— et

_______
‘_;-.,u-v--n

ol

LANDESSTRABEN
NEUBAUVORHABEN

IN NIEDEROSTERREICH

STANDARDISIERTE VORGEHENSWEISE ZUM
NACHWEIS DES OFFENTLICHEN INTERESSES

r_: !L..P':‘T'r i ‘—":.r “ Fﬂ' . \
| o ; , -‘ | L R
- } __.

- adoiehs

0276482 - 0004 - 15/46

1567 /2140



IMPRESSUM

HERAUSGEBER:

Amt der NO Landesregierung
Abt. ST3 LandesstraRenplanung
Landhausplatz 1

3109 St. Pélten

BEARBEITUNG UND LAYOUT:

RaumUmwelt® Planungs-GmbH
Neubaugasse 28
1070 Wien

Raumu vgelt””
3 URE

DI Marielis Fischer

Dl Ernst Mattanovich
DI Ulrike Neubauer

DI Felix Sternath
Katharina Wallner BSc

RECHTLICHE BERATUNG:

scheichl traudtner amann rechtsanwélte
WipplingerstraBe 20/8-9
1010 Wien

RA Dr. Andrew P. Scheichl

St. Polten / Wien, November 2017

0276482 - 0004 - 16/46

158 /2140



INHALT

1 ANLASS UND ANWENDUNGSBEREICH

2 RECHTLICHE UND FACHLICHE GRUNDLAGEN

2.1 NO STRARBENGESETZ 1999

2.2 MOBILITATSKONZEPT NIEDEROSTERREICH 2030+

2.3 SONSTIGE RECHTLICHE UND FACHLICHE GRUNDLAGEN

3 STANDARDISIERTE VORGANGSWEISE ZUM NACHWEIS DES OFFENTLICHEN INTERESSES

3.1 HERANGEHENSWEISE UND ZUGRUNDELIEGENDE UBERLEGUNGEN

3.2 VORGEHEN UND METHODEN ZUM NACHWEIS

3.21
3.2.2
3.23
3.24

Elemente fiir den Nachweis des 6ffentlichen Interesses
Bezugnahme auf das MK NO 2030+ hinsichtlich Priorisierung und regionaler Differenzierung
Darlegung weiterer Informationen unter direkter Bezugnahme auf § 12a NO StraRengesetz 1999

Bezugnahme auf weitere Dokumente, in denen ein StraRenbauvorhaben genannt sein kann

3.3 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

VERZEICHNISSE

Abbildungen

Tabellen

Quellen

10

13
13

14
14
15
17
20

21

23
23
23
24

0276482 - 0004 - 17/46

159 /2140



9¥/8L - ¥000 - 28¥9.20 ovlc /09l

Y H ” »
]
3
!
!
¥ r
'
3
-
hsu.n
g 1
pe”
b
|
e .,.m
! o
1
1
' L




ANLASS UND ANWENDUNGSBEREICH

Die Ertiichtigung und der Aushau des Landesstrafennetzes in
Niederdsterreich stellen einen bedeutenden Handlungsbereich in
der Mobilitatspolitik des Landes Niederdsterreich dar. Das Lan-
desstrafennetz bildet - gemeinsam mit dem Autobahnen- und
Schnelistrafennetz des Bundes - das Infrastrukturelle Riickgrat
fiir den motorisierten Individuai- und Wirtschaftsverkehr innerhalb
Niederdsterreichs sowie in die benachbarten Bundeslénder und
Staaten.

Der zukiinftige Ausbau des Landesstrafennetzes ist im Moblii-
tatskonzept Nlederosterreich 2030+ (derzeit Amt der NO Landes-
regierung 2015; vgl. auch Kapitel 2.2) klar geregelt: Neubauvorha-
ben sollen vorrangig dort realisiert werden, wo sie eine besonders
hohe Netzwlrkung entfalten oder zur Beseltigung besonders un-
giinstiger verkehrlicher Verhaltnlsse erforderlich sind. Dartiber
hinaus werden Neubauvorhaben auf Grundlage einer transparen-
ten Priorislerungsloglk vorangetrieben, die auf den Ergebnissen
von Wirkungsanalysen basiert.

Bei der Planung und Umsetzung von Landesstraenneubauvorha-
ben kommt einer nachvollzlehbaren Vorhabensbegriindung eine
besonders hohe Bedeutung zu. Nur ein Straenvorhaben, dessen
Vorteile und Mehrwert fiir die Aligemeinheit erkennbar sind, wird
von einer kritischen Offentlichkeit akzeptiert und mitgetragen;
auch der Interessensausglelch, zum Beispiel mit Umweltschutz-
anliegen, gelingt nur, wenn ein StraRenvorhaben gut begriindbar
ist.

Hier gelangt man rasch zur Frage des offentlichen Interesses
an der Umsetzung eines LandesstraBenneubauvorhabens; sein
Vorliegen ist Voraussetzung, dass ein Straflenvorhaben bewilligt
werden kann. So ist in § 12a Abs. 1 NO Strafengesetz 1999 klar
reguliert (vgl. auch Kapitel 2.1):

.Im Bewilligungsverfahren (...) ist zu prifen, ob das Stralenvorha-
ben im 6ffentlichen Interesse liegt.”

in den folgenden § 12a Abs. 2 und Abs. 3 NO StraRengesetz 1999
werden Kriterien genannt, in welchen Féllen insbesondere ein 6f-
fentliches Interesse bzw. ein iibergeordneter Bedarf an einem
Strafenbauvorhaben gegeben ist. Das 6ffentliche Interesse an der
Umsetzung eines Straenbauvorhabens ist unter anderem mit all-
falligen gegenlaufigen 6ffentlichen Interessen abzuwagen (§ 12a
Abs. 4).

Der Nachweis des &ffentlichen Interesses im Zuge der Vorhabens-
begriindung erfolgt bisher in der Regel uneinheitlich und selten im
Rahmen einer in sich geschlossenen Darlegung. Dies erschwert
mitunter eine klare, eindeutige und nachvoliziehbare Darstel-
lung des offentlichen Interesses gegeniber Dritten, die nicht un-
mittelbar in die Vorhabensentwicklung involviert sind.

Die vorliegende standardlslerte Vorgehenswelse zum Nachweis
des offentlichen Interesses an Straenbauvorhaben dient der eln-
heitlichen, nachvoliziehbaren und aussagekraftigen Darlegung
des 6ffentlichen Interesses an Strafienbauvorhaben In allen Pla-
nungsphasen, speziell im Zuge des Vorprojekts sowie der Geneh-
migungsplanung. In der Regel ist es zielfiihrend, den Nachweis des
offentlichen Interesses als Tell der Vorhabensbegriindung vorzu-
sehen.

Als Ergebnls der standardisierten Vorgehensweise wird das 6ffent-
liche Interesse an einem Strafenbauvorhaben nachvollziehbar
dargelegt. Es erfolgt allerdings keine Beurteilung hinsichtlich der
Frage, ob und in welchem Ausmaf diesem é&ffentlichen Interesse
an der Realisierung des Vorhabens mdgliche éffentliche Interes-
sen wider die Realisierung entgegenstehen. Eine allenfalls erfor-
derliche Abwéagung offentlicher Interessen ist somit ebenfalls
nicht Gegenstand der Nachweisfiihrung.
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RECHTLICHE UND FACHLICHE GRUNDLAGEN

21
NO STRARENGESETZ 1999

RECHTLICHE GRUNDLAGE

Nach Mafigabe des § 12a NO Straengesetz 1999 ist fir jedes
Straenbauvorhaben das Bestehen &ffentlicher Interessen festzu-
stellen. GemaR § 12a NO StraBengesetz 1999 liegt ein StraRen-
bauvorhaben Inshesondere dann im éffentlichen Interesse, wenn

e die Sicherheit oder Flissigkeit des Verkehrs verbessert wird,
wobei insbesondere auf die Interessen der Fugénger und Rad-
fahrer Bedacht zu nehmen ist,

e durch Baumafinahmen unglinstige Verkehrsverhaltnisse ver-
bessert werden kénnen,

e durch das StraRenbauvorhaben fir die Verkehrsteilnehmer ein
groRerer Zeitaufwand vermieden werden kann,

e unter Berlcksichtigung Uberdrtlicher und 6rtlicher Planungs-
akte, insbesondere der Raumordnungsprogramme des Landes
und der betroffenen Gemeinden, ein Verkehrsbediirfnis oder, im
Fall eines Strafenbauvorhabens des Landes, ein Ubergeordne-
ter Bedarf vorhersehbar ist.

Ein ibergeordneter Bedarf liegt vor, wenn ein Stra3enbauvorha-
ben fiir die Erhaltung und den erforderlichen Ausbau eines lUber-
ortlichen Strafennetzes in einer Region oder im ganzen Land not-
wendig ist. Dabei ist auf

e die aktuellen und innerhalb eines Prognosezeitraums von 20
Jahren zu erwartenden Anforderungen an das Straflennetz und

e die wirtschaftliche, kulturelle und soziale Vernetzung mit be-
nachbarten Regionen

Bedacht zu nehmen.

BEDEUTUNG UND FUNKTION DES NACHWEISES DES OFFENTLI-
CHEN INTERESSES

Dem offentlichen Interesse iSd § 12a NO Strafengesetz 1999
kommen dabei gleich mehrere Funktionen auf mehreren Ebenen
zu:

e Zum einen ist die Feststellung des o6ffentlichen Interesses we-
sentlich “ir eine allfallig nachfolgende Enteignung betroffener
Grundstlicke. Dies, da solche massiven Eigentumseingriffe ver-
fassungskonform (aiso auf Grundlage des Art. 5 Staatsgrundge-

setz) nur dann zuldssig sind, wenn ein entsprechendes &ffent-
liches Interesse an der Verwirklichung jener Maf3nahme (hier:
StraRe) besteht, fiir die der Eigentumsentzug erforderlich wird;
das heifdt, in diesem Punkt kommt der Feststellung des 6ffent-
lichen Interesses eine Feststellungswirkung flir ein allfallig
nachfolgendes Enteignungsverfahren zu.

e Auf der anderen Ebene normiert aber auch das NO Straienge-
setz 1999 bereits die Voraussetzung (vgl. § 12 Abs. 6), dass
bereits flr die Erteilung der stralenrechtlichen Bewllligung
(das heifdt unabhangig allfallig erforderlicher Enteignungen)
das éffentliche Interesse am Straenbauvorhaben festgestellt
sein und dieses auch hoher bewertet werden muss als allfalli-
ge entgegenstehende Offentliche Interessen sowie geschiitzte
Rechte anderer Parteien (vgl. dazu § 12 Abs. 6 iVm § 12a Abs.
1 und Abs. 4 NO StraBengesetz 1999).

Der Feststellung des &ffentlichen Interesses kommt daher beson-
dere Bedeutung zu, da diese Feststellung einerseits die Grundla-
ge fiir eine allfallige Enteignung bildet, andererseits aber auch
die Ausgangsbasis fir eine im Verfahren erforderliche Interessen-
abwagung darstellt.

LANDESSTRABENPLANUNGSGEBIET

Im Zusammenhang mit dem NO StraRengesetz 1999 ist auch auf
dessen § 6 zu verweisen, der das sogenannte Landesstrafien-
planungsgebiet, das durch eine Verordnung der Landesregierung
festgelegt wird, regelt.

Die Erlassung einer solchen Verordnung soll den Bau einer Lan-
desstrafe sichern, setzt somit aber voraus, dass das éffentliche
Interesse bereits auf anderer Ebene (zuvor) festgestellt wurde.
Das offentliche Interesse am Vorhaben lasst sich durch die Ver-
ordnung daher nur mittelbar begriinden. Das bedeutet aber auch,
dass das offentliche Interesse nicht durch das gesetzlich vorgese-
hene AuRerkrafttreten der Verordnung (vgl. § 6 Abs. 6 NO StraRen-
gesetz 1999) beseitigt wird.

Dies bedeutet im Ergebnis, dass mit der Verordnung zum Lan-
desstraenplanungsgebiet in einem bestimmten Zeitpunkt das
offentliche Interesse und vor allem der politische Wille an der
Umsetzung eines StraRenbauvorhabens (mittelbar) dokumentiert
werden kann, die Bezugnahme auf das Landesstraenplanungs-
gebiet jedoch die Darlegung des offentlichen Interesses selbst
nicht ersetzt.
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Das Mobilitatskonzept Nlederésterrelch 2030+ (kurzz MK NO
2030+; Amt der NO Landesregierung 2015) ist aktuell das zen-
trale fachliche Zieldokument zur Gestaltung der verkehrlichen
Entwicklung in Niederdsterreich. Es ist das Ergebnis eines verwal-
tungsintern breit aufgestellten Arbeitsprozesses und wurde 2015
von der Niederdsterreichischen Landesregierung beschiossen. Da-
mit besitzt das MK NO 2030+ eine hohe polltische Legitimation
und Bindewirkung. Das MK NO 2030+ beinhaltet strateglsche
Festlegungen mit Leitsatz, Zielen und Schwerpunkten, die durch
ein MafSnahmenprogramm konkretisiert werden.

Ein wesentliches strategisches Element des MK NO 2030+ ist die
reglonale Differenzlerung in Zentren, Verkehrsachsen und den
landlichen Raum (S. 58; sieche Abbildung 1). Diese Differenzierung
stammt aus dem Landesentwicklungskonzept 2004 (Amt der NO
Landesregierung 2004) und den Perspektiven fiir die Hauptregio-
nen (Amt der NO Landesregierung 2005) und ist auf den Bereich
der verkehrlichen Entwicklung heruntergebrochen. Fur jeden der
drei definierten Raumtypen werden im MK NO 2030+ entspre-
chende Qualltaten definiert und spezifische Manahmen entwi-
ckelt (S. 65ff).

Diese regionale Differenzierung ist die Grundlage flir die Gestal-
tung des MaRnahmenprogramms des MK NO 2030+ im Bereich
der Straflenprojekte (S. 96ff). Die fir den Geltungszeitraum des
MK NO 2030+ absehbaren LandesstraBenbauvorhaben werden
jeweils einem der Raumtypen sowie einer Kategorle zugeordnet,
die eine Priorisierung im Sinne der Dringlichkelt und damit dem
zeltlichen Umsetzungshorlzont ausdriickt. Neubauvorhaben sol-
len also vorrangig dort realisiert werden, wo sie eine besonders
hohe Netzwlirkung entfalten oder zur Beseitigung besonders un-
giinstiger verkehrlicher Verhaltnisse erforderlich sind.

Die Priorisierung der Stra3enbauvorhaben erfolgt auf Basis einer
vereinfachten Wirkungsanalyse, die auch in einem friihen Pla-
nungsstadlum eine Beurteilung der verkehrlichen Wirkung zu-
lasst. Dabei kommen einheitlich vier Kriterien zur Anwendung, die
klar auf die Kriterien gem. § 12a Abs. 2 NO Strafengesetz 1999
zum Nachweis des &ffentlichen Interesses an einem StraRenbau-
vorhaben Bezug nehmen:

o Verkehrswirksamkeit
e Entlastungseffekte
e Entflechtungswirkung
@ Verkehrssicherheit

Diese Festlegungen des MK NO 2030+ bilden ein klares Bekennt-
nls, dass vorrangig solche Straenbauvorhaben umgesetzt wer-
den sollen, an denen ein besonders hohes offentliches Interesse
besteht. Liegt ein Straenbauvorhaben auf einer Verkehrsachse
oder dient es als Zubringer zu elner Verkehrsachse oder ergibt
die Wirkungsanalyse die Prioritatsstufe 1, so kann das héchst-
maogliche offentliche Interesse an der Umsetzung dieses Vorha-
bens angenommen werden.

Jedoch auch fiir jedes andere Straenvorhaben kann aus dieser
Zuordnung heraus eine Aussage zum &ffentlichen Interesse formu-
liert werden, die dann je nach Art und Eindeutigkeit des Nachwei-
ses variieren kann.
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Abbildung 1 Regionale Differenzierung Zentren - Verkehrsachsen - l&ndlicher Raum (eigene Darstellung)
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BUNDESEBENE

Auf Bundesebene ist das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovati-
on und Technologie fir die Verkehrsplanung zustandig. Basierend
auf dem Ausbauplan ASFINAG werden Rahmenplanprojekte fiir
jedes Bundesland fiir den Zeitraum von fUnf Jahren definiert (ak-
tuell Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
2017). Strafenbauvorhaben in Bundeskompetenz sind oftmals
Ausldser fiir Anpassungen im Landesstraiennetz. Ihre Nennung
im Ausbauplan ASFINAG kann daher als Basis flir den Nachweis
des o6ffentlichen Interesses an Kontextvorhaben in Landeskom-
petenz dienen.

VERTRAGE MIT BENACHBARTEN REGIONEN

Zwischen Niederdsterreichs Regionen und den Regionen im be-
nachbarten Ausland bestehen mehrere Kooperationsvereinba-
rungen. Im Rahmen der INTERREG-Programme werden grenz-
liberschreitende MaRnahmen der Zusammenarbeit von der
Europdischen Kommission gefordert. Niederdsterreich steht in
INTERREG-Kooperationsvereinbarungen mit der Slowakei, Tsche-
chien und Ungarn. Die gemeinsamen Zielsetzungen, wie zum
Beispiel die Beseitigung von Engpdssen in wichtigen (grenziiber-
schreitenden) Infrastrukturen, sind in Kooperationsprogrammen
festgelegt.

Eine weitere, durch die EU geférderte Form der grenziberschrei-
tenden Zusammenarbeit sind sogenannte Europaregionen bzw.
Euregionen. In Niederdsterreich bestehen derzeit die Euregion
Weinviertel-Sidméahren-Westslowakei, die Euregion Silva Nortica
und Centrope. Die gemeinsamen Kooperationsbemdiihungen sind
unterschiedlich stark ausgeprégt und thematisch ausgerichtet.
Im Rahmen der Euregion Centrope bestehen bereits gemeinsa-
me Ziele, die Verkehrsinfrastruktur - unter anderem die regional
grenzliberschreitenden Strafenverkehrsverbindungen - weiter
auszubauen.

LANDESEBENE

Auf Ebene des Bundeslandes Niederdsterreich bestehen neben
dem zentralen StraBengesetz (vgl. Kapitel 2.1) weitere, fir den
StraBenverkehrsausbau relevante Dokumente. Das Landesent-
wicklungskonzept ,Strategie Niederésterreich* (Amt der NO Lan-
desregierung 2004) weist einige konkrete Strafenbauprojekte
aus.

Fir die fiinf groBen Regionen Niederdsterreichs bestehen jeweils
~Hauptregionsstrategien 2024". In einigen dieser finden sich Hin-
weise auf den Ausbau von StraRenverkehrsachsen. Die Dokumen-
te wurden vom NO Landtag beschlossen; dadurch sind sie politisch
legitimiert und kdnnen dem Nachweis des 6ffentlichen Interesses
dienen.
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STANDARDISIERTE VORGANGSWEISE ZUM
NACHWEIS DES OFFENTLICHEN INTERESSES

3.1

HERANGEHENSWEISE UND ZUGRUNDELIEGENDE UBERLEGUNGEN

Mit der standardisierten Vorgehensweise zum Nachweis des 6f-
fentlichen Interesses an einem Strafenbauvorhaben wird eine
grofitmogliche Anlehnung an dle relevanten rechtlichen und
fachlichen Grundlagen (vgl. Kapitel 2) angestrebt: Das NG Stra-
Rengesetz 1999 normiert, durch welche Wirkungen eines Vorha-
bens sich das &ffentliche Interesse prinzipiell begriinden 1asst.
Das MK NO 2030+ hingegen ist die aktuell heranzuziehende Ba-
sis flr eine Wertung, in welchem Ausmaf bestimmte Wirkungen
eines Vorhabens ein 6ffentliches Interesse an diesem begriinden.

Da mit jedem Stradenbauvorhaben bestimmte Zlele verfolgt wer-
den, wird davon ausgegangen, dass grundséatzlich an jedem Stra-
Renbauvorhaben ein offentliches Interesse besteht. Die standar-
disierte Vorgehensweise dient dazu, dieses 6ffentliche Interesse
einzuordnen und zu werten.

Diese Annahme spiegelt sich auch im MK NO 2030+ wider, das
eine Einstufung der flir seinen Geltungszeitraum absehbaren Stra-
Renbauvorhaben in drei Priorititsstufen bzw. Kategorien vor-
sieht. Es ermdglicht, auch StraRenbauvorhaben mit vergleichswei-
se geringer Wirksamkeit in Hinblick auf die gangigen verkehrlichen
Zielsetzungen einer - wenn auch folgerichtig geringen - Prioritats-
stufe zuzuweisen.

Ausgangspunkt der standardisierten Vorgangsweise ist damit stets
das MK NO 2030+ (bzw. das hinter diesem Dokument stehende
Schema) und damit eine Darlegung jener Uberlegungen, die zur
Festlegung der jeweiligen Priorltatsstufe gefiihrt haben. Weitere
Argumente flir das Vorliegen des offentlichen Interesses iS § 12a
NO Straengesetz 1999, die iiber die im MK NO 2030+ abgebil-
deten Uberlegungen hinausgehen, sind ebenfalls darzustellen. Im
Ergebnis kann damit das Gffentliche Interesse sowohl auf Grund-
lage des MK NO 2030+ als auch auf jener des § 12a NO StraRen-
gesetz 1999 belegt werden.

Wie auch vom MK NO 2030+ sind von der vorliegenden standar-
disierten Vorgehensweise lokale bzw. kleinere Manahmen bzw.
Vorhaben ausgenommen,; dies betrifft in erster Linie Um- und Aus-
baumafinahmen des Bestandsnetzes.

0276482 - 0004 - 27/46

169 /2140



14

VORGEHEN UND METHODEN ZUM NACHWEIS

Das Vorgehen zum Nachweis des 6ffentlichen Interesses an einem
StrafRenbauvorhaben umfasst bis zu drei Elemente (siche Abbil-
dung 2), die je nach Planungsstadium und Verfigbarkeit der erfor-
derlichen Grundlagen zur Anwendung kommen:

e Bezugnahme auf das MK NO 2030+ hinsichtlich Priorisierung
und regionaler Differenzierung

e Darlegung wgaiterer Informationen unter direkter Bezugnahme
auf § 12a NO Straengesetz 1999

e Bezugnahme auf weltere Dokumente (vgl. Kapitel 2.3), in de-
nen ein Stralenbauvorhaben genannt sein kann

Die Bezugnahme auf das MK N® 2030+ muss fiir jedes darin
enthaltene Strafenbauvorhaben erfolgen. Fiir - absehbar weni-
ge - relevante Strafenbauvorhaben , die nicht im MK NO 2030+
enthalten sind, ist eine solche Bezugnahme nicht méglich; eine Zu-
ordnung zu einem Raumtyp kann jedoch vorgenommen werden,
wenn dies eindeutig und nachvollziehbar méglich ist.

Die Darlegung weiterer Informationen unter direkter Bezugnah-
me auf § 12a NO StraRengesetz 1999 wird je nach Datenlage
unterschiedlich umfangreich und detailliert ausfallen; in der
Regel ist jedoch davon auszugehen, dass vorliegende Vorhabens-
unterlagen zumindest einige nutzbare Angaben enthalten. Diesem
Element kommt auch dann besondere Bedeutung zu, wenn ein
StraRenbauvorhaben nicht im MK NO 2030+ enthalten ist oder
wenn sich seine Bedeutung fiir die Entwicklung des Landesstra-
ennetzes vor allem aus einer spezifischen Situation heraus er-
gibt, die durch das MK NO 2030+ nicht pauschal erfasst wird.

Die Bezugnahme auf weitere Dokumente, in denen ein Straen-
bauvorhaben genannt sein kann, ist absehbar nur selten moglich,
da eine explizite Nennung eines Straffenbauvorhabens auferhalb
der einschlagigen Fachdokumente wie dem MK NO 2030+ die
Ausnahme ist.

Im Folgenden werden die drei genannten Elemente naher be-
schrieben. Es erfolgen zudem Angaben zur methodischen Umset-
zung und generellen Vorgehensweise.

Bezugnahme auf
Mobilitatskonzept NO 2030+

Interesse:

Abbildung 2 Elemente fir den Nachweis des offentlichen Interesses (eigene Darstellung)
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Grundlage fiir eine nachvollziehbare Bezugnahme auf das MK NO
2030+ ist die Darstellung der wichtigsten relevanten Festlegun-
gen sowie der Funktionsweise des MK NO 2030+ hinsichtlich der
Beurteilung von StrafRenbauvorhaben. Es ist daher erforderlich,
das MK NO 2030+ in Art und Umfang entsprechend der hier in
Kapitel 2.2 vorgenommenen Darstellung zu erldutern.

Darauf aufbauend wird dargelegt, welchem Raumtyp (Zentrum,
Verkehrsachse / Achsenzubringer, landlicher Raum) und welcher
Prioritatsstufe (1, 2 oder 3) ein Straenbauvorhaben im NO MK
2030+ zugeordnet ist.

ZUORDNUNG ZU EINEM RAUMTYP

Wenn das StraRenbauvorhaben im MK NO 2030+ dem Raumtyp
Verkehrsachse” zugeordnet ist, wird die nachfolgende generali-
sierte Erklarung (Textbaustein) zu diesem Raumbezug angeflhrt;
diese Erklarung dient dem Beleg eines iibergeordneten Bedarfs
iS § 12a Abs. 2 NO StraRengesetz 1999:

Die Festlegung von Verkehrsachsen stellt ein zentrales
strategisches Element des MK NO 2030+ dar. Mit ihnen
wird die rdumliche Differenzierung des Landesentwick-
lungskonzepts 2004 (Amt der NO Landesregierung 2004)
und der Perspektiven fiir die Hauptregionen (Amt der NO
Landesregierung 2005) auf den Bereich der verkehrlichen
Entwicklung heruntergebrochen. Verkehrsachsen ,sind das
Rickgrat der ErschlieBung des Landes, vor allem auch im
Pendelverkehr von und nach Wien und St. Polten. Dariber
hinaus sichern die Verkehrsachsen die Erreichbarkeit zwi-
schen den Zentren und von diesen in die Zentralrdume
innerhalb und auBerhalb Niederésterreichs. (...) Fur diese
Verkehrsachsen soll eine hohe Angebotsqualitat geschaffen
werden“ (Amt der NO Landesregierung 2015: S. 66).

StraBenbauvorhaben, die eindeutig einer Verkehrsachse
zugeordnet werden kdnnen, bericksichtigen somit lberort-
liche Planungsakte aus dem Bereich der Raumordnung. Sie
dienen der Deckung eines Ubergeordneten verkehrlichen
Bedarfs sowie der wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen
Vernetzung innerhalb Niederdsterreichs sowie mit benach-
barten Regionen.

Das ggst. StraBenvorhaben [offizielle Bezeichnung] ist Teil
der Verkehrsachse zwischen [Bezirkshauptstadt] und [Be-
zirkshauptstadt] und dient dort der Abwicklung des Achsen-
verkehrs.

Wenn das StraRenbauvorhaben im MK NO 2030+ dem Raumtyp
»2Achsenzubringer” zugeordnet ist, wird die nachfolgende gene-
ralisierte Erklarung (Textbaustein) zu diesem Raumbezug ange-
fUhrt; diese Erklarung dient dem Beleg eines iibergeordneten Be-
darfs iS § 12a Abs. 2 NO StraRengesetz 1999:

Die Festlegung von Verkehrsachsen stellt ein zentrales
strategisches Element des MK NO 2030+ dar. Mit ihnen
wird die raumliche Differenzierung des Landesentwick-
lungskonzepts 2004 (Amt der NO Landesregierung 2004)
und der Perspektiven fur die Hauptregionen (Amt der NO
Landesregierung 2005) auf den Bereich der verkehrlichen
Entwicklung heruntergebrochen. Verkehrsachsen sind ,das
Ruckgrat der ErschlieBung des Landes, vor allem auch im
Pendelverkehr von und nach Wien und St. Péiten. Dariiber
hinaus sichern die Verkehrsachsen die Erreichbarkeit zwi-
schen den Zentren und von diesen in die Zentralrdume
innerhalb und auferhalb Niederésterreichs. (...) Fur diese
Verkehrsachsen soll eine hohe Angebotsqualitat geschaf-
fen werden“ (Amt der NO Landesregierung 2015: S. 66).
Entsprechend der Kompetenzverteilung im Bereich des
Strafenbaus und der StraBenerhaltung wird ein Teil der Ver-
kehrsachsen durch Straien im Kompetenzbereich des Bun-
des (Autobahnen und SchnellstraBen) abgedeckt.

Um die Funktion von Verkehrsachsen sicherzustellen, be-
darf es geeigneter Zubringer zu diesen. Somit sind StraBen-
bauvorhaben, die auch eine Funktion als Achsenzubringer
besitzen, als unerlassliche ErganzungsmaBnahmen im Zu-
sammenhang mit den Verkehrsachsen zu sehen.

StraBenbauvorhaben, denen die Funktion als Achsenzu-
bringer zugeordnet werden kann, bertcksichtigen somit
Uberdértliche Planungsakte aus dem Bereich der Landes-
raumordnung oder des Bundes im Falle von Achsenzubrin-
gern zum Autobahnen- und SchnelistraBennetz. Sie dienen
der Deckung eines Ubergeordneten verkehrlichen Bedarfs
sowie der wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Vernet-
zung innerhalb Niederdsterreichs sowie mit benachbarten
Regionen.

Das ggst. StraBenvorhaben [offizielle Bezeichnung] dient
als Zubringer zur [offizielle Bezeichnung der Autobahn bzw.
SchnelistraBe bzw. der LandesstraBe auf einer Verkehrsach-
se] und verkntiipft diese mit dem angrenzenden Landesstra-
Bennetz.
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Wenn das Vorhaben im MK NO 2030+ dem Raumtyp , landli-
cher Raum* zugeordnet ist, erfolgt eine allfailige Ausflihrung zum
iibergeordneten Bedarf zu einem spéteren Zeitpunkt. Es wird die
nachfolgende generalisierte Erklarung (Textbaustein) zum Raum-
bezug angefiihrt:

Das ggst. Strafenvorhaben [offizielle Bezeichnung] liegt
weder auf einer Verkehrsachse noch dient es als Achsenzu-
bringer. Es ist daher dem Raumtyp .ldndlicher Raum* zuge-
ordnet. Seine Bedeutung fir die Entwicklung des Landesstra-
Bennetzes ergibt sich somit vor allem aus der spezifischen
Situation, die in Kapitel [Kapitelnummer, wo die Behandlung
von Element 2 erfolgt] dargestelit wird.

Bei LandesstraRenvorhaben, die nicht Im MK NO 2030+ enthal-
ten sind, ist die Zuordnung zu einem Raumtyp fakultativ. Erfolgt
eine Zuordnung, so sind die oben angefiihrten generalisierten Er-
klarungen (Textbausteine) sinngemag einzusetzen.

ZUORDNUNG DER PRIORITATSSTUFE

Wenn das StraRenbauvorhaben im MK NO 2030+ die Prioritits-
stufe 1 oder 2 aufweist, wird die nachfolgende Erklarung (zu spe-
zifizierender Textbaustein) zur Priorisierung angeflhrt; diese Erkla-
rung dient dem Beleg des déffentlichen Interesses iS § 12a Abs. 2
NO StraRengesetz 1999:

Die Priorisierung von StraBenbauvorhaben stelit ein zentra-
les strategisches Element des MK NO 2030+ dar. Sie er-
folgt auf Basis einer vereinfachten Wirkungsanalyse. Dabei
kommen einheitlich vier Kriterien zur Anwendung, die klar
auf die Kriterien gem. § 12a Abs. 2 NO StraBengesetz 1999
zum Nachweis des éffentlichen Interesses an einem Stra-
Benbauvorhaben Bezug nehmen (Amt der NO Landesregie-
rung 2015: S. 98):

Verkehrswirksamkeit
Entlastungseffekte
Entflechtungswirkung

Verkehrssicherheit

Das ggst. StraBenvorhaben [offizielle Bezeichnung] ist im
MK NO 2030+ (S. 99f) als LandesstraBenprojekt der Kate-
gorie [1 oder 2] genannt. Diese hohe Prioritatseinstufung
als Ergebnis der vereinfachten Wirkungsanalyse ergibt sich
insbesonders aus folgenden Wirkungen:

[Punktation besonders aussagekraftiger Wirkungen]

[dabei Bezugnahme auf die genannten Kriterien der ver-
einfachten Wirkungsanalyse]

[qualitative Aussagen méglichst ohne Angabe von Zah-
lenwerten]

Aufgrund dieser Prioritatsstufe sieht das MK NO 2030+ eine
Umsetzung des ggst. StraBenbauvorhabens [bis zum Jahr
2025 / innerhalb seiner Geltungsdauer] vor.

Wenn das StraRenbauvorhaben im MK NO 2030+ die Prioritats-
stufe 3 aufweist, wird die nachfolgende Erklarung (Textbaustein)
zur Priorisierung angefiihrt:

Das ggst. Strafenvorhaben [offizielle Bezeichnung] weist im
MK NO 2030+ die Prioritdtsstufe 3 auf (S. 100). Seine Be-
deutung fiir die Entwicklung des Landesstraennetzes er-
gibt sich somit vor allem aus der spezifischen Situation, die
in Kapitel [Kapitelnummer, wo die Behandlung von Element
2 erfolgt] dargestelit wird.

Bei LandesstrafRenvorhaben, die nicht im MK N 2030+ enthal-
ten sind, entfalit die Zuordnung der Prioritatsstufe; dies, weil
eine vereinfachte Wirkungsanalyse und darauf aufbauend die Pri-
oritdtszuordnung im (deutlichen) zeitlichen Abstand zum Erarbei-
tungsprozess des MK NO 2030+ vor allem aufgrund geédnderter
Datengrundlagen methodisch unzulassig ist.
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Darlegung weiterer informationan unier direkier Bezugnahme auf § 12a NO StraBengesetz 1999

In der Regel werden im Zusammenhang mit der Entwicklung eines
StraRenbauvorhabens zahlrelche Untersuchungen angestelit, die
oft eines der Kriterien des § 12a Abs. 1 NO StraRengesetz 1999
zum Gegenstand haben; Art und Umfang dieser Untersuchungen
variieren je nach Planungsstadium, Komplexitdt und Verfahrenser-
fordernissen des Straflenbauvorhabens. Es gilt, die entsprechen-
den vorliegenden Informatlonen unter direkter Bezugnahme auf
§ 12a NO StraRengesetz 1999 aufzubereiten.

Es sind hier vor allem jene Informationen angesprochen, die iiber
die Beurteilungsaspekte des NO MK 2030+ hinausgehen bzw.
aufgrund des hdheren Detaillierungsgrades des Straienbauvorha-
bens aktueller, genauer oder aussagekréftiger sind. Dies gilt vor al-
lem in Bezug auf den unbestimmten Begriff der ,Verbesserung un-
glinstiger Verkehrsverhaltnisse” in § 12a NO StraRBengesetz 1999.

Besondere Bedeutung kann der Darlegung welterer Informatio-
nen unter direkter Bezugnahme auf § 12a NO StraRengesetz 1999
bei StraRenbauvorhaben zukommen, die entsprechend der Festle-
gungen des MK NO 2030+ dem landlichen Raum und / oder der
Prioritatsstufe 3 zugeordnet sind oder nicht im MK NGO 2030+ ent-
halten sind. Das 6ffentliche Interesse an der Realisierung solcher
StraRenbauvorhaben ist oftmals durch eine spezifische Situation
zu begriinden, die durch das MK NO 2030+ nicht gefasst wird.

Bei der Darstellung der Informationen herrscht prinzipiell Metho-
denfrelheit, da von einer sehr heterogenen Qualitat der entspre-
chenden Grundlagen ausgegangen werden muss. Typische Indlka-
toren, die zum Nachweis des 6ffentlichen Interesses unter direkter
Bezugnahme auf § 12a NO Strafengesetz 1999 geeignet sind,
dienen der Beurteilung der

e Verbesserung der Sicherheit oder Fliissigkeit des Verkehrs (s.
Tabelle 1),

e Verbesserung ungiinstiger Verkehrsverhaltnisse durch bauli-
che MaRnahmen (s. Tabelle 2),

e Vermeidung eines grofleren Zeitaufwands fiir die Verkehrsteil-
nehmer (s. Tabelle 3) oder

e Vorhersehbarkeit elnes Verkehrsbediirfnisses oder eines
iibergeordneten Bedarfs (s. Tabelle 4).

Die in den nachfolgenden Tabellen angefiihrten Indikatoren und
Kenawerte konnen je nach Verfligharkeit entsprechender Anga-
ben und Daten ausgewahlt und angepasst werden.

In jedem Fall kommt der nachvoliziehbaren Zuordnung der Infor-
mationen zu den Kriterien des § 12a NO StraRengesetz 1999 be-
sondere Bedeutung zu.
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BEURTEILUNGSASPEKT: VERBESSER DER SICHERHEIT ODER FLUSSIGKEIT DES VERKEHRS

KENNWERT s
Unfallrate im Bestandsnetz:
Unfallrisiko Unfélle mit Personenschéden je 1 Mio. Kfz-km in Relation zum Landesschnitt vergleichbarer Strafentypen
Unfallhdufungsstellen im Bestandsnetz

Leistungsfahigkeit im Bestandsnetz (Ermittlung des ,Level of Service* (LoS))

Verbesserung der Leistungsfahigkeit: ,Level of Service* (LoS) im Bestandsnetz bei Realisierung StraBenneubauvorhaben

Dimensionierung des Vorhabens:
Nachweis der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte (,Level of Service“ LoS) des StraRenneubauvorhabens

Verkehrsqualitat

besonders hohem Unfallrisiko (zum Beispiel besondere Dichte von Unfallhdufungsstellen)

H&ufung von Unfallgeschehen mit nicht motorisiertem Verkehr im Bestandsnetz (Unfélle mit Personenschéden, an denen Radfahrer oder FuBganger
beteiligt waren)

deutlich negativer Entwicklung des Unfallrisikos in den letzten flinf Jahren

Umsetzung baulicher bzw. verkehrsorganisatorischer MaBnahmen im Bestandsnetz zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
(zum Beispiel Begegnungszone, Rickbau, Temporeduktion), fir die eine Entlastung dieser StraBenabschnitte erforderlich ist

stauanfalligen innerdrtlichen Strafenabschnitten mit r_egelméﬂigen Stauerscheinungen, bei denen die Verkehrsqualitat (LoS) in Spitzenstunden nur
noch den Qualitétsstufen E (Wartezeit > 45 s) oder F (Uberlastung) entspricht

Tabelle 1 Ubersicht der Indikatoren und Kennwerte fir das Prifkriterium ~Verbesserung der Sicherheit und Filissigkeit des Verkehrs* gem. § 12a Abs. 2
NO StraBengesetz 1999

BEURTEILUNGSASPEKT: VERBESSERUNG UNGUNSTIGER VERKEHRSVERHALTNISSE DURCH BAULICHE MABNAHMEN

Wi
LY el
s

e C N

Verkehrsstérke Verkehrsentlastung: Verringerung des DTV im Planfall im Verhéltnis zum DTV im Nullplanfall

Auswirkungen auf den OV:

) Verbesserung der Erreichbarkeit zentralGrtlicher Funktionen mit dem OV im Planfall im Vergieich zum Nullplanfail
Erreichbarkeit

Auswirkungen auf den NMIV: Verbesserung der Verteilungsgerechtigkeit der Erreichbarkeit fiir alle Bevolkerungsgruppen
(ohne Pkw) im Planfall im Vergleich zum Nullplanfal

Verringerung von Trennwirkungen durch Verénderung der Verkehrsbelastung, zum Beispiel in der Ortsdurchfahrt, im Planfall
im Vergleich zum Nullplanfall

Verbesserung der Lérmbelastung in der Ortsdurchfahrt im Planfall im Verhaltnis zum Nuliplanfall (dB)
Verbesserung der Luftschadstoffbelastung in der Ortsdurchfahrt im Planfall im Verhéltnis zum Nullplanfall (PM,,, NO,)

Trennwirkung

Immissionen

Engstellen in Ortschaften mit wechselseitigem Verkehr (Behinderung Verkehrsfluss)

schmalen oder nur einseitigen Gehsteigen

fehlenden Querungsmoglichkeiten fiir FuBganger jenseits von Schutzwegen oder Lichtsignalanlagen mit einhergehender massiver Trennwirkung
hohem Radverkehrsanteil in StraBenabschnitten ohne eigene Fahrbahn (Radweg, Radfahrstreifen)

Alternativenlosigkeit, zum Beispiel Umfahrung als MaRnahme fiir Lirm- oder Luftschadstoffsanierungsgebiete zur Immissionsreduktion von
Ortsdurchfahrten unbedingt erforderlich

Tabelle 2 Ubersicht der Indikatoren und Kennwerte flir das Prifkriterium Verbesserung unglinstiger Verkehrsverhaltnisse durch bauliche MaBnah-
men“ gem. § 12a Abs. 2 NO StraRengesetz 1999
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BEURTEILUNGSASPEKT: VERMEIDUNG EINES GROBEREN ZEITAUFWANDS FUR DIE VERKEHRSTEILNEHMER

KENNWERT

Abnahme der Gesamtfahrleistung (Kfz-km / 24 h) im Planfall im Verhaltnis zum Nullplanfall

Verkehrsaufwand Verbesserung der Reisezeitsumme (Kfz-Stunden / 24 h, Veranderung der Reisezeit fir den Durchgangsverkehr) im Planfall
im Verhaltnis zum Nullplanfall

starken Abweichungen der Reisezeiten im Tagesverlauf (ldngere Reisezeiten in Spitzenstunden aufgrund geringerer Fahrgeschwindigkeiten bzw.
Kapazitdtseinschrankungen an Knotenpunkten)

erheblichem Einsparungspotenzial des Zeitaufwands der Verkehrsteilnehmer

Tabelle 3 Ubersicht der In_dikatoren und Kennwerte fir das Prifkriterium ,Vermeidung eines groReren Zeitaufwands fur die Verkehrsteilnehmer* gem.
§ 12a Abs. 2 NO StraBengesetz 1999

BEURTEILUNGSASPEKT: VORHERSEHBARKEIT EINES VERKEHRSBEDURFNISSES ODER EINES UBERGEORDNETEN BEDARFS

KENNWERT

absehbare raumliche Entwicklungen als iberdrtliche Verkehrserreger (zum Beispiel regional oder iiberregional bedeutsame

205 TSR] Wirtschaftsparks, groRflaichige Wohnbaugebiete, touristische Einrichtungen,...)
Anbindung bestehender Betriebsgebiete oder zentraldrtlicher Einrichtungen an das héherrangige Strafennetz

Anderungen im Verkehrsnetz, die Verlagerungseffekte bewirken und absehbar zu einer Verdnderung im StraRennetz fihren
Erreichbarkeit {zum Beispiel indirekte Wirkungen durch Errichtung einer Autobahn oder Schnellstrae)

Sicherung von lberregionalen Hauptverkehrsfunktionen zur Stérkung von Wirtschaftsstandorten, sofern diese nicht durch
die Verkehrsachsen des MK NO 2030+ abgedeckt sind

Optjmierung von Verkehrsstromen durch gezielte Bindelung und Entlastung des untergeordneten StraRennetzes
deutlichen Erreichbarkeitsdefiziten, StraBenneubau zur Verbesserung der Standortqualitat zwingend erforderlich
Aufrechterhaltung der Funktionstiichtigkeit des Straennetzes durch Lickenschluss im StraBennetz

Tabelle 4 Ubersicht der Indikatoren und Kennwerte fur das Prifkriterium ,Vorhersehbarkeit eines Verkehrsbedlrfnisses oder eines bergeordneten
Bedarfs“ gem. § 12a Abs. 2 NO StraBengesetz 1999
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Die Erwahnung eines StrafSenbauvorhabens in einem anderen
Dokument als dem MK NO 2030+ (vgl. Kapitel 2.3) ist in der Regel
ein Beleg fur das offentliche Interesse dar. Das StraRenbauvor-
haben muss daflr in diesem Dokument explizit genannt sein (ver-
kehrspolitische Artikulation), wobei aus der Art der Nennung - zum
Beispiel als prioritdre Manahme zur Erreichung einer bestimmten
Zielsetzung - ein eindeutiges Interesse an der Umsetzung des
Straenbauvorhabens erkennbar sein muss.

Darliber hinaus sollte das Dokument eine Begriindung flir die
Nennung des StraRenbauvorhabens enthalten bzw. sollte aus
dem Gesamtzusammenhang des Dokuments die Nennung des
StraBenbauvorhabens schliissig ableitbar sein. Im glnstigsten
Fall ist das Dokument zudem das Ergebnis eines nachvollziehbar
dokumentierten Planungs- und Entscheldungsprozesses, inner-
halb dessen bereits eine explizite oder implizite Ansprache oder
Abwégung dffentlicher Interessen stattgefunden hat.

Fir den Nachweis des 6ffentlichen Interesses ist es zielfiihrend,
die relevanten Angaben dieses Dokuments méglichst vollstandig
und nachvollziehbar darzustellen. Besonderes Augenmerk ist der
rechtlichen Verbindlichkeit, der Eindeutigkeit der Nennung und
der Begriindung der Nennung zu schenken.

Das Vorhandensein einer Verordnung zum Landesstrafienpla-
nungsgebiet kann in dieser Rubrik erwdhnt werden, belegt das
offentliche Interesse jedoch lediglich mittelbar und enthalt damit
fir die Begrlindung des 6ffentlichen Interesses kein verwertbares
Substrat (vgl. Kapitel 2.1).
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ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Die Zusammenfassung der Ergebnisse miindet bestenfalls in der
Aussage, dass das 6ffentliche Interesse am Strafenbauvorhaben
deswegen belegt ist, weil

e das Vorhaben im NO MK 2030+ iiber eine entsprechend hohe
Prioritat verfiigt und darliber hinaus der ibergeordnete Bedarf
schon deswegen belegt ist, weil das Vorhaben dem Raumtyp
Verkehrsachse* oder ,Achsenzubringer” zugeordnet wird

ODER

o das Vorhaben im N® MK 2030+ iiber eine entsprechend hohe
Prioritat verfligt und im Einzelfall belegt werden kann, dass ein
{ibergeordneter Bedarf vorhanden ist

UND

e auch zusétzliche Argumente flr das Strafdenbauvorhaben be-
stehen, die Gber die Priorisierung gemaf NO MK 2030+ hinaus-
gehen und ebenfalls die Kriterien des § 12a NO StraRengesetz
1999 bedienen

UND

e das StraRenbauvorhaben auch in anderen relevanten Doku-
menten explizit genannt ist.

Diese Zusammenfassung erfolgt textlich In anschaulicher Form,
wobei besonders eindeutige Teilergebnisse hervorgehoben wer-
den kdnnen: Argumente, aus denen der Nachweis des &ffentlichen
Interesses besonders deutlich abgeleitet werden kann, sollen vor-
rangig dargestellt werden; sonstige Argumente, die das 6ffentliche
Interesse an einem Straenbauvorhaben nicht explizit stiitzen,
missen nicht ausgefiihrt werden.
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2. Georg Panovsky
Pottendorfer Strae 264/18
2700 Wiener Neustadt

3. Biirgerinitiative ,,Ostumfahrung — So nicht!“

vertreten durch

Georg Panovsky
Pottendorfer Strale 264/18
2700 Wiener Neustadt

Seite 1 von 5 Seiten
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6.-7. Beschwerdefiihrer
vertreten durch:

belangte Behorde:

wegen:

Umweltorganisation VIRUS

Verein Projektwerkstatt fiir Umwelt und Soziales
WUK Umweltbureau

Wahringerstrale 59

1090 Wien

Verein Lebenswertes Traisental
Dingelbergstralle 7
3150 Wilhelmsburg

Petra Maria Haller
Bahnaugasse 1a/3/5
2822 Bad Erlach

Dr. Glinter Haller
Ferdinand Porsche Gasse 3
2603 Felixdorf

Mag. Elisabeth Moser-Marzi
Mag. Milorad Erdelean
Rechtsanwilte in Kooperation
Schwertgasse 3

1010 Wien

Niederdsterreichische Landesregierung

Amt der Niederosterreichischen Landesregierung
Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr
Abteilung Umwelt- und Energierecht
Landhausplatz 1

3109 St. Pélten

Bescheid der NO Landesregierung vom 15.1.2019, RU4-U-
864/048-2018; ,,B 17 Umfahrung Wiener Neustadt Ost, Teil 2%;

STELLUNGNAHME
zu den eingeholten Gutachten

1-fach
2 Beilagen (1-fach)
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In umseits bezeichneter Rechtssache bezieht sich der Projektwerber auf die am 3.12.2019

und 17.12.2019 durch das Bundesverwaltungsgericht iibermittelten Gutachten aus den

Fachbereichen Raumordnung und Verkehrstechnik 20.11.2019 und 10.12.2019 und erstattet

dazu nachstehende

STELLUNGNAHME

wie folgt:

11

1.2

scheichl traudtner amann 1ecivs

Zum Gutachten aus dem Fachbereich Raumordnung

Das Gutachten und die darin enthaltenen inhaltlichen Auseinandersetzungen mit den

Beschwerdevorbringen werden zustimmend zur Kenntnis genommen.

Zu den auf Seite 9 des Gutachtens enthaltenen Aussagen in Bezug auf das
Mobilititskonzept 2030+ (idF kurz MK 2030+) erlaubt sich der Projektwerber unter
Hinweis auf seine Ausfiihrungen in der fachlichen Stellungnahme zu den

Beschwerden vom Mai 2019 (S 10f) folgende Klarstellung:

Die Zielsetzungen des gegenstindlichen Vorhabens widersprechen evidentermalRen
nicht dem MK 2030+. Dies ist schon begrifflich nicht moglich, da die
Prioritatenklassifizierung fiir das Vorhaben UWN ihren Ursprung im MK 2030+ und
der zugrundeliegenden Detailuntersuchung hat. Oder anders: Das MK 2030+ ist eine
Basis des Vorhabens UWN, nicht hingegen ein den dadurch verfolgten Projektzeilen

widersprechendes Programm.

Zu allgemeinen Veranschaulichung und zur Beseitigung allfdllig bestehender
Missverstindnisse legt der Projektwerber im attachment den Leitfaden des Landes
Niederosterreich zur Beurteilung des 6ffentlichen Interesses (./1) vor, der sich auch
mit den Inhalten und den strategischen Uberlegungen des MK 2030+
auseinandersetzt. Als Beschluss der NO Landesregierung handelt es sich beim MK

2030+ iiberdies um mehr als eine bloRe Absichtserklarung.

i@
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2.1

2.2

Mit anderen Worten liegt in Form der festgestellten Prioritdt 1 iSd MK 2030+ bereits
der Nachweis vor, dass das gegenstindliche Vorhaben im 6ffentlichen Interesse
gelegen ist. Darliber hinaus weist der Projektwerber nochmals darauf hin, dass auch

im Verfahren selbst der Nachweis des 6ffentlichen Interesses gefiihrt wurde.

Zum Gutachten aus dem Fachbereich Verkehrstechnik

Das Gutachten und die inhaltliche Auseinandersetzung mit den Beschwerden
werden, soweit sie dem Fachbereich Verkehrstechnik zuordenbar sind, zustimmend

zur Kenntnis genommen.

Anderes gilt fiir den vom Gutachter formulierten Auflagenvorschlag Punkt 4. Auf
Seite 45 seines Gutachtens. Die in der Auflage thematisierte Aufrechterhaltung von
Radwegen ressortiert beim Fachbereich Raumordnung bzw Freizeit und Erholung,

keinesfalls kann sie aus dem Fachbereich Verkehrstechnik begriindet werden.

Inhaltlich erlaubt sich der Projektwerber folgenden Hinweis, schickt jedoch voraus,
dass die Aufrechterhaltung aber va auch die Etablierung neuer Radwege bzw fiir den
Radverkehr tauglicher Verbindungen in den letzten Jahren an Bedeutung und
Beachtung gewonnen hat und auch im vorliegenden Fall in Zukunft das bestehende

Radwegnetz noch weiter verbessert werden soll:

Die Forderung nach Aufrechterhaltung des Nadelburg-Radweges (Kapellenweg) ist als
Auflage formuliert und erweckt damit den Eindruck, die Vorschreibung sei
erforderlich, um die Genehmigungsfihigkeit des Vorhabens herzustellen. Das ist
natiirlich nicht der Fall. Ein (fiir die Vorschreibung einer Auflage erforderlicher) Bezug
zu einer Genehmigungsvoraussetzung besteht nicht. Die projektgemiRe
Unterbrechung des Radweges widerspricht keinem Gesetz, keiner Verordnung, keiner
fachlichen Norm und wurde dariiber hinaus aus fachlichen Gesichtspunkten zwar als

nicht vernachldssigbar aber als vertretbar eingestuft. Der Projektwerber hat dazu

scheichl traudiner amann
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2.3

24

auch eine weitere fachliche Stellungnahme eingeholt (./2), aus der sich va ergibt, dass
die vom Gutachter fiir Verkehrstechnik angesprochene Umwegrelation von 2000 m in

dieser Form nicht besteht bzw schon im Bestand vorhanden ist.

Solite sich die Auflage va auf den Alltagsradverkehr beziehen wollen, gelangt man
zum selben Ergebnis. Auch in Bezug auf den Alltagsradverkehr besteht keine Norm
(weder rechtlich noch fachlich), die die Unterbrechung des gegenstandlichen
Radweges als unvertretbar erscheinen lasst. Oder anders: Die Auflage ist auch in

Bezug auf den Alltagsradverkehr zur Zielerreichung ungeeignet.

Kurzum: Die (projektindernde) Auflage ist nicht erforderlich, rechtsgrundlos und
damit ersatzlos zu streichen. Eine Grundlage fiir die Auflage ist weder im UVP-G noch

in den anzuwendenden Materiengesetzen vorhanden.

Oben wurde bereits darauf hingewiesen, dass der Projektwerber groRes Interesse
daran hat, einen Beitrag dazu zu leisten, das Radwegenetz zu férdern und
auszubauen. Der Umstand, dass dieser Beitrag rechtlich nicht zwingend mit dem
Vorhaben UWN in Verbindung zu bringen ist, veranlasst den Projektwerber zu

folgender Erklarung:

Der Projektwerber wird auRerhalb des gegenstindlichen UVP-Verfahrens auf
Grundlage und nach MaRgabe einer zivilrechtlichen Vereinbarung mit den
betroffenen Liegenschaftseigentiimern eine durchgehende asphaltierte und
mindestens 2,5 m breite Radverkehrsverbindung zwischen Lichtenwérth-
Kapellengasse, der geplanten Begleitwegquerung im Zuge des Objektes WN.03, der

Kldranlage und dem Haderdckerweg umsetzen.

Land Niederdsterreich
Abteilung LandesstraBenplanung ST3

Seite 5 von 5 Seiten

0276482 - 0004 - 45/46

187 /2140



9%/9% - ¥000 - 289220 ovic /88l



Postadresse:
Erdbergstralle 192 - 196

1030 Wien
BVWG Tel: +43160149-0

Fax: +43 1531 09 — 153357/153364
E-Mail: einlaufstelle@bvwg.gv.at
www.bvwg.gv.at

DVR: 0939579

Bundesverwa ltungsgericht
Republik Osterreich

Geschiftszahl (GZ):
' W113 2216195-1/34Z Sachbearbeiter: Rev Jan ZSIFKOVITS
|

(bitte bei allen Eingaben anfiihren) Telefon: +43 1 601 49 DW: 154818

Betreff: UVP-Genehmigungsvorhaben , B 17 Umfahrung Wiener Neustadt Ost, Teil 2,

Beschwerdeverfahren; Ubermittlung einer Stellungnahme samt Beilagen

Mit Bescheid der Niederdsterreichischen Landesregierung vom 15.01.2019, RU4, ZI. RU4-U-
864/048-2018, wurde die Genehmigung gemal § 5 und § 17
Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000 (UVP-G 2000), zur Errichtung und zum Betrieb
des Vorhabens ,B 17 Umfahrung Wiener Neustadt Ost, Teil 2, ndmlich zur Errichtung und
zum Betrieb einer UmfahrungsstraRe beginnend am Knoten B 17/B 60 bei Projektkilometer
0+468 und endend nach der Querung der B 53 (Projektkilometer 4+792) im Anschluss zur S 4
(Projektkilometer 0+207) inklusive aller damit im Zusammenhang stehenden
BegleitmaBnahmen, in den Standortgemeinden Wiener Neustadt, Lichtenwérth und

Eggendorf erteilt.

Dagegen haben die Biirgerinitiative ,L.A.M.A.“, vertreten durch Tanja WINDBUCHLER-
SOUSCHILL, MSc; Georg PANOVSKY; die Burgerinitiative ,Ortsumfahrung — So Nicht!“,
vertreten durch Georg PANOVSKY; die Umweltorganisation VIRUS; die Biirgerinitiative ,Verein
Lebenswertes Traisental“, vertreten durch Franz BERTL; Petra Maria HALLER und Giinter
HALLER, vertreten durch die Rechtsanwilte Mag. Elisabeth MOSER-MARZI und Mag. Milorad
ERDELEAN, Beschwerde eingebracht.

Das Bundesverwaltungsgericht ist fiir die Behandlung dieser Beschwerden zustdndig und
tibermittelt lhnen beiliegend eine Stellungnahme samt Beilagen der Projektwerberin zur

Kenntnisnahme.
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Beilagen:

Stellungnahme samt Beilagen der Projektwerberin (0Z 33)

Ergeht an:

1.

10.

11.
12.

13.
14.

15.
16.
17.

18.

Niederdsterreichische Landesregierung, zH Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr,
Abteilung Umwelt- und Energierecht

Land Niederdsterreich, vertreten durch RA Dr. Andrew P. Scheichl

Blrgerinitiative LA.M.A,, vertreten durch: Tanja WINDBUCHLER-SOUSCHILL, MSc,
Lazarettgasse 2, 2700 Wiener Neustadt

Blrgerinitiative ,Ortsumfahrung — So nicht!“, vertreten durch: Georg PANOVSKY,
Pottendorfer Stralle 264/18, 2700 Wiener Neustadt

Georg PANOVSKY, Pottendorfer StraRe 264/18, 2700 Wiener Neustadt
Umweltorganisation VIRUS, Wihringer StraRe 59, 1090 Wien

Burgerinitiative ,Verein Lebenswertes Traisental”, vertreten durch: Franz BERTL,
DingelbergstraRe 7, 3150 Wilhelmsburg

Petra Maria Haller und Giinter Haller, vertreten durch: Rechtsanwilte Mag. Elisabeth
MOSER-MARZI und Mag. Milorad ERDELEAN, Schwertgasse 2, 1010 Wien

DI Karl SCHONHUBER, p.A. Rosinak & Partner Ziviltechniker GmbH, Schlossgasse 11, 1050
Wien

Dr. Jutta EDELBAUER, p.A. Gebietsbauamt Il — Wiener Neustadt, Ungargasse 33, 2700
Wiener Neustadt

Ing. Wolfgang GRATT, p.A. SV Gratt GmbH, Friedrich Gulda Weg 3, 4175 Herzogsdorf

DI Hans GRUNDNER, p.A. Amt der Niederosterreichischen Landesregierung, Abteilung
Forstwirtschaft, Landhausplatz 1, Haus 12, 3109 St. Pélten

Dr. Felix HABART, Thujenweg 4, 2620 Wartmannstetten

Dr. Michael JUNGWIRTH, p.A. Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung,
Abteilung Umwelthygiene, Landhausplatz 1, Haus 15b, 3109 St. P6lten

Dr. Luzian PAULA, Engelsberggasse 4, 1030 Wien
DI Ursula PREISSLER, p.A. Gebietsbauamt V — Médling, BahnstraRe 2, 2340 Médling

DI Dr. Peter STURM, p.A. Technisches Biiro fiir Umwelttechnik, Urschastrale 11, 8063
Eggersdorf bei Graz

DI Johannes TATZBER, p.A. Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, Abteilung
Wasserwirtschaft, Landhausplatz 1, Haus 2, 3109 St. Polten
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Serien-Nr. | 1054911121

BUNDESVERWALTUNGSGERICHT
Gerichtsabteilung W113, am 17.02.2020

Mag. Katharina DAVID

(Richterin)
i.A. Rev Jan ZSIFKOVITS
(Referent)
Unterzeichger Bundesverwaltungsgericht
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B 17
Umfahrung Wiener Neustadt Ost Teil 2
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B 17 Umfahrung Wr. Neustadt Ost, Teil 2 RU 01.04-01E2

1. STELLUNGNAHME RADVERKEHRSVERBINDUNG D

Auszug Gutachten DI Schénhuber

Radverkehrsverbindung D Nadelburg-Radweg — Kapellengasse: Die direkte Verbindung
von Lichtenwdrth tber die Kapellengasse zum Euro Velo 9, Thermenradweg wird durch die
Umfahrung unterbrochen. In der Einlage RU 01.04-03E1 (Freizeit und Erholung-Ergénzung
BVwG Ubersichtskarte Radwege) ist eine Alternative iber die Radverkehrsverbindung C
dargestellt, mit einer Umweglédnge zwischen 750 und 900 m, teilweise auf geschotterter
Fahrbahnoberfldche. Misst man die Entfernungen aus dem Plan, ergeben sich Umwege
tiber 1.000 m. Dartiber hinaus besteht (iber den Haderédckerweg und die Stampfgasse eine
weitere Anbindung an den Euro Velo 9, Thermenradweg. Zu dieser Anbindung wirde sich,
bei Unterbrechnung dieser Verbindung, ein Umweg von mehr als 2.000 m ergeben.

Die im Gutachten Raumordnung/Landschaftsbild angefihrte alternative Streckenfithrung an
der Kldranlage vorbei fihrt derzeit iiber einen Wiesenweg und ist fir den Alltagsradverkehr
derzeit nicht geeignet. Durch die Unterbrechung der Radverkehrsverbindung kommt es zu
einer deutlichen und nicht vertretbaren Verschlechterung flir den Alltagsradverkehr. Vom
unterzeichnenden Sachversténdigen wird bezliglich der Aufrechterhaltung dieser Radver-
kehrsverbindung ein Auflagenvorschlag formuliert.

Stellungnahme

Die vom SV postulierte ,deutliche und nicht vertretbare Verschlechterung fiir den Alltags-
radverkehr* bezieht sich auf eine Radwegrelation von der Abzweigung vom Euro Velo 9
(Punkt D4) zum Ortszentrum Lichtenwdrth (Punkt D1) mit einer Wegverlangerung von
uber 2000 m.

Im folgenden wird die angesprochene Wegrelation naher betrachtet:

Amt der NO Landesregierung Verfasser: LACON, Ransmayr, Vondruska & Wanninger OG
Seite 1 von 6
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B 17 Umfahrung Wr. Neustadt Ost, Teil 2

von

| Aktueller Ist Zustand

Eurovelo 9 / Pottendor-

fer StraRe (Punkt D4 in
Abb. 1)

"Euravelo 9 / Pottendor-

fer Stralle (Punkt D4 in
Abb. 1}

Projektzustand

' Eurovelo 9 / Pottendor- |

fer StraBe (Punkt D4 in
Abb. 1)

Eurovelo 9 / Pottendor-
fer Strae (Punkt D4 in
Abb. 1)

Fir diese Radverkehrsrelation ist somit schon derzeit die Fahrtroute (iber die Pottendorfer

nach _ ! tiber

RU

Linge

“Lichtenwérth (ﬁ Wiener | Euro Velo 9/ Stampfgasse /

Neustéadter Stralte) Haderackerweg / Kapellen-

gasse

Neustadter Strale) el Hofer Stralle

Lichtenwdrth (D1 Wiener | Euro Velo 9 / Kanalzeile /|

Neustadter StralRe) August Novak StralRe
/Neuaugasse / Wr. Neustad-
ter Stralle

Lichtenwérth (D1 Wiener | Pottendorfer Stralle / Micha-
Neustadter Stralte) el Hofer StrafRe

3070 m

3330 m

5500 m

3330 m

01.04-01E2

StraRe und Michael-Hofer Stralte annahernd gleich lang und wird auch nach Projektumset-

zung in gleicher Lange zur Verfligung stehen. Diese Alternativroute weist allerdings in der
Michael Hofer StralRe keinen durchgehenden Radweg auf.

Amt der NO Landesregierung

Verfasser: LACON, Ransmayr, Vondruska & Wanninger OG
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B 17 Umfahrung Wr. Neustadt Ost, Teil 2 RU 01.04-01E2
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Abbildung 1: Darstellung der Radverbindungen vom Eurovelo 9 / PottendorfarstraBe zum Ortszentrum Lichtenwérth

Amt der NO Landesregierung Verfasser: LACON, Ransmayr, Vondruska & Wanninger OG
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B 17 Umfahrung Wr. Neustadt Ost, Teil 2 RU 01.04-01E2

Betrachtet man die Relation zwischen dem Euro Velo 9 und dem &stlichen Ortsbereich von
Lichtenworth ergibt sich folgendes Bild:

von nach iiber Lénge

Aktueller Ist Zustand - ‘
| Eurovelo 9 / Pottendor- | Lichtenwérth -August No- | Euro Velo 9 / Stampfgasse / 3620 m

fer StraBe (Punkt D4 in | vak Strale | Haderack / Kapell

Abb. 2) (Punkt D3 in Abb. 2) E oS CRAINERY ARSEew

gasse

Eurovelo 9 / Pottendor- | Lichtenwérth -August No- Pottendorfer Straie / Micha- 4270 m

fer Stralle (Punkt D4 in | vak StralBe | el Hofer Strale

Abb. 2) (Punkt D3 in Abb. 2) |'

Projektzustand o “ a =

Eurovelo 9 / Pottendor- | Lichtenwérth -August No- | Euro Velo 9 / Kanalzeile 4530 m

fer Strale (Punkt D4 in | vak Strafle |

Abb. 2) (Punkt D3 in Abb. 2)

e S — § _ I _ S

Eurovelo 9 / Pottendor- | Lichtenwérth -August No- | Pottendorfer Stralle / Micha- 4270 m

fer Strafle (Punkt D4 in | vak Stralle | el Hofer Stralle ,

Abb. 2) (Punkt D3 in Abb. 2} '

Fir diese Radverbindung zum &stlichen Ortsbereich von Lichtenwdrth (vom Punkt D4 nach
D3) ergibt sich somit durch die Radwegverlegung in die Kanalzeile eine deutlich geringere
Wegverlangerung von etwa 900 m.

Amt der NO Landesregierung Verfasser: LACON, Ransmayr, Vondruska & Wanninger OG
Seite 4 von 6
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B 17 Umfahrung Wr. Neustadt Ost, Teil 2 RU 01.04-01E2
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Abbildung 2: Darsteliung der Radverbindungen vom Eurovelo 9 / Pottendorferstralle zum dstlichen Ortsbereich von Lich-

tenworth

SchiuBfolgerung

Die vom Sachverstandigen angesprochene ,deutliche und nicht vertretbare Verschlechterung
far den Alltagsradverkehr” bezieht sich auf eine Wegerelation in das Ortszentrum Lichtenworth,
wo es schon derzeit eine annahernd gleich lange Alternativroute gibt, die auch vom Projekt
nicht nachteilig beeinflusst wird (iber die Pottendorfer Strafte und Michael-Hofer StralRe). Diese
Route weist allerdings in der Michael-Hofer Strafle Defizite auf (kein durchgehender Radweg).

Betrachtet man hingegen eine Radverhindung vom Euro Velo 9 / Bereich Pottendorfer Strale in
den ostlichen Ortsbereich von Lichtenwérth ergeben sich durch die Unterbrechung des Kapel-
lenweges deutlich geringere Wegverlangerungen (ca. 900 m). Fir den Radverkehr zwischen
dem EuroVelo im Bereich der Rechten Kanalzeile und Lichtenwérth kommt es beispielsweise
projektbedingt zu gar keinen relevanten Wegverlangerungen. Mehrldngen von iiber 2.000 m

Amt der NO Landesregierung Vearfasser: LACON, Ransmayr, Vondruska & Wanninger OG
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B 17 Umfahrung Wr. Neustadt Ost, Teil 2 RU 01.04-01E2

ergeben sich somit nur fir den (unwahrscheinlichen Fall) eines Radverkehrs vom Euro-
Velo/ Pottendorfer StraRRe in das Ortszentrum Lichtenworth iiber die Kapellengasse.

Aus Sicht des Fachbereiches ,Freizeit und Erholung" ergeben sich somit durch die im Einzelfall
bei bestimmten Wegrelationen auftretenden Wegverlangerungen geringe Beeintrachtigungen.

Als ,nicht vertretbare Verschlechterung fir den Alltagsradverkehr” kann die mit dem Projekt
verbundene Unterbrechung des Kapellenweges jedenfalls nicht qualifiziert werden, da entspre-
chende Alternativrouten zur Verfugung stehen.

Weiters gilt weiterhin die im Einreichprojekt fir den Fachbereich ,Freizeit und Erholung® festge-
legte MaRnahme FE-BE-1, welche u.a. vorsieht, dass ,das Radwegenetz ist in Abstimmung mit
den Gemeinden neu zu strukturieren (ist)*, wodurch alle Wegrelationen in annahernd gleicher
Qualitat aufrecht erhalten werden kénnen.

Diese Abstimmung soll aber auRerhalb des UVP-Verfahrens stattfinden, um auf die bis zur Pro-
jektumsetzung eingetretenen raumlichen Entwicklungen und die Entwicklungen im Wiener Neu-
stadter Radverkehrsnetz reagieren zu kénnen.

Im Rahmen dieser Neustrukturierung des Radwegenetzes wird es sinnvoll sein, generell die
Radwegsituation in der Michael-Hofer Strae zu verbessern; auch die vom Sachverstandigen
als Auflagenvorschlag angesprochene Radwegerrichtung entlang der Klaranlage kann in die-
sem Zusammenhang sinnvoll sein. Diese MaBnahme ist aber keinesfalls als Malnahme zur
Abwendung ,nicht vertretbarer Verschlechterungen fiir den Alltagsradverkehr” erforderlich.

Amt der NO Landesregierung Verfasser: LACON, Ransmayr, Vondruska & Wanninger OG
Seite 6 von 6

0276482 - 0004 - 13/46

15572140



S¥/¥l - $000 - 281¥9.20 ovizc /951





