) and its impacts.
These are exemplified by the project “Westring Linz (A 26 Linzer Autobahn)”.

The GVP-O is exemplary for Austrian national traffic planning practice over the last few decades. In
that time national traffic planning has been characterised by a lack of judicial obligation. In this thesis
various non-obligatory strategies and instruments for conducting national traffic planning are
described.

This thesis analyses the dynamics of the planning process of the “Westring Linz”, identifying the
influences of the GVP-O on the project and the consequences of the Austrian non-obligatory
planning practice.

Finally, this thesis summarises the major points of criticism passed on the GVP-O and suggests
approaches of optimisation.

KURZFASSUNG

Diese Arbeit betrachtet den Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (GVP-0O) und seine Wirkungen. Als
Veranschaulichungsbeispiel dafiir dient eines seiner Projekte: der Westring Linz (A 26 Linzer
Autobahn).

Ein gemeinsames Merkmal des GVP-O und der &sterreichischen Generalverkehrsplanung der letzten
Jahrzehnte war ihre rechtliche Unverbindlichkeit. Es wird dargestellt, welche Methoden ersatzweise
Anwendung fanden, um verbindliche Infrastrukturplanung zu betreiben.

Es werden die Entwicklungen und Dynamiken des Planungsprozesses des Projektes Westrings Linz
analysiert, um Einfliisse des GVP-O und die Folgen seiner Unverbindlichkeit aufzuzeigen.

Die Arbeit fasst die Kritik am betrachteten Planungsinstrument zusammen. Aus den Erkenntnissen
werden Empfehlungen fir die weitere Vorgangsweise zur Optimierung der Generalverkehrsplanung
abgeleitet.
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1 EINLEITUNG

Diese Diplomarbeit befasst sich mit dem Thema Generalverkehrsplanung in Osterreich seit dem
Beginn der letzten Jahrtausendwende. Sie konzentriert sich dabei auf das erste nennenswerte
Verkehrsplanungsinstrument, das Ansdtze der Generalverkehrsplanung verfolgte: Den
Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (kurz GVP-0). Das fiir diese Arbeit wesentliche Merkmal des
GVP-O ist gleichzeitig auch fiir den betrachteten Zeitraum beispielhaft — der Mangel an
Rechtsverbindlichkeit.

Ein Thema der Arbeit ist die Untersuchung der Tatsache dass der GVP-O einen gewissen Sonderstatus
in der Planung einnimmt. Denn als politisches Instrument besitzt das Dokument trotz seiner
generellen Unverbindlichkeit Rechtswirkungen. Beispielsweise wurde auf bundespolitischer Ebene
vereinbart, das BundesstraRengesetz 1971 (BStG) an die Inhalte des GVP-O anzupassen. Auch wird
dieser Ublicherweise als Planungsargument in der Projektbegriindung von VerkehrsgroBprojekten
benutzt. Insofern erscheint denkwiirdig, dass es in Osterreich keine rechtlichen Vorgaben beziiglich
die Erstellung und Verbindlichkeit von Generalverkehrsplanen gibt, in denen generelle
Qualitatsanforderungen oder Inhalte festgelegt waren.

Dessen ungeachtet werden laufend Verkehrsprojekte des GVP-O umgesetzt. Die Diskrepanz zwischen
unverbindlichen Inhalten einerseits und verbindlichen Wirkungen andererseits fiihrt dabei jedoch
mehrfach zu Planungs- und dadurch auch zu Rechtsunsicherheiten. So beispielsweise auch beim
Linzer Westringprojekt. Seit Jahrzehnten bleibt in Linz das Problem der die Donau querenden
Pendlerverkehrsstrome ungel6st. Ursachen dafiir liegen unter anderem in der Unverbindlichkeit
verkehrspolitischer Strategien. Um konkrete Probleme zu identifizieren, die durch die unverbindliche
Planung entstehen kénnen, wird das Projekt Westring Linz eingehend betrachtet. Dies ermdoglicht
Rickschliisse auf das Gesamtsystem der Osterreichischen Generalverkehrsplanung, seine
Schwachpunkte und die Verbesserungspotenziale.

1.1 ZIELSETZUNG DER ARBEIT

Diese Arbeit untersucht die Problematiken der Generalverkehrsplanung in Osterreich. Der
Schwerpunkt liegt dabei in der Analyse des GVP-O, seinem Mangel an Generalplanungsqualitdt und
seiner Unverbindlichkeit. Im Weiteren soll das Instrument GVP-O auf seine Wirksamkeit hin
untersucht werden. Worin liegt der praktische Nutzen und die Sinnhaftigkeit eines solchen, rechtlich
grundsatzlich unverbindlichen Dokuments? Wie kommt es, dass es teilweise doch verbindlich wirkt?
AbschlieBend soll grob skizziert werden, welche (un-)verbindlichen Generalverkehrsplanungs-
instrumente infolge des GVP-O entwickelt wurden, inwieweit aktuell Optimierungsbedarf fiir die
Osterreichische Generalverkehrsplanung gegeben ist und wo Bemiihungen das System zu verbessern
ansetzen kénnten.

Als Beispiel fiir ein Planungsvorhaben des GVP-O, das einer umfassend abgestimmten
Generalverkehrsplanung dringend bedarf, wird der Westring Linz betrachtet. Diesem Projekt liegt
eine verkehrliche Problemstellung zugrunde, die aufgrund von verschiedenen Planungshindernissen
seit mehreren Jahrzehnten ungeldst bleibt. Die zentrale Frage dieser Arbeit ist, inwieweit die
Planungshemmnisse durch die Unverbindlichkeit der Planungsgrundlagen bestimmt sind. Zudem
wird hinterfragt ob eine gesetzliche Verpflichtung zu effektiver Planung zu einer Losung dieser
Probleme beitragen kdnnte.
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1.2 INHALTLICHE ABGRENZUNG

THEMATISCHE ABGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSRAUMS

Diese Arbeit befasst sich mit dem Westring Linz und seinen Wurzeln. Darliber hinaus untersucht sie
Dokumente und Instrumente der Osterreichischen Generalverkehrsplanung, insbesondere den GVP-
0, seine Inhalte, Grundlagen und Wirkungen. Der Fokus der Arbeit liegt auf dem StraBenverkehr.
Schienenverkehr wird in nur dem AusmalR betrachtet, in dem er von Relevanz fir den
StralBenverkehrsplanung ist, wie z.B. im Fall von intermodalem Verkehr.

RAUMLICHE ABGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSRAUMS

Die Arbeit untersucht den Gesamtraum Osterreich im Hinblick auf die Generalverkehrsplanung. Der
thematische Teil (iber den Westring Linz beschrankt sich auf die Betrachtung des Linzer
Zentralraumes. Als solcher werden das Stadtgebiet Linz und seine Einzugsgebiete, wie z.B. die fir
Pendlerbeziehungen wesentlichen Umlandgemeinden, verstanden. In Bezug auf den teilweise EU-
weiten  Transitverkehr wird dieser Bereich gelegentlich durch eine internationale
Betrachtungsperspektive erganzt. Generell wird im Kapitel Westring die rdumliche Abgrenzung so
gewahlt, wie in den jeweils angefiihrten Informationsgrundlagen.

ZEITLICHE ABGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSRAUMS

Diese Arbeit betrachtet hauptsdchlich den Zeitraum zwischen 1972 und 2025, wobei der
Schwerpunkt auf den Jahren 2002 bis Mitte 2012 liegt. Vereinzelt werden Informationsgrundlagen
verwendet, die die Entwicklungen seit 1500 grob untersuchen (z.B. Westringhistorie). Dartber hinaus
enthalt die Arbeit auch Prognosen, die teilweise bis ins Jahr 2085 reichen. Es wurden einzelne
Studien und Berichte beriicksichtigt, die erst nach der ersten Jahreshélfte 2012 entstanden sind,
sofern sie wesentliche Erkenntnisse zum Thema enthielten.

BEGRIFFLICHE ABGRENZUNGEN UND ABKURZUNGSVERZEICHNIS

In dieser Arbeit wird der Begriff Generalverkehrsplanung verwendet. Er umfasst Grundlagenwerke,
MaRnahmen und Instrumente der Planung, die den Gesamtraum Osterreich betreffen und die fiir die
systemische Betrachtung der komplexen Verkehrssituation auf Bundesebene von Bedeutung sind.
Verflechtungen mit den Planungssystemen der Nachbarlander finden hierbei ebenso Betrachtung,
wie die Transeuropaischen Netze der EU.

Die Arbeit betrachtet neben den offiziell verbindlichen Dokumenten auch offiziell unverbindliche,
sofern diese aufgrund ihrer Wirksamkeit' relevant fir die sterreichische Generalverkehrsplanung
erscheinen. In diesem Zusammenhang wird auf die Erkenntnisse von Gabrielle Ritschi verwiesen, die
in ihrem Buch ,,Vielleicht - Die unverbindliche Verbindlichkeit” den gdngigen Umgang mit dem Thema
Verbindlichkeit analysiert und dabei vor allem gesellschaftliche Werthaltungen beleuchtet. Sie
definiert Verbindlichkeit wie folgt: ,, Der Begriff Verbindlichkeit hat hauptséichlich die Bedeutung von
,Pflicht” oder ,Abmachung”. 2 Sje flgt hinzu, dass ,Verlasslichkeit [...] im Berufsleben kurzfristiger
und ,flexibler” geworden [ist]“ und fiihrt dies u.a. darauf zurlick, dass die fir ein Vorhaben
verantwortlichen Ansprechpartner bzw. Entscheidungstrager zunehmend gesichtsloser werden.
,Wenn man sich nicht kennt, kann auch keine Verbindlichkeit entstehen.”® Was im unmittelbar

Bei Dokumenten, die —trotz nomineller Unverbindlichkeit — nachvollziehbare Verbindlichkeiten in Form von
Rechtsfolgen und anderen praktischen Auswirkungen (z.B. in der Politik) besitzen.

Rutschi, 2008, Vielleicht - Die unverbindliche Verbindlichkeit, S. 20.

* Ebd.S. 30.
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zwischenmenschlichen Bereich gilt, ist in groRerem MaRstab auch bei aufwandigen Planungen und
Vorhaben der Fall. Vor allem in Politik und Planung moéchte freiwillig niemand personliche
Verantwortung flr umstrittene Entscheidungen Gibernehmen.

In der Arbeit werden die folgenden Abkirzungen benutzt:

Al

A26

A7

Abs.

Art.

ASFINAG

A 1 West Autobahn

A 26 Linzer Autobahn

A 7 Muhlkreis Autobahn
Absatz

Artikel

Autobahnen- und Schnellstrallen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft

ASFINAG-Ermaéchtigungsgesetz 1997

B 126

B 127

B 129

B 139

BEG

BI

BGBI.

BM

BMLFUW

BMVIT

BMwA

BMWYV

BStG

BVWP

Ebd.

Bundesgesetz (iber die Einbringung der Anteilsrechte des Bundes an den
Bundesstrallengesellschaften in die Autobahnen- und SchnellstraRen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft und der Einrdumung des Rechts der FruchtnieRung zugunsten
dieser Gesellschaft

B 126 Leonfeldener Stralle

B 127 Rohrbacher StraRe

B 129 Eferdinger StralRe

B 139 Kremstal Stral3e

Brenner Eisenbahngesellschaft

Burgerinitiative

Bundesgesetzblatt

Bundesminister

Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
Bundesministerium flr wirtschaftliche Angelegenheiten
Bundesministerium fir Wissenschaft und Verkehr
BundesstralRengesetz 1971 (BGBI. Nr. 286/1971i.d.g.F.)
Bundesverkehrswegeplan

Ebendort, ebenda
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EG-L Bundesgesetz liber nationale Emissionshdchstmengen fiir bestimmte Luftschadstoffe
(Emissionshéchstmengengesetz-Luft, EG-L (BGBI. | Nr. 34/2003 i.d.g.F.))

EU Europaische Union

GSD Studie ,Die Gestaltung des Stralennetzes im donaueuropdischen Raum unter
besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes Osterreich”

GVK-00 Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich
GVP-O Generalverkehrsplan Osterreich 2002
HL-AG Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG
i.d.(g.)F. in der (geltenden) Fassung

IG-L Immissionsschutzgesetz—Luft

KNA Kosten-Nutzen — Analyse

lit. litera (Buchstabe)

MIV Motorisierter Individualverkehr

Modal Shift Veranderung des Modal Split

Modal Split Verteilung des Gesamtverkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel

MOEL Mittel- und Osteuropaische Lander
NKA Nutzen-Kosten — Analyse
NKU Nutzen-Kosten — Untersuchung (eine Wirtschaftlichkeitsrechnung; dient als

Uberbegriff fir Analysen, die Nutzen und Kosten eines Unterfangens bewerten und
einander vergleichend gegeniiberstellen, z.B. NKA, KNA, NWA)

NMV Nicht motorisierter Verkehr

NR Nationalrat

NWA Nutzwertanalyse

0OBB Osterreichische Bundesbahnen

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OSAG Osterreichische Autobahnen- und SchnellstraRen-Aktiengesellschaft
ov Offentlicher Verkehr

PEK Paneuropadische Verkehrskorridore (auch PAN-Korridore)

RH Rechnungshof

RVS Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen
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S10 S 10 Muhlviertler Schnellstral3e

SCHIG Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH

SP-V Strategische Priifung im Verkehrsbereich

SP-V-G Bundesgesetz Uiber die strategische Priifung im Verkehrsbereich (BGBI. | Nr. 96/2005)

SUP Strategische Umweltpriifung

SUP-RL Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates lber die Prifung
der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme

TEN Transeuropdische Netze (Transeuropean Networks)

TEN-T Transeuropean Transport Network

TEN-V Transeuropdische Verkehrsnetze

TINA Transport Infrastructure Needs Assessment

udgl. und dergleichen

UVE Umweltvertraglichkeitserklarung

UVvVG Umweltvertraglichkeitsgutachten

uvp Umweltvertraglichkeitsprifung

UVP-G Bundesgesetz liber die Prifung der Umweltvertraglichkeit 2000 (BGBI. Nr. 697/1993
i.d.gF.)

VBA Verkehrsbeeinflussungsanlagen

VEP '92 Linzer Verkehrsentwicklungsplan 1992

VfGH Verfassungsgerichtshof

VPO 2025+ Verkehrsprognose Osterreich 2025+

VwGH Verwaltungsgerichtshof

Z Ziffer

1.3 AUFBAU

Die Arbeit ist in drei Hauptkapitel gegliedert, die folgende Themen behandeln:

e Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (GVP-0)
e Projekt Westring Linz
e Schlussfolgerungen und Empfehlungen
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Im ersten Hauptteil der Arbeit (Kapitel 2) werden der GVP-O und die Praxis der
Generalverkehrsplanung in Osterreich betrachtet, beginnend mit einem Riickblick (iber verbindliche
und unverbindliche Planungen im Vorfeld des GVP-0. Es wird dargestellt, in welchem Rahmen das
Instrument erstellt wurde und welche Ziele und Interessen mit ihm verfolgt wurden. Weiters wird
erdrtert, welche Verbindlichkeiten durch den GVP-O entstanden bzw. welche Folgen er hatte. Das
Kapitel fasst die von Experten gedullerte und die im Rahmen dieser Arbeit ermittelte Kritik am
Instrument zusammen. Es schlieRt mit einem Uberblick tiber die Planungen, die auf den GVP-O 2002
folgten.

Der zweite Hauptteil der Arbeit (Kapitel 3) widmet sich der Betrachtung eines konkreten
Projektbeispiels, das von den inkonsistenten Verbindlichkeiten der Generalverkehrsplanung gepragt
wurde. Die wechselhafte Planungsgeschichte des Projekts Westring Linz in den vergangenen
Jahrzehnten veranschaulicht die verkehrspolitische Bedeutung des GVP-O fiir die &sterreichische
Planungs- und Umsetzungspraxis. Das Kapitel stellt die Faktoren dar, die fiir den Planungsprozess und
die Entscheidungen eine maRgebliche Rolle spielten, wobei auch die Begriindung der
zwischenzeitlich angestrebten Projektvarianten betrachtet wird. Es thematisiert die Problematiken,
die durch unverbindliche Planungspolitik entstehen kénnen. Neben der Ermittlung dieser
planungsrelevanten Wirkungszusammenhange wird insbesondere auch die sehr medienwirksame
Projektdnderung im Frihjahr 2012 untersucht, die das Bauprojekt Westring auf ca. die Halfte
verkirzte und damit seine verkehrliche Funktion (v.a. im hochrangigen Straflennetz) stark
verdnderte.

1.4 METHODIK

Zur Erstellung der Arbeit wurde Fachliteratur in Form von Biichern, Zeitungsartikeln, Gutachten und
Stellungnahmen, sowie verschiedenen wissenschaftlichen Arbeiten und offiziellen Homepages
studiert. Es wurden auch die politischen Akteure, Legislaturperioden und Dynamiken im
Betrachtungszeitraum der Arbeit ermittelt. Hauptaugenmerk lag dabei auf tonangebenden
politischen Parteien und mafgeblichen Gesetzen. Es wurde versucht anhand dieser Daten eine grobe
Analyse der politisch-planerischen Volatilitdt zu erstellen, um zu ermitteln, welche Einfliisse
ausschlaggebend fiir den Planungs- und Entscheidungsablauf des Vorhabens Westring Linz und
teilweise auch des GVP-O waren. Dabei sollte ermittelt werden, inwieweit Korrelationen bzw.
Abhdngigkeiten zwischen Planungsfortschritt und der Verbindlichkeit von Planungs- und
Investitionsentscheidungen und ihrer zeitlichen Situierung in Legislaturperioden bzw. im politischen
Diskussionsprozess bestehen.

Ein wichtiger Bearbeitungsschritt fiir die Evaluierung des GVP-O war der Vergleich zwischen den
Projektinhalten des GVP-O und der Realitit 10 Jahre nach seiner Erstellung. Anhand aktueller
Planungsinstrumente und der Dokumentation umgesetzter Projekte konnten Theorie und Praxis
einander gegenlbergestellt werden.

Es fanden Gesprdache mit einzelnen Experten des Westrings bzw. der Generalverkehrsplanung statt,
die teilweise personlich und teilweise per Telefon oder Mail gefiihrt wurden. Folgende Personen und
Amter haben Informationen zur Verfiigung gestellt:

Gesprache / Interviews zum Thema Westring Linz:

e DI Paul Kropf (Stadtplanung Linz, Verkehrsplanung)
Informationen Uber die Linzer Verkehrsproblematik und Lésungsansatze

Einleitung
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e Dr. Alfred Jaeger (Sprecher der Uberparteilichen Plattform gegen die Westring-
Transitautobahn mitten durch Linz)
Informationen tGber Dynamiken und Blrgerbeteiligung im UVP-Verfahren

Korrespondenz zum Thema 6sterreichische Generalverkehrsplanung (Projektstatus):

o DI (FH) Thomas Greiner, MSc (ASFINAG Bau Management GmbH, Telematik-Koordination)
Informationen Uber den aktuellen Ausbaustatus der im GVP-O vorgesehenen
Verkehrsbeeinflussungsanlagen

e DI Friedrich Schwarz-Herda (BMVIT, Abteilung I/K 2 — Wege- und externe Kosten, Maut,
Verkehr und Umwelt)

Informationen (iber den aktuellen Ausbaustatus der im GVP-O vorgesehenen Projekte

Die aus der Literaturrecherche und der Korrespondenz gewonnenen Erkenntnisse spiegeln sich in
dieser Arbeit wieder. Die Informationen wurden interpretiert und Zitate wurden gegebenenfalls als
solche gekennzeichnet. Sie bilden die Basis flir eigene Erkenntnisse und Hypothesen. Zu jedem
Thema dieser Diplomarbeit wurden eigenstandig Schlussfolgerungen gezogen.

Einleitung
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2 GENERALVERKEHRSPLAN OSTERREICH 2002

,Der im Jdnner 2002 verdffentlichte Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-0) stellte ein
verkehrstrégeriibergreifendes Bedarfsfeststellungsprogramm dar, welches im Rahmen eines
moderierten Verhandlungsverfahrens im politischen Einvernehmen zwischen Bund, Ldndern und
Errichtungsgesellschaften erstellt wurde.*

Der Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (GVP-0) wurde von der dsterreichischen Bundesregierung
als neuestes Instrument der nationalen Verkehrsplanung prasentiert. Mit seiner Umsetzung sollten
verkehrspolitische Grundsitze und die Positionierung Osterreichs als infrastrukturell gut
erschlossener Raum verkehrspolitisch gefordert werden (siehe Abbildung 1).

Ahb. 5. Verkehrspolitischer Rahmen

Verkehrspolitische
Grundsdtze

GVP-O ~~ Verkehrspolitsche Posiion ™,
Infrastrukturprogramm s innerhalb der EU /

— . -

~ Verkehrsmanagement, -_'""\I g "~ Verkeirssicherheits- -H\I
\&M Verkehrstelematikprogrﬂmm___f' A \\ programm A

:> Bewussteeinsbildung
Machhaltige Mobilitit*

I GvPO

ABBILDUNG 1: VERKEHRSPOLITISCHER RAHMEN DES GVP-0°

Dieses Kapitel stellt die wesentlichen Aspekte des GVP-O und seine praktische Bedeutung fiir die
Generalverkehrsplanung dar. Wie eingangs erldutert, ist einer der Untersuchungsschwerpunkte der
Unverbindlichkeit des Instruments gewidmet.

2.1 PROGRAMMATISCHE GRUNDLAGEN

Das Kapitel gibt einen Uberblick tber die historischen, politischen, rechtlichen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen, die vermutlich maRgeblichen Einfluss auf die Erstellung des GVP-O hatten.

Vor dem GVP-O gab es ein anderes Instrument, das der dsterreichischen Generalverkehrsplanung
diente — das Gesamtverkehrskonzept Osterreich 1991. Um darzustellen, auf welchen Zielsetzungen
die Generalverkehrsplanung bis 2002 basierte, wird ein kurzer Uberblick iiber dieses Konzept
gegeben.

Einige politische Entwicklungen (ibten groRen Einfluss auf den GVP-O aus. Das Instrument selbst ist,
wie in spateren Kapiteln erklart werden wird, an sich ebenfalls eher als politisches denn als
planerisches Instrument zu sehen.

Rechnungshof, 2011, Bericht des Rechnungshofes, S. 337.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
VI.
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Auf rechtlicher Betrachtungsebene werden Rechtsnormen dargestellt, die in einem thematischen
Wirkungsgefiige mit dem GVP-O standen und entweder zum Zeitpunkt der Prisentation des
Instruments im Janner 2002 bereits in Kraft getreten waren oder erst infolge des GVP erlassen
wurden.

Nicht zuletzt wurden die Inhalte des GVP-O auch durch wirtschaftliche Entwicklungen mitbestimmt.
Es wurden Untersuchungen liber den Wirtschaftsraum Osterreich angestellt, die in die Konzeption
des Instruments einflossen.

2.1.1 HISTORISCHE GRUNDLAGEN

Der GVP-O blickt auf eine lange Planungsvorgeschichte zuriick, die durch eine Vielzahl verschiedener
Ziel- und Prioritatensetzungen ebenso gekennzeichnet ist wie durch Schwachpunkte und Fehlschlage
in der Umsetzung.

Das BMVIT analysiert in einem Riickblick im GVP-O die Problematiken der &sterreichischen
Generalverkehrsplanung von den spaten 1960er Jahren bis 2002. Als bezeichnend fiir die Planung
wird dabei erachtet, dass zwar etliche Grundlagenerhebungen und Analysen durchgefiihrt wurden,
daraus aber kaum operative, strategische Planungsinstrumente entstanden. Es wurde bereits in den
1960er-Jahren erfolglos versucht, Generalverkehrsplanung auf Bundesebene zu betreiben. Konkrete,
sinnvolle MaRnahmen® wurden sehr oberflichlich und relativ zusammenhanglos festgelegt. Vor
allem aufgrund der getrennten Kompetenzverteilung fiir die einzelnen Verkehrstrager und mangels
verkehrspolitischer Abstimmung zwischen den Ressorts fehlte die intermodale Konzeption. Dadurch
wurden potenzielle synergetische Systemvorteile, die insbesondere an Verkehrsschnittstellen
Potenziale geboten hatten, vernachldssigt. Wenig aussagekraftig formulierte Ziele fihrten zudem
dazu, dass es den Generalplanungen an politischer Unterstiitzung mangelte. Dieser Mangel an
operativer Planungsqualitdt und Verbindlichkeit fUhrte dazu, dass Einzelprojekte meist Vorrang
gegenilber einer systematischen Umsetzung geplanter VerkehrsmaBnahmen hatten. So wurden
unter anderem lange Zeit Projekte des StraRenverkehrs gegeniiber dem Schienenverkehr priorisiert,
was immer noch etliche Probleme nach sich zieht. Die Aussage im GVP-O fasst kritisierend
zusammen, was den bisherigen Generalplanungen fehlte: ,Klarheit und Verbindlichkeit lber die
Aufgaben, die Handlungstrdger, die Finanzierung und die Umsetzung™ .

Dennoch orientiert sich der GVP-O auch an den folgenden vorangegangenen Instrumenten der
Generalverkehrsplanung.

GESAMTVERKEHRSKONZEPT OSTERREICH 1991

Das Gesamtverkehrskonzept 1991 stellte das erste Osterreichische Dokument zur
Generalverkehrsplanung dar, das einen systemanalytischen Ansatz vertrat und einen starken Bezug
zur Notwendigkeit 6kologischer Planung aufwies.

Der GVP-O leitete die folgenden Leitlinien aus dem Gesamtverkehrskonzept ab:®

e Verkehr vermeiden
e umweltfreundliche Verkehrsmittel férdern

Entwicklung, Beurteilung und Bindelung von MaBnahmen (Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S. 3).

’ Ebd.

Ebd. S. 17.
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e den modernsten Stand der Technik nutzen

e  Mitwirkung der Betroffenen an der Planung

o Kostenwahrheit

o Verkehrstragerkooperation

e neues Verkehrsrecht

e Ziele fiir den Transitverkehr, den Verkehr in Ballungsraumen sowie den Verkehr mit
Reformstaaten’

Von einigen Experten wurde bemangelt, dass der Masterplan des Gesamtverkehrskonzepts
Osterreich 1991 weder national noch international mit den Konzepten anderer Planungsakteure
abgestimmt wurde.'

BUNDESVERKEHRSWEGEPLAN DES VERKEHRSMINISTERIUMS 1999 (BVWP)

Mit der Erstellung des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) war das Bundesministerium fur
Wissenschaft und Verkehr (BMWYV) beauftragt. Er war vorgesehen, dem Plan nach seiner
Fertigstellung rechtliche Verbindlichkeit zu verleihen.™ Er sollte dazu dienen, den kiinftigen ,, Ausbau
der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur verkehrstrigeriibergreifend festzulegen“”. Die Vorgangs-
weise entsprach dabei zum Grofteil der einer strategischen Umweltprifung (SUP) mit
Berlicksichtigung der Bedirfnisse der Wirtschaft. ,Ziel des Bundesverkehrswegeplans war es, fiir
Osterreich ein ,,wissenschaftlich breit fundiertes Instrumentarium® zu erarbeiten, um die Realisierung
eines volkswirtschaftlich optimierten Verkehrsnetzes sicherzustellen.“**

Die Arbeitsprojekte des BVWP waren auf 2 Ebenen verteilt:

e Systemebene
Diese diente der ,Optimierung des Verkehrssystems unter Beriicksichtigung der
verkehrspolitische Rahmenbedingungen und der vorhandenen Infrastrukturnetze” ** .
Arbeitsprojekte waren vor allem Szenarien- und Netzuntersuchungen.

e Projektebene
Diese diente ,,zur Bewertung von Verkehrsinfrastrukturprojekten “as,

Anhand der Resultate dieser Arbeiten wurde 1998 der Masterplan zum Osterreichischen
Bundesverkehrswegeplan fertig gestellt, der ,die gewiinschte Entwicklung der Verkehrsnetze des
Bundes, einschlieflich ihrer Verkniipfungen [definierte]“*® (siehe Abbildung 2 und Abbildung 3). Der

Das Ziel der besseren ErschlieBung bisher schlecht erreichbarer Regionen wurde nicht ausdriicklich
lbernommen.

Vgl. Bundesministerium flir wirtschaftliche Angelegenheiten et al., 1999, Schlussbericht zur Studie
Gestaltung des StralRennetzes im Donaueuropdischen Raum unter besonderer Beachtung des
Wirtschaftsstandorts Osterreich, S. 94.

Vgl. Nationalrat der Republik Osterreich, 1995, EntschlieBung des Nationalrates E8-NR/XIX.GP.

Kovacic, 1999, Der 6sterreichische Bundesverkehrswegeplan — Abgeschlossene und laufende Arbeitspakete,
S. 3.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
17.

Kovacic, 1999, Der 6sterreichische Bundesverkehrswegeplan — Abgeschlossene und laufende Arbeitspakete,
S. 5.

* Ebd.

' Ebd.

10

11

12

13

14
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BVWP stand inhaltlich in engem Zusammenhang mit der GSD-Studie’, daher basierte der Masterplan

unter anderem auf deren Netzentwurf.
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ABBILDUNG 2: NETZENTWURF ZUM MASTERPLAN 2015 — SCHIENE®®
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ABBILDUNG 3: NETZENTWURF ZUM MASTERPLAN 2015 — STRASSE "

7 Siehe auch Kapitel 2.1.4 ,,Wirtschaftliche Grundlagen®.

1 Spiegel, et al., 1999, Die Internetprasentation zum Bundesverkehrswegeplan in 4. Symposium
,Computergestiitzte Raumplanung CORP 99, S. 189.

 Ebd. S. 190.
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Der Masterplan enthielt die Festlegungen mehrerer StraRennetztypen:

e Typ | —Hochstrangiges StraBennetz (entspricht TEN-V)
e Typ Il —Hochrangiges StralRennetz
e Typ lll—alle Gbrigen BundesstrafRen

Er enthielt zudem Festlegungen in Bezug auf die Netzgestalt, wobei viel Wert auf den Abbau
regionaler Erreichbarkeitsunterschiede v.a. im Bereich Schiene gelegt wurde. Grund dafiir war die
ermittelte Korrelation zwischen Erreichbarkeit und Wirtschaftsdynamik, durch deren Optimierung
wirtschaftsschwache Standorte hatten aufgewertet werden koénnen, um flr gréRere
Chancengleichheit zu sorgen.

Der Masterplan wurde zwar vom Ministerrat und vom Nationalrat beschlossen, nach dem
Regierungswechsel im Jahr 1999 wurden die Arbeiten am BVWP allerdings nicht weitergefihrt und
die Ergebnisse wurden nicht in der urspriinglich beabsichtigten Weise rechtlich verankert.

Der GVP-O bediente sich jedoch der Forschungsergebnisse des Bundesverkehrswegeplans, z.B. durch
Ableitung seiner Ergebnisse zum Zweck der Bewertung. Ziele des Masterplans waren laut GVP-O die
,Vermeidung von nicht notwendigem Verkehr, [die] Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundliche
Verkehrstréiger, [das] ErschliefSen von bisher schlecht erreichbaren Regionen [und die] Mitwirkung der
Betroffenen.*® Im GVP-O wurden die folgenden Ziele des Masterplans weiterverfolgt:*

e Vermeidung von nicht notwendigem Verkehr

o Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundliche Verkehrstrager
e ErschlieRen von bisher schlecht erreichbaren Regionen

e  Mitwirkung der Betroffenen

2.1.2 POLITISCHE GRUNDLAGEN

Die Planungspolitik des Bundes ist im Generalplanungsbereich maRgeblich durch die Planungspolitik
der EU gepragt.”’ Im Rahmen der europiischen Verkehrspolitik wurden vor allem durch die
Einigungen (Uber den gemeinschaftlichen Infrastrukturausbau Grundlagen fir staatliche
Planungsaktivitaiten gesetzt. Diese flihrten zu innerstaatlichen, rechtlichen Festlegungen, wie
beispielsweise zur rechtlichen Verankerung einzelner Korridore und Streckenabschnitte.”®

Hinzu kommen parteipolitische Interessen, die planungspolitische Investitionsentscheidungen
mitbestimmen. Auch werden in Verhandlungen zwischen Bund und Landern Planungsabsichten und
Prioritaten abgestimmt. Oft sind solche Vereinbarungen jedoch unverbindlicher Natur.

PLANUNGSPOLITIK DER EUROPAISCHEN UNION

Durch den Maastrichter Vertrag (1992) wurden erste Grundlagen fir die Aktivitditen der EU im
Verkehr vereinbart. Mittels der Definition von Zielen (Art. 154 EGV) und MaRnahmen (Art. 155 EGV)
auf EU-Ebene wurde ein operativer Rahmen ermdglicht.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
17.

Vgl. ebd.

Hierbei sind insbesondere die Transit- und die Erreichbarkeitsforderungspolitik wesentlich.

Z.B. finden sich derartige Festlegungen im StraBenbereich im BStG.
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In der Absicht den européischen Binnenmarkt zu fordern, wurde der Ausbau der transeuropéischen
Netze (TEN) beschlossen. Einerseits sollte der Zugang aller EU-Birger und der Wirtschaft zu diesen
hochrangigen Netzen gesichert werden, andererseits sollten Interoperabilitdit und Vernetzung
einzelstaatlicher Systeme miteinander verbessert werden. Art. 155 EGV sah unter anderem das
Aufstellen von Leitlinien durch die Gemeinschaft vor.

1994 wurde vom europdischen Rat ein Dokument verabschiedet, in dem 14 vorrangige EU-weite
Verkehrsprojekte gelistet wurden. Fiir Osterreich war dabei vorrangig folgendes Schienenprojekt von
Bedeutung (siehe Abbildung 4):

1. Hochgeschwindigkeitszug Kombinierter Verkehr Nord-Siid
Niirnberg—Erfurt—Halle/Leipzig—Berlin

Brenner-Achse: Verona—Miinchen

ABBILDUNG 4: AUSZUG AUS DER LISTE VORRANGIGER PROJEKTE*

1996 wurden durch die Entscheidung Nr. 1692/96/EG des europdischen Parlaments und des Rates
Leitlinien gemal Art. 155 EGV verabschiedet, in denen prazisierende ,Ziele und Prioritdten der im
Verkehrssektor vorgesehenen Mafnahmen*® festgeschrieben wurden. Die Zustandigkeit fur die
Umsetzung der bezeichneten Malnahmen im Bereich TEN-V wurde bei den betroffenen
Mitgliedsstaaten belassen. Der EU kdame lediglich eine unterstiitzende Funktion zu. Unter den Zielen
und MaBnahmen® fanden sich einige, die fir Osterreich wesentlich waren (siehe Abbildung 5 und
Abbildung 6).

LEITSCHEMA DES TRANSEUROPAISCHEN

VERKEHRSNETZES (HORIZONT 2010)
ABSCHNITT: STRASSEN

TRANSEUROPEAN TRANSPORT NETWORK

OUTLINE PLAN (2010 HORIZON)

SECTION: ROADS

SCHEMA DU RESEAU TRANSEUROPEEN
DE TRANSPORT (HORIZON 2010)
SECTION: ROUTES

w— BESTEHEND/EXISTING/EXISTANT

== == GEPLANT/PLANNED/PLANIFIE LINZ ST POLTEN
.

VERBINDUNGEN MIT DRITTLANDERN/NUR HINWEISEND
* THIRD COUNTRY CONNECTIONS/PURELY INDICATIVE
CONNEXIONS AVEC LES PAYS TIERS/PUREMENT INDICATIVES

OSTERREICH MABSTAB/SCALE/ECHELLE 1:2.250.000 | 07/96
¥ - - s

4
U

SALZBURG

INNSBRUCK

e //{H
ﬂk

-
'A KLAGENFURT

ABBILDUNG 5: OSTERREICHISCHER TEIL DER TRANSEUROPAISCHEN NETZE BIS 2010, ABSCHNITT STRASSE?

2 Europaisches Parlament und Europdischer Rat, 1996, Entscheidung Nr. 1692/96/EG lber gemeinschaftliche

Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes, S. 103.

Eisenkopf, 2007, Verkehrswegeplanung und EU-Vekehrspolitik in Gesamtverkehrsplanung und
Verkehrsinfrastrukturplanung, S. 21.

Vgl. Kapitel XV des EGV: Art. 154 und 155.

Europaisches Parlament und Europaischer Rat, 1996, Entscheidung Nr. 1692/96/EG (iber gemeinschaftliche
Leitlinien fir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes, S. 31.

25

26
27
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ABSCHNITT. EISENBAHNEN

TRANSEUROPEAN TRANSPORT NETWORK OUTLINE PLAN
(2010 HORIZON)
SECTION: RAILWAY

SCHEMA DU RESEAU TRANSEUROPEEN DE TRANSPORT
(HORIZON 2010)
SECTION: CHEMINS DE FER *

HOCHGESCH TSZUGSTR H SPEED LINES/
LIGNES A GRANDE VITESSE |
®aswues GEPLANTE HOCHGESCHWINDIGKEITSZUGSTRECKEN/
PLANNED HIGH SPEED LINES/LIGNES A GRANDE VITESSE PLANIFIEES
+++ts44t44. AUSBAUSTRECKEN FUR HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR/
UPGRADED HIGH SPEED LINES/LIGNES AMENAGEES POUR LA GRANDE VITESSE
++ 4+ + + GEPLANTE AUSBAUSTRECKEN FUR HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR/
PLANNED UPGRADED HIGH SPEED LINES/
LIGNES A AMENAGEMENT PLANIFIE POUR LA GRANDE VITESSE
e KONVENTIONELLE STRECKEN/CONVENTIONAL LINES/
LIGNES CONVENTIONNELLES
GEPLANTE KONVENTIONELLE STRECKEN/PLANNED CONVENTIONAL
LINESAIGNES CONVENTIONNELLES PLANIFIEES

VERBINDUNGEN MIT DRITTLANDERN/NUR HINWEISEND
9 THIRD COUNTRY CONNECTIONS/PURELY INDICATIVE
CONNEXIONS AVEC LES PAYS TIERS/PUREMENT INDICATIVES

xr¥ryx
ST. POLTEN

x
* xt+X

OSTERREICH MABSTAB/SCALE/ECHELLE 1:2250.000 | 07/96
o
+

+
+ SELZTHAL

~ ’ % "
{ {+ i
+ *
+ BISCHOFSHOFEN *

* x

®
%« VILLACH s
Y4
8 < ** "KLAGENFURT

ABBILDUNG 6: OSTERREICHISCHER TEIL DER TRANSEUROPAISCHEN NETZE BIS 2010, ABSCHNITT SCHIENE®®

Das Weibuch der europdischen Kommission vom 12. September 2001 trug den Titel ,Die
Europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft”. Bedingt durch die
folgenden drei wesentlichen Schwierigkeiten im europaischen Verkehrssystem wurden im WeilRbuch
einige Ziele festgelegt und ca. 60 MalBnahmen zur Weiterentwicklung des europaischen
Verkehrssystems vorgeschlagen:

e das ungleiche Wachstum der verschiedenen Verkehrstréger; am Gliterverkehr hat der
Strafsenverkehr einen Anteil von 44 % gegeniiber einem Anteil der Schiene von 8 % und der
Binnenschifffahrt von 4 %; der Anteil des Personenkraftverkehrs belduft sich auf 79 %
gegenliber 5 % im Luftverkehr und 6 % im Bahnverkehr;

o Uberlastung von bestimmten Hauptverkehrsachsen im Straflen- und Schienenverkehr, grof3en
Stddten sowie von bestimmten Flughdfen;

e Belastungen fiir die Umwelt und die Gesundheit der Biirger sowie mangelnde
Verkehrssicherheit auf den Strafien.

Es wurden auch einige Leitlinien entwickelt, wobei im GVP-O das Augenmerk des BMVIT auf den
folgenden lag:

e, Wiederbelebung des Schienenverkehrs (Marktéffnung, Interoperabilitdit)

e Verwirklichung der Intermodalitéit

e Ausbau des transeuropdischen Verkehrsnetzes mit teilweise héheren Finanzhilfen (20%)

e Erhéhung der Strafsenverkehrssicherheit

o Wirksame Tarifierungspolitik (Harmonisierung der Kfz-Steuer, Harmonisierung der
Infrastruktur-Benlitzungsabgaben,  Anlastung  externer  Kosten und ggf. auch
Querfinanzierung umweltfreundlicher Verkehrstréger)

28 Europaisches Parlament und Europdischer Rat, 1996, Entscheidung Nr. 1692/96/EG liber gemeinschaftliche

Leitlinien flr den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes, S. 63.
» Europdische Union, 2007, WeiBRbuch: Die europdische Verkehrspolitik bis 2010.
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e Forschung und Technologie im Dienste umweltfreundlicher und leistungsféhiger
Verkehrsmittel (u. a.: Mauteinrichtungen, Tunnelsicherheit)

Insgesamt beabsichtigt das ,Weifsbuch” eine Wende der Europdischen Verkehrspolitik; schliefSlich
sollen die Uberlastungen der Verkehrssysteme und die Umweltbelastungen nicht weiter zunehmen,
und die Wettbewerbsfdhigkeit der europdischen Wirtschaft soll gesichert werden. Das ,,Weifsbuch”
konzentriert sich auf den Giiterverkehr. Osterreich ist mit seinen ,sensiblen Gebieten” in einer
besonderen verkehrsgeografischen Lage, die eine eigenstidndige Position sowie eine spezifische
Anwendung dieser und zusétzlicher Instrumente auf Basis der EU-Regelungen erfordert.“*

Um die koordinierte Durchfiihrung der vorrangigen TEN-Vorhaben zu férdern, wurde in Osterreich
2009 die SCHIG zur ,,Benannten Stelle Interoperabilitat” erklart.

KONZENTRATION DER VERKEHRSPLANUNGSKOMPETENZEN IM BMVIT

,Im Jahr 2001 erfolgte die Zusammenlegung der Kompetenzen fiir Strafe und Schiene in einem
Ministerium, in dem mit Luftfahrt und Schifffahrt nunmehr alle Verkehrstréiger unter einem Dach
verwaltet werden sollten.*’

Infolge der Bundesministeriengesetz-Novelle 2000 (BGBI. | Nr. 16/2000 vom 31. Méarz 2000) wurde
das BMVIT als Institution mit umfassend geblindelten Kompetenzen im Verkehrsbereich eingerichtet.
Mit dieser Regelung wurden neue Rahmenbedingungen fir die nationale Verkehrsplanung
geschaffen. Die Neuformierung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie
brachte einige Neuerungen, nicht zuletzt reduzierte sie den Abstimmungsbedarf zwischen
Planungstragern. Durch die Koppelung von Zustdndigkeiten wurde auch der Grundstein fir
verkehrstragertibergreifende Planung gelegt, um Synergiepotenziale von Planungsbeginn an starker
bericksichtigen zu kénnen. Eines der ersten vom BMVIT zu diesem Zweck erstellten Dokumente mit
Bedeutung fiir die Generalverkehrsplanung war der GVP-O. Er sollte den ldngerfristigen,
verkehrstragervereinenden Planungsabsichten des Ministeriums Rechnung tragen.

,Mit dem Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (GVP-O) erfolgte die neuerliche Herausgabe
verkehrspolitischer Grundsitze und eines Infrastrukturprogramms, in dem die einzelnen
Ausbauplanungen nach Paketen und Zeithorizonten aufgelistet wurden.

2.1.3 RECHTLICHE GRUNDLAGEN

Einige fir die Generalverkehrsplanung wesentliche Rechtsvorschriften wurden zeitnah zum GVP-O
erlassen. Darunter waren einerseits unmittelbar projekt- und planungsentscheidende Vorgaben,
andererseits  grundlegende  Anderungen in der Kompetenzverteilung, die den
Verkehrsplanungsbereich betrafen.

* Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.

23f.

' Trafico et. al., 2009, Verkehrsprognose Osterreich 2025+ Endbericht. Kapitel 1 Hintergrund,
Aufgabenstellung, generelle Methode und Prognoseannahmen, S. 4.

32
Ebd.

Generalverkehrsplan Osterreich 2002

22| 132



UMWELTVERTRAGLICHKEITSPRUFUNGSGESETZ 2000 (UVP-G 2000)

Das Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz 2000 wurde als Umsetzung der Richtlinie 85/337/EWG
Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten
erlassen.

Die UVP dient dazu, die positiven und negativen Auswirkungen eines Vorhabens auf die folgenden
Schutzgliter festzustellen, zu beschreiben und zu bewerten:

e auf Menschen, Tiere, Pflanzen und deren Lebensrdume
e auf Boden, Wasser, Luft und Klima

e auf die Landschaft

e auf Sach- und Kulturglter

AuBerdem werden im Zuge der UVP MaBnahmen (berpriift, die zur Behebung bzw. Begrenzung
schadlicher, beldstigender oder belastender Auswirkungen dienten oder giinstige Auswirkungen
vergroRern sollen. Sie dient weiters dazu darzulegen, welche umweltrelevanten Vor- und Nachteile
durch das Projekt, seine Alternativen und Varianten, sowie des Unterbleibens der Umsetzung
entstehen kénnen.

Eine UVP ist generell in die Schritte Umweltvertraglichkeitserklarung (UVE) und
Umweltvertraglichkeitsgutachten (UVG) gegliedert.

Die UVE ist durch den Projektwerber zu erstellen und dem Genehmigungsantrag anzuschlieBen. Sie
hat die folgenden Angaben zu enthalten:

e Beschreibung des Vorhabens nach Standort, Art und Umfang

o  Geprifte Losungsmoglichkeiten und Auswahlgriinde im Hinblick auf die
Umweltauswirkungen, bei einigen Verfahren auch Standort- oder Trassenvarianten

e Beschreibung der voraussichtlich vom Vorhaben erheblich beeintrachtigten Umwelt
(Schutzgiiter und Wechselwirkungen zwischen ihnen)

e Beschreibung der voraussichtlichen erheblichen Auswirkungen des Vorhabens auf die
Umwelt, infolge des Projektes und seiner Beeinflussung des Ausgangszustandes (z.B. durch
Ressourcenverbrauch, Schadstoffemission)

e Beschreibung der MalRnahmen zum Ausgleich der Beeintrachtigungen

e Allgemein verstandliche Zusammenfassung

o Kurze Angabe allfdlliger Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung obiger Angaben

e Hinweis auf durchgefiihrte SUP‘s mit Bezug zum Vorhaben

Die Erstellung des UVG wird durch die Behorde beauftragt. Sachverstandige priifen, erganzen und
korrigieren die Angaben der UVE. Sie befassen sich dabei auch mit allfalligen Stellungnahmen zum
Vorhaben und erstellen eine abschliefende, fachliche Bewertung der Umweltauswirkungen.

Abhdngig von der attestierten Umweltvertraglichkeit kann die Behorde die Genehmigung fiir das
Vorhaben dann erteilen oder verweigern.

BUNDESSTRASSEN-UBERTRAGUNGSGESETZ

Mit dem Bundesgesetz tiber die Auflassung und Ubertragung von BundesstraRen i.d.F. BGBI. | Nr.
50/2002 wurden die BundesstraRen B in die Kompetenz der Lander Gbertragen.
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Auf diese Regelung wurde im GVP-O verwiesen. Beide Dokumente wurden etwa zeitgleich konzipiert
und der GVP-O basierte auf der Verabschiedung des benannten Gesetzes. Die Inhalte des GVP-O
umfassten — implizit den zwischen Bundes- und Landeskompetenzen differenzierenden Festlegungen
des Gesetzes entsprechend — nur Bundesautobahnen A und BundesschnellstraBen S. Die seither als
Landesstrallen B bezeichneten Strecken waren von der Planung nicht betroffen.

BUNDESGESETZ UBER DIE STRATEGISCHE PRUFUNG IM VERKEHRSBEREICH (SP-V-GESETZ)

Das SP-V-Gesetz diente der Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates Uber die Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme, ABI. Nr. L
197/30 vom 21. Juli 2001. Es wurde mit BGBI. | 2005/96 erlassen.

,Zweck dieses Bundesgesetzes ist es, vorgeschlagene Netzveriinderungen bereits vor Erstellung von
Gesetzes- und Verordnungsentwiirfen, die der Bundesminister/die Bundesministerin fiir Verkehr,
Innovation und Technologie der Bundesregierung zur Beschlussfassung vorzulegen beabsichtigt und
deren Gegenstand diese vorgeschlagenen Netzverénderungen sind, einer strategischen Priifung zu
unterziehen.”“>® , Netzverinderung” bedeutet jede Anderung des bundesweiten hochrangigen
Verkehrswegenetzes“** und kann die Anderung von Hochleistungsstrecken, WasserstraBen und
Bundesstrallen betreffen.

Die strategische Priifung erfolgt im StralRenbereich vor der Erstellung von , Gesetzesentwiirfe[n], mit
welchen zusdtzliche Strafienziige in die Verzeichnisse zum Bundesstrafsengesetz 1971 aufgenommen
oder bereits festgelegte Strafienziige aus den Verzeichnissen gestrichen oder gedndert werden.“*
,Eine vorgeschlagene Netzverdinderung ist dann nicht einer strategischen Priifung zu unterziehen,
wenn der Bundesminister/die Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie nach
Einbeziehung der Umweltstellen in Form einer Einzelfallpriifung feststellt, dass diese vorgeschlagene
Netzverdnderung eine geringfiigige Netzverdnderung ist und diese voraussichtlich keine erheblichen
Auswirkungen auf die im § 5 Z 4 lit. a) bis j) angefiihrten Ziele und auf die Umwelt erwarten ldsst.“*®
Da der GVP-O selbst erst nach 2005 veréffentlicht wurde und weder Gesetz noch Verordnung war,
war er keiner strategischen Priifung zu unterziehen. Fiir etliche der Projekte des GVP-O war die SP-V
jedoch relevant. Projekte, die erst nach 2005 beschlussreif wurden, mussten und missen auch
kiinftig einer SP-V unterzogen werden. Die restriktive Festlegung der SP-V auf noch nicht gesetzlich
fixierte Planungen fiihrte allerdings auch dazu, dass Projekte, wie der Westring Linz>’, die zwischen
2002 und 2005 im BStG verankert wurden, aber bisher noch nicht errichtet wurden, bereits als Teil
des bestehenden Verkehrsnetzes galten und keiner strategischen Priifung unterzogen werden
mussten.

Die Einleitung der Priifung erfolgt durch den Initiator der Netzveranderung. Im StraRenbereich sind
das vor allem der Bund (vertreten durch den Bundesminister/die Bundesministerin fiir Verkehr,
Innovation und Technologie), die Ldnder und die ASFINAG. Zu Beginn der SP-V ist vom Initiator ein
Umweltbericht zu verfassen, der die folgenden Inhalte® enthalten und von seiner Detaillierung her
der Netzveranderung entsprechen muss:

§ 1 Abs. 1 SP-V-Gi.d.F. 01.08.2012.

Ebd. § 2 Abs. 1.

Ebd. §3 Abs. 17 3.

Ebd. § 3 Abs. 2.

* Siehe Kapitel 3 ,,Projektbeispiel Westring Linz“.
% Vgl. Ebd. § 6 Abs. 2.
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e Darstellung des Inhalts und der wichtigsten Ziele sowie der Beziehung zu anderen relevanten
Planen und Programmen

e Begriindung und Darstellung der erwarteten Nutzen

e Intermodale und netziibergreifende Alternativenpriifung, Begriindung der Auswahl und
Methodenbeschreibung der Bewertung der Umweltauswirkungen

o Darstellung der relevanten Aspekte des derzeitigen Umweltzustandes und dessen
voraussichtliche Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung der vorgeschlagenen Netzverdanderung;

e Beschreibung der Umweltmerkmale der voraussichtlich erheblich beeinflussten Gebiete

e Darstellung der derzeitigen fir die vorgeschlagene Netzverdanderung relevanten
Umweltprobleme, insbesondere der Probleme, die sich auf schutzwiirdige Gebiete des
Anhangs 2 UVPG 2000, BGBI. Nr. 697/1993 beziehen

e Beschreibung der fiir die vorgeschlagene Netzveranderung malRgeblichen Umweltschutzziele

e Beschreibung der voraussichtlich erheblichen Umweltauswirkungen

o Darstellung der geplanten MaBRnahmen zur Verhinderung bzw. Verminderung der
erheblichen negativen Umweltauswirkungen durch die Netzverdnderung

e Angabe allfdlliger Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der erforderlichen
Informationen

e Nichttechnische Zusammenfassung

Der Umweltbericht wird der Offentlichkeit, den Umweltstellen und anderen Initiatoren vorgelegt,
damit sie im Zuge der Beteiligung Stellungnahmen dazu abgeben kénnen.

Das SP-V-Gesetz kann auch als Instrument der Osterreichischen Generalverkehrsplanung betrachtet
werden, da es verbindliche Vorgaben (Ziele) fir die Gestaltung des bundesweiten, hochrangigen
Verkehrswegenetzes enthalt. Die folgenden Ziele mussen bei allen Netzveranderungen bericksichtigt
werden:*

e Sicherstellung eines nachhaltigen Personen- und Giiterverkehrs unter moglichst
sozialvertraglichen und sicherheitsorientierten Bedingungen

e Verwirklichung der Ziele der Europdischen Gemeinschaft insbesondere im Bereich der
Verwirklichung eines Europaischen Verkehrsnetzes und des Wettbewerbs

e Sicherstellung eines hohen Umweltschutzniveaus durch Einbeziehung von
Umwelterwagungen

e Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenbhalts in Osterreich und in der
Gemeinschaft

e Bereitstellung einer qualitativ hochwertigen Verkehrsinfrastruktur zu moglichst vertretbaren
wirtschaftlichen Bedingungen

e Erhaltung der komparativen Vorteile aller Verkehrstrager

o Sicherstellung einer optimalen Nutzung der vorhandenen Kapazitaten

e Herstellung der Interoperabilitat und Intermodalitat innerhalb der und zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern

e Erzielung eines moglichst hohen gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses;

o Herstellung eines Anschlusses an die Verkehrswegenetze der Nachbarstaaten und die
gleichzeitige Forderung der Interoperabilitdt und des Zugangs zu diesen Netzen

* vgl. SP-V-G i.d.F. 01.08.2012, § 5 Z 4 lit. a) bis j).
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2.1.4 WIRTSCHAFTLICHE GRUNDLAGEN

Eine Wirtschaftsstudie war fiir die Inhalte des GVP-O von maRgeblicher Bedeutung. Sie untersuchte
den Gesamtraum Osterreich vor dem Hintergrund der Globalisierung, analysierte zentrale
Wirtschaftsraume und legte darauf basierende Entwicklungsempfehlungen fest.

STUDIE ,DIE GESTALTUNG DES STRASSENNETZES IM DONAUEUROPAISCHEN RAUM UNTER
BESONDERER BEACHTUNG DES WIRTSCHAFTSSTANDORTS OSTERREICH” (GSD)

Die Studie ,Die Gestaltung des StraBennetzes im Donaueuropadischen Raum unter besonderer
Beachtung des Wirtschaftsstandorts Osterreich” aus dem Jahr 1999 ist unter der Kurzbezeichnung
GSD bekannt. Sie widmete sich der Frage ,Welcher Netzwerkkonfiguration bedarf der
Wirtschaftsstandort Osterreich um seine internationale Wettbewerbsféhigkeit in einer globalen
Wirtschaft zu behaupten bzw. zu verbessern?“*

Sie basierte auf umfassenden Erhebungen, Prognosen, Analysen und Simulationen. Sie war eine
nationale Verkehrsstrategie mit Empfehlungscharakter, die dem Aufzeigen von plausiblen
Moglichkeiten zur ,Anpassung des 6sterreichischen Strafsennetzes an eine gesamteuropdische Lésung
[...] aus einer multidisziplindren Perspektive“ gewidmet war. Als Indikator fiir die Zielerreichung sah
sie den Grad der Erreichbarkeit der Exportmarkte an. lhre thematischen Schwerpunkte und
Prioritdten lagen daher vor allem in der Aufwertung des Wirtschaftsstandortes Osterreich vor dem
Hintergrund einer guten internationalen, infrastrukturellen Erreichbarkeit und der Nutzung von
0konomischen Potenzialen. Vor diesem Hintergrund erfolgte auch die Festlegung der fiir die weitere
Wirtschaftsentwicklung maRgeblich erscheinenden Zentralrdume und Tourismusregionen. Eines der
Hauptanliegen der GSD-Studie war demnach die grenzliberschreitende Vernetzung der
Wirtschaftsraume. Sie erlduterte, dass vorwiegend eine Zone von 350 bis 400 km um die inldndischen
Wirtschaftsballungsraume als Zielvernetzungsraum verstanden werde. Die wesentlichen
grenziiberschreitenden Wirtschaftsraume waren also vorwiegend Grenzrdume, wenngleich diese
Definition weit gefasst sein dirfte.

In Hinsicht auf die dsterreichische Netzkonzeption musste zwischen bestehenden und beabsichtigten
Wirtschaftsbeziehungen unterschieden werden: Einerseits bestanden bedeutsame, traditionelle
Wirtschaftsverflechtungen mit westeuropdischen Nachbarlandern Gber zwei bereits ausreichend gut
ausgebaute Verkehrskorridore:

e Sudwestdeutschland (Bayern, Baden-Wirttemberg)
e Oberitalien (Friaul-Julisch Venetien, Lombardei)

Andererseits wurden Wirtschaftsraume ermittelt, die aus 6sterreichischer Sicht nicht ausreichend
erschlossen waren. Der Ausbau von folgenden Korridoren v.a. zu MOEL-Nachbarstaaten und deren
Zentralrdumen wurde infolge der EU-Osterweiterung fiir die heimische Wirtschaft als notwendig
erachtet:

e Nordb6hmen / Ostdeutschland / Stidwestpolen
e Schlesien / Ostmahren
e Bratislava / Westungarn / Budapest

% Bundesministerium fiir wirtschaftliche Angelegenheiten et al., 1999, Schlussbericht zur Studie Gestaltung

des StraRennetzes im Donaueuropdischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandorts
Osterreich, S. IV.
*' Ebd.S.1.
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e Ljubljana / Koper / Triest / Rijeka / Zagreb

Die MOEL-Zentralraume waren untereinander durch Transport Infrastructure Needs Assessment
(TINA)-Korridore vernetzt, die ihrerseits zur Vernetzung von TEN-V und Kreta-Korridoren dienten. Ein
Anschluss an diese Zentralrdume hatte somit auch eine bessere Ankopplung an die TINA-Korridore
zur Folge gehabt. In dieser Hinsicht waren auch die TEN-V-Korridore im &sterreichischen Raum von
groBer Bedeutung, da sie einen wichtigen Beitrag zu derartiger Vernetzung der europdischen
Wirtschaftsraume leisteten und damit die Nutzung von Synergiepotenzialen entsprechend férdern
koénnten.

Die Festlegung von Korridoren war ein wichtiger Schritt zur Erstellung der Netzentwirfe. Dazu
wurden die ,mafigebenden Ballungs- und Wirtschaftsrdume abgegrenzt (Rheintal, Innsbruck —
Unteres Inntal, Salzburg — Bischofshofen, Wels — Linz — Steyr, Grofsraum Graz, Obersteiermark, Villach
— Klagenfurt, Groffraum Wien mit Sidraum), die mit den definierten Wirtschaftsrdumen im
benachbarten Ausland bzw. zum Teil untereinander verbunden wurden. Dariiber hinaus wurden die
fiir den internationalen und nationalen Fremdenverkehr mafSigebenden Routen dargestellt. Diese
funktionelle Vorgangsweise zeigt die recht vielféltigen Funktionen des hochrangigen Strafsennetzes in
Osterreich [..].“* Als Schlussfolgerung daraus konnten die Aufgaben des projektierten oster-
reichischen Strallennetzes abgeleitet werden.

,Flir die Entwicklung eines Osterreichischen Netzes wurde eine wirtschafts- und standortpolitische
Argumentationskette aufgebaut, da die Hauptfunktion der gesamteuropdischen Netze darin besteht,
einen Beitrag zur wirtschaftlichen Integration und Konkurrenzfihigkeit des Standorts Europa zu leis-
ten. Sie beriicksichtigt einerseits die wirtschaftlichen Zukunftsperspektiven der mittelosteuropdischen
Nachbarlénder in den ndchsten 15 bis 20 Jahren, andererseits die zu erwartenden Dynamiken in den
traditionellen ésterreichischen Auslandsmérkten in Siiddeutschland und Norditalien. “*

Die Studie untersuchte darliber hinaus auch das Konkurrenzpotenzial von mittelosteuropdischen
Stadten gegeniiber dem Osterreichischen Wirtschaftsraum und die potenzielle Marktbeeinflussung
durch eine Anderung dieser Verhiltnisse.

Folgende Schlussfolgerungen zog der GSD-Schlussbericht 1999 uber die Untersuchung selbst und die
Verkehrspolitik:

,Die Ergebnisse haben bestdtigt, dass Wirtschaft und Verkehr eng verkniipft sind. Zum einen
beschdiftigt Verkehr viele Menschen aus den verschiedensten Bereichen, zum anderen sind alle
Wirtschaftszweige auf den Verkehr angewiesen, um ihre Rohstoffe und Produktionsmittel beschaffen
und ihre Erzeugnisse verkaufen zu kénnen. Die Entwicklung der Mobilitdt hat den Wohlstand und die
Lebensqualitét positiv geprdgt. Immer deutlicher werden aber auch Grenzen des starken
Verkehrswachstums erkennbar, so die Belastung der Umwelt, die finanzielle Beanspruchung der
Offentlichen Hand oder der Verbrauch nicht erneuerbarer Ressourcen. Die Verkehrsabldufe sind in ein
vielfdltiges wirtschaftliches und gesellschaftliches Umfeld eingebunden. Es ist daher Aufgabe der
Politik, hier ordnend einzugreifen und Priorititen zu setzen. Dazu war eine gesamtheitliche
funktionelle Betrachtung des Verkehrsgeschehens notwendig. “**

*> Bundesministerium fiir wirtschaftliche Angelegenheiten et al., 1999, Schlussbericht zur Studie Gestaltung

des StraRennetzes im Donaueuropdischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandorts
Osterreich, S. IV.

* Ebd. S. Il

* Ebd.S. VIl
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Auf Basis des Netzentwurfs der GSD-Studie wurde der Masterplan zum Bundesverkehrswegeplan des
Verkehrsministeriums 1999 entworfen.*

2.2 DAS INSTRUMENT

,Der Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-O 2002) besteht aus den verkehrspolitischen Grundsétzen
und dem Infrastrukturprogramm fiir die Verkehrstréiger StrafSe, Schiene und Donau. Der GVP-O
entstand im Rahmen eines Beratungsprozesses, der einen strategischen Konsens lber die wichtigen
und dringenden Ausbauvorhaben der Verkehrsinfrastruktur zum Ziel hatte. Begiinstigt durch die
Konzentration der Verkehrskompetenzen in einem Ressort und angesichts verschdrfter
Verkehrsprobleme konnte dieser Konsens erstmals erzielt werden.“*®

2.2.1 BESCHREIBUNG DES INSTRUMENTS

Im Janner 2002 wurde der GVP-O der Offentlichkeit vorgestellt. Er war ein strategisches Dokument
zur koordinierten Planung von national bedeutender Verkehrsinfrastruktur, das insbesondere der
Priorisierung von Investitionsvorhaben diente. Der GVP-O erhielt keine unmittelbar rechtliche
Verbindlichkeit, ist allerdings als ,Gentlemen's Agreement“?’ zwischen den am Erstellungsprozess
beteiligten Akteuren zu verstehen. Erst infolge der Ubertragung seiner Projektinhalte in
planungsrechtlich relevante Rechtsnormen wurden die Inhalte des Instruments indirekt verbindlich.*®

Der GVP-0O wurde ,aufgrund der Vorgaben der damaligen Ressortleitung in relativ kurzer Zeit als
politisches Konzept in Abstimmung mit den Léndern sowie der ASFINAG und der OBB—alt erstellt [...].
Die Festlegung des Netzes [ging] zwar von grundsdtzlichen theoretischen Uberlegungen einer
Netzbildung aus [, verwendete allerdings] keine quantitativen Verfahren und Modelle, die eine
Bewertung des Nutzens einzelner Projekte ermdéglichten [...].“*° Insofern stellte der GVP-O vor allem
ein politisches Instrument dar.

Der GVP-O enthielt ca. 270 Infrastrukturprojekte auf Kompetenzebene des Bundes, die auf mehrere
Umsetzungsphasen aufgeteilt waren (siehe Tabelle 1). Von diesen entfielen 93 Projekte auf den
Bereich Stralle, 203 auf den Bereich Schiene, und vereinzelt Projekte auf den Bereich WasserstraRe.>

* Siehe auch Kapitel 2.1.1 , Historische Grundlagen®.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
VI.

Dabei handelt es sich um mindliche oder schriftliche Vereinbarungen ohne Rechtskraft, die darauf
vertrauen, dass alle am Entschluss beteiligten Parteien die Vereinbarungen einhalten.

Siehe Kapitel 2.3, Instrumentelle Wirkung“.

Rechnungshof, 2011, Bericht des Rechnungshofes, S. 337f.

Die Differenz zu der oben angegebenen Gesamtzahl von ca. 270 Projekten ergibt sich durch die Aufteilung
einzelner Projekte auf mehrere Bundeslander und dadurch bedingte Doppelnennungen.
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TABELLE 1: OPERATIVE QUALITATEN NACH ZEITHORIZONTEN®!

Jahre e
Zeithorizont ——
5 Fertigstellungstermin ankiindigen

2002 - 2006 =» Planung ist weitgehend abgeschlossen,
Baubeginn steht bevor

=> Finanzierung gesichert

5 Umsetzung beabsichtigen
2007 - 2011 => Zeitgerechte Planung

=> Finanzierung vorsehen

10 Umsetzung anstreben
2012 - 2021 =>» Finanzierungsmaoglichkeit darstellen
10 Umsetzung langfristig vorgesehen
nach 2021 =>» Finanzierungsoptionen entwickeln (Modelle)

Thematische Hauptkapitel des Dokuments waren der verkehrspolitische Rahmen des Instruments,
seine Ziele und Grundsatze, Strategie und Leitkriterien, die Beurteilung der Vorhaben, das
Infrastrukturprogramm, die Finanzierung und die weitere Vorgangsweise.

2.2.2 AKTEURE

Der GVP-O wurde hauptsichlich durch das BMVIT erstellt. Als Entscheidungstrager (ber die
Projektinhalte und ihre Reihung fungierten dabei vor allem die folgenden Akteure

e die Regierungsparteien (FPO und OVP)
e das BMVIT (DI Dr. Monika Forstinger als BM fiir Verkehr, Innovation und Technologie)

Im Zuge der Projektfestlegungsphase fanden Gesprachsrunden statt, in denen folgende Akteure
ebenfalls beteiligt bzw. berlicksichtigt wurden.

e BMF

e Lander (nicht in der Schlussphase)

e Verkehrstriger-Gesellschaften ( ASFINAG, OBB, HL-AG, SCHIGSZ)
e Einige Planungsbiros und Verkehrsexperten

Diese Akteure konnten Interessen einbringen, um Projektpakete des GVP-O zu definieren und
aufeinander abzustimmen. In der Schluss- und Entscheidungsphase wurden jedoch die Léander nicht
mehr beteiligt. Dem kann hinzugefiigt werden, dass bereits vorab nicht in allen Gruppen (z.B.
Projektleitung, Expertenrat) Vertreter aller Bundesldnder vertreten waren.>® Diese Beteiligungs-
prozesse waren politischer Natur, daher wurden fiir die Planung maRgebliche Akteure zum Prozess
hinzugezogen. Opposition und Offentlichkeit, sowie unabhingige Verkehrsexperten wurden nicht
beteiligt.

>! Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.

19.

Im Zuge der OBB-Reform 2005 wurde diese Finanzierungsfunktion zur Ganze an die OBB tibertragen.
AuRerdem verschmolzen die HL-AG und der Finanzierungsteil der SCHIG mit der OBB-Infrastruktur Bau AG.
Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich
2002, S. 81-84.
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Eine umfassendere, wenngleich recht abstrakte Darstellung der Akteure und Arbeitsstrukturen findet
sich in Abbildung 7.

Lenkungsausschuss
Gutachter Projektleitung UA Finanzierung
¢ Methoden ¢ Vorschldge an e Ausgangslage und Perspektiven
e Prognosen — Expertenrat 4— ¢ Szenarios
o Bewertung ¢  Entwurfdes e PPP-Finanzierung
Infrastruktur-
programmes UA Landesverkehrsplaner
e Vorschlag strategische Projekte
I e Verkehrspolitische Prioritaten
Expertenrat

UA StraBRenbaudirektoren
o Arbeitsauftrage an

i ) e Verlanderung
Projektleitung und

e Umsetzungshorizonte fiur strategische

Unterausschiisse
Projekte
¢ Empfehlungen fur
Infrastrukturprogramm Plattform

e Abstimmung der

Verkehrspolitische Anregungen
Landerinteressen mit

: Meinungsaustausch
den Bundesinteressen g

e Kommentare zur Strategie

UA ... Unterausschuss

ABBILDUNG 7: AKTEURE UND ARBEITSSTRUKTUREN>*

2.2.3 STRATEGIEN, ZIELE UND GRUNDSATZE

Der GVP-O formulierte eine Strategie nachhaltiger Mobilitit, die fiinf wesentliche Ziele verfolgte:

e Den Wirtschaftsstandort Osterreich stiarken
,Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur soll vorrangig dazu dienen, den Wirtschaftsstandort
Osterreich zu stérken und gleichzeitig die regionalen Unterschiede, das Erreichbarkeitsgefélle
zwischen den Bundesldndern, abzubauen. Die hochrangigen Verkehrsnetze sollen die
Kohdsion innerhalb Europas férdern, aber auch der innerésterreichischen Kohdsion dienen.
Da die Hauptkorridore Osterreichs weitgehend vorgegeben sind, sind die Schwerpunkte der
Raumentwicklung stdrker als bisher auf die Korridore abzustimmen.“>

e Die Netze effizient und bedarfsgerecht ausbauen
,Das bundespolitische Interesse konzentriert sich darauf, ein hochrangiges Verkehrsnetz
(Strecken und Knoten) mit Verbindungen zu den Nachbarstaaten zu schaffen.

>* Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.

80.
> Ebd. S. VIL.
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Ausbaumafinahmen orientieren sich vor allem an der absehbaren Verkehrsnachfrage und
sollen méglichst effizient erfolgen, unter Beriicksichtigung intermodaler Systemvorteile.“*®

o Die Sicherheit erhéhen
,Die Sicherheit im Verkehrssystem soll deutlich erh6ht werden, ganz besonders in den
kritischen Abschnitten des Autobahnnetzes, wie etwa den Tunnelstrecken; ein
Verkehrssystemmanagement kann dazu beitragen.“”’

e Die Finanzierung sicherstellen
,Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur soll bei Entlastung der Offentlichen Haushalte
stdrker  durch Nutzer  und  Interessenten erfolgen. Die  Schulden der
Finanzierungsgesellschaften sollen mittel- und ldngerfristig abgebaut werden, um den
Handlungsspielraum dieser Gesellschaften zu erhéhen und den Generationenvertrag nicht
unangemessen zu belasten.“®

e Die Umsetzung erleichtern
,Planung und Umsetzung erstrecken sich bei einigen grofsen Verkehrsprojekten derzeit (iber
mehrere Jahrzehnte. Die Handlungsabldufe sollen durch eine Konzentration der Verfahren
und ein straffes Planungsmanagement deutlich verkiirzt werden.” *°
Zwischen dem Infrastrukturprogramm und der konkreten Projektumsetzung soll eine
zusétzliche Planungsebene geschaffen werden: Ein Korridormanagement fiir Planung und
Umsetzung soll sich verkehrstréiigeriibergreifend der optimalen Realisierungshorizonte
einzelner Projekte annehmen und auch das Einsparungspotenzial von Projekten nochmals
tberpriifen.®

Zur Beurteilung der strategischen Bedeutung der einzelnen Korridore, Knoten und Projekte wurde
mithilfe einer multikriteriellen Wirkungsanalyse hinterfragt, ob diese den folgenden Grundsatze
entsprachen:®

e die raumliche Integration fordern
e Kapazitatsengpdsse beseitigen

o die Netzwirksamkeit verbessern
o die Wirtschaftlichkeit beachten

Die Ergebnisse dieser Beurteilung werden in Kapitel 2.2.5 , Auswahl der Investitionspakete und
Projekte” dargestellt.

2.2.4 INHALTLICHE SCHWERPUNKTE

Der GVP-O legt Schwerpunktplanungen fest. Oberste Prioritdt fiir den Ausbau der Infrastruktur
haben die intermodalen Hauptkorridore der StraBen-, Schienen- und Wasserwege. ,Die
Hauptkorridore verbinden die d&sterreichischen Zentralrdume und tragen die Hauptlast des
liberregionalen Verkehrs. Es gibt sechs Hauptkorridore: Donau, Siid, Pyhrn, Tauern, Brenner,
Arlberg.” (siehe Tabelle 2)

*® Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.

VII.
Ebd. S. VIII.

% Ebd.

> Ebd.

® Epbd. S. XI.

Vgl. Ebd. S. VIII.
Ebd. S. 22.
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TABELLE 2: SCHWERPUNKTE DES GVP-0O%

Abb. 16: Strategielinien (Schwerpunkte)

Vorhaben Prioritaten / Verkehrstrager |  Zeithorizont

Donau-Korridor Kapazitatserhohung 10 Jahre
Strafle / Schiene

Sud-Korridor Erreichbarkeitssprung 20 Jahre
Schiene

Brenner-Korridor Umweltschutz & Kapazitat 10 Jahre
Schiene

Pyhrn-Korridor Lackenschluss 10 Jahre
Stralke

Tauern-Korridor Sicherheit 10 Jahre
Stralle

Arlberg-Korridor Betriebssicherheit schrittweise
Schiene Verbesserungen

Knoten Wien intermodaler Verkehrsknoten| schrittweiser

Ausbau

tbrige Knoten intelligentes Verkehrs- 10 Jahre
systemmanagement
Stralte

Verbindungen rasche Verkehrswirksamkeit 5-10 Jahre

zu den Nachbar- Stralte

staaten schrittweise Verbesserungen laufend
Schiene

Die nachste Ebene der Planungen sind Knoten, die wesentliche, regionale Verkehrsstréme an die
Hauptkorridore  anbinden und neben ihrer Bedeutung fiir Quell, Ziel- und
Schnittstellenverkehrsstrome verschiedene Funktionen erfiillen, wie beispielsweise die Ermdglichung
einer Intermodalitit im Guterverkehr. Der GVP-O definierte drei Kategorien prioritdrer Knoten, die in
Funktionsbild und Wichtigkeit variierten:

e  Wien (hochste Prioritat)
e Linz und Graz (zweith6chste Prioritat)
e Salzburg, Klagenfurt / Villach, Innsbruck, Feldkirch / Bregenz (dritthochste Prioritat)

Drittrangige Prioritdt besitzt auch die Herstellung bzw. Verbesserung der Anbindung der
Verkehrsnetze zu den Nachbarstaaten Osterreichs. Der GVP-O legt in Abstimmung mit den MOE-
Landern Uberregionale Verbindungen ins Ausland fest, die in Ergdnzung der o.g. Hauptkorridore als
Verbindung zum Nachbarstaat bzw. als Verkniipfung mit benachbarten paneuropéischen Korridoren
dienen. Die bedeutendsten transnationalen Ziele fiir verbesserte Verkehrsanbindung sind Sopron,
Szombathely und Lindau.

Alle Ubrigen Projekte haben nachrangige Umsetzungsprioritdt. In dieser Kategorie finden sich
samtliche Vorhaben, die abseits von Hauptkorridoren und (liber-)regionalen Strecken gelegen sind.
StraRenprojekte, die bisher dem Bund zugeordnet waren, gehen in die Kompetenz der Lander Gber.

® Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.

27.
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Zusatzlich zu dieser Gliederung der Projektinhalte legte der GVP-O die folgenden generellen,
strategischen Schwerpunkte fiir den Infrastrukturausbau fest:

e Lickenschluss, Netzerganzung und Kapazitatsanpassung bei hochrangigen Verbindungen

e Ausbau, Effizienz- und Attraktivitatssteigerung des umweltfreundlichen Verkehrstragers
Schiene

e Setzung logistischer MaRnahmen zur Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene (z.B.
LKW-Maut, Liberalisierung des Schienennetzes)

2.2.5 AUSWAHL DER INVESTITIONSPAKETE UND PROJEKTE

,Die Projekte wurden gemeinsam mit den Ldndern und den Verkehrstréiger-Gesellschaften (ASFINAG,
OBB, HL-AG, BEG) definiert und abgestimmt, das gesamte Investitionsvolumen betrégt 45,1 Mrd. EUR
(621 Mrd. ATS).“**

Die Festlegung von Projekten fiir die Investitionspakete und die damit einhergehende zeitliche
Reihung erfolgten durch den Bund im kooperativen Dialog mit den Bundeslandern.

Als erster Schritt im Auswahlverfahren wurden von den Akteuren Bund, Linder, OBB, SCHIG und
ASFINAG ca. 270 Infrastrukturvorhaben vorgeschlagen. Aus dieser Basis traf das BMVIT eine
Prioritatenreihung in zeitlich grob abgestufte Investitionspakete. Nach reaktiver Stellungnahme der
Lander wurde die Planung finalisiert.

Der , Diskurs erfolgte methodisch gestiitzt in Form einer Wirkungsanalyse auf Grundlage der
Leitkriterien”® des Bundes. Diese beschrinkten sich, wie in Kapitel 2.2.4 ,Inhaltliche Schwerpunkte”
erwdhnt, auf einige Wirkungsfaktoren.

Die Hauptkorridore bzw. Abschnitte wurden anhand der Kriterien rdumliche Integration,
Leistungsfahigkeit, Netzwirksamkeit und Effizienz beurteilt. Fir die Knoten waren die Kriterien
Projektziele, Projektbeschreibung, Netzlogik, verkehrliche Wirkung, raumliche Wirkung,
Umweltwirkung, Kosten und Multimodalitdt ausschlaggebend. Es wurde angemerkt, dass , Aspekte
der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes [...] bei der Beurteilung der einzelnen Vorhaben
beriicksichtigt ~ oder in weiteren Planungsschritten (Strategische Umweltpriifung,
Umweltvertrdglichkeitspriifung) zu beriicksichtigen [werden sollten].

Laut GVP-O lagen der kriterienoffenen Wirkungsanalyse einerseits die Ergebnisse verschiedener
bestehender Untersuchungen® und andererseits die von Projektwerbern erstellten Projekt-
beschreibungen® zugrunde.

Der GVP-O selbst enthielt lediglich eine sehr abstrakte Darstellung der Beurteilungsergebnisse ohne
jegliche textliche Erlauterung, wie Tabelle 3 und Tabelle 4 zeigen.

® Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.

VIIL.

Ebd. S. 21.

Ebd. S. 23.

Der GVP-0 fiihrt hier das BYWP-Gutachten, die GSD-Studie, die OROK-Studie, und Arbeiten von Ernst Basler
+ Partner an. (Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan
Osterreich 2002, S. 23).

* Ebd.
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TABELLE 3: AUSBAUDRINGLICHKEIT VON ABSCHNITTEN®

Ausbau- o Abschnitt
dringlichkeit PROHIEIEN Schiene StralRe
A it Wien — Wels Wien — Wels
Wien — Graz Wien — Bratislava
B - Graz — Klagenfurt Wien — Brno
Rosenheim — Innsbruck Graz — Klagenfurt
Innsbruck — Feldkirch Linz — Graz
Wien — Bratislava Linz — Budejovice
Wels — Salzburg Graz — Maribor
Wels — Passau Salzburg — Villach
Wien — Brno Villach — Ljubljana
Linz — Budejovice Innsbruck — Rheintal
Linz — Graz Wien — Sopron
C L Graz — Maribor Graz — Szombathely
Salzburg — Villach Rheintal — Lindau
Villach — Ljubljana
Innsbruck — Brenner/Verona
Rheintal — Zirich
Wien — Sopron
Graz — Szombathely
Villach — Tarvisio / Udine Wels — Salzburg
Rheintal — Lindau Wels — Passau
Wien — Graz
D Villach — Tarvisio / Udine
Rosenheim — Innsbruck
Innsbruck — Brenner /
Verona
Rheintal — Zurich

TABELLE 4: AUSBAUDRINGLICHKEIT VON KNOTEN

Ausbau- s
dringlichkeit Prioritaten Knoten
A eoo Wien
B e Qraz
Linz
Salzburg
c » Klagenfurt / Villach
Innsbruck
Feldkirch / Bregenz

Scheinbar wurden fiir die Erfillung der einzelnen Kriterien Prioritatenpunkte vergeben, diese dann
gewichtet und zum Resultat Ausbaudringlichkeit zusammengefasst. Dadurch, dass weder offen gelegt
wurde, welche Kriterien die einzelnen Vorhaben erfiillten, noch wie die Ergebnisse dieser Evaluierung

69

26.
7 Epd.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
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dann gewichtet wurden, blieb vollig unklar, wie die aufgelisteten Prioritatengruppen entstanden

waren.

Die aus dem Diskurs und der Beurteilung resultierenden Projekte wurden, wie oben erwdhnt, nach

ihrer Dringlichkeit in Investitionspakete aufgeteilt und erhielten
Umsetzungszeitplan (Siehe Abbildung 8).
Abb. 17: Investitionspakete Stralke & Schiene
Strafe Schiene
Landemetz ASFINAG-Mautnetz Gesamtvolumen (SCHIG)
7,5 Mrd, EUR 7,5 Mrd. EUR 29,9 Mrd. EUR
(103 Mrd. ATS) (103,8 Mrd. ATS) (410,8 Mrd. ATS)
Projekte in Bau Ubertragene Projekte (UVO)
ab 2002 ab 2002 1)
1,5 Mrd. EUR 5,3 Mrd. EUR
(20,1 Mrd. ATS) (73,5 Mrd. ATS)
Paket 12
i Paket 1 Neubeginn ab 2002
Egé)rr:taten Neubeginn ab 2002 5,6 Mrd. EUR (76,7 Mrd. ATS)
Lander- 4,7 Mrd. EUR e
interessen [ (65,3 Mrd. ATS)
Neubeginn ab 2007
6,8 Mrd. EUR (93,1 Mrd. ATS)
Paket 2 Paket 2
Neubeginn ab 2012 Neubeginn ab 2012
1,3 Mrd. EUR 12,2 Mrd. EUR
(18,4 Mrd. ATS) (167,5 Mrd. ATS)
Stralle 47 Mrd. EUR Schiene 12,4 Mrd. EUR
(65,3 Mrd. ATS) (169,8 Mrd. ATS)
StraRe & Schiene 17,1 Mrd. EUR (235,1 Mrd. ATS)
Stralle & Schiene Gesamtsumme 44 9 Mrd. EUR (617.6 Mrd. ATS)

kurz- und mittelfristige GVP-O-
Investitionspakete

Quelle: Eigene Darstellung

ABBILDUNG 8: INVESTITIONSPAKETE”

Zur Absicherung der ausgewahlten Pakete wurden anhand eines
Finanzierungsbedarfs ermittelt und es wurden Finanzierungsmodelle erstellt.

71

28.

alle Summen ohne Valorisierung
1) bereits teilweise in Bau

UVO ... Ubertragungsverordnung

somit

einen

groben

Schatzverfahrens der

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
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2.2.6 FINANZIERUNGSMODELLE

Die Pakete des GVP-O sollten im Wesentlichen aus zwei Quellen finanziert werden:”>

e Bundesbudget
e Budgets der Sondergesellschaften ASFINAG und SCHIG

Der GVP-O sah vor, seine Investitionspakete mdglichst vollstindig aus den direkten Erlésen der
beiden Sondergesellschaften zu finanzieren. Dazu zahlten vor allem Schienen-Benutzungsentgelt,
PKW-Vignette, sowie LKW- und andere Streckenmauten. Zum Zeitpunkt der Erstellung des GVP-O
betrugen diese Erlose im Bereich Stralle ca. 540 Mio. €, im Bereich Schiene nur ca. 310 Mio. €. Durch
die Einfihrung der LKW-Maut im Jahr 2003 schien die Finanzierung aller Investitionspakete der
StraReninfrastruktur grundsatzlich gedeckt, im Schienenbereich konnte die Umsetzung der Pakete
nicht geklart werden. Diese groBe Finanzierungsliicke seitens schienenabhangiger
Verkehrsinfrastruktur wurde durch den GVP-O zwar kurz thematisiert, aber nicht behoben.
Vereinzelt vorhandene LOsungsansidtze, wie die Querfinanzierung der Schiene Uber LKW-
Mauteinnahmen innerhalb des Verkehrskorridors, die u.a. im EU-WeiRbuch zur Gemeinsamen
Verkehrspolitik angedacht war, wurden aufgrund ,einer mdéglichen Sensibilitdt der
Verkehrsteilnehmer gegeniiber vermeintlich zweckentfremdeten Abgaben“” rasch verworfen.”®
Durch Querfinanzierung ware es moglich geworden, die Schiene durch korridorinterne
Mauteinnahmen mitzufinanzieren.” Ohne dieses Mittel zur Finanzierung konnte die OBB beinahe
ausschlieBlich Uber ihre Preispolitik eigenstandig wirtschaften, was bei gleichbleibendem
Leistungsangebot und attraktiven Beforderungstarifen in hohen Defiziten resultierte.

Der GVP-O sah eine Entschuldung der Sondergesellschaften vor, um ldngerfristig hohere
Finanzierungsspielrdume fiir die nationale Verkehrsinfrastrukturplanung zu schaffen ,und den

Generationenvertrag nicht unangemessen zu belasten*’®:

ASFINAG: Entschuldung bis 2040 (Bei Realisierung der Investitionspakete 0, 1 und 2)

SCHIG:””  Entschuldung zwischen 2045 und 2060 (Bei Realisierung der Investitionspakete 0 und 1a)
Entschuldung zwischen 2060 und 2070 (Bei Realisierung der Investitionspakete 0, 1a, 1b —
allerdings nur bei starkerer Vollkostenorientierung des Benutzerentgeltes moglich)

2.2.7 KRITIK - DER GEGENVERKEHRSPLAN OSTERREICH

Die Umweltschutzorganisation Global 2000 erstellte im Mai 2003 als Reaktion auf die Herausgabe
des GVP-0 ein Gegenkonzept zum GVP-O: den ,,Gegenverkehrsplan fiir Osterreich - Eine Antwort von
GLOBAL 2000 auf den Generalverkehrsplan“. Darin wies sie auf Mangel im GVP-O hin und zeigte
Verbesserungsmoglichkeiten — vor allem in Bezug auf Umwelt- und Klimaschutz — auf. Der

2 Um die Sondergesellschaften zu entlasten, wurde zudem eine Finanzierung der Projekte liber

Privatfinanzierung (PPP-Modelle) angestrebt. Diese trugen jedoch nur in sehr geringem AusmaR zur
Finanzierung bei.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
37.

Diese Umstdande machten im Schienenbereich einen jahrlichen Zuschuss aus Bundesmitteln erforderlich. Der
GVP-0 ging von einem stabilen Betrag von jahrlich 72,7 Mio. € bis 2006 aus. Danach sollte der Betrag
stufenweise alle 5 Jahre um weitere 72,7 Mio. € gesteigert werden.

Im Fall von Verkehrskorridoren, die durch StraRRe und Schiene parallel erschlossen waren.
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
VIII.

Ab 2005 wurden diese Zustindigkeiten der SCHIG auf die OBB {ibertragen.
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Gegenverkehrsplan verstand sich als ,eine alternative Verkehrs- und Mobilitétsstrategie |[...], die auch
diesen Namen verdient und damit gleichzeitig die drgsten Schwachstellen des offiziellen
Generalverkehrsplans aufzeig[t].“”®

Bereits auf der Titelseite fand sich der erste Kritikpunkt am GVP-O. Seine starre inhaltliche Form
wurde mit den Worten ,im Gegensatz zum Generalverkehrsplan soll der Gegenverkehrsplan fiir
Verbesserungen und Weiterentwicklungen offen sein“”® bemangelt. Sprache und Gestaltung des
Gegenverkehrsplans machten die politisch oppositionelle Positionierung von Global 2000 gegeniiber
der damaligen Regierung und die Rolle des gegenstdandlichen Dokuments als Streitpapier deutlich.

Der Gegenverkehrsplan setzte eigene Ziele, die eher auf einer generellen Strategieebene, als auf
einer konkreten Projektebene angelegt waren, wie im Fall des GVP-O. Vordergriindige Priorititen des
Dokuments waren die Festlegung einer zeitgemalRen Verkehrsstrategie unter Anerkennung der
Bedeutung von Umwelt- und Klimaschutz auf nationaler, verkehrspolitischer Ebene und — damit
einhergehend — die Realisierung wirksamer MalRnahmenpakete.

Der Gegenverkehrsplan war in Ziele, Grundséatze, Strategien und Leitkriterien gegliedert. Unter dem
Titel ,Zwolf Grundlagen fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik“® fanden sich zwolf Themen- bzw.
Malnahmenkomplexe, die in recht vager Formulierung mogliche Vorgangsweisen aufzeigten. Als
wesentlichste  verkehrsstrategische Anliegen der Umweltschutzorganisation sind dabei
hervorzuheben:

e Umweltgerechte Mobilitdt von Bevolkerung und Wirtschaft ohne kinstliche Steigerung der
Verkehrsbedirfnisse zu fordern (z.B. durch Vermeidung von Zersiedelung)

e Strukturelle MaRnahmen zur Verkehrsvermeidung

e Erhohung der Lebens- und Umweltqualitat (z.B. LarmschutzmaBnahmen)

e Einhalten des Kyoto-Ziels im Sektor Verkehr

e Reduktion verkehrsbedingter Luftverschmutzung und anderer Gesundheitsrisikofaktoren

e Flichendeckende Anbindung an den Offentlichen Verkehr sicherstellen

e Attraktivierung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln

Die folgenden Leitkriterien sollten laut Global 2000 als Grundlage nachhaltiger Verkehrsplanung
dienen:

e Moglichst umweltschonende und klimaneutrale Durchfiihrung von Transport- oder
Mobilitatsdienstleistungen

e Motivation der Nutzer zur Wahl des umweltschonendsten Transport- oder Verkehrsmittels

e Minimierung das Verkehrsaufkommens

Die Verkehrsstrategie wurde in finf thematische Schwerpunkte (,Grundprinzipien”) unterteilt. Zwei
dieser Schwerpunkte (Schienen- und StraRenverkehr) waren auch im GVP-O vertreten. Die drei
folgenden Grundprinzipien fanden im GVP-O jedoch keine Beriicksichtigung:

e  Grundprinzipien fir Fuganger- und Radverkehr
e Grundprinzipien fiir Offentlichen Nahverkehr
e  Grundprinzipien fur Flugverkehr

% Global 2000, 2003, Gegenverkehrsplan fiir Osterreich - Eine Antwort von GLOBAL 2000 auf den
Generalverkehrsplan, S. 5.

” Ebd.S. 1.

% Ebd.Ss. 10.
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Die drei Kernpunkte der Kritik von Global 2000 am GVP-O waren:

e Umweltziele
,Im GVP-O gibt es kein einziges Umweltziel, obwohl das Schlagwort ,Nachhaltige Mobilitdit“
verwendet wird.“®* (z.B. Erreichung der Kyoto-Ziele)

e Strategische / Systemische Qualitat
,Von einer konsistenten — oder gar nachhaltigen — Verkehrsstrategie ist nichts zu merken “®2
denn der GVP-O beschrinkte sich auf Einzelprojekte ohne eine (ibergeordnete
Verkehrsstrategie.

e Harmonisierung von StraRe und Schiene
,In ein und denselben Korridoren sollen neben der Schiene auch die Strafsenverbindungen
ausgebaut werden. Dadurch wird der umweltvertrégliche Schienenverkehr einer zusétzlichen
und unnétigen Konkurrenz ausgesetzt. Dies wird dadurch verschdrft, dass stets die
Strafienbau- vor den Schienenprojekten fertiggestellt werden [...].
Weiters hat der GVP den Schénheitsfehler, dass die StrafSenausbauprojekte durch das
geplante road pricing finanziert erscheinen, wdhrend die Eisenbahnprojekte sowohl aufgrund
der Finanzierung als auch aufgrund des langen Zeithorizonts utopisch erscheinen.“®

Global 2000 vertrat die Meinung, dass ein Generalverkehrsplan Rahmenbedingungen und Trends in
unpolitischer Weise berticksichtigen sollte.

»[...] die seit Jahrzehnten betriebene autozentrierte Verkehrspolitik hat zu eine[m] stetigen Anstieg an
Autos, an zuriickgelegten Autokilometern, an klimaschddlichen  CO2-Emissionen, an
Landschaftsverbrauch, Zersiedelung und Ldrmbelastung gefiihrt. Gleichzeitig wird — speziell im
ldndlichen Raum — durch die Ausdiinnung des dffentlichen Nahverkehrs einem erheblichen Teil der
Bevdélkerung das Recht auf Mobilitéit vorenthalten.

Statt einer Fortschreibung der bisherigen (Auto)-Verkehrspolitik bedarf es einer radikalen
Trendwende. Daher setzt GLOBAL 2000 auf den massiven Ausbau des Verkehrstrégers Schiene;
sowohl zur flichendeckenden Erschliefung Osterreichs (ergénzt durch flexible Zubringersysteme wie
Busse, Shuttles, Sammeltaxis), als auch um die neuen (Gliter)- Verkehrsstréme durch die EU-
Erweiterung zu bewdltigen.

Zusdtzlich bedarf es auf allen Ebenen konkreter Mafinahmen zur Verkehrvermeidung (z.B. durch
Raumordnung). Der Strafsen- und Flugverkehr muss kurzfristig zumindest stabilisiert bzw. langfristig
reduziert werden. Durch verbesserte Bedingungen und bewusstseinsbildende MafSnahmen sollen
mehr Menschen motiviert werden, kiirzere Wegstrecken zu Fuf oder per Rad zuriickzulegen.“®*

Inhaltlich erinnerten die Forderungen des Gegenverkehrsplanes stark an die Inhalte des BVWP, der
bis 1999 entwickelt worden war und dem der GVP-O nicht nahekam.®

& Global 2000, 2003, Gegenverkehrsplan fiir Osterreich - Eine Antwort von GLOBAL 2000 auf den

Generalverkehrsplan, S. 6.
* Ebd.S. 5.
# Ebd.
*# Ebd.
& Siehe Kapitel 2.1.1 , Historische Grundlagen”.
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2.3 INSTRUMENTELLE WIRKUNG

Der GVP-O wurde zur langfristigen Festlegung von Zielen, Projekten und MaRnahmen im
Verkehrsbereich entworfen. Er sollte ein ,,gemeinsames Problembewusstsein (iber den Zustand des
hochrangigen Verkehrsnetzes und seiner Bedeutung fiir den Wirtschaftsstandort Osterreich”®®
herstellen und dabei zum Zweck der besseren Verfahrenskoordination einen strategischen Konsens
zwischen Bund und Landern schaffen. Seiner rechtlichen Unverbindlichkeit zum Trotz war sein
wichtigstes Anliegen die Erreichung eines hohen Verpflichtungsgrades der politisch beteiligten
Akteure zur Umsetzung der beschlossenen MalRnahmen: ,Insgesamt muss ein GVP-O gréfere
operative Qualitdt erlangen als die bisherigen Konzepte, also Klarheit und Verbindlichkeit iiber die
Aufgaben, die Handlungstrdger, die Finanzierung und die Umsetzung vermitteln.®’

Sowohl durch eine Parteien bzw. Planungsebenen tbergreifende Beteiligung® als auch durch eine
bedingte finanzielle Vorabsicherung mittels Willenserklarung sollte vor allem die Politik starker an die
Umsetzung langfristiger, Gesetzgebungsperioden Uiberschreitender Ziele gebunden werden.

Seine rechtliche Unverbindlichkeit warf jedoch einige Fragen auf — nicht zuletzt die, ob er Gberhaupt
dafiir geeignet war, die von ihm angestrebte Generalplanungsfunktion zu erfiillen.

Der Offentlichkeit wurde er nicht dezidiert als unverbindliches Dokument prasentiert. Die Mehrzahl
der Pressemeldungen weckte den Eindruck, es handle sich um ein verbindliches Planungsinstrument.
Dass es sich um eine politische Absichtserklarung handelte, verlieh dem GVP-O naturgemiR eine
gewisse Verbindlichkeit. Er war ein Ausdruck dafir, hinsichtlich welcher Infrastrukturprojekte die
Bundesregierung und die beteiligten Akteure Ausbauinteressen verfolgten. In diesem Sinne wurde
auch versucht, den GVP-O nicht nur als politisch legitimierte Grundlage fir Planungen zu
vermitteln.®

Der GVP-O hatte jedoch neben diesen Absichtsbekundung auch konkrete, wenngleich indirekte
rechtliche Folgen, denn die Absichten der Regierung nahmen vielfach Form an — mittels neuer
Rechtsnormen und Anderungen an bestehenden Vorschriften. Das fiihrte quasi zu einer rechtlichen
Legitimierung der unverbindlich formulierten Inhalte des GVP-O.

Die Rechtsnormen, die von den Auswirkungen dieser Planungspolitik am Wesentlichsten betroffen
und gleichzeitig von Bedeutung fiir die Legitimierung von Planungen waren, waren das BStG,
mehrere Finanzierungsgesetze, sowie ein Erkenntnis des Verfassungsgerichtshofes (VfGH) und vier
Erkenntnisse des Verwaltungsgerichtshofes (VfGH), die dem GVP-O teils aufgrund einer Erfiillungs-
Erwartungshaltung gewisse Verbindlichkeit zusprachen.

8 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.

8.
¥ Ebd.S. 3.
® U.a. Bund, Lander, ASFINAG, SCHIG, HL-AG, OSAG.
Im Schienenbereich ist dies teilweise zuldssig — aufgrund der Regelungen des Bundesbahngesetzes 1992, des
Privatbahngesetzes 2004 und des Bundesgesetzes zur Errichtung einer Brenner Eisenbahn GmbH.
Diesbezliglich ist folgendes anzumerken: Es wird lediglich festgelegt, dass die Regelungen eines
»,Generalverkehrsplans” zu berlicksichtigen sind. Es wird an keiner Stelle das Dokument aus 2002 konkret
genannt. Mangels instrumenteller Alternativen ist allerdings davon auszugehen, dass bis zum Erlass eines
verbindlichen Dokumentes die Festlegungen des GVP-O gelten. Fiir den StraRenbereich besteht generell
keine Verpflichtung zur Beriicksichtigung des GVP-O.

89
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BUNDESSTRASSENGESETZ

Im Fall der Infrastrukturprojekte, die im Zeitraum zwischen 2002°° und 2005°" im BStG eingetragen
wurden, wurde dieser Verankerung im BStG im Zuge von Genehmigungsverfahren (v.a. UVP)
projektbegriindende Wirkung zugesprochen.

z.B. Westring Linz ,,Gemdf3 der Novelle durch das Bundesstrafieniibertragungsgesetz, BGBI. |
50/2002, ist der Verlauf der A 26 wie folgt definiert: A 26 Linzer Autobahn: Knoten Linz /
Hummelhof (A 7) — Knoten Linz / Urfahr (A 7)“*

In der Folge werden in den Bestimmungen des BStG Kompetenzen und Mittel zur Umsetzung dieser
Projekte bezeichnet (siehe Abbildung 9).

Gemal der Bestimmung in § 7 Abs. 2 BStG 1971 erlasst der Bundesminister/die
Bundesministerin fir Verkehr, Innovafion und Technologie die fiir die Planung, den Bau und die
Erhaltung der Bundesstralen erforderlichen Verordnungen und Dienstanweisungen. Im
Zusammenhang mit den in § 7 Abs. 2 BSIG 1971 genannten Dienstanweisungen geht es unter
anderem um generelle Grundséize flr Planung, Bau und Erhaltung des osterreichischen
Bundesstraltennetzes (vgl. dazu beispielsweise die EBRV 1333 BIgNR XXII. GP zu den §§ 7
und 7a BS{G 1971).

ABBILDUNG 9: AUSZUG AUS EINEM BESCHEID DES BMVIT ZUR KLARUNG DES FUNKTIONSGEFUGES ZWISCHEN
BMVIT UND ASFINAG, BEZUGNEHMEND AUF DIE FESTLEGUNGEN DES BSTG”

FINANZGESETZE

Dartiber hinaus gab es auch in verschiedenen Finanzierungsgesetzen Inhalte, die als Ansitze von
verbindlichen Abhingigkeiten gegeniiber den Inhalten des GVP-O erachtet werden kénnen.
Wesentliche Griinde dafiir liegen in der Weisungsgebundenheit der ASFINAG gegeniliber dem BMVIT
und dadurch bedingten Verpflichtungen zur Umsetzung politischer Zielsetzungen. Die
unmittelbarsten Wirkungen liegen in den folgenden Gesetzen begriindet:

e Bundesgesetz betreffend MaRnahmen im Bereich der Bundesstrallengesellschaften
»[Der ASFINAG koénnen durch Verordnung] die Errichtung, Erhaltung und Verwaltung von
Bundesautobahnen und  Bundesschnellstrafen  (Verzeichnisse 1 und 2 des
Bundesstrafengesetzes 1971 [)]ibertragen werden.“**

% BstG-Novelle zur Verlanderung der BundesstraBen B (BGBI. | Nr. 50/2002).

Inkrafttreten des SP-V-G (BGBI. | 2005/96); Im Fall einer Eintragung infolge des Inkrafttretens des SP-V-G
wurde zusatzlich die Ausflihrung einer SP-V erforderlich.

ASFINAG Bau Management GmbH, 2008, Umweltvertraglichkeitserklarung A 26 Linzer Autobahn - Knoten
Linz / Hummelhof (A7) - ASt Donau Nord, S. 7.

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie, 2011c, Bescheid GZ. BMVIT-300.000/0019-
IV/ST-ALG/2011, S. 16.

§ 9 Bundesgesetz betreffend MalRnahmen im Bereich der BundesstraRengesellschaften i.d.F. BGBI. | Nr.
174/2004.
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e Bundesgesetz (ber die Einbringung der Anteilsrechte des Bundes an den

Bundesstrallengesellschaften in die Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft und der Einrdumung des Rechts der Fruchtnielung zugunsten dieser
Gesellschaft (ASFINAG-Ermachtigungsgesetz 1997)
»In dem mit der [ASFINAG] abzuschliefSenden FruchtgenufSvertrag ist dem Bundesminister fiir
Verkehr, Innovation und Technologie das Recht einzurdumen, der Autobahnen- und
Schnellstrafsen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft Zielvorgaben zu setzen und eine begleitende
Kontrolle  hinsichtlich der  Mafsnahmen der  Gesellschaft  einschliefSlich  der
Planungsmafinahmen durchzufiihren. Insbesondere ist vorzusorgen, daf8 dem Bundesminister
flir Verkehr, Innovation und Technologie die Erlassung der fiir die technische Durchfiihrung
anzuwendenden Vorschriften vorbehalten bleibt.®

ERKENNTNISSE DES VERFASSUNGSGERICHTSHOFES

Der VfGH stellte in seinem Erkenntnis G248/02 vom 13.3.2003 eine Bevorzugung des Bundeslands
Karnten gegeniber dem Bundesland Tirol bei der Verteilung von Zweckzuschiissen aus
Bundesmitteln im Zusammenhang mit der Verlinderung der BundesstraRen®® fest. Dabei bezogen
sich einige Argumente auf Vereinbarungen, die im Zuge der Verhandlungen rund um den GVP-O
getroffen wurden. wie v.a. die Prioritatenreihung seiner Projekte, die fiir die Hohe der verhandelten
Zuschisse relevant war.

,Die Landeshauptmdnnerkonferenz bekundet [..] die Bereitschaft, im Rahmen des
Unterausschusses Finanzen der Projektorganisation zum Generalverkehrsplan Verhandlungen
auf Expertenebene (Verkehrs- und Finanzexperten) (iber die Verlénderung der Bundesstrafien
B zu fiihren. Ziel ist eine Entscheidungsgrundlage fiir die politische Ebene bis Ende Oktober
2001 auszuarbeiten, damit diese Angelegenheit von der Verhandlungsdelegation der Lénder
auch in die Beratungen zur Verwaltungsreform mit dem Bund eingebracht werden kann.*”’

ERKENNTNISSE UND BESCHLUSSE DES VERWALTUNGSGERICHTSHOFES

In mehreren Erkenntnissen des Verwaltungsgerichtshofes (VWGH) wurde Bezug auf den GVP-O
genommen.

Im Erkenntnis des VwWGH 2005/07/0115 vom 7.12.2006 wurde darauf hingewiesen, dass aufgrund der
Festlegungen des GVP-O der ldngerfristige Weiterbetrieb der Arlbergbahn zu erwarten sei.

,Der Generalverkehrsplan des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie,
in dem der zweigleisige Ausbau der Arlbergstrecke (= ein Hauptkorridor) im Bereich L-K bis
2006 vorgesehen sei [, wirde] eindeutige Aussagen dazu treffen, dass auch in den
kommenden Jahrzehnten mit dem Weiterbestand der Arlbergstrecke und mit dem Betrieb des
Kraftwerks B zu rechnen sei.”*®

Der Beschluss des VWGH AW 2009/06/0044 vom 5.3.2010 befasste sich mit dem Antrag, einer
Beschwerde gegen einen UVP-Genehmigungsbescheid lber einen Abschnitt der S 10 Mihlviertler
Schnellstralle aufschiebende Wirkung zuzuerkennen.

ASFINAG-Erméchtigungsgesetz 1997 i.d.F. BGBI. | Nr. 26/2006, insbesondere § 10.
In Bezug auf die Zweckzuschisse zur B 100.

Verfassungsgerichtshof, 2003, Erkenntnis G248/02.

Verwaltungsgerichtshof, 2006, Erkenntnis 2005/07/0115.
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,Die belangte Behdrde fiihrt dazu aus, dass an der Errichtung der S 10 Miihlviertler
Schnellstrafse als hochrangiger Verbindung mit Tschechien durch die Aufnahme in den
Generalverkehrsplan [...] ein zwingendes éffentliches Interesse im Sinne des § 30 Abs. 2 VwGG
bestehe.””

Im Erkenntnis des VwWGH 2009/06/0196 vom 23.9.2010 zu einem Verfahren zur S 10 Muhlviertler
Schnellstrale wurde durch den VwGH dargestellt, dass sich Sachverstiandige im UVP-Verfahren in
Ihren Gutachten auf den GVP-0 beziehen.

,Der Sachverstéindige fiir Verkehr und Verkehrssicherheit habe festgestellt, dass der
Generalverkehrsplan 2002 Ausbaumafinahmen nach Tschechien, Slowakei und Ungarn
beinhalte, die unter der Zielsetzung von wirtschaftlicher, &kologischer und sozialer
Nachhaltigkeit umgesetzt werden wiirden, darunter die § 10.“*%

Laut Erkenntnis des VwGH 2010/06/0002 vom 25.8.2011 wurde beim Antrag auf Durchfiihrung einer
UVP fir einen Abschnitt der A 5 Nord Autobahn als Begriindung fiir den Ausbau u.a. auf die
Projektfestlegungen des GVP-O verwiesen.

,Die A 5 Nord Autobahn sei [...] im Generalverkehrsplan Osterreich verankert. “*!

2.4 ERFOLGSEVALUIERUNG

Um die Wirksamkeit des GVP-O anhand der Umsetzung seiner aktuellen bzw. kiinftigen Ziele zu
evaluieren, gibt es grundsatzlich zwei Maoglichkeiten:

1. Uberpriifung, in welchem AusmaR die generellen Ziele aktiv erfiillt wurden
2. Uberpriifung, in welchem AusmaR die MaBnahmen / Projekte realisiert wurden

Die beiden Moglichkeiten werden in den folgenden Kapiteln erlautert.

2.4.1 UMSETZUNG GENERELLER ZIELSETZUNGEN

Wie in Kapitel 2.2.3 ,Strategien, Ziele und Grundsitze” dargestellt, verfolgte der GVP-O die
folgenden, generellen Ziele:

e Den Wirtschaftsstandort Osterreich stiarken

e Die Netze effizient und bedarfsgerecht ausbauen
e Die Sicherheit erh6hen

e Die Finanzierung sicherstellen

e Die Umsetzung erleichtern

In welchem Umfang diese generellen Zielsetzungen tatsdchlich umgesetzt wurden, ist auf den ersten
Blick nicht feststellbar. Es wiirde einen sehr umfangreichen, interdisziplindren Rechercheprozess
erfordern, um serits die Zielerfiillung zu evaluieren. Tabelle 5 gibt einen grundlegenden Uberblick
dariber, welche Indikatoren beispielsweise zur Evaluierung der Umsetzung verwendet werden
kdénnten.

% Verwaltungsgerichtshof, 2010a, Beschluss AW 2009/06/0044.
1% verwaltungsgerichtshof, 2010b, Erkenntnis 2009/06/0196.

101 Verwaltungsgerichtshof, 2011, Erkenntnis 2010/06/0002.
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TABELLE 5: INDIKATOREN FUR DIE EVALUIERUNG DER REALISIERUNG DER GENERELLEN ZIELSETZUNGEN DES

GVP-O (BEISPIELE)

Beispiele fiir Evaluierungsindikatoren
(2002 bis 2012)

Beispiele fiir Evaluierungsindikatoren
(Zeitraum nach 2012)

Den Wirtschaftsstandort
Osterreich stiarken

Die Netze effizient und
bedarfsgerecht
ausbauen

Die Sicherheit erh6hen

Die Finanzierung
sicherstellen

Die Umsetzung
erleichtern

Wirtschaftswachstum bis 2012
Entwicklung der Hauptkorridore

Ausbaustatus der Verbindungen zu
Nachbarstaaten
Vergleich Kapazitatsengpdsse 2002-
2012
Umsetzung von Tunnelsicherheits-
Projekten
Statistische Veranderung der

Unfallhdufigkeit im Zeitraum 2002 bis
2012

Anteil der bis 2012 umgesetzten
Projekte

(Haushaltsbudget bis 2012)

Ermittlung von legislativen
Veranderungen bis 2012

Wirtschaftsprognose nach 2012
Prognose fur die weitere Entwicklung
der Hauptkorridore
Prognose Ausbaustatus der
Verbindungen zu Nachbarstaaten
Prognose Kapazitdatsengpasse nach
2012
Status ausstehender Tunnelsicherheits-
Projekte

Prognose der Veranderung der
Unfallhdufigkeit im Zeitraum nach 2012

Anteil bereits vorab umgesetzter
Projekte
Anteil der Projekte mit
Umsetzungsverzug

Noch nicht in Kraft getretene,
diskutierte Gesetzesanderungen

Diese Evaluierung der generellen Zielsetzungen wird leider durch zwei Faktoren verkompliziert:

Erstens haben sich

vor

allem durch die

Wirtschaftskrise

2008 die wirtschaftlichen

Rahmenbedingungen der Infrastrukturplanung auf eine im Jahr 2002 noch nicht vorhersehbare
Weise geandert. Dadurch ist nicht nachvollziehbar, inwieweit der "Planungsfall GVP-0" vom
Planungsnulifall’® und von den tatsichlichen Entwicklungen der vergangenen Jahre abweicht.
Insbesondere aufgrund der Unverbindlichkeit des GVP-O sind politische Investitionsentscheidungen,
die hatten stattfinden kénnen, nicht serids konstruierbar. Welche Entwicklungen der letzten Jahre
direkt auf den Einfluss des GVP-O zuriickzufiihren sind, ist unklar. Aus diesen Griinden macht es
wenig Sinn, eine detaillierte Evaluierung der Umsetzung der generellen Zielsetzungen des GVP-O
durchzufiihren. Was jedoch zweifelsfrei feststellbar ist, ist der Status der Projektrealisierung, der in
Kapitel 2.4.2 , Projektrealisierung” dargestellt wird.

Den zweiten Schwierigkeitsfaktor begriindet die unkonkrete Definition der generellen Ziele des GVP-
O. Aus der Formulierung der Zielsetzungen geht nicht hervor, was damit genau gemeint ist, ,,sodass
auch eine Uberpriifung der Zielerfiillung und Erfolgskontrolle schwer méglich ist.“** Beispielsweise
lasst sich nicht nachvollziehen, welche konkreten Projekte bzw. Projektmischungen zwecks Erfillung
der einzelnen Zielsetzungen hatten umgesetzt werden missen. Der konkrete Zusammenhang
zwischen Projekten und Zielen wurde nicht dokumentiert.

192 Aus Sicht der Planung im Jahr 2002.

Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht, S. 65.
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DEN WIRTSCHAFTSSTANDORT OSTERREICH STARKEN

Das am schwierigsten zu evaluierende Ziel dirfte die Beurteilung der Starkung des
Wirtschaftsstandorts Osterreich sein. Wie bereits angemerkt, veridnderten sich infolge der
Wirtschaftskrise die Infrastruktur- und Wirtschaftspolitik der 6ffentlichen Auftraggeber und auch die
Investitionsbereitschaft sank. Es erfolgten komplexe Redimensionierungen von Wirtschafts-
strukturen, die Arbeitslosigkeit stieg. Gelder der EU-Forderpolitik wurden tendenziell in die
schwichsten Regionen investiert. Ob und in welcher Form der GVP-O bzw. seine Projekte innerhalb
dieses Rahmens zu einer Starkung des Wirtschaftsstandortes beitrugen, ist im Rahmen dieser Arbeit
nicht nachvollziehbar.

DIE NETZE EFFIZIENT UND BEDARFSGERECHT AUSBAUEN

Sowohl auf fachlicher als auch auf politischer Ebene herrschen divergierende Ansichten dariiber, ob
der Netzausbau in den Jahren seit dem GVP-O effizient und bedarfsgerecht erfolgte.'® Da nicht
eindeutig nachvollziehbar ist, ob Projekte im Einzelfall ausschlieflich aufgrund der Festlegung im
GVP-O errichtet wurden bzw. werden, kann keine Aussage lber den diesbeziiglichen Erfolg des
Dokuments getroffen werden.

DIE SICHERHEIT ERHOHEN

Im Vergleich zu den Ubrigen Zielsetzungen ware die Erfillung des Ziels, die Sicherheit zu erhéhen,
anhand vorhandener statistischer Daten einfach nachzuvollziehen. Auch ohne die Angabe von
Richtwerten und Zielquoten lieBen sich u.a. mittels Unfallhdufigkeitsstatistiken Aussagen zur
Veranderungen in der Verkehrssicherheit treffen. AuRerdem ist dies das einzige generelle Ziel, dem
auch konkrete Projekte zugeordnet werden konnen.'® Nicht genau nachvollziehbar ist jedoch,
inwieweit der GVP-O fiir diese Entwicklungen verantwortlich war.

DIE FINANZIERUNG SICHERSTELLEN

Das Ziel, die Finanzierung der Infrastruktur sicherzustellen, wurde nicht nachhaltig erfiillt. Der GVP-O
ist Absichtserklarung und kann daher als Abbild der Infrastrukturpolitik des Bundes betrachtet
werden. Generell erlangte er dadurch weniger konkrete Wirksamkeit im Hinblick auf die
Sicherstellung als auf die Verweigerung der Finanzierung. Denn dabei handelt es sich unmittelbar um
politische Entscheidungen. Inwieweit diese anhand anderer Ziele (z.B. die Netze effizient und
bedarfsgerecht ausbauen) ausgewahlt wurden, ist mangels Dokumentation nicht nachvollziehbar.

Die Sicherstellung der Finanzierung war bereits von Beginn an groRteils ungeklart, denn der GVP-O
sah nicht vor, dass alle Projektziele umgesetzt wiirden. Fiir Pakete im Schienenbereich lagen zwar
Umsetzungshorizonte aber keinerlei Finanzierungskonzepte vor.'® Weiters waren die grundlegenden
Berechnungen fiir den Finanzbedarf grob fehlerhaft.

Die LKW-Maut im StraBenbereich wurde im GVP-O zwar erwihnt, sie war jedoch weder als Ziel noch
als MaRnahme definiert. Insofern ist sie dem GVP-O nicht direkt als finanzieller Erfolg anzurechnen.

104 Diesbeziiglich wird auf das Berichtswesen des Rechnungshofes verwiesen, das ein maRgebliches

Evaluierungsmedium darstellt.
Vor allem sind das Tunnelsicherheitsprojekte und verschiedene Verkehrsleitsysteme.
Siehe Kapitel 2.2.6 ,Finanzierungsmodelle” und Kapitel 2.5.4 , Kritik mit Finanzbezug”.
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Die Staatsschulden fiir die Finanzierung der Schieneninfrastruktur stiegen infolge des GVP-O laufend.
Dabei wurde keine Méglichkeit zur Selbstfinanzierung der OBB geschaffen. Da die Umstrukturierung
der Sondergesellschaften infolge des GVP-O und unter derselben Bundesregierung eingeleitet wurde,
liegen Korrelationen mit dem GVP-O nahe.

Dass die Budgetierung spaterer Bundesregierungen und die erfolgreiche Finanzierung einzelner
Projekte auf den GVP-O zuriickzufiihren seien, erscheint hingegen unwahrscheinlich. Einzig die
Notwendigkeit zur erneuten Berechnung des Finanzierungsaufwandes infolge der
Kostenberechnungsfehler diirfte fir kiinftige Budgets relevant gewesen sein.

DIE UMSETZUNG ERLEICHTERN

Inwieweit legislative Neuerungen auf den GVP-O zuriickzufiihren sind, ist sehr fraglich. Dies kann
ohne genauere Kenntnisse und Einblicke in die politischen und legislativen Prozesse der vergangenen
Jahre, sowie Wissen aus erster Hand kaum beurteilt werden.

2.4.2 PROJEKTREALISIERUNG

Zur Evaluierung der Umsetzung des GVP-O wurden Recherchen iiber den Status samtlicher Projekte
angestellt. Dabei konnte der Projektfortschritt eines Grof3teils der Projekte nachvollzogen werden.
Da die ersten beiden Umsetzungsphasen mit Ende 2011 verstrichen waren, liegen fiir diese
Zeitrdume bereits Ergebnisse vor. Auch bei den zukinftigen Projektphasen kénnen erste Trends
beobachtet werden. Die Projekte, deren Status nicht ermittelt werden konnte, sind in Tabelle 6 bis
Tabelle 9 mit dem Verweis ,,unklar” gekennzeichnet.

RUCKBLICK AUF DEN STAND DER PROJEKTUMSETZUNG (PHASE 1: 2002 — 2006)

Von den StraBenprojekten, deren Umsetzung bis Ende 2006 vorgesehen war, wurde Uber die Halfte
termingerecht fertig gestellt. Ca. ein Drittel wurde mit Verspatung, aber noch vor dem Ende der
zweiten Phase (bis 2011) realisiert bzw. befindet sich gegenwaértig im Bau. Die Umsetzung der
Ubrigen Projekte scheint gegenwartig nicht gesichert. Aktuell wird die Sinnhaftigkeit eines Projektes
evaluiert, zwei andere wurden in die Zukunft verschoben und befinden sich daher nur in langfristiger
Planung (Vgl. Tabelle 6).

TABELLE 6: UBERBLICK UBER DIE PROJEKTUMSETZUNG IM BEREICH STRASSE BIS 2006

Land Nr. | Bezeichnung Status

K 274 | A2: Graberntunnel, 2. Rbhre Fertig gestellt bis 2006
NO 40 | S1: Kn. Voésendorf (A2) — Kn. Schwechat (A4) Fertig gestellt bis 2006
NO 114 | A2: 4-streifiger Ausbau Kn. Vésendorf — Kn. Guntramsdorf Fertig gestellt bis 2006
NO 170 | S6: Maria Schutz — Ganzstein/Ost (Semmeringquerung) Fertig gestellt bis 2006
NO 238 | A3: Vollausbau Ebreichsdorf Fertig gestellt bis 2006
00 52 | A7: Uberdeckung Bindermichl (Gesamtprojekt) Fertig gestellt bis 2006
00 55 | A9: Inzersdorf — Schon Fertig gestellt bis 2006
00 243 | Al: 3-streifiger Ausbau Kn. A1/A25 — Kn. Voralpenkreuz Fertig gestellt bis 2006
00 280 | A8: Kn. Voralpenkreuz — Wels Fertig gestellt bis 2006
00 294 | A9: Schon — Lainberg Nord Fertig gestellt bis 2006
ST 68 | S6: Kindberg — St. Marein Fertig gestellt bis 2006
ST 169 | A9: Plabutschtunnel, Westrohre Fertig gestellt bis 2006
ST 170 | S6: Maria Schutz — Ganzstein/Ost (Semmeringquerung) Fertig gestellt bis 2006
ST 781 | A2: Knoten Graz Ost Fertig gestellt bis 2006
T 123 | A12: AST Innsbruck Mitte Fertig gestellt bis 2006
T 293 | S16: Pians — Flirsch (Strengener Tunnel) Fertig gestellt bis 2006
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T 302 | Verkehrsleitsystem Tirol A12, A13 Fertig gestellt bis 2006
Vv 228 | A14: Ambergtunnel, 2. Rohre Fertig gestellt bis 2006
w 296 | A23: Ausbau AST LandstralRe — Kn. Prater Fertig gestellt bis 2006
W 539 | A22Z: Verlangerung Nordbriicke (B3/B227) Fertig gestellt bis 2006

K 61 | A2:Vollausbau Karnten — Steiermark (Bad St. Leonhard — Wolfsberg Nord) Fertig gestellt nach 2006
NO 49 | A6: Nordost-Autobahn, Kn. A4 — Staatsgrenze (Spange Kittsee) Abschn. NO Fertig gestellt nach 2006
NO 239 | A2: Definitiver Ausbau Seebenstein — Grimmenstein (Gleissenfeld) Fertig gestellt nach 2006
T 241 | A12: Definitiver Ausbau Pettnau — Telfs West Fertig gestellt nach 2006
T 278 | A13: Verbreiterung Kn. Amras km 0,0 —km 3,8 Fertig gestellt nach 2006
Vv 796 | Verkehrsleitsystem Rheintal Fertig gestellt nach 2006
K 825 | Verkehrsleitsystem Villach / Klagenfurt im Bau bis 2013

S 301 | Verkehrsleitsystem Salzburg A1, A10 im Bau bis 2013

S 236 | A10: Definitiver Ausbau Pfarrwerfen in Evaluierung

\ 292 | Al4: Pfandertunnel Erweiterungen In Planung

W 231 | A23: AST Arsenal, Zubringer B225 inkl. Lirmschutzgalerie In Planung

K 240 | A11: Definitiver Ausbau Kn. Villach — Staatsgrenze in Planung / Bau

T 270 | S16: Flucht- und Rettungsstollen, Arlberg Straentunnel, St. Anton — Langen (Abschn. T) langfristig in Planung

Vv 270 | S16: Flucht- und Rettungsstollen, Arlberg StralRentunnel, St. Anton — Langen (Abschn. V) langfristig in Planung

o] 235 | cn.as, Corporate Network ASFINAG (N.01) laufend MaRRnahmen

RUCKBLICK AUF DEN STAND DER PROJEKTUMSETZUNG (PHASE 2: 2002 - 2011)

Zu den Projekten, die fiir die zweite Umsetzungsphase bis 2011 konzipiert worden waren, kamen die
aus der ersten Phase Ubriggebliebenen hinzu, was die termingerechte Gesamtumsetzung
entsprechend erschwerte. Dennoch konnten bis zum Stichtag 1.1.2012 etliche StraRenbauprojekte
realisiert werden.

Im Bereich StraRe des GVP-O wurden, wie bereits angemerkt, sechs Projekte der Vorphase erst
zwischen 2006 und 2012 abgeschlossen. Dariliber hinaus wurde etwa die Halfte der Projekte der
aktuellen Phase géanzlich oder zumindest teilweise fertig gestellt (Vgl. Tabelle 7). Es wurde
beschlossen, einige Projekte, wie die Nordautobahn im Abschnitt bis Deutsch Wagram, nicht als
Autobahn zu errichten, sondern Baukosten sparend als LandstraBe umzusetzen.

TABELLE 7: UBERBLICK UBER DIE PROJEKTUMSETZUNG IM BEREICH STRASSE BIS 2011

Land | Nr. | Bezeichnung Status
NO 46 S5: Frauendorf — Kn. Grafenwérth (533) — Krems Nord it::l;;’irUg gestellt, teils
49 | A6: Nordost-Autobahn, Kn. A4 — Staatsgrenze (Spange Kittsee) Abschn. B Fertig gestellt bis 2011
63 | A10: Tauern- und Katschbergtunnel, 2. R6hren Fertig gestellt bis 2011
NO 48 | S33: Traismauer — Kn. Grafenworth (S5) mit Donaubriicke Traismauer Fertig gestellt bis 2011
NO 112 | A22: 3-streifiger Ausbau Korneuburg Ost — Kn. Stockerau Fertig gestellt bis 2011
NO 115 | Al: 3-streifiger Ausbau Kn. Steinhdusl — Enns Fertig gestellt bis 2011
NO 201 | S1: Kn. S1/S2 —Kn. Eibesbrunn (A5) Fertig gestellt bis 2011
NO 538 | S1: Kn. Eibesbrunn (A5) —Kn. A22/S1 Fertig gestellt bis 2011
00 283 | A9: Lainbergtunnel, 2. Rohre (Kurztunnel St. Pankraz — Kurztunnel Rossleiten) Fertig gestellt bis 2011
S 62 | A10: Tauern- und Katschbergtunnel, 2. Réhren Fertig gestellt bis 2011
ST 58 | S6: Ganzsteintunnel, 2. Rohre Fertig gestellt bis 2011
ST 59 | S35: Stausee Zlatten — Rothelstein Fertig gestellt bis 2011
ST 60 | A2:Vollausbau Karnten — Steiermark (Mooskirchen — Modriach) Fertig gestellt bis 2011
w 199 | S2: Niveaufreie AST Breitenleer StraRe und AST Rautenweg Fertig gestellt bis 2011
ST 300 | Verkehrsleitsystem Graz A2, A9 Fertig gestellt nach 2011
w 792 | A23: Umbau Kn. LandstraRe (Eurogate) im Bau
B 69 ii);:::tgnfelder SchnellstraBe (Furstenfeld / Rudersdorf — Staatsgrenze Heiligenkreuz) im Bau ab 2012 bzw. 2014
00 794 | Verkehrsleitsystem GroRraum Linz im Bau bis 2014
NO 44 | A5: Nordautobahn, Kn. Eibesbrunn — Willfersdorf — Staatsgrenze Drasenhofen im Bau /Planung
NO 41 | S1: Kn. Schwechat (A4) — Wien-Lobau (A22) mit 6. Donaubriicke (Abschn. NO) in Planung
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W 202 | A23Z: Zubringer Hirschstetten In Planung
w 281 | A22: Wien-Lobau (S1) — Kn. Wien-Kaisermiihlen (A23), Raffineriestralle In Planung
B 184 | A3: Wulkaprodersdorf — Staatsgrenze /Klingenbach in Planung nach 2017
S7: Furstenfelder SchnellstraBe (Firstenfeld / Rudersdorf — Staatsgrenze Heiligenkreuz) in Planung, Baubeginn
ST 69 | Abschn. ST 2012 bzw. 2014
Vv 65 | S18: Bodensee Schnellstralle langfristig in Planung
w 41 | S1: Kn. Schwechat (A4) — Wien-Lobau (A22) mit 6. Donaubrticke (Abschn. W) langfristig in Planung
teils fertig gestellt, teils
B 51 | S31: Neutal — Oberpullendorf — Staatsgrenze gestrichen (als
LandesstraRe realisiert)
B 800 | S31: Eisenstadt — Schiitzen/Gebirge gestrichen
NO 42 | S2: Wien Nord — Deutsch Wagram (S1) (Abschn. NO) gestrichen
w 42 | S2: Wien Nord — Deutsch Wagram (S1) (Abschn. W) gestrichen
00 260 | Al: Ausbau Kn. Voralpenkreuz — Landesgrenze 00/Sbg unklar

STAND DER PROJEKTUMSETZUNG (PHASE 3: 2012 - 2021)

Die Planung des GVP-O fiir 2012 bis 2021 sieht anteilsmaRig wenige Projekte fiir den StraBenausbau
vor. Eines davon ist jedoch das fiir diese Arbeit wesentliche Projekt A 26 Linzer Autobahn (Westring
Linz), das in Kapitel 3 ,,Projektbeispiel Westring Linz“ ausfiihrlich behandelt wird.

Von den Projekten der StraReninfrastruktur, die fiir die kommende Dekade geplant waren, wurden
bereits einige umgesetzt. Nur vereinzelt wurden Vorhaben gestrichen oder verzogert. Der Grol3teil
der Projekte ist termingerecht in Bau bzw. Planung (Vgl. Tabelle 8).

TABELLE 8: UBERBLICK UBER DIE PROJEKTUMSETZUNG IM BEREICH STRASSE BIS 2021

Land | Nr. | Bezeichnung Status
NO | 801 | A2: 4-streifiger Ausbau Kn. Guntramsdorf — Baden Fertig gestellt 2010 - 2012
198 | A10: 3-streifiger Ausbau Kn. Salzburg — Hallein Fertig gestellt ca. 2011
T 122 | A12: Roppener Tunnel, 2. Réhre Fertig gestellt 2009
T 223 | A12: Verbreiterung Innsbruck Mitte — Kn. Amras Fertig gestellt 2011
w 147 | Verkehrsleitsystem Wien / Niederosterreich (Abschn. W) und VEMA (Anteil Bund) Fertig gestellt
NO | 113 | A4: Ausbau Kn. Schwechat — Flughafen im Bau bis 2015
NO 147 | Verkehrsleitsystem Wien / Niederdsterreich (Abschn. NO) im Bau bis 2012
NO 256 | A2: 4-streifiger Ausbau Baden — Wiener Neustadt im Bau
o] 269 | Erweiterungen und Neubau Parkplatze ASFINAG laufend MaRRnahmen
o] 430 | Larmschutz, AST, KleinbaumaRnahmen ASFINAG 2002 bis 2021 laufend MaRnahmen
00 124 | A26: Linzer Autobahn (Westring Linz) teils im Bau bis nach 2030
\Y 66 | Al4: Pfandertunnel, 2. Réhre im Bau
Vv 795 | Al4: Verbreiterung auf Regelquerschnitt 12,25m im Bau
00 53 | S10: Miihlviertler SchnellstraBe (Unterweitersdorf — Staatsgrenze Wullowitz) in Planung / Bau
00 277 | A9: Klaus — St. Pankraz, 2. Tunnelréhren in Planung
T 64 | A12Z: Zubringer A12 (Tschirganttunnel) in Planung
00 | 233 | AL: AST Pichling, AST Traun teils fertig gestell, teils
pausiert
ST 171 | S36: Judenburg — Scheifling pausiert bis nach 2017
W 150 | A23: Verbindungsspange A23 AST Hanssonkurve - S1 gestrichen

STAND DER PROJEKTUMSETZUNG (PHASE 4: NACH 2021)

Neben einigen Projekten aus den Vorphasen, die auf spater verschoben wurden, wurden in diesem
Zeitraum im Vergleich zum Ausbau der Schieneninfrastruktur ebenfalls wenige Straenbauvorhaben
angesetzt. Beinahe alle Projekte, deren Umsetzung bzw. Fertigstellung erst fiir nach 2021 vorgesehen
war, wurden jedoch vorgezogen (Vgl. Tabelle 9). Eines wurde schon 2005 fertig gestellt, ca. die Halfte
wird derzeit gebaut und auch die Ubrigen sind bereits in Planung.
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TABELLE 9: UBERBLICK UBER DIE PROJEKTUMSETZUNG IM BEREICH STRASSE NACH 2021

Land Nr. | Bezeichnung Status
NO 47 | S33: Herzogenburg — Traismauer (Vollausbau) Fertig gestellt 2005
00 | 167 | A9: Bosrucktunnel, 2. Réhre (Abschn. 00) im Bau
ST 167 | A9: Bosrucktunnel, 2. R6hre (Abschn. ST) im Bau
ST 168 | A9: Gleinalmtunnel, 2. R6hre im Bau
NO | 196 | S1: Wien Lobau (A22) — Kn. $1/S2 (Abschn NO) in Planung
in Pl Baubegi
T 121 | S16: Ostrampe, Vollausbau Zams — St. Anton (mit 2. Réhre Perjentunnel) |2n01:nung, aubeginn
\" 190 | S16: Westrampe, Vollausbau Wald — Bludenz/Montafon (mit 2. R6hre Dalaaser Tunnel) langfristig in Planung
W 196 | S1: Wien Lobau (A22) — Kn. S1/S2 (Abschn W) langfristig in Planung

Beinahe alle der StraBenprojekte wurden realisiert bzw. sind noch in Bau oder Planung. Abbildung 10
zeigt deutlich den aktuellen Stand der Projektrealisierung.

Realisierungspraxis bei Projekten des GVP-O
(Zwischenstand 2012)

35
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25 M Inden Phasen 1-2 umgesetzte bzw.
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Umsetzungszeitpunkt (in Phase 4
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(2002-2006) (2007-2011) (Prognose (Prognose
2012-2021) nach 2021)

ABBILDUNG 10: REALISIERUNGSPRAXIS BEI PROJEKTEN DES GVP-0, ZWISCHENSTAND 2012

Rein von der Anzahl realisierter Projekte her, wiesen die ersten beiden Phasen eine recht konstante
Projektumsetzungspolitik auf. Fiir Phase 3 ist eine weitere Steigerung der Umsetzung vorgesehen.
Zumindest liegen aktuell vergleichsweise viele Planungen fiir Phase 3 vor, auch die Vorziehung von
Projekten, die fur Phase 4 vorgesehen waren, ist diesbeziiglich ein Faktor (siehe Abbildung 11).
Inwieweit diese bis 2021 tatsachlich realisiert werden, ist derzeit allerdings nicht abzusehen.

107 Eigene Datenerhebung und Darstellung.
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Evaluierung der Einhaltung des Projektrealisierungszeitplans des
GVP-O
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Projektphasen des GVP-O

ABBILDUNG 11: EVALUIERUNG DER EINHALTUNG DES PROJEKTREALISIERUNGSZEITPLANS DES GVP-0'®

Abbildung 11 zeigt ein anderes Bild als Abbildung 10. Sie stellt dar, wie viele Projekte urspriinglich fiir
jede der vier Phasen vorgesehen waren. Im Gegensatz zu der tatsachlichen Umsetzungspraxis waren
fir die erste Planungsphase wesentlich mehr Projekte vorgesehen, fiir Phase 3 hingegen wesentlich
weniger. Das verdeutlicht, dass etliche Projekte teils um mehr als ein Jahrzehnt nach hinten
verschoben wurden. Diese Verzogerung etlicher Projekte ist auch auf die Wirtschaftskrise
zuriickzufiihren. Gleichzeitig wurden aber auch etliche Projekte vorgezogen, so z.B. ca. ein Drittel der
Phase 2-Projekte und fast alle Phase 4-Projekte.

Zu bericksichtigen ist bei diesen Angaben jedenfalls, dass jede Infrastrukturinvestition u.a. vom
wirtschaftlich eingeschrankten Umsetzungswillen der Politik abhangig ist. Bei den Daten fiir die
Phasen 3 und 4 handelt es sich daher lediglich um Prognosen, die anhand aktueller, offizieller
Aussagen getdtigt wurden. Sie sind daher nur so verbindlich, wie die kiinftige
Planungsdurchsetzungstatigkeit selbst.

Generell kann festgestellt werden, dass der GVP-O sein Ziel erreicht hat. Die festgeschriebenen
Projekte wurden zu groRen Teilen umgesetzt, vielfach sogar ohne jedwede strategische Uberpriifung.
Der Anspruch durch einen Konsens auf verschiedenen politischen Ebenen gréRere Verbindlichkeit in
der Planung zu bewirken konnte insofern in vieler Hinsicht eingehalten werden. Inwieweit diese
Entwicklung bei normativer Betrachtungsweise forderlich flir die Generalverkehrsplanungspraxis ist,
wird im folgenden Kapitel analysiert.

108 Eigene Datenerhebung und Darstellung.
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2.5 ZUSAMMENFASSENDE KRITISCHE BETRACHTUNG

Dieses Kapitel umreiflt die wesentlichen Kernaussagen und kritische Argumente verschiedenster
Experten und Institutionen, die wahrend und nach der Erstellung des GVP-O geduRert wurden und
das Instrument betreffen.

Der fir eine nationale Gesamtverkehrssystemplanung notwendige Malistab gibt hierbei einen
groben Rahmen fiir den thematischen Umfang der angefiihrten Kritikpunkte vor. Zwecks
Ubersichtlichkeit wurden die Kritikpunkte anhand von Themenschwerpunkten gegliedert:*®

o Verkehrsfachliche Kritik

e  Kritik aus juristischer Sicht

e Politikbezogene Kritik

e  Kritik mit Finanzbezug

e  Kritik auf Ebene der Projektbewertung
e  Kritik am System

Aus dieser umfassenden Kritiksammlung gehen themenibergreifende Schlussfolgerungen hervor,
mittels derer versucht wird konstruktive Kritik zum GVP-O zu duBern.

2.5.1 VERKEHRSFACHLICHE KRITIK

Es gab keine rechtlichen Vorgaben fiir die Erstellung von verbindlichen oder unverbindlichen
Generalplanungsinstrumenten. Daher musste der GVP-O keinen qualititssichernden
Rahmenbedingungen Folge leisten. Generell mangelt es dem GVP-O an einem verkehrsfachlichen
Bearbeitungszugang und Transparenz der Bewertungsvorgange.

AuRere Rahmenbedingungen und Trends wurden nicht ausreichend und auch nicht aus unpolitischer
Perspektive berlicksichtigt, wie dies beispielsweise im BVWP der Fall war. Insbesondere wurde nicht
ermittelt, ob die Festlegungen des GVP-O mit anderen Fachprogrammen vertréglich waren. AuRer
der Nichtberiicksichtigung von Raum- und Wirtschaftsentwicklung wurden auch ,systemimmanente
Ursache-Wirkung-Zusammenhdnge [...] zwischen Okologie, Okonomie, sozialer Entwicklung sowie der
Verkehrsnachfrage vernachldssigt [, was] zu relativ ineffizientem Einsatz der nicht unbetréchtlichen
Investitionssummen im Verkehrswesen“ fiihrte.

Die Ziele des GVP-O wurden als Umsetzung der politischen Absichten der Bundesregierung, der
Lander und der Sondergesellschaften festgelegt. Dabei wurde Bedarfdeckungsplanung anstelle einer
»Systemwirkungen beriicksichtigenden , zielorientierten, integrierten Planung"m betrieben. Im
Zielfindungsprozess wurden kaum Expertenmeinungen berlcksichtigt. Es wurden ,einzelne sektorale
Zielsetzungen definiert [, diese behandelten allerdings] nur Teile des gesellschaftlichen Wertesystems

[...].“**? Ubergeordnete umweltpolitische Ziele' wurden dabei trotz der langfristigen, angeblich

109 Aufgrund der Komplexitit der Thematik waren dabei Uberlappungen teilweise nicht vermeidbar.

1o Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher

Sicht, S. 64 und Vgl. S. 65.

Ebd. S. 67.

Y2 Ebd.

78, Kyoto-Ziele, Alpenkonvention (wobei laut BM fiir VIT der GVP-O keine Projekte enthilt, die wider die
Vorgaben der Alpenkonvention bzw. des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention waren (Vgl. BM fur
Verkehr, Innovation und Technik, 2001, Anfragebeantwortung 2749/AB XXI.GP)), nationaler Umweltplan
(Vgl. Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus
verkehrswissenschaftlicher Sicht, S. 67).
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nachhaltigen Konzeption des GVP-O nicht beriicksichtigt. Verkehr stellt in Osterreich nach wie vor
den wesentlichen CO2-Verursacher dar. Die Absicht, Emissionen zu reduzieren, wurde im GVP-O
jedoch nicht einmal erwdhnt. In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass der Begriff
»,Nachhaltige Mobilitdat” nach seiner einfiihrenden Erklarung im restlichen Dokument nicht mehr
genannt wurde. Verkehrsexperten bezweifelten eine Ausrichtung des GVP-O an Gesichtspunkten der
Nachhaltigkeit."* Inwieweit die einzelnen MaRnahmen dazu geeignet waren, nachhaltige Mobilitit
zu fordern, ging aus dem GVP-O nicht hervor. Von Expertenseite her wurde in diesem
Zusammenhang kritisiert, dass die Verteilung der Investitionen weiterhin zu sehr auf den Ausbau der
StralReninfrastruktur ausgelegt sei und dadurch der Modal Split nicht nachhaltiger werden diirfte. Die
Férderung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und eines nachhaltigeren Modal Split
wurden im GVP-O nicht als Ziele definiert. De facto wurde das Thema des langfristigen Ausbaus des
offentlichen Verkehrs nur im Hinblick auf den Fernverkehr durch die Schiene angesprochen. Die
langfristige Sicherstellung der Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs (Nebenbahnen, Busse
udgl.) wurde im GVP-O nicht thematisiert.

Der GVP-O enthielt detaillierte, infrastrukturelle Projektfestlegungen. Dabei wurde an keiner Stelle
nachvollziehbar Uberprift und dargestellt, ob diese Auswahl an Projekten zielfihrend war.
AuBerdem wurden , MafSnahmen organisatorischer, fiskalischer und betrieblicher Art oder die
Verantwortung des Bundes gegeniiber dem Verkehr in Ballungsrdumen [..] (berhaupt nicht
bearbeitet, obwohl ihr Einfluss auf die Verkehrsnachfrage erheblich ist.**

Die Zusammenstellung der Projekte folgte keiner libergeordneten Strategie. Der GVP-O wurde als
politisches Bedarfsfeststellungsprogramm erstellt und beinhaltet daher lediglich eine Auflistung
samtlicher zum Zeitpunkt der Erstellung angedachter Ausbauvorhaben und -ideen. Es wurden weder
(verkehrstrageriibergreifende) Synergiepotenziale gepriift, noch eine Uberpriifung auf Alternativen
durchgefihrt.

Die Prioritdtenreihung wurde nicht anhand verkehrsfachlicher Gesichtspunkte (wie eines
nachvollziehbaren Mengen- und Wertgeristes'®) erstellt. ,[..] die Projekte im GVP-O [waren]
generell weder anhand von Kosten-Nutzen — Kriterien ausgewdhlt bzw. gereiht noch durch
Verkehrsprognosen untermauert worden [...] Lediglich fiir die Hauptkorridore wurde eine qualitative
Beurteilung vorgenommen.“*"” Die Reihung der Projekte erfolgte beinahe ausschlieRlich aus
politischen Griinden. ,Wesentliches Reihungskriterium war die politische Akzeptanz der
Reihungswiinsche der Bundeslédndervertreter gewichtet nach ihrer zum damaligen Zeitpunkt
gegebenen politischen Macht.“**® Selbst Projekte, die in Kombination mit anderen Projekten dem
Ausbau spezifischer Korridore dienten, wurden generell zeitlich nicht aufeinander abgestimmt.
Prestigetrachtige Folgeprojekte sollten korridorintern teilweise vor den sinngebenden
Grundprojekten realisiert werden.'*

Der GVP-0O wurde nie an gednderte Rahmenbedingungen oder den Stand der Technik angepasst bzw.
aktualisiert.

14 Vgl. z.B. Knoflacher, 2007, Nachhaltigkeit in der Generalverkehrsplanung, S. 38, 41-43.

> Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht, S. 68.

Vgl. Ebd. S. 67.

Rechnungshof, 2011, Bericht des Rechnungshofes, S. 337.

Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht, S. 67.

Z.B. Koralmtunnel.
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In einigen Fillen fiihrte der GVP-O durch seine Unverbindlichkeit zu Problemen bei der spateren
Abwicklung von UVP- bzw. SP-V-Verfahren. Da der als verbindlich empfundene GVP-O zur
Projektbegriindung rechtlich nicht ausreichte, aber gleichzeitig vielfach keine verbindlichen
Planungsgrundlagen vorlagen, musste teilweise im Anschluss an die Erstellung des Einreichprojekts
nach Begriindungen fiir das Projekt gesucht werden. Eine Ausnahme hierzu stellten die Projekte dar,
die umgehend nach Entwicklung des GVP-O im BStG verankert wurden. Bei Projekten, die innerhalb
der TEN-V-Korridore situiert waren, konnte auf Vereinbarungen ({ber den EU-weiten
Infrastrukturnetzausbau verwiesen werden. Bei etlichen Projekten, die im politischen Interesse
standen, wurden Rechtsunsicherheiten zudem durch BMVIT, VfGH und VwGH entkriftet'?. Dennoch
muss es als politische Willkir betrachtet werden Planungen durchzufiihren oder zu genehmigen,
ohne dass die Notwendigkeit des Projekts im Vorfeld der Planung sichergestellt ist.

2.5.2 KRITIK AUS JURISTISCHER SICHT

Zwei Anspriche sind in Planungsrechtsnormen grundsatzlich unvereinbar, werden jedoch vom GVP-
O angestrebt und machen im Wesentlichen die paradoxe Sonderstellung des GVP-O aus rechtlicher
Sicht aus: Die Sicherung langfristig verbindlicher Generalplanung in Form eines Projektkataloges und
die Loslosung von grundsatzlichen Qualitatsanforderungen.

Beim GVP-O handelte es sich — rein juristisch betrachtet — lediglich um eine regierungsinterne
Absichtserklarung ohne jede Verbindlichkeit. Durch seine Festlegungen erfolgte daher keine
Legitimierung**. Die Umsetzung seiner MaRnahmen konnte nicht direkt sichergestellt
werden, daher wurde versucht, Straenbauprojekte moglichst rasch im BStG zu verankern
und Planungsvorhaben doch langfristig verbindlich zu machen. Daher besteht der Vorwurf
politischer Volatilitit, auch wenn die GVP-O-Festlegungen auf indirektem Wege in
Rechtsnormen implementiert wurden.

Die Planungspolitik des Bundes vermied durch die LosgelOstheit ihres Instruments von
anderen planungsrelevanten Rechtsmaterien'®”, dass der GVP-O direkt mit diesen in
Verbindung gesetzt werden konnte. Dadurch gab es keine direkten Anknlpfungspunkte fir
die Prif- und Qualitatssicherungsbestimmungen dieser Materien und die Planungsgiite
konnte nicht sichergestellt werden.

Jedoch resultierte aus den beiden genannten Aspekten des GVP-O ein abstrakter Anspruch, dass das
Instrument rechtlich verbindliche Planungssicherheit und -qualitit bewirke. De facto stellt der GVP-O
aber eigentlich einen kostenglinstigen Schleichweg dar, vorbei an einer qualifizierten, rechtlich
verbindlichen Generalverkehrsplanung. Denn eine solche hatte planungsrelevante Grundlagen und
Rechtsvorschriften  berilicksichtigen missen, auch in Bezug auf Planungsablaufe und
Beteiligungspflichten. In dieser Hinsicht kann auch das Sprichwort ,,Wo kein Richter, da kein Henker”
angewendet werden. Denn gegen ein derartiges, unverbindliches Instrument bestehen keine
Einwendungsmaoglichkeiten. Ein Dokument ohne direkte Rechtswirkung kann grundsatzlich keine
subjektiven Rechte beeintrachtigen, daher kdnnen auch keine subjektiven Rechtsanspriiche geltend
gemacht werden. Und auch Umweltorganisationen, die Gber mehr Rechte auf Beteiligung verfiigen,

2%\Wje z.B. in der Beschwerde zum Brennerbasistunnel (Vgl. Lux et al., 2011, Der unabhéangige

Infrastruktursenat - Osterreichische Rechtskultur im politischen Spannungsfeld zwischen Planungssicherheit
und Umweltinteressen).

Zumindest im Bereich der StraReninfrastrukturprojekte. Im Bereich Schiene erhielt der GVP-0 durch
folgerechtliche Bestimmungen teilweise Verbindlichkeit (Vgl. Kapitel 2.3, Instrumentelle Wirkung*).

Wie z.B. innerstaatliche Rechtsnormen und vélkerrechtliche Vertrage.
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haben keine Mitsprache- oder Einspruchsmoglichkeiten, wenn das kritisierte Dokument
unverbindlich ist.

Einige Rechtsnormen stehen in direktem Zusammenhang mit dem Erarbeitungsprozess des GVP-O
bzw. zdhlen zu den wesentlichen Einflussfaktoren (z.B. Verlanderung der BundesstraBen, Einfliihrung
der LKW-Maut). Die Anpassung des BStG an die Inhalte des GVP-O erfolgte ohne eine
verkehrsfachliche, strategische Uberpriifung. Das war méglich, weil das SP-V-G erst 2005 in Kraft trat.

2.5.3 POLITIKBEZOGENE KRITIK

Aus politischer Sicht kann festgestellt werden, dass der GVP-O im Kern ein Instrument von OVP und
FPO mit geringer Beteiligung der Linder und der essentiellen Planungsinstitutionen. Die Opposition,
die breite Offentlichkeit und unabhingige Experten konnten sich am Planungsprozess nicht
beteiligen. Da es sich, wie im Vorkapitel thematisiert, um die unverbindliche Absichtserklarung einer
Koalition handelte, war das geringe Ausmal der Beteiligung nachvollziehbar. Vor dem Hintergrund,
dass der GVP-O bzw. seine Themen auch rechtliche Wirkungen zur Folge hatten, kann diese, einige
Akteure ausschliefende, Politik allerdings kritisiert werden.

Auch wurde der Offentlichkeit der Eindruck vermittelt oder zumindest nicht vermieden, der GVP-O
sei ein qualifiziertes, verbindliches Planungsinstrument. Generell ist die Vorgehensweise der
Bundesregierung im Zusammenhang mit dem GVP-O nicht durch Transparenz gekennzeichnet. ,Die
fehlende Nutzung der Wirkungsmechanismen [Okologie, Okonomie, sozialer Entwicklung sowie der
Verkehrsnachfrage]l wird durch den Einsatz von Emotionen und hdufig auch von Populismus
kompensiert.“***

Die Gewichtung der Ziele und Projekte erfolgte im GVP-O nach politischen Gesichtspunkten und
Prioritaten. Dies wurde jedoch nicht so kommuniziert. Auch wenn ,im Rahmen der
[demokratie]politischen Entscheidung auch eine politische Gewichtung erfolgen kann, [ist es] von
zentraler Bedeutung, dass das nach fachlichen Gesichtspunkten erfolgte Ergebnis dokumentiert wird,
um den legitimen politischen Einfluss erkennbar zu machen.“*** Aufgrund derselben Anforderungen
ist auBerdem zu bemingeln, dass durch den GVP-O weder fiir ,eine Verteilungsgerechtigkeit der
Infrastruktur in Osterreich durch Definition von Mindesterreichbarkeitsqualititen fiir alle Regionen [,
noch flr] eine Prioritétenfestlegung nach dem Prinzip der gesamtwirtschaftlichen
Nutzenmaximierung“**> gesorgt wurde.

Ein von den beteiligten Politikern sehr geschatzter Aspekt der Unverbindlichkeit ist, dass es kaum
Risiken fir personliche Haftung bei gravierenden Fehlentscheidungen gibt. Immerhin handelt es sich
um ein unverbindliches Dokument und selbst im Fall rechtsverbindlicher Dokumente ist es kaum
moglich, die politischen Entscheidungstrager fiir grob fahrlassige Fehlentscheidungen zu belangen.
Die Unverbindlichkeit des GVP-O sorgt insofern fiir eine schlechte ,Greifbarkeit” der
verantwortlichen Akteure.

In diesem Zusammenhang wird auf die rege Privatisierungspolitik hingewiesen, die auch im
Verkehrsbereich stattfand und die auRer aus finanzpolitischen Griinden teilweise auch aufgrund
privatwirtschaftlicher Interessen einzelner Akteure erfolgt sein dirfte. Wiederholt erhobene
Vorwirfe (iber Korruption, wie z.B. ,Postenschacher” oder Vergabepolitik, die ohne korrekte
Ausschreibung durchgefiihrt wurde, werden laufend verfolgt und sind noch nicht in allen Fallen

123 Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher

Sicht, S. 64.
% Ephd. S. 67.
125 Epd.
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restlos aufgeklart. Es liegt nahe, dass Finanzierungsprobleme, wie z.B. im Fall der OBB, auch durch
derartige, nicht im 6ffentlichen Interesse liegende Vorgangsweisen geférdert wurden. Zu diesem
Beispiel muss angemerkt werden, dass es sich bei den im Volksmund oftmals als ,0BB-Schulden”
bezeichneten Geldsummen keinesfalls um Spekulations- und Kalkulationsfehler der OBB handelt,
sondern diese innerhalb des im Zuge der Privatisierung fir sie vorgesehenen und verbindlichen
Rahmens agieren.126 Dennoch wurde keine ausreichende Grundlage fiir die nachhaltige Finanzierung
des offentlichen Verkehrs geschaffen. Eine Selbstfinanzierung samtlicher OBB-Betriebe ist bei
Beibehaltung verhaltnismaRiger Beforderungstarife, die flr die Attraktivitdt des Personentransports
ausschlaggebend sind, im Grunde nicht darstellbar.

Im StralRenbereich hingegen kann die ASFINAG durch Instrumente wie Vignette und LKW-Maut sowie
diverse planungspolitische MaBnahmen zur Forderung des MIV theoretisch kostendeckend
wirtschaften. Dass trotzdem ein Schuldenstand besteht, ist vor allem auch darauf zurlickzuftihren,
dass die ASFINAG durch Vertrage mit dem Bund zum Infrastrukturausbau verpflichtet ist.

Der urspriingliche Anspruch, den GVP-O laufend zu aktualisieren, wurde nicht eingehalten. Dass
infolge des Regierungswechsels keine einzige Anpassung an neue Gegebenheiten erfolgte, ist vor
allem auf die Unverbindlichkeit des Instruments zuriickzufiihren. In Osterreich ist auf politischer
Ebene eine generelle Planungstragheit zu bemerken. Bevor ein Instrument kostspielig angepasst
wird, werden steigende volkswirtschaftliche Kosten in Kauf genommen. Es entsteht der Eindruck,
Anderungen wiirden nur dann politisch vertreten, wenn sie unvermeidbar und die bestehenden
Inhalte untragbar geworden sind. Diese reaktive Form der Planungspolitik tragt nicht zum
volkswirtschaftlichen Optimum bei. Es ist zu vermuten, dass diese Handlungsweise auf das
Positionsinteresse der politischen Akteure zurlickzufihren ist. Scheinbar "wankelmitige"
Anderungen der Planungsabsichten kdnnten zu Beunruhigung und VertrauenseinbuRen in der
Bevolkerung fiihren.

2.5.4 KRITIK MIT FINANZBEZUG

Der folgende Abschnitt befasst sich mit Kritikpunkten am GVP-O in finanzieller Hinsicht. Es reicht
dabei nicht aus, lediglich die Auswirkungen des Instruments zu erdrtern. Auch einige
Rahmenbedingungen und politische Einfliisse werden betrachtet, soweit sie ausschlaggebend fiir die
Finanzplanung und -wirkung des GVP-O gewesen sein diirften.

Wie im Kapitel 2.3, Instrumentelle Wirkung” skizziert, besteht eine indirekte Rechtswirkung des GVP-
O im Hinblick auf die Absicherung der Finanzierung fiir geplante Verkehrsinfrastruktur.

Die Erstellung bzw. Gewichtung des GVP-O erfolgte nach politischen Gesichtspunkten. Das ist eine
demokratiepolitisch vertretbare Vorgangsweise, solange die politische Einflussnahme als solche
erkennbar dargestellt wird. Der GVP-O wurde jedoch vermeintlich als rein verkehrsfachliches
Konzept erstellt, ohne dass der Entscheidungsfindungsprozess dokumentiert wurde. Aus budgetarer
Sicht ,riickt jede politische Gewichtung das Ergebnis vom volkswirtschaftlichen Optimum ab [und
setzt] dffentliche Gelder ineffizient ein [...].“"*’

Wihrend des Erstellungsprozesses des GVP-O wurden etliche Schienenprojekte pausiert, was
zusatzliche Kosten verursachte und die Arbeitslosigkeit in der Baubranche férderte, was zu weiteren
volkswirtschaftlichen Kosten fiihrte.

126 Vgl. OBB-Holding AG, 2010, Die OBB-Schulden gefiahrden nicht das Budget (Online, Zugriff am 03.06.2010).

Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht, S. 67.
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Im Schienenbereich beinhaltete der GVP-O gegeniiber dem StraRenbereich zwar wesentlich mehr
Projekte, die Verteilung der Mittel auf die beiden Verkehrstrager erfolgte jedoch nicht im Sinne der
angestrebten ,Nachhaltigen Mobilitdt”“. Stattdessen wurde der Schwerpunkt erneut auf die
Finanzierung des Ausbaus der StraReninfrastruktur gelegt, Ansdtze zu nachhaltigeren
Alternativlosungen in einzelnen (Haupt-) Korridoren wurden nicht implementiert. Im Hinblick auf die
volkswirtschaftliche Gesamtbetrachtung stellt dies langfristig eine Fehlinvestition dar, die zur
Verschwendung offentlicher Mittel fihrte.

Ein weiterer Kritikpunkt am GVP-O ist die mangelhafte finanzielle Absicherung der Projekte. Generell
wurden die Strallenprojekte wesentlich besser abgesichert als die Schienenprojekte:

,Zur Bedienung der langfristigen Verbindlichkeiten im Strafsenbereich wurde die bereits 1998
im BundesstrafSen-Gesetz vorgesehene LKW-Maut mit 1. Jdnner 2004 eingefiihrt. Mit LKW-
Maut, PKW-Vignette und Sondermauten auf Arlberg, Brenner, Tauern und Pyhrn ist die
Finanzierung der Strafeninfrastrukturprojekte darstellbar.“?® Die LKW-Maut wurde nach
Meinung einiger Experten allerdings betragsmaRig zu niedrig angesetzt, wodurch sie
angeblich eine relativ unwirksame und nicht ansatzweise kostendeckende
Finanzierungsmalnahme darstellt. Dem kann entgegengesetzt werden, dass die LKW-Maut
nicht in einer vollig beliebigen Hohe angesetzt werden kann. , Fiir eine Fahrzeug-Maut [kann]
maximal der Betrag der jdhrlichen Wegekosten in Rechnung gestellt werden. Das heifst |[...],
dass vom Gesamtkuchen der zu ,,vergebenden” jéhrlichen Wegekosten derjenige Anteil, der
davon der LKW-Maut [zu]geordnet wird*, abzuziehen ist. Der Rest bleibt (maximal) fiir die
Pkw-Bemautung iibrig. >

Fiir den Schienenbereich wurden keine adadquaten Finanzierungsformen gefunden, denn
auch die Querfinanzierung der Schiene (ber die StraReneinnahmen ™' wurde nicht
umgesetzt. Als politische Begriindung dafiir diente die Auffassung, dass in der Bevolkerung
zurzeit keine Akzeptanz fir die vermeintliche Benachteiligung der StraRe herrsche. Auf
Malnahmen zur diesbeziglichen Bewusstseinsbildung wurde jedoch verzichtet. Generell ist
zu kritisieren, dass es durch die bestehende, mangelnde Kostenwahrheit der Verkehrstrager
in Osterreich zu ,keine[m] fairen Wettbewerb zwischen Straflen- und Schienenverkehr und
[...] zu keine[r] verursachergerechten Kostenteilung [kommt]. “**?

In dieser Hinsicht ist ebenfalls festzuhalten, dass langerfristig die Zahlung jahrlich
ansteigender, staatlicher Finanzierungsbeitrige an die OBB erforderlich ist, um allein die
Projekte zu finanzieren, die bereits im Bau befindlich sind.

Generell wurden auBerdem die Projektkosten falsch berechnet. Die tatsachlichen Kosten waren in
etlichen Fillen um rund 2/3 hoéher als urspringlich angenommen. Dadurch wurden die
Finanzierungsplane obsolet.

128 BM fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2005b, Anfragebeantwortung GZ. BMVIT-13.000/0001-

1/CS3/2005, S. 2.

,Dieser Prozess wird auch Kategorisierung genannt.” (Herry, 2007, Bendtigen wir noch
Wegekostenrechnungen?, S. 221).

Herry, 2007, Bendtigen wir noch Wegekostenrechnungen?, S. 221.

Vgl. Kapitel 2.1.2 ,,Politische Grundlagen” und Kapitel 2.2.6 ,Finanzierungsmodelle®.

Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht, S. 65.
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Die Organisationsprivatisierung der ehemaligen staatlichen Unternehmen®® fiihrte u.a. zu einem
Anwachsen des Defizits dieser Unternehmen, das auch, wenn es aus dem unmittelbaren
Bundesbudget ausgegliedert wurde, zum Tragen kommt. Die Verschuldung der Unternehmen,
insbesondere der OBB zuzulassen, ohne einen entsprechenden Ausgleich durch
Einnahmemoglichkeiten zu schaffen, ist kurzsichtig. Zwar werden Infrastrukturbaukosten
auftragsbedingt vom Bund Ubernommen, dies wurde jedoch mit einem Konzept der
Schuldenaufnahme der OBB gekoppelt, bei dem die Kreditraten regelmiRig steigen. Als Zeithorizont
zur Schuldentilgung™* wurden im GVP-0 verschiedene Zeitpunkte genannt:

Auf Seite der ASFINAG sollte die Tilgung bis 2040 stattfinden. Dieser Ansatz ging von der
Umsetzung der der Investitionspakete 0, 1 und 2 aus.

Auf Seite der SCHIG bzw. danach der OBB wurden zwei Entschuldungszeitrdume
vorgeschlagen. Bei Realisierung der Investitionspakete 0 und 1la waére eine Entschuldung
zwischen 2045 und 2060 denkbar. Bei zusatzlicher Realisierung des Pakets
1b ware eine Tilgung erst zwischen 2060 und 2070 vorstellbar, dies allerdings auch nur bei
starkerer Vollkostenorientierung der Benutzerentgelte. Eine Erhohung der Tarife im
Personenverkehr wiirde allerdings zu sinkenden Fahrgastzahlen fiihren. Dadurch kénnten die
OBB einerseits nicht den vollen Betrag lukrieren und andererseits wiirde der MIV anstelle des
OV geférdert werden. Paket 2 war demnach aus Finanzierungsmangel nicht ernsthaft fiir eine
Umsetzung vorgesehen.

Hinzu kommt, wie oben erldutert, dass sich die Berechnungen der Projektkosten sich als
fehlerhaft herausstellten, was im Fall der vollstindigen Projektrealisierung einen
entsprechenden Anstieg der Schuldenbetrdge und in weiterer Folge eine
Schuldenriickzahlung tber einen wesentlich langeren Zeitraum zur Folge hatte.

Weiters war die Uberpriifung der Effizienz in der Verwendung offentlicher Mittel aufgrund
mangelnder Offenlegungspraxis der Sondergesellschaften hinsichtlich ihrer finanziellen Situation und
ihrer internen Prozesse nur eingeschrankt moglich. Zwar besa der Bund Aufsichtsrechte, diese
wurden jedoch teilweise nicht nachdriicklich wahrgenommen. So wurde beispielsweise gemal einem
parlamentarischen Minderheitsbericht die Wahrnehmung vernachlassigter Aufsichtsratspflichten
gegeniiber der ASFINAG verlangt. '

Durch die strategiefreie Einzelbetrachtung von Projekten und Interessen im GVP-O wurde vielfach in
unzusammenhangende Teilabschnitte investiert, anstatt den Planungsraum mittels Einzelprojekte
Ubergreifender MaBnahmen zu gliedern®. Synergien und Nutzen aus solchen Basisprojekten wéren
eher in der Lage gewesen einen volkswirtschaftlichen Mehrwert zu erzeugen und insofern Kosten zu
sparen. Die Prioritdatensetzung hatte hierbei vermutlich starker im Hinblick auf nationale Vernetzung
erfolgen missen.

133 Diesbeziiglich sind v.a. ASFINAG, SCHIG und OBB relevant.

34 Die Schuldenaufnahme bezieht sich dabei ausschlieRlich auf die Finanzierung der MaRnahmen des GVP-0.
Krauter, 2005, Minderheitsbericht tGber den Bericht des Rechnungshofausschusses tiber den Bericht des
Standigen Unterausschusses des Rechnungshofausschusses gemals § 32e Abs. 4 GOG betreffend Prifung der
Verkehrs- und Infrastrukturpolitik seit dem Jahr 2000 (1120 d.B.).

Z.B. durch konkrete Planung auf Korridorebene, mit sinnvoll aufeinander abgestimmten Teilprojekten und
Umsetzungszeitraumen.
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2.5.5 KRITIK AUF EBENE DER PROJEKTBEWERTUNG

Dieses Kapitel betrachtet Problematiken und Konflikte, die durch den bzw. in Folge des GVP-O auf
Projektbewertungsebene entstehen, aus einer Perspektive, die zwischen Projektebene und einer
generellen volkswirtschaftlichen Ebene liegt. Im Fokus stehen hierbei nicht einzelne Projekte,
sondern generell feststellbare Beobachtungen.

Die im GVP-O gelisteten Projekte sind vor ihrer Umsetzung den vorgeschriebenen Priifungen (v.a.
UVP) zu unterziehen. Es fand allerdings keine strategische Vor-Priifungsphase®™’ statt, in der eruiert
wurde, ob die einzelnen Projekte erforderlich und sinnvoll waren bzw. ob sie liberhaupt im
offentlichen Interesse standen. Diesbezliglich ist auch anzumerken, dass keine Beteiligungsverfahren
durchgefiihrt wurden, an denen entsprechende Interessensvereinigungen oder die interessierte
Offentlichkeit teilnehmen hitten kénnen. Zwar wurde angegeben, dass dem GVP-O
wissenschaftliche Untersuchungen®® zugrunde liegen; inwieweit diese jedoch Eingang fanden, ist
nicht dokumentiert. Die Erkenntnisse aus dem Erstellungsprozess des GVP-O zur Sinnhaftigkeit der
Projekte sind daher nur anhand von Vermutungen rekonstruierbar.

In diesem Zusammenhang ist auch interessant, dass, fiir StraRenprojekte, die noch vor Inkrafttreten
des SP-V-G im BStG verankert wurden, keine SP-V durchgefiihrt werden musste. Da die strategische
Notwendigkeit der Projekte nicht umfassend geklart wurde'®, ist davon auszugehen, dass die
Realisierung einiger Projekte aufgrund der eingeschriankten Begutachtung nicht im Sinne der
volkswirtschaftlichen Nutzenmaximierung war. Etliche Experten gehen davon aus, dass viele Inhalte
des GVP-0O auf tagespolitischen Interessen der beteiligten Akteure basieren. Da sich die SP-V auf eine
fachliche Beurteilung des jeweiligen Planungsanliegens beschrdankt und sie politische Zielvorgaben
eindeutig' als solche ausweist, ist sie ein geeignetes Instrument der tagespolitikunabhingigen
Planung.

Die Begriindung und Legitimierung fiir viele Projekte wurde im GVP-O gesucht'*’. Dies war, wie

bereits dargestellt, nicht ausreichend. Hierzu sei erneut darauf hingewiesen, dass der GVP-O keinerlei
projektspezifischen Begriindungen enthalt. Die Griinde fiir ihre Auswahl sind nicht dokumentiert und
somit nicht nachvollziehbar. Immerhin hat der GVP-O insoweit projektbegriindende Wirkung, als
einige der hochrangigen StralRenprojekte in das BStG lbertragen wurden, das als juristische Quelle
fur die Planung fungiert. Zur alleinigen Begriindung eines Projektes'** hat sich diese Tatsache
allerdings bei vergangenen Projekten als unzureichend erwiesen. Eine Begriindung muss daher
anhand anderer Grundlagen erfolgen. Eine im hochrangigen StraRenverkehrsinfrastrukturbereich
generell anwendbare, weil verbindliche Grundlage gibt es derzeit jedoch nicht.

,In einem gut ausgebauten Verkehrsnetz wie in Osterreich vorhanden hat nicht nur jeder weiterer
Straflenzug a priori einen abnehmenden Grenznutzen sondern auch eine geringere relative
Zusatzbelastung durch die verschiedenen Schadstoffkomponenten (insbesondere bei den kritischen
Reaktionsprodukten) zur Folge. Da der Infrastruktur- und StrafSienbau durch eine Fiille von einzelnen
Infrastrukturbauten stattfindet entsteht das groteske Ergebnis, dass durch Projekte gleicher
Umweltverschmutzung in der Folge immer geringere Zusatzbelastungen entstehen. Eine auf relativen

37 n Anwendung der Richtlinie 2001/42/EG des Européischen Parlaments und des Rates (SUP-Richtlinie).

Wie z.B. die Arbeiten zum Bundesverkehrswegeplan.

Die Notwendigkeit wurde im Zuge der jeweiligen UVP-Verfahren im verfahrensiblichen Umfang
thematisiert.

Und legitim.

Siehe Kapitel 2.5.1 ,Verkehrsfachliche Kritik”.

Z.B. im UVP-Verfahren.
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Zuwdchsen aufgebaute Umweltvertréglichkeitspriifung verliert immer mehr ihren Sinn. In diesem
Zusammenhang ist auch die Stiickelung von Strafenbauvorhaben in Teilabschnitten zu sehen.“**

Ein Problem der Infrastrukturplanung ist, dass Projekte oftmals gestlickelt werden.
Genehmigungsverfahren, wie die UVP, sind generell einfacher und lbersichtlicher abzuwickeln, wenn
die Projekte in separat zu prifende, raumliche Teilabschnitte geteilt werden. In der Prifung erfolgt
die Konzentration auf die Wirkungen des einzelnen Abschnittes. Dadurch werden die Ergebnisse der
Beurteilung absehbarer und kontrollierbarer, als bei einer Prifung des Gesamtprojektes. Das
Gesamtprojekt und seine Wirkungen werden allerdings oft nur am Rande betrachtet. Dabei ist
gerade im Projektbereich das Ganze nicht nur sprichwortlich groRer als seine Teile. Strategische
Aspekte verlieren in der Detailbetrachtung an Bedeutung. Negative Projektwirkungen entstehen
teilweise erst durch die Realisierung mehrerer Projektabschnitte. Wenn sie im Priifverfahren
Ubersehen werden, kénnen sie auch bei der Festlegung allfilliger AusgleichsmalRnahmen nicht
bericksichtigt werden.

2.5.6 KRITIK AM SYSTEM

Ein Hindernis flir die Absichten der Ersteller, ein langfristig verbindliches Planungsinstrument zu
schaffen, stellt die Tatsache dar, dass fir politische Zielsetzungen das demokratische System
wesensgebend ist, in dem Prioritdten oftmals nur temporar festgelegt werden koénnen. Die
tagespolitischen Interessen'* der beteiligten politischen Akteure auf Bundes- und Landesebene
machen die Konsensfindung Uber die langfristige Festlegung verbindlicher Rahmenbedingungen
schwierig.

Wahrend es zweifelsfrei sinnvoll ist, dass giiltige Strategien und Planungsprozesse in Reaktion auf
laufende Ereignisse angepasst werden kdnnen, bewirkt dieser Umstand leider auch die
Verkomplizierung der Sicherstellung der Umsetzung langerfristiger Gesamtkonzepte auf
MaRnahmenebene.

2.5.7 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Aus den Aspekten der Kritik kann der Schluss gezogen werden, dass der GVP-O durch viele
Schwachstellen geprigt war. Uber die Probleme reflektierend kénnen allerdings auch Erkenntnisse
fr eine kinftig bessere Vorgangsweise abgeleitet werden.

Um den GVP-O liangerfristig zu einem qualitdtvollen Instrument der Generalverkehrsplanung zu
machen, ware anstelle der gewahlten Vorgangsweise die Umsetzung folgender Schritte zielfihrend
gewesen:

Die rechtliche Verankerung des Generalverkehrsplanungsinstruments (inkl. formeller
Rahmenbedingungen, wie z.B. der Einhaltung vélkerrechtlicher Vertrage) hatte basierend v.a. auf
fachwissenschaftlichen Grundlagen und den Resultaten eines umfassenden Beteiligungsprozesses
zur Festlegung langfristiger verkehrspolitischer Ziele / Leitkriterien dienen sollen. In der Folge wére
es erforderlich gewesen, anhand von anerkannten Priifverfahren (strategischer,
volkswirtschaftlichen Analyse- und Bewertungsverfahren (SUP/SP-V, KNU,..) ein fachliches
Grundprogramm an Ausbauprioritaten zu erstellen. Dieses hatte (in politisch vertretbarem Ausmald)

193 Macoun, 2009, Stellungnahme zu den Unterlagen der Umweltvertraglichkeitserklarung (Einreichprojekt

2008) der ASFINAG fur den Streckenabschnitt Knoten Linz/ Hummelhof (A7) — Ast. Donau Nord, A26 Linzer
Autobahn, S. 29.

144 P .
Ordnungs- und Positionsinteressen.
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transparent mittels politischer Gewichtung der Ergebnisse durch Bund und Lander zu einem finalen
planungspolitischen Ausbauprioritatsprogramm umgewandelt werden sollen. Eine wesentliche
Bedeutung ware auch der budgetdren Absicherung seiner langfristigen Finanzierung (Bau, Betrieb)
zugekommen. Zudem hétte eine periodische Anpassung des Dokuments (z.B. alle 5 Jahre bzw. bei
wesentlichen Anderungen der Rahmenbedingungen auch in kiirzeren, zeitlichen Abstidnden)
stattfinden sollen.

Unter der Pramisse der rechtlichen Verankerung dieser Bedingungen ware es vermutlich moglich
gewesen, den GVP-O als strategisches Generalverkehrsplanungsinstrument zur Festlegung des
zuklnftigen Handlungsspielraums der Verkehrsplanung und -politik einzusetzen.

2.6 GENERALVERKEHRSPLANUNG NACH 2002

Dieses Kapitel skizziert die weiteren Entwicklungen in der Gsterreichischen Generalverkehrsplanung
nach dem GVP-O. Dabei wird dargestellt, welche neuen Planungsgrundlagen und -instrumente
erstellt wurden und welche qualitativen Fortschritte dabei erzielt werden konnten.

2.6.1 NEUE PLANUNGSGRUNDLAGEN

Von den neu erstellten Planungsgrundlagen war die Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (VPO
2025+) fiir die Generalverkehrsplanung die wesentlichste. Dariiber hinaus befinden sich einige
Grundlagen in Planung bzw. Erstellung.

VERKEHRSPROGNOSE OSTERREICH 2025+

Die VPO 2025+ wurde 2003 bis 2006 im Auftrag von BMVIT, ASFINAG und OBB erstellt und bis 2008
aktualisiert'®. Sie diente mehreren Planungsebenen als wichtige Grundlage.

,Die ,Verkehrsprognose Osterreich 2025+“ setzt sich im Wesentlichen aus einem
Personenverkehrsmodell*® und einem Giiterverkehrsmodell zusammen, welchen ein umfassendes
Wirtschaftsmodell vorgelagert ist. Das Giiterverkehrsmodell wurde hierfiir eigens entwickelt und
erméglicht erstmals eine Prognose des Gliterverkehrs, die auf abgeleiteten funktionalen
Zusammenhdngen beruht. “**’

Im Verkehrsmodell der VPO 2025+ (siehe Abbildung 12) wurden die Eingangsdaten sowohl im Giiter-
als auch im Personenverkehr anhand von Verkehrsteilnehmern, Raumtypen und Wegzwecken in
Untergruppen gegliedert. Im Personenverkehr waren dies ,40 verhaltenshomogene Gruppen, 4
Raumtypen, 5 Verkehrsmittel (FufBgédnger, Radfahrer, OV, Pkw-Lenker, Pkw-Mitfahrer) und 16
Wegezwecke [...].“**® Im Guterverkehr wurden die Daten mittels der Kriterien ,, Verkehrstréger Strafle,

145 ,Die Finanz- und Wirtschaftskrise, die sich in der zweiten Hédilfte des Jahres 2008 abzuzeichnen begann,

konnte in den Annahmen der Szenarien noch nicht beriicksichtigt werden. Der Einbruch in der
Verkehrsnachfrage, der sich 2009 abzeichnete, muss aber fiir die anstehenden Uberlegungen zur
Neubewertung der Infrastrukturinvestitionen beriicksichtigt werden. Eine komplette Neuberechnung der
Prognose schied aus Griinden der Bearbeitungsdauer aus.” (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie, 2012c, Ausbauplan Bundesverkehrsinfrastruktur 2013-2018, S. 3).

MultiREG.

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012c, Ausbauplan
Bundesverkehrsinfrastruktur 2012-2017, S. 4.

“* Epd.
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Schiene, Schiff- und Luftfahrt, 14 Giitergruppen und 4 Relationsgruppen (Binnen-, Quell-, Ziel- und
Transitverkehr)* strukturiert.

Verkehrs- +——1—— Strukturdaten Einwohner
erzeugungsmodell

- : Strukturdaten Arbeitsplétze nach
2 Verkehrsverteilungs- Sektoren (aus Wirtschaftsmodell)

modell

|

3 Verkehrsmittel- Verkehrsangebot

wahlmodell Kosten, Tarife

ﬂ

Verkehrsumlegungs- —— | .. .
modell (aus Guterverkehrsmodell)

Ausbildungsplatze nach Schultyp

ABBILDUNG 12: VERKEHRSMODELL OSTERREICH™®

Das Wirtschaftsmodell MultiREG diente der Prognose der kinftigen Verteilung von
Wirtschaftsfaktoren bzw. -potenzialen im Raum. Betrachtet wurden diesbezliglich die Faktoren
Nachfrage, Produktion, Einkommen und Beschéftigung. ,,Daraus wurden Mengen- und Wertstréme
sowohl innerhalb Osterreichs als auch im Austausch mit dem Ausland ermittelt. In weiterer Folge
wurden diese Mengen mit dem VMO auf die Verkehrstriger verteilt und in transportierte Tonnagen
und Fahrten des Giiterverkehrs umgelegt. >

Die Ergebnisse der VPO 2025+ wurden in den Planungsprozessen der Auftraggeber weiter
verwendet.

KONZEPTION KUNFTIGER PLANUNGSGRUNDLAGEN

Das BMVIT beabsichtigt, einige Datenerhebungen und Analysen zur besseren Planbarkeit der
Osterreichischen Verkehrsentwicklung durchzufiihren, die zu einer nachhaltigen Optimierung der
Planung fiihren sollen. Wie im Vortrag von DI Dr. Spiegel® erldutert, sollen zur Verbesserung bzw.
Aktualisierung der derzeit verfligbaren Grundlagen die folgenden Vorhaben realisiert werden:

e Mobilitatserhebung
e Modellverbesserungen (u.a. auf Basis von Kooperationen)

AulRerdem plant das BMVIT die Einfiihrung einiger Instrumente zur Bewertung und tieferen
Ergrindung volkswirtschaftlicher Zusammenhange, wie sie z.B. zwischen Erreichbarkeit und
Wertschopfung in Regionen feststellbar sind.

1 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012c, Ausbauplan

Bundesverkehrsinfrastruktur 2013-2018, S. 4.

Spiegel, 2012, Prasentationsunterlagen zur Tagung ,Entscheidungskriterien und Steuerungsanforderungen
zur Realisierung von GroRprojekten, S. 11.

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012c, Ausbauplan
Bundesverkehrsinfrastruktur 2013-2018, S. 4.

Vgl. Kiwitt, et al., 2012, Tagung , Entscheidungskriterien und Steuerungsanforderungen zur Realisierung von
GroRprojekten” und Spiegel, 2012, Prasentationsunterlagen zur Tagung ,,Entscheidungskriterien und
Steuerungsanforderungen zur Realisierung von GroRprojekten®, S. 23.
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2.6.2 NEUE PLANUNGSINSTRUMENTE

Dieses Kapitel stellt dar, welche Planungsinstrumente infolge der Veréffentlichung des GVP-O
relevant flir die Generalverkehrsplanung waren. Es beinhaltet eine Zusammenfassung der
Bestrebungen den GVP-O zu aktualisieren. Zudem wird erldutert, welche Instrumente seit 2002 zum
Zweck der Generalverkehrsplanung neu oder weiterentwickelt wurden und dass die einige davon in
Abstimmung aufeinander konzipiert wurden.™?

NACHBEARBEITUNG DES GVP-O

Das einzige Instrument, das im Zeitraum 2002 bis 2007 Zwecke der Generalverkehrsplanung erfillte,
war der GVP-O. Erst danach wurden neue Rahmenplanungen, wie Priorititenliste und Ausbauplan
Bundesverkehrsinfrastruktur™* geschaffen.

,Nach Fertigstellung des GVP-O im Jahr 2002 wurde eine Weiterentwicklung und Aktualisierung der
verkehrlichen Datenbasis angestrebt, um zukiinftige Fortschreibungen des GVP-O durch aktuelle
Verkehrsdaten und -prognosen absichern zu kénnen. Neben einer Verdichtung der Grundlagedaten
und der Verbesserung der Ergebnisschdrfe wurde auch eine Verldngerung des Prognosehorizontes als
erforderlich angesehen, um den nunmehr sich zeigenden, iibergeordneten Planungsanforderungen im
Verkehrsbereich gerecht werden zu kénnen. >

Die urspriingliche Absicht der OVP-FPO/BZO-Koalition, den GVP-O an laufende Gegebenheiten
angepasst fortzuschreiben, wurde jedoch nie umgesetzt.

Ausschlaggebend hierfiir dirfte vor allem die Tatsache gewesen sein, dass die Nationalratswahlen
2006 die innenpolitischen Rahmenbedingungen grundlegend dnderten. Die neue SPO-OVP-Regierung
hegte kein Interesse an der Weiterfiihrung des GVP-O — einer politischen Absichtserklarung, verfasst
von einer Koalition, die in dieser Zusammensetzung nicht mehr in der Regierung vertreten war.

Die Nicht-Weiterentwicklung des GVP-O diirfte auRerdem u.a. darauf zuriickzufiihren sein, dass

e die rot-schwarze Folgeregierung 2007 eine eigene Priorititenliste entwickelte, die den GVP-O
abloste.

e etliche von der SPO-OVP-Regierung bevorzugte Projekte durch die Beriicksichtigung in der
Gesetzgebung bereits bekraftigt worden waren.'*®

e staatliche SparmaRnahmen erforderlich wurden, die naturgemaR eine Infrastrukturausbau-
Budgetverteilungspolitik erlaubten, mit der einige Projekte bevorzugt, andere hingegen
verzogert, verandert oder gestoppt werden konnten.

e die langfristige Anpassung der umstrittenen Inhalte des GVP-O einer sehr aufwindigen,
fachlichen Auseinandersetzung bedurft hatte.

e die neue Koalition sich klar von der alten abheben wollte und daher u.a. die Assoziation mit
dem schwarz-blauen GVP-O scheute.

13 Beispielsweise bildeten die Rahmenpline der OBB bzw. Bauprogramme der ASFINAG die Grundlage fiir den
Ausbauplan Bundesverkehrsinfrastruktur des BMVIT. Dieser wiederum war die Basis fiir das Zielnetz 2025+.
Siehe die entsprechenden Folgekapitel.

TRAFICO et. al., 2009, Verkehrsprognose Osterreich 2025+ Endbericht. Kapitel 1 Hintergrund,
Aufgabenstellung, generelle Methode und Prognoseannahmen, S. 4.

Z.B.BStGi.d.g.F.
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e die traditionell eher gefestigte SPO nach ihrem erst kiirzlichen Wiedereintritt in die
Regierung risikoscheu agierte und daher schwierige, kritikanfillige Themen (wie die
offentlichkeitswirksame Generalverkehrsplanung) anfangs mied.

PRIORITATENLISTE FUR OSTERREICHS VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Die Priorititenliste fiir Osterreichs Verkehrsinfrastruktur wurde im Méarz 2007 durch
Verkehrsminister Werner Faymann und Finanzminister Wilhelm Molterer prasentiert. Sie enthielt ein
Investitionsprogramm fiir die Bereiche StraRRe und Schiene mit einem Investitionsumfang von tiber 40
Mrd. Euro, die im Zeitraum von 2007 bis 2020 umgesetzt werden sollten. Sie enthielt dhnlich dem
GVP-O eine groRBe Anzahl von Projekten, darunter vor allem Projekte fiir Neubau, Erhaltung und
Tunnelsicherheit. Inwieweit vor allem die Neubauprojekte anhand fachlicher bzw. politischer
Kriterien gereiht wurden, ist nicht bekannt. Presseberichten zufolge wurden jedenfalls die meisten
Wiinsche der Bundeslander und der Sondergesellschaften in der Konzeption berticksichtigt. Folgende
Anderungen erfolgten gegeniiber den vorangehenden Festlegungen des GVP-O:

,Bei der Schiene sei in der neuen Reihung ,,nahezu nichts gestrichen beziehungsweise nach hinten
verlagert worden”, sagte Faymann. Bei der Strafie hingegen wurden einige kleine politischen
Entscheidungen getroffen: Bei einigen kleineren Strafsenprojekten — vor allem in Wien (siehe
nebenstehenden Artikel) — sei die Planung noch nicht ausreichend vorbereitet gewesen, daher wurden
sie nicht unter den wichtigsten Prioritdten gereiht. Verschoben werden aber auch SchnellstrafSen
durch das Marchfeld, Miihlviertel, entlang des Bodensees und bei Klagenfurt sowie die S3 im
Waldviertel.“*’

Die anfallenden Projektkosten wurden realititsnaher berechnet als vormals im GVP-O, der
gravierende Berechnungsfehler in der Kostenschatzung aufwies. Aus diesem Grund ist das Verhaltnis
zwischen Projektumfang und Investitionsvolumen entsprechend anders als im GVP-0.

AUSBAUPLAN BUNDESVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Das BMVIT erstellte seit 2007 jahrlich einen Plan fir den Ausbau der Bundesverkehrsinfrastruktur mit
einem Planungshorizont von jeweils 5 Jahren — beginnend mit dem jeweiligen Folgejahr. Der aktuelle
Ausbauplan aus 2011 wurde demnach fiir den Zeitraum zwischen 2012 und 2017 erstellt.

Der Ausbauplan Bundesverkehrsinfrastruktur fasste die Inhalte der Rahmenplane bzw.
Bauprogramme von ASFINAG und OBB zusammen.™® Die Ausbaupldne orientierten sich dabei im
Gegensatz zur fritheren Ausbaupolitik zunehmend am Ausbau der Schieneninfrastruktur. Die
Zielsetzungen im Infrastrukturausbau waren ,als starke Argumentationsgrundlage fiir MafSnahmen
zur stérkeren Nutzung der Schiene [gedacht].“*

Die Ubergeordneten Zielsetzungen des Bundesverkehrsinfrastrukturausbauplans lagen primar in der
Starkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich durch Verbesserungen der Erreichbarkeit und
Mobilitat. Dabei sollten Umwelt, Anrainer und natiirliche Ressourcen weitestgehend geschont und
insbesondere auch die dringende Reduktion der Treibhausgasemission forciert werden. Weitere
Anliegen waren eine Verbesserung der Verkehrssicherheit und die Herbeiflihrung einer zuverlassigen

7 Koch, 26.03.2007, Analyse: Der Plan ist tot, es lebe die Liste (Online, Zugriff am 26.09.2012).

Siehe die entsprechenden Folgekapitel.
Spiegel, 2012, Prasentationsunterlagen zur Tagung , Entscheidungskriterien und Steuerungsanforderungen
zur Realisierung von GroRRprojekten”, S. 16.
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Verfligbarkeit der Infrastruktur. Die Umsetzung dieser Ziele sollte zudem unter Bericksichtigung
knapper finanzieller Ressourcen darstellbar sein.

,Das dsterreichische Verkehrssystem ist geografisch ein zentraler Bestandteil eines europdischen
Gesamtsystems. Es ist unbestritten, dass ein leistungsfdhiges Verkehrssystem in Osterreich ein
wichtiges Entscheidungskriterium fiir wirtschaftliche Entwicklung und Industrieansiedlung und
dariiber hinaus die Grundlage fiir die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung des Landes darstellt. Es
ist ebenso unbestritten, dass ein leistungsfdhiges und barrierefrei zugdngliches Verkehrssystem in
Osterreich ein wesentliches Kriterium fiir die Gewdhrleistung der Mobilitidt der Menschen in
Osterreich ist und als wesentlicher Faktor fiir die Erhaltung der Lebensqualitit bewertet wird.

Die Entscheidungen zum Aus- und Umbau der Infrastruktur sind aufgrund der entstehenden Kosten
und der Langfristigkeit der Infrastrukturnutzung von grofSer Tragweite. Das BMVIT ist bestrebt, diese
Entscheidungen fundiert aufzubereiten und eine klare Strategie fiir die Verkehrsinfrastruktur
vorzugeben. “**°

Diese Strategie orientierte sich an folgenden Arbeitsschwerpunkten:

e Festlegung der grundsatzlichen Zielsetzungen fiir die Gestaltung der Infrastruktur
e Verkehrsprognose fiir Osterreich 2025+
e Festlegung von Zielnetzen fiir Osterreich

Auf diesen Arbeiten basierten die folgenden Festlegungen:

e Festlegung des Investitionsbedarfs

e Festlegung der mittelfristigen Rahmenpline fiir die Osterreichische Bundesbahn (OBB) und
der Bauprogramme der Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
(ASFINAG)

Bei wesentlichen Anderungen der Rahmenbedingung unterzog das BMVIT seine Strategien und
Infrastrukturprogramme einer grundlegenden Evaluierung und Anpassung, insbesondere in Form von
Dringlichkeitsreihungen, Redimensionierungen der Projekte und Netzanpassungen. Zuletzt erfolgte
dies infolge der Wirtschaftskrise.""

BAUPROGRAMM UND INVESTITIONSPLANUNG DER ASFINAG

Das Bauprogramm der ASFINAG war dem BMVIT und dem BMF vorzulegen. Es war in die Bereiche
Neubau und Bestandsnetz unterteilt. Eine wesentliche Grundlage fiir den ersten Rahmenplan (2005 -
2010) war der GVP-0.'*

Die Investitionsplanung sah aufgrund der bis 2012 erfolgten Evaluierung der Bauprojekte einige
Anderungen an den geplanten Neubauprojekten vor. Insbesondere wurde im Rahmenplan versucht,
die Umsetzung dieser Projekte kostenbewusst und zeitlich sinnvoll zu reihen.*®*

189 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012b (Online, Zugriff am 22.07.2012).

1ot Begriindet wurde dies durch die gednderte Verkehrsentwicklung und geanderte Vorgaben des
Bundesfinanzrahmengesetzes.

Vgl. BM fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2005, Anfragebeantwortung 2137/AB-BR/2005.
Vgl. ASFINAG, 2012b, Evaluierung der ASFINAG Bauprojekte.

Die aus diesen Uberlegungen resultierende Nutzwertanalyse wird in Kapitel 3.7.1 ,Analysen der
Projektbewertung” skizziert.
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Am Bestandsnetz wurden einige Verbesserungen vorgenommen. Zielsetzungen dieser Projekte lagen
vor allem in der Steigerung der Verkehrssicherheit und der Umweltvertraglichkeit.

,Die Schwerpunkte der mittel- und langfristigen Planungsvorhaben der ASFINAG sind neben der
Umsetzung des Generalverkehrsplanes, die Generalsanierung der alten Autobahnen und der Umbau
der ASFINAG in ein kundenorientiertes Serviceunternehmen, wobei insbesondere die Erhéhung der
Verkehrssicherheit und das Angebot an entsprechende Verkehrsinformationen (Telematik) fiir alle
Verkehrsteilnehmer ein zentrales Anliegen darstellt.“**

RAHMENPLAN UND INVESTITIONSPLANUNG DER OBB

Der Rahmenplan der OBB, der ebenfalls seit 2005 jahrlich fiir die jeweils folgenden 5 Jahre erstellt
wird, enthilt die Investitionsplanung der OBB-Vorhaben fiir Neu- und Ausbau, Verbesserung und
Instandhaltung. Zuletzt wurde der Rahmenplan 2012-2017 veréffentlicht (siehe Abbildung 13).
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ABBILDUNG 13: AUSZUG AUS DER AGGREGIERTEN DARSTELLUNG DER INVESTITIONEN NACH BUNDESLANDERN
GEM. VEREINBARUNG BMVIT MIT DETAILVORHABEN; PLANQUOTEN VORAUSVALORISIERT'*®

Der Rahmenplan der OBB 2012-2017 verfolgte drei verkehrspolitische Hauptziele:

e Schaffung der Voraussetzungen fiir die schrittweise Einfiihrung eines Knoten [/
Kantenzeitmodells im Personenverkehr mit stabilen und plinktlichen Fahrzeiten

e Unterstiitzung der Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene durch
InfrastrukturmafSnahmen

e Aufbau von Kapazitidten, um eine Reduktion von verkehrsbedingten CO2 Emissionen (Kyoto-
Protokoll) durch Verkehrsverlagerung zu erreichen“*®’

Vor allem aufgrund der letzten beiden Punkte ist eine Bedeutung des der Rahmenplans der OBB fiir
den StraRenverkehr zu erwarten.™®

Die Inhalte des Rahmenplans der OBB waren vor allem durch die Ergebnisse eines
Evaluierungsprozesses gepragt, in dem aktuelle Schienenprojekte im Hinblick auf die Kriterien

185 BM fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2005b, Anfragebeantwortung GZ. BMVIT-13.000/0001-

1/CS3/2005, S. 3.
1%¢ BB-Infrastruktur Bau AG, 2012, Rahmenplan der OBB, S. 8.
%7 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2011b, Ausbauplan
Bundesverkehrsinfrastruktur 2011-2016: Klug investieren, verantwortungsvoll sparen, S. 29.
AuBerdem wird erneut auf die zunehmend gemeinsame Betrachtung von StraRe und Schiene innerhalb des
Ausbauplans des BMVIT hingewiesen.
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Erreichbarkeit, Sozial- und Umweltvertraglichkeit, Sicherheit und Finanzierbarkeit sowie auch in
Hinblick auf ihre Disponibilitat Gberprift wurden.'®

,Im Zusammenhang mit den Vorgaben des Bundesbahnstrukturgesetzes 2003 und dem neu zu
erstellenden Rahmenplan fiir die mehrjdhrige Investitionstdtigkeit in die Eisenbahninfrastruktur ab
dem Jahr 2005 waren sdmtliche Vorhaben des Generalverkehrsplanes einer Evaluierung und
Neubewertung zu unterziehen sowie zwischenzeitlich neu aufgetretene Erfordernisse zu
beriicksichtigen.“*”

ZIELNETZ 2025+

Das Zielnetz 2025+ der OBB und des BMVIT umfasste ein Programm zur kiinftigen Weiterentwicklung
der Bahn in Osterreich. Medial wurde es unter dem Stichwort , Zukunft Bahn“ prisentiert. Es wurde
2011 nach etwa viereinhalb Jahren Entwicklungszeit fertig gestellt. Als wesentliche
Arbeitsgrundlagen dienten vor allem die Verkehrsprognose 2025+, die Rahmenpliane der OBB und die
Bauprogramme der ASFINAG. Das Zielnetz 2025+ sah eine Weiterentwicklung der Infrastruktur vor,
die den Nachfragepotenzialen entsprache und generell die Schiene gegeniber der StraRe starker zu
forcieren. Als Basis fiir die Ausbauvorhaben diente vor allem die in Abbildung 14 dargestellte,
Osterreichische Siedlungsstruktur.
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Dauersiedlungsraum

ABBILDUNG 14: SIEDLUNGSSTRUKTUR 2009

Das Zielnetz 2025+ stellte im Sinne der Forderung multimodalen Verkehrs eine wichtige Grundlage
fir die Planung des straRengebundenen Verkehrs dar. Beispielsweise konnten anhand der
Konzeption des Ausbaus der Erreichbarkeit Wiens (siehe Abbildung 15) potenziell Synergien durch
die Nutzung attraktiver Umsteigeknoten ermittelt werden. Die Abstimmung zwischen den
Modalitdten wiirde dabei erfahrungsgemaR vermutlich die grofRte planungspolitische
Herausforderung darstellen.

169 Vgl. Spiegel, Tagung Entscheidungskriterien und Steuerungsanforderungen zur Realisierung von

GroRprojekten, 2012, S. 21 & Vortrag.

BM fir Verkehr, Innovation und Technologie, 2005b, Anfragebeantwortung GZ. BMVIT-13.000/0001-
1/CS3/2005, S. 3.

1 BBB-Infrastruktur AG, 2011, S. 3.
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172 OBB-Infrastruktur AG, 2011 S. 12f., eigene Zusammenstellung.
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3 PROJEKTBEISPIEL WESTRING LINZ

Der Westring Linz ist ein GroRprojekt der Verkehrsplanung, das urspriinglich zur Losung der Linzer
Pendlerverkehrsproblematik konzipiert wurde. Da die StraRenbriicken des Linzer Strallennetzes
bereits seit Jahrzehnten an ihre Kapazitatsgrenzen stolRen, ist der Westring seit jeher ein Projekt, mit
dem der Bau einer neuen Briicke {iber die Donau forciert wurde. Durch die zunehmend europadische
Orientierung der Verkehrsplanung und den wachsenden Standortwettbewerb riickte das Projekt
zudem jedoch vermehrt ins Interesse von Land und Bund. In der Projektbegriindung des UVE-
Projektes finden sich allerdings nur Zielsetzungen der ortlichen Verkehrsplanung und auch die
Nutzung der Standortpotenziale wurde nicht als offizielles Projektziel verankert. Dieses Kapitel legt
dar, wie im Verlauf der Projektgeschichte auch inoffizielle Planungsperspektiven und Interessen
maRgeblich Einfluss auf die Projektgestaltung ausgelibt haben und zeigt die Schwierigkeiten auf, die
infolge des Mangels an verbindlichen, iberértlichen Planungsvorgaben aufgetreten sind.

3.1 PROJEKTBESCHREIBUNG

Der Westring Linz ist ein Verkehrsprojekt mit einer sehr langen Planungsgeschichte. Seine
Bezeichnung ,Westring” entstand aufgrund der verkehrlichen Funktionen, die er erfiillen sollte: Er
bildete den westlichen Teil eines geplanten Autobahnringes um Linz. Dieser sollte einen wesentlichen
Beitrag zur Verkehrsentlastung der Linzer Innenstadt leisten und die chaotischen Pendlerstrome in
kontrollierte Bahnen leiten. Im Jahr 2000 wurde anhand der Idee eines Ringes ein neues
Planungskonzept erstellt. Der belastende Durchgangsverkehr sollte in einen neuen, hochrangigen
Autobahnring umgeleitet werden, der im Siiden an die A 1 West Autobahn und im Norden an die A7
Muhlkreis Autobahn durch addquat dimensionierte Verkehrsknoten anzubinden ware. Die
Verkehrsstrome in Ost-Westrichtung wiirden Gber den Sidknoten abgeleitet, die Richtung Norden
Uber den Nordknoten. Als Resultat wiirden unter anderem die durch den Pendlerverkehr
Uberlasteten Donaubriicken und die A 7 Miihlkreis Autobahn entlastet. Zudem wiirde ein Korridor
von Uberregionaler Bedeutung geschaffen, der die Erreichbarkeit des Wirtschafts-GrofRraums Linz
weiter starken wiirde.

Die Trasse des Slidabschnitts der A 26 Linzer Autobahn erstreckt sich heute von der A 7 Mihlkreis
Autobahn bis zum anderen Donauufer (siehe Abbildung 16):

,Die A 26 Linzer Autobahn schliefst unmittelbar an den Autobahnabschnitt Bindermichl (A 7) an und
iiberquert nach der Anschlussstelle UnionstrafSe mit der Westbriicke den Westkopf des Linzer
Hauptbahnhofes.

Im Zuge der Errichtung der A 26 wird die Auffahrtsrampe UnionstrafSe in Richtung Knoten Hummelhof
zwischen die beiden Richtungsfahrbahnen der A 26 gelegt, um die sich kreuzenden Relationen A 26
(ASt Bahnhof — Bindermichl) und Unionstraf3e — A 7 in Richtung Voestbriicke zu entflechten.

AnschliefSend an die Anschlussstelle Waldeggstrafle, die als Halbanschlussstelle in Richtung Knoten
Hummelhof ausgefiihrt wird, schwenkt die A 26 in einem Rechtsbogen in Richtung Norden und taucht
in die Unterflurtrasse des Tunnels Freinberg zur Anschlussstelle Bahnhof ab. Im Bereich Bahnhof, wo
mittels héhenfreiem Knoten die Kdrntnerstrafse anschliefSt, geht die Unterflurtrasse nahtlos in den
bergmdénnischen Tunnel iiber, schwenkt in einem Linksbogen nach Westen und verlduft dann nahezu
parallel zur Ziegeleistrafie in Richtung Stadion. In weiterer Folge schwenkt die Trasse unter dem
Freinberg nach Norden ab und (liberquert nach der Anschlussstelle Donau Siid die Donau und die
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Miihlkreisbahn. Am linken Donauufer befinden sich die Portale des bergmdnnischen Tunnels
Péstlingberg, der ebenso wie der Tunnel Freinberg direkt an die Donaubriicke anschliefst. Nach der
Donauquerung schwenkt die Trasse leicht nach links bevor die Anschlussstelle Donau Nord den
Siidabschnitt der A 26 begrenzt.

Der Anschluss im Bereich Donau Siid und Nord an die B 129 Eferdinger Strafle und die B 127
Rohrbacher Straf3e erfolgt jeweils durch zwei bergmdnnische Tunnelrampen, welche unmittelbar nach
den Portalen mit T-Kreuzungen an das untergeordnete StrafSennetz angebunden sind.“*”

A26 Linzer Autobahn MNH@ YASFiNAG

Knoten Linz /| Hummelhof EEB/’ -
bis ASt. Donau Nord A Knoten //
Linz Urfai /
Lange: ca. 43km \\ 7 -
—_ Oberbsterraich 7 (A7]
in Betrieb Is Linz
— in Planung X3 Knoten Weis 825 i
=ZZZ Tumel \¢ Vestest | wes Az m R
——— Oberflache \\\ m\7
ASt = Anschiussstelle NG X
HASL = Halbanschiussstelle \ i 4
\\ o m A |5
o im 1 ) ~ ! =

N

DONAUBRUCKE

2
i
;
w
E
:

HASt.
Waldeggstrake/

ASFINAG 2011 7

ABBILDUNG 16: STRECKENGRAFIK DER A 26 LINZER AUTOBAHN™*

73 ASFINAG Bau Management GmbH, 2008, Umweltvertraglichkeitserklarung A 26 Linzer Autobahn - Knoten

Linz / Hummelhof (A7) - ASt Donau Nord, S. 28).
ASFINAG, 2012a, Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie, A 26 aktuell - Stand des
Einreichprojektes Stand Mai, S. 1.
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Grundproblem des Linzer Verkehrssystems ist der tagliche, intensive Pendlerverkehr zwischen Linz
und den angrenzenden Gemeinden und Bezirken. Laut den Einreichunterlagen der
Umweltvertraglichkeitserklarung (UVE) entstehen 98 % des Verkehrs auf der A 7 Mihlkreis Autobahn
durch ,,Quell- und Zielverkehr, sowie Binnenverkehr innerhalb Oberdsterreichs. Von diesen Pendlern
kommt der Hauptanteil aus den beiden Bezirken Linz-Land und Urfahr Umgebung.'”® Das hat zur
Folge, dass insbesondere die Nibelungenbriicke und die innerstadtischen StraBenverbindungen B 127
Rohrbacher BundesstraRe, B 129 Eferdinger Bundesstralle und B 139 Kremstaler BundesstraRe zu
StoRzeiten stark belastet sind. Die UVE zur A 26 Linzer Westring flihrt daher die Losung folgender
Kernaspekte der Linzer Verkehrsproblematik als Begriindung fiir das Projekt an:

e Uberlastung der A 7 Miihlkreis Autobahn im Raum Linz

e Uberlastung der B 127 Rohrbacher BundesstralRe in Urfahr

e Uberlastung der B 129 Eferdinger BundesstralRe in der Oberen Donauldnde

e Uberlastung der B 139 Kremstaler Bundesstrale im Bereich der WaldeggstraRe /
Westtangente

e Uberlastung des innerstadtischen Bereiches der Stadt Linz

Als Schlisselelement fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) erweist sich dabei die
Donauquerung, da es innerhalb von Linz nur eine begrenzte Anzahl an Briicken gibt: die
Nibelungenbriicke, die Eisenbahnbriicke® und die VOEST-Briicke als Teil der A 7 Mihlkreis
Autobahn. Nahe der Stadt im Osten besteht auerdem die Steyregger Briicke, die Teil der B 3 Donau
StraRe ist. Die Nibelungenbriicke deckt hierbei die Verkehrsstrome im westlichen Teil der Stadt
alleine ab, wobei die Kapazitdatsgrenzen grundsatzlich erreicht sind. Im westlichen Linz besteht als
durchgehende Nord-Siid-Verbindung mit Donauquerung lediglich die bereits Uberlastete B 139
Kremstal Bundesstralle. Die Route fihrt dabei Gber Romerbergtunnel und Nibelungenbriicke. Als
Ausweichmoglichkeiten zur Nibelungenbriicke dienen die 6stlich gelegene A 7 Miihlkreis Autobahn,
die GruberstraBe und das Einbahnsystem Dinghoferstrale (stadteinwarts) bzw. HumboldtstraRe
(stadtauswarts).””’

17> Vgl. Macoun, 2009, Stellungnahme zu den Unterlagen der Umweltvertraglichkeitserklarung (Einreichprojekt

2008) der ASFINAG fiir den Streckenabschnitt Knoten Linz/ Hummelhof (A7) — Ast. Donau Nord, A26 Linzer
Autobahn, S. 10, zitiert aus ASFINAG, A 26 Linzer Autobahn, Knoten Linz/ Hummelhof (A 7) — Ast Donau
Nord, Einreichprojekt 2008, Projektdanderung Dezember 2008, Verkehrsuntersuchung; Bericht Einlage 1.4.3.,
S.3,8.

Zwischenzeitlich gesperrt, die Frage, ob Sanierung oder Neubau als Losungsweg gewahlt wird, ist derzeit
ungelost.

Vgl. Landeshauptstadt Linz, Pressearchiv der Landeshauptstadt Linz, 1998, Sanierung des Romerbergtunnels.
Informationsunterlage zur Pressekonferenz ,,Sperre des Romerbergtunnels” (Online, Zugriff am 27.07.2012).
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3.2 PLANUNGSGRUNDLAGEN UND -VORGABEN DER PLANUNGSEBENEN

Dieses Kapitel stellt die aktuell auf das Projekt Westring Linz wirkenden, raumlichen Planungsebenen
dar und fasst die Inhalte projektrelevanter Planungsvorgaben und -grundlagen zusammen.’® Die
Ausfihrungen sollen ersichtlich machen, woraus sich das aktuelle Erfordernis flir den Westring ergibt
und welche Interessen hinter den Vorgaben stehen. Die folgenden Planungstrager bzw. -ebenen
wurden untersucht:

e EU

e Osterreich

e Land Oberdsterreich
e Stadt Linz

3.2.1 EU-EBENE

Auf EU-Ebene gibt es keine Vorgaben fir das Straennetz im Raum Linz, denn Linz ist weder im
StraRennetz der TEN-V noch der Paneuropdischen Verkehrskorridore (PEK), die als Erganzung zu den
TEN-V konzipiert wurden, als Knoten enthalten. Zwei Grundlagen bzw. Motive fir die innerstaatliche
Verkehrspolitik zum Projekt Westring Linz lassen sich jedoch aus den EU-Vorgaben ableiten.

FORCIERUNG DER MULTIMODALEN KNOTENFUNKTION

Linz ist im Schienenbereich des TEN-V durch zwei Korridore erschlossen, was in Anbetracht der
zunehmenden Bedeutung multimodalen Transports durchaus Auswirkungen auf den StralRenbereich
auslibt. Bei den beiden TEN-V-Korridoren handelt es sich um die folgenden:

e Korridor 17 von Paris nach Bratislava: (Streckenfiihrung in Osterreich auf der Donauachse
von Salzburg Gber Linz nach Wien)

e Korridor 22 von Athen nach Niirnberg / Dresden (Streckenfiihrung in Osterreich auf der
Phyrn- / Schober- und Donauachse von Summerau Uber Linz nach Wien)

POTENZIELLE NETZERWEITERUNG

Dass eine engere Verflechtung des oberdsterreichischen Wirtschaftsraums mit européischen
Verkehrsnetzen wirtschaftliche Vorteile fiir Bund, Land und Stadt bedeutet, ist naheliegend. Daher ist
anzunehmen, dass zukiinftige Netzerweiterungen im Planungsebenen (berschreitenden,
langerfristigen Interesse liegen, auch wenn die jeweilige Prioritdtensetzung variieren dirfte und
innerstaatlich der Bund alleine die Planungskompetenz fiir TEN-V-dquivalente Strecken innehat.

Beispielsweise endet der Linz-nahe Korridor PEK X derzeit in Salzburg. Eine Verlangerung der Strecke
bis Linz (und evtl. weiter nach Prag zur Anknlpfung an Korridor IV) wiirde eine wesentliche
Aufwertung der grenziiberschreitenden, wirtschaftlichen Bedeutung von Linz bewirken.

78 Kltere Planungsvorgaben und -grundlagen werden in den Kapiteln 3.3 ,,Planungsgeschichte” und 3.6

»Wesensverdandernde Planungsanderungen und Neuplanungen” skizziert.
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3.2.2 NATIONALE EBENE

Die Zustandigkeit des Bundes fiir Gesetzgebung und die Vollziehung in Bezug auf Bundesstrallen wie
den Westring Linz war zwar im B-VG'” geregelt, auf nationaler Betrachtungsebene gab es jedoch
keine verbindlichen strategischen Planungsvorgaben fiir Bundesstrallen. Die einzige verbindliche
Grundlage fur den Infrastrukturausbau stellte das BStG dar. Dieses listete die zu errichtenden
StraRenabschnitte auf. Erlduterungen zu den strategischen Uberlegungen, die zur Festlegung der
einzelnen Planungsvorhaben fihrten, fehlen jedoch komplett, da das BStG nur Planungsbeschlisse
widerspiegelte und selbst kein eigentliches Planungsinstrument war.

Auf strategischer Ebene gab es lediglich den unverbindlichen GVP-O, der als strategisches Papier
Projekte und deren Realisierungszeitrdume auflistete, allerdings ebenfalls kaum Aussagen Uber die
strategische Abstimmung und die Sinnhaftigkeit der einzelnen Projekte enthielt.

Von der immensen Menge an Daten, die in einer umfassenden Generalverkehrsplanung zu
bericksichtigen gewesen waren, gab es zudem bis auf einige Studien nur wenige
Planungsgrundlagen, die verkehrsrelevante Themen auf nationaler Ebene behandelten. Von diesen
Studien ist eine hervorzuheben, die in fast allen nationalen Verkehrskonzepten und Planungen
bericksichtigt wurde - die GSD-Studie. Sie konzentrierte sich auf die Untersuchung der Potenziale
des Osterreichischen Wirtschaftsraums und darauf, wie diese durch gezielten Ausbau des
Verkehrsnetzes optimierbar waren.

GENERALVERKEHRSPLAN OSTERREICH 2002 (GVP-0)

2002 wurde der GVP-O von BMVIT und Bundesregierung als neues Instrument der
Generalverkehrsplanung prasentiert. Obwohl er rechtlich unverbindlich war, erwirkt er eine gewisse
Verbindlichkeit in der Umsetzung seiner Inhalte.”®® Er definierte eine Reihe von Projekten mit
nationaler Bedeutung und Ausbauprioritdt, darunter auch den Westring Linz. Dieser war als Projekt
Nr. 124 mit der Bezeichnung A 26 Linzer Autobahn (Westring Linz) angefiihrt (siehe Tabelle 10).

TABELLE 10: AUSZUG PROJEKTLISTE GvP-O™!

Fortsetzung Paket 1 — StraRe (3. Seite)

Gesamt- Kosten bis 2002- 2007- 2012-
Land | Nr. |Name Kostan 2001 Kosten ab 2002 2006 2011 2021 nach 2021
00 | 277 |A9: Klaus — St. Pankraz, 109,0 109,0 ¢ °
2. Tunnelréhren (1,50) (1,50)
0O | 283 |A9: Lainbergtunnel, 2. Réhre (Kurztunnel St. Pankraz 50,9 50,9 . °
— Kurztunnel Rossleiten) (0,70) (0,70)
00 | 52 |AT7: Uberdeckung Bindermichl (Gesamtprojekt) 101,7 101,7 o
(1,40) (1,40)
00 | 233 |A1: AST Pichling, AST Traun 14,5 14,5 = =
(0,20) (0,20)
OO | 124 [A26: Linzer Autobahn (Westring Linz) 2253 2253 . . °
(3,10) (3,10)

Der GVP-O misst der Erweiterung des hochrangigen Linzer Verkehrsnetzes einen hohen Stellenwert
bei, allerdings legt er weder projektspezifische Inhalte fest, noch enthidlt er Nachweise Uber die
Notwendigkeit der gelisteten Projekte. Der vordefinierte Umsetzungszeitraum von 2002 bis 2021
bietet kaum zeitliche Einschrankungen.

7% Art. 10 Abs. 1 Zi. 9 B-VG.

Siehe Kapitel 2 ,Generalverkehrsplan Osterreich 2002
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2002, Generalverkehrsplan Osterreich 2002, S.
49; Hervorhebung des Projekts A 26 Linzer Autobahn (Westring Linz) durch die Autorin.
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Der Westring Linz wurde den folgenden prioritdren Ausbauvorhaben zugeordnet:

e Intermodaler Hauptkorridor Phyrn (Hochste Ausbauprioritat)
e Knoten Linz (Kategorie b)'®

Zum Zeitpunkt der Veréffentlichung des GVP-O stand das Projekt bereits seit Jahrzehnten in
Konzeption und offentlicher Diskussion. Die Verankerung in einem Strategiepapier diente daher
hauptsachlich der strategischen Verstandigung bzw. Einigung der Planungstrager (ber die
Weiterverfolgung der Umsetzung.'®

STUDIE ,DIE GESTALTUNG DES STRASSENNETZES IM DONAUEUROPAISCHEN RAUM UNTER
BESONDERER BEACHTUNG DES WIRTSCHAFTSSTANDORTES OSTERREICH” (GSD)

Seit 1999 flossen auch in die Planung des Westrings Linz die Erkenntnisse der GSD-Studie mit ein. '**
Diese bescheinigte dem oberdsterreichischen Zentralraum rund um Linz ausgezeichnete geografische
Lageeigenschaften im EU-Binnenmarkt, sowie in Bezug auf den osteuropdischen Markt Vgl.
Abbildung 17) mit einem ,Standortvorteil gegeniiber fast allen anderen bedeutenden
Industrieregionen Europas. Die geplanten Verbesserungen auf der Ost-West-Achse wie auch der
Nord-Siid-Achse unterstreichen diesen Vorteil. “"*

jelspinn - : ; v
Lielsp ew‘”qﬁsroum Linz | s 2 57 ™ Sy,

® @ it W
< Oumeta

ABBILDUNG 17: ZIELSPINNE WIRTSCHAFTSRAUM LINZ'®®

Als wichtige Faktoren fir die weitere Aufwertung der wirtschaftlichen Standortqualitdt der Region
Linz erachtete die Studie den geplanten Ausbau von Linz zum intermodalen Knoten und das hohe
Qualifikationslevel der ansassigen Arbeitskrafte.

182 Kategorie b entspricht der zweithéchsten Ausbauprioritatsstufe.

18 Ausfiihrlichere Informationen zum GVP-O finden sich in Kapitel 2 ,,Generalverkehrsplan Osterreich 2002,
Siehe auch Kapitel 2.1.4 ,Wirtschaftliche Grundlagen®.

Bundesministerium flir wirtschaftliche Angelegenheiten et. al., 1999, Schlussbericht zur Studie Gestaltung
des Strallennetzes im Donaueuropadischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandorts
Osterreich, S. 49.

Ebd. S. 74.
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WEITERE GRUNDLAGEN AUF BUNDESEBENE

Fiir das Projekt waren zudem die folgenden gesetzlichen Grundlagen wesentlich:

o BStGY¥
e Sp-V-G*
e UVP-G™®
3.2.3 LANDESEBENE

Auf Landesebene gab es mehrere Instrumente, die Vorgaben fiir den Ausbau des Verkehrssystems
enthielten. MaRgeblich waren vor allem das das Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008 und
das Gesamtverkehrskonzept fiir den GroRraum Linz.

GESAMTVERKEHRSKONZEPT OBEROSTERREICH 2008

Das Gesamtverkehrskonzept Oberosterreich war ein fir die Raum- und Verkehrsplanung
verbindliches Instrument der Oberdsterreichischen Landesregierung. Es diente als Grundlage der
kiinftigen Verkehrspolitik des Landes. Es stellte die zum Zeitpunkt seiner Erstellung aktuellen
Rahmenbedingungen und Herausforderungen der Verkehrssystemplanung dar, setzte Ziele fiir die
kiinftige Entwicklungssteuerung und nannte MaRRnahmen, mit denen diese zu erreichen waren. Die
wesentliche Zielsetzung des Konzeptes war eine Konzentration der Planung auf eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung. Dabei konzentrierte sich das Konzept auf die Herbeifiihrung einer langerfristig
vorhandenen, verkehrspolitischen Problemldsungskapazitdit und legte generell Wert auf eine
nachhaltige Verkehrs- und Standortpolitik. ™ Die wesentlichste Vorgabe bildeten hierbei die
Malnahmen zur Reduktion des MIV-Anteils an in Oberésterreich zuriickgelegten Wegen bis 2021 von
71 % auf 64 % und zu einer entsprechenden Steigerung der Wege, die im Umweltverbund™*
zurlickgelegt wurden von 29 % auf 36 %.

Neben den verbindlichen Inhalten enthielt das Konzept auch Appelle an andere Planungstrager, wie
2.B.: "Die Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse im Linzer Raum ist ein Anliegen des Landes
Oberdsterreich; das Strafsenbaukonzept und das Nahverkehrsprogramm fiir den Grofsraum Linz sollen
umgesetzt werden."*?

GESAMTVERKEHRSKONZEPT FUR DEN GROSSRAUM LINZ 2012

,Es soll die Ziele und Mafinahmen des vom Landtag beschlossenen Gesamtverkehrskonzeptes
Oberdésterreich fiir den Grofraum Linz konkretisieren und operationalisieren.*

Das Gesamtverkehrskonzept fir den Grofraum Linz basierte auf den Zielsetzungen des
Gesamtverkehrskonzeptes Oberdsterreich 2008, der Verkehrsprognose Oberosterreich 2020+ aus
dem Jahr 2006 und auf einigen anderen Planungsdokumenten. Als GrofRraum Linz wurden neben der

‘¥ siehe insbesondere BStG 1971 i.d.F. BGBI. | Nr. 50/2002.

1% Siehe insbesondere SP-V-Gesetz i.d.F. BGBI. | Nr. 96/2005.

1% Sjehe UVP-G 2000, BGBI. Nr. 697/1993 i.d.g.F.

Vgl. Oberosterreichische Landesregierung, 2008, Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008, S. 2, 88f.
Im Umweltverbund sind die Verkehrsstrome aus FulRganger-, Radfahrer- und 6ffentlichem Verkehr
zusammengefasst.

Oberosterreichische Landesregierung, 2008, Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008, S. 89.
Oberosterreichische Landesregierung, 2012a, Gesamtverkehrskonzept fiir den Grossraum Linz,
Verkehrspolitische Leitlinien - MaRnahmenprogramm (Diskussionsentwurf Stand April), S. 4.
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Stadt Linz auch die Region Linz-Umland™® und einige Gemeinden des politischen Bezirks Urfahr-

Umgebung verstanden. Dieser Bereich umfasste ,ca. 11 % der Fldiche Oberédsterreichs, aber 36 % der
Wohnbevélkerung und mehr als 40 % der Arbeitspléitze und ca. 50 % des Verkehrsaufkommens von
Oberdésterreich. ™%

Das Gesamtverkehrskonzept flir den GroSraum Linz bestand aus zwei Teilen:

e Bestandsanalyse 2009 / 2010
Die Bestandsanalyse kam zum Schluss, dass vorhandene Konzepte und Planungen bisher
nicht aufeinander abgestimmt worden waren und sie ,keinen umfassenden und integrativen
Planungszugang [verfolgten]“'*. Es wiirden kaum bzw. keine Zusammenhinge zwischen
Verkehr, Raumplanung und Umwelt hergestellt. Vor allem bestiinde ein Mangel an
intermodaler Planung'’. Auch in Bezug auf das Projekt Westring Linz wurde festgestellt, dass
sich samtliche Planungen fast ausschlieRlich mit dem KFZ-Verkehr befassen. Weiters flhrte
die fehlende Bericksichtigung budgetarer Erwagungen zu ineffektiver und ineffizienter
Planung. Durch eine entsprechende Koppelung der Planungsbereiche und -themen lieRe sich
nachhaltiger und effektiver planen. Das Konzept kam auch zum Schluss, dass die im Standort
Linz vorhandene Potenziale aufgrund der aktuellen Wirtschaftslage kinftig immer effizienter
und mit einem Auge auf verkehrspolitische Zielkompatibilitat genutzt werden mussten.

e Verkehrspolitische Leitlinien - MaBnahmenprogramm
Das Konzept enthielt organisatorische und bauliche MaRnahmen zur Verbesserung der
vorhandenen infrastrukturellen Situation.

Bei der Erstellung dieser Arbeit lagen von den beiden Dokumenten nur Diskussionsentwirfe als
Grundlage fur die verkehrspolitische Diskussion aus dem April 2012 vor. Die Inhalte der Unterlagen
lieBen jedoch folgende maligebliche Tendenzen fiir die weitere planerische Entwicklung des
Zentralraumes erwarten, die in Bezug auf den Westring Linz relevant sein werden.

e Verbesserungen des StralRennetzes
,GemdfS der Projektbeschreibung stellt der Westring eine wesentliche Verbesserung des
hochrangigen Strafiennetzes im Grofsraum Linz und seiner Erreichbarkeit dar. Er fiihrt zu einer
Aufwertung des Wirtschaftsstandortes des Grofsraums Linz und der angrenzenden Regionen.
Die Errichtung des Westrings A26 hat ein grofies Potential zur Entlastung der Linzer
Innenstadt. Dessen nachhaltige Entlastungswirkung héngt primdr von der Umsetzung von
geeigneten begleitenden verkehrsberuhigenden Mafnahmen fiir die inneren Bereiche von
Linz ab, den freiwerdenden Raum und freiwerdende Kapazititen fiir Verbesserungen des
nichtmotorisierten und ffentlichen Verkehrs zu nutzen.“**®

e Erfordernis eines Diskussionsprozesses
,Der Westring A26 kann zu einer Verringerung der KFZ-Verkehrsbelastungen im Zentrum von
Linz fiithren, wenn das , Auffiillen” der frei gewordenen Leistungsfdhigkeit durch zusdtzlichen
KFZ-Verkehr verhindert wiirde.”*® (durch moglichst flichendeckend wirkende Einzel-
maBnahmen fiir den Umweltverbund)

% GemaR Raumordnungsprogramm fiir die Region Linz-Umland.

Oberosterreichische Landesregierung, 2012b, Gesamtverkehrskonzept fiir den Grossraum Linz,
Bestandsanalyse 2009/2010 (Diskussionsentwurf Stand April), S. 10.

Ebd.S. 41.

Wie z.B. mittels Push-and-Pull-Strategien.

Oberosterreichische Landesregierung, 2012a, Gesamtverkehrskonzept fiir den Grossraum Linz,
Verkehrspolitische Leitlinien - MaRnahmenprogramm (Diskussionsentwurf Stand April), S. 63.
Ebd. S. 67.
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e Anwendung der Push-and-Pull-Strategie
z.B. durch , Verbesserung des Angebotes des Umweltverbundes (Pull) [und] Nutzung der
durch den Westring frei werdender Kapazitéiten fiir den 6ffentlichen Verkehr und Radverkehr
[...)(Push)*®

3.2.4 STADTEBENE

Auch auf Stadtebene gab es mehrere Instrumente der Verkehrsplanung. Zwei davon sind
hervorzuheben: Einerseits das Verkehrskonzept, das generelle Leitlinien und die wesentlichen
Handlungsfelder fir die Entwicklung der Linzer Mobilitdt definierte, andererseits das ortliche
Entwicklungskonzept, das Ziele und konkrete MaRnahmen festsetzte.

VERKEHRSKONZEPT LINZ

Unter dem Titel ,Linz in Bewegung” erschien 2000 ein Verkehrskonzept, bestehend aus Leitbild und
Strategie fir die Stadt Linz. Es folgte dem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Linz 1992 (VEP '92)
nach. Im Verkehrskonzept wurde die Auffassung vertreten, dass aufgrund gednderter
Rahmenbedingungen und Herausforderungen an die Raumplanung (Suburbanisierung, Erreichen der
Kapazitdtsgrenzen, neue Werthaltungen, Streben nach Bewusstseinsbildung) eine neue
Herangehensweise forderlich sei.”

Das Verkehrskonzept verfolgte folgende Leitziele:**

o Mehr Lebensqualitat (Mehr Sicherheit, weniger Umweltbelastung, Nachhaltigkeit)

e Mehr Freiheit vom Auto (Modal Shift: PKW (ca. 50 %) = 40 %, OV (ca. 20 %) = 30 %)
e Mehr Gerechtigkeit im Verkehr (Belohnung umweltbewussten Verkehrsverhaltens)

e Mehr Verkehrsintelligenz (Verkehrssystem-Management VSM)

e Mehr Schwung (Ausbau mit Prioritdten)

2% Operasterreichische Landesregierung, 2012a, Gesamtverkehrskonzept flir den Grossraum Linz,

Verkehrspolitische Leitlinien - MaRnahmenprogramm (Diskussionsentwurf Stand April), S. 47.
Vgl. Landeshauptstadt Linz, 2000, Verkehrskonzept Linz - Linz in Bewegung, S. 10f.
Ebd. S. 26-30.
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TABELLE 11: FUR DEN WESTRING LINZ RELEVANTE HANDLUNGSFELDER DES VERKEHRSKONZEPTES LINZ*®

Leitsitze
bl i
= = N
e R on
Handlungsfelder a3 = £ =| 5
2 |5a|lBE|l 2| 2
o BE|5S ‘B o
- E o= =l ®
Bereich Projekt bzw. Vorhaben = =S |=El=s2)| =
Gesamtverkehr Verkehrssystem-Management
LIBE und LIBEplus ©)
Nahverkehrskonzept
0PNV )
Hauptbahnhof
Pilotkerridor Bus
Parkraumbewirtschaftung
Ruhender Verkehr Parken in Wohngebieten
Park & Ride
StraBennetz & Netzgliederung
dffentlicher Raum Mehr Platz fiir NMV ")
Vorsicht - Rilcksicht
Verkehrssicherheit -
HE Problemstellen-Sanierung
fllm:hafts- & City-Logistik
| Giterverkehr rkehrszentrum
l gg;mgsome Paneuropaische Korridore
[JErreichbarkeit Knotenfunktion
4 Linz in Bewegung s e 2
Verkehrsregion Linz ST H V) RN R

Linz strebte eine Verbesserung der liberregionalen Erreichbarkeit an (siehe Tabelle 11). ,Linz liegt im
Schnittpunkt zweier transeuropdischer Verkehrskorridore: Die ,Magistrale fiir Europa“, die
mitteleuropdische Ost-West-Achse kreuzt in Linz den Korridor X, der von Slowenien und Kroatien nach
Deutschland bzw. in die Tschechische Republik fiihrt.“*®* Das Verkehrskonzept ging von einer
Zunahme der Bedeutung dieser Verbindungen und einem entsprechenden Verkehrsaufkommen aus.
Sie erachtete es daher als Notwendigkeit, , einen Ausgleich zwischen wirtschaftlichen Vorteilen und
Umweltbelastungen zu finden [...].*

Unter den Handlungsschwerpunkten des Verkehrskonzeptes sind die anbaufreien
Hochleistungsstrallen Westtangente und Nordwestspange aufgrund ihrer Bedeutung fiir das Projekt
Westring Linz hervorzuheben. Das Verkehrskonzept strebte eine Umsetzung dieser beiden
Handlungsschwerpunkte innerhalb von 10 Jahren an:

e Die Westtangente war ein StraBenbauvorhaben in Form einer , Tunnelverbindung vom
Hauptbahnhof zur Donau, mit einer Donaubriicke im Bereich St. Margarethen. In Verbindung
damit kann der westliche Zentrumsbereich vom regionalen Verkehr erheblich entlastet
werden [...].*%

203 Landeshauptstadt Linz, Verkehrskonzept Linz - Linz in Bewegung, 2000, S. 39; Hervorhebung durch die
Autorin

Landeshauptstadt Linz, 2000, Verkehrskonzept Linz - Linz in Bewegung, S. 41.

*% Ebd.

% Epd. S. 62.
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e Die Nordwestspange diente als ,Verbindung von der A7-Anschlussstelle Linz Urfahr zur
Bundesstrafse B 127 [. Sie] fiihrt tiberwiegend als Tunnel unter dem Péstlingberg und ergdnzt
die Westtangente zur Entlastung Urfahrs.

Zudem sollte der Ausbau des Linzer Verkehrsnetzes im Hinblick auf mogliche, zukinftige

207

internationale Verkehrsvernetzung forciert werden (TEN, PEK, TINA).

ORTLICHES ENTWICKLUNGSKONZEPT DER LANDESHAUPTSTADT LINZ

Das ortliche Entwicklungskonzept der Landeshauptstadt Linz erlangte 2001 Rechtsgiiltigkeit. Es legte

unter anderem Ziele und MaBnahmen fiir den Individualverkehr (siehe Tabelle 12) fest.

TABELLE 12: ZIELE UND MASSNAHMEN ZUM INDIVIDUALVERKEHR

INDIVIDUALVERKEHR

208

ZIEL

MASSNAHME

Der KFZ - Verkehr ist auf ein unbedingt
notwendiges Maf zu beschranken.

Verkehrsberuhigung in Wohngebieten.

Der flieBende Verkehr soll sich mit einer auf das
Umfeld angepassten Geschwindigkeit bewegen.

Errichtung der Umfahrungsstrale von
Ebelsberg

Ausbau des Bundesstrallennetzes geman
den geplanten bzw. bewilligten Bau-
vorhaben; (Westtangente, Donaubriicke,
Nordtangente) ); Osttangente / Ost-
umfahrung.

M/L

Verringerung von Larm- und Abgas-
belastungen in allen Stadtbereichen,
vorwiegend in Wohngebieten.

K/L

Durch verkehrsberuhigende MaRnahmen
sind stadtische Lebensraume (“Stralen-
freiraume”), insbesondere in den
Bereichen mit hohem Wohnanteil und
hoher Bebauungsdichte zu sichern.
Stralen, Platze und Wege sind iber ihre
Verkehrsfunktion hinaus als offentlicher
Raum zu gestalten.

K/L

Die Dimensionierung der Stralenbreiten
soll auch als geschwindigkeitsregulierende
MaRnahme herangezogen werden.

KiL

Flachendeckende verkehrsberuhigte
Zonen (Tempo 30 Zonen) vorwiegend in
Wohngebieten.

K/L

,Eine wirksame Verkehrsberuhigung entlang der Westtangente ist durch den Bau der 4. Donaubriicke

samt Tunnellésung in Sicht.“*%

207
208

Landeshauptstadt Linz, 2000, Verkehrskonzept Linz - Linz in Bewegung, S. 62.
Magistrat der Landeshauptstadt Linz, Planungsamt, 2001, Ortliches Entwicklungskonzept Linz, S. 82;

Hervorhebung der relevanten MalRnahmen durch die Autorin.

2 Ehd. S. 69.
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WEITERE PLANUNGSGRUNDLAGEN

Zusatzlich zu den genannten Konzepten wurden vorwiegend vom Land Oberdsterreich und der Firma
arealConsult einige Verkehrsuntersuchungen durchgeflihrt. Dazu zahlen unter anderen zwei
Prognosen aus dem Jahr 2003:

e Westring — Ostumfahrung Linz Prognose 2015
e Die mehrteilige Verkehrsuntersuchung A26 Westring Linz**°

3.3 PLANUNGSGESCHICHTE

Dieses Kapitel ist dem geschichtlichen Planungsablauf des Vorhabens A26 Westring Linz gewidmet.
Der betrachtete Zeitraum erstreckt sich von den historischen Hintergriinden lber die wesentlichen
Projekturspriinge und Planungsansatze®'! bis hin zum gegenwiértigen Projektstatus und den bislang
angekiindigten Projektphasen.

CA. 1500 BIS 1970 — HISTORISCHE ENTWICKLUNG DER VERKEHRSPROBLEMATIK

e Historischer Streit um Donaubriicken®*?

o laufende Intensivierung der Pendlerbeziehungen zwischen Linz und dem Umland und
dadurch zunehmende Uberlastung des innerstidtischen StraRenverkehrssystems (inkl.
Donaubriicken)

1972 BIS 2001 — MEILENSTEINE VOR DER ERSTELLUNG DES GVP-O

e 1972 Gesamtverkehrsplan Linz - 1. Idee zum Ausbau der Linzer Westtangente®"

e 1982 Gemeinderatsbeschluss der ,Ziele der ortlichen Raumplanung” in Linz, den Bau einer
zusatzlichen Donaubriicke zwischen St. Margarethen und Linz beinhaltend

e 1983 Verankerung der 4. Linzer Donaubriicke bei St. Margarethen im BStG

e 1986 Prisentation der ,Studie 1986“** durch die Bundesstrallenverwaltung

e 1986 Grundsatzbeschluss zur neuen Donaubriicke bei St. Margarethen auf Basis der ,Studie
1986“

e 1987 Fertigstellung der ,,Studie 1986“

e 1988 Priifung der ,Studie 1986“ durch das Bundesministerium fiir wirtschaftliche
Angelegenheiten ergibt Planungs- und Darstellungsméangel sowie die Unfinanzierbarkeit aus
Bundesmitteln

214

2% Dazu zshlten ein Bericht, eine groRraumige Betrachtung und eine Ubersicht {iber Verkehrsbelastungen im

Vergleich des Ist-Standes 2000 mit Prognosedaten von 2015 und 2020.

Vgl. Oberosterreichische Nachrichten, 09.06.2009, Chronologie des Linzer Westrings (Online, Zugriff am
07.05.2012).

Vgl. Oberésterreichische Nachrichten, 20.11.2010, Ringen um Donaubriicken, (Online, Zugriff am
07.05.2012).

213 Verkehrsplaner Kurt Leibbrand: Westtangente im Bereich der heutigen B 139 Kremstal StralRe mit
Anschlussstelle Donau-Nord durch Urfahr bis St. Margarethen projektiert (Vgl. Stadtplanung Linz, 1988,
Entstehungsgeschichte des Projektes ,Margarethenbriicke” und Widder, 09.12.2011, Wer braucht den
Westring? (Online, Zugriff am 20.05.2012)).

Die Novelle zum BStG 1983 i.d.F. 09.02.1983 enthielt die Festlegung der B 127 a Rohrbacher StralRe
Abzweigung St. Margarethen mit der Streckenbeschreibung B 127—Donaubriicke—Linz/St. Margarethen (B
129).

Thema der Studie war eine Donaubriicke mit einer parallel zur bestehenden, innerstadtischen Westtangente
gelegenen, stadtnahen Tunnelkette.
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212

214

215

Projektbeispiel Westring Linz

78 | 132



e 1992 Zustimmung des Bundes und Freigabe zur generellen Planung der Briicke im Bereich St.
Margarethen infolge der Planungskooperation von Stadt Linz, Land Oberésterreich und
Bundesministerium fur Wirtschaft

e 1999 Planungsstopp fir Linzer GroRBvorhaben

e 1999 GSD-Studie

e 2000 Losungsansatz ,,Westring Linz“

e 2001 Vorlage der Variantenuntersuchung beim BMVIT

2002 BIS 2007 — MEILENSTEINE NACH DER ERSTELLUNG DES GVP-0O

e 2002 Festlegung im GVP-O als Projekt Nr. 124

e 2002 Fixierung der Umsetzung des Westrings (A 26 Linzer Autobahn) durch die ASFINAG als
Teil einer Linzer Gesamtverkehrslosung

e 2002 Zustimmung des BMVIT zur Trassenentscheidung und Eintragung in das
StraRenverzeichnis des BStG

e 2004 Fertigstellung des Vorprojektes zum Westring, Einreichung beim BMVIT und Antrag auf
Verordnung des BundesstralRenplanungsgebiets

e 2005 Absichtserkldrung fiir den Bau des Westrings'®

e 2006 Start des Einreichprojekts

e 2006 Verordnung des A 26-Planungsraumes als BundesstraBenplanungsgebiet

e 2007 Abschluss des Vorverfahrens gemafs § 4 UVP-G 2000 i.d.g.F.

217

2007 BIS 2011 — ENTWICKLUNGSPHASEN DES AKTUELLEN VERKEHRSPROJEKTS

e 2007 Vorlage des ersten Umweltvertraglichkeitserklarungskonzepts beim BMVIT

e 2008 Einreichung des Projektes beim BMVIT zur Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)

e 2008-2010 laufende UVP-Projektdanderungen (Verbesserungen und Erganzungen)

e Schrittweise Reduktion des Investitionsbudgets des Bundes und Teilung des Projekts in Nord-
und Stidabschnitt

e Offentliche Auflage der UVE

e 2010 Uberpriifung aller Neubauvorhaben der ASFINAG

e 2010 Riickstufung des Projektes und Forderung der Umsetzung als LandesstralRe

e 2011 Gipfelgesprach zwischen 06. Politikerdelegation, Bundeskanzler Werner Faymann und
Verkehrsministerin Doris Bures

e 2011 Novelle zur Streichung des Nordabschnitts des Westrings aus dem BStG

e 2011 Vertragliche Neuregelung der Finanzierung

e 2011 Beschluss der teilweisen Umsetzung des Slidabschnittes

e 2011 Uberarbeitung der UVP-Projektunterlagen

e 2012 Antrag auf Projektinderung im laufenden UVP-Verfahren und Ubergabe der
geanderten Unterlagen

e 2012 Auflage der UVE

218

219

2% burch Bund, Land und Stadt Linz.

BGBI. Il Nr. 367/2006 i.d.F.

Eine Erlauterung der UVP findet sich in Kapitel 2.1.3 ,Rechtliche Grundlagen” im Unterkapitel zum
Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000.

Durch das BGBI. | Nr. 62/2011 erfolgte die Streichung des Abschnitts Donau Nord — Knoten Linz/Urfahr aus
dem BStG.
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VORAUSSICHTLICHER WEITERER PROJEKTABLAUF

e 2013 Auflage des UVG

e 2015 Beginn der 1. Bauetappe (4. Linzer Donaubriicke inklusive Anschluss an die B 127)

e 2018 Beginn der 2. Bauetappe (Tunnel Freinberg inkl. Bahnhofknoten und Unterflurtrasse
Waldeggstralie)

e 2027 Beginn der 3. Bauetappe (Westbricke inklusive Lickenschluss zur A 7 Mibhlkreis
Autobahn)

3.4 PROJEKTFINANZIERUNG

,Die geschdtzten Gesamtkosten fiir die Westumfahrung werden (inklusive Planung, Errichtung und
Grundeinlése) rund 493 Millionen Euro (netto Preisbasis 2009) betragen. ““*°

Urspriinglich wurde von Bundesseite her beabsichtigt, das Projekt ausschliellich aus dem Budget der
ASFINAG zu finanzieren. Aufgrund einer Prioritdtenverlagerung wurde die Realisierung des Westrings
allerdings wiederholt auf spatere Termine verschoben und die Umsetzung konnte nur unter den
Voraussetzungen einerseits einer Projektverkleinerung und andererseits der Mitfinanzierung durch
Land und Stadt gesichert werden. ,,Das Land Oberdsterreich wird das Projekt mit zehn Prozent, die
Stadt Linz mit fiinf Prozent der Gesamtkosten mitfinanzieren.**!

Im Laufe der Projektgeschichte erhohten sich die prognostizierten Projektkosten mehrmals teils
drastisch (siehe Tabelle 13).

TABELLE 13: KOSTENENTWICKLUNG DES WESTRINGS IM PROJEKTVERLAUF??

Tabelle 8: Kostenentwicklung

Stand A 26 A 26 Preis- A 26 A 26 Steigerung
Sid Nord gleitung  Nord+ Siid Siid
in Mill. EUR in %
exkl. Preisgleitung inkl. Preisgleitung
Varianten- . 1
untersuchung Juli 2001 1721 42,5 - 214,6
Generalverkehrs- = 1
plan Janner 2002 - 2253
Vorprojekt Juni 2003 290,5 147,6 -1 438,1
Einreichprojekt Mai 2008 419,2 32,2 451,4
ASFINAG-Kosten- : 2
schatzung Juni 2009 476,9 51,2 528,1 + 17,0
ASFINAG-Kosten- | »oi5011 5162 146,3 6625  +46,82
schdtzung
ASFINAG-Kosten- : 2
schatzung Juni 2011 492,6 15372 645,8 + 43,1

1 Die Preisgleitung wurde in der Kostenschidtzung nicht ausgewiesen.
2 Ausgangsbasis ist jeweils das Einreichprojekt.

Quelle: ASFINAG Bau Management GmbH; Darstellung RH

220 Magistrat der Landeshauptstadt Linz, A26 Westumfahrung Linz und Donaubriicke, 2012b.

ASFINAG, 2012c, A 26 Linzer Autobahn Knoten Linz Hummelhof (A 7) - Anschlussstelle Donau Nord.
Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring), S. 469.
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Der Bericht des Rechnungshofes vermerkte hierzu, dass ,in den Kostenschdtzungen der
Variantenuntersuchung, des Generalverkehrsplans und des Vorprojekts [...] noch beide Abschnitte (A
26 Nord und A 26 Siid) enthalten [waren]. Ab dem Einreichprojekt 2008 beinhalteten die Planungen
und die Kostenschdtzungen nur mehr die A 26 Siid. “** Weiters fuhrte er an, dass die ,in der
Variantenuntersuchung vom Juli 2001 ermittelten Kosten von 214,6 Mill. EUR [..] mit den
Schdtzkosten des Vorprojekts und des Einreichprojekts [aufgrund wesentlicher Unterschiede in den
Entwurfsparametern, den Planungsrichtwerten und in der jeweiligen Planungstiefe nicht vergleichbar
waren].“** Dadurch ergaben sich im Vorprojekt deutlich hdhere Kosten. ,Die Kostenschdtzung des
Einreichprojekts [ergab] Errichtungskosten von insgesamt rd. 451,4 Mill. EUR. Sie lag damit um 3 %
liber der Kostenschétzung des Vorprojekts, das allerdings die A 26 Nord und Siid umfasste. ““*> Zu den
Kostenschatzungen der ASFINAG (2009-2011) stellte der Rechnungshof fest, dass ,, die Verhandlungen
zwischen der ASFINAG, dem BMVIT, dem Land Oberésterreich und der Landeshauptstadt Linz, welche
die kostengiinstige Realisierung des Projekts zum Ziel hatten, [..] durch die wesentlich Iéngere
Projektlaufzeit bis 2029 eine Steigerung der Gesamtkosten um zumindest rd. 117,7 Mill. EUR (rd. 22
%) [bewirkten]. Hingegen konnten mit den durch den Wegfall der A 26 Nord ermdglichten
Planungsoptimierungen fiir die A 26 Siid mit 15,6 Mill. EUR nur relativ geringe Einsparungen erzielt
werden. Die vorléufige Beibehaltung der Westbriicke im Bestand kann nicht als Einsparungspotenzial
gesehen werden; dieses Bauwerk soll mit zeitlicher Verzégerung im dritten Abschnitt errichtet werden
und ist daher Teil der Gesamtkosten. Die Umsetzung der A 26 Siid in drei Verwirklichungsabschnitten
wird auch zu einer Erhéhung der Kostenbeitrdge des Landes Oberésterreich und der
Landeshauptstadt Linz in Héhe von rd. 17 Mill. EUR fiihren. Hingegen konnte die ASFINAG durch die
Finanzierungsbeteiligung des Landes Oberdsterreich und der Landeshauptstadt Linz Kostenvorteile
erreichen. “?*®

Hinzuzufligen ist, dass in diesem Kostenanstieg implizit auch die auch darauf zuriickzufiihren ist, dass
die Kostenberechnung, die 2002 im Zuge der Erstellungstatigkeiten des GVP-O erstellt wurde®”,
fehlerhaft war und die Kostenerwartung daher in etlichen Projektfdllen um bis zu 2/3 des

urspriinglichen Wertes gesteigert werden musste.

Zum Zeitpunkt der Erstellung der Arbeit beliefen sich die Gesamtprojektkosten des Projektes
Westring Linz (Stid) auf rund 646 Mio. € (inkl. Anteile Dritter).”*®

3.5 AKTEURE UND DYNAMIKEN

Aus dem vergangenen Kapitel wird ersichtlich, dass es keine langfristige Verbindlichkeit eines
Losungsansatzes zu geben scheint. Planungsschwerpunkte dandern sich dynamisch mit dem Wandel
der Planungstrager und der Politik.

Es gibt eine groRe Zahl von Akteuren, die am VerkehrsgroRprojekt A26 Westring Linz und seiner
Konzeption beteiligt waren. Die wesentlichen Akteure und ihre Rolle im Planungs- und Prifprozess
werden in der Folge erlautert.

223 Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring), S. 469.

" Ebd. S. 469f.

Ebd. S. 470.

Ebd. S. 472f.

Wie in Kapitel 2.5.4 ,Kritik mit Finanzbezug” dargestellt.

Vgl. Bundesministerium flir Verkehr, Innovation und Technologie, 2011b, Ausbauplan
Bundesverkehrsinfrastruktur 2012-2017: Klug investieren, verantwortungsvoll sparen - Oberosterreich.
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3.5.1 AKTEURE

An der Planung des Projektes Westring Linz war eine Reihe von Akteure beteiligt. Sie erfillten dabei
teils mehrere Rollen.

BUND

Aus planerischer Sicht war der Bund in der Rolle zweier Ministerien maRgeblich an den Verfahren
zum Westring Linz beteiligt. Urspriinglich als Bundesministerium fiir wirtschaftliche Angelegenheiten
(BMwA), durch die Umstrukturierung der Ministerien und der Bildung des BMVIT tibernahm dieses
fortan die notwendigen Funktionen. Die Funktionen des Bundes in seinen verschiedenen
Teilzustandigkeiten und Rollen gestalteten sich daher wie folgt:

Als BMwA (bis 2000)

e Planungsbeteiligung, Beurteilung und Genehmigung
e Initiator fiir Gesetzgebung®”

Als BMVIT (seit 2000)

e (Projektwerber und Planer)

e Initiator fiir Gesetzgebung®*®

e UVP-Behorde (v.a. Koordinations- und Priifpflichten, Erstellung des UVG)
e Parteistellung im UVP-Verfahren

Grundsatzlich erfullt das BMVIT sowohl die Rolle des Auftraggebers, als auch der unabhdngigen
Prifinstanz und ist an der Gestaltung des rechtlichen Rahmens fiir Verkehrsprojekte beteiligt.*! Die
Planungskompetenzen und die Rolle als Projektwerber wurden allerdings an die Sondergesellschaft
ASFINAG Ubertragen.

Zudem besitzen verschiedene, weitere Akteure der Bundesebene in unterschiedlichem Ausmaf
gesetzliche Rechte und Pflichten im Planungsprozess.

Wesentliche Akteure im Zeitraum seit der Idee eines Westrings waren fiir Linz die folgenden
politischen Parteien, die mittels Verkehrspolitik Einfluss auf den Infrastrukturausbau nahmen (siehe
Tabelle 14).

TABELLE 14: BUNDESREGIERUNGSPARTEIEN NACH GESETZGEBUNGSPERIODEN (SEIT 2000)

Parteien Wabhljahr
OVP & FPO 1999
OvP & FPO / BZO 2002
SPO & OVP 2006
SPO & OvP 2008

22% 7.B. 1983 wurde der Donaubriickenstandort bei St. Margarethen im BStG eingetragen.

Z.B. wurde 2002 die Trassenentscheidung zum Westring Linz mittels Eintragung in das Strallenverzeichnis
des BStG legitimiert.

Vgl. Lux et al., 2011, Der unabhingige Infrastruktursenat - Osterreichische Rechtskultur im politischen
Spannungsfeld zwischen Planungssicherheit und Umweltinteressen.
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In dieser Zeit waren die folgenden Bundesminister fiir die Steuerung der bundesweiten,
hochrangigen Infrastrukturentwicklung und damit fiir den Westring Linz zustandig (siehe Tabelle 15).
In diesem Zeitraum wurde die Zuteilung der Ressorts auf Ministerien mehrmals verandert, weswegen
dieser Information eine eigene Spalte gewidmet ist.

TABELLE 15: INFRASTRUKTURMINISTER (SEIT 2000)

Bundesminister Ressorts Partei Ernennungsjahr

) Wissenschaft, Verkehr und Kunst .. )
Caspar Einem ) SPO bis 2000
Wissenschaft und Verkehr

) . Wissenschaft und Verkehr ..
Michael Schmid ] ] FPO 2000
Verkehr, Innovation und Technologie

Monika Forstinger Verkehr, Innovation und Technologie FPO 2000
Mathias Reichhold Verkehr, Innovation und Technologie FPO 2002
Hubert Gorbach Verkehr, Innovation und Technologie FPO/BZO 2003
Werner Faymann Verkehr, Innovation und Technologie SPO 2007
Doris Bures Verkehr, Innovation und Technologie SPO 2008

LAND OBEROSTERREICH

Auf Landesebene war das Amt der oberdsterreichischen Landesregierung im Verfahren zum Westring
der maRgeblich beteiligte Akteur. Das Interesse des Landes an einer guten, verkehrlichen
ErschlieBung seiner wirtschaftlichen Kernbereiche bedingte sein starkes Engagement im
Projektverlauf. Neben den gesetzlich vorgegebenen Rechten und Pflichten des Akteurs lagen ein
starkes politisches Ordnungs- und Positionsinteresse vor. Das Land war bemiht, einen Konsens
zwischen allen beteiligten Planungsakteuren zu schaffen. Das Land selbst besalR im UVP-Verfahren
zum Westring Linz Parteistellung. Um die Umsetzung des Projektes zu sichern, stimmte das Land
einer Kostentibernahme von 10 % der Gesamtkosten zu.

Die in Tabelle 16 dargestellten, politischen Parteien waren ab dem Zeitpunkt der ersten Einigung zum
Westring Linz im Landtag eingesetzt. Die Ergebnisse sind jeweils nach Stimmenanteil gereiht.
Parteien mit einem Stimmenanteil von weniger als 5% werden in der Darstellung vernachlassigt.
Landtagswahlen finden in Oberdsterreich grundsatzlich in einem Rhythmus von 6 Jahren statt.

TABELLE 16: WAHLERGEBNISSE IM OBEROSTERREICHISCHEN LANDTAG NACH GESETZGEBUNGSPERIODEN (SEIT
2000)

Partei Wahljahr
OVP > SPO > FPO > Griine 1997
SPO > OVP > Griine > FPO 2003
OVP > SPO > FPO > Griine 2009

Es gab in den vergangenen drei Wahlperioden keine Veranderungen an der Vorrangstellung der
groRen Parteien. Einflussreichste Partei war weiterhin die OVP, gefolgt von der SPO. Auf sie folgten in
mit einigem Abstand die FPO und die Griinen, wobei letztere zum ersten Mal auf Rang 3 vorriicken
konnten. Andere Parteien erhielten lediglich 1-2 % der Wahlerstimmen.
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Die Kernkompetenzen des Landes Oberdsterreich in Bezug auf die Abwicklung des Projektes A26
Westring Linz waren:

e Planer (von der ASFINAG Gibernommene Planungsaufgaben und Landesplanung)
e Finanzierung (10 % der Gesamtkosten des Projekts)
e Parteistellung im UVP-Verfahren

LANDESHAUPTSTADT LINZ

Wie das Land Obero6sterreich, hegte auch die Stadt Linz ein Ordnungs- und Positionsinteresse daran,
das groRe Wirtschaftspotenzial der Stadt zu nutzen und dieses im Sinne der GSD**? mdglichst effizient
zu erweitern und zu vernetzen. Dabei war eine Koordination der MalRnahmen auf verschiedenen
Ebenen notwendig. Es wurde versucht, die Realisierung des Projektes, das bereits seit Jahrzehnten in
Stadtentwicklungskonzepten angedacht war, voranzutreiben. Im laufenden UVP-Verfahren war die
Landeshauptstadt Linz als Partei beteiligt. Neben dem Herbeifiihren maximaler Akzeptanz des
Projektes auf Stadtebene (Beteiligung) wurde daher auch die Absprache und Vernetzung mit dem
Land und dem Bund gesucht. Um die Umsetzung des Projektes zu sichern, stimmte das Land zudem
einer Kosteniibernahme von 5 % der Gesamtkosten®® zu.

Die Linzer Stadt- bzw. Verkehrsplanung trat fir eine rasche Lésung der Linzer Verkehrsprobleme ein
und engagierte sich daher generell fiir die Realisierung des Westrings, gleichzeitig aber auch fir den
Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrsschienennetzes (ehem. Stadt-S-Bahn / StraRenbahn).

Stadtpolitik und -verwaltung leisteten im Wesentlichen die folgenden Beitrage zum Planungsprozess
des Westringes:

e Planer (von der ASFINAG Ubernommene Planungsaufgaben und Funktionen des eigenen
Wirkungsbereichs)

e Finanzierung (5 % der Gesamtkosten des Projekts)

e Parteistellung im UVP-Verfahren

LINZER GEMEINDERAT

,Wie in jeder Gemeinde ist auch in Linz der Gemeinderat das oberste Organ in den Angelegenheiten
des eigenen Wirkungsbereiches. Ihm sind die wichtigsten Entscheidungen vorbehalten. Auch sind ihm
alle anderen Organe der Stadt verantwortlich. “***

Im Linzer Gemeinderat hat traditionell die SPO den groRten Stimmenanteil (siehe Tabelle 17). Die
Mitglieder des Gemeinderates werden auf die Dauer von 6 Jahren gewahlt.

22 Siehe Kapitel 3.2.2 ,,Nationale Ebene” im Unterkapitel ,,Studie ,Die Gestaltung des Strassennetzes im

donaueuropidischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes Osterreich® (GSD)
Vgl. ASFINAG, 2012d, Uberblick iiber aktuelle StraBenbaumaRBnahmen der ASFINAG in Oberdsterreich.
Magistrat der Landeshauptstadt Linz, 2012a, Aufgaben des Gemeinderates (Online, Zugriff am 24.06.2012).
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TABELLE 17: WAHLERGEBNISSE DES OBEROSTERREICHISCHEN GEMEINDERATES NACH
GESETZGEBUNGSPERIODEN (SEIT 2000)

Partei Wahljahr
SPO > FPO > OVP > Griine 1997
SPO > OVP > Griine > FPO 2003
SPO > OVP > FPO > Griine 2009

LINZER STADTSENAT

Vorsitzender des Stadtsenates ist der Birgermeister. Die Verteilung der Ubrigen Mitglieder des
Stadtsenates auf Parteien ist von der jeweiligen Verteilung im Gemeinderat abhdngig (siehe Tabelle
17). Die Dauer der Bestellung der Stadtrdte steht daher in direktem Zusammenhang mit den
Legislaturperioden des Gemeinderates. Haupttatigkeit des Stadtsenats ist die Vorbereitung /
Vorberatung samtlicher Angelegenheiten fir die spatere Beschlussfassung im Gemeinderat.
Entscheidungen basieren auf Mehrheitsbeschluss.

Jedem Mitglied des Stadtsenates ist ein Geschaftsbereich des eigenen Wirkungsbereiches der Stadt
zugeteilt. Flr das Projekt Westring Linz waren zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Arbeit die
folgenden Personen und Geschaftsbereiche in unterschiedlichem Ausmal? relevant:

Biirgermeister Franz Dobusch

e Benennung von Verkehrsflachen

e Sonstige Zivilrechtsangelegenheiten
e Raumplanung

e Baurechtsangelegenheiten

Vizebiirgermeister Klaus Luger

e Planung, Errichtung und Erhaltung von Verkehrsflachen einschlielich Briickenbau
e Sonstige Mallnahmen der Verkehrsplanung
e Verkehrseinrichtungen

LINZER OPPOSITIONSPARTEIEN

Die Linzer Griinen traten als Oppositions-Stadtpartei gegen den Ausbau der StraReninfrastruktur und
flr alternative Methoden der Infrastrukturentwicklung ein. Sie unterstitzten vor allem die Férderung
des OV und des nicht motorisierten Verkehrs (NMV). Sie versuchten durch Bewusstseinsbildung ein
umweltfreundliches Mobilitatsverstandnis in der Bevolkerung zu schaffen und engagierten sich auch
fir die Projektgegner, da sie die Meinung vertraten, dass der Westring der Stadt Linz mehr schade,
als er nitze. Beispielsweise wurde von den Grinen kritisiert, dass das Projekt fiir mehr
Verkehrsaufkommen sorgen wiirde, als im Planungsnullfall entstehen wiirde. Auch vertraten sie die
Meinung, das Projekt wiirde zwar als Losung fir Linzer Probleme beworben, sollte eigentlich aber als
Abschnitt einer internationalen Autobahnstrecke zwischen Prag und Triest dienen. Zu dieser
Problematik hinzu kdame eine erhebliche Zusatzbelastung der Bevolkerung durch Larm- und
Schadstoffemissionen des Projektes.
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ASFINAG BAU MANAGEMENT GMBH

Aufgrund der Entscheidung das vormals regionale Projekt als Autobahn zu realisieren, ibernahm der
Bund die Planungszustandigkeit und libertrug sie an die ASFINAG. Diese entschied jedoch, einen
GroRteil der Planungsaufgaben wieder zuriick an Land bzw. Stadt zu ({bergeben. Die
Sondergesellschaft ASFINAG {bernahm daher vorwiegend die Rolle des Projektwerbers und
Finanziers, dessen Interessen in einer Minimierung des Finanzierungsbedarfs lagen. Weiters sollte die
ASFINAG fir die Baufiihrung und nach der Fertigstellung fiir den Betrieb zustandig sein.

e Projektwerber

o (Planer)

e Finanzierung (85 % der Gesamtkosten des Projekts)**
e Bau

e Erhaltung

e Parteistellung im UVP-Verfahren
e Informationspflichtige Stelle®**

BURGERINITIATIVEN (BI‘S)

Als Reaktion auf das Bauvorhaben Westring Linz wurden 12 Birgerinitiativen gegriindet bzw.
aktivierten sich bestehende Bl‘s. Acht dieser Initiativen erhielten Parteistellung im laufenden UVP-
Verfahren. Sie durften bezugnehmend auf das gesamte Umweltrecht Berufung beim Umweltsenat
einlegen und Beschwerden an den VWGH und den VfGH erheben.

Bl’'s mit Parteistellung:

e Bl A 26 Westring Keferfeld

e Blgegen den BauderA26

e Bl gegen Westring-Transitautobahn mitten durch Linz

e Bl Lebensraum Linz

e Bl Nein zum Westring

e Bl Puchenauer Biirgerinitiative gegen die Westring-Transitautobahn A 26

e Bl Rettet das Donautal

e Bl zur Wahrung der Lebensqualitat der Puchenauer bei der Errichtung der A 26

Die Ubrigen Bl’s haben keine Parteistellung und durften daher im UVP-Verfahren lediglich
Stellungnahmen abgeben.

BI’'s ohne Parteistellung:

e Bl Linzer Luft

e Bl Urfahr-Rothenhof gegen den Westring
e Bl Verkehrsforum Oberdsterreich

e Bl Westtangente

> Ein Rechnungshofbericht legt allerdings dar, dass der ASFINAG aufgrund der letzten Projektdnderung

eigentlich keine Rolle im Verfahren zukdame. Aufgrund bestehender Finanzierungsvereinbarungen zwischen
ASFINAG, Land und Stadt diirfte sie allerdings auch kiinftig noch zu den relevanten Akteuren zu zdhlen sein.
(Vgl. Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring)).

Siehe Kapitel 3.5.2 ,,Dynamiken im Beteiligungsprozess” im Unterkapitel ,Wahrnehmung der gesetzlichen
Informations- und Beteiligungspflichten”.
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Darliber hinaus erfolgte der Zusammenschluss eines GroRteils der Birgerinitiativen in Form der
Uiberparteilichen Plattform , Uberparteiliche Plattform gegen die Westring-Transitautobahn A 26
mitten durch Linz“, die dem Informationsaustausch, der Koordination und der Bearbeitung der
Arbeitsgebiete und Themenschwerpunkte diente.

Die Birgerinitiativen hatten vorrangig ein Interesse daran, das Projekt bzw. seine negativen
Wirkungen auf Mensch und Lebensraume zu verhindern.

Parallel zum UVP-Verfahren wurden von den Bl’s eigenstindig Projektwirkungen erhoben bzw.
wurden zu diesem Zweck anerkannte Verkehrsexperten mit der Erstellung von Gutachten beauftragt.
Dadurch konnten entsprechend fachlich qualifizierte Stellungnahmen gegen das Projekt abgegeben
werden. Hierbei konzentrierte sich die Kritik auf im Zuge der UVP nicht ndher behandelte
Emissionen 2*’, sowie auf Beeintrichtigungen geschiitzter und schutzwirdiger Gebiete, z.B.
Wasserschutzgebiet Heilham. Die Bl’s kritisierten unter anderem auch die funktionale Bedeutung der
A 26 fir den Transitverkehr. Vor allem in Bezugnahme auf die geplante S 10 Mihlviertler
SchnellstraRe wurde die Gefahr einer starken Zunahme des LKW-Transitverkehrs®*® wahrgenommen.
Die Bl’s beflirchteten eine Realisierung des Projektes auf Kosten der Lebensqualitdt der ansdssigen
Bevolkerung. Grundsatzlich unterstiitzten die Bl’s die Absicht, eine Donaubriicke zu bauen, um die
Briickenlberlastung zu reduzieren. Der aktuelle Planungsstandort erschien ihnen jedoch vor allem
aus den folgenden Griinden ungeeignet:

e Die Frischluftzufuhr fiir die Stadt Linz erfolgt grofteils lber den Donaukorridor. Der
vorgesehene Brickenstandort liege so nah an der Stadt, dass infolge der Errichtung der
Briicke die aus den Tunnelportalen emittierten Schadstoffe unweigerlich zu einer
flichendeckenden Verschlechterung der Luftglite fihren wirden. Dies erscheine auch
deshalb fragwirdig, weil Linz Luftsanierungsgebiet sei.

o Durch die Nahe der Briicke zum Siedlungsgebiet wiirden zudem die ansassigen Biirger durch
Larm belastet. Ein weiter entfernter Standort kdnne in unbesiedeltem Gebiet vertraglicher
umgesetzt werden.

e Die ansdssigen Bewohner hatten generell eine Losung bevorzugt, bei der die Briicke nicht
direkt sicht- und horbar ware.

e Im Bereich der Urfahrwand besteht ein Naturschutzgebiet. Dieses wiirde durch das Projekt
wesentlich beeintrachtigt.

3.5.2 DYNAMIKEN IM BETEILIGUNGSPROZESS

Zum besseren Verstandnis der Beteiligung im UVP-Verfahren wurde untersucht, welche Dynamiken
fir den Verlauf des Verfahrens ausschlaggebend waren und wie das Verhalten der Akteure den
Beteiligungsprozess pragte.

Der Linzer Rechtsanwalt Dr. Alfred Jaeger engagiert sich seit 2002 aktiv im Beteiligungsprozess zum
Westring Linz. Er ist Vertreter der Bl ,Blrgerinitiative gegen die Westring-Transitautobahn A 26
mitten durch Linz“ und Sprecher der ,Uberparteilichen Plattform gegen die Westring-
Transitautobahn mitten durch Linz“. Im Zuge eines Gespraches am 10.10.2012 wurde er Uber seine
Eindriicke vom Planungsverfahren befragt. Die Schwerpunkte der Konversation lagen in der Klarung
der Fragen, ob und wie die Behorden des Planungsverfahrens ihre Beteiligungspflichten bisher wahr-

27\/.a. Larm und Luftschadstoffe.

Durch die Intensivierung der Route Berlin — Triest, sowie des LKW-Transitverkehrs aus und nach Tschechien
(Prag, Budweis).
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und ernst genommen hatten. Neben den rechtlichen Aspekten sollten auch qualitative
Informationen liber das Beteiligungsklima und die Gesprachskultur erlangt werden.”*

WAHRNEHMUNG DER GESETZLICHEN INFORMATIONS- UND BETEILIGUNGSPFLICHTEN

Bund und ASFINAG vertraten teilweise andere Ansichten als die Bl's, was die gesetzlichen
Informationspflichten hinsichtlich der Offenlegung einiger Planungsgrundlagen betraf. Insbesondere
waren hiervon die Unterlagen und Publikationen der ASFINAG betroffen, auf denen die in der UVE
angefiihrte Verkehrsuntersuchung basierte und die fir die nachvollziehbare Einschatzung der
Datengiite maRgeblich gewesen waren. Es wurde daher von einer BI** bzw. durch ihre Vertreter
versucht die Herausgabe der Daten im Zuge von Verwaltungsverfahren zu bewirken. Zwei Antrage,
die im Zeitraum zwischen 2010 und 2011 eingebracht worden waren, blieben erfolglos.

Im ersten Verfahren versuchte Dr. Riegler in Vertretung der Bl Einsicht in Planungsgrundlagedaten
der ASFINAG zu erhalten. Als Begriindung der Offenlegungsverpflichtung der ASFINAG gab die Bl ihre
Parteistellung im UVP-Verfahren an, von der sie weiters eine Parteistellung nach dem
Umweltinformationsgesetz (UIG) ableitete. Die ASFINAG verweigerte die Herausgabe der Unterlagen
mit den folgenden Begriindungen:

e Sie ,sei keine , informationspflichtige Stelle” im Sinne des § 3 UIG [...]
e Die begehrten Informationen seien nicht als Umweltinformationen im Sinne des § 2 UIG
zu betrachten |...]

e Sie sei nicht zur Erlassung von Bescheiden befugt**

Die BI legte daraufhin Berufung am Unabhdngigen Verwaltungssenat (UVS) ein. Unter anderem
fiilhrte sie dabei an, die ASFINAG sei ,auf Grund der Ubertragung hoheitlicher Befugnisse als
»Informationspflichtige Stelle” im Sinne des & 3 Abs. 1 Z 1 UIG einzustufen.” Der UVS wies die
Berufung mangels Berufungslegitimation als unzulissig zuriick. >*? Er war der Auffassung, die Bl sei
aufgrund ihrer Konstituierung keine juristische Person und kénne daher keine Parteistellung im Sinne
des UIG erlangen.

Im zweiten Verwaltungsverfahren stellte Dr. Jaeger beim BMVIT den Antrag auf Erlassung eines
Verweigerungsbescheides gemaR § 8 UIG. Darin wurde die Herausgabe folgender Informationen
beantragt:

> Siehe ,Konzept fiir das leitfadengestiitzte Interview mit Dr. Alfred Jaeger” in Kapitel 9 ,,Anhang”.

,Burgerinitiative gegen die Westring-Transitautobahn A 26 mitten durch Linz”.
Unabhiangiger Verwaltungssenat, 2011, Berufungsbescheid GZ: UVS-MIX/V/42/1265/2011-1,
Berufungsbescheid S. 3f.

Vgl. Ebd. (Gesamtdokument).
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1. der Karten, der in der Analyse und Prognose verwendeten Verkehrsnetze fOr den Kiz-
Verkehr und den Offentlichen Verkehr in einem MaRstab, bei dem die einzelnen
AusbaumaBnahmen nachvoliziehbar sind und rdumlich exakt zugeordnet werden kdnnen,

2. der raumlich exakten Darstellung der 105 Verkehrszelien filr die Stadt Linz in der VU zum
Westring Linz sowie der 1.000 Verkehrsbezirke OO (800 in 00, 100 in NO) mit Belegung
der Strukturdaten,

3. der Darstellung der verwendefen Strukturdaten (Einwohner, Beschétftigte, Schiller,
Einkaufs- und Arbeitsstétten, Freizeitstandorte fiir Analyse und Prognose),

4. der Matrizen des Quell, Ziel- und Durchgangsverkehrs fiir Analyse und Prognose und der
Angaben zum Binnenverkehr auf Staditeilebene (z.B. Urfahr, Harbach, Innenstadt,
Lustenau, Oed, Kleinmiinchen, St. Peter, Leonding, Freinberg, Froschherg, Obersteg, Steg
und Dornach), ggf. auf Basis der 105 Verkehrszellen der Stadt Linz

5. der verwendeten Femnverkehrsmatrizen des Bundesmodells Osterreich fir Analyse und
Prognose (BVWP: Prognose 2025+) sowie des Landesmodells Obergsterreich mit dem
Prognosehorizont 2025

8. Daten der Dauerzahistellen im Planungsraum der A 26 fir den Zeitraum 2005 — 2009, sowie
Daten der Zahistellen der Stadt Linz und der ASFINAG im Planungsraum mit vollstandiger
Fahrzeugartenunterscheidung

7. KIS Krenn Informationssysteme KEG, OO Verkehrserhebung/Haushaltsbefragung 2001 -
Dokumentation der durchgefiihrten Arbeiten zur Erstellung eines Verkehrsdaten-Managers,
im Auftrag des Amis der Oberbdsterreichischen Landesregierung, Linz Version Saptember
2006,

8. IPE - integrierte Planung und Entwicklung GmbH: Die Ergebnisse der Verkehrserhebung
2001, Piatzer, Spitalsky, Rommer im Auftrag des Amis der Obersterreichischen
Landesregierung, Abt. Verkehrstechnik Wien, 2005 und

9. Auswertungsbericht zur HHB 2002

ABBILDUNG 18: IM ZUGE DES ANTRAGS VON DR. JAEGER ANGEFORDERTE INFORMATIONEN?*

Das BMVIT verweigerte die Erteilung von Akteneinsicht in die Unterlagen mit den folgenden
Begriindungen:

e Bei den unter den Punkten 1-5 und 7-9 (siehe Abbildung 18) genannten Unterlagen handle es
sich um keine Umweltinformationen im Sinne des § 2 UIG
o Teilweise bestiinden Mitteilungsschranken gemal § 6 UIG

Das BMVIT flihrte aus, dass die unter Punkt 6 angefiihrten Daten zwar als Umweltinformationen
anerkannt, der Antrag auf Herausgabe jedoch abgewiesen wirde. Die bezeichneten Daten seien
jedoch grundsatzlich herauszugeben, sofern sie der ASFINAG vorlagen.

Das BMVIT wies darauf hin, dass die ASFINAG als informationspflichtige Stelle anzusehen sei. Weiters
erklarte sie, dass das BMVIT als die fur die Fihrung der sachlichen Aufsicht zustdndige Stelle fir
diesbezligliche Antrage auf Bescheiderlassung zustandig sei.

Das Land Oberdosterreich hielt samtliche gesetzlichen Informations- und Beteiligungspflichten penibel
ein. In rechtlichen Grauzonen gab es jedoch kein Entgegenkommen des Akteurs. Diesbeziigliche
Anfragen wurden nicht beantwortet, Gesprachswiinsche wurden generell ignoriert.

8 Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie, 2011c, Bescheid GZ. BMVIT-300.000/0019-

IV/ST-ALG/2011, S. 1f.; eigene Zusammenstellung.
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Die Stadt Linz hingegen war ausdriicklich daran interessiert, die Meinungen der Biirger in der Planung
zu beriicksichtigen — ungeachtet dessen, dass es sich dabei um Gegenargumente zur
Stadtplanungspolitik handelte. Informationen an die Bl’s und Beteiligungsbestrebungen erfolgten
aktiv, konsequent und freigiebig.

BETEILIGUNGSKLIMA

Von Seiten des Bundes besteht grundsatzlich Bereitschaft fir Gesprache und Verstdandnis fir die
Anliegen der Blirgerinitiativen. Inwieweit die Interessen in der Planung Berticksichtigung finden, kann
Dr. Jaeger nicht beurteilen. Er hat jedoch den Eindruck, dass die Anliegen auf menschlicher Ebene
ernst genommen werden, selbst wenn die Gesprachspartner weisungs- und auftragsgebunden sind.

Das Land Oberosterreich verweigert das Gesprach mit den Bl's, wenn dies Uiber die gesetzlichen
Beteiligungspflichten hinausgehen wiirde. Generell kommuniziert das Land gegeniiber den Bl’s des
Westrings eine abfillige Meinung, die sie auch in Zeitungsartikeln kund tut. Dr. Jaeger beklagt
diesbezliglich den ,vorauseilenden Gehorsam” der Medien, die oft nur einseitige Berichterstattung
leisten. Das Land Oberosterreich bzw. Landeshauptmannstellvertreter Hiesl erkennen weder die
Anliegen noch die von den Bl’s beauftragten Gutachten als sachverstandig an.

Auf Stadtebene gibt es interessante Dynamiken. Einerseits tritt Blrgermeister Dobusch fiur das
Projekt ein. Insofern vertreten Dobusch und die Bl’s generell eher eine gegensatzliche Argumentation
zum Thema Westring. Andererseits schatzt er es, dass es Blirger gibt, die sich Gedanken Uber die
Stadtentwicklung machen. Es besteht aufrichtige Gesprachsbereitschaft und ein gutes
Gesprachsklima ,,auf gleicher Augenhohe.” Auf Veranlassung durch den Birgermeister erhielten die
Bl’s sogar eine parteilibergreifend beschlossene Subvention durch den Gemeinderat.

VERNETZUNG ZWISCHEN INTERESSENSGRUPPEN

Zwischen den Biirgerinitiativen herrschte reger Austausch, der dazu diente, eine umfassende
Bericksichtigung von Kritikpunkten zu ermdéglichen. Weiters erfolgte eine koordinierte Abgabe von
Stellungnahmen. Durch die Vernetzung konnte die Effizienz aller Bl's im Zuge der
Verfahrensbeteiligung optimiert werden.

Es gab kaum direkten Kontakt zwischen den Bl’s und Pendlern, da es keine Pendlervereinigungen
gab, die sich am Prozess beteiligten. Die eigentlichen NutznieRer des Projektes waren daher am
Verfahren nicht direkt beteiligt. Ein Austausch erfolgte allenfalls zwischen den Vertretern der
Umlandgemeinden, die Parteistellung im UVP-Verfahren hatten. Es wurde jedoch nicht aktiv
versucht, ein Einverstandnis tber die jeweils anderen Anliegen herzustellen.

KRITIKPUNKTE

Als wesentlichen aktuellen Kritikpunkt am UVP-Verfahren nannte Jaeger, dass versucht werde in ein
laufendes Verfahren ein komplett anderes Projekt hineinzubringen. Das andere nicht nur samtliche
Projektaspekte, sondern erschwere es den Bl’s, auf fachlicher Ebene rasch zu reagieren. Denn um fir
oder gegen das Projekt fachlich kompetent argumentieren zu kénnen, sei es erforderlich, dass die
Bl‘s innerhalb der knappen UVP-Fristen erneut Gutachten erstellen bzw. beauftragen. Die
Neukonzeption des Projektes bedeute vor allem, dass die Ergebnisse samtlicher Untersuchungen
hinfallig wurden. Das fiihre zu einer Reihe von institutionellen Schwierigkeiten fir die Bl’s. Die in der
Vergangenheit bereits getatigten Investitionen fiir Gutachten wurden obsolet. Die bisherigen Kosten
fir die Bl’'s waren filir die Akteure jedoch immens. Investitionen wurden aus Spendengeldern und
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stadtischen Subventionen finanziert und kénnten den meist privaten Akteuren nicht refundiert
werden. Daher stiinden im Hinblick auf objektive Argumentation und Finanzierung von
Fachgutachten die Birgerinitiativen wieder am Anfang der Erhebungsphase und damit vor dem
Problem, erneut Finanziers und Subventionen fiir die Sachverstdndigenbeauftragung finden zu
mdssen.

3.5.3 ANALYSE DER POLITISCHEN PROJEKTVOLATILITAT

In diesem Kapitel wird versucht darzustellen, in welchem AusmaR die Planung des Westrings Linz
durch die politischen Rahmenbedingungen und die Volatilitat politischer Akteure beeinflusst und
gelenkt wurde. Tabelle 18 gibt einen Uberblick iiber die wesentlichen politisch-rechtlichen
Entwicklungen seit der Entscheidung zur Durchfiihrung einer UVP. Durch die (berregionale
Bedeutung des Westrings Linz entstand Gber mehrere Planungsebenen hinweg ein breites Interesse
der Politik am Projekt. Daher werden Aktionen von Stadt-, Landes- und Bundesakteuren als
potenzielle Einflussfaktoren betrachtet.

TABELLE 18: POLITISCHE MEILENSTEINE DES WESTRINGS SEIT 1995

Jahr / Datum Bund Land OO | Stadt Linz | Ereignis

Nationalrats-Wiederholungswahl

Unterbrechung der UVP unter Forderung der
finanziellen Absicherung des Projektes

Fortsetzung des UVP-Verfahrens aufgrund
geklarter Finanzierung

Veréffentlichung des GVP-O

Wahlen in Landtag, Gemeinderat und
Stadtsenat

2005 Absichtserklarung fir den Westring und
Finanzierungsbestatigung (BzO, OVP 0O,

SPO Linz und ASFINAG)

Nationalratswahl

Langfristiges Bauprogramm (ASFINAG) sieht
Realisierung der A 26 in zwei Abschnitten vor
(Stid 2007 — 2012 und Nord nach 2013)
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Jahr / Datum Bund Land OO | Stadt Linz | Ereignis

Nationalratswahl

IG-Luft- Anderung |6st Probleme im UVP-
Verfahren

Bekanntgabe Variante Landesstrale
(Infrastrukturministerin Doris Bures (SPO),
Bestatigung durch Vizekanzler Josef Proll
(OVP), gefolgt von der Riicknahme der
Bestitigung durch die OVP und Versuch der
Vermittlung zwischen Bures und
Landeshauptmann Josef Piihringer (OVP)

2010 Beschluss einer Resolution fiir den Bau des
Westringes durch den oberdsterreichischen
Landtag (OVP, SPO und FPO)

10.01.2011 Gipfelgesprach; Einrichtung einer
Steuerungsgruppe mit Vertretern der
ASFINAG, Stadt Linz, Land OO und dem
BMVIT

15.04.2011 Tagung der Steuerungsgruppe

22.09.2011 Tagung der Steuerungsgruppe

In den Jahren der SPO-OVP-Bundesregierungskoalition bis 1999 wurde das Projekt nicht wesentlich
vorangetrieben. Es bestand kaum Interesse an der Investition aus Budgetmitteln.

Es kann festgestellt werden, dass die darauf folgenden OVP-FPO/BZO-Regierungen das Projekt
starker forcierten. Rasch nach Ausgang der Wahlen 1999 war die Finanzierung des Westrings
plotzlich geklart, der Losungsansatz einer Ringform wurde entwickelt und 2002 folgte auf die Wahlen
eine Absichtserklarung Gber die Umsetzung des Projekts Westring Linz. Das lasst darauf schlieRen,
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dass diese Regierungen dem Projekt eine hohe Bedeutung zumaRen. Auch die Aufspaltung der
Bundes-FPO behinderte die weitere Forcierung des Projektes nicht merklich.

Unter der 2006 wieder eingesetzten SPO-OVP-Bundesregierung wurde das Projekt in mehrere
Abschnitte gestiickelt. 2011 folgte die Streichung des Nordabschnitts aus dem BStG und der
Sudabschnitt wurde ebenfalls auf mehrere Umsetzungshorizonte aufgeteilt.

Es ist naheliegend, dass GroRprojekte des Bundes, die aufgrund ihrer immensen Kosten wesentliche
Entscheidung in der Budgetverteilung darstellen, von besonders starker politischer Volatilitat
betroffen sind. Auch die potenziellen politischen Gewinn- und Verlustspannen an Wahlerstimmen
sind in der Bundespolitik besonders hoch. Das Positionsinteresse politischer Akteure legt auRerdem
eine Vermeidung von personlicher Verantwortlichkeit und Verbindlichkeit nahe. In der Landes- und
Stadtpolitik hat die Zustimmung zu oder der Widerspruch gegen politische Investitionsabsichten
ebenso Auswirkungen auf die Wahlerschaft. Vor allem langfristig erfolgreiche Wahlgewinner
zeichnen sich in dieser Hinsicht durch ihr vorsichtiges Agieren aus. Die zeitweiligen Koalitionspartner
FPO bzw. BZO bildeten dem Anschein nach eine Ausnahme. Sie férderten gezielt den Ausbau von
Einzelprojekten, wie des z.B. Westrings Linz. ***

Auf Stadt- bzw. Landesebene sind die politische Vormacht der SPO bzw. OVP und die
Diskussionslinien zum Projekt Westring seit Jahrzehnten relativ stabil. Immerhin vertritt jedoch das
Gesamtverkehrskonzept fiir den Grofraum Linz 2012 eine neue Positionierung der Landespolitik
gegenliber dem Projekt Westring. Wie in Kapitel 3.2.3 beschrieben, beflirwortet die Landesregierung
im Konzept einen Ausbau des Knotens Linz im Hinblick auf die europaische Verkehrsvernetzung zum
Zweck der Nutzung vorhandener Standortpotenziale.””® Das Land Oberdsterreich, insbesondere die
OVP stellte damit einen neuen Standpunkt zur Diskussion. Inwieweit Reaktionen von Stadt bzw. Bund
stattfinden werden und inwieweit sich diese auf das laufende Bauvorhaben und langfristig eventuell
gar auf eine Realisierung des Nordabschnitts auswirken werden, bleibt abzuwarten.

Generell ist es schwierig, politische Volatilitat zweifelsfrei festzustellen. Gerade ohne personliche
Beteiligung kénnen Schlussfolgerungen nur anhand verfligbarer Grundlagen gezogen werden.
Gerade im politischen Bereich ist es schwierig, objektive Fakten von subjektiven, politischen
MeinungsadulBerungen zu unterscheiden. Um mehr Praxisbezug zum Westringverfahren herstellen zu
kénnen, wurde, wie bereits dargestellt, der personliche Kontakt zu Beteiligten gesucht. Im Gesprach
mit Dr. Jaeger wurde daher unter anderem auch das Thema politischer Volatilitat angesprochen,
wozu er sich wie folgt duBerte. In seiner Tatigkeit als Bl-Vertreter habe er keine direkten
Auswirkungen der Tagespolitik auf den Projektverlauf den Westrings Linz gesplrt. Die Tagespolitik
ware kein maRgebliches Thema im Verfahren gewesen. Er habe den Eindruck, die Stadt- und
Landespolitik wirden relativ konsequent agieren. Von einem Einfluss der Bundespolitik habe er
allerdings personlich auch nicht viel bemerkt.

Es wird davon abgesehen, ein umfangreiches Reslimee Uber den Einfluss politischer Volatilitat auf
den Planungsprozess des Westrings zu ziehen, da die dafiir erforderlichen Ergebnisse nicht vorliegen
und eine schlissige Bewertung insofern nicht moglich ist.

***vgl. Inhalte des GVP-0.

2% Bis dahin waren auf Landesebene nur (Uber-) regionale Ziele in Planungsvorgaben enthalten.
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3.6 WESENSVERANDERNDE PLANUNGSANDERUNGEN UND NEUPLANUNGEN

Dieses Kapitel setzt sich mit den Verdnderungen der Planungsargumente im Verlauf der
Projektgeschichte auseinander. Es befasst sich mit einer Reihe von Planungen, die in den letzten
Jahrzehnten im Grunde alle dieselbe Verkehrsproblematik adressierten. Interessant ist, inwieweit
sich in diesem Zeitraum einerseits die Problemwahrnehmung und andererseits der Schwerpunkt der
Planungen gedndert haben.

In Bezug auf verworfene Planungsansatze ist interessant, wie versucht wurde, Probleme zu l6sen und
welche Aspekte dieser damaligen Losungsansdtze bis in aktuelle Folgeplanungen libernommen
wurden. Somit ist es moglich, Einsichten dariiber zu gewinnen, auf welchen dieser ,gewachsenen”
und gewandelten Planungsgrundlagen das heutige Projekt urspriinglich beruhte und inwieweit sich
die Anforderungen an das Linzer Verkehrssystem seither gewandelt haben. Von diesen kénnen dann
diejenigen Argumente unterschieden werden, die im aktuellen Projekt nicht mehr enthalten sind.
Das sind einerseits die historischen Begriindungen, die auf tempordre Phanomene und
Problemstellungen zurickzufiihren sind und insofern mittlerweile an Relevanz verloren haben.
Andererseits konnen Probleme identifiziert werden, die immer noch bestehen, deren Losung jedoch
aus verschiedenen Griinden nicht weiter verfolgt wurde.

In Bezug auf die Planungsschritte seit den politischen Entscheidungen von 2000, durch die das
Projekt seine Ringform erhielt, ist vor allem interessant, inwieweit sich die Projektbegriindung erneut
geandert hat. Denn durch die Projektstiickelung und die darauf folgende Streichung des (ibrigen
Ringabschnittes dirfte sich die projektierte Projektwirkung erheblich andern. Ein durchgangiges
Ringprojekt weist andere grundfunktionale Merkmale in Bezug auf die Verkehrsstréme auf, als eine
Briicke und eine einfache Verbindungsstrecke fiir sich genommen; insbesondere relevant ist dies im
Hinblick auf potenziellen Transitverkehr. Es wird betrachtet, ob und wie diesen funktionalen
Unterschieden in der Planung Rechnung getragen wurde.

3.6.1 1972 - LINZER WESTTANGENTE

Die erstmalige Erwahnung des Westrings fand sich im Linzer Gesamtverkehrsplan aus dem Jahr 1972.
Dieser plante vorrangig den Ausbau der StralReninfrastruktur. Er enthielt unter anderem die Planung
eines StraBentunnels und einer Briicke Uber die Donau als Verbindung zwischen Donautal und
Hauptbahnhof. Das Projekt wurde als Westtangente bezeichnet. Ein Ring wurde erst deutlich spater
konzipiert.

Das Projekt entstand vor dem Hintergrund, dass die taglichen, groRen Verkehrsmengen mangels
entsprechend dimensionierter StraBen mitten durch die Linzer Innenstadt stromen mussten. Die
dadurch verursachten Larm- und Abgasemissionen sowie das erhéhte Unfallrisiko traten vor allem zu
den StoRzeiten des Pendlerverkehrs auf und belasten die Stadt nach wie vor enorm. Im Westen der
Stadt bot sich 1972 folgendes Bild: Der StraBenverkehr bewegte sich (iber die B 139 Kremstal
Bundesstralle durch den Rémerbergtunnel bzw. durch die Innenstadt, vorbei am Hauptplatz, Gber die
Nibelungenbriicke, weiter nach Nordwesten und vice versa.

Vorrangiger Kritikpunkt der Stadtplaner und der Bevélkerung war — neben den Uberlastungen der
Briicke und der engen StraBen — dass der Hauptplatz und das Leben in der Innenstadt durch die
Verkehrssituation regelmaRig stark belastet wurden. Daher wurden mit dem Projekt vor allem die
folgenden Absichten und Interessen verfolgt:

e Herstellung einer aus der Innenstadt gut erreichbaren, leistungsfahigen (West-)Nord-Siid-
StraRenverbindung
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e Verlagerung der Pendlerverkehrsstrome aus dem Zentrum nach aul3en

Infolge dieser Planung wurde die Errichtung einer Verkehrsverbindung (Westtangente) im Bereich
Waldeggstralle — Sandgasse — Hopfengasse forciert. Dabei sollte der Romerbergtunnel neu errichtet
und eine zusatzliche Donaubriicke gebaut werden. Der Gesamtverkehrsplan trat aufgrund von
SparmaRnahmen und aufgrund des Widerstandes der Bevdlkerung nicht in Kraft, weswegen das
Tangentenprojekt nicht verwirklicht wurde. Die Strae durch den Romerbergtunnel (in seiner
erhalten gebliebenen Form) stellt bis heute eine wichtige, innerstadtische Verbindungsstrecke dar.
Als innenstadtnaher Abschnitt der B 139 Kremstal StraRe dient er vor allem dem Nord-Sid-Verkehr
durch Linz. Er ist eine wesentliche Verbindungsstrecke fiir den Linzer Pendlerverkehr.

3.6.2 2000 - A 71 WESTRING LINZ

Im Zuge einer Kreativphase wurde im Auftrag des Landes Oberdsterreich nach Losungsmoglichkeiten
fir die Verkehrsproblematik im Linzer Zentralraum (insbesondere im nordwestlichen Teil von Linz)
gesucht. Es wurden drei Projektvorschlage unterbreitet, die einer vergleichenden, verkehrsfachlichen
Analyse unterzogen wurden. Dabei standen auch mehrere Briickenstandorte®*® zur Diskussion,
stieRen allerdings erwartungsgemal auf heftigen Widerstand der jeweiligen Anrainer. Der Westring
ging letztlich als beste Variante aus dem Evaluierungsprozess hervor. Er wurde im Jahr 2000 vom
Land Oberdsterreich und der Stadt Linz als Losungsansatz fir die Verkehrsprobleme vereinbart.**’

Anderungspunkte gegeniiber dem ersten Konzept aus 1972 waren im Wesentlichen die Realisierung
des Verkehrsweges nicht in Form einer Tangente, sondern in Form eines Ringes, der der Stadt einen
grolRen verkehrlichen Nutzen hatte bringen sollen.

Das Projekt sollte in 3 Bauabschnitten als vierspurige Autobahn realisiert werden:

1. Bricke und Tunnel bis zum Bahnhofsknoten (ab 2004)
2. Anschluss zur Westbriicke
2. Nordtunnel unter Urfahr durch zur Mihlkreis Autobahn

Als Begriindungen fiir das Erfordernis des Projekts dienten vor allem folgende Schwerpunkte:

e Ringschluss mit der A 7 Muhlkreis Autobahn (liberregional)
e Pendlerstrome entflechten (regional, lokal)

e Stadtstrallen beruhigen (lokal)

e Den Durchzugsverkehr besser verteilen und lenken (lokal)

Durch die Planung sollten vor allem die Interessen der Linzer Bevolkerung wahrgenommen werden,
da diese von einem Briickenstandort auflerhalb des Linzer Stadtgebietes von einer dadurch
geringeren Larm- und Schadstoffbelastung profitiert hatten. AuRerdem hatte laut den Ergebnissen
der GSD-Studie®*® der oberdsterreichische Zentralraum durch die Verbesserung der regionalen
Erreichbarkeiten infolge des Ringschlusses potenziell einen wirtschaftlichen Aufschwung erfahren.

?%¢ U.a. auBerhalb des Linzer Siedlungsgebiets, dstlich von St. Margarethen.

Vgl. Wabweb, 2010, Geschichte der Autobahn (Online, Zugriff am 10.05.2012), Oberdsterreichische
Nachrichten, 26.11.2001, Baubeginn verzégert sich weiter (Online, Zugriff am 10.05.2012),
Oberosterreichische Nachrichten, 10.01.2011, Planung fiir Linzer Westring A 26 seit 1970er Jahren, (Online,
Zugriff am 12.03.2012) und Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn
(Westring), S. 434f.

Vgl. Kapitel 3.2.2 ,Nationale Ebene”.
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3.6.3 2002 - A 26 TRASSENENTSCHEIDUNG

Die Variantenuntersuchung, anhand derer 2002 schlieBlich eine Trassenentscheidung erfolgte,
richtete sich nach einigen zuvor festgelegten Planungszielen. Ein wesentliches Ziel war, die folgenden
Verkehrswege und Bereiche in und um die Stadt Linz zu entlasten:**

e A 7im Raum Linz (Muhlkreis Autobahn)

e LB 127 (Rohrbacher BundesstralRe) in Urfahr

e LB 129 (Eferdinger BundesstralRe) in der Oberen Donauldnde

e LB 139 (Kremstaler BundesstraRe im Bereich der WaldeggstraRe / Westtangente
e Innerstadtischer Bereich der Stadt Linz

Die Planungsstrecke wurde in der Variantenuntersuchung 2001 in die drei Abschnitte Sid, Mitte und
Nord geteilt. Fir jeden davon wurden mehrere Varianten erarbeitet. In der resultierenden
Trassenentscheidung wurden die folgenden Abschnittsvarianten als die jeweils besten ermittelt und
zu einer durchgehenden Trassenfiihrung kombiniert®®° (siehe Abbildung 19):

e  Abschnitt Siid (Bereich Westbriicke — WaldeggstralRe — Bahnhof): Variante C
e  Abschnitt Mitte (Bereich Donauquerung): Variante C
e Abschnitt Nord (Bereich Nordtunnel — Heilham — A 7): Variante B

,Diese Trassenfiihrung bildete die Ausgangslage fiir die weiteren Planungen im Rahmen des
Vorprojektes 2003.*>

252

ABBILDUNG 19: ERGEBNIS DER VARIANTENUNTERSUCHUNG 2001

249 Vgl. ASFINAG Bau Management GmbH, 2008, Umweltvertraglichkeitserklarung A 26 Linzer Autobahn -

Knoten Linz / Hummelhof (A7) - ASt Donau Nord, S. 10.

Vgl. ASFINAG Bau Management GmbH, 2009, A 26 Linzer Autobahn - Einreichprojekt 2008 - Allgemein
verstandliche Zusammenfassung, S. 14.

*LEbd. 5.13.

»2 Ebd. 5.14.
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2002 erfolgten die Zustimmung des BMVIT zur Trassenentscheidung und danach die Eintragung in
das Verzeichnis 1 (BundesstraBen A (Bundesautobahnen)) des BStG (siehe Tabelle 19).

TABELLE 19: AUSZUG AUS DEM BSTG>®

A 26 |Linzer Autobahn Knoten Hummelhof (A 7) — Knoten Urfahr (A 7)

Die Festlegung des neuen Briickenstandorts unmittelbar im Bereich der naturgeschiitzten Linzer
Urfahrwand fihrte zu Widerstand der 6rtlichen Bevolkerung im Planungsverfahren unter anderem
durch Bildung mehrerer Birgerinitiativen.”*

3.6.4 2008 - A 26 LINZER AUTOBAHN (UVE-EINREICHPROJEKT)

Das Vorhaben Westring Linz wurde in zwei Teile getrennt, die nacheinander umgesetzt werden
sollten. (siehe Abbildung 20)
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ABBILDUNG 20: UMSETZUNG DES WESTRINGS IN ZWEI ETAPPEN?®

Der Stidabschnitt des Projektes (siehe Abbildung 21), der vom Einreichprojekt 2008 behandelt wurde,
sollte zuerst realisiert werden — im Zeitraum von 2007 bis 2012. Der Abschnitt umfasste die Strecke
von der Westbriicke bis zur Anschlussstelle Donau Nord. Die wesentlichen Eckpunkte des Projekts
bildeten die siebenspurige Briickenlosung, die langfristig ausreichende Kapazitaten fiir die Querung
der Donau ermdglichen sollte und daran anschlieend die Streckenfiihrung nach Siiden durch den
Freinberg, die groRtenteils in Tunnelbauweise konzipiert wurde.

253

Verzeichnis 1 des BStG i.d.F. BGBI. | 50/2002.
Siehe Kapitel 3.5.1 , Akteure”.
OE24.at, 30.10.2010, Bures will Linzer Westring kippen (Online, Zugriff am 21.02.2012).
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ABBILDUNG 21: UBERSICHTSLUFTBILD A 26 - SUDABSCHNITT*®

Der Nordabschnitt sollte erst nach 2013 einem separaten UVP-Verfahren unterzogen werden.

Basierend auf dem UVE-Einreichprojekt 2008%*’ und der allgemein verstindlichen Zusammenfassung
zum Einreichprojekt 20087 ergaben sich folgende grundlegende Aussagen zum Nutzen des
Projektes und seinen Zielen.

,Generelle Zielsetzung und Motivation der A 26 Linzer Autobahn ist eine umfassende und nachhaltige
Lésung dringender Probleme im Bereich des Individualverkehrs im Raum Linz. [...] Mit der Errichtung
des Stidabschnitts wird

o eine leistungsféhige Nord-Siid-Verbindung mit zusdtzlicher Donauquerung im westlichen Teil
von Linz geschaffen;

e die nordwestliche Hdlfte des Miihlviertels iiber die LB 127 an das hochrangige Strafsennetz
angebunden;

e eine Entlastung des stddtischen Strafsennetzes im westlichen Teil von Linz realisiert;

e eine hochwertige Anbindung des stddtebaulich stark aufgewerteten und hoch frequentierten
Bahnhofsviertels geschaffen. “*>’

Das Einreichprojekt®® ging weiter ins Detail. Es bezeichnete die drei Hauptverkehrsprobleme im
Raum Linz, die es mittels Westringprojekt zu I6sen galt: Uberlastungen, Reisezeitverluste und durch
den Verkehr verursachte Umweltbelastungen. Diesbezlglich wurden die folgenden Verkehrswege
bzw. Bereiche als wesentlich tiberlastet ausgewiesen:

e A 7im Raum Linz (Muhlkreis Autobahn)

% ASFINAG Bau Management GmbH, 2008, Umweltvertraglichkeitserklarung A 26 Linzer Autobahn - Knoten

Linz / Hummelhof (A7) - ASt Donau Nord, S. 30.

Siehe Ebd. (Gesamtdokument).

Siehe ASFINAG Bau Management GmbH, 2009, A 26 Linzer Autobahn - Einreichprojekt 2008 - Allgemein

verstandliche Zusammenfassung.

*7Ebd. S. 8.

260 Vgl. ASFINAG Bau Management GmbH, 2008, Umweltvertraglichkeitserklarung A 26 Linzer Autobahn -
Knoten Linz / Hummelhof (A7) - ASt Donau Nord, S. 10.
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e |B 127 (Rohrbacher BundesstralRe) in Urfahr

e LB 129 (Eferdinger BundesstralRe) in der Oberen Donauldnde

e LB 139 (Kremstaler BundesstraRe im Bereich der WaldeggstraRe / Westtangente
e Linzer Innenstadt

Das Projekt zog seine Begriindung aus verschiedenen Verkehrsbediirfnissen und -interessen auf
unterschiedlichen, rdumlichen Ebenen (lokal, regional, Uberregional). AulRerdem wurde zum
Nachweis der Projektnotwendigkeit auf die Festlegungen des GVP-O und des Vorprojektes des
Landes Oberdsterreich verwiesen.”®! Eine wesentliche Bedeutung kam hierbei der Phyrnachse und
den Kapazitatsengpassen auf der A 7 — vor allem im Licht der EU-Osterweiterung — zu.

Aus dem UVE-Einreichprojekt 2008 ging weiters hervor, dass der Slidabschnitt — auch, wenn er
einstweilen ohne den Nordabschnitt umgesetzt wiirde — , verkehrswirksam [sei und] eigenstdndig
betrieben werden [konne).“’®’ Dies wurde in den Einreichunterlagen damit begriindet, dass der fiir
2025 ermittelte Wert der Verkehrsbelastung im Stdabschnitt mehr als 90% der Verkehrsbelastung
flir den gesamten Westring betrug. Diesem Wert zufolge ware also die prognostizierte Auslastung
der Teilstrecke beinahe gleich hoch wie die des Gesamtprojektes. Begriindet wurde diese Annahme
damit, dass durch die Neubaustrecke ,der Anschluss an die B 127 Rohrbacher Strafie nérdlich der
Donau vollstindig hergestellt werde. “*®

3.6.5 2012 - A 26 LINZER AUTOBAHN (ANDERUNG IM LAUFENDEN UVP-
VERFAHREN)

Aufgrund der Wirtschaftskrise ab ca. 2008 wurden in Osterreich zunehmend auch beim
Infrastrukturausbau Sparmalnahmen erforderlich. 2010 wurde eine Evaluierung der ASFINAG
Bauprojekte *** vorgenommen, in der mittels einer Nutzwertanalyse die erheblichen
Neubauvorhaben miteinander verglichen wurden. Infolge dessen wurde eine Verkleinerung des

Projektes Westring als erforderlich erachtet.

Daher wurden im Februar 2012 erneut gednderte Unterlagen fiir eine verkleinerte Bauvariante des
Westrings Linz eingereicht (siehe Abbildung 22). Der Bau des Siidabschnittes sollte hunmehr eine
Autobahnverbindung zwischen der B 127 Rohrbacher StraBe und der A 7 Mihlkreis Autobahn
herstellen. Er beinhaltete weiterhin den Bau einer zusatzlichen Briicke liber die Donau in einer
Bauphase nach 2015, diese sollte allerdings nur noch vierspurig umgesetzt werden. Darauf sollte
2018 der 2. Bauabschnitt folgen, in dem der Tunnel Freinberg und die Anschlussstiicke zum Bahnhof
an die WaldeggstralRe fertig gestellt werden sollten. Ab 2027 kdénnte dann die Westbriicke errichtet
werden. Der Abschluss des Projekts wurde fiir 2029 vorgesehen.’®

261 Vgl. Macoun, 2009, Stellungnahme zu den Unterlagen der Umweltvertraglichkeitserklarung (Einreichprojekt

2008) der ASFINAG fiir den Streckenabschnitt Knoten Linz/ Hummelhof (A7) — Ast. Donau Nord, A26 Linzer
Autobahn, S. 6f.

ASFINAG Bau Management GmbH, 2009, A 26 Linzer Autobahn - Einreichprojekt 2008 - Allgemein
verstandliche Zusammenfassung, S. 8.

Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring), S. 440.

Vgl. ASFINAG, 2012b, Evaluierung der ASFINAG Bauprojekte.

Vgl. APA, 14.05.2012, Linzer Westring: Asfinag rechnet mit piinktlichem Baustart 2015 (Online, Zugriff am
02.06.2012).
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ABBILDUNG 22: A 26 LINZER AUTOBAHN?*®

Mit der Anderung wurden nunmehr folgende Ziele und Interessen verfolgt:

o Verstarkte Zubringerfunktion fiir die A 7 Mihlkreis Autobahn vor allem fiir Verkehr vom
Donau-Nordufer

o Herstellung einer Nord-Siid — Verbindung zwischen den Stadtteilen Urfahr und dem
Bahnhofsviertel, sowie dem A 7- Knoten Hummelhof

e Reduktion des innerstadtischen Verkehrsaufkommens um 8 % vor allem durch die Entlastung
der B139,B 127 und B 129

e Reduktion der innerstadtischen Reisezeit um 4 %

e Reduktion der innerstadtische schadlichen Emissionen (v.a. Larm und Luftschadstoffe)

o Aufwertung des oberosterreichischen Zentralraumes als Wirtschaftsstandort mit
Konzentration auf Linz und das westliche Mihlviertel

3.6.6 ZUSAMMENFASSUNG DER WESENTLICHEN ANDERUNGEN

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die urspriinglichen Verkehrsprobleme aus den 1970ern
weiterhin bestehen und sich die Kapazitatsengpdsse immer weiter zugespitzt haben. Verschiedene
Interessenskonflikte zwischen Stadt, Land und Bund scheinen eine nachhaltige Losung jedoch immer
wieder verhindert zu haben. Die Einschrankungen im Finanzhaushalt fiihrten wiederholt zu
Verzogerungen und Stiickelungen bzw. Redimensionierungen des Projektes. Nicht zuletzt spielten
auch die viel diskutierten Umweltfolgen des Briicken- und Tunnelbaus eine Rolle. Der Widerstand der
betroffenen Biirger gegen die unterschiedlichen Varianten des Projektes war den potenziellen
Wirkungsausmalien entsprechend groR.

Im Lauf der vergangenen Jahrzehnte seit der ersten Projektidee wurden auch etliche alternative
Vorschlage zur Losung der Linzer Verkehrsproblematik diskutiert. Letztendlich wurden sie allerdings
wieder verworfen. Einige Beispiele hierfir sind:

e Der Ausbau der vorhandenen Autobahnen (A1, A7) und ihrer Hauptverkehrsknoten

% Oberdsterreichische Nachrichten, 10.01.2011, Planung fiir Linzer Westring A 26 seit 1970er Jahren (Online,

Zugriff am 12.03.2012).
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e Der Ausbau der vorhandenen, derzeit liberlasteten Donaubriicken
e Eine Donaubriickenlosung weit aullerhalb des Stadtgebiets
e Die Forcierung eines Modells auf Basis des OV-Ausbaus

Die zuletzt genannte OV-Alternative wird inzwischen parallel zum Autobahnausbau verfolgt. Fiir die
Realisierung als vollwertige, unabhangige Alternatividsung besitzt der Autoverkehr im Raum Linz
jedoch schlichtweg eine zu hohe Prasenz und funktionale Bedeutung. Mittlerweile wird allerdings
auch der OV als umweltfreundliches und vor allem innerstadtisch effizientes Instrument zur
Verkehrsentspannung von der Stadtregierung starker unterstutzt. 2’

Obwohl sich der Problemkern der Linzer Situation seit Jahrzehnten nicht wesentlich geandert hat,
sind einige neue Rahmenbedingungen hinzugekommen. Vor allem wurden 2008 die
Projektwirkungen konkretisiert (z.B. Entwicklung von MalRnahmen auf der Ebene einzelner
innerstadtischer StraRen) und das Vorhaben wurde um einige neue Planungsmotive erweitert:

e Internationales Motiv zum Ausbau der Phyrnachse (Thema EU-Osterweiterung)
e Ausgleich der Kapazitatsengpasse auf der A 7 Muhlkreis Autobahn
e Anbindung des Linzer Bahnhofsviertels an das hochrangige Verkehrssystem

2012 manifestierten sich die infolge der Wirtschaftskrise gednderten Rahmenbedingungen fiir die
Infrastrukturplanung in Form einiger Anderungen. ,Die nunmehr geplante A 26 Linzer Autobahn wird
sowohl dem Verkehrsbedarf der Region und der Wirtschaftlichkeit als auch dem Umweltschutz
gerecht.”**® Das Augenmerk der Planung riickte in Bezug auf die geplante Funktion der A 26 starker in
Richtung des Ausbaus der A 7 Miihlkreis Autobahn. Die angestrebte, leistungsstarke Nord-Sid-
Verbindung durch den Ringschluss wurde auf eine Zubringerfunktion zur A 7 im Knoten Hummelhof
reduziert. Innerstadtische Anbindungen wurden ebenfalls darauf ausgerichtet. Generell sollten der
Wirtschaftsstandort Linz und das westliche Muhlviertel gestdrkt werden. Darliber hinaus wurden
einige weitere konkrete Anforderungen an das Projekt gestellt, wie z.B. die Verringerung von
Reisezeit und Verkehrsaufkommen, sowie die Verbesserung des Lebensraumes Linz durch
Larmschutz- und LuftreinhaltungsmalRnahmen. Die Bedeutung des Westrings fiir das hochrangige
BundesstraRennetz ging durch die Planung jedoch weitestgehend verloren.”® ,im Linzer Raum
erfiillen nunmehr die A 7 sowie die in Bau befindliche S 10 Miihlviertler Schnellstrafie diese
Verbindungsfunktion. Die A 26 Siid stellt daher lediglich einen Zubringer zum hochrangigen Netz dar,
der jedoch vorrangig dem Pendlerverkehr aus dem nordwestlichen Miihlviertel sowie der Entlastung
des innerstddtischen Strafiennetzes der Landeshauptstadt Linz dient.“*”°

AbschlieBend kann angemerkt werden, dass generell die Frage nach der systemischen Sinnhaftigkeit
des Projekts im letzten Jahrzehnt nur selten konkret beantwortet wurde. Auch das Ringprojekt (vor
seiner Reduktion auf den Sidabschnitt) wurde insofern nicht umfassend hinterfragt. Die Teilung in
Nord- und Stidabschnitt bewirkte u.a. die Hintanstellung dieser Frage. So wurden beispielsweise im
UVP-Verfahren nur am Rande Untersuchungen der Wirkungen des vollstiandigen Ringes angestellt.
Das Hauptaugenmerk der Betrachtung lag auf dem Teilabschnitt selbst.

Hierzu soll kritisch angemerkt werden, dass die systemische und strategische Bedeutung eines
Gesamtprojekts Ublicherweise (iber die eines Teilabschnitts hinausgeht. Es erscheint daher sinnfrei,

2%7 Auch der Rechnungshof erkannte das Potenzial des OV an und legte den Akteuren nahe, den OV-Ausbau als

Alternative wahrzunehmen und ernsthaft zu prifen (Vgl. Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes -
A 26 Linzer Autobahn (Westring)).

ASFINAG, 2012c, A 26 Linzer Autobahn Knoten Linz Hummelhof (A 7) - Anschlussstelle Donau Nord.

Vgl. Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring), S. 457f.

Ebd. S. 458.
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das Wirkungsgeflige dieses Teilabschnitts lediglich losgeldst von der verkehrlichen Bedeutung, die es
in einem groReren Zusammenhang hat, zu betrachten. Die unmittelbaren, eigenstandigen Wirkungen
des Projektes, die durch den Ausbau der (brigen Projektteile nicht maRgeblich beeinflusst werden,
eignen sich hingegen fiir eine Uberpriifung in dieser Form. Insofern hitten Untersuchungen iiber die
komplexen Systemwirkungen des Gesamtprojektes Westring der UVP vorgelagert werden sollen.””!
Ihre Durchfiihrung im Zuge des Westring-Verfahrens wurde jedoch nicht als maRgeblich angesehen
und daher auf politisch-rechtlicher Ebene verhindert.

Dass der Ring nicht vervollstandigt werden soll, gibt, wie im Bericht des Rechnungshofes
dargestellt?”?, zu denken. Denn wenn der Stidabschnitt seine Begriindung aus der Notwendigkeit der
Errichtung eines Ringes zieht, stellt sich die Frage, ob der Siidabschnitt bei alleiniger Umsetzung
denselben Anforderungen gerecht werden kann. Es liegt die Vermutung nahe, dass einer der beiden
folgenden Falle zutrifft:

e Der Teilabschnitt erfillt dieselben entlastenden Wirkungen, die vormals der Ring hatte
ausiiben sollen. In diesem Fall stellt sich die Frage, weswegen die Ringform von Beginn an
dem kleineren und kostengiinstigeren Stidabschnitt vorgezogen wurde.

e Der Sidabschnitt ist nicht dazu geeignet die geplanten Entlastungswirkungen des Ringes zu
erfillen. Dann dirfte er nunmehr vorrangig anderen Zielen dienen, als in der UVE im
Wesentlichen unverandert genannt werden.

Offensichtlich ist jedenfalls, dass vorrangig politische und finanzielle Griinde verantwortlich fir die
komplizierte und langwierige Entwicklung des Projektes waren.

3.7 EVALUIERUNG UND STELLUNGNAHMEN

Wie in den vorherigen Kapiteln angemerkt, wurden einige Analysen, Gutachten und Stellungnahmen
zum Projekt erstellt. Diese erfolgten durch die Antragsstellerin des Projektes, durch externe Experten
und durch Studenten. Ein Teil der Evaluierungen erfolgte auch durch Gegner und Kritiker des
Projekts. Dieses Kapitel gibt einen Uberblick (iber deren Ergebnisse.

3.7.1 ANALYSEN DER PROJEKTBEWERTUNG

Das Projekt wurde anhand von Nutzen-Kosten — Untersuchungen (NKU) den Evaluierungsprozessen
mehrerer Institutionen und Planungstrager unterzogen. Es wurden sowohl Kosten-Nutzen — Analysen
(KNA), Nutzen-Kosten — Analysen (NKA), als auch Nutzwertanalysen (NWA) durchgefiihrt. Die
wesentlichen offiziellen Analysen zum Projekt Westring Linz sind:

e eine NKA der ASFINAG aus dem Vorprojekt 2003
e eine NWA der ASFINAG zum Zweck der Evaluierung von GroBprojekten
o eine KNA aus dem UVP-Verfahren

Bei den offiziellen NKU stellt sich das Problem, dass grundsatzlich nur die Ergebnisse der
Untersuchungen publiziert wurden. Daher gehen nur sehr grobe Informationen aus den Unterlagen
der Projektwerberin hervor. Uber diese groben Informationen der Projektbewertung hinaus stehen
den BI’s und der interessierten Offentlichkeit keine offiziellen Analysen zum Westring zur Verfiigung.
Wie auch die Bl’s beklagen, ist vor allem der Zugang zu den verwendeten Planungsgrundlagen

! Die Durchfiihrung einer SP-V fiir diese Zwecke ist erst seit 2005 vorgeschrieben.

7 Vgl. Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring).
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teilweise nicht moglich, was die Nachvollziehbarkeit der Qualitat der Datengrundlagen stark
begrenzt. Aus diesem Grunde kdnnen die Ergebnisse der offiziellen NKA und KNA in dieser Arbeit
nicht im Detail erldutert werden.

Unabhangig von den offiziellen Untersuchungen wurden auch einige universitdre Analysen zum
Projekt durchgefiihrt. In dieser Arbeit untersucht werden die folgenden:

e Universitare Nutzen-Kosten — Analyse (NKA) zum Linzer Westring
e Universitdre Kosten-Nutzen — Analyse (KNA) zum Linzer Westring (Slidabschnitt)

NUTZEN-KOSTEN — ANALYSE DES VORPROJEKTES 2003

Die Nutzen-Kosten — Analyse des Vorprojektes zum Westring Linz wurde nicht veroffentlicht. Es
liegen nur generelle Ergebnisse vor. Der Bericht des RH zum Thema A 26 Linzer Autobahn (Westring
Linz) von Oktober 2012 gibt Einsicht in die Vorgangsweise und die Ergebnisse.

,Da der endgliltige Trassenverlauf bereits durch die Wirkungsanalyse in der Variantenuntersuchung
2001 [...] sowie durch die Zustimmung des BMVIT feststand, diente die Nutzen-Kosten — Analyse beim
Vorprojekt der Gegenliberstellung des verkehrlichen und wirtschaftlichen Nutzens (bezogen auf die
sogenannte Nullvariante, d.h. auf die Nichtausfiihrung des Projekts)*” und der Projektkosten*’. Diese
Nutzen-Kosten — Analyse erfasste den gesamten Verlauf der A 26 Nord und Siid mit Bezugsjahr 2015.

Die Summe der Nutzenkomponenten16 betrug 33,20 Mill. EUR, jene der Kostenkomponenten17 19,10
Mill. EUR, woraus sich ein positiver Nutzen-Kosten-Faktor von 1,74 ergab. Damit erschien die
grundsdtzliche Realisierungszweckmépfigkeit gegeben.“*”

NUTZWERTANALYSE DER ASFINAG

Die Nutzwertanalyse der ASFINAG, die im Zuge der Evaluierung der ASFINAG Bauprojekte erstellt
wurde®’®, ergab einen Nutzwert fir das Projekt A 26 Suid von ca. 2 (sieche Abbildung 23).””” Die
gualitative Analyse wurde erstellt, um als Entscheidungshilfe fiir darauf folgende verkehrspolitische
Entscheidungen zu dienen.

Zum Vergleich — die Skala der Nutzwerte reichte von 0 bis 5. Das Projekt selbst war im
systemimmanenten Nutzwertvergleich im drittgereihten Nutzencluster lokalisiert (Werte von ca. 1,5
bis 2,1). Primare Projektempfehlungen der Analyse wurden fiir den Cluster mit den hdochsten
Nutzwerten (ab ca. 3,1) abgegeben, bestehend aus den Projekten A5 Nord A, S1 und S 7 West.

27 Zum Nutzen eines Projektes zahlen gemals RVS 2.22 Fahrzeugbetriebskosten, Zeitkosten, Unfallkosten,

Schadstoffkosten und Klimakosten (Vgl. Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer
Autobahn (Westring), S. 451).

Investitionskosten und laufende Kosten bilden gemals RVS 2.22 die Kostenseite der Analyse (Vgl.
Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring), S. 451).

*”> Ebd.

276 Vgl. ASFINAG, 2012b, Evaluierung der ASFINAG Bauprojekte.

Dazu ist zu bemerken, dass mangels vollstandiger Einsicht in die verwendeten Analysedaten (Praferenzen,
Kriterien, Beurteilungsgrundlagen, Gewichtung, etc.) keine Aussagen getroffen werden kdnnen, die liber die
Vergleichbarkeit anhand der verwendeten Systemvariablen hinausgehen. Der Wert von 2 ist daher
aullerhalb dieser speziellen Nutzwertanalyse nutzlos.

274

277

Projektbeispiel Westring Linz

103 | 132



Evaluierung der Neubauvorhaben der ASFINAG
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ABBILDUNG 23: EVALUIERUNG DER ASFINAG BAUPROJEKTE IM BUNDESSTRASSENNETZ"®

Die Prioritdtenreihung der Analyse beruht auf den Werten Funktionelle Bedeutung,
Wirtschaftlichkeit und Verkehrssicherheit und ist damit auf verschiedene verkehrsrechtliche
Bestimmungen (BStG, SP-V-Gesetz und Leitfaden zur SP-V) abgestimmt. Die ausschlaggebendsten
Kriterien im Analyseverfahren waren das Nutzen-Kosten-Verhaltnis und die Hochrangigkeit im Sinne
der SP-v.?”®

UNIVERSITARE NUTZEN-KOSTEN — ANALYSE (NKA) ZUM LINZER WESTRING

Die NKA von Gerald Grublinger und René Mayr **° untersuchte das Projekt anhand der
Verkehrsprognose von arealConsult, die sich mit der Modellierung und Prognose des
durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV) im Jahr 2025 befasste.

Die Autoren merkten an, dass die verwendete Verkehrsprognose aufgrund ihrer Annahme einer sehr
exponentiellen Verkehrszunahme in Fachkreisen nicht unumstritten war. Sie stand den Analysten
jedoch als einzige verwendbare Datengrundlage zur Verfligung.

Die Kartendaten von Planungs- und Planungsnullfall wurden in jeweils 48 Rasterzellen unterteilt und
anhand dessen alle StralRen in ca. 700 Vektoren umgewandelt. Diese Vektoren wurden nach ihrem
StraRentyp differenziert. Den Zellen wurden planungsbetroffene Einwohner zugeordnet. Es wurden
verschiedene Berechnungen (ber Belastungen durch Stau und Zeitkosten, Kraftstoffaufwand,
Unfalle, Ldrm, CO, und sonstige Schadstoffe, sowie eine Kostenanalyse Uber Bau-, Betriebs-
Verwaltungs- und Gutachterkosten angestellt.

Daraus resultierte ein Nutzen-Kostenverhiltnis von 1,03.%' Die Arbeit stufte daher das Projekt als

nicht realisierungswirdig ein. Eine positive Empfehlung kénne laut den Autoren generell erst ab

7% ASFINAG, Evaluierung der ASFINAG Bauprojekte, 2012b S. 9; Hervorhebung des Projekts A 26 Std durch die

Autorin.

*” Ebd.S. 3, 5.

%9 siehe Griblinger, et al., 2010, Seminararbeit Nutzen Kosten Analyse Westring Linz“ (A 26) -
Volkswirtschaftliche Effekte der Nord- und Stidtrasse des Linzer Westrings.

?81 Bei einer Nutzungsdauer bis ins Jahr 2085 (60 Jahre).
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einem Nutzen-Kosten-Verhiltnis > 1,2 erfolgen. ®> Andere fachspezifische Quellen nennen

diesbezliglich ein Mindestverhaltnis von 1,5 bis 2 als Basis fiir eine 6konomisch empfehlenswerte
Umsetzung.283

Die groRten Auswirkungen des Projektes zeigten sich im Hinblick auf Zeitkosten und vor allem
stauinduzierte Zeitkosten, die beide reduziert wirden. Zunehmen wirden hingegen die
Fahrzeugbetriebskosten und die Schadstoffkosten (siehe Abbildung 24).
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ABBILDUNG 24: VOLKSWIRTSCHAFTLICHE KOSTENDIFFERENZ DER EINZELNEN NUTZENKATEGORIEN®®

Die Arbeit enthielt weiters ein alternatives Projektbetrachtungsszenario, in dem der A 26 Linzer
Autobahn eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 60 km/h zugrunde gelegt wurde. In diesem
Szenario sanken zwar die Schadstoffkosten, dies erfolgte jedoch unverhaltnismaRig stark zu Lasten
der Zeitkosten.

Die Arbeit kam zum Schluss, dass die Zeitkostenersparnis fir ein derartig grofRes Projekt sehr gering
ausfiele und fuhrte das darauf zuriick, dass die wesentlichen Gewinner / Nutzer des Projektes
auBerhalb des Linzer Stadtgebiets wohnen wiirden und daher nicht im erforderlichen MaRe von der
Analyse bericksichtigt werden kdnnten.

Sie erlduterte, ,dass die A26 vor allem Entlastungen fiir den grofirdumigeren Verkehr mit sich
brichte, den Linzer Stadtverkehr (mit Ausnahme der Staupunkte) jedoch, monetdr betrachtet, wenig
entlasten wiirde.””® Die von den Kostenfaktoren, wie z.B. Schadstoffen belastete Bevolkerung wiirde
allerdings innerhalb der Stadtgrenzen wohnen und insofern innerhalb des Untersuchungsraumes des
Modells von arealConsult und der NKA messbar sein. Untersuchungsraum und Betrachtungsweise
der Prognose schienen fiir die Ermittlung samtlicher Nutzen- und Kostenwirkungen insofern zu
isoliert angestellt worden zu sein und auch die NKA litt darunter. Das war jedoch aufgrund des
Mangels an Datengrundlagen unvermeidbar.

282 Vgl. Grublinger et al., 2010, Seminararbeit Nutzen Kosten Analyse ,, Westring Linz“ (A 26) -

Volkswirtschaftliche Effekte der Nord- und Suidtrasse des Linzer Westrings, S. 32, 34.

Vgl. Kiwitt, et al., 2012, Tagung ,,Entscheidungskriterien und Steuerungsanforderungen zur Realisierung von
GroRprojekten®, Diskussion.

Grublinger et al., 2010, Seminararbeit Nutzen Kosten Analyse ,,Westring Linz“ (A 26) - Volkswirtschaftliche
Effekte der Nord- und Siidtrasse des Linzer Westrings, S. 35.

Ebd. S. 36.
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UNIVERSITARE KOSTEN-NUTZEN — ANALYSE (KNA) ZUM LINZER WESTRING (SUDABSCHNITT)

Anders als die vorherige Analyse war die folgende auf den Slidabschnitt des Westrings fokussiert.

Sie basierte ebenfalls auf der Verkehrsprognose von arealConsult und behandelte den
Planungsnullfall und den Planungsfall des Sidabschnitts. Die betrachteten WirkungsgrofRen (Larm,
Zeit,...) stimmten inhaltlich mit denen von Griiblinger und Mayr Gberein.

Traunbauer betrachtete jedoch einen anderen Zeitraum. Angepasst an die libliche Lebensdauer eines
Autobahnunterbaus wurde ein Horizont von 50 Jahren angenommen.

Die Analyse ergab fiir den Planungsfall einen jahrlichen Nutzeniiberschuss von ca. 25,5 Mio. €. Den
wesentlichen Anteil machte dabei die Reduktion der Fahrzeitkosten mit einem Anteil von 97 % aus.
Verringerte Larm und Unfallkosten trugen, wenngleich in viel geringerem Umfang, ebenfalls zum
Nutzen des Projekts bei. Erhohter SchadstoffausstoR (inkl. CO,) und der Mehrbetrieb der Fahrzeuge
verursachten hingegen Kosten (siehe Tabelle 20).

TABELLE 20: MONETARISIERTE WIRKUNGSGROSSEN?®

WirkungsgroRen

Planungsnullfall Planungsfall Saldo pro Jahr
Fahrzeiten 24.783.977
Staudauer 7.480 0 7.480
Ldrmimmissionen 7.195.588 5.944.502 1.251.086
Unfallhdufigkeit 5.488.317
Schadstoffausstofs 1.873.675 3.134.821 -1.261.146
CO? Ausstofs 2.953.799 4.221.214 -1.267.414
Fahrzeugbetriebskosten 5.423.840 8.906.766 -3.482.927
Summe 25.519.373

Die Berechnungen der KNA ergaben eine Barwertrate des Projekts von 0,77. Gemal} Interpretation
des Autors war daher eine Realisierung des Projekts 6konomisch nicht sinnvoll, dies ware erst ab
einem Wert von 1,2 der Fall gewesen. , Dieser Wert ergibt sich aus einem positiven Kosten-Nutzen-
Saldo (Barwert < 1) inklusives eines Aufschlages, der mégliche Risiken abdeckt. “?*

In der Sensitivitatsanalyse (siehe Abbildung 25) zeigte sich zudem, dass die Barwertrate extrem
sensibel auf mogliche Abweichungen der DTV-Prognose reagierte. Z.B. fiihrte eine
Verkehrssteigerung von 20 % zu einer Barwertrate von 0,92. Eine Abnahme in derselben
GroBenordnung resultierte in einer Barwertrate von nur 0,62. Diesbeziiglich wurde auch von
Traunbauer darauf hingewiesen, dass die arealConsult-Prognose aufgrund ihrer exponentiellen
Annahmen umstritten und eine Abweichung von den prognostizierten Werten auch deswegen
wahrscheinlich sei. Auch der Diskontierungszinssatz wurde als sensibel eingestuft und fihrte
potenziell zu wesentlichen Anderungen der Barwertrate.

280 Traunbauer, 2010, Seminararbeit Kosten-Nutzen-Analyse Linzer Westring (A 26) und Rechenmodell, S. 17.

%7 Ehd.
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ABBILDUNG 25: SENSITIVITAT DER BARWERTRATE BEI VERANDERUNG DER ZEITKOSTENSATZE**

Bei einer Manipulation der Kostensatze der monetarisierten WirkungsgroRen lieB sich vor allem bei
den Fahrzeitkosten eine hohe Sensibilitdt feststellen, was auf den hohen Anteil (97%) der
WirkungsgroRe Fahrzeit zurlckzufiihren ist. Dem Kostensatz lagen die Richtlinien und Vorschriften
flr das StraRenwesen (RVS) zugrunde, was eine gewisse Stabilitdt des Werts vermuten |dsst.

Die KNA kam zum Ergebnis, dass die Umsetzung des auf den Stidteil reduzierten Projekts fragwiirdig
sei. Sie wies darauf hin, dass bei einigen Eingangsvariablen von einer gewissen Methodenunscharfe
auszugehen gewesen sei.

3.7.2 UMWELTVERTRAGLICHKEITSPRUFUNG (UVP)

Die Umweltvertraglichkeitsprifung wurde 2006 mit der Einreichung der Projektunterlagen
eingeleitet.”® Nach dem Antrag auf Projektinderung im laufenden UVP-Verfahren infolge der
Reduktion des Vorhabens auf den Stidteil wurde die Erstellung des Umweltvertraglichkeitsgutachtens
UVG mit gednderten Beurteilungsgrundlagen fortgesetzt.

LAufgrund der beschlossenen Errichtung der A 26 in drei Etappen wurde von der ASFINAG eine
Projekténderung im laufenden UVP-Verfahren beantragt. Die Projektunterlagen wurden 2011
entsprechend gedndert und (iberarbeitet und dem BMVIT im Februar 2012 (ibergeben. Diese werden
nun von unabhdéngigen Sachverstdndigen fachlich gepriift. Die Festlegung der weiteren Schritte im
Verfahren erfolgt durch das BMVIT. “*%°

Die UVP war zur Zeit der Erstellung noch im Gange, endglltige Ergebnisse lagen nicht vor. Daher ist
es nicht moglich, Evaluierungsergebnisse darzustellen.

Unverbindlichen Pressemeldungen zufolge liegen aktuelle Schwerpunkte des Priifverfahrens auf
folgenden Themen:

o Neubetrachtung der Verkehrsstrome mit Beriicksichtigung des Wegfalls des Nordteils
e Losung flr bislang ungeklarte Schadstoffemissionen aus Tunnels
e LarmschutzmalRnahmen

?%8 Traunbauer, 2010, Seminararbeit Kosten-Nutzen-Analyse Linzer Westring (A 26) und Rechenmodell, S. 21.

Vgl. Kapitel 3.2 ,,Planungsgrundlagen und -vorgaben der Planungsebenen”.
ASFINAG, 2012c, A 26 Linzer Autobahn Knoten Linz Hummelhof (A 7) - Anschlussstelle Donau Nord (Online,
Zugriff am 05.05.2012).
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e Diverse naturschutzrelevante Erfordernisse
o Klarung der Verkehrsfunktion des Projektes

AulRerdem dirften die Ergebnisse des kirzlich erschienenen Rechnungshofberichtes, der den
Planungsprozess des Westrings Linz thematisiert’" in die weitere Planung mit einflieRen.

3.7.3 EINWENDUNGEN UND STELLUNGNAHMEN ZUM PROJEKT (UVP)

Im Zuge des UVP-Verfahrens wurden sehr viele Stellungnahmen®? abgegeben. Die wesentlichen
Kritikpunkte konzentrieren sich auf die in Kapitel 3.7.2 ,Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)“
genannten Themenschwerpunkten der UVP.

,Fast alle groffen Umweltorganisationen Osterreichs (wie Global 2000, Okobiiro, Naturschutzbund)
haben Einwendungen gegen den Westring erhoben, auch der Umweltdachverband. Fiir Gerhard
Heilingbrunner, Prdsident des Umweltdachverbandes, sprechen zahllose Argumente gegen die
Weiterverfolgung des Autobahnprojektes mitten durch Linz. , Wie etliche andere Organisationen und
Biirgerinitiativen sind wir der Ansicht, dass die Stiickelung der UVP fiir die A26 in einen Siid- und
Nordteil nicht zuldssig und die Begriindung des Projekts nicht plausibel ist. Zudem wiirde der
Strafienbau eine erhebliche Ldrmbelastung sowie eine enorme Verschlechterung der Luftgiite nach
sich ziehen und die Gesundheit der Bevélkerung beeintrichtigen. Aufserdem steht das Projekt im
Widerspruch zu den 6sterreichischen Klimaschutzzielen und zerstért ékologisch sensible Gebiete”,
bringt Gerhard Heilingbrunner, Prisident des Umweltdachverbandes, seine Einwénde gegen die A26
auf den Punkt: ,Zudem ist dieses veraltete Projekt véllig wirtschaftsfeindlich. ““**?

Einige der der Stellungnahmen zum Projekt A26 Westring Linz sollen an dieser Stelle naher
betrachtet werden:

e Stellungnahme des Bundesministeriums fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft (BMLFUW)

e Stellungnahme des Umweltdachverbandes

e Stellungnahme der Griinen Linz

STELLUNGNAHME DES BUNDESMINISTERIUMS FUR LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT,
UMWELT UND WASSERWIRTSCHAFT (BMLFUW)

,Die Stellungnahme des Bundesministeriums fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft soll ein Umweltvertrdglichkeitsgutachten [..] nach § 24 d UVP-G 2000 nicht
vorwegnehmen, sondern bezieht sich im Wesentlichen darauf, ob die Angaben der UVE vollstdndig
und plausibel sind, sowie fachlich einwandfrei konzipiert wurden. In der vorliegenden Stellungnahme
wird daher auf folgende Punkte eingegangen:

e Darstellung des Untersuchungsrahmens

e Vollstindigkeit der Unterlagen in Hinblick auf die inhaltlichen Anforderungen des § 6 Abs. 1
UVP-G 2000

e Methodischer Ansatz zur Erstellung der UVE

1 Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring).

2% Infolge der offentlichen Auflage der UVE 2009 wurden ca. 1.700 Einspriiche eingereicht. (Vgl.
Oberosterreichische Nachrichten, 10.01.2011, Planung fiir Linzer Westring A 26 seit 1970er Jahren (Online,
Zugriff am 12.03.2012).

Pawek, 09.09.2009, Nachdenkpause zum Westring (Online, Zugriff am 19.05.2012).
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e Nachvollziehbarkeit bei der Erstellung der Daten****

Dariber hinaus enthalt die Stellungnahme einige grundsatzliche Kommentare zum Vorhaben:

Die zusatzlichen NO, und CO,-Emissionen durch das Projekt stehen im Widerspruch zu einigen
verbindlichen Emissionsreduktionszielen, wie z.B. durch das Kyoto-Protokoll und das
Emissionshochstmengengesetz-Luft (EG-L)** definiert. Die Erhéhung des AusstoRes des Schadstoffs
PMy, lasst zudem mittelfristig die Einleitung eines Vertragsverletzungsverfahrens der Europaischen
Kommission gegen die Republik Osterreich befiirchten.®® ,in den Unterlagen zur UVE wird kein
Szenario angefiihrt, welches geeignet scheint, diese Zielkonflikte zu beseitigen. Den Ausfiihrungen ist
nicht zu entnehmen, ob eine dem UVP-Verfahren vorgelagerte Untersuchung, inklusive einer
Alternativenpriifung fiir die strategische Ebene, die den Anforderungen der SUP-Richtlinie entspricht,
durchgefiihrt wurde.

Die Stellungnahme stellte die zur Erstellung der UVE-Unterlagen verwendete Verkehrsprognose in
Frage, da die Annahmen zur Fortschreibung und Systemwirkungen fir dem BMLFUW nicht
nachvollziehbar erschienen und keine Einschatzung der Prognoseunsicherheiten vorlag. Auch der
Nutzen des Projektes, der groRteils auf Zeiteinsparungen basierte, weise grobe Berechnungsmangel
auf. Dies fuhrte dazu, dass das angefiihrte Nutzen- Kostenverhéltnis auf ca. 0,6 und somit weit
unterhalb der Realisierungswiirdigkeitsgrenze sinke. In diesem Zusammenhang hinterfragte die
Stellungnahme auch, warum in der Nutzen-Kostenberechnung lediglich ein lokaler Teil der
Immissionen (Ldarm, Schadstoffe) anstelle der Gesamtemissionen des Projekts beriicksichtigt wurde.

Das BMLFUW bemangelte, dass die Lage des Naturschutzgebiets ,Urfahrwand” zum Projekt nicht
eindeutig abgebildet war. Ebenso fehlte die Angabe von konkreten Mallnahmen zur Herstellung
versprochener Verkehrsentlastungswirkungen.

Generell kritisierte die Stellungnahme, dass wiederholt unplausible Aussagen (iber die
Projektwirkungen getroffen wiirden, ohne dass diese begriindet oder nachvollziehbar erklart
wirden.

Der Ist-Zustand samtlicher Fachbereiche bzw. Schutzgiiter, der unter anderem fir
Sensibilitatsbewertungen erforderlich ist, wurde in der Zusammenfassung der UVE nicht dargestellt.

Die Stellungnahme fiihrte auch an, dass es entgegen der generellen Zielsetzung des Projekts®®®, nicht

nachvollziehbar sei, dass ,,die A 26 eine Lésung der liberlasteten Verkehrssituation in Linz herbeifiihrt
[...1.**° ,Die Auswirkungen solcher Autobahnringe [sind] bereits bekannt und in Studien dokumentiert

2% Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Referat

Umweltbewertung, 2009, Stellungnahme zu der Gbermittelten Umweltvertraglichkeitserklarung (A 26 Linzer
Autobahn Abschnitt Siid), S. 1f.

BGBI. I Nr. 34/2003 i.d.g.F.

Vgl. , Entscheidung der Kommission vom 2.7.2009 iiber die von Osterreich eingereichte Mitteilung einer
Ausnahme von der vorgeschriebenen Anwendung der PM10-Grenzwerte. K(2009) 5247 endgiiltig.
(Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Referat
Umweltbewertung, 2009, Stellungnahme zu der Gbermittelten Umweltvertraglichkeitserklarung (A 26 Linzer
Autobahn Abschnitt Sid), S. 4.

7 Ebd.

% Die generelle Zielsetzung des Projekts besteht in der umfassenden und nachhaltigen Lésung dringender
Probleme im Bereich des Individualverkehrs im Raum Linz.

Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Referat
Umweltbewertung, 2009, Stellungnahme zu der Gbermittelten Umweltvertraglichkeitserklarung (A 26 Linzer
Autobahn Abschnitt Sud), S. 18.
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[...].°% Aufgrund dessen wurde in der Stellungnahme angeraten, alternative Lésungsansitze zu

verfolgen, die den OV aufwerten wiirden.

STELLUNGNAHME DES UMWELTDACHVERBANDES

Der Umweltdachverband brachte die folgenden Einwendungspunkte gegen den Bau der A 26 Linzer
301

Westring ein:

e Die Stlickelung der UVP fiir die A26 in einen Stid- und Nordteil sei nicht zulassig

e Die Begrindung des Projekts sei nicht plausibel. Es erfolge keine Entlastung. Alternative
Loésungen im Offentlichen Verkehr seien stattdessen anzustreben

e Das Projekt habe massive Auswirkungen punkto Larmbelastung und Verschlechterung der
Luftglite und beeintrachtige damit die Gesundheit der Bevolkerung

e Das Projekt torpediere die 6sterreichischen Klimaschutzziele

e Das Projekt zerstore 6kologisch sensible Gebiete

STELLUNGNAHME DER GRUNEN LINZ

Im Auftrag der Griinen Linz wurde von Ao. Univ.-Prof. Dr. Thomas Macoun eine Stellungnahme zu
den UVE-Unterlagen abgegeben. Die Stellungnahme hob vor allem in Bezug auf die fachliche Qualitat
der UVE-Unterlagen und auf das Projekt an sich Mangel hervor.

KRITIK AN DER FACHLICHEN QUALITAT DER UVE

Macoun kritisierte die Projektbegriindung der UVE mit dem Argument, dass die angefiihrten
Grundlagen keine begriindende Wirkung besafien.

Die GSD-Studie sei grundsatzlich nicht auf die Betrachtung von Verkehrsstrukturen
innerdsterreichischer Wirtschaftsraume ausgelegt gewesen. Dariiber hinaus hatten die GSD-
Gutachter angemerkt, dass es vonndten wadre, in einem weiteren, der Planung vorgelagerten
Arbeitsschritt verkehrstragertbergreifende Studien zu den Hauptkorridoren zu erstellen, um
die bezeichneten Wirtschaftseffekte erzielen zu kénnen.*® Derartige Studien zum Korridor, in
dem der Westring geplant werde, wiirden in der UVE aber an keiner Stelle erwahnt.

Der GVP-O und die RVS 3.7 wiirden in der UVE nur ein einziges Mal genannt. Dabei wiirden
keinerlei Angaben Uber die Festlegungen dieser Dokumente gemacht oder auf konkrete,
projektbegriindende Argumente verwiesen.

Macoun fihrte als Argument gegen das Projekt an, dass die Ringform des Westrings ,sich in
einer Reihe von vergleichbaren Stddten bereits als problematisch erwiesen [hatte], weil
dadurch Strecken mit gréfieren Distanzen (aber u.U. zeitglinstigere Strecken) geférdert
werden.“>%

*Ebd.

301 Vgl. Umweltdachverband, 2009, Einwendungen im UVP-Verfahren ,A26 - Westring bei Linz“, S. 1-3.
Macoun, 2009, Stellungnahme zu den Unterlagen der Umweltvertraglichkeitserklarung (Einreichprojekt
2008) der ASFINAG fir den Streckenabschnitt Knoten Linz/ Hummelhof (A7) — Ast. Donau Nord, A26 Linzer
Autobahn, S. 33.

Macoun, 2009, Stellungnahme zu den Unterlagen der Umweltvertraglichkeitserklarung (Einreichprojekt
2008) der ASFINAG fur den Streckenabschnitt Knoten Linz/ Hummelhof (A7) — Ast. Donau Nord, A26 Linzer
Autobahn S. 35.
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Das Vorhandensein der A7 Mihlkreis Autobahn wurde in der Stellungnahme als weiteres
Gegenargument zum Erfordernis des Westrings dargestellt.

Weiters kritisierte die Stellungnahme die Vorgangsweisen und grundlegenden Modellannahmen der
UVE, sowie auch den Mangel an Verstandnis von funktionalen und strukturellen Zusammenhangen.

,Die enge rdumliche und sachliche Auslegung der Aufgabe einer UVE / UVP [diente
wiederholt dazu], wesentliche Teile eines komplexen Systems auszublenden [...]. In einem
komplexen System wie dem Verkehrsbereich sind die gegenstdndlichen Fragen nicht
unabhdngig von einer Reihe von anderen (Vor-)Fragen insbesondere zu den verkehrlichen
Rahmenbedingungen, der Siedlungsstruktur, etc. beantwortbar. >

Laut Macoun war das in der UVE betrachtete System methodisch inkorrekt aufgebaut und
sowohl zeit- als auch fahrweitespezifisch falsch abgegrenzt. Beispielsweise zeige , die Einlage
,Siedlungsraum/ Raumentwicklung” [..] einen extrem eingeschridnkten Analysebereich
(Barrierewirkungen, Auflistung von Vorbelastungen sowie rdumlich  funktionelle
Zusammenhdnge der Siedlungsstruktur lediglich fiir den nédheren Umgebungsbereich des
Vorhabens, sowie die grobe Abschdtzung dieser Auswirkungen auf die kommunale
Wirtschaft). “® Macoun stellte fest, dass , die rdumliche Abgrenzung des Siedlungsraumes |...]
die Auswirkungen einer A26 Linzer Autobahn auf die Siedlungsstrukturen im gréfseren Umfeld
von Linz [vollstindig verkenne]. “** Er fligte hinzu, dass ,selbst der zur rdumlichen
Abgrenzung des Wirtschaftsraumes herangezogene Bereich der Bezirke Linz und Linz — Land
[...] unter Berticksichtigung der regionalen Zusammenhénge falsch [abgegrenzt sei]. *”

In seiner Betrachtung der Modellannahmen stellt Macoun fest, dass oftmals wichtige
Grundlagenannahmen nicht getroffen werden. Auch werde verabsdaumt, fiir die spatere
Bewertung wesentliche Schlussfolgerungen zu ziehen oder wichtige Zusammenhange zu
erkennen.

Vor allem komplexe Thematiken, wie die Verflechtungen zwischen Wirtschaftsraumen in der
Siedlungsstruktur wirden in der UVE nicht eingehend erortert. Er bemangelte auch die
fehlende Transparenz lber Modellannahmen, wie z.B. verwendete Grundlagen, wodurch
keine Nachvollziehbarkeit gegeben sei. Es entstehe der nicht vernachladssigbare Eindruck
unlogischer Urteilsweisen (z.B. bei Verkehrsentwicklungen, Verlagerungswirkungen,
resultierenden Reisezeitverlusten).

Auch die Prognosedaten, die in den UVE-Einreichunterlagen verwendet wiirden, seien
teilweise so mangelhaft, dass eine sinnvolle Aussage zu zukiinftigen Entwicklungen nicht
moglich sei. Die Ergebnisse seien anhand der angefiihrten Daten nicht nachvollziehbar.
Zudem blieben wichtige Einflussgrolen ganzlich unberlcksichtigt und einige
Trendannahmen, z.B. (iber das Mobilitdtswachstum widersprachen dem Stand der Technik
und Forschung.

3% Epd. s. 36.
3% Epd. S. 35.

3% Epg.
37 Epd.
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PROJEKTBEZOGENE KRITIK

Macoun stellte die Projektwirksamkeit und Sinnhaftigkeit des Projektes Westring Linz in Frage. Der
aus dem Westring Linz resultierende Projektnutzen werde aufgrund verschiedener Fehl-
einschatzungen falsch ermittelt.

Die Nullvariante setze augenscheinlich Ausbaumalinahmen am Verkehrssystem voraus, die in
den UVE-Einreichunterlagen allerdings in keiner Weise erklart wirden.

Die Stellungnahme besagte, dass im Gegensatz zu den Projektintentionen die ,zu
entlastenden Strafienziige durch die [geplanten] Verkehrsverlagerungen nicht spiirbar
entlastet [wirden].“*® Hingegen konnten im Fall der Realisierung des Projektes die
Generierung von attraktiven Auslastungsreserven erwartet werden, die sich die
Verkehrsteilnehmer durch Verlagerung ihrer Routen zu Nutzen machen wiirden.

Fir den Westring Linz ergdbe sich aus den Darlegungen die ,Fiktion einer permanenten
Fiihrung durch Kerngebiete [...].*

Macoun kommentierte weiters in Bezug auf die Projektverkiirzung auf den Sidabschnitt,
dass ,eine Argumentation mit einer Verkehrsbelastung von 90% im Vergleich zum
Vollbelastung in mehrfacher Hinsicht problematisch [sei. Dies wiirde] wegen des geringen
Kosten/Nutzenverhdltnisses gegen den Bau des Abschnittes Nord sprechen. |[...] Ein sinnvoller
Vergleich [der Ausbauvarianten sei] nur auf Basis des Verkehrsaufkommens méglich. “**°

Die Stellungnahme kritisierte die Vorgangsweise in Bezug auf die Beurteilung der Fachbereiche Larm
und Luft:

3.7.4

Vielfach wirden Wirkungen zu Lasten der Betroffenen falsch interpretiert. (z.B. irrtimliche
Auslegung von Grenzwerten als Richtwerte)

Eigentlich schadliche Wirkungen wirden in mehreren Fallen verharmlosend dargestellt. (z.B.
wirde ausgesagt, eine Verdopplung des Dauerschallpegels sei keine erhebliche Veranderung)

Einige Wirkungen wirden in der UVE nicht (im erforderlichen AusmaR) dargestellt. (z.B.
Nichtbetrachtung von Ozon oder Nichtbetrachtung der Larmspitzen und davon
gegebenenfalls beeintrachtigter Bereiche)

Einige Schadstoffe (z.B. kanzerogene Luftschadstoffe) wiirden nicht bewertet, da fir diese
Stoffe keine gesetzlichen Grenzwerte vorgegeben seien

In einigen Fallen sei wdre die Datenglite aufgrund der Scheingenauigkeit angegebener
Informationen zweifelhaft (z.B. insbesondere betreffend NOx/NO,)

SCHLUSSFOLGERUNGEN DER EVALUIERUNG

Eine abschlieBende Betrachtung des Projektes wird erst nach Vorliegen des UVG und folglich nach
Abschluss des UVP-Verfahrens maoglich sein. Ergebnisse (iber die Umweltvertraglichkeit des

308

Macoun, 2009, Stellungnahme zu den Unterlagen der Umweltvertraglichkeitserklarung (Einreichprojekt

2008) der ASFINAG fur den Streckenabschnitt Knoten Linz/ Hummelhof (A7) — Ast. Donau Nord, A26 Linzer
Autobahn, S. 39.

*® Ebd. S. 36.

*%Ebd. s. 7f.
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Westrings Linz liegen zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Arbeit noch nicht vor. Die Einbringung
neuer Unterlagen im Zuge der Projektdnderung im Jahr 2012 diirfte den Abschluss der Uberpriifung
weiter verzogern. Der GrofSteil der Unterlagen, auf denen die Erkenntnisse dieser Arbeit basieren,
beruht auf dem Informationsstand vor der letzten UVE-Anderung. Neuere Studien bzw.
Aktualisierungen liegen nur in geringem AusmaR vor. Daher ist eine vollstandige Betrachtung
aktueller Gegebenheiten nicht moglich.

Im Zuge dieser Arbeit ist es aufgrund mangelnder Kenntnisse in vielen Prifbereichen, sowie aufgrund
des immensen Arbeitsaufwandes ebenfalls unmoglich, eine auch nur annahernd fachlich umfassende
Beurteilung des in der UVP betrachteten Projektes zu erstellen. Es ist insofern nicht absehbar,

e ob das Projekt als umweltvertraglich erachtet und genehmigt wird und

e 0b das Projekt bei Bestidtigung der Umweltvertraglichkeit auch tatsachlich umgesetzt wird
und

e 0ob die seit den 1970ern ungeldste Verkehrsprobleme dadurch behoben werden, sich nur
verlagern oder gar neue Probleme geschaffen werden.

Die Analysen und Stellungnahmen, die allesamt vor der letzten Anderung erstellt wurden, weisen
jedoch auf einige Planungs- bzw. Berechnungsmangel und ungeloste Probleme hin. Es bleibt zu
hoffen, dass das neue Westringprojekt ebenso viel Beachtung und Evaluierung findet und dabei die
in den verschiedenen Riickmeldungen zum Projekt bezeichneten Schwachpunkte geprift und
gegebenenfalls behoben werden.

Es wird darauf hingewiesen, dass sich beispielsweise die Abgrenzung des Untersuchungsraums in
Verkehrsmodellen schwierig gestaltet. Gerade bei der Betrachtung von Projekten, die groBraumige
Wirkungen austiben, sind Kosten und Nutzen oft sehr unterschiedlich im Raum verteilt, wodurch
Bevorzugungen und Benachteiligungen entstehen. Gerade bei Verkehrsprojekten herrsche
diesbezuglich ein Ungleichgewicht. Anrainer tragen den Grof3teil der Kosten, der Nutzen entsteht
hingegen zuerst abseits des Infrastrukturstandorts. Erst in der Betriebsphase, in der die verkehrliche
Funktion eintritt, kdnnen teilweise auch lokal Nutzen lukriert werden. Im Fall des Westrings wiirden
in diese Kategorie die innerstddtischen Entlastungsziele fallen. Es ist verstandlich, dass gerade die
lokalen Wirkungen des Projektes von den Bl’s thematisiert werden.

In der neuen Begutachtung diirfte auch der Bericht des Rechnungshofes aus dem Oktober 2012
Eingang finden, der folgende Erkenntnisse aus der Verfahrensbeobachtung zog:

,Eine ausschlieflliche Betrachtung der verkehrlichen Wirkungen ergab, dass durch die
Herausnahme der A 26 Nord aus dem BStG 1971 [...] der Ringschluss und seine positiven
Auswirkungen entfielen. Die A 26 Siid kann zwar die von den Planern beschriebenen
Verkehrswirkungen [...] entfalten, verliert aber ihre Bedeutung fiir das hochrangige
BundesstrafSennetz, weil nunmehr weder der urspriinglich geplante Netzschluss noch eine
Verbindung zwischen Ballungszentren hergestellt wird. Im Linzer Raum erfiillen nunmehr die
A 7 sowie die in Bau befindliche S 10 Miihlviertler Schnellstraf3e diese Verbindungsfunktion.

Die A 26 Siid stellt daher lediglich einen Zubringer zum hochrangigen Netz dar, der jedoch
vorrangig dem Pendlerverkehr aus dem nordwestlichen Miihlviertel sowie der Entlastung des
innerstddtischen Strafiennetzes der Landeshauptstadt Linz dient. Da die A 26 durch den
Entfall des Abschnitts Nord ihre Funktion als Bestandteil des hochrangigen
BundesstrafSennetzes verlor, wdre sie demzufolge aus fachlicher Sicht nicht mehr dem
Zustdndigkeitsbereich der ASFINAG — und damit nicht ihrer Finanzierungsverantwortung —
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zuzurechnen gewesen [...]. Aufgrund des Verbleibs der A 26 Siid im BStG 1971 war jedoch
weiterhin die Zustéindigkeit der ASFINAG fiir die Umsetzung dieses Projekts gegeben. “***

Weiters wurde darauf hingewiesen, , dass bei ausschliefSlicher Betrachtung der verkehrlichen
Wirkungen der Entfall der A 26 Nord auf einigen StrafSen zu einer geringeren
Verkehrsreduktion gegeniiber der Realisierung des Ringschlusses fiihren wird und das Ziel, die
A 7 zu entlasten, nur mehr zum Teil erfiillt werden kann. “**

Es bleibt abzuwarten, welche Reaktionen diese Stellungnahme bewirken wird und inwieweit dadurch
der Priifprozess des UVP-Verfahrens beeinflusst wird.

3.8 SCHLUSSFOLGERUNGEN AUS DEM PROJEKTBEISPIEL

Die Hindernisse und Erfolge des Linzer Planungsprozesses waren von der Unverbindlichkeit der
Generalverkehrsplanung gepragt. Generell ist festzustellen, dass das Projekt durch seine Eintragung
im GVP-O 2002 erst unverbindlich festgelegt, mehrfach politisch bekraftigt und in der Folge mittels
Eintragung ins BStG auch rechtlich verankert wurde. Da keine verbindliche Strategie zum
Infrastrukturausbau vorlag, wurden wiederholt Absichtserkldrungen®® unterzeichnet, um die
Umsetzung moglichst abzusichern. Mit der Verordnung des Planungsraumes zum
Bundesstrallenplanungsgebiet wurde das Projekt erneut rechtlich bekraftigt. Dabei schien nicht
immer eindeutig geklart, welche Funktionen das Projekt erfiillen solle. Im Zuge der UVP wurden
daher wiederholt Anderungen erforderlich, in denen Funktionen und Nutzen des Projekts zuletzt
durch den Wegfall der Gberértlichen Funktion durch Streichung des Nordteils wesentlich verandert
wurden.

Hatte es hingegen eine verbindliche, strategische Begriindung fiir das Projekt gegeben, dann hatten
diese Unklarheiten vermutlich gar nicht erst entstehen kénnen. Die Funktion des Westrings im
Gesamtverkehrsnetz ware von Anfang an geklart und begrindet gewesen. Die UVE-
Einreichunterlagen hatten sich direkt darauf beziehen und das Planungserfordernis entsprechend
darstellen kénnen.

Im gegebenen Fall ist unklar, welche Zielsetzungen das Projekt tatsachlich verfolgt. Fragen nach dem
Sinn der Planung werden gegenwartig in der UVE mit fast denselben, lokal geprdgten Argumenten
beantwortet, die seit Jahrzehnten verwendet wurden. Die neueren Ziele des Projektes, die vor allem
durch die Verkehrspolitik der EU entstanden sind, wurden nicht dargestellt, obgleich sie fiir den
Wirtschaftsstandort Gberaus relevant sind und ihre Umsetzung sinnvoll sein dirfte. Auf politischer
Ebene werden allerdings zunehmend auch gesamtwirtschaftliche Zielsetzungen genannt. Die
Verweigerung einer Aktualisierung der Projektbegriindung ist vermutlich vor allem darauf
zuriickzufihren, dass der Westring aufgrund seiner extrem langen Planungsgeschichte ein
umstrittenes Thema darstellt. Politiker missten bei einer Abweichung von bisherigen
Planungsargumenten ein Risiko in Bezug auf kiinftige Wahlerstimmen eingehen, selbst wenn sich
durch ein Bekenntnis zu zusatzlichen Zielsetzungen am Projekt selbst vermutlich praktisch nur wenig
andern wiirde. AuRerdem miisste im Fall einer Anderung der Argumente der Planungsbegriindung
evtl. sogar eine SP-V durchgefiihrt werden, wenn die Wirkungen von denen aus dem Jahr 2002

3 Rechnungshof, 2012, Bericht des Rechnungshofes - A 26 Linzer Autobahn (Westring), S. 457f.

Ebd.S. 465.
Darunter auch ,Gentlemen's Agreements”.
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wesentlich abweichen und diese implizit auf eine wesentliche Netzverinderung®** zum Inhalt haben.
Dies wurde in der Vergangenheit vermieden, da sowohl Planungsaufwand und -risiken dadurch
maRgeblich steigen wiirden.*

314 . . . . . . . . .
In diesem Zusammenhang ist vor allem auf die oben erwahnte Absicht hinzuweisen, Linz auch im

Strallenbereich starker in europdische Netze einzubinden.
Vgl. BM fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2011, Anfragebeantwortung GZ. BMVIT-11.500/0006-
I/PR3/2011.
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4 SCHLUSSFOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

In diesem Kapitel werden die wesentlichen Erkenntnisse der Arbeit dargestellt und
Schlussfolgerungen daraus gezogen. Anhand dessen wird eine Entwicklungsempfehlung fir die
Generalverkehrsplanung ausgesprochen.

4.1 SCHLUSSFOLGERUNGEN

In der Generalverkehrsplanung erzeugt die Praxis der unverbindlichen Verbindlichkeiten laufend
Konfliktpotenzial — vor allem in Bezug auf Wahrnehmung, Zielsetzung und Herangehensweisen sowie
die Ubernahme von Verantwortung. Dabei gibt es vor allem zwischen folgenden Ebenen
Konfliktbeziehungen:

e Politik — Verkehrsexperten

In der Relation Politik — Verkehrsexperten liegt ein grundsatzliches Problem der Planung: Es
werden laufend Studien betrieben, um neue Erkenntnisse Uber die Materie zu gewinnen.
Dieser Stand der Wissenschaft und Technik wird jedoch auf der Ebene der politischen
Entscheidungstrager selten wahrgenommen. Politische Ziele werden (iber fachliche Ziele
gestellt.>'

AuBerdem werden Planungsprozesse durch Ubergdnge bzw. Briiche zwischen
Gesetzgebungsperioden regelmaRig gestort. Im Fall eines Wechsels der politischen
Mehrheitsverhiltnisse werden Instrumente verworfen oder grundlegend gedndert. Es ist
eine gewisse politische Volatilitat festzustellen, was die Anstrengungen der Folgeregierungen
betrifft.

e Politik — Gesetzesvollziehung

Generell ist festzustellen, dass die Politik unverbindliche Vereinbarungen verbindlichen
Vorgaben vorzieht. Die gilt insbesondere in der Planungspolitik, die aufgrund der immensen
Investitionssummen von groRem politischen Interesse ist. Rechtlich bindende Festlegungen
werden von den politischen Akteuren auf ihre Graubereiche und Schlupflocher hin
untersucht und es wird versucht, diese bestmoglich zum eigenen Vorteil auszunutzen.

De facto verbindliche Vereinbarungen, insbesondere (iber gemeinsame Ziele, werden in der
politischen Praxis allerdings gerne mittels ,Gentlemen's Agreements” getroffen, wie auch im
Fall des GVP-O. Wie bereits angemerkt, handelt es sich dabei um ein Konzept zur Schaffung
unverbindlicher Verbindlichkeiten, das ausschlieflich auf Vertrauensbasis beruht. Mehrere
beliebige Akteure vereinbaren dabei Bedingungen, Rechte und Pflichten, die der Erreichung
eines gemeinsamen Ziels dienen. Zwar sind derartige Regelungen theoretisch unverbindlich
und Zuwiderhandlung kann rechtlich nicht bestraft werden, die Nichteinhaltung wirkt jedoch
rufschadigend und wird mit Vertrauensverlust und entsprechenden EinbufSen an kinftiger
politischer Verhandlungskraft bestraft. ,Gentlemen's Agreements”, wie der GVP-O weisen
daher tendenziell oft mehr praktische Verbindlichkeit auf politischer Ebene auf, als rechtlich
verankerte Vereinbarungen.

38 Siehe Kapitel 2.5 ,Zusammenfassende kritische Betrachtung”, insbesondere Unterkapitel 2.5.1

,Verkehrsfachliche Kritik”.
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Anders als bei den meisten gesetzlichen Regelungen ist fir Aulenstehende dabei nicht
zwangslaufig nachvollziehbar, was von den Akteuren vereinbart wurde, denn ,Gentlemen's
Agreements” werden oftmals unter Ausschluss der Offentlichkeit getroffen. Die Beteiligten
sind nicht dazu verpflichtet die Inhalte ihrer Vereinbarungen zu dokumentieren oder zu
publizieren.

Diese Osterreichische Praxis hat einige positive Wirkungen, sie 16st jedoch auch etliche
Konflikte auf der politisch-rechtlichen Ebene aus. Einerseits fihrt sie zu mehr
parteitibergreifender Kooperation und Kommunikation zwischen den unmittelbar beteiligten
Akteuren sowie zu mehr Handlungsverbindlichkeit und einer Beschleunigung der
Projektumsetzung. Andererseits stort sie das Rechtsgeflige, insbesondere in Bezug auf die
Effektivitat von strategischen Prif- und Genehmigungsverfahren, die das Vorhandensein von
gesetzlich legitimierten Projektbegriindungen erfordern.?” Da diese nicht in jedem Fall
vorliegen und weil rechtskonforme Planung sich nicht ausschlieflich auf ,Gentlemen's
Agreements” als Planungsgrundlage berufen kann, entstehen im Planungsprozess Unklar-
heiten und Konflikte.

Politik — Bevolkerung

Die Politik hat ihre Haltung zwischen Ordnungs- und Positionsinteressen in Bezug auf
verschiedenste Disziplinen abzuwagen. Dies flihrt zu konkreten politischen Entscheidungen,
die fir die Bevolkerung nicht direkt nachvollziehbar sind. Hinzu kommen personliche
Interessen  politischer  Akteure, wie beispielsweise die aktuell debattierten
Korruptionsermittlungsverfahren und -ausschiisse veranschaulichen.

Durch oftmals leere Wahlversprechen und die Beugung von Rechtsvorschriften nach
Bedarf*®® kann der Eindruck entstehen, die Vertrauenswirdigkeit der Politiker bestiinde nur
im interpolitischen Diskurs im Zuge von ,Gentlemen's Agreements”. Denn zum Unterschied
werden diese peinlich genau eingehalten. Das flihrt zum Unmut der Wahler und folglich
aufgrund von Positionsinteressen wieder zu parteipolitischem Handlungsdruck.

Die Frage, die den Konflikt auf der Ebene von Politik und Bevdlkerung versinnbildlicht, ist
inwieweit die Entscheidungstrager im offentlichen Interesse handeln, Birger und
Institutionen beteiligen und letztendlich verantwortungsbewusst zu ihren Entscheidungen
und Fehlentscheidungen stehen. Gerade im Bereich der Generalverkehrsplanung besteht,
wie erldutert, selten ein auf allen Ebenen verbindlicher Konsens Uber die optimale
Vorgangsweise.

Durch die Wirtschaftskrise wurde die Politik vor sozialokonomische und demografische
Herausforderungen gestellt. Die Reaktionsfahigkeit auf diese neuen Rahmenbedingungen
und die konkrete Bewiltigung der Krise®' stellen neue, politische Kernthemen dar, die
gegenwartig und in Zukunft maBgeblich fir Erlangung von Wahlerstimmen sein werden. Die
Rolle, die Infrastrukturpolitik und (Investitions-) Verteilungsgerechtigkeit diesbezlglich
spielen, ist nicht unwesentlich.

317
318

319

Z.B. Projektbegrindung in der UVP.

Z.B. Die Nichteinhaltung volkerrechtlicher Vertrage mit Inkaufnahme von Konsequenzen und Sanktionen
(z.B. Kyoto-Protokoll).

Auch in Bezug auf die Beschaftigungspolitik.
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Gleichzeitig wird das Bedurfnis nach der Transparenz und Legitimation und Demokratisierung
politischer Prozesse und Entscheidungen, sowie nach Beteiligung immer gréRer. Dies ist
unter anderem auf die Entwicklung der neuen Medien zuriickzufihren.

Es ist sehr schwierig, im beschriebenen Rahmen ein langfristig funktionierendes Instrument der
Generalverkehrsplanung zu schaffen, das Investitionspolitik im groflen Rahmen betreiben soll, ohne
von politischen Prozessen, wie ,Gentlemen's Agreements”, oder gar von Korruption ganzlich
untergraben zu werden. Eine vorbereitende Phase scheint aufgrund der genannten Erkenntnisse
zweckdienlich fir den Erfolg des Instrumentes: Vorab jeglicher rechtlicher Festlegung sollten die
planerischen, juristischen und politischen Akteure Basis eines ,Gentlemen's Agreements” eine
gemeinsame Entscheidung fiir die Erstellung eines Generalverkehrsplanungsinstrumentes treffen.
Wesentlich hierbei ist die Sicherstellung der verkehrsfachlichen und interdisziplindren
Planungsqualitdt und Flexibilitdit des Instrumentes, ohne die eine Schaffung rechtlicher
Verbindlichkeiten nicht zielfiihrend ware.

4.2 EMPFEHLUNGEN FUR DIE GENERALVERKEHRSPLANUNG

Aus den Erkenntnissen dieser Arbeit lassen sich einige Empfehlungen fiir die kiinftige Gestaltung der
Generalverkehrsplanung ableiten. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Erreichung folgender
Veranderungen gegeniber der bisherigen Unverbindlichkeit und Inkonsistenz der Planungspolitik:

e Fachliche Fundierung

e Bessere Abstimmung nationaler Ziele

e Einhaltung volkerrechtlicher Vertrage

e Steigerung von Planungssicherheit und -qualitat

e Effizienzsteigerung im Planungsablauf

e Ermoglichung nachhaltiger Planung und Mobilitat

e Verbesserte Kostenwahrheit und Budgeteffizienz (Volkswirtschaftliche Nutzenmaximierung)
e Moglichkeit zur politischen Schwerpunktsetzung

e Bessere Akzeptanz (durch Beteiligung, Transparenz der Ziele und Entscheidungsstrukturen)
e Langfristige Verbindlichkeit mit Moglichkeiten zur Kurskorrektur

Das grundsatzliche Schema der Empfehlungen wurde in Kapitel 2.5.7 ,,Schlussfolgerungen” bereits
skizziert. Auf dessen Basis werden in den folgenden Unterkapiteln die wichtigsten Aspekte weiter
konkretisiert, Empfehlungen gegeben und Moglichkeiten aufgezeigt

4.2.1 GESETZLICHE VERANKERUNG

Es wird empfohlen, neue Generalverkehrsplanungsinstrumente im Bundesrecht zu verankern. Dabei
ist zu berlcksichtigen, dass eine moglichst umfassende Abstimmung mit den Planungen der Lander
zu erfolgen hat. Auch auf eine entsprechende Abstimmung mit verwandten Planungsmaterien ist zu
achten.
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Damit langfristige Festlegungen Erfolg haben kdnnen, sind einerseits eine gewisse Unabhadngigkeit
von tagespolitischen Entscheidungen, und andererseits eine gewisse Flexibilitdt zwecks Anpassung an
neue Entwicklungen bzw. gednderte Rahmenbedingungen zweckmaRig. Daher sollten auf der
Gesetzesebene vor allem generelle Ziele und formelle Rahmenbedingungen®? verbindlich festgelegt
werden, insbesondere bezliglich:

e Malistab und Anwendungsebene

e Festlegung rechtsverbindlicher Ziele
e Festlegung von generellen Zielen und Zwecken
e Formalien des Erstellungsprozesses

e Zu bericksichtigende Planungsgrundlagen

e Inhalte

e Rechtliche Wirkung

e Umsetzung und Anwendung

e Laufende Aktualisierung®*

321

Aufgrund der Komplexitdat des Themas ware es ratsam, bei der Festlegung des Erstellungsprozesses
darauf zu achten, dass in sinnvollem Ausmald Feedback und entsprechende Korrekturen zugelassen
werden.

Die beste Variante zur Verankerung eines Instrumentes der Generalverkehrsplanung ware von
Juristen zu ermitteln. Generell scheint es jedoch sinnvoll, ein Strukturgesetz zu erlassen, in dem die
formellen Grundlagen geregelt werden und in dem auf die Funktion weiterer relevanter
Rechtsnormen verwiesen wird. Grundsatzlich sollten auf hochster Ebene vorrangig Ziele*” und
Strategien324, wie den Korridorausbau bezeichnet werden. Wie diese zu verwirklichen sind, kdnnte in
einem gesonderten, fiir kirzere Planungsperioden ausgelegten Dokument geregelt sein, so dass eine
Reaktion auf gednderte Rahmenbedingungen einfacher moglich ist.

4.2.2 BUDGETARE ABSICHERUNG

Neue Instrumente der Generalverkehrsplanung sollten an gesetzliche Finanzierungsregelungen
gekoppelt werden, um die Finanzierung langfristig sicherstellen zu kénnen. Hierbei ware eine
Bindung von Geldern an Verkehrskorridore oder Verkehrstrager und an Projektphasen (Bau,
Erhaltung) denkbar.

4.2.3 BETEILIGUNG UND OFFENTLICHKEITSARBEIT

Unvertragliche Planungen und Gesetze wecken meist friihzeitig Widerstand. Es ist daher
zweckdienlich, die Bevolkerung Uber die strategischen Ziele und Inhalte eines neuen Instruments zu
informieren und sie zu beteiligen. In Bewusstseinsbildungsprozessen ist es moglich, Menschen fir

320 . ..
U.a. eine klare Definition des Instruments.

Das sollten u.a. volkerrechtliche Verbindlichkeiten, wie z.B. die Kyoto-Ziele oder die Alpenkonvention, sein.
Diese waren zwar ohnehin einzuhalten, eine ernsthafte Berlicksichtigung derartiger Ziele ist jedoch in den
vergangenen Jahren nicht erfolgt, weswegen ein direkter Bezug auf diese rechtlichen Grundlagen
zielfuhrend erscheint.

Um die Moglichkeit zu schaffen Aktualisierungen nicht nur mittels ,,Gentlemen's Agreements” durchfiihren
zu kénnen, sind entsprechende Vorgaben zu treffen.

Z.B. das Anstreben einer , Verteilungsgerechtigkeit der Infrastruktur in Osterreich durch Definition von
Mindesterreichbarkeitsqualitdten fiir alle Regionen” (Sammer, 2007, Acht Wiinsche fiir eine neue
Verkehrspolitik in Osterreich aus verkehrswissenschaftlicher Sicht, S. 67).

Z.B. den Ausbau von Verkehrskorridoren.

321
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strategisch wichtige Themen zu sensibilisieren und ein Verstandnis fir die Notwendigkeit der Ziele
und Malnahmen zu schaffen. Mittels transparenter Dokumentation bleiben die Argumente
nachvollziehbar.

4.2.4 VERKEHRSFACHLICHE FUNDIERUNG

Ein strategisches Generalverkehrsplanungsinstrument sollte generell auf fachwissenschaftlichen
Grundlagen und einem verkehrsfachlichen Bearbeitungszugang basieren.

Zu erfassende Kernthemen neben dem Verkehr selbst waren vor allem Wirtschaft, Gesellschaft und
Umwelt. Der erforderliche Umfang der Recherchen ware auf fachlicher Ebene zu klaren und in der
Gesetzgebung als Instrument zu implementieren. Der Prozess und seine verkehrsfachlichen
Ergebnisse sollten zwecks Nachvollziehbarkeit dokumentiert werden. In dieser umfassenden
Grundlagenforschung waren unter Bericksichtigung vorhandener Forschungsergebnisse und
Erkenntnisse, die dem Stand der Wissenschaft und Technik entsprechen, bedarfsorientiert weitere
Studien und Analysen zu erstellen. Dabei sollten interdisziplinare Ansatze geférdert werden, die einer
Nutzung von Synergiepotenzialen dienen.

Die Ergebnisse der Grundlagenforschung waren mittels Bestands- und Problemanalysen
zusammenzufassen. Losungsansatze waren mittels geeigneter, anerkannter Bewer'cungsverfahren325
vergleichend zu evaluieren.

Die verkehrsfachliche Bearbeitung soll in einer Fachstudie resultieren, die darlegt, vor welchen
Herausforderungen die Generalverkehrsplanung steht und wie diese langfristig am Besten zu
bewiltigen waren.

4.2.5 POLITISCHE PRIORITATENSETZUNG

Der politische Einfluss sollte dazu dienen, die fachlichen Grundlagen und Empfehlungen anhand von
aktuellen planungspolitischen Zielsetzungen zu gewichten. Dies sollte durch Bund und Lander
geschehen. Abweichungen von den fachlichen Vorgaben wiaren zu dokumentieren und zu
begriinden. Bei maRgeblichen Anderungen wiren Studien anzufertigen, um Sinnhaftigkeit und
Vertraglichkeit nachzuweisen.

Um die Einflisse von kurzsichtiger Tagespolitik auf die Generalverkehrsplanung, die flr einen
langfristigen Zeitraum>?® konzipiert werden soll, zu vermeiden, wére es denkbar, die Aktualisierungs-
perioden®”’ in irgendeiner Form an die Gesetzgebungsperioden des Bundes zu koppeln. In welcher
Art dies am sinnvollsten ware, ware durch Experten zu ermitteln. In diesem Zusammenhang ware es
auch erforderlich eine Vorgangsweise fir Ausnahmefille®?® vorzuschreiben, die die reguldren
Perioden verandern.

4.2.6 AKTUALISIERUNG

Es wird empfohlen, bei der Konzeption neuer Instrumente Regelungen zur laufenden Anpassung
vorzusehen. Der Umfang der Uberarbeitung und die Linge der Intervalle sind dabei sinnvoll

32 Strategische, volkswirtschaftliche Analyse- und Bewertungsverfahren (SP-V, KNU, etc.).

Meist mindestens 20 Jahre.
Siehe Kapitel 4.2.6 , Aktualisierung”.
Z.B. im Fall vorzeitig aufgelGster Regierungen, etc.

326
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festzusetzen. Angesichts vergangener Ereignisse 32 sollten Instrumente bei wesentlichen
Anderungen der Rahmenbedingungen auBerdem so flexibel gestaltet sein, dass eine Uberarbeitung
auch in kirzeren, zeitlichen Abstanden moglich ist.

329
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5 ZUSAMMENFASSUNG

Dieses Kapitel stellt die Ergebnisse der Arbeit zusammenfassend dar.

Der GVP-O war beispielhaft fiir seine Zeit. Er wurde als Absichtserkldrung bzw. ,Gentlemen's
Agreement” zwischen den Bundesparteien erstellt und teilweise mit den Landern und den
Sondergesellschaften abgestimmt, um Projektplanungswiinsche beriicksichtigen zu kénnen. Obwohl
er ein rechtlich unverbindliches Instrument war, fiihrte er zur Realisierung vieler
Infrastrukturvorhaben. Beziglich seiner generellen, nicht projektspezifischen Ziele konnte hingegen
nicht nachvollzogen werden, ob diese umgesetzt werden konnten. Die Inhalte des GVP-O waren
kaum verkehrsfachlich, sondern fast ausschlielllich politisch definiert. Es wurden keinerlei
anerkannte Bewertungsmethoden zum Nutzenvergleich der festgelegten Projekte durchgefihrt.
Auch spater wurde die Legitimierung der Umsetzung dieser Projekte fast ausschlieRlich im Fall von
Rechtsstreitigkeiten thematisiert: Im Zuge von Umweltvertraglichkeits- und strategischen
Umweltpriifungen im Verkehrsbereich. In einigen dieser Fille wurde erfolglos versucht, den GVP-O
als Projektbegriindung zu nennen. Ersatzweise konnte bei einigen StraRenbauprojekten auf das BStG
verwiesen werden. Darin waren einzelne Projekte der damaligen Bundesregierung verankert worden,
fir die vorrangiges Umsetzungsinteresse bestand. Projekte, die bis 2005 eingetragen werden
konnten, wurden aufgrund der Vorgaben des SP-V-G im Grunde nie auf ihr strategisches Erfordernis
hin Giberprift.

Als Beispiel hierfiir diente das Projekt Westring Linz — auch bekannt unter der Bezeichnung A 26
Linzer Autobahn — das im Zuge dieser Arbeit genauer untersucht wurde. Dieses Projekt befindet sich
seit den friihen 1970er-Jahren aufgrund ortlicher Verkehrsprobleme in Planung. Es wurde dargestellt,
inwieweit der Mangel an verbindlichen Festlegungen mitverantwortlich fiir die Langwierigkeit des
Planungsprozesses war. Als wesentliche Faktoren, die in direkter Verbindung zur
Planungsverbindlichkeit standen, konnten der Wechsel zwischen den Planungszustandigkeiten,
Gesetzesdnderungen und Finanzierungsdefizite ermittelt werden. Weiters wurden die Akteure und
Dynamiken analysiert, insbesondere auch im Hinblick auf Birgerbeteiligung und die Wahrnehmung
von Informationspflichten im Zuge des gegenwartig laufenden UVP-Verfahrens. Letztere fanden nicht
immer zur Zufriedenheit der Biirgerinitiativen statt. Neben diesem direkten Diskurs wurden weiters
Stellungnahmen einzelner Akteure zum UVP-Verfahren dargestellt.

Weiters wurde ermittelt, wie sich die Generalverkehrsplanung infolge des GVP-O weiterentwickelte.
Neben einer einzelnen Verkehrsprognose, die seit der Wirtschaftskrise nicht mehr aktuell ist, wurde
eine Reihe unverbindlicher Instrumente erstellt. Zudem gibt es jedoch einige Dokumente, zu deren
Erstellung und Umsetzung die Sondergesellschaften betriebsintern verpflichtet sind, die jedoch
generell keiner 6ffentlichen, strategischen Priifung unterzogen werden. Diese bilden ein weiteres
unverbindliches und gleichfalls ungepriftes Planungsdokument des BMVIT.

Es wurde erkannt, dass zwischen mehreren Akteurs- bzw. Interessensgruppen unterschiedliche
Konflikte bestehen, die allesamt auf die Unverbindlichkeit der Generalverkehrsplanung
zurickzufihren sind. Diese bestehen zwischen Politik einerseits und Verkehrsexperten,
Gesetzesvollziehung und Bevolkerung andererseits.

Anhand der Erkenntnisse, Kritiken und Anregungen zur Generalverkehrsplanung, die im Zuge der
Erstellung der Arbeit entstanden, wurden generelle Empfehlungen fiir die Generalverkehrsplanung
erstellt.

Zusammenfassung
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9 ANHANG

KONZEPT FUR DAS LEITFADENGESTUTZTE INTERVIEW MIT DR. ALFRED JAEGER

Dr. Alfred Jaeger, Vertreter der Uberparteilichen Plattform gegen die Westring-Transitautobahn
mitten durch Linz, wird dariiber befragt, ob und wie die Behérden des Westring-Planungsverfahrens
ihre Beteiligungspflichten wahrgenommen haben. Neben den rechtlichen Aspekten sollen auch
qualitative Informationen iber das Beteiligungsklima und die Gesprachskultur erlangt werden.

Das Interview orientiert sich daher an folgenden Leitthemen und -fragen:
Zur Person Dr. Alfred Jaeger

e Was war fir Sie der Ausldser, sich aktivam Westringverfahren zu beteiligen?
e Seit wann beteiligen Sie sich aktivam Westringverfahren und in welcher Rolle?
e  Welche Anliegen vertreten Sie und die von lhnen vertretenen Birger?

Zum Beteiligungsprozess

e Wurden die Beteiligungspflichten durch die Behérden wahr- und ernstgenommen?

e Wie haben Sie Beteiligungsklima und Gesprachskultur erlebt? Welche Akteure fielen durch
ihr Verhalten pos./neg. auf?

o  Wie hat sich der Prozess - und warum - im Laufe der Zeit verandert? Welche Meilensteine
nehmen Sie wahr?

e Im Fall von Verhdrtung der Positionen oder Eskalation: wann und wodurch ist der Prozess
gekippt? Was hatte unternommen werden miissen, um dem gegenzusteuern und wieder
Gesprachsbereitschaft zu erreichen?

Zum Projekt selbst

e  Was sind Ihre wesentlichen Kritikpunkte am Verkehrsprojekt bzw. am Verfahren? Welche
Projektmangel sind feststellbar?

e  Wie hat sich das Projekts durch den Wegfall des Nordabschnitts in Ihren Augen verdandert?
Bringt er nun mehr Nutzen oder Schaden?

o Gibt es Aspekte des Projekts, die Sie unterstiitzen? Welche Vorteile kann das Projekt
Westring bzw. der aktuelle Abschnitt Std bringen? (fir Linz und den oberdsterreichischen
Zentralraum)

e Wassind lhre konkreten Wiinsche oder Forderungen?

Zu den Ursachen und Wirkungen des Projekts

e Welche politischen und wirtschaftlichen Ziele wurden / werden Ihrer Meinung nach durch
das Projekt verfolgt?

e Sind rechtliche Probleme durch den Bau bzw. Nicht-Bau des Westrings zu erwarten? (z.B.
Strafzahlungen aufgrund der Nichteinhaltung der Kyoto- Ziele)

Anhang
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