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Osterreichische Autobahnen- und SchnellstraRen-
Gesellschaft m.b.H.:
Planung der A 6 Nordost Autobahn

Auf Initiative der Lander Burgenland und Niederosterreich began-
nen 1992 die Planungen fiir eine leistungsfihige Verkehrsverbin-
dung in die Slowakei. Ein klares bundespolitisches Bekenntnis und
Zielvorgaben fiir die Errichtung hochrangiger StraBenverbindungen
zu den ostlichen Nachbarstaaten waren erst im Generalverkehrs-
plan 2002 zu erkennen. Durch eine Verbesserung der Planungsab-
laufe hétten die A 6 Nordost Autobahn bereits Ende 2005 fertig
gestellt und Mauteinnahmen von rd. 6 Mill. EUR erwirtschaftet wer-
den konnen.

Trotz der wachsenden Bedeutung der Verkehrsverbindungen mit
den Ostlichen Nachbarstaaten — spitestens seit dem 1995 erfolgten
Beitritt Osterreichs zur EU — gelang es lange Zeit nicht, klare Ziele
vorzugeben, um die Herstellung wichtiger Verkehrsverbindungen,
unter anderem der A 6, voranzutreiben.

Auch die ministerielle Organisation der Verkehrspolitik bis 2000
brachte Verzégerungen mit sich, so dass sich die Planung des Pro-
jekts mit rd. zwolf Jahren iiber einen langen Zeitraum erstreckte.
Planungsverzéogerungen ergaben sich weiters durch die Ausarbei-
tung zahlreicher Variantenvorschlidge sowie durch hiufige Umpla-
nungen.

Bei der Auswahl des rd. 22 km langen Trassenverlaufs der A 6 stellte
die Querung der Leitha-Au bei Potzneusiedl/Deutsch Haslau einen
besonders sensiblen Bereich dar. Die aus naturrdumlicher Sicht opti-
male Variante wurde aus Griinden der sozialen Akzeptanz verwor-
fen. Im Verfahren zur Umweltvertriglichkeitspriifung mussten daher
fiir die eingereichte Variante umfangreiche und kostenintensive
Auflagen in Kauf genommen werden.

Die Kostenschitzungen erhdhten sich innerhalb kurzer Zeit dras-
tisch.
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Liange der Haupttrasse
Querschnitt

Kronenbreite
Briicken und Durchlisse

Kenndaten zum Projekt A 6 Nordost Autobahn

21,80 km

zwei Fahrstreifen zu je 3,75 m und ein Sicherheitsstreifen zu 3,75 m
je Fahrtrichtung mit baulicher Mitteltrennung (Betonleitwand)

30 m einschlieBlich Mittel- und Seitenstreifen
37

Trassierungsgeschwindigkeit 130 km/h

Flachenverbrauch

Massenbilanz

Bauzeit
Kosten
betroffene Gemeinden

Chronologie
Dezember 1992

September 1997

November 2000

Janner 2003

Juni 2003

Marz 2004
April 2004
November 2004

Beteiligungsverhiltnisse
der OSAG

18

Gesamtbeanspruchung StrafBe: 242 ha
okologische AusgleichsmaBnahmen: 53 ha
Abtrag: 1,40 Mill. m?

Auftrag: 1,70 Mill. m3

November 2004 bis Ende 2007

182 Mill. EUR (Stand November 2004)

Land Burgenland: Gemeinden Bruckneudorf, Gattendorf, Kittsee, Pama,
Parndorf, Neudorf, Potzneusiedl;
Land Niederosterreich: Marktgemeinde Prellenkirchen

Projektentwicklung

Beauftragung einer Generellen Studie zur Untersuchung der Trassierungs-
moglichkeiten im GroBSraum Wien - Bratislava stidlich der Donau;
Auftraggeber: Linder Burgenland und Niederosterreich

Beauftragung des Vorprojekts;
Auftraggeber: Lander Burgenland und Niederdsterreich

Genehmigung des Vorprojekts durch das BMVIT;

Beauftragung des Einreichprojekts;
Auftraggeber: Linder Burgenland und Niederosterreich

Projektiibernahme durch die Osterreichische Autobahnen- und
SchnellstraBen-Gesellschaft m.b.H. (0SAG): Verantwortlichkeit fiir die
Planung sowie den Bau bis zur Verkehsfreigabe;

Mitwirkung der Lander Burgenland und Niederosterreich aufgrund von
Ziel- und Leistungsvereinbarungen

Einreichung der Unterlagen des Einreichprojekts einschlieBlich jener zur
Umweltvertraglichkeitspriifung beim BMVIT

Erstellung des Umweltvertraglichkeitsgutachtens

offentliche Erorterung

Bestimmung des StraBenverlaufes: Trassenverordnung gemaB § 4 des
BundesstraBengesetzes 1971 (BGBI. II Nr. 446/2004)

bis 1. Jinner 2005
Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft

(ASFINAG): 79,9 %
Land Steiermark: 15,9 %
Land Oberdosterreich: 4,1 %
Land Wien: 0,1 %

ab 1. Janner 2005
neue Konzernstruktur der ASFINAG;
Fortfiihrung der Aufgaben der bisherigen OSAG in der
ASFINAG Bau Management GmbH




Priifungsablauf und
—-gegenstand
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Planung der A 6 Nordost Autobahn

1 Der RH {iberpriifte im Mirz und April 2004 die Gebarung der Osterrei-
chischen Autobahnen- und SchnellstraBen-Gesellschaft m.b.H. (0SAG)
hinsichtlich der Planung der A 6 Nordost Autobahn. Grund dafiir war
die Aktualitit der Verbindung Osterreichs mit den Nachbarstaaten und
nunmehrigen EU-Mitgliedsldndern durch das hochstrangige Straen-
netz. Priifungsthemen waren die Planungsgeschichte, die Projektent-
wicklung samt dem Verfahren zur Umweltvertriaglichkeitspriifung, die
Planungsdauer sowie die Kostenentwicklung,.

Zu dem im August 2004 tibermittelten Priifungsergebnis gaben das
BMVIT sowie die Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft (ASFINAG) im November 2004 Stellungnahmen
ab. Die Stellungnahmen der Linder Niederosterreich und Burgenland
langten im Dezember 2004 bzw. Jinner 2005 ein. Die Bundeshaupt-
stadt Wien sowie die Lander Oberdsterreich und Steiermark verzich-
teten auf eine Stellungnahme. Der RH erstattete seine GegenéduBerun-
gen im Janner 2005.

Projektgeschichte und Planungsvorgaben

Rahmenbedingungen

Vorgaben des Bundes

2 Infolge der Ostéffnung im Jahr 1989, dem Beitritt Osterreichs zur EU
1995 und den Beitrittsansuchen der 6stlichen Nachbarstaaten war mit
einer Zunahme des Personen- und Giiterverkehrs auf der StraBe zu
rechnen. Die slowakische Autobahn D 61 wurde bereits am 1. Juli 1999
bis zur Staatsgrenze bei Kittsee fertig gestellt.

In Osterreich waren die Kompetenzen fiir Infrastrukturplanungen bis
zu Beginn des Jahres 2000 auf zwei Ministerien aufgeteilt: wihrend
das damalige BMWYV fiir die Verkehrspolitik und die Schieneninfra-
struktur zustindig war, lag die Verantwortung fiir den Ausbau der
StraBeninfrastruktur beim damaligen BMwA.

3 (1) Im Jahr 1991 veroffentlichte das damalige BMWV das Osterreichi-
sche Gesamtverkehrskonzept als Basis fiir verkehrspolitische Entschei-
dungen sowie als verkehrstrigeriibergreifendes Planungsinstrument.
Dieses verfolgte die Ziele der Vermeidung des unnotwendigen Ver-
kehrs, der Verlagerung des Verkehrs auf umweltschonende Verkehrs-
triger (Schiene, WasserstraBe) sowie der vertraglichen Gestaltung des
Verkehrs. Geplant war, diese Vorgaben im Rahmen eines Bundesver-
kehrswegeplans rdumlich zu konkretisieren und Priorititen fiir den
Ausbau bzw. die Neugestaltung der hochrangigen Verkehrsinfrastruk-
tur festzulegen.
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Das damalige BMWYV begann 1993 mit den Arbeiten am Bundesver-
kehrswegeplan, fiihrte ihn jedoch nur teilweise zum Abschluss. Im
Jahr 1998 wurde der Masterplan, der das Kernstiick bildete, vorge-
legt. Darin wurde die Entwicklung des hochrangigen Eisenbahn- und
StraBennetzes bis 2015 auf der Grundlage einer volkswirtschaftlichen
Optimierung festgelegt. Nach Jahren intensiver Investitionstatigkeit
auf der StraBe bestand ein Nachholbedarf auf der Schiene; das Stra-
Bennetz sollte nur behutsam erginzt werden. Der Masterplan - Stral3e
definierte das Netz und den Ausbaugrad; konkrete Projekte sowie eine
Prioritdtenreihung waren darin nicht enthalten.

(2) Im selben Jahr begann das damalige BMwA mit den Arbeiten an
einer ,Studie iiber die Gestaltung des StraBennetzes im Donaueuro-
paischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes
Osterreich®, die 1999 abgeschlossen wurden. Ausgehend von der Fest-
stellung, dass der Wirtschaftsstandort Osterreich nicht ausreichend mit
den benachbarten Wirtschaftsraumen im Norden und Osten verbun-
den war, sollte das dsterreichische Straennetz an die europdischen
Anforderungen angepasst werden.

Als Ergebnis der funktionellen Bewertung des BundesstraBennetzes
wurden ein hochstrangiges StraBennetz (Typ I) und ein hochrangiges
StraBennetz (Typ II) definiert. Alle {ibrigen BundesstraBen wurden als
Typ Il eingestuft. In Ergidnzung zu dem bereits bestehenden TEN-
Netz" (Typ I-StraBen) enthielt der Netzvorschlag noch weitere TEN-
wiirdige Streckenabschnitte, unter anderem auch die Spange Kittsee
(B 50) - Richtung Bratislava.

* TEN: Trans-European Network (Transeuropiische Verkehrsnetze)

(3) Nach Vorlage der Berichte zum Bundesverkehrswegeplan sowie zur
Studie iiber die Gestaltung des StraBennetzes im Donaueuropiischen
Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstandortes Oster-
reich wurden die beiden Ministerien vom Nationalrat beauftragt, die
sich aus dem Masterplan und der erwidhnten Studie ergebenden wei-
terfithrenden Arbeiten gemeinsam vorzunehmen und im Bundesver-
kehrswegeplan zusammenzufiihren. Da jedoch ab Februar 2000 samt-
liche verkehrspolitischen Angelegenheiten und die Verantwortung fiir
alle Verkehrstridger im BMVIT zusammengefasst wurden, wurde dieser
nicht mehr fertig gestellt.
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(4) Der Generalverkehrsplan Osterreich 2002 baute inhaltlich auf den
vorangegangenen Studien auf und ersetzte diese. Er stellte einen Kon-
sens zwischen dem Bund und den Landern iiber dringende und wich-
tige Vorgaben der Infrastruktur fiir alle Verkehrstrager, fiir Strecken
und Knoten sowie fiir den Aus- und Neubau dar. Zu den Zielsetzungen
des Generalverkehrsplans Osterreich 2002 zihlten unter anderem

- die Stirkung des Wirtschaftsstandorts Osterreich,

- der effiziente und bedarfsgerechte Ausbau der Netze,
- die Erhohung der Sicherheit,

- die Sicherstellung der Finanzierung sowie

- die Verkiirzung der Planungsablidufe durch die Konzentration von
Verfahren und ein straffes Projektmanagement.

Erstmals wurden in einem bundesweiten Konzept klare Ziele, Priori-
taten und Fertigstellungshorizonte festgeschrieben sowie Kostenschit-
zungen durchgefiihrt. Der Ausbau des Abschnitts Wien - Bratislava im
Donaukorridor wurde im Generalverkehrsplan Osterreich 2002 vor-
rangig bewertet.

Ein wichtiges Ergebnis der Arbeit am Generalverkehrsplan Osterreich
2002 war auch die Uberantwortung der regional bedeutsamen Bun-
desstrafen an die Linder und die Ubertragung des gesamten hochran-
gigen bemautbaren StraBenverkehrsnetzes an die ASFINAG.

Das NO Landesverkehrskonzept 1997 mit der Erginzung und Anpas-
sung 2001 stufte den Ausbau der Spange A 4 - Kittsee — Bratislava
als notwendig ein und fiihrte sie als kurzfristige, bereits in Realisie-
rung befindliche MaBnahme mit der Prioritdt 1a an.

Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes Burgenland 1994 wurde die
Verbindung Bratislava - Kittsee/Berg - Parndorf als Teil des Transit-
korridors von Nord- nach Siidosteuropa angefiihrt und sollte Varian-
tenuntersuchungen unterzogen werden. In der Neuauflage 2002, wel-
che die Herstellung der internationalen und die Verbesserung der
nationalen Erreichbarkeit als das wichtigste verkehrspolitische Ziel
erachtete, wurde die Spange Kittsee erstmals mit der Bezeichnung A 6
angefiihrt.
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Europdische
Rahmenbedingungen

Zusammenfassende
Beurteilung
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6

Von der Planungsgemeinschaft Ost” wurde 1997 die Studie ,,Verkehrs-
entwicklung in der Ostregion® erstellt. Die Verkehrsverbindung zwi-
schen Wien und Bratislava wies darin eine besondere Prioritit auf,
weil in dieser Region die stirkste Dynamik der Verkehrsentwicklung
erwartet wurde.

* Die Planungsgemeinschaft Ost ist eine im Jahr 1978 gegriindete, gemeinsame Orga-
nisation der Bundesldander Wien, Niederosterreich und Burgenland zur Vorbereitung
und Koordinierung raumrelevanter Aktivitdten.

Die Verkehrspolitik der EU strebt unter anderem den Aufbau transeuro-
paischer Verkehrsnetze (TEN) an und stiitzt sich dabei auf die Entschei-
dung Nr. 1692/96/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
23. Juli 1996 iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines
transeuropiischen Verkehrsnetzes.” Die Spange Parndorf - Kittsee
wurde 1994 nicht in die Liste von besonders wichtigen Projekten auf-
genommen.

* Dadurch kénnen Mitgliedstaaten Finanzmittel fiir die Planung und Errichtung von
ausgewdhlten Verkehrsinfrastrukturen in Anspruch nehmen.

Inzwischen wurden die prioritiren Vorhaben grundlegend iiberarbeitet
und die neuen TEN-Leitlinien mit der Entscheidung Nr. 884/2004/EG
am 29. April 2004 verabschiedet. Die A 6 Nordost Autobahn wurde
zwar in das TEN-StraBennetz aufgenommen, zihlt jedoch nicht zu
den vorrangigen Vorhaben. Mit einem TEN-Zuschuss ist daher nicht
zu rechnen.

Nachdem der Bundesverkehrswegeplan in den 90er Jahren trotz poli-
tischer Willenserklarungen nicht abgeschlossen werden konnte, brachten
zuerst die Studie iiber die Gestaltung des StraBennetzes im Donau-
europdischen Raum unter besonderer Beachtung des Wirtschaftsstand-
ortes Osterreich 1999 und in weiterer Folge der Generalverkehrsplan
Osterreich 2002 eine Wende in der Verkehrspolitik.

Dies betraf insbesondere das Projekt A 6 Nordost Autobahn. Die Ver-
bindung zu den Nachbarstaaten wurde als bundespolitisches Anlie-
gen formuliert. Positiv wirkte sich die Konzentration der Verantwor-
tung fiir die Verkehrspolitik in einem Ressort aus.

Nach Ansicht des RH trugen das Fehlen eindeutiger Ziel- und Zeit-
vorgaben durch den Bund und unter anderem die urspriingliche Auf-
teilung der Kompetenzen erheblich zur Verzégerung der Errichtung
der Spange Kittsee bei.



Gesetzliche
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Das BundesstraBengesetz 1971, BGBI. Nr. 286/1971, enthielt in seiner
ersten Fassung im Verzeichnis 1 ,BundesstraBen A (Bundesautobah-
nen)“ bereits die damals als PreBburger Autobahn bezeichnete Stre-
ckenfiithrung der A 6 von Parndorf (A 4) bis zur Staatsgrenze bei Kitt-
see. Mit der Novelle 1983 wurde diese Strecke aus dem Verzeichnis
herausgenommen. In den Novellen 1986 und 1994 wurde die Verbin-
dung als BundesstraBe (B 50) angefiihrt, in der Novelle 1999 erfolgte
eine Aufteilung in drei Abschnitte.”

* B 50a Wolfsthaler StraBe von Wolfsthal bis Kittsee, B 307 Parndorfer StraBe von
der Staatsgrenze bei Kittsee iiber Kittsee bis Parndorf und B 50 Burgenland StraBe
von Parndorf bis Hartberg

Durch die Anderung des BundesstraBengesetzes 1971 ab 1. April 2002
(Artikel 4 des BundesstraBen-Ubertragungsgesetzes, BGBI. Nr. 50/2002)
gelten nur mehr Bundesautobahnen und BundesschnellstraBen als Bun-
desstraBen. Gleichzeitig wurde die A 6 Nordost Autobahn, Parndorf
(A 4) - Staatsgrenze bei Kittsee, neuerlich in das Verzeichnis der Bun-
desautobahnen aufgenommen.

Bereits mit Bundesgesetz vom 8. Oktober 1982, BGBI. Nr. 591, war die
ASFINAG mit der Finanzierung, der Planung, dem Bau und der Erhal-
tung der BundesstraBen A (Bundesautobahnen), Bundesstraen S (Bun-
desschnellstraBen) und BundesstraBen B beauftragt worden.

Vor Erlass des BundesstraBen-Ubertragungsgesetzes am 1. April 2002
waren die Amter der Landesregierungen im Rahmen der Auftragsver-
waltung fiir die Planung von Bundesstraen verantwortlich. Im Bur-
genland war dies die Abteilung 8 - Straen-, Maschinen- und Hoch-
bau, in Niederdsterreich die Abteilung Autobahnen und SchnellstraBen.
Sie beauftragten die Generelle Studie 1995, das Vorprojekt 1999 sowie
das Einreichprojekt und koordinierten die erforderlichen Planungs-
schritte.

Im Sommer 2002 wurde zwischen der OSAG und den Lindern Bur-
genland und Niederdsterreich die Ubernahme des Projekts durch die
OSAG im Auftrag der ASFINAG nach Fertigstellung des Einreichpro-
jekts fiir den Herbst 2002 vereinbart. Aufgrund von Verzégerungen
in der Projektabwicklung erfolgte diese erst im Janner 2003. Danach
war die OSAG fiir die weitere Planung und den Bau bis zur Verkehrs-
freigabe verantwortlich.
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Vereinbarungen
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8.2

9.2

9.3

Im Zuge der Umstrukturierung der ASFINAG wurde die OSAG in den
Konzern eingegliedert. Das Management von Neubauprojekten und
damit auch der A 6 Nordost Autobahn wird seit 1. Jainner 2005 von
der ASFINAG Bau Management GmbH abgewickelt.

Der RH bewertete die Ubernahme durch die OSAG trotz guter Koopera-
tion der Lander positiv, weil damit eine Beschleunigung des Planungs-
verfahrens durch ein straffes, zentralisiertes Projektmanagement, eine
laufende Kostenkontrolle und kiirzere Entscheidungswege verbunden
war.

Als Grundlage fiir die neue Projektorganisation sollten ein Ziel- und
Leistungsiibereinkommen zwischen der OSAG und der ASFINAG sowie
projektbezogene Ziel- und Leistungsvereinbarungen zwischen der
OSAG und den Bundeslindern Burgenland und Niederdsterreich die-
nen, die im Entwurf vorlagen. Die Linder sollten zur Erbringung ver-
schiedener Leistungen (z.B. Mitarbeit bei der Projekterstellung, bei
Grundeinlosen usw.) verpflichtet werden und dafiir ein Entgelt von
0,7 % der Nettoherstellungskosten der A 6 erhalten.

Auch die Refundierung der bisherigen Planungsleistungen war Teil die-
ser Vereinbarung. Obwohl Leistungen bereits erbracht wurden, wurde
bisher lediglich das Ziel- und Leistungsiibereinkommen zwischen der
ASFINAG Bau Management GmbH und der ASFINAG abgeschlossen.

Der RH empfahl, die Vertrage zwischen der ASFINAG Bau Manage-
ment GmbH und den Landern Burgenland und Niederdsterreich so rasch
wie moglich abzuschlieBen.

Die ASFINAG teilte mit, dass von der Niederosterreichischen Landes-
regierung eine offizielle Stellungnahme zum Vertragsentwurf noch aus-
stindig sei.

Die Niederdsterreichische Landesregierung sagte in ihrer Stellungnahme
ihr Bemiihen um einen raschen Abschluss zu.
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Projektentwicklung und Verfahren

Generelle Studie 1995

Vorprojekt 1999

10

11

Die Lander Burgenland und Niederosterreich beauftragten im Dezem-
ber 1992 eine Generelle Studie zur Untersuchung der Trassierungs-
moglichkeiten im Grofraum Wien - Bratislava siidlich der Donau. Die
verstirkten wirtschaftlichen Beziehungen mit den 6stlichen Nachbar-
staaten lieBen ein starkes Verkehrswachstum entlang der grenziiber-
schreitenden Verkehrswege, unter anderem der B 50 und der B 10, er-
warten.

Ziele waren unter anderem die Entlastung der Grenziiberginge sowie
der Ortskerne von Parndorf, Neudorf, Gattendorf und Kittsee sowie die
Biindelung des internationalen Verkehrs. Als Varianten wurden der
Ausbau der B 9 (mit Tunnelstrecken in Hainburg und Wolfsthal), der
Bau von Ortsumfahrungen entlang der B 50 und der B 10 sowie der Bau
einer Verbindungsspange zwischen Kittsee und der A 4 untersucht.

Ergebnis war, dass der Korridor B, der den Knoten mit der A 4 6stlich
der bestehenden Leithabriicke vorsah und iiber die Parndorfer Platte
Richtung Potzneusiedl/Deutsch Haslau zur B 50 verlief, aus natur-
schutzfachlichen Uberlegungen sowie aus Kostengriinden weiterver-
folgt werden sollte.

Auf Basis der gesetzlichen Rahmenbedingungen beauftragten die Lin-
der Burgenland und Niederdsterreich im September 1997 das Vorprojekt.
Gegenstand der Untersuchungen waren Trassenvarianten im Korridor B.
Im Zuge der Trassenfindung wurden vier Varianten ausgearbeitet, einer
Wirkungsanalyse fiir Raum und Umwelt sowie einer Kosten-Wirksam-
keitsanalyse unterzogen. Danach wurden die Varianten auf Lander-
sowie Gemeindeebene diskutiert und um zwei weitere Varianten
erganzt.

Die aus fachlicher Sicht getroffene Reihung der Varianten (Variante 3
vor Variante 5 und Variante 4) wurde aufgrund der sozialen Priferenz
der Gemeinden veriandert, so dass dem BMVIT im Janner 2000 die ur-
spriinglich zweitgereihte Variante als Hauptvariante zur Genehmigung
vorgelegt wurde.

Das BMVIT genehmigte im November 2000 das Vorprojekt mit dem
Hinweis, im Bereich der Leithaquerung die Variante 3 — sie verlief zwi-
schen der Gemeinde Potzneusiedl und der Wangheimer Schlinge iiber
eine Schmalstelle der Leitha-Au — durchzufiihren. Im weiteren Verlauf
Richtung A 4 sollte die Variante 5 umgesetzt werden.
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Umplanungen 13.1
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Ende 2000 beauftragten die Linder Burgenland und Niederdsterreich
das Einreichprojekt. Die Einreichung der Unterlagen einschlieBlich
jener zur Umweltvertraglichkeitspriifung erfolgte am 2. Juni 2003 beim
BMVIT durch die OSAG.

Nach Erstellung eines Umweltvertriglichkeitsgutachtens geméaB § 24c
des Umweltvertriglichkeitspriifungsgesetzes 2000, BGBI. Nr. 89/2000,
im Méarz 2004 durch Sachverstindige der Behorde fand am 15. April 2004
die 6ffentliche Erorterung statt. Die Trassenverordnung gemaif § 4 des
BundesstraBengesetzes 1971 erging am 25. November 2004 (BGBI. 11
Nr. 446/2004).

Die Zusammenfiihrung vielfaltiger Interessen sowie Verschiebungen der
Trasse machten bis zuletzt immer wieder umfangreiche Umplanungen
erforderlich. So forderten die Standortgemeinden bzw. die angrenzen-
den Gemeinden Trassenkorrekturen im Bereich des Windschutzgiirtels
Neudorf und im Wangheimer Feld. Auch die Abstimmung mit behord-
lichen Sachverstindigen, insbesondere mit jenen aus den Fachberei-
chen Naturschutz und Wildékologie, zog zahlreiche Projektinderun-
gen nach sich.

Wesentliche Verzogerungen in der Einreichplanung ergaben sich im
Zusammenhang mit der Bewilligung von Windkraftanlagen im Gemein-
degebiet von Parndorf entlang der Gemeindegrenze zu Neudorf. Hatte
die im Vorprojekt geplante Trasse der A 6 die als Griinland mit Son-
dernutzung Windpark gewidmete Flache noch gequert, wurde sie im
weiteren Planungsverlauf derart verschoben, dass sie nicht mehr auf
dieser Widmung zu liegen kam, jedoch weiterhin nahe der Gemein-
degrenze verlief.

Die Gemeinde Parndorf bewilligte am 15. Oktober 2001 die Errichtung
von sieben Windkraftanlagen mit einer Héhe von 140 m.” Der Baube-
ginn wurde am 5. Juli 2002 bei der Gemeinde angezeigt.

* Masthohe: 100 m, Rotorradius: 40 m

Erst nach der endgiiltigen Trassenfestlegung mit allen betroffenen
Gemeinden am 15. Mai 2002 und knapp vor Fertigstellung der Pro-
jektunterlagen erlangte das Planungsteam Kenntnis von der Errich-
tung der Windkraftanlagen. Es stellte sich heraus, dass der Abstand
zwischen den Windkraftanlagen und der geplanten Trasse der A 6 zu
gering war, um die Gefahr des Eiswurfes zu vermeiden und ausrei-
chende Sicherheit fiir den Verkehr zu gewihrleisten.
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Die Ermittlung des notwendigen, gesetzlich jedoch nicht geregelten
Mindestabstandes, die in der Folge erforderliche Verschiebung der Trasse
sowie die dadurch ausgeldsten Projektdnderungen fiihrten zu einer
wesentlichen Verzdgerung des Planungsprozesses.

Der RH bemingelte, dass die Gemeinde, welche die Errichtung der
Windkraftanlagen bewilligt hatte, das Planungsteam der A 6 nicht dar-
iiber informierte, obwohl sie laufend in den Planungsprozess einge-
bunden war. Dariiber hinaus ortete der RH Kommunikationsprobleme
zwischen den Abteilungen der Burgenlidndischen Landesregierung, weil
dem am 15. Oktober 2001 erteilten Baubewilligungsbescheid der
Gemeinde bereits die luftfahrt- sowie die elektrizitétsrechtliche Geneh-
migung durch das Land Burgenland vorausgegangen waren.

Durch die interne Weitergabe dieser Informationen héitten spétere
Umplanungen des Projekts zum Teil vermieden werden kénnen.

Das BundesstraBengesetz 1971 bietet Projektwerbern mit dem § 14 die
Maoglichkeit, vor Erlassung der Trassenverordnung begleitend zur Ein-
reichung des Vorprojekts das Geldnde, das fiir die spatere Fithrung der
BundesstraBe in Betracht kommt, durch Verordnung zum Bundesstra-
Benplanungsgebiet erkldren zu lassen. In der Folge diirfen in diesen
Gebieten keine Neu-, Zu- und Umbauten vorgenommen und Anlagen
jeder Art weder errichtet noch abgedndert werden.

Ausnahmen konnen vom BMVIT erlassen werden, wobei jedoch der
BundesstraBenverwaltung Parteistellung zukommt. Bei der Planung der
A 6 stellten die Linder keinen Antrag gemifB § 14 des Bundesstrafen-
gesetzes 1971 zur Sicherung des Geldndestreifens fiir die Trasse. Die
OSAG strebt diese Verfahren im Rahmen ihrer Projekte zumeist an.

Nach Ansicht des RH wére jedenfalls die Verordnung des Geldndes
zum BundesstraBenplanungsgebiet anzustreben gewesen, weil auf diese
Weise die wahrend der Planungsphase der A 6 getroffenen baulichen
MaBnahmen Dritter (z.B. Windkraftanlagen) im Umfeld der geplanten
Trasse zumindest hitten beeinflusst werden konnen. Die diesbeziigli-
che Planungspraxis der 0SAG bewertete der RH positiv und empfahl
auch in Hinkunft einen verstérkten Einsatz der Verfahren gemif3 § 14
des BundesstraBengesetzes 1971.
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Laut Stellungnahme der Niederdsterreichischen Landesregierung erachte
sie das Verfahren zur Sicherung des BundesstraBenplanungsgebietes als
geeignete MaBnahme bei mdglichen Gefihrdungen oder Erschwernissen
des Vorhabens. Sie habe die Empfehlung bereits im Falle der A 5 sowie
der S 1 umgesetzt.

Auch die Burgenlindische Landesregierung bewertete die Durchfiihrung
von § 14-Verfahren positiv, vertrat jedoch die Ansicht, dass die Wind-
kraftanlagen im Bereich Neuhof (Katastralgemeinde Parndorf) bereits
vor einer moglichen § 14-Verordnung baubehdrdlich genehmigt wor-
den seien.

Nach Ansicht des RH hitte — trotz Widmung der Flichen fiir die
Standorte der Windkraftanlagen in der Gemeinde Parndorf seit 1997
— durchaus die Moglichkeit bestanden, ein Verfahren geméiB § 14 des
BundesstraBengesetzes 1971 zur Sicherung des Geldndestreifens fiir die
Trasse der A 6 anzustreben. Das diesbeziigliche Ansuchen hitte von
den damaligen Planungsverantwortlichen, den Landern Niederdster-
reich und Burgenland, beim BMVIT eingebracht werden miissen.

Die Querung der Leitha-Au stellte eine der sensibelsten Aufgaben der
Projektplanung dar.” Bei der Genehmigung des Vorprojekts wurde die
Umsetzung der aus 6kologischer Sicht optimalen Variante 3 gefordert.

* Die Leitha bildet in diesem Bereich die Grenze zwischen den Lindern Burgenland
und Niederosterreich.

Auch bei der im Rahmen des Einreichprojekts erstellten Studie ,Stand-
ortsuche fiir eine umweltvertragliche Leithaquerung“ erwies sich die
Variante 3 als die 6kologisch weitaus giinstigste. Da diese Trasse jedoch
néher als die zweitgereihte Variante 4 an den Ortsgebieten der Gemein-
den Potzneusiedl und Deutsch Haslau verlaufen wire, befiirchteten die
betroffenen Gemeinden erh6hte Larmimmissionen.

Aus Griinden der sozialen Akzeptanz und trotz naturschutzfachlicher
Vorbehalte der Sachverstdndigen der Landesregierungen Burgenlands
und Niederdsterreichs fiel nach intensiven Diskussionen die Entschei-
dung schlieBlich auf die Variante 4. Im Einreichprojekt querte diese
die Leitha siidlich der Wangheimer Schlinge mit einer 410 m langen
Briicke.
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Entgegen der naturschutzfachlichen Empfehlung, den Flusslauf mog-
lichst im rechten Winkel zu queren, wurde aufgrund technischer Not-
wendigkeiten eine Schréiglage gewihlt, so dass sich die Querungsstrecke
verldngerte und in den siidlich angrenzenden Auwald hineinreichte.

Der RH vermerkte kritisch, dass die Variantenuntersuchung zur Que-
rung der Leitha ausschlieBlich 6kologische Aspekte behandelte, der Aus-
wabhl der eingereichten Variante jedoch auch andere Kriterien zugrunde
lagen. Die Entscheidungsgriinde fiir die mit starkeren naturrdumlichen
Auswirkungen verbundene Variante 4 waren nicht nachvollziehbar.

Laut Mitteilung der Niederdsterreichischen Landesregierung sei nach Abwd-
gung aller Vor- und Nachteile jene Variante gewdhlt worden, die aus 6ko-
logischer Sicht gerade noch umsetzbar erschien, jedoch die Belastungen
der angrenzenden bebauten Gebiete auf ein Minimum reduzierte, um eine
soziale Akzeptanz durch die betroffene Bevilkerung zu erhalten.

Um die bau- und betriebsbedingten Auswirkungen des StraBenpro-
jekts zu minimieren, wurden bereits bei der Planung des Einreichpro-
jekts Begleit- und AusgleichsmaBnahmen beriicksichtigt. Rund 165 ha
waren fiir landschaftspflegerische BegleitmaBnahmen und 53 ha fiir
okologische AusgleichsmaBnahmen vorgesehen. Dennoch forderten
die naturschutzfachlichen Sachverstindigen weitere umfangreiche
Ausgleichsflachen im Ausmaf von rd. 60 ha.

Durch das geplante Vorhaben entstehende Barrierewirkungen fiir Wild-
tiere sollten mit Hilfe von zehn Wildquerungshilfen und weiteren,
schmileren Wildkorridoren vermindert werden. Aufgrund der wild-
okologisch hohen Bedeutung des Raumes erachteten die Sachver-
stindigen aus den Fachbereichen Wildbiologie/Jagdwirtschaft sowie
Naturschutz-Okologie die Verlingerung der Landschaftsbriicke beim
Wangheimer Feld iiber die bestehende B 50 als weitere notwendige
MaBnahme. Die Kosten dafiir beliefen sich auf rd. 1,3 Mill. EUR.

Zum Schutz der Vogelfauna wurde die Errichtung von 4 m hohen Lirm-
und Sichtschutzwinden auf der Leitha-Briicke gefordert.

Umfangreiche Ausgleichsmanahmen erachteten auch die Sachverstén-
digen aus dem Fachbereich ,,Wasser* fiir notwendig, um die Auswir-
kungen der Querung der Leitha-Au auszugleichen. So war zusétzlich
zu den geplanten MaBnahmen eine Fischaufstiegshilfe rd. 2 km fluss-
abwirts der geplanten Briicke beim Gattendorfer Wehr zu errichten.
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Der Aufwand (ohne Grundeinlose) fiir die unbedingt erforderlichen MaB-
nahmen wurde mit rd. 5,5 Mill. EUR geschitzt. Unter Beriicksichtigung der
zusitzlichen Flichen fiir AusgleichsmaBnahmen, die sich auf rd. 3 Mill.
EUR beliefen, verursachten die im Zuge der Umweltvertraglichkeits-
priifung vorgeschriebenen Auflagen daher Kosten von rd. 8,5 Mill. EUR.

Der RH anerkannte das Bemiihen um eine umweltvertragliche Gestaltung
des StraBenbauvorhabens durch Begleit- und Ausgleichsmanahmen.
Er kritisierte aber die untergeordnete Bedeutung von 6konomischen
Aspekten bei den Forderungen der Sachverstiandigen. Zur Begrenzung
der Kosten infolge von Umweltschutzauflagen sollten auch die Krite-
rien der Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit berticksichtigt werden.

GeméaB dem Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000 hatte der Bund
fiir bestimmte StraBenbauvorhaben gemeinsam mit dem Verfahren zur
Erlassung der Trassenverordnung (§ 4 des BundesstraBengesetzes 1971)
eine Umweltvertriglichkeitspriifung durchzufiihren. In Umsetzung der
Umweltvertriglichkeitspriifungs-Richtlinie der EU (Art. 8) waren die
Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitspriifung in der Entscheidung zu
berticksichtigen.

Nach der Rechtsprechung des Verfassungsgerichtshofes kénnen in einer
Trassenverordnung jedoch keine Nebenbestimmungen rechtsverbind-
lich festgesetzt werden. Ergebnisse der Umweltvertriglichkeitspriifung
konnten daher nur in jenen Teilbereichen, in denen nach Erlassung
der Trassenverordnung noch nachfolgende Genehmigungsverfahren
durchzufiihren waren, durch Bescheid berticksichtigt werden. Bei Bun-
desstraBenvorhaben konnte die Behdrde in vielen Fachbereichen nur
mittels interner Weisungen (so genannter ,Dienstanweisungen®) auf
die Planung und Ausfiihrung der Projekte einwirken.”

* Entsprechend einem Erkenntnis des Verfassungsgerichtshofes ist die ASFINAG auf-
grund des Fruchtgenussvertrages mit dem Bund verpflichtet, diesen Dienstanwei-
sungen Folge zu leisten. Die Frage der Durchsetzbarkeit der nur innenwirksamen
Weisungen blieb bisher jedoch offen.

Durch die Genehmigung per Verordnung traten sowohl fiir den Pro-
jektwerber als auch fiir die betroffenen Nachbarn und Parteien Rechts-
schutzprobleme auf, weil im Verordnungserlassungsverfahren die
Einrdumung einer Parteistellung sowie die Inanspruchnahme von Par-
teirechten ausscheiden.
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Mit der Novelle 2004 zum Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000,
BGBI. I Nr. 153/2004, und der Novelle zum BundesstraBengesetz 1971,
BGBL. I Nr. 154/2004, wurde das Verfahren fiir BundesstraBen dahin
gehend abgedndert, dass nunmehr eine Genehmigung durch Bescheid
erfolgt. Auch eine Verfahrensabstufung zur Durchfithrung von Grund-
satz- und Detailgenehmigungsverfahren wurde im Umweltvertraglich-
keitspriifungsgesetz 2000 vorgenommen.

Der RH befiirwortete eine Verfahrensabstufung bei der Genehmigung
von Bundesstraen sowie die Entscheidung in Bescheidform, weil auf
diese Weise eine hohere Rechtssicherheit erzielt werden kann. Die von
der ASFINAG angestrebte Verfahrensbeschleunigung kann jedoch nach
Ansicht des RH nur durch eine ausreichende personelle Ausstattung
der zustidndigen Abteilung im BMVIT bewiltigt werden.

Laut Stellungnahme der ASFINAG habe sich der Kapazititsengpass auf
Behordenseite beim Projekt A 6 besonders deutlich gezeigt. Die Verord-
nung nach § 4 des BundesstraBengesetzes 1971 sei erst rd. sieben Monate
nach Durchfiihrung der éffentlichen Erorterung erlassen worden.

Bis zur Phase der Einreichplanung wurden weder durch den Bund noch
durch die Lander im Rahmen der Auftragsverwaltung verbindliche
Zeitvorgaben aufgestellt. Erstmals sah der Generalverkehrsplan Oster-
reich 2002 eine Realisierung des Vorhabens im Zeitraum 2002 bis 2011
vor. Durch Konzentration der Genehmigungsverfahren und ein straf-
fes Planungsmanagement sollte unter Beriicksichtigung eines Umwelt-
vertraglichkeitspriifungs—Verfahrens 75 Monate (rd. sechs Jahre) nach
dem Projektstart mit dem Bau begonnen werden.

Der gesamte Planungsprozess nahm — ausgehend vom Beginn der Gene-
rellen Studie 1992 bis zur Einreichung der Trassenverordnung geméif
§ 4 des BundesstraBengesetzes 1971 — rd. zwolf Jahre in Anspruch.
Von der Erstellung des Vorprojekts 1997 bis zum geplanten Baube-
ginn Ende 2004 dauerte es sieben Jahre. In der Abwicklung der ein-
zelnen Projektphasen (Generelles Projekt, Vorprojekt, Einreichprojekt)
entstanden immer wieder Verzogerungen und Stillstdnde im Planungs-
prozess.

Im Gegensatz dazu optimierte die OSAG bei den von ihr abgewickel-
ten Vorhaben die Planungsdauer durch Uberschneidung der einzel-
nen Planungsphasen.
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In der Phase des Einreichprojekts ergaben sich im Zusammenhang
mit der Genehmigung der Windkraftanlagen in Parndorf wesentli-
che Verzogerungen. Nach bereits festgelegter Trassierung wurde eine
nochmalige tief greifende Umplanung der Trasse in diesem Bereich
erforderlich. In der Folge forderten auch andere Standortgemeinden
umfangreiche Trassenkorrekturen.

Ebenso verzogerte sich die Abstimmung der Leithaquerung. Der von der
Behorde geforderte diesbeziigliche Bericht wurde nicht — wie geplant —
Ende Juni 2002, sondern erst im Februar 2003 vorgelegt. Sah der Zeit-
plan des Einreichprojekts eine Planungsdauer von rd. 20 Monaten vor,
verldngerte sich diese auf rd. 31 Monate bzw. 2,5 Jahre. Dadurch konnte
auch der Genehmigungsantrag mit der Umweltvertraglichkeitserkli-
rung nicht — wie geplant — am 5. Juli 2002, sondern erst rd. elf Monate
spiter bei der Behorde eingereicht werden.

Nach Ansicht des RH war die lange Vorplanungsphase wesentlich durch
die fehlenden Zeit- und Zielvorgaben seitens des Bundes und der Lin-
der begriindet. Neben einem verbindlichen bundesweiten Verkehrs-
konzept fehlte auch die Sicherung der finanziellen Mittel fiir das Vor-
haben. Eine Planungskontinuitit war nicht gegeben.

Der RH erachtete die Planungsdauer fiir die A 6 Nordost Autobahn als
um rd. zwei Jahre zu lang. Ein kontinuierlicher Planungsablauf ohne
Unterbrechungen zwischen den einzelnen Planungsphasen hétte eine
Beschleunigung um rd. 15 Monate bewirkt; durch Vermeidung der um-
fangreichen Umplanungen nach bereits erfolgter Trassenabstimmung
hétten weitere neun Monate eingespart werden kénnen.

Laut Mitteilung des BMVIT hiitten sich nach der Ostéffnung aufgrund
der vorherrschenden Verkehrspolitik nicht nur der Bund, sondern auch
die Linder Burgenland und Niederdsterreich gegen einen raschen Aus-
bau der A 6 ausgesprochen. Daher seien die Planungen der A 6 nicht for-
ciert worden. Das damalige BMwA habe in der Studie iiber die Gestal-
tung des StraBennetzes im Donaueuropdischen Raum unter besonderer
Beachtung des Wirtschaftsstandortes Osterreich die Notwendigkeit einer
hochrangigen StraBenverbindung siidlich der Donau zwischen Wien
und Bratislava zum Ausdruck gebracht.
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Laut Stellungnahme der Burgenlindischen Landesregierung sei einer der
Griinde fiir die lange Dauer der Vorplanung der A 6 der Umstand gewe-
sen, dass dem Ausbau des dffentlichen Verkehrs mit einer Bahnverbin-
dung Wien - Bratislava der Vorzug gegeben worden sei. Aullerdem sei die
Phase der Ubergabe der Planungen an die OSAG durch Planungspausen
bzw. langsamere Weiterplanungen gekennzeichnet gewesen.

Der RH bestitigte die Aussage des BMVIT dahingehend, dass die bei-
den Lander zwar die Initiative ergriffen, die Projektphasen jedoch mit
erheblichen Zeitabstinden und einer insgesamt langen Dauer abgewi-
ckelt hatten. Einer nahtlosen Beauftragung der Planungsschritte wére
jedoch nichts entgegengestanden.

Die Feststellung des Landes Burgenland hinsichtlich der Ubergabe der
Planungen an die OSAG konnte der RH nicht bestitigen. Verzogerun-
gen im Planungsablauf entstanden vielmehr durch neuerliche umfang-
reiche Umplanungen und schwierige Abstimmungsprozesse kurz vor
Fertigstellung des Einreichprojekts.

Ausgehend von der Annahme, dass im Falle einer friiheren Fertigstel-
lung und Inbetriebnahme der A 6 eine Bemautung” der Strecke erfolgt
wire, ermittelte der RH den durch die vermeidbare Verzégerung von
rd. zwei Jahren verlorenen Mautentgang der ASFINAG.

* fahrleistungsabhidngige Maut fiir Fahrzeuge tiber 3,5 Tonnen hochstzulédssigem
Gesamtgewicht

Bei einem Verkehrsaufkommen von werktags rd. 2.800 LKW pro Tag
(Verkehrsprognose 2007) und einer durchschnittlichen Kilometer-Maut
von 0,21 EUR ergab sich fiir die rd. 21,8 km lange Strecke der A 6 ein
Einnahmenentgang” von rd. 6 Mill. EUR.

* anteilige Erlose durch die Autobahnvignette wurden nicht berticksichtigt
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21.1 Die Generelle Studie 1995 ging von einem zweispurigen Ausbau der B 50

sowie einer Streckenldnge von 14 km aus und gelangte zu Nettokos-
ten von rd. 41,08 Mill. EUR. Hingegen lag der Kostenschidtzung des
Vorprojekts 1999 mit rd. 74,16 Mill. EUR bereits der vierspurige Aus-
bau der B 307 mit einer Linge von rd. 20 km zugrunde, enthielt jedoch
lediglich den StraBenbau, den Briickenbau sowie die Grundeinlésen.

Der Generalverkehrsplan Osterreich 2002 (Janner 2002), der erstmals von
einer Autobahnverbindung ausging, wies Nettokosten von rd. 88,99 Mill.
EUR aus, die sich aus den Schitzkosten des Vorprojekts, ergdnzt um
20 % Unvorhergesehenes und Preisgleitung, ergaben. Im Oktober 2002
gelangte die 0SAG im Zuge einer Neuberechnung der Kosten zu einer
Summe von 150 Mill. EUR; dies entsprach einer Steigerung um
68,6 %.

Dieser Betrag erhdhte sich kurz darauf auf 157 Mill. EUR infolge von
Anderungen bei den Baukosten sowie durch Einbeziehung der Kosten
fiir Planung und Projektmanagement.

Mit dem Vorliegen des Einreichprojekts im April 2003 stieg die Kos-
tenschitzung neuerlich um 11,1 % auf 174,5 Mill. EUR. Diese basierte
auf einer Massenermittlung und berticksichtigte erstmals Begleitpflan-
zungen, Sichtschutzdimme, Leitungsverlegungen sowie die erforderli-
chen Umlegungen im Bereich der B 50. Gesamt gesehen war im Zeit-
raum zwischen Janner 2002 und April 2003 nahezu eine Verdoppelung
der Nettokosten (Steigerung um 96,1 %) fiir die A 6 Nordost Auto-
bahn zu verzeichnen.

Danach lagen die Schitzkosten stabil bei rd. 175 Mill. EUR. Die im Zuge
des Umweltvertriaglichkeitspriifungs—Verfahrens von Sachverstindigen
jedenfalls geforderten MaBnahmen werden rd. 8,5 Mill. EUR betragen;
diese konnen durch die in der Kostenplanung enthaltene Position
~Unvorhergesehenes* abgedeckt werden.

Die aktuelle Kostenerh6hung auf rd. 182 Mill. EUR wurde mit dem
Anstieg des Stahlpreises und dessen Auswirkungen auf den Briicken-
und StraBenbau begriindet. Die Finanzierung des Projekts erfolgt durch
Mauteinnahmen der ASFINAG.
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Der RH beanstandete die zu niedrigen Kostenschitzungen im Vorpro-
jekt sowie im Generalverkehrsplan Osterreich 2002. Trotz des geringeren
Detaillierungsgrads in der Vorplanungsphase wére eine umfassendere
Beriicksichtigung der zu erwartenden Kostenkomponenten zweckméaBig
und moglich gewesen. Er beméngelte die Erh6hung der Schitzkosten um
nahezu das Doppelte. In Hinkunft sollten Kostenschitzungen schon in
frithen Planungsphasen auf eine realititsnahe Basis gestellt werden.

Laut Stellungnahme der Burgenlindischen Landesregierung hdtten die
Kostenschitzungen im Generalverkehrsplan Osterreich 2002 auf einem
einfachen Kilometersatz ohne ausreichende Kenntnis der Sensibilitiit des
Raumes basiert. Im Vorprojekt sei ebenfalls nicht die Notwendigkeit des
gesamten MaBnahmenbiindels zur Erlangung der Umweltvertriglichkeit
gesehen worden.

Laut Mitteilung der Niederdsterreichischen Landesregierung seien erst
im Zuge der Erstellung des Einreichprojekts in den Jahren 2000 bis 2002
aufgrund des Detaillierungsgrads und der Diskussion mit Betroffenen wesent-
liche Details (z.B. lingere Abschnitte der Trasse in Tieflage, Griinbriicken,
dkologische AusgleichsmaBnahmen) herausgearbeitet worden; diese hit-
ten zu einer Kostensteigerung gefiihrt.

Nach Ansicht des RH musste bereits beim Vorprojekt absehbar gewesen
sein, dass sowohl die Herstellung einer vierspurigen BundesstraBe als
auch einer Autobahn hohe Zusatzkosten fiir 6kologische Ausgleichs-
maBnahmen erfordern wiirde. Mit den Erfahrungen aus dem Bau der
A 4 Ost Autobahn wire eine Grobschitzung der Kostenkomponenten
zumutbar gewesen. Die Aussage betreffend die Kostenschatzung des
Generalverkehrsplans Osterreich 2002 erachtete der RH deshalb als
nicht iiberzeugend.
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22 Zusammenfassend hob der RH folgende Empfehlungen hervor:

(1) Die Ziel- und Leistungsvereinbarungen zwischen der ASFINAG
Bau Management GmbH und den Lindern Burgenland und Nieder-
osterreich wiren so rasch wie moglich abzuschlieBen.

(2) Verfahren zur Sicherung von BundesstraBenplanungsgebieten soll-
ten auch in Hinkunft verstirkt durchgefiihrt werden.

(3) Zur Beschleunigung der Genehmigungsverfahren fiir Bundes-
straBBen sollte fiir eine ausreichende personelle Ausstattung der zu-
stindigen Abteilung im BMVIT gesorgt werden.

(4) Bei der Forderung von Begleit- und AusgleichsmaBnahmen durch
die Behorde sollten auch die Kriterien der Sparsamkeit und Wirt-
schaftlichkeit beriicksichtigt werden.

(5) Die Schitzung der Projektkosten sollte bereits in frithen Pla-
nungsphasen realititsnah erfolgen.



