
Nr. S58'fIJ 

1990 -05 .. 2 8 

n -11; 11 der Beilagen zu den Stcnographischen Protokollen 

des Nationalrates XVII. Gesetzecbungsperiodc 

ANFRAGE 

der Abgeordneten Fux und Freunde 

an den Bundesminister für öffentliche Wirtschaft und Verkehr 

betreffend Umfahrung Zell am See 

Seit Jahren steht die Umfahrung Zell am See als angebliche "Lösung" der Verkehrsbelastung in 
diesem Ort auf der Tagesordnung der verkehrspolitischen Debatte. Nicht bloß die enorm hohen 
Investitionskosten lassen Skepsis an diesem Projekt reifen. 

Grundsätzlich stellt sich die Frage, inwieweit Kapazitätserweiterung im Straßennetz (und dies würde 
die vorgeschlagene Variante beinhalten) weiteren Verkehr anziehen und so möglichst kurzfristige 
Entlastungseffekte egalisieren? 

Am Institut für Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien wurde durch Univ.Prof. Dr. 
Hermann Knoflacher und UnivAss. Dipl.Ing. Spiegel im Auftrag der Bürgerliste Zell am See eine 
Stellungnahme erarbeitet, deren Ergebnis die Skepsis gegenüber dem vorgeschlagenen 
Umfahrungsprojekt bestärkt. 

Zusammenfassend wird in dieser Stellungnahme festgestellt: 

''Die im Gemeindeamt VOll Zell am See vorgefundenen Unterlagen, aufgnmd welcher die Verordnung 
gem. § 4 des BUlIdesstraßengesetzes erfolgen soll, weiseIl derarlige Mängel auf, daß eille EIltscheidung 
anhand dieserArbeitell nach Ansicht der Verfasser nicht verantwortungsvoll gefällt werden kann. Die 
wichtigsten Mängel seien hier nochmals zusammengefaßt: 

* 

Die Verkehrsprognose (Stickler) ist in sie" widersprüchlich und berücksichtigt keine 
Verkehrszunahmen, die durch die Errichtung der Umfahnmg verursacht werden. Dadurch ergibt 
sich eine zu große Elltlastungswirkung für die Orlsdurchfahrl. Dieses Manko al/ein entwerlet alle 
Ulltersuchungen,. die allf diese Verkehrsprognose aufbauen. 

Die Kostell-Nutzell-Analyse (Steierwald, Neuldrchen) bewerlet die geWählte Variante als die 
Zweitschlechteste in Hinblick auf die Wirlschaftlichkeit. Durch das Kosten-Nutzen-Verllältnis von 
kleiner als 1 muß das Wirlschaftlichkeitskriterium des § 4 des BUlldesstraßengesetzes als nicht 
erfüllt betrachtet werdell. 

Die Systemabgrellzungen bei deli Abgasemissionsberechnungen stellen keine seriösen Annahmen 
dar, da auftretende ökologische Riskell überhaupt nicht erwähnt werden. VOll einer 
Abgasreduktion im Gesamtsystem kann keine Rede seilI, bedingt durch höhere Geschwindigkeiten 
steigt die Abgasemission - olme Berücksichtigung der Verkehrssteigerungen durch das Bauwerk -
um ca. 45 % gegenüber dem Nichtbau. 

EineAnalyse, die wirklich zu einer Entscheidungsjindung geeignet ist, müßte nach heutigem Stand 
der Wissenschaft eine verkehrsträgen"ibergreifende Planung mit Einbeziehung des öffentlichen 
Verkehrs und einer geeigneten ParkraumpoJitik der Gemeinde sein. Ein simpler Vergleich von 
Straßenbauvariallten kallll kaum zur tatsächlichen Lösung von Verkehrsproblemen beitragen." 

Deswegen stellen die unterfertigten Abgeordneten an den Bundesminister für öffentliche Wirtschaft 
und Verkehr folgende 
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ANFRAGE: 

1. Welche Mitkompetenz hat Ihr Ministerium beim Projekt Umfahrung Zell am See? 

2. Welche Beurteilung treffen Sie hier? 

3. Wie nehmen Sie seitens Ihres Ministeriums im Detail zu den Ausführungen der Gutachter 
Knollacher und Spiegel Stellung? 

4. Welche Konsequenzen ziehen Sie aus den Ausführungen der Verkehrsplaner Knollacher und 
Spiegel? 
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I Institut 
für Verkehrsplanung 
und Verkehrstechnik 

Gußhausstraße 30/231 
A·1040 Wien 

Tel. (0222) 588 01 
Ou,Chwahl 

STELLUNGNAHME 

Technische 
Universität 

Wien 

zu den für das Anhörungsverfahren für den Bau der 

UMFAHRUNG ZELL AM SEE 

vorgelegten Unterlagen. 

abgegeben von 

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

Sachbearbeiter: 

Univ. Ass. Dipl. Ing. Th. SPIEGEL 

im Auftrag der 

Bürgerliste Zell am See 

Wien. im November 1989 
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Stellungnahme zu den tUr das Anhörungsvertahren tUr den Bau der 

Umfahruns Zell/Sec vorgelegten Unterlagen: 

Geg.enstand dieser Stellungnahme sind die Ulltcrlaeen, die im Ge-

meindeamt der Stadtgemeinde Zell/See im nß}lmell des Allllörllngs-

verfahrens fUr die Verordnung der Trasse der Um{~/lrUII& von Zell 

am See gem §~ des Bundsstraßengesetzes aufgelegt sind. Von seiten 

der Ve r fa s se r IIU r d e am 20. 1 1 . 1989 in b" sag te U n t c r lag e n Einsicht 

genommen, wobei folgende Ausarbeitungen vorgetundCll wurden: 

ILSTICKLER: "VerkellrSllntersuchung UmCahrung Zell/See" 

Auftrag des Amtes der Salzburger Landesregierung Abt. 6, 

Innsbruck 1.986 

im 

R.STEIIZEL, U.II0C"HAIR: "B 311 Pinzgauer Straße, Baulos UnIC"h-

rung Zell/See, Genereller EntllurC 1986· im Auftrag des 

Amtes der Salzburger Landesregierung ßundcsstraßCllvcrwal-

tung, 1986 

R.STENZEL, ".NEUK1RCIIEN: ·'B 311 Pinzgauer Bundestraße Baulos 

Umfahrung Zell/See, Genereller Entllurf 1986, Anhang Umwelt, 

im Allftr4& des Amtes der Sa lzbuq:er Landesrecierung, 

BUlldesstraßenverwaltulIg, 1986 

G.STEIEltIlALO, II.NEUKIRCIIEN: "Umfaht·unll Zell/See B 331 Pinzg8uer 

Straße, Nutzen-Kosten-Untersuchung, Auftrag des Amtes der 

Salzburger Landesregierunll, 1981 

TAUERNAUTOBAIIN AG: "Umlleltvcrträglichkeitserklärung zum 

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

Pinzgauer Straße und B 146 Hittersiller Straße im Bereich 

der Gemeinde Zell/See und Haishafen." Salzburg 1989 

Il.HAIIRINGER: "Untersuchung der vertikalen Temperaturschichtun­

gen im Raum Zell/See sowie über die Windverhältnisse in den 

T81-, lIang- und Gipfelregionen in den Jahren 1986 bis 1989 

zur Feststellune des Standortes tür einen LUftungsschache 

des Straßentunnels "Umfahrung Zell/Sec ... • Salzburg 1989 

KURATORIU~ F.VERKEIIItSSICIIERIlEIT: "Umfahrung ZelllSee, Gutachten 

Verkehrssicherheit der Planvariante 5" im Auftrag der Salz­

burger Landesregierung, Wien 1988. 

() 

.Q 

zu den genannten Unterlagen: 

VCI.-IIo.CU& oi3'l' • .... f:> •• "" ... -

'- (sl~R 1986) 

STICKLER führt in dieser Unt.ersuchullr. eine Analyse dc:-s 

bestehenden Verkehrs in neceich von Zell 8m Sec und eitle Pl'ognose 

des Verkehrsaufkommens für 1995 bei einzellIen A\ISI)ftuVal'inllt~n 

durch. Für die Prognose unt.erscheidet er zwischen dem 

durchscllnitclichen täglichen Verkehr (JDTV) und dem Sommel"wc."k-

tagsverkchr. Für den JDTV prognostiziert er austehend von 

Regionalentwicklungsdaten eine Steigerung dcr Verkehrs lcis-

tungen Von 1985 "uf 1995 von 111 für den Bereich Zell 

15% für die Regiono Für den Sommecwcrklagsverkellr 
...-.-
~ufgr\lnd der Auslascung des Straßennetzes irl Zell ~m 

wcitc.loe Steigerung. Er betrachtet Umlngerungse!!ekte 

am See und 

cr...,.-lrtcl- er 

Sec keine 

du 1" C h den 

Straßenausbou im Bereich des Salz8chtoles, die ßllcrdinßs in 

keiner bedeutender, Größenordnung zu erwartell Silld. 

Zu diesem Vorgellen ist foleendes zu bemerkcll: 

Die Steigerungs raten für den JDTV sind, wie anh~11U der 

vorliegenden Zählungen (STEIERWALD 

gering. Die 

1989) nachgc\liesen werden 

kann, bei weitem z.u Steigerungs raten auf der 

automatischen Zählstelle Nr.21 Saalfelden Überschreiten bereits 

1988 die Werte, die STICKLER für 1995 prognost.iziert. (Steigerung 
. . 

1985/1.88 der Zählstelle 11: 161 für den DTV, Prognos~ 198511995 

für die Region 15%) 

Für die Enescheidung über die Umfahrungsstraße allerdings 

wesentliCh schwerwiegender ist der Umstand, daß STICKI.Elt in 

seiner Propnose keinen a~ZUR zum Straßenausbau zieht. Seine 

prognostizierte Verkellrsmenge ist unabhängig vom Ausbaugrau der, 

Ortsdurchfahrt. Dabei steht dies im Widerspruch zu seiner Aussage 

IJezüglich des Sommarwcrktagsverkellrs: "Während der letzten 8 

Jahre blieb der Sommerwerktagsverketlr Ilämlicll relativ konstant, 
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~i t d elll Er re i c I,cn cl c ( Ilrnkt ischen . [s~e 

a u f d r. n 1111 1J P l :0 t 1'.1 ß C n j n Z c I I .1 In See bc r t! i l 5 V () r ein c m .J LI 11 r 7. e 11 n t 

zu r.rk' ill ('~cln dur~JCKLF.n 1986, S 85) 
._~ 

,0 er 5 chi tI ß , wie j h n S TI C K tE R z i ehe, daß die seT end e n z in den 

niit:hs[cn J.,hr cn so llnh.11 ten wi rd t ist höchsten dn.nn zuläs!»ig, 

w~nn ,flC bestellende Stcaßcrlinfrastruktur unverändert bJeil)t. Ocr 

..!\~.'~_.!i.2~_~~:n f a h rung S 5 l r.'tUe sc ha f f tabe r ~usä t z 1 i ehe Kapazitäten, 

.i~e dlJrct\ die Verlager\Jllg des DurcllzugverKenrs aus Zell am see im 

Or[shereich frei werden. Es muß daher im Fa 11 des Baues einer 

Umfallrungsstraße sehrwohl damit gerechnet werden, daß der Sommcr-

wClkr3Rsverketlr weiter zllnimmt. 

Eine ~i5scnsc))artlic)1 exakte Verkellrsprognose ~iißte demnach schon 

t.ei deo Absch~tzungel\ der Steigc~Un&Sr8ten des VerkehrsauCkommens 

zvischl!n deo . ~~ ,~J S b.~ ~_~.~ .~_~~~~~_!~_~E~~~!D_IL~~J...t..!! n 

unterscheiden. Die Ausbauszenarien wUrden dann 

des Bescandes -­deutlich höhere 

fellu lCLslungcn gegenüber dem Bestandsszenario aufweisen. 

t-: j n .. ~ i l " r e r Aspekt, der von STICKLF.R zu~enig beachtet \ltlrde, 

si nil lJmlnRcr\ll\gcn bc(lin~t d\lrcll den gepla'ltcn Strl1ßenausbau im 

n l~ I C' ich Z (~ 1 1 .1 m $ ce. I In (tel h IU end (! s vor 1 i e gen cl e 11 G 1I t. .1 C h t c n 5 w u r den 

l~.ti~llcl, ijl}crlc&un~Cll UlJcr die Relationcn Zell am See - Salzburg 

.,nr~C:;1 (~I I t. 

F.b('"nso wit.:llt i~ Vßt"C t"inc f,en.ouere ßctrncht.:unß der Verbindungen 

1.\11 sc ht- n Hit[cr::;ilL tlllll Lofer, also einem Teilstück der über-

1"."r.io11.Jll!U vcruinuung Sillian - Felbert_,uerll - Loter - S[ein~ 

7."1 .'it.: IlC n Hittersill und l.ofer kann zwischen den fast: gleich 

l.1l1t:;ell Slrecken Hittcr::ill - Paß Thurn - St.Johl1nn - Loter bZ\I. 

Hi~ter::ill Zell am See - Lofer ge~~hlt werden. Während die 

erstgenannte Streck als besondere ~indernisse den Paß Thurn (S 11 

1274 mJ nrid die Orstdurch(~hrt von KitzbUhel aufweist, stellt bei 

(J~~ ·Al.tt~rnativ~O\lte die Ortsd\!r~hf~hrt von Zel"l am See die bcdeu-

l."elldslC I::ugstcllc dßr. Die Ändec"unc, di"cser Bedingungen muß daher 

zvangslätJfig zu einer Umsclliclltung V01l Verkellrsströmell fUl\ren. 

Uie d~rzcicißc FUllktioll dieser Strecke als Transitrout:e ist tü r 

lien Gillcrverkehr derzeit VOll unterrangiger Bedeutung. 1987 wurde 

die V f' r bin d U JI g 7.. \I i s C 11 e 1\ d e U Z 0 1 lli m tc rn 5 j 1 i an \I n d Steillpaß von 

361 b~Ja,lrllCll Lkw ~Cf'll\ren, w~s ~inc Transportleistune von 7900 t 

3 

bedeutet. ( J .. ~1 U lÖS '1' Z 1 98 U) E i 11 C: \.1.1 eh!; C 11 d c Bell C \I tun r.. der Houre 
kö.lnl:C d tU" C h \I ci t c r e AUsbaulD.1ßnllhmen, \oIie ltcn Ausbau des 

St:einllilssCS nuf dcutscllcr Seite, der bereils im G~ng ist r 0,1(.' r 

den ba\l des Plöckcntunllcls, beziellunesweise ßeschränk.ungen au[ 

der parallelführenden ßrennerroute (z.s. N~chtfahrvcrbot) 

kcn. 

b ew ir-

Diese möglichen Effekte sollten vor Entscheidungen bezUglich der 

Umfahrung Zell nm See genaueseens gcprü(t werden, ~as in den 

vorliegenden Unterlagen in keiner Weise gCSCI10h. 

Kosren-Nlltzen-Analyse 

Das. wie nun gezeigt wurde, notWendige Abgehen Von der Annahme 

der gleichblciberluen Fallrlcistungcn im Uereich Zell am See bei 
den einzelnen Ausballvariallten bcdetJlct, daß die unter diest"'n 
Annahmen erstellte Kosten-Nutzcll-UntersucllU'l& (STEIERWALD, 

NEUKIRCIIEN 1987) asl irrelevant zu h"trachten ist. 

Die veitere ßetraclltung dieser Untcrsucllling UI\d illfer Um~etzu'lß 

in der Variantenwal\l soll vorerst von diesem grundsätzlichen 

Eitlwand nbsehen. 

STEIERWALD und NEUKIRCIIEN untersuchen die einzelen Planungsvari-

anten durch die CegenUberstellullg der anfallenden KosteIl und 

Nutzen. Auf der Kostenseite werden die jährlichen Ant~ile der 

Invescitionskostcn und die Erhaltungs- und Betriebskosten ange-
setze. Die monetarisiert~n Nutzen setzen sich ZUSAmmen aus den 

Einsparungen der Zeitkosten der StraßenbenUtzer, 

der Betriebs- und der Unfallskosten. 

der Reduktion 

Wei~c"re erzielb.lre Nutz.en. "Wie etwa Verbesserungen im 
Wohnulllfeld oder am Naturhaushalt werden nicht monetär bewc."tet 

sondern nach einem Punktesystem klassiert. 

Die Autoren nehmen bewußt Abstand von der RAS-W (FCSV 1986), die 

einc monetäre Bewertung der Abgas- und Lnrmcmissioncn vorsieht. 
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Übl ichcrwcj se wir«t als ~fllscl,cid~lrleskrilcrium u.~. das Nut.zen-

Kos~en-Verllältnis Ilcrallgczogcn. das ausdrUckt wclcllcr NUL~en pro 

Einheit des Kostcnaufwallcles zu erzielen ist. für die untcrsuch~cn 

Va r i a n t e n sc h \J an k c n die s c Ver 11 ä 1 ln iss e z w i sei, c n 0, 9 II n d I, 51, _ D j e 

für die Verordnung vorgcscl\lage Variante 5 liegt mit 0,96 an 

vorletzter Stelle der \.IirtschaltliChkeicsreihunc. 

Die RAS-W nennt als ersten Hinveis tür die Bauwürdigkeic eines 

Projektes ein Kosten-Hutzen-Verhill~nis größer als I, allerdings 

unter der Voraussetzung, daß all~ Nutzen und Kosten' bekanl'c sind. 

In dieser 

Verhältnis 

Richtlinie vird auch empfohlen, das Nutzen-Kostcn-

auf ~ie Beiträge der einzelnen Teilnutzen zu analy-

sieren, für die gewählte Variante 5 ist die Vertcilung der Nutzen 

in Tabelle 1 angegeben. 

Fa s t 

aus 

r--------------------------r------, 
I tlutzen I 1 I 
~---------------------------------1 
I Zeitkosteneinsparung I 86X I 
I 8etriebskostcncinsp~run& I 9% I 
I Unfüllkosleneinsparung I 51 I 
l __________________________ l.--' _____ J 

Tabelle 1: Nutzen der Variante 5 der 

Umfahrung Zell am See 

Quelle: STEIERWALD, NEUKIRCHEtl 1987 

90 Prozent des Nutzens stammen bei dieser Berechnung 

der Annah~c der Einsparung von Zeitkosten. Wenn man von 

grundsätzlichen Fragvürdigkeit der Berücksichtigung der 

also 

der 

Zeit-

kosten absicht (der AnsatZ einer Zeitkonstanz im Verkehrssystem 

ließe die Annahme ei.\er Zeiteinsparung ilbcrl18upt nicht zu) , 

stellen diese ausschließlich eine Förderung der Teilnehm~r am 

Individualverkehr dar. Die Kosteneinsparungen, die volksvirt-

schaftlich bedeutend wären, wie Einsparuilgen VOI" Unfallkosten 

oder Energiekosten, schlagen sich Ilier nur marginal zu Buche 

(14 %) • 

,~'/ )' 
N / 

I 

I nie UIJcrnal,mc tier Variaille 5 

/ bei der ßet.'aclltul'C der 

il' das n\ll}(lcsslrßOcll~~:;lZ c,'~ct.rillZ 

Nulzen-Ko5lcn-V~1 hH I t nisse viilt j l~ 

unmöglich, Das Verhältnis kleiner I si gun 1 i s i ('" t h (' r ~ i 1 So tI i ~' 

Un~irtsctlßftlicl\keil u n l erd e n & c g e b c rt An n 11 h m c 11. Zum V,· I' I~ J ... i c:: h : 

i n der D R 0 wir dei n S t ra ß e n hau pro j e k laI s " vor tJ '" i n r.'1 ich e I" n t.~ d .. I t •• ---
in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen, wenn sich ein Nutzen-

Kosten-Verhältnis ~rößer 4 ergibt. Bei KocliziclltCll klciU4ef 

erfolgt die E~nstufun& "".i_ehr jn den ßcdA..x:.Lsfl14n_AutgcnolD~~11 

(BECKHANN 1989). 

Die EntSCheidung zu&unsten ,eines Projektes mit einer derartig 

schlechten Wirtschaftlicllkeit, wie dies im Falle dcr Umf ahl·ul.g 

von Zell um See aufLritt, könnte It. RAS-W höchslcns mit .Sem 

Vorhandensein großer Nutzen, die nicht monetär bewcrllJoJl" sind 

vertreten wcrdcn. 

So ist es notvendig die bei STEIERWALO und tlKUKIHCHEN nichl 

monetär bewerteten Nutzen eenauer zu be~r~chten. wollei h-..sondf!'I"S 

die Entla.stung durch Abgase und die Lärmredukliol\ zu el\,lahflt"n 

sind. 

FUr die AbgAsberechnungen - die Emission VOll (esterl Sch.Jd~;1 ur 1'-1l 

soll hier mit eingesclliossen sein - wur(le als ß t~ t l" ., c h l U 11 eS'"., u m 

ausnahmslos der "oberirdische" Bereicll von Zell am See definiert. 

Dies fUhrt nacUrlich zu Abgasreduktionen, wenn eilt Teil' d~s Ve~­

keilCS in einer Tunneltrasse gefUhrt wird. 

Die BegrUndung der Vernachlissigbarkeit der Verkehrsemissionen 

aus dem Tunnelbereich vird mit folgenden Punkten zu untermauern 

versucht: 

1. Die Entlüftung des Tunnelsystem erfolgt ausschließlich über 

einen Entlüftungsschacht. Die Strnhlvencilatoren der 

LingsentlUftung sind so dimensioniert, daß kaum Emissiollen aus 

den Tunnelportslen zu erwarten sind. 

2.0ie Emissionen aus dem Entlüftungsschacht können Kcinerlei 

Auswirkullgen auf die Umwelt zeigerl, da die S t a t1 d 0 I" t va h 1 t ii r 

dieses Bauwerk anhand der Eml,(cillungen des metcorologisct.en 

6 
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(;lIl.,chiCIlS v eH' HAlllllllGER (1989) erfolgte und betlinct durch die 

1\.1" hü hc llntl (Iic Ilotl~ AUSS10PRcsCtlWilidigkcit keine Gefährdullg 

d.~t n.,llen V(~ßrtali()nGhcstände erfolgen ktlnn. 

ui~se Argumentation ..... irn auch in der Umweltvertriglichkeits-

c,kl~,ung der TAUERNAUTOnAIIN (1989) übernommen. 

) . 0 i e unbedcnklictlC ErltsOrtUng der feststoftemissionen (Ruß und 

nie i ) sehen STEIERWALD und NEUKIRCIlEN in folgender Weise 

r.~\.tährleislct: 

.. Da die UmfahrungsRtraße bei a lien Ausbauvar.ianten als 

T\ll\l\elslrccke vortesehen ist t wobei die darin "enthalt.enen 

Festslof(emissionCll ii be r das Kallalnetz mit Absetzbrcken und 

n~l,zi(lal,sct\cidcrn enLsprechend entsorgt wertlen, ergibt sich 

(~ iHr. r.ntsprcchcndc Reduktion der anfallenden Ruß- und 

ßlci"missionen..... (STEIERWAI.D, NEUNKIRCIiEtI, S 62). 

Ili,' ficlla1'S)lllnßCll. d~s (.iifturlgssystcm lasse keine Emi~fiioncn übe r 

eil C Tllllllclporlßle %11, kßllli nicht i~berprUrt werde,}, da %\1 diesem 

Z"',· ~ k R~na\IC 1'1~ne der Uimenfiionirrung der Li~ftlillt 11Btic wären, 

\.11' 1 c h l- lt U r dem G l~ U1 (" i 11" C.1 m t ,1 bc r n i. eh t n 11 { lag e n. 

E 111(' I.HllcslUllIJ.1ß rUr TUllncl in (Iieser L~llge ist in Österreich 

IIoel\ niclll im J::in::o.1CZ. ~llerdings gibt es ausländische Beispiele. 

Von größerer ßcdc\ltun& sctleint die Annat\me der Unbedenklichkeit 

der t:ntlüftung ijhcr den Schacht. Das meteorologische Gutacht:en 

von HAllnlNGER (1989) weist die geringere Wahrscheinlichkeit des 

Al'(tt"C[cns VOll Invcrsionswcttcrlßgen mit zunehmender Hölle na eh. 

ß ci der W~lll des St~ndortcs (ca 4~O m Uber dem Zellcrsec) kann 

.'1 hc r nicht von einer erllndsätzlichen Anordnung oberhlllb der 

Illverfiionsgfcllzlaa c ~c$procl)el' werden, wie dies zum Beispiel in 

d~, Umwcltverlr6glichkcit&crklir u ng der TAUERNAUTOBAIlH AG (1989) 

geschieht. 

A I 1"'1
0

" i I1f.S S teilt (Ins Allftretcn von Inversions~ctterl~gen g., r 
ni (ht (J~s c.llScllCidcl1lJe Problem bczilglicJl der Abluftelltsorgung 

11 
/ 

.I 

der TUJ\oclsystcmc dar. Gcr.oltc iu\ Jlillhl ick nut (Sie Z\.ls.'lmmcn$~tZlJllr. 

der AUloilbgasc (holter Antei 1 an NOx und He) muß ut-s()\lers auf tlie. 

.!Li..Ld...u.Jl~n..-..IW+-o-+-~-i-+i..;:tno~ü c k sie 1\ t S.', (! n(lmme 1\ \Je I' (I c n. 

Ocr Prozeß der Bild\log von OZOll und allderer SekUJldijrscllAdsto((c 

bedarf neben der Primärscll.i1dstoffe (NOx.lle.CO) vor allem d~r uv-
Strahlung des Tageslichtes. Dies führt daz.u. daß in höher gclc-

genen Gehieocn eine stärkere 03 Del~stuilg Auftritt als in den 

Tallagen. ( siehe z.B. I.PACK 1985). Währcnd norlDlller .... eise der 

Schadstoffaustausch von den EmisRionsortcn der Tallagen in die 

für die Ozoll~ildung pr~dcstinierten lioctllagen U'ler natürliche 

AustBuScl\vorgänee 8bl~uft. bringt dns hier vorßeschlaeen~ Ent-

IUftungssystem s~mtlictle SC.14dstoffe sofort i.l diese gefährdeten 

Regiollcn. 

Zwar fUhrt das in delI Autoabgasen clllllaltene NO zU einem gewissen 

Ozonabbau. dafür ist die KombillAtion von Stickoxiden mit dcn 

PhocooxicJanticn als bcsondes gcC:-ihrlich tiir Pflanzen cinzustuCl·n. 

"' Di e Kombination von 03 mit N02 scheint bereits hei \'uilicccn 

niedriger Konzentratiollen größere SC.lädigurlge., llc,'vorzllfu{en als 

ein Zusammcllwirkcn VOll N02 ulld S02. Am stär kstcn pytoroxisrh 

erweiseil sich allerdings die Kow~inariOllcn VOll 03, S02 Uild N02." 

(KOHISSION filR REINIIAI.TUNG DER LUFT, 1989, Seite 8.3 /.) 

Da die TunnelentlUftung all diese Sch~dslOffc in dicRc cetährdel. 

Region be[ücllert, wäre eine eenaucs(c Unlcrsucllunß der mö&lichen 

AU:'iwirkungen dieser BaumaßI14hmen durcil einen Biologen unbedingt 

nOlwendig_ Die Versicllccung "bei diesen Entfernungen gibt es im 

Normalenll keine Uberschreitung eter maximnlen Jmissionskonzcntca-

tion"' (TAUERNAUTOnAIIN AG 1989, Pkt.3.2.3) (Anm.: Uber welche Art 

von Emissionen Ilier eine Aussnee getroffen werden soll, ist aus 

zitiertem Bericht. nicht ersichtlich.) erscheint nich~ aus-

reichend. 

Die Meinung von STEIERWALD und NEUKIRCIIEN, die Emissionen von Ruß 

und Blei im Tunnelbereich körlntCll dureil die clltsprechende 

Reinigung der Tunllelabw~sser ullscll~dlich gemacht \le.rden. kann 

durC)lßUs nietlt ccteilt werden. Der Anteil der Partikel, die sich 

an delI Tunnclwärldcn und B'lt der Fahrball'l scdimcllticren und bci 
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TUllnelreinißlltl& duol' ß\lsgewnschCI' werden, muß r.crßde lIei 

diesem Entlliftungssyslcm unbctlc\llCltd kl~i" seil, CCCCltUIJcr jenem, 

der mit dem 1.üftungssysccm il1 den Bereich der l-:lJcnbcrgillm lI,,-

fördert wird, wo die I'ntotikel im weiteren Umkreis abeclaCC1"t 

werden_ 

Die Aus-wickungen von TUI1nelcntlUftut1gen auf den 

Schwermecallgehalt des 80dens nennt z.8. PEER (1989): 

"Besondere Imissionsverllältnisse werden auch durch 

TUf,nclentltiftungen geschaffen, speziell dann, wenn die 

SCohddscoffe Uber einen freistellenden Turm oausß~blasen werden. Wie 

die Untersuchung auf der Urbanalm/Hosermandl (1900 mNN) gezeigt 

haben, ist in einem Umkries von ~chrcren lIektaren der 80den 

iiberdllcchschnittlich Itoelt mit Blei, Cadmium und Zink belastet." 

Die Annahme, durch die Straßenführung im Tunnel mit: einer 

Abgasreduktion rechnen zu künnen, ist somit nicht holtbar. Han 

kann Z\.IAr von einer direkten Elltlascung der Ortsdurchf4'lhrt 

sprechen, die Betrachtung des Gesamtsystems darf - vor allem bei 

der Kosten-Nutzcll-Untersl1il\uttß - I\icl\t feillen. 

Das Ergebnis der Emissionsberechnung tUr den Verkellf In der 

Tunnelumfahrung ist den Emissionsmengen, die STEIERWALD und 

NEUKIRCIIEN fUr den Planfall 0 (Beibehalten d*s Bestandes) urid de~ 

Planfall 5 angeben, in Tabelle 2 gegenUbergestellt. 

Die Berechnungen der Abgasemissionen i. Tunnelbereich ertolgte 

anhand der Emissionsfaktoren der 8US-Studie (BUS 1986). Tabelle 2 

enthält weiters die gewicitcecn Summen der Abgas~missionen. die 

8ufgrund der in Tabelle) angegeben Toxititätsgewichte ermittele 

wurden. Als Bezugs jahr fUr diese Bercchriungen wurde 1987 gewählt, 

was ungefähr mit den Annahmen von STEIERWALD und NEUKIRCIIEN 

übereinstimmt. 

i 

r----------T-------------------------- __ . _______ .. 
I O'·lsdur"chfo1hrt Tunnel Sy.slto-m 

I ! HO ( I ) I !' F5 ( I ) PI' 5 U) H 5 ! 
r----------+--------t------------------__ .. - . __ .. __ .... _., 
!CO(t/a) I 370 I 182 58 2/,0 I 
'"C(t/a) , 37' 18 11. 32 I 
INOx(t/a) I 1,8 1 27 72 99 ! 

'Pb (kg/a) I 318 1 160 100 260! 

!S02(kg/a) 1 ?() 1 ?(3) 2297 , 

IRuß(kg/a) 1 1461 I 690 1,23 1113! 

r----------t--------t-.,--------------------------____ i 
Irgewichtetl I I 

I(t/a). I ! 

lahne S02: 1 119 1 62 110 172 I 
l-_________ L ________ L _______________________________ 

1 

Tabelle 2: Emissionen Im Verkehrssystem ZelJ/5~e 

(1) Quelle: STEIERWALD,NEUNKIRGln:N 19t17 

(2) Quelle: eigene Berechn,.ngen, 

(3) keine Angaben bei (I) 

bezugen auf I '.IR 7 

r--------------T---------------------__________________ , 
-ISchadStoff: I CO HC 110>< Pb S02 RußI 

~--------------t--------------------------____________ -1 
ITOXizitätszahll.o,Ol 1.0 1.25 50 1,10 1,01 
l--____________ L _______________________________________ J 

Tabelle 3: Toxizitätszahlen nach GRUPP 1986 

Betrachtet 

BereiCh 

man also die Abgasemissionen des Verkehrssystems 

Zell am See etwas umfassender, als dies 
STEIERI-IAI.D und 

NEUKIRCIIEN es taten, dreht sich deren Aussale Zur G~nze um: 
Denn 

im 

der Bau der Umfahrungsstraße erhijtlc die AbgasemissioncI) im we;-
teren Umkreis von Zell am See Um 451. Gerade im Hinblick auf 

~kologischen Risken des Abgastransportes in besonders 
Ilütlenlagen ersclleirlt es etwas befremdend, hier 

möglichen 

empfindliche 

einem Nutzen zu sprecl1en. 

die 

von 

9 10 
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1\("1 delI l.ärm~missiol\e'l k~ll\n ~il·klich davoll ausgeeanr~cn werden, 

<l"n der VCl kchl"5Sl rom im TUlinc 1 für die Berechnungen nicht: mehr 

r("lC'\'~,nt ist. uie Enllil!'luHg in der Ortsdurchfchrl: von Zell am 

See - berccllnct n~cll drr IJil~llstanweisun& bczüglicll Lärmscllutz an 

l\untl('sstrt1ßcn des Duntlcsllti l1istcriums (Ur Beuten und Technik und 

den Verkcllrsdatcn eter Plogllose STICKLER - sind in -rabelle I, 

zusammengetaße. 

r---------T-------T-------T----------, 
I I PFO I PF5 !Entlastungl 

~---------l-------t-------t----------1 
I Ta g I 64 I 6 I I - 3 I 
I N.Hht I 57 I 52 I -5 I 
l _________ ~ _______ ~ _______ ~ __________ J 

Tnhel le I,: L:irmemissionen durch die Ort5-

~urch[ahrt von Zell am See in dß(A) 

QllCl1c: Ci&CI1C llerechnuJlgcn 

Ilj,. ßrrrchnullg licr~l·t - a"sgcllcl,d von den schon kritisierten 

l'l·d&'108eclat~ll - ZW3r IccJlneri~cl, CillC Lärmrccl,.ktion. ßcdc"k~ man 

4)lcr,tit,~s. (I~ß eine I.:irmrc(lllktion von 2 dl\(A) gerade erst wahr-

n('!hm1Hl r ist, ~irlt .tieses Er~el)rlis vor allen im IIil\blick auf die 

"Ilwirtsclla{tlicllkeil uud den hohen Inveslitionsaufwand relat.i-

vi,.." . 

C;ch t man davon ~\I~. {t~ß die Vcrkcllrsproenose falsch ist. und 

r~~llnct mnn mit ~incr stärkeren Verkellrszunahme durch den Bau der 

Um(ahrungsstraße wns nls realistisch gelten muß schwindet 

auch diese schwacl, LHrmrelluktion, so daß llier überheupt: kein 

Nul~CI\ mcllf ~u crk~nncil iSL. 

Auß~rdcm ist zu bemerken, d4ß die in der Analyse angegebenen 

Lnrmreduktionen zum Teil nuf LDrmschutzmaßnahmen (z. B. Dämme im 

Brreich der Knoten) zurückzuführen sind. Es wird überhaupt: nicht 

untersucht. inwicweit derartige Haßnahmen auch bei der 

Nullv4l"ianle Nutzei' erzielei' könnten. 

11 
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Zum Prohlemkreis IJee Nkl~ZCI\ tUr dell Fr\! 0111 c n v e '" k (' h I hl'lrc"lchl.cn 

S TEl t: R WAl. Dun d 11 Elf K I H C 11 F. N die Aus 1 ß S l \I n r. s r. r .1 d e V" n ß ~ l r i ~ he n an 

der ß 311 und VOll allcl~rcn Standorten, w()lJci sie Z'J d~m 

kommen, daß der nundesstraße ferne Uctriehe eine 

Ergebnis 

höhere 

AuslastlJng a\ltweiscn als die an der n )11 eclegct\cn. 

Die Entlastunß der Dctriebe w~re nur dorl" als Nutzen 

der Auslastullßsgrad angelloben verden kann, ur,d 

.lrlzuschcn, 

wenn z\.Iar ni eht. 

auf Koscen der anderen 8etriebe. Es mUßte also eine absolute 

Steigerung des Fremdenverkehrs der Gemeinde erfolgen. Dies stein 

allerdings im Widcrsprucll zur Annal,me der Verkehrsprogllose, die 

VOn einem Cleichl,leiben des Sommerwerktugsvcckehres nusgeht, da 

man nicht erwarten kann, diese neuen Gäste wUrden ausschließlich 

mit der nahll anreisen. 

Entweder zeigt sich auch J,ier kein Nutzen, oder STEIERWALD und 

NEUNKIRCIIEN widerlegen selbst die Uatcngrundlage, auf die ihr 

GUtacllten aufbaut. 

Die negativen A'ls~irkungen der ßaumaßn~l\men auf den Frcmden-

verke1le wurden nielll berUcksiehtigt. 

An den grundsätzlicllcn Systemaberenzungen der Kostell-Nutze.,-

Analyse ist zu kritisieren, daß 

Umfallrungsstraßen 

~usscl\ließlich Variall[Cn von 

verschiedenen d ('In ß~nz)ichcn Uichtausbnu 

gegcnlilJersestellt werden. SeJlon in dieser Plnnungsphase wäre eine 

verkel\rsträgerUbergceifendcn Analyse zielfiil,rend gewesen, die als 

weitere Alternalive ein Konzept mit geeignetem Ausbau des ÖPNV 

und eine 4rlBcpaßte Parkraumpolicik in der Gemeinde bett"aclltcc. 

ZUsammenfassend k.l nn gesagt werden. daß die Analyse von 

STEIERWAI.D und NEUKIRCUEN derartige Hänge I aufweist, daß auch 

ohne die Kritik an der Verkehrsprognpose von STICKLER die darin 

gcmaclltcn Aussagen nicht zu einer seriöser} 

Ilerancczogcn werden k~nnen. 

12 
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Sieht man von d~r gl'urldsälzlicl,~n EntsctleitflJllgS(I"nee bcziigJich 

dieses Straßenbaues ab, "';; r Cil im ,oGecllcl"cJlen Entwurf" von 

STENZE I. und nOCHMAl« sind die Ilrojekticrtcn Kuolcn[orlQen ZUOl Teil 

zu kritisieren. Der Knol~n SchUltdorf SUd slellt aufgl-und des 

großen Fl~cllenvcrbraucllCS keine sehr zeilce .. iiße 1.(;sunC eines 

Straßenanschlusses dar. Gerade in einer Fremdenverkehrsgemeinde 

wie Z~ll am See ist die Auswirkurlg einer derarticcn Anlage für 

das Ortsbi Id beträchtlich. Trotz der im Bericht genannten 

Sct.wierigkeiten (Anrainer, etc.) sollte unbedinet alles 

werden. eine kleinräumigere Lösung zu finden. 

versucht 

Wie auch im verkehrssicherllcicstechnischcn Gutacllten d"es KFV 

bemängelt wird. ist der Kontell ScllUttdorf Nord als nive.1ufreier 

Anscll1uß sic.lerlictl nielle den er~3rteten Verkellfsmengen angepaßc. 

lIier sind neben der BeeirlträchtigllO& des Landschaftshildes vor 

allem Bedenken bezüglich der Verkehrssicherheit au(erund der zu 

erwarle.lden überllöhten Gescll~il,digkeiten zu äußern. 

~mmenta8BUng 
I ~ Die im Gemeindeamt See von :!t!ll am vorgefundenen Unterlagen, 

aufgrund welcher die Verordnung gem. §4 des Bundesstraßengesetzes 

erfolgen soll, ... eisen derartige Mängel auf, daß eine Entscheidung 

anhand dieser Arbeiten nach Ansicht der Verfasser nicht verant:-

... ortungsvoll eefällt ... erden kann. Die Wichtigsten Hängel seien 

hier nochmals zusammengefaßt: 

* Die Verkehrsprognose (STICKLER) ist in sich ... idersprüchlich und 

berücksichtigt keine Vcrkellrszunahmen. die dureil eSie ErriChtung 

der Umtat,rurlß verursacht werden. Dadurch ergibt sich eine zu 

große ~ntlastungswirkullg tür die Orcsdurchfahrt. Dieses Manko 

13 
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nl lei n entwertet alle U nt crs u c 11 \J n & ... n, ,I i \~ 0'1 \1 1 11 i t.~ :i (~ \'\" , k ('" 1 !; 

prOßllose nufl,ßllcn. 

1: J) i e K 0 S t e n - N tI t Z e 11- A n l1 I Y s c ( 5 T E J t:: IH.' AI. J). U E tJ K I 1~ r.; 11 E N) h '" \J (' I I ,·1 d i C' 

gc'W ä hit e V D r i 11 n t e Cl 1 s die Z w c i t sc h I l;' ~ h t (' s lei 1\ JI i 11 h I j c k ;:1 U ( ,I j t' 

WircscllDftlicllkcit. Durch lias K 0 S l C 11- Nut 7. c n . V c." h ii 1 t 11 a !i "tI" 
kleiner als 1 muß das Wirtsclluftlicllkcitskl it~l'ium des §4 d,' !'i 

DundcsscraßCllgcselzcs als nicl!t erfUllt bctJ-l1cl't~t Wrrd~JI. 

*' Die Syscemabgrcnzullgen bei d(,fl A h & 11 sein iss i Oll S 1.1 C I t! C. 11 nun "I~ I' n 

stellen keille seriBsen Anllullmen dat·, d~ ßllflrctcl'tlc ijkoloCis("ll~ 

Risken überhaupt nicht erwällilt werden. Von einer Ahgasi'cliukl j"11 

im Gesamtsystem kann keilte Rede sein, Lt!(l j Ilgt durch heihe'l (' 

Geschwindigkeiten steigt die Ahgolsl'missioll - ohne n C! r ü (' k ~ j ," I1 " 

tig'lng der Verkchrssteigerungcll clurctl das Bauwerk - um ca. 

e~ge"Uber dem Nichtbau. 

* Eine An~lyse. die wirkliclt zu eillcr cntschcitJuncsfindul1& 

eignet ist: • mUßte nacl, heutigem Sralld Iier Wi ssenscha I t 

verkehrst:räeerübergre i tellde Planung ruit f:i nbc7.i ehunR 

I. ~, 1 

1:" 

l' i n (' 

"t' S 

öffentlichen Verkcllrs und einer &ceienctcll 1'~I"krnumt.olilik ,I~l 

Gemeinde sein. Ein simpler Vergleicll VOll StraßC'lbnuvarialltcll 

kann kaum zur tatsäclilicllcn Lösung VOll Verkcllrsl1rublemcn hc i -

/) tragen. 

;L~ 
Cl 

.~ 
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