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nographischen Protokollen

[1— 140 #der Beilagen zu den St¢ .
Gcsctzgcbungspenodc

des Nationalrates XVIL

Nr. 899574
1990 -05- 16 ANFRAGE

der Abgeordneten Fux und Freunde
an den Bundesminister fiir wirtschaftliche Angelegenheiten

betreffend Umfahrung Zell am See

Seit Jahren steht die Umfahrung Zell am See als angebliche "Losung” " der Verkehrsbelastung in
diesem Ort auf der Tagesordnung der verkehrspolitischen Debatte. Nxcht bloB die enorm hohen
Investitionskosten lassen Skepsis an dicsem Projekt reifen. :

Grundsitzlich stellt sich die Frage, inwieweit Kapazititserweiterung im Straflennetz (und dies wiirde
die vorgeschlagene Variante beinhalten) weiteren Verkehr anziehen und so moglichst kurzfristige
Entlastungseffekte cgalisicren?

Am Institut fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien wurde durch Univ.Prof. Dr,
Hermann Knoflacher und Univ.Ass. Dipl.Ing. Spiegel im Auftrag der Biirgerliste Zell am See eine
Stellungnahme erarbeitet, deren Ergebnis die Skepsis gegeniiber dem vorgeschlagenen
Umfahrungsprojekt bestirkt.

Zusammenfassend wird in dieser Stellungnahme festgestellt:

"Die im Gemeindeamt von Zell am See vorgefundenen Unterlagen, aufgrund welcher die Verordnung
gem. § 4 des Bundesstrafengesetzes erfolgen soll, weisen derartige Mingel auf, daf} eine Entscheidung
anhand dieser Arbeiten nach Ansicht der Verfasser nicht verantwortungsvoll gefdllt werden kann. Die
wichtigsten Mingel seien hier nochmals zusammengefafit:

* Die Verkehrsprognose (Stickler) ist in sich widerspriichlich und berticksichtigt keine
Verkehrszunahmen, die durch die Errichtung der Umfahrung verursacht werden. Dadurch ergibt
sich eine zu grofie Entlastungswirkung fiir die Ortsdurchfahrt. Dieses Manko allein entwertet alle
Untersuchungen, die auf diese Verkehrsprognose aufbauen.

= Die Kosten-Nutzen-Analyse (Steierwald, Neukirchen) bewertet die gewihlite Variante als die
Zweitschlechteste in Hinblick auf die Wirtschafilichkeit. Durch das Kosten-Nutzen-Verhdltnis von
kleiner als 1 muf das Wirtschaftlichkeitskriterium des § 4 des Bundesstrafengesetzes als nicht
erfiillt betrachtet werden.

® Die Systemabgrenzungen bei den Abgasemissionsberechnungen stellen keine seridsen Annahmen
dar, da auftretende kologische Risken iiberhaupt nicht erwihnt werden. Von einer
Abgasreduktion im Gesamisystermn kann keine Rede sein, bedingt durch héhere Geschwindigkeiten
steigt die Abgasemission - ohne Benicksichtigung der Verkehrssteigerungen durch das Bauwerk -
um ca. 45 % gegentiiber dem Nichitbau.

* Eine Analyse, die wirklich zu einer Entscheidungsfindung geeignet ist, miifite nach heutigerm Stand
der Wissenschaft eine verkehrstrigenitbergreifende Planung mit Einbeziehung des offentlichen
Verkehrs und einer geeigneten Parkraumpolitik der Gemeinde sein. Ein simpler Vergleich von
Straflenbauvarianten kann kaum zur tatsdchlichen Losung von Verkehrsproblemen beitragen.”
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Deswegen stellen die unterfertigten Abgeordnceten an den Bundesminister fiir wirtschaftliche
Angclegenheiten folgende

ANFRAGE:
1. Wie nehmen Sie seitens Ihres Ministeriums im Detail zu den Ausfithrungen der Gutachter
Knoflacher und Spiegel Stellung?
2. Ab welchem Kosten-Nutzen-Verhéltnis erachten Sie ein StraBenprojekt als "wirtschaftlich"?
3. Mit welchen verkehrsverstirkenden Elfckten rechnet Thr Ministerium durch die

vorgeschlagene Um{ahrungsiosung?

4. Welche Alternativen (Attraktivierung des regionalen und iiberregionalen offentlichen Verkehr,
Parkraumbewirtschaftung innerhalb Zell am See, etc.) wurden entweder seitens Ihres
Ministeriums, des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr oder der
anderen beteiligten Gebietskdrperschaften (Land Salzburg oder Gemcmde Zell am Sec)
erstellt? Zu welchen Ergebnissen kamen diese Uberlegungen?

5. Welche Entlastungseffekte fiir Zell am See konnen Sie
a)  durch die geplante Umfahrungsvariante und

b)  durch alternative Konzepte der Verkehrsplanung und der Forderung des offentlichen

Verkehrs
angeben?
6. . a) Inwelchem exakten Planungsstadium befindet sich derzeit (bxtte Termin angeben) die
Umfahrung Zell am See?

b) = Welchen Rcalisicrungszcitraum plant Thr Ministerium?

7. - Welche konkreten MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung bzw. der Férderung dcs offentlichen
Verkehr werden derzeit dort gesetzt, die Ihnen bekannt sind?

8. Welche Konsequenzen ziehen Sie aus den Ausfithrungen der Verkehrsplaner Knoflacher und
Spiegel?
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institut GuBhausstrafe 30/231 ~ Technische
far Verkehrsplanung A-1040 Wien Universitat
. und Verkehrstechnik - Tel (%%?;333388 01 . Wien
STELLUNGNAHME

zu den fir das AnhﬁrungsVerfahren fir den Bau der
UMFAHRUNG ZELL AM SEE

vorgelegten Unterlagen.

abgegeben von

o.Univ.Prof. Dipl.Ing. Dr. H.KNOFLACHER

Sachbearbeiter:

.Univ.Ass._Dipl.Ing{-Th. SPIEGEL

:
’E’ur\

im Auftrag der

Birgerliste Zell am See

Wien, im November 1989

www.parlament.gv.at



e AB uBWe | led MMM

Stellungnahme 2zu den fir das Anh¥rungsverfahren flir den Bau der

Unfahrung Zell/See vorgelegten Unterlagen:

Gegenstand dieser Stellungnahme sind die Uncterlagen, die im Ge-~

meindeamt der Stadtgemeinde Zell/See im Rahmen des Anhdrungs-
'

vecrfahrens fiir die Verordnung der Trasse der Umfahrung von Zell

am See gem §4 des Bundsscraﬂengesetzes'autgelegc sind. Von seiten

der Verfasser wurde am 20.11.1989 in besagte Unterlagen Einsicﬁc
genommen, wobei folgende Ausarbéitungen vorgefunden wurden:
H.STICKLER: "Verkehrsuncer;uchung Umfahrung Zell/See"” im

Auftrag des Amtes der Salzburger Landesregierung Abt. 6,
Innsbruck 1986

R.STENZEL, H.HOCHMAIR: *B 311 Pinzgauer Strafe, Baulos Umfah-
rung Zell/See, Genereller Entwurf 1986" im Auftrag des
Amtes der Salzburger Landesregierung Bundesstraflenverwal-
tung, 1986

R.STENZEL, H.NEUKIRCHEN: *“B 311 Pinzgauer Bundestrafe Baulos
Umfahrung 2ell/See, Genereller Entwurf 1986, Anmhang Umwelt,
im Auftrag des Amtes der Salzburger ' Landesregierung,
BundesstraBenverwalrtung, 1986

G.STEIERWALD, H.NEUKIRCHEN: "Umfahrung Zéii/See B 331 Pinzgauer
"Strafe, NuCzen-KAsten—Untersuchung, Auftrag des Amtes der
Salzburger Landesregierung, 1987

TAUERNAUTOBAHN AG:

Bauvorhaben “"Umfahrung Zell am See" im Zuge der B 311

"Umweltvertriglichkeitserklérung zum

Pinzgauer StraBe und B 146 Mittersiller StraBe im Bereich
der Gemeinde Zell/See und Maishofen.* Salzburg 1989
W.MAHRINGER: "Untersuchung der vertikalen Températurschichtun—
gen im Raum Zell/See sowie iiber die Windverhdltnisse in den
Tal-, Hang- und Gipfelregiongn in den Jahren 1986 bis 1989
zur Feststellung des Standortes fiir einen Liiftungsschacht
des Strafentunnels “Umfahrung Zell/See".” Salzburg 1989
KURATORIUM F.VERKEHRSSICHERHEIT: "Umfahrung Zell/See, Gutachten
Verkehrssicherheit der Planvariante 5" im Auftrag der Salz-

burger Landesregierung, Wien 1988.

O

gtsllungnahme zu den genannten Unterlagen:

Verkehrsprognose

ER 1986)

(s1e

STICKLER fiihreo in dieser Untersuchung eine Analyse des
bestehenden Verkehrs in Bereich von Zell am See und eine Prognose
des Verkehrsaufkommens fiir 1995 bei éinzelnen Ausbauverianten
durch. Fiir die Prognose unterscheidet er zwischen dem
durchschnicttlichen <tadglichen Verkehr (JDTV) und dem Sommerwerk-
cagsverkehr. Fir den JDTV prognostiziert'Qr - ausgehend von
Regionalentwicklungsdaten - ‘eine Steigerung der Verkehrsleis-

cungen von 1985 auf 1995 von 11% fur den Bereich Zell am See und
—-— g

152 flir die Region. Fur den Sommerwerktagsverkehr erwartet  er
T —
aufgrund der Auslastung des Strafennetzes in Zell am See keine
weitere Steigerung. Er bectrachtect Umlagerungseffekte durch den
Scraflenausbau im Bereich des Salzachtales, die allerdings in

keiner bedeutenden GroBenordnung zu erwarten sind.
Zu diesem Vorgehen ist folgendes zu bemerken:

Die Steigerungsraten fiir dén JDTV sind, wie anhand der
vorliegenden Zdhlungen (STEIERWALD 1989) nachgewiesen werden
kann, bei weitem zu gering. Die Steigerungsraten auf der
automatischen Zihlstélle Nr.2] Saalfelden iliberschreiten bereicts
1988 die Werte, die STICKLER fiir 1995 prognostiziert, (Steigerung
198571988 der Zidhlstelle 71: 16% fiir den DTV, Prognose 1985/1995
fir die Region 15%) '

Fur die Entscheidung Wber die Umfahrungsstrafle allerdings

wesentlich schwervwiegender ist der Umstand, daB STICKLER in

—————
seiner Prggnose . keinen Bezug zum Strafenausbau zieht. Seine

prognostizierte Verkehrsmenge ist unabhidngig vom Ausbaugrad der
Ortsdurchfahrt. Dabei steht dies im Widerspruch zu seiner Aussage
beziiglich des Sommarwerktagsverkehrs: "Wihrend der letzten 8

Jahre blieb der Sommerwerktagsverkehr ndmlich relativ konstant,
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‘was

mit dem Erreichen der praktischen Leistunpgsfihigkeitsgrenze

D\t : .
euf den Hauptstrafen in Zell am See bereits vor einem Jahrzehnt

“zu erkldren sein durfte.” (STICKLER 1986, S 85)

ber SchluB, wie ihn STICKLER zieht, daf diese Tendenz in den
nichsten Jahren so anhalten wird, ist h¥chsten dann zulidssig,
wenn die bestehende Strafeninfrastruktur unveridndert bleibt. Der

¢
Bau einer Umfahrungsstrafle schafft aber zusdtzliche Kapazitdaten,

die durch djie Verlagerung des Durchzugverkehrs aus Zell am See im

Ortsbereich frei werden. Es mufl daher im Fall des Baues einer

Umfahrungsstrafe sehrwohl damit gerechnet werden, daf der Sommer-
T ———

werktagsverkehr weiter zuninmr.
———— -

Eine wissenschaftlich exakte Verkehrsprognose miifte demnach schon

bei den Abschédtzungen der Steigerungsraten des Verkehrsaufkommens

zwischen den Ausbauvarianten und dem Beibehalte des Bestandes
s 4
unterscheiden. Die Ausbauszenarien wiirden dann deutlich hdhere

Fahrleistungen gegeniiber dem Bestandsszenario aufweisen.

€in weiterer Aspekt, der von STICKLER zuwenig beachtet wurde,
sind Umlagerungen bedingt durch den geplanten StraBenausbau im
Bereich Zell am Sce. Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens wurden
lediglich Uberlegungen iiber die Relationen Zell am See - Salzburg
angestellc,

Ebenso wichtig wire eine genauere Betrachtung der Verbindungen

zwischen Mittersill und Lofer, also einem Teilstiick der iiber-

regionalen Verbindung Sillian - Felbertauern - Lofer - Steinpaf.
g -

Zwischen Mittersill und Lofer kann zwischen den fast gleich
langen Strecken Mittersill - PaB Thurn ~ St.Johann - Lofer bzw.
Mitrersill -~ Zell am See - Lofer gewdhlt werden. Wihrend die
erstgenannte Streck als besondere Hindernisse den PaB Thurn (SH
1274 m) und die Orstdurchfahrt von Kitzbithel aufweist, stellt bei
der Alternativroute die Ortsdurchfahrt von Zell am See die bedeu-
tendste Engstelle dar. Die Anderung dieser Bedingungen mufl daher

zwangslﬁhtig zu einer Umschichtung von Verkehrsstrdmen fiihren.

Die derzeitige Funktion dieser Strecke als Transitroute ist fir

den Giterverkehr derzeit von unterrangiger Bedeutung. 1987 wurde
die Verbindung zwischen den Zollédmtern Silisn und Steinpal von

361 beladenen Lkw befahren, was eine Transportleistung von 7900 ¢

bedeutet. (Laut OSTZ 1988) Eine wachsende Bedeutung der Route
kdnnte durch weitere AusbaumaBnahmen, wie den Ausbau des
Steinpasses auf deucscher Seite, der bereits im Gang isc, oder
den Bau des Pl&ckentunnels, beziehungsweise Beschrdnkungen auf

der parallelfiihrenden Brennerroute (z.B. Nachtfahrverbot) bewir-

ken.

Diese moglichen Effekte sollten vor Encscheidungen beziiglich der
Umfahrung Zell am See genauestens geprift werden, was in den

vorliegenden Unterlagen in keiner Weise geschah,

Kosten-Nutzen-Analyse

Das, wie nun gezeigt wurde, notwendige Abgehen von der Annahme
der gleichbleibenden Fahrleistungen im Bereich Zell am See bei
den einzelnen Ausbauvarianten bedeutet, daf die wunter diesen
Annahwmen erstellte Kosc:n—Nutzen-Untersuchung (STEIERWALD,

WEUKYRCHEN 1987) asl irrelevant zu betrachten ist.

Die weitere Betrachtung dieser Untersuchung und ihrer Umsetzung

in der Variantenwahl soll vorerst von diesem grundsdtzlichen -

Einwand absehen.

STETERWALD und NEUKIRCHEN untersuchen die einzelen Planungsvari-
anten durch die Gegeniiberstellung der anfallenden RXosten und
Butzen. Auf der Kostenseite werden die jédhrlichen Anteile der
Investitionskosten und die Erhaltungs- und Betriebskosten ange~-
setzt. Die monetarisierten Nutzen setzen sich zusammen . aus den
Einsparungen der Zeitkosten der StraBenbeniitzer, der Reduktion
der Betriebs- und der Unfallskosten.

Weitere erzielbare Nutzen, wie etwa Verbesserungen im
Wohnumfeld oder am Naturhaushalt werden nicht monetir bewertet

sondern nach einem Punktesystem klassierrt.

Die Autoren nehmen bewuBt Abstand von der RAS-W (FGSV 1986), die'

eine monetdire Bewertung der Abgas- und Lirmemissionen vorsieht,

(feu1BLIO sewLedsah) 8felyuy -d9 “IIAX C/S67S
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iblicherweise wird als Entscheidungskriterium u.a. das Nutzen-
Kosten-Verhidlcnis herangezogen, das ausdriickt welcher Nutzen pro
Einheit des Kostenaufwandes zu erzielen ist. Fiir die untersuchten
Varianten schwanken diese Verh#ltnisse zwischen 0,9 und 1,54. Die

fiir die Verordnung vorgeschlage Variante 5 Lhuu;_ﬂiE__2¢2f__:2L

vorletzter Stelle der Wirtschaftlichkeitsreihung,

Pie RAS-W nennt als ersten Hinweis fiir die Bauwiirdigkeit eines
Projektes ein Kosten-Nutzen~Verhdlltnis groBer als 1, allerdings
unter der Voraussetzung, dafl alle Nutzen und Kosten bekannt sind.
In dieser Richtlinie wird auch empfohlen, das Nutzen-Kosten-
Verhdltnis auf die Beitrdge der einzelnen Teilnutzen 2zu analy-
sieren. Fiir die gewahlce Variante S ist die Verteilung der Nutzen

in Tabelle 1 angegeben.

F T ¥
| Nuctzen : | = |
1 1
i 1
| zeitkosteneinsparung | 86z |
| Betriebskosteneinsparung [ 9% I
| Unfallkosteneinsparung 1 sz |
1

4 J

Tabelle l: Nutzen der Variance 5 der
Umfahrung Zell am See

Quelle: STEIERWALD, NEUKIRCHEN 1987

Fast 90 Prozent des Nutzens stammen bei dieser Berechnung also
aus der Annahme der Einspbrung.von Zeitkosten. Wenn man von der
grundsidctzlichen Fragwiirdigkeit der Beriicksichtigung der Zeit-
kosten absieht (der Ansatz einer Zeitkonstanz im Verkehrssystem
liefe die Annahme einer Zeiteinsparung {iberhaupt nicht zu),
stellien diese ausschlieBlich eine Firderung der Teilnehmer am
Individualverkehr dar. Die Kosteneinsparungean, die volkswirtc-
schaftlich bedeutend widren, wie Einsparungen von' Unfallkosten
oder Energiekosten, schlagen sich hier nur marginal 2zu Buche

(L14%).

Die lbernahme der Variante 5 in das Bundesstrafenguestz erscheinz

" bei der Betrachtung der Nuctzen-Kosten-Verhdlinisse villip
‘unméglich. Das Verhdltnis kleiner 1} signalisiert Vbereits die

" Unwirtschaftlichkeit unter den gegeben Annahmen. Zum Vergleich:

in der BRD wird ein Strafenbauprojekt als "vordringlicher Bedarf"®

in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen, wenn sich ein Nutzen-
Kosten-Verhidltnis grBBer 4 _ergibr. Bei Koefizienten kleiner I

i i “nicht_in den  Bedarfs ——anfgen
erfolgc die Exnstufung nig plan emmen
(BECKMANN 1989).

Die Entscheidung zugunsten eines Projektes mit einer derartig
schlechten Wirtschaftlichkeit, wie dies im Falle der Umfahrung
von Zell am See auftrictr, kénnte lt. RAS-W hiochstens mit dem
Vorhandensein grofer Nutzen, die nicht monetidr bewertbar sind

vertreten werden.

So ist es notwendig die bei STEIERWALD und NEUKIRCHEN nicht

monetdr bewerteten Nutzen genauer zu betrachten, wobei besonders

‘die Entlastung durch Abgase und die Lirmreduktion zu erwihnen

sind.

Fiir die Abgasberechnungen - die Emission von festen Schadstoffen

soll hier mit eingeschlossen sein - wurde als Betrachtungsraum
ausnahmslos der "oberirdische” Bereich von 2Zell am See definierc.
Dies fiihrct nactiirlich zu Abgasredukcionen, wenn ein Teil des Ver-
kehrs in einer Tunneltrasse gefilhrt wird.

Die Begriindung der Vernachlidssigbarkeit der Verkehrsemissionen

‘aus dem Tunnelbereich wird mit folgenden Punkten 2zu wuntermauern

versuchc:

1.Die énclﬁtfung des Tunnelsystem erfolgt ausschlieflich iiber
einen Entliifcungsschacht. Die Strahlventilatoren der
Léingsencliifrung sind so dimensioniert, daf kaum Emissionen aus
den Tunnelportalen zu erwarten sind.

2.Die Emissionen aus dem Entliftungsschacht kdnnen keinerlei
Ausvirkungen auf die Umvwelt zeigen, da die Standortwahl fir

dieses Bauwerk anhand der Empfehlungen des meteorologischen

.
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Gutachtens von MAHRINGER (1989) erfolgte und bedingt durch die
Bauhdhe wund die hohe Ausstofgeschwindigkeit keine Gefdhrdung

der nahen Vegetationsbestiénde erfolgen kann.

DPiese Argumentation wird auch in der Unmweltvertriglichkeits-—

_erklirung der TAUERNAUTOBAHN (1989) tbernommen.

3.Die unbedenkliche Entsorgung der Feststoffemissionen {RuB und
Blei) sehen STEIERWALD und NEUKIRCHEN in folgender Weise
gewdhrleistet:
*Da die UmfahrungsstraBe bei allen Ausbauvarianten als
Tunnelstrecke vorgesehen ist, Qobei die darin enthaltenen
Feststoffemissionen iiber das Kanalnetz mit Absetzbecken und
Benzinabscheidern entsprechend entsorgt werden, ergibt sich
eine entsprechende Reduktion "der anfallenden Ruf - und

Bleiemissionen......" [STEIERWALD, NEUNKIRCHEN, S 62].

Die Behauptungen, das Liiftungssystem lasse keine Emissionen iiber
die Tunnelportale zu, kann nicht tiberprift werden, da zu diesem
Zweck pgenaue Pline der Dimensionierung der Liiftung nétig wdren,
welche auf dem Gemeindeamt aber nicht auflagen.

Eine Lingsliiftung fiir Tunnel in dieser Li#nge ist in Osterreich

noch nicht im Einsatz, allerdings gibt es auslidndische Beispiele.

Von groferer Bedeutung scheint die Annahme der Unbedenklichkeit
der Entliiftung tiber den Schacht. Das meteorologische Gutachten
von MAHRINGER (1989) weist die geringere Wahrscheinlichkeit des
Auftretens von Inversionswetterlagen mit zunehmender Hdhe nach.
Bei der Wahl des Standortes (ca 440 m iiber dem Zellersee) kann
aber nicht von einer grundsdtzlichen Anordnung oberhalb der
Inversionsgrenzlage gesprochen werden, wie dies zum Beispiel in

der Umweltvertriglichkeitserkldrung der TAUERNAUTOBAHN AG (1989)

geschieht.

Allerdings stellt das Auftreten von Inversionswetterlagen gar

nicht das encscheidende Problem beziiglich der Abluftentsorgung

der Tunnelsysteme dar. Gerade im Hinblick auf die Zusammensetzung

der Autoabgase (hoher Anteil an NOXx und HC) muP besoders auf die

rﬁil§““° von. Photooxidantien—Riicksicht genommen werden.

Der Prozefl der Bildung von Ozon und anderer Sekundarschadstoffe
bedarf neben der Primdrschadstoffe (NOx,HC,CO0) vor allem der UV-
Strahlung des Tageslichtes, Dies fiihrt dazu, daB in hSher gele-
genen Gebieten eine stdrkere 03 Belastung auftritt als in den
Tallagen. ( siehe z.B. I.PACK 1985). Wéhrend normalerweise der
Schadstoffaustausch von den Emissionsorten der Tallagen in die

fiir die Ozonbildung priddestinierten Hochlagen {iber natiirliche

Austauschvorgénge abléuft, bringt das hier vorgeschlagene Ent~-

liftungssystem séamtliche Schadstoffe sofort in diese gefdhrdeten
Regionen.

Zwar fihrt das in den Autoabgasen enthaltene NO zu einem gewissen
Ozonabbau, dafiir ist die Kombination von Stickoxiden mit den
Photooxidantien als besondes gefdhrlich fiir Pflanzen einzustufen.
"Die Kombination von 03 mit NO2 scheint bereits bei Vorliegen
niedriger Konzentrationen groBere Schiédigungen hervorzurufen als
ein Zusammenwirken von NO2 und S$S02. Am stdrksten pytotoxisch
erweisen sich allerdings die Kombinationen von 03, $02 und KO02."
(KOMISSION FUR REINHALTUNG DER LUFT, 1989, Seite B.34)

Da die Tunnelentliiftung all diese Schadstoffe in diese gefshrdete
Region befdrdert, wdre eine genaueste Untersﬁchung der mdéglichen

Auswirkungen dieser BaumaBnahmen durch einen Biologen unbedingt
notwendig. Die Versicherung “"bei diesen Entfernungen gibt es im
Normalfall keine fiberschreitung der maximalen Imissionskonzentra-
tion” (TAUERNAUTOBAHN AG 1989, Pkt.3.2.3) (Anm.: Uber welche Art
von Emissionen hier eine Aussage getroffen werden soll, ist aus
zitiertem Bericht nicht ersichtlich.) , erscheint nicht aus-

reichend.

Die Meinung von STEIERWALD und NEUKIRCHEN, die Emissionen von Rufl
und Blei im Tunnelbereich k&nnten durch die entsprechende
Reinigung der Tunnelabwidsser unschidlich gemacht werden, kann
durchaus nicht geteilt werden. Der Anteil der Partikel, die sich

an den Tunnelwidndena und auf der Fahrbahn sedimentieren und bei

(PUIBLIO Sa1ULEasaB) abelluY - O “IAX £/S6YS
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der Tunnelreinigung dann ausgewaschen werden, wmuff gerade bei

diesem Encliiftungssystem unbedeutend klein sein gegeniiber jenem,
der mit dem Lifrungssystem in den Bereich der Ebenbergalm be-
wird, wo die Partikel im weiteren \Umkreis abgelagert

tordert

werden. !

Die Auswirkungen von Tunnelencliiftungen auf den
Schwermetallgehalt des Bodens nennt z.B. PEER (1989):

"Besondere Imissionsverhdltnisse werden auch durch
Tunnelentliiftungen geschaffen, speziell dann, wenn die

Schadstoffe iber einen freistehenden Turm ausgeblasen werden. Wie

uchung auf der grbanalm/Mosermandl (1900 mNN) gezeigt
der Boden

die Unters

haben, ist in einem Umkries von mehreren Hektaren

iiberdurchschnittlich hoch wmit Blei, Cadmium und Zink belascec.”

Die Annahme, durch die sctrafenfithrung im Tunnel mit einer

Abgasreduktion rechnen zu kdnnen, ist somit nicht halcbar. Man

xann zwar von einer direkten Entlastung der Oortsdurchfahrc
- vor allem bei

sprechen, die Betrachtung des Gesamtsystems daft

der Kosten-Nurzen-Untersuchung - niche fehlen.
Emissionsberechnung fiir den verkehr in der

Emissionsmengen, die STEIERWALD und

pas Ergebmnis der

Tunnelumfahrung ist den

NEUKIRGHEN fiir den Planfall O (Beibehalten des Bestandes) und den

planfall S5 angeben, in Tabelle 2 gegenilibergestellt.

Die Berechnungen der Abgasemissionen im Tunnelbereich erfolgte
Emissionsfaktoren der BUS-Studie (BUS 1986). Tabelle 2

Abgasemissionen, die

anhand der

enthilc weiters die gewichretn Summen der

aufgrund der in Tabelle 3 angegeben Toxititﬁ:sgewichte
gen wurde 1987 gewdhle,

ermicttelt

wurden. Als Bezugsjahr fiir diese Berechnun

was ungefdhr mir den Annahmen von STEIERWALD und NEUKIRCHEN

iibereinstimme.

f T
‘‘‘‘‘ 1
, | | Ortsqurcﬁfahrt Tunnel Systen |
1 | eroc1y| PF5(1) PFS5(2) Prs |
L 4 § )
r T r 1
jco(ersa) | 370 | 182 58 240 |
fac(esa) | 37 ] 18 14 12 |
[NOx(c/a) | 48 | 27 72 99 |
[po (xgray | 318 | 160 100 260 |
|so2(kgrsay | 2¢3) | 2¢3) 2297 |
JRuB(kg/a) ]‘1461 | 690 423 1113 |
'r : t 1'
'zgewichtec) l ‘
[(eray, | I [
lohne so2: | 119 | 62 110 172 |
1 ) 1 1

Tabelle 2: Emissionen im Verkehrssystem Zell/See
(1) Quelle: STEIERWALD,NEUNKIRCHEN 1987
(2) Quelle: eigene Berechnungen, bezogen auf 1987

(}) keine Angaben bei (1)

[ ] 1

1
|Schadstoff: | co HC NOx Pb 502 RuB |
t 1 : »
) i i
|Toxizititszahl| 0,01 1,0 1,25 50 1,10 1,0}

Tabelle 3: Toxizitdtszahlen nach GRUPP 1986

Betrachtet - man also die Abgasemissionen des Verkehrssystems im
Bereich Zell am See etwas umfassender, als dies STEIERWALD und
NEUKIRCHEN es taten, dreht sich deren Aussage zur Gidnze um: Denn

der Bau der UmfashrungsstraBe erhdht die Abgasemissiohen im wei-

ceren Umkreis von Zell am See um 45%1, Gerade im Hinblick auf die

mdglichen &Skologiaschen Risken des Abgastransportes in besonders
empfindliche Héhenlagen etscheiné es etwas befremdend, hier von
*

einem Nurzen zu sprechen,
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Bei den Lirmemissionen kann wirklich davon ausgegangen werden,
daB der Verkehrsstrom im Tunnel fiir die Berechnungen nicht mehr
relevant ist. Die Entlastung in der Ortsdurchfahrt von Zell am
See - berechnet nach der Dienstanweisung beziiglich Lirmschutz an
BundesstrafBen des Bundesministeriums fiir Bauten und Technik wund
den Verkehrsdaten der Prognose STICKLER ~ sind in Tabelle &

zusammengefaft.

r T T T !
| | PpFo | PF5 |Entlastung]
} ¢ i I —1
| Tae | 64 | 61 | -3 !
| mache - | s7 | sz | -5 ]
L L 1 1 )

Tabelle 4: Lirmemissionen durch die Orts-

durchfahrt von Zell am See in dB(A)

Quelle: eigene Berechnungen

Die Berechnung liefert - ausgehend von den schon Kkritisierten
Prognosedaten - zwar rechnerisch eine Lirmreduktion. Bedenkt man
allerdings, daf eine Lirmreduktion von 2 dB(A) gerade erst wahr-
nehmbar ist, wird dieses Ergebnis vor allen im Hinblick auf die
Unwirtschafciichkeit und den hohen Investitiomnsaufwand relati-

viert.

Geht man davon aus, dafl die Verkehrsprognose falsch isc, und
technet man mit einer stirkeren Verkehrszunahme durch den Bau der
Umfahrungsstrafe - was als realistisch gelten muf - schwindet
auch diese schwach Lirmreduktion, so daf hier iberheupt kein

Nutzen mehr zu erkennen isct.

AuBerdem ist zu bemerken, daP die in der Analyse angecgebenen
Lirmreduktionen zum Teil auf Lirmschutzmafnahmen (2z.B. Dimme im
Bereich der Knoten) zurlickzufilhren sind. Es wird {iberhaupt nicht
untersucﬁc, inwieweit derartige MaBnahmen auch bei der

Nullvariante Nutzen erzielen kdnnten.

1.

Zum Problemkreis der Nutzen fiir den Fremdenverkehr bectrachten
—_——— et

©. STEIERWALD. und- NEUKIRCHEN die Auslastungsgrade von Betrieben an

der B 311 und von anderen Standorten, wobei sie zu dem Ergebnis
kommen, daBB der Bundesstraffe ferne Betriebe eine hohere
Apslaétung autveisen als die an der B 311 gelegenen.

Die Entlastung der Betriebe widre nur dann als Nutzen anzusehen,
wenn der Auslasctungsgrad angehoben werden kann, und zvar nicht
auf Kosten der anderen Betriebe. Es miifite also eine abgolute
Steigerung des Fremdenverkehrs der Gemeinde erfolgen. Dies steht
allerdings im Widerspruch zur Annahme der Verkehrsprognose, . die
von einem Gleichbleiben des Sommerwerktagsverkehres ausgeht, da
man nicht erwarten kann, diese neuen Giste wiirden ausschlieflich
mit der Bahn anreisen.
Entweder "zeigt sich auch hier kein Nutzen, oder STEIERWALD und
NEUNRIRCHEN widerlegen selbst die Datengrundlage, auf die ihr

Gutachten aufbaut,

Die negativen Auswirkungen der BaumaBnahmen auf den Fremden-

verkehr wurden nicht beriicksichtige.

An den grundsitzlichen Systemabgrenzungen der Kosten-Nutzen-—
Analyse ist zu kritisieren, daB ausschlieBlich Varianten von
verschiedenen UnfahrungsstraBen dem gdnzlichen NRichtausbau
gégeniibergestellt werden. Schon in dieser Planungsphase widre eine
verkehrstrédgeriibergreifenden Analyse zielfiihrend gewesen, die als
weitere Alternative ein Konzept mit geeignetem Ausbau des OPNV

und eine angepafite Parkraumpolitik in der Gemeinde betraschtect.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB die Analyse - von

" STELERWALD . und .NEUKIRCHEN. derartige Mingel éufweisc, daB auch

ohne  die Kritik an der Vgtkehrsprognpose von STICKLER die darin
gemachten Aussagen nicht zu einer seridsen Entscheidungsfindung

herangezogen werden kénnen.
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Genereller Entwurf: allein entwertet alle Untersuchungen, die aut dicse Verkehrs-

prognose aufbauen.

Sieht man von der grundsdctzlichen Entscheidungsfrage beziiglich

dieses Straficnbaues ab, wiren im “Geencrellen Encwurf” von % pie Kosten-Nutzen—-Analyse (STEIERWALD, NEUKIRCHEN) bewertet die
STENZEL und HOCHMAIR sind die projektierten Knotenformen zum Teil gewdhlte Variante als die Zweitschlechteste in Hinblick auf die
zu  kritisieren. Der Knotea Schiittdorf $iid stellt aufgrund des Wirtschaftlichkeit. Durch das Kosten-Nutzen-Verhdltnis von
groflen Flidchenverbrauches keine sehr zeitgemifle LBsung eines kleiner als ! muB das Wirtschaftlichkeitskriterium des §4 des
Strafenanschlusses dar. Gerade in einer Fremdenverkehrsgemeinde Bundesstraflengesetzes als nicht erfiillt becrachtet werden.

wie Zell am See ist die Auswirkung einer derartigen Anlage fiir

das Ortsbild betrachclich, Trotz der im Bericht genannten # pie Systemabgrenzungen bei den Abgasemissionsberechnungen
Schwierigkeiten (Anrainer, etc.) sollte unbedingt alles versucht stellen keine serifsen Annahmen dar, da auftretende Skologische
werden, eine kleinrdumigere LSsung zu finden. _ Risken @berhaupt nicht erwihnt werden. Von einer Abgasredukcion
Wie auch im verkehrssicherheitstechnischen Gutachten des KFV . ’ im"Gesamtsystem - kann keine Rede sein, bedingt durch héhere
bemdngelt wird, ist der Konten Schiittdorf Nord als niveaufreier . . Geschqigdigkgi:en steigt die Abgasemission - ohne Beriicksich-
Anschluf sicherlich nicht den ervarteten Verkehrsmengen angepafic, g tigung der Verkehrssteigerungen durch das Bauwerk - um ca. 45z
Hier sind neben der Beeintrichtigung des Landschaftsbildes vor i> gegeniiber dem Nichtbau.

allem Bedenken beziiglich der Verkehrssicherheit aufgrund dér zu i

erwarcenden iberhShcen Geschwindigkeiten zu Hufern. : * Eine Analyse, die wirklich zu einer Entscheidungsfindung ge-
eignet ist, miifte nach heutigew Stand der Wissenschaft eine
verkehrscrageriibergreifende Planung mit Einbeziehung des
Gffentlichen Verkehrs und einer geeigneten Parkraumpolitik der
Gemeinde sein. Ein simpler Vergleich von Scrapeﬁbauvarianten
kann kaum zur ratsdchlichen Losung von Verkehrsproblemen bei-

/} tragen.

Zusammenfassung

DPie im Gemeindeamt von Ze¢ll am See vorgefundenen Unterlag&n, ) . ’ i . .
aufgrund welcher die Verordnung gem. §4 des BundesstraBengeseczes . \/ //’ . ‘/%ZZZZ&/ -
erfolgen soll, weisen derartige Midngel auf, dafl eine Entscheidung ) . [ ‘ L/L/i/{i/
anhand dieser Arbeiten nach Ansicht der Verfasser nicht. verant- '
'uértungsvoll ggf&llt werden kahn; Die wichtigsten Mingel seien
hier nochmals zusammengefaﬂf:
% Die Verkehrsprognoée (STICKLER) ist in sich widerspriichlich und
beriicksichrigt keine Verkehrsiunahmen, die durch die Errichtung
der Umfahrung verursacht werden. Dadurch ergibt sich eine zZu

groBe Entlastungswirkung fiir die Orcsdurchfahrt, Dieses Manko
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