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(2) Der Programmentwurf des BMLFUW vom Oktober 2007 umfasste
im Sektor Mobile Quellen 22 EinzelmaBnahmen mit einem Stickstoff-
oxid-Minderungspotenzial von insgesamt 14.100 Tonnen/Jahr bis zum
Jahr 2010 und 16.300 Tonnen/Jahr bis zum Jahr 2015. Acht der zehn
in der Tabelle 7 aufgelisteten Manahmen mit den hdchsten Minde-
rungspotenzialen waren im Entwurf enthalten.

(3) Das im Februar 2010 im Ministerrat beschlossene nationale Pro-
gramm beinhaltete im Sektor Mobile Quellen nur noch 13 MaBnah-
men, deren Gesamtwirkung mit 7.100 Tonnen/Jahr angegeben wurde.
Von den zehn MaBnahmen mit den héchsten Minderungspotenzialen
fanden drei'® Aufnahme in das nationale Programm. Dieses enthielt
zusdtzlich fiinf MaBnahmen, die nicht zu den 26 urspriinglichen, von
der TU Graz quantifizierten Optionen zdhlten. Eine davon war die im
Jahr 2009 gewihrte Verschrottungsprimie!” (siehe auch TZ 20).

Die folgende Tabelle zeigt die im nationalen Programm enthaltenen
MaBnahmen im Sektor Mobile Quellen samt den Potenzialen zur Ver-
ringerung von Stickstoffoxiden:

LKW-Maut nach Schadstoffklassen, Forcierung von verbrauchsarmem Fahren, Anhebung
der Mineraldlsteuer vom Mai 2007 (Diesel: 5 Cent, Benzin: 3 Cent)

Préimie fiir die Verschrottung von Privat-PKW, die vor dem 1. Jinner 1996 erstmals zum
Verkehr zugelassen worden waren, wenn gleichzeitig ein Neufahrzeug der Abgasklasse
EURO 4 oder hoher auf den Besitzer des Altfahrzeugs zugelassen wurde.
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Tabelle 8: Reihung der im nationalen Programm 2010 enthaltenen MalRnahmen nach

deren Potenzial zur Verringerung von Stickstoffoxiden

MaRnahme Minderungspotenzial
Tonnen NO,/Jahr
LKW-Maut nach Schadstoffklassen 1.670
Forcierung von verbrauchsarmem Fahren 1.350
Kontrolle des StraRengiiterverkehrs 1.300
Anhebung der MOSt gemaR Novelle Mai 2007 (5 Cent Diesel, 3 Cent Benzin) 830
Verbesserungen im Bahngiiterverkehr 750
Verkehrsbeeinflussungsanlagen (Stauvermeidung) 620
Breite Forcierung des Mobilitdtsmanagements 250
Verschrottungspramie 110
Anhebung LKW-Maut vom 1. Juli 2007 80
Férderung von EURO 6-PKW und umweltfreundlicher Motoren 70
Forderung des Radverkehrs 70

Verkehrsverlagerung auf die Donau -
Forschung & Entwicklung im Verkehrsbereich -

Summe 7.100

Quelle:  Nationales Programm der Bundesregierung zur Einhaltung der nationalen Emissionshdchstmengen fiir bestimmte
Luftschadstoffe gemdR § 6 EG-L

15.2 Der RH hielt kritisch fest, dass mit den im nationalen Programm 2010
fiir den Sektor Mobile Quellen vorgesehenen MaBnahmen nur noch
rund die Hilfte der im Programmentwurf vom Oktober 2007 fiir die-
sen Sektor angestrebten Emissionsreduktion erreicht werden konnte.
Nach seiner Einschitzung lieBen sich die angegebenen Minderungs-
potenziale — mangels Umsetzungs- und Wirkungszeit — auch nicht
bei allen MaBnahmen bereits im Jahr 2010 in vollem Umfang reali-
sieren, etwa beim Forcieren von verbrauchsarmem Fahren, Verbesse-
rungen im Bahngiiterverkehr, Verkehrsbeeinflussungsanlagen.

Da mit den angefiihrten MaBnahmen die Einhaltung der verbindlich
vorgegebenen Stickstoffoxid-Emissionshéchstmenge nicht sicherge-
stellt werden kann, werden nach Auffassung des RH weitere MaBnah-
men erforderlich sein. Wenngleich die Absenkung der Abgasgrenz-
werte fiir Neuwagen in Osterreich bislang noch keinen signifikanten
Riickgang der emittierten Stickstoffoxidmengen bewirkt hat, verfiigt
diese MaBBnahme nach Einschétzung des RH iiber hohes Reduktions-
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potenzial: Dass aufgrund der Erneuerung des Fahrzeugbestands zuneh-
mend Fahrzeuge mit verringertem SchadstoffausstoB zugelassen wer-
den, fiihrt langerfristig zu einer Verringerung der Emissionen. Der RH
empfahl der Bundesregierung deshalb primér LenkungsmaBnahmen,
die Fahrzeugerneuerungen beschleunigen und Fahrzeuge mit nied-
rigem Stickstoffoxid-AusstoB bevorzugt behandeln.

Laut Stellungnahme des BMLFUW hditten die fortschreitenden EURO-
Abgasstufen in der Vergangenheit bei Dieselfahrzeugen einen deutlich
geringeren Riickgang der Realemissionen bewirkt als erwartet. Auch fiir
die Zukunft bestiinden diesbeziiglich Unsicherheiten. Deshalb miissten
MaBnahmen zur Forcierung des dffentlichen Verkehrs, des nicht moto-
risierten Verkehrs und von alternativen Antriebstechnologien sowie die
Verlagerung des StraBengiiterverkehrs auf andere Verkehrstriger auch
weiterhin ein wichtiger Teil der MaBnahmen zur Verringerung der Ver-
kehrsemissionen sein.

Weiters verwies das BMLFUW auf die in seinem Wirkungsbereich
bereits umgesetzten MaBnahmen: Forcierung des verbrauchsparenden
Fahrens, des Mobilititsmanagements und des Radverkehrs sowie For-
derungen fiir EURO 6-PKW und umweltfreundliche Motoren.

(1) Die fiir den Sektor Stationdre Anlagen (Bereiche Industrie und
Energieversorgung)'® zustindige Arbeitsgruppe hatte ab Novem-
ber 2003 die Aufgabe, ein MaBnahmenpaket zur Reduzierung der
in diesem Sektor anfallenden Stickstoffoxid-Emissionen im Aus-
maB von rd. 3.300 Tonnen/Jahr auszuarbeiten. Dieser Zielwert wurde
vom BMLFUW im Juni 2006 — aufgrund des mittlerweile erhéhten
Gesamt-Reduktionsbedarfs von 25.000 anstatt 15.000 Tonnen/Jahr
(sieche TZ 12) — auf rd. 6.400 Tonnen/Jahr angehoben. Auch hier ent-
sprach das dem Sektor Stationdre Anlagen zugeordnete Reduktions-
erfordernis dem Anteil des Sektors an den gesamten Stickstoffoxid-
Emissionen der Jahre 2000 bzw. 2004.

Die Titigkeit der Arbeitsgruppe war von Auffassungsunterschieden
iiber das in den Bereichen Industrie und Energieversorgung beste-
hende Reduktionspotenzial und zeitaufwendigen Detaildiskussionen
zwischen den Vertretern des BMLFUW, des BMWEFJ und betroffener
Branchen geprigt.

Kraft- und Heizwerke, Raffinerien, industrielle GroBfeuerungsanlagen, insbesondere Her-
stellung von Zement, Glas, Zellstoff und Papier sowie Eisen und Stahl
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(2) Der Programmentwurf des BMLFUW vom Oktober 2007 sah fiir
den Sektor Stationdre Anlagen insgesamt elf MaBnahmen mit einem
Minderungspotenzial von 6.400 Tonnen/Jahr vor. Die meisten MaB-
nahmen betrafen Anpassungen branchenspezifischer Emissionsgrenz-
werte fiir Kessel- und Feuerungsanlagen, wodurch vor allem bei Anla-
gen zur Zementerzeugung, bei Verdichterstationen fiir Erdgaspipelines,
bei mit konventionellen festen Brennstoffen beheizten Kesselanlagen
und bei Kesselanlagen der Raffinerie Schwechat substanzielle Reduk-
tionen der Stickstoffoxid-Emissionen erreicht werden sollten. Weitere
MaBnahmen waren ein Forderungsschwerpunkt zur Unterstiitzung von
Investitionen zur Vermeidung und Verringerung von Stickstoffoxid-
Emissionen in Gewerbe und Industrie durch die Umweltférderung im
Inland (UFI), die Forcierung von Heizol extraleicht schwefelfrei und
der Ersatz von Heizdl leicht durch Heizél extraleicht.

Nur beziiglich einer MaBnahme (Férderungsschwerpunkt Anlagenin-
vestitionen) bestand volles und bei einer weiteren (Forcierung von
Heizol extraleicht schwefelfrei) grundsatzliches Einvernehmen. Bei den
restlichen neun MaBnahmen fehlte das Einvernehmen der Beteiligten
(BMLFUW, BMWEJ, Wirtschaftskammer Osterreich, Branchenvertreter).

Nach Ansicht des BMLFUW, das sich vor allem auf Expertisen des
Umweltbundesamtes stiitzte, bestanden in vielen Branchen technische
Minderungspotenziale, deren ErschlieBung als wirtschaftlich vertret-
bar eingestuft wurde. Als Standard dienten die von der Europédischen
Kommission veroffentlichten BAT (best available techniques) Refe-
renz-Dokumente.

Vertreter des BMWFJ und der Industrie argumentierten hingegen gegen
die Einfithrung strengerer Grenzwerte und begriindeten dies mit Zwei-
feln an der technischen und wirtschaftlichen Machbarkeit. Eine vom
BMWFIJ in Auftrag gegebene Studie'® ortete etwa bei den nationalen
GroBfeuerungsanlagen nur noch geringes Einsparungspotenzial, weil
fiir diese unter den Anwendungsbereich der IPPC-Richtlinie20 fal-
lenden Anlagen ohnedies eine Anpassungsverpflichtung an den Stand
der Technik im Jahr 2007 bestand?'.

-NEC 2020 - NO, Mitigation Potenzials for 2020, Wegener Center for Climate and Global
Change at the University of Graz (2009)

Richtlinie 96/61/EG (kodifizierte Fassung 2008/1/EG) {iber die integrierte Vermeidung und Ver-
minderung der Umweltverschmutzung (Integrated Pollution, Prevention and Control (IPPC))
Bis Ende Oktober 2007 mussten Altanlagen, die unter den Anwendungsbereich der IPPC-
Richtlinie fielen, von der Behdrde {iberpriift und gegebenenfalls an den Stand der Technik
angepasst werden. Mit Stand Ende 2009 verfiigten 21 Anlagen (von 523) noch nicht iiber
eine richtlinienkonforme Genehmigung. In Ausnahmeféllen kénnen nicht entsprechende
Anlagen noch bis zum Jahr 2017 betrieben werden.
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Auch die Hohe des Reduktionsbeitrags der Stationéren Anlagen stand
zur Diskussion. Nach Ansicht des BMWEFJ fanden die von der Indus-
trie in den 1980er und 1990er Jahren erbrachten Vorleistungen in den
Zielvorstellungen des BMLFUW keine Beriicksichtigung, obwohl der
auf den Energieinput bezogene durchschnittliche SchadstoffausstoB
osterreichischer GroBfeuerungsanlagen (als einem Teil des Sektors Sta-
tionédre Anlagen) aufgrund dieser Vorleistungen im européischen Ver-
gleich niedrig war. So wies eine von der Europdischen Kommission
beauftragte Studie?? fiir die in den EU-Mitgliedstaaten betriebenen
GroBfeuerungsanlagen fiir das Jahr 2006 einen durchschnittlichen
Emissionsfaktor von 123 g NOy/GJ aus, wihrend der sterreichische
Wert bei 51 g NO/GJ lag.

Als Alternative zu strengeren Grenzwerten wurden vom BMWFJ Emis-
sionsreduktionen auf Basis freiwilliger Vereinbarungen mit der Indus-
trie vorgeschlagen.

Im Bereich der gewerblichen Betriebsanlagen bestand nach Angaben
des BMWEJ ebenfalls nur geringes Einsparungspotenzial, weil fiir die
dem Regime der Gewerbeordnung unterliegenden Anlagen bereits in
der Vergangenheit im Verordnungsweg fiir eine dem Stand der Tech-
nik entsprechende Emissionsreduktion gesorgt wurde. Einzelne Ver-
ordnungen wurden bereits novelliert?3, andere befanden sich (teilweise
seit mehreren Jahren) im Begutachtungsverfahren?* oder standen kurz
vor der Erlassung?®, Weiters waren bei den auf die Gewerbeordnung
gestiitzten Branchenverordnungen die Emissionen nach dem Stand
der Technik und nach MaBgabe der VerhiltnismaBigkeit zu reduzieren.

(3) Das im Februar 2010 von der Bundesregierung beschlossene nati-
onale Programm enthielt im Sektor Stationdre Anlagen fiinf MaB-
nahmen, wobei eine als umgesetzt galt (Forcierung des Einsatzes von
Heizol extraleicht schwefelfrei), drei weitere als in Umsetzung befind-
lich (freiwillige Vereinbarungen mit der dsterreichischen Elektrizitéts-
wirtschaft und der Gsterreichischen Zementindustrie sowie freiwillige
Emissionsminderung der Raffinerie Schwechat) und eine als in Vorbe-
reitung stehend (Novellierung der Feuerungsanlagenverordnung). Das
Potenzial der MaBnahmen zur Verringerung der Stickstoffoxid-Emis-
sionen war mit insgesamt 2.400 Tonnen/Jahr ausgewiesen.

European Commission, ,Evaluation of the Member States emission inventories 2004 — 2006
for LCPs under the LCP Directive (2001/80/EC)", Final Report (September 2008)

Zementverordnung 2007 vom 15. Mérz 2007 und Anderung der Verordnung iiber die Begren-
zung der Emission von luftverunreinigenden Stoffen aus Anlagen zur Erzeugung von Eisen
und Stahl vom 18. Oktober 2007

Novellen zur Feuerungs- und zur Glasanlagen-Verordnung

Sinteranlagen-Verordnung, Fliissiggastankstellen-Verordnung
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Der RH hielt fest, dass die Ausarbeitung des MaBnahmenpakets zur Ver-
ringerung der Stickstoffoxid-Emissionen im Sektor Stationire Anla-
gen vom klassischen Zielkonflikt Umweltschutz versus Wirtschaftsin-
teressen gekennzeichnet war. Wihrend die Vertreter des BMLFUW und
des Umweltbundesamtes auf die Erzielung bedeutender Emissionsre-
duktionen dringten, stand fiir das BMWEFJ und die Branchenvertreter
der Industrie die internationale Konkurrenzfihigkeit der Unternehmen
im Vordergrund der Uberlegungen.

Der RH ortete insbesondere fehlende Ubereinstimmung hinsichtlich
der Notwendigkeit verschiedener MaBinahmen, wie z.B. Verordnung
strengerer Grenzwerte, Erlassung von Branchenverordnungen, Befri-
stung von Genehmigungen, engere Auslegung des Begriffs Stand der
Technik oder Einfiihrung einer Lenkungsabgabe.

Das BMWEFJ betonte in seiner Stellungnahme, dass im internationa-
len Wettbewerb stehende Anlagenbetreiber neben allen Anstrengungen
auf dem Gebiet des Umweltschutzes auch auf die internationale Kon-
kurrenzfiihigkeit achten und sich an den internationalen und fiir alle
Wirtschaftsteilnehmer geltenden MaBstiben orientieren miissten. Bei
dem vom RH aufgezeigten Zielkonflikt handle es sich nach Auffassung
des BMWEJ um unverhdlinismdBige Forderungen des BMLFUW, denen
die vom BMWEFJ aufgezeigten Grenzen der technisch-wirtschaftlichen
Realisierbarkeit gegeniiberstiinden.

Das BMWEFJ schloss das Vorhandensein eines namhaften Reduktions-
potenzials bei den in Osterreich betriebenen Industrie- und gewerb-
lichen Betriebsanlagen aus, weil die Emissionen von Luftschadstoffen
bei diesen Anlagen aufgrund der geltenden Regelungen der Gewerbe-
ordnung und des Emissionsschutzgesetzes Kesselanlagen nach dem
Stand der Technik zu begrenzen wiren.

Das BMWEFJ und das BMLFUW schlossen im Jahr 2008 mit dem Ver-
band der Elektrizititsunternehmen Osterreichs und im Jahr 2009 mit
der Osterreichischen Zementindustrie freiwillige Vereinbarungen zur
Emissionsminderung ab.

1. In der mit dem Verband der Elektrizitdtsunternehmen Osterreichs
und den im Verband vertretenen Unternehmen abgeschlossenen Ver-
einbarung verpflichteten sich die Unternehmen, bei den bestehen-
den Kraftwerken durch verschiedene MaBnahmen ab dem Jahr 2010
eine Emissionsminderung von 1.000 Tonnen/Jahr zu erzielen.
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2. In der mit der Osterreichischen Zementindustrie abgeschlossenen
Vereinbarung verpflichteten sich die Unternehmen, die Stickstoff-
oxid-Emissionen der Ofenanlagen ihrer in Osterreich gelegenen
Werke auf einen Jahresmittelwert der Branche von 405 mg/Nm?
ab dem Jahr 2010 und 395 mg/Nm? ab dem Jahr 2012 zu redu-
zieren?® und eine weitere Optimierung der Abgasminderungsanla-
gen zu betreiben. Dariiber hinaus planten zwei Unternehmen den
Bau und die Inbetriebnahme einer groBtechnischen SCR-Anlage
zur Abgasbehandlung, wobei auch mittels eines begleitenden For-
schungsprojekts generelle Aussagen {iber die Umsetzbarkeit dieser
Technologie in der Zementerzeugung gewonnen werden sollten.

3. Eine weitere freiwillige MaBnahme betraf die Osterreichische Mine-
ralélverwaltung AG (jetzt OMV Aktiengesellschaft). In der Raffine-
rie Schwechat wurde eine neue Abgasbehandlungsanlage (SNOX-
Anlage) installiert, mit der die Abgase aus den Heizkraftwerken
groBteils erfasst wurden. Die OMV erklirte sich bereit, die Emissi-
onen deutlich unter den vorgeschriebenen Grenzwert zu senken?’
und strebte eine Halbierung der Emissionskonzentration an.

Weitere Vereinbarungen mit anderen Branchen kamen deshalb nicht
zu Stande, weil die freiwillig angebotenen Emissionsreduktionen nach
Ansicht des BMLFUW zu gering waren.

Der RH hielt die zwischen den Ressorts und der Industrie sowie der
Energie-Wirtschaft abgeschlossenen freiwilligen Vereinbarungen
grundsitzlich fiir geeignet, zur Erreichung von Emissionsreduktionen
beizutragen. Er hielt aber in diesem Zusammenhang fest, dass dieser
Beitrag (2.300 Tonnen/Jahr) im Verhiltnis zum gesamten Redukti-
onsbedarf (6.400 Tonnen/Jahr) gering war und unter jenem Potenzial
lag, das sich bei den vom BMLFUW unter Bezugnahme auf die von
der Europdischen Kommission verdffentlichen BAT Referenz-Doku-
mente vorgeschlagenen Anpassungen der Emissionsgrenzwerte erge-
ben hiitte (5.030 Tonnen/Jahr).

Dies geht aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Das Reduktionspotenzial wurde vom Umweltbundesamt fiir 2010 mit 560 Tonnen und fiir
2012 mit 1.020 Tonnen angegeben.

Das Reduktionspotenzial wurde vom Umweltbundesamt fiir 2010 und 2012 mit jeweils
740 Tonnen angegeben.
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Tabelle 9: Minderungspotenziale von MalRnahmen im Sektor Stationdre Anlagen
Potenzial bei Potenzial der
Branchen Anpassung der freiwilligen
Emissionsgrenzwerte Vereinbarungen

Tonnen NO,/Jahr

Anlagen zur Zementerzeugung 970 560
Verdichterstationen fiir Erdgaspipelines 820 -
Laugenkessel der Papier- und Zellstoffindustrie 50 -
Kesselanlagen, konventionelle feste Brennstoffe

auler Biomasse L z
Kesselanlagen, konventionelle fliissige Brennstoffe 30 -
Kesselanlagen, gasformige Brennstoffe 350 -
E-Wirtschaft - 1.000
Kessel- und Feuerungsanlagen, Holzbrennstoffe 480 -
Raffinerie Schwechat, Sonderbrennstoffe 1.310 740
Summe 5.030 2.300

Quellen: Programm-Entwurf des BMLFUW (Oktober 2007) und nationales Programm der Bundesregierung zur Einhaltung der
nationalen Emissionshéchstmengen fiir bestimmte Luftschadstoffe gemdR § 6 EG-L (Februar 2010)

Nach Ansicht des RH lieB sich die fiir Stickstoffoxid-Emissionen gesetz-
lich vorgegebene Hochstmenge nur dann erreichen, wenn auch der
StickstoffoxidausstoB des Sektors Stationidre Anlagen deutlich redu-
ziert wird. Diese Reduktionen erforderten allerdings Investitionen in
die Anlagentechnik, zu denen sich Unternehmen nicht in freiwilligen
Vereinbarungen verpflichten.

17.3 Laut Stellungnahme des BMWEF.J sei die dsterreichische Zementindus-
trie bereit, weit iiber das freiwillig Vereinbarte hinauszugehen und
plane, eine bisher in der Zementindustrie nicht einsetzbare Technolo-
gie zur Abgasentstickung (SCR-Technik) fiir diese Branche nutzbar zu
machen. Das Bestreben zur Erreichung dieses Ziels wire mit hohen
JSinanziellen Mitteln und mit groBem technischem Aufwand verbunden;
es handle sich daher um ein ambitioniertes Bemiihen, die Stickstoff-
oxid-Emissionen maBgeblich zu verringern. Dieses Bemiihen Osterrei-
chs zur Senkung seiner Stickstoffoxid-Emissionen sollte der Europii-
ischen Kommission entsprechend vermittelt werden.
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Die im Programm-Entwurf des BMLFUW angefiihrten Reduktions-
potenziale erachtete das BMWEJ in der Praxis als nicht realisierbar
und daher mit dem von der IPPC-Richtlinie geforderten integralen
Ansatz nicht vereinbar. Begriindet wurde dies mit dem ungeeigneten
Ansatz, nur die méglichst unteren (strengeren) Werte der BAT Refe-
renz-Dokumente als Basis fiir die Kalkulation der Einsparungspoten-
ziale heranzuziehen.

Der RH hielt fest, dass die vom BMLFUW im Programmentwurf 2007
angegebenen Reduktionspotenziale auf Berechnungen des Umweltbun-
desamtes beruhten. Die fiir verschiedene Vergleichswerte errechneten
Minderungspotenziale reichten von 4.000 bis 11.000 Tonnen Stick-
stoffoxid/Jahr. Das im Programmentwurf 2007 des BMLFUW angege-
bene Reduktionspotenzial beruhte auf Emissionswerten, die zwischen
den oberen und unteren Grenzwerten der BAT Referenz-Dokumente
lagen, die die Européische Kommission zur Vereinheitlichung der ver-
schieden hohen staatlichen Grenzwerte veroffentlichte.

Die Untersuchungen des Umweltbundesamtes belegten nach Auf-
fassung des RH das Bestehen eines Minderungspotenzials, das auch
technisch umsetzbar ist. In welchem Umfang dieses Potenzial auch
erschlieBbar ist, hingt jedoch von den wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen ab.

Wirtschaftliche Uberlegungen sollten sich nach Auffassung des RH
nicht auf den Anlagensektor beschrinken, sondern alle Sektoren
umfassen und auf die Erzielung eines giinstigen Kosten-Nutzen-Ver-
hiiltnisses (Kosten pro eingesparter Tonne NOy) ausgerichtet sein.

(1) Rund 9 % (14.700 Tonnen) der gesamten Stickstoffoxid-Emissi-
onen stammten aus Hausheizungen. Die fiir diesen Sektor zustindige
Arbeitsgruppe sollte anfangs (2003) MinderungsmaBnahmen im Aus-
maB von 1.200 Tonnen bzw. ab Juni 2006 im AusmaB von 2.700 Ton-
nen ausarbeiten.

Die groBteils aus Lindervertretern gebildete Arbeitsgruppe empfahl
eine Verbesserung der Energieeffizienz von Gebéduden, den Austausch
alter Festbrennstoff-Einzel6fen und -Heizungsanlagen, den verstirkten
Einsatz von Solaranlagen und Wirmepumpen, den verstirkten Ausbau
von Fernwirme, den Einsatz hochwertiger Heizéle sowie eine verstirkte
Beratung und Kontrolle des Betriebes von Festbrennstofffeuerungen.
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(2) Die im Sektor Hausheizungen vorgesehenen MaBnahmen des im
Februar 2010 beschlossenen nationalen Programms entsprachen den
Vorschldgen der Arbeitsgruppe und deckten sich mit jenen des im Okto-
ber 2007 erstellten Programmentwurfs. Vorgesehen waren insgesamt
acht MaBnahmen, deren Reduktionspotenzial mit 1.100 Tonnen bis
zum Jahr 2010 und 2.600 Tonnen bis zum Jahr 2015 angegeben war.

(3) Die kompetenzrechtliche Zustindigkeit fiir Hausheizungen lag
bei den Ldndern. Diese bekannten sich im Rahmen der Landesum-
weltreferentenkonferenz im Juni 2008 dazu, die im nationalen Pro-
gramm diesbeziiglich enthaltenen Mafinahmen zu priifen und sich
unter Beriicksichtigung eigener Schwerpunktsetzungen im Rahmen
ihrer Moglichkeiten fiir die Umsetzung einzusetzen.

Die Mehrzahl der angefiihrten MaBnahmen war bereits Inhalt friihe-
rer Konzepte des Bundes und der Linder der fiir die Bereiche Klima-
schutz und Energie erstellten Programme, die im Rahmen der Emissi-
onsprognoserechnungen in den Business as usual-Szenarien als bereits
implementiert oder verbindlich vorgesehene MaBnahmen Berticksichti-
gung fanden. Nach Auffassung des RH konnen die im Sektor Haushei-
zungen vorgesehenen MaBnahmen nur dann Emissionsminderungen
in der geplanten GroBenordnung bewirken, wenn ihr Umfang {iber das
bisherige AusmaB hinaus gesteigert wird.

Mehrere Forderungsprogramme zielten auch auf eine Verringerung der
Stickstoffoxid-Emissionen ab:

1. Das im Zustidndigkeitsbereich des BMLFUW durchgefiihrte Pro-
gramm ,klima:aktiv mobil* beinhaltete Forderungsmoglichkeiten im
Verkehrsbereich. Die im Jahr 2008 genehmigten 50 klimarelevanten
Projekte trugen neben der Reduktion von jédhrlich 27.800 Ton-
nen CO,/Jahr auch zur Vermeidung von 25 Tonnen NOy/Jahr bei.
Die umweltrelevanten Kosten der 2008 geforderten Projekte betru-
gen 10,39 Mill. EUR, der Forderungsbarwert 3,24 Mill. EUR.

2. Die Umweltforderung im Inland (UFI) war ein Férderungsprogramm
des BMLFUW fiir Betriebe, das von der Kommunalkredit Public Con-
sulting abgewickelt wurde. Mit nicht riickzahlbaren Investitionszu-
schiissen wurden Unternehmen beim Einsatz umweltfreundlicher
Technologien unterstiitzt.

Bund 2011/8
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Forderungen

Tabelle 10:

Zusagejahr  Branche

Pharma
Glas

Zement

Chemie

Papier

Zement

2010 Druck

Umsetzung der NEC-Richtlinie auf
Ebene des Bundes

Die nachfolgende Tabelle gibt Aufschluss iiber die seit dem Jahr 2007
zuerkannten UFI-Forderungen zur Verringerung von Stickstoffoxid-
Emissionen:

Programm Umweltforderungen im Inland: Projekte mit NOy,~Reduktionen

Investitions- Foérderungs-
kosten barwert

in EUR in Tonnen/Jahr

Projekt NO,-Reduktion

Ammoniakwéscher 153,587 30.717 3
NO,-Reduktion (Glaswanne) 248.160 74.448 53

Einbau einer Tertidrluftleitung und
Optimierung des Vorwdrmers zur 2.599.646 662.910 55
NOy-Reduktion

Vermeidung und Verringerung von

Sl 470.910 104.165
Luftverunreinigungen

Katalytische Nachverbrennung von

VOC, WRG zur Heizung 335.799 38.835

Bau einer SCR-Anlage
im Halbstaubbetrieb mit 10.373.000 1.172.097
Versuchsanlage

Thermisch regenerative

Abluftverbrennungsanlage 491.089 98.218

Summe

14.672.191 2.181.390

Quelle: Kommunalkredit Public Consulting GmbH

Bund 2011/8

3. Die Forderungen der Lander z.B. zur thermischen Sanierung von
Gebéuden, zur Errichtung von Solar- und Wéarmepumpenanlagen
und zum Austausch alter Ofen und Heizungsanlagen, die auch der
Verminderung der Stickstoffoxid-Emissionen dienten, waren nicht
Gegenstand dieser Gebarungsiiberpriifung.

19.2 Die Wirksamkeit der Forderungsprogramme in Bezug auf die Verringe-
rung der Stickstoffoxid-Emissionen war mit 846 Tonnen/Jahr gering.
Die Reduktion von Stickstoffoxid-Emissionen war allerdings auch
nicht das Hauptziel der Férderungsaktionen, sondern in der Regel ein
Nebeneffekt der primér auf die Verminderung von klimaschédlichem
CO, ausgerichteten Initiativen. Effektiv waren vor allem jene MaBnah-
men, die eine Reduktion des Energieverbrauchs zum Ziel hatten, wie
z.B. die thermische Gebédudesanierung und Aktionen, die auf eine effi-
zientere Energienutzung abzielten. Andere MaBnahmen, wie z.B. die

307
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Verschrottungspramie
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19.3

20.1

20.2

20.3

20.4

Umstellung von Heizanlagen auf biogene Brennstoffe oder der Ein-
satz von Biokraftstoffen, hatten zwar positiven Einfluss auf die CO,-
Bilanz, leisteten aber keinen Beitrag zur Senkung der Stickstoffoxid-
Emissionen.

Das BMLFUW nannte in seiner Stellungnahme die im Zuge des Oko-
logisierungsgesetzes 2007 (BGBI. I Nr. 46/2008) beschlossene Steuer-
ermiBigung bei der Normverbrauchsabgabe fiir PKW der Abgasklasse
EURO 6 und fiir PKW mit alternativen Antrieben als weitere Firde-
rungsmaBnahme.

Auswirkung auf die Stickstoffoxid-Emissionen im Verkehrsbereich
hatte die im Jahr 2009 gewihrte so genannte Verschrottungsprimie.
Diese Primie in Hohe von 1.500 EUR wurde jeweils zur Hilfte vom
Bund und vom Fahrzeughéndler aufgebracht. Der Anteil des Bundes
an der fiir insgesamt 30.000 Fahrzeuge gewihrten Verschrottungspri-
mie betrug 22,5 Mill. EUR. Die Minderungswirkung der Manahme lag
bei 110 Tonnen Stickstoffoxid/Jahr.

Der RH hielt fest, dass nach den Erlduterungen zum Gesetzesentwurf2®
die Verschrottungspréamie einerseits auf die Unterstiitzung der von der
ungiinstigen Konjunkturentwicklung stark betroffenen Fahrzeugbran-
che und andererseits auf die Senkung der Stickstoffoxid-Emissionen
ausgerichtet war. Nach Ansicht des RH hitte diese Forderungsaktion
einen noch hoheren Beitrag zur Emissionsminderung leisten kénnen,
wenn bei der Gewdhrung der Primie auch der Schadstoffaussto der
Neufahrzeuge (z.B. niedrige CO,- und NOy-Emissionen im Abgas)
beriicksichtigt worden wire.

Laut Stellungnahme des BMWFJ mussten die Neufahrzeuge mindes-
tens der Schadstoffnorm EURO 4 entsprechen. Diese fiir den Erhalt
der Forderung maBgebliche Vorgabe hiitte fiir NOy-Emissionsredukti-
onen gesorgt.

Der RH brachte in Erinnerung, dass die Erfiillung der Abgasklasse
EURO 4 seit 2006 eine Voraussetzung fiir die Erstzulassung von Neu-
fahrzeugen darstellte.

Okopriimiengesetz, BGBI. I Nr. 28/2009

Bund 2011/8
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Umsetzung der NEC-Richtlinie auf
Ebene des Bundes

Schlussbemerkungen/Schlussempfehlungen

21 Der fiir Osterreich — nach dem im Jahr 2010 geltenden Stan-
dard — fiir das Jahr 2009 berechnete Stickstoffoxid-AusstoB betrug
145.400 Tonnen. Dieser Wert lag um 8,8 % unter dem Ausstol3 des
Jahres 2008 (159.400 Tonnen/Jahr), aber noch um rd. 40 % iiber
dem in der NEC-Richtlinie sowie im Emissionshéochstmengenge-
setz Luft (EG-L) festgelegten Grenzwert von 103.000 Tonnen/Jahr.
Die im Februar 2010 von der Bundesregierung beschlossenen Maf3-
nahmen reichen nicht aus, um die in nationales Recht umgesetzten
Vorgaben der NEC-Richtlinie zu erreichen.

Die Erreichung des vorgegebenen Zielwerts erfordert zusitzliche
MaBnahmen in allen Sektoren, wobei der grite Handlungsbedarf
aufgrund seines hohen Anteils an den Stickstoffoxid-Emissionen
im Verkehrsbereich besteht.

Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen an die Bun-
desregierung hervor:

(1) Vor dem Eingehen internationaler und unionsrechtlicher Ver-
pflichtungen sollte mit besonderer Sorgfalt auf deren tatsichliche
Umsetzbarkeit geachtet werden, um nachteilige Konsequenzen aus
der Nichterfiillung von Vertragspflichten zu vermeiden. (TZ 12)

(2) Kiinftige Programme sollten auf der Grundlage von vorgingigen
Kosten-Nutzen-Uberlegungen beschlossen und der fiir den Umset-
zungserfolg entscheidenden Frage der Finanzierung der MaBnah-
men sollte entsprechendes Augenmerk zugewendet werden. (TZ 13)

(3) Wegen ihres hohen Potenzials zur Verringerung von Stickstoff-
oxid-Emissionen sollten im Sektor Mobile Quellen (Verkehrsbereich)
primir LenkungsmafBnahmen forciert werden, die Fahrzeugerneue-
rungen unterstiitzen und Fahrzeuge mit niedrigem Stickstoffoxid-
AusstoB bevorzugt behandeln. (TZ 15)

Bund 2011/8 309
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1999 (Endbericht)

1999

1999
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Internationales Ubereinkommen iiber weitrdumige grenziiberschreitende
Luftverunreinigungen (Convention on Longrange Transboundary Air Pollution -
CLRTAP)

unterzeichnet im Rahmen der United Nations Economic Commission fiir Europe
(UNECE)

Modellrechnungen der EU in Vorbereitung der Hichstmengen-Festsetzung,
unter Beriicksichtigung bereits implementierter oder verbindlich vorgesehener
MaRnahmen:

1. darin enthaltene Hochstmengen-Prognose fiir Osterreich fiir 2010 ohne
zusdtzliche ReduktionsmaBnahmen (Business-As-Usual-(BAU)-Szenario)
(in Tonnen/Jahr):

S0,;  40.000
NO:  103.000
NMVOC: 205.000
NHy:  67.000

2. darin enthaltene Hochstmengen-Prognose fiir Osterreich fiir 2010 unter
Einkalkulierung zusdtzlicher ReduktionsmaBnahmen (Reduktions-Szenario)
(in Tonnen/Jahr):

S0, 40.000
NO;:  91.000
NMVOC: 129.000
NHy:  67.000

Nationale Vergleichsstudie im Auftrag des BMLFUW

Die zu Vergleichszwecken angestellte Hochstmengen-Prognose fiir 2010 ergab
ohne zusdtzliche ReduktionsmaRnahmen (Business-As-Usual-(BAU)-Szenario)
(in Tonnen/Jahr):

S0,: 28.880
NO,:  112.200
NMVOC: 186.730
NH;:  nicht berechnet

Unterzeichnung des Goteborg—Protokolls zur UNECE/CLRTAP (Protokoll zur
Verminderung von Versauerung, Eutrophierung und bodennahem Ozon)

darin festgelegte bis 2010 zu erreichende Hochstwerte (in Tonnen/Jahr)
fiir Osterreich:

S0,:  39.000
NO,:  107.000
NMVOC: 159.000
NH,: 66.000

313
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Fortsetzung:

2001

12. Juni 2003

Chronologie

NEC-Richtlinie
darin festgelegte, bis 2010 zu erreichende Hochstwerte (in Tonnen/Jahr) fiir
Osterreich:

S0,;  39.000
NO,:  103.000
NMVOC: 159.000
NHy:  66.000

Inkrafttreten des Emissionshochstmengengesetzes—-Luft in Umsetzung der
NEC-Richtlinie

darin festgelegte, bis 2010 zu erreichende Hochstwerte (in Tonnen/Jahr):

S0,;  39.000
NO:  103.000
NMVOC: 159.000
NHy:  66.000

1. Oktober 2002

Dezember 2002
2003

November 2003

2006

Juni 2006

Dezember 2006

314

Abgabetermin fiir das nationale Programm {iber MaBnahmen zur Einhaltung der
Emissionshdchstmengen gemal NEC-Richtlinie

Statusbericht Osterreichs an die Europdische Kommission

Emissionsprognose des Umweltbundesamtes fiir das Jahr 2010 (in Tonnen/Jahr):

S0,: 28.000
NO,: 134.000 (einschlieRlich Emissionen im Ausland infolge ,Treibstoffexport im Tank”)
NMVOC: 151.000
NH: 53.000

Arbeitsauftrag an drei Arbeitsgruppen (Mobile Quellen, Stationdre Anlagen,
Hausheizungen) zur Erarbeitung von Vorschldgen fiir das nationale Programm
mit dem Ziel: NO,~Reduktion um 15.000 Tonnen/Jahr (Aufteilung des
Reduktionsbedarfs entsprechend dem Verhaltnis der Sektor-Emissionen).

Emissionsprognose des Umwelthundesamtes fiir das Jahr 2010 (in Tonnen/Jahr):

S0,: 26.000
NO,: 137.000 (ohne Emissionen im Ausland infolge ,Treibstoffexport im Tank”)
NMVOC: 150.000
NH;: 53.000

Erhdhung des Zielwertes der NO,-Reduktion im nationalen Programm von 15.000
auf 25.000 Tonnen/Jahr

Zweiter Statusbericht Osterreichs an die Europdische Kommission

Bund 2011/8
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ANHANG

Fortsetzung: Chronologie

Oktober 2007 Programmentwurf des BMLFUW fiir das nationale Programm

41 MaRnahmen sollten NO,-Reduktion bewirken:
- 20.300 Tonnen/Jahr bis 2010
- 25.800 Tonnen/Jahr bis 2015

davon (bis 2010)

- 14.100 Tonnen durch 22 MaRnahmen im Sektor Mobile Quellen

- 5.100 Tonnen (6.400 Tonnen bis 2011) durch 11 MaRnahmen im Sektor
Stationdre Anlagen

- 1.100 Tonnen durch 8 MaRnahmen im Sektor Hausheizungen

Emissionsprognose des Umweltbundesamtes fiir das Jahr 2010 (in Tonnen/Jahr):

SO0, 26.000
NO:  146.000
NMVOC: 164.000
NHyz: 61000

Februar 2010 Beschluss und Ubermittlung des nationalen Programms an die Europiische
Kommission

mit 26 MaRnahmen fiir eine angestrebte NO,-Reduktion von
- 10.600 Tonnen/Jahr bis 2010
- 12.000 Tonnen/Jahr bis 2015

davon (bis 2010)

- 7.100 Tonnen durch 13 MaRnahmen im Sektor Mobile Quellen

- 2.400 Tonnen durch 5 MaRnahmen im Sektor Stationdre Anlagen
- 1.100 Tonnen durch 8 MaRnahmen im Sektor Hausheizungen

Bund 2011/8
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Abkiirzungsverzeichnis

Abs.

AG

Art.
ASFINAG

ASFINAG BMG

BGBI.
BMVIT

BStG
B-VG
bzw.

EG
etc.
EU
EUR

GmbH
GSD-Studie

i.d.(g.)F.
inkl.

Kfz
Kfz/24h

LKW
It.

Mill.
Nr.
OBB

rd.
RH

Absatz

Aktiengesellschaft

Artikel

Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft

ASFINAG Bau Management GmbH

Bundesgesetzblatt

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie

BundesstraBengesetz 1971, BGBI. Nr. 286 i.d.g.F.
Bundes-Verfassungsgesetz, BGBIL. Nr. 1/1930 i.d.g.F.
beziehungsweise

Européische Gemeinschaft
et cetera

Européische Union

Euro

Gesellschaft mit beschrinkter Haftung
Studie ,Die Gestaltung des StraBennetzes im Donaueu-
ropdischen Raum unter besonderer Beachtung des

Wirtschaftsstandortes Osterreich® (1999)

in der (geltenden) Fassung
inklusive

Kraftfahrzeug
Kraftfahrzeuge pro 24 Stunden

Lastkraftwagen
laut

Million(en)

Nummer

Osterreichische Bundesbahnen
rund

Rechnungshof
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531

t
TZ

u.a.

USt

Uusw.

UVE

uvp

UVP-G 2000

Burgenland SchnellstraBe

Tonne(n)
Textzahl(en)

unter anderem

Umsatzsteuer

und so weiter
Umweltvertriaglichkeitserklarung
Umweltvertriglichkeitspriifung

Bundesgesetz iiber die Priifung der Umweltvertrig-
lichkeit, BGBI. Nr. 697/1993 i.d.F. BGBI. I Nr. 87/2009

Ziffer
zum Beispiel
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Glossar

Einreichprojekt

Das Einreichprojekt stellt die detaillierte Ausarbeitung der anhand des Vor-
projekts freigegebenen Trassenvariante dar. Diese Ausarbeitung schlieBt
aber nicht aus, dass sowohl aufgrund vertiefter Projektskenntnis als auch
aufgrund des Trassenfestlegungsverfahrens bzw. weiterer Behordenverfah-
ren Entwurfsinderungen erforderlich sein kénnen. Es dient auBerdem als
Grundlage fiir die Projektierung der mit der StraBenplanung zusammen-
hingenden Kunst- und sonstiger Bauten (Briicken, Tunnel, Stiitzmauern
usw.), fiir die bei Neubau- und Instandsetzungsprojekten eigene Projekte
bzw. Operate zu erstellen sind.

Nutzen-Kosten-Untersuchung

Bei einer Nutzen-Kosten-Untersuchung werden die zweckméBigen und
technisch moglichen Losungen fiir einen StraBenzug aufgezeigt, Vor- und
Nachteile dargestellt sowie nach einer Variantenbeurteilung eine Trasse
ausgewdhlt.

Nutzen-Kosten-Analyse

Darin werden in der Regel Kosten (z.B. Investitionskosten, laufende Kosten
der Erhaltung, Fahrzeugbetriebskosten) und Nutzen (z.B. Mauteinnahmen,
Einsparung von Reisezeit- bzw. Transportkosten, Unfallkosten sowie Schad-
stoff- und Klimakosten) einander gegeniibergestellt. Als Entscheidungskri-
terium bzw. in der Prioritdtenreihung wird u.a. das Verhiltnis von Nutzen
und Kosten herangezogen.

Planungsgemeinschaft Ost (PGO)

Gemeinsame Organisation der Linderverwaltungen Burgenland, Nieder-
osterreich und Wien zur Abstimmung, Koordination und Vorbereitung raum-
planerisch relevanter Fragen in der dsterreichischen ,Linderregion Ost".
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Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS)

Die Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen werden zur Planung,
Projektierung und StraBenraumgestaltung herangezogen und von Fachleu-
ten aus Bund, Ldndern und Gemeinden, unter Beriicksichtigung internatio-
naler Erfahrungen und Einbindung von Experten aus Lehre und Forschung
einvernehmlich erstellt. Sie werden teilweise vom BMVIT zur Anwendung
empfohlen oder durch Erlésse fiir verbindlich erklart.

SchnellstraBe

SchnellstraBen sind Teil des BundesstraBennetzes, das aus den Bundesstra-
Ben A (Bundesautobahnen, Verzeichnis 1) und den Bundesstrafien S (Bun-
desschnellstraBen, Verzeichnis 2) besteht. Die BundesstraBen eignen sich fiir
den Schnellverkehr im Sinne der strafenpolizeilichen Vorschriften, weisen
keine héhengleichen Uberschneidungen mit anderen Verkehrswegen auf
und dienen nicht der lokalen AufschlieBung.

Sensitivititsanalyse

In einer Sensitivititsanalyse wird der Einfluss von Parametern auf ein
Gesamtergebnis untersucht. Dabei wird gepriift, wie sich eine Anderung
einer oder mehrerer Parameter auf den Ergebniswert auswirkt und wie sta-
bil ein Ergebnis in weiterer Folge ist. Eingabeparameter konnen z.B. Preise
oder Kosten und ErgebnisgréBen, z.B. die Gewinnschwelle (Break-even-
Punkt), sein.

Trassenverordnung

Vor dem Bau einer neuen BundesstraBe hat der Bundesminister fiir Ver-
kehr, Innovation und Technologie den StraBenverlauf durch Festlegung der
StraBenachse auf Grundlage eines konkreten Projekts durch Bescheid zu
bestimmen. Dieser Bescheid tritt auBer Kraft, wenn nicht binnen 10 Jahren
ab Rechtskraft mit wesentlichen BaumaBnahmen zur Errichtung begon-
nen wurde.

Bund 2011/8
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Vorprojekt

Die Zwecke eines Vorprojekts sind sowohl die Uberpriifung der Notwen-
digkeit, der ZweckmaBigkeit, der Wirtschaftlichkeit sowie der prinzipiellen
Machbarkeit und mdéglichen Umweltvertriglichkeit eines StraBenbaupro-
jekts, als auch die Trassenfindung. Dabei sind alle zweckméBigen und tech-
nisch méglichen Losungen (Nullvariante, Ausbauvarianten, Neubauvari-
anten, unter Beriicksichtigung von MaBnahmen des 6ffentlichen Verkehrs)
aufzuzeigen, die Vor- und Nachteile dieser Losungen darzustellen, die Vari-
anten zu beurteilen und eine davon auszuwéhlen.
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KURZFASSUNG

Bund 2011/8

Wirkungsbereich des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie

Verlangerung der S 31 Burgenland SchnellstraBe

Die Aufnahme der S 31-Verlingerungen im Norden (Eisenstadt bis
Schiitzen am Gebirge) und im Siiden (Oberpullendorf bis zur Staats-
grenze) in den Generalverkehrsplan Osterreich 2002 und in das Bun-
desstraBengesetz war weder durch Verkehrsprognosen untermau-
ert, noch anhand von Kosten-Nutzen-Uberlegungen erfolgt. Beide
Projekte wiesen groBteils lokalen Nutzen auf. Dennoch sollte ihre
Finanzierung ausschlieBlich aus Bundesmitteln erfolgen.

Das Projekt S 31 Nord mit geschitzten Kosten von rd. 52 Mill. EUR
wurde im Friihjahr 2010 nach rund siebenjidhriger Planungstitig-
keit aus dem BundesstraBengesetz wieder herausgenommen.

Fiir das Projekt S 31 Siid mit geschitzten Kosten von rd. 80 Mill.
EUR war auch langfristig ein geringes Verkehrsaufkommen prognos-
tiziert. Dennoch wurden die Planungen weiter betrieben. Im Friih-
jahr 2008 vereinbarte das Land Burgenland gegen Ubernahme der
damit verbundenen Mehrkosten von rd. 3,4 Mill. EUR einen vorgezo-
genen Baubeginn. Auch dieses Projekt soll gemiB einem Abkommen
vom November 2010 aus dem Bundesstrafengesetz entfernt werden.

Der ASFINAG entstanden aus Planungsleistungen der beiden Pro-
jekte Kosten von rd. 5,6 Mill. EUR.

Priifungsziele

Ziele der Uberpriifung waren die Beurteilung der Aufnahme der
Projekte zum Ausbau der Burgenland SchnellstraBe (S 31) in den
Generalverkehrsplan Osterreich 2002 und in das BundesstraBen-
gesetz (BStG), die Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen dieser
Projekte und ihrer netzstrategischen Bedeutung, die Beurteilung der
Projektplanung und -entwicklung sowie der Projektkostenentwick-
lung und der Vorfinanzierung durch das Land Burgenland. (TZ 1)
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Netzstrategische Uberlegungen

Die S 31-Verlingerungen im Norden (Eisenstadt - Schiitzen am
Gebirge; S 31 Nord) und im Siiden (Oberpullendorf - Staatsgrenze;
S 31 Siid) wurden — mit geschiétzten Gesamtkosten von 61,8 Mill.
EUR — in den Generalverkehrsplan Osterreich 2002 und in das BStG
aufgenommen, obwohl beide Projekte weder anhand von Kosten-
Nutzen-Kriterien ausgewihlt bzw. gereiht, noch deren Aufnahme
durch Verkehrsprognosen untermauert worden waren. Die Auf-
nahme eines Projekts in das BStG bedeutete, dass seine Finanzie-
rung durch den Bund zu tragen war. (TZ 2 bis 4)

Fiir die S 31 Nord konnte aus keinem der bisher erstellten Verkehrs-
konzepte und Korridoruntersuchungen und auch nicht aus vom
Amt der Burgenldndischen Landesregierung beauftragten Unter-
suchungen eine Hichst- bzw. Hochrangigkeit begriindet werden.
Diese StraBenverbindung wire daher nicht in das BStG aufzuneh-
men gewesen. Dennoch erwirkte das Land Burgenland durch die
Aufnahme der S 31 Nord in das BStG ihre Einstufung als Schnell-
straBenprojekt des Bundes - dies im Wesentlichen aus budgetiren
Uberlegungen (Kostentragung durch den Bund). (TZ 4, 8, 10)

Infolge von Verzigerungen der Weiterfithrung der S 31 Siid auf
ungarischem Gebiet, und um einzelne Gemeinden dennoch moglichst
rasch zu entlasten, beschloss die Autobahnen- und SchnellstraBen-
Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG) eine Teilung des Pro-
jekts S 31 Siid in zwei Ausbaustufen (Oberpullendorf - B 61 Giin-
ser Strafe; B 61 - Staatsgrenze). Die vorgezogene Errichtung der
ersten Ausbaustufe entsprach als Umfahrung einzelner Gemeinden
nicht der Funktion einer SchnellstraBe als hochrangige Netzverbin-
dung. Sie hitte daher ebenfalls nicht in das BStG aufgenommen
werden diirfen. (TZ 20, 22, 23)

S 31 Nord: Eisenstadt - Schiitzen am Gebirge

Infolge steigender Verkehrsmengen auf der B 50 zwischen Eisen-
stadt und Neusiedl am See setzte das Land Burgenland bereits ab
1997 erste kleinrdumige MaBnahmen. Nach einer Volksbefragung
schloss das Land eine Weiterfithrung von Schiitzen am Gebirge Rich-
tung Neusiedl am See bereits im Jahr 2001 aus und definierte die
Funktion der Strafe als Umfahrung mit lokaler Wirkung. (TZ 10, 11)
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Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstraBe

Im Februar 2010 ersuchte das Land Burgenland das BMVIT, das
Projekt zuriickzuziehen und stattdessen eine zweistreifige Umfah-
rung als LandesstraBe zu realisieren. Die bereits vor zehn Jahren
geforderte Entlastung des Ortsbereichs von Schiitzen am Gebirge
kénnte mittlerweile verkehrswirksam sein, wenn das Projekt gleich
von Anfang an als LandesstraBe umgesetzt worden wire. (TZ 14)

Die positive wirtschaftliche Einschidtzung des Vorhabens durch die
ASFINAG griindete sich groBteils auf — in einer Nutzen-Kosten-
Analyse aus dem Jahr 2009 errechneten — Einsparungen von Zeit-,
Fahrzeug- und Unfallkosten bei reduzierter Verkehrsleistung. Unter-
suchungen mit dem Ziel gesamthafter Aussagen zur Wirtschaftlich-
keit des Projekts wiren in friitheren Planungsstadien und nicht erst
knapp vor Erlassung einer Trassenentscheidung durch das BMVIT
zweckmiBig gewesen. (TZ 15)

Bis zum Stopp des Projekts waren bei der ASFINAG bei geschitz-
ten Gesamtkosten von rd. 52 Mill. EUR Planungskosten von rd.
3 Mill. EUR angefallen. Davon entfielen 284.904 EUR auf die Abgel-
tung an das Land Burgenland fiir die Mitwirkung des Landes an
der bisherigen Planung. Umgekehrt stellte die ASFINAG ihre bis-
herigen Planungsleistungen dem Land Burgenland fiir dessen Wei-
terfilhrung des Projekts als LandesstraBe unentgeltlich zur Verfii-
gung. (TZ 16, 17)

Fiir Grundeinlésen hatte die ASFINAG bis zum Stopp des Projekts
bereits Entschidigungen in Hohe von rd. 230.000 EUR gezahlt.
Eine Regelung, wie und zu welchen Konditionen eine Abtretung der
Grundstiicke erfolgen sollte, lag nicht vor. (TZ 18)

S 31 Siid: Oberpullendorf - Staatsgrenze

Aufgrund seiner Netzfunktion wurde der Korridor entlang der kiinf-
tigen S 31 von Oberpullendorf bis zum Grenziibergang Rattersdorf
(bei Kiiszeg) als hochrangig eingestuft. (TZ 4, 5)

Die S 31 konnte ihre volle Funktionalitéit aber nur dann erreichen,
wenn die Weiterfithrung auf ungarischer Seite mit annihernd glei-
cher Leistungsfihigkeit gewidhrleistet war. Die deshalb unabding-
bare Abstimmung mit Ungarn erschwerte die Planung erheblich.
(TZ 20, 22)
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Das Verkehrsaufkommen zum Prognosezeitpunkt 2025 fiir die erste
Ausbaustufe von Oberpullendorf bis zur B 61 war mit 5.200 Kfz pro
24 Stunden sehr niedrig. In einem Leitfaden vom Juli 2006 bestimmte
das BMVIT ein Verkehrsaufkommen von rd. 24.000 Kfz/24h als Kri-
terium fiir eine ausreichend hohe Verkehrsnachfrage fiir eine hoch-
rangige Verkehrsverbindung. Der Netzzusammenschluss mit dem
hochrangigen ungarischen Strallennetz war in den néchsten Jah-
ren nicht zu erwarten. Dennoch wurden weitere Planungsschritte,
inkl. Einreichung des Vorprojekts, gesetzt und die S 31 Siid wei-
terhin als hochrangiges, prioritires BundesstraBenprojekt einge-
stuft. (TZ 22 bis 24)

Wichtige Fragen, wie z.B. die Streckenfithrung nach Ungarn, der
Grenziibertrittspunkt und eine Eisenbahnquerung, waren noch unge-
klirt. Eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fehlte. (TZ 22, 26, 27)

Die Kreisverkehrsanlage Oberpullendorf, erst im Jahr 2004 fiir den
Verkehr freigegeben, stand der durchgehend niveaufreien Ausfiih-
rung der S 31 Siid entgegen. Ihr Abriss und die Neuerrichtung
einer niveaufreien Anschlussstelle Oberpullendorf hitten Mehrkos-
ten von rd. 10,5 Mill. EUR verursacht. Als Zwischenlosung sollte
daher die S 31 Siid im Bereich der Kreisverkehrsanlage Oberpul-
lendorf unterbrochen und die Anschlussstelle erst mit dem Weiter-
bau nach Ungarn errichtet werden. (TZ 25)

Bis Juni 2010 waren fiir das Projekt S 31 Siid Kosten in Héhe von
rd. 2,6 Mill. EUR angefallen (bei geschiitzten Gesamtkosten von rd.
80 Mill. EUR). Rund 270.000 EUR zahlte die ASFINAG an das Land
Burgenland als Abgeltung fiir Planungsleistungen. (TZ 28)

Im November 2010 kamen das BMVIT und das Land Burgenland
iiberein, die Verlingerung der S 31 von Oberpullendorf bis zur
Staatsgrenze aus dem BStG herauszunehmen. Anstelle der Schnell-
straBe S 31 Siid soll durch das Land Burgenland eine LandesstraBe
realisiert werden. Eine Abgeltung der von der ASFINAG erbrach-
ten Planungsleistungen durch das Land Burgenland war auch hier
bis zum Ende der Gebarungsiiberpriifung nicht vorgesehen. (TZ 29)

Eine zusammenfassende Beurteilung des Projekts S 31 Siid ergab:
- Dem Projekt S 31 Siid kommt im Rahmen der Neubautitigkeit
der ASFINAG keine besondere Dringlichkeit zu, da das gegen-

wairtige bzw. bis zum Jahr 2020 zu erwartende Verkehrsaufkom-
men und damit der Auslastungsgrad gering sind;

Bund 2011/8

www.parlament.gv.at




111-264 der Beilagen XX1V. GP - Bericht - 04 Hauptdokument Teil 4 (gescanntes Original) 35von 100

Kurzfassung Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstraBBe

- die Weiterfithrung des StraBenzuges auf ungarischer Seite wird
sich deutlich verzigern, so dass sich auch bei Beachtung der
internationalen Verpflichtungen Osterreichs auf dem Gebiet des
FernstraBenbaus kein erhohter Zeitdruck ergibt;

- der erste Teilabschnitt der Neubaustrecke Oberpullendorf - B 61
entspricht als Umfahrung einzelner Gemeinden nicht der Funktion
einer SchnellstraBBe als hochrangige Netzverbindung. Auch der
wieder in die Planungsiiberlegungen einbezogenen Linienfithrung
der Trassenvariante von Oberpullendorf westlich nach Unterlois-
dorf und Mannersdorf an der Rabnitz bis zum Grenziibergang
Rattersdorf kime hauptsichlich die Bedeutung einer Ortsumfah-
rung von Unterloisdorf bzw. Mannersdorf zu. Fiir den Bau ort-
licher Umfahrungsstraen wire allerdings nicht die ASFINAG,
sondern das jeweilige Bundesland zustindig.

- Die beiden urspriinglich im BStG verankerten Vorhaben S 31
Nord und S 31 Siid wiesen groBteils lokalen Nutzen auf. Den-
noch sollte ihre Finanzierung ausschlieBlich aus Bundesmitteln
erfolgen. Dies stand im Widerspruch zu Art. 10 Abs. 1 Z 9 B-VG
und §§ 1 und 2 BStG, wonach BundesstraBen dem Durchzugs-
verkehr und nicht der lokalen AufschlieBung dienen. (TZ 29, 31)

Finanzierung

Der Bau der S 31 Nord und S 31 Siid war geméDB der Priorititen-
reihung vom Mirz 2007 fiir das Jahr 2012 vorgesehen. Fiir beide
Streckenabschnitte zeigte das Land Burgenland Interesse an einer
beschleunigten Umsetzung. In Absichtserklirungen vom Mai 2008
vereinbarte das Land mit dem BMVIT und der ASFINAG, mit dem
Bau so frith wie mioglich, frithestens jedoch im Jahr 2010 — bei
gleichzeitiger Ubernahme der durch die Vorziehung entstehenden
Mehrkosten in Hohe von rd. 3,4 Mill. EUR durch das Land — zu
beginnen. Der Baubeginn der S 31 Siid verzigerte sich allerdings.
Die rechtliche Wirksamkeit der Vereinbarung bei abweichendem
Baubeginn war unklar. (TZ 30)

Obwohl beide Vorhaben groBteils lokalen Nutzen aufwiesen, war
eine angemessene Kostenbeteiligung des Landes nicht vereinbart
worden. (TZ 31)
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Priifungsablauf und 1 Der RH {iberpriifte von Juni bis Juli 2010 die Planung der Verlinge-
-gegenstand rung der S 31 Burgenland SchnellstraBe (S 31) im Norden von Eisen-
stadt bis Schiitzen am Gebirge (Projekt S 31 Nord) und im Siiden von
Oberpullendorf bis zur Staatsgrenze bei Rattersdorf (Projekt S 31 Siid).

332 Bund 2011/8

www.parlament.gv.at




111-264 der Beilagen XX1V. GP - Bericht - 04 Hauptdokument Teil 4 (gescanntes Original) 37 von 100

BMVIT ‘

riifungsablauf und -gegenstand Verlingerung der S 31 Burgenland Schnellstrae

-

Abbildung 1: Auswabhltrasse S 31 Nord: Eisenstadt - Schiitzen am Gebirge

bm@®  EVAISIFIiNAG

Quelle: ASFINAG
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Abbildung 2: S 31 Siid: Oberpullendorf - B 61 - Staatsgrenze

bm@®®  EVAISIFiINAG

Quelle: ASFINAG
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Ziele der Uberpriifung waren die Beurteilung der Kriterien fiir die Auf-
nahme der Projekte zum Ausbau der S 31 in den Generalverkehrs-
plan Osterreich 2002 (GVP-0) und in das BundesstraBengesetz (BStG),
die Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen der Projekte und ihrer
netzstrategischen Bedeutung, der Projektplanung und -entwicklung
sowie der Projektkostenentwicklung und der Vorfinanzierung durch
das Land Burgenland.

Der Priifungszeitraum umfasste die Phase der Vorprojekte aus dem
Jahr 2006 bis hin zum gegenwirtigen Planungsstand. Die Planungen
auf Bundes- und auf Landesebene im Vorfeld wurden in die Beurtei-
lung miteinbezogen.

Die Erhebungen erfolgten im BMVIT, bei der Autobahnen- und Schnell-
straBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG) sowie im Land
Burgenland. Zu dem im Dezember 2010 iibermittelten Priifungsergeb-
nis nahmen die ASFINAG im Jinner 2011, die Burgenldndische Lan-
desregierung im Mirz 2011 und das BMVIT im April 2011 Stellung.
Der RH erstattete seine GegenduBerungen im Juli 2011.

Alle in der Folge angefiihrten Kostenangaben stellen Nettobetrdge
(ohne Umsatzsteuer) dar.

Netzstrategische Uberlegungen

Verankerung der Ver-
ldngerung der S 31
in Verkehrsplanungen
des Bundes

Bund 2011/8

Verkehrskonzepte zwischen 1990 und 2000

2 (1) Das vom damaligen Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft
und Verkehr erstellte Osterreichische Gesamtverkehrskonzept 1991
(GVK-0 1991) wies in einer Kartendarstellung der Autobahnen und
SchnellstraBen die S 31 im Norden bis Eisenstadt/Ost und im Siiden
bis St. Martin (Halbausbau) als in Betrieb befindlich aus. Weiters war
die S 31 bis Steinberg-Dorfl (im Siiden) als in Planung befindlich dar-
gestellt.

(2) Der im Jahr 1999 erstellte Bundesverkehrswegeplan sah die S 31
als innerosterreichische Verbindung vor.

(3) Im Auftrag des damaligen Bundesministeriums fiir wirtschaftliche
Angelegenheiten erstellte ein Beratungsunternehmen im Jahr 1999
die Studie ,Die Gestaltung des StraBennetzes im Donaueuropédischen
Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes Oster-
reich* (GSD-Studie). Zielsetzung war die verbesserte Anbindung Oster-
reichs an benachbarte ausléindische Wirtschaftsriume vor allem im
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Norden und Osten. Das Ergebnis der funktionellen Netzentwicklung
war eine Einteilung der BundesstraBen in Osterreich nach drei defi-
nierten StraBennetztypen:

Typ 1 Hochstrangiges StraBennetz (Transeuropiische Netze)
Typ Il Hochrangiges StraBennetz
Typ 1 Sonstige BundesstraBen

Die S 31 wurde als Typ Il definiert, allerdings ein Teil davon, der ,Neu-
siedlersee-Korridor“! im Norden von Neusiedl am See bis Eisenstadt,
nur als Typ IIl. Somit galt diese Verbindung weder als hochstrangiger
Teil eines Transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN) noch als hochran-
giger StraBenabschnitt.

Korridoruntersuchungen Ostregion

Als Weiterfithrung der GSD-Studie erstellte dasselbe Beratungsunter-
nehmen im Auftrag der Planungsgemeinschaft Ost im Jahr 2000 die
Korridoruntersuchungen fiir die Ostregion. Fiir den ,Neusiedlersee-
Korridor* kam die Studie neuerlich zu dem Ergebnis, dass kein héchst-
oder hochrangiger Verbindungsbedarf auf nationaler Ebene gegeben,
die bestehende Verflechtungsnachfrage gering und der Widerstand
gegeniiber einem groBziigigen StraBenausbau hoch war. Daher wurde
fiir diesen Bereich statt einer vierstreifigen SchnellstraBBe eine zwei-
streifige Autostrale mit lokalen Ortsumfahrungen und einem umfas-
senden Begleitwegesystem vorgeschlagen.

In der Beantwortung einer schriftlichen Anfrage fiihrte der Landes-
hauptmann des Burgenlandes im Mai 2008 aus, dass die ,nordliche
Umfahrung von Schiitzen® als zweistreifige AutostraBe und als lokale
Ortsumfahrung anzusehen sei und demgeméB den Festlegungen der
Korridoruntersuchung Ostregion entspriche.

Raum zwischen Neusiedl am See, Eisenstadt, Wiener Neustadt und Mattersburg mit den Stra-
Benverkehrsachsen B 50 Burgenland StraBe, S 31 Burgenland SchnellstraBe und S 4 Mat-
tershurger Schnellstraie

Bund 2011/8
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4.1

4.2

4.3

Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstraRe

Generalverkehrsplan Osterreich 2002

(1) Der im Jénner 2002 veroffentlichte Generalverkehrsplan Oster-
reich (GVP-0) stellte ein verkehrstrageriibergreifendes Bedarfsfeststel-
lungsprogramm dar, welches im Rahmen eines moderierten Verhand-
lungsverfahrens im politischen Einvernehmen zwischen Bund, Léndern
und Errichtungsgesellschaften erstellt wurde. Eine Bewertung der Pro-
jekte nach Kosten-Nutzen-Kriterien bzw. anhand von Prognoserech-
nungen und eine nachfolgende Reihung erfolgten nicht. Lediglich fiir
die Hauptkorridore wurde eine qualitative Beurteilung vorgenommen.

(2) In einer Rohfassung zum GVP-0 vom November 2001 war der Aus-
bau der B 50 Burgenland StraBe im Abschnitt zwischen Parndorf und
Eisenstadt nicht enthalten. Im Rahmen von Verhandlungen erreichte
das Land Burgenland die Finanzierung einer Umfahrung von Schiit-
zen am Gebirge durch den Bund. Das Investitionsprogramm StraBe?
wurde um das Projekt S 31 Eisenstadt - Schiitzen am Gebirge" (S 31
Nord) mit Investitionskosten von 29,1 Mill. EUR ergiénzt.

(3) Betreffend den Ausbau der S 31 im Siiden war in der Rohfassung des
GVP-0 nur die Strecke Neutal - Oberpullendorf in der so genannten
~Projektwunschliste StraBe* des BMVIT enthalten. Dieses Vorhaben war
mit Kosten von rd. 29,1 Mill. EUR bereits Teil des Liickenschlusspro-
gramms der ASFINAG. Das Land Burgenland erreichte im Zuge der
Verhandlungen Ende 2001 auch die Aufnahme der S 31-Verlinge-
rung zwischen Oberpullendorf und der Staatsgrenze in den GVP-0.
Die Finanzierung dieses Abschnitts mit Kosten von rd. 32,7 Mill. EUR
blieb vorerst ungeklirt. Bereits im November 2001 lag im BMVIT die
Information vor, dass auf ungarischer Seite im Bereich Koszeg bis
2015 keine héherrangigen Bauvorhaben geplant waren. In der Endfas-
sung des GVP-0 wurden die beiden S 31-Ausbauprojekte verkniipft
und als ,S 31 Neutal-Oberpullendorf-Staatsgrenze* mit insgesamt
61,8 Mill. EUR aufgenommen.

Der RH hielt kritisch fest, dass die Projekte im GVP-0 generell weder
anhand von Kosten-Nutzen-Kriterien ausgewahlt bzw. gereiht noch
durch Verkehrsprognosen untermauert worden waren.

Das BMVIT teilte dazu mit, dass der im Jahr 2002 verdffentlichte
GVP-0 aufgrund der Vorgaben der damaligen Ressortleitung in relativ
kurzer Zeit als politisches Konzept in Abstimmung mit den Lindern
sowie der ASFINAG und der OBB-alt erstellt werden sollte. Die Fest-
lequng des Netzes sei zwar von grundsiitzlichen theoretischen Uberle-

Teil des Paketes 1 (des GVP-0) mit einem Realisierungszeitraum von 2002 bis 2011
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5.1

gungen ciner Netzbildung ausgegangen, habe aber — wie vom RH ausge-
fiihrt — keine quantitativen Verfahren und Modelle, die eine Bewertung
des Nutzens einzelner Projekte ermdglichten, verwendet.

Das BMVIT teile die Kritik des RH am GVP-0, verwies aber darauf,
dass seit der Erstellung des GVP-0 die Entscheidungsgrundlagen und
-verfahren weiterentwickelt worden seien und diese neuen quantitativen
Verfahren und Modelle auch die wesentlichen Grundlagen der Entschei-
dungen bildeten. Es verwies in diesem Zusammenhang auf das Ver-
kehrsmengengeriist des Projekts ,, Verkehrsprognose Osterreich 2025+,
welches eine einheitliche Datenbasis fiir die Infrastrukturbewertungen
aller Verkehrstriger schaffe und vom BMVIT, der ASFINAG und der
OBB-Infrastruktur AG verwendet werde. Weiters erfolgten auch stra-
tegische Vorgaben des BMVIT im Sinne von verkehrstrigeriibergreifen-
den einheitlichen Evaluierungs- und Bewertungskriterien.

Im Rahmen der Erstellung des Infrastrukturkonzepts des BMVIT , Aus-
bauplan Bundesverkehrsinfrastruktur 2011-2016" seien diese Daten-
grundlagen verwendet und darauf aufbauend quantitative und qua-
litative Projektbewertungen durch die Verkehrstrigergesellschaften
durchgefiihrt worden. Ein Ergebnis dieser Analysen sei, dass die vom
RH untersuchte S 31 Siid nicht mehr als BundesstraBe zu errichten wire.

Verkehrsprognose Osterreich 2025+

Ein interdisziplinidres Team (Verkehrsplanung, Wirtschaftsforschung,
Volkswirtschaftslehre) erarbeitete — beginnend im Jahr 2003 — im
Auftrag des BMVIT, der ASFINAG, der Schieneninfrastruktur GmbH
sowie der damaligen OBB-Infrastruktur Betrieb AG das Projekt ,Ver-
kehrsprognose Osterreich 2025+ Dieses sollte verkehrstrigeriibergrei-
fend eine gemeinsame, konsistente Basis fiir verkehrspolitische Ent-
scheidungen sowie fiir Investitionen in die hochrangige Infrastruktur
bilden. Das zentrale Element der Verkehrsprognose Osterreich 2025+
stellte das ,Verkehrsmodell Osterreich® dar.

Die Prognose-Betrachtung der Verkehrsstrome im Bereich der geplanten
S 31 Siid zeigte eine Abnahme der Verkehrsfrequenz im Bereich der
bestehenden B 61% und der L 332 (bei Steinberg-Dérfl) im Zeitraum
zwischen 2005 und 2025, dies unter der Annahme der zwischenzeit-
lichen Verkehrsfreigabe der A 3 bis Klingenbach.

Giinser Strafie
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5.2 Der RH merkte kritisch an, dass die S 31 Siid trotz der aus der Ver-
kehrsprognose vorliegenden, riickldufigen Verkehrszahlen fiir 2025
weiterhin als hochrangiges, prioritires BundesstraBenprojekt einge-
stuft wurde.

5.3 Die ASFINAG teilte dazu mit, dass sich die in der Verkehrsprognose
fiir das Jahr 2025 genannten 5.200 Kraftfahrzeuge pro 24 Stunden
(Kfz/24h) nur auf den ersten Abschnitt der Verlingerung der S 31
bis zur B 61 bezogen hiitten. Bei einer Anbindung an das hochran-
gige ungarische StraBennetz wiirde in beiden Abschnitten ein deutlich
héheres Verkehrsaufkommen eintreten.

Die Verzogerungen beim Weiterbau der A 3 Siidost Autobahn zwischen
dem Knoten Eisenstadt und dem Grenziibergang Klingenbach wiirden
die Bedeutung des S 31-Korridors Richtung Ungarn verstirken.

5.4 Der RH wies darauf hin, dass die ,verstirkte Bedeutung” der S 31 Siid
bis zur Verkehrsfreigabe der Verlingerung der A 3 befristet war. Vor-
ibergehende Gegebenheiten stellen allerdings im Rahmen von lang-
fristigen Verkehrskonzepten kein Kriterium dar.

Verankerung der Verldngerung der S 31 in Verkehrsplanungen des
Landes Burgenland

6 (1) Im Dokument ,Positionierung des Burgenlandes im internationa-
len Verkehr als Basis fiir das Ziel-1-Programm 2000-2006" vom Sep-
tember 1998 wurde die Weiterfiihrung der S 31 von Oberpullendorf
bis Koszeg (Giins) im Sinne der SchlieBung des hochrangigen Stra-
Bennetzes im Burgenland und der Anbindung an die EU-Beitrittsldn-
der als Ziel definiert.

(2) Der Bericht des Landes Burgenland vom September 1998 im Vor-
feld der GSD-Studie enthielt fiir den ,Korridor B 50, Neusiedl am See-
Eisenstadt” die Absicht, fiir die Bewiltigung des Verkehrs ein Vorpro-
jekt fiir kleinrdumige Ortsumfahrungen im Zuge der B 50 von Jois
bis Eisenstadt zu erarbeiten. Dariiber hinaus sollte auch eine groB3-
ridumige Linienfiihrung entlang des Leithagebirges mit Anschluss an
die A 4 Ostautobahn zwischen Parndorf und Neusiedl am See bzw.
als Alternative der Ausbau der bestehenden Bahnlinie iiberlegt wer-
den. Zum ,Korridor S 31, Weppersdorf - Oberpullendorf - Grenziiber-
gang Rattersdorf™ fiihrte der Bericht aus, dass die hochrangige Verbin-
dung des Bezirks Oberpullendorf mit dem hochrangigen Strafennetz
und damit mit den zentralen Wirtschaftsriumen im Norden bis Wien
im vordringlichen Interesse des Landes stehe. Eine Verlingerung der
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Netzstrategische Uberlegungen

S 31 von Oberpullendorf bis zum Grenziibergang Rattersdorf als zwei-
streifige BundesstraBe sei geplant und es konne damit auch eine gute
ErschlieBung der Thermenregion Lutzmannsburg gewihrleistet wer-
den. Das Verkehrsaufkommen am Grenziibergang Rattersdorf wurde
als gering eingestuft®.

(3) Das ,Gesamtverkehrskonzept Burgenland 2002“ wies die S 31 als
hoch- bzw. héherrangige internationale StraBenverbindung aus und
sah sowohl den Ausbau zwischen Eisenstadt und Schiitzen am Gebirge
(im Norden) als auch die Verléingerung der S 31 (B 61) nach Ratters-
dorf/Készeg (im Siiden) vor.

S 31 im BundesstraBengesetz

Von 1971 bis 2002

BStG-Novelle 2002

340

7 Die wechselnden Uberlegungen zur S 31 bildeten sich im BStG in der
Abfolge von Novellen wie folgt ab:

In der Stammfassung des BundesstraBBengesetzes 1971 (BStG) war die
S 31 Nord noch als Bestandteil der S 4 Eisenstéidter SchnellstraBe mit
dem Streckenverlauf Parndorf - Eisenstadt - Wiener Neustadt ausge-
wiesen. Die S 31 verlief damals von Eisenstadt iiber Mattersburg und
St. Martin bis Lockenhaus und stellte damit ausschlieBlich eine Ver-
bindung innerhalb des Burgenlandes dar.

Im Zuge der Novelle 1983 wurden die beiden Abschnitte zur neuen S 31
mit dem Verlauf Staatsgrenze bei Pama - Parndorf - Knoten Eisenstadt
- Hirm - Mattersburg - Weppersdorf - Lockenhaus zusammengefasst.

Ab der Novelle 1986 schlieBlich stellte Eisenstadt (B 50) den Beginn
der S 31 dar. Fiir die Strecke zwischen Parndorf (A 4) und Eisenstadt
war keine hochrangige Verbindung mehr vorgesehen. Im Siiden endete
die S 31 vor der Staatsgrenze bei Oberpullendorf bzw. Steinberg-Dorfl.

8.1 Die Arbeiten an der BStG-Novelle 2002 erfolgten parallel zu den

Abschlussarbeiten des GVP-0. Der Entwurf zur Novelle vom Novem-
ber 2001 sah fiir die S 31 keine Anderung im Vergleich zu der zuletzt
mit der Novelle 1986 festgelegten Streckenfiihrung vor. Die endgiil-
tige Fassung des BStG vom April 2002 enthielt dahingegen als neuen
Abschnitt im Norden die Strecke von Eisenstadt nach Schiitzen am
Gebirge. Sie sah auBerdem eine Verldngerung der Streckenfiithrung
der S 31 im Siiden bis zur Staatsgrenze vor, so dass sich der Verlauf

2.126 Kfz/24h, davon 117 LKW (Stand 1996)

Bund 2011/8

www.parlament.gv.at




111-264 der Beilagen XX1V. GP - Bericht - 04 Hauptdokument Teil 4 (gescanntes Original)

wy

8.2

8.3

8.4

5

Bund 2011/8

31 im BundesstraBengesetz Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstralRe

schlieBlich wie folgt darstellte: Schiitzen am Gebirge - Eisenstadt/Ost
- Knoten Eisenstadt - Knoten Mattersburg - Weppersdorf - Steinberg-
Dorfl - Staatsgrenze bei Rattersdorf. Eine Begriindung fiir die Auf-
nahme der beiden Abschnitte in das BStG war nicht ersichtlich.

Fiir den Abschnitt zwischen Eisenstadt und Schiitzen am Gebirge
(S 31 Nord) konnte aus den bisherigen Gesamtverkehrskonzepten und
Korridoruntersuchungen keine Hochst- bzw. Hochrangigkeit begriin-
det werden. Diese Verbindung wire daher nicht in das BStG aufzuneh-
men gewesen. Der RH empfahl dem BMVIT und der ASFINAG, kiinftig
fiir die Aufnahme von Vorhaben in das BStG die Erfiillung des Krite-
riums Hochrangigkeit vorauszusetzen und eine nachvollziehbare wirt-
schaftliche und funktionelle Bewertung des Vorhabens vorzunehmen.

Die ASFINAG teilte dazu mit, dass die Strategische Priifung Verkehr
gemiB dem ,Gesetz iiber die strategische Priifung im Verkehrsbereich“>
als Instrument fiir diese Bewertung zum Zeitpunkt der Aufnahme der
S 31 Nord und der S 31 Siid in das BStG noch nicht existiert habe.

Das BMVIT fiihrte dazu aus, dass eine wirtschaftliche und funktio-
nelle Bewertung sowie die Bewertung der Erfiillung des Kriteriums der
Hochrangigkeit derzeit bereits im Rahmen der Strategischen Priifung
Verkehr vorgenommen werde.

Nach Ansicht des RH wiire auch ohne gesetzliche Verpflichtung eine
Bewertung der Projekte anhand von Nutzen-Kosten-Kriterien zweck-
miBig gewesen. Der RH unterstrich die Bedeutung der Anwendung des
Instruments der Strategischen Priifung Verkehr als integratives Pla-
nungsinstrument vor der Aufnahme von Vorhaben in den Anhang des
BStG. Besonderes Augenmerk ist dabei in Hinkunft auf die Erfiillung
der Kriterien der Hochrangigkeit sowie des Netzschlusses im hochran-
gigen Netz zu legen.

BGBI. I Nr. 96/2005
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S 31 Nord: Eisenstadt bis Schiitzen am Gebirge

Chronologie 9 Der zeitliche Ablauf des Vorhabens stellt sich wie folgt dar:

Chronologie S 31 Nord

w
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S 31 Nord: Eisenstadt bis
Schiitzen am Gebirge

Funktion 10.1

10.2

Bund 2011/8

Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstralRe

(1) In Anbetracht der steigenden Verkehrsmengen auf der B 50 zwi-
schen Eisenstadt und Neusiedl am See setzte das Land Burgenland
bereits ab 1997 erste kleinriumige MaBnahmen (z.B. Umfahrungen).
Die Gemeinde Schiitzen am Gebirge forderte wiederholt eine Umfah-
rung. Eine Studie® sowie eigene Untersuchungen des Amtes der Bur-
genldndischen Landesregierung empfahlen die Weiterverfolgung von
kleinrdumigen Ortsumfahrungen. Im Zuge einer Volksbefragung im
September 2001 sprach sich von den Anrainergemeinden der B 50 nur
die Gemeinde Schiitzen am Gebirge fiir eine Ortsumfahrung aus. Die
Planung und Errichtung dieser lokalen StraBenbaumafSnahmen wiren,
weil LandesstraBen, durch das Land Burgenland zu finanzieren gewe-
sen.

(2) Korridoruntersuchungen (TZ 3) bzw. die GSD-Studie (TZ 2) bewer-
teten die Verbindung Eisenstadt - Schiitzen am Gebirge weder als
hochstrangigen noch als hochrangigen Teil des StraBennetzes. Eine
Weiterfithrung der Trasse von Schiitzen am Gebirge bis Neusiedl am
See bzw. die Verkniipfung mit anderen hochrangigen StraBennetzab-
schnitten schloss der zustidndige Landesrat bereits im Jahr 2001 aus.

(3) Trotz der Studien-Empfehlungen zu kleinrdumigen Ortsumfah-
rungen und trotz der mangelnden Hochst- bzw. Hochrangigkeit (TZ 8)
wurde der Streckenabschnitt Eisenstadt — Schiitzen am Gebirge {iber
Betreiben des Landes Burgenland in den GVP-0 und — mit der Novelle
2002 — als SchnellstraBe in das BStG aufgenommen.

(4) Die Burgenlidndische Landesumweltanwaltschaft ersuchte im Jahr
2008 um Priifung der Sinnhaftigkeit des Projekts. Eine Anfragebe-
antwortung im Burgenlédndischen Landtag im Mai 2008 beschrieb die
Funktion dieses Abschnitts als lokale Umfahrung von Schiitzen am
Gebirge mit verkehrswirksamem Anschluss an die S 31.

(5) In der im Jahr 2008 durchgefiihrten Verkehrsuntersuchung zum Ein-
reichprojekt dokumentierte die ASFINAG zwar die Wirksamkeit der Ver-
kehrsentlastung des Ortsgebietes, hielt aber fest, dass es zu keiner spiirbaren
Verbesserung fiir {iberregionale Verkehrsbeziehungen kommen werde.

Der RH kritisierte, dass das Land Burgenland — im Gegensatz zu
den Ergebnissen der vom Amt der Burgenlindischen Landesregie-
rung beauftragten Studie und seiner eigenen Untersuchungen sowie
trotz mangelnder Héchst- bzw. Hochrangigkeit — durch die Aufnahme
des StraBenabschnitts Eisenstadt - Schiitzen am Gebirge in das BStG
(Novelle 2002) dessen Einstufung als SchnellstraBenprojekt des Bundes

»B50 - Burgenland StraBe ,Jois - Eisenstadt™, Variantenstudie 2000, Ingenieurbiiro Neu-
kirchen Ziviltechniker Gesellschaft m.b.H.
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S 31 Nord: Eisenstadt bis

Schiitzen am Gebirge

Trassenauswahl, vier-
streifiger Querschnitt

11.1

erwirkte, dies im Wesentlichen aus budgetiren I"Iberlegungen (Kosten-
tragung durch den Bund).

Im April 2004 legte die damalige OSAG fest, dass die Planungen fiir
einen vierstreifigen Querschnitt erfolgen sollten. Im Jahr 2005 bewer-
tete die ASFINAG im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung des
Vorprojekts zur Verlédngerung der S 31 im Norden eine Nord- und eine
Siidvariante sowie eine Kombinationsvariante Siid-Nord. Im Septem-
ber 2005 wurde in Abstimmung mit dem BMVIT die vierstreifige Vari-
ante Siid-Nord als Grundlage fiir die weiteren Planungen festgelegt.
Die geplante Trasse im Abschnitt Schiitzen am Gebirge bis Eisenstadt
wies eine Lange von rd. 10 km auf.

Ab dem Jahr 2006 adaptierte die ASFINAG die Trasse fiir einen zwei-
streifigen Ausbau (TZ 12).

Abbildung 1: Auswahltrasse S 31 Nord: Eisenstadt - Schiitzen am Gebirge

Quelle: ASFINAG
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Schiitzen am Gebirge

Auslastung, zwei-
streifiger Querschnitt
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Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstraBe

11.2 Ungeachtet seiner grundsitzlichen Kritik an der Aufnahme dieses Pro-

12.1

12.2

jekts in das BStG (TZ 10) beurteilte der RH die Trassenauswahl als
nachvollziehbar.

(1) Nach Fertigstellung der S 1 zwischen Vésendorf und Schwechat
erlieB das Land Burgenland im Mai 2006 auf der B 50 ein LKW-Fahr-
verbot” ab der Einbindung der S 31 bei der Anschlussstelle Eisenstadt-
Ost. Dadurch kam es dort zu einer Reduktion der Verkehrsbelastung,.

(2) Ab Mai 2006 ermdglichte die Anderung der EU-Wegekostenricht-
linie® auch die Bemautung von hochrangigen zweistreifigen StrafBen.
In der im Jahr 2006 durchgefiihrten Leistungsfihigkeitsberechnung
geméB den anzuwendenden Richtlinien und Vorschriften fiir das Stra-
Benwesen (RVS) lag der Auslastungsgrad der Umfahrung im Bereich
Schiitzen am Gebirge bei rd. 74 %. Allerdings war in einigen Teil-
abschnitten die Auslastungsgrenze eines zweistreifigen Querschnitts
erreicht.

Aufgrund der gednderten Rechtslage und der neuen Verkehrsprogno-
sen plante die ASFINAG das Vorprojekt in ein zweistreifiges Vor-
projekt mit einer Kronenbreite? von rd. 11 m um. Die geschitzten
Kosten im Vorprojekt reduzierten sich dadurch von rd. 75 Mill. EUR
auf rd. 45 Mill. EUR (jeweils ohne USt).

Der RH anerkannte die Bemiihungen der ASFINAG, die Planung aktu-
ellen Entwicklungen anzupassen, auch um die Kosten zu senken.

Fahrverbot fiir Lastkraftfahrzeuge und Anhéinger mit einem héchsten zuléssigen Gesamt-
gewicht von jeweils mehr als 3,5 t

Richtlinie 2006/38/EG vom 17. Mai; indert die Richtlinie 1999/62/EG iiber die Erhebung
von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge.

Die Kronenbreite umfasst die Fahrbahn sowie die befestigten und unbefestigten Seiten-
streifen.
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Einreichung des Vor-
projekts beim BMVIT
und Zeitplan

Zuriicknahme des
Projekts

Wirtschaftlichkeit
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13

14.1

14.2

15.1

Im Juli 2007 reichte die ASFINAG das Vorprojekt fiir die S 31 Nord
beim BMVIT ein'© und stellte den Antrag auf Erlassung einer Verord-
nung zum BundesstraBenplanungsgebiet gemiB § 14 BStG'!, die das
BMVIT im November 2008 erlieB.

Im Einreichjahr 2007 plante die ASFINAG den Baubeginn fiir 2012.
Das Land Burgenland strebte jedoch eine Beschleunigung des Vorha-
bens an. In einer Absichtserkldarung vom Mai 2008 vereinbarte das
Land mit dem BMVIT und der ASFINAG, mit dem Bau bereits so friih
wie maéglich, frithestens im Jahr 2010, zu beginnen.

Im Februar 2010 ersuchte der Landeshauptmann nach Biirgerprotesten
die zustindige Bundesministerin, die ASFINAG zu beauftragen, das
Projekt zuriickzuziehen. Stattdessen sollte die zweistreifige Umfah-
rung als LandesstraBe realisiert werden. Im April 2010 zog die ASFI-
NAG den im Mérz 2009 eingereichten Antrag zur Umweltvertréiglich-
keitspriifung und Genehmigung gemébB § 4 Abs. 1 BStG zuriick. In der
Folge wurde die S 31 Nord aus dem BStG gestrichen!2,

Der RH hielt es fiir zweckmiBig, das Projekt als zweistreifige Landes-
stralBe zu verwirklichen. Nach seiner Auffassung kénnte die bereits vor
zehn Jahren geforderte Entlastung des Ortsbereichs von Schiitzen am
Gebirge mittlerweile verkehrswirksam sein, wenn das Projekt gleich
von Anfang an als LandesstraBe umgesetzt worden wiire.

Die ASFINAG erstellte Ende 2009 im Rahmen des Einreichprojekts 2008
eine volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analyse. Das Nutzen-Kosten-
Verhiltnis lag darin deutlich tiber der Effizienzgrenze. Fiir das positive
Gesamtergebnis waren im Vergleich zu einer anderen Studie! vor allem
die durch das Vorhaben méglichen Einsparungen von Zeit-, Fahrzeug-
und Unfallkosten bei reduzierter Verkehrsleistung maBgeblich.

GemdB Projektierungsdienstanweisung (Dienstanweisung zur Erarbeitung und Vorlage
von Bundesstrafenprojekten) ist fiir den Neubau von Strafien ein vollstindiges Vorpro-
jekt auszuarbeiten. Es obliegt dem Projektwerber, eine Verordnung eines BundesstraBen-
planungsgebietes gemiB § 14 BStG zu beantragen oder ein Vorprojekt zur Zustimmung
im BMVIT einzureichen. Eine § 14-Verordnung darf nur erlassen werden, wenn zum einen
die Bestimmung des StraBenverlaufes gemaB § 4 Abs. 1 BStG in absehbarer Zeit zu erwar-
ten ist und zum anderen zu befiirchten ist, dass durch zwischenzeitige bauliche Verdnde-
rungen im Gelénde der geplante Straflenbau erheblich erschwert oder verzogert wird.

Mit der Verordnung gemaB § 14 BStG wird das fiir die spitere Fiihrung der BundesstraBe
notwendige Gelinde zum BundesstraBenplanungsgebiet erklirt und damit eine Bausperre
fiir dieses Gebiet fiir hichstens fiinf Jahre bewirkt.

BGBL. I Nr. 24/2010

Friedrich Schneider - Stefan D. Haigner - Stefan Jenewein - Florian Wakolbinger, Volks-
wirtschaftliche Analyse iiber den geplanten Ausbau der S 31, Raum Schiitzen
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15.3

15.4

14

Verlangerung der S 31 Burgenland SchnellstraRe

Im Gegensatz dazu wies die ASFINAG in ihrem Bericht zur Verkehrs-
untersuchung im Einreichprojekt 2008 auf die nur geringen Reisezeit-
gewinne fiir lediglich einen Teil der Fahrzeuge hin.

Der RH anerkannte das Ziel, eine gesamthafte Aussage tiber die Wirt-
schaftlichkeit des Projekts zu treffen. Er war allerdings der Ansicht,
dass solche Untersuchungen bereits in fritheren Planungsstadien und
nicht erst knapp vor Erlassung einer Trassenentscheidung durch das
BMVIT zweckmifBig gewesen wiren.

Die Nutzen-Kosten-Analyse der ASFINAG war im Rahmen der ange-
wandten RVS!4 nachvollziehbar. Der RH gab jedoch zu bedenken,
dass die positiven Effekte groBteils aus Einsparungen von Zeit-, Fahr-
zeug- und Unfallkosten bei reduzierter Verkehrsleistung hervorgingen,
obwohl die auch von der ASFINAG vorgenommene Verkehrsuntersu-
chung diesem Vorhaben nur geringe Einsparungen bescheinigte. Er
empfahl der ASFINAG, dies bei kiinftigen Sensitivititsanalysen ver-
stiarkt zu beriicksichtigen.

Die ASFINAG teilte dazu mit, dass eine detaillierte wirtschaftliche
Betrachtung gemiB RVS und Projektierungsdienstanweisung mit der
Fertigstellung des Einreichprojekts zu jenem Zeitpunkt erstellt wor-
den sei, zu dem alle dafiir erforderlichen konkreten Parameter (Kosten-
schitzung, Verkehrsstirken fiir das Einreichprojekt, etc.) vorgelegen
seien. Aufgrund der Unsicherheiten der Planungs— und Ausfiihrungs-
details sei zu jedem friiheren Zeitpunkt eine relativ groBe Unschirfe
der Kostenschiitzung gegeben gewesen.

Auch wenn im Vorprojekt richtliniengemif eine Nutzen-Kosten-Unter-
suchung der zweckmiBigsten Variante erarbeitet worden war, verblieb
der RH bei seiner Ansicht, dass auch im Vorlauf zu den Planungsschrit-
ten eine Aussage iiber die Wirtschaftlichkeit getroffen werden miisste,
um die umzusetzenden BundesstraBenvorhaben hinsichtlich ihrer Pri-
oritdt und Sinnhaftigkeit zu tiberpriifen.

Entscheidungshilfen: Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Verkehrswesen; RVS 02.01.22
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Kosten und
Finanzierung
16

Kostenentwicklung

Die Schitzkosten fiir den Abschnitt Eisenstadt - Schiitzen am Gebirge
(S 31 Nord) entwickelten sich wie folgt:

Tabelle 1: Schatzkosten S 31 Nord

1 Diese Reduktion ergab sich durch die Umplanung von einem vier- auf einen zweistreifigen Ausbau.
2 gemaR dem letztgiiltigen Bauprogramm

Quelle: ASFINAG
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Durch die Zuriickziehung des Antrags auf Durchfithrung der UVP und
damit durch den Stopp des Projekts S 31 Nord reduzierten sich die
Kosten auf die bisher erfolgten Zahlungen. GeméB Angaben der ASFI-
NAG waren bis Juni 2010 Ist-Kosten in Héhe von rd. 3 Mill. EUR fiir
Projektierung und Projektmanagement angefallen.

Refundierung von Planungskosten

In der Ziel- und Leistungsvereinbarung vom 25. Juli 2006 vereinbar-
ten die ASFINAG und das Land Burgenland die Abgeltung von Leis-
tungen fiir die Mitwirkung des Landes an der bisherigen Planung der
S 31 Nord. Als pauschale Abgeltung fiir Planungsleistungen des Lan-
des bezahlte die ASFINAG 150.000 EUR, fiir vom Land an Dritte erteilte
Planungsauftrige eine Abgeltung von 134.904 EUR.

Das Land Burgenland stellte dazu fest, dass Planungsleistungen des
Landes fiir die ASFINAG teilweise verwendbar waren, fiir die Kosten-
ibernahme dieser Planungen durch die ASFINAG jedoch keine gesetz-
liche Verpflichtung bestand. Allerdings sei es dem Land im Verhand-
lungsweg gelungen, diesen verlorenen Aufwand von der ASFINAG
ersetzt zu bekommen.

Nach der Herausnahme des Abschnitts Eisenstadt - Schiitzen am
Gebirge aus dem BStG im April 2010 sah das Land Burgenland die
Errichtung einer kleinrdumigen UmfahrungsstraBe von Schiitzen am
Gebirge als LandesstraBe vor. In den bisher getéitigten Ausgaben der
ASFINAG fiir die Planung dieser Strecke (rd. 3 Mill. EUR) waren Unter-
suchungen, Gutachten usw. enthalten, die das Land bei seinen Pla-
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17.3

17.4

18.1

Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstraRBe

nungen fiir die neue Ortsumfahrung verwenden kénnte. Im Unter-
schied zur Vorgehensweise, wonach die ASFINAG sé@mtliche vom Land
fiir Projekte der ASFINAG getiitigten Ausgaben fiir Planungen refun-
dierte, wurde hier vereinbart, diese Planungen dem Land unentgelt-
lich zur Verfiigung zu stellen.

Der RH hielt diese unterschiedlichen Vorgehensweisen beziiglich der
Refundierung von Planungskosten fiir sachlich nicht begriindet. Er
empfahl der ASFINAG, ihre diesbeziiglichen Planungsunterlagen zu
bewerten und mit dem Land Burgenland iiber die Riickerstattung die-
ser Kosten zu verhandeln. Andernfalls wire der gesamte Planungs-
aufwand fiir die ASFINAG in H6he von rd. 3 Mill. EUR als verlorener
Aufwand zu betrachten.

Die ASFINAG teilte dazu mit, dass die Projektiibertragung an das Land
Burgenland fiir sie einen wesentlichen wirtschaftlichen Vorteil dar-
stelle. Die unentgeltliche Ubertragung der Planungsleistungen an das
Land sei Teil dieser Projektiibernahme.

Der RH erwiderte, dass die damalige Projektiibertragung an die ASFI-
NAG auch fiir das Land Burgenland einen wirtschaftlichen Vorteil
darstellte. Dennoch wurden die bis dahin entstandenen Planungskos-
ten refundiert. Daher war die Stellungnahme der ASFINAG fiir den
RH nicht nachvollziehbar und die Planungskosten als verlorener Auf-
wand zu werten.

Grundeinlosen

Im Rahmen der Planungen hatte die ASFINAG bereits Vertrige
tiber Grundeinlosen abgeschlossen und Entschiddigungssummen
ausbezahlt:'> Im westlichen Abschnitt entlang des Eisbachs — diese
Fldchen lagen nicht im Bereich der Trasse des spéteren LandesstraBen-
projekts — hatte sie bis Juni 2010 33.936 EUR, im Bereich der Umfah-
rungstraBe Schiitzen am Gebirge bis Juni 2010 199.510 EUR ausbe-
zahlt. Durch den Stopp des Projekts war die weitere Verwendung der
Flachen noch unklar. Die ASFINAG ging davon aus, dass diese Flichen
groBteils auch fiir das LandesstraBenprojekt benotigt werden wiirden.

Zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung lagen noch keine Unterlagen vor,
wie und zu welchen Konditionen eine Abtretung der Grundstiicke an
das Land erfolgen sollte.

Der Aufsichtsrat der ASFINAG Bau Management GmbH (ASFINAG BMG) hatte dem Antrag

zur Grundeinlése nur bedingt zugestimmt. Demnach waren nur ,unbedingt erforderliche"
Grundeinldsen (z.B. fiir archiologische Rettungsgrabungen) durchzufiihren.
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18.2 Der RH empfahl der ASFINAG, einen Vorschlag zur Verwendung der
Grundflidchen auszuarbeiten und mit dem Land Burgenland {iber deren
Ablose zu verhandeln. Andernfalls wiiren auch diese Betrige von ins-
gesamt rd. 230.000 EUR als verlorener Aufwand zu werten.

18.3 Die ASFINAG teilte dazu mit, dass sie eine Ubertragung der bisher ein-
gelosten Grundflichen an das Land anstrebe. Uber die Hohe der Ablose
dieser Grundflichen werde verhandelt. Eine andere Verwendung dieser
Fliichen sei gepriift, aber aus mehreren Griinden verworfen worden.

S 31 Siid: Oberpullendorf bis zur Staatsgrenze

Chronologie 19 Der Ablauf des Vorhabens stellte sich wie folgt dar:

Chronologie S 31 Siid

w
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Funktion

Trassenauswahl

Bund 2011/8

20.1

20.2

21

Verlingerung der S 31 Burgenland SchnellstraRe

Als Ziele des Projekts wurden die Entlastung der B 50 Burgenland
StraBe und der B 61 Giinser Strafle, die Entlastung der Ortsdurch-
fahrten Oberpullendorf und Frankenau-Unterpullendorf (B 61) sowie
Steinberg-Dorfl und Oberloisdorf (B 50) und die Férderung des Zusam-
menwachsens des Pannonischen Raums durch Verkniipfung der Wirt-
schaftsriume zwischen dem Mittelburgenland (Bezirk Oberpullendorf)
und dem ungarischen Komitat Vas bzw. der ungarischen Region Koszeg
und Szombathely angefiihrt.

Der RH hielt fest, dass die S 31 ihre volle Funktionalitit nur dann errei-
chen konnte, wenn die Weiterfithrung auf ungarischer Seite mit anné-
hernd gleicher Leistungsfihigkeit gewdhrleistet wird.

Das Land Burgenland beauftragte im Jahr 1999 ein Zivilingenieurbiiro
mit der Erstellung eines Vorprojekts fiir den Abschnitt Oberpullendorf
- Staatsgrenze, das schlieflich im Jahr 2006 vorlag. Im Jahr 2000
begannen die Umweltuntersuchungen (durch ein weiteres Zivilinge-
nieurbiiro) fiir drei Trassenkorridore. Im Hinblick auf die Bemautung
war gemiB der EU-Wegekostenrichtlinie (damals noch) ein vierstrei-
figer Ausbau vorgesehen.

Die Planungsiiberlegungen konzentrierten sich in der Folge auf die
Trassenvarianten 1 und 3: Die Variante 1 fiihrte von der Anschluss-
stelle Oberpullendorf westlich der Gemeinden Unterloisdorf und Man-
nersdorf an der Rabnitz zum Grenziibergang Rattersdorf. Die von der
ASFINAG bevorzugte Variante 3 sah eine Trasse weiter ostlich iiber
die B 61 zwischen Klostermarienberg und dem ungarischen Grenzort
Olmod auf das Staatsgebiet Ungarn vor.
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S 31 Siid: Oberpullendorf bis
zur Staatsgrenze

Abbildung 2: S 31 Siid: Oberpullendorf - B 61 - Staatsgrenze

Y ASFIiINAG

Quelle: ASFINAG
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Abstimmung mit
Ungarn

Bund 2011/8

22.1 Im Verlauf der Planungsarbeiten fanden zwischen 1999 und 2009

zahlreiche bilaterale Gespriiche Osterreich - Ungarn statt. Noch im
Februar 2004 schien die Verbindung zwischen Szombathely - Kiszeg
- Oberpullendorf in den ungarischen Pldnen nicht auf.

Im Mai 2005 unterzeichneten die Verkehrsminister von Osterreich und
Ungarn ein ,Memorandum of Understanding iiber die Zusammenarbeit
im Verkehrsbereich zwischen der Republik Osterreich und der Repu-
blik Ungarn®. Darin wurde u.a. festgehalten, die Planungen zur S 31
im Abschnitt Oberpullendorf und zur Umfahrung von Készeg im Zuge
der HauptverkehrsstraBe M 87 bilateral abzustimmen.

GeméaB dem Statusbericht der ASFINAG vom November 2006 war die
Weiterfithrung der S 31 iiber Koszeg bis nach Szombathely im ,Pro-
gramm fiir die Neubau- und Sanierungsaufgaben des ungarischen
StraBennetzes im Zeitraum 2007 bis 2013“ jedoch nicht enthalten und
daher ein Teilausbau der S 31 bis zur B 61 zu priifen.

Noch im Mai 2008 gingen der Bund, das Land Burgenland und die
ASFINAG in einer Absichtserkldrung davon aus, dass das geplante Pro-
jekt S 31 im Abschnitt Oberpullendorf - B 61 - Staatsgrenze als Ergidn-
zung des hochrangigen Stralennetzes eine verkehrswirksame, sichere
und umweltvertrigliche Verbindung nach Ungarn darstellte und die
regionale Entwicklung sowie die Entlastung bestehender Ortsdurch-
fahrten gewihrleistete. Zur rascheren Erreichung dieser Ziele war in
der Absichtserkldrung vorgesehen, den Baubeginn im Abschnitt Ober-
pullendorf - B 61 vorzuziehen und die S 31 in der Folge so rasch wie
maoglich bis zur Staatsgrenze zu verldngern.

Im Juni 2008 hielt die ASFINAG fest, dass geméB dem ungarischen
Ausbauprogramm die Realisierung der vierstreifigen M 87 erst in den
Jahren 2014 bis 2017 erfolgen solle. Es werde jedoch ein frithzeitiger
Ausbau des zweistreifigen grenziiberschreitenden Abschnitts ange-
strebt.

In einem weiteren Abstimmungsgesprich mit Ungarn im Juni 2009
stellte sich heraus, dass die ungarische Gemeinde Olmod die vorge-
schlagene Trassenfiihrung der Variante 3 ablehnte und eine neue Tras-
senentscheidung forderte. Deshalb sollte die Trassenvariante 1 (als
Ortsumfahrung von Unterloisdorf und Mannersdorf an der Rabnitz)
neuerlich genauer gepriift und allenfalls ein neuer Grenziibertritts-
punkt festgelegt werden.
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22.2

22.3

Teilung des Projekts 23.1

23.2

Verkehrsaufkommen 24.1
und Querschnitt

354

Der RH rdumte ein, dass die fiir das Projekt S 31 Siid unabdingbare
Abstimmung mit Ungarn die Planung erheblich erschwerte.

Die ASFINAG teilte in ihrer Stellungnahme mit, dass die von Ungarn
im Jahr 2010 geiuBerte Absicht, den Grenziibertrittspunkt fiir die
S 31-Verlingerung neu festlegen zu wollen, sie und das Land Burgen-
land veranlasst habe, die Planungen nochmals zu hinterfragen und
nach alternativen Realisierungsmaglichkeiten zu suchen.

Aufgrund der Verzégerung der Weiterfithrung der S 31 Siid auf unga-
rischem Staatsgebiet teilte die ASFINAG im Jahr 2007 das Projekt S 31
Siid in zwei Ausbaustufen: erste Ausbaustufe Oberpullendorf - B 61;
zweite Ausbaustufe B 61 - Staatsgrenze.,

Zur moglichst raschen verkehrlichen Entlastung von Oberpullendorf,
Frankenau-Unterpullendorf, Steinberg-Dorfl und Oberloisdorf sollte
laut Absichtserklédrung von Bund, Land Burgenland und ASFINAG vom
Mai 2008 der Baubeginn der ersten Ausbaustufe vorgezogen werden.

Der RH stellte fest, dass die Errichtung der ersten Ausbaustufe als
Umfahrung einzelner Gemeinden zu qualifizieren war, aber nicht als
hochrangige Netzverbindung (SchnellstraBe). Des Weiteren hielt der RH
die vorgezogene Errichtung eines Teilabschnitts fiir wenig verkehrs-
wirksam, weil die zu erwartenden Verkehrsmengen noch unter jenen
des Gesamtabschnitts lagen.

(1) Das Ergebnis der grenziiberschreitenden Verkehrsuntersuchung vom
Dezember 2004 wies an Werktagen am Grenziibergang Rattersdorf ein
Verkehrsaufkommen von rd. 2.700 Kfz/24h aus. Bis zum Jahr 2020
wurde bei Realisierung des SchnellstraBenprojekts eine Zunahme auf
rd. 8.600 Kfz/24h prognostiziert. Auch dem Vorprojekt 2006 — beim
BMVIT eingereicht im Dezember 2007 — legte die ASFINAG eine Ver-
kehrsprognose fiir 2020 von 8.000 bis 9.000 Kfz/24h zugrunde.

Obwohl die ASFINAG in einer Besprechung im November 2003 fest-
stellte, dass die Verkehrsentwicklung nur einen zweistreifigen Ausbau
rechtfertigte, wihlte sie fiir die Planung des Vorprojekts — im Hinblick
auf die damals geltende EU-Wegekostenrichtlinie — einen vierstrei-
figen Querschnitt. In einer parlamentarischen Anfragebeantwortung
vom Juni 2004 bestétigte auch der Bundesminister fiir Verkehr, Inno-
vation und Technologie, dass den Planungen ein vierstreifiger Quer-
schnitt mit Mitteltrennung zugrunde gelegt wiirde.
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24.2

24.3

Verldangerung der S 31 Burgenland SchnellstralRe

(2) In einem Leitfaden'® vom Juli 2006 bestimmte das BMVIT ein Ver-
kehrsaufkommen von rd. 24.000 Kfz/24h als Kriterium fiir eine aus-
reichend hohe Verkehrsnachfrage fiir eine hochrangige Verkehrsver-
bindung. Im Jahr 2007 stellte das BMVIT in einer Aktenerledigung
fest, dass der Weiterbau der S 31 ginzlich entfallen konne, da keine
verkehrliche Notwendigkeit bestehe. Dennoch erteilte das BMVIT im
Mirz 2008 die Zustimmung zum Vorprojekt.

(3) Im Statusbericht vom 31. Mai 2010 ging die ASFINAG fiir die erste
Ausbaustufe Oberpullendorf - B 61 von rd. 5.200 Kfz/24h zum Pro-
gnosezeitpunkt 2025 aus. Aufgrund dieser Prognose und infolge der
Anderung der EU-Wegekostenrichtlinie, die nun auch die Bemautung
zweistreifiger StraBen erlaubte, sah die ASFINAG im Einreichprojekt
2010 einen zweistreifigen Ausbau mit einem niveaufreien Anschluss
an die B 50 vor. Lediglich einige Querungen wurden bereits fiir einen
spiteren vierstreifigen Ausbau ausgelegt, um den verlorenen Aufwand
moglichst gering zu halten.

(4) Im Unterschied zum Projekt S 31 Nord fiihrte die ASFINAG keine
Leistungsfiahigkeitsberechnung durch. Der RH ermittelte unter Anwen-
dung derselben Richtlinie!” und mit derselben Methodik den Auslas-
tungsgrad fiir das Jahr 2020 fiir einen zweistreifigen Querschnitt mit
rd. 42 % fiir den Bereich des Grenziibergangs Rattersdorf bzw. mit
rd. 25 9% fiir den ersten Ausbauschritt bis zur B 61.

(1) Der RH kritisierte, dass die ASFINAG und das Land Burgenland trotz
des niedrigen bestehenden und prognostizierten Verkehrsaufkommens
an der Umsetzung des Vorhabens festhielten. Weitere Planungsschritte
wiren bereits nach den Ergebnissen der grenziiberschreitenden Ver-
kehrsuntersuchungen Ende 2004 zu hinterfragen gewesen. Schon im
Vorprojekt waren die Verkehrsbelastungen in der Prognose gering.

(2) Der RH kritisierte die wechselnden Querschnittsplanungen insbe-
sondere im Hinblick auf den prognostizierten niedrigen Auslastungs-
grad fiir einen zweistreifigen Querschnitt.

Die ASFINAG teilte zu den unterschiedlichen Querschnittsplanungen
mit, dass das Vorprojekt insbesondere der Trassenauswahl! auf Basis
einer Nutzen-Kosten-Untersuchung diene. Erst mit dem Einreichpro-
jekt und der UVP sei der Querschnitt verbindlich festzulegen. Da Quer-
schnittsdnderungen erfahrungsgemdB zu Diskussionen und teilweise

Leitfaden zur Erstellung des Umweltberichtes im Rahmen der strategischen Priifung Ver-
kehr fiir Netzverinderungen im Bundesverkehrswegenetz (SP-V-Leitfaden); Wien, Juli
2006

RVS 03.01.11; Uberpriifung der Anlageverhiltnisse von StraBen
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Kreisverkehrsanlage 25.1
Oberpullendorf

356

auch zu Projektinderungen fiihrten, sei aus Sparsamkeitsgriinden auf
eine nachtrigliche Uberarbeitung des bereits ausgefertigten Vorpro-
jekts verzichtet worden. Gleichzeitig sei mit dem BMVIT das Einver-
nehmen dariiber hergestellt worden, dass die Planungen fiir das Ein-
reichprojekt in zweistreifiger Form erfolgen wiirden.

Gemeinsam mit dem BMVIT priifte die ASFINAG im Jidnner 2009 die
Maoglichkeiten einer Weiterfithrung der S 31 unter vorlaufiger Beibe-
haltung der Kreisverkehrsanlage in Oberpullendorf, welche das derzei-
tige Ende der S 31 an der B 50 darstellte und erst 2004 fiir den Ver-
kehr freigegeben wurde. Fiir den Fall der niveaufreien Ausfithrung der
Anschlussstelle durch Abriss des bestehenden Kreisverkehrs und Neu-
errichtung einer Anschlussstelle samt einer Briicke erwartete die ASFI-
NAG Mehrkosten von rd. 10,5 Mill. EUR.

Im Dezember 2006 stellte die zustdndige Fachabteilung des BMVIT
fest, dass die von der ASFINAG angestrebte Losung eines Schnellstra-
Benendes vor dem Kreisverkehr mit der B 50 und einer Fortsetzung
der SchnellstraBe nach dem Kreisverkehr mit dem BStG nicht verein-
bar sei. Die Unterbrechung einer BundesstraBe durch eine niveauglei-
che Kreuzung sei gemiB § 2 Abs. 1 BStG unzuléssig.

Letztlich einigten sich das BMVIT und die ASFINAG darauf, die Geneh-
migung eines Gesamtvorhabens fiir den ersten Teilabschnitt der S 31
anzustreben, die Verwirklichung aber in zwei Abschnitten vorzuneh-
men. In einer ersten Ausbauphase sollte der bestehende Kreisverkehr
an der B 50 unverdndert erhalten bleiben und erst in einer zweiten
Phase die Errichtung einer niveaufreien Anschlussstelle erfolgen. Bis
zur Verkehrsfreigabe des Verwirklichungsabschnitts 2 sollte die S 31
daher als Zwischenldsung vor der Kreisverkehrsanlage bei Oberpullen-
dorf enden und nach der Kreisverkehrsanlage einen neuen Anfangs-
punkt haben. Die ASFINAG plante die Errichtung der niveaufreien
Anschlussstelle erst mit dem Weiterbau nach Ungarn. Nach Meinung
des BMVIT sollte die Niveaufreimachung nicht mit der Fortfithrung
der S 31 zeitlich verkniipft werden.

Die Rechtsabteilung der ASFINAG duBerte aus mautrechtlicher Sicht
Bedenken gegen eine Bemautung des ersten Teilabschnitts der S 31
vor der baulichen Realisierung einer niveaufreien Anschlussstelle bei
Oberpullendorf. Auch das BMVIT gelangte zu der Auffassung, dass
die Bemautbarkeit des Abschnitts zwischen dem Kreisverkehr an der
B 50 und der B 61 nicht gegeben sei, da nur ein Mautabschnitt vor-
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25.2

25.3

26

Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstraBe

liege.'® Weiters ergebe sich aus Artikel Il § 2 Abs. 1 ASFINAG-Gesetz
eine notwendige und nicht auflésbare Verkniipfung zwischen dem Bau
einer Strecke und ihrer Bemautung,.

Der RH empfahl dem BMVIT die Festsetzung einer Fertigstellungsfrist
gemiB § 24 f Abs. 5 UVP-G im UVP-Bescheid fiir den ersten Teil-
abschnitt, um die ziigige Realisierung des zweiten Teilabschnitts und
damit die durchgehende Niveaufreiheit der S 31 Siid sicherzustellen.
Abgesehen davon erachtete der RH die Errichtung des ersten Teil-
abschnitts der S 31 bis zur B 61 nur im Falle der Bemautbarkeit fiir
zweckmaBig,

Laut Stellungnahme des BMVIT werde die Empfehlung des RH begriiBt,
sei aber im gegenstindlichen Fall obsolet, da die S 31 Siid nunmehr mit
der niichsten Novelle des BStG aus dem Verzeichnis des BStG heraus-
genommen werden soll.

Die vorgesehene Trassenfiihrung der S 31 bis zur B 61 querte unmit-
telbar vor der Einmiindung in diese StraBe eine eingleisige OBB-Stre-
cke, welche bis zu einer Verladestelle bei Oberloisdorf fiihrte. Dieses
Gleis wird in der Regel von einem Giiterzug pro Tag befahren.

Da nach den gesetzlichen Vorgaben eine HochleistungsstraBe keine
niveaugleiche Kreuzung aufweisen darf, schlugen die ASFINAG und
das Land Burgenland vorerst vor, die S 31 bereits vor dem Bahniiber-
gang enden zu lassen und als LandesstraBe B weiterzufiihren, da fiir
diese StraBenkategorie ein niveaugleicher Eisenbahniibergang zulds-
sig wire. Weitere Alternativen bestanden in der Auflassung der Bahn-
linie und dem Bau einer Briicke.

Mitte des Jahres 2010 erwog das Land Burgenland schlieBlich, die
Bahnstrecke von den OBB zu iibernehmen, um anschlieBend diesen
Streckenabschnitt auflassen zu konnen.

Gemif § | Abs. 3 BundesstraBen-Mautgesetz 2002 (BStMG) sind isolierte Bundesstra-
Benstrecken nur bemautbar, wenn sie fiir jede Fahrtrichtung mindestens zwei Mautab-
schnitte aufweisen. Bei Mautabschnitten handelt es sich gemiB § 9 Abs. 4 BStMG um
durch Anschlussstellen und Knoten begrenzte StraBenabschnitte.
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Wirtschaftlichkeit 27.1 Die ASFINAG erstellte im Rahmen des Vorprojekts eine Nutzen-Kosten-
Untersuchung. Dabei wurden die zweckmiBigen und technisch mog-
lichen Losungen fiir den StraBenzug aufgezeigt, Vor- und Nachteile
dargestellt sowie nach einer Variantenbeurteilung eine Trasse ausge-
wihlt. Eine volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Analyse analog zum
Projekt S 31 Nord lag nicht vor.

27.2 Nach Ansicht des RH sollte in der BundesstraBenplanung der Nach-
weis der Notwendigkeit, der ZweckmiBigkeit sowie der prinzipiellen
Machbarkeit eines Vorhabens erbracht werden. Gerade bei diesem Vor-
haben mit vergleichsweise niedrigem Verkehrsaufkommen wiire eine
vorgidngige Untersuchung iiber die Wirtschaftlichkeit vorzunehmen
gewesen.

Kostenentwicklung 28 Die Schitzkosten fiir den Abschnitt Oberpullendorf - B 61 - Staats-
grenze (S 31 Siid) entwickelten sich wie folgt:

Tabelle 2: Schatzkosten S 31 Siid

1 Diese Verringerung ergab sich durch die Reduzierung der Planung auf den ersten Ausbauschritt Oberpullendorf - B 61.
Quelle: ASFINAG

GemidB Angaben der ASFINAG waren bis Juni 2010 Ist-Kosten in
Hohe von rd. 2,6 Mill. EUR fiir Projektierung, Projektmanagement und
Grundeinlsen angefallen.

In der Ziel- und Leistungsvereinbarung vom Juli 2006 vereinbarten
die ASFINAG und das Land Burgenland auch die Abgeltung von Leis-
tungen fiir die Mitwirkung des Landes an der Planung der S 31 Siid.
Als pauschale Abgeltung fiir Planungsleistungen des Landes bezahlte
die ASFINAG 195.000 EUR, fiir vom Land an Dritte erteilte Planungs-
auftrige eine Abgeltung von 76.093 EUR.
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Zusammenfassende 29.1 Zusammenfassend beurteilte der RH das Projekt S 31 Siid wie folgt:
Beurteilung des
Projekts S 31 Siid - Dem Projekt S 31 Siid kommt im Rahmen der Neubautétigkeit der

ASFINAG keine besondere Dringlichkeit zu, da das gegenwirtige
bzw. bis zum Jahr 2020 zu erwartende Verkehrsaufkommen und
damit der Auslastungsgrad gering sind;

- die Weiterfiihrung des StraBenzuges auf ungarischer Seite wird sich
deutlich verzégern, so dass sich auch bei Beachtung der internati-
onalen Verpflichtungen Osterreichs auf dem Gebiet des Fernstra-
Benbaus kein erhdhter Zeitdruck ergibt;

- der erste Teilabschnitt der Neubaustrecke Oberpullendorf - B 61
entspricht als Umfahrung einzelner Gemeinden nicht der Funktion
einer Schnellstrafle als hochrangige Netzverbindung. Auch der wie-
der in die Planungsiiberlegungen einbezogenen Linienfithrung der
Trassenvariante 1 kime hauptsidchlich die Bedeutung einer Orts-
umfahrung von Unterloisdorf bzw. Mannersdorf an der Rabnitz zu.
Fiir den Bau ortlicher UmfahrungsstraBen wiire allerdings nicht die
ASFINAG, sondern das jeweilige Bundesland zustéindig.

29.2 Der RH empfahl daher der ASFINAG,

- samtliche derzeit noch offene Fragen, wie z.B. Streckenfiihrung nach
Ungarn, Grenziibertrittspunkt, Eisenbahnquerung, abzukliren;

- das Vorhaben auf einen Realisierungszeitpunkt zu verschieben, an
dem ein Netzschluss mit dem ungarischen StraBenprojekt herge-
stellt, somit die Funktion als hochrangige StraBe wahrgenommen
werden kann und das Verkehrsaufkommen den Bau einer hochran-
gigen SchnellstraBenverbindung rechtfertigt, und

- vor weiteren Planungsschritten einen entsprechenden Nachweis der
Wirtschaftlichkeit zu erbringen.

Fiir den Fall der Herausnahme der S 31 Sid aus dem BStG sollte
die Ubernahme durch das Land Burgenland wie bei der S 31 Nord
abschlagsfrei erfolgen.

29.3 Die ASFINAG teilte dazu mit, dass eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
fiir diesen Streckenabschnitt der S 31 in Form einer Nutzen-Kosten-
Analyse mit Festlequng der konkreten Planung fiir das Einreichprojekt
erstellt worden wiire. Dieses lag aufgrund der offenen Planungsfragen
wie der Querung der OBB-Strecke bzw. des Anschlusses an die B 61
noch nicht vor. Allerdings seien bereits im Vorprojekt Wirtschaftlich-
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keitsbetrachtungen in Form von Variantenvergleichen angestellt wor-
den. Diese Trassenvarianten wiren vor dem Priifhintergrund eines
umfangreichen Kriterienkatalogs (Zielsystem) beurteilt und einander
vergleichend gegeniibergestellt worden. Die Entscheidung sei durch eine
Nutzwertanalyse gemdB der giiltigen RVS vorbereitet worden.

Zu den noch offenen Fragen (Streckenfiihrung nach Ungarn, Grenz-
iibertrittspunkt, Eisenbahnquerung, Anschluss an die B 61) fiihrte die
ASFINAG weiters aus, dass gemdB der im November 2010 getroffenen
Absichtserklirung zwischen dem BMVIT und dem Land Burgenland'?
die Herausnahme der S 31 Siid aus dem BStG vorgesehen sei. Durch
die Realisierung als LandesstraBe statt als SchnellstraBe sollten Ein-
sparungen erzielt werden kénnen. Weitere Untersuchungen ligen im
Verantwortungsbereich des Landes.

Finanzierung und Projektmanagement

Vorfinanzierung 30.1 Der Bau der S 31 Nord und S 31 Siid war gemiB der Priorititenrei-

360

hung vom Mirz 2007 fiir 2012 vorgesehen. In Absichtserkldrungen
vom Mai 2008 vereinbarte das Land mit dem BMVIT und der ASFINAG,
dass mit dem Bau so frith wie méglich, friithestens jedoch im Jahr 2010,
begonnen werden sollte. Die Zeitpline der ASFINAG wurden entspre-
chend angepasst. Darin verpflichtete sich das Land, die Mehrkosten
aufgrund der Vorziehung des Baubeginns, die sich aus den Zinsen fiir
die Vorfinanzierung und der Beriicksichtigung der Gleitung der Bau-
kosten ergaben, zu {ibernehmen. Fiir den Abschnitt S 31 Nord sollte
der Vorfinanzierungsbeitrag 2,4 Mill. EUR, fiir den Abschnitt S 31 Siid
1 Mill. EUR betragen. Die Berechnungsgrundlagen dafiir lagen ledig-
lich bei der ASFINAG vor.

Durch die Einstellung der Planungen nach dem Zuriickziehen des UVP-
Antrags und der Anderung des BStG wurde die Vereinbarung fiir die
S 31 Nord hinfillig.

Auch beim Projekt S 31 Siid konnte der angestrebte Baubeginn 2010
aufgrund von Verzégerungen und von durch Kostenerh6hungen ver-
anlassten Uberarbeitungen bei den urspriinglich vorgesehenen Pla-
nungsvarianten nicht erfolgen. Die rechtliche Wirksamkeit der Ver-

Im Rahmen dieser Vereinbarung stellte der Bund dem Land Burgenland Geldmittel in Héhe
von 37 Mill. EUR fiir die Realisierung als Landesstraie zur Verfligung, weil durch die geplante
Gesetzesiinderung (Herausnahme der S 31 Siid aus dem BStG) die Ausbauverpflichtung der
ASFINAG entfiele. Uber die Abgeltung der bisher von der ASFINAG erbrachten Planungs-
leistungen enthielt diese Vereinbarung keine Regelung (siehe hiezu auch TZ 17).
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30.2

30.3

einbarung bei spiaterem Baubeginn war in der Vereinbarung nicht
geregelt und damit unklar.

(1) Der RH beanstandete, dass das Land Burgenland ohne Nachweis
der Notwendigkeit oder Wirtschaftlichkeit fiir die Anderung der Prio-
ritidt (Vorverlegung der Projekte) im Ausbauprogramm der ASFINAG
offentliche Mittel bereitstellte. Weiters merkte er kritisch an, dass der
Abschluss von Vorfinanzierungsvereinbarungen die Vorreihung von
urspriinglich nicht als vorrangig beurteilten Projekten bewirkte. Er
empfahl dem BMVIT und der ASFINAG, Anderungen in der Prioriti-
tenreihung von Bundesstralenvorhaben ausschlieBlich auf Basis einer
nachvollziehbaren wirtschaftlichen und funktionellen Bewertung vor-
zunehmen.

(2) Der RH bemiingelte ferner, dass das Land Burgenland iiber keine
Grundlagen fiir die Berechnung des Vorfinanzierungsbeitrags ver-
fiigte und dass die rechtliche Wirksamkeit der Vereinbarung bei abwei-
chendem Baubeginn nicht klar war. Er empfahl der ASFINAG und dem
Land Burgenland, im Falle dhnlicher Vereinbarungen bei anderen Pro-
jekten Berechnungsgrundlagen bereit zu halten und klare Regelungen
fiir den Fall von Abweichungen vom Realisierungszeitpunkt in die Vor-
finanzierungsvereinbarung aufzunehmen.

Die ASFINAG teilte dazu mit, dass mit der Aufnahme der S 31 (Projekt
Nord und Siid) in das BStG im Jahr 2002 keine Realisierungszeitriume
bzw. keine Prioritdtenreihung der Projekte vorgegeben gewesen seien.
Erst mit dem Bauprogramm 2007 seien die Projekte erstmals zeitlich
gereiht und ein Baubeginn 2012 angestrebt worden. Allerdings sei es
mit der Projektevaluierung im Herbst 2010 zu einer Anderung in der
Reihung der Projekte gekommen.

Diese Evaluierung sei nach einer nachvollziehbaren, wirtschaftlichen
und funktionellen Bewertung anhand eines Kriteriensystems erfolgt,
das sich an die Inhalte des BStG und des Gesetzes iiber die strategische
Priifung im Verkehrsbereich angelehnt habe. Der aus einer Nutzwert-
analyse zur Beurteilung der in den Verzeichnissen 1 und 2 des BStG
genannten und noch nicht fiir den Verkehr freigegebenen Neubauvor-
haben errechnete Nutzwert fiir jedes einzelne Vorhaben habe die Basis
fiir die aktuelle Priorititenreihung dargestellt. Auch die S 31 Siid solle
nach der Evaluierung bzw. gemilB einer Absichtserklirung zwischen
Bund und Land als LandesstraBe realisiert werden.

Das BMVIT teilte dazu mit, dass die Evaluierung im Herbst 2010 im
Auftrag des Bundes auf Basis nachvollziehbarer Kriterien von der ASFI-
NAG durchgefiihrt worden sei.
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Zur Anrequng des RH, in die Vorfinanzierungsvereinbarungen fiir den
Fall von Abweichungen vom Realisierungszeitpunkt klare Regelungen
aufzunehmen, teilte die ASFINAG mit, dass spitestens mit Abschluss
des UVP-Verfahrens gemiB der gesellschaftseigenen Richtlinie zur
Regelung von Kostenbeteiligungen ein Finanzierungsiibereinkommen
mit einer konkreten und verbindlichen Regelung zur Kosteniibernahme
abzuschliefien gewesen wire.

Das Land Burgenland teilte dazu mit, dass die im Priifbericht genannte
» Vorfinanzierungsvereinbarung” eine ,Absichtserklirung” iiber die Rea-
lisierung des Projekts darstelle. Darin werde festgehalten, dass die kon-
kreten Zahlungsmodalititen zwischen der ASFINAG und dem Land
Burgenland vor Baubeginn vereinbart worden wiren.

(1) BundesstraBen dienen dem Durchzugsverkehr, nicht der lokalen
AufschlieBung (Art. 10 Abs. 1 Z 9 B-VG, § 1 Abs. 2, § 2 Abs. 1 BStG).
Planung, Bau und Erhaltung der BundesstraBen erfolgen dementspre-
chend aus Mitteln des Bundes (§ 8 BStG). Wenn allerdings die Kosten
der Errichtung und Erhaltung der BundesstraBe hoher sind als die
betriebs- und volkswirtschaftlichen Vorteile fiir den Bund, kénnen
Linder, Gemeinden und andere juristische Personen sich an der Finan-
zierung beteiligen?°,

(2) Zum Projekt S 31 Nord schloss die ASFINAG eine spiirbare Verbes-
serung fiir den iberregionalen Verkehr aus. Auch das Land Burgen-
land bezeichnete das Vorhaben als lokale Umfahrung von Schiitzen
am Gebirge mit verkehrswirksamem Anschluss an die S 31. Dennoch
war die Finanzierung des Projekts S 31 Nord ausschlieBlich aus Mit-
teln des Bundes geplant.

(3) Auch in der ersten Ausbaustufe des Projekts S 31 Siid — bis zur B 61
— sah die ASFINAG eine Entlastung der Ortschaften Oberpullendorf,
Unterpullendorf, Steinberg-Dorfl und Oberloisdorf. Das Land Burgen-
land begriindete die geplante Vorziehung des Projekts vor allem mit
der dringenden Verkehrsentlastung der Gemeinden und den Interes-
sen der Pendler und Anrainer.

(4) Bei beiden Projekten war — trotz unstrittigen Nutzens der Projekte
fiir die Region — kein Beitrag des Landes Burgenland oder der betrof-
fenen Gemeinden gemaB § 10 Abs. 2 BStG zur Finanzierung vorgesehen.

20

§ 10 Abs. 2 BStG und Gesetzesmaterialien dazu; wird w.a. bei der Errichtung von Anschluss-
stellen angewandt
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31.2

313

321

21

Der RH hob hervor, dass die beiden urspriinglich im BStG verankerten
und ausschlieBlich aus Bundesmitteln zu finanzierenden Vorhaben S 31
Nord und S 31 Siid groBteils lokalen Nutzen aufwiesen. Er war der
Ansicht, dass Mittel des Bundes vordringlich fiir jene hochrangigen
StraBenbauvorhaben einzusetzen sind, die in ihrer Funktion {iberwie-
gend dem Durchzugsverkehr dienen.

Gestiitzt auf die im BStG vorgesehene diesbeziigliche Moglichkeit emp-
fahl er dem BMVIT, bei sdmtlichen StraBenbauvorhaben, die einen
hohen lokalen bzw. regionalen Nutzen aufwiesen, mit den jeweiligen
nutznieBenden Gebietskorperschaften eine angemessene Kostenbetei-
ligung zu vereinbaren. Unterstiitzend wére bereits vor der Aufnahme
in das BStG2! eine entsprechende Uberpriifung des Nutzens bzw. eine
Bestimmung der Nutzenanteile zweckmiBig.

Die ASFINAG fteilte dazu mit, dass zwar die Moglichkeit von Kosten-
beteiligungen durch Linder oder Gemeinden in § 10 Abs. 2 BStG gere-
gelt sei, eine gesetzliche Verpflichtung zur Mitfinanzierung entspre-
chend dem Nutzen jedoch nicht vorliege. Bei Projekten mit lokalem
und regionalem Nutzen wie Anschlussstellen oder Verbindungsspangen
sei eine Kostenbeteiligung von Gebietskidrperschaften bereits gingige
Praxis. Mit der Projektevaluierung 2010 und der geiinderten Prioriti-
tenreihung 2010 sei dieses Prinzip nunmehr auch fiir Neubauvorha-
ben anwendbar.

Laut Stellungnahme des BMVIT wiirde bei allen neuen Anschlussstel-
len eine Uberpriifung im Hinblick auf einen allfiilligen lokalen bzw.
regionalen Nutzen erfolgen. Dementsprechend werde seitens der ASFI-
NAG mit den nutznieBenden Gebietskorperschaften eine Kostenbetei-
ligung vereinbart. Bei der Aufnahme neuer StraBenabschnitte in das
Verzeichnis des BStG erfolge eine entsprechende Uberpriifung des Nut-
zens in Form einer Nutzen-Kosten-Analyse im Zuge der gesetzlich vor-
geschriebenen Strategischen Priifung-Verkehr.

Das Projektmanagement fiir die Umsetzung der S 31 lag in der Zustédn-
digkeit der Projektleitung und -steuerung sowie zahlreicher Gremien
(Lenkungsausschuss, Steuerungsgremium, Kernteam usw.). Sowohl die
Projektleitung als auch die Projektsteuerung erstellten Monatsberichte,
die Projektsteuerung dariiber hinaus auch Quartalsberichte. Fiir den
Lenkungsausschuss wurden Quartalsberichte und Tischvorlagen ver-

z.B. im Rahmen einer SP-V (strategische Priifung im Verkehrsbereich)
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32.2

323

22

23

fasst. Zusitzlich erstellte die ASFINAG anlasshezogen Status- und
Leistungsberichte.?2

In den Projekthandbiichern der Vorhaben S 31 Nord und S 31 Siid
waren Schwellenwerte im Bereich Entscheidungsmanagement anders
geregelt als in der Geschéftsordnung fiir die Geschiftsfiilhrung der
ASFINAG BMG.??

Die ASFINAG bezeichnete die Schwellenwerte in den Projekthandbii-
chern als veraltet und verwies hinsichtlich der Melde- und Zustim-
mungspflichten auf die aktuelle Geschiftsordnung. Das Projekthand-
buch sei derzeit in Uberarbeitung. Auch nach Vorliegen der aktuellen
Geschéftsordnung vom Mérz 2009 sah das Projekthandbuch fiir die
S 31 Siid mit Stand September 2009 abweichende Werte vor.

Der RH beurteilte die Projektstruktur und Organisation der relevanten
Projektinformationen als iibersichtlich und nachvollziehbar, empfahl
jedoch der ASFINAG, eine Vereinfachung des Berichtswesens zu prii-
fen. Weiters regte er an, die Werte fiir das Entscheidungsmanagement
zu vereinheitlichen und generell den Umfang der Projekthandbiicher
gering zu halten. Beispielsweise konnte in den Projekthandbiichern im
Kapitel Entscheidungsmanagement auf die jeweils aktuelle Geschifts-
ordnung verwiesen werden.

Die ASFINAG teilte dazu mit, dass eine Vereinfachung des Berichtswe-
sens bereits in den vergangenen zwei Jahren auf Basis der Ergebnisse
einer gesellschaftsweiten Mitarbeiterbefragung vorgenommen worden
sei und dieser Prozess weitergefiihrt werde. Neben der Zusammenfas-
sung von Berichten wurde auch eine zentrale Projektplattform insbe-
sondere fiir das interne Berichtswesen geschaffen. Ein fiir alle Pla-
nungs- und Bauprojekte der BMG anwendbares Projekthandbuch sei
in Fertigstellung.

Monatsberichte der Projektsteuerung dienten der Information der Projektleitung und bil-
deten die Grundlage fiir deren Monatsberichte an die Geschiftsfiihrung und Abteilungs-
leitung. Zur Vereinfachung des Berichtswesens und zur Stiirkung des Lenkungsausschusses
wurde dessen Monatsbericht gestrichen und lediglich der Quartalsbericht erstellt. Status-
berichte dienten in der Regel als Information fiir Vorstand, Aufsichtsrat, das BMVIT oder
Lander und Gemeinden. So lagen fiir das Vorhaben S 31 Nord zwischen 2003 und 2009
rd. 220 unterschiedliche Berichte - ohne allfillige Présentationen und allgemeine Projekt-
informationen - vor.

Zum Beispiel war bei bestimmten Vergaben bei einer Uberschreitung der Gesamtauftrags-
summe von 20 % eine Zustimmung des Aufsichtsrates der BMG einzuholen. Die Geschifts-
ordnung vom Mirz 2009 sah dafiir 25 % vor.
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33 Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen hervor:

(1) Bei simtlichen StraBenbauvorhaben, die einen hohen lokalen
bzw. regionalen Nutzen aufweisen, sollte mit den jeweiligen nutz-
nieflenden Gebietskiorperschaften eine angemessene Kostenbeteili-
gung vereinbart werden. Bereits vor der Aufnahme in das Bundes-
straBengesetz wire eine entsprechende Uberpriifung des Nutzens
bzw. eine Bestimmung der Nutzenanteile zweckmaiBig. (TZ 31)

(2) Beziiglich der Kreisverkehrsanlage in Oberpullendorf sollte im
UVP-Bescheid eine Fertigstellungsfrist fiir den ersten Teilabschnitt
der Burgenland SchnellstraBe (S 31) Siid von Oberpullendorf bis
zur B 61 festgesetzt werden, um die ziigige Realisierung des zwei-
ten Teilabschnitts (von der B 61 bis zur Staatsgrenze) und damit
die durchgehende Niveaufreiheit der S 31 Siid (Oberpullendorf -
Staatsgrenze) sicherzustellen. (TZ 25)

(3) Fiir die Aufnahme von Vorhaben in das BundesstraBengesetz
wire eine nachvollziehbare wirtschaftliche und funktionelle Bewer-
tung vorzusehen und die Erfiillung des Kriteriums Hochrangigkeit
vorauszusetzen. (TZ 8)

(4) Anderungen in der Priorititenreihung von BundesstraBenvorha-
ben sollten ausschlieBlich nach einer nachvollziehbaren wirtschaft-
lichen und funktionellen Bewertung vorgenommen werden. (TZ 30)

(5) Vor weiteren Planungsschritten im Projekt S 31 Siid wire ein ent-
sprechender Nachweis der Wirtschaftlichkeit zu erbringen. (TZ 29)

(6) Die positiven Effekte von Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen, die
sich groBteils aus Einsparungen von Zeit-, Fahrzeug- und Unfall-
kosten bei reduzierter Verkehrsleistung ableiten, sollten bei kiinfti-
gen Sensitivitdtsanalysen verstiirkt beriicksichtigt werden. (TZ 15)

(7) Fiir das Projekt S 31 Siid sollten vorerst simtliche derzeit noch
offenen Fragen, wie z.B. Streckenfiihrung nach Ungarn, Grenziiber-
trittspunkt, Eisenbahnquerung, abgeklirt werden. (TZ 29)
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(8) Das Projekt S 31 Siid sollte auf einen Realisierungszeitpunkt
verschoben werden, an dem ein Netzschluss mit dem ungarischen
StraBenprojekt hergestellt werden kann und das Verkehrsaufkom-
men den Bau einer hochrangigen SchnellstraBenverbindung recht-
fertigt. (TZ 29)

(9) Die Planungsunterlagen betreffend die S 31 Nord (Eisenstadt bis
Schiitzen am Gebirge) sollten bewertet und mit dem Land Burgen-
land sollte iiber die Riickerstattung der Planungskosten verhandelt
werden. (TZ 17)

(10) Ein Vorschlag zur Verwendung der im Zuge des Projekts S 31
Nord eingelosten Grundflichen sollte ausgearbeitet und mit dem
Land Burgenland sollte iiber deren Ablése verhandelt werden.
(TZ 18)

(11) Eine Vereinfachung des Berichtswesens wire zu priifen, Ent-
scheidungsschwellenwerte in den Projekthandbiichern wiren zu ver-
einheitlichen. (TZ 32)

(12) Im Falle kiinftiger Vorfinanzierungsvereinbarungen zwischen
ASFINAG und dem Land anlisslich von Stralenbauprojekten sollten
nicht nur bei der ASFINAG, sondern auch beim Land die Berech-
nungsgrundlagen vorliegen. (TZ 30)

(13) Fiir den Fall von Abweichungen vom Realisierungszeitpunkt
von StraBenbauprojekten wiren in den Vorfinanzierungsvereinba-

rungen zwischen ASFINAG und Land klare Regelungen aufzuneh-
men. (TZ 30)
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ANHANG
Entscheidungstrager

Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktienge-

sellschaft

Dr. Johann QUENDLER
(12. Juni 2002 bis 29. Dezember 2006)

Dr. Eduard SAXINGER
(29. Mirz 2007 bis 24. Juni 2010)

Dr. Claudia KAHR
(seit 24. Juni 2010)
Dipl.-Ing. Michael RAMPRECHT

(13. Mérz 2002 bis 29. Mirz 2005)

Dipl.-Ing. Herbert KASSER
(29. Mirz 2005 bis 27. Juni 2007)

Dipl.-Ing. Horst POCHHACKER
(seit 24. Mai 2007)
Dipl.-Ing. Franz LUCKLER

(15. September 2001 bis 25. Oktober 2007)

Ing. Mag. Christian TRATTNER
(11. Februar 2002 bis 25. Oktober 2007)

Ing. Mathias REICHOLD
(1. Juli 2006 bis 25. Oktober 2007)

Dipl.-Ing. Alois SCHEDL
(seit 25. Oktober 2007)

Dr. Klaus SCHIERHACKL
(seit 25. Oktober 2007)
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ASFINAG Bau Management GmbH

Mag. Andreas J. LECHNER
(3. Mai 2005 bis 6. Mirz 2007)

Dipl.-Ing. Alois SCHEDL

(seit 11. Mérz 2009)

Dipl.-Ing. Franz LUCKLER

(3. Mai 2005 bis 15. Februar 2007)
Dr. Klaus SCHIERHACKL

(seit 11. Mérz 2009)

Dipl.-Ing. Alois SCHEDL

(26. November 2004 bis 29. Februar 2008)

Dipl.-Ing. Gernot BRANDTNER
(seit 1. Médrz 2008)

Dipl.-Ing. Alexander WALCHER
(seit 1. Mérz 2008)
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Bundesministerium...

fiir Finanzen

fiir Wirtschaft und Arbeit

fiir Wirtschaft, Familie und Jugend

fiir Verkehr, Innovation und Technologie
BundesstraBengesetz 1971
Bundes-Verfassungsgesetz
beziehungsweise

das heiB3t

Europiische Gemeinschaft

Eisenbahngesetz 1957

Elektrizitatswirtschafts- und -organisationsgesetz
et cetera

Europdische Union

Euro

Gesellschaft mit beschrinkter Haftung
Generalverkehrsplan Osterreich 2002

Hektar
Hochleistungsstreckengesetz
Hertz

in der (geltenden) Fassung

Kilometer
Kilovolt

Salzburger Landeselektrizitdtsgesetz 1999

Landesgesetzblatt
litera
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m
pT

Mill.
Mrd.

NO ROG 1976
NO
Nr.

OBB
OROK

rd.
RH

Slbg ROG 2009
SP-V
SP-V-Gesetz

Steiermérkisches ROG

StWG 1968
SUP

SUP-Richtlinie

TEN
TZ

u.a.
udgl.

USt

USW.

UVE

UVP
UVP-Verfahren
UVP-G 2000

Meter

Mikrotesla, Einheit fiir magnetische Flussdichte
Million(en)

Milliarde(n)

Niederosterreichisches Raumordnungsgesetz 1976
Niederosterreich(-isch, —-e, -en, -er, —es)
Nummer

Osterreichische Bundeshahnen
Osterreichische Raumordnungskonferenz

rund
Rechnungshof

Salzburger Raumordnungsgesetz 2009
Strategische Priifung Verkehr

Bundesgesetz iiber die strategische Priifung im Ver-
kehrsbereich

Steiermirkisches Raumordnungsgesetz 1974
Starkstromwegegesetz 1968

Strategische Umweltpriifung gemidB EG-Richtli-
nie 42/2001/EG iiber die Priifung der Umweltaus-
wirkungen bestimmter Pline und Programme
Umsetzung der Bestimmungen der EG-Richtli-
nie 42/2001/EG iiber die Priifung der Umweltaus-
wirkungen bestimmter Pline und Programme

Transeuropdische Netze
Textzahl(en)

unter anderem, und andere(s)

und dergleichen

Umsatzsteuer

und so weiter

Umweltvertriglichkeitserklarung
Umweltvertriglichkeitspriifung
Umweltvertriaglichkeitspriifungs-Verfahren
Bundesgesetz {iber die Priifung der Umweltvertriag-
lichkeit
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VIGH
VwGH

WHO

z.B.
z.1.

Verfassungsgerichtshof
Verwaltungsgerichtshof

World Health Organization
Ziffer

zum Beispiel
zum Teil
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Glossar

Zunichst werden im Bericht verwendete Begriffe erldutert.

Elektromagnetische Felder - elektromagnetische Flussdichte

Durch elektrotechnische Anlagen und Gerite werden elektrische, magne-
tische oder elektromagnetische Felder verursacht. Die Immissionen dieser
Felder werden mit der Einheit fiir die magnetische Flussdichte in Mikro-
tesla (pT) gemessen. Ein gesetzlicher Anlagegrenzwert fiir die magne-
tische Flussdichte liegt in Osterreich nicht vor. Von der WHO wurde ein
Grenzwert von 100 uT empfohlen. In der Schweiz war z.B. in empfind-
lichen Nutzungen ein Wert von 1 puT einzuhalten.

Energie-Control Osterreichische Gesellschaft fiir die Regulierung in der
Elektrizitits— und Erdgaswirtschaft mit beschriankter Haftung

Diese Gesellschaft wurde fiir die Regulierung in der Elektrizitéts- und Erd-
gaswirtschaft im Rahmen der Energiemarktliberalisierung 2002 gegriindet.

Engpassmanagement

Unter Engpassmanagement versteht man das Setzen von MaBnahmen
zur Entlastung des Netzes im Falle eines Engpasses. Ein Engpass tritt auf,
wenn eine Leitung aufgrund unzureichender Kapazitit nicht alle Strom-
fliisse bewaltigen kann. Im Betrieb bedeutet dies eine Abweichung vom
betriebswirtschaftlichen Optimum auf Anforderung des Netzbetreibers,
was zu Zusatzkosten fiihrt.

Integrative Raumpléne (auch: Raumordnungsprogramme, Entwick-
lungsprogramme, Landesraumpline)

Solche iiberortlichen Plidne legen raumrelevante Ziele und MaBnahmen
sachiibergreifend fest. Sie beziehen sich entweder auf das gesamte Lan-

desgebiet (Landesraumordnungs- oder Landesentwicklungsprogramm)
oder auf Teile davon (Regionalprogramm).

Bund 2011/8
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Netzbetreiber

Netzbetreiber sind Betreiber von Ubertragungs- oder Verteilernetzen
mit einer Nennfrequenz von in der Regel 50 Hz.

Netzebene

Netzebenen sind die gesetzlich eingestuften Netztypen in Abhédngig-
keit der Spannung. Die Netzebene 1 umfasst Leitungen mit 380 kV, die
Netzebene 7 Leitungen mit einer Spannung von 1 kV und darunter.

Netznennspannung

Die Netznennspannung ist die Spannung, nach der ein Netz benannt
wird.

Ortliche Raumordnung

Triger der ortlichen Raumplanung ist die Gemeinde im eigenen Wir-
kungsbereich. Die Aufgabenbereiche umfassen die Raumforschung, die
Wahrung der Belange der drtlichen Raumplanung gegeniiber anderen Pla-
nungstragern (Planungskoordination) und die Erstellung értlicher Raum-
plane (6rtliches Entwicklungskonzept, Flaichenwidmungsplan, Bebau-
ungsplan).

Osterreichische Raumordnungskonferenz

Die Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK) ist eine von Bund,
Lindern und Gemeinden getragene Einrichtung zur Koordination der
Raumordnung auf gesamtstaatlicher Ebene. Zur Erfillung ihrer Aufga-
ben bedient sich die OROK auf Verwaltungsebene einer ,Stellvertreter-
kommission“ sowie verschiedener Ausschiisse und Arbeitsgruppen. Den
standigen Vorsitz in der Raumordnungskonferenz fiihrt der Bundeskanz-
ler. Fiir die laufende T4tigkeit ist beim Bundeskanzleramt eine Geschifts-
stelle eingerichtet.
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Raumpline fiir Sachbereiche (auch: sektorale Raumordnungsprogramme,
Sachprogramme)

Solche Pline sind auf Sachbereiche (z.B. Gesundheitswesen, Sportstiitten,
Kindergérten, Fremdenverkehr, Einkaufszentren) beschriinkt, die in Gesetz-
gebung und Vollziehung in die Zustindigkeit der Lénder fallen. Sie kénnen
sich entweder auf das ganze Landesgebiet oder auf Teile davon beziehen.

Regelzone

Eine Regelzone ist die kleinste Einheit eines Verbundsystems, die mit
einer Leistungs-Frequenz-Regelung ausgeriistet und betrieben wird. In
einer Regelzone erfolgt neben der Regelung des Netzgebiets u.a. auch
die Verbundabrechnung.

Regelzonenfiihrer

Regelzonenfiihrer ist der gesetzlich bestimmte Betreiber, der verantwort-
lich fiir den Ausgleich von Verbrauch und Erzeugung bzw. fiir die Leis-
tungs-Frequenzregelung in einer Regelzone ist.

Schutzraum

Der Schutzraum errechnet sich aus dem Abstand des ausgeschwungenen,
duBersten Leiterseils von der Trassenachse. Dieser Abstand ist nach Mast-
typ unterschiedlich; er liegt am Beispiel der 380 kV-Steiermarkleitung bei
rd. 13,30 m. Zusitzlich zur Ausschwingung von rd. 2,40 m der Isolato-
renkette und rd. 5,80 m des Leiterseils, ist der elektrotechnische Schutz-
abstand von 6 m zu addieren. Die Schutzraumbreite betrigt daher bei
der 380 kV-Leitung rd. 28 m.

Spannfeld

Die Leiterseile zwischen zwei Masten bilden das Spannfeld.

Uberértliche Raumordnung
Aufgabe der in die Zustindigkeit der Lander fallenden iiberértlichen
Raumordnung ist die Konkretisierung sowie Durchsetzung der Raum-

ordnungsziele und -grundsétze. Sie umfasst die Aufgabenbereiche
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Raumforschung, Erstellung iiberortlicher Raumpline, Beratung der
Gemeinden in Angelegenheiten der értlichen Raumplanung, Planungs-
koordination mit dem Bund und den Nachbarldndern sowie die Aus-
iibung des Aufsichtsrechtes iiber die Raumplanung der Gemeinden.

Ubertragungsnetz

Ein Ubertragungsnetz ist ein Hochspannungsverbundnetz, das dem
iiberregionalen Transport von elektrischer Energie dient. Als Ubertra-
gungsnetze werden in der Regel iiberregionale Netze mit einer Span-
nung von 220 bis 380 kV definiert.

Ubertragungsnetzbetreiber

Eine natiirliche oder juristische Person, die verantwortlich fiir den Betrieb,
die Wartung sowie erforderlichenfalls den Ausbau des Ubertragungs-
netzes und gegebenenfalls der Verbindungsleitungen zu anderen Net-
zen ist. Ubertragungsnetzbetreiber in Osterreich sind:

Verbund Austrian Power Grid AG
Tiroler Regelzone AG
VKW-Ubertragungsnetz AG

Verteilernetz

Bei Verteilernetzen handelt es sich in der Regel um regionale Versorgungs-
netze mit einer Spannung von 110 kV und darunter. Der Austausch zwi-
schen unterschiedlichen Verteilernetzen erfolgt iiber Ubertragungsnetze.
Winkelabspannmast

Winkelabspannmaste oder Winkelmaste werden im Freileitungsbau bei
einer Richtungsinderung der Leitungsstrecke eingesetzt. Sie sind u.a. in

der Errichtung aufgrund der verstirkten Ausfithrungen und Fundierung
teurer als gewohnliche Tragmaste.
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Wirkungsbereich der Bundesministerien fiir
Verkehr, Innovation und Technologie
Wirtschaft, Familie und Jugend

Flachenfreihaltung fiir Infrastrukturprojekte

Die Sicherung von Flichen fiir Infrastrukturprojekte ist insgesamt
geprigt von der verfassungsrechtlichen Kompetenzverteilung zwi-
schen Bund, Lindern und Gemeinden und bedarf der laufenden
Koordination und Kooperation zwischen den Gebietskirperschaf-
ten und Planungstrigern. Unterschiedliche rechtliche Grundlagen
im Bereich des BundesstraBen-, Eisenbahn- und Energiewesens
sowie im Bereich der Raumordnung der Bundeslidnder erhihen die
Komplexitiit des Themas.

Aufgrund dieser Rahmenbedingungen konnte die Freihaltung von
Trassen bei Bundesstralen und Hochleistungsstrecken der Bahn erst
zu einem spiten Zeitpunkt fiir einen befristeten Zeitraum durch
Verordnung des BMVIT gesichert werden. Bis dahin waren Baufiih-
rungen und Wertsteigerungen durch Umwidmungen im Trassenbe-
reich miglich, welche zu kostenintensiven Umplanungen bzw. Abli-
sen fiihren konnten. Ein lingerfristiges verkehrstriigeriibergreifendes
Planungsinstrumentarium des Bundes basierend auf verkehrsstra-
tegischen Zielvorgaben fehlte.

Im Bereich der elektrischen Energie wirkten sich das Fehlen ver-
gleichbarer hoheitlicher Planungsinstrumente und die Zersplitterung
der Kompetenzen auf die Planung von Leitungsprojekten sowie auf
die vorsorgliche Flichenfreihaltung ungiinstig aus. Baufithrungen
und Umwidmungen waren bis zur Errichtung moglich, bestehende
Trassenbereiche konnten nur eingeschrinkt freigehalten werden.
Dadurch verursachte aufwendige Trassierungen zogen Mehrkosten
nach sich. Bundeseinheitliche, verbindliche Abstandsregelungen und
Belastungsgrenzwerte fiir Starkstromfreileitungen fehlten. Interes-
senskonflikte zwischen der Fachplanungskompetenz des Bundes und
der Raumordnungskompetenz der Lénder und Gemeinden fiihrten
zu Projektverzigerungen.
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Sowohl die Projekte im Verkehrs- als auch jene im Energiebereich
zeichneten sich durch eine lange Verfahrensdauer aus.

In den vier untersuchten Bundeslindern Burgenland, Niederister-
reich, Salzburg und Steiermark bestanden unterschiedliche Rege-
lungen zur Beriicksichtigung von hochrangigen Infrastrukturpro-
jekten bzw. wurden die vorgesehenen Instrumente der Raumordnung
in unterschiedlicher Intensitit eingesetzt. Vorausschauende Flichen-
sicherung erfolgte nur vereinzelt. Die vorgesehene Kooperation und
wechselseitige Information der Planungstriger wurde ungeniigend
genutzt bzw. zeigte wenig Wirkung,.

Priifungsziel

Ziel der Uberpriifung war die Beurteilung der Miglichkeiten der Fli-
chensicherung durch die Raumordnung sowie die Beurteilung der Auf-
gabenwahrnehmung des Bundes und der Lénder hinsichtlich der Fli-
chenfreihaltung fiir hochrangige Infrastruktur. (TZ 1)

Allgemeine Rahmenbedingungen

Die Optimierung der Verkehrs- und Energieinfrastruktur sind wichtig
fiir eine Wachstumsdynamik sowie den Weiterbestand und die Ent-
wicklung von Industriestandorten. Eine kontinuierliche Raumentwick-
lung zur Sicherung von Flichen fiir Industrie- und Betriebsstandorte
sowie fiir Trassen von StraBe, Bahn und Energie bedarf langfristiger
und strategischer Planungsinstrumente. Vorhaben im Bereich der Ver-
kehrs- und Energieinfrastruktur sind durch hohe Unsicherheiten vor
allem im Bereich der Raumordnung infolge von Nutzungskonflikten
und lokalen Entscheidungen bei unzureichender Beriicksichtigung regi-
onaler Perspektiven, durch lange Planungshorizonte und eine hohe
Umsetzungsdauer gekennzeichnet. Dies erschwert die Trassenfindung
und -sicherung und fiihrt zu aufwendigen Planungen und Verfahren
sowie zusitzlichen Kosten. (TZ 2)

Die Sicherung von Flichen fiir Infrastrukturprojekte ist insgesamt
geprigt von der verfassungsrechtlichen Kompetenzverteilung zwi-
schen Bund, Lindern und Gemeinden und bedarf der laufenden Koor-
dination und Kooperation zwischen den Gebietskérperschaften und
Planungstrigern. Unterschiedliche rechtliche Grundlagen im Bereich
des BundesstraBen~-, Eisenbahn- und Energiewesens sowie im Bereich
der Raumordnung der Bundeslinder erhéhen die Komplexitit des
Themas. (TZ 2)
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Rechtliche Grundlagen

Die Bundesverfassung sieht keine Kompetenz des Bundes fiir hoheit-
liche Raumordnung auf gesamtstaatlicher Ebene vor. Die Linder
haben mit einer Ausnahme (Wien) Raumordnungsgesetze erlassen
(Art. 15 B-VG), auf deren Grundlage die Gemeinden flichendeckend
Raumplanung betreiben und dabei der aufsichtsbehérdlichen Kontrolle
des Landes unterliegen. Die Osterreichische Raumordnungskonferenz
(OROK) wurde zur notwendigen Koordinierung der Planungen des
Bundes, der Linder und der Gemeinden gegriindet. Laut den Raum-
ordnungsgesetzen der Linder haben die Planungen der Linder und
Gemeinden auf Bundesplanungen Riicksicht zu nehmen. (TZ 3)

Die Raumordnungsgesetze der vier untersuchten Linder Burgenland,
Niederosterreich, Salzburg und Steiermark enthielten verschiedene
Instrumente der Raumordnung:

- Programme, Information, Beriicksichtigungsgebot, Bedachtnahme,
Ersichtlichmachung (iiberortliche Raumordnung)

- Entwicklungskonzepte, Beriicksichtigungsgebot, Festlegungen (ort-
liche Raumordnung)

- Flichenwidmungsplan (Kenntlichmachung, Ersichtlichmachung)
- Widmungen
- Bausperren und

- Versagungsgriinde (TZ 4 bis 13)

Maoglichkeiten der Flichensicherung durch die Raumordnung

Die Handhabung der Raumordnungsinstrumente in den einzelnen Bun-
desldndern erfolgte in unterschiedlicher Ausformung und Gewichtung
sowie entsprechend den jeweiligen gesetzlichen Regelungen. Vor allem
Salzburg und Steiermark verfiigten {iber umfangreiche und detaillierte
Bestimmungen, die sie auch entsprechend einsetzten. Dies bewirkte,
dass diese beiden Bundeslinder Flichenfreihaltungen verordnet hat-
ten. Demgegeniiber waren die gesetzlichen Regelungen im Burgen-
land weniger ausfiihrlich; Fldchenfreihaltungen fiir nachrangige Stra-
Beninfrastruktur wurden nicht verordnet. In Niederisterreich war die
in den anderen Bundesldndern nicht verfiighare Widmungsart Griin-
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land/Freihalteflichen, z.B. zur Freihaltung von Flichen fiir Umfah-
rungsstraBen, hervorzuheben. (TZ 21)

Die derzeitige Vorgangsweise betreffend Information und Koordina-
tion iiber bevorstehende Planungen des Bundes war verbesserungsfi-
hig. Die Kenntlichmachung von rechtswirksamen Planungen erfolgte
oftmals erst im Rahmen von Anderungen des Fliichenwidmungsplans,
in einigen Fillen in den Programmen der iiberortlichen Raumord-
nung. Der Flichenwidmungsplan eignete sich nur eingeschrinkt als
Informationsinstrument. Noch nicht rechtswirksame Planungen wur-
den von den Lindern zumeist nur dann beriicksichtigt, wenn Inte-
ressensiibereinstimmung mit dem Bund bestand. (TZ 21)

PlanungsmaBnahmen iiber mehrere Bundeslinder wurden durch die
Unterschiede in den Raumordnungsgesetzen erheblich erschwert.
Durch differenzierte Handlungsweisen der Planungsbehorden wur-
den diese Unterschiede noch verstirkt. Auch die Koordination und
Kooperation zwischen den Gebietskorperschaften war verbesserungs-
fahig. (TZ 22)

Das Regierungsprogramm fiir die laufende XXIV. Gesetzgebungspe-
riode formuliert als Ziel Verhandlungen mit den Lindern iiber eine
Reform der Raumordnung mit dem Ziel einer Rahmenkompetenz des
Bundes, um dem &ffentlichen Interesse an hochrangiger Infrastruktur
Rechnung zu tragen. Diese Uberlegungen decken sich mit zahlreichen
wissenschaftlichen Kommentaren und Ausarbeitungen. (TZ 22)

Burgenland

Die iiberdrtlichen Entwicklungsprogramme des Landes bzw. die Fli-
chenwidmungspline der Gemeinden sollten auf fiir die Raumplanung
bedeutsamen MaBnahmen des Bundes, des Landes, der benachbar-
ten Bundeslénder und anderer Planungstriger Bedacht nehmen, eine
Flichenfreihaltung fiir hochrangige StraBeninfrastruktur war darin
jedoch nicht vorgesehen. Auch das Gesamtverkehrskonzept Burgen-
land 2002 ging nicht auf diese Themenstellung ein und wies auch
keine rechtlich verbindlichen Trassen aus. Zur Sicherung des Neu-
und Umbaues von LandesstraBen konnte die Behiorde Grundflichen
durch Verordnung zum StraBenplanungsgebiet erkliren. (TZ 4, 5)

Flidchen, die durch rechtwirksame Planungen iibergeordneter Stel-
len besonders gewidmet waren, waren — allerdings nur im Rahmen
eines Verfahrens zur Anderung des Flichenwidmungsplans — im

Flichenwidmungsplan kenntlich zu machen (lingerfristige Trassen-
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vorsorge). Eine Frist zur Uberarbeitung von Flichenwidmungspli-
nen war rechtlich nicht verankert. Der Flichenwidmungsplan stellte
damit kein zeitnahes Informationsinstrument im Rahmen von Pla-
nungen dar. (TZ 5)

Niederosterreich

Auch die Niederosterreichischen Raumordnungsprogramme sollten
u.a. auf raumordnungsrelevante Planungen und MaBnahmen des
Bundes Bedacht nehmen. Eine Kenntlichmachung von rechtswirk-
samen Infrastrukturplanungen des Bundes in iiberértlichen Raumord-
nungsprogrammen bzw. Entwicklungskonzepten war bisher allerdings
nicht erfolgt. In Niederdsterreich wurde 2009 das Verkehrs-Raum-
ordnungsprogramm aufgehoben und durch die ,NO Strategie Ver-
kehr*, eine landesverkehrspolitisch abgestimmte Strategie ohne recht-
liche Bindungswirkung, ersetzt. Fiir geplante LandesstraBen konnte
die Landesregierung eine Trasse durch Verordnung zum Landesstra-
Benplanungsgebiet fiir fiinf Jahre sichern. (TZ 6)

Flichen, fiir die eine rechtswirksame iiberortliche Planung besteht,
waren im Flachenwidmungsplan kenntlich zu machen. Eine Frist zur
Uberarbeitung von Flichenwidmungspléinen war rechtlich nicht ver-
ankert. Die Kenntlichmachung erfolgte damit zumeist verzogert. (TZ 7)

Uberdies gab es in Niederdsterreich die Maglichkeit, vor dem Vor-
liegen einer rechtswirksamen Planung Griinland in Freihalteflichen
zu widmen bzw. durch Verordnung des Gemeinderats auf bestehen-
den Baulandfldachen eine Bausperre zu erlassen, wenn die Aufstel-
lung oder Anderung eines drtlichen Raumordnungsprogramms beab-
sichtigt ist. Diese war fiir einen Zeitraum von zwei Jahren moglich
und konnten vor Ablauf einmal fiir ein Jahr verlingert werden. Sie
bewirkte keinen Entschddigungsanspruch. Eine rechtliche Verpflich-
tung der Gemeinden zur Flichensicherung bestand nicht. (TZ 7)

Salzburg

Das Land Salzburg war um eine vorausschauende Fldchensicherung
fiir Infrastrukturprojekte bemiiht. Das Salzburger Landesentwick-
lungsprogramm 2003 sah u.a. vor, fiir die Errichtung der technischen
Infrastruktur, insbesondere fiir Anlagen der Wasserkraft, alterna-
tiver Energieformen, Wasserver- und -entsorgung, geeignete Fli-
chen sicherzustellen. Auch Korridore und Trassen fiir den Ausbau der
hiherrangigen Verkehrsinfrastruktur waren von Verbauung freizu-
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halten, um entsprechende Entwicklungsspielriume zu sichern. Grund-
sitzlich konnten Flichen laut Abteilung Raumordnung ohne ver-
ordnete Bundesfachplanungen nur dann freigehalten werden, wenn
entsprechende Planungsgrundlagen fiir eine begriindbare Festlegung
von Freihaltebereichen vorlagen und der betreffenden Raumplanungs-
behirde bekannt gegeben wurden. Sie ging dabei davon aus, dass eine
Planung, auf deren Grundlage die Einreichung einer Umweltvertrig-
lichkeitserkldrung (UVE) erfolgte, hinreichend konkret fiir eine vor-
sorgliche Flichensicherung war. (TZ 8)

So wurden bisher Flichen zur Sicherstellung der Anbindungsmaglich-
keiten des Salzburger Flughafens an den Schienenverkehr und ein Kor-
ridor im Bereich Seekirchen im Hinblick auf den Ausbau der West-
bahn freigehalten. Die verbindliche Freihaltung von Trassen fiir weitere
25 Schienen- und 16 StraBenprojekte, fiir die konkrete Planungsab-
sichten bestanden und fiir die die Unterlagen fiir eine Trassensicherung
ausreichend schienen, war im Rahmen des Sachprogramms Raumpla-
nung und Verkehr geplant. Darin waren auch hochrangige Schienen-
und Straflenprojekte enthalten, die in die Fachplanungskompetenz des
Bundes fielen (z.B. Westbahn, Autobahnanschlussstellen), fiir die aber
noch keine rechtswirksame Fachplanung des Bundes vorlag. (TZ 8)

AuBerdem konnte die Landesregierung durch Verordnung eine Trasse
fiir LandesstraBen eines StraBenplanungsgebietes fiir fiinf bzw. drei
Jahre sichern. (TZ 8)

Auch auf ortlicher Ebene waren unterschiedliche Mechanismen und
Bedachtnahmepflichten zur Abstimmung zwischen den Planungs-
trigern und zur vorausschauenden Planung von Infrastrukturvor-
haben vorgesehen (wechselseitige Informationsverpflichtungen bei
Erstellung von Entwicklungsprogrammen, Kenntlichmachungen sowie
Bausperren, um die Durchfithrung einer Planung nicht erheblich zu
erschweren oder unmdglich zu machen). (TZ 9)

Steiermark

In den Entwicklungsprogrammen waren rechtswirksame Planungen
des Bundes zu beriicksichtigen, auf sonstige Planungen des Bundes
sowie verschiedener anderer Planungstriger tunlichst Bedacht zu
nehmen und rechtswirksame Planungen des Bundes ersichtlich zu
machen. Uberdies war die Moglichkeit der Erlassung einer Bau-
sperre durch die Landesregierung vorgesehen, angewandt wurde
dieses Instrument in der Praxis noch nie. (TZ 10)
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In den geltenden Regionalen Entwicklungsprogrammen der zwei-
ten Generation waren geplante bzw. bereits realisierte Infrastruk-
turkorridore ersichtlich gemacht. Der jeweilige Verordnungswort-
laut enthielt die Zielsetzung, die fiir Verkehrsbhauten erforderlichen
Flichen von anderen Nutzungen freizuhalten. Eine Freihaltung von
Korridoren fiir geplante elektrische Leitungen wurde nicht erwihnt.
(TZ 11)

Die Novelle 2008 des Steiermérkischen Raumordnungsgesetzes schuf
die rechtliche Voraussetzung, zukiinftig Gebiete fiir Infrastruktur-
korridore noch vor einer verordneten Fachplanung bei StraBe und
Schiene bzw. vor der Bewilligung von Starkstromwegen — vor allem
bei Vorliegen von Zwangspunkten — freizuhalten. (TZ 11)

Durch das Steiermirkische Raumordnungsgesetz 2010 werden ver-
schiedene Planungstriger verpflichtet, nicht nur raumbedeutsame
MaBnahmen, sondern auch ihre wesentlichen Planungen an das
Rauminformationssystem Steiermark zu melden. Diese Auswei-
tung der Meldepflicht auf raumbedeutsame Planungen, vor allem
im Zusammenhang mit der Themenstellung der Flichenfreihaltung
fiir Infrastrukturprojekte, ist jedenfalls positiv. (TZ 12)

Planungen

Der im Jahr 2002 vorgelegte Generalverkehrsplan Osterreich wies
einen verkehrstrigeriibergreifenden Ansatz auf, war rechtlich nicht
verbindlich und wurde seit damals weder fortgefiihrt noch aktuali-
siert. Seither war keine verkehrstrigeriibergreifende vorausschauende
Struktur- bzw. Korridorplanung des Bundes erkennbar. Die Zielnetz-
planung des Bundes wurde weitgehend an die Infrastrukturgesell-
schaften ausgelagert. Die verkehrsstrategischen Zielvorgaben fiir die
hochrangige Verkehrsinfrastruktur wiren jedoch unter Einbeziehung
volkswirtschaftlicher und finanzierungstechnischer Aspekte vom Bund
zu entwickeln und in regelméBigen Abstinden zu evaluieren. Basie-
rend auf diesen Vorgaben wire eine moglichst frithzeitige Fliachen-
freihaltung auf Basis von Infrastrukturplanungsgebieten denkbar.
(TZ 23)

Auch die mittelfristige Infrastrukturplanung sowie die Prioritéiten-
reihung lagen im Verantwortungsbereich der ausgelagerten Gesell-

schaften. Das Verfahren zur Priorisierung von Infrastrukturpro-
jekten war wenig transparent. (TZ 24)
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Der zur Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit und des Leistungsver-
mogens des Verkehrstriagers Schiene bereits ab dem Jahr 2000 in
Ausarbeitung befindliche Entwurf des , Zielnetzes 2025+* wurde im
Herbst 2010 verdffentlicht. (TZ 30)

Rechtslage Strafen

Angelegenheiten der wegen ihrer Bedeutung fiir den Durchzugs-
verkehr als BundesstraBBen erklirten StraBenziige ist in Gesetzge-
bung und Vollziehung Bundessache (Art. 10 Abs. 1 Z 9 B-VG). Bun-
desstraBen sind gesetzlich festzulegen, der konkrete Straenverlauf
mit Bescheid zu bestimmen. Mit der bescheidmiBigen Trassenfest-
legung tritt fiir einen festgelegten Gelindestreifen' (Bundesstraen-
baugebiet) eine Bausperre ein. Wird nicht innerhalb von zehn Jah-
ren ab Rechtskraft mit wesentlichen BaumaBnahmen zur Errichtung
begonnen, tritt der Bescheid auBer Kraft. Zum Schutz der StraBen
sieht § 21 BStG beiderseits einen Bauverbotsbereich fiir Autobahnen
von 40 m und fiir Schnellstraen von 25 m vor, wobei Ausnahmen
mit Zustimmung des Bundes moglich sind. (TZ 14)

Verfahren

Als erste Mafinahme kann der Bundesminister fiir Verkehr, Innova-
tion und Technologie zur Sicherung des Baus auf Antrag des Pro-
jektwerbers das Geldnde, welches fiir die spétere Fiihrung der Bun-
desstraBe in Betracht kommt, geméB § 14 BStG durch Verordnung
zum BundesstraBenplanungsgebiet erkliren. Diese Verordnung eines
BundesstraBenplanungsgebiets stellt derzeit den frithest moglichen
Zeitpunkt fiir die Flichensicherung fiir hochrangige StraBenprojekte
dar. Fiir die gesamte Dauer des Verfahrens bis zur Erlassung dieser
Verordnung, welche in den vergangenen Jahren durchschnittlich
rund zwei Jahre betrug, konnten jedoch kostenintensive Neu-, Zu-
und Umbauten im geplanten Trassenbereich nicht verhindert wer-
den. Die Verordnung bewirkte eine Bausperre fiir hochstens fiinf
Jahre und die Moglichkeit, die Planung im Flichenwidmungsplan
ersichtlich zu machen. Wertsteigernde Widmungséinderungen im
beantragten Korridor waren jedoch maglich. Lediglich bei Enteig-
nungsverfahren — nicht jedoch bei Grundeinlésen — waren solche
Widmungsinderungen nicht zu beriicksichtigen. (TZ 26)

! bei Autobahnen und SchnellstraBen maximal 150 m breit
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Die Verfahren zur Erlassung der Verordnung zum BundesstraBen-
planungsgebiet wiesen durchschnittlich nahezu die gleiche Dauer
wie die wesentlich umfangreicheren Verfahren zur Bestimmung des
StrafBenverlaufs auf. Die Dauer der Verfahren wurde deutlich durch
die Kapazititen der Genehmigungsbehirde beeinflusst. Damit wur-
den die bestehenden Zeitrdume zur Flichensicherung nicht ausrei-
chend genutzt. (TZ 27)

Ausgleichsflichen, Wildtierkorridore

Im Rahmen von Umweltvertriglichkeitspriifungs-Verfahren (UVP-
Verfahren) wurden Projektwerbern raumwirksame und ortlich
bestimmte Auflagen vorgeschrieben. Eine geregelte Vorgangsweise
zur planerischen Sicherung solcher Flichen bestand nicht. (TZ 28)

Das BMVIT sah in einer Dienstanweisung die Errichtung von Wildtier-
passagen vor. Dabei sollte die raumplanerische Situation im Umfeld
beriicksichtigt werden; eine koordinierte Vorgehensweise zur plane-
rischen Sicherung der entsprechenden Korridore war nicht ausgear-
beitet. (TZ 29)

Planungen

Nach Planungsarbeiten seit 2000 verdffentlichten die OBB im Jahr 2010
das ,Zielnetz 2025+" Dieser Plan verkniipft Hochleistungsstrecken eng
mit regionalen Nahverkehrsangeboten. Dadurch sollen die Bahnver-
bindungen verbessert, die Grundlage fiir einen landesweiten integrier-
ten Taktverkehr geschaffen und eine stéirkere Verlagerung des Giiter-
verkehrs auf die Schiene erzielt werden. (TZ 30)

Mittelfristige Ziele der OBB-Infrastruktur AG waren im fiir jeweils
sechs Jahre zu erstellenden Rahmenplan festgelegt. Er enthilt die jah-
resweisen Mittel fiir die Instandhaltung sowie fiir die Erweiterungsin-
vestitionen und bildet die Grundlage des Vertrags iiber den Zuschuss
des Bundes zu Instandhaltung, Planung und Bau der Schieneninfra-
struktur geméB § 42 Abs. 7 Bundeshahngesetz 1992. Bei der Erstel-
lung des Rahmenplans ist jeweils auf jene Festlegungen im mit dem
BMVIT und dem BMF abgestimmten Zielnetz Bedacht zu nehmen,
welche die Schieneninfrastruktur der OBB-Infrastruktur AG betref-
fen. Der iiberarbeitete Rahmenplan der OBB-Infrastruktur AG fiir die
Jahre 2010 bis 2015 umfasste geplante Neu- und Ausbhauvorhaben
mit einem Gesamtvolumen von 16,48 Mrd. EUR. (TZ 31)
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Rechtslage Schiene

Das Verkehrswesen beziiglich der Eisenbahnen ist in Gesetzgebung
Bundessache (Art. 10 Abs. 1 Z 9 B-VG). Fiir die Angelegenheiten
der Hauptbahnen? ist der Bundesminister fiir Verkehr, Innovation
und Technologie, fiir die Nebenbahnen der Landeshauptmann als
Behorde zustindig. (TZ 14, 15)

Fiir den sicheren Betrieb sieht § 42 Eisenbahngesetz einen Bauver-
botsbereich bei Haupt-, Neben- und nicht éffentlichen Eisenbahnen
von bis zu 12 m von der Mitte des duBersten Gleises vor, in wel-
chem die Errichtung bahnfremder Anlagen jeder Art verboten ist.
Fiir die langfristige Freihaltung kiinftiger Eisenbahntrassen sieht
das Eisenbahngesetz keine Regelungen vor. (TZ 15)

Fiir Hochleistungsstrecken gelten abweichende Bestimmungen, denen
zufolge die Sicherstellung des Trassenverlaufs einer Trassengenehmi-
gung durch den Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Techno-
logie auf Antrag eines Eisenbahnunternehmens bedarf. Im Trassen-
genehmigungsbescheid ist auch ein Geldndestreifen festzulegen, der
fiir den Bahnkorper eine Breite von 150 m nicht iiberschreiten darf.
Auf den betroffenen Grundstiicksteilen diirfen keine Neu-, Zu- und
Umbauten vorgenommen werden; ein Entschidigungsanspruch kann
daraus nicht abgeleitet werden. Zur Sicherstellung des Trassenver-
laufs ist eine vorldufige Bestimmung des Gelidndestreifens mit Ver-
ordnung moglich (§ 5a HIG). Fiir die langfristigen Bauvorhaben, wie
sie im Zielnetz 2025+ aufgelistet waren, gab es keine gesetzlichen
Regelungen fiir die Kennzeichnung bzw. Freihaltung von Trassen-
korridoren. (TZ 15, 32)

Fliachenfreihaltung Bereich Energie

Die Elektrizititswirtschaft hatte als gemeinwirtschaftliche Verpflich-
tung die Errichtung und Erhaltung einer ausreichenden Netzinfra-
struktur wahrzunehmen. Als Planungstriger traten die am Markt
titigen Netzbetreiber auf. Das bis Midrz 2011 in nationales Recht
umzusetzende dritte Energiebinnenmarktpaket sah u.a. zehnjidhrige
nationale Netzentwicklungspline vor. (TZ 17, 20)

2 Das sind jene fiir den 6ffentlichen Verkehr bestimmten Schienenbahnen von groBerer

Verkehrsbedeutung (§ 4 EisbG).
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Planungen auf EU-Ebene

Die Projekte der Steiermarkleitung und Salzburgleitung wurden in
den Leitlinien fiir die transeuropéischen Energienetze als vorran-
gige Vorhaben von européischem Interesse definiert. Die Mitglied-
staaten waren verpflichtet, alle von ihnen fiir erforderlich ange-
sehenen MaBnahmen zu treffen, um die Verwirklichung solcher
Vorhaben zu erleichtern und zu beschleunigen und Verziégerungen
so gering wie moglich zu halten. (TZ 33)

Langfristplanung

Die Austrian Power Grid AG plante, errichtete und betrieb den GroB-
teil des Gsterreichischen Hochstspannungsnetzes. Die Austrian Power
Grid AG reichte die entsprechenden Ausbauprojekte beim BMWE]
zur Genehmigung ein, um eine verpflichtende Anerkennung der
mit der Umsetzung der Projekte verbundenen Aufwendungen bei
der Bestimmung der Systemnutzungstarife zu erlangen. In diesem
Sinne reichte sie auch die Projekte der Steiermarkleitung und Salz-
burgleitung im Rahmen der Langfristplanungen beim BMWEJ ein.
Fachplanungen des Bundes bzw. eine Vorgabe, welche Teilnetze vor-
rangig auszubauen wiren, waren gesetzlich nicht vorgesehen. Ein
laufender Abstimmungsprozess mit der Raumordnung der Linder
bestand nicht. (TZ 35)

.Energiestrategie Osterreich*

Die ,Energiestrategie Osterreich“ vom Miirz 2010 sah fiir die lang-
fristige Sicherstellung der dsterreichischen Energieversorgung den
Ausbau und die Modernisierung der Ubertragungs- und Verteiler-
netze sowie rechtliche Rahmenbedingungen zur Beschleunigung die-
ser Infrastrukturvorhaben als erforderlich an. (TZ 18)

Der fertig ausgearbeitete Entwurf eines Wetthewerbsbeschleuni-
gungsgesetzes fiir den Energiebereich wurde aufgrund von Hinwei-

sen in Stellungnahmen auf mégliche Eingriffe in die Landeskompe-
tenzen nicht mehr dem Ministerrat vorgelegt. (TZ 19)
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Rechtslage Energie

Fiir Leitungsanlagen, die sich auf zwei oder mehrere Bundeslidnder
erstreckten, lag die Gesetzgebung und Vollziehung beim Bund,? fiir
die anderen Leitungen war die Grundsatzgesetzgebung Bundessa-
che, die Ausfiihrungsgesetzgebung und Vollziehung fiel in die Kom-
petenz der Linder.? (TZ 16)

Fiir Lindergrenzen iiberschreitende Leitungsanlagen mit einer Span-
nung ab 1.000 Volt war das BMWFJ zustindige Behorde. Bei Ldn-
dergrenzen {iberschreitenden Starkstromfreileitungen blieb das
BMWFJ zustindige Behorde fiir das fakultative Vorpriifungsver-
fahren, die Bewilligung von Vorarbeiten und die Durchfiihrung von
Enteignungsverfahren; die Zustindigkeit fiir das UVP-Verfahren
lag bei der jeweiligen Landesregierung, das BMWFJ war mitwir-
kende Behorde. Im Kompetenzbereich der Linder waren die jewei-
ligen Landesregierungen Behorde in den Bewilligungsverfahren,
zum Teil die Bezirksverwaltungsbehorden. (TZ 16)

Das Starkstromwegerecht enthielt die rechtlichen Voraussetzungen
fiir die Errichtung von elektrischen Leitungsanlagen. Die Beniit-
zung der fiir die Leitungsanlagen erforderlichen Grundstiicke erfolgte
im Allgemeinen aufgrund von privatrechtlichen Dienstbarkeits—
und Nutzungsiibereinkommen. Durch eine Enteignung konnte die
Bestellung von Dienstbarkeiten bzw. die Abtretung von Eigentum an
den Grundstiicken durchgesetzt werden. Das Starkstromwegerecht
enthielt keine geeigneten Planungsinstrumente zur Sicherung einer
Trasse, vergleichbar mit den gesetzlich vorgesehenen Instrumenten
fiir StraBen- bzw. Schienenprojekte. Das Fehlen von hoheitlichen Pla-
nungsinstrumenten und die Zersplitterung der Kompetenzen wirk-
ten sich auf die Planung von Leitungsprojekten und auf die vorsorg-
liche Flichenfreihaltung nachteilig aus. (TZ 16, 17)

Verfahren

Die Genehmigung zur Errichtung von Hochspannungsleitungen erfolgte
durch einen starkstromwegerechtlichen Baubewilligungsbescheid nach
einem fakultativen Vorpriifungsverfahren. Weder durch einen Vorprii-
fungsbescheid, noch wihrend der Bewilligungsverfahren konnten Wid-
mungs- oder Bauverbote in der Trasse erwirkt werden, obwohl mit
einem positiven Vorpriifungsbescheid ein 6ffentliches Interesse sowie
3 Art. 10 Abs. 1 Z 10 B-VG, BGBL. Nr. 1/1930 i.d.F. BGBL. I Nr. 2/2008

4 Art. 12 Abs. 1 Z 5 B-VG
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