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Die OBB-Infrastruktur AG (,OBB") hat als Initiatorin gem&B § 2 Abs 6 SP-V-Gesetz vor-
geschlagen, die Eisenbahnstrecke ,Raum 6stlich von Wien - Staatsgrenze bei Kittsse
(Strecke und Gulterterminal)" im Wege einer Verordnung der Bundesregierung zur Eisen-

bahn-Hochleistungsstrecke zu erklaren.

Zu dem von der Initiatorin geméaB § 6 SP~V-Gesetz erstellten Umweltbericht (,UB") sowie
zur vorgeschlagenen Netzverdnderung erstatten die umseits genannten Gemeinden ge-
maB § 8 SP-V-Gesetz folgende

Stellungnahme:

1. Politische Rahmenbedingungen

Der Umweltbericht zitiert zur Begriindung der Netzverénderung an erster Stelle das
Regierungsprogramm der Osterreichischen Bundesregierung 2017 - 2022 (Seite
33). Aus diesem Regierungsprogramm geht hervor, dass die (seinerzeitige) Bun-

desregierung sicherstellen wollte,

~dass groBe Uberregionale und geostrategische Infrastrukturvorhaben, wie ...
die Breitspur, nicht an Osterreich vorbeilaufen, sondern wir als Hub ein Teil
davon sind."

Das zitierte Regierungsprogramm hélt dazu ausdriicklich fest (Seite 148):

~Das verlangt eine stdrkere Verkniipfung der Verkehrstrédger StralBe, Schie-
ne, Wasser und Luft durch eine verbindliche Koordinierung zwischen Bund,
Léndern und Gemeinden, sowie auch innerhalb der Européischen Union in
Fragen der Raumordnung und Infrastrukturplanung.”
Eine solche verbindliche Koordinierung mit den Gemeinden hat bis heute nicht
stattgefunden. Die gegenstdndliche strategische Priiffung samt Umweltbericht er-
setzt nicht diese berechtigte politische Forderung nach einer verbindlicher Koordi-

nierung mit den betroffenen Landern und Gemeinden.

In einem gemeinsamen Vortrag des BMVIT und des BMDW an den Ministerrat vom
16.02.2018 heiBt es zum Projekt Breitspur:

~Aus Sicht des BMVIT kann eine Verwirklichung des Projektes jedenfalls nur

im Konsens mit den betroffenen Bundesléndern stattfinden ..."
Der Bericht hédlt demgegenliber einschrénkend fest, dass Dokumente auf regionaler
Ebene nur in Einzelfallen beriicksichtigt werden, ,weil sie in der Regel keinen Bezug
zum bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz aufweisen (UB Seite 17). In der
Folge beschreibt der Bericht zwar die fiir die betroffenen Bundeslander Burgenland,
Niederdsterreich und Wien relevanten Entwicklungsprogramme, Strategiekonzepte
etc, vermeidet aber eine klare Aussage, ob das Projekt mit diesen Dokumenten im
Einklang steht oder nicht. Eine Abstimmung des Projekts mit den regionalen Raum-

ordnungsprogrammen und Fldchenwidmungsplénen ist jedenfalls nicht erfolgt.
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Die Nicht-Beriicksichtigung der regionalen und o6rtlichen Raumplanung wird mit dem
Hinweis auf die bundesweiten Vorgaben zur Verkehrsplanung begriindet (Gesamt-
verkehrsplan etc, Seite 35ff). Damit widerspricht sich der Bericht aber selbst, weil
er mehrfach betont, dass sich neben dem geplanten Terminal zahlreiche logistik-
affine Betriebe in Form eines Logistik-Centers ansiedeln werden. Dieser Wider-
spruch ist umso schwerwiegender, als gerade das (potenzielle) Logistik-Hub als Be-
griindung flr die wirtschaftlichen Vorteile des Projekts genannt wird. Im Ergebnis

wollen die OBB daher das Projekt mit einem wirtschaftlichen Nutzen legitimieren,

dessen Ubereinstimmung mit den regionalen und lokalen Rahmenbedingungen

Uberhaupt nicht gepriift wird.

Damit ist der Umweltbericht nicht nur unvollsténdig, sondern steht auch im Wider-
spruch zum politischen Willen der seinerzeitigen Bundesregierung und den damals
zustédndigen Bundesministern. Das ergibt sich unmittelbar aus dem Bericht, wo es
heiBt: , Dokumente auf Gemeindeebene aus diesem Grund nicht herangezogen“
wurden (UB Seite 17). Begrindet wird diese damit, dass Gemeindedokumente kei-
nen relevanten Bezug zum bundesweit hochrangigen Verkehrswegenetz hétten. Das
ist zwar formal richtig, stimmt aber eben nicht fiir lokalen Auswirkungen des Pro-
jekts durch Ansiedlung von Logistik-Unternehmen. Es entsteht daher der Eindruck,
die OBB wollen die Gemeinden vor vollendete Tatsachen stellen, anstatt sie in die

Planungen rechtzeitig einzubeziehen.

Da somit die — aus Sicht der Gemeinden - zwingend erforderliche Koordinierung zu

Fragen der Raumordnung bis heute nicht stattgefunden hat, stellt der gegensténdli-

che Umweltbericht keine ausreichende Grundlage fiir die von den OBB angestrebte

Netzidnderung dar.

Grundsitzlich Kritik am Umweltbericht

Fehlende Berticksichtigung des Logistik-Zentrums

Der Umweltbericht beschrankt den Untersuchungsrahmen auf Netzverdnderungen
des bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetzes. Dementsprechend werden
als Verkehrstrager vorrangig Schiene und StraBe betrachtet (Seite 68). Die Ge-
meinde kritisiert entschieden diesen Prifrahmen des Umweltberichts, der auf die
Eisenbahnanlage als solche beschréankt wird, wahrend die Umsetzung des Logistik-
zentrums ,in der Kompetenz der Bundesldnder bzw. Gemeinden® liegen wiirde (vgl.
Seite 15).

Neben der geplanten Eisenbahnstrecke wird auch das Umladeterminal einbezogen,
aber nur sehr allgemein beschrieben. Es soll aus dem Terminal selbst, sowie aus ei-
nem Rangierbereich und einem Manipulationsbereich bestehen. Weiters sind 6 La-
gerpldtze mit einer Gesamtkapazitdt von 6.120 Containern vorgesehen. Fiir das
Jahr 2050 wird ein Umschlag von bis zu 5.400 Container pro Tag geschétzt (Seite
14). Die Gesamtfidche soll rund 150 ha groB sein.
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Der Bericht verweist darauf, dass das geplante Terminal logistik-affine Betriebe an-
ziehen wird. Der Umweltbericht spricht auch von einem ,Logistik-Hub im Herzen
Europas" (Seite 13). Die zwingende Verkniipfung des Projekts ,Breitspur® mit dem
Logistikzentrum ergibt sich bereits aus der Darstellung des Projekts, die zur Be-
griindung des Wachstumspotenzials darauf hinweist, dass derzeit Verknlpfungsstel-
len der Netze (1.520 mm/1.435 mm) abseits der europdischen Wirtschafts- und
Logistikzentren liegen und ,somit unnétig oft und aufwendig zwischen Sender und

Empfénger verladen [...]" werden misste (Seite 1).

Im Rahmen der Auswirkungsbeurteilung wird davon ausgegangen, dass das Lo-
gistikzentrum in etwa die gleiche GréBe wie das Terminal, dh rund 150 ha haben
wird. Die Beschéftigtenzahl wird mit rund 2.000 Personen angegeben. Nach Aussa-
ge des Berichts werden die Annahmen zum Logistikzentrum bei der Beurteilung des
Flachenverbrauchs und bei den Wirkungen auf das StraBennetz berlicksichtigt (Sei-
te 15).

Die OBB beschreiben somit das Logistik-Zentrum bzw die Ansiedlung von Logistik-
Betrieben als wesentliches Element des Projekts, beziehen sogar die Umweltauswir-
kungen dieser Unternehmen (angeblich) in die Folgenabschétzung ein, bestreiten
aber, dass diese Unternehmensansiedlungen auch in Bezug auf die Pldne und Pro-

gramme gemaB § 6 Abs 2 Z 1 SPV-G zu berlicksichtigen sind.

Der Umweltbericht behauptet zwar, dass die Auswirkungen des Logistikzentrums
~mitbericksichtigt® worden wéren, das ersetzt aber nicht eine umfassende Priifung
der Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen und damit auf die Umwelt. Der
Umweltbericht ist daher unvollsténdig, da er das Logistikzentrum nicht als integra-
len Teil des Projekts betrachtet und die Folgen transparent in die Beurteilung einbe-

zieht.

Fehlende Berlicksichtigung von Raumordnung und Fldchenwidmung

Mit der von den OBB angeregten Erkldrung der gegensténdlichen Bahnstrecke zur
Hochleistungsstrecke wird von allen einschlédgigen ,Pldne und Programmen® im Sin-
ne § 6 Abs 2 Z 1 SPV-G und der Richtlinie 2001/42/EG (SUP-Richtlinie) nur das
Hochleistungsstrecken-Netz betrachtet. Das Projekt ,Breitspur" hat aber massive
Auswirkungen auf die kiinftige Flachennutzung im Bereich &stlich von Wien bis zur
Staatsgrenze. Eine neue Raumplanung fir die Entwicklung dieser Gebiete wére so-

wohl auf Gberregionaler als auch auf regionaler Ebene zwingend erforderlich.

Der Umweltbericht weist zu dieser Frage darauf hin, dass die Priifung der Ansied-
lung von Logistikbetrieben ,die rechtlich geforderten Inhalte"™ der strategischen Prii-
fung Verkehr (berschreiten wiirde. Die Leitlinie zur Umsetzung der Richtlinie
2001/42/EG weist jedoch ausdriicklich darauf hin, dass Mehrfachpriifungen durch
Berlicksichtigung der verschiedenen Stufen einer Planhierarchie vermieden werden
sollen (RL Art 4 Abs 3). Dies ist auch durch entsprechende Angaben im Umweltbe-
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richt umzusetzen (RL Art 5 Abs 2 und 3). Eine strategische Priifung, die ausschlieB-

lich die Anderung der Bahninfrastruktur im Auge hat und die massiven Auswirkun-

gen fiir die Anderung der Flachennutzung nicht priift - steht daher im Widerspruch

zu § 6 Abs 2 Z 1 SPV-G sowie den_europarechtlichen Vorgaben.

Grenziibergabepunkt zu Osterreich bei Kittsee

Aufgabe der strategischen Priifung ist insbesondere die Priifung von Alternativen.
Der Umweltbericht prift ausschlieBlich Alternativen im Bereich zwischen dem an-
geblichen Zwangspunkt Kittsee und dem Raum Wien und verweist darauf, dass dies
»Ergebnis einer gemeinsamen, internationalen Planungsiliberlegung®™ wére (Seite
11).

Es wird nicht bestritten, dass solche ,grenziiberschreitende Gesamtvorhaben®, wie
die Anbindung Osterreichs an die Breitspurbahn (Seite 41) nur im Ubernationalen
Kontext gepriift werden kénnen. Der Umweltbericht liefert aber fiir eine solche Prii-
fung — insbesondere hinsichtlich der angeblichen zwingenden Vorgaben von Seiten

der Slowakischen Republik - keinerlei konkreten Angaben,

Das hochrangige Bahnnetz in der Slowakischen Republik sieht eine ,Breitspur® bis
Kittsee jedenfalls nicht vor. Der Umweltbericht beruft sich hier darauf, dass auf
slowakischer Seite die ,Screening Phase" zur Vorbereitung einer der Umweltver-
tréglichkeitspriifung vergleichbaren Priifung durchgefiihrt wurde. Der Bundesminis-
ter réumt in seiner Zusammenfassung der vorgeschlagenen Netzverdnderung selbst
ein, dass die Breitspur in Osterreich ,natdrlich nur dann errichtet werde, wenn die
Strecke in der Slowakei [...] errichtet wird". Ein konkreter Grenzlibergabepunkt zu
Osterreich bei Kittsee steht daher noch nicht fest.

Dazu kommt, dass die Hochleistungsstreckenverordnung die endgiiltige Trasse der
Bahnverbindung gar nicht verbindlich festlegt, sondern nur die Bebauung oder an-
derweitige Nutzung verbietet (§ 5 HIG).

Im Rahmen der Alternativenpriifung missten daher — bei einem Projekt von derar-
tiger geopolitischer Bedeutung - auch zum Grenziibergabepunkt Alternativen ge-
prift und gemeinsam mit der multinationalen Planung in die SUP einbezogen wer-

den.

Grenziiberschreitende Konsultationen

Es handelt sich zweifellos um ein grenziiberschreitendes Projekt, das daher grenz-
Uberschreitende Konsultationen im Sinne von Art 7 RL 2001/42/EG erforderlich
macht. Die bloBe Prifung von grenziberschreitenden Umweltauswirkungen im Sin-
ne des § 7 SP-V-Gesetz ist nicht ausreichend.
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Im Rahmen dieser Konsultationen miissten von dsterreichischer Seite Alternativen
zur Grenziibergabe bei Kittsee eingebracht werden, was natirlich deren vorherge-

hende Prifung voraussetzt.

Fehlende Kosten-Nutzen-Rechnung

Bewertungsrahmen ist nicht gesetzeskonform

Der Bewertungsrahmen flir die Beurteilung der fiinf zur Diskussion gestellten Stan-
dardvarianten sowie der Nullvariante (Tab. 22) wird tabellarisch in Beziehung zu
den gesetzlichen Zielvorgaben gemaB § 5 Z 4 SPV-G gestellt (Tab. 23). Diese Vor-
gangsweise ist grundsétzlich zu begriiBen, es wird dabei aber deutlich, dass die

schematische qualitative Bewertung nicht die gesetzlichen Anforderungen erflllt.

§ 5 Z 4 liti SPV-G fordert die

JErzielung eines méglichst hohen gesamtwirtschaftliichen Kosten-Nutzen-
Verhéltnisses™, :
Diese rechtliche Vorgabe wird im Bewertungsrahmen mit dem Oberziel W3: ,effizi-
enter Einsatz offentlicher Mittel" identifiziert. Von den drei zu W3 angeflihrten Un-

terzielen kommt nur lit ¢ anndhernd als MaBstab in Frage, der lautet
~Optimierung des finanziellen Gesamtaufwands".

Es ist evident, dass die ,Optimierung des Gesamtaufwands" die Nutzenseite aus-
blendet. Selbst wenn man unter dem vagen Begtiff der ,Optimierung® auch die Nut-
zenaspekte berUcksiChtigen wiirde, entspricht der von den OBB gewéhlte Bewer-
tungsrahmen nicht dem Gesetz, weil ein gesamtwirtschaftliches Kosten-Nutzen-
Verhaltnis eine klare wirtschaftswissenschaftliche Begrifflichkeit ist, die nicht durch

eine vage ,Optimierung® ersetzt werden kann.

Davon abgesehen wird in den verbalen Beschreibung der einzelnen Projektvarianten
nicht einmal im Ansatz versucht, einen objektiven Nutzen (flir wen ?) den Kosten

gegenliberzustellen.

Wachstumspotential des Gliterverkehrs nicht belegt

Ohne Nachweis wird im Bericht behauptet, der Schienengliterverkehr hatte ein “ho-
hes Wachstumspotenzial®. Der Gliterverkehr wiirde aktuell liber groBe Distanzen
der Seerouten abgewickelt werden. Bei entsprechender Durchgangigkeit der Ver-
kehrsinfrastruktur kénnten diese Transporte auf den Schienenverkehr verlagert
werden. Zur Motivation des Projekts wird insbesondere ausgefiihrt, dass der Glite-
raustausch zwischen Ostasien und Russland einerseits und der EU anderseits eine
hohe Bahnaffinitdt aufweise. Als Beispiele werden genannt: Erze, Chemikalien, Ma-
schinen und Fahrzeuge sowie Konsumgl(iter. Der Bericht bleibt aber jeden Nachweis

dafiir schuldig, dass



e eine weitere Férderung des internationalen Warenaustausches (ber extrem

lange Distanzen wilnschenswert ist und dass

o die Verlagerung dieses Verkehrs von den Seerouten auf die Schiene &kolo-

gische und gesamtwirtschaftliche Vorteile bréachte.

So stiinde zB fiir die Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-
Verhaltnisses (§ 5 Abs. 4 lit. i SPV-G) ein komplexes wirtschaftswissenschaftliches
Instrumentarium zur Verfligung, das nicht durch eine 7-stellige Skala auf Basis von

kursorisch beschriebenen ,Softfacts" ersetzt werden kann.

Irrefiihrende Verkehrsprognosen

Laut Bericht wird davon ausgegangen, dass bei Errichtung des Endterminals in Ko-
sice (dh bei der Null-Variante) 29 % der Giter auf der Schiene und 71 % auf der
StraBe weitertransportiert werden (Seite 200). Die 71 % Lkw-Transport entspre-
chen rund 12.000.000 t, die (iber die A6 und 2.000.000 t die lber die S8 transpor-
tiert werden. Diese Daten wurden flir das Jahr 2050 hochgerechnet und sind daher

extrem spekulativ bis willkrlich.

Als weitere Aussage zu Nullvariante wird angegeben, dass das Osterreichische Stra-
Bennetz bis zum Jahr 2050 mit rund 5.030 zusétzlichen Lkw-Fahrten pro 24 Stun-
den belastet wird (Bericht Seite 203, Tab 25, dort offenbar irrtiimlich fiir das Jahr
2040 angegeben). Dies wird als im Verhéltnis zur aktuellen Situation als ,nicht un-

verhaltnismaBig hoch™ bezeichnet.

Das zusétzliche Verkehrsaufkommen durch Realisierung des Terminals in Osterreich
wird fir das Jahr 2050 mit rund 5.900 Fahrzeugen pro Tag geschatzt (Seite 209,
Tab. 28). Im Vergleich zur Nullvariante welche den zusétzlichen LKW-Verkehr durch
Realisierung des Terminals in der Slowakei als Ausgangsbasis nimmt, liegt daher
eine Differenz von rund 600 Fahrten vor (Seite 203). Auch diese Prognose - flir ei-
nen Zeitraum von 30 Jahren (!) — ist rein spékulativ. Es gibt keine rational nach-
vollziehbaren Verfahren, mit denen Wirtschaftsprognosen (iber einen so langen
Zeitraum erstellt werden kénnen. Wenn ein Konfidenzintervall fiir diese Prognose

angegeben ware, wiirde man dies auch zahlenmaBig erkennen.

Der Bericht setzte nun die prognostizierten zuséatzlichen 5.900 Fahrten mit den ak-
tuell tGber 100.000 Fahrzeugen in Relation, die téglich auf der A4 beim Knoten
Schwechat gezdhlt werden. Von diesen sind aber ,nur" rund 12.000 LKWs uber 3,5
t. Die Aussage des Berichts, die zusétzliche Belastung von 5.900 LKWs pro Tag sei
Lhicht unverhéltnismaBig hoch" ist daher grob manipulativ und auch aus folgenden

Griinden zurlickzuweisen:

e Wenn ein Vergleich gezogen wird, dann dirfen nur die LKW-Fahrten mitei-
nander verglichen werden und PKW-Fahrten missen auBer Betracht blei-



5.1.

5.2.

ben. Die Zahl von insgesamt 100.000 Fahrten wird offensichtlich nur des-
halb angefiihrt, damit die zusétzlichen 5.900 LKW-Fahrten vergleichsweise
geringfligig erscheinen. Tatséchlich wiirden aber zusatzliche 5.900 Lkw-
Fahrten pro Tag eine Steigerung des Schwerverkehrs auf der A4 um rund
50 % (!) bedeuten.

e Dazu kommt das der Vergleich mit den Fahrzeugzahlen auf der A4 schon
an sich irreflihrend ist. Das zuséatzliche Verkehrsaufkommen durch den
Terminal und das Logistikzentrum belastet — wie der Bericht in weiterer

Folge zugesteht - das untergeordnete StraBennetz und die Routen der

Weiterverteilung, wo die Erhdhung der Belastung gegeniiber der IST-

Situation noch weit héher wére als an der A4.

Mensch und Gesundheit

Vorbemerkung

Der Umweltbericht hélt zutreffend fest, dass der gesamte Untersuchungsraum
durch Fluglédrm, StraBenlarm, aber auch Schienenldrm schon jetzt stark belastet ist
(Seite 134 ff). Der gesamte Untersuchungsraum ist als PM10-Sanierungsgebiet 1G-
Luft (Sanierungsgebiet Wiener Umland) ausgewiesen (Seite 138). Dem sehr niedri-
gen Waldanteil in diesem Gebiet (Seite 163) steht ein hohes MaB an Flacheninan-

spruchnahme und Bodenversiegelung gegenliber (Seite 161).

Die Gemeinden haben im Zusammenhang mit aktuell anstehenden Infrastruktur-
projekten (Flughafen Wien 3. Piste, Flughafenspange, Ausbau der A4) bereits ein
sehr hohes MaB an Verantwortung zum Schutz der Region und ihrer Bevdlkerung

wahrgenommen.

Der vorliegende Umweltbericht und die dort getroffenen Feststellungen stellen aus
Sicht der Gemeinde keine ausreichende Grundlage dar, um die mit der vorgeschla-
genen Netzverénderung verbundenen Umweltauswirkungen zu beurteilen. Vielmehr
steht das Projekt ,Breitspur® vor dem Hintergrund der bereits bestehenden Belas-
tung des Gebiets durch Flug, Bahn und StraBe im Widerspruch zu den Umwelt-

schutzzielen der Region und der Gemeinden.

Hinzu kommt, dass die negativen sozialen und &kologischen Folgen einer Zer-
schneidung der Landschaft durch eine Hochleistungsstrecke mit iber 40 km Lénge
ignoriert werden.

Problematik rein qualitativer Beurteilung

Im Punkt 5.3. wird der methodische Zugang flir die Auswirkungsbeurteilung be-
schrieben. In Kombination mit Tab. 22 (Punkt 9.1 Bewertungsrahmen) ist ersicht-
lich, dass die Auswirkungen auf Basis der Nachhaltigkeit-Dimensionen



o Okologie
o  Wirtschaft
¢ Gesellschaft

mit jeweils 3 Oberzielen und insgesamt 24 Unterzielen beschrieben werden. Fir je-

des Unterziel erfolgt eine Bewertung anhand einer 7-teiligen Skala von
e (iberwiegend zielkonform
bis
o (iberwiegend Ziel kontrar.

Derartige Skalen sind im hohen MaBe willkiirlich und intersubjektiv nicht nachvoll-
ziehbar. Eine derartig simple, schematische Beurteilung der projektbezogenen Aus-
wirkungen entspricht weder dem § 5 Z 4 SPV-G noch den europarechtlichen Vorga-
ben.

Vor allem kann mangels einer quantitativen wissenschaftlichen Analyse der Be-
tracht gezogenen Standardalternativen keine sachliche Abwégung positiver wirt-
schaftlicher Ziele mit negativen Auswirkungen im Bereich der Okologie und der Ge-
sellschaft erfolgen. Bezeichnend ist in diesem Zusammenhang auch, dass bei der
Gegenﬂberétellung der Standardalternativen (Tabelle 43) die Nullvariante nicht
dargestellt wird. Die Einseitigkeit des Berichts wird aber gerade bei der Beschrei-

bung der Nullvariante besonders deutlich:

Bei der Beurteilung der Auswirkungen wird das Nicht-Realisieren des Logistikzent-
rums als nachteilig fiir die Wertschépfung in Osterreich dargestellt (Seite 204), das
Realisieren hingegen positiv flir die regionalwirtschaftliche Entwicklung, insbesonde-
re durch Schaffung neuer Arbeitspldtze (Seite 213). Aufgrund der nur qualitativen
Beschreibung der Auswirkungen auf einem sehr oberflachlichen Niveau ist aber
nicht Uberpriifbar, ob diese Auswirkungen auch die Folgen der Errichtung eines Lo-
gistik-Zentrums bzw zahlreicher logistik-affiner Betriebe nur in Bezug auf die wirt-
schaftlichen Ziele beriicksichtigen oder ob die Logistik-Betriebe und der durch diese
induzierte Verkehr auch in Bezug auf die Dimensionen ,Okologie™ und ,Gesell-
schaft" beriicksichtigt werden.

Der Bericht begriindet an mehreren Stellen, warum die Auswirkungsbetrachtung
primér mit qualitativen Bewertungsmethoden erfolgt, und beruft sich diesbezliglich
auf das ,Handbuch strategische Umweltpriifung" des Instituts flir Technikfolgen-
Abschéatzung der Osterreichischen Akademie fiir Wissenschaften. Weiters wird er-
klart, dass eine gesamtwirtschaftliche Uberpriifung der ZweckméaBigkeit ,nicht voll-
sténdig moglich" sei, was durch Verweis auf den SP-V-Leitfaden des BMVIT 2018
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gerechtfertigt wird. Auf gewisse volkswirtschaftliche Voruntersuchungen werde Be-

zug genommen, die selektiv wiedergegeben werden (Seite 69).

Diese Argumentation ist nicht akzeptabel. Der Bericht (ibersieht nédmlich, dass das
zitierte ,Handbuch™ quantitative Berechnungsmodelle nicht einfach ablehnt, son-
dern nur vor einer méglichen Scheingenauigkeit aufgrund von Prognoseunsicherhei-
ten warnt. Keinesfalls kann aus dem ,Handbuch" abgeleitet werden, dass quantita-
tive Methoden - insbesondere eine volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Rechnung -

gar nicht eingesetzt werden sollen.

Der véllige Verzicht auf Prognoserechnungen im Bereich Verkehr, Wirtschaftlichkeit
und umweltschadlichen Immissionen fiihrt letztlich dazu, dass keine Mdglichkeit be-
steht, die angeblich positiven wirtschaftlichen Auswirkungen zu den negativen Aus-

wirkungen fiir die Okologie und fiir die Gesellschaft sinnvoll in Beziehung zu setzen.

Fehlende Aussagen zur Héhe der Zusatzbelastung durch Luftschadstoffe

Ebenso kursorisch wie die wirtschaftlichen Auswirkungen wird der Schutz des
menschlichen Wohlbefindens (Unterziele G1-a ,Schutz vor Larmbelastung® und G1 -
B ,Schutz vor Luftschadstoffen™) behandelt. So wird behauptet, ein GroBteil der G-
ter werde auf das Osterreichische Spurnetz verladen und in weiterer Folge (iber die
Ostbahn im Eisenbahnnetz verteilt (Bericht Seite 228). Mit einer lokalen Erhéhung
des LKW-Verkehrs sowie des Berufspendelverkehrs sei zu rechnen. Dadurch sei
auch mit einer lokalen Erhéhung der mobilitdtsbedingten Larm- und Luftschadstoff-

belastung zu rechnen.

Auf Seite 209 des Berichts wird angegeben, dass die Wirkungen auf das unterge-
ordnete Strafennetz in Kapitel 9.2.3 in Abhéngigkeit von der Standortvariante be-
handelt werden (Seite 209). Diese Aussage ist ebenfalls irrefiihrend. Im Kapitel
9.2.3. werden die einzelnen Standortvarianten erértert, unter dem Oberziel G1 -
~Schutz des menschlichen Wohlbefindens" werden aber - so wie in der allgemeinen
Darstellung der Auswirkungen im Kapitel 9.2.2. wiederum keinerlei quantitative
Aussagen (ber die lokale zusétzliche Verkehrsbelastung getroffen. Auch bei den
einzelnen Standortvarianten findet sich nur pauschale Aussage, dass es zu ,mobili-
tatsbedingten Larmimmissionen und Luftschadstoffbelastungen kommen kann" (ST-
1, Seite 219). Zu der von den OBB bevorzugten Variante 2 heiBt es unter dem
Oberziel G1 (Seite 228):
~Mit dem Terminal und einer erwarteten Ansiedlung zusétzlicher Logistikbe-
triebe ist auch mit einer lokalen Erhbhung des Lkw Verkehrs sowie des Be-
rufspendlerverkehrs zu rechnen. Dadurch ist auch eine lokale Erh6hung der
mobilitdtsbedingten L&rm- und Luftschadstoffbelastung zu rechnen.™
Die entscheidende Frage, wie hoch die aktuelle Vorbelastung an den am stérksten
belasteten Gebieten ist und ob Uberhaupt noch irgendwelche Zusatzbelastungen
moglich sind, ohne die Grenzwerte des IG-L zu (iberschreiten, wird weder gestellt,

noch beantwortet.



Zwar wird flr alle Varianten positiv beurteilt, dass durch eine Verlagerung des Gu-
tertransports von der StraBe auf die Schiene ein Beitrag zur Luftreinhaltung und
den Klimaschutz geleistet wird (Seite 222). Eine Quantifizierung dieses Beitrags ist
dem Bericht aber nicht zu entnehmen, obwoh! es mdglich sein misste, diesen Ef-

fekt anhand anderer Eisenbahnprojekte zu schatzen.

Variantenempfehlung der OBB

Auf Basis der durchgefiihrten Untersuchungen empfehlen die OBB die Standort-
Alternative 2, weil diese die starksten positiven Effekte bei vergleichsweise geringe-
ren negativen Umweltauswirkungen aufweise. Die negativen Umweltauswirkungen
sollen durch bestimmte MaBnahmen verringert werden (Seite 265 ff). Wie der Be-
richt einrdumt, sind die MaBnahmen nur allgemeiner Natur, da auch die Wirkungs-

beschreibungen noch nicht ausreichend konkret sind.

Zwar ist zB die Forderung nach einer attraktiven Anbindung des Terminals an of-
fentliche Verkehrsmittel (Seite 268) zu begriiBen, die meisten MaBnahmen sind
aber derartig plakativ und unverbindlich beschrieben, dass sie (berhaupt keine
sinnvolle Aussage mehr enthalten. ZB werden MaBnahmen wie folgt formuliert:

~Die Vermeidung der direkten Beanspruchung von Siedlungsréumen zum
Schutz des menschlichen Lebensraums ist anzustreben™

~Negative Auswirkungen auf Siedlungsgebiete wie zB Ldrm sind durch ent-
sprechende MalBnahmen zu mindern."

Mit derartigen Floskeln wird suggeriert, dass die — unbestrittenen - negativen Aus-
wirkungen des Projekts auf die Lebensqualitat der betroffenen Bevdlkerung weitge-
hend beseitigt oder zumindest abgemildert werden kénnen. In Wahrheit beschreibt
der Bericht aber weder das AusmaB dieser Auswirkungen noch die Wirksamkeit der

MaBnahmen.

Die OBB betonen die besonders groBen wirtschaftlichen Vorteile der Variante 2 ge-
geniiber den anderen Varianten, bei vergleichsweise geringen Nachteilen in den an-
deren Wirkungsdimensionen (Seite 270). Hier wird die Schwéche des rein qualitati-

ven Beurteilungsansatzes besonders deutlich:

Es gibt ndmlich keine rational nachvollziehbare Begriindung, warum die Uberwie-

gend negative Bewertung im Bereich Okologie mit
1 x teilweise zielkonform
6 x teilweise zielkontrar
1 x zielneutral
durch die liberwiegend positive Bewertung im Bereich Wirtschaft mit

4 x mal iberwiegend zielkonform



3 x teilweise zietkonform
1 x tendenziell zielkontrar
1 x teilweise zielkontrar
aufgewogen oder ausgeglichen werden kann.

Angesichts einer drohenden weltweiten Klimakatastrophe misste dem Schutz der
Umwelt und der Menschen vor schédlichen Umwelteinfllissen ein weit hdoherer Stel-
lenwert eingerdumt werden als dies durch diese Bewertungsskala zum Ausdruck

kommt.

Schlussfolgerungen

Der von den OBB vorgelegte Umweltbericht ist unvollstdndig und europarechtswid-
rig. Er stellt das geplante Vorhaben unvollsténdig als ,Netzveranderung® dar, ob-
wohl in Wahrheit Auswirkungen weit (ber das Eisenbahnnetz hinaus zu erwarten
sind. Der Bericht berlicksichtigt daher nicht alle Planungsebenen, auf denen das
Vorhaben umzusetzen wére, insbesondere fehlt eine Auseinandersetzung mit der

ortlichen und (berdrtlichen Raumplanung.

Die Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens mit einem simplen 7-stufigen
Bewertungsmodell wird der Komplexitdt des Projekts nicht gerecht und fiihrt zu ei-
ner Uberbewertung der wirtschaftlichen Vorteile im Vergleich zu den 6kologischen

gesellschaftlichen Nachteilen.

Weder auf internationaler Ebene im Verhéltnis zu Ungarn noch auf nationaler Ebene
im Verhaltnis Bund-Lander-Gemeinden wurden ausreichende Konsultationen durch-
gefiihrt, es war daher bisher nicht mdglich, die Vor- und Nachteile des Vorhabens

aus allen gemeinderelevanten Perspektiven zu priifen.

Die_Gemeinde Winden am See spricht sich daher aus obig genannten Griinden

gegen die Erlassung der von den OBB empfohlenen Verordnung betreffend die Er-

klarung _der Eisenbahn ,Raum &stlich von Wien - Staatsgrenze bei Kittsse (Strecke

und Giterterminal)" zu einer Hochleistungsstrecke nach § 1 Abs 1 HL-G aus.

Der Gemeinderat ist daher der Uberzeugung, dass das Projekt in der derzeit einge-

brachten Form nicht genehmigungsféhig ist und begriindet dies auch mit folgenden

Einwendungen:

¢ Massive Verschlechterung der Lebensqualitédt unserer BlirgerInnen durch eine
verkehrsméBige Sondersituation (A4, A6, Flughafenspange, 3. Piste Flughafen
Wien-Schwechat) — und dazu sollen jetzt auch noch Schienenstrange im Hochleis-

tungsbereich, sowie ein glterterminal in der Region projektiert werden.



o Konkret geht es um eine weitere Erhdhung der Faktoren L&rm, Feinstaub und

Verkehrsfrequenz.

e Eine ,Schiene-zu-Schiene-Situation® ist nicht zu 100% gegeben, da 24 Breitspur-
Zuge pro Tag um 7.200 Meter mehr Container liefern, als die Normalspurbahn
wegtransportieren kann. Es wird daher eine Verlagerung dieses Drittels an Contai-
nern auf LKW und dadurch auf die StraBe erfolgen.

e Eine Zerschneidung des Raumes quer durch den Bezirk Neusiedl am See durch die
Breitspurbahn steht im Raum. Auf oOrtliche Entwicklungskonzepte, Flachenwid-

mungsplane, Landwirtschaft, Weinbau etc. wird keine Riicksicht genommen.

oIn unmittelbarere Néhe des Projektes befinden sich Natura 2000- Gebiete, Europa-
schutzgebiete und das Welt- und Naturerbe Neusiedler See. Durch o.a. negative
Einflisse ist mit Konfliktpotenzial im Bereich der Natur und im Tourismus in der

Region zu rechnen.

-,

Gemeinde Winﬁdeﬁ/ém See







