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A26 Linzer Autobahn
Abschnitt Knoten Linz’Hummelhof (A7) - Ast Donau Nord
Einreichprojekt und Umweltvertraglichkeitserklarung

Stellungnahme der 06. Umweltanwaltschaft

Sehr geehrte Damen und Herren!

Mit Schreiben vom 18.6.2009, eingegangen am 22.6.2009, hat das BMVIT die 6ffentliche Einsicht
der verbesserten und erganzten Projektsunterlagen zum Vorhaben A26 Linzer Autobahn,
Abschnitt Knoten Linz/Hummelhof (A7) - Ast Donau Nord vom 25.6. bis zum 13.8.2009
angekundigt und die Mdglichkeit zur Stellungnahme eingerdumt. Die Projektsunterlagen
(Einreichprojekt mit Stand April 2009) und die UVE wurden der O6. Umweltanwaltschaft von der
ASFINAG als Konsenswerberin am 23.6.2009 zugestellt.

Aufbauend auf eine Variantenuntersuchung im Jahre 2001 wurde im Jahre 2003 das Vorprojekt
der A 26 Linzer Autobahn KN Linz/Hummelhof — KN Heilham erstellt. In der Prioritatenreihung des
Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie (Marz 2007) wurde die Realisierung der
A 26 als Autobahnneubauprojekt in zwei Stufen im Paket Oberdsterreich fixiert:

e Der Sudteil der A 26 vom Knoten Hummelhof bis zur Anschlussstelle Donau-Nord (inkl.
Donauquerung) als Autobahnneubauprojekt bis zum Jahr 2013.

e Der Nordteil der A 26 ab Anschlussstelle Donau-Nord bis zum Knoten Linz/Urfahr als
Autobahnneubauprojekt nach dem Jahr 2013.

Die nunmehr vorliegende Trasse ist eine Weiterentwicklung der Auswahltrasse in den Abschnitten
Mitte und Sud der Variantenuntersuchung (beide Variante C) und weicht in der Trassenfihrung nur
geringfiigig vom Vorprojekt ab. Prioritéar soll nunmehr dieser Stidabschnitt KN Hummelhof — ASt
Donau Nord als A26 Linzer Autobahn - Abschnitt SUD umgesetzt werden (Einreichprojekt 2008 mit
Erganzungen April 2009).
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Die Einreichunterlagen weisen den Sudabschnitt der A 26 Linzer Autobahn als ein wichtiges
Verkehrsinfrastrukturprojekt von lokaler, regionaler, Gberregionaler Bedeutung aus, welches eine
dringlich benétigte Lésung der bestehenden Verkehrsprobleme im GroRraum Linz im Bereich des
Individualverkehrs bringen soll. Die Einreichunterlagen weisen folgende derzeit bestehenden
Problembereiche im innerstadtischen Verkehrsnetz Linz aus:

o Uberlastung der LB 127 (Rohrbacher Strale) in Urfahr, einschlieRlich Nibelungenbriicke

o Uberlastung der LB 129 (Eferdinger Strale) in der Oberen Donaulande

o Uberlastung der LB 139 (Kremstaler StraRe im Bereich der WaldeggstralRe / Westtangente)
o Uberlastung des innerstadtischen Bereiches der Stadt Linz

o Uberlastung der A 7 Miihlkreisautobahn

Aufgrund des Fehlens einer leistungsfahigen Nord-Sud-orientierten StralRenverbindung im Westen
von Linz seien vor allem die LB 139 Kremstaler Stral3e (Strallenzug Westbriicke — Waldeggstralle
— Kellergasse — Sandgasse — Hopfengasse — Romerbergtunnel — Donaulande) sowie die LB 127
Rohrbacher StraRe (StraRenzug RudolfstraRe — Nibelungenbriicke) von Uberlastungsproblemen
betroffen. Der geplante Sudabschnitt der A 26 wirde die dringend bendtigte leistungsfahige Nord-
Sid-Stralenverbindung darstellen, welche den Stralenverkehr blindelt und somit auch zu einer
flachenhaften Reduktion des Verkehrs im Stadtgebiet fuhren wirde.

Das Einreichprojekt der A 26 Sid weist eine verkehrliche Entlastung auch ohne Nordabschnitt
verkehrswirksam und eigenstandig betreibbar aus, da der Anschluss an die B 127 Rohrbacher
StralRe nérdlich der Donau vollstandig hergestellt wird. Mit der Realisierung des Siidabschnittes
der A 26 wurden vor allem folgende verkehrliche Zielsetzungen erfillt werden:

e Verbesserung der Durchgangigkeit des Kernbereiches der Stadt Linz durch Schaffung
einer leistungsfahigen Nord-Sud Verbindung mit zusatzlicher Donaubriicke im westlichen
Teil der Stadt

e Anbindung der nordwestlichen Halfte des Muhlviertels Uber die LB 127 an das hochrangige
Strallennetz; dadurch Verbesserung der Erreichbarkeit dieser Region

e Verbesserte Sammlung, Lenkung und Verteilung des Ziel- und Quellverkehrs in der
westlichen Stadthalfte von Linz

e Entlastung des stadtischen StralRennetzes wie der sogenannten ,Westtangente“ (LB 139
StralRenzug Waldeggstralte, Kellergasse, Sandgasse, Hopfengasse und Ro&merberg
Tunnel), der LB 129 Eferdinger Strafl’e, der LB 127 Rohrbacher StralRe (einschlieRlich
Nibelungenbricke und Rudolfstral3e in Urfahr)

e Hochwertige Anbindung des gesamten stadtebaulich stark aufgewerteten und stark
frequentierten Bahnhofsbereichs (Hauptbahnhof Linz, Landesdienstleistungszentrum,
Wissensturm, OBB-Tower, Energie AG Zentrale und Musiktheater)

Durch die Bundelung des StralRenverkehrs auf einer Route (A 26 Sid) wirde nach Angaben der
Konsenswerberin der flachenhaft im Stadtgebiet verteilte Verkehr reduziert und dadurch die
Verkehrssicherheit und die Umweltsituation verbessert werden. Durch die langfristig wirksamen
Kapazitatsreserven im hdchstrangigen Stralkennetz konne es somit in Kombination mit einer
entsprechenden Einschrankung der Kapazitdt des entlasteten Strallennetzes zu einer
nachhaltigen Verkehrsentlastung von Linz kommen.

Die Projektsunterlagen fuhren weiters aus:

"Geringfiigige Entlastungswirkungen durch die A 26 Sid kbnnen auch auf der A 7
Miihlkreisautobahn verzeichnet werden. Derzeit ist die A 7 mit rund 92.100 Kfz/Werktag
(Querschnitt Voestbriicke [DTVw2005]) einer der stédrkst belasteten Strallenabschnitte in
Oberosterreich. Gemall den Verkehrsprognosen wird der Verkehr auf der A 7 bis ins Jahr 2025 um
rund 30 % auf 119.900 Kfz/Werktag noch weiter zunehmen (vgl. Planfall 13). Diese
Verkehrsentwicklung kann durch die A 26 Siid zwar nicht génzlich verhindert werden, jedoch kann
die prognostizierte Verkehrsbelastung auf der A 7 durch die A 26 Sid reduziert werden. So liegt
die Verkehrsbelastung der A 7 bei Realisierung der A 26 Sid bei 114.900 Kfz/Werktag und ist
somit rund 4 % niedriger als im Nullplanfall (Planfall 13)."
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Folgende Auswirkungen der A 26 Sud fiir den Strallenverkehr werden prognostiziert:

Prognose 2025 Prognose 2025 Verkehrsabnahme
Planfall 13 Planfall 10 infolge
(Nullplanfall) (Sudabschnitt) der A 26 Siid /
HaupteinfahrtsstraRen Kfz /| Werktag Kfz /| Werktag [%]
LB 139 Waldeggstralle 67.800 24.900 -63
(nérdlich Kudlichstral3e)
LB 139 Kapuzinerstralte 34.800 25.400 -27
(sudlich Rémerbergtunnel)
Nibelungenbricke 70.900 47.100 -34
LB 129 Eferdinger StralRe 20.000 19.000 -5
(westlich Rémerbergtunnel)
LB 129 Eferdinger StralRe 51.700 38.100 -26
(6stlich Rémerbergtunnel)
LB 127 Rudolfstral3e (zw. 37.500 26.200 -30
Kreuzstrale und
Bernaschekplatz)
A 7 Voestbrucke 119.900 114.900 -4

Erst durch die spatere Realisierung des Nordabschnittes der A 26 wirde der Ringschluss zur A 7
hergestellt, eine leistungsfahige West-Ost-Verbindung in Urfahr geschaffen und die A 7 (bis zu
— 8 % am Querschnitt Voestbriicke) entlastet.

Bei Vollausbau der A 26 (Planfall 9) wird flr das Jahr 2025 eine Reduktion der Verkehrsleistung
von 14 % (bezogen auf das gesamte untergeordnete Stadtstralennetz) prognostiziert.
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Zum nunmehr vorliegenden Projekt nimmt die O6. Umweltanwaltschaft wie folgt Stellung:

1. Plausibilitat der Verkehrsdaten

1.1. Entlastungswirkungen

Erganzt man die von der Antragstellerin erstellte Tabelle durch die Werte des
Verkehrsaufkommens des Jahres 2005, erhalt man die tatsachliche "Entlastungswirkung" der A26.

Prognose 2025 Prognose 2025 Verkehrsabnahme
Planfall 13 Planfall 10 infolge
(Nullplanfall) (Sudabschnitt) der A 26 Siid /
Status Quo 2005 Verkehrsab- bzw.
Zunahme
gegeniiber 2005
HaupteinfahrtsstraRen Kfz /| Werktag Kfz /| Werktag [%]
LB 139 Waldeggstralle 67.800 24.900 + 56.200' -63/
(nérdlich Kudlichstral3e) 47.100 +20
LB 139 Kapuzinerstralte 34.800 25.400 -27
(sudlich Rémerbergtunnel) 24.400 +4
Nibelungenbricke 70.900 47.100 -34
47.000 +/-0
LB 129 Eferdinger StralRe 20.000 19.000 -5
(westlich Rémerbergtunnel) 14.300 +33
LB 129 Eferdinger StralRe 51.700 38.100 -26
(6stlich Rémerbergtunnel) 35.500 +10
LB 127 Rudolfstral3e (zw. 37.500 26.200 -30
Kreuzstrale und 20.700 +27
Bernaschekplatz)
A 7 Voestbrucke 119.900 114.900 -4
92.000 +25

Zusatzlich verkehren auf der A 26 (lt. Prognose) im Jahr 2025 gem. Planfall 10 (exkl.
Nordverbindung) auf der Westbriicke 86.900 Kfz/d, im Tunnel Freinberg 39.700 Kfz/d und auf der
neuen Donaubriicke 38.200 Kfz/d. Der MIV nimmt in Nord — Suidrichtung auf der VOEST-Briicke
um 25 % zu, auf der Eisenbahnbriicke und der Nibelungenbriicke bleibt er auf dzt. hohem Niveau
(Kapazitatsgrenze bzw. darlber).

' 56.200 Kfz werden in diesem Bereich unterirdisch gefiihrt, 24.900 bewegen sich oberirdisch auf der
Autobahn. In Summe werden sich 81.100 Kfz pro Tag im Jahr 2025 auf diesem Abschnitt der
Waldeggstraflte und der A26 bewegen.
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Zu der im Projekt angegebenen Entlastungswirkung der A26 im Linzer Stadtgebiet méchte die O6.
Umweltanwaltschaft folgendes festhalten:

1. Die Prognose der Antragsstellerin Gber das Jahr 2025 geht von einer Verkehrszunahme
von 31% aus, wobei die Grundprognose 26% und der sekundar induzierte Verkehr mit 5%
angegeben wird. Im Gegensatz dazu wird im O06. Gesamtverkehrskonzept unter
Berucksichtigung der im Verkehrskonzept umfangreich definierten MalRnahmen, ein
prognostizierter Zuwachs von 20 % angegeben (Prognosezeitraum 2001 bis 2021).

2. Die A26 (Teilprojekt A26 Sud) fihrt zu keiner (dauerhaften) Entlastung des stadtischen
Strallennetzes entlang der so genannten "Westangente". Bereits im Jahr 2025 (laut
Prognosen der Antragsstellerin) werden auf all den (entlastenden) Stralten ahnlich hohe
Verkehrszahlen, wie sie zum Zeitpunkt der Projektserstellung auftraten, wieder erreicht.

Die - It. Prognose - erstellten Verkehrszahlen fir den Fall Bestand 2025 sind rein rechnerisch
ermittelte Werte. Festgehalten wird, dass diese Zahlen nur rein theoretisch auftreten kénn(t)en, da
die sog. "Westtangente" bereits derzeit ihre Kapazitatsgrenze Uberschritten hat, und daher die
prognostizierte Steigerung des Verkehrsaufkommens gar nicht méglich ist. Tatsachlich fuhrt die
A26 lediglich zu einer wesentlichen Kapazitadtserh6hung fur den MIV flr die Nord - Stidverbindung.

Zeitgleich wird sich das zuklnftige Verkehrsaufkommen auf der sog. "Westtangente" wieder an die
maximal mogliche Kapazitat des vorhandenen untergeordneten Strallennetzes orientieren.

Das Projekt verschweigt die Zunahme des Verkehrs auf den Hauptzubringern zur AZ26.
Beispielweise steigt der Verkehr an der B127 (Stadteinfahrt) von 23.500 Kfz/d (im Jahr 2005) auf
30.700 Kfz/d bei Umsetzung des Projektes bis 2025. In weiterer Folge wird der Tunnel Dirnberg
bei Ottensheim die Kapazitatsgrenze erreichen bzw. Uberschreiten. Lt. Projekt wirde bei
Nichterrichtung der A26, aber unter Ausbau des OV, der Verkehr an der B 127 auf "lediglich"
28.200 Kfz/d ansteigen.

Wesentlich schlimmer noch wirkt sich die A 26 auf die B 139 aus, wo auf der UnionstralRe dzt.
41.100 Kfz/d verkehren, wobei nach Errichtung der A 26 ein Verkehrsaufkommen von 63.400 Kfz/d
erwartet wird (im Vgl. dazu bei Nichterrichtung der A 26 sollen hier im Jahr 2025 62.100 Kfz/d
verkehren).

Zusammenfassend wird — aus verkehrsplanerischer Sicht zu dem Projekt A 26 Sudabschnitt -
festgehalten, dass durch die Errichtung der A26 das Linzer Strallennetz eine wesentliche
Kapazitatserhéhung fur die Nord-Sud-Verbindung  fur den motorisierten Individualverkehr
(Personen- und Guterverkehr) entsteht. Durch diese Erweiterung wird die Attraktivitat fir den MIV
zur Befriedigung der Mobilitdt wesentlich erhéht. Der Anreiz bzw. die Notwendigkeit zur
Attraktivierung des 6ffentlich Personennahverkehrs zur Reduktion des Pkw-Individualverkehrs (und
die damit verursachten Larm- / Abgasemissionen) wird durch die Umsetzung der A26
weggenommen (vgl. dazu die Zahlen der Prognosen mit und ohne OV).

Trotz Errichtung der A26 wird spatestens ab 2025 auf der derzeitig stark Uberlasteten
"Westtangente" ahnlich hohe Verkehrszahlen wie im Jahr 2005 auftreten, das untergeordnete
StralRennetz erreicht somit neuerlich die Kapazitatsgrenze. Zusatzlich wird auf den
Hauptzubringern zur A 26 ein erheblicher Anstieg des Verkehrsaufkommens erwartet.

Aus Sicht der O6. Umweltanwaltschaft muss daher die so genannte "Entlastungswirkung" auf der
"Westtangente" durch die A26 in Frage gestellt werden. Die A26 wird keinesfalls die
Einfahrtsstralen B127, B129 und B139 entlasten, im Gegenteil, diese Stral’enziige werden um bis
zu 33 Prozent (gegenuber dem Jahr 2005) zusatzlich durch den von der A26 induzierten Verkehr,
belastet.

Seite 5



Die O6. Umweltanwaltschaft stellt folgende Beweisfrage:

Beweisfrage Nr. 1:
Wie hoch ist die tatsdchlich mogliche Verkehrskapazitat auf der derzeit existierenden
"Westtangente" (inkl. Engstellen) gemessen am DTV und MSV?

Beweisfrage Nr 2:
Welche Mallnahmen im nachgeordneten Netz waren erforderlich, um die Maximalkapazitat der
Nord-Sud-Verbindung des Linzer Westrings zu erreichen?

Beweisfrage Nr. 3:

Mit welchen maximalen Zunahmen ist auf den Zubringerstrecken zu rechnen, wenn die
Maximalkapazitat des Westrings-Sudteil ausgeschdpft wird und die limitierenden Streckenbereiche
der Zubringerstrecken entsprechend adaptiert worden sind?

Das Gesamtprojekt der A26 (inklusive Nordteil), die dadurch erreichte Ringverbindung rund um
das Linzer Zentrum und die vermutlich bis dahin fertig gestellte S10 (als Anbindung an den
tschechischen Raum) wird zuklnftig als so genannte Fernverkehrsverbindung (TEN) Nord-Sud-
Verbindung von Prag bis Zagreb / Laibach herangezogen werden. Aus Sicht der OG6.
Umweltanwaltschaft wird die Tatsache, dass der internationale Fernverkehr durch das
ausgewiesene Luftsanierungsgebiet gefiihrt werden soll, als hochst bedenklich eingestuft.

Die O6. Umweltanwaltschaft stellt daher folgende Beweisfrage:

Beweisfrage Nr. 4:

Wurde der Einfluss der Ferverkehrsverbindung (TEN) von Prag bis Zagreb / Laibach im Projekt
beriicksichtigt? Wenn ja, in welcher Form und mit welchen Annahmen Uber die geplanten
Ausbaumaflnahmen im 6sterreichischen und internationalen Netz?

Beweisfrage Nr. 5:

Wie weit stimmen die von der Antragsstellerin vorgenommenen Verkehrsprognosen, mit den in der
Zukunft zu erwartenden (und bereits eingetroffenen) Rahmenbedingungen des O6.
Gesamtverkehrskonzepts Uberein - insbesondere hinsichtlich der Fertigstellung der S 10 inkl.
Umsetzung des Nordteils (= urspriingliche Projektsmotivation)?

1.2. Ermittlung der Tagesgangslinie gemaB den Bestimmungen der
RVS

Zu den Einreichunterlagen der Antragstellerin wird angemerkt, dass in den Einreichunterlagen
Einlage 1.4.2. Kapitel 10.3. die Maf3zahlen fur Luft und Klima definiert werden. Auf der einen Seite
wurden die angegebenen Verkehrswerte von DTVw auf JDTV abgemindert, und andererseits
wurde der gemal Einlage 1.4.4 angegebene Spitzenstundenfaktor berticksichtigt.

Lt. RVS 04.02.12 sind neben den Verkehrsdaten (JDTV, Schwerverkehrsanteil) das Stralenprofil
und das Fahrverhalten notwendig. Liegt aus den Verkehrsdaten ein durchschnittlicher Tagesgang
vor, sollte dieser in die Emissionsberechnung einbezogen werden.

In der Einlage 1.4.4. Kapitel 2.1. wird die Tagesganglinie Westbriicke (Zahlung Furtlehner Mai
2006) angefuhrt, wobei der Spitzenstundenfaktor mit 8 % angefuhrt wurde.

Die O6. Umweltanwaltschaft verweist auf die Definition der RVS:
"Die malRgebenden stiindlichen Verkehrsstérken sind als Mittelwert eines gesamten Jahres fiir den

Tag, den Abend und die Nacht zu ermitteln. Wenn Jahresganglinien vorliegen, kann fiir die
Bemessung der durchschnittliche Verkehr fiir die sechs Monate mit den héchsten Verkehrsstérken
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berechnet werden, wobei die sechs Monate nicht aufeinanderfolgen missen. Grundlage sind die
Ergebnisse der automatischen Dauerzédhlstellen, der Fiinf-JahresVerkehrszéhlungen (ECE-
Z&ahlungen) und/oder detaillierte Verkehrsuntersuchungen.”

Die O6. Umweltanwaltschaft stellt daher folgende Beweisfrage:
Beweisfrage Nr. 6:

Wurde die angefiihrte Tagesganglinie, aus welcher der maligebende Spitzenstundenfaktor
bestimmt wurde, gem. den Bestimmungen der RVS ermittelt?

1.3. Prognosehorizont

Zu hinterfragen ist der fir das eingereichte Projekt gewahlte Prognosehorizont. Als solcher ist
ublicherweise ein ausreichend grofRer Zeitraum (gem. dem Stand der Technik) - im Normalfall von
10 bis 20 Jahren heranzuziehen - ausgehend von der geplanten Inbetriebnahme.

Der Zeitplan der Antragstellerin sieht vor, dass — sofern keine Verfahrensverzégerungen bzw.
Bauverzdgerungen auftreten — die A26 (Sudteil) frihestens im Jahr 2016 in Betrieb geht. Die
Planfalle 2015 sind daher nicht von Bedeutung.

Die O6. Umweltanwaltschaft stellt daher folgende Beweisfrage:
Beweisfrage Nr. 7:

Wird der gewahlte Prognosezeitraum 2025 angesichts der geplanten Inbetriebnahme 2016 geman
dem Stand der Technik als zureichend erachtet?

2. Auswirkungen auf den offentlichen Verkehr

Mit der Errichtung der A26, die ausschlief3lich dem motorisierten Individualverkehr (Personen- und
Guterverkehr) dient, wird das mogliche Potential des 6ffentlichen Verkehrs wesentlich
eingeschrankt. Im O6. Gesamtverkehrskonzept wird festgehalten, dass jede Férderung eines
Verkehrsmittels gleichzeitig Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit der konkurrierenden
Verkehrsmitteln hat. Derzeit hat der Sffentliche Verkehr — gemessen am kinftigen Bedarf, an den
verkehrspolitischen Zielen und auch an den Vorgaben des Verkehrskonzeptes O6. — bereits einen
erheblichen Nachholbedarf.

Im Rahmen des Vorprojektes zur A26 wurden unterschiedliche Alternativen gepruft. Eine dieser
Alternativen war der optimale Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes. Beispielhaft wurde die
Wirkung des Ausbaues des offentlichen Verkehrs anhand des Querschnittes der LB 127 vor der
Stadteinfahrt von Linz hervorgehoben. Im Jahr 2002 lag dort der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
bei rund 24% (bei 25 000 Kfz pro Werktag). Bei Realisierung des Nahverkehrsprogramms (die
MalRnahmen wurden im Vorprojekt definiert) kénnte der Offentliche Personenverkehr im
untersuchten Querschnitt von derzeit 24 % auf rund 30% erhdht werden. Die Inbetriebnahme der
genannten Stadtbahn sowie weitere ergéanzende Verbesserungen im OPV wiirden zu einer
Entlastung des Stralennetzes und einer deutlichen Zunahme der Bahnbenutzung flhren.

Wird jedoch die A26 errichtet und der 6ffentliche Verkehr nicht im genannten Ausmal? gestarkt, so
wirde sich der Anteil des Offentlichen Personenverkehrs auf 16% reduzieren. Bei Errichtung der
A26 und bei Umsetzung des Nahverkehrsprogramms kann der derzeitige Anteil im 6ffentlichen
Verkehr mehr oder weniger gehalten werden.
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Das — bereits im Vorprojekt - aufgezeigte Beispiel verdeutlicht, dass durch die Umsetzung der A26
das Potential des offentlichen Personennahverkehrs wesentlich - und zwar von den mdglichen
30% auf 20% - reduziert wird (entspricht einer — potentiellen - Fahrgastabnahme von rund 50%).
Diese Einschrankung des "potentiellen" Fahrgastaufkommens wird sich zukiinftig auch maf3geblich
im finanziellen Spielraum fir den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs niederschlagen. Folgende
Probleme im Bereich OV ergeben sich durch die Errichtung der A26:

e Der motorisierte Individualverkehr wird mit der Errichtung der A26 (mit Bundesmitteln von
rund 500 Mio. Euro) bevorzugt behandelt.

e Dadurch, dass nun fir den Individualverkehr zusatzliche Kapazitaten fir die Nord-Sud-
Verbindung bereitgestellt werden, wird der Zwang (auch in Anbetracht der wirtschaftlichen
Lage und der zukunftig zur Verfligung stehenden finanziellen Ressourcen des Bundes aber
auch des Landes O0) fur den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs weggenommen.

e Die Wirkung des offentlichen Verkehrs wird durch die Errichtung der A26 wesentlich
eingeschrankt.

Die O6. Umweltanwaltschaft fordert daher folgende Projektsergédnzungen:

Projektserganzung Nr. 1: )
Darstellung der Ma3nahmen, fur den Bereich des OV, damit zumindest der Status Quo am
Verkehrsanteil gehalten werden kann

Projektserganzung Nr. 2:
Darstellung der Emissionen und Immissionen (insbesondere fur Stickstoffverbindungen) fur die
unterschiedlichen Szenarien des MIV und OV mit und ohne Westring, sowie mit und ohne
erganzende MaRnahmen zur Férderung des OV's nach den Vorgaben des O8.
Generalverkehrskonzeptes.

Projektserganzung Nr. 3: )
Darstellung der begleitenden MalRnahmen fir den Bereich OV und Radverkehr, die sicherstellen,
dass es wahrend der Bauphase zu keiner Einschrankung im Betrieb kommt.

Die O6. Umweltanwaltschaft stellt zu dem beantragten Vorhaben der Antragstellerin folgende
Beweisfragen:

Beweisfrage Nr. 8:

Wie wirkt sich die A26 auf das 006. Gesamtverkehrskonzept, insbesondere auf die darin
formulierten  verkehrspolitischen  Ziele, die = demographischen  Veranderungen der
Verkehrsteilnehmer, aber auch auf die umweltpolitischen Ziele aus?

Die 06. Umweltanwaltschaft verweist auf das Planungsibereinkommen regionaler
Schienenverkehr Bund und Land und fordert die fir die Verkehrserschliefung Linz-Nordwest
anteiligen Festlegungen ein. ?

2 Planungsulibereinkommens regionaler Schienenverkehr Bund und Land:

e Durchbindung der Linzer Lokalbahn bis zu einem geeigneten Endpunkt Ostlich von Linz (angestrebt
wird St. Georgen an der Summerauerbahn).

Generalsanierung der Linzer Lokalbahn zwischen Linz und Peuerbach.

(Nahverkehrsgerechter Ausbau der Westbahn im Streckenabschnitt zwischen Linz und St. Valentin.)
Errichtung der Schleife Ennsdorf.

Nahverkehrsgerechter Ausbau der Donauuferbahn im Streckenabschnitt zwischen St. Valentin und
St. Nikola-Struden.

(Fortsetzung auf S.9 unten)
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3. Luft und Klima

Einleitend merkt die O6. Umweltanwaltschaft an, dass bei der Festlegung der MaRzahlen fir die
weiterfihrenden Berechnungen "Luft und Klima" lediglich der Planfall 10 untersucht wurde.
Weitere Planfélle (bspw. inkl. Nordteil) bleiben unbertcksichtigt.

Die oben angeflihrte Kritik am Prognosehorizont (nach dem Stand der Technik Ublicherweise bis
20 Jahre) wird bekraftigt. Der Zeitplan der Antragstellerin sieht vor, dass — sofern keine
Verfahrensverzégerungen bzw. Bauverzégerungen auftreten — die A26 (Sudteil) frihestens im
Jahr 2016 in Betrieb geht. Die Planfalle 2015 sind daher nicht von Bedeutung.

3.1. Beurteilung der zu erwartenden Zusatzbelastung an
Luftimmissionen auf Basis des Schwellenwertkonzeptes
(Irrelevanz- bzw. Relevanzkriterien)

Im Rahmen eines Schwellenwertkonzeptes wurden fir die Beschreibung und Abgrenzung des
Untersuchungsraumes urspriinglich unterschiedliche "lrrelevanzkriterien" postuliert. Dieselben
Relevanzgrenzen werden nachfolgend auch fir die Bewertung der moglichen erheblichen
Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt herangezogen und die Zuldssigkeit von
GrenzwertlUberschreitungen begriindet. Die Festlegung eines Schwellenwertes von 1% bzw. 3%
des jeweiligen Immissionsgrenzwertes geht von der Uberlegung aus, dass sich geringe zusatzliche
Immissionsbelastungen messtechnisch in der Grundbelastung nicht mehr feststellen lassen und
bestimmten Emittenten auch nicht klar zuordnen lassen. Die Relevanzschwellen von 1% bzw. 3%
haben sich etabliert und finden in der Spruchpraxis des Umweltsenats und des Hdchstgerichts
ihren Niederschlag.

Der "Leitfaden UVP und IG-L" des Umweltbundesamtes (Uberarbeitete Version 2007; Bericht BE-
274) fuhrt zur Festlegung des Auswirkungsbereichs in belasteten Gebieten — Luft auf S. 61 an:

"Fir die Beurteilung, ob mit erheblichen schédlichen, beldstigenden oder belastenden Auswir-
kungen eines Vorhabens, dessen Auswirkungsbereich sich in einem belasteten Gebiet befindet,
bzw. mit wesentlichen Beeintrdchtigungen des Schutzzwecks eines solchen Gebietes durch das
Vorhaben zu rechnen ist, kann ein Irrelevanzkriterium von 1 % fiir den Jahresmittelwert des Luft-

(Fortsetzung von S. 8 unten)

e Nahverkehrsgerechter Ausbau der Ennstalbahn zwischen St. Valentin und Steyr.

e Nahverkehrsgerechter Ausbau der Mihlkreisbahn im Streckenabschnitt zwischen Rottenegg und
Aigen/Schlagl.

o  Elektrifizierung der Muhlkreisbahn im Streckenabschnitt zwischen Linz und Aigen/Schlagl..

e Nahverkehrsgerechter Ausbau der Mihlkreisbahn im Bereich des Bahnhofes Linz Urfahr und

e Verbindung der Muhlkreisbahn mit dem Bahnhof Linz Hbf in Form der Stadtbahn oder auf den
bestehenden Gleisen.

e Nahverkehrsgerechter Ausbau der Westbahn im Streckenabschnitt zwischen Linz und Vécklabruck,
einschlief3lich der Anbindung des Flughafens Linz-Horsching.

e Nahverkehrsgerechter Ausbau der Summerauer Bahn im Streckenabschnitt zwischen Linz und
Freistadt (zweigleisig bis St. Georgen/G.).

e Nahverkehrsgerechter Ausbau der Pyhrnbahn im Streckenabschnitt zwischen Nettingsdorf und
Kirchdorf a. d. Krems.
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Schadstoffs verwendet werden. Untersucht werden sollten die Auswirkungen auf jene Gebiete, fiir
die die héchsten Belastungen prognostiziert werden und die aber gewisse Kriterien hinsichtlich der
Représentativitdt, die Grélle des Gebietes und Aufenthaltsdauer von Menschen betreffend,
erfiillen (siehe Kapitel 2.4). Hierzu gehéren Siedlungs- und Erholungsgebiete (Definition geméan
Kategorie E, Anhanges 2 UVP-G 2000) und deren Fldchenwidmung auf einen zukiinftigen
Aufenthalt von Menschen schliel3en ldsst. "

Der Umweltsenat halt in seinem Bescheid US 2A/2008/19-21 vom 6.4.2009 (B1 Wiener Stralle,
Kreuzungsumbau Asten) hinsichtlich der Beurteilungskriterien bei Zusatzbelastungen bei
Luftimmissionen im Falle von Grenzwertliberschreitungen fest:

"Als Hilfestellung im Umgang mit der Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten und
Luftschadstoffen dient der "Leitfaden UVP und IG-L" (Uberarbeitete Fassung 2007) des
Umweltbundesamtes. In diesem Leitfaden wird auf Seite 5 darauf hingewiesen, dass der Fokus
desselben zwar auf Vorhaben nach Anhang 1 des UVP-G 2000 mit erhbhter Verkehrsrelevanz —
wie etwa Einkaufszentren, Freizeit- und Vergniigungsparks, Industrie- und Gewerbeparks und
Stadtebauvorhaben — liege, viele der getroffenen Aussagen seien jedoch sinngeméaf auch fiir
Verkehrsanlagen und andere Anlagen gqliltig. Auf Seite 31 des Leitfadens werden folgende
Schlussfolgerungen gezogen:

"Aus den in den obigen Kapiteln angefiihrten Uberlegungen kann fiir Osterreich in Gebieten, in
denen bereits derzeit Grenzwertiiberschreitungen bei PM10 oder NO2 auftreten (siehe Kapitel

2.4.1 — Abschnitt Einwirkungsbereich von Anlagen), als Irrelevanzkriterium eine
Jahreszusatzbelastung von 1 % des Grenzwertes fiir den Jahresmittelwert empfohlen werden.
Falls besondere Umsténde es erfordern, kann aber auch ein niedrigerer Schwellenwert erforderlich
sein. Dies wird von der Behérde im Einzelfall zu entscheiden sein. Beim Grenzwertkriterium fiir
den Tagesmittelwert von PM10 kann dieses Irrelevanzkriterium auf den korrespondierenden
Jahresmittelwert angewandt werden.

Dabei darf jedoch nicht auBer Betracht bleiben, dass unabhéngig von der Genehmigung eines
konkreten Vorhabens jedenfalls die Einhaltung der entsprechenden Grenzwerte bis zum jeweiligen
Einhaltedatum auch bei Beriicksichtigung der Zusatzbelastung durch ein Programm und/oder
Mal3nahmenkataloge gewéhrleistet sein muss.

AuBerhalb der oben genannten Gebiete kann als Irrelevanzkriterium eine 3 %ige
Jahreszusatzbelastung zur Abgrenzung des Untersuchungsraumes herangezogen werden."

Auf Seite 29 f wird auf belastete Gebiete eingegangen:

In Gebieten mit Grenzwertiiberschreitungen ist dieses Irrelevanzkriterium anders anzusetzen als in
nicht betroffenen Gebieten, weil bereits geringe Emissionen in Verbindung mit als wahrscheinlich
anzusehenden kumulativen Wirkungen mit anderen Quellen zu einer Verschérfung der bereits
bestehenden schlechten Belastungssituation beitragen. Zu berticksichtigen ist, dass sich die
Quelle nicht notwendigerweise selbst im (von Grenzwertiiberschreitungen) betroffenen Gebiet
befinden muss.

Dartiber hinaus wird die Sekundérbildung von Luftschadstoffen bei den Modellrechnungen zu-
meist nicht beriicksichtigt.

In Gebieten mit Grenzwertiiberschreitungen ist als Irrelevanzkriterium im Allgemeinen eine
Jahreszusatzbelastung von 1 % des Grenzwertes fiir den Jahresmittelwert angemessen.

Da die Anzahl der Uberschreitungen des Grenzwertes fiir den Tagesmittelwert von PM10 oft (iber
den Zusammenhang mit dem Jahresmittelwert errechnet wird (siehe Kapitel 5.2.3.2), kann das
Irrelevanzkriterium auf den der jeweiligen Anzahl von Uberschreitungen entsprechenden
Jahresmittelwert angewandt werden. Fur den maximalen Halbstundenmittelwert von NO2 kann ein

Irrelevanzkriterium von 3 % angewandt werden
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Das Vorhaben liegt zur Ganze im Belasteten Gebiet der Stadt Linz:

le Linz

Cuelle: Bundesamst fiir Eich- und Vermsessungswesen (BEV); Stand der Daten: 2003
Bezarbeitung: Urmweitbundesamt 1408 2006

Bild 1: Belastetes Gebiet der Stadt Linz

Auf Grund des Status als Gebiet, in dem bereits derzeit Grenzwertiberschreitungen bei PM10
oder NO2 auftreten, wird daher fir die Beurteilung des Vorhabens A26 - Linzer Westring im

gesamten Projektsbereich als Irrelevanzkriterium eine Jahreszusatzbelastung von maximal 1
% des Grenzwertes fur den Jahresmittelwert gefordert (in jedem Fall erscheint aber eine maximal
moglich Kurzzeitzusatzbelastung von 3 % des Grenzwertes als geboten). Dies gilt unabhangig
davon, ob es sich um Wohnnutzung oder etwa die Nutzung als Blrogebaude handelt.
Diesbeziigliche Abweichungen der Beurteilung von Blrogebduden von Wohngebauden, wie sie in
den UVE- Unterlagen postuliert werden, ist weder durch das IG-L gedeckt, noch auf Grund der
Lange des Aufenthalts von Personen in diesem Bereich fachlich rechtfertigbar.

Forderung Nr. 1:

Daher fordert die O6. Umweltanwaltschaft eine medizinische Beurteilung, die darlegt, dass die
prozentuelle Anderung der Immissionskonzentration keine hygienische Auswirkung auf die
betroffenen Nachbarn in den Wohn- und Birogebauden ausubt.

Projektsergdnzung Nr. 4:

Da das Projekt grolraumige Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung — und damit auch auf die
Luftschadstoffbelastung hat — muss der Untersuchungsraum auch auf jene Gebiete ausgeweitet
werden, in dem Auswirkungen Uber den genannten Irrelevanzkriterien erwartet werden. Daher sind
Untersuchungen auch fir weiter entfernte Gebiete durchzufiihren, wenn es dort zu einer
Mehrbelastung durch den induzierten Verkehr kommt.
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3.2. Das Heranziehen des Irrelevanzkriteriums nur unter gleichzeitiger
Verpflichtung zu mittelfristigen VerbesserungsmafBnahmen

Bemerkenswert, und fir das vorliegende Projekt A26 - Linzer Westring von hoher Relevanz, ist die
abschlielende Diskussion im "Leitfaden UVP und IG-L" des UBA (ber das Fehlen von
Irrelevanzkriterien in der Schweiz und der dort verwendete alternative Ansatz von
Emissionsbilanzen. Dieser Ansatz deckt sich auch mit Emissionsreduktionszielen des
Emissionshdchstmengengesetzes-Luft (EG-L) und des Kyoto- Protokolls.

Das Emissionshéchstmengengesetzes-Luft (EG-L) legt fiir Osterreich eine maximale Emission fur
Stickstoffoxiden von 103.000 Tonnen pro Jahr fest. Derzeit verfehlt Osterreich dieses Ziel klar.
Laut den Untersuchungen des Umweltbundesamtes wurden - ohne Berucksichtigung des
preisbedingten Kraftstoffexports - im Jahr 2007 163.000 to Stickstoffoxide emittiert.
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Bild 2: NOx Emissionstrend
(Quelle: http://www.umweltbundesamt.at/umweltschutz/luft/luftschadstoffe/nox/; Abruf am 13. 7. 2009)

Davon wird ein wesentlicher Anteil (etwa die Halfte) durch den StraRenverkehr verursacht.
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Bild 3: NOx Emissionen Verkehr (Quelle:
http://www.umweltbundesamt.at/umweltschutz/verkehr/auswirkungen_verkehr/verk schadstoffe/stickoxide/ ;
Abruf 13. Juli 2009)

Am 16. Februar 2005 trat das Kyoto- Protokoll in Kraft, das eine Verminderung der
Treibhausgasemissionen der Europaischen Union um 8 % vorsieht.

Fir Osterreich gilt aufgrund der EU-internen Lastenaufteilung fiir den Zielzeitraum 2008—2012 ein
Reduktionsziel von minus 13 % ausgehend von den Emissionen im Jahr 1990.

Dementsprechend wurde fiir Osterreich eine zugeteilte Menge (Assigned Amount) von insgesamt
344 Mio. fur die Kyoto- Periode 2008 bis 2012 festgelegt. Je Einheit darf 1 Tonne Kohlendioxid-
Aquivalente emittiert werden. Rechnerisch diirfen damit also pro Jahr der Kyoto- Periode 68,8 Mio.
Tonnen COx-Aquivalente freigesetzt werden.

Da es sich um einen Durchschnittswert tiber fiinf Jahre handelt, kdnnen in einzelnen Jahren auch
héhere Emissionen erfolgen, so lange diese in einem anderen Jahr der Verpflichtungsperiode
kompensiert werden.

Ausgehend vom Status im Jahr 2006 betragt die Abweichung vom Kyoto- Ziel rund 10,6 Mio.
Tonnen Kohlendioxid-Aquivalente und berechnet sich wie folgt:

Von den gesamten 91,1 Mio. Tonnen THG- Emissionen sind in der Kyoto- Periode 68,8 Mio.
Tonnen pro Jahr durch die Assigned Amount Units abgedeckt, 9 Mio. Tonnen durch JI/CDM
Projekte, 0,7 Mio. aus der Neubewaldung und Entwaldung und 2 Mio. Tonnen (geprifte
Emissionen 2006 minus Zuteilung NAP 2 plus zusatzliche Anlagen im Emissionshandel ab 2008)
fur die die EH- Betriebe aufkommen mussen. Daraus ergibt sich eine Abweichung zum jahrlichen
Kyoto- Ziel von rund 10,6 Mio. Tonnen Kohlendioxid-Aquivalenten.
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Osterreich hat sich volkerrechtlich zum Kyoto- Protokoll verpflichtet. Bei Nichteinhaltung der
Reduktionsverpflichtungen sieht das Kyoto- Protokoll Sanktionen vor, innerhalb der EU kann es
bei Nichteinhaltung des Zieles zu einem Vertragsverletzungsverfahren fihren, daran koénnen
Geldstrafen bis zur Erflllung gekniipft sein (Die Hohe der Strafzahlungen sind uns nicht bekannt).

Nach der standigen Judikatur der HOochstgerichte sind neben nationalen Rechtsnormen auch die
Rechtssetzungen der EU (insbesondere bei deren Direktanwendung mangels adaquater
Umsetzung in nationales Recht) und internationale Vertrage im Behérdenverfahren, im speziellen
im UVP-Verfahren, zu berlcksichtigen.

A. Der Einfluss des Verkehrs auf die bodennahe Luftimmissionssituation

Aufgrund eines Fristerstreckungsantrags der voestalpine GmbH hat die O6. Umweltanwaltschaft
Auswertungen betreffend der NO und SO, Immissionen bei zwei fur die voestalpine GmbH
relevanten Messstellen durchgeflhrt.

a) Messstelle Steyregg Au: Diese Messstelle befindet sich bodennah im Osten der
voestalpine GmbH. Trotz einer massiven Produktionsreduktion der voestalpine GmbH hat
sich das Ausmal} der bodennahen NO Immissionen nicht wesentlich verandert. Hingegen
sind die SO, Immissionen an der selben Messstelle in etwa im Ausmall der
Produktionsreduktion gesunken.

Steyregg Au - NO [ug/m?] Mittelwert
1. Janner - 18. Mai 2007 bzw. 2009

—=—2009
—+—2007

Bild 4: NO Immissionen an der Messstelle Steyregg Au von 1. Janner bis 18. Mai 2007 bzw. 2009
(Quelle: Auswertungen der O6. Umweltanwaltschaft)
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Steyregg Au - Mittelwert SO2 [ug/m?]
1. Janner - 18. Mai 2009 bzw. 2007

—=—2009
—+—2007

Bild 5: SO, Immissionen an der Messstelle Steyregg Au von 1. Janner bis 18. Mai 2007 bzw. 2009
(Quelle: Auswertungen der O6. Umweltanwaltschaft)

b) Messtelle Linz AG: Diese Messtelle befindet sich im Westen des Industriebetriebs
voestalpine GmbH auf dem Dach des LINZ AG Gebaudes in einer Hohe von etwa 25 m
Uber Boden. Hier ist neben einer entsprechenden Reduktion der SO, Immissionen auch
eine deutliche Reduktion der NO Immissionen zu beobachten.

LINZ AG - Mittelwert SO2 [ug/m?]
Janner - April 2007, 2008 bzw. 2009

—&— Janner - April 2008
—a— Janner - April 2009
—&— Janner - April 2007

Bild 6: SO2 Immissionen an der Messstelle Linz AG von Janner bis April 2007, 2008 bzw. 2009
(Quelle: Auswertungen der O6. Umweltanwaltschaft)
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LINZ AG - Mittelwert NO
Janner - April 2007, 2008 bzw. 2009

R R s &
T =

—&— Janner - April 2008
—=— Janner - April 2009
—&— Janner - April 2007

il

Bild 7: NO Immissionen an der Messstelle Linz AG von Janner bis April 2007, 2008 bzw. 2009
(Quelle: Auswertungen der O6. Umweltanwaltschaft)

Zusammenfassend lasst sich aus den Auswertungen schlielen, dass der Verkehr bei der
bodennahen NOx-.Belastung dominiert, da trotz erheblicher Produktionsreduktionen der
voestalpine GmbH die bodennahen NOx-Immissionen bei verkehrsnahen Messstellen konstant
bleiben.

Die O6. Umweltanwaltschaft fordert daher folgende Projektsergédnzungen:

Projektserganzung Nr. 5:

Erganzend zu den Immissionsberechungen sind Emissionsbilanzen fir die unterschiedlichen
Planfalle und die jeweils damit verbundenen MaRnahmenpakete vorzulegen. Diese Bilanzen
sind mit den Emissionsreduktionszielen des Emissionshochstmengengesetzes-Luft (EG-L) in
Beziehung zu stellen.

Projektserganzung Nr. 6:

Auf Basis der obigen Emissionsbilanzen sind MalRnahmenpakete vorzulegen, die auf eine
Emissionsneutralitat hinwirken.
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B. Emissionssituation in Abhangigkeit des gewahlten Verkehrsmittels:

Grundlage fir eine Bewertung der durch die A26- Linzer Westring (Sudteil) induzierten
Mehremissionen an klimarelevanten Gasen (z.B. durch eine nachteilige Beeinflussung bzw.
Verhinderung der Umlagerung des Verkehrsaufkommens weg vom MIV hin zum OV) ist der
nachfolgende angefliihrte Vergleich der spezifischen CO,-Emssionen unterschiedlicher
Mobilitdtsarten und die Eckdaten der Verkehrsuntersuchungen der Entwicklung des MIV's und
OV'’s mit und ohne Westring hilfreich.
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Bild 8: CO, — AusstoR je Personenkilometer fiir unterschiedliche Verkehrstrager®

Die O6. Umweltanwaltschaft fordert daher folgende Projektsergédnzungen:

Projektserganzung Nr. 7:

Erganzend sind Emissionsbilanzen fur treibhauswirksame Gase fir die unterschiedlichen Planfalle
und die jeweils damit verbundenen MaRnahmenpakete vorzulegen. Diese Bilanzen sind mit den
Emissionsreduktionszielen des Kyoto- Protokolls in Beziehung zu stellen.

Projektserganzung Nr. 8:

Die Anderungen der Zusatzbelastungen fiir NOx, PM10 und CO; sind fiir die Anderungen des
Modal-Spilts durch die A26 — Linzer Westring fir die Nullvariante, die Nullvariante mit OV-Ausbau,
den Planfall 10, den Planfall der Vollbelastung des Westrings-Sidteil bei maximaler Auslastung
(d.h. nach Beseitigung aller Verkehrsstrombeschrankungen der Zubringerstrecken) und mit
entsprechenden Kompensationsmafnahmen (OV) darzustellen.

Die O6. Umweltanwaltschaft stellt zu diesem Thema folgende Beweisfrage

Beweisfrage Nr. 9:
Welches Potential zur Verkehrsreduktion beinhaltet das Oberdsterreichische Gesamtverkehrs-
konzept (ohne der Errichtung der A 26) und die damit erreichbaren Emissionsminderungen?

® Quelle: VCO (2009): Soziale Aspekte der Mobilitat.
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C. Notwendige Planungen und projektsbegleitende emissionsmindernde
MaRnahmen

Bereits im Rahmen einer Besprechung mit der ASFINAG am 16.6.2009, im unmittelbaren
zeitlichen Vorfeld der Ubermittlung der Projektsunterlagen, hat die O6. Umweltanwaltschaft Fragen
in Zusammenhang mit dem Luftimmissionsschutz zur Sprache gebracht und auch auf frihere,
gleichlautende Diskussionspunkte diesbeziglich verwiesen. Im Besprechungsprotokoll vom
30.6.2009 (Ubermittelt am 7.7.2009) sind die Diskussionspunkte angefuhrt, einige der
projektsrelevanten Fragen sind jedoch nicht erortert.

Wie der "Leitfaden UVP und IG-L" S.24 im Abschnitt "2.5. Zeitlicher Anwendungsbereich —
GrenzwertlUberschreitungen nach dem Genehmigungszeitpunkt" ausgefuhrt wird, zielt das IG-L in
Umsetzung der EU-Luftreinhalterichtlinien "auf eine vorbeugende zumindest mittelfristige
Erhaltung bzw. Verbesserung des Immissionsschutzes ab. Absehbare Entwicklungen kénnen
daher bei der Anlagengenehmigung nicht aulBer Betracht bleiben". So ist nach § 20 Abs. 3 IG-L
die Erteilung einer Genehmigung in Gebieten, in denen Grenzwertiuberschreitungen zu beflrchten
sind, nur moglich, "wenn zum Zeitpunkt der Genehmigung auf andere verbindliche Weise
festgelegt ist, wie die Erhaltung der Grenzwerte zu gewéhrleisten ist. ~Dabei missen die
zusétzlichen Emissionen so ausreichend kompensiert werden, dass in einem realistischen
Szenario langfristig keine Grenzwertiiberschreitungen mehr zu erwarten sind. Eine kurzfristige
Einhaltung der Grenzwerte, z.B. nur zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme, geniigt demnach nicht.

Liegen entsprechende MalBnahmen flir die Zukunft nicht im Einflussbereich des Projektwerbers/der
Projektwerberin ... so kann eine Genehmigung dann erteilt werden, wenn die Einhaltung der
Grenzwerte vor Genehmigungserteilung ... durch Luftreinhaltepléne (Programme nach §9a IG-
L und/oder MalBnahmenkataloge nach §10 IG-L) mit entsprechenden verbindlichen MaBnahmen
sichergestellt werden."

Das Land OO hat zur Erreichung der Ziele des Immissionsschutzgesetzes-Luft vom
Umweltbundesamt im Jahr 2007 ein Programm erstellen lassen. (Umweltbundesamt (2007):
Programm nach §9a IG-L fir die vorsorgliche Verringerung von Luftschadstoffen (bezogen auf
Stickstoffdioxid) im Autobahnenraum zwischen Linz und Enns, Report REP-0129). Von den
vorgeschlagenen MalRnahmen im Bereich des Verkehrs sind lediglich das Tempolimit 100 km/h
und die Uberwachung der Geschwindigkeit auf Autobahnen als vorgesehene MaRnahmen
angefuhrt. Bereits im Herbst 2006 hat die O6. Umweltanwaltschaft auf die geringe Relevanz
dieser MaRnahmen hingewiesen (vgl. Schreiben U Anw-400567/39 u.a.). Auch das
Umweltbundesamt urteilt Uber alle vorgeschlagenen MalRnahmen (nicht nur die vorgesehenen),
dass "diese MaRnahme ein erster Schritt in die richtige Richtung, jedoch nicht ausreichend ist".
Fir den durch das Projekt A26 — Linzer Westring betroffene Gebiet gibt es nach Kenntnis der O6.
Umweltanwaltschaft keinerlei Festlegungen oder angestrebte MalRnahmen.

Das Feinstaub-Malinahmenpaket des Landes Oberdsterreich vom 1.12.2005 listet 30 MaRnahmen
auf, lasst aber in vielen Bereichen, insbesondere im Bereich des Verkehrs, konkrete und zeitlich
und budgetar nachvollziehbare Festlegungen sowie Evaluierungen der Wirksamkeit der
umgesetzten MalRnahmen vermissen. Vergleichbar sind die programmatischen Festlegungen
projektsbegleitender, emissionsmindernder Mallnahmen im A26-Projekt durch die Stadt Linz:
Diese sind zwar grundsatzlich richtig, lassen jedoch Fragen des Verkehrs aus und sind weder was
die Quantifizierung der erhofften Wirkung angeht, noch deren zeitliche Umsetzung konkret oder
verbindlich.

Nach den oben zitierten Bestimmungen des IG-L und der Notwendigkeit verbindlicher MalRnahmen
im Rahmen von Luftreinhalte-Programmen nach §9a |G-L und/oder MalRnahmenkataloge nach §10
IG-L sind die bisherigen Programme der OO6. Landesregierung und/oder der Stadt Linz nicht
geeignet, die Genehmigungsvoraussetzungen fiir das Projekt A26 — Linzer Westring (Sudteil) auf
Grund der zu erwartenden Grenzwertliberschreitungen zu schaffen. Vielmehr sind
projektserganzende, konkrete, nachvollziehbare und verbindliche MaRnahmen zusatzlich
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erforderlich, um die Voraussetzungen fiur die Erhaltung bzw. Verbesserung des
Immissionsschutzes zu schaffen und eine Erteilung einer Genehmigung im Lichte der
Bestimmungen des IG-L Uberhaupt zu ermdglichen.

Dass solche konkreten Festlegungen von Maflnahmen, die nicht als Auflagen die Projektswerberin
verpflichten kénnen, da sie auBerhalb des unmittelbaren Projektes liegen, dennoch als Bescheid-
Bedingungen rechtswirksam werden koénnen, legt der Umweltsenat in seinem Erkenntnis zum
UVP-Verfahren "SC Vécklabruck” (US 5A/2007/13-43) dar. Der durch Ubereinkommen zwischen
Konsenswerberin und Verkehrsunternehmen verbindlich herzustellende Mindesttakt der lokalen
Buslinie zur Sicherstellung einer Mindestqualitit der Anbindung des SC Vécklabruck durch den OV
stellt als Bescheidbedingung einer Genehmigungsvoraussetzung dar.

Angesichts der zu erwartenden Zunahme des MIV's und deren einseitige Férderung im Vergleich
zum OV durch das vorliegende Projekt A26-Sidteil sind daher im Sinn der Zielerreichung des
Emissionshéchstmengengesetzes-Luft (EG-L) konkrete, begleitende MafRnahmen zur Reduktion
des NOx-AusstolRes durch den Verkehr erforderlich.

Die O6. Umweltanwaltschaft hat bereits weiter oben auf die negative Auswirkung der A 26 auf den
offentlichen Verkehr hingewiesen. Bei Errichtung der A 26 — ohne zuséatzliche Anstrengungen im
Bereich des OV — féllt der Anteil von dzt. rund 20 % auf 16 % zurlick. Bei Umsetzung des O&.
Gesamtverkehrskonzeptes — ohne Errichtung der A 26 — koénnte der Anteil des OV wesentlich
erhoht werden.

Damit der OV-Anteil in der Stadt Linz auf dem Status Quo von 20 % gehalten werden kann, sind

umfangreiche Verbesserungsmaflnahmen im Bereich des Ooffentlichen Verkehrs zu setzen.
Gleiches gilt fir den nicht motorisierten Individualverkehr.

Forderung Nr. 2:

Die 06. Umweltanwaltschaft fordert die Prifung, die Evaluierung hinsichtlich
Verkehrslenkung und Emissionsminderung und die nachfolgende verbindliche (in Form
einer Bescheidbedingung) Umsetzung begleitender MaBnahmen im Bereich des OV im
Rahmen des Vorhabens A26 — Linzer Westring, damit zumindest der Status Quo am
Verkehrsanteii des OV gehalten und den Emissionsreduktionszielen des
Emissionshochstmengengesetzes-Luft (EG-L) und des Kyoto- Protokolls Rechnung
getragen wird.

Nachfolgend werden Beispiele dazu angefihrt :

= Als ersten Vorgriff fir die Umsetzung des Stadtbahnkonzeptes fur Linz halt die OG.
Umweltanwaltschaft es fur dringend geboten, auch im Stadtgebiet von Linz durchgehende
separate Busspuren auf der Rohrbacher Bundesstralle kommend zwischen
Gemeindegrenze Puchenau (im Anschluss an die bestehende Busspur) und dem
Hauptbahnhof einzurichten. Dazu ist im Kreuzungsbereich Obere
Donaustrae/Muihlkreisbahn/Rudolfstrafie eine gesteuerte Schrankenregelung (vgl. Robert-
Koch-Strale im Bereich des AKH-Linz) und die gezielte und exklusive Nutzung
bestehender StralRenzige flir diese "Stadtbahnbusse" (z.B. durch die Obere Donaustralle,
FluRgasse, Fiedlerstralie). Die gezielte Einschrankung des MIV's auf der
Nibelungenbriicke und in der Dametzstrale durch Einrichtung einer durchgehenden
Busspur tragt zur weiteren Umlagerung und auf dieser Achse auch zur Reduzierung des
Verkehrs bei. Diese Malnahmen sind nicht nur im Sinne einer grundlegenden
Neuorientierung dieses Linzer Verkehrsstranges sinnvoll, sondern auch mit &uferst
geringem finanziellen Aufwand unmittelbar umsetzbar. *

* In der Schweiz werden Zwischenldsungen zwischen dem Bau einer leistungsfahigen, aber teuren
Nahverkehrsschienenverbindung auf separater Trasse und dem "Mitschwimmen" von Buslinien auf
Uberflllten StralRen Uberlegt. Insbesondere fir mittelgrofe Stadte oder stark Uberbaute Vororte werden
solche Zwischenlosungen als Zubringer zu bestehenden S-Bahn- und Eisenbahnverbindungen als sinnvoll
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e Nutzung des bestehenden Schienensystems zwischen Muhlkreisbahnhof und
Hauptbahnhof durch leichtere  Stadtbahn-Garnituren, unter Einbeziehung der
Eisenbahnbriicke (Kfz — Verkehr ist wahrend der Fahrt des Zuges ausgeschlossen) und
somit Vorwegnahme des innerstadtischen Teils der Stadtbahn Nord-West.

e Einfiihrung einer fiir den Ausbau des OV’'s zweckgebundenen City-Maut und/oder
Brickenmaut

¢ Verordnung Umweltzone-Luft fir den Bereich Linz-Stadt.

Projektserganzung Nr. 9:

Unabhangig von den oben geforderten BegleitmalRnahmen zur Sicherstrellung der
Emissionsneuteralitat sind nachfolgende MalRnahmen wahrend der Bauphase in das Projekt zu
integrieren:

o Der offentliche Verkehr darf wahrend der Bauarbeiten nicht eingeschrankt werden. Es sind
geeignete Mallnahmen zu setzen, die eine (beispielsweise) eigene Busspur entlang der B
127 Fahrtrichtung Linz sicherstellt.

e Der Radverkehr und der Fullverkehr ist ebenfalls von den Baumaflnahmen
unbeeintrachtigt zu fihren. Gegebenenfalls ist der neue Radweg als erstes zu errichten.

erachtet. (Vgl. Konzept zur schrittweisen Umsetzung der Stadtbahn im Limmattal (Zirich Altstetten — Baden).
Hier kénnten im Zuge einer schrittweisen Realisierung der Stadtbahn Busse die neuen, noch nicht
durchgehenden Infrastrukturtrassen als "reservierte Stralen" nutzen. Die durchgehende Servicierung der
Strecke bereits zu einem Zeitpunkt, zu dem fertige Trassenabschnitte bestehen und Teilbereiche noch in
Vorbereitung oder in Bau sind, vermeidet ein Umsteigen, das bekannter Weise ein groRes Hindernis zur
Benutzung des OV's ist.
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4. Larm

Wie bereits im unter Punkt "Luft und Klima" dargelegt, wird von der O6. Umweltanwaltschaft
angemerkt, dass auch bei der Festlegung der MalRzahlen fir die weiterfihrenden Berechnungen
"Schalltechnik" lediglich der Planfall 10 untersucht wurde. Weitere Planfalle (bspw. inkl. Nordteil)
bleiben unbericksichtigt. Wiederum wird auf den mangelhaft kurzen Prognosezeitraum
hingewiesen.

Die Dienstanweisung — Larmschutz an Bundesstra3en (Autobahn und Schnellstraen) flrt aus:

Ermittlung der maBgebenden Verkehrsbelastung:

Die Ermittlung der maBlgebenden Verkehrsstédrke fiir eine ldrmtechnische Untersuchung hat
grundsétzlich durch eine  Verkehrsuntersuchung und eine genaue Analyse des
Verkehrsgeschehens (Dauerzéhlstellen, aktuelle Verkehrsprognosen) nach RVS 04.02.11 zu
erfolgen. Mit den erhobenen Daten sind die malRgebende Verkehrsstdrke und der
Schwerverkehrsanteil im IST- und Prognosezustand festzulegen.

Die erhobenen Daten fiir den IST - Zustand dlirfen bei Einreichung sowohl bei geplanten Stral3en
ohne UVP-Verfahren als auch bei bestehenden Bundesstral3en nicht élter als 3 Jahre sein. Eine
Verkehrsprognose fiir geplante StralBen ohne UVP-Verfahren sowie fiir bestehende
Bundesstralen ist immer mindestens auf 10 Jahre nach dem Einreichdatum, unter
Beriicksichtigung der maximalen Leistungsfahigkeit der Stralle, auszulegen.

Eine vereinfachte Abschétzung der mallgebenden stiindlichen Verkehrsstdrke (liber den
Bemessungsfaktor kL ist nicht zuldssig.

Weiters ist fiir die Berechnung ausschlie8lich die héchst zuldssige Geschwindigkeit auf dem
betrachteten Strallenabschnitt malRgebend, auller die mittlere gefahrene Geschwindigkeit liegt
(z.B. Steigungen) offensichtlich unter der héchst zuldssigen Geschwindigkeit.

In den Einreichunterlagen Einlage 1.4.2. wurden im Kapitel 10.1. Mafzahlen Schalltechnik
definiert:

...... In weiterer Folge musst der Tagesverkehr auf einen mal3geblichen stiindlichen Verkehr MSV
fur die Beurteilungszeitrdume Tag/Abend/Nacht entsprechend der Formel MSVL = KL * DTVL
aufbereitet und aufgegliedert werden.

Lt. RVS 04.02.11 ist diese Verkehrslarmberechnung nur dann zulassig, wenn keine genauen
Daten vorliegen oder mit vertretbaren Aufwand ermittelt werden kdnnen. Prinzipiell sind als
Grundlage die Ergebnisse der automatischen Dauerzahlistellen, der Funf-Jahres-
Verkehrszahlungen (ECE-Zahlungen) und/oder detaillierte Verkehrsuntersuchungen
heranzuziehen.

Aus Sicht der O6. Umweltanwaltschaft wurden fiir die Ermittlung des Immissionsschallpegels,
insbesondere bei der Ermittlung der mallgebenden Verkehrsbelastung lediglich eine vereinfachte
Abschatzung durchgefihrt, die gem. Dienstanweisung fur nicht zuldssig erklart wurde. Die OG6.
Umweltanwaltschaft stellt daher die folgende Beweisfrage:

Beweisfrage Nr. 10:

Entsprechen die von der Antragstellerin durchgefihrten schalltechnischen Untersuchungen dem
Stand der Technik, gem. RVS 04.02.11 und der Dienstanweisung "Larmschutz an
Bundesstrallen"?

Zu den vorliegenden schalltechnischen Untersuchungen wird von der O6. Umweltanwaltschaft
festgehalten:

Das gegenstandliche Untersuchungsgebiet ist auf Grund der gegebenen Immissionen durch
Straflenverkehr und Bahnverkehr aus schalltechnischer Sicht als belastet (Immissionen im Bereich
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der Grenzwerte) und zum Teil als erheblich belastet (Immissionen Uber den Grenzwerten)
anzusehen.

Grundsatzlich sind keine projektsbedingten Wirkungen (auf den Betrieb der neuen Stralle
bezogen) mit einer Schallpegelanhebung Gber 1 dB zu verzeichnen. Schallpegelanhebungen
beziehen sich auf unbewohnte Bereiche oder auf Wohnbereiche die strallenverkehrsbezogen
keine Immissionen von mehr als 55 dB tags bzw. 45 dB nachts (entspricht Vorsorgegrenzwerte der
WHO) aufweisen.

Einen Sonderfall stellt die Situation in Bereichen der Waldeggstra’e dar, in denen bestehende
Bauten anlasslich der Errichtung der A26 Linzer Autobahn abgetragen werden. Durch den Abtrag
dieser Bauten werden derzeit gegebene Schallschirme entfallen und bahnbedingte Immissionen
ausgehend von der OBB Westbahn bzw. Bahnhof Linz zu einer weiteren Anhebung des
Immissionsschallpegels in einem bereits sehr belasteten Gebiet fiihren. Insbesondere in der
Nachtzeit werden durch die betriebstypisch starkeren Verkehrsanteile der Bahn und gleichzeitig
Ruckgang des StraRenverkehrs an einzelnen Betrachtungspositionen bis zu 5 dB hohere Pegel im
Freiraum zu erwarten sein. Dies in einem Gebiet in dem  derzeit schon eine als
gesundheitsgefahrdend zu bezeichnende Schallimmissionsbelastung gegeben ist. So weisen die
Messpunkte HMP 2 und HMP 3 mittlere Dauerschallpegel von > 70 dB am Tag und > 65 dB in der
Nacht auf und ist in diesem Bereich eine weitere Anhebung um mehr als 2 dB im Nachtzeitraum zu
erwarten. Die Grenze der Gesundheitsgefahrdung ist It. WHO und Osterreichischer Akademie der
Wissenschaften mit einem Immissionsschallpegel von 55 dB im Nachtzeitraum definiert.

Bei den Ubrigen Messpunkten sind die Auswirkungen des geplanten Vorhabens bei den meisten
Immissionspunkten als irrelevant zu bezeichnen. Das heil3t, dass auch bei jenen Punkten, die
derzeit schon erhebliche Grenzwertiberschreitungen aufweisen zumindest keine zusatzliche
Verschlechterung eintritt, jedoch auch die "Verbesserungen" lediglich im Bereich der Irrelevanz
von < 1dB liegt (vor allem bezogen auf den Nachtzeitraum).

Deutliche Verbesserungen ergeben sich im Nachtzeitraum lediglich fiir den Bereich Karntnerstralte
(4 Immissionspunkte von 99, davon nur 2 Immissionspunkte mit reiner Wohnnutzung).

Fur den Tag- und Abendzeitraum ergeben sich demgegeniber deutliche Verbesserungen an etwa
30 Immissionspunkten.

Festgehalten wird, dass vor allem im Nachtzeitraum massive Verschlechterungen im Bereich der
WaldeggstralRe durch Entfall eines Schallschutzes (Gebadude and der Westbahnseite) gegeben
sind, wahrend im Ubrigen Projektsgebiet lediglich irrelevante Verbesserungen und nur an zwei
Immissionspunkten deutliche Verbesserungen zu erwarten sind.

In der Bauphase ist fir den gesamten Bereich Westbriicke-Waldeggstral’e bis Bahnhof Linz von
einer erheblichen zusatzlichen Schallimmission fir den Beurteilungszeitraum Tag auszugehen.
Langfristig (Zeitraum mehr als 6 Monate) ist mit einer zuséatzlichen Schallimmission von 10 dB oder
mehr an 27 Immissionspunkten tagsuber zu rechnen. 10 dB entspricht einer gefihlten
Verdoppelung der Lautstarke. An zahlreichen Immissionspunkten wird damit der Grenzwert des
Ubergangs zu gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen bei langdauernder Einwirkung von 65 dB
tags Uberschritten.

Aufgrund einer zu erwartenden Pegelanhebung von mehr als 3 dB durch standige oder
andauernde Arbeiten ist an 75 Immissionspunkten (von 99) eine humanmedizinische Beurteilung
der Auswirkungen von den Schallimmissionen durch die Bautatigkeiten notwendig.

Insbesondere im Bereich Waldeggstralde ist durch die relativ lange Bauzeit von nahezu 5 Jahren
von einer massiven Beeintrachtigung der Anrainer auszugehen. Dabei wird zusatzlich in einem
bereits erheblich belasteten Bereich (Immissionen Uber dem Grenzwert des Ubergangs zu
gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen) eine langfristige Anhebung des Schallimmissionspegels
bewirkt. An 39 Immissionspunkten wird derzeit bereits der Grenzwert des Ubergangs zu
gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen von 65 dB LAeq tags Uuberschritten. An 51
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Immissionspunkten wird zudem der Grenzwert des vorbeugenden Gesundheitsschutzes gem.
Osterreichischer Akademie der Wissenschaften von 55 dB LAeq am Tag erreicht oder bereits
Uberschritten. Lediglich an 9 Immissionspunkten wird der Grenzwert des vorbeugenden
Gesundheitsschutzes derzeit eingehalten.

Aus Sicht der O48. Umweltanwaltschaft ist aufgrund der Vielzahl von Wohnobjekten mit bereits
bestehenden Grenzwertlberschreitungen das Projektsgebiet als larmhygienisch
sanierungsbedurftig anzusehen. Diese Feststellung ergibt sich auch aus den Bestimmungen des
Bundes-Umgebungslarmschutzgesetzes wonach LarmminderungsmaRnahmen durchzufihren
sind, wenn das Ausmal® der Belastung durch Umgebungslarm zu gesundheitsschadlichen
Auswirkungen oder unzumutbaren Belastigungen fiihren kénnte. Durch die beantragte Errichtung
der A26 Linzer Autobahn sind jedoch insbesondere in der Bauphase erhebliche zusatzliche
Schallimmissionen zu erwarten. Durch den Betrieb der A26 sind weiters vor allem im
Nachtzeitraum keine wesentlichen Verbesserungen zu erwarten. Eine wesentliche
Verschlechterung ist in jenen Bereichen zu erwarten, wo durch den Abriss von Gebauden
zusatzliche Schalleinwirkungen durch den Betrieb der Westbahn gegeben sind.

Aus diesem Grund kann seitens der O6. Umweltanwaltschaft aus larmtechnischer Sicht der Bau
und Betrieb der A26 Linzer Autobahn zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht als umweltvertraglich
eingestuft werden.

Projektsergdnzung Nr. 10:
Hinsichtlich Baularm und Larmschutz im Mittel- und Oberhangbereich der Waldeggstrafte sind
Projektsergdanzungen unbedingt erforderlich.

Unter Bezug auf die vorliegenden schalltechnischen Untersuchungen sind folgende
Maflinahmen zu untersuchen bzw. als Projektserganzungen in die Einreichplanung aufzunehmen:

Projektsergdnzung Nr. 11:

Larmminderungsplanung in jenen Bereichen die derzeit schon Grenzwertiberschreitungen im
Sinne der Bestimmungen des Umgebungslarmschutzgesetzes aufweisen. Dazu Vorlage eines
Aktionsplanes mit MalRnahmen betreffend Verringerung der Schallibertragung, rechtliche oder
wirtschaftliche MaRnahmen zur Verringerung des Durchzugsverkehrs (City-Maut, Pendler-
parkplatze), larmarme Belage, etc.

Forderung Nr. 3:

Aktive Schallschutzmaflnahmen zur Abschirmung des Bahnlarms im Bereich Waldeggstral3e. Zu
prifen ist die Errichtung einer Schallschutzwand im Bereich Waldeggstrale anstatt der
abgerissenen Hauser oder MaRnahmen im Bereich des OBB-Geléndes, sodass in keinem Fall
eine Verschlechterung zur Ist-Situation eintritt.

Forderung Nr. 4:

Einhaltung der Bestimmungen des §18 O&4. Bautechnikverordnung. Insbesondere sind
Malnahmen notwendig die auch wahrend der einzelnen Bauetappen ausreichend
Erholungsphasen (insbesondere an Wochenenden) fiir die Anrainer ermoglichen. Es sind jene
Baulose im Detail anzufihren die ohne Ausnahmegenehmigung entsprechend §18 Abs.3 Q6.
Bautechnikverordnung entweder nicht ausgefiihrt werden kénnten oder einen im Vergleich zu den
Gesamtkosten des Bauvorhabens unverhaltnismaRigen wirtschaftlichen Aufwand erfordern wirde.

Projektserganzung Nr. 12:

Bei jenen Baulosen, die in jedem Fall eine Ausnahmegenehmigung im Sinne des §18(3) O06.
Bautechnikverordnung bendtigen, ist die Ausnahmegenehmigung auf den kirzest mdglichen
Zeitraum zu beschranken. Diesbezlglich ist eine entsprechende Detailplanung vorzulegen.
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5. Natur- und Landschaftsschutz

Auswirkungen des Vorhabens auf Belange des Natur- und Landschaftsschutzes sind im gréReren
Ausmald im Bereich der oberirdisch gefuhrten Strallenabschnitte zu erwarten. Konflikte ergeben
sich sowohl in der Bau-, als auch in der Betriebsphase. Dementsprechend lassen sich neben
temporaren auch dauerhafte Beeintrachtigungen feststellen.

5.1. Auswirkungen auf Schutzguter (It. Einreichprojekt)

Wesentliche Konfliktpotentiale mit dem Schutzgut Tiere und ihre Lebensrdume ergeben sich im
Bereich der stadtischen Grinanlagen und Parks, im Umfeld der Turmleiten sowie insbesondere im
Donautal bzw. in der Urfahrwand.

Fir alle untersuchten Tiergruppen ist aufgrund der meist hohen Sensibilitat sowie der haufig hohen
Eingriffsintensitdt auf den betroffenen Flachen eine durchwegs hohe Eingriffserheblichkeit
gegeben.

Insgesamt betragt die Flachenbeanspruchung in der Bauphase 4,35 ha, davon weisen 97 % oder
4,22 ha eine mittlere bis hohe Eingriffserheblichkeit auf. In der Betriebsphase kommt es zu einem
dauerhaften Lebensraumverlust bezogen auf die untersuchte Fauna von 5,17 ha, wobei ebenfalls
knapp 97 % bzw. 4,99 ha eine mittlere bis hohe Eingriffserheblichkeit aufweisen.

Vorgesehen ist, dass alle in der Bauphase beanspruchten Flachen rekultiviert werden und jene
Bestdande, die eine lange Regenerationszeit aufweisen, im doppelten Flachenausmal}
ausgeglichen werden. Es ergibt sich dadurch eine zusatzlich bendtigte Flache von 3,1 ha. Fir die
Betriebsphase wird ein zusatzlicher Ausgleichsflachenbedarf von 1,67 ha angefihrt.

Der Konflikt, der mit der Errichtung der Donaubriicke einhergeht, ist Gberwiegend funktioneller
Natur, wodurch ein flachiger Ausgleich als nicht mdglich erachtet wird und dieses
"Ungleichgewicht" im Gegenzug durch Schutzmalinahmen kompensiert werden soll.

Die Beurteilung der aquatischen Fauna und Gewasserbiozonosen erfolgt zwar in einem
eigenstandigen Teilprojekt im Fachbereich Gewasserdkologie, die Auswirkungen betreffen aber
Uber weite Strecke das Wasser-Land-Okoton entlang der Donauufer. Die Sensibilitat des
untersuchten Donauabschnitts wird aufgrund der Feststellung von drei gefahrdeten Fischarten von
grundsatzlich mafRig auf zusammenfassend hoch aufgewertet. Ausgleichsmal3nahmen werden
schutzgutibergreifend mit jenen der terrestrischen bzw. semiterrestrischen Fauna festgelegt.

In raumlicher Hinsicht sind die Konfliktpotentiale bzw. —flachen zum Schutzgut Pflanzen und ihre
Lebensrdume mit jenen bezogen auf die Fauna nahezu ident. Betroffen sind vordergriindig die
stadtischen Griinanlagen sowie das Umfeld der geplanten Donaubriicke.

Die Eingriffserheblichkeit ist aufgrund der hohen Wertigkeit der beanspruchten Flachen durchwegs
hoch.

Von den 4,01 ha an Gesamtkonfliktflache wahrend der Bauphase weisen rd. 35 % oder 1,40 ha
eine hohe bis sehr hohe Erheblichkeit auf. In der Betriebsphase liegt eine Gesamtkonfliktflache
von 6,49 ha vor, wobei rd. 28 % bzw. 1,81 ha eine hohe bis sehr hohe Erheblichkeit zeigen.

Im Gegenzug sollen als Ausgleich fur die Konflikte wahrend der Bauphase MaRnahmen auf einer
Flache von 7,10 ha umgesetzt werden, davon sind 1,39 ha Schutzmalnahmen, 0,78 ha
Wiederherstellung von Parkanlagen, 0,74 ha Wiederaufforstung, 2,45 ha Verbesserung des
Waldzustandes sowie 1,74 ha generelle Rekultivierungsmafinahmen. Das
AusgleichsmalRnahmenpaket fir die Konflikte in der Betriebsphase umfasst eine Flache von 6,43
ha, wobei 0,22 ha Aufforstung, 1,17 ha Wiesenextensivierung, 0,06 ha Heckenpflanzung, 2,86 ha
Verbesserung des Waldzustands, 0,85 ha Gestaltung Rickhaltebecken, 0,35 ha Gestaltung
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Rettungsplatze, 0,35 ha Berlcksichtigung 6kologischer Aspekte bei der Parkgestaltung und 0,56
ha Pflanzung von Ufergehdlzen vorgesehen sind.

Pflanzen und ihre Lebensraume greifen schutzgutiibergreifend auch auf Fragen der Forstwirtschaft
uber. Dementsprechend wird versucht, die AusgleichsmalRnahmen multifunktional auch in Hinblick
auf die Auswirkungen auf dieses Schutzgut abzustimmen. Kernelement der Kompensation ist die
Umsetzung waldverbessernder MalRnahmen im ndheren und weiteren Umfeld des Eingriffs.

Auswirkungen auf das Stadt- und Landschaftsbild sind im Bereich aller oberirdischen Anlagenteile
sowohl in der Bau-, als auch in der Betriebsphase gegeben, wobei durchwegs von einer hohen bis
sehr hohen Eingriffserheblichkeit auszugehen ist.

Die Abgrenzung des Wirkraums fur Auswirkungen auf das Stadt- und Landschaftsbild erfolgte
bezogen auf Einzelstandorte in beschreibender Form ohne Flachenbemessungen.

Demzufolge erfolgte die Kompensationsermittlung ebenso verbal-argumentativ, wobei neben
generellen Vermeidungs- und Verminderungsmallnahmen wahrend der Bauphase auch
AusgleichsmafRnahmen wahrend der Betriebsphase angefiihrt werden. Dabei handelt es sich
vorwiegend um Rekultivierungsmallnahmen im weiteren Sinn, wobei technische Anlagen
umpflanzt und im Zuge der BaumalRnahmen geschédigte Landschaftsstrukturen und —elemente
wieder hergestellt werden. An Ausgleichsmallnahmen (mit bevorzugter Wirkung auf die
Funktionen Freizeit und Erholung) werden weiters die Wiesenflache oberhalb der Urfahrwand, die
Aufschittung und Abflachung des Donauufers bei St. Margarethen sowie die Errichtung
halbinselférmiger Buhnen angefuhrt.

Die Wirksamkeit dieser MalRnahmen wird als hoch angesehen, die verbleibenden Auswirkungen
werden als mittel bewertet.

5.2. Beurteilung der KompensationsmaBnahmen (Schutz-, Begleit- und
AusgleichsmaBnahmen)

Vorweg ist anzumerken, dass eine Zusammenfihrung aller geplanten Mal3inahmen betreffend die
Schutzguter Tiere, Pflanzen und Lebensraume, Stadt- und Landschaftsbild, Forst- und
Jagdwirtschaft sowie Gewasserokologie in einem eigenen Berichtsband fur eine Beurteilung sehr
zweckdienlich gewesen ware. Insbesondere durch das Konzept, Kompensationsmafinahmen in
Verbindung mit einer durchwegs verbal-argumentativen Beurteilung auf Basis von
Bewertungsmatrizen moglichst multifunktional auszulegen, wird der Analyseprozess schwer
nachvollziehbar und die Ableitung von AusgleichsmaRnahmen Iasst einen sehr weiten
Ermessensspielraum zu. Vorwiegend deskriptive Verfahren ermdglichen zwar eine konkret
einzelfallbezogene Beurteilung von Vorhaben, sind jedoch auch gekennzeichnet durch einen
geringen Formalisierungsgrad, der wiederum von Seiten der Vorhabenstrager zur Durchsetzung
minimaler Lésungen genutzt werden kann.

Auf Basis der Beschreibungen in den schutzgutbezogenen Berichten des Einreichprojekts ist von
einem Gesamtiflachenbedarf fiir KompensationsmaRnahmen im Ausmall von 27,51 ha
auszugehen, wobei die MaRnahmenplanung Schutzmaflnahmen von Begleit- und
AusgleichsmaRnahmen unterscheidet.

Auszugleichen ist gemall RVS "Umweltuntersuchungen" ab einer mittleren Erheblichkeit. Dies
bedeutet flir das Schutzgut Pflanzen und ihre Lebensrdume fir die Bauphase 3,13 ha
Konfliktflache, fir die Betriebsphase 4,72 ha. Das Schutzgut Tiere und ihre Lebensraume weist
4,22 ha Konfliktflache fir die Bauphase und 4,99 ha fir die Betriebsphase auf.

Durch Anwendung zahlreicher (teils nicht mehr nachvollziehbarer und nicht begrindeter)
mathematischer Operationen sowie durch die schutzgutiibergreifende MaRnahmenplanung wurde
aufbauend auf den Erhebungen ein Kontingent an Kompensationsflachen und —mafinahmen
entwickelt.
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Dazu ist anzumerken, dass seitens der 06. Umweltanwaltschaft lediglich Ausgleichs- und
ErsatzmafRnahmen als KompensationsmafRnahmen im eigentlichen Sinn angesehen werden.
Rekultivierungen bzw. BegleitmaBnahmen sowie Verminderungs- bzw. SchutzmafRnahmen
fallen unter das "Vermeidungsgebot"”, haben also mit Ausgleich oder Ersatz nichts gemein.

Demzufolge ergibt sich fir die O6. Umweltanwaltschaft folgende grundsatzliche Aufstellung und
Bewertung der im Einreichprojekt beschriebenen MaRnahmen (Spalte: MalRnahmenart UAnw).

Nummer | Flache [ha] MaBnahmenart UVE lljnrz\?vg?tgr:v?lgﬁ:cg:ﬁ
PuT1 0,85 Ausgleichsmaf3nahme Vermeidung
PuT2 0,35 Schutz-/AusgleichsmalRnahme Vermeidung
PuT4 0,35 Begleit-/AusgleichsmalRnahme Vermeidung
PuT5 0,15 Begleit-/Ausgleichsmalinahme Vermeidung
PuT6 2,86 AusgleichsmaBBnahme Ausgleich
PuT7 470 Ifm Ausgleichsmaf3nahme Vermeidung
PuT8 1360 Ifm Begleitmallnahme Vermeidung
PuT9 1,17 AusgleichsmafRnahme Ausgleich
PuT11 0,22 AusgleichsmafRnahme Ausgleich
PuT12 0,06 AusgleichsmalRnahme Vermeidung
PuT20 SchutzmalRnahme Vermeidung
PuT21 SchutzmalRnahme Vermeidung
PuT22 SchutzmalRnahme Vermeidung
PuT23 SchutzmalRnahme Vermeidung
PuT24 SchutzmalRnahme Vermeidung
PuT25 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT100 0,91 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT101 1,74 AusgleichsmalRnahme Vermeidung

PuT102 120 Ifm AusgleichsmalRnahme Vermeidung

PuT103 0,43 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT104 0,30 Ausgleichsmaf3nahme Vermeidung

PuT105 0,47 Ausgleichsmaf3nahme Vermeidung

PuT106 2,45 AusgleichsmafRnahme Ausgleich

PuT108 0,35 Ausgleichsmaf3nahme Vermeidung

PuT110 0,39 Ausgleichsmaf3nahme Vermeidung

PuT121 Begleitmallnahme Vermeidung

PuT122 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT124 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT125 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT126 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT127 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT129 SchutzmalRnahme Vermeidung

PuT130 Begleitmallnahme Vermeidung
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PuT131 Begleitmallnahme Vermeidung
GewfFi1 Verminderungsmalnahme Vermeidung
GewfFi2 1375 Ifm Verminderungsmalnahme Vermeidung
GewFi3 5 Stk. AusgleichsmaBnahme Ausgleich
GewFi4 300 Ifm AusgleichsmaBnahme Ausgleich

Aus den Angaben in der Tabelle Iasst sich ableiten, dass Kompensationsmaflinahmen auf einer
Flache von 13,05 ha geplant sind. Rechnet man die linearen Malnahmen mit einer
angenommenen Breite von 5 m sowie die 5 Buhnen hinzu, ergeben sich weitere rd. 2 ha. Somit
stehen 15,05 ha tatsachlich geplanter MaRnahmen, 27,51 ha an erforderlichen MaRnahmen
(Summe aller KompensationsmalRnahmen fur die Schutzglter in der Bau- und in der
Betriebsphase) gegenuber. Durch die Planung schutzgutubergreifender
Kompensationsmalnahmen konnte eine "Einsparung" an Kompensationsflachen von 12,46 ha
erreicht werden. Anzumerken ist an dieser Stelle auch, dass der grundséatzlich positive Zugang,
AusgleichsmalRnahmen schutzgutibergreifend festzulegen und zu planen, nicht unbedingt
zweckdienlich sein muss, da etwa eine Freizeit- und Erholungsnutzung einer Flache den
naturschutzfachlichen Wert (erheblich) vermindert.

Letztlich zeigt die angewandte Methodik jedenfalls, dass die "Wirklichkeit" durch statistische
Manipulation verzerrt abgebildet wird — ein nicht unbekannter Sachverhalt, der jedoch kaum
BerUlicksichtigung findet.

Seitens der 06. Umweltanwaltschaft werden jedenfalls die MalRnahmen PuT 1, 2, 3, 4, 7, 8, 12,
101, 102, 104, 105, 108 und 110 im Ausmall von 5,01 ha und 590 Ifm nicht als
AusgleichsmafRnahmen anerkannt. Dies begriindet insbesondere auf dem Sachverhalt, dass diese
Malinahmen als Grunderfordernisse fur eine zeitgemafRe landschaftspflegerischen Begleitplanung
und -—ausfuhrung anzusehen sind und diese keinen nennenswerten Okologischen bzw.
naturschutzfachlichen Zugewinn aufweisen, der die Verluste, die mit der Realisierung des
Vorhabens anstehen werden, auszugleichen vermag. Wesentlicher Zweck ist neben einer
Reduktion der Beeintrachtigungen insbesondere die Wiederherstellung eines unter den gegebenen
Rahmenbedingungen optisch mdglichst ansprechenden Orts- und Landschaftsbildes. Es handelt
sich somit um Verminderungsmafinahmen und keinesfalls um eine Kompensation im Sinne von
Ausgleichs- und/oder Ersatzmaflnahmen (auch nicht im Bezug auf Beeintrachtigungen des
Landschaftsbildes!).

5.3. Festlegung des zusatzlichen Bedarfs an Ausgleichs- und
ErsatzmafRnahmen zur Reduktion der Beeintrachtigung des
Naturhaushalts

Als grundséatzlich anerkennungswirdige AusgleichsmalRnahmen verbleiben die MaRnahmen PuT
6, 9, 11 und 106 im Flachenausmal von 6,7 ha sowie die MaRnahmen GewFi 3 und 4 in Form
von 5 Buhnen (~ 0,2 ha) sowie die Schaffung von 300 Ifm Flachwasserlebensraum (~ 0,15 ha).

Die flr das Schutzgut Tiere und ihre Lebensrdume ermittelte, erforderliche Ausgleichsflache
betragt insgesamt 13,98 ha, fur das Schutzgut Pflanzen und ihre Lebensraume in Summe 13,53
ha. Geplant wurden (schutzgutubergreifend) 15,05 ha an Kompensationsmaflinahmen, davon
wurden 12,36 ha an Flache bzw. Struktur als Ausgleichsmallnahmen ausgewiesen. Tatsachlich
werden Ausgleichs- und Ersatzmaflnahmen jedoch lediglich auf einer Flache von 7,05 ha
vorgenommen.

Zieht man jenes der beiden den Naturhaushalt bestimmenden Schutzguter heran, welches das
grofte und somit wertbestimmende Ausgleichserfordernis bewirkt, so ist der MalRnahmenplanung
ein Erfordernis an Ausgleichsflachen von 13,98 ha zugrunde zu legen. Indem bislang lediglich 7,05
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ha an Flachen fir Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen vorliegen, sind noch weitere 6,93 ha zu
erbringen.

5.4. Anmerkungen zu den anerkennbaren AusgleichsmaBnahmen
MaBnahme PuT 6 und PuT 106 (Verbesserung Waldzustand)

Die Flachen, auf denen waldverbessernde MalRhahmen vorgenommen werden sollen, sind auf der
Planbeilage 1.2.3 vermerkt. Bei Uberlagerung mit der Ist-Zustands-Kartierung l&sst sich feststellen,
dass einige Flachen aullerhalb der kartierten Bereiche liegen und andere nicht nachvollziehbar
Uber Kartierungsabgrenzungen hinausgehen.

Der Bestand, in dem tatsachlich waldverbessernde MaRnahmen umgesetzt werden sollen, ist im
Detail zu erfassen und das MaRnahmenpaket dementsprechend anzupassen, dass diese
Waldbaumaflinahmen primar nach oOkologischen Kriterien zu planen und umzusetzen sind.
Grundsatzlich nicht tolerierbar ist die Absicht, dass mit den MalRnahmen erst innerhalb von 3
Jahren nach Verkehrsfreigabe begonnen werden soll. AusgleichsmalRnahmen sind ganz generell
ehestmdglich vorzunehmen, bevorzugt noch vor Baubeginn, da dadurch ihre Wirksamkeit erhéht
bzw. in manchen Fallen dadurch erst erreicht werden kann.

MalBnahme PuT 9 (Extensivierung)

Die MaRnahme kann grundsétzlich anerkannt werden, wobei eine "Ubernutzung" firr Freizeit- und
Erholungszwecke ausgeschlossen werden muss. Sollte dies dennoch gewinscht sein, so ist die
MaRnahmenflache auf etwa die doppelte GroRe auszuweiten und der Gesamtbereich in einen
zuganglichen und einen unzuganglichen Teilbereich (letzterer im Anschluss an die Urfahrwand)
aufzutrennen. Die Anerkennung als AusgleichsmalRnahme kann nur unter diesen Gesichtspunkten
erfolgen, da die (dauerhafte) MalRnahmenwirksamkeit aufgrund der dort herrschenden
naturrdumlichen und nutzungsgepragten Rahmenbedingungen angezweifelt wird.

Malnahme PuT 11 (Aufforstung)

Diese Malnahme ist als erweiterte Waldrandgestaltung anzusehen und ist wie im Projekt
dargestellt ehestmoglich umzusetzen.

MaBBnahme GewFi 3 (Buhnen)

Die Errichtung von 5 Buhnen wird grundsatzlich positiv gesehen, wobei zum gegenwartigen
Zeitpunkt keine Detailaussagen mdglich sind. Jedenfalls mit 6kologischen Zielen unvereinbar ist
eine fischereiliche Nutzung der im Wirkbereich der Buhnen liegenden Gewasserabschnitte.

MalBnahme GewFi 4 (Schittung Schotterbank)

Die MaRnahme wird ebenfalls grundsatzlich positiv beurteilt, wobei die Notwendigkeit am
konkreten Standort zu hinterfragen ist, da dort bereits entsprechende Strukturen vorhanden sind.
Vielmehr ware eine Aufwertung der eigentlichen Verzahnungszone zwischen Wasser und Land
vorzunehmen und eine Gesamtplanung dahingehend auszulegen, dass Schutzgutkonflikte durch
die v.a. im Sommer intensive Nutzung des Gelandes fir Freizeit- und Erholungszwecke vermieden
werden konnen.

5.5. Anmerkungen zu sonstigen MaBnahmen

MaBnahme PuT 8 bzw. GewFi 2 (Ufergehdlz, Uferstrukturierung)

Diese Schutz- und Verminderungsmafinahmen bergen im Zusammenwirken mit der Maf3nahme
GewFi 3 noch ein erhebliches Potential an Verbesserungsmdglichkeiten, die ggf. auch als
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AusgleichsmalRnahmen anerkannt werden kdnnten. Eine Ausweitung der GestaltungsmalRnahmen
land- und wasserseitig entlang der Uferlinien sowie in der Donau selbst (vglb. etwa mit Mallnahme
GewfFi 4) nach bevorzugt gewasserdkologischen Kriterien ist vorzunehmen.

MaBBnahme PuT 124 ( Sicherung Flederméuse bei Gebdudeabriss)

Unbekannt ist, wohin die Fledermause ggf. umgesiedelt werden sollen. Sind geeignete Habitate
(z.B. Kurnbergerwald) bekannt und entsprechen diese den artspezifischen Anforderungen?

MaBnahme PuT 101 ( Rekultivierung durch Magerwiese)

Die MaRnahmendarstellung ist ausgesprochen konzeptartig und in dieser Form nicht
beurteilungsfahig, wobei die Erfolgsaussichten und die Dauerhaftigkeit derartiger
ExtensivierungsmalRnahmen grundsatzlich in Zweifel gezogen werden mussen. Daher ist auch
eine Anerkennung als Ausgleich nicht moglich.

Malnahme PuT 1 ( Gestaltung Riickhaltebecken)

Bei der Umfeldgestaltung technischer Anlagen ist darauf zu achten, optische Beeintrachtigungen
bestmoéglich zu kaschieren. Insofern ist eine dementsprechende landschaftspflegerische
Begleitplanung (Bepflanzungsplan) vorzunehmen. Eine naturschutzfachlich gewinnbringende
Gesamtlésung wird aufgrund technischer Rahmenvorgaben nicht mdglich sein, somit ist auch eine
Anrechenbarkeit als Ausgleich nicht moglich.

MaBnahme PuT_5 ( Schaffung sek. Nistmbéglichkeiten, Sommerquartiere)

Es ist anzuzweifeln, dass das Tunnelliftungsbauwerk im Bereich Bahnhof fir Végel und
Fledermause geeignet ist, um etwa den Verlust an Nistplatzen auszugleichen, da dieser aufgrund
der Umwelteinflisse (Larm, Licht) fir diese Zwecke vermutlich wenig geeignet ist. Als
SchutzmalRnahmen insbesondere fur Fledermause ist die Anbringung von Fledermauskasten u.
dgl. zweckdienlich und erforderlich, die Standortwahl ist jedoch eingehend unter Beiziehung von
Experten festzulegen.

5.6. Anmerkungen zum Orts- und Landschaftsbild

Neben den Aspekiten des Naturhaushalts ist insbesondere im Bereich der beiden
Bruckenbauwerke eine Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens auf das Landschaftsbild von
wesentlicher Bedeutung. Auswirkungen auf das Landschaftsbild sind bei Vorhaben dieser
Grolenordung eigentlich immer gegeben, inwieweit ein Vorhaben auch das Landschaftsbild
beeintrachtigt, ist eine andere Sache und in seiner Einschatzung in einem nicht unwesentlichen
Ausmal} von der "Grundeinstellung" des Beurteilers abhangig.

Zur Wahrung der Objektivitat wurden bereits mehrfach Bemuhungen angestellt, eine moglichst
einheitliche und nachvollziehbare, formalisierte Eingriffsbeurteilung und Ausgleichsregelung
festzulegen. Im gegenstandlichen Fall erfolgte die Bewertung (fast) ausschliellich verbal-
argumentativ und sehr verkurzt, wodurch die Erheblichkeit des Eingriffs im Bereich der
Donauquerung jedenfalls als stark unterschatzt einzustufen ist.

Starker formalisierte Verfahren sind zwar nicht grundsatzlich "richtiger" als ausschlieBlich
deskriptive Bewertungsansatze, haben jedoch den Vorteil, dass mit ihnen nachvollziehbar die
Grolenordung und Erheblichkeit der Auswirkungen eines Vorhabens abschatzbar wird. Als
schwierig erweist sich bei derartigen Bewertungsverfahren eher die
Kompensationsflachenermittlung, wodurch ein kombiniertes, aus standardisierten und verbal-
argumentativen Methoden aufgebautes Bewertungsverfahren als gangbare Lésung zunehmend
Verwendung findet.

Eine genaue Festlegung bzw. raumliche Abgrenzung der sichtbeeintrachtigten Flache ist fur eine
grundsatzliche Beurteilung der Auswirkungen eines Vorhabens auf das Landschaftsbild jedenfalls
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vorzunehmen. Auf Basis der Abgrenzung einer (ggf. unterteilten) visuellen Wirkzone ist
demzufolge das Flachenausmald zu bestimmen, von wo aus ein Bauwerk eingesehen werden
kann. Im Fall etwa des Pylons der Westbricke ergibt sich bei 80 m Bauwerkshohe ein Radius der
Wirkungszone von rd. 3300 m, und daraus eine Wirkzonenfliche von rd. 3400 ha®. Daraus ist
unter Berucksichtigung der eigentlichen Sichtbeziehungen (ohne Vogelperspektive) wiederum die
tatsachlich sichtbeeintrachtigte Flache festzulegen und als MaR fur den Umfang der Beurteilung
der Beeintrachtigung im weiteren Bewertungsablauf, in dem landschaftsbildrelevante Kriterien
(haufig gewichtend) eingearbeitet werden, anzunehmen.

Fur den Bereich der Donaubriicke etwa lasst sich in gleicher Weise eine visuelle Wirkzone von rd.
6400 ha (vereinfachte Annahme: punktfdrmige Reduktion des linearen Bauwerks mit einer
Maximalhdéhe von rd. 90 m) errechnen. Unter Berlicksichtigung der Angaben im Projekt (innerhalb
des 500-m-Puffers) sowie auf Basis der (nach Grobschatzungen ohne Zuhilfenahme von
Gelandedaten) mdglichen Sichtbeziehungen zu drei Punkten am Briickenbauwerk (linkes und
rechtes Donauufer, Brickenmitte) ergibt sich ndherungsweise eine tatsachlich sichtbeeintrachtigte
Flache von rd. 100 ha. Hier sind Auswirkungen des Vorhabens auf das Landschaftsbild jedenfalls
gegeben, aufgrund der Eigenart und Schénheit des beanspruchten Landschaftsraums sind diese
Auswirkungen ohne Zweifel auch als negativ im Sinne von nachhaltigen Beeintrachtigungen zu
beurteilen.

Die geplanten Verminderungsmaflinahmen stehen im eindeutigen quantitativen und qualitativen
Missverhaltnis zur generellen Landschaftsbeeintrachtigung, wobei eingestanden werden muss,
dass die Gestaltungsmdglichkeiten am Briickenstandort selbst ausgeschopft sind. Dies andert
jedoch nichts an der Tatsache, dass die Linzer Pforte aus der Sicht des Landschaftsschutzes
definitiv als Tabubereich fiir Bauvorhaben jeglicher Form auszuweisen ist. Eine diesbezlgliche
Feststellung einer Umweltvertraglichkeit kann ausschlieBlich Gber den Losungsweg der Vornahme
umfangreicher ErsatzmalRnahmen, die ihrerseits zu einer Aufwertung der Landschaft an einer
anderen Stelle fuhren, vorgenommen werden, vorausgesetzt, es liegt Uberhaupt ein
Uberwiegendes anderes o6ffentliches Interesse an der Realisierung eines Vorhabens vor.

Anhand der Projektunterlagen zum Themenbereich Landschaftsbild (Einlage 4.5.1) ist eine
Beurteilung des Eingriffs und darauf aufbauend eine Ermittlung von Ausgleichsmaflinahmen nicht
schlissig moglich, da der sichtbeeintrachtigte Raum nicht zur Ganze dargestellt ist, sondern sich
auf den 500-m-Pufferbereich beschrankt. Die sichtbeeintrachtigte Zone innerhalb dieses Puffers
durfte etwa 40 ha betragen und kann zweifelsfrei als jener Raum abgegrenzt werden, wo jedenfalls
sehr erhebliche Beeintrachtigungen bezogen auf das Landschaftsbild vorliegen, die wiederum
durch hoch wirksame MalRnahmen auszugleichen sind.

Es kann somit davon ausgegangen werden, dass auf einer Flache von zumindest 40 bis 100 ha
Mallnahmen umgesetzt werden missen, die zu einer Bereicherung des aktuell beeintrachtigten
Landschaftsbildes fuhren.

An dieser Stelle wird angemerkt, dass eine Eingriffs-Ausgleichs-Ermittlung sowohl auf Ebene des
Naturhaushalts, als auch auf der Ebene des Landschaftsbildes jeweils fir sich allein vorzunehmen
ist und demzufolge auch die Kompensationsmalinahmen getrennt von einander festzulegen sind.
Als ErsatzmalRnahmen flir die Beeintrachtigungen im Bereich der Linzer Pforte kénnen etwa
Restrukturierungsmalinahmen entlang der Donau angerechnet werden, die aufgrund der
Wiederherstellung naturnaher FlieRgewasserabschnitte als Mdglichkeit zur Sicherstellung des
Schutzes der naturraumtypischen Landschaft angesehen werden kénnen. Im Stauraum des
Kraftwerks Abwinden-Asten (Eferdinger Becken — Linzer Pforte — Linzer Becken) gabe es dazu
mehrere Moglichkeiten bzw. fir den Bereich der Rodimindung liegt sogar ein fertig
ausgearbeitetes Projekt vor.

® nach Angaben aus: Landesamt fir Umwelt, Naturschutz und Geologie (2006): Hinweise zur
Eingriffsbewertung und Kompensationsplanung fir Windkraftanlagen, Antennetrager und vergleichbare
Vertikalstrukturen. LUNG Mecklenburg-Vorpommern
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5.7. Unter Zugrundelegung der geschilderten Sachverhalte sind
folgende Projekterganzungen vorzunehmen und der O06.
Umweltanwaltschaft zur Beurteilung vorzulegen:

Projektergdnzung Nr. 13:

Flr die Stralenabschnitte im Bereich der Westbriicke sowie der Donaubrilicke sind die gesamten
sichtbeeintrachtigten Flachen abzugrenzen. Darauf aufbauend ist nach einem nachvollziehbaren
(standardisierten) Bewertungsverfahren der Eingriffs-Ausgleichs-Regelung das erforderliche
Flachenausmal fur Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen zu bestimmen, wobei insbesondere der
naturrdumliche Reiz und die landschaftliche Besonderheit der Linzer Pforte durch entsprechende
Gewichtung zu wurdigen ist.

Projektergdnzung Nr. 14:

Zur Reduzierung der Beeintrachtigungen auf die Schutzglter im Naturhaushalt (Tiere, Pflanzen,
Lebensraume - terrestrisch und aquatisch) sind zusatzlich zu den bereits projektierten
MaRnahmen Ausgleichs- oder ErsatzmalRnahmen im Ausmafl von zumindest 7 ha vorzunehmen
und entsprechende MalRnahmenplanungen bzw.  —beschreibungen  fir  konkrete
MaRnahmenflachen nachzureichen.

Projektergdnzung Nr. 15:

Die MaRnahmen PuT 6 und 106 sind unter Beurteilung des Ist-Zustands und Definition des Soll-
Zustands unter besonderer Bertcksichtigung dkologischer Aspekte im Detail darzustellen bzw. zu
beschreiben und planlich parzellenscharf abzugrenzen.

Projektergdnzung Nr. 16:

Die Malinahme PuT 9 ist dahingehend abzuandern bzw. neu zu projektieren, dass eine Nutzung
fur Freizeit- und Erholungszwecke zur Sicherstellung der Okologischen Wirksamkeit der
MalRnahme auf dieser Flache nicht angestrebt bzw. aktiv geférdert wird (z.B. keine Anlage von
Spazierwegen). Ansonsten ware der wiederum Dbeeintrachtigte Bereich flachengleich
auszugleichen.

Projektergdnzung Nr. 17:

Die MaRnahmen GewFi 3 und GewFi 4 sind unter Berlcksichtigung der aktuellen
Standortsverhéltnisse unter Einbeziehung einer erweiterten Wasser-Land-Ubergangszone durch
Umsetzung wirkungsvoller MaRRnahmen zu optimieren und im Detail zu planen.
Mehrfachnutzungen, die Naturschutzzielen im eigentlichen Sinn nicht zutraglich sind, sind nicht
zulassig.

Projektergdnzung Nr. 18:

Die Malknahmen PuT 8 und GewFi 2 sind unter Einbeziehung einer erweiterten Wasser-Land-
Ubergangszone durch Umsetzung wirkungsvoller MaBnahmen (Buhnen, Flachwasserbereich,
Uferstrukturen, Geholzinseln/-glrtel) zu optimieren und im Detail zu planen.

Projektergdnzung Nr. 19:
Die Mallnahme PuT 124 ist in Zusammenschau mit der Mallnahme PuT 5 dahingehend zu
konkretisieren, dass potentielle Ausweichquartiere fir Fledermause bereits im Vorfeld erhoben und
ggf. sichergestellt werden.

Projektergdnzung Nr. 20:
Die Malnahme PuT 1 ist mit entsprechenden landschaftspflegerischen Begleitplanungen und
Gestaltungsvorgaben zu erganzen.
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5.8. Zusatzlich wird folgende Forderung erhoben:

Forderung Nr. 5:

Alle Schutz-, Begleit- und AusgleichsmalRnahmen sind ehestmoglich umzusetzen. Konkret sind
dabei Beeintrachtigungen im Zuge der Bauabwicklung im Sinne einer nacheilenden Rekultivierung
zu bereinigen. Ausgleichsmaflinahmen, die zeitlich nicht mit den Bautatigkeiten fur die Stralle im
Zusammenhang stehen, sind spatestens 12 Monate nach Vorliegen der rechtskraftigen
Genehmigungsbescheide umzusetzen bzw. ist mit deren Umsetzung im Falle von dauerhaften
Maflinahmen (z.B. Waldverbesserungen) innerhalb dieser Frist zu beginnen.
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6. Zusammenfassung Beweisfragen, Projektserganzungen, und
Forderungen

Insgesamt gesehen ist das vorliegende Projekt A26 — Linzer Westring — Sudteil aus Sicht des
Umwelt- und Naturschutzes noch mangelhaft.

AbschlieRend dirfen wir zusammenfassend unter Punkt A unsere Beweisfragen, unter Punkt B die

aus Sicht der O4. Umweltanwaltschaft erforderlichen Projektsergdnzungen und unter Punkt C
unsere Forderungen auflisten:

A. Beweisfragen

Beweisfrage Nr. 1:
Wie hoch ist die tatsdchlich mogliche Verkehrskapazitat auf der derzeit existierenden
"Westtangente" (inkl. Engstellen) gemessen am DTV und MSV?

Beweisfrage Nr 2:
Welche Mallnahmen im nachgeordneten Netz waren erforderlich, um die Maximalkapazitat der
Nord-Sud-Verbindung des Linzer Westrings zu erreichen?

Beweisfrage Nr. 3:

Mit welchen maximalen Zunahmen ist auf den Zubringerstrecken zu rechnen, wenn die
Maximalkapazitat des Westrings-Sudteil ausgeschopft wird und die entsprechenden limitierenden
Streckenbereiche der Zubringerstrecken entsprechend adaptiert worden sind?

Beweisfrage Nr. 4:

Wurde der Einfluss der Fernverkehrsverbindung (TEN) von Prag bis Zagreb / Laibach im Projekt
beriicksichtigt? Wenn ja, in welcher Form und mit welchen Annahmen Uber die geplanten
Ausbaumaflinahmen im 6sterreichischen und internationalen Netz?

Beweisfrage Nr. 5:

Wie weit stimmen die von der Antragsstellerin vorgenommenen Verkehrsprognosen, mit den in der
Zukunft zu erwartenden (und bereits eingetroffenen) Rahmenbedingungen des OG6.
Gesamtverkehrskonzepts Uberein - insbesondere hinsichtlich der Fertigstellung der S 10 inkl.
Umsetzung des Nordteils (= urspriingliche Projektsmotivation)?

Beweisfrage Nr. 6:
Wurde die angefiihrte Tagesganglinie, aus welcher der maligebende Spitzenstundenfaktor
bestimmt wurde, gem. den Bestimmungen der RVS ermittelt?

Beweisfrage Nr. 7:

Wird der gewahlte Prognosezeitraum 2025 angesichts der geplanten Inbetriebnahme 2016 geman
dem Stand der Technik als zureichend erachtet?

Beweisfrage Nr. 8:

Wie wirkt sich die A26 auf das 006. Gesamtverkehrskonzept, insbesondere auf die darin
formulierten  verkehrspolitischen  Ziele, die = demographischen  Veranderungen der
Verkehrsteilnehmer, aber auch auf die umweltpolitischen Ziele aus?

Beweisfrage Nr. 9:
Welches Potential zur Verkehrsreduktion beinhaltet das Oberdsterreichische Gesamtverkehrs-
konzept (ohne der Errichtung der A 26) und die damit erreichbaren Emissionsminderungen?
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Beweisfrage Nr. 10:

Entsprechen die von der Antragstellerin durchgefihrten schalltechnischen Untersuchungen dem
Stand der Technik, gem. RVS 04.02.11 und der Dienstanweisung "Larmschutz an
Bundesstrallen"?

B. Erforderliche Projektserganzungen

Allgemeine Projektserganzung: All jene Unterlagen, die zur Beantwortung der gestellten
Beweisfragen erforderlich sind.

Projektserganzung Nr. 1: )
Darstellung der MaRnahmen, fur den Bereich des OV, damit zumindest der Status Quo am
Verkehrsanteil gehalten werden kann

Projektserganzung Nr. 2:
Darstellung der Emissionen und Immissionen (insbesondere fur Stickstoffverbindungen) fir die
unterschiedlichen Szenarien des MIV und OV mit und ohne Westring, sowie mit und ohne
erganzende MaRnahmen zur Férderung des OV's nach den Vorgaben des O8.
Generalverkehrskonzeptes.

Projektserganzung Nr. 3: )
Darstellung der begleitenden MalRnahmen flr den Bereich OV und Radverkehr, die sicherstellen,
dass es wahrend der Bauphase zu keiner Einschrankung im Betrieb kommt.

Projektsergdnzung Nr. 4:

Da das Projekt grolraumige Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung — und damit auch auf die
Luftschadstoffbelastung hat — muss der Untersuchungsraum auch auf jene Gebiete ausgeweitet
werden, in dem Auswirkungen uber den genannten Irrelevanzkriterien erwartet werden. Daher sind
Untersuchungen auch fir weiter entfernte Gebiete durchzufiihren, wenn es dort zu einer
Mehrbelastung durch den induzierten Verkehr kommt.

Projektserganzung Nr. 5:

Ergdnzend zu den Immissionsberechungen sind Emissionsbilanzen fiur die unterschiedlichen
Planfalle und die jeweils damit verbundenen Mallinahmenpakete vorzulegen. Diese Bilanzen sind
mit den Emissionsreduktionszielen des Emissionshdchstmengengesetzes-Luft (EG-L) in
Beziehung zu stellen.

Projektserganzung Nr. 6:

Auf Basis der obigen Emissionsbilanzen sind MaRnahmenpakete vorzulegen, die auf eine
Emissionsneutralitat hinwirken.

Projektserganzung Nr. 7:

Erganzend sind Emissionsbilanzen fur treibhauswirksame Gase fir die unterschiedlichen Planfalle
und die jeweils damit verbundenen MaRnahmenpakete vorzulegen. Diese Bilanzen sind mit den
Emissionsreduktionszielen des Kyoto- Protokolls in Beziehung zu stellen.

Projektserganzung Nr. 8:

Die Anderungen der Zusatzbelastungen fiir NOx, PM10 und CO, sind fiir die Anderungen des
Modal-Spilts durch die A26 — Linzer Westring fiir die Nullvariante, die Nullvariante mit OV-Ausbau,
den Planfall 10, den Planfall der Vollbelastung des Westrings-Sudteil bei maximal Auslastung (d.h.
nach Beseitigung aller Verkehrsstrombeschrdnkungen der Zubringerstrecken) und mit
entsprechenden Kompensationsmafnahmen (OV) darzustellen.
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Projektserganzung Nr. 9:

Unabhangig von den oben geforderten BegleitmalRnahmen zur Sicherstrellung der
Emissionsneuteralitat sind nachfolgende MalRnahmen wahrend der Bauphase in das Projekt zu
integrieren:

o Der offentliche Verkehr darf wahrend der Bauarbeiten nicht eingeschrankt werden. Es sind
geeignete Mallnahmen zu setzen, die eine (beispielsweise) eigene Busspur entlang der B
127 Fahrtrichtung Linz sicherstellt.

e Der Radverkehr und der Fullverkehr ist ebenfalls von den Baumaflnahmen
unbeeintrachtigt zu fihren. Gegebenenfalls ist der neue Radweg als erstes zu errichten.

Projektsergdnzung Nr. 10:
Hinsichtlich Baularm und Larmschutz im Mittel- und Oberhangbereich der Waldeggstrafte sind
Projektserganzungen unbedingt erforderlich.

Projektsergdnzung Nr. 11:

Larmminderungsplanung in jenen Bereichen die derzeit schon Grenzwertliberschreitungen im
Sinne der Bestimmungen des Umgebungslarmschutzgesetzes aufweisen. Dazu Vorlage eines
Aktionsplanes mit MalRnahmen betreffend Verringerung der Schallibertragung, rechtliche oder
wirtschaftliche MalRnahmen zur Verringerung des Durchzugsverkehrs(City-Maut,
Pendlerparkplatze), larmarme Belage, etc.

Projektserganzung Nr. 12:

Bei jenen Baulosen die in jedem Fall eine Ausnahmegenehmigung im Sinne des §18(3) O6.
Bautechnikverordnung bendtigen sind, ist die Ausnahmegenehmigung auf den kirzest moglichen
Zeitraum zu beschranken. Diesbezlglich ist eine entsprechende Detailplanung vorzulegen.

Projektergdnzung Nr. 13:

Far die StralRenabschnitte im Bereich der Westbriicke sowie der Donaubriicke sind die gesamten
sichtbeeintrachtigten Flachen abzugrenzen. Darauf aufbauend ist nach einem nachvollziehbaren
(standardisierten) Bewertungsverfahren der Eingriffs-Ausgleichs-Regelung das erforderliche
Flachenausmal fur Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen zu bestimmen, wobei insbesondere der
naturrdumliche Reiz und die landschaftliche Besonderheit der Linzer Pforte durch entsprechende
Gewichtung zu wurdigen ist.

Projektergdnzung Nr. 14:

Zur Reduzierung der Beeintrachtigungen auf die Schutzglter im Naturhaushalt (Tiere, Pflanzen,
Lebensraume - terrestrisch und aquatisch) sind zusatzlich zu den bereits projektierten
MalRnahmen Ausgleichs- oder ErsatzmafRnahmen im Ausmafly von zumindest 7 ha vorzunehmen
und entsprechende MalRnahmenplanungen bzw.  —beschreibungen  fir  konkrete
MaRnahmenflachen nachzureichen.

Projektergdnzung Nr. 15:

Die Mallnahmen PuT 6 und 106 sind unter Beurteilung des Ist-Zustands und Definition des Soll-
Zustands unter besonderer Bertcksichtigung dkologischer Aspekte im Detail darzustellen bzw. zu
beschreiben und planlich parzellenscharf abzugrenzen.

Projektergdnzung Nr. 16:

Die Malinahme PuT 9 ist dahingehend abzuandern bzw. neu zu projektieren, dass eine Nutzung
fur Freizeit- und Erholungszwecke zur Sicherstellung der Okologischen Wirksamkeit der
MalRnahme auf dieser Flache nicht angestrebt bzw. aktiv geférdert wird (z.B. keine Anlage von
Spazierwegen). Ansonsten ware der wiederum Dbeeintrachtigte Bereich flachengleich
auszugleichen.
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Projektergdnzung Nr. 17:

Die MaRnahmen GewFi 3 und GewFi 4 sind unter Berlcksichtigung der aktuellen
Standortsverhéltnisse unter Einbeziehung einer erweiterten Wasser-Land-Ubergangszone durch
Umsetzung wirkungsvoller MaRRnahmen zu optimieren und im Detail zu planen.
Mehrfachnutzungen, die Naturschutzzielen im eigentlichen Sinn nicht zutraglich sind, sind nicht
zulassig.

Projektergdnzung Nr. 18:

Die Malknahmen PuT 8 und GewFi 2 sind unter Einbeziehung einer erweiterten Wasser-Land-
Ubergangszone durch Umsetzung wirkungsvoller MaBnahmen (Buhnen, Flachwasserbereich,
Uferstrukturen, Geholzinseln/-glrtel) zu optimieren und im Detail zu planen.

Projektergdnzung Nr. 19:
Die Mallnahme PuT 124 ist in Zusammenschau mit der Mallnahme PuT 5 dahingehend zu
konkretisieren, dass potentielle Ausweichquartiere fir Fledermause bereits im Vorfeld erhoben und
ggf. sichergestellt werden.

Projektergdnzung Nr. 20:
Die Malnahme PuT 1 ist mit entsprechenden landschaftspflegerischen Begleitplanungen und
Gestaltungsvorgaben zu erganzen.

C. Konkrete Forderungen

Forderung Nr. 1:

Daher fordert die O6. Umweltanwaltschaft eine medizinische Beurteilung, die darlegt, dass die
prozentuelle Anderung der Immissionskonzentration keine hygienische Auswirkung auf die
betroffenen Nachbarn in den Wohn- und Birogebauden ausubt.

Forderung Nr. 2:

Die 06. Umweltanwaltschaft fordert die Prifung, die Evaluierung hinsichtlich
Verkehrslenkung und Emissionsminderung und die nachfolgende verbindliche (in Form
einer Bescheidbedingung) Umsetzung begleitender MaBnahmen im Bereich des OV im
Rahmen des Vorhabens A26 — Linzer Westring, damit zumindest der Status Quo am
Verkehrsanteili des OV gehalten und den Emissionsreduktionszielen des
Emissionshochstmengengesetzes-Luft (EG-L) und des Kyoto- Protokolls Rechnung
getragen wird.

Nachfolgend werden Beispiele dazu angefihrt :

= Als ersten Vorgriff fir die Umsetzung des Stadtbahnkonzeptes fur Linz halt die OG6.
Umweltanwaltschaft es flur dringend geboten, auch im Stadtgebiet von Linz durchgehende
separate Busspuren auf der Rohrbacher Bundesstralle kommend zwischen
Gemeindegrenze Puchenau (im Anschluss an die bestehende Busspur) und dem
Hauptbahnhof einzurichten. Dazu ist im Kreuzungsbereich Obere
Donaustrae/Muihlkreisbahn/Rudolfstraf3e eine gesteuerte Schrankenregelung (vgl. Robert-
Koch-Strale im Bereich des AKH-Linz) und die gezielte und exklusive Nutzung
bestehender StralRenziige flir diese "Stadtbahnbusse" (z.B. durch die Obere Donaustralle,
FluRgasse, Fiedlerstralie). Die gezielte Einschrankung des MIV's auf der
Nibelungenbriicke und in der Dametzstrale durch Einrichtung einer durchgehenden
Busspur tragt zur weiteren Umlagerung und auf dieser Achse auch zur Reduzierung des
Verkehrs bei. Diese Malnahmen sind nicht nur im Sinne einer grundlegenden
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Neuorientierung dieses Linzer Verkehrsstranges sinnvoll, sondern auch mit &uf3erst
geringem finanziellen Aufwand unmittelbar umsetzbar.

e Nutzung des bestehenden Schienensystems zwischen Miuhlkreisbahnhof und
Hauptbahnhof durch leichtere  Stadtbahn-Garnituren, unter Einbeziehung der
Eisenbahnbriicke (Kfz — Verkehr ist wahrend der Fahrt des Zuges ausgeschlossen) und
somit Vorwegnahme des innerstadtischen Teils der Stadtbahn Nord-West.

e Einfiihrung einer fiir den Ausbau des OV’'s zweckgebundenen City-Maut und/oder
Brickenmaut

¢ Verordnung Umweltzone-Luft fir den Bereich Linz-Stadt.

Forderung Nr. 3:

Aktive Schallschutzmaflnahmen zur Abschirmung des Bahnlarms im Bereich Waldeggstral3e. Zu
prifen ist die Errichtung einer Schallschutzwand im Bereich Waldeggstrale anstatt der
abgerissenen Hauser oder MaRnahmen im Bereich des OBB-Geléndes, sodass in keinem Fall
eine Verschlechterung zur Ist-Situation eintritt.

Forderung Nr. 4:

Einhaltung der Bestimmungen des §18 O&4. Bautechnikverordnung. Insbesondere sind
MalBnahmen notwendig die auch wahrend der einzelnen Bauetappen ausreichend
Erholungsphasen (insbesondere an Wochenenden) fiir die Anrainer ermoglichen. Es sind jene
Baulose im Detail anzufihren die ohne Ausnahmegenehmigung entsprechend §18 Abs.3 Q6.
Bautechnikverordnung entweder nicht ausgefiihrt werden kénnten oder einen im Vergleich zu den
Gesamtkosten des Bauvorhabens unverhaltnismaRigen wirtschaftlichen Aufwand erfordern wirde.

Forderung Nr. 5:

Alle Schutz-, Begleit- und AusgleichsmalRnahmen sind ehestmoglich umzusetzen. Konkret sind
dabei Beeintrachtigungen im Zuge der Bauabwicklung im Sinne einer nacheilenden Rekultivierung
zu bereinigen. Ausgleichsmalinahmen, die zeitlich nicht mit den Bautatigkeiten fur die Strale im
Zusammenhang stehen, sind spatestens 12 Monate nach Vorliegen der rechtskraftigen
Genehmigungsbescheide umzusetzen bzw. ist mit deren Umsetzung im Falle von dauerhaften
Maflinahmen (z.B. Waldverbesserungen) innerhalb dieser Frist zu beginnen.

Seite 37



7. AbschlieBende Bemerkungen:

Es ist nicht Aufgabe und Rolle der O6. Umweltanwaltschaft, politische Festlegungen im Bereich
der Verkehrsplanung mit Hilfe eines Rechtsverfahrens zu unterlaufen oder politische
Verkehrsentscheidungen "umzudrehen". Sehr wohl ist es aber Aufgabe und Auftrag der O6.
Umweltanwaltschaft, im Rahmen der Rechtsverfahren, wie dem vorliegenden UVP-Verfahren "A26
— Linzer Westring" die rechtlichen und anderen normativen Festlegungen zum Schutz der Umwelt
und der Natur einzufordern und auf die Umsetzung der dafir nétigen Begleit- und
AusgleichsmalRnahmen im Rahmen des Rechtsverfahrens hinzuwirken.

Unter Zugrundelegung der obigen Ausflihrungen ist das vorliegende Projekt "A26 — Linzer
Westring — Sudteil" in einigen Bereichen des Umwelt- und Naturschutzes noch mangelhaft und zu
verbessern. Die O6. Umweltanwaltschaft erhebt daher gegen des Projekt "A26 — Linzer Westring
— Sudteil" formell Einwande.

Damit das Vorhaben im Rahmen der gultigen nationalen und internationalen Rechtsnormen
bewilligungsfahig wird, sind aus Sicht der O6. Umweltanwaltschaft Projektserganzungen und das
Eingehen auf unsere oben dargelegten Beweisfragen und Forderungen zwingend erforderlich. Erst
mit den geforderten Erganzungen ist aus unserer Sicht eine Erteilung der erforderlichen
Bewilligungen fur das vorliegende Projekt auf Basis der geltenden Bestimmungen denkbar.
Weitere Ausfiihrungen behalten wir uns im Rahmen des Parteiengehdrs vor.

Mit freundlichen GrifRen!

Der O6. Umweltanwalt:

Dipl.-Ing. Dr. Martin Donat

Hinweis:
Wenn Sie mit uns schriftlich in Verbindung treten wollen, richten Sie Ihr Schreiben bitte an die 0. Umweltanwaltschaft, Karntnerstrae 10-12, 4021 Linz,
und flihren Sie das Geschaftszeichen dieses Schreibens an.
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