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Vorwort
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1 Einleitung und Problemstellung

Das Bundesgesetz Uber die strategische Prifung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz),
BGBI. | Nr. 96/2005, kundgemacht am 11. August 2005 als Umsetzung der Richtlinie
2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates uber die Prufung der Umwelt-
auswirkungen bestimmter Plane und Programme, ABI. Nr. L 197/30 vom 21. Juli 2001,
sieht die ,strategische Prufung® von Verkehrsinfrastruktur vor, die in das bundesweit
hochrangige Verkehrswegenetz aufgenommen werden soll.

Als Hilfestellung bei der Anwendung des SP-V-Gesetzes, insbesondere zur Erstellung
des Umweltberichts, wurde ein Leitfaden fir die Durchfihrung von strategischen Priufun-
gen im Verkehrsbereich erstellt (SP-V-Leitfaden). Der SP-V-Leitfaden ermdglicht eine
standardisierte Vorgangsweise beim Umgang mit Vorschlagen fur Netzveranderungen im
hochrangigen Verkehrswegenetz. Damit wird einerseits eine Hilfestellung fir die Initiato-
ren einer Netzveranderung bzw. die Ersteller eines Umweltberichts im Rahmen einer SP-
V gegeben, aber auch eine fiur die beurteilenden Stellen vergleichbare Bearbeitung und
Darstellung der Ergebnisse angestrebt. Im SP-V-Leitfaden ist auch ein Vorschlag fur die
Feststellung der Hochrangigkeit einer vorgeschlagenen Netzveranderung enthalten.

Es ist besonders darauf hinzuweisen, dass fur die strategische Prufung in der Regel kei-
ne generellen oder detaillierten Trassenprojekte vorliegen und daher auch die Beurtel-
lung keine Detailuntersuchung darstellt, sondern auf der Ebene einer groben Beurteilung
(strategischen Prifung) bleiben muss. Das bedeutet, dass der Untersuchungsrahmen
durchaus grof3er gewahlt wird, die Untersuchungstiefe zum Teil jedoch kleiner.

In Abweichung vom oOsterreichischen SP-V-Gesetz und der SUP-Richtlinie der EU wer-
den in der Literatur zur strategischen Umweltprifung Begriffe wie ,Screening®, ,Scoping*
etc. verwendet. Als Einleitung wird eine Ubersicht dieser Begriffe bzw. Arbeitsinhalte und
ihre Berlicksichtigung im vorliegenden Leitfaden dargestellt:

®  Screening“ bedeutet die Feststellung zur SUP-Pflicht, das heil3t, ob die untersuch-
ten Netzverdnderungen voraussichtlich erhebliche Umweltauswirkungen haben und
somit eine SUP durchzufthren ist oder nicht. Die Pflicht zur Durchfihrung einer SP-V
ist laut § 3 des SP-V-Gesetzes fiir Anderungen des Bundesverkehrswegenetzes fest-
gelegt (BundesstralRen, HL-Netz, Wasserstralen).

® Unter ,Scoping” ist laut SUP-Literatur die Festlegung des Untersuchungsrahmens
fur die Prufung der Umweltauswirkungen zu verstehen. Im Arbeitsschritt des ,Sco-
pings* wird definiert, welche Umwelt-Aspekte in welcher Art zu prifen sind, fur wel-
chen Untersuchungsraum und welchen Zeitraum die Betrachtungen durchzufiihren
sind, welche Alternativen (Maflinahmenbiindel) betrachtet werden mussen, welche
Methoden angewandt werden und welche Daten verwendet werden sollen. Das Sco-
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ping findet im Rahmen der Konsultationen vor Erstellung des Umweltberichtes statt
bzw. wird durch die Empfehlungen des SP-V-Leitfadens festgelegt.

Bei der Betrachtung des Scopings ist folgende Unterteilung zweckmal3ig, wobei der
Begriff ,Projekt” in diesem Zusammenhang im Sinne der SUP-Richtlinie als Plan bzw.
Programm und im Sinne des SP-V-Gesetzes auf nationaler Ebene als Netzverande-
rung zu verstehen ist:

- Projektunabhangiges Scoping: das projektibergreifende Scoping (=Festlegung
des Untersuchungsrahmens fir die SP-V von Netzveranderungen) erfolgt durch
die Vorgaben des vorliegenden SP-V-Leitfadens. Dabei werden generell die zu
untersuchenden Umwelt-Aspekte, die Untersuchungsmethoden, Vorgaben fur die
Festlegung des Untersuchungszeitraums, Ziele etc. vorgegeben. Der gesamte
SP-V-Leitfaden entspricht diesem ,projektunabhangigen Scoping“. Dadurch soll
auch die Vergleichbarkeit von strategischen Prifungen von unterschiedlichen Vor-
schlagen fur Netzveranderungen gewahrleistet werden. Der vorliegende Leitfaden
fur die strategische Prifung von neuer hochrangiger Verkehrsinfrastruktur legt
Grundsatze und Vorgaben fest, die unabhéngig von einem konkreten Projekt zu
beachten sind.

- Projektbezogenes Scoping: Einzelne Teile des Untersuchungsrahmens kénnen
nicht generell festgelegt werden, sondern missen je nach Projekt individuell be-
trachtet werden. Dazu zahlen z.B. die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes,
die Auswahl der zu untersuchenden Alternativen (MaRnahmenbtindel) etc.. Dafur
werden im vorliegenden Leitfaden Vorgaben gemacht, sie kdnnen aber nicht im
Detail fur den einzelnen Anwendungsfall festgelegt werden. Dies ist Aufgabe des
projektbezogenen Scopings.

Das Scoping findet im Rahmen der Konsultationen vor Erstellung des Umweltberich-

tes mit dem Initiator, dem BMVIT, dem BMLFUW, den Umweltstellen der betroffenen
Lander und anderen Initiatoren statt.
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2 Anwendungsbereich des SP-V-Leitfadens

Vorbemerkung:

Der vorliegende SP-V-Leitfaden hat gemal} der Aufgabenstellung mehrere Funktionen zu

erfullen:

(1) Standardisierte  Uberpriifung  der  Hochrangigkeit der  vorgeschlagenen
Netzveranderung. Diese Uberpriifung ist wesentlich hinsichtlich des Bundesgesetzes
Uber die strategische Prufung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz), da die strategische
Prufung gemald SP-V-Gesetz nur dann durchzufihren ist, wenn die vorgeschlagene
Netzveréanderung eine Relevanz fir das Bundesstralennetz und HL-Netz haben
kann (sowie WasserstralBen, die im vorliegenden SP-V-Leitfaden aber nicht
ausfuhrlich behandelt werden).

(2) Darstellung des  gesamtwirtschaftlichen  Nutzens der  vorgeschlagenen
Netzveranderung. In Erganzung zur SUP-Richtlinie der EU sieht das Bundesgesetz
auch eine Uberpriifung des gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses der
vorgeschlagenen Netzveranderung vor (SP-V-Gesetz, 85, Z 4 lit. i)). Deshalb enthalt
der SP-V-Leitfaden auch ein standardisiertes Bewertungsverfahren zur Ermittlung
des gesamtwirtschaftlichen Nutzens.

(3) Intermodale und netziibergreifende Alternativenprifung und Darstellung der
Zweckmalfigkeit und der Umweltauswirkungen in einem Umweltbericht. Der SP-V-
Leitfaden bietet ein standardisiertes Bewertungsverfahren zur intermodalen und
netziibergreifenden Alternativenprifung hinsichtlich der Zweckmafigkeit und der
erheblichen Umweltauswirkungen.

(4) Standardisierte Berichtsform: Um einheitliche Qualitatsstandards fur die SP-V (inkl.
Umweltbericht) zu setzen, wird neben dem standardisierten Bewertungsverfahren
eine standardisierte Berichtsform vorgegeben.

Inhaltlicher Anwendungsbereich:

Der SP-V-Leitfaden wurde fir die Anwendung fir alle Anwendungsfalle erarbeitet, die im
Bundesgesetz Uber die strategische Prifung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz), ausge-
geben am 11. August 2005, aufgezahlt sind. Dies sind laut 8 3 des Bundesgesetzes fol-
gende Verédnderungen im hochrangigen Bundesverkehrswegenetz:

(1) Verordnungsentwiirfe, die die Erklarung von weiteren geplanten oder bestehen-
den Eisenbahnen zu Hochleistungsstrecken gemaf 81 Hochleistungsstreckenge-
setz zum Gegenstand haben sowie bei Verordnungen gemaf3 81 HIG;

(2) Gesetzesentwdurfe tber die Erklarung von weiteren Gewdassern zu weiteren Was-
serstrafl3en im Sinne des 8§15 Schifffahrtsgesetz und

(3) Gesetzesentwurfe, mit welchen zusatzliche Stral3enziige in die Verzeichnisse
zum BundesstralBengesetz 1971 aufgenommen oder bereits festgelegte Stral3en-
zuge aus den Verzeichnissen gestrichen oder geéndert werden.
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Der Leitfaden zur Erstellung eines Umweltberichts soll auch fir solche
Netzveranderungen als Empfehlung angewendet werden kdnnen, die von ihrem Umfang
bzw. den erwarteten Auswirkungen jenen der oben genannten MalRnahmen entsprechen.
So verursacht etwa die Errichtung einer Landesstral3e in der Ausbauqualitat einer
Schnellstral3e &hnliche Auswirkungen und soll daher nach demselben Leitfaden
behandelt werden konnen. Die Anwendung des SP-V-Leitfadens hat grundsatzlich
verkehrsmittelibergreifend (multimodal) und auch Uber den Verkehrsbereich
hinausgehend zu erfolgen. Das heil3t, dass bei der inhaltlichen Abgrenzung der
Losungsalternativen alle relevanten Verkehrsmittel (6ffentlicher und motorisierter
Individualverkehr) und Verkehrstrager (Stral3e, Schiene, Wasser) sowie mogliche
Mallnahmen ausserhalb des eigentlichen Bereichs der Verkehrsinfrastruktur (z.B.
Raumplanung, Verkehrsorganisation), die wesentliche Auswirkungen auf das Ergebnis
des Bewertungsverfahrens haben kénnen, in die Untersuchung einzubeziehen sind.

Die Vorgehensweise im Falle einer geringfiigigen Netzverdnderung im Sinne des § 3
Abs. 2 SP-V-Gesetz ohne erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt und die mit dem
hochrangigen Verkehrswegenetz verbundenen Ziele gemall 8 5 Z 4 lit a) bis j), SP-V-
Gesetz wird vom vorliegenden Leitfaden nicht abgedeckt.

Anwendungsbereich — Stellung der SP-V im Planungsablauf:

Die strategische Prifung Verkehr (SP-V) steht am Projektsbeginn, in der Phase der
Prufung einer ,Projektsidee” fur hochrangige Netzveranderungen, in der erste allgemeine
Malinahmeniberlegungen angestellt werden oder bestehende Probleme in den
Bereichen Verkehr, Wirtschaft oder Regionalentwicklung eine Mal3nahme erfordern. Fir
die Beurteilung stehen keine generellen Trassenvarianten zur Verfigung, sondern in der
Regel nur Alternativen im Konkretisierungsgrad einer Vorstudie im Mal3stabsbereich von
1:5000 bis 1:25000.

Das Ergebnis der Anwendung des SP-V-Leitfadens stellt die Grundlage fur eine
Entscheidung fur eine der untersuchten Alternativen dar (verkehrsmittelibergreifend —
fachibergreifend). Nach der Entscheidung auf Basis der Ergebnisse einer SP-V fir eine
der untersuchten Ldsungen-Alternativen eines bestimmten Verkehrsmittels bzw.
Verkehrstragers beginnt, vorbehaltlich der rechtlichen Verankerung der vorgeschlagenen
Netzverdnderung durch Gesetz (Bundesstralen und Wasserstral3en) bzw. Verordnung
(HL-Strecken), der ubliche Verfahrensablauf nach dem derzeit Gblichen Projektsablauf
fur die ausgewahlte Alternativen. Die Ergebnisse der strategischen Prufung und der
Beteiligung der Offentlichkeit konnen auch dazu fiihren, dass die vorgeschlagene
Netzverdnderung verworfen wird.
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Abbildung 2-1: Stellung der SP-V im gesamten Projektsablauf (Quelle BMVIT, 1/GV)
POSITION DER SP-V IM PLANUNGSABLAUF

Probleme in den Bereichen Verkehrsinfrastruktur,
Verkehrsorganisation, Raumordnung etc.

Vorschlag fur eine Netzveranderung

Strategische Prifung - Verkehr

Gesetzliche Verankerung der Netzverdnderung
Vorprojektierung
Einreichprojektierung
UVP-Verfahren

Materienrechte

Bau

SP-¥ Prinzip und Praxis b 0
DI Florian Maticsek, 1/GY . m

Abbildung 2-2: Ablauf einer SP-V im Uberblick (Quelle BMVIT, 1l/GV)
ABLAUF UND MEILENSTEINE EINER SP-V

Vorschlag fiir eine Netzverdanderung

‘Konsultqtionsphqse ‘
é > S
‘Erstellung des Umweltberichts ‘

é -

Veroffentlichung des Umweltberichts

Moglichkeit zur Stellungnahme

Beriicksichtigung der Stellungnahmen
é - S

‘Gesefzes-/VO-Entwurf & If. Erklarung ‘

Strategische Prufung - Verkehr

‘Parla mentarische Behandlung/Begutachtung ‘

SP-V Prinzip und Praxis b 0
DI Florian Matiasek, 1 /GY U m
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3 Inhalt und Ablauf der SP-V und der Beteiligung

3.1 Inhalt der SP-V

Den Ausgangspunkt der strategischen Prifung Verkehr stellt ein Verkehrsproblem dar,
das geldst werden soll, z.B. Erreichbarkeitsdefizite im OV oder MIV, Kapazitatsprobleme,
Umweltprobleme durch den Verkehr etc.. Fur dieses Verkehrsproblem liegt im Falle der
strategischen Prifung ein Vorschlag fiur eine Netzveranderung des hochrangigen
Bundesverkehrswegenetzes seitens eines befugten Initiators vor. Das
Bewertungsverfahren wird in zwei Teile gegliedert, wobei die beiden Prufungsschritte
aufgrund gegenseitiger Abhangigkeiten durchaus parallel ablaufen und nicht
hintereinander:

® Standardisiertes  Prufverfanren  zum  Nachweis der Hochrangigkeit der
vorgeschlagenen Netzveranderung (Prufung der Zustandigkeit des Bundes);

® Standardisiertes Bewertungsverfahren von Alternativen auf strategischer Ebene
(strategische verkehrsmittelibergreifende Prufung von Losungs-Alternativen);

Aufgrund der Ergebnisse dieser Prifungen erfolgt die Entscheidung Uber Auswahl und
Empfehlung auf Weiterverfolgung einer der untersuchten Alternativen. Dies kann
einerseits die vorgeschlagene Netzverdnderung sein, aber auch eine andere der
Losungsalternativen einschlie3lich der Null-Alternative. In diesem Zusammenhang ist
darauf hinzuweisen, dass die Entscheidung des Bundesministers fur Verkehr, Innovation
und Technologie, die vorgeschlagene Netzverdnderung weiterzuverfolgen bedeutet, dass
deren rechtliche Verankerung, sei es als Gesetzesanderung (Bundesstral3e bzw.
Bundeswasserstralde), sei es als Verordnung (HL-Strecke), betrieben wird. Die rechtlich
verbindliche Entscheidung trifft — insbesondere im Falle von Gesetzesanderungen — der
Gesetzgeber. Im weiteren Sinn stellt die strategische Prifung gewissermalen ein
erweitertes Gesetzes- bzw. Verordnungsbegutachtungsverfahren dar.

Die Abbildungen 3-1 bis 3-4 illustrieren den Ablauf der SP-V im Uberblick und im Detail
und deuten die Kriterien an, die bei der Beurteilung einer vorgeschlagenen
Netzveranderung und der Ergebnisse einer SP-V durch den Bundesminister fir Verkehr,
Innovation und Technologie eine Rolle spielen konnen.
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Abbildung 3-1: Stellung von Alternativen im Rahmen einer SP-V

Ausgangspunkt: Verkehrsproblem bzw. Vorschlag fir eine Netzveranderung des

hochrangigen Bundesverkehrswegenetzes seitens eines befugten Initiators

Vorgeschlagene Netzveréanderung
(BundesstralRe, HL-Strecke, Bundeswasserstrafie)

v

Erstellung des Umweltberichts durch Initiator:
Nachweis der Hochrangigkeit
Standardisiertes Bewertungsverfahren der Alternativen

¥

Entscheidung des Bundesministers fir Verkehr, Innovation
und Technologie betreffend die Weiterverfolgung einer der
untersuchten Alternativen (inkl. Null-Alternative)

Alternative Alternative Alternative Kombinati- Null- Alternative Alternative
hochrangige HL-Strecke Bundeswas- || onsalternati- alternative OV betrieb- lokale Stra-
Stral3e serstraRe ve lich Beninfrastruk-
\— _J \ J
Bundeszustandigkeit Zustandigkeit Lander,
Gemeinden, etc.

Abbildung 3-2: Kriterien fir die Beurteilung einer vorgeschlagenen Netzveranderung und
der Ergebnisse einer SP-V durch das BMVIT (Quelle: BMVIT, Il/GV)
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Betroffene Initiatoren

Offentlichkeit

Drittstaaten
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Abbildung 3-3: Ablaufschema der strategischen Priifung — Verkehr im Detail (Teil 1)
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Abbildung 3-4: Ablaufschema der strategischen Prifung — Verkehr im Detail (Teil 2)
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3.2 Ablauf der SP-V und der Beteiligung

Bei der Durchfihrung der SP-V und der Erstellung des Umweltberichtes sind
grundsatzlich folgende Schritte in folgender Reihenfolge durchzufuhren, wobei die
strategische Prufung gemaR SP-V-Gesetz mit der Verdffentlichung des Umweltberichts
durch den Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie beginnt, die Schritte
davor daher als Vorarbeiten zu betrachten sind:

(1) Seitens eines befugten Initiators (gemal} 8 2 (6) SP-V-Gesetz) ist ein Schreiben an
den Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie zu richten, in dem die
vorgeschlagene Netzveranderung angefuhrt ist. Dem Schreiben ist ein erstes
Konzept fur die Erstellung des Umweltberichts sowie eine Liste aller Stellen
beizufiigen, welche im Rahmen der Konsultationen zu befassen sind. Dies schlief3t
einerseits die gemall SP-V-Gesetz zu befassenden Stellen ein, aber auch weitere
Stellen, die durch den Initiator auf freiwilliger Basis miteinbeziehen kann.

(2) Der Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie trifft daraufhin die
Entscheidung, ob fur die vorgeschlagene Netzveranderung eine strategische Prifung
(SP-V) eingeleitet wird. Dem Initiator ist diese Entscheidung in schriftlicher Form
mitzuteilen.

(3) Der Initiator fuhrt vor der Erstellung des Umweltberichts Konsultationen durch (§ 4

SP-V-Gesetz). Inhalte der Konsultationen sind:

® Das vorgelegte Konzept fur den Umweltbericht inkl. geplantem, kommentiertem
Inhaltsverzeichnis mit Hinweisen zum vorgesehenen Inhalt und zur vorgesehenen
Vorgangsweise;

® Erste Ergebnisse der Verkehrsnachfrageschatzungen fir die vorgesehenen
Alternativen als Grundlage fur die raumliche Systemabgrenzung;

® Projektbezogenes Scoping - Abgrenzung des Untersuchungsraums,
Systemabgrenzung und Alternativendefinition;

® Bestimmung und Bereitstellung der erforderlichen Datenunterlagen;

(4) Fur die Konsultationsphase ist gemaf 8 4 SP-V-Gesetz ein Zeitraum von mindestens
4 Wochen einzurdumen. Abgeschlossen werden die Konsultationen von schriftlichen
Stellungnahmen der im Rahmen der Konsultationen befassten Stellen.

(5) Der Initiator fuhrt die Prifung der Alternativen durch und erstellt die Rohfassung des
Umweltberichts nach den Grundsatzen dieses Leitfadens, wobei der Bundesminister
fur Verkehr, Innovation und Technologie einzubinden ist.

(6) Nach der Fertigstellung der Rohfassung des Umweltberichts sind Konsultationen
zwischen dem Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie und dem
Initiator vorzusehen. Bei Bedarf sind diesen Konsultationen der Bundesminister fur
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, die Umweltstellen der
Lander, betroffene Drittstaaten und ({brige betroffene Initiatoren durch den
Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie beizuziehen. Dieser Bedarf
nach Konsultationen nach Erstellung der Rohfassung des Umweltberichts wird vom
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Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie in Abhangigkeit von den
Ergebnissen bzw. von Schwierigkeiten bei der Erstellung des Umweltberichtes
festgelegt. Gegebenenfalls sind Erganzungen und Uberarbeitungen des
Umweltberichtes in Abstimmung mit dem Bundesminister fir Verkehr, Innovation und
Technologie durch den Initiator durchzufihren.

(7) AbschlieRend wird die endgtiltige Abstimmung des Umweltberichtes zwischen dem
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie und dem Initiator
durchgefuhrt. Sollte keine Abstimmung erreicht werden, ist die vorgeschlagene
Netzveranderung und der Umweltbericht zu verwerfen. Gegebenenfalls kann die
Weiterverfolgung einer Alternative, die sich wahrend der strategischen Prifung als
besser geeignet herausgestellt hat als die vorgeschlagene Netzveranderung, durch
den Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie bzw. durch die jeweils
zustandige Stelle (etwa Lander, Gemeinden, etc.) betrieben werden.

(8) Im Falle einer erfolgreichen Abstimmung des Umweltberichtes zwischen
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie und dem Initiator sind die
nachfolgenden Schritte gemall 8 5 SP-V-Gesetz durch den Bundesminister fir
Verkehr, Innovation und Technologie einzuleiten:

a. Falls erforderlich Einbeziehung eines betroffenen Drittstaates

b. Information der Umweltstellen und Dbetroffener Initiatoren von der
Veroffentlichung des Umweltberichts,

c. Offentliche Ankundigung der Veroffentlichung des Umweltberichts
(Tageszeitungen)

d. Veroffentlichung des Umweltberichts und Mdéglichkeit zur Stellungnahme

(9) Sofern die evaluierten Erhebnisse des Umweltberichts und die Beteiligung der
Offentlichkeit bzw. deren Stellungnahmen nicht gegen die Weiterverfolgung der
vorgeschlagenen  Netzveranderung  sprechen, wird die  vorgeschlagene
Netzveranderung (also der Gesetzes- bzw. der Verordnungsentwurf) der weiteren
Behandlung zugefuhrt.
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Tab. 3.2-1: Checkliste fur den Ablauf bei der Durchfiihrung einer SP-V

Tatigkeit Beteiligte Inhalt der Konsultationen bzw. Unterlagen
Konzept fur die Initiator der kommentiertes Inhaltsverzeichnis des

Erstellung des vorgeschlagenen Umweltberichts, Datengrundlagen, beabsichtigte
Umweltberichtes Netzveranderung Vorgangsweise, zu beteiligende Stellen,
Konsultationen vor Initiator, ® Konzept des Umweltberichtes inkl. geplantem,

Erstellung des
Umweltberichts

BMVIT, BMLFUW, Um-
weltstellen der beteilig-
ten Lander, weitere be-
troffene Initiatoren

kommentiertem Inhaltsverzeichnis (gemaf
standardisiertem Inhaltsverzeichnis gemar
Kap. 5) mit Hinweisen zu vorgesehenem Inhalt
bzw. Vorgangsweise

® Abgrenzung des Untersuchungsrahmens
(Scoping), Systemabgrenzung, Alternativen-
definition etc.

® Erforderliche Datenunterlagen

® Bereitstellung vorhandener
Informationen/Daten durch alle Beteiligten

@ Stellungnahme der Beteiligten zum Konzept fiir
die Erstellung des Umweltberichtes

Erstellung der Roh-
fassung des Umwelt-
berichtes in Abstimmung
mit dem BMVIT

Initiator

Das BMVIT ist in die Erstellung des
Umweltberichtes einzubinden und vom
Arbeitsfortschritt zu informieren.

Konsultationen nach
Erstellung der
Rohfassung des
Umweltberichtes

Initiator, BMVIT

Vorlage einer Rohfassung durch Initiator, ggfs.
Nachbesserungsauftrage

Gegebenenfalls
Uberarbeitung und
Erganzung der SP-V
und der Rohfassung des
Umweltberichtes

Initiator

Gegebenenfalls weitere
Konsultationen
zwischen Initiator und
BMVIT

Initiator, BMVIT

Gegebenenfalls Vorlage eines Uberarbeiteten
Umweltberichtes

Falls erforderlich
Konsultation nach
Erstellung des
Umweltberichts;

Initiator, BMVIT, evtl.
Drittstaat

Konsultation Uber die Aufnahme oder Verwerfen
der beantragten Netzveranderung; Im Fall von
grenziiberschreitenden Auswirkungen Information
und Konsultation mit dem Drittstaat.

Falls erforderlich

Konsultationen mit
Umweltstellen oder
anderen Initiatoren

Initiator, BMVIT, andere
Initiatoren (OBB,...),
Umweltstellen

Diese Konsultationen kdnnen bei Bedarf vom
BMVIT einberufen werden, wenn beispielsweise
eine Stellungnahme zur Rohfassung des
Umweltberichts von Umweltstellen oder anderen
Initiatoren noch vor einer eventuellen
Weiterverfolgung der Netzveranderung und
Fortsetzung der SP-V eingeholt werden soll

Endgiiltige Abstimmung
des Umweltberichtes

BMVIT, Initiator

Abstimmung bedeutet, dass der Initiator den
Umweltbericht noch zurlickziehen kann bzw. dass
das BMVIT den Umweltbericht zuriickweisen kann,
die SP-V gilt damit als beendet.

Nachfolgende Schritte
(Veroffentlichung des
Umweltberichtes etc.)

BMVIT

Veroffentlichung des Umweltberichtes, Moglichkeit
zur Abgabe von Stellungnahmen etc.
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4 Nachweis der Hochrangigkeit der vom Initiator vorgeschlagenen
Netzveranderung

Die Prufung der Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzveranderung ist eine
wesentliche Voraussetzung fur die Weiterverfolgung einer vorgeschlagenen
Netzveranderung, da sich das Bundesgesetz Uber die strategische Prifung im Verkehrs-
bereich (SP-V-Gesetz) auf Netzveranderungen der Verkehrsinfrastruktur im
hochrangigen Bundesverkehrswegenetz beschrankt. Gemal 8§ 3, SP-V-Gesetz sind dies
Gesetzes- und Verordnungsentwirfe, die der Bundesminister/die Bundesministerin fir
Verkehr, Innovation und Technologie der Bundesregierung zur Beschlu3fassung
(Regierungsvorlage) vorzulegen beabsichtigt:

(1.) Verordnungsentwirfe, die zum Gegenstand haben:
a) die Erklarung von weiteren geplanten oder bestehenden Eisenbahnen zu
Hochleistungsstrecken gemanR § 1 Hochleistungsstreckengesetz - HIG, BGBI.
Nr. 135/1989;
b) die Anderung von Verordnungen gemaR § 1 HIG;
(2.) Gesetzesentwirfe Uber die Erklarung von weiteren Gewassern zu Wasserstrafl3en
im Sinne des 8§ 15 Schifffahrtsgesetz und
(3.) Gesetzesentwirfe, mit welchen zusatzliche StraRenziige in die Verzeichnisse zum
Bundesstrallengesetz 1971 aufgenommen oder bereits festgelegte StralRenzige
aus den Verzeichnissen gestrichen oder gedndert werden.

4.1 Eigenschaften des hochrangigen Verkehrswegenetzes

Elemente des hochrangigen Bundesverkehrswegenetzes verfugen uber bestimmte
Eigenschaften, die ihnen hochrangigen Charakter verleihen. Zur Beurteilung, ob eine
vorgeschlagene Netzverdnderung dem hochrangigen Bundesverkehrswegenetz
zuzuordnen ist, sind folgende Kriterien heranzuziehen:

(1.) Funktionell hochrangige Bedeutung der Netzveranderung - Verbindung Bundes-
hauptstadte/Landeshauptstadte (einschliel3lich gleichwertiger Zentren im Ausland)
mit den Subkriterien eines maximal vertretbaren Umwegfaktors oder der Entlastung
eines bestehenden parallelen Verbindung im bundesweiten hochrangigen Ver-
kehrswegenetzes;

(2.) Netzschluss im (bestehenden) hochrangigen Bundesverkehrswegenetz (einschliel3-
lich gleichwertiger Netzschluss im Ausland);

(3.) Ausreichend hohe Verkehrsnachfrage fir eine hochrangige Verkehrsverbindung.
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Ad (1.) Funktionell hochrangige Bedeutung der Netzveranderung

Gemal Bundesverfassungsgesetz Art. 10 Abs. 9 und § 1 Abs, 2 BStG dienen Bundes-
straRen (also hochrangige StraRen) dem Durchzugsverkehr. Gemal3 8§ 4 Abs. 1, BStG
entscheidet auch die ,funktionelle Bedeutung“ eines Netzelements Uber dessen
Hochrangigkeit. 8 2 Abs. 1 BStG stellt klar, dass Bundesstral3en nicht der lokalen
AufschlieBung dienen. Die Anbindung der Bundeshauptstadt, der Landeshauptstadte
sowie die Anbindung dieser mit vergleichbaren Zentren im Ausland sind Netzelemente,
die dem hochrangigen Bundesverkehrswegenetz zuzuordnen sind. Wesentliche
Charakteristik einer solchen Netzverbindung ist die wichtige Bedeutung und Funktion far
den Uberregionalen Durchgangsverkehr sowie fir den Personen- und Guterfernverkehr
mit groBen Fahrtweiten. Hochrangige Verkehrsverbindungen dienen dem
Durchgangsverkehr zwischen den Ballungsrdumen Bundeshauptstadt und den
Landeshauptstadten untereinander und vergleichbaren Gebieten im Ausland.

Dieses Kriterium ist dann erfullt, wenn die vorgeschlagene Netzverdnderung einer bisher
nicht existierenden Verbindung der Bundeshauptstadt mit den Landeshauptstadten, der
Verbindung von Landeshauptsstadten untereinander oder der Verbindung der Bundes-
hauptstadt bzw. der Landeshauptstddte mit gleichwertigen Zentren in angrenzenden
Nachbarstaaten dient. Im Falle von grenziberschreitenden Netzelementen muss
sichergestellt sein, dass die vorgeschlagene Netzveranderung im Ausland eine
gleichwertige Fortsetzung findet. Zur Beurteilung sind in diesem Zusammenhang die
offiziellen Stellungnahmen der entsprechenden zustandigen Stellen im Ausland (im
Regelfall die Stellungnahmen des jeweiligen Verkehrsministeriums) heranzuziehen, die
einerseits die gleichwertige Funktion des auslandischen Zentrums und andererseits die
Absicht, die Fortsetzung der Verbindung im Ausland in derselben hochrangigen Funktion
in einem kompatiblen Realisierungszeitraum bestatigen. Wenn bereits heute eine
hochrangige Netzverbindung existiert, muss eines der beiden folgenden Subkriterien zu
erfullt sein, damit die Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzveranderung
angenommen werden kann.

Der Indikator des (1.) Kriteriums kann zwei Werte annehmen: ,Kriterium erfullt“ oder
LKriterium nicht erfullt”.

(1.1.) Subkriterium Umwegfaktor: Da die Bedingung (1.) haufig bereits heute mit mehr
oder weniger grofien Umwegen erfillt ist (wenn man grof3e Umwegfahrten tolerieren
wirde wie z.B. die Verbindung zwischen Klagenfurt und Linz tGber Salzburg mit einem
Umwegfaktor von 1,86 der Luftlinienentfernung), ist dabei zu beriicksichtigen, dass der
Umwegfaktor einer hochrangigen Verkehrsverbindung gegenuber der
Luftlinienentfernung maximal 1,75 betragen soll. Als Umwegfaktor gilt der Quotient aus
tatsachlicher Stralenentfernung und Luftlinienentfernung zwischen den betroffenen
Landeshauptstddten bzw. der Bundeshauptstadt oder gleichwertigen ausléandischen
Zentren (gemessen zwischen den Schwerpunkten der Zentren).
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Wenn daher bereits eine hochrangige Verkehrsverbindung fir die von der
Netzveranderung betroffenen Verkehrsbeziehungen existiert (zwischen
Bundeshauptstadt / Landeshauptstadten bzw. vergleichbaren Zentren im Ausland), kann
das Kriterium (1) trotzdem erfillt sein, wenn der Umwegfaktor auf der bestehenden
Verbindung héher als 1,75 ist und die neue Verbindung einen geringeren Umwegfaktor
aufweist.

(1.2.) Subkritierum: Entlastung einer bestehenden, parallelen hochrangigen Ver-
kehrsverbindung 0

Wenn bereits eine hochrangige Verkehrsverbindung fir diese Verkehrsbeziehung mit
einem Umwegfaktor unter 1,75 vorhanden bzw. gesetzlich verankert ist (etwa Wien —
Bratislava), so ist das (1.2) Subkriterium zu prifen. In diesem Fall kann die vorgeschla-
gene Netzverdnderung der Entlastung einer bestehenden parallelen hochrangigen Ver-
kehrsverbindung (Bundesstral3e, HL-Strecke, WasserstraRe) dienen, deren Kapazitats-
reserven in Bezug auf die Verkehrsnachfrage im definierten Prognosezeitraum erschopft
sein werden und deren Ausbau aus 0Okologischen bzw. volkswirtschaftlichen Grinden
nicht vertretbar ist.

Die entsprechende Parallelstrecke ist zu definieren, deren Verkehrsnachfrage in Bestand
und Prognose ist quantiativ zu beschreiben und in Relation zur vorhandenen Kapazitat in
Bestand und Plan zu setzen. Es ist der Zeitpunkt abzuschatzen, an dem eine
Uberlastung eintritt. Darliber hinaus ist zu begriinden, warum der Ausbau der
bestehenden Strecke aus Erwagungen des Umweltschutzes bzw. der Wirtschaftlichkeit
nicht angezeigt erscheint und ein Ausbau einer neuen hochrangigen Verbindung in
Bundeskompetenz vorzuziehen ist. In diesem Fall ist der Ausbau der betroffenen
bestehenden hochrangigen Verbindung als zusatzliche Alternative in der SP-V zu
untersuchen.

Wenn diese Bedingung zutrifft, obwohl bereits eine hochrangige Verbindung zwischen
den oben beschriebenen Zentren mit einem geringeren Umwegfaktor als 1,75 besteht
oder in Planung bzw. gesetzlich verankert ist, gilt das Kritierium (1.) erfullt.

ad (2.) Netzschluss im hochrangigen Netz

GemaR SP-V-Gesetz besteht der Priifungsgegenstand in einer vorgeschlagenen Ande-
rung des hochrangigen Bundesverkehrswegenetzes. Eine zentrale Eigenschaft eines
hochrangigen Verkehrswegenetzes besteht darin, dass es aus Knoten und Verbindungen
besteht und keine Stichverbindungen enthélt. Daraus ergibt sich eine wesentliche Eigen-
schaft eines hochrangigen Verkehrsnetzelements.

Dieses Kriterium (2.) wird dann erfullt, wenn sich die vorgeschlagene Netzveranderung in
das bestehende hochrangige Bundesverkehrswegenetz eingliedert und sowohl am
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Anfangs- als auch am Endpunkt schneidet oder in anderer Form direkt an dieses Netz
anschlie3t. Im Falle von grenziberschreitenden Netzelementen muss sichergestellt sein,
dass die vorgeschlagene Netzveranderung im Ausland eine gleichwertig hochrangige
Fortsetzung findet. Zur Beurteilung sind die offiziellen Stellungnahmen der
entsprechenden zustandigen Stellen im Ausland (im Regelfall die Stellungnahmen des
jeweiligen Verkehrsministeriums) heranzuziehen. Die Erfullung dieses Kriteriums ist in
planlicher und verbaler Form nachzuweisen.

ad (3.) Ausreichend hohe Verkehrsnachfrage fur eine hochrangige Verkehrsver-
bindung

Eine wesentliche Eigenschaft eines hochrangigen Verkehrsnetzes im Sinne der Bundes-
kompetenz besteht darin, dass es eine hohe Verkehrsnachfrage befriedigt. Deshalb
missen vorgeschlagene Netzveranderungen zumindest eine definierte Nachfrage im Be-
stand bzw. in der Prognose aufweisen.

Als Indikator des Kriteriums dient der jahrliche durchschnittliche Tagesverkehr (aller Wo-
chentage) der Prognose am Ende des Nutzungszeitraumes auf dem am schwéachsten
belasteten Streckenabschnitt der vorgeschlagenen Netzverdnderung. Als Bezugszeit ist
der jahrliche durchschnittliche Tagesverkehr fir jenes Jahr des Untersuchungszeitraums
der SP-V heranzuziehen, an dem das hochste Verkehrsaufkommen auftritt:

= Fur eine Stral3enverbindung in Kfz / 24h;
= Fir eine Schienenverbindung die gewichtete Summe aus Personen/24h (Gewicht
1,0) und Netto-Tonnen/24 h (Gewicht 0,5).

Das Kriterium gilt dann als erfullt, wenn der relevante Indikator fur die Verkehrsnachfrage
die folgenden Grenzwerte im Untersuchungszeitraum Uberschreitet:
= StralBenverbindung: Querschnittsbelastung tber 24.000 KFZ pro 24h
= Schienenverbindung: Gewichtete Querschnittsbelastung in Summe aus Perso-
nen/24h im Personenverkehr und 0,5 x Netto-Tonnen/24h im Gulterverkehr ist
groRer als 15.000.

4.2 Zusammenfassende Beurteilung des hochrangigen Charakters

Damit die Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzveranderung angenommen werden
kann, miussen alle 3 Kriterien gemald Kapitel 4.1 des SP-V-Leitfadens erfillt sein. Die
Ermittlung aller Kriterien und die Gesamtbeurteilung ist umfassend durch den Initiator zu
dokumentieren, zu interpretieren und zu begrinden. Die Darstellung des Ergebnisses
erfolgt auch in Form einer tabellarischen Ubersicht (Tab. 4.2-1). Die Dokumentation und
Begriindung muss dariber hinaus die beiden nachfolgenden Punkte beinhalten:

SP-V-Leitfaden 20



= Der Initiator muss seine Absicht offen legen, ob eine Verankerung der vorgeschla-
genen Netzverbindung als Teil des Transeuropaischen Netzes (TEN-T) aus seiner
Sicht beabsichtigt ist.

= In der Begriindung ist eine Dokumentation der Fahrtweitenverteilung (Mittelwert
und Haufigkeitsverteilung, gemessen in km), unterschieden nach dem Personen-
und Guterverkehr, von zwei Querschnitten der vorgeschlagenen Netzverbindung,
die jeweils den Querschnitt mit der maximalen Fahrtweite und der minimalen
Fahrtweite reprasentieren. Damit kann die Begrindung, dass es sich um einen
hochrangigen Netzabschnitt mit hohen Fahrtweiten fir den Uberregionalenen
Durchzugsverkehr im Sinne der Bundeskompetenz handelt, argumentativ nach-
gewiesen werden.

Tab. 4.2-1: Ergebnis des Nachweises der Hochrangigkeit der vorgeschlagenen
Netzveranderung

Kriterium: Indikator: Zielerfullung:

(1) Funktionell Verbale Beschreibung mit quantitativem

. Nachweis des Umwegfaktors bzw. des JA / NEIN
hochrangige Bedeutung
Entlastungseffektes
(2.) Netzschluss Plan und verbale Beschreibung JA / NEIN

Quantitative Ermittlung der

Verkehrsnachfrage JA/NEIN

(3.) Verkehrsnachfrage

Alle 3 Kriterien

Gesamtbeurteilung missen erfillt sein

Element des TEN-T- o :
Qualitiative Beschreibung
Netzes
Bedeutung fir den Quantitative Analyse und Qualitiative
Durchzugsverkehr Beschreibung
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5 Standardisiertes Bewertungsverfahren von Alternativen auf strate-
gischer Ebene (strategische verkehrsmittelibergreifende Prifung
der ZweckmaRigkeit von Losungs-Alternativen)

Dieses Kapitel des SP-V-Leitfadens stellt den Untersuchungsablauf sowie die Inhalte fur
die Erstellung des Umweltberichtes dar. Durch die Vorgabe der folgenden vier
standardisierten Bewertungsverfahren soll eine einheitliche Vorgangsweise bei der
Erstellung des Umweltberichtes wund eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse
unterschiedlicher SP-V gewabhrleistet sein:

e (1) Gesamtwirtschaftliche Uberpriifung der ZweckmaRigkeit der Alternativen
(Kosten-Nutzen-Analyse, KNA);

e (2) Bewertung der erheblichen Umweltauswirkungen der Alternativen

e (3) Bewertung der sozialen Auswirkungen der Alternativen

e (4) Bewertung des Beitrags zu einer nachhaltigen Entwicklung

Die Festlegungen im Rahmen dieser Bewertungsverfahren entsprechen einem
generellen, projektunabhangigem ,Scoping“. Als Grundlage zur Festlegung des
Untersuchungsrahmens fur alle Bewertungsverfahren dient u. A. die verkehrsfunktionale
Analyse. Zusatzlich werden einzelne Teile des Untersuchungsrahmens trotz dieser
Vorgaben fir jedes einzelne Projekt festgelegt werden missen, namlich

e die raumliche und zeitliche Systemabgrenzung und

¢ die Definition von Losungs-Alternativen.
Fur diese Punkte werden im vorliegenden Leitfaden Vorgaben gemacht, die fir die
einzelnen Anwendungsfalle zu konkretisieren sind. Die anderen Punkte des Scopings
sollen durch den Leitfaden vorgegeben werden (Bewertungsverfahren, Ziele und
Indikatoren etc.). Diese Vorgaben sind als Mindestvorgaben aus heutiger Sicht zu
verstehen, die fur die konkreten Anwendungsfalle bei Bedarf erweitert werden kénnen
bzw. mussen.

5.1 Standardisiertes Bewertungsverfahren von Alternativen auf strategischer
Ebene

Die verkehrsmitteliibergreifende Prifung der Zweckmafigkeit von Losungs-Alternativen.
gliedert sich in folgende Arbeitsschritte:

® Festlegung des Untersuchungsrahmens (projektbezogenes Scoping)
- Systemabgrenzung (Kap. 5.2 des SP-V-Leitfadens)

- Definition von Lésungs-Alternativen (Kap. 5.3 des SP-V-Leitfadens)
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® Durchfuhrung der Bewertungsverfahren (Kap. 5.4 des SP-V-Leitfadens), Ziele
und Indikatoren

® Dokumentation und Ergebnisdarstellung in standardisierter Berichtsform (Kap.
5.5 des SP-V-Leitfadens)

® Empfehlungen fir die Entscheidungsfindung (Kap. 5.6 des SP-V-Leitfadens)
® (Qualitatsstandards und Qualitatssicherung (Kap. 5.7 des SP-V-Leitfadens)
® Chancen-/Risikoanalyse (Kap. 5.8 des SP-V-Leitfadens)

5.2 Projektbezogenes Scoping — Absteckung des Untersuchungsrahmens (Sys-
temabgrenzung)

Das projektbezogene Scoping stellt die Eingrenzung der zu untersuchenden Inhalte in
zeitlicher, raumlicher und inhaltlicher Hinsicht fiir den jeweiligen Anwendungsfall dar. Die
folgenden Punkte entsprechen Vorgaben fiir das projektbezogene Scoping.

Im Rahmen der Erarbeitung des Konzepts fir die Erstellung des Umweltberichts folgt
eine vorlaufige Festlegung des Untersuchungsrahmens gemal3 Kapitel 5 bzw. Tab. 5.5.1-
la. Auf die Ergebnisse dieses Scopings aufbauend, erfolgen unter Beriicksichtigung der
Stellungnahmen wahrend der Konsultationsphase die endgultigen Festlegungen gemaf
dieses Kapitels.

5.2.1 Zeitliche Systemabgrenzung

Fur die Untersuchung der definierten Alternativen ist eine zeitliche Abgrenzung einzelner
Projektphasen durch definierte Zeitpunkte laut Abb. 5.2.1-1 erforderlich.

Folgende zeitliche Phasen sind zu unterscheiden:

® |st-Zustand bzw. Bestand als Ausgangslage und Vergleichsbasis (einheitlich
far alle Alternativen und Auswirkungen).

® Planungs- und Umsetzungsphase von Alternativen: Die Planungs- und Umset-
zungsphase beginnt mit dem Start der Planung und endet mit der Inbetriebnahme der
Alternative. Dauer und Beginn— bzw. Endzeitpunkt der Planungs- und Umsetzungs-
phase von verschiedenen Alternativen missen nicht Gbereinstimmen.

® Betriebsphase von Alternativen: Die Betriebsphase bzw. Lebensdauer beginnt mit
der vorgesehenen Inbetriebnahme einer Alternative. In der Regel wird die Betriebs-
phase mit der Lebensdauer von Infrastrukturinvestitionen identisch angenommen. Be-
triebsphasen verschiedener Alternativen kénnen voneinander abweichen.

® Untersuchungszeitraum von Alternativen: Der Untersuchungszeitraum muss aus
Griunden der Vergleichbarkeit fur alle untersuchten und bewerteten Alternativen iden-
tisch gewahlt werden, d.h. alle Wirkungen der Alternativen werden fir denselben Un-

tersuchungszeitraum betrachtet. In der Regel beginnt er zum Zeitpunkt der frihest
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maoglichen Inbetriebnahme einer Alternative und dauert 20 Jahre. Ein langerer Prog-
nosezeitraum als 20 Jahre kann sinnvoll sein, aus Grinden der prognostischen Unsi-
cherheit langerfristiger Prognosen wird der Zeitraum auf 20 Jahre nach Inbetriebnah-
me der frihesten realisierten Alternative empfohlen. D.h. es ist fur alle betrachteten
Alternativen der Zeitraum vom Zeitpunkt nach der Inbetriebnahme der frihest reali-
sierbaren Alternative Uber 20 Jahre zu betrachten (siehe Abb. 5.2.1-1).

Fur das Verkehrsmodell und die Verkehrsfunktionale Analyse als Grundlage vieler Aus-
wirkungen bedeutet das, dass zumindest fur folgende Zeitpunkte (Jahre) Modellrechnun-
gen durchgefiihrt werden sollen (siehe Abb 5.2.1-1):

Analysezeitpunkt zum Ist-Zustand

Analysezeitpunkt zu einem Zeitpunkt, an dem alle Alternativen in Betrieb gehen (Rea-
lisierungszeitpunkt der spatesten realisierten Alternative).

Analysezeitpunkt am Ende des Untersuchungszeitraums (Zeitpunkt 20 Jahre nach
Inbetriebnahme).

Gegebenenfalls sind zuséatzliche Analysezeitpunkte erforderlich, wenn innerhalb des
Untersuchungszeitraums durch eine Anderung der Rahmenbedingungen, die unab-
hangig vom untersuchten Plan ist, ,Springe” in der Verkehrsnachfrage auftreten. Als
Beispiel sei z.B. der HL-Bahn Graz — Klagenfurt (Koralmbahn) genannt, der mit sei-
ner geplanten Inbetriebnahme im Siid-Osten Osterreichs einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Verkehrsnachfrage hat.

Mit diesen Eckwerten konnen die Werte fur Verkehrsfunktionale Analyse und KNA fir
den Untersuchungszeitraum von 20 Jahren interpoliert bzw. extrapoliert werden.

Die Basis- und Bestandsdaten fur das Verkehrsmodell werden vom BMVIT — sofern ver-
fugbar — in digitaler Form zur Verfiugung gestellt (Matrizen, Netze, Datentabellen etc.).
Diese Daten sind fur die Modellierung zu verwenden bzw. sind andere verwendete Mo-
delle mit diesen Daten abzugleichen. In weiterer Folge wird sich das BMVIT vorbehalten,
die vom Initiator errechneten Ergebnisse einer Plausibilitatskontrolle anhand des BMVIT-
Verkehrsmodells zu unterziehen.
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Abbildung 5.2.1-1: Beispiel fur Alternativen und den zu wéhlenden Untersuchungszeit-

raum
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Beispiel: In einem Fall ware die Alternative betriebliche OV-MaRnahmen ab 2007 reali-
sierbar, die anderen Alternativen erst ab 2012. In diesem Fall ist der Untersuchungszeit-
raum fir die Beurteilung der Alternativen von Anfang 2008 (erstes volles Betriebsjahr der
frihesten realisierbaren Alternative) bis Ende 2027, also 20 Jahre beginnend von 2008.
Dieser Zeitraum ist fur alle Alternativen gleich zu wahlen. Fir die Alternativen, die erst ab
2012 in Betrieb gehen kdnnen, ist auch der Zeitraum 2008 bis 2012 zu berlcksichtigen
(in diesem Fall ohne die realisierte Malinahmen der Alternative — dies entspricht in die-
sen Jahren der Null-Alternative). In der Regel wird die Lebensdauer der Mal3nahmen der
Alternativen uber den Untersuchungszeitraum hinausgehen. Die Investitionskosten der
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Maflinahmen werden fir den Untersuchungszeitraum Uber anteilige Abschreibungskosten
der Investition beriicksichtigt.

5.2.2 Raumliche Systemabgrenzung

Der Untersuchungsraum ist so abzugrenzen, dass alle wesentlichen bzw. erheblichen

Auswirkungen des Vorhabens Uber den Untersuchungszeitraum erfasst werden.

® Das bedeutet fur die Verkehrsnachfrage, dass das Untersuchungsgebiet so weit zu
betrachten ist, dass Bereiche mit Anderungen von mehr als 10 % der Verkehrsbelas-
tungen der Alternativen in Relation zur Null-Alternative eines betrachteten Zeitraums
(inklusive sinnvoller Arrondierungen des Untersuchungsraumes) in die Untersuchung
einbezogen sind. Das Verkehrsmodell ist rAumlich so weit auszuweiten, dass diese
Wirkungen abgedeckt sind. Sollte sich zeigen, dass am Rand des im ersten Schritt
ausgewahlten Untersuchungsraumes die Veranderungen mehr als 10% betragen, ist
der Untersuchungsraum entsprechend auszuweiten.

® Fir andere Auswirkungen ist im Rahmen der Systemabgrenzung (projektbezogenes
Scoping) eine rdumliche und inhaltliche Festlegung entsprechend der erwarteten
Auswirkungen der Alternativen zu treffen.

Fur unterschiedliche Auswirkungen und Umwelt-Aspekte kdnnen unterschiedliche rdum-
liche Abgrenzungen notwendig sein. Diese Anforderungen werden bei der Beschreibung
der einzelnen Indikatoren behandelt. Es ist darauf hinzuweisen, dass einzelne Indikato-
ren fur spezielle Auswirkungen bei mehreren Bewertungsverfahren verwendet werden.
Deshalb empfiehlt es sich, fir diese Indikatoren fur die einzelnen Bewertungsverfahren
dieselbe raumliche Abgrenzung anzuwenden, um den Aufwand der Auswirkungsermitt-
lung zu minimieren.

5.2.3 Inhaltliche Systemabgrenzung

Verkehrsmittel und Verkehrstrager

Fur die Losung des bestehenden Verkehrsproblems (Personen- und Giiterverkehr) sollen
alle relevanten Verkehrsmittel (6ffentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr), Ver-
kehrstrager (StrafRe, Schiene, Schifffahrt) und MaflRnahmenarten (baulich, organisato-
risch, rechtlich etc.) in die Untersuchung einbezogen werden.

Losungs-Alternativen: Die Auswahl der zu untersuchenden Mal3nahmen und die Zu-
sammenfassung in Losungs-Alternativen ist Teil der inhaltlichen Systemabgrenzung. Die
Alternativendefinition wird detailliert in Kap. 5.3 des SP-V-Leitfadens behandelt.

Einzubeziehende Auswirkungen

Fir die Beurteilung der Mal3nahmen sind alle relevanten Auswirkungen wahrend des Un-
tersuchungszeitraumes einzubeziehen. Die Auswirkungen wahrend der Realisierungs-
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und Bauphase werden in der SP-V in der Regel nicht beriicksichtigt. Die inhaltliche Ab-
grenzung ist auch vom angewandten Bewertungsverfahren abhéangig:

Die gesamtwirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse enthalt alle Wirkungen, welche
einen gesamtwirtschaftlichen Gewinn bzw. Nutzen (z.B. Reisezeiteinsparungen,
Wohlfahrtsgewinn) oder Verlust, Ausgaben oder Ressourcenverzehr (z.B. Investiti-
onskosten, Energieverbrauch, Umweltbelastung, Unfallkosten, Betriebskosten) dar-
stellen. Transferleistungen innerhalb der Gesamtwirtschaft werden nicht berticksich-
tigt (z.B. Steuern, Maut, OV-Fahrkarteneinnahmen).

Die Bewertung der Umweltauswirkungen enthalt die Beurteilung der Auswirkungen
auf die Umwelt, aber nicht z.B. die monetarisierten gesamtwirtschaftlichen Auswir-
kungen bzw. Kosten. Folgende Umwelt-Aspekte laut SP-V-Gesetz sind enthalten
(geman 86 Abs. (2) Z 8):

- Die biologische Vielfalt;

- Die Bevoélkerung;

- Die Gesundheit des Menschen;
- Fauna;

- Flora;

- Boden;

- Wasser,;

- Luft;

- Klimatische Faktoren;

- Sachwerte;

- Das kulturelle Erbe einschlielRlich der architektonisch wertvollen Bauten und der
archaologischen Schétze;

- Die Landschaft;

- Die Wechselbeziehungen zwischen den genannten Faktoren, einschlie3lich se-
kundarer, kumulativer, synergetischer, kurz-, mittel- und langfristiger, standiger
und vorubergehender, positiver und negativer Auswirkungen.

Im Sinne einer effizienten Bearbeitung, bzw. um das Bewertungsverfahren einfacher
und handhabbarer zu machen, wird empfohlen, diese laut SP-V-Gesetz zu untersu-
chenden Umwelt-Aspekte zu 6 fur die Umweltauswirkungen relevanten Themen zu-
sammenzufassen.

Die vorgeschlagene — beispielhafte — Strukturierung in Themenbereiche hat sich bei
der Beurteilung von Infrastrukturvorhaben (Bahn, Stral3e) bereits bewahrt, um die
Umweltauswirkungen vergleichbar und Ubersichtlich darzustellen.
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Tab. 5.2.3-1: Zuordnung der Umwelt-Aspekte laut SP-V-Gesetz zu den 6 fur die Bewer-
tung der Umweltauswirkungen relevanten Themen

Umweltaspekte

Thema Parameter / Wirkungsfaktoren
gem SP-V-Gesetz § 6 (2) Z8 9

Larm

Mensch / Gesundheit des Menschen Luftschadstoffe

Gesundheit N
Erschitterung
Sicherheit einschlieBlich Schutz vor Naturgefahren
Siedlungen und rdumliche Strukturen
Potenzielle Siedlungsrdume
Ver- und Entsorgung / Abfall
Altlasten / Verdachtsflachen / Altstandorte

Bevolkerung / Siedlungs-
Mensch / raum Infrastruktur / Trassen (z.B. Energietrager)
Nutzungen Sachwerte Freizeit- und Erholungsnutzung (Einrichtungen, Anlagen)
Bodennutzung lzei-u ungshutzung (=inrichtungen, 9

Land- und Forstwirtschaft
Jagd und Fischerei
Flachenverbrauch / Versiegelung
Rohstoffvorkommen

Luft / Luftschadstoffe

. . Luft
Klimatische . . L . . .
Faktoren Klimatische Faktoren Klimatische Faktoren (insbesondere Kaltluftproduktionsfla-

chen, Frischluftschneisen)

Landschaft /
Kulturelles
Erbe

Landschaft

Kulturelles Erbe einschliel3-
lich der architektonisch
wertvollen Bauten und der
archaologischen Schatze

Erholungsrdume
Landschaftscharakter
Landschafts- und Ortsbild

Archéologische Bodenfundstéatten / Verdachtsflachen

Naturraum /

Biologische Vielfalt

Tiere und deren Lebensraume

Okologie IEIEi)urr;a Pflanzen und deren Lebensraume
Okologische Korridore / Trennwirkungen
Oberflachenwasser
Okologische Funktionsfahigkeit der FlieRgewasser
Wasser
Ressourcen Boden Grundwasser

Retentions- und Abflussrdume

Bodenbonitaten

Eine detaillierte Auflistung der fur die einzelnen Bewertungsverfahren anzuwendenden
Indikatoren und detaillierte Vorgaben zur Ermittlung des Mengengerusts sind in Kap. 5.4
des SP-V-Leitfadens enthalten.
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Grundsatzlich ist anzumerken, dass einem guten ,Projekt-Scoping“ in der ,Projekt-
Startphase” eine Schlisselrolle zu kommt: So kdnnen neben vorgeschlagenen (vorgege-
benen) standardisierten Bewertungsmethoden auch wichtige Entscheidungen hinsichtlich
des Prifumfangs (so genannte ,no impact statements®) und der Priftiefe begrindet dar-
gestellt werden. Hier kann das Instrument der , (begriindeten) Leermeldungen“ ange-
wendet werden, welches besagt, dass in Fallen, wo einzelne Aspekte (hinsichtlich der
Umweltauswirkungen) nicht relevant sind, auf deren weitere Betrachtung verzichtet wer-
den kann. Dies ware jedes Mal anzufiihren und zu begriinden. Das kénnte in jenen Be-
reichen zum Tragen kommen, wo mit hinreichend hoher Wahrscheinlichkeit keine erheb-
lichen Auswirkungen (auf die Umwelt) erwartet werden, z.B. bei lediglich sehr spezifi-
schen Auswirkungen (auf die Umwelt). In der Ergebnisdarstellung sind diese Aspekte
aber mit der entsprechenden Information Uber die Erheblichkeit aufzunehmen.

Auf diese Weise kann der Prifrahmen friihzeitig sinnvoll eingeschrankt werden. In sol-
chen Fallen, wo Einschrankungen im Sinne von Leermeldungen gemacht werden, kann
die angesprochene Dokumentation im Ubrigen zum Nachweis deren Begriindung dienen.

5.3 Definition der zu untersuchenden Losungs-Alternativen

Die Auswahl der zu untersuchenden Ldsungs-Alternativen stellt einen wesentlichen Tell
des projektbezogenen Scopings dar. Es sind alle grundséatzlich geeigneten Losungs- Al-
ternativen zur LOosung des betrachteten Verkehrsproblems in die Untersuchung aufzu-
nehmen. Diese Losungs-Alternativen setzen sich aus einem Bundel von Einzelmal3nah-
men aus den Bereichen bauliche Mal3hahmen, organisatorische Mal3hahmen und recht-
lich/fiskalische MalRBhahmen zusammen. Im weiteren Text wurde der Begriff Losungs-
Alternative durch die Kurzbezeichnung ,Alternative” ersetzt. Als Grundlage fur die Defini-
tion der Alternativen wird in Tab. 5.3-1 eine Liste von Einzelmalinahmen als Checkliste
angefuhrt, die fur die Bildung der Alternativen in Frage kommen. In Tab. 5.3-2 wird eine
Vorgabe fur die Bildung von zu untersuchenden Alternativen angefiihrt. Abweichungen
von den aufgelisteten MalRnahmen und den angefihrten Alternativen sind mdglich und
im Einzelfall detailliert zu begriinden. Die Mallnahmen sind dahingehend zu unterschei-
den, ob sie im Wirkungsbereich des Initiators liegen oder nicht. Fir jede Alternative ist
detailliert anzugeben, in welchem Kompetenzbereich die Mallnhahmen der Alternative
liegen (Bund, Lander, Gemeinden etc.).
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Tab. 5.3-1: Checkliste von baulichen, organisatorischen und rechtlich/fiskalischen Mal3-
nahmen zur Lésung des vorhandenen Verkehrsproblems

Zustandigkeit nach
geltender Rechtslage

Bereich Nummer | MalRnahmenbeschreibung :
(Bund, Land, Gemein-
de ...)

Infrastruktur 11 Hochrangige Infrastruktur Stral3enverkehr | Bund

(PKW, LKW)
12 Lokale Infrastruktur StralRenverkehr (PKW, | Land
LKW), Verbesserung des Bestandes, loka-
le Ortsumfahrungen
13 Hochrangige Infrastruktur Schiene (Stre- | Bund
cke und Terminals)
14 Infrastruktur stralRengebundener OV (Bus) | Lander, Gemeinden,
Verkehrsunternehmen
15 Infrastruktur Binnen-Schifffahrt Bund

Organisation 01 Organisatorische MalRRhahmen Stral3en- | Bund, Lander, Ge-

im Verkehrs- verkehr (PKW, LKW) meinden

sektor

02 Organisatorische Maflnahmen Schienen- | Verkehrsunternehmen,
verkehr Lander, (Bund)
03 Organisatorische Malinahmen straenge- | Verkehrsunternehmen,
bundener OV Lander, Gemeinden
04 Organisatorische Mafinahmen Schifffahrt | Lander, Bund, Betrei-
ber, Spediteure

Rechtlich/ FO1 Veranderte Benutzungsentgelte | Bund

ordnungs- (KFZ/LKW) fur Benutzer

politisch/ FO2 Veranderte Verkehrskosten OV Bund, Verkehrsunter-

preispolitisch nehmen, Lander, Ge-

im Verkehrs- meinden

sektor FO3 Standortentwicklung - entsprechend der | Betreiber und Investo-

gewdhlten Alternative wird z.B. eine unter- | ren als Akteure, Ge-
schiedliche Entwicklung der Flachennut- | meinden und Lander
zung, z.B. von Handels- und Gewerbege- | formal (Flachenwid-
bieten, angenommen. Z.B. ist bei der Al- | mung etc.)
ternative ,hochrangige Stral3e” zu beriick-
sichtigen, dass sich an wichtigen An-
schlussstellen der StraRe Gewerbe- und
Handelsbetriebe ansiedeln werden.
Sonstige R1 Andere Rahmenbedingungen nicht im |je nach Malnahme
MalRnahmen Bereich des Initiators, z.B. KFZ- | unterschiedlich

Pendlerpauschale, begleitende MaRnah-
men ausserhalb des Verkehrsbereiches

Aus diesen Mallnahmen werden die nachfolgend angefiihrten Alternativen vorgegeben,
die zusatzlich zum Ist-Zustand bzw. zur Null-Alternative (Referenz-Alternative ohne zu-
satzliche MalRnahmenrealisierung) in die Untersuchung aufgenommen werden sollen.
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Die Untersuchung weiterer Alternativen ist moéglich und im Einzelfall zu begriinden. Sie
soll dann erfolgen, wenn erwartet werden kann, dass die Wirkungen von solchen Alterna-
tiven von den anderen wesentlich abweichen und einen positiven Losungsbeitrag zum
Verkehrsproblem liefern. Die Festlegung der zu untersuchenden Alternativen ist Teil des
projektbezogenen Scopings und erfolgt in den Konsultationen vor der Erstellung des
Umweltberichtes. Die im folgenden angefiihrten Alternativen 1 bis 7 sollten auf jeden Fall
untersucht werden (wenn das nicht als sinnvoll erachtet wird, ist dies detailliert zu be-
grinden), wobei die vorgeschlagene Netzveranderung einer der Alternativen entspricht.

1. Null-Alternative ,, Keine zuséatzliche MaRnahmen*

Die Null-Alternative entspricht dem bestehenden bzw. im Untersuchungszeitraum zu er-
wartenden Zustand und dient als Referenz-Alternative. Wenn es im Untersuchungsraum
Malinahmen gibt, deren Realisierung im Untersuchungszeitraum sicher stattfinden, so
sind diese MalRnahmen in die Null-Alternative aufzunehmen. Dieser Fall stellt die Null-
Alternative flr die anderen Alternativen dar. FUr unterschiedliche betrachtete Zeitpunkte
kann die Null-Alternative sowohl hinsichtlich des Verkehrsangebotes als auch hinsichtlich
der Verkehrsnachfrage und Auswirkungen unterschiedliche Auspragungen haben.

2. Alternative ,hochrangige Straf3e“

In dieser Alternative wird als Losung fur das betrachtete Verkehrsproblem eine hochran-
gige Strallenverbindung untersucht (z.B. eine Autobahn- oder Schnellstral3enverbindung,
die eine Erweiterung des Bundesstralennetzes darstellt). Diese Alternative enthalt er-
ganzende verkehrsorganisatorische MalRnahmen oder ergédnzende Malinahmen fir das
untergeordnete Stral3ennetz, wenn es zweckmallig ist. Die Kompetenz fur die Realisie-
rung dieser Alternative liegt beim Bund.

3. Alternative ,lokale StralenmalRnahmen*

Als eine Alternative ist die Losung des bestehenden Verkehrsproblems mit lokalen Ver-
besserungen im Stral3ennetz, z.B. durch kleinraumige Ortsumfahrungen, zu untersu-
chen. Erganzende verkehrsorganisatorische MalRnahmen wie Verkehrsberuhigung der
Ortszentren etc. sind Teil dieser Mal3nahme. Die Kompetenz fir die Realisierung dieser
MalRnahmen liegt vorwiegend bei den betroffenen Landern und Gemeinden.

4. Alternative , Schieneninfrastrukturmafnahmen®

Die Alternative Schieneninfrastruktur sieht zur Losung des Verkehrsproblems den Aus-
bau bzw. Bau einer hochrangigen Schienenstrecke vor (HL-Netz). Das Fahrplanangebot
inklusive der Zubringerverkehrsmittel ist an diese neue Verkehrsinfrastruktur anzupas-
sen. Die Kompetenz fur die Realisierung dieser Alternative liegt beim Bund (HL-Netz),
der Betrieb des verdichteten Angebotes auf der Schienenstrecke und die Adaption des
straBengebundenen OV in der Kompetenz der Verkehrsunternehmen. Als Besteller von
Verkehrsangebot kdnnen auch der Bund, die Lander oder die Gemeinden involviert sein.

5. Alternative , betriebliche MaRnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr*
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Diese Alternative behandelt die Losung des Verkehrsproblems durch Verbesserungen im
Betrieb des offentlichen Verkehrs (z.B. durch Taktverdichtungen etc.). Diese Alternative
besteht grof3teils aus organisatorischen MalRnahmen mit erganzenden infrastrukturellen
Maflinahmen in kleinem Umfang, wenn erforderlich (z.B. Bau bzw. Einrichtung von Bus-
fahrstreifen). Die Kompetenz fir die Realisierung dieser Alternative (Betrieb des verdich-
teten Angebotes auf der Schienenstrecke und im straBengebundenen OV) liegt in der
Kompetenz der Verkehrsunternehmen. Als Besteller von Verkehrsangebot kdnnen auch
der Bund, die Lander oder die Gemeinden involviert sein.

6. Alternative , MalBnahmen Binnen-Schifffahrt*

Diese Alternative behandelt die Losung des Verkehrsproblems durch Verbesserungen
der Binnen-Schifffahrt. Diese Malinahme ist nur in Bereichen anzuwenden, bei denen die
Schifffahrt eine Rolle spielt. Die Kompetenz fir die Realisierung dieser Malinahme liegt
beim Bund.

7. Alternative ,Kombinations-Alternative*

Auf jeden Fall zu integrieren ist die Kombination der Alternativen ,lokale Stral3enmalf3-
nahme* mit der Alternative ,betriebliche MaRnahmen fir den oOffentlichen Verkehr®. Die
Kompetenz fir die Realisierung dieser Alternative liegt bei den Landern, den Gemeinden
und den Verkehrsunternehmen.

Wenn weitere Kombinationen von zwei oder mehreren Alternativen eine besondere syn-
ergetische Wirkung erwarten lasst, so sind diese in die Untersuchung aufzunehmen. Ins-
besondere ist das bei intermodalen Malinahmenbiindeln anzustreben.

In manchen Féllen kann es sinnvoll sein, dass zwei unterschiedliche Ausformungen einer
der sieben oben angefuhrten Alternativen zu untersuchen sind, Darunter sind jedoch
nicht Variantenuntersuchungen einer Alternative im Sinne eines Vorprojekts zu verste-
hen, sondern Alternativen, die sich wesentlich unterscheiden, etwa weil sie vollig unter-
schiedliche Linienfihrungen mit unterschiedlichen Anfangs- und Endpunkten aufweisen.
Hinsichtlich der vorgeschlagenen Netzveranderung bedeutet dies, dass eine der sieben
oben angefihrten Alternativen dann in zwei Ausformungen zu untersuchen ist, wenn der
auf der SP-V aufbauende Gesetzesentwurf (etwa die entsprechende HL-Verordnung o-
der die Verankerung im Bundesstra3engesetz) in zwei unterschiedlichen Varianten un-
tersucht werden soll.

Die Alternativen sind tber den gesamten Untersuchungszeitraum (20 Jahre ab Realisie-
rung der frihest realisierbaren Alternative) auf ihre Auswirkungen zu untersuchen und zu
bewerten.

Anmerkung zu Tab. 5.3-2, Malinahmen FO1 und FO2:

Die Mallnahmen FOL1 (veranderte Benutzungsentgelte KFZ/LKW fir Benutzer) und FO2
(veranderte Verkehrskosten OV) sind in den vorgegebenen zu untersuchenden Alternati-
ven nicht enthalten, kdbnnen aber in erganzende Kombinationsalternativen aufgenommen
werden.
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Tab. 5.3-2: Checkliste, welche MalRnahmen in den einzelnen Alternativen zu beriicksich-

tigen sind
Alternativen ©
T3
n S .
Q 2
Zu 22| 2¢
berick- o = T c s
sichtigende qE,E gg £
EinzelmaR- =8 2g<
nahmen: s <O <
11 Hochrangige Inf-
rastruktur Stra- Ja Nein
Benverkehr (PKW,
LKW)
12 Lokale Infrastruk-
tur StraRenver-
kehr (PKW, LKW), Nein Ja
z.B. Verbesserung
Bestandsnetz,
lokale Ortsumfah-
rungen
13 Hochrangige Inf-
rastruktur Schie- Nein Nein
ne, Strecken,
Terminals
14 Infrastruktur Stra- | Nein Nein
Ren-OV
15 Infrastruktur Was- | Nein Nein
serstrafl3e/ Schiff-
fahrt
01 Organisatorische | Ja Ja
MaRnahmen (gering
Stral3enverkehr -flgige
(PKW, LKW) Adap-
tionen)
02 Organisatorische Nein Nein
MafRnahmen
Schienenverkehr
03 Organisatorische Nein Nein
Malnahmen stra-
Bengebundener
oV
FO1 | Veranderte Ver- Nein Nein
kehrskosten
(KFZ/LKW fur
Benutzer)
FO2 | Veranderte Ver- Nein Nein
kehrskosten OV
FO3 | Standortentwick- Ja Ja
lung (ange- | (ange-
pafdt pal3t an
an Alterna-
Alterna | tive)
-tive)
R1 Andere Rahmen- Wenn | Wenn
bedingungen rele- relevant
vant

& v g
o c = L e o
= 8 | »2%555
3 E £ 2o cc«w
o8 = S8 ESg
&3 >E3 | RZESE
= g0 = =0 C':E.Q_C
a© © : © S 'S
c=> ¢ c © S c 0y ]
= (&) - £ O - [t
g27o 82E | ESSSES
<23 <=m ¥x<h E=O
Nein Nein Nein
Nein Nein Ja
Nein Nein Nein
Ja Nein Ja
Nein Ja Nein
Nein Nein Ja
Ja Ja (Adap- | Ja
tion)
Ja Nein Ja
Nein Nein Nein
Nein Nein Nein
Ja (ange- Ja (ange- | Ja (angepaldt
paldt an pafdt an an Alternative)
Alternative) | Alterna-
tive)
Wenn Wenn Wenn relevant
relevant relevant
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5.4 Bewertungsverfahren

Die im Bundesgesetz Uber die strategische Prifung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz)
vorgesehene Uberpriifung und Darstellung der Nutzen, des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses
und der Umweltauswirkungen von Alternativen erfordert den Einsatz unterschiedlicher
Bewertungsverfahren. Einerseits ist eine Uberpriufung der gesamtwirtschaftlichen
ZweckmaRigkeit des Projektes erforderlich, andererseits eine Uberpriifung der Umwelt-
auswirkungen, der verkehrsrelevanten sozialen Auswirkungen und des Beitrages, der
durch die Alternative zu einer nachhaltigen Entwicklung des Personen- und Giterver-
kehrs erreicht wird. Dartber hinaus ist eine verkehrliche Funktionsanalyse zweckmalig,
die die verkehrliche Wirksamkeit offen legt. Die Auswirkungen werden nach den in der
Bewertung der Nachhaltigkeit tblichen Dimensionen ,Wirtschaft®, ,Umwelt“ und ,Soziale
Gesellschaft* beschrieben (siehe Abb.5.4-1).

Abbildung 5.4-1: Gruppierung der Auswirkungen nach den in der Bewertung der Nach-
haltigkeit Gblichen Dimensionen ,Wirtschaft, ,Umwelt* und ,Soziale Gesellschaft* sowie
Bewertungsverfahren

Wirtschaft Umwelt Soziale Ge-
sellschaft
v v v
© Indikatoren Indikatoren Indikatoren
FIE
o|| & Y
2 < Gesamtwirtsghaftligh t .
S| der ZweckmaRigki
% g v v
% h+ Bewertung der Um- Bewertung der sozia-
o g weltauswirkungen len Auswirkungen
o} S
o| | 2 4 ¥ ]
§ ch,_) Bewertung des Beitrags zu einer nachhaltigen Entwicklung
> o
a||>

Die zu betrachtenden Auswirkungen bzw. Indikatoren sind in Tab. 5.4-1 aufgelistet. Zu-
satzlich ist in der Tabelle dargestellt, zu welchen Wirkungsdimensionen (,Wirtschaft® —
LUmwelt — Soziale Gesellschaft‘) die Wirkungen zu zahlen sind und in welchem Bewer-
tungsverfahren sie behandelt werden. Bei der Zuordnung der Wirkungen bzw. Indikato-
ren zu den einzelnen Dimensionen gibt es Doppelnennungen. Einzelne Indikatoren sind
fur mehrere Dimensionen relevant (z.B. Unfallkosten sowohl fir die Wirtschaft als auch
fur die Umwelt und die Soziale Gesellschatft).
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Tab. 5.4-1: Liste der betrachteten Auswirkungen, Zuordnung zu den Dimensionen ,Wirt-
schaft” — ,Umwelt* — ,Soziale Gesellschaft* und zu den Bewertungsverfahren

Betroffene Wir- Enthalten in Bewertungsver-
kungsdimensionen fahren

Zu betrachtende Wirkungen bzw. Indikatoren

Bewertung der Umwelt-

auswirkungen
Bewertung der sozialen

Auswirkungen
Bewertung des Beitrags
zu einer nachhaltigen

Bewertung der Zweck-
Entwicklung

Gesamtwirtschafltiche
maRigkeit

Auswirkungen auf die
Auswirkungen auf die
Soziale Gesellschaft

Auswirkungen auf die
Umwelt

x| X| Wirtschaft

1.1 Investitionskosten

1.2 Betriebs- und Erhaltungskosten der Verkehrs-
infrastruktur

x
x

1.3 Verkehrsmittelbetriebskosten

x
x

1.4 Reisezeitkosten

x
x

1.5 Wohlfahrtsgewinn bzw. Wohlfahrtsverlust
durch induzierten bzw. deduzierten Verkehr

1.6 Unfallkosten durch das Verkehrssystem X X x(1) X

1.7 Abgas- und Klimakosten durch das Verkehrs- X X x(1) X
system

1.8 Larmimmissionskosten durch das Verkehrs- X X x(1) X
system

2.1 bzw. 4.1 Themenbereich Mensch / Gesund- X X X X
heit

X
X

2.2 bzw. 4.2 Themenbereich Mensch / Nutzungen X

2.3 bzw. 4.3 Themenbereich Luft / Klimatische X X X
Faktoren

2.4 bzw. 4.4 Themenbereich Landschaft / Kultu- X X X
relles Erbe

2.5 bzw. 4.5 Themenbereich Naturraum / Okolo- X X X
gie

2.6 bzw. 4.6 Themenbereich Ressourcen X X X

x
x

4.7 Gesamtwirtschaftliche Effizienz

4.8 Wegekostendeckung des Verkehrssystems X X
im Untersuchungsraum

4.9 Erreichbarkeit fur OV und MIV X X

3.1 bzw. 4.10 Mindesterreichbarkeit des nachsten X X X
regionalen Zentrums innerhalb von 30 Minuten

3.2 bzw. 4.11 Mindesterreichbarkeit des zuge- X X X
ordneten Uberregionalen Zentrums (Landes-
hauptstadt oder Viertelhauptstadt) innerhalb von
60 Minuten mittels OV und MIV

3.3 bzw. 4.12 Mindestqualitat der tageszeitlichen X X X
Erreichbarkeit von regionalen Zentren mittels OV

3.4 bzw. 4.13 Mindestqualitat der tageszeitlichen X X X
Erreichbarkeit des zugehorigen (berregionalen
Zentrums mittels OV

3.5 bzw. 4.14 Regionalentwicklung X X X

3.6 bzw. 4.15 Verkehrssicherheit X X X
(1) ... Wirkung uber die Gesundheit
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Folgende Bewertungsverfahren sind fir die strategische Prifung Verkehr (SP-V) durch-
zufiihren und im Umweltbericht darzustellen (siehe Abb. 5.4-1):

(1) Gesamtwirtschaftliche Uberprufung der ZweckmaRigkeit der Alternativen ( Kos-
ten-Nutzen-Analyse, KNA)

Das Ziel ist die Maximierung des gesamtwirtschaftlichen monetarisierbaren Nutzens. Es
sind alle gesamtwirtschaftlich messbaren und monetarisierbaren Auswirkungen zu integ-
rieren. Als Bewertungsverfahren ist die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) anzuwenden. Das
Ergebnis ist ein Messwert fur die gesamtwirtschaftliche ZweckméaRigkeit und stellt eine
monetare Bewertung dar.

Ergebnis: Als Entscheidungskriterium werden das Quotientenkriterium (Nutzen-Kosten-
Verhaltnis) und das Kosten-Summen-Kriterium verwendet. Eine Alternative ist gesamt-
wirtschaftlich dann realisierungswuirdig, wenn das Nutzen-Kosten-Verhaltnis einen Wert
signifikant gréRRer als 1 aufweist und der Kosten-Summen-Wert einen signifikant positiven
Betrag aufweist. Jene Alternative ist am Besten zu bewerten, deren Nutzen-Kosten-
Verhaltnis den gré3ten Wert aufweist und deren Kosten-Summen-Wert den gréf3ten Be-
trag aufweist.

(2) Bewertung der Umweltauswirkungen der Alternativen

Das Ziel ist die Minimierung von negativen Umweltauswirkungen und das Einhalten von
umweltrelevanten Grenzwerten. Jene Alternative ist am Besten zu bewerten, die die ge-
ringsten negativen Umweltauswirkungen aufweist. Als Bewertungsverfahren wird die
Wirkungsanalyse mit Beurteilung der Umweltauswirkungen fur alle relevanten Wirkun-
gen angewendet. Das Ergebnis ist die Auflistung der umweltrelevanten Auswirkungen
ohne formalisierte Wertsynthese. Fur die einzelnen Wirkungen werden die Umweltaus-
wirkungen bzw. die Vertraglichkeit mit dem entsprechenden Zielkriterium in Form der Er-
heblichkeit der Umweltauswirkungen anhand der jeweiligen Indikatoren angegeben. Auf-
grund der thematischen Affinitdt zum UVP-Verfahren werden weitestgehend die Nomen-
klatur und die Schutzguter/Umwelt-Aspekte des UVP-Verfahrens verwendet. Dadurch
soll ein klarer Konnex zum UVP-Verfahren gewahrleistet sein.

(3) Bewertung der sozialen Auswirkungen der Alternativen

Das Ziel ist die Optimierung der positiven verkehrsrelevanten sozialen Auswirkungen
durch die Alternativen. Das Ziel dieses Verfahrens ist es, die Auswirkungen der Alternati-
ven auf diese Zielsetzung hin mit Hilfe relevanter Indikatoren zu beschreiben. Jene Alter-
native ist am Besten zu bewerten, welche einen bestmoglichen Beitrag zu einer sozialen
Entwicklung leistet. Als Bewertungsverfahren ist eine Wirkungsanalyse vorgesehen,
wobei jede einzelne Wirkung in Bezug auf ihren Beitrag zu einer positiven oder negativen
sozialen Auswirkung im Vergleich zur Null-Alternative eingeschéatzt wird.

Ergebnis: Auflistung der Wirkungen ohne formalisierte Wertsynthese, wobei zwischen
positivem und negativem Beitrag in Bezug auf soziale Auswirkungen unterschieden wird
(im Vergleich mit der Null-Alternative).
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(4) Bewertung des Beitrags der Alternativen zu einer nachhaltigen Entwicklung
Eine ,Nachhaltige Entwicklung® ist laut Brundtland-Report (1987) in der Art definiert, dass
sie die Bedurfnisse der heutigen Generation befriedigt und gleichzeitig die Entwick-
lungsmadglichkeiten und Bedurfnisse der zuklnftigen Generationen aufrecht erhalt. Diese
Definition wurde 1992 auf der Konferenz der Vereinten Nationen fir Umwelt und Entwick-
lung insofern erweitert, dass eine nachhaltige Entwicklung auf einem ausbalancierten
Gleichgewicht der Zielsetzungen von Okologie, Okonomie und sozialer Gesellschaft ba-
sieren soll. Das heifl3t, es sollen gleichermalRen 6kologische, 6konomische und soziale
Interessen ausgeglichen sein.

Das Ziel dieses Verfahrens ist es, die Auswirkungen der Alternativen auf diese Zielset-
zung hin mit Hilfe relevanter Indikatoren zu beschreiben. Jene Alternative ist am Besten
zu bewerten, welche einen bestmdglichen Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung leis-
tet. Als Bewertungsverfahren ist eine Wirkungsanalyse vorgesehen, wobei jede ein-
zelne Wirkung in Bezug auf ihren Beitrag zu einer positiven oder negativen nachhaltigen
Entwicklung unter Berlcksichtigung von Synergie- und Kumulationseffekten eingeschatzt
wird.

Ergebnis: Auflistung der Wirkungen ohne formalisierte Wertsynthese, wobei zwischen
positiver und negativer Tendenz des Beitrags in Bezug auf die nachhaltige Entwicklung
unterschieden wird.

Zusétzlich sind einzelne verkehrsplanerische Indikatoren im Rahmen einer verkehrlichen
Funktionsanalyse aufzulisten:

(5) Verkehrsfunktionale Analyse der Alternativen

Ziel: Gegenuberstellung von verkehrsplanerisch relevanten Indikatoren der Verkehrs-
nachfrage und des Verkehrsangebotes (Reisezeiten, Verkehrsaufkommen, Verkehrsleis-
tung der Verkehrsmittel).

Bewertungsverfahren: Wirkungsanalyse, einfache Auflistung der Indikatoren, keine
formalisierte Wertsynthese.

Ergebnis: Hinweise zur verkehrlichen Wirksamkeit der Alternativen

Die Verkehrsfunktionale Analyse ist formal nicht Teil der Bewertung. Sie stellt aber we-
sentliche Informationen fur die verkehrliche Beurteilung der Alternativen dar. Zusatzlich
dienen die Daten als Input fur die Berechnung von anderen Auswirkungen.

Alle Bewertungsverfahren basieren auf demselben Wertgerist bzw. Teilen davon. Jedes
Bewertungsverfahren verfolgt eine andere Zielsetzung und hat somit eine eigene Aussa-
gekraft zur Gesamtbeurteilung der untersuchten Alternativen.

5.4.1 Ziele, Unterziele und Indikatoren
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Die Bewertung der Losungs-Alternativen erfolgt mit Hilfe von zu erfullenden Zielen, Un-
terzielen und Indikatoren. Die Ziele sind fur die einzelnen anzuwendenden Bewertungs-
ansatze unterschiedlich. Daher sind auch die einzelnen zu betrachtenden Wirkungsbe-
reiche unterschiedlich. Unterziele detaillieren die allgemein formulierten Ziele. Als zuséatz-
liche Bewertungsmalf3stabe dienen auch Standards wie z.B. Grenzwerte, Richtwerte, O-
rientierungswerte etc., sofern solche vorhanden sind.

Die konkrete Beschreibung der fir die jeweilige Bewertungsmethode relevanten Wirkun-
gen erfolgt mit Hilfe von Indikatoren. Die Ermittlung der Indikatorwerte (Zielertrage) er-
folgt im Rahmen der Erstellung des Mengengerusts. Indikatoren sollen die zugehdrigen
Wirkungsbereiche so beschreiben, dass der betrachtete Bereich in seinen wesentlichen
Zugen abgedeckt ist. Die Beschreibung kann sowohl mit quantitativen als auch mit quali-
tativen Indikatoren erfolgen. Fur die strategische Prifung wird eine Standardliste von In-
dikatoren bzw. Themen vorgegeben (siehe Tab. 5.4.1-1 bis 4), mit denen alle fur die stra-
tegische Prifung erforderlichen Bewertungsansatze bearbeitet werden kénnen. Im ein-
zelnen Anwendungsfall kann diese Liste von Zielen bei Bedarf im Rahmen des Scoping
erweitert werden, wenn dies im konkreten Fall erforderlich ist.

Innerhalb des beschriebenen Zielsystems treten in der Regel Zielkonflikte auf. Als Bei-

spiel seien genannt:

® die Ziele ,Minimierung der Investitionskosten* gegentber den Zielen ,Minimierung der
Larmimmissionskosten” und ,Minimierung der Abgas- und Klimakosten* oder

® die Ziele ,Erhalt gesunder Lebensverhéltnisse durch Schutz der Siedlungsgebiete®
gegenuber dem Ziel ,Erhaltung von Pflanzen und Tieren mit ihren Lebensgemein-
schaften sowie von Schutz- und Schongebieten zur Sicherstellung der 6kologischen
Vielfalt sowie zum Schutz der Lebensrdume und deren Vernetzung untereinander*.

Diese Zielkonflikte sind ein Zeichen der komplexen Systemzusammenh&nge und missen

im Rahmen der Gesamtbewertung gegeneinander abgewogen werden.

Ziel, Unterziele und Indikatoren fur das Bewertungsverfahren (1): Gesamtwirt-
schaftliche Uberprifung der ZweckmaRigkeit (KNA)

Die Ziele und Unterziele der gesamtwirtschaftlichen Bewertung orientieren sich an einer
Maximierung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens bzw. der Minimierung der Kosten (sie-
he Tab. 5.4.1-1).
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Tab. 5.4.1-1: Ubersichtstabelle Ziel, Unterziele und Indikatoren fir das Bewertungsver-

fahren (1): Gesamtwirtschaftliche Uberprifung der ZweckmaRigkeit (KNA)

Unterziel

Indikator

Minimierung der Investitionskosten

Indikator 1.1: Veranderung der
Investitionskosten  fur  alle
Maflnahmen gegeniiber der
Null-Alternative

Minimierung der Betriebs- und Erhaltungskosten der Verkehrsinfra-
struktur

Indikator 1.2: Veranderung der
Betriebs- und Erhaltungskos-
ten der Verkehrsinfrastruktur
und der sonstigen Einrichtun-
gen gegenlber der Null-
Alternative

Minimierung der Verkehrsmittelbetriebskosten

Indikator 1.3: Verédnderung der
Verkehrsmittelbetriebskosten
(KFZ, OV) gegeniiber der Null-
Alternative

Minimierung der Reisezeitkosten

Indikator 1.4:  Veranderung
der Reisezeitkosten gegen-
Uber der Null-Alternative

Maximierung des Wohlfahrtsgewinnes (bzw. Minimierung des
Wohlfahrtsverlustes)

Indikator 1.5: Wohlfahrtsge-
winn und — verlust durch indu-
zierten bzw. deduzierten Ver-
kehr (,Konsumentenrente®)
gegeniber der Null-Alternative

Minimierung der Unfallkosten durch das Verkehrssystem

Indikator 1.6: Veranderung der

tem

Unfallkosten gegeniber der
Null-Alternative
Minimierung der Abgas- und Klimakosten durch das Verkehrssys- | Indikator 1.7:  Veranderung

der Abgas- und Klimakosten
gegeniber der Null-Alternative

Minimierung der Larmimmissionskosten durch das Verkehrssystem

Indikator 1.8: Veranderung der
Larmimmissionskosten gegen-
Uber der Null-Alternative
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Themenbezogene Ziele und aspektbezogene Unterziele fir das Bewertungsverfah-
ren (2): Bewertung der Umweltauswirkungen

Aus fachlichen Griinden ist es sinnvoll, die Umwelt-Aspekte laut SP-V-Gesetz zu 6 The-
men zusammenzufassen. Eine Ubersicht Uiber die Ziele und Unterziele der Bewertung
der Umweltauswirkungen ist in Tab. 5.4.1-2 a bis e dargestellt. Im Einzelfall sind die hier
angefuhrten Ziele zu adaptieren und bezlglich projektrelevanter international, gemein-
schaftlich, national oder regional festgelegter Ziele des Umweltschutzes zu erganzen.
Diese Zielsetzungen des Umweltschutzes kdnnen beispielsweise aus den folgenden Be-
reichen in Betracht kommen: Naturschutz, Klimaschutz, Luftreinhaltung, Larmschutz,
Gewasserschutz, Wasserwirtschaft, Raumplanung, Rohstoffwirtschaft, Bodenschutz,
Land- und Forstwirtschaft.
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Tab. 5.4.1-2a: Ubersichtstabelle Ziel und Unterziele fir das Bewertungsverfahren (2): Bewertung der Umweltauswirkungen, Themenbe-
reich 2.1 Mensch / Gesundheit

. Beurteilungs-Umwelt-Aspekt
Thema | Themenbezogenes Ziel 9 P

laut SP-V-Gesetz Unterziele aspektbezogen

Erhalt und Verbesserung Gesundheit der Bevolke- | +  verminderung der Larmemissionen und -immissionen

gesunder Lebensverhéltnis- rung

se + Verminderung der Luftschadstoffemissionen und —immissionen
4% i i
~N S + Verminderung der Erschitterungen
< c
'§ 5 + Einhalten der Mindestabstande von umweltbeeintrachtigenden Verkehrstragern zu sen-
3 9 siblen Siedlungsteilen (z.B. Wohnsiedlungen und Arbeitsstéatten), Einrichtungen (z.B.
c
g 5 Krankenhauser, Schulen, etc.) und Freizeitanlagen

[%2]

o c
E g ¢ Erhoéhung der Verkehrssicherheit

¢ Schutz vor gefahrlichen toxischen Stoffen
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Tab. 5.4.1-2b: Ubersichtstabelle Ziel und Unterziele fir das Bewertungsverfahren (2): Bewertung der Umweltauswirkungen, Themenbe-
reich 2.2: Thema Mensch / Nutzungen

h h b Ziel Beurteilungs-Umwelt-Aspekt
B L laut SP-V-Gesetz Unterziele aspektbezogen
Schutz bestehender und Bevolkerung / Siedlungs- ¢ Schutz und Sicherung besiedelter Gebiete und ihrer direkten Umgebung sowie poten-
geplanter Siedlungsraume; raum tieller Siedlungsraume
Verbesserung der Wohn-
und Lebensqualitat sowie + Minimierung der Beeintrachtigung von Wohn-, Arbeits- und Ausbildungsstatten
NS Erhaltung der Produktions- Minimi der A " (G dhei d Ereizeiteinricht
i o . -
;. 2 | und Nutzungskapazitat des inimierung der Auswirkungen auf Gesundheits- und Freizeiteinrichtungen
o D
© g Bodens + Abbau von Barrierewirkungen und Zerschneidungseffekten
o =z
S < + Minimierung der Bodenversiegelung
E o
é g Sachwerte ¢ Schutz und Sicherung von erhaltenswerten Sachgutern
Bodennutzung ¢ Schutz und Erhaltung hochwertiger landwirtschaftlicher Béden (landwirtschaftliche Vor-
rangzonen)
+ Sicherung von Rohstoffgewinnungsgebieten mit regionaler/ tUberregionaler Bedeutung
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Tab. 5.4.1-2c: Ubersichtstabelle themenbezogene Ziele und aspektbezogene Unterziele fir das Bewertungsverfahren (2): Bewertung der
Umweltauswirkungen, Themenbereich 2.3 Luft / Klimatische Faktoren

Beurteilungs-Umwelt-Aspekt

Thema Themenbezogenes Ziel laut SP-V-Gesetz Unterziele aspektbezogen
Verbesserung der lokalklima- Luft + Verminderung der Luftschadstoffemissionen (lokal und regional)
tischen Situation; Verbesse- S
rung der Luftgte; Erreichen Klimatische Faktoren + Verminderung der Emission von Treibhausgasen (z.B. Kyotoziel)

der Kyotoziele . N . .
Y + Freihaltung lokalklimatisch bedeutender Frischluftschneisen

Themenbereich 2.3
Luft / Klimatische Fakttoren
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Tab. 5.4.1-2d: Ubersichtstabelle themenbezogene Ziele und aspektbezogene Unterziele fiir das Bewertungsverfahren (2): Bewertung der
Umweltauswirkungen , Themenbereich 2.4 Landschaft / Kulturelles Erbe

. Beurteilungs-Umwelt- .
Thema Themenbezogenes Ziel Unterziele aspektbezogen
9 Aspekt laut SP-V-Gesetz P 9
Schutz und Erhaltung der Kul- Landschaft + Erhaltung bzw. Beibehaltung des Charakters der bestehenden traditionellen Kulturland-
turlandschaft in ihrer naturli- schaft mit den typischen teilraumpragenden Kulturlandschaftselementen sowie der tra-
& | chen oder kulturhistorisch ge- ditionellen Hof- und Flurformen
L pragten Form sowie der Erho-
: § lungsfunktion der Landschaft + Erhalt der landschaftstypischen Vielfalt, Eigenart und Schénheit
£ i izei
g = sowe dgr Frelzeltnutzqu und + Vermeidung einer Verfremdung des Landschaftsbildes
S = des touristischen Potentials
2 x ¢ Erhaltung und Sicherung der Erholungsfunktion der Landschaft mit ihrem touristischen
£ & Potential
26
=g Kulturelles Erbe ein- ¢ Schutz und Erhaltung von Kulturgutern (Baudenkmaler, Bodenfundstellen, etc.)
S schlieRlich der architekto-
- .
nisch wertvollen Bauten
und der archéologischen
Schatze
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Tab. 5.4.1-2e: Ubersichtstabelle themenbezogene Ziele und aspektbezogene Unterziele fiir das Bewertungsverfahren (2): Bewertung der
Umweltauswirkungen, Themenbereich 2.5 Naturraum / Okologie und Themenbereich 2.6 Ressourcen

Thema

Themenbezogenes Ziel

Beurteilungs-Umwelt-
Aspekt laut SP-V-Gesetz

Unterziele aspektbezogen

Erhaltung von Pflanzen und
Tieren mit ihren Lebensge-

Biologische Vielfalt

*

Erhalt und Sicherung schiutzenswerter Lebensrdume, seltener Pflanzenarten und ge-
fahrdeter Tierarten

(]
o 'gv
N =
c 9 - - Fauna
X
% ‘O meinschaften sowie vo_n ¢ Sicherung der Vernetzung schiitzenswerter Lebensraume fiir ein Biotopverbundsystem
5 E Schutz- und Schongebieten zur | g5 _ .
2 3 Sicherstellung der 6kologischen + Erhaltung von Waldflachen und Sicherstellung der Funktionen der Waldflachen gemaf
8 % Vielfalt sowie zum Schutz der dem Waldentwicklungsplan
2 = Lebensrdume und deren Ver- . . .
4 . ¢ Abbau von Barrierewirkungen und Zerschneidungseffekten
netzung untereinander
Sicherung der Qualitat und Wasser ¢ FErhalt und Sicherung der Oberflachengewéasser einschlieRlich erheblich veranderter
Quantitat des Bodens, des und kunstlicher Gewésser, dass keine Verschlechterung des aktuellen Zustandes er-
Grund- und Oberflachenwas- folgt (8 30 WRG)
sers im Sinne des Ressourcen- .
i ¢ Schutz des Grundwassers, dass keine Verschlechterung des aktuellen Zustandes er-
schutzes sowie der Hochwas-
sersicherheit der Oberflachen- folgt (8 30 WRG)
< gewasser und Minimierung des + Schutz von Quellschutzgebieten und Erhaltung der natiirlichen Grundwasserbeschaf-
S G Flachenverbrauches fenheit sowie Reduktion von Schadstoffeintragen, welche die Funktionen und die ékolo-
= O
g 5 gische Gewasserqualitat dauerhaft gefahrden.
o
o]
S % + Erhaltung der nattrlichen Beschaffenheit des Gewassers und der fur die dkologische
g o Funktionsfahigkeit des Gewéassers mafigeblichen Uferbereich
c
. + Sicherung, Erhaltung und Verbesserung von natiirlichen Uberschwemmungs- und
Hochwasserabflussgebieten
Boden + Verringerung des Bodenverlustes durch Erosion und Verdichtung

Freihaltung von Altlasten, Verdachtsflachen und Altstandorten

Reduktion von Schadstoffeintragen
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Ziel, Unterziele und Indikatoren fir das Bewertungsverfahren (3): Bewertung des
Beitrags der sozialen Auswirkungen

Eine Ubersicht Uiber die Ziele und Unterziele der Bewertung sozialer Auswirkungen ist in
Tab. 5.4.1-3 dargestellt. Die Zielerreichung der Alternativen gegeniber der Null-
Alternative erfolgt fur jedes Unterziel durch eine Transformation der Zielertrége in eine
Beurteilungsskala, die einen positiven oder negativen Beitrag des Indikators zur sozialen
Entwicklung der Gesellschaft im Vergleich zur Null-Alternative anzeigt. Bei der Durchfiih-
rung der Transformation ist das synergetische Zusammenwirken der verschiedenen
Auswirkungen und ihrer Indikatoren zu bertcksichtigen.

Tab. 5.4.1-3: Ubersichtstabelle Ziel und Unterziele fur das Bewertungsverfahren (3):
Bewertung der verkehrsrelevanten sozialen Auswirkungen

Ziel Unterziel

+ Sicherstellung der angestrebten Mindesterreichbarkeit innerhalb von 30
Minuten des néchsten regionalen Zentrums mittels MIV und OV

+ Sicherstellung der angestrebten Mindesterreichbarkeit innerhalb von 60
Minuten des zugeordneten Uberregionalen Zentrums (Landeshauptstadt o-
der Viertelhauptstadt) mittels OV und MIV

+ Sicherstellung einer Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit von
regionalen Zentren mittels OV (fiir Personen, die iiber kein Auto verfiigen)

Sicherstellung einer Mindestqualitéat der tageszeitlichen Erreichbarkeit des
zugehorigen (iberregionalen Zentrums mittels OV (u. A. fur Personen, die
Uber kein Auto verfugen)

+ Erhalt gesunder Lebensverhéltnisse durch Schutz der Wohngebiete / Wohn-
nutzung, des Wohnumfeldes mit den zuzuordnenden Funktionsbeziehungen
(besiedelte Gebiete und ihre direkte Umgebung)

Positive soziale Entwicklung der Gesellschaft
*

+ Sicherstellung eines regionalen Mindestangebotes an technischer und so-
zialer Infrastruktur, Dienstleistungen und Nahversorgungseinrichtungen

+ Sicherstellung einer bestmdglichen Verkehrssicherheit
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Ziel, Unterziele und Indikatoren fir das Bewertungsverfahren (4): Bewertung des
Beitrags zu einer nachhaltigen Entwicklung

Eine Ubersicht tUiber die Ziele und Unterziele der Bewertung des Beitrags zu einer einer
nachhaltigen Entwicklung ist in Tab. 5.4.1-4 dargestellt. Die Zielerreichung hinsichtlich
des Beitrags zu einer nachhaltigen Entwicklung der Alternativen gegentber der Null-
Alternative erfolgt fur jedes Unterziel durch eine Transformation der Zielertrage in eine
Beurteilungsskala, die einen positiven oder negativen Beitrag anhand des Indikators in
Bezug auf eine nachhaltige Entwicklung anzeigt. Bei der Durchfiihrung der Transformati-
on ist das synergetische Zusammenwirken der verschiedenen Auswirkungen und ihrer
Indikatoren zu beriicksichtigen.

Tab. 5.4.1-4: Ubersichtstabelle Ziel und Unterziele fur das Bewertungsverfahren (4):
Bewertung des Beitrages zu einer nachhaltigen Entwicklung

Ziel Nachhal- | Unterziel
tigkeits-
dimension
L 5 = 2@ | Die Nachhaltigkeitsdimension ,Okologische Entwicklung® wird durch die Ziele
= L . . . .
s é © % der Bewertung der Umweltauswirkungen beschrieben (siehe Tab. 5.4.1-2a bis e)
£ 9
g |©0%8s
<
2 o 2 o + Sicherstellung einer guten gesamtwirtschaftlichen Effizienz
D € o £
@ S .
2 5 € 5 + Verbesserung der Wegekostendeckung des Verkehrssystems im Untersu-
[} o =
S S 2 chungsraum
£E| Zu
2 ”é + Verbesserung der Erreichbarkeit im Untersuchungsraum
o O
% = Lo e | * Die Nachhaltigkeitsdimension ,Soziale Entwicklung“ wird durch die Ziele der
[ . . . .
= 0 g) 5 Bewertung der sozialen Entwicklung beschrieben (siehe Tab. 5.4.1-3)
7S] o S 0
£ g2
4 oL o
@ »E O
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Tab. 5.4.1-5: Ubersichtstabelle Indikatoren fir die verkehrsfunktionale Analyse

Indikator 5.1 Verkehrsaufkommen (Wege, Fahrten, unterteilt nach Verkehrsmittel)
. Verkehrs- und Transportleistungen, gemessen in Kilometer fur Personen-
Indikator 5.2 . o . 3
und Guterverkehr, unterteilt in Verkehrmittel/Verkehrstrager
Indikator 5.3 Verkehrs- und Transportleistungen, gemessen in Stunden fur Personen-
' und Guterverkehr, unterteilt nach Verkehrsmitteln/Verkehrstrager
Indikator 5.4 Modal Split
Indikator 5.5 Motorisierungsgrad
. Verkehrsbelastungen fur ausgesuchte Streckenabschnitte sowie als Be-
Indikator 5.6 . .
lastungsplan fir alle Verkehrsmittel

5.4.2 Bewertungsverfahren (1): Gesamtwirtschaftliche Uberprifung der Zweck-
maRigkeit (KNA)

Das Ziel der gesamtwirtschaftlichen Uberprifung der ZweckmaRigkeit ist die Maximie-
rung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens bei der Auswahl der Alternativen. Dabei sind
die folgenden Nutzen- und Kostenkomponenten zu bertcksichtigen:

® Indikator 1.1: Verdnderung der Investitionskosten fiir alle Malinahmen

® |Indikator 1.2: Veranderung der Betriebs- und Erhaltungskosten der Verkehrsinfra-
struktur und der sonstigen Einrichtungen:

® Indikator 1.3: Veranderung der Verkehrsmittelbetriebskosten (KFZ, OV)
® Indikator 1.4: Verdnderung der Reisezeitkosten

® |Indikator 1.5: Wohlfahrtsgewinn und — verlust durch induzierten bzw. deduzierten
Verkehr (,Konsumentenrente®)

® |Indikator 1.6: Veranderung der Unfallkosten
® Indikator 1.7: Veranderung der Abgas- und Klimakosten

® |Indikator 1.8: Veranderung der Larmimmissionskosten

Es ist zu beachten, dass die gesamtwirtschaftlichen Kosten- und Nutzenkomponenten
keine so genannten Transferleistungen, also Steuern, Fahrtentgelte, Mautkosten, Infra-
strukturbenitzungsgebihren enthalten. Der hier verwendete Kosten- und Nutzenbegriff
ist sehr umfassend. Trotzdem muss er als unvollstdndig angesehen werden: Der Verkehr
verursacht weitere Nutzen, wie z.B. die Steigerung der regionalen Wertschépfung durch
Erreichbarkeitsverbesserungen und weitere Kosten wie etwa die Wasserbelastung, die
Flachenbeanspruchung durch Verkehrsinfrastruktur und Trennwirkung. Diese Kosten
werden im Rahmen der gesamtwirtschaftlichen Uberprifung der ZweckmaRigkeit im Re-
gelfall mangels geeigneter Datengrundlagen nicht bertcksichtigt. Dies bedeutet aber kei-
neswegs, dass diese Auswirkungen irrelevant sind. Diese Auswirkungen werden aber bei
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der Bewertung der Umweltauswirkungen und des Beitrags zur Nachhaltigkeit einbezo-
gen. Dies ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu bertcksichtigen.

Abgrenzung des gesamtwirtschaftlichen Kostenbegriffs:

Unter gesamtwirtschaftlichem Nutzen einer Alternative ist die monetar bewertete Diffe-
renz des gesamtwirtschaftlichen Ressourcenverzehrs (Kosten und Nutzen) durch eine
Alternative gegentber der Null-Alternative (keine der Mal3Bhahmen der Alternativen wird
realisiert) verstanden. Im Rahmen der KNA werden als ,Kosten* die Differenz der Investi-
tionskosten einer Alternative und die Differenz der Betriebs- und Erhaltungskosten der
Infrastruktur des Verkehrssystems einer Alternative gegeniber der Null-Alternative defi-
niert (Indikatoren 1.1 und 1.2). Als ,Nutzen“-Komponenten werden die Differenz der Kos-
ten der Alternativen gegentber der Null-Alternative fur die Indikatoren 1.3 bis 1.8 einge-
setzt (siehe Kapitel 5.4.2.3 des SP-V-Leitfadens). Gesamtwirtschaftliche Ressourcen
werden durch den Verkehr z.B. auf folgende Weise verbraucht: Investitions- und Erhal-
tungskosten von Verkehrsinfrastruktur, durch den Einsatz von Fahrzeugen, durch zeitli-
che Aufwendungen, sowie durch verkehrsbedingte Schaden fir Menschen oder an der
Natur. Zahlungsstrome zwischen Personengruppen und Institutionen (etwa Steuerzah-
lungen oder Maut) stellen gesamtwirtschaftlich betrachtet keine Kosten, sondern interne
Transferleistungen dar. Deshalb sind z.B. Steuern (z.B. Mehrwertsteuer) und Versiche-
rung in der Regel nicht in die Kosten einzubeziehen. Im Rahmen der gesamtwirtschaftli-
chen Betrachtung ist es unerheblich, von wem die Kosten innerhalb einer Gesamtwirt-
schaft getragen werden.

Die Bewertung der gesamtwirtschaftlichen ZweckmafRigkeit erfolgt mit Hilfe einer Kosten-
Nutzen-Analyse (KNA). Im Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse sind folgende Verfah-
rensschritte durchzufuhren:

® Ermittlung des Mengengerustes fur die KNA
Die Nutzen- und Kostenkomponenten sind fur jede Alternative und alle Indikatoren fr
den gesamten Untersuchungszeitraum zu berechnen. Grundsatzlich gibt es dafur
zwei Moglichkeiten:

- Ermittlung der absoluten Nutzen-Kosten-Komponenten fur alle Alternativen. An-
schlieBend werden die Differenzen zwischen der jeweiligen Alternative und der
Null-Alternative ermittelt.

- Direkte Ermittlung der Differenz zwischen der jeweiligen Alternative und der Null-
Alternative. Im Regelfall ist die zweite Mdglichkeit mit weniger Aufwand verbun-
den.

® Diskontierung
Die Kosten- und Nutzenkomponenten sind flr den gesamten Untersuchungszeitraum
(20 Jahre) zu ermitteln und zu diskontieren. Dadurch werden die Kosten- und Nut-
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zenkomponenten in ihrer zeitlichen Entwicklung aufsummiert berlcksichtigt (siehe
Kap. 5.4.2.2 des SP-V-Leitfadens).

® \Wertsynthese

Als Entscheidungskriterium sind das Quotientenkriterium (Nutzen-Kosten-Verhaltnis;
NKV) und das Kosten-Summen-Kriterium (KS) anzuwenden. Eine Alternative ist ge-
samtwirtschaftlich dann realisierungswiurdig, wenn das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ei-
nen Wert signifikant grof3er als +1,0 aufweist und das Kosten-Summen-Kriterium ei-
nen signifikant positiven Wert aufweist.

Effekte der regionalwirtschaftlichen Wertschépfung wahrend der Lebensdauer der Inf-
rastruktur sind nicht vollstandig enthalten, weil derzeit diese Verfahren erst in der
Entwicklung sind. Dies ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten.

5.4.2.1 Mengengerust fur die KNA

Indikator 1.1: Veranderung der Investitionskosten fur alle Malinahmen fir die Ver-
kehrsinfrastruktur

Veranderung der Investitionskosten aller Malinahmen (inkl. AusgleichsmalRnahmen) ge-
genuber der Null-Alternative fir die Verkehrsinfrastruktur.

Diese umfassen die Kosten fir die Herstellung oder Erneuerung der Verkehrsinfrastruk-
tur sowie flr sonstige Mallinahmen wie Larmschutz, Flachenbedarf, Grundablésen und
Entsorgungskosten von Abféallen etc., die zur Verkehrsinfrastruktur gehdren. Die Investi-
tionskosten werden lber eine gesamte Nutzungsdauer abgeschrieben, d.h. in Form von
Annuitaten in jahrlich gleiche Aufwendungen geteilt (periodisiert). Die Investitionskosten
werden fur alle Alternativen Uber den Untersuchungszeitraum ermittelt, Indikator ist die
absolute Veranderung der Investitionskosten der jeweiligen Alternative tber den Unter-
suchungszeitraum gegentber der Null-Alternative.
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Kl; = > KB, # af, [Euro/a]
q

Kl;  jahrliche Investitionskosten (Annuitaten) zum Bezugsjahr t
KBy MalRnahmenkosten der Teilleistung q

afy  Annuitatenfaktor

t Bezugsjahr

Bei der strategischen Prufung kann im Standardfall mit den in Tab. 5.4.2.1-1 dargestell-
ten vereinfachten Satzen gerechnet werden. Fur Schifffahrts-Projekte sind derzeit keine
allgemein anwendbaren Kostenansatze vorhanden — diese sind im Fall einer Alternative
,Schifffahrt* zu erheben. Auch im Fall von Alternativen ,OV-betrieblich* sind Investitions-
kosten z.B. fur Bushaltestellen etc., die zur Wegeinfrastruktur gehoren, anzusetzen (da-
durch wird eine ,Division durch Null* bei der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses
vermieden).

Tab. 5.4.2.1-1: Einheitskosten und Abschreibungszeitraum fir die Investitionskosten oh-
ne MWSt. (Quelle: ASFINAG, HL-AG sowie eigene Abschatzungen; Preisbasis 2005)

Streckentyp Kosten pro Kilometer
Bahn-Neubaustrecke, zweigleisig, Ausbau 10 Mio. Euro
bestehender Strecke

Bahn-Neubaustrecke, zweigleisig, Freiland 22 Mio. Euro
Bahn-Neubaustrecke, zweigleisig, Tunnel 50 Mio. Euro

Verbreiterung der einer bestehenden vier-
streifigen Schnellstral3e ohne Mitteltrennung
und ohne Abstellstreifen auf Schnellstra- 5 Mio. Euro
Benquerschnitt 2+2 Fahrstreifen mit Mittel-
trennung und Abstellstreifen

Neubau Autobahn oder Schnellstrale, Tun-

. 25 Mio. Euro
nelanteil unter 50%

Neubau SchnellstraRe mit reduziertem Re-

. . 20 Mio. Euro
gelquerschnitt und Tunnelanteil unter 50%

Neubau Autobahn oder Schnellstraf3e, Tun-

i 75 bis 100 Mio. Euro
nelanteil Gber 50% I I u

Neubau Umfahrungsstrale mit 1+1 Fahr- 10 Mio. Euro
streifen; Tunnelanteil ca. 50%

Abschreibungszeitraum in Jahren Annuitatenfaktor afq mit p=3%/a)

50 0,03887
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Indikator 1.2: Veranderung der Betriebs- und Erhaltungskosten der Verkehrsinfra-
struktur und sonstiger Einrichtungen:

Die laufenden Betriebskosten fur den StraRenverkehr (z.B. fir Schneeraumung) gehen
Uber die Netzlange des relevanten Netzes und einem Kostensatz von 10.000 Euro pro
Fahrstreifenkilometer und Jahr ein (ohne MWSt., Preisbasis 2005). Die Erhaltungskosten
(Instandsetzungskosten) werden in Abhangigkeit von den Investitionskosten berticksich-
tigt (Die Erhaltungskosten pro Jahr sind als 1% der Investitionskosten der Alternativen
pro Jahr anzunehmen). Dies gilt sowohl fir den Stral3enverkehr als auch fir den Schie-
nenverkehr. Indikator ist die absolute Veréanderung der Betriebs- und Erhaltungskosten
der Mal3nahmen der Verkehrsinfrastruktur gegentber der Null-Alternative

KB; jahrliche Betriebs- und Erhaltungskosten zum Bezugsjahr t
[Euro/a]

Indikator 1.3: Veranderung der Fahrzeugbetriebskosten (KFZ, OV, Schiff etc.)

In der SP-V werden die betrachteten Alternativen mit der Null-Alternative verglichen. Die
kilometerabhangigen Fahrzeugbetriebskosten im KFZ-Verkehr andern sich bei den be-
trachteten Alternativen nicht oder nur vernachlassigbar gering. Die Differenz der fahrleis-
tungsabhangigen Kosten des KFZ-Verkehrs durch den Planfall ohne induzierten Verkehr
(Fahrleistungen) zwischen dem jeweiligen Planfall und der Null-Alternative ist daher an-
nahernd ,0“. Deshalb besteht ndherungsweise betrachtet in der Regel keine Veréande-
rung der kilometerabhéangigen Fahrzeugbetriebskosten beim KFZ-Verkehr. Ist im konkre-
ten Anwendungsfall mit Unterschieden der kilometerabhangigen Fahrzeugbetriebskosten
zu rechnen, ist dies entsprechend zu bertcksichtigen.

Mautkosten und Steuern stellen volkswirtschaftlich betrachtet Transferleistungen dar, die
im Rahmen der gesamtwirtschaftlichen Bewertung daher nicht zu beriicksichtigen sind.
Im Offentlichen Verkehr werden die Kosten iiber das OV-Verkehrsangebot der jeweiligen
Alternative ermittelt. Dazu ist das bestehende OV-Angebot im Untersuchungsgebiet auf
der StralRe und der Schiene zu ermitteln und mit dem zukinftig geplanten Angebot zu
vergleichen. Fir die untersuchten OV-Alternativen sind folgende Kostensatze (ohne
MWSt., Stand 2005) zu verwenden:

Linienbusse: 2 € pro Bus-Kilometer
Personenzuge: 14 € pro Zug-Kilometer
Guterzuge: 20 € pro Zug-Kilometer

In den Fahrzeugbetriebskosten fiir den OV sind (im Gegensatz zum privaten KFZ-
Verkehr) die Arbeitskosten fur Lokfuhrer und Buslenker enthalten. (Die KFZ-
Lenkerkosten werden tber den Indikator 1.4 bertcksichtigt)

KFB: jahrliche Fahrzeugbetriebskosten aller Verkehrsmittel zum Bezugsjahr t
[Euro/a]
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Indikator 1.4: Reisezeitkostengewinn / -verlust (ohne induzierten bzw. deduzierten
Verkehr):

Zu den direkten Nutzen eines Verkehrsinfrastrukturprojektes gehért die Veranderung der
Reisezeitkosten der Verkehrsteilnehmer, die sowohl in der Null-Alternative, als auch in
der jeweiligen LoOsungsalternative unterwegs sind. Der Indikator Reisezeitgewinn /-
Verlust misst die Veranderung der jahrlichen Gesamtreisezeit der Alternative zur Null-
Alternative. Die Werte sind ohne induzierten bzw. deduzierten Verkehr zu ermitteln und
mit standardisierten Zeitkosten in Reisezeitkosten umzurechnen. Die Zeitkostensatze
(Value of time = VOT) sind in Tab. 5.4.2.1-2 enthalten. Fir eine vereinfachte Ermittlung
sind folgende Arbeitsschritte getrennt fiir jede Verkehrsbeziehung der Matrix und ge-
trennt fur alle Verkehrmittel sowie getrennt fir den Personen- und Guterverkehr durchzu-
fuhren:

(1) Berechnung des Zeitbedarfs pro gefahrenem Kilometer fur die betrachtete Alter-
native und die Null-Alternative (damit werden z.B. Zeitgewinne durch Netzveranderungen
und geanderte Nachfrage bertcksichtigt). Diese Berechnung erfolgt Gber die Verkehrs-
leistung und Verkehrsdauer mit induziertem bzw. deduzierten Verkehr fir die jeweilige
Alternative.

(2) Ermittlung des kleineren Wertes der Verkehrsleistung in Personenkilometer/ a (=
~-Minimum®) zwischen der betrachteten Alternative und der Null-Alternative (entspricht der
Verkehrsleistung ohne induziertem oder deduziertem Verkehr — das ist jene Verkehrsleis-
tung, die bei der betrachteten Alternative und bei der Null-Alternative vorhanden ist).

(3) Berechnung der Veranderung der Reisezeitkosten durch Multiplikation des unter
(2) ermittelten Minimums der Verkehrsleistung mit der Differenz des unter (1) ermittelten
Zeitbedarfs pro Kilometer und den in Tab. 5.4.2.1-2 enthaltenen Zeitkosten.
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R Kykmi: Rzo Kmii
RZKD, , = Y. |Minimum| VL, VL J— T gk
k-0 — - Ovkmij * kvkmij VL vkm

vkm ij Kvkm; Ovkmij

RZKD,_, Reisezeitkostengewinn /-verlust in Euro/a zwischen der betrachteten Alternative
k und der Null-Alternative
RZ, ) Summe der Reisezeit in Stunden/a fiir die Null-Alternative, das Verkehrsmittel
vKmij

vkm und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder deduzierten Verkehr)

RZ,. Summe der Reisezeit in Stunden fir die Alternative k, das Verkehrsmittel vkm
vkmij und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder deduzierten Verkehr)

VLkam-- Summe der Verkehrsleistung in Personenkilometer/a fir die Null-Alternative, das
I Verkehrsmittel vkm und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder dedu-

zierten Verkehr)
VLkvkm-- Summe der Verkehrsleistung in Personenkilometer/a flr die Alternative k, das
I Verkehrsmittel vkm und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder dedu-

zierten Verkehr)
zk Spezifische Zeitkosten in Euro pro Stunde und Person nach Verkehrmittel vkm

vk nach Tab. 5.4.2.1-2

vkm Index des betrachteten Verkehrsmittels

ij Index der betrachteten Verkehrsbeziehung zwischen i und j

Mit Aufsummieren dieser Zeitkosten uber alle Verkehrsbeziehungen und alle Verkehrmit-
tel sowie den Personen- und Guterverkehr wird die Summe des Indikators 1.4: Reise-
zeitkostengewinn /-verlust fur die betrachtete Alternative gegeniber der Null-Alternative
ermittelt.

Tab. 5.4.2.1-2: Zeitkostensatze zk, (ohne MWSt., Preisbasis 2005)

Zeitkosten pro Stunde (zk)
Personenverkehr | Durchschnittswert bei
(Alle Verkehrs- geschaftlichem und € 3,75
mittel) privatem Verkehr
StralRen- : € 39 (Annahme 50% Anteil LKW bzw.
Guterverkehr Mischwert LKW LKW-Zug)

Hinweis: Kosten fiir Lokfiihrer bzw. Buslenker im OV sind in den Fahrzeugbetriebskos-
ten enthalten. Zeitkosten fur beforderte Guter werden nicht bericksichtigt.

Hinweis: Reisezeitkostengewinne auf Grund von Verkehrsleistung von Umsteigern zwi-

schen den Verkehrsmitteln sind in der oben angegebenen vereinfachten Ermittlung nicht
enthalten.
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Der Grund liegt darin, dass Personen, die vom MIV zum OV umsteigen, in der Regel
mehr Zeitbedarf haben, was aber durch subjektive Nutzenbewertung kompensiert wird
(sonst wirden sie nicht umsteigen). Es handelt sich um eine vereinfachte Berechnung —
dies ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten.

Indikator 1.5: Wohlfahrtsgewinn- bzw. -verlust durch induzierten und deduzierten
Verkehr:

Unter induziertem Verkehr wird jene Zunahme der Verkehrsleistung im Rahmen der Ver-
kehrserzeugung und Verkehrsverteilung (Anderung der Zielwahl bzw. Weglange) ver-
standen, die durch eine Verbesserung der Erreichbarkeit (bzw. eine Reduktion der spezi-
fischen Verkehrsnutzerkosten) auftritt. Erreichbarkeitsverbesserungen kénnen durch Re-
duzierung der Fahrzeiten aller Verkehrsmittel und durch Reduktion der Kosten der Ver-
kehrsnutzer (z.B. Reduktion der Mauthéhe, Reduktion der Treibstoffpreise, ermalRigte
OV-Tarife) entstehen. Unter deduziertem Verkehr sind jene Abnahmen der Verkehrsleis-
tung im Rahmen der Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung zu verstehen, die durch
eine Verschlechterung der Erreichbarkeit (Verkehrsberuhigende MafRnahmen von Orts-
durchfahrten, Einfilhrung und Erhéhung von Maut etc.) bewirkt werden. Anderungen der
Verkehrsleistung eines Verkehrsmittels durch eine veranderte Verkehrsmittelwahl stellen
keinen induzierten bzw. deduzierten Verkehr dar.

Durch eine Senkung der Verkehrsnutzerkosten bzw. Reisezeitkosten wird mehr Verkehr
durch die Verkehrsnutzer erzeugt, das heift, ein Teil der eingesparten Verkehrsnutzer-
bzw. Reisezeitkosten wird fur zuséatzliche Verkehrsnachfrage, hier gemessen in Ver-
kehrsleistung, aufgewendet. Aus der Sicht der Verkehrsnutzer entsteht durch diesen in-
duzierten Neuverkehr ein Nutzeneffekt bzw. Wohlfahrtsgewinn, sonst wirden sie nicht
die Entscheidung fur diesen ,Verkehrskonsum® treffen. Die monetare Bewertung dieses
Wohlfahrtsgewinns erfolgt derart, dass jener Betrag angesetzt wird, den die Verkehrsnut-
zer fur diesen induzierten Verkehr bereit sind zu zahlen minus jenen Betrag, den sie tat-
sachlich zahlen missen (= Konsumentenrente): Dies entspricht dem in Abb. 5.4.2.1-1
dargestellten Dreieck unterhalb der Verkehrsnachfrage - Kostenfunktion. Es ist zu beach-
ten, dass die durch den Verkehrsnutzer tatsachlich zu betrachtenden Kosten neben den
Zeitkosten auch Strom, Maut und Fahrtentgelte des OV beinhalten. Wenn sich die Be-
nutzerkosten (z.B. durch Einfiilhrung einer Maut oder veranderter OV-Tarife) zwischen
den Alternativen nicht verandern, dann sind nur die Zeitkosten zu bertcksichtigen.
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Abbildung 5.4.2.1-1: Verkehrsnachfrage — Kostenfunktion, Wohlfahrtsgewinn (Konsu-
mentenrente) bei reduzierten spezifischen Verkehrsnutzerkosten bzw. Reisezeitkosten
(der Alternative gegenuber der Null-Alternative) und induziertem Verkehr
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- (Personenkilometer/a,
Induzierter Verkehr aufgrund LKW-km/a, etc.)

reduzierter Verkehrsnutzerkosten
und Reisezeitkosten

Die in Abb. 5.4.2.1-1 dargestellte Situation fur den Wohlfahrtsgewinn durch Verringerung
der spezifischen Verkehrnutzerkosten bzw. Reisezeitkosten ist analog fur den deduzier-

ten Verkehr durch

Erhbéhung der spezifischen Verkehrsnutzerkosten (z.B. durch eine

Mauteinfihrung) bzw. der Reisezeitkosten darstellbar, wobei sich die dargestellten Rich-
tungspfeile und damit die Vorzeichen andern. Der Wohlfahrtsgewinn wird durch deduzier-
ten Verkehr zum Wohlfahrtsverlust.

Der Wohlfahrtsgewinn bzw. Wohlfahrtsverlust kann durch folgendes Abschatzungsver-
fahren aus den Matrizen der Verkehrsbeziehungen, sowie der Fahrtzeit- und Verkehrs-
nutzerkosten ermittelt werden:
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VL Zkvkm + (Vkovkmij B kavkmij j

Ovkmij VL I<vkmij

Wohlfahrtsgewinn (>0) bzw. Wohlfahrtsverlust (<0) in Euro zwischen der be-
trachteten Alternative k und der Null-Alternative

Induzierte bzw. deduzierte Verkehrsleistung in Kilometern durch die betrachtete
Alternative gegenlber der Null-Alternative fir das Verkehrsmittel vkm und die
Verkehrsbheziehung ij

Summe der Reisezeit in Stunden fiir die Null-Alternative, das Verkehrsmittel vkm
und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder deduzierten Verkehr)

Summe der Reisezeit in Stunden fir die Alternative k, das Verkehrsmittel vkm
und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder deduzierten Verkehr)

Summe der Verkehrsleistung in Kilometer fur die Null-Alternative, das Ver-
kehrsmittel vkm und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder deduzierten
Verkehr)

Summe der Verkehrsleistung in Kilometer fur die Alternative k, das Verkehrsmit-
tel vkm und die Verkehrsbeziehung ij (inkl. induziertem oder deduzierten Ver-
kehr)

Spezifische Zeitkosten in Euro pro Stunde und Person nach Verkehrmittel vkm
nach Tab. 5.4.2.1-2

Spezifische Verkehrsnutzerkosten in Euro pro Km und Person nach Verkehrs-
mittel vkm und Verkehrsbeziehung ij; fir den privaten Verkehr sind in diesen
Kosten Steuern (z.B. MWSt.) zu bertcksichtigen, wahrend im Wirtschaftsverkehr
die MWSt. auf Grund der Vorsteuerabzugsfahigkeit von Betrieben nicht zu be-
riicksichtigen ist.

Index des betrachteten Verkehrsmittels

Index der betrachteten Verkehrsbeziehung zwischen i und j
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Die induzierte bzw. deduzierte Verkehrsleistung VLIND, ,,, berechnet sich ab-
j

hangig von den Zu- bzw. Abnahmen der Verkehrsleistung der einzelnen Verkehrsmittel,
z.B. fiir den Personenverkehr der Verkehrmittel OV bzw. MIV nach folgenden Fallen:

Fall 1: Wenn sowohl die Verkehrsleistung der betrachteten Alternative mit dem MIV als
auch mit dem OV groRer als jene der Null-Alternative ist oder beide kleiner als jene der
Null-Alternative sind, ergibt sich:

VLIND, oy = Veiguy, = Vo,

VLIND, g0 = Vikge,, — VL

OOEVjj

Fall 2: Wenn die Verkehrsleistung der betrachteten Alternative mit dem OV gréRer als
die der Null-Alternative ist und die Verkehrsleistung der betrachteten Alternative mit dem
MIV kleiner oder gleich jener der Null-Alternative ist, ergibt sich:

VLIND, 5, =0

VLINDk*OOEVij = VLkOEVij - VLOOEVij

Fall 3: Wenn die Verkehrsleistung der betrachteten Alternative mit dem MIV grol3er als
die der Null-Alternative ist und die Verkehrsleistung der betrachteten Alternative mit dem
OV kleiner oder gleich jener der Null-Alternative ist, ergibt sich:

VLIND, oy = Vi, = Viowny,

VLIND, o, =0

Wenn einzelne Alternativen unterschiedliche spezifische Verkehrsnutzerkosten aufwei-
sen, sind diese in der Betrachtung des Wohlfahrtsgewinns bzw. Wohlfahrtsverlustes ent-
sprechend zu berucksichtigen. Wird bei der Modellerstellung ein Verkehrsmodell ver-
wendet, mit dem diese Berechnung nicht in dieser Form mdglich ist, sind eigene Verfah-
ren zur Ermittlung des Wohlfahrtsgewinns des induzierten bzw. deduzierten Verkehrs
anzuwenden und nachvollziehbar zu dokumentieren.

Hinweis: der Indikator 1.5 ist im Gegensatz zu den anderen Indikatoren vorzeichenméafig
in der Formel als Nutzen angegeben. Sinkende Kosten bzw. sinkende Reisezeitkosten
fuhren zu einem Wohlfahrtsgewinn, d.h. mit den angegebenen Formeln zu einem positi-
ven Wert (Im Sinne von ,Kosten* wirde es zu einer Verringerung von Kosten kommen,
daher wirde bei dieser Interpretation der Wert negativ sein). Dies ist bei der Interpretati-
on und bei der Wertsynthese zu beachten.
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Indikator 1.6: Veranderung der Unfallkosten:

Die Bewertung der Unfallkosten umfasst die gesamtwirtschaftlichen Produktionsausfélle,
die Wohlfahrtsverluste durch Invaliditat, die Freizeitausfalle, medizinische Behandlungs-
kosten, die Reparaturkosten der Fahrzeuge sowie die anteiligen Verwaltungskosten der
Versicherungen und die Rechtsfolgekosten. Einbezogen werden Unfallkosten mit Perso-
nenschaden (Tote und Verletzte) nach den in Tab. 5.4.2.1-3 und Tab. 5.4.2.1-4 enthalte-
nen Unfallraten pro km und Unfallkosten pro Unfall mit Personenschaden. Fr die Jahre
2015 und 2030 wurden die Unfallraten entsprechend dem Trend abgemindert. Zwischen-
jahre sind entsprechend zu interpolieren. Aufgrund der sehr geringen Unfallkosten des
offentlichen Verkehrs kénnen diese Unfallkosten fiir den OV in der strategischen Priifung
vernachlassigt werden.

NU; Veranderung der Unfallkosten zwischen den Alternativen und der Null-Alternative
im Bezugsjahr t [€/a]

Tab. 5.4.2.1-3: Durchschnittliche Unfallraten nach Stralentyp (Kuratorium fir Verkehrssicherheit
2002 fur 2000/2001, eigene Abschatzung fur 2015 und 2030)

Unfallrate (UR),
Unfalle mit Personenschaden je 1 Mio. KFZ-Km
2000/2001 2015 2030
Autobahn und Schnellstral3e 0,13 0,104 0,065
Haupt- und Sammelstral3e Frei- 0.47 0,376 0,235
land
Hau.pt— und Sammelstral3e Orts- 112 0,896 0,560
gebiet

Tab. 5.4.2.1-4: Durchschnittliche Unfallkostensatze (BMWV 1998), fortgeschrieben fir
2005

AulR3erorts AulRerorts Innerorts
Autobahn Andere Stral3en
Kostensatz flir Unfélle
mit Personenschaden 100.000 90.000 50.000
[€/Unfall]

Indikator 1.7: Veranderung der Abgas- und Klimakosten

Die Abgaskosten werden aus den mit Hilfe des Verkehrsmodells ermittelten fahrzeug-
spezifischen Verkehrsleistungen und den spezifischen Abgasemissionen (geméal3 Hand-
buch der Emissionsfaktoren des Stral3enverkehrs, Umweltbundesamt) mit den in Tab.
5.4.2.1-5 enthaltenen Kostenséatzen berechnet.
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Tab. 5.4.2.1-5: Gesamtwirtschaftliche Kosten von Luftschadstoffemissionen (Herry 2001
mit Indexanpassung ftr 2005)

CcOo2 CO NOx HC Partikel

gesamtwirtschaftliche

90 47 10.500 23.800 4.800
Kosten [€/1]

Indikator 1.8: Veranderung der Larmkosten

Fiar die Ermittlung der Larmkosten ist folgende Vorgangsweise zu wéhlen: Die Kosten
von Larmschutzmaflinahmen sind in Indikator 1.1 als Investitionskosten enthalten. Zu-
satzlich wird die Veranderung der Larmkosten durch die Veranderung der Anzahl der
erheblich durch Larm gestdrten Personen abgeschétzt. Dabei sind jene Larmschutzmal3-
nahmen, die als Malinahmen in den Investitionskosten enthalten sind, zu bericksichti-
gen. Die Ermittlung der La&rmkosten erfolgt Uber spezifische Larmkosten von 1000 Euro
pro erheblich durch Larm gestorter Person und Jahr. Der Zusammenhang zwischen Ver-
anderung der Larmimmission als Dauerschallpegel und Veranderung der Anzahl der
durch Larm gestorten Personen ist nach RVS 3.02 in Abhangigkeit des Schallpegels an-
zuwenden.

Weitere, derzeit nicht quantifizierbare Auswirkungen
- Regionale Wertschdpfung durch Betrieb der Infrastruktur und die Investitionskosten
- Trennwirkung

- Verénderung des Wertes von Grundstlcken etc..
Diese Auswirkungen mussen nicht in den Ergebnissen bertcksichtigt werden, weil Er-
mittlungsverfahren nicht so ausgereift sind, um sie in eine Richtlinie aufzunehmen. Dies
ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten.
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5.4.2.2 Diskontierung und Sensitivitatsanalyse

Diskontierung

Die Kosten und der Nutzen der Indikatoren, ermittelt aus der Differenz der Alternativen
zur Null-Alternative, sind fur alle Jahre des gesamten Untersuchungszeitraums (20 Jah-
re) zu ermitteln und zum Barwert abzuzinsen. Die Jahresraten werden auf den Beginn
des Untersuchungszeitraumes abgezinst (Kapitalwertmethode). Die Abzinsung erfolgt mit
dem sogenannten Kalkulationszinssatz (3%), der entweder als gewlnschte Mindestver-
zinsung den Kapitalkosten des Investitionsvorhabens entsprechen oder als Opportuni-
tatskostensatz die Anlagemoglichkeiten widerspiegeln soll (Dorfwirth et al. 1982). Fur die
Indikatorenwerte, die Uber alle Jahre des Untersuchungszeitraumes konstant sind, kann
mit gleich bleibenden Werten der Indikatoren gerechnet werden. Wenn ein annéhernd
linearer Verlauf der Indikatorenwerte angenommen werden kann, sind die Indikatoren
des Mengengerustes fur zwei Randwerte zu ermitteln (Zeitpunkt t1 und t2) und Zwi-
schenwerte zu interpolieren. Wenn kein linearer Verlauf zu erwarten ist, missen die Indi-
katorenwerte fir jedes Jahr des Untersuchungszeitraumes speziell ermittelt werden. Be-
sonders zu beachten sind Einflisse durch unabhangig von der untersuchten Alternative
realisierte Mal3nahmen (Beispiel des beschlossenen Ausbaues der Koralmbahn fur Pro-
jekte im Suden Osterreichs). Durch solche Projekte kdnnen bei Inbetriebnahme Spriinge
in der Verkehrsnachfrage einzelner Verkehrstrager auftreten, die eine getrennte Behand-
lung der Zeitrdume vor und nach Inbetriebnahme dieser Malinahmen erfordern.

Danach werden die Barwerte der Kosten und des Nutzens in ihrer zeitlichen Entwicklung
zum Kapitalwert aufsummiert beriicksichtigt. Die Nutzenkomponente geht (mit Ausnahme
des Indikators 1.5 — Wohlfahrtsgewinn- bzw. Verlust durch induzierten und deduzierten
Verkehr) mit umgedrehtem Vorzeichen in die Wertsynthese ein. Zum Beispiel: Verringern
sich die Reisezeitkosten (sind also negative Kosten-Zahlen) gehen sie in die Wertsyn-
these als positiver Wert fir die Nutzenkomponente ein.

n
Kostenkomponente KT, = " K,(1+p/100)™

t=1

n
Nutzenkomponente NT, =->" N,(1+ p/100)™
t=1

KTa Kostenkomponente der diskontierten Kosten einer Alternative

NTa Nutzenkomponente des diskontierten Nutzens einer Alternative

Kt Kosten zum Bezugsjahr t (Indikatoren 1.1 bis 1.2)

N¢ Nutzen zum Bezugsjahr t (Indikatoren 1.3 bis 1.8)
Anzahl der Jahre des Betrachtungszeitraumes
Kalkulationszinssatz; Im Sinne einer Standardisierung ist der Kalkulationszinssatz
einheitlich mit 3% zu verwenden.
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Die Kostenkomponente KT enthéalt nur Infrastrukturkosten fir die Investition und den Be-
trieb- bzw. die Erhaltungskosten der Wegenetzinfrastruktur (Indikator 1.1 und 1.2), da die
SP-V fir die strategische Prufung von Netzveranderungen der Verkehrsinfrastruktur kon-
zipiert ist. Deshalb sind alle Fahrzeugkosten inklusive die Anschaffung von PKW, OV-
Fahrzeugen, Schiffen etc. im Rahmen der Fahrzeugbetriebskosten (Indikator 1.3) zu be-
ricksichtigen, die der Nutzenkomponente zuzurechnen ist.

5.4.2.3 Formalisierte Wertsynthese

Als Entscheidungskriterium fur die gesamtwirtschaftliche Beurteilung der Alternativen
werden das Quotientenkriterium (Nutzen-Kosten-Verhaltnis NKV) und das Kosten-
Summen-Kriterium (mit dem Kosten-Summe-Wert KS) verwendet. Alle tber den Unter-
suchungszeitraum zum Kapitalwert aufsummierten diskontierten Kosten und Nutzen
werden mit Hilfe der beiden Kriterien fur alle Alternativen in Bezug zur Null-Alternative
gegenilbergestellt.

Quotientenkriterium (NKV- Nutzen-Kosten-Verhaltnis)

: NT
NKV, (Nutzen - Kosten - Verhaltnis) = KTA
A

NKVa Nutzen-Kosten-Verhéltnis der Alternative A [-]
KTa diskontierte Kostenkomponente (Indikator 1.1 und 1.2)
NTa diskontierte Nutzenkomponente (Indikator 1.3 bis 1.8)

KT werden mit dem Vorzeichen laut Kap. 5.4.2.1 des SP-V-Leitfadens eingesetzt. Das
heil3t, wenn bei KT Mehr-Kosten gegeniber der Null-Alternative anfallen, gehen diese
Kosten mit positivem Wert in das Kosten-Nutzen-Verhaltnis ein. Nutzen gehen mit positi-
vem Wert ein, eine Reisezeitersparnis ergibt z.B. einen positiven Wert bei den Nutzern
(bei den Indikatoren 1.3, 1.4, 1.6, 1.7 und 1.8 bedeutet das, dass die Vorzeichen gegen-
Uber den Ergebnissen laut Kap. 5.4.2.1 des SP-V-Leitfadens umgedreht werden mus-
sen). Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis vermittelt als Relativ-Wertkriterium Vorstellungen
uber die Effizienz der Infrastrukturkosten einer Alternative in Bezug auf die Null-
Alternative, unabhéngig von der absoluten Hohe von Kosten und Nutzen. Das Ergebnis
ist eine dimensionslose Grof3e. Die grundsatzliche gesamtwirtschaftliche Realisierungs-
wurdigkeit einer Alternative ist dann gegeben, wenn das Nutzen-Kosten-Verhaltnis deut-
lich gro3er als 1,0 ist. Wenn z.B. ein 10%-iger Unsicherheitsbereich geschatzt wird, soll
das Nutzen-Kosten-Verhaltnis tber 1,1 liegen; Das Ergebnis 1,0 bedeutet, dass die Kos-
ten und die Nutzen gleich grof3 sind und daher noch kein volkswirtschaftlicher Gewinn zu
erwarten ist. Die Einschrankung der Realisierungswirdigkeit auf ,deutlich tber 1,0 soll
die Unsicherheit der Indikatorenermittlung beritcksichtigen. Das Kosten-Nutzen-
Verhaltnis kann auch zur Reihung von Alternativen bezuglich der Realisierungswurdigkeit
in Relation zur Null-Alternative verwendet werden. An erster Stelle der Reihung der Rea-
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lisierungswirdigkeit liegt jene Alternative, die den grof3ten Werte des Nutzen-Kosten-
Verhéltnisses aufweist, gefolgt von dem néchst groReren Wert des Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses usw.

Werden KT oder NT negativ, sind eigene Interpretationen des Ergebnisses erforderlich.

Kosten-Summen-Kriterium

KSa Kosten-Summen-Wert der Alternative A [€]
KT o diskontierte Kostenkomponente (Indikator 1.1 und 1.2)
NT 5o diskontierte Nutzenkomponente (Indikator 1.3 bis 1.8)

Analog zum Quotientenkriterium gehen KT und NT beide mit positivem Vorzeichen ein.
Das heil3t, wenn bei KT Mehr-Kosten gegentuber der Null-Alternative anfallen, gehen die-
se Kosten mit positivem Wert in das Quotientenkriterium ein. Das Kosten-Summen-
Kriterium vermittelt den absoluten Wert der Differenz des Nutzens bzw. der Kosten der
Alternative gegenuber der Null-Alternative und entspricht dem ,Kapitalwert* der Alternati-
ve abzuglich jenem der Null-Alternative.

5.4.2.4 Sensitivitatsanalyse

Viele Eingabedaten fur das Verkehrsmodell sowie die Berechnungsverfahren des Ver-
kehrsmodelles und der KNA sind mit Unsicherheiten behaftet. Fir die Berechnung der
einzelnen Indikatoren der gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden pragmatische ver-
einfachte Annahmen beziglich der Auswirkungen und der Kosten getroffen. Dies alles
fuhrt zu Unsicherheiten in den Ergebnissen, die zum Teil zufallsbedingt sind oder aus
Verzerrungen der Stichproben und aus Unsicherheiten bezuglich der zukunftigen Ent-
wicklungen stammen. Wie sich eine Veranderung dieser Annahmen und sonstige Unsi-
cherheiten, wie z.B. durch eine veranderte Verkehrsnachfrage (Streubereich: +15% / -
15%) oder veranderte Kostenansatze auf die Gesamtwirtschaftlichkeit der Alternativen
auswirken, wird mit Hilfe einer Sensitivitdtsanalyse untersucht. Dabei werden die Ergeb-
nisse der einzelnen Indikatoren variiert und fir jede Alternative der gunstigste und un-
gunstigste Fall ermittelt. In diesem Sinne stellt diese vereinfachte Sensitivitatsanalyse
keine Abschéatzung eines Zufallsfehlers im Sinne der Statistik, sondern von Verzerrungs-
fehlern dar, die sich nicht mit einer Wahrscheinlichkeitsverteilung beschreiben lassen.
Eine Ubersicht tiber die einzusetzende Veranderung der Zielertrage ist in Tab. 5.4.2.4-1
dargestellt. Es ist zu beachten, dass die beiden Eckwerte sehr ginstige bzw. sehr un-
gunstige Werte einer Bandbreite beschreiben. Ein Abweichen von diesen in Tab. 5.4.2.4-
1 vorgeschlagenen Veranderung der Zielertrage ist dann zulassig, wenn durch ein ge-
naueres Verfahren die ZweckmalRigkeit anderer Verdnderungswerte nachvollziehbar
aufgezeigt wird.

SP-V-Leitfaden 63



Tab. 5.4.2.4-1: Veranderung der einzusetzenden Zielertrage fur die Sensitivitatsanalyse

Indikatoren Veranderung der Zielertrage
Indlkgtpr 1.1 +20% / -20%
Investitionskosten

Indikator 1.2:

Betriebs- und Erhaltungskosten Infrastruktur

+20% / -20%

Indikator 1.3:
Verkehrsmittelbetriebskosten

+20% / -20%

Indikator 1.4:
Reisezeitkosten

+30% / -30%*

Indikator 1.5:
Konsumentenrente des induzierten Verkehrs

+30% / -30%*

Indikator 1.6:
(V) - 0/n*
Unfallkosten +30% / -30%
Indikator 1.7:
+30% / -30%*
Abgaskosten 30% / -30%
Indik 1.8:
n"dl ator -8 +30% / -30%*
Larmkosten

*Hohere Werte aufgrund der Unsicherheit des Verkehrsmodells. Falls diese Ergebnisse
des Verkehrsmodelles einen grél3eren Streubereich fur die Prognose erwarten lassen, ist
diese Bandbreite entsprechend zu vergrof3ern (siehe auch Kapitel 5.7 des SP-V-

Leitfadens).

Mit Hilfe der veranderten Zielertrage werden dann fur jede Alternative das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis NKV4 und das Kosten-Summen-Kriterium KSa fir die ginstigste und
die ungunstigste Kombination ermittelt. Daraus ergibt sich eine geschéatzte Bandbreite fur
die Ergebnisse der KNA fur die einzelnen Alternativen, die einen Eindruck der Sensitivitat
der Unsicherheiten auf das Ergebnis liefern. Diese Informationen sind in die Ergebnis-

darstellung aufzunehmen.

SP-V-Leitfaden

64




5.4.2.5 Ergebnisdarstellung fur das Bewertungsverfahren (1): Gesamtwirtschaft-
liche Uberprifung der ZweckmaRigkeit (KNA)

Die Ergebnisse der gesamtwirtschaftlichen Bewertung der Zweckmafigkeit sind pro Al-
ternative in einer Ubersichtlichen Gesamtdarstellung aufzubereiten (siehe Abb. 5.4.2.5-1
und Anhang AO).

Abbildung 5.4.2.5-1: Beispiel Formblatt AO: Darstellung des Ergebnisses der gesamtwirt-
schaftlichen Uberpriifung der ZweckméRigkeit pro Alternative

s ASFINAG Formblatt AO enthalt die Ubersicht der Er-
e e, e gebnisse der gesamtwirtschaftlichen Uber-

ALTERNATIVE 1 ,SCHNELLSTRASSE"

AEWERTUNG DER e e T prufung der Zweckmafigkeit (KNA) pro
GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN Sa et I W Eur . .. .

TWECKMASSIGKEIT ity g0 Alternative. Fur NKV und KS sind der er-

s - rechnete Werte sowie die Ober- und Un-

rbrioan i tergrenzen der Sensitivititsanalyse an-

el zugeben.

Indikator 1.4:
Reisazathosten snl

Irdikator 1.5:

Komzurnertenrente| -19
induz. Merkehr

Indibater 16:
Unfallkosten -67 I

iow [Incikater 17:
Sbgaskosten |54

Inibater 16:
Lirmbosten -25

Summe Kosten":

Irdfikater 1.1 und 369
12

Summe  hdikater

13 bis 18 -398

(negativer hutzen)

WERTSYNTHESE (IN BEZUG ZUR NULL-ALTERNATIVE)

Bezugszeitraum 2010 hbis 2030 NKY - Huteen-
Hosten - verhitris 1,08
KS - Kosten-
Surnmen — 29
Friteriumin Mio. €

Anmerkungen:

Die Afternative 1 hat einen geringen MNutzen gegendber der Mull-Sternative. Langfristin Ober
2030 hinaus ist mit Zusdtzlichen Mutzen insbesondere durch Verringerung der Reisezetkosten
zu rechnen. Zusstzlich kommen noch Wertschdpfungsgesvinne, die in den oben dargestelten
Zahlen nicht enthatten sind
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Diese Ergebnisse sind auch fir alle Alternativen nach Formblatt A1l (siehe Anhang Al
bzw. Abb. 5.4.2.5-2 gegeniiberzustellen. Formblatt A1 enthalt die Ubersicht der Ergeb-
nisse der gesamtwirtschaftlichen Uberprifung der ZweckmaRigkeit (KNA) fiir alle Alterna-
tiven. Fur NKV und KS sind der errechnete Werte sowie die Ober- und Untergrenzen der
Sensitivitatsanalyse anzugeben.

Abbildung 5.4.2.5-2: Formblatt Al: Darstellung des Ergebnisses der gesamtwirtschatftli-
chen Uberpriifung der ZweckmaRigkeit — Uberblick iiber die Alternativen

B Beispiel Formblatt A1: Themen- und abschnittsbezogene Sensibilitats- & Erheblichkeitsbewertung fir die B317
BEWERTUNG DER ALTERNATIVE 1 ALTERNATIVE 2 ALTERNATIVE 3 ALTERNATIVE 4

GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN »SCHNELLSTRASSE" #LOKALE UMFAHRUNGEN® »OV BETRIEBLICH" wHL BAHNAU SBAU“
ZWECKMARIGKEIT 5 3 . e e o,

Veranderung der gesamtwirtschaflichen Kosten
gegeniiber der Null-Alternative in Mio. Euro fiir den
Zeitraum 2010 bis 2030

Indikatoren
Indikstor 1.1: Investitionskosten”

Indikgtor 1.2: Betriebs- und Ehaltungsiosten infrastruk-|
tur

Indikstor 1.3: Verkehrsmittelbetrizbskosten = =

Indikstor 1.4: Peisezaitkosten

Indikstor 1.5: Kensumentenr=n jHuz/dedys Vermehr

Indikstor 1.6: Unfslikosten

Indikgtor 1.7: Abgaskosten

Indikstor 1.8: Larmkosten

as P 3
Summe , Kosten®: Indikator 1.1 und 1.2 7t lo
Summe Indikator 1.2 bis 1.8 [negativer Nutzen) - E 'w 42

WERTESYNTHESE (IN BEZUG ZUR NULL-ALTENATIVE)

NKV - Nutzen — Kostan - Vaerhiltnis 1,08 0,25 Micht berechnet 0,06
KS - Kosten — Summen — Kriterium in Mio. EURO E] ' ' £ _ut m
Anmerkungen: o - -
iz Altamative 1 hatainen garingsn Nutzen | Dis Atiemstive 2 nst insgesamt im Vergisich | Dis Aemativa 3 is mmcnmn hahen var- Dis Attamative 4 izt wagen der nohen Inves-
gegenier der Nul-Allemaive. Langfistg [ mit den anderen Allematien reitiy wenig it der geringen
Gber2030 hinau it Nutzen kosten, sberauch sinen geringen %&mﬁmddp gnnngn,,& QV-Nachf
insbesondara durch Vamngerung der Reisa- | Nutzen’, Dadurch ergeban sich mlativ un- i s.chuamungun <tig, Einen austzlchan
zaitkosten 2u rechnen. Zusatzich kommen | gdnstige Wers fir des Kosten-Nutzen- Sicnt sshr Ungune: tlg e msktzinan B4 | Efakt net de = Koralmpsin, die 502017 die
noch Wertschapfungsgewinne, die n den Verhilinis 0.25) und des Kosten-Summen- | fekt hat die Kpralmbshn, die sb 2017 die OV | ) 2 iber den Neymarkter Satiel
aben dargestalten Zahlen nicht enthatten Kriterium (-53 Mio. Euro). Maghfrags Dberden Neymsrider Sattel stark itoigeiibiiag
sind. veringert.
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5.4.3 Bewertungsverfahren (2): Bewertung der Umweltauswirkungen

Die rdumliche und zeitliche Systemabgrenzung ist im Kap. 5.2. des SP-V-Leitfadens de-
tailliert beschrieben. Fir die Bewertung der Umweltauswirkungen kann eine Unterteilung
in topographisch/naturrdumlich und/oder siedlungsstrukturell homogene Teilabschnitte
zweckmalfiig sein. Das Beurteilungsergebnis zur Alternativenempfehlung hat sich jedoch
auf den gesamten Untersuchungsraum zu beziehen.

Die Bewertung der Umweltauswirkungen geht aus dem Vergleich des Ist-Zustandes
(entspricht der Null-Alternative zum Analysezeitpunkt) mit der Erheblichkeit der Eingriffe
durch die Alternativen in den Ist-Zustand zum Realisierungszeitpunkt hervor. Die Bewer-
tung der positiven oder negativen Tendenz des Beitrages zur nachhaltigen Entwicklung
bezieht sich auf den Vergleich der Erheblichkeitseinstufungen der Null-Alternative zu den
jeweiligen Alternativen. Wenn wahrend des Untersuchungszeitraumes wesentliche Ver-
anderungen durch extreme naturbedingte Einflisse oder andere anthropogene Eingriffe
als den Alternativen zu erwarten sind, sind diese entsprechend zu bertcksichtigen.

Abbildung 5.4.3-1: Schema zur Herleitung der Bewertung der Umweltauswirkungen so-
wie der Nachhaltigkeitsdimension ,Okologische Entwicklung®

Themen- und abschnittshezagene
Sensibilitats & Erheblichkeitsbewertung

Gegenliberstellung der . .
ot g
Erheblichkeitsbewertung 12 Allerhativan alsg
=3 alstaundlage 2ur Grunjui\a e zur Bewertuni
Einstifing. aof der Urmgeltausw»rkun eﬁ
Nachhaltigkeit 9

Nachhaltigkeitsdimension Bewertung der
“Okologische Entwicklung” Umweltauswirkungen

Die Bewertung der Umweltauswirkungen erfolgt anhand folgender Arbeitsschritte:

® Erstellung von Themenkarten mit folgendem Inhalt:
e Dokumentation des IST — Zustandes
e Beurteilung der Sensibilitat des IST-Zustandes
e Beurteilung der Erheblichkeit der Umweltauswirkungen

® Themenubergreifende Gesamtbeurteilung der Erheblichkeit je Alternative als Grund-
lage zur Bewertung der Umweltauswirkungen
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® Gegenuberstellung der themenbezogenen Erheblichkeitsbewertungen als Grundlage
zur Einstufung der positiven oder negativen Tendenz in Bezug auf die nachhaltige
Entwicklung.

5.4.3.1 IST-Zustandserfassung in Themenkarten

Die Themenkarten dokumentieren den IST-Zustand in generalisierter Form zu einem be-
stimmten Thema. Die Erfassung des IST-Zustandes beschrankt sich auf diejenigen
raumlichen und funktionalen Umwelt-Aspekte der jeweiligen Themen, die von den poten-
tiellen Vorhabenswirkungen der Alternativen beeinflusst werden. Dabei ist gro3tenteils
auf bestehende Daten zurtickzugreifen, Primarerhebungen sollten nicht stattfinden. Der
Darstellungsmal3stab soll zwischen 1:75.000 und 1:100.000 liegen, die Darstellungsin-
halte sind gegebenenfalls dementsprechend zu generalisieren.

Abbildung 5.4.3.1-1: Thematische Gliederung der Umwelt-Aspekte (Umwelt — Aspekte

entsprechend SP-V-Gesetz 86 (2) Z8)

©

£ Mensch / Mensch / Luft / Klimatische Landschaft / Naturraum / Ressourcen

= Gesundheit Nutzungen Faktoren Kulturelles Erbe Okologie

|_

% Gesundheit des ’ Bevolkerung / | | Luft \ Landschaft | | Fauna | | Wa:i;ser |
Siedlungsraum . | | i

o MeneEhen e : Klimaltische Kulturelles Erbe | | Flora ] | Boden |

< Sachwerte | Ealtsran einschlieRlich der

S i architektonisch { B‘°'°9‘50he ‘

@ Bodennutzun wertvollen Bauten Vielfalt

g und der

S archaologischen

Schatze

Die Datenerfassung erfolgt in der Regel nach folgender Prioritatenreihung:

(1)

Daten aus dem Landesinformationssystem auf GIS — Basis (Digitale Basisdaten,
z.B. DKM, Orthophotos, Osterreichkarte etc.)

(2.) Digitale Daten aus anderen Informationssystemen auf GIS — Basis (Umweltbun-
desamt,...)

(3.) Andere Daten von beteiligten Dienststellen und Behdérden (z.B. Landesstellen,
Umweltbundesamt etc.)

(4.) Luftbildinterpretation

(5.) Bestandserhebungen, Grobkartierungen und Digitalisierung (wenn keine digitalen

Daten zur Verfiigung stehen)

Fur die Themenkarten ,Landschaft / Kulturelles Erbe” sowie ,Naturraum / Okologie* kann
es erforderlich sein, eine Teilraumbildung in Form einer landschaftsraumlichen Gliede-

rung (z.B: als Luftbildinterpretation) durchzufiihren. Diese Teilraumbildung kann sich auf
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die aktuelle (Raum)Nutzung sowie Lage, Anzahl und Verteilung von geholz-, gewasser-
und siedlungsbezogenen Strukturelementen stitzen.

Tabelle 5.4.3.1-1: Beispielhafte Kriterien zur Teilraumbildung

Teilraum

Merkmale / Kriterien

Komplexbereich

Offener Land-
schaftsraum

Siedlungsraum

Walddominierter
Bereich

Flusslandschaft

Teich-/

Seenlandschaft
Moorlandschaft

Komplexbereiche haben eine gro3e Anzahl an Strukturelementen, wie z.B.: Feld-
gehdlze, Hecken, Alleen, Einzelbdume, Feldraine, Uferbegleitvegetation, kleinere
Waldflachen oder Stillgewasser, etc. Es Uberwiegt die landwirtschaftliche Nutzung
auf durchwegs kleinen Schlaggrof3en (Wiesen- oder/und Ackerflachen). Im Kom-
plexbereich befinden sich auch Hoéfe, kleinere Weiler oder Siedlungssplitter.

Im offenen Landschaftsraum liegen agrarisch genutzte Flachen mit grof3en Schlag-
groRen. Die Bereiche werden tiberwiegend ackerbaulich genutzt. Bereiche mit gro-
Ben SchlaggrofRen und intensiver Grinlandwirtschaft zahlen ebenso zum offenen
Landschaftsraum. Strukturelemente kommen nur vereinzelt vor, Hofe, kleine Weiler
oder Siedlungssplitter kdnnen durchwegs im offenen Landschaftsraum liegen.

Zum Siedlungsraum zahlen die gréReren zusammenhdngenden Siedlungs-
bereiche, sowie Industrie- und Gewerbeflachen oder Bereiche der Infrastruktur.
Einzelne Gehofte oder Weiler werden nicht als eigener Teilraum ausgewiesen.

Die groReren zusammenhéangenden Waldflachen werden zu diesem Teilraum zu-
sammengefasst. Dazwischen liegende kleinere Rodungsinseln werden nicht he-
rausgenommen.

Landschaftspragende FlieRgewédsser mit den angrenzenden Uferstrukturen, dem
naheren Umland, Maandern, Altarmen oder Nebengerinnen werden zu diesem
Landschaftstyp zusammengefasst.

Teiche und/oder Seen mit ihren Ufer- und Ro6hrichtbereichen sowie das gewéas-
serbezogene Umland werden zu diesem Landschaftsraum zusammengefasst.

GrolRere zusammenhangende Moorbereiche werden zu diesem Landschaftstyp

zusammengefasst.

5.4.3.2 Sensibilitatseinstufung - IST-Zustandsbewertung

Die Sensibilitat ist ein Mal3 fur die Empfindlichkeit gegentber den durch das Projekt be-
dingten Eingriffen. Unter Berlcksichtigung der jeweiligen Umweltschutzziele erfolgt fur
jeden Themenbereich (sektorale Betrachtung!) die Bestimmung der Sensibilitat des Ist-
Zustandes. Die Sensibilitat beurteilt ein Gebiet in Bezug auf Vorbelastung, raumstruktu-
relle Bedeutung, Seltenheit und Vielfalt in Kombination mit der Ersetzbarkeit oder Wie-
derherstellbarkeit, Unberihrtheit oder Einzigartigkeit. Art und Ausmald der Beurteilung
sind abhangig von den themenspezifischen Kriterien (selektive oder flachendeckende
Beurteilung) und werden nach Umwelt - Aspekten gegliedert. Die Festlegungen bzw. all-
fallige Adaptierungen sind zu begrtinden.

Das Augenmerk dieser Planungsstufe liegt auf der Darstellung von besonders sensiblen
Bereichen, deshalb erfolgt die Sensibilitdtseinstufung in drei Kategorien mit Schwerpunkt
in den hochwertigen Bereichen:

® malig (Kriterien der Umwelt-Aspekte mit einer mafdigen Bedeutung),

® hoch (Kriterien der Umwelt-Aspekte mit hoher Bedeutung) und
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® sehr hoch (Kriterien der Umwelt-Aspekte mit besonders hoher Bedeutung).

Zusatzlich erfolgt die Dokumentation von Hot Spots. Hot Spots sind punktuelle und / oder
sehr kleinflachig vorkommende herausragende Besonderheiten zu einem bestimmten
Thema. Sie beeinflussen die Sensibilitatsbewertung durch ihre Anzahl und Verteilung.
Zeichnet sich ein Bereich z.B. durch eine hohe Anzahl solcher Hot Spots (z.B. haufiges
Vorkommen von Quellfassungen, Biotopen oder besonderen Bodenfunden) aus, so er-
folgt eine hohe oder sehr hohe Sensibilitatseinstufung.

Die Kriterienfestlegung fur die Sensibilitatseinstufung erfolgt auf Basis bestehender Ge-
setze (NSchG, ROG der Lander bzw. verschiedener Bundesgesetze wie WRG, FG), Be-
stimmungen der EU bzw. deren Umsetzung in innerstaatliches Recht (FFH-Richtlinie,
Vogelschutzrichtlinie, Wasser-Rahmen-Richtlinie, UVP-Richtlinie, SUP-Richtlinie der EU),
Normen und offizieller Angaben (ONORM,...) sowie dem aktuellen Stand der Wissen-
schaft und Forschung. Die Sensibilitats-Zuordnung basiert auf den in Tab. 5.4.3.2-1 an-
gefuhrten Grundsatzen.
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Tabelle 5.4.3.2-1 Zuordnungsgrundsatze / Sensibilitat

Sensibilitats-

Zuordnungsgrundsatze
stufen
S + geringe Wertigkeit des Schutzgutes
<
2 + ausreichendes Vorkommen und/oder Monotonie
'j.'; + anthropogene Raumstrukturen dominieren
% + vernachlassigbare nutzungsbedingte Vorbelastungen
c
s + oberflachenwirksame Eingriffe sind tolerierbar
g + Beeintrachtigungen durch Eingriffe kbnnen durch Schutz- und Ausgleichs-
g maflinahmen kompensiert werden, eine stark negative Beeinflussung des
Schutzgutes durch baubedingte Eingriffe ist auszuschlief3en.
+ Schutzgut ist sehr bedeutend
E + besondere Seltenheit und Vielfalt
1% + anthropogene Raumstrukturen sind méaRig vorhanden
o
o + Uberschreitung von Grenzwerten bei starkerer Erhdhung nutzungsbedingter
-‘UE) Vorbelastungen
c
g + Beeintrachtigungen durch Eingriffe kénnen durch Schutz- und Ausgleichs-
S malnahmen nur langfristig zum Teil kompensiert werden, eine stark negative
% Beeinflussung des Schutzgutes durch baubedingte Eingriffe ist nicht voll-
standig auszuschlief3en.
+ besonders hohe, meist durch legistische Vorgaben unterstiitzte Bedeutung
s des Schutzgutes
f% + extreme Seltenheit und Vielfalt
% + anthropogene Raumstrukturen sind nur im geringen Ausmalfd vorhanden und
e figen sich in die landschaftliche Einzigartigkeit des Bereiches ein
n .
S + Uberschreitung von Grenzwerten bereits bei geringen Erhdhungen nut-
2 zungsbedingter Vorbelastungen
é + Beeintrachtigungen durch Eingriffe konnen durch Schutz- und Ausgleichs-
= mafinahmen auch langfristig nicht mehr vollstandig kompensiert werden, ei-
o ne stark negative Beeinflussung des Schutzgutes durch baubedingte Eingrif-
fe ist gegeben.
Hot spots sind punktuelle und/oder sehr kleinflachig vorkommende herausra-
Hot Spots gende Besonderheiten, die je nach Anzahl und Verteilung die Sensibilitatsein-

stufung beeinflussen kdnnen.
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.In der Regel" erfolgen die Sensibilitatseinstufungen wie nachfolgend in Tab. 5.4.3.2-2
bis 7. aufgelistet, die Zuordnungskriterien sowie die Sensibilitdtseinstufung sind jedoch
im Einzelfall zu adaptieren.

Die plangraphische Darstellung erfolgt durch die Ampelfarben griin, gelb, rot. Herausra-
gende Besonderheiten werden - soweit vorhanden - als Hot Spots (graphisch: violett)
dargestellt.

Tabelle 5.4.3.2-1: Sensibilitatsstufen der IST-Zustandsbewertung
o magig | hoch [EENSSRARCERENN |___Hotspot |

Aus der Sensibilitatseinstufung resultieren die themenbezogenen Karten der ,Sensibilitat
des Ist-Zustandes®. Diese Karten bilden das sektorale Gerust fur die Beurteilung der Er-
heblichkeit der Eingriffe, die durch die Umsetzung der mdglichen Alternativen zu erwar-
ten sind.

Die nachfolgend beispielhaft angefuhrten Zuordnungskriterien sowie Sensibilitatseinstu-
fungen bilden eine Hilfestellung fur moégliche zu bericksichtigende Kriterien. Sie haben
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit oder abschlieliende Anwendbarkeit.
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Tabelle 5.4.3.2-2: Sensibilitatseinstufung Thema: Mensch / Gesundheit

Thema: ,Mensch / Gesundheit*”
Ziel: Erhalt gesunder Lebensverhaltnisse durch Schutz der Siedlungsgebiete mit den zuzuordnen-
den Funktionsbeziehungen

Umwelt - Aspekte Sensibilitats-
mit Zuordnungskriterien. stufen

Gesundheit des Menschen:

Zuordnung der Kriterien z.B.

unbesiedelte Gebiete

+ Schutzwirdige Siedlungsgebiete
(Kategorie E gemaf Anhang 2, UVP-
G 2000)

Einzelgehofte / Hofstellen in isolierter
Lage

N . +  Weiler / Siedlungssplitter
+ Potenziell larmbelastete Siedlungs-

gebiete (z.B. Larmsanierungsgebiete + Nahbereich zu Siedlungen / Wohnum-
gem. einschlagiger landesgesetzli- feld
cher Vorschriften)) + Siedlungsgebiete mit offener Bebau-
ung, etc.)
+ Potenziell erschitterungsbelastete hoch

+ Siedlungserweiterungspotenziale und
. Freihaltebereiche gemaf Festlegun-
StraBe / Schiene) gen im OEK / Siedlungsleitbild der
Gemeinden

Siedlungsgebiete (z.B. Nachbereich

+ Sondernutzungen im Freiland mit
lokaler Bedeutung (z.B. Sportplatze,
siedlungsnahe Erholungsflachen, etc.)

Hauptsiedlungsgebiete bzw. lokale
Siedlungsbereiche (Dorfkern, mehrge-
schoRige Wohnanlagen) mit hoher
Wohn- und Arbeitsplatzdichte

Sondernutzungen im Freiland mit
regionaler / Gberregionaler Bedeutung
(z.B.Kurgebiete, Badeseen, etc.)

oo z.B. zentrale Einrichtungen auf3erhalb von Hauptsiedlungsgebieten (z.B. Kranken-
hot spots
haus, Kuranstalt, Burg- oder Schlossanlagen)
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Tabelle 5.4.3.2-3: Sensibilitdtseinstufung Thema: Mensch / Nutzungen

Thema: ,Mensch / Nutzungen*

Ziel: Schutz bestehender und geplanter Siedlungsrdume; Verbesserung der Wohn- und Lebensqua-
litat sowie Erhaltung der Produktions- und Nutzungskapazitat des Bodens

Umwelt - Aspekte
mit Zuordnungskriterien.

Sensibilitats-

stufen

Zuordnung der Kriterien z.B.

(Wohn-) Bevoélkerung / Sied-
lungsraum:
+ Bedeutende Hauptsiedlungs-

raume / Einwohnerkonzentra-
tionen

+ Zentrale Einrichtungen

+ Bedeutende Betriebe, Arbeits-
platzkonzentrationen

¢ Siedlungserweiterungspoten-
ziale; Zerschneidungseffekte

Sachwerte:

+ Infrastruktur / -trassen

Bodennutzung:

+ Hochwertige Béden und be-
sondere LW-Nutzungsformen
(landwirtschaftliche Vorrang-
zonen)

+ Uberwirtschaftliche Funktio-
nen gem. Forstgesetz

+ Rohstofflagerstéatten, Roh-
stoffhoffnungsgebiete

unbesiedelte Gebiete
Einzelgehofte / Hofstellen in isolierter Lage

Bdden / geringer bis mittelwertiger Bodeneig-
nung

Flachenreserven Industrie/Gewerbe

Infrastrukturkorridore (z.B. Straf3e, Schiene,
Hochspannungsleitungen bzw. Erdgas-
/Erddlleitungen)

Rohstoffgewinnungsflachen (Kiesgruben, etc.)

hoch

Weiler / Siedlungssplitter
Bdden / hochwertige Bodeneignung
Landwirtschaftliche Vorrangzonen

Uberwirtschaftliche Funktionen gem.
Forstgesetz (z.B. Bannwaélder)

Nahbereich zu Siedlungen / Wohnumfeld
Siedlungsgebiete mit offener Bebauung, etc.)

Siedlungserweiterungspotenziale und Freihal-
tebereiche gemaf Festlegungen im OEK /
Siedlungsleitbild der Gemeinden

Sondernutzungen im Freiland mit lokaler Be-
deutung (z.B. Sportplatze, siedlungsnahe Er-
holungsflachen, etc.)

Hauptsiedlungsgebiete bzw. lokale Sied-
lungsbereiche (Dorfkern, mehrgeschoflige
Wohnanlagen) mit hoher Wohn- und Arbeits-
platzdichte

Uberregional bedeutende Wirtschaftsstandorte
und Ausbildungsstatten (Industrie- und Ge-
werbe)

Sondernutzungen im Freiland mit regionaler /
Uberregionaler Bedeutung (z.B.Kurgebiete,
Badeseen, etc.)

S z.B. zentrale Einrichtungen aufRerhalb von Hauptsiedlungsgebieten (z.B. Kranken-
P haus, Kuranstalt, Burg- oder Schlossanlagen)
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Tabelle 5.4.3.2-4: Sensibilitatseinstufung Thema: Luft / Klimatische Faktoren

Thema: , Luft / Klimatische Faktoren*

Ziel: Verbesserung der lokalklimatischen Situation; Verbesserung der Luftgtite; Erreichen der Kyoto-
Ziele

Umwelt - Aspekte
mit Zuordnungskriterien.

Sensibilitats-
stufen

Zuordnung der Kriterien z.B.

Luft, / Klimatische Faktoren:

*

Belastete Gebiete Luft gemafl UVP-
Gesetz 2000

Sanierungsgebiete gemaf Immissi-
onsschutzgesetz-Luft

Gebiete mit Grenzwerttiberschreitun-
gen

Gebiete mit besonderer Schutzwiir-
digkeit wie z.B. Luftkurorte

lokalklimatische bedeutende Frisch-
luftschneise

hoch

*

Larm- / Luftschadstoffbelastete Sied-
lungsgebiete mit Wohnnutzung (im
Einflussbereich bedeutender Ver-
kehrstrassen StralRe / Schiene oder
industriell-gewerblicher Nutzung)

lokale (kleinrdumige) Frischluftschnei-
sen

.Belastetes Gebiet - Luft* gem.
UVP-G 2000

regional bedeutende Frischluftschnei-
sen

hot spots z.B. heilklimatische Kurorte

Bei der spateren Beurteilung der Erheblichkeit sind tGiber die Tabelle 5.4.3.2-4 dargestell-
ten lokalen und regionalen Auswirkungen auch die Uberregionalen t

reibhausrelevanten Auswirkungen zu berucksichtigen. Dabei kann insbesondere auf die
Ermittlung der Abgasemissionen fir Indikator 1.7 der gesamtwirtschaftlichen Bewertung
zurlckgegriffen werden.
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Tabelle 5.4.3.2-5: Sensibilitatseinstufung Thema: Landschaft / Kulturelles Erbe

Thema: Landschaft / Kulturelles Erbe

Ziel: Schutz und Erhaltung der Kulturlandschaft in ihrer natirlichen oder kulturhistorisch gepragten Form
sowie der Erholungsfunktion der Landschaft sowie der Freizeitnutzung und des touristischen Potenzials

Umwelt - Aspekte
mit Zuordnungskriterien

Sensibilitats-
stufen

Landschaft:

+ Landesrechtlich verordnete, abge-
grenzte Gebiete mit dem Schwer-
punkt des Landschaftsbildes aus
dem Bereich des Naturschutzes
(z.B. Landschaftsschutzgebiete)

¢ Siedlungs-, Verkehrs- und Indust-
riebereich

+ Wald- bzw. Forstgebiet
+ Offener Landschaftsraum
+ Komplexbereich
+ Flusslandschaft
+ Seen-/Teichlandschaft
+ Moorlandschaft
Kulturelles Erbe einschliellich der

architektonisch wertvollen Bauten
und der archéologischen Schatze:

+ Archaologische Bodenfundstatten /
Verdachtsflachen

+ Ortsbildschutzgebiete
+ Denkmalschutz

+ teilraumpréagende Kulturland-
schaftselemente

Zuordnung der Kriterien z.B.

Teilraume mit reduzierten Strukturen

Offener Landschaftsraum (Agrarlandschaft
/ Ackerbau , Griinland)

Siedlungs-, Verkehrs- und Industrieberei-
che

Forstgebiete — dominiert durch Monokultu-
ren

hoch

TeilrAume mit vielféltigen Strukturen
Komplexbereich

teilraumpragende Kulturlandschaftsele-
mente

Waldgebiete mit Wohlfahrtsfunktion

TeilrAume mit besonders vielfaltigen Struk-
turen und/oder besonderen Kulturland-
schaftselementen

Flusslandschaft

Seen-/Teichlandschaft

Moorlandschaft

Waldgebiete (WEP: Erholungsfunktion)

Landesrechtlich verordnete, abgegrenzte
Gebiete mit dem Schwerpunkt des Land-
schaftsbildes aus dem Bereich des Natur-
schutzes (z.B. Landschaftsschutzgebiet )

Arch&ologische Bodenfundstatten / Ver-
dachtsflachen

Ortsbildschutzgebiete

hot spots z.B. Objekte des Denkmalschutzes
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Tabelle 5.4.3.2-6: Sensibilitatseinstufung Thema : Naturraum / Okologie

Thema: Naturraum / Okologie

netzung untereinander

Ziel: Erhaltung von Pflanzen und Tieren mit ihren Lebensgemeinschaften, von Schutz- und Schonge-
bieten zur Sicherstellung der 6kologischen Vielfalt sowie zum Schutz der Lebensrdume und deren Ver-

Umwelt - Aspekte
mit Zuordnungskriterien

Sensibilitats-

stufen

Biologische Vielfalt:
Fauna und Flora:

Schutzgebiete und Biotope:

+ Besondere / durch Konventionen
geschitzte Regionen

+ Natura 2000 — Gebiete

+ Weitere landesrechtlich verordne-
te, abgegrenzte Gebiete, Schutz-
gebiete oder Naturgebilde im Be-
reich des Naturschutzes (z.B. Na-
turschutzgebiet)

+ Biotop (It. Ausweisungen der
Lander) mit Puffer

Landschaftsraume und
Korridore:

+ Teilriume mit stark reduzierten
Strukturen

¢ Struktur- und biotopreiche Teil-
raume

¢ Siedlungs-, Verkehrs- und Indust-
riebereiche

+ Wald- bzw. Forstgebiete

¢ Agrarlandschaft / Ackerbau,
Grunland

+ Flusslandschaft
+ Seen-/Teichlandschaft
+ Moorlandschaft
+ Komplexbereich

+ Wild- / Okologische Korridore

Zuordnung der Kriterien z.B.

+ Forstgebiete mit gro3flachigen Monokultu-
ren bzw. mit Nutzfunktion gem. Waldent-
wicklungsplan (WEP)

+ Teilrdume mit stark reduzierten Strukturen
+ Agrarlandschaft / Ackerbau, Griinland

¢ Siedlungs-, Verkehrs- und Industrieberei-
che

hoch

+ Komplexbereich

+ Standortgerechte besonders strukturreiche
Waldgebiete (WEP: Wohlfahrtsfunktion)

+ Puffer um naturliche Stillgewasser

+ Wildkorridor / Okologische Korridore

+ Besonders biotop- und strukturreicher
Komplexbereich

+ Besonders struktur- und biotopreiche
Flusslandschaft

+ Seen-/Teichlandschaft
* Moorlandschaft

+ Biotop (It. Ausweisungen der Lander) mit
Puffer

* Natura 2000 — Gebiet

+ Besondere Regionen — durch Konventio-
nen geschitzte Regionen (Feuchtgebiete,
Biospharenpark,...)

+ Landesrechtlich verordnete, abgegrenzte
Gebiete, Schutzgebiete oder Naturgebilde
im Bereich des Naturschutzes (z.B. Natur-
schutzgebiet)

z.B. besonders kleinflachige oder punktuelle Biotope oder Naturdenkmale
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Tabelle 5.4.3.2-7: Sensibilitatseinstufung Thema : Ressourcen

Thema: Ressourcen

des Flachenverbrauches

Ziel: Sicherung der Qualitat und Quantitat des Bodens, des Grund- und Oberflachenwassers im Sinne
des Ressourcenschutzes sowie der Hochwassersicherheit der Oberflachengewésser und Minimierung

Umwelt - Aspekte
mit Zuordnungskriterien

Wasser und Gewasser:

+ Wasserschutz- / Wasserschonge-
biete

+ Brunnen- /Quellschutzgebiete
+ Heilquellenschutzgebiete

+ Wasserwirtschaftlich sensibles Ge-
biet

+ Retentionsbereiche, Hochwasser-
abflussbereiche

+ Gefahrenzonen nach WRG
+ Gefahrenzonen nach WLV

+ FlieRgewasser (Okomorphologi-
sche Kartierungen — soweit vor-
handen)

+ Natdirliche Stillgewasser mit Puffer

Boden
+ hochwertige Béden

+ Altlasten / Verdachtsflachen / Alt-
standorte

Sensibilitats-

stufen

Zuordnung der Kriterien z.B.

+ Verrohrte Gewasser

+ FlieRgewasser samt Puffer (100/50m): O-
komorphologie 4 (naturfremd), 3-4 (natur-
fern) ,3 (stark beeintréchtigt), 2-3 (deutlich
beeintrachtigt).

+ Bbden mit geringer bis mittelwertiger Bo-
deneignung

hoch

+ Puffer um Stillgewasser

+ FlieRgewasser samt Puffer (100/50m): O-
komorphologie 2 (6komorphologisch wenig
belastet) , 1-2 (naturnah).

* Wasserwirtschaftlich sensibles Gebiet

+ Retentionsbereiche, Hochwasserabfluss-
bereiche

* Gelbe Gefahrenzonen nach WLV

+ Bdden mit hochwertiger Bodeneignung

+ FlieRgewasser samt Puffer (100/50m): O-
komorphologie 1 (natirlich).

+ Naturliche Stillgewasser

+ Wasserschutz- / Wasserschongebiet
+ Brunnen- /Quellschutzgebiete

+ Heilquellenschutzgebiete

+ Rote Gefahrenzonen nach WLV

+ Altlasten / Verdachtsflachen / Altstandorte

hot spots z.B. Heilquellenvorkommen
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5.4.3.3 Erheblichkeitseinstufung

Beurteilung der Eingriffsintensitat

Basis fir die Beurteilung bildet die Abschatzung der wesentlichen Auswirkungen von Al-
ternativen. Entsprechend den topographischen Gegebenheiten des Teilabschnittes und
den vorgegebenen Entwurfsparametern der Alternative werden folgende Eingriffspara-
meter bertcksichtigt:

® | Armimmissionen

® [uftschadstoffemissionen (gas- und partikelférmig, Geruch) inkl. Treibhausgasemissionen
® Verkehrserregung

® Risiko fur Unfalle

® Nutzung von Ressourcen (Rohstoffe, Energie etc.)

® Beeinflussung von Wassernutzung

® Veranderungen der Hydrologie

® Flussige Emissionen

® Naturgefahren (Rutschungen, Muren, Lawinen, Uberflutungen)
® Flacheninanspruchnahme, Versiegelung

® erforderliche Deponieflachen z.B. fur Tunnelausbruch

® Rodungen

® Gelandeveranderungen, Trenn- oder Barrierewirkungen etc.

® Nutzung oder Gestaltung von Natur und Landschaft

® visuelle, asthetische Anderungen

® Anderung der Ausbreitungsverhéltnisse etc.

®  Anhaufen von Auswirkungen (Kumulation)

® Zusammenwirken von Auswirkungen (Synergetik)

® etc.

Art und Ausmalfd der Beurteilung der Eingriffsintensitat richtet sich nach den jeweiligen
Umwelt-Aspekten bzw. Kriterien und sind immer durch das Zusammenwirken der GIS-
gestlitzten Analysen mit verbalen Beurteilungen gepragt.

Beurteilung der Erheblichkeit der Eingriffe

Laut Sommer (2002) entzieht sich die Bewertung der Erheblichkeit von Umweltauswir-
kungen, wo zahlreiche Sachverhalte nur verbal beschreibbar sind und Uberdies teilweise
miteinander korrelieren, weitgehend einer sinnvollen mathematischen Behandlung. Exak-
te numerische Vorgaben unter Heranziehung detaillierter mathematischer Modelle (wie
sie fur einzelne Fragestellungen durchaus sinnvoll sein kénnen), sind aufgrund der Un-
scharfen der Alternativenbeschreibungen nicht méglich und wirden eine ,Scheingenau-
igkeit“ vortauschen.

SP-V-Leitfaden 79



Daher wird die Anwendung eines wissensbasierten Ansatzes unter Heranziehung von
Expertenurteilen, ful3end auf begriindeten Erwartungen und Erfahrungen in einer qualifi-
zierten Auseinandersetzung mit der Thematik, als praktikabel angesehen.

In der Studie von Sommer (2002) wird betont, dass es sich zur Beurteilung der Erheb-
lichkeit von Umweltauswirkungen nur um qualitative und nicht um quantitative Kriterien
(etwa durch Flachenangaben in Quadratmetern oder Ahnlichem) handeln kann. Versuch-
te Quantifizierung von qualitativen und halbquantitativen Sachverhalten fiihrt kaum zu
mehr ,,Objektivitat”.

In Rahmen dieser auf generalisierten Daten und unscharfen Alternativenbeschreibungen
basierenden Beurteilungen wird versucht, grundsatzlich zweckméaRige und plausible Be-
wertungen zu geben, die jedoch keinen Anspruch auf vollstandige Objektivitat oder Rich-
tigkeit erheben.

Um die Beurteilungsschritte mdglichst transparent und nachvollziehbar zu gestalten,
wird, wo es sinnvoll ist, auf die 6kologische Risikoanalyse zuriickgegriffen. Dabei wird
durch Verknipfung von Sensibilitat und Eingriffsintensitat die Erheblichkeit entsprechend
0.9. Prinzipien beurteilt.

Die Beurteilung bertcksichtigt und orientiert sich grundséatzlich an folgenden Themenbe-
zogenen Zielen (sowie ihrer weiteren Unterteilung in Unterziele, die auf Umwelt-Aspekte
bezogen sind, siehe Tab. 5.4.1-2):

® Erhalt und Verbesserung gesunder Lebensverhaltnisse durch Schutz der Siedlungs-
gebiete mit den zuzuordnenden Funktionsbeziehungen;

® Schutz bestehender und geplanter Siedlungsraume; Verbesserung der Wohn- und
Lebensqualitat sowie Erhaltung der Produktions- und Nutzungskapazitat des Bo-
dens;

® Verbesserung der lokalklimatischen Situation; Verbesserung der Luftglte; Erreichen
der Kyotoziele;

® Schutz und Erhaltung der Kulturlandschatft in ihrer natirlichen oder kulturhistorisch
gepragten Form sowie der Erholungsfunktion der Landschaft sowie der Freizeitnut-
zung und des touristischen Potenzials

® Erhaltung von Pflanzen und Tieren mit ihren Lebensgemeinschaften sowie von
Schutz- und Schongebieten zur Sicherstellung der 6kologischen Vielfalt sowie zum
Schutz der Lebensraume und deren Vernetzung untereinander;

® Sicherung der Qualitdt und Quantitat des Bodens, des Grund- und Oberflachenwas-
sers im Sinne des Ressourcenschutzes sowie der Hochwassersicherheit der Ober-
flachengewasser und Minimierung des Flachenverbrauches.

Die Betrachtung von Umweltauswirkungen hat laut Sommer (2002) unmittelbare und mit-
telbare, sekundare, kumulative, synergetische, kurz-, mittel- und langfristige, standige
und vorubergehende, reversible und irreversible, positive und negative Auswirkungen mit
einzuschliel3en (8 6 Abs 2 Z 8, SP-V-Gesetz). Bei der Einstufung der Erheblichkeit sind
lokale, regionale und Uberregionale Auswirkungen — dort wo relevant (z.B. Luft und Kli-
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matische Faktoren) zu beriicksichtigen. Weiters sind dartber hinaus innerhalb der ein-
zelnen Umweltthemen auch Auswirkungen allfallig induzierter Nutzungen abzuschétzen,
sofern dies zweckmafig und moglich erscheint.

Entwicklung von Erheblichkeitsstufen

Fur die Bewertung der Erheblichkeit kann kein einheitlicher Prifmalfistab etabliert wer-
den, der in allen Féllen Gultigkeit hat. Kriterien im Sinne von absoluten ,Grenzwerten fir
die Erheblichkeit* kann es nicht geben. Daraus folgt, dass die ,Erheblichkeitsschwelle®
bei jeder Prufung aus der jeweiligen Sachlage argumentativ begriindet werden muss.
Trotzdem wird versucht, als Grundlage fur die Bearbeitung ,themenbereichsibergreifen-
de Erheblichkeitsstufen”, mit deren Hilfe eine standardisierte ausgewogene Beurteilung
und Einstufung entsprechend 86 (2) Z8 SP-V-Gesetz durchgefiihrt werden kann, zu ent-
wickeln.

Diese konzentrieren sich auf die ,erheblichen Auswirkungen® von Alternativen (hohe,
sehr hohe Erheblichkeit) und fasst alle unerheblichen Auswirkungen unter dem Begriff
»,mafige Erheblichkeit* zusammen.

Abbildung 5.4.3.3-1: Erheblichkeitseinstufung SP-V

Erheblichkeitsstufen UVE Sehr gering Gering Mittel Hoch Sehr hoch
o . _J
Erheblichkeitsstufen SP-V MaBig Hoch Sehr hoch

Fur die Erheblichkeitsstufen wurde folgende Einteilung getroffen:

mafig: Die Erheblichkeit des Eingriffes auf das Schutzgut ist in geringem Mal3e
gegeben. Dies kann auf eine hohe Ausstattung des Raumes mit dem
betreffenden Schutzgut, vernachlassigbarer nutzungsbedingter Vorbe-
lastungen, einer gegenwartig eher maRigen Lebensraumausstattung,
vorhandener anthropogener Raumstrukturen und / oder legistischen
Vorgaben im geringen Mal3e bzw. keine wesentliche Wertigkeit des
Schutzgutes zurtickzufiihren sein.
Durch Eingriffe sind kurzfristig Auswirkungen zu erwarten, die jedoch
durch geeignete MalBnahmen (Schutz- Ersatz- bzw. Ausgleichsmalf3-
nahmen) mittelfristig vollstandig kompensierbar sind.

hoch: Die Erheblichkeit des Eingriffes auf das Schutzgut ist bedeutend. Auf-
grund maRig vorhandener anthropogener Raumstrukturen, Uberschrei-
tung von Grenzwerten bei starkeren Erh6hungen nutzungsbedingter
Vorbelastungen, nachweisbarer Seltenheit und Vielfalt und / oder le-
gistischer Rahmenbedingungen ist eine regionale Wertigkeit des
Schutzgutes gegeben.
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Eingriffe konnen durch Schutz-, Ausgleichs- bzw. Ersatzmaflinahmen
kurz- oder mittelfristig nicht mehr vollstandig kompensiert werden, auch
langfristig sind gewisse negative Beeinflussungen zu erwarten.

Oberflachenwirksame Eingriffe in diesen Bereichen sollten daher nur in
Ausnahmefallen (hohes offentliches Interesse bei fehlenden Alternati-
ven) unter groRtmdoglicher Schonung des Schutzgutes, fachkundiger
Betreuung und entsprechender Ausgleichsmal3inahmen gesetzt werden.

sehr hoch: Die Erheblichkeit des Eingriffes auf das Schutzgut ist besonders bedeu-
tend. Die besonders hohe, meist durch legistische Vorgaben unterstiitz-
te Sensibilitat des Schutzgutes aufgrund extremer Seltenheit, sehr ho-
her Vielfalt, Uberschreitung von Grenzwerten bei starkeren Erhéhungen
nutzungsbedingter Vorbelastungen oder einem geringen Vorhandensein
von anthropogenen Raumstrukturen fihrt zu einer regionalen bis natio-
nalen bzw. internationalen Wertigkeit des Schutzgutes. Eingriffe kbnnen
durch Schutz-, Ausgleichs- bzw. Ersatzmaf3hahmen auch langfristig
nicht mehr vollstandig kompensiert werden und fuhren zu deutlich nega-
tiven Beeinflussungen des Schutzgutes. Oberflachenwirksame Eingriffe
in diesen Bereichen sollten daher vermieden werden.

Die Einstufung der Erheblichkeit wird entsprechend Tab. 5.4.3.3-1 dargestellt.

Tabelle 5.4.3.3-1: Darstellung Erheblichkeit

| Erheblichkeitseinstufung

Come e

Die Einstufung der Erheblichkeit erfolgt abschnittsweise fur alle Umwelt-Aspekte. Ein-
stufungsgrundlage sind:

® Sensibilitdten des Abschnittes und ,Hot Spots*

® Auswirkungen der Alternativen im Abschnitt (z.B. Topographie, Entwurfsparameter
wie Radien, Querschnitt, Entwurfsgeschwindigkeit etc.)

® Wirkungen auf Kriterien der einzelnen Umwelt-Aspekte.

5.4.3.4 Dokumentation IST-Zustand/Sensibilitat/Erheblichkeit

Die Dokumentation des IST-Zustandes, der Sensibilitat und der Erheblichkeit erfolgt zu-
sammengefasst fur das Projektgebiet bzw. bei Teilabschnitten je Abschnitt (siehe Form-
blatt A 2 im Anhang) und beinhaltet folgende kartographische Darstellungen und textliche
Erlauterungen:

e Ubersicht der Abschnitte, falls Teilabschnitte erforderlich sind;
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Plandarstellung des themenbezogenen IST-Zustandes des Bearbeitungsgebietes /
bei Teilabschnitten eines Untersuchungsabschnittes mit Beschreibung der themen-
bezogenen Umwelt-Aspekte (MalRstab 1:75.000 bis 1:100.000);

Textliche Erlauterungen zum IST-Zustand der einzelnen Umweltaspekte;

Plandarstellung der Sensibilitdt des Untersuchungsraumes / bei Teilabschnitten des
entsprechenden Untersuchungsabschnittes (Maf3stab 1:75.000 bis 1:100.000);

Textliche Erlauterungen zu Sensibilitat und Hot Spots;

Einstufung der Erheblichkeit je Umweltaspekt, Alternative und Abschnitt mit textli-
chen Erlauterungen in tabellarischer Form.

Abbildung 5.4.3.4-1: Bildliche Darstellung Formblatt A2 / Beispielhafte Darstellung von
IST-Zustand/Sensibilitat/Erheblichkeit (siehe Anhang)
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5.4.3.5 Gesamtbewertung der Umweltauswirkungen

Die Bewertung der Umweltauswirkungen erfolgt aus den diversen fachspezifischen Ge-
sichtspunkten. Die Ergebnisse der Erheblichkeitseinstufung aus jeweiliger fachlicher
Sicht werden je Alternative und Abschnitt (vgl. Abbildung 5.4.3.5-1: Bildliche Darstellung
Formblatt A3) angezeigt. Somit werden die einzelnen Einstufungen zur Bewertung der
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Umweltauswirkungen fiir die verschiedenen Schutzguter illustrativ dargestellt. In Form
einer qualitativen Beschreibung erfolgt je Themenbereich eine kurze textliche Erlaute-
rung zur Erheblichkeitseinstufung. Aus einer integrativen Gesamtschau der einzelnen
Erheblichkeitseinstufungen erfolgt eine Gesamtbewertung der Umweltauswirkungen der
jeweiligen Alternative. Lt. Sommer 2002 sind bei der Beurteilung der Umweltauswirkun-
gen unter anderem folgende Zielsetzungen und Prinzipien zu berticksichtigen bzw. sollen
als Orientierung dienen:

Grundsatze der Vorsorge und Vorbeugung

Sicherstellung eines hohen Umweltschutzniveaus im Hinblick auf die Férderung einer
nachhaltigen Entwicklung (Erhaltung und Schutz der Umwelt sowie Verbesserung ih-
rer Qualitat)

Schutz der menschlichen Gesundheit
Umsichtige und rationelle Verwendung der nattrlichen Ressourcen
Erhaltung und nachhaltige Nutzung der biologischen Vielfalt

sowie die in Kapitel 5.4.1 des SP-V-Leitfadens angefuhrten themenbezogenen Ziel-
setzungen

Abbildung 5.4.3.5-1: Bildliche Darstellung Formblatt A3 / Beispielhafte Darstellung der
themenubergreifenden Gesamtbewertung der Umweltauswirkungen (Siehe Anhang)

—_— — Die Dokumentation der Gesamtbewertung der Um-
weltauswirkungen wird durch Formblatt A3 vorgege-
ben. Formblatt A3 beinhaltet die Ubersicht der Er-
heblichkeitseinstufungen pro Alternative, eine textli-
che Interpretation je Thema sowie die Gesamtbe-
wertung der Umweltauswirkungen der Alternative.

Nachdem die ,Bewertung der Umweltauswirkungen der Alternativen“ abgeschlossen ist,
folgt darauf aufbauend die ,Einschatzung der Tendenz des Beitrages zur Nachhaltig-
keitsdimension Okologische Entwicklung®.
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5.4.3.6 Bewertung des Beitrages zur Nachhaltigkeitsdimension Okologische Ent-
wicklung durch Gegenuberstellung der Alternativen pro Thema

Von jedem Themenbereich werden die Erheblichkeitseinstufungen der jeweiligen Alter-
nativen gegenubergestellt. Bei einer Gliederung des Bearbeitungsgebietes in Teilab-
schnitte sind die Erheblichkeitseinstufungen der einzelnen Abschnitte heranzuziehen. Fir
die gegenuberstellende Beurteilung der Tendenz des Beitrages zur nachhaltigen Ent-
wicklung bildet die Nullalternative den Referenzplanfall. Dabei sind Synergieeffekte und
Kumulationswirkungen mit anderen Indikatoren zu bertcksichtigen. Unter Beriicksichti-
gung der in weiterer Folge angefuhrten Zuordnungsgrundsatze ermoglicht eine integrati-
ve Gegenuberstellung der bildhaften Ergebnisse der Erheblichkeitseinstufungen die Be-
urteilung des Beitrages zur Nachhaltigkeitsdimension Okologische Entwicklung. Der Bei-
trag zur nachhaltigen Entwicklung wird durch einer 5-teiligen Skala aufgezeigt:

Stark positiv (++)

Gering positiv (+)
Neutral (0)
Gering negativ (-)

Stark negativ (--)

Fur diese Einstufung bildet die Nullalternative den Referenzplanfall. Ziel im Sinne der
Nachhaltigkeit ist es, Beeintrachtigungen zu Minimieren. Generell kann eine Alternative
nur dann neutral oder positiv nachhaltig sein, wenn es zu keinen gravierenden bzw. stark
negativen Verschlechterungen kommt. Wenn der Untersuchungsraum in Teilabschnitte
gegliedert wird und somit die Erheblichkeitseinstufungen je Teilabschnitt vorliegen, sind
fur die Bewertung des Beitrages zur Nachhaltigkeit je Alternative folgende Zuordnungs-
grundsatze heranzuziehen:

® Wenn in einem Teilabschnitt der betrachteten Alternative im Gegenzug zur Nullalter-
native eine Verschlechterung auf ,sehr hohe Erheblichkeit* erfolgt, ist diese Alternati-
ve jedenfalls negativ in Sinne der Nachhaltigkeit.

® Wenn eine Verschlechterung von ,méaRiger Erheblichkeit* auf ,sehr hohe Erheblich-
keit" erfolgt ist diese Alternative stark negativ im Sinne der Nachhaltigkeit, auch wenn
es in anderen Teilabschnitte Verbesserungen um einen (von ,sehr hoher* auf ,hohe
Erheblichkeit* bzw. von ,hohe* auf ,maRige Erheblichkeit”) oder zwei Grade (von
.sehr hoher* auf ,mafige Erheblichkeit”) gibt.

® Wenn Verbesserungen und Verschlechterungen um jeweils einen Grad (von ,hoher*
auf ,maRige Erheblichkeit* / von ,sehr hoher* auf ,hohe Erheblichkeit* und von ,méa-
Bige" auf ,hohe Erheblichkeit) erfolgen, hat die Alternative einen neutralen oder bei
Uberwiegenden Verschlechterungen einen negativen Beitrag zur nachhaltigen Ent-
wicklung.

e Uberwiegen die Verschlechterungen von ,maRiger Erheblichkeit* zu ,hoher Erheb-
lichkeit“, ohne Verbesserungen gibt es einen stark negativen Beitrag zur Nachhaltig-
keit.

SP-V-Leitfaden 85



e Uberwiegen die Verschlechterungen von ,maRiger Erheblichkeit* zu ,hoher Erheb-
lichkeit*, mit Verbesserungen gibt es einen leicht negativen Beitrag zur Nachhaltig-
keit.

® Gibt es Verschlechterungen von ,maRige“ auf ,hohe" Erheblichkeit und sind diese
nicht dberwiegend sowie keine Verbesserungen, gibt es einen leicht negativen Bei-
trag zur Nachhaltigkeit.

® Gibt es Verbesserungen von ,sehr hohe Erheblichkeit* auf ,maRige Erheblichkeit®,
sowie keine Verschlechterungen, ist der Beitrag zur Nachhaltigkeit stark positiv.

e Uberwiegen die Verbesserungen von ,hohe Erheblichkeit* zu ,maRige Erheblichkeit*
ohne Verschlechterungen, gibt es einen stark positiven Beitrag zur Nachhaltigkeit.

Die Darstellung der Ergebnisse der Erheblichkeitsbeurteilung als Grundlage zur Bewer-
tung des Beitrages zur Nachhaltigkeitsdimension Okologische Entwicklung ist durch
Formblatt A4 vorgegeben. Formblatt A4 dokumentiert fiir jeden Themenbereich eine U-
bersicht Gber die Erheblichkeit der Auswirkungen mit textlichen Erlauterungen sowie die

Einstufung des Nachhaltigkeitsaspektes mit einem Resimee.

Abbildung 5.4.3.6-1: Bildliche Darstellung Formblatt A4 / Beispielhafte Darstellung der
Bewertungsgrundlage zur Nachhaltigkeitsbeurteilung (siehe Anhang)

NATURRAUM / OKOLOGIE

Tk Aiternal Alternative 2 Fiternaive 3 Fiternative
RTINS .Schnellstraie” JLokale Umfahrungen” OV betrieblich” JHL-Bahnausbau"

Erheblichksit der|
Unneltsuswirkungen

Fzeage
Zgeay

(VERETNIG gege 1D Referenzal - - o

Die themenbezogenen Einstufungen der Nachhaltigkeit flieRen in die ,Gesamtdarstellung
der Bewertung des Beitrags zu einer Nachhaltigen Entwicklung“ ein.
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5.4.4 Bewertungsverfahren (3): Bewertung der sozialen Auswirkungen

Ziel dieses Bewertungsverfahrens ist die Uberpriifung, ob die Wirkungen der Alternativen
im Vergleich mit der Null-Alternative positive oder negative soziale Auswirkungen haben.
Insbesondere die soziale Entwicklung ist auf Grund der in dieser Projektstufe vorhande-
nen Datenlage und des vertretbaren Aufwandes schwer abzubilden, daher wird eine
stichprobenartige, aber mdglichst reprasentative Darstellung versucht, die sich auf die
Themen Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit und Raumplanung beschrénkt.

Fur jedes Unterziel laut Tab. 5.4.1-3 sind die Zielertrage in Form einer Wirkungsanalyse
darzustellen.

5.4.4.1 Indikatoren (Zielertrage) zur Erfassung der sozialen Auswirkungen

Indikator 3.1: Mindesterreichbarkeit des nachsten regionalen Zentrums innerhalb
von 30 Minuten mittels MIV und OV

Dieser Indikator misst die Zielerreichung des Zieles ,Sicherstellung der angestrebten
Mindesterreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten des nachsten regionalen Zentrums mit-
tels MIV und OV*. Positive soziale Auswirkungen sind dann gegeben, wenn fiir eine Al-
ternative die Anzahl der Bewohner im Untersuchungsraum, die das néchste regionale
Zentrum innerhalb von 30 Minuten erreichen, gegeniber der Null-Alternative deutlich zu-
nimmt. Als Indikator wird die Veranderung der Anzahl der Bewohner, die an einem Werk-
tag das nachste regionale Zentrum innerhalb von 30 Minuten erreichen, ermittelt fir den
MIV und den OV. Die Ermittlung erfolgt mittels der tagesdurchschnittlichen OV- und MIV
— Reisezeiten auf der Aggregationsebene von Gemeinden bzw. Gemeindegruppen.
Bezugsgebiet: Jenes Gebiet, das von den MalRnahmen einzelner Alternativen hinsichtlich
Erreichbarkeitsveréanderungen betroffen ist. Das sind jene politischen Bezirke, in denen
die MalRnahmen vorgesehen sind oder die Erreichbarkeit der Bezirkshauptorte signifikant
verandert wird.

Indikator 3.2: Mindesterreichbarkeit innerhalb von 60 Minuten des zugeordneten
Uberregionalen Zentrums (Landeshauptstadt oder Viertelhauptstadt) mittels OV
und MIV

Dieser Indikator misst die Zielerreichung des Zieles ,Sicherstellung der angestrebten
Mindesterreichbarkeit innerhalb von 60 Minuten des zugeordneten Uberregionalen Zent-
rums (Landeshauptstadt oder Viertelhauptstadt) mittels OV und MIV*. Ein positiver Bei-
trag zur sozialen Entwicklung ist dann gegeben, wenn fur eine Alternative die Anzahl der
Bewohner im Untersuchungsraum, die das zugeordnete tberregionale Zentrum innerhalb
von 60 Minuten erreicht, gegenuber der Null-Alternative deutlich zunimmt. Als Indikator
wird die Veranderung der Anzahl der Bewohner, die an einem Werktag das zugeordnete
uberregionale Zentrum innerhalb von 60 Minuten erreichen. Die Ermittlung erfolgt mittels
der tagesdurchschnittlichen OV- und MIV — Reisezeiten auf der Aggregationsebene von
Gemeinden bzw. Gemeindegruppen der von der Malinahme betroffenen Bezirke.
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Bezugsgebiet: Jenes Gebiet, das von den Mal3nahmen aller Alternativen hinsichtlich Er-
reichbarkeitsveranderungen betroffen ist. Das sind jene politischen Bezirke, in denen die
Maflinahmen vorgesehen sind oder die Erreichbarkeit der Uberregionalen Zentren signifi-
kant verandert wird.

Indikator 3.3: Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit von regionalen
Zentren mittels OV

Dieser Indikator misst die Zielerreichung des Zieles ,Sicherstellung einer Mindestqualitat
der tageszeitlichen Erreichbarkeit von regionalen Zentren mittels OV*. Ein Beitrag zur
sozialen Entwicklung ist dann gegeben, wenn fir eine Alternative die Anzahl der Bewoh-
ner im Untersuchungsraum, die das nachste regionale Zentrum je Werktag mindestens
zwei Mal pro Werktag (je 1 Verbindung zum und vom regionalem Zentrum am Vormittag
und am Nachmittag) laut OV-Fahrplan erreicht, gegeniiber der Null-Alternative zunimmt.
Als Indikator wird die Veranderung der Anzahl von Bewohnern, die an einem Werktag in
das nachste regionale Zentrum zwei Mal am Tag in beide Richtungen (am Vormittag und
am Nachmittag) eine OV-Verbindung haben. Die Ermittlung erfolgt laut OV-Fahrplan auf
der Aggregationsebene von Gemeinden bzw. Gemeindegruppen der betroffenen Bezir-
ke.

Bezugsgebiet: Jenes Gebiet, das von den Mal3nahmen aller Alternativen hinsichtlich Er-
reichbarkeitsveranderungen betroffen ist. Das sind jene politischen Bezirke, in denen die
Maflinahmen vorgesehen sind oder die Erreichbarkeit der Bezirkshauptorte signifikant
verandert wird.

Indikator 3.4: Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit des zugehdrigen
Uberregionalen Zentrums mittels OV

Dieser Indikator misst die Zielerreichung des Zieles ,Sicherstellung einer Mindestqualitat
der tageszeitlichen Erreichbarkeit des zugehdrigen tiberregionalen Zentrums mittels OV,
Positive soziale Auswirkungen sind dann gegeben, wenn fir eine Alternative die Anzahl
der Bewohner, die an einem Werktag in das zugehdorige Uberregionale Zentrum mindes-
tens einmal in beide Richtungen eine OV-Verbindung haben, gegenuber der Null-
Alternative zunimmt. Daher muss ein Besuch des Uberregionalen Zentrums bei mindes-
tens drei Stunden Aufenthalt im Uberregionalen Zentrum und die Ruckkehr am selben
Tag maoglich sein. Als Indikator wird die Veranderung der Anzahl der Bewohner gewabhilt,
die an einem Werktag in das zugehdrige Ubergeordnete Zentrum ein Mal in beide Rich-
tungen eine OV-Verbindung haben. Die Ermittlung erfolgt laut OV-Fahrplan auf der Ag-
gregationsebene von Gemeinden der betroffenen Bezirke.

Bezugsgebiet: Jenes Gebiet, das von den Mal3nahmen aller Alternativen hinsichtlich Er-
reichbarkeitsveranderungen betroffen ist. Das sind jene politischen Bezirke, in denen die
MalRnahmen vorgesehen sind oder die Erreichbarkeit der Giberregionalen Zentren signifi-
kant verandert wird.
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Indikator 3.5: Regionalentwicklung
Dieser Indikator beschreibt die Zielerreichung fur das Ziel ,Vermeidung von Beeintrachti-
gungen der Entwicklungschancen der Bevolkerung in der Region (Arbeitsplatze, Ausbil-
dung etc.)". Im Bereich ,Regionalentwicklung” werden projektrelevante Ziele und Festle-
gungen dargestellt. Diese bilden den Beurteilungsmal3stab fir ,Zielerfullung” bzw. ,Ziel-

konflikte* der Alternativen.

Tabelle 5.4.4.1-1: Beurteilungsgrundlage Regionalentwicklung

Indikator 3.5 , Regionalentwicklung*

und kultureller Hinsicht

Ziel: Schutz und Forderung der Entwicklungsmoglichkeiten der Regionsbevolkerung in wirtschaftlicher

Zielerfullung

Zielerfullungsgrad der Alternativen

Aspekt Bevdlkerung (Regionalent-

wicklung):

+* Erreichen
lungsziele

Regionaler  Entwick-

¢+ Potenzial fur Standortentwicklung,
z.B. J&G-Vorrangzonen

+ Beeinflussung der Zentral6rtlichen
Einstufung

¢ Verénderung der Erreichbarkeits-
verhéltnisse

Nur  textliche
Beschreibung
(Zielerfullungs-
matrix, verglei-
che Tab.
5.4.4.1-2

Zielerfiillungsgrad des Planungsinstru-
mentes (z.B. REPRO) hinsichtlich ,Okolo-
gie/Naturschutz"

Zielerfullungsgrad des Planungsinstru-
mentes (z.B. REPRO) hinsichtlich ,Sied-
lungswesen*

Zielerfiillungsgrad des Planungsinstru-
mentes (z.B. REPRO) hinsichtlich ,Wirt-
schaftsentwicklung”

Zielerfullungsgrad des Planungsinstru-
mentes (z.B. REPRO) hinsichtlich ,Infra-
strukturplanung*

Im Indikator Regionalentwicklung sind Zielkonflikte bzw. —erflillung von regionalentwick-
lungspolitisch definierten Zielen und Festlegungen zu beurteilen. Dies erfolgt Gber eine 5-
stufige ordinale Skala (siehe Tab. 5.4.4.1-2), dargestellt in einer Ubersichtstabelle fir die
regionalentwicklungspolitisch bedeutenden Bereiche Okologie, Siedlungswesen, Wirt-

schaft und Infrastruktur/Verkehr.
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Tab. 5.4.4.1-2: Einstufung der Zielertrage nach der Skala fur die Bewertung der sozialen
Auswirkungen

Zielerfillung nach der Skala fur die Bewertung | Erklarung der Einstufung
der sozialen Auswirkungen einer Alternative
gegeniber der Null-Alternative

Stark positiv \ hohe Zielerfullung

Gering positiv Zielerfullung
Neutral neutral/geringe Auswirkungen
Gering negativ Zielkonflikt

Stark negativ | starker Zielkonflikt

Die tabellarische Ubersicht ist um eine zusammenfassende Erlauterung fiir jede Unter-
suchungseinheit sowie ein Resiimee zu den untersuchten Alternativen zu ergénzen.

Indikator 3.6: Verkehrssicherheit

Dieser Indikator misst die Zielerreichung des Zieles ,Sicherstellung einer bestméglichen
Verkehrssicherheit®. Positive soziale Auswirkungen sind dann gegeben, wenn fir eine
Alternative die Unfallkosten gegeniber der Null-Alternative deutlich zuriickgehen. Als
Indikator wird auf den Indikator 1.6 ,Unfallkosten durch das Verkehrssystem® der ge-
samtwirtschaftlichen Bewertung; Als Bezugswegenetz wird jenes Stral3ennetz gewabhilt,
das in mindestens einer betrachteten Alternative zu mindestens einem Bezugszeitpunkt
laut Kap. 5.2.1 des SP-V-Leitfadens eine Anderung um mehr als +-10% oder + 2000
KFZ/24h der KFZ-Verkehrsbelastung gegenuber dem Bestand aufweist oder wo signifi-
kante Anderungen der Unfélle in einer Alternative gegeniiber der Null-Alternative festzu-
stellen sind. Als Indikator werden die diskontierten Unfallkosten des Bezugsstral3ennet-
zes herangezogen.

5.4.4.2 Zusammenfassung und Interpretation des Ergebnisses der Beurteilung
der sozialen Auswirkungen

Die Ergebnisse der Bewertung sozialer Auswirkungen sind fur die Alternativen in einer
Ubersichtlichen Gesamtdarstellung aufzubereiten (siehe Abb. 5.4.4.2-1 und Formblatt
Ab), gegenlberzustellen und die Ergebnisse zu interpretieren. Formblatt A5 enthalt die
Ubersicht der Bewertungsergebnisse der positiven und negativen Tendenz des Beitrags
der Alternativen zu einer nachhaltigen Entwicklung des Untersuchungsgebietes.
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Abbildung 5.4.4.2-1: Formblatt A5: Darstellung des Ergebnisses der Bewertung sozialer
Auswirkungen der Alternativen (Formblatt siehe Anhang)

Beispiel Fomblatt AS: Zusammenfassende Darstellung zur Erfassung der sozialen Auswirkungen flr ein Fallbeispiel
[#|BEWERTUNG DER SOZIALEN AUSWIRKUNGEN - GESAMTDARSTELLUNG

Skala fiir die Bewzrtung dei alen Ausmitungen ALTERNATIVE 1 ALTERNATIVE 2 ALTERNATIVE 3 ALTERNATIVE 4
»SCHNELLSTRASSE* »LOKALE UMFAHRUNGEN® »0V BETRIEBLICH* »HL-BAHNAUSBAU*

lertrag)fiir die Beschreibung des Bei-
sler

trags des Projektes zur Efassung der sozisien
Auswirkur

e nsheten regionalen
allrvon 30 Mnuten

G
o Neutr [ g potity Gung poiy
3 Toar
Zentrums innerhalb von 60 Minuten ez Houtral artng porltls

e e e Neutral Houtral Gering poaltis Gertng oty

des 2ugeordneten Gbemegionalen Zertren mitels Offentli- Neutral Houtral Gering poaltis Gertng oty
shem Lerkehr

Indikator 3.5 Regionalertwicilung Stark poiv Gering poulty Gering poulty Heutral

Indikator 3.6 Werkehrssisherheit Stk poutte Noutrsl Noutrsl Heutral

5.4.5 Bewertungsverfahren (4): Bewertung des Beitrags zu einer nachhaltigen
Entwicklung

Unter nachhaltiger Entwicklung wird ein ausgewogener Ausgleich zwischen 6konomi-
schen, Okologischen und sozialen Interessen verstanden. Dabei sollen die Bedurfnisse
der derzeitigen Bevolkerung bestmoglich unter Aufrechterhaltung einer langfristigen Ent-
wicklungsmaglichkeit auch fir zukinftige Generationen befriedigt werden. Die Bewertung
erfolgt mit Hilfe einer erweiterten Wirkungsanalyse. Das Ergebnis ist eine Auflistung und
Beurteilung der relevanten Auswirkungen der Alternativen in Bezug zu ihrer Tendenz ei-
nes Beitrages zur nachhaltigen Entwicklung, aber ohne Wertsynthese der einzelnen
Auswirkungen. Fur jeden Indikator ist abzuschatzen, inwieweit er gegenuber der Null-
Alternative eine positive oder negative Tendenz in Richtung des definierten Nachhaltig-
keitsbegriffs entwickelt. Dabei sind Synergie- und Kumulationseffekte mit anderen Wir-
kungen zu berucksichtigen. Die Zielkriterien und Indikatoren werden nach den drei
Nachhaltigkeitsdimensionen eines Beitrages zur Verbesserung

® (der 6kologischen Entwicklung und
® der 6konomischen Entwicklung

® (er sozialen Entwicklung der Gesellschatft,

des Untersuchungsraumes bzw. des Planungsraumes eingeteilt. Es ist anzumerken,
dass Verfahren zur Bewertung der Nachhaltigkeit derzeit in Entwicklung sind und die ge-
wéhlte Methode als naherungsweise Abschatzung im Sinne des generellen Charakters
der SP-V zu sehen ist.

Ein wesentlicher Unterschied des Bewertungsverfahrens zur nachhaltigen Entwicklung
im Vergleich zur Uberpriifung der gesamtwirtschaftlichen ZweckméaRigkeit der Alternati-
ven liegt darin, dass nicht nur aggregierte Wirkungen betrachtet werden, sondern dar-
Uber hinaus auch die Verteilung der Wirkungen auf Personengruppen sowie im Untersu-
chungsraum und Uber die Zeit (fir zukinftige Generationen) mittels geeigneten Indikato-

SP-V-Leitfaden 91



ren bewertet wird. Fir jedes Unterziel sind die entsprechenden Zielertrdge zu ermitteln
und eine Beurteilung des Beitrages in Bezug zu einer nachhaltigen Entwicklung der Al-
ternativen im Vergleich zur Null-Alternative mit Hilfe einer Abschéatzung und Transforma-
tion zu Zielerreichungsgraden durchzufiihren (Tab. 5.4.5-1). Dies hat im Kontext der
Synergie- und Kumulationswirkung mit anderen Indikatoren zu erfolgen.

Tabelle 5.4.5-1: Einstufung der Zielertrage nach der Skala fiir die Bewertung ihres Bei-
trages zu einer nachhaltigen Entwicklung der Alternativen gegentiber der Null-Alternative

Zielerfillungsgrad nach der Skala fur die Be- | Erklarung der Einstufung
wertung des Beitrages zur nachhaltigen Ent-

wicklung
Stark positiv \ GrolRer positiver Beitrag
Gering positiv Geringer, aber positiver Beitrag
Neutral Neutral, kein Beitrag
Gering negativ Geringer, aber negativer Beitrag

Stark negativ \ Stark negativer Beitrag
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5.4.5.1 Nachhaltigkeitsdimension der 6kologischen Entwicklung

Ziel dieser Nachhaltigkeitsdimension ist die Uberprifung, ob die Wirkungen der Alternati-
ven im Vergleich mit der Null-Alternative einen positiven oder negativen Beitrag zu einer
Okologisch nachhaltigen Entwicklung des Untersuchungsraumes leisten. Die nachfolgend
aufgelisteten Zielkriterien stellen keine vollstandige Beschreibung einer nachhaltigen
Okologischen Entwicklung dar, sondern versuchen mit vertretbarem Aufwand, eine repra-
sentative Losung darzustellen, die auf den Themen der Beurteilung der Umweltauswir-
kungen und auf einzelnen Indikatoren der KNA aufbaut. Dabei wird auf die Ergebnisse
der zusammenfassenden Bewertung in Kap. 5.4.3 des SP-V-Leitfadens (Bewertung der
Umweltauswirkungen) und die Beurteilung des Beitrags zu einer nachhaltigen Entwick-
lung fur die einzelnen Themen der Bewertung der Umweltauswirkungen zurtickgegriffen.

Indikator 4.1: Beitrag der Auswirkungen im Themenbereich , Mensch / Gesundheit*
zu einer nachhaltigen Entwicklung

Dies wird durch das Thema ,Mensch /Gesundheit* der Bewertung der Umweltauswirkun-
gen beschrieben. Deshalb erfolgt die Bewertung des Beitrags zu einer nachhaltigen Ent-
wicklung unter Verwendung der Informationen und Ergebnisse der Bewertung der Um-
weltauswirkungen fur den Umwelt-Aspekt ,Mensch / Gesundheit®. Eine detaillierte Be-
schreibung der Bewertung ist im Kapitel 5.4.3.5 des SP-V-Leitfadens enthalten.

Indikator 4.2: Beitrag der Auswirkungen im Themenbereich ,Mensch / Nutzungen*
zu einer nachhaltigen Entwicklung

Eine detaillierte Beschreibung der Bewertung ist im Kapitel 5.4.3.5 des SP-V-Leitfadens
enthalten.

Indikator 4.3: Beitrag der Auswirkungen im Themenbereich , Luft / Klimatische Fak-
toren* zu einer nachhaltigen Entwicklung

Ein positiver Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung ist gegeben, wenn die Schad-
stoffemissionen in die Luft, die Emission von Treibhausgasen und der Verbrauch an fos-
silen Brennstoffen der betrachteten Alternative im Vergleich zur Null-Alternative verrin-
gert werden. Eine detaillierte Beschreibung der Bewertung ist im Kapitel 5.4.3.5 des SP-
V-Leitfadens enthalten. Fur die Berechnung des Indikators wird auf die Veranderung der
Abgasemissionen der Alternative gegeniber der Null-Alternative zurtickgegriffen (siehe
auch Berechnung des Indikators 1.7 Abgaskosten der KNA).

Indikator 4.4: Beitrag der Auswirkungen im Themenbereich , Landschaft / Kulturel-
les Erbe“ zu einer nachhaltigen Entwicklung

Eine detaillierte Beschreibung der Bewertung ist im Kapitel 5.4.3.5 des SP-V-Leitfadens
enthalten.
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Indikator 4.5: Beitrag der Auswirkungen im Themenbereich , Naturraum / Okologie*
zu einer nachhaltigen Entwicklung

Eine detaillierte Beschreibung der Bewertung ist im Kapitel 5.4.3.5 des SP-V-Leitfadens
enthalten.

Indikator 4.6: Beitrag der Auswirkungen im Themenbereich ,, Ressourcen” zu einer
nachhaltigen Entwicklung

Eine detaillierte Beschreibung der Bewertung ist im Kapitel 5.4.3.5 des SP-V-Leitfadens
enthalten

5.4.5.2 Nachhaltigkeitsdimension der 6konomischen Entwicklung

Ziel dieser Nachhaltigkeitsdimension ist die Uberpriifung, ob die Wirkungen der Alternati-
ven im Vergleich mit der Null-Alternative einen positiven oder negativen Beitrag zur 6ko-
nomisch nachhaltigen Entwicklung des Untersuchungsraumes liefern. Die nachfolgend
aufgelisteten Zielkriterien und Indikatoren beschréanken sich auf solche, die einerseits
wichtig zur Beurteilung der Nachhaltigkeit sind und andererseits unter Beachtung der
Zielsetzung eines vertretbaren Aufwandes ermittelbar sind.

Indikator 4.7: Gesamtwirtschaftliche Effizienz

Indikator 4.7 misst die Zielerreichung des Zieles ,Sicherstellung einer guten gesamtwirt-
schaftlichen Effizienz“. Ein positiver Beitrag zu einer 6konomisch nachhaltigen Entwick-
lung ist dann gegeben, wenn das Ergebnis des Quotientenkriteriums der Kosten - Nutzen
— Analyse, das Nutzen-Kosten-Verhaltnis, eine deutliche ,Realisierungswirdigkeit* zeigt.
Zur Beschreibung des Indikators wird auf das Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) der Alter-
nativen (siehe Kapitel 5.4.2.3 des SP-V-Leitfadens) der KNA zurtickgegriffen.

Die Zielertrage sind zusatzlich mit einer Einschatzung in die 5-stufige Skala der Tendenz
des Beitrages zu einer nachhaltigen Entwicklung anzugeben (im Vergleich mit der Null-
Alternative). Die Einstufung ist zu begriinden. Ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 0,9 bis
1,1 wird als ,neutral“ eingestuft, Werte zwischen 1,1 und 1,5 als ,gering positiv‘, Werte
Uber 1,5 als ,stark positiv‘. Werte zwischen 0,7 und 0,9 werden als ,gering negativ* ein-
gestuft, Werte unter 0,7 als ,stark negativ.

Indikator 4.8: Wegekostendeckung des Verkehrssystems (OV + MIV) im Untersu-
chungsraum

Der Indikator 4.8 beschreibt die Zielerreichung des Zieles ,Verbesserung der Wegekos-
tendeckung des Verkehrssystems (OV + MIV) im Untersuchungsraum®. Ein positiver Bei-
trag zu einer nachhaltigen Entwicklung ist dann gegeben, wenn der nachfolgend definier-
te Kostendeckungsquotient der Alternative sich im Vergleich zur Null-Alternative deutlich
erhoht. Damit soll die Belastung zukinftiger Generationen durch den Verkehr der heuti-
gen Generation verringert werden und das Verursachungsprinzip als Zielsetzung verfolgt
werden.
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Als Indikator wird der naherungsweise ermittelte Kostendeckungsquotient flir das Ver-
kehrssystem verwendet; da eine Ermittlung der auf den Untersuchungsraum bezogene
Kostendeckung aus Grinden der Datenverfugbarkeit und Kostenzuordnung sehr auf-
wandig ist, wird hier eine naherungsweise Abschéatzung vorgeschlagen, die einen ver-
tretbaren Aufwand darstellt. Der erste Schritt stellt die Ermittlung des Quotienten KDQa
dar, der zweite die Transformation in die Nachhaltigkeitsbewertung.

Ea

KDQA = ™ -]
KDQa naherungsweise bezeichneter Kostendeckungsquotient fur
eine Alternativ A[-]
Ea Nettoeinahmen (ohne MWSt) aus StralRenbewirtschaftungsabgaben

(Maut) + Treibstoffabgaben + Versicherungskosten + OV-Benutzungs-
preisen pro Jahr, gemittelt Uber den Untersuchungszeitraum fiir eine Alter-
native [€/a]

Ka Nettokosten (ohne MWSt) durch Larm, Schadstoffemission, Unfallfolge-
kosten, Investitions- und Betriebskosten fir alle MaRnahmen, OV-
Betreiberkosten abziiglich Einnahmen pro Jahr, gemittelt Gber den Untersu-
chungszeitraum flr eine Alternative [€/a]

Bezugsgebiet: Es sind jene Wegenetzstrecken einzubeziehen, die in politischen Bezirken
liegen, in welchen Malinahmen einzelner Alternativen gesetzt werden. Wenn keine ge-
naue Ermittlung maoglich ist, kann auch eine begriindete qualitative Schatzung des Indi-
kators erfolgen. Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung in die 5-stufige Skala der
Tendenz des Beitrages zu einer nachhaltigen Entwicklung zu transformieren (im Ver-
gleich mit der Null-Alternative). Die Einstufung ist qualitativ zu begrinden.

Indikator 4.9: Erreichbarkeit fiir OV und MIV im Untersuchungsraum

Der Indikator beschreibt die Zielerreichung des Ziels ,Verbesserung der Erreichbarkeit
fur OV und MIV im Untersuchungsraum®. Ein positiver Beitrag zu einer nachhaltigen wirt-
schaftlichen Entwicklung ist gegeben, wenn die Fahrzeiten (ohne induzierten oder dedu-
zierten Verkehr) fur eine Alternative in Relation zur Nullvariante deutlich sinken. Die Er-
mittlungsmethode wird fur die gesamtwirtschaftlichen Bewertung bei der Berechnung des
Indikators 1.4 beschrieben. Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung in die 5-stufige
Skala der Tendenz des Beitrages zu einer nachhaltigen Entwicklung anzugeben (im Ver-
gleich mit der Null-Alternative). Die Einstufung ist qualitativ zu begrinden.
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5.4.5.3 Nachhaltigkeitsdimension der sozialen Entwicklung der Gesellschaft

Ziel dieser Nachhaltigkeitsdimension ist die Uberprifung, ob die Wirkungen der Alternati-
ven im Vergleich mit der Null-Alternative einen positiven oder negativen Beitrag zu einer
sozial nachhaltigen Entwicklung des Untersuchungsraumes liefern. Insbesondere die
soziale Entwicklung ist auf Grund der in dieser Projektstufe vorhandenen Datenlage und
des vertretbaren Aufwandes sehr schwer abzubilden, daher wird eine stichprobenartige,
aber moglichst reprasentative Darstellung versucht, die sich auf die Themen Erreichbar-
keit, Verkehrssicherheit und Raumplanung beschrankt.

Indikator 4.10: Mindesterreichbarkeit des nachsten regionalen Zentrums innerhalb
von 30 Minuten mittels MIV und OV

Die Ermittlung des Zielertrages ist im Kapitel 5.4.4-1 fur Indikator 3.1 der Beurteilung der
sozialen Auswirkungen detailliert beschrieben.

Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung ihres Beitrages fur eine nachhaltige Entwick-
lung der Alternativen im Vergleich zur Null-Alternative in die 5-teilige Skala (Tab. 5.4.5-1)
zu transformieren. Hiebei sind Synergiewirkungen zu bericksichtigen und die Einstufung
Zu begrinden.

Indikator 4.11: Mindesterreichbarkeit innerhalb von 60 Minuten des zugeordneten
uberregionalen Zentrums (Landeshauptstadt oder Viertelhauptstadt) mittels OV
und MIV

Die Ermittlung des Zielertrages ist im Kapitel 5.4.4-1 fur Indikator 3.2 der Beurteilung der
sozialen Auswirkungen detailliert beschrieben.

Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung ihres Beitrages fur eine nachhaltige Entwick-
lung der Alternativen im Vergleich zur Null-Alternative in die 5-teilige Skala (Tab. 5.4.5-1)
zu transformieren. Hiebei sind Synergiewirkungen zu bericksichtigen und die Einstufung
zu begrinden.

Indikator 4.12: Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit von regionalen
Zentren mittels OV

Die Ermittlung des Zielertrages ist im Kapitel 5.4.4-1 fur Indikator 3.3 der Beurteilung der
sozialen Auswirkungen detailliert beschrieben.

Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung ihres Beitrages fur eine nachhaltige Entwick-
lung der Alternativen im Vergleich zur Null-Alternative in die 5-teilige Skala (Tab. 5.4.5-1)
zu transformieren. Hiebei sind Synergiewirkungen zu bericksichtigen und die Einstufung
zu begrinden.

Indikator 4.13: Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit des zugehdrigen
uberregionalen Zentrums mittels OV

Die Ermittlung des Zielertrages ist im Kapitel 5.4.4-1 fur Indikator 3.4 der Beurteilung der
sozialen Auswirkungen detailliert beschrieben.
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Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung ihres Beitrages fur eine nachhaltige Entwick-
lung der Alternativen im Vergleich zur Null-Alternative in die 5-teilige Skala (Tab. 5.4.5-1)
zu transformieren. Hiebei sind Synergiewirkungen zu bericksichtigen und die Einstufung
zu begriinden.

Indikator 4.14: Regionalentwicklung

Die Ermittlung des Zielertrages ist im Kapitel 5.4.4-1 fur Indikator 3.5 der Beurteilung der
sozialen Auswirkungen detailliert beschrieben.

Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung ihres Beitrages fur eine nachhaltige Entwick-
lung der Alternativen im Vergleich zur Null-Alternative in die 5-teilige Skala (Tab. 5.4.5-1)
zu transformieren. Hiebei sind Synergiewirkungen zu bericksichtigen und die Einstufung
zu begriinden.

Indikator 4.15: Verkehrssicherheit

Die Ermittlung des Zielertrages ist im Kapitel 5.4.4-1 fur Indikator 3.6 der Beurteilung der
sozialen Auswirkungen detailliert beschrieben.

Die Zielertrage sind mit einer Einschatzung ihres Beitrages fur eine nachhaltige Entwick-
lung der Alternativen im Vergleich zur Null-Alternative in die 5-teilige Skala (Tab. 5.4.5-1)
zu transformieren. Hiebei sind Synergiewirkungen zu bericksichtigen und die Einstufung
zu begriinden.

5.4.5.4 Zusammenfassung und Interpretation des Ergebnisses

Die Ergebnisse der Bewertung des Beitrags zu eine nachhaltigen Entwicklung sind ftr
die Alternativen in einer Ubersichtlichen Gesamtdarstellung aufzubereiten (siehe Abb.
5.4.5.4-1 und Formblatt A6), gegeniberzustellen und die Ergebnisse zu interpretieren.
Formblatt A5 enthélt die Ubersicht der Bewertungsergebnisse der positiven und negati-
ven Tendenz des Beitrags der Alternativen zu einer nachhaltigen Entwicklung des Unter-
suchungsgebietes.
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Abbildung 5.4.5.4-1: Formblatt A6: Darstellung des Ergebnisses der Bewertung des Bei-
trags der Alternativen zu einer nachhaltigen Entwicklung des Untersuchungsgebietes
(Formblatt siehe Anhang)

Beispiel Fomblatt 46: Zusammenfassende Darstellung des Beitrages zu einer nachhaltigen Enbicklung fir in Fallbeispiel
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Interpretation der Ergebnisse:

Die drei Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung, Okonomie, Okologie und soziale
Gesellschaft sind unter Bertcksichtigung von Synergie- und Kumulationseffekten sowohl
getrennt zu interpretieren und zu bewerten als auch in einer zweiten Stufe die Zwischen-
ergebnisse der drei Dimensionen in einer Gesamtinterpretation zusammenzufassen.

5.4.6 Verkehrsfunktionale Analyse

Das Ziel der verkehrsfunktionalen Analyse ist die Gegeniiberstellung von verkehrsplane-
risch relevanten Indikatoren der Verkehrsnachfrage und des Verkehrsangebotes (Reise-
zeiten, Erreichbarkeit, Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung der Verkehrsmittel etc.).
Diese Indikatoren werden in Form einer Wirkungsanalyse in einer einfache Auflistung,
Tabellen- und Planform dargestellt. Es erfolgt keine Bewertung und keine Wertsynthese.
Die Verkehrsfunktionale Analyse ist formal nicht Teil der Bewertung. Sie stellt aber fir
Verkehrsexperten wesentliche Informationen dar. Zusatzlich dienen die Daten als Input
fur die Berechnung von anderen Auswirkungen.

Ergebnis: Hinweise zur verkehrlichen Wirksamkeit der Alternativen.

Indikator 5.1: Verkehrsaufkommen (Wege, Fahrten je Zeiteinheit, unterteilt nach
Verkehrsbeziehungstyp)

Der Indikator fir das Personen- und Giterverkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet
ist die Anzahl der Wege pro Tag, unterteilt nach Verkehrsmitteln und Verkehrstragern fur
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alle untersuchten Zeitpunkte und Alternativen. Zusétzlich ist die absolute und relative
Verédnderung der jeweiligen Alternative gegentber der Null-Alternative desselben Be-
zugsjahres darzustellen. Diese Veradnderungen sind sowohl auf das gesamte Untersu-
chungsgebiet zu beziehen als auch getrennt fur ein kleineres Gebiet (Gebiet, in dem
MaRnahmen geplant sind und signifikante Anderungen der Verkehrsnachfrage auftreten).
Fur dieses Gebiet ist auch der Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr in Bezug
auf dieses Gebiet darzustellen.

Indikator 5.2: Verkehrs- und Transportleistungen gemessen in zurtickgelegter Ent-
fernung je Zeiteinheit fur Personen- und Guterverkehr sowie nach Verkehrsmitteln
bzw. Verkehrstragern

Als wichtiger Indikator fur die Beurteilung der Alternativen sind die Verkehrs- und Trans-
portleistungen in Kilometern im Untersuchungsgebiet darzustellen. Die absoluten und
relativen Veranderungen sind sowohl auf das gesamte Untersuchungsgebiet zu beziehen
als auch getrennt fur ein kleineres Gebiet (Gebiet, in dem Mafinahmen und signifikante
Anderungen der Verkehrsnachfrage auftreten).

Indikator 5.3: Verkehrs- und Transportleistungen, gemessen in Stunden je Zeitein-
heit fir Personen- und Guterverkehr sowie nach Verkehrsmitteln bzw. Verkehrs-
tragern

Als wichtiger Indikator fur die Beurteilung der Alternativen sind die Verkehrs- und Trans-
portleistungen in Kilometern im Untersuchungsgebiet darzustellen. Die absoluten und
relativen Veranderungen sind sowohl auf das gesamte Untersuchungsgebiet zu beziehen
als auch in einer getrennten Tabelle auf ein kleineres Gebiet (Gebiet, in dem Mal3nah-
men und signifikante Anderungen der Verkehrsnachfrage auftreten).

Indikator 5.4: Modal Split

Der Modal Split druckt die Anteile des Verkehrsaufkommens und die Verkehrs- und
Transportleistungen (gemessen in zurtickgelegte Entfernung/Zeiteinheit) der behandelten
Verkehrsmittel bzw. Verkehrstrager aus. Der Modal Split ist fur die Alternativen fur das
gesamte Untersuchungsgebiet und getrennt fur ein kleineres Gebiet darzustellen (Gebiet,
in dem MaRnahmen geplant sind und signifikante Anderungen der Verkehrsnachfrage
auftreten). Wenn im Verkehrsmodell auch Fufl3ganger- und Fahrradverkehr behandelt
werden, sind auch diese Verkehrmittel in die Darstellung des Modal Split zu integrieren.

Indikator 5.5: Motorisierungsgrad

Der Motorisierungsgrad als eine wesentliche Grundlage der Verkehrsprognose ist fur den
Ist-Zustand und die Prognosejahre je Verkehrsbezirk darzustellen. Wenn sich der Motori-
sierungsgrad fur die Alternativen unterscheidet, ist er fur alle Alternativen getrennt darzu-
stellen.

Indikator 5.6: Verkehrsbelastung gemessen in Kfz/Zeiteinheit
Die Verkehrsbelastungen sind als Belastungsplane und mit Hilfe von Belastungs-
Schnitten darzustellen. Fir den OV sind sie in Personenfahrten/Zeiteinheit, Ton-
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nen/Zeiteinheit und fur den MIV in KFZ/Zeiteinheit sowie fur den Guterverkehr in

LKW/Zeiteinheit, wenn fir einen Vergleich erforderlich auch in Tonnen/Zeiteinheit aus-

zuweisen. Folgende Darstellungen sind als Mindeststandard erforderlich:

® Belastungsplane fur alle Alternativen und betrachteten Verkehrsmittel fir den Be-
stand und die berechneten Prognosejahre; der dargestellte raumliche Bereich ist fir
alle Alternativen gleich zu wahlen — die Gebiete mit wesentlichen Anderungen der
Verkehrsbelastungen missen enthalten sein.

® Verkehrsbelastungen, tabellarisch aufgelistet an wichtigen Belastungs-
Schnitten zur Gbersichtlichen Gegeniberstellung der Auswirkungen (fur alle Alterna-
tiven, alle betrachteten Verkehrsmittel, alle berechneten Prognosejahre), z.B. entlang
von Alpenpassen, Flissen etc.

5.5 Ergebnisdarstellung - Standardisierte Form des Umweltberichts

5.5.1 Standardberichtsform — Inhaltsverzeichnis

Der SP-V-Leitfaden gibt die Struktur des Umweltberichtes vor. Damit soll die Vergleich-
barkeit und Lesbarkeit der Umweltberichte unterschiedlicher strategischer Prifungen
verbessert werden. Die Anwendung des standardisierten Inhaltsverzeichnisses — und
damit auch die Umsetzung der vorgegebenen Struktur fir einen Umweltbericht — ist fur
den Ersteller eines Umweltberichts eine wichtige Vorraussetzung, um die Abstimmung
des Umweltberichts mit dem BMVIT zu erreichen. Sollten einzelne Punkte des Inhalts-
verzeichnisses bzw. einzelne Inhalte im Rahmen einer SP-V nicht bearbeitet werden,
sind die entsprechenden Punkte im Umweltbericht durch den Initiator dennoch anzufih-
ren und eine Begrindung dafir zu verfassen, warum konkrete Punkte nicht untersucht
bzw. behandelt werden.

Das Inhaltsverzeichnis und die erforderlichen Inhalte sind in Tab. 5.5.1-1a und b aufgelis-
tet.
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Tab. 5.5.1-1a: Standardisiertes Inhaltsverzeichnis fur den Umweltbericht, 1. Teil

Kapitel des Umweltberichtes

Beschreibung der Inhalte

1 Nichttechnische Zusammenfassung siehe Kap. 5.5.2 des SP-V-Leitfadens
2 Einleitung und Problemstellung Kurzbeschreibung, Begrindung, Ziele und
2.1 Bestehende Probleme im Untersuchungsraum erwarteter Nutzen der beantragten Netzver-
2.2.  Zielerreichung, Begrindung und erwarteter Nutzen | &nderung, Ubersichtslageplan, bestehende
der Netzverdnderung Probleme im Untersuchungsraum, Bezie-
2.3. Beziehung zu anderen relevanten Planen und Pro- | hung zu anderen relevanten Planen und
grammen Programmen
2.4, Ubersichtskarte des Untersuchungsraumes
3 Verwendete Unterlagen und Daten, Projektor- | Beschreibung von Besonderheiten bei der
ganisation und Beteiligung Durchflhrung der SP-V, besondere Schwie-
3.1 Probleme bei der Erstellung des Umweltberichts rigkeiten, Datenprobleme etc.; Auflistung und
3.2 Verwendete Unterlagen und Daten Beschreibung der verwendeten Unterlagen
3.3 Projektorganisation und Beteiligung und Daten inkl. Kurzbeschreibung der Quali-
3.4 Konsultationsphase tat der Daten und Abschatzung der Genau-
igkeit laut Kap. 5.7 des SP-V-Leitfadens,
Auflistung der Beteiligten (beantragender
Initiator, andere Initiatoren etc.), durchge-
fuhrte Konsultationen, beigezogene Fachleu-
te etc.
4 Projektbezogenes Scoping Scoping-Bericht: Projektbezogenes Scoping,
41 Systemabgrenzung zeitliche, rdumliche und inhaltliche System-
4.2 Definition der zu untersuchenden Alternativen abgrenzung,
Definition der zu untersuchenden Alternati-
ven, Definition der vorgeschlagenen Regel-
querschnitte, damit verbundene Umweltmal3-
nahmen nach dem Stand der Technik,
5 Verkehrsmodell und Verkehrsfunktionale Ana- | Detaillierte Beschreibung des Verkehrsmo-
lyse dells laut Kap. 5.7 des SP-V-Leitfadens,
5.1 Kurzbeschreibung Verkehrsmodell Angabe der Indikatoren der Verkehrsfunktio-
5.2 Verkehrsfunktionale Analyse - Ergebnisse der | nalen Analyse;
Verkehrsmodellberechnungen Beschreibung der Berechnungen und Er-
gebnisse der Indikatoren "Verkehrsfunktiona-
le Analyse", Verkehrsbelastungsplane und
Belastungsschnitte
6 Nachweis der Hochrangigkeit der vorgeschla- | Darstellung entsprechend Kap. 4 des SP-V-
genen Netzveranderung Leitfadens.
7 Gesamtwirtschaftliche Beurteilung der Alter- | Nachvollziehbare Beschreibung der verwen-
nativen deten Eingabedaten, der Berechnung und
7.1 Methode zur gesamtwirtschaftlichen Uberpriifung | der Ergebnisse der Indikatoren "Gesamtwirt-
der Zweckmafigkeit schaftliche Uberpriifung der ZweckméaRig-
7.2 Mengengerdst fir die Kosten-Nutzen-Analyse keit", Diskontierung, Wertsynthese, Ergeb-
7.3 Detailergebnisse fiir die Indikatoren der gesamt- | nisdarstellung inkl. standardisierter Zusam-
wirtschaftlichen Zweckmafigkeit der Alternativen | menfassung mit Hilfe der Formblatter (siehe
7.4 Diskontierung und vereinfachte Sensitivitditsana- | Anhang).
lyse
7.5 Wertsynthese
7.6 Zusammenfassung der Ergebnisse der Bewer-

tung der gesamtwirtschaftlichen ZweckmaRigkeit
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Tab. 5.5.1-1b: Standardisiertes Inhaltsverzeichnis fur den Umweltbericht, Fortsetzung

Kapitel des Umweltberichtes

Beschreibung der Inhalte

8 Bewertung der Umweltauswirkungen Nachvollziehbare Beschreibung der verwen-
8.1 Methode zur Bewertung der Umweltauswirkungen | deten Eingangsdaten, der Methode, der
8.2 Bewertung von Sensibilitat und Erheblichkeit Ermittlung und der Ergebnisse der Bewer-
8.3 Ergebnisse der Bewertung der tung der Umweltauswirkungen inkl. Darstel-
Umweltauswirkungen der Alternativen lung mit Hilfe der Formblatter (siehe An-
8.4 Ausgleichsmafl3nahmen hang).
9 Beurteilung der sozialen Auswirkungen der Nachvollziehbare Beschreibung der verwen-
Alternativen deten Eingangsdaten, der Methode, der
9.1 Methode zur Beurteilung der Auswirkungen auf Ermittlung und der Ergebnisse der Beurtei-
eine soziale Gesellschaft lung der sozialen Auswirkungen inkl. Darstel-
9.2 Ergebnisse der Bewertung lung mit Hilfe des Formblattes (siehe An-
hang).
10 Bewertung des Beitrags zu einer nachhaltigen | Nachvollziehbare Beschreibung der verwen-
Entwicklung deten Eingangsdaten, der Ermittlung und der
10.1  Nachhaltigkeitsdimension der "6kologischen Ergebnisse der Bewertung des Beitrags zur
Entwicklung" Nachhaltigkeit inkl. standardisierter Zusam-
10.2  Nachhaltigkeitsdimension "6konomische menfassung mit Hilfe des Formblattes (siehe
Entwicklung" Anhang).
10.3  Nachhaltigkeitsdimension der ,sozialen
Gesellschaft”
10.4  Zusammenfassung des Beitrages der Alternativen
zu einer nachhaltigen Entwicklung
11 Chancen - Risiken - Analyse Darstellung der Chancen und Risiken bei
unterschiedlichen Entwicklungen der Rah-
menbedingungen (siehe Kap. 5.8 des SP-V-
Leitfadens).
12 Zusammenfassende Beurteilung der Alternati- | Darstellung der Zielerreichung nach 85 des
ven SP-V-Gesetzes und nach den in den einzel-
12.1  Zielerreichung nach & 5 SP-V-Gesetz und | nen Bewertungsverfahren zu Grunde ver-
Zielkonflikte wendeten Zielsetzungen und Darstellung der
12.2  Verkehrsfunktion Zielkonflikte, Zusammenfassung der Ergeb-
12.3  Hochrangigkeit nisse der Prifung der Hochrangigkeit, Dar-
12.4  Beurteilung nach nachhaltigen Gesichtspunkten stellung der Ergebnisse der drei Bewer-
12.5 Begrindete Entscheidungsfindung tungsverfahren (Gesamtwirtschaftliche Be-
12.6  UberwachungsmaRnahmen wertung der ZweckmaRigkeit, Umweltaus-
wirkungen und Beitrag zur Nachhaltigkeit),
Empfehlung fir die weitere Vorgangsweise
und fiir erganzende Umweltschutzmaflnah-
men inkl. Ausgleichs- und Uberwachungs-
malRnahmen.
13 Verzeichnis der fir den Umweltbericht laut | Verweis auf die Stellen des Berichts, an dem
SP-V-Gesetz 86 (2) erforderlichen Informatio- | die laut SP-V-Gesetz erforderlichen Informa-
nen tionen enthalten sind (siehe auch Kap. 5.5.3
des SP-V-Leitfadens).
14 Dokumentation Beilagen zum Umweltbericht bzw. Verweise
14.1  Konsultationen und Scoping-Dokumente auf im Anhang Ubermittelte Dokumente (bei
14.2  Verkehrsmodell Uberschreitung des Hochstumfanges)
14.3  Sonstige Dokumentationen
15 Literatur- und Quellenverzeichnis inklusive Dokumentation aller Eingangsdaten
16 Glossar und Abkurzungsverzeichnis
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5.5.2 Nichttechnische Zusammenfassung - Standardisierte Kurzfassung

Die nichttechnische Zusammenfassung ist in Kap. 1 des Umweltberichtes aufzunehmen.
Sie soll in moglichst allgemein verstandliche Art formuliert sein und muss auf maximal 10
Seiten folgende Inhalte aufweisen:

Problemstellung und Ziele:

Darstellung der bestehenden Probleme, die zu der beantragten Netzveranderung ge-

fuhrt haben, welche Ziele damit verfolgt werden und welche Nutzen erwartet werden;

Ubersichtsdarstellung der Lage der beantragten Netzveranderung.

Ergebnisse der Uberprufung der Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzver-

anderung:

Kurzbeschreibung der Ergebnisse der Uberpriifung der Hochrangigkeit der vorge-

schlagenen Netzveranderung.

Untersuchte Alternativen:

Kurzbeschreibung der untersuchten Alternativen.

Bewertung der Alternativen:

Kurzbeschreibung der Ergebnisse der Bewertung der Alternativen (Teil B der strate-

gischen Priafung) fur

- die Gesamtwirtschaftliche Uberprifung der ZweckmaRigkeit der Alternativen
(KNA) inkl. Ergebnisdarstellung entsprechend Formblatt Al,

- die Bewertung der Umweltauswirkungen der Alternativen,

- die Bewertung der Sozialen Auswirkungen der Alternativen und

- die Bewertung des Beitrags der Alternativen zu einer nachhaltigen Entwicklung
inkl. Ergebnisdarstellung laut Formblatt A6.

Empfehlung:

Im Fall der Empfehlung einer Alternative fur die Realisierung: zusammenfassende

Beschreibung und Begrindung der Empfehlung einschlief3lich des Bezugs zu den mit

der zur Realisierung empfohlenen Alternative verbundenen Zielen und mdglichen

Zielkonflikten, Empfehlung fur die weitere Vorgangsweise und fur ergdnzende Um-

weltschutzmalinahmen, AusgleichsmalRnahmen, Uberwachungsmaflinahmen

(=Monitoring-Maflinahmen) etc.

Verzeichnis der fur den Umweltbericht laut SP-V-Gesetz 86 (2) erforderlichen

Informationen entsprechend Kap. 5.5.3 des SP-V-Leitfadens

5.5.3 Bezug Umweltbericht laut SP-V-Gesetz

Im SP-V-Gesetz ist festgelegt, welche Informationen im Umweltbericht enthalten sein
miissen. Diese Informationen kénnen bei einer exakten Ubernahme ihrer Reihenfolge
bzw. durch die unterschiedliche Bearbeitungstiefe nicht thematisch zweckméaRig geglie-
dert in ein Inhaltsverzeichnis eines Berichts umgesetzt werden. Deshalb wurde das In-
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haltsverzeichnis des Umweltberichts zur strategischen Prifung nach der in Kap. 5.5.1
des SP-V- Leitfadens dargestellten Struktur aufgebaut. Der Bezug zwischen den laut SP-
V-Gesetz aufzulistenden Informationen und dem Inhaltsverzeichnis laut SP-V-Leitfaden
wird daher durch folgende Hinweise hergestellt, wo die laut SP-V-Gesetz erforderlichen
Information im Bericht zu finden sind. Im konkreten bedeutet dies fur das in Tab. 5.5.1-1
des SP-V-Leitfadens dargestellte Inhaltsverzeichnis folgende Zuordnung:

86 (2) Z 1 des SP-V-Gesetzes: Eine Darstellung des Inhalts und der wichtigsten Ziele
der vorgeschlagenen Netzveranderung sowie die Beziehungen zu anderen relevanten
Planen und Programmen:

® Der Inhalt und die wichtigsten Ziele der vorgeschlagenen Netzverdnderung sind in Kap. 2
des Umweltberichtes — ,Einleitung und Problemstellung” aufzunehmen, eine detaillierte Be-
schreibung der vorgeschlagenen Netzveranderung in Kap. 4.2 des Umweltberichtes — ,Defi-
nition der zu untersuchenden Alternativen®.

® Die Beziehungen zu anderen relevanten Planen und Programmen sind in Kap. 2 des Um-
weltberichtes ,Einleitung und Problemstellung” und Kap. 9 sowie 10 des Umweltberichtes im
Indikator ,Regionalentwicklung® aufzunehmen.

86 (2) Z 2: Eine Begrundung fur die vorgeschlagene Netzveranderung sowie eine Dar-
stellung der erwarteten Nutzen der vorgeschlagenen Netzverédnderung:

® Die Darstellung der erwarteten Nutzen der vorgeschlagenen Netzveranderung sind in den
Projektzielen in Kap. 2 des Umweltberichtes — ,Einleitung und Problemstellung®,

® die Begrundung fur die vorgeschlagene Netzveranderung ist in Kap. 6 des Umweltberichtes
— ,Nachweis der Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzveréanderung“ zu behandeln.

86 (2) Z 3: Eine Darstellung der intermodalen und netziibergreifenden Alternativenpri-
fung sowie eine Begrindung fir die Wahl der gepriften Alternativen und eine Beschrei-
bung, wie die Bewertung der Auswirkungen auf die Umwelt vorgenommen wurde:

® Die Darstellung der intermodalen und netziibergreifenden Alternativenprifung erfolgt in Kap.
7 bis 10 des Umweltberichtes.

® FEine Begrindung fur die Wahl ist zusammengefasst in Kap. 12 des Umweltberichtes - ,Zu-
sammenfassende Beurteilung der Alternativen* aufzunehmen, im Detail sind die Auswirkun-
gen der Alternativen auf die Umwelt in Kap. 8 des Umweltberichtes ,,Bewertung der Umwelt-
auswirkungen* darzustellen.

86 (2) Z 4: Eine Darstellung der relevanten Aspekte des derzeitigen Umweltzustandes
und dessen voraussichtliche Entwicklung bei Nichtdurchfihrung der vorgeschlagenen
Netzveranderung:

® Diese Information ist in Kap. 8 des Umweltberichtes ,Bewertung der Umweltauswirkungen®
darzustellen.

86 (2) Z 5: Eine Beschreibung der Umweltmerkmale der Gebiete, die von der vorge-
schlagenen Netzveranderung voraussichtlich erheblich beeinflusst werden:
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® Diese Information ist in Kap. 8.2 des Umweltberichtes ,Bewertung von Sensibilitdt und Er-
heblichkeit" darzustellen.

86 (2) Z 6: Eine Darstellung der derzeitigen fur die vorgeschlagene Netzverdanderung re-
levanten Umweltprobleme, insbesondere der Probleme, die sich auf schutzwiirdige Ge-
biete des Anhangs 2 UVP-G 2000, BGBL. Nr. 496/1993 beziehen:

® Diese Information ist in Kap. 8.2 des Umweltberichtes ,Bewertung von Sensibilitdt und Er-
heblichkeit* darzustellen.

86 (2) Z 7: Eine Beschreibung der fir die vorgeschlagene Netzveranderung maf3gebli-
chen Umweltschutzziele:

® Diese Information ist in Kap. 8.1 des Umweltberichtes - ,Methode zur Bewertung der
Umweltauswirkungen® darzustellen.

86 (2) Z 8: Eine Beschreibung der voraussichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen,
einschlie3lich der Auswirkungen auf Aspekte wie die biologische Vielfalt, die Bevdlke-
rung, die Gesundheit des Menschen, Fauna, Flora, Boden, Wasser, Luft, klimatische
Faktoren, Sachwerte, das kulturelle Erbe einschliel3lich der architektonisch wertvollen
Bauten und der arch&ologischen Schatze, die Landschaft und die Wechselbeziehung
zwischen den genannten Faktoren, einschliel3lich sekundarer, kumulativer, synergeti-
scher, kurz-, mittel- und langfristiger, standiger und voribergehender, positiver und nega-
tiver Auswirkungen:

® Diese Information ist in Kap. 8.2 des Umweltberichtes ,Bewertung von Sensibilitdt und Er-
heblichkeit* darzustellen.

86 (2) Z 9: Eine Darstellung der geplanten Malinahmen, mit denen erhebliche negative,
mit der Durchfiihrung der vorgeschlagenen Netzveranderung verbundene Umweltauswir-
kungen verhindert, verringert oder, so weit wie mdglich, ausgeglichen werden sollen so-
wie eine Beschreibung der entsprechenden geplanten Uberwachungsmafnahmen:

® Diese Information ist in Kap. 8.4 des Umweltberichtes ,AusgleichsmalRinahmen® und in Kap.
12.6 des Umweltberichtes ,UberwachungsmafRnahmen* darzustellen.

Gemal 86 (2) Z 9 des SP-V-Gesetzes ist ,...eine Beschreibung der entsprechenden ge-
planten UberwachungsmaRnahmen* durchzufilhren. Zum Zeitpunkt der Erstellung des
Umweltberichtes konnen UberwachungsmalRnahmen (=MonitoringmafRnahmen) oft nicht
in allen Details festgelegt werden. Die MonitoringmalRnahmen sollten daher erst nach der
Bewertung und der Auswahl der empfohlenen Alternativen zur Kontrolle der Umsetzung
festgelegt werden.

Die MalRBhahmen zum Monitoring sollten folgende Aspekte einer Erfolgskontrolle mit be-
ricksichtigen:

® Uberpriifung der Annahmen, die der SP-V zu Grunde gelegt wurden (z.B. Veranderungen
der Bevolkerungs- oder Beschéaftigungsprognosen, Kostenschatzungen);
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® Uberprifung der Umsetzung der Alternative (z.B. ob bei Kombinationsalternativen die MaR-
nahmen entsprechend beider Alternativen weiter verfolgt und durchgefiihrt werden);

® Uberprifung der weiteren Planung und Umsetzung der empfohlenen Kompensationsmaf-
nahmen bzw. der dem Stand der Technik entsprechenden Umweltmalinahmen (z.B. Larm-
schutzmalRnahmen, Wildquerungen, etc.) und Uberprifung allfalliger entgegenstehender
Hindernisse ;

® Uberpriifung der Zielerreichung (werden die eingangs definierten Ziele durch die Umsetzung

auch erreicht? Wenn nicht, ist eine Nachjustierung der empfohlenen MafRnahmen sinnvoll).
Besonders darauf hinzuweisen ist, dass die UberwachungsmaRnahmen (Monitoring) im
Rahmen einer UVE/UVP und der weiteren Detaillierung der vorgeschlagenen Netzveran-
derung immer detaillierter vorzunehmen sind. Die Uberwachungsmafnahmen, die im
Rahmen der SP-V angefuhrt werden, sind daher als grobe Vorgabe zu verstehen, die in
den weiteren Verfahrensschritten weiter behandelt werden missen und entsprechend
den spater detailliert vorliegenden Trassen angepasst werden mussen.

86 (2) Z 10: Die Angabe allfalliger Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der erfor-
derlichen Information (insbesondere technische Liicken oder fehlende Kenntnisse):

® Diese Information ist im Kapitel 3.1 ,Probleme bei der Erstellung des Umweltberichts" enthal-
ten.

86 (2) Z 11: Eine nichttechnische Zusammenfassung der in Z 1 bis Z 10 angefuhrten In-
formationen:

® Diese Information ist in Kap. 1 des Umweltberichtes — ,Nichttechnische Zusammenfassung*
aufzunehmen.

Die angefuhrten Informationen muissen in den entsprechenden Kapiteln des Umweltbe-
richts angefihrt werden.

5.5.4 Angaben zur Beriicksichtigung der Ziele entsprechend 85 SP-Gesetz

Laut 85 Z4 Lit. a bis j des SP-V-Gesetzes muss die vorgeschlagene Netzveranderung die

folgenden, mit einem bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz verbundenen Ziele

bertcksichtigen:

a) Sicherstellung eines nachhaltigen Personen- und Giterverkehrs unter méglichst so-
zialvertraglichen und sicherheitsorientierten Bedingungen;

b) Verwirklichung der Ziele der Europaischen Gemeinschaft insbesondere im Bereich
der Verwirklichung eines Europaischen Verkehrsnetzes und des Wettbewerbs;

c) Sicherstellung eines hohen Umweltschutzniveaus durch Einbeziehung von Umwelt-
erwagungen;

d) Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts in Osterreich und in der
Gemeinschatt,

SP-V-Leitfaden 106



e) Bereitstellung einer qualitativ hochwertigen Verkehrsinfrastruktur zu moglichst ver-
tretbaren wirtschaftlichen Bedingungen,;

f) Erhaltung der komparativen Vorteile aller Verkehrstrager;

g) Sicherstellung einer optimalen Nutzung der vorhandenen Kapazitaten;

h) Herstellung der Interoperabilitdt und Intermodalitat innerhalb der und zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern;

i) Erzielung eines mdoglichst hohen gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-
Verhaltnisses;

j) Herstellung eines Anschlusses an die Verkehrswegenetze der Nachbarstaaten und
die gleichzeitige Férderung der Interoperabilitdt und des Zugangs zu diesen Netzen.

Vom Initiator ist im Umweltbericht im Rahmen der zusammenfassenden Beurteilung aus-
zufiihren, wie die vorgeschlagene Netzverdnderung bzw. die Alternativen die einzelnen
Ziele nach 85 Z4 Lit. a bis j erfillen. Zu diesem Zwecke sind u. a. die Ergebnisse der
Bewertungsverfahren heranzuziehen. Die Beschreibung der Zielerreichung hat jedenfalls
qualitativ zu erfolgen, sofern aus den Bewertungsverfahren hervorgehend kénnen auch
quantitative Beschreibungen herangezogen werden. Das Ergebnis, wie die untersuchten
Alternativen zur Erreichung der Ziele gemalRR SP-V-Gesetz beitragen ist dariiber hinaus
im Stile einer Wirkungsanalyse darzustellen (analog zu Formblatt A6). Wenn die Reali-
sierung einer Alternative zu Zielkonflikten fuhrt, sind diese detailliert zu beschreiben und
entweder Wege (MalRnahmen) zur Losung der Konflikte aufzuzeigen oder zu erklaren,
welchen Zielen bei einem Konflikt der Vorrang gegentuiber anderen gegeben werden soll.

5.6 Zusammenfassende Beurteilung der Alternativen

Im Rahmen der zusammenfassenden Empfehlung betreffend die Weiterverfolgung
(entspricht ,der zusammenfassenden Beurteilung der Alternativen“ gemalf Kapitel 12),
einer der untersuchten Alternativen sind folgende Unterpunkte zu behandeln:

12.1 Zielerreichung nach 8 5 SP-V-Gesetz und Zielkonflikte
12.2 Verkehrsfunktion

12.3 Hochrangigkeit

12.4 Beurteilung nach nachhaltigen Gesichtspunkten

12.5 Begrundete Entscheidungsfindung

12.6 Uberwachungsmafnahmen

Basierend auf einer Zusammenfassung der Ergebnisse der einzelnen
Bewertungsverfahren, einschlieBlich der Zielerreichung, der Beurteilung von
Hochrangigkeit und Verkehrsfunktion sowie der Berteilung nach nachhaltigen
Gesichtspunkten, soll zu einer nachvollziehbaren Begrindung fur eine Empfehlung, die
auch die Null-Alternative umfassen kann, gefunden werden.
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Im Folgenden wird versucht, eine Empfehlung fir die Vorgangsweise bei der
zusammenfassenden Beurteilung der betrachteten Alternativen anhand von
verschiedenen Beispielen zu geben. Die folgenden Kriterien stellen die Eckpfeiler im
Rahmen der Beurteilung betreffend die Empfehlung der Realisierung einer Alternative
durch den Initiator dar, d.h. die weiter unten angefuhrten Prinzipien und Grundsatze sind
im Lichte dieser Eckpfeiler zu beurteilen:

Bewahrung der nattrlich Lebensgrundlagen
Weiterentwicklung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit
Gerechte Erfullung der Bedurfnisse aller Menschen*

1. Schritt - Zusammenfassende Betrachtung aller vorliegenden Information:

Im ersten Schritt sollen die zusammenfassenden Darstellungen der einzelnen
Bewertungsverfahren gegentbergestellt werden:

Die Ergebnisse der Gesamtwirtschaftlichen Uberprifung der ZweckmaRigkeit
(entsprechend  Formblatt Al), die Ergebnisse der Bewertung der
Umweltvertraglichkeit (entsprechend Formblattern A4 fir jedes Thema) und die
Ergebnisse der Bewertung des Beitrags zu einer nachhaltigen Entwicklung (Formblatt
Ab).

e 2. Schritt — Betrachtung der Ergebnisse fur die vorgeschlagene Netzverdnderung

(durch den Initiator vorgeschlagene Alternative):

Wie liegt die vom Initiator vorgeschlagene Alternative hinsichtlich der

gesamtwirtschaftlichen ZweckmaRigkeit, der Umweltvertraglichkeit, der sozialen

Auswirkungen und des Beitrags zu einer nachhaltigen Entwicklung? Fur die meisten

Kombinationen von Ergebnissen wird kein eindeutiges Ergebnis ablesbar sein, die

Ergebnisse erfordern in der Regel eine detaillierte Abwégung der Vor- und Nachteile.

Dabei sind als Hilfestellung fiir die Entscheidung folgende Fragen zu beantworten:

- Uberwiegen die Vorteile die Nachteile?

- Sind einzelne Auswirkungen so stark negativ, dass das Projekt trotz Vorteilen
nicht empfohlen werden kann? Dies kann z.B. der Fall sein, wenn zwar eine sehr
positive Bewertung der gesamtwirtschafltichen Zweckmafigkeit vorliegt, aber in
einzelnen Umweltthemen sehr negative Bewertungen (Bewertungen im Sinne von
~nicht umweltvertraglich®);

- Sind einzelne Auswirkungen so stark positiv, dass das Projekt trotz Nachteilen
umgesetzt werden sollte?

- Haben andere Alternativen deutlich positivere Auswirkungen als die
vorgeschlagenen Netzveranderung und sind deshalb zu bevorzugen?

- Gibt es erganzende Malinahmen, mit denen die negativen Auswirkungen
ausgeglichen werden kénnen und die noch nicht in der Untersuchung der
Alternative bericksichtigt wurden?
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5.7 Qualitatsstandards und Qualitatssicherung

Qualitatssicherung fir die angenommen bzw. abgeschatzte zukunftige Entwick-
lung des Raumes

Die fur das Verkehrsmodell und die Verkehrsprognose verwendeten Raumstrukturdaten
(Wohnbevolkerung, Arbeitsplatze, Betriebe, Motorisierung etc.), deren Verteilung im
Raum (Aufteilung auf Gemeinden, Bezirke und Verkehrszellen) sind fur den Analysezeit-
punkt, fir den zu Grunde gelegten Realisierungszeitpunkt und fir das Endjahr des Un-
tersuchungszeitraumes fir alle Alternativen zu dokumentieren. Fur die Alternative, wel-
che die beantragte Netzveranderung enthélt, ist eine Erklarung der zustandigen Stelle (in
der Regel das Referat fir Raumordnung der Landesverwaltung) beizubringen, dass die
angenommene/prognostizierte Entwicklung und Verteilung der Raumstrukturdaten ge-
pruft wurde und mit den Zielen der drtlichen, regionalen und tberértlichen Raumordnung
vertraglich ist sowie den Zielsetzungen einer nachhaltigen Entwicklung des Untersu-
chungsraumes entspricht.

Qualitatsstandards fur Eingabedaten

Alle verwendeten Eingangsdaten (Bestand und Prognose) sind zu dokumentieren und zu
beschreiben. Insbesondere ist auch eine Einschatzung der erwarteten Ungenauigkeit der
Eingangsdaten in Form von zu erwartenden Streubereichen anzugeben. Dazu z&hlen
z.B. mogliche Ungenauigkeiten von Verkehrszahlungen, Bevoélkerungs- und Beschaftig-
tenprognosen, aber auch der verwendeten Bestandsdaten im Umweltbereich.

Qualitatsstandards fur Ergebnisdaten

Ebenso sind fir die Ergebnisdaten Abschatzungen der Genauigkeit anzugeben. Im Fall
des Verkehrsmodells ist ein Streubereich um den berechneten Erwartungswert wesentli-
cher Ergebnisse anzugeben, in dem die Ergebnisse nach Einschatzung der Bearbeiter
liegen werden. Dazu zéhlen insbesondere Verkehrsbelastungen an mafigebenden Stre-
ckenabschnitten das den Alternativen zu Grunde gelegten neuen Wegenetzes aller be-
trachteten Verkehrsmittel. In der KNA ist durch die beschriebene Sensitivitatsanalyse
ebenfalls die Stabilitdt der Ergebnisse zu untersuchen (siehe Kap. 5.4.2.4 des SP-V-
Leitfadens).

Qualitatsstandards fiur die Verkehrsnachfrageschatzungen mit Hilfe eines
Verkehrsmodelles

Fur die Verkehrsnachfrageschatzung mit Hilfe eines Verkehrsmodells sind folgende
Qualitatsstandards einzuhalten. In Einzelfallen kann unter Angabe von Grinden davon
abgewichen werden.

® Vollstandige und genaue Dokumentation des Verkehrsmodells; Offenlegung aller Mo-
delleinflisse, Modellschritte, Verhaltensgesetzmalligkeiten und Verfahren und statis-
tische Qualitatsindikatoren fur die Verhaltensparameterkalibrierung; Offenlegung der
zur Kalibrierung verwendeten Daten, Eingabedaten (Wegenetze, Strukturdaten etc.),
korrektive Kalibrierung, Ergebnisse fur alle Alternativen (Matrix, Netzbelastungen,
Fahrtweitenverteilungen, Fahrleistungen etc.);
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® Es wird empfohlen, die Daten des vorhandenen Verkehrsmodells des BMVIT zu ver-
wenden (Wegenetzgraph, Bestands-Nachfragematrizen) oder eine Abgleichung mit
diesen Daten herzustellen; diese Abgleichung ist zu dokumentieren;

® Ergebnisdarstellung und Vergleich von folgenden Test-Modellrechnungen mit den
nachfolgend angefiihrten Ergebnisindikatoren:

(A) Beobachteter Bestand im Vergleich zu modellmaRig ermitteltem Bestand ohne
korrektive Kalibrierungsverfahren und modellméRig ermitteltem Bestand mit kor-
rektiven Kalibrierungsverfahren; damit kann die Validitat der Modellschatzung
naherungsweise geprift werden;

(B) Beobachteter Zustand der Vergangenheit (Bezugsjahr mit verfigbaren Daten) im
Vergleich zu Backcasting-Zustand mit Hilfe des kalibrierten Modells (Empfeh-
lung);

Die Definition eines ,Backcasting-Zustandes"” soll fur ein Bezugsjahr vorgenom-
men werden, flir das entsprechende Erhebungsdaten vorliegen.

® Folgende Ergebnisindikatoren sind fur eine Qualitatskontrolle je nach Mal3gabe der
vorhandenen Daten zu vergleichen. Dieser Vergleich soll nach entsprechenden Klas-
sen von Fahrtzwecken, Verkehrsmittelanteilen, verhaltenshomogenen Gruppen, Zeit-
perioden, Binnen-, Quell-, Ziel-, Durchgangsverkehr in Bezug auf das Gebiet, in wel-
chem die InfrastrukturmalRnahmen der Alternativen gesetzt werden (z.B. Korridor des
hochrangigen Wegenetzes) unterteilt werden:

- Quell- und Zielverkehrsautkommen Q;, Z; aller Zellen/ Verkehrsbezirke;

- Matrix der Verkehrsbeziehungen Fj, Fim; Hier ist vor allem auf die Binnenver-
kehrsbeziehungen ein Augenmerk zu richten;

- Fahrtweitenverteilungen;

- Querschnittsvergleich von wichtigen Netzschnitten, wie z.B. Stadtgrenzen, Barrie-
ren der Wegenetze (z.B. See — Fluss — Schnitte, Passe), die eine vollstandige Er-
fassung von Querschnittswerten ermdglichen;

- Verkehrsleistung der Gesamtnetze und von Wegenetzteilen (Fahrzeug- und Per-
sonenkilometer/Zeiteinheit), wie z.B. Korridor des hochrangigen Wegenetzes, etc.

® Methoden- und Datensensitivitdtsanalyse durch Offenlegung der Einfliisse der einzel-
nen Teilmodelle
Diese Sensitivitdtsanalyse ermoglicht es, die Wirkungsmechanismen der einzelnen
Teilmodelle zu durchleuchten und auf ihre Sensitivitat und Plausibilitat zu Gberprufen.
Damit kann die Validitat der einzelnen Teilmodelle kontrolliert werden. Im Prinzip lasst
sich neben dem Ist-Zustand eine Reihe weiterer Test-Falle durch Variation der
Raumstruktur und der Verkehrswegenetze kombinieren. Die Anzahl der neben dem
Bestand und den Prognose-Alternativen zweckméaRigerweise zu tUberpriufenden Alter-
nativen hangt von dem funktionalen Aufbau des Modells ab. Grundsatzlich gibt es gu-
te Einblicke in die Mechanismen der Modelle, wenn man fiktive Planfélle definiert und
mit dem Modell durchrechnet:
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- Strukturdaten des Ist-Zustandes mit den Prognosewegenetzen: Test-Félle zeigen
den Einfluss der veranderten Erreichbarkeit auf die Verkehrserzeugung, Zielwahl,
Verkehrsmittelwahl, Routenwahl (= so genannte Alternative der ,Umlegungsprog-
nose").

- Wegenetze des Ist-Zustandes mit veranderter Siedlungsstruktur der Prognose:
Diese Alternativen zeigen den Einfluss der veranderten Siedlungsstruktur auf die
Teilmodelle der Verkehrserzeugung, Zielwahl und Verkehrsmittelwahl.

Auf diese Weise kdnnen Unplausibilitaten einzelner Teilmodellschritte, z.B. aufgrund

invalider Modellparameter, sehr gut erkannt und gegebenenfalls korrigiert werden.

Qualitatsstandards fur die Umweltthemen

Zur Qualitatssteigerung der SP-V wird auf folgende Qualitatsstandards verwiesen:

Grundlagendaten verschiedener Bundeslander sind auf Grund unterschiedlicher Ba-
sisgesetzgebungen bzw. unterschiedlicher fachlicher Handhabung fir grenziber-
schreitende Beurteilungen aufzubereiten und anzupassen.

Bestandserhebungen oder Kartierungen sind auf einen Eingabemal3stab von
1:50.000 (Darstellungsmalfistab 1:75.000 bis 1:100.000) und kleiner abzustimmen.
Bei landeriibergreifenden Projekten ist zu beachten, dass die Regionalplanung in Os-
terreich Uber keine einheitlichen, direkt vergleichbaren Programm- und Planungsdo-
kumente verfugt (Beispiel: Steiermark hat rechtskréaftige Regionalpléne als Teil von
verordneten Regionalen Entwicklungsprogrammen, Karnten nur unverbindliche Plan-
entwirfe). Diese Programme und Planungsdokumente sind entsprechend zu genera-
lisieren bzw. spezifizieren.

Das Raumplanungsinstrument ,Flachenwidmungsplan® (Kernthema der Wirkungs-
analyse) ist als wichtiger Beurteilungsmal3stab je nach Bundesland differenziert zu
betrachten: in der Steiermark werden beispielsweise sehr viele Bauwerke (z.B. &ltere
Wohngebaude oder landwirtschaftliche Hofgruppen) nicht dem Bauland zugeordnet!
Fur die Landschaftshildbewertung sind entsprechende landschaftsraumliche Gliede-
rungen heranzuziehen oder zu erstellen.

Biotopkartierungen der Lander sind meist nicht aufeinander abgestimmt und somit
entsprechend zu generalisieren bzw. spezifizieren. Wobei man davon ausgehen
kann, dass die vorliegenden Biotopkartierungen auf einen sehr detaillierten Mal3stab
abgestimmt und somit Generalisierungen durchzufiihren sind.

5.8 Chancen — Risiken — Analyse

Die Chancen — Risiken — Analyse untersucht mdgliche Entwicklungen von Rahmenbe-
dingungen, also Entwicklungen aul3erhalb des betrachteten Systems (rdumlich, zeitlich,
inhaltlich) und deren Einflisse auf die zu untersuchenden Alternativen bzw. das Ergebnis
der strategischen Prifung. Die Beurteilung im Rahmen der strategischen Priifung baut in
der Regel auf einer Trendprognose auf. Im Rahmen der Chancen — Risiken — Analyse ist
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qualitativ darzustellen, welche Auswirkungen eine Anderung der Rahmenbedingungen
auf die zu untersuchende Netzveranderung hat. Darin sind zumindest die Auswirkungen
folgender mdglicher Entwicklungen (Chancen und Risiken) auf die Ergebnisse der SP-V
zu beschreiben:

Deutlich geringeres Wirtschaftswachstum als angenommen (z.B. Ausbleiben der Tou-
risten auf Grund von Wirtschaftsproblemen), deutliche Erh6hung der Verkehrsnutzer-
kosten (Einfuhrung einer kilometerabhangigen PKW-Maut und deutliche Erhéhung
der LKW-Maut und OV-Tarife);

Deutlich hoheres Wirtschaftswachstum als angenommen, héheres Wachstum des
Verkehrs- und Transportaufkommens und der Fahrtweiten;

Annahme einer gegentber dem Trend (Null-Alternative) verringerten Integration und
Kohasion innerhalb der Europaischen Union;

Annahme von starkeren Budget-Engpassen der 6ffentlichen Hand fir ,,Verkehr*;
Annahme von starker Einschrankung der Nutzung von Verbrennungskraftmotoren zur
Reduktion treibhausrelevanten Emissionen;

Analyse von rechlichten Risiken bei der Umsetzung;

Analyse von Finanzierungsrisiken;

Analyse von Entwicklungschancen der Region durch die zu untersuchenden Alterna-
tiven , die in der KNA nicht enthalten sind;

Analyse von Zu- und Abwanderungsrisiken / Chancen durch die Alternativen;

SP-V-Leitfaden 112



6 Literaturverzeichnis

Abaza H., Bisset R., Sadler B.: Environmental Impact Assessment and Strategic Envi-
ronmental Assessment: Towards an Integrated Approach, Hrsg. UNEP (United Nations
Environment Programme) 2004

Are — Bundesamt fur Raumentwicklung : Raumentwicklungsbericht 2005, Hrsg.: UVEK
(Eidgendssisches Department fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation), 2005

Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaften: Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 tber die Prufung der Um-
weltauswirkungen bestimmter Plane und Programme, Luxemburg 2001

Arbter K.: Strategische Umweltprifung — Infoservice,
http://www.arbter.at/deutsch/sup_b.html, 2005

Arbter, K., PLANWERK, RaumUmwelt, stadtland, TRAFICO (2000): SUP Donaukorridor -
Strategische Umweltprifung fir Transeuropdaische Netze - Demonstrationsstudie Donau-
korridor, i.A. BMWV sowie BMUJF, Wien 1998

Axhausen K. W.: Zum Entwurf der Schweizer Normen im KNA — Bereich, IVT Seminar,
ETH, Ziurich 2004

Basler E.: Leitfaden Nachhaltigkeit im Verkehr, Materialien des NFP 41 "Verkehr und
Umwelt", Materialienband M1, Eidg. Drucksachen- und Materialzentrale (EDMZ), Bern
1998

Basler E.: Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr, Berichte des NFP 41 ,Verkehr und Um-
welt®, Bericht, Eidg. Drucksachen- und Materialzentrale (EDMZ), Bern 1998

Basler E.: Nachhaltigkeit im Verkehr: Planungs- und Prufinstrumente, Materialien des
NFP 41 "Verkehr und Umwelt", Materialienband M26, M27 (Report C6), Eidg. Drucksa-
chen- und Materialzentrale (EDMZ), Bern 2000

Basler E.: Strategie Nachhaltiger Verkehr, Materialien des NFP 41 "Verkehr und Um-
welt", Materialienband M26, M27, Report C7 (Report C7), Eidg. Drucksachen- und Mate-
rialzentrale (EDMZ), Bern 2000

BMLFUW (Hrsg.): Auf dem Weg zu einem nachhaltigen Osterreich, Indikatoren-Bericht,
Wien 2004

SP-V-Leitfaden 113




Bobek H., Fesl M.: Das System der Zentralen Orte Osterreichs, Eine empirische Unter-
suchung, Schriftenreihe der Kommission fur Raumforschung, Band 3, Wien 1978

Brannolte U.: Aktueller Stand von Bewertungsverfahren nach der KNA in deutschen Re-
gelwerken — sowie Anwendungsbeispiele und Verfahrensfortschreibungen, IVT-Seminar,
ETH, Zurich 2004

Brodmann U., Spillmann W.: Verkehr — Umwelt — Nachhaltigkeit: Standortbestimmung
und Perspektiven, Synthesen des NFP 41 (Nationales Forschungsprogramm ,Verkehr
und Umwelt, Wechselwirkung Schweiz-Europa“), Bern 2000

Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE): Nachhaltigkeitsbeurteilung, Rahmenkonzept
und methodische Grundlagen, Hrsg.: Eidgendssisches Department fur Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation, Bern 2004

Bundesamt fur StralRen (ASTRA): NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fur Straf3eninfra-
strukturprojekte, Methodenbericht, Hrsg.: Eidgendssisches Department fur Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation, Bern 2003

Bundesamt fir StraRen (ASTRA), Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE): Sachplan
Stral3e, Konzeptteil, Hrsg.: Eidgendssisches Department fur Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation, Bern 2002

Bundesamt fur Stralen (ASTRA), Abteilung StralReninfrastruktur, Bereich Projektierung
und Landerwerb: eNISTRA: Handbuch fur den Einsatz der NISTRA-Methode (Nachhal-
tigkeitsindikatoren fir Stral3eninfrastrukturprojekte) mit Hilfe der Excel-Anwendung e-
NISTRA, Hrsg.: Eidgendssisches Department fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommu-
nikation, Bern 2003

Bundesamt fur Verkehr (BAV), Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE): Sachplan Schie-
ne/ OV, Konzeptteil, Hrsg.: Eidgendssisches Department fir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation, Bern 2002

Bundesgesetzblatt fur die Republik Osterreich: 153. Bundesgesetz, Anderungen des
Bundes-Verfassungsgesetzes und des Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetzes 2000
(UVP-G-Novelle 2004), ausgegeben am 30. Dezember 2004, Wien 2004

Bundesgesetzblatt fiir die Republik Osterreich: BundesstraRengesetz 1971; BGBI. Nr.
286/1971

Bundesgesetzblatt fir die Republik Osterreich: 96. Bundesgesetz (ber die strategische
Prufung im Verkehrsbereich (SP-V-Gesetz), ausgegeben am 11. August 2005, Wien
2005

SP-V-Leitfaden 114



Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschat, Umwelt und Wasserwirtschaft: Oster-
reichs Zukunft nachhaltig gestalten, Die Osterreichische Strategie zur nachhaltigen Ent-
wicklung, Wien 2002

Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Bundesverkehrwegeplan
2003, Grundzuge der gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik, Berlin 2002

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie: Dienstanweisung zur Erar-
beitung und Vorlage von BundesstralR3enprojekten, Wien 2002

Bundesministerium fir Wissenschaft und Verkehr (BMWYV): Der Masterplan 2015 des
Osterreichischen Bundesverkehrswegeplanes, Wien 1998

Cerwenka P.: Bewertung von Neuverkehr im Rahmen der Kosten-Nutzen-Analyse, IVT-
Seminar, ETH, Zirich 2000

Dalal-Clayton B., Sadler B.: Strategic Environmental Assessment: A sourcebook and ref-
erence guide to international experience, IIED (International Institute for Environment and
Development), London 2004

Dorfwirth J. R.; Cerwenka P.; Gobiet W.; Herry M.; Honig M.; Metelka M.; Sammer G.:
Nutzen-Kosten-Untersuchung im Verkehrswesen — Entscheidungshilfen in der Verkehrs-
planung, Heft 202, Stral3enforschung des BM f. Bauten und Technik, Wien 1982

ECMT European Conference of Ministers of Transport: Strategic Environmental Assess-
ment in the Transport Sector, Paris 1998

European Commission: Strategic Environmental Assessment of Transport Corridors:
Lessons learned comparing the methods of five Members States, Final Report, European
Commision, DG Environment, Environmental Resources Management, prepared by Bina
O., London 2001

European Commission, DG Energy and Transport: Manual on Strategic Environmental
Assessment of Transport Infrastructure Plans, Energy & Transport, Brissel 2001

Fischer B.: Lifting the Fog on SEA, Towards a Categorisation and ldentification of Some
Major SEA Tasks, Nordic EIA/SEA Conference 1999

Forschungsgesellschaft fur das Strafl3en- und Verkehrswesen (FGSV): EWS Empfehlun-
gen fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Straf3en, Kéln 1997

Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrspla-
nung: Richtlinie fur die Anlage von Stral3en RAS, Teil: Leitfaden fur die funktionale Glie-
derung des Stral3ennetzes RAS-N, Kirschbaum Verlag, Bonn 1988

SP-V-Leitfaden NES)



Griel3er H.: Innovation von aul3en? Die Einfliihrung der Strategischen Umweltprifung in
die Osterreichische Raumordnung, Hrsg.: Zeitschrift FORUM Raumplanung, Heft 1, Graz
2004

Herry M.: Osterreichische Wegekostenberechnung fiir die Strae 2001, Studie im Auftrag
des BMVIT, Wien 2001

Hanley N., Spash C.: Cost Benefit Analysis and the Environment, Edward Elgar Publish-
ing, Cornwall 1993

Hilding-Rydevik T., Theodérsdéttir A. H.: Planning for Sustainable Development - the
practice and potential of Environmental Assessment, Proceedings from the 5" Nordic
Environmental Assessment Conference, Hrsg.: Nordregio, Stockholm 2004

Infras: Handbuch Emissionsfaktoren des Stral3enverkehrs, Version 2.1, im Auftrag des
Umweltbundesamtes, des Bundesministeriums fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt
und Wasserwirtschaft sowie des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Tech-
nologie, 2004

Jansson A.: Strategic Environmental Assessment for Transport in Four Nordic Countries,
Nordic EIA/SEA Conference 1999

Koch M.: Strategische Umweltprifung, Prufung der Umweltauswirkungen bestimmter
Plane und Programme, Stuttgart 2004

Koch M.: Kommunale UVP.05, Die UVP-Fachdatenbank, Der elektronische Leitfaden zur
Umweltprifung, Stuttgart 2004

Kdppel J., Langenheld A., Peters W., Wende W.: Anforderungen der SUP-Richtlinie an
Bundesverkehrswegeplanung und Verkehrsentwicklungsplanung der L&nder, For-
schungsbericht des Umweltbundesamtes, Texte 13/04, Berlin 2004

Ministerium fur Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft: Die UVP fur Plane und Pro-
gramme, Beitrédge zur Fachtagung, Hamm 1997

NATURA 2000: Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der
nattrlichen Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen, Amtsblatt Nr. L

206 vom 2/07/1992

OECD: Recommendation of the Council on Assessment and Decision-Making for inte-
grated Transport and Environment Policy, 2004

SP-V-Leitfaden 116



OREK: Osterreichisches Raumentwicklungskonzept 2001, Hrsg.: Geschéftstelle der Os-
terreichischen Raumordnungskonferenz (OROK), Wien 2002

Osterreichische Gesellschaft fir Umwelt und Technik OGUT: Strategische Umweltprii-
fung (SUP) und Verkehrsplanung, Vorschlage der OGUT-Arbeitsgruppe, im Auftrag der
Wirtschaftskammer Osterreich, Kammer fiir Arbeiter und Angestellte fiir Wien, MA22 der
Stadt Wien und BM fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Wien
2003

Partidario M. R.: Course Manual, Strategic Environmental Assessment (SEA) current
practices, future demands and capacity-building needs, IAIA Training Courses (Interna-
tional Association for Impact Assessment), Portugal 2003

Pischinger R., Sammer G., Schneider F.: Volkswirtschaftliche Kosten — Wirkungsanalyse
von MaflRnahmen zur Reduktion von CO2-Emissionen des Verkehrs in Osterreich, im Auf-
trag der BM fur Umwelt, Jugend und Familie, Akademie fur Umwelt und Energie, Graz
1997

Roblek I.: Ausfuihrungsprotokolle, MAP - Das mehrjéhrige Arbeitsprogramm der Alpen-
konferenz 2005 - 2010, http://www.convenzionedellealpi.org/page5 _de.htm, Hrsg.: Stan-
diges Sekretariat der Alpenkonvention, Innsbruck 2005

RVS 2.22, Forschungsgesellschaft fir das Verkehrs- und StralRenwesen: Entschei-
dungshilfen, Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Verkehrswesen, Wien 2002

RVS 2.3, Forschungsgesellschaft fur das Verkehrs- und Stralenwesen: Umweltuntersu-
chungen, Wien 1988

RVS 3.02, Forschungsgesellschaft fir das Verkehrs- und Stralenwesen: Umweltschutz,
Larmschutz, Wien 1997

Schlittler A.: Stellungnahme zu den Sachplanentwiirfen ,StraBe* und ,Schien/OV* des
Eidgendssischen Departments fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation, Glarus
2003

Scholles F.: Die Strategische Umweltprifung: Funktion, Anwendungsbereich, Verfah-
rens- und Arbeitsschritte, Vortrag am 9. November 2004, Naturschutz-Zentrum Hessen

Scriabine P.: SEA Applied to Multimodal Corridors, Methodology Developed by France,
The Case of the North Corridor, OECD/ ECMT Conference on Stategic Environmental
Assessment for Transport, Warschau 1999

Snizek S.: Volkswirtschaftliche Bewertung von Infrastrukturprojekten am Beispiel Auto-
bahnanschlussstellen in Osterreich, IVT-Seminar, ETH, Ziirich 2004

SP-V-Leitfaden 117



Snizek S., Koch H., Prem J.: Handbuch Entscheidungshilfen, Schriftenreihe des Bun-
desministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie, Heft 514, Wien 2001

Sommer A.: Strategische Umweltprifung: Vom Untersuchungsrahmen zur Erfolgskontrol-
le, Inhaltliche Anforderungen und Vorschlage fir die Praxis, Hrsg.: BM fur Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Abt. V1 — Abteilung anlagenbezogenen
Umweltschutz, Hallein 2005

Sommer A.: Die Beurteilung der Erheblichkeit von Umweltauswirkungen, Vorgehen und
Kriterien flr das Screening bei Strategischen Umweltprifungen, Hallein 2002

Trafico (Kafer A.), Stadtland (Zech S.), OIR-Region&Entwicklung: SUPer NOW Strategi-
sche Umweltprifung fur den Nordosten Wiens, Endbericht, im Auftrag der Stadt Wien —
MA18, Wien 2003

Transport Analysis Guidance: TAG Unit 2.11, Strategic Environmental Assessment for
Transport Plans and Programmes, ITEA (Integrated Transport Economic Appraisal), Di-
vision Department for Transport, London 2004

Transport Analysis Guidance: TAG Unit 3.2, Appraisal, Department for Transport, ITEA
(Integrated Transport Economic Appraisal), Division Department for Transport, London
2004

Treleven C., Simmons S., Townley K.: Strategic Environmental Assessment of Local Im-
plementation Plan: SEA Objectives for Stage A, Unpublished Projekt Report, London
2004

Weichhard P., Fassmann H., Hesina W., Loibl W., Omer-Rieder B., Totzer T.: Zentrali-
tatspolitik — Empfehlungen fir eine Umsetzung des Zentralitatskonzeptes durch die 6f-
fentliche Hand, Osterreichische Raumordnungskonferenz (OROK), Zentralitat und
Raumentwicklung, Schriftenreihe Nr. 167, OROK Eigenverlag, Wien 2005

Wirtschaftskammer Osterreich, Abteilung fur Umwelt-, Energie- und Infrastrukturpolitik:
Beschleunigung der Genehmigungsverfahren fur Grof3projekte im Bereich Straf3e und
Schiene, Ergebnisse einer Projektgruppe, Wien 2002

Wiurdemann G.: Raumordnung und (Bundes-) Verkehrswegeplanung im 21. Jahrhundert,

Schaffen wir eine zukunftstaugliche Mobilitat, Informationen zur Raumentwicklung, Heft
6, Bonn 2004

SP-V-Leitfaden 118



7 Glossar und Abktrzungsverzeichnis

Alternative, Losungs-Alternative: Grundséatzliche Problemlésung mit Malinahmen fir
unterschiedliche Verkehrsmittel, Verkehrstrager oder Malinahmentypen (organisatorisch,
baulich); Straf3en-Trassenvarianten sind nach dieser Definition keine ,Alternativen®, son-
dern stellen dieselbe Alternative mit unterschiedlichen Auspragungen dar.

ASFINAG: Autobahnen- und Schnellstralen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft Wien

BMLFUW: Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirt-
schaft

BMVIT: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie

BStG: Bundesstrallengesetz

FFH-Richtlinie: Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
FG: Fortgesetz

HL (-Strecke 0.4.): Hochleistungs- (strecke)
HQ: Hochwasserabflussmenge

IG-L: Immissionsschutzgesetz Luft

Indikator: KenngroRe, die zur reprasentativen Erfassung der Ziele und Auswirkungen
sowie zur Beurteilung der Alternativen dient

Induzierte / deduzierte Verkehrsnachfrage: Verkehrsnachfrage, in der Regel gemes-
sen in Verkehrsleistung (Personenkilometer, Fahrzeugkilometer), die durch eine Veran-
derung der Erreichbarkeit oder der generalisierten Kosten im Raum-Zeitgefliige bewirkt
wird. Diese beinhaltet Veranderungen in der Verkehrserzeugung und Verkehrsverflech-
tung (Zielwahl), nicht aber aus Verkehrsmittelwahl und Routenwahl der Verkehrsteilneh-
mer

JDTV: Durchschnittlicher Tagesverkehr aller Tage eines Jahres in KFZ/24h
J & G: Flachenwidmung als Industrie- und Gewerbegebiet
KNA: Kosten-Nutzen-Analyse, monetare Bewertungsmethode

KS: Kosten-Summen-Wert; Entscheidungskriterium der Kosten-Nutzen-Analyse
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KTN: Karnten

LGBI.: Landesgesetzblatt

NKV: Nutzen-Kosten-Verhaltnis; Entscheidungskriterium der Kosten-Nutzen-Analyse
Losungs-Alternative: siehe Alternative

LRO-Programm: Landesraumordnungs-Programm

LW-Nutzungsformen: landwirtschaftliche Nutzungsformen

NSchG: Naturschutzgesetz

MIV: Motorisierter Individualverkehr (Fahrten mit PKW, Krad als Lenker oder Mitfahrer)
NATURA 2000: koharentes européisches tkologisches Netz besonderer Schutzgebiete
OEK: Ortliches Entwicklungskonzept

ONORM: Osterreichische Norm

OPNV: Offentlicher Personennahverkehr

Ov: Offentlicher Verkehr (Linienbus, Bahn)

OREK: Osterreichisches Raumentwicklungskonzept

OROK: Osterreichische Raumordnungskonferenz

Planungsraum: raumliche Abgrenzung des Gebietes, innerhalb dessen die Mal3hahmen
der Alternativen liegen.

REPRO: Regionales Entwicklungsprogramm

ROG: Raumordnungsgesetz

RVS: Richtlinien und Vorschriften fur den StralRenbau
STMK: Steiermark

Streuungsbereich: Zu erwartender Wertebereich fur Eingabedaten und Ergebnisse auf
Grund von zeitlichen Schwankungen, Stichprobenerhebungen, sowie Ungenauigkeiten
und nicht vorhersehbaren Entwicklungen (Zufalls- und Verzerrungsfehler). Der Streu-
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ungsbereich gibt den Bereich an, innerhalb dem die tatsachlichen Werte erwartet wer-
den.

SP-V: Strategische Prufung Verkehr

SP-V-Leitfaden: Leitfaden zur Erstellung des Umweltberichtes im Rahmen der strategi-
schen Prifung — fur Netzver&dnderungen hochrangiger Verkehrsinfrastruktur: Derzeit in
Ausarbeitung, im Auftrag des BMVIT und der ASFINAG zur Umsetzung des SP-V-
Gesetzes

SUP: Strategische Umweltprufung
TEN: Transeuropéische Verkehrsnetze
TINA-Korridore: Transport Infrastructure Needs Assessment - Korridore

Untersuchungsraum: raumliche Abgrenzung des Gebietes, innerhalb dessen signifikan-
te Auswirkungen erwartet und ermittelt werden.

Untersuchungszeitraum: Zeitraum, fur den die MalRnahmen erarbeitet und die Auswir-
kungen ermittelt werden.

UVE: Umweltvertraglichkeitserklarung
UVP: Umweltvertraglichkeitsprifung

Verkehrsmittel- und verkehrstragerubergreifend: Betrachtung von MafRnahmen und
Auswirkungen uber einzelne Verkehrsmittel oder Verkehrstrager hinaus. Es sind insbe-
sondere Wechselwirkungen der Verkehrsnachfrage zwischen den einzelnen Verkehrmit-
teln und Verkehrstragern zu bericksichtigen.

Vorprojekt: laut Dienstanweisung des BMVIT dient das Vorprojekt zur Erarbeitung und
Vorlage von BundesstralR3enprojekten fur erste Thementberlegungen in einem groben
Mal3stab von 1:2000 und daruber

Voruntersuchung: laut derzeitiger Dienstanweisung dient die Voruntersuchung zur Er-
arbeitung und Vorlage von BundesstraRenprojekten (vom 15.1.2003, Gruppe StralRe Ab-
teilung ST 1, GZ 300040/11-ST-ALG/02) und enthalt die Prifung der Notwendigkeit, der
Zweckmafigkeit und der Machbarkeit des Projekts unter Mitwirkung des BMVIT.

VOT (Value of Time): ,Wert der Zeit* — Subjektive vom Verkehrsteilnehmer wahrge-
nommene Kosten fur im Verkehrsmittel verbrachte Zeit; die Ergebnisse dienen der Mo-
netarisierung der Fahrtzeit im Rahmen der KNA.

WA: Wirkungsanalyse, Bewertungsmethode, die einzelnen Auswirkungen von Alternati-
ven beschreibt und unbewertet auflistet, aber nicht zu einer bewerteten Ergebniszahl ag-
gregiert (keine Wertsynthese)
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WEP: Waldentwicklungsplan
WLV: Wildbach- und Lawinenverbauung

WRG: Wasserrechtsgesetz

Ziel, Unterziel: eine problembezogene Vorgabe eines oder mehrerer Merkmale fr einen
angestrebten Systemzustand oder eine angestrebte Veranderung
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8 Anhang

SP-V-Leitfaden

123




Beispiel Formblatt AO: Zusammenfassung der Ergebnisse der Bewertung der gesamt-
wirtschaftlichen Zweckmafigkeit einer Alternative fir ein Fallbeispiel

ALTERNATIVE 3,0V BETRIEBLICH*

BEWERTUNG DER
GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN
ZWECKMASSIGKEIT

Indikatoren

Veranderung der

schaftliche Kosten gegeniber
der Null-Alternative in Mio. Euro
flr den Zeitraum 2010 bis 2030

gesamtwirt-

~
~~
=~

______
© 2%2 o ——— e = S

Mittegye>U€ifen
Nung Judenburg

Scheifling

o’
1188

Neumarkt

uyeg-a80

P

Taktverdichtung
Bus + Bahn

v

Zwischenwassern

Friesach

Ausbau Zwischenwéssern
2 + 2 Fahrstreifen

*, Althofen Legende:

'l — Strafe Bestand
¢+ A mmmas OBB Schiene Bestand
" s Strafie Neubau/ Ausbau
-----
Mabstab!

0 2 4 6 8 10km

o 2016
Koralmtunnel
.... . iy

A2 -
.......
= ©BB-Bahn

------ Klagenfurt

Indikator 1.1: In-
vestitionskosten

Indikator 1.2: Be-

triebs- und Erhal-

tungskosten Infra-
struktur

Indikator 1.3: Ver-
kehrsmittel-
betriebskosten

Indikator 1.4:
Reisezeitkosten

Indikator 1.5:

Konsumentenrente
induz. Verkehr

Indikator 1.6:
Unfallkosten

Indikator 1.7:
Abgaskosten

Indikator 1.8:
Larmkosten

Summe ,Kosten“:
Indikator 1.1 und
1.2

Summe Indikator
1.3 bis 1.8 (negati-
ver Nutzen)

0

-14

-11

B

WERTSYNTHESE (IN BEZUG ZUR NULL-ALTERNATIVE)

Bezugszeitraum 2010 bis 2030

NKYV - Nutzen-

Kosten - Verhaltnis

Nicht berechnet

KS — Kosten-

Summen — Kriteri-

um in Mio. €

-284

Anmerkungen:

Die Alternative 3 ist durch die hohen Verkehrsmittelbetriebskosten des zusatzlichen OV-
Angebotes und die geringe OV-Verkehrsnachfrage aus gesamtwirtschaftlicher Sicht
sehr ungiinstig. Einen zusatzlichen Effekt hat die Koralmbahn, die ab 2017 die OV-
Nachfrage Uber den Neumarkter Sattel stark verringert.
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Formblatt AO: Zusammenfassung der Ergebnisse der Bewertung der gesamtwirtschatftli-
chen ZweckmaRigkeit einer Alternative

ALTERNATIVE X

BEWERTUNG DER Indikatoren Veranderung der gesamtwirt-
GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN soaice (osin oegnier
ZWECKMASSIGKEIT fur den Zeitraum ... bis ....x

Indikator 1.1: In-

-e Grafik einfiigen
vestitionskosten

Indikator 1.2: Be-
triebs- und Erhal-
tungskosten Infra-
struktur

Indikator 1.3: Ver-
kehrsmittel-
betriebskosten

Indikator 1.4:
Reisezeitkosten

Indikator 1.5:

Konsumentenrente

Einfiigen: induz. Verkehr

Schemaskizze der Alternative Indikator 1.6:

Unfallkosten

Indikator 1.7:
Abgaskosten

Indikator 1.8:
Larmkosten

Summe ,Kosten“:
Indikator 1.1 und
1.2

Summe Indikator
1.3 bis 1.8 (negati-
ver Nutzen)

WERTSYNTHESE (IN BEZUG ZUR NULL-ALTERNATIVE)
Bezugszeitraum .... bis ... NKYV - Nutzen-

S Wert einfligen inkl. der Unter- und
Kosten - Verhaltnis | opergrenzen aus der Sensitivitatsana-
lyse

KS - kosten- Grafik einfiigen inki. der
Summen — Kriteri- Unter- und Obergrenzen aus
um in Mio. € der Sensitivitatsanalyse

Anmerkungen:
Kurzbeschreibung der Auswirkungen in Textform
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Beispiel Formblatt Al: Zusammenfassung der Ergebnisse der Bewertung der gesamtwirtschaftlichen Zweckmanigkeit fur ein Fallbeispiel

BEWERTUNG DER
GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN
ZWECKMARIGKEIT

Zeitraum 2010 bis 2030

Veranderung der gesamtwirtschaftlichen Kosten
gegenuber der Null-Alternative in Mio. Euro fur den

ALTERNATIVE 1
» SCHNELLSTRASSE®

Y L

Judenburg

ALTERNATIVE 2
, LOKALE UMFAHRUNGEN*

LT

Judenburg

aaaaaaa

ALTERNATIVE 3
,OV BETRIEBLICH*

Ll

-
Scheifling

3| Neumarkt

ALTERNATIVE 4
»HL-BAHNAUSBAU*

Judenburg

Volkermarkt

Indikatoren

Indikator 1.1: Investitionskosten*

tur

Indikator 1.2: Betriebs- und Erhaltungskosten Infrastruk-

Indikator 1.3: Verkehrsmittelbetriebskosten

Indikator 1.4: Reisezeitkosten

Indikator 1.5: Konsumentenrente induz./deduz. Verkehr

Indikator 1.6: Unfallkosten

Indikator 1.7: Abgaskosten

Indikator 1.8: Larmkosten

284

84

803

4| ; «
Summe , Kosten“: Indikator 1.1 und 1.2 369 I71 o e
Summe Indikator 1.3 bis 1.8 (negativer Nutzen) 398 _18| .284 _42|
WERTESYNTHESE (IN BEZUG ZUR NULL-ALTENATIVE)
NKYV - Nutzen — Kosten — Verhaltnis 1,08 0,25 Nicht berechnet 0,06
KS - Kosten — Summen — Kriterium in Mio. EURO 29 ' | = _-284 m

Anmerkungen:

Die Alternative 1 hat einen geringen Nutzen
gegeniber der Null-Alternative. Langfristig
Uber 2030 hinaus ist mit zuséatzlichen Nutzen
insbesondere durch Verringerung der Reise-
zeitkosten zu rechnen. Zusétzlich kommen
noch Wertschépfungsgewinne, die in den
oben dargestellten Zahlen nicht enthalten
sind.

Die Alternative 2 hat insgesamt im Vergleich
mit den anderen Alternativen relativ wenig
Investitionskosten, aber auch einen geringen
.Nutzen“. Dadurch ergeben sich relativ un-
glnstige Werte fir das Kosten-Nutzen-
Verhdltnis (0,25) und das Kosten-Summen-
Kriterium (-53 Mio. Euro).

Die Alternative 3 ist durch die hohen Ver-
lgehrsmittelbetriebskosten des zqsatzlichen
OV-Angebotes und die geringe OV-

Verkehrsnachfrage aus gesamtwirtschaftlicher

Sicht sehr unglinstig. Einen zuséatzlichen Ef-

fekt hat die Koralmbahn, die ab 2017 die OV-
Nachfrage Uiber den Neumarkter Sattel stark
verringert.

Die Alternative 4 ist wegen der hohen Inves-
titionskosten in Verbindung mit der geringen
OV-Nachfrage aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht sehr ungunstig. Einen zusatzlichen
Effekt hat die Koralmbahn, die ab 2017 die
OV-Nachfrage iiber den Neumarkter Sattel
stark verringert.




Formblatt Al: Beispiel Formblatt Al: Zusammenfassung der Ergebnisse der Bewertung der gesamtwirtschaftlichen Zweckmafigkeit

BEWERTUNG DER ALTERNATIVE 1 ALTERNATIVE 2 WEITERE ALTERNATIVE WEITERE ALTERNATIVE
GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN Einfligen: Einfligen: Einfligen: Einflgen:
ZWECKMARIGKEIT Schemaskizze der Alternative Schemaskizze der Alternative Schemaskizze der Alternative Schemaskizze der Alternative

Veranderung der gesamtwirtschaftlichen Kosten
gegenuber der Null-Alternative in Mio. Euro far den
Zeitraum ... bis ...

Indikatoren

Indikator 1.1: Investitionskosten* Grafik einfligen

Indikator 1.2: Betriebs- und Erhaltungskosten Infrastruk-
tur

Indikator 1.3: Verkehrsmittelbetriebskosten

Indikator 1.4: Reisezeitkosten

Indikator 1.5: Konsumentenrente induz./deduz. Verkehr

Grafik einfligen Grafik einfligen Grafik einfligen
Indikator 1.6: Unfallkosten

Indikator 1.7: Abgaskosten

Indikator 1.8: Larmkosten

Summe , Kosten“: Indikator 1.1 und 1.2

Summe Indikator 1.3 bis 1.8 (negativer Nutzen)

WERTESYNTHESE (IN BEZUG ZUR NULL-ALTENATIVE)

NKYV - Nutzen — Kosten — Verhéltnis Werte einfiigen Werte einfligen Werte einfiigen Werte einfligen

KS - Kosten — Summen — Kriterium in Mio. EURO Grafik einfligen Grafik einfligen Grafik einfligen Grafik einfligen

Anmerkungen: . . . . . . . .
Kurzbeschreibung der Auswirkungen Kurzbeschreibung der Auswirkungen Kurzbeschreibung der Auswirkungen Kurzbeschreibung der Auswirkungen

in Textform in Textform in Textform in Textform




Beispiel Formblatt A2: Themen- und abschnittsbezogene Sensibilitats- & Erheblichkeitsbewertung fir ein Fallbeispiel

Thema: LANDSCHAFT / KULTURELLES ERBE
ABSCHNITT 2 - NEUMARKT SUD

S IST - Zustand

[ wweastiongarauo ) Umweltaspekt A: Landschaft

e ?;lbahn Im Abschnitt 2 liegt der sehr enge Talboden der Olsa zwischen Neumarkt und Friesach mit den teilweise sehr

Radweg _ steilen Hangbereichen der Ausléaufer der Gurktaler Alpen. Der gesamte Abschnitt ist durchwegs walddominiert

__.__ :;f:::h;:::e” mit eingestreuten Komplexbereichen im Talraum und in den hoher gelegenen, flacheren Bereichen bei St. Veit
A Heiquele i.d. Gegend, Jauchendorf sowie im sich wieder 6ffnenden Talbereich der Olsa bei Dirnstein. Durch die steil
é ?’a;"r:::(’a’m'“ ansteigenden Hangflanken erhalt der Bereich um Wildbad Einéd einen engen Schluchtcharakter.

PR STy Das Kurbad Wildbad Eindd mit seiner Thermenanlage und den dazugehérigen Erholungsbereichen (Parkanla-

I cevasser ge, Wander- und Spazierwege) im Freien befindet sich zentral im Abschnitt. Der gesamte Abschnitt erhalt
= I‘f‘”""f"‘isf":'“”‘:’_“i“"““‘"“" dadurch eine besonders hohe Erholungsfunktion.

7447, Wald-Erholungsfunktion
‘Wald-WohHfahrtsfunktion

Umweltaspekt B: Kulturelles Erbe

Das Wildbad Eindd, die Burgruine Dirnstein, sowie einige alte Einzelgehofte zahlen zu den Kulturelementen
des Abschnittes.

| Komplexbereich
Offener Landschaftsraum

Siedungsraum Vom Siden kommend bildet die Burgruine Dirnstein einen dominanten Blickfang bevor sich der relativ breite
biddominenec Baroldn Talraum rund um Friesach wieder zum schmalen Einschnitt der Olsa zusammenzieht. Weiter nach Norden
Moorlandschaft . . L

. liegt das Kurzentrum von Wildbad Einéd.

Seen-, und Teichlandschaft Die hochwertigen Kulturlandschaften befinden sich vor allem im nérdlichen Teil des Abschnittes.

Burgruine Dirnstein in der Stmk.

. m‘ Sensibilitét des IST-Zustandes
Sensibilitat des IST-Zustandes clam

Das Landschaftsschutzgebiet Furtnerteich-Grebenzen LGBL: Nr. 42/1981 westlich von Neumarkt bildet einen sehr hoch sensiblen Bereich. Die beson-

x TS Sensibilitt: deren morphologischen Verhéltnisse im Bereich Wildbad Eindd begrenzen die Méglichkeiten fiir neue Trassenfiihrungen mit freien Strecken.
' ' __ . &5 /, : * Hot Spots: Wildbad Eindd, Burgruine Diirnstein
RS ' _ s il — : [ marig
o o S : [ | hoch
< - sehr hoch . . .
9 Erheblichkeit der Umweltauswirkungen
Vel %  hot spots
ey e | H H . .
Vg Null-Alternative Alternative 1 Alternative 2 Alternative 3 Alternative 4
e AU »SchnellstralBe” .Lokale Umfahrungen” |, OV betrieblich* »-HL-Bahnausbau*
e | rum .4
b 5 ¢ Umweliaspeki A - T
H_rv"*\/
Umweltaspekt B hoch hoch hoch hoch
) NEUMARKT - - ) ) ; - -
A 87 sUD Erheblichkeits- [« imsehrengen Talraum |e im sehr schmalen Tal- e Flachenverbrauchund |e im sehrengen Tal- e der Tunnelanteil liegt
) Y stufen: bilden Stralen — und Ei- raum ist eine freie Stre- Fragmentierung flr raum bilden StraRen — bei 100%
;ff/_ K senbahnstrecken visuel- ckenflihrung nur be- Ortsumfahrungen im und Eisenbahnstre-
o le Dominanten grenzt méglich Bereich Dirnstein cken visuelle Domi- e Verbesserung der
L nanten Larmbelastung
e die moglichen Trassen- | e Schnellstraf3e bildet eine | e  Durch schmalen Tal- N
e hoch fuhrungen verlaufen au- dominante visuelle Sto- raum verstarkte Wir- o die Trassenfiilhrungen |*® RuUckbau der aktuellen
' Rerhalb der sehr sensib- rung, ist jedoch nur von kung der Trassenfiih- verlaufen auRerhalb Bahntrasse bring neue
=% len Bereiche wenigen Bereichen als rung der sehr sensiblen Be- Chancen fir Erho-
ﬂ';,_; o solche wahrzunehmen ) reiche lungsentwicklung
3 e durch zunehmende e im sehr engen Talraum
{ Larmbelastung starke o fur den Kurbetrieb in bilden Straen — und e die Erholungsfunktion
7 .ll. Beeintrachtigung der Wildbad Einéd ist der Eisenbahnstrecken vi- ist sehr hoch und emp-
[ 7 \ sehr hohen Erholungs- Bau einer direkt angren- suelle Dominanten findlich gegeniber
5 | urranwia \ funktion zenden Schnellstrae ei- . . Larmbelastungen
>~ R ne starke Beeintrachti- | ¢ die Erholungsfunktion
HETNTZ \ gung ist sehr hoch und emp-
o1 \ findlich gegeniiber
< i A e Tunnelfihrung wére Larmbelastungen
Verbesserung




Formblatt A2: Themen- und abschnittsbezogene Sensibilitats- & Erheblichkeitsbewertung

IST-Zustand

Thema: LANDSCHAFT / KULTURELLES ERBE

ABSCHNITT

Einfugen: Plan des IST-Zustandes inklusive Legende

IST - Zustand

Zustandes

Einfligen evtl. Foto / Grafik des IST-

Umweltaspekt A: Landschaft

Kurzbeschreibung des IST-Zustandes

Zustandes

Einfugen evtl. Foto / Grafik des IST-

Umweltaspekt B: Kulturelles Erbe

Kurzbeschreibung des IST-Zustandes

Sensibilitat des IST-Zustandes
Einfugen: Plan des IST-Zustandes inklusive Legende

Sensibilitat:

mafig

hoch

I schrhoch

% hot spots

Sensibilitat des |

ST-Zustandes

Kurzbeschreibung

Erheblichkeit der Umweltauswirkungen

Null-Alternative

Alternative 1
L,SchnellstraRe”

Alternative 2
.Lokale Umfahrungen*

Alternative 3
,OV betrieblich*

Alternative 4
-HL-Bahnausbau“

Umweltaspekt A

Fillen mit Beu

rteilung der Erheblichkeif

und Veranderung gege

niber dem IST-Zustand

Umweltaspekt B

Erheblichkeits-
stufen:

¢ Kurzbeschreibung der
Erheblichkeit der Um-
weltauswirkungen und

e Kurzbeschreibung der
Erheblichkeit der Um-
weltauswirkungen und

¢ Kurzbeschreibung der
Erheblichkeit der Um-
weltauswirkungen und

¢ Kurzbeschreibung der
Erheblichkeit der Um-
weltauswirkungen und
Veranderung zum

e Kurzbeschreibung der
Erheblichkeit der Um-
weltauswirkungen und
Veréanderung zum

Einstufung:

Fullen mit Beurteilung der Erheblichk

maRig Veranderung zum IST- Veranderung zum IST- Veranderung zum IST-
Zustand Zustand Zustand IST-Zustand IST-Zustand
hoch
eit und Veranderung gedgeniiber dem IST-Zustand




Beispiel Formblatt A3: Themeniibergreifende Gesamtbewertung der Alternativen fir ein Fallbeispiel

NULL - ALTERNATIVE

Luft / Klima- | Landschaft /
Mensch / Mensch / tische Fak- | Kulturelles
toren Erbe

Naturraum /

- . Ressourcen
Okologie

Gesundheit | Nutzungen

Abschnitt 1 hoch

Abschnitt 2

Abschnitt 3

Abschnitt 4

Abschnitt 5

Abschnitt 6

[ Legends Erhebiichket

Mensch / Gesundheit

Kurze Begruindung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

88,
.Eﬁ_ah_n.

245
© Fanhy,
of Str
& Mit eif
teltrep, nun, en,

’, Judenburg
Lo scheting Mensch / Nutzungen
*
H N Kurze Begrundung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
“ E den wesentlichsten Knackpunkten
“I Neumarkt
1
i
i Luft / Klimatische Faktoren:
%E Kurze Begrundung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
EH den wesentlichsten Knackpunkten
: Friesach
i
i Landschaft / Kulturelles Erbe:
E Ausbau Zwischenwéssern Kurze Begriindung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
2Zwischenwéssern ol 5 + 2 Fanrstreifen

den wesentlichsten Knackpunkten

S\ Althofen Legende:

— Strafle Bestand

)

/

Y Ul BB Schiene Bestand
" e StraRe Neubau/ Ausbau
'

Naturraum / Okologie:
e Kurze Begrundung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

ab 2016
Koralmtunnel '

A2 m——mmrETEE T - = =TT T
T e Vokermarit Ressourcen :
Kurze Begrundung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten
GESAMTBEWERTUNG:

Zusammenfassende Begriindung der Erheblichkeitsbeurteilung mit Dokumentation der wesentlichen Knackpunkte.




Formblatt A3: Themenubergreifende Gesamtbewertung der Alternativen

ALTERNATIVE X
Mensch / Mensch / L.Uft/ Klima- | Landschaft / Naturraum /
. tische Fak- | Kulturelles " . Ressourcen
Gesundheit | Nutzungen Okologie
toren Erbe
Abschnitt 1 Fullen mit Beurteilung der Erhgbllcr keit und \(er.anc erung.gegenuber dem
IST-Zustand, bei Bedarf unterteilt in Abschnitte

Legende Erheblichkeit

| magig

| hoch

Einflgen:
Schemaskizze der Alternative

Mensch / G

esundheit

Kurze Begriindung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

Mensch / N

utzungen

Kurze Begriindung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

Luft / Klimatische Faktoren:

Kurze Begriindung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

Landschaft / Kulturelles Erbe:

Kurze Begrundung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

Naturraum

/ Okologie:

Kurze Begrundung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

Ressourcen :

Kurze Begrundung der Erheblichkeitsbeurteilung des Themas mit
den wesentlichsten Knackpunkten

GESAMTBEWERTUNG:
Kurzbeschreibung der Auswirkunge

n in Textform




Beispiel Formblatt A4: Zusammenfassende themenbezogene Erheblichkeitsbewertung der Alternativen/ Nachhaltigkeitsaspekt fur ein Fallbeispiel

NATURRAUM / OKOLOGIE

Null-Alternative

Alternative 1
L,SchnellstraRe”

Alternative 2
.Lokale Umfahrungen*

Alternative 3
,OV betrieblich®

Alternative 4
~-HL-Bahnausbau*

Erheblichkeit der Um-
weltauswirkungen

manig
hoch

Erlauterung:

o die Verkehrszunahme auf der
bestehenden Bundesstral3e
fuhrt zu Verschlechterungen fur
den Wildwechsel sowie zu einer
héheren Larmbelastung der
benachbarten Habitate

o durch Larmschutzmaflinahmen
Verbesserungen zum IST-
Zustand im Siedlungsbereich

¢ im Landschaftsraum starke
Verschlechterung der Larmbe-
lastungen

e durch Grinbricken, Tunnels
und Leitsysteme erfolgen leich-
te Verbesserungen fur Wild-
wechsel

¢ Verschlechterungen infolge
Flachenverbrauchs und Frag-
mentierung

o Die Ortsumfahrungen von
Neumarkt, Dirnstein und Zwi-
schenwassern gehen durch
hoch sensible Bereiche

o Die teilweise Untertunnelung
wirkt sich positiv aus, der Ge-
samttunnelanteil liegt jedoch
unter 5% Streckenanteil

» Verschlechterung durch Larm-
belastung und gestorter Wild-
wechsel

o die Verkehrszunahme auf der
bestehenden Bundesstral3e
fuhrt zu Verschlechterungen fur
den Wildwechsel sowie zu einer
héheren Larmbelastung der
benachbarten Habitate

o betreffend Verkehrsaufkommen
kaum Anderungen zur Null-
Alternative

o Verbesserung durch groRrau-
mige Untertunnelung der Neu-
markter Passlandschaft bis
nach Friesach

¢ Verschlechterung: neue Tras-
senfiihrung mit daraus resultie-
rendem Flachenverbrauch,
Zerschneidung und / oder
Fragmentierung

Nachhaltigkeitsaspekt

(Veranderung gegentber Referenzfall - - o) -
Null-Alternative)

+ +,0 -,

Reslimee: Grundsatzlich sind durch die prognostizierten Verkehrszunahmen fir alle Alternativen auf Grund verstarkter Trennwirkung und

Beeinflussung der Habitate durch Larm leicht negative Tendenzen (auch OV-Alternative, wird aber in der Bewertung als neutral
eingestuft) festzustellen. Alternative 2 ,lokale Umfahrungen® fiihren in Siedlungsnahe zu erhdhtem Flachenverbrauch, Trennwir-
kung und Larmbelastung, dies gilt auch fur die Alternative 1 ,SchnellstraBe”. Beide Alternativen zeigen leicht negative Tendenzen
in der Nachhaltigkeitsentwicklung. Der ,HL-Bahnausbau“ (Alternative 4) fuhrt trotz langer Tunnelfihrung aufgrund der Notwendig-
keit zur Neutrassierung in hoch sensiblen Gebieten und den damit verbundenen Auswirkungen zu stark negativen Tendenzen.




Formblatt A4:

Zusammenfassende

themenbezogene

Erheblichkeitsbewertung

der Alternativen/

Nachhaltigkeitsaspekt

THEMA X:

Null-Alternative

Alternative 1

Alternative 2

weitere Alternative

weitere Alternative

Erheblichkeit der Um-
weltauswirkungen

mafRig
hoch

Erlauterung:

Einfugen:
Schemaskizze der Alter-
native

o Kurzbeschreibung der Erheb-
lichkeit der Umweltauswirkungen
in Textform

Einfugen:
Schemaskizze der Alter-
native

o Kurzbeschreibung der Erheb-
lichkeit der Umweltauswirkungen
in Textform

Einfugen:
Schemaskizze der Alter-
native

o Kurzbeschreibung der Erheb-
lichkeit der Umweltauswirkungen
in Textform

Einfugen:
Schemaskizze der Alter-
native

o Kurzbeschreibung der Erheb-
lichkeit der Umweltauswirkungen
in Textform

Einfugen:
Schemaskizze der Alter-
native

o Kurzbeschreibung der Erheb-
lichkeit der Umweltauswirkungen
in Textform

Nachhaltigkeitsaspekt
(Veranderung gegeniiber
Null-Alternative)

++, +,0 ,- ,--

Referenzfall

Reslimee:

Kurzbeschreibung der Auswirkungen in Textform




Beispiel Formblatt A5: Zusammenfassende Darstellung zur Erfassung der sozialen Auswirkungen fur ein Fallbeispiel

BEWERTUNG DER SOZIALEN AUSWIRKUNGEN - GESAMTDARSTELLUNG
Skala fiir die Bewertung der sozialen Auswirkungen ALTERNATIVE 1 ALTERNATIVE 2 ALTERNATIVE 3 ALTERNATIVE 4

einer Alternative gegeniiber der Null Alternative  SCHNELLSTRASSE" LOKALE UMFAHRUNGEN* OV BETRIEBLICH"  HL-BAHNAUSBAU*

Stark positiv

-

- N A

OBBp. e eIl OB, N S ——— ey e
~E25an, —— 5 L1 T N S T (2 A oo S ~CL T
D

‘‘‘‘‘‘ D 25 P
= - o -

H H'S Dl — g 5 T 242 2
D "Chgen, .- o 2 Fany, 245 = - o 2t2F
N e 5 Strej © Fahrgy ———— o “ahr,
Gering positiv P 2 Schnefenende B — O Taerdag S5 iirsueo
12 Farsy o udenburg Scheifling »% ng" Judenburg ©Mnung " Judenburg Bus + Bahn , "Mung " Judenburg
o teltr ifen,
0 Scheifling ennyp, 5 Umfahrung Scheifling A
Neutral .~ g . g e 7 Scheifling
Gering negativ N | S it B
. X
,
- | Neumarkt N S l .
Stark negativ ' e y| Neumarkt Bahnausbau '
il oucngenence ! auf 160 km/h
11l schnelistrare, 1 o l
1 2 + 2 Fahrstreifen, o 1
1] mitteitrennung H
o @1
N mfahrung Dirnstein g
EH !
1 Taktverdichtung )
i Friesach Friesach 1] Friesach AN Friesach
! :
: H
:
! i
{ :
H ischenwi ern 1
\ Zwischenwassern 2 + 2 Fahrstreifen 2 + 2 Fahrstreifen
Schnellstrate, £ Legende: s, Althofen Legende: . Althofen Legende: Legende:
2+2 — rafe Bestanc — Stralle Bestanc r
. . . . . . 2-2pavsucien St Bosiand I st sesand / —_— it B [E—
Indikator (Zielertrag) fur die Beschreibung des Bei- AR S Wi Y s e T < Y W
r Strafie Neubaul Ausbau ’ Strafie Neubau/ Ausbau " — Strafie Neubau/ Ausbau — Stralle Neubau/ Ausbau
trags des Projektes zur Erfassung der sozialen g o | svefegassT ' o | swveiflmnes . e I 117 e

o 2z 4 6 &8 lom 3 -
o 2 s s o o e o Tz 4 5 & lom

Auswirkungen

Schnellstrafe,

2 +2 Fahrstreifen, ab 2016 b 2016
itteltrennun nel mtunnel b 2016 ab 2016
Mitteltrennung - IR 2 Koramiune gy, Koraimuunel Koamuel gy,
A2 AZ
T i Velkermarkt - i Volkermarkt —z o i Volkermarkt
= lagenfu = Klagenfurt ~ O%P%0 o T R Klagenfur oBB-

Indikator 3.1 Mindesterreichbarkeit des nachsten regionalen Neutral Neutral Gering positiv Gering positiv
Zentrums innerhalb von 30 Minuten ap ap

Indikator 3.2 Mindesterreichbarkeit des zugeordneten tber- . L "
. . . Neutral Neutral Gering positiv Stark positiv
regionalen Zentrums innerhalb von 60 Minuten

Indikator 3.3 Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit Neutral Neutral Gering positiv Gering positiv
von regionalen Zentren mittels Offentlichem Verkehr gp gp

Indikator 3.4 Mindestqualitét der tageszeitlichen Erreichbarkeit
des zugeordneten Uberregionalen Zentren mittels Offentli- Neutral Neutral Gering positiv Gering positiv
chem Verkehr

Indikator 3.5 Regionalentwicklung Stark positiv Gering positiv Gering positiv Neutral

Indikator 3.6 Verkehrssicherheit Stark positiv Neutral Neutral Neutral




Formblatt A5: Zusammenfassende Darstellung zur Erfassung der sozialen Auswirkungen
BEWERTUNG DER SOZIALEN AUSWIRKUNGEN - GESAMTDARSTELLUNG

Skala fiir die Bewertung der sozialen Auswirkungen ALTERNATIVE 1 ALTERNATIVE 2 WEITERE ALTERNATIVE WEITERE ALTERNATIVE
einer Alternative gegentiber der Null-Alternative e . o e . . . e .
Einflgen: Einfugen: Einfigen: Einfigen
Gering positiv Schemaskizze der Alternative Schemaskizze der Alternative Schemaskizze der Alternative Schemaskizze der Alternative
Neutral

Gering negativ
Indikator (Zielertrag) fur die Beschreibung des Bei-

trags des Projektes zur Erfassung der sozialen
Auswirkungen

Indikator 3.1 Mindesterreichbarkeit des néachsten regionalen
Zentrums innerhalb von 30 Minuten

Indikator 3.2 Mindesterreichbarkeit des zugeordneten Uber-
regionalen Zentrums innerhalb von 60 Minuten

Indikator 3.3 Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit . . ) . . .
von regionalen Zentren mittels Offentlichem Verkehr Fullen mit Beurteilung des Beitrages zu den sozialen Auswirkungen

Indikator 3.4 Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbarkeit
des zugeordneten (iberregionalen Zentren mittels Offentli-
chem Verkehr

Indikator 3.5 Regionalentwicklung

Indikator 3.6 Verkehrssicherheit




Beispiel Formblatt A6: Zusammenfassende Darstellung des Beitrages zu einer nachhaltigen Entwicklung fiir ein Fallbeispiel
BEWERTUNG DES BEITRAGS ZU EINER NACHHALTIGEN ENTWICKLUNG - GESAMTDARSTELLUNG

Skala fur die Bewertung des Beitrags der Alternative zu ALTERNATIVE 1 ALTERNATIVE 2 ALTERNATIVE 3 ALTERNATIVE 4
einer nachhaltigen Entwicklung im Vergleich zur Null- "
Ao 2 J J »SCHNELLSTRASSE" ,LOKALE UMFAHRUNGEN* ,OV BETRIEBLICH" ,HL-BAHNAUSBAU"
Stark iti VL 8 o, e o LI S e AR~ L B, 05564 .
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Wirkungsbereich / Indikator fur die Beschreibung R A m Pl i m et H m T o m oo s
des Beitrags des Projektes zu einer nachhaltigen s ' P I A7 A1 ' T o s
Entwicklung e T R SR
ey ) oy, iy o S
= - g-Bahn Vlkermarkt BB-Bahn Volkermarkt — A2 Volkermarkt
=== Klagenfurt ot == Klagenfurt e e N agenturt Oge-Bahn
Nachhaltigkeitsdimension , Okologische Entwick-
lung”
Indikator 4.1 Themenbereich Mensch / Gesundheit Gering negativ Neutral Neutral Stark negativ
Indikator 4.2 Themenbereich Mensch / Nutzungen Neutral Gering positiv Neutral Neutral
Indikator 4.3 Themenbereich Luft / Klimatische Faktoren Stark negativ Gering negativ Neutral Neutral
Indikator 4.4 Themenbereich Landschaft / Kulturelles Erbe : .
Neutral Gering positiv Neutral Neutral
Indikator 4.5 Themenbereich Naturraum / Okologi . : . : :
dikator 4.5 Themenbereich Naturraum / Okologie Gering negativ Gering negativ Neutral Stark negativ
Indikator 4.6 Ressourcen Gering negativ Gering negativ Neutral Neutral

Nachhaltigkeitsdimension ,Okonomie*

Indikator 4.7 Gesamtwirtschaftlichen Effizienz

Neutral bis Gering positiv

Gering negativ

Indikator 4.8 Wegekostendeckung des Verkehrssystems (OV
und MIV)

Gering negativ

Indikator 4.9 Erreichbarkeit fiir den OV und MIV sowie Giiter-

Gering negativ

Stark negativ

Stark negativ

Stark negativ

Stark negativ

Indikator 4.14 Regionalentwicklung

Indikator 4.15 Verkehrssicherheit

Neutral Neutral Neutral

verkehr
Nachhaltigkeitsdimension , Soziale Gesellschaft”
Indikator 4.10 Mindesterreichbarkeit des néchsten regionalen Neutral Neutral Gerina positiv Gering positiv
Zentrums innerhalb von 30 Minuten gp gp
Indikator 4.11 Mindesterreichbarkeit des zugeordneten tber- . i o

) - . Neutral Neutral Gering positiv Stark positiv
regionalen Zentrums innerhalb von 60 Minuten
Indikator 4.12 Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbar- Neutral Neutral Gering positiv Gering positiv
keit von regionalen Zentren mittels Offentlichem Verkehr 9p gp
Indikator 4.13 Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbar-
keit des zugeordneten Uberregionalen Zentren mittels Offent- Neutral Neutral Gering positiv Gering positiv
lichem Verkehr

Stark positiv

Gering positiv

Gering positiv

Neutral

Stark positiv

Neutral

Neutral

Neutral




Formblatt A6: Zusammenfassende Darstellung des Beitrages zu einer nachhaltigen Entwicklung
BEWERTUNG DES BEITRAGS ZU EINER NACHHALTIGEN ENTWICKLUNG - GESAMTDARSTELLUNG

Skala fur die Bewertung des Beitrags der Alternative zu
einer nachhaltigen Entwicklung im Vergleich zur Null-
Alternative:
Stark positiv
Gering positiv
Neutral

Gering negativ
Wirkungsbereich / Indikator fir die Beschreibung

des Beitrags des Projektes zu einer nachhaltigen
Entwicklung

ALTERNATIVE 1
Einflgen:
Schemaskizze der Alternative

ALTERNATIVE 2
Einflgen:
Schemaskizze der Alternative

WEITERE ALTERNATIVE
Einfugen:
Schemaskizze der Alternative

WEITERE ALTERNATIVE
Einflgen:
Schemaskizze der Alternative

Nachhaltigkeitsdimension , Okologische Entwick-
lung”

Indikator 4.1 Themenbereich Mensch / Gesundheit

Indikator 4.2 Themenbereich Mensch / Nutzungen

Fillen m

t Beurteilung der Nachhaltigkeit (Verédnderung g

egenuber Null-Alternative)

Indikator 4.3 Themenbereich Luft / Klimatische Faktoren

Indikator 4.4 Themenbereich Landschaft / Kulturelles Erbe

Indikator 4.5 Themenbereich Naturraum / Okologie

Indikator 4.6 Ressourcen

Nachhaltigkeitsdimension , Okonomie*

Indikator 4.7 Gesamtwirtschaftlichen Effizienz

Indikator 4.8 Wegekostendeckung des Verkehrssystems (OV
und MIV)

Indikator 4.9 Erreichbarkeit fur den OV und MIV sowie Guter-
verkehr

Nachhaltigkeitsdimension , Soziale Gesellschaft”

Indikator 4.10 Mindesterreichbarkeit des nachsten regionalen
Zentrums innerhalb von 30 Minuten

Indikator 4.11 Mindesterreichbarkeit des zugeordneten tber-
regionalen Zentrums innerhalb von 60 Minuten

Indikator 4.12 Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbar-
keit von regionalen Zentren mittels Offentlichem Verkehr

Indikator 4.13 Mindestqualitat der tageszeitlichen Erreichbar-
keit des zugeordneten Uberregionalen Zentren mittels Offent-
lichem Verkehr

Indikator 4.14 Regionalentwicklung

Indikator 4.15 Verkehrssicherheit




