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Beschwerde gemal Art 132 Abs 1 Z 1 B-VG

Gegen den Bescheid der Vorarlberger Landesregierung vom 15. Juli 2015, Zahl: 1b-314-
2013/0001, zugestellt am 23. Juli 2015, erhebt die Beschwerdefiihrerin Burgerinitiative
,StattTunnel® (im Folgenden auch kurz: Bf) binnen offener Frist

BESCHWERDE

gemal Art 132 Abs 1 Z 1 B-VG und den 88 7 ff VWGVG an das Bundesverwaltungsgericht
wegen inhaltlicher Rechtswidrigkeit und Verletzung von Verfahrensvorschriften.

Sie fuhrt dazu aus:

1. Sachverhalt und Rechtzeitigkeit der Beschwerde

1. Mit Bescheid der Vorarlberger Landesregierung vom 11.03.2010, ZI. 1Ve-415.46,
wurde festgestellt, dass fur den ,Stadttunnel Feldkirch“ eine Umweltvertraglichkeitspriifung
im vereinfachten Verfahren durchzufihren ist.

2. Das Land Vorarlberg hat mit Schreiben der Abteilung StraRenbau des Amtes der
Landesregierung vom 09.07.2013, ZI.VIIb-291A-0060-2013, Uberreicht am 11.09.2013, bei
der Vorarlberger Landesregierung die Genehmigung gem § 17 UVP-G 2000 fir die Errich-
tung und den Betrieb des ,Stadttunnels Feldkirch“ beantragt. Damit verbunden wurden die
Genehmigungsantrage der Stadt Feldkirch tber die Errichtung der Schulbriderstrale und
Ubernahme eines Teilabschnittes der L 191a — Liechtensteinerstrae als Gemeindestrale
sowie der Vorarlberger Energienetze GmbH, 6900 Bregenz, Uber die Verlegung der 110-k-V-
Erdkabelverbindung Frastanz — Feldkirch — Brederis eingebracht.

3. Wahrend der offentlichen Auflage hat die Bf eine Stellungnahme am 9. Dezember
2014 eingebracht.

4. Nach der offentlichen Auflage hat die Bf im Rahmen des Parteiengehors zwei wei-
tere Stellungnahmen am 29. Dezember 2014 und 29. Juni 2015 eingebracht und zudem in
der mindlichen Verhandlung vom 16.12. bis einschlie3lich 18.12.2014 Einwendungen erho-
ben.

5. Mit Bescheid vom 15.07.2015, Zahl: Ib-314-2013/001 erteilte die belangte Behérde
die Genehmigung fur die Errichtung des Stadttunnels Feldkirch, der Schulbriiderstral3e sowie
der Errichtung der 110 kV-Erdkabelleitung.

6. Gegen diesen Bescheid der belangten Behdrde richtet sich die gegenstandliche
Bescheidbeschwerde.
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2. Beschwerdepunkte

Kommt einer Bl die Parteistellung in einem UVP-Verfahren zu, so kann sie die Einhaltung
von Umweltschutzvorschriften — wegen maoglicher Einwirkungen des UVP-pflichtigen Vorha-
bens auf die hinter der Bl stehenden natirlichen Personen — als (echtes) subjektives Recht
geltend machen.

Wie unten naher ausgefuhrt werden durch den angefochtenen Bescheid mehrere einfachge-
setzlich gewabhrleistete Umweltschutzvorschriften, die direkt oder indirekt dem Schutz des
Menschen und der Umwelt vor schadlichen Aus- und Einwirkungen dienen, nicht eingehal-
ten, sowie Verfahrensvorschriften verletzt.

Das Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch® ist in der vorliegenden Form nach den anzuwenden-

den Umweltschutzvorschriften (Genehmigungsvoraussetzungen des UVP-G und der Materi-
engesetze) nicht genehmigungsfahig.

3. Beschwerdegrinde
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3.1. Antrag auf Aussetzung des Verfahrens gem 8§ 38 AVG wegen préjudizieller

Rechtsfragen

A. Am 17.07.2014 reichte die Bf eine mit 15.07.2014 datierte Stellungnahme samt Un-
terschriftenliste bei der belangten Behorde ein. Die Stellungnahme wurde von 508 Personen,
die zum Zeitpunkt der Unterstitzung in einer an die Standortgemeinde angrenzende Ge-
meinde in Liechtenstein (Eschen, Mauren-Schaanwald, Ruggell, Schaan oder Schellenberg)
fur Gemeinderatswahlen wahlberechtigt waren, unterschrieben.

Mit Bescheid vom 12.09.2014 stellte die belangte Behdrde im Spruchpunkt |. fest, dass die
Bf ,gem § 19 Abs 1 Z 6 und Abs 11 sowie § 39 UVP-G 2000, BGBI. Nr. 697/1993, idF BGBI.
I Nr. 14/2014, in Verbindung mit Art 11 UVP-RL 2011/92/EU, idF RL 2014/52/EU und § 57
AVG, BGBI.Nr. 51/1991 idF BGBI. I. Nr. 161/2013, im Rahmen des vereinfachten UVP-
Genehmigungsverfahrens zum ,Stadttunnel Feldkirch* die Parteistellung zukommt®.

Gegen diesen Bescheid erhoben das Land Vorarlberg, die Stadt Feldkirch und die Vorarl-
berger Energienetze GmbH am 06.10.2014 Beschwerde an das BVwG.

Mit dem der Bf am 29.04.2015 zugestellten Erkenntnis des BVwG vom 21.04.2015, W193
2012935-1/10E, wurde der Spruchpunkt |. des Bescheides der belangten Behdrde am
09.09.2014 ,gem § 28 Abs 2 Verwaltungsverfahrensgesetz (VWGVG), BGBI. I. Nr. 33/2013
idgF, dahingehend abgeéndert, dass der Biirgerinitiative ,stattTunnel“ im Rahmen des ver-
einfachten UVP-Genehmigungsverfahrens zum ,Stadttunnel Feldkirch“ Beteiligtenstellung
zukommt.“



Beschwerde UVP-Genehmigungsentscheidung Seite 6

Gegen diese Erkenntnis erhob die Bf am 05. Juni 2015 Revision an den Verwaltungsge-
richtshof. Eine Entscheidung Uber die Rechtsfrage ist noch ausstandig.

B. Um dem SV Verkehr auf gleicher fachlicher Ebene begegnen zu kdnnen, hat die Bf die
Herausgabe der Ausgangsdaten des Verkehrsmodells beantragt. Ziel war es, sich mit Hilfe
eines Sachverstandigengutachtens zum Verkehrsmodell rechtzeitig - also vor der mindli-
chen Verhandlung - und effektiv am Genehmigungsverfahren beteiligen zu kénnen. Die
UVP-Behorde verwies den Antrag an die StralRenbaubehdrde. Sie erklarte ihr Vorgehen in
der mindlichen Verhandlung damit, die Rohdaten seien nicht Teil der Einreichunterlagen. Es
bestehe keine Verpflichtung, jedes Detail der Untersuchungen zum Teil der Einreichunterla-
gen zu machen (Verhandlungsschrift, Seite 8f). Das Amt der Vorarlberger Landesregierung
hat den Antrag mit Bescheid abgelehnt. Die Beschwerde dazu ist beim LVG anhangig.

C. 8§ 38 AVG regelt die Aussetzung des Ermittlungsverfahrens wegen Vorfragen. Diese
Regelung gilt aber auch im Rechtsmittelverfahren (Kolonovits/Muzak/Stdger, Verwaltungs-
verfahrensrecht [2014] Rz 305). Unter einer Vorfrage ist eine fir die Entscheidung der Ver-
waltungsbehorde prajudizielle Rechtsfrage zu verstehen, Uber die als Hauptfrage von ande-
ren Verwaltungsbehdrden oder von den o6ffentlich-rechtlichen Gerichten zu entscheiden ist.

Im Gegenstand entscheidet das Landesverwaltungsgericht Vorarlberg zu GZ LVwG-305-
002/R12-2015 aktuell Uber die Rechtsfrage, ob die Ausgangsdaten des Verkehrsmodells an
die Bf herausgegeben werden missen. Die Beantwortung dieser Rechtsfrage ist fur die ge-
genstandliche Hauptfragenentscheidung unabdingbar, da sich hieraus ergibt, ob die Bf in
ihrem subjektiven prozessualen Recht auf Akteneinsicht gem § 17 AVG sowie dem damit im
engen Zusammenhang stehenden Recht auf Gehér gem 88 37, 43, 45, 56 und 65 AVG ver-
letzt ist, was die Mangelhaftigkeit des Verfahrens und damit die Rechtswidrigkeit des ange-
fochtenen Bescheides bewirken wirde.

Ohne Aussetzung des gegenstandlichen Verfahrens wiirde sich ein allfalliger Beschwerdeer-
folg im Verfahren vor dem Landesverwaltungsgericht Vorarlberg zu LVwG-305-002/R12-
2015 zudem auf akademische Bedeutung reduzieren, da neue Erkenntnisse auf Grund der
Herausgabe der Ausgangsdaten des Verkehrsmodells im gegenstandlichen Verfahren nicht
mehr eingebracht werden kénnten.

Wirde die gegenstandliche Beschwerde aus dem Grunde der rechtswidrigen Nichtanerken-
nung der Bf als Partei eine Sachentscheidung verweigert werden, ohne dass das Verfahren
wegen der beim VwWGH anhéngigen Vorfrage der Parteistellung der Bf (samt hierzu méglich-
erweise ergehendem positiven Erkenntnis) ausgesetzt wird, so ware hierdurch das Recht auf
ein Verfahren vor dem gesetzlichen Richter verletzt.

Es wird daher gestellt der

Antrag

auf Aussetzung des gegenstandlichen Rechtsmittelverfahrens gem § 38 AVG, bis das Lan-
desverwaltungsgericht zu GZ LVwG-305-002/R12-2015 bzw der Verwaltungsgerichtshof zu
Ro 2015/06/0009 uber die prajudiziellen Rechtsfragen, ob die Ausgangsdaten des Ver-
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kehrsmodells an die Bf herausgegeben werden missen und ob der Bf im UVP-Verfahren
Parteistellung zukommt, rechtskraftig entschieden haben.

3.2. Vorbemerkung und Grundsatzliches zu den Begleitmalnahmen

Mit dem Vorhaben Stadttunnel Feldkirch soll ein vierarmiges Tunnelsystem mit unterirdi-
schem Kreisverkehr errichtet werden. Insbesondere der Verkehr auf der Relation Knoten
Al4/Felsenau — Grenze Tisis/Schaanwald soll durch das Tunnelsystem fahren. Diese Route
wird nicht nur vom Pendlerverkehr Walgau-Liechtenstein genutzt, sondern auch von inneral-
pinem Verkehr, weil es sich dabei um die kiirzeste und schnellste Verbindung zwischen der
Osterreichischen und der schweizerischen Autobahn in Ost-West-Richtung handelt.

Ziel ist auch eine Senkung der verkehrsbedingten Belastungen im Zentrum Feldkirchs, da
dieser ein Sanierungsgebiet gemal |G-Luft darstellt. Dieses soll dadurch erreicht werden,
dass die Abgase im Tunnel angesaugt und Uber einen Abgaskamin verdinnt tber die Regi-
on verteilt werden. Unbestritten ist, dass die Verkehrsmengen bei Bau des Stadttunnels zu-
nehmen werden und auf die Menschen in der Region au3erhalb der Tunnelportale eine gro-
Rere Luft- und Larmbelastung zukommen wird. Umstritten ist, wie schwerwiegend diese zu-
satzliche Belastung fir die Menschen ist.

Da mit dem Vorhaben eine neue StralReninfrastruktur geschaffen wird, ist der durch das
Tunnelsystem erzeugte Verkehr der Hauptverursacher von Umweltbelastungen. Der Ver-
kehrsuntersuchung kommt somit eine zentrale Rolle im gesamten UVP-Verfahren zu. Diese
zentrale Bedeutung des Verkehrsmodells wird nicht nur von der Bf, sondern auch von den
Verkehrsplanern sowie den Sachverstandigen (kurz SV), insbesondere denen fur Luft und
Larm, in ihren Berichten und Gutachten betont und ist somit unbestritten.

Wenn nun die Untersuchungen zu Luft und L&rm und aufbauend auf diesen die SV fur Luft
und Larm sowie der humanmedizinische SV zu dem Ergebnis kommen, die Erhéhung der
Luft- und Larmbelastungen seien der Bevélkerung in den Gebieten, in denen die Verkehrs-
mengen zunehmen, zumutbar oder sogar unerheblich, dann beruhen diese Aussagen auf
den mit dem Verkehrsmodell prognostizierten Verkehrsmengen. Nur unter der Vorausset-
zung, dass diese Berechnungen korrekt sind, kommen die SV zu diesem Ergebnis, auf das
sich dann wiederum der Bescheid in seiner rechtlichen Beurteilung stitzt.

Doch jedes Verkehrsmodell geht von Annahmen aus und kann tber diese Annahmen gezielt
beeinflusst — ja sogar manipuliert — werden. Wie nachfolgend aufgezeigt werden wird, sind
beim konkreten Projekt die Annahmen zum Verkehrsmodell in der Umweltvertraglichkeitser-
klarung (kurz UVE) nicht vollstandig dargelegt. Eine fachliche Beurteilung, ob die Annahmen
auch sachgerecht und plausibel sind, ist somit nicht mdglich, weshalb die in einer UVE not-
wendige Nachvollziehbarkeit nicht gegeben ist. Es bestehen berechtigte Zweifel daran, dass
sie korrekt gesetzt sind. Die gravierenden Mangel im Verkehrsmodell wirken sich auf die
ganze UVE aus. Ausfiihrungen von zentraler Bedeutung sind somit nicht plausibel, nicht
nachvollziehbar und nicht ausreichend, weshalb die UVE in der vorliegenden Fassung die an
sie gestellten Anforderungen nach 8 6 Abs 1 Z11itc), d), e), Z3, 4 und 5 UVP-G nicht zu
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erfillen vermag. Mangels Nachweises der Genehmigungsvoraussetzungen kann sie nicht
als Entscheidungsgrundlage des gegenstandlichen Bescheids dienen.

Die besondere Problematik des konkreten StraRBeninfrastrukturprojektes Stadttunnel Feld-
kirch besteht darin, dass es in einer dicht besiedelten Region errichtet werden soll, in der
heute schon Luft- und LArmgrenzwerte Uberschritten werden. Zurzeit muss der Verkehr auf
der Relation Knoten Al14 — Grenze Uber die Barenkreuzung fahren. Dieser Engpass ist seit
gut 25 Jahren ausgelastet und lasst weitere Verkehrszunahmen nicht zu. Mit dem Projekt
Stadttunnel Feldkirch soll nun eine zweite Stral3enverbindung mehr Verkehr fir diese Relati-
on ermdglichen. Dadurch verdoppelt sich die Verkehrskapazitat genau auf der Route, die
auch als Autobahnverbindung Al14 (Osterreich) — A13 (Schweiz) genutzt wird. Derartige
StralBeninfrastrukturprojekte bewirken in der Regel eine massive Verkehrszunahme. Dies
belegen Verkehrsstudien, die vor dem UVP-Verfahren erstellt wurden. Kommt es jedoch zu
der moglichen massiven Verkehrszunahme, ist das Vorhaben nicht genehmigungsfahig, weil
sich dann die Luft- und Larmbelastung in der Region auf3erhalb der Tunnelportale so stark
erhoht, dass der Bevolkerung diese schwerwiegende Belastung nicht zugemutet werden
kann.

Die real mdgliche, massive Verkehrszunahme wurde in der UVE mittels der Annahme redu-
ziert, auf der bestehenden Route komme es zu stark verkehrsmindernden Begleitmafinah-
men. Ohne diese Annahme ist das Projekt nicht genehmigungsfahig. Die verkehrsmindern-
den Begleitmalinahmen sind somit ein entscheidungswesentliches Element fir die Geneh-
migung. Sie sind jedoch nicht verbindlich beschlossene Projektelemente. Die den Begleit-
maflnahmen unterstellten verkehrlichen Wirkungen lieRen die Konsenswerber in das Ver-
kehrsmodell einflieen. Nach Meinung der belangten Behodrde (Bescheid S 240) seien damit
die BegleitmaRnahmen Uber ihre Wirkung rechtlich bindend und sei die Bindung an die Wir-
kung Uber eine entsprechende Auflage hergestellt worden.

Ob es sich bei den verkehrsmindernden Begleitmalinahmen um entscheidungswesentliche
Projektelemente oder emissionsbegrenzende Auflagen handelt, ist fir den Aufbau der UVE
und die Genehmigung wesentlich. Nach 8§ 6 Abs 1 Z 4 lit a) UVP-G hat die UVE eine Be-
schreibung der voraussichtlich erheblichen Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt
infolge des Vorhandenseins des Vorhabens zu enthalten. Darzulegen ist, wie intensiv die
Auswirkungen auf die Umwelt sein kénnen (Raschauer in Enndckl/N. Raschauer/Bergthaler,
Kommentar zum UVP-G3, § 6 Rz 9, S 196). Sind die BegleitmalRnahmen verbindliche, dem
Projekt dauerhaft zuzurechnende Elemente, dann dirfen sie bei diesem Nachweis beriick-
sichtigt werden. Werden sie jedoch in Form emissionsbegrenzender Auflagen beschlossen,
ist diese Vorgehensweise nicht zulassig. Denn nach 8§ 6 Abs 1 Z 5 UVP-G hat die UVE zu-
satzlich eine Beschreibung der MaRnahmen zu enthalten, mit denen wesentliche nachteilige
Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt vermieden, eingeschrénkt oder, soweit még-
lich, ausgeglichen werden sollen. Verminderungsmalnahmen gehéren hierzu. AbschlieRend
ist auf die ,Restbelastung“ einzugehen (Schmelz/Schwarzer, UVP-G-ON 1.00 § 6 UVP-G
Rz 33).

Wenn also die verkehrsmindernden BegleitmaRnahmen wie im belangten Bescheid als
emissionsbegrenzende Auflagen vorgeschrieben werden, sind im UVP-Verfahren in einem
ersten Schritt die Umweltauswirkungen des Projektes ohne die emissionsbegrenzenden Auf-
lagen zu ermitteln. Der Untersuchungsraum fir die Aspekte Luftgute und Schall hat in der
Folge das Gebiet zu umfassen, in dem es ohne die verkehrsmindernden Begleitmalinahmen
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zu relevanten Luft- und Larmbelastungen kommt. Erst im zweiten Schritt ist dann darzule-
gen, wie mit welchen konkret beschriebenen BegleitmalRinahmen in welchem Bereich die
Belastungen in welchem Umfang gesenkt werden kénnen. Auf diese Weise wird die Wirkung
der Malinahmen transparent und nachvollziehbar dargestellt. Genau dies wurde im UVP-
Verfahren jedoch unterlassen.

Die entscheidungswesentliche Bedeutung der verkehrsmindernden Begleitmalinahmen ist
unbestritten. Den schwerwiegenden Mangel, dass die beispielhafte Aufzéhlung der theore-
tisch méglichen BegleitmaRnahmen in der UVE behandelt wird, als handle es sich um dau-
erhaft dem Projekt zuzurechnende Elemente, kann nicht darliber geheilt werden, dass man
eine Auflage beschlief3t, die auf sechs Jahre befristet ist und auch noch nach dem Prinzip
»+Ausprobieren — Kontrollieren — ggf einmal Nachbessern“ funktioniert. Denn derart auferleg-
ten Malinahmen fehlt die langfristige Verbindlichkeit. Sie kdnnen nach Ablauf der sechs Jah-
re jederzeit ohne Begriindung oder Folgen fur die Konsenswerber aufgehoben oder veréan-
dert werden. Wie hoch die Luft- und Larmbelastungen sind, die in diesem Fall auf die be-
troffene Bevolkerung zukommen konnen und kausal durch das Projekt verursacht werden,
kann dann nicht mehr nachvollzogen werden, weil im UVP-Verfahren die Umweltauswirkun-
gen des Projektes, die ohne die BegleitmalRhahmen auf die Bevoélkerung zukommen, nicht
ermittelt und nicht beschrieben wurden. Indem mit der Auflage die Planung der Begleitmal3-
nahmen auch noch in ein anderes Verfahren verlagert wird, wird zudem eine effektive Offent-
lichkeitsbeteiligung umgangen, weil den Betroffenen in diesem nachgelagerten Verfahren
kein Beteiligungsrecht zukommt und sie nicht beteiligt werden, solange alle Optionen noch
offen sind.

Der grundlegende Mangel, dass die verkehrsmindernden BegleitmalRinahmen als verbindlich
beschlossene Projektbestandteile behandelt werden, obwohl es sich bei ihnen um emissi-
onsbegrenzende Auflagen handelt, durchzieht die ganze UVE und das ganze UVP-
Verfahren. Es ist ein entscheidungswesentlicher Verfahrensmangel, weil mit dieser Vorge-
hensweise genau die mdoglicherweise erheblichen Auswirkungen auf die Gesundheit und
Lebensqualitat der Bevolkerung, die heute bereits Grenzwertliberschreitungen ausgesetzt ist
und vom Projekt ,Stadttunnel Feldkirch® zusatzlich belastet wird, nicht vollstdndig und nicht
sachgerecht ermittelt wurden und bei der Genehmigungsentscheidung nicht berticksichtigt
wurden.

Da bereits die UVE den Vorgaben des § 6 UVP-G nicht entspricht, da die Umweltauswirkun-
gen des Vorhabens Stadttunnel Feldkirch nicht ohne emissionsbegrenzende Auflagen voll-
standig und nachvollziehbar ermittelt wurden, war es der belangten Behérde nicht méglich
anhand der dort errechneten Verkehrszahlen eine gesetzeskonforme Gesamtbewertung
(8 17 UVP-G) der Auswirkungen des Vorhabens Stadttunnel Feldkirch durchzufihren. Wei-
ters verletzt der angefochtene Bescheid die Bf in ihrem Recht, sich friihzeitig und in effektiver
Weise am UVP-Verfahren beteiligen zu kénnen.

Zudem bestehen weitere schwerwiegende Verfahrensmangel, die von der Bf nachfolgend
vorgebracht und ausgefihrt werden.

3.3. Zulassige Hochstgeschwindigkeit (Bescheid, S 6 und S 23)
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Die Projektierungsgeschwindigkeit im Tunnelsystem betragt 60 km/h (TP_03.02-01a, S 11).
Die gesamte UVE geht nun von der Annahme aus, die Hochstgeschwindigkeit betrage in den
Tunnelasten 50 km/h und im Kreisverkehr 40 km/h. Im Bescheid selbst ist die zulassige
Hochstgeschwindigkeit jedoch nicht verbindlich vorgeschrieben. Es werden lediglich Empfeh-
lungen formuliert.

Die erste Empfehlung wird unter C) Tunnelsicherheit ausgesprochen: ,Die Geschwindigkeit
der Fahrzeuge bzw. die festgelegte zulassige Hochstgeschwindigkeit hat einen maf3gebli-
chen Einfluss auf das Sicherheitsniveau. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit fur die Tun-
nelstrecken sollte von der zustandigen Behdrde auf 50 km/h begrenzt werden. In den Anna-
herungsbereichen zum zentralen Kreisverkehr sollte die zulassige Hochstgeschwindigkeit
auf 40 km/h begrenzt werden.“ (Bescheid, S 6). Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist fir
die Tunnelsicherheit aus zwei Grinden relevant. 50 km/h wird als wesentliche Kompensati-
onsmaflnahme zur Erhéhung der Sicherheit im Tunnelarm Tosters gewertet, da dieser ein
Langsgefalle von 4 % statt der zulassigen 3 % aufweist (TP_03.02-01a, S 34). Die im Ver-
gleich zur Projektierungsgeschwindigkeit reduzierten Hochstgeschwindigkeiten sind auch
wichtig, weil der stockende Verkehr bzw. der Stillstand von Fahrzeugen im Einfahrtsbereich
zum Kreisverkehr ein erhdhtes Risiko von Auffahrunfallen bewirkt. Diesem Risiko stiinden
jedoch geringere Hochstgeschwindigkeiten gegentiber. Standig auftretende Stauerscheinun-
gen seien in vielen stadtischen Tunnel zwar unvermeidbar und es entstehe auch eine erhéh-
te Unfallhdufigkeit, aber aufgrund der geringeren Geschwindigkeit mit geringem Schadens-
ausmalfd ohne Personenschaden (TP_03.02-01a, S 36, und Bescheid, S 132).

Die zweite Empfehlung zur Hochstgeschwindigkeit wird unter J) Verkehr, Verkehrssicherheit
ausgesprochen: ,Die Geschwindigkeit ist fur alle Tunnelaste auf 50 km/h, im Kreisverkehr
auf 40 km/h zu beschranken. Es wird empfohlen die Geschwindigkeit in geeigneter Form zu
Uberwachen.” (Bescheid, S 23). Die Hochstgeschwindigkeit beeinflusst die Reisezeit, der im
Verkehrsmodell eine entscheidungswesentliche Bedeutung zukommt (siehe 3.15.2.
Reisezeitmessungen und induzierter Verkehr (Bescheid, S 136). Je schneller das Tunnelsys-
tem durchfahren werden kann, desto hoher ist der Reisezeitgewinn, desto hoher ist dann
aber auch die durch den Stadttunnel induzierte Verkehrsmenge und die Luft- und Larmbelas-
tung.

Auch die rechtliche Beurteilung geht von einer zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h im
Tunnel aus (Bescheid, S 129).

Wie aufgezeigt, wird das Projekt fur die Geschwindigkeit 60 km/h geplant. Die UVE geht je-
doch bei der Beschreibung der Umweltauswirkungen des Projektes von reduzierten Ge-
schwindigkeiten und sich daraus ergebenden verkehrsmindernden, emissionsbegrenzenden
Effekten aus. Die moglichen Umweltauswirkungen werden in der UVE somit nicht vollstéandig
ermittelt und dargestellt. Im Spruch des Bescheids ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit
jedoch nicht verbindlich und auch nicht auf Dauer vorgeschrieben. Es besteht lediglich eine
Empfehlung.

Der Bescheid verstof3t gegen das Bestimmtheitsgebot des § 59 Abs 1 AVG. An die Be-
stimmtheit des Spruches von Bescheiden sind, insbesondere vor dem Hintergrund ihrer Voll-
streckbarkeit erhéhte Anforderungen zu stellen. Im Gegenstand ist der Inhalt des Bescheids
objektiv nicht eindeutig erkennbar, denn werden die Verkehrszahlen der UVE, die von der
Annahme einer HOochstgeschwindigkeit von 50 km/h in den Tunnelasten ausgeht, als Ent-
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scheidungsgrundlage herangezogen, eine solche Hochstgeschwindigkeit aber nicht verbind-
lich als Auflage formuliert. Da eine Empfehlung nicht verbindlich ist, sich aber tber die Ver-
kehrsprognose reduzierend auf die H6he der Luft- und Larmbelastung ausgewirkt hat, hatte
die belangte Behorde zudem den wahren Sachverhalt, namlich die Verkehrszahlen bei einer
Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h festzustellen gehabt und hat sie hierdurch gegen den
Grundsatz der materiellen Wahrheit (8 37 AVG) verstol3en.

3.4. Kontrolle Entlastungswirkung des Stadttunnels Feldkirch (Bescheid, S 19)

Der belangte Bescheid enthalt unter Spruchpunkt J) Verkehr, Verkehrssicherheit, Betriebs-
phase Betriebsphase 1) die Auflage ,Kontrolle der Entlastungswirkung des Stadttunnels
Feldkirch“ (Bescheid, S 19). Gemal Bescheid soll diese Auflage die innerstadtische Ver-
kehrsentlastung, also die in der Stadt Feldkirch, sichern (Bescheid, S 226).

Die im Verkehrsbericht enthaltene Liste mdglicher BegleitmalRnahmen (TP_03.01-01a, Punkt
7.3, S 38-40) ist jedoch anders als im Verkehrsbericht dargestellt, nicht verbindlich beschlos-
sen worden. Es besteht lediglich eine Absichtserklarung, die als ,Grundsatzbeschluss® alle
Optionen offen lasst: ,Die Begleitmal3nahmen sollen die [...] beschriebenen Wirkungen si-
cherstellen, die dazu beschriebenen Mdglichkeiten sind als mégliche Beispiele zu verstehen.
[...] Dieser Grundsatzbeschluss erfolgt nach MaRRgabe der noch zu prifenden Finanzierbar-
keit der noch zu entwickelnden Mal3nahmen.” (Protokoll 14 der Sitzung der Stadtvertretung
Feldkirch, 18.12.2012, S 43). Welche Wirkung der MaflRinahmen hinsichtlich der Luft- und
Larmbelastung haben, wurde in der UVE nicht ermittelt. Es wird in der UVE auch nicht nach-
gewiesen, dass es Uberhaupt moglich ist, mittels Begleitmalinahmen die beschriebene ver-
kehrliche Wirkung zu erzielen. Die UVE ist, wie bereits unter Punkt_3.2. Vorbemerkung und
Grundsatzliches zu den Begleitmalinahmen_dargelegt, somit nicht vollstandig.

Das Detailkonzept fir die BegleitmalBhahmen soll der UVP-Behdrde mindestens sechs Mo-
nate vor der Teilinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch vorgelegt werden. Damit wird die
Konkretisierung der Begleitmalinahmen in ein anderes Verfahren verlagert (Nachkontrolle 8§
24 h Abs 4 UVP-G). Wie unter Punkt 3.23. Umgehung der Offentlichkeitsbeteiligung (Be-
scheid, S 312) ausfuhrlich dargelegt werden wird, ist dies nicht zulassig, weil mit dieser Vor-
gehensweise die effektive Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit umgangen wird.

Die Auflage sieht vor, innerhalb der ersten sechs Jahre nach Teil- und Vollinbetriebnahme
die realen Verkehrszahlen zu ermitteln. Werden die prognostizierten Verkehrszahlen tber-
schritten, sind weitere BegleitmalRhahmen zu setzen. Eine Vorgehensweise fir den Fall,
dass die prognostizierten Verkehrsmengen auch danach nicht eingehalten werden kénnen,
enthalt die Auflage nicht. Auch ist nicht hinreichend bestimmt (§ 59 AVG), welche Verkehrs-
mengen an welchen Standorten zu welchem Zeitpunkt genau eingehalten werden missen.

Ziel der Auflage ist es, die Verbindlichkeit der Begleitmalinahmen tber ihre verkehrliche Wir-
kung herzustellen (Bescheid S 240). Doch daftir ist der Zeitraum von sechs Jahren nach In-
betriebnahme zu kurz gewahlt. Denn die maBnahmenbedingten Anderungen der Raumstruk-
tur, die den sekundaren Neuverkehr bewirken, treten lblicherweise zeitversetzt auf (Schrei-
ben SV Verkehr vom 11. Janner 2012, S 2). Sie werden in einem Verkehrsmodell jedoch
bereits zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme in vollem Umfang beriicksichtigt. Mit anderen Wor-
ten enthédlt das Verkehrsmodell im Zeitpunkt 2025 auch Verkehrsmengen, die erst einige
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Jahre spéater auftreten. Das Prinzip lasst sich an einem Vergleich der Verkehrsprognose mit
der realen Verkehrsentwicklung nach Bau des Ambergtunnels beobachten:

Tabelle 1:  Verkehrsentwicklung L190/Feldkirch und A14 Ambergtunnel 1975 - 2000
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(Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung,GU 0622; Verkehrsplanung Feldkirch Sid,
Verkehrsmodell oberes Rheintal 2005, S 34)

In die Grafik mit roter Linie eingezeichnet ist die Verkehrsmenge, die sich aus der Summe
der mit dem Hochrechnungsfaktor ermittelten Verkehrszunahme und der induzierten Ver-
kehrsmenge ergibt. Sie steigt zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme sprunghaft an, ist anfangs
Uberschatzend und beginnt erst ungefahr nach sechs Jahren mit der grin eingezeichneten,
realen Verkehrsentwicklung zu korrelieren. Wenn nun die belangte Behérde die Verbindlich-
keit der BegleitmalRnahmen Uber die Verkehrsprognose herstellen will, dann hat sie fur die
Kontrolle aber auch einen Zeitpunkt zu wahlen, der sich dafir eignet. Sechs Jahre sind zu
kurz. Die Kontrolle muss mindestens 10 Jahre andauern. Da die Wahrscheinlichkeit, dass
eine weitere derart grof3e und stark verkehrswirkende Infrastrukturmaf3nahme in diesem Zeit-
raum gebaut wird, sehr gering ist, ist fir diesen Zeitraum die Kausalitét, dass die Verkehrs-
zunahmen durch den Stadttunnel Feldkirch bewirkt werden, zuverlassig gegeben.

Der Bescheid verstof3t mit dieser Auflage gegen das Bestimmtheitsgebot des § 59 Abs 1
AVG. Es ist auch praktisch keine Ersatzvornahme mdglich, sollte die gewtinschte Wirkung
nicht dauerhaft erreicht werden. Da die Auflage somit nicht vollstreckbar ist, wird die Bf in
ihrem Recht auf Schutz ihrer Gesundheit und Lebensqualitat verletzt.

3.5. Kontrolle der prognostizierten Verkehrszahlen (Bescheid, S 20)

Der belangte Bescheid enthalt unter Spruchpunkt J) Verkehr, Verkehrssicherheit, Betriebs-

phase, 2) die Auflage ,Kontrolle der prognostizierten Verkehrszahlen®. Hierzu gelten die glei-

chen Beschwerdegriinde, wie unter Punkt 3.4. Kontrolle der Entlastungswirkung des Stadt-

tunnels Feldkirch ausfihrlich erlautert:

e Durch Verlagerung der BegleitmalBhahmen in ein nachgelagertes Verfahren wird insb die
Beteiligung der vom Vorhaben belasteten Offentlichkeit umgangen.
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¢ Unbestimmt bleibt, welche Verkehrsmengen genau eingehalten werden missen
e Zeitraum von sechs Jahren nicht geeignet

Die Konsenswerber gehen davon aus, dass sich die Begleitmal3hahmen, mit denen die Ent-
lastungswirkung im Zentrum sichergestellt werden soll, auch verkehrsmindernd in der Region
auRerhalb der Tunnelportale auswirken werden. Dort lebt der Teil der betroffenen Offentlich-
keit, der zu den Verlierern des Projektes gehort, weil er zusatzliche Luft- und Larmbelastun-
gen hinnehmen muss. Fur die betroffenen Menschen in diesen Regionen ist der Nachweis,
auf welche Weise und in welcher Hohe die BegleitmalRnahmen die Luft- und Larmbelastung
dauerhaft senken, besonders wichtig. Insb ihnen darf das Recht auf effektive Beteiligung am
Verfahren und das Beschwerderecht nicht dadurch genommen werden, dass das Detailkon-
zept in ein anderes Verfahren verlagert wird, in dem ihnen keine Rechte zukommen.

Da ein Grof3teil der vom Vorhaben belasteten Bevolkerung in Liechtenstein lebt, ist auch die
Frage offen, wie die Konsenswerber in Liechtenstein kompensatorische Maflinahmen zur
Minderung der Luft- und Larmbelastung auf ein zumutbares Mal fur den Fall setzen kdnnen,
wenn es nicht gelingt, mit den in Feldkirch zu setzenden BegleitmaRnahmen die prognosti-
zierten Verkehrsmengen einhalten zu kdnnen. Diesbeziglich ist der Bescheid nicht ausrei-
chend begriindet (§ 58 Abs 2 AVG) und entspricht die diesbezlgliche Auflage nicht dem Be-
stimmtheitsgebot.

Der Bescheid versto3t mit dieser Auflage gegen das Bestimmtheitsgebot des § 59 Abs 1
AVG und weist der Bescheid in der Begriinung gravierende Mangel auf. Es ist auch keine
Ersatzvornahme moglich, sollte die gewlinschte Wirkung nicht dauerhatft erreicht werden. Da
die Auflage somit nicht vollstreckbar ist, wird die Bf in ihrem Recht auf Schutz ihrer Gesund-
heit und Lebensqualitét verletzt.

3.6. Streckenabschnitt L190 — BahnhofstralRe (Bescheid, S 24)

Der belangte Bescheid enthalt unter Spruchpunkt J) Verkehr, Verkehrssicherheit, sonstige
Empfehlung die dringende Empfehlung, mdgliche Sanierungsmal3nahmen fir den Strecken-
abschnitt L190 — Bahnhofstral3e von ca km 24 bis ca km 28 zu untersuchen und umzuset-
zen. Dieses Gebiet gehort laut UVE zum LuftgUtesanierungsgebiet fir NO, (TP_05.03-01a,
Abb 12, S 31). Das Verkehrsmodell geht davon aus, dass sich die Verkehrsmengen in die-
sem Gebiet im Nullplanfall erh6hen und sich durch Bau des Stadttunnels kaum verédndern
(Nullplanfall 2010: 25.520 DTV, Nullplanfall 2025: 26.160 DTV, Vollausbau 2025: 25.990
DTV).

In der UVE wird die kinftige Luftbelastung fir NO. in diesem Gebiet nicht ausgewiesen
(TP_05.03-014a, Tabelle 53, S 158). Das Untersuchungsgebiet wurde somit zu klein gewahlt.
Es hat zumindest das in der Karte dargestellte Luftgltesanierungsgebiet zu umfassen.

Gemal der Prognosekarte koénnte die Belastung derjenigen am Berechnungspunkt P23,
Hirschgraben vergleichbar sein (TP_05.03-01a, Abb 120, S 145) und 32 pg/m? betragen
(TP_05.03-01a, Tabelle 53, S 158), obwohl am Hirschgraben die Verkehrsbelastung beim
Vollausbau 2025 mit 15.640 DTV insgesamt mehr als ein Drittel kleiner ist und der Schwer-
verkehrsanteil (OV+LKW) mit 600 DTV nicht einmal halb so groR ist wie an der Bahnhofstra-
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e mit 1.110 DTV. Aufgrund der prognostizierten Verkehrsmengen ist davon auszugehen,
dass der NO-Vorsorgegrenzwert von 35 pg/m? tberschritten werden wird. Es bestehen zu-
mindest berechtigte Zweifel, ob auf dem Streckenabschnitt L 190 die Immissionsgrenzwerte
dauerhaft eingehalten werden kénnen.

Die UVE ist nicht vollstandig, weil nicht ermittelt wurde, ob in diesem Teil des Luftsanie-
rungsgebietes die Grenzwerte eingehalten werden kénnen. Somit fehlt die Entscheidungs-
grundlage dafiir, ob verkehrsmindernde BegleitmalRnhahmen notwendig sind und auferlegt
werden missen. Dies obwohl in der mindlichen Verhandlung die Prifung beantragt wurde,
ob auf Ausweichrouten ebenfalls verkehrsmindernde MalRBhahmen notwendig sind (Bescheid,
S 83). Der Bescheid enthélt eine Empfehlung, mogliche Sanierungsmal3nahmen fir diesen
Streckenabschnitt im Detail zu untersuchen und umzusetzen.

Im UVP-Verfahren hat die belangte Behotrde die Prifung unterlassen, ob diese Sanierungs-
malnahmen zur Einhaltung des NO,-Vorsorgegrenzwertes an der L190 notwendig sind und
deshalb im belangten Bescheid verbindlich in Form einer Auflage vorzuschreiben sind. Die
belangte Behotrde hat hierdurch gegen den Grundsatz der materiellen Wahrheit (8 37 AVG)
verstofR3en und ist der Bescheid diesbeziglich auch nicht ausreichend begriindet (8 58 Abs 2
AVG).

3.7. Nutzung Niederwald Egelsee (Bescheid, S 26)

Der belangte Bescheid enthélt unter Spruchpunkt P) Forsttechnik, Teilraum Felsenau, 6) die
Auflage, die Nutzung des Niederwaldes am Egelsee streifenweise durchzufihren. Die UVE
geht auf die Ersatzaufforstung im Kapitel 7.2.4, Teilraum Tosters, ein und erklart dort die Art
der Bewirtschaftung: ,Die Nutzungsweise mit der Entnahme einzelner Baume vermindert
zudem groRRere negative Veranderungen des Landschaftshildes (RU_02.02-01a, S 42).

Die Bf hatte im UVP-Verfahren eingewendet, die Stadt Feldkirch habe am Egelsee bereits
einen Energiewald gepflanzt. Laut Bescheid handelt es sich beim Energiewald nun um einen
Niederwald. Ob eine Energieholzflache als Energiewald und damit als landwirtschaftliche
Flache anzusehen ist oder als Niederwald, ist nun aber nicht von der Bezeichnung abhangig,
sondern von der Art der Bewirtschaftung. Vorgesehen ist im konkreten Fall, den Baumbe-
stand alle 3 bis 5 Jahre streifenweise auf Stock zu setzen. Eine derart intensive Bewirtschaf-
tung entspricht einer landwirtschaftlichen Nutzung. Eine Ersatzaufforstung mit einem Nie-
derwald ist dann gegeben, wenn als Bewirtschaftung eine Einzelstammentnahme vorge-
schrieben wird und haben diese Art der Bewirtschaftung die Konsenswerber selbst vorge-
schlagen.

Die Auflage widerspricht daher dem Sachverhalt, der im Zeitpunkt der Erlassung bestand
und verst6Rt dieser daher gegen § 58 Abs 1 AVG.

3.8. Umweltauswirkungen der Deponierung (Bescheid, S 50, 121 und 199)

Der belangte Bescheid stellt im entscheidungsrelevanten Sachverhalt fest: ,Die Konsens-
werber gehen davon aus, dass von den rund 1,15 Mio. Tonnen Tunnelausbruchmaterial le-
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diglich rund 34.000 Tonnen schlecht verwertbar sind“ (Bescheid, S 121/122). Laut Abfallwirt-
schaftskonzept fallen aus stralBenbaulichen Arbeiten, Vorportaleinschnitten und Vortrieben
1,43 Mio Tonnen Bodenaushub an (TP_04.01-04a, S 33). Die Differenz von rund 300.000
Tonnen ist als erheblich zu qualifizieren. Nicht ermittelt wurde, welcher Anteil dieses Materi-
als verwertet und welcher deponiert werden muss. Der Sachverhalt wurde im Bescheid somit
nicht vollstandig dargestellt.

Nach der Begriffsbestimmung von 8§ 3 Z 55 Deponieverordnung 2008 ist Tunnelausbruch ein
Bodenaushubmaterial, das insbesondere bei untertanigen BaumalRhahmen in Fest- oder
Lockergestein anféllt. Die Deponieverordnung wurde aufgrund der 88 4, 23 Abs 1 und 3 und
65 Abs. 1 des Abfallwirtschaftsgesetzes 2002 erlassen.

Nach Auffassung der Konsenswerber liegt im gegenstandlichen Fall jedoch keine sog ,Ab-
fallbehandlung“ und auch keine ,Abfallverwertung® im Sinne des AWG vor (TP_04.01.-04a,
S 16). In der rechtlichen Beurteilung folgt die Behérde dieser Auffassung (Bescheid, S 199).
Dem ist entgegen zu halten, dass nach § 2 Abs 1 Z 1 AWG Abfélle bewegliche Sachen sind,
deren sich der Besitzer entledigen will. Nach 8§ 2 Abs 5 Z 1 AWG zahlte jedes Verfahren,
einschlielRlich der Vorbereitung vor der Verwertung, zur Abfallbehandlung. Nach Z 5 leg cit
ist ,Verwertung® jedes Verfahren, als deren Hauptergebnis Abfalle innerhalb der Anlage oder
in_der Wirtschaft in umweltgerechter Weise einem sinnvollen Zweck zugefiihrt werden. Im
gegenstandliche Fall wird der Tunnelausbruch, dessen Abfall-Eigenschaft sich aus seiner
Aufnahme in die Deponieverordnung und der unzweifelhaft bestehenden Entledigungsab-
sicht ergibt, von den Konsenswerbern innerhalb der Anlage flr den Transport vorbereitet,
damit er von einem befugten Unternehmer und somit ,in der Wirtschaft fur die Verwertung
aufbereitet oder deponiert werden kann. Der gesamte Vorgang ist somit als Abfallbehand-
lung zu qualifizieren. Dass der Tunnelausbruch einem Unternehmer tbergeben wird, andert
daran nichts.

Die Umweltauswirkungen, die durch die Aufbereitung und Deponierung entstehen, sind somit
auch dann dem Vorhaben zuzurechnen und zu ermitteln, wenn sie ,in der Wirtschaft“ erfol-
gen. Dies entspricht auch dem grundsétzlichen Konzept der UVP. Die in 8 6 Abs 1 Z 4 lit ¢)
UVP-G geforderte Beschreibung der Auswirkungen hat auch samtliche Auswirkungen der
Abfallentsorgung (Transport, Zwischenlagerung, Deponierung) zu umfassen. Dies unabhan-
gig davon, ob die Verwertung und Deponierung des Tunnelausbruchs durch die Konsens-
werber selbst oder durch einen von ihnen unabhéngigen Unternehmer erfolgt. Die UVE ist
nicht vollstandig, weil diese Umweltauswirkungen nicht konkret ermittelt wurden.

Der EuGH hat in der Rs C-404/09 (Kommission/Spanien) klargestellt, dass eine UVP gem
der UVP-Richtlinie 2011/92 auch eine Prifung der kumulativen Auswirkungen eines Projekts
umfassen muss, die sich durch die einer UVP zu unterziehenden Projekte und andere be-
reits betriebene oder genehmigte Einrichtungen ergeben kdnnten. Denn sowohl der Wortlaut
des Art 3 UVP-Richtlinie als auch der weite Anwendungsbereich und Zweck lie3en klar auf
eine solche eher weite Auslegung schliel3en, woran auch der diesbeziiglich nicht klare Wort-
laut in einer FuBnote im Anhang IV Nr 4 UVP-Richtlinie nichts &ndere (Epiney, Umweltrecht
der Europaischen Union, S 300).

Dass durch die Behandlung des Tunnelausbruchs und Bodenaushubs mdglicherweise er-
hebliche Umweltauswirkungen entstehen, ergibt sich im Ubrigen bereits aus der in Anhang 1
Z 2 UVP-G statuierten UVP-Pflicht flr Reststoff-, Baurestmassen- oder Inertabfalldeponien.
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Die Auswirkungen sind auch dann als erheblich einzustufen, wenn bereits auf einer geneh-
migten Deponie abgelagert und fir die Verwertung vorbereitet wird. Denn wenn aufgrund
eines auf3ergewoOhnlichen StralR3enprojektes 1,45 Mio Aushubmaterial auf eine bereits ge-
nehmigte Deponie gefiihrt wird, steht diese nicht mehr fir das Material zur Verfligung, fir
das sie urspringlich gedacht war. In der Folge muss im Rahmen der Abfallwirtschaftspla-
nung irgendwo anders weiterer Deponieraum geschaffen und genehmigt werden. Die enor-
me Menge an Aushubmaterial, die bei Bau des Tunnelsystems entsteht, beeinflusst die Ent-
wicklung des Abfallaufkommens in Vorarlberg erheblich. Daher ist nachzuweisen, wie diese
Abfallmenge in die Abfallwirtschaftsplanung des Landes Vorarlbergs integriert werden kann.

Unberucksichtigt geblieben ist in der UVE auch, dass ein grol3er Teil des Tunnelausbruchs
aus Sprengschutt besteht, weil fir weite Strecken ein Sprengvortrieb vorgesehen ist. Dieser
kann in Abhangigkeit von den verwendeten Sprengmitteln mit grundwasserbelastenden
Komponenten aus den Sprengstoffen belastet sein, im Wesentlichen NO3z, NO2, und NH.. In
der UVE unterlassen wurde die Prifung, ob aufgrund der Wiederverwertbarkeit des Tun-
nelausbruchs, zB fur DAmme, der Einsatz von Emulsionssprengstoffen aus Auflage vorzu-
schreiben ist. Diese Sprengstoffe sind im Hinblick auf ihre chemische Zusammensetzung als
grundwasservertraglicher zu qualifizieren.

Wie ausgefihrt, wird im belangten Bescheid rechtswidrig davon ausgegangen, die Brecher-
anlage und die Verladeanlage fiir das Tunnelausbruchsmaterial seien keine Abfallbehand-
lungsanlagen im Sinne von 8 2 Abs 7 Z 1 AWG. Nicht ermittelt wurden in der UVE zudem die
Auswirkungen der Deponierung, sowie der Vorbereitung und Zwischenlagerung fir die Ver-
wertung. Unbertcksichtigt geblieben sind im belangten Bescheid dariiber hinaus 300.000
Tonnen Aushub. Rechtswidrig bleiben daher die Genehmigungsvoraussetzungen ungeprift,
die sich aus dem Abfallwirtschaftsgesetz ergeben. Ungeprift geblieben sind Auflagen, mit
denen die Umweltauswirkungen der Abfallbehandlung dadurch gesenkt werden, dass die
Wiederverwertbarkeit des Tunnelausbruchs gewahrleistet werden kann. Der Spruch des
angefochtenen Bescheids erledigt daher die Hauptfrage (Prozessgegenstand) nicht zur
Ganze (8 59 AVG), wenn darin nicht auch Uber die Genehmigungsvoraussetzungen des
AWG entscheiden wird.

3.9. MalRRnahmen zur LKW-Abfertigung Zollamt Tisis (Bescheid, S 50/51)

Unter den sonstigen Nebenbestimmungen (Spruchpunkt AB) c)) schreibt die UVP-Behdrde
eine aufschiebende Bedingung vor. Die Verkehrsfreigabe des Stadttunnels soll erst dann
erfolgen durfen, ,wenn nachgewiesen wurde, dass durch geeignete MalRnahmen erreicht
wird, dass es auf der L 191 und der Liechtensteinerstralle héchstens zu hin und wieder auf-
tretenden Stauerscheinungen kommt, die durch die LKW-Abfertigung beim Zollamt Tisis
ausgeldst werden® (Bescheid, S 50). Ein Zusammenhang zwischen dem LKW-Riickstau und
dem Stadttunnel wurde im UVP-Verfahren stets bestritten. In der mindlichen Verhandlung
wurde nicht naher auf die MalRnahmen zur Lésung des LKW-RUckstaus eingegangen, ob-
wohl entsprechende Antrage gestellt wurden (Verhandlungsschrift, S 18, 47, 58, 59, 66).

Im belangten Bescheid wird hinsichtlich der Problematik des LKW-Staus in Tisis mehrfach
ausgefuhrt, der bestehende LKW-Stau und die damit verbundenen Fragen stiinden in kei-
nem Zusammenhang mit dem von den Konsenswerbern beantragten Vorhaben (Bescheid,
S 213). Die Konsenswerbern treffe keine Verpflichtung zur Losung des Problems, solange
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kein unmittelbarer Kausalzusammenhang zum beantragten Vorhaben bestehe (Bescheid,
S 301). Genau dieser Kausalzusammenhang zwischen dem Vorhaben und dem LKW-
Ruckstau besteht jedoch und zwar in raumlicher sowie sachlicher Hinsicht.

Wesentliches Projektziel ist die Entlastung der Feldkircher Altstadt vom Durchgangsverkehr
und damit verbunden die Senkung der verkehrsbedingten Belastungen (UV_01.01-04a,
Punkt 1, S 5). Der Schwerverkehr verursacht an der Barenkreuzung eine hohe verkehrsbe-
dingte Belastung. 17 von 20 LKWs, das sind 85 % des Schwerverkehrs, fahren jedoch ohne
Halt in Feldkirch von der Grenze Tisis/Schaanwald auf die dsterreichische Autobahn auf (G-
terverkehrserhebung ViIbg, GVE 2013, S 49). Das Projektziel der Luftsanierung des Zent-
rums Feldkirch kann nur unter der Voraussetzung erreicht werden, dass dieser hohe Gu-
terverkehrsanteil in das Tunnelsystem verlagert werden kann und nicht mehr durch das Zent-
rum Uber die Barenkreuzung fahrt. Dies ergibt sich auch daraus, dass mit einem LKW-
Durchfahrverbot — einer der beispielhaft aufgezahlten Begleitmal3nahmen - in der Innenstadt
die Luft- und Larmbelastungen gesenkt werden sollen.

Die Problematik des LKW-Staus vor der Grenze muss nur deshalb vor Eréffnung des Stadt-
tunnels geldst werden, weil sich durch rickstauende LKW ein Stau im Tunnel aufbauen kann
und dies zu vermeiden ist (TP_02.01-16, Punkt 8.2, S 15). Entsprechende Aussagen machte
auch die UVP-Behorde: ,Die UVP-Behorde wird somit den Projektwerbern ein Schreiben
Ubermitteln mit der Bedingung, dass das Projekt erst genehmigt werden kann, wenn das
Problem gelést ist. Wenn der Verkehr aufgrund eines Riickstaus von der Grenze Uber das
Portal Altstadt umgeleitet werden muss, wirde der Stadttunnel damit in Frage gestellt.
(Memo, Besprechung UVP-Behorde, 19.09.2014, S 2). Dass ein Kausalzusammenhang be-
steht, ergibt sich auch daraus, dass im belangten Bescheid eine aufschiebende Bedingung
formuliert wird. Gemalf diesem darf der Stadttunnel Feldkirch nur dann in Betrieb genommen
werden, wenn die LKW-Ruckstau-Problematik gelost, zumindest nicht grof3er wird.

Den Zusammenhang bestatigt auch der SV Verkehr, dessen Aussage im Bescheid wie folgt
zusammengefasst wird: ,Kritisch hervorzuheben sei einzig der seit 2012 gehauft auftretende
LKW-Stau vor dem Grenziibergang Tisis. Im Hinblick auf die Projektzielsetzung der nachhal-
tigen Verkehrsentlastung der Barenkreuzung inklusive der betreffenden Abschnitte der
L191a und der L190 und im Hinblick auf das geplante LKW-Durchfahrtsverbot auf der L190
und der L191a sei die derzeitige Haufung an Staustunden an der Zollabfertigung Tisis durch
geeignete MalRnahmen vor Teilinbetriebnahme des Stadttunnels Feldkirchs auf eine zu ver-
nachlassigende Anzahl von Einzelereignissen zu reduzieren.“ (Bescheid, S 138)

Ein Vergleich der prognostizierten LKW-Belastung an der Barenkreuzung, basierend auf den
Belastungskarten des Verkehrsberichts (TP_03.01-01a, S 65, 69 und 75) bestétigt dies:

Verédnderung
DTV fir SV Bestand 2010 Nullplanfall 2025 Vollausbau 2025 Nullplanfall-Vollausbau
Absolut (in %)
L190 SchloRgraben 950 1070 390 -680 (- 64%)
L190 BahnhofstraRRe 650 680 550 -130 (- 19%)
L53 Ardetzenbergtunnel 510 550 190 -360 (- 65%)

L191a Hirschgraben 770 890 250 -640 (- 72%)
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Wie in der Tabelle aufgezeigt, gehen die Prognosen fir die Luftbelastung von einer Uberpro-
portional starken Reduktion der LKW-Fahrten Uber die Barenkreuzung aus. Nur unter dieser
Annahme kann die UVE darstellen, der NO,-Grenzwert an der Messstelle Barenkreuzung
kénne bei Bau des Stadttunnels eingehalten werden (ausfuhrlich siehe Punkt 3.18.2. NO3-
Belastung an der Béarenkreuzung Uber Vorsorgegrenzwert). Diese deutliche Reduktion der
LKW-Fahrten Uber die Barenkreuzung ist jedoch nur dann mdéglich, wenn kein Stau im Tun-
nel entsteht. Denn bei einer Sperrung des Tunnelarms Tisis kdnnen die LKWs das Tunnel-
system uber die Barenkreuzung umfahren.

Mit anderen Worten beruhen samtliche Berechnungen der Luft- und Larmbelastungen und
damit der Genehmigungsentscheid auf der Annahme, ein hoher Anteil des Schwerverkehrs
umfahre die Barenkreuzung durch das Tunnelsystem. Auch ob die im Verkehrsbericht bei-
spielhaft dargelegte emissionsmindernde Begleitmalinahme ,LKW-Durchfahrverbot® real
umgesetzt werden kann, ist von der Losung der Problematik des LKW-Ruckstaus abh&ngig.
Wie stark MalRnahmen zur Lenkung des Guterverkehrs wirken kdnnen, lasst sich an zwei
Veranderungen aufzeigen, die sich auf die Zollabfertigung Tisis/Schaanwald auswirkten:

Als 2006 die Abrufanlage erneuert wurde, wodurch eine flussigere Zollabfertigung mdéglich
wurde, nahm der LKW-Verkehr deutlich zu und erhéhte sich in sechs Jahren bis 2012 um
fast ein Finftel von etwa 570 auf 670 Schwerverkehrsfahrzeuge.

1999 fiihrte die Regierung Liechtensteins das verlangerte Nachtfahrverbot als Reaktion auf
eine Verlangerung der Zollabfertigungszeiten ein. Es gilt von 05:00 bis 07:30 Uhr und von
18:00 bis 22:00 Uhr fur alle LKWs mit Ausnahme Leerfahrten, Zubringerdienst und Zollver-
fahren mit Spezialbewilligung. Aufgrund des Nachtfahrverbots kénnen LKWs nur von 07:30
bis 18:00 Uhr durch Schaanwald durchfahren. Die Rechtmé&Rigkeit des Durchfahrverbots war
von liechtensteinischen Gerichten bestétigt worden. Aus Griinden, die in den ortlichen Ver-
haltnissen liegen, sei auch eine vorsorgliche Malinahme gegen mdgliche Verkehrszunahmen
im Offentlichen Interesse und im Sinn der Alpenkonvention gelegen.

Wie ein langfristiger Vergleich der LKW-Zunahmen an allen Grenziibergdngen Vorarlbergs
zeigt, tragt das LKW-Nachtfahrverbot im Schaanwald dazu bei, dass sich die LKW-Fahrten
an der Grenze Tisis/Schaanwald zwar verdoppelt haben, aber nur etwa halb so stark zu-
nehmen wie an den anderen, gréReren Grenziibergéangen Vorarlbergs. Es ist davon auszu-
gehen, dass taglich etwa 300 LKWs mehr die Route Uber die Barenkreuzung und die Grenze
benutzen wirden, wenn das verlangerte Nachtfahrverbot nicht erlassen worden wére.

Zollamt Schwerverkehr 1990 Schwerverkehr 2013 Relative Zunahme
Tisis/Schaanwald 325 678 208 %
Meiningen 142 388 273 %
Koblach 15 126 840 %
Méader 133 595 447 %
Hohenems 187 483 258 %
Lustenau 573 1634 285 %
Hoéchst 333 1055 316 %
Gesamt 1.708 4.959 290 %

(Quellen: Verkehrsplanung Vorarlberg 1992, Verkehrszéhlung Vorarlberg)
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Durch das verlangerte Nachtfahrverbot besteht zurzeit ein LKW-Kapazitatsengpass an der
Grenze Tisis/Schaanwald. Wird dieser aufgehoben, so dass 6,5 Stunden langer abgefertigt
werden kann, erhoht dies die Kapazitdt des Zollamtes fir die LKWs erheblich. In der Ver-
gangenheit wurde von den Zollbehérden mehrfach angeregt, das verlangerte Nachtfahrver-
bot in Schaanwald aufzuheben. Auch aktuell wird dies in der Arbeitsgruppe zum grenziber-
schreitenden Warenverkehr diskutiert.

Zurzeit hat eine Arbeitsgruppe zum grenziberschreitenden Warenverkehr den Auftrag erhal-
ten, fur alle Zollibergange zwischen Osterreich und dem Schweizer Zollgebiet ein Konzept
zu erarbeiten. In der Arbeitsgruppe ist die Offentlichkeit nicht vertreten. Mit den von der Ar-
beitsgruppe beschlossenen Maflinahmen wird der Schwerverkehr gezielt Gber bestimmte
Zollibergange gesteuert. Wie dargelegt, wird Uber solche MalRhahmen indirekt auch beein-
flusst, wo welche Luft- und Larmbelastung auftritt.

Wie die Malinahmen aussehen, mit denen der LKW-Stau vor der Grenze vermieden wird, ist
somit ein entscheidungswesentliches Element. Es besteht nicht nur ein rAumlicher und sach-
licher Zusammenhang iSd § 2 Abs 2 UVP-G, sondern daruber hinaus auch ein Kausalzu-
sammenhang. Daher sind samtliche MalRnahmen zur Verhinderung des LKW-Staus dem
Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch® zuzurechnen. Von den MafRhahmen maoglicherweise aus-
gehende Umweltauswirkungen wie die Flacheninanspruchnahme fir Parkraum, Emissions-
belastungen aus der Parksituation sind daher bereits im UVP-Verfahren, also vor der Ge-
nehmigungsentscheidung zu ermitteln, und in der Gesamtbetrachtung zu bericksichtigen.
Die Offentlichkeitsbeteiligung des UVP-Verfahrens darf nicht dadurch umgangen werden,
dass die Mainahmen in ein vom UVP-Verfahren getrenntes Verfahren ausgelagert werden.
Ausfuhrlich begrindet wird dieser Aspekt unter Punkt 3.23. Samtliche Mal3hahmen zur Ver-
hinderung des LKW-Staus haben daher auch in die Gesamtbetrachtung gem § 17 UVP-G
einzufliel3en.

3.10. Verfahrensgang (Bescheid, S 54-57)

In der Darstellung des Verfahrensgangs fehlen samtliche Vorgange ab dem 02.06.2015 bis
zur Erstellung des Bescheids am 15.07.2015.

Aus der Akteneinsicht der Birgerinitiativen vom 27.07.2015 bekannt ist das Fehlen der nach-

folgenden Vorgéange:

e Einbringen der Stellungnahmen im Rahmen des zweiten Parteiengehors

e Schreiben vom 09.07.2015 der Konsenswerber, in dem sie auf eine Anfrage seitens der
UVP-Behorde reagieren und Ausfiihrungen zur Bestellung des SV Verkehr und Verkehrs-
sicherheit machen

e Schreiben des SV Verkehr und Verkehrssicherheit vom 07.07.2015, in dem er auf die
Kritikpunkte der Stellungnahmen zum zweiten Parteiengehor antwortet

Der angefochtene Bescheid gibt daher die entscheidungswesentlichen Ergebnisses des Er-
mittlungsverfahrens nicht im ausreichenden Maf3 wieder.
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3.11. Mangel in der miindlichen Verhandlung (Bescheid, S 56)

In der mundlichen Verhandlung wurde die Behandlung von Themen abgelehnt, die hinsicht-

lich der Genehmigungsentscheidung wesentlich sind, was zur Folge hatte, dass deshalb im

Bescheid hinsichtlich dieser Themen auch tendenziés begriindet werden konnte. Dadurch

wurde die Bf in ihrem Recht auf mindliches Gehor verletzt. Auch kam die belangte Behorde

dem Grundsatz der Offizialmaxime nicht im ausreichenden MaRe nach (8 39 Abs 2 AVG).

Der wirkliche, entscheidungsrelevante Sachverhalt konnte, ohne Bericksichtigung der Ein-

wendungen und Beweisanbote der Parteien, nicht festgestellt werden. Dies betrifft vor allem

folgende Punkte:

e Der Antrag, in der mundlichen Verhandlung auch die Alternativenprifung zu behandeln
wurde abgelehnt. In der rechtlichen Beurteilung wird nun aber auf die Alternativenprifung
eingegangen (Bescheid, S 136 und S 186) und sie als ausreichend beurteilt (S 189). Der
SV fur Verkehr und Verkehrssicherheit hat auch die durchgefiihrte Alternativenprifung
beurteilt (Bescheid, S 135)

o Der Antrag, die Kosten-Nutzen-Analyse zu behandeln, wurden ebenfalls abgelehnt, ob-
wohl diesem Aspekt als Teil der ZweckmalRigkeitsprifung, die im Rahmen der Alpenkon-
vention jedenfalls durchzuftihren ist, eine hohe Bedeutung zukommt (Bescheid, S. 182ff).
Handelt es sich beim Vorhaben um eine hochrangige Stral3e fur den inneralpinen Ver-
kehr, hat die Kosten-Nutzen-Analyse sogar Genehmigungsrelevanz.

o Eine Gesamtbetrachtung der Umweltauswirkungen auf das Gebiet Stadtschrofen wurde
abgelehnt.

3.12. Hochabsorbierende Verkleidung Tunnelportal Tisis (Bescheid, S 125)

In der Liste der projektimmanenten MalRnahmen ist auch der Punkt ,hochabsorbierende Ver-
kleidung von Tunnelportalen“ enthalten. Konkret beschrieben werden die Larmschutzmal3-
nahmen im schalltechnischen Bericht (TP_05.01-01a, Punkt 7). Ausgefiihrt wird, dass die
Tunnelwénde in den Portalbereichen Altstadt und Tosters mit hochabsorbierenden Elemen-
ten verkleidet werden. Am Tunnelportal Tisis hingegen sind schallharte Stiitzmauern (reflek-
tierend) bis Uber die Oberkante der Tunneloffnung vorgesehen. Der Tunnelquerschnitt wird
jedoch soweit vorbereitet, dass bei Bedarf nachtraglich absorbierende Wandelemente ange-
bracht werden kdnnen.

Nach der Ubersicht unter Punkt 6.4 des Berichts sind 8 Wohnh&user in Tisis mit Immissionen
von 51 bis 62 dB im Zeitraum Nacht betroffen.

Wie dargelegt wird, ist die Hoéhe der Verkehrsmengen und damit der Larmbelastung aber
umstritten. Sie ist abhangig von verkehrsmindernden Begleitmalinahmen und dem gewéahl-
ten Zollregime fir den LKW-Verkehr. Im belangten Bescheid fehlt jedoch die Auflage, Kon-
trollmessungen am Tunnelportal Tisis durchzufiihren und erforderlichenfalls die Schall-
schutz-MalRnahme ,Verkleidung mit hochabsorbierenden Elementen® zu setzen. Nur durch
die Vorschreibung dieser Auflage kann die Genehmigungsfahigkeit des Vorhabens ,Stadt-
tunnel Feldkirch® hergestellt werden.
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3.13. Behindertengerechtigkeit (Bescheid, S 128)

Nach 8 38 Abs 2 lit a) Stralengesetz ist hinsichtlich der Verkehrssicherheit insbesondere der
Schutz der schwéacheren Verkehrsteilnehmer, darunter auch der Menschen mit Behinderung,
Rucksicht zu nehmen. Die rechtliche Beurteilung verweist hinsichtlich der Tunnelsicherheit
auf den Sachverhalt bzw die Einreichunterlagen.

Gemal Sachverhalt hat der Fluchtstollen im Tunnelarm Tisis ein Maximalgefélle von 10 %.
In ihm ist auch ein Fluchtstiegenhaus notwendig, das einen Hohenunterschied von 12 m
Uberwindet (Bescheid, S 110 und 112), wozu bei einer Stufenhdhe von 17.5 cm 69 Treppen-
stufen notwendig sind. Es fehlen konkrete Aussagen zur Behindertengerechtigkeit dieses
Fluchtwegs fur Personen, die auf einen Rollstuhl angewiesen oder eingeschrankt mobil sind.
Im Tunnelsicherheitsbericht findet sich lediglich allgemeine Aussagen zu MaRRnhahmen hin-
sichtlich Beruicksichtigung von Personen mit eingeschrankter Mobilitéat und behinderten Per-
sonen. Unter anderem wird ,Unterstutzung durch andere Personen bei der Selbstrettung®
genannt (TP_03.02-01a, S 24).

Der entscheidungswesentliche Sachverhalt wurde diesbezilglich nicht festgestellt und konn-
ten so die anzuwendenden materiell-rechtlichen Genehmigungsvoraussetzungen nicht ge-
prift und dartiber im Rahmen der ,Gesamtprifung” iSd § 17 UVP-G gesetzeskonform ent-
schieden werden.

3.14. Tunnelsicherheit und Tunnelauslastung (Bescheid, S 128)

Zur Beurteilung der Tunnelsicherheit und der Planung des Liftungssystems absolut notwen-
dig ist die Kenntnis der Verkehrsmengen fir den Zeitpunkt 10 Jahre nach Tunnelerdffnung.
Wie unter Punkt 3.15.1. Prognosehorizont 2025 oder 2035 (Bescheid, S 135) dargelegt
wird, hat sich der Konsenswerber bei der Wahl des Prognosehorizonts flir den Zeitpunkt
2025 kurz nach Inbetriebnahme entschieden. Zur Beurteilung der Tunnelsicherheit wurden
die fir 2025 ermittelten Verkehrsmengen hochgerechnet, indem sie um 0,5 % pro Jahr bzw
5,74 % flr 10 Jahre erhdht wurden. (Verhandlungsschrift, S 68). Der SV Verkehr erklart da-
zu, die Verkehrssteigerung bis zum Jahr 2035 stelle aus der Vielzahl mdglicher Szenarien
ein auf der ,sicheren Seite“ liegendes Szenario dar (Bescheid, S 256). Der SV fur Tunnelsi-
cherheit ist bei seiner Beurteilung von diesen Verkehrsmengen ausgegangen.

Aus Sicht der Bf ist auf dieser Relation jedoch ein zu niedriger Hochrechnungsfaktor ange-

setzt worden, was sich plausibel nachweisen lasst:

o Die im Verkehrsmodell verwendeten jahrlichen Steigerungsraten liegen zwischen 0,5 %
und 1,74 %. Nur fur den Binnenverkehr und die Relation Walgau-Liechtenstein kommt die
niedrigste Steigerungsrate zur Anwendung. Fir den Verkehr, der weitere Distanzen zu-
ricklegt und das Tunnelsystem benutzt, verwendet das Verkehrsmodell hohere Steige-
rungsraten, beispielsweise fur die Relation Rheintal-FL 1,74 %. Da das Tunnelsystem
nicht nur fur den Binnenverkehr genutzt wird, sondern insb vom Ost-West-Verkehr, ist von
einer signifikant hdheren Steigerungsrate auszugehen als fiur die Prognose 2035 verwen-
det.
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¢ Im Achraintunnel, der Landesstraf3e L200, hat die Verkehrsmenge von 2013 auf 2014 von
10.824 KFZ-DTV auf 11.060 KFZ-DTV zugenommen, was einer Zunahme von 2,2 % ent-
spricht.

¢ Die schweizerische Bundesbehdrde ASTRA empfiehlt, fir eine Abschatzung der Entwick-
lung des Gesamtverkehrs die mittlere jahrliche Zuwachsrate von 1,5 % zu verwenden.
Der Lastwagenanteil am Gesamtverkehr kann gleich bleibend angenommen werden
(Richtlinie ASTRA 13001, Luftung der Strassentunnel, S 49).

Basierend auf diesen Fakten ist es aus Sicht der Bf plausibel, dass der Hochrechnungsfaktor
deutlich héher angenommen werden muss wie in den UVE-Unterlagen. Geht man von der
ASTRA-Empfehlung aus, nimmt eine durchschnittlichen Verkehrszunahme von +1,5 % pro
Jahr im Tunnelsystem an und berechnet die Verkehrsmengen (Tabelle unten), wird im Tun-
nelast Felsenau bereits 10 Jahre nach Inbetriebnahme die Verkehrsmenge von 16.500
JDTV, die laut Sicherheitsdokumentation zu den wichtigsten Merkmalen des Tunnelbau-
werks gehort, Uberschritten (TP_03.02-01a, Punkt 3.1, S 11). Weshalb diese Zahl zu den
wichtigsten Merkmalen gehort, konnte an der mindlichen Verhandlung nicht beantwortet
werden und wurde im UVE-Verfahren auch nicht ermittelt. Aus Sicht des SV Verkehrs sei es
definitiv keine Kapazitatsgrenze (Bescheid, S 256), aus Sicht des SV flir Tunnelsicherheit sei
sie nicht als Verkehrssicherheitskapazitatsgrenze anzusehen (Verhandlungsschrift, S 47).

2025 2035 2035 2040
Vollausbau Verkehrsmodell jahrlich: 0,5 % jahrlich: 1,5 % jahrlich: 2,2 %
10 Jahre: 5,7 % 10 Jahre: 17,2 % 15 Jahre: 24,3 %
Tunnelast Felsenau 14.390 15.216 16.700 19.945
Tunnelast Altstadt 13.150 13.904 15.261 18.226
Tunnelast Tosters 10.550 11.150 12.244 14.622
Tunnelast Tisis 9.600 10.151 11.141 13.306

Geht man von einer jahrlichen Steigerungsrate von 2,2 % wie im Achraintunnel aus, wird 15
Jahre nach Inbetriebnahme des Tunnelsystems das Verkehrsaufkommen von ca 10.000
DTV je Richtung erreicht, das gem Anlage zum StraRentunnel-Sicherheitsgesetz ein
Hauptentscheidungskriterium daflr ist, dass eine zweiréhrige Tunnelanlage mit Richtungs-
verkehr vorhanden sein muss. Diese Bestimmung kann aus Sicht des SV Verkehr als Kapa-
zitatsgrenze fur das Tunnelsystem herangezogen werden (Bescheid, S 256).

Weder in der UVE noch im UVP-Verfahren wurde die Kapazitdtsgrenze oder die Leistungs-
fahigkeit des Tunnelsystems dargestellt. Am Sachverstandigentag vom 14.11.2013 wurde
festgehalten, ein Planungsbiro solle die Leistungsféahigkeit des Kreisels abschatzen (Memo,
14.11.2013, S 6). Der SV Verkehr erklart dazu, die theoretische Leistungsfahigkeit liege je-
denfalls Giber 16.500 DTV. Eine wider Erwarten eintretende Uberlastung kénne mit Zufahrts-
beschréankungen vermieden werden (Bescheid, S 256). Er geht jedoch nicht darauf ein, dass
in diesem Fall der Verkehr, der im Tunnelsystem keinen Platz mehr hat, tber die alte Route
Uber die Barenkreuzung gefuihrt werden muss und sich diese Vorgehensweise nicht mit der
Annahme verkehrsmindernder BegleitmalRhahmen vereinbaren lasst. Ob das Projektziel der
dauerhaften Entlastung der Barenkreuzung vor diesem Hintergrund mit dem Stadttunnel
Feldkirch erreicht werden kann, wurde nicht ermittelt.

Da insb einspurige Kreisverkehre bei sehr hohen Verkehrsaufkommen an ihre Einsatzgren-
zen kommen und Kreisverkehre dann eine geringere Leistungsfahigkeit aufweisen, wenn wie
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im Vorhaben Stadttunnel auf einer Hauptrelation (Morgenspitze Relation Walgau-
Liechtenstein) links abgebogen werden muss (Kreisverkehrsanlagen in der Steiermark, S 6
und 12), ist die Leistungsfahigkeit des Tunnelsystems bzw die Kapazitatsgrenze ein wesent-
liches Merkmal des Projektes. Es gehort somit nach § 6 Abs 1 UVP-G zur Beschreibung des
Vorhabens. Die Leistungsfahigkeit des Tunnelsystems kann mit der RVS 03.05.14, die die
Vorgehensweise fir die Planung von Kreisverkehren auf ¢ffentlichen Stralen im Freiland
enthalt, ermittelt werden.

Wie dargelegt, wurde das zu erwartende Verkehrsaufkommen fur 10 und 15 Jahre nach In-
betriebnahme, das eine wesentliche Grundlage zur Beurteilung des Luftungssystems und
der Tunnelsicherheit darstellt, mit der minimal mdglichen Steigerungsrate von 0,5 % ermittelt,
ohne dass dies plausibel und nachvollziehbar begriindet wurde. Es konnte somit auch nicht
schlissig nachgewiesen werden, dass die einrdhrige Tunnelanlage die Verkehrsmengen auf
langere Zeit aufzunehmen vermag. Ein Tunnelsystem mit Kreisverkehr kann jedoch nicht wie
ein normaler Tunnel einfach um eine zweite Réhre erweitert werden. Die Leistungsfahigkeit
bzw Kapazitatsgrenze zu kennen, ist vor diesem Hintergrund entscheidungswesentlich. Wel-
che Bedeutung die Verkehrsmenge von 16.500 JDTV hat, die laut Sicherheitsdokumentation
zu den wichtigsten Merkmalen des Tunnelbauwerks gehort, wird auch im Bescheid nicht
ausgefuhrt.

Da fir die Beurteilung der Tunnelsicherheit und des Liftungssystems das Verkehrsaufkom-
men fur das Prognosejahr 2035 nicht berechnet, sondern nur abgeschatzt wurde, und das
Verkehrsaufkommen fir 2040 sowie die Kapazitatsgrenze des Tunnelbauwerks nicht ermit-
telt wurden, ist die UVE nicht vollstandig und ist sie nicht nachvollziehbar. Eine gesetzeskon-
forme Beurteilung der Tunnelsicherheit des Vorhabens mit all seinen Auswirkungen gem §
38 Abs 1 StralRengesetz war der belangten Behdrde sohin nicht méglich und hat es die be-
langte Behorde zudem rechtswidrig unterlassen, den entscheidungswesentlichen Sachver-
halt objektiv zu erheben, was einen Verstol3 gegen 8§ 37 AVG (objektive Sachverhaltsfeststel-
lung) bedeutet.

3.15. Verkehr und Verkehrssicherheit (Bescheid, S 135-139)

Das Verkehrsmodell nimmt im UVP-Verfahren die zentrale Rolle ein, weil die entschei-
dungswesentlichen Umweltbelastungen des StrafReninfrastrukturprojektes ,Stadttunnel Feld-
kirch“ vom Verkehr ausgehen, der durch das Vorhaben entsteht, und die Hohe der Luft- und
Larmbelastungen unmittelbar von den ermittelten Verkehrsmengen abhéngig ist. Dies stellt
auch der Bescheid fest: ,Der Bereich Verkehr und Verkehrssicherheit stellte einen zentralen
Aspekt fur die Beurteilung des Vorhabens insofern dar, als die verkehrlichen Auswirkungen
des Vorhabens Ausgangspunkt fiir die Beurteilung bestimmter Umweltauswirkungen waren.
Aus diesem Grund bauten einige Fachgutachten auf dem verkehrstechnischen Gutachten
auf.“ (Bescheid, S 135)

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen wird ua fur die Dimensionierung der Tunnelbe- und
entliftung (Bescheid, S 130) und die Beurteilung der Tunnelsicherheit hinsichtlich des Ge-
genverkehrsbetriebs (Bescheid, S 132) herangezogen. Der Amtssachverstandige fir Lufthy-
giene weist auf die Tatsache hin: ,dass die Verkehrszahlen und Verkehrsdaten als Inputpa-
rameter fur ein lufthygienische Immissionsprognose von zentraler Bedeutung sind“ (Stel-
lungnahme, 07.04.2015, S 2). Der Amtssachversténdige fir Larmtechnik schreibt: ,,Grund-
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satzlich wird bei der schalltechnischen Berechnung der verkehrsbedingten Schallimmissio-
nen davon ausgegangen, dass die die zur Verfigung stehenden Zahlen korrekt sind“ (Er-
ganzende Stellungnahme, 30.01.2015, S 5). Die zentrale Bedeutung des Verkehrsmodells
wird nicht nur von der Einschreiterin, sondern auch von den Verkehrsplanern sowie den SV
in ihren Berichten und Gutachten betont und ist somit unbestritten.

Welche Verkehrszahlen jeweils relevant sind, ist abhangig von dem Gegenstand der Unter-
suchung. Fur die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte sind die absoluten Verkehrsmengen
nach Inbetriebnahme des Vollausbaus mafigeblich. Fur die Ermittlung, in welchem Raum der
Stadttunnel erheblich zur Luft- oder Larmbelastung beitragt, ist die relative Zunahme zwi-
schen Nullplanfall und Vollausbau entscheidungswesentlich.

Mit den Annahmen im Verkehrsmodell kdnnen die absoluten und relativen Verkehrsmengen
entscheidungswesentlich beeinflusst werden. Besonders bedeutend fiir die absolute Héhe
der Verkehrsmengen ist der Prognosehorizont, der Steigerungsfaktor (auch Hochrechnungs-
faktor genannt) und die Funktion als Autobahnverbindung (Anteil inneralpiner und alpenque-
render Verkehr). Die HOhe der relativen Veranderung verwendet als Basis die absoluten
Verkehrsmengen in der Nullprognose und ist insb abhéngig vom Reisezeitgewinn. Wird einer
der genannten Annahmen nur wenig verandert, werden Irrelevanzgrenzen Uberschritten, so
dass eine Genehmigung nach § 17 UVP-G ohne weitere Auflagen nicht moglich ist. Ohne die
verkehrsmindernden BegleitmalRnahmen kann die Genehmigung so oder so nicht erteilt wer-
den. Im gegenstandlichen Fall ist die Genehmigung auch wesentlich abhéngig von der Ent-
wicklung des Schwerverkehrs. Innerhalb der Vielzahl an Annahmen konzentriert sich die Bf
daher auf diese Aspekte und zeigt in den nachfolgenden Punkten entscheidungswesentliche
Méangel im Verkehrsmodell auf.

Dass das Verkehrsmodell von November 2014 nicht korrekt sein kann, ergibt sich bereits
aus einem Vergleich der Fahrzeugmengen in den Tunneldsten Tosters und Tisis. Der Ast
Tisis fuhrt an die Grenze Tisis/Schaanwald und liegt auf der Relation, auf der Feldkirch
durchfahren wird. Der Ast Tosters nimmt den Verkehr nach Tosters, nicht aber den Durch-
gangsverkehr auf. Samtliche Vorstudien kamen deshalb zum Ergebnis, der Ast Tisis nehme
deutlich mehr Verkehr auf als der Ast Tosters.

Studie Ast Felsenau Ast Tisis Ast Tosters
Zwischenstand Okt 2006, Variante 5.1

Gesamtverkehr 2020 13.000 12.700 6.900
Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009

S 25, Vollausbau 2020 14.900 14.800 7.700
UVE, Verkehrsmodell Nov 2014 14.720 9.750 10.800

Vergleicht man die Verkehrsmengen in den Asten Tisis und Tosters, stellt man eine stark
gegenlaufige Entwicklung fest. Vom Verkehrsmodell Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009
zum UVE-Modell nimmt das Verkehrsautfkommen im Ast Tisis um ein gutes Drittel ab, wéh-
rend das im Tunnelast Tosters um ein gutes Drittel zunimmt. Hier findet eine massive Ver-
kehrsverlagerung statt, die vollig im Widerspruch zu vorangegangenen Untersuchungen
steht. Im belangten Bescheid nennt der SV drei Grinde fur die Unterschiede: niedrigere Ver-
kehrsmengen bei Tisis und héhere bei Tosters im Basisjahr, geringere Steigerungsraten
nach Liechtenstein, geanderte Berechnung des induzierten Verkehrs (Bescheid, S 240). Die-
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se Erklarungen machen derartige Veréanderungen zwar plausibel, kénnen aber als Begriin-
dung fur eine Differenz dieser GrélRenordnung nie ausreichen.

Nachfolgend wird aufgezeigt, dass mehrere Annahmen im Verkehrsmodell so gewahlt wur-
den, dass sie sich positiv auf die Genehmigung (8 17 UVP-G) auswirken. Entscheidungswe-
sentlich ist das Zusammenspiel dieser Annahmen, die in ihrem Zusammenwirken das Ver-
kehrsmodell entscheidungswesentlich verfalschen, was zur Folge hat, dass in der Gesamt-
betrachtung die Luft- und Larmbelastungen, die auf die betroffene Bevolkerung in den Gebie-
ten auBerhalb der Tunnelportale zukommen, bagatellisiert werden. Werden auch nur einzel-
ne Annahmen minimal bzw rechtskonform verandert, ergibt eine Gesamtbetrachtung, dass
durch das Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch® und seine Auswirkungen schwerwiegende Um-
weltbelastungen zu erwarten sind, die durch Nebenbestimmungen nicht verhindert oder auf
ein ertragliches Maf3 vermindert werden kénnen. Wie aufgezeigt werden wird, ist der Ge-
nehmigungsantrag der Konsenswerber auf Grund der zu erwartenden schwerwiegenden
Umweltbelastungen abzuweisen. Die belangte Behdrde hat es unterlassen, den fir die Erle-
digung der Verwaltungssache mal3gebenden Sachverhalt von Amts wegen festzustellen
(88 37 und 39 Abs 2 AVG). Anstelle gebetsmihlenartig zu betonen, dass die Untersu-
chungsergebnisse der Konsenswerber sowie ihre sonstigen Vorbringen valide seien, héatte
die belangte Behorde durch Aufnahme von Beweisen und unter Bertcksichtigung der Ein-
wande der Parteien den wahren Sachverhalt festzustellen gehabt. Da der Erlassung des
angefochtenen Bescheides die Feststellung des malRgebenden (wahren) Sachverhaltes nicht
vorangegangen ist, ist die darin enthaltene Genehmigung des Vorhabens rechtswidrig.

3.15.1. Prognosehorizont 2025 oder 2035 (Bescheid, S 135)

Beim Prognosehorizont im Verkehrsmodell handelt sich um eine der zentralen Annahmen im
Verkehrsmodell. Je weiter er in die Zukunft gesetzt wird, desto hoher sind die absoluten Ver-
kehrsmengen bei Inbetriebnahme. Davon abhangig ist die Hohe der absoluten Luft- und
Larmbelastung bzw die in der UVP erforderliche Prifung, ob die Immissionsgrenzwerte zum
Schutz der Gesundheit eingehalten werden kénnen. Der Rechtsfrage, ob fir die Prognose
der Auswirkungen der Zeitpunkt 2025 kurz nach Inbetriebnahme des Tunnelsystems ver-
wendet wird oder wie von der Bf vorgeschlagen der Zeitpunkt 2035 zehn Jahre nach Inbe-
triebnahme, kommt deshalb eine genehmigungsrelevante Bedeutung zu.

Die Prognose 2025 stellt die Situation dar, zu der laut UVE-Unterlagen und damit den eige-
nen Angaben der Konsenswerber die héchsten Entlastungen fur Anrainer und Umwelt ge-
genuber dem Bestand zu erwarten (TP_03.01-01a, Punkt 8, S 51). Aufgrund der dann erst
geringen Verkehrszunahme sind zu diesem Zeitpunkt aber auch die Belastungen fir die
Menschen aul3erhalb der Tunnelportale noch am geringsten. Aus Sicht der Bf ist dieser Zeit-
punkt nicht angemessen gewabhlt, weil die Verkehrsmengen ab dem Zeitpunkt der Inbetrieb-
nahme wieder zunehmen und es Ziel des IG-L ist, die Immissionsgrenzwerte fir Stickstoffdi-
oxid und Feinstaub in einem realistischen Szenario langfristig einhalten zu kénnen.

Der SV Verkehr beurteilt den Prognosehorizont fur die Verkehrsprognose mit dem Jahr 2025
als aus fachlicher Sicht angemessen gewéhlt (Bescheid, S 135). In seiner Stellungnahme
dazu erklart er, Verkehrsprognosen fir das Jahr 2035 seien fur_den Fachbereich Verkehr
nicht notwendig (Stellungnahme, 14.02.2011, S 3). Ein Prognosehorizont 10 Jahre nach In-
betriebnahme ist jedoch fir die Ermittlung der Luft- und Larmbelastung wesentlich. Dies ist
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zu bertcksichtigen. Anders als der SV Verkehr weisen Leitfaden und auch die Lehre auf die
Abhangigkeit des Prognosehorizontes von der Inbetriebnahme der Straleninfrastruktur hin.

Bei Infrastrukturvorhaben (StrafRen und Eisenbahn) haben sich in der Praxis Prognosehori-
zonte von ca 10 Jahren nach voraussichtlicher Inbetriebnahme durchgesetzt. Im Hinblick auf
das im Verfahren erforderliche Maf3 an Prognosegenauigkeit ist ein weiterer Blick in die Zu-
kunft kaum mdoglich; andererseits soll die fachliche Beurteilung nicht blof3 eine Momentauf-
nahme am Tag der Inbetriebnahme sein, sondern auch plausible kiinftige Entwicklungen in
vernunftigem Ausmafd mit umfassen (Schmelz/Schwarzer, UVP-G-ON 1.00 § 6 UVP-G Rz
44). Allfallige Steigerungen der Kapazitaten sind nach Inbetriebnahme jedenfalls angemes-
sen zu bertcksichtigen (Raschauer in Enndckl/N. Raschauer/Bergthaler, Kommentar zum
UVP-G3, § 6 Rz 11).

In der Richtlinie 13001, Liftung der Strassentunnel, schreibt das schweizerische Bundesamt
fur Strassen, ASTRA, als Mindestanforderung vor, die Verkehrsmengen im Jahr der geplan-
ten Eréffnung sowie 10 Jahre danach zu ermitteln. Das bedeute in der Planungsphase einen
Prognoseharizont zwischen 15 und 25 Jahren. Die Betrachtung eines spateren Zeitpunktes
sei aufgrund der Unsicherheiten solcher Prognosen nicht zweckmaRig (ASTRA 13001, S 16)

Der von der Bf geforderte Prognosehorizont 2035 fuhrt dazu, dass in der Planungsphase ein
Prognosehoarizont von 25 Jahren gewéhlt werden muss. Wie dargelegt, ist dieser Antrag un-
ter Bezug auf einer dem SV Verkehr gleichwertigen fachlichen Ebene sachgerecht.

Der Prognosehorizont 2025 wurde bereits am 01.02.2011 in der Besprechung Mobilitats-
prognose diskutiert. Der SV Verkehr nahm an dieser Sitzung teil. Die Frage, ob alternativ der
Prognoseharizont 2035 zu verwenden sei, war mit der Begriindung abgelehnt worden, Aus-
sagen seien dann nicht wirklich seriés mdglich. Bei moglicher Kompensation der Verkehrs-
zunahmen zwischen 2025 und 2035 durch eine weitere Verminderung der Emissionen im
Zeitraum von 2025 bis 2035 kdnne auf die Modellierung des Prognosejahres 2035 verzichtet
werden. (im Akt: Konsenswerber StN_09072015_Anlage2.pdf).

Das zweite Argument ist nicht zutreffend, weil sich die Fahrzeugtechnik nicht noch weiter
verbessern wird. Der SV fir Lufthygiene wies in der mindlichen Verhandlung darauf hin,
dass von einer signifikanten weiteren Verminderung der Stickstoffdioxid- und Feinstaub-
PKW-Emissionsfaktoren nach 2025 nicht ausgegangen werden kann (Prasentation Lufthygi-
ene, Folien 20/21). Er bestatigte auch, dass der Stickstoffdioxidausstold der Schwerverkehr-
Fahrzeuge jungeren Datums generell unterschétzt wird (Bescheid, S 284). Die Begriindung,
mit der Anfang 2011 beschlossen wurde, anstelle des Prognosejahres 2035 das Prognose-
jahr 2025 zu verwenden, entbehrt somit der notwendigen fachlichen Grundlage.

Wie nachfolgend unter Punkt 3.18.2. NO.-Belastung an der Barenkreuzung tber Vor-
sorgegrenzwert ausgefihrt wird, kann der NO,-JMW-Grenzwert von 35 pg/m? bei Verwen-
dung des Prognosehorizonts 2025 genau eingehalten werden. Da die Verkehrsmenge ab
diesem Zeitpunkt zunimmt und die Emissionsfaktoren nur noch unerheblich sinken, ist mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass der NO,-JMW-Grenzwert
35 pg/m3 zum Zeitpunkt 2035 nicht mehr eingehalten werden kann.

Das Argument des SV Verkehr, der Mangel des zu kurzen Prognosezeitpunkts 2025 kénne
dadurch geheilt werden, dass die Annahme des induzierten Verkehrs verdoppelt wurde, es
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sich somit um eine ,Verkehrsprognose 2025+“ handle (Bescheid, S 230), vermag auch nicht
zu Uberzeugen. Damit wird zwar der induzierte Verkehr zum Prognosezeitpunkt 2025 erhéht,
aber immer noch auf die weitere Erh6hung der Verkehrsmenge um 10 Jahre verzichtet. Auch
unter Anwendung der Verdoppelung ist die prognostizierte Verkehrsmenge niedriger als
wenn sie fur den Zeitpunkt 2035 berechnet wird. Der zu kurze Prognosehorizont kann auch
nicht wie vom SV Verkehr vorgeschlagen tber ein nachtragliches Monitoring saniert werden,
weil die fur die Genehmigung erforderlichen Nachweise vor der Genehmigungsentscheidung
erbracht werden mussen.

Ob der Prognosezeitpunkt 2025 oder 2035 in der UVE verwendet wird, ist fir die Genehmi-
gungsentscheidung wesentlich, weil verschiedene Beurteilungen wie Tunnelsicherheit und
Leistungsfahigkeit, vor allem aber die Berechnungen der entscheidungswesentlichen Um-
weltauswirkungen Luft und Larm von den prognostizierten Verkehrsmengen abhéngen. Wird
fur die Prognose der Zeitpunkt der Inbetriebnahme gewahlt, an dem die hdchsten Entlastun-
gen und die geringsten Belastungen auftreten, werden samtliche Auswirkungen zu dem fir
die Genehmigung gunstigsten Zeitpunkt berechnet.

Da der Prognosezeitpunkt mit 2025 zu kurz angenommen wurde, war es der belangten Be-
horde nicht méglich, die Umweltauswirkungen des Projektes ,Stadttunnel Feldkirch® abzu-
schatzen. Eine gesetzeskonforme Gesamtbetrachtung des Vorhabens mit all ihren Auswir-
kungen gem § 17 Abs 5 UVP-G war ihr sohin nicht méglich und hat es die belangte Behdrde
zudem rechtswidrig unterlassen den entscheidungswesentlichen Sachverhalt objektiv zu
erheben, was einen Verstol3 gegen 8§ 37 AVG (objektive Sachverhaltsfeststellung) bedeutet.

Da die Annahme, den Prognosehorizont 2025 zu verwenden, bereits Anfang 2011 unter Bei-
sein des SV Verkehr diskutiert und beschlossen wurde, beurteilt er gleichsam seine eigene
Einschatzung, wenn er diese Annahme im Laufe des UVP-Verfahrens aufgrund der Einwen-
dungen zu begutachten hat. Aufgrund der sich daraus ergebenden fehlenden Objektivitat ist
er bei der Beurteilung des Prognosezeitpunktes befangen. Die Bf beantragt daher, seine
Beurteilung zumindest unbeachtet zu lassen. Da durch die Mitwirkung eines befangenen
Organs (Sachverstandige Verkehr) aber gravierende Bedenken gegen die sachliche Richtig-
keit des Bescheids bestehen, leidet das Verfahren an einem Mangel. Da der Sachverstandi-
ge an der Ermittlung des maRRgeblichen Sachverhaltes wesentlich mitgewirkt hat, ist dieser
neu zu erheben, die vom befangenen Sachverstandigen gesetzten Amtshandlungen zu wie-
derholen oder zu ergdnzen und auf Grund des nunmehr festgestellten Sachverhaltes in der
Sache neu zu entscheiden.

3.15.2. Reisezeitmessungen und induzierter Verkehr (Bescheid, S 136)

Die HOhe des Reisezeitgewinns beeinflusst die Hohe des induzierten Verkehrs. Es besteht
ein anndhernd linearer Zusammenhang. Wie weitreichend sich eine Erh6hung des Reise-
zeitgewinns auswirkt, lasst sich an der Wirkung erkennen, die sich aufgrund der im UVP-
Verfahren notwendigen Korrektur der Reisezeiten ergab. Nach Erhéhung des Reiszeitge-
winns um rund 1 bis 2 Minuten musste die Annahme fir den induzierten Verkehr auf der Re-
lation Walgau-Liechtenstein von 4,3 % auf 7,6 % angehoben werden. In der Folge erhohte
sich auch die durch den Stadttunnel Feldkirch induzierte Verkehrsmenge an der Grenze Ti-
sis/Schaanwald um 19 % von 1.490 auf 1.770 Fahrzeuge pro Tag. Gleichzeitig reduzierte
sich die Entlastungswirkung an den Stralen im Stadtzentrum, beispielsweise am Hirschgra-
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ben um -11 % von 7.380 auf 6.570 Fahrzeuge pro Tag. Wird der Reisezeitgewinn auf dieser
Relation nur um eine weitere Minute angehoben, erhéhen sich die Luftbelastungen aul3er-
halb der Tunnelportale so stark, dass Irrelevanzgrenzen tberschritten werden und der Un-
tersuchungsraum ausgedehnt werden muss.

Von welchen Reisezeiten das Verkehrsmodell ausgeht, ist somit entscheidungswesentlich
fur die Ermittlung der Entlastungs- und Belastungswirkung und daher genehmigungsrelevant.
Die Konsenswerber haben es unterlassen, in der UVE die Annahme der Reisezeiten in die
jeweilige Richtung darzustellen, so dass die Annahmen nicht Gberprifbar und nicht nachvoll-
ziehbar sind.

Hinsichtlich der einzigen Reisezeit, die in der UVE nachvollziehbar dargestellt wird, konnte
im UVP-Verfahren nachgewiesen werden, dass die ihr zugrunde liegenden Messungen in
einem der beiden Monate mit den geringsten Verkehrsmengen durchgefiihrt worden waren
und eine Fahrzeit falsch ermittelt wurde. Die Konsenswerber mussten daher weitere Reise-
zeitmessungen durchfiihren. Diese sind aber immer noch umstritten.

Gem dem angefochtenen Bescheid erklart der SV Verkehr zu den Reisezeitmessungen, es
handle sich insofern um ein worst-case Szenario als zu erwartende Optimierungen bei den
Ampelsteuerungen nicht berlicksichtigt worden seien (Bescheid, S 136). Unberlcksichtigt
lasst der SV Verkehr bei dieser Argumentation, dass eine Optimierung der Ampelanlage
auch eine verkehrserhéhende Wirkung auf die Nullprognose hat und dies ebenfalls nicht be-
rucksichtigt wurde. Der Einfluss der Optimierung der Ampelanlage gleicht sich somit aus und
ist unerheblich. Aufgrund ihrer Unbestimmtheit hat sie unberiicksichtigt zu bleiben.

Wie nachfolgend dargelegt, wird der Reisezeitgewinn und damit die Hohe des induzierten
Verkehrs mit dem zwischen den Konsenswerbern und dem SV Verkehr abgestimmten Kon-
zept (zu) niedrig gehalten. Dass die verwendete Reisezeit von 09:23 Minuten zu niedrig an-
gesetzt ist und mindestens 11 Minuten betragen sollte, ergibt sich auch aus der Plausibili-
tatsprufung.

3.15.2.1. Plausibilitatsprifung der angenommenen Reisezeit

Zur Prifung, ob die Annahme vom November 2014, die durchschnittliche Reisezeit betrage
09:23 Minuten, plausibel ist, kann die in der Schweiz verwendete Rechenmethode herange-
zogen werden (ARE, Reisezeiten und OV-Klassen, August 2008, Seite 7). Dies im Sinne
einer Grobprifung. Dem widerspricht auch der SV Verkehr nicht (Bescheid, S 234):

(2 x Reisezeit unbelastetes Netz + 3 x Reisezeit belastetes Netz) / 5

Nimmt man unter Bezug auf die Reisezeitmessungen vom Herbst 2014 an, die durchschnitt-
liche Reisezeit im unbelasteten Netz betrage 7 Minuten (Samstag und Sonntag von 6-8 Uhr
gefahren) und diejenige im belasteten 13:39 Minuten (Durchschnitt der Fahrtzeiten Mo-Fr
von 7-18 Uhr), ergibt sich insgesamt eine durchschnittliche Reisezeit von 11 Minuten, also
eine um 01:37 Minuten hohere Reisezeit als angenommen. Ein um eineinhalb Minuten er-
hohter Reisezeitgewinn verandert die Verkehrsmengen erheblich (siehe oben) und ist daher
als entscheidungswesentlich einzustufen. Verwendet man eine besonders kurze Reisezeit
von 6 Minuten im unbelasteten Netz und eine etwas langere Reisezeit von 18 Minuten im
belasteten Netz, ergibt sich sogar eine durchschnittliche Reisezeit von 13:12 Minuten.
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Aufgrund der Plausibilitatsprifung ist davon auszugehen, dass die im Verkehrsmodell vom
November 2014 verwendete Reisezeit von 09:23 Minuten zu niedrig angesetzt ist. Folgende
Kritikpunkte stitzen diese Annahme:

3.15.2.2. Konzept verwendet nicht reprasentative Reisezeitmessungen

Eingewendet wurde im Verfahren, dass die alten Reisezeitmessungen vom Januar mit nur
12 Fahrten ermittelt wurden und auch im Herbst 2014 am Samstag und Sonntag nur wenige
Fahrten (11 und 10) durchgefiihrt worden waren. Diese Ergebnisse basieren somit auf nicht
reprasentativen Messungen, sind statistisch nicht haltbar und eignen sich daher nicht fur die
Ermittlung der durchschnittlichen Reisezeit. Nicht korrekt ist es daher, dass sie an 7 von 12
Monaten verwendet werden. Auf die weitere Verwendung dieser mit wenigen Stichproben
ermittelten Reisezeiten vom Januar 2012 ist zu verzichten.

Der SV Verkehr fuhrt dazu lediglich aus, die Anzahl der Befahrungen (190 fur die Strecke
Al4-Grenze) reiche aus, um eine reprasentative mittlere jahrliche Reisezeit zu ermitteln (Be-
scheid, S 234). Damit geht er jedoch nicht auf den eigentlichen Kritikpunkt ein. Es geht nicht
darum, wie viele Messungen insgesamt durchgefiihrt wurden, sondern darum, dass das Re-
chenverfahren an zwei Drittel der Tage nicht reprasentative Reisezeitmessungen benutzt.

Die Reisezeiten im Januar 2012 und fur die Samstage/Sonntage im Nov 2014 erfassten mit
vier Fahrten jeweils eine Situation, beispielsweise wurde im Januar 2012 die Morgenspitze
und die Abendspitze mit je 4 Fahrten gemessen. Mit wenigen, nur an wenige Tagesstunden
durchgeflihrten Messungen lasst sich ein komplexer Tagesgang nicht abbilden. Trotzdem
werden diese Messungen verwendet.

Das Konzept der Reisezeitermittlung geht von zwei unterschiedlichen Monats-Reisezeiten
aus. Es verwendet an den 7 Monaten mit etwas niedrigerem Verkehrsaufkommen die nicht
reprasentativen Reisezeitmessungen vom Januar 2012 und an den 5 Monaten mit etwas
hoherem DTV die vom Oktober 2014. Die Differenz zwischen dem taglichen Verkehrsauf-
kommen betragt nur etwa 2.000 Fahrzeuge. Extrem ist jedoch der Unterschied der Reisezei-
ten in den Spitzenstunden. Dass es mehr als die Halfte des Jahres zu keinen Staus in den
Spitzenstunden kommt, widerspricht der Realitat und ist unplausibel.

Arbeitsverkehr féhrt morgens Richtung Grenze, | Monat mit niedrigem Monat mit hohem
abends in Gegenrichtung DTV: 10.064 DTV: 12.009
Knoten A14 => Grenze, 8 - 9 Uhr 07:10 Min 21:15 Min
Knoten A14 => Grenze, 13 — 14 Uhr 08:42 Min 21:20 Min
Grenze => Knoten Al4, 16 - 17 Uhr 08:10 Min 16:45 Min
Grenze => Konten Al4, 17 — 18 Uhr 08:45 Min 18:15 Min

Das Konzept zur Ermittlung der Reisezeiten verwendet die stark umstrittenen, im Januar-
Monat mit einem extrem niedrigen Verkehrsaufkommen ermittelten Reisezeiten fur 7 Monate
(207 Tage) und in den anderen 5 Monaten an 21 Samstagen und 21 Sonntagen, also an
insgesamt 249 von 365 Tagen. Somit beeinflussen diese Reisezeiten das Ergebnis zu mehr
als zwei Drittel (68 %). Dies ist nicht sachgerecht. Die belangte Behdrde hat somit rechtswid-
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rig unterlassen den entscheidungswesentlichen Sachverhalt objektiv zu erheben, was einen
Verstol3 gegen § 37 AVG (objektive Sachverhaltsfeststellung) bedeutet.

3.15.2.3. Annahme fir Randstunden unplausibel

Bei der Festlegung der Reisezeiten fir die nicht erhobenen Stunden trafen die Konsenswer-
ber Annahmen, die nach eigenen Aussagen tendenziell zu einer Uberschatzung der Fahrzeit
fuhren. Beispielsweise betragt die minimale Fahrzeit von der Grenze Tisis zur Al4 06:15
Minuten, die in der Gegenrichtung aber nur 05:30 Minuten (Stadttunnel Feldkirch Planféalle
2025, S 18).

Die Wertung, es handle sich um eine Uberschatzung der Fahrzeit, entbehrt jeder fachlichen
Grundlage. Die angenommene Zeit von 05:30 Minuten liegt unter der theoretisch méglichen
Zeit von 05:43 Minuten (entspricht 54 km/h), die laut eigenen Angaben der Konsenswerber
im Minimum notwendig ist, um vom Knoten Al14 bis zur Liechtensteiner Grenze ohne Beein-
flussung durch andere KFZ (z.B. wahrend der Nacht) zu fahren (TP_03.01-01a, Tabelle 21).
Zudem widersprechen die angenommenen Nacht-Reisezeiten komplett der Aussage im No-
vember-Bericht zu den Planfallen: ,Die erhdhten Reisezeiten sind dabei nicht symmetrisch,
d.h. vom Walgau in Richtung Feldkirch sind die Reisezeiten um rund 1 Min. langer als in der
Gegenrichtung“ (Punkt 6.1). Es ist davon auszugehen, dass sich die Fahrtzeiten nachts bei
geringem Verkehr zwar annahern (kleinerer Zeitunterschied), keinesfalls aber die in der Re-
gel langere Reisezeit in eine Richtung nachts auf einmal zu der deutlich kiirzeren wird.

Die Reisezeit-Annahmen von 06:45 Minuten fir die Richtung Al4 zur Grenze resp von 06:37
Minuten von der Grenze zur Al4, die flr die Zeit von 22 Uhr bis Mitternacht getroffen wurde,
erscheinen vor diesem Hintergrund plausibel, keinesfalls jedoch die deutlich kiirzere Zeit von
05:30 Minuten, die in der Nacht fur die Richtung A14 zur Grenze verwendet wurde.

3.15.2.4. Reisezeit im Tunnel zu hoch angenommen

Das Tunnelsystem wurde fir die Hochstgeschwindigkeit 60 km/h geplant. Fiir die Ermittlung
der Reisezeiten durch den Tunnel auf der Relation Knoten A14 — Grenze Tisis/Schaanwald
hat der SV Verkehr eine mittlere Geschwindigkeit von 40 km/h und Verlustzeiten an den
Knotenpunkten angenommen (Stellungnahme 29.05.2015, S 32. Wie dargestellt, empfiehlt
der Bescheid lediglich, die zulassige Hochstgeschwindigkeit in den Tunnelasten auf 50 km/h
und im Kreistunnel auf 40 km/h zu beschranken. Die Annahme des SV Verkehr, die durch-
schnittliche Reisezeit im Tunnel betrage 06:00 Minuten, Uberschétzt somit die Reisezeit.

Die von ihm berechneten Reisezeiten im Tunnel sind auch im Vergleich zu den Reisezeit-
messungen unplausibel. Dass fur die kurze Fahrt durch den Tunnel, bei welcher Uber 17
Kreuzungen umfahren werden und auf der weder Ful3ganger noch Radfahrer ein Risiko dar-
stellen, im gering belastetem Stralennetz nur 05:33 Minuten dauern wird und damit gleich
lange dauert wie die Fahrt auf der bestehenden Strecke, ist realitatsfremd.

3.15.2.5. Ho6he des induzierten Verkehrs ist nicht plausibel

Dass der Reisezeitgewinn und damit die H6he des induzierten Verkehrs im Verkehrsmodell
falsch angenommen werden, I&sst sich Uber einen Vergleich mit der Realitat feststellen.
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Der Ambergtunnels wurde vor 20Jahren in Betrieb genommen und hat die Attraktivitat der
Relation Walgau — unteres Rheintal massiv gesteigert. Die Situation ist der heutigen ver-
gleichbar, weil mit dem Ambergtunnel das Zentrum Feldkirchs im Norden umfahren werden
kann und mit dem Stadttunnel nun erganzend die Umfahrung im Stden entstehen soll. Da-
her kann die reale Entwicklung von damals fiir eine Beurteilung herangezogen werden kann.
Beim Ambergtunnel betrug der Anteil des induzierten Verkehrs 17,4 % (Amt der Vorarlberger
Landesregierung, GU 0622; Verkehrsplanung Feldkirch Std [2006] Punkt 6.3). Der in der
neuesten Verkehrsuntersuchung angenommene Wert von 7,6 % ist nur halb so grof3 und
unplausibel niedrig.

Auch frihere Aussagen der Verkehrsplaner widersprechen den Annahmen im Verkehrsmo-
dell: ,Basierend auf diesen Uberlegungen gehen wir davon aus, dass der langerfristig indu-
zierte Verkehr vor allem zusatzliche Verkehrsrelationen zwischen Walgau und Liechtenstein
(neue Ziel-/Quellverkehre) auslosen wird. Die genauen GrofRenordnungen sind schwierig
abzuschéatzen. Der fur den Zustand 2015 angenommene Prozentsatz von 5,5 % durfte auf-
grund der Siedlungsentwicklung langerfristig mindestens doppelt so gro3 sein® (Zweckma-
Rigkeitsbeurteilung von Varianten zur Entlastung von Feldkirch, 2005, S 25).

3.15.2.6. Befangenheit des SV Verkehr hinsichtlich Reisezeitmessung

Wie im belangten Bescheid ausgefihrt, erfolgte die Erganzung der Reiszeitmessungen auf
Grund eines behordlichen Verbesserungsauftrags vom 22.09.2014. Im Vorfeld des Verbes-
serungsauftrags wurde die Behdrde von den Konsenswerbern kontaktiert und hat diese nach
Konsultation des Sachverstandigen die methodischen Erfordernisse fur die Reisezeitmes-
sungen bekannt gegeben (Bescheid, S 272).

Unerwahnt bleibt im Bescheid, dass der SV Verkehr die Mangel der Reisezeitmessungen
vom Januar 2012 nicht bemerkt hatte. Unerwéhnt bleibt auch, dass der SV Verkehr in der
mundlichen Verhandlung erklarte, inm sei kein Regelwerk zur Ermittlung der Reisezeitmes-
sungen bekannt. Fur die Konsenswerber wurde ausgefiihrt, die methodische Durchflihrung
der Reisezeitmessungen sei gemal den qualitativen Anforderungen des Sachverstandigen
fur Verkehr erfolgt (Verhandlungsschrift, S 58). Das Konzept fur die Reisezeitermittlung vom
November 2014 wurde zwischen dem Verkehrsplanungsbiro und dem Sachverstandigen
abgestimmt. Wenn der SV nun dieses Konzept begutachtet, beurteilt er gleichsam sein eige-
nes Konzept. Ihm mangelt es an der notwendigen Objektivitat.

Wie beispielhaft aufgezeigt, geht der Sachverstandige in seinen Stellungnahmen nicht konk-
ret auf die Argumente der Einwendungen zu den Reisezeitmessungen und die gemachten
Antrage ein. Beispielsweise verzichtet er auf die Prifung des Einwands, die Anzahl der Mes-
sungen sei zu gering gewesen, um die durchschnittliche Reisezeit statistisch korrekt zu er-
mitteln. Der Sachverstandige erklart den Reisezeitgewinn, dessen Berechnung auf dem mit
ihm abgestimmten Konzept beruht, ohne weitere sachgerechte Begriindung fur plausibel.

Maf3geblich fur die Befangenheit iSd 8 7 Abs 1 Z 4 AVG, welcher auch bei Sachverstandigen
zur Anwendung gelangt, ist, ob ein am Verfahren Beteiligter bei verniinftiger Wirdigung aller
konkreten Umstande Anlass hat, an der Unvoreingenommenheit und objektiven Einstellung
des Organwalters zu zweifeln, sodass eine parteiliche Auslibung seines Amtes als wahr-
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scheinlich angesehen werden muss. Da durch die Mitwirkung eines befangenen Organs
(Sachverstandige Verkehr) gravierende Bedenken gegen die sachliche Richtigkeit des Be-
scheids bestehen, leidet das Verfahren an einem Mangel. Weil der Sachverstandige an der
Ermittlung des malfgeblichen Sachverhaltes (Reisezeitmessungen) wesentlich mitgewirkt
hat, ist dieser neu zu erheben, sind die vom befangenen Sachverstandigen gesetzten Amts-
handlungen zu wiederholen oder zu erganzen und ist auf Grund des nunmehr festgestellten
Sachverhaltes in der Sache neu zu entscheiden.

3.15.3. Hochrechnungsfaktoren (Bescheid, S 137)

Der Hochrechnungsfaktor wirkt sich auf die absolute Verkehrsmenge der Nullprognose aus.
Damit beeinflusst er auch die Hohe der absoluten Verkehrsmenge zwischen Nullprognose
und Vollausbau, die gemaR Schwellenwertkonzept fur die Berechnung verwendet wird, ob
die zusatzliche Luftbelastung relevant ist.

3.15.3.1. Hochrechnungsfaktor Relation Walgau-Liechtenstein

Bei der wichtigen Relation Walgau/Feldkirch — Liechtenstein/A13 hat sich die Projektwerberin
fur die Annahme entschieden, die jahrliche Steigerungsrate betrage 0,5 %. Dies entspricht
der niedrigsten jahrlichen Steigerungsrate, die das gewahlte Szenario 1 tUberhaupt zul&sst.
Diese ist im Verhaltnis zu frGheren Verkehrsmodellen auf ein Drittel — und damit massiv -
gesenkt worden.

Tab. 1: Prognosewerte Verkehrsmodelle 2000 und 2005 - 2008

PROGNOSEWERTE
VERKEHRSBEZIEHUNG v PT(OSNOSZWHEZLZO Verkehrsmodell Szenario 1
erkehrsmodel 2005 - 2008 ——
Verkehrsart " ;r‘;;c"‘;fn 2010 - 2025
Feldkirch — Feldkirch 0,5% p.a. 0,5% p.a. 9
D-CH 1,40% 23,19%
Feldkirch - Regi F irch, i
eldkircl f egion elfjklrc 1.5% p.a. 0.75% p.q. Binnen Vbg 1.30% 21,38%
andere regionale Beziehungen Binnen Gemeinden 0,50% 7.77%
i ieh F QZ-CH 1.36% 22,46%
Regionale Beziehungen FL 1,5% p.q. 1,5% p.a.
ohne Nutzung der Al4 Walgau/Feldkirch-FL 0,50% 7.77%
Rheintal-FL 1,74% 29.53%
alle Fernbeziehungen auBer FL 3.0% p.a. 1,5% p.a.
QZ-D 1,.74% 29.53%
hei - illi P Vi tt F i
Fembeziehungen FL 3.0% p.a. 30%p.a. Rheintal - FL Detaillierung Prognose VMO Stadttunnel Feldkrich
Tabelle 9: Hochrechnungsfaktoren fiir den Prognosehorizont 2025

(Quelle: Besch, Verkehrsmodelle Stadttunnel Feldkirch, 1995-2010, und TP_03.01-01a, S 37)

Die Konsenswerber begrinden die Annahme des minimalen Hochrechnungsfaktors mit der
im Verhéaltnis zu anderen Regionen geringeren Steigerungsrate der Pendler auf dieser Rela-
tion (TP_03.01-01a, S 35). Diese Annahme ist jedoch nicht plausibel, weil sie unberticksich-
tigt lasst, dass die Wohnortwah! der Pendler bereits seit langem auch durch den seit mehr
als 25 Jahren bestehenden Engpass Barenkreuzung bestimmt wird. Dass die Qualitat der
verkehrlichen Erreichbarkeit die Siedlungsstrukturen beeinflusst, ist wissenschaftlich erwie-
sen und unbestritten. Genau deshalb muss sie in Verkehrsmodellen auch bei der Prognose
bericksichtigt werden.

Die Auswirkungen des Kapazitdtsengpasses Barenkreuzung dirfen nicht beim Hochrech-
nungsfaktor beriicksichtigt werden, weil genau dieser Kapazitdtsengpass beseitigt werden
wird und bei Bau des Stadttunnels nicht mehr besteht. Ein Hochrechnungsfaktor in einem
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Verkehrsmodell ist ein theoretischer Wert, der sich aus der Bedeutung der Relation ergibt.
Der Verkehr auf der Relation Walgau-Liechtenstein wird Uber die A14 und Uber Landesstra-
Ren gefuihrt. Wenn fir diese bedeutende Relation der gleiche Hochrechnungsfaktor wie fur
den Binnenverkehr Feldkirch verwendet wird, ist das nicht sachgerecht.

Aufgrund folgender Argumente ist die Annahme im Verkehrsmodell, auf der Relation
Walgau/Feldkirch — Liechtenstein/A13 sei der Hochrechnungsfaktor 0,5 % anzunehmen,
nicht plausibel:

o Die reale Verkehrszunahme von 2010 — 2013 betrug auf der Relation 1,75 %.

2010 2013 Steigerungsrate

Verkehrszahlstelle
Feldkirch, L191, km 2,75

Verkehrszéhlung
Liechtenstein, 10.482 11.019 1,75 %
Grenze Schaanwald

11.119 11.754 1,75%

e Bei der Relation handelt es sich um eine LandesstralRe, die auch von inneralpinem und
alpenquerendem Verkehr genutzt wird (siehe unten).

e In den funf Jahren vor 2010 war das Verkehrswachstum beeinflusst durch die besondere
wirtschaftliche Lage 2008 und daher gering. Es kam zu einem Einbruch der Verkehrs-
mengen in den Jahre 2008/09, der danach wieder ausgeglichen wurde (DTV Ver-
kehrsconsult GbmH, LandesstralRenverkehr in Vorarlberg 2005-2010, S 7). Dieser Zeit-
raum darf daher nicht als Begriindung fur einen niedrigen Hochrechnungsfaktor herange-
zogen werden.

o Die Relation substituiert die zwischen der A14 und Al13 fehlende Autobahnverbindung
(siehe Punkt 3.15.6. Wirkung der Route als Autobahnverbindung).

¢ Im realen Betrieb in anderen Tunnels in Vorarlberg - auch im Achraintunnel — werden jahr-
lichen Steigerungsraten von 4,35 bis 5,1 Prozent festgestellt.

Jahrliche Steigerungsraten
Reale Verkehrsentwicklungen im Amberg- und Pfandertunnel,
Aufgrund realer Entwicklung hochgerechnet fur Achraintunnel,
Prognostizierte Entwicklung fuir den Stadttunnel Feldkirch

40.000

35.000
Ambergtunry
5.1 % Achrain-
30.000 / tunnel 4,35 %

25.000

20.000

KFZ/ Tag

15.000

Stadttunnel Feldkirch 0,5 %

10.000

5.000

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28
Betriebsjahre- Tunnel
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Wie hoch die Steigerungsrate angenommen wird, ist fir die Genehmigung des Projektes aus

mehreren Grinden entscheidungswesentlich:

e Schon bei einer gering hoheren Steigerungsrate von circa 0,8 % werden auf3erhalb der
Tunnelportale Irrelevanzgrenzen tberschritten, wodurch es in bereits Uber die Grenzwerte
hinaus belasteten, dicht besiedelten Gebieten zu relevanten Zusatzbelastungen kommt.
Das wirkt sich direkt auf die Genehmigungsvoraussetzung nach § 24f UVP-G aus.

o Luftgrenzwerte, insbesondere an der Barenkreuzung und in Liechtenstein, kénnen bei
einer hdheren Steigerungsrate nicht mehr eingehalten werden.

e Besonders gravierend ist aber, dass das Tunnelsystem bei hoheren Steigerungsraten die
Verkehrsmengen gar nicht mehr aufnehmen kann. Da ein Stau im Tunnel nicht zulassig
ist, muss der Verkehr, auch der LKW-Verkehr, somit wieder Uber die Barenkreuzung fah-
ren. Ein Ausweiten des LKW-Fahrverbots wie in den BegleitmalRnahmen vorgesehen, ist
real gar nicht umsetzbar.

e Aus Sicherheitsgrinden wird — nimmt man eine Verkehrssteigerung wie im Achraintunnel
an — innerhalb der ersten 10-15 Jahre nach Er6ffnung der Tunnelspinne der Bau einer
zweiten Rohre notwendig. Aufgrund des Kreisverkehrs ist der Bau einer zweiten Rohre
jedoch nicht moglich.

3.15.3.2. Hochrechnungsfaktor Relation Ost-West-Route

Wie im belangten Bescheid erklart wird, hangen die Verkehrszunahmen auf einer Relation
nicht nur von der jahrlichen Steigerungsrate ab, sondern auch von den Fernrelationen: ,Die
tatsachlichen Verkehrssteigerungen im Querschnitt hangen von der jeweiligen Uberlagerung
der einzelnen Verkehrsbeziehungen im StraBennetz ab“ (Bescheid, S 244). Derartige Uber-
lagerungen bestehen auch beim KFZ-Verkehr, der Uiber die Grenze Tisis/Schaanwald fahrt,
weil dieser Grenzibergang nicht nur fir den Binnen- und Pendlerverkehr benutzt wird, son-
dern auch flr inneralpine sowie alpenquerende Ost-West-KFZ-Fahrten. Dieser wurde aber
offensichtlich nicht bertcksichtigt. Denn die Erhdhung des KFZ-Verkehrs von 9.950 DTV
(Bestand 2010) auf 10.620 DTV (Nullplanfall 2025) entspricht exakt der Steigerungsrate von
0,5 %, die fur die Relation Walgau-Feldkirch angegeben wird.

Es ist somit davon auszugehen, dass fir den KFZ-Verkehr auf der Ost-West-Route (Inns-
bruck — Zurich) kein eigener Hochrechnungsfaktor angenommen wurde. Der SV Verkehr
verweist hierzu auf die Verkehrsbefragungen in Tisis und deren Ergebnisse (Bescheid,
S 241). Wie nachfolgend ausgefiihrt werden wird, wurde bei den Befragungen aber genau
der fur diese Relation wesentliche inneralpine Verkehr nicht ermittelt. Der Anteil ist jedenfalls
so hoch, dass fir ihn nicht die im Binnenverkehr geltende minimal mdgliche Steigerungsrate
von 0,5 % angenommen werden kann.

3.15.3.3. Hochrechnungsfaktoren fiir Leicht- und Schwerverkehr

Die Bf hat eingewendet, dass das Verkehrsmodell fir den Leicht- und Schwerverkehr die
gleichen Hochrechnungsfaktoren verwendet werden (TP_03.01-01a, Punkt 7.2.6, S 37). Im
angefochtenen Bescheid erklart der Konsenswerber, fir den Leicht- und Schwerverkehr sei-
en nur auf den jeweiligen Relationen die gleichen Hochrechnungsfaktoren angewendet wor-
den. Auf Grund unterschiedlicher Fernrelationen im PKW- und LKW-Verkehr komme es aber
zu unterschiedlichen Steigerungsraten: PKW + 8 %, LKW + 22 %. Der SV Verkehr fuhrt dazu
aus, das Ansetzen gleicher Steigerungsraten fur einzelne Verkehrsbeziehungen bedeute
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nicht, dass im Verkehrsmodell in den Querschnitten des StralRennetzes fir PKW und den
Guterverkehr die gleichen Verkehrssteigerungen auftreten. Es sei so, dass die tatsachlichen
Verkehrssteigerungen im Querschnitt von der jeweiligen Uberlagerung der einzelnen Ver-
kehrsbeziehungen im Stral3ennetz abhéngen (Bescheid, S 244). Die Ausfilhrungen der Kon-
senswerber und des SV Verkehr sind zwar nachvollziehbar, gehen jedoch nicht unmittelbar
auf den Kritikpunkt ein, das Verkehrsmodell verwende fur PKW und LKW gleiche Hochrech-
nungsfaktoren, und begriinden nicht, weshalb diese Annahme sachgerecht sein soll.

Wie die nachfolgenden Darstellungen zeigen, weisen der KFZ- und der LKW-Verkehr auf
den Landesstraf3en in Vorarlberg unterschiedliche Steigerungsraten auf. Zu beriicksichtigen
ist bei der Grafik und den Werten, dass sich die wirtschaftlich besondere Situation der Jahre
2008/09 im Verkehrsverhalten wiederspiegelt. Trotzdem zeigt die Durchschnittsbetrachtung
klar, dass der Schwerverkehr mit einer durchschnittlichen Steigerungsrate von +2,8 % deut-
lich starker zunimmt als der Leichtverkehr mit einer von +1,6 %.
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—a&— \erdanderung SV zu

+5,0%
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+3,0% /\ A / zum Vorjahr
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+1,0% .//‘\\\ // %\ 2006 +0,4% +1,8%
+0,0% 2007 +1,5% +2,6%
10% —2006 —20 2008 -3,4% -0.9%
-2,0% \ / V 2009 +3,1% -3,0%
-3,0% 1~ | 2010 +0,5% +4,3%
-4,0% Insgesamt +1,6% +2,8%

Abbildung 3: Veranderungsraten des Verkehrs seit 2005 Tabelle 12: Mittlere Verkehrsentwicklung

(DTV Verkehrsconsult GbmH, LandesstraBenverkehr in Vorarlberg 2005-2010, S 7 und 17)

Untersucht man die Langzeitentwicklung (1990-2013) an samtlichen Grenziibergdngen im
Rheintal, ist die Steigerungsrate beim Schwerverkehr in etwa doppelt so hoch wie die beim
PKW-Verkehr.

Mittelwert Relative Zunahme in %
Grenzibergénge Rheintal 1990 2013 (jahrliche Steigerung)
PKW-Verkehr 4.634 8.925 192 % (+2,8 %)
Schwerverkehr 168 484 288 % (+4,7 %)

(Quellen: Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 / Verkehrszahlung Vorarlberg)

Am Grenziibergang Tisis/Schaanwald nimmt der KFZ-Verkehr in der Langzeitbetrachtung
(1990-2013) nicht zu, der LKW-Verkehr hingegen verdoppelt sich. Die Situation an der Gren-
ze unterscheidet sich von den anderen im Rheintal dadurch, dass die B190 Feldkirch unge-
fahr im Jahr 1992 ihre Kapazitatsgrenze erreicht hat und die Verkehrsmenge dort um den
Jahres-DTV von 20.000 schwankt.

Grenze Tisis/Schaanwald 1990 2013 Relative Zunahme in %




Beschwerde UVP-Genehmigungsentscheidung Seite 36

PKW-Verkehr 11.074 11.067 100 %

Schwerverkehr 325 678 208 %

(Quellen: Verkehrsplanung Vorarlberg 1992 / Verkehrszéhlung Vorarlberg)

Welche Steigerungsraten fir den Schwerverkehr angenommen werden, ist vor dem Hinter-
grund relevant, dass LKWSs uberproportional stark zu den im gegenstandlichen Projekt ent-
scheidungswesentlichen Luft- und Larmbelastungen beitragen. Bei einem LKW-Anteil von
unter 10 % am Verkehr stoR3en die LKWs fast gleich viel NOx aus wie die PKWs und tragen
damit fast gleich viel zur Belastung mit dem Reizgas Stickstoffdioxid bei wie die PKWs. Der
Larm, der von einem schweren larmarmen LKW ausgeht, entspricht dem von neun PKWs
(Bescheid, S 289).

Die Annahme gleicher Hochrechnungsfaktoren fir PKW und LKW ist nicht sachgerecht. Dies
hat zur Folge, dass auch die Luft- und LArmbelastungen nicht sachgerecht ermittelt wurden.

3.15.3.4. Ergebnis Hochrechnungsfaktoren

Nicht sachgerecht angenommen wurde der Hochrechnungsfaktor auf der Relation Walgau —
Liechtenstein. Welcher Hochrechnungsfaktor fir den inneralpinen Verkehr auf der Ost-West-
Route angenommen, wird in der UVE nicht dargestellt. Die Annahme gleicher Hochrech-
nungsfaktoren fur den PKW- und LKW-Verkehr lasst unbericksichtigt, dass der LKW-
Verkehr deutlich starker zunimmt als der PKW-Verkehr. Da es mit den bestehenden Berech-
nungen in den Gebieten auRerhalb der Tunnelportale zu einer Zusatzbelastung knapp unter-
halb der Irrelevanzgrenze kommt, beeinflussen die Hochrechnungsfaktoren die Ermittlung,
ob die zusatzliche Luftbelastung der Bevolkerung zumutbar ist, erheblich. Dass sie zu niedrig
angenommen wurden, wirkt sich daher direkt auf die Genehmigungsentscheidung aus.

Da die Hochrechnungsfaktoren falsch angenommen wurden, war es der belangten Behdrde
nicht moglich, die Umweltauswirkungen des Projektes ,Stadttunnel Feldkirch* abzuschatzen.
Eine gesetzeskonforme Gesamtbetrachtung des Vorhabens mit all ihren Auswirkungen gem
§ 17 Abs 5 UVP-G war ihr sohin nicht méglich und hat es die belangte Behdérde zudem
rechtswidrig unterlassen den entscheidungswesentlichen Sachverhalt objektiv zu erheben,
was einen Verstol3 gegen § 37 AVG (objektive Sachverhaltsfeststellung) bedeutet.

3.15.4. Wirkung der Begleitmallinahmen (Bescheid, S 138)

Den verkehrsmindernden Begleitmalinahmen kommt im UVP-Verfahren eine entschei-
dungswesentliche Rolle zu. Denn bei der Beurteilung, ob die zusatzlichen Luft- und Larmbe-
lastungen relevant sind, stehen nicht die absoluten Immissionspegel zur Diskussion, sondern
die gegentiber dem Nullplanfall eintretenden Veranderungen. Diese Veranderungen werden
mit den verkehrsmindernden BegleitmalRnahmen beeinflusst. Es gilt: je groRer die Verkehrs-
zunahme von Nullplanfall zum Vollausbau ist, desto groRRer ist auch die Zunahme der Luft-
und Larmbelastung. Ob die Veranderung so bedeutend ist, dass sie in der UVE n&her unter-
sucht wird, ist zudem abhangig von Irrelevanzkriterien. Diese nehmen in der gegenstandli-
chen UVE keine Ricksicht darauf, dass die von Zusatzbelastung betroffenen Menschen be-
reits heute gesundheitsschadlichen Belastungen ausgesetzt sind (siehe Punkte
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Hinsichtlich der Larmbelastung wird als Irrelevanzkriterium 1 dB herangezogen. Dies ent-
spricht einer Verkehrszunahme von 26 % (Bescheid, S 288). Die nachfolgende Grafik illus-
triert das Prinzip. Der gelbe Balken stellt die Verkehrszunahme dar, die einer Larmerhéhung
um 1 dB entspricht. Liegt die prognostizierte Verkehrsmenge im gelben Bereich, wird sie als
irrelevant bezeichnet. Erst wenn die Verkehrsmenge an einem berechneten Standort bei Bau
des Tunnelsystems den gelben Balken Uberragt, sind die Larmauswirkungen so relevant,
dass das entsprechende Gebiet in den Untersuchungsraum aufgenommen und néher be-
trachtet wird.
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Die Verkehrsmengen fiir den Nullplanfall und den Vollausbau mit BegleitmaR3nahmen entsprechen denen des
Verkehrsmodells vom November 2014. Die Verkehrsmenge fiir den Vollausbau ohne BegleitmalZnahme (Mitte)
wurde unter der Annahme berechnet, dass die Begleitmaf3nahmen die Verkehrsmenge um 15 % reduzieren.

Wie hoch nun die Verkehrswirkung des Tunnelsystems ohne die verkehrsmindernden Be-
gleitmaBnahmen ist, wurde nicht ermittelt. Damit unterldsst es der Konsenswerber, in der
UVE samtliche Umweltauswirkungen, die durch das Vorhaben entstehen kénnen, gem 8 6
Abs 1 Z 4 lit a) UVP-G darzustellen und fur den Untersuchungsraum die Gebiete zu ermit-
teln, in denen erhebliche Luft- und Larmbelastungen méglich sind. Die Wirkung der Begleit-
maflnahmen ist gem § 6 Abs 1 Z5 UVP-G getrennt vom Vorhaben zu beschreiben. Ent-
scheidungswesentlich ist dabei der Nachweis, dass es tatsachlich mdglich ist, mit den Mal3-
nahmen die Umweltauswirkungen dauerhaft so weit abzusenken, dass die Belastungen der
Bevolkerung zumutbar sind.

Fiur die verkehrsmindernden Begleitmalinahmen wie die Neugestaltung des bestehenden
Stral3enraums, Temporeduktionen und die Optimierung der Signalsteuerungen bestehen nun
zwar Vorschlage und sie werden im Verkehrsbericht beispielhaft aufgelistet, aber keine ein-
zige der Malnahmen ist in einer Weise konkretisiert oder beschlossen worden, die tatsach-
lich gewahrleistet, dass die real mogliche, massive Verkehrszunahme dauerhaft und langfris-
tig verhindert werden kann.

In der UVE wird zwar erklart, die Umsetzung von BegleitmalRnahmen sei beschlossen wor-
den (TP_03.01-01a, Punkt 7.3, S 38). Aber die 13 BegleitmalRinahmen der Stadt Feldkirch



Beschwerde UVP-Genehmigungsentscheidung Seite 38

sind nur als_Absichtserklarung beschlossen worden und somit nicht mit der notwendigen
Verbindlichkeit. Ihre Umsetzung ist nicht garantiert. Das belegt das Protokoll 14 der Sitzung
der Stadtvertretung Feldkirch vom 18.12.2012 auf Seite 43: ,Die im Zuge der Planungsphase
definierten BegleitmalRnahmen wurden als Grundlage fir diverse fur die UVP notwendige
Untersuchungen (z.B. Verkehrsmodellberechnungen, Larm- und Emissionsmodelle) berick-
sichtigt, sind allerdings selbst nicht Teil des UVP-Projektes. Damit eine Umsetzung von Be-
gleitmalBnahmen trotzdem sichergestellt ist, wéare als Absichtserklarung fur die Umsetzung
dieser Mafnahmen im Vorfeld der UVP-Einreichung ein diesbeziiglicher Grundsatzbe-
schluss der Stadtvertretung notwendig. Die BegleitmalRnahmen wurden bislang nur nach der
Wirkung, die mit den MalRnahmen erreicht werden soll, beschrieben. Eine Konkretisierung
der BegleitmaRnahmen (Planung, Finanzierbarkeit, Burgerbeteiligung) soll parallel zum
Stadttunnel erfolgen, eine Umsetzung wird bis zur Fertigstellung der einzelnen Bauabschnit-
te des Tunnelsystems angepeilt.*

Auch wenn die Absichtserklarung als ,Grundsatzbeschluss® beschlossen wurde, bleibt es
eine Absichtserklarung, weil der Beschluss vollig offen formuliert ist: ,Die BegleitmaRnahmen
sollen die [...] beschriebenen Wirkungen sicherstellen, die dazu beschriebenen Mdglichkeiten
sind als mogliche Beispiele zu verstehen. [...] Dieser Grundsatzbeschluss erfolgt nach Maf3-
gabe der noch zu priifenden Finanzierbarkeit der noch zu entwickelnden MalRnahmen.*

Der Beschluss erklart, dass mit den Begleitmalnhahmen die beschriebenen Wirkungen si-
chergestellt werden sollen. In der UVE wird ihre verkehrsmindernde Wirkung jedoch nicht
dargelegt. Es wird auch nicht nachgewiesen, dass es tatsachlich maglich ist, mit Hilfe dieser
MalRnahmen die prognostizierten Verkehrsmengen auf das angenommene Mald zu verrin-
gern. Trotzdem sind die Maflinahmen verkehrsmindernd in das Verkehrsmodell eingeflossen.
Nur unter Heranziehung dieser MaRnahmen kénnen die Konsenswerber in der UVE darle-
gen, es sei moglich, die entscheidungswesentlichen Luft- und Larmbelastungen auf das ma-
ximal zumutbare Mal3 oder auf ein Mal3 unterhalb der Bagatellgrenze zu reduzieren.

Wie entscheidungswesentlich die MalRnahmen sind, zeigen Aussagen der SV. Der SV Ver-
kehr erklart: ,Das Projekt werde, bei Umsetzung aller im Einreichprojekt angefiihrten Be-
gleitmaBnahmen der Verkehrsberuhigung zur langfristigen Sicherung der Entlastungswir-
kung und bei Umsetzung der unbedingt erforderlichen Auflagen, einen positiven Einfluss auf
die Verkehrs- und Aufenthaltsqualitat im Straf3enraum und auf die Verkehrssicherheit ha-
ben.“ (Bescheid, S 138) Auch der SV fir Lufthygiene geht auf die entscheidungswesentliche
Bedeutung der Begleitmal3nahmen ein: ,Im Rahmen der MalRnhahmenplanung und der be-
grindeten Anfrage der EU hinsichtlich der Planungen und Maflinahmen zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte in Feldkirch stellen diese Begleitmainahmen — zumindest nach Ein-
schatzung des Unterfertigten — verbindliche MalRBhahmen zur weitergehenden Reduktion der
Immissionsbelastung dar.“ (Bescheid, S 284)

Den BegleitmalBnahmen mangelt es nun genau an der vom SV fur Lufthygiene betonten
Verbindlichkeit. Saniert werden soll dieser gravierende Mangel mit einer Auflage. Damit wird
die Entscheidung, was fir Begleitmalinahmen gesetzt werden, auf3erhalb des UVP-
Verfahrens unter Umgehung der Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit getroffen werden.

In rechtlicher Hinsicht wird zur Verbindlichkeit der BegleitmaRnahmen erklart, sie seien tber
die unterstellten verkehrlichen Wirkungen verbindlich. Der SV Verkehr fuhrt hierzu aus, die
MalRnahmen seien durch Erhdhung der Verkehrswiderstinde in das Verkehrsmodell einge-
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flossen (Bescheid, S 240). Ihm bzw den Konsenswerbern ist somit bekannt, wie stark die
Verkehrswiderstande wo angehoben wurden. Weshalb die Verkehrswiderstande an welchen
Punkten um wie viel erhdht wurden und wie sich dadurch die Verkehrsmengen verandern, ist
in der UVE plausibel und nachvollziehbar zu beschreiben und zu begriinden, weil dies eine
entscheidungswesentliche Veranderung der Annahmen des Verkehrsmodells darstellt und
ohne diese Verénderung eine Genehmigung des Vorhabens keinesfalls moglich ist.

Dass diese Angaben wichtig sind, ergibt sich aus einem Protokoll eines Sachverstandigenta-
ges. Gem diesem war aus Sicht des SV Verkehr ua folgende zuséatzliche Angabe erforder-
lich: ,Darstellung und Definition der BegleitmalRhahmen um Entlastungswirkungen darzustel-
len und abzusichern® (Memo, Sachverstandigentag, 14.01.2011, S 2).

Die entsprechenden Angaben sind daher nach § 6 Abs 2 UVP-G fiir das Vorhaben relevant
und sind dem Konsenswerber im Hinblick auf seinen Kenntnisstand auch zumutbar. Daher
kann von einer Darstellung in der UVE nicht abgesehen werden.

Gegenstand der UVP sind Vorhaben. Unter Vorhaben versteht das UVP-G Anlagen und Inf-
rastruktureinrichtungen, also Projekte. Zum Vorhaben zahlen auch samtliche damit in einem
raumlichen und sachlichen Zusammenhang stehenden MaRnahmen. Da im Gegenstand
aber keine einzige der MaBRnahmen in einer Weise konkretisiert oder beschlossen worden
ist, die tatsachlich gewéahrleistet, dass die real mogliche, massive Verkehrszunahme dauer-
haft und langfristig verhindert werden kann, dirfen diese auch nicht zum eigentlichen Vorha-
ben zugezahlt werden und kann die Genehmigungsentscheidung Uber das Vorhaben ,Stadt-
tunnel Feldkirch“ aber ohne diese BegleitmalRnahmen nicht positiv ausfallen.

3.15.5. Inneralpiner Verkehr nicht korrekt ermittelt

Die Ermittlung des Anteils des alpenquerenden und inneralpinen KFZ-Verkehrs auf der Rela-
tion Knoten A14 — Grenze Tisis/Schaanwald ist aus mehreren Grinden fur die Genehmi-
gungsentscheidung erheblich:

¢ Das Verkehrsmodell macht die Annahme von Hochrechnungsfaktoren davon abhéngig,
welche Distanzen zuriickgelegt werden. Beispielsweise wird fiir den Binnenverkehr mit
seinen Kurzstrecken der kleinstmdgliche Hochrechnungsfaktor 0,5 % angenommen, fir
alpenquerenden Fernverkehr aus Deutschland der gréfstmogliche 1,75 % (TP_03.01-01a,
S 37). Je hoher der Anteil des Fernverkehrs angenommen wird, desto hoher ist auch die
prognostizierte Verkehrsmenge.

e Relevant ist die Ermittlung des Anteils zudem fur die Prifung der Rechtsfrage, ob es sich
um eine hochrangiges Stral3enprojekt fur den inneralpinen Verkehr iSd Art 11 Abs 2 Ver-
kehrsprotokoll Alpenkonvention handelt. Je hoher der Anteil des alpenquerenden und in-
neralpinen Verkehrs ist, desto starker substituiert das Tunnelsystem die fehlende Auto-
bahnverbindung, was fur den Nachweis der Hochrangigkeit wesentlich ist.

o Eine den Begriffsbestimmungen der Alpenkonvention folgende Darstellung des Verkehrs
ist notwendig, weil es sich um Projekt mit grenziiberschreitenden Auswirkungen handelt
und unbestritten die Alpenkonvention, insb das Verkehrsprotokoll (kurz: VP) zur Anwen-
dung kommt.

o Der Verkehr, der von der dsterreichischen Autobahn Al4 auf die schweizerische A13 und
in die Gegenrichtung fahrt, benutzt heute auch aufgrund der Signalisierung die Relation
vom Knoten Al4 in Frastanz Uber Feldkirch, die Grenze Tisis und Liechtenstein zu den
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Rheinbriicken in Schaan und Bendern. Die Route dient somit bereits heute als Autobahn-
verbindung (siehe auch Punkt 3.15.6.  Wirkung der Route als Autobahnverbindung).

Die Alpenkonvention unterscheidet zwischen alpenquerenden und inneralpinen Verkehr.
Nach den Begriffsbestimmungen von Art 2 VP handelt es sich beim ,alpenquerenden Ver-
kehr* um Verkehr mit Ziel und Quelle au3erhalb des Alpenraumes. Diese Begriffsbestim-
mung wird in die UVE Ubernommen. Besonders relevant ist im gegenstandlichen Projekt
jedoch der ,inneralpine Verkehr®. Genau dieser Anteil des inneralpinen Verkehrs wird im
UVP-Verfahren nicht ermittelt und daher in der UVE auch nicht dargestellit.

3.15.5.1. KFZ-Befragungen im Mai 2013

Dass die Strecke vom Autobahnknoten Feldkirch Gber den Stadttunnel und Liechtenstein auf
die Schweizer Autobahn und umgekehrt auch von PKWs benutzt wird, ist unbestritten. Das
bestétigt die Verkehrsbefragung am Zollamt Tisis: ,Bei den Uberregionalen Relationen ist die
Beziehung Schweiz West — Osterreich die am starksten frequentierte® (Fachbericht
TP_06.02-02a, Punkt 2.4.) und ,Der Grofdteil des Durchgangsverkehrs erfolgt auf der Ost-
West-Relation, z.B. Zirich — Sidtirol oder Wien.” (Fachbericht TP_06.02-02a, Punkt 2.4.).
Auf die Beliebtheit der Strecke wies 2005 auch der Bericht ,Zweckmassigkeitsbeurteilung
von Varianten zur Entlastung von Feldkirch® auf Seite 32 hin: ,Zu weiteren Kapazitatsprob-
lemen im Zentrum von Feldkirch kommt es an diversen Samstagen, wenn die Wintersport-
gaste in Montafon, Arlberg etc. ihre Ferien bzw. Heimreisen antreten.*

Welche Bedeutung dieser Fernverkehr hinsichtlich des Gesamtverkehrs jedoch hat, wurde
nicht korrekt ermittelt, weil die Befragung im Mai 2013 durchgefuhrt wurde, eine Mai-
Befragung die Situation jedoch nicht reprasentativ darstellen kann.
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Abbildung 4: Veranderungen des Gesamtverkehrs tber das Jahr
Monatliche Belastungen fir die Jahre 2007 bis 2010 fur den KFZ-Verkehr
(DTV-Verkehrsconsult GmbH, Landesstral3enverkehr in Vorarlberg 2005-2010, 2011, S 8)

Eine von der Abteilung StralRenbau des Amtes der Vorarlberger Landesregierung, also ei-
nem der Konsenswerber, 2011 in Auftrag gegebenen Studie zeigt auf, dass die Belastungen
auf den LandesstraRen Vorarlbergs wahrend eines Kalenderjahres in der Regel deutlich
schwanken und durch die Lage der Feiertage und Ferienzeiten beeinflusst werden. Da das
Jahr 2008 stark durch die wirtschaftliche Lage beeinflusst wurde, stellt dies ein Sonderfall
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dar und hat unbeachtet zu bleiben. In der Regel finden im Mai weniger der Fahrten statt, ins-
besondere der, die fir die Ermittlung des inneralpinen Verkehrs relevant sind.

Die im Januar 2012 durchgefuhrten Reisezeitmessungen musste der Konsenswerber bereits
wiederholen. Die Grafik aus einem Bericht der Konsenswerber zeigt nun deutlich, dass die
Befragung vom Mai 2013 ebenfalls nicht zu einem repréasentativen Zeitpunkt durchgefuhrt
wurde, sondern genau in dem Monat, in dem der Anteil des alpenquerenden und inneralpi-
nen KFZ-Verkehrs niedrig ist. Dies war dem Konsenswerber bekannt. Die Bf hat dies einge-
wandt. Im belangten Bescheid ist die UVP-Behdérde auf diesen Einwand jedoch nicht einge-
gangen (Bescheid, S 260), was einen Verfahrensmangel darstellt, weil die Bf dadurch gehin-
dert wurde ihrem subjektiven materiellen Rechten zum Durchbruch zu verhelfen. Ware die
Behdrde auf die Einwendungen der Bf eingegangen, hétte sie zum Ergebnis gelangen kon-
nen, dass der inneralpine Verkehr nicht korrekt ermittelt wurde. Zudem hat die belangte Be-
horde es somit rechtswidrig unterlassen, den entscheidungswesentlichen Sachverhalt objek-
tiv zu erheben, was einen Verstol3 gegen § 37 AVG (objektive Sachverhaltsfeststellung) be-
deutet.

3.15.5.2. Anteil des inneralpinen KFZ-Verkehrs

Nach Art 2 VP umfasst der ,inneralpine Verkehr* den Verkehr mit Ziel und Quelle im Alpen-
raum (Binnenverkehr) inklusive Verkehr mit Ziel oder Quelle im Alpenraum.

Diese Definition ist so weit, dass sie den gesamten grenziiberschreitenden Verkehr an der
Grenze Tisis/Schaanwald umfasst. Von ihr abzuziehen ist der Anteil des alpenquerenden
Verkehrs, der in den Befragungen ermittelt wurde und 2 % betragt. Somit ist grundsétzlich
98 % des Verkehrs dem inneralpinen Verkehr zuzurechnen. Zu diesem Ergebnis kommt
auch die Verkehrsbhefragung 2007 (TP_06.02-01, S 20).

Legt man die Definition restriktiver aus und geht davon aus, dass der Ziel-/Quell-Verkehr des
in der UVE definierten ,engen Untersuchungsraums® nicht zum inneralpinen Verkehr zu zah-
len ist, weil er als lokaler, stadtischer Verkehr zu werten ist, gehéren die Verkehrsmengen
nicht zum inneralpinen Verkehr, die Uber die Grenze, aber nicht durch das Zentrum von
Schaanwald fahren, weil der enge Untersuchungsraum zwischen Grenze und Zentrum en-
det. Da zwischen Grenze und Ende des Untersuchungsraums keine wichtigen Verkehrserre-
ger liegen, die eine starke Verdnderung bewirken kénnen, ist die Annahme, 10 % des Ver-
kehrsaufkommens an der Grenze Tisis/Schaanwald habe Ziel oder Quelle vor dem Zentrum
von Schaanwald und gehére daher zu dem lokalen, stadtischen Verkehr als tiberschatzend
zu werten. Nimmt man dies an, betragt der inneralpine KFZ-Verkehr an der Grenze 88 %.

Bei der Verkehrsbefragung im Mai 2013 wurde der inneralpine Verkehr nicht ermittelt. Er

lasst sich jedoch mit folgender Vorgehensweise abschatzen (TP_06.02-02a, S 6 und 16):

o Der alpenquerende Verkehr ist mit 2 % ausgewiesen und entspricht der Vorgabe des VP.

o Der als ,Ziel-/Quellverkehr im Alpenraum® bezeichnete KFZ-Verkehr umfasst den Verkehr
der Ziel oder Quelle im Alpenraum hat. Sein Anteil von 8 % ist dem inneralpinen Verkehr
zuzurechnen.

o Der als ,regionaler Verkehr im Alpenraum® bezeichnete Verkehr umfasst den KFZ-
Verkehr innerhalb des Alpenraums, der weder Ziel noch Quelle in Feldkirch hat. Da dieser
aullerhalb des engen Untersuchungsraums, in dem das Projekt relevante Auswirkungen
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hat, startet oder endet, ist dieser Verkehrsanteil von 45 % dem inneralpinen Verkehr zuzu-
rechnen.

e Von den 4.447 KFZ-Fahrten mit Ziel oder Quelle in Feldkirch fahren 3.580 nach Liechten-
stein. Es ist davon auszugehen, dass die Uberwiegende Mehrheit dieser Fahrten das
Zentrum von Schaanwald Uberfahrt. Wenn man die Halfte der Fahrten Feldkirch-
Liechtenstein trotzdem als lokale, stadtische Verkehr betrachtet, gehéren 18 % der Fahr-
ten Uber die Grenze nicht dem inneralpinen Verkehr an. Es handelt sich dabei um eine
Unterschatzung des inneralpinen Verkehrs.

Auf Basis der Verkehrsbefragungen und unter Ausschluss des Binnenverkehrs, der innerhalb
des Untersuchungsraums mit relevanten Auswirkungen Ziel und Quelle hat, ist somit min-
destens 80 % des KFZ-Anteils sogar dann dem inneralpinen Verkehr zuzurechnen, wenn die
Befragungsergebnisse vom Mai 2013, dem Monat mit besonders niedrigem inneralpinem
Ost-West-KFZ-Verkehr, herangezogen werden. Unzweifelhaft dominierte der inneralpine
KFZ-Verkehr an der Grenze Tisis/Schaanwald.

Der belangte Bescheid spricht — entsprechend den Ausfihrungen des SV Verkehr (Be-
scheid, S 241) - vom uberregionalen Verkehr und stellt fest ,Fir den Pkw-Verkehr wurde in
den Einreichunterlagen dargestellt, dass beim Grenzibergang Tisis der Grofiteil des Ver-
kehrs Ziel oder Quelle in der Region hat und der Uberregionale Verkehr mit 7-11% nur sehr
untergeordnet ist.“ (Bescheid, S. 180). Wie oben dargestellt, lasst diese Angabe samtliche
KFZ-Fahrten Uber die Grenze unberiicksichtigt, die weder Ziel noch Quelle in Feldkirch ha-
ben, und stellt nur den Anteil der KFZ-Fahrten dar, die entweder Ziel oder Quelle oder sogar
beides aul3erhalb des Alpenraums haben. Dies ist nicht sachgerecht und entspricht nicht der
Begriffsbestimmung der Alpenkonvention fiir den inneralpinen Verkehr.

3.15.5.3. Anteil des inneralpinen LKW-Verkehrs

In der Guterverkehrserhebung GVE 2013 wird auf Seite 40 festgestellt: ,Wahlt man als Be-
zugsgebiet nicht Osterreich sondern Vorarlberg, ergibt die Unterscheidung der Lkw-Fahrten
Uber den Grenzibergang Feldkirch Tisis/Schaanwald einen Anteil von rund 37% Quell-
/Zielverkehr und 73% Durchgangsverkehr.“ Bei rund zwei Drittel der LKW-Fahrten handelt es
sich somit um Transitfahrten durch Vorarlberg, die dem inneralpinen LKW-Verkehr zuzu-
rechnen sind.

Die belangte Behorde geht nicht auf den inneralpinen LKW-Verkehr ein. Sie rechnet diesen
Anteil dem Uberregionalen LKW-Verkehr zu, wenn sie erklart: ,Der Umstand, dass rund zwei
Drittel der LKW Vorarlberg in Tisis/Schaanwald durchqueren und diese durchschnittlich eine
Distanz von durchschnittlich 336 km zurticklegen, deute darauf hin, dass nicht ausschlieflich
regionaler Verkehr vorliegt* (Bescheid, S. 181).

Den engeren Untersuchungsraum durchqueren aber 85 % der LKWs ohne Halt und sind
daher auch als inneralpinen Verkehr einzustufen: ,Bei den Lkw-Fahrten Uber den Grenz-
Ubergang Tisis/Schaanwald fuhren 2012 auf der 6sterreichischen Seite bei der Einreise 27 %
bei Rankweil bzw. Feldkirch Nord und 58 % bei Feldkirch Sid/Frastanz auf die Al4 auf.
Nicht Uber die Autobahn fahren rund 15 %. Bei der Ausreise benutzen 35 % die Anschluss-
stelle Rankweil bzw. Feldkirch Nord und 51 % die Anschlussstelle Feldkirch Sutd/Frastanz.”
(Guterverkehrserhebung Vigh, GVE 2013, S 49).
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17 von 20 LKWSs, die heute durch Feldkirch fahren, halten nicht in Feldkirch und werden
kunftig die Route durch den Stadttunnel nutzen. Sie sind Teil des inneralpinen Verkehrs.

3.15.5.4. Ergebnis inneralpiner Verkehr

Wird der Verkehr an der Grenze Tisis/Schaanwald alpenkonventionskonform betrachtet, ist
an der Grenze von einem hohen Anteil inneralpinen Verkehrs auszugehen. Dies sowohl
beim KFZ-Verkehr als auch beim LKW-Verkehr. Der alpenquerende Verkehr spielt im PKW-
Verkehr mit 2 % eine untergeordnete Rolle, im LKW-Verkehr konnte dies ebenfalls der Fall
sein. Gem belangten Bescheid kommt die Alpenkonvention zur Anwendung, weshalb geprift
wird, ob es sich um eine hochrangige Stral3e fur den inneralpinen Verkehr handelt und die
erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen zu beachten sind (Bescheid, S 177ff). Daher ist
die Ermittlung des Anteils des inneralpinen Verkehrs fir die Genehmigung relevant. Indem
der inneralpine Verkehr nicht alpenkonventionskonform ermittelt wurde, wurde das Recht der
Bf auf objektive Sachverhaltsermittlung verletzt.

3.15.6.  Wirkung der Route als Autobahnverbindung

Umstritten ist im Verfahren, in welchem Umfang der Stadttunnel Verkehr aufnimmt, der die

Route Uber Feldkirch - Liechtenstein als Autobahnverbindung zwischen der 6sterreichischen

Al4 und der schweizerischen A13 nutzt. Entscheidungswesentlich ist diese Fragestellung fiir

die Genehmigungsentscheidung aus zwei Griinden:

e Der Hochrechnungsfaktor ist fur den Binnenverkehr niedriger als fir den Fernverkehr. Je
hoher der Anteil des Verkehrs ist, der weitere Strecken zurlicklegt, desto héher ist die
Verkehrsmenge fir den Vollausbau und desto erheblicher sind auch die Luft- und Larm-
belastungen. Wie bereits dargelegt, lasst das Verkehrsmodell zurzeit beim KFZ-Verkehr
die Bedeutung des Ost-West-KFZ-Verkehrs unbertcksichtigt (siehe oben).

o Wenn die Route eine fehlende Hauptverbindung substituiert und den entsprechenden
Verkehr aufnimmt, ist das Vorhaben Stadttunnel Feldkirch ein hochrangiges Stral3enpro-
jekt fur den inneralpinen Verkehr iSd Art 11 Abs 2 VP (siehe Punkt 3.19. Alpenkon-
vention - Hochrangiges StralR3enprojekt (Bescheid, S 176-181)). Der Anteil des Verkehrs,
der die Route als Autobahnverbindung nutzt, ist ein klares Kriterium fir die Beurteilung,
ob der Stadttunnel eine fehlende Hauptverbindung substituiert.

3.15.6.1. Raumliche Situation 3y

QAL / o WasserburgSSP< o
riswil Ennach Bad Schacha} =18

Lindau &85
~ Lochain
Brenen>+

X ard
ek B

e

Durch das Alpenrheintal fihren zwei Auto-
bahnen, die beide zum hochrangigen inter-
nationalen E-Strafen-Netz gehéren. Die
E43 verlauft von Norden nach Siden und
wechselt von der Osterreichischen Al4 auf
die schweizerische A13. Die E60 kommt
von Zurich, also aus dem Westen, verlauft
von Dornbirn bis Feldkirch in Nord-Suid-
Richtung und weiter tber den Arlberg in das
Bundesland Tirol. Im ganzen Alpenrheintal ) ..._. M
gibt es bisher keine Autobahnverbindung £ 5, .

W ,‘z- ornbj.[l v_{(

i ‘m‘ﬁ’»scﬁmrzenherg\ Anuelsuﬁn :
Gitle
Q0 et (€= o

S "‘([/Buhl




Beschwerde UVP-Genehmigungsentscheidung Seite 44

zwischen diesen Trassen, so dass der hochrangige Verkehr Gber LandesstraRen fahrt. Wel-
che er benutzt, ist abhangig von seiner Fahrtroute und wird erganzend, insb beim Glterver-
kehr, von den Abfertigungsmdoglichkeiten der Zollamter beeinflusst.

In Ost-West-Richtung (Innsbruck — Sargans — Chur/Luzern) ist die Route Uber Feldkirch —
Grenze Tisis/Schaanwald — Bendern oder Schaan trotz 10 bzw 12 km Fahrt auf Landesstra-
Ren die attraktivste Autobahnverbindung, weil sie die beiden Autobahnen auf dem kirzesten
und schnellsten Weg verbindet. Heute fahrt dieser tUberregionale Verkehr tber die Baren-
kreuzung. Die Route Gbernimmt somit hochrangiges Verkehrsautfkommen. Bei Bau des Vor-
habens wird dieser Verkehr durch den Stadttunnel gefiihrt und kann so 17 Kreuzungen, da-
von 11 mit Ampelanlagen umfahren. Dadurch wird die Attraktivitdt der Route als Autobahn-
verbindung erheblich gesteigert.

3.15.6.2. Historische Entwicklung - Finanzierung

Die Bedeutung der Strecke fur das Autobahn- und SchnellstraBennetz ist aus der histori-
schen Entwicklung ersichtlich.

Bereits die Planung der Rheintalautobahn Al14 beriicksichtigte die Route Uber Feldkirch die
Liechtenstein und sah deshalb im Bundesstral3engesetz, herausgegeben am 23. Juni 1964,
eine Autobahnstrecke ,Feldkirch zur Staatsgrenze“ vor. Im Bundesgesetzblatt, Jahrgang
1968, ausgegeben am 2. April 1968, 33. Stlck, ist der Abschnitt ,Feldkirch zur Staatsgrenze
bei Tisis“ der Rheintalautobahn zugeordnet.

In der Folge wurde sie als Bundesschnellstrale S17, Liechtensteiner Schnellstrale, Feld-
kirch (A14) — Staatsgrenze bei Tisis in das Verzeichnis 2 des BundesstralRengesetzes 1971
aufgenommen. Mit der Abénderung des Bundesstrallengesetzes 1999, BGBI 199 1982 1
wurde sie als B191, Liechtensteiner Stral3e (Frastanz/Feldkirch (Al14, B190) — Staatsgrenze
bei Tisis) in das Verzeichnis 3 der Bundesstralien B tibernommen.

Seit der Uberlanderung der BundesstralRen 2002 sind in § 8 Abs 7 Z 5 lit ae) FAG 2008
knapp 40 Millionen Euro fur den Bau der Umfahrung Feldkirch-Sid reserviert. Die Landesre-
gierung Vorarlberg hat erklart, diese 40 Millionen Euro fur den Stadttunnel Feldkirch zugesi-
chert bekommen zu haben. Bereits daraus, dass diese Bundesgelder fiir das Projekt ver-
wendet werden, ergibt sich die Bedeutung des Projektes fir das hochrangige Stralennetz
Osterreichs.

3.15.6.3. Hauptzollamt Tisis/Schaanwald - Zollregime

Das Zollregime im Rheintal ist an das bestehende StraRennetz angepasst. Entsprechend der
Bedeutung der Route Al4/Frastanz — Grenze zu Liechtenstein fur das Autobahnnetz nimmt
das Zollamt Tisis/Schaanwald innerhalb der Zollamter im Rheintal eine Sonderstellung ein
und wurde in den vergangenen Jahren systematisch ausgebaut und optimiert. Es ist eines
der beiden Hauptzollamter im Rheintal, das seit 01.07.2014 mit der Verordnung ZI.
920000/08218/2014 des Zollamtes Feldkirch Wolfurt noch unbeschrankt Waren abfertigen
darf. Der Bedeutung des Zollamtes entsprechend, wird im belangten Bescheid festgestellt,
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Tisis/Schaanwald nehme gemessen am Gesamtaufkommen in Vorarlberg den Standort mit
dem zweithdchsten LKW-Verkehrsaufkommen ein (Bescheid, S. 181).

Auch im Bereich des KFzZ-Verkehrs nimmt das Zollamt Tisis/Schaanwald aufgrund der
Mehrwertsteuerriickvergitung eine Sonderstellung ein, weil es l&anger gedffnet hat als andere
Zollamter. ,Kleine® Zollamter wie das Zollamt Meiningen/ St. Margrethen bearbeiten Mehr-
wertsteuerriickvergitungen von Montag bis Freitag in der Zeit von 07:30 bis 16:30 oder
17:30 Uhr. An den beiden Zollamtern Tisis/Schaanwald und Hohenems werden diese werk-
tags bis 18:00 Uhr und zusatzlich an Samstagen von 10:00 bis 18:00 Uhr bearbeitet. Nur das
Zollamt Lustenau bearbeitet die Ruckvergitungen rund um die Uhr.

3.15.6.4. Anteil KFZ-Verkehr auf der Autobahnverbindung

Bei den PKW-Befragungen an der Grenze wurde der Anteil des KFZ-Verkehrs, der die Route
als Autobahnverbindung benutzt, nicht ermittelt und konnte mit einer Mai-Befragung auch
nicht sachgerecht ermittelt werden. Auf die Beliebtheit der Strecke wies 2005 eine Studie hin:
,ZU weiteren Kapazitatsengpassen im Zentrum von Feldkirch kommt es an diversen Sams-
tagen, wenn die Wintersportgaste in Montafon, Arlberg etc ihre Ferien bzw Heimreise antre-
ten* (Zweckmaligkeitsbeurteilung von Varianten zur Entlastung von Feldkirch, S 32).

Abschatzen lasst sich der Verkehr Uber eine Aussage im Verkehrsinfrastrukturbericht Liech-
tenstein, 2014: ,Der Transitverkehr spielt eine untergeordnete Rolle, der Anteil betragt weni-
ger als 4 % des gesamten Verkehrsaufkommens.* (Regierung Liechtenstein, Bericht und
Antrag 79/2013, S 11/12). Da der Transitverkehr in Liechtenstein praktisch ausschlief3lich
Uber die Grenze Tisis/Schaanwald fahrt, lasst sich der Anteil umrechnen. Demnach benutzt
ein gutes Drittel (ca 35 %) des KFZ-Verkehrs im Schaanwald die Route als Autobahnverbin-
dung.

3.15.6.5. Anteil LKW-Verkehr auf der Autobahnverbindung

Dass der Anteil des LKW-Verkehrs, der die pd
Route Uber das Hauptzollamt benutzt, sehr
hoch ist, erkennt man bereits an der Routen-
spinne (TP_06.02-02a, S 11). 52 % der
LKW-Fahrten durch Vorarlberg kommen tber
Horbranz/Leiblachtal, fahren somit auf der
Nord-Sud-Route. 11 % fahren tUber den Arl-
berg und benutzen die Ost-West-Route. Wie
die Routenspinne zeigt, fahren mehr LKWs
durch Liechtenstein durch als vom Norden
her zur Grenze fahren.

St. Gallen

Zur Routenwahl wird ausgefihrt: ,Am Grenzubergang Tisis/Schaanwald ist der Ost-West-
Ast Salzburg — Innsbruck — Feldkirch — Sargans — Zirich ausgepragt. Von Norden gibt es
hier einen bedeutenden Zulauf von Ulm — Memmingen — Bregenz — Feldkirch bis Sargans.
Im alpenquerenden Verkehr spielt dieser Grenziibergang kaum eine Rolle.“ (Guterverkehrs-
erhebung Vigb, GVE 2013, S 50).
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Es ist somit davon auszugehen dass mehr als die Halfte der LKW-Fahrten Uber die Grenze
die Route als Autobahnverbindung nutzen. Es handelt sich um inneralpinen Schwerverkehr.

3.15.6.6. Ergebnis — Wirkung Autobahnverbindung

Wie dargelegt, nutzt etwa ein Drittel des KFZ-Verkehrs und mehr als die Halfte des LKW-
Verkehrs, der tUber die Grenze Tisis/Schaanwald fahrt, die Route als Autobahnverbindung.
Gem den Ausfuhrungen der Konsenswerber bertcksichtigt das Verkehrsmodell beim LKW-
Verkehr die Bedeutung als Fernverbindung und verwendet fur diesen einen héheren Hoch-
rechnungsfaktor als fir den lokalen Verkehr. Beim KFZ-Verkehr wird jedoch fur die gesamte
Verkehrsmenge der niedrigst mogliche Hochrechnungsfaktor angesetzt. Dies ist, wie unter
Punkt 3.15.3.1. Hochrechnungsfaktor Relation Walgau-Liechtenstein ausgefihrt, nicht
sachgerecht. Fir den Anteil des KFZ-Verkehrs (ca ein Drittel), der die Route als Autobahn-
verbindung nutzt, ist ebenfalls ein héherer Hochrechnungsfaktor anzunehmen.

Die belangte Behorde hat zudem rechtswidrig unterlassen, den entscheidungswesentlichen

Sachverhalt objektiv zu erheben, was einen Versto3 gegen 8§ 37 AVG (objektive Sachver-
haltsfeststellung) bedeutet.

3.15.7. Befangenheit des SV Verkehr (Bescheid, S 271)

Aus Sicht der Bf ist der SV Verkehr befangen. Er wurde am 06.12.2010 berufen und ist seit-
her in das Verfahren involviert.

Die Konsenswerber weisen in ihren Unterlagen auf die Vorteile eines von allen Seiten aner-
kannten Verkehrsmodells hin. Deshalb wurden die Modellstrukturen fir das Verkehrsmodell
mit allen am Planungsprozess beteiligten Personen, den Institutionen und auch dem ver-
kehrstechnischen Sachverstandigen frihzeitig abgestimmt. Die wesentlichen Eingangspa-
rameter fur das Verkehrsmodell sind in mehreren Sitzungen unter Beteiligung des verkehrs-
technischen Sachverstandigen der UVE festgelegt worden. Auch die Zwischenergebnisse
wurden mit ihm und anderen Personen abgestimmt, um eine breit abgesicherte Akzeptanz
der Ergebnisse zu erreichen. Der SV Verkehr halt hierzu fest, er habe nicht mitgeplant. Es
treffe eher zu, dass er als Sachverstandiger in den Diskussionsprozess Uber die Eckdaten
des Verkehrsmodells eingebunden gewesen sei (E-Mail an UVP-Behorde, 07.11.2013).

Im belangten Bescheid wird bestétigt, dass der SV Verkehr am 06.12.2010 berufen wurde.

Vier Tage spater, am 10.12.2010 stellte das Land Vorarlberg den Antrag auf Durchfiihrung

eines Vorverfahrens (Bescheid S 271). Gem Akteneinsicht (im Akt: Konsenswer-

ber_ST_0907215.pdf) sowie E-Mail der UVP-Behdrde und unter Beriicksichtigung der nicht

vollstandigen Angaben der UVP-Behorde (Bescheid S 271), hat sich der SV Verkehr wie

folgt beteiligt:

e 14.01.2010: Sachverstandigentag, organisiert von der UVP-Behdrde

e 01.02.2011: Besprechung der Mobilitatsprognose, Abstimmung Prognosehorizont

e 14.02.2011: Stellungnahme SV Verkehr zum UVE-Konzept

e 13.12.2011: Besprechung mit SV Verkehr, an der das Verkehrskonzept mit den Annah-
men, darunter auch Prognosezeitpunkt, die Hochrechnungsfaktoren, induzierter Verkehr,
Hochstgeschwindigkeit und BegleitmalRnahmen prasentiert wurde. Die Besprechung wur-
de nicht protokolliert (E-Mail UVP-Behorde, 13.08.2015)
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e 11.01.2012: Stellungnahme des SV Verkehr zu dem an der Besprechung vom 14.02.2011
prasentierten Verkehrsmodell

e 07.10.2013: Stellungnahme des SV Verkehr zu den UVE-Unterlagen

e 14.11.2013: Sachverstandigentag

o 04.02.2014: Stellungnahme des SV Verkehr zu Spitzenstunden-Verkehren (nicht unplau-
sibel, kdnnen als Grundlage fur weitere Berechnungen dienen)

e 19.09.2014: Besprechung UVP-Behdrde, in der ua Reisezeitmessungen diskutiert wer-
den. Protokolliert wird, der SV Verkehr habe den Einwand, die Reisezeitmessungen hat-
ten nur zu einem bedingt reprasentativen Zeitpunkt stattgefunden, bestatigt und eine er-
ganzende Reisezeitmessungen angeregt. Die Messung solle beauftragt werden, aller-
dings solle das Befahrungskonzept mit dem SV Verkehr abgestimmt werden.

e 22.09.2014: Stellungnahme des SV Verkehr zum Reisezeitkonzept der Konsenswerber

Wie dargelegt und vom SV Verkehr selbst bestatigt, wurden die wesentlichen Annahmen
zum Verkehrsmodell friihzeitig abgestimmt. Da dem verkehrstechnischen Sachverstandigen
innerhalb des Verfahrens eine hohe Bedeutung zukommt und dies der Projektwerberin sehr
wohl bewusst war, ist davon auszugehen, dass seinen Empfehlungen eine hohe Bedeutung
zukam und sie insb bei den entscheidungswesentlichen Annahmen fir das Verkehrsmodell
bertcksichtigt wurden. Sein Einfluss war somit wesentlich, wenn nicht sogar erheblich. Zu-
mindest hat er den wesentlichen Parametern zugestimmt. Dies ergibt sich auch daraus, dass
seine spateren Stellungnahmen keine Anderungsvorschlage zum Prognosehorizont (aus-
fuhrlich siehe dort) und zu den Hochrechnungsfaktoren enthalten. Die Mangel in der Reise-
zeitmessungen (ausfuhrlich siehe dort) und Unplausibilititen in den Erklarungen im Ver-
kehrsbericht (Verhandlungsschrift, S 61-63) waren ihm nicht aufgefallen.

Aufgrund der lange anhaltenden engen Abstimmung der wesentlichen Annahmen des Ver-
kehrsmodells, die zwischen den Konsenswerbern, dem Verkehrsplanungsbiiro und dem SV
Verkehr erfolgte und den gemachten Stellungnahmen ist es dem verkehrstechnischen Sach-
verstandigen nicht mehr moglich, die von der Bf in ihren Stellungnahmen gemachten Ein-
wendungen hinsichtlich der_entscheidungswesentlichen Annahmen fiir das Verkehrsmodell
unabhangig und objektiv zu beurteilen, weil er sie schon zu einem frihen Zeitpunkt des Ver-
fahrens als plausibel beurteilt hat. MaRgeblich fir die Befangenheit iSd § 7 Abs 1 Z 4 AVG,
welcher auch bei Sachverstandigen zur Anwendung gelangt, ist, ob ein am Verfahren Betei-
ligter bei vernunftiger Wirdigung aller konkreten Umsténde Anlass hat, an der Unvoreinge-
nommenheit und objektiven Einstellung des Organwalters zu zweifeln, sodass eine parteili-
che Ausuibung seines Amtes als wahrscheinlich angesehen werden muss. Der Sachverstan-
dige Verkehr ist befangen. Da durch die Mitwirkung eines befangenen Organs (Sachverstan-
dige Verkehr) gravierende Bedenken gegen die sachliche Richtigkeit des Bescheids beste-
hen, leidet das Verfahren an einem Mangel. Weil der Sachverstandige an der Ermittlung des
mal3geblichen Sachverhaltes (Reisezeitmessungen) wesentlich mitgewirkt hat, ist dieser neu
zu erheben, sind die vom befangenen Sachverstandigen gesetzten Amtshandlungen zu wie-
derholen oder zu ergénzen und ist auf Grund des nunmehr festgestellten Sachverhaltes in
der Sache neu zu entscheiden.

3.15.8. UVE-Verkehrsbericht legt Annahmen nicht vollstandig offen

Die heute verwendeten Verkehrsmodelle lassen grundsatzlich jede Art von Manipulationen
Zu, so dass eine solide fachliche Beurteilung nur dann mdglich ist, wenn die Annahmen des
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Verkehrsmodells vollstandig offen gelegt werden, insbesondere missen die Verkehrsbezie-
hungsmatrizen, die Berechnungsmodi fur die unterschiedlichen Verkehrsbeziehungsmatri-
zen, das Netzes aller Strecken aller Kanten und Knoten und die Auswirkungen des Modells
auf Siedlungsstrukturen bekannt sein.

Die Darstellung dieser entscheidungswesentlichen Annahmen ist in den Einreichunterlagen
sehr rudimentar gehalten und nicht vollstandig, was in den Stellungnahmen ausfuhrlich dar-
gelegt wurde. Eine fachliche Beurteilung, ob die Annahmen auch sachgerecht sind, ist somit
nicht moglich, weshalb die in einer UVE notwendige Nachvollziehbarkeit nicht gegeben ist.
Bestétigt wird dies von Sachverstandigen in ihren Gutachten zu den UVE-Unterlagen.

Der international anerkannte Verkehrsexperte Em. O. Univ. Prof. DI Dr. Hermann Knoflacher
geht in seinem Gutachten vom 20. Januar 2014 auf Seite 3 auf das Vorgangermodell des im
UVP-Verfahren ,Stadttunnel Feldkirch® verwendeten Verkehrsmodells ein. Er erklart: ,Die
vorliegenden Belastungsangaben sind daher ohne diese entsprechende Prifung und sach-
kundige Analyse fir eine qualifizierte Entscheidung fiir diese Sudvariante auch aus diesen
Griunden unbrauchbar”. Knoflacher auf3ert sich zwar zum Gesamtverkehrskonzept Feldkirch
2009 und nicht zu den UVE-Einreichunterlagen. Dies ist jedoch unerheblich, weil sich die
Darstellung dort von dem der 6ffentlichen Auflage TP_03-01-01a hinsichtlich dieses Kritik-
punktes nicht unterscheidet.

Zwei im September 2014 veroffentlichte Gutachten, die vom Amt fir Umwelt in Liechtenstein
in Auftrag gegeben worden waren und die in das UVP-Verfahren eingebracht wurden, stell-
ten ebenfalls Mangel im UVE-Verkehrsbericht fest. Acontec weist darauf hin, die Nachvoll-
ziehbarkeit der gemachten Berechnungen sei basierend auf den im technischen Bericht auf-
gefuhrten Kanten schwierig (S 4). Tuffli & Partner halt fest, Aussagen der Vertreter des Ver-
kehrsplanungsbiros kénnten aufgrund fehlender Grundlagen nicht widerlegt werden (S 10).

Weitere Angaben, die im Verkehrsbericht nicht dargestellt werden:

¢ Im Tunnelsystem entstehen Reisezeitgewinne auf verschiedenen Relationen. Da der in-
duzierte Verkehr Uber sie berechnet wird, sind die Annahmen dazu entscheidungswesent-
lich fur die Ermittlung der Entlastungs- und Belastungswirkung und daher auch genehmi-
gungsrelevant. Darzustellen sind die Reisezeiten in die jeweilige Richtung. Beispielsweise
ist es wesentlich, welche Reisezeiten auf der Relation Knoten A14 — Grenze Tisis in die
jeweilige Richtung angenommen wurden

o Darstellung der im Verkehrsmodell angenommenen Spitzenzeiten, mit einer sachgerech-
ten Begrundung fur die jeweilige Hohe. Der verkehrstechnische Sachverstandige erklart in
seiner Stellungnahme lediglich, die stiindlichen Verkehrsbelastungen seien plausibel, oh-
ne dass er diese begriindet oder zumindest die Annahmen darstellt.

e Darstellung der verkehrlichen Entlastungswirkung, die durch die Begleitmalinahmen be-
wirkt werden inklusive der Darstellung, welche Annahmen im Verkehrsmodell geandert
wurden.

o Nachweis, ob die Leistungsfahigkeit des Tunnelsystem ausreicht, um die berechneten
Verkehrsmengen langfristig aufzunehmen.

Im Rahmen des Ermittlungsverfahrens muss den Parteien Gelegenheit zur Geltendmachung
ihrer Rechte und rechtlichen Interessen gegeben werden. Insbesondere ist ihnen gem § 45
Abs 3 AVG Gelegenheit zu geben, vom Ergebnis der Beweisaufnahme Kenntnis und dazu
Stellung zu nehmen. Als Prozessgrundrecht soll dieses Mitwirkungsrecht sicherstellen, dass
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die erlassene Entscheidung frei von Verfahrensfehlern ergeht, welche ihren Grund in unter-
lassener Kenntnisnahme und Nichtberlicksichtigung des Sachvortrags der Partei haben und
soll daher der Ermittlung der materiellen Wahrheit dienen. Das gegenstandliche Verfahren ist
daher mangelhaft. Wie oben bereits ausgefihrt, kénnen die Aussagen im Verkehrsbericht
(trotz schwerwiegender Indizien) nicht ohne die oben erwdhnten fehlenden Angaben wider-
legt werden und kann die Bf daher auch nicht zur Ermittlung der materiellen Wahrheit beitra-
gen. Es ist davon auszugehen, dass wenn der Bf die fehlenden Grundlagen zur Verfligung
gestellt worden waren, diese mit dem entsprechenden Vorbringen die Prognosen des Ver-
kehrsmodells widerlegen hatte kdnnen. Die belangte Behdrde ware dann wohl auch zu dem
Ergebnis gelangt, dass das Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch“ auf Grund von zu erwartenden
schwerwiegenden Umweltbelastungen nicht genehmigt werden kann.

3.16. Abgaskamin Stadtschrofen (Bescheid, S 113)

Uber einen Abgaskamin, im angefochtenen Bescheid Luftungsturm genannt, soll zur Mini-
mierung der Luftschadstoff-Belastung die Abgase und ggf bei einem Brand der Rauch aus-
geblasen werden. Das technische Bauwerk wird auf der Geléandekante des Feldkircher
Stadtschrofen errichtet (Bescheid, S 113).

Beim Stadtschrofen handelt es sich um ein historisch, kulturell und archéologisch bedeuten-

des, intaktes Landschaftsgebiet, das folgende Elemente umfasst:

e Archéologisch wertvolles Gebiet mit einer befestigten préahistorischen Héhensiedlung,
einer sehr bedeutenden Fundstelle, sehr hohe Sensibilitat (RU_01.03-01a; S 42)

¢ Malnahmenzone 5 im Umfeld der Hohensiedlung, in dem sehr wahrscheinlich archaolo-
gische Kleinfunde oder auch Baubefunde vorkommen, sehr hohe Sensibilitat (RU_01.03-
Ola, S 42)

e Buddhistisches Kloster auf dem ehemaligen Gutshof, fiir die Erhaltung wichtig sind die
Besucher, die das Zentrum wegen seiner Ruhe und Ungestdrtheit aufsuchen, mittlere
Sensibilitdt des Kulturguts (RU_01.03-01a, S 41)

e Stupa beim buddhistischen Kloster, hohe Sensibilitat (RU_01.03-01a, S 41)

e Intakter Naturraum, der Funktion als Biotop-Trittstein Gbernimmt und zu einer Vernetzung
der Naturraume beitragt (RU_02.02-01a, S 48)

o Im Bereich des Stadtschrofens sind die Offenlandbereiche als Freihaltegebiete, die Wald-
flachen als forstwirtschaftliche Flachen und das buddhistische Kloster als Sondergebiet
gewidmet (RU_01.01-01a, S 65)

In der Gesamtbetrachtung handelt es sich bei dem Gebiet zwischen Buddhistischem Zent-
rum und prahistorischer Wallanlage, das die Kriterien nach 8 26 Abs 1 lit g) Gesetz uber Na-
turschutz und Landschaftsentwicklung Vorarlberg erfiillt. Es ist eine kleinrdumige, naturnah
erhaltene Kulturlandschaft, die das Ortsbild von Feldkirch/Frastanz pragt und fir die Erho-
lung der Bevolkerung bedeutsam ist. Die Schutzwirdigkeit des Gebietes wurde jedoch nicht
geprift.
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Der Abgaskamin wird mindestens 10 Meter hoch
sein. Aufgrund seiner exponierten Lage, seiner
Héhe und der Situierung an einem fiir das Zent-
rum von Feldkirch sehr markanten Standort, hat
der LUftungsturm grofR3rdumig landschaftsbildliche
Auswirkungen (Zusammenfassende Bewertung,
S 229). Durch die Ausblasung wird ein Dauerge- |
rausch hervorgerufen. Die Anlage ist voraussicht- |
lich zwischen 7:00 und 19:00 Uhr in Betrieb (Be-
scheid, S 279) und in einer Entfernung von 100
m horbar. Der in 100 m einwirkende Schallpegel
betragt rund 45 dB (Nennlast) (Verhandlungs-
schrift, S 50). Dies entspricht dem Schallpegel
einer normalen Unterhaltung (Lebensministerium,
Handbuch Umgebungslarm, S 25)

Der belangte Bescheid geht in der rechtlichen Wirdigung jeweils nur auf die einzelne Aus-
wirkung eines Aspekts auf das Gebiet Stadtschrofen ein und kommt aufgrund dessen, dass
jeder Aspekt fir sich alleine betrachtet keine erhebliche Auswirkung verursacht, zum Ergeb-
nis, es bestehe keine besondere Schutzwirdigkeit. Die Behérde ermittelt jedoch nicht den
Wert des Landschaftsgebietes, der sich aufgrund der unterschiedlichen Nutzungen und Ei-
genschaften ergibt.

Der besondere Wert des stadtnahen Erholungsgebietes ergibt sich aus seiner Einzigartigkeit
und der Vielfalt seiner Funktionen und Nutzungen. Eine diesem Gebiet vergleichbare Kultur-
landschaft mit einer Lage oberhalb der Stadt, einem weiten Blick tber das Rheintal, einer
intakten Natur, einer Ruhe wie in einem Kurgebiet, eingebettet zwischen einem spirituellen
Zentrum und einer prahistorischen Fluchtburg gibt es im Vorarlberger Rheintal kein zweites
Mal. Es ist die Abwesenheit der Technik, des Alltags und der damit verbundenen Gerausche,
die dieser Kulturlandschaft eine Sonderstellung zukommen lasst. Deshalb reagiert das Ge-
biet aber auch empfindlich auf kleinste Veranderungen.

Mit dem Abgaskamin soll nun eine Verdnderung vorgenommen werden, die dieses wertvolle
Landschaftsgebiet unwiederbringlich zerstort. Diese Zerstdrung ist vollig unabhangig davon,
wie stark der gemessene Larmpegel ansteigt, wie hoch die krebserregenden Luftschadstoffe
und Reizgase ausgeblasen werden und ob das Bauwerk zehn oder zwanzig Meter hoch ist.
Fur die Zerstérung dieses einzigartigen Gebietes kausal ist bereits, dass ein technisches
Bauwerk, der Abgaskamin mit Gebaude, errichtet wird. Die Wirkung ist als systemzerstérend
zu qualifizieren, weil sie dauerhaft ist und nicht mit Malinahmen kompensiert werden kann.
Es handelt sich daher um eine schwerwiegende Umweltauswirkung nach 8 17 Abs 5 UVP-G.
Diese konnte durch eine Projektmodifikation, beispielsweise einer Verlegung des Abgaska-
mins in den Wald hinter der Wallanlage, vermieden werden. Eine Prufung dieser Projektmo-
difikation haben die Konsenswerber unterlassen.

Vor diesem Hintergrund kommt der Alternativenpriifung nach § 1 Abs 1 Z 3 UVP-G eine be-
sondere Bedeutung zu. Es ist Aufgabe der Konsenswerber, in der UVE nachzuweisen, dass
ohne das Projekt oder mit einem anderen StralReninfrastrukturprojekt, das ohne Abgaskamin
auskommt, die Sanierung des Luftsanierungsgebietes Feldkirch und eine Senkung der Luft-
und Larmbelastung fur die Bevdlkerung nicht maglich ist.
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Dies hat der Konsenswerber unterlassen, obwohl der kritische EU-NO»-Grenzwert von
40 pg/m3 zum Zeitpunkt 2025 sogar ohne Bau einer StraReninfrastruktur eingehalten werden
kann. Gem UVE betréagt die NO2>-Belastung im Jahr 2025 am kritischsten Punkt der Baren-
kreuzung im Nullplanfall — also ohne Bau des Tunnelsystems - 39,2 pg/m?® (TP_05.03-01a,
Punkt 6.3.2.4.2, S 158).

Will man die Verkehrssituation in der Innenstadt verbessern, ist dies kostenglnstiger und mit
massiv geringeren Umweltauswirkungen maoglich. Ungepruft geblieben ist vom Konsenswer-
ber die Alternative, einen ca 1 km langen Tunnel vom Portal Felsenau zum Portal Altstadt zu
erstellen und erganzend dazu den Transit-LKW-Verkehr mittels Zollabfertigungs-
MalRnahmen Uber einen anderen Grenzibergang als Tisis/Schaanwald zu fiihren. Diese
Kombination wirde nicht nur die Menschen in der Innenstadt vom Schwerverkehr wirksam
entlasten, sondern auch die Menschen im Teilgebiet Tisis, weil ihre Belastung zu einem we-
sentlichen Teil durch den LKW-Verkehr und seine Zollabfertigung entsteht.

Dass diese kurze Variante 2 der Alternativenpriifung die gewlinschte Entlastung der Innen-
stadt zu gewahrleisten vermag und im Vergleich zur Stadttunnel-Variante nur etwa ein Viertel
kostet, wurde in der Alternativenprifung nachgewiesen. Wird die Variante 2 mit Malihahmen
zur Reduzierung des Transit-Schwerverkehrs an der Grenze Tisis/Schaanwald kombiniert,
ist diese Variante weit wirtschaftlicher und zweckmafiiger als das Tunnelsystem. Da es ohne
Kreistunnel auskommt, ist der technische Aufwand weit geringer. Darliber hinaus sind die
Umweltbelastungen deutlich geringer, insb hinsichtlich des Erholungsgebietes Stadtschrofen.

Die belangte Behotrde hat somit rechtswidrig unterlassen, den entscheidungswesentlichen
Sachverhalt objektiv zu erheben, was einen VerstoR gegen 8§ 37 AVG (objektive Sachver-
haltsfeststellung) bedeutet. Sie hat auch gegen ihre sich aus § 1 Abs 1 Z 2 UVP-G ergeben-
de Verpflichtung versto3en, vernlnftige Alternativen mit einer vergleichbaren entlastenden
Wirkung prufen zu lassen. Zudem hat sie eine Erdrterung dieser Alternative an der mundli-
chen Verhandlung nicht zugelassen (Verhandlungsschrift, S 63/64) und damit gegen das
Recht auf Parteiengehdr verstol3en.

Da Projekttragerin des Stadttunnels Feldkirch die Vorarlberger Landesregierung ist, hat sie
bei einer UVP-Genehmigung auch die Vorgaben aus der Landesverfassung zu berticksichti-
gen. Nach Art 7 Abs 8 L-VG sind alle Organe des Landes zu gesetzmafligem, sparsamem,
wirtschaftlichem und zweckméafRigem Handeln verpflichtet. Auch aus diesem Grund war die
wirtschaftlichere Alternative zu prifen. Der belangte Bescheid geht auf diese Verpflichtung
nicht ein und ist daher auch aus diesem Grunde rechtswidrig ergangen.

3.17. Alternativenprufung (Bescheid, S 136)

Ob die Alternativenpriifung rechtskonform durchgeftihrt wurde, ist entscheidungswesentlich,
weil sie eine Bindungswirkung hinsichtlich des UVP-Verfahrens entfaltet. Denn im SUP-
Verfahren wird das Projekt ausgewahlt, fir das im Anschluss ein UVP-Verfahren durchge-
fuhrt wird.

Im UVP-Verfahren selbst raumt die aktuelle Rechtsprechung (US 4A/2010/14-182, B 25 Um-
fahrung Wieselburg) der Alternativenpriifung keinen zentralen Stellenwert ein, vor allem kei-
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ne Entscheidungsrelevanz. Die Alternativenprifung erhalt nur dann im UVP-Verfahren eine
besondere Bedeutung, wenn durch die Wahl einer Alternative ein_annahernd gleiches Er-
gebnis in Bezug auf den Zweck des Vorhabens bei insgesamt wesentlich weniger schwer-
wiegenden Umweltauswirkungen erzielt werden kénnte. Dann mdissten die Eingriffe mog-
licherweise anders bewertet und eine andere Gesamtbewertung vorgenommen werden.

Eine besondere Rolle kommt der Alternativenprifung dann zu, wenn die Mdglichkeit einer
Enteignung oder eines Eingriffs in private Rechte besteht. In diesen Fallen sind die Vor- und
Nachteile von Standort- oder Trassenvarianten darzulegen. Die Erérterung von Standortvari-
anten kann sich daher auch lediglich auf einen Teil des Vorhabens beziehen (Enntckl in
Ennockl/N. Raschauer/Berghtaler, Kommentar um UVP-G3, § 1 Rz 7 S 12/13). Dies ist hin-
sichtlich des Abgaskamins auf dem Stadtschrofen entscheidungsrelevant, was zuvor bereits
ausgefuhrt wurde.

Wesentlich ist die Alternativenprifung im gegenstandlichen Projekt auch deshalb, weil die
Alpenkonvention zur Anwendung kommt. Dieses verpflichtet in den Féallen, in denen ein nach
Art 11 Abs 2 VP hochrangiges Stral3enprojekt fur den inneralpinen Verkehr gebaut werden
soll, den Bahnausbau zu priorisieren und Nachhaltigkeitskriterien zu bericksichtigen.

Erganzend ist jedoch auch die Verpflichtung zu beriicksichtigen, die unionsrechtlichen Vor-
gaben zum SUP-Verfahren und damit zur Alternativenprifung einzuhalten. Im SUP-Verfah-
ren, das dem gegenstandlichen UVP-Verfahren voranging, sind, wie nachfolgend dargelegt
wird, entscheidungswesentliche Verfahrensméangel aufgetreten. Der vom gegenstandlichen
Projekt betroffenen Offentlichkeit kam nun zwar das Recht zu, sich an der Alternativen-
prifung zu beteiligen, nicht aber das Recht, die RechtméaRigkeit des SUP-Verfahrens durch
ein unabhéngiges Gericht prufen zu lassen. Trotzdem entfaltet die Alternativenprifung, de-
ren Verfahren unionsrechtlich durch die SUP-Richtlinie (Richtlinie 2001/42/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2001 Uber die Prifung der Umweltauswir-
kungen bestimmter Plane und Programme) vorgegeben wird, Bindungswirkung fir die be-
troffene Offentlichkeit. Dies ist nicht zulassig, wie nachfolgend dargelegt wird.

Wenn nun der Alternativenprifung auch im UVP-Verfahren keine Entscheidungsrelevanz
zukommt, wird das der betroffenen Offentlichkeit in Anwendung des Unionsrecht zukom-
mende Recht auf ein rechtmafiges SUP-Verfahren verletzt.

Einen Uberblick tiber die Variantenprifung enthalt der Bericht 04BS-0803 ,Verkehrsplanung
Feldkirch Sid — Untersuchung Varianten 0+, der als Mappe 1, 04, Teil der Gesamtdoku-
mentation der Verkehrsplanung Feldkirch Sid ist. Dem Antrag auf Einbezug dieser Studie
wurde nicht stattgegeben (Bescheid, S 309), wodurch die Bf in ihrem Recht auf Ermittlung
des objektiven Sachverhalts verletzt ist.

3.17.1. Rechtsschutz im SUP-Verfahren

Bei der Auswahl der Variante, die am Ende eines SUP-Verfahrens getroffen wird, handelt es
sich um eine hoheitliche Entscheidung. Dies ergibt sich aus dem Titel ,Bekanntgabe der Ent-
scheidung“ von Art 9 SUP-Richtlinie. Auch nach Art 9 UVP-Richtlinie ist eine ,Entscheidung*
zu treffen. Eine hoheitliche Entscheidung muss jedoch auch von einer unabhangigen Stelle
Uberprift werden kénnen. Denn es gilt der allgemeine Rechtsgrundsatz, dass kein rechts-
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freies, einer gerichtlichen Uberpriifung entzogenes staatliches Handeln hingenommen wer-
den darf.

Auch bei der Anwendung des umweltrechtlichen Unionsrechts missen Entscheidungen auf
ihre RechtmaRigkeit Uberpriifbar sein. Sowohl Osterreich als auch die EU sind der Aarhus-
Konvention beigetreten. Diese raumt der betroffenen Offentlichkeit einen Zugang zu Gericht
in allen Umweltangelegenheiten ein. Nach Art 9 Abs 3 Aarhus-Konvention stellt jede Ver-
tragspartei sicher, dass Mitglieder der betroffenen Offentlichkeit Zugang zu verwaltungsbe-
hordlichen oder gerichtlichen Verfahren haben, um die von Privatpersonen und Behdrden
vorgenommenen Handlungen und begangenen Unterlassungen anzufechten, die gegen
umweltbezogene Bestimmungen ihres innerstaatlichen Rechts verstolRen. Aufgrund dieser
Verpflichtung kommt der betroffenen Offentlichkeit in Umsetzung des unionsrechtlichen
Rechts — der SUP-Richtlinie — auch das Recht zu, die Rechtm&Rigkeit eines SUP-Verfahrens
einer gerichtlichen Uberprifung zuzufiihren.

Dieser Zusammenhang stellt sich nach Epiney/Sollberger wie folgt dar: ,Sodann ist an die
schon erwéhnten ... Strukturprinzipien des Gemeinschaftsrechts zu erinnern. Von besonde-
rer Bedeutung ist hier der schon mehrfach erwahnte Gedanke der Funktionalisierung der
Interessen Einzelner im Hinblick auf eine Férderung des effektiven Vollzugs gemeinschafts-
rechtlicher Vorgaben. Fir die Prazisierung der Voraussetzungen des Vorliegens personaler
Rechtsguiter bedeutet dieser Grundsatz, dass jedenfalls immer dann, wenn den Einzelnen im
Rahmen der Verfahren eine Rolle eingeraumt wird, auch ihre rechtlich geschitzten Interes-
sen im Falle einer Verletzung dieser Rechte betroffen sein missen; denn ansonsten kdnnten
sie ihre Rolle der Kontrolle der Beachtung gemeinschaftsrechtlicher Vorgaben gerade nicht
erfilllen. Es ist ndmlich grundsatzlich anzunehmen, dass die eingeraumten Verfahrensrechte
auch vor dem Hintergrund der effektiven Kontrolle des Gemeinschaftsrechts zu sehen sind*
(Astrid Epiney/Kaspar Sollberger, Zugang zu Gerichten und gerichtliche Kontrolle im Umwelt-
recht, Erich Schmidt Verlag Berlin 2001, S 373).

In ahnlicher Weise aufRern sich aber auch Kokott/Sobotta: ,Dariiber hinaus stellt sich die
Frage, ob die Rechte anerkannter Verbande sich darin erschopfen, an der jeweiligen Offent-
lichkeitsbeteiligung teilzunehmen. Es ist nicht auszuschlieRen, dass sie auch einen Anspruch
darauf haben, dass ein solches Verfahren Gberhaupt durchgefuhrt wird, und dass sie gege-
benenfalls Mangel der Beteiligung oder des Ergebnisses riigen kdnnen. Die Entscheidung
des Bundesverwaltungsgerichts zu den Luftqualitatsplanen in Darmstadt scheint das Urteil
Janecek des Gerichtshofs bereits in diesem Sinne zu verstehen® (Kokott/Sobotta, Weichen-
stellungen in der Rechtsprechung des Gerichtshofs der Européaischen Union, in: Dokumenta-
tion zur 37. wissenschaftlichen Fachtagung der Gesellschaft fir Umweltrecht e.V., Berlin
2013, S 32).

Eine in einem SUP-Verfahren durchgefiihrte Alternativenpriifung muss aus Sicht der Bf somit
zumindest in den Féllen, in denen sie Bindungswirkung fir ein UVP-Verfahren entfaltet, ge-
richtlich Uberprifbar sein. Da der Bf im SUP-Verfahren keine Parteistellung zukam, ist die
RechtmaRigkeit des SUP-Verfahrens im UVP-Verfahren zu prufen.

3.17.2. Fehlende Ergebnisoffenheit — StraRenprojekt als Ziel
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Ein entscheidungswesentlicher Mangel des SUP-Verfahrens besteht darin, dass das ge-
wuinschte Ergebnis, der Bau eines StraRenprojektes, bereits vor dem Verfahren feststand
und es somit an der notwendigen Ergebnisoffenheit mangelte. Dies lasst sich belegen wie
folgt:

Zu Beginn des Prozesses wurde als erste Zielsetzung festgelegt: ,Die Verbesserung der
Anbindung der Feldkircher Altstadt, des LKH und der Siedlungs- und Betriebsgebiete an das
hochrangige StralR3ennetz® (TP_06.01-01, Punkt 2.4.2). Die Formulierung ,Anbindung an das
StralRennetz” weist bereits darauf hin, dass ein StraRenneubau das Ziel ist. Unter dem As-
pekt der Ergebnisoffenheit hatte die Zielformulierung anders lauten mussen, beispielsweise
,Die_Verbesserung der Erreichbarkeit der Feldkircher Altstadt, des Landeskrankenhauses
(LKH) und der Siedlungs- und Betriebsgebiete®.

Am 16. Dezember 2008 berichtete Stadtratin Lener in der Stadtvertretersitzung in Feldkirch
Uber das Verfahren. Protokolliert wurde: ,Es sei von Anfang an klar gewesen, dass die Ver-
kehrslosung Feldkirch Sud nicht nur eine Stralenldsung sein werde, sondern vielmehr, dass
der offentliche Verkehr auch entsprechend bedarfsgerecht weiterentwickelt werden misse.”
Diese Aussage belegt, dass die Stral3enlosung zu keiner Zeit in Frage gestellt wurde. Sie
sollte lediglich um MaRRnahmen im 6ffentlichen Verkehr erganzt werden.

Die Stadtratin Rita Reisch (SPO) kritisierte das Verfahren zur Prifung der Alternativen in der
Sitzung der Stadtvertretung in Feldkirch vom 16. Dezember 2008: ,am 24.11.2008 seien die
Mitglieder des Planungsausschusses von Feldkirch und Frastanz sowohl zu einer Sitzung
des Planungsausschusses, als auch zu einer Informationsveranstaltung zur Verkehrspla-
nung Feldkirch Siid geladen worden. Am Mittag des gleichen Tages habe man schon in den
Medien und Uber das Radio gehort, dass Feldkirch fur die StralRenvariante 5.3 sei. Sie habe
sich gefragt, ob sie tberhaupt noch zu dieser Veranstaltung gehen soll. Es habe auch in der
Einladung gestanden, ,es wird um Teilnahme ersucht und aus gegebenem Anlass an die
Vertraulichkeit der Sitzung erinnert”. Dies sei fiir sie doch etwas demokratiepolitisch bedenk-
lich gewesen. Diese Veranstaltung sei nicht von einem besonders guten Klima gepragt ge-
wesen. Fragen seien zwar von den Experten beantwortet worden, aber man habe den Ein-
druck gehabt, wenn jemand sich kritisch mit diesen Varianten oder mit der _sogenannten
Bestvariante auseinandersetzen wollte, dann sei er hier nicht am richtigen Platz gewesen.”

Der VCL Verkehrs-Club Liechtenstein weist in seinem Schreiben vom 16.01.2009 ebenfalls
auf die Mangel im Verfahren hin. Er schreibt: ,Die Amtsvariante des Letzetunnels hatte sich
als nicht kompatibel mit der Alpenkonvention erwiesen und wurde selbst von der Politik als
Teil einer Transitachse und Autobahnverbindung durch Liechtenstein gesehen. Da liel3 die
Vorarlberger Regierung 12 Stral3enbauvarianten ndher bei der Stadt gelegen untersuchen.
Damit konnte der Widerstand des offiziellen Frastanz und des offiziellen Liechtenstein um-
gangen werden. Doch eine Null-Plus-Variante wollte die Politik nicht untersuchen lassen. Nur
auf starken Druck der Nichtregierungsorganisationen an der Dialogrunde vom 19.4.2007 hat
Landesrat Rein nachgegeben und einer Diskussionsrunde von Fachexperten zugestimmt. An
dieser ganztagigen Veranstaltung vom 7.9.2007 beteiligten sich 12 Personen. Eher zum
Leidwesen der Behdrden wurde klar, dass Null-Plus-Varianten untersucht werden miussen.
Im Rahmen einer Ausschreibung erhielt das Biro ZIS+P Verkehrsplanung den Zuschlag. Dr.
Roéschel fuhrte die Untersuchungen durch. [...] In einer Flucht nach vorne — noch vor der letz-
ten Dialogrunde — haben die Herren Landesrat Rein sowie die Birgermeister Berchtold und
Gabriel am 24.11.2008 in einer Medienkonferenz bekannt gegeben, dass sie die Stral3en-
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bauvariante 5.3. favorisieren. Es macht den Eindruck, dass die Politik Angst hat vor den Er-
gebnissen der Null-Plus-Varianten; denn diese Ergebnisse widersprechen dem Stral3enbau-
Wunsch. So durfte auch an den offentlichen Veranstaltungen vom 25. und 26.11.2008 der
Autor der Null-Plus-Studie diese nicht selbst vorstellen. Haben die verantwortlichen Politiker
das schon vor der Null-Plus-Variante-Untersuchung gefasste Vor-Urteil einer Stidumfahrung
somit offentlich bestatigt und die Untersuchungen von Null-Plus-Varianten zur Alibi-Ubung
degradiert?”

Auch im belangten Bescheid wird bestatigt, dass das Verkehrsproblem von Feldkirch von
vornherein mit einem Strafl3enprojekt gelost werden sollte: ,Die Detailziele eines verbesser-
ten Anschlusses bestimmter Stadtteile und der dortigen Verkehrsanziehungspunkte (v.a.
LKH, Betriebsgebiete) an das hdherrangige Stralennetz kénnten mit den Null+-Varianten
nicht erreicht werden.“ (Bescheid, S 182).

3.17.3. Alternativenpriifung: OV-Varianten - StraRenprojekte

Obwohl die Alternativenprifung mit Mangeln behaftet ist (siehe nachfolgende Punkte) und
Annahmen systematisch zugunsten des politisch gewlinschten Stra3enbauprojektes gesetzt
wurden (zB Umweltkosten beim Stral3enbau auftragsgemafd nicht ermittelt, Annahmen im
Verkehrsmodell), erbrachte die Bewertung in der Gesamtbetrachtung kein eindeutiges Er-
gebnis fur oder gegen eine Variante.

Allerdings lagen — insbesondere bei einer regionalen Betrachtung - die 0+-Varianten in den
beiden Bereichen Umwelt und Soziales vorne, da ein OV-Ausbau die Verteilungsgerechtig-
keit der Erreichbarkeit in der Region verbessert (Abbau der Erreichbarkeitsunterschiede zwi-
schen den Verkehrsmitteln) und das geringere Verkehrswachstum in der Region eine Ab-
nahme der Luft- und Larmbelastung bewirkt, weniger Treibhausgase ausstof3t und weniger
fossile Energien verbraucht (Untersuchung Varianten 0+, 04BS-0803, S 54/55).

Wird das Vorhaben jedoch nur mit dem Blick auf das Zentrum Feldkirch betrachtet, dann
wird das Zentrum bei Bau des Stadttunnels vom Verkehr und seinen Umweltauswirkungen
starker entlastet — allerdings auf Kosten der Region: Gewinner beim Kriterium Lebensqualitat
sind die Menschen in den Bereichen innerhalb der Tunnelportale, Verlierer die Menschen
aufRerhalb der Tunnelportale, vor allem die ab Tunnelende Tisis und in Liechtenstein. Wie
stark die Verlierer belastet werden, ist abhdngig vom Verkehr und — wie aufgezeigt — stark
umstritten.

In einer Prasentation wurde unter ,Risikoanalyse” aufgezeigt, dass sich abhangig von einem
kunftigen Szenario eine Tendenz zu einer Variante ergebe. Es féllt auf, dass nach der vorlie-
genden UVE die Verbesserung der Luftsituation groR3tenteils auf die verbesserte Fahrzeug-
technik zuriickzufihren ist (siehe Punkt 3.18.2.) und diese Annahme wiederum bewirkt, dass
die Variante Stra3enbau eine bessere Bewertung erhalt (Szenario 3: Technologiesprung in
der KFZ-Technik mit Losung des Problems des Energieverbrauchs fossiler Energie, der Ab-
gas- und Larmprobleme).
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Risikoanalyse |

Variante Varianten
StraRenbau+ 0+

Beurteilung nach vorliegender
Wirkungsanalyse

Risikoanalyse - Was wire, wenn:
Szenario 1: Wirtschaftskrise, sehr hohe Treib-
stoffpreise, Energieverknappung ohne Technologiesprung

Szenario 2: Starke MaRnahmen zu OV und
Verhaltensénderung in Richtung OV (z.B. durch
Mobilititsmanagement und Zwang)

Szenario 3: Technologiesprung in KFZ- #
Fahrzeugtechnik (Abgase, Energiesystem, etc.)

Szenario 4: Technologiesprung generell 7

(vollig neues System)

13

Zitat Bericht, Seite 57: ,Die Ergebnisse liefern kein eindeutiges Ergebnis. Jede Variante hat Vor-
und Nachteile. die Entscheidung fur eine Variante hangt von der Gewichtung der einzelnen verfolg-
ten Ziele ab (z.B. CO2-Emissionen gegeniiber Zuschussbedarf zu den Betriebskosten etc.)*
Quelle: Préasentation 5. Dialogrunde in Bregenz, 24.11.2008, Dr. Dipl.-Ing. Gerald Rdschel

3.17.3.1. Bewusster Verzicht auf die Prifung optimierter Varianten

In der Alternativenprifung wurde bereits ein ,Strallenprojekt mit BegleitmaRnahmen® gepruft.
Entgegen der Empfehlung des Experten, der die Alternativenprifung betreute, hat das Land
Vorarlberg auf die Prifung optimierter Varianten mit BegleitmalRnahmen verzichtet. Eine Op-
timierung ware zwar denkbar gewesen, war aber nicht Teil der Aufgabenstellung. Der Bericht
halt fest: ,Das bedeutet z.B., die Variante Straldenbau mit Begleitmalinahmen mit einer star-
ken OV-Angebotsverbesserung am bestehenden OV-Netz zu kombinieren (mit 30-
Minutentakt S-Bahnverkehr nach Liechtenstein auf der teilweise ausgebauten Bestandes-
strecke ohne sehr hohe Investitionskosten) oder ahnliche Varianten. Zusatzlich kénnte der
verkehrsinduzierende Effekt des StralBentunnels durch eine kiinstliche* Kapazitdtsbe-
schrankung (Dosierung) des KFZ-Verkehrs von und nach Liechtenstein reduziert werden.*

Das gegenstandliche Projekt enthalt nun zwar BegleitmaBnahmen, doch keine OV-Ange-
botsverbesserung und auch keine kinstliche Kapazitatsbeschrankung des KFZ-Verkehrs.
Auch im SUP-Verfahren wurde nicht nachgewiesen, dass es allein durch Setzen von Be-
gleitmaRnahmen maglich ist, die moglicherweise erheblichen Luft- und Larmbelastungen auf
ein zumutbares Maf3 zu reduzieren.

3.17.3.2. Verkehrsmodell fir Alternativenprifung

Wie in der vorliegenden UVE wurde schon in der SUP der Prognosezeitpunkt 2020 auf einen
Zeitpunkt kurz nach Inbetriebnahme des Tunnelsystem gelegt, also auf einen Zeitpunkt, an
dem die hochsten Entlastungen im Stadtzentrum zu erwarten sind. Die in der SUP nachge-
wiesene Entlastung ist also keine dauerhafte. Der Prognosezeitpunkt 2030 wurde von Manf-
red Hagen, Vertreter VCO, bereits am 8. Oktober 2008 im Planungsverfahren beantragt,
blieb jedoch unberucksichtigt (Protokoll vom 20.10.2014).
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Im Hinblick auf die verpflichtenden Vorgaben der Alpenkonvention, insbesondere der Ver-
pflichtung, die Abwicklung des Verkehrs in einem grenziberschreitend aufeinander abge-
stimmten Verkehrsnetzwerk umzusetzen, wurde das Verkehrsmodell im SUP-Verfahren
rechtswidrig auf das Untersuchungsgebiet Feldkirch/Frastanz beschrankt, obwohl der Unter-
suchungsraum — wie im UVP-Verfahren - sdmtliche Verkehrsstrome zwischen hochrangigen
Knoten zu umfassen hat. Da die Verkehrsstrome im Rheintal eng verflochten sind, wére es
notwendig gewesen, die Szenarien-Technik zu verwenden und ergdnzend in einem Worst-
Case Szenario zu untersuchen, wie stark der Verkehr zunimmt, wenn Liechtenstein im glei-
chen Umfang auf Umfahrungsstrallen setzt wie Vorarlberg und die Autobahnverbindung
vollendet, weil nur mit ihr im Sinne der Alpenkonvention ermittelt werden kann, welche Aus-
wirkungen auf die Umwelt und die Lebensqualitat der Bevilkerung im schlechtesten Fall zu
erwarten ist. Dies wurde rechtswidrig unterlassen.

3.17.3.3. Alpenkonvention bei der Bewertung nicht berlicksichtigt

Die Variantenuntersuchung bewertete die untersuchten Bahn- und Straf3enlosungen als
gleichwertig und schrieb: ,Die Ergebnisse der Bewertung bringen kein eindeutiges Ergebnis
fur oder gegen eine Variante. Das Ergebnis hangt vielmehr von der Gewichtung der einzel-
nen Ziele ab.“ (Fachbericht 04 BS-0803, Verkehrsplanung Feldkirch Sitid, Untersuchung Va-
rianten O+, Punkt 8, Seite 60). Hier wird eingewendet, dass bereits bei der Gewichtung und
Bewertung der Varianten die Kriterien der Alpenkonvention anzuwenden waren und der Pro-
jektwerber bereits deshalb dazu verpflichtet war, die Bahnldsung gegentiber der Straf3enl6-
sung zu bevorzugen und den Nachhaltigkeitskriterien eine héhere Bedeutung einzuraumen.
Dieser Verpflichtung ist die Projektwerberin nicht nachgekommen. Eine Bewertung nach den
Kriterien der Alpenkonvention hatte mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit dazu
gefuihrt, dass sich die Landesregierung gegen das Projekt Stadttunnel in der vorliegenden
Form aussprechen hatte missen. Zumindest hatte eine Kombinationsvariante unter Priorisie-
rung des Bahnausbaus und der Evaluierung einer Minimalumfahrung gepruft werden mus-
sen. Unabhangig davon hat aber jetzt die entscheidende Behérde die mit der Alpenkonventi-
on eingegangenen Verpflichtungen bei der Entscheidung zu beachten, die Versaumnisse
nachzuholen und alle Genehmigungsvoraussetzungen der Alpenkonvention, auch die nach
Art 11 Abs 2 lit b VP, zu berlcksichtigen.

Dass die Stadt Feldkirch und das Land Vorarlberg sich 2009 in ihren Grundsatzbeschliissen
zusétzlich zum Bau des Stadttunnels fiir die Fortsetzung der Uberpriifung einer Bahn-
Sudeinfahrt ausgesprochen haben, kann nicht als ein Vorgehen, das mit Art 11 Abs 2 VerkP
im Einklang steht, gewertet werden. Die Alpenkonvention verpflichtet zur Bevorzugung der
Bahnldsung. Sie ist prioritdr zu behandeln und nicht nachrangig, da die Ziele der Alpenkon-
vention im Bereich Verkehr nach Art 2 Abs 2 lit j Alpenkonvention durch eine verstérkte Ver-
lagerung des Verkehrs auf die Schiene erreicht werden sollen. Der Bau neuer StrafReninfra-
strukturen ist nur als ultima ratio vorgesehen, nicht aber dann, wenn alternativ eine Entlas-
tung mit einer Bahninfrastruktur moglich ist.

3.17.4. Kombinationsvariante: optimierter Bahnausbau und Minimalumfahrung

Im SUP-Verfahren ohne Gewichtung von Argumenten ausgeschieden wurde die Tunnelvari-
ante 2. Diese sieht eine einfache, kurze Tunnelverbindung zwischen dem Portal in der Fel-



Beschwerde UVP-Genehmigungsentscheidung Seite 58

senau und dem Portal bei der Duxgasse vor. Die Entlastung um die Innenstadt wéare ahnlich
grol3 wie bei der Tunnelspinne, die Kosten lagen bei rund einem Viertel. Die Variante wurde
ausgeschieden, weil sie keine Anbindung des Betriebsgebietes am Kapfweg beinhaltet und
weil sie in Tisis von der Duxgasse auswarts keine Entlastung bringt.

Wird diese kleine Tunnelvariante, gleichsam als Minimalumfahrung, mit dem durch den Ex-
perten vorgeschlagenen optimierten Bahnausbau (siehe Punkt 3.17.3.1.) kombiniert, kénnte
dies das Zentrum langfristiger und mit deutlich weniger schwerwiegenden Umweltauswirkun-
gen entlasten. Diese verninftige Alternative blieb ungepruft.

3.17.5. Guterverkehr

Die durchgefiihrte Alternativenpriifung konzentrierte sich ausschlie3lich auf den Personen-
verkehr. Doch der Giterverkehr erhalt im gegenstandlichen Projekt eine besondere Bedeu-
tung, weil von ihm im Vergleich zum PKW-Verkehr eine Uberproportional starke Luft- und
Larmbelastung ausgeht, der tberwiegende Teil des Schwerverkehrs nur wegen der Zollab-
fertigung und der Autobahnverbindung diese Route benutzt und lange, schwere LKWs die
Stausituation an der Barenkreuzung verschlimmern.

An keiner anderen Straf3e in Liechtenstein ist der Anteil des Schwerverkehrs so hoch wie in
Schaanwald. In Feldkirch sind die Menschen an der L191a, Liechtensteiner StrafRe, mit
10.560 DTV weit hoheren Luft- und Larmbelastungen ausgesetzt als die in Gisingen mit
14.130 DTV, obwohl in Gisingen deutlich mehr Fahrzeuge fahren. Grund ist, dass in Tisis
viel mehr schwere LKWs unterwegs sind.

Trotz dieser hohen Belastung der Anrainer wurde im SUP-Verfahren keine Alternative ge-
pruft, die den Transit-Guterverkehr in diesem dicht besiedelten Gebiet einbezieht und evalu-
iert, ob der Transit-Guterverkehr umweltschonender abgewickelt werden kann. Beispielswei-
se, ob er Uber eine andere Route abseits der Siedlungsgebiete gefiihrt werden kann, auf der
die Umweltbelastungen nicht so schwerwiegend sind, oder auf die Bahn verlagert. Es wurde
in der Alternativenpriifung auch nicht untersucht, mit welchen MafBhahmen der LKW-Verkehr
auf ein der Bevolkerung zumutbares Mal3 gesenkt werden kann.

3.17.6. Ergebnis Alternativenprifung

Wie ausgefiihrt, kommt der Alternativenprifung im vorliegenden UVP-Verfahren eine beson-
dere Bedeutung zu. Denn im konkreten Fall hat sich die Projektwerberin nicht nur fir eine
Okologisch unglinstige Variante entschieden, die den bisher intakten Natur- und Kulturraum
Stadtschrofen unwiederbringlich zerstért, sondern auch fir eine aus wirtschaftlichen und
technischen Kriterien schlechte Variante.

Sie hat damit gegen die Vorgaben der Alpenkonvention verstol3en und die sich aus der Art 7
Abs 8 Landesverfassung ergebende Verpflichtung zu gesetzmafiigem, sparsamem, wirt-
schaftlichem und zweckmafRigem Handeln nicht beachtet.
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Der belangte Bescheid geht auf diese Verpflichtungen nicht ein und ist daher auch aus die-
sem Grunde rechtswidrig ergangen.

Die belangte Behorde erklart, bei den vorgebrachten Alternativen handle es sich um Sys-
temvarianten, die nicht Gegenstand der Alternativenprifung im UVP-Verfahren seien (Be-
scheid, S 309). Wie dargelegt, wurde die Alternativenprifung nicht rechtskonform durchge-
fuhrt. Der Bf kann nicht die Bindungswirkung eines SUP-Verfahrens entgegen gehalten wer-
den, in dem ihr kein Recht auf Uberprifung der RechtméaRigkeit der Entscheidung durch eine
unabhangiges Gremium gewahrt wird.

Wie dargelegt, hat die Landesregierung Vorarlberg vernunftige Alternativen nicht gepruft, die
im Vergleich zum Projekt deutlich geringere Umweltauswirkungen haben. Aufgrund der feh-
lenden Parteistellung im SUP-Verfahren konnte die Bf nicht durch ein unabhangiges Gremi-
um prifen lassen, ob diese Vorgehensweise rechtmaRig ist. Sie konnte somit auch nicht
Uberprifen lassen, ob die Landesregierung es unterlassen hat, im SUP-Verfahren eine ver-
ninftige Alternative zum Stral3enprojekt zu prifen, die moglicherweise weniger schwerwie-
gende Auswirkungen hat. Wenn es der Bf nicht mdglich ist, verninftige Alternativen im SUP-
Verfahren einzubringen, darf ihr im Bescheid nicht entgegen gehalten werden, dass einer
Alternative nur dann der Vorzug zu geben sei, wenn das Projekt im Vergleich deutlich
schwerwiegendere Umweltauswirkungen habe (Bescheid, S 309).

3.18. Immissionsschutzgesetz - Luft (Bescheid, S 169)

Unbestritten ist, dass das Immissionschutzgesetz — Luft (kurz: IG-L) zur Anwendung kommit.
Fur die Luftbelastung relevant sind die Belastungen mit dem krebserregenden Feinstaub
(PM1o) und dem Reizgas Stickstoffdioxid (NO2). Folgende Grenzwerte fur den Jahresmittel-
wert gelten:

Osterreich Liechtenstein
Feinstaub PM1o 40 pg/m3 20 pg/m3
Stickstoffdioxid NO2 35 pg/m3 30 pg/m3

(um Toleranzmarge 5 pg/m3
erhéhter NO2-Grenzwert)

Nach § 7 Abs 1 IG-L sind Uberschreitungen dieser beiden Grenzwerte auszuweisen. Ab der
Uberschreitung hat der Landeshauptmann nach § 8 IG-L Abs 1 innerhalb von neun Monaten
nach Ausweisung der Uberschreitung eine Statuserhebung zu erstellen und ggf ein Luftsa-
nierungsgebiet auszuweisen. Weil Feldkirch ein Luftsanierungsgebiet nach § 18 Abs 1 IG-L
ist, missen die Genehmigungsvoraussetzungen nach § 20 Abs 2 und 3 eingehalten werden.

Ob die Vorgaben nach IG-L eingehalten kdnnen, wurde im belangten Bescheid nicht voll-
standig gepruft. Dies wird nachfolgend ausgefihrt.

3.18.1. Durch Luftbelastung betroffene Bevolkerung falsch ermittelt

Die Prognosen fir die Luftbelastung basieren auf den Verkehrsprognosen, die wiederum auf
Basis der verkehrsmindernden BegleitmalRnahmen berechnet wurden. Wie dargelegt, sind
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diese BegleitmalRnahmen jedoch nicht verbindlich beschlossen und somit nicht Teil des Pro-
jektes. Bei den Malinahmen handelt sich um emissionsbegrenzende Auflagen. Samtliche
Prognosen zur Berechnung der Luftbelastung beriicksichtigen diese Malinahmen, mit denen
diese Belastungen reduziert werden sollen. Es ist daher — auch mit der Auflage im angefoch-
tenen Bescheid - nicht gewéhrleistet, dass die projektbedingten Immissionsbelastungen
dauerhaft reduziert werden.

In der UVE nicht ermittelt wurde die Luftbelastung, die das Projekt ohne die verkehrsmin-
dernden BegleitmaRnahmen hervorruft. Von dieser Immissionsbelastung ist aber auszuge-
hen, wenn nach § 20 Abs 3 Z 1 IG-L geprtft wird, ob die Emissionen, die durch das Vorha-
ben zusatzlich entstehen, einen relevanten Beitrag zur Immissionsbelastung leisten. In den
Fallen, in denen emissionsbegrenzende Auflagen die Immissionsbelastung senken, kommt
§ 20 Abs 3 Z 2 IG-L zur Anwendung. Dieser Fall liegt im gegenstandlichen Projekt vor.

Der Untersuchungsraum fir die Luftprognosen ist somit nicht korrekt gesetzt worden. Er um-
fasst nur das Gebiet, in dem die Immissionsbelastungen unter Berlcksichtigung emissions-
begrenzender Auflagen relevant sind. Der Untersuchungsraum hat jedoch das Gebiet zu
umfassen, in dem die Immissionsbelastungen ohne Auflagen relevant sind. In der UVE ist in
der Folge nachzuweisen, dass die Immissionsbelastungen durch Setzen emissionsbegren-
zender Auflagen — den verkehrsmindernden Begleitmaflinahmen — so gesenkt werden kon-
nen, dass in einem realistischen Szenario langfristig keine weiteren Uberschreitungen anzu-
nehmen sind.

In der UVE wurde jedoch nicht ermittelt, welche Auswirkungen das Projekt Stadttunnel Feld-
kirch ohne die verkehrsmindernden Begleitmalinahmen hat. Es handelt sich dabei um einen
entscheidungswesentlichen Verfahrensmangel, weil die méglicherweise erheblichen Um-
weltauswirkungen genau in den Gebieten, in denen die gréRten Gesundheitsbelastungen
moglich sind, nicht ermittelt wurden.

3.18.2. NO.-Belastung an der Barenkreuzung iUiber Vorsorgegrenzwert

Im belangten Bescheid wird fiir Stickstoffdioxid NO, als maRgeblicher NO,-Grenzwert ein
Jahresmittelwert von 35 pug/m? herangezogen (Bescheid, S 173). Nach § 20 Abs. 3 IG-L ist in
einem Luftsanierungsgebiet nachzuweisen, dass dieser Grenzwert in einem realistischen
Szenario dauerhaft eingehalten werden kann. Die HOhe der Belastung ist bei der Berech-
nung des NO»>-Grenzwertes nicht nur von den absoluten Verkehrsmengen abhéngig, son-
dern auch von anderen Annahmen.

Mit den UVE-Unterlagen, die im Herbst 2013 fur das Behdrdenverfahren zum Einsatz ka-
men, wurde an der Barenkreuzung ein Prognosewert von knapp tber bzw bei 38 pg/m? er-
mittelt. In den Berichten der UVE-Unterlagen, die an der 6ffentlichen Auflage verwendet wur-
den, ergibt sich an der Messstelle der Barenkreuzung ein Prognosewert von 35 ug/m3.

Vergleicht man die UVE-Berichte, ergeben sich folgende Ver&dnderungen:

UVE Behdrdenverfahren, UVE offentliche Auflage, Verkehrsbericht,
Herbst 2013 Mai 2013 Herbst 2014
NO2-Belastung am Punkt 38,4 ug/m3 35 ug/m?3 . :
- Nicht ttelt
MO1, Barenkreuzung (Schreiben Kurz, TU (TP_05.03-01a, S 158) cht ermitte
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Graz, vom 19.11.2013)

40 pg/m3 30 pg/m?®
Vorbelastung NOx (Schreiben Kurz vom (Schreiben Kurz vom
19.11.2013 an SV Luft) 19.11.2013 an SV Luft)

Gesamtbelastung
Vollausbau

(Summe DTV Schio- 71.090 67.650 Sind 68-3;8FO .
graben, Bahnhofstraie, (TP_03.01-01, S 51) (TP_03.01-01a, 57) | (Saditunne Feldkireh,
Ardetzenberg tunnel, und anfalle, Nov. )
Hirschgraben)

Im Vergleich wird ersichtlich, dass innert eines Jahres zwei wichtige Parameter verandert
wurden: die NOx-Vorbelastung wurde um ein Viertel reduziert und die Verkehrsmengen an
der Barenkreuzung sind geringer. Das beeinflusst die Luftprognose, weil die H6he der Luft-
belastung auf Basis der absoluten Verkehrsmenge im Vollausbau erfolgt. Erst mit den Ein-
reichunterlagen, nicht aber mit den UVE-Unterlagen fir das Behordenverfahren gelingt der
Nachweis, an der Barenkreuzung konne der NO2-Grenzwert eingehalten werden. Es handelt
sich somit mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht um eine Uberschatzende
Prognose. Viel eher ist von einer unterschatzenden auszugehen.

Der belangte Bescheid erklart hinsichtlich der Unterschiede bei den Verkehrsmengen, allen
drei Verkehrsmodellen sei der gleiche Bestandsverkehr zugrunde gelegt worden, und ver-
weist auf die Belastungsbander (Bescheid, S 235). Vergleicht man jedoch die Planfalle an-
hand der Tabellen im Verkehrsbericht, stellt man signifikante Unterschiede, insb an der
L191a, Hirschgraben, fest:

Planfélle (Angaben KFZ/Tag, DTV) Planfdlle (Angaben KFZ/Tag, DTV)
Zeithorizont 2010 2020 2025 Zeithorizont 2010 2020 2025
Planfalle Bestand|Bestand|Nullplanfall| Teilausbau | Vollausbau Planfdlle Bestand|Bestand|Nullplanfall | Telausbau | Vollausbau
Sk!ZZe [RE| % 190 ﬁ 190 Q ‘ \ \ SkIZZe L19C &7 9 Kii_ L% ‘\—;\vr \_ '\_
G| T 0w 0% 6 % T TF ooo| [F ux T 7 Mia
2 12 2 % R E 2 2 W Pr

L190 L190

26.450| 26.400 27.290 18.970 16.300 25.800| 26.020 26.670 18.390 14.650
SchloBgraben SchloBgraben
L190 25520] 25790  26.160 26120 25960 |L170 25.52| 25790  26.160]  26130] 25990
BahnhofstraBe ) ) ) i ) BahnhofstraBe i i i i i
103 Arderzen: 13.000] 13240| 13660 15.150 10670| |03 Ardetzen- 13000| 13240  13660| 15150 10670
bergtunnel bergtunnel
L191a 25250| 26365  27.060 20.190 1960 |H1910 22040 23130| 23720 15250 16340
Hirschgraben ) . : g : Hirschgraben 3 g i g 2
i 10560 10920]  11.440 13.490 12030 | 10560 10920] 11440 13490 12930

isis Grenze Tisis Grenze
K9 359)| 3730 3.850 3500 3520 |0 3590 3730 3.850 3.500 3.520
Nofels Grenze Nofels Grenze
Lo] 1940 1970 2020 1260 1740 ¢! 1.940| 1970 2,020 1.260 1.740
Tosters Grenze Tosters Grenze
Tunnel Felsenau (F) 10.350 14.390 Tunnel Felsenau (F) 10.350 14.390
Tunnel Altstadt (A) 10.650 13.150 Tunnel Alistadt (A) 10.650 13.150
Tunnel Tisis (T) 10.290 9.600 Tunnel Tisis (Ti) 10.290 9.600
Tunnel Tostes (To) 10.550 Tunnel Tostes (To) 10.550
Tabelle 15: gen an Q , Vergleich der Planfalle Tabelle 23: \ an Q itten, Vergleich der Planfalle
Angaben in KFZ/Tag (DTV) Angaben in KFZ/Tag (DTV)

UVE-Verkehrsbericht TP_03.01-01, S 51 UVE-Verkehrsbericht TP_03.01-01a, S 57

Welche Verkehrsmengen nun richtig sind und welche Verkehrsmengen im Fachbericht Luft-
schadstoffe tatsachlich verwendet wurden, ist vor diesem Hintergrund nicht nachvollziehbar.
Auf den Einwand der Bf, im Fachbericht Luftschadstoffe werde nicht ausgefihrt, welche Ver-
kehrszahlen genau wie verwendet wurden, geht der SV nicht konkret ein, sondern erklart
allgemein, die gewahlte Vorgehensweise entspreche dem Stand der Technik (Bescheid,
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S 272). Die Bf erachtet es als notwendig, den Verkehrsbericht zu aktualisieren, um eine
sachgerechte, fehlerfreie und vollstéandige Ausgangsgrundlage fir das Verfahren zu erhalten,
auf der in der Folge alle anderen Untersuchungen gleichermalRen aufbauen.

Ob der maf3gebliche NO.-Grenzwert auch dann eingehalten werden kann, wenn der erhthte
Reisezeitgewinn im Verkehrsmodell verwendet wird, kann mit aktuellen Kenntnisstand nicht
nachvollzogen werden.

Bertcksichtigt werden muss bei der Prognose dieser Luftbelastung auch, dass die Verkehrs-
prognose den Zeitpunkt 2025 verwendet und dies nach eigenen Angaben der Konsenswer-
ber der Zeitpunkt mit der hdchsten Entlastung darstellt. Ab diesem Zeitpunkt nimmt die Ver-
kehrsmenge jedes Jahr wieder um 0,5 % zu und ist 10 Jahre nach Inbetriebnahme um 5,7 %
angestiegen, wodurch sich auch die Luftbelastung wieder erhtht. Das bedeutet, dass in der
UVE die Einhaltung des NO»-Grenzwertes nur fiir den bestmdglichen Zeitpunkt nachgewie-
sen ist, nicht jedoch langfristig. Der Nachweis geht dariber hinaus von stark verkehrsmin-
dernden BegleitmalRnahmen aus, die — wie dargestellt — erst noch konkretisiert werden.

Es ist auch nicht davon auszugehen, dass die Flotten-Erneuerung uberschatzend ange-
nommen wurde. In einem E-Mail (Mail_Sottopietra_Sturm_19112013.pdf) schreibt Christian
Kurz im November 2013 dem Sachverstandigen (Hervorhebung nur in der Beschwerde): ,wir
haben uns die NO2 Ergebnisse fir den Vollausbau genauer angeschaut. Fur die Barenkreu-
zung ergibt sich im Jahr 2025 ein JMW von 38,4 ug/m?®. Die Argumentation, dass dieser Wert
wegen nicht aktueller Emissionsprognosen Uberschatzend ist, ist leider nicht plausibel. Die
Euro 6 Fahrzeuge wurden in der Berechnung beriicksichtigt, und machen im Jahr 2015 na-
turlich den gré3ten Anteil aus (ca. 50% Euro 6 Diesel Pkw und 33% Euro 6 Benzin Pkw, nur
der Rest ist Euro 5 und &lter!!). Die neuesten Messergebnisse zeigen, dass die Prognosen
flr Euro 6 nicht so schlecht gewesen sind, im néchsten Handbuch werden die Emissionsfak-
toren sehr dhnlich sein, eher etwas héher. D.h., hier lasst sich sehr schwierig argumentieren,
dass unsere Berechnungen liberschétzen.”

Zusammengefasst ist festzuhalten, dass mit den UVE-Unterlagen nicht nachgewiesen wird,
dass der NO,-Grenzwert von 35 pg/m? (Jahresmittelgrenzwert) bei Bau des Stadttunnels
Feldkirch an der Barenkreuzung langfristig eingehalten werden kann. Der belangte Bescheid
geht auf die Einhaltung der Luft-lmmissionsgrenzwerte gem § 2 Abs 1 IG-L rechtlich nicht ein
und klart die Frage nicht, ob diese einzuhalten sind. Er begriindet auch nicht, weshalb das
Ziel, diese in einem realistischen Szenario dauerhaft einzuhalten, mit dem Stadttunnel Feld-
kirch nicht erreicht werden muss, obwohl dies eine Voraussetzung dafir ist, das Luftsanie-
rungsgebiet Feldkirch gem § 2 Abs 8 IG-L aufheben zu kénnen. Diese Begriindung ist aber
notwendig, wenn im Bescheid bei den Guterabwagungen erhebliche Auswirkungen wie der
Bau des Abgaskamins oder die Rodungen (Bescheid, S 151) mit dem hohen o&ffentlichen
Interesse an der Senkung der verkehrsbedingten Belastungen (Luftschadstoffe und Larm)
gerechtfertigt werden.

3.18.3. Langfristige Entlastung der Barenkreuzung nicht gewahrleistet

Unstrittig ist, dass im gegenstandlichen Verfahren § 20 Abs 2 und 3 IG-L anzuwenden sind
und im Luftsanierungsgebiet Feldkirch heute der NO.-Grenzwert Uberschritten wird. Im be-
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langten Bescheid wird erklart, es komme durch das Vorhaben zu keinen relevanten Zusatz-
belastungen im Sanierungsgebiet. Deshalb sei § 20 Abs 3 z 1 IG-L als erfillt anzusehen.

Im Bescheid bleibt dabei jedoch unberiicksichtigt, dass die Aussage, es komme zu keinen
relevanten Zusatzbelastungen auf den Berechnungen zum Zeitpunkt 2025 mit der grofiten
Entlastungswirkung beruht und nur fur den Fall nachgewiesen ist, dass verkehrsmindernde
Begleitmallnahmen gesetzt werden. Bei diesen handelt es sich um emissionsbegrenzende
Auflagen zur Senkung der Immissionsbelastung im Sinne von § 20 Abs 3 Z 2 IG-L, zu denen
die Konsenswerber im Bescheid mit einer Auflage verpflichtet wird. Daher kommt nicht Z 1
leg cit, sondern Z 2 zur Anwendung. In der UVE nachzuweisen ist somit, dass in einem rea-
listischen Szenario langfristig keine weitere Uberschreitung des NOp-Grenzwertes von
35 pg/m? anzunehmen ist, sobald die verkehrsmindernden BegleitmaRnahmen wirksam ge-
worden sind.

Dieser Nachweis wurde nicht erbracht, weshalb die Genehmigungsvoraussetzung nach § 20
Abs 3 IG-L nicht erfillt ist. Wie oben dargelegt, kann der NO,-Genehmigungsgrenzwert von
35 pg/m?d trotz Setzen verkehrsmindernder MaRnahmen nur kurz nach der Eréffnung zum
Zeitpunkt 2025, nicht jedoch langfristig eingehalten werden.

3.18.4. Einhaltung der EU-Vorgaben ohne Stadttunnel moglich

In der UVE wird nachgewiesen, dass der EU-Grenzwert fiir NO2 von 40 ug/m® an der Mess-
stelle Barenkreuzung auch ohne Bau des Stadttunnels eingehalten werden kann. Angege-
ben wird, dass sich die NO2-Belastung an der Messstelle Barenkreuzung MO1 bei Bau des
Stadttunnels 35 pg/m? betrage und sich gegentiber dem Nullplanfall um 4,2 pg/m?® reduziere.
Diese Angaben zeigen deutlich auf, dass die Luftverbesserung an der Barenkreuzung groR3-
tenteils auf die angenommene Flottenerneuerung zurtickzufiihren ist, nicht aber auf den Bau
des Stadttunnels. Gemal UVE-Unterlagen betragt die NO,-Belastung im Jahr 2025 am kri-
tischsten Punkt der Barenkreuzung im Nullplanfall 39,2 pg/m? und liegt unterhalb des in der
EU zuléassigen Grenzwertes (TP_05.03-01a, Punkt 6.3.2.4.2, S 158).

Das zentrale Projektziel des Vorhabens, die verkehrsbedingten Belastungen zu verbessern,
dem laut UVE eine grofRe Bedeutung zukommt (UV_01.01-04a, Punkt 3.2.1, S 11), wird in
erster Linie durch die Flottenerneuerung erreicht. Das Projekt Stadttunnel Feldkirch, das die
verkehrsbedingten Belastungen in der Region erhoht, vermag die verkehrsbedingte Luftbe-
lastung trotz Setzen verkehrsmindernder BegleitmalRnahmen nur kurzfristig und nur in relativ
geringem Umfang zu reduzieren.

Der belangte Bescheid geht auf diesen Aspekt an keiner Stelle ein.

3.18.5. Irrelevanzkriterien (Bescheid, S 173)

In der UVE werden Irrelevanzkriterien zur Bewertung der lufthygienischen Zusatzbelastung
und zur Begrenzung des Untersuchungsperimeters herangezogen (Bescheid, S 275). Wie
bereits dargelegt, geht die UVE bereits bei der Begrenzung des Untersuchungsraums von
emissionsbegrenzenden Auflagen — den BegleitmalRnahmen - aus, die nicht verbindlich zum
Projekt gehoéren, was nicht sachgerecht ist.
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Zudem verwendet die UVE eine Irrelevanzschwelle von 3 % und lasst dabei unberticksich-
tigt, dass auch in den Gebieten aufl3erhalb der Tunnelportale eine hohe Vorbelastung be-
steht. Begrundet wird dies mit der Vorgabe der derzeit geltenden RVS 04.02.12 ,Ausbreitung
von Luftschadstoffen an Verkehrswegen und Tunnelportalen (April 2014). Unbericksichtigt
bleibt im belangten Bescheid, dass die zur Interpretation einer ,nicht relevanten Zusatzbelas-
tung“ entwickelten Leitfaden nicht verbindlich sind (Schmelz/Schwarzer, UVP-G-ON 1.00 §
17 UVP-G Rz 152), in Gebieten mit Grenzwertliberschreitungen das Irrelevanzkriterium mit
1 % anders anzusetzen ist als in nicht betroffenen Gebieten, weil bereits geringe Emissionen
zu einer Verscharfung der bereits bestehenden Belastungssituation beitragen, (Leitfaden
UVP und IG-L, S 30) und dass die Verpflichtungen aus der Luftqualitats-RL 2008/50/EG ein-
zuhalten sind.

Die Anwendung des Irrelevanzkriteriums in dieser Weise ist nicht mit den europarechtlichen
Vorgaben der RL 2008/50 Uber Luftqualitat und saubere Luft in Europa vereinbar, weil es
sich bei den dort festgelegten Grenzwerten nicht um reine Zielvorgaben handelt, deren Ein-
haltung eigentlich nicht gefordert wird. Vielmehr besteht eine Ergebnisverpflichtung. Nach
Epiney &ndert daran auch der Umstand nichts, dass die Richtlinie selbst die Eventualitat ei-
ner Uberschreitung der Grenzwerte einbezieht. Eine Pflicht zur Einhaltung gewisser Grenz-
werte ist nach Art 13 Abs 1 RL 2008/50 ua fur PMio sowie fiur Stickstoffdioxid und Benzol
vorgesehen. Sie durfen nicht Uberschritten werden (Epiney, Umweltrecht der europaischen
Union, 2013, S 443). Es ist somit nicht mit Unionsrecht vereinbar, dass in Gebieten, in denen
die Grenzwerte bereits Uberschritten sind, weitere Projekte wie Stral3eninfrastrukturen ge-
nehmigt werden, weil durch die entstehenden Mehrbelastungen das Einhalten der Grenzwer-
te zumindest zuséatzlich erschwert, wenn nicht sogar dauerhaft unmdglich gemacht wird.

Auch nach Raschauer ist die Systematik des IG-L und vergleichbarer Bestimmungen der
MaterienG im Anwendungsbereich der LuftqualitatsRL 2008/50/EG und der dort statuierten
Grenzwerte richtlinienkonform so auszulegen, ,dass ein Vorhaben bei Annahme realistischer
Szenarios mit hinreichend hoher Wahrscheinlichkeit nicht zu einer Uberschreitung eines ver-
bindlichen Grenzwertes und zu keiner Erhéhung einer bestehenden Uberschreitung fiihren
darf. Aus dem angesprochenen ,Schwellenwertkonzept” des IG-L folgt jedoch nicht, dass ein
Antragssteller jedenfalls berechtigt ware, eine Zusatzbelastung bis zum gerade noch als irre-
levant angesehenen Prozentsatz (in der Regel 1% des Langzeitwerts) zu emittieren. Viel-
mehr ist die Irrelevanzgrenze so zu verstehen, dass bei deren Uberschreitung die Anlage
nicht mehr genehmigt werden darf. Aufgrund des Immissionsminimierungsgebots ist zu for-
dern, dass in belasteten Gebieten Schadstoffemissionen, so weit als mit vertretbarem Auf-
wand mdglich, weiter reduziert werden.” (Enn6ckl/N. Raschauer/Bergthaler, Kommentar zum
UVP-G3, S 338).

Wie dargelegt, ist die Hohe des Irrelevanzkriteriums fur die Genehmigung entscheidungswe-
sentlich und hat die bestehende Belastung zu bertcksichtigen. In Gebieten mit Grenzwert-
Uberschreitungen darf ein Projekt dann nicht genehmigt werden, wenn die Irrelevanzgrenze
Uberschritten wird. Dies ergibt sich aus der dann bestehenden Gesundheitsgefahrdung, weil
das Entlastungsprivileg nach § 24f nur fir Belastigungen, nicht aber fur Gesundheitsgefahr-
dungen git. Vor diesem Hintergrund ist die Feststellung wesentlich, wie hoch die Belastung in
den Gebieten ist, in denen es sicher zu einer Erhéhung der Luftbelastung kommt.

Jahresmittel NO2

. 2008 2009 2010 2011 2012
in ug/m3
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Feldkirch 56 54 56 55 46
Eschen, Essanestr. 34 34 36 36 33
Schaan 37 37 38 34 31
Schaanwald, Strafle 26 25 27 25 25
Schaanwald, Grenze 51 a7 Standort verlegt

In Bezug auf Stickstoffdioxid NO. war das Jahresmittel an der Barenkreuzung in Feldkirch
hoher als in den Gemeinden Liechtensteins, aber auch deutlich héher als bei der Messung
2007/08 an den anderen Standorten in Feldkirch. Wie vom SV fur Luftgute erklart, ist die
Messstelle Barenkreuzung eine verkehrsgepragte Immissionsmessstelle. Die dort erhobenen
Daten sind reprasentativ fur stark verkehrsbelastetes, straRennahes Gebiet (Stellungnahme
07.04.2015, S 3). Mit anderen Worten ist zu berlcksichtigen, dass in Feldkirch anders als in
Liechtenstein der NO2-Wert am StraRenrand einer ampelgeregelten Kreuzung, an der regel-
mafig ein hoher Anteil Schwerverkehr mit laufendem Motor steht, gemessen wird. Eine ver-
gleichbare Situation bestand an der Grenze Tisis/Schaanwald bis 2009. Die Messstelle be-
fand sich an der Stelle, an der die Zollbeamten den Verkehr abfertigten und die Fahrzeuge
mit laufendem Motor standen. Sie wurde daher an einen reprasentativen Standort verlegt.

Aufgrund der Messergebnisse ist davon auszugehen, dass die Luftgute-Situation im Liech-
tensteiner Unterland und in Schaan mit der im Luftsanierungsgebiet Feldkirch vergleichbar
ist. Die bestehende Belastung im Gebiet auBerhalb des Tunnelportals Tisis bis Schaan und
Bendern bzw der schweizerischen Autobahn ist als ,sehr hoch® einzustufen. Aufgrund der
bestehenden Belastung mit Grenzwertliberschreitungen ist das in der UVE angewendete
Irrelevanzkriterium von 3 % nicht sachgerecht.

Da die entwickelten Leitfaden nicht verbindlich sind, kann die Behdrde von diesen Richtlinien
abweichen. Im belangten Bescheid geht die Behorde jedoch nicht auf die Bedeutung der
bestehenden Vorbelastung ein und begrindet nicht, weshalb sie das Irrelevanzkriterium von
3 %, das in der UVE verwendet wurde, auch in Gebieten mit einer sehr hohen Luftbelastung
fir angemessen erachtet.

Nachstehend wird aufgezeigt, dass bereits mit dem bestehenden Verkehrsmodell die Zu-
satzbelastung bei Stickstoffdioxid nur dann gerade noch irrelevant ist, wenn das hohe Irrele-
vanzkriterium angewandt wird. Basierend auf den Angaben im Luftglte-Bericht wurde mit
einfachen Berechnungen (Dreisatz) abgeschatzt, ab welchen Verkehrsmengen die Belas-
tungen so relevant sind, so dass bei der Gesamtbetrachtung die Bevdlkerung in Liechten-
stein bericksichtigt werden muss.

Differenz Nullplanfall — Stickstoffdioxid
Messstelle Schaanwald M02 Vollaushau 2025 Jahresmittelwert (Zusatz)
Angaben in TP 05.03-0l1a, Seite 240, basie-
rend auf Verkehrsmodell April 2014 1.490 DTV 0.7 hg/m3
Erh6éhung Stickstoffdioxid auf Basis 1.770 DTV 0,83 pg/m3
Verkehrsmodell November 2014 ’ (eigene Berechnung)
Relevante Verkehrszunahme bei Irrelevanzkri- 1.915 DTV 0.9 ua/m3
terium iHv 3 %, (eigene Berechnung) ~ M9
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Relevante Verkehrszunahme bei Irrelevanzkri- 639 DTV

terium iHv 1 % (eigene Berechnung) 0.3 ug/m3

Das Ergebnis rechtfertigt die Annahme, die Zusatzbelastung in Schaanwald sei relevant.
Denn sobald nur eine der verkehrsmindernden Annahmen im umstrittenen Verkehrsmodell
entsprechend der Antrage angepasst wird oder die Wirkung der nicht verbindlich beschlos-
senen BegleitmalRhahmen Uberschatzt wurde, ist die Zusatzbelastung sogar unter Heranzie-
hung des in unbelasteten Gebieten zu verwendenden Irrelevanzkriteriums fir Stickstoffdioxid
relevant.

3.18.6. Ergebnis IG-L

Wie dargelegt, kann mit der emissionsbegrenzenden Auflage nicht gewahrleistet werden,
dass in einem realistischen Szenario langfristig keine weiteren Uberschreitungen im Luftsa-
nierungsgebiet Feldkirch erwartet werden (8 20 Abs 3 Z 3 I1G-L) und die Immissionsgrenz-
werte gem 8 3 Abs 1 IG-L zum dauerhaften Schutz der menschlichen Gesundheit eingehal-
ten werden kdnnen.

3.19. Alpenkonvention - Hochrangiges StralRenprojekt (Bescheid, S 176-181)

Unbestritten ist, dass die Alpenkonvention und ihr Verkehrsprotokoll zur Anwendung kom-
men. Umstritten ist aber, ob ein hochrangiges StraRenprojekt fir den inneralpinen Verkehr
nach Art 11 Abs 2 VP vorliegt und daher die erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen zur
Anwendung kommen. Die belangte Behérde hat diese Priifung unterlassen, obwohl die Bf
dies bereits in ihrer Stellungnahme eingewendet hat.

Von Seiten der Projektwerberin und des verkehrstechnischen Sachverstandigen wird dies-
beziglich systematisch auf den geringen Anteil des Uberregionalen Verkehrs hingewiesen.
Unberlicksichtigt bleibt in der UVE und auch im belangten Bescheid, dass Art 11 Abs 2 VP
explizit auf den inneralpinen Verkehr verweist und — wie unter Punkt 3.15.5. dargelegt — ge-
nau dieser beim konkreten Stral3enprojekt Stadttunnel Feldkirch sehr hoch ist. 98 % des
Verkehrs an der Grenze sind dem inneralpinen Verkehr zuzuordnen (TP_06.02-01, S 20).
Zieht man davon den lokalen, stadtischen Verkehr Feldkirchs ab, zahlt noch mindestens
80 % des KFZ-Verkehrs zum inneralpinen Verkehr. 85 % des LKW-Verkehrs fahren ohne
Halt in Feldkirch von der Grenze auf die Al4. Der inneralpine Verkehr dominiert somit auf
der Relation Knoten A14 — Grenze Tisis/Schaanwald und ist ein starkes Indiz dafiir, dass ein
hochrangiges StraflRenprojekt fur den inneralpinen Verkehr vorliegt.

Sowohl der alpenquerende als auch der inneralpine Verkehr wird kinftig nicht nur die Route
Uber die Barenkreuzung nutzen kénnen, sondern kann neu zusatzlich auch durch den Stadt-
tunnel Feldkirch fahren. Dadurch wird die Kapazitdt fir den Verkehr genau auf der Strecke
erhéht bzw verdoppelt, die der inneralpine Verkehr als Autobahnverbindung und als Haupt-
verbindung nutzt.

Sinn und Zweck des VP ist es, mit einer nachhaltigen Verkehrspolitik zur Verbesserung der
Lebensqualitat beizutragen und gem Erwagungsgrund 12 VP das Verkehrsaufkommen zu
reduzieren, die Verkehrsabwicklung in umweltschonender Weise zu gestalten und die Effek-
tivitat und Effizienz bestehender Verkehrssysteme zu erhéhen. Die Ziele des VP sind zu be-
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achten und bewirken, dass das VP, insb der Begriff Hochrangigkeit weit, nicht restriktiv aus-
zulegen ist. Denn mit dem VP soll der Bau neuer hochrangiger StralRen auf ein Minimum
reduziert werden, um die Umwelt im Alpenraum bestmaoglich zu schitzen (Heuck, Infrastruk-
turmafRnahmen fur den alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, 2013, S 180).

Ziel des Art 11 VP ist es, die Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene zu privile-
gieren und den StraBenverkehr moglichst zu reduzieren bzw einen weiteren Anstieg zu ver-
meiden (Heuck, InfrastrukturmalRnahmen fir den alpenquerenden und inneralpinen Guter-
transport, 2013, S 182). Nach Abs 1 leg cit muss auf den Bau hochrangiger Strafl3en flr den
alpenquerenden Verkehr ganz verzichtet werden. Nach Abs 2 leg cit durfen hochrangige
StralRenprojekte fur den inneralpinen Verkehr nur dann gebaut werden, wenn sie die Ge-
nehmigungskriterien des VP erfillen, insb ist nachzuweisen, dass es keine nachhaltigeren
Alternativen moglich sind. Die Vorgehensweise ist abhangig von der Bedeutung fur den ,al-
penquerenden® und ,inneralpinen® Verkehr, unterscheidet also zwischen ,grof3en®, stark ver-
kehrserhdhend wirkenden alpenquerenden Stralden und ,kleinen®, weniger stark verkehrser-
hohend wirkenden inneralpinen Straen. Aus dem Unterschied zwischen Abs 1 und 2 leg cit
ergibt sich, dass bei der Beurteilung, ob es sich um eine hochrangige Straf3e fur den innen-
alpinen Verkehr handelt, die Besonderheiten zu bericksichtigen sind, die sich aus der Topo-
grafie des Alpenraums mit seinen kleinrAumigen Strukturen ergeben. In diesen ist der Bau
von Autobahnen und mehrbahnigen, kreuzungsfreien Stral3en bzw von Stralden mit einer
entsprechenden Projektierungsgeschwindigkeit oft nicht moglich (Heuck, Infrastrukturmal3-
nahmen fir den alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, 2013, S 177). Es kénnen
somit auch Landesstral3en hochrangige Straf3en sein (siehe Punkt 3.19.1.).

Wie nachfolgend ausgefiihrt wird, ist die belangte Behdrde in ihrer rechtlichen Beurteilung
genau auf die wesentliche Unterscheidung zwischen alpenquerendem und inneralpinem
Verkehr nicht eingegangen. Sie hat den Sachverhalt nicht ermitteln lassen, der fiir die Beur-
teilung notwendig ist, ob es sich beim Stadttunnel um ein hochrangiges Stral3enprojekt fur
den inneralpinen Verkehr handelt. Auf Basis eines unvollstandig ermittelten Sachverhalts ist
sie daher zu einer falschen rechtlichen Beurteilung gekommen. Auch der SV Verkehr weist
nur auf den im gegenstandlichen Projekt geringen alpenquerenden Verkehr hin, geht aber
auf die Bedeutung der Route fir den inneralpinen Verkehr nicht ein (Bescheid, S 261).

3.19.1. Voraussetzungen an die Hochrangigkeit

Nach der Begriffsbestimmung in Art 2 VP sind hochrangige Straf3en alle Autobahnen und
mehrbahnige, kreuzungsfreie oder in_der Verkehrswirkung ahnliche StralRen. Da der Stadt-
tunnel weder mehrbahnig noch kreuzungsfrei ist, kommt es auf die Verkehrswirkung an. Der
belangte Bescheid verweist in der Folge auf die Literatur zur Definition von Art 11 Abs 1 VP,
also zur Definition der Hochrangigkeit fir den alpenquerenden Verkehr: ,In Osterreich sind
jedenfalls Autobahnen und SchnellstraBen darunter zu subsumieren. Dem Wortlaut nach
kann aber auch eine LandesstralRe im Einzelfall eine hochrangige Stral3e im Sinne des VP
sein. Voraussetzung ist, dass sie ,in ihrer Verkehrswirkung“ Autobahnen und Schnellstral3en
ahnelt. Diese angesprochene Verkehrswirkung ist bei hochrangigen Straf3en in erster Linie
die Verbindungswirkung, die sich in einer hochfrequenten Benltzung durch alle Stral3enver-
kehrstrager — also nach empirischen Gesichtspunkten — manifestiert. Erfillt eine Landes-
stral3e also, etwa in Ermangelung héherrangiger Stral3en, die diesen eigentlich zukommende
Verkehrsfunktion, so ist sie nach der Definition des VP eine hochrangige StralRe”
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(Schroder/Weber, Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention, 2008,S 119/120). Die belang-
te Behorde folgert daraus, es komme somit weniger auf den Ausbaugrad einer Stral3e an,
sondern auf die Wirkung/Funktion einer Stral3e. (Bescheid, S. 179)

AulRer Acht lasst sie, dass die Literatur die hochfrequente Benutzung in den Zusammenhang
mit dem Verkehr setzt. Im konkreten Fall entscheidungswesentlich ist somit, wie hochfre-
guent die Landesstral3e vom inneralpinen Verkehr genutzt wird.

Zur gegenstandlichen Rechtsfrage liegt ein Gutachten der Rechtsservicestelle-Alpenkon-
vention vor, das auch dem Amt der Vorarlberger Landesregierung zugestellt wurde. Auf die
dort genannten Kriterien geht der belangte Bescheid in seiner rechtlichen Wurdigung jedoch
nicht angemessen ein. Das Gutachten betont ebenfalls die Bedeutung der Verkehrswirkung:
.Entscheidend hierfir ist alleine die Wirkung des Verkehrs im Stadttunnel. Wird dieser nicht
nur vom lokalen Verkehr genutzt, sondern Ubernimmt er auch den Verkehr angrenzender
Autobahnen bzw. mehrbahniger und kreuzungsfreier Straflen, substituiert der Tunnel die
fehlende Hauptverbindung und stellt einen wesentlichen und entsprechend stark frequentier-
ten Anschluss zwischen den anderen Streckenabschnitten dar® (Schreiben Rechtsservice-
stelle Alpenkonvention, 06.06.2014, S. 6). Mit diesem Gutachten wird darauf hingewiesen,
dass in Bezug auf die Hochrangigkeit nicht die weite Definition des inneralpinen Verkehrs
nach Art 2 VP heranzuziehen ist. Als ein Kriterium ist auch der ,lokale” Verkehr zu berlick-
sichtigen. Je kleiner der Anteil des lokalen Verkehrs am Verkehr ist, der eine Stral3e nutzt,
desto eher substituiert eine Stral3e eine fehlende Hauptverbindung.

Im Ergebnis ist fur die Beurteilung wesentlich, welche Bedeutung der Route Al4 — Grenze
Tisis als Autobahnverbindung, aber auch als Hauptverbindung fiir den inneralpinen und al-
penquerenden Verkehr zukommt.

3.19.2. Autobahnverbindung

Dass zwischen den beiden Autobahnen Al4 und Al13 eine Autobahnverbindung fehlt, wird
auch im belangten Bescheid nicht bestritten (Bescheid, S 180) und in dieser Beschwerde
unter Punkt 3.15.6. ausfihrlich dargelegt. Es gibt zahlreiche Belege dafiir, dass die Route
durch den Stadttunnel weiterhin die Funktion als Autobahnverbindung tibernehmen wird:

e Kirzeste, schnellste und attraktivste Autobahnverbindung in Ost-West-Richtung fir den
Verkehr, der aus dem Suden kommt oder in die Gegenrichtung fahrt (siehe Punkt 3.19.3.).

e Das Stadttunnel-Konzept lasst sich zurlckfihren auf die Rheintalautobahn, die 1964 in
das Bundesstral3engesetz aufgenommen wurde und eine stdliche Tunnelumfahrung von
Feldkirch vorsah. Seit der Uberlanderung
der BundesschnellstraRen sind 40 Millionen
Euro fur diese Umfahrung reserviert (siehe
Punkt 3.15.6.2.).

e Ein von der Regierung Liechtensteins im
Jahr 2004 in Auftrag gegebenes Rechts-
gutachten, kam zu dem Schluss, dass es
sich bei dem Projekt ,Letzetunnel® um ein
hochrangiges StraRenprojekt handle. Feldkir(}h

e Das Vorgangerprojekt Letzetunnel konnte
nicht verwirklicht werden, weil die Geneh-

Stadttunnel

Letzetunnel alt
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migungsvoraussetzungen nach Art 11 Abs 2 VP nicht vorlagen (Heuck, Infrastrukturmaf3-
nahmen flr den alpenquerenden und inneralpinen Guitertransport, 2013, S 191).

o Der Stadttunnel ergénzt die Route des ehemaligen Letzetunnels (Ast Felsenau + Ast Ti-
sis) um zwei Stadtausfahrten (Ast Altstadt + Ast Tosters) und verbindet alle Tunnelaste
mit einem Kreisel. Da das Grundkonzept fur die entscheidungswesentliche Relation Kno-
ten Al4 — Grenze gleich geblieben ist, ist auch die Verkehrswirkung gleichermafien gege-
ben.

o Detailziel ist es, die beiden Verkehrsanziehungspunkte ,Landeskrankenhaus® und ,Be-
triebsgebiet* besser an das hdherrangige Strallennetz anzuschliellen (Bescheid, S 182)
Uber die Tunnelaste Tosters und Altstadt sowie den Kreisel wird dieser Verkehr an die
neue ,héherrangige“ Route der L191 Felsenau-Tosters angebunden.

e Das Hauptzollamt Tisis wurde in den vergangenen Jahren aufgewertet, insb durch eine
Beschleunigung der Abfertigung, die Offnungszeiten fiir die Mehrwertsteuerriickvergiitung
und die Zollverordnung, mit der LKW-Transit-Verkehr zur Fahrt Gber diese Grenze ver-
pflichtet werden (siehe Punkt 3.15.6.3.).

¢ Die bestehende Signalisation auf der Al4 leitet den Verkehr Uber die Relation Frastanz —
Grenze auf die A13.

e Die bestehende Landesstral3e wird in die Tunnelaste Felsenau und Tisis verlegt (in der
Karte oben mit ,Letzetunnel neu” beschrieben und dunkelorange markiert)

Nach Umrechnungen durch die Bf nutzt ein gutes Drittel des KFZ-Verkehrs, der Uber die
Grenze Tisis/Schaanwald fahrt, die Route als Autobahnverbindung (siehe Punkt 3.15.6.4.).
Auch deutlich mehr als die Halfte der LKWs Uber die Grenze verwenden die Route als Auto-
bahnverbindung (siehe Punkt 3.15.6.5.). Sie wird somit stark vom inneralpinen Verkehr fre-
guentiert. Da der Begriff Hochrangigkeit weit, nicht restriktiv auszulegen ist, ist bei einem
derart hohen Anteil davon auszugehen, dass der Stadttunnel die fehlende Autobahnverbin-
dung substituiert und es sich somit um ein hochrangiges Strafl3enprojekt fiir den inneralpinen
Verkehr handelt.

Aufgrund der Bedeutung, die dem Anteil Verkehr zukommt, der die Route als Autobahnver-
bindung nutzt, ist ein schwerwiegender Verfahrensfehler, dass die Konsenswerber bewusst
auf die Ermittlung dieses Anteils Verkehr verzichtet haben. Die Befragungen vom Mai 2013
verwenden die gleichen Begriffsdefinitionen wie die von 2007. Damals wurde in der Zusam-
menfassung ausdricklich festgehalten, ,dass die Aufgabenstellungen der Befragungen 1999
und 2007 nicht auf die Frage der Alpenkonvention abgestimmt waren. Es ergibt sich daher
eine gewisse Unschéarfe bei der rAumlichen Zuordnung der Befragungen in Bezug auf die
Alpenkonvention. Die angegebenen Zahlen sind deshalb als Gré3enordnung zu betrachten®
(TP_06.02-01, S 20). Diese Aussage gilt gleichermal3en fir die Befragung vom Mai 2013, die
dariiber hinaus noch in einem insb hinsichtlich der vorliegenden Fragestellung nicht repra-
sentativen Monat durchgefihrt wurde (siehe Punkt 3.15.5.1.).

Obwohl die Bf in ihrer Stellungnahme auf die Bedeutung der Alpenkonvention hingewiesen
hat, erteilte die belangte Behorde keinen Ermittlungsauftrag, sondern verwendet die nicht
alpenkonventionskonform durchgefiihrten Befragungen fir ihre rechtliche Begriindung. Der
entscheidungswesentliche Sachverhalt wurde sohin nicht festgestellt, was einen gravieren-
den Verfahrensmangel darstellt.
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3.19.3. Attraktivste Autobahnverbindung auf der Ost-West-Relation

Die belangte Behdrde bringt als Argument gegen die Autobahnverbindung vor, die Lange der
zu_Uberwindenden Distanz sei ausschlaggebend fir das Aufkommen an Uberregionalem
Verkehr (Bescheid, S 180). Fur welche Route sich der Verkehr entscheidet, ist aber nicht von
der auf LandesstralRen zu Uberwindenden Distanz zwischen den Autobahnen, sondern von
den beiden Kriterien ,kiirzeste Route® und ,schnellste Fahrtzeit” abhangig. Entscheidungs-
wesentlich ist zudem der inneralpine Verkehr, nicht der Gberregionale.

Vergleicht man die zwei nahe beieinander liegenden sudlichen Autobahnverbindungsrouten
fur den Verkehr, der in Ost-West-Richtung quert und sudlich orientiert ist (Bludenz -
Sargans), ist die Route Uber Feldkirch/Schaanwald mit 54.5 km kirzer und mit 46 Minuten
entscheidungswesentlich schneller als die Gber Meiningen mit 68 km und 52 Minuten (ADAC
Routenplaner, 25. Juli 2015).

Die hochrangige Funktion der Route tber Feldkirch ergibt sich somit nicht aus der zu tber-
windenden Distanz, sondern daraus, dass diese Route die kirzeste und schnellste Auto-
bahnverbindung in Ost-West-Richtung ist und deshalb den inneralpinen PKW- und LKW-
Verkehr aufnimmt, der auf dieser Relation von einer Autobahn zur anderen fahrt. Da sich in
Spitzenzeiten die Fahrtzeit via Feldkirch wegen des Staus um bis zu 20 Minuten erhdhen
kann und es nicht moglich ist, sie zuverlassig einzuschétzen, ist die Route via Feldkirch bei
Stau unattraktiv und wird heute teilweise Uber den Autobahnknoten bei Rankweil und
Meiningen umfahren. Dieser Ausweichverkehr kehrt bei Bau des Stadttunnels auf die kirzes-
te und schnellste Route zurlck.

Im belangten Bescheid wird auch damit argumentiert, bei der Tunnelverbindung handle es
sich nur um ein kurzes Teilstiick der Autobahnverbindung. Die Strecke im Tunnel zwischen
der Felsenau und dem Portal Tisis betrage nur 2.500 m. Die Gesamtverbindung zwischen
der A14 und der A13 sei demgegentiber rund 12 km lang, verlaufe Gberwiegend durch Orts-
gebiete und sei von unzahligen Ampeln und Kreuzungsbereiche gesaumt, was ein zlgiges
Vorankommen verunmégliche (Bescheid, S. 181). Unerwahnt bleibt in den Uberlegungen
jedoch, dass mit dem Stadttunnel Feldkirch die Kapazitat des auf dem &sterreichischen Terri-
torium maximal méglichen Teilstlicks der Autobahnverbindung massiv erhéht wird. Fur eine
noch kirzere Anbindung an die Autobahn A14 hatte das Naturschutzgebiet Frastanzer Ried
durchquert werden miissen, was aus Griinden des Naturschutzes nicht genehmigungsféhig
ist. Noch naher an die Grenze konnte das Tunnelportal aus Sicherheitsgriinden (Rickstau-
Gefahr) nicht gebaut werden.

Liechtenstein anerkennt seit Jahren die Hochrangigkeit der Route flir den inneralpinen Ver-
kehr. Das Land wehrt sich deshalb auch seit langem gegen eine Kapazitatserhhung und
wies 2005 mit der Zweckmafigkeitsstudie nach, dass das Vorgéngerprojekt Letzetunnel auf-
grund der Ubernahme des Transitverkehrs nicht mit dem VP vereinbar war. Dieses Vorge-
hen steht im Einklang mit den Zielen der Alpenkonvention, insb mit dem Ziel des VP, das
Verkehrsaufkommen zu reduzieren. Nun damit zu argumentieren, aufgrund des alpenkon-
ventionskonformen Vorgehens Liechtensteins sei ein ,zlgiges® Vorankommen auf dem
Liechtensteiner Territorium nicht moglich, so dass es sich beim Bau des Stadttunnels Feld-
kirch nicht um ein hochrangiges StralRenprojekt flr den inneralpinen Verkehr handle, stellt
die reale Situation auf den Kopf. Mit verkehrsmindernden Maf3nahmen wie das verlangerte
LKW-Nachtfahrverbot, die Liechtenstein auf der hochrangigen Route zum Schutz der Bevol-
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kerung eingefihrt hat, darf die belangte Behtrde eine massive Erhdhung der Kapazitaten
und Steigerung der Routenattraktivitat auf oOsterreichischer Seite nicht rechtfertigen. Denn
diese erhoht die Belastung der Bevélkerung wiederum und macht die liechtensteinischen
Bemuhungen zur Verkehrsminderung und ihrem Schutz zunichte. Die Vorgehensweise und
Argumentation der belangten Behdrde zeigt auf, dass hier gegen die sich aus Art 8 Abs 2 VP
ergebende, unmittelbar anwendbare Verpflichtung, Planungen fir Verkehrsinfrastrukturen zu
koordinieren und zu konzertieren, verstol3en wird.

Wie lang das Teilstlick ist, ist auch nicht entscheidungswesentlich. Ansonsten kdnnte der
Ausbau/Bau einer hochrangigen Route dadurch erfolgen, dass eine Route in mehrere Teil-
stucke aufgeteilt wird.

Ausschlaggebend fiir die Beurteilung ist, dass der Stadttunnel Feldkirch den Verkehr an-
grenzender Autobahnen aufnimmt und die fehlende Hauptverbindung im maximal méglichen
Ausmal substituiert. Die Route wird stark vom inneralpinen KFZ- und LKW-Verkehr genutzt.
Bei Bau des Stadttunnels Feldkirch wird die Autobahnverbindung tber Feldkirch noch kirzer,
noch schneller und noch attraktiver. Es handelt sich somit um ein hochrangiges Strafl3enpro-
jekt fur den inneralpinen Verkehr.

3.19.4 Ausbaugrad einer Schnellstralle

Die Route Knoten A14 — Grenze Tisis/Schaanwald Gbernimmt auch den inneralpinen Ver-
kehr zwischen Vorarlberg, insb Walgau, der Schweiz und Liechtenstein. In der UVE ausge-
wiesen wird der Anteil des regionalen KFZ-Verkehrs im Alpenraum mit 45 %. Dieser Verkehr
kann nicht dem lokalen, stadtischen Verkehr von Feldkirch zugerechnet werden, da er weder
Ziel noch Quelle in Feldkirch bzw im engeren Untersuchungsraum hat. Ein kleinerer Teil die-
ses Verkehrs nutzt die Route als Autobahnverbindung. Der gréf3ere Teil nutzt die Route Uber
die Barenkreuzung jedoch als Hauptverbindung zwischen Vorarlberg/Walgau und Liechten-
stein (TP_06.02-02a, S 16/17).

Dieser inneralpine Verkehr kommt aus den Regionen um Feldkirch und durchfahrt Feldkirch.
Er nutzt die Autobahnen, die vorhanden sind, sowie die LandesstraRen in den Gebieten, in
denen eine Autobahn bzw Schnellstral3en fehlen. Eine dieser Landesstral3en, die heute die
fehlende SchnellstraRe/Autobahn substituiert, fihrt Gber die Barenkreuzung nach Liechten-
stein. Auch dort Ubernehmen die LandesstralRen die Funktion der fehlenden Schnellstral3e,
da die beengten topografischen Verhéltnisse im dicht besiedelten Liechtenstein den Bau
einer SchnellstraRe oder Autobahn nicht zulassen. Entsprechend hoch frequentiert sind die
Landesstral3en.

Da der inneralpine Verkehr kirzere Strecken zurlicklegt als der alpenquerende Verkehr,
nimmt er nicht die langeren Wege Uber die Autobahn auf sich, sondern nutzt eher Landes-
stral3en. Er reagiert demzufolge sensibler auf eine Verbesserung einer Hauptverbindung,
insb dann, wenn mit einem Projekt wie dem Stadttunnel ein bedeutender Kapazitdtsengpass
umfahren werden kann und sich die Zuverlassigkeit, mit der man sein Ziel punktlich erreicht,
massiv verbessert. Diese Besonderheit gilt es zu bericksichtigen, wenn man die Hoch-
rangigkeit einer Stral3e fiir den inneralpinen Verkehr zu beurteilen hat.

Der inneralpine LKW-Verkehr zwischen Osterreich und der Schweiz/Liechtenstein kann an-
ders als der KFZ-Verkehr Uber die Zollabfertigung gelenkt werden. Er wird mit der Zollver-
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ordnung gezielt durch Feldkirch zur Grenze Tisis/Schaanwald gefiuihrt (siehe Punkt
3.15.6.3.). 85 % des LKW-Verkehrs, der lUber die Grenze fahrt, hélt nicht in Feldkirch (siehe
Punkt 3.15.5.3.) und muss diese Route als Hauptverbindung nutzen. Es handelt sich dabei
um inneralpinen LKW-Verkehr, der nicht lokal ist.

Die Konsenswerber anerkennen die Funktion der Route als Hauptverbindung, wenn sie in
der UVE-Zusammenfassung erklaren: ,Zur notwendigen Entlastung fir die Stadt und den
GroRRraum Feldkirch vom Durchgangsverkehr wurden verschiedenste Losungsmdglichkeiten
untersucht” (UV_01.01-04a, S 5). Ziel des Projektes ist in erster Linie, ein Stra3enprojekt fur
den Durchgangsverkehr, also eine Hauptverbindung, zu schaffen. Dies bestatigt der belang-
te Bescheid, wenn in ihm erklart wird, der Stadttunnel diene neben einer kiirzeren Verbin-
dung zwischen dem Walgau und Liechtenstein auch der besseren innerstadtischen Vertei-
lung des Verkehrs. (Bescheid, S 181).

Wenn der SV Verkehr erklart, die rdumlich-verkehrliche Funktion des Stadttunnels sei vor-
rangig eine regionale verbindende (vor allem fur die Relation Walgau — Liechtenstein) und
eine lokal erschlieRende (Ziel- und Quellverkehr Feldkirch), und darauf hinweist, die raum-
lich-verkehrliche Funktion von Autobahn, SchnellstraRen und hochrangigen LandesstralRen
sei, Zentren und Regionen zu verbinden und daher in hohem MaRe Uberregional, bezieht er
sich auf die Verkehrswirkung hinsichtlich des alpenquerenden Verkehr. Im gegenstandlichen
Fall geht es jedoch um die Verkehrswirkung hinsichtlich des inneralpinen Verkehrs. Uber den
Stadttunnel Feldkirch werden Regionen aufRerhalb des GroRraums Feldkirch verbunden,
insb Walgau und Liechtenstein.

Aufgrund der Bedeutung fir einen hohen Anteil des inneralpinen PKW- und LKW-Verkehrs,
der nicht dem lokalen, stadtischen Bereich, sondern dem Raum auf3erhalb des GrofRraums
Feldkirch zuzuordnen ist, hat der Stadttunnel Feldkirch eine hohe Bedeutung fir den inneral-
pinen Verkehr. Auch aufgrund der Funktion als Hauptverbindung handelt es sich um ein
hochrangiges Projekt flir den inneralpinen Verkehr nach Art1l Abs2 VP.

Wie in der Literatur dargelegt, ist nicht der Ausbaugrad des StralRenprojektes, sondern seine
Wirkung fir die Beurteilung wesentlich: ,Dabei stellen weder die Ausgestaltung mit lediglich
einem Fahrstreifen pro Fahrtrichtung, mit einem Kreisverkehr bzw. mit Kreuzungen noch die
vorgesehene Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h per se ausschlaggebende Kriterien fur die
Beurteilung einer Stral3e als hochrangig oder nicht hochrangig dar“ (Schreiben Rechtsser-
vicestelle Alpenkonvention, 06.06.2014, S. 6).

3.19.5 Ausbaugrad einer Schnellstrall3e

Der Stadttunnel Feldkirch weist den Ausbaugrad einer SchnellstralRe gem den Begriffsbe-
stimmungen des Europaischen Ubereinkommens (iber die HauptstraRen des internationalen
Verkehrs vom 15.11.1975 auf. Er ist fur den innerstadtischen Schnellverkehr geeignet und
hat Vorrang vor den anderen Straf3en sowie eine weit Uber den Grol3raum Feldkirch hinaus-
gehende Bedeutung. Die ungehinderte Fahrt auf der in Osterreich maximal moglichen Lange
ergibt sich daraus, dass Halten und Parken verboten ist, der Stral3enverkehr an den Portalen
vom Ful3- und Radverkehr getrennt wird und der bedeutende Engpass Barenkreuzung sowie
weitere 16 Kreuzungen, zwei Drittel davon mit Ampelanlagen, umfahren werden. Das Tun-
nelsystem wurde fir die Geschwindigkeit 60 km/h projektiert. Der geplante Kreisverkehr mit
70 m Durchmesser ist als ,,controlled junction® auch auf einer Schnellstrafl3e zuldssig. Die
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dort bestehenden Ampelanlagen sollen Stau verhindern und eine mdglichst schnelle Fahrt
durch das Tunnelsystem gewéhrleisten. Der Stadttunnel Feldkirch ist so geplant, dass der
Verkehr vom Autobahnknoten Al4/Frastanz so schnell wie méglich und ohne Behinderung
durch Ful3génger oder Radfahrer zur Grenze bzw in die Gegenrichtung fahren kann.

An den Tunnelportalen erhéalt der durch den Stadttunnel fahrende Verkehr Vorrang nicht nur
vor dem innerstadtischen StralRenverkehr, sondern auch vor dem Leichtverkehr. Die Fahr-
bahnen werden getrennt, damit Fu3ganger und Radfahrer das zligige Ein- und Ausfahren
der Fahrzeuge an den Tunnelportalen nicht behindern. Am Portal Felsenau wird der beste-
hende Ful3-/Radweg abgesenkt und unterquert die Auffahrtsrampe (Bescheid, S 108). Am
Portal Altstadt wird der Ful3-/Radweg Uber das Tunnelportal gefihrt. An drei Kreuzungsasten
(Einfahrt Tunnel, bestehende Landesstral3e) sind aus Grunden der Sicherheit und der Erho-
hung der Leistungsfahigkeit keine Querungen fur Fuliganger moglich (Bescheid, S 109). Am
Tunnelportal Tisis werden Rad- und Gehweg getrennt von der StralRe erstellt (Bescheid,
S 110). Am Tunnelportal Tosters entsteht eine 20 m lange Rad-/Gehwegunterfihrung (Be-
scheid, S 111).

Wie ausgefihrt, ist der Begriff des hochrangigen Stral3enprojektes fur den inneralpinen Ver-
kehr weit, nicht restriktiv auszulegen. Dies gilt insb hinsichtlich des Ausbaugrades. Denn an-
sonsten konnte ein Projektwerber die sich daraus ergebenden Verpflichtungen dadurch um-
gehen, dass er den Ausbaugrad beeinflusst. Das ist beispielsweise dadurch mdglich, dass er
fur das UVP-Verfahren die geringere Geschwindigkeit 50 km/h im Tunnelsystem annimmt,
ohne dass sie im Bescheid verbindlich vorgeschrieben wird. Genau dies ist im gegensténdli-
chen UVP-Verfahren geschehen.

Wie dargestellt, gewahrleistet der Ausbaugrad des Tunnelsystems eine schnelle, ungehin-

derte Fahrt durch das stadtische Gebiet und entspricht dem einer SchnellstraRe. Dies belegt,
dass der Stadttunnel Feldkirch ein hochrangiges Stral3enprojekt ist.

3.19.6. EU hat das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention genehmigt

Die EU ist der Alpenkonvention beigetreten, hat auch das Verkehrsprotokoll auf Basis des
Beschlusses des Rates vom 12.10.2006 (2007/799/EG) unterzeichnet und mit Beschluss
des Rates vom 10. Juni 2013 (2013/332/EU) genehmigt. Daher sind die Vorschriften des VP
integraler Bestandteil der Unionsrechtsordnung. Im Rahmen dieser Rechtsordnung ist der
Européaische Gerichtshof fiir die Auslegung der Bestimmungen des VP zustandig.

Die Alpenkonvention mit ihnrem Verkehrsprotokoll zahlt zu den sogenannten gemischten Ver-
tragen, da ihr sowohl die Union als auch Mitgliedstaaten der Union und des EWR, darunter
Osterreich und Liechtenstein, beigetreten sind.

Im gegenstéandlichen Fall ist die Rechtsfrage umstritten, ob es sich beim Stadttunnel Feld-
kirch um ein hochrangiges Stra3enprojekt fur den inneralpinen Verkehr gem Art 11 Abs 2 VP
handelt und daher im gegenstandlichen UVP-Verfahren die erweiterten Genehmigungsvo-
raussetzungen des VP zur Anwendung kommen. Die Rechtsfrage tritt somit in Anwendung
des umweltrechtlichen Unionsrechts auf.
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Da zu dieser Rechtsfrage keine Rechtsprechung des Gerichtshofes der Europaischen Union
besteht, wird beantragt, sie im Wege der Vorabentscheidung gem Art 267 Abs 3 AEUV vor-
zulegen.

3.19.7. Erweiterte Genehmigungskriterien nach Art 11 Abs 2 lit a) bis d) VP

Wie oben naher ausgefiihrt, nutzt der Verkehr zurzeit die Route durch das Zentrum von
Feldkirch sowohl als Autobahnverbindung Al14 — A13 als auch als Hauptverbindung zwi-
schen dem Walgau und Liechtenstein. Genau auf dieser Route entsteht das Vorhaben
Stadttunnel Feldkirch. Er erhdht die Kapazitat auf dieser Route massiv und Gbernimmt den
Verkehr, der bisher in Ermangelung einer hoherrangigen Stral3e durch das Zentrum fahrt.
Daher substituiert der Stadttunnel Feldkirch die fehlende Autobahnverbindung zwischen der
Al4 und A13 sowie die Hauptverbindung Walgau - Liechtenstein. Es handelt sich um ein
hochrangiges StrafRenprojekt fir den inneralpinen Verkehr.

Daher kommen die erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen nach Art 11 Abs 2 lit a) bis

d) kumulativ zur Anwendung. Wird eine der vier Voraussetzungen nicht erfillt, kann das Pro-
jekt Stadttunnel Feldkirch nicht verwirklicht, sohin nicht genehmigt werden.

3.19.7.1. AusgleichsmalRnahmen

Nach Art 11 Abs 2 lit a) VP muss zur Erfillung der ersten Voraussetzung der Nachweis er-
bracht werden, dass mittels MalRnahmen die durch das Stra3enprojekt hervorgerufenen Be-
lastungen auf ein Mal3 gesenkt werden kdnnen, das fur Menschen, Tiere und Pflanzen sowie
deren Lebensraume ertraglich ist. Dies ist in einer UVP nachzuweisen. Wie in den Vorbe-
merkungen und unter Punkt 3.4., 3.5. sowie 3.15.4. ausfihrlich dargelegt, wurde dieser
Nachweis nicht erbracht, so dass die Voraussetzung des Art 11 Abs 2 lit a) nicht erfullt ist.

3.19.7.2. Alternativenprifung

Nach Art 11 Abs 2 lit b) VP muss mit einer Alternativenpriifung nachgewiesen werden, dass
die Bedurfnisse nach Transportkapazitaten nicht durch eine bessere Auslastung bestehen-
der Stral3en- und Bahnkapazitaten, durch den Aus- oder Neubau von Bahn- und Schiffsinfra-
strukturen und die Verbesserung des Kombinierten Verkehrs sowie durch weitere verkehrs-
organisatorische MalRnahmen erflllt werden kénnen. Gewahrleistet werden soll dabei ein
umfassender Umweltschutz. Diese strengen Vorgaben des VP erfillt die von den Konsens-
werbern durchgefiihrte Alternativenprifung nicht, wie unter Punkt 3.17. dargelegt wurde.

Der in der SUP erstellte Fachbericht zur Alternativenprifung weist nach, dass mit einer
Bahnvariante eine flachenhafte Entlastung der Region vom KFZ-Verkehr moglich ist. Das
Bedirfnis nach Transportkapazitat konnte somit durch den Ausbau der Bahninfrastruktur
erfullt werden. Die Landesregierung Vorarlberg entschied sich fur das Stral3enprojekt, ohne
bei der Gewichtung und Bewertung der Alternativen die Kriterien des VP anzuwenden. Das
VP verpflichtet jedoch dazu, den Bahnausbau zu priorisieren. Der Bau neuer Straf3en ist im
VP nur als ultima ratio vorgesehen, nicht aber dann, wenn alternativ eine Entlastung mit ei-
ner Bahninfrastruktur maglich ist.
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Nicht im Einklang mit der Alpenkonvention ist auch, dass sich die Landesregierung Vorarl-
berg fur die groRtmdgliche Tunnelvariante entschied, bei der auch die Umweltauswirkungen
am grof3ten sind. Die kleine Tunnelvariante ist nur ein Funftel so lang und kommt ohne Kreis-
tunnel aus, wodurch neben anderen Umweltauswirkungen beispielsweise der Tunnelaus-
bruch von 1,15 Millionen Tonnen auf ca 300.000 Tonnen reduziert wird. Nicht nur beim Ver-
gleich der Alternative Bahn und Stral3e blieben die Nachhaltigkeitskriterien der Alpenkonven-
tion unberiicksichtigt, sondern auch bei der Auswahl des gegenstandlichen Projekts aus den
maoglichen Tunnelvarianten.

Bewusst verzichtet hat das Land Vorarlberg zudem auf die Prifung optimierter Varianten mit
Begleitmallnahmen. Laut Schlussbericht ware eine Optimierung zwar denkbar gewesen, war
aber nicht Teil der Aufgabenstellung. Der Bericht halt fest: ,Das bedeutet z.B., die Variante
StralRenbau mit BegleitmaBnahmen mit einer starken OV-Angebotsverbesserung am beste-
henden OV-Netz zu kombinieren (mit 30-Minutentakt S-Bahnverkehr nach Liechtenstein auf
der teilweise ausgebauten Bestandesstrecke ohne sehr hohe Investitionskosten) oder &hnli-
che Varianten.” (Untersuchung Varianten 0+, 04BS-0803, S 60)

Nicht gepruft wurde zudem, ob der stark belastende Schwerverkehr, der nur wegen der Zoll-
abfertigung durch die Stadt Feldkirch und Liechtenstein fahren muss, mit verkehrsorganisa-
torischen MaRnahmen oder anderen Mitteln auf eine andere Route abseits dicht besiedelter
Gebiete oder gar auf die Bahn gelenkt werden kann.

Die Landesregierung Vorarlberg ist der sich aus dem VP ergebenden Verpflichtung zu einer

alpenkonventionskonformen Alternativenpriifung nicht nachgekommen. Die Genehmigungs-
voraussetzung nach Art 11 Abs 2 lit b) VP ist daher nicht erflillt.

3.19.7.3. Ergebnisse der Projektevaluation

Nach Art 11 Abs 2 lit ¢) VP ist die dritte Voraussetzung fir die Genehmigung, dass die
ZweckmaRigkeitsprufung ergeben hat, dass das Projekt wirtschaftlich ist, die Risiken be-
herrscht werden und die Umweltvertraglichkeitspriifung positiv ausgefallen ist. Hinsichtlich
der Wirtschaftlichkeit miissen die Konsenswerber die wirtschaftliche Effizienz des Projektes
sicherstellen. Dies bedeutet, dass das Projekt zumindest kostendeckend ist. Erreicht werden
kann dies, indem man dem Verursacher die Infrastrukturkosten und die sonstigen externen
Kosten anrechnet (Heuck, Infrastrukturmaflinahmen fir den alpenquerenden und inneralpi-
nen Gutertransport, 2013, S 191).

Wie unter Punkt 3.20. nachgewiesen wird, besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass das
Projekt nicht kostendeckend ist. Der belangte Bescheid enthalt keine Auflage, dass den Ver-
ursachern in diesem Fall die Kosten in Rechnung gestellt werden. Die Genehmigungsvor-
aussetzung ist daher nicht erfullt.

Der belangte Bescheid geht auf die ZweckmaRigkeitsprifung ein und erkléart, dieser Pflicht
sei mit der SUP nachgekommen worden (Bescheid, S 182). Wie bereits dargelegt, haben es
die Konsenswerber jedoch in dieser SUP unterlassen, die Tunnelvarianten auch hinsichtlich
der Wirtschaftlichkeit zu prifen und zu vergleichen. Zudem wurde in der SUP keine Kosten-
Nutzen-Analyse durchgefihrt. Dies belegt der SUP-Bericht, dessen Bezug in das Verfahren
von der belangten Behodrde abgelehnt wurde: ,Diesem héheren Zuschussbedarf der Varian-
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ten 0+ stehen hohere Umweltkosten der Variante Stral3enbau gegenuber (z.B. volkswirt-
schaftliche Kosten durch CO2). Diese volkswirtschaftlichen Kosten wurden nicht ermittelt, da
auftragsgeman keine Kosten-Nutzen-Analyse durchgefiihrt werden sollte. Dies ist bei der
Interpretation der Ergebnisse zu beachten® (Bericht 04BS-0803, Verkehrsplanung Feldkirch
Sud — Untersuchung Varianten 0+, Teil der Gesamtdokumentation der Verkehrsplanung
Feldkirch Sud, S 51).

Der Nachweis der wirtschaftlichen Effizienz eines Projektes kann nicht dadurch erbracht
werden, dass zu einem spéateren Zeitpunkt fur eine Variante eine Nutzen-Kosten-Analyse
erstellt wird. Denn dann kommt es nicht zu einem Vergleich der Alternativen hinsichtlich ihrer
Wirtschaftlichkeit. Ohne diesen kann nicht festgestellt werden, welches Projekt am wirt-
schaftlichsten ist und wie die Steuergelder sparsam und effizient eingesetzt werden.

3.19.7.4. Bericksichtigung der Raumordnung und Nachhaltigkeit

Nach Art 11 Abs 2 lit d) VP ist den Raumordnungspléanen und der nachhaltigen Entwicklung
Rechnung zu tragen. In der Alternativenprifung wurden die Interessen der Gesellschaft und
der Umwelt den Interessen der Wirtschaft untergeordnet, fir die der Strallenausbau eine
hohere Bedeutung hat (04BS-0803, Verkehrsplanung Feldkirch Sid — Untersuchung Varian-
ten 0+, S 39). Dies ist nur dann nachvollziehbar, wenn der Originalbericht zur Alternativen-
prufung herangezogen wird, was von der belangten Behorde abgelehnt wurde.

Beispielsweise wird im belangten Bescheid unter Bezug auf die der UVE beigelegten Zu-
sammenfassung festgestellt, die StralRenbauvariante habe gegeniiber der Null+-Varianten
aus Sicht der Gesellschaft den Vorteil, dass es zu einer geringen Verbesserung der Mobilitat
fur Personen ohne PKW komme (Bescheid, S 182). Unerwahnt bleibt, dass die bestehende
Situation fUr die Bevoélkerungsgruppe ohne PKW schlechter ist als flir die mit PKW und ein
Ungleichgewicht besteht. Mit dem Stral3enbau wird nun genau die Erreichbarkeit fur die Per-
sonen verbessert, die Uber ein Auto verfiigen und bereits heute ein gutes Verkehrsangebot
vorfinden. Fir die Bevdlkerungsgruppe ohne Auto erfolgt keine wesentliche Verbesserung
(04BS-0803, Verkehrsplanung Feldkirch Stid — Untersuchung Varianten 0+, S 37). Im Er-
gebnis bedeutet dies, dass das Ungleichgewicht gréf3er wird zwischen der Bevélkerungs-
gruppe mit und der ohne Auto, obwohl auch die Situation der Menschen ohne PKW minimal
besser wird. Dies ist nicht nachhaltig.

Wenn tatsachlich Nachhaltigkeitskriterien zur Anwendung kommen sollen, ist eine andere
Betrachtungsweise notwendig als sie von den Konsenswerbern und der belangten Behdrde
praktiziert wurde. Wichtig ist eine Gesamtbetrachtung. Im Bereich Mobilitat dirfen Verbesse-
rungen der Situation der Verkehrsteilnehmenden, die eine sehr gute Ausgangslage vorfin-
den, nicht gleich gewichtet werden wie die Verbesserungen fur die Verkehrsteilnehmenden,
die sich in einer im Verhaltnis schlechteren Situation befinden. Zu priorisieren sind diejenigen
Projekte, bei denen die Mittel dort eingesetzt werden, wo Nachholbedarf oder ein Ungleich-
gewicht besteht. Nur dann wird nachhaltig gehandelt.

Genau dieser Aspekt blieb unberiicksichtigt. In der Alternativenprifung wurde ein Nachhol-
bedarf bei der umweltfreundlichen Bahn festgestellt. Dieser ergibt sich daraus, dass in der
Vergangenheit der StraBenverkehr bevorzugt ausgebaut wurde. Obwohl die Alpenkonventi-
on zur Priorisierung der Bahn verpflichtet und dort Nachholbedarf besteht, priorisieren die
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Konsenswerber nun weiterhin den umweltschadlichen Stralenbau und bauen den Vor-
sprung, den der KFZ-Verkehr heute schon hat, noch weiter aus. Dadurch erhéhen sich in der
regionalen Gesamtbetrachtung die Verkehrsmengen und auch die Umweltbelastungen aus
dem Verkehr. Die CO2- und NO2-Emissionen steigen an und der fossile Energieverbrauch
nimmt zu. Wer den StraRenverkehr priorisiert, bevorzugt auch die Menschen, die Uber ein
Auto verfligen konnen. Das sind Menschen, die sich ein Auto leisten kdnnen und die in ihrer
Mobilitat nicht eingeschrankt sind. Ihr Vorsprung zu den anderen, die sich aus gesundheitli-
chen Griunden oder finanziellen Grinden kein Auto leisten kdnnen, wird weiter ausgebaut.
Dass sich das Land Vorarlberg nicht beides leisten kann — StraRenbau und Bahnausbau —
und aufgrund des StraRenprojektes die Mittel fur nachhaltige Mobilitatsprojekte fehlen, ist
auch zu beachten. Dies alles widerspricht Nachhaltigkeitszielen. Bei der Planung des Projek-
tes und der UVE sind die Aspekte der Nachhaltigkeit unberiicksichtigt geblieben.

3.19.8. Ergebnis Alpenkonvention —hochranqgiges StralRenprojekt

Dass die Konsenswerber, der SV Verkehr und die belangte Behorde die Bedeutung des
Stadttunnels fir den inneralpinen Verkehr systematisch ignorieren und sich in ihren Ermitt-
lungen und Beurteilungen praktisch ausschlie3lich auf die Bedeutung der Route fir den al-
penquerenden und Uberregionalen Verkehr konzentrieren, ist ein entscheidungswesentlicher
Verfahrensmangel.

Wie dargelegt, handelt es sich beim gegenstandlichen Projekt Stadttunnel Feldkirch um ein
hochrangiges Stral3enprojekt fir den inneralpinen Verkehr nach Art 11 Abs 2 VP, so dass die
erweiterten Genehmigungskriterien lit a) bis d) leg cit kumulativ zur Anwendung gelangen.
Da aber weder die Alternativenprifung alpenkonventionskonform durchgefiihrt wurde, noch
die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen wurde und wesentliche Nachhaltigkeitskriterien nicht
bertcksichtigt wurden, hat die belangte Behorde die Genehmigung zu Unrecht rechtswidrig
erteilt.

3.20. ZweckmafRigkeitsprifung iSd Alpenkonvention / Kosten-Nutzen-Analyse

Unabhéngig davon, ob es sich um ein hochrangiges StralRenprojekt iSd VP handelt, muss
nach Art 8 Abs 1 VP eine Zweckmaliigkeitsprifung durchgefuhrt werden. Zwei Aspekte sind
zu prufen: die verkehrspolitische Notwendigkeit und eine umfassende Effizienzprifung
(Heuck, Infrastrukturmafinahmen fir den alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport,
2013, S 160/161). Entgegen der Auffassung der belangten Behorde (Bescheid, S 181) be-
steht eine Bindungswirkung, weil Art 8 Abs 1 VP unmittelbar anwendbar ist.

3.20.1. Verkehrspolitische Notwendigkeit

Nach Heuck ist eine MalRnahme dann als verkehrspolitische Notwendigkeit anzusehen,
wenn sie flr das Funktionieren eines Verkehrssystems als unerlasslich anzusehen ist: ,Dies
setzt voraus, dass man die aktuelle verkehrspolitische Situation einer genauen Prifung un-
terwirft. Im Rahmen der verkehrspolitischen Notwendigkeit sind dann auch Ziel und Zweck
des Verkehrsprotokolls, die Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene, zu berick-
sichtigen. Die verkehrspolitische Notwendigkeit dirfte somit nur gegeben sein, wenn das
Bediirfnis nach mehr Transportkapazitat nicht durch andere umweltvertraglichere Verkehrs-
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trdger oder MafRnahmen erreicht werden kann“ (Heuck, Infrastrukturmal3nahmen fir den
alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, 2013, S 160/161). Die verkehrspolitische
Notwendigkeit wurde jedoch in der UVE nicht nachgewiesen.

Hinsichtlich der Sanierung des Luftsanierungsgebietes Feldkirch wurde in der UVE deutlich,
dass sich die Situation an der Barenkreuzung aufgrund der Flotten-Erneuerung verbessert
und der Beitrag des Stadttunnels vergleichsweise gering ist. Der relevante europaische NO2-
Luft-Immissionsgrenzwert kann auch ohne Bau des Stadttunnels eingehalten werden. Wer-
den die verkehrsmindernden Begleitmalinahmen gesetzt, die auch ohne Stadttunnel méglich
sind, kann die Luftbelastung ebenfalls gesenkt werden. Wie in der Alternativenprifung nach-
gewiesen, ist bei Ausbau der Bahn eine Reduktion des KFZ-Verkehrs und damit auch eine
Reduktion der Luftbelastung mdglich.

Deutlich wurde in der UVE auch, dass der Schwerverkehr wesentlich fur die hohe Luft- und
Larmbelastung in der Stadt Feldkirch verantwortlich ist. Wie aufgezeigt, durchquert 85 % des
Schwerverkehrs die Stadt ohne Halt und ist wegen der Zollabfertigung zur Benutzung dieser
Route verpflichtet. Wird ein weiteres Hauptzollamt im mittleren Rheintal erdffnet und der
LKW-Verkehr zur Benutzung dieser Route verpflichtet, fallt ein Grof3teil dieses stark belas-
tenden Schwerverkehrs weg.

Die Alternativenprifung stellte dem KFZ-Verkehrsnetz ein sehr gutes Zeugnis aus: ,Derzeit
ist sowohl in Feldkirch als auch in Liechtenstein das Verkehrssystem fir den KFZ-Verkehr
sehr gut ausgebaut. In den Spitzenstunden kommt es durch die grof3e Verkehrsnachfrage
punktuell zu KFZ-Stau. Fur Personen, die Uber ein KFZ verfligen, besteht trotzdem eine sehr
gute Qualitat der Erreichbarkeit* (04BS-0803, Verkehrsplanung Feldkirch Sid — Untersu-
chung Varianten 0+, S 37). Das Problem der Verkehrsbelastung in der Innenstadt wird durch
die groRe KFZ-Verkehrsnachfrage verursacht, nicht aber durch die Stral3eninfrastruktur.

Die grolRe Verkehrsnachfrage besteht auch deshalb, weil die Erreichbarkeit ohne KFZ deut-
lich schlechter ist als mit und parken in der Stadt problemlos und billig méglich ist. Die groRRe
KFZ-Verkehrsnachfrage kann nun nicht dadurch gesenkt werden, dass die sehr gute KFZ-
Erreichbarkeit noch weiter erhdht wird, sondern nur dadurch, dass die Alternativen zum KFZ
ausgebaut werden, also alternative Transportkapazitaten geschaffen werden. Nachgewiesen
wurde somit die verkehrspolitische Notwendigkeit zum Ausbau der Bahn, nicht jedoch die
zum Ausbau der Stral3e.

Das Ziel der besseren Erreichbarkeit des Zentrums und des Landeskrankenhauses kann mit
einem Bahnausbau erreicht werden. Nur weil sich die Antragssteller von vornherein eine
Verbesserung der KFZ-Anbindung an das héherrangige Stral3ennetz zum Ziel setzen, ergibt
sich aus ihrer Sicht eine Notwendigkeit zum Bau des Stadttunnels. Doch nur allein mit der
Zielsetzung der Antragssteller, die einzig einen Stra3enneubau beinhaltet, l&sst sich die ver-
kehrspolitische Notwendigkeit nach Art 8 Abs 1 VP nicht nachweisen.

Vielmehr haben die Untersuchungen ergeben, dass das Bedirfnis nach Transportkapazitéat
mit der Bahn geldst werden kann und mit anderen MalRhahmen als Stralenbau die Belas-
tung im Zentrum gesenkt werden kann. In der UVE konnte somit die verkehrspolitische Not-
wendigkeit zum Bau des Stadttunnels Feldkirch nicht nachgewiesen werden (siehe auch
Punkt 3.17.2.).
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3.20.2. Umfassende Effizienzprifung — Kosten-Nutzen-Analyse

Die Wirtschaftlichkeit des Projektes ist nicht nur aufgrund Art 8 Abs 1 VP ein entscheidendes
Kriterium, sondern auch aufgrund Art 7 Abs 8 Landesverfassung Vorarlberg. Nach dieser
Bestimmung sind alle Organe des Landes zu gesetzméaRigem, sparsamem, wirtschaftlichem
und zweckmé&Rigem Handeln verpflichtet. Nach den Vorgaben der Alpenkonvention sind bei
der Prifung 6konomische, verkehrliche, dkologische und soziokulturelle Auswirkungen des
Vorhabens zu betrachten (Heuck, Infrastrukturmaf3nahmen fir den alpenquerenden und in-
neralpinen Gutertransport, 2013, S 161, Schroder/Weber, Das Verkehrsprotokoll der Alpen-
konvention, 2008).

Wie bereits unter Punkt 3.17. und 3.19.7.4. dargestellt, erfillt das Projekt die Nachhaltig-
keitskriterien der Alpenkonvention nicht.

Die Kosten-Nutzen-Analyse (auch Nutzen-Kosten-Analyse genannt, kurz KNA) wurde an der
mundlichen Verhandlung nicht behandelt, obwohl dies beantragt worden war. Die Bf ist
dadurch in ihrem Recht auf mindliches Gehor verletzt worden. Sie hatte zu diesem Aspekt
eine Stellungnahme der Firma Ingenium eingeholt, um den Sachverstandigen auf gleicher
fachlicher Ebene begegnen zu kénnen. In dieser Stellungnahme wurde nachgewiesen, dass
die Wirtschaftlichkeit nur dann gegeben ist, wenn Annahmen zugunsten des Projektes ge-
setzt werden.

In der Stellungnahme von Ingenium wird auf die Bedeutung der verbesserten Zuverlassigkeit
hingewiesen. Die Konsenswerber bestatigen hinsichtlich der KNA, es sei offensichtlich, dass
eine verbesserte Zuverlassigkeit der Fahrzeit einen Nutzen-Gewinn darstelle, auch wenn es
keine Berechnungsvorschrift dafir gebe (Bescheid, S 307). Die Konsenswerber haben sich
allerdings dem Antrag verweigert, die verbesserte Zuverlassigkeit beim Verkehrsmodell zu
berticksichtigen, beispielsweise durch Erhéhung des Reisezeitgewinns. Es ist nicht zulassig
und mit der Verpflichtung zur Objektivitéat nicht zu vereinbaren, wenn das Argument der ver-
besserten Zuverlassigkeit nur dort von den Konsenswerbern akzeptiert wird, wo es sich zu-
gunsten der Genehmigung auswirkt, nicht aber dort, wo es die Hohe der Verkehrsmengen so
entscheidungswesentlich beeinflusst, dass unzumutbare Belastungen entstehen und die Ge-
nehmigungskriterien nicht mehr erfiillt werden kénnen.

Die KNA erfolgte auf Basis der Verkehrsuntersuchung. Wie bereits ausfuhrlich dargestellt,
wurden diese Verkehrszahlen nicht korrekt und fir einen nicht gesetzeskonformen Progno-
sezeitpunkt ermittelt, so dass sie falsch sind. Alle auf diesen Verkehrszahlen basierenden
Berechnungen der Auswirkungen auf Luft, LA&rm und Energie sind somit ebenfalls nicht kor-
rekt. Diese Ermittlungen eignen sich deshalb nicht als Ausgangsbasis fiir die Kosten-Nutzen-
Analyse.

Bei einer Kosten-Nutzen-Analyse ist die Ermittlung einer Bandbreite tblich. Auch der Fach-
bericht erstellt eine Sensitivitatsanalyse (TP_06.01-02, Punkt 7). Allerdings variiert er nur
einige Parameter. Zur Ermittlung der Bandbreite erhéht er die Kosten um 20 Prozent, verrin-
gert bei den Nutzenkomponenten jedoch nur den Reisezeitnutzen um 20 Prozent.

Sobald jedoch alle Nutzenkomponenten um 20 Prozent reduziert werden, ergibt sich der
Faktor 0.98, so dass die Wirtschaftlichkeit knapp nicht mehr nachgewiesen werden kann.
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Komponente Monetarisierung Anteil Sensitivitdtsanalyse
P1-25 minus PO- in % worst case
$ O 22
E o Investitionskosten 6.373 94 +20% 7.648
X S | laufende Kosten 0.424 6 +20% 0.509
Summe Kosten 6.797 8.157
Zi’;g;“gb et 1.677 17 - 20% | 1.342
Zeitkosten 5.729 51 - 20% | 4.103
5 $ Unfallkosten 1.687 17 - 20% 1.350
g o Larmkosten 1.270 13 - 20% 1.016
2 S | Schadstoffkosten 0.016 0 - 20% | 0.013
Klimakosten 0 0 - 20% | O
Induzierter Verkehr 0.233 2 - 20% | 0.189
Summe Nutzen 70.012 8.010
Nutzen — Kosten
Differenz Mio €/a 3.215 » -0.147
Nutzen-Kosten-
Verhiltnis 1.5 0.98
Tab. 36: Ergebnistabelle NKA? Tab. 1: Ingenium mit
Sensitivitdtsanalyse auf allen
Nutzenkomponenten

? Nutzen-Kosten-Untersuchung im Verkehrswesen RVS_02_01_22_101001 Stand 10/2010
* TP_06.01-02 Nutzen-Kosten-Analyse Bericht BS-1138, 5.53-56

Abbildung aus der Stellungnahme der Firma Ingenium vom 27.10.2014
zur Kosten-Nutzen-Analyse Stadttunnel Feldkirch

Wie aus der Strategischen Prifung der S 34 Traisental Schnellstral3e ersichtlich, verwendet
die ASFINAG zur Ermittlung der Best-Case und der Worst-Case-Werte bei einigen Kompo-
nenten sogar den Faktor 30 Prozent. Wendet man bei der KNA-Berechnung des Stadttun-
nels Feldkirchs die Worst-Case-Faktoren der ASFINAG an und reduziert den Nutzen von
10.012 €/a um 30 Prozent, ergibt sich ein Gesamtnutzen von 7.008 €/a. Das Nutzen-Kosten
Verhéltnis betragt in diesem Fall 0.86 und liegt deutlich unter dem fiir den Nachweis der
Wirtschaftlichkeit notwendigen Faktor 1. In der oben erwahnten SUP zur Traisental Schnell-
stralRe ergab sich fir die drei lokalen Umfahrungsstral3en, die auch als Alternativen gepriift
wurden, ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 11.1, 9.5 und 0.75.

In der UVE und auch nicht im belangten Bescheid wird das Ergebnis der Kosten-Nutzen-
Analyse bewertet und mit anderen Stralenbauprojekten mit vergleichbarer Bedeutung ver-
glichen. Ein effizienter Umgang mit Steuergeldern ist aufgrund der Vorgaben der Landesver-
fassung jedoch nachzuweisen.

Die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens wurde mit der vorgelegten Kosten-Nutzen-Analyse

nicht nachgewiesen. Da die Wirtschaftlichkeit nach der Alpenkonvention eine Genehmi-
gungsvoraussetzung darstellt, ist das Vorhaben nicht genehmigungsfahig

3.21. UVP-G-Genehmigungsvoraussetzungen (Bescheid, S 185)

Zusammengefasst sind die Genehmigungsvoraussetzungen gem UVP-G 2000 aus folgen-
den Grinden nicht erfullt:



Beschwerde UVP-Genehmigungsentscheidung Seite 81

¢ Die UVE-Einreichunterlagen entsprechen nicht den Anforderungen von § 6 leg cit. Insb
sind die Annahmen fir das Verkehrsmodell nicht nachvollziehbar, nicht plausibel und
wurden nicht vollsténdig offen gelegt.

¢ Die dokumentierte Alternativenprifung wurde nicht rechtskonform durchgeftihrt und erfllt
weder die Anforderungen nach 8 1 Abs 2 Z 3 UVP-G noch die erweiterten Genehmi-
gungsvoraussetzungen nach 8 8 Abs 2 und 8§ 11 Abs 2 lit b Verkehrsprotokoll der Alpen-
konvention.

e Wie im belangten Bescheid beschrieben, wird mit dem Vorhaben eine Verbesserung der
Emissionssituation im Zentrum der Stadt Feldkirch dadurch erreicht, dass die Abgase
Uber einen zentralen Abgaskamin ausgestoR3en und verdinnt werden (Bescheid, S 189).
Entgegen der Vorgabe von 8 1 Abs 2 Z 3 UVP-G blieb eine Standortvariante fur den Ab-
gaskamin ungeprift, die ohne Zerstérung der Kulturlandschaft Stadtschrofen auskommt,
ungepruft. Dies ohne Begrindung, weshalb der Abgaskamin genau an dieser Stelle er-
richtet werden muss und nicht auch an einem anderen Standort errichtet werden kann.

e Obwohl es entlang der Hauptrouten auRerhalb der Tunnelportale zu Uberschreitungen der
Luft- und Larmgrenzwerte kommt, die iSd 8§ 24f Abs 1 Z 2 lit a) UVP-G nicht zul&ssig sind,
weil sie das Leben oder die Gesundheit von Menschen geféahrden, wurden die Erhéhung
der Luft- und Larmbelastung mit dem Argument genehmigt, auch in bereits belasteten
Gebieten sei eine Erhéhung der Luft- und Larmbelastung zuldssig, solange Irrelevanz-
kriterien, die flr unbelastete Gebiete gelten, nicht Uberschritten werden. Begriindet wird
die Zunahme damit, die Gesundheitsbelastungen seien dann nicht durch das Vorhaben
bedingt. Unberiicksichtigt bleibt, dass die bestehenden Belastungen durch den StralRen-
verkehr verursacht werden. Das Vorhaben verschlechtert diese Situation, erhoht den
Stral3enverkehr dauerhaft und macht somit alle Bemiihungen zunichte, die gesundheits-
gefahrdende Situation langfristig zu verbessern.

¢ Die erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen der Alpenkonvention nach § 11 Abs 2 VP
sind nicht erfillt. Sie kommen zur Anwendung, weil es sich beim Vorhaben Stadttunnel
Feldkirch um ein hochrangiges StraRenprojekt fur den inneralpinen Verkehr handelt.

3.21.1. Larm-Immissionsgrenzwerte (Bescheid, S 187)

Im belangten Bescheid geht die Larmbeurteilung nicht angemessen auf die Vorbelastung
ein. Der Bescheid geht davon aus, dass vorhabensbedingte Immissionserhéhungen von
mehr als 1,0 dB, bezogen auf die Immissionen im Nullplanfall der Bevdlkerung auch an den
Orten zumutbar ist, an denen bereits Gesundheitsgefahrdungen bestehen und folgende Im-
missionsgrenzwerte Uberschritten sind: Lgen = 65,0 dB und Lngne = 55,0 dB. Wenn eine
Schallpegelerhéhung bis zu 1 dB zulassig ist, entspricht das einer Verkehrszunahme von
rund 26 %.

Da die im Verzeichnis 3. des Bundesstral3engesetzes 1971 enthaltenen StralRenzige (Bun-
destraBen B) durch das BundesstralRen-UbertragungsG 2002 zu LandestraBen geworden
sind, lasst sich eine gesetzliche Regelung hinsichtlich der angemessenen Larmbeurteilung
von Vorbelastungen fir den gegenstandlichen StraRenzug nicht finden. Ein Mittel um eine
solche Lucke zu flllen ist die Gesetzesanalogie. Hier wird die flr einen bestimmten Einzel-
tatbestand angeordnete Rechtsfolge auf einen dem Wortlaut nach nicht geregelten Sachver-
halt erstreckt, weil nach der im Gesetz zum Ausdruck kommenden Wertung anzunehmen ist,
dass der geregelte und der ungeregelte Fall den maf3geblichen Voraussetzungen Uberein-
stimmen. Die Abweichungen werden als unerheblich gewertet.
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So ist die Bundestrafl3en-Larmimmissionsschutzverordnung BGBI Il 215/2014 nur auf Bun-
desstral3envorhaben, die nach dem BStG oder dem UVP-G zu genehmigen sind, anzuwen-
den. Als BundesstrafRen gelten nach der Bundesstraf3enibertragung 2002 nur noch die Bun-
destralRe A (Autobahnen) und die Bundesstrallen S (Schnellstral3e). Bei der Frage ob es
sich bei einem StraBenzug um eine Bundesstrale handelt oder nicht kommt es nach § 1
ASbs 2 BStG auf ihre Bedeutung fiir den Durchzugsverkehr an. Wie bereits unter 3.15.6.2.
ausgefuhrt, ist die Bedeutung des gegenstandlichen Stralenzuges fur das hochrangige
StralRennetz Osterreichs (Autobahn- und SchnellstraRennetz) bereits aus der historischen
Entwicklung ersichtlich und handelt es sich auf Grund der unter 3.19.1. aufgezeigten Ver-
kehrswirkungen insbesondere fir den Durchzugsverkehr beim Vorhaben ,Stadttunnel Feld-
kirch® um eine hochrangige Strale, sodass die Abweichungen zu den BundestralBen auf
Grund der ahnlichen Wirkungen fiir den Durchzugsverkehr als unerheblich gewertete werden
kénnen. Insbesondere Rechtsfolgen, die den Gesundheitsgefahrdung von Nachbarn von
Bundestral3en beinhalten, sind daher kraft Analogie auch auf das gegenstandliche Straf3en-
bauvorhaben zu erstrecken.

Nach 8§ 6 Abs 3 BStG sind an Orten, wo durch Stral3enverkehr bedingt die La&rm-Immissions-
grenzwerte 65/55 dB zur Beurteilung der Gesundheitsgefahrdung tberschritten sind, vorha-
bensbedingte Immissionserhhungen im Einzelfall zu beurteilen. Vorhabensbedingte Immis-
sionserhéhungen von mehr als 1 dB, bezogen auf die Immissionen im Nullplanfall, sind je-
denfalls unzulassig. Nach dieser Bestimmung darf daher an den StraRen, an denen bereits
gesundheitsschadliche Larmbelastungen von 65/55 dB bestehen, nicht einfach mit dem Irre-
levanzkriterium von 1 dB gearbeitet werden. Es muss zu einer Einzelfallbetrachtung kom-
men.

Die Larm-Immissionsgrenzwerte von 65/55 dB werden heute in Frastanz, Tosters und
Schaanwald sowie in den Orten Nendeln, Schaan, Eschen, und Bendern/Gamprin entlang
der Autobahnverbindungsrouten Uberschritten. Eine Einzelfallbetrachtung hat nun zu bertck-
sichtigen, was fur eine Stral3e zuséatzlich erstellt wird und darauf Ricksicht zu nehmen. Dass
eine untergeordnete Stral3e auch in diesen Gebieten noch erstellt werden soll und mdglich
sein muss, ist sinnvoll. Wenn jedoch eine hdherrangige Strale entsteht, nimmt das Ver-
kehrsaufkommen langfristig in einer Hohe zu, die eine Sanierung und ein Erreichen der
Larm-Immissionsgrenzwerte auf Dauer unmdglich macht. Derartige StraRenprojekte kénnen
nicht mehr zuldssig sein, wenn man das Recht der Menschen, in einer gesunden Umwelt frei
von einer Gesundheitsgefahrdung zu leben, achtet.

Im gegenstandlichen Fall werden in den Orten auf3erhalb der Tunnelportale Grenzwerte
Uberschritten. Wie dargelegt, soll eine héherrangiges Tunnelsystems mit dem Ausbaugrad
einer Schnellstral3e entstehen. Ein derartiges Projekt ist den bereits heute stark belasteten
Menschen nicht mehr zumutbar. Daher darf an diesen StralRenzigen das Larm-Irrelevanz-
kriterium von 1 dB nicht einfach pauschal dafir verwendet werden, den Untersuchungsraum
einzugrenzen. Und auch nicht dafir, die dermal3en betroffenen Personen beim Entlastungs-
privileg nicht zu bericksichtigen.

Dies ist auch sinnvoll. Es wéare geradezu absurd, wenn bei Bau eines StraRenprojektes den
Menschen, die bereits heute oder zum Nullplanfall an einer Straf3e mit einer gesundheits-
schadlichen Larmbelastung leben, eine weitere Verkehrszunahme um circa 26 % mit der
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Begriindung zugemutet werden durfte, die dadurch hervorgerufene Larmerhéhung von weni-
ger als 1 dB sei kaum wahrnehmbar und daher irrelevant.

3.21.2. Entlastungsprivileqg (Bescheid, S 186)

Aus Sicht der belangten Behdrde kommt das Entlastungsprivileg mangels projektbedingter
unzumutbarer Belastigungen nicht zur Anwendung (Bescheid, S 198). Die belangte Behdrde
bertcksichtigt dabei Irrelevanzkriterien in einer unzulassigen Weise. Dies hat die Bf in obigen
Ausfuhrungen ausfuhrlich aufgezeigt.

Aus Sicht der Bf kann das Projekt die Genehmigungsvoraussetzung nach § 24f Abs 1 Z 2 lit
a) UVP-G nicht erfillen, weil nach dieser Bestimmung Immissionen jedenfalls zu vermeiden
sind, die das Leben oder die Gesundheit von Menschen oder das Eigentum oder sonstige
dingliche Rechte der Nachbarn/Nachbarinnen gefahrden. Bei der Genehmigungsvorausset-
zung des Schutzes von Leben und Gesundheit handelt es sich um einen absoluten Mindest-
standard. Diese Regelung lasst keine Interessenabwagung und keine wirtschaftliche Zumut-
barkeitspriifung zu. Steht fest, dass durch Uberschreitungen des fiir den Gesundheitsschutz
festgelegten Spitzenpegels eine Gefahrdung der Gesundheit betroffener Nachbarn zu erwar-
ten ist, so ist nicht weiter zu prifen, ob die zu erwartenden Belastigungen zumutbar sind o-
der nicht. In der UVE ist der Nachweis unterblieben, dass derartige Gesundheitsgefahrdun-
gen dauerhaft nicht auftreten. Wie ausgefihrt, kann dieser Nachweis nur mit einer Prognose
erbracht werden, die den Zeitpunkt der Inbetriebnahme verwendet und damit den Zeitpunkt
der geringsten Belastung.

Wie die Bf dargelegt hat, kommt es aufgrund der durch das Projekt bedingten Verkehrszu-
nahme zu einer Gesundheitsgefahrdung der Menschen in den Gebieten auf3erhalb der Tun-
nelportale, weil der zusatzliche Verkehr die bereits heute bestehende sehr hohe Luft- und
Larmbelastung in einem realistischen Szenario erhéht, so dass langfristig und dauerhaft die
Immissionsgrenzwerte fur Larm und Luft Uberschritten werden.

Zudem gefahrdet der Abgaskamin auf dem Stadtschrofen die wirtschaftliche Existenz des
buddhistischen Zentrums. Denn das Zentrum ist auf die Einnahmen durch die Besucher an-
gewiesen. Diese besuchen es aufgrund der besonderen Lage auf dem Stadtschrofen, weil
sie dort einen Ort der Ruhe und Kontemplation vorfinden. Wird diese Kulturlandschaft durch
einen Abgaskamin unwiederbringlich zerstort, bleiben die Besucher dem Zentrum auf Dauer
fern, wodurch die Existenzgrundlage des Zentrums zerstort wird.

Da derart gravierende, schwerwiegende Gefdhrdungen auch nicht durch Heranziehung des
Entlastungsprivilegs gerechtfertigt werden, hat dieses unberiicksichtigt zu bleiben.

3.22. Vereinfachtes Verfahren (Bescheid, S 310)

Die Bf hatte eingewendet, es handle sich beim Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch® um eine
Schnellstrale iSd UVP-G, so dass ein regulares UVP-Verfahren anstelle des vereinfachten
Verfahrens durchzufiihren sei. Diesem Einwand hélt die UVP-Behdrde entgegen, der Be-
scheid der Vorarlberger Landesregierung vom 11.03.2010 sei in Rechtskraft erwachsen und
entfalte Bindungswirkung (Bescheid, S 310).
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Nach § 3 Abs. 7 UVP-G 2000 haben im Feststellungsverfahren nur der Projektwerber/die
Projektwerberin, die mitwirkenden Behoérden, der Umweltanwalt und die Standortgemeinde,
Parteistellung und somit die Mdglichkeit, Beschwerde gegen diesen Bescheid zu erheben.

Aus dem Urteil des EuGH im Fall Gruber vom 16. April 2015, C-570/13, ergibt sich jedoch,
dass die Mitglieder der "betroffenen Offentlichkeit", die die Kriterien des nationalen Rechts in
Bezug auf das "ausreichende Interesse" oder gegebenenfalls die "Rechtsverletzung" erfll-
len, die Moglichkeit haben missen, einen Rechtsbehelf gegen die Entscheidung einzulegen,
keine Umweltvertraglichkeitsprifung im Rahmen eines solchen Verfahrens durchzufihren.
Begriindet wurde dies mit der Bindungswirkung des Feststellungsverfahrens.

In analoger Auslegung ergibt sich aus dieser Entscheidung, dass Mitgliedern der betroffenen

Offentlichkeit auch die Mdglichkeit zukommen muss, einen Rechtsbehelf gegen die Ent-

scheidung einzulegen, ein vereinfachtes UVP-Verfahren anstelle eines ordentlichen UVP-

Verfahrens durchzufiihren, weil dieser Bescheid Bindungswirkung entfaltet und sich die bei-

den Verfahren hinsichtlich der Offentlichkeitsbeteiligung in wesentlichen Punkten unterschei-

den:

¢ Im vereinfachten Verfahren kann die UVE weniger detailliert ausfallen.

¢ Im vereinfachten Verfahren ist anstelle des UVGA eine zusammenfassende Bewertung
der Umweltauswirkungen zu erstellen. Diese stellt kein eigenes Gutachten dar und weist
auch nicht den Prufumfang des UVGA auf. Nur im UVGA sind auch abweichende Auffas-
sungen von mitwirkenden Sachverstandigen festzuhalten.

¢ Im vereinfachten Verfahren besteht keine Mdglichkeit, das Genehmigungsverfahren zu
unterbrechen, um auf Antrag des Projektwerbers ein Mediationsverfahren einzuschalten.

o Den Birgerinitiativen kommt im vereinfachten Verfahren keine volle Partei-, sondern blo-
Be Beteiligtenstellung mit Akteneinsicht zu.

Zusammenfassend ist im vereinfachten Verfahren aufgrund der geringeren Informations-
pflichten und der Beteiligtenstellung der Biirgerinitiativen die Offentlichkeitsbeteiligung einge-
schrankt und erflillt die durch die UVP-RL vorgegebenen Mindeststandards nicht mehr.

Zum Zeitpunkt der Feststellungsentscheidung, 11.03.2010, hatten Umweltorganisationen
noch keine Parteistellung im Feststellungsverfahren. Nachbarn sowie Personen, die einer
Birgerinitiative angehodren kdnnen und damit vom Ausgang des Feststellungsverfahrens in
ihren Beteiligungsrechten betroffen sind, kommt auch in der aktuellen Fassung des UVP-G
keine Parteistellung zu. Ihnen darf die Bindungswirkung nicht entgegen gehalten werden.

Die belangte UVP-Behorde hat somit die Prifung unterlassen, ob es sich beim Vorhaben

yotadttunnel Feldkirch® um eine Schnellstral’e iSd UVP-G handelt und ein reguléres Verfah-
ren anstelle des vereinfachten Verfahrens durchzufiihren ist.

3.22.1. SchnellstraRe iSd Anhang |. Z 9 lit a) UVP-G

Gem Edikt vom 13.05.2014, GZ: 1b-314-2013/0001, ist fur das Vorhaben ,Stadttunnel Feld-
kirch* eine Umweltvertraglichkeitsprifung im Rahmen eines vereinfachen Genehmigungsver-
fahrens nach dem Bundesgesetz Uber die Prifung der Umweltvertraglichkeit (UVP-G), BGBI
Nr. 697/1993 in der Fassung BGBI-I-14/2014, durchzufuhren. Dies wurde rechtskraftig mit
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Bescheid der Landesregierung vom 11.03.2010, 1Ve-415.46, festgestellt.

Da es sich beim Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch® aber um den Neubau einer Schnellstral3e
im Sinne des Anhangs |. Z 9 lit a UVP-G handelt, ist jedoch gesetzeskonform ein ,reguléres”
Verfahren im Unterschied zum vereinfachten Verfahren im Sinne des § 3 Abs 1 UVP-G
durchzufiihren.

Die Qualifikation einer StrafRe als Schnellstral3e nach Z 9 erfolgt gem den Begriffsbestim-
mungen des Europaischen Ubereinkommens (ber die HauptstraBen des internationalen
Verkehrs vom 15.11.1975 (in Folge: Ubereinkommen), auf welche die UVP-RL und das
UVP-G verweisen. Die SchnellstraBendefinition des Ubereinkommens wurde zwar mittlerwei-
le gedndert, aber nach Ansicht der Generalanwaltin Cocott in der Rechtssache C-142/07 ist
weiterhin die urspriingliche Fassung der Definition fir die Auslegung der UVP-RL mal3geb-
lich. Danach ist eine SchnellstraRe eine Straflle, die ausschlieRlich fur den Verkehr mit Kraft-
fahrzeugen besonders bestimmt und nur durch kreuzungsfreie Verkehrsknoten bzw. An-
schlussstellen (,interchanges” im Englischen) oder ,geregelte Einmindungen® bzw. ,kontrol-
lierte Einmindungen® (,controlled junctions® im Englischen) zuganglich ist, wobei insbeson-
dere das Halten und Parken auf den Fahrbahnen verboten ist.

Ob es sich bei einer StralRe um eine SchnellstralRe handelt, ist im Einzelfall anhand der im
Ubereinkommen enthaltenen Kriterien zu prifen. Nach Baumgartner/Petek ist bei der Ausle-
gung kein allzu enger Maf3stab anzulegen, wie etwa die Beschrankung auf durch Lichtsig-
nalanlagen geregelte Kreuzungen. Auch ein Kreisverkehr wird als ,controlled junction® zu
betrachten sein. Die Schnellstral3e der Z 9 unterscheidet sich demnach von der Schnellstra-
Re des BStG; die dort geregelten ,Schnellstralen® sind Bundesstralen und nach dem 3.
Abschnitt des UVP-G zu genehmigen (Baumgartner/Petek, UVP-G, Kurzkommentar, [2010],
360).

Die Bundesschnellstral3en iSd Osterreichischen Bundesstral3enrechts sind im Verzeichnis 2
des BStG aufgelistet und durch die Eigentimerstellung des Bundes charakterisiert. Bundes-
schnellstral3en sind im dritten Abschnitt des UVP-G geregelt; sie bilden aber nur eine Teil-
menge der SchnellstralRe im Sinne des UVP-RL. Auch andere StralRen kdnnen die Kriterien
des Europaischen Schnellstral3enbegriffs erflillen. Schnellstralen befinden sich auch unter
den ehemaligen Bundesstral3en B, die bis 2002 BundesstraRen im Rechtssinn waren und
seither Landesstral3en sind, sowie unter den (sonstigen) Landes- und Gemeindestral3en. So
fuhrt auch Schachinger aus, dass die Sonderbestimmung der Z 9 im Anhang 1 UVP-G mit
der Novelle des UVP-G fur ,Schnellstral’en“ geschaffen wurde und somit nunmehr der Neu-
bau von SchnellstraRen, die nicht gleichzeitig auch Bundesstra3en sind, expressis verbis in
Z 9 geregelt ist. Wenn also eine Uberlanderte Bundesstral3e nicht als SchnellstralRe gem den
Ubereinkommen errichtet werden kdnne, wére, nach Schachinger, so gut wie kein Anwen-
dungsbereich fur Z 9 gegeben. Nach Schachinger ist es daher sehr wohl so, dass auch ,ver-
landerte“ BundesstraRen als SchnellstraRen gem dem Ubereinkommen errichtet werden
kénnen (Schachinger, Kénnen auch LandstralRen Schnellstralen sein?, ZVR 2010, 67).

Zwar existieren vor den Portalen héhengleiche Uberschneidungen mit Gehwegen und auch
Ampelanlagen. Doch dienen die Anlagen der Sicherheit und gewahrleisten zudem den Vor-
rang des StralRenverkehrs, der das Tunnelsystem nutzt.
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Die Fahrbahnen werden getrennt, damit FuRganger und Radfahrer das ziigige Ein- und Aus-
fahren der Fahrzeuge an den Tunnelportalen nicht behindern. Am Portal Felsenau unterquert
FuR-/Radweg die Auffahrtsrampe. Am Portal Altstadt wird der Ful3-/Radweg lber das Tun-
nelportal gefuhrt. An drei Kreuzungsasten (Einfahrt Tunnel, bestehende Landesstraf3e) sind
dort zur der Erhdhung der Leistungsfahigkeit keine Querungen fur Fu3ganger moglich. Am
Tunnelportal Tisis werden Rad- und Gehweg getrennt von der Stral3e erstellt und am Tun-
nelportal Tosters entsteht eine Rad-/Gehwegunterfihrung (Bescheid, S 109-111).

Dass im Stadttunnel das Halten und Parken auf den Fahrbahnen verboten ist, ergibt sich aus
der Tunnelsituation. Das Argument spricht daher weder fir noch gegen eine Schnellstrafie.

Ein weiteres Kriterium fUr eine internationale Hauptstraf3e ist ihr Vorrang vor anderen Stra-
Ren. Dieser Vorrang wird bei den beiden Tunnelportalen Felsenau und Tisis hergestellt. Die-
se Achse wird auch zur neuen LandesstraBe L191. Fir eine Schnellstral3e spricht auch,
dass mit bei einer Fahrt vom Tunnelportal Felsenau zum Tunnelportal Tisis vor der Grenze
bzw. umgekehrt 17 Kreuzungen, davon 11 mit Ampelbetrieb, umfahren werden kdénnen.

Der Stadttunnel wurde fur die Geschwindigkeit 60 km/h projektiert. Dies entspricht der Min-
destgeschwindigkeit, die im Ubereinkommen angegeben ist. Wie aufgezeigt, handelt es sich
bei der Geschwindigkeit 50 km/h um eine Empfehlung, die daher unbeachtlich ist.

Ob es sich beim Stadttunnel Feldkirch um eine Schnellstrafle handelt oder nicht, ist aber
nicht in erster Linie abhangig von der konkreten Ausgestaltung, sondern vielmehr von der
Funktion, die das StraRenstiick Ubernimmt. Wie ausfihrlich unter 3.15.5., 3.18.2. und 3.18.4.
erlautert, ist der Stadttunnel als Hauptverbindung von hoher Bedeutung fiir den inneralpinen
Verkehr, der von auf3erhalb des Grofliraums Feldkirch kommt und durch Feldkirch in eine
andere Region des Rheintals oder Alpenraums fahrt. Die Attraktivitdt der Route durch den
Stadttunnel Feldkirch ist zudem auch fur die Autobahnverbindung Al14 und A13 in der Ost-
West-Relation sehr hoch.

Wie unter Punkt 3.15.6.2. erlautert, sind seit der Uberlanderung der BundesstraRen 40 Milli-
onen Euro des Bundes fir eine sudliche Umfahrung Feldkirch reserviert. Als ,verlanderte®
BundesstraRe ist der Stadttunnel eine SchnellstraRe gem dem Ubereinkommen.

Da sich der Charakter einer Schnellstral3e in erster Linie aus der Funktion ergibt, welche die
Stralle inne hat, handelt sich beim ,Vorhaben Stadttunnel Feldkirch® um eine Schnellstrale
iSd Anhang 1 Z 9 lit a UVP-G und wéare demgemal ein reguléres Verfahren von der Behdrde
durchzufiihren gewesen. Samtliche Vereinfachungen, welche mit der Durchfiihrung des ver-
einfachten Verfahrens im Sinne des 8 3 Abs 1 UVP-G in Verbindung stehen, wie zB die kir-
zere gesetzliche Verfahrensdauer, der Entfall der Parteistellung von Burgerinitiativen und
dergleichen, sind daher gesetzeswidrig und wird daher die Durchfihrung des vereinfachten
Verfahrens als gesetzeswidrig eingewendet.

3.23. Umgehung der Offentlichkeitsbeteiligung (Bescheid, S 312)

Mit dem belangten Bescheid werden verkehrsmindernde Begleitmal3nahmen und Mal3nah-
men zur Reduktion eines LKW-Ruckstaus mittels Auflagen aus dem UVP-Verfahren in nach-
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gelagerte Verfahren verlagert. Mit dieser Vorgehensweise wird das Recht der Bf aus zwei
Grinden verletzt.

Wie aufgezeigt, handelt es sich bei den Begleitmalinahmen um fiir die Genehmigungsent-
scheidung wesentliche Elemente. Wenn sie mittels Auflagen oder gar einmalig einzuhalten-
der Bedingungen aus dem UVP-Verfahren ausgelagert werden, wird nicht nur die Offentlich-
keitsbeteiligung umgangen, sondern es wird zudem darauf verzichtet, die Umweltauswirkun-
gen des Vorhabens, die sich auch aus Mal3nahmen wie LKW-Parkraum ergeben, vollstéandig
zu ermitteln. Entscheidungswesentliche Elemente missen jedoch zu dem Zeitpunkt vollstan-
dig, klar und eindeutig bestimmt werden, solange alle Optionen noch offen sind und bevor
die_Genehmigungsentscheidung getroffen wird. Denn ist die Genehmigungsentscheidung
erst einmal gefallen und mit der Errichtung des Tunnelsystems begonnen worden, entsteht
ein Handlungsdruck, bestimmte MalRnahmen auch dann zu setzen, wenn sie die Bevolke-
rung zusatzlich belasten, oder das Tunnelsystem auch dann zu eréffnen, wenn die prognos-
tizierten Verkehrsmengen trotz Setzen von MalRnahmen nicht eingehalten werden konnen.
Zudem wird das Beschwerderecht der betroffenen Offentlichkeit in entscheidungswesentli-
chen Fragen umgangen. Der Genehmigungsbescheid ist somit materiell-rechtlich sowie ver-
fahrensrechtlich rechtswidrig ergangen.

3.23.1. Offentlichkeitsbeteiligung vor der Genehmiqungsentscheidung

In einem UVP-Verfahren ist bei den Vorgaben zur Offentlichkeitsbeteiligung aus der UVP-RL
auch eine zeitliche Komponente zu beachten. Nach Art 6 Abs 4 UVP-RL sind die Mitglied-
staaten dazu verpflichtet, die betroffene Offentlichkeit friihzeitig und in effektiver Weise zu
beteiligen und ihr zu diesem Zweck das Recht, den Behdrden gegenliber Stellung zu neh-
men und Meinungen zu &ufRern, wenn alle Optionen noch offen stehen und bevor die Ent-
scheidung Uber den Genehmigungsantrag getroffen wird (Raschauer in EnndckI/N.
Raschauer/Bergthaler, Kommentar zum UVP-G3, § 19 Rz 1, S 437).

Wie dargelegt, werden mit dem belangten Entscheid entscheidungswesentliche Elemente
Uber Auflagen aus dem UVP-Verfahren in nachgelagerte Verfahren verlagert und damit auf
einen Zeitpunkt, an dem die Genehmigungsentscheidung getroffen und rechtswirksam ge-
worden ist. Die Option, das Vorhaben nicht zu genehmigen, ist dann nicht mehr offen. Es
besteht aber auch keine Option mehr, das Projekt in wesentlichen Punkten zu andern und
weiter zu optimieren.

3.23.2. Umgehung des Rechts auf Zugang zu einem Gericht

Vor dem EFTA-Gerichtshof in Brissel ist zurzeit das Verfahren E-3/15 — Liechtensteinische
Gesellschaft fur Umweltschutz v Gemeinde Vaduz anhangig. Die offentliche Verhandlung
fand am 3. Juli 2015 statt. Der Sitzungsbericht E-3/15-16 vom 30.06.2015 ist auf der Home-
page des EFTA-Gerichtshofs offentlich zugéanglich (www.eftacourt.int/cases).

Im Fall E-3/15 wird eine vergleichbare Rechtsfrage gepriift. Ausgangspunkt ist ein UVP-
Verfahren zur Erweiterung einer Deponie. In Frage steht, ob — und wenn ja, in welchem
Ausmal} - eine UVP-Entscheidung die Klarung bestimmter Fragen der Umweltvertraglichkeit
des Projektes in nachgelagerte Bewilligungsverfahren verlagern kann, in denen Umwelt-
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schutzorganisationen keinen Zugang zu einer gerichtlichen Uberpriifung haben.“ (E-3/15-16,
S 1). Die Regierung hatte in der UVP-Entscheidung eine entsprechende Auflage verfugt.

Die EFTA-Uberwachungsbehérde erklart dazu: ,Das Recht der Mitglieder der betroffenen
Offentlichkeit zur Anfechtung der RechtmaRigkeit von Entscheidungen, Handlungen oder
Unterlassungen ist in Bezug auf alle fir das UVP-Verfahren wesentlichen Phasen zu gewah-
ren.“ Wenn entscheidungswesentliche Fragen in eigenstandigen Verfahren geklart werden,
deren Entscheidungen nicht angefochten werden kdnnen, dann ist dieses Ergebnis nach
Auffassung der EFTA-Uberwachungsbehorde nicht geeignet, die mit Art 11 UVP-RL verfol-
gen Zielsetzungen zu erreichen (E-3/15-16, S 16).

Die EFTA-Uberwachungsbehorde hat dem Gerichtshof zur zweiten, fiir diesen Fall relevan-
ten Vorlagefrage folgende Beantwortung vorgeschlagen: ,Es liegt eine Beschrankung des
Rechts auf den Zugang zu einem Uberpriifungsverfahren gemaR Artikel 11 der Richtlinie
2011/92/EU vor, wenn Mitglieder der betroffenen Offentlichkeit, einschliellich Umweltorgani-
sationen, die materiellrechtliche und verfahrensrechtliche Rechtmé&Rigkeit von UVP-
Entscheidungen nur in jener Phase anfechten diirfen, in der die Regierung einen Gesamt-
entscheid Uber die Umweltvertraglichkeit eines Projekts trifft, es jedoch nicht mdglich ist, die
von den zustandigen Behdrden im Anschluss daran (in einer eigenstandigen Phase des Ver-
fahrens) zur Klarung von Fragen der Umweltvertraglichkeit des Projekts getroffenen Ent-
scheidungen anzufechten, die als entscheidungswesentlich gelten® (E-3/15-16, S 18).

Wie aufgezeigt, ist der Ausgang des Verfahrens im Zusammenhang mit der gegenstandli-
chen Beschwerde von Bedeutung. Daher stellt die Bf den Antrag, das Urteil des EFTA-
Gerichtshofes, das in naher Zukunft erwartet wird, abzuwarten und bei der Entscheidung zu
bertcksichtigen.

3.24. Zusammenfassende Beurteilung (Bescheid, S 316)

Der Grundgedanke des in der UVP-Richtlinie vorgeschriebenen UVP-Verfahrens kann da-
hingehend zusammengefasst werden, dass vor der Durchfiihrung bestimmter Projekte eine
umfassende Prifung ihrer Auswirkungen auf die Umwelt in einem rechtlich geordneten und
transparenten Verfahren durchgefiihrt werden soll, deren Ergebnisse dann bei der Genehmi-
gung zu berucksichtigen sind (Epiney, Umweltrecht der europaischen Union, S 299).

Im gegenstandlichen Fall wurden zwei zentrale Grundgedanken des UVP-Verfahrens ver-
letzt. Zum einen wurden die Auswirkungen auf die Umwelt, die durch das Projekt mdglicher-
weise entstehen kdnnen, nicht vollstandig ermittelt. Zum anderen lief das Verfahren nicht
transparent ab, weil entscheidungswesentliche Informationen entweder gar nicht ermittelt
oder der betroffenen Offentlichkeit nicht offen gelegt wurden.

Schwer wiegt, dass — wie ausgefihrt - die mdoglicherweise schwerwiegenden Auswirkungen
des Projektes auf die Umwelt Uberhaupt nicht oder nicht vollstdndig ermittelt wurden. Dies
betritt insb die Auswirkungen, die durch die enorme Erh6hung der Kapazitat des StralRennet-
zes entstehen kénnen sowie diejenigen, die durch die Entsorgung des Tunnelausbruchs und
des Bauaushubs entstehen werden.
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Nicht offen gelegt wurde im UVP-Verfahren, welche Auswirkungen ohne die verkehrsmin-
dernden BegleitmaRnahmen auf die Menschen im Untersuchungsraum zukommen werden.
Wissenschaftlich erwiesen ist, dass jede Erhdhung der StralRenkapazitat auch das Verkehrs-
aufkommen erhoht. Mit dem gegenstandlichen Projekt findet ein — relativ zur Stadtgréf3e be-
trachtet — massiver Ausbau der StraRenkapazitat statt. Dies macht eine massive Verkehrs-
zunahme moglich. Wie hoch diese sein kann und welche Luft- und Larmbelastungen dann
auf die betroffene Bevolkerung zukommen kénnen, wurde im UVP-Verfahren nicht ermittelt.
Dies ist mit der Verpflichtung, im UVP-Verfahren umfassend zu ermitteln, welche Auswirkun-
gen mdoglicherweise auf die Bevolkerung zukommen kénnen, nicht vereinbar.

Die Hohe der Verkehrszunahmen kann mit flankierenden Begleitmal3nahmen reduziert wer-
den. Dies ist jedoch nicht unbeschrankt moglich, was auch die Konsenswerber wissen. Dass
sie vor diesem Hintergrund in der UVE nicht transparent und offen darlegen, mit welchen
Begleitmallnahmen welche Verkehrszunahmen um wie viel reduziert werden kénnen, son-
dern die Planung der BegleitmaBhahmen in eine nachgelagertes Verfahren aus dem UVP-
Verfahren auslagern, ist ein entscheidungswesentlicher Verfahrensmangel. Denn will man
derart massive Verkehrszunahmen verhindern, sind einschneidende MaflRnahmen wie bei-
spielsweise eine Sperrung des Hirschgrabens notwendig. Derart einschneidende Mal3nah-
men wurden jedoch nicht vorgeschlagen. Nach dem Prinzip ,Versuch und Irrtum® sollen bei
Inbetriebnahme erste Begleitmallnahmen gesetzt und auf ihre Wirkung Uberprift werden.
Doch bereits sechs Jahre nach Inbetriebnahme des Vollaufbaus endet diese Auflage. Gleich
zu Beginn des Versuches werden sicherlich nicht bereits einschneidende Begleitmal3nah-
men gesetzt. Sehr wahrscheinlich werden solche nur dann gesetzt, wenn sie absolut not-
wendig sind. Endet die Auflage bereits nach sechs Jahren, kommen sie mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit nie.

Es ist daher realistischer Weise davon auszugehen, dass das eintrifft, was der Verkehrspla-
ner, der das Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009 betreut hat, am 2. Februar 2014 im
ORF erklarte: ,Der Schweizer Verkehrsplaner Hannes Miuller betont, nicht jede Stral3e, die
entlastet werde, erreiche wieder die urspriinglichen Verkehrsmengen. Beim geplanten Stadt-
tunnel in Feldkirch habe er aber Bedenken. Die Gefahr sei grof3, denn Feldkirch erzeuge
selbst viel Verkehr, bei Tunnelstrecken kénnten bald Kapazitatsprobleme entstehen. Um den
Wiederauffiilleffekt” zu verhindern, miissten auf der alten Trasse einschneidende Begleit-
maf3nahmen getroffen werden, etwa ein Tempo-30-Limit, der Riickbau von Fahrbahnen oder
ein Sperre fur den Individualverkehr, so Miiller.*

Wie aufgezeigt, wird im UVP-Verfahren eine effektive und wirksame Offentlichkeitsbeteili-
gung dadurch umgangen, dass die moglicherweise schwerwiegenden Umweltauswirkungen
nicht dargestellt werden, entscheidungswesentliche Annahmen nicht offen gelegt werden
und entscheidungswesentliche Projektelemente in nachgelagerte Verfahren verlagert wer-
den. Dadurch wird die Bf in ihrem Recht verletzt, sich effektiv am Verfahren beteiligen zu
kénnen, solange alle Optionen noch offen sind.

Eine Besonderheit im gegenstandlichen UVP-Verfahren ist das Zusammenwirken mehrerer
die Umweltauswirkungen unterschatzender Annahmen im Verkehrsmodell. Wie dargelegt,
hat der Konsenswerber zahlreiche Annahme systematisch auf eine Weise ermittelt und ge-
setzt, die bewirkt, dass Umweltauswirkungen tendenziell unterschatzt, keinesfalls jedoch
Uberschéatzt werden. Wird auch nur eine der Annahmen korrigiert, kann es bereits sein, dass
die Auswirkungen der Luft- und Larmbelastung der Bevdlkerung nicht mehr zumutbar sind.
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Werden sogar mehrere korrigiert, ist mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit davon
auszugehen, dass das Projekt nicht mehr genehmigungsfahig ist. Samtliche Aussagen zu
den der Bevoilkerung zumutbaren Luft- und Larmbelastungen — auch die des humanmedizi-
nischen Sachverstandigen — gehen jedoch davon aus, dass diese Annahmen im Verkehrs-
modell korrekt sind.

Samtliche Bewertungen der belangten Behorde im Bescheid beruhen auf der Annahme, es
komme im Zentrum von Feldkirch dauerhaft zu derart einschneidenden Begleitmal3nahmen,
dass die sich aus den Verkehrszunahmen ergebenden zusatzlichen Belastungen in den Ge-
bieten aul3erhalb der Tunnelportale langfristig nur gering und daher irrelevant seien. Diese
aufgrund des Tunnelsystems mdglichen Verkehrszunahmen dauerhaft zu blockieren ist —
real betrachtet — auf einer Route, die stark vom inneralpinen Verkehr als Haupt- und als Au-
tobahnverbindung benutzt wird, gar nicht mdglich. Es ist auch nicht wirtschaftlich und wider-
spricht sparsamen Handeln, Millionen fir eine enorme Kapazitatssteigerung der Stral3e aus-
zugeben und die dann moégliche Verkehrszunahme mit wiederum teuren BegleitmalZnahmen
zu verhindern.

Wie dargelegt, wurden die Umweltauswirkungen nicht vollstandig ermittelt und das Recht der
Bf verletzt, sich wirksam und effektiv am Verfahren beteiligen zu kénnen, solange alle Optio-
nen noch offen sind. Die Gesamtbetrachtung sowie die Beurteilung der belangten Behdrde
im gegenstandlichen Bescheid stiitzt sich auf ein unvollstandiges Ermittlungsverfahren, in
dem unter Verwendung nicht plausibler und nicht nachvollziehbarer Annahmen die Umwelt-
auswirkungen falsch und nicht vollstandig ermittelt wurden. Der Genehmigungsbescheid ist
somit materiell-rechtlich sowie verfahrensrechtlich rechtswidrig ergangen. Durch das Vorha-
ben ,Stadttunnel Feldkirch® sind tatsachlich schwerwiegende Umweltbelastungen zu erwar-
ten und ist der Antrag der Konsenswerber daher abzuweisen.

Die Bf stellt daher die nachstehenden

ANTRAGE:

Das Bundesverwaltungsgericht wolle:

1. gem § 38 AVG das Verfahren aussetzen, bis das Landesverwaltungsgericht zu GZ
LVwWG-305-002/R12-2015 bzw der Verwaltungsgerichtshof zu Ro 2015/06/0009 tber
die prajudiziellen Rechtsfragen, ob die Ausgangsdaten des Verkehrsmodells an die
Bf herausgegeben werden missen und ob der Bf im UVP-Verfahren Parteistellung
zukommt, rechtskréaftig entschieden haben;

2. gem 8 24 Abs 1 VwWGVG eine mindliche Verhandlung durchfiihren;

3. gem § 28 Abs 2 und Abs 3 erster Satz (bzw gem § 28 Abs 3 zweiter Satz VwWGVG)
den angefochtenen Bescheid aufheben;

4. gem 8 28 Abs 2 und Abs 3 erster Satz VWGVG den angefochtenen Bescheid — gege-
benenfalls nach berichtigender Feststellung des maf3geblichen Sachverhaltes — ab-
andern und die Genehmigung fur die Errichtung des Stadttunnels Feldkirch, der
SchulbriiderstralRe sowie der Errichtung der 110 kV-Erdkabelleitung nicht erteilen.
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ANREGUNG

Das Verwaltungsgericht wolle dem Gerichtshof der Europaischen Union folgende Fragen
gemalf Artikel 267 Abs 3 AEUV zur Vorabentscheidung vorlegen:

1.

Liegt eine unzulassige Beschrankung des Zugangs zu einem Uberprifungsverfahren
vor einem Gericht oder einer anderen unabhéangigen Stelle nach Art 11 Richtlinie
2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitspriifung vor, wenn Mitglieder der betroffenen
Offentlichkeit die materiell-rechtliche und verfahrensrechtliche RechtmaRigkeit von
Entscheidungen nicht hinsichtlich aller mit dem UVP-Verfahren zusammenhangen-
den Rechte Uberprifen lassen kdnnen, sondern sie auf die Uberprifung der Rechte
beschréankt werden, die sie personlich betreffen?

Steht das Unionsrecht, insbesondere die Art 2 Abs 1, 4 Abs 1 und 2, 6 Abs 2 und 4,
7,9 Abs 1 und 11 Richtlinie 2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprifung einer Aus-
legung von Art 11 Abs 2 Verkehrsprotokoll Alpenkonvention entgegen, wonach der
Bau eines Stral3enprojektes, das durch ein mit einem Kreisel verbundenes, vierarmi-
ges Tunnelsystems inneralpinen Verkehr fuhrt, der nicht zum Binnenverkehr der
Stadt und ihres Grolsraums geho6rt und die Route als Hauptverbindung in den Nach-
barstaat sowie als Autobahnverbindung nutzt, nicht als hochrangiges Stral3enprojekt
fur den inneralpinen Verkehr angesehen wird, so dass in einem UVP-Verfahren nach
der Richtlinie 2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprifung bei der Entscheidung
nach Art 9 die erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen von Art 11 Abs 2 lit a) bis
d) Verkehrsprotokoll Alpenkonvention nicht berlicksichtigt werden

Steht das Unionsrecht, insbesondere die Art 2 Bst. d, 5 Abs. 1, 6 Abs. 2 und 4, 8 und
9 Abs. 1 Bst. a der Richtlinie 2001/42/EG, einer nationalen Regelung entgegen, der-
zufolge ein im Sinne von Art 9 Abs 1 Bst. a dieser Richtlinie angenommener Plan o-
der ein im Sinne dieser Bestimmung angenommenes Programm als Projekt eines an-
schliessenden Umweltvertraglichkeitsprufungsverfahrens iSv Art 1 Abs 2 lit a) der
Richtlinie 2011/92/EU auch fur die Mitglieder der betroffenen Offentlichkeit Bin-
dungswirkung entfaltet, die in einem anschliessenden Umweltvertraglichkeitspri-
fungsverfahren aufgrund der nationalen Rechts- und Verwaltungsvorschriften die
Rechtsstellung einer Verfahrenspartei innehaben und in dem vorausgegangenen
SUP-Verfahren vom Recht auf Erhebung einer Beschwerde gegen die Auswahl die-
ses Plans oder Programms ausgeschlossen gewesen waren, wenn die materiellrecht-
liche oder verfahrensrechtliche Rechtswidrigkeit dieser Auswahl auch im anschlie-
Renden Umweltvertraglichkeitsprifungsverfahren nicht mehr geltend gemacht wer-
den kann?

Steht das Unionsrecht, insbesondere die Art 2 Abs 2 iVm Art 4 Abs 1 und 2 sowie Art
6 und 11 der Richtlinie 2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprifung einer nationa-
len Regelung entgegen, gemal der die Genehmigung eines vierarmiges Tunnelsys-
tem, das die Verkehrswirkung einer Schnellstral3e hat, in einem vereinfachten Verfah-
ren gepruft wird, in dem das Recht der betroffenen Offentlichkeit auf Zugang zu Um-
weltinformationen reduziert ist und ad-hoc Personengruppen, bestehend aus mindes-
tens 200 Personen, kein Recht auf Zugang zu Gericht gewahrt wird?

Steht das Unionsrecht, insbesondere die in der Umgebungslarm-Richtlinie
2002/49/EG und in der Luftqualitats-Richtlinie 2008/50/EG statuierte Einhaltung der
Grenzwerte iVm mit dem in der UVP-Richtlinie 2011/92/EU normierten Genehmi-
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gungsverfahren, einer nationalen Regelung wie 8 74 Abs 2 Z 2 GewO 1994 und § 24f
UVP-G entgegen, wonach es zu keiner Belastigung oder Gesundheitsgefahrdung der
Nachbarn kommt, wenn in einem Gebiet, in dem es bereits zu Grenzwertiberschrei-
tungen der Jahresmittelwerte von Stickstoffdioxid und Feinstaub oder zu Uberschrei-
tungen der Larmgrenzwerte 65/55 dB kommt, ein Stra3enprojekt auch dann geneh-
migt werden kann, wenn es eine weitere zusatzliche Luftbelastung um bis zu 3 % des
NO2-Immissionsgrenzwertes und eine Erhéhung der Larmbelastung um 1 dB bzw ei-
ne 26-prozentige Verkehrszunahme bewirkt?

Friederike Egle Marlene Thalhammer
Vertreterin Stellvertreterin



