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Ausgangslage und Ziele

Mit Blick auf die Klimakrise tragen wir alle eine groRe Verantwortung fiir die Zukunft
unseres Landes und kiinftiger Generationen. Die fortschreitende Erderhitzung und ihre
immer starker sichtbar werdenden Folgen sind die grofSte Herausforderungen des

21. Jahrhunderts. Die rasante Geschwindigkeit, mit der die Erderhitzung voranschreitet,
unterstreicht das Erfordernis einer raschen und tiefgreifenden Umgestaltung der globalen
Gesellschafts- und Wirtschaftssysteme. Der Verkehrssektor zahlt dabei zu den

Hauptemittenten von Treibhausgasen.

Klimaziele und -strategien

Die Mitgliedsstaaten der Europadischen Union haben das Pariser Klimaabkommen vom
Dezember 2015 geschlossen unterzeichnet und sich damit zur Erreichung der dort
verankerten Ziele verpflichtet, welche im Einklang mit den wissenschaftlichen
Erkenntnissen des Weltklimarates (IPCC) stehen. Dieses Abkommen hat zum Ziel, die
globale Erderwarmung auf deutlich unter zwei Grad Celsius im Vergleich zur
vorindustriellen Zeit zu beschranken, wenn moglich soll die Erwarmung auf 1,5 Grad
Celsius begrenzt werden. Fir Industrieldander bedeutet dies einen weitgehenden Ausstieg
aus fossilen Energietragern bis spatestens Mitte des Jahrhunderts. Im Verkehrssektor ist
aus heutiger Sicht ein vollstandiger Umstieg auf Erneuerbare Energien erforderlich, da die
Dekarbonisierung anderer Sektoren deutlich schwieriger werden wird (Umweltbundesamt,
2021). Etwaige Emissionsgutschriften aus Senken werden vor allem fiir die Landwirtschaft

bendtigt, um insgesamt Netto-Null Emissionen zu erreichen.

Vor diesem Hintergrund wurde im Dezember 2019 der European Green Deal veréffentlicht.
Dabei handelt es sich um ein Konzept der Europaischen Union mit dem Ziel, bis 2050 die
Netto-Emissionen von Treibhausgasen auf null zu reduzieren und somit als erster

Kontinent klimaneutral zu werden (Umweltbundesamt, 2021).
Im Rahmen der jlingsten UN-Klimakonferenz in Glasgow 2021 bestatigten die 200

teilnehmenden Staaten einstimmig das 1,5 Grad-Ziel und sagten zu, die entsprechenden

nationalen Klimaschutzpldne bis Ende 2022 zur Erreichung dieses Ziels nachzuscharfen.

Evaluierung des Bauprogramms der Zukunft in Umsetzung des Regierungsprogramms — Schlussfolgerungen 5 of 154



Osterreich, 2018) dem Ministerium empfohlen, auch zukiinftig bei sich &ndernden
Rahmenbedingungen die Priorisierung geplanter Netzveranderungen im hochrangigen
Verkehrsnetz zu tUberprifen. Vor diesem Hintergrund stellt die Umsetzung des
Mobilitdtsmasterplans 2030 zur Erreichung der kiirzlich verscharften europaischen
Klimaziele zweifellos eine gednderte Rahmenbedingung im Sinne der Empfehlung des

Rechnungshofes dar.

Ein weiterer Ansatzpunkt zur gesamtheitlichen Betrachtung kommt aus der Optimierung
der Gesamtkosten flir das hochrangige Strafennetz. Vor dem Hintergrund steigender
Kosten fiir die Errichtung und Instandhaltung — insbesondere fiir Tunnelprojekte — und
auch der derzeit von der Allgemeinheit getragenen Folgekosten fiir Klima,
Flacheninanspruchnahme, etc. ist in strategischen Ausbauplanen auf diesen Aspekt
ebenfalls verstarkt Augenmerk zu richten.

Neben den klima- und verkehrspolitischen Zielsetzungen auf nationaler und EU-Ebene gilt
es bei strategischen Entscheidungen zum Ausbau von Verkehrsinfrastruktur auch aktuelle
Umweltzielsetzungen zu berlicksichtigen, dies betrifft neben dem Schutz der Bevélkerung
auch insbesondere den Schutz von wertvollen Béden, Naturraumen und biologischer
Vielfalt. So ist etwa die Erhaltung gesunder Béden eine wesentliche aktuelle
Herausforderung im Umweltschutz. Nur durch entsprechende SchutzmaBnahmen und die
Einddmmung der Flicheninanspruchnahme kénnen Osterreichs Béden, die ihre
Funktionen insbesondere zur Produktion von Lebensmitteln oder im Klimaschutz erfiillen,

fur kiinftige Generationen erhalten werden?.

Rahmenbedingungen fiir StraBenbauvorhaben des Bundes

Das Osterreichische Bundesstrallennetz ist im BundesstraBengesetz (BStG 1971) definiert.
In den zwei Verzeichnissen des BundesstraBengesetzes wird der grundsatzliche Verlauf
der Autobahnen und SchnellstraBen definiert. Das Bundesstraflengesetz gibt damit den
generellen Auftrag zur Errichtung der Autobahn oder SchnellstraBe und legt folgende

Grundsatze fir den Bau, den Betrieb und die Erhaltung der BundesstralRen fest:

2Vgl. Umweltbundesamt 2021

Evaluierung des Bauprogramms der Zukunft in Umsetzung des Regierungsprogramms — Schlussfolgerungen 7 of 154



Vorgehensweise und Ablauf

In Anlehnung an die zuletzt im Jahr 2010 in Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise
durchgefiihrten Projektevaluierungen wurde fiir den vorliegenden Bericht zunachst von
den Fachexpertinnen und —experten des BMK und der ASFINAG eine Projektauswahl
getroffen bzw. eine Bewertung der Bauprojekte der ASFINAG durchgefiihrt. Dabei wurden
auch Ansatze fir eine verkehrstrageribergreifende Planung und volkswirtschaftliche
Aspekte beriicksichtigt —anders als bei der Evaluierung im Jahr 2010, deren Fokus vor
allem auf einer rein betriebswirtschaftlichen Bewertung lag. Dariiber hinaus wurde das
Umweltbundesamt mit einer Studie zur ,,Fachlichen Wiirdigung des Bewertungsansatzes
sowie generelle Umwelt- und Planungsaspekte im Zusammenhang mit aktuellen
Vorhaben” beauftragt. Das Ergebnis der Studie soll die bereits vorliegenden
Evaluierungsunterlagen erganzen bzw. gemeinsam mit diesen die Basis fiir die Ableitung
von Entscheidungen zur weiteren, projektbezogenen Vorgehensweise bieten. Im
Zusammenhang damit steht eine Auseinandersetzung mit den Anforderungen an die
Verkehrsmodellierung unter dem Einfluss neuer verkehrspolitischer MaRnahmen und
unter Berlicksichtigung der Klimarelevanz, der Biodiversitat sowie der

Flacheninanspruchnahme.
Gegenstandlicher Bericht stellt nun die Schlussfolgerungen fiir die evaluierten ASFINAG

Projekte auf Basis der zuvor genannten Grundlagen dar und soll in weiterer Folge als Basis

fur die Uberarbeitung des Bauprogrammes herangezogen werden.
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Rechtliche Grundlagen fur das
Bauprogramm

Die Erstellung des Bauprogramms der ASFINAG basiert auf folgenden rechtlichen Grundlagen:

§ 10 ASFINAG-Ermachtigungsgesetz lautet wie folgt:

»In dem mit der Autobahnen- und SchnellstrafSen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft gemdf3
§ 2 abzuschliefSenden Fruchtgenussvertrag 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 Mafinahmen der Gesellschaft einschliefdlich der PlanungsmafSnahmen
durchzufiihren. Insbesondere ist vorzusorgen, dass dem Bundesminister fiir Verkehr,
Innovation und Technologie die Erlassung der fiir die technische Durchfiihrung
anzuwendenden Vorschriften vorbehalten bleibt und ihm jéhrlich im Vorhinein die Plan-
Gewinn- und Verlustrechnung und Plan-Bilanz vorgelegt werden.”

§ 10 ASFINAG-Gesetz lautet wie folgt:

,Der Bund, vertreten durch den Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie,
hat nach MafSgabe der im jéhrlichen Bundesfinanzgesetz erteilten Ermdchtigung daftir
Sorge zu tragen, dafs der Autobahnen- und SchnellstrafSen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft die zur Erfiillung ihrer Aufgaben und Aufrechterhaltung der Liquiditdt
und des Eigenkapitals notwendigen Mittel zur Verfiigung stehen, soweit die Aufgaben in
den jéhrlich im Vorhinein mit dem Bund abgestimmten Plan-Gewinn- und

Verlustrechnungen und Plan-Bilanzen umfasst sind.”

Punkt IV Abs. 2 Fruchtgenussvertrag lautet wie folgt:

,Der Bund ist berechtigt, der ASFINAG und ihren Tochtergesellschaften Zielvorgaben
hinsichtlich der verkehrs-, sicherheits- und bautechnischen Ausgestaltung sowie
umweltschutzbezogener Mafinahmen zu setzen und eine begleitende Kontrolle hinsichtlich
der Mafsnahmen der ASFINAG und ihrer Tochtergesellschaften einschliefSlich der
Planungsmafinahmen durchzufiihren. Dem Bund, vertreten durch den Bundesminister fiir
Verkehr, Innovation und Technologie, bleibt die Erlassung der fiir die technische
Durchfiihrung entsprechend den im Bereich der Wirtschaftsverwaltung des Bundes

anzuwendenden Vorschriften vorbehalten. Die ASFINAG hat zur Erfiillung ihrer Aufgaben
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Empfehlungen des Rechnungshofs

Der RH Uberprifte von Juni bis September 2016 die Gebarung des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie (Ministerium). Er holte im Zuge der Prifung
Informationen von den mit der Thematik befassten Organisationen — dem
Bundesministerium fiir Finanzen, dem damaligen Bundesministerium fiir Land— und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, von der Autobahnen— und SchnellstraRen—
Finanzierungs—Aktiengesellschaft (ASFINAG), der OBB—Infrastruktur AG und der
Osterreichischen WasserstraBen—Gesellschaft m.b.H. (via donau) — ein. Ziel der
Uberpriifung war die Beurteilung der Strategien des Bundes fiir den Ausbau und der
Finanzierung der vom Bund finanzierten Verkehrsinfrastruktur, im Fall der hochrangigen
StralRen bestehend aus den Autobahnen und SchnellstraBen, die in den Verzeichnissen 1
und 2 des BundesstraRengesetzes 1971 festgelegt sind. Der zugehorige Priifbericht
inklusive Empfehlungen wurde in der Reihe Bund 2018/33 (Rechnungshof Osterreich,
2018) veroffentlicht.

Der RH Uberprifte von September bis November 2020 das Bundesministerium fir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, um den Stand der
Umsetzung von Empfehlungen aus seinem Vorbericht ,Verkehrsinfrastruktur des Bundes —
Strategien, Planung, Finanzierung” (Rechnungshof Osterreich, 2018) zu beurteilen. Diese
Ergebnisse inkl. Empfehlungen wurden in der Reihe Bund 2021/33 (Rechnungshof
Osterreich, 2021) verdffentlicht.

Der Rechnungshof hat in seinem Bericht ,Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien,
Planung, Finanzierung” (Rechnungshof Osterreich, 2018) dem Ministerium u.a.
empfohlen, eine langfristige Ausbaustrategie fiir das hochrangige StralRennetz mit der
ASFINAG abzustimmen und zu veroffentlichen und bekraftigte diese Empfehlung in seiner
Follow-UP Priifung (Rechnungshof Osterreich, 2021).

Weiters empfahl der Rechnungshof im Bericht 2018, dass zuklinftige Priorisierungen nach
einer einheitlichen Methodik (liber eine bloRe Darstellung der Wirkungen hinausgehend)
und unter Einbeziehung der zustandigen Fachabteilungen des Bundesministeriums fir
Verkehr, Innovation und Technologie durchzufiihren waren. Dieser Empfehlung wird mit

der vorliegenden Evaluierung nachgekommen.
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Klimapolitische Rahmenbedingungen
und Ziele

Pariser Klimaabkommen

Bei der UN-Klimakonferenz in Paris (Frankreich) im Dezember 2015 einigten sich 197
Staaten auf ein neues, globales Klimaschutzabkommen. Das Abkommen trat am

4. November 2016 in Kraft, nachdem es von 55 Staaten, die mindestens 55 Prozent der
globalen Treibhausgase emittieren, ratifiziert wurde. Osterreich gehérte weltweit zu den
ersten Landern, die ihre Ratifizierungsurkunden bei den Vereinten Nationen hinterlegt
haben.? Mittlerweile haben 193 Staaten das Abkommen ratifiziert (Stand November
2021), darunter auch die Europaische Union (EU) inklusive der 20 weltweit groRten
Industrieldnder.* Das Abkommen von Paris verfolgt im Wesentlichen folgende Ziele®:

e Begrenzung der globalen Erderwarmung auf maximal zwei Grad Celsius gegenliber
vorindustriellen Werten und zudem Anstrengungen, den Anstieg auf 1,5 Grad Celsius
zu begrenzen

e Die globalen Treibhausgasemissionen sollen so bald als moglich ihr Maximum
erreichen und bis Mitte des 21. Jahrhunderts auf (netto) null gesenkt werden

e Alle Staaten der Welt legen alle fiinf Jahre nationale Beitrdage (Nationally-Determined
Contributions, NDCs) zur Emissionsreduktion vor und setzen diese um; dabei soll die
Ambition kontinuierlich gesteigert werden

e Anpassung an unvermeidbare Folgen des Klimawandels

* MalRknahmen der Entwicklungsldander sollen unterstiitzt werden (mittels

Kapazitatsaufbau, Technologietransfer und Finanzierung)

Durch die Einigung auf das Pariser Klimaabkommen im Jahr 2015 und dessen Ratifizierung
im Jahr 2016 war die Europaische Union aufgefordert, ihre bestehenden Ziele aus dem
,EU Klima- und Energiepaket 2030“ zu aktualisieren. Die grundlegenden Zielsetzungen des

,EU Klima- und Energiepakets 2030“, dessen Uberarbeitung erst im Dezember 2019 durch

3 https://www.parlament.gv.at/PAKT/AKT/SCHLTHEM/SCHLAG/J2016/166Klimavertrag.shtml
4 https://unfccc.int/process/the-paris-agreement/status-of-ratification
5 https://www.oesterreich.gv.at/themen/bauen wohnen und umwelt/klimaschutz/1/Seite.1000325.html
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die Prasentation des Europaischen Griinen Deals angekiindigt wurde, wurden namlich im
Jahr 2014 von den europaischen Staats- und Regierungschefs beschlossen, ein Jahr vor

dem Abkommen von Paris.®

In der UN-Klimakonferenz COP26 in Glasgow im November 2021 wurde das Klimaziel
erneut verankert, den Temperaturanstieg auf maximal 1,5-Grad zu begrenzen, wofir
»...der AusstofS klimaschddlicher Treibhausgase weltweit in diesem Jahrzehnt um 45

Prozent sinken muss.“’

Der europiische Griine Deal®

Der europaische Griine Deal legt dar, wie Europa bis 2050 zum ersten klimaneutralen
Kontinent gemacht werden kann. Am 11. Dezember 2019 wurde der Fahrplan von der
Europadischen Kommission vorgestellt. Als eine wesentliche MalRnahme wurde im Laufe
des Jahres 2020 eine Verscharfung des europaischen Klimaziels bis 2030 vorgeschlagen,
von bis dorthin 40 % Reduktion der Treibhausgasemissionen bis 2030 auf minus 55 % (im
Vergleich zum Referenzjahr 1990). Diese Zielsetzung wurde von den Staats- und
Regierungschefs Ende 2020 bestatigt und nach gemeinsamen Verhandlungen mit dem
Europadischen Parlament im April 2021 offiziell verabschiedet. In weiterer Folge wurde auch
das Europdische Klimagesetz9 auf den Weg gebracht, welches das Ziel einer klimaneutralen

EU bis 2050 und auch das ambitioniertere Zwischenziel fiir 2030 gesetzlich verankert.

In Konsequenz dieser gedanderten Rahmenbedingungen und deutlich héherer Klimaschutz-
Zielsetzungen war es erforderlich, samtliche EU-Regularien zu priifen und zu iberarbeiten,
welche auf Basis des inzwischen liberholten europaischen Klimaziels aus dem Jahr 2014
erstellt wurden. Am 14. Juli 2021 wurde ein wesentlicher Schritt zu dieser Umsetzung des
Grinen Deals geleistet, die Vorstellung des sogenannten Fitfor55 Pakets der Europdischen

Kommission.

5 https://ec.europa.eu/clima/eu-action/climate-strategies-targets/2030-climate-energy-framework_de
7 https://ukcop26.org/wp-content/uploads/2021/11/COP26-Presidency-Outcomes-The-Climate-Pact.pdf
8 https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal _de

% https://ec.europa.eu/clima/eu-action/european-green-deal/european-climate-law de
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Abbildung 1 Umsetzung des europaischen Griinen Deals'®
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Europaische Union 2021

Das ubergeordnete Ziel der Europaischen Union, mindestens minus 55 %
Treibhausgasemissionen bis 2030 zu erreichen, spiegelt sich in simtlichen Dossiers des
vorgelegten Legislativpakets wieder. Im Vorschlag der EU-Kommission zur EU
Lastenteilungs-Verordnung, welche die jeweiligen Zielhohen der Mitgliedsstaaten fir den
Bereich der Nicht-Emissionshandelssektoren vorgibt, wird Osterreich ein Ziel von
mindestens minus 48 % auferlegt (vormals minus 36 %). Auch in zahlreichen weiteren
Dossiers gibt es einen direkten oder indirekten Bezug zum Verkehrssektor und der
Reduzierung der Emissionen. Beispielsweise wird vorgeschlagen, dass ab 2026 ein eigenes

Emissionshandelssystem fiir den StraBenverkehr und den Gebaudesektor eingefiihrt wird.

0 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/fs 21 3671
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Mit der Umsetzung des Griinen Deals und der dort festgeschriebenen Zielhéhen leistet die
Europaische Union einen wichtigen Beitrag, um das Ambitionsniveau des Pariser
Klimaabkommens zu erreichen. Fiir den osterreichischen Verkehrssektor ist — abgeleitet
vom derzeitigen Vorschlag aus der EU Lastenteilungs-Verordnung — eine Reduktion von

minus 48 % zu erwarten.

Somit sind die Zielhéhen im Pariser Klimaabkommen, im europaischen Griinen Deal fiir
Gesamteuropa und spezifisch fiir Osterreich als auch das Klimaneutralititsziel 2040 der
osterreichischen Bundesregierung auf einem vergleichbar hohen Ambitionsniveau

angesiedelt.

Das 6sterreichische Regierungsprogramm 2020-20241

Im Regierungsprogramm der Osterreichischen Bundesregierung wurde Anfang 2020 ein
klares Ziel formuliert, namlich einen Paris-Pfad einzuschlagen und bis spatestens 2040
Klimaneutralitat in Osterreich zu erreichen. Neben der Zielsetzung eines Klimaschutzgesetzes
mit verbindlichen Reduktionspfaden hat man sich innerhalb der Bundesregierung auch auf
einen verpflichtenden und unabhangigen Klimacheck verstandigt. Dieser Klimacheck soll
sowohl neue als auch bestehende Gesetze und Regularien durchleuchten, als auch

Investitionen des Bundes mitumfassen.

Hinsichtlich Bodenverbrauch definiert das Regierungsprogramm den ,,Zielpfad zur
Reduktion des Flachenverbrauchs auf netto 2,5 ha/Tag bis 203012

In Osterreich wurden bis zum Jahr 2020 insgesamt 5.768 km? produktiver Béden
verbraucht. Das entspricht 7 % der Landesflache und 18 % des Dauersiedlungsraumes. Im
Jahr 2020 wurden 39 km? neu beansprucht. Aussagekréaftiger fiir die Entwicklung der
Flacheninanspruchnahme ist aber der 3-Jahresmittelwert, da die jahrlichen Werte starken
Schwankungen unterliegen. Dieser Mittelwert lag im Jahr 2020 bei 42 km?, was in etwa
der GroRe von Eisenstadt entspricht. Trotz des langjahrigen Riickgangs ist die jahrliche

Flacheninanspruchnahme noch mehr als vier Mal so hoch wie der Zielwert von 2,5 ha pro

11 https://www.bundeskanzleramt.gv.at/bundeskanzleramt/die-
bundesregierung/regierungsdokumente.html
12 https://www.bundeskanzleramt.gv.at/bundeskanzleramt/die-
bundesregierung/regierungsdokumente.html
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Tag bzw. 9 km? pro Jahr, der im Regierungsprogramm 2020-2024 fiir das Jahr 2030

angestrebt wird.

Abbildung 2 jahrlicher Zuwachs der Flicheninanspruchnahme in Osterreich

©Umweltbundesamt 13
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Das Regierungsprogramm legt auch den Grundstein fiir die strategische (Neu)-Ausrichtung
des Verkehrssektors in Richtung Erfiillung des Pariser Klimaabkommens. Demnach soll das
gesamtstaatliche Klimaziel fiir den Bereich Verkehr als Gibergeordnete verbindliche
Handlungsanleitung fungieren, an der sich die strategische Planung fir alle Verkehrstrager
ausrichten muss. Diese Aufgabenstellung soll in einem neuen Klimaschutz-Rahmen fiir den
Verkehrssektor konkretisiert werden, dem Mobilitdtsmasterplan 2030, welcher in

weiterer Folge am 16. Juli 2021 vorgestellt wurde.

13 https://www.umweltbundesamt.at/umweltthemen/boden/flaecheninanspruchnahme

20 von 154  Evaluierung des Bauprogramms der Zukunft in Umsetzung des Regierungsprogramms — Schlussfolgerungen


https://www.umweltbundesamt.at/umweltthemen/boden/flaecheninanspruchnahme

Mobilitatsmasterplan 2030

Der Mobilitatsmasterplan 2030 bildet den neuen Klimaschutz-Rahmen fiir den
Verkehrssektor. Die Reduktion der CO2-Emissionen ist im Verkehrssektor — auch aufgrund
einer duBerst gegenteiligen Entwicklung in den letzten 30 Jahren — besonders
herausfordernd. Dabei ist wie in Abbildung 3 ersichtlich der weitaus grofSte Anteil der
Emissionen im Verkehr auf den StralRenverkehr und hier insbesondere auf den PKW-
Verkehr zurlickzufiihren. Seit 1990 ist im Verkehrssektor eine Zunahme der Treibhausgase

um rund 74,4 % zu verzeichnen (im Vergleich zu 2019).

Abbildung 3 Treibhausgase des Verkehrssektors 1990-2019, © Umweltbundesamt 4

THG-Emissionen aus dem Verkehrssektor 1990-2019
(inkl. Kraftstoffexport)
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Der Verkehrssektor hat in Osterreich einen iiberproportional hohen Anteil an den
Gesamtemissionen, im Jahr 2019 betrug dieser iber 30 %. Im Bereich des Nicht-
Emissionshandels, also jener Bereich welcher von Seiten der EU Lastenteilungs-

Verordnung reguliert wird, betragt der Anteil des Verkehrssektors knapp 48 %.

1 https://www.umweltbundesamt.at/umweltthemen/mobilitaet/mobilitaetsdaten/verkehr-treibhausgase
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Weltweit liegt der Anteil des Transport-Sektors an energiebedingten CO2-Emissionen bei
25 %, in der EU liegt der Anteil ebenfalls bei rund 25 %.%°

Abbildung 4 Anteil der Sektoren an den Treibhausgasemissionen 2019 (inklusive

Emissionshandel / EH) und Anderung der Emissionen zwischen 1990 und 2019'¢
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Der Mobilitatsmasterplan 2030 zeigt deshalb den notwendigen Weg einer Mobilitatswende
zur Dekarbonisierung des Verkehrssektors auf. Er baut auf drei Sdulen auf: dem Vermeiden
von Verkehr, dem Verlagern auf energieeffiziente Verkehrstrager und der Verbesserung

innerhalb der Verkehrstrager.

Als Basis fir die Konzeption des Mobilitdtsmasterplans 2030 wurde ein Backcasting-Ansatz
gewahlt. Das bedeutet, es wurde vom Ziel her riickgearbeitet, da ein einfaches Hochrechnen
auf Basis vergangener und heutiger Trends dem Anspruch die Klimaneutralitat 2040 zu
erreichen, nicht gerecht werden kann. Die Notwendigkeit der vollstdandigen

Dekarbonisierung bis 2040 zeigt deutlich, dass es nicht nur Prognosen dariber braucht,

15 Treibhausgasemissionen nach Lindern und Sektoren (Infografik) | Aktuelles | Européisches Parlament

(europa.eu)
16 https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/rep0776.pdf
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Abbildung 5 Entwicklung des Personenverkehrs (Quelle Mobilitatsmasterplan 2030)

Zurlickgelegte Personenkilometer in Millionen
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Im Guterverkehr ist eine Verlagerung von der StrafSe auf die Schiene oder Wasserstralie
auf kurzen bis mittleren Strecken schwer (beziehungsweise nur in spezifischen
Marktsegmenten) moglich. Im Langstreckenverkehr sind jedoch weitere MaRnahmen zur
Verlagerung auf die Schiene und WasserstraRe notwendig und sinnvoll. Abbildung 6 zeigt
dementsprechend eine praktisch konstante Giiterverkehrsleistung auf der StralRe und
einen liberproportionalen Zuwachs auf der Schiene. Ebenso ist eine Steigerung auf der
WasserstraRe hinterlegt.

Abbildung 6 Entwicklung der Gliterverkehrsleistung (Quelle Mobilitdtsmasterplan 2030)

Guterverkehrsleistung in Millionen Tonnenkilometer
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Transeuropaische Netze flr Verkehr
(TEN-V)

Die Transeuropaischen Netze fiir den Verkehr (TEN-V) bilden den Infrastrukturpfeiler der
EU-Verkehrspolitik. Eine eigenstandige Infrastrukturpolitik der EU existiert seit Anfang der
1990er Jahre, als transeuropaische Netze fir Verkehr, Telekommunikation und Energie im
Vertrag zur Griindung der Europaischen Gemeinschaft (heute Vertrag tber die
Arbeitsweise der Europaischen Union) verankert wurden. Die konkrete Ausgestaltung der
EU-Infrastrukturpolitik wird in den Leitlinien der Union fir den Aufbau eines
transeuropaischen Verkehrsnetzes vorgenommen, deren aktuelle Variante die
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 darstellt.

Die TEN-V sind seither auf der Basis einer Zwei-Ebenen-Struktur definiert: Das umfassende
Gesamtnetz bildet ein europaweites Verkehrsnetz, das die Erreichbarkeit und Anbindung
aller Regionen der Union sicherstellt. Das Gesamtnetz ist gemald den TEN-V Leitlinien bis
2050 fertigzustellen. Das vorrangige Kernnetz soll als Beitrag zum Aufbau des Gesamtnetzes

das Rickgrat eines nachhaltigen Verkehrsnetzes bilden und ist bis 2030 zu realisieren.

Als Instrument zur Umsetzung des Kernnetzes bis 2030 wurden insgesamt neun
Kernnetzkorridore eingerichtet. Zur Koordination von Planung, Finanzierung und
Umsetzung der Korridore wurde jeweils ein europaischer Koordinator ernannt. Im
Rahmen der zugehdrigen Verwaltungsstruktur sind die Mitgliedsstaaten und die
Infrastrukturbetreiber in den europaischen Begleit- und Umsetzungsprozess in die

Kernnetzkorridore eingebunden.

Osterreich wird von vier Kernnetzkorridoren durchquert: der baltisch-adriatische
Kernnetzkorridor entspricht in Osterreich der Siidachse, der skandinavisch-mediterrane
Korridor entspricht der Brennerachse und der Rhein-Donau Korridor entspricht der
Donauachse. Der Kernnetzkorridor Orient/dstliches Mittelmeer verlduft in Uberlagerung

mit dem baltisch-adriatischem und dem Rhein-Donaukorridor Giber Nord- und Ostautobahn.
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Abbildung 7 TEN-Kernnetzkorridore durch Osterreich?’
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Im Rahmen der Fazilitat ,Connecting Europe” beteiligt sich die Europdische Union,
gestltzt auf den Vertrag zur Arbeitsweise der Europdischen Union, an der Finanzierung

von Vorhaben im Rahmen der TEN-V.

Direkte Vorgaben fir die nationale Infrastrukturpolitik ergeben sich durch die in den
TEN-V Leitlinien festgelegten Infrastrukturanforderungen sowohl fiir das Kernnetz als auch

fur das Gesamtnetz.

Von Bedeutung flr den Ausbau des Strallennetzes gemal der TEN-V Leitlinien ist

insbesondere die Definition einer hochwertigen StralRe aus Art. 17 Abs. 3:

,Hochwertige Strafien sind speziell fiir den Verkehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt; dabei
handelt es sich entweder um Autobahnen, Schnellstrafsen oder herkbmmliche Strafsen mit

strategischer Bedeutung.

17 https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/transport/international eu/publikationen/TEN-T.html
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Abbildung 8 Ausschnitt aus Karte 5.4: Gesamt- und Kernnetz: StraBen, Hafen, Schienen-
StraBen-Terminals und Flughafen aus Anhang 1 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013
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In Osterreich sind damit folgende Autobahnen Teil des TEN-V Kernnetzes: A1, A2, A4,
A5, A6, A8 zwischen Knoten Wels und Staatsgrenze bei Suben, A 9 zwischen Knoten
Graz/West und Staatsgrenze bei Spielfeld, A 12, A 13 und A 25. Teil des TEN-V Gesamtnetzes
sind A7 und S 10, A 9 zwischen Graz und Knoten Voralpenkreuz, A 8 zwischen Knoten
Voralpenkreuz und Knoten Wels, A 10, A 11, A 14 sowie die S7,S 16 und S 18.

Hinsichtlich der Linienfihrung im Bereich Wien liegt in den TEN-V Leitlinien keine
verbindliche Definition des Netzes vor. Im Bestandsnetz Ubernimmt die A 23 die Funktion

des Kernnetzes.

Aus den TEN-V Leitlinien ist jedoch ein Ausbaubedarf im Bereich der A5, der S 7, der S 10
und S 18 ableitbar.
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Strategische Prufung im
Verkehrsbereich (SP-V)

Grundsatzliches zur SP-V

Grundlage der strategischen Prifung ist das Bundesgesetz Uiber die Strategische Priifung
im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz). Damit wurde ein strategisches Planungsinstrument fur
die weitere Konzeption des Bundesverkehrswegenetzes geschaffen, das die Bestimmungen
der Richtlinie 2001/42/EG Uber die Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Pléne
und Programme in nationales Recht umsetzt. Die Richtlinie 2001/42/EG sieht vor, dass
bestimmte Plane und Programme, die von einer Behorde zur Beschlussfassung durch den
Gesetz- bzw. Verordnungsgeber ausgearbeitet werden, noch vor deren Beschlussfassung
einer Strategischen Priifung der erheblichen Umweltauswirkungen (strategische
Umweltpriifung — SUP) unterzogen werden miissen. In Osterreich trifft dies auf
Anderungen der Verzeichnisse zum BundesstraRengesetz, auf Verordnung gemaR § 1,
Hochleistungsstreckengesetz (Hochleistungsstreckenverordnungen) sowie auf
Anderungen des § 15, Schifffahrtsgesetz zu. In diesen Gesetzen bzw. mit diesen

Verordnungen wird das hochrangige Bundesverkehrswegenetz Osterreichs festgelegt.

Im Rahmen einer strategischen Priifung im Verkehrsbereich (SP-V), d.h. in der nationalen
Umlegung und Anwendung der EU-SUP Richtlinie im Verkehrsbereich, werden die
moglichen erheblichen negativen und positiven Auswirkungen von geplanten
Netzveranderungen im Bereich des Bundesverkehrswegenetzes untersucht und deren
Nutzen beschrieben, um eine fachliche Grundlage und Entscheidungshilfe fir die
Aufnahme zusatzlicher Netzelemente in das Bundesverkehrswegenetz zu schaffen. Dieses
Bundesverkehrswegenetz ist im Anhang zum BundesstraRengesetz 1971 (BStG) fir die
BundesstraBen, in den gemal § 1 Hochleistungsstreckengesetz (HIG) erlassenen
Hochleistungsstreckenverordnungen fiir Hochleistungsstrecken sowie im § 15

Schifffahrtsgesetz fir BinnenwasserstraRen festgelegt.

Die wesentlichen Elemente des Umweltberichts einer strategischen Priifung im

Verkehrsbereich stellen folgende Aspekte dar:
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e Untersuchung der Umweltauswirkungen (Aspekte wie die biologische Vielfalt, die
Bevolkerung, die Gesundheit des Menschen, Fauna, Flora, Boden, Wasser, Luft,
klimatische Faktoren, Sachwerte, das kulturelle Erbe einschlieBlich der architektonisch
wertvollen Bauten und der archdologischen Schiatze, die Landschaft und die
Wechselbeziehung zwischen den genannten Faktoren

* verkehrstrageribergreifende Alternativenprifung

e Darstellung der Nutzen der Netzveranderung

e Untersuchung sonstiger negativer und positiver Auswirkungen

o Beteiligung der Umweltstellen und der Offentlichkeit

e Beteiligung betroffener Drittstaaten

e Erarbeitung eines Umweltberichts gemal § 6, SP-V-Gesetz

o Definition von und Ubermittlung von UberwachungsmaRnahmen und sonstiger

allfalliger Vorhaben fiir spater aus der Netzveranderung folgende Projekte

Die im Rahmen der SP-V gewonnenen Erkenntnisse werden in Gestalt des Umweltberichts
und der Zusammenfassenden Erklarung jeder Person zuganglich gemacht, womit dem
Grundsatz der Transparenz entsprochen wird. Zusatzlich wird der Offentlichkeit, den
Umweltstellen, sowie den befugten Errichtungsstellen (etwa der OBB-Infrastruktur AG
und der ASFINAG) die Moglichkeit der Stellungnahme eingerdumt. Dartber hinaus werden
Festlegungen fir Projekte zur Umsetzung der Netzverdanderung sowie spatere

UberwachungsmaRBnahmen getroffen.

Ablauf

Stellt ein Initiator oder eine Initiatorin den Bedarf fiir eine Netzverdanderung in seinem
Verantwortungsbereich fest, so haben er oder sie diesen Bedarf und die moglichen
erheblichen Auswirkungen gegeniiber dem Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie mittels eines Umweltberichts

(Kerndokument einer SP-V) nachzuweisen.

Vor der Erstellung des Umweltberichts sind die Umweltstellen der Lander, (ibrige von der
vorgeschlagenen Netzverdnderung betroffene Initiator:innen (bspw. ASFINAG und OBB)
sowie das Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie hinsichtlich des Untersuchungsumfangs und der Untersuchungstiefe zu
konsultieren (Konsultationsphase). Der Initiator oder die Initiatorin hat dafiir in einem

ersten Prozessabschnitt ein Konzept fiir den gemaR § 6, SP-V-Gesetz anzufertigenden
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Netzveranderung nach sich ziehen muss, da das Bundesministerium fir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie bei der weiteren Verfolgung der
Netzverdnderung unter anderem die Ergebnisse der Beteiligung der Offentlichkeit gemaR
§ 5 Abs. 4, SP-V-Gesetz zu berlicksichtigen hat. Dies bedeutet, dass die dem Umweltbericht
zugrunde liegende vorgeschlagene Netzverdanderung durch das Bundesministerium fir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie noch verandert werden
kann, dass im Rahmen der zusammenfassenden Erklarung (§ 9 Abs. 1, SP-V-Gesetz) Vorgaben
fir allfallige, sich aus der Netzveranderung ergebende Projekte gemacht werden kénnen
oder auch, dass aufgrund der eingelangten Stellungnahmen oder weil sich eine Alternative
als geeigneter erweist, die mit einem bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetz
verbundenen Ziele zu erreichen (§ 5 Abs. 4 lit. a bis j, SP-V-Gesetz), von einer gesetzlichen
Verankerung der vorgeschlagenen Netzveranderung abgesehen werden muss.

Praxis und SP-V Leitfaden

Seit Einflihrung des Bundesgesetzes liber die strategische Prifung im Verkehrsbereich im
Jahr 2005 (SP-V-Gesetz, BGBI. | Nr. 96/2005) wurden zehn strategische Prifungen (davon
sieben Vorhaben zur Anderung des StraRennetzes bzw. drei zur Anderung des Bahnnetzes)
durchgefiihrt und abgeschlossen. Eine weitere SP-V (Osttangente Linz) wurde im

November 2021 mit der Einleitung der Konsultationsphase gemal § 4, SP-V-Gesetz gestartet.

In der bisher erlebten Praxis haben sich teils unterschiedliche Herangehensweisen an die
Ausgestaltungstiefe des Umweltberichts gezeigt, die grundsatzlich auf die Heterogenitat
der eingereichten Vorhaben in Bezug auf deren beabsichtigter Netzveranderung
zurlickzufiihren waren. Die inkonsistente Flughdhe bei Strategischen Priifungen im
Verkehrsbereich wurde im Bericht des Rechnungshofes (Rechnungshof Osterreich, 2018)
festgehalten: laut RH Bericht wurden in abgeschlossenen Priifungen Unterschiede in
Bezug auf die Untersuchungstiefe des Umweltberichts als auch bei der Begriindung der
Netzanderung festgestellt. Diese flhrten zu Ausfihrungen und Analysen im
Umweltbericht aus unterschiedlicher Qualitat, vor allem auch weil — vor allem zu Beginn
der Umsetzung des SP-V-Gesetzes — teilweise bereits StraRenbauvorhaben in detaillierter
Planungstiefe als , Kernalternative” des Umweltberichts vorlagen, was eine fundierte
verkehrstrageribergreifende Alternativenpriifung im Rahmen des Umweltberichts
teilweise nur unzureichend zulieR. Zudem wurden laut RH Bericht teilweise nicht

vollstandig nachvollziehbare Wertsynthesen in den Umweltberichten angefiihrt.
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Die abschlieRenden Empfehlungen des RH Berichts in Bezug auf inhaltliche Aspekte des
Umweltberichts betrafen vor allem eine Prazisierung der Wertsynthese der SP-V-
Bewertungsbereiche Wirtschaft, Okologie und Soziales sowie zukiinftig, aus Sicht des
Ministeriums, klare Vorgaben fiir die verkehrstragertbergreifende Alternativenprifung im
Rahmen des Umweltberichts zu machen. Die Kritikpunkte wurden zum Anlass genommen,
einen neuen SP-V Leitfaden zu erstellen, mit dem Umweltberichte in zukinftigen,
strategischen Prifungen im Verkehrsbereich nach einer einheitlichen, inhaltlichen Form
gegliedert auszufiihren waren, um damit eine umfassendere und transparentere

Entscheidungsgrundlage zu schaffen.

Der SP-V-Leitfaden wurde vom Bundesministerium November 2018 veré6ffentlicht und

kann unter bmk.gv.at/themen/verkehrsplanung/strategische pruefung.html eingesehen

werden. Gegenwartig handelt es sich beim SP-V-Leitfaden um eine rechtlich
unverbindliche Hilfestellung zur Erstellung des Umweltberichts und zur Prazisierung der
Inhalte fir die Verwendung durch Initiatoren von Netzveranderungen gemall SP-V-Gesetz
im Rahmen der Durchfiihrung von Strategischen Prifungen im Verkehrsbereich. Der SP-V-
Leitfaden gibt Initiatoren von Netzverdanderungen Anhaltspunkte zur Gestaltung der
Inhalte fir den Umweltbericht, in welchem der Bedarf, die Hochrangigkeit und die
moglichen erheblichen Auswirkungen der Netzveranderung gegeniiber dem
Bundesministerium nachzuweisen sind. Darlber hinaus informiert der Leitfaden
ergianzend potenzielle Initiatoren und die interessierte Offentlichkeit iber

Grundprinzipien und wesentliche Ablaufe einer SP-V.

In seinem follow-up Bericht (Rechnungshof Osterreich, 2021) zur Infrastrukturplanung des
Bundes bestatigte der Rechnungshof, dass die RH-Empfehlungen bezgl. Wertsynthese und

Alternativenprifung durch die Neugestaltung des SP-V Leitfadens 2018 umgesetzt wurden.

Ausblick

Aufgrund von Anderungen der Anforderungen und Ziele an die strategische
Infrastrukturentwicklung, insbesondere hinsichtlich der verscharften Klimaziele im Rahmen
des Europaischen Griinen Deals, der im Mobilitdtsmasterplan 2030 dargelegten Ziele, der im
Regierungsprogramm der 6sterreichischen Bundesregierung definierten Ziele zur Reduktion
des Flachenverbrauchs aber auch zur transparenteren Darstellung des SP-V-Prozesses,

befindet sich der vorliegende SP-V Leitfaden von 2018 derzeit abermals in Uberarbeitung.
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Verkehrssicherheits-Strategie

Osterreich orientiert sich mit seiner Verkehrssicherheitsstrategie des Bundes an der
europdischen Verkehrssicherheitsarbeit und setzt sich die Etablierung und nachhaltige
Starkung einer positiven Verkehrssicherheitskultur zum Ziel, die auf den Werten der
gegenseitigen Ricksichtnahme und des wertschatzenden gemeinsamen Miteinander aller
im StralRenverkehr fullt. Das mit Ende Dezember 2020 ausgelaufene
Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020 diente der strategischen
Verkehrssicherheitsarbeit des Bundes als Leitfaden fiir das gemeinsame Handeln
zugunsten der Sicherheit aller Menschen im Strallenverkehr. Diesem Programm folgte die
Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030. Bis zum Jahr 2030 soll sowohl die Zahl der im
StraRenverkehr todlich verungliickten Menschen als auch jene der bei
StralRenverkehrsunfallen Schwerverletzten um 50 Prozent eingedammt werden. Diese
Angaben entsprechen auch den auf europdischer Ebene gesetzten
Verkehrssicherheitszielen. Als Ausgangsbasis fiir die Zielberechnung dient dabei der
Durchschnittswert aus den Jahren 2017-2019. Ein integriertes Mallnahmenpaket, das
InfrastrukturmaRnahmen und Uberwachung vor allem an neuralgischen Strecken

beinhaltet, soll umgesetzt werden, dabei wird das Konzept ,Safe System” verfolgt.

Die Philosophie beziehungsweise das Konzept , Safe System” geht auf Initiativen in
Schweden (,,Vision Zero“) und den Niederlanden (,,Sustainable Safety”) in den 1990er
Jahren zuriick. Traditionelle Ansatze der Verkehrssicherheitsarbeit nahmen einen
Kompromiss zwischen Mobilitat und Sicherheit in Kauf. Die Hauptursache flr Unfalle
wurde in ,falschem” menschlichen Verhalten verortet, und die Verkehrspolitik trachtete
danach, das Verkehrsverhalten hinsichtlich der Einhaltung von Regeln zu optimieren. ,Safe

System” geht hingegen von den folgenden vier Grundsatzen aus (BMK, 2021b):

e Verkehrsteilnehmer:innen werden immer Fehler machen, auch bei perfekter
Ausbildung und Uberwachung.

e Der menschliche Kérper kann nur begrenzt die bei Kollisionen auftretenden Krafte
ohne (schwere) Verletzungen tberstehen.

e Sicherheit soll deshalb eine gemeinsam getragene Verantwortung aller im
Verkehrssystem Agierenden sein und nicht nur auf die Verkehrsteilnehmer:innen

Ubertragen werden.
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Evaluierte Projekte und ihre
Abhangigkeiten

Ausgehend von oben genannten Grundlagen und Rahmenbedingungen wurde der Prozess
der Evaluierung gestartet. Fur die Evaluierung des ASFINAG Bauprogrammes waren im
ersten Schritt die zur Evaluierung vorgesehenen Projekte auszuwahlen. Dabei wurde
insbesondere auf den Projektstatus sowie auf Sicherheitsaspekte Augenmerk gelegt, wie

weiter unten erldutert wird.

Folgende Projekte sind Teil der ggst. Evaluierung:

Teil 1: Neubauprojekte

e Alle Neubauprojekte, die im Verzeichnis 1 und 2 des BStG enthalten sind

e Alle Neubauprojekte, fiir die im Jahr 2020 eine SP-V absehbar war

* Projekte bei denen 2020 laufende Verfahren erster UVP-Teilkonzentration (bei BMK
bzw. BVWG) anhangig waren

e Rechtskraftige Projekte gemalR erster UVP-Teilkonzentration, bei denen der
Baubeginn noch nicht erfolgt ist (wie z.B. S 1 Donau Lobau, A 5 Nord B 18)

Teil 2: Kapazitdtserweiterungsprojekte

* Kapazitatserweiterungsprojekte im Sinne von Fahrstreifenerweiterungen (FSE) und

Pannenstreifenfreigaben (PSFG)

Folgende Projekte sind nicht Teil dieser Evaluierung:

18 Die erste Realisierungsstufe (Umfahrung Drasenhofen) ist umgesetzt, der Baubeginn der
2. Realisierungsstufe erfolgt erst nach 2028.
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Methodik

In der 2010 durchgefiihrten Projektevaluierung wurden auf Basis definierter Kriterien,
Gewichtungen und einer Bewertung mit einer 5-teiligen Skala fiir die Projekte Gesamt-
Noten ermittelt.?

Am Anfang des Evaluierungsprozesses im Zeitraum von Juni 2020 bis Juli 2021 wurden
durch die Fachexpertinnen und -experten der ASFINAG und des BMK ein gegentliber 2010
erweitertes Set von Kriterien festgelegt. Jedes einzelne Kriterium wurde in jedem Projekt
relativ zu den anderen Projekten bewertet. Diese — auch schon 2010 gewahlte — Methodik
ist geeignet, Kriterien fir die Projekte relativ zueinander zu bewerten und, wie der

Rechnungshof auch empfahl, Projekte zu priorisieren.

Die Bewertung erfolgt nach dem umgekehrten Schulnotensystem (5 =,,gut im Vergleich zu
den anderen Projekten”; 1 =, schlecht im Vergleich zu den anderen Projekten”). Die
Kriterien werden unterschiedlichen Gewichtungen unterzogen. Eine Sensitivitats-Analyse
hat jedoch gezeigt, dass auch bei unterschiedlichen Gewichtungen keine signifikanten

Anderungen auftreten, es wurde daher eine Gleichgewichtung vorgenommen.

Fiir einzelne Projektentscheidungen sind weiters auch die absoluten Werte der einzelnen
Parameter sowie Ubergeordnete Ziele und deren Auswirkungen auf kiinftige
Verkehrsprognosen in Betracht zu ziehen. Dies soll verhindern, dass durch die Verwendung
einer 5-teiligen Bewertungsskala besonders kleine oder besonders grofRe absolute

Unterschiede vereinheitlicht werden bzw. wichtige Aspekte unbericksichtigt bleiben.

Die Bildung einer Gesamtnote wiirde bei einer 5-teiligen Skala zu einer starken
Nivellierung von besonders guten oder schlechten Einzelaspekten fihren und ist daher fir

Schlussfolgerungen auf Projektbasis ungeeignet.

Projekte, welche im Relativvergleich nicht eine durchgehend prioritare Bewertung

erhalten, waren beispielsweise in weiterer Folge nur dann umzusetzen, sofern es jetzt

19 https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:194741fb-99dc-43f5-bdc2-87e5687b0b32/evaluierung strasse.pdf
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Kosten definiert. Volkswirtschaftliche Aspekte wurden jedoch bei den Schlussfolgerungen

einbezogen.

Tabelle 1 Neubauprojekte: Themen, Kriterien und Indikatoren fiir Relativ-Vergleich

Thema

Kriterium

Indikator

Ressourcenschonung

Flachenverbrauch (dauerhaft
versiegelte Flache)

Verbrauch von dauerhaft versiegelten
Flachen

Beeinflussung Biodiversitat
(Schutzgebiete, Artenschutz,
Wildtierkorridore)

Berihrung von naturschutz-rechtl.
Gebieten bzw. Wildtierkorridoren bis hin
zu direkter Beanspruchung oder
Durchschneidung

Beeinflussung
Wasserhaushalt

Beeinflussung Grundwasser,
Oberflachengewasser

Klimawirkung

Treibhausgasemissionen
(THG)

Hohe an THG (Bau, Betrieb, Erhaltung)

Multimodalitat

Substituierbarkeit /
Verlagerungsmoglichkeit

Verlagerungsmdoglichkeit gegeben?®

Sozialvertraglichkeit

Erhéhung der Erreichbarkeit

Beitrag des Projektes zur Erhéhung der
Erreichbarkeit fir Versorgungs-,
Bildungseinrichtungen

Erhéhung der
Verkehrssicherheit

Beitrag des Projektes zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit

Wirkung auf die Raumqualitat
(visuell, strukturell)

Auswirkung des Projektes auf die
Raumqualitat (Zerschneidungswirkung)

Immissionsschutz
Siedlungsgebiete (Larm,
Luftschadstoffe etc.) /
Entlastung Ortsdurchfahrten

Beitrag des Projektes zur Verbesserung des
Immissionsschutz bzw. Entlastung von
Ortsdurchfahrten

Netzwirkung

Verbindung Netzelemente
(zwischenstaatlich), TEN,
Vertrage, MoU

Auswirkung des Projektes auf
internationales Netz (TEN-Netz) bzw.
Verbindung von wirtschaftlichen Zentren

Erhéhung des Level of Service
(Verkehrsqualitat)

Beitrag des Projektes zur Verbesserung der
Verkehrsqualitat

Wirtschaftlichkeit

Betriebswirtschaftlichkeit

Hohe der Wirtschaftlichkeit eines Projektes
(Investitions-Erhaltungskosten, Maut)

20 Bewertung im Sinne: hdhere Verlagerungsméglichkeit = schlechtere Bewertung fiir das Projekt

Evaluierung des Bauprogramms der Zukunft in Umsetzung des Regierungsprogramms — Schlussfolgerungen

45 of 154



In folgenden Abbildungen werden die Ergebnisse aus dem Relativ-Vergleich der Projekte
untereinander zusammengefasst dargestellt, die Erlduterungen dazu finden sich
nachfolgend jeweils bei den einzelnen Projekten.

Abbildung 9 Neubauprojekte: Auswertungen Relativ-Vergleich (1/2)
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Abbildung 10 Neubauprojekte: Auswertungen Relativ-Vergleich (2/2)
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Schlussfolgerungen fur
Neubauprojekte

A 5 Nord/Weinviertel Autobahn — Poysbrunn — Staatsgrenze
Vollausbau

Projektbeschreibung
Vierstreifiger Vollausbau der A 5 zwischen Poysbrunn und Staatsgrenze in Abhangigkeit

von der Realisierung des Grenzabschnittes der tschechischen Autobahn D 52; die erste,
bereits am 09.09.2019 dem Verkehr freigegebene Realisierungsstufe setzte eine

zweistreifige Umfahrung von Drasenhofen um.

Aufgrund des geringeren Verkehrsaufkommens als prognostiziert erfolgte der Ausbau

des Abschnittes Poysbrunn — Staatsgrenze in zwei Realisierungsstufen. Die erste
Realisierungsstufe, eine zweistreifige Umfahrungstrae von Drasenhofen, wurde am
9.9.2019 dem Verkehr Uibergeben. Die zweite Realisierungsstufe sieht einen 4-streifigen
Vollausbau vor und soll in zeitlicher Abstimmung mit dem Ausbau der D 52 in der Republik

Tschechien erfolgen.

Mit der 5 km langen Umfahrung Drasenhofen werden taglich rund 1.800 Lkw aus den
Ortschaften abgezogen. Das hat eine positive Wirkung hinsichtlich Larmschutz, héhere
Lebensqualitat und mehr Verkehrssicherheit.

Angaben laut ASFINAG (Stand vor der Evaluierung):

e Baubeginn Umfahrung Drasenhofen: 3.4.2018

e Verkehrsfreigabe Umfahrung Drasenhofen: 9.9.2019
e beabsichtigter Baubeginn Vollausbau: nach 2028
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S 1 Wiener AuBBenring SchnellstraRe — Knoten Schwechat — Knoten
SiBenbrunn (VA1 und VA2 inkl. Tunnel Donau Lobau)

Projektbeschreibung
Projektinhalt bzw. —ziel im gegenstandlichen Projekt ist die Schaffung eines

Umfahrungsrings fiir die Stadt Wien, das Herstellen des ,,Regionenring Ost” durch
Verbindung S 1 Std (Vésendorf — Schwechat) mit S 1 Ost (SiRenbrunn — Eibesbrunn)/S 2
und die Verbesserung der Verkehrsqualitat im hochrangigen und nachrangigen Netz

(Entlastung).

Die Errichtung der S 1 (im 1. Verwirklichungsabschnitt (VA 1) Gr. Enzersdorf — StiBenbrunn)

steht im Zusammenhang mit der Errichtung der S 8 Marchfeld SchnellstraRe.
Angaben laut ASFINAG (Stand vor der Evaluierung):

e Planungsbeginn (VA 1) P21: 01.01.2003 / Baubeginn (VA 1) P21: 03.01.2022 %*
e Planungsbeginn (VA 2%°) P21: 01.01.2003 / Baubeginn (VA 2) P21: 01.02.2023

24 Bauanzeige Wasserrecht 9.2.2022
2 Tunnel Donau-Lobau
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Abbildung 11 Projektibersicht S 1 (Quelle ASFINAG)
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Planungshistorie, vorhandene Studien und Gutachten
Die Planungen zur S 1 reichen zurlick bis in die 1990er-Jahre. Im Jahr 2003 wurde das

sogenannte SUPerNOW-Verfahren durchgefiihrt (TRAFICO et al., 2003). Dies war ein
interdisziplinares Planungsverfahren in Form einer strategischen Umweltprifung fur den
Nordosten Wiens. Die Trassenempfehlungen fir eine Autobahn bevorzugten innenliegende
Varianten (ndher am Stadtgebiet) gegenliber dulleren, welche durch das Gebiet der Lobau
flihren. Im Jahr 2008 wurden von der ASFINAG unterschiedliche Trassenvarianten gepruft.

Danach wurden die UVP-Verfahren durchgefiihrt, in Abstimmung zwischen der Stadt
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Wien, dem Land Niederosterreich und der ASFINAG. Im Jahr 2017 wurden in der TU Studie
(Knoflacher et al., 2017) im Auftrag der Stadt Wien (MA 18) sechs unterschiedliche

Szenarien untersucht. Die Ergebnisse der TU Studie wurden anschlieBend in einem von

der Stadt Wien eingesetzten Gremium aus Fachexpertinnen und —experten in mehreren

Workshops diskutiert und interpretiert. Das Dokument ,Bericht der Expert:innengruppe”

(Ahrens et al., 2017) stellt die Zusammenfassung dieses Prozesses dar und wird hier

nachfolgend kurz dargestellt. Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der bisherigen

Studien und Gutachten zu den Strallenbauprojekten mit Angabe der Referenz.

Tabelle 2 Ubersicht bisherige Studien und Gutachten zu den StraBenbauprojekten S 1

Bezeichnung

Erstellungsjahr

Referenz

SUPerNOW - Strategische Umweltprifung 2003 (TRAFICO et al., 2003) Wiens

fiir den Nordosten

UVP Einreichprojekt S 1 Schwechat - 2011 (Snizek + Partner, 2011)

SiiRenbrunn (Lobau-Autobahn) Autobahn) -
Verkehrsuntersuchung

UVP-Gutachten S 1 Schwechat - 2012 (Sammer, 2012) Teilgutachten 01

SiRenbrunn (Lobau-Autobahn) Verkehr und Verkehrssicherheit

Bericht des Rechnungshofes - ErschlieBung 2015 (Rechnungshof Wien, 2015)

Seestadt Aspern

UVP Einreichprojekt StadtstraBe Aspern — 2016 (areal Consult, 2016b)

Verkehrsuntersuchung

UVP Einreichprojekt S 1 Spange — 2016 (areal Consult, 2016a)

Verkehrsuntersuchung

UVP-Gutachten S 1 Spange Teilgutachten 2017 (Fellendorf, 2017)

01 Verkehr und Verkehrssicherheit

TU Studie ,,Auswirkungen der 2017 (Knoflacher et al., 2017)

Lobauautobahn auf die Stadt Wien”

Bericht der Expert:innengruppe 2017 (Ahrens et al., 2017)

Stellungnahme zum Klimaschutz 2017 (Lechner, 2017)
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SP-V / SUPerNOW

Die SUPerNOW wurde 2003 als strategische Umweltpriifung durchgefiihrt, bevor die
entsprechende Richtlinie 2001/42/EG?® der Europaischen Union in Osterreich umgesetzt
wurde. Dies geschah erst 2005 mit dem Bundesgesetz Uiber die strategische Priifung im
Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz) StF: BGBI. | Nr. 96/2005.

Ziel einer strategischen Umweltpriifung ist gemafld SUP-Richtlinien die Ermittlung,
Beschreibung und Bewertung der “voraussichtlichen erheblichen Auswirkungen, welche
die Durchfiihrung des Planes oder Programms auf die Umwelt hat, sowie vernlinftige[r]
Alternativen, welche die Ziele und den geographischen Anwendungsbereich des Plans oder
Programmes berticksichtigen” (Art. 5 Z 1). Im Gegensatz zur UVP seien “nicht nur
alternative Trassen- oder Netzvarianten, sondern auch Alternativen in Form gdnzlich

anderer L6sungsansdtze zu priifen” (TRAFICO et al., 2003).

Zielhorizont der Untersuchungen war das Jahr 2021, da von einem 20-jahrigen
Prognosehorizont (10 Jahre fir die Realisierung, 10 Jahre fir das Sichtbarwerden der
Auswirkungen) ab der letzten aktuellen Volkszdhlung (2001) ausgegangen wurde.

Neben der Null-Variante wurden vier Szenarien definiert, die in nachfolgender Tabelle

dargestellt werden:

26 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/de/ALL/?uri=CELEX%3A32001L0042

56 von 154  Evaluierung des Bauprogramms der Zukunft in Umsetzung des Regierungsprogramms — Schlussfolgerungen


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/de/ALL/?uri=CELEX:32001L0042




A 3 Suidost Autobahn — Knoten Eisenstadt — Staatsgrenze

Projektbeschreibung

Verlangerung der A 3 bis zur Grenze bei Klingenbach, Liickenschluss mit der ungarischen

M 85 (Umfahrung von Sopron bis Grenze in Bau, Fertigstellung: 2024)

Entlastung der B 16 (dzt. bereits Umfahrung der Gemeinden Siegendorf und Klingenbach)

Angaben laut ASFINAG (Stand vor der Evaluierung):

e Planungsbeginn P21: 01.03.2003
e Baubeginn P21:01.04.2030

Abbildung 14 Projektlbersicht A 3 (Quelle ASFINAG)
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Erarbeitung von rasch umsetzbare Alternativen zum Projekt der A 3 Verlangerung
zur Entlastung der Gemeinden und der bestmdglichen Losung fiir die
Burgenldnder:innen durch Verbesserungen im Bereich des Offentlichen Verkehrs

sowie Alternativen am niederrangigen Straennetz im Bereich der A 3.
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Bewertung
Der Flachenverbrauch des Projekts ist aufgrund der Angaben des Umweltbundesamts im

Vergleich zu den anderen Projekten schlecht zu bewerten. Gleiches gilt fiir die Kriterien
Biodiversitat und Wasserhaushalt, weil das Projekt Eingriffe in den Grundwasserhaushalt
mit sich bringt.

Das Kriterium Multimodalitat und das Kriterium Wirtschaftlichkeit sind im Vergleich zu
den anderen Projekten unterdurchschnittlich zu bewerten, das heilt es ist eine hohe
Verlagerbarkeit aufgrund der parallelen Bahnausbauprojekte gegeben.

Sozialvertraglichkeit und Netzwirkung haben eine durchschnittliche Bewertung erhalten,

das Projekt hat jedoch keine transnationale oder internationale Wirkung.

Schlussfolgerung

Aufgrund des gegentiber einer niederrangigen Stralle deutlich erhéhten
Flachenverbrauchs sowie der oben angefiihrten Anmerkungen des
Rechnungshofes hinsichtlich der ev. nicht gegebenen Hochrangigkeit des Projekts,
waren zuerst Prifungen von Alternativen zur Entlastung von besonders belasteten
Gemeinden unter Beachtung der OV Alternativen bzw. der Zielsetzungen des

Mobilitatsmasterplans 2030 durchzufiihren.
Fir erforderliche Verkehrsangebote und Alternativen — insbesondere zufolge

lokaler Erfordernisse — waren ausschlieRlich Planungstatigkeiten im Sinne von

Untersuchungen unter Konsultation des Landes NO durchzufiihren.
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SP-V — Waldviertel Autobahn / Europaspange

Projektbeschreibung
Angedachtes Projekt zur Verbindung von Hollabrunn (Weinviertel) und Freistadt

(Mihlviertel). Aufgrund der unterdurchschnittlichen Entwicklung in den nordlich der Donau

gelegenen Landesteilen sollte u.a. die Europaspange zur Starkung dieser Gebiete dienen.

Abbildung 17 Projektiibersicht (Quelle Land NO)
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Waldviertel und Weinviertel
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Angaben laut ASFINAG (Stand vor der Evaluierung):
e Planungsbeginn P21: -

e Baubeginn P21: -

Status
Das Projekt (Verbindung S 3 — Waldviertel — S 10) wurde vom Land NO am 29.01.2019 zur

Durchfiihrung einer SP-V beim BMK eingereicht, das Verfahren ist nicht abgeschlossen.
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allen anderen Kriterien als besonders schlecht bewertet. Das Vorhaben steht insbesondere

im Widerspruch zu den Zielsetzungen im Bereich des Umwelt- und Klimaschutzes.

Schlussfolgerung

Da das Projekt bereits in Abstimmung mit dem Land Niederdsterreich verworfen
wurde, sind diesbeziiglich keine weiteren Schritte zu setzen. Der Ausbau des

offentlichen Verkehrs wird weiterverfolgt.
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S 1 Wiener AulBBenring SchnellstraBe — Spange Seestadt

Projektbeschreibung
Verbindung S 1 mit Projekt StadtstraRe der Stadt Wien und folglich A 23; dient zur

ErschlieBung der Seestadt.

Abbildung 19 Projektibersicht S 1 (Quelle ASFINAG)
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Angaben laut ASFINAG (Stand vor der Evaluierung):

Planungsbeginn P21: 02.05.2005
Baubeginn P21:01.11.2023
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Schlussfolgerung

Im Sinne der Vereinbarung aus 2011 ware das Projekt in Abhangigkeit vom
Projektfortschritt beim Projekt Stadtstrale Wien und im fiir die Stadtentwicklung
Seestadt notwendigen Umfang fortzufihren.

In weiterer Folge ware eine Entscheidung liber die Anbindung an das Projekt S1-

VA1 unter Beriicksichtigung der Entscheidungen bezliglich der Projekte S1-VA1
und S 8 zu treffen.
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Bewertung
Es bestehen unterdurchschnittliche Bewertungen im Vergleich zu den anderen Projekten

bei der Beeinflussung Biodiversitat und Sozialvertraglichkeit.

Grund dafir sind die Eingriffe in den ,green belt” (unberihrte Naturgebiete) bzw. die

negative Wirkung auf die Raumqualitat.

Das Kriterium Netzwirkung wurde durchschnittlich bewertet, diese Bewertung setzt aber

den Ausbau auf tschechischer Seite voraus und damit eine zwischenstaatliche Wirkung.

Schlussfolgerung

Der Ausbau der Strecke hangt wesentlich von der verkehrlichen Entwicklung auf
der B 303 und vom Ausbau der rund 90 km langen Strecke | 38 auf tschechischer
Seite vom Grenziibergang bis zur Einmiindung in die bestehende Autobahn D 1
zwischen Prag und Briinn ab. Aufgrund der derzeitigen verkehrlichen

Entwicklungen waren — wie bisher — keine weiteren Planungsschritte zu setzen.
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S 10 Miihlviertel SchnellstraBe (Abschnitte Mitte und Nord)

Projektbeschreibung

Verlangerung der S 10 von Freistadt Nord bis zur Grenze bei Wullowitz; Anschluss an die

tschechische D 3 (Verkehrsfreigabe im Grenzbereich fiir 2025 angekiindigt); Entlastung der
B 310 Muhlviertler BundesstraRRe

Abbildung 22 Projektiibersicht S 10 (Quelle ASFINAG)

K@ mEem A D ASFIiNAG
VTN Wllowitz )

: $10 Miihlviertler Schnellstrafie
\ \ . .
\\Efm\\ Abschnitt Freistadt Nord—
- \ Rainbach Nord und Rainbach Nord-
\ Staatsgrenze/Wullowitz
Tunnel Leitmann§%orf Projekt ASFINAG
m m) wemms  Trassenfiihrung gemas
/ Vorprojekt 2004
fl wemms  UVP im Laufen
/ : 7
\ ! T Markt
\ / ) Leopoldschlag
/ Tunnel Leopoldschlag (l
\ [ (590m) \
5 : )
N K §
N\ AN
A T ASt Leopoldschlag )
\ i P
\ /
ik \1:7\\
VAL e H Unterflurtrasse Kerschbaum
)N Kerschbaum ~ // = (540m)
{ ‘\
\ \\§ ;
Zilss AN . (/ ~ 7 UnterpaBberg
\ {
N . P
o S provisorische
\ \ Anbindung an den Bestand
\
Y510 L
Eibenstein \ Rainbach
| \ =
Einhausung Rainbach \\\ im Mifikepls -
: A~ ~ _{255m) = T 2 J
o~/ HAStRainbach West= . Lichtenau
N
Summerau
~ Helbetschlag
\ =S
) Labach | ~NE )
0 50m 1 2km ( 7S Bm 3 Ylefzehﬁk Grinbach |
\ \ “4,, Tunnel-Vierzehn (995m)
= ) Dreigen | "%, \ Y
D) (4 oviz ( 4 N Tk i
© =h i Dreil3genberg \\%% Schlag "\ Gmiind
Ober- i a 7@ >
ssterreich  Freistadt S\ AStFreistadt Nord y - -
\ Somnberg ./ P4 e 36
50 G0 \ X\ ¢
Linz ~ St Peter/ 4 /
o KoEalkz N\ \ | ASt Griinbach/
m Wels o oieden Enns ) Y, . Sandl (B 38)
Wels b f ) S
01 [11] / I o S
A L |
Vorchdorf m 02l / e"\«‘/ /('/}’ Manzenreith
ASFINAG 01-2019 AN \ o /f\‘\ \} /¢ Linz

Evaluierung des Bauprogramms der Zukunft in Umsetzung des Regierungsprogramms — Schlussfolgerungen 121 of 154



SP-V
Keine SP-V durchgefiihrt, da vor SPV-G 2005 bereits im BstG enthalten

Bewertung
Die Bewertung zeigt insbesondere in den Kriterien Netzwirkung und Wirtschaftlichkeit

Uberdurchschnittliche Bewertungen. Der Grund dafiir sind die transnationale Bedeutung

sowie die lokale Bedeutung als Liickenschluss.

Bei der Bewertung wurde ebenso der bereits weit fortgeschrittene Ausbaustand auf
tschechischer Seite berticksichtigt.

Die Bewertung des Kriteriums Multimodalitat berilicksichtigt den zukiinftigen Ausbau der

Eisenbahninfrastruktur auf dsterreichsicher und tschechischer Seite.

Schlussfolgerung

Fir den Lickenschluss der S 10 Muhlviertler Schnellstral3e bis zur Staatsgrenze
konnte bereits parallel zum nun abgeschlossen
Umweltvertraglichkeitsprifungsverfahren des Abschnittes Freistadt Nord bis
Rainbach Nord ein Ergebnis erarbeitet werden. Dieses kommt zum Schluss, dass
der Weiterbau der S 10 Mhlviertler Schnellstralle als notwendiges Projekt,
insbesondere auch zur Entlastung der Anrainergemeinden, mit Anpassungen
umgesetzt werden soll. Zudem braucht es nach dem Evaluierungsergebnis fiir ein
nachhaltiges und klimafreundliches Verkehrsangebot einen umfassenden Ausbau

der Summerauer-Bahn. Das Projekt ware fortzusetzen.
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A 22 Donauufer Autobahn — Verlangerung

Projektbeschreibung
Verlangerung der A 22 zur A 4 um eine Donaubricke errichten zu kénnen. Dieses Projekt

ist im Verzeichnis 1 BStG noch enthalten, wird aber nicht verfolgt.

Abbildung 26 Projektibersicht A 22 — Stand Ergebnis SUPerNOW (Quelle ASFINAG)

Angaben laut ASFINAG (Stand vor der Evaluierung):

e Planungsbeginn P21: keine Angabe
e Baubeginn P21: keine Angabe

Status
Seit Gber 10 Jahren finden zu diesem Projekt keine Tatigkeiten statt.
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S 36 Murtal SchnellstraRe TA1 — Liickenschluss

Projektbeschreibung
Lickenschluss der Murtal Schnellstrafie zwischen Judenburg und St. Georgen ob

Judenburg, Entlastung diverser Ortsdurchfahrten, S 36 TA 2 bereits seit 12/2020 in Betrieb

(ausgenommen Abschnitt Hirschfeld zwischen Unzmarkt und Scheifling)

Die Verkehrssicherheit an der S 36 und der Bestandsstrecke der B 317 wurde durch die
ASFINAG im Vorprojekt bereits erortert und durch das BMK in der (damaligen) Freigabe

plausibilisiert.

Gemal Prognosen im ASFINAG Vorprojekt sollte mit Realisierung des Teilabschnittes 1 der
S 36 Murtal Schnellstralle die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden im Jahr 2030
zwischen rund -27 % und -31 % niedriger als ohne Bau dieses Teilabschnittes sein. Somit
tragt der Bau der hochrangigen S36 auf jedem Fall zu einer Steigerung der
Verkehrssicherheit in diesem speziellen Bereich des Murtales bei. Insbesondere kann eine
Entscharfung uniibersichtlicher Straenabschnitte und somit eine Verbesserung und
Erhohung der Verkehrssicherheit sowie eine Verbesserung der Situation in den sensiblen
Ortsbereichen (Trennung von lokalem Verkehr und Durchzugsverkehr) erreicht werden.
Ebenso hat die Trassierung dieses S 36 Teilabschnittes selbst den hohen

verkehrssicherheitstechnischen Anforderungen der RVS zu entsprechen.

Zum Projekt besteht eine Vereinbarung zur Planung und Realisierung zwischen , Land
Steiermark, Bund, vertreten durch BMVIT und ASFINAG” von 28.2.2012.
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Schlussfolgerung

Der S 36 TA 2 ist bereits seit 12/2020 in Betrieb. Zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und Entlastung der Anrainer an der B 317 hinsichtlich Larm-
und Schadstoffimmissionen (3 Ortsdurchfahrten) waren die Planungen fur den
Lickenschluss weiterzufuihren. Hier sind insbesondere die Erkenntnisse der neuen
EU Larmberechnungsmethoden und Verkehrssicherheitsbelange nach dem Stand

der Technik (RVS) bei der Trassierung vor Einreichung der UVP zu berticksichtigen.
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Schlussfolgerungen fur
Kapazitatserweiterungsprojekte

* A4 Ost Autobahn FSE Knoten Prater — Knoten Schwechat

e A 2Sid Autobahn FSE ASt. Kottingbrunn — ASt. Woéllersdorf

* A4 Ost Autobahn FSE ASt. Bruck West — ASt. Neusied|

e A9 Pyhrn Autobahn FSE Knoten Graz — ASt. Wildon

* A 12 Inntal Autobahn PSFG ASt. Innsbruck West — ASt. Zirl Ost

* A 22 Donauufer Autobahn FSE ASt. Stockerau Ost — Knoten Stockerau (S 5)
e A1 West Autobahn PSFG ASt. Wallersee — ASt. Salzburg Nord

* Weitere Kapazitatserweiterungsprojekte in ASFINAG Konzeptionsphase

* Pannenstreifenfreigaben

Schlussfolgerung

Derzeit ist eine neue Verkehrsprognose 2040 in Erarbeitung. Diese neue
Verkehrsprognose wird in einem Szenario auch relevante Aspekte des
Mobilitdtsmasterplans 2030 — und damit insbesondere die Zielsetzung der
Klimaneutralitat 2040 — auf Basis des Backcasting Ansatzes und der OV Alternativen
bericksichtigen. Hieraus folgt auch, dass die ASFINAG Verfligbarkeitsstrategie

nach den Grundsatzen des Mobilitatsmasterplans 2030 zu tberarbeiten ist.

Weiters ware zu priifen, ob die Projektziele der Kapazitatserweiterung nicht auch

anders (zB mit Einsatz einer Verkehrsbeeinflussungsanlage) erreicht werden konnen.

Fiir weitere Entscheidungen tiber die Notwendigkeit von
Kapazitatserweiterungsprojekten (FSE und PSFG) waren deshalb die Ergebnisse
der neuen Verkehrsprognose 2040 bzw. erforderliche MaBnahmen fiir Verkehrs-
Sicherheitsaspekte zu berticksichtigen, gegebenenfalls waren die Projekte auf
reine Generalsanierungen in Entsprechung des Erhaltungszustandes bzw. reine

Sicherheitsausbauten zu redimensionieren.
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Ausblick

Der 6 Jahresrahmenplan (2022—2027) ware in Entsprechung der oben angefiihrten
Schlussfolgerungen der Sektion Il und IV zu ergdnzen und in Gberarbeiteter Form dem
BMK und in weiterer Folge dem BMF zur Erzielung des Einvernehmens gemaR

Fruchtgenussvertrag vorzulegen.
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