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EINLEITUNG

In verschiedenen Regionen der Welt bestehen Eisenbahnnetze mit unterschiedlichen
Spurweiten. An den Systemgrenzen mussen die Glter meist umgeladen werden. Um die
Netze besser zu verkniipfen und den Gitertransport zu vereinfachen, soll das 1.520-mm-
Spurnetz vom Osten der Slowakei in den Raum Wien verlangert werden.
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1 EINLEITUNG

Die Mobilitat von Personen, Gitern und Dienstleistungen ist die Basis des Wirtschaftssystems in einer
zunehmend globalisierten Welt. Moderne und leistungsfahige Infrastrukturen bilden das Rickgrat des
internationalen Warenaustauschs. Der Grofiteil des globalen Warenaustauschs findet derzeit mit dem
Hochseeschiff statt. So werden beispielsweise 95 % aller gehandelten Guter zwischen der EU und Chi-
na auf dem Seeweg abgewickelt. Die etablierte Seeroute verlauft zwischen Ostasien iber den Suezkanal
und Mittelmeer- bzw. Nordseehafen. Neben den hohen Umweltbelastungen sind auch ausgedehnte

Transportwege und -zeiten mit dieser Verkehrsart verbunden.

Der Guterverkehr via Schiene, Strafle und Luftfahrt besitzt derzeit noch eine geringere Rolle im Waren-
austausch Uber groRRe Distanzen, so auch zwischen Asien und Europa. Grund hierfur sind vor allem die
unzureichende Durchgéngigkeit der Verkehrsinfrastrukturen (Schiene, Stral3e) bzw. sehr hohe Kos-
ten (Luftfahrt). Aufgrund seiner systembedingten Vorteile auf langen Distanzen stellt vor allem der

Schienenverkehr eine relevante Alternative zum Transport auf hoher See dar.

Die bestehenden Eisenbahnverbindungen zwischen Asien und Europa besitzen unterschiedliche
Spurweiten, also Abstande zwischen den Schienen: In Russland und den ehemaligen Sowjetrepubliken
ist die Spurweite mit 1.520 mm breiter als jene im Grof3teil der Europaischen Union und in China, wo die
Spurweite 1.435 mm betragt. Dies bedingt die Notwendigkeit von Umspurungen bzw. das Verladen von

Gutern.

Trotz des Erfordernisses der Umspurung bzw. Verladung liegt im Schienenguterverkehr hohes Wachs-
tumspotenzial. Derzeit stellt vor allem die ineffiziente Verknupfung zwischen dem 1.520-mm-
Schienennetz und dem 1.435-mm-Schienennetz ein Hindernis dar. Das liegt in erster Linie daran, dass
die derzeitigen Verknupfungsstellen der Netze abseits der europaischen Wirtschafts- und Logistikzentren
liegen und somit unndtig oft und aufwendig zwischen Sender und Empfanger verladen, umgespurt oder

umgereiht werden muss.

Vor dem Hintergrund dieser klar identifizierbaren infrastrukturellen Schwachstellen bestehen von mehre-
ren Staaten Bestrebungen, die Landbriicke zwischen Europa und Asien auszubauen und damit eine

effiziente Verbindung zu schaffen.

Viele der Giiter, die heute schon zwischen Ostasien, Russland und der EU gehandelt werden, weisen
eine hohe Bahnaffinitat auf, das heildt, sie lassen sich besonders effizient tiber lange Strecken mit dem
Zug transportieren. Zu diesen Gltern gehéren Erze, Chemikalien, Maschinen und Fahrzeuge, Konsum-
glter sowie Schuhe und Bekleidung, die grofdteils mit europdischen Wachstums- und Schliisselin-
dustrien verbunden sind. Zudem besteht der generelle Trend, alle Arten von Giitern mit dem Container

zu transportieren.

/'
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Um dieses Potenzial auszuschopfen, missen die Schienensysteme effizienter verkniipft werden. Aus
diesem Grund wurde im Jahr 2008 die Breitspur Planungsgesellschaft gegriindet. Dieses Joint Ven-
ture der vier gleichberechtigten staatlichen Eisenbahnunternehmen der Staaten Osterreich, Slowakische
Republik, Ukraine und Russland plant eine Verlangerung des 1.520 mm-Spurnetzes vom derzeitigen
Endpunkt im ostslowakischen Kosice in den Raum Wien. Mit einem Hauptumschlagterminal 6stlich
von Wien sollen Giiter effizient und auf technologisch modernem Stand umgeladen werden, um eine
neue Verkniipfung an der Schnittstelle von drei TEN-V Kernnetzkorridoren zu schaffen. (vgl. Abbil-

dung 1)

Vainikkala RasmUmweit®

"\

aéeﬁ*;

VA ey ‘ : X
[) ‘ A W
N~ ; N
Wien/ 2 , { Sy
‘f’ ahony‘ =
Abbildung 1: TEN-V Schienennetz (blau) und 1.520-mm-Schienennetz (rot) mit geplantem Eisenbahnkorridor (eigene Dar-

stellung)

Mehrere Vorstudien kommen zum Ergebnis, dass der Bau eines modernen Giiterterminals an einem
verkehrsgiinstig gelegenen Standort essentiell fir die effiziente Verknlpfung der Schienennetze ist.
Der Standort 6stlich von Wien zeichnet sich unter anderem dadurch aus, dass er an insgesamt drei mul-
timodalen TEN-V Kernnetzkorridoren liegt — Ostsee-Adria-Korridor, Rhein-Donau-Korridor, Orient/
Ostliches Mittelmeer-Korridor. Somit kann der Hinterlandverkehr dementsprechend direkt und in erster

Linie Uber gut ausgebaute Eisenbahnverbindungen in den Rest Europas erfolgen.

®
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Diese Kernnetzkorridore der EU sollen bis 2030 prioritar ausgebaut werden und so einen Beitrag zu den
Zielen der Kohasion, Effizienz und Nachhaltigkeit leisten. Obwohl das geplante Vorhaben nicht den tech-
nischen Anforderungen der EU an das TEN-V Kernnetz entspricht (1.435-mm-Spurweite), tragt es zu den
europaischen Zielen bei: Die Verschrankung der Schienennetze attraktiviert den Schienengiiterver-
kehr und fordert die Verlagerung von Transporten auf einen umweltschonenden Verkehrstrager.

Dadurch wird auch ein wichtiger wirtschaftlicher Impuls gegeben.

Durch dieses Vorhaben mit globaler Tragweite soll der Guterfernverkehr zwischen Asien und Europa zu
einem Teil auf die Schiene verlagert werden und dadurch ein Beitrag zur Nachhaltigkeit und zur Wett-
bewerbsfahigkeit Europas geleistet werden. Durch das Vorhaben wird das globale Guterverkehrssys-
tem oOkologisiert und ein wichtiger Beitrag zur Reduktion des CO,-AusstoBes und zum Schutz des Kili-
mas geleistet. Detaillierte Angaben zu den wirtschaftlichen und geopolitischen Hintergriinden finden sich
in der Grundlagenstudie ,,Potenziale der Eisenbahn als nachhaltige Alternative fiir den transkonti-
nentalen Warenaustausch“ (OBB-Infrastruktur AG 2019b).

Im Ministerratsvortrag vom 16.02.2018 (BMDW-10.070/0005-IM/a 2018, BMVIT- 54/0001-11/SL/2018)
wurde unter Verweis auf Ministerratsvortrdge aus den Jahren 2012 (157/11) und 2013 (191/27) das Be-
kenntnis Osterreichs zur Verlangerung der 1.520-mm-Strecke ausgedriickt: Neben infrastrukturellen
Aspekten muss das Projekt auch im volkswirtschaftlichen, makro6konomischen sowie im standort-,
verkehrs- und arbeitsmarktpolitischen Kontext betrachtet werden. Das System Bahn wird als zu-
kunftsweisende, 6kologisch nachhaltige und effiziente Transportalternative erkannt. Es wurde der Auftrag
erteilt, in Osterreich die Vorbereitungen fiir weitere Planungs- und Prozessschritte voranzutreiben. Im
Regierungsprogramm der letzten OVP-FPO-gefiihrten Regierung war die Umsetzung des Vorhabens

explizit als Ziel genannt.

Fir ein Vorhaben dieser GréRenordnung und Komplexitat bedarf es einer klaren Abfolge von Planungs-
schritten. Auf slowakischer Seite wird derzeit bereits das ,Environmental Impact Assessment® (EIA)
durchgefiihrt, das einer Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) in Osterreich entspricht. Dabei werden
die Auswirkungen auf die Umwelt, z. B. auf Schutzguter wie Landschaft oder Boden, genauer untersucht.
In diesem Prozess ist die Screening-Phase bereits abgeschlossen, im Rahmen derer eine ,Preliminary
Environmental Study (Scoping Report)* (PES) verfasst wurde. Diese Planungsprozesse basieren bereits
auf einem konkreten Trassenkorridor, dessen Verlauf in der Slowakei als Ergebnis der genannten Vor-

studien bereits ausgewahlt ist.

Demnach ist auch der Grenziibergabepunkt zu Osterreich bei Kittsee determiniert. Auf dsterreichi-
schem Staatsgebiet sind im Gegensatz dazu der Trassenverlauf und vor allem der Standort des Um-
schlagterminals noch nicht festgelegt. Diese werden erst in einem nachfolgenden Trassenauswahlver-

fahren geprift und ermittelt.

/'
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Ein erster wichtiger Meilenstein auf Osterreichischer Seite ist die Verankerung des 6sterreichischen Teils
der Strecke sowie des Terminals durch eine sogenannte Hochleistungsstrecken-Verordnung als Teil
des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes in Osterreich. Dafiir fiihrt das BMVIT eine strategi-
sche Priifung im Verkehrsbereich (SP-V) durch, in der die OBB-Infrastruktur AG als Eigentiimervertre-

terin die Funktion einer sogenannten Initiatorin einnimmt.

Das fachliche Kernstiick der SP-V ist der vorliegende Umweltbericht, der von der OBB-Infrastruktur AG
erstellt wird und die voraussichtlich erheblichen Umweltauswirkungen der geplanten Netzveranderung
untersucht. Die exakte Festlegung des Streckenverlaufs und des Terminalstandorts erfolgt aufbauend auf

die Hochleistungsstrecken-Verordnung in einem nachgelagerten Trassenfindungs- und -auswahlprozess.

/’
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VORSCHLAG DER NETZVERANDERUNG

Die OBB-Infrastruktur AG schlagt die Erklarung der Eisenbahn ,Raum éstlich von Wien
— Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Guterterminal)“ zur Hochleistungsstrecke vor.
Diese Strecke ist Teil eines internationalen Gesamtvorhabens, das die Verlangerung des
1.520-mm-Spurnetzes vom Osten der Slowakei in den Raum Wien vorsieht.
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2 VORSCHLAG DER NETZVERANDERUNG

2.1 INHALT UND ZIELE DER NETZVERANDERUNG

Die OBB-Infrastruktur AG beabsichtigt die Errichtung einer Eisenbahn mit der Spurweite 1.520 mm zwi-
schen der Staatsgrenze bei Kittsee und einem neu zu errichtenden Guterterminal 6stlich von Wien. Mit
diesem Ausbau des Eisenbahnnetzes bezweckt die OBB-Infrastruktur AG die Verknipfung des 1.520-
mm-Spurnetzes und des 1.435-mm-Spurnetzes in einem Umschlagknoten in Ostosterreich, einem
bedeutenden Knotenpunkt des europaischen TEN-V Kernnetzes. Die geplante Eisenbahn ist Teil
eines gemeinsamen Vorhabens zwischen den &sterreichischen (OBB), slowakischen (ZSR), ukraini-

schen (UZ) und russischen (RZD) Staatsbahnen.

Daraus ergeben sich folgende konkrete Ziele fur die vorgeschlagene Netzveranderung gem. § 6 Abs. 2
Zi. 1 SP-V-Gesetz:

Q Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen flr eine leistungsfahige landgebundene Giiter-
verkehrsverbindung zwischen dem europaischen Wirtschaftsraum einerseits und Russland, Zent-
ral- und Ostasien andererseits, als rasche, effiziente, sichere und umweltfreundliche Angebotser-
ganzung im interkontinentalen Warenaustausch

Q Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen fiir die Abwicklung dieses landgebundenen G-
terverkehrs Uber den Raum Wien als bedeutenden Knoten im TEN-V Kernnetz

Die Realisierung dieser Ziele bedarf einer Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrs-
wegenetzes. Die OBB-Infrastruktur AG in ihrer Funktion als Initiatorin gem. § 2 Abs. 6 Zi. 4 SP-V-Gesetz
hat daher am 15.11.2018 folgenden Vorschlag fiir eine Netzveranderung gem. § 4 SP-V-Gesetz beim

Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie eingebracht:

Der Bundesminister flr Verkehr, Innovation und Technologie mége der Bundesregierung einen Verord-

nungsentwurf nach § 1 Abs. 1 Hochleistungsstreckengesetz zur Erklarung der geplanten Eisenbahn
»Raum Ostlich von Wien - Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giterterminal)“
zu einer Hochleistungsstrecke vorlegen1.

Diese vorgeschlagene Netzveranderung betrifft eine Anderung des bundesweiten hochrangigen Ver-
kehrswegenetzes und wird vor Erstellung des Verordnungsentwurfs einer strategischen Priifung im
Verkehrsbereich nach SP-V-Gesetz unterzogen. Der vorliegende Umweltbericht ist fachliche Grundla-

ge fur diese strategische Prifung im Verkehrsbereich.

' Diese geplante Strecke ist der Inhalt der vorgeschlagenen Netzveranderung und wird somit gem. § 6 Abs. 2 Zi. 1 SP-V-Gesetz im Umweltbericht

dargestellt.
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Ausgehend vom oben genannten Vorschlag der Netzveranderung werden im vorliegenden Umweltbericht
grundsatzliche Moglichkeiten der Verkniipfung des 1.435-mm und 1.520-mm Spurnetzes im Raum
ostlich von Wien ergebnisoffen untersucht. Die aus Sicht der Initiatorin am Ende dieser Priifung als am
geeignet resultierende Verkniipfungsmoglichkeit wird dem Bundesminister fiir Verkehr, Innovation

und Technologie als Ergebnis des Umweltberichts abschlieBend empfohlen.

2.2 BEGRUNDUNG DER NETZVERANDERUNG

Die vorgeschlagene Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes (vgl. Kapitel 2.1)
betrifft das Hochleistungsstreckennetz siidéstlich von Wien. Mit den bisherigen sechs Hochleistungs-
strecken-Verordnungen sind folgende Eisenbahnen in diesem Raum zu Hochleistungsstrecken erklart
worden (Stand September 2019; vgl. Abbildung 2):

Q Wien (einschlieBlich  Terminal Inzersdorf) -  Pottendorf -  Wiener  Neustadt
(1. Hochleistungsstrecken-Verordnung)

QO Wien - Staatsgrenze bei Nickelsdorf (2. Hochleistungsstrecken-Verordnung)
Q Parndorf - Staatsgrenze bei Kittsee (3. Hochleistungsstrecken-Verordnung)

O Wien - Eisenstadt - Oberwart - Graz - Klagenfurt - Villach - Staatsgrenze Osterreich/Italien
(3. Hochleistungsstrecken-Verordnung)

O Wien Hauptbahnhof - Flughafen Wien - Bruck an der Leitha (6. Hochleistungsstrecken-
Verordnung)

Die Strecke Parndorf - Staatsgrenze bei Kittsee ist durch die 3. Hochleistungsstrecken-Verordnung be-
reits als Hochleistungsstrecke verordnet bzw. ist die Strecke Bruck an der Leitha - Parndorf durch die
2. Hochleistungsstrecken-Verordnung erfasst. Der Bedarf einer Netzveranderung ergibt sich aus der

funktionalen Eigenstiandigkeit der geplanten Eisenbahn.

Die ggst. Erklarung der Eisenbahn ,Raum dstlich von Wien - Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Gu-
terterminal)* steht in engem Zusammenhang mit dem konkreten geplanten Vorhaben der OBB-
Infrastruktur AG: der Verkniipfung des 1.520-mm-Spurnetzes und des 1.435-mm-Spurnetzes und der
Schaffung eines Umschlagknotens 6stlich von Wien. Durch dieses Vorhaben entsteht eine funktional
eigenstandige hochrangige Eisenbahnverbindung im grenziberschreitenden Guterfernverkehr, was die

ggst. Erklarung einer zusatzlichen Hochleistungsstrecke notwendig macht.

Durch die technische Spezifikation der Errichtung in 1.520 mm-Spurweite und die Anbindung an das in-
ternationale 1.520-mm-Spurnetz gewinnt die Strecke herausragende Bedeutung im grenziiberschrei-

tenden Giiterfernverkehr. Die Strecke ist Teil eines funktional neuen Schienengiiterverkehrskorri-

/’
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dors zwischen der Ostlichen Slowakei und dem Raum Wien als Teil einer landgebundenen Verbindung

zwischen Europa und Asien.

Ubergabepunkte zwischen dem 1.435-mm- und dem 1.520-mm-Spurnetz befinden sich derzeit nur an
den AuBengrenzen der EU bzw. an der Peripherie des 1.435-mm-Spurnetzes. Das bisher nur durch drei
zentrale Ubergabepunkte2 mit dem 1.435-mm-Spurnetz verbundene 1.520-mm-Spurnetz wird mit dem

Vorhaben an einen bedeutenden Knoten des TEN-V Kernnetzes herangefiihrt.

Ceska repubfika

Hochleistungsstrecken gemas | Beclav Nové Mesto
ammm= 1. HL-Streckenverordnung 1989 Staatsgrenze bei Bernhardsthal nad Vahom

2. HL-Streckenverordnung 1989
e 3. HL-Streckenverordnung 1984

4. HL-Sireckenverordnung 1987
@mmms 5. HL-Streckenverordnung 2012
@ 5, HL-Streckenverordnung 2018 Slovenskéa republika
— Hochrangiges Schienennetz
v 25 Leopoldov

Ganserndorf
Tulln Trnava
St. Pélten Marchegg / Staatsgrenze bei Marchegg
Galanta
Bratislava
Flughafen Wien
Staatsgrenze bei Kittsee
Baden () Bruck an
der Leitha
Osterreich Staatsgrenze bei'Nickelsdorf
Hegyeshalom
) Eisenstadt
Wiener Neustadt
Magyarorszag
Gloggnitz O Gyér

Abbildung 2: Osterreichisches Hochleistungsstreckennetz, Stand September 2019 (eigene Darstellung)

2.3 NUTZEN DER NETZVERANDERUNG

Der direkte Nutzen der vorgeschlagenen Netzveranderung besteht

O in der Etablierung rascher, effizienter und sicherer Guterzugfernverbindungen zwischen Russ-
land, Zentral- und Ostasien einerseits sowie dem europaischen Wirtschaftsraum andererseits,

O in der effizienten Verteilung bzw. Biindelung der landgebundenen Guterverkehrsstréme tber das
TEN-V Kernnetz unter voller Ausnutzung der komparativen Vorteile aller verfiigbaren Verkehrs-
trager,

O in der Steuerungsmdglichkeit der Verkehrsmittelwahl durch Dimensionierung, Technologie und
Betrieb des Guterterminals mit Zielsetzung, den Umschlag Schiene-Schiene zu forcieren,

2 Terespol, Cierna nad Tisou, Zahony, zwischen Finnland und Russland besteht kein eigener Ubergabepunkt, da das finnische Eisenbahnnetz
ebenfalls 1.520-mm-Spurweite besitzt.

®
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im Beitrag zur Erhéhung der Konkurrenzfahigkeit des Systems Schiene im globalen Guteraus-
tausch sowie

in der Etablierung des Korridors Russland-Ukraine-Slowakei-Osterreich als bevorzugte Verkniip-
fung zwischen 1.520-mm-Spurnetz und 1.435-mm-Spurnetz mit einem Umschlagpunkt fur den
Containerverkehr in einem bereits verfugbaren TEN-V Kernnetzknoten.

Die vorgeschlagene Netzverdnderung schafft die Grundlage fur die Errichtung der erforderlichen Eisen-

bahnanlagen als Hochleistungsstrecken.

Der indirekte Nutzen der vorgeschlagenen Netzveranderung besteht

a

a

a

in der Starkung des Systems Bahn als umweltfreundlicher und klimavertraglicher Verkehrstrager
in allen Teilen der Transportkette einschlieBlich des Transits,

in der Atftraktivierung des landgebunden Gitertransports zwischen der EU, Russland, Zentral-
und Ostasien,

in der Schaffung einer attraktiven Transportalternative zur Hochseeschifffahrt und zur Luftfracht
im Warenaustausch zwischen Europa und seinen &stlichen Handelspartnern,

in der verbesserten Anbindung von mittel- und osteuropaischen Wirtschaftszentren und Ballungs-
rdumen im globalen Warenaustausch,

in Impulsen fir Beschaftigung und Wertschépfung in der TwinCity Region Wien / Bratislava sowie

in der Optimierung der Auslastung des Osterreichischen Hauptnetzes im Guterverkehr.

Der indirekte Nutzen wird entsprechend den Bestimmungen des § 5 Zi. 4 SP-V-Gesetz dargelegt, wo-

nach eine Netzverdnderung definierte, mit einem bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz verbun-

dene Ziele beriicksichtigen muss.

/’
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RAHMENBEDINGUNGEN UND

ANNAHMEN FUR DIE VORGESCHLAGENE
NETZVERANDERUNG

Die vorgeschlagene Netzveranderung besitzt viele Besonderheiten: Es handelt sich

um ein internationales und grenziberschreitendes Vorhaben und es ist die einzige
Strecke in Osterreich mit 1.520-mm-Spurweite. Um die methodische Vorgehensweise im
Umweltbericht darzulegen, werden bestimmte Annahmen getroffen und die Untersuchung
klar einzugrenzen.
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3 RAHMENBEDINGUNGEN UND ANNAHMEN FUR DIE
VORGESCHLAGENE NETZVERANDERUNG

3.1 EINGRENZUNG DER OSTERREICHISCHEN NETZVERANDERUNG

Bei der Verlangerung des 1.520-mm-Streckennetzes in den Raum &stlich von Wien handelt es sich um
ein Vorhaben von globaler Tragweite. Es geht darum, eine leistungsfahige Alternative fir die effiziente
und umweltschonende Abwicklung des Warenaustauschs zwischen Asien und Europa zu schaffen.
Dieser Warenaustausch geschieht derzeit vor allem mit dem Hochseeschiff. Detaillierte Angaben zu den
verkehrswirtschaftlichen Hintergriinden des Vorhabens finden sich in der Grundlagenstudie ,,Potenziale
der Eisenbahn als nachhaltige Alternative fiir den transkontinentalen Warenaustausch* (OBB-
Infrastruktur AG 2019b).

Im Zuge der bisherigen Planungen der BPG fir die Verlangerung des 1.520-mm-Spurnetzes in den
Raum &stlich von Wien wurden auch die Vorziige dieser L6sung gegenlber anderen prinzipiell in Frage
kommenden Mdglichkeiten zur besseren Verknipfung von 1.435- und 1.520-mm-Spurnetzen eroértert. Im
Folgenden wird zusammenfassend dargestellt, welche alternativen Lésungswege, die allesamt nicht
Gegenstand einer Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes in Osterreich sein kén-

nen, bereits begriindet ausgeschlossen wurden:

Umspurung in der Ostslowakei

Neben dem Umladen von Gutern an der Systemgrenze zwischen 1.435- und 1.520-mm-Spurnetzen stellt
auch die Umspurung von Eisenbahnwaggons eine technische Mdéglichkeit fir den Gutertransport Gber
diese Systemgrenze hinweg dar. Die Umspurung bedarf entsprechender technischer Einrichtungen im

Terminal sowie des dafiir geeigneten Rollmaterials.

Im Dreilandereck Slowakei (Cierna nad Tisou), Ungarn (Zahony) Ukraine (Tschop) sind bisher keine
technischen Einrichtungen fir die Umspurung von Guterwaggons vorhanden®. Eine Méoglichkeit, den
Schienenguterverkehr zwischen Asien und Europa zu starken, besteht in der Errichtung einer Umspur-
anlage fiir Giiterwaggons in der Ostslowakei in Cierna nad Tisou. Dadurch wére es méglich, Giiterzii-
ge mit entsprechend geeignetem Rollmaterial ohne Umladung zwischen 1.435- und 1.520-mm-Spurnetz

zu fihren.

Die Umsprung von Glterwaggons bzw. Giterzligen ist — unabhangig vom Standort einer konkreten An-
lage — mit grundsatzlichen betrieblichen Nachteilen verbunden. Da ein einzelner Gitrwaggon bzw.
Guterzug sowohl den technischen Parametern des 1.435- als auch des 1.520-mm-Spurnetzes entspre-

chen muss, kommt jeweils nur das Minimum der beiden Netze zur Anwendung; dies betrifft insbesonde-

® In Tschop besteht lediglich eine Umspuranlage fiir den Personenverkehr.

/'
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re den Lichtraum, die Achslast sowie technische mogliche Zugslangen. Auch die fehlende Interoperabi-
litdt der Gilterwaggons (Kupplungssysteme) bedingt eine jeweils isolierte Behandlung von Ziigen mit

Waggons aus dem 1.435- im 1.520-mm-Spurnetz bzw. umgekehrt.

Wie auch das Umladen nimmt die Umspurung an sich weiters auch zeitliche Ressourcen in Anspruch
und verringert so die Effizienz des Schienengulterverkehrs. Zudem liegt der — in diesem Fall um eine Um-
spuranlage erttichtigte — Umschlagpunkt direkt an der Grenze zwischen dem 1.435-mm- und dem 1.520-
mm-Streckennetz und damit am Rande der EU bzw. des TEN-V Kernnetzes. Das bedeutet, dass alle
Verkehrsstrome auf einer einzigen Relation durch die Ukraine zum Umschlagpunkt verlaufen. Von dort
verlaufen sie wiederum auf einer einzigen Relation durch die Slowakei zu relevanten Knotenpunkten des
TEN-V Kernnetzes. Dort mussen die Giter — z. B. durch erneute Umladung oder Umreihung — weiter-
verteilt werden. Dieses fehlende Ineinandergreifen der Spurnetze bedingt Effizienzverluste in der Wei-

terverteilung der Guiter nach Europa.

Neubau Terminal in der Ostslowakei und Ertiichtigung des TEN-V Kernnetzes in der Slowakei

Auch der Bau eines neuen Terminals in der Ostslowakei und die Weiterverteilung der Giter auf einem
Uber die Zielsetzungen des TEN-V Kernnetzes hinausgehend ertlichtigten 1.435-mm-Spurnetz in der
Slowakei hatte einen dhnlichen Effekt: Ein zusatzlicher Rangiervorgang im Bereich des nachsten hoch-

rangigen Knotens des TEN-V Kernnetzes ware erforderlich.

Erst die Verkniipfung der beiden Spurnetze im Kernbereich des TEN-V Kernnetzes fuhrt zur Steige-
rung der Effizienz und zu einer Attraktivierung des Schienengiterverkehrs, da hier dieser zusatzliche
Manipulationsvorgang obsolet ist. Das bedeutet, dass auch eine Errichtung einer ganzlich neuen Ei-
senbahn zwischen KoSice und dem Raum 6stlich von Wien als 1.435-mm-Spurstrecke keinen substan-

ziellen Vorteil gegenlber der bestehenden Situation aufweist.

Konzentration der Verkniipfung von 1.435- und 1.520-mm-Spurnetzen bei Brest

Gliter, die heute auf der Schiene zwischen Europa und Asien transportiert werden, werden derzeit Uber-
wiegend an der Grenze zwischen WeiBrussland und Polen bei Brest umgeladen. Auch bei dieser Ver-
bindung sind die verschiedenen Schienennetze nicht miteinander verschrankt; der Umladepunkt befindet
sich an der jeweiligen Grenze der beiden Systeme und damit auBerhalb der Kernbereiche des TEN-V

Kernnetzes.

Die geplante Verlangerung des 1.520-mm-Spurnetzes in den Raum 6stlich von Wien verschrankt hinge-
gen die beiden Systeme an einem verkehrlichen Knotenpunkt. Die bestehende Verbindung von 1.425-
und 1.520-mm-Spurnetz bei Brest weist zudem Nachteile fir den Hinterlandverkehr in mittel- und siideu-
ropadische Staaten auf: Die Distanzen zu diesen Zielen bzw. Quellen sind grof3, dabei werden auch be-

reits stark belastete Teile des europdischen Schienenverkehrsnetzes zusatzlich beansprucht.

/’
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Die Verlangerung der 1.520-mm-Spur in den Raum 6&stlich von Wien stellt somit eine sinnvolle Ergan-
zung der bestehenden Eisenbahnverbindungen zwischen Asien und Europa dar, steht aber in keinem

unmittelbaren Konkurrenzverhaltnis dazu.

Verlangerung des 1.520-mm-Spurnetzes nérdlich von Bratislava in den Raum nérdlich von Wien

Seitens der BPG wurden unterschiedliche Korridore flr eine Verlangerung des 1.520-mm-Spurnetzes in
den Raum dstlich von Wien gepruft. Auch die Variante, die die Umsetzung eines Terminals in Nové
Zamky vorsieht und deren Strecke ndrdlich an Bratislava vorbeifihrt und damit auch nérdlich der Donau
auf Osterreichisches Staatsgebiet treffen wirde, wurde untersucht. Diese Gesamtalternative wurde be-
grundet verworfen: Die erforderliche Untertunnelung der Kleinen Karpaten sowie die Querung der
stark geschiitzten March mit ihren ausgedehnten Auen wurden als nicht zielfihrend beurteilt. Die
Auswirkungen auf den Raum und die Umwelt waren vergleichsweise hoch und auch die Errichtungs-

kosten waren vergleichsweise sehr hoch.

Dadurch wiirde auch das Umsetzungsrisiko ungleich stark steigen; aus diesen Griinden wurde diese
Variante nicht weiter verfolgt. Bei dem Grenziibergabepunkt in Kittsee sind die negativen Effekte fir
Mensch und Umwelt deutlich geringer. Eine parallele Fihrung neben der auf slowakischem Staatsgebiet
geplanten Autobahn (ber die Donau halt zusatzliche negative Auswirkungen auf die Umwelt moglichst

gering. An der Staatsgrenze auf dsterreichischer Seite werden Natura 2000 Gebiete ndrdlich umfahren.

Schlussfolgerungen fiir die Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes in

Osterreich

Die vorgeschlagene Netzveranderung (vgl. Kapitel 2) betrifft ausgehend vom festgelegten Grenziiber-
gabepunkt bei Kittsee die Anderung des 6sterreichischen bundesweit hochrangigen Verkehrswegenet-
zes siidlich der Donau und 6stlich von Wien. Gem. § 3 Abs. 2 Zi. 3 SP-V-Gesetz hat der Umweltbe-
richt unter anderem eine Darstellung der intermodalen und netziibergreifenden Alternativenprifung zu
enthalten. Dies umfasst auch sogenannte Systemalternativen; diese sind Alternativen innerhalb der
Gesamtheit der fur die Abwicklung des Giitertransports sinnvollerweise zur Verfliigung stehenden Ver-
kehrstrager und Verkehrsarten, die zur Erreichung der Ziele der vorgeschlagenen Netzveranderung bei-

tragen.

Solche alternativen Lésungswege sind fur die Verdnderung des bundesweit hochrangigen Verkehrs-
wegenetzes in Osterreich allein nicht sinnvoll abbildbar. Die Netzveranderung in Osterreich ist Ergebnis
einer gemeinsamen, internationalen Planungsiiberlegung. Entsprechend wurden Systemalternati-

ven dort betrachtet und als nicht zielfiihrend beurteilt.
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3.2 AUFKOMMEN UND VERTEILUNG VON GUTERMENGEN

Mit dem Standort eines Terminals 6stlich von Wien ist die optimale Anbindung in die Absatz- und Pro-
duktionsmarkte in der gesamten EU sichergestellt. 63 % der am Terminal umgeschlagenen Giter wer-
den auf der Schiene transportiert. Dieser hohe Anteil des Verkehrstragers Schiene am Modal Split ist
auch durch den guten Ausbauzustand des Schienennetzes im Prognosejahr 2050 in die Hauptexport-

lander begrindet.

Die flr den Terminal prognostizierten Gltermengen werden zu einem grof3en Teil zwischen dem Termi-
nal und Deutschland (19 %) sowie Italien (12,5 %) befoérdert. Weiters werden Giter auf Strecken zwi-
schen dem Terminal und den Niederlanden, Belgien, Frankreich oder Spanien transportiert. 5 % der Gu-
ter werden innerhalb Osterreichs auf der Schiene transportiert. Die Gliter, die in der Ostslowakei umgela-
den werden bzw. von dort stammen und Uber das 1.435-mm-Spurnetz nach bzw. von Wien transportiert
werden, werden grof3teils in den Rest Osterreichs (61 %) bzw. nach Deutschland und ltalien (jeweils

11 %) verteilt (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Giiterverkehrsaufkommen 2050 in Mio. t / Jahr auf der Strecke KoSice—Wien bei Umsetzung des Vorhabens
(eigene Berechnungen BPG)

Es wird damit gerechnet, dass durch die Umsetzung des Vorhabens taglich 56 Ziige im 1.435-mm-
Spurnetz vom bzw. zum Terminal verkehren werden. Dabei werden auf der Siidachse zehn Ziige (sechs

via Villach, vier via Spielfeld) und auf der Weststrecke 42 Ziige (32 via Passau, zehn via Salzburg) ver-

.
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kehren.* Durch diese Neuverkehre steigen die Zugkilometer gegenuber dem Jahr 2016 um 17 % und die
beforderten Bruttotonnenkilometer um 19 % im Guterverkehr im Netz der OBB-Infrastruktur AG (eigene

Berechnungen OBB-Infrastruktur AG).

Durch das Vorhaben werden Gliter, die derzeit Uber die Nordseehafen nach Mitteleuropa transportiert
werden, Uber den Logistikhub im Herzen Europas abgewickelt. Derzeit sind in Mitteleuropa wenige Gii-
terverkehrszentren von internationalem Format vorhanden. Vielmehr bestimmen die Logistikzentren

an der Nordsee bzw. in Deutschland und ltalien den Weitertransport von Gutern innerhalb Europas.

3.3 TECHNISCHE ANFORDERUNGEN UND ANNAHMEN

3.3.1 1.520-MM-SPURNETZ

Die Strecke des 1.520-mm-Spurnetzes ist in Osterreich die einzige Strecke mit 1.520-mm-Spurbreite.
Nachdem im Hochleistungsstreckengesetz keine technischen Spezifikationen als Voraussetzung zur
Erklarung als Hochleistungsstrecke genannt werden, handelt es sich hierbei jedoch um keine Einschran-
kung fir die Erklarung. Sie wird — abgesehen von mehreren Ausweichstellen im Verlauf der gesamten
Strecke — eingleisig errichtet und elektrifiziert. Die Strecke ist nur fiir den Giitertransport vorgesehen

und wird auf eine Maximalgeschwindigkeit von 140 km/h ausgebaut.

Auf slowakischem Staatsgebiet wird die Strecke slidlich von Bratislava parallel zur Autobahn D4 verlau-
fen und Uber eine neue Donaubriicke fihren. Die durch den Bau der Eisenbahnstrecke zusatzlich verur-
sachten negativen Auswirkungen auf die Umwelt werden somit mdglichst gering gehalten. Die Strecke

wird beim 6sterreichischen Grenzort Kittsee auf dsterreichisches Staatgebiet treffen.

Der geplante Endpunkt im Raum &stlich von Wien ist nicht final festgelegt; die Ermittlung eines geeig-
neten Standorts zur bestmdglichen Einbindung des verlangerten 1.520-mm-Spurnetzes in das TEN-V
Kernnetz 6stlich von Wien ist unter anderem Teil des vorliegenden Umweltberichts. Erst in einem nach-
folgenden Trassenauswahlverfahren werden der Trassenverlauf und der exakte Terminalstandort gepriift

und ermittelt.

3.3.2 TERMINAL ZUR VERBINDUNG DER 1.435- UND 1.520-MM-SPURNETZE

Der geplante Terminal selbst ist modular in drei Teile geteilt. Am Terminal werden die Containerziige von
der eingleisigen 1.520-mm-Strecke in den Terminal einfahren; dort befindet sich ein Rangierbereich fir
die 1.520-mm-Zige. In der Mitte befindet sich ein Manipulationsbereich flir den Containerumschlag.
Dort wird der Umschlag auf unterschiedliche Arten stattfinden: Schiene / Stral’e, gemischter Umschlag

Schiene / StraRe und Schiene / Schiene sowie der Umschlag Schiene / Schiene von einem 1.520 mm-

* Differenzen resultieren aus in Osterreich startenden / endenden Verkehren und Verlagerungseffekten zwischen 1.435- und 1.520-mm-Netz sowie
Stralle / Schiene.
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Gleis auf zwei bzw. drei 1.435 mm-Gleise. Dadurch wird hohe Flexibilitdt auch bei unsortierten Contai-
nerzligen sichergestellt. Hinter dem Manipulationsbereich befindet sich ein Rangierbereich fir die
1.435-mm-Zuge.

Von dort wird jeweils eine 1.435-mm-Eisenbahnstrecke bzw. Verbindungsstrale pro Richtung in das
bestehende hochrangige Schienen- bzw. Stralennetz fiihren, um den Anschluss an das bestehende

Verkehrsnetz und den Weitertransport der Giter sicherzustellen.

Ein grobes Schema des geplanten Terminals ist in Abbildung 4 dargestellt.

.....

—
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Abbildung 4: Modulares Schema des geplanten Umladeterminals (eigene Darstellung BPG)

Am geplanten Terminal selbst sind sechs Lagerplétze vorgesehen, in denen jeweils 1.020 TEU in drei
Reihen und zwei Ebenen stapelbar sind. Dies ergibt eine gesamte Lagerkapazitat von insgesamt
6.120 TEU. Nachdem die Lagerauslastung von ca. 80 % nicht Uberschritten werden sollte, wird von
einer Kapazitat von ca. 4.900 TEU ausgegangen. Insgesamt wird der Terminal ca. 150 Hektar grof3 sein.
Damit wird er deutlich kleiner als der Hafen Wien oder der Containerterminal Enns sein (jeweils 350 ha)
und wenig groRer als der Linzer Stadthafen CCT (110 ha). Pro Zug sollen 126 Container bzw.
142 Container an Spitzentagen transportiert werden. Das bedeutet, dass im Jahr 2050 3.800 bzw.

5.400 Container pro Tag am Terminal umgeschlagen werden kénnen.

Die Ansiedlung von Logistikterminals (vgl. Kapitel 3.3.3) bringt wirtschaftliche Impulse fir die Region
mit sich. Dies umfasst unter anderem auch die Schaffung von Arbeitsplatzen. Fir den geplanten Terminal

wird im ggst. Umweltbericht von rund 130 Beschaftigten ausgegangen.

Der genaue Zuschnitt des Terminals ist noch nicht definiert und hangt in hohem Mafe vom tatsachli-
chen Standort ab. Er ist abhangig von den rdumlichen Gegebenheiten und der Einbindung in das beste-

hende hochrangige Verkehrsnetz.
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3.3.3 LOGISTIKZENTRUM

Entsprechend Erfahrungen mit vergleichbar grofien intermodalen Terminals wird bei Umsetzung des
Vorhabens mit der Ansiedlung weiterer logistikaffiner Betriebe im rdumlichen Umfeld des Terminals

gerechnet. In diesen Unternehmen werden die Waren manipuliert oder veredelt.

Ein solches Logistikzentrum ist keine Eisenbahnanlage gem. § 10 EisBG und damit nicht Teil der vor-
geschlagenen Netzveranderung bzw. nicht in Bundeskompetenz. Jedoch wird im Zuge der weiteren Be-
urteilung von der Ansiedlung eines mit der vorgeschlagenen Netzveranderung assoziierten, hypotheti-
schen Logistikzentrums ausgegangen, um mogliche zusatzliche Wirkungen vorausschauend zu be-
handeln und die Belastbarkeit der SP-V zu erhéhen. Die tatsachliche Umsetzung eines solchen Logistik-

zentrums liegt in der Kompetenz der Bundeslander bzw. Gemeinden.

Es wird im Rahmen der Auswirkungsbeurteilung davon ausgegangen, dass das Logistikzentrum in etwa
die gleiche GroBe wie der Terminal, also rund 150 ha, aufweist. Der Zuschnitt der Flache kann ver-
gleichsweise flexibel konfiguriert werden, weswegen diesbezliglich keine naheren Annahmen getroffen
werden. Es wird von einer Beschaiftigtenzahl von rund 2.000 Personen ausgegangen. Diese Annahmen
flieBen einerseits bei der Beurteilung des Flachenverbrauchs ein. Andererseits werden die Wirkungen

auf das StraBennetz betrachtet.

/'
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ALLGEMEINE ZIELE UND BEZIEHUNG

ZU PLANEN UND PROGRAMMEN

Internationale, nationale, regionale und staatenibergreifende Dokumente bildenden den
gesamtgesellschaftlichen Hintergrund, vor dem die vorgeschlagene Netzveranderung
betrachtet und beurteilt wird. Die in diesen Dokumenten enthaltenen Zielsetzungen weisen
direkte oder indirekte Bezlige zur vorgeschlagenen Netzveranderung auf.
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4 ALLGEMEINE ZIELE UND BEZIEHUNG ZU PLANEN UND
PROGRAMMEN

4.1 BEARBEITUNGSZUGANG

Das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz bildet das Rulckgrat der innerdsterreichischen und
grenziberschreitenden Verkehrsinfrastruktur. Es steht daher aufgrund seiner grol3en Bedeutung in enger
thematischer Beziehung zu anderen Zieldokumenten, die bei der vorgeschlagenen Netzveranderung
zu beachten sind und die deshalb auch als Grundlage fiir die Beurteilung der Auswirkungen der vorge-
schlagenen Netzveranderung herangezogen werden. Es handelt sich dabei um Grundlagen, Strategien

und andere Plane und Programme.

Die Zieldokumente lassen sich grob in folgende zwei Typen unterscheiden:

O Dokumente, deren allgemeinglltige Ziele und/ oder MaRBnahmen durch die vorgeschlagene
Netzveranderung besser oder schlechter erreicht bzw. umgesetzt werden kénnen, z. B. natur-
schutzfachliche Zieldokumente

O Dokumente, die einen konkreten Bezug zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur aufweisen,
z. B. Mobilitatskonzepte der Bundeslander

Die relevanten Plane und Programme werden nachfolgend identifiziert und dargestellt. Sie stammen von
unterschiedlichen gebietskorperschaftlichen Ebenen und besitzen unterschiedlichen Grad an Verbind-
lichkeit. Auch ihr Bezug zur Entwicklung von Verkehrsinfrastrukturnetzen ist uneinheitlich, wird jedoch

jeweils herausgearbeitet.

Im Sinne der SUP-Richtlinie (2001/42/EG) werden dabei vorrangig jene relevanten Plane und Pro-
gramme behandelt, die von einer Behorde ausgearbeitet oder angenommen bzw. aufgrund von rechts-
und Verwaltungsvorschriften erstellt werden. Erganzend werden Zieldokumente, Richtlinien und
Grundlagen fiir die Infrastrukturplanung bzw. -errichtung behandelt, die keine Plane und Programme
im engen Sinn der SUP-Richtlinie sind, jedoch dennoch Relevanz fir die vorgeschlagene Netzverande-
rung besitzen. Keine Berlicksichtigung finden rechtliche Grundlagen wie Gesetze, da sie keine Plane
oder Programme im Sinne der SUP-Richtlinie sind. Sie flieRen jedoch im Zuge der Darstellung der Um-
weltbedingungen und dabei insbesondere in die Darstellung der relevanten Umweltschutzziele gem. § 6
Abs. 2 Zi. 7 SP-V-Gesetz mit ein.

Als relevante gebietskdrperschaftliche Ebenen werden die supranationale, die EU-, die Bundes- sowie
die Landesebene betrachtet. Dokumente auf regionaler Ebene werden nur in begriindeten Fallen be-
trachtet, da sie in der Regel keinen relevanten Bezug zum bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz

aufweisen. Dokumente auf Gemeindeebene werden aus diesem Grund nicht herangezogen.

/'
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Fur die von der vorgeschlagenen Netzveranderung betroffenen Nachbarstaaten Slowakische Republik
und Ungarn werden ausgewahlte Dokumente auf gesamtstaatlicher Ebene herangezogen. Grenziiber-
schreitende Plane und Programme zwischen Osterreich und einem dieser beiden Nachbarstaaten wer-

den ebenfalls berlcksichtigt.

Die ausgewahlten Plane und Programme werden mittels Textanalyse ausgewertet. Neben einer allge-
meinen Kurzbeschreibung des Dokuments (Institution, normativer Gehalt, allgemeine Ziele und Kernan-
liegen) wird der konkrete inhaltliche Bezug zur vorgeschlagenen Netzveranderung dargelegt. Dieser

variiert mitunter sehr stark.

Beim konkreten inhaltlichen Bezug handelt es sich in der Regel um Zielaussagen, die zur vorgeschlage-
nen Netzveranderung in Widerspruch, in Einklang oder neutral stehen. Um diese Zielaussagen in ihrer
Gesamtheit Ubersichtlich darzustellen, werden die Einzelaussagen geclustert und in einem Zielsystem
mit Ober- und Unterzielen in Beziehung zueinander gestellt (vgl. Kapitel 5.3). Dieses Zielsystem stellt
somit den gesamtgesellschaftlichen Hintergrund dar, vor dem die vorgeschlagene Netzveranderung

betrachtet und hinsichtlich ihrer Auswirkungen beurteilt wird (vgl. Kapitel 9).

Die in Betracht gezogenen Pldne und Programme sowie weiteren Zieldokzumente sind im Folgenden

abgebildet.

/’
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Umweltbericht

Die Biodiversitatsstrategie der EU bis 2020

Ubereinkommen iber Feuchtgebiete, Verordnung (EU) Nr. 913/2010 zur Schaffung
insbesondere als Lebensraum far Wasser- eines européischen Schienennetzes far einen
und Watvogel, von internationaler Bedeutung wettbewerbsfahigen Guterverkehr

(Ramsar-Konvention) Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 zur Schaffung
der Fazilitat ,Connecting Europe®

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 tber Leitlinien
der Union fir den Aufbau eines transeuropéischen
Verkehrsnetzes

Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines
einheitlichen europaischen Eisenbahnraums

Ubereinkommen tiber die Zusammenarbeit
zum Schutz und zur vertraglichen Nutzung der
Donau (Donauschutziibereinkommen)

Ubereinkommen (iber die biclogische Vielfalt
(Biodiversitatskonvention)

Europaisches Ubereinkommen iiber wichtige
Linien des internationalen Kombinierten Verkehrs
und damit zusammenhangende Einrichtungen

(AGTC)

Europaisches Ubereinkommen
tber die Hauptlinien des Internationalen
Eisenbahnverkehrs (AGC)

Ubereinkommen von Paris

WeiRbuch Fahrplan zu einem einheitlichen
europaischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wetthewerbsorientierten u. ressourcen-

schonenden Verkehrssystem

European Union Strategy for Danube Region

'Die emeuerte EU-Strategie fur nachhaltige
Entwicklung

EUREK - Europaisches Raumentwicklungs-
konzept. Auf dem Wege zu eine raumlich
ausgewogenen und nachhaltigen Entwicklung

der Europaischen Union

Protokoll von Kyoto
zum Rahmeniibereinkommen der Vereinten
Nationen tber Klimaanderung samt Anlagen

Agenda 21 - Konferenz der Vereinten Nationen
fiir Umwelt und Entwicklung

Agenda 2030 fur nachhaltige Entwicklung

Europa 2020. Eine Strategie fir intelligentes,
nachhaltiges und integratives Wachstum

Internationale Ebene

Nationale Ebene

STEP 2025.

“Zusammen. Fiir unser Osterreich.
\_Regierungsprogramm 2017 - 2022

“National Regicnal Development
Strategy of the Slovak Republic

1:_National Transport Strategy (NTS)

P — . — STEP 2025,
\ Sftl?::géc E: T:flfain;ﬁg:uvea;gglan Osterreichische Strategie Nachhaltige Fachkonzept Gran- und Freiraum Mobilitatskonzept Gesamtverkehrsstrategie Burgenland
p Entwicklung (OSTRAT) —ein Niederasterreich 2030+ .
/ "Stralegic Development Plan . Handlungsrahmen fur Bund und Lander STEP 2025 ) — STy - Zukunﬂsslrategle 2030.
P e A e . _ Fachkonzept Produktive Stadt Mobilitatspaket Niederdsterreich Burgenlandisches Programm f. Umwelt,
" until 2030 /~ OSTRAT - Osterreichische Strategie - . 2018-2022 Naturschutz und landlichen Raum
_unti Nachhaltiae Entwickl Arbit Smart City Rahmenstrategie
L Regionales Raumordnungsprogramm Enerai ie Burgenland 2020
programm 2011ff des Bundes und der KiiP I siidliches Wiener Umland nergiesirategie Burgenlan

‘_Lander /

" Osterreichisches Raumentwicklungs-
_konzept OREK 2011

'Gesamtverkehrsplan fir Osterreich
Zielnetz 2025+ _
'?Leilslralegie Eisenbahninfrastruktur

" Biodiversitats-Strategie
. Osterreich 2020+

"Die osterreichische Strategie zur ‘
. Anpassung an den Klimawandel

('Nationaler Hochwasserrisiko-
|_managementplan RMP 2015

2. Nationaler
| Gewasserbewirtschaftungsplan

/ Kiima- und Energiestrategie Oster-
\_reich #mission2030

Stadtentwicklungsplan Wien
STEP 2025. Fachkonzept Mobilitat

Wiener Standortabkommen 2018

Strategiepapier der Osterreichischen Naturparks

Vienna Airport Region
Stadtregion + Zwischenbericht
BAUM - Réaumliches Entwicklungskenzept

Aktionsplan zum Schutz des Alpen-Karpaten-
Korridors

KOBRA Stadt-Umland Kooperation Bratislava
Interreg V-A Hungary — Austria 2014 - 2020
Interreg V-A Slovakia — Austria 2014 - 2020

Strategischer Rahmen fir die Verkehrs- und
Infrastrukturentwicklung in centrope

centrope Infrastructure Needs Assessment.
Infrastruktur & Verkehrsentwicklung — Von der
Strategie zur Umsetzung

Strategie centrope 2013+

Staaten- und landeriibergreifende Kooperationen

Landerebene

Strategie Niederosterreich.
Landesentwicklungskonzept

Landesentwicklungsprogramm
Burgenland — LEP 2011

Entwicklungsstrategie Burgenland
2020

Hauptregionsstrategie 2024 Indust-
rieviertel

NO Energiefahrplan 2030

Niederosterreichisches Klima- und
Energieprogramm 2020

Naturschutzcharta Niederosterreich
Naturschutzkonzept Niederdsterreich

Wirtschaftsstrategie NO
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4.2 BEZIEHUNG ZU ANDEREN PLANEN UND PROGRAMMEN

4.21 INTERNATIONALE EBENE
4.2.1.1 Supranationale Ebene

Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwicklung

Das Strategiedokument ,Transformation unserer Welt: die Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwick-
lung“ (oder auch ,globale Nachhaltigkeitsagenda“) wurde im Jahr 2015 von der Generalversammlung der
Vereinten Nationen verabschiedet und trat 2016 in Kraft (Konferenz der Vereinten Nationen 2015a). Es
ist die zentrale internationale Agenda, die insgesamt 17 Ziele (,,Sustainable Development Goals“, kurz
SDG) fur die nachhaltige Entwicklung definiert. Die Ziele, die bis 2030 erreicht werden sollen, umfassen
die Beendigung von Hunger und Armut oder die Forderung des Zugangs zu bezahlbarer, nachhaltiger

und zeitgemaler Energie.

() ine ENTWICKLUNG
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Abbildung 5: Sustainable Development Goals der Vereinten Nationen

Das Ziel 8 hat u. a. die Forderung von dauerhaftem, breitenwirksamem und nachhaltigem Wirt-
schaftswachstum zum Gegenstand. Dazu gehdren die Schaffung von Arbeitsplatzen und die Erreichung
der produktiven Vollbeschaftigung. Das Ziel 9 umfasst u. a. den Aufbau von widerstandfahiger Infra-
struktur. Darin inbegriffen ist der Ausbau von grenziiberschreitender, hochwertiger und nachhaltiger
Infrastruktur, um die wirtschaftliche Entwicklung zu unterstiitzen. Ebenso sind Ziele zur Bekampfung des
Klimawandels definiert (Ziel 13). (vgl. Abbildung 5)

Die einzelnen Nationalstaaten sind mit der Erreichung der Ziele betraut. Die 17 Ziele werden in relevante
Strategien und Programme integriert. Je nach Themenbereich wird die Implementierung in nationale Stra-

tegien von unterschiedlichen Ministerien verantwortet.

o
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Agenda 21 — Konferenz der Vereinten Nationen fiir Umwelt und Entwicklung

Die Agenda 21 (Konferenz der Vereinten Nationen 1992) wurde 1992 auf der Konferenz fiir Umwelt und
Entwicklung der Vereinten Nationen in Rio de Janeiro verabschiedet. Sie ist ein globales Leitdokument
zur nachhaltigen Entwicklung und wurde von 178 Staaten unterzeichnet, die sich damit freiwillig zur
Erreichung der vereinbarten Ziele verpflichteten. Die Agenda 21 behandelt sowohl wirtschaftliche, soziale

und 6kologische Aspekte der nachhaltigen Entwicklung.

Im Bereich Verkehr wird festgestellt: ,Dem Verkehrssektor kommt eine wesentliche und positive Rolle bei
der wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung zu, und der Bedarf in diesem Bereich wird ohne Zweifel
weiter ansteigen. Da der Verkehrssektor jedoch auch atmosphérische Schadstoffemissionen verursacht,
miissen die vorhandenen Beférderungssysteme (iberpriift und die Verkehrs- und Beférderungssysteme

mit Blick auf Effizienzsteigerungen konzipiert und betrieben werden.” (ebenda: S. 83)

Dabei sollen kostenwirksame Politiken und Programme zur Begrenzung, Reduzierung bzw. Kontrolle von
atmospharischen Schadstoffemissionen und anderen umweltschadigenden Auswirkungen des Ver-
kehrssektors ausgearbeitet und geférdert werden, wobei spezifische lokale und nationale Gegebenhei-

ten berlcksichtigt werden sollen.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich geschaffen. Die vorgeschlagene Netzverénde-

rung kann somit die Erreichung der Ziele der Agenda 21 beeinflussen.

Protokoll von Kyoto zum Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen uber Klimaanderung

Das Protokoll von Kyoto zum Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen iiber Klimaande-
rungen ist ein Zusatzprotokoll zur Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen und legt durch
die Ratifizierung des Protokolls vélkerrechtlich verbindliche Grenzwerte fiir den AusstoB von Treib-
hausgasen fest. Es trat 2005 in Kraft und sollte 2012 durch ein neues Protokoll ersetzt werden. Auf meh-
reren UN-Klimakonferenzen konnte jedoch keine Einigung gefunden werden, sodass 2012 schlieRlich

eine zweite Verpflichtungsperiode bis 2020 beschlossen wurde.

Die Unterzeichnerstaaten verpflichten sich unter anderem im Verkehrsbereich Politiken und Mal3nah-
men zur Reduktion von Treibhausgasen zu setzen oder ndher auszugestalten. AulRerdem sind Anpas-
sungsstrategien (vgl. Osterreichische Strategie zur Anpassung an den Klimawandel) zu entwickeln
(BGBI. Il Nr. 89/2005, Artikel 10). Quantitatives Ziel des Protokolls ist die Reduktion des gesamten

TreibhausgasausstoBes der Industriestaaten bis 2012 um mindestens 5 % im Vergleich zum Jahr 1990.

Viele der beigetretenen Staaten, so auch Osterreich, sind weit von der Erreichung dieses Ziels entfernt.
Einige Staaten sind mittlerweile aus dem Protokoll ausgetreten. Dennoch haben die Ziele des Protokolls

in viele Dokumente der EU und des Bundes Eingang gefunden.
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Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich geschaffen, der einer der wichtigsten Emitten-
ten von Treibhausgasen ist. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele
des Protokolls von Kyoto zum Rahmenibereinkommen der Vereinten Nationen Uber Klimadnderungen

beeinflussen.

Ubereinkommen von Paris

Das Ubereinkommen von Paris ist eine Vereinbarung mit dem Ziel des Klimaschutzes. Das Uberein-
kommen wurde im Dezember 2015 auf der UN-Klimakonferenz in Paris (COP21) verabschiedet (Konfe-
renz der Vereinten Nationen 2015b). Im November 2016, als das Ubereinkommen von mehr als 55 Lan-
dern, die fir mindestens 55 % des Treibhausgasausstof3es verantwortlich sind, ratifiziert wurde, trat es in

Kraft. Osterreich hat das Ubereinkommen im Juli 20186 ratifiziert.

Die Staaten verpflichten sich unter anderem dazu, den Anstieg der weltweiten Durchschnittstemperatur
auf deutlich unter 2 °C (mdglichst 1,5 °C) gegeniber vorindustriellen Werten zu begrenzen und die Emis-
sionen maoglichst rasch zu senken, die Anpassungsfahigkeit der Staaten an den Klimawandel zu erh6-
hen und die Finanzstréome, die zum Klimaschutz beitragen, zu férdern. Um die Ziele des Ubereinkom-
mens zu erreichen, missen die Staaten nationale Klimapldne vorlegen und diese alle fiinf Jahre aktua-

lisieren. Diese beinhalten das Ausmalf’ der Emissionen und Fortschritte bei der Erreichung der Ziele.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich geschaffen, der einer der wichtigsten Emitten-
ten von Treibhausgasen ist. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele

des Ubereinkommens von Paris beeinflussen.

Europiisches Ubereinkommen iiber die Hauptlinien des Internationalen Eisenbahnverkehrs (AGC)

Das Europiische Ubereinkommen iiber die Hauptlinien des internationalen Eisenbahnverkehrs
(BGBI. 1l Nr. 147/2002), kurz AGC, ist ein koordinierter Plan fur den Ausbau von Eisenbahnlinien mit
grofRer internationaler Bedeutung. Ziel ist die Schaffung eines homogenen und interoperablen europa-
ischen Schienennetzes. Osterreich ist dem Abkommen 2002 beigetreten. Als vélkerrechtlicher Vertrag

ist das Abkommen rechtlich bindend.

Das sogenannte E-Eisenbahnnetz besteht aus Haupt- und Erganzungslinien. Neben der Streckenflh-
rung werden auch gemeinsame technische Mindeststandards festgelegt. Die Hauptlinien sind flr grof3e
Kapazitiaten ausgelegt, wodurch grundsatzlich zweigleisige Strecken vorgesehen sind. Weitere Mal}-
nahmen betreffen die Ausbaugeschwindigkeit. Hier soll auf neu gebauten Abschnitten der neueste
Stand der Technik Anwendung finden (vgl. Anlage Il), auRerdem sind héhengleiche Kreuzungen mit dem

StraRennetz zu vermeiden (vgl. ebenda).
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Die vorgeschlagene Netzverdnderung dient der besseren Verknipfung von 1.520- und 1.435-mm-
Spurnetz und steht damit in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des E-Eisenbahnnetzes in

Europa.

Europiisches Ubereinkommen iiber wichtige Linien des internationalen Kombinierten Verkehrs

und damit zusammenhéangende Einrichtungen (AGTC)

Das Europaische Ubereinkommen Uber wichtige internationale Strecken des kombinierten Verkehrs und
damit verbundene Einrichtungen, kurz AGTC, ist ein internationales Ubereinkommen, dem Osterreich
1991 beitrat. Ziel ist es, den internationalen Guterverkehr zu erleichtern. Darin sind fur den internationa-
len kombinierten Verkehr wichtige Strecken und Einrichtungen (u. a. Terminalstandorte und Spurwech-
selbahnhofe) sowie technische Anforderungen aufgelistet. Bratislava und Wien sind als wichtige Termi-

nalstandorte genannt. Uber die Spurbreite werden keine Spezifikationen genannt.

Die vorgeschlagene Netzverdnderung dient der besseren Verknipfung von 1.520- und 1.435-mm-
Spurnetz und steht damit in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des internationalen Guterver-

kehrs in Europa.

Ubereinkommen iiber die biologische Vielfalt

Die ,Biodiversitiatskonvention® ist ein internationales Umweltabkommen und trat im Jahr 1993 in Kraft.
In Artikel 1 (BGBI. Nr. 213/1995 idF BGBI. Il Nr. 83/2015) sind die Ziele festgelegt:

,Die Ziele dieses Ubereinkommens, die in Ubereinstimmung mit seinen maRgeblichen Bestim-
mungen verfolgt werden, sind die Erhaltung der biologischen Vielfalt, die nachhaltige Nutzung
ihrer Bestandteile und die ausgewogene und gerechte Aufteilung der sich aus der Nutzung der
genetischen Ressourcen ergebenden Vorteile, insbesondere durch angemessenen Zugang zu
genetischen Ressourcen und angemessene Weitergabe der einschldgigen Technologien unter
Beriicksichtigung aller Rechte an diesen Ressourcen und Technologien sowie durch angemes-

sene Finanzierung.*”

Die Vertragsparteien sollen nachteilige Auswirkungen mdoglichst verringern. So sind Regelungen einzu-
fuhren, die sicherstellen, ,dass die Umweltfolgen ihrer Programme und Politiken, die wahrscheinlich er-
hebliche nachteilige Auswirkungen auf die biologische Vielfalt haben, geblihrend beriicksichtigt werden*
(Artikel 14, Absatz 1, lit. b). Der Schutz von Schutzgebieten bzw. Okosystemen und natiirlichen Lebens-
raumen (vgl. Artikel 8) weist eine besondere Relevanz im Zusammenhang mit der Planung von Verkehrs-
infrastrukturen auf. Die Umsetzung der Biodiversitats-Konvention erfolgt in Osterreich im Rahmen der

Biodiversitats-Strategie 2020+.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann

der Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die zur Beeintrachtigung von Schutzgebieten bzw. Okosyste-
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men und natlrlichen Lebensraumen flihren kénnen. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die

Erreichung der Ziele der ,Biodiversitats-Konvention* beeinflussen.

Ubereinkommen iiber die Zusammenarbeit zum Schutz und zur vertriglichen Nutzung der Donau

(Donauschutziibereinkommen)

Das Donauschutzabkommen ist ein internationales Abkommen, das 1994 von Deutschland, Osterreich,
Kroatien, Rumanien, der Slowakischen Republik, Slowenien, der Tschechischen Republik, Ungarn sowie
der EU unterzeichnet wurde und 1998 in Kraft trat. Die Ziele des Ubereinkommens umfassen eine ver-
tragliche und gerechte Wasserwirtschaft und die Erhaltung, Verbesserung und rationelle Nutzung der
Oberflachengewasser und des Grundwassers im Einzugsgebiet. Die Staaten unternehmen ,alle Anstren-
gungen, um die Gefahren zu bekdmpfen die aus Stoérféllen mit wassergefédhrdenden Stoffen, Hochwés-
sern und Eisgefahren der Donau entstehen® (BGBI. Il Nr. 139/1998 Art. 2 Abs. 1). Grundlage fur alle
MaRnahmen zum Schutz der Donau und der Gewasser im Einzugsgebiet sind das Verursacherprinzip

und das Vorsorgeprinzip.
In Artikel 7, Absatz 2 sind Bestimmungen zur Emissionsbegrenzung festgelegt:

»~Ergdnzende Bestimmungen zur Vermeidung oder Verringerung des Eintrages von geféhrlichen
Stoffen und von Né&hrstoffen werden von den Vertragsparteien fiir diffuse Quellen unter Beriick-
sichtigung der besten Umweltpraxis entwickelt, insbesondere wenn die Hauptquellen aus der

Landwirtschaft kommen.”

Die ,beste Umweltpraxis® steht fir ,die Anwendung der geeignetsten Kombination von sektoralen Um-
weltschutzkontrollstrategien und -malBnahmen® (Anlage |, Teil 2). Bei der Entscheidung Uber diese Kom-
bination werden auch soziale und wirtschaftliche Faktoren bertcksichtigt. Die beste Umweltpraxis kann
sich im Laufe der Zeit auch andern (vgl. Anlage |, Teil 2). Fir die Umsetzung des Donauschutziiberein-

kommens ist die Internationale Kommission zum Schutz der Donau (IKSD) zustandig.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen flir Vorhaben gesetzt werden, die durch Bau oder Betrieb zu Beeintrachtigungen von Grund-
oder Oberflachenwasser fuhren kénnen. Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft den Nahbereich
der Donau sowie mehrere Grundwasserkdrper und FlieRgewasser, die die Donau begleiten bzw. in diese
muinden. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Donauschutz-

Ubereinkommens beeinflussen.

Ubereinkommen iiber Feuchtgebiete, insbesondere als Lebensraum fiir Wasser- und Watvdgel,

von internationaler Bedeutung (Ramsar-Konvention)

Das Ubereinkommen iiber Feuchtgebiete, insbesondere als Lebensraum fiir Wasser- und Watvé-

gel, von internationaler Bedeutung, kurz Ramsar-Konvention, ist ein volkerrechtlicher Vertrag und mit
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seinem Inkrafttreten im Jahr 1975 eines der altesten internationalen Vertragswerke zum Naturschutz
(BGBI. Nr. 283/1993). Ziele sind der Schutz und die wohlausgewogene Nutzung von Feuchtgebieten.
Die Staaten verpflichten sich, Feuchtgebiete von internationaler Bedeutung auszuweisen und fiir die Er-
haltung ihres 6kologischen Charakters zu sorgen. Den Rahmen bildet das ,wise use“-Konzept, das be-
sagt, dass die Nutzung der Feuchtgebiete dem Wohl der Menschen genauso dient wie der Erhaltung der
Eigenschaften und Funktionen der natiirlichen Lebensrdume. Bei der Planung einer Hochleistungsstrecke
ist der Schutz von Feuchtgebieten zu beachten. In Osterreich ist die Konvention im Rahmen des Doku-
ments ,Ramsar-Gebiete in Osterreich® (BMLFUW 2014b) umgesetzt; in Kapitel 7.2.3 werden diese Ge-
biete dargestellt. Die Ziele des Ubereinkommens kénnen mit der Anderung des bundesweit hochrangigen

Verkehrswegenetzes in Konflikt stehen.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen flir Vorhaben gesetzt werden, die zur Beeintrachtigung von Feuchtgebieten fihren kénnen.
Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft den Nahbereich der Donau und des Neusiedler Sees, die
die Kernbereiche bedeutender osterreichischer Ramsar-Gebiete sind. Die vorgeschlagene Netzverande-

rung kann somit die Erreichung der Ziele der Ramsar-Konvention beeinflussen.
421.2 EU-Ebene

Europa 2020. Eine Strategie fiir intelligentes, nachhaltiges und integratives Wachstum

Europa 2020 ist das Programm fir die wirtschaftliche Entwicklung der EU bis zum Jahr 2020. Ziel der
Strategie ist die Schaffung von intelligentem, nachhaltigem und integrativem Wachstum. Um dies
zu konkretisieren, hat sich die EU funf Kernziele gesetzt, die bis 2020 erreicht werden sollen (Europai-
sche Kommission 2010: S. 5):

Q 75 % der Bevolkerung im Alter von 20 bis 64 Jahren sollten in Arbeit stehen.
Q 3% des BIP der EU sollten fiir F&E aufgewendet werden.

Q Die 20-20-20-Klimaschutz-/Energieziele sollten erreicht werden (einschlielich einer Erhéhung
des Emissionsreduktionsziels auf 30 %, falls die entsprechenden Voraussetzungen eflillt sind).

Q Der Anteil der Schulabbrecher sollte auf unter 10 % abgesenkt werden, und mindestens 40 % der
jlingeren Generation sollten einen Hochschulabschluss haben.

Q Die Zahl der armutsgeféhrdeten Personen sollte um 20 Millionen sinken.*

Im Rahmen von sieben Leitinitiativen sollen die EU und ihre Mitgliedstaaten MalRnahmen zur Erreichung
dieser Ziele abstimmen. Aussagen Uber Verkehr und Mobilitit finden sich vorrangig in der Leitinitiative
.Ressourcenschonendes Europa“. Darin enthalten sind Vorschlage ,fir ein modernisiertes und kohlen-
stoffdrmeres Verkehrswesen, das zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit beitrégt. Dies geschieht durch

unterschiedliche Malinahmen, z.B. InfrastrukturmalBnahmen wie den Aufbau von Netzinfrastrukturen fiir
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elektrische Mobilitét, intelligentes Verkehrsmanagement, bessere Logistik, die weitere Reduzierung der
CO2-Emissionen bei StraBenfahrzeugen, im Luft- und Schiffsverkehr und die Einleitung einer grof3en
europdischen Initiative flir umweltfreundliche Automobile” (ebenda: S. 18f). Weiters ist ,fiir die koordinier-
te Durchfiihrung der entscheidend zur Leistungsfahigkeit des gesamten EU-Verkehrssystems beitragen-

den Infrastrukturprojekte innerhalb des EU-Hauptnetzes zu sorgen” (ebenda: S. 19).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele der Strategie Europa 2020 beeinflus-

sen.

EUREK - Europidisches Raumentwicklungskonzept. Auf dem Wege zu einer rdaumlich

ausgewogenen und nachhaltigen Entwicklung der Europaischen Union

Das Europaische Raumentwicklungskonzept, kurz EUREK, ist ein Leitbild flr die zukinftige Entwick-
lung des europaischen Territoriums, auf das sich die Mitgliedstaaten und die Europaischen Kommission
1999 verstandigt haben. Es bildet einen Zielrahmen fiir eine integrierte raumliche Entwicklung der

Mitgliedstaaten und ist daher auch kein rechtlich bindendes Dokument.

Grundlegendes Ziel ist eine ausgewogene Raumentwicklung, durch die sich die EU ,schrittweise von
einer Wirtschaftsunion zu einer Umweltunion und kiinftig zu einer Sozialunion, unter Wahrung der regio-
nalen Vielfalt, entwickelt* (Europaische Kommission 1999: S. 10). Im Bereich Verkehr ist die Weiterent-
wicklung des TEN-V vorrangiges Ziel; es tragt maflgeblich zum Funktionieren des Binnenmarktes sowie
der Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhaltes bei (ebenda: S. 14). Umweltfreundliche
Verkehrstrager sollen gestarkt werden und der Giiterverkehr vermehrt auf der Schiene und der Wasser-
strale abgewickelt werden (ebenda: S. 30). Intermodale Knoten flir den Guterverkehr sollen besser ver-
netzt werden (ebenda: S. 31). Weiters soll die Wettbewerbsfahigkeit in der gesamten EU erhéht werden

und Natur und Kulturerbe sowie -landschaften erhalten und weiterentwickelt werden.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Guterfernverkehrs ab und

kann somit die Erreichung der Ziele des EUREK beeinflussen.

Die erneuerte EU-Strategie fiir nachhaltige Entwicklung

Die erneuerte EU-Strategie fiir nachhaltige Entwicklung, kurz EU Nachhaltigkeitsstrategie, formu-
liert vier Hauptziele der nachhaltigen Entwicklung. Diese sind ,Umweltschutz, soziale Gerechtigkeit und
Zusammenbhalt, wirtschaftlicher Wohlstand sowie das Nachkommen der internationalen Verantwortung®.

Eine der formulierten zentralen Herausforderungen ist nachhaltiger Verkehr. Allgemeines Ziel ist hierbei
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Jslicher[zu]stellen, dass Verkehrssysteme den wirtschaftlichen, sozialen und ékologischen Anspriichen
genligen, bei gleichzeitiger Minimierung von nachteiligen Auswirkungen auf Wirtschaft, Gesellschaft und
Umwelt“ (Rat der Europaischen Union 2006: S. 10).

Operative Ziele und Vorgaben zur Erreichung dieses Ziels sind unter anderem (ebenda: S. 10):

Q |, Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Verkehrsnachfrage mit der Absicht, die Auswirkun-
gen auf die Umwelt zu verringern.

Q Erreichung eines nachhaltigen Niveaus der Energienutzung im Verkehrssektor und Verringerung
der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen.

Q Verringerung des verkehrsbedingten Schadstoffaussto3es auf ein Niveau, das die Auswirkungen
auf die menschliche Gesundheit und/oder die Umwelt minimiert.

Q Erreichung einer ausgewogenen Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrdger, um zu einem
nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitdtssystem zu kommen.

Q Verringerung des verkehrsbedingten Ldrms sowohl an der Quelle als auch durch nachtrégliche
LarmminderungsmalBnahmen, damit die gesundheitlichen Auswirkungen durch die Gesamtexpo-
nierung minimiert werden.”

MaRnahmen sollen durch Alternativen zum StraBengiiter- und -personenverkehr gefunden werden,
einschlieBlich des ,geeigneten Ausbaus der transeuropédischen Netze und der intermodalen Vernetzung
fir die Frachtlogistik®. Zusatzlich sollen Lésungen zur ,Verringerung der schéadlichen Auswirkungen des
internationalen See- und Luftverkehrs” gefunden werden (ebenda: S. 11). Angesetzt werden soll auch bei

der Bewertung von externen Kosten, die durch den Verkehr verursacht werden.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fir die
zukinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Guterfernverkehrs ab und

kann somit die Erreichung der Ziele der EU Nachhaltigkeitsstrategie beeinflussen.

Donauraumstrategie

Die Strategie der Europdischen Union fiir den Donauraum, kurz Donauraumstrategie, ist eine Stra-
tegie, die die Zusammenarbeit der Staaten entlang der Donau vor allem in den Bereichen Vernetzung,
Umweltschutz, Aufbau von Wohlistand sowie Starkung des Donauraums hinsichtlich Kooperation und

Sicherheit férdern soll (Europaische Kommission 2014: S. 8).

Im Bereich Verkehr wird gro3es Potenzial in der nachhaltigen Binnenschifffahrt im Flusseinzugsgebiet
der Donau gesehen. Hierfir mussen, unter Berlcksichtigung der Umweltvorschriften, Engpasse beseitigt

werden, um die Schiffbarkeit sicherzustellen. Ebenfalls ausgebaut werden soll die Stral3en-, Schienen-
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und Luftverkehrsinfrastruktur gemafl TEN-V-Projektierung. Wesentlich ist die multimodale und interope-

rable Nutzung der Potenziale des Flusses. (ebenda: S. 8)

Beteiligt an der Strategie sind insgesamt 14 Anrainerstaaten: neun EU-Mitgliedsstaaten (AT, BG, CZ, DE,
HR, HU, RO, SI, SK), sowie finf weitere Drittstaaten (BiH, MD, MN, SRB, UA). Die Donauanrainerstaa-

ten setzen die Ziele der Strategie direkt um.

Die von der Europaischen Kommission vorgeschlagenen Ziele umfassen unter anderem die Verbesse-
rung der Mobilitdt und der Multimodalitat, die Férderung der Nutzung nachhaltiger Energie, die Erhaltung
der biologischen Vielfalt, der Landschaften und der Qualitdt von Luft und Boden oder die Verbesserung
der institutionellen Kapazitat und Zusammenarbeit. Der Anteil des Gliterverkehrs auf dem Fluss soll bis
2020 um 20 % (gegeniiber 2010) erhoht werden und effiziente, multimodale Terminals an den Donauha-

fen sollen errichtet werden.

Die Donau in Osterreich ist Teil des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes. Im Zuge der Ande-
rung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes wird die Donau als Binnenwasserstralle mit
betrachtet. Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz
im Bereich der Donau. Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige
Verkehrswegenetz kann weiters der Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die durch Bau oder Betrieb
zu Beeintrachtigungen von Grund- oder Oberflachenwasser fiihren kénnen. Die vorgeschlagene Netzver-
anderung betrifft den Nahbereich der Donau sowie mehrere Grundwasserkorper und Flielgewasser, die
die Donau begleiten bzw. in diese minden. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Errei-

chung der Ziele der Donauraumstrategie beeinflussen.

WeiRbuch Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu einem

wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem

Das WeiBbuch Verkehr wurde 2011 von der Europaischen Kommission erstellt. Es soll dazu beitragen,
das Verkehrswachstum zu gewahrleisten und die Mobilitdt zu unterstitzen sowie gleichzeitig die Errei-
chung des Emissionsminderungsziels von 60 % bis 2050 zu ermdglichen. In drei Bereichen sollen Ver-

besserungen erzielt werden (Europdische Kommission 2011b: S. 10f.):

O Entwicklung und Einfihrung neuer und nachhaltiger Kraftstoffe und Antriebssysteme;

O Optimierung der Leistung multimodaler Logistikketten, unter anderem durch starkere Nutzung
energieeffizienterer Verkehrstrager;

O Steigerung der Effizienz des Verkehrs und der Infrastrukturnutzung durch Informationssysteme
und marktgestitzte Anreize.

Um diese Vision zu erreichen, muss die Einfuhrung neuer Technologien sowie die Entwicklung einer

angemessenen Infrastruktur vorangetrieben werden. Wichtige Komponenten sind hierbei die Einfihrung
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eines europaischen Verkehrsraums bei allen Verkehrsmitteln, die Entwicklung einer europaischen For-
schungs-, Innovations- und Einflihrungsstrategie fiir den Verkehr sowie flichendeckend moderne Infra-
struktur, intelligente Bepreisung und Finanzierung. (ebenda: S. 12ff.) Bis zum Jahr 2030 sollen 30 % des
StraBengiterverkehrs auf Eisenbahn oder Schiffsverkehr verlagert werden; bis 2050 soll dieser Wert bei

50 % liegen.

Die vorgeschlagene Netzverdnderung dient der besseren Verknipfung von 1.520- und 1.435-mm-
Spurnetz und steht damit in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des internationalen Guterver-
kehrs in Europa. Die vorgeschlagene Netzverdnderung zielt zudem auf eine umweltfreundliche Abwick-
lung des Giterfernverkehrs ab und kann somit die Erreichung der Ziele des WeilRbuchs Verkehr beein-

flussen.

Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums

Die Richtlinie 2012/34/EU regelt die Vorschriften fir den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur und das Er-
bringen von Eisenbahnverkehrsleistungen, die Kriterien fiir die Erteilung, Verlangerung oder Anderung
von Genehmigungen fiir Eisenbahnunternehmen sowie die Grundsatze und Verfahren fiir die Festlegung
und Erhebung von Wegeentgelten im Eisenbahnverkehr und die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn. Dadurch kann der europaische Verkehrsmarkt starker zusammenwachsen und so der Bin-

nenmarkt gestarkt werden und nachhaltige Mobilitit sichergestellt werden.

Die vorgeschlagene Netzveranderung dient der besseren Verknipfung von 1.520- und 1.435-mm-
Spurnetz und steht damit in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des Eisenbahnverkehrs in
Europa. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele der Richtlinie
2012/34/EU beeinflussen.

Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 Leitlinien der Union fir den Aufbau eines transeuropaischen

Verkehrsnetzes

Die Transeuropaischen Netze, kurz TEN, sind ein Ausbauprogramm fir Verkehrs-, Energie- und Kom-
munikationsnetze; die TEN im Verkehrsbereich werden als TEN-V abgekirzt. Ziele sind eine allgemeine

Verbesserung der Infrastruktur und eine Vereinheitlichung der Verkehrssysteme in Europa.

In der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 sind die TEN-V Leitlinien festgelegt. Diese definieren die Ver-
kehrsinfrastrukturen, sie spezifizieren die von ihnen zu erfillenden Anforderungen und stellen MalRnah-
men fiur die Durchfiihrung bereit. Im Fokus stehen dabei die Schaffung neuer Infrastrukturen und die um-
fassende Modernisierung und Sanierung bestehender Infrastrukturen bis zum Jahr 2030 sowie die Schaf-

fung von Malinahmen zur Fdrderung ihrer ressourcenschonenden Nutzung (Abs. 8).

In dieser Verordnung ist die Zwei-Ebenen-Struktur aus Gesamtnetzes und Kernnetzes festgelegt. Das

Kernnetz umfasst die wichtigsten Hauptverbindungen und Korridore. Alle EU-Hauptstadte sowie weitere
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wichtige Grofistadte bilden Knoten im Kernnetz, die die verschiedenen Verkehrsinfrastrukturen miteinan-

der verbinden. Das Kernnetz soll bis 2030 fertig gestellt sein.

Im Kernnetz wurden neun Korridore definiert, die die Hauptachsen des TEN-V darstellen. Diese Korrido-
re umfassen mindestens drei Verkehrstrager, erstrecken sich mindestens Uber drei Mitgliedstaaten und
haben zumindest zwei grenziiberschreitende Abschnitte. Zwischen Wien und Budapest bzw. Bratislava
verlaufen drei TEN-V Kernnetzkorridore und besitzen damit unmittelbare Relevanz fiir die vorgeschla-

gene Netzveranderung.

Das Gesamtnetz umfasst ein europaweites Verkehrsnetz, das die Zuganglichkeit aller Regionen gewahr-
leistet. Es soll bis 2050 fertiggestellt sein. Ziel ist, dass bis dahin so gut wie alle Burger sowie Unterneh-

men innerhalb von 30 Minuten das Gesamtnetz erreichen kbnnen.

Die vorgeschlagene Netzverdnderung dient der besseren Verknipfung von 1.520- und 1.435-mm-
Spurnetz und steht damit in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des TEN-V. Sie zielt dabei auf
eine bevorzugte Abwicklung des Giuterfernverkehrs auf dem Verkehrstrager Eisenbahn ab. Die vorge-

schlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des TEN-V beeinflussen.

Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 Fazilitét ,,Connecting Europe*

Die Verordnung (EU) Nr. 1316/2014 regelt die Umsetzung und Kofinanzierung der Transeuropaischen
Netze (TEN):

,Die durch diese Verordnung geschaffene Fazilitédt ,Connecting Europe” (CEF fiir ,Connecting
Europe Facility®) soll die Investitionen im Bereich der transeuropéischen Netze beschleunigen
und eine Hebelwirkung fiir Finanzmittel sowohl aus dem é&ffentlichen als auch dem privaten
Sektor erzeugen und gleichzeitig die Rechtssicherheit steigern und den Grundsatz der Techno-

logieneutralitét wahren.” (Art. 2)

Fir den Zeitraum von 2014 bis 2020 ist eine Finanzausstattung von insgesamt rund € 33 Mrd. vorgese-
hen. Rund € 26 Mrd. stehen dabei fir den Verkehrssektor bereit, wovon rund € 11 Mrd. ausschlieRlich fur
Kohasionsstaaten vorgesehen sind (Kapitel | Art. 5 Abs. 1 lit. a). Verkehrsinfrastrukturen werden mit bis
zu 40 % von der EU kofinanziert (Kapitel Ill Art. 10 lit. i).

Die vorgeschlagene Netzveranderung dient der besseren Verknupfung von 1.520- und 1.435-mm-
Spurnetz und steht damit in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des TEN-V. Sie zielt dabei auf
eine bevorzugte Abwicklung des Gilterfernverkehrs auf dem Verkehrstrager Eisenbahn ab. Die vorge-
schlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele der Fazilitdt ,Connecting Europe* beein-

flussen.
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Verordnung (EU) Nr. 913/2010 zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen

wettbewerbsfahigen Giiterverkehr

In der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 sind grenziiberschreitende Giiterverkehrskorridore (engl.: Rail
Freight Corridors, kurz RFC) festgelegt. Fir das Management eines Gilterverkehrskorridors wird eine
klare Struktur mehrerer Stellen eingerichtet (Management Board, Executive Board). Es gibt eine Stelle
die den Zugang zu Fahrwegkapazitaten ermdglicht (One-Stop-Shop); dadurch besteht fiir Antragsteller

nur eine einzige Anlaufstelle fir die Beantragung von Infrastrukturkapazitaten.

Die vorgeschlagene Netzverdnderung dient der besseren Verknipfung von 1.520- und 1.435-mm-
Spurnetz und steht damit in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des internationalen Guterver-
kehrs in Europa. Sie zielt dabei auf eine bevorzugte Abwicklung des Giterfernverkehrs auf dem Ver-
kehrstrager Eisenbahn ab. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele der
Verordnung (EU) Nr. 913/2010 zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes fiir einen wettbe-

werbsfahigen Guterverkehr beeinflussen.

Die Biodiversitiatsstrategie der EU bis 2020

In der Biodiversitidtsstrategie 2020 der EU werden sechs Ziele formuliert, die der Eindammung des

Biodiversitatsverlustes dienen (Europaische Kommission 2011a):
O Vollstandige Umsetzung der Vogelschutz- und der Habitatrichtlinie
O Erhaltung und Wiederherstellung von Okosystemen und Okosystemdienstleistungen

Q Erhdéhung des Beitrags von Land- und Forstwirtschaft zur Erhaltung und Verbesserung der Bio-
diversitat

Q Sicherstellung der nachhaltigen Nutzung von Fischereiressourcen
O Bekampfung invasiver gebietsfremder Arten
Q Beitrag zur Vermeidung des globalen Biodiversitatsverlusts

Den Zielen sind insgesamt 20 MaBnahmen zugeordnet.

Das Ziel fUr das Jahr 2020 ist das ,Aufhalten des Verlustes an biologischer Vielfalt und der Verschlechte-
rung der Okosystemdienstleistungen in der EU und deren weitestmdégliche Wiederherstellung bei gleich-
zeitiger Erhbéhung des Beitrags der EU zur Verhinderung des Verlustes an Biodiversitit“ (ebenda
S. 12ff.).

Als Vision fiir das Jahr 2050 werden ,Schutz, Wertbestimmung und angemessene Wiederherstellung der
biologischen Vielfalt und der von ihr erbrachten Dienstleistungen — des Naturkapitals — der Europdischen

Union aufgrund des Eigenwerts der biologischen Vielfalt und ihres fundamentalen Beitrags zum Wohler-
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gehen der Menschen und zum wirtschaftlichen Wohlstand” formuliert, um ,katastrophale Verédnderungen,

die durch den Verlust der biologischen Vielfalt verursacht werden, abwenden zu kénnen*“ (ebenda S. 6).

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen flir Vorhaben gesetzt werden, die zur Beeintrachtigung von Schutzgebieten bzw. Okosyste-
men und natlrlichen Lebensraumen flihren kénnen. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die

Erreichung der Ziele der Biodiversitatsstrategie 2020 beeinflussen.

4.2.2 NATIONALE EBENE
4.2.21 Republik Osterreich

Zusammen. Fiir unser Osterreich. Regierungsprogramm 2017-2022

Im zum Zeitpunkt des Vorschlags der Netzveranderung im November 2018 gultigen und diesem Vor-
schlag der Netzveranderung zugrunde liegenden Regierungsprogramm sind die wichtigsten Ziele und
MaRnahmen der Bundesregierung fiir die geplante Regierungsperiode 2017-2022 festgelegt (OVP/FPO
2017). Im Kapitel Infrastruktur sind unter anderem die zentralen Plane zur Weiterentwicklung der Ver-

kehrsinfrastrukturen dargelegt:

O Lukrieren von Geldern fir den Infrastrukturausbau entlang der TEN-Netze und die Neuaufnahme
weiterer Verbindungen

O Weiterentwicklung des Zielnetzes 2025+

O Effizientere und budgetschonendere Umsetzung von Infrastrukturprojekten

Weiters sollen der Giitertransport von der Stralle auf Schiene und Wasserstral’e verlagert und der
Logistikstandort Osterreich gestarkt werden. Die Warenstrome aus Osteuropa und Asien sollen per Bahn
abgewickelt werden (,Neue Seidenstral3e®). Die Verlangerung des 1.520-mm-Schienennetzes in den

Raum Wien ist explizit als Ziel angefuhrt.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung hat mit der Verlangerung des 1.520-mm-Schienennetzes in den Raum
Wien ein explizites Ziel des Regierungsprogramms 2017-2022 zum Gegenstand. Sie kann daher die Er-

reichung der Ziele des Regierungsprogramms 2017-2022 beeinflussen.

Osterreichische Strategie Nachhaltige Entwicklung (OSTRAT) - ein Handlungsrahmen fiir Bund

und Lander

Die Osterreichische Strategie Nachhaltige Entwicklung (BMLFUW 2010), kurz OSTRAT, ist ein ge-

meinsames Dokument von Bund und Landern, das Handlungsfelder, Zukunftsthemen und den organisa-
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torischen Rahmen fiir die nachhaltige Entwicklung Osterreichs vorgibt. Die zentralen Ziele der OST-
RAT sind die Sicherung der Lebensqualitat, die Starkung Osterreichs als dynamischer Wirtschaftsstand-
ort, der Schutz des 6sterreichischen Lebensraums sowie die soziale und wirtschaftliche Verantwortung

Osterreichs (ebenda: S. 7).

Im Arbeitsprogramm 2011ff des Bundes und der Lander (BMLFUW 2011) zur OSTRAT steht zum
Thema Verkehr:

,Um eine nachhaltige Mobilitdt zu ermdglichen, sollen Fugénger-, Rad- und &ffentlicher Ver-
kehr geférdert, Transportwege optimiert, internationale Verkehrsstréme reduziert und neue
Technologien fiir den ldndlichen Raum genutzt werden. Dabei ist insbesondere auf eine Férde-
rung wenig mobiler Bevilkerungsgruppen Bedacht zu nehmen. Im Giiterverkehr sollen die
Transportwege optimiert und auf umweltschonende Verkehrsmittel verlagert werden.” (ebenda:
S. 18)

Ein wichtiger Aspekt ist die groe Belastung durch Treibhausgase, die vom Verkehr verursacht wird.
Hier soll vor allem durch alternative Kraftstoffe und die Nutzung umweltschonenderer Verkehrsmittel ent-
gegengewirkt werden (ebenda: S. 21). Die bessere Abstimmung zwischen Raumplanung und Ver-
kehrsplanung kann einen Beitrag zu kiirzeren Wegen und somit zu weniger verkehrsinduzierten Belas-

tungen leisten (ebenda: S. 23).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Guterfernverkehrs ab und

kann somit die Erreichung der Ziele der OSTRAT beeinflussen.

Osterreichisches Raumentwicklungskonzept OREK 2011

Das Osterreichische Raumentwicklungskonzept (Geschaftsstelle der Osterreichischen Raumord-
nungskonferenz 2011), kurz OREK, ist ein strategisches Steuerungsinstrument auf gesamtstaatlicher
Ebene und wird von der Osterreichischen Raumordnungskonferenz (OROK) fiir einen Zeitraum von zehn
Jahren erstellt. Das Konzept versteht sich als Leitbild mit Handlungsempfehlungen fiir die raumliche

Entwicklung der Lander, Gemeinden und Stadte und ist rechtlich nicht bindend.

Neben den Grundhaltungen Wettbewerbsfahigkeit, Solidaritdt und Nachhaltigkeit (ebenda: S. 17f.) for-
muliert das OREK die Entwicklung bzw. Erhaltung von kompakten Siedlungsstrukturen, polyzentrischen
Strukturen, leistungsfahigen Achsen und funktionellen Verflechtungen als Ziele fiir die raumliche Entwick-
lung. Des Weiteren wird die Foérderung von Klein- und Mittelstadten, die Entwicklung des nicht-
stadtischen Raums, die Entfaltung regionalspezifischer Potenziale, die Bewaltigung des Bevodlkerungs-

wachstums und die Uberpriifung der raumordnerischen Manahmen angestrebt (ebenda: S. 18ff.).
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Die OROK bekennt sich auferdem zu acht Handlungsgrundsatzen, die eine nachhaltige Raumentwick-
lung, Orientierung am Gemeinwohl, koharente und partizipative Planung, die Zusammenarbeit innerhalb
des Bundes, mit den Nachbarlandern und innerhalb der EU sowie auch die Uberpriifung der Wirkungen

und Umsetzung des Konzepts umfassen (ebenda: S. 20f.).

Das Handlungsprogramm des OREK gliedert sich in vier Saulen, die wiederum in Handlungsfelder und
Aufgabenbereiche unterteilt sind (ebenda: S. 25ff.):

Q Saule 1: Regionale und nationale Wettbewerbsfahigkeit
O Saule 2: Gesellschaftliche Vielfalt und Solidaritat
Q Saule 3: Klimawandel, Anpassung und Ressourceneffizienz

O Saule 4: Kooperative und effiziente Handlungsstrukturen

Aufgabenbereiche mit Relevanz fiir die vorgeschlagene Netzverdnderung finden sich vorrangig in den
Saulen 1 und 3. Dazu gehodren die Sicherung von Korridoren fiir hochrangige Infrastrukturen zur
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit (ebenda: S. 36) sowie der Ausbau intermodaler Schnittstellen im
Giiterverkehr (ebenda: S. 75).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Guterfernverkehrs ab und

kann somit die Erreichung der Ziele des OREK beeinflussen.

Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich

Der Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich (BMVIT 2012), kurz GVP, wurde 2012 vom BMVIT vorgelegt.
Er enthalt Ziele und Leitlinien der ésterreichischen Verkehrspolitik bis zum Jahr 2025. Ubergeordne-
tes Ziel ist es, ein sozialeres, sichereres, umweltfreundlicheres und effizienteres Verkehrssystem zu ent-
wickeln (ebenda: S. 4).

Ausgehend von zehn verkehrspolitischen Leitlinien erfolgt die Erreichung des lbergeordneten Ziels

Uber acht Strategie- und MaBnahmenbiindel aus den Dimensionen
Q moderne Infrastruktur,
Q Zukunft offentlicher Verkehr,
Q mehr Sicherheit,
O Planung, Systematisierung, Vernetzung,
Q Technologie und Innovation,

O Ricksichtnahme auf unterschiedliche Bedirfnisse,
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a Umweltschutz und Ressourceneffizienz,

Q Internationales. (ebenda: S. 5ff.)

Mafnahmen in der Dimension ,Moderne Infrastruktur als Basis eines zukunftsorientierten Verkehrsnet-
zes* betreffen vor allem das Zielnetz 2025+ (OBB-Infrastruktur AG 2011). Es definiert Zielsetzungen fiir
den Eisenbahninfrastrukturausbau. Im Guterverkehr soll der Anteil der Schiene auf 40 % erhoht werden.
Dies soll unter anderem uber Investitionen in das Bestandsnetz und die Erweiterung bzw. den Neubau
von Giiterterminals gelingen (ebenda: S. 52). Die Dimension ,Planung, Systematisierung, Vernetzung*
zielt darauf ab, das Verkehrssystem intelligenter zu machen und Uber die effiziente Verknipfung von
Verkehrsmitteln zu informieren. Im Bereich ,Umweltschutz und Ressourceneffizienz* sind Ziele wie die
Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene und die Verkniipfung von Verkehrssystemen unter Ein-
satz alternativer Antriebe von Bedeutung. Im Bereich ,Internationales® sind die wesentlichen Projekte die
Umsetzung der Ziele der Strategie der Europaischen Union fiir den Donauraum und die Einrichtung eines

europaischen Luftraums (ebenda: S. 69).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung hat mit der Schaffung eines neuen Giiterterminals 6stlich von Wien ein
explizites Ziel des GVP zum Gegenstand. Sie kann daher die Erreichung der Ziele des GVP beeinflus-

sen.

Zielnetz 2025+

Das Zielnetz 2025+ (OBB-Infrastruktur AG 2011) bildet das Gesamtkonzept der OBB-Infrastruktur AG
und ist mit dem BMVIT abgestimmt. Folgende drei Oberziele werden dabei verfolgt (ebenda: S. 7ff.):

Q Starkung der Marktposition
Q Steigerung der Wirtschaftlichkeit
Q Weiterentwicklung der Sicherheit

Fur diese Ziele sind jeweilige Strategien definiert. Fir Marktsegmente mit systemadaquater Nachfrage

sind Investitionen in die Infrastruktur vorgesehen.

Der Anteil des Schienengulterverkehrs am Gesamtverkehr soll deutlich steigen (ebenda: S. 11, S. 31).
Das Guterzentrum Wien Sud in Inzersdorf soll ausgebaut werden, um die Guterumschlagkapazitat aus-
zuweiten (ebenda: S. 9, S. 49).

Der Rahmenplan der OBB-Infrastruktur AG ist ein laufend aktualisiertes Finanzierungsinstrument. Mit
ihm erfolgt die Festlegung eines zur Umsetzung gelangenden Projektportfolios. Im aktuellen Rahmenplan
2018-2023 (BMVIT 2018) finden sich die konkreten MalRnahmen zur Erreichung Ziele:
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O Ausbauvorhaben der grol’en Achsen
Q Bahnhofsoffensive
Q Ausbau von Giterterminals

QO Bestandssanierungen

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf die Befriedigung eines Verkehrsbedarfs im Guterfernverkehr ab
und kann die Erreichung der Oberziele des Zielnetz 2025+ beeinflussen. Die vorgeschlagene Netzveran-

derung ist derzeit nicht als explizite MalRnahme im Zielnetz 2025+ enthalten.

Leitstrategie Eisenbahninfrastruktur

Mit der Leitstrategie Eisenbahninfrastruktur (BMVIT 2017) setzt das BMVIT § 55 Eisenbahnge-
setz 1957 um. Darin ist festgelegt, wie die Eisenbahninfrastruktur ausgestaltet werden soll, um dem kiinf-
tigen Mobilitatsbedarf in Hinblick auf die Instandhaltung, Erneuerung und den Ausbau der Eisen-
bahninfrastruktur gerecht zu werden (BMVIT 2017: S. 15).

Die Leitstrategie definiert drei Zielsetzungen:
Q Starkung der Marktposition der Schiene im intermodalen Wettbewerb
Q Effiziente Nutzung finanzieller Mittel
O Verminderung negativer Auswirkungen

Zur Erreichung dieser Ziele sollen u. a. intermodale Schnittstellen optimiert, ausreichend Kapazitaten

im Giiterverkehr gewdhrleistet und Treibhausgase reduziert werden (ebenda).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf die Befriedigung eines Verkehrsbedarfs im Guterfernverkehr ab

und kann die Erreichung der Oberziele der Leitstrategie Eisenbahninfrastruktur beeinflussen.

Biodiversitits-Strategie Osterreich 2020+

In der Biodiversitats-Strategie (BMLFUW 2014a) sind funf Handlungsfelder und zwolf Ziele festge-
legt, die die Biodiversitat und ihre Okosystemleistungen erhalten und férdern sollen. Ziel 11 ,Biodiversitét
und Okosystemleistungen sind in den Bereichen Raumordnung und Verkehr/Mobilitét berticksichtigt” zielt
unter anderem darauf ab, die dkologische Durchlassigkeit bei Ubergeordneten Verkehrswegen signifikant
zu erhdéhen. Auch im Rahmen anderer Ziele sind verkehrs- und mobilitdtsrelevante MalRnahmen vorge-

sehen: die Reduzierung verkehrsbedingter Emissionen oder die Fortflihrung bereits bestehender, sich
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positiv auf die Biodiversitat auswirkende MaRnahmen wie Nachtfahrverbote oder Geschwindigkeitsbe-

grenzungen.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die zur Beeintrachtigung von Biodiversitat und Okosystemleis-
tungen flhren kdnnen. Die vorgeschlagene Netzverdnderung betrifft den Nahbereich der Donau, des
Neusiedler Sees sowie des Alpen-Karpaten-Korridors, mit denen hochwertige Lebensrdume und dkologi-
sche Vernetzungen verbunden sind. Gleichzeitig zielt sie auf eine umweltfreundliche Abwicklung des
Guterfernverkehrs ab. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die Erreichung der Ziele der

Biodiversitats-Strategie beeinflussen.

Die 6sterreichische Strategie zur Anpassung an den Klimawandel

Die osterreichische Strategie zur Anpassung an den Klimawandel (BMNT 2017a) wurde 2017 vom
Ministerrat beschlossen. Das Dokument ist die aktualisierte Fassung der Version aus dem Jahr 2012.
Ziel der Strategie ist es, Initiativen und MalBnahmen zu setzen, die die negativen Auswirkungen des Kili-
mawandels auf Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft abfedern. Weiters sollen Schnittstellen der Aktivitats-
felder aufgezeigt werden, um mogliche Konflikte bei der Umsetzung zu vermeiden sowie ein Bewusstsein

fur die Komplexitat der Thematik zu erzeugen (ebenda: S. 25.).

Zehn Leitprinzipien bilden einen Orientierungsrahmen, innerhalb dessen die verschiedenen Akteure
unabhangig von Sektoren, Ebenen und Betroffenen situationsspezifische Entscheidungen treffen kénnen
(ebenda: S. 65ff.).

Die Strategie formuliert in mehreren Themenbereichen unter anderem zur ,Verbesserung der Vernetzung
von Lebensrdumen und Schutzgebieten® (Okosysteme und Biodiversitét) und ,Sicherung eines klimaver-
trdglichen Verkehrssystems* (Verkehrsinfrastruktur) Handlungsempfehlungen (ebenda: S. 132f). Im den
Aktionsplan (BMNT 2017b) umfassenden zweiten Teil der Anpassungsstrategie sind umfangreiche

Handlungsempfehlungen zur Erreichung der oben beschriebenen Ziele formuliert.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Guterfernverkehrs ab und
kann somit die Erreichung der Ziele der 6sterreichischen Strategie zur Anpassung an den Klimawandel

beeinflussen.

Nationaler Hochwasserrisikomanagementplan RMP 2015

Auf Basis einer Bewertung des Hochwasserrisikos je Flussgebietseinheit (Donau, Rhein, Elbe) und da-

rauf aufbauenden Hochwassergefahrenkarten und Hochwasserrisikokarten wurde der Hochwasserrisi-
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komanagementplan (BMLFUW 2016) erstellt. Darin sind MaBnahmen festgeschrieben, mit denen fol-

gende Ziele erreicht werden sollen (ebenda: S. 29):

QO Vermeidung neuer Risiken vor einem Hochwasserereignis

O Reduktion bestehender Risiken vor einem Hochwasserereignis

O Reduktion nachteiliger Folgen wahrend und nach einem Hochwasserereignis
O Starkung des Risiko- und Gefahrenbewusstseins

Die MalRnahmen sind den Handlungsfeldern Vorsorge, Schutz, Bewusstsein, Vorbereitung und Nachsor-

ge zugeordnet.

Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft den Nahbereich der Donau sowie mehrere Hochwasserzo-
nen von Flielgewassern, die in die Donau miinden. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die

Erreichung der Ziele des Nationalen Hochwasserrisikomanagementplans RMP 2015 beeinflussen.

2. Nationaler Gewasserbewirtschaftungsplan

Der Nationale Gewasserbewirtschaftungsplan (BMLFUW 2015), kurz NGP, ist das zentrale lberge-
ordnete Dokument fiir die flussgebietsbezogene Planung in Osterreich. Die einzelnen Flussgebietseinhei-
ten sind darin beschrieben und deren Belastungen abgeschatzt. Im Rahmen des MaRBnahmenpro-
gramms werden ErhaltungsmalRnahmen, Sanierungsmafinahmen und MalRnahmen zur Férderung der
wasserwirtschaftlichen Entwicklung festgelegt. Der Schwerpunkt liegt auf der Verbesserung der hydro-
morphologischen Situation der Gewasser sowie der Reduktion der Stoffeintrédge in Oberflachengewas-
sern und in das Grundwasser. Weiters sollen die Gewasserstrukturen und Abflussverhaltnisse verbessert

werden, etwa durch Gewasservernetzung.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fir Vorhaben gesetzt werden, die durch Bau oder Betrieb zu Beeintrdchtigungen von Ge-
wassern fuhren kénnen. Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft den Nahbereich der Donau sowie
mehrere FlieRgewasser, die in die Donau minden. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die

Erreichung der Ziele des Nationalen Gewasserbewirtschaftungsplans beeinflussen.

Klima- und Energiestrategie #mission2030

In der Osterreichischen Klima- und Energiestrategie, die 2018 verabschiedet wurde, sind entlang von
acht Aufgabenbereichen Ziele zum Schutz des Klimas und der nachhaltigen Entwicklung des Energiesys-
tems (BMNT 2018) formuliert. Unter anderem sollen neue Infrastrukturvorhaben, die der Erreichung
der Klima- und Energieziele dienen, unterstiitzt werden, die infrastrukturellen Kapazitaten auf der Schiene
bis 2030 ausgeschopft werden und der Logistikstandort Osterreich durch die Entwicklung von Logistik-

Hubs und die Sicherstellung der notwendigen Schieneninfrastruktur gestarkt werden. Die Abwicklung von
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Warenstromen aus Osteuropa und Asien mit der Bahn soll gestarkt werden (,Neue SeidenstraBe®).
(ebenda: S. 26ff) Die nachhaltige Abwicklung der Glterverkehrslogistik wird als Schliissel zur Erreichung
der Klima- und Energieziele gesehen. Unter anderem soll die Herstellung von Kostenwahrheit die Ver-

kehrsstrome auf die Schiene verlagern (ebenda: S. 36).

Mittels Leuchtturmprojekten werden die Ziele konkretisiert. Unter dem Titel ,effiziente Giterverkehrslogis-
tik“ sind drei Ziele definiert (ebenda: S. 56):

Q Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit des Gsterreichischen Giterverkehrs- und Logistiksektors
Q Erhéhung der Standortattraktivitat

Q Sicherstellung der sozialen und 6kologischen Nachhaltigkeit

Die negativen Effekte des Guterverkehrs sollen damit reduziert werden und die steigende Verkehrsnach-

frage effizient abgewickelt werden.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Guterfernverkehrs und
die Foérderung der nachhaltigen Logistik in Osterreich ab. Sie kann daher die Erreichung der Ziele der

Klima- und Energiestrategie beeinflussen.
4.2.2.2 Slowakische Republik

National Regional Development Strategy of the Slovak Republic

Die Nationale Regionalentwicklungsstrategie (Ministry of Transport, Construction and Regional Deve-
lopment of the Slovak Republic 0.J.) ist entlang der prioritdren Saulen Humankapital, wirtschaftliche
Rahmenbedingungen, Wissenschaft, Forschung und Innovation sowie Umwelt gegliedert (ebenda: S. 15
ff.). FUr die Umsetzung sind MaBnahmen entlang von finf Handlungsfeldern (Wissenschaft, Forschung
und Innovation; Humankapital; Beschaftigung; Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum und wirtschaftliche
Rahmenbedingungen; Umwelt) festgeschrieben. Fur die individuellen Regionen der Slowakischen Re-
publik sind fur diese Handlungsfelder jeweilige Unterziele und Mallinahmen beschrieben. Fir die Region
um Bratislava ist unter anderem die Férderung von integrierten und dkologischen Verkehrslésungen vor-

gesehen (ebenda: S. 55).

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist Teil eines grenziiberschreitenden Gesamtvorhabens zwischen
der Slowakischen Republik und Osterreich. Dieser vorgeschlagenen Netzveréanderung liegt dabei die
Pramisse zugrunde, dass die verlangerte 1.520-mm-Strecke auf slowakischer Seite bis an die Osterrei-
chisch-slowakische Staatsgrenze bei Kittsee fiinrt. Die Anderung des bundesweit hochrangigen Ver-

kehrswegenetzes betrifft somit nur indirekt slowakisches Staatsgebiet. Die vorgeschlagene Netzverande-
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rung kann als Teil des genannten Gesamtvorhabens die Erreichung der Ziele der Nationalen Regional-

entwicklungsstrategie beeinflussen.

Strategic Development Masterplan of Transport Infrastructure 2020

Der Strategic Development Masterplan of Transport Infrastructure 2020 ist das mittelfristige Strate-
giedokument fir Planungen der Verkehrsinfrastruktur in der Slowakischen Republik (Ministry of
Transport, Construction and Regional Development of the Slovak Republic 2014). Die Ziele umfassen die
Bereitstellung von integrierter und gut zuganglicher Infrastruktur, die die soziale Kohasion férdert, wett-
bewerbsfahige Verkehrsdienstleistungen, die das Wirtschaftswachstum fordern, Nutzerfreundlichkeit
sowie 6kologischer, energieeffizienter und sicherer Verkehr (S. 94). Fir den Eisenbahnguterver-
kehr soll die Verlasslichkeit verbessert und die Infrastruktur fir die erwarteten Glterverkehrszuwéchse
vorbereitet werden (S. 102). Bei Verlangerung der Breitspurstrecke nach Wien erwartet sich die Slowaki-
sche Republik ein Wachstum der Guterverkehrsmengen; die Vorbereitungen dafir sollen getroffen wer-
den. Generell soll die Infrastrukturplanung effizienter und 6kologischer gestaltet werden. Der intermodale
Verkehr soll geférdert werden, z. B. durch die Verbesserung der intermodalen Terminals und Logistikzen-

tren.

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist Teil eines grenziiberschreitenden Gesamtvorhabens zwischen
der Slowakischen Republik und Osterreich. Der vorgeschlagenen Netzverdnderung liegt dabei die Pra-
misse zugrunde, dass die verlangerte 1.520-mm-Strecke auf slowakischer Seite bis an die dsterreichisch-
slowakische Staatsgrenze bei Kittsee fiihrt. Eine Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswege-
netzes betrifft somit nur indirekt slowakisches Staatsgebiet. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann
als Teil des explizit genannten Gesamtvorhabens die Erreichung der Ziele des Strategic Development

Masterplan of Transport Infrastructure 2020 direkt beeinflussen.

Strategic Development Plan for Transport in the Slovak Republic until 2030

Der Strategic Development Plan for Transport in the Slovak Republic until 2030 (Ministry of
Transport, Construction and Regional Development of the Slovak Republic 2016) ist der langfristige strat-
egische Plan fiur die Entwicklung des Transportsektors. Die Vision bis 2030 ist ein nachhaltiges, integrier-
tes, multimodales Verkehrssystem, das den 6konomischen, sozialen und 6kologischen Bedurfnissen
gerecht wird und zur Integration in den europaischen Wirtschaftsraum beitragt (ebenda: S. 3). Zur Errei-
chung der Oberziele sind verschiedene MaBnahmen vorgesehen. Fir den Eisenbahnsektor sollen der
kombinierte Verkehr geférdert werden, der Anteil des Schienengiiterverkehrs sowie die Qualitit und
Umweltfreundlichkeit erh6ht werden (ebenda: S. 57f). Weiters wird die Modernisierung der Eisenbahn-

linien im GroRraum Bratislava vorangetrieben.

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist Teil eines grenziberschreitenden Gesamtvorhabens zwischen

der Slowakischen Republik und Osterreich. Der vorgeschlagenen Netzveranderung liegt dabei die Pré-
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misse zugrunde, dass die verlangerte 1.520-mm-Strecke auf slowakischer Seite bis an die dsterreichisch-
slowakische Staatsgrenze bei Kittsee fiihrt. Eine Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswege-
netzes betrifft somit nur indirekt slowakisches Staatsgebiet. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann
als Teil des genannten Gesamtvorhabens die Erreichung der Ziele des Strategic Development Plan for

Transport in the Slovak Republic until 2030 direkt beeinflussen.

4.2.2.3 Ungarn

National Transport Strategy (NTS)

Das ungarische Entwicklungsministerium (Ministry of National Development) hat im Jahr 2014 einen
Uberarbeiteten Entwurf fir seine National Transport Strategy (Hungarian Transport Administration
2014), kurz NTS, vorgestellt. Den Vorgaben aus dem WeilRbuch Verkehr (Europadische Kommission
2011b) entsprechend sind flr die Jahre 2020, 2030 und 2050 Ziele und MaBRnahmen festgeschrieben.

Die sogenannten social targets, also gesellschaftlichen Ziele, sind (ebenda: S 43 ff.):

O Reduktion negativer Auswirkungen auf die Umwelt, Starkung des Klimabewusstseins
Q Verbesserung der Gesundheit und Erhéhung der Sicherheit

Q Foérderung der Wirtschaftlichkeit und des Wirtschaftswachstums

Q Erhéhung der Beschaftigung

Q Verbesserung des Wohlergehens und der Mobilitat der Bevolkerung

Q Verringerung regionaler Unterschiede

Q Verbesserung der sozialen Gerechtigkeit, Fairness

O Einbettung bestimmter Regionen in internationale Wirtschafts- und Mobilitatskreislaufe

Um diese gesellschaftlichen Ziele zu erreichen, sind Verkehrsziele zu erreichen. Diese umfassen die
Starkung von sozial gerechteren Verkehrsmitteln, die Verbesserung der Infrastruktur, den Ausbau des

offentlichen Verkehrs und die Verbesserung von Transportdienstleistungen.

Eine Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes betrifft nur indirekt ungarisches
Staatsgebiet. Die vorgeschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des GU-
terfernverkehrs ab und kann somit die Erreichung der Ziele der National Transport Strategy indirekt be-

einflussen.
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4.2.3 LANDEREBENE
4.2.3.1 Burgenland

Landesentwicklungsprogramm Burgenland — LEP 2011

Das Landesentwicklungsprogramm Burgenland (Amt der Burgenlandischen Landesregierung 2012,
LGBI. Nr. 71/2011), kurz LEP 2011, wurde 2011 von der Burgenlandischen Landesregierung als Verord-
nung verabschiedet und ist somit rechtlich bindend. Neben den allgemeinen Zielsetzungen der Nachhal-
tigkeit, der Erhaltung der Lebensqualitdt und der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit formuliert das

LEP 2011 acht Grundsatze der rdumlichen Entwicklung fiir das Burgenland (§ 3 Zi. 1):

Q ,regionale Identitdten aus Vielfalt stdrken;

O Kooperation als Mehrwert entwickeln;

Q soziale Vielfalt als Potenzial erkennen;

Q nachhaltige Raumnutzung mit hoher Versorgungs- und Mobilitdtsqualitét erreichen;

Q erneuerbare Energieproduktion forcieren und effizientere Siedlungsstrukturen schaffen;
Q Wissen und Forschung als Wirtschaftskapital nutzen und weiterentwickeln;

Q Kooperationen zwischen Natur- und Kulturlandschaftsschutz, Land- und Forstwirtschaft und dem
Tourismus ausbauen;

Q Naturraum nachhaltig nutzen.*

Im Bereich Infrastruktur und Mobilitét soll die ,Gewaéhrleistung einer ausreichenden, umweltvertragli-
chen, nachhaltigen und kostengerechten Mobilitét der Bevélkerung und der Wirtschaft gesichert und ver-
bessert werden® (§ 3 Zi. 2.3.2.1). Weiters soll die Vernetzung zu den umgebenden Zentralrdumen inner-
halb und auferhalb Osterreichs vor allem im Schienennetz sichergestellt werden. Der 6ffentliche Verkehr
soll optimiert und die Anbindung zu den benachbarten Bundeslandern und Staaten verbessert werden:
»Nachhaltige Verkehrsmittel, intelligente Mobilitdtsformen und klimafreundliche Verkehrssysteme sind
bevorzugt zu entwickeln® (§ 3 Zi. 2.3.2.2.).

Der Ausbau von erneuerbaren Energieproduktionsanlagen soll im gesamten Burgenland forciert wer-
den. Fir das Nordburgenland sind vor allem Windkraft sowie agrarische und forstliche Biomasse zu for-
dern. Als Grundlage flir die Nutzung von Windenergie wurde auf Basis liberregionaler Programme und
Konzepte ein Rahmenkonzept fiir Windkraftanlagen erstellt. Darin sind Eignungszonen und Verbots-

zonen fiir Windkraftanlagen basierend auf definierten Beurteilungskriterien ausgewiesen.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die

vorgeschlagene Netzveranderung das Burgenland betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fiur die zu-
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kinftige Entwicklung des Verkehrssektors sowie die Regionalentwicklung im Burgenland. Durch die Auf-
nahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann weiters der
Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie z. B.
der Windkraft, stehen. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des
LEP 2011 beeinflussen.

Entwicklungsstrategie Burgenland 2020

Die Entwicklungsstrategie Burgenland 2020 ist Teil des Landesentwicklungsprogramms Burgenland
und wurde 2012 beschlossen (Regionalmanagement Burgenland 2012). Aufbauend auf funf Leitstrate-
gien werden die Ziele des LEP konkretisiert und geblndelt. Um einen Beitrag zur Strategie ,Europa 2020“
zu leisten, sollen z. B. CO,-Emissionen vermindert und die nachhaltige Entwicklung gefordert wer-
den. Im Rahmen der Leitstrategie ,Regionalentwicklung, Wirtschaft und Standorte® sollen Arbeitspléatze
erhalten bzw. geschaffen werden und das Potenzial von Leitbetrieben als Katalysatoren ausgeschopft
werden. Die Beschaftigungsquote soll erhoht werden, Wirtschaftszonen ausgebaut werden. Neue
Wirtschaftsstandorte sollen in Zonen glinstiger raumlicher Lage mit guter Infrastruktur und Anbindung
an die Uberregionale Verkehrsinfrastruktur geférdert werden. Die vorgeschlagene Netzveranderung um-

fasst die Strecke und einen Terminal.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung das Burgenland betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fir die zu-
kunftige Entwicklung des Verkehrssektors sowie die Regionalentwicklung im Burgenland. Die vorge-
schlagene Netzverdnderung kann somit die Erreichung der Ziele der Entwicklungsstrategie Burgenland

2020 beeinflussen.

Gesamtverkehrsstrategie Burgenland

Die Gesamtverkehrsstrategie Burgenland (VOR 2014) wurde 2014 beschlossen und ersetzt das Ge-
samtverkehrskonzept 2002. Der Leitsatz lautet ,,Gemeinsam mehr erreichen: Mobilitat fiir alle Bur-
genldnderinnen — nachhaltig — innovativ — sicher.” Die Leitprinzipien lauten ,erreichbar — nachhaltig
— optimiert — gemeinsam — innovativ — sicher®. Mithilfe von Monitoringprogrammen und Erfolgskontrolle
sowie Kooperationen mit Ungarn bzw. in der Ostregion sollen die Zielvorgaben erreicht werden. Fur die
Sicherung der Standortqualitat und die Weiterentwicklung des Burgenlands als Wirtschaftsstandort wird
das Vorhandensein leistungsfahiger Verkehrsanbindungen als wichtig erachtet. Ausbaumaflinahmen zur
Verbesserung der Erreichbarkeitssituation konnen dazu beitragen (S. 37). Fir die umweltschonende
Abwicklung des Guterverkehrs, also die Verlagerung von der Strale auf die Schiene, soll die Zusam-
menarbeit aller relevanten Handlungstrager gestarkt werden (S. 84). In der Gesamtverkehrsstrategie ist

auch eine Position zur Verlangerung der 1.520-mm-Strecke — das Vorhaben, das der vorgeschlagenen
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Netzveranderung zugrunde liegt — formuliert: ,Aus derzeitiger Sicht hat das Projekt im Hinblick auf ande-
re, bereits genannte verkehrspolitische Herausforderungen und Aufgaben in der Ostregion keine Periori-
tat.“ (S. 86). Fur die Beurteilung des Vorhabens sind die Aspekte Flachenverbrauch, Opportunitatskosten,
Verkehr- und Umweltbelastungen, Leistungsfahigkeit des TEN-Schienennetzes, regionalwirtschaftliche

Auswirkungen, Eignung des Terminalstandorts und Subventionen fir Finanzierung und Betrieb relevant.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung das Burgenland betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fir die zu-
kunftige Entwicklung des Verkehrssektors sowie die Regionalentwicklung im Burgenland. Die vorge-
schlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Guterfernverkehrs ab und

kann somit die Erreichung der Ziele der Gesamtverkehrsstrategie Burgenland 2020 beeinflussen.

Zukunftsstrategie 2030. Burgenldndisches Programm fiir Umwelt, Naturschutz und landlichen

Raum

Die Zukunftsstrategie 2030 (Amt der Burgenldndischen Landesregierung 2015) gibt die langfristigen
Leitlinien fir das Land Burgenland bis zum Jahr 2030 vor. Es gelten dabei vier Schwerpunktthemen, zu

denen jeweils Ziele und Strategien festgelegt sowie prioritire MaBnahmen definiert werden:

Q Landwirtschaft und regionale Lebensmittel
O landlicher Raum
O Wasserwirtschaft

Q klassischer Naturschutz mit Umweltrelevanz

Als Grundlage fir die Nutzung von Windenergie im Burgenland wurde auf Basis Uberregionaler Pro-
gramme und Konzepte ein Rahmenkonzept fiir Windkraftanlagen erstellt. Darin sind Eignungszonen
und Verbotszonen fiir Windkraftanlagen basierend auf definierten Beurteilungskriterien ausgewiesen.
Dadurch werden die Siedlungsentwicklung von Ortschaften ermdoglicht, natirliche Lebensgrundlagen
langfristig gesichert, Tourismus und Erholungsbedirfnisse beriicksichtigt und die Summenwirkung von
Windparks hintangehalten. Bei der Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung ist dies jedenfalls

zu berlcksichtigen.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fir Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie
z. B. der landwirtschaftliche Produktion oder der Windkraft, stehen oder schiitzenswerte Natur- und
Landschaftsrdume betreffen. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die Erreichung der Ziele

der Zukunftsstrategie 2030 beeinflussen.
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Energiestrategie Burgenland 2020

Die Energiestrategie Burgenland 2020 (Amt der Burgenlandischen Landesregierung 2013) definiert die
Ziele fiir die Energiegewinnung und Verbrauch im Land Burgenland. Bis zum Jahr 2020 sollen min.
50 % des gesamten Energieverbrauchs im Burgenland aus erneuerbaren Energiequellen produziert wer-

den; bis zum Jahr 2050 soll vollstdndige Energieautarkie erreicht werden.

Folgende Schwerpunkte werden dabei gesetzt (S. 49):

Q Energiesparen und Energieeffizienz
Q Energieressourcen und Energieproduktion
Q Energiespeicherung & Energieumwandlung, Energielogistik

Grolte Windkraftanlagen sollen optimiert und repowert werden und bestehende Standorte optimiert
werden. Weitere spezifische Eignungszonen, speziell fir mittlere Windkraftanlagen, sollen untersucht
werden (S. 52).

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fur Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie
z. B. der Windkraft, stehen. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele

der Energiestrategie Burgenland 2020 beeinflussen.
4.2.3.2 Niederosterreich

Strategie Niederdsterreich. Landesentwicklungskonzept

Das Niederdsterreichische Landesentwicklungskonzept (Amt der NO Landesregierung 2004), kurz
Strategie NO, ist ein Leitbild und strategisches Grundsatzdokument der Landesentwicklung in Nie-
derésterreich. Als solches hat es zwar normativen Charakter, ist jedoch rechtlich nicht bindend. Als uber-

geordnete Leitziele definiert die Strategie NO (ebenda: S. 24):

Q ,Gleichwertige Lebensbedingungen fiir alle gesellschaftlichen Gruppen in allen Landesteilen
Q Wettbewerbsféhige, innovative Regionen und Entwicklung der regionalen Potentiale

Q Nachhaltige, umweltvertrdgliche und schonende Nutzung der natiirlichen Ressourcen*

Im Bereich Verkehr sind die grundséatzlichen Ziele die Vermeidung des Verkehrs durch abgestimmte
Siedlungsentwicklung, die Verlagerung des Verkehrs auf Verkehrstrager, welche die geringsten negati-
ven Auswirkungen verursachen, sowie die Verbesserung des Verkehrs nach 6kologischen und sicher-

heitstechnischen Gesichtspunkten (ebenda: S. 103ff.).
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MaRnahmen zur Umsetzung dieser Ziele sind unter anderem die Ausweitung des kombinierten Verkehrs,
der Ausbau der internationalen Achsen sowie die Verbesserung der inner- und interregionalen Erreich-
barkeit.

Konkrete MaBnahmen im schienengebunden Verkehr betreffen den Ausbau der Westbahn, die Sanie-
rung der Strecke Wien - Eisenstadt und den Anschluss an den transeuropaischen Korridor V, die Anbin-
dung des Flughafens Wien an das internationale Eisenbahnnetz sowie die Umsetzung eines Regionallo-

gistikkonzepts flr den Giterverkehr (ebenda: S. 105f.).

Betriebsansiedelungen sollen vor allem dort forciert werden, wo die Arbeitslosigkeit hoch oder die Er-
werbsquote gering ist; dies soll unter anderem durch die Bereitstellung harter Standortfaktoren wie die

verkehrliche Anbindung gelingen (ebenda: S. 72f.).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung Niederdsterreich betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fir die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors sowie die Regionalentwicklung in Niederdsterreich. Die vorge-
schlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Niederosterreichischen Landesent-

wicklungskonzepts beeinflussen.

Hauptregionsstrategie 2024 Industrieviertel

In den Hauptregionsstrategien (Amt der NO Landesregierung 2014a) sind die wesentlichen Ziele und
Grundprinzipien fiir die Landesentwicklung festgelegt. Bis zum Jahr 2024 soll die Wertschdpfung
steigen sowie die Umweltsituation und die Kooperationsstrukturen verbessert werden (ebenda: S. 7).

Entlang von vier Aktionsfeldern werden Teilziele und MaRnahmen definiert (ebenda: S. 16ff.):
O Wertschdpfung
O Umweltsystem und erneuerbare Energien
O Daseinsvorsorge

O Kooperationssystem

Aufgrund der bereits heute ausgepragten wirtschaftlichen Starke des Industrieviertels werden unter ande-
rem die Unterstlitzung der raumlichen Entwicklungsmdglichkeiten von Betrieben, die Starkung von Wirt-
schaftsstandorten und die gezielte Nutzung des Arbeitskraftepotenzials priorisiert (ebenda: S. 17).
Betreffend Umwelt soll mit Klimafolgen umgegangen werden, die Schutzgebiete gestarkt und vernetzt
werden sowie typische Landschaften gesichert und erhalten werden (ebenda: S. 19). Weiters sollen
Raumordnung und Siedlungswesen neu ausgerichtet werden (ebenda: S. 21) und die Kooperation

mit unterschiedlichen Gebietskdrperschaften gestarkt werden (ebenda: S. 24).
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Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung Niederdsterreich betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fiir die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors sowie die Regionalentwicklung in Niederosterreich. Durch die
Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann weiters
der Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung stehen
oder schiitzenswerte Natur- und Landschaftsraume betreffen. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann

somit die Erreichung der Ziele der Hauptregionsstrategie 2024 Industrieviertel beeinflussen.

Mobilititskonzept Niederdsterreich 2030+

Das Mobilititskonzept Niederésterreich 2030+ (Amt der NO Landesregierung 2015a), kurz
MK NO 2030+, wurde im Jahr 2015 von der Niederdsterreichischen Landesregierung beschlossen. Unter
dem Motto ,,Mobilitat in ihrer Vielfalt sichern, zukunftsfihig gestalten und fordern“ zeigt es Ziele fur
das Mobilitatssystem bis zum Jahr 2030 und dariber hinaus auf und beschreibt Manahmen zur Zieler-
reichung. Im MK NO 2030+ sind fiir drei verschiedene Raumtypen — Zentren, Achsen, landlicher Raum —

jeweils unterschiedliche MaBnahmen festgelegt.

Entlang der Verkehrsachsen sollen intermodale Knoten fiir den Giiterverkehr geschaffen werden und
Infrastrukturprojekte effizient und umweltfreundlich abgewickelt werden (ebenda: S. 67). Die Handlungs-
felder fur den Guterverkehr umfassen die Verlagerung weit laufender Transporte auf die Schiene und
Wasserstralle, die Schaffung intermodal optimierter Transportketten, die ErschlieBung der Wirtschafts-
standorte mit hochrangiger Infrastruktur und die Positionierung Niederdsterreichs als Verkehrsknoten

und Verbesserung der Wertschopfung im Giiterverkehr (ebenda: S. 90).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zuklnftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung Niederdsterreich betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fiir die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Niederdsterreich. Die vorgeschlagene Netzveranderung

kann somit die Erreichung der Ziele des Mobilitdtskonzepts Niederdsterreich 2030+ beeinflussen.

Mobilititspaket Niederosterreich 2018-2022

Im Mobilitatspaket Niederésterreich (Amt der NO Landesregierung 2017a) werden die Schwerpunkte des
MK NO 2030+ mit konkreten MaRnahmen weiter spezifiziert. Betreffend Infrastruktur sollen StraBenpro-
jekte entlang der Verkehrsachsen bzw. der Zubringer zu Verkehrsachsen ausgebaut werden, weitere
Donauquerungen gepruft werden und Licken im hochrangigen StraBennetz nach Tschechien und in
die Slowakei gepruft werden (ebenda: S. 13). Ein detailliertes Logistikkonzept mit dem Namen ,Nachhal-

tige Logistik 2030+ Niederdsterreich-Wien“ ist derzeit in Ausarbeitung.
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Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung Niederdsterreich betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fiir die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Niederdsterreich. Die vorgeschlagene Netzverdnderung

kann somit die Erreichung der Ziele des Mobilitadtspakets Niederdsterreich beeinflussen.

Regionales Raumordnungsprogramm siidliches Wiener Umland

Das Regionale Raumordnungsprogramm siudliches Wiener Umland (LGBI. 8000/85-0 idF LGBI.
Nr. 67/2015) gilt fur die Bezirke Baden, Bruck an der Leitha, Mddling und St. Pdlten-Land. Durch seine

Festlegungen sollen folgende Ziele erreicht werden (§ 3):

Q ,Abstimmung des Materialabbaues auf den mittelfristigen Bedarf, auf die ékologischen Grundla-
gen und auf andere Nutzungsanspriiche.

Q Festlegung siedlungstrennender Griinziige und Siedlungsgrenzen zur Sicherung regionaler Sied-
lungsstrukturen und typischer Landschaftselemente sowie zur vorausschauenden Vermeidung
von Nutzungskonflikten.

Q Sicherung und Vernetzung wertvoller Biotope.
Q Ricksichtnahme auf die fiir die Wasserversorgung relevanten Grundwasserkorper.

Q Sicherstellung der réumlichen Voraussetzungen fiir Land- und Forstwirtschaft.”

Fir den Naturraum, die Siedlungsentwicklung und die Rohstoffgewinnung sind jeweils MaBnahmen fest-

gelegt. Auf planlichen Darstellungen sind Widmungen, Siedlungsgrenzen, Schutzgebiete u. A. verortet.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fir Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie
z. B. der Siedlungsentwicklung oder dem Materialabbau, stehen oder schutzenswerte Natur- und Land-
schaftsraume betreffen. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des

Regionalen Raumordnungsprogramms sudliches Wiener Umland beeinflussen.

NO Energiefahrplan 2030

Der Niederésterreichische Energiefahrplan 2030 (Amt der NO Landesregierung 2011) ist ein strategi-
sches Dokument fiir den Umbau des Energiesystems in Niederdsterreich und wurde 2011 vom Landtag

beschlossen. Wichtigste quantitative Ziele sind (ebenda: S. 7):

Q Erhdéhung des Anteils an erneuerbarer Energie am Endenergiebedarf auf 50 % bis 2020;

O bis 2050 sollen 100 % des Endenergiebedarfs aus erneuerbarer, niederdsterreichischer Produkti-
on stammen.
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Der Bereich Verkehr (ebenda: S. 16) hat hierbei maRgebliche Bedeutung, da die Abhangigkeit von Ol in
keinem anderen Bereich hoher ist. Die strategischen Leitlinien sehen vor, die Anzahl an MIV-Fahrten zu
reduzieren, sparsamere Fahrzeuge und Fahrzeuge mit alternativen Antrieben zu verwenden sowie die
Reduktion der zuriickgelegten Pendelkilometer. Weiters soll der OV ausgebaut und dessen Qualitét ver-
bessert werden. Eine Verdoppelung des Radfahranteils durch Radwegeausbau und Erstellung eines
landesweiten Radwegenetzplans sowie eine Entschleunigung im StralRenverkehr und ein Anpassen von
innerortlichen Verkehrsraumen an die Bedirfnisse der FuBRganger sollen zur Reduktion des Energiever-

brauchs im Verkehr beitragen.

Bis 2020 soll der Treibstoffverbrauch im Verkehrssektor dadurch um 10 % gesenkt werden. Nach 2020
und 2030 soll sich der Anteil noch stérker verringern, da langfristige Maknahmen im OV sowie die Ver-

wendung von Elektromobilitat dann verstarkt zum Tragen kommen. (ebenda: S. 31)

Um die Ziele des Energiefahrplans zu erreichen, sind Zonen, die die Aufstellung von Windkraftanlagen
ermdglichen, in der Verordnung iiber ein Sektorales Raumordnungsprogramm iiber die Windkraft-
nutzung in NO (LGBI. 8001/1-0) festgelegt.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung Niederdsterreich betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fiir die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Niederdsterreich. Durch die Aufnahme einer geplanten Ei-
senbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann weiters der Rahmen fiir Vorhaben ge-
setzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie z. B. der Energiegewinnung,
stehen. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die Erreichung der Ziele des Niederdsterreichi-

schen Energiefahrplans 2030 beeinflussen.

Niederosterreichisches Klima- und Energieprogramm 2020

Das Niederosterreichische Klima- und Energieprogramm 2020 (Amt der NO Landesregierung 2014b)
wurde im Jahr 2014 beschlossen und ist rechtlich nicht bindend. Die Gbergeordneten Zielsetzungen der

Strategie umfassen die folgenden Bereiche (ebenda: S. 15):

Q Steigerung der Energieeffizienz und des Einsatzes erneuerbarer Energietrager
O Klimaschutz als Motor fiir Innovationen und Investitionen in die Zukunft Niederdsterreichs

Q Erhéhung der Lebensqualitat durch einen nachhaltigen Lebensstil

Konkret werden in der Klima- und Energiestrategie MaBnahmen fiir die nicht vom europaischen Emissi-
onshandel erfassten Treibhausgase entwickelt, das sind ca. 60 % aller in Niederésterreich ausgestolle-

nen Treibhausgase. Getrennt nach Verursachergruppen wurden sechs Bereiche (Gebaude, Mobilitdt und
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Raumentwicklung, Kreislaufwirtschaft, Land- und Forstwirtschaft, Vorbild Land, Energieversorgung) defi-

niert. MalBnahmen mit Instrumenten zur Umsetzung werden den Themenbereichen zugeordnet.

Fir den Bereich Mobilitat und Raumentwicklung wurden folgende Schwerpunkte definiert:

Q Siedlungsstrukturen fiir hochwertige Ausstattung und vielfaltige Mobilitat attraktiv machen
O Umstieg von Pkw auf Umweltverbund durch komfortable FuRR-, Rad- und OV-Netze erleichtern

Q Elektromobilitat in Niederdsterreich als wertvollen Beitrag zur CO,-Reduktion und Energieeffizienz
forcieren

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung Niederdsterreich betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fir die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Niederdsterreich. Durch die Aufnahme einer geplanten Ei-
senbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann weiters der Rahmen fiir Vorhaben ge-
setzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie z. B. der Energiegewinnung,
stehen. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Niederdsterreichi-

schen Klima- und Energieprogramms 2020 beeinflussen.

Naturschutzcharta Niederosterreich

Die Naturschutzcharta (Amt der NO Landesregierung 2015b) ist der strategische Uberbau des Natur-
schutzkonzepts Niederdsterreich (Amt der NO Landesregierung 2015¢) und legt die Grundlagen und
Handlungsansatze fur den Naturschutz in Niederosterreich fest. Zu folgenden Themenbereichen sind

MaRBnahmen definiert:

O intakte Natur als Lebensgrundlage

Q Landbewirtschafter als Partner

O Natur- und Gewasserschutz zum Wohl und zur Sicherheit der Bevdlkerung
O Vielfalt bringt Wertschépfung

Q Was man kennt, das schiitzt man auch.

Darunter subsumieren sich MaBnahmen wie die Erhaltung einer naturgerechten Land- und Forstwirt-
schaft, die Schaffung von attraktiven, naturvertraglichen Tourismusangeboten fir die Schutzgebiete oder

die verstarkte Einbindung des Naturschutzes in die regionale und tUbergeordnete Raumplanung.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die schiitzenswerte Natur- und Landschaftsraume betreffen.
Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele der Naturschutzcharta Nieder-

Osterreich beeinflussen.
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Naturschutzkonzept Niederdsterreich

Das Naturschutzkonzept Niederdsterreich (Amt der NO Landesregierung 2015c) wurde 2015 gemaR
dem NO Naturschutzgesetz 2000 (LGBI. Nr. 5500-0 idF LGBI. Nr. 111/2015) erstellt. Es definiert grundle-
gende Ziele fur den Naturschutz in Niederdsterreich bis 2020 (ebenda: S. 37):

Q Verankerung von Naturschutzzielen in allen relevanten politischen Handlungsfeldern
Q Naturschutz in alle wesentlichen Bereiche integrieren und Synergien nutzen

Q Erhaltung und Férderung der biologischen Vielfalt als Grundlage einer nachhaltigen Entwicklung
in Niederosterreich

Q bestehende Kooperationen starken und neue Partner einbinden
Q Foérderung der Artenvielfalt

Q Wertschatzung von biologischer Vielfalt und intakter Natur

Im Bereich Raumplanung, Regionalentwicklung und Mobilitdt (ebenda: S. 45f.) sind die wesentlichen
Ziele die Weiterentwicklung nachhaltig wirksamer regionaler Strukturen, die Kooperation mit regionalen
Einrichtungen und der Dialog zwischen Naturschutz und Raumordnung sowie die Férderung von natur-
vertraglicher Mobilitat. Hier kommt es v. a. darauf an, eine Balance zu schaffen zwischen dem Verhindern
der weiteren Zerschneidung von Naturraumen durch (lberregionale) Verkehrsachsen einerseits und dem

Sicherstellen von ausreichenden (6ffentlichen) Verkehrsanbindungen andererseits.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fir Vorhaben gesetzt werden, die schitzenswerte Natur- und Landschaftsrdume betreffen.
Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Naturschutzkonzepts Nie-

derosterreich beeinflussen.

Wirtschaftsstrategie Niederosterreich 2020

Die Wirtschaftsstrategie Niederdsterreich 2020 definiert anhand von vier Kernstrategien die Ziele fir
die Niederdsterreichische Wirtschaft bzw. den Wirtschaftsstandort Niederdsterreich (Amt der Niederdster-
reichischen Landesregierung 2014c). Die Kernstrategie ,Nachhaltiger Unternehmenserfolg und Internati-
onalisierung® hat unter anderem zum Gegenstand, ,potenziell Exportierende® zu beraten und zu be-
gleiten sowie Ansiedlungs- und Erweiterungsprojekte zu betreuen. Mit der Kernstrategie ,Attraktive
Standorte” setzt sich das Land NO unter anderem zum Ziel, regionale Leitprojekte zu fordern, auch in
diesem Zusammenhang Top-Ansiedlungs- und Erweiterungsprojekte zu férdern und das Standortmarke-

ting zu verbessern.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die

zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
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vorgeschlagene Netzveranderung Niederdsterreich betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fiir die zu-
kinftige Entwicklung des Verkehrssektors sowie die Regionalentwicklung in Niederdsterreich. Die vorge-
schlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele der Wirtschaftsstrategie Niederdster-

reich 2020 beeinflussen.
4.2.3.3 Wien

STEP 2025. Stadtentwicklungsplan Wien

Der Stadtentwicklungsplan Wien 2025 (Stadt Wien 2014b), kurz STEP 2025, wurde im Sommer 2014
im Gemeinderat beschlossen. Die inhaltlichen Schwerpunkte umfassen acht Leitinitiativen, die entlang

von drei Saulen gegliedert sind:

O Wien baut auf — Qualitatsvolle Stadtstruktur und vielfaltige Urbanitat:
Diese Saule beinhaltet unter anderem einen Aktionsplan fiir die Attraktivierung der Wohngebiete,
die in den 1950er bis 1970er Jahre entstanden sind, neue Instrumente der Bodenmobilisierung,
um das zukunftige Stadtwachstum gewahrleisten zu kénnen sowie ein Zentrenkonzept, das eine
polyzentrale Stadtentwicklung der kurzen Wege gewahrleisten soll.

Q Wien wachst Uber sich hinaus — Wachstum und Wissensgesellschaft transformieren die Metropol-
region:
Diese Saule umfasst eine Leitinitiative zur Flachensicherung und Quartiersmanagement fir Be-
triebsgebiete sowie die Weiterentwicklung der regionalen und internationalen Kooperationsstruk-
turen.

O Wien ist vernetzt — Weltsichtig, robust und tragfahig fir Generationen:
Die dritte Saule befasst sich unter anderem mit der Optimierung und dem Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs sowie der Verbesserung der Qualitat der 6ffentlichen Freirdume.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung den GroRraum Wien betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fur die
zukUnftige Stadtentwicklung Wiens. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die Erreichung der

Ziele des Stadtentwicklungsplan Wien 2025 beeinflussen.

STEP 2025. Fachkonzept Mobilitét

Das Fachkonzept Mobilitat (Stadt Wien 2014d) ist dem STEP zugehdrig und stellt eine fachliche Vertie-
fung und Prazisierung der Festlegungen des STEP 2025 dar. Es wurde im Dezember 2014 im Wiener
Gemeinderat beschlossen und steht unter dem Motto ,,miteinander mobil“. Die Mobilitdtsangebote in
der Stadt sollen fair, gesund, kompakt, 6kologisch, robust und effizient sein. Fir den Giiterverkehr priori-

siert die Stadt Wien die Verkehrstrager Schiene und Wasserstrae. In Abstimmung mit dem Land Nie-
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derésterreich sollen der Hafen Wien als trimodales Logistikzentrum und der Giiterterminal Inzersdorf

weiterentwickelt werden (ebenda: S. 78).

Das klare Bekenntnis zur Zusammenarbeit zwischen den Bundeslandern Burgenland, Niederdster-
reich und Wien ist auch im Fachkonzept Mobilitdt niedergeschrieben. Eine Verlagerung des Giterver-
kehrs auf die Schiene wird fur die gesamte Ostregion angestrebt: Ein langerfristiger Handlungsrahmen,

der mit allen Handlungstragern entwickelt wird, soll erarbeitet werden (ebenda: S. 102).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung den GroRraum Wien betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fir die
zukunftige Entwicklung des Verkehrssektors in Wien. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit

die Erreichung der Ziele des Fachkonzepts Mobilitat beeinflussen.

STEP 2025. Fachkonzept Griin- und Freiraum

Das Fachkonzept Griin- und Freiraum (Stadt Wien 2014c) ist eine fachliche Vertiefung des
STEP 2025. Es legt die Strategien zur Entwicklung der Griin- und Freiflachen fest. Darin werden
zwOlIf verschiedene Freiraumtypen definiert und jeweils bestimmte MaBnahmen dafir festgelegt. Die
Okologische, die 6konomische und die soziale Bedeutung dieser RGume werden dabei beriicksichtigt. Flr
die Grln- und Freirdume im Stadt-Umland bestehen die Ziele, die Landschaft gemeinsam mit den umlie-
genden Gemeinden und Landern zu entwickeln und einen Mehrwert durch die Vernetzung mit dem Um-

land zu generieren.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die schitzenswerte Frei- und Landschaftsraume betreffen.
Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Fachkonzepts Grin- und

Freiraum beeinflussen.

STEP 2025. Fachkonzept Produktive Stadt

Im Fachkonzept Produktive Stadt (Stadt Wien 2017) sind die Ziele zur Starkung und Integration von pro-
duzierendem Sektor in das Stadtgeflige und die Wiener Wirtschaft definiert. Der Wirtschaftsstandort
Wien soll dadurch gestarkt werden. Entgegen den Trends der letzten Jahrzehnte soll in Zukunft eine In-
tegration des produzierenden Bereichs in die Stadt gelingen. Innerhalb Wiens sind Betriebszonen mit

unterschiedlichem Charakter planlich verortet.

Die Entwicklung des Wirtschaftsstandortes Wien soll gemeinsam mit den Umlandgemeinden geschehen.
Dazu soll die Kooperation mit dem Land Niederdsterreich und den Umlandgemeinden verstarkt werden:
LAuf Basis der langerfristigen Ausbauplanung der Verkehrsinfrastruktur sollen in geeigneten Gebieten

gemeinsam mit kooperationsbereiten Akteurlnnen Stadtgrenzen (lberschreitende Wirtschafts- und Be-
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triebsansiedlungsstrategien ausgearbeitet und umgesetzt werden.” (ebenda: S. 103) Innerhalb des Grof-
raums Wien sollen tragfahige Kooperationsstrukturen gestarkt werden, um den Gesamtstandort fiir Be-

triebe weiter attraktiv zu halten.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung den GrofRraum Wien betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fir die
zukunftige Stadtentwicklung Wiens. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der

Ziele des Fachkonzepts Produktive Stadt beeinflussen.

Smart City Rahmenstrategie

Die Smart City Rahmenstrategie (Stadt Wien 2014a) zeichnet die Entwicklung Wiens zu einer Smart City
bis zum Jahr 2050. Sie ist der Orientierungsrahmen fiir andere Fachstrategien wie z. B. den STEP 2025.

Folgende Zielsetzungen werden damit verfolgt:
Q GroéRtmogliche Ressourcenschonung
O ,Innovation Leader” durch Spitzenforschung, starke Wirtschaft und Bildung

O Lebensqualitat auf hdchstem Niveau sichern

Unter anderem soll Wien eine der zehn kaufkraftstarksten Regionen Europas (BIP / Kopf) bleiben, seine
Stellung als Headquarterstandort weiter ausbauen sowie die Zahl der Unternehmensgriindungen erhoht
werden (ebenda: S. 36). Die Treibhausgasemissionen pro Kopf sollen bis 2050 um 80 % im Vergleich zu

1990 reduziert werden.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung den GrolRraum Wien betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fur die
zukUnftige Stadtentwicklung Wiens. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die Erreichung der

Ziele der Smart City Rahmenstrategie beeinflussen.

Klimaschutzprogramm der Stadt Wien. Fortschreibung 2010-2020 (KIiP II)

Das Klimaschutzprogramm (Stadt Wien 2009) legt Ziele und MalRnahmen fest, um die Treibhaus-
gasemissionen pro Kopf in Wien zu verringern. Fir folgende Handlungsfelder sind MalRnahmen defi-

niert:
O Energieaufbringung
Q Energieverwendung

Q Mobilitat und Stadtstruktur
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Q Beschaffung, Abfallwirtschaft, Land- und Forstwirtschaft, Naturschutz
O Offentlichkeitsarbeit

Im Handlungsfeld ,Mobilitdt und Stadtstruktur* sollen Treibhausgasemissionen aus dem Verkehrsbe-
reich indirekt und direkt reduziert werden. Dies soll durch die Vermeidung von Verkehr, die Verlagerung
des Verkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel und durch Effizienzsteigerung erreicht werden (eben-
da: S. 88). Der Ausbau des Umweltverbundes ist auch auf regionaler Ebene vorgesehen: Das MaBnah-
menprogramm ,,Regionale Kooperationen“ umfasst die Schaffung finanzieller Anreize zu regionaler
Kooperation, die Etablierung von Regionalbuskorridoren, die Attraktivierung des Verkehrsverbundes oder

grenziiberschreitende Verbindungen fiir den OV im Centrope-Raum (ebenda: S. 106ff).

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Die vor-
geschlagene Netzveranderung zielt auf eine umweltfreundliche Abwicklung des Giiterfernverkehrs ab und

kann somit die Erreichung des Klimaschutzprogramm der Stadt Wien beeinflussen.

Wiener Standortabkommen 2018

Im Jahr 2018 hat die Stadt Wien gemeinsam mit der Industriellenvereinigung Wien unter dem Titel ,In-
dustrie und Wirtschaft in der Stadt” ein Standortabkommen unterzeichnet (Stadt Wien, Industriellenver-
einigung Wien 2018). Ziel ist es, durch gemeinsame Bemihungen die Wettbewerbsfahigkeit und Le-
bensqualitat des Arbeits- und Wirtschaftsstandortes zu erhalten und somit den Wirtschaftsstandort

zu starken.

Neben generellen Zielen zur Starkung des Guterverkehrs wird dezidiert die Verlangerung des 1.520-
mm-Schienennetzes in den Raum Wien hervorgehoben (ebenda: S. 19). Es wird sich dadurch eine In-
tensivierung des Handels mit Asien bzw. Russland erwartet. Der Neubau eines Logistikterminals soll
als Impulsgeber einer ,,griinen Logistikkette® dienen; von dort ausgehend kann der Guterverkehr weit-
gehend auf die Schiene und Wasserstralle verlagert werden. Der Standort Wien wird generell aufgrund

der hohen Dichte an verschiedenen Infrastrukturen als geeigneter Industriestandort gewertet.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zuklnftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung den GroRraum Wien betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen fir die
zukunftige Stadtentwicklung Wiens. Die vorgeschlagene Netzveranderung hat mit der Verlangerung des
1.520-mm-Spurnetzes in den Raum Wien ein explizites Ziel des Wiener Standortabkommens zum Ge-
genstand. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Wiener Stand-

ortabkommens beeinflussen.
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424 STAATEN-UND LANDERUBERGREIFENDE KOOPERATIONEN

Strategie centrope 2013+

Die Centrope Europaregion Mitte (centrope Agency 2012b) besteht aus angrenzenden Regionen Os-
terreichs, der Tschechischen Republik, der Slowakischen Republik und Ungarn. Die Region umfasst rund
7,2 Mio. Einwohner und zielt auf die Entwicklung zu einem gemeinsamen Wirtschaftsraum ab. Die
Strategie fuldt auf den Kernthemen Wissensregion, Humankapital, rdumliche Integration sowie Kultur und

Tourismus.

Im Punkt ,rdumliche Konzentration® ist das Ziel definiert, ein dichtes und effizientes Angebot im grenz-
iberschreitenden OV anzubieten. Dadurch sollen insbesondere den Pendlern hochwertige 6ffentliche
Angebote gemacht werden (ebenda: S. 21). Ebenso wird ein centrope Mobilititsmanagement etabliert,
das die Verkehrsentwicklung beobachtet, ,Agenda Setting” fiir die Verkehrs- und Infrastrukturkooperation
betreibt, neue Umsetzungspartnerschaften in die Wege leitet, das Wissensmanagement starkt und ver-

kehrspolitische Koordinationsfunktionen wahrnimmt.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung einen Teil der Centrope Europaregion Mitte betrifft, schafft sie auch
Voraussetzungen fir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in dieser Region. Die vorgeschla-

gene Netzverdanderung kann somit die Erreichung der Ziele der Strategie centrope 2013+ beeinflussen.
centrope Infrastructure Needs Assessment. Infrastruktur & Verkehrsentwicklung — Von der
Strategie zur Umsetzung

Im Rahmen des Projekts ,centrope capacity® wurde das Infrastructure Needs Assessment Tool
(centrope Agency 2012a), kurz INAT, entwickelt. Im Mapping Report wurden eine umfassende Analyse
der Ist-Zustédnde der Infrastrukturentwicklung vorgenommen sowie Schwachstellen und Erfordernisse
definiert. Der ,Strategische Rahmen fur Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung in centrope® ist die Ant-

wort auf den identifizierten Handlungsbedarf. Folgende Hauptpunkte bilden den Rahmen (ebenda: S. 4):

Q ,Vision 2030 fUr die zentralen Schienen- und Strallennetze in centrope

O Umsetzung und Aufwertung verschiedener grenziiberschreitender Regionalverbindungen

O strategische Entwicklung der Donau als wichtige Verkehrsachse, Kapazitatsausbau der Flughafen
O Ausbau grenziiberschreitender Angebote im OV

O Schaffung eines multimodalen und mehrsprachigen Verkehrsinformationssystems

O Entwicklung grenziberschreitender Planungsinstrumente, Entwicklung eines centrope Verkehrs-
modells, Marktanalysen und Mobilitatsstudien
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Um diese Ziele zu erreichen, sollen neue Koordinationsstrukturen die Umsetzung vorantreiben. Die

Ziele und Vorgaben sind bei Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung zu bertcksichtigen.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung einen Teil der Centrope Europaregion Mitte betrifft, schafft sie auch
Voraussetzungen fir die zuklinftige Entwicklung des Verkehrssektors in dieser Region. Die vorgeschla-
gene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Infrastructure Needs Assessment Tools

beeinflussen.

Strategischer Rahmen fiir die Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung in centrope

Aufbauend auf dem INAT wurde ein Strategischer Rahmen fiir Verkehrs- und Infrastrukturentwick-
lung (centrope Agency 2012c) in Centrope entwickelt. In dem von den an Centrope teilnehmenden Stad-
ten und Regionen beschlossenen Dokument wurden Ziele und Grundsatze fiir die gemeinsame Infra-

strukturentwicklung festgelegt (ebenda: S. 4):

Q ,Starkung der Wettbewerbsféhigkeit durch Verbesserung der internationalen Erreichbarkeit, Aus-
bau der innerregionalen Verbindungen und Starkung der Knotenfunktion im europdischen Kontext

[.]

Q Nachhaltige Mobilitét durch den Ausbau des offentlichen Verkehrs, die Einrichtung von Verkehrs-
informations- und -managementsystemen und durch eine effiziente und umweltfreundliche Ab-
wicklung des Giterverkehrs [...]

Q Entwicklung einer Biosphdrenwachstumsregion mit einem umfassenden Schutz von Klima, Was-
ser, Boden, Luft und Natur sowie einem niedrigen Ressourcenverbrauch [...]

Q Kompakte Siedlungsstrukturen, sparsame Nutzung von Boden fiir Bauland und eine Koordination
von Raum- und Verkehrsplanung [...]*

Darlber hinaus wurden gemeinsame Visionen fiir ein hochrangiges Schienen- und StraBennetz ent-

wickelt, die als Grundlage fir die zuklnftige Entwicklung dienen sollen.

Weitere Schwerpunkte liegen auf dem Ausbau von regional-grenziberschreitenden Schienen- und
StraRenverkehrsverbindungen sowie Uberregionalen Radverbindungen und auch grenziberschreitendem
OV. Die uberregionalen Flughafen Wien und Bratislava sollen besser angebunden sowie Synergien zwi-
schen den Flughafen genutzt werden. Die Nutzung der Wasserstral’e Donau soll forciert werden. Die
Infrastrukturausbaumafinahmen sollen durch den Aufbau eines mehrsprachigen multimodalen Verkehrs-
informationssystems sowie die Entwicklung grenziberschreitender Planungsinstrumente unterstitzt wer-
den. Die Machbarkeit und ZweckmaBigkeit der Verlangerung des 1.520-mm-Schienennetzes in den

Raum Wien fir die Centrope Region soll gepriift werden (ebenda: S. 15).
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Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung einen Teil der Centrope Europaregion Mitte betrifft, schafft sie auch
Voraussetzungen fir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in dieser Region. Die vorgeschla-
gene Netzveranderung hat mit der Verlangerung des 1.520-mm-Schienennetzes in den Raum Wien ei-
nen expliziten Inhalt des Strategischen Rahmens fiir Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung zum Gegen-
stand. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Strategischen

Rahmens fur Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung beeinflussen.

Interreg V-A Slovakia-Austria 2014-2020

INTERREG Va fordert grenziberschreitende, transnationale und interregionale Zusammenarbeit. Im
Programm zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Slowakei - Osterreich 2014 - 2020 (Ge-
meinsames Technisches Sekretariat, Européaische Territoriale Zusammenarbeit Slowakei - Osterreich

2019) wurden folgende Prioritatsfelder zwischen den Projektpartnern vereinbart:
O Beitrage zu einer smarten grenziiberschreitenden Region
O Foérderung des naturlichen und kulturellen Erbes und der Biodiversitat
Q Fodrderung nachhaltiger Verkehrslésungen
Q Starkung der grenziiberschreitenden politischen und institutionellen Zusammenarbeit

Q technische Hilfe

Zu den Malinahmen zur Férderung nachhaltiger Verkehrsldsungen zahlen die Verbesserung der regio-
nalen Erreichbarkeit durch umweltfreundliche Verkehrslésungen und die Verbesserung der gemeinsa-
men Planung, Koordination sowie praktischer Lésungen um ein umweltschonendes, CO,-armes und si-

cheres Transportangebot in den Programmregionen zu gewahrleisten.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung den Grenzraum zur Slowakei betrifft, schafft sie auch Voraussetzun-
gen fur die zukinftige Entwicklung des Verkehrssektors in der grenziberschreitenden Region. Die vorge-
schlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Programms zur grenziberschrei-

tenden Zusammenarbeit Slowakei - Osterreich 2014 - 2020 beeinflussen.

Interreg V-A Hungary-Austria 2014-2020

Programm zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Ungarn - Osterreich 2014 - 2020 (Gemein-
sames Technisches Sekretariat, Europaische Territoriale Zusammenarbeit Ungarn - Osterreich 2019)

umfasst die NUTS 3 Regionen Nord-, Mittel- und Stdburgenland, Wien, Wiener Umland-Sudteil, Nieder-
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Osterreich Sid, Graz und Oststeiermark, Gyér-Moson-Sopron, Vas und Zala. Folgende Prioritatsfelder
wurden definiert (ebenda: S. 30ff):

Q Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit von Klein- und Mittelbetrieben

O Umweltschutz und die Férderung von Ressoureneffizienz

Q Foérderung nachhaltiger Verkehrslésungen und Abbau von verkehrlichen Engstellen
Q Starkung der institutionellen Kapazitaten und effizienten Verwaltung

Q Technische Hilfe

Zur Férderung nachhaltiger Verkehrslésungen sollen niederrangige Verkehrsknoten inkl. multimodaler
Knoten an das TEN-Verkehrsnetz angebunden werden, um so regionale Mobilitat zu verbessern. Beson-

ders grenzuberschreitende Verbindungen sollen in diesem Zusammenhang verbessert werden.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzveranderung den Grenzraum zu Ungarn betrifft, schafft sie auch Voraussetzungen
fur die zuklnftige Entwicklung des Verkehrssektors in der grenziiberschreitenden Region. Die vorge-
schlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Programms zur grenziiberschrei-

tenden Zusammenarbeit Ungarn - Osterreich 2014 - 2020 beeinflussen.

KOBRA Stadt-Umland Kooperation Bratislava

KOBRA ist ein strategisches Zieldokument, das die Osterreichischen Grenzgemeinden in unmittelbarer
Nahe zu Bratislava starker mit ihrem Umfeld vernetzen soll (PGO 2008). Ziel ist es, die Gemeinden in
ihrer Rolle als Umland-Gemeinden von Bratislava zu vorzubereiten. Aufbauend auf den Ergebnissen der
Vorgangerprojekte KOBRA und KOBRA+ wurde der Masterplan Griinraum, Erholung und Tourismus
(PGO 2008) als Grundlage fir die zukiinftige Stadt-Umland-Kooperation entwickelt. Das Grundgerust
dieses Masterplans ist das Radroutennetz der Region. Eine Landschaftsachse bringt eine Aufwertung der
Wohngebiete auf beiden Seiten der Grenze. Der Masterplan soll die Potenziale der Region verbinden und
auf derzeit noch nicht beachtete Qualitaten der Region aufmerksam machen. Eine gemeinsame Plattform
der Stadt Bratislava und der Gemeinden legt konkrete Vorhaben fest und baut die Stadt-Umland-

Kooperation mit Unterstitzung der EU weiter aus.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fur Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie
z. B. Freizeit- und Erholungsnutzungen, stehen. Die vorgeschlagene Netzverdnderung kann somit die
Erreichung der Ziele des raumlichen Entwicklungskonzepts des Masterplans Grinraum, Erholung und

Tourismus beeinflussen.
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Aktionsplan zum Schutz des Alpen-Karpaten-Korridors

Der Alpen-Karpaten-Korridor (AKK) ist der Wildtierkorridor zwischen den Ostlichen Auslaufern der Alpen
und dem westlichen Teil der Karpaten. Der Aktionsplan zum Schutz dieses Korridors beschreibt die Ziele
und MaRnahmen zur Sicherung und Wiederherstellung bis zum Jahr 2022 (Weinviertel Management
2014). Damit soll die biologische Vielfalt gesichert und erhalten werden. Unter anderem werden folgende

Ziele damit verfolgt:
O Durchgangige Gestaltung von Strafen und Eisenbahntrassen
Q Vermeidung von zusatzlicher Zerschneidung
O Verankerung des AKK in Raumplanungsinstrumenten

Durch die abgestimmte Kommunikation, Bewusstseinsbildung und Monitoring sollen diese Ziele erreicht

werden.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fiir Vorhaben gesetzt werden, die schiitzenswerte Natur- und Landschaftsraume betreffen.
Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft den Bereich bzw. das Umfeld des AKK. Die vorgeschlagene
Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des Aktionsplans zum Schutz des Alpen-Karpaten-

Korridors beeinflussen. (vgl. Kapitel 7.2.3).

BAUM - Raumliches Entwicklungskonzept

Fir 14 osterreichische Gemeinden der Region Bratislava-Umland besteht ein raumliches Entwick-
lungskonzept (Regionalmanagement Niederdsterreich, Regionalmanagement Burgenland GmbH 2014).
Fir die Themen Bevolkerung und Standorte, Siedlungsentwicklung, Natur und Umwelt, Griin- und Frei-
raum, Verkehr und Mobilitdt sowie Hydrologie und Hochwasserschutz wurden abgestimmte regionale
Entwicklungsabsichten formuliert. Unter anderem sollen die Erweiterungsmaoglichkeiten der Siedlungsge-
biete bei gleichzeitigem Schutz von Naturraumen sichergestellt werden und die festgelegten Leitfunktio-
nen fir den Naturraum bei nationalen und internationalen Planungen berlicksichtigt werden (ebenda:
S. 9). Die ringfédrmige StraRenverbindung um Bratislava soll bei gleichzeitiger Sicherstellung von Erweite-
rungsflachen der angrenzenden Gemeinden sowie der Liickenschluss der Schienenverbindung Wolfsthal

— Petrzalka geprift und konzeptioniert werden (ebenda: S. 10).

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fir Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie
z. B. der Siedlungsentwicklung, stehen oder schiitzenswerte Natur- und Landschaftsrdume betreffen. Die
vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele des rdumlichen Entwicklungskon-

zepts der Region Bratislava-Umland beeinflussen.
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Stadtregion + Zwischenbericht

Die Planungsgemeinschaft Ost, die Kooperationsplattform der Bundeslander Wien, Niederdsterreich und
Burgenland, legt in ihrem Zwischenbericht (PGO 2011) die gemeinsame Vision der Region dar. Die

Ziele umfassen unter anderem (ebenda: S. 48ff):

O Konzentration des Ausbaus von regionalen Entwicklungszentren / Standorten an Schnittpunkten
des hochrangigen Schienen- und Stral’ennetzes

Q Schaffung eines ausgewogenen Verhaltnisses zwischen Wohnbevélkerung und Arbeitsmaglich-
keiten in der Region, Reduktion des Berufspendelverkehrs

Q Erhaltung und Vernetzung regionaler Grin- und Wildkorridore

Um die Ziele zu erreichen, wird die Zusammenarbeit zwischen Land und Gemeinden intensiviert so-
wie regionalspezifische Rahmenbedingungen bei der Uberdértlichen Planung starker berlicksichtigt. Bei
der Standortplanung und -entwicklung — insbesondere bei konkurrenzfahigen Standorten mit tGberdrtlicher
Bedeutung — werden interkommunale Kooperationsformen starker geférdert (ebenda: S. 51). Diese Vor-

gaben sind bei Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung jedenfalls zu bertcksichtigen.

Mit der Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden Voraussetzungen fiir die
zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors in Osterreich im gemeinsamen Europa geschaffen. Da die
vorgeschlagene Netzverdnderung das Burgenland, Niederdsterreich und den Groflraum Wien betrifft,
schafft sie auch Voraussetzungen fir die zukinftige Entwicklung des Verkehrssektors sowie die Stadt-
und Regionalentwicklung in der Ostregion. Die vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Errei-

chung der Ziele des Stadtregion + Zwischenberichts beeinflussen.

Vienna Airport Region

Die Vienna Airport Region ist eine Plattform zusammengesetzt aus dem Flughafen Wien und den sieben
Umlandgemeinden Enzersdorf an der Fischa, Fischamend, Klein-Neusiedl, Rauchenwarth, Schwadorf,
Schwechat und Zwdlfaxing. Ziel ist die ganzheitliche Entwicklung und Prasentation der Region als nach-
haltiger Wirtschafts- und Wohnstandort (Vienna Airport Region o. J.). Dazu soll das regionale und
internationale Standortmarketing intensiviert werden und der Flughafen Wien als Werbetrager genutzt
werden. Zudem sollen Erreichbarkeit und Mobilitat verbessert werden sowie Natur und Okologie einge-
bunden werden. Um diese Ziele zu erreichen wurden u. a. ein internetbasiertes Standortinformationssys-

tem und eine Vermarktungsplattform entwickelt.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fur Vorhaben gesetzt werden, die im Konflikt mit anderen Formen der Bodennutzung, wie

z. B. der Siedlungsentwicklung, stehen oder schitzenswerte Natur- und Landschaftsraume betreffen. Die
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vorgeschlagene Netzveranderung kann somit die Erreichung der Ziele der Vienna Airport Region beein-

flussen.

Strategiepapier der Osterreichischen Naturparke

Die 6sterreichischen Naturparke sind seit dem Jahr 1995 im Verband der Naturparke Osterreichs (VNO)
zusammengeschlossen. Die qualitative Weiterentwicklung der Naturparke und die Durchfihrung gemein-
samer Marketingprojekte sind dabei zentral. Folgende Ziele werden verfolgt (vgl. Verband der Naturparke
Osterreich (0.J.)):

Q Schutz des Naturraums durch nachhaltige Nutzung
O Angebot von Erholungseinrichtungen
Q Bildung

Q Impulse fir die regionale Entwicklung

Dadurch soll auch die Position der Naturparke in der Naturschutzgesetzgebung gestarkt werden.

Durch die Aufnahme einer geplanten Eisenbahn in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz kann
der Rahmen fir Vorhaben gesetzt werden, die Naturparke betreffen. Die vorgeschlagene Netzverande-
rung kann somit die Erreichung der Ziele des Strategiepapiers der Osterreichischen Naturparke beein-

flussen.

4.3 ZIELE DES UMWELTSCHUTZES

Die Ziele des Umweltschutzes leiten sich sowohl aus den relevanten Planen und Programmen auf
internationaler, nationaler und Landerebene (vgl. Kapitel 4.2) als auch rechtlich verankerten Bestim-
mungen und spezifischen Zielsetzungen aus der Sensibilititsansprache fir den bzw. im konkreten

engen Untersuchungsraum (vgl. Kapitel 7.2) ab.

Entsprechend den Vorgaben des SP-V-Leitfadens sind die Umweltziele in Kapitel 7.2 jeweils thema-

tisch zugeordnet angegeben.
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4.4 ZIELE GEM. § 5ZI. 4 SP-V-GESETZ

Mit dem Vorschlag der Netzveranderung wird den Zielen gem. § 5 Zi. 4 SP-V-Gesetz entsprochen:

»,a) Sicherstellung eines nachhaltigen Personen- und Giiterverkehrs unter méglichst sozialver-

tréglichen und sicherheitsorientierten Bedingungen;

b) Verwirklichung der Ziele der Europdischen Gemeinschaft insbesondere im Bereich der Ver-

wirklichung eines Européischen Verkehrsnetzes und des Wettbewerbs;

¢) Sicherstellung eines hohen Umweltschutzniveaus durch Einbeziehung von Umwelterwégun-

gen,

d) Stérkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts in Osterreich und in der Gemein-

schafft,

e) Bereitstellung einer qualitativ hochwertigen Verkehrsinfrastruktur zu mdéglichst vertretbaren

wirtschaftlichen Bedingungen;
f) Erhaltung der komparativen Vorteile aller Verkehrstrager;
g) Sicherstellung einer optimalen Nutzung der vorhandenen Kapazitdten;

h) Herstellung der Interoperabilitét und Intermodalitét innerhalb der und zwischen den verschie-

denen Verkehrstrdagern;
i) Erzielung eines méglichst hohen gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Verhéltnisses;

J) Herstellung eines Anschlusses an die Verkehrswegenetze der Nachbarstaaten und die

gleichzeitige Férderung der Interoperabilitét und des Zugangs zu diesen Netzen.*

Der Nachweis der Beriicksichtigung der Ziele erfolgt im Rahmen der Beschreibung der methodischen

Vorgehensweise in Kapitel 5.3.1 bzw. in Tabelle 23.
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METHODISCHE FESTLEGUNGEN

Fir den Umweltbericht werden methodische Festlegungen getroffen: Die Untersuchung
ist hinsichtlich ihres zeitlichen, rAumlichen und inhaltlichen Rahmens klar definiert. Die
Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der voraussichtlich erheblichen Auswirkungen
der Netzveranderung erfolgt nach einem transparenten Schema und vorrangig mittels
guantitativer Methoden.
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5 METHODISCHE FESTLEGUNGEN

5.1 SYSTEMABGRENZUNG

5.1.1 RAUMLICHE ABGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSRAHMENS

Die raumliche Abgrenzung des Untersuchungsrahmens unterscheidet einen funktionalen Untersu-
chungsraum und einen engen Untersuchungsraum. Damit wird der Umstand berucksichtigt, dass die
vorgeschlagene Netzveranderung sowohl indirekte Wirkungen infolge der Erganzung des Eisenbahnnet-

zes als auch direkte Wirkungen durch die Verwirklichung der geplanten Eisenbahn haben wird.

Der funktionale Untersuchungsraum ist als jener Raum definiert, auf den sich die vorgeschlagene
Netzveranderung verkehrlich auswirken kann (vgl. Abbildung 6, Planmappe). Fir diesen Raum erfolgt
eine Betrachtung von indirekten (Umwelt-)Wirkungen, die sich aus der Netzveranderung ergeben (z. B.

wirtschaftliche und soziale Effekte, Klimaeffekte).

Der funktionale Untersuchungsraum hat vorrangig Netzbezug und umfasst den Teil des hochrangigen
Verkehrswegenetzes, fir den sich durch die vorgeschlagene Netzveranderung relevante verkehrlich-
funktionale Veranderungen ergeben konnen. Dies trifft auf das dsterreichische Netz &stlich der Linie
Salzburg / Villach, das gesamte slowakische Verkehrswegenetz sowie das ungarische Verkehrs-

wegenetz nordlich des Mittelmeer-Korridors zu.

Der enge Untersuchungsraum ist als jener Raum definiert, auf den sich Vorhaben, die Folge der Netz-
veranderung sind, physisch auswirken kdnnen (vgl. Abbildung 7, Planmappe). Fur diesen Raum erfolgt
eine Betrachtung von direkten (Umwelt-)Wirkungen, mit denen bei Umsetzung konkreter Eisenbahn-
bauprojekte inkl. Guterterminal voraussichtlich zu rechnen ist (z. B. Flachenverbrauch, Barrierewirkung,

Querung 6kologisch sensibler Flusslaufe, Larmbelastung an definierten Knoten).

Der enge Untersuchungsraum hat vorrangig Raumbezug und umfasst den Teil des dsterreichischen
Staatsgebiets, in dem konkrete Eisenbahnbauprojekte auf Basis der angestrebten Hochleistungsstre-
cken-Verordnung sinnvoll umsetzbar sind. Da die vorgeschlagene Netzveranderung eine geplante

Eisenbahn betrifft, ist in diesem Raum jedenfalls mit einem Neubauvorhaben zu rechnen.

Der Grenziibergabepunkt zum slowakischen Teil des Gesamtvorhabens ist sidlich der Donau, an
der dsterreichisch-slowakischen Grenze definiert. Somit kann der enge Untersuchungsraum grundsatz-
lich durch die Donau (inkl. Donauauen) im Norden, die Staatsgrenze zur Slowakei und zu Ungarn im
Osten sowie das noérdliche Neusiedlerseegebiet und das Leithagebirge im Siiden abgegrenzt wer-
den. Das Burgenland sldlich des Leithagebirges ist nicht Teil des engen Untersuchungsraumes, da sich
hier keine hochrangingen Netzelemente des TEN-V Kernnetzes befinden, mit denen die als Ziel formu-

lierte Verknupfung des 1.520-mm-Netzes erfolgen konnte.
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Gegeniiber Wien bildet das System Donaulédndebahn / S 1 Wiener AuBenring SchnellstraBe die funk-

tionale Grenze des engen Untersuchungsraums. Im Westen schlief3t der Untersuchungsraum mit der

Ostbahn bzw. der Linie Gramatneusiedl-Wampersdorf, da die Anforderung der Einbindung in das

hochrangige Schienennetz bereits erflllt werden kann und — auch im Sinne einer sparsamen Ressour-

cennutzung — kein Bedarf fur eine Weiterfihrung der Strecke nach Westen besteht.

Hochrangiges Schienennetz

«w 1.435-mm-Spurnetz
e 1.520-mm-Spurnetz
Hochrangiges StraBennetz
——— A-und S-StralRennetz
Binnenwasserweg

—— WasserstralRe

Hochrangige Infrastruktur (2040)

Multimodale Terminals

O Schiene-Strake-Terminal

o Terminal mit Umschlag
1.435-/1.520-mm-Spurnetz

O Terminal mit Binnenhafen
Flughafen

e TEN-Kernnetz

< TEN-Gesamtnetz

FUNKTIONALER
UNTERSUCHUNGSRAUM

K. Wagner, 08.08.2019

QUELLEN:
BVO, data.gv.at

Européische Umweltagentur (EUA)
Esri, USGS, NOAA

RaumUmwelt®

Eigene Er

PLANER & INGENIEURE

Eigene B itung

Abbildung 6:

Hochrangiges Verkehrswegenetz im funktionalen Untersuchungsraum im Jahr 2040 (eigene Darstellung)

RaumUmwelt®
PLANER & INGENIEURE
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5.1.2 ZEITLICHE ABGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSRAHMENS

Die zeitliche Abgrenzung des Untersuchungsrahmens orientiert sich an der erwartbaren Inbetriebnah-
me und verkehrlichen Wirksamkeit der geplanten Eisenbahn. Derzeit ist die Inbetriebnahme des Ei-
senbahnkorridors Kosice-Wien samt Terminals fiir 2033 vorgesehen. Da die volle verkehrliche Wirksam-
keit nicht nur von der Umsetzung der geplanten Eisenbahn, sondern auch von der Entwicklung der Infra-
struktur im funktionalen Untersuchungsraum abhangt, wird ein ausreichend weiter zeitlicher Horizont

gewahlt.

In Osterreich sind im Zielnetz 2025+ Eisenbahnprojekte vorgesehen, die fiir die volle verkehrliche Wirk-
samkeit der geplanten Eisenbahn erforderlich sind. Auf europaischer Ebene soll das TEN-V Kernnetz bis
2030 umgesetzt sein, die volle verkehrliche Wirksamkeit wird darliber hinaus noch einige Jahre in An-

spruch nehmen.

()
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In der Gesamtverkehrsprognose des BMVIT, die derzeit in Ausarbeitung ist, wird ein Prognosehorizont
im Jahr 2040 festgelegt. Dieser Prognosehorizont scheint auch im Zusammenhang mit der geplanten

Eisenbahn als realistisch zur Abschatzung der vollen verkehrlichen Wirksamkeit.

Dies vorausgeschickt, wird die zeitliche Abgrenzung des Untersuchungsrahmens mit dem Jahr 2040

vorgenommen.

5.1.3 INHALTLICHE ABGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSRAHMENS

Die inhaltliche Abgrenzung des Untersuchungsrahmens umfasst vorrangig Festlegungen hinsichtlich
des zu betrachtenden Verkehrssystems®. In einem ersten Schritt wird definiert, welche Verkehrstrager
und Verkehrsarten in welchem Umfang fir die Betrachtung relevant sind. In einem zweiten Schritt wer-
den Annahmen getroffen, wie sich das Verkehrssystem bis zum zeitlichen Prognosehorizont (vgl. Kapi-
tel 5.1.2) entwickelt.

Als Verkehrstrager werden vorrangig Schiene und StraBe betrachtet. Ersterer ist unmittelbarer Gegen-
stand der vorgeschlagenen Netzveranderung; zweiterer steht in einem engen verkehrlichen Zusammen-
hang mit dem Verkehrstrager Schiene. Fur den Verkehrstrager Stral3e erfolgt eine vollwertige Betrach-
tung v. a. hinsichtlich Weiterbeférderung und Umschlag. Die Verkehrstrager BinnenwasserstraBe und
Flugverkehr werden insofern berticksichtigt, als sie mit der vorgeschlagenen Netzveranderung in Zu-
sammenhang stehen. Fir beide Verkehrstrager bzw. Verkehrsarten gilt, dass diese eine andere Form
des Guterumschlags (Schittgut, hochwertige Konsumgtiter) betreffen und somit nur ein eingeschranktes
direktes Verknlpfungspotenzial mit der vorgeschlagenen Netzveranderung aufweisen. Dennoch werden
beide Verkehrstrager bzw. Verkehrsarten als Teile des multimodalen Logistikraums Wien / Bratislava
behandelt.

Der nicht-motorisierte Verkehr wird aus der Betrachtung ausgeschlossen, da ihm innerhalb des hoch-

rangigen Verkehrswegenetzes keine Bedeutung zukommt.

Die allgemeine sozio6konomische Entwicklung, die mit der verkehrlichen Entwicklung eng zusam-
menhangt, ist angesichts des weit in der Zukunft liegenden Prognosehorizonts (vgl. Kapitel 5.1.2) im De-
tail nicht zuverlassig einzuschatzen. Grundsatzlich wird jedoch von einer annahernd stabilen Entwicklung

ausgegangen, die sich im funktionalen Untersuchungsraum wie folgt abbildet:

Q Die wirtschaftliche Integration in den mittel- und osteuropaischen Staaten schreitet mit moderaten
Wachstumsraten voran.

Grundsatzlich handelt es sich bei diesen Festlegungen um einen Teil der Darstellung der relevanten Aspekte des derzeitigen Umweltzustandes und
dessen voraussichtlicher Entwicklung iS § 6 Abs. 2 Zi. 4 SP-V-Gesetz, die im Umweltbericht an entsprechender Stelle erfolgt. Um jedoch die ande-
ren Initiatoren iS § 1 Abs. 6, die unmittelbar mit der Entwicklung des Verkehrssystems befasst sind, bereits im Scoping zielfihrend zu konsultieren,
wird diesen Festlegungen im Scoping-Dokument im Rahmen der inhaltlichen Abgrenzung des Untersuchungsrahmens der entsprechende Raum
gewahrt. Entsprechend erfolgt auch die Behandlung in einem eigenen Kapitel 6.

/‘
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O Das Wirtschaftssystem ist weiter zunehmend wissensbasiert mit einer entsprechend spezialisier-
ten Guterproduktion und unveréndertem Rohstoffbedarf.

O Die Ballungsrdume weisen ein Bevolkerungswachstum auf, wahrend periphere Raume hinsicht-
lich ihrer Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung stagnieren.

Im Umweltbericht werden diese sehr allgemeinen Annahmen zur soziobkonomischen Entwicklung mit

entsprechenden Prognosen hinterlegt.

Diese Annahmen schlagen sich auch im engen Untersuchungsraum nieder. So wird davon ausgegan-
gen, dass der Siedlungsdruck im Raum o6stlich von Wien weiter zunimmt. Eine Besonderheit im engen
Untersuchungsraum stellt das groRe Potenzial des Raums fir die Windenergieproduktion dar, die hier

besonders groliflachig vertreten ist.

Die gesamte inhaltliche Bearbeitung erfolgt grundsatzlich unter Berlcksichtigung des SP-V-Leitfadens
(BMVIT 2018): Es wird darauf geachtet, dass alle relevanten inhaltlichen Themenbereiche dieses Leitfa-
dens angesprochen werden. Fir die Auswirkungsbetrachtung wird dementsprechend der Fokus auf quali-
tative Bewertungsmethoden gewahlt. Diese Empfehlung ist auch im Handbuch Strategische Umwelt-
priifung (Institut fir Technikfolgen-Abschatzung der Osterreichischen Akademie fiir Wissenschaften
2013: 2-29) formuliert:

LAuf SUP-Ebene ist die Datenlage oft unsicher. Daher eignen sich vor allem qualitative Bewer-
tungsmethoden, beispielsweise die verbal-argumentative Beschreibung von Vor- und Nachtei-
len der Alternativen, Auswirkungen und Wirkungszusammenhédngen. Quantitative Berech-
nungsmodelle sind auf SUP-Ebene auf Grund der hohen Planungsebene und der damit ver-
bundenen Prognoseunsicherheiten mit Vorsicht zu behandeln (Achtung vor Scheingenauig-
keit!) - auch wenn es noch so verlockend ist, méglichst viele numerische Ergebnisse zu produ-

Zieren.”

Es wird somit jeweils jene Methode gewahlt, die bei vertretbarem Aufwand aussagekraftige und inhaltlich

nachvollziehbare Aussagen ermdglicht.

Durch den unweigerlich erforderlichen Fokus auf qualitative Bewertungsmethoden ist eine gesamtwirt-
schaftliche Uberpriifung der ZweckmiRigkeit nicht vollstandig méglich — dies entspricht auch den
Vorgaben des SP-V-Leitfadens (BMVIT 2018). Allerdings bestehen bereits volkswirtschaftliche Vorun-

tersuchungen, die sich zum Teil auch auf Osterreich beziehen, die selektiv wiedergegeben werden.

Die inhaltliche Abgrenzung des Untersuchungsrahmens v. a. betreffend die allgemeine Darstellung der
Umweltbedingungen sowie die Auswirkungsbetrachtung erfolgen in Kapitel 5. Ausgehend vom SP-V-
Gesetz sowie den Vorgaben des SP-V-Leitfadens entsprechend werden dort relevante Festlegungen fir

den Umweltbericht getroffen.

/‘
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5.2 METHODISCHER ZUGANG FUR DIE DARSTELLUNG DER
UMWELTBEDINGUNGEN

5.21 VORGEHEN ZUR DARSTELLUNG DER UMWELTBEDINGUNGEN

Die Darstellung der Umweltbedingungen (Umweltzustand, Umweltmerkmale, Umweltprobleme und
Umweltschutzziele) erfolgt entsprechend der differenzierten raumlichen Abgrenzung des Untersuchungs-
rahmens (vgl. Kapitel 5.1.1) getrennt fir den funktionalen Untersuchungsraum und den engen Untersu-
chungsraum. Damit wird auch der Annahme entsprochen, dass sich die voraussichtlich erheblichen Aus-

wirkungen in diesen beiden Raumtypen hinsichtlich ihrer Art deutlich unterscheiden (vgl. Kapitel 9.1).

Im funktionalen Untersuchungssraum werden vorrangig Aspekte angesprochen, die hinsichtlich der
erwartbaren Wirkungen keinen oder nur einen geringen konkreten Raumbezug aufweisen. Dazu zah-

len Aspekte wie

Q die Bevolkerung und der Wirtschaftsraum,
Q verkehrliche Verflechtungen, Entwicklungen im TEN-V sowie

Q die Verkehrssituation und Entwicklungen im Giiterverkehr.

Dabei werden vorrangig jene Ziele betrachtet, die einen generellen Zusammenhang mit einer nachhalti-

gen bzw. zukunftsfahigen Entwicklung des Gesamtverkehrssystems aufweisen.

Im engen Untersuchungsraum werden jene Aspekte behandelt, die eine grundsatzliche Sensibilitat
gegeniiber Linieninfrastrukurvorhaben aufweisen. Aufgrund der GréRe des engen Untersuchungs-
raums erfolgt die Darstellung der Umweltbedingungen auf einer raumstrukturell abstrakten Ebene, z. B.
auf Basis ausgewiesener Schutzgebiete. Betroffene Aspekte (in Anlehnung an § 6 Abs. 2 Zi. 8 SP-V-

Gesetz) werden in Themenbereiche zusammengefasst:

O Siedlungs- und Wirtschaftsraum
m  Bevolkerung (Bevdlkerungs- und Siedlungsentwicklung, regionales Wirtschaftsgeflge)
m  Sachwerte®
m  Kulturgater und kulturelles Erbe
O Mensch und Gesundheit
m  Gesundheit des Menschen
m  Larm und Luft

m  Klimatische Faktoren

® Unter dem Begriff ,Sachwerte” werden im Rahmen des Umweltberichts ausschliellich hochrangige Infrastrukturen behandelt.
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O Natur und Landschaft
m  Biologische Vielfalt, Fauna und Flora
m Landschaft
O Wasser, Boden und Nutzungen
m  Wasser (Grund- und Oberflachenwasser)
m  Boden und Flache
m  Nutzungen

Im engen Untersuchungsraum werden vorrangig jene Ziele betrachtet, die mit der Entwicklung und Be-
wahrung der genannten Aspekte im konkreten raumlichen Kontext stehen. Die Umweltschutzziele
werden auf Basis der relevanten Plane und Programme, der rechtlich verankerten Bestimmungen mit und
ohne konkretem Raumbezug (z. B. verordnete Erhaltungsziele von Schutzgebieten) sowie auf Basis der

Sensibilitdtsansprache im engen Untersuchungsraum abgeleitet.

Fir die Ermittlung der Umweltbedingungen werden sowohl im funktionalen Untersuchungsraum als auch

im engen Untersuchungsraum schriftliche Quellen als Grundlage herangezogen.

Die Entwicklung des derzeitigen Umweltzustands — v. a. jener Aspekte, die nicht die Entwicklung des
hochrangigen Verkehrssystems betreffen — wird, soweit absehbar, dargestellt. Dies betrifft speziell die
allgemeine raumliche Entwicklung, fur deren Darstellung auf rechtliche Grundlagen, Strategien und

andere relevante Plane und Programme (vgl. Kapitel 3) zurtickgegriffen wird.

Die Aufbereitung der gewonnen Informationen erfolgt wiederum getrennt fur den funktionalen Untersu-

chungsraum und den engen Untersuchungsraum:

O Im funktionalen Untersuchungsraum erfolgt die Darstellung vorrangig textlich, allenfalls er-
ganzt um tabellarische Darstellung bzw. grafisch aufbereitete Daten.

O Im engen Untersuchungsraum werden die rdumlichen Informationen, also z. B. Schutzgebiete,
vorrangig planlich dargestellt und zusatzlich in Raumwiderstinde (ibersetzt. Die Ubersetzung in
Raumwiderstande erfolgt anhand nachvollziehbar dargelegter Sensibilititsannahmen hinsicht-
lich linearer Bahninfrastrukturen (Gleisanlagen der Eisenbahnstrecke) und flachiger Bahninfra-
strukturen (Terminal). Raumwiderstande lassen sich in einem nachsten Arbeitsschritt aggregie-
ren, wodurch flir den gesamten engen Untersuchungsraum ein dem Planungsstadium entspre-
chendes Raumbild entsteht. Erlauternde Informationen werden textlich dargestellt.

Die derart aufbereiteten Informationen bilden die Grundlage fir die Ermittlung, Beschreibung und Bewer-

tung der voraussichtlich erheblichen Auswirkungen (vgl. Kapitel 9).

Planliche Darstellungen zu den untersuchten Themengebieten sowie die daraus abgeleiteten Raumwi-

derstande sind zusatzlich in der dem Umweltbericht beiliegenden Planmappe zu finden.
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5.2.2 VORGEHEN ZUR ERMITTLUNG VON RAUMWIDERSTANDEN

Innerhalb des engen Untersuchungsraums wird im Rahmen der Darstellung der Umweltbedingungen (vgl.
Kapitel 7.2) eine Vielzahl raumlicher Informationen zusammengetragen. Diese Informationen liegen

dem Umweltbericht als Plandarstellung (vgl. Planmappe) zu folgenden Themenbereichen bei:

Q Siedlungsraum und Infrastruktur
Q Natur- und Landschaftsschutz
Q Lebensraumvernetzung

O Kulturlandschaftstypen

O Wasser

Q Boden und Bodennutzung

Die analysierten rdaumlichen Strukturen sind gegenuber Wirkungen durch Eisenbahninfrastrukturen
unterschiedlich sensibel und weisen eine rdumlich unterschiedliche Eignung fiir die Umsetzung der-
artiger Vorhaben auf. Zusatzlich werden als Rauminformation die topografischen Gegebenheiten darge-

stellt.

Der ggst. Vorschlag einer Netzveranderung setzt den Rahmen sowohl flir einen Terminal als auch eine
Eisenbahnstrecke, die diesen Terminal mit dem 1.520-mm-Spurnetz in der Slowakei verbindet. Bei der
Einstufung der Sensibilitat bzw. Eignung der raumlichen Strukturen wird daher im ggst. Fall zwischen
Sensibilitadt bzw. Eignung fur einen flachigen Terminal einerseits und fur eine lineare Strecke andererseits
unterschieden. Schliellich unterscheiden sich auch die mdglichen Wirkungen von flachigen Eisen-
bahninfrastrukturen wesentlich von den moéglichen Wirkungen linearer Eisenbahninfrastrukturen:
Wahrend z. B. die Querung eines FlieRgewassers bei Eisenbahnstrecken durch Kunstbauten in umwelt-
vertraglicher Weise umsetzbar ist, wirde die flachige Beanspruchung eines Gewassers dessen Zersto-

rung gleichkommen.

Um die unterschiedlichen Wirkungen in der Raumwiderstandsanalyse abzubilden, werden daher zwei
Klassifizierungssysteme — einmal fur flachige und einmal fir lineare Eisenbahninfrastrukturen — zur

Anwendung gebracht.

Die Sensibilitat ist dabei vorrangig auf konkurrierende Raumnutzungen bzw. diverse Schutztitel zu-
ruckzufihren. Die Eignung hangt in der Regel von physischen und topografischen Bedingungen ab. Dar-
aus ergeben sich unterschiedliche Raumwidersténde, die sich bereits als Ergebnis einer groben Be-
trachtung klar benennen lassen. Um diese Raumwiderstéande zu visualisieren, wird eine Klassifizierung

der Raumwiderstdnde vorgenommen (vgl. Tabelle 1).
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Raumwiderstands-
Klasse

Definition

Erhebliche Sensibilitat gegeniiber Wirkungen durch flachige / lineare Bahninfrastruktur-
vorhaben und somit genehmigungshemmend. Es ist ein Sachverhalt betroffen, der
einer Genehmigung des Vorhabens entgegen stehen kann, und sich i. d. R. auf eine
rechtlich verbindliche Norm griindet und erhebliche, fiir das Vorhaben sprechende
Grunde erfordert.

Erhebliche Sensibilitat gegentiber Wirkungen durch flachige / lineare Bahninfrastruktur-
vorhaben und im Rahmen der Abwéagung entscheidungserheblich. Es ist ein Sachver-

e halt betroffen, der sich aus gesetzlichen oder untergesetzlichen Normen, regionalplane-
rischen oder gutachtlichen umweltqualitatszielorientierten Bewertungen begrindet.
Sensibilitdt gegenliber Wirkungen durch flachige / lineare Bahninfrastrukturvorhaben

Mittel und bedingt entscheidungsrelevant. Es ist ein Sachverhalt betroffen, der sich nicht aus
rechtlichen Normen oder anderen verbindlichen Vorgaben ableiten muss, der aber in
die Abwagung zur Standortfindung einflief3t.

Gering bis sehr Alle verbleibenden Radume im engen Untersuchungsraum, die nicht durch Flachen der

gering Raumwiderstandsklassen sehr hoch bis mittel belegt werden.

Tabelle 1: Definition der Raumwiderstandsklassen (eigene Bearbeitung)

Dieser Klassifizierung folgend werden die analysierten rdumlichen Informationen den verschiedenen
Raumwiderstandsklassen zugeordnet und — jeweils getrennt fiir flichige und lineare Eisenbahninfra-
strukturen — nach Themenbereichen geclustert (vgl. Kapitel 7.3). Zur besseren Operationalisierbar-
keit bzw. Veranschaulichung werden Themenbereiche aus der Darstellung der Umweltbedingungen

zusammengefuhrt bzw. geteilt.

Die aus dem Umweltzustand abgeleiteten Raumwiderstande werden zunachst je Themenbereich und
schlielllich — getrennt nach linearen und flachigen Bahninfrastrukturen — aggregiert planlich dargestellt
(vgl. Abbildung 8).

UMWELTZUSTAND BAHN- RAUMWIDERSTAND
INFRASTRUKTUR =
o Siedlungsraum und
: Fldchig Infrastruktur
Siedlungsraum
Mensch und Gesundheit
Infrastruktur _ RAUMWIDERSTAND GESAMT
Natur und Landschaft
Natur- und
Landschaftsschutz
Wasser, Boden und
Bodennutzung
Lebensraumvernetzung
BAHN- RAUMWIDERSTAND
Kulturlandschaftstypen INFRASTRUKTUR

Siedlungsraum und
Infrastruktur

Linear
Topographie

Mensch und Gesundheit

Wasser
Natur und Landschaft

Boden und Bodennutzung

RAUMWIDERSTAND GESAMT

Wasser, Boden und
Bodennutzung

Abbildung 8: Ubersetzung réumlicher Information in Raumwidersténde (eigene Bearbeitung)
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Bei Uberlagerung mehrerer Kategorien von Raumwiderstanden wird nur die hochste Kategorie darge-
stellt. Es wird also keine Kumulation vorgenommen, wenn in einem bestimmten Bereich mehrere ver-

schiedene oder gleiche Raumwiderstande ermittelt werden.

5.3 METHODISCHER ZUGANG FUR DIE AUSWIRKUNGSBEURTEILUNG

5.3.1 BEWERTUNGSRAHMEN

5.3.1.1 Bewertung auf Grundlage eines Zielsystems

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung voraussichtlich erheblicher Auswirkungen erfolgt anhand
eines Zielsystems. Dieses Zielsystem mit Ober- und Unterzielen bildet als Ergebnis einer umfassenden
Analyse relevanter Zieldokumente (vgl. Kapitel 3) einen gesamtgesellschaftlichen Bezugsrahmen.
Dieser Bezugsrahmen sagt zum einen aus, welche Auswirkungen Uberhaupt entscheidungsrelevant sind
und daher ermittelt und beschrieben werden sollen. Zum anderen macht er nachvollziehbar, wie relevan-
te Auswirkungen zu beurteilen sind; welche Entwicklung also erwinscht ist oder welches Auswirkungs-

ausmal als ertraglich bzw. wiinschenswert eingestuft wird.

Das Zielsystem gliedert sich in Oberziele, die sehr allgemeine Aussagen ohne expliziten Bezug zu Ver-
kehrs- und Mobilitdtsfragen umfassen. Die Oberziele entsprechen dem gewahlten holistischen Betrach-
tungszugang und demonstrieren damit, dass die entscheidungsrelevanten Auswirkungen sehr breit gefa-

chert sind und viele Lebensbereiche betreffen.

Jedem der Oberziele sind Unterziele zugeordnet, die teilweise einen expliziten Bezug zu Verkehrsfragen
aufweisen. Die Unterziele funktionieren bei der Auswirkungsbewertung als Prifkriterien; es wird also

mdglichst zu jedem der Unterziele eine Aussage getroffen.

Als Ordnungsrahmen dienen entsprechend den Empfehlungen des SP-V-Leitfadens die drei Dimensio-

nen der Nachhaltigkeit: Okologie, Gesellschaft und Wirtschaft:

0 Okologische Ziele umfassen Ziele zum Schutz der natiirlichen Lebensgrundlagen, der nachhal-
tigen Nutzung und Schonung der Ressourcen und dem Erhalt der Umweltqualitat.

a Gesellschaftliche Ziele umfassen Ziele, die den Menschen, die Qualitat seines Lebensumfelds,
Gerechtigkeit, Sicherheit und Wohlbefinden zum Inhalt haben.

Q Wirtschaftliche Ziele umfassen Ziele, die die Starkung und Sicherung der 6konomischen Stabili-
tat in Osterreich und in der Region bezwecken, auf die Zunahme von Wohlstand und Gemienwohl
abstellen und Effizienz sicherstellen.
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Das Nachhaltigkeitspostulat politischer Zielformulierungen ist in fast allen analysierten Zieldokumenten
(vgl. Kapitel 3) explizit oder implizit formuliert und wird als Legitimitatsnachweis fiir ebendiese politischen

Zielformulierungen herangezogen.

Das Zielsystem mit seiner Gliederung in Oberziele und Unterziele ist das Ergebnis einer Sammlung und
umfassenden Analyse relevanter Zieldokumente (vgl. Kapitel 4). Folgende Bearbeitungsschritte werden

am Weg zur Erstellung des Zielsystems vorgenommen:

O Sammlung von Zieldokumenten:

Gesammelt werden Dokumente aller gebietskorperschaftlichen Ebenen mit unterschiedlichem
normativen Charakter: relevante Plane und Programme (vgl. Kapitel 4), rechtlich verankerte Best-
immungen und Zielsetzungen aus der Sensibilitadtsansprache (vgl. Kapitel 7). Es werden sowohl
Dokumente mit eindeutigem Bezug zur Entwicklung von Verkehrssystemen gesammelt, wie auch
Dokumente allgemeineren Inhalts. Die Sammlung umfasst internationale, nationale, lander- und
staatenlbergreifende Dokumente sowie Dokumente aus den Bundeslandern Wien, Niederoster-
reich und Burgenland.

O Auswertung von Zieldokumenten:
Die gennannten Dokumente werden hinsichtlich ihrer zentralen relevanten Inhalte bzw. Ziele aus-
gewertet und dargestellt.

QO Aggregation in einem Kriterienkatalog:
Die so gewonnenen Aussagen werden zu Gruppen von Zielen geclustert und zueinander in Be-
ziehung gesetzt. Daraus wird das hierarchische Zielsystem erarbeitet.

Das Zielsystem umfasst alle relevanten Aspekte gem. § 6 Abs. 2 Zi. 8 SP-V-Gesetz, die auch bei der

Darstellung der Umweltbedingungen (vgl. Kapitel 7) behandelt werden.

5.3.1.2 Normierung anhand von Zielerreichungsgraden

Die Auswirkungen werden zu ihrer besseren Vergleichbarkeit untereinander in Zielerreichungsgrade um-
gewandelt. Diese Normierung erfolgt entsprechend auf einem vereinfachten Niveau. Es wird mithilfe von
sieben Zielerreichungsgraden angegeben, inwieweit eine Auswirkung hinsichtlich des zugehdrigen Prif-
kriteriums zu- oder abtraglich ist. Die sieben Zielerreichungsgrade (vgl. Tabelle 2) werden wie folgt defi-

niert:

a ,liberwiegend zielkonform®: Die Auswirkungen sind hinsichtlich des Oberziels relevant und leis-
ten insgesamt einen besonders positiven Beitrag zu dessen Erreichung. Negative Beitrdge zur
Zielerreichung existieren nicht oder kaum oder sind nicht erheblich, wobei sie ggf. jedenfalls von
den positiven Beitragen eindeutig Ubertroffen werden und damit vernachlassigbar sind.

a ,teilweise zielkonform®: Die Auswirkungen sind hinsichtlich des Oberziels relevant und leisten
insgesamt einen positiven Beitrag zu dessen Erreichung. Negative Beitrdge zur Zielerreichung
kénnen existieren, wobei die positiven Beitrage erkennbar iberwiegen.

/‘
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Q ,tendenziell zielkonform®: Die Auswirkung sind hinsichtlich des Oberziels relevant und leisten
einen leicht positiven Beitrag zu dessen Erreichung. Negative Beitrage zur Zielerreichung existie-
ren, es Uberwiegen jedoch die positiven Beitrage.

Q ,zielneutral: Die Auswirkungen sind hinsichtlich des Oberziels nicht relevant bzw. leisten insge-
samt weder einen positiven noch einen negativen Beitrag zu dessen Erreichung. Allféllige gering-
fligige positive oder negative Beitrage sind nicht erheblich oder halten sich die Waage und sind
damit vernachlassigbar.

Q ,tendenziell zielkontrar®: Die Auswirkungen sind hinsichtlich des Ziels relevant und leisten einen
leicht negativen Beitrag zu dessen Erreichung. Positive Betrage zur Zielerreichung existieren, es
Uberwiegen jedoch die negativen Beitrage.

a Lteilweise zielkontrar‘: Die Auswirkungen sind hinsichtlich des Ziels relevant und leisten insge-
samt einen negativen Beitrag zu dessen Erreichung. Positive Beitrdge zur Zielerreichung kénnen
existieren, wobei die negativen Beitrage erkennbar Uberwiegen.

Q ,uberwiegend zielkontrar®: Die Auswirkungen sind hinsichtlich des Ziels relevant und leisten
insgesamt einen besonders negativen Beitrag zu dessen Erreichung. Positive Beitrage zur Zieler-
reichung existieren nicht oder kaum oder sind nicht erheblich, wobei sie ggf. jedenfalls von den
negativen Beitragen eindeutig lbertroffen werden und damit vernachlassigbar sind.

»uberwiegend »Hteilweise Htendenziell . « »tendenziell Hteilweise »uberwiegend
X « . « 4 « »Zzielneutral . v 4 . . e e
zielkonform zielkonform zielkonform zielkontrar zielkontrar zielkontrar
++ + (+) 0 (-) = =
Tabelle 2: Darstellung der Zielerreichungsgrade (eigene Bearbeitung)

Die Zielerreichungsgrade der einzelnen Oberziele werden fur jede Alternative ohne Gewichtung und
Aggregation zusammengestellt. Die einzelnen Unterziele werden bei der Bewertung voraussichtlich

erheblicher Auswirkungen der Alternativen nicht mehr betrachtet.

5.3.2 METHODEN

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung voraussichtlich erheblicher Auswirkungen erfolgt sowohl
fur die vorgeschlagene Netzveranderung als auch fir die in Kapitel 8 dargestellten Alternativen. Fir
die Ermittlung und Beschreibung voraussichtlich erheblicher Auswirkungen wird gem. SP-V-Leitfaden ein
primar qualitativer Bearbeitungszugang gewahlt. Aussagen zu Auswirkungen werden in erster Linie
mithilfe von Plausibilititsannahmen und der Darlegung von Wirkungszusammenhangen getroffen.
Die Bearbeitung stellt darauf ab, die Auswirkungen in ihrer thematischen Breite darzustellen, und weni-
ger darauf, hinsichtlich einzelner Auswirkungen scheingenaue quantitative Ergebnisse hervorzubringen.
Dementsprechend und entsprechend den Vorgaben des SP-V-Leitfadens wird fur die Bewertung der

Auswirkungen eine Wirkungsanalyse durchgefuhrt.
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Die Darstellung der voraussichtlich erheblichen Auswirkungen fir die vorgeschlagene Netzverande-
rung erfolgt entsprechend der differenzierten rdumlichen Abgrenzung des Untersuchungsrahmens (vgl.
Kapitel 5.1.1) getrennt fiir den funktionalen Untersuchungsraum und den engen Untersuchungsraum. Es
wird angenommen, dass sich die voraussichtlich erheblichen Auswirkungen in diesen beiden Raumtypen

hinsichtlich ihrer Art deutlich unterscheiden.

Im Kapitel 9.2.1 werden jene voraussichtlich erheblichen Auswirkungen ermittelt, beschrieben und be-
wertet, mit denen als Ergebnis der vorgeschlagenen Netzveranderung jedenfalls zu rechnen ist. Dabei
handelt es sich primar um Wirkungen im funktionalen Untersuchungsraum, daneben aber auch um be-
stimmte Auswirkungen im engen Untersuchungsraum, mit denen unabhéngig von der konkreten Form

der Umsetzung der geplanten Eisenbahn zu rechnen ist:

Q Im funktionalen Untersuchungsraum liegt der Fokus der Bearbeitung auf mittelbaren Auswir-
kungen, die sich aus der Verdnderung des Gesamtverkehrsnetzes ergeben.

O Im engen Untersuchungsraum liegt der Fokus der Bearbeitung auf unmittelbaren Auswirkun-
gen, mit denen jedenfalls zu rechnen ist, wenn Eisenbahnvorhaben im Rahmen der vorgeschla-
genen Netzveranderung umgesetzt werden. Allgemein ermdglicht die Darstellung der Umweltbe-
dingungen im engen Untersuchungsraum in Form von Raumwiderstanden (vgl. Kapitel 7.3) Aus-
sagen, wie eine moéglichst raumvertragliche Umsetzung von Eisenbahnvorhaben mdglich ist.
Es wird dargelegt, mit welchen voraussichtlich erheblichen Auswirkungen im Falle der Um-
setzung eines Eisenbahnvorhabens zu rechnen ist.

In Kapitel 9.2.3 werden jene voraussichtlich erheblichen Auswirkungen ermittelt, beschrieben und be-
wertet, mit denen bei Umsetzung der Alternativen zu rechnen ist. Dabei handelt es sich im Falle der
Null- und Systemalternativen vorrangig um Wirkungen im funktionalen Untersuchungsraum, im Falle der

Standortalternativen vorrangig um Wirkungen im engen Untersuchungsraums.

Um den Bezug der vorgeschlagenen Netzveranderung zu relevanten Planen und Programmen bzw.
Ubergeordneten Zielen herzustellen, erfolgen die Ermittlung, Beschreibung und v. a. die Bewertung der

voraussichtlich erheblichen Auswirkungen anhand des Zielsystems (vgl. Kapitel 5.3.1, Kapitel 9.1).

5.3.3 WERTSYNTHESE

Im Rahmen der Auswirkungsbeurteilung werden die voraussichtlich erheblichen Auswirkungen bereits
normiert. Im Zuge der Wertsynthese werden die Zielerreichungsgrade je Themenbereich aufgeschlis-
selt, einander gegenulbergestellt und in einer Tabelle dargestellt. Darauf aufbauend wird eine Gesamt-

bewertung je Alternative durchgefihrt.

Die Gesamtbewertungen je Alternative werden textlich zusammengefasst, miteinander verglichen und
gegeneinander abgewogen. Daraus resultiert die begriindete Empfehlung flir eine der Alternativen bzw.

die Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes.
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5.4 BERUCKSICHTIGUNG DER STELLUNGNAHMEN AUS DEM SCOPING-
PROZESS

Entsprechend der Bestimmung nach § 4 SP-V-Gesetz wurden die von den Auswirkungen der vorge-
schlagenen Netzveranderung betroffenen Ubrigen Initiatoren, die Umweltstellen betroffener Lander
sowie die Bundesministerin fiir Nachhaltigkeit und Tourismus vor Erstellung des vorliegenden Um-
weltberichts durch das BMVIT konsultiert.

Vonseiten nachfolgender Stellen wurden fristgerecht Stellungnahmen eingebracht, die seitens des
BMVIT der Initiatorin zur weiteren Bertcksichtigung im Zuge der Erstellung des vorliegenden Umweltbe-

richts Ubermittelt wurden:

O ASFINAG

Q viadonau

Q Land Burgenland (Abt. 2, Abt. 5)

O Land Niederoésterreich (Abt. RU2, RU5, RU7)
Q Stadt Wien (Abt. BD, MA 18)

O BMNT (Abt. I/1)

Q Umweltanwaltschaft Burgenland

Q Umweltanwaltschaft Niederosterreich

Daruber hinaus wurden ressortinterne Stellungnahmen der Abteilungen IV/IVVS1 und IV/IVVS4 sowie

der Abteilung Il/Infra2 abgegeben.

In Tabelle 3 werden jene Vorschlage aus den Stellungnahmen zusammenfassend dargestelit, die in-
haltlich Forderungen an den Umweltbericht beinhalten und dementsprechend im vorliegenden Umwelt-

bericht beriicksichtigt sind.

/‘
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Erganzung mehrerer Plane und Programme

Berlicksichtigung von MafRnahmen bei
rechtsverbindlichen Dokumenten

Darstellung des Luftfrachtverkehrs

Ausweitung des engen Untersuchungs-
raums hinsichtlich infrastruktureller und
verkehrsbetrieblicher Aspekte

Darstellung der Auswirkungen auf den
Aspekt kulturelles Erbe

Erganzung mehrerer konkret genannter
Verkehrsinfrastrukturen

Darstellung der Funktion und Rolle im Be-
zug zum TEN-V Kernnetz

Aktualisierung von Verkehrszahlen und
Zeitplanen

Darstellung der Kapazitaten bestehender
Schienenstrecken

Genauere Darstellung der Umweltbedin-
gungen

Darstellung der Eckdaten und Lage des
Giterterminals und ggf. eines Logistikzent-
rums

Erganzung von technischen und groRraumi-
gen Alternativen zum Gesamtprojekt

Darstellung der Emissions- und Immissions-
situation

Darstellung der Anderung des Gesamtver-
kehrsnetzes

Darstellung der Kontextprojekte: betriebs-
wirtschaftliche und volkswirtschaftliche
Nutzen darstellen, Kosten-Nutzen-Analyse
durchfiihren

Berucksichtigung Interdependenzen mit
Terminal bei Bratislava

Erfordernis von qualitativen Angaben

Malnahmen zur Forcierung des Umschlags
auf die Schiene darlegen

Bezeichnung ,Wien“ oder ,Raum Wien* wird
begruft; ermoglicht Zuordnung einzelner
Streckenteile durch Auslegung

Tabelle 3:

R

Pléane und Programme im Sinne der SUP-RL wurden nach Priifung ihrer
Relevanz beriicksichtigt (Kapitel 4.2, Kapitel 6, Kapitel 7).

Die Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes setzt
den Rahmen fiir konkrete Infrastrukturmafnahmen; fiir die strategische
Ebene der SP-V sind konkrete Malinahmen nicht relevant.

Der Luftfrachtverkehr wird im Zuge der Darstellung der verkehrlichen Struk-
turen und ihrer Entwicklung behandelt (Kapitel 6.6).

Der angesprochene Typ von Auswirkungen begriindet die Abgrenzung des
funktionalen Untersuchungsraums und wird somit im Umweltbericht ange-
sprochen.

Kulturelles Erbe im engen Untersuchungsraum, zu denen auf der strategi-
schen Betrachtungsebene der SP-V sinnvoll Aussagen getroffen werden
koénnen, werden bertcksichtigt (Kapitel 7.2.1.5)

Die genannten Infrastrukturen werden beriicksichtigt (Kapitel 6).

Die Behandlung erfolgt im Zuge der Darstellung der verkehrlichen Struktu-
ren und ihrer Entwicklung (Kapitel 6.1).

Die dargestellten Zahlen und Zeitplane wurden aktualisiert.

Aussagen zu den Auswirkungen der vorgeschlagenen Netzveréanderung
auf die Infrastrukturkapazitaten werden im Zuge der Auswirkungsbeurtei-
lung getroffen (Kapitel 9.2).

Rauminformationen, die sich bei gegebenem Mafstab sinnvoll darstellen
lassen, werden in den Umweltbedingungen behandelt (Kapitel 7).

Es werden Annahmen zu Dimension und Umschlagsvolumen, nicht jedoch
zur konkreten Lage des Terminals und eines Logistikzentrums zugrunde
gelegt (Kapitel 3.3.2).

Die angesprochenen alternativen Lésungswege wurden zudem bereits
vorab als Teil der gemeinsamen, internationalen Planungstberlegung
begriindet ausgeschlossen. Dies wird in Kapitel 3.1 dokumentiert.

Die Darstellung der Emissions- und Immissionssituation erfolgt entspre-
chend dem strategischen Charakter der SP-V sowie dem SP-V-Leitfaden
qualitativ.

Verlagerungseffekte im Gesamtverkehrsnetz werden unabhangig von ihrer
Art untersucht (vgl. Kapitel 3.2, Kapitel 9.2)

Die Beurteilung der Ausbaunotwendigkeit erfolgt im Zuge der Identifikation
der Kontextmalinahmen; Kontextmalinahmen werden im Zuge der funktio-
nellen Anforderungen an den Raum angesprochen und deren Errichtungs-
kosten angegeben (Kapitel 9.2.3). Im Sinne des strategischen Charakters
der SP-V sowie des SP-V-Leitfadens werden volkswirtschaftliche Kosten
nicht quantifiziert und keine KNA durchgefihrt.

Der Terminal auf slowakischer Seite dient gem. der Gesamtvorhabenspla-
nung ausschlieBlich der regionalen Verteilung in der Slowakei.

Entsprechend dem strategischen Charakter der SP-V sowie SP-V- Leitfa-
den erfolgt die Beurteilung vorwiegend qualitativ.

Ziel ist es, einen hohen Anteil an Umschlag auf die Schiene durch glinstige
infrastrukturelle Voraussetzungen sicher zu stellen; dartiber hinausgehende
SteuerungsmafRnahmen werden in den nachfolgenden Planungsphasen
entwickelt (Kapitel 10.2).

Es werden Standortalternativen geprift (Kapitel 9.2.3) und darauf aufbau-
end eine Empfehlung der Netzveranderung formuliert (Kapitel 10.3); die
endgultige Formulierung obliegt dem BMVIT.

Beriicksichtigung der Vorschlédge aus Stellungnahmen zum Scoping-Dokument (eigene Bearbeitung)
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5.5 NACHWEIS DER BERUCKSICHTIGUNG DER VORGABEN AUS DEM SP-V-

GESETZ

1. Eine Darstellung des Inhalts und der wichtigsten Ziele der vorgeschlage-
nen Netzveranderung sowie der Beziehung zu anderen relevanten Planen
und Programmen

2. eine Begriindung fir die vorgeschlagene Netzveranderung sowie eine
Darstellung der erwarteten Nutzen der vorgeschlagenen Netzveranderung

3. eine Darstellung der intermodalen und netziibergreifenden Alternativen-
prufung sowie eine Begrindung fur die Wahl der gepriften Alternativen und
eine Beschreibung, wie die Bewertung der Auswirkungen auf die Umwelt
vorgenommen wurde

4. eine Darstellung der relevanten Aspekte des derzeitigen Umweltzustan-
des und dessen voraussichtliche Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung der
vorgeschlagenen Netzveranderung

5. eine Beschreibung der Umweltmerkmale der Gebiete, die von der vorge-
schlagenen Netzveranderung voraussichtlich erheblich beeinflusst werden

6. eine Darstellung der derzeitigen fiir die vorgeschlagene Netzveréanderung
relevanten Umweltprobleme, insbesondere der Probleme, die sich auf
schutzwirdige Gebiete des Anhangs 2 UVP-G 2000, BGBI. Nr. 697/1993
beziehen

7. eine Beschreibung der fir die vorgeschlagene Netzveranderung maRgeb-
lichen Umweltschutzziele

8. eine Beschreibung der voraussichtlich erheblichen Umweltauswirkungen,
einschlieRlich der Auswirkungen auf Aspekte wie die biologische Vielfalt, die
Bevdlkerung, die Gesundheit des Menschen, Fauna, Flora, Boden, Wasser,
Luft, klimatische Faktoren, Sachwerte, das kulturelle Erbe einschlieRlich der
architektonisch wertvollen Bauten und der archdologischen Schatze, die
Landschaft und die Wechselbeziehung zwischen den genannten Faktoren,
einschlieBlich sekundarer, kumulativer, synergetischer, kurz-, mittel- und
langfristiger, stéandiger und voriibergehender, positiver und negativer Aus-
wirkungen

9. eine Darstellung der geplanten MaRnahmen, mit denen erhebliche nega-
tive, mit der Durchflihrung der vorgeschlagenen Netzveranderung verbun-
dene Umweltauswirkungen verhindert, verringert oder, so weit wie maoglich,
ausgeglichen werden sollen sowie eine Beschreibung der entsprechenden
geplanten UberwachungsmaRnahmen

10. die Angabe allfalliger Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der
erforderlichen Informationen (insbesondere technische Liicken oder fehlen-
de Kenntnisse)

11. eine nichttechnische Zusammenfassung der in Z 1 bis 10 angefiihrten
Informationen

Tabelle 4:

i

Kapitel 2.1; (S. 5) Kapitel 4 (S. 17)

Kapitel 2.2 (S. 6); Kapitel 2.3 (S. 7)

Kapitel 7.3 (S. 169); Kapitel 5.3 (S. 74)

Kapitel 6 (S. 81), Kapitel 7 (S. 111); Kapi-

tel 9.4.1 (S. 257)

Kapitel 6 (S. 81), Kapitel 7 (S. 111)

Kapitel 7 (S. 111)

Kapitel 7.2 (S. 117)

Kapitel 9 (S. 193)

Kapitel 10.2 (S. 267)

Kapitel 10.4 (S. 272)

Kapitel 11 (S. 275)

Nachweis der Berticksichtigung der Vorgaben aus dem SP-V-Gesetz im Umweltbericht (eigene Bearbeitung)
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VERKEHRLICHE STRUKTUREN

UND IHRE ENTWICKLUNG

Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft das hochrangige nationale und
internationale Verkehrswegenetz und insbesondere das Verkehrssystem im suddstlichen
GrolRraum Wien. Das Verkehrsgeschehen ist durch bedeutende grenziiberschreitende
Verkehrsstrome und eine allgemein dynamische Veranderung gepragt.
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6 VERKEHRLICHE STRUKTUREN UND IHRE ENTWICKLUNG

Die verkehrlichen Strukturen und ihre Entwicklung werden aufgrund ihrer besonderen Bedeutung fiir
die vorgeschlagene Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes in einem eigenen
Kapitel dargestellt. Das vorliegende Kapitel hat sowohl eine Beschreibung des relevanten Infrastruktur-
netzes in Europa als auch eine detailliertere Darstellung des Bestands sowie der Entwicklung der Ver-
kehrsinfrastrukturen nach Verkehrstragern bzw. Verkehrsarten zum Gegenstand. Die Darstellung er-

folgt vorrangig textlich, allenfalls erganzt um tabellarische Darstellung bzw. grafisch aufbereitete Daten.

6.1 HOCHRANGIGES INFRASTRUKTURNETZ IN EUROPA

6.1.1 TRANSEUROPAISCHES VERKEHRSNETZ TEN-V

Das Transeuropdische Verkehrsnetz, kurz TEN-V, ist das gemeinsame hochrangige Netz fir den Stra-
Ren-, Schienen-, Luft- und Wasserstralenverkehr der EU. Mit seinem Ausbau soll der wirtschaftliche und

gesellschaftliche Zusammenhalt in der EU gestarkt werden.

Es besteht aus einem Gesamtnetz und einem Kernnetz. Das Gesamtnetz setzt sich aus allen vorhande-
nen und geplanten Verkehrsinfrastrukturen des transeuropaischen Verkehrsnetzes sowie Mallnahmen
zur Foérderung einer effizienten, sozial und 6kologisch nachhaltigen Nutzung dieser Infrastrukturen zu-
sammen. Es soll bis 2050 umgesetzt sein. Das Kernnetz besteht aus den Teilen des Gesamtnetzes mit
der groRten strategischen Bedeutung. Es wird von der Europaischen Kommission als prioritar betrachtet

und soll daher bereits bis 2030 realisiert sein.

Zur Umsetzung des Kernnetzes wurden insgesamt neun Kernnetzkorridore festgelegt. Auch die euro-
paischen Forderungen fur den Infrastrukturausbau konzentrieren sich vorrangig auf das Kernnetz. Die
Umsetzung sowie die Kofinanzierung des Kernnetzes sind nicht durch die TEN-V Leitlinien, sondern

durch die sogenannte Fazilitat ,Connecting Europe® (Verordnung (EU) Nr. 1316/2013) geregelt.

In Europa weist das TEN-V, das mit wenigen Ausnahmen 1.435 mm Spurweite besitzt, bereits einen ho-
hen Ausbaugrad auf. Eine attraktive und effiziente Verkniipfung zwischen dem TEN-V und den G-
terverkehrskorridoren nach Asien fehlt jedoch bisher weitgehend. Dies liegt vor allem auch daran, dass
die Verknupfungspunkte zwischen 1.520 mm-Schienennetz und 1.435 mm-Schienennetz am &aufersten
Randbereich des TEN-V liegen und so keine attraktive Integration der Netze gegeben ist. Ein Weg, um
diese Integration zu erreichen, ist die Schaffung von Verknlpfungspunkten zwischen 1.520 mm-
Schienennetz und 1.435 mm-Schienennetz im Kernbereich des TEN-V. Im Rahmen des ,Anhang lll -
Indikative Ausdehnung auf Nachbarlander” zu den TEN-V Leitlinien (Verordnung (EU) Nr. 1315/2013)
wird z. B. fir die Ukraine das 1.520-mm-Spurnetz als mogliche Erweiterung des TEN-V dargestellt.

Dieses indikative Kernnetz soll es der EU ermdglichen, ihre Zusammenarbeit mit den betreffenden Lan-
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dern der Ostlichen Partnerschaft gezielter auszurichten (Verordnung (EU) 2019/254). Die Frage effizien-
ter Schnittstellen und Anbindungen beider Systeme wird dabei nicht behandelt, weshalb diesbeziglich

ein grundsatzlich breites Feld an Lésungsmadglichen erdffnet wird.

Vainikkala Raumimwelte |

Abbildung 9: Verknlipfungspunkte zwischen dem TEN-V Kernnetz (blau) und dem 1.520-mm-Spurnetz (rot) (eigene Darstel-
lung)
An der Auflengrenze der EU bestehen aktuell vier Verkniipfungspunkte zwischen den TEN-V Kern-

netzkorridoren und dem 1.520 mm-Schienennetz (vgl. Abbildung 9).

Bei der finnischen Grenzstadt Vainikkala besteht vom Skandinavien-Mittelmeer Korridor, der uber
Schweden durch Mitteleuropa bis nach Siditalien und Malta fiihrt, ein Ubergang zu Russland. Da das
finnische Eisenbahnnetz ebenfalls in 1.520-mm-Spurweite errichtet ist, besteht hier kein Bedarf, Giter
umzuladen oder Waggons umzuspuren. Allerdings miussen Guterziige zwischen Festlandeuropa und
Russland, die Uber diese Route gefiuhrt werden, im Bereich der Ostseehafen Mukran (Rigen) bzw. Turku
(Sudwestfinnland) umgeladen oder umgespurt werden. Aufgrund der peripheren Lage dieses Verknlp-
fungspunkts und der ebenfalls erforderlichen Umladung bzw. Umspurung im Bereich der Ostseehéafen,

besitzt diese Strecke im Bezug zum TEN-V nur untergeordnete Bedeutung.

@
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An der weillrussischen Grenzstadt Brest besteht eine weitere Verkniipfung zwischen dem TEN-V Kern-
netz im polnischen Terespol und dem 1.520 mm-Schienennetz. Dieser Verkehrsknoten besitzt sowohl fiir
den Personen- als auch den Giuterverkehr hohe Bedeutung, da Brest eine groRe Umspuranlage besitzt
und der Grofiteil der Giter aus bzw. nach Russland und Zentralasien heute diese Grenzstadt passiert.
Der Umspurvorgang bringt einen mehrstiindigen Aufenthalt mit sich. Dieser Ubergabepunkt kniipft an den
Nordsee-Ostsee Korridor an, der Belgien, die Niederlande und Norddeutschland via Polen mit dem Balti-

kum verbindet.

Im Dreilandereck zwischen der Slowakei, Ungarn und der Ukraine bestehen Ubergabepunkte in der ukra-
inischen Grenzstadt Tschop (Umspuranlage fiir den Personenverkehr), Cierna nad Tisou in der Slowa-
kei (Umlademdglichkeit) und Zahony in Ungarn (Umlademadglichkeit). Diese verbinden den Rhein-Donau
Korridor bzw. den Mittelmeer Korridor mit dem 1.520 mm-Schienennetz. Zudem fihrt eine Strecke in

1.520-mm-Spurweite im Osten der Slowakei direkt bis zu einem Stahlwerk siidlich der Stadt KoSice.

Durch eine Heranfiihrung der Schienennetze an die wirtschaftlichen Zentren und an die TEN-V Kern-
netzkorridore und deren Knoten kann der direkte Warenumschlag effizienter gestaltet werden und die
logistische Veredelung in etablierten und leistungsfahigen Logistikzentren der EU erfolgen. Der Schie-
nenguterverkehr zwischen Asien und Europa wird dadurch deutlich konkurrenzfahiger gegeniber dem

Hochseeschiff.

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist auch im Kontext zu den Planen der chinesischen Regierung zu
sehen, den Ausbau der Transportinfrastruktur in einer Vielzahl von Staaten voranzutreiben. Mit der ,Sei-
denstraBeninitiative®, auch ,Belt and Road Initiative“ (BRI) genannt, werden rund 850 Mrd. USD fur
den Bau und Ausbau von Transportwegen speziell zwischen Asien und Europa aufgewendet. Auch in-
nerhalb Europas, vor allem in Ost- und Siidosteuropa, sollen die Schnittstellen zwischen asiatischen
und europdischen Volkswirtschaften ausgebaut werden. Zu den finanzierten Projekten in Slidosteuropa
zahlt auch der ,Land-Sea-Express” vom Hafen Piraus, der im Besitz der chinesischen Rederei Cosco ist,
bis nach Budapest, wobei der Fokus auf einer verbesserten Guterverkehrsverbindung von China und
Mittel- bzw. Studosteuropa liegt. Langfristig kénnte also Mitteleuropa zu einer Eisenbahnlogistikdreh-
scheibe werden, die sowohl die Warenstrome aus China uber Russland als auch jene aus und nach

Piraus verteilt.

Im funktionalen Untersuchungsraum befinden sich drei TEN-V Kernnetzkorridore (vgl. Abbildung 10):

O Der Ostsee-Adria-Korridor erstreckt sich von den Nord- und Ostseehéafen in Polen zu den Mit-
telmeerhafen. Durch diesen Korridor werden die Hochseehéfen an Ostsee und Mittelmeer mit den
o6konomisch bedeutenden Zentren in Mittel- und Osteuropa verbunden (Sudpolen, Tschechien,
Osterreich, Slowenien, Norditalien) sowie diese Wirtschaftszentren untereinander. Zur Uberwin-
dung der Alpen als topografische Barriere werden vor 2030 der Semmering Basistunnel und die
Koralmbahn mit dem Koralmtunnel in Betrieb genommen.
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Q Der Orient - 6stliches Mittelmeer Korridor verlauft von Nordwesten nach Siidosten und verbin-
det Zentraleuropa mit den nérdlichen Hochseehéafen, allen voran Hamburg und den mediterranen
Seehafen in Griechenland und an der bulgarischen Schwarzmeerkiisten.

O Der Rhein-Donau Korridor verbindet Frankreich, Deutschland, Osterreich, Tschechien, die Slo-
wakei, Ungarn, Ruméanien und Bulgarien entlang der Flisse Main und Donau bis hin zum
Schwarzen Meer.

Die Knotenpunkte des TEN-V Kernnetzes innerhalb des funktionalen Untersuchungsraumes sind

Wels/Linz, Wien, Graz, Klagenfurt, Bratislava, Zilina und Budapest.

1.520-mm-Spurnetz
Rhein-Donau-Korridor

Ostsee-Adria-Korridor

Orient / Ostliches Mittelmeer-Korridor
Skandinavien-Mittelmeer-Korridor
Rhein-Alpen-Korridor

. Atlantik-Korridor
R » Yy ‘ v Mittelmeer-Korridor
b"-.,._ .@7 Hochrangiges Eisenbahnnetz
Abbildung 10: Integration des Eisenbahnkorridors Kosice-Wien in das TEN-V Kernnetz (eigene Darstellung)

Im engen Untersuchungsraum kreuzen sich diese Kernnetzkorridore bzw. verlaufen sie parallel zu-
einander (vgl. Abbildung 11). Der Raum &stlich von Wien zeichnet sich somit innerhalb des TEN-V Kern-
netzes v. a. dadurch aus, dass alle bedeutenden Wirtschaftsraume der EU Uber gut ausgebaute

Schienen- und StrafReninfrastruktur direkt und verlasslich erreichbar sind.

Dieses attraktive Infrastrukturangebot wird durch die Lage an der WasserstraBe Donau (Hafen Wien)

und die Nahe zum Flughafen Wien, einem Hauptflughafen im TEN-V, erganzt.
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Abbildung 11: Strecken im TEN-V Kernnetz im Raum Wien / Bratislava (European Commission - DG MOVE;, eigene Bearbei-
tung)

6.1.2 EUROPAISCHE GUTERVERKEHRSKORRIDORE RFC

Das TEN-V Kernnetz dient in erster Linie der Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen fir einen
einheitlichen europaischen Verkehrsraum. Um einen wettbewerbsfiahigen Schienengiiterverkehr zu
ermoglichen, hat die EU 2010 die rechtlichen Voraussetzungen fiir die Einrichtung und Organisation

grenziiberschreitender Schienengiiterverkehrskorridore geschaffen (Verordnung (EU) Nr. 913/2010).

Im Jahr 2013 beschloss die EU, die Schienengiterverkehrskorridore in das TEN-V einzubinden. Die
Schienenguterverkehrskorridore werden an die Korridore des TEN-V angeglichen (Verordnung (EU)
Nr. 1316/2013). Vorerst wurden dafiir neun Schienengiiterverkehrskorridore (engl.: Rail Freight Corri-
dor; im Folgenden kurz RFC) eingerichtet, die jeweils mindestens drei EU-Mitgliedstaaten verbinden (vgl.
Abbildung 12).

Die Multi-Korridorknoten Wien, Bratislava und Budapest werden durch folgende zwei Guterverkehrskorri-

dore miteinander verbunden:

O Der Ostsee - Adria Korridor (RFC 5) verbindet die Nordseehafen Swinouj$cie und Gdynia u. a.
iber Wroclaw, Katowice, Opole in Polen, Ostrava und Bfeclav in Tschechien, Zilina und Bratisla-
va in der Slowakei, Wien, Wr. Neustadt und Villach in Osterreich, Pragersko und Ljubljana in
Slowenien mit den Mittelmeerhafen Venezia und Koper in ltalien bzw. Slowenien.

O Der Orient - Ostliches Mittelmeer Korridor (RFC 7) verbindet Praha (Tschechien) iiber Wien
und Bratislava nach Budapest und Szolnok in Ungarn, Arad und Bucuresti mit den Schwarz-
meerhafen Constanta (Ruméanien) und Burgas in Bulgarien bzw. Uber Sofia nach Svilengrad
(Grenze Bulgarien - Tirkei) und Kulata, Thessaloniki und Athina in Griechenland.

®
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Abbildung 12: Européische Schienengiiterverkehrskorridore RFC (RailNetEurope 2018)

Durch die Einrichtung der RFC wird der Schienengiiterverkehr attraktiviert und die Verlagerung des
Giterverkehrs von der Strafle auf die Schiene gefdrdert. Analog zum TEN-V Kernnetz (vgl. Kapi-
tel 6.1.1) bildet sich die vorteilhafte Lage des Raums 6stlich von Wien als Knotenpunkt fir den leistungs-

fahigen Schienenguterverkehr auch im Netz der RFC ab.

6.2 SCHIENENINFRASTRUKTUR

6.2.1 BESTEHENDE SCHIENENINFRASTRUKTUR

Die hochrangige Bahninfrastruktur im funktionalen Untersuchungsraum umfasst aktuell folgende Ele-

mente’:

Hochrangiges Bahnnetz in Osterreich:

Q Sddachse Richtung Graz / Spielfeld-Straf3 / Villach (Stdbahn): Wien - Graz / Klagenfurt - Villach:
Wien Uber Baden nach Wr. Neustadt: durchgehend zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (15 kV
16,7 Hz ~); Wien Uber Ebenfurth nach Wr. Neustadt: bis Ebenfurth eingleisig, dann zweigleisig
ausgebaut und elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~); Graz - Spielfeld-Stral3: teilweise zweigleisig ausge-

" Es werden nur jene Netzelemente textlich dargestellt, die in einem unmittelbaren Zusammenhang mit der geplanten Netzveréanderung stehen.

®
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baut und elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~); Villach - Tarvisio: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert
(15kV 16,7 Hz ~)

QO Siddachse Richtung Praha (Nordbahn): Wien - Brno: durchgehend zweigleisig ausgebaut und
elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~ / 25 kV 50 Hz AC) mit Flachbahncharakter

O Westachse Richtung Salzburg / Passau (Westbahn): Wien - St. Pélten - Linz® durchgehend vier-
gleisig9 ausgebaut und elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~) VzG = 250 km/h mit Flachbahncharakter;
Linz - Wels - Salzburg / Passau: durchgehend zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (15 kV
16,7 Hz ~)

O Westachse Richtung Budapest: Strecke Wien - Gy6r - Tatabanya - Budapest (im sterreichischen
Abschnitt: Ostbahn): durchgehend zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~/
25 kV 50 Hz AC) mit Flachbahncharakter

O Franz-Josefs-Bahn: Wien - Tulln - Absdorf-Hippersdorf - Gmiind N.O. - Ceské Velenice - Ceské
Budsjovice: bis Absdorf-Hippersdorf zweigleisig, dann bis Ceské Velenice eingleisig ausgebaut
und elektrifiziert (15kV 16,7 Hz ~); ab Ceské Velenice eingleisig ausgebaut und elektrifiziert
(25 kV 50 Hz ~)

O Nordwestbahn: Wien - Stockerau - Retz - Znojmo: bis Stockerau zweigleisig ausgebaut, dann
eingleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz ~); Strecke Stockerau - Absdorf (Verkniipfung
der Nordwestbahn mit der Franz-Josefs-Bahn): eingleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV
50 Hz ~)

O Summerauer Bahn: Linz - Summerau - Ceské Budé&jovice: eingleisig ausgebaut und elektrifiziert
(bis Summerau 15 kV 16,7 Hz ~, ab Summerau 25 kV 50 Hz ~)

O Pyhrn-Schober-Achse: Pyhrnbahn: Linz - Rohr-Bad Hall - Selzthal: zumindest eingleisig ausge-
baut und elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~); Schoberpass-Strecke: Selzthal - St. Michael: zweigleisig
ausgebaut und elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~)

O Ennstalbahn: Bischofshofen - Selzthal: zumindest eingleisig ausgebaut und elektrifiziert (15 kV
16,7 Hz ~)

O Tauernbahn: Bischofshofen - Spittal a. d. Drau: weitgehend zweigleisig ausgebaut und elektrifi-
ziert (15kV 16,7 Hz ~); Drautalbahn: Spittal a. d. Drau - Villach: zweigleisig ausgebaut und
elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~)

O Raum Wien / Bratislava (Marchegger Ast der Ostbahn): Wien - Marchegg - Bratislava hl. st.: ein-
gleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert zwischen Wien Aspern Nord und Devinska Nova Ves mit
Flachbahncharakter; Strecke Ganserndorf - Marchegg: eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert

O Raum Wien / Bratislava (Spange Kittsee): Parndorf - Bratislava Petrzalka: durchgehend eingleisig
ausgebaut und elektrifiziert (15 kV 16,7 Hz ~) mit Flachbahncharakter

8 Der Abschnitt Linz Kleinmiinchen - Linz Hbf ist derzeit nur zweigleisig ausgebaut. Der viergleisige Ausbau dieses Abschnitts ist im aktuellen Rah-
menplan 2017-2022 fiir 2025 vorgesehen.

9 inklusive Neubaustrecke Wien — St. Pélten und Guterzugumfahrung St. Pélten

/‘

Raumimwell September 2019 | Seite 87




Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Glterterminal)* zur HL-Strecke

Q Strecke Gramatneusiedl - Wampersdorf: durchgehend eingleisig ausgebaut und elektrifiziert
(15 kV 16,7 Hz ~)

Q Mattersburger Bahn: Wr. Neustadt - Sopron: eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert

Hochrangiges Bahnnetz in der Slowakischen Republik:

0O Achse Bratislava - Ko$ice: Bratislava - Nové Mesto nad Vahom - Puchov - Zilina - KoSice: zwei-
gleisig ausgebaut und elektrifiziert (bis Puchov 25 kV 50 Hz AC; ab Puchov 3000 V DC); Puachov -
Lukypod Makytou - slowakisch-tschechische Grenze: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert
(3000 V DC); Zilina - Cadca - slowakisch-tschechische Grenze: zweigleisig ausgebaut und elektri-
fiziert (3000 V DC); Kosice - Cafa - slowakisch-ungarische Grenze: eingleisig ausgebaut und
elektrifiziert (3000 V DC); KoSice - PreSov - Plave€ - slowakisch-tschechische Staatsgrenze: ein-
gleisig ausgebaut und elektrifiziert (3000 V DC)

Q Achse Bratislava - Praha: Bratislava hl. st. - Devinska Nova Ves - Kuty - slowakisch-tschechische
Grenze - Breclav: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC) mit Flachbahncharak-
ter

O Galanta - Leopoldov: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC)

Q Bratislava Petrzalka - slowakisch-ungarische Grenze - Hegyeshalom: eingeleisig ausgebaut und
elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC) mit Flachbahncharakter

QO Bratislava - Starovo - slowakisch-ungarische Grenze: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert
(25 kV 50 Hz AC); Surany - Nové Zamky - Komarno - slowakisch-ungarische Grenze: eingleisig
ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC)

Q Palarikovo - Zvolen: eingleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC); Zvolen - Fil'akovo -
Kosice: eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert; Kosice - Cierna nad Tisou: zweigleisig ausge-
baut und elektrifiziert (3000 V DC)

Hochrangiges Bahnnetz in Ungarn:

QO Hegyeshalom - Gyér - Komaron - Budapest: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz
AC)

Q Budapest in Richtung Ostslowakei (KoSice): Budapest - Szolnok - Debrecen - Nyiregyhaza -
Tuzér: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC); Budapest - Miskolc - Hidas-
németi: bis Miskolc zweigleisig, danach eingleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC)

Q Westungarn: Sopron - Gyér/ Sopron - Szombathely - Szentgotthard: eingleisig ausgebaut und
elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC); Gy6r - Celldémolk: eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert;
Szombathely - Celldémdlk - Boba: zumindest eingleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz
AC); Hegyeshalom - Csorna - Szombathely: eingleisig ausgebaut und nicht elektrifiziert

Q Budapest in Richtung Slowenien: Budapest - Zalaegerszeg - Hodos: zumindest eingleisig ausge-
baut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC)

/‘
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O Budapest in Richtung Kroatien (Kotor): Budapest - Székesféhervar - Nagykanizsa: eingleisig aus-
gebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC)

Q Grenzibergang Slowakei / Ungarn: Komaron - Székesféhervar: eingleisig ausgebaut und nicht
elektrifiziert; Strurovo - Vac - Budapest: zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert (25 kV 50 Hz AC)

Das Schienennetz innerhalb des engen Untersuchungsraums umfasst aktuell folgende Strecken, die

derzeit wie folgt ausgebaut sind'’:

O Die S7 Pressburger Bahn (Wien Mitte - Wolfsthal, Str. Nr. 191) wird von der OBB-Infrastruktur AG
betrieben, ist elektrifiziert und bis zum Flughafen Wien zweigleisig, darlber hinaus bis Wolfsthal
eingleisig ausgebaut.

O Die Ostbahn (Wien - Nickelsdorf / Parndorf, Str. Nr. 118) wird von der OBB-Infrastruktur AG be-
trieben, ist elektrifiziert und zur Ganze zweigleisig ausgebaut.

0O Die Strecke Fischamend - Gétzendorf - Mannersdorf (Str. Nr. 192) wird von der OBB-Infrastruktur
AG betrieben, ist nicht elektrifiziert und eingleisig ausgebaut.

O Die Spange Parndorf - Kittsee (Str. Nr. 194) wird von der OBB-Infrastruktur AG betrieben, ist
elektrifiziert und eingleisig ausgebaut, im Bereich des Unterbaus wurde allerdings Vorsorge fir
einen spateren zweigleisigen Ausbau getroffen.

O Die Strecke Parndorf - Wulkaprodersdorf (Str. Nr. 195) wird groBteils von der OBB-Infrastruktur
AG und westlich von Eisenstadt von der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG betrieben,
ist elektrifiziert und eingleisig ausgebaut.

O Die Strecke Wampersdorf - Gramatneusied! (Str. Nr. 119) wird von der OBB-Infrastruktur AG be-
trieben, ist elektrifiziert und eingleisig ausgebaut.

O Die Strecke Bruck an der Leitha - Petronell-Carnuntum (Str. Nr. 193) ist im Eigentum der Nieder-
Osterreichischen Verkehrsorganisationsges.m.b.H. und wird innerhalb von Bruck an der Leitha als
Anschlussbahn betrieben, ist nicht elektrifiziert und eingleisig ausgebaut.

O Die Anschlussbahn Lafarge Perlmooser ist nicht elektrifiziert und eingleisig ausgebaut.

Interoperabilitit im Schienenverkehr

Das European Rail Traffic Management System, kurz ERTMS, ist das zukinftige System fur das Ma-
nagement und die Steuerung des Eisenbahnverkehrs im TEN-V Kernnetz. Im November 2016 wurde der
zweite Arbeitsplan fir ERTMS (Europaische Kommission 2016) verdffentlicht, der Angaben zum Umset-
zungsstand enthalt. Wichtigstes Element ist die Umsetzung des Europaischen Zugsicherungssystems
(engl. European Train Control System, kurz ETCS) auf Level 2, das eine stadndige Kommunikation zwi-
schen Schienenfahrzeug und Streckenzentrale vorsieht. ETCS Level 2 erlaubt einen weitgehenden Ver-

zicht auf Auldensignale und ist auch fiir eine Fahrgeschwindigkeit von tGber 160 km/h ausgerichtet.

'% Kleinere Anschlussbahnen an den angefiihrten Strecken werden nicht gesondert ausgewiesen.

/‘
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Innerhalb Osterreichs sind auf der Westachse und der Siidachse, die sich innerhalb des funktionalen
Untersuchungsraums befinden, die in Tabelle 5 und Tabelle 6 angefiihrten Strecken der OBB-

Infrastruktur AG mit ETCS ausgestattet bzw. geplant.

Streckenbezeichnung ETCS km Inbetriebnahme

auller Betrieb

Hegyeshalom - Wien Hbf  Level 1 70 upgrade erforderlich
Wien - Abzweigung Hadersdorf-Weidlingau (Lainzertunnel)  Level 2 10 in Betrieb
Abzweigung Hadersdorf-Weidlingau - Tullnerfeld - St. Pélten  Level 2 50 in Betrieb
Guterzugumfahrung St. Polten  Level 2 25 Fahrplan 2017
Linz-Wels Level 2 25 Fahrplan 2025
Attnang-Puchheim — Salzburg
Vécklabruck — StraBwalchen  Level 1 75 in Betrieb
StraBwalchen - Seekirchen am Wallersee
Voécklabruck - Hallwang-Elixhausen  Level 1 60 in Betrieb
Wels - Passau  Level 1 80 in Betrieb
Parndorf - Kittsee  Level 2 22 Fahrplan 2026
Stadlau - Marchegg Level 2 38 Fahrplan 2022
Tabelle 5: Streckenausriistung der Westachse mit ETCS (Auskunft OBB 2016; eigene Darstellung)
Streckenbezeichnung ETCS km Inbetriebnahme
Bernhardsthal - Wien Hbf  Level 2 87 in Betrieb
Pottendorferlinie Wien - Wampersdorf  Level 2 30 Fahrplan 2023
Semmering Basistunnel  Level 2 30 Fahrplan 2026
Werndorf - Klagenfurt (Koralmtunnel)  Level 2 130 Fahrplan 2023
Tabelle 6: Streckenausrtistung der Siidachse mit ETCS (Auskunft OBB 2016; eigene Darstellung)

Bisher wurden in Osterreich vordringlich Neubaustrecken mit ETCS-Systemen ausgestattet. Daher
waren anstatt ganzer Regionen einzelne Strecken mit ETCS ausgestattet. Rollmaterial, das ETCS-

Strecken zu befahren hatte, war mit zwei Systemen auszustatten (Rechnungshof 2015: S. 2.017).

Bis 2030 soll im gesamten TEN-Kernnetz ein ETCS-Level 2 umgesetzt werden. In der Slowakei wurden
prioritare Bereiche definiert, in denen der ETCS-Standard und der Funkstandard GSM-R-Signal umge-

setzt werden sollen:
Q Staatsgrenze bei Kuty (Tschechische Republik) bis Bratislava
Q Hafen, Schaltanlagen, Guterterminals im Knoten Bratislava

O Bratislava - Nové Zamky - Komarno / Stirovo

.
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6.2.2 ENTWICKLUNG DER SCHIENENINFRASTRUKTUR

Der Ausbau der Infrastruktur hangt eng mit der Entwicklung des Verkehrssystems zusammen. Auf
europaischer Ebene soll bis 2030 das TEN-V Kernnetz, auf das sich europaische Foérderungen fir den

Infrastrukturausbau konzentrieren, realisiert sein.

Auf Basis der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (BMVIT 2009) sieht das Zielnetz 2025+ (OBB-
Infrastruktur AG 2011) ein systemadaquates Zielnetz vor, das den strategischen Rahmen fir die Entwick-
lung des Bahninfrastrukturnetzes in Osterreich vorgibt. Die darin vorgeschlagenen Mafinahmen sollen in
mehreren Realisierungsetappen bis 2030 umgesetzt werden. Im Grofsraum Wien ist ein dichtes Netz von
Ost-West-orientieren, aber auch Nord-Sud-orientierten Achsen als Kernnetz bzw. Kernnetz mit Erweite-

rungsinvestitionen definiert (vgl. Abbildung 13).

t Erweiterungsinvestitionen

=

bedarfsgerechte Attraktivierung — ) T8 [

»
weitere Entwicklung unter Einbezug der Regionen iberprift wird Y O R | . N ( i j )

Abbildung 13: Systemadéquates Zielnetz (OBB-Infrastruktur AG 2011: S. 37)

Ebenfalls im Zielnetz 2025+ (OBB-Infrastruktur AG 2011) wird der Vorschlag fiir ein Knoten-Kanten-
Modell fiir Osterreich sowie ausgewahlte Relationen zu Knoten in Nachbarstaaten als Grundlage fiir die
Einflhrung eines integrierten Taktverkehrs unterbreitet (vgl. Abbildung 14). Auf dieses Knoten-Kanten-
Modell ist der Ausbau des hochrangigen Schienenverkehrsnetzes in Osterreich ausgerichtet. Schienen-
verkehrsprojekte, die notwendig sind, um die Einfihrung des integrierten Taktverkehrs zu realisieren,

werden prioritdr umgesetzt.

Der Ausbau des hochrangigen Schienenverkehrsnetzes auf Grundlage dieses Knoten-Kanten-Modells
erfolgt auf Basis eines Rahmenplans, der regelmafig aktualisiert wird und die Investitionsfestlegungen
der Republik Osterreich fiir die jeweils folgenden sechs Jahre beinhaltet. Der aktuelle Rahmenplan sieht
die Investitionen in den Jahren 2018-2023 vor (BMVIT 2018).
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In asymmetrischen Taktknoten Knaterfunltion
kommt es auf manchen Relationen Wyien aufg eteilt
zu einer Verlangerung der auf Hbf und
Umsteigezeiten, es werden jedoch Maidling

alle Umsteigerelationen aufrecht
erhalten

schieden schnalle F-
me auf den Relationen Yien
— Salzburg und Wien — Villach

- - / Schnelleres Zugsystem auf diessn
v Relationen jeweils urm halbes
Intervall (307 beschlzunigt

somit im Raum Wien um eine
Kroten Minute 00 undiodar 30 halbe Stunde versetzt

asyrametischer Knoten Minute 00 undioder 30
Krigten Minute 15 undioder 45

asymmetiischer Knoten Minute 15 undioder 45 Linz — Selzthal: Fir netzweites Taktgeflige optimale

. ) Kantenfahrzeit von 60" ist mit Zielnetz-MaBnahmen nicht

Kante hochrangiger FY beschleunigt erreichbar, daher Wahl einer hdheren Kantenfahrzeit (75' oder
Kante hochrangiger FyY 90") und keine vollstandige Einbindung ins FV-Taktgeflige
Kante “Irferregio”

Kante Mahy erkehr (Anbindung Eisenstadt)

Abbildung 14: Knoten-Kanten-Modell fiir Osterreich (OBB-Infrastruktur AG 2011: S. 43)

Im Strategischen Entwicklungsplan fir Transportinfrastruktur der Slowakischen Republik (RTR 2014)
wurden vom Verkehrsministerium der Slowakischen Republik Manahmen zur Entwicklung der Schie-
neninfrastruktur bis 2020 bzw. bis 2030 festgelegt. Darin sind neben systemischen, organisatorischen,
operationalen und sicherheitsbezogenen Mallnahmen auch InfrastrukturmaBnahmen fir die verschie-
denen Verkehrstrager festgelegt. Die wichtigsten infrastrukturellen MaRnahmen sind die Modernisierung
des TEN-V Netzes, die Bereitstellung der technischen Voraussetzungen fur Interoperabilitat, infrastruktu-
relle MaRnahmen zur Implementierung eines integrierten Taktfahrplans und die Elektrifizierung wichtiger

Bahnlinien.

Die Nationale Verkehrsstrategie (NTS) von Ungarn legt MalRnahmen zur Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur bis 2030 und einen Ausblick bis zum Jahr 2050 fest.

Das hochrangige Schienenverkehrsnetz im Jahr 2040 setzt sich auch den bestehenden Infrastrukturen
(vgl. Kapitel 6.2.1) sowie den in den oben gen. strategischen Dokumenten angeflhrten Infrastrukturen
zusammen. Es wird davon ausgegangen, dass die in den nationalen Planungen dargelegten Projekte
konkreter sind als jene auf europaischer Ebene. Sind in den Dokumenten widersprichliche Angaben

enthalten, wird die jeweils konkretere, also in der Regel die nationale Planung, herangezogen.

Es wird davon ausgegangen, dass folgende Schieneninfrastrukturvorhaben bis zum Jahr 2040 in Betrieb

genommen und verkehrlich wirksam sind:

®
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Hochrangiges Bahnnetz in Osterreich:

O Sidachse Richtung Klagenfurt (Sidbahn):

Ausbau der Strecke Wien Meidling - Wampersdorf - Wr. Neustadt - Gloggnitz: zweigleisiger
Ausbau Wien Meidling - Abzw. Altmannsdorf bis 2023; zweigleisiger Ausbau Pottendorfer Li-
nie bis 2023: Wien Blumental - Minchendorf, VzG = 200 km/h bis 2019; Miunchendorf - Wam-
persdorf, VzG = 200 km/h bis 2023; Strecke Wampersdorf — Wr. Neustadt, VzG = 160 km/h
bis 2023; Strecke Wr. Neustadt - Gloggnitz, VzG = 160 km/h bis 2026 (vgl. BMVIT 2018,
Slavkov 2019)

Viergleisiger Ausbau Wien Meidling - Médling (vgl. OBB 2011)

Semmering Basistunnel Gloggnitz - Mirzzuschlag bis 2026 (Schaffung Flachbahncharakter =
max. 12,5%o), zweigleisig, VzG = 230 km/h (vgl. BMVIT 2018)

Koralmbahn mit Koralmtunnel bis 2026 (Schaffung Flachbahn), zweigleisig, VzG = 200 km/h
(vgl. BMVIT 2018)

O Sidachse Richtung Praha (Nordbahn): Ausbau der Bestandsstrecke Sifenbrunn - Bernhardsthal
bis 2028 (vgl. BMVIT 2018), im Abschnitt StiRenbrunn - Ganserndorf VzG = 160 km/h und Kapa-
zitatssteigerung, im Abschnitt Ganserndorf - Staatsgrenze bei Bernhardsthal VzG bis zu 200 km/h
und Kapazitatssteigerung (vgl. BMVIT 2018, Slavkov 2019)

O Westachse Richtung Passau / Salzburg (Westbahn):

Modernisierung der Verbindungsbahn zwischen Hitteldorf und Meidling bis 2026 (vgl. OBB-
Infrastruktur AG 2019a)

Viergleisiger Ausbau Linz Kleinmunchen - Linz Hbf bis 2030
Viergleisiger Ausbau der Strecke Linz - Wels bis 2026

Modernisierung Bestandsstrecke Wels - Passau bis 2024 (vgl. BMVIT 2018)

O Westachse Richtung Budapest (Ostbahn): Flughafenspange zwischen Flughafen Wien und Bruck
an der Leitha'”, zweigleisig, VzG = 250 km/h bis nach 2030 (vgl. Slavkov 2019)

Q Raum Wien - Bratislava:

Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung Marchegger Ast der Ostbahn'%: Elektrifizierung und
selektiv zweigleisiger Ausbau Wien (Stadlau) - Staatsgrenze nachst Marchegg bis 2022 (vgl.
BMVIT 2018)

Elektrifizierung der Strecke Ganserndorf - Marchegg bis 2020, VzG = 120 km/h (vgl. BMVIT
2018, Slavkov 2019)

" Erklarung zur Hochleistungsstrecke gem. 6. HL-VO; noch nicht im aktuellen Rahmenplan der OBB enthalten. Das Trassenauswahlverfahren fiir die
Flughafenspange ist nicht abgeschlossen (Stand September 2019). Dementsprechend wird diese Verbindung in den Planen des vorliegenden Um-
weltberichts als gerade Linie zwischen den beiden in der HL-VO genannten Knoten dargestellt.

"2 Eine Machbarkeitsstudie fiir den zweigleisigen Ausbau inkl. March-Briickenquerung ist in Ausarbeitung. Der durchgangige zweigleisige Ausbau des
Marchegger Ast der Ostbahn erfolgt in Abhangigkeit von den Ausbauarbeiten auf slowakischer Seite (vgl. Baltic Adriatic Workplan: S. 34).

/‘
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Raum Wien / Bratislava (Spange Kittsee): Die Bauausfuhrungsfrist fir die Zulegung des 2. Glei-
ses im Zusammenhang mit dem Ausbau Parndorf-Kittsee wurde bis zum 2. September 2019 ver-
langert. Eine Zulegung ist bis dato nicht erfolgt (BMVIT 2019b)

Mattersburger Bahn: Elektrifizierung der Strecke Wr. Neustadt - Staatsgrenze bei Loipersbach-
Schattendorf, VzG = 120 km/h bis 2026 (vgl. Slavkov 2019)

Grazer Ostbahn: Elektrifizierung der Strecke Graz Ostbahnhof - Jennersdorf bis 2027 (vgl. BMVIT
2018)

Pyhrn-Schober-Achse: Pyhrnbahn: Linz - Selzthal: selektiv zweigleisiger Ausbau und Bahnhofs-
umbauten bis nach 2024 (vgl. BMVIT 2018)

Modernisierung der Franz-Josefs-Bahn bis 2024-2027, VzG = 160 km/h und Direktanbindung
Horn (vgl. Osterreichisches Parlament 2018)

Summerauer Bahn: Modernisierung der Strecke Linz Hbf - Staatsgrenze bei Summerau bis 2023
(vgl. Slavkov 2019)

Hochrangiges Bahnnetz in der Slowakischen Republik:

a

/‘

Achse Bratislava - KoSice: Modernisierung der TEN-V Kernnetzkorridore Rhein-Donau und Ost-
see-Adria auf der Strecke Bratislava - Zilina - KoSice - Cierna nad Tisou bis 2023: Ausbau auf
160 km/h bis Puchov umgesetzt, Ausbau Puchov - Zilina bis 2020; Modernisierung des Knoten
Zilina bis 2022 (vgl. RTR 2014, Slavkov 2019)

Achse Bratislava - Praha: Modernisierung TEN-V Kernnetzkorridore Rhein-Donau und Ori-
ent /Ostliches Mittelmeer auf der Strecke Bratislava - Devinska Nova Ves - Kty - Praha bis 2022;
200 km/h; Implementierung ERTMS (vgl. RTR 2014, Slavkov 2019)

Achse Bratislava - Wien: Ausbau der grenziiberschreitenden Strecke Devinska Nova Ves - Mar-
chegg: Elektrifizierung der eingleisigen Bestandsstrecke auf slowakischer Seite bis 2020 (vgl.
RTR 2014, Slavkov 2019)

Raum Bratislava: vollwertige Verbindung der Bahnhéfe Bratislava hl. st. und Bratislava PetrZalka;
Anbindung des Flughafens Bratislava nach 2023 (vgl. Slavkov 2019)

Ausbau der Strecke Bratislava - slowakisch-ungarische Grenze - Hegyeshalom (TEN-V Gesamt-
netz)

Ostslowakei: Elektrifizierung der Strecke Zvolen - Fil'akovo und der Strecke Haniska pri KoSicach
- Moldava nad Bodvou (vgl. RTR 2014)

Achse Bratislava - Budapest (liber Sturovo): Modernisierung der Strecke Bratislava - Stdrovo
nach 2025: Ausbau der Strecke auf 200 km/h, Implementierung ERTMS (vgl. RTR 2014, Slavkov
2019)

Errichtung einer eingleisigen Guterverkehrsstrecke von KoSice bis zur 6sterreichischen Staats-
grenze sudlich der Donau (vgl. BKA 2018)
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Hochrangiges Bahnnetz in Ungarn:

a

Achse Wien - Budapest: Ausbau der Strecke Hegyeshalom - Gy6r - Budapest als Hochleistungs-
strecke bis nach 2030: Ausbau der Strecke Hegyeshalom - Gyér auf 200 km/h, Ausbau der Stre-
cke Budapest - Gyér auf bis zu 300 km/h (vgl. Slavkov 2019)

Budapest - Komarom: Beseitigung der beiden Nadel6hre Budapest-Kelenféld - Budaérs und
Komarom - Almasfizité bis 2027 (vgl. Slavkov 2019)

Raum Budapest: Neubau der Donaubriicke Budapest im Siiden der Stadt bis 2021; Neubau eines
dritten Gleises zwischen Budapest-Kelenféld und Budapest-Ferencvaros inkl. neuer Bahnhalte-
stellen bis 2027; Neubau einer zweigleisigen Bahnstrecke zwischen Kébanya-Kispest und Monor
unter Anbindung des Budapest Liszt Ferenc Flughafenterminal 2 bis nach 2021; Errichtung eines
Bahntunnels zwischen Budapest Kelenféld und Nyugati bis nach 2021 (vgl. Slavkov 2019)

Budapest in Richtung Ostslowakei (KoSice): Ausbau der Strecke Budapest - Debrecen -
Nyiregyhaza - Tuzér als Hochgeschwindigkeitsstrecke (TEN-V Kernnetz)

Westungarn: Ausbau der Strecke Sopron - Gyér; Ausbau der Strecke Sopron - Szombathely -
Szentgotthard (TEN-V Gesamtnetz); Ausbau der Strecke Gyér - Cellddmdlk (TEN-V Gesamtnetz);
Ausbau der Strecke Szombathely - Csorna - Hegyeshalom (TEN-V Gesamtnetz); Ausbau der
Strecke Szombathely - Nagykanizsa (TEN-V Gesamtnetz)

Budapest in Richtung Slowenien: Ausbau der Strecke Budapest - Zalaegerszeg - Hodos (TEN-V
Kernnetz)

Budapest in Richtung Kroatien: Ausbau der Strecke Budapest - Székesféhervar - Nagykanizsa
(TEN-V Gesamtnetz)

Grenzluibergang Slowakei / Ungarn: Ausbau der Strecke Komaron - Székesfehérvar (TEN-V Ge-
samtnetz); neue Strecke Székesfehérvar - Pusztaszabolcs - Cegléd - Szolnok (TEN-V Gesamt-
netz); Ausbau der Strecke Strurovo - Vac - Budapest; Ausbau der Strecke (TEN-V Gesamtnetz)

Achse Budapest - Belgrad: Zweigleisiger Ausbau der Strecke zur Schnellfahrstrecke im Rahmen
der Belt and Road Initiative (vgl. Serbian Ministry of Construction, Transport and Infrastructure
2019)

Im aktuellen Rahmenplan 2018-2023 (BMVIT 2018) sind folgende MaBnahmen festgelegt, die sich im

naheren Umfeld des engen Untersuchungsraums befinden:

a

/‘

Selektiver zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung Marchegger Ast der Ostbahn bis 2022:
Ziele sind u. a. die Wideraufnahme eines hochrangigen Fernverkehres zwischen Osterreich und
der Slowakischen Republik, eine Fahrtzeitverkirzung auf der Strecke Wien Hbf - Bratislava hl. st.
von rd. 65° auf 40°, die Kapazitatssteigerung im grenziberschreitenden Verkehr sowie die Ver-
schiebung des Modal Split zugunsten der Bahn. Die Gesamtkosten betragen rund € 539 Mio.

Miillendorf - Eisenstadt; Errichtung Schieife bis 2024:
Ziel ist die Ermoglichung direkter Personenziige auf der Strecke Wien - Eisenstadt liber Ebenfurth

Raumimwell September 2019 | Seite 95



Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Glterterminal)* zur HL-Strecke

ohne ,Stirzen® in Wulkaprodersdorf und damit die Errichtung eines Taktknotens in Eisenstadt;
gemeinsam mit Schleife Ebenfurth und dem Ausbau der Pottendorfer Linie kann die Fahrzeit
Wien - Eisenstadt von dzt. rd. 60 auf ca. 45° verkiirzt werden. Die Gesamtkosten betragen rund €
24 Mio.

Q Ebenfurth; Errichtung Schleife bis 2026:
Ziel ist die Verbesserung der Durchgangigkeit des Knotens Ebenfurth, u. a. soll das ,Stirzen” fir
Zige auf der Strecke Wien - Eisenstadt (in Verbindung mit der Schleife Millendorf - Eisenstadt)
entfallen; gemeinsam mit Schleife Eisenstadt und dem Ausbau der Pottendorfer Linie kann die
Fahrzeit Wien - Eisenstadt von dzt. rd. 60° auf ca. 45 verkiirzt werden; allgemein kénnen Perso-
nen- und Guterzige aus dem Netz der Raaberbahn ohne Manipulation Richtung Wien gefuhrt
werden. Die Gesamtkosten betragen rund € 205 Mio.

Dariiber hinaus sind im OBB-Rahmenplan weitere InfrastrukturmaRnahmen, SicherheitsmaRnahmen,
MaRnahmen zur Ausstattung mit ETCS, Sanierungsmaflinahmen im Netz sowie Bahnhofsmodernisierun-

gen inkl. Erweiterung von Park & Ride (P&R) Anlagen vorgesehen.

6.3 STRASSENINFRASTRUKTUR

6.3.1 BESTEHENDE STRASSENINFRASTRUKTUR

Das hochrangige StralRennetz im funktionalen Untersuchungsraum umfasst aktuell folgende Elemente':

Hochrangiges StraBennetz in Osterreich:

Q GroRraum Wien:

m A 21 Wiener Au3enring Autobahn

m S 1 Wiener AuRenring Schnellstralle (Vdsendorf - Schwechat und SuRenbrunn - Korneuburg)
Q Achse Wien - (Sopron) - Budapest:

m A4 Ost Autobahn Wien - Staatsgrenze bei Nickelsdorf

m A 3 Sidost Autobahn Knoten Guntramsdorf - Knoten Eisenstadt
Q Achse Wien - Bratislava:

m A4 Ost Autobahn Wien - Knoten Bruckneudorf

m A6 Nordost Autobahn Knoten Bruckneudorf - Staatsgrenze bei Kittsee

Q Achse Wien - Graz / Klagenfurt - Villach:

® Es werden nur jene Netzelemente textlich dargestellt, die Teil des TEN-V Kernnetzes sind und / oder in einem unmittelbaren Zusammenhang mit
der geplanten Netzveranderung stehen.

/‘
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m A2 Sid Autobahn Wien - Knoten Seebenstein - Graz - Klagenfurt - Villach - Staatsgrenze bei
Thorl-Maglern

m S 6 Semmering Schnellstral’e Knoten Seebenstein - Knoten St. Michael
m S 36 Murtal Schnellstral’e Knoten St. Michael - Judenburg
m S 37 Klagenfurter Schnellstral3e Klagenfurt - St. Veit an der Glan
O Achse Eisenstadt - Oberpullendorf:
m S 31 Burgenland Schnellstral’e Eisenstadt - Oberpullendorf-Stid
m S 4 Mattersburg Schnellstralle Knoten Wr. Neustadt (A 2) bis Knoten Mattersburg (S 31)
Q Achse Wien - St. Polten - Linz - Wels - Salzburg / Passau:
m A1 West Autobahn Wien - Linz - Knoten Voralpenkreuz - Salzburg
m A 8 Innkreis Autobahn Knoten Voralpenkreuz - Staatsgrenze bei Suben
m A 3 Passau - Grenzibergang Suben (Deutschland)
O Achse Linz - Freistadt — Ceské Budé&jovice:
m A7 Mihlkreis Autobahn Knoten Linz - Unterweitersdorf
m S 10 Muhlviertler SchnellstraRe Unterweitersdorf - Freistadt Nord
O Achse Graz - Liezen - Wels (Pyhrn-Schober-Achse):
m A 9 Pyhrn Autobahn Spielfeld - Graz - Knoten Voralpenkreuz
m A 8 Innkreis Autobahn Knoten Voralpenkreuz - Wels
O Achse Staatsgrenze AT/SLO - Salzburg:
m A 10 Tauern Autobahn Knoten Villach - Bischofshofen - Knoten Salzburg
m A 11 Karawanken Autobahn Staatsgrenze AT/SLO - Knoten Villach
O Achse Wien - Brno (derzeit unvollstandig):
m S 1 Wiener AuRenring Schnellstra3e Wien - Knoten Eibesbrunn
m A5 Nord/Weinviertel Autobahn Knoten Eibesbrunn - Poysbrunn
m B 7 Schrick - Staatsgrenze bei Drasenhofen (Tschechische Republik)
m D52 Brno - Pohofelice (Tschechische Republik)
m  Stralle 52 Pohofelice - Staatsgrenze bei Mikulov (Tschechische Republik)
Q Achse Wien - Krems / Znaim

m A 22 Donauufer Autobahn Wien - Knoten Stockerau

/‘
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m S 5 Stockerauer Schnellstralle Knoten Stockerau - Krems

m S 3 Weinviertler Schnellstrale Knoten Stockerau - Hollabrunn

Hochrangiges StraBennetz in der Slowakischen Republik:

O D 1 von Bratislava iiber Zilina nach Ko$ice
Q D 2 von Kuty (tschechische Grenze) Uber Bratislava nach Rusovce (ungarische Grenze)
O R1 Schnellstral’e von Trnava Uber Nitra und Banska Bystrica

Q A6 von Jarovce (6sterreichische Grenze) nach Bratislava

Hochrangiges StraBennetz in Ungarn:
Q MO Autobahnring Budapest

Q M1 Budapest - Grenzibergang Hegyeshalom (West-Ost-Verbindung AT-HU); Abzweigung M15
bei Mosonmagyarévar in Richtung Rajka und Anschluss an slowakische D2

QO M2 Budapest in Richtung Vac (Nord-Sid-Verbindung Slowakische Republik - Ungarn)

Q M3 Budapest nach Osten in Richtung Ukraine; Abzweigung M30 auf km 151 in Richtung Miskolc;
Abzweigung M35 in Richtung Debrecen

QO M5 Budapest tber Kecskemét und Szeged nach Rdszke (Richtung Serbien)
Q M6 Budapest in Richtung Dunaujvaros
Q M7 Budapest - Siéfok - Letenye (Autobahn in Richtung Zagreb und Split)

Q M86 zwischen Mosonmagyarévar und Szombathely

Innerhalb bzw. am Rande des engen Untersuchungsraums bestehen aktuell folgende Abschnitte von

hochrangigen Autobahnen und Schnellstral’en (A- und S-Strallennetz):
Q A2 Sud Autobahn (Knoten Vésendorf - Knoten Guntramsdorf)
O A 3 Sudost Autobahn (Knoten Guntramsdorf - ASt Hornstein)
O A4 Ost Autobahn (Knoten Schwechat - Staatsgrenze bei Nickelsdorf)
O A6 Nordost Autobahn (Knoten Bruckneudorf - Staatsgrenze bei Kittsee / D4)

Q S 1 Wiener AuRenring Schnellstral3e (Knoten Vésendorf - Knoten Schwechat)

Daruber hinaus sind noch zahlreiche B- und L-LandesstralRen im engen Untersuchungsraum enthalten,
die hier nicht aufgelistet werden. Sie werden jedoch bei der Betrachtung des (hochrangigen) StralRennet-

zes mit bertcksichtigt.
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6.3.2 ENTWICKLUNG DER STRASSENINFRASTRUKTUR

Die Entwicklung des Verkehrssystems hangt eng mit dem Ausbau der Infrastruktur zusammen. Bis
2030 soll das TEN-Kernnetz, auf das sich europaische Férderungen fur den Infrastrukturausbau kon-
zentrieren, realisiert sein. Der Ausbau des hochrangigen StraBenverkehrsnetzes in Osterreich erfolgt auf
Basis eines Rahmenplans, der regelmafig aktualisiert wird und die Investitionsfestlegungen der Re-
publik Osterreich fiir die jeweils folgenden sechs Jahre beinhaltet. Der aktuelle Rahmenplan sieht die
Investitionen in den Jahren 2018-2023 vor (BMVIT 2018).

Im Strategischen Entwicklungsplan fur Transportinfrastruktur der Slowakischen Republik (RTR 2014)
wurden vom Verkehrsministerium der Slowakischen Republik Maflnahmen zur Entwicklung der Stra-
Reninfrastruktur bis 2020 bzw. bis 2030 festgelegt. Diese Mallnahmen umfassen die Planung und Errich-

tung zahlreicher Autobahnen und Schnellstralen im slowakischen Stral3ennetz.

Die Nationalen Verkehrsstrategie (NTS) von Ungarn legt MaRnahmen zur Entwicklung der Verkehrsinf-
rastruktur bis 2030 und einen Ausblick bis zum Jahr 2050 fest (NTS 2013).

Es wird davon ausgegangen, dass folgende StraReninfrastrukturvorhaben' bis zum Jahr 2040 in Betrieb

genommen und verkehrlich wirksam sind:

Hochrangiges StraRennetz in Osterreich:

O Achse Wien (- Sopron) - Budapest:

m A4 Ost Autobahn: Fahrstreifenerweiterung und Sanierung ASt Bruck/ Leitha West - ASt.
Neusiedl/ Gewerbepark bis 2024 (BMVIT 2018)

m A 3 Sidost Autobahn Instandsetzung Millendorf - Eisenstadt bis 2019; bis Staatsgrenze bei
Klingenbach mit Anschluss an die geplante ungarische Autobahn M85 Csorna - Sopron; Aus-
bau bis 2027 (BMVIT 2018; ASFINAG 2019a)

Q GrolRraum Wien:

m A2 Sud Autobahn/ A 3 Sudost Autobahn: Ausbau Knoten Guntramsdorf durch Verbindung
der Richtungsfahrbahn Nord der A 3 Stidost Autobahn mit der Richtungsfahrbahn Sid der A 2
Siid Autobahn™®

m S 1 Wiener AuRenring SchnellstralRe zwischen Knoten Schwechat und Stf3enbrunn (Tunnel
Donau-Lobau) bis 2025 (BMVIT 2018)

" Es wird davon ausgegangen, dass alle zum Zeitpunkt der Erstellung des Umweltberichts in Verzeichnis 1 und Verzeichnis 2 Bundesstraengesetz
1971 enthaltenen BundesstralRen A und BundesstralRen S mit Bezug zum funktionalen Untersuchungsraum in Betrieb genommen und verkehrlich
wirksam sind. Zudem werden relevante AusbaumaRnahmen, die im Rahmenplan der OBB-Infrastruktur AG und ASFINAG 2018-2023 (vgl. BMVIT
2018) enthalten sind, berticksichtigt. LandesstraRen werden grundsatzlich nicht néher betrachtet, da sie nicht Teil des bundesweiten hochrangigen
Verkehrswegenetzes sind. Eine Ausnahme bilden geplante Landesstralen B, die im Zusammenhang mit dem hochrangigen StraRennetz besonders
verkehrswirksam sein kdnnen.

'® Diese MaRnahme ist nicht im aktuellen Bauprogramm der ASFINAG enthalten; aufgrund der prognostizierten Auslastungssituation des Knotens
Guntramsdorf wird davon ausgegangen, dass diese MaRRnahme bis zum Prognosehorizont der vorgeschlagenen Netzveranderung umgesetzt wird.
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m S 1 Wiener AuBenring Schnellstrae, Raasdorf - Am Heidjochl (Spange Seestadt Aspern) bis
2022 (BMVIT 2018)

m B 233 Umfahrung Zwoélfaxing ASt Schwechat Suid (S 1 Wiener Auldenring Schnellstrale) - B 9
Mannsdorfer Stral’e bis 2021 (Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung 2017a)

m B 10/ B 60 Airport-Region Fischamend - Schwadorf - Gétzendorf, Zeitpunkt der Fertigstellung
noch offen (Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung 2017a)

Q Achse Wien — Znojmo / Brno:

m S 3 Weinviertler Schnellstrale Hollabrunn - Guntersdorf bis 2020; bis Staatsgrenze bei Klein-
haugsdorf (Tschechische Republik) nach 2023 (BMVIT 2018)

m A5 Nord/Weinviertel Autobahn Umfahrung Drasenhofen Verkehrsfreigabe bis 2019; vierstrei-
figer Vollausbau Poysbrunn bis Staatsgrenze bei Drasenhofen nach 2023 (BMVIT 2018) und
D52 Brno - Staatsgrenze bei Mikulov (Tschechische Republik)

Q Achse Wien - Bratislava:

m S 8 Marchfeld Schnellstral’e, Knoten S 1/ S 8 — Ganserndorf/ Obersiebenbrunn bis 2021; bis
Staatsgrenze bei Marchegg nach 2023 (BMVIT 2018) mit Anschluss an die slowakische D4
(,Umfahrung Bratislava®)

O Achse Linz - Freistadt — Ceské Budé&jovice:

m S 10 Nord Muibhlviertler Schnellstral’e Freistadt Nord bis Rainbach Nord bis 2024; von Rain-
bach Nord bis Staatsgrenze A/CZ nach 2024 (BMVIT 2018)

m D 3 Staatsgrenze bei Wullowitz - Ceské Budgjovice - Praha (Tschechische Republik) bis 2021
(BMVIT 2019b)"

O Achse Wien - Graz / Klagenfurt - Villach:

m S 36 Murtal Schnellstrale St. Georgen - Scheiflinger Ofen: Verkehrsfreigabe voraussichtlich
2020 (BMVIT 2019b); Judenburg - St. Georgen (Luckenschluss): Abschnittsweise unter Ver-
kehr ab 2027 bis 2031 (BMVIT 2019b)

m S 37 Klagenfurter Schnellstrae St. Veit an der Glan bis Knoten Scheifling nach 2034 "
Q Achse Eisenstadt - Oberpullendorf:

m S 31 Burgenland Schnellstral’e Eisenstadt - Oberpullendorf-Std: Sicherheitsausbau Knoten
Mattersburg bis Ast Weppersdorf / St. Martin (BMVIT 2018)

m S 4 Mattersburg SchnellstraBe Knoten Wr. Neustadt (A 2 Siid Autobahn) bis Knoten Matters-
burg (S 31 Burgenland Schnellstrae): Sicherheitsausbau Knoten Mattersburg bis Knoten
Wiener Neustadt (BMVIT 2018)

'® Bilaterales Abkommen zwischen der Republik Osterreich und der Regierung der Tschechischen Republik {iber die Verbindung der &sterreichischen
SchnellstraRe S 10 und der tschechischen Autobahn D3 an der &sterreichisch-tschechischen Grenze (BGBI. Il vom 11. April 2017 — Nr. 56);

' Sicherheitsausbau St. Veit Nord - St. Veit Siid: voraussichtlich bis 2026; Sicherheitsausbau St. Veit Sld - Maria Saal: voraussichtlich bis 2030.
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a

Achse Graz - Szombathely - Budapest:

m S 7 Furstenfelder Schnellstralle, Riegersdorf - Heiligenkreuz bis 2023 (BMVIT 2018)

Hochrangiges StraBennetz in der Slowakischen Republik:

a

a

Verlangerung der D 1 von KoSice nach Zahor (ukrainische Grenze) als Teil des TEN-V Kernnet-
zes (RTR 2014)

Ausbau der Nord-Siid-Verbindung Polen und der Tschechischen Republik: Bau der D 3 von Zilina
Uber Cadca nach Skalité (polnische Grenze) und R5 Abzweigung von D3 bei Svréinovec (tsche-
chische Grenze) als Teil des TEN-V Kernnetzes (RTR 2014)

Nord-Sud-Verbindung in der Ostslowakei: Ausbau R4 Schnellstrafie von VySny Komarnik (polni-
sche Grenze) Uber PreSov und Kosice nach Milhost (ungarische Grenze) (Anschluss an die unga-
rische M30) als Teil des TEN-V Gesamtnetzes (RTR 2014)

Zentrale West-Ost-Achse in der Slowakei: Ausbau der R2 Schnellstralle von Chocholna lber
Zvolen nach Kosice als Teil des TEN-V Gesamtnetzes (RTR 2014)

Zentrale Nord-Sid Achse in der Slowakei: Verlangerung der R1 von Banska Bystrica mit Ver-
kniipfung D1; R3 Schnellstrae von Trstena (polnische Grenze) (iber Martin - Ziar nad Hronom
bis Sahy (ungarische Grenze) (Anschluss an die ungarische M2) als Teil des TEN-V Kern- bzw.
Gesamtnetzes (RTR 2014)

Bau der D 4 ,Umfahrung Bratislava“ von Jarovce (6sterreichische Grenze) liber Bratislava und
Ivanka pri Dunaji nach Devinska Nova Ves (6sterreichische Grenze) (Anschluss an die S 8) (RTR
2014)

Ausbau der R6 Schnellstral’e von Lysa pod Makytou (tschechische Grenze) nach Puchov als Teil
der West-Ost-Achse von Niirnberg /Dresden - Praha - Olomouc - Zilina - KoSice - Zahor - Uz-
horod - Lvov

Bau der R7 Schnellstral3e von Bratislava Uber Nové Zadmky nach Luéenec;

Hochrangiges StraBennetz in Ungarn:

a

a

/‘

Fertigstellung der MO Autobahnring Budapest als Teil des TEN-V Kernnetz (NTS 2013)

Verlangerung der Autobahn M2 Budapest - Vac bis zur slowakischen Grenze (Anschluss an die
slowakische R3) als Teil des TEN-V Kernnetzes (NTS 2013)

Bau der Autobahn M 85 zwischen Gy&r und Sopron bis zur dsterreichischen Grenze (Anschluss
an die A 3 Sudost Autobahn) bis 2023

Verlangerung der M 3 bis zur ukrainischen Grenze; Verlangerung der M 30 ab Miskolc in Rich-
tung slowakischer Grenze und Anschluss an die slowakische R4 in Richtung KoSice als Teil des
TEN-V Kernnetzes (NTS 2013)

Bau der Autobahn M4 zwischen Budapest Uber Szolnok in Richtung Ruméanien (Bucuresti)
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O Bau der Autobahn M8 von Szolnok {iber Dunaujvaros bis zur Staatsgrenze Osterreich (Anschluss
an geplante Osterreichische S 7 Firstenfelder Schnellstralle) als Teil des TEN-V Gesamtnetzes
(NTS 2013)

Q M87 Szombathely - Kbszeg mit Méglichkeit flr einen Anschluss an die S 31 Burgenland Schnell-
strale bei Oberpullendorf (Ungarn)

Im Rahmenplan der OBB-Infrastruktur AG und der ASFINAG 2018 bis 2023 (BMVIT 2018) sind aktuell
folgende MalRnahmen im Bereich der Strae innerhalb des engen Untersuchungsraums sowie im raumli-

chen Umfeld festgelegt:

Q S 1 Wiener AuBenring SchnellstraBe, Schwechat - SuRenbrunn: voraussichtliche Verkehrs-
freigabe nach 2025; Gesamtkosten rund € 1,8 Mrd.

Q A4 Ost Autobahn, Fahrstreifenerweiterung und Sanierung Fischamend - Bruck/Leitha
West: voraussichtliche Fertigstellung 2022; Gesamtkosten rund € 148,2 Mio.

QO A4 Ost Autobahn, Fahrstreifenerweiterung und Sanierung ASt Bruck /Leitha West - ASt.
Neusiedl/ Gewerbepark: voraussichtliche Fertigstellung 2024; Gesamtkosten rund € 89,6 Mio.

6.4 MULTIMODALE TERMINALS

6.41 BESTEHENDE MULTIMODALE TERMINALS

Multimodale Terminals stellen Knotenpunkte in inter- bzw. multimodalen Transportsystemen dar,
die zumindest Uber einen Anschluss von zwei Verkehrstragern verfiigen (Strallengiterverkehr zu Schie-
nenguterverkehr und / oder Wasserstral’e). Multimodale Terminals verfigen Uber die notwendige Infra-
struktur fir den Umschlag von Containern und Giitern (u. a. Krdne, Container-Stapler und Stellflachen)

und sorgen fur das Bundeln, Lagern und Verteilen des Ladeguts.

Im funktionalen Untersuchungsraum befinden sich zahlreiche multimodale Terminals, von denen einige
auch als Gesamt- bzw. Kernnetzknoten des TEN-V mit Bedeutung fir den Guterverkehr ausgewiesen

sind. Die Binnenhafen des TEN-V sind ebenfalls in die Darstellung mitaufgenommen.

e
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Multimodale Terminals in Osterreich:

Knoten / ,Name“  Stralte Schiene Hafen RolLa TEN-V Knoten TEN-V Hafen

Wien Freudenau
»Wien Cont"

Wien Inzersdorf
,Guterzentrum Wien Sid*

»St. Pélten Alpenbahnhof CCT*
,Krems a.d. Donau CCT”
Wels Vbf CCT*

,Linz Stadthafen CCT“

L,Enns Hafen CCT"

Graz (Werndorf)
,Graz Sud CCT*

.Kapfenberg CCT*
,St. Michael CCT*

Villach-Firnitz
,Villach Sid CCT*

,Lambach*

X X X Kernnetz

Kernnetz

X Gesamtnetz
X Kernnetz

x

Gesamtnetz
X Kernnetz

Kernnetz

X Gesamtnetz

X X X X X X X X X X X X
X X X X X X X X X X X X

»Salzburg Frachtenbahnhof* X Gesamtnetz

LSalzburg CTS* X

Tabelle 7: Multimodale Terminals und TEN-Gesamt- bzw. Kernnetz-Knotenpunkte in Osterreich (VO (EU) NR. 1315/2013;
KombiConsult 2016; eigene Darstellung)

X

Gesamtnetz

Multimodale Terminals in der Slowakischen Republik:

%18

Knoten / ,Name* StralRe  Schiene Hafen RoLa TEN-V Knoten TEN-V Hafen

Bratislava

i Pelete X X X Kernnetz Kernnetz
Bratislava X
,Bratislava UNS (CSKD INTRANS)”
Sladkovi¢ovo Kontajnerovy terminal X
Haniska pri KoSicach X X*
,KoSice Metrans*
Kosice CSKD Intans X X Gesamtnetz
Cierna nad Tisou (Dobra) X X+
TKD Dobra
Dunajska Streda X X
Zilina SKD Intrans X X Kernnetz
Tabelle 8: Multimodale Terminals und TEN-Gesamt- bzw. Kernnetz-Knotenpunkte in der Slowakischen Republik (VO (EU)

NR. 1315/2013; KombiConsult 2016; eigene Darstellung)

Die Binnenhafen in Komarno und Sturovo sind keine multimodalen Terminals mit Infrastruktur fiir den
Umschlag von Containern und Gutern, sondern dienen in erster Linie dem Personenverkehr. Diese Héafen

werden in Kapitel 6.5 dargestellt.

'8 * Terminal fiir Umschlag zwischen 1.533-mm und 1.435-mm-Spurnetz

.
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Multimodale Terminals in Ungarn:

,T10rokbalint Kombiterminal®
Budapest (Csepel)

,Mahart Container Center” X % % AT Z
Budapest (Soroksar)
,Budapest BILK* X X X Kernnetz
Székesfehérvar X X Gesamtnetz
Debrecen X X
Zahony / Tuzsér X X Gesamtnetz
~S0pron container terminal® X X Gesamtnetz
Tabelle 9: Multimodale Terminals und TEN-Gesamt- bzw. Kernnetz-Knotenpunkte in Ungarn (VO (EU) NR. 1315/2013;

KombiConsult 2016; eigene Darstellung)

Die Binnenhafen in Gyér-Gonyl, Komarom, Szazhalombatta, Dunaujvaros, Dunafdldvar, Baja, Mohac,
Paks und Szeged sind keine multimodalen Terminals mit Infrastruktur fir den Umschlag von Contai-
nern und Giitern, sondern dienen in erster Linie dem Personenverkehr. Diese Hafen werden in Kapi-

tel 6.5 dargestellt.

Die Dichte an guterverkehrsrelevanten TEN-V Kern- und Gesamtnetzknoten im funktionalen Untersu-
chungsraum unterstreicht die Bedeutung der Region fiir den europaischen, grenziiberschreitenden Gii-

terverkehr.

Am Rand des engen Untersuchungsraumes befindet sich das Giiterzentrum Wien Siid. Im Jahr 2017
wurde die Errichtung der ersten Ausbaustufe des intermodalen Giterverkehrsterminals abgeschlossen.
Ziele sind Kapazitatserweiterungen und Attraktivitdtssteigerungen, die Verschiebung des Modal Split
zugunsten der Bahn sowie die Verlagerung des Stra3enguterverkehrs auf die Schiene. Die Gesamtkos-

ten betragen rund € 250 Mio.

Das Guterzentrum Wien Siid umfasst derzeit eine Flache von 55 ha und ist mit zwei Kranbricken fir den

Umschlag von jahrlich rd. 210.000 internationalen Transporteinheiten ausgestattet.

6.42 ENTWICKLUNG DER MULTIMODALEN TERMINALS

Im funktionalen Untersuchungsraum wird bis zum Jahr 2040 von folgenden geplanten MaRhahmen im

Zusammenhang mit multimodalen Terminals ausgegangen:

Multimodale Terminals in Osterreich:

Q Das Giiterzentrum Wien Siid soll im Vollausbau vier Kranbriicken umfassen und bis zu 420.000
internationale Transporteinheiten umschlagen.

"% * Terminal fiir Umschlag zwischen 1.533-mm und 1.435-mm-Spurnetz
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O Wels Vbf; Erweiterung Terminal bis 2021: bessere Nutzung vorhandener Flachen durch aus-
schlieBlichen Kranbetrieb (Auflassung Staplerbetrieb) und damit Schaffung von zusatzlichen La-
germoglichkeiten fir Container (vgl. BMVIT 2018)

O Linz Vbf Stadthafen; Umbau und Errichtung ESTW bis 2021: Modernisierung Gitergleise und
Konzentration der Verschub-Anlagen (vgl. BMVIT 2018)

Q Villach Siid Cargo Terminal; Umbau Giiterumschlagzentrum bis 2027 (vgl. BMVIT 2018)

Multimodale Terminals in der Slowakischen Republik:

0O Intermodales Terminal Leopoldov - Sulekovo - Palenisko als Teil des TEN-V Gesamtnetzes
(RTR 2014)

O Trimodales Terminal Bratislava - Palenisko (RTR 2014)
O Intermodales Terminal KoSice - Bo€iar (RTR 2014)

O Errichtung eines Terminals in der Westslowakei (Nové Zamky) zur Verknipfung des 1.520-mm-
Spurnetz und des 1.435-mm-Spurnetzes

Multimodale Terminals in Ungarn:

Q Intermodales Terminal in Miskolc als Teil des TEN-V Gesamtnetzes

6.5 BINNENWASSERSTRASSE

6.5.1 BESTEHENDE BINNENWASSERSTRASSEN UND BINNENHAFEN

Innerhalb des funktionalen Untersuchungsraums befinden sich die Donau (Teil der Europdischen Was-
serstrale E 80) sowie die Vah (Europdische Wasserstrae E 81 von der Miindung bis nach Zilina) als

europaische Binnenwasserstrallen.

Die Donau zahlt mit einer jahrlichen Transportmenge von 40 Mio. t zu den wichtigsten europaischen
WasserstraBen, und soll gemal dem EU-Programm fir die Binnenschifffahrt, der EU-
Donauraumstrategie und dem 6&sterreichischen Nationalen Aktionsprogramm weiter ausgebaut werden.

Die Vah besitzt derzeit fir Guterverkehr keine grof3e Bedeutung.

Zusatzlich zu den in Kapitel 6.4.1 dargestellten Hafen, die als multimodale Terminals fur den Umschlag
von Gitern fungieren, gibt es noch weitere Binnenhafen entlang der europaischen Wasserstral3en. Einige

der Binnenhéafen im funktionalen Untersuchungsraum sind Teil des TEN-V:
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Wien Freudenau P 80-37 Kernnetz

Krems P 80-36 Gesamtnetz

Osterreich Enns-Ennsdorf P 80-35 Kernnetz
Linz-Voest P 80-34

Linz P-80 33 Gesamtnetz

Bratislava P-80 38 Kernnetz

Slowakisch'e Komarno P-80 40 Kernnetz

Republik =

Sturovo P-80 41

Gy6r-Gonyi P-80 39 Gesamtnetz

Komarom P-80 40 Gesamtnetz

Budapest (Csepel) P-80 42 Kernnetz
Szazhalombatta P-80 43

Dunaujvaros P-80 44 Gesamtnetz

Ungarn g n

Dunaféldvar P-80 45

Baja P-80 46 Gesamtnetz

Mohac Gesamtnetz

Paks Gesamtnetz

Szeged Gesamtnetz

Tabelle 10: Binnenhéfen von internationaler Bedeutung und im TEN-Gesamt- bzw. Kernnetz im funktionalen Untersu-

chungsraum (VO (EU) NR. 1315/2013)

In den freien FlieBstrecken zwischen Wien und der Grenze zur Slowakischen Republik befinden sich
mehrere kritische Seichtstellen, die bei niedrigen Wasserstianden die Schifffahrt beeintrachtigen kénnen,
indem Schiffe nicht optimal beladen und somit nicht wirtschaftlich betrieben werden kénnen. Die nétige
Fahrwassertiefe soll durch regelmaRige Vermessungen und Baggerungen sichergestellt werden. Ostlich
von Wien kommt das Problem der Sohleintiefung der Donau hinzu, welche die Austrocknung des Natio-
nalparks Donau-Auen durch Absenkung des Grundwasserspiegels zur Folge hat. Hier wird laufend an

der Verbesserung der Bedingungen fir Umwelt und Schifffahrt gearbeitet.

Innerhalb Osterreichs wickeln die vier éffentlichen Héfen in Linz, Enns, Krems und Wien, die Teil des
TEN-V sind, knapp 50 % des Guterumschlags an der dsterreichischen Donau ab. Mehr als ein Drittel der
Guter wird im Hafen der voestalpine umgeschlagen, die restlichen Guter verteilen sich auf weitere pri-

vate Umschlagshéafen und -landen.

Ein Drittel der in Osterreich auf der Donau transportierten Glter sind Erze, je 25 % Erddlerzeugnisse und
landwirtschaftliche Produkte. Im Bereich der Projektladungen sowie beim Transport von Schwer- und
Ubermalgltern konnte die Binnenschifffahrt in den letzten Jahren ihr Portfolio erweitern (BMVIT 2015a:
S. off).

2 Geman Europaischem Ubereinkommen (ber die Hauptbinnenwasserstraen von internationaler Bedeutung (AGN)
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6.5.2 GEPLANTE MASSNAHMEN FUR DIE BINNENWASSERSTRASSE

In Osterreich ist neben ékologischen MaRnahmen und MaRnahmen zum Hochwasserschutz im Aktions-
programm Donau des BMVIT bis 2022 (BMVIT 2015) eine Reihe von MaRnahmen fiir die Schifffahrt vor-

gesehen. Folgende (infrastrukturell) relevante Malnahmen werden darin getroffen:

O 02 Nautische Engpasse naturvertraglich beseitigen
Q 11 Transporte auf der Donau weiterentwickeln

Q 12 Angebot von multimodalen Umschlagsmdglichkeiten an der Donau erweitern

Im Rahmen des Flussbaulichen Gesamtprojekts (FGP) werden durch die viadonau verschiedene
MaRnahmen umgesetzt mit dem Ziel, die Bedingungen fiir die Schifffahrt und die Okologie zu verbessern.
Im MaBnahmenkatalog fiir die Donau 6stlich von Wien (M.KAT.OST) sind diese MalRnahmen defi-
niert. In Ergédnzung zu den laufenden Erhaltungsbaggerungen erfolgt eine Optimierung kritischer Seicht-
stellen. Vier Malnahmen wurden bereits umgesetzt. Nach derzeitigem Planungsstand werden bis 2022
jene Furtbereiche saniert, welche zu erheblichen Einschrankungen fir die Giterschifffahrt fiihren kon-
nen und héheren Erhaltungsaufwand verursachen. Der Sohleintiefung wird seit 2016 durch einen integra-
tiv geplanten MalRnahmenmix aktiv entgegengewirkt, welcher die Eintiefungsraten bereits reduzieren

konnte (viadonau 2018).

Im Strategischen Entwicklungsplan fir Transportinfrastruktur der Slowakischen Republik (RTR 2014)
wurden vom Verkehrsministerium der Slowakischen Republik MalRnahmen fir die Binnenwasserstralle

festgelegt:

O Umsetzung technischer MaRnahmen zur Beseitigung von nautischen Engpassen auf der Donau
auf km 1880,260 bis 1843,000

O Optimierung der Transportbedingungen auf der Vah durch technische Malinahmen
O Modernisierung und Erneuerung der Hafen in Bratislava und Komarno

Entlang der Vah sind gemal Europaischem Ubereinkommen iber die Hauptbinnenwasserstralen von

internationaler Bedeutung (AGN) insgesamt Binnenhafen von internationaler Bedeutung geplant:

O P 81-01 bis P 81-10: Sala, Sered, Hlohovec, Piestany, Nové Mesto nad Vahom, Tren&in, Dubni-
ca, Puchov, Povazska Bystrica, Zilina

Langfristig ist in der Nationalen Verkehrsstrategie von Ungarn (NTS 2013) die Entwicklung von Hafen des

TEN-V sowie die Beseitigung nautischer Engpasse an der Wasserstrale Donau vorgesehen.

/‘
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6.6 FLUGHAFEN MIT INTERNATIONALEM VERKEHR

6.6.1 BESTEHENDE FLUGHAFEN MIT INTERNATIONALEM VERKEHR

Im funktionalen Untersuchungsraum liegen mehrere Flughafen mit internationalem Verkehr, wobei der
Flughafen Wien mit Abstand der Flughafen mit den meisten Flugbewegungen und Passagieren sowie
dem hochsten Frachtaufkommen ist. Tabelle 11 zeigt die Daten dieser Flughafen in absteigender Reihen-

folge des Passagieraufkommens.

In der Slowakei ist der Flughafen Bratislava in Hinblick auf Passagierzahlen und Frachtaufkommen der
grolte Flughafen. Seit 2005 werden im Durchschnitt 93 % des gesamten Flugfrachtaufkommens Uber
den Flughafen Bratislava, 4 % uUber den Flughafen KoSice und 2 % Uber den Flughafen Poprad Tatry
abgewickelt. Das (ibrige Frachtaufkommen wird (iber die Flughafen in Zilina, Piestany und Slia¢ abgewi-
ckelt, die nicht Teil des TEN-V sind. Das Flugfrachtaufkommen ist zwischen 2005 und 2012 von
3.937,752 t auf 22.725,712 t gestiegen (RTR 2014).

Osterreich Wien- yemnetz 24.826.881 221333 271943 2018
Schwechat
Budapest
Ungarn Liszt Kernnetz 14.867.491 115.028 146.113 2018
Ferenc
Osterreich Salzburg Gesamtnetz 1.890.164 19.479 228 2017
Slowakische g jislava  Kernnetz 1.756.808 25.690 22895 2016
Republik
Osterreich Graz Gesamtnetz 958.848 14.271 158 2017
Osterreich Linz Gesamtnetz 402.007 6.890 10.245 2017
Tschechische Brno Gesamtnetz 470.285 44.204 3.893 2017
Republik
Osterreich  Klagenfurt Gesamtnetz 218.281 4.337 0 2017
Ungarn Debrecen Gesamtnetz 318.342 2.803 kAA. 2017
Slowakische Kosice Gesamtnetz 510.517 5.936 57 2018
Republik
Sl Poprad 0 < aminetz 80.605 9.928 - 2017
Republik Tatry
Ungarn Sarmellék Gesamtnetz 13.229 k.A. 15 2017
Tabelle 11: Flughéfen als Teil des TEN-V Kern- und Gesamtnetzes, alle Angaben 2014 (Vienna Airport 2019a, Statistik

Austria 2018a, Budapest Airport 2018, Letisko M. R. Stefanika — Airport Bratislava 2017, Letisté Brno 2018;
Hungarian Central Statistical Office 2018, Letisko Poprad-Tatry 2018, eigene Darstellung)

Die Flughdfen von Wien und Budapest sind in der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 als sogenannte
Hauptflughafen im TEN-V Kernnetz ausgewiesen. Das bedeutet, dass sie bis 2050 an die Schienen-
und StralRenverkehrsinfrastrukturen des TEN-V angebunden werden und — wenn mdglich — auch in das

Hochleistungsbahnnetz einzubinden sind.
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6.6.2 GEPLANTE MASSNAHMEN IM FLUGVERKEHR

Von der Flughafen Wien AG ist der Bau einer 3. Piste (11R/29L) in Planung, die sudlich des Flughafens
Wien parallel zur bestehenden Piste 11/29 in Ost-West-Richtung ausgerichtet sein soll. Damit soll lang-
fristig der stetig steigenden Zahl an Flugbewegungen am Flughafen Wien begegnet werden. Im Zuge der
Umsetzung der Flughafenspange zwischen Flughafen Wien und Bruck an der Leitha (vgl. Kapitel 6.2.2)
gewinnt der Flughafen Wien eine direkte Bahnanbindung Richtung Osten (Westungarn bis Budapest,
westliche Slowakische Republik) und erweitert dadurch seinen Einzugsbereich im Schienenverkehr er-
heblich.

Durch die Umsetzung des viergleisigen Ausbaus der Westbahn zwischen Linz und Marchtrenk wird der

Flughafen Linz an das hochrangige Schienenverkehrsnetz angebunden.
In der Slowakei sind gem. RTR 2014 folgende MafRnahmen im Flugverkehr geplant:
O Flughafen Bratislava: Modernisierung und Verlangerung der Start- und Landebahn (RWY) 13/31
O Flughafen Poprad Tatry: Modernisierung RWY und Rollbahnen (TWY)
O Errichtung eines Abfertigungsgebaudes fir den Flugfrachtverkehr am Flughafen Kosice
O Errichtung eines Hangars auf dem Flughafen KoSice (Kursbezeichnung ,,C* und ,D)

In Ungarn sind im NTS 2013 sind bis 2040 keine konkreten MaRnahmen im Flugverkehr vorgesehen. Der
Flughafen Liszt Ferenc in Budapest soll als Teil des TEN-V entsprechend dem Verkehrswachstum ange-

passt werden.

/‘
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UMWELTBEDINGUNGEN

Die vorgeschlagene Netzveranderung betrifft die dynamischen Ballungs- und
Wirtschaftsraume in der Centrope-Region. Hier treffen die alpine, die kontinentale und
die pannonische biogeografische Region aufeinander und pragen einen unterschiedlich
sensiblen Natur-, Landschafts-, Kultur- und Wirtschaftsraum.
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7 DARSTELLUNG DER UMWELTBEDINGUNGEN

7.1 FUNKTIONALER UNTERSUCHUNGSRAUM

Der funktionale Untersuchungsraum umfasst jenen Raum, der (indirekt) von der Veranderung im Netz
betroffen ist: Dies trifft auf das Osterreichische Netz dstlich der Linie Salzburg / Villach, das gesamte slo-
wakische Verkehrswegenetz sowie das ungarischen Verkehrswegenetz nérdlich des Mittelmeer-Korridors
zu. Die Region, die durch die Netzveranderung betroffen ist, umfasst einen GroBteil von Osterreich und

der Slowakischen Republik sowie die ndrdliche Halfte Ungarns (vgl. Abbildung 15).
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Abbildung 15:

Funktionaler Untersuchungsraum (eigene Darstellung)

Die verkehrlichen Strukturen und deren Entwicklung innerhalb des funktionalen Untersuchungsraums

sind flr die Verkehrstrager Stralle, Schiene, Binnenwasserstralle, Flugverkehr sowie multimodale Termi-

nals dargestellt.
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711 BEVOLKERUNG UND WIRTSCHAFTSRAUM

7.1.1.1 Bevolkerungsstruktur und -entwicklung

Der funktionale Untersuchungsraum umfasst unter Einbeziehung aller betroffenen NUTS 2 Regionen in
Summe rund 21 Mio. Einwohner (vgl. Tabelle 12). In den grolReren Stadten leben rund 5,6 Mio. Men-
schen. Die groBte Stadt im Untersuchungsraum ist Wien mit rund 1,82 Mio. Einwohnern, gefolgt von
Budapest mit rund 1,7 Mio. Einwohnern. Stadte mit mehr als 200.000 Einwohnern sind Bratislava (rund
420.000 Einwohner), Graz (rund 270.000 Einwohner), KoSice (rund 240.000 Einwohner) und Debrecen
(rund 200.000 Einwohner). Weitere Stadte mit 100.000 bis 200.000 Einwohnern sind Linz, Miskolc, Salz-
burg, Gyér, Nyiregyhaza, Székesfehérvar und Klagenfurt (Eurostat 2018b).

AT11 Burgenland 291.942
AT12 Niederdsterreich 1.665.753
AT13 Wien 1.867.582
Osterreich AT21 Karnten 561.077
AT22 Steiermark 1.237.298
AT31 Oberdsterreich 1.465.045
AT32 Salzburg 549.263
SKO1 Bratislavsky kraj 641.892
SK02 Zapadné Slovensko 1.830.751
Slowakische Republik .
SKO03 Stredné Slovensko 1.342.287
SK04 Vychodné Slovensko 1.620.413
HU10 Kbzép-Magyarorszag 3.000.076
HU21 1.056.097
Ungarn HU22 Nyugat-Dunantul 983.251
HU31 Eszak-Magyarorszag 1.143.902
HU32 Eszak-Alféld 1.468.088
Tabelle 12: Bevidlkerung im funktionalen Untersuchungsraum nach NUTS 2 Regionen (Eurostat 2018a; eigene Darstellung)

Im funktionalen Untersuchungsraum sind in den gréReren Stadten bzw. deren Umfeldern Bevolkerungs-
zuwichse zu verzeichnen: Im Zeitraum 2007-2017 sind die europaischen Hauptstadte Wien (+12,4 %),
Budapest (+3,3 %) und Bratislava (+8,4 %) deutlich gewachsen (vgl. Stadt Wien 2018). An der Achse
Wien - Budapest liegen die Regionen Ungarns mit der dynamischsten Bevolkerungsentwicklung, wobei
vor allem das Stadtumland im Wachstum begriffen ist. In Westungarn sind in den grenznahen Bereichen
— sowohl rund um Gyér als auch im Umland von Sopron und Szombathely — starke Bevolkerungszu-
wachse zu verzeichnen. Der Suburbanisierungsprozess rund um Bratislava findet Staatsgrenzen Uber-

schreitend statt und betrifft somit zahlreiche Gemeinden der Parndorfer Platte (vgl. PGO 2007-2019).

#' Einheitliche Bevodlkerungsdaten der genannten Stadte (> 100.000 EW) im Betrachtungsraum sind fiir das Jahr 2014 verfigbar. Die Daten stammen
von Eurostat 2018b.
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In Osterreich ist in den stadtischen Agglomerationen im Bereich der hochrangigen Verkehrsknotenpunkte
generell ein Bevolkerungswachstum zu verzeichnen. Die gesamte Metropolregion Wien / Bratislava ist
zwischen 2006 und 2016 deutlich gewachsen. Auch die Landeshauptstéadte Eisenstadt (+16,9 %) und
Graz (+14,4 %) sowie deren Umfeldern haben in den Jahren 2006 bis 2016 ein deutliches Bevdlke-
rungswachstum erfahren. Auch der Grofraum Linz-Wels gilt als dynamisch wachsende Region (vgl.
OROK 2019).

Der gesamte funktionale Untersuchungsraum lasst sich in Hinblick auf die Bevolkerungsentwicklung der
nachsten Jahrzehnte als dynamische Region charakterisieren, in der vor allem in den Stadten sowie in

den Grenzregionen deutliche Bevolkerungszuwachse zu erwarten sind.

7.1.1.2 Wirtschaftliche Struktur

Die wirtschaftliche Zusammenarbeit in der Region hat sich sukzessive intensiviert. Auch in Zukunft ist

mit einer weiteren politischen, wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Verflechtung zu rechnen.

Der Blick auf die volkswirtschaftlichen Kernindikatoren der Staaten im funktionalen Untersuchungsraum
macht die strukturellen Unterschiede und wirtschaftlichen Dynamiken im Raum deutlich: Stellt man
das Bruttoinlandprodukt (BIP; in €/ Einwohner) fir 2017 von Ungarn und der Slowakischen Republik
(€ 12.700, € 15.600) jenem von Osterreich (€ 42.100) gegeniiber, zeichnet sich in wirtschaftlicher Sicht
nach wie vor ein deutliches West-Ost-Gefélle ab, das sich seit der Harmonisierung der Wirtschaftssys-

teme nur langsam angleicht (vgl. Abbildung 16).

Osterreich
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Abbildung 16: Wachstumsrate des realen BIP in % gegenliber dem Vorjahr (Eurostat 2007-2018, eigene Darstellung)

Die Wachstumsraten des realen BIP waren vor der Wirtschaftskrise 2008 in der Slowakischen Republik
deutlich Giber den Wachstumsraten in Osterreich. Seit 2013 ist im gesamten Untersuchungsraum wieder
eine Entspannung der Situation zu erkennen, die Wachstumsraten liegen bei ca. 3 bis 4 % (Eurostat
2007-2018).
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Auch innerhalb der einzelnen Staaten zeichnet sich das Ost-West-Gefalle ab: So ist in der Slowakischen
Republik die Region rund um Bratislava wirtschaftlich deutlich leistungsfahiger als der Osten des Landes.
Das Ost-West-Gefalle bildet sich auch in den Beschéaftigungsverhaltnissen in der Region ab. Die Arbeits-
losenraten sind in der Region zwischen der Gsterreichischen Staatsgrenze und Budapest deutlich gerin-

ger als im Osten bzw. im Siiden von Ungarn (OIR 2015: S. 21).

Die wirtschaftlichen Zentren im funktionalen Untersuchungsraum werden durch die groRen Stadte ge-
bildet: Die Hauptstadte (inkl. Umland) Wien, Budapest und Bratislava sowie regionale Zentren wie Graz,
Linz-Wels, St. Pélten und Gyér sind jene Gebiete mit der groten wirtschaftlichen Anziehungskraft. Die
Region Budapest sowie das Komitat Gy&r-Moson-Sopron sind stark vom Automotivsektor und von
Maschinenbau gepragt. Der Schwerpunkt in den (regionalen) Zentren liegt im Dienstleistungssektor.
Wien und Bratislava sind mit nur knapp 60 km Abstand die beiden am nachsten gelegenen europaischen
Hauptstadte. Die Lage an der Donau, die gemeinsame wirtschaftliche und kulturelle Geschichte und nicht
zuletzt die Nahe der beiden Stadte haben zur Entwicklung des ,,Twin-City“-Konzepts geflihrt, das zum
Ziel hat, die Intensivierung der wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Beziehungen voranzutreiben und
damit die gesamte Metropolregion durch koordinierte Zusammenarbeit zu starken. Beide Hauptstadte
sind von einem starken Dienstleistungssektor gepragt, auch der Tourismus spielt eine grof3e Rolle. In
Bratislava haben sich in den letzten Jahrzehnten zahlreiche Unternehmen aus dem automotiven Sektor
angesiedelt (OBB 2014: S. 10).

7.1.2 VERKEHRSSITUATION UND ENTWICKLUNGEN IM GUTERVERKEHR

Im europaischen Guterverkehr ist die StraBe hinsichtlich der Giitertransportleistung der bedeutendste
Verkehrstrager (EU28: 76,4 %), gefolgt von der Schiene (EU28: 17,4 %) und der Binnenwasserstralle
(EU28: 6,2 %). Vergleicht man die Anteile der insgesamt gefahrenen Tonnen-km (vgl. Abbildung 17) fir
2016, so zeigt sich, dass in allen drei Landern im funktionalen Unterschungsraum ein vergleichswei-

se hoher Anteil an schienengebundener Giitertransportleistung gegeben ist.

Die Slowakische Republik (34,5 %) liegt dabei noch vor Osterreich (31,5 %) und Ungarn mit 28,5 % der
Gutertransportleistung beim Verkehrstrager Schiene deutlich Uber dem europaischen Durchschnitt. Zwi-
schen rd. 62 und rd. 66 % der Giitertransportleistung werden auf der Stral3e zuruckgelegt; die Binnen-
wasserstralle hat mit 3,0 % in Osterreich und 5,3 % in Ungarn einen vergleichsweise geringen Anteil
(Eurostat 2018c).

In Osterreich wird mit rd. 490 Mio.t das gréRte Gitertransportaufkommen im funktionalen Untersu-
chungsraum erbracht. Die Slowakische Republik und Ungarn liegen bei 210 Mio. t bzw. rd. 256 Mio. t und

damit bei rd. 43 % bzw. 53 % des 6sterreichischen Gesamttransportaufkommens. (vgl. Abbildung 17)

/‘
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Abbildung 17: Giiterverkehrsmenge nach Verkehrstrégern in Mio. t, 2016 (Eurostat 2017; eigene Darstellung)

In den Landern im funktionalen Untersuchungsraum betrug im Jahr 2016 das Gesamttransportauf-
kommen der Verkehrstrager Schiene, Stralle, Binnenwasserstralte und Luftverkehr rd. 955 Mio. t. Ein
Grofdteil davon entfallt mit rd. 76 % (ca. 730 Mio. t) auf die Strale. Der Anteil des erbrachten Trans-
portaufkommens auf der Schiene betragt rd. 21,0 % (ca. 200 Mio. t), rd. 2,5 % (24 Mio. t) der Beforde-
rungsmenge werden auf der Binnenwasserstral3e transportiert. Der Luftverkehr ist hinsichtlich Guter-

transportaufkommen mit rd. 324.000 t in diesem Kontext vernachlassigbar (Eurostat 2018c).

Die Wachstumsraten im Guterverkehr sind seit 2007 deutlichen Schwankungen unterlegen gewesen.
Im Jahr 2009 kam es im Zuge der Wirtschaftskrise zu einem deutlichen Einbruch in der Giterbeférde-
rung. Die Slowakische Republik war mit -18,3 % im Vergleich zu den beiden anderen Landern (-11,4 % in
Osterreich, -12,2 % in Ungarn) am starksten betroffen. In Osterreich kam es auch im Jahr 2012 zu einem
Einbruch des Giiterverkehrsaufkommens. In Osterreich hat sich das Gesamttransportaufkommen wieder
fast auf das Transportaufkommen vor dem Krisenjahr 2009 (2008: rd. 500. Mio. t) eingependelt. Die Slo-
wakische Republik und Ungarn konnten die Werte aus 2008 (rd. 260. Mio. t und 320. Mio. t) noch nicht

erreichen.

Die Kurven der Wachstumsraten im Guterverkehr (vgl. Abbildung 18) korrelieren mit der Entwicklung des

BIP, auch wenn die jeweiligen Schwankungen deutlich starker ausgepragt sind (vgl. Abbildung 16).

.
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Abbildung 18: Wachstumsrate Giiterverkehr in % gegentiber dem Vorjahr (Eurostat 2018c, eigene Berechnung)

In Untersuchungen der Marktentwicklung im Giiterverkehr innerhalb des EU-Giterverkehrskorridors
Orient / Ostliches Mittelmeer (vgl. RFC 7 2017) wird innerhalb der Lander im funktionalen Untersuchungs-
raum bis 2025 eine Zunahme der Giiterverkehrsnachfrage von bis zu +17 % bezogen auf die Brutto-
tonnenkilometer prognostiziert (vgl. Abbildung 19). Demnach nimmt der Gitertransport jahrlich um drei
bis vier Prozentpunkte zu. Als Griinde hierfiir werden bessere Servicequalitat, mehr Flexibilitat, Zuverlas-
sigkeit und die positive Wirtschaftsentwicklung gesehen.
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Abbildung 19: Prognose zum Wachstum der Bruttotonnenkilometer , Realistisches Szenario (RFC 7 2017: S. 89ff; eigene
Darstellung)
Im grenziiberschreitenden (Guter-)Transportaufkommen ist Deutschland das wichtigste Partnerland
fur Osterreich. 57,7 Mio. t wurden im Jahr 2017 von und nach Deutschland beférdert. Von und nach Un-
garn wurden insgesamt 11,6 Mio. t beférdert, zwischen Osterreich und der Slowakischen Republik waren

es insgesamt 8,3 Mio. t, davon 1,7 Mio. t auf der Donau (vgl. Abbildung 20).

.
Raummwelt . September 2019 | Seite 116



Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes Umweltbericht
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum &stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giiterterminal)* zur HL-Strecke

[ ]
[=]
|

Stralte (Gsterreichische Fahrzeuge)
Stralte (auslandische Fahrzeuge)
B Schiene
20 Donau

o~}
w
|

in Mio. Tonnen

Deutschland Italien Niederlande Slowakei Tschechien Ungam Schweiz und
Liechtenstein
Abbildung 20: Grenziiberschreitendes Transportaufkommen in Osterreich (Empfang und Versand) nach Verkehrstrégern und

ausgewdéhlten Partnerldndern 2014 (Statistik Austria 2017: S. 24)

Im Jahr 2017 wurden auf der Donau rd. 3,7 Mio. t Giiter aus 6stlicher Richtung stromaufwérts nach Os-
terreich transportiert; das entspricht einem Zuwachs von 10,5 % im Vergleich zum Vorjahr. In die Gegen-
richtung wurden 1,7 Mio. t Glter stromabwarts mit dem Schiff versandt und damit um 7,3 % mehr als im
Vorjahr (Statistik Austria 2017: S. 42).

Der Giitertransport mit dem Flugzeug besitzt mengenmaRig eine geringe Bedeutung, allerdings han-
delt es sich bei den transportierten Gitern in der Regel um besonders sensible, wertvolle oder wert-
schopfungsintensive Giiter. Am Flughafen Wien wurden im Jahr 2017 rund 0,22 Mio. t umgeschlagen
(Statistik Austria 2017: S. 45).

7.2 ENGER UNTERSUCHUNGSRAUM

Der enge Untersuchungsraum umfasst jenen Bereich, der unmittelbar von der vorgeschlagenen Netz-
veranderung betroffen sein kann; der Raum, in dem sich die Netzverdnderung physisch manifestiert (vgl.
Abbildung 21). Fir die Beschreibung gewisser Aspekte wie z. B. wirtschaftlicher Dynamiken oder Bevdl-
kerungsentwicklung ist der enge Untersuchungsraum alleine nicht ausreichend, sondern muss im funkti-

onalen Kontext als Teil des Grof3raums Wien betrachtet werden.

Der enge Untersuchungsraum ist als jener Raum definiert, auf den sich Vorhaben, die Folge der Netz-
veranderung sind, physisch auswirken kdnnen. Fur diesen Raum erfolgt eine Betrachtung von direkten
(Umwelt-)Wirkungen, mit denen bei Umsetzung konkreter Eisenbahnbauprojekte inkl. Guterterminal
voraussichtlich zu rechnen ist (z. B. Flachenverbrauch, Barrierewirkung, Querung &ékologisch sensibler

Flusslaufe, Larmbelastung an definierten Knoten).

Der enge Untersuchungsraum umfasst den Teil des Osterreichischen Staatsgebiets, in dem konkrete
Eisenbahnbauprojekte auf Basis der angestrebten Hochleistungsstrecken-Verordnung sinnvoll um-
setzbar sind. Da die vorgeschlagene Netzveranderung eine geplante Eisenbahn betrifft, ist in diesem

Raum jedenfalls mit einem Neubauvorhaben zu rechnen.

Raumymwelt o September 2019 | Seite 117



Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Guterterminal) zur HL-Strecke

"
Nationaipark O°

e
o T =

(nater HOFSland
05!

,
P, e .?‘\\

i SENSTADTS
Infrastruktur (2040 Verwaltungsgrenzen
e =g ENGER UNTERSUCHUNGSRAUM
~—— Eisenbahn Staatsgrenze
___ Verlangerung des 1.520-mm- Landesgrenze
Schienennetzes Gemeindegrenze | ‘_l | KM
—— Autobahn, Schnellstrale 0: (=67 b 10
—— Landesstralle B QUELLEN:
= Flughafen BVO, BEV, data.gv.at
Européische Umweltagentur (EUA) _
Termi Esri, USGS, NOAA, Google M: ®
il At sl RaumUmwe |t
[E Hafen PLANER & INGENIEURE
Abbildung 21: Abgrenzung des engen Untersuchungsraums und administrative Einheiten (eigene Darstellung)

Der enge Untersuchungsraum erstreckt sich Uber jenen Raum, der sich 6stlich von Wien bis zur 6sterrei-
chisch-slowakischen bzw. Osterreichisch-ungarischen Grenze ausbreitet. Aus naturraumlicher Sicht be-
findet sich der enge Untersuchungsraum im Wiener Becken sowie der Kleinen Ungarischen Tiefebe-
ne, die durch das Leithagebirge und die Kleinen Karpaten (Malé Karpaty) voneinander getrennt werden.
Der westliche Teil des engen Untersuchungsraums liegt im niederdsterreichischen Industrieviertel und
ist durch kleinere stidtische Agglomerationen wie Schwechat und Bruck an der Leitha gepragt. Ostlich
des Leithagebirges, auf burgenlandischer Seite, befindet sich die Parndorfer Platte. Dieser von landwirt-
schaftlicher Nutzung dominierte und — mit Aufkommen der Energiewende — durch Windenergienutzung

Uberpragte Raum weist eine deutlich geringere Siedlungsdichte mit dorflichen Strukturen auf.

Gegenstand der SP-V und damit Gegenstand des vorliegenden Umweltberichts ist die Anderung des
bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes auf Osterreichischem Staatsgebiet. Der enge Untersu-
chungsraum kann damit im Osten durch die Staatsgrenze zur Slowakischen Republik und zu Ungarn

abgegrenzt werden.

.
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Der Grenziibergabepunkt zum slowakischen Teil des Gesamtvorhabens ist siidlich der Donau, an
der Osterreichisch-slowakischen Grenze definiert (vgl. Kapitel 3.1). Somit kann der enge Untersuchungs-
raum grundsatzlich durch die Donau (inkl. Donauauen) im Norden, die Staatsgrenze zur Slowakei
und zu Ungarn im Osten sowie das nordliche Neusiedlerseegebiet und das Leithagebirge im Sii-
den abgegrenzt werden. Das Burgenland sidlich des Leithagebirges ist nicht Teil des engen Untersu-
chungsraumes, da sich hier keine hochrangingen Netzelemente des TEN-V Kernnetzes befinden, mit

denen die als Ziel formulierte Verknipfung des 1.520-mm-Netzes erfolgen kdnnte.

Gegenuber Wien bildet das System Donauldndebahn/ S 1 Wiener AuBenring Schnellstrae die
Grenze des engen Untersuchungsraums. Im Westen schlie3t der Untersuchungsraum mit der Ostbahn
bzw. der Linie Gramatneusiedl-Wampersdorf, da die Anforderung der Einbindung in das hochrangige
Schienennetz bereits erfiillt werden kann und — auch im Sinne einer sparsamen Ressourcennutzung —

kein Bedarf fir eine Weiterfihrung der Strecke nach Westen besteht.

Die gegenstandliche Netzveranderung umfasst auch die Errichtung eines Giterterminals. Wahrend
eine Eisenbahnstrecke mithilfe von Kunstbauten auch topografisch anspruchsvolles Gelande Uberwinden

kann, muss der Giterterminal auf einer ausreichend groRen, ebenen Flache situiert sein.

7.21 SIEDLUNGS- UND WIRTSCHAFTSRAUM

7.21.1 Siedlungsstruktur und -entwicklung

Sudlich der Donau erstreckt sich zwischen Wien und Fischamend ein weitgehend zusammenhéngen-
der Siedlungsraum. Er umfasst zum einen dichte Wohnnutzungen — etwa in Schwechat — und zum an-
deren bedeutende Infrastruktur- und Industrieeinrichtungen wie den Flughafen Wien, die Raffinerie
Schwechat und diverse Betriebs- und Industriegebiete. Dieser intensiv genutzte Siedlungsraum liegt au-

Rerhalb des engen Untersuchungsraumes (vgl. Kapitel 7.2).

Der stiddstlich daran anschlieliende Raum bis zur Grenze mit der Slowakischen Republik und Ungarn ist
vorwiegend landwirtschaftlich gepragt und weist kleinere, in der Regel kompakte Siedlungskerne auf.
Die charakteristische Siedlungsstruktur in diesem Bereich sind Stral’en- oder Angerdorfer. Die groReren

Ortschaften liegen an den bestehenden Eisenbahnlinien.

Neben Wien und Bratislava sind v. a. Schwechat und Bruck an der Leitha wichtige Versorgungszentren
in der Region. Im Burgenland sind Parndorf und Kittsee als Zentrale Standorte der Stufe 1 gem. Lan-
desentwicklungsprogramm Burgenland (Amt der Burgenldndischen Landesregierung 2012) und damit als

Versorgungszentren fur gehobene Grund- und Nahversorgung innerhalb von Kleinregionen ausgewiesen.
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Verkehrliche ErschlieBung des Raums

Die Anbindung an das hochrangige StraBRennetz im engen Untersuchungsraum ist durch die A 4 Ost
Autobahn gegeben, die den engen Untersuchungsraum von Nordwesten nach Siudosten quert. Auf der
Hohe von Parndorf zweigt die A 6 Nordost Autobahn in norddstlicher Richtung ab und erschlief3t in ihrem
Verlauf das noérdliche Burgenland. Die regionalen Zentren Schwechat, Bruck an der Leitha und Parndorf

sind damit sehr gut an das hochrangige Strallennetz angebunden.

Das hochrangige Stralennetz wird durch ein flichendeckendes LandesstraBennetz erganzt. Die B 9
Pressburger Strale (von Wien Uber Fischamend entlang der Donau Uber Hainburg Richtung Wolfsthal
zur Staatsgrenze), die B 10 Budapester Stralle (von Wien lber Schwechat, Schwadorf, Bruck an der
Leitha und Parndorf Richtung Staatsgrenze bei Nickelsdorf) und die B 50 Burgenland Stral3e (in Nord-
Sud-Richtung von Berg/Kittsee Uiber Neusiedl am See und Eisenstadt nach Siden) sind neben der A 4

Ost Autobahn und der A 6 Nordost Autobahn das Riickgrat der StraReninfrastruktur.

Die Anbindung an das Schienennetz im engen Untersuchungsraum ist durch die Ostbahn, die S7 Press-
burger Bahn, die Guterverkehrsstrecken Fischamend - Gétzendorf und Wampersdorf - Gramatneusied|

sowie die Anschlussbahnen Bruck an der Leitha - Petronell-Carnuntum und Lafarge Perlmooser.

Die Ostbahn verlauft von Wien Hbf Gber Gramatneusiedl, Bruck an der Leitha und Parndorf in Richtung
Gy6r in Ungarn (ErschlieBung Zurndorf und Nickelsdorf). In Parndorf zweigen die Spange Kittsee in Rich-
tung Bratislava (Erschliefung Gattendorf, Pama und Kittsee) sowie die Strecke Parndorf - Wulkaproders-
dorf Richtung Neusiedl am See von der Ostbahn ab. Die Nebenstrecke Fischamend - Gétzendorf als Teil
der Ostbahn ist eingleisig, nicht elektrifiziert und fuhrt derzeit keinen Personenverkehr sondern nur Guter-
verkehr. Von Gétzendorf nach Mannersdorf verkehrt die Anschlussbahn Lafarge Perimooser. In Bruck an
der Leitha zweigt die eingleisige und nicht elektrifizierte Strecke Bruck an der Leitha - Petronell-
Carnuntum (-Hainburg) ab, die derzeit nur noch bis zur Anschlussbahn Mars Austria bei km 2,621 gefuhrt

wird. Von km 3,900 bis km 13,300 wurde eine Draisinenstrecke fiir Touristen eingerichtet.

Von Wien aus verlauft die S7 Pressburger Bahn iber Schwechat, den Flughafen Wien und Petronell-

Carnuntum in Richtung Wolfsthal.

Die Strecke Wampersdorf - Gramatneusied| verbindet die Ostbahn mit der Pottendorfer Linie als Teil der

Siudbahn. Die Strecke ist eingleisig ausgebaut, elektrifiziert und fihrt derzeit ausschlieBlich Guterverkehr.

Siedlungsstruktur im engen Untersuchungsraum

Der enge Untersuchungsraum erstreckt sich Uber Teile von Niederdsterreich und Burgenland und um-
fasst in Niederdsterreich grofe Teile des Bezirks Bruck an der Leitha, den &stlichen Rand des Bezirks

Baden und im Burgenland den ndrdlichen Teil des Bezirks Neusiedl am See.

/‘
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Am nordwestlichen Rand des Untersuchungsraumes zieht sich entlang der Schwechat, ausgehend von
der Mindung in die Donau (wo sich die gleichnamige Stadtgemeinde befindet), ein dichtes Siedlungs-
band (u. a. Zwdlfaxing, Maria Lanzendorf, Achau) entlang des Flusses in Richtung Stidwesten. Den west-
lichen Rand des Untersuchungsraumes bildet die Ostbahn bzw. die Linie Gramatneusiedl-
Wampersdorf, die sich entlang der Gemeinden Himberg, Gramatneusiedl und Mitterndorf an der Fischa
erstreckt. Ostlich des Flughafens zieht sich ausgehend von der Fischamiindung ein durchgehendes Sied-
lungsband entlang der Ortschaften Fischamend, Klein-Neusiedl, Enzersdorf an der Fischa und Schwadorf
nach Siiden. Auch entlang der Leitha (die zunachst im Stiden an den Untersuchungsraum anschlief3t und
ab Bruck an der Leitha nach Nordosten und in weiterer Folge nach Sidosten den Untersuchungsraum
quert) befinden sich zahlreiche Ortschaften wie u.a. Trautmannsdorf an der Leitha, Sarasdorf und Bruck
an der Leitha. Im Burgenland verteilen sich mehrere Gemeinden wie z. B. Parndorf, Neudorf, Gattendorf,

Pama und Kittsee tber die Parndorfer Platte.
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Abbildung 22: Siedlungsraum im engen Untersuchungsraum (eigene Darstellung)
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Der enge Untersuchungsraum ist vorwiegend landwirtschaftlich gepragt und weist sowohl auf nieder-
Osterreichischem, als auch auf burgenlandischem Gebiet kleinere, in der Regel kompakte Siedlungs-
kerne auf. Die charakteristische Siedlungsstruktur der Ortschaften im Untersuchungsraum sind Straf3en-
oder Angerdorfer. Die grolkeren Ortschaften wie Bruck an der Leitha (7.988 EW22), Himberg (7.375),
Parndorf (4.689 EW), und Kittsee (3.162 EW), liegen an den bestehenden Eisenbahnlinien und sind auch

im StraRenverkehr an das hochrangige Netz angebunden.

Im Regionalen Raumordnungsprogramm siidliches Wiener Umland (vgl. Abbildung 23) sind Mal3-
nahmen fur den Naturraum und MaBnahmen fiir die Siedlungsentwicklung festgelegt. Rdumliche Fest-
legungen betreffend die Siedlungsentwicklung sind insbesondere die Siedlungsgrenzen, die teilweise
entlang einzelner Bereiche festgelegt werden (diese Bereiche dirfen bei neuen Bauland-Widmungen
nicht Gberschritten werden) oder Siedlungsgebiete zur Ganze umschlieRen (die darin gewidmete Bau-
landmenge darf nicht Gberschritten werden). Im engen Untersuchungsraum befinden sich zahlreiche sol-
cher Siedlungsgrenzen, zumeist um die weitere Siedlungsentwicklung in Richtung der Erhaltenswerten

Landschaftsteile oder Regionalen Griinzonen zu vermeiden.

P

Abbildung 23: Regionales Raumordnungsprogramm sliidliches Wiener Umland, Blatt 59 — Wien Siid, Blatt 60 — Bruck an der
Leitha und Blatt 61 — Hainburg an der Donau (LGBI. 8000/85-0 idF LGBI. Nr. 67/2015)
Im Landesentwicklungsprogramm 2011 (LEP 2011), das per Verordnung der Burgenlandischen Lan-
desregierung erlassen wurde (LGBI. 71/2011), wurden Grundsatze der rdumlichen Entwicklung des Bur-
genlandes, Ziele zur Ordnung und Entwicklung der Raumstruktur, standortliche und zonale Festle-
gungen sowie Grundsatze der 6rtlichen Raumplanung formuliert. Innerhalb des Untersuchungsraumes
befinden sich insgesamt vier Gemeinden, denen gem. LEP 2011 eine besondere Funktion zugesprochen
wurde. Die Gemeinden Parndorf und Kittsee sind als zentrale Standorte bzw. Betriebs-, Gewerbe- und
Industriestandorte ausgewiesen. Parndorf ist zusatzlich als Ausflugsstandort ausgewiesen. Die Gemein-
den Potzneusiedl und Nickelsdorf sind ebenfalls als Betriebs-, Gewerbe- und Industriestandorte ausge-
wiesen. Im Bereich 6stlich von Gattendorf und Zurndorf ist eine Tourismus-Eignungszone festgelegt (vgl.

Abbildung 24).

2 Einwohnerstand 2017 (vgl. STATcube))
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Abbildung 24:  Ausschnitt LEP 2011 (LGBI. 71/2011, Anlage B)

7.21.2 Bevolkerungsstruktur und -entwicklung

Der enge Untersuchungsraum erstreckt sich Gber weite Teile der Bezirke Bruck an der Leitha und Neu-
siedl am See. Diese beiden Bezirke haben insgesamt rund. 160.000 Einwohner. In den Gemeinden in-
nerhalb des engen Untersuchungsraums leben rund 85.000 Einwohner. Die groRte Gemeinde ist
Ebreichsdorf mit rd. 11.000 Einwohnern, danach folgen Bruck an der Leitha und Neusiedl am See mit
jeweils rd. 8.000 Einwohnern, gefolgt von Himberg und Parndorf mit rd. 4.500 Einwohnern. Im Durch-
schnitt haben die einzelnen Gemeinden im Untersuchungsraum rund 2.800 Einwohner (vgl. Statistik Aus-
tria 2018b).

Die Bevolkerungsentwicklung im Grofiraum Wien hat in den letzten 30 Jahren verschiedene Phasen
erlebt: Im Zeitraum 1981-1991 war eine intensive Suburbanisierungsphase v. a. im sudlichen Wiener
Umland zu beobachten. Zwischen 1991 und 2001 haben sich die Achsenschwerpunkte verlagert und
es wurden allmahlich Wachstumstendenzen in den etwas weiter von Wien entfernten Regionen, u. a.
entlang der A 4 Ost Autobahn, splrbar. In diesem Zeitraum konnte v. a. das nérdliche Burgenland mit
Gemeinden wie Parndorf oder Bruckneudorf profitieren. Seit 2001 ist auch in Wien wieder ein deutliches

Bevoélkerungswachstum zu verzeichnen (PGO 2009: S. 16ff.).

An der Bevdlkerungsentwicklung zwischen den Jahren 2006 und 2016 (vgl. Abbildung 25) lassen sich
regionale Unterschiede erkennen: Die Gemeinden im direkten Anschluss dstlich von Wien, die burgen-
ldndischen Gemeinden im Kreuzungsbereich hochrangiger Verkehrsinfrastrukturen (Ostbahn, A 4 Ost
Autobahn und A 6 Nordost Autobahn) sowie die Gemeinden im Grenzbereich zu Bratislava hatten im
letzten Jahrzehnt einen deutlichen Bevdlkerungszuwachs mit tlw. deutlich mehr als 15 % zu verzeichnen.
Hier sind die Suburbanisierungseffekte auch grenziberschreitend spirbar. Gemeinden wie Bruck an

der Leitha, Trautmannsdorf an der Leitha oder Rohrau verzeichneten im selben Zeitraum einen ver-
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gleichsweise geringen Bevdlkerungszuwachs von maximal 5 %. Generell ist im gesamten GrofRraum
Wien ein deutliches Bevolkerungswachstum erkennbar. Fir den gesamten Grofsraum Wien, der sich
nach Osten hin bis ins Nordburgenland zieht, werden bis 2030 weiterhin deutliche Bevoélkerungszu-

waéachse mit Uber 10 % prognostiziert (vgl. Abbildung 26).

Verdnderung 2006-2016 in %
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Abbildung 25: Bevélkerungsentwicklung im Groraum Wien zwischen 2006 und 2016 (OROK 2019)
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Abbildung 26: Bevélkerungsprognose im GroBraum Wien zwischen 2014 bis 2030 (OROK 2019)
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Bei differenzierter Betrachtung des GroRRraums Wien werden die regionalen Unterschiede ersichtlich
(OROK 2014; vgl. auch Tabelle 13): In der NUTS 3 Region Nordburgenland wird bis 2045 ein Bevdlke-
rungszuwachs von 15,55 %, im stdlichen Wiener Umland von 21,18 % und in Wien sogar bis zu 26,99 %
prognostiziert. Bei noch detaillierter Betrachtung sticht vor allem die Entwicklung in der Prognoseregion
Schwechat hervor: Hier wird bis 2045 ein Bevolkerungswachstum von 31,25 % prognostiziert, wahrend in
den Prognoseregionen Bruck an der Leitha und Neusiedl am See ein Wachstum von 18 % bzw. 19 %
prognostiziert wird. Vor allem die AuBenzuwanderung sowie zumeist positive Salden der AuRen- und

Binnenwanderung fiihren zu dieser Entwicklung.

Bevolkerungszunahme [abs. und %]
2014 2015 2025 2035 2045

153.617 162.638 170.391 176.254

AT112 Nordburgenland 152.539 0.71% 6.62% 11.70% 15.55%
. .. 329.652 357.116 378.524 394.914

AT127 Wiener Umland-Sid 325.895 1.15% 9.58% 16,15% 21.18%
. 1.794.755 2.000.125 2.140.787 2.243.643

AT = UelEIShI R 1,59% 13,21% 2117%  26,99%

. 44.013 47.132 49.625 51.447

3070 Bruck an der Leitha 43.615 0.91% 8,06% 13.78% 17.96%

52.011 58.553 63.550 67.460

3242 Schwechat 51.399 1.19% 13.92% 23.64% 31,25%

. 57.036 61.194 64.581 67.123

1070 Neusiedl am See 56.504 0.94% 8.30% 14.30% 18,79%
Tabelle 13: Bevélkerungsprognose in den NUTS 3 Regionen (OROK 2014; eigene Darstellung)

Aus der prognostizierten Bevdlkerungsentwicklung wird der zunehmende Nutzungsdruck in der Region
deutlich. Vor allem an den verkehrlich relevanten Knotenpunkten (Schwechat, Bruck an der Leitha) sowie

im direkten Umfeld Wiens ist ein grof3er Druck auf die Siedlungsentwicklung spurbar.

Die Siedlungsentwicklung steht dabei in Konkurrenz zu anderen Nutzungen im Raum: Traditionell ist der
Raum von intensiver landwirtschaftlicher Nutzung gepragt. Aufgrund der strategisch glinstigen Lage
innerhalb der Metropolregion Wien-Bratislava sowie der topografisch giinstigen Bedingungen besteht
auch eine hohe Dichte an linearen Infrastrukturen (Autobahnen und SchnellstralBen, Schiene und
Hochspannungsleitungen). Die besondere Eignung fir Windenergieerzeugung, insbesondere im Be-
reich der Parndorfer Platte, hat in den letzten Jahren zu einer weiteren Intensivierung der infrastrukturel-

len Beanspruchung des Raums gefuhrt.

.
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7.21.3 Wirtschaftsraum

Wirtschaftsleistung

Das Bruttoregionalprodukt (BRP) als regionale Entsprechung des BIP gibt Aufschluss Uber die regiona-
le Wertschdpfung einzelner Regionen und somit deren wirtschaftliche Leistung. Um unterschiedlich gro3e
bzw. unterschiedlich dichte Regionen miteinander vergleichbar zu machen, wird das BRP durch die Zahl

der Einwohner dividiert. Tabelle 14 zeigt die wirtschaftliche Leistung im engen Untersuchungsraum.

AT112 Nordburgenland 4.916 31.500

AT127 Wiener Umland-Sid 15.578 46.300

AT130 Wien 91.222 49.200
Tabelle 14: Bruttoregionalprodukt (BRP) in den NUTS 3 Regionen (Statistik Austria 2017, eigene Darstellung)

Wien mit dem sudlichen Wiener Umland zahlt — gemessen am BRP je Einwohner — zu den an wirt-
schaftlich leistungsfihigsten Regionen®® Osterreichs. Wien und das Wiener Umland Siid haben mit
€ 49.200 je Einwohner bzw. € 46.300 je Einwohner ein deutlich h6heres BRP als das Nordburgenland mit
€ 31.500 je Einwohner.

Das Nordburgenland liegt mit seinem BRP je Einwohner (Indexwert: AT=100) von 76 zwar deutlich unter
dem o&sterreichischen Durchschnitt, im europaischen Vergleich (EU27=100) liegt die Region mit einem
Wert von 107 knapp tber dem Durchschnitt. Nach dem Krisenjahr 2009 kam es in den Jahren 2010 und
2014 in allen Bundeslandern zu positiven Entwicklungen des Bruttoregionalproduktes. Sieht man sich die
wirtschaftliche Entwicklung auf Bundeslandebene im Jahr 2014 im Vergleich zum Vorjahr an, werden
regionale Unterschiede deutlich: die Verianderung des BRP ist im Burgenland mit +3,1 % Uber dem Os-
terreich-Durchschnitt von +2,4 % gelegen. In Niederdsterreich (+2,5 %) und in Wien (+1,7 %) ist die Ver-
anderung des BRP in diesem Zeitraum ebenfalls deutlich geringer ausgefallen (OROK 2019). Dies lasst
den Schluss zu, dass die Region trotz seiner derzeit vergleichsweise geringen wirtschaftlichen Leistungs-

fahigkeit eine wirtschaftlich wachsende und dynamische Region ist.

Arbeitsstatten und Pendelwesen

Im Grofteil der Gemeinden im engen Untersuchungsraum sind im 6sterreichischen Durchschnitt unter-
durchschnittliche viele Arbeitspldtze vorhanden (vgl. Abbildung 27). Die Gemeinen sind Auspendelge-

meinden, die Erwerbstatigen finden ihren Arbeitsplatz meist in Wien und in den Bezirkshauptstadten.

Ausnahmen bilden die Gemeinde Schwadorf (301), in der die Zentrale einer groRen Personalvermitt-

lungsagentur ihren Sitz hat, sowie die Gemeinde Parndorf (61) mit dem Wirtschaftspark Parndorf inkl.

2 Nur in der Region Salzburg und Umgebung (52.900 €/EW), Linz-Wels (51.300 €/EW) ist das BRP/EW hdher.
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Einkaufszentrum. Die Gemeinde Bruck an der Leitha (48) als Verwaltungszentrum in der Region, die
Gemeinde Neusiedl am See (52) und die Gemeinde Edelstal (47) liegen bei der Anzahl der Arbeitsplatze

je 100 Einwohner im 6sterreichischen Durchschnitt.
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Abbildung 27: Arbeitsplétze je 100 Einwohner (OROK 2019)

Der enge Untersuchungsraum befindet sich im Pendeleinzugsbereich des GroRraums Wien. In diesem
Zusammenhang ist auch der hohe Pendelanteil der Erwerbstatigen — grofltenteils mehr als 70 % bzw.

80 % — in der Region zu sehen.

Folgende Arbeitsstatten sind von besonderer Bedeutung im engen Untersuchungsraum und dariber

hinaus:

O Der Flughafen Wien zahlt mit etwa 20.000 Beschaftigten zu den wichtigsten Arbeitgebern in der
Region. Zuséatzlich stehen rund weitere 52.000 indirekte Arbeitsplatze mit dem Flughafen Wien in
Verbindung (Vienna Airport 2019b); ein erheblicher Teil dieser Arbeitsplatze befindet sich im un-
mittelbaren Nahbereich des Flughafens Wien.

O Der ecoplus Wirtschaftspark Bruck an der Leitha umfasst eine Flache von insgesamt rund
72 ha (36 ha davon sind noch verfligbar); hier sind derzeit mehr als 60 Unternehmen mit insge-
samt Uber 700 Mitarbeitern ansassig (ecoplus 2018).

Q Der Wirtschaftspark in Parndorf hat eine Gesamtflache von rund 107 ha. Darauf befindet sich
das Outletcenter Parndorf mit rund 230 Geschéften (160 im Designer-Outlet und 70 im Fashion-
Outlet) und rund 30.000 Besuchern taglich zu den wichtigsten Arbeitsstatten im Burgenland zahlt
(WiBuG 2017a). Das Outletcenter Parndorf weist Uberregionalen Einzugsbereich auf.

®
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Q Der Wirtschaftspark Kittsee umfasst eine Gesamtflache von 35 ha, in dem derzeit acht Betriebe
angesiedelt sind (WiBuG 2017b).

Wirtschaftsstruktur und bedeutende Wirtschaftssektoren

Durch die gute infrastrukturelle Anbindung des engen Untersuchungsraums hat sich die Wirtschafts-
struktur Ostlich von Wien in den letzten Jahrzehnten stetig gewandelt. Die Erreichbarkeit durch Straf3e
und Schiene hat zur Ansiedlung von Gewerbebetrieben in neuen Betriebsgebieten bzw. u. a. zur Entste-

hung diverser Wirtschaftsparks (z. B. Wirtschaftspark Parndorf inkl. Outletcenter Parndorf) gefiihrt.

Die Verteilung der unselbststindig Erwerbstitigen auf die Wirtschaftssektoren (OROK 2019) fallt
bezirksweise sehr unterschiedlich aus und zeigt auch sehr deutlich die Unterschiede zwischen den dich-
teren Agglomerationsbereichen im direkten Wiener Umland und den zunehmend landlichen Struktu-
ren im noérdlichen Burgenland: Der Anteil der unselbststandig Erwerbstatigen (mit Stand 2012) im tertia-
ren Sektor liegt in den Bezirken Bruck an der Leitha und Neusiedl am See bei knapp 73 % (und ent-
spricht damit dem 6sterreichischen Durchschnitt), im Bezirk Wien Umgebung liegt der Anteil sogar bei
82,5 %. Der Anteil am sekundaren Sektor liegt im Bezirk Neusiedl am See und Wien Umgebung mit
jeweils ca. 16 % unter dem Osterreichischen Durchschnitt von 23,6 %, Bruck an der Leitha weist einen
Anteil von 21,5 % auf. Der primére Sektor ist im Bezirk Neusiedl am See mit 10,6 % deutlich tGber dem
Osterreichweiten Durchschnitt von 3,5 %. Wien Umgebung und Bruck an der Leitha liegen mit 1,4 % und

5,8 % jeweils knapp darunter bzw. darlber.

Folgende von konkreten raumlichen Faktoren (wie z. B. klimatische oder naturrdumliche Gegebenhei-

ten) abhangige Wirtschaftszweige sind regional von besonderer Bedeutung:
Q Erzeugung von Energie durch Windkraft
Q Weinbau

Q Tourismus

Ein wichtiger Wirtschaftszweig im Burgenland und insbesondere im Bereich der Parndorfer Platte ist die
Erzeugung von Energie durch Windkraft. Die Bedingungen hierfiir sind im Osten Osterreichs beson-
ders gut. 90 % aller Windkraftanlagen Osterreichs befinden sich in Niederosterreich und v. a. dem Bur-
genland. Speziell die Parndorfer Platte ist eine der windreichsten Binnenregionen Europas und daher fur
die Windkraftnutzung gut geeignet. In den letzten beiden Jahrzehnten entstand auf der Parndorfer Platte
eine Vielzahl von Windparks; mittlerweile ist die Region ein Vorzeigebeispiel in Sachen Windkraftnutzung.
Auch die Ansiedelung der Produktionsstatte von Betontirmen fur Windkraftanlagen der Fa. Enercon in

Zurndorf steht im Zusammenhang mit der intensiven Windkraftnutzung auf der Parndorfer Platte.

Innerhalb des engen Untersuchungsraums liegen die Weinanbaugebiete Carnuntum und Neusiedler

See. Vor allem in den burgenldndischen Gemeinden Gols, Mdnchhof, Halbturn, Weiden am See, Jois,

/‘
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Neusiedl am See und Winden am See liegen grofe Weinanbaugebiete. In Niederdsterreich ist die Ge-

meinde Géttlesbrunn-Arbesthal als wichtiger Weinanbauort zu nennen (Statistik Austria 2009).

Im 6stlichen Bereich des engen Untersuchungsraums sind die Bereiche 6stlich von Pama und Gattendorf
als Tourismuseignungszonen ausgewiesen (Amt der Burgenldndischen Landesregierung 2012: S. 51).
In diesen Bereichen steht der Erhalt der Kulturlandschaft, aber auch die Entwicklung regionaler landwirt-
schaftlicher Produktmarken im Vordergrund. Fur jene burgenlandischen Gemeinden, die Anteil am Neu-
siedler See haben, ist der Tourismus (v. a. in den Sommermonaten) ein wesentlicher Wirtschaftszweig.

Die Kulturlandschaft und das Landschaftserleben spielen hier eine grof3e Rolle.

7.2.1.4 Hochrangige technische Infrastruktur

Nicht zuletzt durch die Nahe zu Wien bzw. die Lage zwischen zwei europaischen Hauptstadten ist der
enge Untersuchungsraum stark durch bestehende lineare und punktuelle Infrastrukturen gepragt. Die

verkehrliche Infrastruktur wurde bereits in Kapitel 6 behandelt.

/J
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Abbildung 28: Infrastruktur im engen Untersuchungsraum (eigene Darstellung)
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Technische Infrastrukturen wie Hochspannungsleitungen, Erdol- und Erdgasleitungen sowie Wind-
kraftanlagen stellen ebenfalls wesentliche Strukturen im Untersuchungsraum dar (vgl. Abbildung 28).
Hochspannungsleitungen

Innerhalb des engen Untersuchungsraum befinden sich mehrere Hochspannungsleitungen, die sich auf
drei Spannungsebenen verteilen: 380 kV, 220 kV und 110 kV. Auf dieser Betrachtungsebene werden
lediglich die 380 kV und 220 kV Leitungen betrachtet.

Konkret bestehen folgende relevante Hochspannungsleitungen und zugehorige Infrastruktur innerhalb

des engen Untersuchungsraums (vgl. Abbildung 29):
Q 220 kV Leitung Wien - Staatsgrenze Gyér
QO 380 kV Leitung Zurndorf - Staatsgrenze Gyér / Staatsgrenze Szombathely

Q 380 kV Leitung Wien - Sarasdorf - Zurndorf

Die Netzknoten Wien Siidost und Sarasdorf sowie die Umspannwerke Kledering, Neusiedl und Zurndorf

befinden sich ebenfalls innerhalb des engen Untersuchungsraums.
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Abbildung 29: Osterreichisches Hochspannungsnetz Stand 2015 (APG 2015)

Folgende Projekte sind gem. Netzentwicklungsplan der APG 2017 bis 2026 (APG 2016) derzeit in

Planung bzw. Gegenstand von Planungsuberlegungen:
Q UW Zurndorf: Erweiterung um einen vierten 380/100kV-Umspanner bis 2019

O Nordburgenland: Einbindung zusatzlicher Windkraft (Planungsuberlegung)
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O UW Sarasdorf: 3. 380 kV/110 kV Umspanner Netz NO fiir den Anschluss von Windkraft (Pla-
nungsiberlegung)

Leitungsnetz Erdol und Erdgas

Innerhalb des Untersuchungsraums befinden sich sowohl hochrangige Erdél- als auch Erdgasleitungen.

Q Erdolleitung Adria-Wien Pipeline (AWP)

Q Erdgasleitungen TAG I, TAG Il und TAG Loop2

Die Adria-Wien Pipeline (AWP) ist eine ist eine Rohdlpipeline, in der Rohdl von Triest zur Raffinerie
Schwechat transportiert wird. Im Untersuchungsraum verlauft sie von Stiiden kommend ab Seibersdorf
parallel zur B 60 (westlich Margarethen am Moos) und quert die Fischa zwischen Schwadorf und Enzers-
dorf an der Fischa. Von dort verlauft sie in gerader Linie in Richtung Raffinerie Schwechat, z. T. durch
aktuelles und zukiinftiges Gelande des Flughafens Wien. Die Hauptleitung hat einen Durchmesser von
18" (457 mm). Die AWP steht zu 100 % im Eigentum der OMV Refining & Marketing GmbH.

Die Trans Austria Gasleitung (TAG) ist eine Erdgasleitung zwischen der italienisch-Osterreichischen
Grenze bei Arnoldstein und der Verteilerstation Baumgarten nahe der Staatsgrenze zur Slowakischen
Republik. Sie besteht im Untersuchungsraum aus den weitgehend gebuindelten Erdgasleitungen TAG |,
TAG Il und TAG Loop 2. Diese Leitungsteile verlaufen im Untersuchungsraum von Suden kommend an-
nahernd 6stlich parallel zur Fischa und queren zuerst die A 4 Ost Autobahn und anschlielend die Do-nau
zwischen Fischamend und Maria Ellend. Die Gasleitungen haben einen Durchmesser von 36" bis 42" und

einen Druck von bis zu 70 bar. Sie werden von der Trans Austria Gasleitung GmbH betrieben.

Windkraftanlagen

In Osterreich bestehen rund 1.200 Windkraftanlagen mit einer Gesamtleistung von rund 2.600 MW (IG
Windkraft 2017). 90 % der Windkraftanlagen Osterreichs befinden sich in Niederdsterreich und v. a. dem
Burgenland. Sowohl in Niederésterreich als auch im Burgenland gibt es Rahmenkonzepte, die Nutzungs-
bzw. Eignungszonen fir die Errichtung von Windkraftanlagen vorsehen. Bei der Festlegung dieser Nut-
zungs- bzw. Eighungszonen wurden neben der Eignung des Raums fur Windkraft auch die Abstédnde zu
Siedlungsrdumen bzw. bestehender Infrastruktur, aber auch naturschutzfachliche Aspekte (insbesondere
Ornithologie), touristische Aspekte und weitere Themenbereiche berlcksichtigt. Die Festlegung einer
Nutzungs- bzw. Eignungszone ist Voraussetzung fur die entsprechende Flachenwidmung, die wiederum

zwingend fir die Genehmigung von Windkraftanlagen erforderlich ist (vgl. Abbildung 30).

Innerhalb der ausgewiesenen Eignungszonen bestehen auch einige bereits genehmigte, noch nicht er-
richtete Windenergieanlagen. Unter der Annahme, dass die Windkraft in Osterreich weiterhin ausgebaut
wird, ist damit zu rechnen, dass innerhalb der noch nicht genutzten Nutzungs- bzw. Eignungszonen fir

Windkraft weitere Windparks geplant bzw. bestehende Windparks ausgebaut und repowert werden.

/‘
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Abbildung 30: Windkraftnutzungs- und -eignungszonen sowie Windenergieanlagen im engen Untersuchungsraum (eigene
Darstellung)

7.21.5 Kulturgiiter und kulturelles Erbe

Im gesamten engen Untersuchungsraum sind zahlreiche archaologische Funde bekannt, die eine lange

Siedlungskultur im Raum bezeugen. Die bekannteste Fundstelle schlief3t nérdlich an den Untersuchungs-

raum an. Das rOmische Legionslager bzw. die romische Lagerstadt Carnuntum gilt als die bedeutendste
und am umfangreichsten erforschte antike Ausgrabungsstétte in Osterreich.

Im Burgenland sind Uber den Siedlungsraum — neben einzelnen Fundhoffnungsgebieten — zahlreiche
archaologische Fundstellen von regionaler Bedeutung (v. a. rdmische Siedlungen und Graber) ver-
teilt (GIS Burgenland 2019). Eine Fundstatte von internationalem Rang (rémische Villa und Graber) be-

findet sich im unmittelbaren Nahbereich der A 4 Ost Autobahn siidlich des Knotens Bruckneudorf, eine
weitere Fundstatte (Graber) befindet sich bei der Ortschaft Edelstal.

Als Kulturgiiter von (liber-)regionaler Bedeutung gelten etwa das Schloss Prugg mit seinem engli-

schen Landschaftsgarten (Harrachpark) in Bruck an der Leitha, die historische Innenstadt von Bruck an

RaumUmwelt®
PLANER & INGENIEURE
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der Leitha mit ihrer Wehranlage, Stadtmauer, Stadtgraben und dem barocken Hauptplatz. Weiters befin-
det sich in Bruckneudorf die Ruine eines romischen Gutshofes. In Kittsee befindet sich ein Barock-
schloss, das mit seinem Park und dem Ethnographischen Museum ebenfalls ein bedeutendes Kulturgut
darstellt. Im Schloss Rohrau ist die Graf Harrach‘sche Familiensammlung untergebracht, eine der bedeu-
tendsten privaten Kunstsammlungen Osterreichs. Im Schloss Potzneusiedl, einem klassizistischen Bau

aus dem frihen 19. Jahrhundert, befindet sich ein lkonenmuseum.

Sidlich an den engen Untersuchungsraum grenzt der Neusiedler See an, der neben seiner Funktion als
(Uber-)regionales Erholungszentrum aufgrund seiner Kulturlandschaft ,von aul’ergewdhnlichem univer-

sellen Wert” in die Liste des UNESCO-Weltkulturerbes aufgenommen wurde.
7.2.1.6 Umweltschutzziele im Themenbereich Siedlungs- und Wirtschaftsraum

Umweltschutzziele aus Planen und Programmen

Landesentwicklungsprogramm Burgenland — LEP 2011

Im LEP 2011 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Siedlungs- und Wirtschafts-
raum* formuliert:

O Wertvolle historische oder traditionelle Siedlungs- und Bebauungsstrukturen sowie erhaltenswer-
te Kulturguter sind nach Mdglichkeit zu sichern und zu erhalten
EUREK - Europaisches Raumentwicklungskonzept. Auf dem Wege zu einer raumlich ausgewogenen
und nachhaltigen Entwicklung der Europaischen Union
O Erhaltung und Weiterentwicklung des Kulturerbes

Umweltschutzziele auf Basis rechtlich verankerter Bestimmungen

NO Raumordnungsgesetz 2014 (NO ROG 2014, LGBI. Nr. 71/2018)

Das NO Raumordnungsgesetz 2014 bildet den gesetzlichen Rahmen fiir raumliche Entwicklungsprozes-
se in Niederosterreich auf Ebene der Uberértlichen und 6értlichen Raumordnung und stellt damit ein
rechtsverbindliches Dokument dar. Im NO ROG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich
»oiedlungs- und Wirtschaftsraum® formuliert:

O Ordnung der einzelnen Nutzungen in der Art, dass gegenseitige Stérungen vermieden werden
und sie jenen Standorten zugeordnet werden, die dafiir die besten Eignungen besitzen. (§1 Abs.
2 Zi. 1c NO ROG)

O Erhaltung und Verbesserung des Orts- und Landschaftsbildes (§1 Abs. 2 Zi. 1g NO ROG)

Burgenlandisches Raumplanungsgesetz (Bgld. RPG, LGBI. Nr. 44/2015)

Das Burgenlandische Raumplanungsgesetz regelt die Gberortliche und ortliche Raumplanung im Bur-
genland. Im Bgld. RPG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich ,Siedlungs- und Wirt-
schaftsraum® formuliert:

O Die naturlichen Lebensgrundlagen sind zu schitzen und pfleglich zu nutzen, um sie fiur die Zu-
kunft in ausreichender Gite und Menge zu erhalten. Insbesondere ist [...] der Schutz und die
Pflege erhaltenswerter Naturgegebenheiten und Kulturgtiter sowie des Landschafts- und Ortsbil-
des [anzustreben].

O Die Bevolkerung ist vor Gefahrdung durch Naturgewalten und Unglicksfalle aulergewdhnlichen
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Umfanges sowie vor Umweltschaden, -gefahrdungen und -belastungen durch richtige Standort-
wahl dauergenutzter Einrichtungen insbesondere unter Berlicksichtigung der Siedlungsstruktur
bestmdglich zu schiitzen

Denkmalschutzgesetz (DMSG, BGBI. | Nr. 92/2013)

Im Denkmalschutzgesetz sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich ,Siedlungs- und Wirt-
schaftsraum® formuliert:

Q Schutz von Denkmalen vor Zerstdrung oder Veranderung

Immissionsschutzgesetz — Luft (IG-L, BGBI. Nr. 73/2018)

Im IG-L sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Siedlungs- und Wirtschaftsraum®
formuliert:

O Ziele dieses Bundesgesetzes sind

m  der dauerhafte Schutz der Gesundheit des Menschen, des Tier- und Pflanzenbestands, ihrer
Lebensgemeinschaften, Lebensraume und deren Wechselbeziehungen sowie der Kultur-
und Sachgiter vor schadlichen Luftschadstoffen sowie der Schutz des Menschen vor unzu-
mutbar belastigenden Luftschadstoffen

Umweltschutzziele aus Umweltbedingungen

Q Sicherung und Erhaltung von Kulturgitern und dem kulturellen Erbe in der Region

Q Schutz der einzigartigen, historisch geformten und wertvollen Kulturlandschaft am Neusiedler
See

7.2.2 MENSCH UND GESUNDHEIT

7221 Larm

Lérmbelastungen24 bestehen im engen Untersuchungsraum in erster Linie im Nahbereich der linearen
Verkehrsinfrastrukturen sowie innerhalb der Fluglarmzone des Flughafens Wien. Innerhalb des engen

Untersuchungsraums ist keine larmintensive IPPC*-Anlage vorhanden.

Die bedeutendsten Stralen-Larmquellen auf A- bzw. S-StraBenebene sind die A 4 Ost Autobahn, die
Uber den Flughafen Wien Richtung zur Staatsgrenze nach Ungarn bei Nickelsdorf flihrt sowie die A 6
Nordost Autobahn zur Staatsgrenze bei Kittsee. Die Larmemissionen sind in einer Entfernung von bis zu
1,5 km deutlich erhéht (>55 — 60 dB im 24h-Durchschnitt Lge,). In den Gemeinden Goéttlesbrunn-
Arbesthal, Goéttlesbrunn und Bruck an der Leitha kommt es dadurch teilweise zu Grenzwertiiberschrei-

tungen in den im Nahbereich der A 4 Ost Autobahn gelegenen Siedlungsgebieten.

 Die Larmbelastung entlang hochrangiger Verkehrsinfrastrukturen und in Ballungsraumen wird als Grundlage fiir die Larm-Aktionsplanung vom
Bundesministerium Nachhaltigkeit und Tourismus (BMNT 2019a) zur Verfligung gestellt.

% Integrated Pollution Prevention and Control (IPPC)-Anlagen; zu Deutsch: Integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung
(IVU)
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Abbildung 31: L&rmquelle Autobahn / Schnellstrale: 24h-Durchschnitt 4 m 2017 (BMNT 2019a)

Auf LandesstraBenebene sind die B 10 Budapester Stralle (von Wien Uber Bruck an der Leitha und
Nickelsdorf in Richtung Ungarn), sowie die B 9 Pressburger Stral3e (von Schwechat entlang der Donau
Uber Hainburg und Wolfsthal zur Staatsgrenze) die wesentlichen Larmerzeuger. In jenen Siedlungsberei-
chen, die sich entlang der LandesstralRen befinden, kommt es an den direkt betroffenen Gebaudefronen

zu erhéhten Larmimmissionen und teilweise zu Grenzwertiiberschreitungen.

Abbildung 32: L&rmquelle Landesstral8e: 24h-Durchschnitt 4 m 2017 (BMNT 2019a)

Wesentliche Schienenlarmquellen sind die Ostbahn, die von Wien Uber Himberg, Gramatneusied|,
Bruck an der Leitha und Parndorf zur Staatsgrenze bei Nickelsdorf fuihrt, sowie die S7 Pressburger Bahn.
Auf offener Strecke sind bei der Ostbahn bis zu einer Entfernung von 1 km deutlich erhéhte Larmimmis-
sionen (> 55 - 60 dB im 24h-Durchschnitt L4.,) moéglich. In den an die Bahnstrecke angebundenen Sied-
lungsbereichen werden die Larmimmissionen durch den Einsatz von Larmschutzwanden sowie die ab-

schirmende Wirkung der Bebauung geringer gehalten.

.
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il 2017 Schienenverkehr: 24h-Durchschnitt
75

Abbildung 33: Larmquelle Schiene: 24h-Durchschnitt 4 m 2017 (BMNT 2019a)

Durch den Flughafen Wien kommt es im engen Untersuchungsraum zu Larmbelastungen durch Flug-
larm (vgl. Abbildung 34). Vor allem entlang der beiden NW-SO gerichteten Einflugschneisen kommt es
derzeit zu teilweise deutlich erhéhten Larmimmissionen in den direkt im Nahbereich des Flughafens Wien
gelegenen Gemeinden Schwechat, Fischamend, Klein-Neusiedl, Enzersdorf an der Fischa, Schwadorf
und am Ende der 6stlichen Einflugschneise in Géttlesbrunn sowie am Ende der ndrdlichen Einflugschnei-
se in GroRR-Enzersdorf. Die geplante Umsetzung der genehmigten 3. Piste des Flughafens Wien hat deut-

liche Auswirkungen auf die Larmsituation im Raum (vgl. Abbildung 35).

2017 Flugverkehr: 24h-Durchschnitt
W W -

W 5o ssaE

"
B8 Fughiten 0 ssieg

48

Abbildung 34: Flugldrmzone im engen Untersuchungsraum (BMNT 2019a)

.
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Abbildung 35: Flugldrmzonen Flughafen Wien inkl. dritter Piste (Flughafen Wien AG 2019, eigene Darstellung)

Zum Schutz der Nachtruhe von Anwohnern gilt in ganz Osterreich ein Nachtfahrverbot sowie ein Wo-
chenend- und Feiertagsfahrverbot fur Lkw mit Uber 7,5t zuldssigem Gesamtgewicht. Ausgenommen
von diesem Fahrverbot sind neben Fahrzeugen des StralRendienstes oder Bundesheeres entsprechend
gekennzeichnete larmarme Kraftfahrzeuge. Beim Nachtfahrverbot gilt derzeit zusatzlich eine Geschwin-
digkeitsbeschrankung von 60 km/h fir ausgenommene Fahrzeuge. Am Wochenende gibt es auch Aus-
nahmen fiir Fahrten, die im Rahmen des kombinierten Verkehrs in einem Radius von 65 km zu aus-
gewahlten Bahnhofen, Hafen und Terminals durchgefuhrt werden. Gem. BGBI. Nr. 855/1994 i.d.F. der
Novelle BGBI. Il Nr. 119/2007 befinden sich drei solcher Einrichtungen im Radius des engen Untersu-
chungsraumes; nach der Auflassung des Terminals Wien-Nordwestbahnhof bestehen nunmehr mit dem

Hauptbahnhof Wien und dem Hafen Wien Freudenau CCT zwei Einrichtungen.

7.2.2.2 Luft und Klima

Der gesamte Untersuchungsraum ist als PM,, Sanierungsgebiet IG-Luft (Sanierungsgebiet Wiener Um-
land) gem. NO Sanierungsgebiets- und MaBnahmenverordnung Feinstaub (PM10)*® ausgewiesen. Seit

der Verordnung des BMNT fir belastete Gebiete (Luft) 20197 ist der Untersuchungsraum nicht mehr als

% LGBI. 8103/1-0 idF LGBI. Nr. 29/2016
27 BGBI. I Nr. 101/2019

®
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belastetes Gebiet gem. § 3 Abs. 8 UVP-G 2000 ausgewiesen. Die Hauptquellen der lokalen PM;q-
Belastung sind StraBenverkehr und Raumheizungen. Sowohl in Niederdsterreich als auch im Burgen-

land wurden MaBnahmen zur Sanierung von belasteten Gebieten verordnet.

Innerhalb des Sanierungsgebiets IG-Luft gilt ein Lkw-Fahrverbot fir Lkw aller Gewichtsklassen, die in
der Abgasklasse EURO 2°® und schlechter liegen. Lkw, die in diesem Bereich fahren, sind verpflichtet

Abgasplaketten gem. IG-L-Abgasklassen-Kennzeichnungsverordnung zu fihren.

Die Feinstaubbelastung durch PM,, (lungengangiger Feinstaub, Staubteilchen mit einem Durchmesser
von weniger als 10 um) ist in Schwechat mit 3.357 kg / km? und Jahr am starksten, gefolgt von Bad
Deutsch-Altenburg mit 2.711 kg / km? (hier befindet sich der Hollizer-Steinbruch) und Bruck an der Leitha
mit 2.509 kg / km? und Jahr. Die PM,y-Belastung in den ubrigen niederdsterreichischen Gemeinden im
Untersuchungsraum liegt bei ca. 300 bis ca. 2.000 kg / km? und Jahr, wobei die héheren Werte insbeson-
dere im Nahbereich von Wien auftreten (NO Atlas 2019). Fiir das Burgenland sind keine vergleichbaren
Daten vorliegend; es ist jedoch aufgrund der geografischen Nahelage zu Niederdsterreich davon auszu-

gehen, dass die Belastungen ebenfalls im Bereich von 300 bis > 1.000 kg / km? und Jahr liegen.

Mit Abstand der héchste CO,-AusstoB im Nahbereich des engen Untersuchungsraums ist mit 76 kt / km?
und Jahr in Schwechat mit dem Flughafen Wien und der OMV-Raffinerie zu verzeichnen, die Gemeinden
Fischamend und Bruck an der Leitha folgen mit deutlichem Abstand mit 2,4 kt / km? bzw. 3,2 kt / km? und
Jahr (NO Altas 2019). GemaR Klimaschutzbericht des Umweltbundesamtes (UBA 2016: S. 37) sind die
wesentlichen Verursacher von Treibhausgasemissionen inkl. Emissionshandel die Sektoren Energie und
Industrie (44,4 %), Verkehr (28,5 %), Landwirtschaft (10,4 %) und Gebaude (10,0 %). Diese Sektoren

sind fir rund 93,3 % der Treibhausgasemissionen in Osterreich verantwortlich.

Im Gegensatz zu den oben genannten Schadstoffen, deren Auswirkungen unmittelbar am Ort des Ent-
stehens spurbar sind, sind die Auswirkungen von CO,-Emissionen im globalen Kontext wirksam und

daher fur den engen Untersuchungsraum nicht unmittelbar von Relevanz.

7.2.2.3 Naturgefahren

Naturgefahren wie Hochwasser, Wildbache und Muren, Steinschlag und Rutschungen oder Erdbeben
kénnen ein Sicherheitsrisiko fir Menschen, ihren Lebens-, Siedlungs- und Wirtschaftsraum, fiir Ver-

kehrswege, Versorgungslinien und Infrastrukturen darstellen.

Zur Erfassung von Risikobereichen wurde ein bundesweites Risikozonierungssystem (HORA) fir Na-
turkatastrophen gestartet, mit dem eine Gefahrenabschatzung im Bundesgebiet fir Naturgefahren vorge-

nommen werden kann (vgl. BMNT 2019).

% Gilt in Niederosterreich gemaR LGBI. 8103/1-0 zuletzt gedndert durch LGBI. Nr. 29/2016; seit 01.10.2018 gilt diese Bestimmung gem. LGBI
Nr. 2/2017 auch im Burgenland

/‘
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Innerhalb des Untersuchungsraumes gibt es punktuell Areale, in denen es insbesondere im Zuge von
Starkregenereignissen aufgrund der topografischen Strukturen zu Schaden an Bauwerken und Infrastruk-
tureinrichtungen durch Oberflachenabfluss kommen kann. Im Bereich des Arbesthaler Higellandes, des
Leithagebirges sowie der Hundsheimer Berge gibt es solche Gebiete mit mittlerer Hangneigung (5 —
25 %), nordlich von Pama, im Bereich nérdlich von Bruck an der Leitha, punktuell entlang der Leitha so-
wie entlang der Gelandekante westlich von Schwadorf befinden sich entsprechende Bereiche mit gerin-

ger Hangneigung (unter 5 %).

Das Untersuchungsgebiet befindet sich grofiteils innerhalb der Erdbebengefahrdungsklasse VII, in der im
Falle von Erdbeben Gebaudeschdden mdglich sind. Die Bereiche 6stlich von Parndorf im Bereich der
Parndorfer Platte bis Kittsee befinden sich innerhalb der Erdbebengefahrdungsklasse VI, in der im Falle

von Erdbeben leichte Gebaudeschaden maoglich sind.

Im Bereich des Arbesthaler Hiigellandes und der Rauchenwarther Platte gibt es eine geringe bis mittlere
Anfalligkeit zu Rutschungen, im Bereich der Hundsheimer Berge, entlang der Leitha im Bereich
Deutsch-Haslau sowie im Leithagebirge eine mittlere bis hohe Disposition fir Rutschungen; tatsachliche

Rutschungen sind im gesamten engen Untersuchungsraum kaum dokumentiert.

Die Hochwassergefahrdung wird an anderer Stelle im Kapitel 7.2.4.1 behandelt. Dartiber hinaus liegen

keine besonderen Gefahrdungspotenziale durch Naturgefahren im engen Untersuchungsraum vor.

7.2.2.4 Umweltschutzziele im Themenbereich Mensch und Gesundheit

Umweltschutzziele aus Planen und Programmen

Agenda 2030 fir nachhaltige Entwicklung

O Bekadmpfung des Klimawandels

Agenda 21 — Konferenz der Vereinten Nationen flir Umwelt und Entwicklung

O Begrenzung, Reduzierung bzw. Kontrolle von atmospharischen Schadstoffemissionen

Protokoll von Kyoto zum Rahmenibereinkommen der Vereinten Nationen uUber Klimaanderung samt
Anlagen
O Reduktion von Treibhausgasen

Ubereinkommen von Paris

O Begrenzung des Anstiegs der weltweiten Durchschnittstemperatur

Die erneuerte EU-Strategie flir nachhaltige Entwicklung

O Verringerung des verkehrsbedingten Schadstoffausstof3es auf ein Niveau, das die Auswirkungen
auf die menschliche Gesundheit und/oder die Umwelt minimiert.

O Verringerung des verkehrsbedingten Larms sowohl an der Quelle als auch durch nachtragliche
Larmminderungsmafnahmen, damit die gesundheitlichen Auswirkungen durch die Gesamtexpo-

Raumimwell September 2019 | Seite 139




Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Glterterminal)* zur HL-Strecke

nierung minimiert werden.*

Donauraumstrategie

Q Erhaltung der Qualitat der Luft

Die Osterreichische Strategie zur Anpassung an den Klimawandel

Q Schutz des Klimas

Klima- und Energiestrategie #mission2030

Q Schutz des Klimas

Niederosterreichisches Klima- und Energieprogramm 2020

Q Klimaschutz

Smart City Rahmenstrategie

QO Reduktion der Treibhausgasemissionen

Smart City Rahmenstrategie

O Klimaschutz, Reduktion der Treibhausgasemissionen

Strategischer Rahmen fiir die Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung in centrope

Q Klimaschutz

Strategischer Rahmen fiir die Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung in centrope

Q Schutz von Luft

Umweltschutzziele auf Basis rechtlich verankerter Bestimmungen

Bundesverfassungsgesetz Uber die Nachhaltigkeit, den Tierschutz, den umfassenden Umweltschutz, die
Sicherstellung der Wasser- und Lebensmittelversorgung und die Forschung (BGBI. | Nr. 82/2019)

Mit dem Bundesverfassungsgesetz uber die Nachhaltigkeit, den Tierschutz, den umfassenden Umwelt-
schutz, die Sicherstellung der Wasser- und Lebensmittelversorgung und die Forschung bekennt sich die
Republik Osterreich zu den genannten Staatszeilen. Folgende Umweltschutzziele sind im Themenbe-
reich ,Mensch und Gesundheit formuliert:

O Bewahrung der natirlichen Umwelt als Lebensgrundlage des Menschen insbesondere betreffend

MaRnahmen zur Reinhaltung der Luft [...] und zur Vermeidung von Stérungen durch Larm

NO Raumordnungsgesetz 2014 (NO ROG 2014, LGBI. Nr. 71/2018)

Das NO Raumordnungsgesetz 2014 bildet den gesetzlichen Rahmen fiir raumliche Entwicklungsprozes-
se in Niederosterreich auf Ebene der Uberértlichen und 6rtlichen Raumordnung und stellt damit ein
rechtsverbindliches Dokument dar. Im NO ROG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich
,Mensch und Gesundheit* formuliert:

O Vermeidung von Gefahren fur die Gesundheit und Sicherheit der Bevdlkerung. Sicherung bzw.

Ausbau der Voraussetzungen fiur die Gesundheit der Bevolkerung insbesondere durch

m  Sicherung der natirlichen Voraussetzungen zur Erhaltung des Kleinklimas einschlieRlich der
Heilklimate und Reinheit der Luft

m  Schutz vor Gefahrdungen durch Larm, Staub, Geruch, Strahlungen, Erschiitterungen u. dgl.;

T
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Burgenlandisches Raumplanungsgesetz (Bgld. RPG, LGBI. Nr. 44/2015)

Das Burgenlandische Raumplanungsgesetz regelt die Uberdrtliche und oértliche Raumplanung im Bur-
genland. Im Bgld. RPG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich ,Siedlungs- und Wirt-
schaftsraum® formuliert:

Q Die natlrlichen Lebensgrundlagen sind zu schitzen und pfleglich zu nutzen, um sie fur die Zu-
kunft in ausreichender Gute und Menge zu erhalten. Insbesondere ist [...] die Erhaltung der
Reinheit der Luft und der Gewasser sowie des nattrlichen Klimas [anzustreben].

Wasserrechtsgesetz 1959 (WRG 1959, BGBI. | Nr- 73/2018)

Im WRG 1959 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Mensch und Gesundheit*
formuliert:

O Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschlielich des Grundwassers, dass die Gesundheit

von Mensch und Tier nicht gefahrdet werden kann

NO Naturschutzgesetz 2000 (NO NSchG 2000, LGBI. Nr. 26/2019)

Im NO NSchG 2000 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Mensch und Ge-
sundheit” formuliert:

O [Zum Naturschutz] gehért auch das Bestreben, die Gesundheit des Menschen und seiner Erho-

lung dienende Umwelt als bestmdgliche Lebensgrundlage zu erhalten, wiederherzustellen oder
Zu verbessern.

Immissionsschutzgesetz — Luft (IG-L, BGBI. Nr. 73/2018)

Im IG-L sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Mensch und Gesundheit* formu-
liert:

O Ziele dieses Bundesgesetzes sind

m der dauerhafte Schutz der Gesundheit des Menschen, des Tier- und Pflanzenbestands, ihrer
Lebensgemeinschaften, Lebensrdume und deren Wechselbeziehungen sowie der Kultur-
und Sachguter vor schadlichen Luftschadstoffen sowie der Schutz des Menschen vor unzu-
mutbar belastigenden Luftschadstoffen

m die vorsorgliche Verringerung der Immission von Luftschadstoffen und

m die Bewahrung der besten mit nachhaltiger Entwicklung vertraglichen Luftqualitat in Gebie-
ten, die bessere Werte fir die Luftqualitat aufweisen als die in den Anlagen 1, 2 und 5 oder in
einer Verordnung gemafR § 3 Abs. 5 genannten Immissionsgrenz- und -zielwerte, sowie die
Verbesserung der Luftqualitdt durch geeignete MafRnahmen in Gebieten, die schlechtere
Werte fur die Luftqualitat aufweisen als die in den Anlagen 1, 2 und 5 oder in einer Verord-
nung gemalf § 3 Abs. 5 genannten Immissionsgrenz- und —zielwerte

Schienenverkehrslarm-Immissionsschutzverordnung ( SchlV , BGBI. Il Nr. 362/2013)

Q Ziel der SCHIV ist der Schutz der Bevoélkerung vor Beeintrachtigungen durch Schienenverkehrs-

larm

BundesstraRen-Larmimmissionsschutzverordnung (BStLarmlV, BGBI. Il Nr. 215/2014)

O Ziel der BStLarmlV ist der Schutz der Bevdlkerung vor Gesundheitsgefahrdung und unzumutba-
ren Belastigungen durch Schallimmissionen durch Straenverkehr

—
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Umweltschutzziele aus Umweltbedingungen

Q Schutz der Gesundheit des Menschen vor schadlichen Luftschadstoffen sowie vor unzumutbar
belastigenden Luftschadstoffen

Q Vermeidung und vorsorgliche Verringerung von Immissionen (Larm, Luftschadstoffe, Erschuitte-
rungen), die das Leben oder die Gesundheit von Menschen gefahrden oder zu einer unzumutba-
ren Belastigung fiihren

Q Minimierung der Belastung durch Treibhausgase durch Férderung alternativer Kraftstoffe und
Nutzung umweltschonender Verkehrsmittel

Q Erhéhung der Verkehrssicherheit

Q Schutz der Menschen, ihres Lebens-, Siedlungs- und Wirtschaftsraums (inkl. Verkehrswege,
Versorgungslinien und Infrastrukturen) vor Sicherheitsrisiken durch Naturgefahren

7.2.3 NATUR UND LANDSCHAFT

7.2.3.1 Landschaftsraumliche Gliederung

Der enge Untersuchungsraum befindet sich innerhalb der Kontinentalen Biogeografischen Region,
zwischen der westlich angrenzenden Alpinen Biogeografischen Region und der &stlich angrenzenden

Pannonischen Biogeografischen Region (EEA 2017; vgl. auch Abbildung 36).

Naturrdumlich erstreckt sich der enge Untersuchungsraum Uber mehrere Landschaftsraume, ist aber
vorwiegend durch eine weitgehend von landwirtschaftlicher Nutzung gepragte Ebene mit geringem
Waldanteil charakterisiert. Der Nationalpark Donau-Auen befindet sich im Norden aul3erhalb des engen
Untersuchungsraums. Auch der Neusiedler See mit seinem Status als Landschaftsschutzgebiet und Bio-

spharenreservat bertihrt den engen Untersuchungsraum randlich.

Neben diesen Uberregional bedeutenden Gebieten im naheren Umfeld befinden sich innerhalb des engen
Untersuchungsraums weitere Bereiche, die aus naturschutzfachlicher Sicht wichtige Tier- und Pflanzen-
lebensraume und / oder landschaftsbildlich wertvolle Bereiche darstellen (z. B. die Flusslaufe der

Fischa oder Leitha, Trockenbiotope im Bereich des Hundsheimer Berges).

Im engen Untersuchungsraum befinden sich keine Bereiche, die keinen oder wenig Kultureinfluss des
Menschen aufweisen. Mesohemerobe, also maRig kulturbeeinflusste Bereiche befinden sich im Bereich

der Donau-Auen und im Bereich der Leithaauen sowie entlang der Fischa.

Aus naturrdumlicher Sicht befindet sich der enge Untersuchungsraum im Wiener Becken, das durch
das Leithagebirge und die Kleinen Karpaten (Malé Karpaty) durchschnitten wird. Die Donau mit ihrer
weitgehend intakten Auenlandschaft bildet im Norden eine natirliche Grenze. Daran anschlieRend, au-

Rerhalb des engen Untersuchungsraums, erstreckt sich das Marchfeld. Sudlich grenzt der Neusiedler
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See, einer der wenigen Steppenseen Europas, im Seewinkel an (vgl. Abbildung 37). Eine Darstellung der

topografischen Gegebenheiten findet sich in der beigelegten Planmappe.
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Abbildung 36: Biogeografische Regionen Europas, Stand 2016 (EEA 2017)
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RaumUmwelt®

PLANER & INGENIEURE September 2019 | Seite 143



Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Glterterminal)* zur HL-Strecke

Teilraum Siidliches Wiener Becken

Das Wiener Becken wird im Westen durch das Ende der Alpen entlang der Thermenlinie begrenzt. Die
nérdliche Grenze des sudlichen Wiener Beckens bildet die Donau. Im Sudwesten des Raums befinden
sich die Feuchte Ebene, die Mitterndorfer Senke und die Leithaniederung. Die Leitha durchquert das
Gebiet in Ost-West Richtung. Ostlich des Leithagebirges liegen die Prellendorfer Flur und die Parndorfer
Platte. Die Leitha verlauft dazwischen in Form einer ,Durchbruchsstrecke®. GroRere Waldflachen beste-
hen im Bereich der Donau-Auen und des Arbesthaler Hiigellandes sowie auf den Riicken des Leithage-

birges. Auwalder befinden sich entlang der Leitha.

Fremdelemente im siidlichen Wiener Becken befinden sich mehrere tiberwiegend in Ost-West Richtung
verlaufende Bahnstrecken, die A 4 Ost Autobahn und die A 6 Nordost Autobahn. Ostlich von Schwechat
befindet sich der Flughafen Wien, der weitrdumig abgesperrt und nachts hell erleuchtet ist. Der neu er-
richtete Tower ist eine — auch noérdlich der Donau sichtbare — Landmarke. Nahe von Parndorf befindet
sich ein ausgedehntes Gewerbegebiet mit einem weithin sichtbaren Hotelneubau. Weitere Fremdelemen-
te sind Windparks, v. a. im Bereich der Parndorfer Platte, die das Landschaftsbild deutlich Giberpragt ha-
ben. Im stdlichen Wiener Becken verlaufen mehrere Hochspannungsleitungen (220 kV und 380 kV).

Weitere Landmarken sidlich der Donau sind Schlésser, hauptsachlich entlang der Leitha.

Teilraum Leithagebirge und Kleine Karpaten (Malé Karpaty)

Ostlich an die Leithaniederung im Bereich von Seibersdorf angrenzend erhebt sich inselartig das zum
Ostalpin gehoérende Leithagebirge, welches Hohen von bis zu 480 m aufweist. Zwischen Leithaniede-
rung und Donau erhebt sich im Bereich nérdlich von Bruck an der Leitha das Arbesthaler Higelland mit

Hohen zwischen 170 m und 280 m, welches im Norden zur Donau hin deutlich abfallt.

Die Hundsheimer Berge zahlen geologisch bereits zu den Kleinen Karpaten. Sie befinden sich sudlich
der Donau und erheben sich 6stlich der Prellenkirchner Flur. Der Hundsheimer Berg ist 480 m, der
Braunsberg rund 350 m hoch. An der Westseite im Bereich von Bad-Deutsch-Altenburg befindet sich ein
weithin sichtbarer Steinbruch. Bei guter Sicht kann man vom Hundsheimer Berg das gesamte Wiener

Becken vom Neusiedler See bis zum Weinviertel Gberblicken.

Teilraum Donau-Auen

Die Donau-Auen erstrecken sich als schmales Band Uber rund 40 km zwischen Wien und Bratislava in
Form von Auwald, Wiesen und besonderen Trockenstandorten in Form von Hei3landen. Neben dem
Hauptstrom bestehen, speziell im Norden, zahlreiche Alt- und Nebenarme. Im Norden wird das Gebiet
von einem Hochwasserschutzdamm begrenzt. Im Wiener Teil der Donau-Auen befindet sich der Olhafen
Lobau. Am d&stlichen Ende, westlich von Hainburg, besteht eine Donauquerung in Form einer weithin

sichtbaren Schragseilbriicke, die daher als Landmarke bezeichnet werden kann.

/‘
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7.2.3.2 Natur- und Landschaftsschutz

Tabelle 15 gibt einen kompakten Uberblick tiber die in den nachfolgenden Kapiteln beschriebenen Natur-
und Landschaftsschutzgebiete im engen Untersuchungsraum. Eine Darstellung der Schutzgebiete

findet sich in der beigelegten Planmappe.

Niederosterreich Burgenland

Nationalpark (IUCN) Nationalpark (IUCN)
Europaschutzgebiet Europaschutzgebiet
Naturschutzgebiet Naturschutzgebiet

Schutzgebietskategorie Landschaftsschutzgebiet Landschaftsschutzgebiet

Naturpark Naturpark
Naturdenkmal Naturdenkmal

Regionale Griinzone und Erhal-
tenswerter Landschaftsteil

Tabelle 15: Natur- und Landschaftsschutzgebiete im engen Untersuchungsraum

Nationalpark

Nationalpark Donau-Auen

Am Rand des engen Untersuchungsraums befindet sich der Nationalpark Donau-Auen. Rechtsgrundla-
ge fur den Nationalpark Donau-Auen ist die Vereinbarung gem. Art. 15a B-VG zwischen dem Bund sowie
den Landern Niederdsterreich und Wien zur Errichtung und Erhaltung eines Nationalparks Donau-Auen
(BGBI. | Nr. 17/1997). Die rechtliche Grundlage fur den Nationalpark in Niederosterreich bildet das Nie-
derdsterreichische Nationalparkgesetz (LGBI. Nr. 5505-0 26/96 i.d.F. LGBI. Nr. 14/2018) und die Verord-
nung Uber den Nationalpark Donau-Auen (LGBI. Nr. 5505/1-0 i.d.F. LGBI. Nr. 57/2018). Die rechtliche
Grundlage fur den Nationalpark in Wien sind das Wiener Nationalparkgesetz (LGBI. Nr. 37/1996 i.d.F.
LGBI. Nr. 71/2018) und die Wiener Nationalparkverordnung (LGBI. Nr. 06/2003 i.d.F. LGBI. Nr. 49/2016).
In den rechtlichen Grundlagen ist u. a. die Einteilung des Nationalparks in eine Naturzone und eine

AuBenzone geregelt.

Als Nationalpark ist das Gebiet ein besonderes Schutzgebiet im Sinne des Anhangs Il des UVP-G 2000
(BGBI. Nr. 676/1993 i.d.F. BGBI. | Nr. 80/2018).

Der Nationalpark Donau-Auen ist einer von sieben®® Gsterreichischen Nationalparks. Er erstreckt sich in
einem schmalen, 38 km langen Band zwischen Wien und der Marchmiindung nahe Bratislava. Ins-
gesamt verfugt der Nationalpark Donau-Auen Uber eine Flache von mehr als 9.600 ha., davon ca. 65 %
Auwald-, 15 % Wiesen- und ca. 20 % Wasserflachen. An seiner breitesten Stelle erreicht der National-
park eine Ausdehnung von 4 km. Seit dem Jahr 1996 ist das Gebiet als Nationalpark der IUCN Katego-

rie Il unter Schutz gestellt.

2 Davon sind sechs Nationalparks von der International Union for Conservation of Nature and Natural Resources (IUCN) anerkannt.
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Das Erscheinungsbild des Nationalparks Donau-Auen ist durch den breiten Donaustrom, durch-
stromte Nebenarme, verlandete Altarme sowie Auwalder bestimmt. Dazwischen finden sich Feucht-
wiesen und auf ehemaligen Schotterbanken sogenannte Heilllanden. Diese Vielfalt an Lebensraumen
ermdglicht auch eine groBe Artenvielfalt. So finden sich u. a. mehr als 800 Pflanzenarten, tGber 30 Sau-
getier- und 100 Brutvogelarten, acht Reptilien- und 13 Amphibienarten sowie mehr als 60 verschiedene
Fischarten. Unter Berlcksichtigung von Insekten kann man von mehr als 5.000 verschiedenen Tierarten
ausgehen. Neben seiner Schutzfunktion erfiillt der Nationalpark auch eine wichtige Erholungs- und
Bildungsfunktion. So bestehen Nationalpark- und Besucherzentren und es verlaufen zahlreiche Wan-
der- und Radwege durch das Gebiet (Nationalpark Donau-Auen GmbH 2011-2019).

Nationalpark Neusiedler See - Seewinkel

Der Nationalpark Neusiedler See - Seewinkel befindet sich sldlich des engen Untersuchungsraums
und erstreckt sich sowohl Gber 6sterreichisches als auch ungarisches Staatsgebiet. Er war der erste 0s-
terreichische Nationalpark, der von der IUCN international anerkannt wurde. Der Nationalpark erstreckt
sich Uber eine Flache von 300 km? und besteht aus der zentralen Naturzone (keine Nutzung), der stidlich
und o6stlich angrenzenden Bewahrungszone (Kulturlandschaft) sowie dem groRrdumig umgebenden

Landschaftsschutzgebiet.

Der Nationalpark Neusiedler See - Seewinkel zeichnet sich durch seine Steppenlandschaft mit ausge-
dehnten Wiesen und Weideflachen, Salzlacken, Schilf sowie zahlreichen Tier- und Pflanzenarten aus.
Besonders hervorzuheben sind die rund 350 verschiedenen Vogelarten, die ihren Brut- und Lebens-

raum im Nationalpark finden (Nationalpark Neusiedler See - Seewinkel 2019).

Lebensraumvernetzung

Durch den engen Untersuchungsraum verlauft in Nord-Sud-Richtung der tradierte Fernwechsel Alpen-
Karpaten-Korridor, der eine wichtige Verbindung zwischen Alpen Uber das Leithagebirge und die Do-
nau-Auen zu den Karpaten darstellt (vgl. Abbildung 38). Migrationsachsen von regionaler bis lokaler

Bedeutung zeigen sich sudlich der Donau im Bereich der Leithaauen dstlich von Bruck an der Leitha.

In den Agrarlandschaften des engen Untersuchungsraums finden waldgebundene Arten nur mehr weni-
ge Vegetationsstrukturen, welche als Verbindungselemente zwischen ihren Hauptlebensraumen
dienen, vor. Daneben bestehen zusatzliche Einschrankungen durch die Trennwirkungen von stark fre-

quentierten Stralenziigen und durch Siedlungsraume.

Durch die Erhaltung und Schaffung geeigneter Landschaftsstrukturen und Griinbriicken sowie eine
nachhaltige Raumplanung soll der Alpen-Karpaten-Korridor wiederhergestellt bzw. gesichert werden.
Dazu wurden in einem grenziberschreitenden Aktionsplan MaBnahmen zusammengefasst. Der Alpen-
Karpaten-Korridor wurde im burgenlandischen Landesentwicklungsprogramm (LEP 2011) sowie in den

niederdsterreichischen Regionalen Raumordnungsprogrammen verankert.
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Abbildung 38: Alpen-Karpaten-Korridor (Weinviertel Management 2014)

Natura 2000 Gebiete (Europaschutzgebiete)

Rechtliche Grundlagen fir das Schutzgebietsnetz Natura 2000 sind die Vogelschutz-Richtlinie
(79/409/EWG) sowie die Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (92/43/EWG) der EU. Hauptziel ist die Schaffung
eines dauerhaft gesicherten, europaweiten Schutzgebietsnetzes zur Sicherung von Tieren, Pflanzen und
deren Lebensraumen. Das fur die Lebensraumvernetzung wichtige Schutzgebietsnetz Natura 2000 sowie

der Alpen-Karpaten-Korridor sind in Abbildung 39 dargestellt.

Die beiden Richtlinien wurden auf Landesebene in den Naturschutzgesetzen umgesetzt, wobei fir
diese Gebiete eine eigene Schutzgebietskategorie ,Europaschutzgebiet” eingefihrt wurde. Gebiete, wel-
che nach der Vogelschutz-Richtlinie oder der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie ausgewiesen sind, gelten als
besondere Schutzgebiete im Sinne des Anhangs Il des UVP-G 2000 (BGBI. Nr. 697/1993 i.d.F. BGBI. |
Nr. 80(2018)). Im Untersuchungsraum finden sich zahlreiche Gebiete, die in Tabelle 16 und anschlielend

daran textlich ausfiihrlich beschreiben werden.
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Abbildung 39: Lebensraumvernetzung im engen Untersuchungsraum (eigene Darstellung)
Bundesland Bezeichnung Nummer Politischer Bezirk Schutzgebiete
AT1204000 FFH-Gebiet,
. . u. a. Bruck an der Leitha, evie
Donau-Auen 6stlich von Wien Wien-Umgebung VS-Gebi
AT1204V00 ~Gebiet
Niederosterreich Hundsheimer Berge  AT1214000 Bruck an der Leitha FFH-Gebiet
AT1220000 - i
. u. a. Bruck an der Leitha, FFH-Gebiet
Feuchte Ebene — Leithaauen Wien-Umgebung VS-Gebiet
AT1220V00 -oebie
Parndorfer Platte — Heideboden  AT1125129 Neusiedl am See VS-Gebiet
Parndorfer Heide  AT1103112 Neusiedl am See FFH-Gebiet
Zurndorfer Eichenwald und Hut- yr465115 Neusied! am See FFH-Gebiet
Burgenland weide
Haidel bei Nickelsdorf ~ AT1101112 Neusiedl am See FFH-Gebiet
Neusiedler See - Norddstliches Neusiedl am See, FFH-Gebiet,
Leithagebirge Eisenstadt-Umgebung VS-Gebiet
Tabelle 16: Natura 2000 Gebiete im Untersuchungsraum (Amt der BMLFUWb, Amt der Bgld Landesregierung 2017; eigene

Darstellung)

RaumUmwelt®

PLANER & INGENIEURE September 2019 | Seite 148



Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes Umweltbericht
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum &stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giiterterminal)* zur HL-Strecke

Donau-Auen 6stlich von Wien (AT1204000, AT1204V00)

Das Europaschutzgebiet Donau-Auen o&stlich von Wien liegt knapp auerhalb des engen Untersu-
chungsraums. Die Bedeutung des Gebiets liegt im Bestand von grofflachig zusammenhangenden Au-
waldern, eng verzahnt mit typischen Auwiesen und Augewassern. Bedeutende Lebensrdume sind die
Weiche Au (Erlen-Eschen-Weidenauen) mit seltenen Silber-Weiden und Schwarz-Pappeln, sowie die
Harte Au. Neben den Auwaldern bestehen u. a. noch nahrstoffreiche Brenndolden-Auenwiesen und ex-
tensiv bewirtschaftete Glatthaferwiesen. Daruber hinaus finden sich auch trockene Lebensrdume wie
Lickige Kalk-Pionierrasen, Trespen-Schwingel-Kalktrockenrasen und Osteuropdische Steppen. Auf
ehemaligen Schotterbanken bestehen Heilllanden. Von europaischer Bedeutung sind in Bezug auf Le-
bewesen die Vorkommen der Rotbauchunke, des Donau-Kammmolches sowie der Europaischen Sumpf-
schildkrote. Weiters sind die Auen ein bedeutendes Gebiet fiir die Erhaltung von bedeutenden Fischarten
wie z. B. Weil¥flossen-Griindling, Frauennerfling, Zingel und Streber. In ornithologischer Hinsicht ist das
Gebiet ganzjahrig von Bedeutung und weist eine hohe Vielfalt auf. Arten sind u. a. Seeadler, weitere

Greifvogel, Specht, Schnapper, Schwarzstorch und Eisvogel.

Hundsheimer Berge (AT1214000)

Das Gebiet befindet sich im Bereich der Hainburger Pforte im &stlichsten Teil von Niederésterreich. Geo-
logisch z&hlen die Hundsheimer Berge bereits zu den Kleinen Karpaten. Von internationaler Bedeutung
ist das Gebiet aufgrund der Verschriankung und Ausdehnung von unterschiedlichen Formen von
Trockenbiotopen. GrolRe Flachen nehmen dabei tiefgriindige, beweidete Halbtrockenrasen und Steppen
ein. Bedeutende Steppenpflanzen sind Steppenhafer, Ruthenische Kugeldistel und Zwerg-Schwertlilie.
Auch in Hinblick auf endemische Arten ist das Gebiet von Bedeutung. So finden sich hier die Hainburg
Feldnelke und das Pannonische Blaugras. Bedeutung hat das Gebiet auch fiir Schmetterlinge. So findet
sich mit Uber 1.315 Arten rund ein Drittel des gesamten &sterreichischen Artenspektrums wieder. Héhlen

im Kalkfels haben eine grof3e Bedeutung fur Fledermausarten, wie z. B. das Grol3e Mausohr.

Feuchte Ebene Leithaauen (AT1220000, AT1220V00)

Das Europaschutzgebiet erstreckt sich im sudlichen Teil des Wiener Beckens in mehreren Teilflachen
entlang der Leitha bis zur burgenlandischen Grenze. Da Feuchtgebiete im pannonisch gepragten Os-
ten Osterreichs nur noch selten vorhanden sind, kommt dem Gebiet ein hoher Stellenwert zu. Weiters
stellen die flachigen Grundwasseraustritte, die z. B. kalkreiche Niedermoore erméglichen, eine fiir Oster-
reich einzigartige Besonderheit dar. Charakteristisch ist die enge Verschrankung von Feucht- und Tro-
ckenstandorten. Die grof3flachigen Wiesen- und Moorgebiete sind Grundlage fur die Bedeutung als Vo-
gelschutzgebiet. Diesbezlglich erwdhnenswert sind Wachtelkdnig und Rohrweihe. Im Gebiet finden sich
beachtliche Bestande an Weichholz- und Hartholzauen. Bedeutende Auwaldreste und Altbaumbestande

finden sich in den Schlossparks von Laxenburg, Ebreichsdorf und Bruck an der Leitha. Hinsichtlich Arten

R
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des Anhangs Il sind insbesondere verschiedene wirbellose Arten wie z. B. Alpenbock, Eremit und Griine

Keiljungfer von Bedeutung.

Parndorfer Platte — Heideboden (AT1125129)

Die Parndorfer Platte ist Gberwiegend von weitraumigen Ackerflachen gepragt, ebenso der Heidebo-
den, der durch die Niederung der Leitha von der Parndorfer Platte getrennt ist. Die Leithaniederung ist
durch Wiesen, Auwaldreste und Uferbegleitgeh6lz landschaftlich reicher strukturiert. Zusammen bilden
diese den Lebensraum von rund 40 Vogelarten nach Anhang | der Vogelschutz-Richtlinie. So finden sich
z. B. die international bedeutende Groftrappe und der Kaiseradler. Weitere Vogelarten von Bedeutung
sind Wiesenweihe, verschiedene Falkenarten, Kampflaufer, Doppelschnepfe, Tupfelsumpfhuhn, Sper-

bergrasmiicke und Schwarzstorch.

Zurndorfer Eichenwald und Hutweide (AT1102112)

Das Europaschutzgebiet befindet sich sidlich von Zurndorf, in einem eiszeitlich entstandenen Tro-
ckental im Bereich der Parndorfer Platte. Dieses besteht u. a. aus rund 100 ha Wald und 20 ha Hutwei-
de, die Uberwiegend an den Hangen des Trockentals liegen. Der Grofteil des Waldes ist LOR-
Eichenwald, der dem Fauna-Flora-Habitat-Lebensraum Eurosibirische Eichen-Steppenwalder entspricht.
Weiters finden sich noch Hartholzauwélder. Lebensrdume im Bereich der Hutweide sind Subpannoni-
scher Steppen-Trockenrasen, Naturnahe Kalk-Trockenrasen und deren Verbuschungsstadien, sowie im
Norden kleinteilig Magere Flachland-Mahwiesen. Tierarten im Gebiet nach Anhang Il sind die Mopsfle-

dermaus und das Ziesel.

Haidel bei Nickelsdorf (AT1101112)

Das Gebiet befindet sich an einer steil zur Leitha abfallenden Terrassenkante der Parndorfer Platte und
ist besonders durch Trockenheit gepragt, was sich auch in einer artenreichen Vegetation zeigt. Die
vertretenen Trockenrasengesellschaften entsprechen dem Fauna-Flora-Habitat-Lebensraumtyp Sub-
pannonischer Steppen-Trockenrasen, weitere Lebensrdume sind Magere Flachland-Mahwiesen. In Be-
zug auf Arten ist v. a. das Vorkommen des Waldsteppen-BeifuRes von Uberregionaler Bedeutung, weiters

findet sich auch noch die GroRe Kiichenschelle auf den geschutzten Flachen.

Parndorfer Heide (AT1103112)

Das Europaschutzgebiet Parndorfer Heide befindet sich rund 1 km &stlich von Parndorf am Rand der
Parndorfer Platte. Es ist der Rest einer einst groRflachigen Hutweide. Das Gebiet ist seit dem Jahr
1992 auch als Naturschutzgebiet ausgewiesen. Im Westen Uberwiegen Subpannonischer Steppentro-
ckenrasen, im Osten bestehen héherwiichsige Trockenrasen. Die Bedeutung des Gebiets liegt im Vor-

kommen einer Zieselkolonie mit rund 200 Tieren, die hier ideale Lebensbedingungen vorfinden.

/‘
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Neusiedler See — Nordostliches Leithagebirge

Das Gebiet weist eine Flache von 571 km? und eine sehr grof3e Vielfalt an Tier- und Pflanzenarten sowie
Lebensrdumen auf. Es finden sich Eichenwalder, Schilfglrtel, Salzlacken, offene Wiesen sowie steppen-
artige Trockenrasen mit weit voneinander abweichenden Tier- und Pflanzengesellschaften. Viele Tier-
und Pflanzenarten haben hier ihre westliche Verbreitungsgrenze. Der Neusiedler See gehort mit seinem
Schilfglirtel zu den bedeutendsten Brut-, Nahrungs- und Durchzugsgebieten fiir Vogelarten der Feucht-
gebiete in Europa. Der Seewinkel ist v. a. durch die seltenen Salzlacken sowie Griinlandflachen, Wein-
garten und strukturarme Ackerflachen gepragt. Die westlichen Hangzonen sind durch kleinteilige Wein-
garten und bedeutende Trockenrasen- und Halbtrockenrasen gepragt. Diese stellen einen wertvollen
Lebensraum fir viele Vogel- und Insektenarten dar. Der Bereich Nordostliches Leithagebirge ist v. a.
durch Eichenwalder sowie Eichen-Hainbuchenwalder gepragt, am Truppenibungsplatz Bruckneudorf und

am Sudabhang in Richtung Jois sind offene Kulturflachen zu finden (vgl. Suske 2015).

Naturschutzgebiete

Von den Bundeslandern kénnen weitgehend natiirliche oder naturnahe Gebiete mit einer besonde-
ren 6kologischen Bedeutung als Naturschutzgebiete ausgewiesen werden. Diese Schutzkategorie gilt
als eine der strengsten des Flachenschutzes in Osterreich. Im engen Untersuchungsraum befinden sich

zahlreiche Naturschutzgebiete (vgl. Tabelle 17).

Braunsberg-Hundsheimerberg  Bruck an der Leitha 210
Niederosterreich SAUEEUL Pischelsdorfer Wiesen  Bruck an der Leitha 11
i.d.F. 43/2016
Spitzerberg  Bruck an der Leitha 226
50/1998 Batthyanyfeld Neusiedl am See 30
22/1992 Parndorfer Heide Neusiedl am See 7
27/1969  Zurndorfer Eichenwald und Hutweide Neusiedl am See 150
Burgenland 29/1979 Haidel bei Nickelsdorf Neusiedl am See 12
11/1988 Hutweide Ménchhof Neusiedl am See 2
36/1965 Jungerberg Neusiedl am See 1
35/1965, .
i d.F. 23/1971 Hackelsberg Neusiedl am See 9
Tabelle 17: Naturschutzgebiete im Untersuchungsraum (NO Atlas 4.0, GeoDaten-Burgenland; eigene Darstellung)

Innerhalb des engen Untersuchungsraums befinden sich insbesondere kleinteilige Naturschutzgebiete
im nordlichen Burgenland, im Bereich der Parndorfer Platte sowie in Niederdsterreich im Bereich des
Wiener Beckens. Naturschutzgebiete gelten als besondere Schutzgebiete im Sinne des Anhangs Il des
UVP-G 2000 (BGBI. Nr. 676/1993 i.d.F. BGBI. | Nr. 80/2018).

R
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Feuchtgebiete nach Ramsar-Konvention

In Umsetzung der Ramsar-Konvention (vgl. Kapitel 4.2.1.1) hat das Bundesministerium fir Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft Ramsar-Gebiete in Osterreich ausgewiesen. Im Nahbe-
reich des engen Untersuchungsraums befinden sich mehrere Feuchtgebiete, welche nach der Ramsar-
Konvention bzw. deren Umsetzung in nationales Recht als Lebensrdume fiir Wasser- und Watvogel von

internationaler Bedeutung ausgewiesen sind. Dabei handelt es sich um die Gebiete:
Q Donau-March-Auen
Q Untere Lobau

Q Neusiedler See und Lacken im Seewinkel

Die Donau-March-Auen haben eine Ausdehnung von rund 38.500 ha, die Untere Lobau eine Flache von

rund 915 ha und das Gebiet Neusiedler See und Lacken im Seewinkel von rund 60.000 ha.

Landschaftsschutzgebiete

Landschaftsschutzgebiete sind Gebiete, die sich durch besondere landschaftliche Vielfalt, Eigenart
und Schoénheit auszeichnen, die fir die Erholung der Bevoélkerung und den Tourismus besondere Be-

deutung haben oder die historisch oder archaologisch bedeutsame Landschaftsteile umfassen.

Im engen Untersuchungsraum befinden sich drei Landschaftsschutzgebiete (vgl. Tabelle 18). In Nie-
derdsterreich sind dies das grofflachige Landschaftsschutzgebiet Donau-March-Thaya-Auen sowie das
Landschaftsschutzgebiet Leithagebirge. Im Burgenland befindet sich das ausgedehnte Landschafts-

schutzgebiet Neusiedler See und Umgebung.

Donau-March-Thaya-Auen u. a. Wien-Umgebung, Bruck an der

Niederdsterreich 5500/35-10 Leitha

Leithagebirge Bruck an der Leitha

Burgenland 22/1980 Neusiedler See und Umgebung u. a. Neusiedl am See
Tabelle 18: Landschaftsschutzgebiete im Untersuchungsraum (eigene Darstellung)

Naturdenkmaler

Naturdenkmaler sind erhaltenswiirdige Naturgebilde, die aufgrund ihrer wissenschaftlichen oder kultu-
rellen Bedeutung, Eigenart, Seltenheit, ihres besonderen Geprages flur die Landschaftsgestalt oder einer
besonderen Funktion fiir den Landschaftshaushalt unter Schutz gestellt sind. Insbesondere kénnen Bau-
me, Baum- oder Gehdlzgruppen, Standorte seltener Tier- und Pflanzenarten und weitere Naturgebilde
zum Naturdenkmal erklart werden. Aufgrund des uUberwiegend punktuellen und kleinraumigen Vor-

handenseins von Naturdenkmalern wird in der weiteren Bearbeitung nicht weiter darauf eingegangen.
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Naturpark

Ein Naturpark ist ein Landschaftsraum, welcher allgemein zuganglich ist und fiir die Erholung oder
die Vermittlung von Wissen liber die Natur besondere Eignung besitzt. Naturparke versuchen das
Zielkonzept ,Nachhaltige Entwicklung®, das die Konferenz der Vereinten Nationen 1992 in Rio de Janeiro
in der Agende 21 formulierte, umzusetzen. Die Osterreichischen Naturparke sehen das gleichrangige
Miteinander von ,Schutz, ,Erholung®, ,Bildung“ und ,Regionalentwicklung“ als Herausforderung fiir eine

nachhaltige Entwicklung.

Im engen Untersuchungsraum befindet sich im Burgenland der Naturpark Neusiedler See - Leithagebir-
ge, wobei sich die Flachen des Landschaftsschutzgebiets Neusiedler See und Umgebung mit dem Na-
turpark tberlagern. Das Gebiet hat aufgrund der Vielfalt an Landschaftsraumen eine besondere Bedeu-

tung und erstreckt sich auf flinf Gemeinden am nordwestlichen Ufer des Neusiedler Sees.

In Niederosterreich befindet sich der Naturpark Mannersdorf am Leithagebirge - Wiste innerhalb des
Untersuchungsraumes im Gemeindegebiet von Mannersdorf an der Leitha. Eichen-Hainbuchenwalder
am Westhang des Leithagebirges beherbergen diesen Naturpark. Kernstlick ist das ehemalige ummauer-

te Klosterareal ,St. Anna in der Wiiste“, dessen Reste mit der umgebenden Flora ein Ensemble bilden.

Regionale Griinzonen und Erhaltenswerte Landschaftsteile

Im Regionalen Raumordnungsprogramm sidliches Wiener Umland (LGBI. 8000/85-0 idF LGBI. Nr.
67/2015) sind bestimmte Bereiche als Regionale Griinzonen bzw. Erhaltenswerte Landschaftsteile
ausgewiesen. Regionale Griinzonen sind Grunlandbereiche, die eine besondere raumgliedernde und
siedlungstrennende Funktion besitzen oder als siedlungsnaher Erholungsraum von regionaler Bedeutung
sind oder der Vernetzung wertvoller Grinlandbereiche und Biotope dienen. Im engen Untersuchungs-
raum bestehen solche Griinzonen v. a. entlang der Flusslaufe (Leitha, Fischa, aber auch kleinere Bach-
ldufe und Gerinne). Erhaltenswerte Landschaftsteile sind Komplexlandschaften oder wertvolle Ein-
zelbiotope von regionaler Bedeutung. Diese Bereiche verteilen sich Uber den gesamten engen Untersu-
chungsraum und umfassen sowohl die Bereiche rund um Flisse und Bache, sowie die wenigen Wald-

bereiche (insb. Hundsheimer Berge und Arbesthaler Hugelland).
7.2.3.3 Umweltschutzziele im Themenbereich Natur und Landschaft

Umweltschutzziele aus Planen und Programmen

Strategiepapier der Osterreichischen Naturparke:

O Sicherung des Naturraumes in seiner Vielfalt und Schdnheit durch nachhaltige Nutzung und Er-
haltung der jahrhundertelang gepragten Kulturlandschaft.

Ubereinkommen Uber die biologische Vielfalt
O Erhaltung der biologischen Vielfalt, nachhaltige Nutzung ihrer Bestandteile und die ausgewogene
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und gerechte Aufteilung der sich aus der Nutzung der genetischen Ressourcen ergebenden Vor-
teile

O Schutz von Schutzgebieten bzw. Okosystemen und natiirlichen Lebensraumen

Ramsar-Konvention

Q Schutz und wohlausgewogene Nutzung von Feuchtgebieten

EUREK - Europaisches Raumentwicklungskonzept. Auf dem Wege zu einer rdumlich ausgewogenen
und nachhaltigen Entwicklung der Europaischen Union

Q Erhaltung und Weiterentwicklung des Naturerbes

Donauraumstrategie

Q Erhaltung der biologischen Vielfalt
Q Erhaltung der Landeschaften

Biodiversitatsstrategie der EU bis 2020

Q Erhaltung und Wiederherstellung von Okosystemen und Okosystemdienstleistungen

Q Erhéhung des Beitrags von Land- und Forstwirtschaft zur Erhaltung und Verbesserung der Bio-
diversitat

O Bekampfung invasiver gebietsfremder Arten

Q Beitrag zur Vermeidung des globalen Biodiversitatsverlusts

Osterreichische Strategie Nachhaltige Entwicklung (OSTRAT) — ein Handlungsrahmen fiir Bund und
Lander

Q Schutz des osterreichischen Lebensraums

Biodiversitéts-Strategie Osterreich 2020+

QO Erhaltung und Férderung der Biodiversitat und ihrer Okosystemleistungen

Zukunftsstrategie Burgenland 2030

Q Naturschutz mit Umweltrelevanz

Landesentwicklungsprogramm Burgenland — LEP 2011

Im LEP 2011 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur und Landschaft*
formuliert:

Q Der Schutz, der Erhalt und die Regeneration des vorhandenen Naturraums sowie ein verantwor-

tungsbewusster Umgang mit den verfugbaren Ressourcen soll gewahrleistet werden.

a Die Bewahrung und Pflege des Natur- und Landschaftsraums sowie der Klimaschutz sind von
groRer Bedeutung fiir eine integrierte und nachhaltige Landesentwicklung und sind daher bei
raumrelevanten MalRnahmen auf sdmtlichen Ebenen und bei allen Entscheidungen zu berlck-
sichtigen.

Q Der Naturraum soll so genutzt werden, dass die Funktionsfahigkeit des Naturhaushaltes dauer-
haft erhalten wird. Notwendige Eingriffe in das 6kologische Gleichgewicht sollen mdglichst gering

o
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gehalten werden.

O Die Ziele des Natur-und Landschaftsschutzes sind daher auch durch themenibergreifende Zu-
sammenarbeit und Abstimmung von Tourismus, Wirtschaft, Infrastrukturplanung sowie Land-
und Forstwirtschaft umzusetzen

Q Der Erhalt der Kulturlandschaft hat im Einklang mit einer sparsamen und kompakten Entwicklung
der Orts- und Siedlungsgebiete zu stehen. Landschaftsteile, Griingiirtel sowie Griinziige und
Griinverbindungen von raumstruktureller Bedeutung sind daher zu sichern und von Bebauung
oder Nutzungen, die eine erhéhte Gefahrdung von Menschen, Tieren und Gitern mit sich brin-
gen, frei zu halten.

O Die vorhandene Griinausstattung soll dabei bewahrt oder durch passende landschaftsgestalten-
de MalRnahmen verbessert werden. Neben dieser Erhaltung von bestehenden Landschaftsele-
menten und Feuchtflachen ist auch die Neuanlage von Biotopen bzw. der Zusammenschluss von
solchen Flachen zu grofReren und geschlosseneren Biotopverbundsystemen anzustreben. Dabei
gilt es, die Durchlassigkeit des Landschaftsraumes fur Wildtierwanderungen zu gewahrleisten.

O Vielfalt, Eigenart und Abwechslungsreichtum der Natur- und Kulturlandschaft sind durch Pflege-,
Erhaltungs- und NeupflanzungsmalRnahmen zu gewahrleisten.

Hauptregionsstrategie 2024 Industrieviertel

Q Sicherung und Erhaltung typischer Landschaften

Naturschutzcharta Niederdsterreich

O Naturschutz zum Wohl und zur Sicherheit der Bevélkerung

Naturschutzkonzept Niederdsterreich

Q Schutz der Natur
O Erhaltung und Férderung der biologischen Vielfalt

O Foérderung der Artenvielfalt

Strategischer Rahmen flir die Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung in Centrope

Q Naturschutz

Aktionsplan zum Schutz des Alpen-Karpaten-Korridors

O Sicherung der biologischen Vielfalt

Stadtregion + Zwischenbericht

O Erhaltung und Vernetzung regionaler Grin- und Wildkorridore

Umweltschutzziele auf Basis rechtlich verankerter Bestimmungen

Bundesverfassungsgesetz liber die Nachhaltigkeit, den Tierschutz, den umfassenden Umweltschutz, die
Sicherstellung der Wasser- und Lebensmittelversorqung und die Forschung (BGBI. | Nr. 82/2019)

Mit dem Bundesverfassungsgesetz Uber die Nachhaltigkeit, den Tierschutz, den umfassenden Umwelt-
schutz, die Sicherstellung der Wasser- und Lebensmittelversorgung und die Forschung bekennt sich die
Republik Osterreich zu den genannten Staatszeilen. Folgende Umweltschutzziele sind im Themenbe-

—
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reich ,Natur und Landschaft* formuliert:
O Bewahrung der natirlichen Umwelt als Lebensgrundlage des Menschen

NO Raumordnungsgesetz 2014 (NO ROG 2014, LGBI. Nr. 71/2018)

Die NO Raumordnungsgesetz 2014 bildet den gesetzlichen Rahmen fiir rdumliche Entwicklungsprozes-
se in Niederosterreich auf Ebene der Uberértlichen und 6rtlichen Raumordnung und stellt damit ein
rechtsverbindliches Dokument dar. Im NO ROG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich
,-Natur und Landschaft” formuliert:

Q Erhaltung und Verbesserung des Orts- und Landschaftsbildes

Q Freier Zugang zu Waldern, Bergen, Gewassern und sonstigen landschaftlichen Schénheiten so-
wie deren schonende ErschlieBung (Wanderwege, Promenaden, Freibadeplatze oder derglei-
chen)

Q Sicherung und Vernetzung wertvoller Griinlandbereiche und Biotope sowie Beriicksichtigung der
Europaschutzgebiete

Burgenléndisches Raumplanungsgesetz (Bqgld. RPG, LGBI. Nr. 44/2015)

Das Burgenlandische Raumplanungsgesetz regelt die Uberortliche und oértliche Raumplanung im Bur-
genland. Im Bgld. RPG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur und Landschaft"
formuliert:

O Die natirlichen Lebensgrundlagen sind zu schitzen und pfleglich zu nutzen, um sie fir die Zu-
kunft in ausreichender Gite und Menge zu erhalten. Insbesondere ist [...]

m der Schutz des Bodens, der Pflanzen- und der Tierwelt, [...]

m der Schutz und die Pflege erhaltenswerter Naturgegebenheiten und Kulturgiiter sowie des
Landschafts- und Ortsbildes [anzustreben].

Regionales Raumordnungsprogramm sudliches Wiener Umland (LGBI. Nr. 67/2015)

Im Regionalen Raumordnungsprogramm sudliches Wiener Umland ist folgendes relevantes Umwelt-
schutzziel im Themenbereich ,Natur und Landschaft® formuliert:

Q Sicherung und Vernetzung wertvoller Biotope

Wasserrechtsgesetz 1959 (WRG 1959, BGBI. | Nr- 73/2018)

Im WRG 1959 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur und Landschaft*
formuliert:

O Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschliellich des Grundwassers, dass die Gesundheit

von Mensch und Tier nicht gefahrdet werden kann

Q Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschliellich des Grundwassers, dass Beeintrachtigun-
gen des Landschaftsbildes und sonstige flihibare Schadigungen vermieden werden kénnen

O Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschlieRlich des Grundwassers, dass eine Verschlech-
terung vermieden sowie der Zustand der aquatischen Okosysteme und der direkt von ihnen ab-
hangenden Landdkosysteme und Feuchtgebiete im Hinblick auf ihren Wasserhaushalt geschutzt
und verbessert werden

NO Naturschutzgesetz 2000 (NO NSchG 2000, LGBI. Nr. 26/2019)

Im NO NSchG 2000 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur und Land-
schaft” formuliert:

T
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O Der Naturschutz hat zum Ziel, die Natur in allen ihren Erscheinungsformen so zu erhalten, zu

pflegen oder wiederherzustellen, dass

Ihre Eigenart und ihre Entwicklungsfahigkeit

Die Okologische Funktionstiichtigkeit der Lebensraume, die Vielfalt, der Artenreichtum und
die Reprasentanz der heimischen und standortgerechten Tier- und Pflanzenwelt und

Die Nachhaltigkeit der natlrlich ablaufenden Prozesse

Regionstypisch gesichert und entwickelt werden;

Die Erhaltung und Pflege der Natur erstreckt sich auf alle ihre Erscheinungsformen, gleichgiiltig,

ob sie sich in ihrem urspringlichen Zustand befinden oder durch den Menschen gestaltet wurden
(Kulturlandschaft)

Burgenlandisches Naturschutz- und Landschaftspflegegesetz (NG 1990, LGBI. Nr. 35/2018)

Im Bgld BG 1990 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur und Landschaft"

Dieses Gesetz dient dem Schutze und der Pflege der Natur und Landschaft in allen Erschei-

nungsformen

Es werden insbesondere geschitzt:

formuliert:
a
a
| |
| |
| |

die Vielfalt, Eigenart, Schonheit und der Erholungswert der Natur und Landschaft

das ungestorte Wirkungsgefiige des Lebenshaushaltes der Natur (Ablauf natirlicher Prozes-
se und Entwicklungen) und

der Artenreichtum der heimischen Tier- und Pflanzenwelt (Artenschutz) und deren naturliche
Lebensrdume sowie Lebensgrundlagen (Biotopschutz)

Immissionsschutzgesetz — Luft (IG-L, BGBI. Nr. 73/2018)

Im IG-L sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur- und Landschaft® formu-

liert:
Qa

Ziele dieses Bundesgesetzes sind

/‘

der dauerhafte Schutz der Gesundheit des Menschen, des Tier- und Pflanzenbestands, ihrer
Lebensgemeinschaften, Lebensraume und deren Wechselbeziehungen sowie der Kultur-
und Sachguter vor schadlichen Luftschadstoffen sowie der Schutz des Menschen vor unzu-
mutbar belastigenden Luftschadstoffen
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NO Nationalparkgesetz (LGBI. Nr. 14/2018)

Im NO Nationalparkgesetz sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur und
Landschaft® formuliert:

QO Mit diesem Gesetz soll sichergestellt werden, dass Nationalparks so errichtet und betrieben wer-
den, dass

m  besonders eindrucksvolle und formenreiche Landschaftsbereiche in ihrer weitgehenden Ur-
spriinglichkeit und Schénheit sowie die Funktionalitat und die Artenvielfalt der Okosysteme
erhalten und gefordert werden

m im Nationalparkgebiet eine vom Menschen weitgehend unbeeinflusste Dynamik der Okosys-
teme ermoglicht wird

m die fir dieses Gebiet reprasentative Tier- und Pflanzenwelt einschlieBlich ihrer Lebensraume
und die vorhandenen historisch bedeutsamen Objekte und Landschaftsteile bewahrt werden

Vereinbarung gemaR Artikel 15a B-VG zwischen dem Bund und den Liandern Niederdsterreich
und Wien zur Errichtung und Erhaltung eines Nationalparks Donau-Auen (BGBI. | Nr. 17/1997
bzw. LGBI. 5506)

In dieser Vereinbarung sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Natur und Land-
schaft” formuliert:

Q Der Schaffung und dem Betrieb des Nationalpark Donau-Auen liegen folgende Ziele zugrunde:

m den Nationalpark Donau-Auen als naturnahes und landschaftlich wertvolles Gebiet von nati-
onaler und internationaler Bedeutung zu fordern und zu erhalten

m die fUr dieses Gebiet reprasentativen Landschaftstypen sowie die Tier- und Pflanzenwelt ein-
schlieBlich ihrer Lebensraume zu bewahren

m  das Grundwasservorkommen in den Donau-Auen zu sichern

O In Verfolgung der Zielsetzungen [...] ist das Grundwasser als Wasserreserve fiir die Trinkwas-
serversorgung unter Beachtung der in einschldagigen Rechtsbestimmungen normierten dkologi-
schen Zielsetzungen zu sichern

Umweltschutzziele aus Umweltbedingungen

Q Sicherung und Erhaltung von Bereichen, die keinen oder wenig Kultureinfluss des Menschen

aufweisen.

Q Sicherung der Vernetzung wertvoller Tier- und Pflanzenlebensrdume, Sicherung von Migrations-
achsen fur Wildtiere (Alpen-Karpaten-Korridor)

T
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7.2.4 WASSER, BODEN UND NUTZUNGEN

7.2.4.1 Oberflichenwasser

Im engen Untersuchungsraum befinden sich mehrere Fliisse, die alle dem Einzugsgebiet der Donau
zugeordnet werden. Die bedeutendsten Flisse sind die Donau und die Leitha. Die Die Hochwasserab-
flussbereiche HQ30 und HQ100 befinden sich entlang der Hauptarme der Leitha und der Fischa. Eine

Darstellung der Oberflachenwasser findet sich in der beigelegten Planmappe.

Donau

Die Donau ist mit knapp 2.900 km der zweitldngste Fluss Europas und erstreckt sich zwischen dem
Schwarzwald und dem Donaudelta beim Schwarzen Meer. In Osterreich entwéssert, bis auf kleinraumige
Ausnahmen, beinahe die gesamte Landesflache in die Donau. Das Gefélle in Osterreich betragt 156 Ho-
henmeter. Das Einzugsgebiet umfasst (iber 100.000 km2. Die wichtigsten Nebenfliisse der Donau in Os-
terreich sind Enns, Traun, Ybbs, Traisen, Kamp und March. Niederwasser ist zwischen Janner und Feb-
ruar, héhere Abflisse von April bis Juli feststellbar. Der Durchfluss betragt in Wien im Mittel 1.915 m3®/ s.
Entlang der Donau bestehen zahlreiche Kraftwerke, in Wien befindet sich das Kraftwerk Freudenau.
Neben der Stromerzeugung dient die Donau aber auch als wichtige europaische WasserstraBe. Unter-
halb der Staustufe Freudenau erstrecken sich bis zur Hainburger Pforte Auwalder und Nebenarme der

Donau.

Fischa

Die Fischa ist ein sldlicher Nebenfluss der Donau und weist eine Lange von rund 35 km und ein Ein-
zugsgebiet von rd. 549 km? auf. Ihren Ursprung hat die Fischa im sidlichen Wiener Becken im Bereich
von Haschendorf auf einer Hohe von 228 m. Gespeist wird sie im Wesentlichen aus dem Grundwasser
des Wollersdorfer Schuttkegels. Die Wasserflhrung ist Uber das Jahr konstant, Hauptzubringer ist die
Piesting, die aus dem Alpenvorland kommt und in Gramatneusied! in die Fischa mindet. Die Fischa

mindet nahe Maria Ellend in die Donau, das letzte Teilstlick ist ein Donaualtarm.

Leitha

Die Leitha bildet sich aus dem Zusammenfluss von Pitten und Schwarza, die aus dem zentralalpinen
Bereich bzw. aus dem Kalkalpengebiet kommen. Der Zusammenfluss erfolgt in der Gemeinde Lanzenkir-
chen bei Wiener Neustadt. Das Einzugsgebiet der Leitha betrdgt bis zur ungarischen Grenze rund
2.150 km?, wobei die Zufliisse hauptsachlich im Oberlauf erfolgen. Uber viele Jahrhunderte war die Leitha
auch als politische Grenze relevant. Zur Zeit der 6sterreichisch-ungarischen Monarchie wurde der 6ster-
reichische Teil umgangssprachlich als Cisleithanien und die ungarische Reichshélfte als Transleithanien

bezeichnet. Im Bereich der Feuchten Ebene entspricht die Leitha dem Typus eines maandrierenden Tief-
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landflusses. Aus hydrologischer Sicht entspricht das Abflussregime der Leitha einem Gebirgsfluss ohne

Gletschereinfluss mit Schmelzwassern und hohen sommerlichen Niederschlagen.

Stehende Gewasser

Die stehenden Gewasser im engen Untersuchungsraum sind Uberwiegend kinstlicher Natur, wobei ein
Groliteil davon durch Materialgewinnung als Schotterteiche entstanden ist. Der Wasserhaushalt wird
Uber das Grundwasser, Niederschlage, Verdunstung und Transpiration gesteuert. Oftmals verfligen die
mehrere Jahrzehnte alten Teiche Uber eine gut ausgebildete Ufervegetation. Einige der ehemaligen

Schotterteiche sind mittlerweile durch Wohn- und Wochenendhauser bebaut.

Dem Neusiedler See, der sich knapp aulerhalb des engen Untersuchungsraums befindet, kommt als

einem der wenigen Steppenseen Europas besondere Bedeutung zu.

7.2.4.2 Grundwasser

Im engen Untersuchungsraum liegt das Wasserschongebiet Mitterndorfer Senke. Die Nutzung der
Grundwasservorkommen ist in der Wasserwirtschaftlichen Rahmenverfiigung Mitterndorfer Senke gere-
gelt (BGBI. 126/1969 idF BGBI. 167/2000). Diese regelt generell die Nutzung der Grundwasservorkom-
men, wobei die Nutzung fir Wasserversorgung und Bewasserung angefihrt sind. Durch Wasserschon-

und Wasserschutzgebiete wird die langfristige Sicherung des Grundwassers gewahrleistet.

Im Burgenland erstrecken sich westlich des Neusiedler Sees bis hin zum Leithagebirge die Grundwas-
serschongebiete Windener Quellen (LGBI. 4/1978) und Purbach (LGBI. Nr. 44/2011), an der Staats-
grenze bei Nickelsdorf das Grundwasserschongebiet Kleylehof (Nickelsdorf-Halbturn) (LGBI. Nr. 78/2018)
sowie im Norden das Grundwasserschongebiet Kittsee (LGBI. Nr. 48/2010).

Weiters befinden sich mehrere kleinrdumige Wasserschutzgebiete im Bereich von Brunnen innerhalb
des engen Untersuchungsraums, auf die jedoch aufgrund ihres nur kleinrdumigen Vorkommens in der
weiteren Bearbeitung nicht naher eingegangen wird. Eine Darstellung der relevanten Gebiete findet sich

in der beigelegten Planmappe.

7.2.4.3 Boden und Flache

Bodentypen und Bodenwertigkeit

Sudlich der Donau finden sich im Bereich von Goétzendorf entlang der Leithaniederung neben Grauen
Aubodden, Tschernosemen und kleinteiligen Anmooren auch gréRere Bereiche mit Feuchtschwarzer-
de mit kleinrdumig stark wechselnden Wasserverhaltnissen. Zwischen Himberg und Schwadorf bzw.
zwischen Schwadorf und Bruck an der Leitha tGberwiegt Tschernosem — ein Boden mit sehr hoher land-
wirtschaftlicher Eignung (vgl. Abbildung 43), der sich hier durch praktisch durchgehende Tiefgriindigkeit

und weitgehend maRige Durchlassigkeit auszeichnet. Im Bereich der Parndorfer Platte Uberwiegen Pa-
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ratschernoseme auf durchldssigen, sehr trockenen bis trockenen Standorten. Ostlich von Gattendorf
finden sich Graue Auboden und Bereiche mit typischem Gley. Zwischen den beiden Leithaarmen befin-
det sich Uberwiegend Feuchtschwarzerde auf gut wasserversorgten Standorten. Auf der Prellenkirchner
Flur Gberwiegen im Norden Tschernoseme, im Bereich um Prellenkirchen Uberwiegen Paratscherno-
seme, Bodenkomplexe, sowie kleinteilige Flachen mit Feuchtschwarzerde. Im Bereich des Haidebo-
dens, im auRersten Sidosten des engen Untersuchungsraums, Uberwiegt Tschernosem, kleinflachig
finden sich Flachen mit Paratschernosem. Im Bereich des Arbesthaler Higellandes (iberwiegt
Tschernosem. Kleinteilig bestehen Brauner Tschernosem und Paratschernosem. An der sldlichen
und westlichen Auslaufzone der Hundsheimer Berge wechseln kleinrdumig Bereiche mit Lockersedi-

ment-Braunerde, Tschernosem und Kolluvium (vgl. Abbildung 40).

Abbildung 40: Bodentypen im engen Untersuchungsraum (BMLFUW, BFW 2009)

Die im engen Untersuchungsraum vorliegenden Bodentypen begriinden eine grofteils hohe bzw. mittel-
hohe Wertigkeit des Bodens und damit eine gute Eignung fiir die landwirtschaftliche Nutzung, v. a. fir
den Ackerbau.

Flacheninanspruchnahme und Bodenversiegelung

Die fortscheitende Flacheninanspruchnahme der zumeist landwirtschaftlich genutzten Bdden bewirkt

sowohl aus 6kologischer Sicht als auch aus 6konomischer Sicht negative Effekte:

Q Verlust der biologischen Funktionen durch Versiegelung,

O Verlust produktiver Boden (Boden fiir die Produktion von Nahrungsmitteln und Biomasse)

.
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Q Gefahrdung der biologischen Vielfalt durch Flachenverbrauch und Zerschneidung (lineare Infra-
strukturen)

Q Erhéhung des Hochwasserrisikos durch Unterbindung von Versickerung der Béden
Q Verlust der Staubbindung
O Hitzeeffekte

Unter Versiegelung wird die Abdeckung des Bodens mit einer wasserundurchlassigen Schicht verstan-
den. Der Boden wird dadurch auf seine Tragerfunktion reduziert. Er verliert seine Produktionsfunktion und
dariiber hinaus viele andere Funktionen (z. B. die Fahigkeit Wasser zu speichern, Schadstoffe zu filtern,

zu binden oder abzubauen, und Wasser zu verdunsten).

Die Flacheninanspruchnahme bzw. die Bodenversiegelung liegen in Osterreich auf hohem Niveau. Im
Zeitraum 2015 bis 2017 lag die durchschnittliche téagliche Flacheninanspruchnahme in Osterreich bei
12,9 Hektar und liegt damit deutlich iber dem Reduktionsziel der Strategie fir nachhaltige Entwicklung
(rd. 2,5 ha / Tag). Der tagliche Verbrauch im Jahr 2017 lag fir Bau- und Verkehrsflachen bei 5,7 ha / Tag,
fur Betriebsflachen bei 5,5 ha/ Tag und fir Erholungs- und Abbauflachen bei 1,2 ha / Tag (vgl. UBA
2019).

Im Rahmen des Copernicus-Projekts der Europaischen Union wurden Daten zum Thema Versiegelung

erhoben und durch die nationalen Umweltbehdrden gepriift (in Osterreich die Umweltbundesamt GmbH).
Die kartographische Aufbereitung erfolgt durch die OROK (vgl. Abbildung 41).

Versiegelte Flache in %
(Osterreich: 2,7 %)
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Abbildung 41: Versiegelte Fldche in % (OROK 2019)
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Insbesondere im Bereich der Siedlungsgebiete ist eine hohe Versiegelung von teilweise mehr als 50 %
der Flachen vorhanden. Innerhalb des Untersuchungsraumes trifft ein der derartiger Versiegelungsgrad in

Bruck an der Leitha sowie in Parndorf zu.

Im Osterreichischen Durchschnitt sind 41,2 % der in Anspruch genommenen Flachen® versiegelt. Im
Burgenland liegt dieser Wert mit 39,1 % knapp unterhalb des dsterreichweiten Durchschnittes; in Nieder-
Osterreich mit 41,4 % knapp dariber (vgl. UBA 2018).

7.2.4.4 Nutzungen

Walid

Der gesamte enge Untersuchungsraum lasst sich dem forstlichen Wuchsgebiet 8.1 ,,Pannonisches
Tief- und Hiigelland* (Forstliche Bundesversuchsanstalt®’ 1993) zuordnen und zeichnet sich durch ei-
nen vergleichsweise sehr niedrigen Waldanteil aus (vgl. Abbildung 42). Mit Ausnahme der Gemeinden
entlang der Donau (z. B. Fischamend mit 23,7 %), sowie jener Gemeinden mit einem Anteil am Leithage-
birge geht der Waldanteil nicht Gber 17,7 % (Gemeinde Géttlesbrunn-Arbesthal) hinaus. Ein GroRteil der

Gemeinden weist einen Waldanteil von unter 10 % auf.

Anteil der Waldfliche ander
Gesamtflache in %
Osterreich: 47,2 %
. - 500
I > 600 bis 800
I > 400 bis 60,0
I > 20,0 bis 40,0

s 200

LNOTRE ] T ks

Abbildung 42: Anteil der Waldfléche an der Gesamitfldche in % (OROK 2019)

o 4Flacheninanspruchnahme” = Bauflache + Verkehrsflache + Freizeitflache + Abbauflache (vgl. UBA 2018)
3 Heute: Bundesforschungs- und Ausbildungszentrum fir Wald, Naturgefahren und Landschaft
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Im Wuchsgebiet 8.1 Uberwiegt die landwirtschaftliche Nutzung, dennoch bestehen einige grofRere
Forstflachen. Kollin-planar finden sich auf warmen, mafRig bodensauren Standorten Zerreichen-
Traubeneichenwalder. Auf kalkhaltigen LoRstandorten finden sich nur noch fragmentarisch LOR-
Eichenwalder mit Zerreiche, Stieleiche, Flaumeiche und Feldahorn. Dies ist z. B. auf der Parndorfer Plat-
te der Fall. Vorherrschend sind die warmeliebenden Eiche-Hainbuchenwalder, an grundwasserfernen
Standorten mit Traubeneiche, in Talsohlen und Muldenlagen mit Stieleichen. Flaumeichenwald findet sich
auf sonnigen, trockenen, kalkreichen Standorten in der kollinen Stufe, iberwiegend in Gebieten mit Hart-

gesteinen. Dies trifft z. B. auf die Hainburger Berge und das Leithagebirge zu.

Im Bereich grofRerer Flusstaler finden sich Uberwiegend Auwalder. So findet sich die Silberweidenau als
Pioniergesellschaft auf schluffig sandigen Anlandungen, auf Schotter wachst oftmals Purpurweiden-
Gebusch sowie auf Schlick oftmals Mandelweiden-Gebusch. Die Silberpappelau ist speziell an der Donau
besonders groRflachig ausgebildet. Die Hartholzau mit Stieleiche, Esche und Ulme findet sich bei nur
noch selten dberschwemmten Standorten, im Bereich der Donau zuséatzlich tberwiegend mit Gewdhnli-
cher Esche, im Bereich der Leitha und March mit Quirlesche. Au-Standorte mit sehr seltenen Uber-
schwemmungen beheimaten oftmals Winterlinde und Hainbuche. Auf Niedermoor-Standorten bestehen

bruchwaldartige Schwarzerlenbestande, wie es z. B. in Marchegg oder dem Wiener Becken der Fall ist.

Der Waldentwicklungsplan (WEP) zeigt flr die wichtigsten Forstgebiete die Funktionen (Schutz-,
Wohlfahrts- und Erholungsfunktion) auf. Im engen Untersuchungsraum bestehen im Bereich des Arbest-
haler Hiigellands und der Leithaauen Uberwiegend Waldflachen mit Wohlfahrtsfunktion. Auch in den
Bereichen des ndrdlichen Leithagebirges sowie der Hundsheimer Berge, die knapp auf3erhalb des

engen Untersuchungsraums liegen, sind Waldflachen mit Wohlfahrtsfunktion vorhanden.

Die insgesamt quantitativ vergleichsweise geringe Waldausstattung und die Bedeutung der bestehen-
den Waldflachen mit ihren jeweiligen Funktionen begriinden die besondere Wertigkeit des Waldes im

engen Untersuchungsraum. Entsprechend ist dieser besonders sensibel gegenuber Eingriffen.

Landwirtschaft

Weite Teile des engen Untersuchungsraums sind landwirtschaftlich genutzt. Die klimatischen Voraus-
setzungen mit hoher Sonnenscheindauer, langer Vegetationszeit und hohen Temperaturen sind gilinsti-
ge Rahmenbedingungen. Beschrankend wirkt allerdings der geringe Niederschlag. Siidlich der Donau,
im Kleinproduktionsgebiet Wiener Boden, sind Marktfruchtbetriebe vorherrschend, weiters besteht ein
hoher Anteil an Weinbaubetrieben. Die Betriebsgroften von Marktfruchtbetrieben liegen iber dem Lan-
desdurchschnitt. Ebenfalls sidlich der Donau befindet sich das Kleinproduktionsgebiet Parndorfer Platte.
Auch in diesem Bereich dominiert der Marktfruchtbau und die BetriebsgroBen liegen ebenfalls liber

dem Landesdurchschnitt.
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Vor allem im niederdsterreichischen Teil des engen Untersuchungsraums sind die vorherrschenden Bo-
denformen als mittel- bis hochwertiges Ackerland einzustufen. Im Bereich der Mitterndorfer Senke, der
Parndorfer Platte und der Prellenkirchner Flur handelt es sich um gering- bis mittelwertiges Ackerland
(vgl. Abbildung 43).

Aus der Wertigkeit des Ackerlands ergibt sich die hohe Bedeutung von weiten Teilen des engen Unter-
suchungsraums fir die landwirtschaftliche Produktion. Entsprechend besteht nicht nur eine hohe Sen-
sibilitat gegentiber dem Bodenverbrauch an sich, sondern auch gegeniber Zerschneidungen, die eine
effiziente landwirtschaftliche Produktion erschweren kénnen. Eine Darstellung der bestehenden Nutzun-

gen findet sich in der beigelegten Planmappe.

LA

Wertigkeit Ackerland i A

- 1 - geringwertig g “—‘!1?_ 5

- 2 - geringwertig bis mittelwertig .l'?_' =\ o ‘%
3 - mittelwertig

- 4 - mittelwertig bis hochwertig

Il 5 - hochwertg PP L% iy

Fp Ap-

Abbildung 43: Wertigkeit Ackerland im engen Untersuchungsraum (BMLFUW, BFW 2009)

Rohstoffe und Abbaugebiete

Das Regionale Raumordnungsprogramm stidliches Wiener Umland (LGBI. 8000/85-0 idF LGBI. Nr.
67/2015) weist im engen Untersuchungsraum zahireiche Eignungszonen fiir die Gewinnung von Sand
und Kies aus. Dabei handelt es sich um Flachen, welche sich aufgrund ihrer geologischen Vorausset-
zung und der rdumlichen Lage fur eine wirtschaftlich und 6kologisch vertretbare Gewinnung von grundei-
genen mineralischen Rohstoffen eignen. Sudlich der Donau befinden sich Eignungszonen fiir die Ge-
winnung von Sand und Kies im Bereich von Rauchenwarth und Schwadorf, siidlich von Tattendorf so-
wie in Fischamend. Eignungszonen fiir die Gewinnung von Naturstein, Ton und Gips befinden sich
in Bad Deutsch-Altenburg (Kalk und Dolomit), in Mannersdorf am Leithagebirge (Kalk), in Sommerein

(Ton und Glimmerschiefer) sowie im Bereich Hennersdorf und Biedermannsdorf (Ton).
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Im Burgenland wurde im Zeitraum 2016 bis 2017 ein Rahmenprogramm Schotterabbau auf der Parndor-
fer Platte ausgearbeitet. Dieses Rahmenprogramm sieht Eignungs- und Ausschlusszonen fiir den Schot-
terabbau vor und soll als Grundlage fir die Flachenwidmung fungieren. Ziel der Burgenlandischen Lan-
desregierung ist es, dass die Aussagen zur Bewirtschaftung sowie zur Rekultivierung und Nachnutzung
der Materialgewinnungsstatten rechtsverbindlich werden und daher in weiterer Folge in ein Regionales
Entwicklungsprogramm (gemaf § 7 Burgenlandisches Raumplanungsgesetz) und in eine Entwicklungs-
zielverordnung (gemaR § 6a des Burgenlandischen Naturschutz- und Landschaftspflegegesetzes) liber-

nommen werden.

Verdachtsflachen und Altlasten

Innerhalb des engen Untersuchungsraums liegt gem. Altlastenkataster des BMNT eine Altlast (vgl. Ta-
belle 19).

Parndorf Altablagerung  Gemeindedeponie Parndorf ~ AL-saniert saniert

Tabelle 19: Altlasten geméR Altlastenkataster (BMNT 2019b; eigene Darstellung)

7.2.4.5 Umweltschutzziele im Themenbereich Wasser, Boden und Nutzungen

Umweltschutzziele aus Planen und Programmen

Landesentwicklungsprogramm Burgenland — LEP 2011
Im LEP 2011 sind folgende relevante Ziele im Themenbereich ,Wasser, Boden und Nutzungen® formu-
liert:

O Die Raumstruktur soll die Erhaltung einer vielfaltigen Eigenversorgung mit qualitativ hochwerti-

gen regionalen Nahrungsmitteln nachhaltig sicherstellen. Hochwertige Produktionsflachen sind
zu erhalten und vor der dauerhaften Versiegelung zu bewahren

O Die Bedeutung der Land- und Forstwirtschaft fur die nachhaltige Pflege der Landschaft und die
krisensichere Bereitstellung hochwertiger regionaler Produkte ist zu beriicksichtigen

Q Grund und Boden sind nicht vermehrbar. Dauerhafte Bodenversiegelungen sollen nur im unbe-
dingt erforderlichen Male erfolgen, Revitalisierung und Entsiegelung sind zu forcieren.

O In hochwassergefahrdeten Gebieten haben geeignete landwirtschaftliche MalRnahmen in Zu-
sammenarbeit zwischen Grundeigentimerinnen, Grundeigentiimern und Gemeinden (etwa spe-
zielle Bewirtschaftungsformen oder Schutzpflanzungen) den Hochwasserschutz zu unterstitzen.

Q Uferzonen von stehenden und flieRenden Gewassern sollen grundsatzlich frei zuganglich sein,
wenn dies 6kologisch vertretbar und von 6ffentlichem Interesse ist. Seeufer sind weitgehend von
Verbauung freizuhalten. Wasserbauliche MaRnahmen sollen den Charakter des Landschaftsbil-
des erhalten sowie die ufernahen Okosysteme und die Okologie der FlieRgewasser nicht beein-
trachtigten

O Eine regionaltypische, multifunktionale und nachhaltige Land- und Forstwirtschaft ist auch in Zu-
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kunft insbesondere in den dafiir besonders geeigneten landlichen Rdumen zu erhalten und zu
entwickeln.

Regionales Raumordnungsprogramm stidliches Wiener Umland (LGBI. Nr. 67/2015)

Im Regionalen Raumordnungsprogramm sudliches Wiener Umland sind folgende relevante Umwelt-
schutzziele im Themenbereich ,Wasser, Boden und Nutzungen® formuliert:

O Rucksichtnahme auf die fir die Wasserversorgung relevanten Grundwasserkorper

Q Sicherstellung der rdumlichen Voraussetzungen fir eine leistungsfahige Land- und Forstwirt-
schaft.

Ubereinkommen (ber die Zusammenarbeit zum Schutz und zur vertriglichen Nutzung der Donau (Do-
nauschutziibereinkommen)

O Verbesserung und rationelle Nutzung der Oberflachengewasser und des Grundwassers

Donauraumstrategie

O Erhaltung der Qualitat des Bodens

Die Biodiversitatsstrategie der EU bis 2020

Q Sicherstellung der nachhaltigen Nutzung von Fischereiressourcen

Nationaler Hochwasserrisikomanagementplan RMP 2015

O Vermeidung neuer Risiken vor einem Hochwasserereignis
O Reduktion bestehender Risiken vor einem Hochwasserereignis
O Reduktion nachteiliger Folgen wahrend und nach einem Hochwasserereignis

Zukunftsstrategie Burgenland 2030

Q Wasser- und Gewasserschutz

Naturschutzcharta Niederosterreich

O Gewasserschutz zum Wohl und zur Sicherheit der Bevdlkerung

Strategischer Rahmen flir die Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung in Centrope

Q Schutz von Wasser und Boden

Umweltschutzziele auf Basis rechtlich verankerter Bestimmungen

Bundesverfassungsgesetz Uiber die Nachhaltigkeit, den Tierschutz, den umfassenden Umweltschutz, die
Sicherstellung der Wasser- und Lebensmittelversorgung und die Forschung (BGBI. | Nr. 82/2019)

Mit dem Bundesverfassungsgesetz Uber die Nachhaltigkeit, den Tierschutz, den umfassenden Umwelt-
schutz, die Sicherstellung der Wasser- und Lebensmittelversorgung und die Forschung bekennt sich die
Republik Osterreich zu den genannten Staatszeilen. Folgende Umweltschutzziele sind im Themenbe-
reich ,Wasser, Boden und Nutzungen® formuliert:

O Bewahrung der natirlichen Umwelt als Lebensgrundlage des Menschen insbesondere betreffend

MaRnahmen zur Reinhaltung des Wassers und des Bodens
O Sicherung der Erbringung und Qualitat des Wassers

O Sicherung der Versorgung der Bevolkerung mit hochqualitativen Lebensmitteln tierischen und

o
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pflanzlichen Ursprungs

O nachhaltige Gewinnung natiirlicher Rohstoffe in Osterreich zur Sicherstellung der Versorgungs-
sicherheit

NO Raumordnungsgesetz 2014 (NO ROG 2014, LGBI. Nr. 71/2018)

Im NO ROG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich ,Wasser, Boden und Nutzungen* for-
muliert:

Q Freier Zugang zu Waldern, Bergen, Gewassern und sonstigen landschaftlichen Schénheiten so-

wie deren schonende ErschlieBung (Wanderwege, Promenaden, Freibadeplatze oder derglei-
chen)

Q Vermeidung von Gefahren fur die Gesundheit und Sicherheit der Bevdlkerung. Sicherung bzw.
Ausbau der Voraussetzungen fur die Gesundheit der Bevolkerung insbesondere durch

m Sicherung des natirlichen Wasserhaushaltes einschlieRlich der Heilquellen

m Sicherung einer ausreichenden Versorgung mit Trinkwasser sowie einer geordneten Abwas-
ser- und Abfallbeseitigung

Burgenladndisches Raumplanungsgesetz (Bgld. RPG, LGBI. Nr. 44/2015)

Das Burgenlandische Raumplanungsgesetz regelt die Uberortliche und oértliche Raumplanung im Bur-
genland. Im Bgld. RPG sind folgende Umweltschutzziele im Themenbereich ,Wasser, Boden und Nut-
zungen® formuliert:

Q Die natirlichen Lebensgrundlagen sind zu schiitzen und pfleglich zu nutzen, um sie fir die Zu-
kunft in ausreichender Giite und Menge zu erhalten. Insbesondere ist [...] der Schutz des Bo-
dens [anzustreben]:

Q Die Erhaltung einer lebensfahigen Land- und Forstwirtschaft ist sicherzustellen. Hierbei ist diese
so zu entwickeln, dass sie in der Lage ist, die nachhaltige Versorgung der Bevolkerung mit Nah-
rungsmitteln und Rohstoffen von bester Qualitdt zu gewahrleisten und eine 6kologisch intakte
Natur zu erhalten. Dafur sind ausreichende bewirtschaftbare Flachen fir eine dauerhafte land-
und forstwirtschaftliche Nutzung zu sichern und die Verbesserung der Agrarstruktur unter Be-
riicksichtigung 6kologischer Gesichtspunkte anzustreben

O Gebiete mit nutzbaren Wasser- und Rohstoffvorkommen sollen von Nutzungen freigehalten wer-
den, welche diese Vorkommen beeintrachtigen und ihre Gewinnung verhindern kénnen. Die Nut-
zung von Wasserkraften hat unter moglichster Schonung der Landschaft und des Haushaltes der
Natur zu erfolgen

Wasserrechtsgesetz 1959 (WRG 1959, BGBI. | Nr- 73/2018)

Im WRG 1959 sind folgende relevante Umweltschutzziele im Themenbereich ,Wasser, Boden und Nut-
zungen® formuliert:

O Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschlief3lich des Grundwassers, dass die Gesundheit

von Mensch und Tier nicht gefahrdet werden kann

Q Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschliellich des Grundwassers, dass Beeintrachtigun-
gen des Landschaftsbildes und sonstige fihlbare Schadigungen vermieden werden kénnen

T
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O Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschlieBlich des Grundwassers, dass eine Verschlech-
terung vermieden sowie der Zustand der aquatischen Okosysteme und der direkt von ihnen ab-
hangenden Landokosysteme und Feuchtgebiete im Hinblick auf ihnren Wasserhaushalt geschiitzt
und verbessert werden

O Schutz und Reinhaltung aller Gewasser einschliel3lich des Grundwassers, dass eine nachhaltige
Wassernutzung auf der Grundlage eines langfristigen Schutzes der vorhandenen Ressourcen
gefordert wird

O Reinhaltung des Grund- und Quellwassers
O Schutz des Grundwassers vor Verschmutzung

O Reinhaltung von Oberflachengewassern

Forstgesetz 1975 (BGBI. | Nr. 56/2016)

Im Forstgesetz 1975 ist folgendes relevantes Umweltschutzziel im Themenbereich ,Wasser, Boden und
Nutzungen® formuliert:

O Die Erhaltung des Waldes und des Waldbodens

Umweltschutzziele aus Umweltbedingungen

O Schutz und Bewahrung der Bodenfunktionen durch Vermeidung von Flacheninanspruchnahme
und Bodenversiegelung

Q Schutz und Bewahrung von Bereichen mit hochwertigem Ackerland

Q Schutz und Sicherung von Waldern mit Schutz-, Wohlfahrts- und Erholungsfunktion, insbesonde-
re in Bereichen mit geringer Waldausstattung

O Sicherstellung der raumlichen Voraussetzungen fiir eine leistungsfahige Land- und Forstwirt-
schaft

O Erhaltung und Entwicklung einer regionaltypischen, multifunktionalen und nachhaltigen Land-
und Forstwirtschaft in den daflir besonders geeigneten landlichen Raumen

O Schutz der Bevdlkerung und der Siedlungsgebiete vor Hochwasserereignissen

7.3 RAUMWIDERSTANDSANALYSE IM ENGEN UNTERSUCHUNGSRAUM

7.3.1 RAUMWIDERSTANDKLASSEN UND UMSETZUNG DER UMWELTBEDINGUNGEN IN
RAUMWIDERSTANDE

Aufbauend auf der Darstellung der Umweltbedingungen wird die Sensibilitdt des Raumes gegenlber
Wirkungen von flachigen und linearen Eisenbahninfrastrukturen in Raumwiderstadnde Ubersetzt und in

zwei Klassifizierungssystemen dargestellt (vgl. Kapitel 5.2.2).

T
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Einzelne der im Rahmen der Umweltbedingungen dargestellten Aspekte im engen Untersuchungsraum
(vgl. Kapitel 7.2) werden nicht als Raumwiderstand dargestellt (vgl. Kapitel 5.2.2). Griinde fiir ein Aus-

scheiden kdnnen sein:

Q besonders kleinraumiges Auftreten

Q keine erwartbaren negativen Auswirkungen durch eine flachige oder lineare Eisenbahninfrastruk-
tur an sich bzw. deren Betrieb

Q flachendeckendes Auftreten und daher fehlende Unterschiedspragung

Je nachdem, ob es sich um die Sensibilitdt gegenlber flachigen oder linearen Bahninfrastrukturen han-

delt, kann es hierbei Unterschiede geben.

Sowohl bei flachigen als auch bei linearen Bahninfrastrukturen werden folgende Aspekte in den un-

terschiedlichen Themenbereichen nicht im Rahmen der Raumwiderstandsanalyse dargestellt:

O Belastete Gebiete gem. IG Luft: Belastete Gebiete gem. IG Luft werden bei der Sensibilitat ge-
genuber Wirkungen von linearen Bahninfrastrukturen nicht behandelt, da sie flachendeckend vor-
liegen und damit einhergehend nicht unterschiedspragend sind.

Q Larm: Bereiche, die stark durch Larm vorbelastet sind, werden bei der Sensibilitat gegentber
Wirkungen von linearen Bahninfrastrukturen nicht als Raumwiderstande dargestellt, da die vorge-
schlagene Netzveranderung voraussichtlich nicht zu Verschlechterungen der Immissionssituation
nahe bestehender Infrastrukturen fiihren wird. Bereiche, die eine Sensibilitdt gegeniber Larmbe-
lastungen aufweisen (z. B. 300 m Puffer um Siedlungsgebiete), sind bereits durch Raumwider-
stdnde im Themenbereich Mensch und Gesundheit erfasst.

Q Verdachtsflachen und Altlasten: Verdachtsflachen und Altlasten liegen nur kleinrdumig vor und
sind zudem faktisch nicht entscheidungsrelevant.

Bei linearen Bahninfrastrukturen werden zusatzlich folgende Aspekte in den unterschiedlichen The-

menbereichen nicht im Rahmen der Raumwiderstandsanalyse dargestellt:

Q Lineare Infrastrukturen: Bestehende lineare Infrastrukturen (z. B. Stralen-, Schienen- und Lei-
tungsinfrastrukturen) werden im Gegensatz zu Windkraftanlagen bei der Sensibilitdt gegentber
Wirkungen von linearen Bahninfrastrukturen keiner Raumwiderstandsklasse zugeordnet, sondern
lediglich dargestellt. Wahrend die linearen Infrastrukturen bei einer etwaigen Querung durch bau-
liche MalRnahmen unter- oder Uberfiihrt bzw. verlegt werden kénnen, missten betroffene Wind-
kraftanlagen unweigerlich weichen und kénnen aufgrund rdumlicher Einschrankungen (Windkraft-
eignungszonen) nur unter gewissen Voraussetzungen verlegt werden.

Tabelle 20 zeigt die vorgesehene Zuordnung je Themenbereich fur flachige Bahninfrastrukturen. In
Tabelle 21 werden die vorgesehenen Zuordnungen je Themenbereich fur lineare Bahninfrastrukturen

dargestellt.
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Raumbmwell o September 2019 | Seite 170




Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum &stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giiterterminal)* zur HL-Strecke

Umweltbericht

Raumwiderstandsklassen - Flachige Eisenbahninfrastruktur

Siedlungsraum
und verkehrli-
che und tech-
nische Infra-
struktur

Mensch und
Gesundheit

Natur und
Landschaft

Wasser,
Boden und
Bodennutzung

Topografie

Tabelle 20:

Siedlungsgebiete,
Industrie- und Ge-
werbeflachen

Archaologische
Fundstellen und Kul-
turguter von uberre-
gionaler Bedeutung

Autobahn, Schnell-
stralle

Eisenbahn
Flughafen
380 kV Leitungsnetz
Unterwerk

Siedlungsgebiete

300 m Puffer um
Siedlungsgebiete

Nationalparks
Naturschutzgebiete
Ramsar-Gebiete

Europaschutzgebiete
(FFH- und Vogel-
schutzgebiete)

Landschaftsschutz-
gebiete

UNESCO Naturerbe
Biospharenreservat

Weinbaugebiete

Topografisches
Hindernis*?

Langsneigung > 6 %o

Windkraftanlagen

Eignungszonen
Windkraft

Landesstr. L und B,
220 kV Leitungsnetz

Erdgas- und Erdollei-
tungen

600 m Puffer um
Siedlungsgebiete

Grunflachen und
Freizeitanlagen im
Siedlungsraum

Nationalpark (iZm
Erholungsfunktion)

Walder mit Schutz-,
Erholungs- und
Wohlfahrtsfunktion

Mesohemerobe
Bereiche

Naturpark

Abbauflachen
Materialgewinnung

Waldflachen mit
Nutzfunktion

HQ100
Gewasser

Grundwasserschutz-
und schongebiete

Langsneigung 4 bis
6 %o

Mittel Gering b'IS
sehr gering
indirekt
definiert

Eégr:s:gszonen Tou- indirekt
definiert

UNESCO Welterbe

Regionale Griinzonen

Errrwlalftte;mg;/vene Land- indirekt

schatistelie definiert

Alpen-Karpaten-

Korridor

Hoch- und mittelwerti- indirekt

ges Ackerland definiert

Langsneigung 2 bis indirekt

4 %o definiert

Zuordnung der analysierten rdumlichen Strukturen zu Raumwiderstandsklassen — flachige Eisenbahninfrastruk-
tur (eigene Darstellung)

*2 Topografische Hindernisse umfassen sowohl Wasserstralen und Seen (inkl. Sumpfgebiete, z. B. die Schilfflichen rund um den Neusiedler See),
als auch Gebirgszuge (im ggst. Untersuchungsraum Bereiche Uber 250 m Seehdhe: Leithagebirge, Hundsheimer Berge und kleine Bereiche des

Arbesthaler Hugellandes).
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Raumwiderstandsklassen - Lineare Eisenbahninfrastruktur

Themenbereich _ Hoch Mittel Gering b'is
sehr gering

e Siedlungsgebiete,
Industrie- und Ge-

und verkehrli- * Arch&ologische . . I~
che und tech- Fundstellen und Kul- e  Windkraftanlagen A Elgpungszonen inds |dndf|.refk:1
nische Infra- turguter von uberre- raft etinie
struktur gionaler Bedeutung
e Flughafen
e Unterwerk
e 300 m Puffer um
Siedlungsgebiete
e Grinflachen und
Freizeitanlagen im
Mensch und Siedlungsraum . E_ignungszonen Tou- indirekt
Gesundheit * Siedlungsgebiete * Nationalpark (iZm rismus definiert
Erholungsfunktion) e UNESCO Welterbe
e Walder mit Schutz-,
Erholungs- und
Wohlfahrtsfunktion
(hoch)
e Landschaftsschutz-
biet i U
« Nationalparks gebiete o Regionale Griinzonen
« Naturschutzgebiete Mesohemerobe - Eslisseie L
Natur und 9 Bereiche schaftsteile indirekt
Landschaft ¢ Ramsar-Gebiete _ o Europaschutzgebiete o Naturpark definiert
. EFugapaschutzgeblet (Vogelschutzgebiete) ,  Appen-Karpaten-
(FFH) e UNESCO Naturerbe Korridor
o Biospharenreservat
e Hoch- und mittelwerti-
ges Ackerland
Wasser, e Abbauflachen 5 }{Y:llgiféi(:hen mit Nutz- direkt
Boden und e Materialgewinnung e
¢ HQ100 definiert
Bodennutzung e Weinbaugebiete oo B
e (Gewasser
e Grundwasserschutz-
und schongebiete
: . . Langsneigung des Ge- . .
. e Topografisches e Langsneigung des = o b indirekt
Ut i Hindernis Gelandes > 20 %o ?;ﬁts 12,5 %o bis definiert
Tabelle 21: Zuordnung der analysierten rdumlichen Strukturen zu Raumwiderstandsklassen — lineare Eisenbahninfrastruk-

tur (eigene Bearbeitung)

Die mdglichen Wirkungen von flachigen und linearen Eisenbahninfrastrukturen unterscheiden sich in
manchen Aspekten, weshalb es in folgenden Themenbereichen Abweichungen in den Klassifikations-

systemen zu den Raumwiderstanden gibt:

% Als Gewasser wurden lediglich die Donau sowie der Neusiedler See in die Raumwiderstandskarte fir lineare Bahninfrastrukturen aufgenommen.
Stehende Gewasser wie Schotterteiche etc. wurden aufgrund des kleinrdumigen Auftretens nicht aufgenommen. Die Zuldufe der Donau wurden
ebenfalls nicht in die Raumwiderstandsanalyse aufgenommen, da die Querung kleinerer FlieRgewasser mit entsprechenden (umwelt-)technischen
Vorkehrungen keine erheblichen negativen Auswirkungen erwarten lasst.

/‘
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O Siedlungsraum und verkehrliche und technische Infrastruktur: Die Eignungszonen fir Wind-
kraftanlagen werden bei den flachigen Eisenbahninfrastrukturen als ,hoch sensibel, bei den line-
aren Infrastrukturen nur als ,mittel sensibel” eingestuft.

O Mensch und Gesundheit: Siedlungsgebiete werden bei flichigen Eisenbahninfrastrukturen inkl.
eines 300 m Puffers als ,sehr hoch sensibel* eingestuft. Als ,hoch sensibel* wird ein Puffer von
600 m bei flachigen Eisenbahninfrastrukturen eingestuft, bei linearen Infrastrukturen sind es
300 m.

O Natur und Landschaft: Europaschutzgebiete (Vogelschutzgebiete), Landschaftsschutzgebiete,
UNESCO-Naturerbe sowie Biospharenreservate werden bei flachigen Eisenbahninfrastrukturen
als ,sehr hoch sensibel®, bei linearen Eisenbahninfrastrukturen als ,hoch sensibel” eingestuft.

O Wasser, Boden und Bodennutzung: Weinbaugebiete werden bei flachigen Eisenbahninfrastruk-
turen als ,sehr hoch sensibel“ eingestuft, bei linearen Eisenbahninfrastrukturen als ,hoch sensi-
bel“. Waldflachen mit Nutzfunktion, HQ100-Gebiete, Gewasser und Grundwasserschutz- und
schongebiete werden bei flachigen Eisenbahninfrastrukturen als ,hoch sensibel* eingestuft, bei li-
nearen Eisenbahninfrastrukturen als ,mittel sensibel*.

QO Topografie: Die Anforderungen an die Topografie unterscheiden sich bei flachigen und linearen
Eisenbahninfrastrukturen deutlich. Flachige Eisenbahninfrastrukturen kénnen nur in praktisch
ebenem Gelande umgesetzt werden, wahrend eine unstete Topografie bei linearen Eisenbahninf-
rastrukturen durch bauliche Mallnahmen grundsatzlich — wenn auch mit teilweise erheblichem
technischen und finanziellen Aufwand — ausgeglichen werden kann. Fir die Ermittlung der
Raumwiderstande bei flachigen und linearen Eisenbahninfrastrukturen kommen zusatzlich unter-
schiedliche methodische Ansdtze zur Anwendung. In beiden Fallen wird mit Rasterdaten
(100 x 100 m) gearbeitet, die je Rasterzelle den Wert der durchschnittlichen Hohenlage enthalten.
Wahrend bei linearen Infrastrukturen die Veranderung der Langsneigung zur jeweils benachbar-
ten Zelle berechnet wird, werden bei flachigen Infrastrukturen die durchschnittlichen Héhenunter-
schiede innerhalb eines 200-m-Radius der jeweiligen Zelle betrachtet.

Insgesamt wird die Sensibilitit des Raums gegeniber Wirkungen von flachigen Eisenbahninfra-
strukturanlagen hoéher eingestuft als gegeniber linearen Eisenbahninfrastrukturanlagen. Die Abwei-
chungen in der Sensibilitatseinstufung zwischen flachigen und linearen Infrastrukturen begriinden sich

folgendermalen

O Eingriffe von linearen Eisenbahninfrastrukturen sind lokal beschréankter als flachige Eisen-
bahninfrastrukturen, deren Eingriffe aufgrund der rdumlichen Ausdehnung in der Regel weitrei-
chender sind.

O Bei linearen Infrastrukturen ist ein kleinrAumiges Ausweichen von hoch sensiblen Bereichen
durch die Trassenfuhrung moglich; flachige Eisenbahninfrastrukturen haben in Hinblick auf ihr
Layout und ihre Dimensionierung einen geringeren Gestaltungsspielraum in nachgelagerten Pla-
nungsphasen.
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O Gewisse Raumwiderstdnde kénnen bei linearen Eisenbahninfrastrukturen durch Kunstbauten
(z. B. Briickenbauwerke bei Gewasserquerungen) tberwunden werden; dies ist bei flachigen Ei-
senbahninfrastrukturen nur eingeschrankt maoglich.

Fir alle Gebiete, die weder einen sehr hohen, hohen noch mittleren Raumwiderstand aufweisen, ist
indirekt ein geringer bis sehr geringer Raumwiderstand definiert. Gebiete ohne jeglichen Raumwider-

stand gibt es nicht.

7.3.2 RAUMWIDERSTANDE IM THEMENBEREICH SIEDLUNGSRAUM UND INFRASTRUKTUR

7.3.2.1 Sensibilitdt gegeniiber flaichigen Eisenbahninfrastrukturen

Die Uber den gesamten engen Untersuchungsraum verstreuten landlich gepragten Siedlungskorper inkl.
Industrie-, Gewerbe und Verkehrsflachen sowie der Flughafen Wien mit seinen Start- und Landebahnen
weisen einen sehr hohen Raumwiderstand auf. Der Raum ist durch zahireiche hochrangige lineare Inf-
rastrukturen (Autobahnen und Schnellstralen, Eisenbahnen und 380 kV Leitungsnetz), die den Unter-
suchungsraum grobmaschig erschlief3en, sowie punktuelle Infrastrukturen (Unterwerk) gepragt, die eben-
falls einen sehr hohen Raumwiderstand gegeniber flachigen Eisenbahninfrastrukturen aufweisen. Im
Westen des engen Untersuchungsraums zieht sich ein Siedlungsband von Schwechat (iber Rannersdorf
und Zwodlfaxing weiter in Richtung Siden. Auch entlang der in Nord-Sid-Richtung verlaufenden Fischa
befinden sich mit Fischamend, Klein-Neusiedl, Schwadorf, Ebergassing und Gramatneusiedl mehrere

Siedlungskorper, die einen sehr hohen Raumwiderstand ausweisen.

Ostlich der Fischa befinden sich sowohl auf niederdsterreichischem Landesgebiet als auch im Burgen-
land im Bereich der Parndorfer Platte zahlreiche Windparks innerhalb (und punktuell auch auferhalb)
von Windkrafteignungszonen mit einer teilweise grolen Flachenausdehnung, die einen hohen Raum-
widerstand aufweisen. Lineare Infrastrukturen wie das Landesstralennetz, das den gesamten Untersu-
chungsraum engmaschig erschlielt, das 220 kV Leitungsnetz sowie Erdgas- und Erddlleitungen stellen

ebenfalls einen hohen Raumwiderstand dar.

Die Raumwiderstande fir flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 44 flr eine

grobe Gegenuberstellung dargestellt; eine grélRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

7.3.2.2 Sensibilitit gegeniiber linearen Eisenbahninfrastrukturen

Die Uber den gesamten engen Untersuchungsraum verstreuten landlich gepragten Siedlungskorper inkl.
Industrie-, Gewerbe und Verkehrsflachen sowie der Flughafen Wien mit seinen Start- und Landebahnen
weisen einen sehr hohen Raumwiderstand auf. Im Westen des engen Untersuchungsraums zieht sich ein
Siedlungsband von Schwechat Gber Rannersdorf und Zwoélfaxing weiter in Richtung Stden. Auch entlang

der in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Fischa befinden sich mit Fischamend, Klein-Neusied|, Schwadorf,
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Ebergassing und Gramatneusiedl mehrere Siedlungskoérper, die einen sehr hohen Raumwiderstand

ausweisen.

Ostlich der Fischa befinden sich sowohl auf niederésterreichischem Landesgebiet als auch im Burgen-
land im Bereich der Parndorfer Platte zahlreiche Windparks mit einer teilweise groflen Flachenausdeh-
nung, die einen hohen Raumwiderstand aufweisen. Die Windparkeignungszonen, die einen mittleren
Raumwiderstand aufweisen, sind im engen Untersuchungsraum grof3teils bereits fir bestehende Wind-

parks genutzt.

Die Raumwiderstande flr flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 44 fir eine

grobe Gegenuiberstellung dargestellt; eine groRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

Abbildung 44:  Raumwiderstédnde im Themenbereich Siedlungsraum und verkehrliche und technische Infrastruktur; fldchige
Eisenbahninfrastrukturen (links), lineare Eisenbahninfrastrukturen (rechts) (eigene Darstellung)

7.3.3 RAUMWIDERSTANDE IM THEMENBEREICH MENSCH UND GESUNDHEIT

7.3.3.1 Sensibilitdt gegeniiber flaichigen Eisenbahninfrastrukturen

Zum Schutz des Menschen und der menschlichen Gesundheit, vor allem hinsichtlich Larmbelastungen,
besteht innerhalb der Siedlungsgebiete sowie in unmittelbarer Nahe zu Siedlungsgebieten (300 m

Entfernung zum Siedlungsgebiet) ein sehr hoher Raumwiderstand.

In siedlungsnahen Bereichen (600 m Entfernung zum Siedlungsgebiet), in Griinflachen und Freizeitan-
lagen im Siedlungsraum, in Naturparks sowie in den Waldern mit Erholungsfunktion (z. B. Donau-
Auen, Leithaauen, Arbesthaler Higelland sowie Walder im Leithagebirge) besteht ein hoher Raumwi-
derstand. Diese hohe Einstufung ist auf die verhaltnismafig geringe Waldausstattung im gesamten en-
gen Untersuchungsraum und damit beschrankte Gelegenheiten zur Nutzung von Waldern als Erholungs-

gebiet zuriickzufihren.

Als Bereiche mit mittlerem Raumwiderstand in Hinblick auf die menschliche Gesundheit sind die Tou-
rismuseignungszonen im Burgenland rund um den Neusiedler See sowie dstlichen von Gattendorf und

Zurndorf ausgewiesen, in denen die Erhaltung der Landschaft als wesentlicher Tourismusfaktor festge-
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legt ist sowie das UNESCO-Welterbegebiet am Neusiedler See in Hinblick auf seine touristische Funkti-

on.

Die Raumwiderstande fir flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 45 flr eine

grobe Gegenulberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

7.3.3.2 Sensibilitdt gegeniiber linearen Eisenbahninfrastrukturen

Zum Schutz des Menschen und der menschlichen Gesundheit, vor allem hinsichtlich Larmbelastungen,
besteht innerhalb der Siedlungsgebiete ein sehr hoher Raumwiderstand und in unmittelbarer Nahe

zu Siedlungsgebieten (300 m Entfernung zum Siedlungsgebiet) ein hoher Raumwiderstand.

In Griinflaichen und Freizeitanlagen im Siedlungsraum, in Naturparks sowie in den Walder mit Erho-
lungsfunktion (z. B. Donau-Auen, Leithaauen, Arbesthaler Hiigelland sowie Walder im Leithagebirge)
besteht ein hoher Raumwiderstand. Diese hohe Einstufung ist auf die verhaltnismaRig geringe Wald-
ausstattung im gesamten engen Untersuchungsraum und damit beschrankte Gelegenheiten zur Nutzung

von Waldern als Erholungsgebiet zurlickzufiihren.

Als Bereiche mit mittlerem Raumwiderstand sind die Tourismuseignungszonen im Burgenland rund
um den Neusiedler See sowie 6stlichen von Gattendorf und Zurndorf ausgewiesen, in denen die Erhal-
tung der Landschaft als wesentlicher Tourismusfaktor festgelegt ist sowie das UNESCO-Welterbegebiet

am Neusiedler See in Hinblick auf seine touristische Funktion.

Die Raumwiderstande fir flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 45 flr eine

grobe Gegenuberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

Abbildung 45:  Raumwidersténde im Themenbereich Mensch und Gesundheit; flichige Eisenbahninfrastrukturen (links), lineare
Eisenbahninfrastrukturen (rechts) (eigene Darstellung)

7.3.4 RAUMWIDERSTANDE IM THEMENBEREICH NATUR UND LANDSCHAFT

7.3.41 Sensibilitdt gegeniiber flaichigen Eisenbahninfrastrukturen

Der Nationalpark Donau-Auen, das Ramsar-Gebiet im Bereich des Neusiedler Sees, die Natur- und

Landschaftsschutzgebiete, Europaschutzgebiete (FFH- und  Vogelschutz), UNESCO-
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Naturerbegebiete und das Biosphéarenreservat weisen einen sehr hohen Raumwiderstand auf. Die
verschiedenen Schutzgebiete konzentrieren sich vor allem auf den Bereich der Donau-Auen, den Neu-
siedler See sowie die Ufer entlang der Schwechat, der Fischa und der Leitha und iberlagern sich teilwei-

se mehrfach.

Als Bereiche mit hohem Raumwiderstand bestehen der Naturpark Mannersdorf im Leithagebirge sowie

die mesohemeroben Bereiche, die dariber hinaus im Bereich des Arbesthaler Hlgellandes liegen.

Ein mittlerer Raumwiderstand wird durch regionale Griinzonen und erhaltenswerte Landschaftsteile
gem. Regionalem Raumordnungsprogramm sudliches Wiener Umland (LGBI. 8000/85-0 idF LGBI. Nr.
67/2015) sowie den Alpen-Karpaten-Korridor gebildet, der sich in Nord-Sud-Richtung durch den engen
Untersuchungsraum erstreckt. Die regionalen Grinzonen und erhaltenswerten Landschaftsteile sind be-

reits ganzlich von héheren Raumwiderstandsklassen tberlagert.

Die Raumwiderstande fiir flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 46 fiir eine

grobe Gegenulberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

7.3.4.2 Sensibilitdt gegeniiber linearen Eisenbahninfrastrukturen

Der Nationalpark Donau-Auen, das Ramsar-Gebiet im Bereich des Neusiedler Sees, die Natura 2000
FFH-Gebiete sowie die Naturschutzgebiete weisen einen sehr hohen Raumwiderstand auf. Die ver-
schiedenen Schutzgebiete konzentrieren sich vor allem auf den Bereich der Donau-Auen sowie die Ufer

entlang der Schwechat, der Fischa und der Leitha und tberlagern sich teilweise mehrfach.

Als Bereiche mit hohem Raumwiderstand bestehen die Natura 2000 Vogelschutzgebiete entlang der
Fischa und der Leitha sowie im &stlichen Bereich der Parndorfer Platte, die Landschaftsschutzgebiete
im Bereich der Donau-Auen, des Neusiedler Sees und des Leithagebirges sowie die mesohemeroben

Bereiche, die darlber hinaus im Bereich des Arbesthaler Hiigellandes liegen.

Ein mittlerer Raumwiderstand wird durch regionale Griinzonen und erhaltenswerte Landschaftsteile
gem. Regionalem Raumordnungsprogramm sudliches Wiener Umland (LGBI. 8000/85-0 idF LGBI. Nr.
67/2015) sowie den Alpen-Karpaten-Korridor gebildet, der sich in Nord-Stid-Richtung durch den engen
Untersuchungsraum erstreckt. Die regionalen Griinzonen und erhaltenswerten Landschaftsteile sind be-

reits ganzlich von héheren Raumwiderstandsklassen Uberlagert.

Die Raumwiderstande fur flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 46 fir eine

grobe Gegenlberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.
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Abbildung 46:  Raumwidersténde im Themenbereich Natur und Landschaft; fldchige Eisenbahninfrastrukturen (links), lineare
Eisenbahninfrastrukturen (rechts) (eigene Darstellung)

7.3.5 RAUMWIDERSTANDE IM THEMENBEREICH WASSER, BODEN UND BODENNUTZUNGEN

7.3.5.1 Sensibilitdt gegeniiber flaichigen Eisenbahninfrastrukturen

Die Weinbaugebiete vor allem rund um den Neusiedler See und im Bereich des Arbesthaler Higellan-
des werden als Bereiche mit sehr hohem Raumwiderstand gegenuber flachigen Eisenbahninfrastruktu-

ren eingestuft.

Das Grundwasserschongebiet Mitterndorfer Senke, alle flieRenden und stehenden Gewdsser sowie
Waldflachen mit Nutzfunktion und HQ100-Abflussbereiche bilden Bereiche mit hohem Raumwider-

stand.

Dazwischen liegen insbesondere auf niederdsterreichischem Landesgebiet grof3flachige Bereiche mit
hoch- und mittelwertigen Ackerflachen, die als Bereiche mit mittlerem Raumwiderstand angenom-

men werden.

Die Raumwiderstande fir flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 47 flr eine

grobe Gegenuberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

7.3.5.2 Sensibilitidt gegeniiber linearen Eisenbahninfrastrukturen

Bei den linearen Eisenbahninfrastrukturen liegen im Themenbereich Wasser, Boden und Bodennut-

zungen im engen Untersuchungsraum keine Bereiche mit sehr hohem Raumwiderstand vor.

Als hohe Raumwiderstiande werden kleinrdumige Abbauflaichen und Materialgewinnungsflachen im
Nahbereich von Siedlungsgebieten und Weinbaugebiete — vor allem rund um den Neusiedler See und

im Bereich des Arbesthaler Hligellandes — angenommen.

Die Ubrigen Bereiche werden grofRraumig als Bereiche mit mittlerem Raumwiderstand angenommen.
Davon umfasst sind etwa hoch- und mittelwertige Ackerflichen, Waldflaichen, HQ100-
Abflussbereiche, das Grundwasserschongebiet Mitterndorfer Senke sowie relevante stehende und

flieBende Gewasser.

.
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Die Raumwiderstande fir flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 47 fiir eine

grobe Gegenuberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

Abbildung 47:  Raumwidersténde im Themenbereich Wasser, Boden und Nutzungen; flachige Eisenbahninfrastrukturen (links),
lineare Eisenbahninfrastrukturen (rechts) (eigene Darstellung)

7.3.6 RAUMWIDERSTANDE IM THEMENBEREICH TOPOGRAFIE

7.3.6.1 Sensibilitdt gegeniiber flachigen Eisenbahninfrastrukturen

Die Donau als bedeutende Wasserstrale, der Neusiedler See inkl. Schilfgirtel sowie die im Raum be-
findlichen Schotterteiche bilden gemeinsam mit Bereichen des Leithagebirges, des Arbesthaler Hii-
gellands, Bereichen sudlich des Flughafens Wien sowie der Hundsheimer Berge, die aufgrund ihrer
Hohe ein absolutes topografisches Hindernis darstellen, Zonen mit sehr hohem Raumwiderstand. Zu-
satzlich gibt es z. B. im Bereich der sudlichen Parndorfer Platte sowie im Bereich des Fischatales Gelan-
destufen, die sich deutlich in der Topografie abzeichnen. Sidlich des Flughafens Wien im Bereich

Schwadorf gibt es ebenfalls kleinrdumige Bereiche mit Gelandeunterschieden von Gber 6 %o.

Die Raumwiderstande fur flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 48 fur eine

grobe Gegenulberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

7.3.6.2 Sensibilitdt gegeniiber linearen Eisenbahninfrastrukturen

Die Donau als bedeutende WasserstralRe, der Neusiedler See sowie die im Raum befindlichen Schot-
terteiche bilden gemeinsam mit Bereichen des Leithagebirges, des Arbesthaler Hiigellands, Berei-
chen siidlich des Flughafens Wien sowie der Hundsheimer Berge, die aufgrund ihrer Héhe ein abso-

lutes topografisches Hindernis darstellen, Zonen mit sehr hohem Raumwiderstand.

Um diese Bereiche fallt das Gelande zunachst deutlich (Langsneigung tber 20 %0) ab und bildet damit
einen hohen Raumwiderstand. Die dulRersten Auslaufer, die eine Langsneigung von mehr als 12,5 %o

aufweisen, sind als mittlerer Raumwiderstand definiert.

Die Raumwiderstande fir flachige und lineare Eisenbahninfrastrukturen sind in Abbildung 48 fiir eine

grobe Gegenuberstellung dargestellt; eine gréRere Darstellung findet sich in der beigelegten Planmappe.

/‘
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Abbildung 48:  Raumwiderstédnde im Themenbereich Topografie; flachige Eisenbahninfrastrukturen (links), lineare Eisenbahninf-
rastrukturen (rechts) (eigene Darstellung)

7.3.7 ZUSAMMENFASSUNG DER RAUMWIDERSTANDE IM ENGEN UNTERSUCHUNGSRAUM

Aus der Uberlagerung aller Raumwiderstinde der einzelnen gruppierten Themenbereiche lassen sich
die in Abbildung 49 dargestellten, nach linearen und flachigen Infrastrukturen differenzierten Raumwid-

erstandszonen im engen Untersuchungsraum ableiten.*

v 250 Y LN L o - s " .
Abbildung 49:  Raumwiderstand gesamt im engen Untersuchungsraum, fldchige Eisenbahninfrastrukturen (links), lineare Eisen-
bahninfrastrukturen (rechts) (eigene Darstellung)

Die Donau mit ihrer naturschutzfachlich hochwertigen Aulandschaft bildet im Norden eine Barriere mit
durchgehend sehr hohem Raumwiderstand. In diesem Bereich tberlagern sich gleich mehrere Schutzka-
tegorien mit aus naturschutzfachlicher Sicht hohen bis sehr hohen Raumwiderstanden, die sowohl in
Hinblick auf flachige als auch auf lineare Infrastrukturvorhaben erhebliches Konfliktpotenzial mit sich brin-

gen.

Im Siiden bilden das Leithagebirge aus topografischer Sicht und der Bereich Neusiedler See aus na-
turschutzfachlicher Sicht in Hinblick auf die besonderen 6kologischen und landschaftsbildlichen Merkmale
groRrdumige Barrieren mit sehr hohem Raumwiderstand. Rund um den Neusiedler See liegen mehrere
Ortschaften, die fir sich ebenfalls sehr hohe Raumwiderstande fir flachige und lineare Infrastrukturen

darstellen.

* Die topografischen Verhaltnisse sind in der kumulierten Raumwiderstandsdarstellung nicht abgebildet, da die Topografie selbst keine Sensibilitat
gegenuber Infrastrukturvorhaben aufweist, sondern die technische Méglichkeit der rdumlichen Uberwindung relevant ist. Die Topografie selbst ist
Gegenstand bei nachfolgenden Trassen- und Standortauswahlprozessen.

@
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Zwischen diesen raumlichen Barrieren erstreckt sich ein weiter Bereich, in dem sich, neben den verstreut
liegenden Siedlungsgebieten, drei weitgehend durchgehende Barrieren in Nordost-Siidwest-

Richtung mit sehr hohem Raumwiderstrand erstrecken:

O Im direkten Anschluss an das Wiener Gemeindegebiet verlauft von Schwechat lber Zwdlfaxing
bis Himberg ein dichtes Siedlungsband in Nord-Siid-Richtung, das weitgehend durchgangig
bebaut ist und eine Querung neuer linearer Infrastrukturen nur mit hohem Konfliktpotenzial zu-
[8sst.

Westlich dieses Siedlungsbandes sind nur kleinrdumige Bereiche mit zumindest hohem Raumwi-
derstand gegenuber flachigen Eisenbahninfrastrukturen vorhanden.

Q Weiter Ostlich davon verlauft als weitere Nord-Siid gerichtete Barriere der Flughafen Wien so-
wie das Siedlungsband, das sich von Fischamend lber Schwadorf, Ebergassing, Gramatneu-
siedl und Mitterndorf an der Fischa weiter bis nach Ebreichsdorf und Wampersdorf in sudliche
bzw. stidwestliche Richtung zieht, an. Die Siedlungsgebiete liegen etwas weniger dicht gestaffelt
als die unmittelbaren Nachbargemeinden von Wien und bieten an einigen Stellen Querungsmaog-
lichkeiten fir lineare Infrastrukturen. Vor allem im Norden, nahe Fischamend, ist eine siedlungs-
ferne Trassenfiihrung nicht méglich, auch im Siden liegen die Ortschaften nahe beieinander. Auf
der Hohe von Fischamend miindet die von Siiden kommende Fischa mit ihren begleitenden, na-
turschutzfachlich und landschaftsbildlich bedeutsamen Uferzonen in die Donau.

Zwischen Zwdlfaxing, Himberg dem Flughafen Wien und Ebergassing erstreckt sich ein ebener
Bereich, der insbesondere aufgrund der landwirtschaftlichen Eignung des Bodens einen mittleren
Raumwiderstand aufweist. Darlber hinaus Uberlagern sich in diesem Bereich keine weiteren
Raumwiderstande. Sidwestlich von Himberg befinden sich Bereiche mit geringem Raumwider-
stand.

QO Die Leitha mit ihren schitzenswerten Leithaauen bildet ebenfalls eine Barriere, die sich quer
durch den engen Untersuchungsraum zieht. Es befinden sich mehrere Siedlungskorper ent-
lang der Leitha, die teilweise geringe Entfernungen zueinander aufweisen. An mehreren Stellen
sind die Siedlungskdrper jedoch so weit voneinander entfernt, dass eine relativ siedlungsferne
Querung mit einer neuen Linieninfrastruktur méglich erscheint.

Im Raum, der sich zwischen den beiden nérdlich und sldlich angrenzenden grof3rdumigen Barrieren
erstreckt, befinden sich mehrere verstreut liegende, kompakte Siedlungsgebiete mit sehr hohem
Raumwiderstand. Zwischen der Fischa und der Leitha, im Bereich des Arbesthaler Hiigellands, besteht
ein groRflachiger Bereich mit hohem bzw. sehr hohem Raumwiderstand, der sowohl auf die grundséatzli-
che topografische Gegebenheit sowie die damit verbundene Nutzung (Walder, Weinbau) zurtickzuflhren
ist. Nicht zuletzt aufgrund der geringen Waldausstattung in der Region kommt Waldern mit Schutz-, Erho-
lungs- und Wohlfahrtsfunktion eine groRe Bedeutung zu. Dieser Bereich hat insbesondere aufgrund der

Topografie einen sehr hohen Raumwiderstand gegentber flachigen Infrastrukturen. Sudlich der Ortschaf-
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ten Gallbrunn und Stixneusiedl wird das Gelande wieder flacher, Raumwiderstande gegeniber flachigen

Infrastrukturen werden zumindest mittel eingestuft.

Ostlich der Fischa in Niederdsterreich und 8stlich der Leitha im Burgenland bilden die zahlreichen beste-
henden Windkraftanlagen Bereiche mit hohem Raumwiderstand. Auch die groRrdumig ausgewiese-
nen Vogelschutzgebiete im Burgenland weisen eine sehr hohe Sensibilitat gegen lineare und flachige
Infrastrukturprojekte auf. Darlber hinaus ist fast im gesamten engen Untersuchungsraum ein mittlerer
Raumwiderstand durch hoch- und mittelwertiges Ackerland, Tourismuseignungszonen und Walder

mit Nutzfunktion gegeben.

Auf der Parndorfer Platte befinden sich abseits der Siedlungsgebiete zusammenhangende Bereiche, die
teilweise nur einen geringen Raumwiderstand aufweisen. Dies ist nordwestlich von Prellenkirchen, zwi-

schen Kittsee und Pama sowie nordostlich von Parndorf der Fall.

/‘
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ENTWICKLUNG VON ALTERNATIVEN

Der Vorschlag der Netzveranderung ist seitens der OBB-Infrastruktur AG bewusst
allgemein gehalten. Im Umweltbericht werden innerhalb des mdglichen Raums, in dem
die vorgeschlagene Netzveranderung umgesetzt werden soll, unterschiedliche Standorte
fur den Terminal untersucht. Diese Standortalternativen unterscheiden sich hinsichtlich
ihrer funktionalen Lage zu hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen. Ebenfalls wird eine
Nullalternative untersucht.
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8 ENTWICKLUNG VON ALTERNATIVEN

8.1.1 NULLALTERNATIVE

Die Nullalternative umfasst die Fortschreibung des Ist-Zustandes ohne Umsetzung der vorge-
schlagenen Netzveranderung; sie unterstellt also, ,dass keine Netzverdnderung erfolgt und bis zum
Prognosehorizont nur solche MaBnahmen gesetzt werden bzw. Entwicklungen eintreten, die unabhédngig
vom Vorschlag der Netzverdnderung sind® (BMVIT 2018, S. 86). Damit sind all jene bestehenden und
geplanten Verkehrsinfrastrukturen im Raum umfasst, von deren Umsetzung bis zum Jahr 2040 zum Zeit-

punkt der Erstellung des vorliegenden Umweltberichts ausgegangen wird (Kapitel 6).

Die Nullalternative dient als Bezugspunkt fir die zu betrachtenden Alternativen zur vergleichenden Be-
wertung. Nur mithilfe einer solchen Nullalternative ist eine methodisch saubere vergleichende Beurtei-

lung der Umweltauswirkungen der vorgeschlagenen Netzveranderung maglich.

Die Nullalternative umfasst die Umsetzung des Vorhabens auf slowakischem Staatsgebiet: Es wird
von einer Verlangerung der 1.520-mm-Strecke von der Ostslowakei in den Grofiraum Bratislava ausge-
gangen. Zwei Terminals werden im Zuge dessen geplant: Unverandert wird ein Terminal in Nové Zamky
errichtet, der der regionalen Feinverteilung der Guter innerhalb der Slowakei dient. Zudem wird siidost-
lich von Bratislava ein fiktiver Terminal als Verknipfungspunkt zwischen verldngertem 1.502-mm-

Spurnetz und 1.435-mm-Spurnetz bzw. hochrangigem StralRennetz unterstellt.

8.1.2 STANDORTALTERNATIVEN

Als Standortalternativen fiir die vorgeschlagene Netzveranderung werden dem Charakter der vorge-
schlagenen Netzveranderung entsprechend verschiedene grundsatzliche raumliche Mdéglichkeiten der
Verknupfung des verlangerten 1.520 mm-Spurnetzes einerseits und der hochrangigen Infrastrukturen des
TEN-V im Raum 6stlich von Wien andererseits untersucht. Es handelt sich somit um grobe raumliche
Alternativen fiir den Terminalstandort im engen Untersuchungsraum. Die Standortalternativen unter-
scheiden sich neben ihrer Lage im Raum vor allem durch die Art der Anbindung an das hochrangige
Schienen- und StralRennetz (vgl. Abbildung 50). Die grundsatzliche technische Machbarkeit aller Alterna-

tiven wurde durch die BPG geprift und bestatigt.

Aufgrund der unterschiedlichen Lage der einzelnen Standortalternativen im Raum und vor allem ihrer
Entfernung zum definierten Grenzibergabepunkt des verldngerten 1.520 mm-Spurnetzes bei Kittsee
umfasst jede Standortalternative unterschiedlich umfangreiche Streckeninfrastrukturen zwischen
Terminalstandort und Grenziibergabepunkt. Zu diesen Streckeninfrastrukturen kdnnen Annahmen

hinsichtlich des groben Verlaufs, der Lange und Besonderheiten bei der Errichtung getroffen werden.

R
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Abbildung 50:  Darstellung der Standortalternativen im engen Untersuchungsraum im Kontext ihrer funktionalen Lage im TEN-V
Kernnetz (eigene Darstellung)

Guterzentrum VieaZvo!

Wien Sud

Flugafen Wien

RaumUmwelt

Abbildung 51:  Darstellung der Standortalternativen im engen Untersuchungsraum im Kontext ihrer rdumlichen Lage im hochran-
gigen Verkehrsnetz(eigene Darstellung)

[
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Die Standortalternativen nehmen nicht den Standort- und Trassenauswahlprozess, der nach der Ande-
rung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes als nachst Planungsphase bevorsteht, vorweg
bzw. ersetzen diesen. Sie stellen vielmehr eine systematische Verortung der vorgeschlagenen Netzver-

anderung innerhalb des hochrangigen Verkehrsnetzes dar.

8.1.2.1 Standortalternative 1 (ST-1)

Standortalternative 1 (ST-1) sieht eine Verknipfung des verlangerten 1.520 mm-Spurnetzes mit dem
1.435 mm-Spurnetz und dem hochrangigen Stral’ennetz im siidwestlichen Teil des engen Untersu-
chungsraums vor. Die Verkniipfung mit dem TEN-V Kernnetz (Ostsee-Adria-Korridor) erfolgt in diesem

Raum Uber folgende Strecken:

Q Ostbahn zwischen Gramatneusiedl und Gétzendorf bzw. die Linie Gramatneusiedl-Wampersdorf

Q B 60 zwischen Gotzendorf und Unterwaltersdorf

Die Ausrichtung eines Terminals in der Standortalternative 1 ist in der Hauptrichtung der Verkehrsstrome
maoglich. Die technische Umsetzbarkeit eines Terminals unter den gegebenen Anforderungen wurde dem

Grunde nach Uberprift und fir machbar befunden.

Zur Verbindung der Standortalternative 1 mit dem Grenzibergabepunkt des verlangerten 1.520 mm-
Spurnetzes bei Kittsee ist eine ca. 40-45 km lange Strecke erforderlich. Diese Strecke weist — unabhan-
gig von ihrem im Zuge eines Trassenentwicklungs- und -auswahlprozesses festzulegenden Verlauf —

folgende Eigenschaften bzw. Anforderungen auf:
O Die Strecke ist eine eingleisige, elektrifizierte Eisenbahn.
O Der Knoten Bruck an der Leitha wird umfahren.

O Eine Trassenblndelung mit bestehenden hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen ist westlich (Ost-
bahn) und 6stlich (A 6 Nord Ost Autobahn bzw. Spange Kittsee) des Knotens Bruck an der Leitha
grundsatzlich mdéglich.

Q Die Strecke quert jedenfalls die Fischa. Eine Querung der Leitha ist nicht zwingend erforderlich.

Die funktionale Lage der ST-1 in Bezug zum hochrangigen Verkehrsnetz und Logistikzentren ist in Abbil-

dung 52 ersichtlich.

/‘
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Abbildung 52:  Funktionale Lage Standortalternative 1 (eigene Darstellung)

8.1.2.2 Standortalternative 2 (ST-2)

Standortalternative 2 (ST-2) sieht eine Verknlpfung des verlangerten 1.520 mm-Spurnetzes mit dem
1.435 mm-Spurnetz und dem hochrangigen StralRennetz im nordwestlichen Teil des engen Untersu-
chungsraums vor. Die Verkniipfung mit dem TEN-V Kernnetz (Rhein-Donau, Orient / Ostliches Mittel-

meer und Ostsee-Adria-Korridor) erfolgt in diesem Raum (ber folgende Strecken:

Q Ostbahn im Abschnitt zwischen Wien und Gramatneusiedl bzw. Donauldndebahn im Bereich
Wien Zvbf

Q S 1 Wiener Aullenring Schnellstrale zwischen Guterzentrum Wien Sud und Knoten Schwechat
Sud

Die Standortalternative 2 weist darliber hinaus eine Nahlage zu weiteren multimodalen Knoten bzw. Lo-
gistikzentren auf:

Q Guiterzentrum Wien Siid (Schiene / StralRe)

Q Wien Zvbf (Schiene / Schiene)

Q Hafen Wien (Schiene / Stralie / Wasserstralie)

O Flughafen Wien (Stral3e / Luftverkehr)
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Die Ausrichtung eines Terminals in der Standortalternative 2 ist in der Hauptrichtung der Verkehrsstréome
maoglich. Die technische Umsetzbarkeit eines Terminals unter den gegebenen Anforderungen wurde dem

Grunde nach Uberprift und fir machbar befunden.

Zur Verbindung der Standortalternative 2 mit dem Grenzibergabepunkt des verlangerten 1.520 mm-
Spurnetzes bei Kittsee ist eine ca. 45-50 km lange Strecke erforderlich. Diese Strecke weist — unabhan-
gig von ihrem im Zuge eines Trassenentwicklungs- und -auswahlprozesses festzulegenden Verlauf —

folgende Eigenschaften bzw. Anforderungen auf:
O Die Strecke ist eine eingleisige, elekirifizierte Eisenbahn.
O Der Knoten Bruck an der Leitha wird umfahren.

O Eine Trassenbiindelung mit bestehenden hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen ist westlich (Ost-
bahn) und &stlich (A 6 Nord Ost Autobahn bzw. Spange Kittsee) des Knotens Bruck an der Leitha
grundsatzlich mdéglich.

Q Die Strecke quert jedenfalls die Fischa. Eine Querung der Leitha ist nicht zwingend erforderlich.

Die funktionale Lage der ST-2 in Bezug zum hochrangigen Verkehrsnetz und Logistikzentren ist in Abbil-

dung 53 ersichtlich.

Hafen Wien ‘

Giiterzentrum VienZvof > )
Wien Stid = A |

4 £ =

*1 : - x = Flughafen Wien

B 1.435-mm-Schienennetz

S0 1.520-mm-Schienennetz

I straRennetz
Wasserstralle

BN Flughafen

Q s

Abbildung 53:  Funktionale Lage Standortalternative 2 (eigene Darstellung)
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8.1.2.3 Standortalternative 3 (ST-3)

Standortalternative 3 (ST-3) sieht eine Verknipfung des verlangerten 1.520 mm-Spurnetzes mit dem
1.435 mm-Spurnetz und dem hochrangigen Stralennetz im mittleren Teil des engen Untersuchungs-
raums vor. Die Verkniipfung mit dem TEN-V Kernnetz (Rhein-Donau, Orient / Ostliches Mittelmeer und

Ostsee-Adria-Korridor) erfolgt in diesem Raum Uber folgende Strecken:

Q Ostbahn zwischen Bruck an der Leitha und Goétzendorf

Q B 10 zwischen Bruck an der Leitha und dem Knoten B 10 / B 60 und B 60 zwischen Knoten B 10 /
B 60 und Gotzendorf

Die Standortalternative 2 weist dartber hinaus eine Nahlage zum Flughafen Wien (Strale / Luftverkehr)

als multimodalen Knoten bzw. Logistikzentren auf.

Die Ausrichtung eines Terminals in der Standortalternative 3 ist in der Hauptrichtung der Verkehrsstrome
moglich. Die technische Umsetzbarkeit eines Terminals unter den gegebenen Anforderungen wurde dem

Grunde nach Uberprift und fir machbar befunden.

Zur Verbindung der Standortalternative 3 mit dem Grenziibergabepunkt des verlangerten 1.520 mm-
Spurnetzes bei Kittsee ist eine ca. 30-35 km lange Strecke erforderlich. Diese Strecke weist — unabhan-
gig von ihrem im Zuge eines Trassenentwicklungs- und -auswahlprozesses festzulegenden Verlauf —

folgende Eigenschaften bzw. Anforderungen auf:

Q Die Strecke ist eine eingleisige, elektrifizierte Eisenbahn.
Q Der Knoten Bruck an der Leitha wird umfahren.

Q Eine Trassenbindelung mit bestehenden hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen ist westlich (Ost-
bahn, B 10) und &stlich (A 6 Nord Ost Autobahn bzw. Spange Kittsee) des Knotens Bruck an der
Leitha grundsatzlich mdglich.

Q Die Strecke quert jedenfalls die Fischa. Eine Querung der Leitha ist nicht zwingend erforderlich.

Die funktionale Lage der ST-3 in Bezug zum hochrangigen Verkehrsnetz und Logistikzentren ist in Abbil-

dung 54 ersichtlich.
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Guterzentrum
Wien Sid

B 1 .435-mm-Schienennetz
1.520-mm-Schienennetz

0 StraBennetz
Wasserstralie

I Flughafen

o Giterterminal RaumUmwelt®

Abbildung 54:  Funktionale Lage Standortalternative 3 (eigene Darstellung)

8.1.2.4 Standortalternative 4 (ST-4)

Standortalternative 4 (ST-4) sieht eine VerknlUpfung des verlangerten 1.520 mm-Spurnetzes mit dem
1.435 mm-Spurnetz und dem hochrangigen Strafennetz im sudostlichen Teil des engen Untersu-
chungsraums vor. Die Verkniipfung mit dem TEN-V Kernnetz (Rhein-Donau und Orient / Ostliches

Mittelmeer) erfolgt in diesem Raum Uber folgende Strecken:
O Ostbahn zwischen Parndorf und Grenziibergang bei Nickelsdorf
O A4 Ost Autobahn zwischen Parndorf und Grenziibergang bei Nickelsdorf

Die Ausrichtung eines Terminals in der Standortalternative 4 ist in der Hauptrichtung der Verkehrsstrome
begrenzt moglich. Die technische Umsetzbarkeit eines Terminals unter den gegebenen Anforderungen

wurde dem Grunde nach Uberprift und fir machbar befunden.

Zur Verbindung der Standortalternative 4 mit dem Grenzibergabepunkt des verlangerten 1.520 mm-
Spurnetzes bei Kittsee ist eine ca. 15-20 km lange Strecke erforderlich. Diese Strecke weist — unabhan-
gig von ihrem im Zuge eines Trassenentwicklungs- und -auswahlprozesses festzulegenden Verlauf —

folgende Eigenschaften bzw. Anforderungen auf:

O Die Strecke ist eine eingleisige, elekirifizierte Eisenbahn.

.
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Q Eine Trassenblindelung ist mit der Spange Kittsee z. T. mdglich.
Q Die Strecke quert jedenfalls die Leitha.

Die funktionale Lage der ST-4 in Bezug zum hochrangigen Verkehrsnetz und Logistikzentren ist in Abbil-

dung 55 ersichtlich.

B 1 435-mm-Schienennetz
1.520-mm-Schienennetz
0 StraBennetz

Wasserstrae

Abbildung 55:  Funktionale Lage Standortalternative 4 (eigene Darstellung)

8.1.2.5 Standortalternative 5 (ST-5)

Standortalternative 5 (ST-5) sieht eine Verknlpfung des verlangerten 1.520 mm-Spurnetzes mit dem
1.435 mm-Spurnetz und dem hochrangigen StraRennetz im norddstlichen Teil des engen Untersu-
chungsraums vor. Die Verkniipfung mit dem TEN-V Kernnetz (Rhein-Donau, Orient / Ostliches Mittel-

meer und Ostsee-Adria-Korridor) erfolgt in diesem Raum (ber folgende Strecken:
QO Spange Kittsee bzw. Ostbahn

Q A 6 Nordost Autobahn

Die Ausrichtung eines Terminals in der Standortalternative 5 ist in der Hauptrichtung der Verkehrsstrome
mdglich. Die technische Umsetzbarkeit eines Terminals unter den gegebenen Anforderungen wurde dem

Grunde nach Uberprift und fir machbar befunden.

.
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Zur Verbindung der Standortalternative 5 mit dem Grenziibergabepunkt des verlangerten 1.520 mm-

Spurnetzes bei Kittsee ist eine ca. 1-15 km lange Strecke erforderlich. Diese Strecke weist — unabhan-

gig von ihrem im Zuge eines Trassenentwicklungs- und -auswahlprozesses festzulegenden Verlauf —

folge
a

a

a

nde Eigenschaften bzw. Anforderungen auf:

Die Strecke ist eine eingleisige, elektrifizierte Eisenbahn.

Eine Trassenbiindelung mit bestehenden hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen ist grundsatzlich
maoglich (A 6).

Eine Streckenquerung der Leitha ist nicht zwingend erforderlich.

Die funktionale Lage der ST-5 in Bezug zum hochrangigen Verkehrsnetz und Logistikzentren ist in Abbil-

dung

56 ersichtlich.

Oollill

1.435-mm-Schienennetz
1.520-mm-Schienennetz
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Wasserstrae

Flughafen

&

. :
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Abbildung 56:  Funktionale Lage Standortalternative 5 (eigene Darstellung)
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AUSWIRKUNGSBEURTEILUNG

Die Standortalternativen rufen verschiedene raumliche Auswirkungen hervor. Die Standorte
unterscheiden sich hinsichtlich ihrer 6kologischen, 6konomischen und gesellschaftlichen
Gegebenheiten. Je nach Lage des Terminals und der Streckenlange werden
unterschiedlich starke positive und negative Auswirkungen ermittelt.






Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes

Umweltbericht

Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum &stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giiterterminal)* zur HL-Strecke

9 AUSWIRKUNGSBEURTEILUNG

9.1 BEWERTUNGSRAHMEN

Tabelle 22 zeigt das entwickelte Zielsystem mit Oberzielen und Unterzielen als Ergebnis des in Kapi-

tel 5.3.1 dargestellten Arbeitsprozesses. Mithilfe dieses Zielsystems wird die Bewertung voraussichtlich

erheblicher Auswirkungen durchgefuhrt.

Dimension der

Nachhaltigkeit OPerZiel
» . Schutz und nachhaltige
o1
Nutzung von Ressourcen
Okologie

Schutz der biologischen

02 yielfalt

O3 Erhalt des Naturerbes

Starkung des Wirtschafts-

gl standorts Osterreich

. W2 Foérderung und Schutz der
Wirtschaft Regionalwirtschaft

effizienter Einsatz

e offentlicher Mittel

Schutz des menschlichen

Gi Wohlbefindens

Gesellschaft Bewahrung der kulturellen

G2 | qentitat

Sicherstellung bestehender

G5 raumlicher Nutzungen

Tabelle 22

/" T

Unterziel

Luftreinhaltung und Klimaschutz

Schutz der Ressource Wasser

Schutz der Ressource Boden
Lebensraumvernetzung

Schutz von Tieren einschl. Lebensraume
Schutz von Pflanzen einschl. Lebensraume
Bewahrung der Landschaft (Kulturlandschaft)
Bewahrung naturnaher Gebiete und Strukturen
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit
Bewahrung und Steigerung des Wohlstands

Starkung des Arbeitsmarkts

Bewahrung und Férderung bestehender
flachenbezogener Wirtschaftsformen

Schaffung von Potenzialen fiir die Region

Ausschodpfung und Férderung regionaler Potenziale

Entwicklung eines leistungsfahigen und
bedarfsgerechten Verkehrssystems

Entwicklung des Verkehrssystems entsprechend
Ubergeordeter verkehrspolitischer Zielsetzungen

Optimierung des finanziellen Gesamtaufwands
Schutz vor Larmbelastung

Schutz vor Luftschadstoffen

Erhéhung der Sicherheit

Schutz von Kulturgltern

Bewahrung des regionalen Charakters
Bewahrung des Raums als Erholungsraum

Schutz von Sachwerten

Zielsystem mit Ober- und Unterzielen (eigene Bearbeitung)
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Das integrale Zielsystem berlcksichtigt bzw. integriert auch die in § 5 Zi. 4 SP-V-G angeflihrten Ziele fiir
das bundesweite hochrangige Verkehrswegenetz, die von jeder vorgeschlagenen Netzveranderung
bertcksichtigt werden missen. Tabelle 23 erbringt den Nachweis dieser Berlcksichtigung bzw. Integrati-
on durch eine Gegenlberstellung dieser Ziele sowie der Oberziele des integralen Zielsystems. Die textli-

che Beschreibung der Ober- und Unterziele erfolgt im Anschluss.

Oberziel gemaR Zielsystem

61 062 63 w1 w2 W3 Gl G2 G3

Sicherstellung eines nachhaltigen

. Personen- und Guterverkehrs unter

lit. a ) ) . ) X X
maoglichst sozialvertraglichen und si-

cherheitsorientierten Bedingungen

Verwirklichung der Ziele der Europai-
schen Gemeinschaft insbesondere im
lit. b Bereich der Verwirklichung eines Eu- X X
ropaischen Verkehrsnetzes und des
Wettbewerbs

Sicherstellung eines hohen Umwelt-
lit. ¢ schutzniveaus durch Einbeziehung von X X X X X X
Umwelterwagungen

Starkung des wirtschaftlichen und
lit. d sozialen Zusammenhalts in Osterreich X X X
und in der Gemeinschaft

Bereitstellung einer qualitativ hochwer-
tigen Verkehrsinfrastruktur zu még-
lichst vertretbaren wirtschaftlichen
Bedingungen

lit. e

Erhaltung der komparativen Vorteile

- aller Verkehrstrager

Ziele gem. § 5 Zi. 4 SP-V Gesetz

lit Sicherstellung einer optimalen Nutzung
"9 der vorhandenen Kapazitaten

Herstellung der Interoperabilitat und

Intermodalitat innerhalb der und zwi-

schen den verschiedenen Verkehrstra-

gern

Erzielung eines mdglichst hohen ge-

lit.i samtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen- X
Verhaltnisses

lit. h

Herstellung eines Anschlusses an die
Verkehrswegenetze der Nachbarstaa-
lit.j ten und die gleichzeitige Férderung der X X
Interoperabilitat und des Zugangs zu
diesen Netzen

Tabelle 23: Nachweis der Berticksichtigung der Ziele gem. § 5 Zi. 4 SP-V Gesetz im Zielsystem (eigene Bearbeitung)
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Die Bewertung erfolgt anhand der siebenstufigen Bewertungsskala (vgl. Tabelle 24).

»uberwiegend Hteilweise »tendenziell . « Htendenziell »Hteilweise »uberwiegend
B » . ’ A « »Zielneutral . v > v . e e
zielkonform zielkonform zielkonform zielkontrar zielkontrar zielkontrar
++ + (*+) 0 ) : -
Tabelle 24: Darstellung der Zielerreichungsgrade (eigene Bearbeitung)

Eine genaue Darstellung der Bewertungsskala und weitere methodische Hinweise sind in Kapitel 5.3

dargestellt.

Dimension Okologie®

01 — Schutz und nachhaltige Nutzung von Ressourcen

Das Oberziel umfasst den Schutz der Luft und des Klimas, den Schutz der Ressource Wasser und den

Schutz der Ressource Boden.

Zentral bei der nachhaltigen Gestaltung des Verkehrssystems und der Schaffung moderner Infrastruktu-
ren ist die Verringerung mobilitatsbedingter Emissionen und Treibhausgase. Das wesentliche Ziel
des Klimaschutzes ist in Strategien und Zieldokumenten auf allen gebietskdrperschaftlichen Ebenen ver-
ankert. Die Abkehr von fossilen Primarenergietragern, die wesentlich fur die Zielerreichung ist, ist nur
durch mittel- und langfristige Bemiihungen zu bewerkstelligen. Besonders Anderungen im Verkehrssys-
tem, das wesentlich zum globalen Treibhausgasaussto3 beitragt, sind dafiir essentiell. Dies leistet auch

einen Beitrag zur Luftreinheit und Luftqualitat.

Der Schutz und die nachhaltige Nutzung der Ressource Wasser betreffen sowohl das Grundwasser als
auch das Oberflachenwasser. Infrastrukturplanung kann sich z. B. durch Versiegelung, Verschmutzung
oder Schadstoffeintrage negativ auf die Ressource Wasser auswirken. Um den naturlichen Wasserkreis-

lauf zu erhalten, ist auch die Beeintrachtigung von Schutz- und Schongebieten zu vermeiden.

Qualitatsvolle Béden und ihre nachhaltige Nutzung sind u. a. bedeutend fur die Nahrungsmittelprodukti-
on, die Stabilisierung des Klimas und fir Okosystemdienstleistungen. Verkehrliche Infrastruktur kann sich
— z. B. durch Versiegelung — negativ auf die Qualitat und die Funktionen von Boden auswirken. Die spar-

same Bodennutzung und die Vermeidung von Versiegelung sind zentral fir den Bodenschutz.

02 — Schutz der biologischen Vielfalt

Das Oberziel umfasst die Vernetzung von Lebensrdumen, den Schutz von Tieren einschlie8lich ihrer

Lebensraume sowie den Schutz von Pflanzen einschlief8lich ihrer Lebensraume.

% Die Dimension Okologie umfasst die folgenden Aspekte gem. § 6 Abs. 2 Zi. 8 SP-V-Gesetz: biologische Vielfalt, Fauna, Flora, Boden, Wasser, Luft,
klimatische Faktoren, Landschaft

/‘
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Vernetzte Lebensraume sind essenziell fir den Erhalt der Artenvielfalt. Fiir die Lebensraumvernetzung
sind bestehende Schutzgebiete, Walder und Wildtierkorridore von Bedeutung. Diese naturnahen Le-
bensraume kdnnen von Verkehrsinfrastrukturen zerschnitten oder zerstort werden, was zum Arten-

schwund und dem Verlust der biologischen Vielfalt beitragen kann.

FiUr Tiere und deren Lebensraume kdénnen das Artenreichtum und die Reprasentanz heimischer Arten
Indikatoren sein. Auch die dkologische Funktionstuchtigkeit der Lebensrdume bzw. die Biotopvernetzung
geben Aufschluss Uber den Zustand der Fauna. Verkehrsinfrastrukturen kénnen die Tierwelt durch Zer-

stérung, Zerschneidung von Lebensraumen oder Stérung negativ beeinflussen.

Der Zustand der Flora kann u. a. am Artenreichtum, an der 6kologischen Funktionstlichtigkeit oder an
der Reprasentanz heimischer Arten gemessen werden. Verkehrsinfrastrukturen kénnen die Arten und

Biotope stdren oder zerstéren, z. B. durch Zerschneidung.

03 — Erhalt des Naturerbes

Das Oberziel umfasst die Bewahrung der Landschaft und die Bewahrung naturnaher Gebiete und Struk-

turen.

Die Kulturlandschaft stellt ein Schliisselelement des Naturerbes dar, das es in seiner Vielfalt, Eigenart
und Schonheit zu schiitzen und erhalten gilt. Die Bewahrung dieses kulturellen und landschaftlichen Er-
bes kann durch die Entwicklung von Verkehrsinfrastruktur, z. B. durch Zerschneidung oder Stérung, ge-

fahrdet werden.

Die Bewahrung naturnaher Gebiete und Strukturen wie Auwaldern besitzt hohe Bedeutung beim Erhalt
des Naturerbes. Diese nehmen auch wichtige dkologische Funktionen ein. Verkehrsinfrastrukturen kon-

nen diese Bereiche zerstoren oder zerschneiden.

Dimension Gesellschaft*®

G1 — Schutz des menschlichen Wohlbefindens

Das Oberziel umfasst den Schutz vor Larmbelastigung, den Schutz vor Luftschadstoffen und die Erho-

hung der Sicherheit.

Verkehrsinfrastrukturen emittieren unvermeidbar Larm, der sich negativ auf die menschliche Gesund-
heit auswirken kann. Aus diesem Grund ist bei der Infrastrukturplanung darauf zu achten, diese negati-
ven Wirkungen wo méglich zu vermeiden, zur verringern oder in wenig sensible Gebiete zu verlagern.
Potenziell bestehen Konflikte mit Siedlungsrdumen und Raumen, die zur Freizeit und Erholung genutzt

werden.

% Die Dimension Gesellschaft umfasst die folgenden Aspekte gem. § 6 Abs. 2 Zi. 8 SP-V-Gesetz: Bevolkerung, Gesundheit des Menschen, Sachwer-
te, kulturelles Erbe einschlief3lich der architektonisch wertvollen Bauten und der archaologischen Schatze

/‘
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Verkehrsinfrastrukturen emittieren unvermeidbar Luftschadstoffe, die sich negativ auf die menschliche
Gesundheit auswirken kénnen. Aus diesem Grund ist bei der Infrastrukturplanung darauf zu achten,
diese negativen Wirkungen zu vermeiden, zur verringern oder in wenig sensible Gebiete zu verlagern.
Potenziell bestehen Konflikte mit Siedlungsrdaumen und Raumen, die zur Freizeit und Erholung genutzt
werden. Im Falle der ggst. Netzveranderung ist eine direkte Verursachung von Luftschadstoffen aufgrund
der jedenfalls vorgesehenen Elektrifizierung der geplanten Eisenbahn nicht zu erwarten. Allerdings ist die
Verursachung von Luftschadstoffen durch den Lkw-Anteil am Hinterlandverkehr des Terminals sowie

Verkehre im Zusammenhang mit dem Logistikzentrum gegeben.

Das Verkehrssystem kann Einfluss auf die Verkehrssicherheit und die Auswirkungen von Naturkata-
strophen haben. Da die geplante Eisenbahn dem Giiterverkehr dient, ist keine unmittelbare Relevanz fur
die Verkehrssicherheit von Personen gegeben. Gleichzeitig kann z. B. durch die Art der Planung und

Umsetzung einer Verkehrsinfrastruktur die Hochwassergefahr in einem Bereich verandert werden.

G2 — Bewahrung der kulturellen Identitat

Das Oberziel umfasst den Schutz von Kulturgiitern und die Bewahrung des regionalen Charakters.

Im engen Untersuchungsraum befinden sich einzelne Bodendenkmale und archéologische Ausgra-
bungsstitten. Diese sind neben ihrem kulturhistorischen Wert auch relevant fur die regionale Identitat

des Raumes. Ein Infrastrukturvorhaben kann diese Denkmale gefahrden oder zerstoren.

Der Raum zeichnet sich neben den kulturhistorischen Schatzen auch durch seine regionstypischen
Nutzungen und Siedlungsstruktur aus. Die vorhandenen, kleinteiligen Siedlungstypen kénnen durch die

Umsetzung einer Infrastruktur in ihrer MaRstablichkeit gestort werden.

G3 — Sicherstellung bestehender rdumlicher Nutzungen

Das Oberziel umfasst die Bewahrung des Raums als Erholungsraum und den Schutz von Sachwerten.

Der betroffene Raum wird vielfach als Erholungsraum genutzt: Zusammenhangende Freirdume werden
z. B. fir die korperliche Betatigung im Freien genutzt und dienen der lokalen Bevolkerung fur ihre Frei-
zeitgestaltung. Verkehrliche Infrastrukturen kénnen bestehende Raume zerschneiden oder zerstéren

bzw. kann es zu Nutzungskonflikten kommen.

Im engen Untersuchungsraum befinden sich zahlreiche hochrangige Infrastrukturen wie Verkehrswe-
ge, Stromleitungen oder unterirdische Leitungen wie Erdgasleitungen. Diese Infrastrukturen kénnen von
weiteren Infrastrukturen zerstoért werden bzw. mussen sie verlegt werden. In manchen Fallen kann es zu

Stérungen ihrer Funktionalitat fuhren.
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Dimension Wirtschaft

W1 — Starkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

Das Oberziel umfasst die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit, die Bewahrung und Steigerung des

Wohlstands und die Starkung des Arbeitsmarktes in Osterreich.

Verkehrliche Infrastrukturen leisten einen wichtigen Beitrag fur einen starken Wirtschaftsstandort und
die internationale Wettbewerbsfahigkeit. Davon profitieren Betriebe und Unternehmen, die sich an
Verkehrsknoten ansiedeln oder die von einer generell besseren Erreichbarkeit profitieren. Die Vernetzung
und Erhéhung der Leistungsfahigkeit von Infrastrukturen kénnen die Wettbewerbsfahigkeit und Standort-

qualitat positiv beeinflussen.

Fur den Wohlstand einer Gesellschaft ist u. a. auch die Wirtschaftsleistung entscheidend. Die Steige-
rung des BIP und die Erhéhung der Wertschépfung sind zentrale Indikatoren dafiir. Verkehrsinfrastruktu-

ren kdnnen wichtige direkte und indirekte wirtschaftliche Impulse fir den Wirtschaftsstandort geben.

Der Arbeitsmarkt ist ein zentraler Faktor fiir den Wirtschaftsstandort Osterreich. Dies umfasst sowohl
das Angebot und die Zuganglichkeit zu Arbeitsplatzen als auch die Beschaftigtenquote. Infrastrukturen

kdnnen wirtschaftliche Impulse fur einen Wirtschaftsstandort geben.

W2 — Forderung und Schutz der Regionalwirtschaft

Das Oberziel umfasst die Bewahrung und Férderung bestehender flachenbezogener Wirtschaftsformen,
die Schaffung von Potenzialen fir die Region und die Ausschépfung und Foérderung regionaler Potenzia-

le.

Die regionale Wirtschaft bzw. flichenbezogene Wirtschaftsformen sind abhangig von den spezifischen
Gegebenheiten des jeweiligen Raumes. Besonders ausgepragt im engen Untersuchungsraum sind land-
wirtschaftliche Bewirtschaftungsformen, Energiewirtschaft in Form von Windkraft oder der Rohstoffabbau.
Diese bestehenden Arten der Bewirtschaftung sollen weiter geférdert werden und wachsen. Neue Infra-
strukturen kénnen bestehende Wirtschaftsformen zerstéren oder in ihrer Funktionalitat stéren bzw. kén-

nen Nutzungskonflikte auftreten.

Die regionale Wirtschaft birgt — unabhangig von ihrem aktuellen Zustand — Wachstumspotenzial. Das
Ziel ist es, neue Potenziale zu schaffen, um die Regionalwirtschaft weiter zu starken. Durch verkehrliche

Infrastrukturen kénnen neue wirtschaftliche Impulse gegeben werden, die Innovation anregen.

Gleichzeitig kbnnen bestehende regionale Potenziale durch Infrastrukturentwicklung gehemmt werden.
Klein- und Mittelbetriebe oder die Tourismusbranche kdnnen durch groBmafstabliche Infrastrukturen

gestort werden und das vorhandene Potenzial nicht ausgeschopft werden.
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W3 — effizienter Einsatz offentlicher Mittel

Das Oberziel umfasst die Entwicklung eines leistungsfahigen und bedarfsgerechten Verkehrssystems,
die Entwicklung des Verkehrssystems entsprechend Ubergeordneten verkehrspolitischen Zielsetzungen

und die Optimierung des finanziellen Gesamtaufwands.

Das Verkehrssystem ist dann bedarfsgerecht, wenn es nachweislich am besten zur Abdeckung eines
Mobilitatsbedarfs geeignet ist. Dieser Nachweis ist sowohl verkehrstrageribergreifend als auch innerhalb
eines Verkehrstragers zu erbringen. Damit betrifft die Bedarfsgerechtigkeit sowohl die Schaffung moder-
ner Infrastrukturen als auch die Ermdglichung einer interoperablen und multimodalen Abwicklung des
Verkehrs.

Effizienz im Verkehrssystem betrifft auch die nachhaltige Gestaltung eines Verkehrssystems und damit
einhergehend die Verlagerung des Giiterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene. Ebenso betrifft dies die

Schaffung eines effektiven, interoperablen und vernetzten europaischen Verkehrssystems.

Im Sinne eines effizienten Verkehrssystems ist auch auf den angemessenen Einsatz der finanziellen
Mittel zu achten. Dies betrifft vor allem die direkten Investitionskosten, jedoch auch die Kosten der Kon-
textmaRnahmen und Betriebsaufwande. Bei Errichtung, Grundeinlése und Betrieb soll der Finanzeinsatz

effizient gestaltet sein.

9.2 BESCHREIBUNG DER VORAUSSICHTLICH ERHEBLICHEN AUSWIRKUNGEN

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der allgemeinen voraussichtlich erheblichen Auswirkun-
gen erfolgt unter den Gesichtspunkt der anzustrebenden (Ober-)Ziele (vgl. Kapitel 5.3.1). GemaR integra-

lem Zielsystem werden die Auswirkungen auf die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit beschrieben:
O Okologie
Q Gesellschaft

Q Wirtschaft

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Auswirkungen erfolgt entsprechend der differenzierten
raumlichen Abgrenzung getrennt nach funktionalem und engem Untersuchungsraum, da sich die
voraussichtlich erheblichen Auswirkungen in diesen beiden Raumtypen hinsichtlich ihrer Art deutlich un-

terscheiden.

Im funktionalen Untersuchungsraum liegt der Fokus der Bearbeitung auf mittelbaren Auswirkungen, die
sich aus der Veranderung des Gesamtverkehrsnetzes ergeben (z. B. Veranderung Glterverkehrsstrome,

Verlagerung Guterverkehr von der Stralle auf die Schiene, wirtschaftliche Impulse,...).
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Im engen Untersuchungsraum liegt der Fokus der Bearbeitung auf unmittelbaren Auswirkungen, mit
denen jedenfalls zu rechnen ist, wenn Eisenbahnvorhaben im Rahmen der vorgeschlagenen Netzver-
anderung umgesetzt werden. Da der enge Untersuchungsraum mehrere Wege zur Umsetzung von Ei-
senbahnvorhaben zulasst, sind keine lagegenauen, konkreten Wirkungsbeschreibungen maéglich. Es
werden daher vorrangig solche Auswirkungen beschrieben, mit denen jedenfalls zu rechnen ist (z. B.
Flachenverbrauch, Zerschneidung der Landschaft durch lineare Infrastrukturen, Larmimmissionen durch

Guterterminal,...).

9.21 NULLALTERNATIVE

Als Referenzfall fir die Alternativenbeschreibung und -bewertung wird eine Nullalternative definiert, die
einen Netzzustand des Verkehrstragers Schiene ohne die vorgeschlagene Netzveranderung unterstellt.
Es wird von einer Fortschreibung der Entwicklungen mit der bestehenden Schieneninfrastruktur
ausgegangen (vgl. Kapitel 6.2). Abgesehen von notwendigen Reinvestitions- und Instandhaltungsmalf3-

nahmen ist kein weiterer Ausbau des Schienenverkehrsnetzes 6stlich von Wien vorgesehen.

In der Slowakei wird das 1.520-mm-Spurnetz von KoSice in den Bereich 6stlich von Bratislava verlan-
gert, wo der geplante Endterminal errichtet wird. Aufgrund der unterschiedlichen infrastrukturellen Gege-
benheiten in der Slowakei und in Osterreich ist der Modal Split anders als bei Umsetzung der vorge-
schlagenen Netzveranderung: Im Falle der Nullalternative werden 29 % der Giiter auf der Schiene und
71 % auf der StraBe weitertransportiert (eigene Berechnungen BPG).Folgende Annahmen liegen diesem

postulierten Modal Split zugrunde:

Anbindung an das europdische Bahnnetz

Sowohl Wien als auch Bratislava sind prinzipiell gut in das TEN-V integriert. Allerdings ist der Knoten
Bratislava in erster Linie in Nord-Siuid-Richtung ausgerichtet und verfigt v. a. Uber gute Verbindungen in
Richtung Tschechien und Ungarn, die fir den Hinterlandverkehr eines Terminals zwischen 1.435- und
1.520-mm-Spurnetzen nur eine untergeordnete Rolle spielen. Zudem wird derzeit die Infrastruktur in
Richtung Polen verbessert, da die Slowakei ein wichtiges Bindeglied zwischen den polnischen Ostsee-
hafen und den Adriahdfen am Balkan darstellt (vgl. z. B. den internationalen Schienenguterverkehrskorri-
dor AMBER).

Wien verfiigt hingegen bereits heute iber eine gut ausgebaute Anbindung Richtung Westen und Siid-
westen, die zudem im nachsten Jahrzehnt insbesondere im Schienenverkehr noch weiter verbessert
wird (vgl. Kapitel 6.2.2). Zusatzlich existieren wie in Bratislava direkte Anbindungen Richtung Tschechien

und Ungarn.

Da fir Verkehre aus dem Raum Bratislava Richtung Westen und Siidwesten die Verbindung tUber den

Knoten Wien den kirzesten Weg bedeutet, gleichzeitig aber nicht die zusétzliche Kapazitat des bis
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ostlich von Wien verlangerten 1.520-mm-Spurnetzes zur Verfligung steht, stellt ein Terminal stiddstlich

von Bratislava eine logistische Herausforderung fir den Verkehr zwischen Bratislava und Wien dar.

Geplanter Ausbau der Infrastruktur unabhéangig von der vorgeschlagenen Netzveranderung

Die Schieneninfrastruktur wird in Osterreich unabhéngig von der vorgeschlagenen Netzveréanderung im
nachsten Jahrzehnt leistungsfahig ausgebaut (vgl. Kapitel 6.2.2). Damit werden noch vor der Inbetrieb-
nahme eines Terminals zwischen 1.435- und 1.520-mm-Spurnetzen zusétzliche Kapazitaten entlang
der Siud- und Westachse geschaffen, die den absehbaren Hinterlandverkehr innerhalb des Verkehrstra-

gers Schiene aufnehmen kénnen.

In der Slowakei stehen hingegen insbesondere Projekte entlang der Achse Bratislava-Zilina-KoSice sowie
andere Projekte, die Gebiete in der Zentral- und Ostslowakei erschlief3en, im Vordergrund (Ministry of

Transport, Construction and Regional Development of the Slovak Republic 2016).

Auch der Knoten Bratislava, der im Falle eines Terminals sidéstlich der Stadt zu durchfahren ware, wird
absehbar v. a. fir den Personennahverkehr ausgebaut. Dadurch ist damit zu rechnen, dass der Knoten
Bratislava auch hinkunftig eine vergleichsweise geringe Durchlassigkeit in West-Ost-Richtung flr

den Schienenglterverkehr aufweisen wird.

Bahnstromversorgung

Das osterreichische Schienennetz wird mit Wechselstrom betrieben, der eine Spannung von 15 kV bei
16,7 Hz aufweist. Das Schienennetz um Bratislava wird hingegen mit Wechselstrom mit einer Spannung
von 25 kV bei 50 Hz betrieben. Das osterreichische Bahnstromsystem wird dabei auch in Schweiz
und Deutschland verwendet, wahrend das slowakische System v. a. in Stdost- und Westeuropa genutzt

wird.

Somit kénnte ein Guterzug von einem Terminal zwischen 1.435- und 1.520-mm-Spurnetzen 6stlich von
Wien durchgéangig mit einer Lok bis zu relevanten Zielen wie z. B. Duisburg betrieben werden. Von
einem Terminal suddstlich von Bratislava hingegen muss fir dieselbe Verbindung aufgrund der kurzen
Strecke bis zur Grenze mit Osterreich entweder eine Zwei-System-Lok eingesetzt werden oder ein
Lokwechsel an der Grenze erfolgen. Dies verteuert den Schienentransport im Hinterlandverkehr erheb-

lich, obwohl nur eine geringe zusatzliche Distanz zwischen Bratislava und Wien zu Uberwinden ware.

Eisenbahnpolitik

Die Eisenbahnpolitik in Osterreich und der Slowakei setzt langfristig unterschiedliche Schwerpunkte, die
auch Folgen fiir die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs haben. Wahrend in Osterreich
ambitionierte und quantifizierbare Zielvorgaben zum Ausbau und der Férderung des Schienenglterver-
kehrs existieren (BMVIT 2012: S. 66), differenzieren die slowakischen Zielsetzungen fur das Bahnhnetz

weniger stark zwischen Personen- und Guterverkehr. (Ministry of Transport, Construction and Regional
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Development of the Slovak Republic 2016: S. 54). Im Falle eines Terminals siidostlich von Bratislava sind
somit ungleich weniger ausgepragte politische Voraussetzungen fiir einen forcierten Hinterlandverkehr

auf dem Verkehrstrager Schiene zu erwarten.

Abgeleitete Guterverkehrsmengen im Hinterlandverkehr

Es wird davon ausgegangen, dass jahrlich ca. 3,3 Mio. t Guter via Marchegg und weiter tUber die Marche-
gger Ostbahn bzw. den Ast Ganserndorf-Marchegg transportiert werden. Ca. 1,8 Mio. t Guter werden via
Kittsee und die Ostbahn weitertransportiert. (vgl. Abbildung 57)
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Abbildung 57:  Giiterverkehrsmengen 2050 Nullalternative Schiene (eigene Berechnungen BPG)

Im StralRenverkehr werden im Vergleich zur Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung wesent-
lich mehr Lkw das slowakische aber auch Osterreichische Strallennetz belasten: Rund 12 Mio. t Glter
werden Uber die A 6, Uber 2 Mio. t Guter werden Uber die S 8 transportiert (vgl. Abbildung 58).
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Abbildung 58: Giiterverkehrsmengen 2050 Nullalternative Stral3e (eigene Berechnungen BPG)
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Gleichzeitig entfallen mit Umsetzung des Terminals in der Slowakei im Vergleich zur Umsetzung des
Terminals in Osterreich Fahrten der im Terminal und den erwarteten Logistikzentren Beschéftigten. Das
StralRennetz wird dennoch mit rund 5.000 mehr Giiterverkehrsfahrten belastet (vgl. Tabelle 25). Zum
Vergleich: Im Mai 2019 verkehrten Gber 100.000 Fahrzeuge taglich auf der A 4 Ost Autobahn beim Kno-
ten Schwechat, davon rund 12.000 Fahrzeuge tber 3,5 t*”. Die zusétzlich durch den Terminal induzierten
Fahrten verteilen sich Uber mehrere Relationen; sogar im Vergleich zur derzeitigen Belastung — die im

steigen begriffen ist — ist die zusatzliche Belastung nicht unverhaltnismafig hoch.

Beschaftigtenverkehr Giiterverkehr Summe
(Pkw / 24 h) (Lw, Lkw, Slz / 24 h)*® (Fahrzeuge / 24 h)
Terminal - = -
Logistikzentrum - 5.030 5.030
Summe - 5.030 5.303
Tabelle 25 Verkehrserzeugung je 24 h 2040 Nullalternative im Gsterreichischen Netz (eigene Berechnungnen BPG, eigene

Darstellung)
Im Folgenden werden die Auswirkungen im Fall der Nullalternative beschrieben.

01: Schutz und nachhaltige Nutzung von Ressourcen

Das Vorhaben tragt dazu bei, den Guterverkehr auf globaler Ebene auf den klimafreundlichen Verkehrs-
tradger Schiene zu verlagern. Im Falle der Nullalternative wird dieser Beitrag nicht geleistet — was sich

tendenziell negativ auf den Klimaschutz und die Luftreinhaltung auswirkt.

Die Nicht-Umsetzung fuhrt dazu, dass die Ressource Wasser nicht zusatzlich beeinflusst wird; auch
der Boden wird nicht zusatzlich versiegelt bzw. verbraucht. Gleichzeitig wird kein Beitrag zum Schutz

bzw. der Verbesserung dieser Ressourcen geleistet.

Das bedeutet, dass die Nullalternative gegeniber dem Ziel Schutz und nachhaltige Nutzung von Res-

sourcen leicht negativ zu beurteilen ist.

02: Schutz der biologischen Vielfalt

Im Falle der Nullalternative wird weder ein positiver noch ein negativer Beitrag zum Schutz der biologi-
schen Vielfalt geleistet. Aus diesem Grund ist die Nullalternative gegeniiber dem Unterziel O2 zielneutral

zu beurteilen.

37 Kfz/24h zwischen Montag und Freitag, Zahistelle Mannsworth (ASFINAG 2019b)
% |ieferwagen, Lastkraftwagen, Sattellastziige

R
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O3: Erhalt des Naturerbes

Im Falle der Nullalternative wird weder ein positiver noch ein negativer Beitrag zum Erhalt des Naturerbes

geleistet. Aus diesem Grund ist die Nullalternative gegeniiber dem Unterziel O3 zielneutral zu beurteilen.

W1: Stirkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

Fir den Wirtschaftsstandort Osterreich bedeutet die Nullalternative eine relative Verschlechterung ge-
geniiber der Umsetzung des Vorhabens. Die Wettbewerbsfihigkeit wird nicht gestarkt, da fiir Oster-
reich gegenuber konkurrierenden Logistikhubs in Europa ein Nachteil entsteht. Die Logistikbranche ge-
winnt zunehmend an Bedeutung, u. a. aufgrund des wachsenden Online-Handels und des gesteigerten
Bedarfs an Warentransport auf globaler, regionaler und lokaler Ebene. Auch fiur logistikaffine Betriebe
bzw. Betriebe mit logistikaffinen Betriebsteilen steigt das Risiko der Abwanderung, wenn die Attraktivitat

des Wirtschaftsstandorts Osterreich relativ zu anderen Logistikdrehscheiben sinkt.

Dadurch steigt auch die Gefahr, dass Wertschépfung aus Osterreich abflieRt und negative Effekte auf
die Entwicklung des BIP folgen. Dadurch kommt es im Falle der Nullalternative zu einer relativen Ver-
schlechterung. Die Nicht-Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung fiihrt dementsprechend

auch dazu, dass das Risiko einer Arbeitsplatzverlagerung in gewissen Branchen steigt.

W2: Forderung und Schutz der Regionalwirtschaft

Auf die Regionalwirtschaft hat die Nullalternative weder positive noch negative Wirkungen: Bestehen-
de flachenbezogene Wirtschaftsformen wie z. B. Landwirtschaft oder Energiewirtschaft werden zwar nicht
gestort, jedoch auch nicht geférdert. Ebenso werden auch keine Potenziale fiir die Region geschaffen

bzw. die Ausschopfung bestehender regionaler Potenziale gefahrdet.

W3: Effizienter Einsatz offentlicher Mittel

Die Nullalternative wirkt sich auf das Ziel, 6ffentliche Mittel effizient einzusetzen, tendenziell negativ aus.
Die vorgeschlagene Netzverdnderung tragt zu der Entwicklung eines leistungsfahigen und bedarfsge-
rechten Verkehrssystems bei: Die Schaffung moderner Infrastrukturen férdert die multimodale Nutzung
bestehender Kapazitaten. Im Fall der Nullalternative wird kein Beitrag zu einem leistungsfahigen Ver-

kehrssystem geleistet; es flhrt im Gegenteil zu einer Zusatzbelastung des StralRennetzes.

Weiters besteht in Osterreich aufgrund des guten Ausbauzustands der Schieneninfrastruktur hohes
Potenzial zur Giterverkehrsverlagerung auf die Schiene. Die vorgeschlagene Netzveranderung wirde
einen Beitrag zur Nutzung dieses Potenzials leisten; bei Unterbleiben der Netzveranderung wird dieses

Potenzial nicht ausgeschopft.

Durch die Nullalternative werden Mal3nahmen im Schienenverkehrsnetz notwendig. Diese sind nicht der

Beseitigung kapazitativer Engpasse geschuldet, sondern werden aufgrund der Schaffung einer neuen
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kleinrdaumigen Verbindung entlang der Ostbahn notwendig, um die Giterstrome effizienter zu lenken. In

folgenden Bereichen des 6sterreichischen Schienennetzes werden die MalRnahmen notwendig:
O Ostbahn

m  Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Schleife Sid (niveaugleich)

m Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Uberwerfung

m  Bahnhof Parndorf: Gleiszulegung, Neusituierung Inselbahnsteig

m  Bahnhof Gattendorf: Gleisverlangerung

Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung werden Mehrkosten fiir die Ertlichtigung des Schienennet-
zes von ca. 158 Mio. EUR (Preisbasis 2019) erwartet.

Weiters werden durch die Nullalternative straRenbauliche MaRnahmen fiir die Beseitigung der durch den
Terminalverkehr verursachten L"Jberlastungen39 notwendig. Dies umfasst kapazitative Erweiterungen

bestehender Verkehrsknoten in folgenden Bereichen des Osterreichischen Strallennetzes:
Q Knoten S 1 Schwechat
m Fahrstreifenzulegung
m 2-streifige Rampenfihrung
m  Verbreiterung Wanne und Briickentragwerk
O Knoten A 4 Bruckneudorf
m 2-streifige Rampenfihrung
m  Verbreiterung Wanne
Q Knoten A 1 St. Pélten
m 2-streifige Rampenfihrung S 33

m  Verbreiterung Brickentragwerk S 33

Zudem erhoht sich der Abstellbedarf des zusatzlichen Lkw-Verkehrs im ASFINAG-Netz. Dadurch erge-
ben sich auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung erwartete Mehrkosten von zumindest rund 39 Mio.

EUR (Preisbasis 2019) fur KontextmaRnahmen im hochrangigen Straenverkehrsnetz.

Die Kosten fir die KontextmalRnahmen fir das Schienen- und Strallennetz und damit die Gesamtkosten

der Nullalternative belaufen sich auf ca. 197 Mio. EUR (Preisbasis 2019) (vgl. Tabelle 26).

% Von der Notwendigkeit von zusatzlichen Malnahmen wird ausgegangen, wenn sich der Level of Service von E auf F verschlechtert.
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direkte Vorhabenskosten aus Netzveréanderung
(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal-Bestandsnetz)

KontextmafRnahmen Schiene gesamt
(MaBnahmen zusétzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Schleife Sid (niveaugleich)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Uberwerfung
Bahnhof Parndorf:
Gleiszulegung, Neusituierung Inselbahnsteig
Bahnhof Gattendorf:
Gleisverlangerung
KontextmalRnahmen Stralle gesamt
(MaBnahmen zusétzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)
Knoten S 1 Schwechat:
Fahrstreifenzulegung
Knoten S 1 Schwechat:
2-streifige Rampenfiihrung
Knoten S 1 Schwechat:
Verbreiterung Wanne und Briickentragwerk
Knoten A 4 Bruckneudorf:
2-streifige Rampenfuhrung
Knoten A 4 Bruckneudorf:
Verbreiterung Wanne
Knoten A 1 St. Pélten:
2-streifige Rampenfuhrung S 33
Knoten A 1 St. Pélten:
Verbreiterung Brickentragwerk S 33

Lkw Abstellflachen

158 Mio. EUR

39 Mio. EUR

Gesamtkosten 197 Mio. EUR

Tabelle 26: Zusammenstellung Kosten Nullalternative in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG, OBB-
Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

Die genannten KontextmaBnahmen im &sterreichischen Schienen- und Stralennetz stellen Kapazitéats-
erweiterungen des bestehenden Netzes dar. Dadurch ist ihre Planung und Umsetzung grundsétzlich
ohne zwingende vorherige Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes méglich. Der
allféllige Bedarf einer Umweltvertraglichkeitspriifung fiir die einzelnen Kontextmafnahmen wird in ent-

sprechenden nachfolgenden Planungsphasen behandelt.

G1: Schutz des menschlichen Wohlbefindens

Fir das menschliche Wohlbefinden bedeutet die Nullalternative eine starke zusatzliche Belastung. Bei
Nicht-Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung wird mit einer starken Zunahme des Strafiengu-
terverkehrs im engen Untersuchungsraum gerechnet. Dadurch steigen sowohl die Larm- als auch die
Luftschadstoffbelastung. Auch das Risiko von Unféllen steigt im Vergleich zur Umsetzung der vorge-

schlagenen Netzveranderung.

.
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G2: Bewahrung der kulturellen Identitat

Im Falle der Nullalternative werden Kulturgiter im engen Untersuchungsraum weder positiv noch nega-
tiv beeinflusst. Auch auf den regionalen Charakter, also die bestehende Siedlungsstruktur oder regions-
typische Nutzungen, hat die Nullalternative keinen Einfluss, da keine neuen Infrastrukturelemente errich-

tet werden und somit keine Nutzungskonflikte entstehen kdnnen.

G3: Sicherstellung raumlicher Nutzungen

Der Erholungsraum bzw. bestehende Sachwerte werden durch die Nullalternative weder positiv noch

negativ beeinflusst.

Zusammenfassung Auswirkungsbeurteilung Nullalternative

Die Nullalternative tragt zu keinem Unterziel positiv bei (vgl. Tabelle 27). Dies ist vor allem der Tatsache
geschuldet, dass im Falle der Nicht-Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung kein neues Net-
zelement entsteht; dadurch kdnnen auch keine positiven Impulse, z. B. fir die Volkswirtschaft oder die
regionale Wirtschaft im engen Untersuchungsraum, gegeben werden. Dementsprechend wird mit keinen
Wirkungen auf bestehende Ressourcen, die biologische Vielfalt oder das Naturerbe gerechnet. Gleichzei-
tig werden bestehende Potenziale, z. B. im Schienenglterverkehr, nicht ausgeschopft. Weiters verliert
Osterreich im Vergleich an Standortattraktivitat. Aufgrund des erwarteten zusétzlichen StraRengiterver-
kehrs werden negative Wirkungen wie zusatzliche Larm- und Luftschadstoffbelastung sowie erhohte Un-

fallgefahren erwartet.

Gleichzeitig werden im Falle der Nullalternative die Ziele der Netzveranderung nicht erreicht. Es wer-
den keine infrastrukturellen Voraussetzungen flir eine leistungsfahige Guterverkehrsverbindung mit glo-
baler Relevanz bzw. fir die Abwicklung dieses landgebundenen Guterverkehrs tUiber den Raum Wien als

bedeutenden Knoten im TEN-V Kernnetz geschaffen.

Okologie Wirtschaft Gesellschaft

01 02 03 W1 W2 W3 G1 G2 G3

- o o o o o o o - = () o o o () () ¢G-) - - - o o o o
Tabelle 27: Zielerreichungsgrade Nullalternative (eigene Bearbeitung)
R
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9.2.2 ALLGEMEINE VORAUSSICHTLICH ERHEBLICHE AUSWIRKUNGEN DER
NETZVERANDERUNG

9.2.2.1 Beschreibung der allgemeinen voraussichtlich erheblichen Auswirkungen im

funktionalen Betrachtungsraum

Der vorgeschlagenen Netzveranderung liegt ein konkretes Vorhaben zugrunde: die Verlangerung des
1.520-mm-Spurnetzes von KoSice im Osten der Slowakei in den Raum &stlich von Wien. Die Strecken-
fuhrung auf slowakischer Seite ist bereits konkretisiert; dafiir wird derzeit eine Umweltvertraglich-
keitsprifung durchgefiihrt (vgl. Kapitel 1). Der vorgeschlagenen Netzveranderung liegt damit die Pra-
misse zugrunde, dass die verlangerte 1.520-mm-Strecke auf slowakischer Seite bis an die dsterreichisch-
slowakische Staatsgrenze bei Kittsee fiihrt. Sollte die vorgeschlagene Netzveranderung nicht durchge-
fahrt werden, wird davon ausgegangen, dass die 1.520-mm-Spur im Raum 6&stlich von Bratislava endet
(Nullalternative; vgl. Kapitel 8.1.1). Aus diesem Grund wird fiir den funktionalen Untersuchungsraum von
vergleichsweise wenigen unterschiedspragenden Auswirkungen gegenuber der Nullalternative ausge-

gangen.

Wirtschaftliche Effekte werden durch den Terminal in Nové Zamky in untergeordnetem Maf3e und vor
allem durch den Terminal im Raum &stlich von Wien erwartet: Mit der Umsetzung des Vorhabens ist mit
der Starkung des gesamten Wirtschaftsstandortes Osterreich zu rechnen. Ein derart einzigartiges
Vorhaben mit globaler Bedeutung kann einen wichtigen Beitrag zur Positionierung Osterreichs in der
Weltwirtschaft leisten. Die Wettbewerbsfahigkeit wird gesteigert und die Verbindungen sowohl Rich-
tung Asien als auch in den Rest Europas verbessert. Die Standortqualitédt wird erhéht. Dadurch ist auch
mit positiven Effekten auf den Arbeitsmarkt zu rechnen: das Angebot und die Zugédnglichkeit von Ar-
beitsplatzen wird — vor allem auch durch indirekte Effekte des Vorhabens und seinen damit erwarteten
Wirkungen auf die Volkswirtschaft — verbessert. Dies wirkt sich positiv auf die Bewahrung bzw. die Stei-
gerung des Wohlstandsniveaus Osterreichs aus. Das Vorhaben tragt demnach zum Wirtschafts-

wachstum und zum Wohlstand des Standortes Osterreich bei.

Ebenso ist mit positiven Wirkungen auf das europdische und globale Gesamtverkehrssystem zu
rechnen. Das Vorhaben leistet einen Beitrag zu einem leistungsfahigen, effizienten und 6kologischen
Verkehrssystem: es entspricht modernen Standards und férdert die multimodale Abwicklung von G-
terverkehr. Vorhandene Kapazitaten kénnen durch die Schaffung eines bedarfsgerechten, neuen An-
gebots optimal ausgeschopft werden. Auch das TEN-V Kernnetz wird dadurch gestarkt, da die Verkn(p-
fung zum 1.520-mm-Spurnetz deutlich verbessert wird, der schienengebundene Guterverkehr insgesamt
attraktiviert wird und die Verlagerung des Schienenglterverkehrs geférdert wird. Diese Wirkungen ent-

sprechen den Zielen der europaischen Verkehrspolitik.

e
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Unabhangig davon, wo der Terminal errichtet wird, wird durch die Umsetzung des Gesamtprojekts ein
wichtiger Beitrag zur Okologisierung des globalen Giiterverkehrssystems geleistet. Der Schienenver-
kehr zeichnet sich im Vergleich zu allen anderen Verkehrstragern (Lkw, Hochseeschiff, Luftfahrt) auch in
der spezifischen Gesamtbetrachtung (auf die Leistung bezogen) fiir vergleichsweise wenige Treibhaus-
gasemissionen verantwortlich. Durch die Verlagerung der Guter auf die Schiene wird somit ein Beitrag
zum Klimaschutz geleistet.Die Giter konnen mit der Schiene auch in besonders effizienter Weise
durch einen Ballungsraum wie Wien weiterverteilt werden. Zudem ist der Transport auf der Schiene auch

deutlich sicherer als der Transport auf der Stral’e und die Schadstoffbelastung vergleichsweise gering.

Bieclay
imi
AT
g2mt
DE
DEmiR \\
0. ;L Ling Broad Gauge
Aml L
BE 1.9mt
0Xmt
FR
dimt
Other
Damt
T Hegyeshalam
02mt Bruck a. d. Mur 0.2mi
ldmt
IT
Damt
E5
o5mt
01mt Qther
0Zmt

Abbildung 59:  Giiterverkehrsmengen 2050 Stral3e (eigene Berechnungen BPG)

Die Wirkungen auf das Verkehrssystem in der Slowakei werden nur in wenig relevantem Ausmal} erwar-
tet: in Nové Zamky werden jahrlich ca. 1,4 Mio. t zur lokalen Verteilung auf den Lkw verladen. Vom
Osterreichischen Terminal werden ca. 37 % der Guter, also rund 8 Mio. t, mit dem Lkw weitertransportiert.
Rund die Halfte davon wird im GroRraum Wien weiterverteilt; rund 1,9 Mio. t werden Richtung Westen
und ca. 1,4 Mio. t werden Richtung Suden weiterverteilt. Die restlichen rund 0,5 Mio. t werden Richtung
Norden und Osten verteilt. (vgl. Abbildung 59) Dies bedeutet, dass die Verkehrsbelastung im regionalen
StralBennetz tlw. deutlich steigt. Es wird mit einer zusatzlichen Verkehrserzeugung von insgesamt
5.900 Fahrzeugen (Giiterverkehr und Beschaftigtenverkehr) im Jahr 2050 gerechnet (vgl. Tabelle 28)*.
Zum Vergleich: Im Mai 2019 verkehrten Gber 100.000 Fahrzeuge taglich auf der A 4 Ost Autobahn beim
Knoten Schwechat, davon rund 12.000 Fahrzeuge ber 3,5 t*'. Die zusatzlich durch den Terminal indu-
zierten Fahrten verteilen sich Gber mehrere Relationen; sogar im Vergleich zur derzeitigen Belastung —
die im steigen begriffen ist — ist die zusatzliche Belastung nicht unverhaltnismafig hoch. Die Wirkungen
auf das untergeordnete StraBennetz bzw. die Routen der Weiterverteilung sind abhangig vom kon-

kreten Terminalstandort und werden in Kapitel 9.2.3 behandelt.

% Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung Strae wird davon ausgegangen, dass die fir 2050 prognostizierten Verkehrszahlen bereits 2040 eintreten.
41 Kfz/24h zwischen Montag und Freitag, Zahlistelle Mannsworth (ASFINAG 2019b)
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Terminal 1.930 2.190
Logistikzentrum 1.710 2.000 3.710
Summe 1.970 3.930 5.900
Tabelle 28 Verkehrserzeugung 2040 je 24 h Standortalternativen 1-5 im &sterreichischen Netz (eigene Berechnungnen BPG,

eigene Darstellung)

Die Ubrigen 63 % der Guter werden auf der Schiene weitertransportiert. Diese werden zu einem gro-
Ren Teil zwischen dem Terminal und Deutschland (19 %) sowie Italien (12,5 %) beférdert. Weiters wer-
den Guter auf Strecken zwischen dem Terminal und den Niederlanden, Belgien, Frankreich oder Spanien
transportiert. 5 % der Giiter werden innerhalb Osterreichs auf der Schiene transportiert. Die Giiter, die in
der Ostslowakei umgeladen werden bzw. von dort stammen und auf der 1.435-mm-Strecke nach bzw.
von Wien transportiert werden, werden groBteils in den Rest Osterreichs (61 %) bzw. nach Deutschland
und ltalien (jeweils 11 %) verteilt (vgl. Abbildung 60).
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Abbildung 60:  Giterverkehrsaufkommen 2050 in Mio. t auf der Strecke KoSice—Wien bei Umsetzung des Vorhabens (eigene
Berechnungen BPG)

42 |ieferwagen, Lastkraftwagen, Sattellastziige
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Das bedeutet, dass rund 7 Mio. t Richtung Westen, rund 4 Mio. t Richtung Siden und rund 0,5 Mio. t im
Grolraum Wien weiterverteilt werden. Die restlichen rund 2 Mio. t werden Richtung Norden und Osten

verteilt. (vgl. Abbildung 61)
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Abbildung 61:  Giiterverkehrsmengen 2050 Schiene (eigene Berechnungen BPG)

Es wird damit gerechnet, dass durch die Umsetzung des Vorhabens taglich zusatzlich 56 Ziige
(1.435 mm Spurweite) vom bzw. zum Terminal verkehren werden. Dabei werden auf der Siidachse zehn
Zige (sechs via Villach, vier via Spielfeld) und auf der Weststrecke 42 Ziige (32 via Passau, zehn via
Salzburg) verkehren. Zum Vergleich: Durchschnittlich verkehrten im Jahr 2018 pro Tag an der Stidachse
219 Zige, davon 100 GUternge43. Entlang der Westachse lag diese Zahl bei 359 Zigen, davon 147
GUternge44. Das bedeutet, dass sogar im Vergleich zur derzeitigen Belastung — die im Steigen begriffen
ist — die zusatzliche Belastung nicht unverhaltnismanig hoch ist. Durch die Neuverkehre steigen die Zug-
kilometer gegenuber dem Jahr 2016 um 17 % und die beférderten Bruttotonnenkilometer um 19 % im
Guterverkehr im Netz der OBB (eigene Berechnungen OBB-Infrastruktur AG). Die Kapazitdten der
Schiene werden dadurch nur maRig belastet: Richtung Stdwesten werden 21 % der fir den Schienengu-
terverkehr notwendigen Kapazitdten bendétigt, in Richtung Westen liegt dieser Wert bei 14 %, auf den

anderen Strecken sind es jeweils unter 10 % (eigene Berechnungen BPG).

9.2.2.2 Beschreibung der allgemeinen voraussichtlich erheblichen Auswirkungen im engen

Untersuchungsraum

Durch die vorgeschlagene Netzveranderung werden die Rahmenbedingungen fir eine neue Guterver-
kehrsstrecke geschaffen, deren Endpunkt im Raum &stlich von Wien liegt. Bei der Strecke handelt es sich
um eine eingleise, elektrifizierte Neubaustrecke. lhr Ausgangspunkt ist an der Staatsgrenze bei Kittsee;
an ihrem Endpunkt wird ein Terminal errichtet.

** Querschnitt Wiener Neustadt - Ternitz
* Querschnitt Ybbs a.d. Donau - Amstetten (Summe Alt- und Neubaustrecke)
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Die raumlichen Auswirkungen im engen Untersuchungsraum kénnen in der derzeitigen Planungsphase
nicht lagegenau beschrieben werden. Der Standort des Endterminals ist nicht festgelegt, demnach ist
auch die Streckenfiihrung bzw. -lange nicht determiniert. Die Auswirkungen im engen Untersuchungs-
raum sind in ihrer Art und Intensitit besonders vom Standort des Endterminals abhangig. Dennoch

sind bestimmte rdumliche Auswirkungen jedenfalls zu erwarten:

Q Es kommt zu einer Flachenbeanspruchung durch die Errichtung einer neuen Strecke sowie ei-
nes Terminals.

Q Es kommt zu Auswirkungen auf das Landschaftsbild durch die Strecke. Ob dies in Form einer
weiteren Zerschneidung der Landschaft oder einer Verstarkung der Barrierewirkung bestehender
linearer Infrastrukturen hat, hangt von der tatsachlichen Lage der Trasse ab. Auch Auswirkungen
des Terminals auf das Landschaftsbild hdngen vom genauen Standort bzw. den dortigen Gege-
benheiten sowie der gestalterischen Einbettung in die Landschaft ab.

Q Entlang der Trasse und im Umfeld des Terminals ist mit zusatzlichen Larmemissionen bzw.
-immissionen zu rechnen.

O Die Guter werden im geplanten Terminal zum Teil auf Lkw verladen. Dies bedingt eine lokale Er-
héhung der Luftschadstoffemissionen durch Lkw-Verkehr. Gleiches gilt flir den Berufsstatten-
verkehr aufgrund der neu geschaffenen Arbeitsplatze.

Q Abhangig vom Standort des Terminals kann es zu einer Querung der Leitha bzw. der Leitha und
der Fischa kommen. Dementsprechend kann es zu Querungen von Natura 2000-Gebieten ent-
lang der Flusslaufe der beiden Gewasser kommen.

QO Abhangig vom Standort des Terminals kann es zu einer Querung bzw. Beriihrung des Alpen-
Karpaten-Korridors kommen.

Die Art und Intensitat der raumlichen Auswirkungen sind demnach in hohem Maf} vom Standort des Ter-

minals und dem Verlauf und der Lange der Trasse abhangig.

Der enge Untersuchungsraum ist u. a. gepragt durch seine Vielzahl an kompakten Siedlungskérpern mit
dorflichem Charakter. Besonders bedeutend ist neben landwirtschaftlicher Nutzung die Erzeugung von
Windenergie und die touristische Nutzung (vgl. Kapitel 7.2.1). Der vorgesehene Terminal hat eine GroRke
von ca. 150 ha und weist damit eine GroRe auf, die sich grofdteils von den bestehenden Strukturen
unterscheidet. Das bedeutet, dass es abhangig vom Standort des Terminals zu einer Stérung der MaR-
stablichkeit regionstypischer Nutzungen kommen kann. Dadurch ist der regionale Charakter gefahr-
det.

Unabhangig davon, wo der Terminal errichtet wird, werden am Terminal selbst rund 130 Arbeitsplatze
erwartet. Vergleichsweise hohere Beschaftigungseffekte als durch den Terminal selbst werden Ubli-
cherweise im Zusammenhang mit benachbarten Logistikzentren erzielt. Dort erfolgt die beschaftigungin-

tensivere Wertsteigerung der im Terminal umgeschlagenen Giter. Zum Vergleich: Am Container Ter-
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minal Enns Ennshafen sind rund 2.100 Personen beschaftigt (BMVIT 2019a). Zusatzlich sind positive
indirekte Beschaftigungseffekte in der Zulieferindustrie fir die erforderliche Umschlagtechnik zuerwar-

ten.

Es wird also damit gerechnet, dass sich mit der Errichtung der Eisenbahnstrecke und des Terminals wei-
tere logistikaffine Betriebe in der unmittelbaren Umgebung ansiedeln (vgl. Kapitel 3.3.3). Der Terminal
und die Betriebe 16sen regionalwirtschaftliche Impulse aus, z. B. durch héhere Steuereinnahmen durch
Grundsteuer und Arbeitsplatze; dies in einer Region von vorwiegend Auspendelgemeinden (vgl. Kapi-
tel 7.2.1).

9.2.3 VORAUSSICHTLICH ERHEBLICHE AUSWIRKUNGEN VON STANDORTALTERNATIVEN

9.2.3.1 Alternative ST-1

Die Standortalternative 1 sieht einen Terminalstandort im stidwestlichen Teil des Untersuchungsgebietes
vor (vgl. Kapitel 8.1.2.1, Abbildung 62). Die davon ausgehenden voraussichtlich erheblichen Auswirkun-

gen werden im Folgenden unter Bezugnahme auf das Zielsystem (vgl. Kapitel 5.3.1) beschrieben.
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Abbildung 62:  Funktionale Lage Standortalternative 1 (eigene Darstellung)
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ST-1 - O1: Schutz und nachhaltige Nutzung von Ressourcen

Der Gitertransport auf der Schiene ist in Hinblick auf die Luftreinhaltung und den Klimaschutz im Ver-
gleich zum Gitertransport mit anderen Verkehrstragern eine umweltfreundliche Transportvariante; hier
bestehen zwischen den verschiedenen Standortalternativen keine Unterschiede. Die Standortalternati-
ve 1 liegt wie alle anderen Standortalternativen innerhalb des Sanierungsgebietes Wiener Umland, wo-
mit Fahrverbote fiir Lastkraftwagen aller Gewichtsklassen mit Schadstoffklasse EURO 2 und schlechter

vorliegen.

Im Bereich der Standortalternative 1 befindet das Wasserschongebiet Mitterndorfer Senke sowie ein
wasserwirtschaftliches Vorranggebiet. Westlich von Reisenberg ist zudem ein groRflachiges Brunnen-
schutzgebiet ausgewiesen. Die Eisenbahnstrecke quert jedenfalls die Fischa. Eine Querung der Leitha ist

— je nach Trassenfuhrung — nicht zwingend erforderlich.

Sowohl sudlich als auch nérdlich von Reisenberg befinden sich hochwertige Ackerflachen, bestehend
aus Schwarzerden, die potenziell von der Standortalternative bertihrt werden kénnen. Westlich von Rei-
senberg befinden sich auch eingestreute Bereiche mit Mooren und Anmooren mit feuchten bis nassen
Bodenverhaltnissen, die keine hochwertigen Ackerflachen darstellen. Durch die eingleisige Eisenbahn-
strecke, die bei der ggst. Standortalternative vergleichsweise langer ist, kommt es ebenfalls zu einer Bo-
denbeanspruchung und Bodenversiegelung, die in ihren qualitativen Auswirkungen von der jeweiligen
Trassenfiihrung abhangig ist. Im Grofteil des Untersuchungsraumes liegen flachendeckend hochwertige

Ackerflachen vor, damit ist jedenfalls von einer hohen Beanspruchung durch die Strecke auszugehen.

ST-1 - 02: Schutz der biologischen Vielfalt

Der Standort befindet sich knapp aulRerhalb des Europaschutzgebietes Feuchte Ebene — Leithaauen, das
Teil eines europaweiten 6kologischen Netzes besonderer Schutzgebiete ist. Die Eisenbahnstrecke quert
unabhangig von der Trassenfihrung den Alpen-Karpaten-Korridor, der eine traditionelle Wanderroute
far Wildtiere darstellt. Eine Querung der Leitha und damit eine Querung des Europaschutzgebietes
Feuchte Ebene — Leithaauen durch die Eisenbahnstrecke ist — je nach Trassenfiuihrung — nicht zwingend

erforderlich.

Im Gebiet der Standortalternative 1 befinden sich das Vogelschutzgebiet Feuchte Ebene — Leithaauen
sowie das gleichnamige FFH-Gebiet. Beeintrachtigungen der entsprechenden Schutz- und Erhaltungszie-
le sind nicht auszuschlieften. Durch den Terminal kommt es zu einer Beanspruchung von landwirtschaft-
lich genutzten Flachen sowie von Windschutzgirteln und — abhangig von der genauen Situierung — auch
einer potenziellen Beanspruchung von Uferbegleitgehdlzen des Firbaches, die fir gewisse Tier- und
Pflanzenarten als Lebensraum fungieren. Daher ist mit einem entsprechenden Verlust von Lebensrau-
men zu rechnen. Durch eine eingleisige Eisenbahnstrecke mit einer Lange von 40 bis 45 km ist mit einer

vergleichsweise groReren Beeintrachtigung von Tieren, Pflanzen und deren Lebensraumen durch Zer-
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schneidung und Flachenbeanspruchung zu rechnen. Die genaue Trassenflihrung ist jedoch nicht Gegen-

stand der SP-V und wird erst in spateren Planungsphasen festgelegt.

ST-1 - O3: Erhalt des Naturerbes

Die Standortalternative 1 befindet sich in einer offenen, von Griinland und Getreidebau gepragten Kultur-
landschaft mit teilweise kleinteiligen Nutzungsstrukturen. Die landwirtschaftlich genutzten Flachen wer-
den durch Windschutzgurtel strukturiert. Am Reisenberg selbst sowie entlang der umliegenden Wasser-
laufe befinden sich erhaltenswerte Landschaftsteile. Der Terminal stellt in diesem Bereich ein unmaf-
stabliches Objekt dar und fiihrt zu einer Stérung und Uberpragung des offenen Gebiets rund um den cha-
rakteristischen Reisenberg. Ostlich von Bruck an der Leitha wird die Landschaft durch die Eisenbahnstre-
cke jedenfalls neu zerschnitten. Westlich von Bruck an der Leitha kann durch die Biindelung mit beste-
henden hochrangingen Infrastrukturen eine optische Stérung geringer gehalten werden. Eine Querung
der Fischa und damit von erhaltenswerten Landschaftsteilen ist, in Abhangigkeit von der Trassenflhrung,
nicht erforderlich. Es kommt zu einer méglichen Querung von erhaltenswerten Landschaftsteilen ent-

lang von untergeordneten FlieRgewassern im Leithazulauf.

Im Bereich der Standortalternative 1 befinden sich wenige naturnahe Elemente, sondern vorwiegend
von Griinland und Getreidebau gepragte Kulturlandschaft. Durch die zur Anbindung des Terminals erfor-
derliche mind. 40 km lange Strecke im 1.520 mm-Spurnetz kann es zu einer Beanspruchung mehr oder
weniger naturnaher Strukturelemente kommen, eine Querung der Fischa ist jedoch in Abhangigkeit von

der Trassenflihrung nicht erforderlich.

ST-1 - W1: Stirkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

Unabhangig vom genauen Standort tragt die vorgeschlagene Netzveranderung zur Starkung der Wett-
bewerbsfihigkeit Osterreichs bei (vgl. Kapitel 9.2.2.1). Dennoch handelt es sich bei der Standortalterna-
tive 1 nicht um einen etablierten Logistikstandort, wodurch keine Synergieeffekte z. B. mit bestehenden
Branchenbetrieben entstehen. Raumlich ist der Bereich durch die Ostbahn und die Strecke Gramatneu-
siedl-Wampersdorf bzw. die B 60 abgegrenzt. Dadurch besteht nur bedingt direkte Erreichbarkeit des
hochrangigen Verkehrsnetzes. Auch bestehende Logistikdienstleister im Knoten Wien sind nicht direkt
erreichbar. Weiters ist diese Flache vergleichsweise klein, wodurch eventuell die Ansiedlung bestimm-

ter Branchen nur eingeschrankt maoglich ist.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zum Wachstum des BIP in Osterreich bei; u. a. werden regi-
onalwirtschaftliche Impulse gegeben und die Wertschépfung gesteigert. Aufgrund der vergleichsweisen
Lagenachteile ist jedoch damit zu rechnen, dass dieser Beitrag geringer ist als bei anderen Standortal-
ternativen. Durch die Ndhe zu Wien und die damit verbundene Verfugbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte

besteht Potenzial fir die Ansiedlung wertschépfungsintensiver Branchen.
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Durch die vorgeschlagene Netzveranderung wird jedenfalls mit der Schaffung neuer Arbeitsplitze ge-
rechnet. Die Nahelage zu Wien und die relativ gute Erreichbarkeit sichern die gute Zuganglichkeit zu den

neu geschaffenen Arbeitsmarktzentren.

ST-1 - W2: Férderung der Regionalwirtschaft

Das Gebiet der Standortalternative 1 ist gepragt von kleinteiligen landwirtschaftlichen Bewirtschaf-
tungsformen; ein Terminal an dieser Stelle beansprucht eine dementsprechend hohe Anzahl einzelner
Flachen. Der Terminal steht darUber hinaus zu den bestehenden Wirtschaftsformen in keinerlei Be-
zug. Die Strecke von der Staatsgrenze zur Standortalternative 1 ist verglichen mit anderen Standortalter-
nativen lang (40-45 km), wodurch ein héheres Risiko der Zerstérung bzw. Stérung bestehender Nutzun-
gen, also z. B. von landwirtschaftlichen Flachen sowie Windkraftanlagen bzw. Windkrafteignungszonen
besteht. Im Sliden der Standortalternative 1 befindet sich eine Windkrafteignungszone, die — abhangig
vom genauen Standort — durch die Verbindung der Standortalternative zum bestehenden Verkehrswege-

netz zusatzlich zur Beanspruchung landwirtschaftlicher Flachen, zerschnitten werden konnte.

Unabhangig von der exakten Lage der Standortalternative werden durch die Umsetzung der vorgeschla-
genen Netzveranderung Arbeitspldtze geschaffen und die Ansiedlung weiterer Betriebe gefordert,
wodurch neue regionalwirtschaftliche Potenziale geschaffen werden. Aufgrund der raumlichen Begrenzt-
heit und der bestehenden wirtschaftlichen Strukturen sind diese Potenziale jedoch im Vergleich zu ande-

ren Standortalternativen stark eingeschrankt.

Betreffend die Ausschdpfung und Férderung bestehender Potenziale konfligiert die Standortalternative
mit den vorhandenen regionalwirtschaftlichen Strukturen: Besonders fur die touristische Nutzung und
die landschaftsgebundene Erholung besteht aufgrund der landschaftlichen Schoénheit weiteres Wachs-
tumspotenzial. Die Eisenbahnstrecke selbst ist vergleichsweise lang (40-45 km) und flihrt — besonders
Ostlich von Bruck an der Leitha — zu potenziell mehr Konflikten mit bestehenden touristischen Nutzungen

und kleinteiligen Bewirtschaftungsformen; dies im Vergleich mit den Standortalternativen 4 und 5.

ST-1 - W3: Effizienter Einsatz offentlicher Mittel

Die Standortalternative 1 befindet sich direkt am TEN-V-Ostsee-Adria-Korridor und in Nahelage zum
TEN-V-Hauptknoten Wien. Durch die Umlenkung der Verkehrsstrome auf die Schiene und die Weiter-
verteilung in das TEN-V Kernnetz werden bestehende Kapazitaten entlang der West- und Stdachse in

Osterreich besser genutzt.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schiene und damit
zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele auf nationaler und internationaler Ebene bei. Obwohl die vorge-

schlagene Netzveranderung nicht Teil des TEV-V-Kernnetzes ist, tragt sie dennoch zur Heranfihrung des
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1.520-mm-Spurnetzes an den Hauptknoten Wien bei. Insgesamt wird dadurch eine moderne und leis-

tungsfahige Verkniipfung dieser Netze geschaffen.

Die Standortalternative 1 befindet sich in Nahelage zum Ballungsraum Wien. Die Bodenpreise sind im
Vergleich mit weiter dstlich gelegenen Standortalternativen hdéher; dementsprechend hoch sind auch die
Grundeinlésekosten flr den Terminal. Die Strecke ist mit 40-45 km vergleichsweise lang, weswegen
héhere Planungs- und Bodenerwerbskosten entstehen; weiters sind zuséatzliche Kunstbauten (passing
loop, Brucken) notwendig. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung wird mit Vorhabenskosten
(1.520-mm-Strecke, Terminal, Anbindung in das Bestandsnetz) von ca. 1.314 Mio. EUR (Preisba-
sis 2019) gerechnet.

Durch die Standortalternative 1 werden MalRnahmen im Schienenverkehrsnetz notwendig. Dies umfasst
kapazitative Erweiterungen und qualitidtssichernde MaBnahmen in folgenden Bereichen des 6sterrei-

chischen Schienennetzes:

Q Ostbahn

m  Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering: Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusiedl — Kle-
dering)

m  Gramatneusiedl West: Neubau Westiberwerfung

m  Abschnitt Gramatneusiedl-Wampersdorf: zweigleisiger Ausbau im Abschnitt Gramatneusied|
bis Terminalausfahrt

Q Raum Wien

m  Knoten Kledering: Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulande-
bahn, Umbau Lanzendorf

m  Wr. Neustadt Hbf: Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
m  Wr. Neustadt Hbf: Qualitatssichernde MaRnahmen
Q Westachse

m 2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg

Weitere Mallnahmen entlang der Westachse werden nicht ursachlich durch das ggst. Vorhaben induziert,
werden jedoch z. B. friher oder in anderem Ausmal notwendig und sind damit betreffend ihre Kosten
nicht vollumfanglich dem ggst. Projekt zuzuordnen. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung werden

Mehrkosten fur das Schienennetz von ca. 786 Mio. EUR (Preisbasis 2019) erwartet.

Weiters werden strallenbauliche Malinahmen fir die Beseitigung der durch den Terminalverkehr verur-

sachten Belastungen45 notwendig. Dies umfasst einerseits kapazitative Erweiterungen bestehender

5 Von der Notwendigkeit von zusatzlich notwendigen Manahmen wird ausgegangen, wenn sich der Level of Service von E auf F verschlechtert.
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Verkehrsknoten. Andererseits erhéht sich der Abstellbedarf des zusatzlichen Lkw-Verkehrs im ASFI-
NAG-Netz. Dadurch ergeben sich auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung erwartete Mehrkosten von
zumindest rund 3 Mio. EUR (Preisbasis 2019) fir KontextmaRnahmen im hochrangigen Stralenver-

kehrsnetz.

Die KontextmaBnahmen flir das Schienen- und Stra3ennetz belaufen sich damit auf ca. 789 Mio. EUR
(Preisbasis 2019). Das Gesamtvolumen (Vorhabenskosten inkl. Kontextmallnahmen) belduft sich auf
rund 2.103 Mio. EUR (Preisbasis 2019) (vgl. Tabelle 29).

Die genannten KontextmalBnahmen im &sterreichischen Schienen- und Strallennetz stellen Kapazitats-
erweiterungen des bestehenden Netzes dar. Dadurch ist ihre Planung und Umsetzung grundsétzlich
ohne zwingende vorherige Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes méglich. Der
allféllige Bedarf einer Umweltvertraglichkeitsprifung fur die einzelnen KontextmaRnahmen wird in ent-

sprechenden nachfolgenden Planungsphasen behandelt.

direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung 1.314 Mio. EUR
(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal-Bestandsnetz) ) ’

KontextmafRnahmen Schiene gesamt
(MaBnahmen zuséatzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:
Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusiedl — Kledering)
Gramatneusied| West:
Neubau Westiiberwerfung
Abschnitt Gramatneusiedl-Wampersdorf:
zweigleisiger Ausbau im Abschnitt Gramatneusiedl bis Terminalausfahrt

Knoten Kledering:
Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulandebahn, Umbau Lanzendorf
Wr. Neustadt Hbf:
Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
Wr. Neustadt Hbf:
Qualitatssichernde MaRnahmen
Westachse:
2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg
Kontextmalnahmen StralRe gesamt
(MaRBnahmen zuséatzlich zu bereits geplanten Manahmen)

Lkw Abstellflachen

786 Mio. EUR

3 Mio. EUR

Gesamtkosten 2.103 Mio. EUR

Tabelle 29: Zusammenstellung Kosten Standortalternative 1 in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG, OBB-
Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

ST-1 - G1: Schutz des menschlichen Wohlbefindens

Die Standortalternative 1 befindet sich auRerhalb der Fluglarmzone des Flughafens Wien und abseits von
durch Verkehrslarm vorbelasteten Bereichen. Abhangig vom konkreten Standort besteht eine mdgliche
Nahelage zu Siedlungskérpern (Reisenberg, Mitterndorf a.d. Fischa, Gramatneusied|, Gétzendorf) und

Naherholungsrdumen (Fischa, Reisenberg). Je nach Situierung und Ausrichtung des Terminals sind Ab-

.
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stande zu den nachsten Siedlungsgebieten von mind. 600 m, zumeist aber von deutlich mehr als einem

Kilometer moglich.

Ein Grofiteil der Guter wird auf das 1.435-mm-Spurnetz verladen und in weiterer Folge tber die Ostbahn
bzw. die Linie Gramatneusiedl-Wampersdorf in das Eisenbahnnetz verteilt. Die Verteilung der Giiter Uber
das StraRennetz erfolgt tber die B 60 sowie in weiterer Folge Uber die A 3 Stdost Autobahn im Westen
sowie die A 4 Ost Autobahn im Norden. In den an der B 60 liegenden Ortschaften entlang dieser Achse
(z. B. Ebreichsdorf, Unterwaltersdorf, Reisenberg, Gétzendorf, Margarethen am Moos und Enzersdorf)
kann es lokal zu zusétzlichen Belastungen infolge von mobilitdtsbedingten Larmimmissionen durch
Lkw-Verkehr kommen. Durch die erwartete Ansiedlung eines Logistikzentrums im Bereich der Standortal-
ternative ist auch mit einer lokalen Erh6hung des Berufspendelverkehrs mittels Pkw im untergeordneten

Landesstralennetz zu rechnen.

Die zur Verbindung der Standortalternative erforderliche mind. 40 km lange Strecke im 1.520 mm-
Spurnetz fihrt durch mehrere Gemeinden und stellt damit eine potenzielle Larmbelastung fiir die Ort-
schaften sowie siedlungsnahe Freizeit- und Erholungsgebiete dar. Im Falle einer Bindelung mit beste-
henden Infrastrukturen westlich von Bruck an der Leitha (Ostbahn, Strecke Gramatneusiedl-
Wampersdorf) ist in diesen Bereichen mit Zusatzbelastungen fiir die lokale Bevélkerung zu rechnen. Die
Trasse kann prinzipiell nérdlich oder sudlich von Bruck an der Leitha gefuihrt werden. Dieser Bereich ist
durch eine dynamische Siedlungsentwicklung gepragt, weshalb Konflikte in Hinblick auf Larmbelastung
mdglich sind. Das Stérungspotenzial in diesem Bereich ist in Abhangigkeit von der Trassenflihrung unter-

schiedlich groB. Ostlich von Bruck an der Leitha ist eine Nahelage zu einzelnen Ortschaften maglich.

In Zusammenhang mit der mobilitdtsbedingten Luftschadstoffbelastung stellt — aufgrund der Lage des
Terminals abseits der Autobahn - insbesondere der Lkw-Verkehr und Beschéaftigtenverkehr im unterge-
ordneten Strallennetz bzw. Landesstrallennetz, das teilweise Ortsdurchfahrten umfasst, das grofite Sto-
rungspotenzial dar. Erhebliche negative Auswirkungen durch die Eisenbahnstrecke in Hinblick auf Luft-

schadstoffe sind nicht zu erwarten.

Die Standortalternative 1 liegt auflerhalb von HQ100 Hochwasserabflussbereichen und ist aufgrund der
den Anforderungen an einen Terminal bedingten Situierung auf einer weitgehend ebenen Flache auch
sonst keinen Naturgefahren wie Steinschldgen, Rutschungen, Schaden durch Oberflachenabfluss etc.
ausgesetzt. Der Standort befindet sich innerhalb der Erdbebengefahrdungsklasse VII, innerhalb der im

Erdbebenfall Gebdudeschaden mdglich sind.

Durch die Lage des Terminals abseits der Autobahn und den dadurch bedingten Lkw-Verkehr und Be-
schaftigtenverkehr im untergeordneten StralRennetz bzw. LandesstralRennetz, das teilweise Ortsdurch-
fahrten umfasst, kommt es statistisch gesehen zu einem hdheren Unfalirisiko. Von der Eisenbahnstre-

cke geht kein erhdhtes Verkehrssicherheitsrisiko aus.
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ST-1 - G2: Bewahrung der kulturellen Identitat

Es befinden sich keine Kulturgiiter von regionaler oder tberregionaler Bedeutung im Bereich der Stand-
ortalternative. Die mdgliche Beeintrachtigung von Kulturgltern im Streckenverlauf ist von der jeweiligen
Trassenfiihrung abhangig. Die mdgliche Beeintrachtigung von Kleindenkmalern ist nicht Gegenstand der

SP-V und wird in den nachfolgenden Planungsschritten behandelt.

Die Siedlungen im unmittelbaren Umfeld der Standortalternative 1 (Reisendorf, Mitterndorf a. d. Fischa,
Schranawand, Gramatneusiedl und Goétzendorf) sind durchwegs ldandlich gepragt mit ausgedehnten
Einfamilienhausgebieten und ohne groRe Betriebsgebiete. Das Forschungszentrum Seibersdorf befindet
sich sldlich der Standortalternative 1. Es Uberwiegen Wohnnutzungen, landwirtschaftliche Nutzungen
(bereichsweise Weinanbau) sowie diverse Erholungsnutzungen (Reiterhéfe, Wanderwege etc.). Ein Ter-
minal stellt in diesem Bereich eine standortuntypische und unmaRstabliche Infrastruktur dar, die den
regionalen Charakter mit seinen teilweise kleinteiligen Nutzungsstrukturen ohne bestehende hochrangige
Infrastrukturen stark Uberpragt. Die zur Anbindung des Terminals erforderliche Eisenbahnstrecke stellt
keine wesentliche Beeintrachtigung der kulturellen ldentitat des Untersuchungsraumes dar, da der be-
troffene Raum bereits sowohl durch lineare Infrastrukturen, als auch durch punktuelle Infrastrukturen

stark gepragt ist.

ST-1 - G3: Sicherstellung raumlicher Nutzungen

Der charakteristische Reisenberg mit seinen Weinbauflachen am nérdlichen Hang sowie die angrenzen-
den offenen Feldlandschaften nérdlich und sidlich des Reisenbergs stellen einen Erholungsraum fir die
lokale Bevdlkerung dar. Die mogliche Nahelage des Terminals zu Siedlungskdrpern und Naherholungs-
raumen (Fischa, Reisenberg) stellt eine potenzielle Beeintrachtigung dar. Durch eine Eisenbahnstrecke
kénnen gegebenenfalls dstlich von Bruck an der Leitha siedlungsbezogene Naherholungsraume vom

Siedlungskorper abgetrennt werden.

Im Bereich der Standortalternative 1 gibt es keine hochrangigen Infrastrukturen oder sonstigen Sach-
werte, die durch die Errichtung zerstort, verlegt oder in ihrer Funktionalitat beeintrachtigt werden. Durch

die Eisenbahnstrecke kommt es zu einer moglichen Berlhrung von Windkraftanlagen.

Zusammenfassung Auswirkungen Standortalternative 1

Das Gebiet der Standortalternative 1 ist gepragt von landwirtschaftlichen und erholungsgebundenen Nut-
zungen. Auf die 6kologischen Gegebenheiten wirkt sich diese Alternative mit Ausnahme des Klima-
schutzes und der Luftreinhaltung tendenziell negativ aus. Aufgrund der Tatsache, dass sich das Was-
serschongebiet der Mitterndorfer Senke im Bereich dieser Standortalternative befindet, sind die potenziel-
len negativen Beeintrachtigungen eines Terminals auf die Ressource Wasser besonders stark. Die Stre-
cke ist im Vergleich mit anderen Alternativen lang, wodurch ein tendenziell héheres Risiko der Beein-

trachtigung von Lebensraumen und Landschaften besteht.
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Die vorgeschlagene Netzveranderung ist unabhangig vom exakten Terminalstandort dem Wirtschafts-
standort Osterreich zutraglich. Uberdies wird ein Beitrag zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schie-
ne geleistet und ein modernes, leistungsfahiges Verkehrsangebot geschaffen. Synergieeffekte mit be-
stehenden regionalen Potenzialen entstehen bei der Standortalternative 1 nicht; ein Terminal in diesem
Gebiet ist den Potenzialen fiir die erholungsgebundene Nutzung abtraglich. Bestehende landwirt-

schaftliche Nutzungen werden durch den Terminal gestort bzw. zerstort.

Im Hinblick auf die Ziele fur den Schutz des menschlichen Wohlbefindens ist die Standortalternative 1
abtraglich. Durch den Terminal werden der lokale Lkw-Verkehr sowie der Berufspendelverkehr steigen,
was eine hdhere Larm- und Luftschadstoffbelastung bewirkt. Zudem wird auch eine Erhéhung des
Unfallrisikos erwartet. Der Terminal stellt aufgrund der bestehenden Nutzungen und der raumlichen und

landschaftlichen Gegebenheiten eine starke Beeintrachtigung dar.

Okologie Wirtschaft Gesellschaft

01 02 03 WA1 W2 W3 G1 G2 G3

R C R R © B © BRI B ¢

Tabelle 30: Zielerreichungsgrade Standortalternative 1 (eigene Bearbeitung)

R

Raumimwell September 2019 | Seite 221




Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Guterterminal) zur HL-Strecke

9.2.3.2 Alternative ST-2

Die Standortalternative 2 sieht einen Terminalstandort im nordwestlichen Teil des Untersuchungsgebietes
vor (vgl. Kapitel 8.1.2.2, Abbildung 63). Die davon ausgehenden voraussichtlich erheblichen Auswirkun-

gen werden im Folgenden unter Bezugnahme auf das Zielsystems (vgl. Kapitel 5.3.1) beschrieben.

Guterzentrum
Wien Sid

alun Jajiopuanod

B 1.435-mm-Schienennetz

S0 1.520-mm-Schienennetz

0 StraRennetz
Wasserstralie

N Flughafen

O o

Abbildung 63:  Funktionale Lage Standortalternative 2 (eigene Darstellung)

ST-2 - O1: Schutz und nachhaltige Nutzung von Ressourcen

Der Giitertransport auf der Schiene ist in Hinblick auf die Luftreinhaltung und den Klimaschutz im Ver-
gleich zum Giutertransport mit anderen Verkehrstragern eine umweltfreundliche Transportvariante; hier
bestehen zwischen den verschiedenen Standortalternativen keine Unterschiede. Die Standortalternati-
ve 2 liegt wie alle anderen Standortalternativen innerhalb des Sanierungsgebietes Wiener Umland, wo-

mit Fahrverbote fir Lastkraftwagen aller Gewichtsklassen mit der Schadstoffklasse EURO 2 und schlech-

ter vorliegen.

Die Standortalternative 2 befindet sich auferhalb von Wasserschongebieten, jedoch potenziell innerhalb
des wasserwirtschaftlichen Vorranggebietes zur Sicherung der Trinkwasserversorgung im Bereich
Zwolfaxing und Schwechat. Es befinden sich keine grofiraumigen Wasserschutzgebiete in diesem Be-

reich. Die Eisenbahnstrecke quert jedenfalls die Fischa sowie das Wasserschongebiet Mitterndorfer

.
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Senke sowie ein wasserwirtschaftliches Vorranggebiet. Zudem beriihrt die Eisenbahnstrecke jedenfalls

das HQ100-Abflussgebiet der Fischa. Eine Querung der Leitha ist nicht zwingend erforderlich.

Auf der gesamten Rauchenwarther Platte befinden sich hochwertige Ackerflichen mit tiefgriindigen,
mafig trockenen Schwarzerden, die jedenfalls durch einen Terminalstandort beansprucht werden. Durch
die eingleisige Eisenbahnstrecke, die bei der ggst. Standortalternative vergleichsweise langer ist, kommt
es ebenfalls zu einer Bodenbeanspruchung und Bodenversiegelung, die in ihren qualitativen Auswirkun-
gen von der jeweiligen Trassenfuhrung abhangig ist. Im Grofteil des Untersuchungsraumes liegen fla-
chendeckend hochwertige Ackerflachen mit Schwarzbdden vor, damit ist jedenfalls von einer hohen Be-

anspruchung durch die Strecke auszugehen.

ST-2 - 02: Schutz der biologischen Vielfalt

Im Bereich der Standortalternative 2 befinden sich keine Europaschutzgebiete oder sonstige Natur-
schutzgebiete. Die Eisenbahnstrecke quert unabhangig von der Trassenfiihrung den Alpen-Karpaten-
Korridor, der eine traditionelle Wanderroute fiir Wildtiere darstellt. Die Eisenbahnstrecke quert jedenfalls
das Europaschutzgebiet Feuchte Ebene — Leithaauen im Bereich der Fischa. Eine Querung dieser Euro-

paschutzgebiete entlang der Leitha ist je nach Trassenfiihrung nicht zwingend erforderlich.

Durch den Terminal kommt es zu einer Beanspruchung von landwirtschaftlich genutzten Flachen sowie
von Windschutzgurteln, die fur gewisse Tier- und Pflanzenarten als Lebensraum fungieren. Daher ist mit
einem entsprechenden Verlust von Lebensrdumen zu rechnen. Durch eine eingleisige Eisenbahnstrecke
mit einer Lange von ca. 40 bis 45 km ist mit einer vergleichsweise grolkeren Beeintrachtigung von Tieren,
Pflanzen und deren Lebensrdumen durch Zerschneidung und Flachenbeanspruchung zu rechnen. Die
genaue Trassenflihrung ist jedoch nicht Gegenstand der SP-V und wird erst in spateren Planungsphasen

festgelegt.

ST-2 - O3: Erhalt des Naturerbes

Die Standortalternative 2 befindet sich in einem offenen, unbebauten Bereich mit vorwiegend landwirt-
schaftlicher Nutzung und grolmaschigen Nutzungsstrukturen. Strukturbildende Elemente, wie die cha-
rakteristischen Windschutzgiirtel werden durch einen Terminal durchschnitten. Insbesondere der nérd-
liche Bereich der Standortalternative 2 ist bereits stark durch bestehende gromalfistabliche und den
Landschaftsraum dominierende Infrastrukturen wie den Flughafen Wien oder die OMV in Mannswarth
vorbelastet. Lineare Infrastrukturen (S 1 Wiener Aulenring Schnellstral’e, B 10 Budapester StralRe, B 9
Pressburger Stralle, B 15 Mannersdorfer Stral’e, Ostbahn) umschlieRen den Raum. Aufgrund der beste-
henden Uberpragung des Raumes mit groRmaRstiblichen Infrastrukturen, sind negative Auswirkun-

gen durch den Terminal auf die Landschaft vergleichsweise geringer.
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Ostlich von Bruck an der Leitha wird die Landschaft durch die Eisenbahnstrecke jedenfalls neu zer-
schnitten. Westlich von Bruck an der Leitha kann durch die Blindelung mit bestehenden hochrangingen
Infrastrukturen eine optische Stérung geringer gehalten werden. Eine Querung der Fischa ist erforderlich;
erhaltenswerte Landschaftsteile sind je nach Trassenfiihrung potenziell betroffen. Es kommt zu einer
moglichen Querung von erhaltenswerten Landschaftsteilen entlang von untergeordneten FlieRgewassern

im Leithazulauf.

Im Bereich der Standortalternative 1 befinden sich wenige naturnahe Elemente, sondern vorwiegend
von Grinland und Getreidebau gepragte Kulturlandschaft. Durch die zur Anbindung des Terminals erfor-
derliche mind. 40 km lange Strecke im 1.520 mm-Spurnetz kann es zu einer Beanspruchung mehr oder
weniger naturnaher Strukturelemente kommen, eine Querung der Fischa ist jedoch in Abhangigkeit von

der Trassenfiihrung nicht erforderlich.

ST-2 - W1: Starkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

Unabhangig vom genauen Standort tragt die vorgeschlagene Netzveranderung zur Starkung der Wett-
bewerbsfihigkeit Osterreichs bei (vgl. Kapitel 9.2.2.1). Im Umfeld der Standortalternative befinden sich
mehrere etablierte Logistikstandorte: Mit dem Giiterzentrum Wien Sid, dem Zentralverschiebebahn-
hof Wien, dem Hafen Wien und dem Flughafen Wien befindet sich eine Ansammlung von multimodalen
Terminals auf vergleichsweise geringem Raum. Durch diese Nahelage besteht hohes Synergiepoten-
zial mit bestehenden logistikaffinen Betriebs- und Industriestandorten; auch Synergieeffekte mit Standor-
ten in Himberg sind potenziell hoch. Auch Synergien mit dem Zentralverschiebebahnhof Kledering sind
mdglich, aufgrund der vorerst nicht naher definierten Lage des Terminals sind diese jedoch nicht von
vornherein anzunehmen. Die Vienna Airport Region, gebildet aus dem Flughafen Wien und dessen
Umlandgemeinden, strebt die ganzheitliche Entwicklung als Wirtschafts- und Wohnstandort an (vgl. Kapi-
tel 4.2.4). Ein Terminal innerhalb dieser Region und die damit erwartete Ansiedlung weiterer logistikaffi-
ner Betriebe kdnnen einen Beitrag zu diesem Ziel leisten bzw. kdnnen Synergieeffekte entstehen. Die
Standortalternative 2 ist rdumlich durch die S 1 bzw. die B 10 im StralRennetz und die Ostbahn (bzw. die
Pottendorfer Linie) abgegrenzt. Zudem befinden sich die Wasserstralle Donau mit dem Hafen Wien und
der Flughafen Wien in unmittelbarer Nahe. Es besteht damit direkte Anbindung an das hochrangige
Verkehrsnetz; im Gegensatz zu den anderen Standortalternativen an alle vier Verkehrstrager. Die Wei-
terverteilung der Giter an den bedeutenden Absatzmarkt Wien ist im Vergleich zu allen anderen Stand-
ortalternativen am besten gegeben; auch die Verteilung in andere Absatzmarkte ist gut abwickelbar. Im
Vergleich zu anderen Standortalternativen tragt dieser Standort in besonders hohem AusmaR zur Stei-
gerung der Wettbewerbsfahigkeit bei. Auch die vergleichsmafRig hohe Flachenausdehnung der Alter-
native und das damit verbundene hohe Potenzial zur Ansiedlung weiterer relevanter Betriebe sowie

die hohe bestehende Standortqualitat tragen zur Starkung des Wirtschaftsstandortes Osterreich bei.
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Die vorgeschlagene Netzveranderung fihrt zum Wachstum des BIP und der Wertschopfung. Die
Standortalternative 2 befindet sich an einem etablierten Logistikcluster. Ein Terminal an dieser Stelle
kann unabhangig von seinem konkreten Standort als Katalysator flir dessen Weiterentwicklung dienen.
Aufgrund der raumlichen Nahe zum Ballungsraum Wien und der damit verbundenen Verfiigbarkeit von
qualifizierten Arbeitskraften besteht Uiberdies das vergleichsweise grofite Potenzial fir die Ansiedlung

wertschdpfungsintensiver Branchen.

Durch die vorgeschlagene Netzveranderung wird jedenfalls mit der Schaffung neuer Arbeitsplatze ge-
rechnet. Die Nahelage zum Ballungsraum und die relativ gute Erreichbarkeit sichern die gute Zugang-
lichkeit zu den neu geschaffenen Arbeitsmarktzentren. Das Potenzial fur die Schaffung von mehr bzw.
qualifizierter Arbeitsplatze ist aufgrund der rdumlichen und strukturellen Gegebenheiten der Standortal-

ternative 2 im Vergleich am hochsten.

ST-2 - W2: Férderung und Schutz der Regionalwirtschaft

Das Gebiet der Standortalternative 2 ist besonders im westlichen Teil von grof3flachigen landwirtschaft-
lichen Strukturen gepragt. Ein Terminal an dieser Stelle beansprucht dementsprechend eine geringe
Anzahl einzelner Flachen. Der Terminal steht darlGber hinaus zu den bestehenden Wirtschaftsformen in
keinerlei Bezug. Die Strecke von der Staatsgrenze zur Standortalternative 1 ist verglichen mit anderen
Standortalternativen relativ lang (40-45 km), wodurch ein héheres Risiko der Zerstérung bzw. Storung

von landwirtschaftlichen Flachen sowie Windkraftanlagen bzw. Windkrafteignungszonen besteht.

Unabhangig vom exakten Terminalstandort werden durch die Umsetzung der vorgeschlagenen Netzver-
anderung Arbeitspldatze geschaffen und die Ansiedlung weiterer Betriebe gefordert, wodurch neue
regionalwirtschaftliche Potenziale geschaffen werden. Fir die bestehenden flachenintensiven Betriebs-
und Industriegebiete wird ein wirtschaftlicher Impuls gegeben; ihre Erreichbarkeit und Zuganglichkeit wird
erhoht und damit auch die Wettbewerbsfahigkeit. Das Gebiet der Standortalternative 2 ist bereits durch
Logistikbetriebe gepragt, wodurch hohes Potenzial fir Innovation und Wachstum besteht. Fir diese
Betriebe und die Vienna Airport Region kann die vorgeschlagenen Netzveranderung, der Terminal und

die damit verbundene Ansiedlung weiterer Betriebe als Katalysator dienen.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zur Ausschopfung und Forderung regionaler Potenziale je-
denfalls bei: das Gebiet der Standortalternative 2 ist bereits heute ein logistikaffiner Wirtschaftsstand-
ort. Bestehende Mittel- und GroRbetriebe kdnnen von der vorgeschlagenen Netzveranderung bzw. vom
Terminal jedenfalls profitieren. Die Eisenbahnstrecke selbst ist vergleichsweise lang (40-45 km) und fuhrt
— besonders 0stlich von Bruck an der Leitha — zu potenziell mehr Konflikten mit bestehenden touristi-
schen Nutzungen und kleinteiligen Bewirtschaftungsformen; dies im Vergleich mit den Standortal-

ternativen 4 und 5.

R
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ST-2 - W3: Effizienter Einsatz offentlicher Mittel

Die Standortalternative 2 befindet sich direkt an den TEN-V-Korridoren Ostsee-Adria, Orient-
/Ostliches Mittelmeer und Rhein-Donau-Korridor und in Nahelage zum TEN-V-Hauptknoten Wien.
Durch die Umlenkung der Verkehrsstrome auf die Schiene und die Weiterverteilung in das TEN-V Kern-

netz werden bestehende Kapazitaten entlang der West- und Stidachse in Osterreich besser genutzt.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schiene und damit
zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele auf nationaler und internationaler Ebene bei. Obwohl die vorge-
schlagene Netzveranderung nicht Teil des TEV-V-Kernnetzes ist, tragt sie dennoch zur Heranflihrung des
1.520-mm-Spurnetzes an den Hauptknoten Wien bei. Insgesamt wird dadurch eine moderne und leis-

tungsfahige Verkniipfung dieser Netze geschaffen.

Die Standortalternative 2 befindet sich in Nahelage zum Ballungsraum Wien. Die Bodenpreise sind im
Vergleich mit weiter 6stlich gelegenen Standortalternativen héher; dementsprechend hoch sind die
Grundeinldsekosten fir den Terminal. Die Strecke ist mit 45-50 km vergleichsweise lang, weswegen ho-
here Planungs- und Bodenerwerbskosten entstehen; weiters sind zusatzliche Kunstbauten (passing
loop, Brucken) notwendig. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung wird mit Vorhabenskosten
(1.520-mm-Strecke, Terminal, Anbindung in das Bestandsnetz) von ca. 1.560 Mio. EUR (Preisba-
sis 2019) gerechnet.

Durch die Standortalternative 2 werden Mallinahmen im Schienenverkehrsnetz notwendig. Dies umfasst
kapazitative Erweiterungen und qualitidtssichernde MaBnahmen in folgenden Bereichen des Osterrei-

chischen Schienennetzes:

Q Ostbahn
m  Gramatneusiedl West: Neubau Westiberwerfung
Q Raum Wien

m  Knoten Kledering: Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Bricke Donaulande-
bahn, Umbau Lanzendorf

Q Raum Wr. Neustadt
m  Wr. Neustadt Hbf: Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
m  Wr. Neustadt Hbf: Qualitatssichernde MalRnahmen

O Westachse

m  2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg

Weitere Malinahmen entlang der Westachse werden nicht ursachlich durch das ggst. Vorhaben induziert,

werden jedoch z. B. friher oder in anderem Ausmal notwendig und sind damit betreffend ihre Kosten
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nicht vollumfanglich dem ggst. Projekt zuzuordnen. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung werden

Mehrkosten fir das Schienennetz von ca. 448 Mio. EUR (Preisbasis 2019) erwartet.

Weiters werden durch die Standortalternative 2 stralenbauliche MaRRnahmen fir die Beseitigung der
durch den Terminalverkehr verursachten [’Jberlastungen46 notwendig. Dies umfasst kapazitative Erwei-

terungen bestehender Verkehrsknoten in folgenden Bereichen des Osterreichischen Stralennetzes:

Q Knoten S 1 Schwechat
m Fahrstreifenzulegung zw. Ast. Schwechat Sid und Ast Schwechat Ost
m 2-streifige Rampenfiihrung Richtungsfahrbahn Schwechat
m  Verbreiterung Rampe
m  Neubau Griinbriicke

Zudem erhoht sich der Abstellbedarf des zusatzlichen Lkw-Verkehrs im ASFINAG-Netz. Dadurch erge-
ben sich auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung erwartete Mehrkosten von zumindest rund 9 Mio.
EUR (Preisbasis 2019) fur Kontextmafnahmen im hochrangigen StralBenverkehrsnetz. Zusatzliche Mal3-
nahmen, die im Falle der Standortalternative 2 notwendig sind, sind aufgrund bereits bestehender Belas-
tungssituationen schwierig zu beziffern bzw. schwierig alleine mit der Umsetzung des ggst. Vorhabens in
Verbindung zu bringen und missten im Gesamtkontext des StralRennetzes sidlich von Wien gesehen
werden. Diese mdglichen Malinahmen steigern die Gesamtkosten der KontextmaBnahmen zusatzlich in

nicht naher definiertem Ausmald.

Die KontextmalRnahmen fur das Schienen- und StralRennetz belaufen sich damit auf ca. 457 Mio. EUR
(Preisbasis 2019). Das Gesamtvolumen (Vorhabenskosten inkl. KontextmaRhahmen) belduft sich auf
rund 2.017 Mio. EUR (Preisbasis 2019) (vgl. Tabelle 31).

Die genannten KontextmafRnahmen im &sterreichischen Schienen- und StralRennetz stellen Kapazitats-
erweiterungen des bestehenden Netzes dar. Dadurch ist ihre Planung und Umsetzung grundsatzlich
ohne zwingende vorherige Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes méglich. Der
allfallige Bedarf einer Umweltvertraglichkeitsprifung fir die einzelnen Kontextmaf3nahmen wird in ent-

sprechenden nachfolgenden Planungsphasen behandelt.

6 Von der Notwendigkeit von zusatzlichen Malnahmen wird ausgegangen, wenn sich der Level of Service von E auf F verschlechtert.
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direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung 1560 Mio. EUR
(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal-Bestandsnetz) ’ ’

KontextmalRnahmen Schiene gesamt
(MaBnahmen zusétzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)
Gramatneusiedl West:
Neubau Westtiberwerfung
Knoten Kledering:
Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulandebahn, Umbau Lanzendorf
Wr. Neustadt Hbf:
Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
Wr. Neustadt Hbf:
Qualitatssichernde MaRnahmen
Westachse:
2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg
KontextmalRnahmen Stralle gesamt
(MaBnahmen zuséatzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)
ASt S 1 Schwechat Sud:
Fahrstreifenzulegung zw. Ast. Schwechat Sud und Ast Schwechat Ost
ASt S 1 Schwechat Sud:
2-streifige Rampenfihrung Richtungsfahrbahn Schwechat
ASt S 1 Schwechat Sud:
Verbreiterung Rampe
ASt S 1 Schwechat Sud:
Neubau Griinbriicke

Lkw Abstellflachen

448 Mio. EUR

9 Mio. EUR

Gesamtkosten 2.017 Mio. EUR

Tabelle 31: Zusammenstellung Kosten Standortalternative 2 in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG, OBB-
Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

ST-2 - G1: Schutz des menschlichen Wohlbefindens

Die Standortalternative 2 befindet sich innerhalb der Fluglarmzone des Flughafens Wien und wird in den
randlichen Bereichen, die an lineare Verkehrsinfrastrukturen grenzen, von durch Verkehrslarm belasteten
Bereichen uberlagert. Anhangig vom konkreten Standort bestehet eine mdgliche Nahelage zu Sied-
lungskorpern (Zwdlfaxing, Ebergassing, Wienerherberg, Rauchenwarth). Die Siedlungsgebiete von
Schwechat und Himberg sind durch bestehende lineare Infrastrukturen (S 1 Wiener AufRenring Schnell-
straRe bzw. die B 15 Mannersdorfer Strale) vom potenziellen Terminalstandort abgegrenzt. Je nach
Situierung und Ausrichtung des Terminals sind Abstande zu den nachsten Siedlungsgebieten von mind.

600 m, zumeist aber deutlich mehr moglich.

Ein GroRteil der Giiter wird auf das 1.435-mm-Spurnetz verladen und in weiterer Folge Uber die Ostbahn
in das Eisenbahnnetz verteilt. Die Verteilung der Guter Uber das StralRennetz ist abhangig von der Situie-
rung des Terminals; die S 1 ist das nachstgelegene hochrangige Straflennetzelement. Mit dem Terminal
und einer erwarteten Ansiedlung zusatzlicher Logistikbetriebe ist auch mit einer lokalen Erhdhung des
Lkw-Verkehrs sowie des Berufspendelverkehrs zu rechnen. Dadurch ist auch eine lokale Erhéhung der

mobilititsbedingten Lirm- und Luftschadstoffbelastung zu rechnen. Eine Uberlagerung mit der be-

.
Raummwelt . September 2019 | Seite 228



Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes Umweltbericht
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum &stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giiterterminal)* zur HL-Strecke

stehenden Fluglarmzone ist moglich, wodurch durch die Strecke und den Terminal verursachte zusatzli-

che Larmbelastung vergleichsweise gering ist.

Die zur Verbindung der Standortalternative erforderliche mind. 40 km lange Strecke im 1.520 mm-
Spurnetz fuhrt durch mehrere Gemeinden und stellt damit eine potentielle Larmbelastung fir die Ort-
schaften sowie siedlungsnahe Freizeit- und Erholungsgebiete dar. Im Falle einer Bindelung mit beste-
henden Infrastrukturen westlich von Bruck an der Leitha (Ostbahn, Strecke Gramatneusiedl-
Wampersdorf) ist in diesen Bereichen mit Zusatzbelastungen fir die lokale Bevolkerung zu rechnen. Die
Trasse kann prinzipiell nérdlich oder stdlich von Bruck an der Leitha gefuihrt werden. Dieser Bereich ist
durch eine dynamische Siedlungsentwicklung gepragt, weshalb Konflikte in Hinblick auf Larmbelastung
mdglich sind. Das Stérungspotenzial in diesem Bereich ist in Abhangigkeit von der Trassenflihrung unter-

schiedlich groR. Ostlich von Bruck an der Leitha ist eine Nahelage zu einzelnen Ortschaften méglich.

Die Standortalternative 2 liegt auflerhalb von HQ100 Hochwasserabflussbereichen und ist aufgrund der
den Anforderungen an einen Terminal bedingten Situierung auf einer weitgehend ebenen Flache auch
sonst keinen Naturgefahren wie Steinschlagen, Rutschungen, Schaden durch Oberflachenabfluss etc.
ausgesetzt. Der Standort befindet sich innerhalb der Erdbebengefahrdungsklasse VI, innerhalb der im
Erdbebenfall Gebaudeschaden mdglich sind. Die Eisenbahnstrecke verlauft Gber die Fischa und damit
jedenfalls Gber HQ100 Bereiche. Eine Querung der Leitha ist abhangig vom Trassenverlauf nicht not-

wendig.

Durch die Lage des Terminals abseits der Autobahn und des dadurch bedingten Lkw-Verkehrs und Be-
schaftigtenverkehrs im untergeordneten Strallennetz bzw. Landesstrallennetz, das teilweise Ortsdurch-
fahrten umfasst, kommt es statistisch gesehen zu einem héheren Unfallrisiko. Von der Eisenbahnstre-

cke geht kein erhdhtes Verkehrssicherheitsrisiko aus.

ST-2 - G2: Bewahrung der kulturellen Identitat

Es befinden sich keine Kulturgtiter von regionaler oder tberregionaler Bedeutung im Bereich der Stand-
ortalternative. Die mogliche Beeintrachtigung von Kulturgitern im Streckenverlauf ist von der jeweiligen
Trassenfiihrung abhangig. Die mégliche Beeintrachtigung von Kleindenkmalern ist nicht Gegenstand der

SP-V und wird in den nachfolgenden Planungsschritten behandelt.

Die Standortalternative 2 befindet sich im Stadtumlandbereich von Wien in einem Gebiet, das bereits
heute mit diversen Betriebsgebieten, der OMV Raffinerie und dem Flughafen stark technisch Uberpragt
ist. Aus diesem Grund gliedert sich der Terminal in den regionalen Charakter des Gebiets ein und stellt
im Vergleich zu den anderen Standortalternativen keine relevante Stérung hinsichtlich der kulturellen
Identitat dar. Auch die zur Anbindung des Terminals erforderliche Eisenbahnstrecke stellt keine wesentli-
che Beeintrachtigung der kulturellen Identitdt des Untersuchungsraumes dar, da der betroffene Raum

bereits sowohl durch lineare Infrastrukturen, als auch durch punktuelle Infrastrukturen stark gepragt ist.
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ST-2 - G3: Sicherstellung raumlicher Nutzungen

Das Gebiet der Standortalternative 2 ist ein offenes Gebiet, das u. a. auch der lokalen Erholungsfunktion
dient. Durch den Terminal werden diese lokalen Erholungsgebiete beeintrachtigt. Durch eine Eisenbahn-
strecke kdnnen gegebenenfalls dstlich von Bruck an der Leitha siedlungsbezogene Naherholungsraume
vom Siedlungskorper abgetrennt werden. Ebenso wirkt sich die Querung der Fischa negativ auf ihre

Funktion als Erholungsraum aus.

Im Bereich der Standortalternative 2 befinden sich Stromtrassen, die durch einen Terminal in Abhangig-
keit von der genauen Situierung berthrt werden kénnen. Durch die Eisenbahnstrecke werden in Abhan-

gigkeit von der genauen Trassenfuhrung Windkraftanlagen berihrt bzw. zerstort.

Zusammenfassung Auswirkungen Standortalternative 2

Das Gebiet der Standortalternative 2 ist gepragt von grof3flachigen Ackerflachen und technischen Infra-
strukturen. Auf die 6kologischen Gegebenheiten wirkt sich diese Alternative mit Ausnahme des Klima-
schutzes und der Luftreinhaltung tendenziell negativ aus. Die Strecke ist im Vergleich mit anderen Al-
ternativen lang, wodurch ein tendenziell héheres Risiko der Beeintrachtigung von Lebensraumen und

Landschaften besteht.

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist unabhangig vom exakten Terminalstandort dem Wirtschafts-
standort Osterreich zutraglich. Uberdies wird ein Beitrag zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schie-
ne geleistet und ein modernes, leistungsfahiges Verkehrsangebot geschaffen. Die Standortalternative 2
befindet sich im Vergleich zu den anderen Standortalternativen am nachsten zu Wien und damit in unmit-
telbarer Nahelage zu bestehenden Logistikbetrieben. Uberdies zeichnet sich dieser Standort durch die
Nahe zu mehreren multimodalen Terminals sowie durch die vergleichsweise sehr gute Anbindung an alle

vier Verkehrstrager aus. Dadurch sind die wirtschaftlichen Synergiepotenziale besonders hoch.

Im Hinblick auf die Ziele fir den Schutz des menschlichen Wohlbefindens ist die Standortalternative 2
leicht abtraglich. Durch den Terminal werden der lokale Lkw-Verkehr sowie der Berufspendelverkehr
steigen, was eine héhere Larm- und Luftschadstoffbelastung bewirkt. Zudem wird auch eine Erhéhung
des Unfallrisikos erwartet. Der regionale Charakter wird aufgrund der bestehenden Nutzungen bzw. der

Nahe zum Grofsraum Wien vergleichsweise wenig beeintrachtigt.

Okologie Wirtschaft Gesellschaft
01 02 03 W1 W2 W3 G1 G2 G3
a b c¢c a b ¢ a b a b c¢c a b ¢ a b c¢c a b c¢c a b a b

+ - - - - - - 0 #t ++ ++ - ++ + + + () - () - o o - ()

Tabelle 32: Zielerreichungsgrade Standortalternative 2 (eigene Bearbeitung)
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9.2.3.3 Alternative ST-3

Die Standortalternative 3 sieht einen Terminalstandort im stidwestlichen Teil des Untersuchungsgebietes
vor (vgl. Kapitel 8.1.2.3, Abbildung 64). Die davon ausgehenden voraussichtlich erheblichen Auswirkun-

gen werden im Folgenden unter Bezugnahme auf das Zielsystems (vgl. Kapitel 5.3.1) beschrieben.

Guterzentrum
Wien Sid

Flughafen Wien

B 1 .435-mm-Schienennetz
1.520-mm-Schienennetz

0 StraBennetz
Wasserstralie

I Flughafen

o Giterterminal RaumUmwelt®

Abbildung 64:  Funktionale Lage Standortalternative 3 (eigene Darstellung)

ST-3 - O1: Schutz und nachhaltige Nutzung von Ressourcen

Der Gutertransport auf der Schiene ist in Hinblick auf die Luftreinhaltung und den Klimaschutz im Ver-
gleich zum Gitertransport mit anderen Verkehrstragern eine umweltfreundliche Transportvariante; hier
bestehen zwischen den verschiedenen Standortalternativen keine Unterschiede. Die Standortalternati-
ve 3 liegt wie alle anderen Standortalternativen innerhalb des Sanierungsgebietes Wiener Umland, wo-
mit Fahrverbote fur Lastkraftwagen aller Gewichtsklassen mit Schadstoffklasse EURO 2 und schlechter

vorliegen.

Im Bereich der Standortalternative 3 befinden sich keine Gewasser, Wasserschutz- und Wasserschonge-
biete oder wasserwirtschaftlich relevanten Gebiete. Eine Querung der Leitha durch die Eisenbahnstrecke
ist nicht erforderlich. Die Standortalternative 3 ist demnach gegeniiber dem Schutz der Ressource

Wasser zielneutral.

.
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Im gesamten Areal der Standortalternative 3 befinden sich hochwertige Ackerflachen mit tiefgriindigen
Schwarzerden, die jedenfalls vom Terminal beansprucht werden. Durch die Eisenbahnstrecke selbst
kommt es ebenfalls zu einer Bodenbeanspruchung und Bodenversiegelung. Ostlich von Bruck an der
Leitha befinden sich teilweise hochwertige Ackerbdden, die abhangig von der Trassenflihrung bean-

sprucht werden.

ST-3 - 02: Schutz der biologischen Vielfalt

Der Alpen-Karpaten-Korridor verlauft in Nord-Sid Richtung direkt durch das Gebiet der Standortalter-
native 3. Dementsprechend befindet sich der Terminal mit hoher Wahrscheinlichkeit zumindest teilweise
innerhalb des Alpen-Karpaten-Korridors und in Querrichtung dazu. Dementsprechend konfligiert die
Standortalternative 3 mit dem Ziel der Lebensraumvernetzung. Eine Querung der Leitha als bedeutenden
Lebensraum durch die Eisenbahnstrecke ist in Abhangigkeit von der genauen Trassenflihrung nicht

zwingend erforderlich.

Im Gebiet der Standortalternative 3 befindet sich nérdlich von Margarethen am Moos das Natura 2000
FFH-Gebiet Feuchte Ebene — Leithaauen. Beeintrachtigungen der entsprechenden Schutz- und Erhal-
tungsziele sind nicht auszuschlieRen. Durch den Terminal kommt es zu einer Beanspruchung von land-
wirtschaftlich genutzten Flachen sowie von Windschutzgirteln, die fir gewisse Tier- und Pflanzenarten
als Lebensraum fungieren. Daher ist mit einem entsprechenden Verlust bzw. der Stérung von Lebens-
raumen zu rechnen. Die Eisenbahnstrecke selbst ist ca. 30-35 km lang; im Vergleich zu den Standortal-
ternativen 4 und 5 ist mit einer dementsprechend héheren Beeintrachtigung von Tieren, Pflanzen und
deren Lebensrdumen durch Zerschneidung und Flachenbeanspruchung zu rechnen. Eine Querung der
Leitha als bedeutenden Lebensraum durch die Eisenbahnstrecke ist in Abhangigkeit von der genauen

Trassenfuhrung nicht zwingend erforderlich.

ST-3 - O3: Erhalt des Naturerbes

Das Areal der Standortalternative 3 ist bereits stark durch technische Infrastruktur iiberpragt (Hoch-
spannungsleitung, Umspannwerk, Windkraftanlagen). Ein Terminal an diesem Standort wiirde dement-
sprechend nur in untergeordnetem Ausmal das Landschaftsbild zusatzlich stéren. Im Osten befinden
sich kleinrdumige erhaltenswerte Landschaftsteile entlang von untergeordneten Fliekgewassern im Leit-
hazulauf, die durch die Eisenbahnstrecke selbst méglichweise gequert werden. Ostlich von Bruck an der
Leitha kommt es zu einer Neuzerschneidung der Landschaft; das Ausmal ist abhangig von der genauen
Trassierung und der moglichen Biindelung mit bestehenden linearen Infrastrukturen. Eine Querung der
Fischa und damit von erhaltenswerten Landschaftsteilen ist, in Abhangigkeit von der Trassenflihrung,

nicht erforderlich

Im Bereich der Standortalternative 3 befinden sich wenig naturnahe Elemente, wodurch der Terminal

selbst zielneutral gegeniiber dem Unterziel der Bewahrung naturnaher Gebiete und Strukturen ist. Die

/‘
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rund 30-35 km lange Eisenbahnstrecke kann Ostlich von Bruck an der Leitha naturnahe Strukturelemente

beanspruchen; eine Querung der Fischa ist in Abhangigkeit von der Trassenfiihrung nicht erforderlich.

ST-3 - W1: Stiarkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

Die Standortalternative 3 tragt unabhangig vom exakten Terminalstandort zur Wettbewerbsfahigkeit
Osterreichs bei (vgl. Kapitel 9.2.2.1). Dieser Effekt ist jedoch méglicherweise kleiner als bei anderen
Standortalternativen, da es sich hierbei nicht um einen etablierten Logistikstandort handelt. Die Ansied-
lung einzelner Branchenbetriebe am Standort Bruck an der Leitha ist jedoch nicht ausgeschlossen.
Raumlich ist die Standortalternative durch die Ostbahn im Stiden und durch die B 10 bzw. die B 60 abge-
grenzt. Dadurch besteht jedenfalls keine direkte Erreichbarkeit des hochrangigen Stralennetzes (A- und
S-Stralen) und direkter Zugang zum hochrangigen Schienenverkehrsnetz. Bestehende Logistik-
dienstleister im Knoten Wien befinden sich in vergleichsweise mittlerer Distanz, durch die Ostbahn be-
steht guter Zugang zu Branchenbetrieben im benachbarten Ausland. Raumlich ist die Standortalternative
aufgrund ihrer geringen Ausdehnung und bestehender technischer Infrastrukturen stark begrenzt;
Wachstumspotenzial im Sinne einer Ansiedlung weiterer logistikaffiner Betriebe ist dadurch nur in ge-

ringem Ausmalf vorhanden.

Die vorgeschlagene Netzverénderung tragt zum Wachstum des BIP in Osterreich bei; u. a. werden regio-
nalwirtschaftliche Impulse gegeben und die Wertschopfung gesteigert. Aufgrund der vergleichsweisen
Lagenachteile ist jedoch damit zu rechnen, dass dieser Beitrag geringer ist als bei anderen Standortal-
ternativen. Durch die Nahe zu Wien und die damit verbundene Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskraf-
te besteht Potenzial fir die Ansiedlung wertschépfungsintensiver Branchen; aufgrund der rdumlichen

Gegebenheiten jedoch nur in untergeordnetem Ausmabi.

Durch die vorgeschlagene Netzveranderung wird jedenfalls mit der Schaffung neuer Arbeitsplatze ge-
rechnet. Die Nahelage zu Wien und die relativ gute Erreichbarkeit sichern die gute Zuganglichkeit zu den

neu geschaffenen Arbeitsplatzzentren.

ST-3 - W2: Férderung und Schutz der Regionalwirtschaft

Das Gebiet der Standortalternative 3 ist gepragt von technischer Infrastruktur und grof3en landwirt-
schaftlichen Flachen. Ein Terminal an dieser Stelle beansprucht diese landwirtschaftlichen Flachen,
aufgrund der Struktur ist die Anzahl der beanspruchten Fldchen gegeniber anderen Alternativen jedoch
geringer. Die bestehenden Windkraftanlagen werden potenziell beeintrachtigt bzw. zerstért. Der Termi-
nal steht demnach in keinem Bezug zu den bestehenden lokalen Wirtschaftsformen. Die Strecke zur
Standortalternative 3 ist verglichen mit den Standortalternativen 4 und 5 lang (30-35 km); &stlich von
Bruck an der Leitha besteht das Risiko der Zerstérung bzw. Stérung von landwirtschaftlichen Flachen

sowie Windkraftanlagen bzw. Windkrafteignungszonen.
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Unabhangig vom exakten Terminalstandort werden durch die Umsetzung der vorgeschlagenen Netzver-
anderung Arbeitspldatze geschaffen und die Ansiedlung weiterer Betriebe gefordert, wodurch neue
regionalwirtschaftliche Potenziale geschaffen werden. Aufgrund der rdumlichen Begrenztheit und der
bestehenden wirtschaftlichen Strukturen sind diese Potenziale jedoch im Vergleich zu anderen Standort-

alternativen stark begrenzt.

Fir den Terminal bestehen keine Wechselwirkungen mit regionalen Potenzialen. Die Eisenbahnstrecke
selbst ist verglichen mit den Standortalternativen 4 und 5 lang (30-35 km) und fuhrt — besonders 8stlich
von Bruck an der Leitha — zu potenziell mehr Konflikten mit bestehenden touristischen Nutzungen und

kleinteiligen Bewirtschaftungsformen; dies im Vergleich mit den Standortalternativen 4 und 5.

ST-3 - W3: Effizienter Einsatz offentlicher Mittel

Die Standortalternative 3 befindet sich direkt an den TEN-V-Korridoren Ostsee-Adria, Orient-
/Ostliches Mittelmeer und Rhein-Donau und in Nahelage zum Knoten Bruck an der Leitha bzw. Parn-
dorf. Durch die Umlenkung der Verkehrsstrome auf die Schiene und die Weiterverteilung in das TEN-V

Kernnetz werden bestehende Kapazitaten besser genutzt.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schiene und damit
zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele auf nationaler und internationaler Ebene bei. Obwohl die vorge-
schlagene Netzveranderung nicht Teil des TEN-V Kernnetzes ist, tragt sie dennoch zur Heranflhrung des
1.520-mm-Spurnetzes an den Hauptknoten Wien bei. Insgesamt wird dadurch eine moderne und leis-

tungsfahige Verkniipfung dieser Netze geschaffen.

Die Standortalternative 3 befindet sich westlich von Bruck an der Leitha. Die Bodenpreise steigen ten-
denziell mit der Nahe zum Ballungsraum Wien; dementsprechend wird mit niedrigeren Grundeinlésekos-
ten im Vergleich zu Standortalternativen 1 und 2, und héheren Grundeinlésekosten im Vergleich zu
Standortalternativen 4 und 5 gerechnet. Die Strecke ist mit 30-35 km verglichen mit den Standortalterna-
tiven 4 und 5 lang, weswegen hdhere Planungs- und Bodenerwerbskosten entstehen; weiters sind zu-
satzliche Kunstbauten (passing loop, Briicken) notwendig. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung
wird mit Vorhabenskosten (1.520-mm-Strecke, Terminal, Anbindung in das Bestandsnetz) von ca.
1.165 Mio. EUR (Preisbasis 2019) gerechnet.

Durch die Standortalternative 3 werden Maflnahmen im Schienenverkehrsnetz notwendig. Dies umfasst
kapazitative Erweiterungen und qualitidtssichernde MaBnahmen in folgenden Bereichen des Osterrei-

chischen Schienennetzes:

/‘
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Q Ostbahn

m  Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering: Viergleisiger Ausbau Teil Ost (Bruck/Leitha-Ost-
Gramatneusiedl)47

m  Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering: Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusiedl — Kle-
dering)

m  Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Schleife Sud (niveaugleich)

m  Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdor-Gramatneusiedl):
Neubau Uberwerfung

Q Raum Wien

m  Knoten Kledering: Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulande-
bahn, Umbau Lanzendorf

O Raum Wr. Neustadt
m  Wr. Neustadt Hbf: Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
m  Wr. Neustadt Hbf: Qualitatssichernde Mallinahmen

O Westachse

m 2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg

Weitere Mallnahmen entlang der Westachse werden nicht ursachlich durch das ggst. Vorhaben induziert,
werden jedoch z. B. friher oder in anderem Ausmal notwendig und sind damit betreffend ihre Kosten
nicht vollumfanglich dem ggst. Projekt zuzuordnen. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung werden

Mehrkosten fur das Schienennetz von ca. 1.120 Mio. EUR (Preisbasis 2019) erwartet.

Weiters werden durch die Standortalternative 3 straRenbauliche MaRRnahmen fir die Beseitigung der
durch den Terminalverkehr verursachten Uberlastungen48 notwendig. Dies umfasst kapazitative Erwei-

terungen bestehender Verkehrsknoten in folgenden Bereichen des &sterreichischen Strallennetzes:
O Knoten S 1 Schwechat
m  Fahrstreifenzulegung
m 2-streifige Rampenfihrung

m  Verbreiterung Wanne und Brickentragwerk

" Nachdem sich der Terminal unabhangig von seiner genauen Lage jedenfalls zwischen Anfangs- und Endpunkt dieses Streckenabschnitts befindet,
ist diese MaRRnahme nur partiell, also vom Einbindepunkt der Terminalausfahrt in die Ostbahn westwarts bis Gramatneusiedl, erforderlich. Diese
teilweise Umsetzung spiegelt sich auch in den im Vergleich zu den Standortalternativen 4 und 5 geringeren Kosten dieser MaRnahme wider.

8 Von der Notwendigkeit von zusatzlichen Malnahmen wird ausgegangen, wenn sich der Level of Service von E auf F verschlechtert.
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Zudem erhoht sich der Abstellbedarf des zusatzlichen Lkw-Verkehrs im ASFINAG-Netz. Dadurch erge-
ben sich auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung erwartete Mehrkosten von zumindest rund 20 Mio.

EUR (Preisbasis 2019) fur KontextmaRnahmen im hochrangigen Stral3enverkehrsnetz.

Die KontextmalRnahmen fiir das Schienen- und Strallennetz belaufen sich damit auf ca. 1.140 Mio. EUR
(Preisbasis 2019). Das Gesamtvolumen (Vorhabenskosten inkl. Kontextmal3inahmen) belauft sich auf
rund 2.305 Mio. EUR (Preisbasis 2019) (vgl. Tabelle 33).

direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung 1.165 Mio. EUR
(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal-Bestandsnetz) ) )

KontextmalRnahmen Schiene gesamt
(MaRBnahmen zuséatzlich zu bereits geplanten Malnahmen)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:*’
Viergleisiger Ausbau Teil Ost (Bruck/Leitha-Ost-Gramatneusied|)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:
Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusied| — Kledering)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdor-Gramatneusied|):
Neubau Schleife Sud (niveaugleich)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdor-Gramatneusied|):
Neubau Uberwerfung
Knoten Kledering:
Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulandebahn, Umbau Lanzendorf
Wr. Neustadt Hbf:
Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
Wr. Neustadt Hbf:
Qualitatssichernde MaRnahmen
Westachse:
2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg
KontextmalRnahmen Stralle gesamt
(MaBnahmen zusatzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)
Knoten S 1 Schwechat: *°
Fahrstreifenzulegung
Knoten S 1 Schwechat:’
2-streifige Rampenfiihrung
Knoten S 1 Schwechat:**
Verbreiterung Wanne und Briickentragwerk

Lkw Abstellflachen

1.120 Mio. EUR

20 Mio. EUR

Gesamtkosten 2.305 Mio. EUR

Tabelle 33: Zusammenstellung Kosten Standortalternative 3 in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG, OBB-
Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

Die genannten KontextmaBnahmen im &sterreichischen Schienen- und Stralennetz stellen Kapazitéats-

erweiterungen des bestehenden Netzes dar. Dadurch ist ihre Planung und Umsetzung grundsétzlich

9 Die Kosten dieser Manahme unterscheiden sich bei der ST-3 im Vergleich zu anderen Alternativen. Dies aufgrund der voraussichtlichen Situierung
des Terminal und dessen Einbindung entlang des Abschnitts Bruck/Leitha-Ost-Gramatneusiedl. Es wurde von der Halfe des Investitionsbedarfs des
Ausbaus der Gesamtstrecke ausgegangen.

% Die Kosten dieser MaBnahme unterscheiden sich bei der ST-3 im Vergleich zu anderen Alternativen. Dies aufgrund der vergleichsweisen geringe-
ren zusatzlichen Belastung des Strallennetzes und dem damit einhergehenden geringeren Investitionsbedarf.

*" Die Kosten dieser MaBnahme unterscheiden sich bei der ST-3 im Vergleich zu anderen Alternativen. Dies aufgrund der vergleichsweisen geringe-
ren zusatzlichen Belastung des StralRennetzes und dem damit einhergehenden geringeren Investitionsbedarf.

*2 Dije Kosten dieser MaBnahme unterscheiden sich bei der ST-3 im Vergleich zu anderen Alternativen. Dies aufgrund der vergleichsweisen geringe-
ren zusatzlichen Belastung des Stralennetzes und dem damit einhergehenden geringeren Investitionsbedarf.

.
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ohne zwingende vorherige Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes méglich. Der
allfallige Bedarf einer Umweltvertraglichkeitspriifung fir die einzelnen KontextmaBnahmen wird in ent-

sprechenden nachfolgenden Planungsphasen behandelt.

ST-3 - G1: Schutz des menschlichen Wohlbefindens

Das Gebiet der Standortalternative 3 befindet sich teilweise in der Fluglarmzone des Flughafens Wien. In
direkter Nahelage befinden sich mehrere Siedlungskérper (Margarethen am Moos, Gallbrunn, Stixneu-
siedl, Trautmannsdorf an der Leitha, Sarasdorf). Aufgrund der vergleichsweise geringen raumlichen Aus-
dehnung des Standortes ist die Situierung des Terminals in Nahelage zu Siedlungskérpern und eine
dementsprechende Larmbelastung zu erwarten. Auch durch den zusatzlichen Lkw- und Berufspendel-
verkehr ist mit erhdhter Larmbelastung im Landesstrallennetz zu rechnen. Die Beeintrachtigungen durch
die Eisenbahnstrecke sind abhangig von der konkreten Trassierung; eine Nahelage und damit erhohte
Larmbelastung von Siedlungsgebieten ist nicht ausgeschlossen. Ebenso ist das Stérungspotenzial von

Bruck und Bruckneudorf abhangig von der Trassenflihrung.

Der durch den Terminal verursachte Lkw- und Berufspendelverkehr wird aufgrund der Lage abseits
vom hochrangigen Strallennetz bis zum nachsten Anschlusspunkt im untergeordneten Stral’ennetz bzw.
im Landesstrallennetz, das teilweise Ortsdurchfahrten umfasst, abgewickelt. Dies flihrt zu einer erhéhten
Belastung von Siedlungsraumen und Freizeit- und Erholungsraumen mit Luftschadstoffen. Erhebliche
negative Auswirkungen durch die Eisenbahnstrecke in Hinblick auf Luftschadstoffe sind nicht zu erwar-

ten.

Die Standortalternative 3 liegt auflerhalb von HQ100 Hochwasserabflussbereichen und ist aufgrund der
den Anforderungen an einen Terminal bedingten Situierung auf einer weitgehend ebenen Flache auch
sonst keinen Naturgefahren wie Steinschldagen, Rutschungen, Schaden durch Oberflachenabfluss etc.
ausgesetzt. Der Standort befindet sich innerhalb der Erdbebengefahrdungsklasse VII, innerhalb der im
Erdbebenfall Gebaudeschaden mdglich sind. Durch die Lage des Terminals abseits der Autobahn und
des dadurch bedingten Lkw-Verkehrs und Beschaftigtenverkehrs im untergeordneten Stralennetz bzw.
LandesstraRennetz, das teilweise Ortsdurchfahrten umfasst, kommt es statistisch gesehen zu einem
héheren Unfalirisiko. Von der Eisenbahnstrecke geht kein erhdhtes Verkehrssicherheitsrisiko aus. Eine
Leithaquerung, die potenziell das Risiko erhéhen wiirde, ist - je nach Trassenverlauf — nicht zwingend

erforderlich.

ST-3 - G2: Bewahrung der kulturellen Identitat

Es befinden sich keine Kulturgiter von regionaler oder Uberregionaler Bedeutung im Bereich der Stand-
ortalternative. Die mdgliche Beeintrachtigung von Kulturgltern im Streckenverlauf ist von der jeweiligen

Trassenfiihrung abhangig, jedoch wird nicht mit einer erheblichen negativen Wirkung gerechnet.
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Die Siedlungen im unmittelbaren Umfeld der Standortalternative 3 sind durchwegs kleine, kompakte
StraBendorfer mit einem dorflich gepragten Siedlungskern und ausgedehnten Einfamilienhausgebieten
und punktuell landwirtschaftlichen Hallen an den Ortsrandern, aber ohne gréRere Betriebsgebiete. Es
Uberwiegen Wohnnutzungen, landwirtschaftliche Nutzungen sowie technische Infrastruktur. Ein Terminal
stort in seiner regionsuntypischen Malstablichkeit den regionalen Charakter der teilweise kleinteiligen
Nutzungsstrukturen. Im Gegensatz zu anderen Standortalternativen ist die negative Beeintrachtigung
aufgrund der Vielzahl und Dichte bestehender technischer Infrastrukturen jedoch deutlich geringer. Die
zur Anbindung des Terminals erforderliche Eisenbahnstrecke stellt keine wesentliche Beeintrachtigung
der kulturellen Identitat des Untersuchungsraumes dar, da der betroffene Raum bereits sowohl durch

lineare Infrastrukturen, als auch durch punktuelle Infrastrukturen stark gepragt ist.

ST-3 - G3: Sicherstellung raumlicher Nutzungen

Das Gebiet der Standortalternative 3 besitzt als Naherholungsraum maximal lokale Bedeutung, wobei
sich die Erholungsraume der angrenzenden Siedlungsgebiete jeweils nérdlich bzw. stdlich der Standort-
alternative erstrecken (Arbesthaler Higelland im Norden und Leithaauen im Siiden); daher ist an dieser
Stelle von keinen erheblichen negativen Wirkungen des Terminals auszugehen. Durch die Eisenbahn-
strecke selbst kdbnnen abhangig von der konkreten Trassenfiihrung siedlungsbezogene Naherholungs-

raume von Siedlungskorpern abgetrennt werden.

Die Standortalternative 2 ist durch technische Infrastruktur bereits heute stark Gberpragt. Ein Konflikt des
Terminals mit dem bestehenden Umspannwerk, 380- und 220-kV-Leitungen, Windparks bzw. Windpar-
keignungszonen sowie LandstralRen ist sehr wahrscheinlich. Durch die Eisenbahnstrecke werden in Ab-

hangigkeit von der genauen Trassenfuhrung Windkraftanlagen berlhrt bzw. zerstort.

Zusammenfassung Auswirkungen Standortalternative 3

Das Gebiet der Standortalternative 3 wird vorwiegend landwirtschaftlich genutzt und ist zudem stark
durch technische Infrastrukturen gepragt. Auf die 6kologischen Gegebenheiten wirkt sich diese Alterna-
tive mit Ausnahme des Klimaschutzes und der Luftreinhaltung tendenziell negativ aus. Durch die Tatsa-
che, dass der Alpen-Karpaten-Korridor direkt durch das Gebiet verlauft, wirkt sich ein Terminal besonders

negativ auf den Aspekt der Lebensraumvernetzung aus.

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist unabhangig vom exakten Terminalstandort dem Wirtschafts-
standort Osterreich zutraglich. Uberdies wird ein Beitrag zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schie-
ne geleistet und ein modernes, leistungsfahiges Verkehrsangebot geschaffen. Synergieeffekte mit be-
stehenden regionalen Potenzialen entstehen bei der Standortalternative 3 nicht; aufgrund der starken
technischen Uberpragung besteht abgesehen von der Beanspruchung landwirtschaftlicher Flachen auch

vergleichsweise wenig negative Wirkung auf regionale Potenziale.
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Im Hinblick auf die Ziele fir den Schutz des menschlichen Wohlbefindens ist die Standortalternative 3
abtraglich. Durch den Terminal werden der lokale Lkw-Verkehr sowie der Berufspendelverkehr steigen,
was eine hdhere Larm- und Luftschadstoffbelastung bewirkt. Zudem wird auch eine Erhéhung des
Unfallrisikos erwartet. Aufgrund der vergleichsweise hohe Dichte an technischer Infrastruktur ist mit

einer stark negativen Wirkung auf Sachwerte zu rechnen.

Okologie Wirtschaft Gesellschaft
O1 02 03 W1 W2 W3 G1 G2 G3
a b ¢ a b c¢c a b a b ¢ a b c¢c a b c¢c a b c¢c a b a b
¥ o - = (9@ - 0+ + 4+ -+ (HMH*+ - - - - 0 - - =

Tabelle 34 Zielerreichungsgrade Standortalternative 3 (eigene Bearbeitung)

9.2.3.4 Alternative ST-4

Die Standortalternative 4 sieht einen Terminalstandort im stidwestlichen Teil des Untersuchungsgebietes
vor (vgl. Kapitel 8.1.2.4, Abbildung 65). Die davon ausgehenden voraussichtlich erheblichen Auswirkun-

gen werden im Folgenden unter Bezugnahme auf das Zielsystem (vgl. Kapitel 5.3.1) beschrieben.

’.--l‘
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Abbildung 65:  Funktionale Lage Standortalternative 4 (eigene Darstellung)
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ST-4 - O1: Schutz und nachhaltige Nutzung von Ressourcen

Der Gutertransport auf der Schiene ist in Hinblick auf die Luftreinhaltung und den Klimaschutz im Ver-
gleich zum Gitertransport mit anderen Verkehrstragern eine umweltfreundliche Transportvariante; hier
bestehen zwischen den verschiedenen Standortalternativen keine Unterschiede. Die Standortalternati-
ve 4 liegt wie alle anderen Standortalternativen innerhalb des Sanierungsgebietes Wiener Umland, wo-
mit Fahrverbote fiir Lastkraftwagen aller Gewichtsklassen mit Schadstoffklasse EURO 2 und schlechter

vorliegen.

Im Bereich der Standortalternative 4 befinden sich keine Gewasser, Wasserschutz- und Wasserschonge-
biete oder wasserwirtschaftlich relevanten Gebiete. Eine Querung der Leitha und damit eine Beriihrung

von HQ100-Abflussbereichen der Leitha durch die Eisenbahnstrecke ist erforderlich

Zwischen Parndorf und dem Friedrichshof liegen keine hochwertigen Ackerflachen, zwischen Fried-
richshof und Nickelsdorf sind punktuell einzelne Bereiche mit hochwertigen Béden fir den Ackerbau vor-
handen. Der Terminalstandort liegt potenziell in der Nahe von Abbauflachen dstlich von Parndorf und
dem Friedrichshof sowie sidlich von Weinbaugebieten bei Zurndorf; eine direkte Beanspruchung ist je-
doch nicht zu erwarten. Die Eisenbahnstrecke ist verglichen mit anderen Standortvarianten kurz, wodurch
die Bodenbeanspruchung und Bodenversiegelung minimiert werden kann; die Strecke fiihrt jedoch

potenziell durch groRteils hochwertiges Ackerland.

ST-4 - 02: Schutz der biologischen Vielfalt

Grol3e Bereiche der Standortalternative 4 sind vom Natura 2000 Vogelschutzgebiet Parndorfer Platte -
Heideboden Uberlagert. Das Natura 2000 FFH-Gebiet Zurndorfer Eichenwald und Hutweide sudlich von
Zurndorf befinden sich sidlich von Zurndorf. Dariiber hinaus befinden sich keine Naturschutzgebiete im
Bereich der Standortalternative. Die Eisenbahnstrecke zur ErschlieBung des Terminals ist vergleichswei-
se kurz, fuhrt aber zwangslaufig zu einer Querung der Leitha, die jedoch auf burgenlandischer Seite nicht
als Natura 2000 Gebiet ausgewiesen ist. Die Eisenbahntrasse quert potenziell das Natura 2000 Vogel-
schutzgebiet Parndorfer Platte - Heideboden, das 6stlich und stdlich von Pama grol3flachig ausgewiesen

ist.

Durch den Terminal kommt es zu einer Beanspruchung von landwirtschaftlich genutzten Flachen sowie
von Windschutzgurten, die fur gewisse Tier- und Pflanzenarten als Lebensraum fungieren. Daher ist mit
einem entsprechenden Verlust von Lebensraumen zu rechnen. Durch eine eingleisige Eisenbahnstrecke
mit einer Lange von ca. 15 bis 20 km ist mit einer vergleichsweise geringeren Beeintrachtigung von Tie-
ren, Pflanzen und deren Lebensraumen durch Zerschneidung und Flachenbeanspruchung zu rechnen.
Eine Querung der Leitha ist jedenfalls erforderlich. Die Leitha ist auf burgenlandischer Seite rechtlich
nicht geschitzt und das Uferbegleitgriin fast vollstandig verschwunden. Die genaue Trassenflihrung ist

nicht Gegenstand der SP-V und wird erst in spateren Planungsphasen festgelegt.
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ST-4 - O3: Erhalt des Naturerbes

Die Standortalternative 4 befindet sich in einer offenen, agrarisch gepragten Landschaft mit vorwie-
gend groRflachigen Nutzungsstrukturen und dominantem Getreideanbau. Sidlich von Zurndorf befindet
sich ein Bereich mit kleinteiligen Weinbau- und Obstanbaukomplexen. Der Landschaftsraum wird durch
Windparks gepragt, die sich sowohl im Bereich der Standortalternative 4, als auch in deren Umfeld des-
sen befinden. Lineare Infrastrukturen (A 4 Ostautobahn, B 10 Budapester Stra3e, Ostbahn) bilden eben-
falls eine gewisse Vorbelastung. Der Terminal stellt in diesem Bereich dennoch eine unmalRstabliche
landschaftsbildliche Dominante im Raum dar. Durch die eingleisige Eisenbahnstrecke kommt es zu einer

zuséatzlichen Zerschneidung des Raums &stlich von Bruck an der Leitha.

Mit Ausnahme des Natura 2000 FFH-Gebietes Zurndorfer Eichenwald und Hutweide befinden sich
keine naturnahen Flachen im Nahereich der Standortalternative 4. Durch die Eisenbahntrasse kommt es
zur Querung der Leitha, wobei die naturnaheren Bereiche bei Gattendorf bzw. westlich von Gattendorf —
je nach Trassenfiihrung — nicht zwingend gequert werden missen.

ST-4 - W1: Stiarkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

Die Standortalternative 4 tragt unabhangig vom exakten Terminalstandort zur Wettbewerbsfahigkeit
Osterreichs bei (vgl. Kapitel 9.2.2.1). Dieser Effekt ist jedoch méglicherweise kleiner als bei anderen
Standortalternativen, da es sich hierbei nicht um einen etablierten Logistikstandort handelt. Die Ansied-
lung einzelner Branchenbetriebe ist jedoch nicht ausgeschlossen. Raumlich ist die Standortalternative 4
durch die Ostbahn im Norden und die A 4 im Siden begrenzt. Dadurch besteht direkte Anbindung an
das hochrangige Schienen- und StraBennetz. Dennoch befindet sich der Standort weit weg von etab-
lierten Logistikstandorten; bestehende Logistikdienstleister im Knoten Wien befinden sich vergleichs-
weise weit weg. Es besteht jedoch guter Zugang zu Branchenbetrieben im benachbarten Ausland. Ob-
wohl diese Standortalternative im Vergleich zu anderen Alternativen eine grofRe raumliche Ausdehnung
aufweist, ist die Ansiedlung weiterer Branchenbetriebe aufgrund der Gegebenheiten nur eingeschrankt zu
erwarten: Bestehende technische Infrastrukturen wie Windparks und Hochspannungsleitungen schranken

das Wachstumspotenzial ebenso ein wie grolflachige Natura 2000-Gebiete.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zum Wachstum des BIP in Osterreich bei; u. a. werden regio-
nalwirtschaftliche Impulse gegeben und die Wertschoépfung gesteigert. Aufgrund der vergleichsweisen
Lagenachteile ist jedoch damit zu rechnen, dass dieser Beitrag geringer ist als bei anderen Standortalter-
nativen. Es besteht Potenzial fur die Ansiedlung wertschépfungsintensiver Branchen; aufgrund der
rdumlichen Gegebenheiten und der Distanz zu Wien als etabliertem Logistikstandort jedoch nur in unter-

geordnetem Ausmal3.

Durch die vorgeschlagene Netzverdnderung wird jedenfalls mit der Schaffung neuer Arbeitsplatze ge-

rechnet. Aufgrund der grenznahen Lage und der damit verbundenen leichteren Zuganglichkeit ist der
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Standort flir Arbeitskrafte aus der Slowakei und Ungarn moglicherweise attraktiver als fiir inlandische
Arbeitskrafte. Jedenfalls werden Arbeitsplatze in einem vergleichsweise strukturschwachen Gebiet mit

wenig Arbeitsplatzangebot geschaffen.

ST-4 - W2: Férderung und Schutz der Regionalwirtschaft

Die Standortalternative 4 ist gepragt von kleinteiligen landwirtschaftlichen Bewirtschaftungsformen,
Abbauflachen sowie Windkraftanlagen und einer Hochspannungsleitung. Ein Terminal an dieser
Stelle wirde dementsprechend eine hohe Anzahl landwirtschaftlicher Flachen beanspruchen. Die Wind-
kraftanlagen und Abbauflachen werden potenziell beeintrachtigt bzw. zerstért. Der Terminal steht dem-
entsprechend in keinem Bezug zu bestehenden lokalen Wirtschaftsformen. Die Strecke zur Standortal-
ternative 4 ist verglichen mit den Standortalternativen 1, 2 und 3 kurz (15-20 km); aus diesem Grund wird
mit relativ wenig Stérung bzw. Zerstérung von landwirtschaftlichen Flachen und Windkraftanlagen bzw.

Windkrafteignungszonen gerechnet.

Unabhangig vom exakten Terminalstandort werden durch die Umsetzung der vorgeschlagenen Netzver-
anderung Arbeitspldatze geschaffen und die Ansiedlung weiterer Betriebe gefordert, wodurch neue
regionalwirtschaftliche Potenziale geschaffen werden. Aufgrund der Distanz zum Logistikcluster Wien und
der vergleichsweise schlechten Erreichbarkeit sowie der bestehenden regionalen Strukturen besteht je-
doch nur begrenzt die Moglichkeit der Schaffung neuer wirtschaftlicher Potenziale. Auch die grof3raumi-

gen Natura 2000-Gebiete wirken stark einschrankend auf dieses Unterziel.

Ein Terminal an der Standortalternative 4 konfligiert mit den bestehenden regionalen Nutzungsformen.
Bestehende Potenziale wie touristische Nutzung und die landschaftsgebundene Erholung aufgrund
der naturraumlichen und landschaftlichen Gegebenheiten stehen ebenso mit dem Terminal in Konflikt.
Die Eisenbahnstrecke flihrt potenziell durch Tourismuseignungszonen, gleichzeitig ist sie verglichen mit
den Standortalternativen 1, 2 und 3 kurz (15-20 km); dadurch ist die Strecke dem Unterziel leicht abtrag-
lich.

ST-4 - W3: Effizienter Einsatz offentlicher Mittel

Die Standortalternative 4 befindet sich direkt an den TEN-V-Korridoren Orient-/Ostliches Mittelmeer
und Rhein-Donau und in Nahelage zur Osterreichisch-Ungarischen Grenze. Durch die Umlenkung der
Verkehrsstrome auf die Schiene und die Weiterverteilung in das TEN-V Kernnetz werden bestehende

Kapazitaten besser genutzt.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schiene und damit
zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele auf nationaler und internationaler Ebene bei. Obwohl die vorge-

schlagene Netzveranderung nicht Teil des TEN-V Kernnetzes ist, tragt sie dennoch zur Heranflhrung des
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1.520-mm-Spurnetzes an den Hauptknoten Wien bei. Insgesamt wird dadurch eine moderne und leis-

tungsfahige Verkniipfung dieser Netze geschaffen.

Die Standortalternative 4 befindet sich in Nahelage zur Osterreichisch-Ungarischen Grenze. Tendenziell
sind die Bodenpreise im Westen bzw. mit steigender Nahe zu Wien hoéher, bei der Standortalternative
wird mit vergleichsweise niedrigen Grundeinldsekosten gerechnet. Die Strecke ist verglichen mit den
Standortalternativen 1, 2 und 3 mit 15-20 km betreffend ihre Lange kurz; weiters wird mit zuséatzlichen
Kunstbauten gerechnet (Brucken). Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung wird mit Vorhabens-
kosten (1.520-mm-Strecke, Terminal, Anbindung in das Bestandsnetz) von ca. 1.014 Mio. EUR

(Preisbasis 2019) gerechnet.

Durch die Standortalternative 4 werden Malinahmen im Schienenverkehrsnetz notwendig. Dies umfasst
kapazitative Erweiterungen und qualititssichernde MaBnahmen in folgenden Bereichen des Oster-

reichschen Schienennetzes:

Q Ostbahn

m  Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering: Viergleisiger Ausbau Teil Ost (Bruck/Leitha-Ost-
Gramatneusiedl)

m  Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering: Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusiedl — Kle-
dering)

m  Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdor-Gramatneusiedl):
Neubau Schleife Sid (niveaugleich)

m  Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdor-Gramatneusiedl):
Neubau Uberwerfung

Q Raum Wien

m  Knoten Kledering: Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulande-
bahn, Umbau Lanzendorf

O Raum Wr. Neustadt
m  Wr. Neustadt Hbf: Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
m  Wr. Neustadt Hbf: Qualitatssichernde Maflnahmen

O Westachse

m  2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg

Weitere Mallnahmen entlang der Westachse werden nicht ursachlich durch das ggst. Vorhaben induziert,

werden jedoch z. B. friiher oder in anderem Ausmal notwendig und sind damit betreffend ihre Kosten
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nicht vollumfanglich dem ggst. Projekt zuzuordnen. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung werden

Mehrkosten fur das Schienennetz von ca. 1.408 Mio. EUR (Preisbasis 2019) erwartet.

Weiters werden durch die Standortalternative 4 straflenbauliche MaBnahmen fir die Beseitigung der
durch den Terminalverkehr verursachten Uberlastungen53 notwendig. Dies umfasst kapazitative Erwei-

terungen bestehender Verkehrsknoten in folgenden Bereichen des Osterreichischen Straltennetzes:
O Knoten S 1 Schwechat
m  Fahrstreifenzulegung
m 2-streifige Rampenfiihrung

m  Verbreiterung Wanne und Brickentragwerk

Zudem erhoht sich der Abstellbedarf des zusatzlichen Lkw-Verkehrs im ASFINAG-Netz. Dadurch erge-
ben sich auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung erwartete Mehrkosten von zumindest rund 23 Mio.
EUR (Preisbasis 2019) fir Kontextmanahmen im hochrangigen StraRenverkehrsnetz. Zusatzliche Mal3-
nahmen, die im Falle der Standortalternative 4 notwendig sind, sind aufgrund bereits bestehender Belas-
tungssituationen schwierig zu beziffern bzw. schwierig alleine mit der Umsetzung des ggst. Vorhabens in
Verbindung zu bringen und missten im Gesamtkontext des Strallennetzes siidlich von Wien gesehen
werden. Diese moglichen Mallnahmen steigern die Gesamtkosten der KontextmaRnahmen zuséatzlich in

nicht naher definiertem Ausmalf.

Die Kontextmafinahmen flir das Schienen- und Stral3ennetz belaufen sich damit auf ca. 1.431 Mio. EUR
(Preisbasis 2019). Das Gesamtvolumen (Vorhabenskosten inkl. KontextmalRnahmen) belauft sich auf
rund 2.446 Mio. EUR (Preisbasis 2019) (vgl. Tabelle 35).

Die genannten KontextmalRnahmen im &sterreichischen Schienen- und Strallennetz stellen Kapazitats-
erweiterungen des bestehenden Netzes dar. Dadurch ist ihre Planung und Umsetzung grundsatzlich
ohne zwingende vorherige Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes méglich. Der
allféllige Bedarf einer Umweltvertraglichkeitsprifung fiir die einzelnen KontextmalRnahmen wird in ent-

sprechenden nachfolgenden Planungsphasen behandelt.

%3 Von der Notwendigkeit von zusatzlichen MaRnahmen wird ausgegangen, wenn sich der Level of Service von E auf F verschlechtert.
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direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung 1.014 Mio. EUR
(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal-Bestandsnetz) ’ ’

KontextmalRnahmen Schiene gesamt
(MaBnahmen zusétzlich zu bereits geplanten MaRnahmen)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:
Viergleisiger Ausbau Teil Ost (Bruck/Leitha-Ost-Gramatneusiedl)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:
Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusied| — Kledering)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdor-Gramatneusied|):
Neubau Schleife Sid (niveaugleich)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdor-Gramatneusied|):
Neubau Uberwerfung
Knoten Kledering:
Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulandebahn, Umbau Lanzendorf
Wr. Neustadt Hbf:
Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
Wr. Neustadt Hbf:
Qualitatssichernde MaRnahmen
Westachse:
2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg
KontextmalRnahmen Strafle gesamt
(MaRnahmen zusatzlich zu bereits geplanten MaRnahmen)
Knoten S 1 Schwechat:
Fahrstreifenzulegung
Knoten S 1 Schwechat:
2-streifige Rampenfuhrung
Knoten S 1 Schwechat:
Verbreiterung Wanne und Brickentragwerk

Lkw Abstellflachen

1.408 Mio. EUR

23 Mio. EUR

Gesamtkosten 2.446 Mio. EUR

Tabelle 35: Zusammenstellung Kosten Standortalternative 4 in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG, OBB-
Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

ST-4 - G1: Schutz des menschlichen Wohlbefindens

In bzw. in direkter Nahelage zu Standortalternative 4 befinden sich mehrere Siedlungskérper (Parndorf,
Zurndorf, Nickelsdorf, Friedrichshof). Je nach Situierung und Ausrichtung des Terminals sind Absténde
zu den nachsten Siedlungsgebieten von mind. 600 m, zumeist aber deutlich mehr als einem Kilometer
moglich. Durch den zusatzlichen Lkw- und Berufspendelverkehr ist mit erhdhter Larmbelastung im Lan-
desstralRennetz zu rechnen. Die Beeintrachtigungen durch die Eisenbahnstrecke sind abhangig von der
konkreten Trassierung; eine Nahelage und damit erhdhte Larmbelastung von Siedlungsgebieten ist nicht

ausgeschlossen.

Der durch den Terminal verursachte Lkw- und Berufspendelverkehr wird aufgrund der Lage abseits
vom hochrangigen Strallennetz bis zum nachsten Anschlusspunkt im untergeordneten Stral’ennetz bzw.
im Landesstrallennetz, das teilweise Ortsdurchfahrten umfasst, abgewickelt. Dies fiihrt zu einer erhdhten
Belastung von Siedlungsraumen, Freizeit- und Erholungsraumen mit Luftschadstoffen. Erhebliche negati-

ve Auswirkungen durch die Eisenbahnstrecke in Hinblick auf Luftschadstoffe sind nicht zu erwarten.

.
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Die Standortalternative 4 liegt auf3erhalb von HQ100 Hochwasserabflussbereichen und ist aufgrund der
den Anforderungen an einen Terminal bedingten Situierung auf einer weitgehend ebenen Flache auch
sonst keinen Naturgefahren wie Steinschlagen, Rutschungen, Schaden durch Oberflachenabfluss etc.
ausgesetzt. Die Eisenbahnstrecke selbst verlauft mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit durch einen HQ100
Bereich und quert jedenfalls die Leitha. Der Standort des Terminals befindet sich innerhalb der Erdbe-
bengefahrdungsklasse VII, innerhalb der im Erdbebenfall Gebdudeschaden mdglich sind. Der Terminal
selbst befindet sich relativ nahe am hochrangigen Schienen- und Stralennetz, wodurch mit einer ver-
gleichsweise kurzen Zuwegung zu rechnen ist. Das Unfallrisiko ist aus diesem Grund vergleichsweise

gering. Auch von der Eisenbahnstrecke geht kein erhéhtes Verkehrssicherheitsrisiko aus.

ST-4 - G2: Bewahrung der kulturellen Identitét

Es befinden sich keine Kulturgiiter von regionaler oder tiberregionaler Bedeutung im Bereich der Stand-
ortalternative. Die mdgliche Beeintrachtigung von Kulturgutern im Streckenverlauf ist von der jeweiligen
Trassenfiihrung abhangig. Die mdgliche Beeintrachtigung von Kleindenkmalern ist nicht Gegenstand der

SP-V und wird in den nachfolgenden Planungsschritten behandelt.

Die vergleichsweise wenigen Siedlungen im unmittelbaren Umfeld der Standortalternative 4 sind durch-
wegs kompakte, landlich gepragte Stralenddrfer mit ausgedehnten Einfamilienhausgebieten an den
Ortsrandern. Mit Ausnahme des Designer Outlet Parndorf befinden sich keine gro3e Betriebsgebiete im
Bereich bzw. im Nahbereich der Standortalternative. Es Giberwiegen Wohnnutzungen, landwirtschaftliche
Nutzungen sowie diverse Erholungsnutzungen. Ein Terminal stellt in diesem Bereich eine standortunty-
pische und unmaRstabliche Infrastruktur dar, die den regionalen Charakter mit seinen teilweise klein-
teiligen Nutzungsstrukturen ohne bestehende hochrangige Infrastrukturen stark Uberpragt. Die zur Anbin-
dung des Terminals erforderliche Eisenbahnstrecke stellt keine wesentliche Beeintrachtigung der kulturel-
len Identitdt des Untersuchungsraumes dar, da der betroffene Raum bereits sowohl durch lineare Infra-

strukturen, als auch durch punktuelle Infrastrukturen stark gepragt ist.

ST-4 - G3: Sicherstellung raumlicher Nutzungen

Das Gebiet der Standortalternative 4 dient der erholungsgebundenen Nutzung; es ist davon auszugehen,
dass ein Terminal an dieser Stelle unabhangig von seiner exakten Situierung die bestehende Freizeitinf-
rastruktur beeintrachtigt oder zerstért. Durch die Eisenbahnstrecke selbst kdnnen abhéangig von der kon-
kreten Trassenfiihrung siedlungsbezogene Naherholungsraume von Siedlungskdrpern abgetrennt wer-

den. Zudem flUhrt die Strecke voraussichtlich durch eine Tourismuseignungszone.

Im Gebiet der Standortalternative 4 befinden sich ein Umspannwerk, 380-kV- und 220-kV Leitungen so-
wie Windparks bzw. Windparkeignungszonen; ein Konflikt mit diesen Infrastrukturen ist wahrscheinlich.

Relevante negative Wirkungen der Eisenbahnstrecke auf Sachwerte sind nicht zu erwarten.

/‘
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Zusammenfassung Auswirkungen Standortalternative 4

Das Gebiet der Standortalternative 4 ist gepragt durch landwirtschaftliche und erholungsgebundene Nut-
zungen. Auf die 6kologischen Gegebenheiten wirkt sich diese Alternative mit Ausnahme des Klima-
schutzes und der Luftreinhaltung tendenziell negativ aus. Aufgrund der bestehenden grof3flachigen Na-
tura 2000-Vorgelschutzgebiete sind die negativen Wirkungen auf Tiere einschlief3lich deren Lebensraume
stark negativ. Die Strecke ist im Vergleich mit anderen Alternativen kurz, wodurch ein tendenziell niedri-

geres Risiko der Beeintrachtigung von Lebensraumen und Landschaften besteht.

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist unabhangig vom exakten Terminalstandort dem Wirtschafts-
standort Osterreich zutraglich. Uberdies wird ein Beitrag zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schie-
ne geleistet und ein modernes, leistungsfahiges Verkehrsangebot geschaffen. Synergieeffekte mit be-
stehenden regionalen Potenzialen entstehen bei der Standortalternative 4 nicht; ein Terminal in diesem
Gebiet ist den Potenzialen fiir die erholungsgebundene Nutzung abtraglich. Bestehende landwirt-

schaftliche Nutzungen werden durch den Terminal gestort bzw. zerstort.

Im Hinblick auf die Ziele fur den Schutz des menschlichen Wohlbefindens ist die Standortalternative 4
abtraglich. Durch den Terminal werden der lokale Lkw-Verkehr sowie der Berufspendelverkehr steigen,
was eine héhere Larm- und Luftschadstoffbelastung bewirkt. Zudem wird auch die Erhéhung des Un-
fallrisikos erwartet. Der Terminal stellt aufgrund der bestehenden Nutzungen und der rdumlichen und

landschaftlichen Gegebenheiten eine starke Beeintrachtigung dar.

Okologie Wirtschaft Gesellschaft

01 02 03 W1 W2 W3 G1 G2 G3

- () - =B (F) - D) - 0 () - 0 = () -

Tabelle 36: Zielerreichungsgrade Standortalternative 4 (eigene Bearbeitung)
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9.2.3.5 Alternative ST-5

Die Standortalternative 5 sieht einen Terminalstandort im norddstlichen Bereich des Untersuchungsge-
bietes vor (vgl. Kapitel 8.1.2.5, Abbildung 66). Die davon ausgehenden voraussichtlich erheblichen Aus-

wirkungen werden im Folgenden unter Bezugnahme auf das Zielsystem (vgl. Kapitel 5.3.1) beschrieben.

v ug
aus
*

B 1 435-mm-Schienennetz
1.520-mm-Schienennetz
N SstraBennetz

Wasserstrae

I Flughafen 4
= ®

(LG RaumUmwelt 3

Apf i ®

Abbildung 66:  Funktionale Lage Standortalternative 5 (eigene Darstellung)

ST-5 - O1: Schutz und nachhaltige Nutzung von Ressourcen

Der Giitertransport auf der Schiene ist in Hinblick auf die Luftreinhaltung und den Klimaschutz im Ver-
gleich zum Gitertransport mit anderen Verkehrstragern eine umweltfreundliche Transportvariante; hier
bestehen zwischen den verschiedenen Standortalternativen keine Unterschiede. Die Standortalternati-
ve 5 liegt wie alle anderen Standortalternativen innerhalb des Sanierungsgebietes Wiener Umland, wo-
mit Fahrverbote fiir Lastkraftwagen aller Gewichtsklassen mit Schadstoffklasse EURO 2 und schlechter

vorliegen.

Im Bereich der Standortalternative 5 befinden sich keine Wasserschutz- und Wasserschongebiete oder
wasserwirtschaftlich relevanten Gebiete. Die Bertihrung von HQ100-Abflussbereichen der Leitha ist — je

nach Situierung des Terminals — prinzipiell méglich. Bei der Anbindung des Terminals an das hochrangi-

.
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ge Eisenbahnnetz ist eine Querung der Leitha bzw. eine Berihrung von HQ100-Abflussbereichen

wahrscheinlich.

Je nach Situierung des Terminals ist mit einer Beanspruchung von hochwertigem Ackerland zu rech-
nen. Ostlich der A6 Nordost Autobahn im Bereich rund um Pama sind hochwertige Ackerflachen mit tief-
grundigen Schwarzerden vorhanden. Im Bereich Prellenkirchen und sudlich von Potzneusied! ist die Wer-
tigkeit des Bodens fur Ackerbau mittel bis geringwertig einzustufen. Die Eisenbahnstrecke ist verglichen
mit anderen Standortvarianten kurz, wodurch die Bodenbeanspruchung und Bodenversiegelung mi-

nimiert werden kann; die Strecke flihrt jedoch potenziell durch grof3teils hochwertiges Ackerland.

ST-5 - 02: Schutz der biologischen Vielfalt

Durch die Standortalternative 5 werden keine Natura 2000 Gebiete, Waldgebiete oder sonstige Bereiche
mit besonderer Bedeutung fir die Vernetzung von Lebensrdumen berihrt. Die Eisenbahnstrecke zur
ErschlieBung des Terminals ist vergleichsweise kurz; bei der Anbindung des Terminals an das hochran-
gige Schienennetz muss die Leitha gequert werden. Auf burgenlandischer Seite ist diese jedoch nicht als

Natura 2000 Gebiet ausgewiesen.

Durch den Terminal kommt es zu einer Beanspruchung von landwirtschaftlich genutzten Flachen sowie
von Windschutzgirteln, die fur gewisse Tier- und Pflanzenarten als Lebensraum fungieren. Daher ist mit
einem entsprechenden Verlust von Lebensraumen zu rechnen. Durch eine eingleisige Eisenbahnstrecke
mit einer Lange von ca. 1 bis 15 km ist mit einer vergleichsweise geringeren Beeintrachtigung von Tieren,
Pflanzen und deren Lebensraumen durch Zerschneidung und Flachenbeanspruchung zu rechnen. Eine
Querung der Leitha ist bei der Anbindung des Terminals an das hochrangige Schienennetz voraussicht-
lich erforderlich. Die genaue Trassenflihrung ist jedoch nicht Gegenstand der SP-V und wird erst in spa-

teren Planungsphasen festgelegt.

ST-5 - O3: Erhalt des Naturerbes

Die Standortalternative 5 befindet sich in einer offenen, agrarisch gepragten Landschaft mit vorwie-
gend grol¥flachigen Nutzungsstrukturen und dominantem Getreideanbau. Die Leitha mit ihren uferbeglei-
tenden Gehdlzen, vereinzelte kleinere Waldinseln und Windschutzgurtel strukturieren den Raum. Der
Landschaftsraum wird durch Windparks gepragt. Lineare Infrastrukturen (A 6 Nordostautobahn, B 50
BurgenlandstralRe, Ostbahn) bilden ebenfalls eine gewisse Vorbelastung des Landschaftsraumes. Der
Terminal stellt in diesem Bereich dennoch eine unmalistabliche landschaftsbildliche Dominante im Raum
dar. Durch die eingleisige Eisenbahnstrecke kommt es aufgrund der Nahelage zum Grenzibergabepunkt

in Kittsee nur zu einer geringen zusatzlichen Zerschneidung des Raumes.

Es befinden sich keine naturnahen Flachen im Bereich der Standortalternative 5, der grofteils durch

Getreideanbau gepragt ist. Durch die Eisenbahntrasse kommt es bei der Anbindung an das hochrangige
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Netz wahrscheinlich zur Querung der Leitha, die mit ihren uferbegleitenden Grinflachen eine gewisse

Naturnahe aufweist.

ST-5 - W1: Starkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich

Die Standortalternative 5 tragt unabhangig vom exakten Terminalstandort zur Wettbewerbsfahigkeit
Osterreichs bei (vgl. Kapitel 9.2.2.1). Dieser Effekt ist jedoch méglicherweise kleiner als bei anderen
Standortalternativen, da es sich hierbei nicht um einen etablierten Logistikstandort handelt. Die Ansied-
lung einzelner Branchenbetriebe ist jedoch nicht ausgeschlossen. Die Standortalternative 5 liegt direkt an
der A 6; ob der Terminal ndrdlich oder sudlich davon liegt, ist offen. Richtung Stden befindet sich der
Terminal jedenfalls nérdlich der Spange Kittsee. An das hochrangige Stral3ennetz besteht demnach An-
schluss; der direkte Zugang zum hochrangigen Schienennetz ist abhangig vom konkreten Terminal-
standort. Dennoch befindet sich der Standort weit weg von etablierten Logistikstandorten; bestehende
Logistikdienstleister im Knoten Wien sind nicht direkt erreichbar. Auch befindet sich die Standortalternati-
ve vergleichsweise weit entfernt von etablierten Verkehrsknoten. Es besteht guter Zugang zu Branchen-
betrieben im benachbarten Ausland. Aufgrund der Tatsache, dass es sich um keinen etablierten Lo-
gistikstandort handelt, kénnen im Vergleich zu anderen Standortalternativen keine Synergieeffekte erzielt
werden. Die Standortalternative 5 besitzt kaum raumliche Einschrankungen, womit die Ansiedlung logis-
tikaffiner Betriebe mdglich ist. Jedoch ist dieses Potenzial aufgrund der rdumlichen Distanz zu bestehen-

den Logistikstandorten in Osterreich eingeschrankt.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zum Wachstum des BIP in Osterreich bei; u. a. werden regio-
nalwirtschaftliche Impulse gegeben und die Wertschépfung gesteigert. Aufgrund der vergleichsweisen
Lagenachteile ist jedoch damit zu rechnen, dass dieser Beitrag geringer ist als bei anderen Standortal-
ternativen. Es besteht Potenzial fur die Ansiedlung wertschdpfungsintensiver Branchen; aufgrund der
raumlichen Gegebenheiten und der Distanz zu Wien als etabliertem Logistikstandort jedoch nur in unter-

geordnetem Ausmal.

Durch die vorgeschlagene Netzveranderung wird jedenfalls mit der Schaffung neuer Arbeitsplitze ge-
rechnet. Aufgrund der grenznahen Lage und der damit verbundenen leichteren Zuganglichkeit ist der
Standort fir Arbeitskrafte aus der Slowakei und Ungarn moglicherweise attraktiver als fur inlandische
Arbeitskrafte. Jedenfalls werden Arbeitsplatze in einem vergleichsweise strukturschwachen Gebiet mit

wenig Arbeitsplatzangebot geschaffen.

ST-5 - W2: Férderung und Schutz der Regionalwirtschaft

Die Standortalternative 5 ist gepragt von kleinteiligen landwirtschaftlichen Bewirtschaftungsformen
und Windkraftanlagen. Ein Terminal an dieser Stelle wirde dementsprechend eine hohe Anzahl land-
wirtschaftlicher Flachen beanspruchen. Die Windkraftanlagen und Abbauflachen werden potenziell beein-

trachtigt bzw. zerstért. Der Terminal steht dementsprechend in keinem Bezug zu bestehenden lokalen

/‘
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Wirtschaftsformen. Die Strecke zur Standortalternative 5 ist verglichen mit anderen Standortalternativen
sehr kurz (1-15 km); aus diesem Grund wird mit relativ wenig Stérung bzw. Zerstérung von landwirt-

schaftlichen Flachen und Windkraftanlagen bzw. Windkrafteignungszonen gerechnet.

Unabhangig vom exakten Terminalstandort werden durch die Umsetzung der vorgeschlagenen Netzver-
anderung Arbeitsplitze geschaffen und die Ansiedlung weiterer Betriebe gefdordert, wodurch neue regio-
nalwirtschaftliche Potenziale geschaffen werden. Aufgrund der Distanz zum Logistikcluster Wien und der
vergleichsweise schlechten Erreichbarkeit sowie der bestehenden regionalen Strukturen besteht jedoch

nur begrenzt die Moglichkeit der Schaffung neuer wirtschaftlicher Potenziale.

Ein Terminal an der Standortalternative 5 konfligiert mit den bestehenden regionalen Nutzungsformen.
Bestehende Potenziale wie touristische Nutzung und die landschaftsgebundene Erholung aufgrund
der naturraumlichen und landschaftlichen Gegebenheiten stehen ebenso mit dem Terminal in Konflikt.
Die Strecke selbst ist im Vergleich zu anderen Standortalternativen sehr kurz (1-15 km), weswegen mit

Beeinflussungen in geringem Ausmal’ gerechnet wird.

ST-5 - W3: Effizienter Einsatz 6ffentlicher Mittel

Die Standortalternative 5 befindet sich direkt an den TEN-V-Korridoren Rhein-Donau und Ostsee-Adria
und in Nahelage zur Osterreichisch-Slowakischen Grenze. Durch die Umlenkung der Verkehrsstréme auf
die Schiene und die Weiterverteilung in das TEN-V Kernnetz werden bestehende Kapazitaten besser

genutzt.

Die vorgeschlagene Netzveranderung tragt zur Guterverkehrsverlagerung auf die Schiene und damit
zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele auf nationaler und internationaler Ebene bei. Obwohl die vorge-
schlagene Netzveranderung nicht Teil des TEN-V Kernnetzes ist, tragt sie dennoch zur Heranflhrung des
1.520-mm-Spurnetzes an den Hauptknoten Wien bei. Insgesamt wird dadurch eine moderne und leis-

tungsfahige Verkniipfung dieser Netze geschaffen.

Die Standortalternative 5 befindet sich in Nahelage zur Osterreichisch-Slowakischen Grenze. Tendenziell
sind die Bodenpreise im Westen bzw. mit steigender Nahe zu Wien hoéher, bei der Standortalternative
wird mit vergleichsweise niedrigen Grundeinldésekosten gerechnet. Die Strecke ist verglichen mit den
anderen Standortalternativen mit 1-15 km sehr kurz. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung wird
mit Vorhabenskosten (1.520-mm-Strecke, Terminal, Anbindung in das Bestandsnetz) von ca.
910 Mio. EUR (Preisbasis 2019) gerechnet.

Durch die Standortalternative 5 werden MaRnahmen im Schienenverkehrsnetz notwendig. Dies umfasst
kapazitative Erweiterungen und qualitidtssichernde MaBnahmen in folgenden Bereichen des Gsterrei-

chischen Schienennetzes:

Q Ostbahn

/‘
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m  Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering: Viergleisiger Ausbau Teil Ost (Bruck/Leitha-Ost-
Gramatneusiedl)

m  Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering: Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusiedl — Kle-
dering)

m  Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Schleife Sid (niveaugleich)

m  Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Uberwerfung

aQ Raum Wien

m  Knoten Kledering:Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Brucke Donaulande-
bahn, Umbau Lanzendorf

Q Raum Wr. Neustadt
m  Wr. Neustadt Hbf: Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
m  Wr. Neustadt Hbf: Qualitéatssichernde Manahmen

O Westachse

m  2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg

Weitere Mallnahmen entlang der Westachse werden nicht ursachlich durch das ggst. Vorhaben induziert,
werden jedoch z. B. friher oder in anderem Ausmal notwendig und sind damit betreffend ihre Kosten
nicht vollumfanglich dem ggst. Projekt zuzuordnen. Auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung werden
Mehrkosten fur das Schienennetz von ca. 1.408 Mio. EUR (Preisbasis 2019) erwartet.

Weiters werden durch die Standortalternative 5 stralenbauliche MalRhahmen flur die Beseitigung der
durch den Terminalverkehr verursachten L"Jberlastungen54 notwendig. Dies umfasst kapazitative Erwei-

terungen bestehender Verkehrsknoten in folgenden Bereichen des Osterreichischen Straltennetzes:
O Knoten S 1 Schwechat
m  Fahrstreifenzulegung
m 2-streifige Rampenfihrung
m  Verbreiterung Wanne und Bruickentragwerk
Q Knoten A 4 Bruckneudorf
m  2-streifige Rampenfihrung

m  Verbreiterung Wanne

% Von der Notwendigkeit von zusatzlichen MaRnahmen wird ausgegangen, wenn sich der Level of Service von E auf F verschlechtert.

/‘

Raumbmwell o September 2019 | Seite 252




Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes Umweltbericht
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum &stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giiterterminal)* zur HL-Strecke

Zudem erhoht sich der Abstellbedarf des zusatzlichen Lkw-Verkehrs im ASFINAG-Netz. Dadurch erge-
ben sich auf Basis einer ersten Grobkostenschatzung erwartete Mehrkosten von zumindest rund 31 Mio.
EUR (Preisbasis 2019) fir KontextmaBnahmen im hochrangigen Stralenverkehrsnetz. Zusatzliche MaR-
nahmen, die im Falle der Standortalternative 5 notwendig sind, sind aufgrund bereits bestehender Belas-
tungssituationen schwierig zu beziffern bzw. schwierig alleine mit der Umsetzung des ggst. Vorhabens in
Verbindung zu bringen und missten im Gesamtkontext des StralRennetzes sidlich von Wien gesehen
werden. Diese mdglichen Mallnahmen steigern die Gesamtkosten der Kontextmalinahmen zusatzlich in

nicht naher definiertem Ausmalf}.

Die Kontextmaflinahmen flr das Schienen- und Stralennetz belaufen sich damit auf ca. 1.439 Mio. EUR
(Preisbasis 2019). Das Gesamtvolumen (Vorhabenskosten inkl. KontextmaBnahmen) belauft sich auf
rund 2.348 Mio. EUR (Preisbasis 2019) (vgl. Tabelle 37).

direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung 910 Mio. EUR
(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal-Bestandsnetz) :

KontextmalRnahmen Schiene gesamt
(MaRnahmen zusatzlich zu bereits geplanten MaRnahmen)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:
Viergleisiger Ausbau Teil Ost (Bruck/Leitha-Ost-Gramatneusied|)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:
Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusied| — Kledering)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Schleife Std (niveaugleich)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):
Neubau Uberwerfung
Knoten Kledering:
Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Donaulandebahn, Umbau Lanzendorf
Wr. Neustadt Hbf:
Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche
Wr. Neustadt Hbf:
Qualitatssichernde MaRnahmen
Westachse:
2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg
KontextmaRnahmen StralRe gesamt
(Mafinahmen zusatzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)
Knoten S 1 Schwechat:
Fahrstreifenzulegung
Knoten S 1 Schwechat:
2-streifige Rampenfiihrung
Knoten S 1 Schwechat:
Verbreiterung Wanne und Briickentragwerk
Knoten A 4 Bruckneudorf:
2-streifige Rampenfliihrung
Knoten A 4 Bruckneudorf:
Verbreiterung Wanne

Lkw Abstellflachen

1.408 Mio. EUR

31 Mio. EUR

Gesamtkosten 2.348 Mio. EUR

Tabelle 37: Zusammenstellung Kosten Standortalternative 5 in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG, OBB-
Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

.
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Die genannten Kontextmaflinahmen im &sterreichischen Schienen- und Stralennetz stellen Kapazitats-
erweiterungen des bestehenden Netzes dar. Dadurch ist ihre Planung und Umsetzung grundsatzlich
ohne zwingende vorherige Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes méglich. Der
allfallige Bedarf einer Umweltvertraglichkeitspriifung fir die einzelnen Kontextmaflnahmen wird in ent-

sprechenden nachfolgenden Planungsphasen behandelt.

ST-5 - G1: Schutz des menschlichen Wohlbefindens

Im bzw. in direkter Nahelage zu Standortalternative 5 befinden sich mehrere Siedlungskdrper (Potzneu-
siedl, Deutsch Haslau, Prellenkirchen, Pama, Gattendorf). Je nach Situierung und Ausrichtung des Ter-
minals sind Abstande zu den nachsten Siedlungsgebieten von mind. 600 m, zumeist aber von deutlich
mehr als einem Kilometer mdglich. Durch die Lage der Standortalternative direkt an der A 6 ist mit keiner
relevanten zusatzlichen Larm- und Luftschadstoffbelastung durch Lkw- und Berufspendelverkehr zu
rechnen. Auch durch die sehr kurze Eisenbahnstrecke ist mit keiner zusatzlichen Beeintrachtigung zu

rechnen.

Die Standortalternative 5 liegt auf3erhalb von HQ100 Hochwasserabflussbereichen und ist aufgrund der
den Anforderungen an einen Terminal bedingten Situierung auf einer weitgehend ebenen Flache auch
sonst keinen Naturgefahren wie Steinschlagen, Rutschungen, Schaden durch Oberflachenabfluss etc.
ausgesetzt. Die vergleichsweise sehr kurze Eisenbahnstrecke quert abhangig vom Trassenverlauf die
Leitha und damit einen HQ100 Bereich. Der Standort des Terminals befindet sich innerhalb der Erdbe-
bengefahrdungsklasse VI, innerhalb der im Erdbebenfall Gebaudeschaden maoglich sind. Der Terminal
selbst befindet sich in direkter Nahelage zur A 6, wodurch mit einer vergleichsweise kurzen Zuwegung zu
rechnen ist. Das Unfallrisiko ist aus diesem Grund vergleichsweise gering. Auch von der Eisenbahnstre-

cke geht kein erhdhtes Verkehrssicherheitsrisiko aus.

ST-5 - G2: Bewahrung der kulturellen Identitat

Es befinden sich keine Kulturgiiter von regionaler oder Uiberregionaler Bedeutung im Bereich der Stand-
ortalternative. Die mdgliche Beeintrachtigung von Kulturgitern im Streckenverlauf ist von der jeweiligen
Trassenfiihrung abhangig. Die mdgliche Beeintrachtigung von Kleindenkmalern ist nicht Gegenstand der

SP-V und wird in den nachfolgenden Planungsschritten behandelt.

Die vergleichsweise wenigen Siedlungen im unmittelbaren Umfeld der Standortalternative 5 sind durch-
wegs kompakte Strallen- bzw. Angerddrfer, mit landlich gepragten Ortskernen und teilweise ausge-
dehnten Einfamilienhausgebieten an den Ortsrandern. GréRere Betriebsgebiete gibt es keine. Es Uber-
wiegen Wohnnutzungen, landwirtschaftliche Nutzungen, diverse Erholungsnutzungen sowie in Teilen
Kulturlandschaft mit kleinteiligen Weinbau- und Obstanbaukomplexen. Ein Terminal stellt in diesem Be-
reich eine standortuntypische und unmaRBstébliche Infrastruktur dar, die den regionalen Charakter

mit seinen teilweise kleinteiligen Nutzungsstrukturen ohne bestehende hochrangige Infrastrukturen stark
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Uberpragt. Die zur Anbindung des Terminals erforderliche Eisenbahnstrecke stellt keine wesentliche Be-
eintrachtigung der kulturellen Identitat des Untersuchungsraumes dar; sie ist besonders kurz und befindet

sich in direkter Nahelage zur A 6.

ST-5 - G3: Sicherstellung raumlicher Nutzungen

Im Gebiet der Standortalternative 5 befinden sich Radwege; es ist davon auszugehen, dass ein Terminal
an dieser Stelle unabhangig von seiner exakten Situierung die bestehende Freizeitinfrastruktur beein-
trachtigt oder zerstort. Relevante negative Beeintrachtigungen durch die Eisenbahnstrecke sind aufgrund

ihrer Kurze nicht zu erwarten.

Im Gebiet der Standortalternative 5 befinden Windparks bzw. Windparkeignungszonen; ein Konflikt mit
diesen Infrastrukturen ist wahrscheinlich. Relevante negative Wirkungen durch die Eisenbahnstrecke auf

Sachwerte sind nicht zu erwarten.

Zusammenfassung Auswirkungen Standortalternative 5

Das Gebiet der Standortalternative 5 ist gepragt von landwirtschaftlichen und erholungsgebundenen Nut-
zungen. Auf die 6kologischen Gegebenheiten wirkt sich diese Alternative mit Ausnahme des Klima-
schutzes und der Luftreinhaltung tendenziell negativ aus. Aufgrund der Kiirze der Eisenbahnstrecke

sind die negativen 6kologischen Wirkungen vergleichswese niedriger.

Die vorgeschlagene Netzveranderung ist unabhangig vom exakten Terminalstandort dem Wirtschafts-
standort Osterreich zutraglich. Uberdies wird ein Beitrag zur Giiterverkehrsverlagerung auf die Schie-
ne geleistet und ein modernes, leistungsfahiges Verkehrsangebot geschaffen. Synergieeffekte mit be-
stehenden regionalen Potenzialen entstehen bei der Standortalternative 5 nicht; ein Terminal in diesem
Gebiet ist den Potenzialen fir die erholungsgebundene Nutzung abtraglich. Bestehende landwirt-

schaftliche Nutzungen werden durch den Terminal gestort bzw. zerstort.

Im Hinblick auf die Ziele fur den Schutz des menschlichen Wohlbefindens ist die Standortalternative 5
abtraglich. Durch den Terminal werden der lokale Lkw-Verkehr sowie der Berufspendelverkehr steigen,
was eine héhere Larm- und Luftschadstoffbelastung bewirkt. Zudem wird auch eine Erhéhung des
Unfallrisikos erwartet. Der Terminal stellt aufgrund der bestehenden Nutzungen und der raumlichen und
landschaftlichen Gegebenheiten eine starke Beeintrachtigung dar. Die Strecke ist vergleichsweise kurz,

wodurch ihre negativen Auswirkungen auf die Gesellschaft eher gering sind.

Okologie Wirtschaft Gesellschaft
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Tabelle 38: Zielerreichungsgrade Standortalternative 5 (eigene Bearbeitung)
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9.3 WECHSELBEZIEHUNGEN

Der Vorschlag der Netzveranderung lasst jedenfalls 6kologische, wirtschaftliche und gesellschaftliche
Wirkungen erwarten. Einzelne Wirkungen kdnnen miteinander in Beziehung stehen und so kurz-, mittel-
, langfristige, positive und negative Wirkungen nach sich ziehen. Aussagen zu Wechselwirkungen kénnen

entsprechend dem strategischen Charakter der SP-V nur auf sehr allgemeiner Ebene getroffen werden.

Der Raum, in dem sich die vorgeschlagene Netzveranderung baulich manifestiert, (enger Untersuchungs-
raum), zeichnet sich durch bestimmte 6kologische Gegebenheiten aus. Je nach Trassenfiihrung und
Terminalstandort werden die bestehenden Schutzgebiete, Lebensrdume und Ackerflachen unterschied-
lich stark negativ beeinflusst. Dementsprechend sind negative Wechselwirkungen mit bestehenden Be-

lastungen nicht ausgeschlossen.

Mit positiven wirtschaftlichen Sekundarwirkungen durch die vorgeschlagene Netzveranderung wird je-
denfalls gerechnet. Durch ein internationales Vorhaben dieser Art wird ein starkes wirtschaftliches Zei-
chen fiir den Wirtschaftsstandort Osterreich gesetzt und Osterreich im europaischen Wirtschaftsraum
starker positioniert. Mogliche Investitionen, die nicht ursachlich mit dem Vorhaben in Verbindung stehen,

werden angezogen. Die Nahe zum stark wachsenden Absatzmarkt Wien kann diese Effekte starken.

In der Region werden mit diesem einzigartigen Vorhaben Arbeitsplatze geschaffen, mit dem sich der
Standort auch besser vermarkten kann. Dies zieht logistikaffine Betriebe an und kann regionalwirt-
schaftliche Impulse setzen. Von der Ansiedlung eines Logistikzentrums wird ausgegangen; dies wird
auch im vorliegenden Umweltbericht im Rahmen der Auswirkungsbetrachtung bereits in einem auf Ver-
gleichswerten basierenden Umfang berucksichtigt. Da ein Logistikzentrum jedoch in der planerischen
Zustandigkeit von Landern und vor allem Gemeinden steht, missen Wechselwirkungen zwischen der
Netzveranderung mit ihrem Terminal an sich und Wirkungen durch ein dartber hinausgehendes Logistik-
zentrum in den entsprechenden Planungsprozessen und Umweltprifungen auf Landes- bzw. Gemeinde-

ebene behandelt werden.

Weitere Wechselwirkungen sind auch mit bestehenden Planungen mdglich: Konkret wird fur die Flugha-
fenspange, eine neue Eisenbahnverbindung fur den Personenverkehr zwischen dem Flughafen Wien
und Bruck an der Leitha, derzeit die Auswahl eines Trassenkorridors vorbereitet (Stand September
2019). Dieses Vorhaben verbessert die Anbindung des Flughafens Wien Richtung Osten auf regionaler
(Bezirke Bruck an der Leitha, Neusiedl am See und Eisenstadt-Umgebung) sowie Uberregionaler Ebene
(Westungarn, Raum Bratislava). Kumulative negative Wirkungen durch dieses Vorhaben und die vor-
geschlagene Netzverdnderung umfassen im engen Untersuchungsraum den Bodenverbrauch, Zer-
schneidungswirkungen sowie lokal mégliche Uberlagerungen von Larmbelastungen. Beide Vorhaben
erhdhen auf der anderen Seite die Erreichbarkeit der Region und insgesamt ihre Attraktivitat als Wirt-

schaftsstandort. Dadurch sind auch positive Synergieeffekte zu erwarten.

/‘
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9.4 BEWERTUNG UND GEGENUBERSTELLUNG DER AUSWIRKUNGEN

9.4.1 NULLALTERNATIVE

Bei der Nullalternative wird von der Nicht-Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung ausge-
gangen. Hingegen wird von einer Umsetzung der 1.520-mm-Strecke und dem Bau eines Terminals Ost-
lich von Bratislava ausgegangen. Dadurch werden auf Osterreichischem Staatsgebiet keine direkten
negativen 6kologischen Wirkungen hervorgerufen. Die Nullalternative ist somit als zielneutral gegen-

Uber der 6kologischen Dimension der Nachhaltigkeit zu beurteilen (vgl. Tabelle 39).

Durch die Tatsache, dass im Falle der Nullalternative ein GrofRteil der Guter auf der Stralle weiterverteilt
wird, steigt der Lkw-Verkehr auch im &sterreichischen Stralennetz an. Das fiihrt zu einer zusétzlichen
Belastung mit Ladrm und Luftschadstoffen und einem erhéhten Unfallrisiko entlang der betroffenen
Strecken. Auswirkungen auf die kulturelle Identitdt oder bestehende rdaumliche Nutzungen werden
dadurch nicht ausgel6st. Die Nullalternative ist demnach gegentber der gesellschaftlichen Dimension der

Nachhaltigkeit als tendenziell zielkontrar zu beurteilen (vgl. Tabelle 39).

Die Nicht-Umsetzung der vorgeschlagenen Netzveranderung verursacht keine direkten Kosten in Oster-
reich. Allerdings sind aufgrund der erwarteten Weiterverteilung der Guter Uber das dsterreichische Schie-
nen- und vor allem Stralennetz auch bei der Nullalternative KontextmaRnahmen notwendig. Deren
Kosten liegen mit ca. 197 Mio. EUR deutlich unter den Kosten aller anderen Standortalternativen (vgl.
Tabelle 40). Dariiber hinaus wird mit insgesamt negativen wirtschaftlichen Effekten fiir Osterreich ge-
rechnet: Die Ansiedlung eines Terminals mit globaler Bedeutung im Raum Bratislava schafft Arbeitsplatze
und attraktiviert auch die Ansiedlung weiterer logistikaffiner Betriebe. Dieser Effekt geht im Falle der Null-
alternative fur Osterreich verloren. Es ist auch maglich, dass logistikaffine Betreibe in Ostésterreich Teile
ihrer Standorte zum neuen Terminal im Raum Bratislava verlagern oder Unternehmenserweiterungen
dort vornehmen. Die Nullalternative ist demnach also tendenziell zielkontrar gegeniber der 6konomi-

schen Dimension der Nachhaltigkeit zu beurteilen (vgl. Tabelle 39).
Ebenso werden durch die Nullalternative die Ziele der Netzveranderung nicht erreicht.

Okologie Wirtschaft Gesellschaft
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Tabelle 39 Zielerreichungsgrade Nullalternative (eigene Bearbeitung)
T
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direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung
(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal-Bestandsnetz)

KontextmalRnahmen Schiene gesamt 158 Mio. EUR
(MaBnahmen zusétzlich zu bereits geplanten MalRnahmen) )

Schleife Gramatneusiedl (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):

Neubau Schleife Sud (niveaugleich)

Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wampersdorf-Gramatneusiedl):

Neubau Uberwerfung

Bahnhof Parndorf:

Gleiszulegung, Neusituierung Inselbahnsteig

Bahnhof Gattendorf:

Gleisverlangerung
KontextmalRnahmen Stralle gesamt 39 Mio. EUR
(MaBnahmen zusétzlich zu bereits geplanten MalRnahmen) )

Knoten S 1 Schwechat:

Fahrstreifenzulegung

Knoten S 1 Schwechat:

2-streifige Rampenfiihrung

Knoten S 1 Schwechat:

Verbreiterung Wanne und Briickentragwerk

Knoten A 4 Bruckneudorf:

2-streifige Rampenfiihrung

Knoten A 4 Bruckneudorf:

Verbreiterung Wanne

Knoten A 1 St. Pélten:

2-streifige Rampenfuhrung S 33

Knoten A 1 St. Pélten:

Verbreiterung Brickentragwerk S 33

Lkw Abstellflachen

Gesamtkosten 197 Mio. EUR

Tabelle 40: Zusammenstellung Kosten Nullalternative in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG, OBB-
Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

9.4.2 STANDORTALTERNATIVEN

Standortalternative 1

Die Standortalternative 1 tragt zur Erreichung der Ziele der Netzveranderung prinzipiell bei. Termi-

nal und Strecke werden hinsichtlich ihrer technischen Umsetzbarkeit positiv bewertet.

Besonders aufgrund der naturrdumlichen Gegebenheiten und der bestehenden Nutzungsformen hat ein
Terminal in diesem Gebiet eher negative bis stark negative Wirkungen. Betreffend die 6kologische und
die gesellschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative als liberwiegend ziel-

kontrar zu werten.

Mit positiven wirtschaftlichen Wirkungen wird gerechnet. Die Schaffung von Arbeitsplatzen und die attrak-
tivierende Wirkung des Vorhabens auf den Wirtschaftsstandort Osterreich sind auch bei der Standortal-
ternative 1 gegeben. Die Nahe zu Wien stellt gegentiber den Standortalternativen 4 und 5 einen Vorteil

dar. Jedoch steht ein Terminal in keinem Bezug zu bestehenden Wirtschaftsformen, wodurch mdégliche

.
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Synergieeffekte voraussichtlich ausbleiben. Betreffend die 6konomische Dimension der Nachhaltigkeit

ist die Standortalternative demnach als tendenziell zielkonform zu bewerten.

Die Gesamtkosten der Standortalternative 1 belaufen sich auf insgesamt rund 2,10 Mrd. EUR (Preisba-
sis 2019) (vgl. Tabelle 41). Mit Kosten fiir das Vorhaben selbst (Strecke und Giterterminal) von rund
1,31 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) ist die Standortalternative im Vergleich kostenintensiver. Dies vor allem
aufgrund der vergleichsweise langeren Strecke. Die KontextmaBnahmen belaufen sich auf rund
0,79 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) und liegen damit im unteren Kostenbereich.

Standortalternative 2

Die Standortalternative 2 tragt zur Erreichung der Ziele der Netzverdanderung prinzipiell bei. Terminal

und Strecke werden hinsichtlich ihrer technischen Umsetzbarkeit positiv bewertet.

Das Gebiet ist durch landwirtschaftliche Nutzungen und technische Infrastruktur gepragt. Im Vergleich zu
anderen Standortalternativen zeichnet sie sich durch ihre Nahe zu mehreren multimodalen Gutertermi-
nals und logistikaffinen Betrieben aus. Auf die naturrdumlichen Gegebenheiten hat die vorgeschlagene
Netzveranderung negative Auswirkungen. Im Vergleich zu anderen Alternativen sind diese aufgrund der
vorhandenen technischen Uberpragung jedoch leicht geringer. Auf die dkologische Dimension der

Nachhaltigkeit ist die Standortalternative 2 als tendenziell zielkontrar zu werten.

Auf bestehende Nutzungen und die Bevdlkerung hat die Standortalternative tendenziell negative Auswir-
kungen. Dies z. B. aufgrund der lokal steigenden Belastungssituation mit Luftschadstoffen und Larm. Im
Vergleich zu den Standortalternativen 1 und 3 sind diese negativen Wirkungen jedoch geringer. Auf die
gesellschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative 2 als teilweise negativ zu

bewerten.

Im Vergleich mit allen anderen Standortalternativen erwirkt die vorgeschlagene Netzverdnderung an
Standortalternative 2 die deutlich positivsten wirtschaftlichen Wirkungen. Durch die Nahe zu Wien und die
Nahe zu Terminals und Betrieben bzw. Industrie wird mit Synergieeffekten gerechnet. Dies betrifft sowohl
wirtschaftliche Impulse in der Region als auch die Starkung der Effekte fiir den Wirtschaftsstandort Oster-
reich. Betreffend die 6konomische Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative 2 als

tiiberwiegend zielkonform zu bewerten.

Die Gesamtkosten der Standortalternative 2 belaufen sich auf insgesamt rund 2,02 Mrd. EUR (Preisba-
sis 2019) (vgl. Tabelle 41). Diese Standortalternative im Vergleich die kostenintensivste. Mit Kosten fiir
das Vorhaben selbst (Strecke und Giterterminal) von rund 1,56 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) ist die
Standortalternative im Vergleich kostenintensiver. Dies vor allem aufgrund der vergleichsweise langeren
Strecke. und der hohen Bodenpreise. Die KontextmaBnahmen von insgesamt rund 0,46 Mrd. EUR

(Preisbasis 2019) sind mit Abstand am niedrigsten.
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Standortalternative 3

Die Standortalternative 3 tragt zur Erreichung der Ziele der Netzveranderung prinzipiell bei. Terminal

und Strecke werden hinsichtlich ihrer technischen Umsetzbarkeit positiv bewertet.

Das Gebiet ist stark durch technische Infrastrukturen Gberpragt. In Nord-Siid-Richtung verlauft der Alpen-
Karpaten-Korridor. Ein Terminal an dieser Stelle wiirde vergleichsweise stark negative Wirkung nach sich
ziehen. Aus diesem Grund ist die Standortalternative 3 betreffend die 6kologische Dimension der

Nachhaltigkeit als tiberwiegend zielkontrar zu bewerten.

Auf bestehende Nutzungen und die Bevdlkerung hat die Standortalternative tendenziell negative Auswir-
kungen. Dies z. B. aufgrund der lokal steigenden Belastungssituation mit Luftschadstoffen und Larm.
Bestehende Sachwerte sind tendenziell gefahrdet. Aus diesem Grund ist die Standortalternative 3 betref-

fend die gesellschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit als liberwiegend zielkontrar zu bewerten.

Durch die vorgeschlagene Netzveranderung werden positive regionale und nationale wirtschaftliche Wir-
kungen erwartet. Im Vergleich zu den Standortalternativen 4 und 5 sind diese aufgrund der relativen Na-
he zu Wien tendenziell starker. Gleichzeitig sind sie deutlich schwacher als bei der Standortalternative 2,
da mit keinen starken Synergieeffekten zur bestehenden Wirtschaftsstruktur gerechnet werden kann. Die
Standortalternative 3 wird in Hinblick auf die 6konomische Dimension der Nachhaltigkeit als teilweise

zielkonform bewertet.

Die Gesamtkosten der Standortalternative 3 belaufen sich auf insgesamt rund 2,31 Mrd. EUR (Preisba-
sis 2019) (vgl. Tabelle 41). Mit Kosten fiir das Vorhaben selbst (Strecke und Guterterminal) von rund
1,17 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) liegt diese Standortalternative im mittleren Bereich der Kosten. Auch

die KontextmaBRnahmen von insgesamt rund 1,14 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) liegen im Mittelfeld.
Standortalternative 4

Die Standortalternative 4 tragt zur Erreichung der Ziele der Netzveranderung prinzipiell bei. Terminal

und Strecke werden hinsichtlich ihrer technischen Umsetzbarkeit positiv bewertet.

Das Gebiet ist durch landwirtschaftliche Nutzungen und grof¥flachige Natura 2000-Gebiete gepragt. Ein
Terminalstandort hatte tendenziell negative Auswirkungen auf diesen vergleichsweise sensiblen naturna-
hen Standort. Die Standortalternative 4 ist betreffend die 6kologische Dimension der Nachhaltigkeit

als liberwiegend zielkontrar zu bewerten.

Ein Terminal im Gebiet der Standortalternative 4 hat negative Auswirkungen auf die kulturelle Identitat, da
ein Terminal in diesem eher naturnahen Gebiet einen vergleichsweise groften negativen Einfluss hat.
Aufgrund der vergleichsweisen Kiirze der Strecke und der Nahe zum hochrangigen Verkehrsnetz sind

hingegen die negativen Auswirkungen durch Luftschadstoffe und Larm vergleichsweise gering. Betref-
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fend die gesellschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative als teilweise ziel-

kontrar zu beurteilen.

Durch die vorgeschlagene Netzveranderung werden positive regionale und nationale wirtschaftliche Wir-
kungen erwartet. Da das Gebiet der Standortalternative 4 vergleichsweise weit von Wien als Wirtschafts-
zentrum entfernt ist, wird jedoch mit vergleichsweise geringeren positiven Wirkungen gerechnet. In Hin-
blick auf die 6konomische Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative 4 als tendenziell

positiv zu bewerten.

Die Gesamtkosten der Standortalternative 4 belaufen sich auf insgesamt rund 2,45 Mrd. EUR (Preisba-
sis 2019) (vgl. Tabelle 41). Mit Kosten fiir das Vorhaben selbst (Strecke und Guiterterminal) von rund
1,01 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) ist die Standortalternative im Vergleich kostengtinstiger. Die erforderli-
chen KontextmaBnahmen von rund 1,43 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) sind hingegen vergleichsweise

kostenintensiv.

Standortalternative 5

Die Standortalternative 5 tragt zur Erreichung der Ziele der Netzveranderung prinzipiell bei. Terminal

und Strecke werden hinsichtlich ihrer technischen Umsetzbarkeit positiv bewertet.

Das Gebiet ist durch landschaftliche Nutzung und Windkraftwerke gepragt. Standortalternative 5 ist die
Alternative, die sich am nachsten zum geplanten Grenziibergabepunkt bei Kittsee befindet. Nachdem die
Strecke demnach vergleichsweise sehr kurz ist, sind die negativen Wirkungen auf den Naturraum gerin-
ger als bei allen anderen Standortalternativen. Dennoch werden durch das Vorhaben 6kologische Res-
sourcen beansprucht. Die Standortalternative 5 ist betreffend die 6kologische Dimension der Nachhal-

tigkeit als tendenziell zielkontrar zu bewerten.

Ein Terminal im Gebiet der Standortalternative 5 hat negative Auswirkungen auf die kulturelle Identitat, da
ein Terminal in diesem eher naturnahen Gebiet einen vergleichsweise grolRen negativen Einfluss hat.
Aufgrund der vergleichsweisen Kurze der Strecke und der Ndhe zum hochrangigen Verkehrsnetz sind
hingegen die negativen Auswirkungen durch Luftschadstoffe und Larm vergleichsweise gering. Betref-
fend die gesellschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative als teilweise ziel-

kontrar zu beurteilen.

Durch die vorgeschlagene Netzveranderung werden positive regionale und nationale wirtschaftliche Wir-
kungen erwartet. Da das Gebiet der Standortalternative 5 vergleichsweise weit von Wien als Wirtschafts-
zentrum entfernt ist, wird jedoch mit vergleichsweise geringeren positiven Wirkungen gerechnet. In Hin-
blick auf die 6konomische Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative 5 als tendenziell

positiv zu bewerten.
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Die Gesamtkosten der Standortalternative 5 belaufen sich auf insgesamt rund 2,35 Mrd. EUR (Preisba-

sis 2019) (vgl. Tabelle 41). Mit Kosten fir das Vorhaben selbst (Strecke und Giiterterminal) von rund

0,91 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) ist die Standortalternative im Vergleich die kostenginstigste. Dies vor

allem aufgrund der vergleichsweise sehr kurzen Strecke. Die erforderlichen KontextmafBnahmen von

rund 1,44 Mrd. EUR (Preisbasis 2019) sind hingegen vergleichsweise kostenintensiv.

direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung

(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal- 1.314 1.560 1.165 1.014
Bestandsnetz)
KontextmalRnahmen Schiene 786 448 1.120 1.408 1.408

(MaBnahmen zuséatzlich zu bereits geplanten MalRnahmen)

KontextmaRnahmen Stralle 3 9 20 23 31
(MaRBnahmen zuséatzlich zu bereits geplanten Malnahmen)

Summe [Mio. EUR] 2103 2.017 2305 2446  2.348

Tabelle 41:

Ubersicht Gesamtkosten Standortalternativen 1-5 in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG,
OBB-Infrastruktur AG; eigene Darstellung)
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Abbildung 67:

Diagramm Gesamtkosten Standortalternativen 1-5 in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Berechnungen BPG,
OBB-Infrastruktur AG; eigene Darstellung)

Ein Uberblick Uber die jeweils erforlderlichen Kontextmanahmen ist in Tabelle 42 abgebildet.

.
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direkte Vorhabenskosten aus Netzveranderung

(Strecke Staatsgrenze-Terminal, Terminal, Strecke-Terminal- 1.314 1.560 1.165 1.014
Bestandsnetz)
KontextmaRnahmen Schiene gesamt 786 448 1.120 1.408 1.408

(Manahmen zusatzlich zu bereits geplanten MaRnahmen)

Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:

Viergleisiger Ausbau Teil Ost (Bruck/Leitha-Ost-Gramatneusiedl)
Ostbahn Abschnitt Bruck/Leitha Ost-Kledering:

Viergleisiger Ausbau Teil West (Gramatneusiedl — Kledering)
Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wam-
persdorf-Gramatneusiedl): - - X X X
Neubau Schleife Std (niveaugleich)

Schleife Gramatneusied| (Anbindung Ostbahn an Strecke Wam-

persdorf-Gramatneusiedl): - - X X X
Neubau Uberwerfung

Gramatneusied| West:

Neubau Westuberwerfung

Abschnitt Gramatneusied|-Wampersdorf:
zweigleisiger Ausbau im Abschnitt Gramatneusied| bis Terminal- X - - - -
ausfahrt

Knoten Kledering:

Neubau 2-gleisige Westschleife, Neubau 2-gleisige Briicke Do- X X X X X
naulandebahn, Umbau Lanzendorf

Wr. Neustadt Hbf:

Ausbau Zulauf- und Einfahrtsbereiche

Wr. Neustadt Hbf:

Qualitatssichernde MaRnahmen

Westache:

2-gleisiger Ausbau Abschnitt Tullnerfeld-Herzogenburg

Risikozuschlag X X X X X

KontextmalRnahmen Strafle gesamt 3 9 20 23 31
(MaRnahmen zusatzlich zu bereits geplanten MaRnahmen)

ASt S 1 Schwechat Sid:

Fahrstreifenzulegung zw. Ast. Schwechat Siid und Ast Schwechat - X - - -
Ost

ASt S 1 Schwechat Sid:

2-streifige Rampenfiihrung Richtungsfahrbahn Schwechat
ASt S 1 Schwechat Sid:

Verbreiterung Rampe

ASt S 1 Schwechat Sud:

Neubau Grinbricke

Knoten S 1 Schwechat:

Fahrstreifenzulegung

Knoten S 1 Schwechat:

2-streifige Rampenfihrung

Knoten S 1 Schwechat:

Verbreiterung Wanne und Briickentragwerk

Knoten A 4 Bruckneudorf:

2-streifige Rampenfiihrung

Knoten A 4 Bruckneudorf:

Verbreiterung Wanne

Lkw Abstellflachen X X X X X

Gesamtkosten [Mio. EUR] 2103 2.017 2305 2446 2.348

Tabelle 42: Uberblick MaBnahmen je Alternative, Kosten in Mio. EUR, Preisbasis 2019 (eigene Darstellung)
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Okologie

Wirtschaft

Gesellschaft

Tabelle 43:

RaumUmwelt
PLANER & INGEN

01

02

03

W1

W2

W3

G1

G2

G3

Schutz und nach-
haltige Nutzung
von Ressourcen

Schutz der biolo-
gischen Vielfalt

Erhalt des
Naturerbes

Starkung des
Wirtschafts-
standorts
Osterreich

Férderung und
Schutz der
Regionalwirtschaft

effizienter Einsatz
offentlicher Mittel

Schutz des
menschlichen
Wohlbefindens

Bewahrung der
kulturellen Identitat

Sicherstellung
bestehender
raumlicher
Nutzungen

Luftreinhaltung und Klimaschutz

Schutz der Ressource Wasser

Schutz der Ressource Boden
Lebensraumvernetzung

Schutz von Tieren einschl. Lebensrdume

Schutz von Pflanzen einschl. Lebensraume

Bewahrung der Landschaft
(Kulturlandschaft)

Bewahrung naturnaher Gebiete und
Strukturen

Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit

Bewahrung und Steigerung des
Wohlstands

Starkung des Arbeitsmarkts

Bewahrung und Férderung bestehender
flachenbezogener Wirtschaftsformen

Schaffung von Potenzialen fiir die Region

Ausschopfung und Férderung regionaler
Potenziale

Entwicklung eines leistungsfahigen und
bedarfsgerechten Verkehrssystems

Entwicklung des Verkehrssystems
entsprechend Ubergeordeter
verkehrspolitischer Zielsetzungen

Optimierung des finanziellen
Gesamtaufwands

Schutz vor Larmbelastung

Schutz vor Luftschadstoffen

Erhéhung der Sicherheit

Schutz von Kulturgltern

Bewahrung des regionalen Charakters
Bewahrung des Raums als Erholungsraum

Schutz von Sachwerten

Bewertung der Standortalternativen 1-5 (eigene Bearbeitung)

IEURE

ST-

1

ST-

2

++
++

++

++

()

ST-

3

()
*+)

ST-

4

()
()

(+)

(+)

*)

(*+)

()

ST-
5

()
()

(+)
(+)

*)
()
*)

(*+)

()
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GRUNDLAGEN ZUR

GESAMTBEURTEILUNG DER
NETZVERANDERUNG

Auf Basis der durchgefiihrten Untersuchungen empfiehlt die OBB-Infrastruktur AG die
Strecke ,Wien (Zentralverschiebebahnhof mit Terminal 1.435-/1.520-mm-Spurnetz) —
Staatsgrenze bei Kittsee" als Hochleistungsstrecke. Die dieser Empfehlung zugrunde
liegende Standortalternative 2 bewirkt die starksten positiven Effekte bei vergleichsweise
geringeren negativen Umweltauswirkungen. Der hochrangige Charakter der empfohlenen
Netzveranderung wird klar nachgewiesen. Um negative Umweltauswirkungen zu
vermindern, werden MaRnahmen fiir die Umsetzung und zur Uberwachung vorgeschlagen.






Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes Umweltbericht
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10 GRUNDLAGEN ZUR GESAMTBEURTEILUNG DER
NETZVERANDERUNG

10.1 BEGRUNDUNG DES HOCHRANGIGEN CHARAKTERS DER
NETZVERANDERUNG

Vorgehensweise

Die Begriindung des hochrangigen Charakters der Netzveranderung erfolgt gem. SP-V-Leitfaden
(BMVIT 2018: S. 100ff) auf mehreren Betrachtungsebenen, die stufenweise zu behandeln sind. Jede
Betrachtungsebene enthalt unterschiedlich geartete Kriterien und Hinweise (ebenda: S. 102). Gelingt die
Begriindung des hochrangigen Charakters auf einer Betrachtungsebene, so miissen die nachfolgenden

Ebenen nicht mehr behandelt werden.

Betrachtungsebene 1: Zwischenstaatliche Bestimmungen

Der ggst. Vorschlag der Netzveranderung ist die konsequente Fortfliihrung eines vorangegangenen, meh-
rere Staaten einbeziehenden Planungsprozesses (vgl. Kapitel 1 und Kapitel 3) auf dsterreichischer Ebe-
ne. Bis dato bestehen jedoch keine expliziten zwischenstaatlichen Bestimmungen, denen zufolge die
Republik Osterreich angehalten ist, eine Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes

vorzunehmen und entsprechende InfrastrukturmaRnahmen zu planen und zu errichten.

Der ggst. Vorschlag der Netzveranderung steht weiters in einem indirekten Zusammenhang mit der
Realisierung des TEN-V Kernnetzes und der Etablierung der RFC (vgl. Kapitel 6.1), er dient jedoch

nicht direkt ihrer Umsetzung.

Eine Begrindung des hochrangigen Charakters der Netzveranderung auf Betrachtungsebene 1 ist somit
nicht umfassend mdglich. Die Netzveranderung dient zwar der konsequenten Fortfiihrung zwischen-
staatlicher Planungen, eine entsprechend belastbare zwischenstaatliche Vereinbarung besteht jedoch
derzeit nicht. Es ist jedoch méglich, dass eine solche zwischenstaatliche Vereinbarung infolge der

laufenden Planungsvorbereitungen in der Slowakischen Republik und in Osterreich geschlossen wird.

Betrachtungsebene 2: Grenziiberschreitende Verbindung in das benachbarte Ausland

Die Verlangerung des 1.520 mm-Spurnetzes vom derzeitigen Endpunkt im ostslowakischen KoSice zum
Grenziibergabepunkt bei Kittsee wird derzeit im Rahmen eines ,Environmental Impact Assesment®
(entspricht einer Umweltvertraglichkeitsprifung) geprift. Im Zuge dessen werden die Auswirkungen
des Vorhabens auf die Umwelt analysiert und bewertet. Diese Prifung basiert bereits auf einem konkre-
ten Trassenkorridor, dessen Verlauf in der Slowakei als Ergebnis der genannten Vorstudien bereits aus-
gewahlt ist. Die Screening-Phase ist bereits abgeschlossen, im Rahmen derer eine ,Preliminary En-

vironmental Study (Scoping Report)“ (PES) verfasst wurde.

R
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Die Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes in Osterreich dient dazu, eine geeigne-
te Verbindung zwischen dem bestehenden bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz in Oster-
reich und diesem geplanten Teil des hochrangigen Verkehrsnetzes der Slowakei zu schaffen. Damit
ist eines von mehreren moglichen Kriterien auf Betrachtungsebene 2 gem. SP-V-Leitfaden erfiillt, mit

denen der hochrangige Charakter der Netzveranderung begriindet werden kann.

Der geplanten Eisenbahn in Osterreich kommt durch ihre Eigenschaft als Teil der Verlangerung des
1.520 mm-Spurnetzes vom derzeitigen Endpunkt im ostslowakischen KoSice in den Raum Wien weiters
eine definitionsgemaBe Funktion im leistungsfahigen Giiterverkehr mit internationalen Verbin-
dungen zu. Damit ist eine zentrale Voraussetzung gem. § 1 Abs. 1 HIG erfillt, der zufolge die Bundesre-

gierung eine geplante Eisenbahn zur Hochleistungsstrecke erklaren kann.

Aufgrund der unterschiedlichen Spurweite des geplanten Teils des hochrangigen Verkehrsnetzes der
Slowakei ist das bestehende bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz nicht geeignet, die geplante
Verbindung zwischen dem bestehenden bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz in Osterreich und
diesem geplanten Teil des hochrangigen Verkehrsnetzes der Slowakei zu schaffen. Aus diesem Grund
und aufgrund der absehbar funktionalen Eigenstindigkeit der geplanten Eisenbahn in Osterreich bis
zum geplanten Giterterminal ist es zielfihrend, die geplante Eisenbahn als neue Hochleistungsstre-

cke zu verordnen.

Zusammenfassung der Begriindung des hochrangigen Charakters der Netzveranderung

Die vorgeschlagene Netzveranderung besitzt aufgrund ihrer Verbindungsfunktion mit dem geplanten
hochrangigen Verkehrsnetz der Slowakei und ihrer besonderen Bedeutung fiir den leistungsfahi-
gen Giiterverkehr mit internationalen Verbindungen gem. § 1 Abs. 1 HIG hochrangigen Charakter.
Zudem stellt die vorgeschlagene Netzveranderung die konsequente Fortflihrung eines vorangegangenen,

mehrere Staaten einbeziehenden Planungsprozesses auf dsterreichischer Ebene dar.

Die Erkldrung der geplanten Eisenbahn zur Hochleistungsstrecke erscheint somit aus Sicht der Initi-
atorin begriindet und geboten. Aufgrund der funktionalen Eigenstandigkeit der geplanten Eisenbahn bis
zum geplanten Giterterminal ist es zielfiihrend, die geplante Eisenbahn als neue Hochleistungsstrecke

zu verordnen.

e
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10.2 MASSNAHMEN

10.2.1 MASSNAHMEN ZUR VERHINDERUNG, ZUR VERRINGERUNG ODER ZUM AUSGLEICH
VORAUSSICHTLICH ERHEBLICHER AUSWIRKUNGEN

Die Malnahmen zur Verhinderung, zur Verringerung oder zum Ausgleich voraussichtlich erheblicher
negativer Auswirkungen sind angesichts fehlender lagegenauer, konkreter Wirkungsbeschreibungen (vgl.
Kapitel 9.2) und entsprechend den Vorgaben des SP-V-Leitfadens weitgehend allgemeiner Natur. Es
handelt sich somit primar um Vorgaben fiir die nachfolgenden Planungsschritte, die den Charakter von

Empfehlungen fiir eine mdglichst raumvertragliche Umsetzung von Eisenbahnvorhaben besitzen.

Die Umsetzung von Projekten zur Realisierung von Hochleistungsstrecken bewirkt immer Eingriffe in
Raum und Landschaft mit ihren Nutzungsstrukturen. Die frihzeitige Erfassung raumlicher Konfliktpunk-
te und die entsprechende Beriicksichtigung im gesamten Planungsprozess sichert eine Steigerung der
raumvertraglichen Umsetzung. Auf Basis der vorangegangenen raumlichen Untersuchungen im funkti-
onalen Untersuchungsraum und im engen Untersuchungsraum werden fiir die nachfolgenden Planungs-
schritte folgende Mallnahmen fiir die Trassenfiihrung sowie die Ausrichtung und Situierung des

Terminals empfohlen:

Q Die weitere Planung der Hochleistungsstrecke soll derart erfolgen, dass die ermittelten und plan-
lich ausgewiesenen Zonen mit hohem und sehr hohem Raumwiderstand — wo méglich — nicht
oder nur randlich berihrt werden. Dadurch sollen Belastungen fir die bertuhrte Bevdlkerung und
ihr Lebensumfeld (inkl. Natur und Landschaft) mdglichst hintangehalten werden. Unvermeidbare
Belastungen sind durch geeignete MaBnahmen zu reduzieren.

O In diesem Sinne ist insbesondere die Vermeidung der direkten Beanspruchung von Siedlungs-
raumen zum Schutz des menschlichen Lebensraumes anzustreben.

O Negative Auswirkungen auf Siedlungsgebiete wie z. B. Larm sind durch entsprechende Maf3-
nahmen zu mindern. Besonders ist ausreichend Abstand zu Siedlungsgebieten und Erholungs-
rdumen zu wahren.

O Bei der Trassierung ist auf bestehende technische Infrastrukturen (Hochspannungsleitungen,
Windkraftanlagen etc.) Ricksicht zu nehmen.

O Wildwechsel und Wanderkorridore freilebender Tiere sind zu beachten. Zu deren Aufrechter-
haltung wird empfohlen, ausreichende Wildbriicken und / oder Wilddurchlasse vorzusehen. Dies
betrifft insbesondere die Bereiche, die den Alpen-Karpaten-Korridor queren.

O Eine Biindelung der geplanten Infrastruktur mit bestehenden Linieninfrastrukturen ist anzustre-
ben, um die zusatzlichen Zerschneidung des Landschaftsraumes zu verhindern.
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O Die Funktion bestehender Schutzgebiete sowie 6kologisch hochwertiger Lebensraume ist zu
gewahrleisten. Bei einer unmittelbaren Beeintrachtigung von Naturwerten sind ausreichende
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen vorzusehen.

QO Hochwertige Ackerbdden sollten nach Mdglichkeit nicht verbraucht werden. Dort, wo dies un-
umganglich ist, ist auf eine mdglichst flachensparende Trassenfihrung mit mdglichst geringen
Einschnitten bzw. Dammlagen zu achten.

Q Auf das im Raum befindliche Wasserschongebiet der Mitterndorfer Senke ist besondere Rick-
sicht zu nehmen; bei Beanspruchung sind Gutachten zur Prifung der Gefahrdung des Grund-
wassers einzuholen und zu beriicksichtigen. Bei Querung von Gewassern (Fischa, Leitha) sind
besondere SchutzmafRnahmen vorzunehmen.

Q Zur Forcierung des Guterumschlags auf die Schiene sind geeignete MalRnahmen zu treffen. Ent-
sprechende Konzepte zur Sicherstellung eines méglichst hohen Anteils des Schienenver-
kehrs bei der Weiterverteilung der Giter sollen im Zuge der nachfolgenden Planungsschritte
entwickelt werden.

Die oben genannten MalRnahmen zur Verhinderung negativer Auswirkungen betreffen die Strecke und
den Terminal. Zusatzlich dazu werden folgende Malinahmen speziell fiir die Planung des Terminals

empfohlen:

Q Die Anbindung des Terminals an das bestehende Schienen- und StralRenverkehrsnetz sollte auf
moglichst kurzem Weg geschehen. Eine moglichst grof3e raumliche Nahe des Terminals zu be-
stehenden hochrangigen Verkehrsinfrastrukturen ist demnach anzustreben.

Q Um die negativen Auswirkungen des Pendelverkehrs im motorisierten Individualverkehr mdglichst
hintanzuhalten, ist eine attraktive 6ffentliche Anbindung des Terminals zu gewahrleisten. M6g-
liche Synergieeffekte mit einem weiteren Logistikzentrum sind zu nutzen.

Q Bei einer moglichen Nahelage zum Zentralverschiebebahnhof Kledering sollten Synergien zwi-
schen diesem und dem Terminal hinsichtlich einer gemeinsamen Nutzung von Infrastrukturtei-
len verfolgt werden. Dadurch kénnen der Flachenverbrauch eingeddmmt und Infrastruktur-
kosten reduziert werden.

Die empfohlenen Malinahmen sind genereller Natur; abhangig vom genauen Standort des Terminals

sowie vom Trassenverlauf ist die Auswahl, Erganzung und Spezifizierung der MaBnahmen vonndten.

10.2.2 MASSNAHMEN ZUR UBERWACHUNG (MONITORING)

Eisenbahnvorhaben, fir die die vorgeschlagene Netzveranderung den Rahmen setzt, sind in nachfolgen-
den Planungsphasen den jeweiligen genehmigungs- und materienrechtlichen Verfahren zu unterzie-
hen; dies garantiert eine kontinuierliche Befassung mit den hervorgerufenen Auswirkungen. Die Erklarung
der Strecke ,Raum 6stlich von Wien - Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giterterminal)“ zur Hochleis-

tungsstrecke mit einhergehender SP-V bildet den ersten Schritt in einem gestuften Planungsprozess.

e
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Der Erklarung der Strecke ,Raum o&stlich von Wien - Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giitertermi-
nal)“ zur Hochleistungsstrecke liegen noch keine Hinweise (ber die tatsachliche Lage der Strecke oder
die Form der kiinftigen Umsetzung zugrunde. Die Darstellung der voraussichtlich nachteiligen Auswir-
kungen beschrankt sich auf ein — entsprechend der Aufgabenstellung und Planungsphase — angepasstes
Aussageniveau. Mit dem Detaillierungsgrad der Planungen nehmen auch die zugrundeliegenden Unter-
suchungen in den nachfolgenden Planungsphasen schrittweise zu. Die Erkenntnisse aus den vorange-
gangenen Planungsphasen dienen dabei als Grundlage fiir vertiefende bzw. raumlich konkretere

Untersuchungen.

Nach der Erklarung der Strecke zur Hochleistungsstrecke ist ein Auswahlverfahren fiir die Trasse bzw.
den Terminalstandort durchzufiihren, in dem Trassenvarianten entworfen und untersucht und schlief3lich
ebenfalls MaRnahmen fir das darauffolgende Projektgenehmigungsverfahren formuliert werden. Die
Formulierung von MaRnahmen fir das Monitoring auf der sehr abstrakten, langfristigen Ebene der SP-
V ist schwierig; sie geschieht in der Regel im Rahmen von nachgelagerten Planungsprozessen und -
verfahren zu einem Zeitpunkt, an der konkretere und raumlich verortete Planungen existieren. Aufgrund
der Besonderheiten der SP-V im Allgemeinen (vgl. Kapitel 3 und 10.4) und aufgrund ihrer globalen Di-
mension ist auch die ,Ergebniskontrolle® ihrer Wirkungen vergleichsweise schwierig. Im Rahmen des
vorliegenden Umweltberichts wird demnach auf Monitoringmaf3nahmen verweisen, die konkret mit der
raumlichen Umsetzung der Netzveranderung in Verbindung stehen und in nachgelagerten Planungspro-

zessen schlagend werden.

Der engere Untersuchungsraum verfiigt Gber ein funktionierendes Netzwerk an umweltspezifischen
Uberwachungsinstrumenten. Die Uberwachung der Bau- und Betriebsphase konkreter Vorhaben soll

daher mafR3geblich mithilfe dieser Instrumente erfolgen.

MonitoringmaBnahmen erfolgen somit in enger Abstimmung mit den Umweltstellen und anderen Initia-
toren, die Uber Uberwachungssysteme verfiigen. Die Erkenntnisse, Umsetzungs- und MaRnahmenemp-
fehlungen des vorliegenden Umweltberichts bzw. der gegenstadndlichen SP-V allgemein (vgl. Kapi-

tel 10.2.1) sind als Ausgangslage fiir alle nachfolgenden Planungsschritte zu bertcksichtigen.

10.3 EMPFEHLUNG DER NETZVERANDERUNG

Ausgangslage

Die vorgeschlagene Netzveradnderung weist mehrere Besonderheiten auf: Es handelt sich dabei um den
Osterreichischen Abschnitt der Verlangerung des 1.520-mm-Spurnetzes von der Ostslowakei in den
Raum d&stlich von Wien. Hier soll das verldngerte 1.520-mm-Spurnetz mit dem hochrangigen europai-
schen 1.435-mm-Spurnetz wie auch mit dem hochrangigen Strallennetz mit einem Terminal verbunden

werden. Wahrend in der Slowakei bereits konkrete Planungs- und Genehmigungsverfahren (Umweltver-
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traglichkeitspriifung) durchgefiihrt werden, steht der Trassenverlauf in Osterreich noch nicht fest; einzig
der Grenziibergabepunkt bei Kittsee ist als Ergebnis der laufenden Verfahren in der Slowakei definiert.

(vgl. auch Kapitel 3)

Der vorliegende Umweltbericht bildet diese Ausgangslage in seinen Grundziigen ab: Wahrend der
Grenziibergabepunkt als gegeben angenommen wird, dient die durchgefiihrte ergebnisoffene Alter-
nativenpriifung mit fiinf Standortalternativen der Ermittlung des am besten geeigneten Bereichs im
hochrangigen Netz dstlich von Wien, um die angestrebte Verbindung der Netze vorzunehmen. Diese
Ergebnisoffenheit widerspiegelt auch der eingangs gewahlte Wortlaut des Vorschlags der Netzverande-

rung ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Guterterminal)” (vgl. Kapitel 2).

Empfehlung

Im Zuge der Auswirkungsbeurteilung wurden fiinf Standortalternativen sowie eine Nullalternative
untersucht. Auf Grundlage des entwickelten Zielsystems wurden die Auswirkungen und jeweiligen Impli-
kationen beschrieben, beurteilt und gegeneinander abgewogen. Auf Basis dieser Ergebnisse wird folgen-
de abschlieBende Empfehlung zur Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes

eingebracht:

Der Bundesminister flr Verkehr, Innovation und Technologie mége der Bundesregierung einen Verord-

nungsentwurf nach § 1 Abs. 1 Hochleistungsstreckengesetz zur Erklarung der geplanten Eisenbahn

»Wien (Zentralverschiebebahnhof mit Terminal 1.435-/1.520-mm-Spurnetz) — Staatsgrenze

bei Kittsee*
zu einer Hochleistungsstrecke vorlegen.

Dies entspricht der untersuchten Standortalternative 2.

Auswirkungsbeurteilung

Die Standortalternative 2 tragt in hohem Malie zur Erreichung der Ziele der vorgeschlagenen Netz-
veridnderung bei. Durch die Anderung des bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetzes werden die
infrastrukturellen Voraussetzungen fir eine leistungsfahige landgebundene Guterverkehrsverbindung
zwischen dem europaischen Wirtschaftsraum einerseits und Russland, Zentral- und Ostasien anderer-
seits als rasche, effiziente, sichere und umweltfreundliche Angebotsergdnzung im interkontinentalen Wa-
renaustausch geschaffen. Weiters werden die infrastrukturellen Voraussetzungen fir die Abwicklung
dieses landgebundenen Guterverkehrs Uber den Raum Wien als bedeutenden Knoten im TEN-V Kern-

netz geschaffen.

Andere untersuchte Standortalternativen tragen in weiten Teilen ebenso zur Erreichung dieser Ziele bei.

Jedoch bildet die empfohlene Netzveranderung diejenige Alternative ab, welche unter Abwagung der
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relevanten Aspekte die hochste Eignung fiir die Verbindung der Netze im Raum d&stlich von Wien auf-
weist. Die negativen Auswirkungen innerhalb der 6kologischen Dimension der Nachhaltigkeit gehen auch
aufgrund der vergleichsweise groRen Streckenlange insgesamt Uber die anderer Standortalternativen
hinaus. Gleichzeitig weist die empfohlene Netzveranderung — anders als andere Standortalternativen —
keine singular besonders erheblichen negativen Auswirkungen innerhalb der 6kologischen Dimensi-
on der Nachhaltigkeit auf. Gleichzeitig bewirkt die empfohlene Netzverdnderung besonders stark posi-
tive wirtschaftliche Effekte. Im Vergleich zu allen anderen Alternativen ist der positive Beitrag flir den

Wirtschaftsstandort Osterreich am groRten.

Aufgrund der vergleichsweise geringen negativen Auswirkungen auf die gesellschaftliche und dkologi-
sche Dimension der Nachhaltigkeit ist die Standortalternative 5 die Alternative, die nach der genannten

Standortalternative 2 am ehesten mit dem entwickelten Zielsystem konform ist.

Hochrangiger Charakter der vorgeschlagenen Netzveranderung

Die empfohlene Netzverdanderung dient dazu, eine bestmoégliche Verbindung zwischen dem beste-
henden bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz und dem geplanten Teil des hochrangigen Ver-
kehrsnetzes der Slowakei zu schaffen. Der geplanten Eisenbahn in Osterreich kommt durch ihre Eigen-
schaft als Teil der Verlangerung des 1.520 mm-Spurnetzes vom derzeitigen Endpunkt im ostslowaki-
schen Kosice in den Raum Wien weiters eine definitionsgemale Funktion im leistungsfahigen Giiter-

verkehr mit internationalen Verbindungen zu.

Damit ist eine zentrale Voraussetzung gem. § 1 Abs. 1 HIG erfiillt, der zufolge die Bundesregierung
eine geplante Eisenbahn zur Hochleistungsstrecke erklaren kann. Zudem stellt die vorgeschlagene Netz-
veranderung die konsequente Fortfilhrung eines vorangegangenen, mehrere Staaten einbeziehenden

Planungsprozesses auf dsterreichischer Ebene dar.

Zusammenfassung

Unter Abwagung der Ergebnisse der Auswirkungsbeurteilung der untersuchten finf Standortalternativen

sowie der Nullalternative wird die geplante Eisenbahn

,»,Wien (Zentralverschiebebahnhof mit Terminal 1.435-/1.520-mm-Spurnetz) — Staatsgrenze

bei Kittsee“

fur die Aufnahme in das bundesweit hochrangige Verkehrswegenetz empfohlen.
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10.4 SCHWIERIGKEITEN BEI DER ZUSAMMENSTELLUNG DER
ERFORDERLICHEN INFORMATIONEN

Im Zuge der Zusammenstellung der gem. § 6 Abs. 2 SP-V-Gesetz fur den Umweltbericht erforderlichen

Informationen sind folgende methodische und inhaltliche Schwierigkeiten aufgetreten:

Q Der vorgeschlagenen Netzveranderung liegt ein konkretes und einzigartiges Projekt mit globaler
Tragweite zugrunde. Dieses Projekt weist mehrere Besonderheiten auf: Es handelt sich dabei
um ein Projekt, an dem Staatsbahnen aus vier verschiedenen Landern an einer grenziiberschrei-
tenden Strecke planen. Es dient dazu, ein neues Angebot im globalen Schienengiiterverkehr
zwischen Europa und Asien zu schaffen. Es handelt sich dabei also nicht um die direkte Losung
eines konkreten Verkehrsproblems; vielmehr geht es um die vorausschauende Bereitstellung ei-
ner Verkehrsalternative, die Uber den 6sterreichischen MalRstab weit hinausgeht. Es handelt sich
um die einzige Strecke mit 1.520-mm-Spurweite in Osterreich; zudem ist die vorgeschlagene
Netzveranderung nicht Teil des TEN-V Kernnetzes. Diese Besonderheiten bedingen auch indivi-
duelle Herangehensweisen bei der Durchfihrung der SP-V. Die Abhandlung von Systemalterna-
tiven gem. SP-V-Gesetz erfolgte aufgrund dieser spezifischen Merkmale im Rahmen einer allge-
meinen Vorhabensbegriindung (vgl. Kapitel 3.1).

Q Obwohl die Streckenflihrung auf slowakischer Seite bereits definiert ist, sind die Streckenfiih-
rung und der Standort des Terminals auf Osterreichischem Staatsgebiet noch offen. Die unter-
suchten Standortalternativen unterscheiden sich in ihren Eigenschaften und ihrer Lage teils er-
heblich. Dies erschwert die Ermittlung und Beschreibung greifbarer, raumlich konkret abbildbarer
Auswirkungen. Diesem Umstand entsprechend beschrankt sich die Auswirkungsbetrachtung oft
auf qualitative Aussagen und Plausibilititsannahmen.

Q Obwohl die Netzveranderung ausschlief3lich die 1.520-mm-Strecke inkl. Terminal sowie die weite-
re direkte Einbindung in das hochrangige Schienen- und StraRennetz in Osterreich beinhaltet,
wurden aufgrund der erwarteten wirtschaftlichen Effekte und der damit verbundenen erwarteten
Ansiedlung weiterer Logistikbetriebe auch deren voraussichtlich erhebliche Auswirkungen bei
der Auswirkungsbetrachtung berticksichtigt. Obwohl dies Uber die rechtlich geforderten Inhalte
hinausgeht, ist dies angesichts der Besonderheiten der vorgeschlagenen Netzveradnderungen ge-
boten und realistisch.

O Die Auswirkungen der vorgeschlagenen Netzveranderung gehen entsprechend der globalen Be-
deutung des zugrunde gelegten Vorhabens deutlich tiber den potenziell direkt raumlich betroffe-
nen Wirkraum (den engen Untersuchungsraum) hinaus und sind mitunter schwer einzugrenzen.
Die verkehrlichen Wirkungen wurden dementsprechend im funktionalen Untersuchungsraum be-
handelt; dariiber hinausgehende erwartete Wirkungen werden aufgrund der Komplexitat je-
doch nicht im Rahmen der Auswirkungsbeurteilung behandelt, sondern auf allgemeiner Ebene
beschrieben (vgl. Kapitel 3).
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O Der zeitliche Prognosehorizont lasst Aussagen zur Entwicklung der Umweltbedingungen nur
eingeschrankt zu. Entsprechend dem langen Umsetzungshorizont von Eisenbahnvorhaben liegt
der zeitliche Prognosehorizont mit 2040 in ferner Zukunft. Dieser Umstand Iasst verlassliche Aus-
sagen zur Entwicklung des Umweltzustands nur eingeschrankt zu. Die Abweichung von den gan-
gigen Prognosehorizonten (2025, 2030, 2050) ergibt sich aus einer Abwagung zwischen einem
realistischen Umsetzungszeitpunkt und der Validitat der Prognoseannahmen (dadurch ist 2040
gegeniber 2050 der Vorzug zu geben). Da die meisten Prognosen fur 2025 vor der Wirtschafts-
krise erstellt wurden, behalten die fir 2025 angenommenen Werte grundsatzlich ihre Giiltigkeit.
Allerdings ist damit zu rechnen, dass sich ihr Eintreten (im Giterverkehr) um rund 10 Jahre ver-
zogert (vgl. IHS 2009).

Q In der Darstellung der Umweltbedingungen und deren voraussichtlicher Entwicklung wird auf eine
Vielzahl verschiedener Datengrundlagen aus unterschiedlichen Quellen zurlickgegriffen. Die
verwendeten Analysen oder Prognosen unterliegen nicht immer denselben Grundannahmen und
haben in der Regel auch abweichende Prognosehorizonte. Daher kdnnen Vergleiche oder Ge-
genuberstellungen von Daten unterschiedlicher Quellen nur hinsichtlich ihrer GréRenordnung o-
der Tendenz erfolgen.

O Der enge Untersuchungsraum weist eine groBe raumliche Ausdehnung auf. Entsprechend
kann die Darstellung der Umweltbedingungen nur recht allgemein erfolgen. Bei ihrer Darstellung
wurde der ,Flughdhe* der SP-V entsprechend auf bestehende Grundlagendaten, insbesondere
der Lander und Kommunen, zurlickgegriffen. Erhebungen vor Ort waren auch aufgrund der gro-
Ren Ausdehnung des Untersuchungsraums nicht zielfiihrend und der Aufgabenstellung entspre-
chend auch nicht angezeigt. Diese sind nachfolgenden Planungsphasen vorbehalten; entspre-
chende MaRRnahmen werden im vorliegenden Umweltbericht angesprochen (vgl. Kapitel 10.2).

O Beider Erstellung des integralen Zielsystems wurden rund 65 Dokumente zu rechtlichen Grund-
lagen, Strategien, Planen und Programmen analysiert und zusammengefasst. In dieser umfas-
senden Analyse wurden — unter Ruckgriff auf die Hinweise der relevanten Umweltstellen aus dem
Scoping — als relevante gebietskorperschaftliche Ebenen die supranationale, die EU-, die Bun-
des- sowie die Landesebene betrachtet. Dokumente auf regionaler Ebene werden nur in begriin-
deten Fallen betrachtet, da sie in der Regel keinen relevanten Bezug zum bundesweiten hoch-
rangigen Verkehrsnetz besitzen. Fur die von der vorgeschlagenen Netzveranderung betroffenen
Nachbarstaaten Ungarn und Slowakische Republik werden ausgewahlte — und in deutscher oder
englischer Sprache verfiigbare — Dokumente auf gesamtstaatlicher Ebene herangezogen. Fir
das Zielsystem kann daher kein Vollstandigkeitsanspruch erhoben werden, obschon das vor-
liegende Ergebnis die gesamtgesellschaftlichen Zielsetzungen aus den Bereichen Verkehr, Raum
und Umwelt aufgrund einer umfangreichen und gewissenhaften Bearbeitung in hohem Malf3e kor-
rekt reprasentiert.

O Aufgrund der genannten Unsicherheiten und Einschrankungen sind auch die Kostenschatzun-
gen grundsatzlich als GréRenordnungen zu verstehen. Tatsachliche Kosten hangen mafRigeblich
von der — in nachfolgenden Planungsphasen zu entwickelnden und zu prifenden — konkreten

/‘

Raumimwell September 2019 | Seite 273




Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Glterterminal)* zur HL-Strecke

Umsetzung der geplanten Eisenbahn ab. Das Verhéltnis der ermittelten Gesamtkosten der
einzelnen Standortalternative sowie der Nullalternative zueinander ist jedoch korrekt abgebildet.

Q Die bisher genannten Einschrankungen beziiglich Prognosehorizont, Abstraktionsgrad und feh-
lender Informationen zu Lage und Eigenschaft von Eisenbahnvorhaben, die das Wesen der SP-V
bestimmen, treffen demnach auch fir die Entwicklung, Beschreibung und Beurteilung der Stand-
ortalternativen zu, die ebenfalls auf einem abstrakten Niveau erfolgt.

Q Die Beurteilung der definierten Standortalternativen hinsichtlich ihres Beitrags zur Erreichung der
gesamtgesellschaftlichen Zielsetzungen ist methodisch anspruchsvoll. Es gilt, den Beitrag jener
Standortalternativen zur Erreichung der einzelnen im integralen Zielsystem festgelegten Ziele ge-
rade so umfassend zu beurteilen, dass ein Gleichgewicht zwischen Anspruch einer nachprif- und
belastbaren Beurteilung einerseits und dem einschrankenden Rahmen des Umweltberichts ande-
rerseits gewahrleistet ist. Aus diesem Grund erfolgt die Beurteilung meist auf einer argumentativ-
qualitativen Ebene, unterstitzt von Kriterien. Diese Kriterien wurden auf Basis von Plausibilitats-
annahmen ausgewahlt, wodurch die Beurteilungsgrundlagen bewusst eingeschrankt wurden.

Die obenen genannten Schwierigkeiten schmalern nicht die Tatsache, dass im vorliegenden Umweltbe-
richt die wichtigsten relevanten und zum Zeitpunkt des Verfassens bekannten strategischen Ent-

scheidungsgrundlagen fir die vorgeschlagene Netzveranderung dargelegt werden.

/‘
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11 NICHTTECHNISCHE ZUSAMMENFASSUNG

Kurzfassung

In den vergangenen Jahren haben Osterreich, die Slowakei, Russland und die Ukraine Uberlegungen
angestellt, das Breitspureisenbahnnetz bis in den Raum Wien zu verlangern. Fiir bestimmte hoch-
wertige Giiter ist der Eisenbahntransport zwischen Asien und Europa auf dem Landweg namlich eine
interessante Alternative. In der Slowakei wurde fiir diese Verlangerung der Breitspur bereits das Ver-

fahren zur Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) begonnen.

Der GroRraum Wien wird als Endpunkt der Breitspurverlangerung ausgewabhlt, weil sich hier besondere
viele wichtige europaische Verkehrsachsen schneiden. Damit konnen die Giter rasch weitertranspor-
tiert werden, besonders mit der Bahn. Mit dem Vorhaben wird die Wirtschaft in Osterreich geférdert
und es werden zahlreiche Arbeitsplatze geschaffen. Diese Infrastrukturentwicklung leistet daher einen

Beitrag zur Erhaltung des Wohlistands in der Ostregion Osterreichs.

Die OBB-Infrastruktur AG hat auf dsterreichischer Seite mit den Planungen begonnen. Sie hat dafir
einen Vorschlag beim zustandigen Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie einge-
bracht. Dieser Vorschlag sieht vor, im Raum &stlich von Wien einen Terminal zu errichten und diesen mit
der geplanten Breitspurstrecke in der Slowakei zu verbinden. Dieser Vorschlag ist nun Gegenstand einer
sogenannten Strategischen Priifung im Verkehrsbereich. Im Umweltbericht werden dieser Vorschlag

und seine Auswirkungen sorgfiltig untersucht. Es werden auch Alternativen geprift.

Am Ende der Untersuchung hat sich herausgestellt, dass die Verlangerung der Breitspur in den Raum
Ostlich von Wien viele wirtschaftliche Vorteile bringt und die Chance bietet, Guter verstarkt mit dem
umweltfreundlichen Verkehrsmittel Bahn zu transportieren. Natlrlich gibt es auch negative Auswir-

kungen durch die Errichtung eines Terminals und einer Strecke.

Besonders viele Vorteile bietet ein Terminal moéglichst nahe bei Wien. Gleichzeitig treten hier die im
Vergleich geringsten negativen Auswirkungen auf die Umwelt auf. Aus diesem Grund empfiehlt die
OBB-Infrastruktur AG, dass dieser Terminalstandort in den nachsten Planungsschritten weiterver-

folgt wird.

R
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Rahmenbedingungen

Das vorliegende Dokument wird Umweltbericht genannt. Es ist das inhaltliche Kernstiick der ,Strategi-
schen Prifung im Verkehrsbereich®, kurz SP-V. Die SP-V ist ein Prozess, dessen Ziel es ist, eine Ver-
kehrsinfrastruktur in die Kompetenz des Bundes zu heben. Das geschieht Uber ein Gesetz oder eine

Verordnung.

Beim vorliegenden Umweltbericht geht es um eine Eisenbahnstrecke, die von der Osterreichischen
Staatsgrenze bei Kittsee in den Raum d&stlich von Wien verlaufen soll. Diese Strecke ist Teil eines inter-
nationalen Vorhabens: Die Strecke beginnt bereits im Osten der Slowakei und verlauft durch das ganze

Land bis zur 6sterreichischen Grenze.

Die Spurweite, also der Abstand zwischen den Schienen, ist bei dieser Strecke mit 1.520 mm breiter als
bei allen anderen Strecken in Osterreich. Diese Spurweite ist aber unter anderem in Russland oder den
baltischen Staaten verbreitet. Im Grofteil Europas liegt die Spurweite jedoch bei 1.435 mm. Der Unter-
schied betragt also gerademal 8,5 Zentimeter. Dort, wo diese Netze zusammenkommen, mussen die
Guter in Terminals umgeladen werden oder die Zlige umgespurt werden, damit sie weitertransportiert
werden konnen. Durch die Verlangerung dieser Strecke werden diese Schienensysteme besser mitei-
nander verkniipft. Das heil’t, dass Zeit und Geld beim Transport gespart werden kénnen. Die geplante
Eisenbahn ist eingleisig und nur fiir den Giiterverkehr vorgesehen. Ostlich von Wien, wo die Eisen-
bahnstrecken mit unterschiedlichen Spurweiten aufeinandertreffen, muss ein Terminal errichtet werden.

Dieser Terminal ist auch an das StraBennetz angebunden.

Fur dieses Vorhaben soll eine Verordnung erreicht werden. Dadurch bekundet der Staat Osterreich das
offentliche Interesse an diesem Vorhaben. Dafir muss eine SP-V durchgefiihrt werden. Das geschieht
mit einem sogenannten Vorschlag fiir eine Netzverdanderung, weil es das bundesweite und hochrangi-
ge Verkehrsnetz betrifft. Diesen Vorschlag hat die OBB-Infrastruktur AG im November 2018 beim zustéan-

digen Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie, kurz BMVIT, eingebracht.

Im Umweltbericht wird der Vorschlag der Netzveranderung auf strategischer Ebene gepruft und begriin-
det. Zuerst wird dargestellt, welche Ziele damit verfolgt werden. Dann wird untersucht, in welchem Raum
bzw. in welcher Region das Vorhaben spater umgesetzt wird. Dazu werden die Ziele beschrieben die —
im weitesten Sinne, also auch fiir ganz Osterreich — fiir diesen Raum gelten. Das umfasst zum Beispiel
wirtschaftliche Ziele oder Ziele des Umweltschutzes. Ebenso wird dargelegt, was sich in diesem Raum
befindet und wie sich der Raum voraussichtlich weiterentwickelt. Damit sind unter Anderem Straf3en oder

Erholungswege und Naturschutzgebiete und Gewasser gemeint.

Dann wird der Vorschlag der Netzveranderung selbst Uberpriift. Dazu wird untersucht, wo im Bereich
ostlich von Wien die Strecke verlaufen kénnte und welcher Terminalstandort welche Auswirkungen hat.

Dies passiert im Zuge der sogenannten Auswirkungsbeurteilung der Standortalternativen. Ebenso

/‘

Raumbmwell o September 2019 | Seite 276




Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes Umweltbericht
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum &stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Giiterterminal)* zur HL-Strecke

wird beschrieben, welche Auswirkungen es hatte, wenn die Netzveranderung bzw. das Vorhaben gar
nicht umgesetzt wird. Dabei werden sowohl negative als auch positive Wirkungen untersucht. Als
Beurteilungrahmen wird das Konzept der Nachhaltigkeit herangezogen. Das bedeutet, dass Auswirkun-

gen auf die Umwelt, die Gesellschaft und die Wirtschaft gleichzeitig untersucht werden.
Ergebnis ist eine Empfehlung fiir die Netzveranderung.

Klar ist, dass die Strecke zwischen der dsterreichischen Grenze und Wien nur dann errichtet wird, wenn
auch der slowakische Teil gebaut wird. Deshalb entspricht die Verordnung der Strecke natlrlich noch
keiner Baugenehmigung. Sie ist nur die Erlaubnis fiir die OBB-Infrastruktur AG, mit den Planungen

weiterzumachen.

Inhalt, Ziele, Begriindung und Nutzen der Netzverdnderung

Mit der vorgeschlagenen Netzveranderung werden bestimmte Ziele verfolgt. Durch das Vorhaben wird
eine ganzlich neue Verbindung zwischen dem 1.435-mm-Eisenbahnnetz und dem 1.520-mm-
Eisenbahnnetz geschaffen. Dies hat nicht nur Auswirkungen auf Osterreich und die Slowakei. Die Stre-
cke ist wichtig fur den Giitertransport zwischen Asien und Europa. Der Grofiteil der Guter zwischen
diesen Wirtschaftsraumen wird aktuell mit dem Hochseeschiff transportiert. Dieser Transport dauert lange
und belastet die Umwelt. Mit dem Vorhaben kénnen diese Glter schneller und kostengiinstiger mit der

Bahn transportiert werden. Auferdem wird die Umwelt geschont.

Ein weiterer Vorteil ist, dass die Strecke direkt in den GroBraum von Wien fihrt. Dort befinden sich viele
gut ausgebaute Schienen- und StraBenverbindungen. Der Groliraum Wien liegt am Kreuzungspunkt
von drei sogenannten TEN-V Kernnetzkorridoren. Diese Korridore verbinden ganz Europa untereinander
und werden bis zum Jahr 2030 weiter ausgebaut. Die Europaische Union hat sie gemeinsam mit den EU-
Mitgliedsstaaten festgelegt und finanziert ihren Ausbau mit. Von diesem Kreuzungspunkt kann man ohne
hohe Hirden und vergleichsweise schnell einen GroBteil von Europa erreichen — ganz besonders mit
der Eisenbahn. Dadurch wird der Transport von Gutern auf der Schiene interessanter. Das fihrt dazu,
dass der Gitertransport auch auf globaler Ebene umweltfreundlicher abgewickelt werden kann. Die
Eisenbahnverbindung besitzt grofle strategische Bedeutung und fordert die Osterreichische Wirtschaft.

Weil das Verkehrnetz hier bereits sehr gut ausgebaut ist, wird der zusatzliche Verkehr kaum auffallen.

Die vorgeschlagene Netzveranderung schafft die Voraussetzung fiir dieses Vorhaben.

/‘

Raumimwell September 2019 | Seite 277




Umweltbericht Anderung des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes
Erklarung der Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien — Staatsgrenze bei Kittsee (Strecke und Glterterminal)* zur HL-Strecke

Vainikkala Raunimwelt”

Auf dieser Karte sieht man das Streckennetz mit 1.520-mm Spurweite in rot, das unter anderem in Russland vorliegt. In blau ist das
europdische TEN-V Kernnetz abgebildet, das liberwiegend in 1.435-mm Spurweite errichtet ist. Die neue Verbin-
dung, die 1.520-mm Spurweite besitzt, verbindet diese beiden Netze im Herzen Europas im Gro3raum Wien (rot
strichliert). Die roten Punkte symbolisieren die bestehenden bzw. den geplanten Standort, an dem die beiden Net-
ze zusammenlaufen und die Gliter umgeschlagen werden.

Umweltbedingungen

Fir die Untersuchung der Umweltbedingungen und die Beschreibung der Wirkungen der Netzverande-
rung werden zwei verschiedene Raume untersucht: Im sogenannten funktionalen Untersuchungsraum
werden Wirkungen der Netzveranderung auf das Verkehrsnetz erwartet. Er ist also nur indirekt betroffen.
Im engen Untersuchungsraum wird das Vorhaben spater gebaut. Dieser Raum ist also direkt durch den

Bau und den Betrieb betroffen.

Der funktionale Untersuchungsraum umfasst Teile Osterreichs, der Slowakei und Ungarns. Hier woh-
nen rund 21 Millionen Menschen. Die gréften Stadte sind die Hauptstaddte Wien, Budapest und Bratis-
lava. Die Einwohnerzahl steigt besonders in den Stadten. Die wirtschaftlich starken Rdume befinden sich
z. B. mit Wien und Bratislava eher im Westen des funktionalen Untersuchungsraums. Richtung Osten

nehmen wirtschaftlich schwache Regionen zu.

@
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Der Giitertransport nimmt im gesamten funktionalen Untersuchungsraum tendenziell zu. Rund ein Drittel
der Gitertransporte in Osterreich, der Slowakei und Ungarn wird bereits heute auf der Schiene zuriickge-
legt. Damit liegen diese Lander tber dem Durchschnitt der EU beim Schienengiterverkehr, was auch

dem fehlenden Zugung dieser Lander zum Meer geschuldet ist.
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Der funktionale Untersuchungsraum geht (iber den engen Untersuchungsraum hinaus. Er umfasst Teile Osterreichs, der Slowakei
und Ungarns. In diesem Raum werden verkehrliche Wirkungen durch die Netzverdnderung erwartet.

Der enge Untersuchungsraum ist der Raum, in dem die vorgeschlagene Netzveranderung und damit

das Vorhaben umgesetzt wird. Der Raum umfasst das Gebiet 6stlich von Wien, westlich der Staats-

grenze, sudlich der Donau und nérdlich des Leithagebirges. Dieser Raum ist vergleichsweise groR.

Es befinden sich dort bereits heute viele Stral’en, Eisenbahnen und andere technische Infrastrukturen.
Es bestehen auch mehrere Planungen zur Weiterentwicklung des Verkehrsnetzes. Z. B. wird eine dritte
Piste am Flughafen Wien gebaut. Ebenso wird eine neue Eisenbahnverbindung zwischen dem Flughafen
Wien und Bruck an der Leitha gebaut werden. Diese sogenannte Flughafenspange dient vor allem dem

Personenverkehr. Sie wird unabhangig von der vorgeschlagenen Netzveranderung umgesetzt.

Die Region ist weiters von mehreren kleineren Siedlungen und Stadten gepragt. Sehr wichtig ist die
Landwirtschaft. Der Grofteil der Flache wird landwirtschaftlich genutzt. Teilweise sind diese Béden sehr
hochwertig. Ebenso befinden sich teilweise naturbelassene Gebiete z. B. entlang der Flisse Fischa und

Leitha. Manche Bereiche sind auch durch Naturschutzgesetze geschutzt.
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Der enge Untersuchungsraum ist der Raum, in dem die vorgeschlagene Netzverdnderung und damit das Vorhaben umgesetzt
werden. Es handelt sich um die Region &stlich von Wien und stdlich der Donau. Im Siiden ist er u. a. vom Leit-
hagebirge begrenzt. Im Osten reicht er bis zur Staatsgrenze. Verkehrsinfrastrukturen, mit deren Umsetzung im
Jahr 2040 gerechnet wird, sind dargestellt.

Diese unterschiedlichen Gesichtspunkte des engen Untersuchungsraums sind unterschiedlich emp-
findlich gegeniber einer Eisenbahnstrecke und einem Terminal. Ein Naturschutzgebiet, durch das die
Strecke verlauft, wiirde zum Beispiel jedenfalls gestort werden. Wenn die neue Eisenbahnstrecke nahe
und parallel zu einer bestehenden Eisenbahnstrecke verlaufen wirde, waren die negativen Wirkungen

z. B. auf die Landschaft geringer. Bei anderen Themenbereichen, zum Beispiel Wirtschaft, kann das Vor-

haben auch positive Wirkungen auslésen.

Die unterschiedlichen Sensibilitaiten des Raumes gegeniber eines solchen Vorhabens werden in soge-
nannten Raumwiderstandskarten dargestellt. Die Karten stellen dar, wie stark sich der Raum gegen
den Bau oder den Betrieb der Eisenbahnstrecke und des Terminals ,wehren® wirde. Sie ermdglichen es,
Bereiche darzustellen, auf die die Strecke und der Terminal mehr oder weniger negative Auswirkungen
haben. Nicht-rdumliche Wirkungen, wie z. B. wirtschaftliche Effekte, kdnnen jedoch so nicht dargestellt

werden.
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Der dargestellte Raumwiderstand im engen Untersuchungsraum zeigt, wie sensibel die Gebiete gegentiiber einem Terminal sind. Es
ist erkennbar, dass vor allem zu Siedlungsrdumen Abstand gewahrt werden sollte (rote Punkte). Gegentiber
dem Terminal ist der Raum aufgrund der rdumlichen Ausdehnung des Terminals sensibler als gegentiber der
Eisenbahnstrecke.

Der dargestellte Raumwiderstand im engen Untersuchungsraum zeigt, wie sensibel die einzelnen Gebiete gegeniiber der Eisen-
bahnstrecke sind. Es ist zu sehen, dass besonders die Siedlungsrdume gemieden werden sollen (rote Punkte).
Die groB3fldchigen orangen Bereiche sind Schutzgebiete, erhaltenswerte Landschaften oder naturnahe Fléchen,
die ebenso sensibel gegenliber Eisenbahnstrecken sind.
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Auswirkungen der Netzveranderung

Ein wichtiger Teil des Umweltberichts ist die Priifung von Alternativen und die Untersuchung der voraus-
sichtlichen Wirkungen. Das bedeutet im konkreten Fall, dass unterschiedliche Standorte fiir den Termi-
nal geprift werden. Es bedeutet nicht, dass der exakte Standort oder die Ausrichtung dadurch festgelegt
werden. Auch die genaue Lage der Trasse dorthin wird nicht untersucht, weil sie erst in spateren Pla-
nungsschritten geprift und festgelegt wird. Die Standortalternativen sind dementsprechend sehr groRfla-
chig und nur durch bestehende (oder geplante) Strallen bzw. Schienenwege abgegrenzt. Ebenso wird
die Auswirkungen der sogenannten Nullalternative geprift, also die Nicht-Umsetzung des Vorschlags

der Netzveranderung.
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Die dargestellten Standortalternativen sind Rdume, in denen sich der Terminal befinden kann. Der genaue Standort des Terminals
oder die Trasse dorthin sind nicht festgelegt und werden im Umweltbericht auch nicht untersucht. Diese Stand-
orte werden hinsichtlich ihrer Sensibilitét gepriift und die Auswirkungen des Vorhabens abgeschétzt und be-
schrieben.

Bei der Nullalternative wird davon ausgegangen, dass der Terminal siidéstlich von Bratislava steht.
Eine Strecke und ein Terminal in Osterreich werden nicht gebaut. Das wiirde bedeuten, dass die Natur
nicht direkt negativ beeinflusst wird. Die Arbeitsplatze, die am Terminal entstehen, waren aber demnach
auch nicht in Osterreich. AuRerdem wiirden die Ziele, die mit der Netzveranderung erreicht werden sol-
len, nicht erreicht. Weil das Schienennetz in der Slowakei nicht so gut ausgebaut ist, wirden mehr G-

ter auf der StraRe weitertransportiert, groRteils auch durch Osterreich. Deshalb miissen trotzdem be-

stimmte MalRnahmen im 6sterreichischen Schienen- und Strallennetz umgesetzt werden. Mit Gesamtkos-
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ten von ca. 197 Millionen Euro (Preisbasis 2019) ist diese Alternative natirlich trotzdem deutlich billiger

als die Standortalternativen.

Die unterschiedlichen Standortalternativen haben unterschiedliche Wirkungen. Einerseits ist dafir die
Sensibilitét des betroffenen Raumes verantwortlich. Andererseits hat das Vorhaben selbst unterschiedlich

starke Wirkungen.

Die Standortalternative 1 befindet sich im siidwestlichen Teil des engen Untersuchungsraums. Einge-
grenzt ist der Raum im Nordwesten von der Eisenbahnstrecke Gramatneusiedl-Wampersdorf und der
Ostbahn. Im Sudosten verlauft die Landesstralle B 60. Es befinden sich dort viele Ackerflachen. Der
Reisenberg befindet sich in der Mitte dieses Raumes. Dort wird auch Wein angebaut. Die Landschaft in
dem Gebiet ist abwechslungsreich und wird als attraktiv wahrgenommen. Ein Terminal an diesem Stand-
ort stellt einen vergleichsweise schweren Eingriff dar, weil er nichts mit der bestehenden Landschaft
oder den Nutzungen zu tun hat. Trotzdem wiirde er fir die Region Arbeitspladtze schaffen. Die Strecke
zur Standortalternative 1 ist lang. Dadurch wird im Vergleich viel Boden verbraucht und eventuell die
Landschaft neu zerschnitten. Das Vorhaben und die notwendigen MalRnahmen im Stral3en- und Schie-
nennetz kosten ca. 2,1 Milliarden Euro (Preisbasis 2019). Damit ist die Standortalternative 1 kosten-

gunstiger als die meisten anderen Alternativen.

Die Standortalternative 2 befindet sich nahe zu Wien. Der Raum befindet sich nérdlich bzw. entlang der
Ostbahn. Im Norden ist er durch die Landesstraflte B 10 eingegrenzt und im Osten durch die Landesstra-
Re B 60. Es befinden sich dort viele Ackerflachen. Teile des Raumes befinden sich in der Fluglarmzone
des Flughafens Wien. In unmittelbarer Nahe befinden sich der Guterterminal Wien Sid, der Zentralver-
schiebebahnhof, der Hafen Wien und der Flughafen Wien. Mit einem Terminal an dieser Stelle kdnnten
diese bestehenden Logistikzentren und auch die Betriebe in der Region gewinnen. Auch wirde der
Terminal Arbeitspldtze schaffen. Die Strecke zur Standortalternative 2 ist lang. Dadurch wird im Ver-
gleich viel Boden verbraucht und teilweise die Landschaft neu zerschnitten. Das Vorhaben und die not-
wendigen MalRnahmen im Straflen- und Schienennetz kosten ca. 2 Milliarden Euro (Preisbasis 2019).

Die Standortalternative ist damit die kostengiinstigste Alternative.

Die Standortalternative 3 befindet sich westlich von Bruck an der Leitha. Sidlich verlauft die Ostbahn.
Im Westen ist der Standort von der Landesstral’e B 60 eingegrenzt und im Norden durch die Landesstra-
Re B 10. Es befinden sich dort Hochspannungsleitungen, ein Umspannwerk und viele Windkraftanla-
gen. Es wird dort auch Ackerbau betrieben. Ein Terminal an dieser Stelle wirde die Landschaft ver-
gleichsweise wenig storen. Auch wiirde der Terminal Arbeitsplatze schaffen. Die Strecke ist im Vergleich
zu anderen Alternativen mittellang. Das Vorhaben und die notwendigen Maflnahmen im Straf3en- und
Schienennetz kosten ca. 2,3 Milliarden Euro (Preisbasis 2019). Die Standortalternative ist damit im Ver-

gleich eher teurer.

R
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Die Standortalternative 4 befindet sich im Osten des engen Untersuchungsraums. Im Norden ist der
Standort durch die Ostbahn begrenzt und im Siden durch die Autobahn A 4. In dem Gebiet befinden sich
viele Windparks und eine Hochspannungsleitung. Es befinden sich dort viele Ackerflachen. Auch
grolflachige Naturschutzgebiete befinden sich dort. Ein Terminal an dieser Stelle wiirde einen ver-
gleichsweise starken Eingriff in diesen Raum darstellen. Er steht in keinem Bezug zu den dortigen Nut-
zungen. Die Eisenbahnstrecke dorthin ist mittellang und kénnt teilweise parallel und nahe zu bestehen-
den Schienen oder verlaufen. Das Vorhaben und die notwendigen Mallnahmen im Stralen- und Schie-
nennetz kosten ca. 2,4 Milliarden Euro (Preisbasis 2019). Die Standortalternative ist damit die teuerste

Alternative.

Die Standortalternative 5 befindet sich im Osten des engen Untersuchungsraums sehr nahe an dem
Punkt, an dem die Strecke von der Slowakei nach Osterreich fiihrt. Es ist das Gebiet nérdlich und siidlich
der Autobahn A 6. In diesem Raum befinden sich besonders viele Windkraftanlagen. Es wird zu einem
grolRen Teil landwirtschaftlich genutzt. Ein Terminal an dieser Stelle wirde einen vergleichsweise star-
ken Eingriff in diesen Raum darstellen. Er steht in keinem Bezug zu den dortigen Nutzungen. Die Eisen-
bahnstrecke dorthin ist sehr kurz. Deshalb sind die negativen Auswirkungen durch die Strecke ver-
gleichsweise gering. Das Vorhaben und die notwendigen MaRnahmen im Stralen- und Schienennetz
kosten ca. 2,3 Milliarden Euro (Preisbasis 2019). Die Standortalternative ist damit im Vergleich eher

teurer.

Empfehlung der Netzveranderung

Auf Basis der durchgefiihrten Untersuchungen wird folgende Empfehlung fiir die vorgeschlagene

Netzverdnderung formuliert:

»Wien (Zentralverschiebebahnhof mit Terminal 1.435-/1.520-mm-Spurnetz) — Staatsgrenze

bei Kittsee‘*

Bei der Untersuchung der Standortalternativen hat sich die Standortalternative 2 als die beste Alterna-
tive herausgestellt. Sie zieht negative 6kologische Wirkungen nach sich. Jedoch sind dort bereits viele
technische Infrastrukturen vorhanden. Im Umfeld finden sich mehrere Guterterminals: der Gitertermi-
nal Wien Sud, der Zentralverschiebebahnhof, der Flughafen Wien und der Hafen Wien. Es gibt auch
mehrere Betriebs- und Industriestandorte. Dadurch ergeben sich die starksten positiven Wirkungen.
Bestehende Betriebe, die ihre Waren weitertransportieren miissen, kénnen von einem internationalen
Terminal profitieren. Dementsprechend passt der Terminal auch gut in die wirtschaftlichen Gegeben-

heiten des Gebiets der Standortalternative 2.

Unter Abwagung der untersuchten Wirkungen ist die Standortalternative 5 in geringerem Ausmal} fir

die vorgeschlagene Netzveranderung zu empfehlen. Die positiven wirtschaftlichen Wirkungen sind deut-
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lich geringer als bei der Standortalternative 2. Jedoch sind auch die negativen Wirkungen auf die Umwelt

geringer.

Die Standortalternativen 1, 3 und 4 sind nicht zu empfehlen, weil mit ihnen die gewlinschten Ziele der
Netzveranderung schlechter erreicht werden. lhre negativen Wirkungen uberwiegen gegeniber ihren

positiven Wirkungen.

Bei der Umsetzung des Vorhabens sollte darauf geachtet werden, dass die negativen Wirkungen auf
den Raum, die Umwelt und die Menschen mdglichst gering gehalten werden. Wenn mdglich, sollte z. B.
darauf geachtet werden, dass die Trasse nahe und parallel zu bestehenden Eisenbahnstrecken verlauft.
So wird ein zusétzlicher Eingriff in die Landschaft vermieden. Der Terminal selbst sollte gut 6ffentlich
erreichbar sein. Damit kdnnen die Mitarbeiter moglichst nicht mit dem eigenen Auto pendeln und der
Raum wird weniger belastet. Diese MaBnahmen kénnen im Umweltbericht empfohlen werden. Wie sie

genau umgesetzt werden, wird zu einem spateren Zeitpunkt festgelegt.

Die empfohlene Netzveranderung wird vom zustandigen BMVIT geprift. Nach der SP-V kann eine Hoch-
leistungsstrecken-Verordnung stehen, die vom Ministerrat der Osterreichischen Bundesregierung be-
schlossen wird. Die OBB-Infrastruktur AG darf also mit einer Hochleistungsstrecken-Verordnung weitere
Planungen durchfiihren. Es bedeutet aber nicht, dass eine Baugenehmigung vorliegt. Auch wird das Vo-
haben selbstverstandlich nur dann gebaut, wenn die Strecke in der Slowakei auch wie geplant gebaut

wird.

Diese Hochleistungsstrecken-Verordnung signalisiert das Interesse Osterreichs an dem Vorhaben. In
dieser Planungsphase stehen die Trassenfiihrung oder der Terminalstandort noch nicht genau fest.
Das geschieht in spateren Planungsphasen. Erst wenn das Auswahlverfahren fir die Trasse und den
Terminal durchgefihrt wird, kann genauer untersucht werden, welcher Raum konkret in welcher Weise

betroffen ist.

/‘
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GLOSSAR

CCT

Combi Cargo Terminals sind Umschlagplatze fir den unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV).

Centrope

Central European Region, kurz Centrope, ist der Name einer Europaregion, die sich aus Regionen in der

Tschechischen Republik, der Slowakischen Republik, Ungarn und Osterreich zusammensetzt.

ERTMS, ETCS

Das European Rail Traffic Management System, kurz ERTMS, ist das zukiinftige System fiir das Ma-
nagement und die Steuerung des Eisenbahnverkehrs im TEN-V Kernnetz. Wichtigstes Element von ER-
TMS ist die Umsetzung des Europaischen Zugsicherungssystems (engl. European Train Control System,
kurz ETCS) auf Level 2, das eine standige Kommunikation zwischen Schienenfahrzeug und Strecken-

zentrale vorsieht.

EUREK

Das Europaische Raumentwicklungskonzept, kurz EUREK, ist ein raumordnerisches Gesamtkonzept auf
europaischer Ebene, das das Ziel einer raumlich ausgewogenen Entwicklung im Sinne der Nachhaltigkeit
verfolgt. Es wurde 1998 / 1999 verabschiedet.

Fazilitat ,,Connecting Europe*

Die Fazilitéat ,Connecting Europe® (engl. Facility “Connecting Europe”, kurz CEF) ist das Finanzierungs-
instrument der EU zur Férderung von TEN-Verkehrsprojekten. Der Begriff Fazilitat (engl. facility) stammt

aus dem Bankwesen, wo er Finanzierungsmaoglichkeiten innerhalb festgelegter Grenzen bezeichnet.

Gesamtnetz

Das TEN-V Gesamtnetz besteht aus allen bestehenden und geplanten Verkehrsinfrastrukturen des
Transeuropéischen Verkehrsnetzes. Das Gesamtnetz ist im Wesentlichen das Ergebnis eines Abstim-

mungsprozesses mit den Mitgliedstaaten und soll bis 2050 umgesetzt werden.

Hermerobie

Der dkologische Begriff Hemerobie ist ein MaR fiir den Einfluss des Menschen auf natiirliche Okosyste-

me. Als mesohemerob werden Bereiche mit mafiger Kulturbeeinflussung bezeichnet.

/‘
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HL-Strecke — Hochleistungsstrecke

Hochleistungsstrecken, kurz HL-Strecken, sind bestehende oder geplante Eisenbahnen (Strecken oder
Streckenteile einschlieRlich der notwendigen Eisenbahnanlagen), die von der Bundesregierung gemaf
§ 1 Abs. 1 Hochleistungsstreckengesetz zu solchen erklart werden kdnnen. Voraussetzung ist, dass die-
sen Strecken eine besondere Bedeutung flr einen leistungsfahigen Verkehr mit internationalen Verbin-
dungen oder fiir den Nahverkehr zukommt oder sie in unmittelbarem Zusammenhang mit Hochleistungs-
strecken stehen und fiir eine rationelle Fihrung des Eisenbahnbetriebs oder Eisenbahnverkehrs auf

Hochleistungsstrecken bendtigt werden.

HQ100

Die Bezeichnung HQ100 ist der Pegelwertes eines Gewassers, der im statistischen Mittel einmal alle
100 Jahre erreicht oder tUberschritten wird.

Kernnetz

Das TEN-V Kernnetz ist jener Teil des Transeuropaischen Verkehrsnetzes, der aus Sicht der Europai-
schen Kommission von grofter strategischer Bedeutung fiir die Verwirklichung der mit dem Aufbau des

TEN-V verbundenen Ziele ist. Das Kernnetz soll bis 2030 umgesetzt werden.

Kohasion

Kohasion wird in der Regionalpolitik der EU als Zusammenhalt von Staaten bzw. Regionen verstanden.
Ziel der Kohasionspolitik ist es, v. a. wirtschaftliche Ungleichheiten innerhalb der EU auszugleichen, teils

durch eine aktive Umverteilung.

Level of Service

Aufbauend auf dem Auslastungsgrad des Strallenverkehrsnetzes wird die Qualitdt des Verkehrsablaufs
in Qualitatsstufen - den Level of Service — eingeteilt. Es gibt sechs Stufen, die von A (freier Verkehrsfluss)

bis zu F (Uberlastete Verkehrsanlage) reichen.

Multimodal, Multimodalitat

Multimodalitat ist in einem Verkehrssystem dann gegeben, wenn ein Mobilitdtsbedarf durch mehrere al-
ternativ zur Auswahl stehende Verkehrsmittel oder durch eine Kombination mehrerer Verkehrsmittel effi-

zient befriedigt werden kann.

NUTS

Die nomenclature des unités territoriales statistiques, kurz NUTS, ist eine statistische Einteilung regiona-

ler Raumeinheiten innerhalb der EU.

/‘
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One-Stop-Shop

One-Stop-Shop bezeichnet die Mdglichkeit, birokratische oder organisatorische Anliegen mit einer einzi-
gen Stelle zu klaren, anstatt fir jeden einzelnen Teilaspekt des Anliegens eine eigene Fachabteilung zu

kontaktieren.

Repowering

Repowering bedeutet den Ersatz alter Kraftwerksteile zur Stromerzeugung durch neue Anlagenteile z. B.
mit hdherem Wirkungsgrad. Beim Repowering von Windkraftanlagen werden zumeist alte Anlagen durch

neuere, groBere und / oder leistungsstarkere Anlagen ersetzt.

RoLa

Die Rollende LandstralRe, kurz RoLa, ist ein Transportsystem fiir den begleiteten kombinierten Verkehr
auf der Schiene bzw. ein spezieller Zug, bei dem komplette Sattelziige per Bahn beférdert werden.
Systemadéaquanz

Ein System ist gemaR Definition im Zielnetz 2025+ (OBB 2011) dann systemadaquat eingesetzt, wenn
seine Systemmerkmale ihre Nutzenwirkungen optimal entfalten kénnen.

TEN-V

Das Transeuropaische Verkehrsnetz, kurz TEN-V, ist das gemeinsame Verkehrsnetz fir den hochrangi-
gen Stralen-, Schienen-, Luft- und Wasserstralenverkehr in der EU. Es besteht aus einem umfangrei-

chen Gesamtnetz, innerhalb dessen ein Kernnetz fur die prioritdre Umsetzung vorgesehen ist.

Tonnen-km

Tonnen-km ist eine Einheit zur Angabe der Transportleistung im Guterverkehr: 1 Tonnen-km drickt die

Beférderung von 1 t Guter Gber 1 km aus.

Umweltverbund

Als Umweltverbund wird die Gesamtheit der umweltvertraglichen Verkehrsmittel bzw. Verkehrsarten be-
zeichnet. Dazu zahlen der nicht motorisierte Verkehr, der 6ffentliche Verkehr sowie Formen der geteilten

Mobilitat (Carsharing, Mitfahrborsen etc.).

WeiRbuch Verkehr

Das Weillbuch Verkehr, vollstandig WeilRbuch Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrs-
raum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem, wurde 2011
von der Europaischen Kommission verdéffentlicht. Als Hauptziel ist darin eine Reduktion der verkehrsbe-

dingten CO,-Emissionen um mindestens 60 % bis 2050 gegenlber 1990 formuliert.

/‘
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