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lI—//fz 7’/ der Beilagen zu den Stenographischen Protokollen
des Nationalrates XVII. Gesetzgcbungsperiode

Nr. 5:587“

1990 -05- 2 g ANFRAGE

der Abgeordoeten Fux und Freunde
an den Bundesminister fiir offentliche Wirtschaft und Verkehr

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. Nicht blof} die enorm hohen
Investitionskosten lassen Skepsis an diesem Projekt reifen.

Grundsitzlich stellt sich die Frage, inwieweit Kapazititserweiterung im Strafennetz (und dies wiirde
die vorgeschlagene Variante beinhalten) weiteren Verkehr anziehen und so moglichst kurzfrlstlgc
Entlastungseffekte egalxsxeren"

Am Institut fir 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 bestérkt.

Zusammenfassend wird in dieser Stellungnahme festgestellt:

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

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

* Die Kosten-Nutzen-Analyse (Steierwald, Neukirchen) bewertet die gewdhite Variante als die
Zweitschlechteste in Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit. Durch das Kosten-Nutzen-Verhdlinis von
kieiner als 1 muf das Wirtschaftlichkeitskriterium des § 4 des Bundesstrafiengesetzes als nicht
erfiillt betrachtet werden.

Die Systemabgrenzungen bei den Abgasemissionsberechnungen stellen keine serisen Annahmen
dar, da auftretende Gkologische Risken iiberhaupt nicht erwdhnt werden. Von einer
Abgasreduktion im Gesamisystem kann keine Rede sein, bedingt durch héhere Geschwindigkeiten
steigt die Abgasemission - ohne Benicksichtigung der Verkehrssteigerungen durch das Bauwerk -
um ca. 45 % gegeniiber dem Nichtbau.

* Eine Analyse, die wirklich zu einer Entscheidungsfindung geeignet ist, miifte nach heutigem Stand
der Wissenschaft eine verkehrstrageriibergreifende Planung mit Einbeziehung des offentlichen
Verkelirs und einer geeigneten Parkraumpolitik der Gemeinde sein. Ein simpler Vergleich von
Straflenbavvarianten kann kaum zur tatsichlichen Lésung von Verkehrsproblemen beitragen.”

Deswegen stellen die unterfertigten Abgeordneten an den Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr folgende
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ANFRAGE:
Welche Mitkompetenz hat 1hr Ministerium beim Projckt Umfahrung Zell am See?

Welche Bcurteilung treffen Sic hicr?

~ Wie nchmen Sie seitens Thres Ministeriums im Detail zu den Ausfithrungen der Gutachter

Knoflacher und Spiegel Stellung?

~ Welche Kbnsequchzen zichen Sie aus den Ausfithrungen der Verkehrsplaner Knoflacher und

Spiegel?
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| Institut GuBhausstraBe 30/231 Technische
fir Verkehrsplanung A-1040 Wien Universitat
und Verkéhrstechnik Tet(gﬁiil388°1 Wien
STELLUNGNAHME

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

vorgelegten Unterlagen.

abgegeben von

0.Univ.Prof., Dipl.Ing. Dr. H.,KNOFLACHER

Sachbearbeiter:

. Univ.Ass. Dipl.Ing. Th. SPIEGEL

o

im Auftrag der

Biirgerliste Zell am See

Wien, im November 1989
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Stellungnahme 2zu den fir das Anhdrungaverfahren fUr den Bau der

Umfahrung Zell/See vorgelegten Unterlagen:

Gegenstand dicser Stellungnahme sind die Unterlagen, die im Ge-
meindeamt der Stadigemcinde Zell/See im Rahumen des AnhSrungs-
verfahrens fiir die Verordnung der Trasse der Umfahrung von Zell

am See gem §4 des Bundsstraflengesetzes aufgelegt sind. Von sciten

der Verfasser wurde am 20.11.1989 in besagte Unterlagen Einsicht
genommen, wobei folgende Ausarbc@tungen vorgefunden wurden:
H.STICKLER: “Verkehrsuntersuchung Umfahrung Zell/See™. im
Auftrag des Amtes der Salzburger Landesregierung Abt. 6,
Innsbruck 1986 ]

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

R.STENZEL, H.NEUK!ﬁCHEN: “B 311 Pinzgauer Bundestrafe DBoulos
Umfahrung Zell/See, Genereller Entwurf 1986, Anhang Umwelt,
im Auftrug des Amtes der Salzburger Ltandesregierung,
BundesstrafBenverwaltung, 1986

G.STEIERWALD, H.NEUKIRCHEN: “"Umfahrung Zcll/See B 331 Pinzgauer
Strafe, Nutch—Kos:en-Un:ersuchung, Auftrapg des Amtes der
Salzburger Landcesregierung, 1987

TAUERNAUTOBAHN AG: "Unmweltvertridglichkeitserklarung zum
Bauvorhaben “Umfahrung Zell am See" im Zuge der B 311
Pinzgauer StraBe und B 146 Mittersiller StraBc im Bereich
der Gemeinde Zell/See und Maishofen.® Salzburg 1989

W.MAHRINGER: "Untersuchung der vertikalen Temperaturschichtun-
gen im Raum Zell/See sowie iiber die Windverhdilctnisse in den
Tal-, Hang- und Gipfelregionen in den Jahren 1986 bis 1989
zur Feststellung des Standortes fiir. einen Lifrungsschache
des Strafentunncls "Umfahrung Zell/See™."” Salzburg 1989

KURATORIUM F.VERKEHRSSICHERHEIT: “Umfahrung 2ell/See, Gutachten

Verkehrssicherheit der Planvariante 5" im Auftrag der Salz-

burger Landesregierung, Wien 1988.

0

—
aufgrund der Auslastung des Strafennectzes in Zell am Sce keine

é:sxlungnahme zu den genannten Unterlagen:

Verkehrsprognose

LER 1986)

(sxc
STICKLER = fiihrt in dieser Untersuchung eine Analyse des
pestehenden Verkehrs in Bereich von Zell am Sec und einec Prognase
des Verkehrsaufkommens fiir 1995 bei einzelnen Ausbauvarianten
durch.  Fir die Prognose uniterscheidet er zwischen dem
durchschnittlichen taglichen Verkehr (JDTV) und denm Sommerwerk-—
tagsverkehr. Fir den JDTV prognostiziecrt er. - -ausgehcnd von

Regionalentwicklungsdaten - eine Steigerung der Verkehrsleis-

tungen von 1985 auf 1995 von 112 fir den Bereich Zell am Sce wund

15% fiir die Region. Fir den Sommerwerktagsverkehr erwartet - er
L —

weitere Steigerung. Er betrachtet Umlagerungseffckte durch den
Straflienausbauy  im Bereich des Salzachtales, die allerdings in

keiner bedecutenden GrioBenordnung zu erwarten sind.
Zu diesem Vorgehen ist folgendes zu bemerken:

Die Steigerungsraten fir den JDTV sind, wie anhand der
vorliegenden ZZhlungen (STEIERWALD 1989) nachgevicsén verdcn
kann, bei weitem zu gering. Die Stecigerungsraten auf der
automatischen Zahlstelle Nr.2l Saalfeclden iiberschreiten bereits
1988 die Werte, die STICKLER fiir 1995 prognostiziert. (Steigerung
1985/1988 der Zihlstelle 71: 161 fiir den DTV, Prognose 1985/1995
fir die Region lSi)

Fur die Entscheidung 1Uber die Umfahrungsstrafle allerdings
wesentlich schwerwiegender ist der Umstand, daBf STICKLER inm

. . —_— T ————
seiner Prognose Xeinen Bezup zum StraPenausbau zieht. Seine

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

Jahre blieb der Sommerwerktagsverkehr namlich relativ konstant,

»
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dem Errcichen der praktischen Lﬂl‘SLUI\gs(Hhirggi:swe

was m1tL

aut den MHauptstraBen in Zell am See bereits vor einem Jahrzehnt

su erkiften FEITWWFITZ.” (STICKLER 1986, S 85)
M

Aper 5chiuﬁ_- wie ihn STICKLER zieht, dafl diese Tendenz in den

niehsten Jahten so anhalten wird, ist hOchsten dann zulldssig,
wenn diec bestehende Strafeninfrastruktur unverindert bleibe. Der

Bau eincr Umfahrungsstrafle schafft aber zusitzliche Kapazitéten,

die ducch die Verlagerung des Durchzugverkehrs aus Zell am See im

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

Umfahrungsstraflfe sehrwoh]l damit gerechnet werden, dafl der Sommer-
——————

werktapsverkehr weiter zunimmt.

Eine wissenschafrlich exakte Verkehrsprognose niiffite demnach schon

bei den Abschatzungen der Steigerungsraten des Verkehrsaufkommens

zuischen den Ausbauvarianten und dem Beibehalten des Bestandes
. Ausbauvarianten und cger n_des B

L < : . s e
unterscheiden. Die Ausbauszenarien wiirden dann deutlich hohere

Fahileistungen gegeniiber dem Bestandsszenario aufweisen,

Ein weiterer Aspekt, der von STICKLER zuwenig Dbeachtet wurde,
sind Umlaperungen bedinpt durch den geplanten Strafenausbau im
Bereich Zell am Sce. Tw Rahmen des vorliegenden Gutachtens wurden
lediplich dliberlegungen iiber die Relationen Zell am See - Salzburg
angestel o,

Ebenso wichtipg wire ecine genauere Betrachtung der Verbindungen

zwyschen Mittersill und Lofer, also einem Teilstiick der iiber-

e o e

regionsten Verbindung Sillian - Felbertauern - lLofer - Sceinpal.

Zwischen Mittersill und lLofer kann zwischen den fast gleich
langen Strecken Mittersill - Paf Thurn - St.Johann - Lofer bzw,
Mictersill ~ Zell am Sece - Lofer gewahlt werden. Wahrend die
erstgenannte Streck als besondere Hindernisse den PaB Thurn (SH
1274 m) uid die Orstdurchfahrt von Kitzbiihel asufweist, stellt bei
dqilkt:crnnﬂfv:outg die Ortsdurthnhrcrvon Zcll am See die bedeu-
yhindstczﬁngstcllé dnr. Die Kndcrhng.diiscr Bediniungen muf daher
zwangsliufig zu einer Umschichtung von Verkehrsstrdmen fiihren.

Die derzeitipe Funktion dieser Strecke alg Transitroute ist fur
den Giiterverkehr derzeit von unterrangiger Bedeutung. 1987 wurde
die Verbindung zui;chcn den Zollimtern Silian und Steiunpafl wvon

361 beladenen Lkw bLefahven, was cine Transportleistung von 7900 ¢

bedeutct. (Laut  0STZ 1988) Eine wachsende Bedeutung der Route
kinnte durch weitcre Ausbaumafinahimen, Wie den Ausbau des
Steinpasses auf decutscher Seite, der bereits im Gang ist, oder
den Bau des Plockentunnels, bezichungsweise Beschrdnkungen auf
der parallelfiihrenden Brennerroute (z.B. Nachtfahrverbor) bewir-

ken.

Diese méglichen Effekte sollten vor Entscheidungen beziiglich der
Umfahrung Zcll am See genauestens geprif{t 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 Fahrlcistungen im Bereich Zell am See bhei
den einzelnen Ausbauvarianten bedeutet, dafl die wunter diesen
Annahmen erstcecllce Kosten-Nutzen-Untersuchung (STEIERWALD,

NEUKIRCHEN 1987) asl irrelevant zu hetrachten ist.

Die weitere Betrachtung dieser Untersuchung und ihrer Umsetzung

e

n der Variantenwahl soll vorerst von diesem grundsiczlichen

Einwand abschen.

STEIERWALD und NEUKIRCHEN untersuchen die einzelen Planungsvari-~
anten durch die Gegeniiberstellung der anfallenden Kosten und
Rutzen. Auf der Kostenseite werden die jiﬁrlichen Anteile der
Investitionskosten und die Erhaltungs~ und Betriebskosten ange-
setzt. Die monetarisierten Nutzen sctzen sich zZusammen aus den
Einsparungen der Zcitkosten der Straflenbeniitzer, der Reduktion
der Betriebs- und der Unfallskosten. . '

ﬁéi;ére crziglbate Nutzen, vie etwa Verbesserungen im
Wohnumfeld oder am Naturhaushalt werden nicht w@monetir
sondern nach cinem Punktesystem klassiert.

Die Autoren nehmen bewuft Abstand von der RAS-W (FGSV 1986), die
cine monetire Bewertung der Abgas~ und Lirmemissionen vorsieht.

bewertex
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Ublicherweise wird als Entuschecidungskriterium u.a. das Nutzen-
Kosten-Verhidltnis herangezogen, das ausdriickt welcher Nutzen pro
Einheit des Kostenaufwandes zu erziclen ist. Fiir dic untersuchten
Varianten schwanken diese Verhdlinisse zwischen 0,9 und 1,54. Die

fiir die Verordnung vorgeschlage Variante § LigzL__ﬂiE__JlLZE__::L

vorletzter Stelle der Wirtschaftlichkeitsreihung,

Die RAS-W nennt als ersten Hinweis fir die Bauwviirdigkeit ‘eines
Projektes cin Kosten-Nutzen-Verhilltnis gréfer als 1, allerdings
unter der Voraussetzung, daB alle Nutzen und Kosten bekannt sind.
In diecser Richtlinie wird auch emﬁfohlcn, das Nutzen-Kosten-
Verhiltnis auf die Beitrdge dcr einzelnen Teilnatzen zu analy-
sieren. Fiir die gewshlte Variante 5 ist die Verceilung der Nutzen

in Tabelle | angegeben.

——= - T 1
| Buczen I+
A 1
| Zeitkosteneinsparung | 86x |
| Betriebskosteneinsparung | 9z |
l Unfallkostencinsparung l 5% I
L i 3

Tabelle 1: Nutzen der Variante 5 der
Umfahrung Zell am See
Quelle: STEIERWALD, NEUKIRCHEN 1987

Fast 90 Prozent des Nutzens stammen bei dieser Berechnung also
aus der Annahme der Einsparung von Zeitkosten. Wenn man von der
grundsdtzlichen Fragwiirdigkeit der Beriicksichtigung der Zeiv—-
kosten absieht (der Ansatz einer Zeitkonstanz im Verkehrssystem
lieBe die Annahme einer Zeiteinsparung iiberhaupt niche zu),
stellen diese ausschlieBlich eine Forderung der Teilnehmer am
Individuaslverkehr dar. Die Kosteneinsparungen, die volkswirt—
schaftlich bedeutend waren, wie Einsparungen von* Unfallkoscten
oder Energickosten, schlagen sich hier nur marginal zu Buche

(162},

Die Ubernahme der Variasnte 5 in das Bundesstraflengestz crscheinz

beli der Betrachtung der Nutzen-Koslen-Verthiltnisse villip
unmoglich, Das Verhaltnis kleiner 1 signalisicert bereits die
Unwirtschafrlichkeit wunter den gegeben Annahmein. Zum Vergleich:

in der BRD wird ein Straflenbauprojekt als "vordringlicher Bedart”

in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen, wenn sich c¢in Nutzen-

Kosten-Verhiltnis grofler 4 ergibt. Bei Koefizienten Kleiner 1

erfolgt die Einstufung "nichr.in den Bedarfsplan__aufgenommen

(BECKMANN 1989).

Die Entscheidung =zugunsten eines Projektes mit ciner decrartig
schlechten Wirtschaftlichkeit, wie dies im Falle der Umfahrung
von Zell am See sufuritt, kdnnte 1t, RAS-W lhdchstens wit demn
Vorhandensein grofiler Nutzen, die nicht monetdr bewertbar sind

vertreten werden.

So ist es notwendig die bei STEIERWALD und MNEUKIRCHEN aicht
monetdar bewerteten Nutzen genauer zu betrachten, wobei besonders

die Entlastung durch Abgase und die Larmreduktion zu erwvahnen

sind.
Fiir die Abgasberechnungen - die Emission von festen Schadstoften
soll hier wit eingeschlossen sein - wurde als Betrachtungsraum

ausnahmslos der “"oberirdische™ Bereich von Zell am Sce definiert.
Dies fiihrt naciirlich zu Abgasreduktionen, wenn ein Teil des Ver-
kehrs in einer Tunneltrasse gefihrt wird.

Die Begriindung der Vernachlidssigbarkeit der Verkchrsemissionen
aus dem Tunnelbereich wird mit folgenden Punkten 2u untermauern

versucht:

1.Die ﬁntlﬁftung des Tunnelsystem erfolgt ausschiicPlich iiber
einen Entliftungsschacht. Die Strahlventilatoren der
Lingsentlifrung sind so dimensioniert, dafl kaum Emissionen aus
den Tunnelportalen zu erwarten sind.

2.Die Emissionen aus dem Entliiftungsschacht konnen Kkeinerlei
Auswirkungen auf die Umwelt zeigen, da die Standortwahl fiir

dieses Bauwerk anhsnd der Empfchlungen des metecorologischen

0T UoA9Q
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Gutachtens von MAHRIHNGER (1989) ertolgte und bedingt durch die
Bauhhe und die hohe Ausstofigeschwindigkeit keine Gefihrdung

dat nalien Vepetationsbestiande erfolgen kann.

Diese Argumentation wird auch in der Unmweltvertriglichkeitrs-

erklarung der TAUERNAUTOBAIN (1989) libernommen.

3.Djie unbedenkliche Entsorgung der Feststoffemissionen (RuB  und
Blei) sehen STEIERWALD und NEUKIRCHEN in folgender Weise
pewahrleistet:
“Da die UnfahrungsstraPfe bei allen  Ausbauvarianten als
Tunnclstrecke vorgesechen ist, wobei die darin ‘emthaltenen
Feststof{femissionen iiber das Kanalnetz mit Absetzbecken und
Renzinabscheidern entsprechend entsorgt werden, ergibt sich
cine entsprechende Reduktion der anfallenden Rufi— und

Bleiemissionen. ... .. " [STEIERWALD, NEUNKIRCHEN, S 621}.

Die Behauptungen, das Liftungssystem lasse keine Emissionen dber
die Tunnelportale zu, kann nicht iiberpriift werden, da zu diesem
Zwerck genaue Pline der Dimensionierung der Liiftung notig waren,
welehe aul dem Gemeindeamt aber nicht auflagen.

Eine Lingsliiftung fur Tunnel in diescr Lénge ist in Osterrcich

noch micht im Einsatz, allerdings gibt es auslédndische Beispiele.

Von groflerer Bedeutung scheint dic Annahme der Unbedenklichkeit
der Entliftung iiber den Schacht. Das meteorologische Gutachten
von MAHRINGER (1989) wcist die geringere Wahrscheinlichkeit des
Auftretens von Inversionswetterlagen mit zunchmender HBhe nach,
Bei der Wahl des Standortes {(ca 440 m Uber dem Zellersec) kann
aber nicht von eciner grundsitzlichen Anordnung oberhaldb der
Inversionsgrenzlage pesprochen werden, wie dies zum Beispiel in

det Umvcllvcrlrﬁglichkci:scrklirung der TAUERNAUTOBAHN AG (1989)

geschieht,

Allerdings stellt das Auftreten von Inversionswetterlagen gar

nicht das entscheidende Problem beziiglich der Abluftentsorgung

der Tunnelsysteme dar, Gerade im Hinblick aut die Zusammensetzung
der Autvabpase (hoher Anteil an NOx und UHC) mufl besoders auf die
Bi 1§ VanoPhoteoiidantienr—Ricksicht genommen werden.

Der Prozef der Bildung von Ozon und anderer Sckundarschadstoffe¢
bedarf necben der Primirschadstoffe (NOx,HC,C0) vor allem der yy-
Strahlung des Tageslichtes., Dies fihrt dazy, daB in hoher gele-
genen Gebieven eine stdrkere 0) Belastung aufuritt als im den
Tallagen. { sieche 2z.B., I.PACK 1985). Wéhrend normalerweise der
Schadstoffaustausch von den Emissionsorten der Tallagen in dic
fir die OQzonbildung priddestinierten Hochlagen iiber natidrliche
Austauschvorgdnge abladufr, bringt das hier vorgeschlapgpene Ent-~
lifrungssystem samtliche Schndstoffe sofort iﬁ dicse gefZhrdeten
Regionen. '

Zwar fuhrt das in dcn Autoabgasen enthaltene HO 2u einem gewissen
Ozonabbau, dafir ist die Kombination von Stickoxiden wmit d%ﬁ
Photooxidantien als besondes geldhrlich tiir P{lanzen cinzusture&E
"Die Kombination von 03 mit NO2 scheint bereits bei Voxlicgéé
niedriger Konzentrationen gréflere Schidigungen hervorzurufen als
ein 2Zusammenwirken von NO2 und S02. Am stdrksten pytotoxiség
erweisen sich allerdings die Kombinarionen von 03, S02 und NOZ.ﬁ
(KOMISSION FUR REINHALTUNG DER LUFT, 1989, Scite 8.34) %
Da dic Tunnelentliiftung all diese Schadstoffe in dicse gefihrdet®
Region befdrdert, widrce cine genaueste Untersuchung der maglichegz
Auswirkungen diescr BauwaBnahmen durch cinen Biologen unbedinég
notwendig. Die Versicherung "bei diesen Entfernungen gibt es ia
Normalfall keine Uberschteitung der maximalen lmissionskonzen:r%@
tion" (TAUERNAUTOBAUN AG 1989, Pkt.3.2.3) (Anm.: Uber welche Agi
von Emissionen hier eine Aussage getroffen werden soll, ist ?
zitiertem Bericht nicht crs{chtlich.) , erscheint nicht sus-

reichend.

Die Mcinung von STEIERWALD und NEUKIRCHEMN, diec Emissionen ven Ruf}
und Blei im Tunnelbereich kdnnten durch die entsprechende
Reinigung der Tunnelabwisser unschiddlich gemacht werden, Xkann
dufchaus nicht geteilt werden. Der Anteil der Partikel, die sich

an den Tunnclwinden und auf der Fahrbahun scdimentieren und bei
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der Tunnelreinigung dann ausgewaschen werden, mufl gerade bei
diesem Enclifrungssystem unbedeutend klein scin gegeniber jencum,

der wit dem Liftungssystem in den Bercich der Ebenbergalm be-

tordert wird, wo die¢ Parcikel im weiteren Unmkreis albgclagert

werden.

Die Auswirkungen von Tunncluntlﬁftungcn. auf den
Schwermetallgehalc Jes Bodens nennt z.B. PEER (1989):

"Besondere Imissionsverhdltnisse’ werden auch durch
Tunnelencliftungen geschaffen, speziell daun, wenn die
Schadstoffe liber einen freistehenden Turm ausgeblasen werden. Wie
die Untersuchung auf der Urbanslm/Mosermandl (1900 mNN) gezeigt
haben, ist in einem Umkries von mehreren Hektaren der Boden

iberdurchschnittlich hoch mit Blei, Cadmium und Zink belastec.™

Die Annahme, durch die Strafenfiibhrung im Tunnel  mit einer

. Abgasreduktion rechnen zu kdnnen, ist somit nicht haltbar. Man

kann zwar von einer direckten Entlastung der Orusdurchfahrec
sprechen, die Betrachtung des Gesamtsystems darf - vor allem bei
der Kosten-Nutzen-Untersuchung - nicht fehlen,

Das Ergebnis der Emissionsbercechnung fUr den Verkehr in der
Tunnelumfahrung ist den Ewmissionsmengen, die STEIERWALD und
NEUKIRCHEN fiir den Planfall O (Beibehalten dés Bestandes) und den
Planfall 5 angeben, in Tabelle 2 gegeniibergestellr,

Die Berechnungen der Abgasemissionen im Tunnelbereich erfolgte
anhand der Emissionsfaktoren der BUS-Studie (BUS 1986). Tabelle 2
enthdlet weiters die gewichtetn Summen der Abgasbmi;;ionen, die
aufgrund der in Tabelle 3 angegeben Toxititdtsgewichte ermittelec
wurden. Als Bezugsjahr fiir diese Berechnungen wurde 1987 gewihlc,

was ungefsdhr mit den Annahmen von STEIERWALD wund NEUKIRCHEN

ibereinstimmt.

oo T - T e 1
' I Ortsdurchfahrt Tunnel System l
| [ proc1y| PES(1) PES(2) rES |
L v

. B |
jco(ersad | 370 | 182 58 240 |
Juc(esa) | 37 | 18 14 32
|Nox(r/sa) | 48 ] 27 72 29 |
[ Pb (kgsa) | 318 | 160 100 260 |
[so2(kgrsa) | 203y | 7(3) 2297 i
|RuB(kgsa) | 1461 | 690 423 113 |
I ] } '

I =1 T e e e e i
lEgeuichte:I I I
fteray, | l r
[onne s02: | 119 | 62 110 172‘ |
t L 1

Tnpellc 2: Emissionen iam Verkehrssystem zell/See
(1) Quetltle: STEIERHALD,NEUNKIRCHEN'1987
(2) Quelle: eigene Berechnungen, bezogen auf 1987

{(J)) keine Angaben bei (1)

T T T T T T T T T T e
~ i . - PN - - < - . e M
|Schadscoff: | co HC NOx Pb ~ soz Rufl|
- t  — i
1Toxxzicxcszah1[ 0,01 1,0 1,25 50 1,10 1,0}
—_— 1
e i

Tabelle 3: Toxizitdtszahlen pach GRUPP 198¢

Betrachtet wman also die Abgasemissionen des ‘Verkchrssyslcms im
Bereich Zell am See etwas umfassender, als dies STEIERWALD und

NEUKIRCHEN es taten, dreht sich deren Aussage zur Ganze um: Denn

der Bau der Unmfahrungsstrafle erhdhe die Abgasemissionen im wei-

die

teren Umkreis von Zell am See um 45%. Gerade im Hinblick auf

moglichen bkologischen Risken des Abgastransportes in besonders

empfindliche Hohenlagen erscheint es etwas befremdend hier wvon
f

eincm Nutzen zu sprechen,
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Ber den Lirmemissionen kann wirklich davon ausgegangen werden,
dafl  der Verkehrvsstirom im Tunnel fir die Berechnungen nicht mehr
relevant ist, Die Entlastung in der Ortsdurchfahrt von Zell am
See - berechnet nach der Dienstanweisung beziiglich Lirmschutz an
Bundesstraflen des Bundesministeriums fiir Bauten und Technik und
den Verkehrsdaten der Prognose STICKLER - sind in Tahelle 4

zusammengefafic,

r T R T 1
| | rro | PF5 {Enctlascung]
pommmmmeee] : % {
| Tag | 66 | 61 | -3 |
| Nachc | s7? | 52 i -5 |
L e 1 4 J

Tabelle 4: Lirmemissionen durch die Orts-
durchfaohrt von Zell am Sece in dB(A)

Quclle: cigene Berechnungen

Pie Betechnunpg licfert - ausgehend von den schon kritisierten
Prognosedaten - 2war technerisch eine Lirmreduktion, Bedenkt man
allerdings, daf cine Lirmreduktion von 2 dB(A) gerade erst wahr-
nehmbar ist, wird dicses Ergebnis vor allen im Hinblick auf die
Ynwirtschafclichkeit und den hohen Investitionsaufwand relatci~-

viert.

Geht man davon aus, daf die Verkehrsprognose falsch ist, und
rechnet man mit einer stirkeren Verkehrszunahme durch den Bau‘der
UmfahrungsstraBBe - was als realistisch gelten wmuf - schwindet
auch diese schwach Lirmreduktion, so daB hier iiberheupt kein

Hutzen mehr zu erkennen ist.

AuBerdem ist zu bemerken, daf die in der Analyse angegebenecn
Larmreduktionen zum Tecil auf LirmschutzmafSinahmen (z.B. Dimme im
Berecich der Knoten) zurickzufihren sind. Es wird iiberhaupt nicht
untersucht, inwicweit derartige Mafnahmen auch bei der

Nullvariante Nutzen erziclen kdnnten.

Zum Problemkreis der Nutzen [ir den flﬁﬂiﬂﬂvcrkchr betrachten
STEIERWALD und NEUKIRCHEN die Auslastunpgsprade vaon Betrichen an
der B 311 und von anderen Standorten, wobei sie zu dem Ergebnis
kKommen, dafl der Bundesstrafle ferne Betriebhe eine hithere
Auslastung aufweisen als die an der B 311 pelegencn.

Die Entlastung der Betriebe wdare nur dann als Nutzen anzuschen,
wenn der Auslastungsgrad angehoben werden kann, und zwar nicht
auf Kosten der anderen Betriebe. Es miifice alse eine absolute
Steigerung des Fremdenverkehrs der Gemeinde erfolgen. Dies steht
allerdings im Widerspruch zur Annahme der Verkehrsprognose, die
von einem GCleichbleiben des Sommerwerktagsverkechres ausgeht, da
man nicht erwarten kann, diese neuen Gidste wiirden ausschliePlich
mit der Bahn anreisen.
Entweder zeigt sich auch hier kein Nutzen, oder STEIERWALD und
NEUNKIRCHEN widerlegen selbst die Datengrundlage, auf die ihr

Gutachten aufbaut,

Die negativen Auswirkungen der Baumafinahmen auf den Fremden-

verkehr wurden nicht beriicksichuige.

An den grundsitzlichen Systemabgrenzungen der Kosten-Hutzen-—
Analyse ist zu kritisieren, dafl ausschlieBlich varianten wvon
verschicdenen Umfahrungsstraflen dem ginzlichen Nichtausbau
gegeniibergestellc werden. Schon in diceser Planungsphase wire eine
verkehrstrégeriibergreifenden Analyse zielfiihrend gewesen, die als
weitere Alternative ein Konzept mit geeignetem Ausbau des OPNV

und eine angepafite Parkraumpolitik in der Gemeinde betrachrtect.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB die Analyse von
STETERWALD wund NEUKIRCHEN derartige Mingel aufweist, daB auch
ohne die Kritik an der Verkehrsprognpose Qon STICKLER die darin
gemachten Aussagen nicht zu einer seridsen Entscheidungsfindung

herangeczogen werden kdnnen.

(fUIB IO Sa1ULEasab) abelluy - 4O “[IAX (/284G
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Genereller Entwurf:

Sieht man von der grundsidtzlichen Entscheidungsfrage beziigltich
dieses Strafienbaues ab, waren im  “"Geencrellen Entwurf®” von
STENZEL und HOCHMAIR sind die projekticrten Knotenformen zum Teil
zu kritisieren, Der Kpoten Schittdort Sid stellt aufgrund des
groffen Flichenverbrauches keine sehr zeitgeniile Liosung eines
Strafenanschlusses dar. Gerade_in einer Fremdenverkechrsgemeinde

wie Zell am See ist die Auswirkung einer derartigen Anlage fiur

das Ortsbild betrichtlich., Trotz der .im Bericht genannten
Schwierigkeiten (Anrainer, etc.) sollte unbedingt alles versucht
werden, cine kleinrdumigere Losung zu finden.

Wie - auch im verkehrssicherheitstechnischen Gutachten des KFV

bemdngelt wird, ist der Konten Schiittdorf Nord als niveaufreier

Anschluf sicherlich nicht den erwarteten Verkchrsmengen angepafic.
Hier sind neben der Beeintridchtigung des Landschaftrsbildes var

allem Bedenken beziiglich der Verkehrssicherheit aufgrund der zu

crwartenden iiberhohten Geschwindigkeiten zu duflern.

Zusammenfassung

Die im Gemeindeamt von Ze¢ll am See vorgefundenen VUnterlagen,
aufgrund welcher die Verordnung gem. §4 des Bundesstraflengesetzes
erfolgen soll, weisen derartige Mingel aut, daBl eine Entscheidung
anhand dieser Arbeiten nach Ansicht der Verfasser nicht verant-
wortungsvoll gefilli werden kann. Die wichtigsten Miéngel seien

hier nochmals zusammengefafru:

% Die Verkehrsprognose (STICKLER) ist in sich widerspriichlich und
berticksichctigt keine Verkehrszunahmen, die durch die Errichtung
der Umfahrung verursacht werden, Dadurch crgibt sich eine zu

grofle Enclastungswirtkung fiir die Ortsdurchfahrt, Dieses Manko

13

allein entwertet alle Untersuchungen, die aut dicse Vertkeht s

prognose aufbhauen,

PDie Kosten-Nutzen-Analyse (STEIERWALD, NEUKIRCHEN) bewertet die
gewdhlte Variante als die Zucitsch}cchlustc in MHinblick auf dive
Wirtschalftlichkeit. Durch das Kosten-Nutzen-Verhiiltnis van
kleiner als 1 mufl das Wirtschafelichkeitgkriterium des §4  des

Bundesstraflengesetzes als nicht erfiillt betrachtet werden.

Die Systemabgrenzungen bei den Abgasemissionsbetechnungen
stellen keine seriGsen Annshmen dar, da aufiretende Gkologische
Risken liberhaupt nicht erwidhnt werden. Von ejiner Abgasrcdukiion
im Gesamtsystem kann keine Rede sein, bedingt durch hihere
Geschwindigkeiten steigt die Abgascmission - ohne Berdcksich-
tigung der Verkehrssteigerungen durch das Bauwerk - um ca. OL5%

gegeniiber dem Nichtbau,

Eine Analyse, die wirklich zu einer Entscheidungsf{indung ge-
eignet ist, wmiiffite nach heutigem Stand der Wissenschatt ve¢ine
verkehrscridgeriibergreifende Planung mit Finbeziehung des
6ffentlichen Verkehrs und einer geeignetoen Pﬁrkrnumpolilik det
Gemeinde scin. Ein simpler Vergleich von Straflenbauvarianten
kann Kkaum zur tatsdchlichen Losung von Verkehrsproblemen bei-

tragen.
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