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Wirkungsbereich

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

Verkehrsinfrastruktur des Bundes —
Strategien, Planung, Finanzierung

Kurzfassung

Der RH lberpriifte im Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
(Ministerium) die Strategie zum Ausbau und die Finanzierung der Verkehrsinfrastruk-
tur Schiene, StraRe, Wasser. Der Gberpriifte Zeitraum umfasste bei der Strategie zum
Ausbau der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur die Jahre 2002 bis 2015, bei der
Finanzierung die Jahre 2011 bis 2015. Zum Teil beriicksichtigt der Bericht auch aktu-
elle Entwicklungen. Der RH holte auch Informationen vom Bundesministerium fir
Finanzen, vom damaligen Bundesministerium fur Land— und Forstwirtschaft, Umwelt
und Wasserwirtschaft', von der Autobahnen—und SchnellstraRen—Finanzierungs—Ak-
tiengesellschaft (ASFINAG), der OBB—Infrastruktur AG sowie der Osterreichischen
WasserstraRen—Gesellschaft m.b.H. (via donau) ein. (TZ 1)

Im Zeitraum 2011 bis 2015 flossen rd. 3,8 Mrd. EUR in Ausbau und Erhaltung des
hochrangigen StralRennetzes der ASFINAG, rd. 11,3 Mrd. EUR in Ausbau und Erhal-
tung des Schienennetzes der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) und
rd. 56 Mio. EUR in Ausbau und die Erhaltung der vier dsterreichischen Wasserstra-
Ren. Damit investierte die Republik Osterreich im Uberpriiften Zeitraum
rd. 15,2 Mrd. EUR in den Ausbau des hochrangigen Verkehrsnetzes. (TZ 24)

Wahrend die ASFINAG den Ausbau und die Erhaltung des hochrangigen Strallen-
netzes durch Mautgebihren (hauptsachlich LKW—Maut) finanzierte, finanzierte
das Ministerium die Investitionen in Ausbau und Erhaltung des Schienennetzes
groRtenteils aus dem Budget. Die Finanzierung der Schieneninfrastruktur erfolgte
Gber ein Modell von Annuitdtenzuschiissen, mit dem die Zahlungen fiir bereits ge-
tatigte Investitionen in die Zukunft verschoben wurden (per 31. Dezember 2016
rd. 40,0 Mrd. EUR). Dadurch entstand eine Belastung zukinftiger Budgets des Bun-

seit 8. Janner 2018 Bundesministerium fir Nachhaltigkeit und Tourismus gemaR BGBI. | Nr. 164/2017 vom
28. Dezember 2017
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des sowie eine Einschrankung der fir Investitionen in der Zukunft zur Verfliigung
stehenden Mittel. (TZ 27)

Trotz des betrachtlichen Mitteleinsatzes von rd. 3,1 Mrd. EUR allein im Jahr 2015,
dies entsprach rd. 4 % der Auszahlungen des gesamten Bundeshaushalts des Jah-
res 2015 (rd. 74,6 Mrd. EUR), nahm das Ministerium keine verkehrstrageriibergrei-
fende Planung der hochrangigen Infrastruktur vor. (TZ 12, TZ 24)

Das Ministerium unterstiitzte — fiir jeden Verkehrstrager getrennt — Bedarfserhe-
bungen und entsprechende Infrastrukturplanungen durch die jeweiligen Infrastruk-
turgesellschaften, verfligte selbst aber tGber keine verkehrstrageriibergreifenden
Planungen des hochrangigen Verkehrsnetzes. (TZ 14)

Vor Anderungen der gesetzlichen Grundlagen fiir das bundesweite hochrangige
Verkehrswegenetz (z.B. Aufnahme einer neuen SchnellstralRe in das Bundesstra-
Rengesetz 1971) hatte das Ministerium seit dem Inkrafttreten des Bundesgesetzes
Uber die strategische Priifung im Verkehrsbereich im Jahr 2005 eine Strategische
Prifung Verkehr durchzufihren, wenn erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt zu
erwarten waren. Im Zeitraum 2005 bis 2016 fand achtmal eine Strategische Pri-
fung Verkehr (fur sieben Netzverdnderungen im StralRenbereich und eine Schie-
nen—Hochleistungsstrecke) statt. (TZ 18, TZ 19)

Bei mehreren Strategischen Priifungen Verkehr duldete das Ministerium methodi-
sche Abweichungen von den von ihm vorgegebenen Durchfiihrungsbestimmun-
gen. Das Ministerium gestand den Initiatoren von Netzveranderungen Ermessens-
spielrdume zu (z.B. bei der Abschdtzung der erwarteten Verkehrsmengen, der
Auswahl der betrachteten Alternativen, bei den Kostenschatzungen, bei der raum-
lichen und zeitlichen Abgrenzung des Untersuchungsraums), wodurch die Initiato-
ren wesentlichen Einfluss auf das Ergebnis der Strategischen Priifung Verkehr neh-
men konnten und damit moglicherweise nicht hochrangige Netzveranderungen im
StralRenbereich vom Bund zu finanzieren waren. (TZ 19)

Bei den bisherigen Strategischen Priifungen Verkehr wurde stets die vom Projekt-
werber vorgeschlagene Alternative in die gesetzliche Grundlage fiir das hochran-
gige Verkehrsnetz aufgenommen, obwohl teilweise nachdriicklich negative Stel-
lungnahmen der Umweltanwalte bzw. der Fachabteilungen des Ministeriums zur
angewendeten Methodik bestanden und obwohl die im Umweltbericht der Strate-
gischen Prifung Verkehr dargestellten Alternativen teilweise wesentlich besser be-
wertet waren als die vom Projektwerber angestrebte Alternative. (TZ 19)
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Bei einzelnen Netzveranderungen im StraBenbereich lag das prognostizierte Ver-
kehrsaufkommen abschnittsweise unter der vom Ministerium definierten Mindest-
verkehrsnachfrage flir hochrangige Straflen und die vom Ministerium vorgegebene
hochrangige Bedeutung der Netzveranderung (Verbindung zwischen Landeshaupt-
stadten) fehlte; ferner war ein Netzschluss im bestehenden hochrangigen Verkehrs-
wegenetz nicht gegeben, sondern es bestand nur eine rein lokale Erschliefungs-
funktion. (TZ 19)

Bei der Streichung von Netzverdnderungen im StraRenbereich aus dem Bundes-
straBengesetz 1971 (d.h. nicht hochrangiger Ausbau durch die Ldnder) leistete der
Bund bei zwei Netzveranderungen im StraBenbereich Abschlagszahlungen an die
betroffenen Lander in der Hohe von rd. 269 Mio. EUR. Damit erfolgte die Finanzie-
rung niederrangiger Strafen aus Bundesmitteln und stand damit in einem Span-
nungsfeld zu den Vorgaben des Ministeriums, denen zufolge nur hochrangige Stra-
Ren zu Autobahnen oder SchnellstraBen ausgebaut werden sollten. (TZ 19, TZ 20)

Das Ministerium entwickelte einen fundierten Leitfaden mit Vorgaben fir die In-
halte und die Methodik der Strategischen Priifung Verkehr. Es forderte jedoch die
Anwendung dieser methodischen Vorgaben nicht konsequent ein, obwohl es im
Rahmen des im Gesetz vorgegebenen Prozesses die steuerungsrelevante Position
gehabt hatte, dem Initiator einer Netzverdnderung die im Leitfaden der Strategi-
schen Priifung Verkehr definierten Methoden und Inhalte fiir die Erstellung des
Umweltberichts vorzuschreiben. (TZ 11, TZ 19)

Der RH empfahl daher dem Ministerium,

- basierend auf dem Verkehrsmodell Osterreich verstarkt in Richtung einer durch
das Ministerium unter einem gesamtstaatlichen Blickwinkel gesteuerten, ver-
kehrstrageriibergreifenden Planung der hochrangigen Verkehrsnetze in Oster-
reich zu agieren. Aus Sicht des RH sollte das Ministerium dabei — auf einer ho-
hen Aggregationsebene — Planungen fiir alle Verkehrstrager erstellen, die zur
Erreichung der verkehrspolitischen Zielsetzungen notwendig sind, und in weite-
rer Folge die jeweiligen Infrastrukturunternehmen mit der Detailplanung — ba-
sierend auf diesen Vorgaben — beauftragen.

- im Zusammenhang mit der Strategischen Prifung Verkehr einen Prozess zu ent-
wickeln,

— der auf einer starkeren Rolle des Ministeriums basiert und damit die Steue-
rungsfunktion des Ministeriums wirkungsvoll sicherstellt;

— in dem die Infrastrukturunternehmen maogliche Planungsalternativen erstel-
len;
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Kenndaten

— in dem die erwarteten verkehrlichen Wirkungen aus der Verkehrsprognose
Osterreich ermittelt werden;

— in dem die Bewertung hinsichtlich Wirtschaftlichkeit, 6kologischer und sozi-
aler Aspekte der betrachteten Netzverdnderung durch eine unabhéangige
Stelle (und nicht vom Initiator) beauftragt wird und

— in dem die Stellungnahmen im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung sach-
gerecht gewirdigt werden und dementsprechend in die Bewertung einflie-
Ren. (TZ 29)

Der RH traf weitere Feststellungen zur Umsetzung externer Vorgaben in Bezug auf
die Planung und Realisierung der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur (TZ 3 bis
TZ 13), zur Erstellung der rollierenden sechsjahrigen Ausbauprogramme (TZ 21 bis
TZ 23) und zur Finanzierung des Ausbaus und der Erhaltung der hochrangigen Ver-
kehrsinfrastruktur (TZ 24 bis TZ 28).

Planung und Realisierung der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur

Rechtsgrundlagen

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezem-
ber 2013 tber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes und
zur Aufhebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (TEN-V-Leitlinien) (ABI. Nr. L 204 vom 5. Au-
gust 2010)

Bundesbahngesetz, BGBI. 825/1992 i.d.g.F.

Hochleistungsstreckengesetz — HLG, BGBI. Nr. 135/1989 i.d.g.F. und fiinf zugehdrige Hochleis-
tungsstrecken—Verordnungen

BundesstraRengesetz 1971 — BStG 1971, BGBI. Nr. 286/1971 i.d.F. BGBI. Nr. 381/1975 i.d.g.F.
Schifffahrtsgesetz — SchFG, BGBI. | Nr. 62/1997 i.d.g.F.

Richtlinie 2001/42/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 tber die
Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme (SUP—Richtlinie)
(ABI. Nr. L 197 vom 21. Juli 2001)

Strategische Priifung Verkehr—Gesetz, BGBI. | Nr. 96/2005 i.d.g.F.

Lange der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur je Verkehrstrager (im Jahr 2016)

rd. 2.722 km hochrangige Schienenstrecken (Hochleistungsstrecken) bei einer Gesamtlange des

Schiene Schienennetzes von rd. 5.568 km

rd. 2.200 km hochrangige StraRen (Autobahnen und SchnellstraBen) bei einer Gesamtldnge des
StraBe

StralRennetzes von rd. 124.510 km
Wasserstralle rd. 360 km WasserstraRe bei einer Gesamtlange des Flussnetzes von rd. 39.297 km
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Investitionen in die hochrangige Verkehrsinfrastruktur
2011 2012 2013 2014 2015 20 151“;::":0 15
in Mio. EUR
Schiene
Neubau 2.182,9 1.734,9 1.683,6 1.646,7 1.655,0 8.903,1
Erhaltung 450,6 479,8 497,3 503,8 502,7 2.434,2
Summe 2.633,5 2.214,7 2.180,9 2.150,5 2.157,7 11.337,3
StralRe
Neubau 303,6 327,1 363,5 527,4 454,8 1.976,4
Erhaltung 300,9 304,6 341,0 381,5 496,4 1.824,4
Summe 604,5 631,7 704,5 908,9 951,2 3.800,8
WasserstraBe
Neubau 1,5 2,8 11,3 9,8 2,0 27,4
Erhaltung 3,9 4,2 5,7 9,1 5,3 28,2
Summe 5,4 7,0 17,0 18,9 7,3 55,6

Quellen: BMVIT; OBB-Infrastruktur AG; ASFINAG; RH

Prifungsablauf und —gegenstand

(1) Der RH (iberpriifte von Juni bis September 2016 die Gebarung des Bundesminis-
teriums flir Verkehr, Innovation und Technologie (Ministerium). Er holte im Zuge
der Prifung Informationen von den mit der Thematik befassten Organisationen —
dem Bundesministerium fiir Finanzen, dem damaligen Bundesministerium fir
Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft?, von der Autobahnen—
und SchnellstraRen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft (ASFINAG), der OBB—Infra-
struktur AG und der Osterreichischen WasserstraRen—Gesellschaft m.b.H. (via do-
nau) — ein.

(2) Zu dem im September 2017 (ibermittelten Prifungsergebnis nahm das Ministe-
rium im Dezember 2017 Stellung. Der RH erstattete seine GegenduBerung im
Juni 2018.

(3) Ziel der Uberprifung war die Beurteilung der Strategien des Bundes fir den
Ausbau und der Finanzierung der vom Bund finanzierten Verkehrsinfrastruktur.

Das aktuelle hochrangige Verkehrswegenetz bestand im Bereich Stralle aus den
Autobahnen und SchnellstralRen (festgelegt in den Verzeichnissen 1 und 2 des Bun-
desstralRengesetzes 1971), im Bereich Schiene aus den Hochleistungsstrecken

seit 8. Janner 2018 Bundesministerium fir Nachhaltigkeit und Tourismus gemaR BGBI. | Nr. 164/2017 vom
28. Dezember 2017
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(festgelegt in den Hochleistungsstrecken—Verordnungen gemaR § 1 Hochleistungs-
streckengesetz) und im Bereich Binnenschifffahrt aus den als Wasserstrallen defi-
nierten Gewadssern (festgelegt in § 15 Schifffahrtsgesetz in Verbindung mit dem
Anhang 2 des Schifffahrtsgesetzes).

Das hochrangige Verkehrsnetz stellte im Bereich StrafSe mit rd. 2.200 km Autobahnen
und SchnellstraRen rd. 2 % des gesamten StraRennetzes Osterreichs (rd. 124.510 km
Netzldnge) dar. Im Bereich Schiene waren mit rd. 2.722 km Hochleistungsstrecken
rd. 49 % des Schienennetzes (mit rd. 5.568 km) als Hochleistungsstrecken definiert.
Das hochrangige Schienennetz entsprach im Jahr 2016 dem Hochleistungsstrecken-
netz der OBB-Infrastruktur AG. Die vier dsterreichischen WasserstraRen, die Donau
sowie Teilbereiche der March, Enns und Traun, stellten mit rd. 360 km rd. 0,9 % des
oOsterreichischen Flussnetzes (rd. 39.297 km) dar.

Im Zeitraum 2011 bis 2015 flossen rd. 3,8 Mrd. EUR in den Ausbau und die Erhal-
tung des hochrangigen Strallennetzes, rd. 11,3 Mrd. EUR in den Ausbau und die
Erhaltung des Schienennetzes der Osterreichischen Bundesbahnen und
rd. 56 Mio. EUR in den Ausbau und die Erhaltung der WasserstralRen. Damit inves-
tierte die Republik Osterreich im tberpriiften Zeitraum rd. 15,2 Mrd. EUR in das
hochrangige Verkehrsnetz.

(4) Die Gebarungsuberprifung umfasste folgende Schwerpunkte:

— Vorgaben fiir die Planung und die Finanzierung der hochrangigen Verkehrsinfra-
struktur;

— Prozess der Netzplanungen fiir die hochrangige Verkehrsinfrastruktur und der
Aufnahme neuer Netzverdnderungen im Rahmen der ,Strategischen Prifung
Verkehr”;

— Priorisierung der Netzveranderungen und Erstellung der Ausbauplane zur Reali-
sierung der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur in den kommenden Jahren;

— Finanzierung der Erhaltung sowie des Ausbaus der hochrangigen Verkehrsinfra-
struktur.

(5) Der vom RH liberprifte Zeitraum umfasste bezogen auf die Strategien zum Aus-
bau der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur die Jahre 2002 bis 2015 und bezogen
auf die Finanzierung die Jahre 2011 bis 2015. Sofern fiir die Beurteilung der Sach-
verhalte zweckmalRig, floss auch die aktuelle Gebarung des Jahres 2016 bis zur Be-
endigung der Erhebungen an Ort und Stelle (September 2016) in die Betrachtung
mit ein.

(6) Das Ministerium finanzierte nicht nur die Hochleistungsstrecken der Osterrei-
chischen Bundesbahnen, sondern das gesamte Streckennetz der OBB—Infrastruk-
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tur AG und unterschied dabei nicht zwischen hochrangigen und nicht hochrangigen
Strecken. Die OBB—Infrastruktur AG selbst gliederte ihr Streckennetz im Rahmen
des Zielnetzes 2025+ in ein Kernnetz und ein Erganzungsnetz, welches nicht mit
den gesetzlich verankerten Begriffen Hauptbahnen bzw. Nebenbahnen Uberein-
stimmte.? Die im Rahmen der Transeuropaischen Netze forcierten Korridore bezo-
gen sich auf hochrangige Strecken (Hauptbahnen). Aufgrund der mangelnden Dif-
ferenzierbarkeit zwischen der Finanzierung der hochrangigen und nicht
hochrangigen Strecken stellte der RH die Finanzierung im Schienenbereich fir das
gesamte Streckennetz der OBB—Infrastruktur AG dar.

Elemente zur Planung und Realisierung der hochrangigen
Verkehrsinfrastruktur

2

Das System zur Planung und Realisierung der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur
in Osterreich bestand aus fiinf Elementen:

Abbildung 1: Ubersicht liber die Elemente zur Planung und Realisierung der hochrangigen
Verkehrsinfrastruktur

(siehe TZ 3 bis 13)

Planung Umsetzung
5 Netzebene Programmebene
(siehe TZ 14 bis 16) (siehe TZ 21 bis 23)
Vorgaben
|, | Strategische Prufung Verkehr Finanzierung
| (siehe TZ 17 bis 20) (siehe TZ 24 bis 28)

3

Quelle: RH

(1) Den Bereichen Planung und Umsetzung vorgelagert, existierte eine Reihe von
gesetzlichen und strategischen Vorgaben unterschiedlicher Akteure (z.B. Européi-
sche Union, Bundesregierung, Ministerium), die auf die anderen vier Elemente des
Systems wirkten.

(2) Der Planungsbereich umfasste die Netzebene, welche die langfristigen Planun-
gen flr die Verkehrsnetze der Verkehrstrager StraRe, Schiene und WasserstraRe
umfasste, und die Strategische Priifung Verkehr, die seit dem Jahr 2005 fir die
hochrangige Verkehrsinfrastruktur durchzufiihren war.

siehe Bericht des RH ,,Nebenbahnen — Kosten und verkehrspolitische Bedeutung” (Reihe Bund 2011/9)
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(3) Der Bereich der Umsetzung umfasste die Programmebene zum Ausbau der
hochrangigen Verkehrsinfrastruktur. Auf Programmebene existierten fir die Ver-
kehrstrager StralRe und Schiene rollierende Detailplanungen fir die jeweils nachs-
ten sechs Jahre. Im Bereich WasserstralRe existierten keine Ausbauplane. Wesentli-
chen Einfluss auf die Programmebene hatte die Finanzierung der hochrangigen
Verkehrsinfrastruktur.

Vorgaben fiir die Planung und Realisierung des hochrangigen
Verkehrsnetzes

Allgemeines

Die relevanten Vorgaben fiir die Planung und Realisierung des hochrangigen Ver-
kehrsnetzes in Osterreich stammten aus folgenden drei Bereichen:

1. unionsrechtliche Vorgaben, internationale Vereinbarungen und bilaterale
Abkommen,
2. Vorgaben der Osterreichischen Bundesregierung bzw. des 6sterreichischen

Gesetzgebers und
3. Vorgaben des Ministeriums.

Die Abbildung 2 gibt einen Uberblick tiber den zeitlichen Werdegang der genann-
ten Vorgaben:

Abbildung 2: Zeitliche Abfolge der wesentlichen Vorgaben fiir die Planung und Realisierung des
hochrangigen Verkehrsnetzes

europarechtliche Vorgaben, internationale Vereinbarungen und bilaterale Abkommen

T . Vorgaben der 6sterreichischen Bundesregierung bzw. des dsterreichischen Gesetzgebers

Vorgaben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)

ASFINAG Autobahnen— und SchnellstraBen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft

BStG BundesstralRengesetz

SP-V Strategische Planung Verkehr

SUP Strategische Umweltprifung

RVS Richtlinien und Vorschriften fir den Strallenverkehr

TEN Transeuropdische Netze
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Unionsrechtliche und internationale Vorgaben

4.1

6

Wesentliche unionsrechtliche bzw. internationale Vorgaben fiir den Ausbau und die
Finanzierung der vom Bund finanzierten hochrangigen Verkehrsinfrastruktur wa-
ren:

(1) WeiRbuch Verkehr4: Strategische Zielsetzungen des WeilRbuchs Verkehr waren
bspw.

— die Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen,

— die Verwirklichung eines europadischen Hochgeschwindigkeitsnetzes im Eisen-
bahn—, StraRen— und Schiffsverkehr sowie von effizienten und umweltfreundli-
chen Giterverkehrskorridoren und dartber hinaus

— die Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene.®

Das Ministerium lieR diese Zielsetzungen in den ,Gesamtverkehrsplan fiir Oster-
reich” einflielen.

(2) Alpenkonvention: Mit dem ,,Protokoll zur Durchfiihrung der Alpenkonvention
von 1991 im Bereich Verkehr” (seit dem Jahr 2002 im Gesetzesrang)® verpflichtete
sich Osterreich dazu, auf den Bau neuer hochrangiger StraRen fiir den alpenque-
renden Verkehr zu verzichten und eine verstarkte Verlagerung des Glitertransports
von der StraRe auf die Schiene anzustreben.

(3) Osterreich verpflichtete sich im Rahmen der ,,Agenda 2030 fiir eine nachhaltige
Entwicklung” der Vereinten Nationen, ,eine hochwertige, verlassliche, nachhaltige
und widerstandsfahige Infrastruktur aufzubauen”,

Europédische Kommission: KOM (2011) 144: ,WeiBbuch — Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen
Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem”

Verlagerungsziel: eine Verlagerung von 30 % des StralRengiterverkehrs Giber 300 km von der Stralle auf die
Schiene bis zum Jahr 2030 (bzw. 50 % bis zum Jahr 2050)

BGBI. Ill Nr. 234/2002 i.d.g.F.
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11

(4) Leitlinien fiir den Aufbau eines Transeuropéischen Verkehrsnetzes (TEN-V-
Leitlinien)’: Osterreich wurde durch diese verpflichtet, bis zum Jahr 2030 die durch
Osterreich verlaufenden Korridore der transeuropdischen Kernnetze in einem be-
stimmten Ausbaugrad bereitzustellen.

(5) Strategische Umweltpriifung (SUP)—Richtlinie®: Ziel dieser Richtlinie ,lUber die
Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme” war es, bei
der Ausarbeitung sicherzustellen, dass Netzveranderungen mit voraussichtlich er-
heblichen Umweltauswirkungen einer strategischen Umweltprifung unterzogen
werden. Betroffen waren damit u.a. Gesetzesvorhaben, die von einem Bundesmi-
nisterium fiir die Beschlussfassung im Nationalrat ausgearbeitet werden.

Die SUP—Richtlinie wurde im Juli 2001 kundgemacht und war bis Juli 2004 von den
Mitgliedstaaten umzusetzen. In Osterreich erfolgte die Umsetzung fiir den Ver-
kehrsbereich auf Bundesebene in Form des Bundesgesetzes lber die strategische
Prifung im Verkehrsbereich (SP-V—Gesetz)°. Dieses trat im August 2005 — und
damit Giber ein Jahr verspitet — in Kraft. Entwiirfe fir Anderungen des bundeswei-
ten hochrangigen Verkehrswegenetzes, die das Ministerium der Bundesregierung
zur Beschlussfassung vorzulegen beabsichtigte, waren demnach — sofern erhebli-
che Auswirkungen auf die Umwelt zu erwarten waren — einer Strategischen Pri-
fung zu unterziehen (siehe TZ 18).

(6) Infolge einer Reihe von Tunnelbrianden beschlossen das Europdische Parlament
und der Rat der Européischen Union eine Richtlinie', derzufolge alle Straentunnel
bestimmte einheitliche Sicherheitsnormen erfiillen miissen. Osterreich setzte
diese Richtlinie in Form des im Mai 2006 in Kraft getretenen StraRentunnel-Sicher-
heitsgesetzes™ um, wonach die Tunnel im ASFINAG—Netz bis spatestens 30. Ap-
ril 2019 diese Sicherheitsnormen erfiillen missen. Dies hatte wesentlichen Einfluss
auf die Gestaltung der Infrastruktur—Investitionsprogramme der ASFINAG.

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 iber
Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes (ABI. Nr. L 348 vom 20. Dezem-
ber 2013)

Kofinanzierung von TEN-V—Projekten auf Grundlage der Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 zur Schaffung der Fazilitat ,,Connecting Europe”, zur
Anderung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 und zur Aufhebung der Verordnungen (EG) Nr. 680/2007 und
(EG) Nr. 67/2010 (ABI. Nr. L 348 vom 20. Dezember 2013)

Richtlinie 2001/42/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 tber die Prifung der
Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme (ABI. Nr. L 197 vom 21. Juli 2001)

BGBI. | Nr. 96/2005

Richtlinie 2004/54/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 Giber Mindestanfor-
derungen an die Sicherheit von Tunneln im transeuropdischen Stralennetz (ABI. Nr. L 167 vom 30. Ap-
ril 2004)

BGBI. | Nr. 54/2006



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung H

12

13

14

(7) Die Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europédischen Eisenbahnraums™
sah vor, dass die Mitgliedstaaten die Finanzierungsvertrage zur Errichtung und Er-
haltung der Eisenbahninfrastruktur dahingehend adaptieren, dass Anreize zur Sen-
kung der mit der Fahrwegsbereitstellung verbundenen Kosten (und damit zur Sen-
kung der Schienenbenutzungsentgelte) gesetzt werden. Die bestehenden
Finanzierungsvertrage sollten bis Juni 2015 angepasst werden. AuBerdem sah die
Richtlinie die Veroffentlichung einer staatlichen Leitstrategie im Zusammenhang
mit der Finanzierung des Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur vor. Auf diese Weise
sollte der kiinftige Mobilitdtsbedarf im Hinblick auf Instandhaltung, Erneuerung
und Ausbau der Infrastruktur auf der Grundlage einer dauerhaft tragfahigen Finan-
zierung sichergestellt werden. Vor der Veréffentlichung der Leitstrategie sollten
Konsultationen mit den Beteiligten stattfinden. Die Veroffentlichung der Eisen-
bahnleitstrategie sollte bis Dezember 2014 stattfinden.

Osterreich setzte die Bestimmungen dieser Richtlinie hinsichtlich der Veréffentli-
chung der Leitstrategie sowie hinsichtlich der Gestaltung von Vertragen Uber die
Finanzierung von Eisenbahninfrastruktur mit einer im Jahr 2015 erfolgten Novelle'
zum Eisenbahngesetz 1957 in nationales Recht um. Das Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie und das Bundesministerium fir Finanzen
fihrten Abstimmungsgesprache zur Vorbereitung der Leitstrategie und der ent-
sprechenden Anpassungen in den Finanzierungsvertragen, die im Juni 2016 began-
nen und bis zum Ende der Gebarungsuberprifung an Ort und Stelle (Septem-
ber 2016) noch nicht abgeschlossen waren.

(8) Das Europdische Parlament und der Rat der Europdischen Union erlieRen eine
Richtlinie (Wegekostenrichtlinie)*, welche die zuldssige Hohe der Maut— und Be-
nutzungsgebiihren fir LKW auf dem hochrangigen StraBennetz regelte. Die fahr-
leistungsabhangigen Mauttarife fir LKW durften demnach nur so hoch sein, wie
dem jeweiligen LKW anteilige Kosten fiir Bau und Erhaltung der entsprechenden
Infrastruktur zugeordnet werden konnten. Die verkehrsbedingte Luftverschmut-
zung und die verkehrsbedingte Larmbelastung konnten als externe Kosten beriick-
sichtigt werden. Dies ist in Osterreich ab dem Jahr 2017 vorgesehen und kénnte
laut Angaben der ASFINAG zu einer Erhohung der fahrleistungsabhangigen Maut-
tarife fir LKW und damit zu einer Erhéhung der Mauteinnahmen fiihren. Die Maut-
einnahmen sind grundsatzlich zweckgebunden fiir die Finanzierung der StraRen-
verkehrsinfrastruktur zu verwenden.

Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung
eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums (ABI. Nr. L 343 vom 14. Dezember 2012)

BGBI. I Nr. 137/2015

Richtlinie 2011/76/EU des Europédischen Parlaments und des Rates vom 27. September 2011 zur Anderung
der Richtlinie 1999/62/EG Uber die Erhebung von Gebihren fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege
durch schwere Nutzfahrzeuge (ABI. Nr. L 269 vom 14. Oktober 2011)
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4.2

(9) Fiir den Schienenbereich legte die Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen
europaischen Eisenbahnraums fest, dass fir die Benlitzung der Schieneninfrastruk-
tur Entgelte auf Basis der Kosten verrechnet werden diirfen, die unmittelbar auf-
grund des Zugbetriebs anfallen. Da die einzelnen Mitgliedstaaten in der Vergangen-
heit diese Formulierung unterschiedlich interpretiert hatten, fihrte dies EU-weit
zu sehr unterschiedlichen Entgeltsdtzen. Deshalb erlieR die Europaische Kommis-
sion eine Durchfiihrungsverordnung®™, welche die Berechnung der unmittelbar auf-
grund des Zugbetriebs anfallenden Kosten regelte. Die OBB—Infrastruktur AG beab-
sichtigte, Ende 2017 ein adaptiertes Wegentgeltmodell einzufiihren und rechnete
im Zuge dessen ab dem Jahr 2018 mit geringeren Einnahmen aus den Schienenbe-
nltzungsentgelten.

Wenngleich das Ministerium die strategischen Zielsetzungen des WeiRBbuchs Ver-
kehr und der Alpenkonvention sowie die Leitlinien fiir den Aufbau eines Transeuro-
paischen Verkehrsnetzes und die Wegekostenrichtlinie im Gesamtverkehrsplan fir
Osterreich beriicksichtigte, kritisierte der RH jedoch, dass die Umsetzung der Richt-
linie 2001/42/EG Uber die Priufung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane
und Programme um iber ein Jahr verspatet erfolgte. Uberdies waren die in der
Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen européischen Eisenbahnraums vorgese-
hene Aufnahme von Anreizen zur Senkung der mit der Fahrwegbereitstellung ver-
bundenen Kosten' in die Vertrage zur Finanzierung der Schienenverkehrsinfra-
struktur seit Juni 2015 und die ebenfalls vorgesehene Veroffentlichung einer
Leitstrategie fir den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur seit Dezember 2014 aus-
standig.

Der RH empfahl dem Ministerium, Schritte flir eine EU-rechtskonforme Umsetzung
zu einem Zeitpunkt zu starten, der eine den Umsetzungsfristen entsprechende Er-
fallung der EU-rechtlichen Vorgaben erméglicht.

Transeuropdische Netze

5.1

15

16

17

(1) Wesentliche strategische Vorgabe fiir die hochrangige Verkehrsinfrastruktur auf
europaischer Ebene waren die TEN-V—Leitlinien"”. Sie definierten fir Schiene,
StralRe, Wasser und Luftfahrt die zur Verbindung der Mitgliedstaaten angestrebte
Verkehrsinfrastruktur. Das Kernnetz war bis zum Jahr 2030 von den Mitgliedstaaten
zu verwirklichen, das Gesamtnetz bis zum Jahr 2050. Neben dem Zeitpunkt fiir die

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909 der Kommission vom 12. Juni 2015 (iber die Modalitaten fur die
Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen (ABI. Nr. L 148 vom 13. Juni 2015)

Diese Anreize sollen zur Umsetzung von Effizienzsteigerungsprogrammen dienen (z.B. Optimierung der Pla-
nung und Projektabwicklung, Verringerung der Beschaffungskosten, kostengtinstigere Bauausfiihrung).

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des europdaischen Parlaments und des Rates tiber Leitlinien der Union fiir
den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes
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Fertigstellung legten die TEN-V—Leitlinien auch technische Mindestanforderungen
an die Infrastruktur der Verkehrsnetze fest, wie z.B.:

— StraRe: Ausfihrung als Autobahn oder SchnellstraBe; Interoperabilitat von

Mautsystemen; Ausristung mit intelligenten Verkehrssystemen;

— Schienennetz: vollstandige Elektrifizierung; durchgangige Ausriistung mit

ERTMS™; einheitliche Regelspurweite; Befahrbarkeit fir Ziige mit bis zu 740 m
Lange und einer maximalen Achslast von 22,5t; Mindestgeschwindigkeit:
100 km/h fiir den Guterverkehr, 200 km/h auf Ausbaustrecken und 250 km/h
auf Neubaustrecken fiir den Personenverkehr auf Hochgeschwindigkeitsstre-
cken;

— Binnenwasserstralle: Anbindung an die StraRen— oder Schieneninfrastruktur,
Einhaltung zumindest der Kriterien der Klasse IV der Klassifizierung der europa-
ischen BinnenwasserstralRen, Ausriistung mit River Information Services (das ist
der harmonisierte Informationsdienst fir das Verkehrs— und Transportmanage-
ment in der Binnenschifffahrt), Verfigbarkeit von alternativen, umweltfreundli-
chen Kraftstoffen.

Als multimodale Hauptverkehrsadern des Gesamt— bzw. des Kernnetzes durchzie-
hen neun Korridore Europa, wobei Osterreich von vier Korridoren — den Korrido-
ren Ostsee—Adria, Orient—0stliches Mittelmeer, Skandinavien—Mittelmeer und
Rhein—Donau — berihrt wird.

Die Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 zur Schaffung der Fazilitdt ,Connecting Eu-
rope” war Basis fir die Kofinanzierung der transeuropdischen Verkehrsnetze durch
die EU. Sie fokussiert auf grenziiberschreitende Netzveranderungen des TEN—Kern-
netzes und stellt EU-weit rd. 24 Mrd. EUR fiir den Zeitraum 2014 bis 2020 zur Ver-
fligung.

(2) Das in den TEN-V-Leitlinien festgelegte StraRen—Kernnetz war in Osterreich
bereits groRteils vorhanden. Einzige Ausnahme bildete die Fortsetzung der
A 5 Nord/Weinviertel Autobahn von Schrick Richtung Staatsgrenze zur Tschechi-
schen Republik zur Herstellung der Verbindung Wien—Briinn in den Korridoren Ost-
see—Adria bzw. Orient—06stliches Mittelmeer.

(3) Im Gegensatz zur Stralle bestand bei der Schieneninfrastruktur gréRerer Aus-
baubedarf hinsichtlich der in der TEN-V—Leitlinie vorgegebenen Korridore. Die fol-
gende Abbildung zeigt am Beispiel des Korridors Ostsee—Adria wesentliche Netz-
veranderungen zum Ausbau des Schienen—Kernnetzes.

European Rail Traffic Management System = einheitliches System zur Steuerung des Eisenbahnverkehrs
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Abbildung 3: Netzverdnderungen der Schieneninfrastruktur entlang des TEN—Korridors
Ostsee—Adria

Tschechische Republik

Slowakei

Koralmbahn

Slowenien

Quelle: OBB-Infrastruktur AG; RH

Der Grofiteil der Netzveranderungen zur Vervollstdndigung des Schienen—Kernnet-
zes war im Uberpriiften Zeitraum bereits in Bau bzw. fertiggestellt. Einzelne Netz-
veranderungen' waren noch nicht begonnen, wiirden aber laut Rahmenplan vor
dem Jahr 2030 fertiggestellt. Fiir zwei Netzveranderungen?® waren noch keine Da-
ten fiir den Baubeginn und die Fertigstellung festgesetzt.

19 z.B. viergleisiger Ausbau Linz — Wels (Baubeginn: 2018, Fertigstellung 2025)

2 Die Ertiichtigung der Nordbahn war im Rahmenplan des Jahres 2016 noch in den allgemeinen Reinvestitio-
nen und nicht als eigene Netzveranderung enthalten, die nordliche Zubringerstrecke zum Brenner—Basis-
tunnel (Schaftenau—Radfeld) war lediglich mit Planungsarbeiten im Rahmenplan.
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5.2

5.3

5.4

Der RH hielt fest, dass mit den TEN-V—Leitlinien eine europaische Vorgabe zum
Ausbau der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur gegeben war, die Umsetzungszeit-
punkte — fir das Kernnetz das Jahr 2030 — und qualitative Mindestanforderungen
nannte.

Der RH wies darauf hin, dass im Bereich des hochrangigen StraRennetzes — im
Gegensatz zur Schieneninfrastruktur — nur geringer Ausbaubedarf aufgrund der
TEN—-V-Leitlinien bestand.

Im Bereich der Schieneninfrastruktur waren zahlreiche Netzverdanderungen (Neu—
und Ausbau) zur Realisierung der TEN-V—Korridore erforderlich. Dazu zédhlten u.a.
die drei groRen Tunnelbauprojekte Brenner—Basistunnel, Semmering—Basistunnel
und Koralmbahn. Abgesehen von zwei Ausnahmen (Ertlichtigung der Nordbahn
und Zubringerstrecke zum Brenner—Basistunnel) war zur Zeit der Gebarungsiber-
prifung fir alle Netzveranderungen ein Fertigstellungstermin innerhalb der von
den TEN-V-Leitlinien vorgegebenen Frist vorgesehen. Diese zwei Netzveranderun-
gen waren jedoch ohne Nennung des Umsetzungszeitraums im Rahmenplan ent-
halten.

Der RH empfahl, unter Berlicksichtigung des Gesamtfinanzierungsrahmens des
OBB-Rahmenplans und nach vorhergehender Abstimmung mit den betroffenen
Nachbarstaaten alle laut TEN-V—Leitlinien erforderlichen Netzveranderungen mit
ihrer Investitionssumme und den Daten zu Baubeginn und Fertigstellung in den
Rahmenplan aufzunehmen und rechtzeitig mit den Planungsarbeiten bzw. den Ge-
nehmigungsverfahren zu starten, um die Netzveranderungen entsprechend den
Vorgaben der TEN-V-Leitlinien bzw. den erganzenden Vereinbarungen mit der Eu-
ropaischen Kommission umsetzen zu kdnnen.

Das Ministerium fiihrte in seiner Stellungnahme aus, dass bis 2030 nicht alle Pro-
jekte, die auf dem Kernnetz liegen, umgesetzt werden missten, sondern nur jene,
die entweder in den Karten des Anhangs der Leitlinien dezidiert definiert sind oder
Projekte, die erforderlich sind, um die von den TEN-V—Leitlinien geforderten Para-
meter zu erflllen. Projekte, die zur Bereitstellung der erforderlichen Kapazitdten
notwendig seien, wiirden zu dem Zeitpunkt, zu dem der Kapazitatsbedarf gegeben
ist, umgesetzt werden.

Der RH erwiderte, dass gemaR Artikel 38 der TEN-V—Leitlinien ,,die Mitgliedstaaten
geeignete Mallnahmen ergreifen missen, um das Kernnetz so zu entwickeln, dass
es bis zum 31. Dezember 2030 den Bestimmungen des Kernnetzes [Anmerkung:
bestimmter Ausbaugrad] entspricht.” Zur Zeit der Gebarungsiberprifung waren
flr zwei in den Karten des Anhangs der Leitlinien dezidiert definierte Netzverande-
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rungen des Schienen—Kernnetzes?' noch keine Daten fiir den Baubeginn und die
Fertigstellung festgesetzt. In Anbetracht der langen Umsetzungszeit von Infrastruk-
turprojekten und der Verpflichtungen aus den TEN-V—-Leitlinien verblieb der RH bei
seiner Empfehlung.

Abstimmung mit Nachbarstaaten

6.1

Netzveranderung

A 3 Slidost Autobahn

(1) Fir das hochrangige Strallennetz bestanden mehrere Netzveranderungen, die
Teil einer grenziiberschreitenden Verbindung waren. Um die Fortfiihrung der hoch-
rangigen Straflenverbindung jenseits der Staatsgrenze abzusichern, die Umsetzung
zeitlich abzustimmen und den geografischen Grenzibertrittspunkt gemeinsam
festzulegen, strebte das Ministerium den Abschluss von Abkommen mit den Nach-
barstaaten an. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber bilaterale Abkommen
zu den aktuellen hochrangigen Netzveranderungen im StraRenbau:

Tabelle 1: Abkommen mit Nachbarstaaten zu grenziiberschreitenden StraBen—-Neubau-
projekten der ASFINAG

| Teilabschnitt | Baubeginn | Status

Memorandum of Understanding aus 2005,
2023 Entwurf Absichtserklarung aus 2013 — nicht un-
terzeichnet

Eisenstadt — Staatsgrenze
bei Klingenbach

A 5 Nord/Weinviertel
Autobahn

Bilateraler Vertrag aus dem Jahr 2009;
2025 Vertrag zur Errichtung der Grenzbriicken —in
Vorbereitung

Poysbrunn — Staatsgrenze
bei Drasenhofen

S 3 Weinviertler

Guntersdorf — Staatsgrenze

SchnellstralRe bei Kleinhaugsdorf 2028 -
S 7 Furstenfelder Dobersdorf — Staatsgrenze 2017 Memorandum of Understanding aus 2005, Ent-
Schnellstralle bei Heiligenkreuz wurf Abkommen aus 2013 — nicht unterzeichnet

S 8 Marchfeld
SchnellstralRe

Ganserndorf — Staatsgrenze

bei Marchegg 2026 Absichtserklarung aus 2015

Schnellstrale

S 10 Mihlviertler Rainbach Nord — Staats- 2026 Entwurf Memorandum of Understanding aus
SchnellstraRRe grenze bei Wullowitz 2016 — nicht unterzeichnet
S 18 Bodensee 2025 B

21

Quellen: BMVIT; RH

Flr die S 7 bestand der Entwurf eines Abkommens mit Ungarn aus dem Jahr 2013,
das den Grenzibertrittspunkt festlegte. Es sollte unterzeichnet werden, wenn die
ASFINAG den Grenziibertrittspunkt bestatigt hatte und das Genehmigungsverfah-
ren abgeschlossen war. Das Abkommen war zur Zeit der Gebarungsiiberprifung
noch nicht unterzeichnet.

Die Ertlichtigung der Nordbahn war im Rahmenplan des Jahres 2016 noch in den allgemeinen Reinvestitio-
nen und nicht als eigene Netzverdnderung enthalten, die nordliche Zubringerstrecke zum Brenner—Basis-
tunnel (Schaftenau—Radfeld) war lediglich mit Planungsarbeiten im Rahmenplan.
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6.2

22

23

Fiir die S 3 und die S 18 bestanden zur Zeit der Gebarungsiiberprifung keine Ab-
sichtserklarungen oder Entwiirfe. In der Stellungnahme zum Umweltbericht fir die
S 3 hatte die ASFINAG darauf hingewiesen, dass die Umweltbehérde der Tschechi-
schen Republik einen negativen Standpunkt zu einer vierspurigen Weiterfiihrung
der S 3 von Znaim bis zur Autobahn Briinn—Prag eingenommen hétte. Die Tschechi-
sche Republik habe den Ausbau der Verbindung auf ihrem Staatsgebiet abgelehnt.
Es sei damit nicht gesichert, dass die SchnellstraBe jenseits der Staatsgrenze hoch-
rangig weitergefiihrt werde. Gemal} der Verkehrsprognose des Umweltberichts zur
S 3 war lediglich im Abschnitt nérdlich von Stockerau im Jahr 2020 ein durchschnitt-
licher Werktagsverkehr tber 24.000 KFZ/Tag zu erwarten. Dies entsprach der im
Leitfaden der Strategischen Priifung Verkehr des Ministeriums (SP-V-Leitfaden)
genannten Mindest—Verkehrsnachfrage fir eine hochrangige Verkehrsverbindung.
Nordlich von Hollabrunn und am Grenziibergang bei Kleinhaugsdorf lag die prog-
nostizierte Verkehrsnachfrage zum Teil deutlich unter diesem Wert.??

(2) Im Schienenbereich bestand eine Vielzahl von internationalen Arbeitsgruppen
und Kommissionen sowie vertraglichen Vereinbarungen zur Zusammenarbeit bei
grenziiberschreitenden Netzverdanderungen, wie bspw. dem Brenner—Basistun-
nel?. Schriftliche Absichtserklarungen waren Voraussetzung fiir die Beantragung
von Fordermitteln der Connecting Europe Facility (CEF) zur Finanzierung von grenz-
Uberschreitenden TEN-V—-Schienenprojekten.

(3) Seitens des Ministeriums existierte keine einheitliche verkehrstrageriibergrei-
fende Abstimmung mit den Gsterreichischen Nachbarstaaten betreffend die grenz-
Uberschreitenden Verkehrsverbindungen.

(1) Der RH wies kritisch darauf hin, dass zur Zeit der Gebarungsiberprifung fur
eine grenziiberschreitende Netzverdnderung im StraBenbau (S 7), deren Baube-
ginn unmittelbar bevorstand, ein entsprechendes Abkommen mit dem Nachbar-
staat Ungarn noch nicht unterzeichnet war.

Der RH empfahl, hochrangige StralRen nur dann bis zur Staatsgrenze auszubauen,
wenn ein dem Ausbaugrad entsprechendes Verkehrsaufkommen prognostiziert
wurde und entsprechende vertragliche Grundlagen mit den Nachbarstaaten hinsicht-
lich des Ausbaus jenseits der Grenze bestehen. Der Korridor flr den Grenzilibertritts-
punkt sollte im Zuge der Planungsgebietsverordnung vertraglich vereinbart werden,
der tatsachliche Grenzibertrittspunkt nach Abschluss der Umweltvertraglichkeits-
prifung.

z.B. Variante SchnellstraRe und kein Ausbau 6ffentlicher Verkehr: Suttendorf bei Hollabrunn: 20.600 KFZ/
Tag, Grenziibergang Kleinhaugsdorf: 16.000 KFZ/Tag

siehe auch RH-Bericht ,Bahnprojekt: Brenner Basistunnel” (Reihe Bund 2017/4)
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(2) Der RH kritisierte das Ministerium, weil fiir die grenziberschreitenden Ver-
kehrsverbindungen die verkehrstrageribergreifende Abstimmung mit den 6sterrei-
chischen Nachbarstaaten fehlte.

Er empfahl, die Abstimmung mit den Nachbarstaaten jedenfalls verkehrstrager-
Ubergreifend vorzunehmen.

Der RH wies weiters darauf hin, dass der Umstand, dass schriftliche Absichtserkla-
rungen der betroffenen Staaten Voraussetzung fiir die Zuerkennung von CEF—F6r-
dermitteln fir grenziiberschreitende Netzveranderungen der Schieneninfrastruk-
tur sind, den Abschluss entsprechender Abkommen nahelegte.

Laut Stellungnahme des Ministeriums seien fir die S 3 Grenziibergabepunkte zwi-
schen Osterreich und der Tschechischen Republik mit BGBI. | Nr. 225/2005 rechts-
verbindlich und hinreichend genau definiert bzw. bestatigt worden. Der Grenziber-
gabepunkt zwischen Osterreich und der Schweiz im Verlaufe der
S 18 Bodensee—SchnellstraRe sei zumindest von Schweizer Seite offiziell im Zuge
der durchgefihrten Strategischen Prifung im Verkehrsbereich im Jahre 2016 be-
statigt worden. Die bestehende Autobahnanschlussstelle in St. Margarethen auf
schweizerischer Seite sei darlber hinaus bereits seit vielen Jahren fiir die Ausbil-
dung eines Knotens und die Verkniipfung mit dem 6sterreichischen hochrangigen
StraBennetz in Gestalt der S 18 vorbereitet.

In Bezug auf die Verkehrsnachfrage entlang der geplanten S 3 nérdlich von Holla-
brunn verfliige der SP-V—Leitfaden lber keinen verbindlichen Charakter und die
darin genannten Werte fiir die Verkehrsnachfrage seien als Richtwerte aufzufassen,
die gerade auch auf bestehenden hochrangigen grenziberschreitenden Verkehrs-
verbindungen regelmaRig unterschritten wiirden, obwohl diese Verkehrsverbin-
dungen eine hohe Bedeutung fiir den Durchzugs— und Langstreckenverkehr auf-
weisen. Dem Gesetzgeber obliege es, StraBen (bzw. Netzelemente) wegen ihrer
Bedeutung fur den Durchzugsverkehr zu BundesstraRen (Autobahnen und Schnell-
straBen) zu ernennen, wobei die (prognostizierte) Verkehrsnachfrage nicht mit der
Bedeutung flr den Durchzugsverkehr korrelieren miisse. Nachfolgend kénne die
BundesstraBenverwaltung in Gestalt der ASFINAG den Grad der Prioritat sowie des-
sen Querschnittsausbildung fiir solche Bundesstralenelemente mit grenziber-
schreitendem Charakter in Abhangigkeit von der Entwicklung der Verkehrsnach-
frage festlegen und die Prioritat geringer oder hoher einstufen und diese damit
auch friher oder spater im Umsetzungsplan einordnen.

Aus Sicht des Ministeriums sei das Kernelement einer verkehrstrageribergreifen-
den Planung eine Verkehrsprognose, die alle konkurrierenden Verkehrstrager um-
fasse. Diese Prognose miisse die Wechselwirkungen des unterschiedlichen Ausbaus
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der Verkehrstrager abbilden und ein sinnvolles Szenario mit abgestimmten ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen und Schwerpunktsetzung beim Ausbau der
Verkehrstrager unterstellen. Diese Berechnungen seien die Basis fiir Prioritatenset-
zungen fir die einzelnen Verkehrstragerausbauprogramme.

Eine Abstimmung von nationalen Prognosen zwischen Nachbarstaaten sei die
Grundlage dafiir, dass die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in beiden Staaten
von denselben Pramissen ausgehe und damit staaten— und verkehrstrageriibergrei-
fend koordiniert erfolge. Dies setze aber voraus, dass in den Nachbarstaaten ver-
gleichbare Planungsansatze verfolgt wiirden, entsprechende Institutionen als An-
sprechpartner zur Verfligung stiinden und ein sinnvoller Austausch von Daten
moglich sei. Soweit diese Voraussetzungen gegeben seien, fliihre das Ministerium
einen entsprechenden Austausch mit den Nachbarstaaten durch, etwa Abstim-
mungen zu den Prognosen zum deutschen Bundesverkehrswegeplan.

In Bezug auf die Verkehrsnachfrage entlang der geplanten S 3 entgegnete der RH
dem Ministerium, dass das fur die S 3 Weinviertler SchnellstraRRe fiir das Jahr 2020
prognostizierte Verkehrsaufkommen am Grenziibergang Kleinhaugsdorf bei ledig-
lich 16.000 KFZ/Tag lag. Zudem plante die Tschechische Republik zur Zeit der Geba-
rungsiberprifung nicht, die Stralle jenseits der Grenze hochrangig weiterzufiihren.
Alternativen wie der ,Halbausbau” (= lokale Umfahrungen und ein Ausbau auf
2+1 Fahrstreifen) wiesen ein hoheres Nutzen—Kosten—Verhaltnis als die letztlich ins
BundesstraBengesetz 1971 aufgenommene SchnellstraBe auf. Fiir den RH war des-
halb weder die vom Ministerium angefiihrte hohe Bedeutung fiir den Durchzugs—
und Langstreckenverkehr noch ein effizienter Einsatz offentlicher Mittel nachvoll-
ziehbar. In Bezug auf die Priifung der Hochrangigkeit bzw. einer Mindestnachfrage
fir hochrangige Verkehrsinfrastruktur verwies der RH auf seine Priifungsfeststel-
lungen und Empfehlungen in TZ 19.

Betreffend die Abkommen zu Grenzibertrittspunkten betonte der RH, dass zur Zeit
der Gebarungsiberpriifung fir die grenziberschreitenden Netzveranderungen der
S 7, deren Baubeginn jedoch unmittelbar bevorstand, ein entsprechendes Abkom-
men mit dem Nachbarstaat Ungarn noch nicht unterzeichnet war. Er bekraftigte
deshalb seine Empfehlung.

Zur Priorisierung von StraRenprojekten durch die ASFINAG verwies der RH auf
seine Priifungsfeststellungen und Empfehlungen in TZ 22. Aus Sicht des RH ware
bei der Aufnahme von StralRen(—abschnitten) in das Bundesstraflengesetz 1971
dem Nachweis der Hochrangigkeit und einer entsprechenden Mindestverkehrs-
nachfrage grofSte Aufmerksamkeit beizumessen. Er betonte in diesem Zusammen-
hang seine Empfehlungenin T2 9, TZ 14, TZ 19 und TZ 20.
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Der RH nahm von den Ausfiihrungen des Ministeriums zur verkehrstrageribergrei-
fenden Planung mit Nachbarstaaten — insbesondere auch im Zusammenhang mit
dem deutschen Bundesverkehrswegeplan — positiv Kenntnis.

Vorgaben der Bundesregierung und des Gesetzgebers

7.1

24

25

(1) Die strategische Festlegung, wo das bundesweite hochrangige Verkehrswege-
netz verlaufen soll, war in den Hochleistungsstrecken—Verordnungen gemaR
§ 1 Hochleistungsstreckengesetz, im BundesstraRengesetz 1971 und im Schiff-
fahrtsgesetz festgelegt.

(2) Im Regierungsprogramm 2003 — 2006 bekannte sich die Bundesregierung dazu,
den im Jahr 2002 vom Ministerium verdffentlichten Generalverkehrsplan Oster-
reich umzusetzen. Die Bundesregierung gab dem Ministerium vor, diesen , mit ei-
ner Evaluierung der Prioritdtenreihung zu fixieren“.

(3) Im Jahr 2005 beschloss der Nationalrat das SP-V—-Gesetz und setzte damit die
unionsrechtlich vorgegebene SUP—Richtlinie aus dem Jahr 2001 fir den Verkehrs-
bereich in nationales Recht um.

(4) Im Oktober 2008 beschloss der Ministerrat im Gefolge der Wirtschafts— und
Finanzkrise das 1. Konjunkturbelebungspaket, das 200 Mio. EUR fiir Bauprojekte
der ASFINAG und 700 Mio. EUR fiir Bauprojekte der OBB—Infrastruktur AG vorsah.
Fir die OBB—Infrastruktur AG stellte der Bund diese zusatzlichen Mittel zur Verfi-
gung. Die ASFINAG zog in den Jahren 2009 bis 2012 insb. Instandsetzungsprojekte
und Generalerneuerungen vor und finanzierte diese durch eigene Einnahmen.

(5) Im Regierungsprogramm 2008 — 2013 bekannte sich die Bundesregierung dazu,
zusitzliche Mittel zum Budgetpfad fiir die OBB—Infrastruktur AG in der Héhe von
insgesamt 820 Mio. EUR?* zur Verfligung zu stellen. Weiters gab sie vor, dass die
Infrastrukturgesellschaften ASFINAG und OBB—Infrastruktur AG bei Bauprojekten
der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur ein Einsparungsziel von 10 % ,,anhand ob-
jektiver Messkriterien“?® erreichen sollten.

(6) Im Dezember 2008 beschloss der Ministerrat das 2. Konjunkturbelebungspaket,
das im Jahr 2009 10 Mio. EUR fiir InfrastrukturmaBnahmen der OBB-Infrastruk-
tur AG vorsah.

zusitzliche Mittel zum Budgetpfad der OBB—Infrastruktur AG: 2009: 100 Mio. EUR; 2010: 140 Mio. EUR;
2011: 180 Mio. EUR; 2012: 190 Mio. EUR; 2013: 210 Mio. EUR

im Neubau: Errichtungskosten pro Kilometer
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7.3
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(7) Im Regierungsprogramm 2013 — 2018 sah die Bundesregierung vor, das Investi-
tionsprogramm der ASFINAG und den Rahmenplan der OBB-Infrastruktur AG
— nach der Evaluierung aus dem Jahr 2010 — einer neuen Evaluierung zu unterzie-
hen. Weder das Ministerium noch die ASFINAG noch die OBB-Infrastruktur AG
flhrten diese Evaluierung durch, sondern setzten ab dem Jahr 2014 in erster Linie
die bisherigen Bauprogramme fort und passten diese laufend an.

(8) Im Janner 2016 beschloss der Ministerrat die Umsetzung der ,,Agenda 2030 fir
nachhaltige Entwicklung” der Vereinten Nationen in Osterreich. Diese inkludierte
als Ziel Nr. 9.1, eine hochwertige, verlassliche, nachhaltige und widerstandsfahige
Infrastruktur aufzubauen. Zur Messung der Zielerreichung war der Indikator ,,Fahr-
gast— und Gutertransportvolumen je Verkehrstrager” definiert. Bis zur Zeit der Ge-
barungsiiberprifung definierte das Ministerium noch keine quantifizierten Ziele in
Bezug auf den Indikator und stellte keine Uberlegungen an, mit welchen MaRnah-
men die beschlossene Zielsetzung zu erreichen sei.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass das Ministerium sowohl in der Regierungspe-
riode 2003 — 2006 als auch 2013 — 2018 die von der Bundesregierung vorgegebene
gesamthafte Evaluierung der noch nicht umgesetzten Netzverdnderungen weder
im StraRen— noch im Schienenbereich durchfiihrte. In Bezug auf die Evaluierung
der Prioritdtenreihung der Netzverdnderungen im Jahr 2010 verwies er auf seine
Ausfiihrungen in TZ 10.

Hinsichtlich der Umsetzung der , Agenda 2030 fir nachhaltige Entwicklung” in
Osterreich wies der RH ferner darauf hin, dass das Ministerium bis zur Zeit der Ge-
barungstberpriifung noch nicht begonnen hatte, quantifizierte Ziele in Bezug auf
den beschlossenen Indikator zu definieren und Uberlegungen anzustellen, mit wel-
chen MaRBnahmen die beschlossenen Ziele zu erreichen seien.

Der RH empfahl, in Umsetzung des Ministerratsbeschlusses zur Umsetzung der
,Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwicklung” in Osterreich zum entsprechenden In-
dikator Zielwerte zu definieren?® und die flr die Erreichung der gesteckten Ziele
erforderlichen MalRnahmen bei der zukilnftigen Planung und Finanzierung der
hochrangigen Verkehrsinfrastruktur — im Rahmen eines gesamthaften, verkehrs-
tragerubergreifenden Ansatzes — zu setzen.

Laut Stellungnahme des Ministeriums habe sich die Bundesregierung im Regie-
rungsprogramm 2013 — 2018 dazu bekannt, den im Jahr 2012 vom Ministerium
veroffentlichten Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich zu stirken und in vertiefenden
Projektfeldern weiterzuentwickeln. Der Gesamtverkehrsplan sei zudem der Landes-

z.B. in Anlehnung an die im Gesamtverkehrsplan enthaltene Zielsetzung, einen bestimmten Prozentsatz des
Guterverkehrs von der Strale auf die Schiene zu verlagern
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verkehrsreferentenkonferenz vorgelegt worden, die im Jahr 2013 einen Beschluss
gefasst habe, in dem sie den Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich zur Kenntnis ge-
nommen und ihre Ubereinstimmung mit den darin formulierten Zielsetzungen fiir
die osterreichische Verkehrspolitik zum Ausdruck gebracht habe. Weiters habe die
Landesverkehrsreferentenkonferenz ihre grundséatzliche Bereitschaft ausgedriickt,
die Strategien und MalRnahmen gemeinsam mit dem Bund umzusetzen.

Der RH hielt ergdnzend fest, dass das Regierungsprogramm 2017 — 2022 ein Bekennt-
nis zur bedarfsgerechten Weiterentwicklung des hochrangigen Stralennetzes
enthielt. Im Schienenbereich sah das Regierungsprogramm 2017 — 2022 die Weiter-
entwicklung des Zielnetzes 2025+ vor; Infrastrukturprojekte im Schienenbereich soll-
ten effizienter und budgetschonender umgesetzt werden, wobei die Kosten—Nutzen—
Relation bei der Umsetzung des Bauprogramms optimal gestaltet werden soll.

Gerade vor diesem skizzierten Hintergrund und im Lichte des Ministerratbeschlus-
ses zur Umsetzung der ,Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwicklung” sprach sich der
RH flr einen gesamthaften, verkehrstrageriibergreifenden Ansatz bei der Weiter-
entwicklung und Vertiefung des Gesamtverkehrsplans fiir Osterreich aus.

Vorgaben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Generalverkehrsplan Osterreich

8.1

Das Ministerium verdffentlichte im Jahr 2002 den Generalverkehrsplan Osterreich.
Dabei handelte es sich im Wesentlichen um eine zwischen dem Ministerium, den
Landern und den Verkehrstragergesellschaften abgestimmte Auflistung der mittel—
und langfristig erforderlichen Investitionen in die hochrangige Verkehrsinfrastruk-
tur. Die Liste der Netzverdanderungen enthielt insgesamt 270 Netzveranderungen
mit einem Gesamtvolumen von rd. 37,6 Mrd. EUR (ohne die spater an die Lander
Uibertragenen BundesstraRen (7,5 Mrd. EUR)). Der Generalverkehrsplan Osterreich
stellte nach der im Jahr 2001 erfolgten Zusammenlegung der Kompetenzen fir
StraBe und Schiene in einem Ministerium erstmalig ein mehrmodales Strategiepa-
pier des Ministeriums fiir die hochrangige Verkehrsinfrastruktur dar. Der General-
verkehrsplan Osterreich sah eine Mitfinanzierung von privater Seite (PPP-Modelle)
im Ausmal’ von bis zu 870 Mio. EUR vor. Diese PPP—-Modelle sollten als Pilotpro-
jekte bei den verschiedenen Verkehrstragern erprobt werden.

Zur Weiterentwicklung des Generalverkehrsplans Osterreich war darin ein Korri-
dormanagement vorgesehen, das sich verkehrstragertibergreifend mit dem opti-
malen Realisierungszeitpunkt der einzelnen Netzveranderungen sowie mit Einspa-
rungspotenzialen bei den vorgeschlagenen Netzveranderungen beschéftigen sollte.
Das Ministerium richtete dieses Korridormanagement nicht ein und nahm nach
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Veréffentlichung des Generalverkehrsplans Osterreich auch keine weiteren Priori-
sierungen vor.

Im Jahr 2003 gab die Bundesregierung dem Ministerium vor, den ,Generalver-
kehrsplan Osterreich mit einer Evaluierung der Prioritatenreihung [...] zu fixieren”
und ,,die Umsetzung zligig unter Einsatz von PPP—Modellen voranzutreiben”. Das
Ministerium kam dieser Vorgabe zur Evaluierung der Prioritatenreihung nicht nach.

Das Ministerium verstand den Generalverkehrsplan Osterreich als Auflistung der
moglichen Netzveranderungen und als , Infrastruktur—Wunschprogramm® der Inf-
rastrukturgesellschaften und der Lander, die nicht fir die Gesamtverkehrsplanung
und Finanzierung der hochrangigen Infrastruktur zustiandig waren. Nach Auffas-
sung des Ministeriums wurde — im Widerspruch dazu — die Liste der Netzveran-
derungen des Generalverkehrsplans Osterreich in der 6éffentlichen Wahrnehmung
als verbindlicher Ausbauplan mit beigeschlossener Finanzierungsgarantie missver-
standen.

Wiewohl der Generalverkehrsplan Osterreich erstmalig mehrere Verkehrstrager
abbildete, kritisierte der RH jedoch, dass das Ministerium das in diesem Strategie-
dokument vorgesehene verkehrstrageriibergreifende Korridormanagement nicht
eingerichtet hatte. Zur Rolle des Ministeriums bei der Planung der hochrangigen
Verkehrsnetze verwies er auf seine Empfehlungen in TZ 14.

Verkehrsprognose Osterreich 2025+

9.1

Das Ministerium beauftragte gemeinsam mit der ASFINAG, der Netz— und Stre-
ckenentwicklung GmbH (OBB—Konzern) und der Schieneninfrastruktur—Dienstleis-
tungsgesellschaft mbH (SCHIG) in den Jahren 2003 bis 2006 die Entwicklung der
Verkehrsprognose Osterreich als Simulationsmodell zur Berechnung zukiinftiger
Verkehrsstrome. Ziel des Projekts war es, eine fundierte verkehrstrageribergrei-
fende Grundlage fiir die strategische Netzplanung zu schaffen und mit einer ein-
heitlichen Datengrundlage einander widersprechende Prognosen fiir die einzelnen
Verkehrstrager zu vermeiden. Damit verfligten das Ministerium und die Infrastruk-
turgesellschaften (ASFINAG, OBB—Infrastruktur AG, via donau) iber eine Planungs-
grundlage, auf Basis derer die Verkehrsmengen fiir die Zeitpunkte 2025 und 2050
prognostiziert werden konnten. Diese Prognosedaten bildeten bspw. die Grundlage
fir das Zielnetz 2025+ der OBB—Infrastruktur AG.

Da infolge der Wirtschafts— und Finanzkrise ab dem Jahr 2008 das Ministerium
langfristige Auswirkungen auf den Verkehrssektor erwartete, beauftragte es im
Jahr 2009 eine Uberarbeitung der Verkehrsprognose Osterreich 2025+. Diese Uber-
arbeitung ergab, dass sich die urspriinglich flr das Jahr 2025 erwarteten Verkehrs-
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mengen um acht bis elf Jahre verzégern wiirden. Damit waren die urspriinglich bis
zum Jahr 2025 auszubauenden Verkehrsnetze erst entsprechend spéater erforder-
lich. Diese Verschiebung in der Verkehrsnachfrage bildete die Grundlage fiir die im
Jahr 2010 vorgenommene Evaluierung der Prioritdtensetzung der Netzveranderun-
gen im StraRen— und Schienenbereich.

Der RH erachtete es als positiv, dass das Ministerium mit der Verkehrsprognose
Osterreich tiber ein Instrument verfiigte, mit dem eine einheitliche verkehrstrager-
Ubergreifende Grundlage fur die strategische Netzplanung verfligbar war.

Der RH empfahl, die Verkehrsprognose Osterreich regelméaRig (z.B. alle drei bis fiinf
Jahre) zu aktualisieren und Anpassungen an neue Rahmenbedingungen (z.B. Ver-
dnderungen des prognostizierten Wachstumspfads, Bevolkerungsprognosen) vor-
zunehmen, um in weiterer Folge Auswirkungen auf den Ausbau der hochrangigen
Verkehrsnetze zeitgerecht abschatzen zu kdonnen.

Evaluierung der Prioritdtenreihung der Netzveranderungen

10.1

Allgemeines

(1) Nachdem die im Jahr 2009 durchgefiihrte Uberarbeitung der Verkehrsprognose
Osterreich 2025+ ergeben hatte, dass sich die urspriinglich fiir das Jahr 2025 er-
warteten Verkehrsmengen um acht bis elf Jahre verzégern wiirden, beauftragte das
Ministerium formlos die Infrastrukturgesellschaften ASFINAG und OBB—Infrastruk-
tur AG, die zukiinftigen und noch nicht im Bau befindlichen Netzveranderungen
des hochrangigen StraBen— und Schienennetzes einer Evaluierung der Prioritdten-
reihung zu unterziehen. Die dahinterstehende Uberlegung war, dass die Infrastruk-
tur nun nicht — wie bisher angenommen — innerhalb der nachsten 15 Jahre
(2010 bis 2025), sondern in einem um acht bis elf Jahre langeren Zeitraum zu ver-
wirklichen ist und daher geringere jahrliche Investitionsraten zur Umsetzung der
Netzveranderungen notwendig sind.

Die Evaluierung der Prioritdtenreihung der Netzverdnderungen erfolgte weitge-
hend eigenstindig durch die Infrastrukturgesellschaften ASFINAG und OBB—Infra-
struktur AG. Die im Ministerium flr den Ausbau der StralRen— bzw. Schieneninfra-
struktur zustandigen Fachabteilungen waren in den Prozess nicht eingebunden. Ein
konkreter schriftlicher Auftrag des Ministeriums an die Infrastrukturgesellschaften
zur Evaluierung der Prioritdtenreihung der Netzveranderungen lag nicht vor. Es war
damit nicht nachvollziehbar, ob das Ministerium Vorgaben machte, in welcher
Form und mit welcher Methodik die Netzveranderungen zu bewerten waren. Dies
fUhrte dazu, dass die Infrastrukturgesellschaften zwei unterschiedliche Methoden
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anwendeten, deren Ergebnisse nicht miteinander vergleichbar waren. Somit war
auch keine verkehrstrageriibergreifende Betrachtung moglich.

Schiene

(2) Die OBB—Infrastruktur AG fasste die Strecken des Zielnetzes 2025+ zu Achsen
zusammen und bewertete diese in Form einer Wirkungsanalyse. Sie betrachtete
dabei bspw., welche Netzverdanderungen héhere oder niedrigere Auswirkungen in
Bezug auf die angestrebten Kapazitatsauslastungen der Zlge, auf Fahrzeiten, auf
die Umwelt, auf Beschéaftigung und steuerliche Riickfliisse haben kénnten. Das Er-
gebnis der Wirkungsanalyse war ein Priorisierungsvorschlag, in dem die OBB—Infra-
struktur AG zehn Etappen zur Umsetzung des Zielnetzes 2025+ vorschlug, die sich
bis zum Jahr 2032 erstreckten.

Stralle

(3) Die ASFINAG bewertete 30 Netzveranderungen im hochrangigen Straennetz mit-
tels einer Nutzwertanalyse. Dabei definierten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der
ASFINAG sieben Kriterien, anhand derer sie die Netzveranderungen mittels eines
Punktesystems bewerteten. Die Kriterien reichten von der Wirtschaftlichkeit (Nut-
zen—Kosten—Verhaltnis) Gber das o6ffentliche Umfeld (z.B. landespolitische Forde-
rung?, lokale Akzeptanz) bis zur Charakteristik der Netzveranderung (z.B. Hochran-
gigkeit durch Netzschluss, Verkehrsaufkommen und Verbindung von Zentren). Die
Kriterien ,Wirtschaftlichkeit” und ,,Charakteristik des Vorhabens” waren am starksten
gewichtet. Die Bewertungen der Netzverdanderungen erfolgten ausschlieBlich durch
eine Punktevergabe der ASFINAG. Fir die einzelnen Bewertungskriterien wurden
keine vertieften Analysen der betrachteten Netzveranderungen vorgenommen.

So erstellten die Bediensteten der ASFINAG bspw. fiir das Kriterium ,,Nutzen—Kos-
ten—Verhéltnis“ keine Berechnung der Kosten und der Nutzen der einzelnen Netz-
veranderungen, sondern schatzten stattdessen fiir jede Netzverdnderung einen
Punktewert, den es bei der Kosten—Nutzen—Analyse erreichen kdénnte. Die vorlie-
genden Unterlagen schlossen nicht aus, dass es bei den beiden am starksten ge-
wichteten Kriterien ,Wirtschaftlichkeit” und ,,Charakteristik des Vorhabens” zu ei-
ner Doppelbewertung dhnlicher, sich gegenseitig bedingender Effekte kommen
konnte.?® Eine Dokumentation, wie die Bediensteten zu ihren Einschatzungen ka-
men, lag nicht vor. Infolge der Evaluierung der im BundesstraSengesetz 1971 ent-
haltenen Netzveranderungen im BundesstraBenbereich im Jahr 2010 schied der

Kriterium ,landespolitische Forderung” spater umbenannt in ,regionale Bedeutung”

Eine StraBe ist dann besonders wirtschaftlich, wenn sie einen sinnvollen Netzschluss darstellt und von einer
groRen Anzahl an Personen genutzt wird. Wenn eine StraRe eine sinnvolle Netzergdnzung darstellt, die
bspw. fur viele Personen eine erhebliche Fahrtzeiteinsparung bewirkt, dann werden viele Personen diese
StraRe regelmaRig benutzen. Dadurch ware wieder eine hohere Wirtschaftlichkeit gegeben.
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Gesetzgeber im Jahr 2011 eine Reihe von niedrig bewerteten Bundesstralien aus
den Verzeichnissen des BundesstraBengesetzes aus.?® Mehrere Netzveranderun-
gen, die bei der Evaluierung einen niedrigeren Nutzwert als die ausgeschiedenen
Netzverdanderungen hatten, verblieben im Bundesstrallengesetz 1971.3° Diese
niedriger bewerteten Netzveranderungen verschob die ASFINAG entweder auf un-
bestimmte Zeit*, redimensionierte®? sie oder zog deren Verwirklichung — ungeach-
tet der niedrigen Bewertung — dennoch in Betracht.3?

Der RH hielt positiv fest, dass das Ministerium auf die veranderten duRReren Rah-
menbedingungen durch eine Evaluierung der Prioritdtenreihung der noch nicht im
Bau befindlichen Netzverdanderungen reagierte. Der RH kritisierte jedoch, dass das
Ministerium keine methodischen Vorgaben an die ASFINAG und die OBB-Infra-
struktur AG zur Durchfiihrung dieser Evaluierung der Prioritdatenreihung der Netz-
veranderungen gab. Die sohin fehlende steuernde Rolle des Ministeriums fiihrte
dazu, dass die Infrastrukturgesellschaften unterschiedliche Bewertungsmethoden
anwendeten, deren Ergebnisse nicht miteinander vergleichbar waren. Der RH kriti-
sierte weiters, dass die Evaluierung der Prioritdtenreihung der Netzveranderungen
nicht verkehrstragertibergreifend und ohne die zustiandigen Fachabteilungen des
Ministeriums einzubinden erfolgte.

Er empfahl, auch zuklnftig bei sich andernden Rahmenbedingungen (z.B. im Zuge
einer Aktualisierung des Verkehrsmodells Osterreich) die Priorisierung geplanter
Netzveranderungen im hochrangigen Verkehrsnetz zu Gberprufen.

Der RH empfahl weiters, zukiinftige Priorisierungen nach einer einheitlichen Me-
thodik (lber eine blofRe Darstellung der Wirkungen hinausgehend) und unter Ein-
beziehung der zustandigen Fachabteilungen des Ministeriums durchzufiihren.

Aus Sicht des RH waére es zielfiihrend, dass eine Priorisierung der Netzveranderun-
gen im Straflen— und im Schienenbereich zu vergleichbaren Ergebnissen fiihrt, um
auf der strategischen Ebene verkehrstrageriibergreifende Betrachtungen zu er-
moglichen.

Novelle BGBI. I Nr. 62/2011
A 12 (Tschirgantunnel), S 34 (Traisental SchnellstraRe) und S 37 (Klagenfurter SchnellstralRe)
Ausbau des Tschirgantunnels (A 12)

Die ASFINAG plante fiir die S 37 keinen Vollausbau, sondern eine Erhéhung der Verkehrssicherheit am Be-
stand, wie z.B. durch die Errichtung von baulichen Mitteltrennungen, die Adaptierung von Anschlussstellen
und die Errichtung von Pannenbuchten.

Die S 34 (Traisental Schnellstrae) sollte ab 2017 (Abschnitt St. Pélten — Hart) bzw. ab 2020 (Abschnitt Hart
— Wilhelmsburg) errichtet werden.
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Der RH hielt fest, dass im Rahmen der Novelle des Bundesstralengesetzes 1971 im
Jahr 2011 zwar einige StralRenabschnitte, die bei der Evaluierung 2010 einen gerin-
gen Nutzwert aufgewiesen hatten, aus dem Bundesstrallengesetz 1971 gestrichen
wurden, dass aber andere StraRenabschnitte mit einem noch geringeren Nutzwert
im Bundesstrallengesetz 1971 verblieben und zum Teil in absehbarer Zeit realisiert
werden sollen.

Laut Stellungnahme des Ministeriums fiihre es grundsatzlich eine Anpassung von
Priorisierungen von Projekten an sich andernde Rahmenbedingungen durch. Auf-
grund der Langfristigkeit der Infrastrukturentwicklungen sei es nicht sinnvoll, auf
kurzfristige Nachfragednderungen zu reagieren, sondern die Aktualisierungen in
nicht zu kurzfristigen Intervallen durchzufihren.

Schon in der Vergangenheit sei ein Ablauf von Verkehrsgrundlagenerhebung, Aktu-
alisierung der Verkehrsmodelle und Prognosen und darauf aufbauend der Priorita-
tensetzung im Infrastrukturausbau umgesetzt worden (auf Basis Verkehrsprog-
nose 2025+ und Zielnetz 2025+). Ein Update dieses Zyklus sei in Arbeit, die Phase
der Grundlagenermittlung weitestgehend abgeschlossen und eine Aktualisierung
der Verkehrsprognose (VPO 2040) im Laufen. Darauf aufbauend sei eine Weiterent-
wicklung des Zielnetzes 2040+ vorgesehen.

Insbesondere im Eisenbahnbereich hange der ,richtige” Zeitpunkt eines Projekts
nicht nur von der erwarteten Verkehrsnachfrage ab, sondern werde von einer
Reihe weiterer Faktoren (z.B. Reinvestitionszeitpunkte, Umsetzung von Vorgaben
zur Erreichung des Integrierten Taktfahrplans) beeinflusst. Eine kurzfristige Anpas-
sung von Prioritdten — z.B. aufgrund einer sich andernden Verkehrsnachfrage —
sei daher nicht sinnvoll.

Bei vielen Projekten sei der optimale Umsetzungszeitpunkt durch eine Vielzahl von
Determinanten definiert. Ein wertsynthetisches Verfahren (z.B Kosten—Nutzen—
Analyse, Nutzwertanalyse), das die Voraussetzung fiir eine einheitliche Bewertung
und Priorisierung darstelle, sei daher nur fiir Teilaspekte anwendbar. Die unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen und Wirkungsweisen bei Strale und Schiene
wirden auch verkehrstragerspezifische Ansatze in der Priorisierung von Projekten
(z.B. Anforderungen an Taktverkehr bei der Schiene) rechtfertigen.

Der RH nahm vom Update des Zyklus zur Aktualisierung der Verkehrsmodelle und
Prognosen und darauf aufbauend der Prioritdtensetzung im Infrastrukturausbau
anerkennend Kenntnis, zumal das Ministerium auch im Jahr 2009 auf veranderte
duBere Rahmenbedingungen (infolge der Wirtschafts— und Finanzkrise ab dem
Jahr 2008) durch eine Evaluierung der Prioritdtenreihung der noch nicht im Bau
befindlichen Netzverdnderungen reagiert hatte.
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Der RH stellte klar, dass er keine Veranderung der Priorisierung geplanter Netzver-
anderungen im hochrangigen Verkehrsnetz in kurzfristigen Intervallen empfahl,
sondern vielmehr auch zukiinftig — bei sich andernden Rahmenbedingungen (z.B.
im Zuge einer Aktualisierung des Verkehrsmodells Osterreich) — eine Anpassung
der Prioritatensetzung im hochrangigen Verkehrsnetz als zweckmaRig erachtete.

In Bezug auf die einheitliche Methodik fiir zukiinftige Priorisierungen entgegnete
der RH, dass gerade bei wertsynthetischen Verfahren die unterschiedlichen Rah-
menbedingungen und Wirkungsweisen der einzelnen Verkehrstrager in ein ge-
meinsames Bewertungsgeriist integriert werden kénnen, das zu vergleichbaren
Ergebnissen fiihrt, um auf der strategischen Ebene verkehrstrageriibergreifende
Betrachtungen zu ermdoglichen. Der RH verblieb deshalb bei seiner Empfehlung.

Methodische Vorgaben zur Planung des hochrangigen Verkehrsnetzes

111

34

35

(1) Zu dem im Jahr 2005 in Kraft getretenen SP-V—Gesetz erarbeitete das Bundes-
ministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie gemeinsam mit dem damali-
gen Bundesministerium fiir Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirt-
schaft im Jahr 2006 einen Entwurf fir eine Verordnung. Die Verordnung sollte
ndhere Bestimmungen zur Uberpriifung der Umweltauswirkungen von Netzverin-
derungen im Verkehrsbereich enthalten, die fir die Aufnahme3?* in das hochrangige
Bundesverkehrswegenetz vorgeschlagen wurden. Da es zu keinem Konsens zwi-
schen den beiden Bundesministerien kam, veroffentlichte das Bundesministerium
fr Verkehr, Innovation und Technologie stattdessen aus Eigenem einen Leitfaden
der Strategischen Priifung Verkehr (SP-V-Leitfaden), in dem es detaillierte Bestim-
mungen fir die Inhalte und den Ablauf einer Strategischen Priifung Verkehr?® fest-
legte.

(2) Im Jahr 2010 verbdffentlichte die Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe
— Schiene — Verkehr im Zusammenwirken mit dem Ministerium, der ASFINAG und
den Landesbaudirektionen eine Richtlinie, in der die Methodik fiir Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen im Verkehrswesen (insb. Strallenverkehr) detailliert beschrie-
ben ist. Das Ministerium erklarte diese Richtlinie ,Gesamtwirtschaftliche Bewer-
tung von MaBnahmen der Verkehrsplanung (Nutzen—Kosten—Untersuchung)”
(RVS 02.01.22) zum aktuellen Stand der Technik und legte fest, dass diese ab sofort
im Bereich der BundesstraRen anzuwenden sei. Damit legte das Ministerium fest,
wie positive Effekte — wie Fahrtzeiteinsparungen oder vermiedene Unfille — mit
negativen externen Effekten — wie erhdhte Larmimmissionen oder Schadstoff-

bzw. Verkiirzung, Verldngerung oder Streichung einer Strecke

Dies ist der im SP-V—-Gesetz definierte Verfahrensablauf im Vorfeld einer Anderung des hochrangigen Ver-
kehrsnetzes (z.B. Aufnahme einer neuen StraBe in das Bundesstralengesetz 1971 oder Definition einer
neuen Schienen—Hochleistungsstrecke mittels Hochleistungsstrecken—Verordnung).
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emissionen — kostenmaRig verglichen werden sollten und in welcher Form die
Kosten fiir Bau, Instandhaltung und Betrieb der StraRe zu bericksichtigen sind.

Im Schienenbereich existierte keine vergleichbare Richtlinie.

Der RH anerkannte, dass das Ministerium mit dem SP-V-Leitfaden und mit der
Richtlinie RVS 02.01.22 {iber eine einheitliche Methodik zur Untersuchung und Be-
wertung von Netzveranderungen im hochrangigen Verkehrsnetz verfiigte. Die im
SP-V-Leitfaden dargestellte Methodik zur Wirtschaftlichkeitsuntersuchung von
Netzveranderungen im Straenbau aus dem Jahr 2006 wurde teilweise durch die
Richtlinie RVS 02.01.22 aus dem Jahr 2010 fir den StralRenbereich weiterentwi-
ckelt.

Der RH empfahl daher, den SP-V-Leitfaden an den aktuellen Stand der Technik
anzupassen. Weiters empfahl er, auch fiir den Schienenbereich auf eine einheitli-
che Bewertungssystematik vergleichbar mit jener im StraBenverkehr hinzuwirken
(Richtlinien und Vorschriften im Eisenbahnverkehr) und diese dann — analog zum
StralRenverkehr — als verbindlich zu erklaren.

In Bezug auf die Verbindlichkeit des SP-V-Leitfadens verwies der RH auf seine
Empfehlung in TZ 19.

Laut Stellungnahme des Ministeriums gelte die angesprochene Verordnungser-
machtigung im § 6 Abs. 3 SP-V-Gesetz zur ,Festlegung von Bestimmungen fiir die
Erstellung der Unterlagen zur strategischen Priifung, insbesondere fiir die des Um-
weltberichtes”, umfasse aber nicht die Definition weitergehender Prozessschritte
zur ,,Uberpriifung der Umweltauswirkungen von Projekten”. Dies stehe auch in Wi-
derspruch zu den gesetzlichen Grundlagen, weil der Priifungsgegenstand gemafR
SP—V—Gesetz eine Netzveranderung sein muss und kein Projekt sein kann. Auch der
Leitfaden behandle primér die Erstellung des Umweltberichts und gebe allenfalls
am Rande erlduternde prozedurale Hinweise auf die Abwicklung einer Strategi-
schen Prifung. Rechtlich relevanter MaRstab zur Priifung der RechtmaRigkeit
konne letztlich nur die gesetzlich legitimierte Grundlage sein.

Das Ministerium werde die Empfehlung des RH zum Anlass nehmen, eine Aktuali-
sierung des SP-V-Leitfadens in Angriff zu nehmen. Eine Aktualisierung des SP—V—
Leitfadens sei in Vorbereitung.

Der RH nahm von den Ausfiihrungen des Ministeriums hinsichtlich der Aktualisie-
rung des SP-V—Leitfadens anerkennend Kenntnis. Im Zusammenhang mit den pro-
zeduralen Hinweisen auf die Abwicklung einer Strategischen Prifung entgegnete
der RH, dass sowohl der Entwurf fiir die Verordnung als auch der Leitfaden kon-
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krete Vorgaben fiir den Prozess zur Erstellung des Umweltberichts im Rahmen der
Strategischen Prifung Verkehr enthalten.3®

Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich

12.1

12.2

36

37

38

Im Jahr 2012 veroffentlichte das Ministerium mit dem ,Gesamtverkehrsplan fir
Osterreich” ein neues Strategiepapier. Im Rahmen des Gesamtverkehrsplans fiir
Osterreich bekannte sich das Ministerium — im Kontext der Zieldimension ,,Stiarkung
der Infrastruktur” — zu den strategischen Umsetzungskonzepten Zielnetz 2025+
(Schiene) und Donauraumstrategie (Wasser). Darauf aufbauend definierte das Minis-
terium als entsprechende UmsetzungsmalRnahmen den OBB-Rahmenplan, das
ASFINAG—-Investitionsprogramm und das flussbauliche Gesamtprojekt.

Das Ministerium bekannte sich im Gesamtverkehrsplan ferner zum Ausbau der
durch Osterreich verlaufenden européischen Verkehrskorridore und definierte die
Zielsetzung, bis zum Jahr 2025 40 % des Guterverkehrs auf der Schiene zu trans-
portieren.”

Bei der Schieneninfrastruktur legte das Ministerium den Schwerpunkt auf die Mo-
dernisierung der Bestandsstrecken. Der Gesamtverkehrsplan listete auch konkrete
Netzveranderungen?® als Vorgabe fiir eine prioritdre Umsetzung auf. Im StraRenbe-
reich verwies der Gesamtverkehrsplan auf eine Umsetzung der im BundesstrafRen-
gesetz 1971 angefiihrten hochrangigen Stralenverbindungen. Das Ministerium
definierte fur den StralRenbereich die Zielsetzungen, Liicken im bestehenden hoch-
rangigen StraBennetz zu schlieRen und ,nur mehr jene StraBen zu bauen, die auch
tatsachlich gebraucht” wirden.

Der RH kritisierte, dass der im Jahr 2012 vom Ministerium veroffentlichte Gesamt-
verkehrsplan — im Gegensatz zu friiheren Strategiepapieren — in Bezug auf den
Ausbau der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur keine eigenen Planungen und
keine verkehrstrageribergreifenden Betrachtungen des Ministeriums enthielt. Der
Gesamtverkehrsplan stellte vielmehr eine Bekraftigung der bereits zuvor von den
Infrastrukturgesellschaften erstellten Planungen dar und enthielt nur punktuell
strategische Vorgaben, wie bspw. die Starkung des Verkehrstragers Schiene und die
Zielsetzung, den Glterverkehr von der StraRe auf die Schiene zu verlagern.

Verordnungsentwurf, § 3: ,Bei der Erstellung des Umweltberichts sind folgende Schritte in folgender Rei-
henfolge durchzufuhren...”

In diesem Zusammenhang verwies der RH auf seinen Bericht ,Nachhaltiger Gliterverkehr — Intermodale
Vernetzung; Follow—up—Uberpriifung” (Reihe Bund 2015/12, TZ 13).

z.B. Hauptbahnhof Wien, Koralmbahn, Brenner—Basistunnel
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12.4

Zur Rolle des Ministeriums im Rahmen einer Gesamtverkehrsplanung verwies der
RH auf seine Empfehlungen in TZ 14.

Das Ministerium fiihrte in seiner Stellungnahme aus, dass der Gesamtverkehrsplan
als verkehrspolitischer Uberbau der Planungen und Initiativen des Ministeriums zu
sehen sei. Ihm thematisch untergeordnet seien das Zielnetz 2025+ der OBB sowie
der Ausbauplan der ASFINAG.

Die Verkehrsprognose Osterreich 2025+ stelle dabei die verkehrstrageriibergrei-
fende Planungsgrundlage der einzelnen Verkehrstrager dar und gewahrleiste eine
verkehrstrageribergreifende Planung. Der Gesamtverkehrsplan fasse die politi-
schen Vorgaben und die Erkenntnisse der Prognose zusammen und verweise auf
die konkreten Infrastrukturkonzepte, womit ein verkehrstrageriibergreifendes Inf-
rastrukturkonzept vorliege.

Der RH erwiderte, dass er den Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich als eine tiberge-
ordnete verkehrstrageriibergreifende Planung des Ministeriums erachtete, zumal
im Gesamtverkehrsplan in Bezug auf die hochrangige Infrastruktur das Ziel-
netz 2025+ der OBB sowie der Ausbauplan der ASFINAG im Vordergrund standen.
Der RH verwies in diesem Zusammenhang auf TZ 14.

Finanzielle Auswirkungen der Wirtschafts— und Finanzkrise

13.1

Die mit den beiden im Jahr 2008 beschlossenen Konjunkturbelebungspaketen vor-
gezogenen bzw. zusatzlichen Investitionsmittel fiir Bauprojekte der ASFINAG
(200 Mio. EUR) und der OBB-Infrastruktur AG (700 Mio. EUR und 10 Mio. EUR)
wurden zum Uberwiegenden Teil tatsachlich investiert.

— Die OBB-Infrastruktur AG wies MaRnahmen der Konjunkturpakete im Rahmen-
plan 2009 — 2014 in Hohe von 600 Mio. EUR gesondert aus. Zusatzlich zog sie
fiir drei Netzveranderungen Investitionen in der H6he von 150 Mio. EUR vor.

— Die ASFINAG verbaute von den im Konjunkturpaket vorgegebenen 200 Mio. EUR
in Summe rd. 132 Mio. EUR. Die Abweichung von rd. 68 Mio. EUR begriindete
sie mit den aufgrund der Wirtschafts— und Finanzkrise 2009 gesunkenen Maut-
einnahmen und dem infolgedessen zuriickgefahrenen Infrastruktur—Investiti-
onsprogramm der ASFINAG.

Das Regierungsprogramm 2008 — 2013 sah 820 Mio. EUR als zusatzliche Mittel fiir den
Bahnausbau vor. Aus dem Vergleich der Rahmenplane 2008 — 2013 und 2009 — 2014
war diese Summe nachvollziehbar. Die beim Vergleich aufgetretenen Differenzen wa-
ren auf Verschiebungen und Verzégerungen von Projekten zurlickzufiihren.
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Die im Regierungsprogramm 2008 — 2013 vorgesehenen Einsparungen von 10 % bei
Bauprojekten der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur setzte die OBB—Infrastruk-
tur AG im Schienenbereich durch ein Effizienzsteigerungsprogramm um. Die von der
OBB-—Infrastruktur AG jahrlich erstellten Berichte (berpriifte die SCHIG im Auftrag
des Ministeriums. Die ASFINAG nahm ebenso Effizienzsteigerungen im StraBenbe-
reich vor. Die MaRnahmen im Zuge des Effizienzsteigerungsprogramms reichten von
einer Optimierung der Planung und Projektabwicklung Gber eine Verringerung der
Beschaffungskosten bis hin zu einer kostenglinstigeren Bauausfiihrung.

Die folgende Abbildung zeigt den zeitlichen Verlauf der Investitionen in den Stra-
Ren—und Schienenbereich®® ab dem Jahr 2002:

Abbildung 4: Vergleich Investitionen in StraBBe bzw. Schiene (normiert auf 100 % im Jahr 2002)
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13.2

39

Quellen: ASFINAG; BMVIT; RH

Im Zeitraum 2002 bis 2008 entwickelten sich die Ausgaben fiir die beiden Verkehrs-
trager StralRe und Schiene parallel. Ab dem Jahr 2008 blieben die Investitionen in
die Schiene auf einem weiterhin hohen Niveau, wogegen die Investitionen in den
StraBenbereich infolge der gesunkenen Mauteinnahmen deutlich zuriickgingen.

Der RH hielt fest, dass die in den beiden Konjunkturbelebungspaketen aus dem
Jahr 2008 und die im Regierungsprogramm 2008 — 2013 enthaltenen Vorgaben be-

ab dem Jahr 2009 inkl. Zahlungen fiir den Brenner—Basistunnel
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treffend Mehrinvestitionen und Einsparungen im hochrangigen Verkehrsnetz — mit
Ausnahme von rd. 68 Mio. EUR bei der ASFINAG — umgesetzt wurden.
Netzplanungen
Planungsdokumente
14.1 Allgemeines
(1) Die Planungen des hochrangigen Verkehrsnetzes erfolgten nicht verkehrstrager-
Ubergreifend im Ministerium, sondern nach Verkehrstragern getrennt durch die

jeweils zustandige Infrastrukturgesellschaft.

Abbildung 5:  Ubersicht — Netzplanungen, gesetzliche Grundlagen und Akteure der Netzebene

NETZEBENE

..‘ Netzplanung § gesetzliche Grundlage w Akteure

Detaillierte grafische Darstellungen der Netze befinden sich im Anhang.

BBG: Bundesbahngesetz

BMVIT: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

BMF: Bundesministerium fiir Finanzen

ASFINAG: Autobahnen— und SchnellstraRen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft Quelle: RH
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Mit der Integration der Strategischen Umweltprifung in die 6sterreichische Ver-
kehrsplanung beschiftigte sich eine Arbeitsgruppe der Osterreichischen Gesell-
schaft fir Umwelt und Technik (im Auftrag von Bundesministerium fiir Land— und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Stadt Wien, Wirtschaftskammer
Osterreich und Arbeiterkammer Wien sowie unter Einbeziehung von Expertinnen
und Experten des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie).
Die Arbeitsgruppe bezeichnete die nicht ausreichende verkehrstrageriibergrei-
fende Planung (insb. im Bereich StraRe/Schiene) als problematisch, wodurch sich
auf der strategischen Ebene und in der Folge auch auf Projektebene Defizite bei der
Umsetzung einer umfassenden verkehrstrageriibergreifenden Planung ergdben.

Schieneninfrastruktur

(2) Ab Janner 2007 entwickelten die Vorgingergesellschaften der OBB—Infrastruk-
tur AG eine ,Infrastrukturstrategie fiir den Schienenbereich bis zum Jahr 2025 und
danach” (,Zielnetz 2025+“) auf Basis der Verkehrsprognose Osterreich. Die Grund-
gedanken bei der Erstellung des Zielnetzes 2025+ waren:

1. Welche Mobilitatsbedirfnisse und damit welche Verkehrsstrome sind im
Jahr 2025 zu erwarten?

2. Welches Schienennetz ist notwendig, um dann die entsprechenden Zugver-
bindungen anbieten zu kdnnen, um die fiir das Jahr 2025 zu erwartenden
Personen— und Gilitermengen transportieren zu kdnnen?

Daraus abgeleitet war es das Ziel des Projekts Zielnetz 2025+, ein fiir den Ausbau des
Bahnnetzes langfristiges MaRnahmenprogramm zu erstellen, das zwischen dem Bun-
desministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie, dem Bundesministerium
fir Finanzen und den Infrastruktur— und Absatzgesellschaften der OBB*° abgestimmt
ist. Der Nationalrat verankerte im Jahr 2009 das zwischen OBB und Ministerium ab-
gestimmte Zielnetz 2025+ im Bundesbahngesetz. Infolge der Wirtschafts— und
Finanzkrise aktualisierte das Ministerium die Verkehrsprognose Osterreich. Im
Februar 2011 nahm der Ministerrat das Zielnetz 2025+ per Beschluss an.

StraReninfrastruktur

(3) Die ASFINAG verfugte tUber keine mit dem Ministerium abgestimmten zeitlich
gestaffelten langfristigen Netzplanungen, die mit dem Zielnetz 2025+ der OBB-Inf-
rastruktur AG vergleichbar gewesen waren. Neue StraRenziige wurden auf Antrag
von Initiatoren (z.B. Lénder, Infrastrukturgesellschaften) in die Verzeichnisse des

Absatzgesellschaften der OBB: OBB—Personenverkehr AG im Personenverkehr und Rail Cargo Austria AG im
Guterverkehr
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14.2

BundesstraBengesetzes 1971 aufgenommen, in denen jene Strecken taxativ aufge-
zahlt waren, die der Gesetzgeber als hochrangig definierte und die von der ASFINAG
hochrangig auszubauen waren. Es existierten keine zeitlichen Vorgaben, wann be-
stimmte Strecken bzw. bis wann das gesamte in den Verzeichnissen des Bundes-
straRengesetzes 1971 aufgelistete StraRennetz umzusetzen ist. ASFINAG—intern
existierte eine bis zum Jahr 2040 reichende Strecken— bzw. Achsenplanung. Diese
war aus Sicht der ASFINAG aus kaufmannischer Sorgfalt erforderlich, wurde aller-
dings nicht offentlich gemacht.

WasserstralRen

(4) Das Ministerium veroffentlichte im Jahr 2015 das ,,Aktionsprogramm Donau des
bmvit bis 2022 Ziel des Aktionsprogramms war die Integration der Wasserstralie
in das Gesamtverkehrssystem. Schwerpunkte der im Aktionsprogramm definierten
MaRnahmen waren die Instandhaltung der WasserstraRe Donau — bspw. durch
Verbesserungen der Schifffahrtsrinne der Donau — und eine Steigerung der Ver-
kehrssicherheit der Schleusen. Ferner waren bauliche Adaptionen im Bereich der
Niederwasserregulierungen an kritischen Seichtstellen vorgesehen. Ein Ausbau der
Osterreichischen Wasserstraflen (z.B. neue Staustufen, Erhohung von Schleusenka-
pazitdten) war zur Zeit der Gebarungsiiberprifung nicht vorgesehen.

Der RH kritisierte, dass das Ministerium — fiir jeden Verkehrstrager getrennte —
Bedarfserhebungen und entsprechende Infrastrukturplanungen durch die jeweili-
gen Infrastrukturgesellschaften unterstitzte, selbst aber liber keine verkehrstrager-
Gbergreifenden Planungen des hochrangigen Verkehrsnetzes verfiigte. Aus Sicht
des RH ware es Aufgabe des Ministeriums, die verkehrstrageribergreifenden Ziel-
setzungen (z.B. Verlagerung von Verkehr von der StraRe auf die Schiene) auch in
eine verkehrstrageribergreifende Gesamtplanung des hochrangigen Verkehrsnet-
zes einflieRen zu lassen.

Der RH empfahl daher, basierend auf dem Verkehrsmodell Osterreich verstérkt in Rich-
tung einer durch das Ministerium unter einem gesamtstaatlichen Blickwinkel gesteuer-
ten, verkehrstrigeriibergreifenden Planung der hochrangigen Verkehrsnetze in Oster-
reich zu agieren. Dabei sollte das Ministerium auf einer hohen Aggregationsebene
Planungen fir alle Verkehrstrager erstellen, die zur Erreichung der verkehrspolitischen
Zielsetzungen notwendig sind, und in weiterer Folge die jeweiligen Infrastrukturunter-
nehmen mit der Detailplanung — basierend auf diesen Vorgaben — beauftragen.
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Netzplanungen

15

Der RH beurteilte den Grundgedanken des Zielnetzes 2025+ der OBB—Infrastruk-
tur AG — ein auf die zu einem bestimmten Zeitpunkt erwartete Verkehrsmenge
abgestimmtes Schienennetz umzusetzen — als zweckmaRig fiir eine systematische
und langfristig koordinierte Ausbaustrategie.

Der RH wies darauf hin, dass im StraBenbereich keine mit dem Zielnetz 2025+ der
Schiene vergleichbare langfristige und zeitlich gestaffelte Netzplanung existierte.
Dem im BundesstraRengesetz 1971 definierten hochrangigen Strallennetz lagen
keine Verkehrsprognose und keine grundlegende, mit dem Ministerium abge-
stimmte Zielvorstellung zugrunde. Aufgrund dieser unterschiedlichen, nicht ver-
kehrstrageribergreifenden Planungsgrundlagen bestand das Risiko, dass sich der
Ausbau des hochrangigen StralRennetzes vorwiegend an den Einzelinteressen von
Initiatoren orientierte und weniger an einer sachlich fundierten Zielvorstellung.

Der RH empfahl, auf eine langfristige und nachfrageorientierte Netzplanung im
hochrangigen Stralennetz (analog zum Zielnetz 2025+) hinzuwirken. Die erwarte-
ten Verkehrsmengen sollten aus einer verkehrstrageriibergreifenden Simulation
des Verkehrsmodells Osterreichs resultieren und die Grundlage fiir den Umset-
zungszeitpunkt des hochrangigen Strallennetzes bilden.

Der RH kritisierte, dass zwar ASFINAG—intern langfristige Planungen bestanden, die
als langfristige Ausbaustrategie aber nicht mit dem Ministerium abgestimmt und
entsprechend veroffentlicht wurden. Aus Sicht des RH wiirde eine transparente
Zielsetzung fiir das StraBennetz (analog zum Zielnetz 2025+ fiir die Schiene) nicht
sachgerechte Einflussnahmen erschweren, weil Abweichungen von der urspriingli-
chen Zielsetzung einer besonderen Begriindung bedirfen.

Er empfahl daher, eine langfristige Ausbaustrategie mit der ASFINAG abzustimmen
und zu veroffentlichen.

in Deutschland

Das deutsche Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (deutsches
Verkehrsministerium) wahlte zur Planung und Finanzierung der hochrangigen Ver-
kehrsinfrastruktur einen Prozess, der sich in wesentlichen Aspekten von der Vorge-
hensweise in Osterreich unterschied. Der RH stellte die wesentlichen Unterschiede
zwischen der Vorgehensweise in Deutschland und Osterreich gegeniiber:
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Tabelle 2:

Strategiepapier zum Ausbau
der bundesfinanzierten Ver-
kehrsinfrastruktur

Planung und Finanzierung der vom Bund finanzierten Verkehrsinfrastruktur in

Osterreich und Deutschland

Deutschland

Bundesverkehrswegeplan 2030

Osterreich

Gesamtverkehrsplan Osterreich 2012

Grundlage fir die langfristi-
gen Ausbauplane

Verkehrsprognose 2030

Verkehrsprognose Osterreich 2025+

Vorgehensweise zur Defini-

Verkehrsministerium sammelt verschiedene
Vorschlage (Uber 2.000) fiir Aus—und
Neubauprojekte

Initiator schlagt eine bestimmte Netz-
verdnderung vor (z.B. Bau einer bestimm-
ten SchnellstralRe)

tion der bundesfinanzierten
Verkehrsinfrastruktur

verkehrstrageriibergreifende Bewertung
aller in Frage kommenden Netzveranderun-
gen durch externe Fachgutachten

isolierte Betrachtung einer Verkehrsver-
bindung und moglicher Alternativen auf
dieser Route durch den Initiator

Aufteilung der Mittel fir Aus— und Neubau-
mafRnahmen auf Basis einer verkehrs-
trageriibergreifenden Bewertung der ver-
kehrlichen Effekte der Netzveranderungen
auf Ebene des Gesamtplans

mittelfristige Planung, Budgetierung und
Priorisierung der Netzveranderungen je
Verkehrstrager getrennt durch BMVIT/BMF
bzw. jeweilige Infrastrukturgesellschaft

Finanzierung

neue Generation von Offentlich—Privaten—
Partnerschaften (OPP) bei elf Netzver-
danderungen im StraRenbereich (Auto-
bahnen) beschlossen; OPP—Projekte auch
auf BundesstraBBen geplant

Ziel der Bundesregierung, die Anwendung
von PPP—Projekten voranzutreiben
(Regierungsprogramm 2008 — 2013 und
2013 — 2018); bislang ein PPP—Projekt im
StralRenbereich; derzeit keine weiteren
PPP—Projekte geplant

Umsetzungspldane

Fiinfjahresplane

sechsjahrige Ausbaupldne

Aktualisierung der Planungen

alle funf Jahre verpflichtende Bedarfs-
Gberprifungen: Anpassung der Plane an
die aktuelle Verkehrs— und Wirtschafts-
entwicklung

Anderung der gesetzlichen Grundlagen
(z.B. welche StraRRen hochrangig ausgebaut
werden sollen) nur auf Antrag eines Initia-
tors

BMVIT:

BMF: Bundesministerium fiir F

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

inanzen

Quelle: RH

Das deutsche Verkehrsministerium stiefd im Jahr 2011 einen Prozess zur Erstellung

eines Bundesverkehrswegeplans an. Der deutsche ,, Bundesverkehrswegeplan 2030“
basierte auf einer ,Verkehrsprognose 2030 im Rahmen derer die Verkehrsleistung
im Personenverkehr und die Transportleistung im Giiterverkehr in Deutschland bis

zum Jahr 2030 prognostiziert wurde (vergleichbar mit dem Verkehrsmodell Oster-
reich). Der Grundgedanke des deutschen Bundesverkehrswegeplans 2030 — welche
Mobilitatsbediirfnisse sind fiir das Jahr 2030 zu erwarten und welche Verkehrsinfra-

struktur wird dann fiir die einzelnen Verkehrstrager benétigt werden, um diese Mo-
bilitatsbedirfnisse befriedigen zu kénnen? — war vergleichbar mit der Konzeption
zur Erstellung des Zielnetzes 2025+ der OBB—Infrastruktur AG.
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Aufbauend auf dieser Verkehrsprognose konnten in Deutschland verschiedene
Akteure* Vorschlage fiir Aus— und Neubauprojekte im Verkehrsnetz des Bundes
anmelden. Das deutsche Verkehrsministerium liell die Gber 2.000 eingelangten
Ideen fur Netzveranderungen (davon rd. 1.700 im StraBenbereich, rd. 400 auf der
Schiene und rd. 50 auf Wasserstrallen) durch unabhédngige Ingenieurbiiros auf
Plausibilitat prifen und die Vorschlage fir Netzveranderungen inhaltlich optimie-
ren. Der Bundesverkehrswegeplan 2030 war mit diesem Ansatz — einer Betrach-
tung konkreter Netzverinderungen — dem Generalverkehrsplan Osterreich aus
dem Jahr 2002 wesentlich dhnlicher als dem strategischen ,,Gesamtverkehrsplan
fiir Osterreich” aus dem Jahr 2012.

In Osterreich erfolgten die Planungen des hochrangigen Verkehrsnetzes nicht ver-
kehrstrageriibergreifend im Ministerium, sondern nach Verkehrstragern getrennt
durch die jeweils zustindige Infrastrukturgesellschaft. Weiters wurden in Oster-
reich einzelne Netzverdnderungen auf Betreiben eines Initiators einer Strategi-
schen Priifung Verkehr unterzogen, um spater in den entsprechenden Gesetzen
(z.B. Bundesstrallengesetz 1971) verankert zu werden. Die Bewertung der Netzver-
dnderungen mit einem Vergleich des Vorschlags mit anderen Alternativen erfolgte
dabei im Auftrag des Initiators einer Netzveranderung.

In Deutschland wurden alle in Frage kommenden Netzverdanderungen aller Ver-
kehrstrager einer gleichzeitigen und einheitlichen Priifung durch externe Fachgut-
achterinnen und —gutachter unterzogen. Das deutsche Verkehrsministerium liefd im
Zuge dieses Bewertungsprozesses die Netzveranderungen der drei Verkehrstrager
Strale, Schiene und Wasser parallel betrachten, um Wirkungen verschiedener ver-
kehrstrageriibergreifender Investitionsszenarien in die Bewertung mit einflieen
lassen zu kénnen.

Das deutsche Verkehrsministerium teilte erst aufgrund dieser Bewertungen auf
Ebene eines Gesamtplans die zur Verfliigung stehenden Mittel auf die drei Ver-
kehrstrager StraBe, Schiene und Wasserstralle auf. Das deutsche Verkehrsministe-
rium war gesetzlich verpflichtet, alle fiinf Jahre Bedarfsplaniiberprifungen vorzu-
nehmen, um festzustellen, ob die Bedarfsplane der einzelnen Verkehrstrager an die
aktuelle Verkehrs— und Wirtschaftsentwicklung angepasst werden miissen. Zur
Realisierung des Ausbaus der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
stellte das deutsche Verkehrsministerium Flinfjahresplane auf. Diese waren ver-
gleichbar mit den sechsjahrigen Ausbaupldnen in Osterreich.

z.B. Lander, Abgeordnete, Bund, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Birgerinnen und Biirger, Verbéande
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In Osterreich war im Generalverkehrsplan Osterreich 2002 und in den Regierungs-
programmen 2008 — 2013 bzw. 2013 — 2018 die Mitfinanzierung hochrangiger
Infrastrukturprojekte durch Public Private Partnership—Projekte (PPP—Projekte)
vorgesehen. Im (berpriften Zeitraum gab es ein einziges PPP—Projekt.

Deutschland gab im Jahr 2015 im Rahmen des , Bundesverkehrswegeplans 2030“
eine ,Neue Generation” von Offentlich—Privaten Partnerschaften (OPP) in Form
von elf Netzveranderungen im StraBenbereich bekannt. Hierdurch sollten notwen-
dige StraRenbaumaRnahmen schneller und effizienter umgesetzt und Anlagemog-
lichkeiten fiir privates Kapital (Projektanleihen) geschaffen werden. Zudem waren
in Deutschland erstmalig OPP auf BundesstraRen geplant.

Rechtliche Verankerung des hochrangigen Verkehrsnetzes

16

(1) Die Festlegung, wo das bundesweite hochrangige Verkehrswegenetz verlaufen
soll, war in folgenden Rechtsvorschriften festgehalten:

— flr den Bereich Schiene in den Hochleistungsstrecken—Verordnungen gemaR
§ 1 Hochleistungsstreckengesetz;

— flr den Bereich Stralle im Verzeichnis 1 , Bundesstralen A (Bundesautobah-
nen)“ und im Verzeichnis 2 ,,BundesstralRen S (BundesschnellstraBen)” des Bun-
desstraRengesetzes 1971,

— flr den Bereich Wasser in § 15 Schifffahrtsgesetz in Verbindung mit Anhang 2
Schifffahrtsgesetz.

(2) Anderungen des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes lagen im Be-
reich Schiene gemaR § 1 Hochleistungsstreckengesetz im Kompetenzbereich der
dsterreichischen Bundesregierung. Anderungen der hochrangigen Verkehrsnetze
fir die Bereiche StraRe und Wasser hatten im Wege der Bundesgesetzgebung zu
erfolgen.

(3) Seit Inkrafttreten des Hochleistungsstreckengesetzes im Jahr 1989 hatten die
Osterreichischen Bundesregierungen finf Hochleistungsstrecken—Verordnungen
erlassen. Davon fiel die Hochleistungsstrecken—Verordnung aus dem Jahr 2012 in
den vom RH Uberpriiften Zeitraum.

(4) In den Jahren 2004 bis 2011 erfolgten vier Novellierungen des BundesstralRen-
gesetzes 1971, mit denen Anderungen der Verzeichnisse iiber das bundesweite
hochrangige Verkehrswegenetz fiir den Bereich StralRe vorgenommen wurden.
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(5) Das hochrangige Verkehrsnetz Wasser bestand aus den in § 15 Schifffahrtsge-
setz festgelegten Wasserstrallen. Im vom RH liberpriiften Zeitraum erfolgte keine
Anderung.

Tabelle 3 gibt einen Uberblick iiber die zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung aktuel-
len rechtlichen Grundlagen des hochrangigen Verkehrsnetzes:

Tabelle 3: Uberblick aktueller Stand des hochrangigen Verkehrsnetzes sowie Anderungen seit
dem Jahr 2004

Status zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung (2016)

Verzeichnisse 1 und 2 des BundesstraBengesetzes:
36 StralRenzige als Autobahnen oder SchnellstraBen definiert

fiinf Hochleistungsstrecken—Verordnungen der Bundesregierung:
30 Eisenbahnstrecken oder —streckenteile als Hochleistungsstrecken definiert

§ 15 Schifffahrtsgesetz:
vier WasserstraRRen definiert (Donau, March, Enns, Traun)

Veranderungen im hochrangigen Verkehrsnetz Art der Veranderung

5. Hochleistungstrecken—Verordnung aus dem Jahr 2012 zwei Strecken neu zu Hochleistungsstrecken erklart

Novelle des BundesstraRengesetzes 1971 aus dem sechs Anderungen — drei StraRenziige verkiirzt, ein Straen-

Jahr 2011, BGBI. | Nr. 62/2011 zug gestrichen, flr zwei weitere StraBenziige redaktionelle
Bezeichnungsanderungen wegen Verkirzung/Streichung

Novelle des BundesstraBengesetzes 1971 aus dem drei Anderungen — ein StraRenzug verkiirzt, ein StraRenzug

Jahr 2010, BGBI. | Nr. 24/2010 verschoben, flir einen weiteren StraBenzug redaktionelle
Bezeichnungsanderung

Novelle des BundesstraBengesetzes 1971 aus dem 18 Anderungen — fiinf StraRenziige neu aufgenommen,

Jahr 2006, BGBI. | Nr. 58/2006 zwei StraRenziige verldangert, ein StraBenzug verschoben,
fir zehn weitere StraBenziige redaktionelle Bezeichnungs-
anderungen

Novelle des Bundesstralengesetzes 1971 aus dem eine Anderung — ein StraBenzug verkiirzt

Jahr 2004, BGBI. | Nr. 95/2004

Quellen: Rechtsinformationssystem des Bundes; RH

Strategische Priifung Verkehr
Veranderungen im hochrangigen Verkehrsnetz

17.1 (1) Vor Anderungen der gesetzlichen Grundlagen fiir das bundesweite hochrangige
Verkehrswegenetz (z.B. Aufnahme einer neuen SchnellstralRe in das Bundesstra-
Rengesetz 1971) musste das Ministerium seit dem Inkrafttreten des SP-V-Geset-
zes im Jahr 2005 eine Strategische Priifung Verkehr durchfiihren, sofern durch die
Realisierung der Netzveranderungen erhebliche Umweltauswirkungen zu erwarten
waren. Die Strategische Priifung Verkehr war somit fiir alle groReren Netzverdnde-
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rungen im hochrangigen Bereich der Verkehrstrager Schiene, Stralle und Wasser-
straBe verpflichtend.

Das SP-V—-Gesetz definierte als sogenannte Initiatoren, die berechtigt waren, eine
Anderung im hochrangigen Verkehrsnetz vorzuschlagen, im Wesentlichen den Bund
(vertreten durch den Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie), die
neun Linder und die drei Infrastrukturgesellschaften (ASFINAG, OBB—Infrastruk-
tur AG und via donau).

Das SP-V—-Gesetz definierte weiters eine Reihe von Zielen, die im Rahmen einer
Strategischen Prifung Verkehr berlcksichtigt werden missen. Demnach muss die
betrachtete Netzverdnderung bspw. folgende, mit einem bundesweit hochrangigen
Verkehrswegenetz verbundenen Ziele beriicksichtigen:

— Sicherstellung eines hohen Umweltschutzniveaus durch Einbeziehung von Um-
welterwdgungen;

— Bereitstellung einer qualitativ hochwertigen Verkehrsinfrastruktur zu moglichst
vertretbaren wirtschaftlichen Bedingungen;

— Erhaltung der komparativen Vorteile aller Verkehrstrager;

— Erzielung eines moglichst hohen gesamtwirtschaftlichen Kosten—Nutzen—Ver-
héltnisses;

— Herstellung eines Anschlusses an die Verkehrswegenetze der Nachbarstaaten.

Das SP—V—-Gesetz regelte ferner, welche Schritte bei einer Strategischen Priifung
Verkehr einzuhalten waren und welche Punkte bei dem im Zuge der Strategischen
Prifung zu erstellenden Umweltbericht zu beachten waren. Es erméachtigte dar-
ber hinaus den Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie, im Einver-
nehmen mit dem Bundesminister fir Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und Was-
serwirtschaft ndhere Bestimmungen fir die Erstellung der Unterlagen fir die
Strategische Prifung, insb. jene des Umweltberichts, durch Verordnung festzule-
gen.

(2) Das Ministerium entwarf nach dem Inkrafttreten des SP-V—-Gesetzes eine ent-
sprechende Verordnung mit ergdnzenden Durchfiihrungsbestimmungen. Die Ver-
offentlichung der Verordnung scheiterte an der Zustimmung des Bundesministeri-
ums fiir Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft.
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(3) Das Ministerium konkretisierte die im SP-V—Gesetz definierte Vorgehensweise
daher in einem Leitfaden*2. Es veroffentlichte diesen SP-V-Leitfaden im Jahr 2006
und stellte ihn allen potenziellen Initiatoren (Infrastrukturgesellschaften und Lan-
dern) zur Verfiigung. Der Leitfaden hatte — im Gegensatz zu einer Verordnung —
keinen normativen Charakter, sondern stellte eine Absichtserklarung des Ministeri-
ums dar. Sowohl die ASFINAG als auch die OBB-Infrastruktur AG sahen den
Leitfaden als die wesentliche Handlungsanleitung zur Durchfiihrung einer Strategi-
schen Prifung Verkehr an. Im Leitfaden machte das Ministerium detaillierte Vorga-
ben zum Ablauf einer Strategischen Prifung Verkehr sowie zur vom Initiator anzu-
wendenden Methodik bei der Beurteilung der Wirkungen der zur Disposition
stehenden Netzverdanderung sowie zum Inhalt und Aufbau des vom Initiator zu er-
stellenden Umweltberichts.

Der Prozess, der zu einer Anderung in einem hochrangigen Verkehrsnetz fiihrt,
sollte gemaR Leitfaden bzw. SP-V—Gesetz folgende Schritte durchlaufen:

— Schritt 1 — Idee zu einer Netzverdnderung: Ein Initiator stellt ein Verkehrspro-
blem fest und schlagt eine Netzveranderung zur Behebung dieses Verkehrspro-
blems vor.”®* Der Initiator tritt mit dem Netzverdanderungsvorschlag an das Minis-
terium heran.

— Schritt 2 — Screening: Das Ministerium prift die vorgeschlagene Netzverande-
rung und stellt fest, ob diese unter den Anwendungsbereich des SP-V-Gesetzes
fallt bzw. ob die Netzveranderung ausnahmsweise keiner Strategischen Priifung
Verkehr zu unterziehen ist (geringfiigige bzw. kleinrdumige Netzverdnderung
ohne erhebliche Umweltauswirkungen).

— Schritt 3 —Scoping: Das Ministerium schreibt dem Initiator der Netzveranderung
fir die folgende Strategische Prifung Verkehr die rdumliche und zeitliche Ab-
grenzung des Untersuchungsgebiets und die zu untersuchenden Alternativen
vor. Parallel dazu erfolgt eine Konsultation der anderen Initiatoren, der Umwelt-
stellen der von der Netzverdanderung betroffenen Lander und der betroffenen
Nachbarstaaten.

— Schritt 4 — Erstellung des Umweltberichts: Basierend auf den Vorgaben des Minis-
teriums erstellt der Initiator der Netzveranderung einen Umweltbericht bzw. be-
auftragt die Erstellung desselben. Dieser enthilt:

Leitfaden zur Erstellung des Umweltberichtes im Rahmen der strategischen Priifung — Verkehr fiir Netzver-
anderungen im hochrangigen Bundesverkehrswegenetz (SP-V—Leitfaden)

2.B. Verkehrsproblem = Uberlastung einer bestehenden LandesstraRe und rege Verkehrsnachfrage auf der
Verbindung von zwei Bevolkerungszentren, vorgeschlagene Netzverdnderung = Errichtung einer Schnell-
straRe zwischen diesen beiden Zentren
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1. eine verkehrstragertibergreifende Prifung der Alternativen** und

2. eine Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen ZweckmaRigkeit** sowie der Aus-
wirkungen der Netzveranderung auf die Umwelt, die ,,soziale Gesellschaft“4¢
und auf eine nachhaltige Entwicklung.

— Schritt 5 — Beteiligung der Offentlichkeit: Das Ministerium verdffentlicht den
vom Initiator eingebrachten Umweltbericht sowie einen Gesetzes— bzw. Verord-
nungsentwurf fir die Aufnahme der betrachteten Netzverdnderung in die ent-
sprechende Gesetzesmaterie (z.B. Aufnahme einer neuen Autobahn in das Ver-
zeichnis 1 des BundesstraRengesetzes 1971). Die Offentlichkeit” kann innerhalb
von sechs Wochen schriftlich Stellung nehmen. Sind Nachbarlander von grenz-
liberschreitenden Auswirkungen betroffen, werden diese vom Ministerium kon-
sultiert und kénnen Vorbehalte gegen die vorgeschlagene Netzverdanderung
einbringen.

— Schritt 6 — Vortrag an den Ministerrat: Das Ministerium erstellt auf Basis des
Umweltberichts, der durchgefiihrten Konsultationen der anderen Initiatoren
bzw. betroffener Nachbarstaaten und der eingelangten Stellungnahmen eine
»2Zusammenfassende Erklarung”, in der es die wichtigsten Ergebnisse des Um-
weltberichts sowie die eingelangten Stellungnahmen*® darstellt. Das Ministe-
rium kommt in der Zusammenfassenden Erkldarung entweder zu dem Schluss,
dass die Netzverdanderung verworfen oder dass die vorgeschlagene Netzveran-
derung dem Ministerrat vorgelegt werden sollte.

— Schritt 7 — gesetzliche bzw. verordnungsmaRige Festlegung?*: Die vorgeschla-
gene Netzveranderung wird von der Bundesregierung als Gesetzesvorschlag in
den Nationalrat eingebracht. Bei einer Annahme des Gesetzesvorschlags ist die
neue Strecke in das hochrangige Verkehrsnetz aufgenommen.*°

2.B. andere StralRenverlaufe, alternative Eisenbahnverbindungen, einen alternativen Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs, niederrangige StraRenausbauten, wie bspw. lokale Ortsumfahrungen anstatt einer SchnellstralRe

Nutzen—Kosten—-Untersuchung
2.B. Erreichbarkeit regionaler Zentren mit 6ffentlichem Verkehr

insb. die Umweltanwalte der Lander, Infrastrukturunternehmen, das Bundesministerium fir Land— und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, aber auch jede Birgerin und jeder Blirger

Etwaige Vorbehalte in den Stellungnahmen sind zu bertcksichtigen. Falls z.B. einer kritischen Stellung-
nahme nicht gefolgt wird, ist dies zu begriinden.

Aufnahme, Streichung oder Anderung von StraRenziigen in den Verzeichnissen zum BundesstraRenge-
setz 1971; Erkldrung von Gewassern zu Wasserstraen im Sinne des & 15 Schifffahrtsgesetz; Erklarung von
Eisenbahnen zu Hochleistungsstrecken gemaR & 1 Hochleistungsstreckengesetz

Bis zur tatsachlichen Realisierung der Verkehrsinfrastruktur sind noch weitere Schritte notwendig (z.B. Um-
weltvertraglichkeitsprifungs— und Trassenfestlegungsverfahren). Diese Schritte zur Realisierung einzelner
Netzveranderungen waren nicht Gegenstand dieser Prifung.
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StraBenzug Art der Anderung

Fir Netzveranderungen im hochrangigen Schienenverkehrsnetz gilt: Legt die
Bundesregierung die vorgeschlagene Netzveranderung durch Verordnung fest,
ist die neue Strecke damit in das hochrangige Verkehrsnetz aufgenommen.

(4) In den Jahren 2004 bis 2011 wurden bei drei Strecken im hochrangigen Auto-
bahn—und SchnellstraRennetz Anderungen im Nationalrat per Initiativ— bzw. Aban-
derungsantrag® eingebracht und beschlossen.

Tabelle 4: Initiativ— bzw. Abanderungsantrige zu Anderungen des hochrangigen Verkehrs-
wegenetzes

Art der Einbringung des Kundmachung der
Gesetzesvorschlags Gesetzesanderung

A 2 Siid Autobahn Verkirzung Initiativantrag BGBI. I Nr. 95/2004
S 1 Wiener AulRenringschnellstrale Verlangerung Abanderungsantrag BGBI. I Nr. 58/2006
S 31 Burgenland SchnellstraRe Verkiirzung Abdnderungsantrag BGBI. I Nr. 24/2010

17.2

17.3

51

Quellen: Parlament (Stenographische Protokolle); RH

Diese drei hochrangigen StralRenprojekte waren keiner Strategischen Priifung nach
dem SP-V—-Gesetz zu unterziehen. Nach Einschdtzung des Ministeriums handelte
es sich bei den in der Vergangenheit per Initiativ— bzw. Abdanderungsantrag einge-
brachten Anderungen im Autobahn— und SchnellstraRennetz um Projekte, die im
Gefolge einer Screening—Prifung des Ministeriums nicht einer Strategischen Pri-
fung Verkehr im Sinne des SP-V-Gesetzes zu unterziehen gewesen waren. Es fehl-
ten allerdings Informationen lber die bei der Strategischen Priifung Verkehr zu
ermittelnden Auswirkungen auf die Umwelt sowie die Uberpriifung der Wirtschaft-
lichkeit des Vorhabens.

Der RH erachtete es als zweckmaRig, dass das Ministerium den Ablauf einer Strate-
gischen Priifung Verkehr nebst den Vorgaben im SP-V-Gesetz in einem eigenen
Leitfaden konkretisierte. Er verwies im Zusammenhang mit der konkreten Umset-
zung der Strategischen Prifung Verkehr auf seine Kritikpunkte in TZ 19.

(1) Laut Stellungnahme des Ministeriums habe die ASFINAG in ihrem Verantwor-
tungsbereich einen Entwurf fiir einen SP-V—Leitfaden zeitgleich zur Durchfiihrung
der ersten Strategischen Prifungen in den Jahren 2005 und 2006 entwickelt. Das
Ministerium sei in die Erstellung des Leitfadens zwar eingebunden gewesen, letzt-
lich sei die Hauptverantwortung fiir den Leitfaden allerdings bei der ASFINAG gele-
gen. Das Ministerium habe in der Folge erwogen, die wesentlichen Inhalte des Leit-
fadens im Wege einer Verordnung zum SP—V—Gesetz fiir verbindlich zu erklaren. Es

§§ 26 bzw. 72 Bundesgesetz vom 4. Juli 1975 Uber die Geschaftsordnung des Nationalrates (Geschéftsord-
nungsgesetz 1975), BGBI. Nr. 410/1975 i.d.g.F., Unterstiitzung von zumindest finf Abgeordneten erforder-
lich



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung H

174

habe allerdings kein Einvernehmen mit dem Bundesministerium fiir Land— und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft herstellen kénnen, weshalb das Vor-
haben nicht weiter verfolgt worden sei. Der Leitfaden sei vom Ministerium nicht
offiziell — etwa auf dessen Internetseite — veroffentlicht, sondern auf der Inter-
netseite der ASFINAG zuganglich gemacht worden. SchlieRlich konne der Leitfaden
auch keine Uber das Gesetz hinausgehenden Vorgaben zum Ablauf einer Strategi-
schen Priifung machen. Er enthalte priméar Vorschlage zum Aufbau und zu den In-
halten fir die im Rahmen einer Strategischen Priifung Verkehr zu erstellenden Un-
terlagen.

(2) Im dargestellten Schritt 5 suggeriere die Verwendung des Begriffs ,Vorbehalte”,
dass ein konsultierter Nachbarstaat nur diese gegen die Netzveranderung vorbrin-
gen kdénne, wohingegen das SP-V—Gesetz festlege, dass jede Art von AuRerung
moglich sei. In Schritt 6 der Darstellung des Ablaufs einer Strategischen Priifung
Verkehr fehle die Moglichkeit, dass die vorgeschlagene Netzveranderung aufgrund
der Erkenntnisse aus der Strategischen Prifung Verkehr nicht nur zuriickgewiesen
oder weiterbetrieben, sondern auch abgedndert werden kdnne, wie dies in der
Vergangenheit auch erfolgt sei und damit die Wirkung der Strategischen Priifung
Verkehr illustriere.

Die autonomen Beschliisse einer Netzveranderung durch den Gesetzgeber (Initia-
tivantrag) seien weder vom SP-V—Gesetz noch von der zugrunde liegenden SUP—
Richtlinie erfasst. Solle eine Anderung in diesem Bereich empfohlen oder ange-
strebt werden, miisse der Vorschlag in einer Anderung der SUP—Richtlinie bestehen,
damit auch Pline und Programme bzw. deren Anderungen, die durch den Gesetz-
geber ausgearbeitet (und beschlossen) wiirden, vom Geltungsbereich der Richtli-
nie umfasst seien.

(1) Der Uberpriften Aktenlage zur Erarbeitung eines Entwurfs fiir eine Verordnung
zum SP-V—Gesetz war fur den RH klar zu entnehmen, dass das Ministerium die Vor-
gaben fir die Erstellung der Unterlagen fiir die strategische Priifung im Verkehrsbe-
reich und fir die Einbringung von Vorschlagen fir Netzverdanderungen erarbeitete
und mit mehreren Fachabteilungen des Ministeriums im Mai 2006 abstimmte.

Der SP—V-Leitfaden vom Juli 2006 verstand sich hingegen als Konkretisierung der
im SP-V—Gesetz vorgeschriebenen Inhalte und Vorgehensweisen bei der Durchfiih-
rung der strategischen Priifung und insbesondere bei der Erstellung des Umweltbe-
richts. Gemall der dem RH vorliegenden Dokumente wurde der Leitfaden unter
Projektleitung und Auftraggeberschaft eines Mitarbeiters der ASFINAG sowie von
drei namentlich genannten Mitarbeitern des Ministeriums erarbeitet. Im Zuge der
Erstellung einer zu veréffentlichenden Version des Leitfadens erfolgten nach einem
internen Evaluierungsprozess im Ministerium und nach Konsultationen mit der AS-
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FINAG einige geringfligige Anpassungen. Dariliber hinaus wurden Abdanderungsvor-
schldge des Bundesministeriums fir Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und Was-
serwirtschaft in die veroffentlichte Version des SP-V-Leitfadens einbezogen.
Sowohl die ASFINAG als auch die OBB—Infrastruktur AG bezeichneten den Leitfaden
im Zuge der Gebarungsiberprifung gegenliber dem RH als grundlegende Vorgabe
des Ministeriums zur Vorgehensweise bei der Durchfiihrung der Strategischen Pri-
fung Verkehr.

(2) Bei einigen Strategischen Priifungen Verkehr war es zwar — wie vom Ministe-
rium in seiner Stellungnahme beschrieben — zu Abdanderungen im Zuge der Strate-
gischen Priifung Verkehr gekommen, jedoch zeigte die Aktenlage nach Ansicht des
RH, dass diese Abanderungen nicht zwingend eine Verbesserung in Bezug auf die
zu erwartenden Umweltwirkungen einer Netzveranderung mit sich brachten. Aus
Sicht des RH konnte deshalb durch den Umstand einer Abdanderung der Netzveran-
derung im Zuge der Strategischen Priifung Verkehr allein noch nicht auf die Wir-
kung dieses Instruments an sich geschlossen werden.

In Bezug auf die Konsultation der Nachbarstaaten stimmte der RH dem Ministerium
insofern zu, als sich der konsultierte Nachbarstaat positiv zu einer Netzverdande-
rung duBern kann (wie alle Gibrigen Beteiligten in der Konsultationsphase). Zur Be-
handlung der Stellungnahmen von Nachbarstaaten verwies der RH auf seine Aus-
fihrungen in TZ 6.

In Bezug auf die im Wege von Initiativantragen eingebrachten Netzveranderungen
stellte der RH klar, dass er keine Anderung der SUP—Richtlinie empfahl. Vielmehr
zeigte der RH im Sinne des fiir die Birgerinnen und Birger nachvollziehbaren staat-
lichen Handelns auf, dass bei Netzverdnderungen im Zuge von Initiativantragen
keine Untersuchung der Wirtschaftlichkeit sowie der zu erwartenden Umweltwir-
kungen vergleichbar mit einer Strategischen Priifung Verkehr erfolgte.

Screening—Prozess

18.1

52

(1) Bei der Ausarbeitung von Entwiirfen zur Anderung des bundesweiten hochran-
gigen Verkehrswegenetzes (z.B. Aufnahme einer neuen SchnellstraBe in das Bun-
desstraBengesetz 1971) hatte das Ministerium seit dem Inkrafttreten des SP-V-Ge-
setzes im Jahr 2005 eine Strategische Prifung Verkehr durchzufihren, wenn
erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt zu erwarten waren. Diese konnte entfal-
len, wenn eine Einzelfallprifung durch das Ministerium ergab, dass es sich um eine
geringfligige Netzverdnderung handelte, bei der keine erheblichen Auswirkungen
auf die Umwelt zu erwarten waren.*? Dieser einer Strategischen Priifung Verkehr
vorgelagerte Schritt — im SP—V-Leitfaden als Screening bezeichnet — beinhaltete

§ 3 Abs. 2 SP-V-Gesetz
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auch eine juristische Abklarung, ob die geplante Netzveranderung unter den An-
wendungsbereich des SP-V—-Gesetzes fiel.

(2) Bis zum Jahr 2014 enthielt das SP-V—-Gesetz eine Bestimmung, wonach be-
stimmte kleinrdumige Netzverdnderungen (z.B. Verlangerungen des Streckenver-
laufs im selben oder einem benachbarten Gemeindegebiet bzw. in Wien im selben
oder einem benachbarten Bezirk) keiner Strategischen Priifung Verkehr zu unter-
ziehen waren, weil der Gesetzgeber davon ausging, dass bei diesen kleinrdaumigen
Anderungen keine erheblichen Umweltauswirkungen zu erwarten seien (,gene-
relle Ausnahmebestimmung“)®. Diese generelle Ausnahmebestimmung war zwei-
mal Gegenstand eines von der Europdischen Kommission eingeleiteten Vertrags-
verletzungsverfahrens, und zwar im Jahr 2009 und im Jahr 2013 (aus Anlass des
Baus des Linzer Westrings). Wahrend es der Republik Osterreich im Jahr 2009 ge-
lang, die Richtlinien—konforme Umsetzung und Anwendung darzulegen, stellte die
Europdische Kommission das im Jahr 2013 eingeleitete Vertragsverletzungsverfah-
ren erst ein, nachdem der Gesetzgeber im Jahr 2014°* das SP-V—Gesetz dahinge-
hend novellierte, dass auch bei kleinrdumigen Netzverdnderungen eine Strategi-
sche Prifung Verkehr nur dann entfallen kann, sofern der Bundesminister bzw. die
Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie nach Einbeziehung der
Umweltstellen unter Beriicksichtigung der in Anhang Il der SUP—Richtlinie ange-
fUhrten Kriterien die Feststellung veroffentlicht, dass voraussichtlich keine erhebli-
chen Auswirkungen durch die vorgeschlagene Netzveranderung zu erwarten sind.

Auf alle bis zum Ende der Gebarungspriifung vorgenommenen Netzverdnderungen
war das SP-V-Gesetz in seiner urspriinglichen Fassung angewendet worden.

(3) In den Jahren 2005 bis 2012 brachte das Ministerium in den Ministerrat Ent-
wiirfe fiir folgende Anderungen in den hochrangigen Verkehrsnetzen vor:

§ 3 Abs. 3 Z 4 SP-V—-Gesetz

BGBI. I Nr. 25/2014
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Tabelle 5: Ergebnisse der vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

durchgefiihrten Screenings!

StrafRenzug bzw. Hochleistungs-

Art der Anderung

Strategische Priifung Verkehr

BundesstraBengesetz 1971 — Novelle 2006

strecke

A 22 Donauufer Autobahn

Verschiebung

durchgefiihrt (Begriindung)

keine SP-V durchgefihrt
(generelle Ausnahmebestimmung
fiir kleinrdumige Anderung)

A 23 Slidosttangente Wien
(Verbindung zwischen A 23 und
S 1 Hirschstetten—Raasdorf)

Verlangerung

keine SP-V durchgefiihrt
(generelle Ausnahmebestimmung
fiir kleinrdumige Anderung)

A 24 Verbindungsspange
Rothneusied|

(Verbindungsspange zwischen
A 23 und S 1 bei Rothneusiedl)

Neuaufnahme in BStG

SP-V durchgefihrt

S 3 Weinviertler SchnellstralRe

Neuaufnahme in BStG

SP-V durchgefihrt

S 8 Marchfeld Schnellstrale

Neuaufnahme in BStG

SP-V durchgefiihrt

S 34 Traisental SchnellstralRe

Neuaufnahme in BStG

SP-V durchgefihrt

S 37 Klagenfurter Schnellstralle

Neuaufnahme in BStG

SP-V durchgefiihrt

Bundesstralen-
gesetz 1971 —
Novelle 2010

S 34 Traisental SchnellstralRe

Verschiebung

SP-V durchgefihrt

keine SP-V durchgefiihrt

| A 23 Siidosttangente Wien? Verkurzung (generelle Ausnahmebestimmung
2 fir kleinrdumige Anderung)

(o]

) . B N

N« A 24 Verbindungsspange Roth- . keine SP-v durchgeftfhrt

o - - Streichung (generelle Ausnahmebestimmung
22 neusied| fir Kleinrsumige A

@ Ur kleinrdumige Anderung)
% g keine SP-V durchgefiihrt

= S A 26 Linzer Autobahn Verkiirzung (generelle Ausnahmebestimmung
é fiir kleinrdumige Anderung)
,% keine SP-V durchgefiihrt
S 31 Burgenland SchnellstralRe Verkirzung (generelle Ausnahmebestimmung

fur kleinraumige Anderung)

5. Hochleistungs-
streckenverord-
nung 2012

Wien—Marchegg bzw.
Géanserndorf-Marchegg

Neuaufnahme als
Hochleistungsstrecke

SP-V durchgefihrt

BStG: BundesstraBengesetz

SP-V:

Strategische Prifung Verkehr

! Nicht angefiihrt sind reine Bezeichnungsidnderungen des Anfangs— oder Endpunktes einer Strecke.

2 Verlangerung iiber die Seestadt Aspern zur S 1

Quellen: Parlament (Materialien zu den Bundesgesetzen); BMVIT; RH
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18.2

Das SP—V—Gesetz liels im liberpriiften Zeitraum einen Interpretationsspielraum hin-
sichtlich der Anwendbarkeit der generellen Ausnahmebestimmung zu.

— Bei der Netzverdnderung A 22 (Donauuferautobahn) kam es im Jahr 2006 (vor
Novellierung des SP-V—Gesetzes) zu einer Verdanderung der Routenfiihrung mit
moglicherweise erheblichen Umweltauswirkungen (unterirdisches Autobahn-
kreuz im Bereich des Nationalparks Lobau). Das Ministerium lieR dazu keine
Strategische Priifung Verkehr durchfiihren, weil es sich dabei um eine kleinrau-
mige Netzveranderung handelte, fiir die nach dem SP-V—Gesetz in der damali-
gen Fassung somit keine Strategische Priifung Verkehr durchzufiihren war. Nach
aktueller Gesetzeslage waren auch kleinrdumige Netzverdnderungen im Rah-
men einer Einzelfallprifung dahingehend zu beurteilen, ob es sich dabei um
Netzverdanderungen handelt, bei denen erhebliche Umweltauswirkungen zu er-
warten waren.

— Bei der Netzveranderung A 24 (Verbindungsspange zwischen A 23 und S 1 bei
Rothneusiedl) kam das Ministerium im Jahr 2006 zu dem Schluss, dass es sich
um eine Aufnahme eines neuen Stralenstiickes in das BundesstraRenge-
setz 1971 handelte und damit eine Strategische Prifung Verkehr durchzufiihren
war. Bei der gleichgelagerten Netzveranderung (Verbindung zwischen A 23 und
S 1 Hirschstetten—Raasdorf) kam das Ministerium zu dem Schluss, dass es sich
um eine Verlangerung eines bestehenden StraBenstiicks handelte, das wegen
der Anwendbarkeit der generellen Ausnahmebestimmung keiner Strategischen
Prifung Verkehr zu unterziehen war. Bei der spateren Streichung der A 24 aus
dem BundesstralRengesetz 1971 im Jahr 2011 kam das Ministerium zu dem
Schluss, dass es sich um eine Verkirzung des StraRenstiicks (auf Null) handelte
und somit die generelle Ausnahmebestimmung anzuwenden war.

Der RH betonte, dass es in der Zeit vor der Gesetzesdanderung im Jahr 2014 Netzver-
dnderungen mit potenziell erheblichen Umweltauswirkungen gab, die aufgrund ihrer
Kleinrdumigkeit nicht einer Strategischen Priifung Verkehr unterzogen wurden. Der
RH hob hervor, dass die Europaische Kommission zweimal ein Vertragsverletzungs-
verfahren einleitete, in dessen Folge der Gesetzgeber das SP-V-Gesetz dahingehend
abandern musste, dass auch bei kleinrdumigen Netzveranderungen im Einzelfall fest-
gestellt werden muss, ob diese erhebliche Umweltauswirkungen haben und in die-
sem Fall eine Strategische Prifung Verkehr durchzufiihren ist. Er erachtete es als
zweckmalig, dass mit der Novellierung des SP-V—Gesetzes auch kleinrdumige Netz-
veranderungen mit erheblichen Umweltauswirkungen einer Strategischen Priifung
Verkehr unterzogen werden miissen.



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung H

18.3
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Der RH kritisierte, dass das Ministerium im Falle der Netzveranderungen zur Ver-
bindung zwischen A 23 und S 1 gleichgelagerte Falle mit unterschiedlichen Rechts-
folgen (einmal Pflicht zur Strategischen Prifung Verkehr angenommen, einmal Aus-
nahmetatbestand angewendet) verknipfte.

Der RH empfahl, bei zukiinftigen Screenings das SP-V—-Gesetz konsistent anzuwen-
den.

Laut Stellungnahme des Ministeriums seien anlasslich des Vertragsverletzungsver-
fahrens Nr. 2013/4112 auf Wunsch der Europdischen Kommission lediglich die in
§ 3 Abs. 3 Z 4 SP-V—Gesetz festgelegten, durchzuflihrenden Prozessschritte durch
eine direkte Bezugnahme auf den Anhang Il der Richtlinie 2001/42/EG®® prazisiert
worden.

Die Einstellung des Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2013/4112 mit Beschluss der
Europidischen Kommission vom 25. September 2014 — nach erfolgter Anderung des
SP—V—Gesetzes durch den Gesetzgeber — kdnne als Bestadtigung des rechtmaRigen
Vollzugs des SP-V—Gesetzes durch das Ministerium interpretiert werden. Infolge
der Bedenken der Europaischen Kommission sei eine geringfligige Prazisierung der
Ablaufbestimmungen zur Strategischen Priifung Verkehr durch den Gesetzgeber
vorgenommen worden. Dennoch habe die Europdischen Kommission die Vorge-
hensweise bei geringfligigen Netzveranderungen anhand des konkreten Anlassfalls
(Verkiirzung der A 26) entsprechend der Argumentation der Republik Osterreich
flr unionsrechtskonform befunden und den Fall nicht weiterverfolgt. Somit misse
das Ministerium davon ausgehen, dass die Anwendung der Ausnahmebestimmun-
gen auch vor 2014 den Grundsatzen der SUP—Richtlinie entsprochen habe.

Die Regelung fur kleinrdumige Netzveranderungen sei klar zu unterscheiden von
der im Gesetz beschriebenen Einzelfallpriifung gemal § 3 Abs. 2 SP-V—-Gesetz, die
auf geringfiigige Netzverdanderungen angewendet werden kdnne, wenn die An-
nahme bestehe, diese seien ohne erhebliche Auswirkungen, auch wenn es sich
nicht um Veranderungen im Rahmen von Gemeindegrenzen handle. Auch diese
Bestimmung sei im Wege der Novelle 2014 auf Wunsch der Europaischen Kommis-
sion durch den Gesetzgeber prazisiert worden. In beiden Fallen seien klar unter-
schiedliche Prifungsmalstdbe anzulegen (etwa in Gestalt der — im Vergleich zur
kleinrdumigen Netzverdnderung — bei der Einzelfallprifung noch zusétzlich erfor-
derlichen Bezugnahme der Unerheblichkeit von Auswirkungen auf die Ziele gemafR
§ 5 SP-V-Gesetz sowie auf die Umwelt).

SUP—Richtlinie
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Mit Bezug auf den Screening—Prozess im Zusammenhang mit den Netzveranderun-
gen A 22 und A 24 sowie zur Empfehlung des RH, bei zukiinftigen Screenings das
SP—V—Gesetz konsistent anzuwenden, flihrte das Ministerium in seiner Stellung-
nahme aus, dass die Netzverdanderung der A 22 primar im Entfall des ,,unterirdi-
schen” Knotens zur Verkniipfung von S 1 und A 22 — also in einer erheblichen Ver-
ringerung der kategorischen Auswirkungen der Netzausgestaltung — bestanden
habe. In Bezug auf die Netzveranderungen der A 24 (Neuaufnahme) und der A 23
(Verldangerung) und deren unterschiedliche Behandlung habe es sich bei der A 24
um ein vollig neues Netzelement gehandelt, daher sei folgerichtig eine Strategische
Prifung Verkehr durchzufiihren gewesen. Die spater erfolgte Streichung der A 24
kénne demgegeniiber als Verkiirzung aufgefasst werden. Im Ubrigen handle es sich
dabei um die Zuriickziehung eines nicht realisierten Plans. Zwar kénne nach der
Rechtsprechung des Europdischen Gerichtshofes auch die Aufhebung eines Plans
oder eines Programms die Notwendigkeit einer Umweltpriifung nach der SUP-
Richtlinie nach sich ziehen. Dies kdnne jedoch regelmaRig nur dann der Fall sein,
wenn die Aufhebung des Plans insofern zu einer Verschlechterung fiihre, als durch
die Aufhebung Einwirkungen mit groReren Umweltauswirkungen zu erwarten
seien.

Unter Hinweis auf das im Vertragsverletzungsverfahren Nr. 2013/4112 ergangene
Mahnschreiben der Europaischen Kommission vom 20. Juni 2013 entgegnete der
RH dem Ministerium, dass die Europdische Kommission — bis zur Anderung der
Rechtslage durch die SP-V—-Gesetz—Novelle 2014%¢ — sowohl die Umsetzung der
SUP—Richtlinie in innerstaatliches Recht als auch die Vorgehensweise gemafR SP—V—
Gesetz bei geringfligigen Netzverdanderungen anhand des konkreten Anlassfalls
(Verkiirzung der A 26 — Linzer Westring) als einen Verstols gegen EU—-Recht identifi-
Zierte.

Nach Ansicht des RH war wesentlich, dass seit der SP-V—Gesetz—Novelle 2014
— unter Beriicksichtigung der in Anhang Il der SUP—Richtlinie genannten Krite-
rien — ein Abklaren der jeweils konkret geplanten Netzveranderung auf mogliche
erhebliche Umweltauswirkungen erforderlich ist, bevor die geplante Netzverande-
rung gegebenenfalls von einer Strategischen Priifung Verkehr ausgenommen wer-
den kann.

Bei einer Streichung eines kompletten StraRenzugs aus dem Bundesstrallenge-
setz 1971 (wie dies bei der A 24 im Jahr 2011 der Fall war) handelt es sich nach
Ansicht des RH nicht um eine Verkirzung der StraRe auf die Streckenlange Null
(nicht SP—V—pflichtig), sondern um eine Streichung (SP-V—pflichtig). Dies deswe-
gen, weil gemaR SP-V—Gesetz ,der Bundesminister/die Bundesministerin fiir Ver-

Mit der SP-V—Gesetz—Novelle 2014, BGBI. | Nr. 25/2014, wurde der Anhang Il der SUP—Richtlinie in das
SP-V—Gesetz umgesetzt. Dies war insofern von Bedeutung, als die Kriterien von Anhang Il die Richtschnur
flr die Prifung der Erheblichkeit einer Umweltauswirkung vorgeben.
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kehr, Innovation und Technologie [...] eine strategische Prifung vor Erstellung nach-
stehender Entwirfe, die er/sie der Bundesregierung zur Beschlussfassung
vorzulegen beabsichtigt und deren Gegenstand vorgeschlagene Netzveranderun-
gen sind, durchzufiihren [hat]: Gesetzesentwiirfe, mit welchen zusatzliche StralRen-
zlige in die Verzeichnisse zum Bundesstrallengesetz 1971 aufgenommen oder be-
reits festgelegte Straflenziige aus den Verzeichnissen gestrichen oder geandert
werden”,

Der Argumentation des Ministeriums, dass es sich bei der Streichung der A 24 aus
dem BundesstralRengesetz um eine Zurlickziehung eines nicht realisierten Plans
handle, konnte der RH insofern nicht folgen, als es sich bei der Streichung einer
StraRe aus dem BundesstraRengesetz im Regelfall um noch nicht realisierte Netz-
veranderungen und kaum um den Riickbau eines bereits realisierten Projekts han-
deln wird. In Bezug auf die Netzverdanderungen, die zu Verringerungen der Umwelt-
wirkungen des hochrangigen StraRennetzes flihren sollten, gab der RH zu bedenken,
dass die Netzveranderungen bei ihrer Aufnahme in das Bundesstralengesetz
(auch) damit begriindet waren, dass durch den Ausbau einer hochrangigen Ver-
kehrsverbindung das niederrangige StraRennetz entlastet und damit die Belastung
der ortsansdssigen Bevolkerung reduziert werden sollte. Im Umkehrschluss waren
nach Ansicht des RH bei einem Entfall der geplanten hochrangigen Stralle zwar im
hochrangigen StraBennetz allenfalls weniger, jedoch im niederrangigen StralRen-
netz vermehrt negative Umwelteffekte zu erwarten. Der RH konnte deshalb die
Argumentation des Ministeriums, mit einem geringeren Ausbau des hochrangigen
StraBennetzes seien automatisch auch geringere Umweltwirkungen (insbesondere
fiir die ortsansassige Bevolkerung) zu erwarten, nicht nachvollziehen. Er verblieb
deshalb bei seiner Empfehlung, bei zukiinftigen Screenings das SP-V—Gesetz kon-
sistent anzuwenden.

Durchgefiihrte Strategische Priifungen Verkehr
19.1 (1) Im Zeitraum 2005 bis 2016 fand aus Anlass von acht Veranderungen der gesetz-

lichen Grundlagen fir das hochrangige Verkehrsnetz jeweils eine Strategische Pri-
fung Verkehr statt.
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Tabelle 6: Ubersicht Strategische Priifungen Verkehr

Aufnahme in BStG bzw.

Jahr der Strategischen

Netzveranderung Initiator Priifung Verkehr Hochleistungsstrecken-
verordnung

S 37 (Klagenfurter SchnellstraRRe) ASFINAG 2005 bis 2006 BGBI. I Nr. 58/2006
S 8 (Marchfeld SchnellstraRe) Land NiederGsterreich 2005 bis 2006 BGBI. I Nr. 58/2006
A 24 (Verbindungsspange Rothneusiedl) Land Wien 2005 bis 2006 BGBI. I Nr. 58/2006
S 3 (Weinviertler SchnellstraRe) Land NiederGsterreich 2005 bis 2006 BGBI. I Nr. 58/2006
S 34 Ost (Traisental SchnellstralRe) Land Niederosterreich 2005 bis 2006 BGBI. I Nr. 58/2006
S 34 West (Traisental SchnellstraRe) ASFINAG 2009 BGBI. I Nr. 10/2010
Hochleistungsstrecke Wien bzw. OBB-Infrastruktur AG 2010 bis 2011 BGBI. Il Nr. 11/2012
Ganserndorf-Marchegg

S 18 (Bodensee SchnellstraRe) Land Vorarlberg 2016 noch nicht in BStG

aufgenommen

ASFINAG: Autobahnen-— und SchnellstraBen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft
BStG: BundesstralRengesetz

Quelle: BMVIT

Der RH Uberprifte die bisher durchgefiihrten Strategischen Prifungen Verkehr und
stellte dabei in einzelnen Fallen folgende Abweichungen von dem im Gesetz bzw.
im SP—V-Leitfaden dargelegten Verfahrensablauf fest:
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Nr.

gemaR
Anhang 1

Tabelle 7:

Thematik

Abnahme des
Umweltberichts
durch das BMVIT;
Erstellung Zusam-
menfassende
Erklarung und
Vortrag an den
Ministerrat

gegeniiber dem vorgesehenen Ablauf

vorgesehener Ablauf

BMVIT erstellt auf Basis Umweltbericht
und der Konsultationen eine Zusammen-
fassende Erklarung. Schlussfolgerung: vor-
geschlagene Netzveranderung verwerfen
oder Ministerrat zum Beschluss vorlegen.

tatsachlicher Ablauf

BMVIT-Fachabteilung: ,Umweltbericht ent-
spricht nicht den Vorgaben des BMVIT. Netzver-
anderung kann nicht in Form einer Zusammen-
fassenden Erklarung veroffentlicht werden.”
BMVIT brachte die Netzveranderung dennoch in
den Ministerrat ein.

Ubersicht — exemplarische Abweichungen bei Strategischen Priifungen Verkehr

Schritt in der
Strategischen
Priifung Verkehr
(T2 17)

Schritte
3,4und 6

Beteiligung der
Offentlichkeit

Zusammenfassende Erkldrung und Geset-
zes— bzw. Verordnungsentwurf wird funf
Wochen verbffentlicht. Offentlichkeit und
konsultierte Nachbarlander kénnen Vor-
behalte einbringen. Abweichungen von
den Vorbehalten sind zu begriinden.

Schwerwiegende Bedenken wesentlicher
Akteure. BMVIT stellte kritische Stellungnahmen
dar, begriindet aber nicht, warum es diesen
nicht folgte.

Schritte
5und 6

Nachweis der
Hochrangigkeit

Voraussetzung fiir hochrangigen Ausbau:
hochrangige Funktion, Netzschluss und
eine entsprechende Verkehrsnachfrage;
BStG: BundesstraBen dienen nicht der ,lo-
kalen AufschlieBung*.

StraBen mit regionalem Charakter fiir die Auf-
nahme in das hochrangige Verkehrsnetz vorge-
schlagen.

Schritte
1,4und 6

10

Vergleich von
Alternativen zur
vorgeschlagenen
Netzveranderung

BMVIT schreibt Initiator zu untersuchende
Alternativen vor. Der Initiator stellt die
Wirtschaftlichkeit (unter Beriicksichtigung
der Kosten und der Wirkungen/Nutzen),
die 6kologischen und die sozialen Wirkun-
gen der vorgeschlagenen Netzverdnde-
rung im Vergleich zu den anderen Alterna-
tiven dar. Das BMVIT entscheidet, welche
Alternative die beste ist.

Auswahl der betrachteten Alternativen umstrit-
ten (insb. bei OV—Ausbau als Alternative zu Netz-
veranderungen im Straenbereich).

Umweltberichte: andere Alternativen weisen
eine wesentlich bessere Wirtschaftlichkeit als die
vom Initiator vorgeschlagene Variante auf.
BMVIT empfahl dennoch immer die vom Initia-
tor vorgeschlagene Variante.

Kosten der vorgeschlagenen Netzverdanderung
vom Initiator niedriger angesetzt, als diese zur
gleichen Zeit von der ASFINAG oder dem BMVIT
geschatzt wurden (insb. bei nur knapp positiven
Netzveranderungen problematisch).

Gesamtbewertung aus den drei Bewertungsbe-
reichen Wirtschaftlichkeit, Okologie und Soziales
nicht nachvollziehbar.

Untersuchungstiefe sehr unterschiedlich; verein-
zelt nur sehr grobe Abschatzung der Wirkungen
der Netzverdnderung; keine Quantifizierung des
Nutzens und damit nur rein qualitativer Ver-
gleich der Varianten vorgenommen.

Vom Initiator prognostizierte Verkehrsmengen in
der Strategischen Prifung Verkehr fir das BMVIT
nicht nachvollziehbar; teilweise keine Verkehrs-
prognosen vorgenommen.

Raumlicher Untersuchungsraum teilweise zu eng
gewahlt; Mdngel bei der Wahl der Untersu-
chungszeitraume; Ergebnisse der Alternativen-
bewertung damit nicht vergleichbar.

Schritte
3,4und 6

11

Abwicklung der
Strategischen
Prifung Verkehr

siehe ,Schritte einer Strategischen
Prifung Verkehr”in TZ 17

Hoher Zeitdruck bei der Durchfiihrung der Stra-
tegischen Prifung Verkehr; daher Teile in fach-
lich geringerer Tiefe durchgefiihrt; bei Offentlich-
keitsbeteiligung erwartete Stellungnahmen
wesentlicher Akteure ausgeblieben.

Schritte
4und5
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Thematik

Schritt in der
Strategischen
Priifung Verkehr
(T2 17)

vorgesehener Ablauf tatsachlicher Ablauf

12 Bundesminister fuir Verkehr muss Netzver-
anderungen im Hinblick auf erhebliche Keine UberwachungsmaRnahmen durchgefiihrt;
Uberwachungs- Auswirkungen der Netzverdnderung tiber- | BMVIT plante, UberwachungsmaRnahmen erst Umsetzung der
maRnahmen wachen, um friihzeitig unvorhergesehene | nach Abschluss der gesamten Netzverdanderun- Netzveranderung
Auswirkungen zu ermitteln und geeignete | gen zu beginnen.
AbhilfemaRnahmen ergreifen zu kénnen.
BMVIT: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
ov: offentlicher Verkehr
ASFINAG: Autobahnen—und Schnellstralen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft

Quelle: RH

Detaillierte Einzelfeststellungen des RH zu den in Tabelle 7 angefiihrten Abwei-
chungen — inkl. Nennung der betroffenen Netzveranderungen — befinden sich im
Anhang 1.

Bei den drei Netzverdanderungen im hochrangigen Verkehrsnetz mit den meisten
Abweichungen von dem im Gesetz bzw. im SP-V-Leitfaden dargelegten Verfah-
rensablauf stellte der RH Folgendes fest:

(2) Bei der S 3 Weinviertler Schnellstrae fiihrte das Ministerium in der Zusam-
menfassenden Erklarung keine Argumente zur Entkraftung kritischer Stellungnah-
men an. Alternativen wie der ,,Halbausbau” (= lokale Umfahrungen und ein Ausbau
auf 2+1 Fahrstreifen) wiesen ein besseres Nutzen—Kosten—Verhaltnis auf als die
letztlich ins BundesstralRengesetz 1971 aufgenommene SchnellstralRe. Die Abschat-
zung zukiinftiger Verkehrsmengen war nur auf Basis einer Verschneidung verschie-
dener Modellrechnungen moglich. Die zu erwartende Wirtschafts— und Bevolke-
rungsentwicklung im Untersuchungsgebiet rechtfertigte hinsichtlich der
Verkehrsnachfrage keinen SchnellstraBenausbau. Das fir das Jahr 2020 prognosti-
zierte Verkehrsaufkommen lag bei einem durchgangigen Ausbau als Schnellstraf3e
(ohne Verbesserungen beim 6ffentlichen Verkehr) auf der Héhe Stockerau bei
rd. 32.000 KFZ/Tag, nordlich davon bei Hollabrunn bei rd. 21.000 KFZ/Tag und am
Grenziibergang Kleinhaugsdorf bei 16.000 KFZ/Tag. Der SP-V—Leitfaden nannte
demgegeniiber als Kriterium fiir einen hochrangigen Ausbau ein Verkehrsaufkom-
men von mindestens 24.000 KFZ/Tag. Die Tschechische Republik plante nicht, die
StraRe jenseits der Grenze hochrangig weiterzufiihren.

Laut Stellungnahmen des damaligen Bundesministeriums fiir Land— und Forstwirt-
schaft, Umwelt und Wasserwirtschaft sei die Darstellung der Umweltauswirkungen
mangelhaft und der Untersuchungsraum zu klein gewesen. Das Ministerium plante
MonitoringmalRnahmen erst nach Fertigstellung des letzten Teilstlicks der S 3.
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(3) Bei der S 34 Traisental Schnellstrae flihrte das Ministerium in der Zusammen-
fassenden Erklarung zur Variante an der Ostseite des Traisentals keine Argumente
zur Entkraftung der kritischen Stellungnahmen an. Im Gegensatz dazu nannte es
bei der spateren Strategischen Priifung Verkehr zur Variante an der Westseite des
Traisentals Argumente zu negativen Stellungnahmen.

Laut den Stellungnahmen zu beiden Strategischen Prifungen Verkehr (Variante Ost
und West) fehle die Hochrangigkeit der vorgeschlagenen Netzverdnderung. Sie
diene ausschlieRBlich der regionalen ErschlieBung. Die Alternativenauswahl sei bei
der Strategischen Prifung Verkehr zur Variante West hinsichtlich des 6ffentlichen
Verkehrs nicht zufriedenstellend. Die zuerst vorgeschlagene Variante Ost weise nur
ein knapp positives Nutzen—Kosten—Verhaltnis von 1,02 auf. Bei der Variante West
hatten lokale Umfahrungen ein doppelt so hohes Nutzen—Kosten—Verhaltnis wie
die SchnellstralRe. Die Variante Ost wiirde gemaR Verkehrsprognose im Jahr 2020
ohne zusatzliche Angebote im 6ffentlichen Verkehr ein werktagliches Verkehrsauf-
kommen von rd. 12.000 KFZ/Tag aufweisen. Die Variante West wiirde im Jahr 2025
nur im nérdlichen Bereich ein werktagliches Verkehrsaufkommen bis zu 19.400 KFz/
Tag erreichen. Stdlich der Kreuzung mit der B 39 wiirde die zukiinftige werktagliche
Querschnittsbelastung bei rd. 10.000 KFZ/Tag liegen.

Laut damaligem Bundesministerium fiir Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft sei der Untersuchungsraum in Bezug aus die Auswirkungen auf
Luft und Klima zu klein gewesen (Variante West). Weiters hatten die Darstellung
und die Bewertung der Umweltauswirkungen inhaltliche Mangel aufgewiesen (Va-
riante Ost). Auch hier plante das Ministerium MonitoringmalRnahmen erst nach
Fertigstellung des letzten Teilstlicks der S 3.

(4) Bei der S 8 Marchfeld SchnellstraBe wiesen Alternativen eine héhere Wirt-
schaftlichkeit als die letztlich ins BundesstraRengesetz aufgenommene Schnell-
straBe auf. Der Umweltbericht wurde unter Zeitdruck erstellt, weswegen Abstriche
bei den Sensitivitatsanalysen und Risikoabschatzungen gemacht wurden. Das fir
das Jahr 2020 prognostizierte Verkehrsaufkommen lag im westlichen Teilabschnitt
der S 8 bei rd. 26.300 bis 43.500 KFZ/Tag, beim 6stlichen Teilabschnitt der S 8 bei
rd. 18.100 bis 21.800 KFZ/Tag und am Grenziibergang Marchegg bei 17.400 KFZ/
Tag.

Laut damaligem Bundesministerium fiir Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft sei der Untersuchungsraum zu eng und einige Kategorien der
Umweltauswirkungen seien unklar und zu knapp behandelt gewesen.
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19.2

Die Umweltstelle des Landes Niederosterreich gab keine Stellungnahme zur ge-
planten Netzveranderung ab. MonitoringmaRnahmen waren vom Ministerium erst
nach Fertigstellung des letzten Teilstlicks geplant.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass bei den im Gberpriften Zeitraum erfolgten
Strategischen Prifungen Verkehr immer die vom Initiator vorgeschlagene Alterna-
tive in die gesetzliche Grundlage fiir das hochrangige Verkehrsnetz aufgenommen
wurde, obwohl teilweise nachdriicklich negative Stellungnahmen seitens der qua-
lifizierten Offentlichkeit (z.B. Umweltanwélte) bzw. der Fachabteilungen des Minis-
teriums zur angewendeten Methodik (z.B. Abschatzung der erwarteten Verkehrs-
mengen, Auswahl der betrachteten Alternativen, Kostenschatzungen, raumliche
und zeitliche Abgrenzung des Untersuchungsraums) bestanden. Weiters waren die
im Umweltbericht dargestellten Alternativen teilweise wesentlich besser bewertet
als die vom Initiator vorgeschlagene Alternative.

Der RH hob kritisch hervor, dass bei einzelnen Netzverdanderungen im Strallenbe-
reich das prognostizierte Verkehrsaufkommen abschnittsweise unter der vom Mi-
nisterium definierten Mindestverkehrsnachfrage fur hochrangige Stralen lag. Da-
mit waren die vom Ministerium vorgegebene hochrangige Bedeutung der
Netzveranderung (Verbindung zwischen Landeshauptstdadten) sowie ein Netz-
schluss im bestehenden hochrangigen Verkehrswegenetz (nicht rein lokale Erschlie-
Bungsfunktion) nicht gegeben.

Der RH erachtete es als positiv, dass das Ministerium einen fundierten Leitfaden
mit Vorgaben fir die Inhalte und die Methodik der Strategischen Priifung Verkehr
entwickelt hatte. Er kritisierte jedoch, dass das Ministerium diese methodischen
Vorgaben nicht konsequent anwendete, obwohl ihm im Rahmen des Prozesses fiir
die Strategische Priifung Verkehr die Steuerungsfunktion zukam. Deswegen hatte
das Ministerium dem Initiator einer Netzverdanderung die im SP-V-Leitfaden defi-
nierte Vorgehensweise fir die Erstellung des Umweltberichts tiberbinden kdnnen.
Das Unterbleiben der Steuerung durch das Ministerium eréffnete den Initiatoren
von Netzverdnderungen Ermessensspielraume, wodurch die Initiatoren wesentli-
chen Einfluss auf das Ergebnis der Strategischen Prifung Verkehr nehmen konnten
und damit moglicherweise nicht hochrangige Netzverdanderungen im StraRenbe-
reich vom Bund zu finanzieren waren.

Der RH empfahl, den SP-V-Leitfaden zu aktualisieren und in weiterer Folge eine
hohere Verbindlichkeit des Leitfadens als Steuerungsinstrument sicherzustellen
(entweder im Rahmen einer Verordnung in Abstimmung mit dem Bundesministe-
rium flr Nachhaltigkeit und Tourismus oder einer Selbstbindung, bei zukiinftigen
Strategischen Prifungen Verkehr nach dem im SP—V—-Leitfaden festgelegten Modus
vorzugehen).



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung H

57

Der RH empfahl weiters, bei zukiinftigen Netzveranderungen folgende Anderungen
des Prozesses zu erwdgen:

— Der Initiator (z.B. Land) stellt ein Verkehrsproblem fest und tritt an das Minis-
terium mit einem Vorschlag fiir eine Netzveranderung im hochrangigen Ver-
kehrsnetz (z.B. Bau einer SchnellstralRe) heran.

— Das Ministerium lasst die Infrastrukturunternehmen verschiedene Alternati-
ven (z.B. Bahnstrecken, andere StraRenverbindungen) zur vorgeschlagenen
Netzveranderung entwerfen und fiir diese Kostenschatzungen erstellen.

— Das Ministerium speist die Alternativen in das Verkehrsmodell Osterreich ein,
das fur alle Alternativen nach einer einheitlichen Systematik die verkehrlichen
Wirkungen®” iber Bundesland— und Staatsgrenzen hinweg errechnet.

— Das Ministerium gibt dem Initiator im Rahmen des Scopings die zu betrachten-
den Alternativen, die verkehrlichen Wirkungen der Alternativen und den
raumlichen und zeitlichen Untersuchungsrahmen vor. Der Initiator oder — aus
Griinden der Unabhangigkeit — das Ministerium (auf Kosten des Initiators)
vergibt den Auftrag, die Nutzen der Alternativen nach einer einheitlich vorge-
gebenen Methodik (SP-V—Leitfaden, RVS) zu bewerten und die Ergebnisse im
Umweltbericht festzuhalten. Der SP-V—-Leitfaden ware dahingehend zu prazi-
sieren, in welcher Form die Wertsynthese der Bewertungsbereiche Wirtschaft,
Okologie und Soziales erfolgen soll.

Der RH betonte den Stellenwert der Offentlichkeitsbeteiligung im Sinne eines trans-
parenten Planungsprozesses.

Er empfahl, den in der Strategischen Priifung Verkehr zur S 18 — Bodensee Schnell-
straRe eingeschlagenen Weg (siehe Anhang 1, laufende Nr. (2)) fortzufiihren und in
der Zusammenfassenden Erklarung klar darzulegen, warum es Stellungnahmen
folgt bzw. nicht folgt. Beim Ausbleiben von Stellungnahmen wichtiger Akteure (Inf-
rastrukturunternehmen, betroffene Lander) empfahl er, diese aktiv zu einer Stel-
lungnahme aufzufordern, um den Zweck der Offentlichkeitsbeteiligung zu unter-
stltzen.

In Bezug auf die UberwachungsmaRnahmen fiir ein Monitoring kritisierte der RH
den Ansatz des Ministeriums, UberwachungsmaRBnahmen erst nach Abschluss der
gesamten Netzveranderung zu starten. Aus Sicht des RH entsprach diese Vorge-
hensweise nicht dem SP-V-Gesetz, das forderte, frithzeitig unvorhergesehene
Auswirkungen zu ermitteln, um geeignete AbhilfemalRnahmen ergreifen zu kénnen.

Veranderungen der Verkehrsstrome; erwartete Verkehrsmengen
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Der RH empfahl, bereits im Zuge der weiteren Planungen zu einer Netzveranderung
(z.B. nach Festlegung der Trassen) das Ergreifen der entsprechenden Uberwa-
chungsmaBnahmen zu tberpriifen, um bereits in der Planungsphase neuralgische
Punkte (z.B. in Bezug auf negative Umweltauswirkungen) berlicksichtigen zu kon-
nen.

Aus Sicht des RH waren Abhilfemalinahmen nach Fertigstellung einer Netzverande-
rung ungleich aufwendiger, als allfallige Umweltauswirkungen in der Planungs-
phase zu berticksichtigen.®

Laut Stellungnahme des Ministeriums seien die vom RH dargestellten Abweichun-
gen und Probleme auf die Bezugnahme auf Zwischenergebnisse, provisorische Zwi-
schenarbeitsschritte und Teildiskussionen des groReren SP-V—Prozesses zurlickzu-
flhren. Die unzureichende Vergleichbarkeit und Untersuchungstiefe der Strategi-
schen Prifungen untereinander seien auf den unterschiedlichen Reifegrad und den
unterschiedlichen Umfang der Netzverdanderungen zurlickzufiihren und nicht als
Mangel einzustufen.

Der Abschluss der Strategischen Priifung Verkehr basiere auf einer Gesamtabwa-
gung. So kdnne letztlich auch eine Alternative zur weiteren Betreibung gelangen,
welche nicht die ungeteilte Zustimmung samtlicher in den Prozess involvierten En-
titdten erlangt habe. Diese Entscheidung erfolge durch die Gewichtung der im Zuge
der Strategischen Priifung Verkehr zusammengetragenen Informationen, Daten
und Stellungnahmen und kénne daher auch zum einen oder anderen Teilergebnis
der Strategischen Priifung Verkehr in einem gewissen Spannungsverhaltnis stehen.
Die transparente Freilegung und Darstellung solcher Spannungsverhaltnisse sei je-
doch kein Mangel, sondern vielmehr essenzieller Bestandteil und grundlegender
Charakter der Strategischen Priifung Verkehr. In zwei von sieben Fillen sei es zu
nicht unwesentlichen Abanderungen der urspriinglich zu Beginn der Strategischen
Prifung Verkehr vorgeschlagenen Netzveranderungen gekommen.

Die Entscheidung (ber die rechtsverbindliche Verankerung der Netzverdnderung
liege letztlich stets beim Gesetz— bzw. Verordnungsgeber. Beim Prozess der Strate-
gischen Priifung Verkehr handle es sich somit um einen vorbereitenden und die
Entscheidungsfindung begleitenden strukturierten Prozess gleich einem erweiter-
ten Begutachtungsverfahren. Die Vorgaben des SP-V—Leitfadens hatten unverbind-
lichen Empfehlungscharakter, die im SP—V-Leitfaden notierte Mindestverkehrs-
nachfrage sei jedenfalls als unverbindlicher Richtwert aufzufassen. Das Ministerium
werde im Zuge einer Uberarbeitung des SP-V-Leitfadens auch die gegenstindliche
Definition einer Mindestverkehrsnachfrage im Kontext mit verfassungsrechtlichen

Ist ein Bauwerk einmal fertiggestellt, ist der potenzielle Schaden fiir das Grundwasser bereits eingetreten
und die UberwachungsmaRnahme den Schutz des Grundwassers betreffend ist nach Fertigstellung wir-
kungslos.
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Vorgaben im Hinblick auf die Begrifflichkeit des Durchzugsverkehrs und dessen ent-
scheidender Bedeutung fir die Kategorisierung von verkehrsbezogenen Wirkungs-
bereichen lberprifen und gegebenenfalls anpassen. Aus Sicht des Ministeriums
sei in rechtlicher Hinsicht ausschlieRlich das Kriterium der Bedeutung eines Stra-
Renzugs fir den Durchzugsverkehr als taugliches und auch verfassungsrechtlich
legitimiertes Kriterium zu nennen.

Der SP-V-Leitfaden beinhalte primar die Gestaltung des Umweltberichts, nicht je-
doch die Konkretisierung der Steuerung des Prozesses und anderer im SP-V—-Ge-
setz enthaltener Bestimmungen. Auch die Verordnungsermachtigung im SP-V—-Ge-
setz betreffe ausschlieRlich die Konkretisierung der Inhalte des Umweltberichts
bzw. der Erstellung der Unterlagen hierfiir. Der SP-V—-Leitfaden sei zwar unter Mit-
wirkung des Ministeriums erstellt, letztlich aber hauptverantwortlich von der
ASFINAG beauftragt, erarbeitet und verdéffentlicht worden. Der SP-V—Leitfaden
gebe in seiner derzeitigen Form somit zwar dem Initiator eine unverbindliche Hilfe-
stellung bei der Erstellung des Umweltberichts in die Hand, kénne aber in der vor-
liegenden Form weder den Charakter einer Richtlinie noch einer Dienstanweisung
noch einer Verordnung annehmen. Nichtsdestotrotz werde das Ministerium die
Anregungen des RH zum Anlass nehmen, eine Aktualisierung des SP-V—-Leitfadens
in Angriff zu nehmen. Eine Aktualisierung des SP-V—Leitfadens sei in Vorbereitung.
Ein hoherer Grad an Verbindlichkeit konne im Wege einer Verordnung zum SP-V-
Gesetz erreicht werden.

Das Ministerium erachte generell den gegenwartig vorgesehenen Ablauf der Stra-
tegischen Prifung Verkehr fir effizient und zweckmaBig. Die Umweltstellen sowie
die Initiatoren wirden den Bestimmungen des SP-V—-Gesetzes entsprechend ein-
gebunden und auch zur Stellungnahme eingeladen. Eine dariiber hinausgehende
Aufforderung zur Stellungnahme oder gar eine Pflicht zur Abgabe einer Stellung-
nahme sei durch das SP-V—Gesetz in seiner jetzigen Form nicht gedeckt. Nichtsdes-
totrotz werde das Ministerium die Empfehlung des RH zum Anlass nehmen, die
laufende Optimierung der Prozesse zur Abwicklung der Einholung von Stellungnah-
men fortzusetzen. Dariiber hinausgehende MaRnahmen wéren erst durch eine An-
derung des SP-V—-Gesetzes gedeckt.

Die vom RH vorgeschlagenen Veranderungen im Ablauf von Strategischen Prifun-
gen wiirden aller Voraussicht nach Veranderungen des SP-V—Gesetzes bedingen
und oblagen daher dem Gesetzgeber. Insbesondere der Vorschlag zur weitergehen-
den Verpflichtung zur Mitwirkung der Initiatoren bzw. deren Verpflichtung zur
Ubernahme von Aufwinden und Kosten Dritter erscheine ohne gesetzliche Veran-
kerung mit grundsatzlichen Problemen rechtlicher Natur behaftet zu sein.
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Nach Ansicht des Ministeriums kénne die Uberwachung der erheblichen Auswir-
kungen einer Netzverdanderung erst nach deren vollstandiger Umsetzung beginnen.
Zudem wiirden die gesetzlich normierten Uberwachungsprozesse auf Projektum-
setzungsebene (Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz) ohnehin das Vorhanden-
sein einer entsprechend mal3stadblich richtig angepassten und wirkungsorientierten
Uberwachung sichern. Das Mittel der Wahl seien dort UberwachungsmaRnahmen,
wie sie im Zuge eines Umweltvertraglichkeitsprifungsverfahrens festgelegt wer-
den. Die Diskussion um den rechtlichen Abstand und den Unterschied im Konkreti-
sierungsgrad zwischen SUP—Ebene (hier Netzveranderung) und UVP-Ebene (hier
Bauprojekt) und alle damit verbundenen Konsequenzen und Obliegenheiten, die
die SUP—Richtlinie seit ihrer Gestehung begleiten wiirden, seien auch im europai-
schen Kontext noch nicht als abgeschlossen und entschieden einzustufen.

Der RH entgegnete dem Ministerium, dass er der Uberpriifung des Prozesses der
Strategischen Priifung Verkehr und der Beurteilung von festgestellten Problemzo-
nen folgende Unterlagen zugrunde legte:

die Umweltberichte der Initiatoren einer Netzveranderung,
- die vom Ministerium veroffentlichten Zusammenfassenden Erklarungen,

- die im Rahmen der Strategischen Prifung Verkehr offiziell eingelangten Stel-
lungnahmen sowie

- die Akten des Ministeriums unmittelbar vor Veroffentlichung des Umweltbe-
richts durch das Ministerium.

Zwar raumte der RH mogliche unterschiedliche Reifegrade der Netzveranderungen
und Untersuchungsumfange der Strategischen Prifung Verkehr ein, doch bedarf es
seiner Ansicht nach fir eine Abschatzung der Wirtschaftlichkeit und der Umwelt-
wirkungen einer Netzveranderung eines gewissen Minimums an Informationen
Uber die Beschaffenheit der Netzverdanderung und die dadurch induzierten Wirkun-
gen sowie (negativen) externen Effekte auf Umwelt bzw. insbesondere Biirgerinnen
und Birger.

Gerade weil der Prozess der Strategischen Priifung Verkehr aus fachlicher Sicht die
politische Entscheidungsfindung im Rahmen einer Gesamtabwagung durch die Ent-
scheidungstrager vorbereiten bzw. begleiten soll, ist eine moglichst transparente und
fachlich fundierte und fiir alle Netzveranderungen moglichst vergleichbare Ermitt-
lung und Bewertung der Wirkungen der Netzveranderungen anzustreben. Der RH
bekréaftigte deshalb, bei zuklnftigen Netzveranderungen die von ihm empfohlenen
Anderungen des Prozesses der Strategischen Priifung Verkehr zu erwigen.
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Die Erstellung des Umweltberichts im Rahmen einer Strategischen Priifung Verkehr
inkludiere die Art und Weise, wie die durch die betrachtete Netzveranderung indu-
zierten Wirkungen gemessen und bewertet werden. Der RH erachtete die vom Mi-
nisterium angekiindigte Aktualisierung des SP—V—Leitfadens fiir positiv. Auch ein
hoherer Grad an Verbindlichkeit des SP-V—Leitfadens sowie der vom Ministerium
angesprochene konkretisierende Charakter waren im Sinne der Empfehlungen des
RH.

Im Zusammenhang mit der prozeduralen Abwicklung einer Strategischen Priifung
Verkehr wies der RH darauf hin, dass sowohl im Entwurf fiir die Verordnung als
auch im Leitfaden konkrete Vorgaben fiir den Prozess zur Erstellung des Umweltbe-
richts im Rahmen der Strategischen Priifung Verkehr angefiihrt waren.>®

Der RH stellte klar, dass seine Empfehlung betreffend die Einbindung wesentlicher
Akteure nicht deren Verpflichtung zur Abgabe einer Stellungnahme intendierte.
Vielmehr sollte das Ministerium — im Fall des Ausbleibens von Stellungnahmen
wichtiger Akteure (Infrastrukturunternehmen, betroffene Lander) — diese aktiv zu
einer Stellungnahme auffordern, um den Zweck der Offentlichkeitsbeteiligung zu
unterstiitzen. Der RH wertete deshalb die Ankiindigung des Ministeriums, den Pro-
zess zur Optimierung der Abwicklung der Einholung von Stellungnahmen fortzuset-
zen, positiv.

In Bezug auf die Ubernahme von Aufwinden und Kosten Dritter erwiderte der RH,
dass bereits bisher die Kosten fiir die Erstellung des Umweltberichts (z.B. durch ein
Planungsbiiro) vom Initiator der Netzverdnderung zu tragen waren. Die Einhaltung
der Empfehlung des RH wiirde — zugunsten einer unabhéangigeren Ermittlung der
Wirkungen der vorgeschlagenen Netzanderung — neue Kosten verhindern.

Der RH bekréaftigte deshalb auch unter diesem Blickwinkel seine Empfehlung, die
vom Initiator vorgeschlagene Netzverdnderung in das Verkehrsmodell Osterreich
einzuspeisen und dort fir alle Alternativen nach einer einheitlichen Systematik die
verkehrlichen Wirkungen tber Bundesland— und Staatsgrenzen hinweg zu errech-
nen. Darauf aufbauend sollte das Ministerium die Bewertung des Nutzens der Al-
ternativen nach einer einheitlich vorgegebenen Methodik und die Darlegung der
Ergebnisse im Umweltbericht beauftragen.

% Verordnungsentwurf vom 15. Mai 2006, § 3: ,,Bei der Erstellung des Umweltberichts sind folgende Schritte
in folgender Reihenfolge durchzufiihren...”
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In Bezug auf die UberwachungsmaRnahmen hielt der RH gegeniiber dem Ministe-
rium fest, dass es bis zum Jahr 2016 zu keiner der seit dem Jahr 2005/2006 durch-
gefiihrten Strategischen Priifung Verkehr mit UberwachungsmaRnahmen begon-
nen hatte. Zum Ansatz des Ministeriums, UberwachungsmaRnahmen erst nach
Abschluss der gesamten Netzverdanderung zu starten, entgegnete der RH, dass
Netzveranderungen mitunter in mehreren zeitlich gestaffelten Abschnitten umge-
setzt werden und bis zur Umsetzung des letzten Teilstlicks die ersten Teilstiicke
bereits viele Jahre in Betrieb sind. Nach Ansicht des RH entsprach diese Vorgehens-
weise damit nicht dem SP-V-Gesetz, das forderte, friihzeitig unvorhergesehene
Auswirkungen zu ermitteln, um geeignete AbhilfemalRinahmen ergreifen zu kdnnen.
Der RH verblieb deshalb bei seiner Empfehlung.

Finanzielle Auswirkungen von Streichungen von StraRen aus dem
BundesstraBengesetz

20.1

60

61

(1) Als Ergebnis der Evaluierung aller Netzverdnderungen der hochrangigen Stra-
Reninfrastruktur wurden mit der Novelle des BundesstralRengesetzes 1971 im
Jahr 2011 (BGBI. | Nr. 62/2011) folgende StraRen bzw. StraRenabschnitte aus dem
BundesstraBenverzeichnis gestrichen:

A 23 Abschnitt Hirschstetten — Am Heidjochl®®

A 24 Verbindungsspanne Rothneusiedl

A 26 Abschnitt Linz Urfahr (B 127) — Linz Urfahr (A 7)

S 31 Abschnitt Steinberg Dorfl — Staatsgrenze bei Rattersdorf (S 31 Sid)

Der RH hatte im Jahr 2011 eine abschlagsfreie Ubergabe der S 31 Siid an das Land
Burgenland empfohlen, sollte der Bauabschnitt aus dem Bundesstrallengesetz 1971
herausgenommen werden.®" Die Novelle zum Bundesstrallengesetz 1971 im
Jahr 2011 (BGBI. | Nr. 62/2011, § 10 Abs. 3 und 4) legte jedoch fest, dass der Bund
an das Land Burgenland fur die Errichtung der S 31 Siid als Landesstralle eine Ab-
schlagszahlung in der H6he von 37 Mio. EUR und an die Stadt Wien fiir die Errich-
tung einer StadtstraBe zwischen Hirschstetten und Am Heidjochl eine Abschlags-
zahlung in der Hohe von 231,6 Mio. EUR zu leisten hat.

Gestrichen wurde der Abschnitt Hirschstetten — Raasdorf. Im Gegenzug wurde aber die S 1 Wiener AuRen-
ring SchnellstraBe um den Abschnitt Raasdorf — Am Heidjochl erganzt. Damit wurde de facto der Abschnitt
Hirschstetten — Am Heidjochl aus dem BundesstraRenverzeichnis entfernt (siehe auch Bericht des RH ,,Er-
schlieBung Seestadt Aspern” (Reihe Wien 2015/2)).

siehe Bericht des RH ,Verldngerung der S 31 Burgenland SchnellstraRe” (Reihe Burgenland 2011/8)



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung H

Weitere Streichungen von StralRen(—abschnitten) im Rahmen dieser und anderer
Novellen des Bundesstrallengesetzes 1971 erfolgten hingegen abschlagsfrei.

(2) Weder in den Materialien zur Novelle des BundesstraBengesetzes 1971 im
Jahr 2011 noch in diesbeziiglichen Akten des Ministeriums war ersichtlich, auf wel-
cher Basis der Gesetzgeber die Hohe der Abschlagszahlungen festlegte. Konkrete
Kostenschatzungen der Lander fiir die Strafenabschnitte waren nicht dokumen-
tiert.

Die ASFINAG hatte in den Investitionsprogrammen der Jahre 2010 und 2011 fir
Teilabschnitte der A 23 folgende Baukosten geschatzt:

Tabelle 8: Kostenschitzung der ASFINAG fiir die A 23 zwischen Hirschstetten und Raasdorf
Baukosten in Mio. EUR laut Investitionsprogramm
Hirschstetten — Raasdorf 428,3 2010
Am Heidjochl — Raasdorf 228,0 2011
Differenz (Strecke Hirschstetten — Am Heidjochl) 200,3

62

Quellen: ASFINAG; RH

Die Abschlagszahlung des Bundes an die Stadt Wien fir die Errichtung der Stadt-
stralle war mit 231,6 Mio. EUR hdher als die geschatzten Baukosten in der Hohe
von 200,3 Mio. EUR.

Die Schatzkosten der ASFINAG fiir die S 31 zwischen Oberpullendorf und der Staats-
grenze betrugen im Jahr 2006 80,93 Mio. EUR.®2 Die Abschlagszahlung des Bundes
an das Land Burgenland war mit 37 Mio. EUR deutlich geringer als die geschatzten
Baukosten.

Zur Finanzierung der Abschlagszahlungen standen dem Ministerium Dividenden-
ausschittungen der ASFINAG in der Ho6he von 600 Mio. EUR aus den Jahren 2011
bis 2015 zur Verfligung.

(3) Laut Novelle zum BundesstraRengesetz 1971 im Jahr 2011 sollte der Bund die
Abschlagszahlungen entsprechend dem Baufortschritt an die Lander leisten. Dazu
vereinbarte das Ministerium mit den Landern Abrufpldne, die fiir die einzelnen
Jahre Tatigkeiten des Landes und damit verbundene Abschlagszahlungen festleg-
ten. Die vom Land Wien in den Jahren 2012 bis 2016 abgerufenen Abschlagszah-
lungen orientierten sich am tatsachlichen bisherigen Aufwand und waren deutlich
geringer als im Abrufplan. Das Land Burgenland erhielt bis Ende 2015 Abschlags-

Aus spateren Jahren lagen nur mehr Schatzkosten fiir den Teilabschnitt Oberpullendorf — B 61 (z.B.
25,01 Mio. EUR im Jahr 2010) vor.
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zahlungen in der Hohe von 25 Mio. EUR. Bis Ende 2015 waren 15,4 Mio. EUR davon
verbaut, die Verkehrsfreigabe war mit Ende 2017 geplant.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass die Vorgehensweise bei der Streichung von
StraBen bzw. Strallenabschnitten aus dem BundesstraRengesetz 1971 uneinheitlich
war; sie zog in manchen Fallen Abschlagszahlungen nach sich und erfolgte in ande-
ren Fallen ohne solche. Vor dem Hintergrund der vom Bund an die Lander zu leis-
tenden Zahlungen in der Hohe von insgesamt 268,6 Mio. EUR wies der RH mit
Nachdruck auf die Bedeutung des Nachweises der Hochrangigkeit — z.B. im Rah-
men einer Strategischen Priifung Verkehr — als Voraussetzung fir die Aufnahme
eines StraBenabschnitts ins BundesstralRengesetz 1971 hin.

Der RH empfahl, zukinftig bei der Aufnahme von StraRen(—abschnitten) in das
BundesstraRengesetz 1971 dem Nachweis der Hochrangigkeit groRte Aufmerksam-
keit beizumessen, um das Risiko von spateren Streichungen zu senken. Bei der
Streichung von StralRen(—abschnitten) aufgrund der fehlenden Hochrangigkeit aus
dem Bundesstrallengesetz ware von Abschlagszahlungen an die Lander kiinftig von
vornherein Abstand zu nehmen.

Zudem wies der RH kritisch darauf hin, dass die Festlegung der Héhe der Abschlags-
zahlungen nicht nachvollziehbar war und in keinem erkennbaren Verhaltnis zu den
von der ASFINAG urspriinglich geschatzten Errichtungskosten stand.

Im Zusammenhang mit den bisherigen Abschlagszahlungen wiirdigte der RH, dass
Wien die Abschlagszahlungen in Abhangigkeit vom tatsachlichen Projektfortschritt
abrief und den Abrufplan entsprechend adaptierte. Der RH wies kritisch darauf hin,
dass das Ministerium an das Land Burgenland bis Ende 2015 mehr Zuschlage aus-
zahlte, als dieses bis zu diesem Zeitpunkt in den Bau investiert hatte.

Der RH empfahl, sich zum Fortschritt jener Projekte, zu denen es Abschlagszahlun-
gen leistete, von den Ldandern laufend berichten zu lassen, und die Abschlagszah-
lungen in Abhdngigkeit vom tatsadchlichen Baufortschritt auszuzahlen.

Laut Stellungnahme des Ministeriums sei der Begriff der Hochrangigkeit eines Netz-
elements in quantitativer Hinsicht gesetzlich gegenwartig nicht determiniert. Meh-
rere seit Langem bestehende Elemente des Bundesverkehrswegenetzes mit tber-
ragender Bedeutung fiir den Durchzugsverkehr wiirden keineswegs alle gemafR
SP—V—-Leitfaden mit der Hochrangigkeit in Verbindung gebrachte Kriterien erfillen.
Gerade auch bei grenziiberschreitenden Verkehrsverbindungen im hochrangigen
Bundesverkehrswegenetz werde der im SP-V—Leitfaden enthaltene und vom RH
hervorgehobene Wert fiir eine Mindestverkehrsnachfrage meist nicht erreicht, ob-
wohl diese Verkehrsverbindungen fiur den Durchzugsverkehr, die wirtschaftliche
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Entwicklung sowie die europdische Integration und Kohasion von essenzieller Be-
deutung seien. Im Zuge der Aktualisierung des SP-V—Leitfadens werde das Minis-
terium eine Uberpriifung der Kriterien fiir die Hochrangigkeit im Hinblick auf deren
verbesserte Anwendbarkeit durchfiihren.

In Bezug auf die Empfehlung des RH, von Abschlagszahlungen an Lander im Falle
der Streichung von StralRen(—abschnitten) aus dem BundesstralRengesetz 1971
kiinftig von vornherein Abstand zu nehmen, fiihrte das Ministerium in seiner Stel-
lungnahme aus, dass mit jeder Verwanderung von Kompetenzen von einer Ge-
bietskdrperschaft auf eine andere grundsitzlich auch eine Ubertragung bzw. Neu-
regelung der Finanzierung einhergehe. Dem Grundsatz der Ubereinstimmung von
inhaltlicher und finanzieller Verantwortung sei auch bei der Ubertragung der in
Frage stehenden Strallenabschnitte entsprochen worden.

Der RH entgegnete dem Ministerium, dass bspw. bei der S 3 Weinviertler Schnell-
stralle das fiir das Jahr 2020 prognostizierte Verkehrsaufkommen am Grenziiber-
gang Kleinhaugsdorf bei lediglich 16.000 KFZ/Tag lag und die Tschechische Republik
nicht plante, die Stralle jenseits der Grenze hochrangig weiterzufiihren. Alternati-
ven wie der , Halbausbau” (lokale Umfahrungen und ein Ausbau auf 2+1 Fahrstrei-
fen) wiesen ein besseres Nutzen—Kosten—Verhaltnis auf als die letztlich ins Bundes-
straBengesetz 1971 aufgenommene SchnellstralRe. Zur Priifung der Hochrangigkeit
bzw. einer Mindestnachfrage fiir hochrangige Verkehrsinfrastruktur verwies der RH
auf seine Ausfiihrungen in TZ 19.

Aus Sicht des RH war bei der S 31 Sid kein sachlicher Grund flir einen Ausbau als
BundesstraRe vorgelegen, weshalb er auch die Abschlagszahlung bei deren Heraus-
nahme aus dem BundesstraBengesetz 1971 flr nicht gerechtfertigt erachtete. Der
RH verblieb deshalb bei seinen Empfehlungen.
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Prozess zur Erstellung der rollierenden sechsjahrigen
Ausbauprogramme

Ubersicht

21 Zur Umsetzung der definierten Netzverdanderungen entwickelten das Ministerium
und die Infrastrukturgesellschaften fiir die Verkehrstrager StraRe und Schiene
mehrjahrige Ausbauprogramme. Fir den Verkehrstrager Wasser gab es keine der-
artigen Ausbauplane.

Ahnlich wie auf Netzebene wurden auch die mehrjihrigen Ausbauprogramme sei-
tens des Ministeriums und der Infrastrukturgesellschaften nicht verkehrstrager-

Ubergreifend erstellt.

Abbildung 6: Ubersicht — Umsetzung der Netzplanungen durch Ausbauprogramme

PROGRAMMEBENE

‘-‘ Netzplanung & jahrliche Abstimmung [* Programme

Quelle: RH
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StraBe — Infrastruktur—Investitionsprogramm der ASFINAG

22.1 (1) Die Finanzierung, die Planung, der Bau und die Erhaltung der in den Verzeich-
nissen 1 und 2 des BundesstraRengesetzes 1971 aufgelisteten Bundesstrallen la-
gen im Verantwortungsbereich der ASFINAG. Laut dem zwischen der Republik
Osterreich und der ASFINAG abgeschlossenen Fruchtgenussvertrag®® erstellte die
ASFINAG jahrlich ein Infrastruktur—Investitionsprogramm (in der Folge als Investiti-
onsprogramm bezeichnet), das die fiir die jeweils nachsten sechs Jahre geplanten
Bauvorhaben mit Baubeginn und Fertigstellungszeitpunkt und die dafir erforderli-
chen Investitionen umfasste. Mit dem Investitionsprogramm legte die ASFINAG
fest, welche der im BundesstraRengesetz 1971 definierten und noch nicht ausge-
bauten StraRen(—abschnitte) in welcher Reihenfolge errichtet werden. Das Investi-
tionsprogramm, der Kostenplan fir das Folgejahr und die finanzielle Mittelfristpla-
nung legte die ASFINAG, wie im Fruchtgenussvertrag festgelegt, dem Ministerium
und dem Bundesministerium fir Finanzen zur Herstellung des Einvernehmens vor.

Abbildung 7: Abstimmung Investitionsprogramm Autobahnen und SchnellstraBen zwischen der
ASFINAG und dem Bund

BMVIT

BMVIT BMVIT BMF
ASFINAG =—Pp BME — ASEINAG — ASFINAG = BMF =g BMVIT

technisches
erstellt Einvernehmen

ASFINAG Investitionsprogramm

ASFINAG: Autobahnen— und Schnellstraen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft
BMF: Bundesministerium fir Finanzen
BMVIT:  Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie Quelle: RH

»8roRe Runde Einvernehmen Einvernehmen

Die ASFINAG Ubermittelte die Unterlagen fiir die Einvernehmensherstellung zum
Investitionsprogramm der folgenden sechs Jahre im Herbst zeitgleich an das Bun-
desministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie und das Bundesministe-
rium flr Finanzen. In einer ersten Runde wurde zwischen der ASFINAG und dem
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie in mehreren Sitzungen
das technische Einvernehmen hergestellt. Dabei musste die ASFINAG u.a. zeitliche
Verschiebungen und Kostendanderungen begriinden.

In einer weiteren ,,grofen” Runde von ASFINAG, Bundesministerium fiir Finanzen
und Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie standen die Kos-
tenplanung und die kurz— und mittelfristigen wirtschaftlichen Kennzahlen des Un-
ternehmens (operatives Jahresergebnis, Schuldentilgungsdauer) im Mittelpunkt

8 Punkt IV. Abs. 3
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der Diskussionen. Im Uberpriften Zeitraum konnte das Einvernehmen zumeist vor
Jahresende und damit vor Beginn der Laufzeit des Investitionsprogramms herge-
stellt werden.

(2) Bis zum Jahr 2010 wurden die Netzverdanderungen im Bundesstrallenbereich
mit dem Fokus auf Lickenschliisse und auf eine moglichst gleichmaRige Verteilung
der Mittel auf die Lander priorisiert. Als Folge der im Jahr 2010 von der ASFINAG
durchgefiihrten Evaluierung der Netzveranderungen wurden nicht nur auf Netz-
ebene StralRenabschnitte aus dem BundesstraBengesetz 1971 gestrichen (siehe
TZ 10), die Evaluierung hatte auch Auswirkungen auf die Programmebene und da-
mit auf die Investitionsprogramme der der Evaluierung folgenden Jahre. Insbeson-
dere das Investitionsprogramm des Jahres 2011 unterschied sich vom Vorjahr wie
folgt:

Neben einigen StralRen wurden auch Tunnelprojekte zur Ganze gestrichen.®

— Einige Netzveranderungen im StralRenbereich wurden in ihrer Gesamtheit auf
spater verschoben.%®

— Netzverdnderungen wurden in ihrer urspriinglichen Form gestrichen und sollten
weniger aufwendig realisiert werden.®®

— Netzveranderungen im StraBenbereich wurden geteilt und die Bauabschnitte
auf unterschiedliche Zeitpunkte in die Zukunft verschoben.®’

Die folgende Abbildung zeigt den Nutzwert der noch zu errichtenden StraRen(—ab-
schnitte) des BundesstraRengesetzes 1971 laut der Evaluierung des Jahres 2010
und den Baubeginn dieser Netzverdanderungen, wie diese zur Zeit der Gebarungs-
Uberprifung im Ministerium vorlagen. Mehrere Abschnitte einer StralRe sind dabei
farblich einheitlich dargestellt (z.B. A5 Nord A— A5 Nord B, S 7 West — S 7 Ost).

z.B. S 16 — jeweils die 2. Rohre des Flirscher Tunnels und Dalaaser Tunnels

z.B. A 3 Eisenstadt — Klingenbach, A 12 Tschirgantunnel, S 1 Schwechat — Slissenbrunn, S 3 Hollabrunn —
Guntersdorf, S 7 Dobersdorf — Heiligenkreuz, S 10 Freistadt — Staatsgrenze, S 36 St. Georgen — Scheifling

z.B. S 37 Klagenfurter SchnellstralRe

2.B. A 5 Nord Autobahn, S 8 Marchfeld SchnellstraRRe, S 34 Traisental SchnellstraRe
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Abbildung 8: Nutzwert und geplanter Baubeginn hochrangiger Netzveranderungen
im StraBenneubaubereich
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Baubeginn

Quellen: ASFINAG; BMVIT; RH

Die meisten Netzverdnderungen im StraRenbereich waren in mehrere Abschnitte
geteilt, die programmgemal nacheinander realisiert werden. Dabei werden einige
Netzveranderungen mit einem hohen Nutzwert zu einem spateren Zeitpunkt be-
gonnen (z.B. A5 Nord, S 8 Ost). Auffallend war der im Vergleich zum Nutzwert
frihe Baustart der A 26 und der A 23 (bzw. S 1 — Abschnitt Raasdorf — Am Heid-
jochl, siehe TZ 20) und der spate Baustart der A 3.

(3) Laut BundesstraBengesetz 1971 konnten Lander, Gemeinden und andere juristi-
sche Personen Beitrdge zu Planung, Bau oder Erhaltung von BundesstraRen an den
Bund leisten.®® Lander und Gemeinden finanzierten regelmaRig z.B. die Errichtung
von Anschlussstellen, Hochwasser— oder LarmschutzmaBnahmen mit. Dartiber hin-
ausgehend waren zur Zeit der Gebarungslberpriifung folgende Zuzahlungen Dritter
zu aktuellen BundesstraRen—Neubauprojekten vereinbart:

BundesstraRengesetz 1971, BGBI. Nr. 286/1971i.d.g.F., § 10 Abs. 2
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Tabelle 9: Finanzierungsbeteiligung Linder und Gemeinden an BundesstraRenprojekten

Beteiligung an Beteiligung durch Definition der Beteiligung (Fixbetrag oder Prozentsatz)
A 26 | Gesamtkosten Land OO, Stadt Linz | Prozentsatz (Land 10 %, Stadt Linz 5 %)
A5 | Spange Mistelbach Land NO Prozentsatz (Land 50 %)
A5 | Umfahrung Drasenhofen Land NO Fixbetrag (4,5 Mio. EUR von 42,6 Mio. EUR)
S 10 | Spange Walchshof Land 00 Prozentsatz (Land 50 %)
S 34 | Finanzierungaufwand Land NO Fixbetrag (abnehmend) — abhdngig vom Realisierungszeitpunkt
NQ: Niederdsterreich
00: Oberdsterreich

Quellen: BMVIT; RH

Zum Uberwiegenden Teil vereinbarte die ASFINAG mit den Gebietskorperschaften
eine prozentuelle Beteiligung an den Kosten, in einzelnen Fallen aber auch fixe Be-
trage (deren Hohe im Fall der S 34 mit zunehmender Verzégerung des Baubeginns
gegen Null ging).

22.2 Der RH hielt positiv fest, dass die ASFINAG im Uberpriften Zeitraum das Einverneh-
men des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie und des
Bundesministeriums fir Finanzen zum Investitionsprogramm der ASFINAG in der
Regel zeitgerecht noch vor Jahreswechsel einholte. In den Akten war — z.B. durch
das Protokollieren von Besprechungen und das schriftliche Einfordern von Begriin-
dungen und weiteren Unterlagen — eine aktive Rolle des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie und des Bundesministeriums flr Finanzen bei
der Einvernehmensherstellung nachvollziehbar dokumentiert.

Der RH war der Ansicht, dass die Evaluierung der ASFINAG— Netzveranderungen im
Jahr 2010 eine wertvolle Basis fiir eine nachvollziehbare Priorisierung der Netzver-
anderungen und fir die sachlich begriindete Festlegung der Investitionsprogramme
der ASFINAG bildete. Er kritisierte jedoch, dass die in den Investitionsprogrammen
festgelegte Abfolge der Netzverdnderungen nicht durchgangig den Ergebnissen der
Evaluierung entsprach. Dies lag teilweise an nicht durch die ASFINAG beeinflussba-
ren Rahmenbedingungen, wie z.B. am Ablauf von behdrdlichen Verfahren (insb.
UVP—Verfahren). Der RH wies aber kritisch darauf hin, dass eine Netzverdnderung
mit einem vergleichsweise hohen Nutzwert (A 3) auf einen unbestimmten Zeit-
punkt (nach 2021) gelegt wurde, wahrend zwei Netzveranderungen mit vergleichs-
weise niedrigen Nutzwerten vorzeitig begonnen wurden. Eine dieser Netzverande-
rungen, die A 26, wurde zu 15 % von Dritten (Land Oberdsterreich, Stadt Linz)
mitfinanziert.
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Der RH hob hervor, dass die Mitfinanzierung durch Dritte zum Teil eine zeitliche
Vorwegnahme von Netzverdanderungen — entgegen den Ergebnissen der Evaluie-
rung aus dem Jahr 2010 — bewirkte. Damit realisierte die ASFINAG Netzverande-
rungen mit niedrigerer Prioritdt vor anderen Netzveranderungen, die eine hohere
Wirtschaftlichkeit (besseres Nutzen—Kosten—Verhaltnis) sowie eine grolRere Bedeu-
tung flr das Gesamtnetz und damit eine héhere Prioritat aufwiesen.

Der RH empfahl, im Interesse der Wirtschaftlichkeit des Einsatzes 6ffentlicher Mit-
tel bei der Festlegung der Investitionsprogramme der ASFINAG den Ergebnissen
von Evaluierungen jedenfalls zu folgen und den Baubeginn von Projekten unabhéan-
gig von Zuzahlungen anderer Gebietskérperschaften festzulegen.

Der RH hielt fest, dass Netzverdanderungen im StraBenbereich fallweise durch Lan-
der und Gemeinden mitfinanziert wurden. Der RH kritisierte, dass bei dieser Mitfi-
nanzierung teilweise fixe Pauschalbetrdge und keine anteilige Beteiligung verein-
bart wurde und damit etwaige Kostensteigerungen von der ASFINAG allein zu
tragen waren.

Schiene — Rahmenplan der OBB-Infrastruktur AG

23.1

(1) Die Planung, der Bau und die Erhaltung des hochrangigen Schienennetzes lagen
im Verantwortungsbereich der OBB—Infrastruktur AG. An diese leistete der Bund
Zuschiisse gemall § 42 Bundesbahngesetz 1992. Grundlage fiir die Zuschussver-
trage, die gemal Bundesbahngesetz jahrlich abgeschlossen werden mussten, wa-
ren Rahmenpline, in denen die OBB-Infrastruktur AG die MaBnahmen und Mittel
far die Erweiterung und die Instandhaltung der Schieneninfrastruktur darstellte.
Die Rahmenvertrage umfassten jeweils die kommenden sechs Jahre und wurden
jahrlich um ein weiteres Jahr erganzt fortgeschrieben. Bei der Erstellung der Rah-
menplane war auf das Zielnetz 2025+ Bedacht zu nehmen.

Die folgende Abbildung zeigt den Prozess und die Akteure bei der Erarbeitung der
Rahmenpldne und Zuschussvertrage im Gberpriften Zeitraum (siehe Tabelle 10):
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Vorgaben

Abbildung 9: Abstimmung des Rahmenplans und des Zuschussvertrags fiir die Schieneninfra-
struktur zwischen der OBB—Infrastruktur AG und dem Bund

BMVIT, BMF
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inkl. Entwurf Vorbelastungsgesetze und Wirkungsorientierte Folgenabschatzung

ASFINAG: Autobahnen— und Schnellstralen—Finanzierungs—Aktiengesellschaft
BMF: Bundesministerium flr Finanzen
BMVIT:  Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie Quelle: RH

Bei der Abstimmung des von der OBB—Infrastruktur AG erarbeiteten Rahmenplan—
Vorschlags wirkte die SCHIG im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Inno-
vation und Technologie mit. Sie priifte den aktuellen Vorschlag auf Abweichungen
gegenliber dem Vorjahr und analysierte zeitliche und kostenmaRige Abweichungen
und deren Ursache. Im folgenden Schritt wurde der Rahmenplan nach den budge-
taren Vorgaben des Bundesministeriums fiir Finanzen zwischen OBB—Infrastruktur,
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie und Bundesministe-
rium fur Finanzen abgestimmt. Aus den Akten war ersichtlich, dass intensive Ver-
handlungen bei der Erstellung und Abstimmung von Rahmenplan und Zuschussver-
trag stattfanden. Inhalt und Verlauf der Verhandlungen waren aber nicht durch
Unterlagen, wie z.B. schriftliche Berichte der SCHIG oder Gesprachsprotokolle, do-
kumentiert. Damit war die steuernde Rolle des Bundesministeriums fur Verkehr,
Innovation und Technologie bei der Erstellung der Rahmenplane bzw. der Zuschuss-
vertrage nicht ersichtlich.

Im Jahr 2016 entwickelte das Ministerium einen neuen Abstimmungsprozess zwi-
schen Ministerium, SCHIG und OBB-Infrastruktur AG zur strategischen Infrastruk-
turentwicklung. Es wurden neue Beratungsgremien eingerichtet (Arbeitsplattform
Infrastrukturentwicklung und —strategien, Rat fur Infrastrukturentwicklung), in de-
nen sich zukiinftig das Ministerium bereits in der Phase, in der die OBB—Infrastruk-
tur AG den Vorschlag fiir den jahrlichen Rahmenplan erarbeitet, einbringen kann.
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Die Beschlussfassung des Rahmenplans im Ministerrat, die Einvernehmensherstel-
lung zu den Zuschussvertragen und deren Unterzeichnung erfolgten in der Regel
erst nach Beginn der jeweiligen Vertragsperiode. Im Jahr 2015 wurde kein Zu-
schussvertrag abgeschlossen, sondern es wurden die Planungen bzw. Vertrage aus
dem Vorjahr fortgeschrieben. Die Zuschussvertrage 2016 — 2021 bzw. 2017 — 2022
waren im April 2017 noch nicht unterzeichnet.

Tabelle 10: Ministerratsbeschliisse zum Rahmenplan, Einvernehmensherstellung und
Unterzeichnung der Zuschussvertrage

Rahmenplan Periode Beschluss Ministerrat Einv;::z:lr:::celztl\:lal;zum ;’J:;:i:;::‘;i
2011 -2016 1. Februar 2011 28. Marz 2011 30. Marz 2011
2012 -2017 27. Marz 2012 20. Juli 2012 17. September 2012
2013 -2018 16. Oktober 2012 24. Oktober 2013 20. November 2013
2014 -2019 29. April 2014 22. Juli 2015 19. August 2015
2015-2020 - - kein Zuschussvertrag abgeschlossen
2016 -2021 14. Oktober 2015 in Bearbeitung -
2017 -2022 12. Oktober 2016 - -

BMF = Bundesministerium fir Finanzen

Quellen: BMVIT; RH

(2) Im Jahr 2010 wurden auch die im Rahmenplan befindlichen Schieneninfrastruk-
tur— Netzveranderungen evaluiert. Zu den wesentlichen Auswirkungen der Evaluie-
rung auf den Rahmenplan 2011 — 2016 zahlten:

eine zeitliche Verschiebung des Fertigstellungstermins von Koralmbahn, Brenner—
und Semmering—Basistunnel,

— eine zeitliche Verschiebung der Fertigstellung diverser Bahnhofsumbauten (z.B.
Bruck an der Mur),

— die Verschiebung des Baubeginns von Netzveranderungen (z.B. Schleife Miillen-
dorf) und

— die Streichung von Netzveranderungen (z.B. zweigleisiger Ausbau Braz — Bludenz).

Auch in den Folgejahren kam es in den Rahmenplanen zu verschiedenen Verschie-
bungen, Streichungen und zeitlichen Erstreckungen der Bauphase von Netzveran-
derungen. Netzverdanderungen wurden in der Regel auf einen spateren Zeitpunkt
verschoben und nur in Einzelfallen geringfligig (um ein Jahr) vorgezogen. Nach hin-
ten verschoben wurde z.B. der viergleisige Ausbau der Strecke Linz—Wels, gestri-
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chen wurden u.a. die Gotzendorfer Spange (2012) und der zweigleisige Ausbau
Linz—Summerau (2013). Die Bauphase des viergleisigen Ausbaus der Strecke Linz—
Asten und des Ausbaus der Bestandsstrecke Wels—Passau wurde zeitlich ausge-
dehnt.

Der RH hielt fest, dass der Abstimmungsprozess zur Festlegung des jahrlichen Rah-
menplans fir die Schieneninfrastruktur — u.a. aufgrund der Finanzierung aus all-
gemeinen Budgetmitteln — komplexer war als jener fiir die hochrangige StraRRenin-
frastruktur, welche die ASFINAG aus zweckgebundenen Mauteinnahmen
finanzierte. Er wies kritisch darauf hin, dass die Rollen des Bundesministeriums fir
Finanzen und des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie
bzw. der SCHIG in diesem Abstimmungsprozess und deren Einflussnahme auf den
Rahmenplan nicht nachvollziehbar dokumentiert waren. Damit war die Entschei-
dungsfindung wenig transparent.

Der RH kritisierte, dass im Uberpriften Zeitraum alle Zuschussvertrage verspatet
— bis zu elf Monate nach Beginn ihrer Laufzeit — von den Vertragspartnern unter-
zeichnet wurden. Er beanstandete weiters, dass das Bundesministerium fir Ver-
kehr, Innovation und Technologie entgegen der gesetzlichen Bestimmung keinen
Zuschussvertrag fiir die Periode 2015 — 2020 mit der OBB—Infrastruktur AG abge-
schlossen hatte und die Zuschussvertrage fir die Perioden 2016 — 2021 bzw. 2017
—2022 im April 2017 noch nicht abgeschlossen waren.

Der RH empfahl daher, den gesetzmaRigen Zustand liickenlos herzustellen, jahrlich
rollierende Rahmenplane zu erstellen und — darauf aufbauend — die Zuschussver-
trage mit der OBB—Holding AG und der OBB-Infrastruktur AG abzuschlieRen. Um
den Zeitbedarf fiir den Abschluss der Zuschussvertrage zu beschranken und um
Zuschussvertrage moglichst am Beginn der entsprechenden Periode abschlieBen zu
kénnen, sollte gemeinsam mit dem Bundesministerium fiir Finanzen ein standardi-
sierter, verbindlicher Abstimmungsprozess festgelegt werden.®®

Der RH hielt fest, dass die Evaluierung im Jahr 2010 zu einer merklichen Verdande-
rung des folgenden Rahmenplans gefiihrt hatte und dass auch in den Folgejahren
die Rahmenpldne an die Nachfrage und die budgetdren Vorgaben angepasst wor-
den waren. Er wies aber kritisch darauf hin, dass eine zeitliche Erstreckung von
bereits begonnenen Projekten zu keiner tatsédchlichen Einsparung fiihrt, sondern
— im Gegenteil — die Gesamtkosten erhéhen kann’ und den Eintritt des Nutzens
durch eine verspatete Verkehrsfreigabe verzogert.

In diesem Zusammenhang verwies der RH auf seinen Bericht ,Bahnprojekt: Brenner Basistunnel” (Reihe
Bund 2017/4,TZ9).

durch die Baustellen—-Gemeinkosten und die Bauzinsen gemaR ONORM B 2061
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23.3 Laut Stellungnahme des Ministeriums habe es die Empfehlung des RH zur Festle-
gung eines Abstimmungsprozesses umgesetzt. Dementsprechend sei beginnend
mit dem Rahmenplan 2016 — 2021 und verstarkt fir den Rahmenplan 2017 — 2022
und danach bereits ein standardisierter Zeitplan und die vorzulegenden Unterlagen
zwischen ihm und dem Bundesministerium fiir Finanzen abgestimmt worden.

In Bezug auf die Einvernehmensherstellung mit dem Bundesministerium fiir Finanzen
zu den Zuschussvertragen gemaR § 42 Bundesbahngesetz habe das Ministerium die
Abstimmung fiir die Rahmenplanperiode 2014 — 2019 im August 2014 gestartet und
im Juli 2015 sei die Zustimmung durch das Bundesministerium fiir Finanzen erfolgt.
Die Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Finanzen zu den Zuschussvertragen
far die Rahmenplanperiode 2016 — 2021 sei aufgrund des Umstellungsbedarfs im Zu-
sammenhang mit der Richtlinie 2012/34/EU am 3. Juni 2016 gestartet worden und
habe erst im Juni 2017 abgeschlossen werden kénnen. Auch der beste auf Verwal-
tungsebene festgelegte Zeitplan kénne nicht ausschlielen, dass Falle auftreten, in
welchen sich die Beschlussfassung flir Rahmenplane bzw. Zuschussvertrage, bspw. im
Zuge von Neuwahlen bzw. Regierungsbildungen, verzégern wiirden.

234 Der RH nahm von der Festlegung eines Abstimmungsprozesses zwischen Bundes-
ministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie und Bundesministerium fir
Finanzen zum Rahmenplan anerkennend Kenntnis.

Finanzierung der hochrangigen Verkehrsnetze

Mitteleinsatz fiir die Infrastruktur Schiene, StraRe und Wasserstraf3e

24.1 Uberblick
(1) Im Jahr 2015 betrug der Aufwand fir das gesamte hochrangige Verkehrsnetz
(Schiene, StraRe und WasserstraRe) in Osterreich rd. 3,1 Mrd. EUR”". Dies entsprach
rd. 4% der Auszahlungen des gesamten Bundeshaushalts des Jahres 2015
(rd. 74,6 Mrd. EUR).
Im Folgenden sind die getatigten Investitionen fir Neubau und Erhaltung im Auto-

bahn—und SchnellstraRennetz der ASFINAG, im Schienennetz der OBB—Infrastruk-
tur AG und in die Wasserstraflien dargestellt.

L Davon sind rd. 951 Mio. EUR (StraRe) von der ASFINAG und rd. 2.165 Mio. EUR (Schiene und WasserstraRe)
vom BMVIT finanziert.
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Schiene

Tabelle 11: Getatigte Investitionen in Neubau und Erhaltung — Schieneninfrastruktur!

2011 2012 2013 2014 2015 Summe
in Mio. EUR*
Neu—, Ausbauprojekte und Reinvestitionen 2.182,9 1.734,9 1.683,6 1.646,7 1.655,0 8.903,1
Instandhaltung 450,6 479,8 497,3 503,8 502,7 2.434,2
Summe 2.633,5 2.214,7 2.180,9 2.150,5 2.157,7 11.337,3

Rundungsdifferenzen moglich
! Die in der Tabelle dargestellten Werte beziehen sich auf das gesamte Schienennetz der OBB—Infrastruktur AG.
Quellen: BMVIT; OBB—Infrastruktur AG; RH

(2) Die OBB-Infrastruktur AG investierte in den Jahren 2011 bis 2015
rd. 11,3 Mrd. EUR in das Schienennetz. Der jahrliche Aufwand fiir den Neu— und
Ausbau sank im Uberpriften Zeitraum um rd. 24,2 %. Der jahrliche Aufwand fir
Inspektion/Wartung, Entstorung und Instandsetzung (Instandhaltung) stieg im glei-
chen Zeitraum um rd. 11,6 %. Der jahrliche Gesamtaufwand fiel um rd. 18,1 %. Im
Vergleich dazu stieg der Verbraucherpreisindex von Janner 2011 bis Dezember 2015
um 10,3 %.

Strale

Tabelle 12: Getatigte Investitionen in Neubau und Erhaltung — StraBe

2012 2013 2015
in Mio. EUR
Neubau 303,6 327,1 363,5 527,4 454,8 1.976,4
Instandhaltung 300,9 304,6 341,0 381,5 496,4 1.824,4
Summe 604,5 631,7 704,5 908,9 951,2 3.800,8

Rundungsdifferenzen moglich
Quellen: ASFINAG; RH

(3) Die ASFINAG investierte in den Jahren 2011 bis 2015 rd. 3,8 Mrd. EUR in das
hochrangige StraBennetz. Der jahrliche Aufwand fiir den Neubau im Bereich Stralle
stieg im Uberpriften Zeitraum um rd. 49,8 %. Der jahrliche Aufwand fiir die In-
standhaltung erhohte sich im gleichen Zeitraum noch starker (um rd. 65,0 %). Der
Gesamtaufwand stieg um rd. 57,4 %. Im Vergleich dazu erhéhte sich der Verbrau-
cherpreisindex von Janner 2011 bis Dezember 2015 um 10,3 %. Im Jahr 2010 fuhr
die ASFINAG das Investitionsprogramm aufgrund der Wirtschafts— und Finanzkrise
und des Einbruchs der Mauteinnahmen entsprechend zuriick. Im Laufe des tber-



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung H

priften Zeitraums (2011 bis 2015) wurden die jahrlichen Investitionen wieder er-
hoht, wodurch die relativ starke Steigerung zu erklaren ist.

Wasserstralle

Tabelle 13: Getatigte Investitionen in Neubau und Erhaltung — Wasserstrafle

2012 2013 2014 2015
in Mio. EUR
Neubau 1,5 2,8 11,3 9,8 2,0 27,4
Instandhaltung 3,9 4,2 5,7 9,1 5,3 28,2
Summe 5,4 7,0 17,0 18,9 7,3 55,6

Rundungsdifferenzen moglich

24.2

Quellen: BMVVIT; RH

(4) Im Bereich WasserstraRe betrug der Aufwand fiir Neubau und Erhaltung in den
Jahren 2011 bis 2015 rd. 55,6 Mio. EUR. Der jahrliche Aufwand fiir Neubaumaf-
nahmen stieg im Uberpriften Zeitraum um rd. 33,3 %, jener fir Instandhaltung
stieg im gleichen Zeitraum noch starker um rd. 35,9 %. Der Gesamtaufwand stieg
um rd. 35,2 %. Im Vergleich dazu stieg der Verbraucherpreisindex von Janner 2011
bis Dezember 2015 um 10,3 %.

Der RH kritisierte, dass das Ministerium trotz des betrdchtlichen Mitteleinsatzes
von rd. 3,1 Mrd. EUR im Jahr 2015 iber keine verkehrstrageriibergreifende Pla-
nung verfligte (siehe TZ 14).

Geplanter Ausbau

25.1

Schiene

(1) Im Schienennetz der OBB—Infrastruktur AG waren im Jahr 2015 rd. 2.722 km
Hochleistungsstrecken in Betrieb. Fir den Zeitraum 2016 bis 2022 waren neue
Hochleistungstrecken im AusmaR von rd. 208 km in Bau und 85 km in Planung. Im
Rahmenplan 2017 — 2022 waren rd. 17,15 Mrd. EUR fiir Investitionen in die Schie-
neninfrastruktur in den Jahren 2016 bis 2022 vorgesehen. Zur Umsetzung des Ziel-
netzes waren weitere Hochleistungsstrecken—Netzerweiterungen im Ausmal von
rd. 95 km vorgesehen.
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25.2

Stralle

(2) Das hochrangige StraRennetz der ASFINAG hatte im Jahr 2016 eine Netzlange
von rd. 2.199 km. Fir den Zeitraum 2016 bis 2022 waren Erweiterungen im Aus-
mall von rd.115km wund zur Realisierung dieser Netzverdanderungen
rd. 3,38 Mrd. EUR vorgesehen. Die Gesamtnetzlange wiirde somit im Jahr 2022
rd. 2.314 km betragen. Darliber hinaus befanden sich elf Netzveranderungen mit
einer voraussichtlichen Lange von rd. 106,3 km und voraussichtlichen Kosten von
rd. 4,42 Mrd. EUR fir den Zeitraum nach 2022 in einem noch nicht konkreten Pla-
nungszustand (noch nicht im sechsjahrigen Investitionsprogramm).

Wasserstralle

(3) Im Bereich der Wasserstralie plante die via donau, die MaBnahmen zur Verbes-
serung der Schiffbarkeit der Donau fortzufiihren. Darliber hinaus existierten keine
Ausbauplane.

Der RH hob hervor, dass der geplante Mitteleinsatz fur die Ausbautatigkeit im hoch-
rangigen Schienennetz wesentlich héher als im hochrangigen StraBennetz war. Dies
entsprach der im Rahmen des Gesamtverkehrsplans definierten Zielsetzung des
Ministeriums und der im Rahmen des Regierungsprogrammes festgelegten Strategie
der Bundesregierung, den Ausbau des Verkehrstragers Schiene verstarkt voranzu-
treiben.

Zu den zukilnftigen Zahlungsverpflichtungen durch den Ausbau der Schiene ver-
wies der RH auf TZ 27.

Einnahmen durch Benutzungsentgelte

26

Schiene

(1) Fur die Schieneninfrastruktur standen mit dem Infrastrukturbenitzungsentgelt
keine Erl6se zur Verfliigung, die von ihrer Gr6Renordnung mit den Mauteinnahmen
auf der StraBe vergleichbar waren. Im Gegensatz zur StraRe konnten die hohen In-
vestitionen im Schienenbereich nicht iber die Schienenmaut (Infrastrukturbeniit-
zungsentgelt) refinanziert werden.

In der folgenden Tabelle ist das Infrastrukturbenitzungsentgelt dem Aufwand fur
Betrieb und Erhaltung der Schiene gegeniibergestellt.
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Tabelle 14: Infrastrukturbeniitzungsentgelt zu Betriebsfiihrung Schiene fiir die Jahre 2011
bis 2015

2014 2015 Summe
in Mio. EUR
Aufwand fur Betriebsfiihrung 648,3 596,1 602,9 612,0 626,2 3.085,5
Erlése aus Infrastrukturbenitzungsentgelt! 436,6 448,9 468,0 483,3 508,6 2.345,4
ﬁi’;“m‘i‘::ndg‘:seﬁ,:‘;;gf 0 R L 551,5 483,7 512,9 505,4 5151 | 2.568,6

Rundungsdifferenzen moglich
BMVIT: Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie

Die in der Tabelle dargestellten Werte beziehen sich auf das gesamte Schienennetz der OBB—Infrastruktur AG.

! Das Infrastrukturbeniitzungsentgelt floss nicht zur Ginze der OBB—Infrastruktur AG fiir den Betrieb der Schieneninfrastruktur zu, son-
dern wurde auch fiir andere Zwecke verwendet, wie z.B. zur Finanzierung der Schienen—Control GmbH.

2 Das ,Nutzungsentgelt” des Zuschusses gemaR Zuschussvertrag § 42 Abs. 1 Bundesbahngesetz bezieht sich auf Abschreibungen und den
Zinsaufwand fir Anlagen, die nicht durch die Annuitdtenfinanzierung ab 2007 gedeckt sind.

Quellen: OBB-Infrastruktur AG; RH

Aus der Tabelle war ersichtlich, dass die Einnahmen aus dem Infrastrukturbenit-
zungsentgelt im Uberpriiften Zeitraum in Summe deutlich niedriger waren als der
Aufwand fiir den Betrieb der bestehenden Infrastruktur. Ein Spielraum zur Finan-
zierung von Netzveranderungen im Schienenneubau aus dem Infrastrukturbeniit-
zungsentgelt war daher nicht gegeben.

StralRe

(2) Die ASFINAG erzielte auf dem 6sterreichischen Autobahn— und SchnellstraRen-
netz folgende Mauteinnahmen:

Tabelle 15: Mauteinnahmen StraBe im Vergleich zum Aufwand fiir Erhaltung

2012 2013 2014 2015 Summe
in Mio. EUR
PKW-Maut (Vignette, Sondermauten) 499,0 519,0 553,0 583,0 606,0 2.760,0
LKW-Maut 1.062,0 1.103,0 1.135,0 1.242,0 1.253,0 5.795,0
Summe Mauteinnahmen? 1.561,0 1.622,0 1.688,0 1.825,0 1.859,0 8.555,0
Aufwand fir Erhaltung 300,9 304,6 341,0 381,5 496,4 1.824,4
Aufwand flir Neubau 303,6 327,1 363,5 527,4 454,8 1.976,4

Rundungsdifferenzen moglich

1 LKW-Maut, PKW-Maut und Sondermauten, ohne Sondermaut auf den StraRen A 12 und A 13 zur Querfinanzierung des Brenner—
Basistunnels (Schiene)

Quellen: ASFINAG; RH
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Die Mauteinnahmen der ASFINAG betrugen in den Jahren 2011 bis 2015
rd. 8,6 Mrd. EUR. Sie liberstiegen den Aufwand fiir die Erhaltung der Autobahnen
und SchnellstraRen (rd. 1,8 Mrd. EUR) um ein Mehrfaches. Die ASFINAG konnte mit
den laufenden Mauteinnahmen neben der Erhaltung des bestehenden hochrangi-
gen StraBennetzes auch den Neubau weiterer Autobahnen und SchnellstraBen
(rd. 2,0 Mrd. EUR) finanzieren und dariiber hinaus Annuitdtenzahlungen fur bereits
getatigte Investitionen bedienen.

WasserstralSe

(3) Fir Wasserstrallen existierten keine Benutzungsentgelte.

Zahlungen des Bundes fiir Ausbau und Instandhaltung der Schiene

27.1

Das Ministerium finanzierte ab dem Jahr 2007 den Ausbau der Schieneninfrastruk-
tur durch jahrliche Annuitdatenzahlungen und deren Instandhaltung durch jahrliche
Zahlungen an die OBB—Infrastruktur AG. Diese sind in der folgenden Tabelle fiir den
Uberpriften Zeitraum dargestellt.

Tabelle 16: Zahlungen des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie zur
Finanzierung des Ausbaus der Schieneninfrastruktur

2011 2012 2013 2014 2015 Summe

in Mio. EUR
Zahlungen fiir Neubau 390,7 454,2 517,4 576,8 634,5 2.573,6
Zahlungen fiir Instandhaltung 450,6 479,8 497,3 503,8 502,7 2.434,2

72

73

Quellen: BMVIT; RH

Der Bund verpflichtete sich in den jahrlich abgeschlossenen Zuschussvertragen, ge-
mafR § 42 Abs. 2 Bundesbahngesetz 75 %72 der jahrlich getatigten Investitionen in
Form einer auf 30 Jahre umgelegten Annuitat verteilt zu tragen. Die restlichen 25 %
finanzierte die OBB—Infrastruktur AG aus eigenen Finanzmitteln, wie z.B. Einnah-
men aus dem Infrastrukturbeniitzungsentgelt und anderen Markterlésen”.

Zur Finanzierung des osterreichischen Anteils des Brenner—Basistunnels trug der
Bund 100 % der Kosten in Form einer auf 50 Jahre umgelegten Annuitat bei. Der
Bund zahlte damit jeweils nur ein DreiRigstel (bzw. Flinfzigstel) der jeweiligen jahr-
lichen Investitionen (zuziiglich Finanzierungskosten). Solange die OBB—Infrastruk-
tur AG neu investierte (baute), stiegen somit die Verbindlichkeiten aus den Investi-

Bis zum Jahr 2016 wurden 75 % und in den Jahren 2017 bis 2019 werden 80 % der verbleibenden jahrlichen
Investitionsausgaben in Form einer auf 30 Jahre umgelegten Annuitdt vom BMVIT bezuschusst.

z.B. Mieteinnahmen von in Bahnhofen vermieteten Geschaften und Biros oder Immobilienverkaufe
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in Mio. EUR
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tionen eines Jahres starker als die jahrlichen Zahlungen, d.h. die Zahlungen wurden
teilweise in die Zukunft verschoben.

Zusatzlich umfasste der jahrliche Zuschuss gemall § 42 Abs. 2 Bundesbahngesetz
einen Anteil fiir Inspektion/Wartung, Entstérung und Instandsetzung (Instandhal-

tung) der von der OBB-Infrastruktur AG zu betreibenden Schieneninfrastruktur.

Die folgende Abbildung zeigt die Annuitdten des Bundes, die sich ab dem Jahr 2017
flr die in den Rahmenplanen vereinbarten Infrastrukturinvestitionen ergaben.

Abbildung 10: Annuitdten des Bundes ab 2017 fiir Infrastrukturinvestitionen
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Annuitaten fur Investitionen bis 2016 (ab 2017)
Annuitaten fur Investitionen bis 2017 bis 2029

Quellen: BMVIT; Darstellung: RH

Aus den Annuitaten flr die bis zum 31. Dezember 2016 bereits getatigten Investiti-
onen der OBB-Infrastruktur AG ergaben sich erst in der Zukunft fillige Verbindlich-
keiten von rd. 19,0 Mrd. EUR (blaue Saulen). Aus den zukiinftig falligen Annuitdten
fir den Rahmenplan 2014 — 2019 entstehen Zahlungsverpflichtungen von
rd. 35,8 Mrd. EUR (graue Saulen). Neben den Annuitatenzuschiissen fiir den Neu-
bau entstehen fir die Jahre 2017 bis 2019 weitere zukiinftige Zahlungsverpflich-
tungen in der Hohe von rd. 4,2 Mrd. EUR fiir den Zeitraum des Rahmenplans 2014
bis 2019 fir den Betrieb der Schieneninfrastruktur und deren Bereitstellung an die
Nutzer (Zuschussvertrag gemal} § 42 Abs. 1 Bundesbahngesetz) sowie fir Inspek-
tion/Wartung, Entstérung und Instandsetzung (Zuschussvertrag gemaR
§ 42 Abs. 2 Bundesbahngesetz), sodass der Gesamtstand an erst in der Zukunft
wirksamen Verpflichtungen per 31. Dezember 2016 rd. 40,0 Mrd. EUR betrug. In
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27.2

27.3

Summe waren damit Zahlungsverpflichtungen von rd. 59,0 Mrd. EUR zu erwarten.
In den zu den Rahmenpldnen beschlossenen Vorbelastungsgesetzen wurden diese
Mittel vom Bund freigegeben.

Die budgetwirksame zukiinftige Belastung steigt von 881 Mio. EUR im Jahr 2017
auf bis zu 1.853 Mio. EUR im Jahr 2029. Diese Prognose erfolgte unter der An-
nahme, dass ab dem Rahmenplan 2016 — 2021 keine einzige neue Netzverdande-
rung mehr neu aufgenommen wird und nur noch die bereits begonnenen Netzver-
dnderungen zu finanzieren sind.

Der RH gab zu bedenken, dass sich durch das zur Finanzierung der Schieneninfra-
struktur gewahlte Modell der Annuitatenzuschisse die Zahlungen fir bereits geta-
tigte Investitionen in die Zukunft verschoben (Zahlungsverpflichtungen per 31. De-
zember 2016 von rd. 19,0 Mrd. EUR plus zukilnftige Zahlungsverpflichtungen von
rd. 40,0 Mrd. EUR). Dadurch entstanden eine Belastung zukiinftiger Budgets des
Bundes sowie eine Einschrankung der fir Investitionen in der Zukunft zur Verfi-
gung stehenden Mittel.

Der RH erachtete das gewahlte Modell der sehr langfristigen Finanzierung der Schie-
neninfrastruktur unter dem Aspekt der Generationengerechtigkeit als kritisch. Einer-
seits stand die langfristige Finanzierung der Infrastruktur im Einklang mit der zu er-
wartenden Lebensdauer der Bauwerke, andererseits schrankte sie die budgetaren
Gestaltungsmoglichkeiten zuklnftiger Generationen ein, weil Belastungen des Bun-
desbudgets bis zum Jahr 2073 bestehen. Der RH verwies in diesem Zusammenhang
auf seine Empfehlung betreffend die Erstellung begleitender Finanzierungskonzepte,
um die Absicherung der langfristigen Finanzierung der Netzveranderungen sicherzu-
stellen (Bericht des RH ,Flachenfreihaltung fir Infrastrukturprojekte” (Reihe
Bund 2011/8)).

Laut Stellungnahme des Ministeriums entspreche eine langfristige Finanzierung
von langfristigen Bauwerken dem Gedanken der Generationengerechtigkeit, weil
die langlebige Schieneninfrastruktur mit langer Nutzungsdauer auch von kiinftigen
Generationen genutzt werde. Daher sei es legitim, dass auch kiinftige Generatio-
nen, die von der Schieneninfrastruktur profitieren, einen Beitrag zu deren Finanzie-
rung leisten.

siehe Bericht des RH ,,Bundesrechnungsabschluss flr das Jahr 2016“, Textteil Band 2: Untergliederungen
S. 222 ff.
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Zahlungen der Linder, Gemeinden und der EU zur Finanzierung des
Infrastrukturausbaus

28.1 Schiene

(1) Die Beitrage, welche die EU als Subventionen bzw. die Gemeinden und Lander
als Kostenbeteiligungen im (berpriiften Zeitraum fiir den Bau des hochrangigen
Schienennetzes leisteten, sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 17: Kostenbeteiligungen Dritter bzw. EU-Subventionen Schiene in den Jahren 2011
bis 2015

2012 2013 2014 2015 Summe

in Mio. EUR
EU 104,6 70,7 8,4 41,1 54,9 279,7
sonstige insb. Lander und Gemeinden 101,9 113,5 77,5 71,3 63,3 427,5
Summe 206,5 184,2 85,9 112,4 118,2 707,2

Rundungsdifferenzen moglich
Die in der Tabelle dargestellten Werte beziehen sich auf das gesamte Schienennetz der OBB—Infrastruktur AG.
Quellen: BMVIT; BBT SE; RH

Die OBB—-Infrastruktur AG investierte in den Jahren 2011 bis 2015 rd. 11,3 Mrd. EUR
in den Ausbau des Schienennetzes (TZ 24). Von diesem Betrag finanzierten die EU,
Lander und Gemeinden mit rd. 600 Mio. EUR rd. 5 %.

Strale
(2) Die Beitrage, welche die EU als Subventionen bzw. die Gemeinden und Lander

als Kostenbeteiligungen fiir den Bau des hochrangigen StralRennetzes im tGberprif-
ten Zeitraum leisteten, sind in der folgenden Tabelle dargestellt.
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Tabelle 18: Kostenbeteiligungen Dritter bzw. EU-Subventionen StraRe fiir die Jahre 2011
bis 2015

in Mio. EUR
EU 1,3 1,8 1,3 0,7 6,9 11,9
Gemeinden 14,0 7,0 0,8 2,1 2,4 26,3
Lander 1,5 0,0 4,3 2,5 10,0 18,3
sonstige? 12,2 3,0 5,5 1,9 -0,4 22,3
Summe 29,0 11,8 11,9 73 18,9 78,8

Rundungsdifferenzen moglich

Die in der Tabelle dargestellten Werte beziehen sich auf das gesamte Schienennetz der OBB—Infrastruktur AG.

! Kostenbeteiligungen von Liandern und Gemeinden, die nicht automatisiert zugeordnet werden kénnen.

75

76

Quellen: ASFINAG; RH

Die ASFINAG investierte in den Jahren 2011 bis 2015 rd. 3,8 Mrd. EUR in den Aus-
bau des Autobahn— und SchnellstraBennetzes. Von diesem Betrag finanzierten die
EU, Lander und Gemeinden mit rd. 80 Mio. EUR rd. 2 %.

WasserstralRe

(3) Die EU forderte in den Jahren 2011 bis 2015 im Rahmen des TEN-V-Programms
MaRnahmen an der Donau 6stlich von Wien im AusmaR von rd. 10,0 Mio. EUR.

(4) Im Generalverkehrsplan Osterreich 2002 war die Mitfinanzierung von Netzver-
anderungen hochrangiger Infrastruktur im Ausmalf} von bis zu 870 Mio. EUR durch
PPP—Projekte vorgesehen (TZ 8). Im Regierungsprogramm 2008 — 2013 und im Re-
gierungsprogramm 2013 — 2018 setzte sich die Bundesregierung das Ziel, den Aus-
bau und die Modernisierung der Infrastruktur unter Anwendung von PPP—Model-
len voranzutreiben.

Bei der OBB—Infrastruktur AG gab es im lberpriiften Zeitraum keine PPP—Projekte’
und es waren auch keine derartigen Finanzierungsmodelle in Planung. Die ASFINAG
wickelte ein Projekt™ als PPP—Modell ab. Die Inbetriebnahme fand im Jahr 2009
statt und der Konzessionar war fiir die Erhaltung und den Betrieb bis zum Jahr 2039
verantwortlich. Die ASFINAG musste in der Bauphase keine Zahlungen leisten, wo-
durch fiir die ASFINAG ein kurzfristiger Liquiditatsvorteil entstand. Ab der Inbe-
triebnahme der StraRen hatte die ASFINAG Vergiitungen an den Konzessionar (ein-
schlieBlich Finanzierungsaufwand bis ins Jahr 2039) zu zahlen, die den kurzfristigen

Das letzte PPP—Projekt im Schienenbereich war das Cargo Center Graz Anfang der 2000er—Jahre.

die Strecke A 5Std, S 1 Ostund S 2 (,,Projekt Y“)
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28.2

28.3

77

78

79

Liquiditatsvorteil wahrend der Bauphase aufwogen”. Die ASFINAG plante keine
weiteren PPP—Projekte.”

Deutschland gab im Jahr 2015 im Rahmen des ,Bundesverkehrswegeplans 2030“
eine ,Neue Generation“ von Offentlich—Privaten Partnerschaften (OPP) in Form
von elf Netzverdanderungen im StraBenbereich bekannt. Hierdurch sollten notwen-
dige StraRenbaumaRnahmen schneller und effizienter umgesetzt und Anlagemog-
lichkeiten fiir privates Kapital (Projektanleihen) geschaffen werden. Zudem waren
in Deutschland erstmalig OPP auf BundesstraRen geplant.

Der RH hob hervor, dass die Kostenbeteiligung durch Dritte im Schienenbereich mit
rd. 5 % der Investitionen in das Schienennetz starker ausgepragt war als im Stra-
Renbereich, bei dem Dritte lediglich rd. 2 % der Investitionen in das hochrangige
StraBennetz trugen.

Der RH wies darauf hin, dass zur Zeit der Erstellung des Generalverkehrsplans Os-
terreich 2002 die Erwagung von PPP—Projekten vielversprechend erschien, sich die
Vorteile von PPP—Konstruktionen zur Finanzierung der hochrangigen Verkehrsinfra-
struktur aus Sicht von ASFINAG und OBB—Infrastruktur AG in der Praxis aber nicht
zeigten. Der RH verwies in diesem Zusammenhang auf seine bisherigen Empfehlun-
gen zu PPP—Projekten.”™

Unter Hinweis auf die in Deutschland aktuell elf neuen in Umsetzung begriffenen
PPP—-Projekte im hochrangigen Strallennetz empfahl er, die deutschen Erfahrungen
mit der neuen Generation von PPP—Projekten zur Finanzierung der hochrangigen
StraBeninfrastruktur zu beobachten und in weiterer Folge einen Einsatz dieser Fi-
nanzierungsmoglichkeit fiir Osterreich zu evaluieren.

Laut Stellungnahme des Ministeriums sei das Osterreichische System eine europa-
ische Benchmark. So habe der Deutsche Bundestag mit Beschluss vom 1. Juni 2017
die Grindung einer Infrastrukturgesellschaft des Bundes fiir Planung, Bau, Finan-
zierung, Verwaltung und Unterhalt der deutschen Bundesautobahnen nach Oster-
reichischem Vorbild vorgesehen. Zudem seien OPP—Projekte im deutschen Grund-
gesetz eingeschrankt und einfachgesetzlich weiter eingegrenzt worden.

Bei einer derzeitigen fiktiven Schuldentilgungsdauer der ASFINAG von rund 15 Jah-
ren sei die Finanzierung durch OPP bei Finanzierungsrahmen von mindestens

siehe Bericht des RH ,,Umsetzung des PPP—Konzessionsmodells Ostregion, Paket 1“ (Reihe Bund 2010/2)

siehe auch ,Positionen fiir eine nachhaltige Entwicklung Osterreichs” (Reihe Positionen 2016/2, S. 296) und
Bericht des RH ,,Umsetzung des PPP—Konzessionsmodells Ostregion, Paket 1“ (Reihe Bund 2010/2)

Reihe Positionen 2016/2: S. 296, Reihe Bund 2015/15, Reihe Bund 2010/2, Reihe Bund 2009/1,
Reihe Bund 2008/9
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30 Jahren unter der Beachtung des derzeitigen Zinsniveaus als derzeit nicht wirt-
schaftlich anzusehen.

Der RH entgegnete dem Ministerium, dass zur Zeit der Gebarungsiberpriifung des
RH im Regierungsprogramm 2013 — 2018 folgende politische Vorgabe bestand:
,Bei der Finanzierung von Infrastrukturprojekten wird [...] geprift, inwieweit alter-
native und innovative Finanzierungsformen wie PPP, mit dem Ziel der Erweiterung
der Finanzierungsmoglichkeiten, zur Anwendung gelangen kdonnen.” Im Regie-
rungsprogramm 2017 — 2022 war keine vergleichbare politische Vorgabe in Bezug
auf PPP—Projekte im hochrangigen Verkehrsnetz mehr enthalten.

In Bezug auf die ,Neue Generation“ von OPP beim Ausbau des hochrangigen Stra-
Rennetzes in Deutschland wies der RH auf zwei Gutachten®® des Deutschen Bun-
desrechnungshofes hin, in denen dieser die verschiedenen Formen von PPP—Pro-
jekten in Deutschland (A—Modell, F-Modell) sowie die Vor— und Nachteile der
unterschiedlichen Varianten analysierte.

In Bezug auf 6sterreichische Erfahrungen zu PPP—Projekten im StraRenbereich ver-
wies der RH auf den Bericht des Landesrechnungshofs Niederosterreich ,,PPP—Pro-
jekt Umfahrung Maissau“.®

Gutachten des Bundesbeauftragten fiir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung zu Offentlich—Privaten Partner-
schaften (OPP) im BundesfernstraBenbau bzw. Gutachten des Bundesbeauftragten fiir Wirtschaftlichkeit in
der Verwaltung zu Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei Offentlich—Privaten Partnerschaften (OPP) im
BundesfernstraRenbau; Quelle: www.bundesrechnungshof.de

Quelle: www.Irh—noe.at


http://www.bundesrechnungshof.de
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Schlussempfehlungen

29 Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen hervor:

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

Schritte fiir eine EU-rechtskonforme Umsetzung waren zu einem Zeitpunkt
zu starten, der eine den Umsetzungsfristen entsprechende Erfiillung der EU—
rechtlichen Vorgaben ermaglicht. (TZ 4)

Es waren unter Bericksichtigung des Gesamtfinanzierungsrahmens des
OBB—Rahmenplans und nach vorhergehender Abstimmung mit den betrof-
fenen Nachbarstaaten alle laut TEN-V-Leitlinien erforderlichen Netzveran-
derungen mit ihrer Investitionssumme und den Daten zu Baubeginn und
Fertigstellung in den Rahmenplan aufzunehmen und rechtzeitig mit den Pla-
nungsarbeiten bzw. den Genehmigungsverfahren zu starten, um die Netz-
veranderungen entsprechend den Vorgaben der TEN-V—Leitlinien bzw. den
erganzenden Vereinbarungen mit der Europdischen Kommission umsetzen
zu kdnnen. (TZ 5)

Hochrangige StraRen wéaren nur dann bis zur Staatsgrenze auszubauen,
wenn ein dem Ausbaugrad entsprechendes Verkehrsaufkommen prognos-
tiziert wurde und entsprechende vertragliche Grundlagen mit den Nachbar-
staaten hinsichtlich des Ausbaus jenseits der Grenze bestehen. Der Korridor
fir den Grenzilibertrittspunkt sollte im Zuge der Planungsgebietsverordnung
vertraglich vereinbart werden, der tatsdchliche Grenzibertrittspunkt nach
Abschluss der Umweltvertraglichkeitsprifung. (TZ 6)

Die Abstimmung mit den Nachbarstaaten ware jedenfalls verkehrstrager-
Ubergreifend vorzunehmen. (TZ 6)

In Umsetzung des Ministerratsbeschlusses zur Umsetzung der ,,Agenda 2030
fir nachhaltige Entwicklung” in Osterreich wéren zum Indikator ,,Fahrgast—
und Gltertransportvolumen je Verkehrstrager” Zielwerte zu definieren (z.B.
in Anlehnung an die vorhandene Zielsetzung, einen bestimmten Prozentsatz
des Guterverkehrs von der StralRe auf die Schiene zu verlagern) und die fur die
Erreichung der gesteckten Ziele erforderlichen MalRnahmen bei der zukiinfti-
gen Planung und Finanzierung der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur — im
Rahmen eines gesamthaften, verkehrstrageriibergreifenden Ansatzes — zu
setzen. (T2 7)
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(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

Die Verkehrsprognose Osterreich wire regelmaRig (z.B. alle drei bis fiinf Jah-
re) zu aktualisieren, es waren Anpassungen an neue Rahmenbedingungen
(z.B. Veranderungen des prognostizierten Wachstumspfads, Bevolkerungs-
prognosen) vorzunehmen, um Auswirkungen auf den Ausbau der hochran-
gigen Verkehrsnetze zeitgerecht abschatzen zu kénnen. (TZ 9)

Es ware auch zukiinftig bei sich andernden Rahmenbedingungen (z.B. im
Zuge einer Aktualisierung des Verkehrsmodells Osterreich) die Priorisierung
geplanter Netzverdnderungen im hochrangigen Verkehrsnetz zu tiberpriifen.
(Tz 10)

Zukiinftige Priorisierungen waren nach einer einheitlichen Methodik (liber
eine bloRe Darstellung der Wirkungen hinausgehend) und unter Einbezie-
hung der zustandigen Fachabteilungen des Bundesministeriums fir Verkehr,
Innovation und Technologie durchzufiihren. (TZ 10)

Der Leitfaden der Strategischen Priifung Verkehr ware an den aktuellen
Stand der Technik anzupassen. Weiters ware auch fir den Schienenbereich
auf eine einheitliche Bewertungssystematik vergleichbar mit jener im Stra-
Renverkehr hinzuwirken und diese dann — analog zum StralRenverkehr —
als verbindlich zu erklaren. (TZ 11)

Basierend auf dem Verkehrsmodell Osterreich wére verstérkt in Richtung ei-
ner durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
unter einem gesamtstaatlichen Blickwinkel gesteuerten, verkehrstragertber-
greifenden Planung der hochrangigen Verkehrsnetze in Osterreich zu agieren.
Dabei sollte das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
auf einer hohen Aggregationsebene Planungen fiir alle Verkehrstrager er-
stellen, die zur Erreichung der verkehrspolitischen Zielsetzungen notwendig
sind und in weiterer Folge die jeweiligen Infrastrukturunternehmen mit der
Detailplanung — basierend auf diesen Vorgaben — beauftragen. (TZ 14)

Es wére auf eine langfristige und nachfrageorientierte Netzplanung im hoch-
rangigen StraBennetz (analog zum Zielnetz 2025+) hinzuwirken. Die erwar-
teten Verkehrsmengen sollten aus einer verkehrstrageriibergreifenden Si-
mulation des Verkehrsmodells Osterreichs resultieren und die Grundlage fiir
den Umsetzungszeitpunkt des hochrangigen StralRennetzes bilden. (TZ 14)

Eine langfristige Ausbaustrategie fiir das hochrangige StraRennetz ware mit
der ASFINAG abzustimmen und zu veroffentlichen. (TZ 14)
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(13)

(14)

(15)

(16)

Bei zukilinftigen Screenings ware das SP-V—Gesetz konsistent anzuwenden.
(TZ 18)

Der Leitfaden der Strategischen Prifung Verkehr ware zu aktualisieren und
eine hohere Verbindlichkeit des Leitfadens als Steuerungsinstrument sicher-
zustellen. (TZ 19)

Bei zukiinftigen Netzverdnderungen wiren folgende Anderungen des Pro-
zesses zu erwagen:

Der Initiator (z.B. Land) stellt ein Verkehrsproblem fest und tritt an das Bun-
desministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie mit einem Vorschlag
fir eine Netzverdanderung im hochrangigen Verkehrsnetz (z.B. Bau einer
SchnellstraRRe) heran.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie beauftragt
die Infrastrukturunternehmen, verschiedene Alternativen (z.B. Bahnstre-
cken, andere StraBenverbindungen) zur vorgeschlagenen Netzverdnderung
zu entwerfen und fiir diese Kostenschatzungen zu erstellen.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie speist die
Alternativen in das Verkehrsmodell Osterreich ein, das fiir alle Alternativen
nach einer einheitlichen Systematik die verkehrlichen Wirkungen tber Bun-
desland— und Staatsgrenzen hinweg errechnet.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie gibt dem
Initiator im Rahmen des Scopings die zu betrachtenden Alternativen, die ver-
kehrlichen Wirkungen der Alternativen und den raumlichen und zeitlichen
Untersuchungsrahmen vor. Der Initiator oder — aus Griinden der Unabhan-
gigkeit — das Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie
(auf Kosten des Initiators) vergibt den Auftrag, die Nutzen der Alternativen
nach einer einheitlich vorgegebenen Methodik (Leitfaden der Strategischen
Prifung Verkehr, Richtlinien und Vorschriften fir den Stralenverkehr) zu be-
werten und die Ergebnisse im Umweltbericht festzuhalten. Der Leitfaden der
Strategischen Prifung Verkehr ware dahingehend zu prazisieren, in welcher
Form die Wertsynthese der Bewertungsbereiche Wirtschaft, Okologie und
Soziales erfolgen soll. (TZ 19)

Im Zusammenhang mit dem Stellenwert der Offentlichkeitsbeteiligung im
Sinne eines transparenten Planungsprozesses ware der in der Strategischen
Prifung Verkehr zur S 18 — Bodensee SchnellstraRe eingeschlagene Weg
fortzufihren und in der Zusammenfassenden Erklarung klar darzulegen, wa-
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(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

rum das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie Stel-
lungnahmen folgt bzw. nicht folgt. Beim Ausbleiben von Stellungnahmen
wichtiger Akteure (Infrastrukturunternehmen, betroffene Lander) waren
diese aktiv zu einer Stellungnahme aufzufordern. (TZ 19)

Es ware bereits im Zuge der weiteren Planungen zu einer Netzveranderung
(z.B. nach Festlegung der Trassen) das Ergreifen der entsprechenden Uber-
wachungsmalnahmen zu Gberprifen, um bereits in der Planungsphase neu-
ralgische Punkte (z.B. in Bezug auf negative Umweltauswirkungen) bertick-
sichtigen zu kénnen. (TZ 19)

Es ware zukinftig bei der Aufnahme von StraRen(—abschnitten) in das Bun-
desstraRengesetz 1971 dem Nachweis der Hochrangigkeit groRte Aufmerk-
samkeit zu schenken, um das Risiko von spateren Streichungen aus dem
BundesstraBengesetz 1971 zu senken. (TZ 20)

Von Abschlagszahlungen an die Lander ware kiinftig von vornherein Abstand
zu nehmen, wenn StralRen(—abschnitte) aufgrund der fehlenden Hochrangig-
keit aus dem BundesstralRengesetz gestrichen werden. (TZ 20)

Zum Fortschritt jener Projekte, zu denen das Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie Abschlagszahlungen an die Lander leistete, soll-
te es sich laufend berichten lassen, und die Abschlagszahlungen waren in
Abhédngigkeit vom tatsédchlichen Baufortschritt auszuzahlen. (TZ 20)

Es sollte im Interesse der Wirtschaftlichkeit des Einsatzes offentlicher Mittel
bei der Festlegung der Investitionsprogramme der ASFINAG den Ergebnissen
von Evaluierungen jedenfalls gefolgt und der Baubeginn von Projekten unab-
hadngig von Zuzahlungen anderer Gebietskérperschaften festgelegt werden.
(TZ 22)

Es ware der gesetzmaRige Zustand liickenlos herzustellen, jahrlich rollieren-
de Rahmenplane waren zu erstellen und darauf aufbauend die Zuschussver-
trage mit der OBB—Holding AG und der OBB—Infrastruktur AG abzuschlieRen.
Um den Zeitbedarf fiir den Abschluss der Zuschussvertrage zu beschranken
und um Zuschussvertrage moglichst am Beginn der entsprechenden Periode
abschlieRen zu kdnnen, sollte gemeinsam mit dem Bundesministerium fir
Finanzen ein standardisierter, verbindlicher Abstimmungsprozess festgelegt
werden. (TZ 23)
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(23)

Die deutschen Erfahrungen mit der neuen Generation von PPP—Projekten
zur Finanzierung der hochrangigen Verkehrsinfrastruktur waren zu beobach-
ten und in weiterer Folge ware ein Einsatz dieser Finanzierungsmoglichkeit
fur Osterreich zu evaluieren. (TZ 28)



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung

Anhang 1:

Abweichungen vom vorgesehenen Verfahrensablauf

Der RH liberprifte die bisher durchgefiihrten Strategischen Prifungen Verkehr und
stellte dabei in einzelnen Fallen folgende Abweichungen von dem im Gesetz bzw.
im SP—V—Leitfaden dargelegten Verfahrensablauf fest:

(1) Die zustandigen Fachabteilungen im Ministerium duRerten im Zuge der Strate-
gischen Priifung Verkehr Bedenken, dass der Umweltbericht in der vom Initiator
vorgelegten Form nicht den Vorgaben des Ministeriums entspreche und fir eine
Veroffentlichung in Form einer Zusammenfassenden Erklarung nicht empfohlen
werden kdnne (Strategische Priifung Verkehr zur Netzveranderung A 24 — Verbin-
dungsspange Rothneusiedl). Die Fachabteilungen nahmen den Umweltbericht des
Initiators entgegen, stellten in der vom Ministerium erstellten Zusammenfassen-
den Erkldarung jedoch nicht dar, ob aufgrund einer fachlichen Bewertung die Netz-
verdanderung hochrangig ausgefiihrt werden sollte oder nicht. Sie beantragten viel-
mehr eine Entscheidung des Kabinetts. Das Kabinett des Bundesministers nahm die
Bedenken der Fachabteilungen zur Kenntnis und genehmigte dennoch die Einbrin-
gung der Netzveranderung in den Ministerrat.

(2) Im Zuge der Beteiligung der Offentlichkeit langten nachdriickliche Bedenken
wesentlicher Akteure (Umweltanwiélte der Lander, ASFINAG, Bundesministerium
flir Land— und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, Fachabteilungen des
Ministeriums, Nachbarlander) ein. Das Ministerium stellte die kritischen Stellung-
nahmen dar, begriindete jedoch weder in der Zusammenfassenden Erklarung noch
in den entsprechenden Akten, warum es diesen Bedenken nicht folgte (Strategi-
sche Prifung Verkehr zu den Netzveranderungen S 3 — Weinviertler Schnellstralie,
S 34 Ost — Traisental SchnellstraRRe). In der zuletzt durchgefiihrten Strategischen
Prifung Verkehr zur S 18 stellte das Ministerium im Gegensatz dazu die eingelang-
ten Stellungnahmen ausfihrlich dar und begriindete detailliert, wie es auf die ge-
duBerten Bedenken reagierte bzw. warum es einzelnen Argumenten nicht folgte.

(3) Ab dem Jahr 2006 waren im SP—V—Leitfaden drei Kriterien definiert, die Voraus-
setzung flir einen hochrangigen Ausbau waren: hochrangige Funktion, Netzschluss
und eine entsprechende Verkehrsnachfrage.

Im Bundesstrallengesetz 1971 war festgehalten, dass BundesstraBen nicht der ,lo-
kalen AufschlieBung” dienen. Im Zuge mehrerer Strategischer Prifungen Verkehr
gab es Hinweise darauf, dass Strallen mit regionalem Charakter, bei denen die ge-
nannten Kriterien einzeln oder in Summe nicht zutrafen, fur die Aufnahme in das
hochrangige Verkehrsnetz vorgeschlagen wurden (S 34 Ost — Traisental Schnell-
straBe, A 24 — Verbindungsspange Rothneusiedl, Hochleistungsstrecke Wien—
Marchegg, S 34 West — Traisental Schnellstralie).
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Im Jahr 2002 war die A 26 Linzer Autobahn als ringformige Verbindung des Knoten
Hummelhof der Miihlkreisautobahn (A 7) mit dem Knoten Urfahr dieser Autobahn
in das BundesstraRengesetz 1971 aufgenommen worden. Aufgrund der hohen Er-
richtungskosten fiir die gesamte Netzverdanderung wurde im Jahr 2011 der Nordteil
der A 26 aus dem Bundesstrallengesetz 1971 gestrichen. Realisiert wird lediglich
die A 26 Siid als Verbindung zwischen dem Knoten Hummelhof und der B 127 Rohr-
bacher StraBe. Die Streichung erfolgte aufgrund der Geringfiigigkeit der Anderung
(ausschlieRlich innerhalb des Stadtgebiets) ohne Durchfiihrung einer Strategischen
Prifung Verkehr. Durch die Streichung des Nordteils der A 26 Linzer Autobahn aus
dem Bundesstrallengesetz 1971 ging die Bedeutung der A 26 fiir den liberregiona-
len Durchzugsverkehr und die wesentliche Charakteristik einer hochrangigen Netz-
verbindung verloren.®?

(4) Die Auswahl der moglichen Alternativen zur vorgeschlagenen Netzverdanderung
war umstritten (insb. bei Ausbauvarianten im offentlichen Verkehr als Alternative
zu Netzverdnderungen im StraBenbereich) (S 37 — Klagenfurter SchnellstralRe).

(5) Die Umweltberichte stellten dar, dass andere in Betracht gezogene Alternativen
mit hoherem Nutzen—Kosten—Verhdltnis eine wesentlich bessere Wirtschaftlichkeit
aufwiesen, als dies bei der jeweils vom Initiator vorgeschlagenen Netzveranderung
(S 8 — Marchfeld SchnellstraRe, S 3 — Weinviertler Schnellstralle, S 34 Ost — Traisen-
tal SchnellstralRe, S 34 West — Traisental SchnellstralRe) der Fall war (z.B. waren lo-
kale Ortsumfahrungen wesentlich wirtschaftlicher als eine Schnellstrafle). Dennoch
empfahl das Ministerium immer, die vom Initiator vorgeschlagene Netzverande-
rung umzusetzen.

(6) Die Kostenschatzungen im Zuge des vom Initiator durchzufiihrenden Alternativen-
vergleichs waren zum Teil intransparent. Die Initiatoren setzten in den Umweltberich-
ten die Kosten der vorgeschlagenen Netzverdanderungen niedriger an, als diese zur
gleichen Zeit von der ASFINAG oder dem Ministerium geschéatzt wurden (S 37 — Kla-
genfurter Schnellstralle, A 24 — Verbindungsspange Rothneusiedl, S 18 — Bodensee
SchnellstraRe). Dies war insb. bei Netzveranderungen problematisch, deren Wirt-
schaftlichkeit nur knapp im positiven Bereich lag (z.B. ein Nutzen—Kosten—Verhaltnis
von 1,02) und bei denen bereits eine relativ geringe Steigerung der Kosten zu einer
negativen Bewertung hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit der Netzveranderung gefiihrt
hatte. Es war fiir den RH nicht nachvollziehbar, ob die Kostenschatzungen mit ent-
sprechenden Risikoaufschldgen versehen waren und ob entsprechende Sensitivitats-
analysen im Hinblick auf mogliche Kostensteigerungen vorgenommen wurden, so
wie dies seit dem Jahr 2006 im SP-V-Leitfaden und seit dem Jahr 2010 in der
RVS 02.01.22 vorgesehen und fiir den StraBenbereich verpflichtend war.

siehe Bericht des RH ,,A 26 Linzer Autobahn (Westring)“ (Reihe Oberdsterreich 2012/7)



Verkehrsinfrastruktur des Bundes — Strategien, Planung, Finanzierung H

83

(7) Im Zuge der Strategischen Prifung Verkehr bewertete der Initiator die von ihm
vorgeschlagene Netzveranderung sowie mogliche Alternativen dazu in den drei Be-
wertungsbereichen Wirtschaftlichkeit, Okologie und Soziales. Es war fiir den RH in
den Uberpriften Fallen nicht nachvollziehbar, in welcher Weise eine Gesamtbewer-
tung (Wertsynthese) aus den Bewertungen der drei Bereiche erfolgte®:, aus der
eine Gesamtempfehlung zur Umsetzung einer bestimmten Alternative ableitbar
gewesen ware (S 37 — Klagenfurter SchnellstralRe, A 24 — Verbindungsspange Roth-
neusiedl, S 34 Ost — Traisental Schnellstralle, S 34 West — Traisental Schnellstralie,
S 18 — Bodensee SchnellstraRe).

(8) Die Untersuchungstiefe der durchgefiihrten Strategischen Priifung Verkehr war
unterschiedlich. Vereinzelt legte der Initiator nur eine sehr grobe Abschatzung der
Wirkungen der Netzverdanderung vor und fiihrte keine Quantifizierung des damit
induzierten Nutzens durch (A 24 — Verbindungsspange Rothneusiedl). Die im tber-
priften Zeitraum als einzige im Schienenbereich durchgefiihrte Strategische Pri-
fung Verkehr (Hochleistungsstrecke Wien—Marchegg) unterschied sich methodisch
von den Strategischen Prifungen Verkehr im StraBenbereich (keine Verkehrsprog-
nosen, rein qualitativer Vergleich der Varianten).

(9) Fur das Ministerium war im Rahmen der Strategischen Prifung Verkehr nicht
nachvollziehbar, wie die Initiatoren zu den im Umweltbericht dargestellten, prog-
nostizierten Verkehrsmengen kamen. Teilweise verwendeten die Initiatoren unter-
schiedliche Verkehrsmodelle der Lander, der Infrastrukturunternehmen ASFINAG
und OBB-Infrastruktur AG sowie benachbarter Staaten und verschnitten die Ergeb-
nisse der verschiedenen Modellrechnungen miteinander, um die erwarteten Ver-
kehrsmengen abschéatzen zu kdnnen (S 3 — Weinviertler SchnellstraBe). Im Schie-
nenbereich nahm der Initiator keine Abschatzung der erwarteten Verkehrsmenge
vor (Hochleistungsstrecke Wien—Marchegg).

(10) Laut SP—V-Leitfaden war der rdaumliche Untersuchungsraum so zu wahlen,
dass zumindest 90 % der mit einer Netzveranderung induzierten Wirkungen erfasst
werden. Es gab Hinweise darauf, dass der raumliche Untersuchungsraum bei ein-
zelnen Netzverdnderungen zu eng gewdhlt wurde. In Bezug auf die zeitliche Ab-
grenzung sah der SP-V-Leitfaden einen Untersuchungszeitraum von 20 Jahren vor.
Die in den Strategischen Priifungen Verkehr gewdhlten Untersuchungszeitrdume
lagen zwischen 15 und 20 Jahren. In einem Fall (A 24 — Verbindungsspange Roth-

Beispiel 1: ,Beide Varianten haben Fiir und Wider, die es im Detail zu untersuchen gilt.”

Beispiel 2: ,,Zusammengefasst betrachtet hat die Alternative 1 deutliche Vorteile in der Nachhaltigkeitsdi-
mension ,Okonomie”, die Alternative 2 wird im Wirkungsbereich ,Okologie” etwas besser bewertet. Im
Bereich der ,Sozialen Gesellschaft” sind die beiden Alternativen ungefdhr gleich. Die Alternative 3 hat
starke Nachteile in der Dimension ,,0konomie®, in der Dimension ,,Okologie” Vorteile gegeniiber den Alter-
nativen 1 und 2. Die Alternative 4 hat deutliche Nachteile im Wirkungsbereich ,,O0konomie” und ,,Okologie”
gegenliber den Alternativen 1 und 2.“
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neusiedl) wahlte der Initiator unterschiedlich lange Betrachtungszeitraume fiir die
verschiedenen Alternativen. Die Ergebnisse waren damit nicht mehr vergleichbar.

(11) Initiatoren stellten im Umweltbericht dar, dass bei dessen Erstellung im Rah-
men der Strategischen Prifung Verkehr ein hoher Zeitdruck geherrscht habe, wes-
halb Teile®* der Strategischen Priifung Verkehr fachlich in geringerer Tiefe hatten
durchgefiihrt werden miissen (S 37 — Klagenfurter SchnellstraBe, S 8 — Marchfeld
SchnellstraBe). Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung blieben vom Ministerium
erwartete Stellungnahmen von wesentlichen Akteuren (z.B. Umweltstelle des be-
troffenen Landes, OBB—Infrastruktur AG) aus (S 8 — Marchfeld SchnellstraRRe).

(12) Das Ministerium definierte in der Zusammenfassenden Erklarung Uberwa-
chungsmaBnahmen fiir ein Monitoring im weiteren Planungsverlauf (z.B. optimale
Gestaltung von Querungen von Fliefgewdssern, optimale gestalterische Einbin-
dung der Trasse in die Landschaft). Im SP-V—Gesetz (§ 10) war vorgeschrieben,
dass ,, der Bundesminister fiir Verkehr Netzveranderungen, die einer Strategischen
Prifung Verkehr unterzogen wurden, im Hinblick auf erhebliche Auswirkungen der
Netzveranderung Gberwachen muss, um [...] friihzeitig unvorhergesehene Auswir-
kungen zu ermitteln und geeignete AbhilfemaBnahmen ergreifen zu konnen. Die
erforderlichen UberwachungsmaRBnahmen sind auf Grundlage der Angaben in der
Zusammenfassenden Erklarung festzulegen.” Eine Beschreibung der durchgefiihr-
ten UberwachungsmaRnahmen sowie das Ergebnis der Uberwachungen war ge-
maf SP-V—Gesetz im Internet zu veréffentlichen.

Das Ministerium fiihrte bis zur Zeit der Gebarungsiliberprifung (Herbst 2016) zu
keiner der auf Grundlage des SP-V—-Gesetzes vorgenommenen Netzverdnderungen
UberwachungsmaRnahmen durch. Das Ministerium vertrat die Ansicht, dass Uber-
wachungsmalnahmen erst nach Abschluss der gesamten Netzverdanderung (bspw.
bei einer Autobahn, die in mehreren Teilstlicken errichtet wird, nach Fertigstellung
des letzten Teilstiicks) begonnen werden kénne. Demnach plante das Ministerium
bspw. fir die Netzverdnderung S 3 (Weinviertler SchnellstralRe), S 34 West (Traisen-
tal SchnellstraBe) und S 8 (Marchfeld SchnellstraRe), bei denen mit dem Bau des
ersten Abschnitts im Jahr 2017 begonnen werden sollte, erst nach Fertigstellung
des jeweils letzten Abschnitts (Baubeginn nach 2020 bzw. nach 2021 geplant) Mo-
nitoringmalinahmen zu starten.

8 Sensitivitdtsanalyse und Risikoanalyse unterblieben; ,vereinfachte Sensitivititsanalyse” in Form einer Stér-
ken—-Schwachen—Analyse
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Anhang 2: Autobahn- und SchnellstraRennetz der ASFINAG

Quelle: ASFINAG
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Anhang 3: Zielnetz der OBB-Infrastruktur AG

........... Prthahnan Quelle: OBB-Infrastruktur AG
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Anhang 4: WasserstraBen: Donau, March, Enns und Traun

Quelle: BMVIT
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