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Bescheld

Das Land Vorarlberg hat mit Schreiben der Abteilung StraRenbau des Amtes der
Landesregierung vom 09.07.2013, tberreicht am 11.09.2013, bei der Vorarlberger
Landesregierung die Genehmigung gemal 8§17 des Umweltvertraglichkeits-
prifungsgesetzes 2000 (UVP-G 2000) fir die Errichtung und den Betrieb des
Stadttunnels Feldkirch beantragt. Damit verbunden wurden die Genehmigungsantrage
der Stadt Feldkirch Gber die Errichtung der SchulbriiderstraRe und Ubernahme eines
Teilabschnittes der L 191a — Liechtensteinerstrae als Gemeindestrale sowie der
Vorarlberger Energienetze GmbH, 6900 Bregenz, uber die Verlegung der 110-kV-
Erdkabelverbindung Frastanz — Feldkirch — Brederis eingebracht.

Hiertber ergeht nach Abschluss des Ermittlungsverfahrens sowie auf Grund des
Beschlusses der VVorarlberger Landesregierung vom 21.07.2015 folgender

A. Spruch
l.

Die Vorarlberger Landesregierung erteilt als zustdndige UVP-Behorde dem Land
Vorarlberg, der Stadt Feldkirch und der Vorarlberger Energienetze GmbH gemal § 17
Abs. 1, 3, 4 und 6 in Verbindung mit § 24f Abs. 1, § 39 Abs. 1 sowie Anhang 1 Z. 9
lit. h des Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetzes (UVP-G 2000), BGBI. Nr.
697/1993, in der Fassung BGBI. I Nr. 14/2014, die Genehmigung fir die Errichtung
des Stadttunnels Feldkirch, der SchulbriiderstraBe sowie der Errichtung der 110 kV-
Erdkabelleitung. Die Genehmigung erfolgt unter VVorbehalt des Erwerbs der fur das
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Vorhaben notwendigen dinglichen Rechte (§ 17 Abs.1 UVP-G 2000) sowie nach
MalRgabe

der nachstehenden Rechtsgrundlagen sowie der Bedingungen, Auflagen und
sonstigen Nebenbestimmungen

der unter Abschnitt B., Spruchpunkt I, Punkt 3. dieses Bescheides ausgewiesenen
und mit einem Genehmigungsvermerk versehenen Plan- und
Beschreibungsunterlagen

des unter Abschnitt B., Spruchpunkt I, Punkt 4. dieses Bescheides festgestellten
Sachverhaltes.

Insbesondere mitangewendete Rechtsqgrundlagen (8 3 Abs. 3 UVP-G 2000):

8§ 38, 48 Stralengesetz, LGBI. Nr. 79/2012, in der Fassung LGBI. Nr. 58/2014,

§ 18 Abs. 1 lit. e, 8 19 lit. i, 8 19 lit. i iVm § 20, 8§ 19 lit. k, 8 30 in Verbindung mit
88 24 und 28 Baugesetz, LGBI. Nr. 52/2001, in der Fassung LGBI. Nr. 23/2015,

8 34, 35 Sprengmittelgesetz, BGBI. I Nr. 121/2009, in der Fassung BGBI. Nr.
161/2013,

883, 4, 5 6, 7, 8, 9, 10, 13, 14, 15, 18, 19 in Verbindung mit § 12 der
Sprengmittellagerverordnung, BGBI. Il Nr. 483/2010,

885, 9 und 10 Elektrizitatswirtschaftsgesetz, LGBI. Nr. 59/2003, in der Fassung
LGBI. Nr. 38/2014,

88 3 und 7 Starkstromwegegesetz, LGBI. Nr. 22/1978, in der Fassung LGBI. Nr.
44/2013,

88 92, 93 und 94 Arbeitnehmerlnnenschutzgesetz, BGBI. Nr. 450/1994, in der
Fassung BGBI. Nr. 60/2015,

88 4, 5, 8 und 9 Denkmalschutzgesetz, BGBI. Nr. 533/1923, in der Fassung BGBI. |
Nr. 92/2013,

8817, 18, 19 und 64 Forstgesetz, BGBI. Nr. 440/1975 in der Fassung BGBI. I Nr.
189/2013,

88 24 Abs. 2, 25 Abs. 1, 33 Abs. 1 lit. a, g, i und | in Verbindung mit § 34 ff Gesetz
uber Naturschutz und Landschaftsentwicklung, LGBI. Nr. 22/1997, in der Fassung
LGBI. Nr. 9/2014,

Verordnung der Landesregierung iiber den ,,Streuewiesenbiotopverbund Rheintal-
Walgau*

Verordnung der Landesregierung ber das Naturschutzgebiet "Maria-Griner Ried"
in Frastanz

Art. 9 des Protokolls zur Durchfiihrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich
Naturschutz (,,Naturschutzprotokoll*),

Art. 7 Abs. 3 des Protokolls zur Durchfuhrung der Alpenkonvention von 1991 im
Bereich ,,Bodenschutz (Bodenschutzprotokoll*),

88 21, 32, 38, 40 Abs. 2, 41, 105, 111, 112 und 120 Wasserrechtsgesetz, BGBI. Nr.
215/1959, in der Fassung BGBI. | Nr. 54/2014,

8 3 der Grundwasserschongebietsverordnung, LGBI. Nr. 49/1974,

Art. 8 und 11 des Protokolls zur Durchfuhrung der Alpenkonvention von 1991 im
Bereich Verkehr (,,Verkehrsprotokoll®),



e 820 Abs. 1, 2 und 3 in Verbindung mit 8 3 und Anlage 1 Immissionsschutzgesetz -

Luft, BGBI. Nr. 115/1997, in der Fassung, BGBI. | Nr. 77/2010.

Nebenbestimmungen gemalR § 17 Abs. 4 UVP-G 2000 (Auflagen, Bedingungen,

Befristungen, AusgleichsmafRnahmen und sonstige VVorschreibungen):

Normen und Regeln der Technik sind in der Fassung anzuwenden, die am Tag der
Genehmigung des Projektantrages gltig ist.

Auflagen (sofern nicht ausdrucklich als Empfehlungen bezeichnet)

A) Geotechnik, Tunnelbau und baulicher Brandschutz

1)

2)

3)

4)

5)

Die vorliegenden Berechnungen sind in den weiteren Planungsphasen mit
allenfalls aktualisierten geologischen Grundlagen und geotechnischen Parametern
dem Stand der Technik entsprechend zu vertiefen, dokumentieren und zur
behaordlichen Einsicht bereit zu halten.

Hinsichtlich der Setzungen an der Oberflache in Tisis und Tosters ist eine
Beweissicherung durchzufihren und beim Vortrieb auf ausreichend steife
Sicherung und geringe Abschlagsléangen zu achten.

Im Zuge der weiteren Planungsphasen sind die SteinschlagschutzmalRnahmen zu
detaillieren und entsprechende Berechnungen durchzufiihren. Diese sind der
Behorde vor Baubeginn der Malinahme vorzulegen.

Fur die offene Bauweise beim Tunnelportal Altstadt sind im Hinblick auf die
Uberfahrung mit Schwerfahrzeugen im Zuge der weiteren Planungsphasen die
Berechnungen im Detail fortzufiihren, zu dokumentieren und zur behordlichen
Einsicht bereit zu halten.

Betreffend den Innenausbau des Tunnelsystems sind im Zuge der weiteren
Planungsphasen die Berechnungen in dem Stand der Technik entsprechendem
Detail fortzufuhren, zu dokumentieren und zur behordlichen Einsicht bereit zu
halten.

B) Baustatik und Briickenbau
Portal Felsenau:

1)

2)

3)

4)

Die Bauteilabmessungen der Radwegunterfuhrung im Bereich Felsenau sind in
den weiteren Planungsphasen durch detaillierte statische Untersuchungen zu
bestatigen und zur behdrdlichen Einsicht bereit zu halten.

Im Zuge der weiteren Planungen sind die Berechnungen zur Radwegbriicke
Blodlebach zu detaillieren und die Bauteilabmessungen nach Madoglichkeit zu
optimieren, dokumentieren und zur behérdlichen Einsicht bereit zu halten.

Die Bauteilabmessungen der Rampenbriicke tber die Tunnelzufahrt sind in den
weiteren Planungsphasen durch entsprechend detaillierte statische Untersuchungen
zu bestétigen und zur behordlichen Einsicht bereit zu halten.

Im Zuge der weiteren Planungsphasen sind fir die Stltzmauern und die
Steinschlichtung dem Stand der Technik entsprechende statische Nachweise
durchzufihren und zur behordlichen Einsicht bereit zu halten.



Portal Tosters:

1) Seitlich der Radwegunterfiihrung ist auf geeignetes Hinterfiillmaterial zu achten
um Setzungsdifferenzen bei der Tunnelzufahrt zu vermeiden.

2) Die dauerhafte Wirkung der Stlitzwand zwischen Kapfweg und Lagergeldande JCL
ist durch geeignete Malinahmen sicherzustellen. Zudem soll in den weiteren
Planungen Uberpruft werden, ob unter Berucksichtigung der Windeinwirkungen
auf die LSW fiir den Vorsatzbeton Fundamente anzuordnen sind. Der Nachweis ist
der Behorde vor Baubeginn der Stutzwand zu erbringen.

Portal Tisis

1) Im Zuge der weiteren Planungen sind die erforderlichen statischen Nachweise zu
den Stutzmauern im Detail durchzufihren, zu dokumentieren und zur
behdrdlichen Einsicht bereit zu halten.

C) Tunnelsicherheit

Auflagen:

1) Vorschriften, Normen und Richtlinien: Fir die Ausfiihrung sind die zum Zeitpunkt
der Ausschreibung geltenden Vorschriften, Normen und Richtlinien respektive der
Stand der Technik zu berlcksichtigen. Etwaige Abweichungen zu den heute
geltenden Vorgaben sind soweit moglich und verhaltnismaRig zu bertcksichtigen.

2) Weitere Abstimmungen und Vertiefungen: Verschiedene aus Blickwinkel der
Tunnelsicherheit relevante Tunnelelemente sind entsprechend dem aktuellen
Planungsstand in den weiteren Planungen noch weiter zu detaillieren bzw.
abzustimmen. Die Nachweise sind der Behdrde vor Baubeginn des Haupttunnels
vorzulegen:

a. Betriebliche Mallnahmen bei Rickstau im Tunnel: Es sind im Rahmen der
detaillierten  Ausarbeitung der Verkehrs-/ Betriebskonzepte vor der
Inbetriebnahme des Tunnels die betrieblichen Malknahmen und Handlungen
seitens Betriebszentrale bzw. Uberwachungszentrale bei Rickstau in den
Tunnel zu planen.

b. Steuerung und Uberwachung: Die derzeitige Planung der Steuerung und
Uberwachung wird als dem Stand der Technik entsprechend beurteilt. Im
Bauprojekt sind die Planungswerte vertieft abzustimmen.

c. Tunnelentwésserung: Im Rahmen des Bauprojekts sind die in den UVE-
Unterlagen genannten detaillierteren Berechnungen far das
Entwésserungssystem vorzunehmen.

3) Baulicher Brandschutz: Die aus den ermittelten Schutzniveaus zum baulichen
Brandschutz bzw. die entsprechend daraus ableitbaren Malinahmenanforderungen
sind im Zuge der Bauausfiihrung zu beriicksichtigen.

4) Signalisierung zentraler Kreisverkehr: Durch eine geeignete Signalisierung ist
sicherzustellen, dass die Fahrzeuglenker friihzeitig auf den zentralen Kreisverkehr
aufmerksam gemacht werden. Dies gilt fir alle Tunneldste. Das Konzept ist der
Behorde 6 Monate vor Ausschreibung der EM-Ausristung vorzulegen.

5) Signalisierung Fahrstreifenadditionen vor Knoten in Portalbereichen: Uber eine
adaquate Signalisierung ist sicherzustellen, dass die Verkehrsteilnehmer tber die
Fahrstreifenaddition und die Knoten in den Portalbereichen geeignet informiert




werden. Das Konzept ist der Behdrde 6 Monate vor Ausschreibung der EM-

Ausrustung vorzulegen.

6) Rickstau:

a. Bei einem langer andauernden Rickstau von den Portalbereichen in den Tunnel
bzw. vom zentralen Kreisverkehr in Richtung der Tunnelaste sind die
Verkehrsteilnehmer mit einer Stauwarnung zu warnen. Hierzu ist eine geeignete
Signalisierung vorzukehren.

b. Insbesondere fur den vergleichsweise kurzen Tunnelast Altstadt sind die
(Kurzzeitigen) Ruckstauldngen in Richtung Tunnelportal zu beachten. Zur
Beurteilung der Rickstauldangen vom Zentralkreisel sind Induktionsschleifen im
geeigneten Abstand zu verlegen.

7) Luftlangsgeschwindigkeits-Messeinrichtungen: Das  Erfordernis  zusétzlicher
Luftlangsgeschwindigkeits-Messeinrichtungen im 290 m langen Tunnelast Altstadt
ist zu prifen bzw. es sind die etwaigen Anforderungen aus dem Gutachten zum
Fachbereich Tunnelllftung zu beachten.

8) Hohenkontrolle: Aus Blickwinkel des Fachbereichs Tunnelsicherheit ist der
Verzicht auf die Hohenkontrollen in den Vorportalbereichen als tragbar zu
beurteilen. Es ist in den Endplanungsunterlagen qualitativ nachzuweisen bzw.
darzulegen, mit welchen alternativen MaRnahmen die Risiken infolge des
Verzichts auf die Hohenkontrollen vermindert werden. Der Fokus liegt hier
insbesondere auf der Signalisierung. Der Nachweise ist der Behdrde 6 Monate vor
Ausschreibung der EM-Ausristung vorzulegen.

9) Tunnelbeleuchtung:

a. Die weitere Planung/Dimensionierung der Tunnelbeleuchtung hat entsprechend
den Vorgaben der RVS 09.02.41 zu erfolgen.

b. Die Leuchtdichte im Bereich des zentralen Kreisverkehrs ist (analog zur
Pannenbucht) gegeniber der Durchfahrtsbeleuchtung zu erhéhen.

10) Verkehrs- und Betriebskonzepte: Es sind im Rahmen der detaillierten Ausarbeitung
der Verkehrs- und Betriebskonzepte vor der Inbetriebnahme des Tunnels die
erforderlichen Malinahmen und Handlungen seitens Betriebszentrale bzw.
Uberwachungszentrale bei Stau wie auch fir die tbrigen Ereignisarten zu planen.
Die Konzepte sind der Behorde 6 Monate vor Ausschreibung der EM-Ausristung
vorzulegen.

11)Alarm- und Einsatzplane / Ubungen:

a. Ein detaillierter und mit den Einsatzdiensten abgestimmter Vorsorge-,* Alarm-
und Einsatzplan ist zu erstellen. Dabei sind auch Folgen von Brandereignissen
zu berechnen und daraus MaRnahmen in Zusammenarbeit mit der zustandigen
Feuerwehr abzuleiten. Im Rahmen von Ubungen sind diese zu testen. Die Plane
sind der Behorde vor der Inbetriebnahme vorzulegen.

b. Aus Blickwinkel der Ereignisbewaltigung ist es fir die Einsatzdienste wichtig,
uber welche Pfade sich etwaig ausgetretene flissige Gefahrgiiter im
Entwésserungssystem ausbreiten konnen. Entsprechende Informationen und

! http://www.hls-austria.at/fileadmin/media/Austria_and Headguarter/Pressebox/Deutsch
/Brandschutznews 4 2009 Bericht Tunnelbrand.pdf



http://www.hls-austria.at/fileadmin/media/Austria_and_Headquarter/Pressebox/Deutsch%20/Brandschutznews_4_2009_Bericht_Tunnelbrand.pdf
http://www.hls-austria.at/fileadmin/media/Austria_and_Headquarter/Pressebox/Deutsch%20/Brandschutznews_4_2009_Bericht_Tunnelbrand.pdf

Anweisungen sind in den unter Punkt a. genannten, noch zu erstellenden
Alarm- und Einsatzplanen zu berucksichtigen (Gewasserschutzpléne).

Empfehlungen:

1)

2)

3)

4)

Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: Die Geschwindigkeit der Fahrzeuge bzw. die
festgelegte zuldssige Hochstgeschwindigkeit hat einen maligeblichen Einfluss auf
das Sicherheitsniveau. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit fr die Tunnelstrecken
sollte von der zustandigen Behorde auf 50 km/h begrenzt werden. In den
Annéherungsbereichen zum zentralen Kreisverkehr sollte die zul&ssige
Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h begrenzt werden.

Fluchtwegsignalisierung im zentralen Kreisverkehr: Um den Tunnelnutzern die
Orientierung zu erleichtern, wird empfohlen die Fluchtsignalisierungen in diesem
Bereich gesondert zu tberprifen bzw. auszufiihren (z.B. verringerte Abstdnde der
Fluchtwegorientierungstafeln/-orientierungsleuchten).

Alarm- und Einsatzplane / Ubungen: Es wird empfohlen, in den weiteren
Projektphasen die Anliegen der Einsatzdienste soweit erforderlich periodisch
einzuholen und soweit maglich zu beriicksichtigen.

Vereinfachte Notrufeinrichtungen: Aus Blickwinkel der Tunnelsicherheit ware
grundsétzlich eine Auslegung der Notrufnischen-Mindestabstande von maximal
150 m angezeigt. Angesichts des Umstands, dass der Stadttunnel insgesamt Uber
ein ausreichendes Sicherheitsniveau verfugt und die gewéhlte Auslegung mit
einem maximalen Abstand von 250 m in zahlreichen bestehenden Strallentunneln
Praxis ist, kann die Abweichung als tolerierbar beurteilt werden. Es wird dennoch
empfohlen, eine Verdichtung mittels vereinfachter Notrufeinrichtungen zu prifen.

D) Tunnelliftung

1)

2)

3)

4)

Wie die einzelnen Aste im Normalbetrieb beliftet werden, ist im Luftungskonzept
konkret festzuhalten. Dabei ist auch die geforderte Austrittgeschwindigkeit am
Kamin zu berticksichtigen (siehe MN 7, Kapitel Umweltliftung). Frist: Vorlage
der Behorde zwei Monate vor der Ausschreibung des Luftungsbauwerkes.
Detaillierte Steuerungsvorgaben sind auszuarbeiten und vorzulegen, sodass ein
energieeffizienter Betrieb unter Bertcksichtigung der Anforderungen des
Immissionsschutzes gewéhrleistet wird. Frist: Vorlage der Behdrde zwei Monate
vor der Ausschreibung der Liftungssteuerung.

Die erwihnte ,leichte Luftstromung in Richtung Kreisverkehr* der nicht
betroffenen Tunneléste ist im Bericht als zu erreichende Minimal-Luftstrémung
(Regelzielwert) zu quantifizieren. Es wird vorgeschlagen einen Minimalwert von
0,5 m/s zu erreichen, was reell zu einem Zielwert fur die Steuerung von 1,0 m/s
fuhrt. Frist: Vorlage der Behorde zwei Monate vor der Ausschreibung der
Laftungssteuerung.

Entweder sind saugseitige Schallddmpfer in Bezug auf Druckverluste und
Anschlussleistung, sowie von den nétigen rdaumlichen Verhaltnissen in der
Planung aufzunehmen, sodass diese falls nétig, nachgerustet werden kénnen; oder
eine larmtechnische Analyse soll belegen, dass keine saugseitigen Schalldampfer
erforderlich sind. Frist: Vorlage der Behorde zwei Monate vor der Ausschreibung
des Luftungsbauwerkes.



5)

6)

7)

8)

9)

Die Lage der Umschaltklappen ist in Detail festzulegen, sowie die fehlende
Abluftklappe im Ast Tosters einzuplanen. Frist: VVorlage der Behtrde zwei Monate
vor der Ausschreibung des Luftungsbauwerkes.

Die Dimensionierung der Fluchtstollenbeliiftung ist vor der Ausschreibung zu
uberpriifen und zu dokumentieren. Frist: Vorlage der Behdrde zwei Monate vor
der Ausschreibung der Luftungsanlagen.

Ein Konzept fir das Einhalten der Austrittsgeschwindigkeiten am Kamin, sowie
die Aufteilung der Emissionen zwischen Portalen und Schacht von 25 zu 75 %
(gem. [16]) sind im Luftungskonzept fir den Normalbetrieb aufzunehmen. Falls
notig, sind technische MaRnahmen an der Gestaltung des Kamins (Bsp.
Teillastklappe) in die Ausfuhrungsplanung aufzunehmen (siehe auch MN 1), um
die erforderliche Ausblasgeschwindigkeit auch bei minimalen erforderlichen
Absaugmengen sicherzustellen. Frist: Vorlage der Behtrde zwei Monate vor der
Ausschreibung der Luftungsanlagen.

Die maximale Durchstrémgeschwindigkeit soll basierend auf RVS [21] nicht mehr
als 25 m/s betragen. KlappengréRen sind so zu wahlen, dass diese bei maximaler
Absaugleistung nicht Uberschritten wird. Die Klappendimensionen sind in die
Dokumentation des Luftungskonzepts aufzunehmen. Frist: Vorlage der Behorde
zwei Monate vor der Ausschreibung des Liftungsbauwerkes.

Konzeptuell ist eine Strategie fir das Ausfallen einer Abluftklappenklappe
wahrend eines Brandfalls sowie im Normalbetrieb in das Liftungskonzept
miteinzubeziehen. Frist: Vorlage der Behorde zwei Monate vor der Ausschreibung
der Liftungssteuerung.

10) Fir alle Tunneldste sind Stromungsmessgerate gemaR der neuen Fassung RVS

E)
1)

2)
3)

4)

5)

09.02.31 (1. Juni 2014) [22] einzuplanen. Zudem ist die genaue Anwendung der
Stromungsmessgerate festzulegen. Besondere Beachtung muss dem Tunnelast
Altstadt gewidmet werden, um sicherzustellen, dass die Verwendung der
Strahlventilatoren nicht dazu fiihrt, dass die Regelung der Liftungsanlage auf
Grund von ungenauen Messwerten negativ beeintrachtigt wird. Frist: VVorlage der
Behorde zwei Monate vor der Ausschreibung der Liftungssteuerung.

Hochbautechnik

Vor Baubeginn sind der Bescheid und die bewilligten Planausfertigungen den
verantwortlichen  Bauausfuhrenden zur Einsichtnahme vorzulegen. Der
tatsachliche Baubeginn der Baustelleneinrichtungen ist spatestens 2 Wochen vor
Baubeginn der Arbeiten der Behdrde bekannt zu gegeben.

Vor Beginn der Bauarbeiten ist festzustellen, ob ober- oder unterirdische Kabel
und Rohrleitungen gefahrdet werden.

Die statischen Berechnungen sind von einem Zivilingenieur einschlagiger
Fachrichtung oder einem anderen befugten Statiker durchfiihren zu lassen.

Die Verglasungen aller Turen bis 1,50 m uber der Standflache, vertikale
Verglasungen an begehbaren Fléchen bis 0,85 m Héhe Uber der Standflache sind
aus geeignetem Sicherheitsglas (wie z.B. ESG) auszufihren.

Einfachverglasungen und die untere Scheibe von Isolierverglasungen miissen bei
Uberkopfverglasungen mit einer Neigung zur Vertikalen von mehr als 15°, aus



6)

F)
1)

2)

3)

4)

G)
1)

H)

geeignetem Verbund-Sicherheitsglas bestehen oder mit Schutzvorrichtungen

gegen das Herabfallen von Glasteilen ausgestattet sein.

Nach Errichtung der jeweiligen Baustelleneinrichtungen sind folgende Unterlagen

der Behorde vorzulegen:

a. eine Bescheinigung ausgestellt von einem Ziviltechniker einschlagiger
Fachrichtung oder einem anderen befugten Statiker, aus der hervorgeht, dass die
tragenden Konstruktionen den statischen Erfordernissen entsprechen, berechnet
und ausgefihrt worden sind;

b. eine Bescheinigung ausgestellt vom befugten Unternehmen, Uber die
Ausfiihrung samtlicher Sicherheitsverglasungen;

Maschinenbau

Die maschinentechnischen Anlagen bzw. Einrichtungen sind nach den
Erfahrungen der technischen Wissenschaften sowie den anerkannten Regeln des
Maschinenbaues unter Beriicksichtigung der einschldgigen Normen zu bemessen,
herzustellen, zu betreiben und instand zu halten.

Alle maschinenbautechnischen Einrichtungen sind in regelméiiigen Zeitabstanden
zu warten. Die Wartungsvorschriften des jeweiligen Herstellers sind einzuhalten.
Bei der Lagerung des Kiraftstoffes fir das Notstromaggregat sind die
Bestimmungen der Verordnung tiber brennbare Flissigkeiten, BGB1 Nr. 240/1991
idgF, einzuhalten.

Das Diesel-Notstromaggregat muss, bezogen auf die Ergebnisse eines Prifzyklus
gemal 1SO 8178, folgende Emissionswerte einhalten: CO < 3.500 mg/kWh, NOy
< 4.000 mg/kWh. Wiederkehrende Messungen im Nennleistungspunkt sind in
Intervallen  von langstens 6 Jahren  durchzufuhren, falls  keine
Kihlwasservorwdarmung installiert wird. In diesem Fall ist bei Inbetriebnahme
eine Referenzmessung im Nennleistungspunkt durchzufihren.

Brandschutz

Die im Technischen Bericht TP 04.01-05a enthaltenen Brandschutzmalinahmen
der K&M Brandschutztechnik GmbH mit Datum vom 21.04.2014 sind zu erfillen.

Sprengmittelsicherheit

Portal Felsenau

1)

2)

Das Sprengstofflager ist entsprechend den Angaben in den vorgelegten
Unterlagen, mit Ausnahme der Einschittungen, aufzustellen. Im Lager darf das
Nettogewicht von 2000 kg Sprengstoffe der Lagerklasse 1.1 nicht berschritten
werden. SchieBmittel dirfen nicht hinzugelagert werden. Die Fertigstellung der
Lager ist der Genehmigungsbehdrde vor Inbetriebnahme bekannt zu geben.
Gleichzeitig ist/sind der/die Name/n des/der fur die Einlagerung und Ausgabe vom
Betriebsleiter bestimmten Sprengbefugten bekannt zu geben und an einer fur alle
Arbeitnehmer gut sichtbaren Stelle anzuschlagen.

Die in den ,,Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Sprengmittel-Verbrauchslagern der Type DNW 1000“ der Austin Powder
Vertriebsgesellschaft mbH vom 23.2.2005 enthaltenen Vorschriftenpunkte sind
sofort bei Lagerbeginn bzw. stdndig oder zum jeweiligen Anlassfall zu beachten.



3)

4)

5)
6)
7)
8)

9)

Die fir den Transport angebrachten Anhdngedsen der Lager sind nach
Fertigstellung der Lagererrichtung abzuschrauben und gegen einen Zugriff durch
Unbefugte sicher versperrt zu verwahren.
Der 3m breite und ca. 10m tiefe Zugang (Kurzstollen) ist an mindestens 3 Stellen
mit je 4 x 1m?3 sandgefullten BIGBAGS (siehe Skizze) gegeniiberliegend zu
verbauen, sodass ein Gasdruckabbau — im Falle eines Storfalles - durch diese
bereits gewahrleistet wird.
3m. i
/SFMMTGQE
A0 BESTAPELTE B BAGS . 1
| wud . L hock, -
inin
H=1:20 ,
* PROKMITTEL AGER
Ein nachtréglicher Einbau einer stationdren elektrischen Beleuchtung oder einer
Heizung mit Netzanschluss ist nicht gestattet.
Vor dem 8m breiten Vorwall darf eingangsseitig zum Lager kein standiger
Verkehrsweg errichtet werden.
Der Zugang zum Stollen ist mit einer Stahlblechtiir zu versehen, die in einen
allseitig fest im Fels verankerten Rahmen eingesetzt ist.
Zum Betreten der Lager ist bei Dunkelheit eine elektrische Handlampe oder Kopf-
Akkulampe mitzufuhren.
Die Fundamentierungen des Sprengstofflagers sind leicht in Ausblasrichtung

geneigt und derartig herzustellen, dass selbst bei Starkregenereignissen allfallige
Oberflachenwésser nicht in das Lager gelangen koénnen. Dies ist mittels
Wasserwaage zu tberprifen.

10) Fir die Lagerung der Sprengstoffe und der Zinder sind die vom Hersteller

empfohlenen Aufbrauchsfristen zu beachten.

11) Die Lagerung der Versandstiicke hat ausschlie(lich auf Holzpaletten oder

ausreichend festen Unterlaghdlzern zu erfolgen.

12) Das Sprengstofflager ist mit einer Gefahrenmeldeanlage fur den Einbruchsfall

auszustatten. Die Anlage muss standig betriebsfahig gehalten werden. Bei Ausfall
der Anlage muss der Schutz des Lagers durch andere Malnahmen (z.B.
Bewachung) sichergestellt werden. Die Anlage ist vor Inbetriebnahme, nach jeder
Anderung oder Stérungsbeseitigung sowie gemaR Wartungsplan auf ihre
Funktionsfahigkeit zu prifen. Uber das Ergebnis der Prifungen ist schriftlich
Nachweis zu fuhren. Der Alarm muss nicht unmittelbar bei der Polizei auflaufen,
ist aber durch innerbetriebliche Anweisung seitens des Betriebsleiters oder seines
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Beauftragten festzulegen, welche betriebsinternen MalRnahmen zu treffen sind
(z.B. Benachrichtigung der verantwortlichen Person, des Werkschutzes, der
Polizei etc.)

13) Im Zindmittellager (Container) dirfen nicht mehr als 3.000 Stk. fir die
Sprengtechnik  geeignete  elektrische bzw. elektronische Zinder oder
Schlauchziinder gelagert werden.

14) Im Zindmittelcontainer durfen keine leicht brennbaren Gegenstande gelagert
werden. Ferner ist das Hantieren mit offenem Licht und Feuer in beiden Lagern
streng verboten.

15) Der Zindmittelcontainer darf keine Fenster aufweisen. Liftungséffnungen sind
mit Gittern, deren maximale Offnungsweite 3mm betragt, zu verschlieRen.

16) In der Nahe des Zlndmittelcontainers diurfen keine Geréte betrieben werden, die
Gefahr bringende Hochfrequenzenergien, Gefahr bringende Strome, Gefahr
bringende elektromagnetische Felder oder Gefahr bringende elektrostatische
Aufladungen erzeugen, ohne dass eine entsprechende Betrachtung des
Gefahrdungspotentials durchgefiinrt worden ist. Sich daraus ergebende
Sicherheitsabsténde sind zu beachten.

17) Weder im Sprengstofflager, noch im Zindmittelcontainer dirfen schlagkraftige
Ladungen hergerichtet werden. Das Versehen der Sprengstoffe mit
sprengkréftigen Zindern darf nur unmittelbar vor Ort an der Sprengstelle
geschehen.

18) Die Massebénder des Zindmittelcontainers sind an unverriickbar zu setzende
ErdungsspieRe oder an ordnungsgemall verlegte Erdungsbéander gut leitend
anzuschlieBen. Auf das Erfordernis einer Uberpriifung des ordnungsgeméafen
Zustandes der Erdungsanlagen vor erstmaliger Inbetriebnahme der Lager durch
eine Elektrofachkraft wird hingewiesen.

19) Leeres Verpackungsmaterial und sonstige Abfélle sind aus dem Lager zu
entfernen. Sprengmittelreste sind ordnungsgeman zu beseitigen.

20) Samtliche Einlagerungen und Ausgaben, sowie sonstigen Manipulationen an
Sprengstoffen und Zindmitteln im oder in der ndheren Umgebung der Lager,
dirfen nur von ausgebildeten Sprengbefugten durchgefiihrt werden. Diesen
Sprengbefugten sind die Auflagen des gegenstéandlichen Genehmigungsbescheides
sowie die ,,Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Verbrauchslager der Type ,,DNW 1000* nachweislich zur Kenntnis zu bringen.

21) Das Sprengmittellager und der Ziindmittelcontainer sind sofort leer zu rdumen und
dirfen nicht mehr betrieben werden, sobald Heiltarbeiten oder maschinell
durchgefiihrte Schneidarbeiten im oder um die Lager begonnen werden. Nach
Beendigung dieser Arbeiten dirfen die Lager erst nach einer ausreichenden
Abkuhlphase, welche durch eine fachkundige Person gesondert zu bestétigen ist,
wieder belegt werden.

22) Die Zugangstiren zum Sprengstofflager, sowie die Zugangstire des
Zundmittelcontainers  sind  auflerhalb  der  Ein-,  Auslagerungs- und
Manipulationszeiten sténdig sicher versperrt zu halten.

23) Die Schlissel fur die genannten Turen sind vom Sprengbefugten stdndig am
Korper zu tragen bzw. sonst sicher zu verwahren. Weitere Verwahrungen von
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Schliusselausfertigungen haben in versperrbaren Metallbehdltnissen oder -
schrénken zu erfolgen.

24) Auf allfalligen Anhangeschildern an den Schliisseln darf kein leicht erkennbarer

Hinweis auf die Schlisselfunktionen angebracht oder aufgeschrieben sein.

25) Wenn Sprengmittel bendtigt werden ist darauf zu achten, dass zuerst die

Sprengstoffe und danach die Zunder ausgefasst werden. Ziinder dirfen nur in
speziellen Sicherheitsbehaltern bis zum Sprengort transportiert werden.

26) Die Lager sind von Spreng- und Zindmitteln spétestens 2 Monate nach

Beendigung der Sprengarbeiten zu raumen.

Portal Altstadt

1)

2)

3)

4)
5)

6)

7)
8)

9)

Das Sprengstofflager ist entsprechend den Angaben in den vorgelegten
Unterlagen, aufzustellen. Im Lager darf das Nettogewicht von 500 kg Sprengstoffe
der Lagerklasse 1.1 nicht CGberschritten werden. Schielmittel dirfen nicht
hinzugelagert werden. Die Fertigstellung der Lager ist der Genehmigungsbehdrde
vor Inbetriebnahme bekannt zu geben. Gleichzeitig ist/sind der/die Name/n des/der
fir die Einlagerung und Ausgabe vom Betriebsleiter bestimmten Sprengbefugten
bekannt zu geben und an einer fur alle Arbeitnehmer gut sichtbaren Stelle
anzuschlagen.

Die in den ,,Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Sprengmittel-Verbrauchslagern der Type DNW 1000“ der Austin Powder
Vertriebsgesellschaft mbH vom 23.2.2005 enthaltenen Vorschriftenpunkte sind
sofort bei Lagerbeginn bzw. stdndig oder zum jeweiligen Anlassfall zu beachten.
Die fur den Transport angebrachten Anh&ngedsen der Lager sind nach
Fertigstellung der Lagererrichtung abzuschrauben und gegen einen Zugriff durch
Unbefugte sicher versperrt zu verwahren.

Ein nachtrdglicher Einbau einer stationéren elektrischen Beleuchtung oder einer
Heizung mit Netzanschluss ist nicht gestattet.

Zum Betreten der Lager ist bei Dunkelheit eine elektrische Handlampe oder Kopf-
Akkulampe mitzufihren.

Die Fundamentierungen des Sprengstofflagers sind leicht in Ausblasrichtung
geneigt und derartig herzustellen, dass selbst bei Starkregenereignissen allfallige
Oberflachenwasser nicht in das Lager gelangen konnen. Dies ist mittels
Wasserwaage zu Uberprifen.

Fur die Lagerung der Sprengstoffe und der Ziinder sind die vom Hersteller
empfohlenen Aufbrauchsfristen zu beachten.

Die Lagerung der Versandstiicke hat ausschlieBlich auf Holzpaletten oder
ausreichend festen Unterlaghdlzern zu erfolgen.

Das Sprengstofflager ist mit einer Gefahrenmeldeanlage fir den Einbruchsfall
auszustatten. Die Anlage muss standig betriebsféhig gehalten werden. Bei Ausfall
der Anlage muss der Schutz des Lagers durch andere Malknahmen (z.B.
Bewachung) sichergestellt werden. Die Anlage ist vor Inbetriebnahme, nach jeder
Anderung oder Storungsbeseitigung sowie gemaR Wartungsplan auf ihre
Funktionsfahigkeit zu prifen. Uber das Ergebnis der Prifungen ist schriftlich
Nachweis zu fuihren. Der Alarm muss nicht unmittelbar bei der Polizei auflaufen,
ist aber durch innerbetriebliche Anweisung seitens des Betriebsleiters oder seines
Beauftragten festzulegen, welche betriebsinternen MalRinahmen zu treffen sind
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(z.B. Benachrichtigung der verantwortlichen Person, des Werkschutzes, der
Polizei etc.)

10) Im Zundmittellager (Container) dirfen nicht mehr als 3.000 Stuck fir die
Sprengtechnik  geeignete elektrische bzw. elektronische Zinder oder
Schlauchziinder gelagert werden.

11) Der Zindmittelcontainer darf keine Fenster aufweisen. Luftungséffnungen sind
mit Gittern, deren maximale Offnungsweite 3mm betragt, zu verschlieRen,

12) Im Zundmittelcontainer dirfen keine leicht brennbaren Gegenstéande gelagert
werden. Ferner ist das Hantieren mit offenem Licht und Feuer in beiden Lagern
streng verboten.

13) In der Nahe des Ziindmittelcontainers dirfen keine Geréte betrieben werden, die
Gefahr bringende Hochfrequenzenergien, Gefahr bringende Strome, Gefahr
bringende elektromagnetische Felder oder Gefahr bringende elektrostatische
Aufladungen erzeugen, ohne dass eine entsprechende Betrachtung des
Gefahrdungspotentials durchgefiinrt worden ist. Sich daraus ergebende
Sicherheitsabsténde sind zu beachten.

14) Weder im Sprengstofflager, noch im Zindmittelcontainer dirfen schlagkraftige
Ladungen hergerichtet werden. Das Versehen der Sprengstoffe mit
sprengkréftigen Zindern darf nur unmittelbar vor Ort an der Sprengstelle
geschehen.

15) Die Massebéander des Zindmittelcontainers sind an unverriickbar zu setzende
Erdungsspiefe oder an ordnungsgemal verlegte Erdungsbénder gut leitend
anzuschlieRen. Auf das Erfordernis einer Uberpriifung des ordnungsgemaRen
Zustandes der Erdungsanlagen vor erstmaliger Inbetriebnahme der Lager durch
eine Elektrofachkraft wird hingewiesen.

16) Leeres Verpackungsmaterial und sonstige Abfdlle sind aus dem Lager zu
entfernen. Sprengmittelreste sind ordnungsgemaR zu beseitigen.

17) Samtliche Einlagerungen und Ausgaben, sowie sonstigen Manipulationen an
Sprengstoffen und Zindmitteln im oder in der ndheren Umgebung der Lager,
durfen nur von ausgebildeten Sprengbefugten durchgefiinrt werden. Diesen
Sprengbefugten sind die Auflagen des gegenstandlichen Genehmigungsbescheides
sowie die ,,Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Verbrauchslager der Type ,,DNW 1000 nachweislich zur Kenntnis zu bringen.

18) Das Sprengmittellager und der Zindmittelcontainer sind sofort leer zu rdumen und
dirfen nicht mehr betrieben werden, sobald HeiRarbeiten oder maschinell
durchgefiihrte Schneidarbeiten im oder um die Lager begonnen werden. Nach
Beendigung dieser Arbeiten dirfen die Lager erst nach einer ausreichenden
Abkihlphase, welche durch eine fachkundige Person gesondert zu bestétigen ist,
wieder belegt werden.

19) Die Zugangstiren zum Sprengstofflager, sowie die Zugangstiure des
Zundmittelcontainers  sind  auflerhalb  der  Ein-,  Auslagerungs- und
Manipulationszeiten standig sicher versperrt zu halten.

20) Die Schliussel fur die genannten Tiren sind vom Sprengbefugten stdndig am
Korper zu tragen bzw. sonst sicher zu verwahren. Weitere Verwahrungen von
Schlisselausfertigungen haben in versperrbaren Metallbehdltnissen oder -
schrénken zu erfolgen.
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21) Auf allfalligen Anhangeschildern an den Schliisseln darf kein leicht erkennbarer

Hinweis auf die Schlisselfunktionen angebracht oder aufgeschrieben sein.

22) Wenn Sprengmittel benétigt werden ist darauf zu achten, dass zuerst die

Sprengstoffe und danach die Zunder ausgefasst werden. Ziinder dirfen nur in
speziellen Sicherheitsbehaltern bis zum Sprengort transportiert werden.

23) Die Lager sind von Spreng- und Zindmitteln spétestens 2 Monate nach

Beendigung der Sprengarbeiten zu raumen.

Portal Tisis

1)

2)

3)

4)
5)

6)

7)
8)

9)

Das Sprengstofflager ist entsprechend den Angaben in den vorgelegten Unterlagen
aufzustellen. Im Lager darf das Nettogewicht von 500 kg Sprengstoffe der
Lagerklasse 1.1 nicht Uberschritten werden. SchieBmittel durfen nicht
hinzugelagert werden. Die Fertigstellung des Lagers ist vor Inbetriebnahme der
Genehmigungsbehtrde bekannt zu geben. Gleichzeitig ist/sind der/die Name/n
des/der fur die Einlagerung und Ausgabe vom Betriebsleiter bestimmten
Sprengbefugten bekannt zu geben und an einer fir alle Arbeitnehmer gut
sichtbaren Stelle anzuschlagen.

Die in den ,,Betricbsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Sprengmittel-Verbrauchslagern der Type DNW 1000“ der Austin Powder
Vertriebsgesellschaft mbH vom 23.2.2005 enthaltenen Vorschriftenpunkte sind
sofort bei Lagerbeginn bzw. stdndig oder zum jeweiligen Anlassfall zu beachten.
Die fir den Transport angebrachten Anhdngedsen der Lager sind nach
Fertigstellung der Lagererrichtung abzuschrauben und gegen einen Zugriff durch
Unbefugte sicher versperrt zu verwahren.

Ein nachtréglicher Einbau einer stationdren elektrischen Beleuchtung oder einer
Heizung mit Netzanschluss ist nicht gestattet.

Zum Betreten der Lager ist bei Dunkelheit eine elektrische Handlampe oder Kopf-
Akkulampe mitzufuhren.

Die Fundamentierungen des Sprengstofflagers sind leicht in Ausblasrichtung
geneigt und derartig herzustellen, dass selbst bei Starkregenereignissen allfallige
Oberflachenwésser nicht in das Lager gelangen konnen. Dies ist mittels
Wasserwaage zu tberprifen.

Fur die Lagerung der Sprengstoffe und der Ziinder sind die vom Hersteller
empfohlenen Aufbrauchsfristen zu beachten.

Die Lagerung der Versandstiicke hat ausschlieBlich auf Holzpaletten oder
ausreichend festen Unterlaghdlzern zu erfolgen.

Das Sprengstofflager ist Uber der Decke 1,50m hoch mit Steinfreier Erde zu
uberschitten. Die Einschittungen sowie die Aufstellung der BIG-Bags haben nach
Skizze 1 zu geschehen.



-14 -

10) Das Sprengstofflager ist mit einer Gefahrenmeldeanlage fur den Einbruchsfall
auszustatten. Die Anlage muss stdndig betriebsfahig gehalten werden. Bei Ausfall
der Anlage muss der Schutz des Lagers durch andere Malknahmen (z.B.
Bewachung) sichergestellt werden. Die Anlage ist vor Inbetriebnahme, nach jeder
Anderung oder Stérungsbeseitigung sowie gemaR Wartungsplan auf ihre
Funktionsfahigkeit zu prifen. Uber das Ergebnis der Prifungen ist schriftlich
Nachweis zu fihren. Der Alarm muss nicht unmittelbar bei der Polizei auflaufen,
ist aber durch innerbetriebliche Anweisung seitens des Betriebsleiters oder seines
Beauftragten festzulegen, welche betriebsinternen MalRinahmen zu treffen sind
(z.B. Benachrichtigung der verantwortlichen Person, des Werkschutzes, der
Polizei etc.).

11) Im Zindmittellager (Container) dirfen nicht mehr als 2.000 Stick fir die
Sprengtechnik  geeignete elektrische bzw. elektronische Zinder oder
Schlauchziinder gelagert werden.

12) Der Zindmittelcontainer darf keine Fenster aufweisen. Liftungséffnungen sind
mit Gittern, deren maximale Offnungsweite 3mm betrégt, zu verschlieRen.

13) Im Zindmittelcontainer durfen keine leicht brennbaren Gegenstande gelagert
werden. Ferner ist das Hantieren mit offenem Licht und Feuer in beiden Lagern
streng verboten.

14) In der Nédhe des Zundmittelcontainers durfen keine Gerate betrieben werden, die
Gefahr bringende Hochfrequenzenergien, Gefahr bringende Stréme, Gefahr
bringende elektromagnetische Felder oder Gefahr bringende elektrostatische
Aufladungen erzeugen, ohne dass eine entsprechende Betrachtung des
Gefahrdungspotentials durchgefiihrt worden ist. Sich daraus ergebende
Sicherheitsabsténde sind zu beachten.

15) Weder im Sprengstofflager, noch im Zindmittelcontainer diirfen schlagkraftige
Ladungen hergerichtet werden. Das Versehen der Sprengstoffe mit
sprengkréftigen Ziindern darf nur unmittelbar vor Ort an der Sprengstelle
geschehen.

16) Die Massebander des Zindmittelcontainers sind an unverriickbar zu setzende
ErdungsspieBe oder an ordnungsgemall verlegte Erdungsbénder gut leitend
anzuschlieRen. Auf das Erfordernis einer Uberpriifung des ordnungsgeméafBen
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Zustandes der Erdungsanlagen vor erstmaliger Inbetriebnahme der Lager durch
eine Elektrofachkraft wird hingewiesen.

17) Leeres Verpackungsmaterial und sonstige Abfélle sind aus den Lagern zu
entfernen. Sprengmittelreste sind ordnungsgemal zu beseitigen.

18) Samtliche Einlagerungen und Ausgaben, sowie sonstigen Manipulationen an
Sprengstoffen und Zindmitteln im oder in der naheren Umgebung des Lagers,
durfen nur von ausgebildeten Sprengbefugten durchgefiihrt werden. Diesen
Sprengbefugten sind die Auflagen des gegenstandlichen Genehmigungsbescheides
sowie die ,,Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Verbrauchslager der Type ,,DNW 1000* nachweislich zur Kenntnis zu bringen.

19) Das Sprengmittellager und der Zindmittelcontainer sind sofort leer zu rdumen und
durfen nicht mehr betrieben werden, sobald Heiltarbeiten oder maschinell
durchgefiihrte Schneidarbeiten im oder um die Lager begonnen werden. Nach
Beendigung dieser Arbeiten dirfen die Lager erst nach einer ausreichenden
Abkuhlphase, welche durch eine fachkundige Person gesondert zu bestétigen ist,
wieder belegt werden.

20) Die Zugangsturen zum Sprengstofflager, sowie die Zugangstire des
Zindmittelcontainers  sind  auBerhalb  der Ein-,  Auslagerungs- und
Manipulationszeiten sténdig sicher versperrt zu halten.

21) Die Schlissel fur die genannten Tiren sind vom Sprengbefugten stdndig am
Korper zu tragen bzw. sonst sicher zu verwahren. Weitere Verwahrungen von
Schlisselausfertigungen haben in versperrbaren Metallbehdltnissen oder —
schranken zu erfolgen.

22) Auf allfalligen Anhéngeschildern an den Schlusseln darf kein leicht erkennbarer
Hinweis auf die Schlisselfunktionen angebracht oder aufgeschrieben sein.

23) Wenn Sprengmittel benotigt werden ist darauf zu achten, dass zuerst die
Sprengstoffe und danach die Zlnder ausgefasst werden. Zlnder dirfen nur in
speziellen Sicherheitsbehaltern bis zum Sprengort transportiert werden.

24) Die Lager sind von Spreng- und Ziundmitteln spatestens 2 Monate nach
Beendigung der Sprengarbeiten zu raumen.

Portal Tosters

1) Das Sprengstofflager ist entsprechend den Angaben in den vorgelegten Unterlagen
aufzustellen. Im Lager darf das Nettogewicht von 500 kg Sprengstoffe der
Lagerklasse 1.1 nicht Uberschritten werden. Schielmittel dirfen nicht
hinzugelagert werden. Die Fertigstellung des Lagers ist vor Inbetriebnahme der
Genehmigungsbehorde bekannt zu geben. Gleichzeitig ist/sind der/die Name/n
des/der fir die Einlagerung und Ausgabe vom Betriebsleiter bestimmten
Sprengbefugten bekannt zu geben und an einer fur alle Arbeitnehmer gut
sichtbaren Stelle anzuschlagen.

2) Die in den ,,Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Sprengmittel-Verbrauchslagern der Type DNW 1000 der Austin Powder
Vertriebsgesellschaft mbH vom 23.2.2005 enthaltenen Vorschriftenpunkte sind
sofort bei Lagerbeginn bzw. stdndig oder zum jeweiligen Anlassfall zu beachten.

3) Die fur den Transport angebrachten Anhangedsen der Lager sind nach
Fertigstellung der Lagererrichtung abzuschrauben und gegen einen Zugriff durch
Unbefugte sicher versperrt zu verwahren.
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4) Ein nachtréglicher Einbau einer stationaren elektrischen Beleuchtung oder einer
Heizung mit Netzanschluss ist nicht gestattet.

5) Zum Betreten des Lagers ist bei Dunkelheit eine elektrische Handlampe oder
Kopf-Akkulampe mitzufiihren.

6) Die Fundamentierungen des Sprengstofflagers sind leicht in Ausblasrichtung
geneigt und derartig herzustellen, dass selbst bei Starkregenereignissen allfallige
Oberflachenwésser nicht in das Lager gelangen konnen. Dies ist mittels
Wasserwaage zu Uberprifen.

7) Fur die Lagerung der Sprengstoffe und der Ziinder sind die vom Hersteller
empfohlenen Aufbrauchsfristen zu beachten.

8) Die Lagerung der Versandstiicke hat ausschlieflich auf Holzpaletten oder
ausreichend festen Unterlaghdélzern zu erfolgen.

9) Die Kronenlange der stral3enseitigen 4.5m hohen Schittung muss - entgegen den
Planunterlagen - von den Lagertiiren ausgemessen - 6m lang sein.

10) Das Sprengstofflager ist mit einer Gefahrenmeldeanlage fir den Einbruchsfall
auszustatten. Die Anlage muss standig betriebsfahig gehalten werden. Bei Ausfall
der Anlage muss der Schutz des Lagers durch andere Malnahmen (z.B.
Bewachung) sichergestellt werden. Die Anlage ist vor Inbetriebnahme, nach jeder
Anderung oder Storungsbeseitigung sowie gemaR Wartungsplan auf ihre
Funktionsfahigkeit zu prifen. Uber das Ergebnis der Priifungen ist schriftlich
Nachweis zu fuihren. Der Alarm muss nicht unmittelbar bei der Polizei auflaufen,
ist aber durch innerbetriebliche Anweisung seitens des Betriebsleiters oder seines
Beauftragten festzulegen, welche betriebsinternen MaRnahmen zu treffen sind
(z.B. Benachrichtigung der verantwortlichen Person, des Werkschutzes, der
Polizei etc.)

11) Im Zindmittellager (Container) dirfen nicht mehr als 3.000 Stick fur die
Sprengtechnik  geeignete elektrische bzw. elektronische Zinder oder
Schlauchziinder gelagert werden.

12) Der Zindmittelcontainer darf keine Fenster aufweisen. Liftungséffnungen sind
mit Gittern, deren maximale Offnungsweite 3mm betragt, zu verschlieRen.

13) Im Zundmittelcontainer dirfen keine leicht brennbaren Gegenstéande gelagert
werden. Ferner ist das Hantieren mit offenem Licht und Feuer in beiden Lagern
streng verboten.

14) In der Ndhe des Zundmittelcontainers dirfen keine Geréte betrieben werden, die
Gefahr bringende Hochfrequenzenergien, Gefahr bringende Strome, Gefahr
bringende elektromagnetische Felder oder Gefahr bringende elektrostatische
Aufladungen erzeugen, ohne dass eine entsprechende Betrachtung des
Gefahrdungspotentials durchgefiihrt worden ist. Sich daraus ergebende
Sicherheitsabsténde sind zu beachten.

15) Weder im Sprengstofflager, noch im Zindmittelcontainer dirfen schlagkraftige
Ladungen hergerichtet werden. Das Versehen der Sprengstoffe mit
sprengkréftigen Zindern darf nur unmittelbar vor Ort an der Sprengstelle
geschehen.

16) Die Massebander des Zindmittelcontainers sind an unverriickbar zu setzende
ErdungsspieRe oder an ordnungsgemald verlegte Erdungsbénder gut leitend
anzuschlieRen. Auf das Erfordernis einer Uberpriifung des ordnungsgemaRen
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Zustandes der Erdungsanlagen vor erstmaliger Inbetriebnahme der Lager durch
eine Elektrofachkraft wird hingewiesen.

17) Leeres Verpackungsmaterial und sonstige Abfélle sind aus dem Lager zu
entfernen. Sprengmittelreste sind ordnungsgemal zu beseitigen.

18) Samtliche Einlagerungen und Ausgaben, sowie sonstigen Manipulationen an
Sprengstoffen und Zindmitteln im oder in der n&dheren Umgebung der Lager,
durfen nur von ausgebildeten Sprengbefugten durchgefiihrt werden. Diesen
Sprengbefugten sind die Auflagen des gegenstandlichen Genehmigungsbescheides
sowie die ,,Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen
Verbrauchslager der Type ,,DNW 1000* nachweislich zur Kenntnis zu bringen.

19) Das Sprengmittellager und der Zundmittelcontainer sind sofort leer zu rdumen und
durfen nicht mehr betrieben werden, sobald Heiltarbeiten oder maschinell
durchgefiihrte Schneidarbeiten im oder um das Lager begonnen werden. Nach
Beendigung dieser Arbeiten dirfen die Lager erst nach einer ausreichenden
Abkuhlphase, welche durch eine fachkundige Person gesondert zu bestétigen ist,
wieder belegt werden.

20) Die Zugangsturen zum Sprengstofflager, sowie die Zugangstire des
Zindmittelcontainers  sind  auBerhalb  der Ein-,  Auslagerungs- und
Manipulationszeiten sténdig sicher versperrt zu halten.

21) Die Schlissel fur die genannten Tiren sind vom Sprengbefugten stdndig am
Korper zutragen bzw. sonst sicher zu verwahren. Weitere Verwahrungen von
Schlisselausfertigungen haben in versperrbaren Metallbehdltnissen oder —
schranken zu erfolgen.

22) Auf allfalligen Anhangeschildern an den Schlusseln darf kein leicht erkennbarer
Hinweis auf die Schlusselfunktionen angebracht oder aufgeschrieben sein.

23) Wenn Sprengmittel benotigt werden ist darauf zu achten, dass zuerst die
Sprengstoffe und danach die Zlnder ausgefasst werden. Zinder dirfen nur in
speziellen Sicherheitsbehaltern bis zum Sprengort transportiert werden.

24) Die Lager sind von Spreng- und Zundmitteln spatestens 2 Monate nach
Beendigung der Sprengarbeiten zu raumen.

I) Arbeitnehmerschutz

Auflagen flr die Bauphase

1) Unter besonderer Bericksichtigung der erforderlichen baulichen, technischen und
organisatorischen BrandschutzmalRnahmen sowie der Brandschutzmalinahmen
wéhrend der Bauzeit sind jeweils Brandschutzkonzepte (a. fur den Betrieb, b. fir
die Bauzeit) durch eine geeignete fachkundige Person zu erstellen. Das
Brandschutzkonzept fiir die Bauphase ist vor Baubeginn der Behdrde vorzulegen.

2) Die fachgerechte Ausfiihrung bzw. Umsetzung der Brandschutzmalinahmen engt-
sprechend den Brandschutzkonzepten ist Gber eine begleitende fachkundige
Bautiberwachung nachweislich sicher zu stellen und durch eine Endabnahme
nachzuweisen.

3) Das Brandschutzkonzept fur die Bauphase (TP 02.02) ist wahrend der Bauarbeiten
erforderlichenfalls den 6rtlichen, bauspezifischen und zeitlichen Gegebenheiten
bzw. Anderungen anzupassen. Die festgelegten MaRnahmen sind auf ihre
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Wirksamkeit zu Uberprufen. Das Ergebnis der Priufung hat auf der Baustelle zur
behordlichen Einsichtnahme aufzuliegen.

Fur die Untertagebauarbeiten, \Vortriebs- und Ausbrucharbeiten ist bei der
Festlegung der erforderlichen  Sicherungsmalinahmen,  Abschlagldngen,
ErkundungsmalRnahmen des zeitgerechten Einbaus der Stitzmittel und dgl. eine
begleitende geologische und geotechnische Betreuung einzurichten. Beratung und
Mitwirkung hat einvernehmlich mit der 6rtlichen Bauaufsicht (Auftraggeber) und
der Bauleitung (Auftragnehmer) zu erfolgen. Eine laufende tégliche Prifung
(erforderlichenfalls) und Umsetzung vor Ort ist zu gewdhrleisten. Entsprechend
geeignete fachkundige Personen (Ingenieurgeologe / Geotechniker) sind der
Behorde namhaft zu machen. Die Umsetzung der Malinahmen (Ausbau
Festlegung) ist zu dokumentieren. Diesbezligliche Unterlagen sind zur
behordlichen Einsichtnahme auf der Baustelle aufzulegen.

Das Flucht- und Rettungskonzept (TP 02.02) ist erforderlichenfalls den ortlichen,
bauspezifischen und zeitlichen Gegebenheiten bzw. Anderungen anzupassen. Die
festgelegten MalRnahmen sind auf ihre Wirksamkeit zu tberprifen. Das Ergebnis
der Priifung hat auf der Baustelle zur behdrdlichen Einsichtnahme aufzuliegen.
Bauwerke (Portalbereiche), Baustellen und Baustelleneinrichtungen sowie
Zufahrten und Zugénge zu diesen durfen nicht durch Naturereignisse wie
Steinschlag, Muren oder Hochwasser geféhrdet sein. Die jeweils getroffenen
baulichen und temporéren Malnahmen insbesondere die Netzsicherung wie im
Steinschlagschutzkonzept vorgesehen, sind unter Beiziehung fachkundiger
Personen in regelmaligen Abstdnden zu Uberprifen und gegebenenfalls
auszubessern. Diese Uberpriifungen sind zu dokumentieren und diesbeziigliche
Unterlagen zur Einsichtnahme durch die Behdrde bereitzuhalten.

Die Plan- und Beschreibungsunterlagen fir die Baustelleneinrichtungen wie
Werkstéatten, Tankanlagen, Betonaufbereitungsanlagen, Wohngebdaude,
Sanitatsraum, Sprengmittellager, Liftungsanlagen sind im Einvernehmen mit dem
Arbeitsinspektorat friihestmdglich, jedoch mindestens einen Monat vor Baubeginn
bzw. Errichtungsbeginn der Genehmigungsbehdrde vorzulegen.

Auflagen flr die Betriebsphase (Vorbehaltlich zusatzlich sich aus dem laufenden
Verfahren ergebender Auflagenerfordernisse)

1)

2)

Vor Inbetriebnahme ist unter Beriicksichtigung des Brandschutzkonzeptes, des
Flucht- und Rettungskonzeptes sowie der Unterlage fir spétere Arbeiten (BauKG)
ein Sicherheits- und Gesundheitsschutzdokument gema ASchG zu erstellen und
entsprechende  Malnahmen  zur  Gefahrenverhitung umzusetzen. Das
Brandschutzkonzept ist vor Inbetriebnahme der Behorde vorzulegen.
Nachstehende Bescheinigungen und Bestatigungen sind der
Genehmigungsbehorde spatestens mit der Fertigstellungsmeldung  bzw.
Inbetriebnahme vorzulegen:
a. Uber die ordnungsgemaRe Ausfilhrung der Funktionstiichtigkeit der
Liftungsanlage gemal Luftungsprojekt, ausgestellt durch den Anlagenerrichter,
b. ordnungsgemaRe Ausfiuhrung der Notbeleuchtung (Sicherheitsbeleuchtung),
insbesondere  samtlicher Technik- und Wartungsbereiche in denen
Arbeitnehmer/innen beschéftigt werden und die nicht mit einer Notbeleuchtung
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gemal RVS ausgestattet sind, ausgestellt von einer befugten Person oder Firma
gemaR elektrotechnischen Vorschriften.

Hinweis

1) Auf die einschlagigen Arbeitnehmerinnenschutzbestimmungen, wie das
Arbeitnehmerinnenschutzgesetz (ASchG), BGBI. Nr. 450/1994, idgF. und die
dazu erlassenen Verordnungen, insbesondere die Arbeitsstattenverordnung
(AStV), BGBI. Il Nr. 368/1998, idgF., die Arbeitsmittelverordnung (AMVO),
BGBI. Nr. 164/2000 idgF. (Prufpflichten), das Bauarbeitenkoordinationsgesetz
(BauKG), BGBI. I Nr. 37/1999 idgF, (Erstellung eines SIGE-Plans sowie einer
Unterlage flr spétere Arbeiten), Bauarbeiterschutzverordnung (BauV), BGBI. Nr.
340/1994, idgF, Verordnung uber explosionsfahige Atmosphéren (VEXAT),
BGBI. Nr. 309/2004, idgF, wird besonders hingewiesen.

J) Verkehr, Verkehrssicherheit
Auflagen

Im Vorfeld:

1) Das Bauprojekt fir die Teil- und Vollinbetriebnahme ist einem
Verkehrssicherheitsaudit nach den einschldgigen Bestimmungen und Richtlinien
zu unterziehen. Das Verkehrssicherheitsaudit ist der UVP-Behotrde vor Baubeginn
vorzulegen.

Bauphase:

1) Das Konzept zur Baudurchfuhrung sieht permanente Reifenwaschanlagen zur
Staubreduktion vor. Die Platzierung hat jeweils beim Ubergang zur bitumindsen
Tragschicht zu erfolgen. Starke Verschmutzungen im offentlichen StraRenraum
sind unmittelbar zu beseitigen.

2) Bei der Baustellenabsicherung sind die Bestimmungen der einschldagigen
Regelwerke, unter anderem der RVS05.05.41 (Baustellenabsicherung,
gemeinsame Bestimmungen fiir alle StralRen) und RVS 05.05.44 einzuhalten.

Betriebsphase:

1) Kontrolle der Entlastungswirkung des Stadttunnels Feldkirch
Die BegleitmalRnahmen aus der Verkehrsuntersuchung sind im Detail zu planen
bzw. zu konkretisieren. Das Detailkonzept ist der UVP-Behorde mindestens sechs
Monate vor der Teilinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch vorzulegen. Ein Jahr
nach Teil- und Vollinbetriebnahme des Stadttunnels Feldkirch und weitere 2 Jahre
und 5 Jahre danach sind die Entlastungswirkungen gemaéf der Modellberechnung
fur das Jahr 2025 durch Querschnittszdhlungen an der Liechtensteinerstral’e und
an der L 190 Gber mindestens eine reprasentative Woche zu kontrollieren, wobei
die Messpunkte im Detailkonzept anzufiihren sind. Im Falle von Uberschreitungen
der prognostizierten Verkehrszahlen im betroffenen Stralennetz bzw. einer
geringeren Entlastungswirkung sind von der Projektwerberin gemeinsam mit dem
zustandigen StraRenerhalter weitere geeignete MaRRnahmen zur nachhaltigen und
langfristigen Sicherung der prognostizierten Entlastungswirkung zu konzipieren
und umzusetzen. Die Zé&hlergebnisse samt Erldauterung, Interpretation und
gegebenenfalls ein detailliertes Malinahmenkonzept sind der UVP — Behdrde als
Nachweis vorzulegen.
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Kontrolle der prognostizierten Verkehrszahlen

Um eine Beweissicherung der tatsachlichen gegenlber der prognostizierten
verkehrlichen Nachfrageentwicklung zu gewéhrleisten, wird vorgeschrieben, auf
folgenden Streckenabschnitten permanente automatische Zahlstellen einzurichten,
so ferne diese nicht ohnehin im Prognosejahr existieren:

a. L191aan der Grenze zu Liechtenstein vor dem Tunnelportal Tisis

b. L190 zwischen der Al4 AST Feldkirch / Frastanz und dem Tunnelportal
Felsenau

L61 zwischen Alberweg und Kapellenweg

. L53 IlistraRe

Alberweg

DorfstralRe zwischen Rheinbergerstralle und Carinagasse

g. Alle Tunneléaste

Diese Zahlstellen sind ab einem Jahr vor der Teilinbetriebnahme bis 6 Jahre nach
der Vollinbetriebnahme j&hrlich auszuwerten und mit den prognostizierten
Verkehrszahlen des relevanten Planfalles 2025 zu vergleichen. Falls die
prognostizierten Verkehrszahlen, getrennt betrachtet fiir Personen- und Lkw-
Verkehr, Uberschritten werden, sind kompensatorische MaRnahmen einzuleiten.
Nach Durchfuhrung der Messungen und Auswertungen sind die Jahresergebnisse
binnen 4 Monaten gesammelt, ausgewertet und interpretiert der UVP-Behdrde zu
ubermitteln.

Teilsignalisierung zentraler Kreisverkehr (Kreisfahrbahn)

Um die Stauerscheinungen am zentralen Kreisverkehr zu minimieren wurde im
Einreichprojekt 2013 eine Hybridlésung (Teilsignalisierung des zentralen
Kreisverkehrs) erarbeitet und als Empfehlung formuliert. Die Teilsignalisierung ist
entsprechend der Konzeption aus dem Einreichprojekt 2013 (gem.
Verbesserungsauftrag vom 13.12.2013 verbesserte Projektunterlagen mit dem
Einreichdatum 13.5.2014) umzusetzen.

Koordinierung der Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) Liechtensteiner Stralle -
Hirschgraben

Im Bereich des Hirschgrabens und der Liechtensteiner Strale, uber die
Barenkreuzung bis hin zur VLSA Wohlwendstralle besteht bereits eine
Koordinierung zwischen den VLSA der einzelnen Knotenpunkte. Die kinftige
VLSA Portal Altstadt ist in die Koordinierung einzubinden.
Wechselverkehrszeichen Tunnelarme Altstadt und Tisis

Im Tunnelarm Tisis und im Tunnelarm Altstadt sind in beiden Fahrtrichtungen
Wechselverkehrszeichen mit dem Rickstausymbol anzubringen. Die Steuerung
hat Uber Stauerfassungseinrichtungen (z.B. Detektoren) zu erfolgen.
Rickstautiberwachung Portal Tosters

An der Tunnelausfahrt ist eine Riickstautiberwachung (Lage der Detektoren gemaf
den Vorgaben aus den Einreichunterlagen) zu installieren. Im Falle eines
Ruckstaus ist die Tunnelausfahrt frei zu schalten.

Rickstauerkennung Portal Tisis

Um bei Lkw-Rickstau am Grenziibergang Tisis eine Uberstauung in den
Tunnelarm Tisis zu verhindern, sind Stauerfassungseinrichtungen (zum Beispiel
Induktionsschleifen in der Fahrbahn) zwischen Grenziibergang und Tunnelportal

+® o0
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vorzusehen. Wird ein entsprechender Rickstau erkannt, hat eine Teilsperrung des
Tunnelastes in Richtung Tisis/Liechtenstein zu erfolgen.

Empfehlungen zu den Bauphasen

Prézisierungen  und  Detaillierungen  werden  fur  die  nachfolgenden
Bewilligungsverfahren geméaR 890 StVO notwendig sein. Zu den einzelnen Bauphasen
(Einlage TP 04.01-01a; Konzept zur Baudurchfiihrung; Generelles Baukonzept;
Technischer Bericht) werden folgende Empfehlungen abgegeben

Portal Felsenau:

1) Es ist an geeigneten Stellen (entlang der Einfahrtsrouten in die Stadt) mittels
Ankiindigungstafeln auf etwaige Verkehrsbehinderungen in Folge der
Bautatigkeiten und auf die Umleitung Richtung Gofis hinzuweisen.

VE — Phase 1:

1) Die provisorische Radverkehrsflache ist gegeniiber dem Baustellenverkehr durch
bauliche Trennung (z.B. Betonleitwénde) abzusichern.

2) Der Umleitungsverkehr Richtung Gofis ist zu beschildern.

VE — Phase 2:

1) Die Umleitung flr den Radverkehr Richtung Frastanz ist zu beschildern.

2) Es sind entsprechende Geschwindigkeitsbeschrankungen (insbesondere an der
Engstelle) zu verordnen.

VE — Phase 3:

1) Die Umleitung fur den Radverkehr Richtung Frastanz ist zu beschildern.

Portal Altstadt:

1) Es ist an geeigneten Stellen (entlang der Einfahrtsrouten in die Stadt) mittels
Ankindigungstafeln  auf etwaige Verkehrsbehinderungen in Folge der
Bautatigkeiten hinzuweisen.

VE — Phase 1 (Umlegung L 191a, Errichtung SchulbriderstraBe, Anbindung

Duxgasse):

1) Der FuB- und Radweg (in zwei Richtungen) entlang der L 191a ist in ausreichender
Breite vorzusehen.

2) Die Zu- und Abfahrtsmoglichkeiten fur Baufahrzeuge sind festzulegen.

VE — Phase 2 (Errichtung Behelfsbriicke):

1) Der FuB- und Radweg (in zwei Richtungen) entlang der L 191a ist in ausreichender
Breite vorzusehen.

2) Die Weiterfiihrung des Fuf3- und Radweges in der Duxgasse ist zu prazisieren.

3) Durch etwaige Zufahrtskontrollen bei der Baustelleneinfahrt darf kein Rickstau
auf die L 191a entstehen.

VE — Phase 3 (Herstellung Portal und OBW):

1) Der FuB- und Radweg (in zwei Richtungen) entlang der L 191a ist in ausreichender
Breite vorzusehen.

2) Die Weiterfiihrung des Fuf3- und Radweges in der Duxgasse ist zu prazisieren.

3) Durch etwaige Zufahrtskontrollen bei der Baustelleneinfahrt darf kein Riickstau
auf die L 191a entstehen.

4) Fir die Behelfsbricke wird im Detail die Befahrbarkeit im Gegenverkehr
nachzuweisen sein.
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VE - Phase 4 (Rucklegung Duxgasse / TschavollstralRe, Endzustand):

1) Der FuB- und Radweg (in zwei Richtungen) entlang der L 191a ist in ausreichender
Breite vorzusehen.

2) Die Weiterfihrung des FuB- und Radweges in der Duxgasse ist zu prazisieren
(speziell im Baustellenbereich — Herstellung Endzustand).

3) Die Zu- und Abfahrtsmoglichkeiten fur Baufahrzeuge sind zu prazisieren.

Portal Tisis:

1) Es ist an geeigneten Stellen (entlang der Einfahrtsrouten in die Stadt) mittels
Ankiindigungstafeln auf etwaige Verkehrsbehinderungen in Folge der
Bautatigkeiten hinzuweisen.

VE — Phase 1:

1) Durch etwaige Zufahrtskontrollen bei der Baustelleneinfahrt darf kein Rickstau
auf die L 191a entstehen.

2) Die Sperre der Anbindung LegerstralRe und die Umleitung tber die Grif3stra3e sind
in ausreichenden Abstanden vor der GrildstraBe bzw. der LegerstraBe zu
beschildern.

VE — Phase 2:

1) Die Zu- und Abfahrt zur Baustelle liegt im Kurvenbereich. Auf ausreichende
Sichtverhaltnisse wird zu achten sein.

2) Die Sperre der Anbindung LegerstralRe und die Umleitung uber die Grif3stra3e sind
in ausreichenden Abstanden vor der GrildstraBe bzw. der LegerstraBe zu
beschildern.

3) Die kurzzeitige einstreifige Verkehrsfihrung ist zu prazisieren (Griinzeiten,
Sperrzeiten, Schaltzeiten, Rickstau).

4) Der Ful’- und Radweg (in zwei Richtungen) entlang der L 191a ist in ausreichender
Breite vorzusehen.

VE — Phase 3:

1) Die Sperre der Anbindung LegerstralRe und die Umleitung Uber die Grif3stralRe sind
in ausreichenden Abstanden vor der GrildstraBe bzw. der LegerstraBe zu
beschildern.

2) Der FuR- und Radweg (in zwei Richtungen) entlang der L 191a ist in ausreichender
Breite vorzusehen.

Portal Tosters:

1) Es ist an geeigneten Stellen (entlang der Einfahrtsrouten in die Stadt) mittels
Ankindigungstafeln  auf etwaige Verkehrsbehinderungen in Folge der
Bautatigkeiten hinzuweisen.

VE — Phase 1:

1) Die verbleibenden Breiten fiir den Radweg, den Ful3- und Radweg und fir die
Fahrstreifen entlang des Kapfweges werden darzustellen sein.

VE — Phase 2:

1) Durch etwaige Zufahrtskontrollen bei der Baustelleneinfahrt darf kein Riickstau
auf den Kapfweg entstehen.

2) Der neue FuBgangertibergang liegt sehr knapp nach dem Kurvenbereich des
Kapfweges. Die Sichtverhéltnisse werden zu tberprifen sein.




-23-

VE — Phase 3a:

1) Die provisorische Radverkehrsflache ist gegentiber dem flieBenden Verkehr durch
bauliche Trennung (z.B. Betonleitwénde) abzusichern.

2) Der neue FuBgangertibergang liegt sehr knapp nach dem Kurvenbereich des
Kapfweges. Die Sichtverhéltnisse werden zu tberprifen sein.

3) Die Signalisierung der einstreifigen Verkehrsfihrung ist zu prazisieren
(Griinzeiten, Sperrzeiten, Schaltzeiten, Rickstau). Fuligédngeriubergange in diesem
Bereich sind in die Signalisierung zu integrieren.

VE — Phase 3b:

1) Der neue FuBgangertibergang liegt sehr knapp nach dem Kurvenbereich des
Kapfweges. Die Sichtverhaltnisse werden zu tberprifen sein.

2) Die Signalisierung der einstreifigen Verkehrsfiihrung ist zu prazisieren
(Grlnzeiten, Sperrzeiten, Schaltzeiten, Rickstau). FuRgangeribergange in diesem
Bereich sind in die Signalisierung zu integrieren.

3) Durch etwaige Zufahrtskontrollen bei der Baustelleneinfahrt darf kein Rickstau
auf den Kapfweg entstehen.

VE — Phase 4a:

1) Der neue FuRgangeriibergang liegt sehr knapp nach dem Kurvenbereich des
Kapfweges. Die Sichtverhéltnisse werden zu tberprifen sein.

2) Die Signalisierung der einstreifigen Verkehrsfilhrung ist zu prazisieren
(Griinzeiten, Sperrzeiten, Schaltzeiten, Rickstau). Fuligédngeribergange in diesem
Bereich sind in die Signalisierung zu integrieren.

VE — Phase 4b:

1) Die provisorische Radverkehrsflache ist gegenuber dem flieBenden Verkehr durch
bauliche Trennung (z.B. Betonleitwande) abzusichern.

2) Der neue Fuligangertibergang liegt sehr knapp nach dem Kurvenbereich des
Kapfweges. Die Sichtverhéltnisse werden zu tiberprifen sein.

3) Die Signalisierung der einstreifigen Verkehrsfihrung ist zu prézisieren
(Grlinzeiten, Sperrzeiten, Schaltzeiten, Rickstau). Fugangeribergénge in diesem
Bereich sind in die Signalisierung zu integrieren.

110-kV-Kabel Stadttunnel

1) Die abschnittsweise halbseitige Sperre mittels Ampelregelung wird zu prazisieren
sein.

Verfuhr Ausbruchmaterial Bauphase 2

1) In der Bauphase 2 soll das Ausbruchsmaterial tiber ein Forderband — welches sich
im Fluchtstollen Tosters befindet — Richtung Kreisverkehr gefordert werden, um
anschlieRend das Ausbruchsmaterial per Lkw zur BE — Felsenau zu transportieren.
Der Transport mit Lkw zur BE — Felsenau erfolgt unter Verkehr. Entsprechend
groBe Bedeutung kommt der Wirkung der Reifenwaschanlage zu.
Verschmutzungen des Strallenraumes (vor allem im Tunnel) sind umgehend zu
beseitigen.

Sonstige Empfehlungen

1) Die Geschwindigkeit ist fir alle Tunnelaste auf 50 km/h, im Kreisverkehr auf 40
km/h zu beschrénken. Es wird empfohlen die Geschwindigkeit in geeigneter Form
zu Uberwachen.
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2) Fur den Streckenabschnitt der L 190 — Bahnhofstral3e von ca. km 24 bis ca. km 28
bringt der Stadttunnel Feldkirch weder eine Verbesserung noch eine
Verschlechterung hinsichtlich der Verkehrssicherheit. Dem StralBenerhalter wird
unabhéngig vom Projekt Stadttunnel Feldkirch dringend empfohlen, mogliche
Sanierungsmalinahmen fur diesen Streckenabschnitt im Detail zu untersuchen und
umzusetzen.

K) Elektrotechnik

Nach der Fertigstellung sind der Behorde schriftliche, firmenmaRig gezeichnete
Erklarungen durch hierzu befugte Firmen oder Personen entsprechend 8§12
Elektrotechnikgesetz vorzulegen, in denen bestatigt wird, dass die elektrischen
Anlagen und Betriebsmittel entsprechend den zutreffenden, durch die
Elektrotechnikverordnung verbindlich erklarten bzw. als Regel der Technik
anzusehenden elektrotechnischen Sicherheitsvorschriften ausgeftihrt worden sind.

L) Abfallwirtschaft

Der Behorde ist spatestens vier Monate nach Ablauf eines Kalenderjahres fiir das

vorhergehende Kalenderjahr ein Bericht vorzulegen tber:

- die Herkunft, Art und Menge sowie den Verbleib der anfallenden Abfélle
(anzugeben entsprechend ONORM S 2100 iVm der Abfallverzeichnisverordnung,
BGBI 11 2003/570 idF BGBI 11 2008/498),

- und, sofern nicht durch den ersten Punkt abgedeckt, die Herkunft, Materialqualitat
und Menge sowie den Verbleib des anfallenden Tunnelausbruchs.

M) Kulturguter

1) Die in KG-BA-4 angefiihrte Mallnahme MZ1 ist insofern zu ergénzen, als die
angefuhrten archdologischen Untersuchungsmethoden auf den Bereich westlich
der L191 auf die Gst.Nr. 455/5, 455/8, 455/9 und 455/10 auszudehnen sind.

N) Wildokologie, Jagd

1) Verlegung bzw. Neuerrichtung einer Ansitzeinrichtung auf der Getzner Wiese
nach Absprache mit den Jagdverantwortlichen des Revieres GJ Frastanz I.

2) Ausweisung eines allgemeinen Fahrverbotes auf der ZufahrtstraBe zum
Liftungsschacht und Errichtung einer Absperreinrichtung (z.B. Schranke) am
Beginn des Zufahrtweges.

3) Ausweisung eines Fahrrad-, Mountainbike- und Reitverbotes auf der gesamten
Zufahrtsstralle.

O) Bodenschutz

1) Folgende Malinahmen sind entsprechend dem vorgelegtem Fachbericht Boden
(Kap. 7.2.1.1.) einzuhalten:
a. Minimierung der temporédren Flacheninanspruchnahme: z.B. durch Fl&chen
sparendes Anlegen von Baustelleneinrichtungen und Baustral3en.
b. Abméhen des Aufwuchses vor Nutzung der Lagerflache und Einbau von einem
Trennvlies vor der Aufbringung von Schittmaterialien; damit wird eine
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Vermischung des naturlich anstehenden Bodens mit den Schittmaterialien
verhindert.

c. Eindeutige Abgrenzung der Lagerflachen mittels Zaun o0.4.

d. Umgehende Rekultivierung der beanspruchten Flachen: Wiederherstellung des
standorttypischen Bodens; Verhinderung von Erosion.

e. Vermeidung von Bodenverdichtung wahrend der Bauphase: z.B. Vermeidung
von Beanspruchung von Flachen auRerhalb der Baustelleneinrichtungen bzw.
des Baufeldes durch Baugerate, Vermeidung von Befahren von zu nassen
Boden.

f. Mutterbodenbewirtschaftung: Aushub des Mutterbodens vor Beginn der
Bautatigkeiten, sachgeméalle Lagerung und Wiederaufbringen der abgetragenen
Bodenschicht nach Beendigung der Bauphase bei Anschuttungsflachen und
temporar beanspruchten Fléchen.

g. Manahmen zur Bodenverbesserung bei vorlbergehender
Flacheninanspruchnahme: z.B. Lockerung von Boden, Einsaat einer
standortstypischen  Rekultivierungsmischung zur Wiederherstellung der
Bodeneigenschaften (Textur, Geflige, Wasserfihrung, Durchluftung), um die
urspriingliche Situation wieder zu erreichen.

Die Einhaltung dieser Malinahmen ist durch eine fachlich kompetente Person

(bodenkundliche Baubegleitung) zu tGberwachen und zu dokumentieren.

Fur den Nachweis, ob durch die Filterwirkung des Waldbestandes auf Dauer eine

erhebliche Bodenbelastung im Nahbereich des Liftungsschachtes zu erwarten ist,

ist 10 Jahre nach Beginn des Vollbetriebes eine Bodenuntersuchung
durchzufiihren, die den signifikanten Vergleich mit der aktuellen Vorbelastung

(siehe RU 03.01-04.pdf, Proben Nr. 73236, 73253, 91993) ermdglicht. Das

Ergebnis der Untersuchung ist der zustdndigen Behorde zu Gbermitteln.

P) Forsttechnik
Teilraum Felsenau

1)
2)

3)
4)

Die zu rodenden B&ume sind vom zustandigen Waldaufseher auszuzeigen.

Nach Beendigung der Arbeiten ist mit der befristeten Rodungsflache (Abb. 1 -
Nr. 2) beim Portal Tosters, wie im Anhang 3 Seite 51 der Einlage Nr. RU
02.02.01a (,, Wiederaufforstungsfldche*) beschrieben, vorzugehen.

Es darf kein Aushub- und kein Baumaterial auf Waldboden gelagert werden.
Entgegen der Projekteingabe vom Mai 2014 (Anhang 3: ,,Angaben zu den
Aufforstungen Seite 51 der Einlage Nr. RU 02.02.01a) beantragen die
Antragsteller nunmehr im Bereich der 110 kV-Leitung entlang des Kapfweges
eine befristete Rodung und es ist eine Wiederaufforstung der betroffenen Flache
(Abb.1 — Nr.1 — Baustelleneinrichtung und Verlegung 110 kV-Leitung)
durchzufiuhren. Die Bepflanzung hat zu mindestens 80 % aus heimischen
Laubholzern zu bestehen (Berg- und Spitzahorn, Bergulme, Sommer- und
Winterlinde, Hasel und schwarzer Holunder) und hat mit einer Dichte von einer
Pflanze je m? zu erfolgen. Bis zur Sicherung der Aufforstung ist diese zu betreuen.
Eine Verjlingung gilt nach 813 Abs. 8 Forstgesetz (ForstG) als gesichert, wenn sie
durch mindestens drei Wachstumsperioden angewachsen ist, eine nach



5)

6)
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forstwirtschaftlichen Erfordernissen ausreichende Pflanzenzahl aufweist und keine
erkennbare Geféhrdung der weiteren Entwicklung vorliegt.

Die Aufforstung des Niederwaldes am Egelsee wurde bereits 2014 durchgefihrt.
Der Waldsaum und die zusatzlich vorgesehenen Silberweiden sind, wie in der
Stellungnahme vom 23.03.2015 beschrieben, durchzufiihren und bis zur Sicherung
zu betreuen.

Die Nutzung des Niederwaldes ist streifenweise durchzufiihren.

Teilraum Felsenau:

1)
2)

3)

4)
5)

Die zu rodenden Baume sind vom zustandigen Waldaufseher auszuzeigen.

Nach Beendigung der Arbeiten sind die Neuaufforstungsflache und die befristeten
Rodungsflachen wie im Anhang 3 auf Seite 51 der Einlage Nr. RU 02.02.01a
(,,Portal Felsenau‘) zu bepflanzen.

Bis zur Sicherung der Aufforstung ist diese zu betreuen, d.h. die Aufforstung ist
jahrlich mindestens einmal auszuméhen und ausgefallene Pflanzen sind in
Absprache mit dem zustandigen Waldaufseher sofort nachzubessern.

Es darf kein Aushub- und Baumaterial auf Waldboden gelagert werden.
Baustellenabwaésser diirfen nicht in den angrenzenden Wald abgeleitet werden.

Teilraum Stadtschrofen:

1)

2)
3)

4)
5)

Fur den Ausbau der Weganlage ist eine Bauaufsicht gemall ForstG § 61 vor
Baubeginn der Behodrde namhaft zu machen.

Die zu rodenden Baume sind vom zustandigen Waldaufseher auszuzeigen.

Beim Ausbau der Weganlage sind fir die Ableitung von Oberflaéchenwasser
Wasserspulen alle 3 Hohendifferenz einzubauen.

Es darf kein Aushub- und Baumaterial auf Waldboden gelagert werden.
Baustellenabwaésser dirfen nicht in den angrenzenden Wald abgeleitet werden.

Q) Raumplanung und Baugestaltung

Die Ausfihrungsplane sind vor Baubeginn mit dem Sachverstandigen fir
Raumplanung und Baugestaltung abzustimmen.

R) Limnologie

1)

2)

3)

Durch eine optimale Betriebsweise und Wartung der
Gewadsserschutzanlagen/Schlammfénge ist dafir zu sorgen, dass die schadlichen
Konzentrationen an Gift- bzw. Schadstoffen so weit als mdglich minimiert
werden. Die abgeleiteten Wasser dirfen auf Organismen nicht akut toxisch wirken
und die Zusammensetzung der aquatischen Lebensgemeinschaften und die
Nutzung der Gewasser nicht nachhaltig beeinflussen.

Abgelagertes bzw. abgesetztes Material aus den Schlammfangschéchten und
Gewasserschutzanlagen darf nicht in die Vorfluter entleert werden. Das anfallende
Material ist ordnungsgeman zu entsorgen.

Fir die Bauphase ist entsprechend den Vorschldgen im Kapitel 7.3 im Bericht RU
03.03-01a noch vor Baubeginn ein detailliertes Monitoring/Monitoringplan
(Messstellen, Parameter, H&ufigkeiten, Berichtswesen,...) auszuarbeiten. Die
Details sind in Absprache mit dem gewaésserschutztechnischen, limnologischen
und fischereibiologischen Sachverstandigen festzulegen. Das Monitoring ist
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5)

6)

7)

8)
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gemal diesen Vorgaben und Bestimmungen durchzufiihren. Bei Anzeichen einer
Belastung oder Verdnderung der immissionsseitigen Situation ist auf
Aufforderung der Behorde der Probenumfang, die Parameterzahl oder die
Hé&ufigkeit der Probennahme anzupassen bzw. zu &ndern.

Zur Darlegung des ordnungsgeméalien Betriebes und der Wirksamkeit der GSA
und den Auswirkungen auf den Vorfluter Grenzgraben Ost nach Umsetzung
(Betriebsphase) sind vom Antragsteller vor der Einmundung des Mihlbach Tisis
in den Jahren 2020 und 2025 uber 1 Jahr monatlich immissionsseitige Messungen
durchzufihren. Die Probenahmen und Analysen sind in Absprache mit dem
limnologischen Sachverstandigen von einer fachkundigen Stelle vorzunehmen,
wobei folgende Parameter zu untersuchen sind:

pH

Temperatur
Leitfahigkeit
Sauerstoffgehalt
Sauerstoffsattigung
BSB5

DOC

NH4-N

NO2-N

NO3-N

PO4-P

Cl-

Bei den Probenahmen ist die jeweilige Wasserfiihrung an der jeweiligen
Probenahmestelle zu dokumentieren und der Zeitpunkt der Probenahme
festzuhalten. Auf Basis der Ergebnisse der immissions- und emissionsseitigen
Befunde wahrend der Bauphase ist gegebenenfalls der Parameterumfang
anzupassen.

Im Grenzgraben Ost ist erganzend zu den Immissionsuntersuchungen mit der
beginnenden Betriebsphase ein biologisches Monitoring vorzusehen. Im Abstand
von 5 Jahren (2020 und 2025) sind im Grenzgraben Ost vor Einmiindung des
Muhlbach Tisis in  Anlehnung an die Voruntersuchungen und unter
Berticksichtigung der methodischen Vorgaben aus den ,,Leitfiden zur Erhebung
der biologischen Qualitdtselemente (BMLFUW 1dgF) auch biologische
Untersuchungen (MZB-KIleinlebewesen/PHB-Algen) durchzufiihren.

Die Befunde aus den chemisch-physikalischen und biologischen Untersuchungen
sind nach der jeweiligen Untersuchung unaufgefordert der Behorde vorzulegen.
Am Jahresende sind die Befunde zusammenfassend in digitaler Form und
versehen mit einem Kurzbericht der Behorde zu Ubermitteln.

Sollten die Kontrolluntersuchungen im Vorfluter Grenzgraben Ost oder Il
regelméaRige immissionsseitige Grenzwertiiberschreitungen nach der QZV Chemie
OG (BGBI 1l Nr. 96/2006 idgF) sowie Richtwert-/Grenzwertliberschreitungen
gemal QZV Okologie OG (BGBI II Nr. 99/2010 idgF) zeigen, die auf Eintrage
aus dem Projekt Stadttunnel Feldkirch zurlick zu fiihren sind, so sind in Absprache
mit den Sachverstdndigen und der Behorde weitere Reinigungs- und
Optimierungsmaglichkeiten zu prifen.
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Sollte bei technischen Stoérungen, in Notfallen oder aus einem anderen Grunde
nicht oder nur ungeniugend gereinigte Abwasser in den Vorfluter gelangen, so sind
die Behorde und die betroffenen Fischereiberechtigten und —bewirtschafter
unverzuglich zu verstandigen.

10) Bei der nétigen Gewaésserquerung der 110 KV-Leitung im Fellengatterbach ist die

Leitung so zu verlegen, dass diese zu keiner Kontinuumsunterbrechung fihrt.
Nach den Bauarbeiten ist wieder der urspriingliche Zustand des jeweiligen
Gewadssers  herzustellen.  Erforderliche  Wasserhaltungen  wéhrend  den
Gewadsserquerungen sind so vorzunehmen, dass die Umleitung auf kiirzestem
Wege erfolgt und die Ausleitungsstrecke so kurz wie mdglich gehalten wird. Die
Querungen sind in einem Zuge vorzunehmen. Nach Beendigung ist die
Wasserhaltungsvorrichtung umgehend zu entfernen.

11) Die limnologisch relevanten BaumalRinahmen und Beweissicherungen sind von

einer 0kologischen Bauaufsicht zu begleiten, welche die Behdrde regelméliiig zu
informieren hat. Der Behorde ist vor Baubeginn eine entsprechende fachkundige
Person namhaft zu machen. Den Anweisungen der Bauaufsicht ist Folge zu
leisten.

S) Fischokologie, Fischerei
Auflagen

1)

2)

3)

4)

5)

Die durch das Projekt beeinflussten Uferbdschungen der Il sind variabel und mit
aufgeldster Linienfihrung (BoschungsfulR) auszugestalten. Bdschungssicherungen
mit grobblockigen Steinen sind mit standorttypischem Material vorzunehmen,
maoglichst rau und unregelmaRig zu gestalten. Im Bdschungsful? ist der Einbau von
Fischunterstéanden, etwa durch Vertiefungen und unregelmaRige Anordnungen der
Steine, vorzusehen. Die Detailpldne sind mit dem wasserbautechnischen,
limnologischen und fischereibiologischen Sachverstandigen abzustimmen.

Bei der Errichtung der Brickenfundamente fir die Radwegbriicke Uber den
Fellengatterbach ist darauf zu achten, dass das Gewasserkontinuum nicht
unterbrochen wird und die Gewassersohle zwischen den Fundamenten frei von
Einbauten und die nattirliche Gewassersohle erhalten bleibt. An einem Widerlager
ist oberhalb der Mittelwasserlinie eine mindestens 20 cm breite Berme
anzubringen, die die Passierbarkeit von Kleinsaugern gewahrleistet.

Die fischereibiologisch relevanten Arbeiten sind von einer fachkundigen
okologischen Bauaufsicht zu begleiten. Hinsichtlich der Wasserhaltung im
Fellengatterbach ist auf die Vorgaben der 6kologischen Bauaufsicht Ricksicht zu
nehmen.

Die Fischereibewirtschafter sind mindestens 14 Tage vor Beginn der
Baumalinahmen in den Gewaéssern zu benachrichtigen, sodass sie die Fische im
betroffenen Bauabschnitt entfernen kénnen.

Sollten Fischsterben auftreten, die auf Storfalle durch den Bau und/oder den
Betrieb der Gewaésserschutzanlagen/Retentionsfilterbecken beim Stadttunnel
Feldkirch  zurlGckzufihren sind, so sind die Fischschaden dem
Fischereibewirtschafter zu ersetzen.
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T) Wasserbau und Gewasserschutz
Quellen/Brunnen/Wasserversorgung

1)

2)

3)

4)

Tritt durch die Errichtung und den Betrieb des Stadttunnels Feldkirch eine
Quellbeeintrachtigung mit nachteiligen 06kologischen Auswirkungen oder
relevanten Einschrdnkungen fur die Wasserversorgung ein, so ist die
Konsensinhaberin verpflichtet, Ersatzwasser in ausreichender Menge und Qualitét
kostenlos zur Verfugung zu stellen. Sollte dies nicht moglich sein, so ist die
Quellbeeintrachtigung in ortsiblicher Weise zu entschadigen.

Jene 63 Quellen, Brunnen, Pegel, Warmepumpen und Gerinne, die im
Beweissicherungsprogramm 2013 als Messstellen ausgewiesen sind, missen in ein
Beweissicherungsprogramm aufgenommen werden. Die Dauer der Beobachtung,
das Messintervall sowie die zu untersuchenden Parameter haben in Anlehnung an
die bisherige Beweissicherung entsprechend dem in Anlage 1 angefiihrten
Messprogramm zu erfolgen.

Die Beobachtung hat mindestens 1 Jahr vor Beginn der Stollenarbeiten zu
beginnen und muss bis 14 Monate nach Inbetriecbnahme des Stadttunnels
fortgesetzt werden. Die Daten sind der Behorde im gewiinschten Datenformat bis
30.4. des Folgejahres unaufgefordert zu Gbermitteln. Die Beweissicherungs-
mallnahmen sind im Einvernehmen mit dem jeweiligen Grundbesitzer und
Wasserberechtigten durchzuftihren.

Die im Rohrstollen vorhandene Graugussleitung und die Steuerkabel sind in
geeigneter Weise vor Felsausbriichen zu schiitzen. Mindestens wdchentlich ist die
Leitung einer visuellen Zustandskontrolle zu unterziehen.

a. Um die Wasserversorgung der Stadt Feldkirch wéhrend der BaumalRnahmen
aufrecht zu erhalten, ist im Einvernehmen mit den Stadtwerken Feldkirch im
Rohrstollen bis zur Einspeisung in den Hochbehdlter Stadtschrofen eine
zusatzliche Zubringerleitung, DN 400 mm, unter Beachtung der einschlagigen
Normen und Richtlinien herzustellen und vor Beginn der Stollenarbeiten in
Betrieb zu nehmen.

b. Der bautechnische Zustand des Hochbehalters Stadtschrofen ist vor Baubeginn
der Stollenarbeiten sowie unmittelbar vor Inbetriebnahme des Stadttunnels
durch einen befugten Fachmann zu begutachten. Nach Maoglichkeit ist die
Zustandsaufnahme mit einer normgemafRen Dichtheitsprifung zu verbinden.
Nachweislich durch die BaumaBnahmen verursachten Undichtheiten oder
Schéaden sind auf Kosten der Projektwerber fachgerecht zu sanieren.

Oberflachengewasser/Abwasserentsorgung - Bauphase:

5)

6)

Unverschmutzte Bergwasser sind nach Mdoglichkeit bei der Austrittsstelle
abzuschlauchen und direkt abzuleiten.

Stollenabwaésser und verschmutzte Baustellenabwaésser sind vor Einleitung in
Oberflachengewésser  (iber  Absetzbecken  und  Neutralisationsanlagen,
erforderlichenfalls inklusive Flockung, vorzureinigen. Die Detailausbildung sowie
die Berechnungsannahmen fiir die Gewasserschutzanlagen sind im Einvernehmen
mit dem Sachverstdndigen vorzunehmen. Vorgereinigte Abwaésser dirfen nicht
punktuell versickert werden.
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Sanitarabwésser und stark verschmutzte Waschwasser sowie Oberflachenwésser
von befestigten Tankflachen sind nach Vorreinigung in den Misch- bzw.
Schmutzwasserkanal einzuleiten.

Arbeiten, bei denen mit Olverschmutzungen bzw. 6lhaltigen Abwiéssern zu
rechnen ist, durfen ausschliellich auf flissigkeitsdicht befestigten Flachen
durchgefiihrt werden, welche entweder abflusslos sind oder dessen
Ableitungssystem uber eine Mineralolabscheideanlage gema? ONORM B 5101,
Reinigungsklasse | (oder gleichwertig) verfugt. Dabei darf im Ablauf der
Grenzwert fur den Kohlenwasserstoffgehalt von 2,5 mg/l nicht Uberschritten
werden. Der Einsatz von Waschmitteln bei Waschplatzen fir Fahrzeuge,
Baugerate usw. ist nicht gestattet. Wird das Abwasser in den Schmutzwasserkanal
eingeleitet, gilt ein Grenzwert fur Kohlenwasserstoffe von 10 mg/I.
Betankungsflachen sind rissfrei, flussigkeitsdicht und mineral6lbestandig
herzustellen. Als Betankungsflache ist jener Bereich anzusehen, der durch den
Fullschlauch bestrichen werden kann.

10) Die Mineraltlabscheideanlagen und Gewaésserschutzanlagen sind mindestens

monatlich sowie nach allen besonderen Vorkommnissen (z.B. Olaustritt, Unwetter
usw.) zu kontrollieren, bei Bedarf zu reinigen und mindestens alle 6 Monate zu
warten. Die jeweiligen Wartungstatigkeiten sind unter Berlcksichtigung der
Wartungsvorschriften des jeweiligen Herstellers sowie des OWAV-Regelblattes
16, Ausgabe Juli 2010, in einem Wartungsbuch einzutragen, welches standig zur
Kontrolle durch behérdliche Organe aufzuliegen hat. Weiters ist der Behorde eine
verantwortliche Person fiir die Wartung der Mineral6labscheideanlagen namhaft
zu machen.

11) Anderungen der im Sachverhalt angenommenen Daten (z.B. VergroRerung der

anfallenden Wassermengen, Anderung von Vorreinigungsmanahmen) sind der
Behorde unverziglich zu melden.

12) Die Absetzbecken sind tdglich zu kontrollieren. Dabei ist zu beachten, dass zu

jeder Zeit mindestens 1/3 des nutzbaren Inhaltes als Durchflussraum zur
Verfligung steht. Je nach Bedarf ist der feste oder schlammfdrmige Inhalt der
Becken abzupumpen und einer Entsorgung konform den Vorgaben des
Abfallwirtschaftsgesetzes zuzufihren.

13) Durch die beschriebene Wasseraufbereitung durch Gewasserschutzanlagen sowie

Olabscheider sind bei Einleitung in die Vorfluter jedenfalls folgende Grenzwerte
einzuhalten:

Parameter Grenzwert/zuléssiger Bereich

pH- Wert pH-Wert: 6,5 - 8,5
(moglichst 7,0 bis 8,0)

Abfiltrierbare Stoffe' 50 mg/l

Chemischer Sauerstoffbedarf (CSB) 60 mg/I

Summe der Kohlenwasserstoffe 2,5 mg/l

Alternativ: Kohlenwasserstoffindex

Schwerfliichtige lipophile Stoffe 5 mg/Il

1 Absetzbare Stoffe (falls abfiltrierbare Stoffe nicht bestimmbar): max. 0,3 ml/l. Die angegebenen Werte

sind im Rahmen der 4 von 5 Regel auf Basis représentativer Proben (zumindest qualifizierte
Stichproben im Sinne der AAEV) einzuhalten.
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14) Fir die Neutralisation ist die verfahrenstechnische Kombination so zu wéhlen,
dass zumindest fir die betonhaltigen Abwasser eine Neutralisation unter einen pH-
Wert von 8,5 (vorzugsweise 7,0 - 8,0) gewahrleistet wird. Des Weiteren ist das
Verfahren, falls die Grenzwerte bezuglich des Feststoffgehaltes (bei Einleitung in
den  Vorfluter) nicht eingehalten  werden  konnen, durch  eine
Flockungsmitteldosierung (vor Passage der Absetzbecken im Freien) zu erganzen.

15) Die Neutralisationsanlage, welche mit CO, zu betreiben ist, ist gemal den
Herstellerangaben zu warten und zu betreiben. Insbesondere ist die pH-
Endkontrolle nach den Erfordernissen regelméafig zu eichen.

16) Die  Durchflussmenge der  Wasseraufbereitungsanlagen  (ausgenommen
Olabscheider und Fettabscheider) ist durch geeignete Wasserzahler permanent
aufzuzeichnen.  Die  absetzbaren  Stoffe  sind im  Ablauf  der
Wasseraufbereitungsanlage taglich zu messen und schriftlich aufzuzeichnen.

17) Ein befugtes Labor ist durch die Konsensinhaberin unmittelbar nach
Inbetriebnahme der Anlagen und dann mindestens monatlich sowie nach
Aufforderung durch die Behdrde zu beauftragen, entsprechende Ablaufproben auf
die festgelegten Parameter zu untersuchen. Die Ergebnisse sind der Behorde
unmittelbar nach Vorliegen der Befunde unaufgefordert zu Ubermitteln. Die
Untersuchungen sind jedenfalls auf Basis zumindest représentativer Stichproben,
maoglichst aber mengenproportionaler Mischproben, durchzufiihren.

18) Abweichungen bei Haufigkeit, Art und Umfang der festgelegten Probenahmen
und Untersuchungen sind jedenfalls vorab mit dem Amtssachverstandigen fir
Gewasserschutz abzusprechen.

19) Eine Checkliste der jeweiligen Kontroll- und Wartungstatigkeiten ist vor
Inbetriebnahme der Anlagen auszuarbeiten und zur Kontrolle durch behordliche
Organe bereitzuhalten.

20) Beziiglich des in den Absetzbecken entstehenden Schlammes ist anhand der
nachfolgend angefuhrten Parameter unter Berlcksichtigung der Vorgaben der
Deponieverordnung beziglich Verwertung/Entsorgung im Baustellenbereich das
Einvernehmen mit dem gewadsserschutztechnischen Amtssachverstandigen
herzustellen. Vor einer Verwertung vor Ort sind jedenfalls anhand einer
geeigneten, die jeweilige Charge charakterisierenden Mischprobe folgende
Parameter zu ermitteln:

e Trockenriickstand

e Gluhrickstand (bezogen auf den Trockenriickstand)

e Gesamte Kohlenwasserstoffe (bezogen auf den Trockenrickstand),
e alternativ: KW-Index

21) Auf der Baustelle sind stdndig ausreichend pH-Mess-Streifen oder mindestens ein
elektronisches pH-Wert-Messgerat (welches regelmaRig zu eichen ist) bereit zu
halten. Das Gerét ist bei Bedarf den Behordenvertretern zur Verfugung zu stellen.

22) Auf der Baustelle sind standig ausreichend Olbindemittel (Pulverform,
Olwehrschlauche, Vliesbahnen, usw.) bereit zu halten und bei Feststellen von
Olverschmutzungen unverziiglich einzusetzen.

23) Vor der Einrichtung der Baustellen bzw. Ausfiihrung von Vorreinigungsanlagen
sind von der Konsensinhaberin in Zusammenarbeit mit den jeweiligen
Auftragnehmern entsprechende Detailprojekte auszuarbeiten und der Behoérde
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vorzulegen. Das erstattete Gutachten (mit zul&ssigen Grenzwerten) ist in diesen
Detailprojekten zu beriicksichtigen. Bei einer Anderung der Sachlage sind nach
vorheriger Abstimmung mit dem Sachverstandigen fir Gewésserschutz und der
Behorde zuséatzliche MaBnahmen zu setzen.

24) Die Lagerung wassergefahrdender Stoffe und  Flissigkeiten hat in
flissigkeitsdichten und tberdachten Auffangwannen mit einem Auffangvolumen,
das zumindest dem groRten Nutzinhalt eines Einzelbehalters entspricht, zu
erfolgen.

25) Die ausgefuhrte StraBen- und Tunnelentwésserungsanlage, samtliche neu
verlegten  Schutz-,  Misch- und  Regenwasseranlagen  sowie  die
Grundstiicksentwasserungen bei den Betriebsobjekten sind in Bestandspléanen zu
dokumentieren. Fir die ausgefihrten Schmutz- und Mischwasserleitungen
aullerhalb von Gebauden sind der Behtérde normgemadRe Dichtheitsnachweise
vorzulegen.

Gewasserschutz/Baustellenbetrieb im Gewéasserbereich:

26) Der Genehmigungsbescheid ist der(n) ausfihrenden Firma(en) nachweislich vor
Baubeginn schriftlich zur Kenntnis zu bringen.

27) Die zum Einsatz gelangenden Transportgerate, Baumaschinen und Baugeréate sind
jeweils vor Inbetriebnahme auf Dichtheit aller 6l- und treibstofffiihrenden
Leitungssysteme zu Uberpriifen. Gerate und Maschinen, die beim Einsatz undicht
werden, sind umgehend aus dem Gewasserbereich zu entfernen. Die Uberpriifung
ist vom Bauleiter/Maschinist im Bautagebuch oder in sonstiger schriftlicher Form
zu bestatigen.

28) Baumaschinen und Baugerate durfen sich ausnahmslos nur wéhrend des Einsatzes
im Gewasserbett befinden. Ansonsten sind die Gerdte auBerhalb des
Abflussquerschnittes abzustellen.

29) Arbeiten im Gewasserbett sind nach Mdoglichkeit im Trockenen durchzuftihren.
Eine Wasserhaltung oder lokale Umleitung des Wassers ist erforderlich.
Wasserhaltungsarbeiten sind so zu gestalten, dass Gewasserverschmutzungen
durch Triibungen durch Feinsedimente moglichst vermieden werden.

30) Erforderliche Nassbaggerungen, etwa zur Umlenkung des Stromstrichs oder fir
Fundierungen, sind auf das notwendige Ausmaf zu beschranken.

31) Baugerate, Maschinen und Baufahrzeuge dirfen im Gewadsser und Uferbereich
(Boschungsbereich) nicht betankt, gewartet oder gereinigt werden.

32) Fur das Auftanken der Maschinen und Fahrzeuge sind spezielle, mit den
vorgeschriebenen  Sicherheitseinrichtungen versehene Baustellentanks —mit
Auffangwanne, zu verwenden. Der Standort muss sich auBerhalb des
Abflussquerschnittes befinden.

33) Das Arbeiten mit wassergefahrdenden Stoffen ist im flieBenden Gewasser
untersagt. Betonarbeiten sind so durchzufihren, dass kein Austrag von alkalischen
Wasch- und Betonabwaéssern in das Gewasser erfolgt.

34) Baubedingte Verunreinigungen des Gewasser- und Uferbereiches sind umgehend
aus diesem wieder zu entfernen.

35) Wassergefahrdende Bauabfélle sind in wasser- und Oldichten Containern zu
sammeln und einer ordnungsgemalien Entsorgung zuzufihren.
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36) Als Vorsorge fur einen Olunfall ist im unmittelbaren Baustellenbereich eine dem
Olanfall entsprechende Menge an Olbindemitteln, jedoch mindestens 10 kg, bereit
zu halten.

37) Bei Unféllen mit wassergefahrdenden Stoffen ist umgehend die Rettungs- und
Feuerwehrleitstelle (Tel. +43 (0) 5522/201 zu informieren.

Grundwasserschutz wahrend der Bauzeit im Grundwasserschongebiet Felsenau

38) Die  Abwaésser der Baustellen-WC-Anlagen mussen  entweder  Uber
flussigkeitsdichte Rohrleitungen in die ortliche Kanalisation eingeleitet oder in
flussigkeitsdichten ~ Auffangbehéltern gesammelt werden. Das gesammelte
Abwasser ist nachweislich einer ordnungsgemaRen Entsorgung zuzufiihren
(Abgabe an kommunale Abwasserreinigungsanlage).

39) Als Vorsorge fiir einen Olunfall ist im unmittelbaren Baustellenbereich eine dem
Olanfall entsprechende Menge an Olbindemitteln bereitzuhalten (mindestens drei
Sécke).

40) Das Abstellen von Baumaschinen und Baufahrzeugen abends und an
Wochenenden darf nicht im Bereich offener Kiinetten erfolgen.

41) Die Baumalinahmen sind so abzuwickeln, dass das Offenhalten von Kiinetten tber
einen langeren Zeitraum vermieden wird.

42) Fur das Auftanken der Maschinen und Fahrzeuge sind spezielle, mit den
vorgeschriebenen  Sicherheitseinrichtungen versehene Baustellentanks —mit
Auffangwanne zu verwenden.

43) Bei auBergewdhnlichen Vorkommnissen, wie Unféllen mit wassergefédhrdenden
Flussigkeiten, welche das Grundwasser gefdahrden, hat die Antragstellerin
umgehend die Wasserrechtsbehorde zu informieren.

44) Die bauausfuhrenden Firmen sowie die auf der Baustelle beschaftigten Personen
sind zu informieren, dass die Baufiihrung im Grundwasserschongebiet bzw. im
Einzugsgebiet des Grundwasserbrunnens der Stadtwerke Feldkirch erfolgt. Die
Arbeitnenmer sind auf die besondere Schutzwirdigkeit dieses Gebietes und die
damit verbundene Sorgfalt aufmerksam zu machen sowie auf die Beachtung und
Einhaltung der VVorschreibungen dieses Bescheides nachweislich zu verpflichten.

45) Grundwassergefahrdende Bauabfalle sind in wasser- und éldichten Containern zu
sammeln und einer ordnungsgemafen Entsorgung zuzufihren.

46) Die Dichtheit der an der Baustelle eingesetzten Baufahrzeuge hinsichtlich
Hydraulik- und Tankleitungen ist vom zustandigen Maschinisten vor
Inbetriebnahme zu kontrollieren. Werden dabei Méangel festgestellt, so ist das
Fahrzeug sofort von der Baustelle zu entfernen.

47) Im  Grundwasserschongebiet dirfen keine Baustelleneinrichtungen errichtet
werden. Insbesondere ist die Lagerung wassergefahrdender Stoffe und
Flussigkeiten verboten. Das Aufstellen von WC-Boxen mit einem geschlossenen
Abwassersystem ist zulassig. Das Aufstellen von Baucontainern im unmittelbaren
Nahbereich der Radwegbriicke bei der Miindung des Blodlebaches ist zul&ssig.

Bahnverladestation (Steinsatz in der I1l) und Briicke iber den Blodlebach

48) Bauarbeiten auBerhalb der Niederwasserperiode und Bauarbeiten, die zu einer
auBerplanmaBigen Einengung des Abflussquerschnitts fiihren, sind mit dem/der
Amtssachverstandigen fur Flussbau abzustimmen.
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49) Wéhrend der Umsetzung der MaRnahmen ist darauf zu achten, dass der
Hochwasserabfluss jederzeit gefahrlos mdglich ist. Eventuell notwendige
Malnahmen zur Wasserhaltung sind so auszufiihren, dass diese mittels eines
Baufahrzeugs jederzeit problemlos entfernt werden konnen, damit der volle
Abflussquerschnitt im Hochwasserfall zur Verfligung steht.

50) Wahrend der Dauer der Bauarbeiten ist ein Notdienst vor Ort einzurichten, d.h.
von der ausfiihrenden Baufirma muss eine zustdndige Person (Bauleiter, Polier
oder deren Stellvertreter) der Behdrde namhaft gemacht werden welche bei
Hochwassergefahr zu jeder Zeit entsprechende MalRnahmen veranlassen muss. Vor
Baubeginn ist der Behorde ein Notfallplan vorzulegen, in dem die MalRnahmen,
die im Hochwasserfall getroffen werden missen, in Abhdngigkeit vom
Wasserstand festgelegt sind. Die Beobachtung des Wasserstands hat in
Eigenverantwortung zu erfolgen.

51) Die einzelnen Bauwerke sind unter Bertcksichtigung der gegebenen
Bodenverhéltnisse sowie der statischen Erfordernisse zu dimensionieren und
standsicher auszufiihren. Die Bauausfiuihrung hat unter Beachtung der Vorgaben
des bodenmechanischen Gutachtens durch die begleitende 6rtliche Bauaufsicht
(Abt. StraBenbau) oder ein dazu befugtes Ingenieurbiro zu erfolgen.

52) Die ausgefuhrten Baumalinahmen sind in Bestandspldnen zu dokumentieren.
Dabei sind insbesondere Abweichungen von den projektierten Malinahmen
kenntlich zu machen.

Tunnelentwasserung

53) Die Reinigungsleistungen der Anlagenteile sind vorerst jahrlich beim Auslauf in
den Vorfluter bzw. Einlauf in den Ortskanal nachzuweisen. Dabei sind die
Grenzwerte gemaR Allgemeiner Abwasseremissionsverordnung BGBL 1996/186
fir die Rampenwasser und gemaR Abwasseremissionsverordnung - AEV KFZ -
fir die Tunnelwasser einzuhalten. Die Probenahme und Analyse ist von einem
befugten und unabhangigen Labor durchzufiihren und hat folgende Parameter zu
enthalten:

Chemischer Sauerstoffbedarf (CSB)

. Biologischer Sauerstoffbedarf (BSB5)

Kohlenwasserstoffindex

. Abfiltrierbare Stoffe

pH-Wert

Chlorid

. Eisen

. Blei

Zink

Cadmium

. Chrom

I. Kupfer

m.Phosphor

54) Durch betriebseigenes Personal ist zumindest eine vierteljahrliche Kontrolle aller
Reinigungsanlagen (Entlastungsbauwerke, Schlammfangschéchte,
Abscheideanlagen, Filterbecken) sicherzustellen. Fir alle Reinigungsanlagen sind

X oDS QMO OO0 o
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Wartungsbiicher aufzulegen, in denen die Uberpriifungen und Wartungen durch
eine verantwortliche Person nachvollziehbar dokumentiert werden.

55) Die Schlammfangschachte sind mindestens zweimal jahrlich zu warten und zu
reinigen. Im Schlammfang muss stets mindestens ein Drittel des Nutzinhaltes als
Durchflussraum zur Verfiigung stehen. Das R&umgut ist entsprechend den
glltigen abfallrechtlichen Bestimmungen zu entsorgen.

56) Die Mineral6labscheideanlagen sind entsprechend den Wartungsvorschriften der
Hersteller instand zu halten. Der Abschluss eines Wartungsvertrages mit einer
Fachfirma wird empfohlen.

57) Vor  Einleitung der  Tunnelwésser in den Ortskanal ist eine
Probenahmemaoglichkeit vorzusehen. Diese hat in einem Kontrollschacht durch
den Einlauf der vorgereinigten Wésser ca. 20 cm oberhalb der Schachtsohle zu
erfolgen.

58) Mit der Anzeige der Fertigstellung des Vorhabens und vor dessen Inbetriebnahme
sind der BehOrde (ber die ausgefiihrte Schlitzrinnenwasserableitung fir die
geschlossenen Rohrleitungsabschnitte Dichtheitsprotokolle einer Fachfirma
entsprechend ONORM B 2503 vorzulegen. Die Dichtheitspriifungen haben auch
die Schachtbauwerke sowie die Olabscheider zu beinhalten. Wird die
Abnahmeprifung in Teilen durchgefiihrt, sind die Protokolle, Plane und Berichte
fur die entsprechenden Teile des Vorhabens mit der Fertigstellungsanzeige der
Behdrde vor der Inbetriebnahme vorzulegen.

59) Mit der Anzeige der Fertigstellung des VVorhabens und vor dessen Inbetriebnahme
sind Uber die ausgefiihrten Entwésserungsanlagen Lageplane und Detailplédne zu
erstellen und der Behorde zu UGbermitteln. Die Lagepldane haben alle
Reinigungsanlagen, die Schachtbauwerke und Details tiber die Leitungshaltungen
zu beinhalten. Wird die Abnahmeprifung in Teilen durchgefuhrt, sind die
Protokolle, Plane und Berichte fiir die entsprechenden Teile des Vorhabens mit
der Fertigstellungsanzeige der Behdrde vor der Inbetriebnahme vorzulegen.

StralRenentwasserung freie Strecken

60) In Anlehnung an die Allgemeine Abwasseremissionsverordnung BGBL 1996/186
sowie auf Grundlage einschléagiger Literatur und aktueller Studien sind bei der
Einleitung des vorgereinigten Stralenabwassers ins Gewasser folgende
Grenzwerte einzuhalten:

Abfiltrierbare Stoffe: 30 mg/I

. pH-Wert - 6,5 bis 8,5

Chlorid — 150 mg/I

. Chemischer Sauerstoffbedarf CSB: 75 mg/I

Chrom gesamt: 0,5 mg/I

Kupfer: 0,5 mg/I

. Zink: 2,0 mg/I

. Cadmium: 0,1 mg/I

Blei: 0,5 mg/I
j. Kohlenwasserstoffindex: 5 mg/I

61) Die Einhaltung dieser Grenzwerte ist in den ersten beiden Betriebsjahren der
Reinigungsanlage durch zwei Probenahmen pro Jahr (Sommer-, Winterhalbjahr)
nachzuweisen. Die Auswertung der Proben hat durch ein unabhéngiges Fachlabor

—STQ "D OO0 o
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zu erfolgen. Die weitere Untersuchungsdichte ist auf Grundlage der ersten
Ergebnisse fur die folgenden Betriebsjahre im Einvernehmen mit der Behorde
festzulegen.

62) Die Schlammfangschachte und das Retentionsbecken sind regelméfig hinsichtlich
ihrer ordnungsgemélen Funktion zu (berprifen. Allenfalls abgeschiedene
Leichtflissigkeiten sind umgehend, der Schlamm und Unrat sind je nach Bedarf
gemal den jeweils aktuellen abfallrechtlichen Bestimmungen zu entsorgen. Die
Wartungsarbeiten sind zumindest halbjahrlich durchzufiihren und in ein eigenes
Wartungsbuch einzutragen.

63) Die Wartung der Verkehrsflachen-Sicherungsschéachte und der Schlammfénge hat
in halbjahrlichen Abstdnden und entsprechend den Herstellerangaben zu erfolgen.
Alle Instandhaltungsarbeiten sind in ein Wartungsbuch einzutragen. Eine
Wartungsrichtlinie des Herstellers ist in der Stralenmeisterei zu deponieren.

64) Entsprechend RVS 04.04.11, Gewasserschutz an StraRen, vom Janner 2011, ist das
Filterbecken mit einem zweilagigen Filter auszufiihren. Auf den 20 cm starken
mineralischen Filter ist ein 20 cm starker sandiger Humusfilter aufzubringen. Die
Bepflanzung ist mit salzresistenten und staunassevertraglichen Grésern
durchzufihren.

65) Der Bauzeitplan ist so abzustimmen, dass eine Beschickung des Filterbeckens erst
nach Etablierung des Grasbewuchses erfolgt. Die Beckenerstellung muss daher am
Beginn der Bauarbeiten erfolgen. Wéahrend der Anwachsphase ist auf die
regelmaRige Bewésserung der Ansaat zu achten.

66) Das Absetz- und Sickerbecken ist im Rahmen des laufenden Unterhaltes von
Unrat, Laub und Schlamm zu s&ubern. Im Absetzbecken aufschwimmende
Leichtflissigkeiten sind durch Fachfirmen abzusaugen. Zumindest halbjéhrlich ist
die Anlage durch die StraRenmeisterei zu kontrollieren. Uberpriifungs- und
Wartungsarbeiten sind in ein Wartungsbuch einzutragen.

67) Sollte sich in den Sickerflachen eine gravierende Verringerung der Sickerleistung,
und daher ein weitgehender Dauerstau einstellen, so sind geeignete MalRnahmen
zur Verbesserung der Sickerleistung durchzufihren.

68) Samtliche Transportleitungen sind samt den Einlauf-, Kontroll- und
Schlammfangschachten wasserdicht herzustellen und nach deren Fertigstellung
samt den Schéachten einer Dichtheitsprifung zu unterziehen. Die Prufung ist
gemal ONORM B 2503 von einem befugten Fachmann durchzufiihren. Die
Berichte dieser Prifungen sind der Behorde mit der Anzeige der Fertigstellung des
Vorhabens und vor dessen Inbetriebnahme vorzulegen. Die Protokolle sind auf
Grundlage der Haltungs- und Schachtbezeichnungen im Ausfihrungslageplan
auszufertigen. Wird die Abnahmeprifung in Teilen durchgefihrt, sind die
Protokolle, Plane und Berichte fur die entsprechenden Teile des Vorhabens mit
der Fertigstellungsanzeige der Behdrde vor der Inbetriebnahme vorzulegen.

69) Mit der Anzeige der Fertigstellung des VVorhabens und vor dessen Inbetriebnahme
sind ber die ausgefuhrten Entwéasserungsanlagen Lageplédne und Detailplane zu
erstellen und der Behorde zu Ubermitteln. Die Lageplane haben alle
Reinigungsanlagen, die Schachtbauwerke und Details iber die Leitungshaltungen
zu  beinhalten  (Rohrmaterial, Leitungsdimensionen,  Haltungsléangen,
Gefélleangaben, Schachtnummern). Wird die Abnahmeprifung in Teilen
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durchgefihrt, sind die Protokolle, Pldne und Berichte fir die entsprechenden Teile
des Vorhabens mit der Fertigstellungsanzeige der Behdrde vor der
Inbetriebnahme vorzulegen.

Abwasserstollen

70) Die im Rohrstollen vorhandene Abwasserleitung ist in geeigneter Weise vor
Felsausbrichen zu schitzen. Mindestens wdchentlich ist die Leitung einer
visuellen Zustandskontrolle zu unterziehen.

Misch- und Schmutzwasserkanalisation, Grundstiicksentwéasserung Betriebsgebaude

71) Dichtheit der Abwasserbeseitigungsanlage:

a. Samtliche Abwasserleitungen und Schéachte sind unter Beachtung der
ONORM B 2503 sowie wasserdicht herzustellen. Die Dichtheit der
Abwasserleitungen ist mittels Dichtheitspriifung gemaR der ONORM B 2503
nachzuweisen.

b. Die Dichtheitsprifung ist durch die Oberbauleitung (Zivilingenieur/
Kanalbehdrde) zu Giberwachen, das Ergebnis im Protokoll zu bestatigen.

c. Die Protokolle der Dichtheitsprifung (oder eine von der Oberbauleitung
bestatigte Zusammenfassung) sind der Wasserrechtsbehdrde gleichzeitig mit
der Fertigstellungsmeldung vorzulegen.

72) Die Einleitung von Regen- und Drainagewdssern in das qualifizierte
Mischwassersystem / Schmutzwassersystem ist untersagt.

73) Abwassereinleitungen missen ausnahmslos in Revisionsschachten und an deren
Schachtsohle erfolgen.

74) Die zur ErschlieBung der angrenzenden Grundstiicke erforderlichen
Strallenquerungen sind sofort im Zuge der Kanalverlegung herzustellen.

75) Die auBer Betrieb gesetzten Kandle sind abzutragen oder zu verfillen.

76) Schachtabdeckungen sind so auszufiihren und zu sichern, dass deren
Standsicherheit langfristig gewahrleistet ist, und der Eintrag von Bodenmaterial,
Asphalt oder sonstigen Verunreinigungen in die Kanalisation wahrend der
Bauphase, sowie im Betrieb dauerhaft unterbunden wird.

77) Durch das Bauvorhaben beschadigte Drainageanlagen sind fachgerecht und sofort
nach Fertigstellung der betreffenden Abwasserleitung wieder instand zu setzen.

78) Die Kanéle sind digital einzumessen und in Ausfuhrungsplédnen darzustellen.
Séamtliche Ausflhrungsplane sind der Behorde mit der Fertigstellungsmeldung
vorzulegen.

79) Samtliche  Anlageteile der Abwasserbeseitigungsanlage sind von der
Antragstellerin durch fachkundiges Wartungspersonal stets in ordnungsgeméfiem
und funktionstiichtigem Zustand zu halten. Uber durchgefiihrte Wartungsarbeiten
an der Abwasserbeseitigungsanlage ist ein Wartungsbuch zu fihren.

80) Die Dachwasser der Betriebsgebdude sind tber begriinte Mulden zu versickern.
Bei Ausfihrung einer Dachbegrinung ist die direkte Versickerung uber
Sickerschdchte in den Untergrund zuldssig.
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Quantitative ~ Durchfluss-  oder qualitative
NI Messstellenbezeichnung Typ Abflussmessung Beprobung
monatlich | wochentlich | permanent | halbjahrlich

185 Bach vor Blédlebach Gerinne X x1
184 Bach Gerinne X x1
201 Graben Ried Gerinne X
23 Fischteich Letzestrale Gerinne X
28 Gerinne 28 Gerinne X
149 Graben westl. 14g Gerinne X
19319 Graben nach Messstelle 1931 | Gerinne X
35b Rappenwaldbach Gerinne X
24 Fischteich Thalhammer Gerinne X x1
302 Fangsbach Gerinne X
87Q Quelle Sommeregger* Gerinne X x1
300 Weiher Tisis Gerinne X x1
333 Muhlbach Tisis Gerinne X x1
25GWP | GWP Schmitt* Gerinne X
101Q Quelle Fritsch* Gerinne X
43FT Fischteich Salzmann* Gerinne X x1
0G1 Miihlbach* Ob(_erﬂéChen' X

gerinne
0G2 Grenzgraben/ Toblbach* Ob(_arflachen— X

gerinne
0G3 Pritschengraben/ Esche* Ob?rflachen— X

gerinne
116Q Quelle Mayer* Quelle X X2
176a Gartenquelle a Quelle X x1
176b Gartenquelle b Quelle X
203 Miihlradquelle Quelle X
1 Letzehofquellen a,b Quelle X
81Q Quelle Hechenberger* Quelle X
123Q Quelle Rainer* Quelle X X2
79Q Quelle Pritzl* Quelle X
82Q Quelle Lackinger* Quelle X
444Q Quelle Matt* Quelle X
189Q Quelle Hagen* Quellbrunnen | x
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25 Brunnen Friedl Quellbrunnen | x x1
22 Waschbrunnen Quellbrunnen | x
696a Brunnentrog A Gallmist Quellbrunnen | x
14b Waldquelle 14b Quellbrunnen | x
Quantitative ~ Durchfluss-  oder | qualitative
Nr. Messstellenbezeichnung Typ Abflussmessung Beprobung
monatlich | wochentlich | permanent | halbjéhrlich
14c Waldquelle 14c Quellbrunnen | x
7 Brunnen Rastplatz Quellbrunnen | x X2
222B Br. Heubiihel/Rappenwald* Quellbrunnen | x
306 Quelle Agip Quellbrunnen X X2
301 Brunnen Zimmermann Quelltberlauf X X2
14a Waldquelle 14a Quelltberlauf | x
16 Uberlauf Trog Quelluberlauf | x
1931 Wallawax QS Quelllberlauf | x x1
34a Rappenwaldquellen 1V Quelluberlauf | x
34b Rappenwaldquellen 1V Quelluberlauf | x
132GWP Grundwasser- y
Warmepumpe
39GWP Grundwasser- y
Warmepumpe
54B Brunnen Bickel* Brunnen X
204 Hittenbrunnen Brunnen X
68B Brunnen Cerkl* Brunnen X x1
411b KBO04b/11 Kapfweg Pegel X
609 KB 6/09 Pegel X
211b KB02b/11 Pegel X
709 KB 7/09 Pegel X
111b KBO01b/11 Pegel X
209 KB 2/09 Pegel X
409 KB4/09 Pegel X
(Datenlogger)
Pegel
1897 01.32.51 (wochentliche
Messung) X
1016 01.32.45 Pegel
(Datenlogger) X
1899 01.32.53A Pegel «
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(Datenlogger)
Pegel
1881 01.32.81* (wochentliche
Messung) X
Pegel
1422 02.31.08A
(Datenlogger) X
Ww Wallawax/Herrenbiihel Quellstube X
RW Rappenwaldquelle Quellstube X

1...Chemie, 2....Volluntersuchung nach Trinkwasserverordnung

U) Natur- und Landschaftsschutz

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Zur begleitenden Uberwachung der 6kologisch fachgerechten Ausfiihrung ist eine
einschlégig befugte Fachperson oder Fachanstalt (z.B. Ingenieurkonsulent oder
Ingenieurbiiro) zu bestellen und vor Baubeginn der Behorde schriftlich namhaft zu
machen. Im Falle von Bescheidabweichungen hat die 6kologische Bauaufsicht
unverzuglich die Behorde zu informieren. Der Behdrde ist auf Verlangen Bericht
zu erstatten. Mindestens vierteljahrlich und unmittelbar nach Abschluss der
Bauarbeiten und der Rekultivierung ist ein schriftlicher Bericht vorzulegen.

Die Arbeiten sind vom Bewilligungswerber zu tiberwachen. Die Auflagen aus dem
Bewilligungsbescheid sind der ausfiihrenden Firma nachweislich zur Kenntnis zu
bringen.

Rodungsarbeiten sind ausschlieBlich jeweils in der Zeit vom 1.August bis 28.
Februar zuldssig.

Samtliche entstehenden Gelandewunden sind fortlaufend mit dem Baufortschritt,
spatestens jedoch in der darauf folgenden Vegetationsperiode geldndeangepasst zu
schlieRRen und standortgemaR zu rekultivieren.

Fur die RekultivierungsmalRnahmen im Uferschutzbereich von [l und
Fellengatterbach dirfen ausschlieRlich heimische, standortgemaRe Laubgehdlze
verwendet werden. Zucht und Gartenformen sind nicht zul&ssig. Beispielsweise
konnen Wildformen von schwarzem Holunder, Liguster, Heckenkirsche oder
Wildrosen gepflanzt werden. Nicht erlaubt sind jedoch Nadelgehdlze, nicht
heimische Arten wie Thujen, Flieder, Glanzmispel oder Kirschlorbeer. Ergédnzend
wird in Hinblick auf die Bepflanzung heimischer, standortgerechter B&dume und
Straucher auf die Broschiire des Amtes der Vorarlberger Landesregierung,
Abteilung  Umweltschutz  (IVe) verwiesen, die auch digital unter
www.vorarlberg.at/umwelt abrufbar ist. Fur Einsaaten in diesem Bereich darf
ausschlief3lich heimisches, standortgemaRes Saatgut verwendet werden.

Sollten sich auf den rekultivierten Flachen invasive Neophyten wie Kanadische
Goldrute, Indisches Springkraut, Japan- oder Sachalinknéterich, Riesenbarenklau
entwickeln, so sind diese so lange zu bekdampfen, bis sich eine standortgemaRe,
heimische Vegetationsschicht entwickelt hat (gilt fir samtliche rekultivierten
Flachen). Die Entwicklung und dauerhafte Etablierung einer heimischen,
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standortgeméllen Vegetation ist zu gewahrleisten. Diese hat folgende
Mindestanforderungen zu erfillen:
a. geschlossene Krautschicht aus Grasern, Krautern bzw. Hochstauden
b. geschlossene Strauchschicht aus heimischen, standortgemaRen Gehdélzen

7) Bei Flachen, auf denen die Gefahr der Ausbreitung von invasiven Neophyten
besteht, sind periodische Kontrollen durchzufiihren. Etwaig vorhandene invasive
Neophyten sind sachgerecht zu entfernen. Der Abtransport und die Entsorgung der
bei der Bekdmpfung von invasiven Neophyten anfallenden Pflanzen haben so zu
erfolgen, dass eine weitere Verbreitung dieser Arten ausgeschlossen ist.

8) Aulerhalb bebauter Bereiche ist die Anbringung von Ankindigungen und
Werbeanlagen zu unterlassen. Ausgenommen sind nach anderen gesetzlichen
Vorschriften zwingend vorgeschriebene Hinweiszeichen.

Deponien

9) Sollten auf den Baustelleneinrichtungen illegale Ablagerungen stattfinden, so sind
diese umgehend von den Antragstellern auf ihre Kosten zu entfernen und
ordnungsgeman zu entsorgen.

Beleuchtung (Die Auflagen beziehen sich ausschlieBlich auf die AuBenbeleuchtungen)

10) Die Beleuchtung hat so zu erfolgen, dass ausschlieBlich jene Bereiche
ausgeleuchtet werden, fir die eine Beleuchtung zwingend erforderlich ist.

11) Fir samtliche Aufenbeleuchtungen sind Lampen (Leuchtmittel) zu verwenden,
welche unter Berlcksichtigung der Vorgaben zur Wahrung der Verkehrssicherheit
die nach dem Stand der Technik die geringste Anlockwirkung auf Insekten haben.
Im Rahmen der Instandhaltung der AuRenbeleuchtungen sind wiederum Lampen
(Leuchtmittel) zu verwenden, welche unter Berlcksichtigung der Vorgaben zur
Wahrung der Verkehrssicherheit nach dem Stand der Technik die geringste
Anlockwirkung auf Insekten haben.

12) Wenn Licht ohne UV-Anteil nicht vermeidbar ist: Der UV — Anteil der Lampe (des
Leuchtmittels) ist mit einer Glasummantelung bzw. Glasabdeckung zu versehen,
die ausreichend dick ist, um aus dem in die Umgebung austretende Licht den UV-
Anteil herauszufiltern.

13) Es sind Leuchten bzw. Beleuchtungskdorper mit schmalbandiger Lichtverteilung zu
verwenden, bei denen der Streulichtanteil auf das jeweils technisch
unumgangliche Minimum reduziert ist.

14) Die Lampen missen solcher Art gestaltet sein, dass sich keine Kleinlebewesen in
ihnen verfangen konnen. Die Lampen dirfen somit keine offenen Spalten oder von
aullen fir Kleinlebewesen zugangliche Hohlrdume aufweisen.

FlieRgewasser

15) Sédmtliche Arbeiten im Bereich der FlieRgewadsser sind gemaR dem Leitfaden zur
Okologisch vertraglichen Umsetzung von Instandhaltungs- und Pflegemafinahmen
an Gewadssern (herausgegeben von Land Vorarlberg) durchzufiihren. Dieser
Leitfaden kann beim Amt der Vorarlberger Landesregierung, Abteilung
Wasserwirtschaft angefordert werden. Er ist auch im Internet unter
www.vorarlberg.at abrufbar.

16) Ufergeholze, dirfen nur in dem fir die Baufiihrung erforderlichen Ausmal
entfernt werden.
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17) Ein Befahren der von den Baumalinahmen laut Projekt nicht unmittelbar
beanspruchten Gehdlzbesténde ist zu unterlassen.

18) Das Zwischenlagern von Baumaterialien und das Abstellen von Baumaschinen
und Geréten sind ausschlieBlich auf den daflr laut Projekt vorgesehenen Flachen
zul&ssig.

19) Die fiir die Errichtung der Radwegbriicke und der 110 kV-Leitung erforderlichen
Eingriffe in den Gehdlzbestand des Fellengatterbaches sind auf das fur die
Bauausfuhrung unumgangliche Ausmal zu beschrénken.

20) Die geschlagerten Flachen im Bereich der Radwegquerung am Fellengatterbach,
die nicht zwingend bestockungsfrei gehalten werden mussen, sind mit heimischen
und standortgemélRen GehoOlzen zu bestocken. Dies hat in der auf die
Fertigstellung der Radwegqguerung folgenden Pflanzzeit zu erfolgen.

Larmschutzwand

21) Die Bestockung an der orographisch rechten Boschung des Fellengatterbaches
bachseitig der Dammkrone ist zu erhalten. Zulassig sind lediglich die Entfernung
von Geholzen an der Dammkrone und der Rickschnitt von Baumen, soweit das
flr die Errichtung der geplanten Larmschutzwand erforderlich ist. Bachseitig der
geplanten L&rmschutzwand sind Fahrten mit Baumaschinen,
Materialmanipulationen und Materialablagerungen jeglicher Art, sowie das
Abstellen von Baumaschinen und Geraten verboten. Dies gilt auch fur kurzfristige
und/oder kleinrdumige MaRnahmen. Gegen das Abrollen von Material in den
Fellengatterbach sind bei Bedarf Schalbretter vorzulegen.

22) Die Larmschutzwand ist unmittelbar nach Baufertigstellung, spétestens jedoch in
der darauf folgenden Vegetationsperiode punktuell mit heimischen Kletterpflanzen
zu begrinen. Zu diesem Zweck sind straBenseitig ausreichend Flachen mit
geeignetem Substrat vorzusehen. Der BehoOrde ist vor Baubeginn ein
Bepflanzungsplan zur Beurteilung vorzulegen.

Temporarer Lagerplatz orographisch rechts der Il unmittelbar oberhalb der

StralRenbriicke nach Gofis Stein

23) Unmittelbar nachdem der temporare Lagerplatz fiir das gegenstandliche Projekt
nicht mehr zwingend als Lagerflache bendtigt wird, spatestens jedoch in der
darauf folgenden Niederwasserperiode ist der temporare Lagerplatz zu entfernen.
Das Gelande ist zur Ganze so wieder herzustellen, dass mindestens dieselbe
Uberschwemmungshaufigkeit und dieselbe durch die Il bedingte Dynamik
gewabhrleistet sind, wie vor der Errichtung des Lagerplatzes.

24) Die Flachen sind anschlielfend der Naturverjingung zu uberlassen. Sollte sich
nicht innerhalb von zwei Jahren eine ausreichende Naturverjiingung einstellen, so
ist die Flache zu Beginn der darauf folgenden Vegetationsperiode mit
standortgemélen heimischen Baum- und Straucharten aufzuforsten. Es sind
ausschlielflich Baum- und Straucharten der Weichen Aue zu verwenden. Es ist
jeweils eine Pflanze pro m2 zu verwenden. Die Aufforstung ist anschlieflend bis
zur Sicherung der Kultur zu betreuen und erforderlichenfalls nachzubessern.
Anschliel3end ist die Flache der natlrlichen Sukzession zu tiberlassen.

25) Sollten sich auf der Flache invasive Neophyten wie Kanadische Goldrute,
Indisches  Springkraut, Japan- oder Sachalinknodterich, Riesenbérenklau
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entwickeln, so sind diese so lange zu bekampfen, bis sich eine standortgemaRe,
heimische Vegetationsschicht entwickelt hat.

Luftungsturm

26) Der Luftungsturm ist in landschaftsbildlich unauffélligen Farben ohne spiegelnde
Oberflachen zu halten.

27) Um die Einsehbarkeit des Liftungsturmes aus der Entfernung zu reduzieren ist der
Bereich der Gelédndekante beim geplanten Luftungsturm mit hochstdmmigen,
heimischen und standortgemafRen Baumen zu bepflanzen. Diese Bepflanzung ist
dauerhaft zu erhalten und gegebenenfalls nachzubessern. Dies hat in der auf die
Fertigstellung des Luftungsturms folgenden Pflanzzeit zu erfolgen.

28) Der Luftungsturm ist nach Abschluss der Bauarbeiten mit immergriinen Pflanzen
zu bepflanzen. Das Pflanzkonzept ist vor Baufertigstellung mit der
Amtssachverstédndigen fur Natur- und Landschaftsschutz abzustimmen.

Zufahrt zum Luftungsturm

29) Unmittelbar nach der Fertigstellung des Luftungsturmes, spatestens jedoch in der
darauf folgenden Vegetationsperiode ist die Weganlage im Wald mit einer
Mittelstreifenbegriinung zu versehen. Im Wiesengelande ist sie vollflachig zu
begrunen. Diese Begriinung ist im Bedarfsfalle so lange nachzubessern, bis sich
ein begrunter Mittelstreifen entwickelt hat.

Landschaftsschutzabgabe
Die Menge des bei der Errichtung der Tunneldste anfallenden Materials ist zu
dokumentieren. Das Landesabgabenamt ist darliber in Kenntnis zu setzen.

V) Lufthygiene

1) Mindestens 2 Monate vor Baubeginn ist der BehOrde ein
Beweissicherungskonzept zur Immissionsmessung und zur abschliefenden
Begutachtung vorzulegen. In diesem Konzept sind auch die Art und Form einer
regelmaRigen Berichterstattung beziglich der Auswertung von Analyse- und
Messdaten und relevanter dazugehorender Fachinformationen zur Bautatigkeit und
zur Projektumsetzung zu beschreiben.

2) Die Messungen zur Beweissicherung haben mindestens eine Winterperiode vor,
wéhrend der Bauphase und bis nach Abschluss der jeweiligen Bauphase zu
erfolgen; nach Abschluss der Arbeiten an den einzelnen Baustellenbereichen
haben diese Messungen noch jeweils weitere 12 Monate zu dauern. Im Bereich der
Tunnelportale und beim Liftungsbauwerk sind Immissionsmessungen zur
Beweissicherung mindestens 6 Jahre (volle Kalenderjahre) bis nach Fertigstellung
des Vollausbaues durchzufuhren.

3) Im Bereich Liftungsbauwerk Stadtschrofen sind in  Absprache mit
bodenkundlichen oder chemisch-technischen Sachverstdndigen Bodenproben zu
ziehen und Analysen hinsichtlich der Beeinflussung durch die Bauphase und
Betriebsphase vorzunehmen (Ermittlung von Schadstoffeintrdgen und Deposition
uber Tunnelabluft bzw. aus den Bautatigkeiten). Derartige Bodenanalysen haben
auch vor Beginn der Bautatigkeiten im Rahmen des Beweissicherungskonzeptes
zu erfolgen.
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Die in der UVE und insbesondere im Teilbereich Luft vorgeschlagenen
Malnahmen zur Emissionsminderung sind vor Baubeginn zu konkretisieren und
der Behdrde mindestens 2 Monate vor Baubeginn vorzulegen. Die Mallnahmen
sind wahrend der Bauphase und Betriebsphase umzusetzen.

Eine Umweltbaubegleitung (6kologische Bauaufsicht) ist nach dem Stand der
Technik (RVS 04.05.11) einzurichten und der Behérde vor Baubeginn namhaft zu
machen. Sie hat die Umsetzung der im Einreichprojekt enthaltenen und der
vorgeschriebenen Malinahmen zu veranlassen und zu kontrollieren; weiters hat
diese Umweltbaubegleitung darauf hinzuwirken, dass lufthygienische MalRnahmen
zur Emissionsminderung sowie Malinahmen zur Optimierung und Verringerungen
des Energieverbrauches geprift und umgesetzt werden. Die Aufgaben des
okologischen Baubegleiters sind vor Baubeginn konkret zu beschreiben und es ist
ein Pflichtenheft beziiglich dessen vorgesehenen Tatigkeiten im Sinne der
RVS 04.05.11 ,,Umweltbaubegleitung™ zu erstellen. Die Téatigkeiten, Kontrollen
und ergriffenen MaRRnahmen des o©kologischen Baubegleiters sind in einem
mindestens jahrlich zu erstellenden Bericht zu protokollieren; dieser Bericht ist der
Behorde bei Verlangen jederzeit vorzulegen.

Fur samtliche Baustellenaggregate sowie dieselbetriebene Fahrzeuge inklusive
Schwerfahrzeuge ist  schwefelarmer, volladditivierter Dieseltreibstoff
(Schwefelgehalt < 10 ppm Schwefel) einzusetzen.

Benzinbetriebene Geratschaften sind mit Alkylatbenzin (Aromaten freier
Geratebenzin) zu betreiben.

Séamtliche stationéren, dieselbetriebenen Baustellenaggregate (z.B.
Stromaggregate, Brecher, Siebmaschinen, Kompressoren) mit einer Leistung tber
18 kW haben mindestens der Abgasnorm EURO 11l B iS der MOT-V (BGBI 11 Nr.
136/2005 idF BGBI Il Nr. 463/2013; Bekdmpfung der Emission von gasformigen
Schadstoffen und luftverunreinigenden Partikeln) zu entsprechen oder haben diese
Maschinen mit einem zertifizierten Dieselpartikelfilter ausgestattet zu sein bzw. ist
uber  nachweislich  gleichwertige = Mallinahmen  mindestens  dasselbe
Emissionsniveau im  Durchschnitt des eingesetzten = Maschinenparkes
sicherzustellen. Diese Anforderung gilt auch fur mobile dieselbetriebene
Maschinen, wenn deren Einsatz fiir mehr als 5 Tage (oder 120 Betriebsstunden)
vorgesehen ist. Fir dieselbetriebene Maschinen, die im Bereich der Baustelle
Portal Tisis eingesetzt werden, ist die Abgasklasse Stufe 1V (MOT-V) als
Mindeststandard im Sinne dieser Auflage anzusehen. (Anmerkung: diese Auflage
hinsichtlich Abgasklassenregelung ist grundsatzlich als antragsgegensténdlich
anzusehen, zumal bei den Emissionsberechnungen diese Abgasklassen angesetzt
wurden; dartber hinaus gehende Arbeitnehmerschutz-Vorschriften fur Tatigkeiten
im Untertagebau bleiben hiervon unberihrt).

Séamtliche Baumaschinen und Aggregate mit Verbrennungsmotoren sind
regelméBig zu warten (mindestens alle 500 Betriebsstunden; Nachweis durch
Wartungsbuch), dabei ist auch die Motoreinstellung zu tUberprdifen.

10) Die Tunnelabluft ist im Bereich Liftungsbauwerk Stadtschrofen in einer Héhe von

mindestens 10 m (ber HOhenniveau und mindestens 3 m Gber der
durchschnittlichen Kronenhéhe von Bewuchs (Baumreihen, Wald), welcher sich
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innerhalb eines Umkreises von 100 m befindet, abzuleiten. Die Tunnelabluft ist
senkrecht nach oben, ohne Behinderung durch eine Regenabdeckung abzuleiten.

11) Die Fortluft ist an der Kaminmindung mit einer Austrittgeschwindigkeit im
Bereich von 7 m/s bis 9 m/s abzuleiten.

12) Im Sinne des Landesprogrammes "Energieautonomie Vorarlberg" ist die
Steuerung der Liftung der Tunnel&ste regelmaRig, langstens innerhalb von jeweils
3 Jahren zu evaluieren; nach Maligabe der Emissions- und Immissionsentwicklung
ist die Luftung (Liftungsraten, Liftungszeiten bzw. Liftungsdauer) diesen
lufthygienischen Gegebenheiten anzupassen und es ist die Liftung hinsichtlich
Energieverbrauch Dbei gleichzeitiger Erfullung der immissionsseitigen und
lufthygienischen Anforderungen zu optimieren.

13) Wahrend der Bauphase hat die Projektwerberin regelmaRig halbj&hrlich einen
Bericht tber die Durchfuhrung und allfélligen Erganzungen der im Einreichprojekt
enthaltenen und zusétzlich vorgeschriebenen MalRnahmen an die UVP-Behdrde zu
erstatten.

14) Es ist mit Baubeginn eine geeignete Anlaufstelle fir Beschwerden der von
Belastungen durch Bautatigkeiten betroffenen Anrainer einzurichten (z.B.
Ombudsmann). Auf diese Anlaufstelle ist in geeigneter Weise hinzuweisen (z.B.
auf Baustellentafeln) und deren Adresse, E-Mailadresse und telefonische
Erreichbarkeit bekannt zu geben. Einlangende Beschwerden sind der Ortlichen
Bauaufsicht bzw. der Umweltbaubegleitung nachweislich mitzuteilen.

15) Eine Verschmutzung von Fahrbahnen auf ¢ffentlichen StraRen und Wegen durch
Baustellenfahrzeuge oder Staub aus Baustellenbereichen sind im umliegenden
Strallennetz sofort zu beseitigen. Diese StraRenbereiche sind laufend zu
kontrollieren; die Implementierung und Umsetzung eines solchen Kontrollsystems
ist eine von der Umweltbaubegleitung zu erfiillende Aufgabe.

W) Larmtechnik

1) Im Zuge der Detailplanungen fiir den Baubetrieb bzw. im Zuge der
Auftragsvergabe bzw. im Zuge der Bauausfiihrung sind MalRnahmen zum Schutz
der Wohnnachbarn vor Larm zu treffen (z.B. Errichten von Larmschutzwanden,
larmabschirmende  Aufstellung  von Containern, Errichtung  von
Larmabschirmungen bei den Bewetterungsluftern oder Ausrichtung in unbebautes
Gebiet).

2) Die Wirksamkeit der LarmschutzmalRnahmen ist messtechnisch zu tberwachen.
Die Ergebnisse sind zu dokumentieren und zur Einsichtnahme durch die Behdrde
bereitzuhalten.

3) Bei Sprengungen, vor allem im Bereich der Tunnelportale, sind Vorkehrungen zu
treffen, um den Grenzwert von 140 dB fiir C-bewertete Pegelspitzen L¢ peax (Peak
C) einzuhalten. Dies kann beispielsweise durch schallabschirmende
Konstruktionen realisiert werden.

4) Bei Wohnobjekten in der Nachbarschaft der Baustellen, wo laut
Immissionsprognose Beurteilungspegel von mehr als 65 dB einwirken, sind
Kontrollmessungen durchfiihren zu lassen. Erforderlichenfalls sind zusétzliche
Schallschutz-MaRnahmen (z.B. temporére La&rmschutzwénde) zu setzen.
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Werkstétten im Bereich der Baustellen sind schalltechnisch nach dem Stand der
Technik auszufuhren, sodass ein Beurteilungspegel von 45 dB tagsiber (6.00 bis
22.00 Uhr) und 35 dB nachts (22.00 bis 6.00 Uhr) bei den néchstgelegenen
Wohnhé&usern eingehalten werden kann.

Tore und Fenster der Werkstatten sind bei larmintensiven Arbeiten geschlossen zu
halten.

Probeldufe des Notstromaggregates dirfen nur werktags zwischen 8.00 und 19.00
Uhr stattfinden.

Den Eigentimern bzw. Mietern der auf Seite 24 TP 05.01-0la aufgezahlten
Wohnh&user sind objektseitige Schallschutzmanahmen anzubieten. Es handelt
sich dabei um Objekte, bei welchen nachts Immissionspegel tber 50 dB und
projektbedingte Pegelzunahmen von 1,0 bis 2,0 dB einwirken.

Der nach auBBen wirksame Schallpegel des Notstromaggregats darf einen Wert von
55 dB, ermittelt an der Grenze zum néchstgelegenen betriebsfremden Grundstiick,
nicht tberschreiten.

10) Der nach auRen wirksame Beurteilungspegel der zentralen Absaugung im Bereich

X)
1)

2)

3)

Letze darf in der Zeit von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr einen Wert von 65 dB(A),
ermittelt gema? ONORM S 50047 in 10 m Entfernung, nicht tberschreiten. In der
Nacht (22:00 Uhr bis 6:00 Uhr) darf ein Wert von 56 dB(A) nicht tberschritten
werden. Bei der Auslegung der schallreduzierenden MalRnahmen ist der zur
jeweiligen Betriebszeit erwartete Luftmassenstrom zu berlcksichtigen, der sich
proportional zum Verkehrsaufkommen verhalt. Das bedeutet, dass zu Zeiten der
hochsten Auslastung Vollbetrieb der Anlage anzusetzen ist und deshalb der
vorgeschriebene Beurteilungspegel durch die Auslegung der Schalldampfer
erreicht werden muss. In Phasen geringeren Verkehrs (z.B. nachts) sind eine
Drehzahlreduzierung der Lufter oder partieller, d.h. nicht gleichzeitiger Betrieb
der Ventilatoren, moglich.

Erschitterungstechnik

Vor Inangriffnahme der Sprengarbeiten sind fur die betroffenen Geb&ude im
Rahmen einer Beweissicherung durch einen befugten Fachmann die zuldssigen
maximalen  Schwinggeschwindigkeiten Vgmax gemial ONORM S 9020
festzustellen. Die Sprengungen oder alternative Vortriebsverfahren sind so
durchzufihren, dass die ermittelten Grenzwerte nicht tberschritten werden. Ein
entsprechender Bericht ist der Behorde rechtzeitig vor Beginn der Sprengarbeiten
vorzulegen.

Bei Arbeiten im Nahbereich des Wasserleitungsstollens zum Hochbehalter
Stadtschrofen dirfen Schwinggeschwindigkeiten von 80 mm/s nicht Uberschritten
werden. Dies ist durch Wahl des Vortriebsverfahrens oder durch geringe
Sprengmittelmengen sicherzustellen.

Arbeiten in offener Bauweise wie z.B. das Setzen von Bohrpféhlen, sind so
durchzufiihren, dass die zuldssigen maximalen Schwinggeschwindigkeiten gemaf
ONORM S 9020 nicht tiberschritten werden.

2 ONORM S 5004: Messung von Schallimmissionen, 2008
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Abhéngig vom Baufortschritt sind Kontrollmessungen bei exponierten
Nachbarobjekten durchfiihren zu lassen. Erforderlichenfalls sind Malinahmen zur
Verminderung der Schwinggeschwindigkeit zu treffen. Die Ergebnisse der
Kontrollmessungen sind der Behorde auf VVerlangen vorzulegen.

Y) Umweltmedizin
Auflagen

1)

2)

3)

4)

5)

6)
7)

8)

Berechnete Bauldarmpegel Lae, >65 dB (tags) oder >55 dB (nachts) vor
(gedffneten) Fenstern von Wohn- bzw. Schlafzimmern sind messtechnisch zu
tiberpriifen. Ein Anpassungswert von 5 dB gemaR OAL Richtlinie 3/1 ist aber fiir
die Beurteilung entbehrlich, weil die Immissionsprognosen bereits "worst case"
Abschétzungen sind (siehe Anhang A5 in TP 05.01-05a).

Gemessene Bauldrmpegel tber den Richtwerten von Kapitel 8 der OAL 3/1 vor

(gedffneten) Fenstern von Wohn- bzw. Schlafzimmern sind nur in

Ausnahmefallen zulassig:

a. wenn alle davon betroffenen Wohnanrainer bereits tber einen Schallschutz
verfuigen, der die Planungsrichtwerte fur zuldssige Immissionen im Raum bei
geschlossenen Fenstern fiir die Widmungskategorie 3 nach ONORM S 5021-1
sicherstellt

b. oder bei kiirzer dauernden Belastungen (gemaR Kap. 8 der OAL 3/1), wenn sie
den betroffenen Anrainern rechtzeitig vorher angektndigt wurden

c. oder bei mehrheitlichem Wunsch der Betroffenen, durch weniger strenge
Pegelbegrenzungen (Laeq bis maximal 75 dB) die Bauzeiten und damit die
Belastungsdauer flr die Anrainer zu verringern

Baularmpegel >75 dB, die nicht durch mobile Larmschutzwénde vor Fenstern von

Wohn- bzw. Schlafzimmern vermieden werden konnen, sind nicht nur rechtzeitig

vorher den Anrainern und der Bauombudsperson anzukiindigen, sondern auch von

der Behorde zu genehmigen und dirfen insgesamt nicht h&ufiger drei Mal pro

Woche in zwei aufeinander folgenden Wochen auftreten. L&ngerdauernde

Belastungen dieser Hohe sind nur zuldssig, wenn alle davon betroffenen

Wohnanrainer  bereits Uber einen  Schallschutz  verfligen, der die

Planungsrichtwerte fir zuldssige Immissionen im Raum bei geschlossenen

Fenstern fir die Widmungskategorie 3 nach OAL-Richtlinie 3/1 sicherstellt oder

ihnen ein kostenloses Ausweichquartier angeboten wurde.

Wiederkehrende Bauldarmpegelspitzen dirfen 85 dB nicht (berschreiten.

Spitzenpegel von kritischen Bereichen sollten der anweisungsbevollmachtigten

Bauombudsperson auf ihr Mobiltelefon Gbertragen werden, damit sie unzul&ssiger

Bauldrmpegel noch vor dem Einlangen von Anrainerbeschwerden abstellen kann.

Die Auflagen L&rm Nr. 1-10 und Erschitterungen Nr. 1-4 des Gutachtens von

Doz. Wachter werden auch aus medizinischer Sicht unterstttzt.

Guter Erschiitterungsschutz ist gema’ ONORM 9012 einzuhalten.

Die Einhaltung der Auslosewerte fiir die VOLV durch die eingesetzten Maschinen

ist vor Ort zu erheben.

Im Bereich der Flachen, wo Betankungsvorgange durchgefiihrt werden, sind

Bindemittel in ausreichender Menge (mind. je 50 kg) vorzuhalten.
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9) Neben Brandversuchen hat vor Inbetriebnahme eine Einsatziibung stattzufinden
und diese ist im Betrieb entsprechend der RVS 09.04.11 regelmélig zu
wiederholen.

10) Im Falle des Eintritts eines nicht in der UVE zu behandelnden Storfalles oder eines
Storfalles mit unerwarteten Wirkungen oder Méangeln bei den GegenmafRnahmen,
ist unverziiglich eine Ursachenanalyse und ein neuer MaRnahmenplan zu erstellen
und der Behorde vorzulegen.

11) Die Sicherheits- und Gesundheitsschutzdokumente sind entsprechend dem
Baufortschritt zu aktualisieren.

12) Auf den Baustellen sind aktuelle Verzeichnisse aller verwendeten Baumaschinen
zu fihren; die Maschinen sind eindeutig zu bezeichnen, so dass eine klare
Zuordnung zu den auf dem Geldnde befindlichen Maschinen getroffen werden
kann. Fir alle nicht elektrisch betriebenen Baumaschinen ist zu begriinden,
weshalb kraftstoffbetriebene Maschinen verwendet werden. Das Datum des
Inverkehrbringens kraftstoffbetriebener Baumaschinen und die
Typengenehmigungsstufe laut MOT-Verordnung sind anzugeben. Das laufend
aktualisierte Verzeichnis der verwendeten Baumaschinen ist vor Ort zur
jederzeitigen Uberpriifung durch die Behorde bereitzuhalten.

13) Das unnotige Laufenlassen von kraftstoffbetriebenen Maschinen oder Geréten ist
verboten. Diesbeziglich sind die Arbeitnehmerlinnen nachweislich zu informieren,
es ist daflir Sorge zu tragen, dass auch Leihfirmen beim Aufenthalt auf der
Baustelle diese Regelung beachten.

14) Zur Staubniederhaltung sind fir eine Befeuchtung geeignete Vorrichtungen wie
Regner, Schlduche mit Sprihdusen oder dergleichen, an die Wasserversorgung
angeschlossen zur jederzeitigen Verwendung bereitzuhalten.

15) Unbefestigte Freiflachen und Fahrbahnen sind z.B. mittels Sprengfahrzeugen
feucht zu halten (ausgenommen an Frosttagen).

16) Durch regelmaRige Befeuchtung und Reinigung aller befestigten Bereiche, die
nicht als Lagerflachen oder Schitthalden genutzt werden (insbesondere Fahrwege
und Manipulationsbereiche) ist einer Staubbelastung vorzubeugen.

17) An den Ausfahrten von den Baustellen sind Reifenwaschanlagen mit geniigend
langen Abrollstrecken einzurichten.

18) Der Transport von Materialien, die zur Staubentwicklung neigen, darf nur in
befeuchtetem Zustand und durch Fahrzeuge mit abgedeckter Ladeflache oder in
geschlossenen Gebinden und dergleichen erfolgen.

19) So oft wie nétig, mindestens 1 Mal taglich, sind staubende und zu Staubbildung
neigende im Freien gelagerte Materialien einer Sprihbefeuchtung an der gesamten
Oberflache zu unterziehen. An Frosttagen, wenn standiges Befeuchten nicht
moglich ist, sind diese Lagerungen in geeigneter Weise abzudecken, so dass
Windverfrachtungen vermieden werden kdnnen.

Empfehlungen

1) Uberkompensation des erhohten Energiebedarfs des Projektes durch Ausbau
energiesparender Systeme

2) Ausbau erneuerbarer Energie und Nutzung fur Elektromobilitét

3) Flankierender Ausbau attraktiver offentlicher Verkehrsmittel

4) Infrastrukturverbesserung fur den nichtmotorisierten individuellen Nahverkehr
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5) Beschleunigte Bestandslarmsanierung gemaf ON S5021. Die im Projekt geplanten
Larmschutzwénde sollten gleich zu Beginn der jeweiligen Bauphasen errichtet
werden. Der Einbau von L&rmschutzfenstern beim Portalbereich Tosters entlang
des Alberwegs und der L61 im Abschnitt Alberweg bis Werdenbergstral3e sollte
spatestens vor dem Vollausbau und flr die Hauser T31, T35 und T42 spatestens
vor dem Teilausbau angeboten werden.

6) Befolgung des Malinahmenkatalog von Seite 17-22 der Bauldrmrichtlinie
http://www.bafu.admin.ch/publikationen/publikation/00006/index.html?lang=de&
download=NHzL pZig7t,Inp610NTU04212Z6Inlacy4Zn472qZpn0O2Yuq2Z26gpJC
Gdnt2gWym162dpYbUzd,Gpd6emK20z9aGodetmgaN19X12ldvoaCVZ,s-.pdf

7) Begrinung der Larmschutzwénde (Erdkerne fr Efeu, Schlingkndterich 0.4.)

8) Fahrzeuge mussen entsprechend der MOT-V der Stufe [IIA oder einer
emissionsédrmeren entsprechen.

9) Dieselbetriebene Baumaschinen sollten mit VERT-gepruften Partikelfiltern
ausgestattet sein. Der Nachweis ber die Ausrtstung mit Partikelfilter sollte dem
oben angefiihrten Verzeichnis der Baumaschinen angeschlossen werden.

10) Die Manipulation von Schuttgiitern sollte angepasst an das Material so sorgfaltig
erfolgen, dass Staubentwicklung und Windverfrachtung vermieden wird (z. B.
behutsames Ab- bzw. Beladen, regelméaliges und ausreichendes Befeuchten,
geringe Abwurfhéhen).

11) Um Abgasbelastungen durch in der Nahe von Wohnobjekten aufgestellte
Notstromaggregate zu reduzieren, werden folgende MalRnahmen empfohlen:

a. Das Aggregat darf nur fir den vorgeschriebenen Probebetrieb maximal einmal
im Monat fiir max. 15 min bei mind. 50% Last und bei Netzausfall in Betrieb
genommen werden.

b. Der Motor ist vor dem Probelauf durch Fremdheizung zeitgerecht auf
Betriebstemperatur vorzuwarmen (kein Kaltstart).

c. Bei Uberschreiten der Alarmwerte gem. Immissionsschutzgesetz-Luft diirfen
keine Probeldufe durchgefiihrt werden.

d. Die Netzersatzanlage ist gemaR Herstellerangaben, aber mindestens 1 Mal
jahrlich zu warten, dabei ist ihr Verhalten bezlglich Ihrer Emissionen zu
uberpriifen. Festgestellte Mangel sind unverziglich zu beheben. Uber
Probebetrieb, Wartung und Mangelbehebung sind Aufzeichnungen zu fiihren
und zur jederzeitigen Einsicht der Behorde aufzubewahren.

e. Die Ausblasung der Abgase hat ungehindert senkrecht nach oben in
ausreichendem Abstand yAll Fenstern von Aufenthaltsraumen,
Liftungsoffnungen und dergleichen zu erfolgen.

Z) Empfehlung Tourismus

Sofern durch die BaumalRnahmen Wanderwege eingeschrankt oder nicht benutzbar
sind, sollten entsprechende Beschilderungen vorgenommen werden, mit denen auf
diesen Umstand sowie auf allenfalls vorhandene Umleitungen hingewiesen wird.

AA) Weitere Auflagen

Nachweis erforderlicher Berechtigungen:

Vor Baubeginn sind die fur die Realisierung des VVorhabens erforderlichen Eigentums-
bzw. Bauberechtigungsnachweise vorzulegen.


http://www.bafu.admin.ch/publikationen/publikation/00006/index.html?lang=de&download=NHzLpZig7t,lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCGdnt2gWym162dpYbUzd,Gpd6emK2Oz9aGodetmqaN19XI2IdvoaCVZ,s-.pdf
http://www.bafu.admin.ch/publikationen/publikation/00006/index.html?lang=de&download=NHzLpZig7t,lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCGdnt2gWym162dpYbUzd,Gpd6emK2Oz9aGodetmqaN19XI2IdvoaCVZ,s-.pdf
http://www.bafu.admin.ch/publikationen/publikation/00006/index.html?lang=de&download=NHzLpZig7t,lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCGdnt2gWym162dpYbUzd,Gpd6emK2Oz9aGodetmqaN19XI2IdvoaCVZ,s-.pdf
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Uberwachung:

Die Sprengmittellager sind betriebsintern in Abstdnden von drei Monaten durch einen
Baukoordinator oder eine qualifizierte Sicherheitskraft zu tGberprufen. Diese Person ist
der Behorde vor Baubeginn schriftlich namhaft zu machen. Fiir die Uberpriifung ist
eine Kontrollliste unter Beriicksichtigung der in diesem Bescheid enthaltenen
Auflagen und der sonstigen Sicherheitserfordernisse nach dem Sprengmittelgesetz zu
erstellen und zu verwenden. Die vollstandig befullten Kontrolllisten sind der Behorde
auf Anfrage vorzulegen.

Anzeigepflichten:

a) Der Baubeginn und die Bauvollendung der bewilligungspflichtigen Wasseranlagen
oder wesentlicher Anlageteile sind der Wasserrechtsbehorde (Amt der
Vorarlberger Landesregierung, Abteilung Wasserwirtschaft) anzuzeigen.

b) Der Beginn der Bauarbeiten fur die Starkstrom-Leitungsanlage ist spatestens zwei
Wochen vorher den von den BaumaRnahmen betroffenen Gemeinden anzuzeigen.

c) Die Betriebsfertigstellung der Starkstrom-Leitungsanlage oder von Teilstlicken,
die gesondert in Betrieb genommen werden sollen, ist der BehOrde vor
Inbetriebnahme anzuzeigen.

d) Die Fertigstellung der Stromerzeugungsanlage ist der Behorde vor Inbetriebnahme
anzuzeigen.

AB) Sonstige Nebenbestimmungen

Aufschiebende Bedingungen:

a) Mit den Bauarbeiten darf erst begonnen werden, wenn nachweislich ein zur
Behandlung oder Entsorgung befugter Ubernehmer, der auch uber die
entsprechenden Voraussetzungen (Anlieferung mit der Bahn, Kapazitaten,
Genehmigungen etc.) besitzt, zur Verflgung steht.

b) Spatestens ab der Teilinbetriebnahme hat die Umsetzung bzw. In-Kraft-Setzung
von Begleitmalinahmen zu erfolgen, die aus fachlicher Sicht geeignet sind, die in
den Einreichunterlagen (TP_03.01-01a, Punkt 7.3) beschriebenen und der
Modellberechnung unterstellten, auf die Begleitmalinahmen zuriickzufuhrenden,
langfristigen innerstédtischen Entlastungswirkungen zu erreichen.

c) Die Antragsteller haben der UVP-Behorde vor Inbetriebnahme oder
Teilinbetriebnahme — darunter ist eine génzliche oder teilweise Verkehrsfreigabe
des Vorhabens oder eines Vorhabensteiles zu verstehen — nachzuweisen, dass
durch geeignete MaRnahmen erreicht wird, dass es auf der L 191 und der
Liechtensteinerstrale  hochstens zu ,hin  und wieder auftretenden
Stauerscheinungen kommt, die durch die LKW-Abfertigung beim Zollamt Tisis
ausgelost werden. Nicht als Vorhaben oder Vorhabensteil im Sinne dieser
Bedingung gilt die mitbeantragte Verlegung oder Teilverlegung der 110-kV-
Leitung. ,,Hin und wieder auftretende Stauerscheinungen® im Sinne dieser
Bedingung sind Stauerscheinungen, welche der Situation von 2012 entsprechen.
Das bedeutet, dass der LKW-Stau an hodchstens 33 Staustunden im Jahr und an
hochstens 16 Tagen im Jahr auftritt. Als ,,Stau” im Sinne dieser Bedingung gilt
eine stehende Kolonne von mindestens 12 Sattelziigen bzw. Kraftwagenzigen auf
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der L 191 oder der Liechtensteinerstrae, gerechnet von der derzeitigen Einfahrt
des LKW-Abstellplatzes (dazwischen mussen Zufahrten frei gehalten werden).

Als geeignete MaRnahmen sind insbesondere (jeweils alternativ oder kombiniert)

anzusehen:

- Vor-Ort-Sicherheitsdienst zur Einweisung der LKW-Fahrer:
Der Sicherheitsdienst weist die LKW-Fahrer zu den freien Parkplatzen auf dem
Zollhof und untersttzt sie bei der Zollabfertigung.

- Warteflache mit Abrufanlage:
Auf einer oder mehreren Zulaufstrecken zum Zollamt Tisis wird eine LKW-
Abrufanlage mit Warteflachen errichtet, sodass eine oder mehrere LKW-
Wartespuren zur Verfugung stehen. Durch entsprechende technische und/oder
verkehrsleitende MalRnahmen wird sichergestellt, dass die LKWSs mittels der
Abrufanlage auf der Wartespur durch ihre Lenker angehalten werden, bis sie
elektronisch abgerufen werden.

- Binnenzollamt:
Es wird ein neues Binnenzollamt eingerichtet oder das Binnenzollamt Wolfurt
angepasst, damit dort die Verzollung der LKW erfolgen kann. Damit wird die
Aufenthaltszeit am Grenzzollamt Tisis minimiert.

- Verkehrsorganisatorische MaRnahmen auf dem Zollhof und der L 191a.
Es wird ein Nachtfahrverbot auf der L 191 und der Liechtensteinerstrale
erlassen, sodass sich der LKW-Zollhof vor Beginn der Abfertigung nicht fullen
kann und die LKWs erst zum Zollamt gelangen kdnnen, wenn die Abfertigung
beginnt. Gleichzeitig erfolgt eine Abschrankung des LKW-Zollhofes,
verbunden mit einem Parkverbot wéhrend der Nachtstunden und einem
entsprechenden zeitlich begrenzten Halte- und Parkverbot auf der
LiechtensteinerstraRe. Durch diese Malinahme kdnnen die LKW erst zum
Zollamt fahren, wenn auch die Abfertigung begonnen hat.

- Inhaltlich gleichartige MaRnahmen
Alternativ zu den oben in den Punkten a) bis d) genannten Malinahmen koénnen
andere MaRRnahmen mit gleicher Wirkung gesetzt werden.

Die Erfillung der Bedingung ist der Behorde beginnend ab der
Teilinbetriebnahme des Vorhabens bis sechs Jahre nach der Vollinbetriebnahme
nachzuweisen. Die gesetzten Malinahmen und die Ergebnisse der
Wirksamkeitstiberprifung sind der Behorde in Form von halbjahrlichen Berichten
zu Ubermitteln.

Konsensdauer und Befristungen:

a)

b)

c)

Fur die spateste Bauvollendung des beantragten Vorhabens wird eine Frist von
11 Jahren ab Rechtskraft des Bescheides festgesetzt. Die Bauvollendung ist der
Behorde anzuzeigen.

Fir den Betrieb der Stralenentwésserungsanlagen und Bergwasserableitungen
wird eine Frist bis zum 30.12.2040 festgesetzt.

Die Genehmigungen fir alle anderen in diesem Bescheid genehmigten
wasserrechtlichen Anlagen werden mit 30 Jahren ab Rechtskraft des Bescheides
befristet.
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d) Die Baubewilligung  fir  vorlbergehende  Zwecke  betreffend die
Baustelleneinrichtungen Felsenau und Tisis-Fluchtstollen wird fiir drei Jahre ab
Rechtskraft des Bescheides erteilt.

e) Die Rodungsbewilligungen fir die Flachen in den Teilrdumen Tosters, Felsenau
und auf dem Stadtschrofen werden bis zum 31.12.2020 befristet.

Soweit in diesem Verfahren von nachstehenden Personen der Ersatz allfalliger
Vermogensschaden auf Grund der Errichtung und des Betriebes des beantragten
Vorhabens geltend gemacht wurde, werden diese Einwendungen gemal § 19 Abs. 1
Z.1 des Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetzes (UVP-G 2000), BGBI. Nr.
697/1993, in der Fassung BGBI. I Nr. 14/2014, iVm 8§59 Abs. 1 des Allgemeinen
Verwaltungsverfahrensgesetzes, BGBI.Nr. 51/1991, in der Fassung
BGBI. | Nr. 161/2013, als unzuldssig zuriickgewiesen und auf den Zivilrechtsweg
verwiesen.

- Friederike Egle, Frastanz

- Elmar Langle, Feldkirch

- Mag. Volker Furtenbach, Feldkirch

- Waltraud Christon, Luzern

- Martha Mayr, Feldkirch

- Edith Auzinger, Feldkirch

- Monika Dobler, Frastanz

- Dr. Jolanta Budissek-Modlinski, Feldkirch

Nachstehende Einwendungen werden gemall § 19 Abs. 1 UVP-G 2000, BGBI. Nr.
697/1993, in der Fassung BGBI. I Nr. 14/2014, in Verbindung mit 859 Abs. 1
Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz, BGBI. Nr. 51/1991, in der Fassung
BGBI. Nr. 161/2013, mangels Geltendmachung subjektiv-6ffentlicher Rechte als
unzulassig zurlickgewiesen:

- Friederike und Heinz Egle (hinsichtlich Naturschutzgebiet Maria Griner Ried,
Kritik ~ Verkehrsmodell, Kritik Begleitmalinahmen, Beeintrachtigung
Naherholungsgebiet Stadtschrofen, Beeintrachtigung buddhistisches Kiloster,
mangelhafte Offentlichkeitsheteiligung)

- Elmar L&ngle (hinsichtlich Nachhaltigkeit, Kosten, Verkehr)

- Waltraud Christon (hinsichtlich Position und Gestalt Liftungsturm, Filteranlage,
Landschaftsbild, allgemeine Erhéhung Immissionen und Verschlechterung
Luftqualitat fur Umgebung und Verwandtschaft, Erhalt Wallanlage und Natur- und
Erholungsraum, Beeintrédchtigung buddhistisches Kloster)

- Dr. Johann Feichter (hinsichtlich Lkw-Stau, Verkehrsprognose, Monitoringdauer,
keine Entlastung, Nicht-Einhaltung der NO,-Grenzwerte)

- Kurt Morscher (hinsichtlich samtlicher Einwénde)
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- Manuela Tschanett (hinsichtlich samtlicher Einwénde)

- Barbara Kofler (hinsichtlich samtlicher Einwénde)

- Marlene Thalhammer (hinsichtlich Verkehrs-, Luft- und Larmprognose,
Berlicksichtigung Verkehrsplanungen im mittleren und unteren Rheintal, Kosten-
Nutzen-Analyse, Beeintrachtigung intakter Natur- und Erholungsraum,
archdologischer Statte, Landschaft, Kritik Ersatzaufforstung, Deponiefrage,
Beeintrachtigung buddhistisches Kloster)

- Gemeinden Eschen-Nendeln, Mauren, Schaan, Gamprin-Bendern, Schellenberg,
Ruggell (hinsichtlich samtlicher Einwendungen, mit Ausnahme jener zu
Immissions-Belastungen/-Beldstigungen auf im Eigentum stehenden Gebauden und
Grundstiicken)

- Herbert Thalhammer (hinsichtlich allgemeiner Beflrchtung von Mehrverkehr,
mangelnder nachhaltiger Entlastung und Verletzung Gleichheitsgrundsatz)

- ,,B. Schoch®, Valentin Gstach, DI Rudolf Alge (hinsichtlich sdmtlicher Einwande)

- Ernst RUf (hinsichtlich fehlerhafter Berechnungen, Forderung Langzeitmessungen)

- Theresa Christon (hinsichtlich Widerspruch zu modernen Verkehrslosungen und
Verkehrskonzept 2006)

- Dr. Burkhard Hirn (hinsichtlich vereinfachtem UVP-Verfahren)

- Mag. Volker Furtenbach, Karl Presslauer, Erich Ruel}, Anton Kriegler, Moritz und
Eva-Maria Morscher (hinsichtlich sémtlicher Einwendungen, mit Ausnahme jener,
die sich auf Dbefirchtete verkehrsbedingte Gesundheitsgefdhrdungen und
unzumutbare Belastigungen beziehen)

- Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde
Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan (hinsichtlich
samtlicher Einwendungen, mit Ausnahme jener, die sich auf befirchtete
verkehrsbedingte Gesundheitsgefdhrdungen und unzumutbare Beldstigungen fur
infan Offentlichem Eigentum stehenden Geb&uden/Orten aufhéltige Personen

beziehen)
- Dr. Jolanta Budissek-Modlinski (hinsichtlich samtlicher Einwendungen, mit
Ausnahme jener, die sich auf beflirchtete verkehrsbedingte

Gesundheitsgefdhrdungen und unzumutbare Beldstigungen beziehen)

Die Einwendungen der Naturfreunde Vorarlberg werden mangels Parteistellung geman
8§19 Abs.1 Z.7 UVP-G 2000, BGBI. Nr. 697/1993, in der Fassung BGBI. | Nr.
14/2014, in Verbindung mit 8§ 59 Abs. 1 Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz,
BGBI. Nr. 51/1991, in der Fassung BGBI.INr.161/2013, als unzuldssig
zurlickgewiesen.

V.
Kosten

Uber die Kosten des Verfahrens wird in einem gesonderten Bescheid abgesprochen.
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B. Begrindung

ZU Spruchpunkt |.:

1. Verfahrensgang

Das Land Vorarlberg hat mit Schreiben der Abteilung StraRenbau des Amtes der
Landesregierung vom 09.07.2013, ZI. VIIb-291A-0060-2013, (berreicht am
11.09.2013, bei der Vorarlberger Landesregierung die Genehmigung gemal 8 17 des
Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetzes 2000 (UVP-G 2000) fir die Errichtung und
den Betrieb des Stadttunnels Feldkirch beantragt. Damit verbunden wurden die
Genehmigungsantrage der Stadt Feldkirch tUber die Errichtung der Schulbriiderstralie
und Ubernahme eines Teilabschnittes der L 191a — Liechtensteinerstrake als
GemeindestralRe sowie der Vorarlberger Energienetze GmbH Uber die Verlegung der
110-kV-Erdkabelverbindung Frastanz — Feldkirch — Brederis gestellt. Daraufhin wurde
das UVP-Genehmigungsverfahren eingeleitet.

Mit Schreiben vom 18.09.2013 wurden den fir das Verfahren beigezogenen
Sachverstandigen die Einreichunterlagen dbermittelt mit dem Ersuchen um
Uberprifung der Vollstandigkeit und Erstattung eines Gutachtens.

Gestltzt auf die Stellungnahmen der Sachverstdndigen wurden den Antragstellern mit
Schreiben vom  13.12.2013, 27.12.2013, 30.12.2013 und 14.01.2014
Verbesserungsauftrage nach 8 13 AVG erteilt.

Mit Schreiben vom 09.05.2014 ist gegenlber dem Furstentum Liechtenstein die
Einladung zur Einleitung von Konsultationsgesprachen nach der Espoo- und der
Alpenkonvention erfolgt. Dies, da das beantragte Vorhaben potentiell
grenzuberschreitende Umweltauswirkungen hat und daher ein grenziiberschreitendes
UVP-Verfahren durchgefiihrt wird. Das Flrstentum Liechtenstein hatte im Vorfeld
seinen Wunsch einer Verfahrensbeteiligung mitgeteilt.

Mit Schreiben vom 13.05.2014 haben die Antragsteller die verbesserten
Einreichunterlagen eingereicht. Diese wurden den im Verfahren beigezogenen
Sachverstdndigen Ubermittelt und wurde das Ersuchen um Erstattung eines
Fachgutachtens wiederholt.

In Anwendung der 88 44a ff AVG uber GrolRverfahren hat die Landesregierung als
zustandige UVP-Behorde mit Edikt vom 13.05.2014, ZI. 1b-314-2013/0001, den
verfahrenseinleitenden Antrag sowie die Dauer der Auflage zur o6ffentlichen
Einsichtnahme in die konsolidierten Einreichunterlagen kundgemacht. Die Auflage
dauerte vom 26.05. bis einschlieBlich 18.07.2014. Zeitgleich ist auch eine
Kundmachung Gber die o6ffentliche Auflage der Projektunterlagen sowie des Termins
der mundlichen Verhandlung im Firstentum Liechtenstein erfolgt, nachdem die
Einreichunterlagen tibermittelt worden waren.

Am 15.07.2014 haben die Biirgerinitiativen ,statt Tunnel“ und ,,mobil ohne
Stadttunnel“ der UVP Behorde jeweils eine schriftliche Stellungnahme samt
Unterstitzerlisten personlich Uberreicht. In ihren Stellungnahmen vom 15.07.2014
haben die Birgerinitiativen Antrdge auf Zuerkennung der Parteistellung eingebracht.
Am 24.07.2014 (Schreiben datiert vom 23.06.2014) ist der erganzende Antrag auf
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Feststellung der Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”“ eingelangt, dass ihr
Parteistellung im Verfahren zukommt.

Mit weiterem Edikt vom 03.07.2014, ZI. 1b-314-2013/0001, hat die Landesregierung
den Termin der mindlichen Verhandlung vom 14.10. bis 16.10.2014 festgelegt.

Mit Schreiben vom 04.07.2014 wurde die Einladung zu Konsultationsgesprachen nach
der Espoo- und der Alpenkonvention gegenliber dem Firstentum Liechtenstein
wiederholt.

Mit Schreiben vom 08.07.2014 hat der Vertreter des Forsttechnischen Dienstes der
Wildbach- und  Lawinenverbauung  mitgeteilt, dass bei plan- und
beschreibungsgemaler Ausfiihrung der Bauarbeiten die Funktion des bestehenden
Steinschlagschutzdammes gewabhrleistet ist. Die weitere Beurteilung im UVP-
Verfahren betreffend Steinschlaggeféahrdungen obliege dem Amtssachverstandigen fur
Geologie.

Auf Grund eines Formalfehlers bei der Kundmachung vom 13.05.2014 waren die
Kundmachung des verfahrenseinleitenden Antrages und der Auflage zur 6ffentlichen
Einsichtnahme in die Unterlagen zu wiederholen. GemaR dem entsprechenden Edikt
vom 29.08.2014 ist die neuerliche Auflage der Unterlagen von 01.09.2014 bis
einschliellich 13.10.2014 erfolgt. Als neuer Termin fur die mindliche Verhandlung
wurde der 16.12. bis 18.12. (allenfalls 19.12.2014) bekannt gegeben.

Mit Schreiben vom 27.08.2014 bzw. 22.09.2014 wurden die Antragsteller zur
Durchfiihrung ergénzender Reisezeitmessungen aufgefordert. Diese wurden der
Behdrde mit Schreiben vom 27.10.2014 vorgelegt.

Mit Bescheid vom 09.09.2014 bzw. 12.09.2014 wurde den Biirgerinitiativen ,,statt
Tunnel* und ,,mobil ohne Stadttunnel* die Parteistellung im Verfahren zuerkannt.
Dagegen haben die Konsenswerber im UVP-Verfahren mit Schreiben vom 06.10.2014
Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht erhoben.

Nach vorhergehender Anfrage hat die Antragstellerin Land Vorarlberg am 11.09.2014
die ,,Gliterverkehrserhebung Vbg GVE 2013 (Oktober 2013) Ubermittelt.

Mit Schreiben vom 19.09.2014 hat die Abteilung Vla — Wirtschaftsangelegenheiten
des Amtes der Landesregierung auf Anfrage Informationen zur Lkw-Stausituation in
Feldkirch-Tisis Gbermittelt.

Mit Schreiben vom 08.10.2014 hat das Furstentum Liechtenstein eine schriftliche
Stellungnahme im Verfahren erstattet.

Mit Schreiben vom 10.10.2014 bzw. 13.10.2014 haben die Biirgerinitiativen ,,mobil
ohne Stadttunnel” bzw. ,statt Tunnel” die Herausgabe der Ausgangsdaten fiir das
Verkehrsmodell beantragt. Mit Schreiben vom 13.10.2014 wurden diese Antrdge an
die Abteilung VIIb — StraBenbau des Amtes der Landesregierung weitergleitet und
wurden die Burgerinitiativen hierliber informiert.

Mit E-Mail vom 27.10.2014 hat die Antragstellerin Land Vorarlberg das Ergebnis der
erganzenden Reisezeitmessungen Ubermittelt.

Mit Schreiben vom 14.11.2014 hat die Antragstellerin Land Vorarlberg eine
uberarbeitete Verkehrsmodell-Rechnung Ubermittelt, die auf Grund der aktuellen
Reisezeitenmessungen zu erstellen war.
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Daraufhin wurden mit Schreiben vom 17.11.2014 die zusammenfassende Bewertung
sowie weitere fir das Ermittlungsverfahren relevante Dokumente im Rahmen des
Parteiengehors versendet. Mit selbem Datum wurde die zusammenfassende Bewertung
der Bezirkshauptmannschaft Feldkirch, dem Bundesministers fur Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, dem Umweltbundesamt sowie dem
Furstentum Liechtenstein gemal 8§ 13 UVP-G 2000 ubermittelt.

Mit Schreiben vom 05.12.2014 hat die Antragstellerin Land Vorarlberg mitgeteilt,
dass vor dem Hintergrund der negativen Bilanz im naturschutzfachlichen Gutachten
eine weitere Flache flr eine Ausgleichsmalinahme angeboten wird.

Mit Schreiben vom 11.12.2014 wurden die Einreichunterlagen sowie die
zusammenfassende Bewertung der Landespolizeidirektion Vorarlberg als mitwirkende
Behorde zur Stellungnahme tbermittelt.

Am 12.12.2014 haben die Biirgerinitiativen ,statt Tunnel“ und ,,mobil ohne
stadttunnel® jeweils eine schriftliche Stellungnahme eingebracht. Diese wurden im
Rahmen der miindlichen Verhandlung als ,,endgiiltige* Stellungnahmen deklariert.

Entsprechend der Kundmachung vom 29.08.2014 wurde vom 16.12. bis einschlieBlich
18.12.2014 die mundliche Verhandlung im Alten Hallenbad in Feldkirch abgehalten.

Am 24.12.2014 wurde die Verhandlungsschrift fertiggestellt. Ab diesem Zeitpunkt lag
sie im Amt der Landesregierung auf. Sie wurde Uberdies auf der Homepage des
Landes veroffentlicht und den Standortgemeinden zur Auflage Gbermittelt.

Mit Schreiben vom 09.01.2015 wurde der Amtssachverstandige fir Raumplanung um
erganzende Beurteilung ersucht. Diese langte am 26.01.2015 ein.

Mit Schreiben vom 23.01.2015 wurden den Antragstellern samtliche wéhrend der
Offentlichen Auflage sowie des Parteiengehors eingelangten Stellungnahmen zur
Stellungnahme tbermittelt.

Mit Schreiben vom 27.01., 28.01., 02.02. bzw. 13.02.2015 wurden der lufthygienische
Amtssachverstandige, der Amtssachverstandige fur Larm- und Erschiitterungstechnik,
der  Sachverstandige  fir  Verkehr und  Verkehrssicherheit  bzw. der
Amtssachverstandige fur Forsttechnik um erganzende Beurteilung ersucht.

Der Amtssachverstandige flr Schall- und Erschitterungstechnik hat seine erganzende
Beurteilung am 06.02.2015 tbermittelt.

Mit Schreiben vom 24.02.2015 und 13.03.2015 wurden die Antragsteller aufgefordert,
offene Fragen betreffend die beantragten Rodungsflachen sowie die in diesem
Zusammenhang angebotenen Ersatzaufforstungen zu beantworten. Mit E-Mails vom
02.03. und 17.03.2015 teilte die Antragstellerin Vorarlberger Energienetze GmbH
dazu mit, dass im Teilraum Tosters fir die Verlegung des Erdkabels keine dauernde,
sondern richtigerweise nur eine befristete Rodung nétig sei.

Am 12.03.2015 fanden im Landhaus Bregenz die Konsultationsgesprache zwischen
dem Land Vorarlberg und dem Furstentum Liechtenstein nach § 10 Abs. 3 des UVP-G
2000 (Art. 5 der Espoo-Konvention) und Art. 8 Abs. 2 des Verkehrsprotokolls der
Alpenkonvention statt.

Mit Schreiben vom 23.03.2015 teilte die Konsenswerberin Land Vorarlberg eine
Anderung zu den geplanten Rodungen, den hierzu geplanten Ersatzaufforstungen
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sowie der naturschutzfachlichen AusgleichsmalRnahme auf der Flache beim Egelsee
mit.

Vor dem Hintergrund dieser Anderung wurden der  forsttechnische
Amtssachverstandige mit Schreiben vom 25.03.2015 um eine Neubegutachtung der
Antragsunterlagen sowie die naturschutzfachliche Amtssachverstandige um eine
erganzende Begutachtung ersucht.

Der Amtssachverstandige fur Lufthygiene hat seine erganzende Beurteilung mit
Schreiben vom 07.04.2015 Ubermittelt.

Der Amtssachverstdndige fir Forsttechnik hat seine Neubegutachtung mit Schreiben
vom 08.04.2015 erstattet.

Die Amtssachverstandige fur Naturschutz und Landschaftsentwicklung hat ihre
erganzende Beurteilung am 09.04.2015 erstattet.

Mit den Erkenntnissen vom 21.04.2015 hat das Bundesverwaltungsgericht im Fall der
Biirgerinitiative ,,statt Tunnel* den Beschwerden der Konsenswerber stattgegeben und
die Parteistellung verneint und im Fall der Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel*
den Bescheid der UVP-Behorde ersatzlos aufgehoben. Dagegen haben beide
Blrgerinitiativen ~ mit  Schreiben vom  05.06.2015 Revision an den
Verwaltungsgerichtshof erhoben, tiber die noch nicht entschieden wurde.

Mit Schreiben vom 29.05.2015 hat der Sachverstdndige fir Verkehr und
Verkehrssicherheit seine ergdnzende Stellungnahme Gbermittelt.

Mit Schreiben vom 01.06.2015 wurden die seit der mundlichen Verhandlung
zusétzlich ermittelten Ergebnisse den Verfahrensparteien und dem Firstentum
Liechtenstein mit der Moglichkeit zur Stellungnahme Gbermittelt.

Mit Schreiben vom 01.06.2015 wurde der Verfahrenspartei Mag. Furtenbach eine
ergadnzende Begutachtung Ubermittelt, wie er sie in der mindlichen Verhandlung
beantragt hat.
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2. Eingelangte Stellungnahmen der Offentlichkeit / Einwendungen

Wahrend der Offentlichen Auflage der Einreichunterlagen samt UVE wurden
nachstehende schriftliche Stellungnahmen rechtzeitig erstattet:

B. Schoéch, 14.06.2014:
Es wird eine grundsatzliche Ablehnung des Vorhabens zum Ausdruck gebracht ohne
konkrete néhere Kritikpunkte.

Friederike und Heinz Egle, 25.06.2014; Anja Dockal, 29.06.2014; Sigrid Dockal,
29.06.2014; Stephanie Dockal, 29.06.2014; Ernst Seyringer, 30.06.2014; Mag. Robert
Lins, 25.06.2014; Adolf und Martha Mayr, 10.07.2014; Martha Mayr, 10.07.2014;
Edith Auzinger, 10.07.2014; Leo Wiederin, 11.07.2014; Eugenia Aloisia RiUf,
9.7.2014; Marianne Proéll, 10.07.2014; Ernst Riuf, 06.07.2014; Irmgard Jancsary,
11.7.2014; Elisabeth Amann, 14.7.2014; Ginther und Maria Rif, 11.07.2014: Angela
Wiederin, 08.07.2014; Helga Winkler, 15.07.2014; Jurgen Winkler, 15.07.2014;
Theresa Christon, 15.07.2014; Egon Bont, 16.07.2014; Monika Soltész, 04.07.2014;
Franz Levente Soltész, 04.07.2014; Edith  Soltész, 04.07.2014; llse
Gabriel,15.07.2014; Dr. Jutta Gnaiger-Rathmanner, 17.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Beflrchtung durch die Umweltauswirkungen des Vorhabens, insbesondere durch
den dadurch induzierten Mehrverkehr und der damit einhergehenden zusatzlichen
Luftschadstoffe in der Gesundheit erheblich beeintréchtigt und zusétzlich durch den
damit einhergehenden Verkehrslarm unzumutbar bel&stigt zu werden.

- Erhebliche Beeintrachtigung der Lebensqualitat und damit subjektive L&stigkeit fir
normal empfindende Menschen.

Friederike Egle, 25.06.2014:
Wertminderung des Eigentums durch das VVorhaben.

Friederike und Heinz Egle, 25.06.2014:
Erhohte Gefahr fur das Naturschutzgebiet Maria-Griner Ried.

Elmar Léngle, 30.06.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Wert der unbebauten Liegenschaft am Leopold-Scheel-Weg 3 erféhrt durch
Baubeschrankungen (z.B. Nichtgenehmigung einer Tiefgarage) eine unzumutbare
Wertminderung, die nicht ausgeglichen wird.

- Beflrchtung von Schdden am Haus an der Wolf-Huber-StraRe 17a.

- Gefahrdung der im direkten Bereich des Wartungstunnels betriebenen
Wérmepumpe mit zwei Solestrangen in 80m Tiefe.

- Bedenken beziglich untragbarer Larmimmissionen durch die jahrelangen
Bauarbeiten.

- Keine Nachhaltigkeit des geplanten Vorhabens, vielmehr unvertretbare
Kostenuberschreitungen und zuséatzlichen Verkehr durch dieses veraltete Projekt.
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Mag. Volker Furtenbach, 2.7.2014, erganzt 13.10.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Betroffenheit auf der Liegenschaft GST.Nr 571/5, EZ 597, Grundbuch 92105, durch
einen gednderten Stralenverlauf der L191a im Bereich des Altstadtportals durch
Beanspruchung einer Teilflache des Grundstiickes in einer Tiefe von etwa 5m an
der stidostlichen Grundstlicksgrenze.

Gravierende Folgen beziiglich der Wohnqualitdt und Gesundheit, da insbesondere
unzumutbare Beldstigungen durch vermehrten Staub, Geruch und L&rm eintreten
werden.

Bereits jetzt starke Belastung durch die stark zunehmenden Emissionen der L191.
Verlust der 2010 eigens gepflanzten Vegetation, die eine Abschirmwirkung
entfaltet.

Beflrchtung ernstlicher gesundheitlicher Beeintrachtigungen fir die Bewohner des
Wohnhauses Liechtensteinerstale 48 durch die zusatzlichen Emissionen (Staub,
Geruch und Larm) in Wohnrdumen dem AuRensitz (Pergola) in Folge des
geénderten StraRenverlaufs.

Vorubergehende Beanspruchung des Grundstiickes wéhrend der Bauphase.

Waltraud Christon, 03.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Standort des Ldiftungsturmes ist wegen der einschneidenden Sichtbarkeit nicht
optimal, da das gesamte Naherholungsgebiet damit zerstort wird.

Eines der schonsten Grundstiicke auf der Letze mit eindrlcklicher Fernsicht wird
landschaftlich und finanziell stark entwertet sowie in der landwirtschaftlichen
Nutzung erheblich eingeschrankt.

Befurchtung einer konstanten L&rmbel&stigung durch den Liftungsturm flr die
Umgebung, wie auch ein hohes Verkehrsaufkommen auf der Letze durch den Bau
des oben erwahnten Projekts.

Entwertung/Zerstorung des eigenen Grundstiicks durch die fir den Bau
notwendigen Zufahrtswege, wie auch die Aushéhlung des unterirdischen Gesteins
durch den Bau des Luftungsschachtes.

Verschlechterung der Luftqualitdt durch den Ausstoll der Abgase aus dem
ungefilterten LUftungsschacht unmittelbar auf dem Grundstick und in der
Umgebung, wo die Verwandtschaft lebt bzw. das Elternhaus steht.

Die Gestaltung bzw. Ausmalie des Luftungsturmes sind zu gro und nahmen nach
jeder Planung in der Vergangenheit zu.

Kritik an der ldee, alle Elemente des Tunnelnetzes samt Abgasturm architektonisch
gleich zu gestalten, da der Turm immer nur als alleinstehendes Ding
wahrgenommen wird und niemals im Verbund mit den Eingangsportalen;
stattdessen besser eine moglichst schlank erscheinende Geometrie.

Zerstérung von Siedlungsspuren aus prahistorischer Zeit durch den Abgasturm.

Dr. Johann Feichter, 04.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Befiirchtung durch die Umweltauswirkungen des Vorhabens ,,Stadttunnel
Feldkirch®, insbesondere durch die zusitzliche Belastung mit Luftschadstoffen
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sowohl durch den induzierten Mehrverkehr als auch durch die aus dem
Tunnelportal entweichenden Abgase in der Gesundheit beeintrachtigt zu werden.

In der UVP sind die erheblichen Schadstoffbelastungen durch den beinahe taglichen
LKW-Stau zur Grenze hin nicht bertcksichtigt.

Das der Verkehrsprognose zugrunde liegende Verkehrsmodell kommt zu einem viel
zu niedrigen Ergebnis kommt, weil es von nicht sachgerechten Annahmen ausgeht,
verschiedene  Verkehrswirkungen nicht  berlicksichtigt, verkehrswirkende
MaRnahmen ohne rechtliche Verbindlichkeit einbezieht sowie zu friih endet.

Da das Verkehrsmodell Ausgangsbasis fur alle anderen Untersuchungen ist,
stimmen auch die errechneten Luft- und Larmbelastungen nicht.

Die Verkehrsprognose, und damit die Luft- und Larmprognose, wurde auf den
Zeitpunkt 2025 kurz nach Inbetriebnahme des voll ausgebauten Stadttunnels
gesetzt; diese musste jedoch 2035 sein.

Befuirchtung von Gesundheitsgefahrdungen und unzumutbaren Bel&stigungen in der
Bau- und/oder Betriebsphase durch Zusatzbelastungen (Luftschadstoffe,
Schallimmissionen, Erschiitterungen).

Einspruch gegen die sachlich unrichtige Darstellung des Problems ,LKW-
Riickstau‘ am Grenziibergang Tisis. Tatséchlich tritt der Riickstau weit haufiger auf
als dargestellt.

Kurt Morscher, 07.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen vorgebracht:

Kosten flr das Bauwerk viel zu hoch.

Einréhriges Tunnelbauwerk mit Kreisverkehr ist beim heutigen und beim zu
erwartenden Verkehrsaufkommen viel zu geféhrlich und verantwortungslos.
Kurvenradien erscheinen bei den Tunnelzufahrten und im Tunnel-Kreisverkehr auf
Grund der beengten Raumverhéltnisse, etwa in der Zufahrt Felsenau, als viel zu
eng.

Projektziele kdnnen nicht erreicht werden, da man zukinftig nur von einer anderen
Seite in die Stadt fahren wird.

Projekt dieser GroRenordnung und Kosten darf kein Prestigeprojekt einzelner
Politiker bzw. politischen Fraktionen sein.

Martha Mayr, 10.07.2014; Edith Auzinger, 10.07.2014: Monika Dobler, 10.07.2014:

Durch das Vorhaben wird das Eigentum tber eine bloRe Minderung des VVerkehrswerts
hinaus in seiner Substanz, wozu auch der Verlust der Verwertbarkeit und der Verlust
der sinnvollen Nutzbarkeit z&hlen, bedroht, bzw. wird die sonnvolle Nutzung der
Sache wesentlich beeintrachtigt oder tiberhaupt unmdéglich gemacht.

Manuela Tschanett, 17.07.2014:

Zusammengefasst werden folgende Einwendungen vorgebracht:

Auf der KapfstralRe, aber auch der NoflerstraBe und Kaiserstrale in Feldkirch wurde
der Schleichverkehr bis dato nicht reduziert, vielmehr nimmt der Verkehr zu.
Beflrchtung, dass die Anrainer durch das beantragte Vorhaben nicht profitieren
werden.
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Barbara Kofler, 11.07.2014:

Zusammengefasst werden folgende Einwendungen vorgebracht:

- Fir die Anrainerinnen werden schwerwiegende, lang anhaltende Belastungen fur
ihre Lebensqualitét entstehen.

- Das der Verkehrsprognose zugrunde liegende Verkehrsmodell kommt zu einem viel
zu niedrigen Ergebnis, weil es von nicht sachgerechten Annahmen ausgeht,
verschiedene  Verkehrswirkungen nicht  berlcksichtigt, verkehrswirkende
MaRnahmen ohne rechtliche Verbindlichkeit einbezieht sowie zu friih endet.
Sachgerecht ist ein Zeitpunkt 10 Jahre nach Inbetriebnahme des Stadttunnels.

- Da das Verkehrsmodell Ausgangsbasis fur alle anderen Untersuchungen ist,
stimmen auch die errechneten Luft- und Larmbelastungen nicht.

Dr. Jolanta Budissek-Modlinski vertreten durch RA Dr. Michael Konzett, 17.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Die Liegenschaften (EZ 751 GB 92124 Tisis) sowie das Wohnhaus sind durch das
gegenstandliche Vorhaben unmittelbar betroffen. Nach dem derzeitigen
Planungsstand verlduft der Tunnelast Tisis direkt auf der im Eigentum der
Einwenderin stehenden Gst-Nr. 600/4 GB92124 Tisis unter dem Wohnhaus
KehrstraBe 18. Hinsichtlich einer weiteren Liegenschaft Betroffenheit von den
Auswirkungen des Projekts als Nachbarin.

- Befiirchtung erheblich negativer Auswirkungen dadurch, dass die Tunnelréhren des
Astes Tisis direkt unter der Liegenschaft verlaufen sollen; dadurch Eingriff in das
Grundeigentum und Einschrdnkung der Nutzung der Liegenschaft (z.B.
Unmdoglichkeit einer Warmepumpe auf Gst-Nr, 600/4 FB 92124 Tisis); somit
erhebliche Wertminderung der Liegenschaft.

- Beflrchtung von Immissionen, welche die Gesundheit aller auf den Liegenschaften
wohnenden Personen gefdhrden, und negative Auswirkungen auf das Eigentum
haben werden; Befiirchtung von Erschitterungen auf den Liegenschaften, die zu
Bausché&den und gesundheitlicher Beeintrachtigung fuhren.

- Beflrchtung von Gesundheitsschaden durch Tunnel-Abluft.

Moritz Morscher, 14.07.2014; Eva-Maria Morscher, 14.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Beflrchtung eines erhohten Verkehrsaufkommens; dadurch bedingt erhohte
verkehrsbedingte Emissionen, was gegenldufig zu den Umweltzielen von e5-
Gemeinde und des Landes Vorarlberg ist bzw. sein sollte.

- Beflrchtung von Verschlechterungen der Luftqualitdit vor allem in den
Wohngebieten um die Tunnelportale.

- Mit dem Bau des Abluftschachtes auf dem Stadtschrofen werden rund 75% der in
der Tunnelspinne entstandenen Abgase direkt im Naherholungsgebiet am
Stadtschroten emittiert.

- Abholzung von Waldflachen zur Installation von Zubringerstrafl3en.

- Temporére bzw. permanente Abholzung von mehreren Tausend m2 Wald fur den
Bau der Tunnelportale.

- Verschlechterung der Luftqualitdt und erhéhte Larmbelastung durch Abfuhr von
rund 740.000 Tonnen Aushub- und Baumaterial per LKW.
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- Entlastung der Bérenkreuzung friihestens 2020 (Teilausbau); bis dahin gabe es
mehrere  kleinere  Mdoglichkeiten um  kurz- bis mittelfristig gunstigere
Verbesserungen zu erreichen.

- Zu hohe Kosten fur Bau und Betrieb des VVorhabens.

- Unzureichende Priufung struktureller MaBRnahmen, wie die starkere Forderung des
offentlichen Verkehrs durch den Ausbau des Verkehrsnetzes.

Astrid und Dr. Juliane Alton, 12.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Befiirchtung durch die Umweltauswirkungen des Vorhabens, insbesondere durch
den dadurch induzierten Mehrverkehr und der damit einhergehenden zusétzlichen
Luftschadstoffe gesundheitlich beeintrdchtigt und zusétzlich durch den damit
einhergehenden Verkehrslarm bel&stigt zu werden.

- Beflrchtung erheblicher gesundheitlicher Beeintrachtigungen durch die negativen
Umweltauswirkungen des  Vorhabens, insbesondere den  zusétzlichen
Luftschadstoffen (Stickstoffdioxid und Feinstaub), sowohl in der Bau- als auch in
der Betriebsphase des VVorhabens.

- Befiirchtung unzumutbarer L&rmbeldstigungen durch den Mehrverkehr.

- Beflrchtung derart hoher Zusatzbelastungen (Luftschadstoffe, Schallimmissionen,
Erschiutterungen) am Wohnort, dass Gesundheitsgefahrdungen und unzumutbare
Bel&stigungen in der Bau- und/oder Betriebsphase wahrscheinlich sind.

- Erhebliche Beeintrachtigung der Lebensqualitdt durch La&rmimmissionen, die vom
gegenstiandlichen Projekt ,,Stadttunnel Feldkirch® bzw. vom dadurch induzierten
Mehrverkehr herriihren .

Mag. Susanne und RA Dr. Burkhard Hirn:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Verfahrensmangel durch Unterlassung der Dokumentationen der Firma Geo
Consult Wien bezuglich ,,Hausaufnahme-Bestand“ beim Haus Pater-Grimm-Weg
20.

- Beflrchtung von Zusatzbelastungen, wie Schallimmissionen und insbesondere
Erschiitterungen in einer solchen Intensitdt, dass von einer unzumutbaren
Belastigung bzw. Gesundheitsgefahrdung auszugehen ist, durch den Bau und
Betrieb des Tunnels.

Walter Schilcher, 17.07.2014

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Befiirchtung grofRer Erschitterungen und enormer Ldarmbel&stigungen durch
Sprengungen wahrend der Bauphase.

- Sinken der Lebensqualitat vor allem wéhrend der langen Bauzeit, auf Grund der
riesigen Larm- und Erschiitterungsbelastung.

Valentin Gstach, 30.06.2014:

Anmerkung der Behotrde: Die Stellungnahme wird nicht wiedergegeben, da eine
sinnhafte Erfassung nicht mdoglich war und kein konkreter Einwand gegen das
gegenstandliche VVorhaben geltend gemacht wird.
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Karl Presslauer, 18.07.2014:

Unzureichende Beschreibung, wie sich durch die Tunnelarbeiten Larmbelastungen
wahrend der Nachstunden im Zeitraum von 20.00 Uhr bis 06.00 Uhr sowie an den
Sonn- und Feiertagen ergeben.

Herbert Thalhammer, 17.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Befiirchtung durch die Umweltauswirkungen des Vorhabens, insbesondere durch
den dadurch induzierten Mehrverkehr und der damit einhergehenden zusétzlichen
Luftschadstoffe in der Gesundheit beeintrachtigt und zusatzlich durch den damit
einhergehenden Verkehrslarm bel&stigt zu werden.

- Beflrchtung erheblicher gesundheitlicher Beeintrachtigungen durch die negativen
Umweltauswirkungen des Vorhabens, insbesondere durch Mehrverkehr zu
erwartende zusétzliche Luftschadstoffe (Stickstoffdioxid und Feinstaub).

- Beflrchtung von Zusatzbelastungen (Luftschadstoffe, Schallimmissionen,
Erschiitterungen) am Wohnort und dadurch Gesundheitsgefahrdungen und
unzumutbare Beladstigungen in der Bau- und/oder Betriebsphase; Beftrchtung
stdndiger Erschitterungen wéhrend der Bauphase.

- Beflrchtung  erheblicher  Beeintrachtigung  der  Lebensqualitdt  durch
Erschiitterungen und La&rmimmissionen in der Bauphase.

- Befiirchtung, dass nach Realisierung des Vorhabens auf der B 191 (gemeint wohl:
L 191a) zwischen Feldkirch Stadt und Tunnelportal nach wenigen Jahren wieder die
zuvor gemessene Belastung zu erwarten ist.

- Beflrchtung von Beeintrachtigungen durch den betrachtlichen Mehrverkehr,
insbesondere da 25% der Abgase iibers Tunnelportal ,,entsorgt* werden sollen.

- Einwand gegen den Mehrverkehr durch die gigantische Menge an Abraummaterial,
das ein gewaltige Zunahme des LKW Verkehrs zur Folge hétte.

- Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes, da es in Vorarlberg viele StraBen mit dem
Verkehrsaufkommen der B 191 (gemeint wohl: L 191a) zur Tisner Grenze gibt, dort
aber kein Tunnel errichtet wird.

Anton Kriegler, 13.10.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Beflrchtung, dass mit dem Vorhaben mehr Autoverkehr angezogen wird,
insbesondere mehr Fernverkehr.

- Befiirchtung, dass die Wohnregion insgesamt und auch Tisis durch den geplanten
StraBenbau zum Transit-Nadel6hr wird.

Erich RueR, 14.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Projekt-bedingte Entlastung nur fur die Innenstadt und Teile von Tisis; die Anrainer
rund ums Tisner Portal bis zur Grenze und weiter werden mehr belastet.

- Andere hochbelastete Fraktionen wie Levis, Altenstadt und Gisingen werden nicht
entlastet, obwohl Umweltindikatoren schon vor Jahren notwendige Totalsperren
signalisierten.
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Projekt dient primér lokalen Verkehrsstrémen, andererseits rollen aber
unaufhaltsam Hamburg - Mailand, Wien - Minchen - Zirich — Basel
Verkehrslawinen Gber uns.

Sicherheitsbedenken gegen den Kreisverkehr im Tunnel.

Biirgerinitiativen ,,mobil ohne Stadttunnel” und , statt Tunnel”, 15.07.2014, ergdnzt

09.12.2014; Rudolf Alge, 12.10.2014:

Zusammenfassend wurden folgende Einwendungen vorgebracht:
Allgemeine Einwendungen:

Durchfuhrung eines vereinfachten UVP-Verfahrens unrechtmaRig, weil das
Vorhaben als Schnellstral’e nach Z. 9 lit. a) zu werten wére.

Nicht-Zulassung von Nicht-Wahlberechtigten (Gamprin-Bendern) unzuldssig.
Machbarkeit der OBB-Siideinfahrt nicht ausreichend untersucht.

Mangelhaft untersucht, welche Umweltauswirkungen die MaBnahmen zur
Reduktion des Lkw-Rduckstaus haben.

Mangelhafte Untersuchung der Umweltauswirkungen der Deponierung des
Ausbruchmaterials.

Bei der Alternativenpriifung wurde auf die eingehende Prufung der Variante
verzichtet, die den OV ausbaut und ein minimal notwendiges StraRenvorhaben
erfasst.

Verkehrsmodell und die darauf basierenden  Prognosen zu  den
Umweltauswirkungen und -kosten nicht geeignet fur eine Kosten-Nutzen-Analyse
(K-N-A).

Ampelanlage und Entliftungssystem nicht in den Betriebskosten der K-N-A
berticksichtigt.

Verkehrszahlen der K-N-A wahrscheinlich nicht aktuell, weil aus 2012.

Die K-N-A geht bei den Unfallkosten von 64 Mio. km/a Fahrleistung des
Tunnelsystems aus, wéhrend der Fachbericht Luft von 854 Mio. ausgeht; &hnliche
Divergenz auch fir die NOX- und die CO,-Emissionen.

Nutzen des beantragten Vorhabens im Vergleich zu anderen StralRenvorhaben, bei
denen eine K-N-A gemacht wurde, ziemlich gering.

Entlastungsprivileg nach §24f UVP-G darf insofern nicht zur Anwendung
kommen, als mit dem Prognosehorizont 2025 keine dauerhafte Entlastung
nachgewiesen werden kann.

Heranziehung der OAL-Grenzwerte fiir die Bewertung der Larmbelastung, anstatt
der WHO-Grenzwerte.

Bei der Entlastungswirkung wird nur die Frastanzer und Feldkircher Bevolkerung,
nicht aber die zusétzlich belastete Liechtensteiner Bevolkerung betrachtet.
Alternativenpriifung hat nicht eindeutig ergeben, dass die beantragte Variante
besser ist, als die 0+-Variante.

Genehmigungsvoraussetzungen nach Art. 11 Abs. 2 lit. b Verkehrsprotokoll kdnnen
nicht nachgewiesen werden.

In der UVE sind Bereiche mit keinen/geringen Auswirkungen grun dargestellt;
diese missten grau sein.

Untersuchungsraum ist nicht richtig festgelegt, weil er sich nach Standortgemeinden
und deren Nachbargemeinden richtet.



- 65 -

Zusammenfassung von Altstadt und Stadtschrofen in einem gemeinsamen
Untersuchungsraum ist unangemessen.

Ist-Situation im Teilraum FL (Ausgangsbelastung) wurde mit "gering” und damit
falsch beurteilt.

Fehlen einer Darstellung flr die La&rm- und Luftbelastungen im Teilausbau fiir den
Teilraum Tosters.

Einwendungen Alpenkonvention:

Vorhaben stellt keine grenziberschreitend bestmdgliche und aufeinander

abgestimmte Lésung iSv Art. 3 VP dar.

Keine Koordinierung und Konzentrierung der Planungen flr

Verkehrsinfrastrukturen iSd Art. 8 Abs. 2 VVP.

Stadttunnel ist hochrangige inneralpine Verkehrsverbindung und erfillt nicht die

Genehmigungsvoraussetzungen des Art. 11 Abs. 2 lit. b VP der Alpenkonvention,

weil

- das Transportbedirfnis durch eine bessere Auslastung bestehender StraRen und
einen Ausbau der Bahn befriedigt werden kann;

- die ZweckmaRigkeitsprifung unzureichend ist (keine Umweltkosten des
Strallenprojekts einbezogen)

- er dem Raumordnungsprogramm Werdenberg-FL nicht entspricht

- er der Verteilungsgerechtigkeit schlechter entspricht als eine Bahnlésung.

Einwendungen Verkehr:

Annahmen der Verkehrsberechnung nicht nachvollziehbar.

Kapazitatsengpass Barenkreuzung ist nicht berucksichtigt, sodass fur den
Nullplanfall eine zu hohe Verkehrszunahme unterstellt wird; damit ist Differenz
zwischen Nullplanfall und Vollausbau geringer.

Verkehrszahlen flr den Referenzfall ohne Tunnelausbau sind rein theoretisch und
unrealistisch.

Durch den Tunnel wird die Wahl des eigenen Pkw wieder attraktiver, sodass
Personen wieder umsteigen.

Prognosezeitpunkt des Verkehrsmodells nicht gesetzeskonform gesetzt worden.
Reisezeitmessungen sind falsch und fihren dazu, dass im Verkehrsmodell ein zu
geringer Reisezeitgewinn angenommen wird.

Verkehrsmodell berticksichtigt nicht, dass mit dem Tunnel die Zuverlassigkeit des
Verkehrssystems steigt und damit zusatzlich Verkehr angezogen wird.
Verkehrsmodell beriicksichtigt Begleitmalinahmen, obwohl diese nicht verbindlich
und nicht Teil des VVorhabens sind.

Im Vergleich zum Verkehrsmodell 2009 kommt es im Verkehrsmodell der UVE zu
starken Verkehrsverlagerungen zwischen den Tunneldsten Tisis und Tosters; dies
deutet auf einen grundsatzlichen Fehler im Verkehrsmodell hin.

Tunnel ist Teilstiick einer Autobahnverbindung in die Schweiz, besonders fir den
Guterverkehr; nicht zuletzt, weil es nur eine gednderte Form des Letzetunnels ist.
Bei der Alternativenprifung, aber auch bei der UVE, wurde die Bedeutung des
inneralpinen und alpenquerenden Giiterverkehrs zu gering eingeschéatzt; auflerdem
wurde die Umstellung der Zollamter im Sommer 2014 nicht beriicksichtigt.



- 66 -

Anteil des (berregionalen Verkehrs beim Grenzlibergang Tisis wurde in einem
nicht-reprasentativen Monat durchgefuhrt, sodass ein zu geringer Anteil
eingeflossen ist.

Verwendung derselben Hochrechnungsfaktoren fiir Leicht- und Schwerverkehr ist
nicht korrekt; da vom Schwerverkehr eine Uberproportionale Belastung ausgeht,
muss er auch dementsprechend einflieRen.

Verkehrsmodell berticksichtigt zu wenig den Ost-West-Verkehr und die Zunahme
auf dieser Relation nach Bau des Tunnels.

Vorhaben verlagert den Stau von der Feldkircher Innenstadt an bestimmte
Knotenpunkte in Liechtenstein; diese kénnen den Mehrverkehr nicht aufnehmen.
Annahme, dass auch in Zukunft dieselben Verkehrssteigerungsraten vorliegen
werden; nachdem der Stadttunnel jedoch Verkehr anzieht, werden die Raten hoher
liegen.

Im Verkehrsmodell wird nicht berticksichtigt, dass die Schweiz und das Firstentum
Liechtenstein auf den induzierten Verkehr reagieren werden, ndmlich durch die
Nicht-Aufnahme dieses Verkehrs.

Agglomerationsprogramms Werdenberg-FL 2011 wurde nicht beriicksichtigt.
Veranderung der Siedlungsentwicklung durch Bau des Stadttunnels wurde nicht
ausreichend bericksichtigt; so kommt es zur Attraktivierung bestimmter Gebiete
und damit Mehrverkehr; dies gilt v.a. fir den Walgau.

Entwicklung des offentlichen Verkehrs wurde nicht ausreichend berticksichtigt; so
wurde nicht berlcksichtigt, dass es durch das Projekt FLACH zu einer
Rickverlagerung von der Schiene auf die StraRe kommt; auch sind Anderungen im
Busfahrplan in FL (2013) nicht ber(icksichtigt.

Verwendung falscher Reisezeiten fiir die Ermittlung des Umsteigeeffekts von OV
auf MIV; aullerdem ist die steigende Zuverlassigkeit nicht eingeflossen.

Fehlen eines worst-case Szenarios im Verkehrsmodell.

Keine Herausgabe der Ausgangsdaten des Verkehrsmodells; dadurch konnte das
Verkehrsmodell nicht angemessen tberpruft werden.

Darstellung des Verkehrsmodells in Form von Belastungsbandern ist unbrauchbar
und erschwert die Uberpriifung des Verkehrsmodells.

Einwand Tunnelsicherheit:

Der Tunnel stolt bereits bald nach Inbetriebnahme an die Kapazitatsgrenze von
16.500 Kfz/T.

Einwand Lufthygiene:

Berechnungen zu den Luftbelastungen falsch, weil sie auf dem unzureichenden
Verkehrsmodell beruhen.

Nicht klar, welche Verkehrszahlen in den Fachbericht Luft eingeflossen sind;
Nachvollziehbarkeit ist nicht gegeben.

In die Erhebung der Ist-Belastung ist die Messstelle Barenkreuzung eingeflossen,
die als nicht représentativ anzusehen ist.

Anwendung des Irrelevanzkriteriums in einem belasteten Gebiet nicht zul&ssig.

Es wurden fir Liechtenstein nicht die in Liechtenstein geltenden
Luftschutzgrenzwerte verwendet.

Luftglte-Sensibilitat in der UVE fur Liechtenstein falschlicherweise als “gering"
angenommen; sie musste jedoch "sehr hoch" sein.
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Untersuchungsraum in Liechtenstein zu klein gewahlt (nur 2 Aufpunkte in
Schaanwald).

Luftsituation verbessert sich nicht durch das Vorhaben, sondern durch die bessere
Fahrzeugtechnik; der Nutzen des Tunnels ist daher zu hinterfragen.

Fehlen eines konkreten Konzepts tber den Betrieb des Luftungssystems, das die
minimalen Belastungen an den Portalen und beim Entliftungsturm nachweist.
Fehlen des Nachweises, dass das Luftungssystem auch bei Inversionswetterlagen
stark genug ist.

Es wird keine Luftfilteranlage in den Entliftungsturm eingebaut.

Einwand Kulturguter:

Durch die Errichtung des Entliftungsturms wird eine Wallanlage und Fluchtburg
beeintrachtigt, deren Erhalt im 6ffentlichen Interesse steht.

Einwand Larmhygiene:

Berechnungen zu den kinftigen Luftbelastungen falsch, weil sie auf dem falschen
Verkehrsmodell beruhen.

Verwendung gleicher Hochrechnungsfaktoren fiir Leicht- und Schwerverkehr; dies
flhrt zu niedrigeren L&rmbelastungen.

Die MaRnahme uber eine Geschwindigkeitsreduktion sollte nicht als La&rmschutz-
Begleitmalinahme des Vorhabens anerkannt werden, weil sie vollig losgeldst
gesetzt werden konnte.

Der Fachbericht L&arm geht nicht auf die L&rmemissionen des Abgasturms ein.

Einwand Energie/Klima:

Prognosen zu Energie und Klima stutzen sich auf das Verkehrsmodell; nachdem
dieses falsch ist, sind auch diese Prognosen nicht zutreffend.

Einwéande Naturschutz/Forst/Gewasserokologie:

Ersatzaufforstung beim Egelsee ist Dbereits umgesetzt und daher nicht als
Ersatzleistung nach ForstG anrechenbar.

Fr den Flachenverlust beim Abgasturm ist eine AusgleichsmalRnahme erforderlich.
Durch das Vorhaben, speziell den Abgasturm, kommt es zu einem erhohten
Stickstoffeintrag, der sich negativ auf die umliegenden schutzwirdigen
Lebensraume auswirkt.

Durch das Vorhaben werden die Ill dauerhaft verengt und der Fellengatterbach
beeintrachtigt.

Marlene Thalhammer, 13.07.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Befurchtung durch die Umweltauswirkungen des Vorhabens, insbesondere durch
den dadurch induzierten Mehrverkehr und der damit einhergehenden zusétzlichen
Luftschadstoffe in der Gesundheit beeintrachtigt und zusétzlich durch den damit
einhergehenden Verkehrslarm beldstigt zu werden.

Der durch das Vorhaben erzeugte WVerkehr ist Hauptverursacher der
Umweltbelastungen, wodurch die Gesundheit und die Lebensqualitat von mir als
Anrainerin anhaltend und schwerwiegend belastet werden.

Verkehrsmodell kommt zu einem viel zu niedrigen Ergebnis, weil es nicht von
sachgerechten Annahmen ausgeht, verschiedene Verkehrswirkungen nicht
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berucksichtigt und verkehrswirkende MaRnahmen ohne rechtliche Verbindlichkeit
einbezieht.

Da das Verkehrsmodell Ausgangsbasis fir alle anderen Untersuchungen ist,
stimmen auch die errechneten Luft- und Larmbelastungen nicht.

Verkehrsprognose und die Luft- und Larmprognosen wurden auf den Zeitpunkt
2025 kurz nach der Inbetriebnahme des voll ausgebauten Stadttunnels gesetzt;
sachgerecht wére es, einen Prognosezeitpunkt 10 Jahre nach der Inbetriebnahme zu
waéhlen.

Flrstentum Liechtenstein, 14.10.2014 sowie 30.06.2015:

Zusammenfassend werden am 14.10.2014 folgende Einwendungen geltend gemacht:
Allgemein:

Grundsétzliches Festhalten am Positionspapier der Regierung vom 03.11.2009 zur
., Verkehrsplanung Feldkirch Siid* sowie an der Stellungnahme zum UVE-Konzept
,.Stadttunnel Feldkirch® vom 12.02.2011.

Wertfreie Beurteilung der Variante 5.3, sofern diese lediglich einer stadtnahen
Umfahrung verbunden mit einer stadtebaulichen Entwicklung Feldkirchs dient
Ablehnung der Tunnelspange in Richtung Liechtenstein (Portal Tisis).

Machbarkeit der OBB-Siideinfahrt nicht ausreichend untersucht.

Entlastungsprivileg nach §24f UVP-G darf insofern nicht zur Anwendung
kommen, als mit dem Prognosehorizont 2025 keine dauerhafte Entlastung
nachgewiesen werden kann.

Einwendungen Verkehr

Infolge des Stadttunnel Feldkirch wird auf dem direkt betroffenen StralRennetz im
Liechtensteiner Unterland eine Verkehrssteigerung im Bereich von +18% beim
Teilausbau (ohne Portal Tosters) und bis +13% bei Vollausbau (mit Portal Tosters)
prognostiziert. Dies verschérft die Verkehrssituation des Furstentums Liechtenstein
zusétzlich.

Betreffend das AusmaB der tatsdchlichen Verkehrszunahme und der damit
einhergehenden Umweltauswirkungen Beftirchtung, dass der Verkehr nicht nur von
den Grenzlbergdngen Mauren/Tosters und Ruggell/Nofels auf die Grenze Tisis
umgelagert wird, sondern dass das VVorhaben eine Verbindung durch Liechtenstein
zur schweizerischen A13, im Sinne eines Transitkorridors mit entsprechend hoher
Verkehrszunahme und erheblichen Umweltauswirkungen auf Liechtenstein, schafft.
Befurchtung gravierender Folgen fur wichtige Verkehrsknotenpunkte im
Furstentum Liechtenstein, darunter die Engelkreuzung in Nendeln, der GroR3kreisel
in Schaan, die Ortsdurchfahrt in Eschen (Prestakreisel, Essanekreisel,
Essanestrasse) sowie der Kreisel in Bendern vor der Rheinbriicke.

Das Vorhaben hat ohne den Ast Tisis eine dhnliche Entlastungswirkung auf die
Innenstadt von Feldkirch, jedoch nur geringe negative Auswirkungen auf
Liechtenstein.

Umfahrungsstralen, die einen Kapazitatsengpass aufheben, fuhren zu
Verkehrszunahmen; daher Beflrchtung erheblicher verkehrlicher Auswirkungen im
Liechtensteiner Unterland und in Schaan.

Der fiir das Vorhaben ,,Stadttunnel Feldkirch® gewéhlte Prognosereferenzpunkt
2025 kann allféallige Steigerungen der Kapazitdten nach Inbetriebnahme nicht
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angemessen bericksichtigen; der Prognosehorizont des Verkehrsmodells ist zu kurz
und sollte ca. 10 Jahren nach voraussichtlicher Inbetriebnahme enden.

- Die unzureichenden und methodisch mangelhaften Reisezeitenmessungen fuhren zu
einem zu niedrigen Reisezeitgewinn und damit zu einer Unterschatzung der
Verkehrszunahme und Zunahme der Umweltauswirkungen.

- Verkehrsmodell berticksichtigt Begleitmalinahmen, obwohl diese nicht verbindlich
und nicht Teil des Vorhabens sind.

- Befiirchtung, dass sich langfristig durch den Stadttunnel Feldkirch von der
Autobahn A14 durch Liechtenstein zur Schweizer A13 ein Transitkorridor 6ffnet.
dadurch zuséatzlicher Verkehr zwischen hochrangigen Knoten und weitreichende
Verkehrsverlagerungen.

- Verwendung derselben Hochrechnungsfaktoren fir Leicht- und Schwerverkehr
nicht korrekt; da vom Schwerverkehr eine Uberproportionale Belastung ausgeht,
muss er auch dementsprechend einflieRen.

- Verkehrsmodell beruicksichtigt zu wenig den Ost-West-Verkehr und die Zunahme
auf dieser Relation nach Bau des Tunnels.

- Auf die fir die Verkehrsprognose wichtigen LKW-Regimes wird in der UVE nicht
eingegangen.

- Die externen Wirkungen wurden nicht bertcksichtigt: Es ist mit zusatzlichem
PKW-Verkehr und einer Verlagerung von der Schiene auf den PKW aus den
ostlichen Einzugsgebieten in Richtung Liechtenstein zu rechnen.

- Im Rahmen der UVP wurde zwar der Bericht ,,Mobilitdtskonzept—Mobiles
Liechtenstein 2015 von 2008 beriicksichtigt, nicht aber der 2011 erstellte
Synthesebericht zu  Verkehr und Siedlung, der im Rahmen des
Agglomerationsprogramms Werdenberg-Liechtenstein entstand.

- Das bestehende Haupt-Straennetz im Liechtensteiner Unterland kann den
induzierten Verkehr aus dem Stadttunnel Feldkirch nicht aufnehmen, sodass durch
den Stadttunnel Feldkirch Verkehrsprobleme lediglich an einen anderen Ort
verlagert werden und von hdufigeren Stauerscheinungen im Liechtensteiner
Unterland und in Schaan ausgegangen werden muss.

- Beflrchtung von induziertem Verkehr, der die Routen Tosters—Hub und Tosters-
Ruggell als Ausweichrouten nutzt.

- Veranderung der Siedlungsentwicklung durch Bau des Stadttunnels nicht
ausreichend berticksichtigt; so kommt es zur Attraktivierung bestimmter Gebiete
und damit Mehrverkehr; dies gilt v.a. fur den Walgau.

- Verzicht auf die Darlegung von Szenarien zur zukinftigen Verkehrsentwicklung
stellt in Anbetracht der grolRen Unsicherheiten einen relevanten Mangel dar. Es
sollte auch ein worst-case Szenario gerechnet werden.

Einwand Tunnelsicherheit:

- Der Tunnel stol3t bereits bald nach Inbetriebnahme an die Kapazitdtsgrenze von
16.500 Kfz/T.

Einwand Lufthygiene:

- Unklar, welche Verkehrszahlen in den Fachbericht Luft eingeflossen sind;
Nachvollziehbarkeit ist nicht gegeben.

- Anwendung des Irrelevanzkriteriums in einem belasteten Gebiet ist nicht zulassig.



-70 -

- Es wurden fir Liechtenstein nicht die in Liechtenstein geltenden
Luftschutzgrenzwerte verwendet.

- Luftglte-Sensibilitdat wurde in der UVE fur Liechtenstein falschlicherweise als
"gering" angenommen; sie musste jedoch "sehr hoch™ sein.

- Untersuchungsraum in Liechtenstein zu klein gewéhlt (nur 2 Aufpunkte in
Schaanwald).

Einwand Larmhygiene:

- Berechnungen zu den kiinftigen Luftbelastungen falsch, weil sie auf dem falschen
Verkehrsmodell beruhen.

Einwand Alpenkonvention:

- Beim ,,Stadttunnel Feldkirch* handelt es sich entgegen Art. 7 Abs. 1 lit. a VP nicht
um die grenzuberschreitende bestmoégliche und aufeinander abgestimmte Lésung.
Es wurde verabsaumt, die Planungen fiir Verkehrsinfrastrukturen zu koordinieren
und zu konzentrieren und auf diese Weise das Vorhaben ,,Stadttunnel Feldkirch® in
ein aufeinander abgestimmtes Verkehrskonzept zu integrieren.

- Vorhaben ist ein ,,hochrangiges Stralenbauprojekt™ fiir den inneralpinen Verkehr,
fir das die Genehmigungsvoraussetzungen nach Art. 11 Abs. 2 VP nicht vorliegen
(insb. mangelhafte Alternativenprifung, mangelnde ZweckmalRigkeit, keine
Vereinbarkeit mit Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein).

Zusammenfassend werden am 01.07.2014 folgende Einwendungen geltend gemacht:

Verkehr/Verkehrsmodell:

- Das Vorhaben macht die Verbindung durch Liechtenstein zur schweizerischen A13,
im Sinne  eines  Transitkorridors, attraktiver, mit  entsprechenden
Umweltauswirkungen.

- Der technische Verkehrsbericht ist nach den ergadnzenden Reisezeitmessungen zu
Uberarbeiten.

- Es ist eine getrennte Darstellung der Verkehrsmengen fir Pkw und Lkw auf den
entscheidungsrelevanten Routen notwendig.

- Der Giterverkenr kann (ber Mallnahmen wie Zoll-Abfertigungszeiten,
Mautgeblhren, Tonnagebeschrdnkungen gelenkt werden. Der Zusammenhang
zwischen der Funktion des Hauptzollamtes Tisis und dem Vorhaben ist zu
berticksichtigen.

- Die dem Projekt unterstellten Begleitmanahmen sind nicht verbindlich. Sie
unterstellen ein Best-Case-Szenario. Es ist ein Worst-Case Szenario zu rechnen.

- Die dauerhafte Entlastung im Sinne von 8 24f UVP-G kann nicht nachgewiesen
werden wegen zu kurzem Prognosehorizont. Durch das Uberarbeitete
Verkehrsmodell hat sich die Entlastungswirkung verringert.

- Der Tunnelast Tisis ist nicht notig, weil die Entlastungswirkung fur die
Barenkreuzung auch ohne diesen dieselbe ist.

- Der Prognosezeitraum bis 2025 ist zu kurz gewabhlt.

- Reisezeitgewinn trotz ergdnzender Reisezeitmessungen zu niedrig angenommen.

- An den Grenzen Ruggell und Hub kénnte sich ein Mehrverehr einstellen durch
Kapazitatsengpésse an der Grenze Tisis.

- Auf der Stecke Walgau — Liechtenstein mit einer Steigerungsrate von 1,74% zu
rechnen, anstatt mit 05%.
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- Die Kapazitatsgrenze des Tunnelsystems wurde nicht ermittelt.

Luft:

- Im Fachbericht Luft wurde keine eindeutige Quellenangabe angefthrt.

- Es wurde auch im Sanierungsgebiet Luft die Irrelevanzschwelle von 3% verwendet.

- Die Luftgute im Teilraum Liechtenstein miisste mit ,,sehr hoch® angegeben sein,
anstatt mit ,,gering*.

- Bei der Entlastungswirkung des Vorhabens ist auch die Bevolkerung Liechtensteins
mit zu berlcksichtigen.

- Die UVP-Behorde muss mitteilen, wie die Dauerhaftigkeit der Einhaltung der
prognostizierten Verkehrszahlen gewéhrleistet wird.

Larm:

- Die Einwendungen der Stellungnahme vom 01.10.2014 werden aufrechterhalten.

Alpenkonvention:

- Die Verkehrswirkung des Vorhabens ist mit jener einer Autobahn oder
SchnellstraBe vergleichbar. Es wird die Attraktivitat der Verbindungsroute Al4 /
A13 in hohem Male gesteigert.

- Vor dem Hintergrund der Alpenkonvention ist der inneralpine und der
alpenquerende Verkehr getrennt darzustellen.

- Das Vorhaben ist nicht um die grenziberschreitende bestmdgliche und aufeinander
abgestimmte Losung im Sinne von Art. 7 Abs. 1 lit. a VP.

- Mit Bezug auf Art.11 Abs.2 lit.d VP wurde das Agglomerationsprogramm
Werdenberg-Liechtenstein in der UVE nicht berticksichtigt.

- Wirtschaftlichkeit des Vorhaben nach Art. 11 Abs. 2 VP wurde in Nutzen-Kosten-
Analyse nicht nachgewiesen (falsche Zahlen).

- Die Alternativenprifung konnte nicht nachweisen, dass die Bedirfnisse nach
Transportkapazitat nicht auch anderweitig erflllt werden konnen (Art. 11 Abs. 2
lit. d VP). IN Frage kdme etwas der Ausbau der Bahninfrastruktur.

Naturschutzbund, 15.07.2014 und Naturfreunde Vorarlberg, 15.07.2014, VCO —
Mobilitat mit  Zukunft (letzterer mit Ausnahme der Einwendungen zu
Naturschutz/Forst/ Gewasserdkologie)

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Allgemeine Einwendungen:

- Durchfiihrung vereinfachtes UVP-Verfahren unrechtméfiig, weil das Vorhaben als
SchnellstraBe nach Z. 9 lit. a) zu werten ware.

- Machbarkeit der OBB-Siideinfahrt nicht ausreichend untersucht.

- Mangelhaft untersucht, welche Umweltauswirkungen die MaBnahmen zur
Reduktion des Lkw-Ruckstaus haben.

- Umweltauswirkungen der Deponierung des Ausbruchmaterials nur mangelnd
untersucht.

- Fachbericht Luft nicht ausreichend und daher nicht nachvollziehbar.

- Entlastungsprivileg nach §24f UVP-G darf insofern nicht zur Anwendung
kommen, als mit dem Prognosehorizont 2025 keine dauerhafte Entlastung
nachgewiesen werden kann.
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Einwendungen Alpenkonvention:

Vorhaben stellt keine grenziberschreitend bestmdgliche und aufeinander
abgestimmte Losung iSv Art. 3 VP dar.

Vorhaben ist eine hochrangige inneralpine Verkehrsverbindung und erfullt nicht die
Genehmigungsvoraussetzungen des Art. 11 Abs. 2 lit. b VP.

Verkehrsbefragungen zum Anteil alpenquerender Verkehr unzureichend (zu kurz
und falsche Zeit).

Einwendungen Verkehr:

Annahmen der Verkehrsberechnung sind nicht nachvollziehbar.

Kapazitatsengpass Béarenkreuzung nicht berticksichtigt, sodass fir den Nullplanfall
eine zu hohe Verkehrszunahme unterstellt wird; damit ist Differenz zwischen
Nullplanfall und Vollausbau geringer.

Durch Tunnel wird die Wahl des eigenen Pkw wieder attraktiver, sodass Personen
wieder umsteigen.

Tunnel flhrt zu Verkehrssteigerung in Feldkirch und Liechtensteiner Unterland, so
dass die Entlastung nur voriibergehend ist.

Prognosezeitpunkt des Verkehrsmodells nicht gesetzeskonform gesetzt worden.
Reisezeitmessungen falsch und fihren dazu, dass im Verkehrsmodell ein zu
geringer Reisezeitgewinn angenommen wird.

Verkehrsmodell berticksichtigt Begleitmalinahmen, obwohl diese nicht verbindlich
und nicht Teil des Vorhabens sind.

Tunnel ist Teilstiick einer Autobahnverbindung in die Schweiz, besonders fir den
Guterverkehr; nicht zuletzt, weil es nur eine geédnderte Form des Letzetunnels ist.
Anteil des tberregionalen Verkehrs beim Grenziibergang Tisis wurde in einem
nicht-reprasentativen Monat erhoben, sodass ein zu geringer Anteil eingeflossen ist.
Verwendung derselben Hochrechnungsfaktoren fur Leicht- und Schwerverkehr
nicht korrekt; da vom Schwerverkehr eine Uberproportionale Belastung ausgeht,
muss er auch dementsprechend einflieRen.

Verkehrsmodell beriicksichtigt zu wenig den Ost-West-Verkehr und die Zunahme
auf dieser Relation nach Bau des Tunnels.

Vorhaben verlagert den Stau von der Feldkircher Innenstadt an bestimmte
Knotenpunkte in Liechtenstein; diese kénnen den Mehrverkehr nicht aufnehmen.

Im Verkehrsmodell wird nicht berticksichtigt, dass die Schweiz und das Firstentum
Liechtenstein auf den induzierten Verkehr reagieren werden, ndmlich durch die
Nicht-Aufnahme dieses Verkehrs.

Agglomerationsprogramms Werdenberg-FL 2011 wurde nicht beriicksichtigt.
Veranderung der Siedlungsentwicklung durch Bau des Stadttunnels nicht
ausreichend berticksichtigt; so kommt es zur Attraktivierung bestimmter Gebiete
und damit Mehrverkehr; dies gilt v.a. fir den Walgau.

Entwicklung des offentlichen Verkehrs nicht ausreichend beriicksichtigt; so wurde
nicht berucksichtigt, dass es durch das Projekt FLACH zu einer Riickverlagerung
von der Schiene auf die StraRe kommt; auch sind Anderungen im Busfahrplan in FL
(2013) nicht bertcksichtigt.

Es wurde kein worst-case Szenario im Verkehrsmodell gerechnet.
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Einwand Tunnelsicherheit:

- Tunnel stoit bereits bald nach Inbetriebnahme an die Kapazitétsgrenze von 16.500
Kfz/T.

Einwand Lufthygiene:
Berechnungen zu den Luftbelastungen falsch, weil sie auf dem unzureichenden
Verkehrsmodell beruhen.

- Unklar, welche Verkehrszahlen in den Fachbericht Luft eingeflossen sind;
Nachvollziehbarkeit ist nicht gegeben.

- In die Erhebung der Ist-Belastung ist die Messstelle Barenkreuzung eingeflossen,
die als nicht reprasentativ anzusehen ist.

- Anwendung des Irrelevanzkriteriums in einem belasteten Gebiet nicht zul&ssig.

- Anstatt der WHO-Grenzwerte wurden die OAL-Grenzwerte fiir die Bewertung der
Larmbelastung herangezogen.

- Es wurden fur Liechtenstein nicht die in Liechtenstein geltenden
Luftschutzgrenzwerte verwendet.

- Die Luftgute-Sensibilitdt wurde in der UVE fir Liechtenstein falschlicherweise als
"gering" angenommen; sie musste jedoch "sehr hoch™ sein.

- Fehlen eines konkreten Konzeptes (ber den Betrieb des Liftungssystems, das die
minimalen Belastungen an den Portalen und beim Entliftungsturm nachweist.

- Fehlen des Nachweises, dass das Liftungssystem auch bei Inversionswetterlagen
stark genug ist.

- Es wird keine Luftfilteranlage in den Entliftungsturm eingebaut.

Einwand Larmhygiene:

- Berechnungen zu den kinftigen Luftbelastungen falsch, weil auf dem falschen
Verkehrsmodell beruhend.

Einwand Energie/Klima:

- Prognosen zu Energie und Kima stiitzen sich auf das Verkehrsmodell; nachdem
dieses falsch ist, sind auch diese Prognosen nicht zutreffend.

- Falscher methodischer Ansatz der Prognose.

Einwande Naturschutz/Forst/Gewasserokologie:

- Ersatzaufforstung beim Egelsee ist bereits umgesetzt und daher nicht als
Ersatzleistung nach ForstG anrechenbar.

- Fir den Flachenverlust beim Abgasturm ist eine Ausgleichsmalinahme erforderlich.

- Durch das Vorhaben, speziell den Abgasturm, kommt es zu einem erhdhten
Stickstoffeintrag, der sich negativ auf die umliegenden schutzwirdigen
Lebensrdume auswirkt.

- Durch das Vorhaben werden die Ill dauerhaft verengt und der Fellengatterbach
beeintrachtigt.

Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, 17.07.2014 und Verkehrsclub
Liechtenstein, 17.07.2014, beide vertreten durch Heinzle Nagel Rechtsanwalte:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Allgemeine Einwendungen:

- Durchflihrung vereinfachtes UVP-Verfahren unrechtmaRig, weil das Vorhaben als
SchnellstraRe nach Z. 9 lit. a) zu werten ware.

- Machbarkeit der OBB-Suideinfahrt nicht ausreichend untersucht.
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Mangelhaft untersucht, welche Umweltauswirkungen die MaRnahmen zur
Reduktion des Lkw-Rdckstaus haben.

Umweltauswirkungen der Deponierung des Ausbruchmaterials mangelhaft
untersucht.

Fachbericht Luft nicht ausreichend und daher nicht nachvollziehbar.
Entlastungsprivileg nach 8§24 f UVP-G darf insofern nicht zur Anwendung
kommen, als mit dem Prognosehorizont 2025 keine dauerhafte Entlastung
nachgewiesen werden kann.

Einwendungen Alpenkonvention:

Vorhaben stellt keine grenziberschreitend bestmdgliche und aufeinander
abgestimmte Losung iSv Art. 3 VP dar.

Stadttunnel ist eine hochrangige inneralpine Verkehrsverbindung und erfillt nicht
die Genehmigungsvoraussetzungen des Art. 11 Abs. 2 lit. b VVP.
Verkehrsbefragungen zum Anteil alpenquerender Verkehr unzureichend (zu kurz
und falsche Zeit).

Einwendungen Verkehr:

Annahmen der Verkehrsberechnung nicht nachvollziehbar.

Kapazitatsengpass Badrenkreuzung ist nicht bericksichtigt, sodass fir den
Nullplanfall eine zu hohe Verkehrszunahme unterstellt wird; damit ist Differenz
zwischen Nullplanfall und Vollausbau geringer.

Durch den Tunnel wird die Wahl des eigenen Pkw wieder attraktiver, sodass
Personen wieder umsteigen.

Tunnel flhrt zu Verkehrssteigerung in Feldkirch und Liechtensteiner Unterland, so
dass die Entlastung nur voribergehend ist.

Prognosezeitpunkt des Verkehrsmodells nicht gesetzeskonform gesetzt worden.
Reisezeitmessungen falsch und fiihren dazu, dass im Verkehrsmodell ein zu
geringer Reisezeitgewinn angenommen wird.

Verkehrsmodell berticksichtigt Begleitmalinahmen, obwohl diese nicht verbindlich
und nicht Teil des Vorhabens sind.

Tunnel ist ein Teilstlick einer Autobahnverbindung in die Schweiz, besonders fir
den Guterverkehr; nicht zuletzt, weil es nur eine geédnderte Form des Letzetunnels
ist.

Anteil des Uberregionalen Verkehrs beim Grenzibergang Tisis wurde in einem
nicht-reprasentativen Monat durchgefuhrt, sodass ein zu geringer Anteil
eingeflossen ist.

Verwendung derselben Hochrechnungsfaktoren fur Leicht- und Schwerverkehr
nicht korrekt; da vom Schwerverkehr eine iberproportionale Belastung ausgeht.
Verkehrsmodell beriicksichtigt zu wenig den Ost-West-Verkehr und die Zunahme
auf dieser Relation nach Bau des Tunnels.

Vorhaben verlagert den Stau von der Feldkircher Innenstadt an bestimmte
Knotenpunkte in Liechtenstein; diese konnen den Mehrverkehr nicht aufnehmen.

Im Verkehrsmodell wird nicht berticksichtigt, dass die Schweiz und das Furstentum
Liechtenstein auf den induzierten Verkehr reagieren werden, ndmlich durch die
Nicht-Aufnahme dieses Verkehrs.

Agglomerationsprogramms Werdenberg-FL 2011 wurde nicht beriicksichtigt.



-75 -

- Verénderung der Siedlungsentwicklung durch Bau des Stadttunnels nicht
ausreichend bertcksichtigt; so kommt es zur Attraktivierung bestimmter Gebiete
und damit Mehrverkehr; dies gilt v.a. fur den Walgau.

- Entwicklung des o6ffentlichen Verkehrs nicht ausreichend berlcksichtigt; nicht
berucksichtigt, dass es durch das Projekt FLACH zu einer Riickverlagerung von der
Schiene auf die StraRe kommt; auch sind Anderungen im Busfahrplan in FL (2013)
nicht berlcksichtigt.

- Es wurde kein worst-case Szenario im Verkehrsmodell gerechnet.

Einwand Tunnelsicherheit:

- Tunnel stoi3t bereits bald nach Inbetriebnahme an die Kapazitatsgrenze von 16.500
Kfz/T.

Einwand Lufthygiene:

- Berechnungen zu den Luftbelastungen falsch, weil auf unzureichendem
Verkehrsmodell beruhend.

- Unklar, welche Verkehrszahlen in den Fachbericht Luft eingeflossen sind;
Nachvollziehbarkeit ist nicht gegeben.

- In die Erhebung der Ist-Belastung ist die Messstelle Barenkreuzung eingeflossen,
die als nicht reprasentativ anzusehen ist.

- Anwendung des Irrelevanzkriteriums in einem belasteten Gebiet nicht zul&ssig.

- Anstatt der WHO-Grenzwerte wurden die OAL-Grenzwerte firr die Bewertung der
Larmbelastung herangezogen.

- Es wurden fur Liechtenstein nicht die in Liechtenstein geltenden
Luftschutzgrenzwerte verwendet.

- Luftgite-Sensibilitdt wurde in der UVE fir Liechtenstein falschlicherweise als
"gering" angenommen; sie misste jedoch "sehr hoch™ sein.

- Fehlen eines konkreten Konzeptes ber den Betrieb des Luftungssystems, das die
minimalen Belastungen an den Portalen und beim Entliiftungsturm nachweist.

- Fehlen des Nachweises, dass das Llftungssystem auch bei Inversionswetterlagen
stark genug ist.

- Es wird keine Luftfilteranlage in den Entliftungsturm eingebaut.

- Der Aufwirbelung von Staub im Tunnel wurde zu wenig Gewicht beigemessen.

- Es wurden die Auswirkungen hinsichtlich Benzol nicht untersucht.

- Die NOX-Ausgangsdaten sind nicht nachvollziehbar.

Einwand Larmhygiene:

- Berechnungen zu den kinftigen Luftbelastungen falsch, weil auf falschem
Verkehrsmodell beruhend.

- Es st falsch, fur Pkw und Lkw dieselben Hochrechnungsfaktoren anzuwenden.

Einwand Energie/Klima:

- Prognosen zu Energie und Kima stutzen sich auf das Verkehrsmodell; nachdem
dieses falsch ist, sind auch diese Prognosen nicht zutreffend.

- Falscher methodischer Ansatz der Prognose.

Einwéande Naturschutz/Forst/Gewasserokologie:

- Ersatzaufforstung beim Egelsee ist bereits umgesetzt und daher nicht als
Ersatzleistung nach ForstG anrechenbar.

- Fir den Flachenverlust beim Abgasturm ist eine Ausgleichsmalinahme erforderlich.
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Durch das Vorhaben, speziell den Abgasturm, kommt es zu einem erhohten
Stickstoffeintrag, der sich negativ auf die umliegenden schutzwirdigen
Lebensraume auswirkt.

Durch das Vorhaben werden die Ill dauerhaft verengt und der Fellengatterbach
beeintréchtigt.

Gemeinden Ruggell, Schellenberg, Schaan, Mauren, Eschen-Nendeln, Gamprin-

Bendern, 17.07.2014, alle vertreten durch Heinzle Nagel Rechtsanwélte:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:
Allgemeine Einwendungen:

Es ist auch ausléandischen Gemeinden bei einer Betroffenheit die Parteistellung
einzurdumen.

Durchfiihrung vereinfachtes UVP-Verfahren unrechtmaRig, weil das VVorhaben als
SchnellstraRe nach Z. 9 lit. a) zu werten ware.

Machbarkeit der OBB-Suideinfahrt nicht ausreichend untersucht.

Mangelhaft untersucht, welche Umweltauswirkungen die MaBnahmen zur
Reduktion des Lkw-Ruckstaus haben.

Mangelhafte Untersuchung der Umweltauswirkungen der Deponierung des
Ausbruchmaterials.

Fachbericht Luft nicht ausreichend und daher nicht nachvollziehbar.
Entlastungsprivileg nach 8§24 f UVP-G darf insofern nicht zur Anwendung
kommen, als mit dem Prognosehorizont 2025 keine dauerhafte Entlastung
nachgewiesen werden kann.

Einwendungen Alpenkonvention:

Vorhaben stellt keine grenziberschreitend bestmogliche und aufeinander
abgestimmte Lésung iSv Art. 3 VP dar.

Vorhaben ist eine hochrangige inneralpine Verkehrsverbindung und erfillt nicht die
Genehmigungsvoraussetzungen des Art. 11 Abs. 2 lit. b VVP.

Verkehrsbefragungen zum Anteil alpenquerender Verkehr unzureichend (zu kurz
und falsche Zeit).

Einwendungen Verkehr:

Annahmen der Verkehrsberechnung nicht nachvollziehbar.

Kapazitatsengpass Barenkreuzung nicht berlcksichtigt, sodass fir den Nullplanfall
eine zu hohe Verkehrszunahme unterstellt wird; damit ist Differenz zwischen
Nullplanfall und Vollausbau geringer.

Durch den Tunnel wird die Wahl des eigenen Pkw wieder attraktiver, sodass
Personen wieder umsteigen.

Tunnel flhrt zu Verkehrssteigerung in Feldkirch und Liechtensteiner Unterland, so
dass die Entlastung nur vortibergehend ist; speziell die liechtensteinischen
Gemeinden miissen mit deutlichem Mehrverkehr rechnen.

Prognosezeitpunkt des Verkehrsmodells nicht gesetzeskonform gesetzt worden.
Reisezeitmessungen falsch und fuhren dazu, dass im Verkehrsmodell ein zu
geringer Reisezeitgewinn angenommen wird.

Verkehrsmodell berticksichtigt Begleitmalinahmen, obwohl diese nicht verbindlich
und nicht Teil des VVorhabens sind.
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Tunnel ist ein Teilstiick einer Autobahnverbindung in die Schweiz, besonders fir
den Guterverkehr; nicht zuletzt, weil es nur eine gednderte Form des Letzetunnels
ist.

Anteil des Uberregionalen Verkehrs beim Grenzlbergang Tisis in einem nicht-
représentativen Monat durchgefiihrt, sodass ein zu geringer Anteil eingeflossen ist.
Verwendung derselben Hochrechnungsfaktoren fur Leicht- und Schwerverkehr
nicht korrekt; da vom Schwerverkehr eine Uberproportionale Belastung ausgeht,
muss er auch dementsprechend einflieRen.

Verkehrsmodell berticksichtigt zu wenig den Ost-West-Verkehr und die Zunahme
auf dieser Relation nach Bau des Tunnels.

Vorhaben verlagert den Stau von der Feldkircher Innenstadt an bestimmte
Knotenpunkte in Liechtenstein; diese kénnen den Mehrverkehr nicht aufnehmen.

Im Verkehrsmodell wird nicht berlicksichtigt, dass die Schweiz und das Firstentum
Liechtenstein auf den induzierten Verkehr reagieren werden, ndmlich durch die
Nicht-Aufnahme dieses Verkehrs.

Agglomerationsprogramms Werdenberg-FL 2011 nicht bericksichtigt.

Veranderung der Siedlungsentwicklung durch Bau des Stadttunnels nicht
ausreichend berucksichtigt; so kommt es zur Attraktivierung bestimmter Gebiete
und damit Mehrverkehr; dies gilt v.a. fir den Walgau.

Entwicklung des offentlichen Verkehrs nicht ausreichend berlcksichtigt; so wurde
nicht berticksichtigt, dass es durch das Projekt FLACH zu einer Rickverlagerung
von der Schiene auf die StraRe kommt; auch sind Anderungen im Busfahrplan in FL
(2013) nicht bertcksichtigt.

Es wurde kein worst-case Szenario im Verkehrsmodell gerechnet.

Emwand Lufthygiene:

Berechnungen zu den Luftbelastungen falsch, weil auf unzureichendem
Verkehrsmodell beruhend.

Unklar, welche Verkehrszahlen in den Fachbericht Luft eingeflossen sind;
Nachvollziehbarkeit ist nicht gegeben.

In die Erhebung der Ist-Belastung ist die Messstelle Barenkreuzung eingeflossen,
die als nicht repréasentativ anzusehen ist.

Anwendung des Irrelevanzkriteriums in einem belasteten Gebiet nicht zuldssig.
Anstatt der WHO-Grenzwerte wurden die OAL-Grenzwerte fiir die Bewertung der
Larmbelastung herangezogen.

Es wurden fur Liechtenstein nicht die in Liechtenstein geltenden
Luftschutzgrenzwerte verwendet.

Luftgute-Sensibilitdt wurde in der UVE fir Liechtenstein félschlicherweise als
"gering" angenommen; sie misste jedoch "sehr hoch™ sein.

Einwand Larmhygiene:

Berechnungen zu den kiinftigen Luftbelastungen falsch, weil sie auf dem falschen
Verkehrsmodell beruhen.
Es ist falsch, fir Pkw und Lkw dieselben Hochrechnungsfaktoren anzuwenden.

Margit Uher, 21.09.2014

Allgemeine Kritik am Vorhaben wegen Beeintrachtigung der Umwelt durch
Luftemissionen, Natur, des Denkmals am Stadtschrofens
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Mit Schreiben vom 17.11.2014 wurde gegenlber den Verfahrensparteien das
Parteiengehor eingeleitet und die Moglichkeit zur Stellungnahme eingerdumt.
Folgende Stellungnahmen langten daraufhin ein:

Waltraud Christon, 12.12.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Darstellung der tatsachlichen Ausmalie des Luftungsturms nicht nachvollziehbar.
- Abgase des Luftungsturms werden im Nahbereich liegen bleiben.

- Kein Filter im Entliftungssystem vorgesehen.

- Die prahistorischen Fundstellen auf dem Stadtschrofen sollten erhalten bleiben.

Ernst RUf, 17.12.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

- Falsche Annahmen bei den Larm- und Luftbelastungs-Messungen im Bereich
Felsenau.

- Keine reprasentativen Langzeitlarmmessungen fur die Ausgangsbelastung
vorliegend.

Aloisia Rif, 18.12.2014:

Befiirchtung, dass durch die Bautétigkeiten anldsslich des Stadttunnelbaues, durch die
Sprengarbeiten und andere mechanische Arbeiten Schaden am Haus entstehen
koénnten.

Naturschutzbund, 22.12.2104:

Unterstiitzung der ausfiihrlichen Stellungnahme der Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel* betreffend das Vorhaben ,,Stadttunnel Feldkirch® vom 9. Dezember 2014
sowie der darin gedullerten Einwendungen.

Naturschutzanwaltschaft, 22.12.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Einwand Abfall:

- Entsorgung bzw. Verwertung des Ausbruchsmaterials im UVP-Verfahren
unzureichend behandelt.

- Ausbruchsmaterial ist als Abfall iSd AWG anzusehen.

- Die Systemgrenze fir die Umweltauswirkungen hinsichtlich der Entsorgung des
Ausbruchmaterials ist zu eng gezogen.

Einwand Raumplanung:

- Unzureichende/unvolistandige Begutachtung der Umweltauswirkungen auf das
Landschaftsbild.

- Negative Veranderung des Landschaftscharakters durch den Entliftungsturm.

Einwand Naturschutz:

- Trotz AusgleichsmaBnahmen verbleiben teilweise erhebliche mittel- bis langfristige
Beeintrachtigungen durch voriibergehende Eingriffe (Auwald IlI).
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Einwand Forstwirtschaft:

Kurzumtriebsplantage zur Energiegewinnung ist grundsatzlich nicht Wald im Sinne
des ForstG. Es ist daher rechtlich zu prifen, ob die Anforderungen fiir eine
Aufforstungsfléche hier erfillt sind.

Da die angesprochene Plantage bereits besteht, ist fraglich, ob diese wirklich als
Ausgleich gewertet werden kann. Selbst wenn dies forstrechtlich korrekt sein sollte,
handelt es dabei eher um einen Rechentrick als um eine tatsdchliche Kompensation
eines entstehenden Verlustes.

Einwand Verkehr:

Das im Verkehrsmodell verwendete Szenario 1 und seine Annahmen betreffend
Kostenwahrheit ist nicht richtig.

Verkehrsmodell berticksichtigt Begleitmalinahmen, obwohl diese nicht verbindlich
und nicht Teil des Vorhabens sind; das per Auflage vorgesehene Monitoring greift
erst, wenn der Tunnel bereits realisiert ist.

Der Schwerverkehr muss groRraumig betrachtet werden, um einer LOsung
zuzufiihren.

Einwand Vorhabensbegrindung:

Beantragte Variante 5.3B hat keine eindeutigen Vorteile gegeniiber den Varianten
0+; Bewertung der Varianten erfolgte nicht sachgerecht.

Insgesamt werden die Verkehrszahlen und Schadstofffrachten weiterhin zunehmen.
Hoher Energieverbrauch des Tunnelbetriebes widerspricht den europdischen und
nationalen Klimaschutzzielen.

Biirgerinitiativen ,,mobil ohne Stadttunnel *“ und ,, statt Tunnel “, 29.12.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:
Einwand Verkehr:

Fur die Ermittlung der Reisezeiten werden — trotz zwischenzeitlich durchgefuhrter
Verbesserungen — nach wie vor Annahmen getroffen, die sich zugunsten der
Projektgenehmigung auswirken.

Nicht nachvollziehbar, ob die Verdoppelung des induzierten Verkehrs, mit der die
Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung bericksichtigt werden soll, auch in
November 2014 NACH Erhohung der Reisezeit erfolgte.

Reisezeiten nicht korrekt ermittelt und somit ist davon auszugehen, dass die
Kalibrierung der Spitzenzeiten zu niedrig angesetzt wurde

Es ist von einer noch starkeren Verlagerung des LKW-Verkehrs auf den
Grenzubergang Tisis auszugehen. Dieser Zusammenhang ist in der UVE nicht
dargestellt und ist die UVE daher nicht vollstandig.

Annahme gleicher Hochrechnungsfaktoren fir den PKW- und LKW-Verkehr auf
der Relation Knoten A14 — Grenze Tisis nicht korrekt.

Bei einem hoheren Anteil des Schwerverkehrs wird in Liechtenstein die
Irrelevanzgrenze (berschritten und kommt es dann auch bei Vollausbau zu
Grenzwertlberschreitungen.

Es fehlen Aussagen zu Emissionsfaktoren fiir die Schwerverkehrs-Fahrzeugflotte,
obwohl der Schwerverkehr auch bei niedrigen Anteilen einer der Hauptverursacher
der Luft- und Larmbelastung ist.
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- Wirkung der dem Verkehrsmodell unterstellten Begleitmanahmen in der UVE
nicht auf eine Weise dargestellt, die eine Nachvollziehbarkeit oder spétere
Uberpriifung ermdglicht. Kein Nachweis, dass es (iberhaupt moglich ist, mittels der
vorgesehenen Begleitmallinahmen die notwendige, dauerhaft verkehrsmindernde
Wirkung zu erreichen.

- Im Verkehrsmodell wurden verschiedene Annahmen nicht sachgerecht gesetzt oder
zumindest nicht auf eine Weise, die der Ermittlung eines Worst-Case-Szenarios
entspricht.

- Betreffend die vorgeschlagene Bedingung uber die Einhaltung des Lkw-Staus wird
eingewendet, dass die Kontrolle der Auswirkungen des Vorhabens und das
gegebenenfalls damit verbundene Setzen verkehrsmindernder Malinahmen nur
einmalig und dazu noch zu einem zu friihen Zeitpunkt erfolgen soll.

- Ungewohnlich hohe Haufung von Fehlern, fehlerhaften Berechnungen und falschen
Aussagen im Verkehrsbericht bzw. den dazu gehérenden Informationen.

- Ausgangsdaten des Verkehrsmodells wurden nach Beantragung nicht zur
Verfiligung gestellt.

Einwand Tunnelsicherheit:

- in der UVE werden keine Aussagen zur maximal moglichen Tunnelauslastung bzw.
—kapazitat gemacht.

Einwand Lufthygiene:

- Im Rahmen des Verbesserungsauftrages wurde eine Reduktion der NOX-
Vorbelastung von 40 auf 30 pg/m?3 vorgenommen, ohne dass dies erklart wird; dies
geschah offenbar, um die Einhaltung des Jahresmittelwertes zu erreichen.

- Verkehrsmodell wurde so ausgelegt, dass es eher unterschatzende als
uberschatzende Verkehrsmengen annimmt; daraus resultieren geringere
Umweltauswirkungen und kann eine dauerhafte Entlastung des Zentrums von
Feldkirch nicht nachgewiesen werden.

Einwand Kulturguter / Naturschutz:

- Abgasturm auf dem Stadtschrofen zerstért einen intakten Naturraum, verursacht
Larmemissionen vergleichbar einer Stral3e, zerstort den Blick auf die Wallanlage,
vereitelt die Mdoglichkeit der Ausstellung der Wallanlage und fuhrt zum Verlust
eines stadtnahen, larmarmen Erholungsraumes.

- Umweltauswirkungen des Abgasturmes auf dem Stadtschrofen wurden nicht
ausreichend ermittelt und Standortalternativen nicht ausreichend gepruft.

- Es wurde verabsdumt eine kleinere Projektalternative mit keinen/geringeren
Auswirkungen fiir den Stadtschrofen zu priifen.

Allgemeiner Einwand:

- Entlastungswirkung auf der Barenkreuzung im Verkehrsmodell vom November
2007 fur den flr das Projekt ausgewahlten Planfall betrug im gunstigsten Fall nur
gerade 14 % und lag somit deutlich unter der ,,merkbaren* Verkehrsdnderung von
30 %.

Waltraud Christon, 23.12.2014:

Es wird die Schutzwirdigkeit des Stadtschrofens wegen der préhistorischen
Wallanlage, des Erholungsraumes und der Schutzwirdigkeit des buddhistischen
Zentrums, der Stupa und der Wallanlage geltend gemacht. Die Zerstérung des Natur-
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und Erholungsraumes, die Ldarmauswirkungen der Entluftungsanlage und die
Zerstorung des Blickes auf die Wallanlage werden eingewendet.

Theresa Christon, 22.12.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Vorhaben widerspricht modernen Verkehrslosungsmethoden.
Vorhaben widerspricht dem Vorarlberger Verkehrskonzept 2006.
Beflirchtung von massiven Bauschaden am Wohngeb&ude durch Sprengungen.

Johann Feichter, 19.12.2014:

Zusammenfassend werden folgende Einwendungen geltend gemacht:

Keine Entlastung der L191 von LKW-Staus bzw. keine in der UVP versprochene
Malinahme eines LKW-Durchfahrverbots auf der L191 von der Barenkreuzung bis
zum Portal Tisis.

Ohne signifikante Reduktion des LKW-Verkehrs wéhrend der Bauphase und ohne
Losung des Stauproblems wéhrend der Betriebsphase kdnnen die Grenzwerte fir
NO; nicht eingehalten werden.

Kontrollzeit von sechs Jahren nach Eréffnung des Tunnels, in der die
Verkehrsentwicklung sowie die lufthygienische Situation regelméaRig Uberprift
werden sollen, ist viel zu kurz.

Beschleunigung der Abfertigung an der Grenze Tisis ist keine Losung, da dies
sofort zu einer Zunahme des LKW Verkehrs fiihrt.

Vorhaben bringt voraussichtlich keine Entlastung des LKW Problems in Tisis, fiihrt
aber wéhrend der Bauphase zu einer erheblichen zusétzlichen Verkehrs- und
Gesundheitsbelastung.

Leo Wiederin, 19.12.2014:

Befurchtung, dass durch die Bautatigkeiten anldsslich des Stadttunnelbaues durch
Sprengarbeiten und mechanischen Arbeiten Schaden am Wohnhaus entstehen kdnnten.

Im Rahmen der mundlichen Verhandlung (16.12. bis 18.12.2014) wurden folgende
Vorbringen erstattet:

Biirgerinitiativen ,, statt Tunnel“ und ,, mobil ohne Stadttunnel *“:

Zusammenfassend wurde Folgendes vorgebracht:

Antrag auf Unterbrechung des Verfahrens und der mindlichen Verhandlung sowie
Herausgabe der Ausgangsdaten des Verkehrsmodells; Antrag auf Fortsetzung, wenn
Rechtsfrage geklart ist, ob diese Daten ausgehdndigt werden missen;
dementsprechend Antrag auf Verldngerung der Stellungnahmefrist im
Parteiengehor.

Antrag auf Erstattung eines Sachverstandigengutachtens zur Kosten-Nutzen-
Analyse im Sinne der Alpenkonvention.

Antrag auf Einbezug der Variantenstudie null+ (aus konsensorientiertes
Planungsverfahren, Réschel) in die Einreichunterlagen.
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Antrag auf fachliche Berucksichtigung der der Behdrde Ubergebenen Studien von

Tuffli+Partner (2014) sowie Acontec (2014).

Antrag auf Uberprifung der vom verkehrstechnischen Sachverstandigen

vorgeschlagenen Frist von sechs Jahren fiir das Monitoringprogramm vor dem

Hintergrund des Entlastungsprivilegs und des zeitlich verzdgerten induzierten

Verkehrs.

Antrag auf Optimierung des Wegverlaufes zum Luftungsbauwerk unter

Berlicksichtigung der maximalen Schonung allfalliger Kulturguter.

Antrag auf Vorabklarung der Schutzwiirdigkeit der archéologischen Fundstellen der

Wallanlage B1 inklusive MZ5.

Antrag auf Uberpriifung der Kosten-Nutzen-Rechnung der UVE durch einen

unabhangigen Sachverstandigen.

Kritik am Verkehrsmodell, weil:

- Zeitpunkt fir die Verkehrsprognose auf den Zeitpunkt gelegt, zu dem im
Zentrum  Feldkirch die hochsten Entlastungen und die geringsten
Umweltauswirkungen auBerhalb der Tunnelportale erwartet werden.

- Wesentliche Parameter, z.B. Siedlungsentwicklung und Pendlerstréme sowie die
Uberproportionale  Entwicklung des Schwerverkehrs, nicht sachgerecht
bericksichtigt.

- Erhéhung der Zuverlassigkeit nach Realisierung des Vorhabens nicht
berucksichtigt.

Einwand gegen jene Fachberichte, die auf der Basis der fehlerhaften

Verkehrsuntersuchung erstellt wurden (v.a. Luft- und L&rmauswirkungen).

Einwand gegen die Anwendung von Irrelevanzkriterien in Gebieten mit bereits

bestehenden Grenzwertuberschreitungen.

Der fiir die Genehmigung notwendige Entlastungsnachweis nach § 24f Abs. 2 UVP-

G (Entlastungsprivileg) ist in mehreren Punkten nicht korrekt gefiihrt worden:

- Die dauerhafte Entlastung ist nicht nachgewiesen, da der Prognosezeitpunkt auf
den fir das Vorhaben glnstigsten Zeitpunkt kurz nach Tunneler6ffnung gelegt
wurde, an dem die hdchsten Entlastungen und die geringsten Belastungen zu er-
warten sind (korrekt ware ein Zeitpunkt mindestens 10 Jahre nach Erdffnung).

- Der Untersuchungsraum ist zu klein gewéhlt (umfasst nur Feldkirch und
Frastanz, nicht jedoch das Liechtensteiner Unterland und Schaan).

- Die fur den Nachweis verwendeten Angaben der Luft- und L&armauswirkungen
basieren auf den nicht korrekt ermittelten Verkehrsmengen, weshalb die
Nachweise auch nicht korrekt sind.

- Beim Nachweis der Larmentlastung wurden zu hohe Larmgrenzwerte verwendet
(Tag/Nacht 65/55 dB statt Tag/Nacht 55/45 dB).

Einwand gegen den Abgaskamin am Rande einer préhistorischen Fluchtburg in

einem archdologisch wertvollen Gebiet, das heute intensiv fur Erholungszwecke

genutzt wird.

Antrag auf Priifung von Alternativstandorten fir den Abgaskamin.

Antrag auf Ermittlung der korrekten Hohe des Abgaskamins ist unter

Berlicksichtigung der Inversionslagen und des den Abgaskamin umgebenden

Waldes.
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- Antrag auf Prufung, ob der Standort des Abgaskamins unter Schutz gestellt werden
muss.

- Antrag auf Abklarung der Larmauswirkungen fur das Erholungsgebiet,
gegebenenfalls Schallschutz.

- Einwand, wonach folgende Aspekte in der UVE unzureichend untersucht wurden
und Antrag auf entsprechende Priifung:

- Der Umgang mit dem aktuell jeden zweiten Tag auftretenden LKW-Riickstau an
der Grenze Tisis/Schaanwald ist nicht geklart. Realistisch betrachtet wird in
diesem Fall der LKW-Verkehr Uber die Bérenkreuzung gefuhrt, was bei den
Larmberechnungen fir die Entlastungswirkung zu berlicksichtigen ist. Eine
schnellere oder Uber langere Zeit stattfindende Lkw-Abfertigung wird, wie in der
Vergangenheit, den Schwerverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen erhéhen.

- Offen ist, an welchem der drei vorgeschlagenen Standorte das Material aus dem
Tunnelbau  deponiert  oder  weiterverarbeitet ~ wird und  welche
Umweltauswirkungen  dabei  entstehen.  Aufgrund des  funktionalen
Zusammenhangs sind die dadurch entstehenden Umweltauswirkungen Teil des
Genehmigungsverfahrens.

Der Nachweis, dass eine OBB-Siideinfahrt Feldkirch weiterhin maglich ist, fehlt.
- Elnwand dass folgende Aspekte des Art. 11 Abs. 2 des Verkehrsprotokolls der

Alpenkonvention unzureichend bertcksichtigt wurden:

- Ein grenzlberschreitendes Verkehrskonzept ist nicht vorhanden. Es fehlt die fir
den gemeinsamen Wirtschafts- und Lebensraum notwendige, aufeinander abge-
stimmte Verkehrsplanung.

- Das Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein, in dem Feldkirch Be-
obachterstatus zukommt, wurde nicht angemessen berucksichtigt.

- In der Alternativenprifung wurde entgegen der Expertenempfehlung auf die Pri-
fung einer Kombinationsvariante verzichtet. Nachhaltigkeitsaspekte wurden nicht
angemessen bericksichtigt. Umweltkosten wurden nicht einbezogen.

- Die Wirtschaftlichkeit ist weder nachvollziehbar noch zuverléssig nachgewiesen.

- Der Vorrang der Bahn blieb unbericksichtigt.

Antrag auf Ausweitung der vom verkehrstechnischen Sachverstandigen beantragten

Auflagen insofern, als eine Verlagerung des zusatzlichen Verkehrs auf

Ausweichrouten hintanzuhalten ist.

Biirgerinitiative ,, mobil ohne Stadttunnel “:

- Antrag auf Aufschiebung der bescheidmaRigen Entscheidung bis im Verfahren tiber
die Parteistellung der Burgerinitiativen eine Entscheidung ergangen ist.

- Antrag auf Berlcksichtigung der Vorgaben der Barrierefreiheit fir das gesamte
Vorhaben.

- Antrag auf Vorschreibung der Einhaltung des Grenzwertes von 35 pg/m? fur den
Luftschadstoff NO,.
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Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “:

Antrag auf Ausstattung der Tunnelportalwande in Tisis und Felsenau mit
hochabsorbierenden Auskleidungen.

Antrag, dass die Ausnahmegenehmigungen 2, 4 und 5 der sprengsicherheits-
technischen Teilgutachten jeweils nicht erteilt werden.

Antrag auf Durchfuhrung externer, unangemeldeter  Kontrollen  der
Sprengmittellager.

Einwand, dass die Verkehrsprognose des Einreichprojektes in einigen Punkten vom
Ergebnis des Verkehrsmodells 2007 abweicht.

Einwand betreffend eine Divergenz zwischen der beschriebenen Entlastung in
Gisingen im  Teilausbau und den dazu  eingereichten neuen
Verkehrsmodellberechnungen (Anlage 5 des Dokuments Oktober 2014) wonach
eine solche Entlastung sich nicht ergebe.

Einwand betreffend eine Unplausibilitdat insofern, dass die Entlastung der
Barenkreuzung zu einer Entlastung der L60 fuhren musste, was sich im neuen
Verkehrsmodell jedoch nicht wiederspiegle.

Antrag, die vom Sachverstandigen erwahnte Auflage betreffend das Monitoring zu
den BegleitmaRnahmen moge seitens der Behdrde vorgeschrieben werden.

Einwand, dass im Tourismus-Teilgutachten die Beeintrachtigungen fiir den Gasthof
»Mariagriin“ nicht beriicksichtigt wurden.

Antrag, dass im Auflienbereich vor den Tunnelportalen ausschlief3lich Leuchtmittel
< 3000 Kelvin verwendet werden.

Antrag auf Verwendung mdoglichst abgasarmer Baumaschinen und Lkw, nicht nur
im Bereich der Baustelle Tisis, sondern an allen gegenstéandlichen Baustellen.
Antrag auf Durchfihrung einer reprasentativen Larmmessung im Bereich
Fellengatter (Rungeldon, Auf der Bleiche, Schulgasse, Fellengatterstralie,
Amerdonastrale, Monchswaldstralie), um die Larmsituation, die durch den Verkehr
entlang der L 190/Autobahnauffahrt/Al4/die Eisenbahn verursacht wird, zu
erheben.

Einwand gegen Beurteilung in der zusammenfassenden Bewertung, wonach im
Vollausbau ein tberwiegender Teil des Stadtgebietes von Luftbelastungen entlastet
wird (gegeniber der Nullvariante); damit verbunden Antrag, den weiteren Transport
und die allféllige Deponierung des Ausbruchmaterials in die Bewertung der
Umweltauswirkungen einzubeziehen.

Einwand dagegen, dass die Landesregierung die zustdndige Behorde Uber ein
Vorhaben des Landes Vorarlberg ist.

Einwand, dass das VVorhaben zusammenfassend negativ zu beurteilen ist, weil in der
abschlieBenden zusammenfassenden Bewertung drei positive funf negativen
Auswirkungen gegentberstehen.

Naturschutzanwéltin DI Katharina Lins:

Antrag auf Durchfuihrung eines Ortsaugenscheins.

Einwand, dass das Teilgutachten fiir Raumplanung nicht vollstandig ist; Antrag auf
néhere Darstellung betreffend die Nicht-Benltzbarkeit von Wanderwegen sowie
betreffend die Sichtbeziehungen zum geplanten Liftungsbauwerk.
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- Einwand, dass die Entsorgung bzw. Verwertung des Ausbruchmaterials im Zuge
des UVP-Verfahrens unzureichend behandelt wurde.

RA Dr. Burkhard Hirn:

- Kiritik, dass ein vereinfachtes UVP-Verfahren durchgefiihrt wird.
- Kiritik, dass die Landesregierung die zustdndige Behdrde Uber ein Vorhaben des
Landes Vorarlberg ist.

Mag. Volker Furtenbach:

- Antrag auf Erganzung der erstatteten Gutachten insofern, als die vorgebrachten
Einwendungen ausdriicklich behandelt werden.

- Einwendung gegen das Projekt, da wegen der Verlegung des StralRenverlaufs der
L191a vor dem Altstadtportal zum Wohnhaus hin die Zumutbarkeitsgrenze des § 77
Abs. 2 GewO — nicht nur in der Bauphase, sondern auch wahrend des dauerhaften
Betriebs — Uberschritten wird; dies insbesondere durch unzumutbaren Geruch
(Abgase), unzumutbaren L&m, Rauch wund Staub und unzumutbare
Erschiitterungen.

- Antrag auf Prifung von Varianten der Strallenfiihrung, durch die im Hinblick auf
8 24f Abs. 2 UVP-G die Belastigung der Liegenschaft bzw. des Wohnbereichs so
niedrig gehalten wird, als dies durch einen im Hinblick auf den erzielbaren Zweck
wirtschaftlich vertretbaren Aufwand erreicht werden kann.

Dr. Johann Feichter:

- Einwand, dass beim Lkw-Stau-Problem ein Abschieben der Verantwortung durch
die Antragsteller stattfindet und die Abwicklung der Speditionen als Hauptgrund
genannt wird.

Martha Mayr:

- Antrag, an der L 190 vor der Grenze und bei der friheren Agip Tankstelle wieder
Messstationen  (Larm- und Schadstoffbelastungen) aufzustellen und die
Schadstoffmessungen bis zur Wiederherstellung des Zustandes 2012 weiterzufihren
und zu verdffentlichen.

Waltraud Christon:

Es werden die beiden Stellungnahmen vom 03.07.2014 und 12.12.2014 verlesen,
deren Inhalt in diesem Bescheid bereits zusammenfassend wieder gegeben sind.

Ernst RUf:

- Antrag auf Durchfuhrung reprasentativer Langzeitlarmmessungen, wobei
Autobahn, Autobahnab- und zufahrt (Rampe), Ampelkreuzung L 190, die L 190 in
Richtung Feldkirch und Frastanz, sowie die Eisenbahnlinie einbezogen werden.

- Antrag, die Expertise der Herren der Universitat Graz (gemeint: Der Fachberichte
von Walter und Kurz) in Frage zu stellen und eine neue Expertise erstellen zu
lassen.



- 86 -

Liechtensteinische Gesellschaft fiir Umweltschutz und Verkehrs-Club des Firstentums
Liechtenstein, vertreten durch Heinzle Nagel Rechtsanwalte:

- Verweis auf sémtliche in den Stellungnahmen vom 17.07.2014 geltend gemachten
Einwéande.

- Antrag auf Berlcksichtigung der Gutachten von Tuffli&Partner, Acontec und
Ingenium.

- Antrag auf Durchfiihrung einer Interessenabwégung zwischen dem Interesse am
Erhalt der arch&ologischen Funde auf dem Stadtschrofen und dem Interesse am Bau
des Abgaskamins genau an der beantragten Stelle.

- Einwand, dass es sich beim beantragten Vorhaben um eine hochrangige Stral3e iSd
Art. 11 des Verkehrsprotokolls der AK handelt.

Zur Verhandlungsschrift wurde lediglich von der Antragstellerin Land Vorarlberg eine
Stellungnahme erstattet und darin betreffend das Luftungssystem zur Klarstellung
mitgeteilt, dass — bezogen auf das Jahresmittel — 75% der Abgasemissionen des
Tunnelbauwerkes ber den Stadtschrofen und 25% des jeweiligen Tunnelastes tber
das jeweilige Portal ausstromen wirden. Die Aussage auf S.18 der
Verhandlungsschrift, wonach zu 25% der Zeit die Abgase des Tunnelastes Tisis tber
das Portal entweichen wiirden, sei nicht zutreffend. Ausschlaggebend sei nicht die
Zeit, sondern vielmehr die Schadstofffracht.

Mit Schreiben vom 01.06.2015 wurde gegentiber den Verfahrensparteien das
Parteiengehor gewahrt und die Moglichkeit zur Stellungnahme eingerdumt. Folgende
Stellungnahmen langten daraufhin ein:

Friederike und Heinz Egle, 27.06.2015:

- Kiritik am fehlerhaften Verkehrsmodell und Antrag auf Herausgabe der
Ausgangsdaten.

- Angabe der Kapazitatsgrenze des Tunnelsystems fehlt.

- Nachweis der Entlastungswirkung der BegleitmaRnahmen fehlt.

- Zusatzliche Larm- und Luftbelastung beim Wohnhaus.

- Befangenheit des Sachverstandigen fiir Verkehr und Verkehrssicherheit.

- Erhebliche Beeintrachtigung der Wohnsituation durch die Wohnndhe zum
Stadtschrofen.

- Optische und 6kologische Zerstérung des Naherholungsgebietes Stadtschrofen.

- Mangelhafte Offentlichkeitsbeteiligung im UVP-Verfahren (keine Informations-
veranstaltung, keine Parteistellung von Biirgerinitiativen).

Marlene Thalhammer, 29.06.2015:

- Befiirchtung von Gesundheitsgefdhrdungen und Bel&stigungen durch induzierten
Verkehr und die damit einhergehenden Luftschadstoffe.
- Mangel und Fehler in Verkehrsmodell der UVE.
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Entlastungswirkung im Stadtzentrum nimmt im Uberarbeiteten Verkehrsmodell
(Nov. 2014) ab; dadurch ist eine Uberschreitung der Grenzwerte leicht maglich.

Es misste der Prognosezeitpunkt 2035 zur Anwendung kommen.

Vor dem Hintergrund laufender Planungen im mittleren und unteren Rheintal sollte
im Rahmen der Alternativenprifung geprift werden, ber welche Route der Lkw-
Verkehr kinftig gefihrt wird.

Die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens in der Kosten-Nutzen-Analyse wird nicht
nachgewiesen.

Der Luftungskamin am Stadtschrofen zerstort einen historisch wertvollen Standort,
einen intakten Naturraum, einen zentrumsnahen Erholungsraum und einen Ort der
Ruhe und Kontemplation.

Kein stadtinternes Dokument vorhanden, das auf Ersatzaufforstungsflache beim
Egelsee eine Niederwaldbewirtschaftung vorsieht; eine reine Umbenennung von
Energiewald in Niederwald darf nicht als AusgleichsmaBnahme anerkannt werden.
Der Tunnelaushub ist direkte Folge des Vorhabens und muss die Projektwerberin
ein  gesamtwirtschaftliches Materialbewirtschaftungskonzept erarbeiten; die
Deponiestandorte sind vor der Genehmigung festzulegen.

Waltraud Christon, 28.06.2015:

Bau des Abgaskamins zerstort archdologisch wertvolles Gebiet.

Bau des Abgaskamins zerstort intakten Naturraum (Biotop-Trittstein).

Bau des Abgaskamins zerstort zentrumsnahen Erholungsraum.

Bau des Abgaskamins beeintrachtigt das buddhistische Kloster auf der Letze.
Einwendung der unzureichenden Standortprifung hinsichtlich des Liftungsturmes.

Dr. Johann Feichter, 30.06.2015:

Eine relevante NOx-Quelle, der LKW-Stau, hat bisher nicht Eingang in die
Luftqualitdtsabschatzung; dies disqualifiziert alle bisherigen Abschatzungen als
falsch.

Herr DI Sottopietra hat nur die berechneten JMW gezeigt, nicht aber wie oft unter
realistischnen Annahmen die HMW Uberschritten werden. Dies sollte nachgeholt
werden, da genehmigungsrelevant.

Es wurden keine Berechnungen durchgefihrt, die angeben, welche NOXx-
Konzentrationen wahrend der Bauphase erreicht werden, wenn zur jetzigen
Belastung sich die Belastungen aus Sprengungen und zuséatzlichem Schwerverkehr
und Stauhdufigkeit addieren.

Die Losung des Lkw-Staus ist an die Baubewilligung, nicht an die
Benutzungsbewilligung zu knlpfen.

Mag. Volker Furtenbach, 01.07.2015:

Einwand gegen die Gutachten flr Lufthygiene, Schallschutz, Erschitterungsschutz
und Humanmedizin, da diese nicht ausreichend auf die tatsachliche Situation des
Einwenders eingehen (Ampelanlage, Jahresmittelwert als Kriterium unzureichend,
keine eigene Beurteilung der Parameter Staub, Ru und Partikel).

Belastigung durch neue Stralle muss so niedrig gehalten werden, wie wirtschaftlich
zumutbar.
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Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, 29.06.2015; Biirgerinitiative ,,statt

Tunnel“, 29.06.2015; Naturschutzbund Vorarlberg, 29.06.2015; Liechtensteinische

Gesellschaft fir Umweltschutz (LGU), 29.06.2015; Verkehrs-Club des Flrstentums

Liechtenstein (VLC): 29.06.2015, VCO — Mobilitat mit Zukunft, 29.06.2015 (LGU und

VCL vertreten durch Heinzle Nagel Rechtsanwélte):

Verkehr:

Falsche Beurteilung der Eingriffserheblichkeit des Teilraums Liechtenstein
bezlglich Luft- und L&rmbelastungen (nicht geltend von Naturschutzbund
Vorarlberg, VCO — Mobilitat mit Zukunft).

Einwand gegen Fehler im Verkehrsmodell anhand Beispiel Hirschgraben.
Prognosehorizont zu kurz.

Keine getrennte Darstellung des Pkw-/Lkw-Verkehrs in UVE.

Reisezeitgewinne unzureichend dargestelit.

Jahrliche Verkehrssteigerungsrate zu gering.

Reisezeitgewinn trotz erganzender Reisezeitmessungen zu niedrig angenommen.
Kapazitatsgrenze des Tunnelsystems nicht dargestellt.

Begleitmalinahmen zur Verkehrsberuhigung mussen verbindlich beschlossen
werden.

Funktion des Zollamtes Tisis als Hauptzollamt — und der damit verbundene Verkehr
—waurde nicht berlcksichtigt.

Inneralpiner und alpenquerender Verkehr wird im Verkehrsbericht nicht getrennt
dargestellt.

Befangenheit des Sachverstdndigen fir Verkehr und Verkehrssicherheit
(Abstimmung Verkehrsmodell, Abstimmung ergdnzende Reisezeitenmessungen)
(nicht geltend gemacht von VCO).

Antrage auf Erganzung des Verkehrsmodells (Verkehrsmengen Bérenkreuzung,
getrennte Darstellung Pkw/Lkw, Darstellung Reisezeitgewinne, Erhohung des
Reisezeitgewinnes, hohere Verkehrssteigerungsrate, Angabe Kapazitatsgrenze
Tunnel,  Prognose 2035, verbindlicher  Beschluss  Begleitmalinahmen,
Verkehrswirkung Hauptzollamt Tisis, Darstellung alpenquerender/inneralpiner
Verkehr).

Einwand gegen die Bedingung, wonach die Verkehrsentwicklung zu beobachten ist
und bei Grenzwertlberschreitungen MaRnahmen zu ergreifen sind (nicht geltend
gemacht von Naturschutzbund Vorarlberg, VCO).

Luft und Larm:

Luft- und Larmprognosen und —gutachten basieren auf falschem Verkehrsmodell.
Die Entlastungswirkung hat sich durch ergédnzende Reisezeitmessung verringert und
mussten die Sachverstandigen fir Luft und Larm eine Neubeurteilung vornehmen.
Einhaltung des Grenzwertes fiir NO, kann an einzelnen Punkten nicht im Sinne von
§ 20 Abs. 3 gewéhrleistet werden.

Im Stadtkern von Feldkirch kann durch die geringere Entlastung der Grenzwert
nicht eingehalten werden.

Es wurden nicht die liechtensteinischen Luftschutz-Grenzwerte herangezogen.
Luftbelastung in Liechtenstein ist als ,,sehr hoch* einzuschétzen.

Irrelevanzgrenze in Gebieten mit Uberschreitungen miisste 1% sein.

Annahme eines zu hohen Irrelevanzkriteriums fur Larm (1dB).
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- Zugrundelegung zu hoher Larmgrenzwerte.

- Tunnelwande Tisis sind mit schallabsorbierenden Elementen auszukleiden.

Alpenkonvention:

- Fehlen von Angaben zum inneralpinen Verkehr.

- Alternativenprifung nicht Alpenkonventions-konform.

- Kein Nachweis der Wirtschaftlichkeit.

- Nachweis der Nachhaltigkeit fehlt.

- Verteilungsgerechtigkeit unbertcksichtigt.

- Keine ausreichende abgestimmte Planung mit Liechtenstein.

- Mangelnde Berlicksichtigung der aktuellen Pléne fir eine Autobahnverbindung im
mittleren und unteren Rheintal.

- Vorhaben hat Funktion einer hochrangigen Strecke im Sinne von Art. 11 des
Verkehrsprotokolls (VP) der Alpenkonvention (Kapazitét, Lange).

- Wirtschaftlichkeit des VVorhabens nach Art. 11 Abs. 2 VP wurde in Nutzen-Kosten-
Analyse nicht nachgewiesen (falsche Zahlen).

- Antrag auf Richtigstellung von UVE-Angaben zur Planungsabstimmung mit dem
Furstentum Liechtenstein (NUR geltend gemacht von Naturschutzbund Vorarlberg,
VCO).

Denkmalschutz:

- Bau des Abgaskamins zerstort archdologisch wertvolles Gebiet.

Naturschutz:

- Bau des Abgaskamins zerstort intakten Naturraum (Biotop-Trittstein).

Mensch/Erholung/Raumplanung:

- Bau des Abgaskamins zerstort zentrumsnahen Erholungsraum.

- Bau des Abgaskamins beeintrachtigt das buddhistische Kloster auf der Letze.

Forst:

- Einwand gegen die Ersatzaufforstung beim Egelsee: die Art der vorgesehenen
Bewirtschaftung ist kein Niederwald, sondern eine Kurzumtriebsplantage; mit der
Malinahme wurde schon begonnen.

Abfall:

- Der Tunnelaushub ist direkte Folge des VVorhabens und muss die Projektwerberin
ein  gesamtwirtschaftliches Materialbewirtschaftungskonzept erarbeiten; die
Deponiestandorte sind vor der Genehmigung festzulegen.

Offentlichkeitsbeteiligung (nicht geltend gemacht von VCO):

- Mangelnde Offentlichkeitsbeteiligung im Verfahren wegen Ausklammerung der
Begleitmalinahmen, Regelung des Zollregimes, Ersatzaufforstung,
Alternativenprufung, Kosten-Nutzen-Analyse oder zu langer Dauer der mundlichen
Verhandlung.

Gemeinde Ruggell, 29.06.2015; Gemeinde Schellenberg, 29.06.2015; Gemeinde

Gamprin-Bendern, 29.06.2015; Gemeinde Eschen-Nendeln, 29.06.2015; Gemeinde

Mauren, 29.06.2015; Gemeinde Schaan, 29.06.2015 (vertreten durch Heinzle Nagel

Rechtsanwalte):

Verkehr:

- Falsche Beurteilung der Eingriffserheblichkeit des Teilraums Liechtenstein
beziiglich Luft- und Larmbelastungen.
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Einwand gegen Fehler im Verkehrsmodell anhand Beispiel Hirschgraben.
Prognosehorizont zu kurz.

Keine getrennte Darstellung des Pkw-/Lkw-Verkehrs in UVE.

Reisezeitgewinne unzureichend dargestellt.

Jahrliche Verkehrssteigerungsrate zu gering.

Reisezeitgewinn trotz erganzender Reisezeitmessungen zu niedrig angenommen.
Kapazitatsgrenze des Tunnelsystems nicht dargestellt.

BegleitmalRnahmen zur Verkehrsberuhigung missen verbindlich beschlossen
werden.

Funktion des Zollamtes Tisis als Hauptzollamt — und der damit verbundene Verkehr
—waurde nicht berlcksichtigt.

Inneralpiner und alpenquerender Verkehr wird im Verkehrsbericht nicht getrennt
dargestellt.

Befangenheit des Sachverstandigen fir Verkehr und Verkehrssicherheit
(Abstimmung Verkehrsmodell, Abstimmung ergéanzende Reisezeitenmessungen).
Antrage auf Erganzung des Verkehrsmodells (Verkehrsmengen Bérenkreuzung,
getrennte Darstellung Pkw/Lkw, Darstellung Reisezeitgewinne, Erhoéhung des
Reisezeitgewinnes, hohere Verkehrssteigerungsrate, Angabe Kapazitatsgrenze
Tunnel, Prognose 2035, verbindlicher Beschluss  BegleitmaRnahmen,
Verkehrswirkung Hauptzollamt Tisis, Darstellung alpenquerender/inneralpiner
Verkehr).

Einwand gegen die Bedingung, wonach die Verkehrsentwicklung zu beobachten ist
und bei Grenzwertliberschreitungen MaRnahmen zu ergreifen sind.

Luft und Larm:

Luft- und Larmprognosen und —gutachten basieren auf falschem Verkehrsmodell.
Die Entlastungswirkung hat sich durch ergédnzende Reisezeitmessung verringert und
mussten die Sachverstandigen fur Luft und Larm eine Neubeurteilung vornehmen.
Einhaltung des Grenzwertes fir NO, kann an einzelnen Punkten nicht im Sinne von
8 20 Abs. 3 gewadhrleistet werden.

Im Stadtkern von Feldkirch kann durch die geringere Entlastung der Grenzwert
nicht eingehalten werden.

Es wurden nicht die liechtensteinischen Luftschutz-Grenzwerte herangezogen.
Luftbelastung in Liechtenstein ist als ,,sehr hoch* einzuschétzen.

Irrelevanzgrenze in Gebieten mit Uberschreitungen miisste 1% sein.

Annahme eines zu hohen Irrelevanzkriteriums fir L&rm (1dB).

Tunnelwéande Tisis sind mit schallabsorbierenden Elementen auszukleiden.

Alpenkonvention:

Fehlen von Angaben zum inneralpinen Verkehr.

Alternativenprufung nicht Alpenkonventions-konform.

Kein Nachweis der Wirtschaftlichkeit.

Nachweis der Nachhaltigkeit fehit.

Verteilungsgerechtigkeit unberiicksichtigt.

Keine ausreichende abgestimmte Planung mit Liechtenstein.

Mangelnde Berucksichtigung der aktuellen Plane fur Autobahnverbindung im
mittleren und unteren Rheintal.
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- Vorhaben hat Funktion einer hochrangigen Strecke im Sinne von Art. 11 des
Verkehrsprotokolls (VP) der Alpenkonvention (Kapazitat, Lange)

- Wirtschaftlichkeit des Vorhaben nach Art. 11 Abs. 2 VP wurde in Nutzen-Kosten-
Analyse nicht nachgewiesen (falsche Zahlen).

- Antrag auf Richtigstellung von UVE-Angaben zur Planungsabstimmung mit dem
Furstentum Liechtenstein.
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3. Einreichunterlagen:

Nachstehende Plan- und Beschreibungsunterlagen wurden seitens der Konsenswerber

eingereicht und der gegenstandlichen Entscheidung zugrunde gelegt:

UV 01 UVE-Zusammenfassung inkl. MaRnahmenubersicht
UV 01.01 UVE-Zusammenfassung inkl. MalRnahmenubersicht
Einlage-Nr.  Dokumententitel Dokument Malf3stab Stand
UV 01.01-01a  UVP-Einreichprojekt 2013 —

Datentréager CD - 13.05.2014
UV 01.01-02a  Einlagenverzeichnis Bericht - 06.05.2014
UV 01.01-03a  Ubersichtskarte Lageplan 1:5.000 05.05.2014
UV 01.01-04a  Umweltvertraglichkeitserklarung —

Zusammenfassung Bericht - 08.05.2014
UV 01.01-05a  Malnahmenibersicht Bericht - 02.05.2014
UV 01.01-06a  MaBnahmeniibersicht - Ubersichtskarte Lageplan 1:5.000 09.05.2014
TP 01 Projektbegrindung und Alternativen
TP 01.01 Projektbegriindung und Alternativen
Einlage-Nr.  Dokumententitel Dokument Malf3stab Stand
TP 01.01-0l1a  Das Vorhaben und sein Umfeld Bericht - 08.05.2014
TP 01.01-02a  Bericht Bericht - 08.05.2014
TP 02 Vorhaben - Technisches Projekt
TP 02.01 StraRenbauliches Projekt
Einlage-Nr.  Dokumententitel Dokument Malf3stab Stand
TP 02.01-01 Ubersichtskarte Lageplan 1:25.000 26.07.2013
TP 02.01-02 Systemubersicht Lageplan 1:5.000 26.07.2013
TP 02.01-03a  Technischer Bericht Bericht - 31.03.2014
TP 02.01-04a  Gesamtlageplan Lageplan 1:2.500 31.03.2014
TP 02.01-05a  Koordinative Lageeinrechnung Bericht - 31.03.2014
TP 02.01-06a  Geschriebene Langenschnitte Bericht - 31.03.2014
TP 02.01-07a  Grundeinldseplan Tunnel Felsenau Lageplan 1:500 31.03.2014
TP 02.01-08a  Grundeinldseplan Portal Felsenau Lageplan 1:500 31.03.2014
TP 02.01-09 Grundeinldseplan Tunnel und Portal

Altstadt Lageplan 1:500 26.07.2013
TP 02.01-10a  Grundeinldseplan Tunnel Tosters Lageplan 1:500 31.03.2014
TP 02.01-11a  Grundeinldseplan Portal Tosters Lageplan 1:500 31.03.2014
TP 02.01-12a  Grundeinldseplan 110 kV-Leitung

Tosters Lageplan 1:500 31.03.2014
TP 02.01-13a  Grundeinldseplan Portal Tisis Lageplan 1:500 31.03.2014
TP 02.01-14 Grundeinldseplan Tunnel Tisis Lageplan 1:500 26.07.2013
TP 02.01-15a  Grundstiicksverzeichnis Bericht - 31.03.2014
TP 02.01-16 Technischer Bericht Wegweisung Bericht - 31.07.2013
TP 02.01-17 Technischer Bericht Wegweisung —

Anhang Bericht - 31.07.2013
TP 02.01-18 Ubersichtsplan Wegweisung, Szenario 1:

Grundzustand Lageplan 1:2.500 26.08.2013
TP 02 Vorhaben - Technisches Projekt
TP 02.01A StraRenbauliches Projekt - Felsenau
Einlage-Nr.  Dokumententitel Dokument Malf3stab Stand
TP 02.01A-01la Detaillageplan Lageplan 1:200 31.03.2014



TP 02.01A-02a

TP 02.01A-03
TP 02.01A-04
TP 02.01A-05
TP 02.01A-06a
TP 02.01A-07
TP 02.01A-08a
TP 02.01A-09
TP 02.01A-10
TP 02.01A-11
TP 02.01A-12
TP 02.01A-13
TP 02.01A-14
TP 02.01A-15a
TP 02.01A-16a
TP 02.01A-17

TP 02.01A-18
TP 02.01A-19
TP 02.01A-20

TP 02.01A-21
TP 02.01A-22

TP 02.01A-23a

TP 02.01A-24a

TP 02
TP 02.01B

Einlage-Nr.
TP 02.01B-01a
TP 02.01B-02a

TP 02.01B-03

TP 02.01B-04
TP 02.01B-05
TP 02.01B-06
TP 02.01B-07
TP 02.01B-08
TP 02.01B-09
TP 02.01B-10
TP 02.01B-11
TP 02.01B-12
TP 02.01B-13
TP 02.01B-14
TP 02.01B-15
TP 02.01B-16
TP 02.01B-17a
TP 02.01B-18a

TP 02.01B-19
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Detaillageplan - L&rmschutzwand
Fellengatter

Langenschnitt Tunnel L 190
Langenschnitt Fluchtstollen
Langenschnitt L 190-Einbindung
Langenschnitt Radweg
Langenschnitt Auffahrtsrampe
Regelquerschnitte

Querprofile 88-93 L 190 - Tunnel
Querprofile 94-99 L 190 - Tunnel
Querprofile 100-103 L 190 - Tunnel
Querprofile 1-6 L 190-Einbindung
Querprofile 7-12 L 190-Einbindung
Querprofile 13-15 L 190-Einbindung
Querprofile 25-38 Radweg
Einbautenplan

Einbautenplan - Larmschutzwand
Fellengatter

Schleppkurvennachweis
Achsubersichtsplan

Objekt Rampenbriicke L 190 - Lage-
plan, L&ngsschnitt, Regelquerschnitt,
Ansicht

Objekt Radwegunterfiihrung - Lageplan
Objekt Radwegunterfiihrung - Grundriss,

Langsschnitt, Querschnitte
Objekt Radwegbriicke Blodlebach —

Lageplan, Langsschnitt, Regelquerschnitt,

Ansicht (Anmerkung: richtigerweise
03.02.2014)

Tunnelabstand zu Hochbehalter und
Wasserleitungsstollen

Vorhaben - Technisches Projekt

StraRRenbauliches Projekt - Altstadt

Dokumententitel

Detaillageplan L 191a-Umlegung
Detaillageplan Schulbriiderstrale —
Tunnel

Detaillageplan L 191a - 110kV
Verkabelung

Langenschnitt Tunnel
Langenschnitt Fluchtstollen
Langenschnitt L 191a-Umlegung
Langenschnitt Schulbriderstralie
Langenschnitt Duxgasse
Langenschnitt Rad-/Gehweg
Regelquerschnitte

Querprofile 18-26 Tunnel
Querprofile 27-31 Tunnel
Querprofile 1-9 L 191a-Umlegung
Querprofile 10-18 L 191a-Umlegung
Querprofile 19-28 L 191a-Umlegung
Querprofile Schulbriiderstralle
Einbautenplan L191a-Umlegung
Einbautenplan Schulbriiderstrale —
Tunnel

Einbautenplan L191a - 110kV

Lageplan
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Regelprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Lageplan

Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan
Lageplan

Grundriss

Lageplan

Querprofil

Dokument
Lageplan

Lageplan

Lageplan
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Regelprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Lageplan

Lageplan

1:500
1:1000/100
1:1000/100
1:1000/100
1:1000/100
1:1000/100
1:50

1:100
1:100
1:100
1:100
1:100
1:100
1:100
1:200

1:200
1:250
1:500

1:100/1:50
1:200

1:100

1:100/1:50

1:2000

Mal3stab
1:200

1:200

1:200
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:50

1:100

1:100

1:100

1:100

1:100

1:100

1:200

1:200

31.03.2014
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
31.01.2014
26.07.2013
31.03.2014
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
31.01.2014
31.03.2014

26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013

07.08.2013
07.08.2013

07.08.2013

03.02.2013

31.03.2014

Stand
31.03.2014

31.03.2014

26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
31.03.2014

31.03.2014



TP 02.01B-20
TP 02.01B-21

TP 02
TP 02.01C

Einlage-Nr.
TP 02.01C-01a
TP 02.01C-02
TP 02.01C-03
TP 02.01C-04
TP 02.01C-05
TP 02.01C-06
TP 02.01C-07
TP 02.01C-08
TP 02.01C-09
TP 02.01C-10a
TP 02.01C-11
TP 02.01C-12
TP 02.01C-13a
TP 02.01C-14
TP 02.01C-15
TP 02.01C-16
TP 02.01C-17

TP 02
TP 02.01D

Einlage-Nr.
TP 02.01D-01a
TP 02.01D-02
TP 02.01D-03
TP 02.01D-04
TP 02.01D-05
TP 02.01D-06a
TP 02.01D-07

TP 02.01D-08a

TP 02.01D-09a
TP 02.01D-10
TP 02.01D-11
TP 02.01D-12a
TP 02.01D-13a

TP 02.01D-14a
TP 02.01D-15a

TP 02
TP 02.01E

Einlage-Nr.
TP 02.01E-01
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Verkabelung
Schleppkurvennachweis
Achsiibersichtsplan

Vorhaben - Technisches Projekt
StralRenbauliches Projekt - Tisis

Dokumententitel

Detaillageplan

Langenschnitt Tunnel - L 191
Langenschnitt Fluchtstollen
Langenschnitt Anbindung L 191a
Langenschnitt Zufahrtsweg 1
Regelquerschnitte

Querprofile 135-143 L 191 - Tunnel
Querprofile 144-149 L 191 - Tunnel
Querprofile 150-158 L 191 - Tunnel
Querprofile 159-164 L 191 - Tunnel
Querprofile 165-170 L 191 - Tunnel
Querprofile 171-174 L 191 - Tunnel
Einbautenplan
Schleppkurvennachweis
Achsubersichtsplan

Objekt Stutzmauer - Lageplan
Objekt Stitzmauer - Grundrisse, An-
sichten, Querschnitte

Vorhaben - Technisches Projekt
StraRenbauliches Projekt - Tosters

Dokumententitel

Detaillageplan

Lé&ngenschnitt Tunnel

Lé&ngenschnitt Fluchtstollen
Léngenschnitt Hohle Gasse - Kapfweg
Lé&ngenschnitt Rad-/Gehweg
Regelquerschnitte

Querprofile 4-15 Hohle Gasse —
Kapfweg

Querprofile 16-29 Hohle Gasse —
Kapfweg

Einbautenplan

Schleppkurvennachweis
Achsiibersichtsplan

Objekt Radwegunterfiihrung - Lageplan
Objekt Radwegunterfiihrung - Grundriss,
Langsschnitt, Querschnitte

Objekt Spritzbetonsicherung - Lageplan
Objekt Spritzbetonsicherung - Grundriss,
Ansicht, Querschnitte

Vorhaben - Technisches Projekt

StralRenbauliches Projekt - Zentraler Kreisverkehr / Liftungsschacht

Dokumententitel
Detaillageplan - Zentraler Kreisverkehr

Lageplan
Lageplan
Lageplan

Dokument
Lageplan
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Léngenschnitt
Regelprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Grundriss

Dokument
Lageplan
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Langenschnitt
Regelprofil

Querprofil

Querprofil
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Grundriss
Lageplan

Grundriss

Dokument
Lageplan

1:200
1:250
1:500

Mal3stab
1:200
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:50

1:100

1:100

1:100

1:100

1:100

1:100

1:200

1:250

1:500

1:200

1:100

Mal3stab
1:200
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:1.000/100
1:50

1:100

1:100
1:200
1:250
1:500
1:200

1:100
1:200

1:100

Mal3stab
1:200

26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013

Stand

31.03.2014
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
31.03.2014
26.07.2013
26.07.2013
31.03.2014
26.07.2013
26.07.2013
07.08.2013

07.08.2013

Stand

31.03.2014
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
26.07.2013
31.03.2014

26.07.2013

31.03.2014
31.03.2014
26.07.2013
26.07.2013
13.02.2014

13.02.2014
13.02.2014

10.03.2014

Stand
26.07.2013



TP 02.01E-02a
TP 02.01E-03a

TP 02.01E-04a
TP 02.01E-05

TP 02
TP 02.02

Einlage-Nr.
TP 02.02-01a
TP 02.02-02a
TP 02.02-03
TP 02.02-04
TP 02.02-05
TP 02.02-06a
TP 02.02-07a
TP 02.02-08a
TP 02.02-09a
TP 02.02-10a
TP 02.02-11a
TP 02.02-12
TP 02.02-13
TP 02.02-14a
TP 02.02-15
TP 02.02-16
TP 02.02-17
TP 02.02-18a
TP 02.02-19a
TP 02.02-20
TP 02.02-21
TP 02.02-22
TP 02.02-23a
TP 02.02-24a
TP 02.02

Einlage-Nr.
TP 02.02-25

TP 02.02-26
TP 02.02-27

TP 02.02-28
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Detaillageplan - Zufahrt Liiftungs-
Schacht

Regelquerschnitte

Langenschnitt - Zufahrt Liftungsschacht
Schleppkurvennachweis — Zentraler
Kreisverkehr

Vorhaben - Technisches Projekt
Tunnelbautechnisches Projekt

Dokumententitel

Technischer Bericht

Geomechanischer Bericht

Bauliche Betriebseinrichtungen —
Schemaplan Teil 1/3

Bauliche Betriebseinrichtungen —
Schemaplan Teil 2/3

Bauliche Betriebseinrichtungen —
Schemaplan Teil 3/3
Baugeologischer/geotechnischer
Léngenschnitt HT Felsenau und Tosters
Baugeologischer/geotechnischer Langen-
schnitt HT Altstadt und Tisis
Baugeologischer/geotechnischer
Langenschnitt FLST Felsenau und Tosters
Baugeologischer/geotechnischer
Langenschnitt FLST Altstadt und Tisis
Baugeologischer/geotechnischer Langen-
schnitt Luftungsschacht, Stollen und
Zentraler Kreisverkehr

Lageplan Portal Felsenau

Ansicht Portal Felsenau

Bautechnischer Langenschnitt FLST
Felsenau

Lageplan Portal Altstadt

Ansicht Portal HT Altstadt

Ansicht Portal FLST Altstadt
Bautechnischer Langenschnitt FLST
Altstadt

Lageplan Portal HT Tisis

Lageplan Portal FLST Tisis

Ansicht Portal HT Tisis

Ansicht Portal FLST Tisis
Fluchtstiegenhaus FLST Portal Tisis
Lageplan Portal Tosters

Ansicht Portal Tosters

Tunnelbautechnisches Projekt

Dokumententitel

Bautechnischer Langenschnitt

FLST Tosters

Regelquerschnitt bergménnischer
Tunnel mit offener Sohle
Regelquerschnitt bergménnischer
Tunnel mit Sohlgewdlbe
Regelquerschnitt bergménnischer
Tunnel mit offener Sohle, Ast Tosters

Lageplan
Regelprofil
Langenschnitt

Lageplan

Dokument
Bericht
Bericht
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Langenschnitt
Léngenschnitt
Léngenschnitt
Léngenschnitt
Langenschnitt
Lageplan
Ansicht
Léngenschnitt
Lageplan
Ansicht
Ansicht
Léngenschnitt
Lageplan
Lageplan
Ansicht
Ansicht
Lageplan

Lageplan
Ansicht

Dokument
Langenschnitt
Regelprofil
Regelprofil

Regelprofil

1:200
1:50
1:1.000/100

1:250

Malfstab

1:2.000/400
1:2.000/400
1:1.000
1:2.000
1:2.000
1:2.000
1:2.000
1:2.000
1:250
1:100, 1:50
1:100

1:250
1:100, 1:50
1:100

1:200

1:250

1:200
1:100, 1:50
1:100, 1:50
1:100

1:250
1:100, 1:50

Malstab
1:100
1:50

1:50

1:50

31.03.2014
31.03.2014
31.03.2014

26.07.2013

Stand

11.04.2014
11.04.2014
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
11.04.2014
11.04.2014
11.04.2014
11.04.2014
11.04.2014
11.04.2014
21.08.2013
21.08.2013
11.04.2014
21.08.2013
21.08.2013
14.08.2013
11.04.2014
11.04.2014
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013

16.04.2014
11.04.2014

Stand

21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013

21.08.2013



TP 02.02-29

TP 02.02-30

TP 02.02-31

TP 02.02-32

TP 02.02-33

TP 02.02-34

TP 02.02-35

TP 02.02-36

TP 02.02-37

TP 02.02-38

TP 02.02-39

TP 02.02-40

TP 02.02-41

TP 02.02-42

TP 02.02-43

TP 02.02

Einlage-Nr.

TP 02.02-44
TP 02.02-45
TP 02.02-46
TP 02.02-47
TP 02.02-48
TP 02.02-49
TP 02.02-50
TP 02.02-51
TP 02.02-52
TP 02.02-53
TP 02.02-54

TP 02.02-55
TP 02.02-56

TP 02.02-57
TP 02.02-58
TP 02.02-59
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Regelquerschnitt Pannenbucht mit
offener Sohle, Ast Tisis
Regelquerschnitt Aufweitung mit offener
Sohle (Bereich zentraler Kreisverkehr)
Regelquerschnitt zentraler Kreisverkehr
mit offener Sohle

Regelquerschnitt Aufweitung bergm.
Tunnel - Ast Tosters

Regelquerschnitt Aufweitung bergm.
Tunnel - Ast Felsenau

Regelquerschnitt offene Bauweise
3-streifig - Ast Felsenau
Regelquerschnitt offene Bauweise
2-streifig (mit Bohrpféhle), Ast Tisis
Regelquerschnitt offene Bauweise
2-streifig (mit Aufweitung), Ast Tisis
Regelquerschnitt offene Bauweise
3-streifig (mit Bohrpfahle), Ast Altstadt
Regelquerschnitt offene Bauweise
3-streifig mit Uberhohung, Ast Altstadt
Regelquerschnitt FLST (EA) mit offener
Sohle

Regelquerschnitt FLST (EA) mit
Sohlgewdlbe

Regelquerschnitt FLST (EA) mit
Ausweichbucht

Regelquerschnitt FLST (EA) Aufweitung
mit offener Sohle

Regelquerschnitt FLST (EA) Aufweitung
offene Bauweise

Tunnelbautechnisches Projekt

Dokumententitel

Regelquerschnitt mit Einsatzfahrzeugen
befahrbarer Querschlag (EQ)
Regelquerschnitt befahrbarer Querschlag
(FQ)

Regelquerschnitt begehbarer Querschlag
(GQ)

Regelquerschnitt bergménnischer Tunnel
mit offener Sohle inkl. 1 x 110kV-Leitung
Regelquerschnitt bergménnischer Tunnel
mit offener Sohle inkl. 2 x 110kV-Leitung
Regelquerschnitt FLST (EA) mit offener
Sohle inkl. 1 x 110kV-Leitung
Regelquerschnitt Schragschacht
Abluftkanal

Regelquerschnitt Notrufnische (NRN)
Regelquerschnitt Feuerldschnische (FLN)
Regelquerschnitt Revisionsnische (RN)
Langenschnitt Verzug Zwischendecke
Aufweitung

Grundriss Pannenbucht, Tunnelast Tisis
Grundriss mit Einsatzfahrzeugen
befahrbarer Querschlag (EQ)

Grundriss begehbarer Querschlag (GQ)
Regeldetail erhdhter Seitenstreifen
Lifterkaverne, Grundriss

Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil

Regelprofil

Dokument
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil

Langenschnitt
Grundriss

Grundriss
Grundriss
Regelprofil
Grundriss

1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50

1:50

Malfistab
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50

1:50
1:100

1:100
1:100
1:20

1:200

21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013

21.08.2013

Stand

21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013

21.08.2013
21.08.2013

21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013



TP 02.02-60
TP 02.02-61
TP 02.02-62a
TP 02.02-63
TP 02.02-64
TP 02.02-65a
TP 02.02-66a

TP 02.02-67a

TP 02
TP 02.03

Einlage-Nr.
TP 02.03-01a
TP 02.03-02a
TP 02.03-03a
TP 02.03-04
TP 02.03-05
TP 02.03-06
TP 02.03-07
TP 02.03-08

TP 02.03-09a
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Lifterkaverne, Schnitte

Lageplan Liftungsschacht
Liftungsschacht inkl. Schachtkopf,
Grundrisse, Schnitte
Gewasserschutzanlage Bau (Schema)
Lageplan baulicher Brandschutz
Schleppkurve im Bereich Aufweitung
HT Tosters flr Dauer der Bauphase |1
Sicherheits- und Gesundheitsschutz-
konzept nach RVS 09.01.51
Sicherheits- und Gesundheitsschutzplan

Vorhaben - Technisches Projekt
Entwasserungskonzept

Dokumententitel

Strafe - Lageplan

Tunnel - Teilausbau

Tunnel - Vollausbau

Sammelbecken Aufweitung Tosters,
Schnitt A-A

Sammelbecken Aufweitung Tosters,
Schnitt B-B

Sammelbecken Aufweitung Tosters,
Schnitt C-C

Tunnel - Schemaplan Entwasserung
Teilausbau

Tunnel - Schemaplan Entwdsserung
Vollausbau

Einleitungen in bestehende Kanalsysteme

TP 02 Vorhaben - Technisches Projekt

TP 02.04

Einlage-Nr.
TP 02.04-01a

TP 02
TP 02.05

Einlage-Nr.
TP 02.05-01a
TP 02.05-02a

TP 02.05-03a

TP 02.05-04a

TP 02.05-05

TP 02.05-06a

Luftungsplanung

Dokumententitel
Technischer Bericht

Vorhaben - Technisches Projekt
Elektromaschinelle Ausristung

Dokumententitel

Technischer Bericht

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Teilausbau —
Tunnel Felsenau

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Teilausbau —
Tunnel Altstadt

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Teilausbau —
Tunnel Tisis

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Teilausbau —
Zentraler Kreisverkehr

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Vollausbau —

Querprofil
Lageplan

Grundriss
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Bericht
Bericht / Plan

Dokument
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Langenschnitt
Léngenschnitt
Léngenschnitt

Lageplan

Lageplan
Bericht

Dokument
Bericht

Dokument
Bericht

Lageplan

Lageplan

Lageplan

Lageplan

1:200
1:1.000

1:100
1:5.000

1:2000

Malf3stab
1:1.000
1:2.500
1:2.500
1:100
1:50

1:50
1:2.500

1:2.500

Malfstab

Malfistab

1:1.000
1:1.000
1:1.000

1:1.000

21.08.2013
21.08.2013

11.04.2014
21.08.2013
21.08.2013
11.04.2014

11.04.2014
11.04.2014

Stand

31.03.2014
31.03.2014
31.03.2014
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013
21.08.2013

21.08.2013
23.04.2014

Stand
03.02.2014

Stand
24.01.2014

24.01.2014

24.01.2014

24.01.2014

Juli 2013



TP 02.05-07a

TP 02.05-08a

TP 02.05-09a

TP 02.05-10

TP 02.05-11
TP 02.05-12
TP 02.05-13
TP 02.05-14
TP 02.05-15
TP 02.05-16
TP 02.05-17
TP 02.05-18
TP 02.05-19
TP 02.05-20
TP 02.05-21

TP 02.05-22

TP 02.05
Einlage-Nr.
TP 02.05-23
TP 02.05-24a
TP 02.05-25
TP 02.05-26a
TP 02.05-27
TP 02.05-28

TP 02.05-29
TP 02.05-30

TP 02
TP 02.06
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Tunnel Felsenau

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Vollausbau —
Tunnel Altstadt

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Vollausbau —
Tunnel Tosters

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Vollausbau —
Tunnel Tisis

Schema Betriebs- und Sicherheits-
technische Einrichtungen, Vollausbau —
Zentraler Kreisverkehr

Schema Einrichtungen im Regelprofil —
Tunnel Felsenau

Schema Einrichtungen im Regelprofil —
Tunnel Altstadt

Schema Einrichtungen im Regelprofil —
Tunnel Tosters

Schema Einrichtungen im Regelprofil —
Tunnel Tisis

Schema Einrichtungen im Regelprofil —
Zentraler Kreisverkehr

Schema Einrichtungen im Regelprofil der
Fluchtstollen

Schema Tunnelbeleuchtung - Tunnel
Felsenau

Schema Tunnelbeleuchtung - Tunnel
Altstadt

Schema Tunnelbeleuchtung - Tunnel
Tosters

Schema Tunnelbeleuchtung - Tunnel
Tisis

Schema Tunnelbeleuchtung - Zentraler
Kreisverkehr

Schema Tunnelsteuerung Teilausbau /
Vollausbau

Elektromaschinelle Ausristung

Dokumententitel

Schema Loschwasserversorgung
Schema Mittelspannung

Schema Energieversorgung - Tunnel
Felsenau

Schema Energieversorgung - Tunnel
Altstadt

Schema Energieversorgung - Tunnel
Tosters

Schema Energieversorgung - Tunnel
Tisis

Schema Energieversorgung - Kaverne
Schema Tunnelentwésserung -Teilausbau
(Ausbau ohne Tosters)

Vorhaben - Technisches Projekt

110-kV Kabelverbindung Frastanz - Feldkirch - Brederis

Lageplan

Lageplan

Lageplan

Lageplan

Lageplan
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Regelprofil
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan

Dokument
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan
Lageplan

Lageplan

1:1.000

1:1.000

1:1.000

1:1.000

1:1.000
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:50
1:1.000
1:1.000
1:1.000
1:1.000

1:1.000

Malfstab

24.01.2014

24.01.2014

24.01.2014

24.01.2014

Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013
Juli 2013

Juli 2013

Ordner
Juli 2013
24.01.2014
Juli 2013
24.01.2014
Juli 2013

Juli 2013
Juli 2013

Juli 2013



Einlage-Nr.
TP 02.06-01
TP 02.06-02a
TP 02.06-03
TP 02.06-04
TP 02.06-05a
TP 02.06-06

TP 02.06-07
TP 02.06-08
TP 02.06-09
TP 02.06-10
TP 02.06-11
TP 02.06-12

TP 02.06-13

TP 02.06-14

TP 02
TP 02.07

Einlage-Nr.
TP 02.07-01a

TP 03
TP 03.01

Einlage-Nr.
TP 03.01-01a

TP 03.01-02

TP 03.01-03

TP 03.01-04

TP 03.01-05a
TP 03.01-06a
TP 03.01-07a

TP 03
TP 03.02

-99-

Dokumententitel

Technischer Bericht
Projektiibersichtsplan

Lageplan Teil 1, Abschnitt Mast 114 —
Portal Felsenau

Lageplan Teil 2, Abschnitt Bereich UW
Feldkirch

Lageplan Teil 3, Bereich Kapfweg ab
Stadttunnel Portal Tosters

Lageplan Teil 4, Abschnitt Kapfweg —
Mast 106

Detailplan - Regelquerschnitte, 110-kV-
Kabel Stadttunnel Feldkirch Mast 114 —
UW Feldkirch — Mast 106

Detailplan - Muffenschacht fur ein 110-
kV-Kabel-system, Bereich Stadttunnel
Feldkirch

Ubersichtsplan Querprofile

Detailplan Tosters, Querprofil 19 Hohle
Gasse - Kapfweg (Radwegunterfiihrung)
Detailplan Felsenau, Querprofil 32
Radweg

Kabelaufbau 110-kV-Einleiter-Hoch-
spannungskabel

Eigentlimerverzeichnis Leitungsanlagen
Freilandbereich

Elektromagnetische Felder

Vorhaben - Technisches Projekt
Gestaltungskonzept

Dokumententitel
Architektonisches Gestaltungskonzept
zum Stadttunnel Feldkirch

Planungsgrundlagen
Verkehrsuntersuchungen

Dokumententitel

Verkehrsmodell und -prognose —
Technischer Bericht

Ergénzende Reisezeitmessungen
Verkehrsmodellberechnung mit ergénzten
Reisezeitmessungen
Verkehrsuntersuchung FL.A.CH
(Prognose Wechsler MIV-OV infolge
Stadttunnel FK und FL.A.CH)
Verkehrsmodell Planfalle FL.A.CH —
Technischer Bericht
Verkehrssicherheitsaudit
Verkehrssimulation - Technischer Bericht
Verkehrssimulation - Anhang A
Verkehrssimulation - Anhang B

Planungsgrundlagen
Tunnelsicherheit

Dokument
Bericht
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan
Lageplan
Lageplan
Querprofil
Querprofil
Querprofil
Lageplan

Bericht
Bericht

Dokument

Bericht

Dokument

Bericht
Bericht

Bericht

Bericht

Bericht
Bericht
Bericht
Bericht
CD

MaRstab
_1:2.000
1:1.000
1:500
1:1.000

1:500

1:10

1:10

1:100, 1:50
1:100

1:100

1:10

Malfstab

Mal3stab

Stand

22.07.2013
27.02.2014

18.07.2013
22.07.2013
27.02.2014

18.07.2013

18.07.2013

18.07.2013

22.07.2013

18.07.2013

18.07.2013

18.07.2013

17.07.2013
22.07.2013

Stand

20.03.2014

Stand

29.04.2014
24.10.2014

14.11.2014

02.07.2012

19.07.2013
26.07.2013
20.03.2014
20.03.2014
20.03.2014



Einlage-Nr.
TP 03.02-01a
TP 03.02-02

TP 03.02-03a
TP 03.02-04a

TP 03
TP 03.03

Einlage-Nr.
TP 03.03-01

TP 03.03-02

TP 03.03-03

TP 03.03-04
TP 03.03-05
TP 03.03-06
TP 03.03-07
TP 03.03-08
TP 03.03-09

TP 03.03-10

TP 03.03-11
TP 03.03-12

TP 03.03-13

TP 03.03-14

TP 03.03-15

TP 03.03-16

TP 03.03-17
TP 03.03-18a

TP 04
TP 04.01

Einlage-Nr.

- 100 -

Dokumententitel
Sicherheitsdokumentation
Sicherheitsdokumentation Ubersichts-
lageplan

Vertiefte Risikoanalyse

Risikoanalyse Gefahrenguttransporte

Planungsgrundlagen
Geologie und Hydrogeologie

Dokumententitel

Baugeologisches und hydrogeologisches
Gutachten — Technischer Bericht

Lage der Erkundungsbohrungen und der
seismischen Profile
Geologisch-geotechnischer Langen-
schnitt 1 — Tunnel Felsenau — Tunnel
Tosters

Geologisch-geotechnischer Langen-
schnitt 2 - Tunnel Altstadt —Tunnel Tisis
Geologisch-geotechnischer Langen-
schnitt 3 — Verteilerringtunnel
Geologischer Langenschnitt Liftungs-
bauwerk (LUfterkaverne, -stollen, -schacht)
Geologische Langenschnitte Fluchtstollen
(Altstadt, Tisis)

Geologische Langenschnitte Fluchtstollen
(Felsenau, Tosters)

Dokument
Bericht

Lageplan

Bericht
Bericht

Dokument
Bericht

Lageplan

Langenschnitt
Léngenschnitt
Léngenschnitt
Léngenschnitt
Langenschnitt

Langenschnitt

Geologische Querprofile (Felsenau, Tosters,

Altstadt, Tisis)

Bohrlogs - (Geologische Bohrkernauf-
nahmen von KB-01/09 bis KB-10/09,
KB-01b/11 bis KB-04b/11)
Verzeichnis der hydrogeologischen
Messstellen

Prufbericht Gber bodenphysikalische
Laboratoriumsuntersuchungen
Priafbericht tiber felsmechanische
Laboratoriumsuntersuchungen (inkl.

geologisch-mineralogischer sowie biostrati-

graphischer Untersuchungen)

Lage der hydrogeologischen Messstellen,
Erdwarmesonden und Erkundungs-
bohrungen

Ingenieurgeologische Stellungnahme
Bricke und Radwegunterfiihrung im
Bereich Rampe Felsenau
Hydrogeologische Beweissicherung
Jahresbericht 2012

Sickerversuch Portal Tosters

Geologisches Gutachten Steinschlagschutz-

konzept

Konzept zur Baudurchfuhrung
Konzept zur Baudurchfuhrung

Dokumententitel

Querprofil

Bericht
Bericht

Bericht

Bericht

Lageplan

Bericht ~

Bericht
Bericht

Bericht / Plan

Dokument

Mal3stab

1:2.500

Mal3stab

1:2.500

1:2.000
1:2.000
1:2.000
1:2.000
1:2.000
1:2.000

1:500

1:2.500

Malfistab

Stand
02.04.2014

12.07.2013

02.04.2014
31.01.2014

Stand
13.08.2013

09.08.2013

09.08.2013
09.08.2013
09.08.2013
09.08.2013
09.08.2013
09.08.2013

09.08.2013

09.08.2013
09.08.2013

09.08.2013

09.08.2013

09.08.2013

09.08.2013

09.08.2013
09.08.2013

10.04.2014

Stand



TP 04.01-01a
TP 04.01-02

TP 04.01-03a
TP 04.01-04a
TP 04.01-05a
TP 04.01-06a
TP 04.01-07a
TP 04.01-08a
TP 04.01-09a
TP 04.01-10a
TP 04.01-11a
TP 04.01-12a
TP 04.01-13a
TP 04.01-14a
TP 04.01-15a
TP 04.01-16a
TP 04.01-17a
TP 04.01-18a
TP 04.01-19a
TP 04.01-20a
TP 04.01-21a

TP 04.01-22a

TP 04.01-23a
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Generelles Baukonzept - Technischer
Bericht

Grobbauzeitplan

Generelles Baukonzept - Ubersichtskarte
Materialbewirtschaftungs- und Abfall-
wirtschafts-Konzept
Baustelleneinrichtungen - Technischer
Bericht

Portal Felsenau, Tankstelle Grundriss,
Ansichten und Schnitt

Portal Felsenau, BE-Phase 1, Lageplan
Portal Tosters, BE-Phase 2, Lageplan
Portal Altstadt, BE-Phase 2, Lageplan
Portal Tisis HT, BE-Phase 1, Lageplan
Portal Tisis HT, BE-Phase 2, Lageplan
Portal Tisis FST, Lageplan

Portal Felsenau, BE-Phase 1, Abstands-
flachenplan

Portal Tosters, BE-Phase 2, Abstands-
flachenplan

Portal Altstadt, BE-Phase 2, Abstands-
flachenplan

Portal Tisis HT, BE-Phase 2, Abstands-
flachenplan

Portal Tisis FST, Abstandsflachenplan

Portal Felsenau, Container Baustellenbiiro

Portal Tosters, Container Baustellenbiiro
Portal Felsenau, Werkstatt, Ammonium-
lager

Portal Tosters, Werkstatt, Ammonium-
lager

Regelquerschnitte La&rmschutz- und

Staubschutzwénde Baustelleneinrichtungs-

flachen
Portal Tosters, Tankstelle, Grundriss,
Ansichten und Schnitt

TP 04 Konzept zur Baudurchfiihrung

TP 04.02

Einlage-Nr.
TP 04.02-01a

TP 04.02-02

TP 04.02-03
TP 04.02-04a
TP 04.02-05a
TP 04.02-06
TP 04.02-07
TP 04.02-08a
TP 04.02-09
TP 04.02-10a

TP 05
TP 05.01

Bahnverladung Felsenau

Dokumententitel

Beschreibung fiir Bau und Betrieb mit
Anhang Bildfahrplan und Betriebsdaten
Beschreibung der Verladeanlage mit
Anhang Schema Férderband, Wagentype
und Grundlage Baustelleneinrichtung
Ubersichtsplan

Lageplan mit Ansicht Steinsatz
Regelquerprofile, Querprofile
Langenschnitt

Weichenhdhenplan

Baubeschreibung Steinsatz
Geologische Beurteilung
Hydrotechnische Untersuchung zur
Vorschittung eines Bahnkdrpers

Vorhabensbezogene Emissionen
Schalltechnik

Bericht -
Lageplan
Lageplan

Bericht
Bericht

Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan

Lageplan

Lageplan

Dokument

Bericht

Bericht
Lageplan
Lageplan
Querprofil
Langenschnitt
Lageplan
Bericht
Bericht

Bericht

1:10.000

1:200
1:200
1:200
1:200
1:200
1:200
1:200

1:200
1:200
1:200
1:200
1:200
1:100
1:100
1:100

1:100

1:100

1:100

Malf3stab

1:5.000
1:500/200
1:200/100
1:500/50

28.04.2014
21.08.2013
24.03.2014

11.04.2014
29.04.2014

29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014

29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014
29.04.2014

29.04.2014

24.03.2014

29.04.2014

Stand

30.04.2014

15.07.2013
15.07.2013
30.04.2014
30.04.2014
15.07.2013
15.07.2013
30.04.2014
15.07.2013

30.04.2014



Einlage-Nr.
TP 05.01-01a
TP 05.01-02
TP 05.01-03
TP 05.01-04a
TP 05.01-05a
TP 05.01-06
TP 05.01-07
TP 05.01-08

TP 05.01-09

TP 05.01-10
TP 05.01-11
TP 05.01-12
TP 05.01-13
TP 05.01-14
TP 05.01-15
TP 05.01-16
TP 05.01-17
TP 05.01-18
TP 05.01-19
TP 05.01-20a

TP 05.01-21a

TP 05.01

Einlage-Nr.
TP 05.01-22a

TP 05.01-23a
TP 05.01-24a

TP 05.01-25a

TP 05
TP 05.02

Einlage-Nr.
TP 05.02-01a
TP 05.02-02

TP 05.02-03a
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Dokumententitel

Schalltechnischer Bericht Betriebsphase
Fotodokumentation

Messbericht

Schalltechnische Berechnungen
Schalltechnischer Bericht Bauphase
Larmkarten Bauphase

Larmkarte 2010 Ist-Situation mit
bestehenden LS-MalRnahmen, Nacht
Larmkarte 2025 Nullplanfall mit
bestehenden LS-MalRnahmen, Nacht
Larmkarte 2025 Teilausbau mit
zuséatzlichen Langenschnitt-MalRnahmen,
Nacht

Larmkarte 2025 Vollausbau mit zusatz-
lichen Langenschnitt-MaRnahmen, Nacht
Differenzkarte Teilausbau minus
Nullplanfall, Nacht

Differenzkarte Vollausbau minus
Nullplanfall, Nacht

Differenzkarte Vollausbau minus
Teilausbau, Nacht

Detaillarmkarten Portalbereich Felsenau
Detaillarmkarten Portalbereich Altstadt
Detaillarmkarten Portalbereich Tisis
Detaillarmkarten Portalbereich Tosters
Lageplan der LarmschutzmaBnahmen,
Larmschutzwand Felsenau

Lageplan der Larmschutzmalinahmen,
Larmschutzwand Tosters

Larmkarte Liechtenstein 2025 Nullplanfall
mit best.LS-Mafnahmen, Nacht
Larmkarte Liechtenstein 2025 Teilausbau
mit zusatzlichen LS-MalRnahmen, Nacht

Schalltechnik

Dokumententitel

Larmkarte Liechtenstein 2025 Vollausbau
mit zusatzlichen .LS-MalRnahmen, Nacht
Differenzkarte Liechtenstein Teilausbau
minus Nullplanfall, Nacht

Differenzkarte Liechtenstein VVollausbau
minus Nullplanfall, Nacht

Differenzkarte Vollausbau minus
Teilausbau, Nacht

Vorhabensbezogene Emissionen
Erschitterungen

Dokumententitel

Technischer Bericht
Gebéudeaufnahmeprotokolle —
Gebdudeklassen

Ubersichtslageplan - Gebaudeklassen

Dokument
Bericht
Bericht
Bericht
Bericht
Bericht
Bericht
Lageplan

Lageplan

Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Lageplan
Bericht
Bericht
Bericht
Bericht
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan

Dokument
Lageplan
Lageplan
Lageplan

Lageplan

Dokument
Bericht

Bericht
Lageplan

Mal3stab

1:2.000; 1:5.000
1:5.000

1:5.000

1:5.000
1:5.000
1:5.000
1:5.000
1:5.000
1:1.000
1:1.000
1:1.000
1:1.000
1:1.000
1:1.000
1:12.500

1:12.500

Mafstab
1:12.500
1:12.500
1:12.500

1:12.500

Malfistab

1:2.500

Stand

09.05.2014
23.08.2013
23.08.2013
22.02.2014
09.05.2014
23.08.2013
23.08.2013

23.08.2013

23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
23.08.2013
22.02.2014

22.02.2014

Stand

22.02.2014
22.02.2014
22.02.2014

22.02.2014

Stand
21.03.2014

30.06.2013
29.01.2014



TP 05
TP 05.03

Einlage-Nr.

TP 05.03-01a
TP 05.03-02a

TP 06
TP 06.01

Einlage-Nr.
TP 06.01-01

TP 06.01-02
TP 06.01-03

TP 06
TP 06.02

Einlage-Nr.
TP 06.02-01

TP 06.02-02a

TP 06.02-03a

RU 01
RU 01.01

Einlage-Nr.
RU 01.01-0l1a
RU 01.01-02a
RU 01.01-03a
RU 01.01-04a
RU 01.01-05a
RU 01.01-06a
RU 01.01-07a
RU 01.01-08a
RU 01.01-09a
RU 01.01-10a
RU 01.01-11a

RU 01.01-12a

RU 01.01-13a
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Vorhabensbezogene Emissionen
Luftschadstoffe

Dokumententitel
Technischer Bericht
Klima- und Energiekonzept

Sonstige Unterlagen
Ubergeordnete strategische Priifungen

Dokumententitel

Bericht Giber Umweltauswirkungen —
Zusammenfassende Dokumentation
Nutzen-Kosten-Analyse - Bericht
Nutzen-Kosten-Analyse —
Auswertungstabellen

Sonstige Unterlagen
Verkehrsbefragungen und -analyse

Dokumententitel

Alpenquerender Verkehr Grenze Tisis-
Schaanwald, Zwischenbericht 2008
Verkehrserhebung Grenze Tisis —
Schaanwald, 2013
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4. Entscheidungsrelevanter Sachverhalt:

Vorausgeschickt wird, dass das Vorhaben im Allgemeinen drei Teile umfasst, die von
drei Antragstellern beantragt wurden:

- Land Vorarlberg:
Das Land Vorarlberg ist Antragsteller hinsichtlich der gesamten Stralenanlagen
samt Tunnel — mit Ausnahme der Vorhabensteile ,,Schulbriderstral3e und
,,Ubernahme eines Teilabschnittes der L 191a als GemeindestraBe

- Stadt Feldkirch:
Die Stadt Feldkirch ist Antragstellerin hinsichtlich der Vorhabensteile
,,SchulbriiderstraBe und ,,Ubernahme eines Teilabschnittes der L191a als
Gemeindestraf3e*

- Vorarlberger Energienetze GmbH:
Die Vorarlberger Energienetze GmbH ist Antragstellerin hinsichtlich der Verlegung
einer 110-kV-Erdkabelleitung

Die BaumaBnahmen erstrecken sich auf die drei Standortgemeinden Feldkirch,
Frastanz und Gofis.

Das Vorhaben soll nach Malkgabe der zur Verfugung stehenden finanziellen Mittel in
zwei Bauphasen realisiert werden. Fir das Jahr 2022 ist eine Teilverkehrsfreigabe der
Tunnelaste Felsenau, Altstadt und Tisis geplant (Teilausbau). Der Tunnelast Tosters
soll in einem weiteren Schritt bis zum Jahr 2023/24 fir den Verkehr freigegeben
werden (Vollausbau).

Bauphase 2016 — 2025: Errichtung des VVorhabens Stadttunnel Feldkirch
Betriebsphase Teilausbau 2022: Verkehrsfreigabe d. Aste Felsenau, Altstadt, Tisis
Betriebsphase Vollausbau 2023/24: Verkehrsfreigabe des Tunnelasts Tosters

Im Einzelnen setzt sich das Gesamtvorhaben wie folgt zusammen:

Tunnelsystem samt stralRenbaulicher MalRinahmen (Land Vorarlberq)

Vorhabensteile:

Zentraler Vorhabensteil ist die Errichtung eines vierarmigen Tunnelsystems mit
unterirdischem Kreisverkehr zur Umfahrung des Stadtzentrums von Feldkirch. Die
Gesamtlange aller Tunnelabschnitte (ohne zentralen Kreisverkehr) betrdgt ca. 3.686 m.

Kreisverkehr:

Der vierarmige Kreisverkehr besteht aus einem Tunnelring mit einem
Aullendurchmesser von 72 m. In der Mitte des Tunnelringes verbleibt ein Felskern von
ca. 43 m Durchmesser. Die Kreisfahrbahn hat einen Durchmesser von 65 m, eine
Breite von 6 m und wird innen von einem 3,5 m breiten inneren Seitenstreifen sowie
auflen von einem 2,5 m breiten Seitenstreifen (Pannenstreifen) ergénzt. Die breite
Fahrbahn ermdglicht laut Antragsteller sehr gute Sichtverhéltnisse in der Kreisfahrt
sowie eine direkte Sicht von einer Kreiszufahrt zur néchsten. Gleichzeitig bieten die
beiden Seitenstreifen zusatzlichen Raum fiir abgestellte havarierte Fahrzeuge, ohne
den Verkehrsfluss zu stoppen. Uber die definierte Achse in der Mitte der
Kreisfahrbahn hat der Kreisring eine Lange (Umfang) von 185,35 m.
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Die in den Kreisring einbindenden Tunneldste werden auf einer Lange von 70 m
symmetrisch aufgeweitet. Die Aufweitung dient der konstruktiven Gestaltung der
Tunnelentliftung, bietet Raum fir eine Fortsetzung der Seitenstreifen aus der
Kreisfahrbahn und erhéht die Ubersichtlichkeit bei der Einbindung der Tunnelaste in
den Kreisring.

Tunnelast Felsenau:
Der Tunnelast Felsenau hat eine Lange von ca. 894 m und wird im Bereich der
IIbriicke nach Gofis an das bestehende Stral’ennetz angebunden.

Das Portal Felsenau liegt im Bereich der westlichen Lagergebaude des Bauhofes der
Abteilung StraRenbau. Mit dem Bau des Tunnels wird ein Teil der Anlage des
Bauhofes abgerissen bzw. an einen anderen Standort verlegt. Die bestehende L190
wird von Frastanz kommend nach der Unterfihrung der Briicke nach Gofis nach links
zur Einfahrt in den Tunnel Felsenau verschwenkt und hangseits mit einer 475 m
langen und 4 m hohen L&rmschutzwand versehen. Der weiterfiihrende Ast der L190
nach Feldkirch wird in einer ampelgeregelten T-Kreuzung eingebunden. Die
bestehende Auffahrtsrampe von der L190 aus Feldkirch hinauf zur GemeindestraRe
»Felsenau® wird wiederhergestellt. Dabei wird der Vorportalbereich der Tunnelzufahrt
mit einer neuen Briicke Uberquert. Im Bereich des Vorportals wird eine Tunnel-
Betriebsstation errichtet.

Der bestehende Radweg entlang der L190 aus Feldkirch-Zentrum wird in einer
offenen Wanne mit 5,0 m Breite und mit einem durchgehenden Langsgefalle
abgesenkt und unterquert die Auffahrtsrampe und die Anbindung des L190-
AnschluRastes Richtung Feldkirch-Zentrum. AuBerhalb der Rampe und der
Unterfuhrungen hat der Radweg eine Breite von 3,0 m. Mit der Unterfiihrung wechselt
der Radweg auf die norddstliche Seite der L190 und verlduft weiter in der Bdschung
zwischen L190 und Ill. In diesem Abschnitt ist daher eine 85 m lange und sichtbar ca.
4 m hohe Steinschlichtung zur Abstlitzung notwendig. In weiterer Folge quert der
Radweg den Fellengatterbach (Blddlebach) tber eine neu zu errichtende Briicke mit
lichter Weite von 15,0 m und bindet danach in den bestehenden Uferdammweg ein.
Der Fellengatterbach wird mit einem Freibord von min. 50 cm Uberbriickt. Uber den
Uferweg entlang der Ill besteht eine weiterfilhrende Radwegverbindung bis ins
Zentrum von Frastanz. Der bestehende Radweg entlang der Auffahrtsrampe zur
Ortsstralle ,,Felsenau® wird mit der neuen Rampe wiederhergestellt. Der bestehende
Radweg auf dem derzeit abgetrennten Teil der L190-Fahrbahn wird aufgelassen.

Der Vorportaleinschnitt der Tunnelzufahrt zwischen der Uberfiihrungsbriicke und dem
Tunnelportal wird beidseitig durch eine Stiitzwand begrenzt. Nordseitig wird an der
begrenzenden Stutzwand gleichzeitig eine Tunnel-Betriebsstation errichtet.

Neben dem Haupttunnel ist die Errichtung eines Fluchtstollens in einem Abstand von
22,0 m zum Haupttunnel notwendig. Er mindet hinter der Betriebsstation ca. 5,7 m
uber dem Niveau des Haupttunnels aus dem Berg und wird von dort niveaugleich zur
wiederhergestellten Auffahrtsrampe erreicht.

Tunnelast Altstadt:
Der Tunnelast Altstadt hat eine L&nge von ca. 290 m und miindet neben der
Padagogischen Hochschule in die L 191a ein.
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Die Tunnelanbindung zur Innenstadt erfolgt Uber die L191a sudwestlich der
Padagogischen Hochschule auf dem Gelande der ehemaligen HAK (Schulbriider-
Areal). Die L191a wird dazu vor der Padagogischen Hochschule auf das Gelande der
ehemaligen HAK abgerickt und auf einer L&nge von 290 m zwischen der L191a-
Bushaltestelle und der Einbindung Prof3haldenweg umgebaut. Stadtauswarts wird for
die Tunnelanbindung eine zweite Spur errichtet.

Die Anbindung des Tunnels an die L191a erfolgt in Form einer ampelgeregelten
Kreuzung mit einer weiterfilhrenden neuen Verbindung ,,Schulbriiderstrale® mit
beidseitigen Gehsteigen bis zur Carinagasse.

Der Radfahrstreifen entlang der L191a stadtauswarts wird ab der Bushaltestelle auf
einem von der Fahrbahn abgesetzten, 4,0 m breiten Rad-/Gehweg gefiihrt. Dieser
verlauft entlang der L191a bis in den ProRwaldenweg. Ab dem ProRwaldenweg wird
der bestehende Radfahrstreifen  wiederhergestellt. Die neue Verbindung
SchulbruderstraRe wird ber einen Radfahrer-/Fullganger-Schutzweg im System der
Lichtsignalanlage gequert. An den anderen drei Kreuzungsasten sind aus Griinden der
Sicherheit und der Erhohung der Leistungsfahigkeit keine Querungen fur Fullganger
maoglich.

Stadteinwarts wird der Radverkehr im Bestand auf der markierten Busspur mitgefunhrt.
Gegenuber der Einmlndung ProRwaldenweg wird der L191a-Gehsteig nach rechts
abgeschwenkt und mit max. 6,15 % ansteigend zur Duxgasse hinaufgefuhrt. Damit
besteht die Mdglichkeit, die Kreuzung mit dem Tunnelportal iber den Rad-/Gehweg
und die umgelegte Duxgasse zu umfahren.

Die Anbindung der Duxgasse an die L191a wird um ca. 50 m stadteinwérts versetzt
wiederhergestellt und Uber das Tunnelportal bis zum Bestand der Tschavollstralle
gefuhrt. Wegen der Errichtung des Tunnelportals und des Rad-/Gehweges ist eine
Abldse des Wohnobjektes Duxgasse 2 erforderlich.

Das Tunnelportal liegt in 43 m Abstand zur Kreuzung. Der Tunnel wird auf den ersten
97 m in offener Baugrube errichtet. Daher ist die Portal6ffnung hier rechteckig. Circa
60 m im Tunnel und der offene Abschnitt bis zur Kreuzung werden 3-spurig (zwei
Aufstellspuren tunnelauswarts) ausgebildet.

Auch beim Portal Altstadt mindet ein Fluchtstollen, welcher auf dem Niveau des
hinteren Vorplatzes des Umspannwerkes der Vorarlberger Energienetze GmbH
ausgeleitet wird. Zwischen dem Portal des Fluchtstollens und dem Haupttunnel wird
die Betriebszentrale Stadttunnel Feldkirch errichtet. Der Zugang zur Betriebszentrale
und zum Fluchtstollen erfolgt tiber die Duxgasse und die Zufahrt zum Umspannwerk.
Der Fluchtstollen verlauft in einem Mindestachsabstand von 22,0 m parallel zum
Hauptstollen und ist mit diesem mit einem Querschlag verbunden.

Tunnelast Tisis:
Der Tunnelast Tisis hat eine Lange von ca. 1.599 m und mindet zwischen der
Rappenwaldstralle und der Gril3stralie in die L 191a.

Die Liechtensteiner StralRe wird, von der Grenze kommend, als L191 kurz nach der
Einbindung GriRstralRe abgesenkt und etwa ab dem Vorplatz der bestehenden Agip-
Tankstelle in einem geschlossenen Tunnelprofil gefuhrt. Der Tunnel schwenkt ab dem
Portal nach rechts in den Hang zur Letze ein. Bis vor die Querung der
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Rappenwaldstralie wird der Tunnel in offener Baugrube errichtet, daher entsteht in
diesem Abschnitt ein Rechtecktunnelprofil.

Die bestehende L191a (= zukinftige Ortsstral3e) bindet hangseitig tiber eine 3-armige,
ampelgeregelte Kreuzung ein. Die L191a fihrt ab der Kreuzung in einem
Hangeinschnitt nach links, steigt mit max. 5,5 % an und schwenkt auf Hohe von Haus
LiechtensteinerstraRe 116 tber dem Tunnelprofil wieder auf den Bestand der L191a
Richtung Feldkirch-Zentrum ein. Der Hangeinschnitt wird mit einer 37 m langen und
0,5 bis 4,8 m sichtbar hohen Stitzwand gesichert. Der restliche Abschnitt der
bestehenden L191a inkl. der Bushaltestellen im Bereich der Tunnelerrichtung in
offener Baugrube wird bis zur Einbindung der Rappenwaldstral3e wiederhergestellt.

Die L191a erhélt einen 2,0 m breiten Gehsteig hangseitig, welcher den bestehenden
Gehsteig entlang der Liechtensteiner Stralle hangseitig von der Grenze her mit dem
Bestand Richtung Zentrum verbindet.

Der Radfahrstreifen auf der LiechtensteinerstraBe von der Grenze kommend in
Richtung Feldkirch Zentrum wird vor der Kreuzung L191/L191a von der Fahrbahn
weg auf einen kombinierten Rad/Gehweg geleitet. Die Trennung von Geh- und
Radweg zur Weiterfuhrung Uber die L191a erfolgt dann wieder bei der Einmindung
des Rappenwaldweges.

Der Gehsteig entlang der L191a Richtung Grenze wird auf Hohe von Haus
Liechtensteinerstrale 116 nach rechts abgeschwenkt und als kombinierter Rad-
/Gehweg mit einer Breite von 2,5 m an der offenen Tunnel-Vorportalwanne entlang
gefihrt. Nach der Kreuzung L191/L191a wird der Rad-/Gehweg wieder auf den
bestehenden Gehsteig bzw. den Radfahrstreifen Richtung Grenze aufgeteilt.

Die bestehende Hauszufahrt neben Haus LiechtensteinerstraRe 123 wird umgelegt und
uber die L191a angebunden.

Zwischen der Tunnel-Vorportalwanne und der L191a wird eine Betriebsstation
errichtet.

Fur die Errichtung des Portals Tisis ist der Abbruch der bestehenden Agip-Tankstelle,
LiechtensteinerstraRe 115, sowie der Wohnobjekte LiechtensteinerstraBe 119, 119a,
119b notwendig.

Der begleitende Fluchtstollen liegt nordwestlich zum Haupttunnel. Er folgt lage- und
hohenmaRig parallel zum Haupttunnel in 22,0 m Achsabstand bis zum flinften
Querschlag. Von dort an steigt der Fluchtstollen mit 1,0 % und danach mit dem
Maximalgefélle von 10,0% bis zum Ausgang neben der Wohnhausanlage
RappenwaldstralRe 1a an. Im letzten Abschnitt kurz vor dem Fluchtstollenausgang ist
der Haupttunnel noch einmal mit einem Querschlag und einem aufgesetzten
Fluchtstiegenhaus verbunden. Die letzten 24,5 m des Fluchtstollens werden in offener
Bauweise errichtet, woran sich eine offene weille Wanne mit 35,5 m L&nge anschlielt.

Tunnelast Tosters:

Der Tunnelast Tosters hat eine Lange von ca. 904 m und mundet in den Kapfweg in
Tosters, in ca. 100 m Abstand zur Anbindung Alberweg. Die Tunnelanbindung erfolgt
in Form einer 3-armigen ampelgeregelten Kreuzung. Der Kapfweg wird dazu auf
Hohe der Tunnelanbindung um ca. 1,0 m angehoben und leicht Richtung Bahntrasse
verschwenkt. Die zusatzliche Abbiegespur auf dem Kapfweg und der breitere
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Radfahrstreifen erfordern einen Einschnitt in die gegeniberliegende Bdschung zum
Lagerplatz der Firma JCL, welcher mit einer 137 m langen Stutzwand mit sichtbarer
Hohe von 0,5 bis 3,0 m abgestitzt wird.

Auf der Stutzwand sowie an der Geldndekante in Verlangerung bis zur
Bahnunterfiihrung Alberweg wird eine 3,0 m hohe L&rmschutzwand errichtet. Die
Larmschutzwand dient der Abschirmung von Schallemissionen aus dem Tunnelportal
gegenlber dem Wohngebiet nordwestlich hinter der Bahnstrecke.

Die Schutzwegquerung auf dem Kapfweg wird um ca. 12 m versetzt mit Schutzinsel
wiederhergestellt.

Der bestehende Radfahrstreifen auf dem Kapfweg von der Illstrale zum Alberweg
wird im umgebauten Abschnitt des Kapfweges mit einer grofReren Breite von 1,50 m
wiederhergestellt. Radfahrer und Ful3gédnger in Richtung Illstrale werden nach der
Schutzwegquerung vom Kapfweg weg in eine 4,0 m breite Rad-/Gehwegunterfiihrung
gefihrt. Die insgesamt 159 m lange Wanne unterquert die Tunnelausfahrt in einer
19,7 m langen und min. 2,75 m hohen Unterfiihrung.

Der Portalvoreinschnitt zur Anlage der Tunnelportale von Haupttunnel und
Fluchtstollen sowie der Betriebsstation ist ca. 70 m lang und ca. 15 m tief. Das Portal
des Haupttunnels wird zur Steinschlagsicherung als Galerie um 5,0 m vorgezogen. Die
Betriebsstation liegt westlich des Haupttunnelportals hinter der Rad-/Gehwegwanne.

Der durch die Errichtung der Radwegwanne entfallende Steinschlagschutzwall wird
bergseitig an der Wannenwand wiederaufgebaut. Die bergseitige Boschung des
Schutzwalles wird mittels einer Steinschlichtung mit einer Neigung von 3:1 errichtet.
Uber dem Vorportaleinschnitt wird der Hang strukturiert und kupiert abgetragen und
mit Seilnetzsperren gesichert. Die Felswandflachen vom Vorportaleinschnitt ca. 100 m
in Richtung llistraBe werden mit Felsvernetzungen und Seilnetzsperren gesichert.

Der nordostlich zum Haupttunnel begleitende Fluchtstollen mindet auf gleichem
Niveau zwischen Rad-/Gehwegwanne und Portalvoreinschnitt auf einen Vorplatz. Der
Fluchtstollen folgt lage- und hohenmaRig parallel zum Haupttunnel in 22,0 m
Achsabstand bis 50 m vor dem Tunnelende und schwenkt dann auf einen reduzierten
Achsabstand von 17,33 m zum Portal Haupttunnel hin.

Tunnelsystem:

Bauliche Kennzeichen:

Das Tunnelsystem der Hauptstollen ist derart geplant, dass in beide Fahrtrichtungen
ein jeweils 3,25 m breiter Fahrstreifen besteht. Daran schlieft ein 1 m breiter erhdhter
Seitenstreifen an. Die lichte Hohe des Verkehrsraumes Uber der Fahrbahn im
Haupttunnel betragt 4,70 m, gemessen in der Senkrechten zur Fahrbahnfl&che.

Parallel zu den Haupttunnelasten werden Fluchtstollen gefuhrt. Diese haben einen
gesonderten Lichtraum mit einer Lichtenbreite von 2,50 m und einer Lichtenhdhe von
2,80 m, so dass ein Befahren mit einem Mercedes Sprinter moglich ist. Zudem ist
einseitig ein Gehweg mit einer Breite von 1,0 m und einer H6he von 2,20 m
vorgesehen. In einem Abstand von maximal 500 m sind zudem im Fluchtstollen
Ausweichbuchten. Die Ausweichbuchten sind einseitig angeordnet und ermdglichen
ein aneinander VVorbeifahren von Einsatzfahrzeugen.
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Das Tunnelsystem weist mit Einsatzfahrzeugen befahrbare Querschldge und begehbare
Querschldge auf.

Bauliche Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen:
Im Bereich des Ringtunnels befinden sich am Beginn der Lifterkaverne jeweils eine
Notrufnische (NRN) und eine Feuerléschnische (FLN).

Parallel zum Haupttunnel Felsenau verlauft der Fluchtstollen, welcher am Ende mittels
eines mit Einsatzfahrzeugen befahrbaren Querschlages in den Haupttunnel einmiindet.
Des Weiteren ist am Ende des Fluchtstollens ein Wendehammer situiert, um ein
Wenden von Einsatzfahrzeugen gewéhrleisten zu kénnen. Maximal alle 250°m ist ein
begehbarer Querschlag vorhanden. Im Fluchtstollen ist auRerdem eine Ausweichbucht
beim begehbaren Querschlag gegeben. Um eine Zufahrt zur Lifterkaverne
sicherstellen zu konnen, ist im Aufweitungsbereich des Haupttunnels Felsenau ein
befahrbarer Querschlag situiert. Eine Fluchtmoglichkeit ist tber diesen Querschlag,
die Kaverne und weiters tber den Fluchtstollen Altstadt mdglich.

Parallel zum Haupttunnel Altstadt verlduft der Fluchtstollen, welcher vom Portal
Richtung Ldifterkaverne verlduft bzw. einmindet bzw. in weiterer Folge in den
befahrbaren Querschlag des Tunnelastes Felsenau ubergeht. Aufgrund der geringen
Lénge besitzt dieser Tunnelast lediglich einen begehbaren Querschlag, welcher im
Aufweitungsbereich des Haupttunnels situiert ist.

Parallel zum Haupttunnel Tisis verlauft ein Fluchtstollen, welcher am Ende mittels
eines mit Einsatzfahrzeugen befahrbaren Querschlages in den Haupttunnel einmiindet.
Des Weiteren ist am Ende des Fluchtstollens ein Wendehammer situiert, um ein
Wenden von Einsatzfahrzeugen gewéhrleisten zu kdnnen. Maximal alle 250 m ist eine
Verbindung zum Haupttunnel gegeben. Da die Lange des Haupttunnels iber 1.000 m
betragt, ist beim mit Einsatzfahrzeugen befahrbaren Querschlag eine beidseitig
angeordnete Pannenbucht situiert. Des Weiteren sind zwei Ausweichbuchten im
Fluchttunnel angeordnet. Aufgrund des hohenmaRigen Verlaufs von Haupttunnel und
Fluchtstollen ist beim Querschlag 6 ein Fluchtstiegenhaus notwendig, das einen
Hohenunterschied von 12 m Uberwindet.

Auch parallel zum Haupttunnel Tosters verlduft ein Fluchtstollen, welcher am Ende
mittels eines mit Einsatzfahrzeugen befahrbaren Querschlages in den Haupttunnel
einmindet. Des Weiteren ist am Ende des Fluchtstollens ein Wendehammer situiert,
um ein Wenden von Einsatzfahrzeugen gewahrleisten zu konnen. Der Regelabstand
der Querschldage betragt rund 250 m, beim begehbaren Querschlag 2 ist im
Fluchtstollen eine Ausweichbucht vorgesehen.

Das Tunnelsystem ist mit Notrufnischen, Feuerldschnischen, Notrufsdulen,
Elektronischen und Revisionsnischen ausgestattet.

Luftungsschacht bzw. —turm:

Die Tunnelentliftung erfolgt Uber den zentralen Kreisverkehr bzw. die angebaute
Lifterkaverne. Die Kaverne ist unmittelbar an den Kreisverkehr in nordostlicher
Richtung angeschlossen und ist ebenso zur Génze untertage. Die Kaverne weist eine
Lange von rund 37,5 m, eine Breite von rund 15 m und eine Hohe von rund 8,60 m
auf. Die Kaverne ist Giber den Haupttunnel Felsenau sowie Uber die Verlangerung des
Fluchtstollens Altstadt zugénglich.
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Von der Lufterkaverne fuhrt ein schrager Liftungsschacht bis auf einen Hochpunkt an
der Geldndekante des Feldkircher Stadtschrofens an der Gemeindegrenze zwischen
Feldkirch und Frastanz. Im oberen Bereich der Kaverne stromt die Abluft vom
Ringtunnel kommend in Luftungskanélen zu den jeweiligen Liftern (4 Stuck) und von
dort aus weiter in den Schrégschacht bzw. in den lotrechten Luftungsschacht. Der
Schrégschacht weist eine Lange von rd. 290 m auf und ist bergmannisch herzustellen.
Er ist Ober Stufen bzw. durch eine Stahlstiege begehbar. Im Anschluss an den
Schragschacht ist ein lotrechter Schacht mit einer Hohe von rund 70 m geplant. Die
Herstellung des Lotschachtes erfolgt mit Raise Boring Technik, wobei die Schutterung
uber den Schrégschacht, die Kaverne und dann weiter tiber den Kreisverkehr Richtung
Felsenau erfolgt.

An der Oberflache sichtbar sind der Liftungsturm und eine Zugangstreppe zur
unterirdischen  Anlage der maschinellen Einrichtung inkl. Ldsch- und
Waschwasserbehélter. Das Schachtkopfbauwerk hat Abmessungen von rund 30 m x
11,40 m und eine Hohe von rund 10 m ber der Geldndeoberkante. Die Zufahrt zum
Liftungsschachtbauwerk zu Wartungszwecken fiihrt Gber einen bestehenden
Wirtschaftsweg, welcher ausgebaut und verlangert werden muss.

Luftungssystem:

Das Luftungssystem ist mit Strahlventilatoren (System einer L&ngsluftung) sowie
Abluftklappen im Aufweitungsbereich der Tunnel&ste vor der Einmindung in den
Kreisverkehr sowie im unmittelbaren Bereich des Ringtunnels ausgestattet. Dadurch
ist im Bereich der Aufweitungen und des Kreisverkehrs eine durchgehende
Zwischendecke vorgesehen. Im Bereich der Fluchtstollenportale Felsenau und Tosters
sind ,,Luftschnorchel* angeordnet. Diese haben die Funktion der Frischluftzufuhr fiir
die Ventilatoren bzw. um im Notfall den erforderlichen Druckaufbau im Fluchtstollen
zu ermoglichen. Der Luftkanal fuhrt, beginnend vom Fluchtstollen, tber einen
erdverlegten Luftkanal. Um einen etwaigen Luftungskurzschluss zu verhindern, ist der
Ansaugbereich mindestens 100 m vom Tunnelhauptportal entfernt.

Fur die Entliftung wird jeder Ast mit einem mechanischen Liftungssystem fir den
Normalbetrieb sowie fiir den Ereignisbetrieb ausgestattet. Diese sind entsprechend den
Langen der einzelnen Aste angepasst.

Das Luftungssystem wurde fur den Brandfall als Langsliftung mit Punktabsaugung
ausgelegt. Die Liftung ist gemdl dem Planer so dimensioniert, dass sie die
Entrauchung im Brandfall auch nur als Langsliftung ohne Punktabsaugung RVS-
konform ist.

Aus Griinden der Sicherheit im Ereignisfall, aber auch zur Minimierung der Belastung
durch Luftschadstoffe an den Portalen, ist eine Absaugung von Luft/Rauch im Bereich
des zentralen Kreisels vorgesehen. Um den Anforderungen eines Liftungssystems mit
Punktabsaugung nachzukommen, waren demnach in den Asten Felsenau, Tosters und
Tisis eine zusétzliche Punktabsaugung vorzusehen. Fir den Ast Altstadt genligt die
zentrale Absaugung im Bereich des Kreisverkehrs. Da jedoch alle Tunneldste mit
einem Uber weite Strecken parallel verlaufenden Fluchtstollen versehen sind, ist nach
Ansicht der Antragsteller ein Langsluftungssystem fur die Teil&ste ausreichend.

Im Normalbetrieb ist es zur Minimierung der Schadstoffbelastung an den Portalen aus
Sicht der Antragsteller notwendig, fiir eine bestimmte Anzahl an Betriebsstunden eine
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Absaugung der Abluft und Freisetzung tber den Schacht vorzusehen. Die Luftung
wird im Bereich des Kreisels bis ca. 100 m in jeden Tunnelast hinein als
Ablufthalbquerliiftung ausgelegt. Der Raum oberhalb der Zwischendecke dient zur
Fuhrung der Abluft.

Zur Personenrettung im Brandfall befinden sich im Tunnel in einem Regelabstand von
250 m Querschldge zu den parallel verlaufenden Flucht- und Rettungsstollen. Diese
Stollen sind an den jeweiligen Portalen mit Schleusen ausgestattet und werden mit
einer eigenen Beliftung im Brandfall auf Uberdruck gehalten. Die Tiren zum
Fahrraum des Stadttunnels werden mit Schiebetiiren ausgestattet.

Zufahrt L Giftungsschacht:

Die Zufahrt zum Liftungsschachtbauwerk fir den Bau und spater zu
Wartungszwecken fuhrt auf einer Lange von ca. 655 m (ber einen bestehenden
Forstweg, welcher von der MariagriinerstraRe in Frastanz abzweigt und in Richtung
Stadtschrofen verlauft. Das durchschnittliche L&ngsgefélle betragt 14,5% mit kurzen
steileren Zwischenstrecken. Dieser Weg wird abschnittsweise auf eine Breite von max.
3,50 m ausgebaut. Im letzten Abschnitt muss auf einer L&nge von ca. 77 m ein neuer
Forstweg mit einer Breite von 3,50 m errichtet werden. Hier wird auf einer Breite von
3,50 m eine ungebundene Tragschicht von 30 cm Stérke eingebaut. Rund 45 m davon
flhren durch Waldflache. Im letzten Abschnitt Uber das freie Feld vor dem geplanten
Liftungsschacht wird nach Baufertigstellung des Liftungsschachtbauwerks die
ungebundene Tragschicht mit 10 cm Humus tberschittet und begrint.

Der bestehende wund neue Forstwegabschnitt liegt zur Géanze innerhalb
Katastralgemeinde ,Frastanz 1 und flihrt iiber die Grundparzellen 2220/1
(Marktgemeinde Frastanz) und 2297 (Privat).

Gleisanschluss:

Im Rahmen des Vorhabens soll das Tunnelausbruchmaterial tUber das Schienennetz
abtransportiert werden. Hierzu ist die Errichtung eines Verladegleises sowie einer
Abzweigweiche von der bestehenden OBB Strecke Lindau — Bludenz erforderlich.
Das Anschlussgleis soll im Bereich des ehemaligen Streckengleises der OBB in der
Felsenau errichtet werden. Dieses ehemalige Streckengleis durch die Felsenauschlucht
wurde nach Inbetriebnahme des Schattenburgtunnels stillgelegt und die
Oberleitungsanlagen, der Gleiskorper sowie die Schienen und Schwellen abgetragen.
Fur die Errichtung des Verladegleises muss nun das noch bestehende Schotterbett
abgetragen und erneuert werden. Die bestehende Ufermauer zur Il wird im untersten
Bereich gesichert. Im Bereich der Abzweigweiche ist auf eine Lange von 70 m eine
Dammverbreiterung mittels Steinsatz am Illufer erforderlich, welche nach Ende der
Bautatigkeiten wieder riickgebaut wird. Durch die Ausfuhrung der vorgerickten
Ufersicherung wird der Abflussquerschnitt der Il um rund 5m verengt. Zur
Abminderung der Hochwasserspitze ist eine Erhéhung der Uferborde vorgesehen.

StralRen- und Tunnelentwasserung:

Allgemeine Vorbemerkung:

Der Tunnel ist nach seiner Fertigstellung mit einem Trennsystem geplant, d.h.
Bergwasser und Fahrbahnwasser werden getrennt gesammelt und abgeleitet.
Ausgenommen davon sind die Wasser der Nischen und der Querschlége, welche an
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die Ulmendrainage angebunden werden. Die Einleitmengen der Nischen und der
Querschlédge sind jedoch laut Antragsteller vernachléssigbar klein.

Es ist vorgesehen die Bergwasser uber die seitlich angeordneten Ulmendrainagen
sowie die Tragschichtdrainagen im Frostkoffer unterhalb der Fahrbahn abzufiihren.
Die im Frostkoffer vorgesehene Tragschichtdrainage wird bei den Revisionsnischen in
die Ulmenentwésserung eingeleitet.

Die Fahrraum- bzw. Fahrbahnwasser (Schleppwasser, Tunnelwaschwaésser,
Loschwaésser) oder bei einem Unfall austretenden Flissigkeiten (Schadstoffe) werden
in Schlitzrinnen eingeleitet. Das Entwasserungssystem der Fahrbahnwaésser wird auf
eine Abflusskapazitat von 100 I/s ausgelegt. Fir die Kontrolle und fiir die Reinigung
der Schlitzrinnen werden Schéchte in Form von Rohrdikern angeordnet, deren
Abstand zueinander 60 m bis max. 100 m betrégt.

Felsenau:

In der Bauphase werden die Bergwasser gesammelt in die Ill abgeleitet. Die
Baustelleneinrichtung  beinhaltet Anlagen zur temporaren Sammlung und
Zwischenspeicherung der oberflachlich anfallenden Wasser. Das Bergwasser wird
uber eine Gewasserschutzanlage gefuhrt und dann in die Il ausgeleitet.

Im Teilausbau werden die Tunnel-Bergwésser (Reinwasser) gesammelt und beim
Portal Fluchtstollen Altstadt Uber eine Freispiegelleitung in die [l ausgeleitet.
StraBenwasser werden gesammelt und Gber einen Schlammfangschacht vorgereinigt
der Il beigeleitet. Belastete Tunnel-Fahrbahnwésser werden gesammelt und nach einer
Vorreinigung in einer Gewasserschutzanlage (GSA) tber den Mischwasserkanal zur
ARA Meinigen abgeleitet. In die Il gelangen somit nur unbelastete Bergwaésser.

Im Vollausbau schlie8lich werden die Tunnel-Fahrbahnwasser nach wie vor zur ARA
Meiningen weitergeleitet. Ein Chlorideintrag aus der StraBenentwasserung des
Tunnelportals ist nach Angaben der Antragsteller irrelevant. Bergwéasser werden vor
dem Portal Tosters versickert.

Altstadt:

Die Tunnelanbindung zur Innenstadt erfolgt Gber die L191a sldwestlich der
Padagogischen Hochschule auf dem Geléande der ehemaligen HAK (Schulbrider-
Areal). Die wéhrend der Bauphase anfallenden Oberflachenwasser bzw. Bergwéasser
werden gesammelt und im Wege der bewilligten Kanalisation der Stadt Feldkirch
abgeleitet. Die wahrend der Betriebsphase anfallenden Oberflachenwaésser bzw.
Bergwasser werden ebenso gesammelt und im Wege der bewilligten Kanalisation der
Stadt Feldkirch abgeleitet. Stralenwdsser werden, soweit madglich, bei
Fahrbahnrdndern ohne Hochbord Uber humusierte Mulden zur Pufferung und
Vorreinigung versickert. Im Teilausbau besteht insofern eine Besonderheit, als die
Ableitung der Berg- und Tunnelabwasser der Tunnelabschnitte Felsenau, Altstadt
sowie Tisis bis zum Tunnelhochpunkt tber das Portal Altstadt erfolgt. Diese werden
im Tiefpunkt des aufgeweiteten Anschlussstutzens des Tunnel Tosters in getrennten
Systemen gesammelt und von dort in getrennten Druckleitungen bis zum Portal des
Fluchtstollens Altstadt gepumpt. Nach Angaben der Antragsteller sind in diesem
Teilraum keine Oberflachengewadsser von den MalRRnahmen berdihrt.
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Tisis:

Die wéhrend der Bauphase anfallenden Oberflachenwésser bzw. Bergwésser werden
uber das bestehende Sammel- und Rickhaltesystem in den Grenzgraben ausgeleitet
und gelangen in weiterer Folge tber den Rickhalteweiher Egelsee in die Esche.

Wahrend der Betriebsphase fallen verschiedene Arten von Wassern an:

Belastete Tunnel-Fahrbahnwésser werden nach einer Vorreinigung in der GSA (Uber
die Schmutzwasserleitung zur ARA Meiningen geleitet und haben daher keine
Auswirkungen auf die Gewasser. Tunnel-Bergwasser (Reinwasser) wird getrennt
gesammelt. Es werden rund 1-2 I/s (maximal 2-3 I/s) erwartet, die dem Grenzgraben
zugefihrt werden und nach Angaben den Antragsteller dort zu einer Verbesserung der
Wasserfiihrung beitragen.

Alle gesammelten StraRenwasser aus dem Abschnitt der L191 vor dem Tunnelportal
und der L191a sowie zusatzlich aus dem Abschnitt der bestehenden L191a werden
uber einen Schlammfangschacht vorgereinigt und dann Uber die bestehende
Tagwasserleitung der Stadt Feldkirch in den Grenzgraben abgeleitet.

Tosters:

Die Stralenabwaésser des Kapfweges werden (ber ein offenes Versickerungsbecken
mit Humus-Filterschicht Ostlich des Fluchtstollen-Vorportalplatzes versickert. VVor der
Einleitung in das Versickerungsbecken erfolgt eine Vorreinigung in einem
Schlammfangschacht mit Tauchbogen beim Ablauf.

Die bestehenden 3 Sickerschéachte im Tiefpunkt bei Alberweg/Kapfweg werden statt
wie bisher zur Versickerung von StraBenwasser fir die Versickerung des anfallenden
Bergwassers genutzt.

Im Vollausbau werden die Bergwasser aus allen Tunneldsten (Tunnelast Tisis bis zum
Hochpunkt bei km 0,870) bis zum Tiefpunkt des Tunnelsystems beim Portal Tosters
abgeleitet. Das anfallende Bergwasser soll tber die bestehende Versickerungsanlage
im Tiefpunkt Kapfweg/Alberweg versickert werden.

Die bestehende Versickerungsanlage hat einen Uberlauf zum bestehenden Pumpwerk
der Stadt Feldkirch. Dieser Uberlauf wird als reiner Notiiberlauf weiter verwendet.
Eine Mehrbelastung des bestehenden Entwéasserungssystems der Stadt ist durch die
Versickerung nicht gegeben. Die Ableitung des Tunnelwaschwassers nach der
Gewasserschutzanlage erfolgt in einen bestehenden Mischwasserkanal der Stadt
Feldkirch.

Liechtenstein:
Es gilt das Gleiche wie fur den Teilraum Tisis.

Rodungen:

Portal Felsenau:

Fur das Portal des Fluchtstollens werden ca. 111 m? Wald dauernd beansprucht. Wei-
ters werden fir die befristete Baustelleneinrichtung beim Tunnelportal ca. 1.385 m?
Wald gerodet. Beide Flachen befinden sich auf Gst. Nr. 2217 KG Frastanz I.

Das Ausbruchmaterial des Tunnels soll mittels Forderband tber die 11l zum neu einzu-
richtenden Verladegleis auf der rechten Seite der Il transportiert werden. Hier werden
ca. 1.200 m? Wald auf Gst.-Nr. 3484 KG Gofis (6ffentliches Wassergut) als befristete
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Baustelleneinrichtungsflache genutzt. Damit werden insgesamt 2.585 m? befristet und
111 m? dauernd in Anspruch genommen.

Zum Ausgleich sind Ersatzaufforstungen im Ausmal’ von 144 m2 geplant.

Stadtschrofen:

Fur den neu anzulegenden Zufahrtsweg zum Entliftungsturm auf dem Stadtschrofen
werden ca. 160 m? Wald befristet fur den Weg gerodet. Nach Abschluss der
Bauarbeiten wird dieser Weg als Forstweg erhalten bleiben und auch zum Unterhalt
des Liuftungsschachtes genutzt werden. Der Weg wird dann Uberwiegend fir
forstwirtschaftliche Zwecke benutzt.

Portal Tosters:

Fur den Bau des StralRenanschlusses an den Kapfweg im Bereich des Hauptportales
werden insgesamt 6.507 m? Wald dauernd gerodet werden. Der Hauptteil der Ro-
dungsflache ist im Bereich des Portals. Weitere kleinere Flachen werden zur
Verlegung des Rad- und FuBweges mit Anschluss an den Kapfweg gerodet werden
muissen. Befristete Rodungen im Ausmall von 2766 m? werden fir die Baustellen-
einrichtung und zur Verlegung der 110kv Erdkabelleitung befristet gerodet.

Zum Ausgleich ist eine Niederwald-Ersatzaufforstung mit Korbweiden (6.880 m2) und
einem naturnahen Waldrand-/Strauchsaum (2.050 m?) im AusmafR von 8.930 m? im
Bereich des Egelsees geplant.

Errichtung Schulbriiderstrae / Ubernahme L 191a als GemeindestraRe (Stadt
Feldkirch)

Das gegenstadndliche Vorhaben umfasst auch die Errichtung einer neuen
GemeindestraBe  durch  die Stadt Feldkirch. Diese  Verbindungsstralie
(Schulbriderstral3e) verlauft zwischen der L191a und der Carinagasse sudwestlich des
Geléndes der ehemaligen HAK (Schulbriider-Areal). Die SchulbriiderstraRe wird
zweistreifig ausgebildet, wobei die Fahrstreifen mit einer Breite von jeweils 3,25 m
und die Gehsteige mit 2,00 m geplant sind Die Einbindung an die L191a erfolgt in
Form einer 4-armigen ampelgeregelten T-Kreuzung. Mit der Teilverkehrsfreigabe
(Teilausbau) tbernimmt die Stadt Feldkirch den Abschnitt der L191a zwischen Portal
Altstadt und Portal Tisis. Mit Vollausbau erfolgt dann auch die Ubernahme des
Abschnittes zwischen Barenkreuzung und dem Portal Altstadt.

Verlegung 110-kV Leitung (Vorarlberger Energienetze GmbH)

Ebenfalls Vorhabensbestandteil ist eine neue Kabelverbindung der Vorarlberger
Energienetze GmbH, welche Teil der 110-kV-Hochspannungsleitung Frastanz —
Feldkirch — Brederis ist. Der Kabelkollektor fihrt vom Mast 114 (Umspannwerk
Frastanz) Uber das Umspannwerk (UW) Feldkirch bis zum Mast 106 (UW Gisingen)
und wird durch den Stadttunnel Feldkirch als Erdkabel gefiihrt. Da der gesamte
Kabelkollektor zu ca. 60 % im Stadttunnel verlauft, soll die geplante 110-kV-
Kabelverbindung gleichzeitig mit dem Tunnel errichtet werden. Das Leitungsprojekt
besteht aus insgesamt drei 110-kV-Leitungsstrangen mit folgendem Verlauf:
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1. Leitungsstrang:

Errichtung einer 110-kV-Erdkabelleitung vom Mast 114 in der Felsenau bis zum
Umspannwerk in Feldkirch Altstadt. Die Leitung verlduft entlang des neu zu
errichtenden Radwegs und der Radwegunterfiihrung. Anschliefend wird sie im
Tunnelast Felsenau geftihrt, und zwar unter der Fahrbahn. Nach Passieren des
Kreisverkehrs verlauft sie im Fluchtstollen Altstadt und mindet in das Umspannwerk
Feldkirch.

2. Leitungsstrang:

Es wird ein neuer Kabelkollektor vom Umspannwerk Feldkirch bis zum Mast 106 in
Tosters errichtet. Vom Umspannwerk verlauft die Leitung zuerst entlang der L 191a,
anschlieBend als Fallleitung im Fluchtstollen Tosters, dann entlang des Kapfweges in
Tosters und miindet schlieBlich bei der IlIstralle in den Mast 106.

3. Leitungsstrang:

Eine dritte geplante Kabelverbindung soll teilweise parallel zur Teilstrecke 1 und
Teilstrecke 2 direkt vom Mast 114 bis zum Mast 106 errichtet werden. (Mast 114
(Felsenau) — entlang neuem Radweg und Radwegunterfiihrung — Tunnelast Felsenau —
zentraler Kreisverkehr — Tunnelast Tosters — Kapfweg — lIlIstraBe — Mast 106). Die
L&nge betragt ca. 3,3 km.

Im Regelprofil des Tunnels ist dafiir eine Kinette mit einem Achsabstand zur
Profilachse von 1,85 m, einer Breite von 1,00 m und einer Tiefenlage von 1,50 m unter
der Fahrbahnoberkante vorgesehen. Wenn man den Fahrbahnaufbau des Tunnels nicht
berucksichtigt, bleibt eine Kinettenhthe von rd. 78 cm tber. Oberhalb der Kiinette
sind jeweils Warnbander vorzusehen. Im Haupttunnel Felsenau verlaufen 2 Kinetten
parallel unter der Fahrbahn. Um keine Beeinflussung der beiden Leitungsstrange zu
erhalten, ist ein Mindestachsabstand von 3,70 m einzuhalten.

Planung und Ablauf der Bauphase

Grobbauzeitplan:

Grundsitzlich ist das Bauvorhaben ,,Stadttunnel Feldkirch®“ in 2 iibergeordnete
Bauphasen eingeteilt. Dabei beinhaltet die Bauphase 1 alle zusammenhédngenden
Arbeiten rund um den Bereich Felsenau, Kreisverkehr, Altstadt, Tisis, der Kaverne
und dem Schrdg- und Lotschacht samt Hochbau. Die Arbeits- und
Herstellungsbereiche rund um den Tunnelast Tosters fallen dagegen in die Bauphase 2.

Grob lasst sich die Bauphase 1 chronologisch wie folgt beschreiben:

1. FELSENAU (allg. Vorarbeiten und Fluchtstollen)

- Errichtung der Baustelleneinrichtung Felsenau und der Férderanlage inklusive
Brecher, Forderschacht, Forderband, Verladestation, Steinsatz/Dammkdrper bei
der 11l und Gleisbau fiir den Abtransport mittels OBB;

- Errichtung der Steinschlagsicherung (Felssicherung) beim Tunnelportal,

- Brickenbauarbeiten: Errichtung der Rampenbriicke L190 bei der Tunneleinfahrt;
Radwegunterfiihrungen, der Wannen 1, 2 und 3; Errichtung der provisorischen
Briicke zum Fluchtstollen; Radwegbriicke Blddlebach;
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- Strallenbauarbeiten: samtliche Verlege- und Umarbeiten im Bereich Felsenau
bzw. der L190; Verschwenkung und Umlegung des Radweges; Errichtung von
Larmschutzwénden; Errichtung der Auffahrtsrampe von der L190 aus samt Geh-
und Radweg; Verlegung der 110 KV Leitung Felsenau bis Blodlebach;

- Errichtung des Fluchtstollens Felsenau samt Baustelleneinrichtung, VVoreinschnitt
und Vortrieb; Innenausbau;

. ALTSTADT (Fluchtstollen)

- Errichtung der Baustellenzufahrt tGber die Anbindung Duxgasse;

- Baustelleneinrichtung, Voreinschnitt, Vortrieb und Ausbau Fluchtstollen
Altstadt;

- Umlegung/Verlegung der 110 KV Leitungen (Bestandsleitungen);

. TISIS (Fluchtstollen)
- Errichtung der Baustellenzufahrt zur Baustelleneinrichtungs-Flache;
- Baustelleneinrichtung, Voreinschnitt, Vortrieb und Innenausbau;

. FEELSENAU (Haupttunnel)

- Baustelleneinrichtung, Voreinschnitt und Vortrieb Haupttunnel;

- Herstellung 2 x 110 KV Leitung im Haupttunnel;

- Herstellung Innenschale und offene Bauweise, Ausbau, Herstellung
Betriebsstation und Ausrlstung E+M,;

- Anbindung an bestehende L190; Riickbauarbeiten;

. KREISVERKEHR
- Vortrieb Kreisverkehr;
- Herstellung Innenschale, Ausbau und Ausristung E+M;

. ALTSTADT (Haupttunnel)

- Herstellung der Baustelleneinrichtungs-Flache und Baustelleneinrichtung;

- Umlegung der L191a; Errichtung der Schulbriiderstrale und Anbindung an die
Duxgasse;

- Herstellung der Bohrpfahlwand und der Behelfsbriicke;

- Voreinschnitt und Vortrieb Haupttunnel,

- Herstellung von Innenschale und offene Bauweise, Ausbau, Errichtung
Betriebszentrale und Ausristung E+M;

- Abbau der Behelfsbriicke, Riickverlegung Duxgasse und Tschavollstral3e;

- Radwegtiberfiihrung tber Portal;

- Strallenanbindungen und Rickbauarbeiten;

. TISIS (Haupttunnel)
- Verkehrsumlegung der L191a (Tankstelle, T-Knoten), Verlegung der
Bushaltestelle, Herstellung der Bohrpféhle und Errichtung der Behelfsbriicke zur
Umlegung der L191a, Errichtung der Stiitzmauern im Bereich T-Knoten;

- Herstellung der Baustelleneinrichtungs-Flache und Baustelleneinrichtung;

- Voreinschnitt und Vortrieb Haupttunnel;

- Herstellung der Innenschale, der offenen Bauweise samt anschliefRenden
Stutzmauern, Ausbau, Herstellung Betriebsstation und Ausriistung E+M;

- StraBenrlickbau der provisorischen Stral3e, der Busstation, Abbau Behelfsbriicke
StralRenanbindungen und Rickbauarbeiten;
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8. KAVERNE, SCHACHT und SCHACHTKOPF
- Vortrieb der Kaverne, des Schrégschachts und Lotschachts;
- Herstellung der Baustelleneinrichtung beim Lotschacht bzw. Baustellen-
einrichtung Hochbau (Lufterschachtkopf);
- Errichtung des Lufterschachtkopfs inkl. Loschwasserbecken und Abluftturm;
- Ausbau und Ausrustung Kaverne, Schrég- und Lotschacht;

Die Bauphase 2 lasst sich chronologisch wiederum wie folgt beschreiben:

1. TOSTERS (Fluchtstollen)
- Errichtung der Steinschlagsicherung (Felssicherung);
- Umlegung und Verbreiterung des FuB3- und Radweges;
- Herstellung der 110 KV Leitung (entlang L191a);
- Baustelleneinrichtung, Voreinschnitt, Vortrieb und Ausbau Fluchtstollen Tosters;
- Herstellung der 110 KV Leitung im Fluchtstollen;
- Verbreiterung der Verkehrsflache bahnseitig und Errichtung der Stiitzmauer;

2. TOSTERS (Haupttunnel)
- Herstellung der Baustelleinrichtungs-Flache und Baustelleneinrichtung;
- Vortrieb des Haupttunnels und Herstellung der 110 KV Leitung im Haupttunnel;
- Herstellung Innenschale, Galeriebauwerk, Ausbau, Errichtung Betriebsstation
und Ausriistung E+M;
- Herstellung der Radwegunterfiihrung inkl. der Wannenbauwerke;
- Endzustand/Anbindung StraBenbau Riickbauarbeiten;

Tunnelbau:

Der bergmannisch herzustellende Ringtunnel wird nach der Neuen Osterreichischen
Tunnelbaumethode (NOT) ausgefiihrt. Das Prinzip dieser Bauweise besteht darin, dass
die Ausbruch- und Stitzarbeiten so aufeinander abgestimmt werden, dass mit einem
maoglichst geringen Aufwand an Stutzmitteln das Gebirge stabilisiert wird. Die
Stutzmittel werden auf die Ortlichen Verhéltnisse abgestimmt und optimiert. Die
Stabilitdt der Tunnelréhre wéhrend der Ausfuhrung wird im Sinne der
Beobachtungsmethode durch geotechnische Messungen nachgewiesen.

Aufgrund des Aufbaus des Gesteins entlang der Tunneltrasse ist tber weite Strecken
ein reiner Sprengvortrieb zu erwarten. In den Portalbereichen, sind Baggervortriebe
bzw. Mixed-Face-Bedingungen maglich.

In den gering Uberlagerten und (iberbauten Bereichen der Tunneldste Tosters und Tisis,
ist zur Reduktion der Sprengerschutterungen ein Teilschnittfrasvortrieb vorgesehen.
Weiters ist im gesamten Projektgebiet ein Nachtsprengverbot vorgesehen.

Auf Grund des Einsatzes von Sprengmitteln fur den Vortrieb werden an den einzelnen
Baustellen Sprengmittellager eingerichtet. An allen Standorten werden mobile
Sprengstoffverbrauchslager und davon getrennt situierte Zundmittellager verwendet.
Wéhrend in der Felsenau das Sprengmittellager in einem gewinkelten Kurzstollen in
festem Fels untergebracht wird, werden die Lager an den Baustellen Altstadt, Tisis und
Tosters an einer bestimmten Stelle aufgestellt und mit Erdmaterial eingeschuttet.
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Verladeanlage:

Der Abtransport des Ausbruchmaterials fir den Fluchtstollen Felsenau, den
Haupttunnel Felsenau, den Kreisverkehr, den Haupttunnel Altstadt und den
Haupttunnel Tisis erfolgen tber eine Verladeanlage beim Portal Felsenau.

Diese Anlage besteht aus Brecher, Hebeanlage, Forderband und Anschlussbahn. Das
Tunnelausbruchmaterial wird am Tunnelportal Felsenau Gbernommen, gebrochen auf
150 mm grofRRe Stlicke, in die HOhe gehoben und mittels Forderband Gber die
Tunneleinrichtungsflache, die Landesstralle L190 und den IlIfluss auf die orographisch
rechte Talseite transportiert. Das Forderband wird gegen Lam wund aus
Sicherheitsgriinden auch gegen Schmutz (tber L190 und IlIfluss) eingehaust. Fir den
Abtransport des Tunnelausbruchmaterials wird eigens eine Anschlussbahn errichtet.

Am Beginn der Anschlussbahn muss das Planum mittels eines Steinsatzes, welcher in
den Illfluss hineinreicht, verbreitert werden. In weiterer Folge wird die aufgelassene
Trasse der OBB verwendet. Die Beistellung und Abholung der Waggons in der
Anschlussbahn erfolgt mit elektrischer Traktion. Auf der Anschlussbahn werden die
Spezialwaggons automatisch verladen. Der Einfulltrichter fir die direkte Beladung der
Eisenbahnwaggons wird komplett gegen den L&rm des auf Metall fallenden
Ausbruchmaterials (Steine) eingehaust.

Fur die Errichtung des Verladegleises muss das noch bestehende Schotterbett
abgetragen und erneuert werden. Die Entwasserung des Gleiskdrpers wird durch eine
Querneigung des Unterbauplanums von 4% und durch entsprechende Offnungen im
bestehenden Ufermauerwerk sichergestellt. Im Bereich der Abzweigweiche ist auf
einer Lange von 70 m eine Dammverbreiterung mittels Steinsatz im Uferbereich der Il
erforderlich, welche nach Ende der Bautatigkeiten wieder rickgebaut werden soll.
Durch die Ausfihrung der vorgerlckten Ufersicherung wird der Abflussquerschnitt
der Il um ca. 5 m verengt. Zur Abminderung der Hochwasserspitze ist eine Erhéhung
der Uferborde vorgesehen.

Mit einem Arbeitszug konnen ohne jegliche Verschubarbeit bis zu 950 Tonnen
Ausbruchmaterial — dies entspricht der Ausbruchmenge von 7,8 m Kalottenvortrieb
bzw. 11,7 m Strossenvortrieb des Haupttunnels — abtransportiert werden.

Fur die Verladung, den Transport der beladenen Waggons, die Entladung und den
Ricktransport der leeren Waggons werden ca. 6 Stunden bendtigt. Erforderlichenfalls
koénnen die Waggons mehrmals taglich verwendet werden. Die erforderliche Kapazitat
der Bahnanlagen zwischen Bregenz und Bludenz fiir einen mehrmaligen Transport
innerhalb von 24 Stunden sind vorhanden. Nach Fertigstellung der Tunnelbaustelle
werden die gesamten Anlagen des Forderbandes und der Anschlussbahn wieder
zurlickgebaut.

Aushubmaterial:

Vorab-Untersuchungen haben laut Antragsteller eine gute Verwertbarkeit des
Ausbruchmaterials gezeigt. Mangels verfugbarer Aufbereitungs- und Deponieflachen
in der N&he des Vorhabens wird das Ausbruchsmaterial geméald Einreichunterlage fiir
den Transport zerkleinert (,,konditioniert). Das Material wird einem befugten
Unternehmen fir die Aufbereitung (verwertbar) bzw. Enddeponierung (nicht
verwertbar) Ubergeben. Die Konsenswerber gehen davon aus, dass von den rund 1,13
Mio. Tonnen Tunnelausbruchmaterial lediglich rund 34.000 Tonnen schlecht
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verwertbar sind. Auch hinsichtlich der anfallenden Massen aus den stralenbaulichen
Arbeiten und Tunnelvoreinschnitte besteht das Ansinnen einer moglichst grof3en
Wiederverwertung. Die Konsenswerber haben im Rahmen der Erstellung der UVE
Moglichkeiten zur Aufbereitung und Deponierung der Massen gepriift. Als
grundsitzlich moglich wurden die Standorte ,,Loriins®, ,,Ludesch* und ,,In Stécken*
angefuhrt, wobei letzterer fir Transporte dieser Art und die nétigen Mengen
ausgerichtet sei und bereits tber die erforderlichen Genehmigungen verfiige.

Bauablauf:

Der generelle Bauablauf sieht vor, dass eine tibergeordnete Baustelleneinrichtung (BE)
in der Felsenau errichtet wird, von der aus nacheinander der Fluchtstollen Felsenau,
der Haupttunnel Felsenau, der Kreisverkehr, die Haupttunnel Altstadt und Tisis sowie
die Lufterkaverne und der Lifterschacht hergestellt werden.

Die Fluchtstollen Altstadt und Tisis werden jeweils gesondert mit eigenen
Baustellenflichen und Baustelleneinrichtungen an den jeweiligen Portalen
aufgefahren. Der Materialabtransport und die Versorgung der Baustelle erfolgen
jeweils dezentral bzw. Uber die allgemeinen Verkehrswege. Daher ist es auch moglich
mit den Vortriebs- und Ausbauarbeiten unabhdngig bzw. friher als beim Vortrieb
Felsenau zu beginnen.

Bauphase Bauabschnitt 1:

Zu Beginn ist die zentrale Baustelle in der Felsenau einzurichten. Anschlie3end
erfolgen die Vortriebsarbeiten samt den erforderlichen Ausbauarbeiten am
Fluchtstollen Felsenau. Darauffolgend ist angedacht mit dem Vortrieb des
Haupttunnels Felsenau zu beginnen und nahtlos mit den Vortriebsarbeiten im
Kreisverkehr fortzufahren. Nachdem die Vortriebsarbeiten im Kreisverkehr
abgeschlossen sind, erfolgen parallel dazu die Vortriebe Haupttunnel Tisis und
Haupttunnel Altstadt.

Der Vortrieb fiir den Haupttunnel Tisis 1auft — aufgrund der Tunnellange - wesentlich
langer als fur den Haupttunnel Altstadt. Daher werden im Anschluss an den
Haupttunnel Altstadt parallel zum Haupttunnel Tisis die Lifterkaverne sowie der
Schrég- und Lotschacht (Luftung) aufgefahren.

Der Schragschacht wird mittels zyklischen Vortriebs hergestellt und beim Lotschacht
(H6he= rd. 70 m) kommt Raise-Boring zum Einsatz. Das Raisebohrgerat wird an der
Oberflache im Bereich der dafiir vorgesehenen Baustelleneinrichtungs-Flache
aufgestellt.

Im Anschluss an die Vortriebsarbeiten erfolgen jeweils die Ausbauarbeiten der
aufgefahrenen Tunnelréhren (Tunneléste) sowie des Ringtunnels, der Lufterkaverne
und des Schachtes (inkl. dem Liftungsbauwerk).

Bauablauf Bauabschnitt 2:

In einer zweiten Bauphase wird der Fluchtstollen Tosters sowie im Anschluss der
Haupttunnel Tosters vorgetrieben und darauffolgend sind die Ausbauarbeiten,
Ausrlstung und sonstige Arbeiten (Restarbeiten) auszufiihren. Der Haupttunnel
Tosters stellt insofern eine Besonderheit dar, als der Tunnel vom Portal Tosters aus
Richtung Kreisverkehr vorgetrieben wird, also nicht vom Kreisverkehr Richtung
Portal — wie bei den Haupttunnelbauwerken Altstadt und Tisis. Dabei soll das
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Ausbruchsmaterial (ber ein Forderband, welches sich im Fluchtstollen Tosters
befindet, in Richtung Kreisverkehr gefoérdert werden, um anschlieBend das
Ausbruchsmaterial per LKW zur Baustelleneinrichtung Felsenau zu transportieren.

Die Materialversorgung (Bewehrung, Spritzbeton, Innenschalenbeton, usw.) erfolgt
entsprechend uber die allgemeinen Verkehrswege (6ffentliches Verkehrsnetz).

Baustelleneinrichtungen:

Die Baustelleneinrichtungen dienen zur Lagerung von Abraum- und Baumaterial und
far die Infrastruktureinrichtungen wie Werkstatt, Tankstelle, Sprengmittellager,
Gewadsserschutzanlagen sowie Baustellencontainer fur die vor Ort befindlichen Firmen
und die Bauaufsicht. Die Baustelleneinrichtungen werden mit Bauz&unen abgesichert.
Je nach Standort und Situation handelt es sich um normale Bauzdune oder
Schallschutzwénde. Je nach Anforderung werden die Wande in unterschiedlichen
Hohen ausgefuihrt. Schallschutzwénde werden bis zu 6,00 m hoch und werden mit
speziellen Paneelen ausgefiihrt. Abschnittsweise werden die Bauzdune (Staubschutz)
bis zu 4,00 m hoch und werden als Holzwande z.B. mit OSB-Platten beplankt
ausgefihrt.

Felsenau:

Die Baustelleneinrichtung fur die straBenbaulichen Arbeiten beim Portal Felsenau zur
Ausflihrung des Tunnelvoreinschnitts, der Straenumlegung L190, des Radwegs samt
Unterfiihrungen, der Bricken (L190 und Blodlebach) sowie der Larmschutzwand
entlang der L190 liegt auf dem Gelédnde des bestehenden Bauhofs der
Landesstrallenverwaltung. Die Zufahrt zur Baustelleneinrichtungs-Flache erfolgt
zuerst Uber die Ortsstral’e Felsenau und nach Errichtung der Rampenbriicke Uber die
Tunnelzufahrt sowie einer provisorischen Briicke zum Fluchtstollenportal unter diesen
Briicken durch und Uber eine Rampe auf das Niveau des bestehenden Bauhofgelandes.

Gleichzeitig mit der Ausfuhrung der straBenbaulichen Arbeiten wird fiir den danach
erfolgenden  Tunnelausbruch  von  Fluchtstollen  und  Haupttunnel  die
Verladeeinrichtung zum Gleisanschluss (Brecher, Férderband mit Stiitzen) aufgebaut.

Alle weiteren Baustelleneinrichtungsanlagen fir den nachfolgenden Tunnelbau, z.B.
Betonmischanlage, Sprengmittellager, Werkstatten usw. werden erst nach den
stralenbaulichen Arbeiten aufgebaut.

Ganz im Siden des Bauhofareals soll zur angrenzenden Bebauung eine 6,00 m hohe
Schallschutzwand erstellt werden. Im Siiden der eigentlichen Baustelleneinrichtung
sind Burocontainer geplant. Sie weisen eine Hohe von 6,14 m auf und dienen auf
Grund ihrer Bauweise auch als Larmschutzwand. Gleiches gilt fiir das geplante
Werkstattgebdude sudwestlich von den Birocontainern. Die Lucke zwischen den
beiden Gebauden wird durch eine 6,00 m hohe Larmschutzwand geschlossen. Ostlich
entlang der Felsenauerstrale ist ebenfalls eine 6,00 m hohe Schallschutzwand geplant.
Sie endet in etwa auf Hohe der Briicke, die Uber die L190 fihrt.

Altstadt:

Die Baustelleneinrichtung fur die stralenbaulichen Arbeiten beim Portal Altstadt fur
die Straenumlegung der L191 und der Neuerrichtung der Schulbriderstral3e liegt im
Bereich der ehemaligen HAK. Das HAK-Geb&ude samt Turnhalle wurde bereits 2013
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abgerissen. Die Baustelleneinrichtung umfasst auf ca. 1000 m?2 Flachen zur
Zwischenlagerung von Baumaterial, zur Abstellung von Bau- und Personalfahrzeugen
sowie flr 1-2 Baustellenbirocontainer und ist mit max. 1,8 m Hohe eingezaunt.

Die Baustelleneinrichtung fur die Tunnelbauarbeiten liegt sidwestlich der

Padagogischen Hochschule hinter dem Geldnde des VKW Umspannwerks.

Tisis:

Die Baustelleneinrichtungen fur die straenbaulichen Arbeiten beim Portal Tisis (Prov.

Stralenumlegung L191a, Endausbau L191a, Tunnel-GSA) liegen:

- Zur Errichtung der provisorischen Umlegung der L191a hangseitig der L191, im
Bereich der abzutragenden Tankstelle und der Wohnobjekte Liechtensteinerstrale
119, 119a, 119b

- Zur Errichtung des Endausbau L191 wund L191a sowie der Tunnel-
Gewasserschutzanlage talseitig der L191 auf den Grund-Parzellen 455/8, 455/9,
455/10

Die Baustelleneinrichtung fir die Tunnelbauarbeiten liegen betreffend den

Fluchtstollen hang- und betreffend den Haupttunnel talseitig an der

Liechtensteinerstralie.

Auf der talseitigen Baustelleneinrichtung sind eine Larmschutzwand sowie eine
Luftschutzwand von jeweils 4m Hohe vorgesehen. Auf der hangseitigen
Baustelleneinrichtung sind Larm- und Luftschutzwénde von 4,0 m Hohe und
Bauzéaune von 2,0 m Hohe vorgesehen.

Tosters:

Die Baustelleneinrichtung fiir die straRenbaulichen Arbeiten beim Portal Tosters
(bahnseitige Stutzmauer, Umlegung Kapfweg, Radwegunterfiihrung) liegt hangseitig
neben dem Kapfweg. Diese Flachen werden zeitlich und rdumlich Uberschneidend
auch fur die tunnelbaulichen Arbeiten genutzt. Der notwendige Umfang einer
Baustelleneinrichtungs-Flache fur die vorangehenden straBenbaulichen Arbeiten zur
Errichtung der bahnseitigen Stiitzmauer und der Kapfwegumlegung sind dabei
deutlich geringer.

Entlang des Kapfwegs sowie an den Enden der Baustelleneinrichtung stidostlich und
sudwestlich wird ein 2,0 m hoher Bauzaun aus Holz erstellt. Der Baustellenzaun wird
an 2 Stellen mit Zufahrtstoren versehen. Der komplette sidliche Bereich der
Baustelleneinrichtung bedarf keiner Einz&dunung, da er durch natirliche Barrieren wie
Felswande und/oder Wald abgegrenzt ist.

Ubersicht iiber die Dauer der einzelnen Baustelleneinrichtungen (in Jahren):

Tosters Haupttunnel: 2,1
Tosters Fluchtstollen: 0,6
L Gfterschachtkopf: 0,5
Altstadt Haupttunnel: 1,7
Tisis Haupttunnel, Phase 1: 1,7
Tisis Haupttunnel, Phase 2: 0,6
Felsenau Haupttunnel und Fluchtstollen: 51
Tisis Fluchtstollen: 0,8

Altstadt Fluchtstollen: 0,4
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Projektimmanente Mallhahmen:

Teil des Vorhabens sind auch MaRnahmen, die zur Vermeidung, Abmilderung oder
zum Ausgleich von negativen Umweltauswirkungen in der Bau- sowie Betriebsphase
geplant sind.

Getrennt nach den Schutzgitern des UVP-G 2000 sind folgende MaRnahmen nach
Themenbereichen grob geplant:

Mensch/Natur:
a) Larm:
Einsatz larmarmer Baugerdate, Einhausung der Verladeeinrichtung und
Brecheranlage, tempordre L&rmschutzwénde, Reduktion der Wochenend- und
Nachtarbeiten, hochabsorbierende Verkleidung von Tunnelportalen, objektseitige
LarmschutzmaRnahmen; zeitlich beschrankte Materialtransportfahrten.
b) Erschitterungen:
Schonendes Sprengen, teilweise Entfall des Sprengens, Nachtsprengverbot, Schutz
des Wasserleitungsstollens.
c) Licht:
Begrenzte Beleuchtungszeiten auf Baustellen, gezielte Beleuchtung der Baustellen.
d) Luft:
Schmutzschleusen bei Baustellenausfahrten, Einkapselung der Brecheranlage, Einsatz
emissionsarmer Bau- und Transportfahrzeuge, temporare Staubschutzwénde.

Orts- und Landschaftsbild:

a) Landschafts- und ortshildliche Einbindung der Vorhabensbestandteile durch
architektonische und landschaftsplanerische Gestaltungsmafnahmen.

b) Entwicklung von das Ortsbild aufwertenden Stralen- und Wege-Begleitflachen.

c) Strukturierung von Felswénden zur Aufwertung der landschaftsbildlichen Vielfalt.

Sach- und Kulturguter:

Archadologische Prospektierung, Dokumentierung von Lesefunden, Bergung von
Kleinfunden. Im Falle der Feststellung von relevanten Befunden wird anschlief3end
eine Flachengrabung im betreffenden Bereich durchgefiihrt.

Freizeit, Erholung, Tourismus:
Rekultivierung und Begriinung der Flachen entlang der Geh- und Radwege.

Naturraum, Boden:

a) Tiere, Pflanzen und Lebensraume terrestrisch:
Verzicht auf Rodungen wahrend der Brutzeit, Schonende Baustellenbeleuchtung,
standorttypische  Rekultivierungen,  Vermeidung von  Fallenwirkungen,
Extensivierung von Grinflachen, Entwicklung eines artenreichen Waldrandes.

b) Tiere, Pflanzen und Lebensraume aquatisch:
Uferstrukturierung rechtes lllufer, Errichtung von Gewasserschutzanlagen.

Land- und Forstwirtschaft:
Rekultivierung befristet beanspruchter Flachen, Ersatzaufforstung.

Jagd und Fischerei:
Ersatz eines Hochsitzes, Strukturmalinahmen in Gerinnen.
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Boden:
Minimierung temporérer Flacheninanspruchnahme, Vermeidung Bodenverdichtung,
Bewertung und Sanierung von Altablagerungen bzw. Altstandorten.

Grund- und Bergwasser:
Hydrogeologische Beweissicherung, Pflege und Instandhaltung des
Entwasserungssystems.

Oberflachenwasser:

Belassung des  Abflussprofils des  Blddlebaches,  Rekultivierung  der
Gerinnebdschungen, keine Baustelleninfrastruktur und Ab- und Zwischenlagerungen
im Hochwasserbereich.

Allgemein wird eine Bauaufsicht bestellt, die die Einhaltung der Malinahmen und
behordlichen Auflagen Uberwacht.

Dariiber hinaus wird eine Beweissicherung und begleitende Kontrolle v.a. in den
Bereichen Emissionen, terrestrische und aquatische Lebensrdume, Boden, Grund-,
Berg- und Oberflachenwasser durchgefihrt.

Im Ubrigen wird auf die vorgelegten Einreichunterlagen und die
Sachverhaltsfeststellungen in den Gutachten verwiesen.
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Erganzungen seitens der Antragsteller:

Mit E-Mail vom 27.10.2014 hat die Antragstellerin Land Vorarlberg das Ergebnis der
erganzenden Reisezeitmessungen Ubermittelt. Daraus ging hervor, dass sich die
Reisezeiten auf der Relation Knoten A14/L190 — Grenze Tisis im Bestandsfall von
rund 8 min auf ca. 9:23 min erhohten.

Mit Schreiben vom 14.11.2014 hat die Antragstellerin Land Vorarlberg eine
Uberarbeitete Verkehrsmodell-Rechnung Ubermittelt, die auf Grund der aktuellen
Reisezeitenmessungen zu erstellen war. Daraus ging hervor, dass sich die
prognostizierte Reisezeitersparnis auf der Relation Knoten A14/L190 — Grenze Tisis
von rund 2 min auf rund 3:30 min erhohte. Dies fuhrte in weiterer Folge zu
Veranderungen in den Verkehrsmengen auf den im Verkehrsmodell betrachteten
Routen.

Mit Schreiben vom 05.12.2014 teilte die Antragstellerin Land Vorarlberg mit, dass
zum  Ausgleich der aufgezeigten Divergenz von 79,72 Punkten im
naturschutzfachlichen Gutachten eine weitere Flache (GSt.Nr. 3099/13 KG Nofels) zur
Verwendung fur Extensivierungs(=Ausgleichs)malinahmen angeboten wird.

Mit Schreiben vom 19.03.2015 hat die Antragstellerin Land Vorarlberg das
privatrechtliche Ubereinkommen mit der ,Republik Osterreich — 0Offentliches
Wassergut®, vertreten durch den Landeshauptmann von Vorarlberg als Verwalter des
offentlichen Wassergutes, vom 17.03.2015 vorgelegt, auf Grund dessen die Erlaubnis
der Errichtung, des Bestandes, der Beniitzung, der Erhaltung und der Entfernung néher
bezeichneter Anlagen im o6ffentlichen Wassergut ,,Ill und Ill-Vorland* eingerdumt
wurde.

Mit Schreiben vom 23.03.2015 hat die Antragstellerin Land Vorarlberg betreffend die
geplanten Rodungsflachen ~ und  forstlichen  Ersatzaufforstungen  bzw.
naturschutzfachlichen AusgleichsmaRnahmen eine Klarstellung und Anderung bekannt
gegeben. Auf der Ersatzaufforstungsflache beim Egelsee seien ein Niederwald auf
6.880 m2 und um diesen ein artenreicher Waldrandsaum von 2.050 m? geplant. Die
Flache fur den umgebenden blutenreichen Krautsaum betrage nunmehr 4.650 m2.
Darliber hinaus sei fur die Errichtung des Kabelkollektors entlang des Kapfweges
keine dauernde, sondern nur eine befristete Rodung notwendig. Im Bereich des
Niederwaldes erfolge keine Einzelstammentnahme, sondern ein streifenweises ,,Setzen
auf Stock*.
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5. Rechtsgrundlagen und rechtliche Beurteilung:

5.1. Allgemeines:

Das UVP-G sieht eine Verfahrenskonzentration vor, wonach in einem einzigen
Verfahren Uber alle Genehmigungsvoraussetzungen nach den mitanzuwendenden
Materiengesetzen sowie die zusétzlichen Genehmigungsvoraussetzungen des § 17
UVP-G 2000  abzusprechen ist.  Letztere implizieren eine  autonome
Bewilligungspflicht nach dem UVP-G, selbst wenn keine Genehmigungspflicht nach
einem Materiengesetz schlagend wird. Liegen die Genehmigungsvoraussetzungen
nach einem Materiengesetz nicht vor, so ist ein Antrag abzuweisen. Umgekehrt ist
aber auch eine Abweisung auszusprechen, wenn zwar die
Genehmigungsvoraussetzungen nach den einzelnen Materiengesetzen vorliegen,
jedoch in der Gesamtschau und unter Anwendung der weiteren
Genehmigungsvoraussetzungen des UVP-G schwerwiegende Umweltbelastungen
verbleiben.

Vor diesem Hintergrund wurden in den nachfolgenden Abschnitten zuerst auf die
Genehmigungsvoraussetzungen jener Materiengesetze eingegangen, die hier
mitanzuwenden waren. Im Anschluss daran wurden die Genehmigungs-
voraussetzungen nach dem UVP-G 2000 erortert und wird die integrative
Gesamtbetrachtung vorgenommen.

5.2. Technische Aspekte:

Geotechnik, Tunnelbau, baulicher Brandschutz, Baustatik & Brickenbau,
Tunnelliftung und Tunnelsicherheit, Elektrotechnik:

GeméR § 38 Abs. 1 StraRengesetz hat der Stral3enerhalter die 6ffentlichen StraRen unter Beachtung der
Grundsatze nach 8 3 so zu bauen, dass sie den bestehenden und voraussehbaren Verkehrsbedurfnissen
der Verkehrsteilnehmer, insbesondere auch der schwéacheren Verkehrsteilnehmer, entsprechen und bei
Beachtung der straBenpolizeilichen und kraftfahrrechtlichen Vorschriften und unter Bedachtnahme auf
die durch die Witterung oder Elementarereignisse bedingten Umstande ohne besondere Gefahrdung
benutzt werden konnen. Gemall § 3 Abs. 1 leg. cit. sind die 6ffentlichen StralRen entsprechend ihrem
Zweck und ihrer Funktion zu planen, zu bauen und zu erhalten. Dabei sind gemdaR Abs. 2 leg. cit.
folgende weitere Grundséatze zu beachten:

a) Die Verkehrssicherheit, insbesondere der Schutz der schwacheren Verkehrsteilnehmer, wie
FuBgénger, Radfahrer und Menschen mit Behinderung, ist zu berticksichtigen.

b) Offentliche StraBen sind fir den nicht motorisierten Verkehr moglichst attraktiv zu gestalten.

c) Offentliche StraRen sind fiir den ¢ffentlichen Personennahverkehr moglichst attraktiv zu gestalten.

d) Mit Grund und Boden ist haush&lterisch umzugehen.

e) Belastigungen sind moglichst zu vermeiden.

f) Die Umweltvertraglichkeit, einschlieRlich des Schutzes des Orts- und Landschaftsbildes und der
Energieeffizienz, ist zu beriicksichtigen.

Mit Bezuqg auf das \VVorhaben:

Das beantragte VVorhaben sieht die Errichtung eines vierarmigen Tunnelsystems samt
parallel verlaufender Fluchtstollen und Luftungsschacht sowie die Anderung
oberirdischer StraBenverlaufe und die Errichtung einer Gemeindestralie vor. Fir die
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Beurteilung der Modoglichkeit zur Errichtung des Tunnelsystems war die
geomechanische Ausgangslage zu betrachten. Das Projektgebiet befindet sich am
nordlichen Ausldufer des Ratikongebirges. Das Gebiet der Letze liegt geologisch
gesehen im unmittelbaren Uberschiebungsbereich von zwei groRtektonischen
Gebirgseinheiten.  Aufgrund der vorliegenden Projektgrundlagen wird der
Kreisverkehr im Helvetikum aufgefahren. Im Untersuchungsbereich herrschen die
Gesteine des Schrattenkalks (massige bis grobbankige Kalke) sowie die Mergel,
Mergelkalke bzw. Mergelschiefer der Drusberg-Schichten vor. Der Schrattenkalk wird
als verkarstungsfahig und potentiell wasserfiihrend angesprochen. Die Drusberg-
Schichten wirken im Liegenden zum Schrattenkalk als relativer Wasserstauer und es
ist mit Wasserzutritten zu rechnen.

Die Sicherung der Tunnelréhren erfolgt generell mit Spritzbeton, Gebirgsankern und
Tunnelbdgen. Dies gilt auch fir die Voreinschnitte, wobei beim Voreinschnitt Tisis
aufgrund des Verkehrskonzeptes wéhrend der Bauphase und des lokal geringen
Abstands zu einem Bestandsgeb&ude, eine ca. 50 m lange, aufgeléste Bohrpfahlwand
zur Anwendung kommt.

Oberirdisch erfordert das Vorhaben die Errichtung zahlreicher Kunst- und
Briickenbauwerke, wie Radwegunterfihrungen und -briicke, mehrerer Stlitzmauern
und -wénde, einer Rampenbricke, etc. Deren Dimensionierung und Ausfiihrung war
flr die Stabilitat und Sicherheit der StraBenanlagen als entscheidend anzusehen.

Was die Tunnelsicherheit betrifft, stellt der Kreisverkehr im Tunnel eine Besonderheit
dar. Die Haupttunnel sind im Gegenverkehrsbetrieb konzipiert. Hinsichtlich der
Details zu den Fahrbahnbreiten, Seitenstreifen, Notausgdngen, Querschlégen,
Fluchtstollen, Notruf- und Feuerltschnischen, etc. wird auf den Sachverhalt bzw. die
Einreichunterlage verwiesen. Dasselbe gilt fur die betriebs- und sicherheitstechnischen
Anlagen und Ausrustungen, wie z.B. Tunnellberwachung, Tunnelbeleuchtung,
Energieversorgung, Video- und Funkanlage, etc.

Die zul&ssige Geschwindigkeit im Tunnel ist mit 50 km/h beschrieben. Unmittelbar in
den Portalbereichen befinden sich ampelgeregelte VVerkehrsknotenpunkte.

Fur den Aspekt der Tunnelbe- und —entliiftung sind die ausreichende Dimensionierung
der Luftungsanlage und deren Auslegung relevant. Diesbeziiglich sieht die Planung
vor, dass jeder Tunnelast mit einem mechanischen Luftungssystem fur den
Normalbetrieb sowie fiir den Ereignisbetrieb ausgestattet wird. Die Anzahl der
Strahlventilatoren hangt von der L&nge des einzelnen Astes ab und liegt zwischen 2
(Altstadt) und maximal 18 (Tisis). Grundsatzlich wurde das Luftungssystem fur den
Brandfall als L&ngsluftung mit Punktabsaugung ausgelegt, jedoch ist die Liftung so
dimensioniert, dass die Entrauchung im Brandfall auch nur mittels Langsliiftung ohne
Punktabsaugen maglich ist. Die Strahlventilatoren wurden so ausgelegt, dass es
moglich ist, von jeder Stelle des Tunnels auch im Brandfall die Rauchgase nicht nur
zum nachstgelegenen Tunnelportal, sondern auch zum Kreisel und der sich dort
befindenden Abluftabsaugung zu transportieren. Bei Ausfall der zentralen
Abluftabsaugung im Bereich des Kreisels kann diese Luft aber auch Uber einen
anderen Tunnelast zum Austrittsportal gefuhrt werden. Bei Ausfall der gesamten
Strahlventilatoren in einem Tunnelast kann Gber die Regelung der Stromung in den
anderen Asten geniigend Druckgefalle aufgebaut werden, dass eine — wenn auch
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eingeschrankte — Entrauchung des betroffenen Astes maoglich ist. Unter
Berticksichtigung meteorologischer Daten und aerodynamischer Rahmenbedingungen
sowie des zu erwartenden Verkehrsaufkommens wurden die Strahlventilatoren und
Abluftventilatoren dimensioniert. Im Normalbetrieb wird die Abluft fir eine
bestimmte Anzahl an Betriebsstunden tber den Abluftschacht abgefuhrt, um in den
Portalbereichen die Luftbelastungen zu minimieren. Die Punktabsaugung setzt sich aus
vier Axialventilatoren zusammen. Auch die Fluchtstollen sind mit eigenen
Lftungssystemen fur den Brandfall ausgestattet.

Die Tunnelanlage weist eine aufwandige betriebs- und sicherheitstechnische
Ausstattung auf, die fur die Gefahrdungsklasse 111 konzipiert ist. Die Versorgung mit
elektrischer Energie erfolgt aus dem Mittelspannungsnetz der Stadtwerke Feldkirch
und der EW Frastanz. Die Einspeisungen erfolgen Uber die Betriebszentrale Altstadt
und die Betriebsstation Felsenau. Daneben sind finf unterbrechungsfreie
Stromversorgunganlagen vorgesehen fur den Fall eines Netzausfalls. Im Bereich der
Betriebszentrale Altstadt ist Uberdies ein fixes Notstromaggregat mit einer Leistung
von rund 150 kVA geplant, welches die vier Pumpen fur Berg- und Fahrbahnwasser
im  Aufweitungsstutzen Kreisverkehr versorgen soll. Die Uberwachung der
Luftverhaltnisse im Tunnel wird durch CO-Messanlagen, Tribsicht-Messanlagen und
Luftlangsgeschwindigkeitsmesseinrichtungen sichergestellt. Die gesamte
Tunnelanlage wird mit einer Videoanlage, einer Beschallungsanlage und einer
Gefahrmeldeanlage ausgeristet. Eine Notrufzentrale, welche im Wesentlichen aus den
Einrichtungen Telekommunikationsanlage und Sprachaufzeichnungssystem besteht,
wird in der Betriebszentrale Altstadt errichtet.

Auf  den Baustelleneinrichtungen  erfolgt die  Stromversorgung  durch
Transformatorstationen in Containerbauweise. Die Anschliisse der Hoch- und
Niederspannung der Transformatoren werden berihrungssicher ausgefihrt. Bei
Ausfall der primaren Energieversorgung wird mittels eines Stromaggregates die
Notstromversorgung sicherheitsrelevanter Einrichtungen und Verbrauchsmittel
gewadhrleistet.

Hinsichtlich der konkreten Situierung des Tunnelbaus und damit zusammenhangender
Sicherheitsfragen wurde ein Gutachten des geologischen Amtssachverstandigen
eingeholt. Dieser hat in seinem aus Sicht der Behdrde vollstandigen und schliissigen
Gutachten ausgefuhrt, dass vorgesehen sei, das Tunnelbauwerk beginnend beim
Bauhof Felsenau im Schrattenkalk anzusetzen und weitgehend in diesem zu fuhren. Im
Liegenden des Schrattenkalkes wirden sich die Drusbergschichten befinden, im
Hangenden des Schrattenkalkes befinde sich die Garschella Formation. Der
Schrattenkalk sei verkarstet. Entlang von Kluftsystemen konnten sich diese
Karststrukturen auch in die Drusbergschichten fortsetzen. Die Bergwasserfiihrung sei
in erster Linie an den Schrattenkalk gebunden. Die Drusbergschichten wirden als
relativer Grundwasserstauer in Erscheinung treten. Entlang von Kluftsystemen sei
allerdings auch in den Drusbergschichten mit Wasserfihrung zu rechnen. Das
Projektgebiet befinde sich am Zusammenfluss des eiszeitlichen Rheintalgletschers mit
dem eiszeitlichen Illgletscher. Im Bereich dieses Zusammenflusses sei es zur
Ausbildung tiefreichender Gletscherspalten gekommen und sei entlang dieser
Gletscherspalten Schmelzwasser unter grofem Druck bis in den Bereich des
Festgesteinsuntergrundes abgesunken, was zur Bildung groBer ,,Gletschermiihlen*
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gefihrt habe. Diese konnten teilweise tief in den Festgesteinsuntergrund
eingeschnitten sein. Auch habe dieser Schmelzwasserzufluss wesentlichen Einfluss auf
die Verkarstung des Schrattenkalkes gehabt, sodass mit teilweise grolRen Hohlrdumen
gerechnet werden misse. Ein  Teil dieser Hohlrdume konne  mit
Lockergesteinsablagerungen verfillt sein. Teilweise sei insbesondere in tieferen
Bereichen mit offenen Hohlrdumen zu rechnen. Vom Portal Felsenau bis zum
Kreisverkehr konne es Ortlich zu starkeren Wasserfilhrungen kommen, wobei die
Gesteine Uberwiegend standsicher seien. Vom Kreisverkehr in Richtung Portal Tisis
wirde die Garschella Formation und allenfalls die Amdenerschichten erreicht. Diese
beiden Einheiten konnten ortlich verstdrkte Sicherungen des Tunnels erforderlich
machen, seien jedoch jedenfalls mit den vorgesehenen Malinahmen zuverléssig zu
beherrschen. In Bereichen mit geringer Uberdeckung zu den Wohngeb&uden sei es
zweckmaéliger bei den Sprengungen eine Anpassung der Ladungsstarke und
Dimensionierung der Abschldge vorzunehmen, und auf Schrdmarbeiten nur dann
umzustellen, wenn sich die Erschitterungen in den Wohngebduden anders nicht auf
ein zumutbares Mal} verbessern lassen. Fir den Tunnelast Tosters sei zu erwarten, dass
Schrattenkalk,  Drusbergschichten, die  Garschella  Formation und die
Amdenerschichten durchortert werden. Mdglicherweise streife der Tunnel sogar die
Lockergesteinsiiberdeckung. Wesentliche Besonderheit sei die erhebliche Gefahrdung
durch Steinschldge im Portalsbereich, weswegen ein Schutz gegen Steinschlage mit
technischen Verbauungsmalinahmen nétig sei. Diesbeziiglich liege ein Detailprojekt
vor, das zustimmend zur Kenntnis genommen werden konne. Der Tunnelast Altast
schlielRlich verlaufe durch Schrattenkalk, Drusbergschichten und die Garschella
Formation und durfte keine besonderen bautechnischen Schwierigkeiten aufwerfen.
Die Planung zum Kreisverkehr sehe einen leistungsfahigen jedenfalls ausreichenden
Felspfeiler vor. im diesem Bereich sei mit tragfahigen Schichten zu rechnen. Ortlich
kénnten in Folge von verkarsteten Hohlrdumen starkere Wasserzutritte in die Baustelle
auftreten. Bei einer sorgfaltigen Baufiihrung sei dieser Abschnitt bei plangeméler
Ausfliihrung jedenfalls machbar. Insgesamt seien die in den Projektunterlagen
dargestellten Untersuchungen vollstdndig und plausibel. Die in den Plan- und
Beschreibungsunterlagen fur die Baufiihrung vorgesehenen Malnahmen seien
nachvollziehbar und konnten aus geologischer Sicht zustimmend zur Kenntnis
genommen werden.

Zur Frage, ob das beantragte VVorhaben den technischen Anforderungen entspricht,
wurden die Gutachten eines Sachverstandigen fur Geotechnik, Tunnelbau und
baulicher Brandschutz sowie flir Baustatik und Briickenbau eingeholt. Der Gutachter
hat in seinen beiden aus Sicht der Behorde vollstdndigen und nachvollziehbaren
Gutachten mitgeteilt, dass die generelle Auslegung des Vorhabens eine
funktionierende Losung sei. Die Berechnungen zum Gebirgs- und Systemverhalten
und den dementsprechend notwendigen Sicherungsmanahmen wurden ebenso
bestatigt wie die Planungen zu den Tunnelquerschnitten und zum baulichen
Brandschutz. Der vorgesehene Innenausbau mit Innenschalen aus Beton oder
Stahlbeton, mit Streifenfundamenten oder Sohlgewdlben und auch die Ausbildung mit
Spritzbeton in den Fluchtstollen entsprechend den Darstellungen in den
Regelquerschnitten werde tberdies bestatigt. Schliel3lich wirden aus geotechnischer
Sicht keine Einwénde gegen die geplanten Kunstbauwerke (Stitzmauern /



-132 -

Stltzkonstruktionen, Radwegunterfiihrung, Rampenbriicke, etc.) bestehen, da die
vorgesehenen Losungen in ihren Abmessungen plausibel und aus statischer /
briickenbautechnischer Sicht funktionierende Ldsungen seien. Im Ergebnis hat der
Sachverstdndige mitgeteilt, dass aus fachlicher Sicht bei Einhaltung der Plan- und
Beschreibungsunterlagen sowie der empfohlenen Auflagen kein Einwand gegen das
Vorhaben bestehe.

Zur Frage, ob das beantragte Tunnelsystem den sicherheitstechnischen Anforderungen
genligt, wurde Uberdies das Gutachten eines Sachverstandigen fir Tunnelsicherheit
eingeholt. Dieser hat in seinem vollstdndigen und schlissigen Gutachten eingangs
aufgezeigt, dass der zentrale Kreisverkehr aus Blickwinkel der Tunnelsicherheit eine
besondere Charakteristik mit speziellen sicherheitstechnischen Eigenschaften und
Anforderungen darstelle. Das gewahlte Tunnelsystem mit Gegenverkehrsbetrieb
entspreche beim zu erwartenden Verkehrsaufkommen grundsatzlich den
Anforderungen gemdR dem Stand der Technik. Die gegentber der
Projektierungsgeschwindigkeit geplantermaRen geringere Hdchstgeschwindigkeit sei
im konkreten Fall positiv zu sehen. Die Anschliisse/Knoten an das Strallennetz in den
Portalbereichen wirden potenzielle Konfliktpunkte aus Blickwinkel der
Verkehrssicherheit darstellen, weil sie die Stauwahrscheinlichkeit erhdhten. Die
risikoanalytische Untersuchung habe aber gezeigt, dass solche Stausituationen bei
Umsetzung der herabgesetzten Hochstgeschwindigkeiten keine unverhaltnismaRige
Risikoerh6éhung bewirken.

Die Herleitung der Geféhrdungsklasse Il nach RVS 09.03.11 und RVS 09.02.31 sei
als plausibel und richtig zu beurteilen. Die Fluchtwege-, Notausgangs- und
Pannenbuchtkonzeption entspreche dem Stand der Technik. Die Auslegung der
Notrufnischen sei tolerierbar, auch wenn geringere Abstdnde empfehlenswert seien.
Das Entwésserungskonzept und die Feuerléschnischen seien nach dem Stand der
Technik geplant. Die Planungen zur Uberwachung des Tunnelsystems, zur
Tunnelbeleuchtung, zur Energieversorgung, zur Video-, Funk-, Beschallungs- und
Gefahrenmeldeanlage wirden ebenfalls dem Stand der Technik entsprechen.
Infotafeln seien einzelfallspezifisch zu errichten. Das Fehlen von Hohenkontrollen vor
den Portalen sei im konkreten Fall nicht zu beanstanden, sondern konne mit
alternativen MalRnahmen das Risiko ebenso angemessen gesenkt werden. Die
Ergebnisse der vertieften Risikoanalyse betreffend Personenrisiken sowie der
Risikoanalyse zu Gefahrguttransporten seien nachvollziehbar und zeigten, dass
ausreichende SchutzmalRnahmen vorgesehen seien. Schliel3lich sei eine ausreichende
Sicherheitsdokumentation zum beantragten Tunnel erstellt worden. Im Ergebnis
bestiinden aus fachlicher Sicht bei Einhaltung der Plan- und Beschreibungsunterlagen
sowie der empfohlenen Auflagen keine Einwande gegen das VVorhaben.

Ob das TunnellGiftungssystem geeignet und ausreichend bemessen ist, wurde vom
Gutachter fiir Liftungsplanung beurteilt. Dieser hat in seinem aus Sicht der Behorde
vollstandigen und nachvollziehbaren Gutachten dargelegt, dass die von den
Antragstellern verwendeten Daten und Annahmen ebenso plausibel sind wie die
Typenwahl fir die Strahl- und Abluftventilatoren. Dass die zentrale Punktabsaugung
Maximalabstande von mehr als 750 m aufweise, sei mit der aktuellen Fassung der
einschlagigen RVS vereinbar. Gegen das Luftungskonzept sei im Normal- wie auch im
Brandbetrieb nichts einzuwenden. Eine optimale Abstimmung von Frischluftzufuhr
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und energieeffizienter Abluftabfuhr tber den Entluftungsschacht sei im Detail noch
auszuarbeiten. Ebenfalls plausibel seien die Konzeption sowie die Annahmen fiir die
Laftung im Brandfall. Die redundante Ausgestaltung des Luftungssystems werde
positiv bewertet. Gegen die geplante Anordnung der Strahl- und Abluftventilatoren,
der Abluftklappen und Messgeréte werde kein Einwand erhoben. Insgesamt wurde die
Liftungsplanung als nachvollziehbar und dem Stand der Technik entsprechend
angesehen, wobei einzelne Details konkret zu Uberprifen bzw. auszuarbeiten seien.
Sofern die dazu empfohlenen Auflagen erfullt und die Plan- und
Beschreibungsunterlagen eingehalten werden, bestehe gegen das Vorhaben kein
Einwand.

SchlieBlich hat der elektrotechnische Amtssachverstandige in seinem aus Sicht der
Behorde vollstandigen und  schlissigen  Gutachten  erldutert, dass bei
sachverhaltsgemaRer und projektsgemaler Ausfiihrung sowie Einhaltung der Auflage
gegen die beantragte Genehmigung aus elektrotechnischer Sicht kein Einwand
bestehe.

Fur die Behorde war aus den genannten Gutachten zu schlielen, dass das beantragte
Vorhaben die statischen und sonstigen sicherheitstechnischen Anforderungen wie auch
Erfordernisse der Tunnelplanung erflllt und die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer
gewadhrleistet werden kann. Aus dem Gutachten fur Tunnelsicherheit ergab sich fur die
UVP-Behotrde gleichzeitig, dass die erstatteten Einwendungen (Kurt Morscher)
betreffend das hohe Gefahrenpotential und die unzureichende Dimensionierung des
Tunnels haltlos sind. Die Dimensionierung sowie die sonstige sicherheitstechnische
Ausstattung lasst ein ausreichendes Sicherheitsniveau erwarten.

Baugesetz:

Gemall §18 Abs. 1 lit. e Baugesetz bedirfen die Aufstellung ortsfester Maschinen oder sonstiger
ortsfester technischer Einrichtungen, sofern durch sie die Sicherheit oder Gesundheit von Menschen
geféhrdet oder Nachbarn beldstigt werden kdnnen, einer Baubewilligung.

Wenn die Abstandsflachen und Mindestabstande eingehalten werden, sind die Aufstellung von
Wohnwagen und &hnlichen Unterkiinften auf einer Baustelle fiir die Dauer von mehr als zwei Jahren
gemall § 19 lit. i anzeigepflichtig. GemaR § 20 sind Bauvorhaben, die weder einer Baubewilligung
noch einer Bauanzeige bedurfen, frei. Anzeigepflichtig nach § 19 lit. k ist der Abbruch von Gebduden
oder Geb&udeteilen.

Fur die Errichtung von Bauwerken oder sonstigen Anlagen, die aufgrund ihres besonderen
Verwendungszweckes nur voribergehend Bestand haben sollen, z.B. bei Baustellen oder
aulerordentlichen Verhéltnissen, kann gemal? § 30 Abs. 1 anstelle eines Bauantrages nach § 24 oder
einer Bauanzeige nach § 32 eine Baubewilligung fir vortibergehende Zwecke beantragt werden.

Die Baubewilligung fur voriubergehende Zwecke kann unter Bedachtnahme auf den

Verwendungszweck und die beabsichtigte Bestandsdauer abweichend von den Voraussetzungen nach

§ 28 Abs. 2 erteilt werden, sofern

a) Interessen der Sicherheit und der Gesundheit nicht entgegenstehen;

b) die Rechte der Nachbarn nicht beeintrachtigt werden; und

¢) das Bauvorhaben den raumplanungsrechtlichen Vorschriften entspricht; dies gilt nicht fur eine
Anlage im Rahmen einer Baustelleneinrichtung, weiters nicht fir eine Anlage in einer Bauflache,
sofern sie bzw. die Verwendungsénderung nicht langer als einen Monat Bestand haben soll.

Die Baubewilligung fur vortbergehende Zwecke ist entsprechend dem voraussichtlichen Bedarf auf
eine bestimmte Zeit, hdchstens aber auf die Dauer von drei Jahren zu erteilen. Eine Verldngerung der
Baubewilligung entsprechend der voraussichtlichen Notwendigkeit des Weiterbestandes bzw. der
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Verwendungsénderung, jeweils jedoch hdchstens bis zu drei Jahren, ist zuldssig, wenn die
Voraussetzungen nach Abs. 2 vorliegen.

Mit Bezuqg auf das \Vorhaben:

Vorab ist festzuhalten, dass vom Geltungsbereich des Baugesetzes ausgenommen sind:
Offentliche Stral3en, soweit es sich nicht um Gebdude handelt, es sei denn sie stehen in
einem unmittelbaren technischen Zusammenhang mit der Errichtung oder dem Betrieb
der Stralle (81 Abs. 1 lit. d). Dies hatte hier zur Folge, dass nicht nur StralRenbauten
im engeren Sinne (z.B. Tunnel, einschlieBlich Fluchtstollen, Querschldage und
Fluchtradume; Liftungsgebdude; Schachtkopfbauwerke; Pumpstationen u. dgl.),
sondern auch elektrotechnische Betriebsanlagen, Betriebsstationen, Betriebszentralen,
Raume mit Pumpen, Anlagen fir die Loschwasserversorgung oder die
StraBenentwasserung und dergleichen nicht unter das Baurechtsregime fallen.

Somit waren der Abbruch einiger Bauwerke sowie die Einrichtung von finf
Baustelleneinrichtungen (Felsenau, Altstadt, Tisis-Fluchtstollen, Tisis-Hauptstollen,
Tosters) unter das Baugesetz zu subsumieren. Bei der Baustelleneinrichtung in der
Felsenau, welche eine Flache von ca. 6.680 m2 aufweist und langer als zwei Jahre
besteht, werden die Mindestabstande zu den StralRengrundstiicken GST.-Nr. 5556 und
5414 durch Baucontainer und Schallschutzwénde teilweise nicht eingehalten und
bestand folglich eine Bewilligungspflicht. Nachdem es sich hierbei augenscheinlich
um befristete Einrichtungen handelt, kam eine Baubewilligung fiir vorlbergehende
Zwecke geméll §30 BauG zur Anwendung. Die Baustelle Tisis-Hauptstollen
(ca. 7.130 m?) ist fir <2 Jahre geplant, wobei die Mindestabstande durch die
L&rmschutz- und Luftschutzwénde gegenuber GST.-Nr. 635/4, 635/1, 455-77, 455/1
und 455/2 nicht eingehalten werden. Es war daher eine Baubewilligung fur
voriibergehende Zwecke nach 8 30 erforderlich. Die Baustellencontainer auf den BE-
Flachen Altstadt (ca. 6.040 m?), Tosters (ca. 2.150 m2?) und Tisis-Fluchtstollen
(ca. 3.500 m?) sind fir eine Dauer < 2 Jahre geplant und werden die Mindestabstédnde
eingehalten. Sie waren daher als genehmigungsfrei anzusehen. Die Einfriedungen auf
diesen BE-Fl&chen, waren, sofern sie 1,80 m Hohe Uberschreiten, als anzeigepflichtig
anzusehen, wobei eine Anzeige fiir voriibergehende Zwecke zur Anwendung kommt.

Der hochbautechnische Amtssachverstandige hat in seinem aus Sicht der Behorde
vollstandigen und schlussigen Gutachten bestétigt, dass bei plan-, beschreibungs- und
sachverhaltsgeméRer Ausfiihrung sowie bei Einhaltung der empfohlenen und in diesen
Bescheid eingeflossenen Auflagen den fachlichen Anforderungen des Baugesetzes
entsprochen wird. Damit war aus rechtlicher Sicht festzustellen, dass unter diesen
Umstdnden den hier relevanten, eingangs genannten Genehmigungsvoraussetzungen
vor allem zur Sicherheit und Gesundheit sowie zum Schutz der Nachbarn entsprochen
wird. Auch dem vollstandigen und schlissigen Gutachten des Sachverstandigen fur
ortliche Raumplanung war kein Konflikt mit den raumplanerischen Interessen zu
entnehmen. Die Konsensfahigkeit der Baustelleneinrichtungen umfasst auch jene
Anlagenteile, fir die bau- oder ausschreibungsbedingt die Einreichunterlagen noch
nicht bis ins letzte Detail ausgearbeitet sind. Hierbei wurde vorausgesetzt, dass diese
Detailunterlagen gemal der gemachten Vorschreibung ausgearbeitet, der Behorde
vorgelegt und im weiteren Verlauf berticksichtigt werden.
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Brandschutz:

Der Vertreter der Brandverhutungsstelle Vorarlberg hat im Rahmen des Verfahrens ein
brandschutztechnisches Gutachten zu den beabsichtigten Baustelleneinrichtungen
erstellt. Darin hat er zum Ausdruck gebracht, dass die in den Einreichunterlagen der
Konsenswerber enthaltenen BrandschutzmalRnahmen schlissig und nachvollziehbar
seien und daher gegen die Erteilung der beantragten Genehmigung aus
brandschutztechnischer Sicht bei Erflllung der empfohlenen Auflage kein Einwand
bestehe. Fir die UVP-Behorde ergab sich daraus der Schluss, dass die
Genehmigungsvoraussetzungen erfullt sind.

Verkehr und Verkehrssicherheit:

Der Bereich Verkehr und Verkehrssicherheit stellte einen zentralen Aspekt fir 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. Im Zentrum der Beurteilung stand die seitens der Konsenswerber
erstellte Prognose des im Untersuchungsraum zu erwartenden projektbedingten
Verkehrs bzw. dessen Verlagerung. Diese Daten waren von Bedeutung fir
vorhabensbedingte Verénderungen der Immissionssituation und fir die Tunnel- und
StraRBensicherheit relevante Risikoanalysen. VVon Interesse war aber auch die Frage, ob
das Vorhaben die verkehrlichen Ziele erreichen kann und ob die Wahl der
eingereichten Variante unter den gepriften Alternativen plausibel ist. Zu diesen
Fragen hat der Sachverstandige fur Verkehr und Verkehrssicherheit ein aus Sicht der
UVP-Behorde vollstandiges und schliissiges Gutachten erstellt und darin neben den
Auswirkungen des beantragten Vorhabens in der Bau- und Betriebsphase auch die
durchgefiihrte Alternativenpriifung beurteilt.

Methodik und Nullplanfall:

Aus Sicht des Sachverstandigen ist die Abgrenzung des Untersuchungsraumes fir das
Vorhaben korrekt vorgenommen worden, um die Auswirkungen auf die
Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit beurteilen zu kdnnen. Die Zugrundlegung des
verfeinerten und konservativen Szenarios 1 aus der Verkehrsprognose Osterreich
2025+ sei ein plausibler Ansatz fur die Erstellung des projektbezogenen
Verkehrsmodells. Der kinftigen Siedlungsentwicklung sowie der unterschiedlichen
Verkehrsentwicklung auf den verschiedenen Routen von Feldkirch bzw. tber das
Rheintal nach Liechtenstein sei im Modell Rechnung getragen worden. Der Ziel- /
Quellverkehr sei mittels Verkehrsbefragungen erhoben worden. Die Kalibrierung des
Modells durch Plausibilitatsprifung der Bestandsumlegung habe eine zufrieden
stellende Ubereinstimmung von gezahlten und modellierten Verkehrsmengen fiir das
Bezugsjahr 2010 ergeben. Der Prognosehorizont fir die Verkehrsprognose sei mit dem
Jahr 2025 aus fachlicher Sicht angemessen gewéhlt. In der Praxis zum Teil angesetzte
Horizonte von 20 Jahren wirden Kkeine seriosen Abschdtzungen der
Verkehrsentwicklung ermdglichen. Hier musste mit Szenarien gerechnet werden, die
eine sehr groRRe Unsicherheit bzw. geringe Prognosegenauigkeit zuliel3en. Es sei daher
sinnvoller, dem Antragsteller ein Monitoringprogramm vorzuschreiben, das der
Uberpriifung und Einhaltung der prognostizierten Zahlen dient und allfallige
NachbesserungsmaRnahmen vorsieht.
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Die Alternativenprifung der Antragsteller stelle die gepriften Varianten in
nachvollziehbarer Form dar. Im Zuge des Verfahrens seien flr das Prognosejahr 2020
eine Referenzvariante (d.h. eine Fortschreibung der Ist-Situation im Sinne einer
Nullvariante), mehrere StraRenbauvarianten (ausgehend von 30 mdglichen Varianten
wurden 12 Varianten vertieft bearbeitet) mit Begleitmalnahmen sowie zwei Varianten
ohne Straenneubau (Varianten 0+) entwickelt worden. Als Ergebnis des
konsensorientierten Planungsverfahrens sei ein Stralenneubau mit Begleitmalinahmen
als beste Alternative zur Losung der bestehenden Verkehrsproblematik in Feldkirch
ausgewahlt worden, da die Zielsetzungen nicht allein mit verstarkten Malinahmen im
offentlichen Verkehr zu erreichen seien. Entschieden habe man sich schlie3lich fir die
hier beantragte StraRenbauvariante. Aus Sicht des Sachverstandigen sollten
gleichzeitig aber auch die Begleitmalinahmen weiter vertieft und die zentralen
Elemente der Varianten 0+ (S-Bahnverkehr nach Liechtenstein auf der ausgebauten
Bestandsstrecke) vorangetrieben werden. Die Beurteilungskriterien seien fir den
Beurteilungsaspekt Verkehr vollstandig und schlissig. Die Begriindung fir die Wahl
bzw. Nicht-Wahl und das angefiihrte Konfliktpotential werde in ausreichender
Detaillierung beschrieben.

In das Verkehrsmodell seien Reisezeitmessungen in den Jahren 2012 und 2014
zwischen der Autobahnabfahrt Feldkirch/Frastanz und der Liechtensteiner Grenze bei
Tisis bzw. der Vereinigungsbriicke in Gisingen eingeflossen. Der methodische Ansatz
verfolge insofern ein worst-case Szenario, als zu erwartende Optimierungen bei den
Ampelsteuerungen nicht berticksichtigt worden seien.

Im Nullplanfall 2025 sei davon auszugehen, dass die Verkehrssteigerungen gegenuber
dem Basisjahr 2010 im hochrangigen Netz ca. 20% betragen und im innerstadtischen
Netz ca. 1 bis 14%. Somit sei im Nullplanfall auf den relevanten Streckenabschnitten,
insbesondere an der Bdrenkreuzung, mit einem Anstieg der Staustunden sowie mit
einer Mehrbelastung auf den Ausweichrouten zu rechnen. Die L190 und L191a seien
in den projektrelevanten Abschnitten bereits heute Strecken mit einer erhohten
Unfallhdufung. Beim grenziberschreitenden Giiterverkehr sei auf Grund einer
Anderung der ortlichen Zustandigkeit der Zollstellen ab 01.07.2014 mit einem
jahresdurchschnittlichen theoretischen téglichen Verlagerungspotential von ca. 20
Lkw/24h am Querschnitt Tisis der L191a zu rechnen. Das sind ca. 3% des JDTV im
Schwerverkehr 2012 an diesem Querschnitt.

Bauphase:

Fur die Bauphase sei festzustellen, dass die Errichtung des Vorhabens bzw. der
Vorhabensbestandteile unter Aufrechterhaltung des Verkehrs auf Grundlage des
Einreichprojektes grundsétzlich mdglich ist, auch wenn Prézisierungen und
Detaillierungen fir die nachfolgenden Bewilligungsverfahren geméall 8§ 90 StVO
notwendig seien. Der Verkehr konne fir alle Verkehrsarten auch wéhrend der
Bauphase, mit den fur StraBenbauarbeiten typischen Qualitatseinschrankungen,
abgewickelt werden. Uberlastungen in den verkehrlichen Spitzenstunden konnten aus
verkehrstechnischer Sicht, auf Grund der begrenzten Dauer der Uberlastungen und der
absehbaren Entlastung neuralgischer Stralenabschnitte mit Inbetriebnahme des
Stadttunnels Feldkirch, in Kauf genommen werden. Diese Einschétzung
beriicksichtige auch die zeitgleich geplante Realisierung des Eisenbahnvorhabens
FL.A.CH im Stadtgebiet von Feldkirch.
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Betriebsphase:

Die Betrachtung der prognostizierten Betriebsphase nach Realisierung des
Tunnelsystems zeige sowohl im Teil- als auch im Vollausbau Verkehrsverlagerungen
im StraBennetz. Der errechnete induzierte Verkehr sei unter Berucksichtigung der
ldngeren Reisezeiten grundsétzlich, bezogen auf den JDTV, in seiner GréRenordnung
plausibel. Die allfallige Entlastungswirkung des Projektes FL.A.CH. (Umstieg von
MIV auf OV) sei im Modell nicht beriicksichtigt worden, weshalb diesbeziiglich von
einem konservativen Ansatz auszugehen sei.

Der Stadttunnel Feldkirch fuhre im Teilausbau zu bedeutenden Verkehrsentlastungen
auf der Route L 191a — Bérenkreuzung — L 190 — Felsenau. Vom Verkehr entlastet
wirden auch Parallelrouten bzw. Schleichwege, indem der Verkehr von den
Grenzubergangen Feldkirch Tosters / Mauren und Feldkirch Nofels / Ruggell zum
Grenzlibergang Tisis zuriick verlagert werde. Entlastet wirden auf3erdem die Stral3en
uber die Letze. Verkehrssteigerungen auf der anderen Seite wirden auf den Routen
Liechtenstein — Grenziibergang Tisis — Walgau und Tosters — Walgau bzw. tber die
A 14 (Ambergtunnel) Richtung Rheintal auftreten. Der Stadttunnel bringe flr diese
Relationen die groRte Fahrzeitverkiirzung, entsprechend hoch sei der Anteil des
induzierten Verkehrs (Binnen- bzw. Ziel-/Quellverkehr:< 3%; Durchgangsverkehr: ca.
6,2%). Einen Anteil an den zusatzlichen Verkehrsmengen auf der L 191a (Grenze
Tisis) habe neben dem induzierten Verkehr auch die Ruckverlagerung von der
Schweizer A 13. Dies betreffe ausschlieBlich Fahrten der Relation Liechtenstein —
Oberes Rheintal. Die Verkehrsbelastungen auf den Tunnel&sten wiirden im Teilausbau
zwischen 10.000 und 11.000 Kfz / 24h als JDTV betragen. Die Entlastungen der L 190
(in Richtung Frastanz) und der L 191a (in Richtung Liechtenstein) wirden im Bereich
der Bérenkreuzung 6.000 Kfz/Tag bzw. 8.000 Kfz/Tag betragen.

Bei Vollausbau des Stadttunnels Feldkirch werde der Verkehr durch den zusatzlichen
Tunnelast Tosters noch mehr als im Teilausbau auf den Stadttunnel konzentriert, was
zu weiteren Entlastungen im angrenzenden Strallennetz fiihre. Es komme weiters
gegenuber dem Teilausbau zu einer Ruckverlagerung vom Grenzlibergang Tisis
(L 191a) zum Grenzubergang Tosters mit Mehrbelastungen auf der L 61 und dem
Alberweg. Die Verkehrsbelastungen wirden auf den Tunneldsten im Vollausbau
zwischen 10.000 und 15.000 Kfz / 24h als JDTV betragen. Die Entlastungen der L 190
(in und aus Richtung Frastanz) und der L 191a (in und aus Richtung Liechtenstein)
wirden im Bereich der Barenkreuzung bei 12.000 Kfz/Tag bzw. 6.000 Kfz/Tag liegen.
Der induzierte Verkehr betrage fiir den Binnen- bzw. Ziel-/Quellverkehr < 3% und fur
den Durchgangsverkehr ca. 7,6%.

Die mafRgebenden Kreuzungen im Untersuchungsgebiet wirden in allen Planféllen in
den malgebenden Spitzenstunden unter Berlcksichtigung der MalRnahmen und
Empfehlungen aus dem Einreichprojekt 2013 (v.a. T-Kreuzung an Portal Kapfweg)
eine ausreichende Leistungsfahigkeit, und damit einen stabilen Verkehrsablauf
aufweisen. Dies hétten die seitens der Projektwerber durchgefihrten
Verkehrssimulationen samt Spitzenstundenmodellen gezeigt.

Um die Stauerscheinungen am zentralen Kreisverkehr zu minimieren, sei im
Einreichprojekt 2013 eine Hybridlésung (Teilsignalisierung des zentralen
Kreisverkehrs) erarbeitet und als Empfehlung formuliert worden. Bei dieser
teilsignalisierten Ldsung wirden in jedem Tunnelarm in der Kreiszufahrt
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Stauschleifen eingebracht. Bei Stauerkennung wirden jeweils ein bis zwei
Kreiszufahrten, die gegen den Uhrzeigersinn vor der aufgestauten Zufahrt liegen,
gesperrt. Die dritte Zufahrt misse nicht gesperrt werden, da die Fahrzeuge aus dieser
Zufahrt den Kreis in aller Regel noch vor der aufgestauten Kreiszufahrt wieder
verlassen, und diese damit nicht wesentlich an der Einfahrt in den Kreis hindern. Die
vergleichende Auswertung der Rickstaulangen ohne und mit Teilsignalisierung am
zentralen Kreisverkehr aus dem Einreichprojekt 2013 habe eine deutliche Reduzierung
der maximalen Stauldngen an den Tunnelarmen Tisis und Felsenau gezeigt.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf den offentlichen Verkehr sei festzuhalten, dass das
beantragte Vorhaben geringe Auswirkungen auf den Busverkehr habe, weil
Reisezeitgewinne auf den entlasteten  Streckenziigen durch  Verkehrs-
beruhigungsmalRnahmen wieder aufgewogen wiirden. Flr den nichtmotorisierten
Verkehr ergaben sich positive Wirkungen, weil durch die Verkehrsentlastung und die
vorgesehenen  VerkehrsberuhigungsmaBnahmen  die  Aufenthaltsqualitdt  im
Strallenraum erhoht werde und das Unfallrisiko sinke.

Vor dem Hintergrund der verkehrstechnischen Analyse sei davon auszugehen, dass
sich das beantragte VVorhaben bei Eintreten der prognostizierten Verkehrsreduktionen
und bei Umsetzung der vorgesehenen VerkehrsberuhigungsmaBnahmen auch positiv
auf die Verkehrssicherheit entlang der betroffenen Streckenabschnitte und auf die
Barenkreuzung auswirke. Die in den Einreichunterlagen ausgewiesenen
Begleitmalinahmen bzw. Wirkungen dieser Malinahmen seien von groRer Bedeutung
flr die Vorhabensbeurteilung. Deren Wirkungen seien dem Verkehrsmodell unterstellt
und sollte daher die Uberpriifung des Eintretens dieser angenommenen Wirkungen
durch ein Monitoring nachgewiesen werden.

Kritisch hervorzuheben sei einzig der seit 2012 gehduft auftretende Lkw-Stau vor dem
Grenziibergang Tisis. Im Hinblick auf die Projektzielsetzung der nachhaltigen
Verkehrsentlastung der Bérenkreuzung inklusive der betreffenden Abschnitte der
L 191a und der L 190 und im Hinblick auf das geplante Lkw-Durchfahrtsverbot auf
der L 190 und der L 191a sei die derzeitige H&ufigkeit an Staustunden an der
Zollabfertigung Tisis durch geeignete MaBBnahmen vor Teilinbetriebnahme des
Stadttunnel Feldkirch auf eine zu vernachldssigende Anzahl von Einzelereignissen zu
reduzieren.

Zusammenfassend seien die modellierten Verkehrszahlen, die Verkehrsverlagerungen
und das Ausmal} des induzierten Verkehrs, welche sich aus den verwendeten
Eingangsparametern, Prognoseansdatzen und unter Berlcksichtigung der ladngeren
Reisezeiten gegenuber dem UVP-Einreichprojekt ergeben, als plausibel einzustufen.

Unter Beriicksichtigung einer herbeizufiihrenden Losung fur die Lkw-Stauhdufigkeit
bewirke der Stadttunnel Feldkirch sowohl im Teil- als auch im Vollausbau
Verkehrsverlagerungen im Stralennetz, die zu bedeutenden Entlastungen von derzeit
hoch belasteten StraRenabschnitten der L 191a und der L 190 und der Béarenkreuzung
flhren. Das Projekt werde, bei Umsetzung aller im Einreichprojekt angefiihrten
Begleitmalinahmen der Verkehrsberuhigung zur langfristigen Sicherung der
Entlastungswirkung und bei Umsetzung der unbedingt erforderlichen Auflagen, einen
positiven Einfluss auf die Verkehrs- und Aufenthaltsqualitat im Stralenraum und auf
die Verkehrssicherheit haben.
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In rechtlicher Hinsicht war aus dem Gutachten zu schlieRen, dass das Vorhaben bei
plan-, beschreibungs- sowie auflagengemaBer Umsetzung geeignet ist, die
verkehrlichen Vorhabensziele zu erfullen. Dies impliziert, dass nach der Umsetzung
die neuen Verkehrswege hinsichtlich ihrer Kapazitdten fur die Aufnahme des zu
erwartenden Verkehrs geeignet sind und sich der Grad der Verkehrssicherheit
insgesamt erhoht. Die Antragsteller haben in der UVE Grundlagen erarbeitet und
Ergebnisse dargestellt, die in methodischer wie auch inhaltlicher Hinsicht als valide
einzustufen sind, um die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens zu beurteilen.
Damit waren die prognostizierten Verkehrszahlen als geeignete Grundlage fur die
Beurteilung der weiteren, verkehrsbedingten Umweltauswirkungen (v.a. Luft und
Larm) anzusehen. SchlieRlich enthalten die Einreichunterlagen fachlich fundierte
Planungen zur Verkehrsabwicklung in der Bauphase, so dass davon auszugehen war,
dass die Bauphase ohne erhéhte Gefahr fir den Verkehrsfluss und die
Verkehrssicherheit von statten gehen kann.

Die empfohlene Auflage des Sachverstandigen in puncto Lkw-Riickstau musste durch
die UVP-Behorde adaptiert werden. Zum einen schied die Vorschreibung einer
Auflage in diesem Fall aus. Auflagen kénnen nur dort vorgeschrieben werden, wo eine
Erflllung des Konsenswerbers erwartet werden kann bzw. — sollte dies nicht eintreten
— eine Ersatzvornahme mdglich ist (Hengstschldger/Leeb, AVG (2014), § 59 Rz. 31-
41). Beides war im vorliegenden Fall zu verneinen, da in Frage kommende
Mallnahmen  zur  Losung der  Stauproblematik  nicht im  alleinigen
Verantwortungsbereich bzw. der Entscheidungskompetenz der Antragsteller liegen.
Vor diesem Hintergrund war die Genehmigung unter der aufschiebenden Bedingung
zu erteilen, dass der Nachweis erbracht wird, dass die Stausituation zum Zeitpunkt der
Teilinbetriebnahme jener entspricht, wie es in den Einreichunterlagen beschrieben und
dem Verkehrsmodell unterstellt ist. Die Formulierung der Bedingung war dartiber
hinaus insofern zu adaptieren, dass sie als ausreichend bestimmt angesehen werden
kann. Ebenso angepasst werden musste die empfohlene Auflage zum Monitoring der
Verkehrszahlen. Im Gegensatz zur Annahme des Sachverstandigen, sind
kompensatorische Malinahmen nicht erst dann zu ergreifen, wenn es zu einer
Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte kommt, sondern, wenn die prognostizierten
Verkehrszahlen nicht eingehalten werden. Dies, da die Konsenswerber an die
Einreichunterlagen und damit an die dortige Verkehrsprognose gebunden sind.

Elektrizitatswirtschaftsgesetz:

GeméR § 5 Abs. 1 bediirfen die Errichtung und der Betrieb einer Erzeugungsanlage mit einer Leistung
von mehr als 100 kW neben den nach anderen Vorschriften erforderlichen Bewilligungen der
elektrizitatsrechtlichen Bewilligung. Die Bewilligungspflicht besteht nicht fiir Erzeugungsanlagen, die
einer Bewilligung oder Anzeige nach der Gewerbeordnung 1994, dem Abfallwirtschaftsgesetz 2002,
dem Mineralrohstoffgesetz oder dem Eisenbahngesetz 1957 bedurfen, und fir die Aufstellung,
Bereithaltung und den Betrieb mobiler Erzeugungsanlagen.

Die Erteilung der elektrizitatsrechtlichen Bewilligung setzt gemaR § 9 voraus, dass

a) die eingesetzte Primérenergie bestmoglichst genutzt und verwertet wird, und
b) nach dem Stand der Technik sowie dem Stand der medizinischen und der sonst in Betracht
kommenden Wissenschaften erwartet werden kann, dass
1. durch die Errichtung und den Betrieb der Anlage oder durch die Lagerung von Betriebsmitteln
oder Rickstanden und dergleichen eine Gefahrdung des Lebens oder der Gesundheit von




- 140 -

Menschen oder eine Gefahrdung des Eigentums oder sonstiger dinglicher Rechte der Nachbarn
ausgeschlossen ist und

2. Beldstigungen von Nachbarn durch Geruch, Larm, Rauch, Staub, Erschitterung, Schwingungen,
Blendungen oder in anderer Weise auf ein zumutbares Mal3 beschréankt bleiben.

Die elektrizitatsrechtliche Bewilligung ist gemalR § 10 Abs. 1 zu erteilen, wenn die Voraussetzungen
gemaR § 9 erfullt sind. Wenn diese VVoraussetzungen ansonsten nicht gegeben waren, hat die Behorde
im Bewilligungsbescheid bestimmte geeignete Auflagen vorzuschreiben. Kénnen sie auch durch
solche Auflagen nicht erflllt werden, ist die elektrizitatsrechtliche Bewilligung zu versagen. Die
vorzuschreibenden Auflagen haben erforderlichenfalls auch MalRnahmen fur den Fall der
Unterbrechung des Betriebes und der Auflassung der Anlage zu umfassen.

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Das beantragte Vorhaben sieht beim Portal Altstadt die Errichtung eines
Notstromaggregats mit einer Leistung von 150 kW vor, welches die vier Pumpen fir
das Berg- und Fahrbahnwasser im Aufweitungsstutzen beim Kreisverkehr versorgen
soll. Bei Ausfall der priméren Energieversorgung wird mittels des Stromaggregates die
Notstromversorgung sicherheitsrelevanter Einrichtungen und Verbrauchsmittel
gewadhrleistet, wie z.B. der Sicherheitsbeleuchtung im Tunnelvortrieb und Pumpen bei
fallendem Vortrieb. Die Zu- und Abschaltung des Netzersatzbetriebes erfolgt tber
automatische Umschalteinrichtungen, wobei die maximalen Umschaltzeiten den dabei
gultigen Sicherheitsvorschriften entsprechen.

Der elektrotechnische Amtssachverstdndige hat die Einreichunterlagen gepruft und ist
in seinem aus Sicht der Behorde vollstdndigen und schliissigen Gutachten zum Schluss
gekommen, dass gegen das Notstromaggregat bei projektgemaRer Ausfiihrung kein
Einwand besteht.

In rechtlicher Hinsicht bestand eine Bewilligungspflicht nach diesem Gesetz, da keine
Bewilligung nach einem der in §5 Abs. 1 genannte Materiengesetze besteht. Auf
Grund des vollstandigen und schlissigen Gutachtens wird davon ausgegangen, dass
das beantragte Notstromaggregat die eingesetzte Priméarenergie bestmdglich nutzt und
nach dem Stand der Technik ausgefiihrt wird, so dass weder Sicherheits- bzw.
Gesundheitsrisiken noch Belastigungen der Nachbarn zu erwarten sind. Damit lagen
aus Sicht der Behorde die Genehmigungsvoraussetzungen vor.

Starkstromwegegesetz:

Gemal § 3 Abs. 1 bedarf die Errichtung und der Betrieb einer Leitungsanlage - unbeschadet der nach
anderen Vorschriften erforderlichen Bewilligungen - der elektrizitatsrechtlichen Bewilligung. Das
gleiche gilt fiir Anderungen oder Erweiterungen, soweit diese iiber den Rahmen der hierfir erteilten
Bewilligung hinausgehen.

Gemé&R 8 7 Abs. 1 ist die elektrizitatsrechtliche Bewilligung, erforderlichenfalls unter VVorschreibung
von Auflagen, zu erteilen, wenn die Leitungsanlage dem 6ffentlichen Interesse an der VVersorgung der
Bevolkerung oder eines Teiles derselben mit elektrischer Energie nicht widerspricht.

In der elektrizitatsrechtlichen Bewilligung hat nach Abs. 2 eine Abstimmung mit den bereits
vorhandenen oder bewilligten anderen Energieversorgungseinrichtungen und mit den Erfordernissen
der Landwirtschaft, des Forstwesens, der Wildbach- und Lawinenverbauung, der Raumplanung, des
Natur- und Denkmalschutzes, der Wasserwirtschaft und des Wasserrechtes, des 6ffentlichen Verkehrs,
der sonstigen 6ffentlichen Versorgung, der Landesverteidigung, der Sicherheit des Luftraumes und des
Dienstnehmerschutzes zu erfolgen. Sofern dadurch die Beeintrachtigung von Grundstiicken verringert
und das Bauvorhaben nicht wesentlich erschwert wird, hat in der elektrizitatsrechtlichen Bewilligung
durch die Vorschreibung von Anderungen oder Ergéanzungen der geplanten Leitungsanlage oder von
sonstigen Auflagen eine Abstimmung mit den durch die Leitungsanlage beriihrten privaten Interessen
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zu erfolgen, es sei denn, dass der betroffene Grundeigentimer der Inanspruchnahme seines
Grundstickes bereits schriftlich zugestimmt hat.

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Im Zuge des beantragten Vorhabens soll die Teilstrecke Felsenau - Gisingen der
bestehenden Freileitung Frastanz — Brederis kiinftig als 110 kV-Erdkabel ausgefiihrt
werden. Die neuen Kabelkollektoren verlaufen zu 60% im geplanten Tunnel, und zwar
unter der Fahrbahn. Dazu soll vom Mast 114 bis zum Umspannwerk (UW) Feldkirch
ein neuer Kabelkollektor errichtet werden. Vom UW Feldkirch bis Mast 106 soll
ebenfalls ein neuer Kabelkollektor errichtet werden. Eine weitere Kabelverbindung
flhrt teilweise parallel neben Teilstrecke 1 und Teilstrecke 2 von Mast 114 zu Mast
106. Da sie nicht tiber das UW Feldkirch lauft, ist sie um 300 m kirzer. Die 110-kV-
Leitungen werden als komplett baulich getrennte Systeme durch die Tunnelanlage
gefihrt und sind fir das Betriebspersonal und die Verkehrsteilnehmer an keiner Stelle
zuganglich. Vorerst ist geplant, die Kollektoren mit 3 * 800 mm?2 Al-Leitungen zu
realisieren, wobei der Leiterquerschnitt fur einen Ausbau auf 3 * 2500 mm? Al-
Leitungen dimensioniert wird.

Aus dem eingeholten Gutachten des Amtssachverstandigen fiir Elektrotechnik geht
hervor, dass die berechneten Werte fir das magnetische Feld der Kabelleitung
wesentlich unter dem von der ICNIRP (International Commission on Non-lonizing
Radiation  Protection) angegebenen Referenzwert wvon 200 uT fiir die
Allgemeinbevolkerung und auch unter dem von der OVE/ONORM E 8850
,.Elektrische, magnetische und elektromagnetische Felder im Frequenzbereich von 0
Hz bis 300 GHz — Beschrinkung der Exposition von Personen® vorgegebenen
Grenzwert von 100 uT liege. Betreffend die Auswirkungen der Elektrotechnik des
Vorhabens auf die Schutzgiter gemaR §1 Abs.1 Z.1 UVP-G 2000 sei durch die
elektromaschinelle Ausristung des Tunnels und der Erdkabelleitung weder ein
positiver noch ein negativer Einfluss zu erwarten. Im Ergebnis bestehe bei
sachverhaltsgemaRer und projektsgemaRer Ausfihrung sowie Einhaltung der
empfohlenen Auflage gegen die beantragte Genehmigung aus elektrotechnischer Sicht
kein Einwand.

In rechtlicher Hinsicht konnte das oOffentliche Interesse an der Starkstromleitung im
Rahmen dieses Verfahrens vorausgesetzt werden, da es sich um eine Bestandsleitung
handelt, die lediglich als Erdkabel gefuhrt werden soll. Was die Berlicksichtigung von
durch das Vorhaben betroffenen anderen Offentlichen Interessen betrifft, wurden im
gegenstandlichen Verfahren Sachverstandige sdmtlicher in § 7 genannter relevanter
Fachbereiche zugezogen. Eine Beruhrung von Interessen der Landesverteidigung und
der Sicherheit wurde im gegenstandlichen Fall nicht gesehen und wurde daher von
einer Abstimmung abgesehen. VVon keinem der fachlich relevanten Sachverstédndigen
wurden Bedenken betreffend die Erdkabelleitung gedullert, sofern die
projektimmanenten MalRnahmen sowie die empfohlenen Auflagen umgesetzt werden.
Nachdem schlieRlich der Amtssachverstdndige fur Elektrotechnik keine Bedenken
gegen die Verlegung der Erdkabelleitung geduRert hat, bestand fur die Behtrde kein
Anlass, die Genehmigungsvoraussetzungen zu verneinen.

Privatrechtliche Fragen, die mit der allfalligen Inanspruchnahme fremden Grundes zu
tun haben, waren nicht Gegenstand dieses Verfahrens, da das Starkstromwegegesetz in
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den 8§ 17 ff die Einrdumung von Zwangsrechten regelt. Damit war die Genehmigung
auch in diesem Zusammenhang im Sinne von §17 Abs.1 UVP-G 2000 unter
Vorbehalt des Erwerbes der entsprechenden Rechte zu erteilen.

Sprengmittelgesetz:
GeméR 8 34 ist das Lagern von Schiel3- und Sprengmitteln nur in bewilligten Lagern erlaubt.

GeméR 8 35 Abs. 1 durfen Lager, ungeachtet anderer gesetzlicher Vorschriften, nur mit Bewilligung
der Behdrde errichtet oder wesentlich gedndert werden.
Die Bewilligung ist gemal Abs. 2 zu erteilen, wenn sichergestellt ist, dass ausreichender Schutz vor
Einwirkungen von auflen auf das Lager und nach auBen auf Menschen, Umwelt und fremdes
Eigentum gewaéhrleistet wird. Die baulichen Voraussetzungen, wie die n&dheren Bestimmungen uber
die Bauweise oder die Beschaffenheit der Rdaume, sowie organisatorische Vorkehrungen, wie
insbesondere Betriebsvorschriften unter Berlcksichtigung des Standes der Technik werden durch
Verordnung des Bundesministers fur Inneres festgelegt (Anm: Sprengmittellagerverordnung).
Die Hochstbelagsmenge von Schie3- und Sprengmitteln in einem Lager darf gemaR Abs. 3 zehn
Tonnen nicht erreichen.
Die Behorde hat die Einhaltung der gesetzlichen Bestimmungen und Auflagen einschlieBlich der
Verzeichnisse (8 33) bei Lagern mit einer Hochstbelagsmenge bis zu 500 Kilogramm Schief3- und
Sprengmittel spatestens drei Jahre nach der letzten Uberpriifung, bei allen anderen Lagern ein Jahr
nach der letzten Uberpriifung zu kontrollieren. Eine solche Uberpriifung hat auRerdem zu erfolgen,
wenn Anhaltspunkte daftr vorliegen, dass die gesetzlichen Bestimmungen oder die Auflagen nicht
eingehalten werden.
Gemal § 3 Abs. 1 der Sprengmittellagerverordnung sind SchieB- und Sprengmittel so zu lagern, dass
diese ausreichend geschitzt sind gegen

1. Einfllsse, die eine unbeabsichtigte Umsetzung verursachen kdnnen, und

2. Einflusse, die ihre Gebrauchsfahigkeit beeintrachtigen kénnen.
Gemal Abs. 2 leg.cit. haben samtliche Aufenbauteile eines Lagers sowie die Zugangstire
einschlielllich des Schlosses ausreichend Schutz vor unberechtigtem, auf Aneignung oder unbefugte
Verwendung gerichteten Zugriff zu bieten. (..)
Gemall 8 5 Abs. 1 diirfen Sprengstoffe und Zundmittel nicht in einem Lagerraum, einer Lagerkammer
oder einer Nische gemeinsam gelagert werden.
Gemal § 7 Abs. 4 missen in einem Vorraum oder in einer Manipulationskammer zumindest ein Tisch
flr Manipulationsarbeiten und geeignete Ldschhilfen in ausreichender Anzahl vorhanden sein.
Gemal & 8 Abs. 1 hat die Luftung zu gewahrleisten, dass allfallig auftretende Gase oder Dampfe sich
nicht in einer fir die Gesundheit von Menschen gefahrlichen Menge ansammeln konnen und
Kondenswasser moglichst vermieden wird. GemalR Abs. 2 sind Liftungséffnungen so auszufiihren,
dass von aulRen keine Sachen oder Flissigkeiten eingebracht werden oder eindringen kénnen. Fir eine
Beheizung diirfen nur Heizeinrichtungen verwendet werden, welche das Lagergut weder entziinden
noch zersetzen konnen (Abs. 3).
GemaR §9 Abs. 1 muss eine Uberschittung allseitig, mit Ausnahme des Zugangs, vorgenommen
werden. Einer Erosion ist durch geeignete MaRnahmen, wie etwa durch Begriinen entgegenzuwirken.
Nach Abs. 2 ist als Schiittgut ein ddmpfendes Material zu verwenden, wie etwa mittelschwer I6sbarer
Boden (loser Boden oder Stichboden) mit einer KorngréRe von maximal 16 mm.
Gemal § 10 Abs. 2 ist vor dem Zugang zum Lager ein Schutzwall zu errichten, der geeignet ist den
Druckstol? in eine Richtung abzuleiten, in der sich keine zu schiitzenden Personen oder Objekte
befinden. Die Scheitelhthe des Schutzwalls muss den Zugang um mindestens einen Meter Uberragen.
Die Errichtung eines Schutzwalls ist nicht notwendig bei Kleinlagern oder, wenn durch die
Gelandeform oder -bewachsung gleichwertiger Schutz besteht.
GeméR § 13 Abs. 1 sind bei oberirdischen Lagern die in der Anlage 2 angefiihrten Sicherheitsabstande
einzuhalten.
Auf Antrag kann die Behdrde gemal 8 12 Abs. 1 Ausnahmen von den oben genannten Bestimmungen
erforderlichenfalls unter Auflagen, Befristungen und Bedingungen, bewilligen, wenn durch andere,
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gleichwertige Vorkehrungen, wie etwa bauliche MalRnahmen, die sichere Lagerung gemal den
Grundsatzen dieser Verordnung gewahrleistet ist. (..)

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Das beantragte Vorhaben sieht die Errichtung von vier bewilligungspflichtigen
Sprengmittellagern vor, ndmlich in der Felsenau, im Bereich Altstadt, in Tisis, sowie
in Tosters. Das Lager in der Felsenau soll in einem gewinkelten Kurzstollen in festem
Fels aufgestellt werden. Die weiteren drei Lager werden demgegenilber im Freien
aufgestellt und jeweils mit Erdmaterial eingeschttet. An allen vier Standorten werden
die typisierten Sprengstoffverbrauchslager ,,DNW 1000 zur Anwendung kommen,
welche mit Bescheid der Sicherheitsdirektion fir das Bundesland Steiermark
genehmigt wurden. Je nach Standort sind unterschiedliche Hdochstlagermengen
vorgesehen. Die Lagerung von Spreng- und Zindmitteln erfolgt getrennt.

Zur Frage, ob die Planungen der Antragsteller den Genehmigungsvoraussetzungen
gerecht werden, hat der Sachverstandige fiir Sprengmitteltechnik in seinem Gutachten
festgehalten, dass in der Felsenau die Sicherheitsabstdnde A und B gemé&l? Anlage 2
der Sprengmittellagerverordnung (BGBI.Nr. 483/2010 idgF.) nicht eingehalten
wirden, das Lager kein Vordach, keine Manipulationskammer, keine
Liftungsoffnungen und nicht die geforderte Mindestwanddicke habe und nicht mit
steinfreier Erde (berschittet sei. In den Bereichen Altstadt konnten die
Sicherheitsabstdnde A, B und C, in Tisis der Sicherheitsabstand B und in Tosters die
Sicherheitsabstdnde A und B nicht eingehalten werden und alle drei Lager hatten kein
Vordach, keine Manipulationskammer, keine Liftungsoffnungen, keinen Schutzwall
und wirden die Mindestwandstarke nicht aufweisen. Samtliche Abweichungen
wiurden im gegenstandlichen Fall wegen der Benltzung von typisierten Lagern sowie
auf Grund der geplanten Malinahmen aus fachlicher Sicht kompensiert. Auf einen
Vor- und Manipulationsraum konne verzichtet werden, da die Manipulation im
gegenstandlichen Fall erst unter Tage erfolge. Die typisierten Sprengstofflager seien
derart gebaut, dass ein Eindringen von Feuchtigkeit verhindert wird und hatten diese
eine ausreichende Wandstarke. Auf eine Erdeinschittung konne in der Felsenau wegen
der Positionierung im Kurzstollen verzichtet werden. An den anderen Standorten
werde der Vorwall durch Sandsécke und eine gezielte Orientierung der Lager6ffnung
kompensiert. Schliel3lich wirden die zu geringen Sicherheitsabstdnde durch eine
massive Schuttung, durch Ddmme und eine Gefahrenmeldeanlage aufgewogen. Im
Ergebnis sei daher festzuhalten, dass durch die Errichtung und den Betrieb der
Sprengstoffverbrauchslagers sowie der Zundmittellagers bei Einhaltung der sonstigen
gesetzlich festgelegten Sicherheitsnormen, bei Einhaltung der vorliegenden, den
Einlagerungs- und Ausgabebefugten nachweislich zur Kenntnis zu bringenden
»Betriebsvorschriften fiir das Aufstellen und Betreiben von mobilen Verbrauchslagern
der Type DNW 1000, sowie bei Einhaltung der empfohlenen bau- und
sicherheitstechnischen Auflagen und bei sonstigem ordnungsgemafien und sorgféltigen
Umgang mit den einzulagernden Sprengstoffen und Zundmitteln eine Gefahrdung der
Offentlichkeit, von Personen oder fremden Objekten nicht gegeben erscheint.

In rechtlicher Hinsicht hat die UVP-Behorde folgende Schliisse daraus gezogen: Der
Sachversténdige hat in seinem schliissigen und vollstandigen Gutachten erldutert, dass
bei Einhaltung der projektimmanenten Maltnahmen und empfohlenen Auflagen bei
den geplanten Sprengmittellagern auch unter Erteilung der nétigen Ausnahmen
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sichergestellt ist, dass ein ausreichender Schutz vor Einwirkungen von auf3en auf das
Lager und nach auBen auf Menschen, Umwelt und fremdes Eigentum gewahrleistet
wird. Gestitzt auf die ausdricklich erwahnten Mallnahmen und vorgeschriebenen
Auflagen konnte die Behorde der Beurteilung des Sachverstandigen folgen, dass das
notwendige Sicherheitsniveau erreicht wird. Damit waren die
Genehmigungsvoraussetzungen als vorliegend anzusehen.

Arbeitnehmerlnnenschutzgesetz:

Gemall §92 Abs.1 durfen Arbeitsstatten, die infolge der Art der Betriebseinrichtungen, der
Arbeitsmittel, der verwendeten Arbeitsstoffe oder Arbeitsverfahren in besonderem Malfe eine
Geféhrdung der Sicherheit und Gesundheit der Arbeitnehmer bewirken kdnnen, nur auf Grund einer
Bewilligung der zustandigen Behdorde errichtet und betrieben werden (Arbeitsstattenbewilligung).
Gemal Abs. 2 ist die Arbeitsstattenbewilligung auf Antrag des Arbeitgebers zu erteilen, wenn die
Arbeitsstétte den Arbeitnehmerschutzvorschriften entspricht und zu erwarten ist, dass uberhaupt oder
bei Einhaltung der erforderlichenfalls vorzuschreibenden Bedingungen und Auflagen die nach den
Umstanden des Einzelfalles voraussehbaren Gefahren fiir die Sicherheit und Gesundheit der
Arbeitnehmer vermieden werden. Solche Auflagen sind vorzuschreiben, wenn
1. nach den konkreten Verhdltnissen des Einzelfalls zur Gewahrleistung der Sicherheit und
Gesundheit der Arbeitnehmer MaRnahmen erforderlich sind, die ber die in diesem Bundesgesetz
oder den dazu erlassenen Verordnungen enthaltenen Anforderungen hinausgehen, oder
2. die Vorschreibung von Auflagen zur Konkretisierung oder Anpassung der in diesem Bundesgesetz
oder den dazu erlassenen Verordnungen vorgesehenen Anforderungen an die konkreten
Verhaltnisse des Einzelfalls erforderlich ist.

Gemal § 93 Abs. 1 Z. 9 sind in Genehmigungsverfahren zur Bewilligung von Lagern nach § 35 des
Sprengmittelgesetzes 2010 die Belange der Arbeitnehmer/innenschutzes zu berlicksichtigen. Gemaf
Abs.2 dirfen die genannten  Anlagen nur genehmigt werden, wenn sie den
Arbeitnehmerschutzvorschriften entsprechen und zu erwarten ist, dass Uberhaupt oder bei Einhaltung
der erforderlichenfalls vorzuschreibenden geeigneten Bedingungen und Auflagen die nach den
Umstanden des Einzelfalles voraussehbaren Gefahrdungen fiir die Sicherheit und Gesundheit der
Arbeitnehmer vermieden werden. Fir die Vorschreibung von Auflagen ist § 92 Abs. 2 letzter Satz
anzuwenden.

GemélR 8§94 Abs.1 Z. 2 und 6 sind in Verfahren zur Genehmigung von Anlagen nach dem
Starkstromwegegesetz sowie Anlagen nach 88 31a, 31c, 32, 40 und 41 des Wasserrechtsgesetzes 1959
die mit dem Genehmigungsgegenstand zusammenhangenden Belange des Arbeitnehmerschutzes zu
berticksichtigen. Die genannten Anlagen durfen gem&B ADbs. 2 nur genehmigt werden, wenn
Arbeitnehmerschutzvorschriften der Genehmigung nicht entgegenstehen und zu erwarten ist, dass
tiberhaupt oder bei Einhaltung der erforderlichenfalls vorzuschreibenden geeigneten Bedingungen und
Auflagen die nach den Umstdnden des Einzelfalles voraussehbaren Gefahrdungen fiir die Sicherheit
und Gesundheit der Arbeitnehmer vermieden werden. Dies gilt auch fur die Genehmigung einer

Anderung derartiger Anlagen.

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Die Stellungnahme des Vertreters des Arbeitsinspektorates hat im Ergebnis gezeigt,
dass die Einreichunterlagen in puncto Arbeitnehmerinnenschutz fachlich fundiert
erstellt wurden und das Vorhaben bei plan- und beschreibungsgemaRer Ausfihrung
sowie bei Vorschreibung der naher bestimmten Auflagen den zu wahrenden
Schutzinteressen des Arbeitnehmerinnenschutzes und dem Stand der Technik
entspricht. Aus rechtlicher Sicht war daraus zu schlief3en, dass die eingangs genannten
Genehmigungsvoraussetzungen erfullt werden.




- 145 -

5.3. Umweltaspekte:

Kulturguter:

Gemé&R 8§ 1 Abs. 1 des Denkmalschutzgesetzes (DMSG) sind Denkmale vom Menschen geschaffene
unbewegliche und bewegliche Gegenstiande (einschlieRlich Uberresten und Spuren gestaltender
menschlicher Bearbeitung sowie kinstlich errichteter oder gestalteter Bodenformationen) von
geschichtlicher, kinstlerischer oder sonstiger kultureller Bedeutung, deren Erhaltung wegen dieser
Bedeutung im 6ffentlichen Interesse gelegen ist.

Die Erhaltung liegt nach Abs. 2 dann im Offentlichen Interesse, wenn es sich bei dem Denkmal aus
Uberregionaler oder vorerst auch nur regionaler (lokaler) Sicht um Kulturgut handelt, dessen Verlust
eine Beeintrachtigung des osterreichischen Kulturgutbestandes in seiner Gesamtsicht hinsichtlich
Qualitat sowie ausreichender Vielzahl, Vielfalt und Verteilung bedeuten wirde. Wesentlich ist auch,
ob und in welchem Umfang durch die Erhaltung des Denkmals eine geschichtliche Dokumentation
erreicht werden kann.

Ob ein offentliches Interesse an der Erhaltung eines Einzeldenkmals, eines Ensembles oder einer
Sammlung besteht sowie ob oder wie weit es sich (auch) um eine Einheit handelt, die als einheitliches
Ganzes zu erhalten ist, ist nach Abs.5 vom Bundesdenkmalamt unter Bedachtnahme auf
diesbezigliche wissenschaftliche Forschungsergebnisse zu entscheiden. Bei der Auswahl der Objekte,
die unter Denkmalschutz gestellt werden, ist die Bewertung in den vom Bundesdenkmalamt gefiihrten
bzw. verfassten Denkmalverzeichnissen zu berlicksichtigen. Allgemein anerkannte internationale
Bewertungskriterien kdnnen in die Beurteilungen mit einbezogen werden. Wenn eine ausreichende
Erforschung von Denkmalen - wie insbesondere bei nicht ausgegrabenen Bodendenkmalen - noch
nicht abgeschlossen ist, ist die Feststellung des 6ffentlichen Interesses an der Erhaltung der Denkmale
nur dann zuldssig, wenn die fir die Unterschutzstellung erforderlichen Fakten auf Grund des
wissenschaftlichen Erkenntnisstandes wenigstens wahrscheinlich sind und die unversehrte Erhaltung
der Denkmale andernfalls gefédhrdet ware; eine solche Unterschutzstellung kann auch zeitmaRig
begrenzt erfolgen.

Eine Unterschutzstellung von Kulturgitern ist gemaR den 88 2 bis 3 leg. cit. méglich kraft gesetzlicher
Vermutung, Verordnung oder Bescheid.

Gemal & 4 Abs. 1 ist bei unter Schutz stehenden Denkmalen die Zerstdrung sowie jede Veranderung,
die den Bestand (Substanz), die Uberlieferte (gewachsene) Erscheinung oder kinstlerische Wirkung
beeinflussen kdnnte, ohne Bewilligung gemal § 5 Abs. 1 verboten.

Gemal §5 Abs. 1 leg. cit. bedarf die Zerstérung sowie jede Veranderung eines Denkmals gemaR § 4
Abs. 1 der Bewilligung des Bundesdenkmalamtes, es sei denn, es handelt sich um eine MaRnahme bei
Gefahr im Verzug (84 Abs.2). Der Nachweis des Zutreffens der flir eine Zerstérung oder
Veranderung geltend gemachten Griinde obliegt dem Antragsteller. Er hat auch - ausgenommen bei
Antrégen gemal Abs. 2 - mit einem Antrag auf Bewilligung einer Veranderung entsprechende Plane
in ausreichendem Umfang beizubringen. Das Bundesdenkmalamt hat alle vom Antragsteller geltend
gemachten oder von Amts wegen wahrgenommenen Grinde, die flr eine Zerstérung oder
Verénderung sprechen, gegentiber jenen Grunden abzuwdgen, die flr eine unverénderte Erhaltung des
Denkmals sprechen. Hierbei kann das Bundesdenkmalamt den Antragen auch nur teilweise stattgeben.
Werden Bewilligungen fur Verénderungen beantragt, die zugleich eine dauernde wirtschaftlich
gesicherte Erhaltung des Objektes bewirken, so ist dieser Umstand besonders zu beachten. Soweit die
kunftige wirtschaftliche Erhaltung und Nutzung von Park- und Gartenanlagen gefahrdet oder spiirbar
geschmalert sein konnte, ist den Antragen auf jeden Fall stattzugeben, es sei denn, es handelt sich um
eine Verdnderung, die die Zerstérung dieser Anlagen als solche oder in wesentlichen Teilen bedeuten
wiirde.

Werden unter der Erd- bzw. Wasseroberflache Gegenstéande, die infolge ihrer Lage, Form oder
Beschaffenheit offenkundig den Beschrdnkungen dieses Bundesgesetzes unterliegen konnten
(Bodendenkmale), aufgefunden (Zufallsfunde), so ist dies gemaR & 8 Abs. 1 im Hinblick auf die fur
Bodenfunde zumeist besondere Gefahrdung durch Verénderung, Zerstérung oder Diebstahl sofort,
spatestens aber an dem der Auffindung folgenden Werktag, dem Bundesdenkmalamt anzuzeigen.
Gleiches gilt auch flir Bodendenkmale, die lediglich durch Ereignisse wie Regen, Pfligen oder
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dergleichen zufallig teilweise oder volistandig an die Oberflache gelangten. Die Meldung kann
innerhalb der erwadhnten Frist wahlweise auch an die fir den Fundort zustdndige
Bezirksverwaltungsbehdrde, an eine der néchstgelegenen Dienststellen der Bundespolizei, an den
Ortlich zustdndigen Birgermeister oder an ein offentliches Museum, das einer Gebietskdrperschaft
gehort, erfolgen; diese Stellen haben das Bundesdenkmalamt von der Meldung derart unverziglich in
Kenntnis zu setzen, dass bei diesem die Nachricht spatestens am dritten Werktag nach Erstattung der
Meldung vorliegt.

Zur Anzeige sind gemall Abs. 2 je nach Kenntnis verpflichtet: der Finder, der Eigentimer des
Grundstiickes, ein allfalliger Bauberechtigter, der Mieter oder der Pachter des konkreten
Grundsttickteiles sowie im Falle einer Baufiihrung auch der ortlich verantwortliche Bauleiter. Sobald
eine ordnungsgemalie Anzeige erfolgt ist, sind die Uibrigen Genannten von ihrer Anzeigepflicht befreit.

Mit Bezug auf das VVorhaben:

Zur Frage, ob durch das beantragte Vorhaben eine Gefahr fiir Denkmale besteht,
wurde ein Gutachten eines Vertreters des Bundesdenkmalamtes eingeholt. Der
Sachverstandige fur Kulturgdter hat in diesem nach Ansicht der Behérde vollstandigen
und schllssigen Gutachten aufgezeigt, dass der Portalbereich Felsenau auf Grund der
starken Uberpragung keine Kulturgiter erwarten lasse. In Tosters seien der
Portalbereich am Nordabhang des Blasenberges sowie der Bereich fir die
Neuverlegung der 110-KV-Leitung entlang des Kapfwegs und der IlistraBe wegen
allfélliger Bodendenkmale als sensibel anzusehen. Im Umfeld der Portalzone Tisis sei
mit arch&ologischen Hinterlassenschaften zu rechnen, weshalb dieses als wichtig zu
bewerten sei. Auf Grund des groRen Flachenverbrauchs sei hier die Eingriffsintensitat
sehr hoch. Im Teilraum Altstadt/Stadtschrofen seien die meisten denkmalrelevanten
Objekte (Baudenkmale) zu verzeichnen, wobei der Tunnelportalbereich mit
Baustelleneinrichtungs-Flachen bzw. das Luftungsbauwerk am Stadtschrofen sowie
der auszubauende Zufahrtsweg zum Luftungsbauwerk wegen der Nahe zum
Buddhistischen Kloster samt Stupa die hochste Brisanz aufweisen wirden. Nicht unter
Denkmalschutz stehende ,,sonstige Kulturgiiter* befinden sich wiederum vorwiegend
in  Altstadt/Stadtschrofen, dartiber hinaus in Tosters. Von den bekannten
archéologischen Fundstellen und Fundzonen ldgen drei in Altstadt/ Stadtschrofen,
zwei in Tosters und eine zwischen Tisis und Tosters. Als Ausfluss der Erhebungen neu
zur Liste archdologischer Objekte dazugekommen seien fiinf so genannte
MaRnahmenzonen (MZ 1 — MZ 5). MZ 1 und MZ 2 befénden sich im Teilraum Tisis,
MZ 3 und MZ 4 im Teilraum Tosters und MZ 5 im Bereich Altstadt/Stadtschrofen.

Die Auswirkungen des Vorhabens seien (berwiegend im Flachenverlust bzw. der
Flachenbeeintrachtigung zu sehen. In der Felsenau zeige sich keine relevante
Betroffenheit. In der Altstadt/Stadtschrofen seien Staub- und Schmutzbelastungen fir
nicht unter Denkmalschutz  stehende Objekte am  wahrscheinlichsten.
Erschiitterungsbelastungen seien in keinem der Teilrdume zu erwarten. Am
Stadtschrofen befinde sich eine wichtige prihistorische Fundstelle (,,MZ 5), fiir die
sehr hohe Auswirkungen anzunehmen seien. In Tosters seien auf Grund der Lage des
Bauloses keine Einwirkungen auf Baudenkmale erkennbar, fir Bodendenkmale ergebe
sich jedoch eine sehr hohe Erheblichkeitseinschatzung. In Tisis schlieflich wirden im
unmittelbaren Baufeldbereich die beiden arché&ologischen MalRnahmenzonen MZ 1
und MZ 2 liegen, fur eine sehr hohe Eingriffsintensitat vorliege. Im Teilraum
Liechtenstein seien keine Eingriffe erkennbar.
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Auf Grund der vorhandenen und potentiell betroffenen Denkmale hétten die
Antragsteller grundsétzlich geeignete MalRnahmen vorgeschlagen, um die
Beeintrachtigungen zu minimieren. Im Kern handle es sich dabei um eine
Vorabprospektion wahrend der Bauphase in der Altstadt/Stadtschrofen, in Tisis und
Tosters. Im Ergebnis wirden durch das Vorhaben fir die Baudenkmale positive bis
nicht relevante Auswirkungen und fur die archéologischen Fundstellen ein vertretbarer
Grad negativer Wirkungen verursacht. In der Bauphase wiirde eine geringe bis mittlere
Beeintrachtigung bleiben, wahrend sich in der Betriebsphase eine geringe
Verbesserung durch die verkehrlichen Entlastungen einstellen werde. Diese
Auswirkungen seien insgesamt als vertretbar anzusehen.

In rechtlicher Hinsicht war daraus Folgendes zu schliel3en: Im Projektgebiet sind unter
Denkmalschutz stehende Baudenkmale vorhanden. Das beantragte Vorhaben l&sst
nicht die Zerstdrung oder Verdnderung eines dieser Denkmale im Sinne von 85
DMSG erwarten. Damit war eine diesbezigliche Bewilligungspflicht auszuschlief3en.
Betreffend die sonstigen Kulturguter und archdologischen Fundstellen besteht derzeit
kein Schutz im Sinne von 88 2 bis 3 DMSG. Die Unterschutzstellung nach 8 1 Abs. 3
kann nur von Amts wegen oder auf Antrag des Landeshauptmannes erfolgen,
Eigentimer konnen eine solche nur bei der Behorde anregen. Das fur die
Unterschutzstellung zustdndige Bundesdenkmalamt ist spatestens seit der Einleitung
des UVP-Vorverfahrens in Kenntnis der betreffenden Objekte und Fundstellen. Nach
Auskunft des Sachverstdndigen wurde bei keinem Objekt/keiner Stelle ein Verfahren
uber die Unterschutzstellung eingeleitet und ist daran auch nicht gedacht. Aus
fachlicher Sicht sei mit der Einhaltung der projektimmanenten MalRnahmen ein
ausreichender Schutz gewahrleistet. Fir die UVP-Behdrde bedeutete dies, dass sich fur
das gegenstandliche Verfahren keine weiteren Konsequenzen ergeben. Eine Priifung
der Schutzbedurftigkeit hatte auf Grund der Kenntnis des Bundesdenkmalamtes durch
dieses von Amts wegen zu erfolgen und bedarf keiner weiteren Anregung seitens der
UVP-Behdrde. Mit den projektimmanenten MaRnahmen gelingt es den Antragstellern,
den Anforderungen von 89 betreffend die Sicherungsmalinahmen bei Fundstellen
gerecht zu werden. Da diese MalRnahmen aus Sicht des Sachverstandigen als geeignet
und ausreichend erachtet wurden, war diesbezlglich keine Unzul&ssigkeit zu
erkennen. Im Ergebnis war fir die UVP-Behorde keine Unvereinbarkeit des
Vorhabens mit den Denkmalschutzbestimmungen zu erkennen.

Forstgesetz:

Gemall 8§84 Abs.1 Forstgesetz unterliegen Grundflachen, die bisher nicht Wald waren, den
Bestimmungen dieses Bundesgesetzes im Fall
1. der Aufforstung (Saat oder Pflanzung) nach Ablauf von zehn Jahren ab der Durchfiihrung,
2. der Naturverjingung nach Erreichen einer Uberschirmung von fiinf Zehnteln ihrer Flache mit
einem Bewuchs von wenigstens 3 m Hohe.

Gemé&R 8§17 Abs. 1 ist die Verwendung von Waldboden zu anderen Zwecken als fir solche der
Waldkultur (Rodung) grundsatzlich verboten. Unbeschadet der Bestimmungen des Abs. 1 kann die
Behorde nach Abs. 2 eine Bewilligung zur Rodung erteilen, wenn ein besonderes o6ffentliches
Interesse an der Erhaltung dieser Flache als Wald nicht entgegensteht. Kann eine Bewilligung nach
Abs. 2 nicht erteilt werden, kann die Behdrde eine Bewilligung zur Rodung nach Abs. 3 dann erteilen,
wenn ein 6ffentliches Interesse an einer anderen Verwendung der zur Rodung beantragten Flache das
offentliche Interesse an der Erhaltung dieser Flache als Wald iiberwiegt. Offentliche Interessen an
einer anderen Verwendung im Sinne des Abs. 3 sind insbesondere begriindet in der umfassenden
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Landesverteidigung, im Eisenbahn-, Luft- oder offentlichen StraBenverkehr, im Post- oder
oOffentlichen Fernmeldewesen, im Bergbau, im Wasserbau, in der Energiewirtschaft, in der
Agrarstrukturverbesserung, im Siedlungswesen oder im Naturschutz.

Bei der Beurteilung des &ffentlichen Interesses im Sinne des Abs. 2 oder bei der Abwagung der
offentlichen Interessen im Sinne des Abs. 3 hat die Behdrde insbesondere auf eine die erforderlichen
Wirkungen des Waldes gewdhrleistende Waldausstattung Bedacht zu nehmen. Unter dieser
Voraussetzung sind die Zielsetzungen der Raumordnung zu bertcksichtigen.

Gemall §18 Abs. 1 ist die Rodungsbewilligung erforderlichenfalls an Bedingungen, Fristen oder
Auflagen zu binden, durch welche gewahrleistet ist, dass die Walderhaltung Uber das bewilligte
Ausmal hinaus nicht beeintrachtigt wird. Insbesondere sind danach

1. ein Zeitpunkt festzusetzen, zu dem die Rodungsbewilligung erlischt, wenn der Rodungszweck
nicht erfullt wurde,

2. die Gultigkeit der Bewilligung an die ausschlieBliche Verwendung der Flache zum beantragten
Zweck zu binden oder

3. MaRnahmen vorzuschreiben, die
a) zur Hintanhaltung nachteiliger Wirkungen fir die umliegenden Wélder oder
b) zum Ausgleich des Verlustes der Wirkungen des Waldes (Ersatzleistung)
geeignet sind.

In der die Ersatzleistung betreffenden Vorschreibung ist der Rodungswerber im Interesse der
Wiederherstellung der durch die Rodung entfallenden Wirkungen des Waldes gemal Abs. 2 zur
Aufforstung einer Nichtwaldflache (Ersatzaufforstung) oder zu MalRnahmen zur Verbesserung des
Waldzustandes zu verpflichten. Die Vorschreibung kann auch dahin lauten, dass der Rodungswerber
die Ersatzaufforstung oder die MaBnahmen zur Verbesserung des Waldzustandes auf Grundflachen
eines anderen Grundeigentiimers in der ndheren Umgebung der Rodungsflache auf Grund einer
nachweisbar getroffenen Vereinbarung durchzufiihren hat. Kann eine Vereinbarung zum Zeitpunkt der
Erteilung der Rodungsbewilligung nicht nachgewiesen werden, ist die Vorschreibung einer
Ersatzleistung mit der Wirkung mdoglich, dass die bewilligte Rodung erst durchgefiihrt werden darf,
wenn der Inhaber der Rodungsbewilligung die schriftliche Vereinbarung mit dem Grundeigentumer
tiber die Durchfiihrung der Ersatzleistung der Behtrde nachgewiesen hat.

Geht aus dem Antrag hervor, dass der beabsichtigte Zweck der Rodung nicht von unbegrenzter Dauer
sein soll, so ist gemaR Abs. 4 im Bewilligungsbescheid die beantragte Verwendung ausdrtcklich als
voriibergehend zu erkl&ren und entsprechend zu befristen (befristete Rodung). Ferner ist die Auflage
zu erteilen, dass die befristete Rodungsflache nach Ablauf der festgesetzten Frist wieder zu bewalden
ist.

Gemé&R § 19 Abs. 1 Z. 3 sind zur Einbringung eines Antrages auf Rodungsbewilligung insbesondere
die zur Wahrnehmung der ¢ffentlichen Interessen im Sinne des § 17 Abs. 3 Zustandigen berechtigt.

Gemal § 64 Abs. 1 hat der Bauwerber die Errichtung von Forststral3en, die keiner Bewilligung gemaR
8 62 bedirfen, spatestens sechs Wochen vor dem Trassenfreihieb der Behdrde zu melden. Die
Behorde hat die Errichtung der angemeldeten ForststraBe mit Bescheid zu untersagen, wenn die
Errichtung den Grundsétzen der 88 60 und 61 widerspricht. Ergeht ein Bescheid nicht innerhalb von
sechs Wochen ab der Anmeldung, so gilt die Errichtung der angemeldeten Forststra3e als genehmigt.
§ 91 Abs. 2 gilt sinngemaR.

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Das gegenstandliche Vorhaben hat zur Folge, dass mehrere Waldflachen in den
Bereichen Felsenau, Stadtschrofen und Tosters befristet oder unbefristet gerodet
werden miissen:
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KG- GST-Nr. | Eigenttuimer Flache | Rodungszweck Anrainer
Nr. (m?
92106 | 2217 Land Vorarlberg, 111 Fluchtstollen Gemeinde Frastanz (Parz. 2220/1)
StraBenbau Feldkirch Felsenau
92125 | 1494 Stadt Feldkirch 1562 Portal Tosters Agrargemeinschaft Tosters (Parz.
870/1)
92125 | 870/1 Agrargemeinschaft 3338 Portal Tosters Collegianum Canisianum (Parz.
Tosters 196)
Caritasverband Vorarlberg (Parz.
198)
Stadt Feldkirch (Parz. 1494, 870/5)
92125 | 870/5 Stadt Feldkirch 1053 Portal Tosters Collegianum Canisianum (Parz.
196)
Agrargemeinschaft Tosters (Parz.
870/6)
92124 | 196 Collegianum 554 Portal Tosters Stadt Feldkirch (Parz. 870/5)
Canisianum Agrargemeinschaft Tosters (Parz.
870/1)
Total | 6618
Rodungsflachen (befristet)
KG- GST-Nr. | Eigentumer Flache | Rodungszweck Anrainer
Nr. (m?)
92106 | 2217 Land Vorarlberg, 1385 Portal Felsenau Gemeinde Frastanz (Parz. 2220/1)
StraBenbau Feldkirch (Baustelleneinrich
tung)
92109 | 3484 Offentl. Wassergut, 1200 Rechtes IlI-Ufer, | OBB (Parz. 3490/1)
Abt. Wasserwirt- BE-Flache
schaft, Bregenz
92106 | 2220/1 Marktgemeinde 160 Zufahrt -
Frastanz Liftungsschacht
92125 | 870/1 Agrargemeinschaft 641 Portal Tosters Collegianum Canisianum (Parz.
Tosters (Baustelleneinrich | 196)
tung) Caritasverband Vorarlberg (Parz.
198)
92125 | 870/5 Stadt Feldkirch 1044 Portal Tosters Collegianum Canisianum (Parz.
(Baustelleneinrich | 196)
tung)
92125 | 870/5 Stadt Feldkirch 490 110 kV-Leitung Collegianum Canisianum (Parz.
196)
Agrargemeinschaft Tosters (Parz. 8
92125 | 870/6 Agrargemeinschaft 240 110 kV-Leitung VIbg. lliwerke AG (Parz. 870/3)
Tosters Stadt Feldkirch (Parz. 870/5)
92125 | 870/3 Vlbg. lllwerke AG 213 110 kV-Leitung Stadt Feldkirch (Parz. 1495/3)
Agrargemeinschaft Tosters (Parz.
870/6)
92125 | 869 Stadt Feldkirch 138 110 kV-Leitung VIbg. lliwerke AG (Parz. 870/3)
1493/3
Total | 5511

Im Bereich Felsenau werden damit insgesamt 2.585 m?2 befristet und 111 m? dauernd
gerodet. Im Bereich Tosters wiederum ist die befristete Rodung von 2.766 m? und
unbefristete Rodung von 6.507 m2 Waldflache geplant. Im Bereich Stadtschrofen ist
eine befristete Rodung auf ca. 160 m2 fir den Zufahrtsweg zum Liuftungsschacht
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erforderlich. Nach Abschluss der Bauarbeiten wird der Weg tberwiegend forstlich
genutzt werden.

GeméalR den Einreichunterlagen ist geplant, fir die dauernden Rodungen in der
Felsenau eine Ersatzaufforstung im Ausmall von 142 m2 und in Tosters im Ausmaf
von 8.930 m2 vorzunehmen. Die letztgenannte Aufforstungsflache liegt im Bereich des
Egelsees auf den GST-Nr.1737, 1738 wund einem Teil von 1739. Die
Aufforstungsflache setzt sich hiernach aus einer Niederwald-Aufforstung mit
Korbweiden (6.880 m2) und einem naturnahen Waldrand-/Strauchsaum (2.050 m2)
zusammen. Um diesen Wald wird auf einer Fldche von 4.650 m2 ein blitenreicher
Krautsaum gepflanzt (Naturschutz-AusgleichsmalRinahme). Die Weidenstecklinge auf
der Ersatzaufforstungsflache ,,Egelsee* sind im Friihjahr 2014 gesetzt worden.

In rechtlicher Hinsicht ist vorab festzuhalten, dass die Antragsteller zur Einbringung
des Rodungsantrages im Sinne von 819 Abs.1 Z.3 berechtigt waren, da die
beantragten Rodungen durch im o6ffentlichen Interesse stehende Malinahmen —
StraRenbau und Energiewirtschaft — bedingt sind.

Unter Rodung ist die Verwendung von Waldboden zu anderen Zwecken als flr solche
der Waldkultur zu verstehen. § 17 Abs. 1 normiert ein grundsatzliches Rodungsverbot,
das das Ubergeordnete Offentliche Interesse an der Walderhaltung wiederspiegelt. Ein
solches besonderes Interesse ist dann als gegeben zu erachten, wenn es sich um
Waldflachen handelt, denen mittlere oder hohe Schutzwirkung, mittlere oder hohe
Wohlfahrts- oder hohe Erholungswirkung gemaR Waldentwicklungsplan zukommt
(Jager, Forstrecht, 3. Auflage (2003), § 17 Abs. 2). Handelt es sich dagegen um aus
forstlicher Sicht unbedeutende Flachen, oder Flachen, die auf Grund der GrofRe
vernachléssigbar sind, kann eine Rodungsbewilligung ohne fachliche Beurteilung des
Offentlichen Interesses an der Rodung erteilt werden. Wird demgegeniber ein
Interesse an der Walderhaltung festgestellt, so ist jedenfalls eine Abwégung zwischen
dem Offentlichen Interesse an der Walderhaltung und jenen offentlichen Interessen
vorzunehmen, wegen denen eine Rodung erfolgen soll. Besteht ein Offentliches
Interesse an der Walderhaltung, so ist eine Rodungsbewilligung nur denkbar, wenn ein
anderes Offentliches Interesse hoher wiegt. Das Angebot einer Ersatzaufforstung ist fur
die Prifung der Berechtigung des Rodungsantrages dabei nicht wesentlich, da der
Frage der Ersatzaufforstung erst fir den Fall der Rodungsbewilligung Bedeutung
zukommt (VwWGH 84/07/0123, 85/07/0231, etc.).

Zur Frage des offentlichen Interesses an der Erhaltung der rodungsgegenstandlichen
Waldflachen wurde ein forsttechnisches Gutachten eingeholt. Aus dem schliissigen
und vollstandigen Gutachten geht hervor, dass in den Teilrdumen Tisis und Altstadt
keine Rodungen beantragt sind. Im Teilraum Tosters habe die gesamte betroffene
Waldflache eine hohe Objektschutzwirkung, eine mittlere Wohlfahrtsfunktion und
eine geringe Erholungsfunktion. Daraus folge, dass hinsichtlich aller zur Rodung
beantragter Flachen ein 6ffentliches Interesse an der Walderhaltung bestehe. Im Fall
der Erteilung der Rodungsbewilligung werde die Vorschreibung einer
Ersatzaufforstung empfohlen, um zum einen die Waldflachenbilanz auszugleichen,
zum anderen die verloren gehende Wohlfahrts- und Erholungswirkung auszugleichen.
Die seitens der Antragsteller vorgeschlagene Ersatzaufforstung im Bereich des
Egelsees sei geeignet, die forsttechnischen Anforderungen zu erfillen. Im Teilraum
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Felsenau wiederum hétten alle konkret zur Rodung beantragten Waldfldchen eine
geringe Schutz-, Wohlfahrts- und Erholungsfunktion. Ein besonderes 0Offentliches
Interesse an der Walderhaltung sei daher nicht gegeben. Die angebotene
Neuaufforstungsflache ndérdlich angrenzend an die befristete Rodungsflache im
Ausmall von 142 m? ermdgliche einen Waldflachenzuwachs von rund 30 m2,
SchlieBlich mussten fur den Zufahrtsweg zum Liftungsschacht ca. 160 m2 befristet
gerodet werden. Die hier betroffenen Waldfldchen hétten eine geringe Schutz-, jedoch
eine mittlere Wohlfahrts- und Erholungsfunktion und sei folglich ein o6ffentliches
Interesse an der Walderhaltung gegeben. Nach Abschluss der Bauarbeiten bleibe
dieser Weg jedoch als Forstweg erhalten und werde nur sporadisch zum Unterhalt des
Liftungsschachtes, tberwiegend aber fir forstwirtschaftliche Zwecke benutzt. Im
Ergebnis wirden aus forstfachlicher Sicht bei plan- und beschreibungsmaéliger
Ausfuhrung des Vorhabens und Einhaltung der empfohlenen Auflagen keine
Einwénde gegen das Projekt bestehen.

In rechtlicher Hinsicht war hieraus zu folgern, dass betreffend die Rodungsflachen auf
dem Stadtschrofen und im Teilraum Tosters ein 0Offentliches Interesse an der
Walderhaltung vorliegt. Diesem Offentlichen Interesse steht jenes der Errichtung der
geplanten Landesstrallen gegeniiber, das sich bereits ausdriicklich aus der
demonstrativen Aufzahlung in § 17 Abs. 2 ForstG ergibt. Mit der Erklarung der L191a
— Liechtensteinerstrale und der L76 — BlasenbergstraBe zu Landesstralen in der
Verordnung der Landesregierung uber die Erklarung von StralRen als Landesstralen
(LGBL.Nr. 38/1972 in der Fassung LGBI.Nr. 105/2012) wurde dem Offentlichen
Interesse am Bau des geplanten Tunnelsystems Ausdruck verliehen. In TP_01.01-02a
wird seitens der Antragsteller erldutert, dass Anlass des Vorhabens die in Feldkirch
bestehende problematische Verkehrssituation im Bereich des Verkehrsknotenpunktes
Barenkreuzung sowie entlang der beiden Hauptachsen L190 und L191a sei. Mit dem
Vorhaben wirden daher insbesondere die Projektziele der Entlastung der Feldkircher
Altstadt und der Siedlungsgebiete vom Durchgangsverkehr, die Senkung der
verkehrsbedingten Belastungen (Luftschadstoffe und L&rm) und die damit verbundene
Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der anrainenden Bevolkerung
verfolgt. Als weitere Projektziele werden 1) die Verbesserung der Anbindung der
Feldkircher Altstadt, des Landeskrankenhauses und der Siedlungs- und
Betriebsgebiete an das hochrangige Stralennetz sowie 2) die Sicherung der
angestrebten Entlastungswirkungen durch flankierende MalRnahmen in Feldkirch und
Frastanz genannt. Diese Ziele gehen auch aus dem Verkehrskonzept Vorarlberg 2006
— ,,Mobil im Léndle* und dem Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009 hervor. Betont
wird in diesem Zusammenhang auch, dass das Stadtgebiet von Feldkirch geméal § 2
Abs. 8 IG-L als Sanierungsgebiet Luft ausgewiesen sei. Gestutzt auf diese
Informationen, sowie auf den Umstand, dass der verkehrstechnische Sachverstandige
das Erreichen der Ziele durch das eingereichte VVorhaben als plausibel erachtet hat,
stand fur die Behorde auller Zweifel, dass ein hohes offentliches Interesse an der
Realisierung des beantragten StralRensystems besteht.

Dass daruber hinaus ein offentliches Interesse an der Stromversorgung der
Bevolkerung besteht, ergibt sich bereits aus 8§17 Abs.4 des Forstgesetzes. Im
gegenstandlichen Fall handelt es sich um eine Bestandsleitung und war aus Sicht der
UVP-Behorde auf Grund einer in der Vergangenheit erteilten Genehmigung nach dem
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Starkstromwegegesetz bereits von einem bestehenden 6ffentlichen Interesse
auszugehen. Dass nunmehr die Freileitung als Erdkabel verlegt werden soll, lasst
dieses Offentliche Interesse an sich unberuhrt. Durch die Verlegung als Erdkabel wird
uberdies dem Interesse des Landschaftsschutzes gedient. An einem hohen 6ffentlichen
Interesse an der Verlegung der beantragten Erdkabelleitung war daher fur die UVP-
Behdrde ebenso wenig zu zweifeln.

Im Zusammenhang mit der Abwégung zwischen den sonstigen offentlichen Interessen
und jenem der Walderhaltung war mit zu berlicksichtigen, dass von der insgesamt
beantragten Rodungsflache von 12.129 m2, 5.511 m2 nur befristet gerodet werden soll.
Davon werden 5.351 m? wieder aufgeforstet und die weiteren 160 m? (Forstweg)
werden ebenso als Wald im Sinne des Forstgesetzes anzusehen sein. Hinsichtlich
dieser befristeten Rodungsflachen liegt zwar ein Eingriff vor, jedoch ist dieser
zumindest nicht bleibend und werden die Interessen an der Walderhaltung sowie an
der Wirkungsentfaltung der entsprechenden Waldflachen nach der Wiederaufforstung
wieder erfillt. Die Notwendigkeit der befristeten Rodungen ergab sich schlissig aus
den Einreichunterlagen. Alle Teilflachen werden fir Bautatigkeiten bendtigt, welche
in der Nahe der Portale / des Luftungsschachtes erfolgen. Auf Grund dieser Ortlichen
Zwange ist es unvermeidlich, zumindest teilweise Waldflachen vorlbergehend in
Anspruch zu nehmen.

Die unbefristeten Rodungen betreffen die unmittelbaren Portalbereiche sowie zu
sichernde Bereiche oberhalb der Portale. Die Notwendigkeit dieser Flachen fir die
Projektrealisierung stand fur die Behorde auller Zweifel, da darauf entweder direkt die
baulichen MaRnahmen erfolgen oder — im Fall der Steinschlagsicherung — MaRnahmen
zum Erreichen der Genehmigungsfahigkeit des Vorhabens nach anderen
Materiengesetzen notwendig sind. Die Situierung der Portale wiederum erfolgte auf
Grund verkehrlicher Erwégungen, d.h. um die verkehrlichen Ziele bestméglich zu
erreichen. Dass mit dem Vorhaben die Ziele der Verkehrsentlastung der Kernbereiche
Feldkirchs und damit der Luft- und Larmbelastungen erreicht werden konnen, wurde
im gegenstandlichen Verfahren durch die entsprechenden Sachverstédndigen bestatigt.
Damit war davon auszugehen, dass eine grof’e Personenanzahl in gesundheitlicher
aber auch verkehrlicher Hinsicht von der Projektrealisierung profitiert. Dies liegt
zweifelsfrei im Offentlichen Interesse und konnte dieses Interesse in Anbetracht des
grolRen Kreises entlasteter Personen (siehe dazu das humanmedizinische Gutachten)
und der verhéltnisméRig kleinen dauerhaften Rodungsflachen als hoch angesehen
werden.

Fur den Teilraum Tosters hat der Amtssachverstdndige fir die betroffenen
Waldflachen nur eine hohe Schutzfunktion, im Ubrigen eine mittlere Wohlfahrts- und
eine geringe Erholungsfunktion mitgeteilt. Die hohe Schutzfunktion wird nunmehr
durch technische Malknahmen kompensiert. Gegeniiber dem Verlust der mittleren
Wohlfahrts- und Erholungsfunktion Uberwog nach Ansicht der Behorde das
verkehrliche Interesse am Vorhaben. Die Waldflache auf dem Stadtschrofen hat laut
Sachverstandigem eine mittlere Erholungs- und Wohlfahrtsfunktion. Diese Flache ist
allerdings sehr klein und war aus Sicht der Behdrde wiederum das verkehrliche
Interesse am Vorhaben hoher einzustufen. SchlieSlich war dem Interesse an der
Energieversorgung starkeres Gewicht beizumessen, als dem befristeten Verlust der
Waldflache entlang des Kapfweges. Im Ergebnis war unter Beriicksichtigung aller
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relevanten Aspekte aus Sicht der UVP-Behorde das offentliche Interesse an der
VerkehrserschlieBung bzw. -regulierung und der Energieversorgung im vorliegenden
Fall hoher einzustufen und die Rodungsbewilligung zu erteilen.

Fur den Fall einer Rodungsbewilligung hat der Amtssachverstdndige ausdricklich
mitgeteilt, dass im Bereich Tosters jedenfalls die von den Konsenswerbern
eingereichte  Ersatzaufforstung erforderlich sei, da ein  Ausgleich der
Waldflachenbilanz erfolgen misse. Nachdem diese Ersatzaufforstung bereits
Projektbestandteil ist, war sie nicht eigens vorzuschreiben, sondern besteht ohnehin
eine Bindungswirkung. Der Umstand, dass die Aufforstungsmanahme im Jahr 2014
bereits umgesetzt wurde, steht einer Anerkennung als Ersatzaufforstung nicht
entgegen. Gemal § 18 Abs. 2 iVm 8§ 4 Abs. 1 Z. 1 ForstG darf eine Ersatzaufforstung
nur auf einer Fliache stattfinden, die nicht bereits ,,Wald* 1Sd ForstG ist. Jedenfalls
anerkannt werden kénnen Neuaufforstungen, deren Durchfiihrung nicht mehr als 10
Jahre zurlckliegt (Jager, Forstrecht (2003), 8 18 Abs. 2iVm § 4 Abs. 1 Z. 1 ForstG).

Das Ermittlungsverfahren hat gezeigt, dass die neu zu errichtende Teilstrecke des
Zufahrtsweges zum Liftungsschacht wéahrend der Bauphase nicht den Charakter einer
Forststralle hat, da eine Uberwiegende forstfremde Nutzung erfolgt. Nach Abschluss
der Bauphase dagegen wird die Trasse uberwiegend fur forstliche Zwecke genutzt
werden und erschien die Annahme einer Forststralle — und damit der Waldeigenschaft
— gerechtfertigt. Die Forststralle erfiillt keinen der Bewilligungstatbestdnde nach § 62
ForstG und handelt es sich daher um eine anmeldepflichtige ForststralRe nach § 64
leg. cit.. Zum Zwecke der Anmeldung haben die Antragsteller frihzeitig die
zustandige Forstbehdrde zu kontaktieren.

Gesetz Uber Naturschutz und Landschaftsentwicklung:

Gemé&l 8§ 24 Abs. 2 bedirfen Verdnderungen im Bereich von flieBenden Gewassern innerhalb des
Hochwasserabflussgebietes und eines daran anschlieBenden 10 m breiten Gelandestreifens innerhalb
bebauter Bereiche (§ 33 Abs. 5), auRRerhalb bebauter Bereiche eines 20 m breiten Gelandestreifens, die
im Hinblick auf die Ziele des Naturschutzes und der Landschaftsentwicklung wesentliche
Beeintrachtigungen darstellen kénnen, einer Bewilligung. (..) GemaR Abs. 3 gelten als Veranderungen
insbesondere die Errichtung oder wesentliche Anderung von Bauwerken und von Lager- und
Ablagerungsplatzen.

Gemall 825 Abs.1 bedirfen im Bereich von Auwéldern und Mooren, soweit diese nicht
landwirtschaftlich genutzt sind, Gelandeveranderungen, Entwéasserungen und andere den Lebensraum
von Tieren und Pflanzen gefdhrdende MaRRnahmen einer Bewilligung.

GeméR § 33 Abs. 1 lit. a, g, i und | bediirfen insbesondere die Errichtung und die im Hinblick auf die
Ziele des Naturschutzes und der Landschaftsentwicklung wesentliche Anderung folgender
MaRnahmen einer Bewilligung

- Bauwerken (8 2 lit. f Baugesetz) mit einer Uberbauten Flache von mehr als 800 m2, in den im
Flachenwidmungsplan als Betriebsgebiet ausgewiesenen Bereichen von mehr als 1.500 m2,

- Strallen mit einer Breite von mehr als 2,40 m und einer Lange von mehr als 200 m auf3erhalb
bebauter Bereiche; davon ausgenommen sind Erweiterungen bestehender Anlagen durch
Verléngerungen, Stichwege, oder dgl., wenn die nicht bewilligten Stral3enstrecken insgesamt nicht
langer als 200 m sind, wobei einzelne StralRenstiicke, wenn sie miteinander in engem rédumlichen
Zusammenhang stehen, zusammenzurechnen sind,

- Starkstromfreileitungen von Gber 110 KV und auferhalb bebauter Bereiche von anderen
Starkstromfreileitungen sowie oberirdischen Rohrleitungen mit einem Rohrquerschnitt von (ber
25cm,
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- Lagerplatzen auRRerhalb bebauter Bereiche mit einer Grundflache von tiber 400 m?, ausgenommen
solcher, die land- und forstwirtschaftlichen Zwecken dienen, sowie Ablagerungsplatzen auf3erhalb
bebauter Bereiche mit einer Grundflache von iiber 100 m%

GeméR § 35 Abs. 1 ist die Bewilligung zu erteilen, wenn, allenfalls durch die Erteilung von Auflagen,
Bedingungen oder Befristungen, gewéhrleistet ist, dass eine Verletzung der Interessen der Natur oder
Landschaft, vor allem im Hinblick auf die Ziele des Naturschutzes und der Landschaftsentwicklung,
nicht erfolgen wird.

Wenn trotz Erteilung von Auflagen, Bedingungen oder Befristungen eine Verletzung der Interessen
von Natur oder Landschaft im Sinne des Abs. 1 erfolgen wird, darf die Bewilligung gemaR Abs. 2 leg.
cit. nur dann erteilt werden, wenn eine Gegeniberstellung der sich aus der Durchfiihrung des
Vorhabens ergebenen Vorteile fir das Gemeinwohl mit den entstehenden Nachteilen fur die Natur
oder Landschaft ergibt, dass die Vorteile fur das Gemeinwohl, allenfalls unter Erteilung von Auflagen,
Bedingungen oder Befristungen, iberwiegen und dem Antragsteller keine zumutbaren, die Natur oder
Landschaft weniger beeintrachtigenden Alternativen zur Verfugung stehen.

Bei der Bewilligung sind auch die mit der Austibung von Téatigkeiten, zu deren Zweck das Vorhaben
bewilligt wird, verbundenen Auswirkungen auf Natur oder Landschaft zu berucksichtigen. Bei der
Beurteilung der Auswirkungen ist die gesamte, zusammenhangende Anlage zu berlicksichtigen.

In den im Flachenwidmungsplan als Betriebsgebiete ausgewiesenen Bereichen hat sich die Behorde
bei der Bewilligung ausschlieflich danach zu richten, ob Beeintrachtigungen, Verunstaltungen oder
Schéadigungen der Landschaft vermieden werden (Abs. 4).

Gemal § 37 Abs. 1 leg. cit. ist eine Bewilligung befristet, mit Auflagen oder unter Bedingungen zu
erteilen, soweit dies erforderlich ist, um Beeintréchtigungen von Natur oder Landschaft zu vermeiden
oder auf ein maéglichst geringes Ausmald zu beschranken.

Gemall Abs. 3 konnen sich Auflagen und Bedingungen auch auf den Betrieb des ausgefihrten
Vorhabens oder auf die Ausiibung von Tatigkeiten, zu deren Zweck das Vorhaben bewilligt wurde,
beziehen. Auflagen und Bedingungen konnen auch im Interesse der Sicherheit und Gesundheit von
Menschen erteilt werden, soweit fir diesen Zweck nicht andere Rechtsvorschriften Anwendung
finden.

Auflagen und Bedingungen nach Abs. 1 konnen aber auch in der Vorschreibung 6kologischer
AusgleichsmalBnahmen wie Ersatzlebensrdumen bestehen (Abs. 4). (...)

Verordnung der Landesregierung tiber den ..Streuewiesenbiotopverbund Rheintal-

Walgau*:

Gemal &1 Abs.1 sind die im Grundstiicksverzeichnis der Anlage bezeichneten und in der
zeichnerische Darstellung des Amtes der Vorarlberger Landesregierung vom 7.10.2010, ZI. IVe-
134.00, MaRstab 1:3500, planlich ausgewiesenen Grundflachen in der Talsohle des Rheintals und des
Walgaus nach dieser Verordnung als Streuewiesen zu erhalten oder in Streuewiesen zurlickzuftihren.

Gemal § 2 Abs. 1 durfen auf den im & 1 genannten Grundflachen keine Veranderungen oder sonstigen

Einwirkungen vorgenommen werden, die geeignet sind, Interessen des Naturschutzes zu

beeintrachtigen. Danach ist es insbesondere verboten,

a) Anlagen, ausgenommen ortslbliche Einzdunungen, zu errichten oder zu &ndern,

b) Bodenbestandteile wegzunehmen oder Materialien zu lagern oder abzulagern,

¢) Malnahmen durchzufihren, welche die Bodenbeschaffenheit, den Wasserhaushalt oder die
Wassergute beeinflussen kénnen,

d) Pflanzen durch Sden oder Anpflanzen einzubringen,

e) Pflanzen oder Pflanzenteile zu entfernen,

f) auBerhalb bestehender Straflen zu reiten oder mit Fahrzeugen zu fahren,

g) die geschiitzten Flachen, ausgenommen fiir notwendige Verrichtungen in Auslbung des
Grundeigentums, in der Zeit vom 15. Mérz bis zur Mahd zu betreten.
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Verordnung der Landesregierung uber das Naturschutzgebiet "Maria-Griiner Ried" in
Frastanz:

Gemal § 1 ist das im § 2 bezeichnete Gebiet in der Gemeinde Frastanz als Naturschutzgebiet *Maria-

Griner Ried" in das Naturschutzbuch einzutragen.

Gemall 82 Abs.1 umfasst das Naturschutzgebiet die Grundstiicke Nr. 2239, 2240/1, 2240/2

(teilweise), 2383 (teilweise), 2388 (teilweise) und 2389 (teilweise) in der Katastralgemeinde Frastanz.

Die Grenzen des Naturschutzgebietes sind geméR Abs. 2 in der zeichnerischen Darstellung des Amtes

der Landesregierung vom 1. Juli 1992, ZI. IVe-142/20, ersichtlich gemacht.

Gemal § 3 ist es Zweck der Errichtung des Naturschutzgebietes "Maria-Griiner Ried",

a) den Moorlebensraum in seiner Gesamtheit, den Torfkorper und seinen Wasserhaushalt sowie die
vielféltige Tier- und Pflanzenwelt vor schadlichen Einwirkungen, insbesondere auch durch
Néhrstoffeintrage, zu bewahren und durch biotopgerechte Pflege in Form der traditionellen
Streuenutzung zu erhalten,

b) die Moorlandschaft mit ihrer besonderen geomorphologischen Auspragung durch die Ebene des
Verlandungsmoors und die angrenzenden Moranenwalle, insbesondere den "Sandbuhel”, als
markantes Zeugnis eiszeitlicher Landschaftsformung in Vorarlberg und als naturnahes Element im
Siedlungsraum von Frastanz vor weiteren Stérungen durch Gelédndeverédnderung und Bebauung zu
bewahren.

GeméR §4 Abs. 1 diirfen im Naturschutzgebiet keine Verénderungen oder sonstigen Einwirkungen

vorgenommen werden, die geeignet sind, den Schutzzweck zu beeintrachtigen. Danach ist es im

Naturschutzgebiet insbesondere verboten,

a) Anlagen wie Gebdude, Sport- und Freizeiteinrichtungen, Straen und Wege, Ankiindigungen und
Werbeanlagen oder Leitungen zu errichten oder zu andern,

b) Gelandeveranderungen vorzunehmen, Bodenbestandteile wegzunehmen oder Materialien zu lagern
oder abzulagern,

¢) MalRnahmen durchzufuhren, die die Wassergiite beeintrdchtigen oder den Woasserhaushalt
beeinflussen kdnnen, ausgenommen die Reinigung der Grében, die in der im 8 2 Abs. 2 genannten
zeichnerischen Darstellung ausgewiesen sind, in der Zeit vom 1. Oktober bis zum 31. Mérz,

d) Pflanzen durch Séen oder Anpflanzen einzubringen sowie Pflanzen oder Pflanzenteile zu entfernen,

e) die Streuewiesen, ausgenommen fiir Verrichtungen in Austibung des Grundeigentums, zu betreten,

f) mit Fahrzeugen zu fahren,

g) zu reiten.

Gemall 85 Abs.1 darf ein drei Meter breiter Grundstreifen um das Naturschutzgebiet nicht

umgeackert, nicht gediingt und nicht mit Chemikalien behandelt werden. Im Umkreis von 50 m um

das Naturschutzgebiet durfen gemal Abs. 2 keine Gelandeveranderungen vorgenommen und keine

Bauwerke errichtet werden. Dies gilt nicht fir die Bebauung von Grundflachen, die in dem im

Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Verordnung geltenden Flachenwidmungsplan als Baufldchen

gewidmet sind. Bei der Bebauung von Flachen, die an das Naturschutzgebiet angrenzen, miissen

gegeniber der Grenze des Naturschutzgebietes die Abstandsflachen und Abstéande nach 8 6 Abs. 1 bis

8 des Baugesetzes eingehalten werden. Auf den Grundflachen im Umkreis von 100 m um das

Naturschutzgebiet, die im Wassereinzugsgebiet des Maria-Griiner Riedes liegen, durfen gemaR Abs. 3

keine Baumalnahmen durchgefiihrt werden, die einen zusatzlichen Abwasseranfall zur Folge haben,

solange nicht die Mdglichkeit zum Anschluss an die Abwasserbeseitigungsanlage der Gemeinde
besteht.

Mit Bezuqg auf das \VVorhaben:

Fur die StraRenteile im engeren Sinne griff beim beantragten Vorhaben die
Bewilligungspflicht fir die Errichtung von StraBen mit > 2,40 m Breite und > 200 m
Lange auRerhalb bebauter Bereiche (§ 33 Abs. 1 lit. g). Der Begriff der Stralle ergab
sich dabei aus 82 des Stralengesetzes, wonach darunter bauliche Anlagen zu
verstehen sind, die mit einem Grundstick in fester Verbindung stehen und dem
Verkehr von FuRgangern, Radfahrern, Tieren und Fahrzeugen dienen, ohne Riicksicht
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darauf, ob sie jeder Art oder nur bestimmten Arten dieses Verkehrs dienen.
Zweifelsohne sind die baulichen Verkehrsanlagen innerhalb und auRerhalb des
geplanten Tunnelsystems als Strallen in diesem Sinne zu verstehen.

Weiters wurde durch die Errichtung der Steinschlagverbauung oberhalb des Portals
Tosters die Bewilligungspflicht fur Bauwerke >800m2 nach §33 Abs.1 lit.a
schlagend. GemalR 8§33 Abs.1 lit.1 bewilligungspflichtig war die Lager- und
Manipulationsflache im AusmaB von rund 1.200 m2 an der orographisch rechten
Illuferseite. Die Ausnahme nach 8 33 Abs. 4 lit. a griff nicht, weil die Maximaldauer
von einem Jahr hier Gberschritten wird.

Im Zusammenhang mit dem Uferschutz nach 8 24 Abs. 2 bestand fir folgende
Vorhabensteile eine Bewilligungspflicht: 1) die Verlegung des Radweges in den
Uferbereich der Il und den Mindungsbereich des Fellengatterbaches 2) die
Ufersicherungen entlang der Il 3) die Neuerrichtung der Radwegbriicke ber den
Fellengatterbach 4) die Errichtung der L&rmschutzwand entlang der L 190 5) die
Einrichtung des befristeten Lagerplatzes an der orographisch rechten Illuferseite 6) die
Verlegung des 110 kV-Erdkabels in der Felsenau und 7) bauliche MaRnahmen im
Bereich des verrohrten Rappenwaldbaches.

Im Bereich der Portale, fir Baustelleneinrichtungen, den Zufahrtsweg auf dem
Stadtschrofen und fir die Erdkabelverlegung mussen mehrere Waldfldchen gerodet
werden. Zu Einzelheiten wird auf die Tabellen unter der Rubrik ,Forstgesetz*
verwiesen. Die Errichtung des befristeten Lagerplatzes an der orographisch rechten
Uferseite der Ill unterlag der Bewilligungspflicht nach 8 25 Abs. 1, da es sich um
einen Auwaldstandort handelt. Nachdem vom geologischen Amtssachverstandigen
ausgeschlossen wurde, dass das Frastanzer Ried oder das Maria Griiner Ried vom
Vorhaben berthrt werden, wurde hier keine Bewilligungspflicht schlagend.

Festgehalten wird, dass das beantragte VVorhaben kein Schutzgebiet geméall § 26 des
Gesetzes Uber Naturschutz und Landschaftsentwicklung berthrt. Die geplante
Manipulationsflache an der orographisch rechten Illuferseite ist allerdings im
Biotopinventar mit der Nr. 40701 (,,Illufer Stein‘) registriert.

Als AusgleichsmaRnahmen haben die Konsenswerber angeboten, zwei Grundstiicke,
die an das Natura 2000 Gebiet Bangs-Matschels angrenzen (GST.Nr. 2524 und 2527)
sowie ein Grundstuck, das an den Streuwiesenbiotopverbund angrenzt (3099/13),
kiinftig als Extensivwiese zu bewirtschaften. Dariiber hinaus soll in Tosters nahe dem
Egelsee eine Flache naturnah bepflanzt werden. Konkret ist geplant, auf einer Flache
von 6.880 m? einen Niederwald mit berwiegend Korbweiden anzulegen. Um diesen
herum ist angedacht, einen artenreichen Waldsaum von 2.050 m? und um diesen
wiederum einen artenreichen Krautsaum von 4.650 m2 anzupflanzen. Dieser
Kraustsaum wurde als Ausgleichsmalinahme angeboten.

Die Amtssachverstandige fur Naturschutz und Landschaftsentwicklung stellte in ihrem
als vollstandig und schliissig anzusehenden Gutachten fest, dass im Wesentlichen die
oberirdischen Projektteile negative Auswirkungen auf Natur und Landschaft entfalten,
nicht jedoch die unterirdischen. In den Teilrdumen Altstadt, Tisis und Stadtschrofen
wirden keine besonders schiitzenswerten Flachen tangiert, da die betroffenen Bereiche
uberwiegend anthropogen Uberformt oder landwirtschaftlich genutzt seien. Einzig
erwahnt werden potentielle Lebensraume flr Reptilien, die in Mitleidenschaft gezogen
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werden konnten. Der Entluftungsturm auf dem Stadtschrofen kdnnte eine groRraumige
landschaftsbildliche Stérung verursachen. Naher wurde im Gutachten vor allem auf
die Eingriffe in den Teilrdumen Felsenau und Tosters eingegangen. In der Felsenau
komme es in der Bauphase teils zu gravierend negativen Auswirkungen auf das
Landschaftsbild und den Naturhaushalt in terrestrischen wie auch aquatischen
Bereichen. Besonders hervorzuheben seien dabei die Eingriffe in die Il und den
Bereich ,,Illufer Stein*. In Tosters wiederum wiirden durch den Felsabtrag und die
technische Steinschlagsicherung dauerhafte Eingriffe in Wald und Felsbereiche
entstehen, und zwar sowohl hinsichtlich des Landschaftsbildes als auch des
Naturhaushaltes. Die Verlegung der 110-kV-Leitung schlieBlich sei am geplanten
Standort als naturschutzfachlich vertretbar anzusehen. Allgemein stellte die
Amtssachverstandige fest, dass eine allfallige Zunahme des Verkehrs zu einer
Zunahme des Schadstoff- und Nahrstoffeintrages in umliegende Flachen, insbesondere
Magerstandorte, fiihren konne, wobei der ursachliche Zusammenhang mit dem
Vorhaben schwer bis gar nicht erbracht werden konne.

Die seitens der Antragsteller angebotenen, und damit projektimmanenten,
AusgleichsmaRnahmen wurden von der Sachverstandigen als geeignete MalRnahmen
angesehen und positiv beurteilt. Die beschriebene Niederwaldbewirtschaftung beim
Egelsee werde begriit, da zu erwarten sei, dass sich die betreffende Flache heterogen
entwickeln kann und sich vor allem Baum- und Straucharten entwickeln werden,
welche das Potential zu Stockausschlagen (idF. v.a. die Korbweide Salix viminalis)
haben. Die Krautschicht innerhalb dieser Niederwaldflachen kénne aulRerdem
Okologisch sehr wertvoll sein. Bedeutsam seien diese Niederwaldflachen auch fiir
unterschiedliche Vogelarten. Grundsatzlich sei die Entwicklung eines naturnahen
Waldes aus naturschutzfachlicher Sicht vorzuziehen, jedoch kdénne, 6rtlich begrenzt,
eine Niederwaldbewirtschaftung wie die geplante, durchaus positiv gesehen werden.
Ebenso werde der geplante erweiterte Krautsaum positiv gesehen, da extensive und
blutenreiche Sdume in der Landschaft deutlich abgenommen hatten. Der artenreiche
Waldsaum diene der Aufwertung der Biodiversitat im Gebiet und sei daher ebenfalls
zu begriRen. Aus okologischer Sicht seien derartige Saumstrukturen, z.B. flr die
Insekten- und Vogelwelt, von groRter Bedeutung. In der Gesamtbeurteilung kam die
Sachverstandige zum Schluss, dass bei plan- und beschreibungsgemalier Umsetzung
sowie  Einhaltung der empfohlenen  Auflagen und Realisierung der
AusgleichsmaRnahmen im Ergebnis die negativen Auswirkungen des Vorhabens
kompensiert wirden und keine erheblich negativen Umweltauswirkungen mehr zu
erwarten seien.

Der Amtssachverstandige ftr Raumplanung hat in seinem als vollstandig und schlissig
erachteten Gutachten festgehalten, dass das eingereichte Gestaltungskonzept aus Sicht
der ortlichen Raumplanung keine Unvereinbarkeit erzeuge. So entstiinden
anspruchsvolle Plastiken, welche addquate Auseinandersetzungen am jeweiligen
Standort erkennen lieBen. Die rdumliche Wirksamkeit der Portale werde positiv
gesehen. In landschaftsbildlicher Hinsicht habe Feldkirch und seine lokale Umgebung
enorme Qualitaten, die sich aus den verschiedenen Schichtungen ergeben wiirden. Das
Liftungsbauwerk stelle am geplanten Standort zwar einen groRen Eingriff dar, jedoch
wirden damit die landschaftspragenden Strukturen nicht verloren gehen. Aus
bauplastischer Sicht werde das Bauwerk als qualitativ hochwertig gesehen,
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insbesondere da die Materialwahl eine Vereinnahmung durch die Prozesse der Natur
ermdogliche. Bei beschreibungsgeméaRer Ausfiihrung und Einhaltung der empfohlenen
Auflage scheine gewadhrleistet, dass negative Auswirkungen auf das Orts- und
Landschaftsbild vermieden werden.

Der Amtssachverstandige fur Fischerei und Fischbiologie hat in seinem vollstandigen
und nachvollziehbaren Gutachten aufgezeigt, dass vom Vorhaben die FlieRgewasser
l1l, Fellengatterbach, Grenzgraben Ost, Tisner Mihlbach und der Tisner Tobelbach
berlihrt werden. In der Felsenau wirden sich Eingriffe durch die Sicherung des
Verladegleises, die Zwischenlagerung des Steinsatzes, die Sicherung fiir den Radweg
und die Querung des Fellengatterbaches durch den Radweg und die 110-kV-Leitung
ergeben. In Tisis komme es zur Einleitung von Bergwassern in den Grenzgraben Ost,
was geringflgig positive Auswirkungen habe. Dar(ber hinaus bestiinden in Tisis keine
fischereilich negativen Berlhrungspunkte. In der Felsenau komme es zu einer
befristeten Einengung des Illquerschnittes, die jedoch aus fischereilicher Sicht als
wenig gravierend einzustufen sei. Die direkten Eingriffe in die Gewéssersohle der Il
und des Fellengatterbaches kdnnten minimiert werden und seien Uberwiegend nur in
der Bauphase relevant. Insgesamt kdnne das beantragte VVorhaben bei Einhaltung der
empfohlenen Auflagen und MalRnahmen aus Sicht der Fischerei und Fischbiologie als
umweltvertraglich angesehen werden.

Schliel3lich hat der Amtssachverstandige fir Wildokologie und Jagd in seinem
vollstandigen und schlissigen Gutachten mitgeteilt, dass dieser Fachbereich durch das
Vorhaben nur am Rande betroffen sei. Einzig der Bau des Luftungsschachtes am
Feldkircher Stadtschrofen stelle eine Beeintrachtigung von Wild und Jagd dar. Vor
allem wahrend dem Bau der Zufahrtsstrale und des Liftungsschachts sei die
Asungsflache Getzner Wiese neben den bereits bestehenden Beunruhigungen durch
Freizeitmenschen einer zusétzlichen Storung ausgesetzt. Der dortige Bereich eigne
sich als Lebensraum fur Rehwild, Fuchs, Dachs, Marder und Hase. Dartiber hinaus
kommen hier verschiedene Rabenvidgel, wie Rabenkrahe, Elster und Eichelhdher
sowie Wildtauben vor. In seltenen Féllen konne auch Rotwild und allenfalls auch
Gamswild im betroffenen Gebiet auftauchen. Jagdlich betrachtet gehorten das Rehwild
sowie Hase und Fuchs zu den Hauptwildarten in diesem Bereich. Im Ergebnis kénne
jedoch mittels der empfohlenen Auflagen eine Beeintrachtigung fir Wild und Jagd
verhindert werden.

In rechtlicher Hinsicht war im Ergebnis dazu festzuhalten, dass auf Grund der im
Verfahren erstatteten, und von der Behdrde als vollstandig und schliissig angesehenen
Gutachten das beantragte VVorhaben negative Auswirkungen auf Natur und Landschaft
erwarten lieRe. Die im gegenstdndlichen Bescheid vorgeschriebenen Auflagen sowie
die projektimmanenten Ausgleichsmalinahmen fiihren jedoch dazu, dass diese
Auswirkungen vermieden bzw. ausgeglichen werden. Damit war eine Verletzung der
Interessen von Natur oder Landschaft, vor allem im Hinblick auf die Ziele des
Naturschutzes und der Landschaftsentwicklung, nicht mehr zu erwarten und war eine
Interessenabwagung gemal § 35 Abs. 2 leg. cit. nicht durchzufiihren. Die eingangs
erwéhnten Bewilligungsvoraussetzungen lagen nach Auffassung der UVP-Behorde
vor.
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Besonders zu beriicksichtigen waren in diesem Zusammenhang dariber hinaus die
beiden in rdumlicher Ndhe des Vorhabens liegenden Gebiete ,,Frastanzer Ried* und
,Maria Griiner Ried“. Ersteres ist Teilfliche des sog. Streuewiesenbiotopverbundes
Rheintal-Walgau, der durch die eingangs genannte Verordnung den Status als
Naturschutzgebiet genielit. GemaR dem Biotopinventarbericht (Amt der Vorarlberger
Landesregierung, 2014) ist das Frastanzer Ried die grofite Talbodenvermoorung im
gesamten Einzugsgebiet der Il  und weist eine Vielzahl gefahrdeter
Pflanzengesellschaften auf. Entsprechend vielféltig ist die Tier- und Pflanzenwelt.
Quellaufstélle und grundwassergespeiste GielRBbache ermdglichen die besonderen
hydrologischen Verhdltnisse in diesem Gebiet. Dieser Wasserhaushalt wiederum ist
fir die charakteristische Lebensraumausstattung pragend. Das Maria Griner Ried ist
ein zusammenhangender Flachmoorkomplex mit ausgedehnten Bestanden stark
geféhrdeter Biotoptypen. Auch hier ermdoglichte der Wasserhaushalt die Etablierung
einer Riedvegetation. Vor dem Hintergrund der Bedeutsamkeit der beiden Gebiete
normieren die eingangs erwahnten Verordnungen Schutz- und Verbotsbestimmungen,
mit denen eine Beeintrachtigung der Schutzgebiete hintangehalten werden soll. Diese
Schutzbestimmungen verbieten zum einen direkte Eingriffe im Gebiet, zum anderen
eine von aullen stattfindende Einflussnahme, wie z.B. durch Veradnderung des
Wasserhaushaltes oder Nahrstoffeintrag. Vor diesem Hintergrund hat die
Amtssachverstandige fur Naturschutz und Landschaftsentwicklung im Rahmen des
Verfahrens beurteilt, ob das beantragte Vorhaben eine Gebietsbeeintrachtigung
verursachen kann. Von zentraler Bedeutung war aus ihrer Sicht die Prifung einer
allfélligen Verénderung des Wasserhaushaltes. Eine solche Beeintrachtigung wurde
vom geologischen Amtssachverstdndigen ausdriicklich ausgeschlossen. In puncto
Né&hrstoffeintrage hat die Amtssachverstdandige zwar auf die grundsatzliche
Problematik von Nahrstoffeintrdgen durch verkehrsbedingte Luftschadstoffe
hingewiesen. Gleichzeitig brachte sie in ihrem Gutachten zum Ausdruck, dass im
gegenstandlichen Fall ein vorhabensbedingter Nahrstoffeintrag und eine damit
verbundene Gebietsbeeintrdchtigung nicht nachweisbar seien. Aus Sicht der UVP-
Behdrde war daraus zu schlielen, dass das Vorhaben weder direkte mechanische
Eingriffe in den Gebieten, noch indirekte Eingriffe von auRerhalb erwarten l&sst.
Damit werden die fiir die Gebiete formulierten Schutzziele nicht beeintrachtigt, griff
folglich keine der Verbotsbestimmungen und war keine Ausnahmegenehmigung zu
erteilen.

Die Auflage der Amtssachverstandigen (Nachtrag im Rahmen der mindlichen
Verhandlung), wonach entsprechend der Empfehlung des fischereibiologischen
Amtssachverstandigen die Bergwasser (40 I/sek) in den Tisner Weiher einzuleiten
seien, wurde nicht vorgeschrieben. Die Amtssachverstandigen fir Wasserbau und
Gewadsserschutz sowie Limnologie erachteten diese Malinahme als nicht unkritisch, da
es unter Umstdnden zu einer kinstlichen Umleitung von Wasser in ein anderes
Einzugsgebiet komme. Im Ubrigen ist aus Sicht der Behorde das beantragte Vorhaben
nicht urséchlich fir die relativ geringe Dotierung des Rappenwaldbaches bzw. Tisner
Weihers und war nicht zu erkennen, inwieweit die besagte Auflage (bzw. Empfehlung)
fur die Erfillung einer Genehmigungsvoraussetzung notwendig ist.

Die Auflage der Amtssachverstandigen flr Naturschutz und Landschaftsentwicklung,
wonach in flnfjahrigen Abstdnden samtliche AuRenbeleuchtungsmittel auf
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insektenfreundlichere Produkte zu prifen und diesfalls auszutauschen sind, war
abzuandern.  Verkehrsbeleuchtungen  missen  den  Anforderungen  der
Verkehrssicherheit im Sinne von 8 3 Abs. 2 lit. a Strallengesetz entsprechen. Hierzu
bestehen zahlreiche technische Normen, die verschiedene Aspekte (Lichtwerte,
Blendwirkung, GleichmaRigkeit der Ausleuchtung, Dichtheit und Gewicht behandeln
(insbesondere ONormen EN 13201-1 bis 4, ONorm O 1051, ONorm O 1053,
OVE/ONorm EN60598-1, etc.). Diese Sicherheitsanforderungen sind neben dem
Insektenschutz ebenso zu bertcksichtigen und war den Konsenswerbern folglich die
Verwendung jener Leuchtmittel vorzuschreiben, welche unter Beriicksichtigung der
Vorgaben zur Wahrung der Verkehrssicherheit nach dem Stand der Technik die
geringste  Anlockwirkung auf Insekten haben. Eine Vorschreibung, wonach die
Leuchtmittel in finfjahrigen Abstdnden durch dem neuesten Stand der Technik
entsprechende Leuchtmittel auszutauschen sind, wurde von der Behorde als
unverhéltnismalig erachtet. Die Konsenswerber haben sich gemaR den
Einreichunterlagen zum Einsatz insektenfreundlicher Leuchtmittel verpflichtet. Dies
sind nach heutigem Stand der Technik LED-Leuchtmittel, da diese einen deutlich
geringeren UV-Anteil und damit eine geringere Anziehwirkung aufweisen (Bundesamt
flr Naturschutz, BfN-Skripten 336, 2013). Bei der heutigen Lebensdauer von LED-
Leuchtmitteln von 10-15 Jahren, wirde ein deutlich verfriihter Austausch erhebliche
finanzielle Aufwendungen mit sich bringen. Weit gewichtiger fur Beurteilung war
jedoch der Umstand, dass damit unzéhlige funktionstiichtige Leuchtmittel zu entsorgen
waéren. Dies wirde den Interessen des Umweltschutzes entgegenstehen, die auf eine
Abfallvermeidung abzielen (vgl. § 1 Abs. 2 Z. 1 AWG 2002). Uberdies ist auch die
Entsorgung von LED-Leuchten nicht unproblematisch (BfN aaO). Aus diesem Grund
wurde die Auflage insofern angepasst, als die Konsenswerber im Zuge der
Instandhaltung der StralRenbeleuchtungen stets wiederum Leuchtmittel zu verwenden
haben, welche wunter Bericksichtigung der Vorgaben zur Wahrung der
Verkehrssicherheit nach dem Stand der Technik die geringste Anlockwirkung auf
Insekten haben.

Naturschutzprotokoll der Alpenkonvention:

Gemal Art. 9 Abs. 1 schaffen die Vertragsparteien die VVoraussetzungen dafur, dass fur private und
offentliche MalRnahmen und Vorhaben, die Natur und Landschaft erheblich oder nachhaltig
beeintrachtigen konnen, die direkten und indirekten Auswirkungen auf den Naturhaushalt und das
Landschaftsbild Gberprift werden. Das Ergebnis der Prifung ist bei der Zulassung beziehungsweise
Verwirklichung zu berticksichtigen. Dabei ist insbesondere sicherzustellen, dass vermeidbare
Beeintrachtigungen unterbleiben.

Gemall Abs. 2 sind unvermeidbare Beeintrachtigungen nach MaRgabe des nationalen Rechts durch
MaRnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen und nicht ausgleichbare
Beeintrachtigungen nur zuzulassen, wenn unter Abwé&gung aller Interessen die Belange des
Naturschutzes und der Landschaftspflege nicht Gberwiegen; auch fiir solche Beeintrachtigungen sind
MaRnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege vorzunehmen.

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Art. 9 Abs. 1 stellt aus Sicht der UVP-Behorde primar eine verfahrensrechtliche, denn
eine materiellrechtliche Norm dar. So werden die Mitgliedstaaten in erster Linie dazu
verpflichtet, die Auswirkungen von Vorhaben, die Natur und Landschaft erheblich
beeintrachtigen kénnen, zu prifen, die Priifungsergebnisse bei der Entscheidung Gber
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das Vorhaben zu beriicksichtigen und schliellich allenfalls Vermeidungs-,
Minderungs- oder AusgleichsmalRnahmen vorzuschreiben. Mit dem gegenstandlichen
UVP-Verfahren wurde diesen Anforderungen entsprochen (s. VWGH 2005/04/0044-
25) und bot dieses auch die Mdoglichkeiten und Instrumente zur Umsetzung von Art. 9.
In inhaltlicher Hinsicht wird unter Verweis auf den Abschnitt zum Gesetz (ber
Naturschutz und Landschaftsentwicklung festgehalten, dass laut den Ausfiihrungen der
Amtssachverstandigen  fir  Naturschutz- und Landschaftsentwicklung vom
gegenstandlichen Vorhaben bei plan- und beschreibungsgemaRer Ausfihrung und
Einhaltung der Auflagen keine Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Vor allem Uber
projektimmanente Ausgleichsmallinahmen wirden negative Auswirkungen des
Vorhabens kompensiert. Nach Ansicht der UVP-Behotrde erzielen die Konsenswerber
uber weitere Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen eine Minimierung der
projektbedingten Beeintrachtigungen. Damit war in rechtlicher Hinsicht festzuhalten,
dass im Rahmen des UVP-Verfahrens Art. 9 des Naturschutzprotokolls entsprochen
wurde. Dariber hinaus waren im gegenstandlichen Fall keine der Bestimmungen
dieses Protokolls relevant.

Bodenschutzprotokoll der Alpenkonvention:

Gemal Art. 7 Abs. 3 ist bei der Priifung der Raum- und Umweltvertraglichkeit von GrolRvorhaben im
Industrie-, Bau- und Infrastrukturbereich insbesondere des Verkehrs, der Energie und des Tourismus,
im Rahmen der nationalen Verfahren dem Bodenschutz und dem begrenzten Flachenangebot im
alpinen Raum Rechnung zu tragen.

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Nachdem das beantragte Vorhaben ein Verkehrsvorhaben ist, fiel es unter Art. 7
Abs. 3 des Bodenschutzprotokolls und waren die dortigen VVoraussetzungen naher zu
prifen. Besonderes Augenmerk war dabei dem ausreichenden Schutz des Bodens im
betroffenen Gebiet sowie dem mdglichst geringen Bodenverbrauch zu schenken. Der
Amtssachverstandige fir Bodenschutz hat in seinem Gutachten darauf hingewiesen,
dass fur das gegenstandliche VVorhaben der Flachenverbrauch und die Deposition von
Stoffen aus der Luft die grofite Relevanz haben. Dabei ergebe sich fir den Wirkfaktor
Flachenverbrauch im Bereich Felsenau eine hohe, in allen anderen betrachteten
Teilraumen nur eine geringe Eingriffserheblichkeit. Durch verschiedene von den
Antragstellern vorgeschlagene MaRRnahmen sei zu erwarten, dass in allen Teilrdumen
nach Abschluss der Bauphase nur mit geringen verbleibenden Auswirkungen zu
rechnen ist. Flr den Wirkfaktor Deposition ergebe sich ebenfalls fur den Teilraum
Felsenau fir die Dauer der Bauphase eine mittlere, sonst Gberall eine geringe
Eingriffserheblichkeit. Im Bereich des Luftungsbauwerkes sei auf Grund der
verhéltnisméalig niedrigen Bauhohe nicht auszuschlie3en, dass die austretende Abluft
zumindest teilweise die Wipfel der umliegenden Badume umfliel3t. Dies konne zur
Ausfilterung von Schadstoffen flihren, was tber langjahrigen Bestandesabfall zu deren
Anreicherung im Boden fiihren konne. Eine entsprechende Auflage zur Beobachtung
werde empfohlen. Im Ubrigen sei jedoch davon auszugehen, dass bei plan- und
beschreibungsgemaler Umsetzung sowie Einhaltung der empfohlenen Auflagen keine
erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut Boden zu erwarten sind.

Aus rechtlicher Sicht war hieraus zu folgern, dass das beantragte VVorhaben wegen des
uberwiegenden Verlaufs im Fels sowie seiner Lokalisierung im Siedlungsgebiet von
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vornherein einen relativ geringen Verbrauch natirlicher Flachen und Bdden aufweist.
Mittels der projektimmanenten MalRnahmen sowie der vom Sachverstandigen
empfohlenen und in den Bescheid eingeflossenen Auflagen wird das Schutzniveau
dariiber hinausgehend angehoben und dem Bodenschutz und begrenzten
Flachenangebot im alpinen Raum angemessen Rechnung getragen.

Wasserrechtsgesetz:

Gemall 8§32 Abs.1 sind Einwirkungen auf Gewasser, die unmittelbar oder mittelbar deren

Beschaffenheit (§ 30 Abs. 3) beeintrachtigen, nur nach wasserrechtlicher Bewilligung zuléssig. (..)

Gemal Abs. 2 bedirfen einer Bewilligung insbesondere

- die Einbringung von Stoffen in festem, flissigem oder gasférmigem Zustand in Gewasser
(Einbringungen) mit den dafur erforderlichen Anlagen,

- Einwirkungen auf Gewasser durch ionisierende Strahlung oder Temperaturédnderung,

- Malnahmen, die zur Folge haben, dass durch Eindringen (Versickern) von Stoffen in den Boden
das Grundwasser verunreinigt wird,

- die Reinigung von gewerblichen oder stadtischen Abwéssern durch Verrieselung oder Verregnung,

- eine erhebliche Anderung von Menge oder Beschaffenheit der bewilligten Einwirkung.

Gemal § 38 Abs. 1 ist zur Errichtung und Abanderung von Briicken, Stegen und von Bauten an Ufern,
dann von anderen Anlagen innerhalb der Grenzen des Hochwasserabflusses flieRender Gewasser oder
in Gebieten, fur die ein gemaR § 42a Abs. 2 Z. 2 zum Zweck der Verringerung hochwasserbedingter
nachteiliger Folgen erlassenes wasserwirtschaftliches Regionalprogramm (8 55g Abs. 1 Z. 1) eine
wasserrechtliche Bewilligungspflicht vorsieht, sowie von Unterfihrungen unter Wasserlaufen,
schlieflich von Einbauten in stehende 6ffentliche Gewaésser, die nicht unter die Bestimmungen des
§ 127 fallen, nebst der sonst etwa erforderlichen Genehmigung auch die wasserrechtliche Bewilligung
einzuholen, wenn eine solche nicht schon nach den Bestimmungen des §9 oder §41 dieses
Bundesgesetzes erforderlich ist. Die Bewilligung kann auch zeitlich befristet erteilt werden.

Gemal 8 40 Abs. 2 bedarf die zeitweilige oder stdndige Entwasserung von Fl&chen bei Tunnelanlagen
oder Stollenbauten in einem Karst- oder Kluftgrundwasserkorper einer wasserrechtlichen Bewilligung,
wenn die maximale hydraulische Leistungsfahigkeit der zu installierenden Einrichtungen fir die
Forderung oder Ableitung des Wassers grofier ist als 20 I/s oder wenn die (ber diese Einrichtungen
jahrlich maximal ableitbare Wassermenge groRer ist als 10% der mittleren Grundwasserneubildung
des von der MalRnahme betroffenen Teiles des Karst- oder Kluftgrundwasserkorpers. Bei der
Bewilligung finden die Vorschriften des § 12 Abs. 3 und 4 sinngemaRe Anwendung.

Zu allen Schutz- und Regulierungswasserbauten in offentlichen Gewadssern einschlieflich der
Vorkehrungen zur unschadlichen Ableitung von Gebirgswéassern nach dem Gesetze vom 30. Juni
1884, RGBI. Nr. 117, muss, sofern sie nicht unter die Bestimmungen des § 127 fallen, vor ihrer
Ausfihrung gemaR § 41 Abs. 1 die Bewilligung der Wasserrechtsbehdrde eingeholt werden.

Im offentlichen Interesse kann ein Antrag auf Bewilligung eines Vorhabens gemdaR § 105 Abs. 1
insbesondere dann als unzuldssig angesehen werden oder nur unter entsprechenden Auflagen und
Nebenbestimmungen bewilligt werden, wenn:

a) eine Beeintrachtigung der Landesverteidigung oder eine Geféhrdung der offentlichen Sicherheit
oder gesundheitsschadliche Folgen zu befiirchten wéren;

b) eine erhebliche Beeintréchtigung des Ablaufes der Hochwasser und des Eises oder der Schiff- oder
FloRfahrt zu besorgen ist;

c) das beabsichtigte Unternehmen mit bestehenden oder in Aussicht genommenen Regulierungen von
Gewaéssern nicht im Einklang steht;

d) ein schédlicher Einfluss auf den Lauf, die Hohe, das Gefélle oder die Ufer der natiirlichen
Gewaésser herbeigefiihrt wirde;

e) die Beschaffenheit des Wassers nachteilig beeinflusst wiirde;

f) eine wesentliche Behinderung des Gemeingebrauches, eine Gefédhrdung der notwendigen
Wasserversorgung, der Landeskultur oder eine wesentliche Beeintrachtigung oder Gefahrdung
eines Denkmales von geschichtlicher, kinstlerischer oder kultureller Bedeutung oder eines
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Naturdenkmales, der asthetischen Wirkung eines Ortsbildes oder der Naturschénheit oder des Tier-
und Pflanzenbestandes entstehen kann;

g) die beabsichtigte Wasseranlage, falls sie flr ein industrielles Unternehmen bestimmt ist, einer
landwirtschaftlichen Benutzung des Gewassers unlberwindliche Hindernisse bereiten wirde und
dieser Widerstreit der Interessen sich ohne Nachteil fir das industrielle Unternehmen durch
Bestimmung eines anderen Standortes an dem betreffenden Gewésser beheben liefe;

h) durch die Art der beabsichtigten Anlage eine Verschwendung des Wassers eintreten wiirde;

i) sich ergibt, dass ein Unternehmen zur Ausnutzung der motorischen Kraft eines Offentlichen
Gewadssers einer moglichst vollstandigen wirtschaftlichen Ausnutzung der in  Anspruch
genommenen Wasserkraft nicht entspricht;

k) zum Nachteile des Inlandes Wasser ins Ausland abgeleitet werden soll;

1) das Vorhaben den Interessen der wasserwirtschaftlichen Planung an der Sicherung der Trink- und
Nutzwasserversorgung widerspricht.

m) eine wesentliche Beeintrachtigung des dkologischen Zustandes der Gewésser zu besorgen ist;

n) sich eine wesentliche Beeintrachtigung der sich aus anderen gemeinschaftsrechtlichen Vorschriften
resultierenden Zielsetzungen ergibt.

Gemall Abs.2 haben die nach Abs.1 vorzuschreibenden Auflagen erforderlichenfalls auch
MaRnahmen betreffend die Lagerung und sonstige Behandlung von Abfallen, die beim Betrieb der
Wasseranlage zu erwarten sind, sowie MaRnahmen fiir den Fall der Unterbrechung des Betriebes und
flr Storfalle zu umfassen, soweit nicht I. Hauptstiick 8a. Abschnitt der Gewerbeordnung Anwendung
finden. Die Wasserrechtsbehdrde kann weiters zulassen, dass bestimmte Auflagen erst ab einem dem
Zeitaufwand der hierfir erforderlichen MalRnahmen entsprechend festzulegenden Zeitpunkt nach
Inbetriebnahme der Anlage oder von Teilen der Anlage eingehalten werden mussen, wenn dagegen
vom Standpunkt des Schutzes fremder Rechte oder der in Abs. 1 genannten 6ffentlichen Interessen
keine Bedenken bestehen.

Die nach Abs. 1 vorzuschreibenden Auflagen haben erforderlichenfalls auch Malnahmen betreffend
die Lagerung und sonstige Behandlung von Abféllen, die beim Betrieb der Wasseranlage zu erwarten
sind, sowie MalRnahmen fur den Fall der Unterbrechung des Betriebes und fiir Storfalle zu umfassen,
soweit nicht 1. Hauptstiick 8a. Abschnitt der Gewerbeordnung Anwendung finden. Die
Wasserrechtsbehorde kann weiters zulassen, dass bestimmte Auflagen erst ab einem dem Zeitaufwand
der hierfir erforderlichen MalRnahmen entsprechend festzulegenden Zeitpunkt nach Inbetriebnahme
der Anlage oder von Teilen der Anlage eingehalten werden missen, wenn dagegen vom Standpunkt
des Schutzes fremder Rechte oder der in Abs. 1 genannten &ffentlichen Interessen keine Bedenken
bestehen.

Gemall 8111 Abs.1 hat die Behorde nach Beendigung aller erforderlichen Erhebungen und
Verhandlungen, wenn der Antrag nicht als unzulédssig abzuweisen ist, tber Umfang und Art des
Vorhabens und die von ihm zu erfullenden Auflagen zu erkennen. Der Ausspruch uUber die
Notwendigkeit, den Gegenstand und Umfang von Zwangsrechten (8§ 60) hat, wenn dies ohne
Verzogerung der Entscheidung tber das Vorhaben mdglich ist, in demselben Bescheid, sonst mit
gesondertem Bescheid zu erfolgen. Alle nach den Bestimmungen dieses Absatzes ergehenden
Bescheide sind bei sonstiger Nichtigkeit schriftlich zu erlassen. Das eingerdumte Mal} der
Wasserbenutzung muss geméR Abs. 2 im Bescheide durch eine genaue Beschreibung der zur
Wasserfiihrung dienenden Vorrichtungen (Stauwerk, Uberfall, Schleusen, Fluder, Kanal, Rohrleitung,
Ausgleichsbecken und andere) sowie aller sonst maRgebenden Teile der Anlage, insbesondere der
hydromotorischen Einrichtung und Angabe der Gebrauchszeiten, festgesetzt werden. Das Mal} der zur
Benutzung kommenden Wassermenge ist, soweit tunlich, auch ziffermaRig durch Festsetzung des
zulédssigen HochstausmaRes zu begrenzen. Bei Woasserkraftanlagen sind die Rohfallhéhe, die
Stationsfallhdhe und die einzubauende Leistung sowie womdglich auch das Jahresarbeitsvermdgen
anzugeben. GemaR Abs. 3 sind alle im Zuge eines wasserrechtlichen Verfahrens getroffenen
Ubereinkommen auf Antrag der Beteiligten mit Bescheid zu beurkunden. Bilden den Gegenstand des
Ubereinkommens  Rechtsverhdltnisse, zu deren Regelung im Entscheidungswege die
Wasserrechtsbehorde in Ermangelung eines Ubereinkommens zustandig gewesen ware, findet bei
Streitigkeiten tber die Auslegung und Rechtswirkungen eines solchen Ubereinkommens § 117
sinngemall Anwendung. Hat sich im Verfahren ergeben, dass die bewilligte Anlage fremden Grund in
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einem fur den Betroffenen unerheblichen Ausmall in Anspruch nimmt, und ist weder vom
Grundeigentiimer eine Einwendung erhoben noch von diesem oder vom Bewilligungswerber ein
Antrag auf ausdriickliche Einrdumung einer Dienstbarkeit nach 8§ 63 lit. b gestellt noch eine
ausdruckliche Vereinbarung lber die Einrdumung einer solchen getroffen worden, so ist nach Abs. 4
mit der Erteilung der wasserrechtlichen Bewilligung die erforderliche Dienstbarkeit im Sinne des § 63
lit. b als eingerdumt anzusehen. Allféallige Entschadigungsanspriiche aus diesem Grunde kénnen in
Ermangelung einer Ubereinkunft binnen Jahresfrist nach Fertigstellung der Anlage geltend gemacht
werden (8§ 117).

Gemé&R § 112 sind zugleich mit der Bewilligung angemessene Fristen fir die Bauvollendung der
bewilligten Anlage kalenderméBig zu bestimmen; erforderlichenfalls kénnen auch Teilfristen fir
wesentliche Anlagenteile festgesetzt und Fristen flir den Baubeginn bestimmt werden.

GemaR §120 Abs.1 kann die Wasserrechtshehorde zur Uberwachung der Bauausfiihrung
bewilligungspflichtiger Wasseranlagen geeignete Aufsichtsorgane (wasserrechtliche Bauaufsicht)
durch Bescheid bestellen. Gemé&R Abs. 2 erstreckt sich die wasserrechtliche Bauaufsicht auf die fach-
und vorschriftsgeméle Ausfuhrung der Bauarbeiten und auf die Einhaltung der einschldgigen
Bedingungen des Bewilligungsbescheides.

Mit Bezug auf das VVorhaben:
Mit dem beantragten VVorhaben sind mehrere Eingriffe in Wasserkdrper verbunden, die
unter das Wasserrechtsgesetz fallen.

In der Bauphase bedingt die Anlage des Verladegleises in der Felsenau zum
Abtransport des Stollenausbruchsmaterials die Errichtung eines Steinsatzes am rechten
Ufer der Il von fkm 8,330 bis fkm 8,409. Die dadurch bedingte Einengung des
Flussprofiles fihrt zu einer Erhéhung der Wasserspiegellage von fkm 8,41 bis max.
9,19 um maximal 10 cm. Nach Abschluss der Bauarbeiten soll der urspriingliche
Zustand wiederhergestellt werden. Als weitere baubedingte Eingriffe sind die
Unterquerung des Miindungsbereiches des Fellengatterbaches (Blodlebach) durch die
110 kV-Leitung sowie die Errichtung der neuen Radwegbriicke ebendort zu nennen.
Nachdem die Aushubsohle im Grundwasserschwankungsbereich liegt, ist nach
sachverstandiger Einschatzung mit einer temporaren Grundwasserabsenkung wéhrend
der Fundierungsarbeiten zu rechnen. Die Unterkante des Briickentragwerkes liegt
mindestens 50 cm tber dem Wasserspiegel des Blodlebachs bei einem 100-j&hrlichen
Hochwasserereignis. Weiters ist davon auszugehen, dass maximal ca. 35 bis 45 I/s
verschmutztes Stollenabwasser, das auf der Baustelleneinrichtung als Berg- und
Brauchwasser anféllt nach Vorreinigung tber die Gewadsserschutzanlage beim Portal
Felsenau in die Ill ausgeleitet wird. Beim Portal Tisis erfolgt die Einleitung nach
Vorreinigung in der Gewasserschutzanlage in den Schmutzwasserkanal. Die
Gewadsserschutzanlagen bei den Portalen Altstadt und Tosters werden insbesondere zur
Reinigung der Stollenwésser aus dem Vortrieb der Fluchtstollen benétigt, da diese
jeweils von den Portalen ausgehend in Richtung Kreisverkehr vorgetrieben werden.
Die bei den Portalen Altstadt und Tosters vorgereinigten Stollenwasser werden in die
vor Ort bestehenden Mischwasserkandle eingeleitet. Die im Bereich der
Baustelleneinrichtungen anfallenden Abwasser von Waschplatzen, Werkstatten,
Tankplatzen, Trafo- und Batterierdumen sollen ebenfalls (ber die vorgenannten
Gewadsserschutzanlagen gefiihrt werden.

In der Betriebsphase stellt die Einleitung der Berg- und Stollenabwasser in die Il und
den Grenzgraben einen Eingriff dar. Demgegentber werden die Tunnelfahrbahnwasser
nach vorgeschalteter Gewésserschutzanlage stets tiber den Mischwasserkanal der Stadt
Feldkirch abgefiihrt. Die StraBenwasser werden auf der freien Strecke zum Teil Uber
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die Schulter abgeleitet und versickert bzw. Uber Einlaufschachte und
Entwasserungsleitungen gesammelt und in Gewasserschutzanlagen vorgereinigt.
Dariiber hinaus tangiert die Errichtung der Larmschutzwand entlang der L 190 das
Grundwasserschongebiet Felsenau, da die Bohrpféhle tief im Boden verankert werden
mussen. Betreffend den Bereich Wasserversorgung ist zu erwéhnen, dass im Bereich
der Felsenau die Zubringerleitung vom Schopfwerk 1 zum Hochbehélter Stadtschrofen
sowie der Hochbehalter selbst in relativ geringer Entfernung Uberquert werden.
Dasselbe gilt fur den Abwasserverbandssammler des Abwasserverbandes Region
Feldkirch, der ebenfalls in einem Rohrstollen verlauft.

Der Amtssachverstandige fur Wasserbau und Gewasserschutz hat in seinem Gutachten
zur Bauphase erldutert, dass die Einleitung der Baustellenabwésser in die Ill eine
Beeintrachtigung des FlieBgewadssers verursachen wiirde. Durch den Einsatz von
fachgerecht dimensionierten Gewasserschutzanlagen kénne jedoch eine Vorreinigung
der baustellenbedingt verunreinigten Wésser soweit erfolgen, dass die einschlagigen
Grenzwerte und Richtwerte eingehalten werden und eine nachhaltige Beeintrachtigung
des Gewaéssersystems nicht zu erwarten ist. Bei den Bauarbeiten konnten die
Auswirkungen mittels Vorschreibungen betreffend die Ausfiihrungsweise und den
Zeitpunkt der Ausfihrung minimiert werden. Die Errichtung des Steinsatzes zur
Herstellung der Bahnverladestation fihre zwar zu keiner Erhohung der
Wasserspiegellage in der Il im Stadtgebiet von Feldkirch, sehr wohl aber im
Frastanzer Ried sowie oberhalb der Blodlebachmiindung. Dies fiihre jedoch zu keinen
nachteiligen Auswirkungen auf Dritte und sei auf Grund der begrenzten Baudauer
vertretbar. In der Betriebsphase wirden die eingeleiteten Berg- und Strallenabwasser
lediglich eine geringfuigige Beeintrachtigung der Wasserqualitdt bewirken, sofern die
einschldgigen Grenzwerte durch fachgerechte Gewaésserschutzanlagen eingehalten
wirden. Die Hochwassersicherheit werde durch das geplante Vorhaben nicht
beeintrachtigt. Das Grundwasserschongebiet Felsenau werde in der Bau- und der
Betriebsphase ebenso wenig beeintrachtigt, wie der betroffene Grundwasserkorper
Rheintal, Helvetikum und Walgau. Eine Beeintrachtigung des Schopfwerkes 1 der
Stadtwerke Feldkirch sei weder in qualitativer noch quantitativer Hinsicht zu
beflrchten. Durch die Erhéhung des Verkehrsaufkommens im Zustrombereich des
Schopfwerkes sei allerdings die Wartung und Instandhaltung der bestehenden
Entwasserungseinrichtungen der L 190 von besonderer Bedeutung. Sehr
wahrscheinlich sei im Ubrigen eine Beschadigung der vom Schopfwerk 1 zum
Hochbehalter Stadtschrofen flihrenden Zubringerleitung durch die Bautatigkeit,
weshalb die Errichtung einer Ersatzleitung im bestehenden Rohrstollen fur notwendig
erachtet werde. Mit einer Beschadigung des Hochbehélters Stadtschrofen sei
demgegentiber auf Grund der Feststellungen im sprengtechnischen Gutachten nicht zu
rechnen. SchlielRlich sei durch die Einleitung der anfallenden Sanitarabwasser aus der
Baustelleneinrichtung sowie den geplanten Betriebsgebduden und stark verschmutzter
Waschwasser sowie StraRenwaésser in die Misch- bzw. Schmutzwasserkanalisation
deren ordnungsgemélle Reinigung in der ARA Meiningen sichergestellt. Die
bestehenden Kanalsysteme seien zur Aufnahme und zum Transport der Abwasser
geeignet. Zusammenfassend kdnnten die Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser auf
ein vertretbares Mal} reduziert werden, wenn die Plan- und Beschreibungsunterlagen
eingehalten und die im Gutachten empfohlenen Auflagen befolgt werden.
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Der limnologische Amtssachverstandige hat in seinem vollstdndigen und
nachvollziehbaren  Gutachten  schwerpunktmélig  eine  Beurteilung  der
immissionsseitigen Auswirkungen auf die Vorfluter sowie Auswirkungen auf den
okologischen Zustand vorgenommen. In dieser Hinsicht seien im Teilraum Tisis der
Grenzgraben und im Teilraum Felsenau die Il und der Fellengatterbach die
sensibelsten und im gegenstandlichen Fall relevantesten Gewasser. Zum Grenzgraben
wirden keine Daten vorliegen. Die Sensibilitat der Ill sei auf Grund des schlechten
Okologischen Zustandes maRig, wéhrend die Sensibilitdt des Fellengatterbaches als
hoch einzustufen sei. In der Bauphase seien die grofiten Eingriffe in der Felsenau
durch den Steinsatz beim Verladegleis, in der Einleitung von Berg- und
Oberflachenwéssern in die Ill, der Verlegung des Erdkabels und der Radwegbriicke
(beides beim Fellengatterbach) zu erwarten. In Tisis seien fir die Bauphase die
Einleitung von Berg- und Oberfldchenabwéssern in den Grenzgraben Ost zu erwéhnen
und in Tosters sei ein geringfiigiger Eingriff durch die Erdkabelverlegung in der IllI-
Boschungsschulter zu erkennen. In der Betriebsphase habe die Einleitung von
vorgereinigten Strallenwassern in den Grenzgraben in Tisis negative Auswirkungen
insbesondere auf Grund einer groReren Entwasserungsflache. Andere Gewaésser seien
nach Rickbau der temporéaren Anlagen in der Betriebsphase nicht negativ betroffen.
Diverse projektimmanente Malinahmen seien vorgesehen und hétten die Wirkung, die
Beeintrachtigungen zu reduzieren. Von Bedeutung sei hier etwa, dass die Bauarbeiten
in den Gewassern mdoglichst schonend durchgefihrt werden, die Anlagen sich an
hochwassersicheren Standorten befinden, Gewasserschutzanlagen vorgesehen sind,
bauliche Eingriffe mdoglichst rasch rekultiviert werden und eine Beweissicherung
erfolgt. Im Ergebnis wirden durch das beantragte Vorhaben im Vergleich zur
bestehenden  Situation  keine  erheblichen negativen  Auswirkungen  auf
gewasserokologische Schutzinteressen erwartet. Fur den Grenzgraben Ost seien sogar
positive Auswirkungen zu erwarten, da bisher unbelastete Strallenwésser nunmehr
durch Schlammfangschédchte vorgereinigt wiirden.

Der fischereibiologische Amtssachverstdndige wiederum zeigte in seinem als
vollstandig und schlissig erachteten Gutachten auf, dass die Teilrdume Felsenau und
Tisis von bestimmten baulichen Malnahmen langfristig beeintrachtigt werden
konnten. In der Felsenau hervorzuheben sei die 4 m hohe Radwegmauer beim
Tunnelportal, die dazu gehorige Radwegbriicke tber den Fellengatterbach, die
Unterquerung des Fellengatterbaches durch das Erdkabel sowie der temporare
Steinsatz beim Verladegleis. In Tisis sei die Einleitung von Berg- und
Strallenabwassern in den Grenzgraben zu nennen. Betroffene Fischlebensraume seien
im Untersuchungsraum die Il und der Fellengatterbach. Die Ill sei in einem
unbefriedigenden fischokologischen Zustand. Zum Fellengatterbach wirden keine
Daten vorliegen, es handle sich aber um ein ertragsreiches Fischaufzuchtgewésser. Zu
den im Teilraum Tisis betroffenen Gewéssern (Grenzgraben Ost, Tobelbach,
Muhlbach) wirden ebenso wenig Daten vorliegen. Der Mihlbach sei in einem
schlechten fischokologischen Zustand. Insgesamt seien durch das Vorhaben keine
erheblichen negativen Auswirkungen in fischereibiologischer Hinsicht zu erwarten. In
Tisis profitiere der Grenzgraben sogar von der Einleitung von Bergwéssern und sei
klinftig ein geringerer Chlorideintrag in die B&che zu erwarten. In der Felsenau seien
die Eingriffe in der Bauphase auf Grund des tempordaren Charakters vertretbar und
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wenig erheblich. Die projektimmanenten Malinahmen seien geeignet, die
Beeintrachtigungen auf ein vertretbares Mall zu reduzieren. Erganzt wirden diese
durch ein Monitoringprogramm zur Wirkungskontrolle. Bei Einhaltung dieser
MaRnahmen und der empfohlenen weiteren Auflagen sei das Vorhaben daher aus
fischereilicher Sicht als umweltvertraglich anzusehen.

Aus rechtlicher Sicht waren hieraus folgende Schlussfolgerungen zu ziehen: Der
Gutachter fir Wasserbau und Gewaésserschutz hat Bezug nehmend auf die
Genehmigungsvoraussetzungen des § 105 WRG eine erhebliche Beeintrachtigung des
Ablaufes der Hochwasser an der Il durch die Baumalnahmen ausgeschlossen. Mittels
entsprechender  Auflagen zur Abwicklung der Baumallnahmen in den
Oberflachengewadssern werde sichergestellt, dass die Beschaffenheit der Gewaésser
nicht erheblich beeintrachtigt wird. Eine nachteilige Beeinflussung des Wassers im
Sinne von lit. e leg. cit. werde wiederum abgewendet, indem Verunreinigungen durch
projektimmanente Malinahmen (Gewasserreinigungsanlagen, Abwasserentsorgungs-
anlagen) sowie zusétzliche Auflagen minimiert werden und die Einhaltung der
Grenzwerte nachzuweisen ist. In gleicher Weise wirden projektimmanente
Mallnahmen durch behordliche Auflagen erganzt, um die Trink- und
Nutzwasserversorgung nicht zu geféhrden. Dies betreffe z.B. die Vorkehrungen bei
der Zubringerleitung zum Hochbehalter sowie die laufende Uberpriifung der Anlagen
auf allfallige Schaden. Schliel3lich soll ein Beweissicherungsprogramm vor
quantitativen und qualitativen Gefahrdungen der bestehenden Grund-, Quell- und
Oberflachenwésser im Umfeld des Vorhabens schiitzen. In gewadssertkologischer
Hinsicht hat der limnologische Amtssachverstdndige erldutert, dass eine erhebliche
Beeintrachtigung des okologischen Zustandes der Gewasser im Sinne von lit. m leg.
cit. nicht zu erwarten ist, sofern die in den Einreichunterlagen beschriebenen
MaRnahmen sowie im Gutachten empfohlenen Auflagen umgesetzt werden.
SchlieBlich ergab die fischereibiologische Beurteilung, dass gegen das VVorhaben bei
plan- und beschreibungsgemaler Ausfihrung und Einhaltung der Uberdies
empfohlenen Auflagen keine Einwdande hinsichtlich dieses Fachbereiches bestehen
und war folglich flr die Behdrde keine Unvereinbarkeit mit 8 105 Abs. 1 lit. m leg. cit.
zu erkennen. Die explizit genannten Genehmigungsvoraussetzungen in § 105 durfen
nicht als abschliefend angesehen werden (Oberleitner/Berger, WRG, 3. Auflage, 8 105
Rz 2). Dennoch bestand fiir die Behorde auch daruber hinausgehend kein Grund zur
Annahme, dass durch das Vorhaben die 6ffentlichen Interessen des Wasser- und
Gewadsserschutzes in einer anderen Art und Weise derart gravierend beeintrachtigt
werden, dass dies einer Genehmigung entgegensteht.

Hinsichtlich der Bauvollendungsfrist im Sinne von 8 112 WRG wurde vor dem
Hintergrund der GroRe des VVorhabens ein Zeitraum von 11 Jahren ab Rechtskraft des
Bescheides als angemessen angesehen. Die Mdoglichkeit der allfalligen Verldngerung
ist gesetzlich normiert (8 112 Abs. 1).

Festgehalten wird nochmals, dass hat die Antragstellerin Land Vorarlberg in
Entsprechung von 8111 Abs.3 WRG mit Schreiben vom 19.03.2015 das
privatrechtliche Ubereinkommen mit der ,,Republik Osterreich — &ffentliches
Wassergut®, vertreten durch den Landeshauptmann von Vorarlberg als Verwalter des
offentlichen Wassergutes, vom 17.03.2015 vorgelegt, auf Grund dessen die Erlaubnis
der Errichtung, des Bestandes, der Beniitzung, der Erhaltung und der Entfernung naher
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bezeichneter Anlagen im offentlichen Wassergut ,,IIl und Ill-Vorland* eingeraumt
wurde.

Grundwasserschongebietsverordnung:

Gemé&R § 1 wurde zur Sicherung des Trink- und Nutzwasserbedarfes der Bevolkerung insbesondere

folgendes Gebiet zu Grundwasserschongebieten erklart:

c) Felsenau
In der KG. Frastanz Einmiindung des Blddlebaches bei Gp. 2209 in die Ill, ca. 1 km flussaufwaérts
dem Illdamm Gp. 5563 entlang, in slidlicher Richtung zur Gp. 1184/1, entlang der dstlichen Grenze
der Gp. 1184/1 und Gp. 1308/3 zur BundesstraBe Nr. 190, in 6stlicher Richtung der Bundesstrale
entlang bis zum Einliserweg Gp. 5305, dem Einliserweg ca. 460 m entlang bis Gp. 1602/1, in
stdlicher Richtung langs der 6stlichen Grenze der Gp. 1600/2, 1601/2, 1601/1, langs der sudlichen
Grenze der Gp. 1598 zum Weg Gp. 1809, dem Weg Gp. 1809 in westlicher Richtung ca. 220 m
entlang bis zur Einmindung des Weges Gp. 5307, dem Weg Gp. 5307 ca. 100 m entlang bis zur
Einmiindung des Weges Gp. 5404, in noérdlicher Richtung dem Weg Gp. 5404 entlang bis Gp.
2198, entlang der sudlichen Grenze der Gp. 2198 zum Blddlebach, dem Blédlebach entlang bis zur
Einmindung in die 111

Gemall 83 Abs.1 bedarf jede 0ber die bisherige land- und forstwirtschaftliche Nutzung
hinausgehende Benutzung eines im Grundwasserschongebiet (8 1) gelegenen Grundstlickes einer
wasserrechtlichen Bewilligung.

Eine Bewilligung darf - ndtigenfalls unter entsprechenden Bedingungen und Auflagen — geméR Abs. 3
nur erteilt werden, wenn sichere Gewahr geboten ist, dass durch eine solche Benutzung des
Grundstiickes das Grundwasservorkommen in seiner Beschaffenheit, Ergiebigkeit oder Spiegellage
nicht geféhrdet oder beeintrachtigt wird.

Mit Bezug auf das Vorhaben:

Der Amtssachverstandige fur Wasserbau und Gewasserschutz hat in seinem Gutachten
erlautert, dass das Grundwasserschongebiet Felsenau durch die Errichtung der
Larmschutzwand entlang der bestehenden L190 tangiert werde. Die Fundierung der
Larmschutzwand erfolge mittels Bohrpfédhlen aus Stahl, die ca. 5-7m in den
Untergrund reichen. Durch die Errichtung des Stadttunnels sei mit einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens im Bereich des Grundwasserschongebietes zu rechnen. Damit
sei auch eine Erhohung des Gefahrenpotenzials im Zustrombereich des Schopfwerkes
1 der Stadtwerke Feldkirch gegeben. Das Schopfwerk 1 besitze eine
Konsenswassermenge von 160 I/s und verfiige tber die Schutzzonen I und I, die sich
innerhalb des Grundwasserschongebietes Felsenau befinden. Die Grundwasser-
anstromung erfolge aus 0Ostlicher bis stidostlicher Richtung. Aus fachlicher Sicht kénne
davon ausgegangen werden, dass durch das geplante VVorhaben keine nachteiligen
Folgen auf das Grundwasserschongebiet zu erwarten sind. Eine Beeintrachtigung des
Trinkwassers in diesem Gebiet durch Luftschadstoffe sei nicht zu erwarten, da eine
Anstromung vorwiegend aus dem Grundwasser-Begleitstrom der Il erfolge. Uberdies
weise das Frastanzer Ried eine machtige Deckschicht auf, sodass eine Auswaschung
aus dem Boden in das Grundwasser nicht zu erwarten sei. Ebenso wenig sei eine
Beeintrachtigung des Schopfwerkes 1 der Stadtwerke Feldkirch in qualitativer oder
quantitativer Hinsicht zu befurchten. Durch die Erhéhung des Verkehrsaufkommens
im Zustrombereich des Schopfwerkes sei allerdings die Wartung und Instandhaltung
der bestehenden Entwésserungseinrichtungen der L 190 von besonderer Bedeutung.
Fur die Bautdtigkeit seien die empfohlenen Auflagen vorzuschreiben, um
Beeintrachtigungen zu verhindern.
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In rechtlicher Hinsicht hat der Gutachter mit seinen vollstandigen und schllssigen
Ausfuhrungen aufgezeigt, dass bei Einhaltung der projektimmanenten MalRnahmen
und empfohlenen Auflagen wéhrend der Bauphase und Betriebsphase das
Grundwasservorkommen im Schongebiet in seiner Beschaffenheit, Ergiebigkeit oder
Spiegellage nicht gefahrdet oder beeintrachtigt wird. Fir die Behorde stand somit
auller Zweifel, dass die Genehmigungsvoraussetzungen vorliegen.

Immissionsschutzgesetz — Luft (IG-L):

Gemall 82 Abs.1 IG-L sind Luftschadstoffe im Sinne dieses Bundesgesetzes Stoffe, die
Veranderungen der natirlichen Zusammensetzung der Luft durch Partikel, Gase oder Aerosole
bewirken. Gemé&l Abs. 2 leg. cit. sind Emissionen im Sinne dieses Bundesgesetzes von einer Quelle
an die freie Atmosphdre abgegebene Luftschadstoffe. Immissionen sind die auf Schutzgliter (Abs. 6)
einwirkenden Luftschadstoffe (Abs. 3). GemaR Abs. 4 sind Immissionsgrenzwerte im Sinne dieses
Bundesgesetzes, sofern Abs.5 nichts anderes bestimmt, hdchstzuldssige, wirkungsbezogene
Immissionsgrenzkonzentrationen,  bei  deren  Unterschreitung nach den  einschldgigen
wissenschaftlichen Erkenntnissen keine schadigenden Wirkungen zu erwarten sind. Schutzguter sind
in Entsprechung der Ziele des IG-L der Mensch, der Tier- und Pflanzenbestand, ihre
Lebensgemeinschaften, Lebensrdume und deren Wechselbeziehungen sowie Kultur- und Sachgliter
(Abs. 6).

Gemall § 3 Abs. 1 gelten im gesamten Bundesgebiet die unter Bedachtnahme auf die einschldgigen
wissenschaftlichen Erkenntnisse in den Anlagen 1 und 2 festgelegten Immissionsgrenzwerte zum
dauerhaften Schutz der menschlichen Gesundheit.

Anlage 1a: Immissionsgrenzwerte

Als Immissionsgrenzwert der Konzentration zum dauerhaften Schutz der menschlichen Gesundheit in
ganz Osterreich gelten die Werte in nachfolgender Tabelle:

Konzentrationswerte in pg/m*® (ausgenommen CO: angegeben in mg/m®)

Luftschadstoff HMW MW8 TMW JMW
Schwefeldioxid 200 *) 120
Kohlenstoffmonoxid 10

Stickstoffdioxid 200 30 **)
Schwebestaub (Anm.: tritt am 31. 12. 2004 aufRer Kraft)

PM10 50 ***) 40
Blei in PM10 0,5
Benzol 5

*) Drei Halbstundenmittelwerte pro Tag, jedoch maximal 48 Halbstundenmittelwerte pro Kalenderjahr bis zu einer Konzentration von
350 ug/m® gelten nicht als Uberschreitung.

Der Immissionsgrenzwert von 30 pg/m® ist ab 1. Jéanner 2012 einzuhalten. Die Toleranzmarge betrigt 30 pg/m® bei Inkrafttreten dieses
Bundesgesetzes und wird am 1. Jinner jedes Jahres bis 1. Janner 2005 um 5 pg/m? verringert. Die Toleranzmarge von 10 pg/m? gilt
gleich bleibend ab 1. Janner 2005 bis 31. Dezember 2009. Die Toleranzmarge von 5 pg/m® gilt gleich bleibend ab 1. Janner 2010. Im
Jahr 2012 ist eine Evaluierung der Wirkung der Toleranzmarge fiir die Jahre 2010 und 2011 durchzufiihren. Auf Grundlage dieser
Evaluierung hat der Bundesminister fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft im Einvernehmen mit dem
Bundesminister fur Wirtschaft, Familie und Jugend gegebenenfalls den Entfall der Toleranzmarge mit Verordnung anzuordnen.

***)  Pro Kalenderjahr ist die folgende Zahl von Uberschreitungen zuldssig: ab In-Kraft-Treten des Gesetzes bis 2004: 35; von 2005 bis

2009: 30; ab 2010: 25.

**)

Anlage 1b: Immissionsgrenzwert fur PM,
Zu 83 Abs. 1

Als Immissionsgrenzwert der Konzentration von PM,s gilt der Wert von 25 pg/m® als Mittelwert
wihrend eines Kalenderjahres (Jahresmittelwert). Der Immissionsgrenzwert von 25 pg/m? ist ab dem
1. Janner 2015 einzuhalten. Die Toleranzmarge von 20% fir diesen Grenzwert wird ausgehend vom
11. Juni 2008 am folgenden 1. Janner und danach alle 12 Monate um einen jahrlich gleichen
Prozentsatz bis auf 0% am 1. J&nner 2015 reduziert.
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Anlage 2: Deposition

zu § 3 Abs. 1

Als Immissionsgrenzwert der Deposition zum dauerhaften Schutz der menschlichen Gesundheit in
ganz Osterreich gelten die Werte in nachfolgender Tabelle:

Luftschadstoff Depositionswerte in mg/(m? * d)
als Jahresmittelwert

Staubniederschlag 210

Blei im Staubniederschlag 0,100

Cadmium im Staubniederschlag 0,002

GemédlR 8§18 Abs.1 leg. cit. sind im Sanierungsgebiet bei der Genehmigung von nach
bundesrechtlichen Vorschriften genehmigungspflichtigen Anlagen die fiir diese Anlagen in Betracht
kommenden Inhalte eines Programms gemaR § 9a anzuwenden. Die Genehmigungsvoraussetzungen
des § 20 Abs. 2 und 3 sind einzuhalten.

Gemé&lR § 20 Abs. 1 bedirfen Anlagen, die nach den anzuwendenden Verwaltungsvorschriften des
Bundes einer Genehmigungspflicht unterliegen, und der Neubau einer stralRenrechtlich
genehmigungspflichtigen ~ StraBe  oder  eines  StraBenabschnittes  keiner  gesonderten
luftreinhalterechtlichen Genehmigung und es gelten die Bestimmungen der Abs.2 und 3 als
zusatzliche Genehmigungsvoraussetzungen.

Gemé&R Abs. 2 sind Emissionen von Luftschadstoffen nach dem Stand der Technik (8§ 2 Abs. 8 Z. 1
AWG 2002) zu begrenzen.

Sofern in dem Gebiet, in dem eine neue Anlage oder eine emissionserhéhende Anlagenerweiterung
oder ein Neubau einer straBenrechtlich genehmigungspflichtigen Stralle oder eines StraRenabschnittes
genehmigt werden soll, bereits mehr als 35 Uberschreitungen des Tagesmittelwertes fur PM10 gemaf
Anlage 1a oder eine Uberschreitung

— des um 10 pug/m® erhéhten Jahresmittelwertes fiir Stickstoffdioxid gemaR Anlage 1a,
— des Jahresmittelwertes fir PM10 gemal Anlage 1a,

— des Jahresmittelwertes fir PM2,5 gemall Anlage 1b,

— eines in einer Verordnung gemaR § 3 Abs. 5 festgelegten Immissionsgrenzwertes,

— des Halbstundenmittelwertes fur Schwefeldioxid gemé&R Anlage 1a,

— des Tagesmittelwertes fur Schwefeldioxid gemaR Anlage 1a,

— des Halbstundenmittelwertes fur Stickstoffdioxid gemal Anlage 1a,

— des Grenzwertes fur Blei in PM10 geméal Anlage 1a oder

— eines Grenzwertes gemaR Anlage 5b

vorliegt oder durch die Genehmigung zu erwarten ist, ist gemalR Abs. 3 die Genehmigung nur dann zu
erteilen, wenn

1. die Emissionen keinen relevanten Beitrag zur Immissionsbelastung leisten oder

2. der zusdtzliche Beitrag durch emissionsbegrenzende Auflagen im technisch moglichen und
wirtschaftlich  zumutbaren AusmaB beschrankt wird und die zusétzlichen Emissionen
erforderlichenfalls durch MaRnahmen zur Senkung der Immissionsbelastung, insbesondere auf
Grund eines Programms gem&R 8§ 9a oder eines MaRnahmenkatalogs gemal 8§ 10 dieses
Bundesgesetzes in der Fassung des Bundesgesetzes BGBI. | Nr. 34/2003, ausreichend kompensiert
werden, so dass in einem realistischen Szenario langfristig keine weiteren Uberschreitungen der in
diesem Absatz angefiihrten Werte anzunehmen sind, sobald diese MalRnahmen wirksam geworden
sind.

Mit Bezuqg auf das \VVorhaben:

Vorbemerkungen:

Kernpunkt des beantragten Vorhabens ist die Errichtung einer StraBenanlage, die ein
Tunnelsystem sowie daran anschlieBende StralRenabschnitte umfasst. Mangels einer
Bewilligungspflicht fir Landesstralenbauten nach dem Vorarlberger Strallengesetz
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war zu prifen, ob im Sinne von 8§ 20 Abs. 1 IG-L eine nach einem Bundesgesetz
bewilligungspflichtige Anlage vorliegt. Nachdem im gegenstandlichen Fall eine
eigenstandige Bewilligungspflicht nach dem UVP-G 2000 besteht und es sich hierbei
um ein Bundesgesetz handelt, griff § 20 Abs.1 IG-L und bestand keine eigene
Bewilligungspflicht nach 821 1G-L, sondern waren die Genehmigungsvoraus-
setzungen nach § 20 Abs. 2 und 3 1G-L zur Anwendung zu bringen.

Zu prifen war im vorliegenden Fall, ob durch die Umsetzung des beantragten
Vorhabens und die damit einhergehenden Verkehrsimmissionen die gesetzlich
normierten Genehmigungsvoraussetzungen — in Form von Grenzwerten und
Irrelevanzschwellen — eingehalten werden. Diese Grenzwerte dienen, wie 8 3 Abs. 1
entnommen werden kann, dem dauerhaften Schutz der menschlichen Gesundheit
sowie der Umwelt. Von Bedeutung waren hierbei einerseits die Bauphase und die
dabei freigesetzten Emissionen in Form und Staub und Luftschadstoffen. Andererseits
war die Betriebsphase zu betrachten, die emissions- bzw. immissionsseitig vom
vorhabensbedingten Strallenverkehr geprégt ist.

Der Amtssachverstandige fir Lufthygiene hat in seinem aus Sicht der Behorde
vollstandigen und schliissigen Gutachten eingangs dargelegt, dass fir das beantragte
Vorhaben in der Bauphase die aerosol- und staubformigen Luftschadstoffe DieselruB,
Feinstaub PMy,, PM,s und Staubdepositionen sowie die gasférmigen Emissionen
durch NOx und NO, relevant seien. In der Betriebsphase seien ebenso die gasformigen
Emissionen durch NOyx und NO, von groRter Relevanz, wahrend CO,, SO,, Benzol,
Kohlenwasserstoffe und Losungsmittelddmpfe vernachldssigbar seien. Mit Riicksicht
auf die zu erwartenden Téatigkeiten in der Bau- und Betriebsphase wirden laufende
Messungen belegen, dass die geltenden Grenz- und Richtwerte zu den letztgenannten
Schadstoffen weit unterschritten werden. H&aufige oder intensive Geruchsemissionen
seien ebenso wenig zu erwarten. Zwar seien relevante Geruchsimmissionen im
unmittelbaren Nahbereich zu den Baustellen, besonders im Bereich des Portals Tisis
(unmittelbarer Nahbereich zu Nachbarn) nicht auszuschlielen. Da die Baustellen-
Betriebsphase ein Jahr nicht tbersteige und keine Tatigkeiten beantragt seien, welche
hohe Belastungen mit geruchsintensiven Stoffen erwarten lassen, sei eine unzumutbare
Belastung mit Gertichen jedoch nicht zu erwarten.

Somit war aus Sicht des Gutachters der Schwerpunkt auf die Schadstoffe NO,, NOx
und PMyo bzw. PM; 5 zu legen. Hierbei sei vorauszuschicken, dass das Stadtgebiet von
Feldkirch mit der Verordnung des Landeshauptmannes (LGBI.Nr.38/2004) als
lufthygienisches Sanierungsgebiet im Sinne des § 2 Abs. 8 IG-L ausgewiesen worden
sei. Dies, da im Jahr 2003 an der Messstelle ,,Feldkirch Béarenkreuzung® der im IG-L
festgelegte Jahresmittelwert fur Stickstoffdioxid (NO;) von 30 pg/m3 (bei einer
Toleranzmarge von 20 pg/m3) tiberschritten worden sei (2003: 56 pg/m?3). Uberdies sei
es an dieser Messstelle in den Jahren 2002 und 2003 zu Uberschreitungen des
Grenzwertes  fur  Feinstaub  (PMy)  (2002: 63 Uberschreitungen,  2003:
66 Uberschreitungen des Tagesmittelwertes von 50 pg/m3) gekommen. Bei Feinstaub,
so der Amtssachverstandige im Gutachten, konnten in den letzten Jahren jedoch
wesentliche  Verbesserungen erzielt werden, so dass es zu keinen
Grenzwertlberschreitungen mehr gekommen sei.
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Aus rechtlicher Sicht waren die Ausfiihrungen des Amtssachverstandigen als
vollstandig und schlissig anzusehen. Betreffend den Schadstoff PM,, war allerdings
zu bertcksichtigen, dass mit 24.06.2015 die novellierte Verordnung des
Bundesministers fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft tber
belastete Gebiete (Luft) zum UVP-G 2000 in Kraft getreten ist (BGBI. Nr. 166/2015).
Hiernach ist das Stadtgebiet von Feldkirch zwar weiterhin fiir den Schadstoff NO, als
belastetes Gebiet ausgewiesen, bezuglich des Schadstoffs PMj, dagegen ist die
Ausweisung entfallen, da an den Messstellen die zuldssige Tagesanzahl fiur die
Uberschreitung des Grenzwertes seit dem Jahr 2009 nicht mehr erreicht wurde. Daraus
war zu folgern, dass § 18 Abs. 1 leg. cit. hinsichtlich PMy, nicht mehr zur Anwendung
zu bringen war.

Zur Berucksichtigung von Programminhalten:

Nach der im Zuge des Verfahrens eingeholten Auskunft der Abteilung Umweltschutz
des Amtes der Landesregierung wurde fir das Sanierungsgebiet von Feldkirch ein
Katalog an Malinahmen erarbeitet, mit denen die Grenzwertliberschreitungen
vermieden und die Schadstoffimmissionen verringert werden sollten. Dieser
MaRnahmenkatalog sei auf Grund der 88 9a ff erarbeitet und in der 25. Sitzung der
Landesregierung am 27.07.2004 beschlossen worden. Der Katalog enthalte eine Reihe
von MaRnahmen, wobei eine davon die Entlastung der Ortsdurchfahrt Feldkirch in
Form einer Suidumfahrung (SUF) mit Begleitmalinahmen sei. Vor diesem Hintergrund
war aus Sicht der UVP-Behorde fir das gegenstandliche Verfahren festzuhalten, dass
das beantragte VVorhaben nicht nur den Inhalt bestehender Programme nach § 9a IG-L
beriicksichtigt, sondern vielmehr eine MalRnahme darstellt, mit der die 1G-L- bzw.
Programmziele erreicht werden sollen. Eine Unvereinbarkeit des VVorhabens mit dem
Programminhalt war folglich auszuschlieRen.

Zu den Genehmigungsvoraussetzungen in 8§ 20 Abs. 2 und 3 I1G-L:

Gemal Abs. 2 leg. cit. sind bei der geplanten StraRe die Emissionen nach dem Stand
der Technik zu begrenzen. Unter dem Stand der Technik, den eine Anlage einhalten
muss, ist der auf den einschldgigen wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhende
Entwicklungsstand fortschrittlicher Verfahren, Einrichtungen oder Betriebsweisen,
deren Funktionstichtigkeit erprobt und erwiesen ist, zu verstehen. Dabei sind jene
vergleichbaren Verfahren, Einrichtungen und Betriebsweisen heranzuziehen, welche
am wirksamsten zur Erreichung eines allgemein hohen Schutzniveaus fiir die Umwelt
insgesamt sind, wobei Kosten und Nutzen abzuwégen sind (Hojesky/Lenz/Wollansky,
IG-L (2012) § 20 Rz. 8).

Im vorliegenden Fall haben die Antragsteller fur die Bauphase projektimmanente
MinderungsmaRnahmen (Staubschutzmanahmen, emissionsarme Baumaschinen und
Transportfahrzeuge, etc.) betreffend Luftbelastungen vorgesehen. Diese wurden vom
Amtssachverstandigen beurteilt und als geeignet erachtet. Dartiber hinaus hat der
Sachverstandige die Vorschreibung zahlreicher Auflagen empfohlen, z.B. betreffend
verwendete Treibstoffe, Abgasklassen von Maschinen, Wartungsintervalle, etc. Vor
dem Hintergrund der bestehenden Belastungssituation, die eine signifikante
Immissionserhéhung auch in der Bauphase nicht erlauben wirde, war ein strenger
Malstab anzusetzen und wird bei Einhaltung der projektimmanenten MalRnahmen
sowie darliber hinausgehenden Auflagen der Stand der Technik eingehalten. In der
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Betriebsphase ist der diesbeziigliche Betrachtungsrahmen eingeschrankt. Nachdem
offentliche StraBen allen Kraftfahrzeugen offen stehen, die die technischen
Anforderungen gemé&lR den einschldgigen Regelwerken erfillen, haben die
Projektwerber keine Mdoglichkeit der Einflussnahme auf die Kfz-Emissionen in der
Betriebsphase bzw. auf deren Stand der Technik. Hier war das in der Betriebsphase in
Verwendung stehende Notstromaggregat zu betrachten. Diesbeziglich darf auf die
Ausfuhrungen des Amtssachverstandigen fur Schalltechnik verwiesen werden.

Gemal Abs. 3 leg. cit. darf, vereinfacht ausgedriickt, eine Strale in einem Gebiet mit
Grenzwertlberschreitungen nur genehmigt werden, wenn die zusatzlichen Emissionen
keinen relevanten Beitrag zur Immissionsbelastung leisten. Zum Zeitpunkt der
Entscheidung im gegenstandlichen Verfahren waren fir PMy, ein Tagesmittelwert von
50 pg/m3  bzw. ein Jahresmittelwert von 40 pug/m® und fir NO, ein
Halbstundenmittelwert von 200 pg/m3 bzw. ein Jahresmittelwert von 35 pg/ms3 als
malgebliche Grenzwerte anzusehen. Ob das beantragte Vorhaben einen relevanten
Beitrag zur bestehenden Immissionsbelastung leistet, war anhand der sog.
Irrelevanzschwelle zu prifen. Darunter sind Schwellenwerte zu verstehen, bei deren
Unterschreitung die Auswirkungen eines VVorhabens als nicht relevant erachtet werden,
weil sie innerhalb des Unsicherheitsbereiches von Modellberechnungen oder
Messungen liegen. GemaR vorherrschender Fachmeinung, welche sich auch in der
stdndigen Judikatur des VwGH wiederfindet, liegt die Irrelevanzschwelle fir
Kurzzeitmesswerte bei 3% des Grenzwertes. Bei Langzeitmesswerten (v.a.
Jahresmittelwerte, JMW) wird gemall der derzeit geltenden RVS 04.02.12
»Ausbreitung von Luftschadstoffen an Verkehrswegen und Tunnelportalen (April
2014) ebenfalls ein Irrelevanzwert von 3% angesetzt (s. auch Leitfaden UVP und IG-
L, BMLFUW, Wien 2007, S. 27). Damit war fir NO, eine Irrelevanzschwelle von
6 pg/m3 (HMW) bzw. 0,9 pg/m? (JIMW), fir PMy von 1,5 pg/m3 (TMW) bzw.
1,2 pg/m3 (JIMW) und fir PM, 5 von 0,75 pg/m3 (JMW) anzusetzen. Diese Schwellen
wurden auch dem lufthygienischen Gutachten zu Grunde gelegt. Dass die
Irrelevanzschwellen auch fir Sanierungsgebiete gelten, ergibt sich aus § 18 1G-L, wo
dies Uber den Verweis auf die Genehmigungskriterien in 8§20 Abs.2 und 3
ausdrtcklich normiert ist.

Irrelevanzschwellen sind aber auch bei der Abgrenzung des Untersuchungsraumes fir
ein Vorhaben von Bedeutung, d.h. um jene rdumliche Grenze zu ziehen, innerhalb der
die Auswirkungen eines Vorhabens noch als relevant angesehen werden. Hierbei
kommen bei StraBenvorhaben dieselben 3%-Schwellen zur Anwendung wie bei der
Auswirkungsrelevanz.

Vor dem Hintergrund des grenziiberschreitenden Verfahrens bzw. Vorhabens sei an
dieser Stelle ergédnzend erwahnt, dass fur die Beurteilung des gegenstandlichen
Vorhabens die in Osterreich geltenden Grenzwerte zugrunde zu legen waren. Bei
Einhaltung dieser Grenzwerte und der Irrelevanzkriterien nimmt der Gesetzgeber an,
dass die menschliche Gesundheit und die Umwelt dauerhaft geschiitzt bleiben. Dies ist
letztlich zentrales Ziel und Genehmigungsvoraussetzung des IG-L. Die Anwendung
liechtensteinischer Normen bzw. Grenzwerte schied aus, da Osterreichische
Vollzugsbehorden sich auf die Anwendung nationaler Normen zu beschréanken haben.
Dariiber hinaus konnte die UVP-Behtrde davon ausgehen, dass die im 1G-L
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normierten Grenzwerte den Schutz der menschlichen Gesundheit tatsdchlich gewéhren
kénnen, was somit auch in Liechtenstein der Fall ist.

Der Amtssachverstandige fur Lufthygiene hat in seinem Gutachten eingangs
aufgezeigt, dass auf Grund methodisch unausweichlicher Ungenauigkeiten die
Immissionsmodellierungen  in einer  Emissions- und  Immissionsprognose
schwerpunktmaBig  auf den  Jahresmittelwert  abzielen  missen.  Aus
umwelthygienischer Sicht musse die Einhaltung des Jahresmittelwertes zweifelsohne
als strengstes Kriterium gesehen werden. Uberschreitungen des
Halbstundenmittelwertes und des Tagesmittelwertes flr Stickstoffdioxid (NO,) seien
auf Grundlage der durchgefuhrten Immissionsberechnungen und weiterer statistischer
Auswertungen zwar unwahrscheinlich, kénnten jedoch nicht grundsatzlich
ausgeschlossen werden. Es habe sich aber allgemein gezeigt, dass festgestellte
Uberschreitungen des Halbstundenmittelwertes nicht mit dem Tagesgang des
Verkehrsaufkommens bzw. dem durchschnittlichen Tagesgang der
Immissionsbelastung korreliert sind, sondern durch nicht modellierbare, zufallig
einwirkende Belastungsparameter determiniert sind.

Der Amtssachverstandige ist in weiterer Folge auf die Abgrenzung des
Untersuchungsperimeters eingegangen. In der UVE der Antragsteller sei dargelegt
worden, dass dieser nach der Relevanzschwelle der  berechneten
Immissionszusatzbelastungen bei einem Schadstoff abgegrenzt wurde, und zwar
anhand der definierten Schwellenwerte fur NO, und PMj, zum Schutz der
menschlichen Gesundheit. Die Relevanzgrenze sei bei Stickstoffdioxid mit 0,9 pg/m?
und bei PMyp mit 1,2 pg/m* im Jahresmittelwert gezogen worden. Diese Abgrenzung
sei aus fachlicher Sicht plausibel und nachvollziehbar.

Wéhrend der Bauphase héatten in erster Linie die Abgasemissionen der Baumaschinen
und Lkws sowie die Staubemissionen durch Aufwirbelung und Materialmanipulation
Auswirkungen auf die Luftgute. Bei der Planung des Vorhabens seien auf allen
Baustellen wirksame Minderungsmalinahmen (wie etwa die Errichtung von
Schutzwénden, Nutzung moderner Baumaschinen mit hohem Abgasstandard,
Befeuchtung zur Staubminderung usw.) eingeplant worden. Uberdies erfolge der
Abtransport des Ausbruchmaterials berwiegend mittels elektrischer Traktion der
Bahn. Die MaRRnahmen seien in den Berechnungen der UVE mitberiicksichtigt. Bei der
Baustelle Stadtschrofen und im Teilraum Liechtenstein wirden sich auch fur das Jahr
mit der hochsten Bauaktivitdt bei den nadchstgelegenen Anrainern nur
Zusatzbelastungen unter der Relevanzgrenze ergeben und wirden auch die Grenzwerte
unterschritten. Bei den Baustellen Felsenau, Altstadt und Tosters wirden bei einigen
Anrainern teilweise zwar relevante Zusatzbelastungen auftreten, allerdings wiirden die
Gesamtbelastungen bei diesen Anrainern dann unter den Grenzwerten liegen. Auch fur
das Jahr mit der héchsten Bauaktivitdt wirden sich geringfugige Auswirkungen auf
das Schutzgut Luft ergeben. Bei der Baustelle Tisis wirden bei den né&chstgelegenen
Anrainern relevante Zusatzbelastungen auftreten und gleichzeitig liege die
Gesamtbelastung fur den Jahresmittelwert an NO, uber dem Grenzwert von 35 pg/m?
aber unter dem Auslosekriterium gemédl 8§20 IG-L (40 pg/m?®). Vor diesem
Hintergrund seien aus Sicht des Gutachters in Tisis ergdnzende Malinahmen durch
Optimierung des Maschinenparks (Verwendung von Baumaschinen der Abgasklasse
Stage IVV) zur Minimierung der Emissionen und Immissionen zu treffen, die als
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Auflagen empfohlen wirden. Damit sei auch die Einhaltung des genannten
Grenzwertes realistischerweise mdglich. Betreffend PMyg bzw. PM, s komme es zwar
in der Altstadt, in Tosters und in Tisis bzw. in der Altstadt und in Tisis zu relevanten
Zusatzbelastungen, die Grenzwerte fiir die beiden Schadstoffe wirden allerdings nicht
uberschritten.

In der Betriebsphase wiederum sei grundsatzlich eine leichte Zunahme der
emissionsbedingten Schadstofffrachten in Feldkirch zu erwarten. Durch den Betrieb
des Stadttunnels Feldkirch werde der Verkehr (teilweise) vom Bestandsnetz auf den
geplanten Stadttunnel verlagert, wodurch die innerstadtischen Bereiche entlang der
L 190 und L 191a wesentlich entlastet wiirden. Die Verkehrsemissionen aus dem
Stadttunnel wirden zum GroBteil Uber einen Abluftschacht am Stadtschrofen
freigesetzt, mit dessen Hilfe sie in einer Hohe von ca. 10 m Uber Niveau abgeleitet und
rasch und effektiv verdinnt wirden. Selbst im Nahfeld des Abluftschachtes seien
keine relevanten Immissionszunahmen zu erwarten, sodass weder Uberschreitungen
des Jahresmittelwertes noch des maximalen Halbstundenmittelwertes auftreten
wirden. Rund 25% der Emissionen wuirden Uber die Portale Felsenau, Tisis und
Tosters  (nicht  Altstadt) austreten. Im  Teilausbau  seien  relevante
jahresdurchschnittliche Zusatzbelastungen bei NO, in der Nahe der Portale Tisis und
Felsenau zu erwarten, relevante Zusatzbelastungen bei PMyy nur in Tisis. Im
Vollausbau habe die Berechnung relevante jahresdurchschnittliche Zusatzbelastungen
flr den Schadstoff NO, bei einigen Anrainern in der Nahe der Portale Tisis, Felsenau
und Tosters gezeigt, fiir den Jahresmittelwert an PMo nur beim Portal Tisis.

Die Gesamtbelastungen fiir den Teilausbau als auch fiir den Vollausbau wiirden jedoch
bei allen Anrainern unter den Grenzwerten fir NO, liegen. Hinsichtlich PMy, sei im
Teilausbau zwar eine relevante Zusatzbelastung prognostiziert worden, da die 35
Uberschreitungstage seit mehreren Jahren nicht mehr erreicht und auch seit mehreren
Jahren der Jahresgrenzwert nicht mehr Gberschritten worden sei, seien allerdings keine
bedenklichen Zunahmen zu erwarten, die ein fachliches Genehmigungshindernis
darstellen konnten. Aus Sicht des Gutachters seien die Berechnungen der UVE
tendenziell als worst-case-Szenario anzusehen, d.h. die berechneten Immissionswerte
seien eher als Uberschatzungen anzusehen. Aus gutachterlicher Sicht werde bestéatigt,
dass durch das Vorhaben wesentlich mehr Anrainer von relevanten Entlastungen
betroffen sind, als von relevanten zusétzlichen Belastungen. Wichtig in diesem
Zusammenhang sei jedoch die Umsetzung der im Projekt vorgesehenen
BegleitmaRnahmen zur dauerhaften Entlastung des Kernbereiches von Feldkirch.

Betreffend den Teilraum Liechtenstein habe sich bereits bei der Festlegung des
Untersuchungsperimeters gezeigt, dass keine relevanten Beeinflussungen zu erwarten
seien. Die dennoch durchgefuhrten nédheren Berechnungen hatten bestatigt, dass bei
PMyy der Grenzwert von 40 pg/mé (JMW) und die Irrelevanzschwelle nicht
uberschritten wirden. Ebenso wenig werde der JMW von 35 pg/mé fir NO,
uberschritten oder wirden relevante Zusatzbelastungen des maximalen TMW bzw.
HMW bei den Anrainern auftreten.

Klima:
Aus Sicht des Amtssachverstéandigen ist die Eingriffsintensitat des gegenstandlichen
Vorhabens auf das Klima aufgrund der Art des Projektes und der geringen
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Veranderungen an der Oberflache als gering zu beurteilen. Da es wahrend der
Bauphase zu keinen malgeblichen Eingriffen in die mikroklimatischen Verhaltnisse
komme, sei die Eingriffserheblichkeit des VVorhabens wéhrend der Bauphase gering.
Wahrend der Betriebsphase seien die Eingriffe in  Temperatur- und
Feuchteverhdltnisse  durch  Versiegelung, sowie die Verdnderungen von
Funktionszusammenhangen, die Einfluss auf das bestehende Windfeld nehmen, oder
zur Bildung lokaler Kaltluftseen beitragen, wiederum marginal. Insgesamt wiirde die
CO,-Bilanz bzw. die Erhéhung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen keine
erheblichen klimatischen Auswirkungen erwarten lassen. Verbesserungen in der CO,-
Bilanz durch alternative Antriebe konnten derzeit fir das Jahr 2025 allenfalls
néherungsweise prognostiziert werden, sodass diesbezligliche Verbesserungen in der
Energie- und CO,-Bilanz zu erwarten seien. Im Rahmen der flankierenden
BegleitmaBnahem sei auf eine weitere Optimierung des OPNV hinzuarbeiten, da dies
zu einer weiteren Verbesserung in der CO,- und Energie-Bilanz fuhre.

Zusammenfassend sei das Vorhaben Stadttunnel Feldkirch nach MaRgabe der
Ausfihrungen und Untersuchungen in der UVE, sowie bei Einhaltung der
vorgesehenen emissionsmindernden MaRnahmen sowie empfohlenen Auflagen als
umweltvertraglich zu beurteilen.

In  rechtlicher Hinsicht war hieraus zu folgern: Die Ausfiihrungen des
Amtssachverstandigen wurden als vollstdéndig und schlissig angesehen. Die
Schadstoffe NO,, PMj, und PM,s waren fir die Beurteilung des beantragten
Vorhabens von grofiter Relevanz. Nachdem der Sachverstdndige die
Auswirkungsprognosen in der UVE als methodisch richtig und inhaltlich
nachvollziehbar beurteilt hat und diese zeigten, dass sowohl in der Bau- als auch in der
Betriebsphase die Irrelevanzschwellen eingehalten oder — wo dies nicht der Fall war —
die Grenzwerte unterschritten werden, konnten die Genehmigungsvoraussetzungen
von 8 20 Abs. 3 IG-L — unter Vorschreibung erganzender Auflagen —als vorliegend
angesehen werden. Betreffend den Schadstoff PM;q, wurde die Ausweisung des
Stadtgebietes von Feldkirch als Sanierungsgebiet aufgehoben und war 8§ 20 Abs. 3
nicht mehr zur Anwendung zu bringen. Die Einhaltung der PMy,-Grenzwerte konnte
vorausgesetzt werden und lagen fiir alle hier relevanten Schadstoffe aus Sicht der
UVP-Behorde die Genehmigungsvoraussetzungen vor.

Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention:

Gemal Art. 1 Abs. 1 verpflichten sich die Vertragsparteien zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik, die

d) Belastungen und Risiken im Bereich des inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf ein Mal}
senkt, das fur Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensrdume ertraglich ist, unter
anderem durch eine verstirkte Verlagerung des Verkehrs, insbesondere des Guterverkehrs, auf die
Schiene, vor allem durch Schaffung geeigneter Infrastrukturen und marktkonformer Anreize;

e) zur nachhaltigen Entwicklung des Lebens- und Wirtschaftsraumes als Lebensgrundlage der im
Alpenraum wohnenden Bevdlkerung durch eine alle Verkehrstrdger umfassende, aufeinander
abgestimmte Verkehrspolitik der Vertragsparteien beitrégt;

f) dazu beitragt, Einwirkungen, die die Rolle und die Ressourcen des Alpenraums - dessen Bedeutung
Uber seine Grenzen hinausreicht - sowie den Schutz seiner Kulturgiter und naturnahen
Landschaften gefahrden, zu mindern und soweit wie moglich zu vermeiden;

g) den inneralpinen und alpenquerenden Verkehr durch Steigerung der Effektivitat und Effizienz der
Verkehrssysteme und durch Férderung umwelt- und ressourcenschonenderer Verkehrstrager unter
wirtschaftlich tragbaren Kosten gewahrleistet;
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h) faire Wettbewerbsbedingungen unter den einzelnen Verkehrstragern gewahrleistet.

GeméalR Abs. 2 verpflichten sich die Vertragsparteien, den Verkehrsbereich unter Wahrung des
Vorsorge-, Vermeidungs- und Verursacherprinzips zu entwickeln.

GemélR Art.3 Abs.1 verpflichten sich die Vertragsparteien, um den Verkehr unter den
Rahmenbedingungen der Nachhaltigkeit zu entwickeln, mit einer aufeinander abgestimmten Umwelt-
und Verkehrspolitik zur Begrenzung verkehrsbedingter Belastungen und Risiken
a) den Belangen der Umwelt derart Rechnung zu tragen, dass
aa) der Verbrauch von Ressourcen auf ein MalR gesenkt wird, welches sich soweit mdoglich
innerhalb der natirlichen Reproduktionsfahigkeit bewegt;
bb) die Freisetzung von Stoffen auf ein MaR reduziert wird, welches die Tragfahigkeit der
betroffenen Umweltmedien nicht Gberfordert;
cc) die Stoffeintrdge in die Umwelt auf ein MaR begrenzt werden, das Beeintréchtigungen
Okologischer Strukturen und natiirlicher Stoffkreislaufe vermeidet;
b) den Belangen der Gesellschaft derart Rechnung zu tragen, dass
aa) die Erreichbarkeit von Menschen, Arbeitsplatzen, Gltern und Dienstleistungen auf
umweltschonende, energie- und raumsparende sowie effiziente Weise ermdglicht und eine
ausreichende Grundversorgung garantiert wird;
bb) die Gesundheit der Menschen nicht geféahrdet und das Risiko von Umweltkatastrophen sowie
Zahl und Schwere von Unféllen reduziert werden;
¢) den Belangen der Wirtschaft derart Rechnung zu tragen, dass
aa) die Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs erhoht und die externen Kosten internalisiert werden;
bb) die optimale Auslastung der vorhandenen Infrastruktur geférdert wird;
cc) die Arbeitsplatze der wettbewerbsfdhigen Betriebe und Unternehmen in den einzelnen
Wirtschaftssektoren gesichert werden;
d) aufgrund der besonderen Topographie der Alpen verstarkte MalRnahmen zur L&rmbek&dmpfung zu
ergreifen.

Gemal Art. 8 Abs. 1 verpflichten sich die Vertragsparteien, bei groen Neubauten und wesentlichen
Anderungen oder Ausbauten vorhandener Verkehrsinfrastrukturen ZweckméaRigkeitspriifungen,
Umweltvertraglichkeitspriifungen und Risikoanalysen vorzunehmen und deren Resultaten im Hinblick
auf die Ziele dieses Protokolls Rechnung zu tragen. Gemé&R Abs.2 sind Planungen fur
Verkehrsinfrastrukturen im Alpenraum zu koordinieren und zu konzertieren. Jede Vertragspartei
verpflichtet sich bei Vorhaben mit erheblichen grenziiberschreitenden Auswirkungen, spatestens nach
Vorlage der Prufungen vorherige Konsultationen mit den davon betroffenen Vertragsparteien
durchzufuhren. Diese Bestimmungen préjudizieren nicht das Recht jeder Vertragspartei, den Bau von
Verkehrsinfrastrukturen vorzunehmen, die zum Zeitpunkt der Annahme dieses Protokolls im Rahmen
ihrer Rechtsordnung beschlossen sind oder fiir die der Bedarf gesetzlich festgestellt ist.

Gemall Art. 11 Abs. 1 verzichten die Vertragsparteien auf den Bau neuer hochrangiger Straflen fiir den
alpenquerenden Verkehr. GemaR Abs. 2 kann ein hochrangiges Straenprojekt fir den inneralpinen
Verkehr nur dann verwirklicht werden, wenn

a) die in der Alpenkonvention in Artikel 2 Abs. 2 lit. j festgelegten Zielsetzungen durch Vornahme
entsprechender Vorsorge- oder Ausgleichsmalnahmen aufgrund des Ergebnisses einer
Umweltvertraglichkeitsprifung erreicht werden kénnen,

b) die Bedirfnisse nach Transportkapazitdten nicht durch eine bessere Auslastung bestehender
Stralen- und Bahnkapazitdten, durch den Aus- oder Neubau von Bahn und
Schiffahrtsinfrastrukturen und die Verbesserung des Kombinierten Verkehrs sowie durch weitere
verkehrsorganisatorische MalRnahmen erfullt werden kénnen,

c) die ZweckméRigkeitsprifung ergeben hat, dass das Projekt wirtschaftlich ist, die Risiken
beherrscht werden und die Umweltvertraglichkeitsprifung positiv ausgefallen ist und

d) den Raumordnungsplénen/-programmen und der nachhaltigen Entwicklung Rechnung getragen
wird.

Mit Bezug auf das Vorhaben: ) )
Allgemein ist vorauszuschicken, dass Osterreich Vertragspartei des Ubereinkommens
zum Schutz der Alpen (Alpenkonvention), BGBI. Nr. 477/1995, ist. Anlasslich der
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Genehmigung dieser Konvention hat der Nationalrat beschlossen, dass dieser
Staatsvertrag durch Erlassung von Gesetzen zu erfullen ist. Gemall Art. 2 Abs. 3
Alpenkonvention vereinbaren die Vertragsparteien Protokolle, in denen Einzelheiten
zur  Durchfihrung  dieses  Ubereinkommens  festgelegt ~ werden.  Die
Durchfuhrungsprotokolle zur Alpenkonvention wurden als Staatsvertrdge im
Bundesgesetzblatt kundgemacht, wobei jeweils kein Erflllungsvorbehalt gemaR
Art. 50 Abs.2 B-VG beschlossen worden ist. Damit stehen die Protokolle im
Gesetzesrang, ist die Alpenkonvention Teil der Osterreichischen Rechtsordnung und
sind die Bestimmungen der einzelnen Protokolle unmittelbar anzuwenden, sofern sie
ausreichend bestimmt sind.

GemaR Art. 1 Abs. 1 der Alpenkonvention ist Gegenstand des Ubereinkommens das
Gebiet der Alpen, wie es in der Anlage beschrieben und dargestellt ist. In der Liste der
administrativen Einheiten des Alpenraumes ist fiir die Republik Osterreich genannt,
dass im Bundesland Vorarlberg alle Gemeinden unter den Anwendungsbereich der
Alpenkonvention fallen. Damit liegt das beantragte Vorhaben im raumlichen
Geltungsbereich der Alpenkonvention.

Nachdem das beantragte VVorhaben ein Verkehrsprojekt ist, waren die Bestimmungen
des Protokolls zur Durchfiihrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich Verkehr
(kurz: Verkehrsprotokoll, VP) zu prufen. GemaR den Begriffsbestimmungen in Art. 2
leg. cit. ist unter ,,alpenquerendem Verkehr Verkehr mit Ziel und Quelle auf3erhalb
des Alpenraumes, und unter ,,inneralpinem Verkehr* Verkehr mit Ziel und Quelle im
Alpenraum (Binnenverkehr) inklusive Verkehr mit Ziel oder Quelle im Alpenraum zu
verstehen. Als ,,groBe Neubauten oder wesentliche Anderungen oder Ausbauten
vorhandener  Verkehrsinfrastrukturen® gelten Infrastrukturvorhaben mit
Auswirkungen, welche nach UVP-Recht oder Bestimmungen internationaler
Vereinbarungen Umweltvertraglichkeitspriifungen unterliegen. Alle Autobahnen und
mehrbahnigen, kreuzungsfreien oder in der Verkehrswirkung ahnliche Stralen gelten
als ,,hochrangige Stralen”. SchlieBlich ist eine ,,ZweckmiBigkeitspriifung® ein
Prufverfahren gemé&ll der nationalen Gesetzgebung anlasslich der Planung grofRer
Neubauten oder wesentlicher Anderungen oder Ausbauten vorhandener
Verkehrsinfrastrukturen, welches Abklarungen betreffend die verkehrspolitische
Notwendigkeit sowie die verkehrlichen, 0Okologischen, 06konomischen und
soziokulturellen Auswirkungen umfasst.

Art. 3 des VP uber die Abstimmung der Umwelt- und Verkehrspolitik ist als Ziel- und
Programmbestimmung zu verstehen. Eine unmittelbare Anwendung einzelner
Tatbestdnde daraus kommt in der Raumplanung in Frage (Die Alpenkonvention:
Handbuch fir ihre Umsetzung. BMLFUW!, 2007), in einem Projekt-
Genehmigungsverfahren scheidet eine solche jedoch mangels Konkretheit aus. Dies
lasst sich auch aus der Systematik des Protokolls ableiten, da Art. 3 unter den
»Allgemeinen Bestimmungen* angefiihrt wird sowie daraus, dass hier eine
Abstimmung der Verkehrspolitik verlangt wird. Im Ergebnis heift das, dass eine mit
den Vertragsstaaten bestmdglich abgestimmte L&sung des hier gegenstéandlichen
Verkehrsproblems nicht im Rahmen des UVP-Verfahrens, sondern allenfalls in einem
friheren (Planungs-)Stadium zu erfolgen hat. Obwohl dieser Aspekt bzw. diese
Bestimmung somit aus dem gegenstandlichen Verfahren ausgeklammert bleiben
musste, sei dennoch erwéhnt, dass laut Antragsunterlagen das Furstentum
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Liechtenstein in das konsensorientierte Planungsverfahren eingebunden wurde, indem
der gesamte Planungsprozess mit der Méglichkeit zur AuBerung mitgeteilt worden sei.

Art. 8 und 11 des VP gelten demgegenuber als unmittelbar anwendbare und flr
Projektgenehmigungsverfahren relevante Bestimmungen (BMLFUW, aa0O). Folglich
war zu prifen, ob Art. 8 und/oder 11 auf das beantragte VVorhaben Anwendung finden.
Art. 8 regelt ,groRe Neubauten und wesentliche Anderungen oder Ausbauten
vorhandener Verkehrsinfrastrukturen®. Nachdem hinsichtlich des beantragten
Vorhabens rechtskraftig die Verpflichtung zur Durchfiihrung eines UVP-Verfahrens
festgestellt worden war, war die Anwendung von Art. 8 Abs. 1 jedenfalls zu bejahen.
Die Anwendung von Art.8 Abs.2 wiederum ergab sich schon allein aus dem
Umstand, dass das gegenstandliche UVP-Verfahren von Anfang an als
grenziberschreitendes UVP-Verfahren nach § 10 UVP-G gefihrt wurde. Art. 11
Abs.1 VP wiederum setzt den Neubau einer hochrangigen Stralle fir den
alpenquerenden Verkehr, Art. 11 Abs. 2 ein hochrangiges StraRenprojekt fir den
inneralpinen Verkehr voraus, wobei es sich hierbei offenbar nicht zwingend um einen
Neubau handeln muss. Als ,.hochrangig® gelten wie bereits erwéhnt jedenfalls alle
Autobahnen und mehrbahnigen, kreuzungsfreien oder in der Verkehrswirkung
ahnlichen StraRen. In Osterreich sind also jedenfalls Autobahnen und SchnellstraRen
darunter zu subsumieren. Dem Wortlaut nach kann aber auch eine Landesstralle im
Einzelfall eine hochrangige Stral’e im Sinne des VP sein. Voraussetzung ist, dass sie
»in ihrer Verkehrswirkung® Autobahnen und Schnellstralen vergleichbar ist. Diese
angesprochene Verkehrswirkung ist bei hochrangigen Strafien in erster Linie die
Verbindungswirkung, die sich in einer hochfrequenten Benutzung durch alle
StraRBenverkehrstrager — also nach empirischen Gesichtspunkten — manifestiert. Erflllt
eine Landesstralle also, etwa in Ermangelung hoherrangiger StraRen, die diesen
eigentlich zukommende Verkehrsfunktion, so ist sie nach der Definition des VP eine
hochrangige Stral’e (Schroder/Weber, Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention,
2008). Es kommt somit weniger auf den Ausbaugrad einer Stral3e an, sondern auf die
Wirkung/Funktion einer Stral3e.

Zu Frage der Hochrangigkeit hat der Sachverstdndige fur Verkehr und
Verkehrssicherheit in  seinem  Gutachten Nachstehendes geduBlert: ,,Das
gegenstandliche StralRenprojekt ist weder eine Autobahn noch eine SchnellstralBe. Es
handelt sich um keine mehrstreifige und kreuzungsfreie Strale. Die Verkehrswirkung
einer Autobahn oder SchnellstraBe mit entsprechender Reisegeschwindigkeit
> 100 km/h ist eine berregionale. Die Verkehrsbelastungen liegen meist > 25.000
Kfz/24h. Die maximale Verkehrsbelastung im Vollausbau des Stadttunnel Feldkirch
liegt bei maximal ca. 14.000 Kfz/24h, das Tempolimit bei 50 km/h. Der Stadttunnel
Feldkirch ist ein verhaltnismaRig kurzes Teilstlick einer der Verbindungen zwischen
der Schweizer Autobahn A13 und der Osterreichischen Autobahn A14. Die raumlich-
verkehrliche Funktion des Stadttunnels ist vorrangig eine regional verbindende (vor
allem flr die Relation Walgau — Liechtenstein) und eine lokal erschlieRende (Ziel- und
Quellverkehr Feldkirch). Verkehrswirkungen von Autobahn und Schnellstrallen, aber
auch von hochrangigen LandesstralRen sind in hohem Ausmall (berregional, die
raumlich-verkehrliche Funktion ist Zentren und Regionen zu verbinden. Die
Verkehrswirkung des Stadttunnel Feldkirch ist mit jener einer Autobahn oder
Schnellstraf3e nicht vergleichbar.*
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In rechtlicher Hinsicht war die Frage der Hochrangigkeit wie folgt zu beurteilen: Ohne
Zweifel stellt das beantragte Tunnelsystem keine Autobahn oder Schnellstral3e dar. Flr
die Frage, ob unabhangig davon — sozusagen qua Analogie — diese Teilstrecke als in
ihrer Funktion gleichwertige, und damit hochrangige, Strale anzusehen ist, waren
verschiedene Faktoren zu beriicksichtigen. Die seitens des Sachverstandigen
aufgezeigten Aspekte — Geschwindigkeit, DTV sowie Funktion — haben zweifellos
eine starke — gegen die Hochrangigkeit sprechende — Indizwirkung. Sie stellen auf die
Hochrangigkeit im Sinne einer hierarchischen Gliederung der StraBen und deren
abgeleitete Bedeutung ab, wobei die beantragte Landesstral3e hier nicht als hochrangig
einzustufen war. Zu berucksichtigen war aus Sicht der Behorde darlber hinaus, ob die
beantragte Verbindung im interessierenden Raum und den dortigen Verhaltnissen als
hochrangig in einer funktionalen Weise anzusehen ist. In diesem Zusammenhang war
von Bedeutung, dass der relevante Bezugsraum Vorarlberg auf Grund der
orographischen Verhéltnisse und durch die N&he zur Schweizer, Liechtensteiner und
Deutschen Grenze eine besondere Charakteristik hat. Im Allgemeinen nehmen
hochrangige StralRen den Verkehr eines bestimmten Einzugsgebietes auf. Der im
Alpenraum typische Fall hierfur ist die einen Talraum durchquerende Autobahn oder
SchnellstraRe, die eine Sammel- sowie Uberregionale Verbindungsfunktion hat (z.B.
Inntal- oder Brennerautobahn). Dass das Rheintal von zwei hochrangigen Autobahnen
durchquert wird — statt einer — ist dem Umstand zu verdanken, dass in der Mitte des
Talraumes die Grenze zwischen Osterreich und dem Fiirstentum Liechtenstein bzw.
der Schweiz verlauft. Dass beide Autobahnen auf Grund dieser politischen Grenzen
eine hochrangige Funktion haben, ist ebenso unstrittig. Flr das untergeordnete
Strallennetz haben diese Rahmenbedingungen Folgewirkung. So finden sich entlang
der Grenze zur Schweiz und zu Liechtenstein auf einer L&nge von rund 50 km zehn
Grenzlibergdnge fir den motorisierten Verkehr, wobei diese von den
Verkehrsteilnehmern im Rheintal bedarfsspezifisch in Anspruch genommen werden.
Dass eine solche Aufsplittung auch im Bereich des Giterverkehrs stattfindet, zeigte
insbesondere die Glterverkehrserhebung 2013 (Land Vorarlberg, 2013). Keine der
grenzuberschreitenden Verbindungen stellt eine lickenlose Autobahn- oder
SchnellstraBenverbindung zwischen der 6sterreichischen A14 und der schweizerischen
A13 dar, sondern ist stets eine gewisse Distanz auf Landes- und/oder Gemeindestral3en
zu Uberwinden. Das dirfte nicht zuletzt mit ein Grund dafiir sein, dass keine ganz
uberwiegend in Anspruch genommene Verbindung besteht. GrolRen Einfluss auf das
grundsatzliche Verkehrsaufkommen an den Grenzlbergangen hat die Richtung, aus
der die Verkehrsteilnehmer kommen sowie in die sie in weiterer Folge fahren.
Grundsatzlich verlauft der Uberregionale Verkehr entweder in Ost-West-Richtung
(Tirol — Vorarlberg — allf. FL — Schweiz) oder in Nord-Stid-Richtung (Deutschland —
Vorarlberg — allf. FL — Schweiz). Fiir das Aufkommen an tiberregionalem Verkehr an
den jeweiligen Ubergangen ausschlaggebend ist zum einen die Lénge der zu
uberwindenden Distanz zwischen der Vorarlberger und der Schweizer Autobahn, zum
anderen die Giterabfertigung an den Zolldmtern (Lkw). Fur den Pkw-Verkehr wurde
in den Einreichunterlagen dargestellt, dass beim Grenziibergang Tisis der Grofteil des
Verkehrs Ziel oder Quelle in der Region hat und der Gberregionale Verkehr mit 7-11%
nur sehr untergeordnet ist. Rein rechnerisch liegt dieser Grenziibergang somit — bei 10
maoglichen — im Durchschnitt. Der alpenquerende Verkehr (Nord-Sid) liegt hiernach
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bei nur 0,8% und stellt keine tragende Achse fir den Nord-Sid- bzw. Ost-West-
Transit dar. Beim Lkw-Verkehr stellt sich die Situation insofern anders dar, als ,,nur
sechs Grenzubergange fir die Giiterabfertigung in Frage kommen. Unter diesen nimmt
Tisis/Schaanwald gemessen am Gesamtaufkommen in Vorarlberg den Standort mit
dem zweithochsten Verkehrsaufkommen ein, wobei der Ubergang Lustenau/Au ein
doppelt so hohes Aufkommen aufweist. Der Transitverkehr durch Osterreich bzw.
Vorarlberg betrdgt im Vergleich zur Grenze Lustenau/Au nur 36 bzw. 39%.
SchlieBlich wird an der Grenze Tisis/Schaanwald auch beim Ziel-/Quellverkehr nicht
der meiste Verkehr abgewickelt. Der Umstand, dass rund zwei Drittel der Lkw
Vorarlberg in Tisis/Schaanwald Vorarlberg durchqueren und diese durchschnittlich
eine Distanz von durchschnittlich 336 km zurticklegen, deutet darauf hin, dass nicht
ausschlieRBlich regionaler Verkehr vorliegt. Umgekehrt weisen auch die Grenzen
Hochst/St.Margreten und Hochst/Au einen hohen Anteil an Vorarlberger-Transit auf
und legt selbst der Ziel-/Quellverkehr eine durchschnittliche Fahrdistanz von ca.
200 km zurtick.

Was aus Sicht der Behorde schlielich ebenfalls in die Beurteilung einflieBen musste,
ist die Charakteristik des beantragten Vorhabens. Der Begriff ,,hochrangig® ldsst den
Schluss zu, dass die Vertragsstaaten der Alpenkonvention bei Art. 11 des VP Neu-
oder Ausbauvorhaben im Sinn hatten, die eine gewisse Mindestbedeutung fiir den
Verkehr im Alpenraum haben. Diese Bedeutung kann der Stadttunnel, der neben einer
kirrzeren Verbindung zwischen dem Walgau und Liechtenstein auch der besseren
innerstadtischen Verteilung des Verkehrs dient, nicht fir sich reklamieren. Uberdies
hat die Tunnelverbindung zwischen der Felsenau und dem Portal Tisis nur eine L&nge
von 2.500 m. Die Gesamtverbindung zwischen der A14 und der A13 ist demgegeniber
rund 12 km lang, verlauft Gberwiegend durch Ortsgebiete und ist von unzéhligen
Ampeln und Kreuzungsbereichen gesdumt, was ein zlgiges Vorankommen
verunmoglicht. Aus diesen Indizien war aus Sicht der Behorde der Schluss zu ziehen,
dass das StraBlenvorhaben ,Stadttunnel® iiberwiegend der Umfahrung der stark
belasteten Feldkircher Innenstadt dient und als solches keine hochrangige
inneralpine/alpenquerende Transitroute eréffnet/ausbaut.

Unter Bericksichtigung all dieser Faktoren schied aus Sicht der Behorde die Annahme
einer hochrangigen StraRenverbindung im Sinne von Art. 11 VP fur das beantragte
Vorhaben aus. Daraus folgte, dass Art. 8 zur Anwendung zu bringen war.

Art. 8 Abs.1 normiert, dass fur Vorhaben eine ZweckmaRigkeitsprifung, eine
Umweltvertraglichkeitsprifung und eine Risikoanalyse vorzunehmen ist und deren
Resultaten im Hinblick auf die Ziele dieses Protokolls Rechnung zu tragen ist. In
welcher verfahrenstechnischen Form dies geschehen muss, lasst die Alpenkonvention
offen. So kann nicht davon ausgegangen werden, dass die ZweckméRigkeitspriifung
und die Risikoanalyse im Rahmen des UVP-Genehmigungsverfahrens durchzufiihren
ist. Fragen der ZweckmaRigkeit befassen sich vielmehr mit stark mit Aspekten der
Raumvertraglichkeit (Schroder/Weber, Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention,
2008). AuRerdem ergibt sich mangels néherer Konkretisierung aus diesen Priifungen
keine Bindungswirkung, sondern ist deren Ergebnis ,,im Hinblick auf die Ziele dieses
Protokolls Rechnung zu tragen®.
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Die ZweckmaRigkeitsprifung muss Uberlegungen anstellen  betreffend die
verkehrspolitische  Notwendigkeit sowie die  verkehrlichen,  6kologischen,
okonomischen und soziokulturellen Auswirkungen des Vorhabens (Schroder/Weber,
Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention, 2008). Die verkehrspolitische
Notwendigkeit einer Losung des bestehenden Verkehrsproblems im Projektgebiet geht
aus dem Vorarlberger Verkehrskonzept und dem Gesamtverkehrskonzept der Stadt
Feldkirch hervor. AuRerdem ergibt sich eine lufthygienische Notwendigkeit aus der
Ausweisung als  Sanierungsgebiet  sowie den  daran  anschlieenden
Malnahmenprogrammen. Daruber hinaus wurde der Verpflichtung zur Durchfuhrung
einer ZweckmaRigkeitsprifung mit der strategischen Prufung der Unterlagen zur
., Verkehrsplanung Feldkirch Siid“ Rechnung getragen (TP 06.01-01). Hierbei fand in
der Planungsphase wvon 2006 bis 2008 ein von den Antragstellern als
,konsensorientiertes Planungsverfahren bezeichnetes Verfahren statt, bei dem
verschiedene StraRenvarianten sowie eine Nullvariante (Null+ A) und eine Variante
mit Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (Null+ B) hinsichtlich des Potentials geprift
wurden, das bestehende Verkehrsproblem in Feldkirch zu 16sen. Ausgangslage daftr
war, dass das Stadtgebiet von Feldkirch von der hohen Verkehrsbelastung durch
Binnen- und Durchzugsverkehr aber auch wvon den daraus resultierenden
Umweltbelastungen entlastet werden sollte. Am Verkehrsknotenpunkt Barenkreuzung
treffen mit der L190 und der L191 zwei verkehrsstarke Straflenziige aufeinander.
Neben Umweltfaktoren wurden als Bewertungskriterien der verschiedenen Varianten
auch gesellschaftliche, wirtschaftliche und verkehrliche Aspekte in qualitativer Weise
beriicksichtigt. Dabei hat sich nach Darstellung der Antragsteller gezeigt, dass die
Nullvariante unter Beriicksichtigung der zu erwartenden Verkehrsentwicklung die
Verkehrsproblematik eher verscharfen wird, keinesfalls aber eine Entlastung bringen
kann. Die Detailziele eines verbesserten Anschlusses bestimmter Stadtteile und der
dortigen Verkehrsanziehungspunkte (v.a. LKH, Betriebsgebiete) an das hoherrangige
Strallennetz kénnten mit den Null+-Varianten nicht erreicht werden. Dies treffe auch
bei Realisierung der beiden Alternativvarianten zu. Dartiber hinaus sei fir die Null+-
Varianten festgestellt worden, dass diese nur eine vergleichsweise geringe Verkehrs-
und Umweltentlastung bewirken kdnnten, damit das verkehrliche Hauptziel verfehlen
und zudem den groRReren ortsbildlichen Eingriff darstellen wirden. Die Mobilitat flr
Personen ohne Pkw und die CO,-Bilanz der Alternativvarianten sei dagegen besser.
Insgesamt habe sich gezeigt, dass ein Strallenvorhaben jedenfalls notwendig sei und
habe sich unter diesen die Variante 5.3B als empfohlene Variante herauskristallisiert,
wobei zum Ausdruck gebracht kommt, dass begleitende Malinahmen fir den
offentlichen, den FulRganger- und Radfahrverkehr von Noéten seien. Gegeniber den
Null+-Varianten hatte diese zahlreiche Vorteile betreffend die Aspekte Gesellschaft,
Wirtschaft und Umwelt, und zwar:

Gesellschaft:

- Deutliche Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Stadtzentrum und in
Teilen von Tisis; gering negative Auswirkungen vom Tunnelportal Tisis bis zum
Zollamt und in Teilen Liechtenstein

- Erreichbarkeit von Feldkirch insgesamt positiv

- Verbesserung der Erreichbarkeit von Liechtenstein;

- geringe Verbesserung der Mobilitat fiir Personen ohne PKW
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- Leichte Verbesserung der Verkehrssicherheit an den Hauptstralen im Stadtzentrum
von Feldkirch und in groRen Teilen von Tisis

Wirtschaft:

- Verbesserung der Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes

- Hohe Investitions- und mittlere Betriebskosten des Verkehrssystems

Umweltschutz:

- Entlastung von Verkehrslarm und Erschitterung im Zentrum von Feldkirch;
deutliche Verringerungen der Emissionen in der Innenstadt und in Teilen von Tisis

- Potentiale zur Verbesserung des Ortsbildes in entlasteten Bereichen; leichte
Erhéhung der CO,-Emissionen im Untersuchungsgebiet

- Eingriffe durch die Tunnelportale, aber insgesamt keine gravierenden
Auswirkungen; Potentiale zur Verbesserung des Ortsbildes in entlasteten Bereichen

Hierzu hat der Sachverstandige fir Verkehr und Verkehrssicherheit in seinem
Gutachten ausgesagt, dass die gepruften Systemalternativen und Varianten in
nachvollzienbarer Form beschrieben und dargestellt worden seien. Die
Beurteilungskriterien fir den Beurteilungsaspekt Verkehr seien vollstdandig und
schlissig und die Begrundung fir die Wahl bzw. Nicht-Wahl und das angefiihrte
Konfliktpotential sei in ausreichender Detaillierung beschrieben worden.

Obwohl fir Art.8 Abs.1 VP keine ausdrickliche Voraussetzung, haben die
Antragsteller dartiber hinaus eine Nutzen-Kosten-Analyse gemélR RVS 02.01.22
(Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Verkehrswesen (BMVIT, Ausgabe 1. Oktober
2010)) durchgefiihrt. Dabei wurden dem Nutzen des Vorhabens (v.a. geringere
Zeitkosten, aber auch geringere Umweltkosten) die Kosten (Investitions- und laufende
Kosten) in einem standardisierten Berechnungsverfahren gegentibergestellt. Es zeigte
sich, dass der grofite Nutzen des Vorhabens in monetérer Hinsicht die Zeitersparnis
darstelle. Im Ergebnis wurde ein positives Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 1,5
errechnet. Eine Uberpriifung des standardisierten Verfahrens mit tatsachlichen Zahlen
aus dem Verkehrsmodell zeigte eine gute Ubereinstimmung der Ergebnisse.

Die Antragsteller haben somit eine Zweckmaligkeitsanalyse durchgefiihrt und deren
Ergebnisse dargestellt. Diese zeigten zahlreiche Vorteile des Vorhabens fir die
Gesellschaft, die Umwelt und den Wirtschaftsstandort, wenn sich auch die
Umweltvorteile auf das stark belastete Stadtgebiet von Feldkirch beschranken.
Nachdem das VVorhaben in verkehrspolitischer Hinsicht als notwendig angesehen wird
— es wurden z.B. bereits die Verordnungen (ber die Erklarung der entsprechenden
LandesstraRBen erlassen — und die verkehrlichen Ziele nach fachlicher Einschétzung
erreichen kann sowie (berdies die Gegentberstellung der Vor- und Nachteile ein
Uberwiegen der positiven Auswirkungen zeigte, konnte die ZweckmaRigkeit bejaht
werden.

Betreffend den Aspekt ,,Risikoanalyse geht aus dem Verkehrsprotokoll nicht hervor,
welche Risiken konkret angesprochen sind. Nachdem die Risiken des Vorhabens auf
die Umwelt bereits in der UVP abgedeckt sind, wird in der Literatur die Meinung
vertreten, dass sich die Risikoanalyse somit auf die Frage beziehen muss, ob fir das
Vorhaben selbst Risiken bestehen. Hierbei kdmen v.a. Naturgefahren in Betracht,
wobei diese indirekt wiederum Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben
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(Schroder/Weber, aa0). In dieser Hinsicht ist auf die in der UVE an mehreren Stellen
prasentierten Ergebnisse betreffend Sicherheitsaspekte sowie die dazu ergangenen
Gutachten hinzuweisen. Allen voran ist die Beurteilung des WVertreters des
Forsttechnischen Dienstes fur Wildbach- und Lawinenverbauung zu nennen, der
darauf hingewiesen hat, dass die Steinschlaggefahr beim Portal Tosters durch
technische  Sicherungsvorkehrungen gebannt sei und diesbeziglich kein
Genehmigungshindernis bestehe. Der geologische Amtssachverstandige hat erganzend
dazu beurteilt, ob und inwieweit die Gefahren der Errichtung des Tunnelbauwerkes in
den lokal vorhandenen Felsformationen beherrschbar sind. Fur alle Teilbereiche
(Tunneléste) wurde ausgesagt, dass die Realisierbarkeit gegeben sei, sofern die
projektimmanenten Vorkehrungen getroffen wirden. Besonders hervorgehoben wurde
auch hier die Gefdhrdung durch Steinschldage im Portalbereich Tosters. Die
vorgesehenen Steinschlagbauwerke sowie deren regelmalige Kontrolle in der
Bauphase seien von gréfiter Bedeutung.

SchlieBlich ist festzuhalten, dass die in Art. 8 Abs. 1 des Verkehrsprotokolls geforderte
Umweltvertraglichkeitsprifung der zentrale Gegenstand dieses Verfahrens ist.
Zusammenfassend konnte die UVP-Behorde folglich die Voraussetzungen von Art. 8
Abs. 1 VP als erfullt ansehen.

Art. 8 Abs. 2 VP verlangt, dass sich jede Vertragspartei bei Vorhaben mit erheblichen
grenzuberschreitenden Auswirkungen dazu verpflichtet, spétestens nach Vorlage der
Prufungen vorherige Konsultationen mit den davon betroffenen Vertragsparteien
durchzufiihren. Hierzu wurde berlcksichtigt, dass das Flrstentum Liechtenstein
seitens der Vorarlberger Landesregierung mit Schreiben 09.05.2014 zu
Konsultationsgesprachen nach der Alpenkonvention (sowie nach der Espoo-
Konvention) eingeladen wurde. Am 12.03.2015 fanden diese Konsultationsgesprache
im Landhaus Bregenz statt und wurde dabei das Vorhaben diskutiert und den beiden
Landervertretern die Gelegenheit gegeben, die jeweiligen Standpunkte zu duf3ern.
Damit wurde Art. 8 Abs. 2 des VP angemessen entsprochen.

UVP-G 2000:

Gemal §1 Abs. 1 ist es Aufgabe der Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) unter Beteiligung der
Offentlichkeit auf fachlicher Grundlage

1. die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen festzustellen, zu beschreiben und zu bewerten,
die ein Vorhaben

a) auf Menschen, Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume,
b) auf Boden, Wasser, Luft und Klima,

¢) auf die Landschaft und

d) auf Sach- und Kulturguter

hat oder haben kann, wobei Wechselwirkungen mehrerer Auswirkungen untereinander
miteinzubeziehen sind,

2. Malknahmen zu prifen, durch die schadliche, beldstigende oder belastende Auswirkungen des
Vorhabens auf die Umwelt verhindert oder verringert oder giinstige Auswirkungen des VVorhabens
vergroRert werden,

3. die Vor- und Nachteile der vom Projektwerber/von der Projektwerberin gepruften Alternativen
sowie die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des VVorhabens darzulegen und

4. bei Vorhaben, fur die gesetzlich die Mdglichkeit einer Enteignung oder eines Eingriffs in private
Rechte vorgesehen ist, die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der vom Projektwerber/von der
Projektwerberin gepriften Standort- oder Trassenvarianten darzulegen.
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Wenn ein Vorhaben einer Umweltvertraglichkeitspriufung zu unterziehen ist, sind nach 8 3 Abs. 3 die
nach den bundes- oder landesrechtlichen Verwaltungsvorschriften, auch soweit sie im eigenen
Wirkungsbereich der Gemeinde zu vollziehen sind, fir die Ausfiihrung des Vorhabens erforderlichen
materiellen Genehmigungsbestimmungen von der Behérde (8§ 39) in einem konzentrierten Verfahren
mit anzuwenden (konzentriertes Genehmigungsverfahren).

Gemé&R § 17 Abs. 1 und 3 iVm § 24f Abs. 1 und 2 hat die Behorde bei Strallenvorhaben nach Z. 9 des
Anhangs 1 bei der Entscheidung Uber den Antrag zusatzlich zu den anzuwendenden
Verwaltungsvorschriften die nachstehenden Genehmigungsvoraussetzungen anzuwenden:

1. Emissionen von Schadstoffen sind nach dem Stand der Technik zu begrenzen,
2. die Immissionsbelastung zu schiitzender Guter ist mdglichst gering zu halten, wobei jedenfalls
Immissionen zu vermeiden sind, die
a) das Leben oder die Gesundheit von Menschen oder das Eigentum oder sonstige dingliche
Rechte der Nachbarn/Nachbarinnen gefahrden oder
b) erhebliche Belastungen der Umwelt durch nachhaltige Einwirkungen verursachen, jedenfalls
solche, die geeignet sind, den Boden, die Luft, den Pflanzen- oder Tierbestand oder den Zustand
der Gewasser bleibend zu schadigen, oder
) zu einer unzumutbaren Belastigung der Nachbarn/Nachbarinnen im Sinn des § 77 Abs. 2 der
Gewerbeordnung 1994 fiihren, und
3. Abfalle sind nach dem Stand der Technik zu vermeiden oder zu verwerten oder, soweit dies
wirtschaftlich nicht vertretbar ist, ordnungsgemaf zu entsorgen.

Wird im Einzelfall durch die Verwirklichung des Vorhabens ein wesentlich groBerer Kreis von
Nachbarn bestehender Verkehrsanlagen dauerhaft entlastet als Nachbarn des Vorhabens belastet
werden, so gilt die Genehmigungsvoraussetzung des Abs. 1 Z. 2 lit. c als erfillt, wenn die Belastigung
der Nachbarn so niedrig gehalten wird, als dies durch einen im Hinblick auf den erzielbaren Zweck
wirtschaftlich ~ vertretbaren ~ Aufwand  erreicht  werden  kann.  Bestehen  besondere
Immissionsschutzvorschriften, so ist insoweit die Gefahrdung im Sinn des Abs. 1 Z. 2 lit. a und die
Zumutbarkeit einer Belastigung im Sinn des Abs. 1 Z. 2 lit. ¢ nach diesen Vorschriften zu beurteilen.

Die Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitspriifung (insbesondere Umweltvertréglichkeitserklarung,
Umweltvertraglichkeitsgutachten oder zusammenfassende Bewertung, Stellungnahmen, einschlielich
der Stellungnahmen und dem Ergebnis der Konsultationen nach § 10, Ergebnis einer allfélligen
offentlichen Erdrterung) sind in der Entscheidung zu bercksichtigen. Durch geeignete Auflagen,
Bedingungen, Befristungen, Projektmodifikationen,  Ausgleichsmanahmen oder sonstige
Vorschreibungen (insbesondere auch fiir Uberwachungs-, Mess- und Berichtspflichten und
MaRnahmen zur Sicherstellung der Nachsorge) ist zu einem hohen Schutzniveau fur die Umwelt in
ihrer Gesamtheit beizutragen.

Ergibt die Gesamtbewertung, dass durch das Vorhaben und seine Auswirkungen, insbesondere auch
durch Wechselwirkungen, Kumulierung oder Verlagerungen, unter Bedachtnahme auf die 6ffentlichen
Interessen, inshesondere des Umweltschutzes, schwerwiegende Umweltbelastungen zu erwarten sind,
die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige Vorschreibungen, AusgleichsmaRnahmen
oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder auf ein ertrégliches Mal vermindert werden kénnen,
ist der Antrag gemall 8 17 Abs. 5 abzuweisen. Im Rahmen dieser Abwédgung sind auch relevante
Interessen der Materiengesetze oder des Gemeinschaftsrechts, die fir die Realisierung des VVorhabens
sprechen, zu bewerten.

Die Zustimmung Dritter ist insoweit keine Genehmigungsvoraussetzung, als fur den betreffenden Teil
des Vorhabens in einer Verwaltungsvorschrift die Mdglichkeit der Einrhumung von Zwangsrechten
vorgesehen ist. Die Genehmigung ist in diesem Fall jedoch unter dem Vorbehalt des Erwerbs der
entsprechenden Rechte zu erteilen.

Mit Bezuqg auf das \VVorhaben:

Aufgabe der UVP ist es, die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen eines UVP-
pflichtigen Vorhabens auf die in § 1 genannten Schutzgiter zu ermitteln und zu
beschreiben, wobei Vermeidungs-, Verminderungs- und Ausgleichsmalinahmen
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ebenso zu berticksichtigen sind wie die Abwégung zwischen den Vor- und Nachteilen
geprifter Alternativen.

Zur Alternativenprifung hat der Umweltseant in standiger Rechtsprechung ausgeftihrt
(s. z.B. US 3/1999/5-109), dass die Prufung und Darlegung der Trassenvarianten mit
keinen weiteren (unmittelbaren) Rechtsfolgen verknipft ist. Durch diesen Teil der
Umweltvertraglichkeitserklarung ~ wird  vielmehr  der  Planungsprozess  des
Antragstellers transparent und nachvollziehbar. Hingegen ist es nicht Aufgabe der
Umweltvertraglichkeitsprifung, die Trasse zu optimieren und demnach zur
Genehmigung der o©kologischen Besttrasse zu fiihren (wie immer eine solche
uberhaupt ermittelt werden kénnte). Der Verfassungsgerichtshof (28.6.2001, V 51/00)
teilt diese Rechtsauffassung und hat klargestellt, dass die Notwendigkeit,
Trassenvarianten darzulegen nicht bedeutet, , dass die umweltvertriglichste
Trassenvariante gesetzlich verpflichtend auch verordnet werden muss*. Der
Projekttrager hat vielmehr fir das konkret ausgewdéhlte Projekt Vorkehrungen zur
Minimierung der Umweltbelastungen vorzuschlagen, mit denen den Schutzzielen des
8 17 Abs. 2 UVP-G Rechnung getragen wird. Es bestehen daher keinen Bedenken des
Verfassungsgerichtshofes, wenn sich der Projekttrdger nicht eine im Anlassfall
existierende, Okologisch bessere Trasse gewéhlt hat, sondern sich fiir eine unter
Zugrundelegung wirtschaftlicher und technischer Kriterien glinstigere Trasse
entschieden hat und nur hinsichtlich dieser in der Umweltvertraglichkeitserklarung
eine Vertiefung der Planung erfolgt ist.

Dem § 17 UVP-G wohnt eine autonome Genehmigungspflicht inne, d.h. die UVP-
Behorde hat auch dann nach § 17 (ber ein VVorhaben abzusprechen, wenn ansonsten
keine Genehmigungspflicht nach einem anderen Materiengesetz bestlinde. Insofern
stellen die Genehmigungstatbestdnde in § 17 eine Ergdnzung zu den sonstigen
Voraussetzungen dar. In diesem Sinne soll § 17 Abs. 2 bis 5 — im gegenstandlichen
Fall iVm § 24f Abs. 1 — eine wirksame Umweltvorsorge fur den Fall sicherstellen,
dass die anzuwendenden Materiengesetze diesbeziliglich Defizite aufweisen
(Altenburger/Raschauer (Hrsg.), Umweltrecht — Kommentar, UVP-G § 17 Rz. 14).
Dartiber hinaus verfolgt das UVP-G im Gegensatz zu den meisten Materiengesetzen
einen integrativen Ansatz der Betrachtung der Umweltauswirkungen.

Unter ,,Emissionen® nach § 24f Abs.1 Z.1 sind vom Vorhaben ausgehende feste,
flissige oder gasformige Stoffe aller Art zu verstehen, sofern sie zu einer Abweichung
von der natiirlichen Zusammensetzung der freien Luft oder des Wassers der Vorflut in
biologischer, chemischer oder physikalischer Hinsicht fuhren  (Enndckl/
Raschauer/Bergthaler § 17 Rz. 34). Der Stand der Technik ist ein dynamischer Begriff,
der dem jeweiligen Erkenntnisstand der Wissenschaft folgt. Abs. 1 Z. 2 enthdlt ein
relatives  Immissionsminimierungsgebot und ein  absolutes  Immissions-
begrenzungsgebot. Das Immissionsminimierungsgebot ist so zu verstehen, dass der
Konsenswerber dazu verpflichtet ist, mit realen Maoglichkeiten
immissionsminimierende MafRnahmen zu setzen, wobei der Aufwand in einem
angemessenen  Verhaltnis zum erzielbaren Nutzen stehen muss (VwGH
2004/07/0199). Wéhrend das Minimierungsgebot der Umweltvorsorge dient, dienen
die absoluten Begrenzungsgebote in Z. 2 lit. a bis ¢ dem Nachbarschutz.
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Bei der Beurteilung der Immissionsbelastungen ist nach der standigen Rechtsprechung
das Schwellenwertkonzept maRgeblich. Hiernach bleiben Zusatzbelastungen unter
einem bestimmten Schwellenwert als unerheblich auBer Betracht (s. dazu auch den
Abschnitt zum I1G-L). Dabei kommt das Schwellenwertkonzept gemaR standiger
Rechtsprechung auch dann zur Anwendung, wenn bereits in der Bestandssituation
uberhohte Vorbelastungen vorliegen und die Zusatzbelastungen nach dem Stand der
Technik nicht mehr oder nur mit unverhaltnismélig groRem Aufwand nachweisbar
sind (VWGH 2005/06/0255, 2008/05/0009). Das Schwellenwertkonzept entbindet
jedoch nicht von der Betrachtung kumulativer Wirkungen verschiedener Vorhaben
(Niederhuber, RAU-UT 2005/2). In Gebieten mit Grenzwerttberschreitungen sind die
Bagatellschwellen in der Regel niedriger, als auBerhalb dieser Gebiete. Bei
Linienvorhaben hat sich innerhalb von Gebieten mit Grenzwerttiberschreitungen eine
Irrelevanzschwelle von 3% des Schwellenwertes etabliert (VfGH V52/07). Bei der
Beurteilung von Immissionszunahmen ist aber auch deren Dauer zu berlicksichtigen.
So kann eine zeitlich beschrankte relevante Zunahme wahrend der Bauphase dennoch
genehmigungsfahig sein (US 1A/2010/22-10). Zwar greifen wahrend der Bauphase
dieselben Irrelevanzschwellen, jedoch erstreckt sich die Bauphase zumeist nicht ber
das gesamte Kalenderjahr im gleichen AusmaR und ist der Einfluss auf den
Jahresmittelwert daher geringer (Altenburger/Raschauer (Hrsg.), Umweltrecht —
Kommentar, UVP-G § 17 Rz. 14).

Hinsichtlich méglicher Gesundheitsgefahrdungen nach lit. a ist zu betrachten, ob von
der vorhabensbedingten verdnderten Umweltsituation fur das Leben oder die
Gesundheit von Menschen oder fir das Eigentum oder sonstige dingliche Rechte eine
realistische Gefahr ausgeht.

Nach lit. b wiederum ist unter Berucksichtigung der Schwere und der Nachhaltigkeit
der Einwirkung zu prufen ist, ob erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt zu
erwarten sind. Ritter (UVP, 1995) vertritt die Auffassung, dass eine irreversible
Belastung als  erheblich  anzusehen ist, wahrend z.B. Weber/Dolp
(Weber/Bergthaler/Wimmer, UVP-G) zumindest eine sehr lang andauernde
Schédigung voraussetzen.

Fur die Beurteilung der lit. ¢ verweist das UVP-G selbst auf 877 Abs.2 der
Gewerbeordnung. Dieser lautet: ,, Ob Beldstigungen der Nachbarn im Sinne des § T4
Abs. 2 Z.2 zumutbar sind, ist danach zu beurteilen, wie sich die durch die
Betriebsanlage verursachten Anderungen der tatsachlichen 6rtlichen Verhéaltnisse auf
ein gesundes, normal empfindendes Kind und auf einen gesunden, normal
empfindenden Erwachsenen auswirken.“ Dabei sind Bel&stigungen fur sich nicht nur
vorlibergehend auf dem in Rede stehenden Grundstiick aufhaltende Personen zu
betrachten. VVon Relevanz sind hierbei Bezug nehmend auf 8§ 74 Abs. 2 Z. 2 GewO
Geruche, Larm, Rauch, Staub, Erschiitterungen oder in anderer Weise wirkende Reize
(Licht, Strahlen, etc.).

Bei der Beurteilung von L&rmbel&stigungen wird zwischen Verkehrsvorhaben und
sonstigen VVorhaben differenziert: Bei Verkehrsvorhaben sind die Aufpunkte fir die
Langzeitimmissionsbelastung dort zu setzen, wo sich die Anrainer ber das Jahr
gesehen Uberwiegend aufhalten. Das heilt, abzustellen ist auf den der Larmquelle
néchstgelegenen Ort, an dem sich die Nachbarn nachweislich regelméfRig aufhalten
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(VwGH 2004/04/0131 und 2011/03/0160). Der Begriff der ,,Zumutbarkeit™ driickt
bereits aus, dass nicht jede geringfiigige Uberschreitung des den ortlichen
Verhaltnissen entsprechenden Immissionsstandes unzumutbar ist. Vielmehr ist eine
Verdnderung dann nicht zumutbar, wenn sie eine gewisse Schwelle (berschreitet
(US 9B/2005/8-431), wobei hier die Dauer und Intensitdt gemeinsam zu betrachten
sind (US 1A/2010/22-10). Wiederum hat sich fir die Beurteilung einer unzumutbaren
Zusatzbelastigung das  Schwellenwertkonzept etabliert, wonach  bestimmte
Schwellenwerte Uberschritten werden mdissen, um von einer relevanten Erhéhung
sprechen zu kénnen.

Fur Verkehrsvorhaben sieht das UVP-G 2000 in §24f Abs. 2 betreffend den
Belastigungsschutz eine Sonderregelung vor: Fir Strallenvorhaben gilt hiernach, dass
unzumutbare Belastigungen flr eine Personengruppe durch Entlastungen fur eine
groRere Personengruppe durch Verkehrsreduktion an bestehenden StralRen aufgewogen
werden konnen (sog. ,,Entlastungsprivileg®). Die Priifung der Voraussetzungen hat in
zwei Schritten zu erfolgen, ndmlich die Prufung, ob ein wesentlich groRerer
Personenkreises entlastet wird und die Prifung, des in Hinblick auf den erzielbaren
Zweck noch wirtschaftlich vertretbaren Aufwandes. Das UVP-G erlaubt auf diese
Weise eine Gesamtminimierung der Beldstigungen Uber eine Personengesamtheit
hinweg, z.B. durch Ortsumfahrungen. Wichtig ist zu beachten, dass das
Entlastungsprivileg nur fir Beldstigungen, nicht aber fur Gesundheitsgefahrdungen
gilt. Das heilt, dass vorhabensbedingte Gesundheitsgefdhrdungen auch bei
Strallenvorhaben jedenfalls zu vermeiden sind. Umgekehrt ist Voraussetzung fir die
Anwendung von §24f Abs.2 1. Satz, dass Uberhaupt unzumutbare Beldstigungen
vorliegen. Ist dies nicht der Fall, missen die Voraussetzungen der Bestimmung erst
gar nicht geprift werden (Schmelz/Schwarzer, UVP-G (2011) 8 17 Rz. 160ff).

§ 24f Abs. 1 Z. 3 zielt schliellich darauf ab, dass Abfélle vorrangig vermieden oder
verwertet werden, subsididr sind sie ordnungsgemal zu entsorgen.

8§ 17 Abs. 4 enthélt die Erméchtigung der Behorde, mittels geeigneter Auflagen,
Bedingungen, Befristungen, Projektmodifikationen, Ausgleichsmalinahmen oder
sonstiger VVorschreibungen zu einem hohen Schutzniveau fiir die Umwelt beizutragen.
Solche Erméchtigungen finden sich auch in den meisten Materiengesetzen. Wichtig ist
hierbei, dass die Vorschreibung von Nebenbestimmungen nicht losgeldst von den
Genehmigungsvoraussetzungen erfolgen darf. Das heil3t, eine Nebenbestimmung darf
nur gesetzt werden, wenn diese auch zur Erreichung der Genehmigungs-
voraussetzungen erforderlich ist. Unter den sonstigen Vorschreibungen sind
Uberwachungs- und Messpflichten zu verstehen, die der Uberpriifung der Einhaltung
der Prognosen dienen.

GemélR 8§17 Abs.5 hat die UVP-Behorde schliellich eine Gesamtbewertung
vorzunehmen und ist die Genehmigung flr das Vorhaben zu versagen, wenn sich als
Ergebnis dieser integrativen Beurteilung schwerwiegende Umweltbelastungen zeigen,
die selbst durch Nebenbestimmungen nicht vermieden oder vermindert werden
kénnen. Damit hat Abs. 5 eine Art Auffangfunktion fir Umweltauswirkungen, die im
Rahmen der mitanzuwendenden Materiengesetze sowie des § 17 Abs. 2 oder 3 nicht
ausreichend berlcksichtigt werden konnen, wie z.B. Wechselwirkungen und
Kumulierungen (Schmelz/Schwarzer, UVP-G (2011) § 17 Rz. 198). Auf Grundlage
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der Gesamtbewertung ist eine Abwagung Offentlicher Interessen vorzunehmen, wobei
auf alle relevanten 6ffentlichen Interessen Bedacht zu nehmen ist, solche die fur und
solche die gegen das VVorhaben sprechen.

Vor diesem rechtlichen Hintergrund ergab sich fur die UVP-Behorde Folgendes: Die
Antragsteller haben die verbale und planliche Beschreibung des beantragten
Vorhabens, der Umweltauswirkungen sowie der gepriften Alternativen im Sinne von
86 UVP-G in Form der lbermittelten Einreichunterlagen vorgelegt. Diese mussten
durch die Antragsteller gemall dem ergangenen Verbesserungsauftrag erganzt und
korrigiert werden. Die verbesserten und wieder eingereichten Unterlagen erflllten in
weiterer Folge die Anforderungen von 86 leg. cit. und stellten eine valide
Beurteilungs- und Entscheidungsgrundlage dar, sowohl far die
Genehmigungsvoraussetzungen nach dem UVP-G, als auch nach den
mitanzuwendenden Materiengesetzen. Dies gilt auch fur die dokumentierte
Alternativenprufung, die als ausreichend anzusehen war. Es lag auflerhalb der
Kompetenz der UVP-Behtrde Systemalternativen, Projektdnderungen oder eine
Anderung der Trassenfiihrung vorzuschreiben, zumal auch die beantragte
Trassenvariante als umweltvertraglich einzustufen war.

Hinsichtlich des Gebots der Begrenzung der Schadstoffemissionen nach dem Stand der
Technik war festzustellen, dass das beantragte Vorhaben die Emissionen von
Luftschadstoffen und die Emissionen von flissigen Stoffen in Form von
Strallenwéssern erwarten lasst. Auf ersteres wurde im Detail bereits im Abschnitt zum
IG-L eingegangen und wurde festgehalten, dass wahrend der Bauphase auf Grund
wirksamer MinderungsmaRnahmen und Auflagen eine Emissionsminimierung in
diesem sensiblen Raum gewdhrleistet wird. In der Betriebsphase gehen vom
beantragten Bauvorhaben mit Ausnahme des Notstromaggregates keine unmittelbaren
Luftschadstoffemissionen aus, die durch die Konsenswerber minimiert werden
konnen. Fir das Aggregat hat der Amtssachverstandige fur Maschinenbau die
Vorschreibung von Maximalemissionswerten empfohlen. Im Ubrigen ergab sich fir
die Betriebsphase, dass mit dem Vorhaben lokal gesehen eine Verbesserung der
Emissionssituation insofern erreicht wird, als die Emissionen (ber einen zentralen
Liftungsschacht auf dem Stadtschrofen ausgestof’en und auf diese Weise rasch
verdinnt werden. Eine direkte Minimierung der Kfz-Schadstoffemissionen konnte den
Konsenswerbern nicht vorgeschrieben werden, da die Entwicklungen in der Kfz-
Technik nicht in ihrem Einflussbereich ist. Hinsichtlich flissiger stofflicher
Emissionen hat der Sachverstdndige fur Wasserbau und Gewaésserschutz auf die
anfallenden Baustellen- (Bauphase), Straflen- und Tunnelwésser (Betriebsphase)
hingewiesen. Er hat aufgezeigt, dass in der Bauphase die Gewaésserschutzanlagen und
in der Betriebsphase Sammel- und Ableitungssysteme sowie Entwasserungsanlagen
entsprechend den Grenzwerten der Allgemeinen Abwasseremissionsverordnung sowie
der im Bodenseeeinzugsgebiet geltenden Bodenseerichtlinien 2005 der Internationalen
Gewaésserschutzkommission fir den Bodensee eingehalten werden konnen und
nachhaltige Beeintrachtigungen des Gewassersystems nicht zu erwarten sind. Damit
konnten die vom Vorhaben mittelbar oder unmittelbar ausgehenden Stoffe so gefasst
werden, dass die Belastung nach dem Stand der Technik minimiert wird. Wo dies
erforderlich war, hat der Sachverstandige die Vorschreibung erganzender Auflagen
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empfohlen. Insgesamt war fur die UVP-Behorde aus den Gutachten klar der Schluss
zu ziehen, dass bei Einhaltung der Plan- und Beschreibungsunterlagen und der
vorgeschriebenen Auflagen eine Begrenzung der Schadstoffemissionen nach dem
Stand der Technik gewdhrleistet wird.

Betreffend die Bestimmungen zu den Vorhabensimmissionen nach § 24f Abs. 1 Z. 2
iVm. Abs.2 waren im Allgemeinen vorhabensbedingte Immissionen durch
Luftschadstoffe, L&rm, Erschitterungen, stoffliche Immissionen, Licht und
elektromagnetische  Felder zu betrachten, wobei Luftschadstoffe, Larm,
Erschitterungen von besonderer Relevanz waren. In der Bauphase ist zu erwarten,
dass das Vorhaben vor allem im Bereich der Baustellenflachen, aber auch durch
erhohtes Verkehrsaufkommen entlang der Transportrouten, Belastungen durch
Luftschadstoffe, Larm, Erschutterungen, Licht und stoffliche Eintrage verursacht. In
der Betriebsphase gehen die Immissionsbelastungen {berwiegend vom
anlagenbedingten Verkehr (bzw. dessen Verlagerung) aus, wobei es kleinrdumig zu
Be- und Entlastungen durch Luftschadstoffe, L&rm und stoffliche Eintrdge kommt.
Licht- und Erschitterungsbelastungen sind in der Betriebsphase dagegen insbesondere
auf Grund der VVorbelastung von vergleichsweise untergeordneter Bedeutung.

Zur Frage der zu erwartenden Immissionsbelastungen wurden Gutachten des
Amtssachverstandigen fir Lufthygiene, fir Larm- und Erschitterungstechnik, fir
Wasserbau und Gewasserschutz, Limnologie, Fischerei und Fischokologie, Natur- und
Landschaftsschutz, Boden sowie des Sachverstandigen flir Humanmedizin eingeholt.

Betreffend die Fachbereiche Lufthygiene, Wasserbau und Gewaésserschutz,
Limnologie, Fischerei und Fischokologie, Natur- und Landschaftsschutz und Boden
kann auf die obigen Ausfuhrungen verwiesen werden. Aus den entsprechenden
Gutachten war abzuleiten, dass bei plan- und beschreibungsgeméRer Umsetzung des
Vorhabens sowie Einhaltung der Auflagen erhebliche Belastungen der Umwelt im
Sinne von 8 24f Abs. 1 Z. 2 lit. b UVP-G auszuschlieRen sind.

Zur Frage der vorhabensbedingten L&rmimmissionen wurde ein Gutachten des
Amtssachverstandigen fir Larmtechnik eingeholt und hat dieser fir die Bauphase
aufgezeigt, dass die Konsenswerber dem Vorhaben folgende Rahmenbedingungen
zugrunde legen:

e Ergeben Prognoseberechnungen einen hoheren Wert als 65 dB, so ist eine
regelmaRige schalltechnische Kontrolle durch Messungen notwendig.

e Uberschreitungen von 70 dB sind nicht kontinuierlich wahrend der gesamten
Woche zuléssig. Baularm mit Pegeln Gber 70 dB ist nur jeden zweiten Tag oder
taglich halbtags zul&ssig.

e Beurteilungspegel tber 75 dB sind zu vermeiden. Unter Beriicksichtigung eines
wirksamen Schallddmmmalies von 25 dB von geschlossenen Fenstern ist damit die
Einhaltung des in der Verordnung Larm und Vibrationen § 5 Abs. 1 Z1 und Z. 3
festgelegten Grenzwertes von 50 dB in zu Wohnzwecken genutzten Rdumen
gewadbhrleistet.

e Zur Berechnung einzelner Schallpegelspitzen werden Punktschallquellen angesetzt,
die gegenuber den relevanten Immissionspunkten die ungunstigste, d.h. lauteste,
Position einnehmen. Generell wird ein  maximaler Schallleistungspegel
Lwmaxa = 125 dB verwendet.
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Laut dem Sachverstindigen erfolgt der Tunnelvortrieb fir alle Aste tber das Portal
Felsenau. Das Ausbruchmaterial werde mittels Baustellen-LKW bis zum
Zwischenlager beim Portal Felsenau transportiert. Hier komme eine Brecheranlage
zum Einsatz. Uber zwei Forderbander werde das zerkleinerte Material zu einem
Umwurfturm und einem Verladeturm auf der gegenuberliegenden Seite der 1lI
transportiert. Das Abraummaterial werde dort auf Waggons verladen. Die gesamte
Brecher-, Forder- und Verladeeinrichtung sei schalltechnisch eingehaust. Die
Fluchtstollen wirden von den jeweiligen Portalen vorgetrieben. Es wirden
uberwiegend Flachen- und Punktschallquellen zur Anwendung kommen,
Linienschallquellen wirden fir LKW-Transporte eine Rolle spielen. Fir einen
Zeitraum von rund finf Monaten wirden fur die Bautatigkeiten Altstadt, Felsenau und
Tisis je 80 LKW-Fahrten taglich (inklusive Leerfahrten) angesetzt, fur die Gbrige
Bauzeit werde von 40 LKW téglich auf der Verbindung Felsenau bis zur
Autobahnauffahrt Frastanz ausgegangen. In den Baustellenbereichen wirden sich
durch den Baubetrieb bei den am meisten betroffenen Anrainern Immissionen von
weniger als 65 dB ergeben. Fur einzelne besonders exponierte Wohnh&duser wirden in
Abhéngigkeit von der Raumnutzung zusatzliche tempordare Malinahmen gesetzt. Fur
die Portalbereiche Altstadt und Felsenau wirden fiir die gesamte Bauzeit mit
maligeblicher La&rmemission temporédre La&rmschutzwénde vorgesehen. Darlber hinaus
seien fiir exponierte Wohngebdude temporére Larmschutzwéande fir kurze Zeitrdume
mit intensiver Bautétigkeit im Nahbereich geplant. Im Sinne einer Betrachtung des
ungunstigsten Falles konnten sich bei einzelnen Anrainern in der Altstadt und Tisis flr
kurze Zeitrdume von einzelnen Stunden bis mehreren Tagen baubedingte Immissionen
von mehr als 75dB ergeben. Zur Verminderung dieser Belastungen wirden
Maglichkeiten genutzt, wie zum Beispiel die Auswahl von Geraten und Arbeitsweisen
mit moglichst geringen Schallemissionen.

In der Betriebsphase seien folgende Schwellenwerte fur Larmbelastungen einschlégig:

- Tag (6.00 bis 19.00 Uhr): 60 dB
- Abend (19.00 bis 22.00 Uhr): 55 dB
- Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr): 50 dB

Ziel der Konsenswerber sei es, diese Werte sowohl fiir die Planfille ,, Teilausbau
2025 als auch ,,Vollausbau 2025 einzuhalten, wobei ein Irrelevanzbereich von
1,0 dB toleriert werde. Der Sachverstandige hat mitgeteilt, dass die Larmbelastungen
uberwiegend durch das Verkehrsaufkommen bedingt seien, nachgeordnet durch
Anlagen wie den Entliftungsschacht und das Notstromaggregat. Bereits in der
Bestandssituation sei eine hohe Belastung der Anrainer insbesondere an der L190a
(gemeint wohl: L191a) und L191 gegeben. Das Vorhaben filhre zu Anderungen bzw.
Verlagerungen des Verkehrs und dies habe Auswirkungen auf die Belastungssituation
der Anrainer. Es komme zu Verbesserungen des Verkehrslarms im gesamten
Stadtbereich zwischen den Portalen Felsenau und Tisis. Fir einzelne Anrainer, die mit
Mehrverkehr bzw. —belastungen von 1,0 bis 2,0 dB zu rechnen hatten, seien stral3en-
oder objektseitige LarmschutzmaBnahmen geplant. Unter Bertcksichtigung dieser
seien die zusatzlichen Belastungen als zumutbar anzusehen. Uberwiegend stelle sich
allerdings eine Entlastung ein. Mit Ausnahme des Portals Tosters, wirden sich selbst
im Nahbereich der Portale Giberwiegend Verbesserungen ergeben.
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Betreffend Erschiutterungen spielt in der Bauphase nach Auskunft des
Sachverstandigen Uberwiegend der Sekundarschall durch die Vortriebsarbeiten, und
dabei die Sprengungs- und Spundungsarbeiten, eine Rolle. Die Errichtung der 110-kV-
Leitung werde als untergeordnete Baumalinahme angesehen, deren Auswirkungen
durch die allgemeinen MalRnahmen des Vorhabens abgedeckt sind. Besondere
Aufmerksamkeit verdiene die relativ. nahe Querung eines bestehenden
Wasserleitungsstollens in der Felsenau. Der Grenzwert fir den maximalen
Schalldruckpegel Lamax liege flr Sprengungen bei 55 dB, um das Aufwachen von
Menschen in der Nacht zu verhindern. Fir sonstige Bauarbeiten, welche
Sekundarschall bewirken, werde ein Grenzwert von 40dB fur mittlere
Schallpegelspitzen  festgelegt  (Lamaxm @ls  mittlerer ~ Maximalwert  der
baustellenabhingigen Ereignisse im Sinne der ONORM S 9012 fiir die lauteste
Nachtstunde). Fiir die Betriebsphase wiederum sei ,,guter Erschiitterungsschutz® nach
ONORM S 9012 zum Schutz des Wohlbefindens der Anrainer notwendig. Schaden an
Geb&uden zufolge des Strallenverkehrs seien bei projektgemaRer Ausfiihrung ebenfalls
auszuschlieRen.

In der Bauphase kénnten die Richtwerte bei umsichtiger Bauweise selbst bei den den
Portalen am ndchsten gelegenen Objekten eingehalten werden. In Einzelféllen sei die
Sprengmittelmenge zu reduzieren. Bei geringer Uberdeckung des Tunnels sei zum
Schutz von Geb&uden auf eine Sprengung zu verzichten. Wéhrend der Nacht (22.00 —
06.00 h) sei auf Sprengungen zur Vermeidung des Aufwachens der Anrainer zu
verzichten. In der Betriebsphase dagegen seien Erschitterungen durch den
StraBenverkehr an der Oberflache weder im Voll- noch im Teilausbau wahrzunehmen
und wirden weit unter den Grenzwerten liegen.

Hinsichtlich der maschinenbautechnischen Einrichtungen stelle die Tunnelltftung die
wichtigste Anlage dar. Diese gewdhrleiste die Versorgung des Tunnelsystems mit
Frischluft durch Strahlventilatoren sowie die Absaugung der Abluft durch eine
Zentralabsaugung. Die Ventilatoren wirden mindestens 95 m vom jeweiligen
Tunnelportal installiert und die Portale Tosters und Altstadt wiirden auf den ersten
50 m hoch schallabsorbierend ausgekleidet. An den anderen Portalen sei dies nicht
erforderlich. In jedem Fall wirden die durch die Strahlventilatoren verursachten
Larmemissionen im Bereich des Basispegels oder darunter liegen. Bei starkem
Verkehr dominiere der Verkehr gegentiber dem Ventilatorengerdusch, wéhrend bei
geringem Verkehr die Schallleistungspegel der Ventilatoren reduziert seien. Die
zentrale Absaugung erzeuge ein Gerdusch auf dem Stadtschrofen. Dieses
Dauergerdusch miuisse so limitiert werden, dass der lokale Basispegel nicht
uberschritten wird. Tagstiber und in den Abendstunden sei mit einem A-bewerteten
Basispegel von 33 dB zu rechnen, nachts mit 24 dB. Das Notstromaggregat bei der
Betriebszentrale Altstadt diene der Versorgung von vier Pumpen zur Abfiihrung von
Berg- und Fahrbahnwéssern im Notfall. Hier misse sichergestellt werden, dass die
Probeldufe nur werktags in der Zeit zwischen 8:00 Uhr und 19:00 Uhr stattfinden und
der Immissionspegel dem Planungsrichtwert fir die Kategorie 3 (,, Wohngebiet™) von
55 dB entspricht. Um die Schadstoffemissionen des Aggregats zu minimieren, sei die
Vorwérmung des Kihlwassers sinnvoll.

Im Ergebnis wirden sich durch den Baubetrieb bei den am meisten betroffenen
Anrainern Larmimmissionen von (berwiegend weniger als 65 dB ergeben. Bei
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besonders exponierten Wohnhdusern (maximale Bauldrmbelastungen von mehr als
75dB) seien zusétzliche MaRnahmen erforderlich, die nach vorausgehenden
Messungen festzulegen seien. Hierzu hat der Sachverstandige eine Auflage empfohlen.
Im Sinne eines ,,worst-case-Szenarios* wiirden iiber kurze Zeitrdume von einigen
Stunden bis mehreren Tagen an exponierten Stellen mehr als 75 dB zu Folge des
Baubetriebes einwirken. Die seitens der Konsenswerber zur Verminderung dieser
Belastungen aufgezahlten MaRRnahmen seien zielfiihrend. Das Gleiche gelte fir die
geplanten temporaren Larmschutzwande und die MalRnahmen zur Beweissicherung
und Kontrolle. In der Betriebsphase sei der Zeitraum ,,Nacht* als relevant anzusehen
und zeige sich, dass nur fir einzelne Anrainer mit Immissionspegeln >50dB zu
rechnen ist. Hier seien objektseitige MaBnahmen zu treffen. Im Ubrigen wiirden die
Auswirkungen des Vorhabens in der Betriebsphase unterhalb der Grenzwerte liegen.
In Liechtenstein seien auf Basis der Verkehrsmodellberechnungen keine relevanten
Immissionserhdhungen zu erwarten. Fihlbare Erschitterungen konnten in der
Bauphase im Zusammenhang mit Tunnelbaustellen nicht in jedem Fall vermieden
werden. Dennoch konnten auch bei den meist betroffenen Objekten Schéden
vermieden werden. Das Nachtsprengverbot sei zum Schutz der Anrainer unbedingt
erforderlich. Die von den Konsenswerbern weiters angebotenen MaRnahmen, die aus
der Bewertung der Auswirkungen abgeleitet werden, seien zielfhrend. Der Bau und
der Betrieb des Stadttunnels Feldkirch seien bei plan- und beschreibungsgeméler
Umsetzung sowie Einhaltung der vorgesehenen MalRnahmen und Auflagen als
umweltvertraglich anzusehen.

Der humanmedizinische Sachverstdndige hat basierend auf den Gutachten der
technischen Sachverstdndigen zu den Grund- und zu erwartenden Zusatzbelastungen
ein Gutachten zu den Auswirkungen des Vorhabens auf das Schutzgut Mensch
erstattet, wobei Immissionen durch Luftschadstoffe, L&rm, Erschutterungen, stoffliche
Immissionen, Licht und elektromagnetische Felder Berucksichtigung fanden.
Losgelost von der Beurteilung der einzelnen Immissionsaspekte hat der
Sachverstdndige das mit dem Vorhaben verfolgte Ziel der Schadstoffreduktion in
Feldkirch ebenso als nachvollziehbar beurteilt, wie das Ausscheiden der Nullvariante
und Alternativvarianten mangels unzureichenden Verbesserungspotentials.

In puncto Larmhygiene zeigte der Sachverstdndige auf, dass in der Bauphase zum
einen der baubedingte Lkw-Verkehr, zum anderen die (brige Bautétigkeit relevant
seien. Die Larmbelastung durch den Lkw-Verkehr nehme mit Ausnahme der
GemeindestraRe in der Felsenau auch in der transportintensivsten Zeit um weniger als
0,5 dB zu. Auf den Baustellenflachen seien fiir die Zeiten der intensivsten Bautatigkeit
Larmschutzwénde geplant. Damit und durch Auswahl von larmarmen Gerédten und
Arbeitsweisen konne erreicht werden, dass vor den Fenstern von Wohnanrainern
Bauldarmpegel (Laeq) Von 75 dB nicht oder nur passager tberschritten werden. In der
Regel werde die Bauldrmbelastung der Anrainer jedoch 65 dB nicht Uberschreiten.
Auch bei der groBten und l&ngsten Baustellenflache in der Felsenau wiirden
VorsorgemaRnahmen getroffen, um gesundheitsgefdhrdende oder unzumutbar
bel&stigende Immissionen bei den Wohnanrainern zu verhindern. Dariiber hinaus hat
der Sachverstandige Auflagen empfohlen, um den Schutzgrad weiter zu erhdhen. So
sollten z.B. zusétzliche SchallschutzmalRnahmen schon vor Aufnahme des Baubetriebs
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gesetzt werden, wenn die Berechnungn Immissionen Lr,Bau >75 dB (tags) oder >60
dB (nachts) ergeben, von denen zu erwarten ist, dass sie langer als 2 Wochen dauern.

Im Teilausbau zeigen sich gemalR dem Sachverstandigen deutliche Verbesserungen
des Verkehrsld&rms im gesamten Stadtbereich zwischen den Portalen Felsenau und
Tisis. Die gute Wirkung des Projekts zeige sich u.a. darin, dass selbst um die direkten
Portalbereiche Verbesserungen der Larmsituation erkennbar seien. Hier komme es an
keiner Wohnhausfront zu relevanten Pegelzunahmen von >0,9dB mit
Richtwertuberschreitung. 32 Objekte wirden in den verschiedenen Teilrdumen trotz
des Teilausbaues auch weiterhin mit Immissionen Uber den Richtwerten belastet. Im
Vollausbau wirden sich ebenfalls tiberwiegend Entlastungen zeigen, wobei sich eine
Verlagerungswirkung von der L191 und L61 auf den Alberweg einstelle. Damit
wirden der Entlastung relevante Zusatzbelastungen entlang des Alberweges und der
L61 im Abschnitt Alberweg bis Werdenbergstrale von 1,0 bis 1,7 dB gegentber
stehen. Im Vollausbau wirden 46 Objekte (ber den Richtwerten belastet bleiben.
Neben den geplanten L&rmschutzwénden in der Felsenau und in Tosters wiirden den
Anrainern von 13 Objekten Schallschutzfenster als objektseitige MaRnahme
angeboten.

Insgesamt wiirden durch das VVorhaben in Feldkirch und Frastanz im Vollausbau 8.176
Einwohner bei Tag und 7.971 Einwohner bei Nacht um mehr als 1 dB vom L&rm
entlastet. Demgegenliber wirden 215 Einwohner bei Tag und 401 Einwohner bei
Nacht durch das VVorhaben eine Verschlechterung der Larmsituation um mehr als 1 dB
erfahren. Die Verschlechterung sei anfangs, insbesondere in Nahe der Tunnelportale,
horbar, werde aber nicht zu einer Gesamtbelastung fuhren, die den Grenzwert von
65 dB (Tag) bzw. 55 dB (Nacht) erreicht, bei dessen langjahriger Uberschreitung mit
Gesundheitsgefahrdungen zu rechnen ware. Uber allenfalls erforderliche zusatzliche
MalRnahmen kdnnten ebenso unzumutbare Bel&stigungen ausgeschlossen werden. Die
vorgesehene hoch schallabsorbierende Auskleidung vom Portal an und Uber eine
Ladnge von mindestens 50 m an den Seitenwanden und Decken sei unbedingt
erforderlich, weil Schallemissionen aus solchen Tunnelportalen deutlich héher und
wegen der Frequenzverschiebung als hohlenartige Gerdusche besonders auffallig
seien. Von den Personen, die derzeit Uber dem Grenzwert larmbelastet sind, wirden
1.859 bei Tag und 2.258 bei Nacht durch das Projekt so weit entlastet, dass sie nach
dem Vollausbau nicht mehr ber dem Grenzwert belastet werden. Bei 296 der (ber
dem Grenzwert vorbelasteten Personen werde es bei Tag und bei 410 Personen bei
Nacht zu keiner relevanten Anderung durch das Projekt kommen. Damit lasse das
Vorhaben in larmhygienischer Hinsicht auch hier keine Gesundheitsgefahrdungen
erwarten und wirden die Schallimmissionen durch das Projekt fiir den Grofiteil der
betroffenen Bevolkerung abnehmen, ausgenommen wéhrend der Bauphase. Auf Grund
der begrenzten Dauer lauter Bauphasen (von denen jeweils nur ein Teil der Anrainer
betroffen seien) und der vorgesehenen SchutzmalRnahmen und Ruhezeiten (nachts,
sonn- und feiertags) sei jedoch mit keinen larmbedingten Gesundheitsgefahrdungen
oder unzumutbaren Bel&stigungen durch das Projekt zu rechnen. Andererseits wirden
auf lange Sicht gesundheitsgefahrdende Schallimmissionen durch die permanent
wirksamen MaRnahmen des Projektes entfallen. Fir den Teilraum Liechtenstein habe
das Vorhaben im Vollausbau keine negativen Auswirkungen von Relevanz (>1dB).
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Zum Aspekt Erschitterungsschutz teilte der humanmedizinische Sachverstandige mit,
dass die Bauarbeiten die grolRte Relevanz hétten, da hier mit den gréRten
Erschiitterungen zu rechnen sei. Bautatigkeiten wie Sprengungen, Schutterungen,
Bohren und dergleichen hatten Erschitterungen zur Folge. In bestimmten Bereichen
sei auf Grund der seichten Uberdeckung von vornherein ein mechanisches Losen mit
Hydraulikmeisel oder Frase vorgesehen. Auf Nachtsprengungen werde (berdies
verzichtet, was eine ungestOrte Nachtruhe sichere. Tagstiber seien fuhlbare
Erschitterungen und Sekundarschall zwar zu erwarten, diese wirden aber auf Grund
der zeitlichen Begrenzung und Intensitdt sowie bei Einhaltung der Auflagen des
erschitterungstechnischen ~ Amtssachverstdndigen auch  fir die  Bewohner
schwingungsempfindlicher Wohngebaude weder zu Gesundheitsgefdéhrdungen noch zu
unzumutbaren Beldstigungen fiihren. Um vor allem bei den ersten groferen
Sprengungen Schreckreaktionen in der unmittelbaren Nachbarschaft zu vermeiden,
seien entsprechende Ankundigungen zu empfehlen. In der Betriebsphase seien
Erschiitterungen durch den Stralenverkehr im Tunnel und an der Oberflache zwar zu
erwarten, diese wurden allerdings unterhalb der Fuhlbarkeitsschwelle bleiben und
daher Gesundheit und Wohlbefinden nicht beeintrachtigen. Fiir die Betriebsphase sei
daher ,,guter Erschiitterungsschutz* zum Schutz des Wohlbefindens der Anrainer zu
erwarten. Eine messtechnische Uberwachung sei vorgesehen und erforderlich.

In puncto Auswirkungen durch elektromagnetische Felder seien potentielle Effekte
der in der Tunnelfahrbahn verlaufenden Erdkabelleitung als relevanter Faktor
untersucht worden. Es habe sich gezeigt, dass alle prognostizierten Feldstarken gemaf
den einschldagigen Richtlinien deutlich unter den Referenzwerten zum Schutz der
Allgemeinbevélkerung liegen wirden, wodurch die Gesundheit nicht gefahrdet werde
und unzumutbare Bel&stigungen nicht zu erwarten seien.

In seiner Beurteilung allfalliger Lichtimmissionen zeigte der humanmedizinische
Sachverstandige auf, dass zwischen der Bau- und der Betriebsphase zu differenzieren
sei. Fur die Bauphase sei zu erwdhnen, dass die Bauarbeiten rund um die Uhr
stattfinden. Durch SchutzmaBBnahmen konne die Beeintrachtigung je nach Portal auf
ein méaRiges bis geringes Niveau gesenkt werden. In Tisis sei eine hohe Belastung zu
erwarten. Hier sei eine Justierung der Baustellenbeleuchtung nétig, so dass es zu
keiner direkten Ausleuchtung von Anrainergebduden oder Blendung im
Strallenverkehr kommt. In der Betriebsphase wiederum entstehe eine geringfiigige
Beeintrachtigung durch den im Portalbereich  Altstadt zu errichtenden
Kreuzungsbereich mit Verkehrslichtsignalanlage. Insgesamt sei erfahrungsgeman
davon auszugehen, dass mittels der im Einreichprojekt vorgesehenen MalRnahmen
unzumutbare Bel&stigungen von Anrainern verhindert werden.

In wasserhygienischer Hinsicht seien die potentiellen Auswirkungen der Bau- wie
auch der Betriebsphase auf den Wasserhaushalt untersucht worden. In der Bauphase
seien bauliche Eingriffe im Bereich von Grund- und Bergwasser ebenso von Relevanz,
wie maogliche Auswirkungen des Projektes auf Grund-, Quell- oder Trinkwasser
wegen der Verarbeitung, Manipulation und Lagerung von Baustoffen, Schmiermitteln
und Hydraulikdlen. In der Betriebsphase sei ausschlaggebend, dass ausreichende
Vorkehrungen getroffen  werden, um  Wasser-/Gewasserbelastungen  durch
Oberflachenwésser und Tunnelwaschwésser sowie fur Unfallszenarien. Diesbeztiglich
sei die Beschreibung der projektimmanenten Schutz- und Beweissicherungs-
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malRnahmen gegen quantitative und qualitative Beeintrachtigungen des Grund-, Quell-
und Trinkwassers nachvollziehbar, plausibel und ausreichend detailliert und seien
Storfélle, bei denen ein hygienisch einwandfreies Trinkwasser mittels Tankwagen zur
Verfugung gestellt werden miusste, auf Grund der getroffenen VorsichtsmalRnahmen
nicht zu erwarten.

Hinsichtlich der projektrelevanten Auswirkungen auf die Lufthygiene stutzt sich der
Sachverstandige auf das Gutachten des Amtssachverstandigen fiir Lufthygiene. Die
Vorbelastungen des Untersuchungsraumes mit SO, und CO seien sehr gering und sei
auch der Beitrag des Projektes vernachlassigbar. Keine Relevanz bestehe auch
hinsichtlich Benzopyren. Die groRte Bedeutung komme NO, und PMy, zu. In der
Bauphase wiurden in der Felsenau nur die zwei néchstgelegenen Wohnobjekte eine
relevante Zusatzbelastung von NO, (JMW) erfahren. Fur keinen Anrainer wirde der
Grenzwert fur die Gesamtbelastung Uberschritten. Bei PM,, komme es weder zu
relevanten Zusatzbelastungen, noch zu Grenzwertiberschreitungen. Im Teilraum
Altstadt konne es in der Nahe des Portals und bei der Baustelle des
Entliftungsschachtes zu relevanten Zusatzbelastungen von NO, und PM;q kommen,
die Gesamtbelastungen blieben aber unterhalb der Grenzwerte (JMW). Dasselbe gelte
flr den Teilraum Tosters. In Tisis schlieBlich seien mit Ausnahme von 2 Wohnh&usern
zwar relevante Zusatzbelastungen von NO,/PM;q zu erwarten, jedoch keine
Grenzwertlberschreitungen. Bei den genannten beiden Wohnhdusern dagegen flhrten
die relevanten Zusatzbelastungen auch zur Uberschreitung des 1G-L-Grenzwertes. Die
vom Gutachter empfohlenen ergdnzenden MalRnahmen betreffend die Optimierung des
Maschinenparks zur Minimierung der Emissionen und Immissionen wirden
ausdricklich unterstutzt.

Im Teilausbau wiirde die NO,-Zusatzbelastung in Tosters beim nachsten Anrainer des
Portals Felsenau 1 pg/m? erreichen, die NO,-Gesamtbelastung 26 pg/ms3, die PMyq-
Zusatzbelastung bleibe irrelevant und die PM;o-Gesamtbelastung wird mit 18 pg/m?
prognostiziert. Im Teilraum Altstadt komme es zu einer Abnahme beider Schadstoffe
unter die Grenzwerte. Im Teilraum Tisis schlieBlich komme es Uberwiegend zu
Entlastungen unter die Grenzwerte. Dort, wo kleinrhumig mit relevanten
Zusatzbelastungen zu rechnen sei, lagen diese deutlich unter den Grenzwerten.

Im Vollausbau komme es in der Felsenau bei beiden Schadstoffen zwar zu
vereinzelten relevanten Zunahmen, diese lagen aber deutlich unter den Grenzwerten.
Im Teilraum Altstadt komme es zu Entlastungen oder irrelevanten Zunahmen, die aber
jedenfalls unter der Grenzwerten lagen. Im Teilraum Tosters nehme nur fir einzelne
Anrainer die NO,-Zusatzbelastung relevant zu, fur alle Anrainer lagen die
Konzentrationen aber unter den Grenzwerten. PMo-Belastungen wiurden irrelevant
und unterhalb der Grenzwerte bleiben. In Tisis sei die Luftschadstoffbelastung und —
entlastung fast ident mit der im Teilausbau. Nur entlang der L191a sei die Entlastung
etwas hoher, namlich minus 3 pg/ms3 bei NO, und minus 1,3 pg/m? bei PMyg.

Im Teilraum Liechtenstein seien weder in der Bau- noch in der Betriebsphase
siedlungsrelevante Auswirkungen zu erwarten. An Wohngeb&uden komme es hier zu
keinen relevanten Zusatzbelastungen mit NO, oder PMy, und wirden die I1G-L-
Grenzwerte eingehalten.
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Im Ergebnis wiirden im Vollausbau durch das Vorhaben insgesamt 2.716 Einwohner
relevant von NO, entlastet, wahrend nur 96 Einwohner eine Verschlechterung bis zu
3 ng/m® erfahren. Kein Anrainer wiirde eine Verschlechterung um mehr als 3 pg/m?
erfahren. Die NO,-Konzentrationen lagen allerdings bei jenen Einwohnern, die
zusétzlich durch das Vorhaben belastet werden, weit unter dem Grenzwert nach 1G-L
von 35 pg/m® (JMW). Von PMy, wiirden durch das Vorhaben 1.151 Einwohner
relevant entlastet. Demgegenuber stiinden nur 4 Einwohner die durch das Vorhaben
eine Verschlechterung um bis zu 3 pg/m® erfahren. Wiederum wirden die PMq-
Konzentrationen bei jenen Einwohnern, die zusétzlich durch das Vorhaben belastet
werden, allerdings weit unter dem Grenzwert nach 1G-L von 40 ug/m* (JMW) zum
Schutz der menschlichen Gesundheit. Bei den Anrainern in der Né&he der
Tunnelportale, die (vor allem in der Bauphase) zusétzliche Luftschadstoffbelastungen
erfahren, werde diese gesundheitlich irrelevant bleiben, da entweder die resultierende
Gesamtbelastung oder der Belastungszuwachs zu gering sind, um die
Krankheitshaufigkeit zu erhtéhen. Beldstigungen seien vor allem in der Bauphase
durch Staub zu erwarten, wiirden aber erfahrungsgemal die Zumutbarkeitsgrenze nicht
uberschreiten, wenn die im Projekt vorgesehenen StaubschutzmaBnahmen sowie die
empfohlenen Auflagen eingehalten werden. Insgesamt sei eine Gesundheitsgefahrdung
oder unzumutbare Beldstigung der Anrainer durch vorhabensbedingte Luftschadstoffe
nicht zu erwarten.

In puncto Geféhrlichkeit des Vorhabens durch Storfélle seien das eingereichte
Tunnelsicherheitskonzept und die vertiefte Risikoanalyse ebenso beriicksichtigt
worden, wie bestimmte relevante VVorhabensaspekte (Luftungssystem, Zugénglichkeit
des Tunnels im Ereignisfall, etc.). Ein detaillierter und mit den Einsatzdiensten
abgestimmter Alarm- und Einsatzplan sei zwar noch von den Antragsstellern zu
erganzen, wobei jedenfalls noch vor Inbetriebnahme neben Brandversuchen auch eine
Einsatziibung stattfinden sollte. Die bereits in diesem Planungsstadium vorliegenden
Plane seien aber realistisch und zielfihrend und missten entsprechend der RVS
09.04.11 ergénzt werden.

Betreffend den Arbeitnehmerinnenschutz sei festzuhalten, dass die eingereichte
Risiko- und Sicherheitsanalyse MaRnahmen fir den Arbeitnehmerinnenschutz geman
den anzuwendenden technischen Vorgaben und Richtlinien vollstdndig und der
Bearbeitungstiefe des Einreichprojektes entsprechend darstelle. Diese Malinahmen
seien mit dem Baufortschritt fortzuschreiben.

Schliel3lich erlduterte der Sachverstdndige seine Beurteilung der Auswirkungen auf
den Siedlungs- und Erholungsraum. In der Bauphase sei durch passagere
Flacheninanspruchnahme, Trennwirkungen und Immissionen mit Beeintrachtigungen
zu rechnen, die aber durch Abschirmungen, Aufrechterhaltung der Wegverbindungen
und immissionsmindernde MalRnahmen in zumutbarem Rahmen gehalten werden.
Weitere MaBnahmen wurden seitens des Sachverstandigen empfohlen. In der
Betriebsphase werde das Zentrum von Feldkirch durch die Entlastung vom
motorisierten Individualverkehr attraktiver. Diese Entlastung betreffe aber auch den
Teilraum Altstadt, die Letze, den Blasenberg und den Naherholungsraum Ill. Der flr
die Naherholung genutzte Wiesenbereich zwischen Letzehof und Stadtschrofen werde
nicht durch Immissionen des Liftungsbauwerks beeintrachtigt. Die grofite Entlastung
erfahre die L191a zwischen Barenkreuzung und Portal Tisis. Nur in den neuen
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Portalbereichen komme es zu kleinrdumigen Immissionszunahmen, die aber die
Naherholungsgebiete nur randlich betreffen. In der Synopsis wiirden die passageren
Belastungen und Storungen des Wohlbefindens wahrend der Bauzeit durch die
Entlastungen und Verbesserungen gegenuber der Ausgangssituation in der
Betriebsphase ubertroffen, insbesondere weil letztere nachhaltig seien. Erstere seien
akzeptabel, weil dadurch keine Hygiene-Grenzwerte (berschritten werden, die ein
Gesundheitsrisiko anzeigen und unzumutbare Beldstigungen vermieden werden.
Grenzuberschreitende Auswirkungen des Projekts seien vernachldssigbar gering.

Zusammenfassend wirden durch das Projekt Immissionen vermieden, die das Leben
oder die Gesundheit von Menschen gefahrden oder die nachhaltig zu einer
unzumutbaren Beldstigung der Anrainer im Sinn des 8§ 77 Abs. 2 der Gewerbeordnung
1994 fuhren. Durch die Verwirklichung des VVorhabens werde ein wesentlich groRerer
Kreis von Nachbarn bestehender Verkehrsanlagen dauerhaft entlastet als Nachbarn des
Vorhabens belastet werden. Die Gesamtbewertung ergebe, dass durch das Vorhaben
und seine umwelthygienisch relevanten Auswirkungen (insbesondere auch durch
Wechselwirkungen, Kumulierung oder Verlagerungen, unter Bedachtnahme auf die
Offentlichen Interessen, insbesondere des Umweltschutzes) keine schwerwiegenden
Umweltbelastungen zu erwarten sind, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen,
sonstige Vorschreibungen, Ausgleichsmanahmen oder Projektmodifikationen nicht
verhindert oder auf ein ertragliches MaR vermindert werden kénnten. Folglich sei das
Vorhaben nach sorgfaltiger Prifung und Abwdagung aller humanmedizinisch
relevanten Auswirkungen bei projektgemalier Ausfihrung und unter Einhaltung der
geforderten zwingenden Malinahmen mit den Hygiene-Grenzwerten und Schutzzielen
nach dem Stand der medizinischen Wissenschaft vereinbar und wirden aus
humanmedizinischer Sicht keine Einwénde bestehen.

Die UVP-Behorde hat sich mit den hier relevanten Beurteilungen auseinander gesetzt
und diese als vollstandig und in sich schlissig erachtet. In rechtlicher Hinsicht von
grofter Bedeutung war die Einschatzung, dass das Vorhaben keine Auswirkungen
erwarten lasst, die das Leben oder die Gesundheit von Menschen gefahrden oder zu
einer unzumutbaren Bel&stigung der Nachbarn fiihren. Die Notwendigkeit der
Umsetzung des empfohlenen Monitoringprogramms zur Uberwachung der
Auswirkungen wird aus behordlicher Sicht geteilt und wurde dies folglich als Auflage
vorgeschrieben. Mangels projektbedingter unzumutbarer Bel&stigungen waren die
Voraussetzungen fir das Entlastungsprivileg gemall § 24f Abs. 2 nicht naher zu
prifen, sondern war die Genehmigungsvoraussetzung von Abs.1 Z.2 lit.c von
vornherein als erfullt anzusehen. Dennoch sei der Vollstandigkeit wegen erwahnt, dass
nach sachverstandiger Expertise das Vorhaben einen weit grofReren Kreis von
Anrainern von Luft- und Larmbelastungen entlasten wird und ein weit geringerer
Kreis von Anrainern eine Mehrbelastung erfahren wird. Um diese Wirkung auch
langfristig zu sichern, wurde eine entsprechende Auflage zur Durchfiihrung eines
Monitoring vorgeschrieben.

Betreffend die abfalltechnischen Belange des Vorhabens (8 24f Abs. 1 lit. ¢ UVP-G)
geht aus den Einreichunterlagen hervor, dass der groRte Teil der anfallenden Massen
aus dem Tunnelausbruch stammt. Dariber hinaus fallen Massen durch die
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Vorportaleinschnitte, den Abbruch bestehender Bauobjekte sowie durch Erdarbeiten
auf den Baustelleneinrichtungsflachen an. Quantitativ von untergeordneter Bedeutung
ist der Baustellenbetrieb selbst und die dort anfallenden Abfalle. Das
Ausbruchmaterial wird als sehr gut wiederverwertbar dargestellt, was vom
geologischen Amtssachverstandigen in der mindlichen Verhandlung bestétigt wurde.
Auch hinsichtlich des Belagaufbruchmaterials wird von einer Wiederverwertbarkeit
ausgegangen. Dennoch ist zu erwarten, dass durch den Tunnelvortrieb auch
Ausbruchmaterial anfallt, das einer Deponierung zugefiihrt werden muss. Dies wird
nicht im direkten Umfeld des Vorhabens erfolgen, sondern (bergeben die
Konsenswerber das anfallende Material laut Einreichunterlagen einem hierfir befugten
Behandler. Drei Standorte seien in Vorarlberg fir eine Aufbereitung und Deponierung
als grundsidtzlich geeignet anzusehen, wobei der Standort AB ,,In Stocken* die notige
Kapazitdt und die notigen Genehmigungen bereits aufweise. Um das Material
transportfahig zu machen, werde es mit einer Brecheranlage auf der
Baustelleneinrichtung Felsenau zerkleinert und anschlieend mit einer Verladeanlage
fir den Bahntransport verladen. Weitere Aspekte des Massenanfalls, der
Materialbewirtschaftung und der Entsorgung haben die Konsenswerber in einem
Materialbewirtschaftungs- und Abfallwirtschaftskonzept zusammengefasst und darin
im Detail erlautert, inwieweit eine Verwertung oder Entsorgung der unterschiedlichen
Fraktionen zu erwarten ist. Dabei wurden Malnahmen und die einschlégigen
Regelwerke (AWG 2002, DeponieVO, O-Normen) genannt, nach denen vorgegangen
wird (z.B. abfalltechnische Begleitung, VVorab-Schadstofferkundung, abfalltechnische
Untersuchungen, etc.).

Der abfalltechnische = Amtssachverstdndige teilte in seiner gutachterlichen
Stellungnahme mit, dass die abfalltechnischen Belange in den Einreichunterlagen
vollstandig und nachvollzienbar beschrieben und dargestellt seien. Daraus gehe
hervor, dass die Behandlung von Abfdllen im Rahmen des gegenstandlichen
Vorhabens nicht vorgesehen sei. Anfallende Materialien wirden lediglich vor Ort
zwischengelagert und anschlieBend einem befugten Abfallsammler/-behandler
ubergeben. Die Planung, wonach die anfallenden Abfélle und sonstigen Massen
ausschlielRlich befugten Unternehmen (ibergeben werden, wurde ebenso zur Kenntnis
genommen, wie das Untersuchungsergebnis, dass nach derzeitigem Stand die drei
naher genannten Standorte fiir eine Aufbereitung und Deponierung in Frage kommen.
Es sei davon auszugehen, dass bei plan- und beschreibungsgemélier Umsetzung des
Vorhabens die abfallrechtlichen und —technischen VVorgaben eingehalten werden.

In rechtlicher Hinsicht ergab sich daraus: Die Brecheranlage und die Verladeanlage ftr
das Tunnelausbruchmaterial sind keine Abfallbehandlungsanlagen im Sinne von § 2
Abs. 7 Z. 1 Abfallwirtschaftsgesetz 2002. Vielmehr handelt es sich um Anlagen zur
Transportkonditionierung, die nicht unter das abfallrechtliche Regime fallen. Diese
Beurteilung ergab sich daraus, dass Zweck der Anlage die Schaffung eines
transportfahigen Zustandes des Materials ist. Die Abfalleigenschaft iSd AWG 2002
war hier zu verneinen.

Vor dem Hintergrund, dass das beantragte Vorhaben keine projekteigene
Aufbereitungs- bzw. Deponieflache vorsieht, sondern laut Einreichunterlagen geplant
ist, die Abfalle sowie die Aushub- und Ausbruchmassen an einen zur Behandlung
befugten Unternehmer zu (bergeben, hatte sich die UVP-Behdrde mit der rechtlichen
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Abgrenzung des Vorhabens zu befassen. Obwohl das UVP-G einen sehr weiten
Vorhabensbegriff kennt, war in diesem Fall die Massenaufbereitung und —deponierung
durch einen befugten Unternehmer nicht mehr als Vorhabensteil anzusehen. Dies, da
das UVP-G 2000 andere genehmigte Anlagen vom Vorhaben ausklammert
(Schmelz/Schwarzer, UVP-G (2011), § 2). Dass die Konsenswerber sich zur Ubergabe
an einen befugten Unternehmer verpflichtet haben, impliziert, dass dieser uber
samtliche notwendigen Genehmigungen nach den einschldgigen Materiengesetzen
verfligt. Damit ist die entsprechende Anlage auch hinsichtlich  der
Umweltauswirkungen geprift. Zum Zwecke der Uberpriffung wurden die
Konsenswerber in der gegenstandlichen Entscheidung mittels einer Auflage zur
jahrlichen Berichterstattung tber die Herkunft, Art, Menge und den Verbleib der
Materialien verpflichtet. Die davon losgelésten Umweltauswirkungen des
Materialtransports des Ausbruchmaterials mit der Bahn und mittels Lkw wurden von
den Konsenswerbern untersucht und in der UVE dargestellt (TP_05.01-06). Daraus
geht hervor, dass dieser Transport im Nahbereich der Baustellen zwar zur
Larmerhohung beitragt. Dennoch sind dort nach Einschatzung der Fachgutachter keine
Immissionen zu erwarten, die die Gesundheit belasten oder eine unzumutbare
Belastigung verursachen. Die Untersuchungen haben darlber hinaus gezeigt, dass ab
der Einmindung der Zilige bzw. Lkw in das Ubergeordnete Schienen- bzw. Straennetz
(OBB-Strecke Feldkirch-Bludenz bzw. A14) keine messbare Zusatzbelastung auftritt.
Damit war fir die UVP-Behorde davon auszugehen, dass vom Transport des
Ausbruchmaterials keine erheblichen Umweltauswirkungen ausgehen. Dies bedeutete
fir das gegenstandliche Verfahren gleichzeitig, dass die System- bzw.-
Vorhabensgrenze mit der Einmindung in das tibergeordnete Stral3en-/Schienennetz zu
ziehen war.

Im Ergebnis wurde mit den in den Einreichunterlagen enthaltenen, und vom
Sachverstdndigen gepriften Unterlagen eine fachlich ausgereifte und mit den
einschldgigen Vorschriften vereinbare Planungsgrundlage vorgelegt. An diese
Planungsgrundlage, welche auch die Einhaltung der einschldgigen rechtlichen
Vorgaben enthélt, sind die Konsenswerber gebunden. Die Bewilligung konnte folglich
unter der Pramisse erteilt werden, dass die dort nédher ausgefiihrte Vorgehensweise und
die genannten MafRnahmen eingehalten werden. Damit war fir die Behdrde
ausreichend gewahrleistet, dass die Konsenswerber den Genehmigungs-
voraussetzungen von 824f Abs.1 Z.3 UVP-G 2000, die die Ziele des AWG
widerspiegeln, gerecht werden.

Zusammenfassende Bewertung:

Basierend auf den Einzel-Fachgutachten hat der koordinierende Sachverstandige im
Verfahren eine zusammenfassende Bewertung vorgenommen. Hiernach habe die
eingehende Begutachtung der eingereichten und ergénzenden Unterlagen durch die
Sachverstandigen gezeigt, dass das eingereichte Projekt hinsichtlich der Schutzgiter
im Sinne des UVP-G 2000 negative Auswirkungen hat auf die Bereiche

e Bodenschutz, insbesondere auf Grund des Flachenverbrauchs im Bereich
Felsenau,
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e Natur- und Landschaftsschutz, auf Grund von Auswirkungen im Bereich des
Portals Tosters, vergleichsweise kleinrdumige negative Auswirkungen im Bereich
der geplanten Radwegbriicke Uber den Fellengatterbach und lokal wirksame
negative Auswirkungen im Nahbereich des geplanten Liftungsschachtes,

e Lufthygiene, auf Grund der Auswirkungen im Bereich Tisis und bei den Anrainern
in der Nahe der Tunnelportale, die (vor allem in der Bauphase) zusatzliche
Luftschadstoffbelastungen erfahren,

e Larmhygiene, auf Grund der Larmbelastung wahrend der Bauphase. In der
Betriebsphase erfahren 215 Einwohner bei Tag und 401 Einwohner bei Nacht
durch das Vorhaben eine Verschlechterung der Larmsituation um mehr als 1 dB;
von den Personen, die derzeit Uber dem Grenzwert larmbelastet sind, wird es bei
296 bei Tag und bei 410 Personen bei Nacht zu keiner relevanten Anderung durch
das Projekt kommen,

e Erschitterungen und Sekundarschall, auf Grund von vorubergehenden, tagsiber
flhlbaren Erschitterungen wéhrend der Bauphase.

Dem gegentiber stiinden positive Auswirkungen in den Bereichen
e Limnologie, auf Grund der Neuerrichtung von Gewasserschutzanlagen

e Larmhygiene, auf Grund von deutlichen Reduzierungen des Verkehrslarms im
gesamten Stadtbereich zwischen den Portalen Felsenau und Tisis; es werde durch
das Vorhaben ein wesentlich grolRerer Kreis von Nachbarn von Larm entlastet als
belastet,

e Lufthygiene, da es in der Betriebsphase in Bezug auf die Luftschadstoffbelastung
im Stadtgebiet von Feldkirch groRflachig zu einer erheblichen Verbesserung der
Luftsituation im Vergleich zum Nullplanfall komme; es werde durch das
Vorhaben ein wesentlich groRerer Kreis von Nachbarn von NO, und PMyq
entlastet als belastet.

In der Gesamtbetrachtung wirden nach fachlicher Einschatzung die positiven
Auswirkungen auf die Schutzguter im Sinne des UVP-G 2000 tberwiegen. Durch die
negativen Einflusse seien unter Einhaltung der Auflagen keine schwerwiegenden
Umweltbelastungen zu erwarten. Relevante Zusatzbelastungen in der Bauphase seien
vor dem Hintergrund zu tolerieren, dass in der Betriebsphase eine nachhaltige
Belastungsreduktion erzielt werden kdnne. Unter Einhaltung der in den eingereichten
Unterlagen geplanten Malinahmen und der von den Sachverstdndigen geforderten
Auflagen sei das beantragte VVorhaben im Ergebnis als umweltvertraglich anzusehen.

Diese Beurteilung war aus Sicht der UVP-Behorde als vollstdndig und in sich
schlissig anzusehen. Die UVP-Behorde hatte erganzend jedoch zu berticksichtigen,
dass gemal dem naturschutzfachlichen Gutachten durch die wvorgesehenen
Ausgleichsmalinahmen keine negativen Auswirkungen des Vorhabens verbleiben.
Somit waren in der vom koordinierenden Sachverstandigen angestellten
Gegenuberstellung die negativen Aspekte als geringer anzusehen.




- 202 -

6. Berlcksichtigung eingegangener Einwande und Stellungnahmen:

Im gegenstandlichen Verfahren wurden von der Offentlichkeit wahrend der Auflage
schriftliche Stellungnahmen erstattet. In Abhangigkeit von deren Inhalt sowie der
Betroffenheit und Rechtstellung der Einwender hatte die UVP-Behorde dariiber zu
entscheiden, ob mit der Stellungnahme und den darin geltend gemachten
Einwendungen eine Parteistellung gewahrt wurde oder lediglich eine allgemeine
Berlicksichtigung im Verfahren zu erfolgen hat. In ersterem Fall wurden die
Betroffenen im weiteren Verfahren als Parteien behandelt. Nachfolgend erfolgt im
Sinne von 8 17 Abs. 4 UVP-G die Bericksichtigung der Parteivorbringen sowie der
eingegangenen Stellungnahmen der Offentlichkeit in inhaltlicher und rechtlicher
Hinsicht. Nachdem sich die Einwendungen teilweise inhaltlich decken, wurden
gleichlautende Einwendungen zusammengefasst und fur samtliche Einwender
gleichzeitig bericksichtigt. Verfahrensrechtlichen Antrdgen und Antrdgen, die einen
Einwand in sich trugen, wurde, sofern sie nicht im Folgenden behandelt werden, nicht
stattgegeben.

6.1) Einwendungen von naturlichen Personen

Einwendungen betreffend beflirchtete Schaden an Objekten, durch in der Né&he
stattfindende Bautatigkeiten, wie z.B. Sprengungen, Spundungen und andere Arbeiten
(Aloisia Ruf, Leo Wiederin, Theresa Christon, Elmar Langle, Jolanta Budissek-
Modlinski)

In rechtlicher Hinsicht:

Die oben genannten Anrainer des Bauvorhabens haben eingewendet, dass sie Schaden
an ihren Wohnh&usern oder anderen Objekten befiirchten, die durch die Bautatigkeit
entstehen konnten. Soweit damit ein vermogensrechtlicher Schaden geltend gemacht
wurde, war mit Hinweis auf Spruchpunkt Il. dieses Bescheides auf die ordentlichen
Gerichte zu verweisen. Soweit damit jedoch ein Schaden geltend gemacht wurde, der
uber die reine Minderung des Verkehrswertes hinausgeht und das Eigentum in seiner
Substanz bedroht, war dieser nach herrschender Judikatur als zuldssig anzusehen
(VWGH 2007/05/0171; 2003/04/0130) und hatte sich die UVP-Behorde damit
auseinander zu setzen. Auf Grund des Abgleichs der Wohnorte der Einwender mit den
Standorten der Baufelder wurde eine potentielle Beeintrdchtigung nicht grundsatzlich
verneint und die Parteistellung zuerkannt.

Aus dem Gutachten des erschitterungstechnischen Amtssachverstandigen geht hervor,
dass auf Grund der nachvollziehbaren Untersuchungen und Berechnungen in der UVE
und der darauf abgestimmten Ausfuhrungsplanung selbst bei den néchstgelegenen
Objekten  bei entsprechend umsichtiger Bauweise die Richtwerte fiir
Bauwerkserschiitterungen eingehalten werden konnen. Grundsétzlich sei davon
auszugehen, dass in einem Abstand von 10 m zu den Bauarbeiten ein Uberschreiten
der einschlagigen Richtwerte unwahrscheinlich ist und ab 15m praktisch
ausgeschlossen werden kann. Zur Sicherstellung einer umsichtigen Bauweise werde
eine Auflage beantragt. Aus dem Lkw-Verkehr wirden keine Gebdudeschéden
resultieren. Dies impliziere, dass Geb&audeschaden, die mehr als kosmetischer Natur
sind, mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit auszuschlie3en sind.




- 203 -

Gemal Einreichunterlage werden, um unerwartete Schédden dennoch zu erkennen, vor
Baubeginn sédmtliche Gebdude bis zu einem Abstand von 100 m beidseits der
Tunnelachsen mit Sprengvortrieb (inklusive Fluchtstollen) einer Beweissicherung
unterzogen. In Abschnitten mit mechanischer Felslosung oder offener Bauweise wird
ein Abstand wvon 50m fir die Beweissicherung  festgelegt,  flr
Baustelleneinrichtungsfldchen ein Abstand von 25 m. Fur Gebdude, welche naher als
15 m an der Trasse der 110-kV-Leitung liegen, wird ebenfalls eine Beweissicherung
durchgefihrt. Dariiber hinaus wird der Bau von einem erschitterungstechnischen
Messprogramm begleitet. Allféllige Schéden werden behoben oder finanziell
abgegolten.

Im Ergebnis waren die diesbeziglich vorgebrachten Einwande aus rechtlicher Sicht
folglich als unberechtigt zu beurteilen.

Einwendungen betreffend die Beflrchtung von die Gesundheit erheblich
beeintrachtigender und unzumutbar belastigender Umweltauswirkungen durch
Luftschadstoffe, Larm, Erschutterungen (Friederike und Heinz Egle, Elmar Langle,
Anja Dockal, Sigrid Dockal, Stephanie Dockal, Ernst Seyringer, Mag. Volker
Furtenbach, Mag. Robert Lins, Dr. Johann Feichter, Adolf und Martha Mayr, Edith
Auzinger, Leo Wiederin, Aloisia Eugenia RUf, Marianne Proll, Ernst Rif, Irmgard
Jancsary, Monika Dobler, Elisabeth Amann, Glnter und Maria Rif, Mag. Susanne
und Dr. Burkhard Hirn, Marlene Thalhammer, Jolanta Budissek-Modlinski, Angela
Wiederin, Jirgen und Helga Winkler, Theresa Christon, Egon Bont, Mag. Monika
Soltész, Mag. Franz Levente-Soltész, Edith Soltész, Astrid und Dr. Juliane Alton, llse
Gabriel, Herbert Thalhammer, Dr. Jutta Gnaiger-Rathmanner, Karl Presslauer,
Walter Schilcher, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde
Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schaan, Gemeinde Schellenberg)

In rechtlicher Hinsicht:

Die Einwendungen der genannten Privatpersonen wurden als zuldssig erachtet, da
darin ein subjektiv-6ffentliches Recht geltend gemacht wurde und die Ermittlungen
gezeigt haben, dass die Einwender ihren Wohnsitz innerhalb des fur potentielle
Auswirkungen relevanten Bezugsraumes haben. Dies zeigte sich anhand der
Immissionsdarstellungen in den Einreichunterlagen. Sie wurden somit als naturliche
Personen anerkannt, die durch die Errichtung, den Betrieb oder den Bestand des
Vorhabens geféhrdet oder beldstigt werden konnten und folglich als Nachbarn
Parteistellung im UVP-Verfahren geniefen.

Zu den Einwendungen der genannten liechtensteinischen Gemeinden: Auslandischen
Gemeinden kommt keine Formalparteistellung zu, wie dies bei inl&ndischen
Gemeinden der Fall ist (8 19 Abs. 3 UVP-G). Sie kdnnen jedoch die Parteistellung
erwerben als Eigentiimer von durch das VVorhaben beeintrachtigten Grundstticken oder
als Nachbarn, wenn sie Eigentimer von Einrichtungen sind, in denen sich
vorlbergehend Personen aufhalten, wie z.B. in Schulen, Beherbergungsbetrieben, etc.
(US 1A/2009/6-142). Im konkreten Fall lag mangels grenziberschreitender
Bautdtigkeit keine Beeintrachtigung des Eigentums vor und wurde eine solche auch
nicht geltend gemacht. Die liechtensteinischen Gemeinden haben jedoch geltend
gemacht, dass sie Eigentimer diverser Offentlicher Einrichtungen sind (Schulen,
Kindergérten, Sportareale, Vereinslokale, etc.), in denen sich voriibergehend
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Menschen aufhalten. Diese wirden durch das VVorhaben und die dadurch verursachten
Immissionsbelastungen in ihrer Gesundheit gefahrdet oder unzumutbar beldstigt. Die
UVP-Behotrde hat eine mogliche Betroffenheit im Rahmen des Verfahrens nicht von
vornherein ausgeschlossen und daher die Einwande als zuléssig erachtet.

In inhaltlicher Hinsicht hat der Amtssachverstandige flr Erschitterungsschutz
mitgeteilt, dass in der Bauphase praktisch nur der Tunnelvortrieb eine Rolle spiele, da
bei den sonstigen Bauarbeiten die direkte Luftschalllibertragung tberwiege. Je nach
Teilraum und dortiger Sensibilitdt hatten die Konsenswerber die Bautatigkeit so
geplant, dass die Auswirkungen minimiert werden. So seien die Sprengstoffmengen
und die Sprengzeiten anzupassen bzw. sei auf Sprengungen zum Teil zu verzichten.
Fiir die Betriebsphase konne ,,guter Erschiitterungsschutz® erreicht werden. Darauf
aufbauend ist der humanmedizinische Sachverstandige zum Schluss gekommen, dass
das beantragte Vorhaben weder in der Betriebs- noch in der Bauphase
gesundheitsgeféahrdende oder unzumutbar belastigende Auswirkungen entfalten wird.

Betreffend L&rmimmissionen in der Bau- wie auch Betriebsphase hat der
Amtssachverstandige fir Larmtechnik die Nachvollziehbarkeit der Untersuchungen
und Prognosen in der UVE bestdatigt und die weitgehende Einhaltung der
einschldgigen Grenzwerte (mit Ausnahme kurzer Spitzenbelastungen) bestétigt.
Beziiglich Einzelheiten des Gutachtens wird auf die obigen Ausfliihrungen hierzu
verwiesen. Darauf aufbauend ist der humanmedizinische Sachverstandige zum Schluss
gekommen, dass das beantragte Vorhaben weder in der Betriebs- noch in der
Bauphase gesundheitsgefdhrdende oder unzumutbar bel&stigende Auswirkungen durch
Larmimmissionen verursacht.

Betreffend Immissionen durch Luftschadstoffe in der Bau- wie auch Betriebsphase hat
der Amtssachverstandige fur Lufthygiene die Nachvollziehbarkeit der Untersuchungen
und Prognosen in der UVE bestétigt und die Einhaltung der einschldgigen Grenzwerte
bestatigt. Darauf aufbauend ist der humanmedizinische Sachverstdndige zum Schluss
gekommen, dass das beantragte Vorhaben weder in der Betriebs- noch in der
Bauphase gesundheitsgefahrdende oder unzumutbar beléstigende Auswirkungen durch
Schadstoffimmissionen entfalten wird.

Fur den Teilraum Liechtenstein haben alle genannten Sachverstdndigen mitgeteilt,
dass auf Grund der nachvollziehbaren Untersuchungen und Prognosen in der UVE
eine relevante Zusatzbelastung an keinem Ort zu erwarten sei. Dies gelte fur die Bau-
wie auch die Betriebsphase. Darauf aufbauend hat der humanmedizinische
Sachverstiandige mitgeteilt, dass das beantragte VVorhaben weder in der Betriebs- noch
in der Bauphase gesundheitsgefahrdende oder unzumutbar beldstigende Auswirkungen
durch Larm-, Erschitterungs- oder Schadstoffimmissionen entfalten wird.

Aus rechtlicher Sicht waren die Einwendungen der natiirlichen Personen daher als
unberechtigt zu beurteilen. Dasselbe gilt fiir die Einwendungen der liechtensteinischen
Gemeinden. Dort ist an keinem der von den Einwendern geltend gemachten Standorte
mit relevanten zusétzlichen Immissionsbelastungen zu rechnen und waren die
Einwénde, wonach die an den Standorten aufhéltigen Personen Geféhrdungen bzw.
unzumutbaren Beldstigungen ausgesetzt sein werden, haltlos.

Ebenso unberechtigt waren die diesbeziglichen Einwendungen von Waltraud
Christon, Barbara Kofler, Mag. Susanne Hirn und Karl Presslauer. Zwar wurde ein
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subjektiv-6ffentliches Recht geltend gemacht, jedoch haben die Ermittlungen im
Melderegister gezeigt, dass die Einwender ihren Wohnsitz nicht im relevanten
Einflussbereich des VVorhabens haben. Dies konnte aus den von den Konsenswerbern
eingereichten, und von den Sachverstdndigen als inhaltlich nachvollziehbar
beurteilten, Immissionsdifferenzkarten abgeleitet werden. Gleichzeitig wurde in den
Einwendungen nicht aufgezeigt, dass die Personen sich zumindest regelmaRig in der
Né&he des Vorhabens aufhalten. SchlielRlich hat das Ermittlungsverfahren ohnehin
gezeigt, dass kein Anrainer durch das Vorhaben in der Gesundheit gefahrdet oder
unzumutbar bel&stigt wird.

Einwendung wegen Wertminderungen oder Inanspruchnahme von Eigentum
(Friederike Egle, Elmar Langle, Mag. Volker Furtenbach, Dr. Burkhard Hirn, Mag.
Susanne Hirn, Waltraud Christon, Martha Mayr, Edith Auzinger, Monika Dobler,
Jolanta Budissek-Modlinksi, Aloisia RUf)

In rechtlicher Hinsicht:

Soweit diese Einwendungen Wertminderungen betreffen, waren sie unter Hinweis auf
Spruchpunkt Il. auf den Zivilrechtsweg zu verweisen, da sie nicht Gegenstand eines
verwaltungsrechtlichen Verfahrens sind. Unzul&ssig sind gemaR § 24f Abs. lit. a UVP-
G nur die Zerstorung oder vollige Entwertung von Eigentum. In den Einwendungen
wurde nicht aufgezeigt, dass es durch das VVorhaben zu einer vélligen Zerstérung bzw.
Entwertung kommt. Eine solche vollige Entwertung wurde von keinem der Einwender
nachvollziehbar begriindet.

Soweit damit die Inanspruchnahmne von eigenem Eigentum geltend gemacht wurde,
war aber auch zu berticksichtigen, dass fir den Bau von Offentlichen Straen nach dem
Vorarlberger Strallengesetz die Mdglichkeit der Enteignung und Einrdumung von
Zwangsrechten besteht. Dies war nicht Gegenstand dieses Verfahrens und waren diese
Einwendungen folglich hier nicht zu behandeln. Die Genehmigung erfolgte jedoch
unter Vorbehalt des Erwerbs der hierfur erforderlichen Rechte.

Erhohte Gefahr fiir das Naturschutzgebiet Maria Griner Ried (Friederike und Heinz
Egle)

In rechtlicher Hinsicht:

Eine Beeintrdchtigung fir dieses Naturschutzgebiet wurde weder von der
naturschutzfachlichen Amtssachverstandigen, noch vom geologischen
Amtssachverstdndigen gesehen. Letzterer hat vielmehr eine Beeinflussung des
Wasserhaushaltes fir das Gebiet ausgeschlossen und konnte daher eine
Beeintréchtigung verneint werden. Zu Details wird auf den entsprechenden Abschnitt
unter Pkt. 5.3 verwiesen.

Einwand gegen die Errichtung des Liftungsschachtes auf dem Stadtschrofen, da damit
eine Beeintrachtigung des Landschaftsbildes einhergeht. Es kommt zur Zerstérung
eines intakten Naturraumes und zum Verlust eines stadtnahen, larmarmen
Erholungsraumes (Friederike und Heinz Egle, Marlene Thalhammer, Waltraud
Christon)



- 206 -

In rechtlicher Hinsicht:

Der Amtssachverstandige fur ortliche Raumplanung, dem die Beurteilung des
Landschaftsschutzes oblag, ist bereits in seinem Gutachten auf diese Einwande
eingegangen. Er hat keine erhebliche Beeintrachtigung des Landschaftsbildes durch
den Entluftungsturm festgestellt. Eine Larmbel&stigung durch das Bauwerk, die den
Erholungsraum beeintrachtigen koénnte, wurde von den Amtssachverstandigen fir
Schalltechnik und Humanmedizin ausgeschlossen. Die Amtssachverstandige fiir
Naturschutz und Landschaftsentwicklung hat in ihrem Gutachten aufgezeigt, dass es
durch den Bau des Luftungsturms zu einer Inanspruchnahme der angesprochenen
Grunflache kommt. Dies sei eine negative Auswirkung, wobei die Flache in
naturschutzfachlicher Hinsicht nicht als besonders schiitzenswert einzustufen sei. In
ihrem Gutachten hat die Sachverstandige eine Gesamtbeurteilung der negativen und
positiven Auswirkungen vorgenommen und ist zum Schluss gekommen, dass mit
keinen negativen Auswirkungen auf Natur und Landschaft zu rechnen sei. In
rechtlicher Sicht war dieser Schluss entscheidend: Wenn das Vorhaben unter
Berucksichtigung sémtlicher MalRnahmen keine negativen Auswirkungen hat, steht es
einer Bewilligung nicht entgegen.

Mangelnde Nachhaltigkeit des Vorhabens; unvertretbare Kosten (Elmar Léangle);
Anziehen von zusatzlichem Verkehr (Elmar Langle, Herbert Thalhammer)

In rechtlicher Hinsicht:

Zur Frage der Nachhaltigkeit und zu den Kosten haben die Konsenswerber eine
Kosten-Nutzen-Analyse gemal der hierfur einschlagigen Richtlinie durchgefihrt, die
ein positives Ergebnis auf der Nutzenseite zeigte. Inwieweit das Vorhaben zu einer
Verkehrszunahme fihrt, wurde im Verkehrsmodell aufgezeigt. Dieses wurde vom
Sachverstandigen fir Verkehr und Verkehrssicherheit als nachvollziehbar beurteilt.
Eine Zunahme des Verkehrs auf bestimmten Abschnitten wird auch von den
Konsenswerbern nicht bestritten. Das Ermittlungsverfahren hat aber gleichzeitig das
Erreichen der geplanten Verkehrsentlastungen gezeigt. Fir die Beurteilung
entscheidend war jedoch die Frage der Umweltauswirkungen des Verkehrs.
Diesbeztglich haben die einschlagigen Sachverstandigengutachten gezeigt, dass
Gesundheitsgefdhrdungen oder unzumutbare Beldstigungen durch den Mehrverkehr
nicht zu erwarten sind.

Nicht optimale Position des Luftungsturmes; zu grofRes Ausmald des Luftungsturmes;
Kritik an der architektonischen Gestaltung des Liftungsturmes; Beflirchtung eines
erhéhten Verkehrsaufkommens auf der Letze; Zerstorung eines intakten Naturraumes;
Zerstorung der Wallanlage auf dem Stadtschrofen (Waltraud Christon, Marlene
Thalhammer)

In rechtlicher Hinsicht:

Der Einwand betreffend die Position und die Gestaltung des Luftungsturmes erfolgte
mit dem Argument des Schutzes des Landschaftsbildes. Dazu hat der
Amtssachverstandige fir Raumplanung in seinem Gutachten erldutert, dass das
Liftungsbauwerk in seiner abgeschiedenen Lage die Formensprache des
Gestaltungskonzeptes des gesamten Vorhabens aufnehme und ein markantes Zeichen
am Stadtschrofen gesetzt werde. Trotz des Bauwerks wirden die landschaftspragenden
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Strukturen erhalten bleiben. Aus bauplastischer Sicht sei es als qualitativ hochwertig
anzusehen. Eine Begriinung werde als zweckmélig angesehen. Dieser Einschédtzung
wurde nicht auf gleicher fachlicher Ebene begegnet. Gestltzt hierauf ergab sich fir die
UVP-Behotrde kein Anlass dafir, die Position und Gestaltung des Liftungsbauwerkes
als erheblichen Eingriff in das Landschaftsbild zu erachten, sondern vielmehr eine
Vertraglichkeit mit dem Landschaftsbild anzunehmen. Die Beflirchtung eines erhéhten
Verkehrsaufkommens wurde durch die Verkehrsprognose entkraftet, die eine
Entlastungswirkung durch den Stadttunnel auf der Letze vorhersagt. Dies wurde vom
Sachverstandigen fir Verkehr und Verkehrssicherheit als schliissig angesehen. Die
Beeintrachtigung der Grinflache durch Errichtung des Luftungsturmes ist unstrittig.
Die Amtssachverstandige fir Naturschutz und Landschaftsentwicklung hat in ihrem
Gutachten jedoch erlautert, dass die betroffenen Flachen nicht als hochwertig
anzusehen sind und ist zusammenfassend zum Schluss gekommen, dass unter
Berucksichtigung von AusgleichsmaBnahmen und Auflagen insgesamt keine
Beeintrachtigung fr Natur und Landschaft verbleibt. Hinsichtlich der Wallanlage wird
auf die Erlauterungen im Abschnitt Denkmalschutz verwiesen.

In den UVP-Unterlagen wird der Energiewald nunmehr als Kurzumtriebsplantage
bezeichnet. In der Stadt Feldkirch gibt es keine Entscheidung und auch kein
Dokument, dass aus dem schon angelegten Energiewald eine Kurzumtriebsplantage
oder einen Niederwald macht. Es reicht auch nicht aus, einen Energiewald in einen
Niederwald umzubenennen — entscheidend ist die Art der Bewirtschaftung (Marlene
Thalhammer)

In rechtlicher Hinsicht:

Fur das gegenstandliche Verfahren ist nicht von Relevanz, ob einer der Konsenswerber
in den zustdndigen internen Gremien eine Beschlussfassung vorgenommen bzw.
veranlasst hat. Der UVP-Behorde gegentber wurde von im Verfahren bereits
aufgetretenen Vertretern der Konsenswerber eine schriftliche Erklarung abgegeben,
wonach anstatt der Energiewald- eine Niederwaldbewirtschaftung erfolgen soll. An
diese Erklarung sind die Konsenswerber im Genehmigungsverfahren gebunden.

Offentlicher Verkehr zwischen Vorarlberg und Liechtenstein sollte ausgebaut werden
(Dr. Johann Feichter)

In rechtlicher Hinsicht:

Mit dieser Einwendung hatte sich die UVP-Behdrde im Verfahren nicht im Detail
auseinanderzusetzen, da sie nicht das Vorhaben als solches kritisiert, sondern den
Ausbau von verkehrlichen Systemalternativen fordert. Dies kann insofern nicht zum
Gegenstand des UVP-Verfahrens gemacht werden, als die Behorde an den
Antragsgegenstand gebunden ist.

Einwand gegen das Vorhaben, weil eine Entlastung der L191 von LKW-Staus bzw. die
in der UVP versprochene MaRRnahme eines LKW-Durchfahrverbots auf der L191 von
der Béarenkreuzung bis zum Portal Tisis nicht realisiert wird. Ohne signifikante
Reduktion des LKW-Verkehrs wahrend der Bauphase und ohne L&sung des
Stauproblems wahrend der Betriebsphase konnen die Grenzwerte fiir NO, jedoch nicht
eingehalten werden (Dr. Johann Feichter)
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Antwort des Sachverstédndigen:

Im Hinblick auf die Projektzielsetzung der nachhaltigen Verkehrsentlastung der
Barenkreuzung inklusive der betreffenden Abschnitte der L 191a und der L 190 und
im Hinblick auf das geplante Lkw-Durchfahrtsverbot auf der L 190 und der L 191a ist
die derzeitige Haufigkeit von Staustunden an der Zollabfertigung Tisis durch geeignete
MaRnahmen vor der Teilinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch auf die in den
UVP-Einreichunterlagen beschriebene geringe Anzahl von Einzelereignissen
(entsprechend dem Zustand vor 2012) zu reduzieren. Dies ist kein Widerspruch zu den
Aussagen des Sachverstandigen fir Tunnelsicherheit.

Auch bei entsprechender Minimierung der Lkw-Staustunden sind aulRergewohnliche
Vorkommnisse am Grenziibergang nicht vollstandig auszuschliefen. Im Hinblick auf
die Verkehrssicherheit werden deshalb zusatzlich zur Minimierung der Lkw-
Staustunden die Auflagen ,,Wechselverkehrszeichen Tunnelarme Altstadt und Tisis*
und ,Riickstauerkennung Portal Tisis* vorgeschlagen. Nur wenn die
Rickstauerkennung anspricht, ist im Extremfall eine Teilsperrung des Tunnelastes
Tisis in Fahrtrichtung Liechtenstein vorgesehen.

In rechtlicher Hinsicht:

Das beantragte VVorhaben ist nicht verantwortlich fiir den Lkw-Stau entlang der L191a.
Die Beseitigung des Lkw-Staus ist auch keine Genehmigungsvoraussetzung nach den
hier zur Anwendung kommenden Materiengesetzen. Sofern die anzuwendenden
Genehmigungsvoraussetzungen erfullt sind, vermag der Lkw-Stau folglich eine
Genehmigung nicht zu auszuschlieBen. Gestitzt auf die Sachverstdndigen-Gutachten
der hier einschldgigen Fachgebiete erflllt das beantragte Vorhaben die
Genehmigungsvoraussetzungen. Dies unterstellt jedoch die Bindung der
Konsenswerber an die Lkw-Stausituation 2012, die im Bescheid zur
Entscheidungsgrundlage gemacht wurde. In den Gutachten wurden auch die
projektimmanenten BegleitmalBnahmen bzw. deren Wirkungen bericksichtigt.
Darunter wird ein teilweises oder vollstdndiges Lkw-Fahrverbot von der
Barenkreuzung bis zum Portal Tisis bertcksichtigt.

Gegen das Vorhaben wird eingewendet, dass eine Entlastung der L191 von LKW-
Staus bzw. die in der UVP versprochene Malinahme eines LKW-Durchfahrverbots auf
der L191 von der Béarenkreuzung bis zum Portal Tisis nicht realisiert wird. Ohne
signifikante Reduktion des LKW-Verkehrs wahrend der Bauphase und ohne Ldsung
des Stauproblems wéhrend der Betriebsphase konnen die Grenzwerte fir NO, nicht
eingehalten werden. Eingewendet wird, dass die Kontrolle der Auswirkungen des
Vorhabens und das gegebenenfalls damit verbundene Setzen verkehrsmindernder
MaRnahmen nur einmalig und dazu noch zu einem zu frihen Zeitpunkt erfolgen soll.
Es ist keine Losung, die Abfertigung an der Grenze Tisis flussiger zu gestalten, da dies
sofort zu einer Zunahme des LKW-Verkehrs flhrt. Verursacht einerseits durch
Verlagerung und andererseits dadurch, dass die Wirtschaft mit jeder Beschleunigung
des Verkehrs mehr Lagerhaltung auf die StraRe verlegt. Die angegebene Zunahme des
PKW- und LKW-Verkehrs von 0.5% pro Jahr ist vor der Tatsache, dass eine fliissigere
Abfertigung in Tisis zu einer Zunahme des LKW Verkehrs von 22% zwischen 2004 und
2012 geflihrt hat, vollig unrealistisch (Dr. Johann Feichter)
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Antwort des Sachverstédndigen fiir Verkehr und Verkehrssicherheit:

Im Schwerverkehr ist an der Zahlstelle 9917 (L 191a) beim Grenziibergang Tisis ein
Anstieg von 19% seit 2005 zu verzeichnen. Der Hauptanstieg trat von 2005 bis 2011
auf. Seit 2011 sind die Verkehrsbelastungen im Schwerverkehr nur mehr geringfugig
angestiegen. An allen anderen Zahlstellen sind die Veranderungen im Schwerverkehr
nicht signifikant. Der Pkw-Verkehr wies an der Zahlstelle 9917 (L 191a) beim
Grenziubergang Tisis im selben Zeitraum eine geringe Dynamik bzw. eine sinkende
Tendenz auf. Wenn fir einzelne Verkehrsbeziehungen im Pkw-Verkehr als auch im
Schwerverkehr die gleichen Steigerungsraten angesetzt werden, bedeutet dies nicht,
dass im Verkehrsmodell in den Querschnitten des Strallennetzes fur Pkw und den
Guterverkehr die gleichen Verkehrssteigerungen auftreten. Die tatsachlichen
Verkehrssteigerungen im Querschnitt hangen von der jeweiligen Uberlagerung der
einzelnen Verkehrsbeziehungen im Stralennetz ab. So ist die Verkehrssteigerung im
Schwerverkehr gegenuiber dem Bestand 2010 am Querschnitt Grenziibergang Tisis mit
+ 22% (Schwerverkehr ohne OV) im Nullplanfall 2025 wesentlich héher als die
Verkehrssteigerung im Pkw-Verkehr (+ 8%).

Antwort des Sachverstédndigen fir Lufthygiene:

Aus lufthygienischer Sicht muss erneut darauf hingewiesen werden, dass diese
Stauproblematik einer LOsung zu unterziehen ist. Laut Verhandlungsniederschrift soll
eine allféllige Benltzungsbewilligung dieses Tunnels mit der Ldsung dieses Lkw-
Stauproblems verkniipft werden.

Des Weiteren erhebt Herr Dr. Feichter Einspruch beziglich der viel zu kurzen
Kontrollzeit nach Eréffnung des Tunnels. Aus lufthygienischer Sicht wurde beantragt,
eine Kontrollzeit von sechs Jahren vorzusehen.

Hierzu wird angemerkt: Diese ,,Kontrollzeit“ der lufthygienisch notwendigen
Beweissicherung zur Immissionsmessung der relevanten Luftschadstoffe (Stickoxide
und PMy, und allfallig weitere Luftschadstoffe, wie z.B. Benzol) wird vom
Sachverstandigen als ausreichend angesehen. Diese Messungen haben wéhrend des
Baus bzw. schon zur Gewinnung aussagekraftiger Daten in einem ausreichenden
Zeitraum vor Baubeginn zu erfolgen und haben sich Uber einen Zeitraum von sechs
Jahren nach Zeitpunkt der Ertffnung des Tunnels zu erstrecken. Letzteres sind
Messungen, welche seitens des Antragstellers jedenfalls durchzuftihren sind.

Wie Herr Dr. Feichter anmerkt, liegt das Beweisthema dieser Immissionsmessungen
im Monitoring und der Beobachtung der lufthygienischen Auswirkungen der
Verkehrsentwicklung.

Die angesprochenen Messungen (ber einen Zeitraum von sechs Jahren sind mit
intensiver Messtatigkeit verbunden. Sollte sich innerhalb bzw. nach Auswertung der
Messresultate eine Diskrepanz zu den prognostizierten Werten ergeben bzw. sollte
eine besondere Belastung der lufthygienischen Situation eintreten, werden seitens des
Amtes der Landesregierung bzw. des Umweltinstitutes (oder durch die Antragstellerin)
weitergehende Messungen durchgefuhrt werden missen. Aus lufthygienischer Sicht ist
auch angedacht, eine entsprechende Bedingung oder Auflage in das
Beweissicherungskonzept aufzunehmen. Damit soll diesem maoglichen Problem
Rechnung getragen werden. Daher wird insgesamt die ,,Kontrollzeit® vom
Sachverstandigen auch als ausreichend angesehen.




- 210 -

Gefahr hinsichtlich Verkehrssicherheit im Tunnel (Kurt Morscher, Erich Ruef3); zu
hohe Projektkosten; Tunnelsystem nicht ausreichend dimensioniert; Projektziele nicht
ausreichend erfullt (Kurt Morscher)

In rechtlicher Hinsicht:

Hinsichtlich der zu hohen Kosten haben die Konsenswerber eine Kosten-Nutzen-
Analyse geméalR der hierfur einschldgigen Richtlinie durchgefiihrt, die ein positives
Ergebnis auf der Nutzenseite zeigte. Zum Einwand des erhdhten Sicherheitsrisikos des
Tunnelsystems und dessen unzureichender Dimensionierung wird auf das
Fachgutachten fir Tunnelsicherheit verwiesen, das dem Vorhaben in den
angesprochenen Aspekten ein ausreichendes Sicherheitsniveau zuspricht. In puncto
Verkehrsziele wird auf das Gutachten fir Verkehr und Verkehrssicherheit verwiesen,
wonach das beantragte VVorhaben die gesteckten Verkehrsziele zu erftillen vermag.

Nicht  sachgerechte  Annahmen im  Verkehrsmodell, da  verschiedene
Verkehrswirkungen nicht berlcksichtigt werden; unzureichende Verkehrsprognose
(Barbara Kofler); Unzulénglichkeit der Verkehrsprognose, insbesondere wegen nicht
sachgerechter Annahmen, Einbezug nicht verbindlicher Begleitmalnahmen; zu kurzer
Prognosehorizont (Marlene Thalhammer, Dr. Johann Feichter, Friederike und Heinz
Egle, Dr. Jolanta Budissek-Modlinski)

In rechtlicher Hinsicht:

Im Gegensatz zu anderen Parteien kdnnen Nachbarn nicht die Einhaltung von
Umweltvorschriften einwenden, weil damit — wie in diesem Fall — kein subjektiv-
Offentliches Recht geltend gemacht wird. Die hier geltend gemachten Einwendungen
waren daher als unzul&ssig anzusehen. Nichtsdestotrotz hat die UVP-Behdrde diese
Einwendung im Sinne von 8 17 Abs. 4 UVP-G bertiicksichtigt. Diesbezuglich wird auf
die Bemerkungen verwiesen, mit denen auf s&mtliche Einwendungen zur
Verkehrsprognose eingegangen wird.

Wirtschaftlichkeit des Vorhabens nicht nachgewiesen (Marlene Thalhammer)

In rechtlicher Hinsicht:

Mit diesem Einwand wird kein subjektiv-0ffentliches Recht geltend gemacht und war
der Einwand folglich zurtickzuweisen. In inhaltlicher Hinsicht wird dieser Aspekt an
anderer Stelle behandelt und wird darauf verwiesen.

Der Tunnelaushub ist direkte Folge des Vorhabens und musste daher die
Projektwerberin  ein  gesamtwirtschaftliches  Materialbewirtschaftungskonzept
erarbeiten; die Deponiestandorte sind vor der Genehmigung festzulegen (Marlene
Thalhammer)

In rechtlicher Hinsicht:

Mit diesem Einwand wird kein subjektiv-0ffentliches Recht geltend gemacht und war
der Einwand folglich zurlickzuweisen. In inhaltlicher Hinsicht wird dieser Aspekt an
anderer Stelle behandelt und wird darauf verwiesen.
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Behaupteter Verfahrensfehler wegen unterlassener Klassifizierung eines Gebaudes
(Mag. Susanne Hirn, Dr. Burkhard Hirn)

In rechtlicher Hinsicht:

Diesbeziiglich ist festzuhalten, dass die Klassifizierung im Laufe des Verfahrens auch
fir dieses Objekt erfolgt ist. Unabhéngig davon, dass es hier nicht um einen
Verfahrensfehler handelt, ist dem Einwand seitens der Konsenswerber Rechnung
getragen worden.

Unzureichende Beriicksichtigung der Lkw-Schadstoffbelastungen in Tisis (insh. NOx);
sachlich unrichtige Darstellung der bestehenden Lkw-Staus; keine Entlastung der 191
(gemeint offenbar: L191a) vom Lkw-Stau; zusatzlich zum JMW sollte auch der HMW
berucksichtigt werden; Belastungen der Bauphase unzureichend untersucht; Lésung
Lkw-Stauproblem sollte zeitlich an Baubeginn, nicht an Inbetriebnahme gebunden
werden (Dr. Johann Feichter)

In rechtlicher Hinsicht:

Der Amtssachverstandige fir  Luftreinhaltung hat die lufthygienischen
Untersuchungen und Prognosen in der UVE als methodisch korrekt und
nachvollziehbar erachtet. In der mindlichen Verhandlung hat er auf die Frage, ob die
reale Lkw-Belastungssituation den Untersuchungen zugrunde gelegt wurde, erldutert,
dass die verschiedenen Emissionsfaktoren (stop&go-Verkehr und Stau) in die
Modellierung  eingeflossen  seien. Er unterstitze jedenfalls die vom
verkehrstechnischen  Sachverstandigen  beantragte  Bedingung, wonach die
Stauproblematik zum Zeitpunkt der Teilinbetriebnahme gemal der Beschreibung in
der Einreichunterlage zu reduzieren ist.

Aus Sicht der Behorde war dem Einwender insofern zuzustimmen, als die
Berechnungen in der UVE fir die Betriebsphase ein Szenario unterstellen, bei dem
,hin und wieder ein Lkw-Stau an der Grenze Tisis auftritt. Im Laufe des
Ermittlungsverfahrens hat sich gezeigt, dass dies vor allem in den Jahren 2014 und
2015 nicht zugetroffen hat. Auch wenn die Konsenswerber keine Verantwortung fur
den Lkw-Stau trifft, so war diese Unstimmigkeit insofern entscheidungsrelevant, als
eine Bindung an die Berechnungen und Prognosen der UVE besteht. Die Bedeutung
des Lkw-Verkehrs fur die Prognosen hat auch der lufthygienische
Amtssachverstandige betont, wenn er in seiner Stellungnahme darauf hinwies, dass
»diese Stauproblematik einer Losung zu unterziehen* sei. Aus rechtlicher Sicht war
die Bewilligung folglich nur unter der Bedingung zu erteilen, dass der Lkw-Stau zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Tunnels eine Haufigkeit hat, wie es in der UVE
beschrieben und unterstellt wurde. Dartiber hinaus wurde den Konsenswerbern ein
Monitoring vorgeschrieben, mit dem die Einhaltung der Grenzwerte zu tberprifen und
allenfalls notwendige erganzende Abhilfemalinahmen zu setzen sind. Eine Bindung an
den Baubeginn musste insofern ausscheiden, als damit die Konsenswerber fir den
bestehenden Lkw-Stau zur Verantwortung gezogen wirden. Im gegenstéandlichen
Verfahren waren jedoch ausschlielich das beantragte Vorhaben und die von ihm
ausgehenden Auswirkungen relevant. Hierunter ist der bestehende Verkehr nicht zu
zahlen, da erst mit der Inbetriebnahme Vorhabens-kausale Verkehrsdnderungen
eintreten. Der Empfehlung zur VVorschreibung einer Auflage/Bedingung betreffend den
Lkw-Stau ist die Behorde auf Grund rechtlicher Notwendigkeiten gefolgt.
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Zur Frage der anzuwendenden Grenzwerte und der Belastungen wéhrend der
Bauphase hat der Amtssachverstindige in seinem Gutachten erlautert: ,,Auf Grund
methodisch unausweichlicher Ungenauigkeiten und grundsétzlicher Unwégbarkeiten
(insbesondere bei Bauprojekten) in einer Emissions- und Immissionsprognose zielen
die Immissionsmodellierungen schwerpunktméafRig auf den Jahresmittelwert ab. Aus
umwelthygienischer Sicht muss die Einhaltung des Jahresmittelwertes zweifelsohne
als strengstes Kriterium gesehen werden. Uberschreitungen des
Halbstundenmittelwertes und des Tagesmittelwertes fir Stickstoffdioxid (NO,) kénnen
nicht grundsatzlich ausgeschlossen werden; (..) Wéhrend der Bauphase haben in erster
Linie die Abgasemissionen der Baumaschinen und Lkws sowie die Staubemissionen
durch Aufwirbelung und Materialmanipulation Auswirkungen auf die Luftgite. Bei
der Berechnung der Immissionsbelastungen wurden auf allen Baustellen wirksame
MinderungsmalRnahmen (siehe UVE und Malinahmenprogramm Emissionsminderung,
Errichtung von Schutzwénden, Nutzung moderner Baumaschinen mit hohem
Abgasstandard, Befeuchtung zur Staubminderung usw) berlcksichtigt. (..) Bei der
Baustelle Tisis treten bei den n&chstgelegenen Anrainern relevante Zusatzbelastungen
auf und gleichzeitig liegt die Gesamtbelastung fur den Jahresmittelwert an NO, Uber
dem Grenzwert von 35 ug/m?, aber unter dem Auslosekriterium gemall § 20 1G-L
(40 pg/m?). Fiir das Jahr mit der hochsten Bauaktivitit ergeben sich vertretbare
Auswirkungen auf das Schutzgut Luft. (..) Fur den Baustellenbereich Tisis werden
jedoch ergénzende Auflagen zur Minimierung der Emissionen und Immissionen
beantragt werden; durch eine weitere Verbesserung im Maschinenpark kdnnen die
Emissionen an Stickoxiden weiter reduziert werden. Baumaschinen der Abgasklasse
Stage IV emittieren erheblich weniger Stickoxide. (..) Die Einhaltung des 1G-L
Immissionsgrenzwertes (Jahresmittelwert) von 35 pug/m3 erscheint damit bzw bei
Umsetzung dieser Mallnahmen realistisch. Der humanmedizinische Sachverstandige
ist gestltzt darauf zum Schluss gekommen, dass bei den Anrainern in der Nahe des
Tunnelportals ~ Tisis, die (vor allem in der Bauphase) =zuséatzliche
Luftschadstoffbelastungen erfahren, diese gesundheitlich irrelevant bleiben wird, da
entweder die resultierende Gesamtbelastung oder der Belastungszuwachs zu gering
sind, um die Krankheitshdufigkeit zu erhthen. Bel&stigungen sind vor allem in der
Bauphase durch Staub zu erwarten, werden aber erfahrungsgemall die
Zumutbarkeitsgrenze nicht Uberschreiten, wenn die im Projekt vorgesehenen
StaubschutzmalRnahmen und die unten als zwingend klassifizierten Auflagen zur
Staubbekampfung umgesetzt werden. In rechtlicher Hinsicht war hieraus zu schlief3en,
dass auch in der Bauphase keine unzumutbaren Beléastigungen oder
Gesundheitsgefahrdungen zu erwarten sind, die einer Genehmigung entgegenstehen
wirden.

Zum Einwand, dass es im StraBenverkehr zu Verschiebungen der NOx-Immissionen
komme (Verhéltnis NO, zu NO) hat der Amtssachverstandige in der mindlichen
Verhandlung bereits erldutert: ,,Dieser Effekt kann bestitigt werden, wirkt sich jedoch
nur in unmittelbarer Nahe der Emissionsquelle (3-5 m) immissionsmaRig aus. Bei den
erganzenden Untersuchungen (z.B. Okoscience) ist dieser Effekt beriicksichtigt, weil
real aufgetretene Immissionen mit den Verkehrszahlen im Rahmen einer ex-post-
Analyse bewertet wurden und derartige Effekte automatisch mit aufscheinen.*
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Nicht gelost ist das Problem des Lkw-Staus in Tisis, obwohl dies nach Ansicht des
Amtssachverstéandigen flir Lufthygiene einer nachhaltigen Losung zugefiihrt werden
muss (Dr. Budissek-Modlinski).

In rechtlicher Hinsicht:

Der bestehende Lkw-Stau und die damit verbundenen Fragen stehen in keinem
ursachlichen Zusammenhang mit dem von den Konsenswerbern beantragten
Vorhaben. Entscheidungsrelevant in diesem Verfahren ist die Frage, ob bzw.
inwieweit das VVorhaben eine Veranderung der Emissions- und Immissionsbelastungen
hervorruft und, wenn ja, ob diese mit den einschldgigen gesetzlichen Vorgaben
vereinbar sind. Aus Sicht der Behtrde war der Einwenderin insofern zuzustimmen, als
die Berechnungen in der UVE fir die Betriebsphase ein Szenario unterstellen, bei dem
HLhin und wieder ein Lkw-Stau an der Grenze Tisis auftritt. Im Laufe des
Ermittlungsverfahrens hat sich gezeigt, dass dies vor allem in den Jahren 2014 und
2015 nicht zugetroffen hat. Auch wenn die Konsenswerber keine Verantwortung fur
den Lkw-Stau trifft, so ist diese Unstimmigkeit insofern entscheidungsrelevant, als
eine Bindung an die Berechnungen und Prognosen der UVE besteht. Die Bedeutung
des Lkw-Verkehrs fur die Prognosen hat auch der lufthygienische
Amtssachverstandige betont, wenn er in seiner Stellungnahme darauf hinwies, dass
»diese Stauproblematik einer Losung zu unterziehen* sei. Aus rechtlicher Sicht war
die Bewilligung folglich nur unter der Bedingung zu erteilen, dass der Lkw-Stau zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Tunnels eine H&aufigkeit hat, wie es in der UVE
beschrieben und unterstellt wurde. Dartiber hinaus wurde den Konsenswerbern ein
Monitoring vorgeschrieben, mit dem die Einhaltung der Grenzwerte zu tberprifen und
allenfalls notwendige ergédnzende AbhilfemaRnahmen zu setzen sind.

Mit dem Einwand betreffend die Begleitmalinahmen stellt die Einwenderin offenbar
auf eine Passage auf Seite 8 (nicht 18) der Stellungnahme des Amtssachverstandigen
fur Lufthygiene vom 07.04.2015 ab. In dieser Passage betont der Amtssachverstandige
die Bedeutung der Umsetzung der projektimmanenten Begleitmalinahmen bzw. der
Erzielung der entsprechenden Wirkungen. Diese Bedeutung wurde auch von der
Behorde im Verfahren gesehen. Dennoch mussten die BegleitmaBnahmen nicht eigens
im Auflagenwege vorgeschrieben werden, da sie Teil des Vorhabens sind. Insofern
war fir die Behdrde nicht erkennbar, worauf im geduflerten Einwand abgezielt wird.
Hinsichtlich der angesprochenen ,,MaBnahmen* ist die Einwenderin darauf
hinzuweisen, dass dieser Aspekt aullerhalb dieses Ermittlungsverfahrens steht.
Gemeint sind hier MaRnahmen, die der Landeshauptmann gemaR 8§ 10ff IG-L fiir
Sanierungsgebiete festzulegen hat. Wahrend die fir Genehmigungsverfahren
relevanten Bestimmungen in 88 20 leg. cit. geregelt sind, geht es hier um allgemeine
Verpflichtungen der Mitgliedstaaten, die nicht zum Gegenstand eines
Projektgenehmigungsverfahrens gemacht werden kénnen.

Allgemeine Kritik am lokalen Verkehrsproblem (Manuela Tschanett, Moritz Morscher)

In rechtlicher Hinsicht:

Hier wurde kein konkreter Kritikpunkt geduflert, der im Zusammenhang mit dem
beantragten Vorhaben steht und konnte in dieser Entscheidung die Einwendung
folglich nicht n&her berlicksichtigt werden.




- 214 -

Allgemeine Ablehnung des Vorhabens wegen Mehrverkehr, Abwertung von
Immobilien und Attraktivitatsverlust (Anton Kriegler)

In rechtlicher Hinsicht:

In dieser Stellungnahme wurde eine allgemeine Ablehnung des beantragten VVorhabens
geduRert, ohne Geltendmachung eines subjektiv-6ffentlichen Rechts. Der Einwand war
daher als unzuldssig anzusehen. Dass Mehrverkehr auf gewissen Routen entsteht, wird
auch von den Konsenswerbern nicht bestritten. Die Verkehrsprognose, die vom
Sachverstandigen als nachvollziehbar beurteilt wurde, zeigte jedoch, dass durch das
Vorhaben ein groRerer Teil der derzeit belasteten Routen entlastet wird und nur ein
kleiner Teil eine Mehrbelastung erfahrt. In rechtlicher Hinsicht war entscheidend, dass
es zu keinen vorhabensbedingten Immissions-Uberschreitungen kommt, und nicht,
dass kein Mehrverkehr entsteht. Die in allgemeiner Form eingewendete Abwertung
von Immobilien und der Attraktivitatsverlust sind keine Einwendungen, die im
Zusammenhang mit den Genehmigungsvoraussetzungen von Relevanz sind.

Keine Entlastung weiterer Stadtteile von Feldkirch (Erich RueR)

In rechtlicher Hinsicht:

Damit wurde kein subjektiv-6ffentliches Recht geltend gemacht, und war der Einwand
folglich zurlickzuweisen. Inhaltlich war dazu festzuhalten, dass entscheidungsrelevant
ist, ob das Vorhaben samtlichen zur Anwendung kommenden Genehmigungs-
voraussetzungen entspricht, nicht aber, welche sonstigen verkehrspolitischen Ziele das
Vorhaben allenfalls nicht erreichen kann. Nichtsdestotrotz hat der Sachverstandige fiir
Verkehr und Verkehrssicherheit das Erreichen der Projektziele bestéatigt.

Einwendungen in der Stellungnahme von DI Rudolf Alge

In rechtlicher Hinsicht:

Das Ermittlungsverfahren hat gezeigt, dass der Einwender in Lustenau wohnhaft ist.
Eine unmittelbare Betroffenheit durch das Vorhaben als Nachbar im Sinne von § 19
Abs.1 Z. 1 UVP-G lieR sich dadurch ausschlieBen und wurde eine solche in der
Stellungnahme auch nicht geltend gemacht. Darin wurden Einwendungen erstattet, die
als Forderung der Einhaltung von Umweltvorschriften zu verstehen waren. Dies steht
natlrlichen Personen nicht zu, weil damit keine subjektiv-6ffentlichen Rechte geltend
gemacht werden und waren die Einwendungen folglich zurtickzuweisen. Nachdem
sich die Stellungnahme mit jener des Naturschutzbundes inhaltlich deckte, erfolgt die
inhaltliche Befassung damit im Sinne von 8 17 Abs. 4 UVP-G jeweils an dortiger
Stelle.

Abgasturm widerspricht modernen Verkehrslésungsmethoden; Vorhaben widerspricht
Grundsatzen des Verkehrskonzeptes 2006 (Theresa Christon)

In rechtlicher Hinsicht:

Damit wurde kein subjektiv-6ffentliches Recht geltend gemacht, und war der Einwand
folglich zurlickzuweisen. Inhaltlich war dazu festzuhalten, dass im Verkehrskonzept
Vorarlberg 2006 an mehreren Stellen Bezug auf die Verkehrsproblematik in Feldkirch
genommen wird. Darin wird eine Verlagerung des Verkehrs angestrebt, durch die vor
allem die Siedlungsgebiete an der L190 in Frastanz/ Felsenau und
Feldkirch/Schlossgraben sowie an der L191 von der Barenkreuzung bis Tisis entlastet
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werden. So soll es zu einer Reduktion der  verkehrsbedingten
Schadstoffkonzentrationen im Zentrum von Feldkirch kommen. Nachdem das
Ermittlungsverfahren gezeigt hat, dass das beantragte Vorhaben die im
Verkehrsmodell erwiinschte Entlastungswirkung bieten kann, war der vorgebrachte
Einwand nicht stichhaltig. Das Argument, der Abgasturm widerspreche modernen
Verkehrslosungen, war insofern nicht weiter zu verfolgen, als dieser Aspekt im
Verfahren  keine  unmittelbare  Entscheidungsrelevanz  hat und  keine
Genehmigungsvoraussetzung ist.

Einwendung gegen die Expertisen in der UVE zu Lufthygiene und
Erschutterungstechnik; Antrag auf Durchfihrung reprasentativer Langzeit-
larmmessungen in der Felsenau (Ernst Rf)

In rechtlicher Hinsicht:

Der Amtssachverstandige fur La&rmtechnik hat in der mindlichen Verhandlung und in
seinem Gutachten diesbeziglich zum Ausdruck gebracht, dass der methodische Ansatz
in der UVE korrekt sei und die Messergebnisse plausibel seien. Zum selben Urteil kam
der lufthygienische Amtssachverstandige betreffend die lufthygienische Aufbereitung
in der UVE. Fir die UVP-Behorde ergab sich daher kein Anlass, dem Antrag
stattzugeben und zusatzliche Messungen in Auftrag zu geben. Losgeldst davon, dass
die UVP-Behorde nicht Fachplaner auf Seiten der Konsenswerber ersetzen kann, ergab
sich fr den Amtssachverstandigen kein Anlass die Qualitat der entsprechenden UVE-
Unterlage zu beméngeln.

Einwand gegen das schalltechnische Gutachten, weil es auf dem mangelhaften
Verkehrsgutachten beruht; Einwand gegen die Anwendung des Irrelevanzkriteriums;
Einwand, dass ein projektbedingtes erhthtes Verkehrsaufkommen in den Gutachten
nicht ausreichend gewdrdigt wurde; Einwand, dass die UVP-BehoOrde, entgegen der
Aussage des lufthygienischen Sachverstandigen keine Prazisierungen und
Aufschlusselungen  eingeholt  hat; Einwand, dass der lufthygienische
Amtssachverstandige die Anwendung des Irrelevanzkriteriums hinterfragt hat;
Einwand, wonach durch die Llftungs-bedingte Entlastung des Stadtzentrums eine
zusatzliche Emissionsbelastung fur die Einwenderin bedeutet; Einwand, dass die
Frage des Lkw-Staus nicht gel6st ist; Einwand gegen die Ausfiihrungen des
Amtssachverstandigen flir Raumplanung und Baugestaltung, dass der Luftungsturm
kein Fremdkorper in der Landschaft sei sowie dass er eine Beurteilung der
Auswirkungen der Luft- und Schallemissionen in puncto Erholungswirkung nicht
vorgenommen hat (Dr. Jolanta Budissek-Modlinski)

In rechtlicher Hinsicht:

Die hier geltend gemachten Einwande Dbetreffen — mit Ausnahme der
Emissionsbefiirchtung (gemeint wohl Immissionen) — keine subjektiv-0ffentlichen
Rechte und waren daher als unzuldssig anzusehen. Auf das Verkehrsgutachten und die
dazu geltend gemachten Einwande wird an anderer Stelle in diesem Bescheid
eingegangen und wird darauf verwiesen. Wie bereits unter Punkt 5.3 erldutert, ist die
Anwendung des Irrelevanzkriteriums nicht nur in Fachkreisen anerkannt, sondern in
der herrschenden Rechtsprechung unbestritten. Vorhabensbedingte
Immissionserhéhungen in einer GroRenordnung, die eine messtechnische Zuordnung
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nicht mit Sicherheit moglich macht, kdnnen nicht zur Versagung der Genehmigung
fuhren.

Der Einwand, das projektbedingt erh6hte Verkehrsaufkommen sei in den Gutachten
nicht ausreichend gewurdigt worden, erschien der UVP-Behdrde vollig unplausibel,
war doch ein zentraler Gegenstand des Verfahrens die Frage, ob das beantragte
Vorhaben — insbesondere auf Grund von Mehrverkehr — gesundheitsgefahrdende oder
unzumutbar beldstigende Immissionen erwarten lasst.

Zum Einwand, die Behorde habe nicht die notwendigen Prézisierungen und
Aufschlisselungen der Verkehrsprognose eingeholt, ist festzuhalten, dass nach
Befolgung der Verbesserungsauftrage aus Sicht der Sachverstandigen fiir Verkehr und
Verkehrssicherheit sowie Lufthygiene der Aufbau und Umfang der Einreichunterlagen
samt UVE ausreichend und nachvollziehbar war, so dass eine Gutachtenserstattung
maoglich war. Ware auf Grund einer entsprechenden Mitteilung des Sachverstandigen
flr Verkehr und Verkehrssicherheit eine Erganzung der Unterlagen erforderlich
gewesen, was nicht der Fall war, so wére ein entsprechender behordlicher Auftrag
erfolgt.

Der Einwand, der Amtssachverstandige fur Lufthygiene bezweifle die Anwendbarkeit
des Irrelevanzkriteriums, war fur die Behorde nicht nachvollziehbar. Auszugsweise
seien seine Ausfilhrungen im Schreiben vom 07.04.2015 wiedergegeben: ,,Die
Annahme bzw. der Hinweis, dass mogliche lufthygienische Auswirkungen
bagatellisiert werden, kann nicht nachvollzogen werden. Die gemé&l3 Leitfaden IGL
und UVP (http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/ uvpsup/uvpoesterreichl
/uve/leitfaeden/uvpleitfaden/) als nationaler Standard definierten Beurteilungskriterien,
insbesondere die sogenannten ,Irrelevanzkriterien, stellen sicher, dass keine
Bagatellisierung durchgefuhrt wird. (..) Aus lufthygienischer Sicht muss die
Heranziehung eines Irrelevanzkriteriums (sowohl zur Bewertung der lufthygienischen
Zusatzbelastung als auch  zur  Bewertung und  Begrenzung  des
Untersuchungsperimeters) als lufthygienisch technisch korrekte \Vorgehensweise
angesehen werden. Dies ergibt sich aus den einschldgigen Publikationen, ndmlich der
einschldgigen RVS sowie dem Leitfaden IGL und UVP. Auch die deutsche TA-Luft
weist vergleichbare Irrelevanzkriterien auf.*

Zum Einwand, wonach durch die Luftungs-bedingte Entlastung des Stadtzentrums
eine zusatzliche Emissionsbelastung fir die Einwenderin entstehe, ist vorab
festzuhalten, dass fir die Anrainerin die Immissionen (nicht Emissionen) von
Relevanz sind. Nach der Beurteilung des Amtssachverstandigen fir Lufthygiene
werden die Verkehrsemissionen mit einer ausreichenden Geschwindigkeit
ausgeblasen, so dass eine rasche und effektive Verteilung und Verdinnung der Abgase
stattfinde. Im Nahfeld zum Abluftschacht wiirden daher in der UVE keine relevanten
Immissionszunahmen prognostiziert: Im Umfeld des geplanten Liftungsbauwerkes
wirden bodennah keine relevanten Zusatzbelastungen auftreten, weder fir den
Jahresmittelwert noch fur den maximalen Halbstundenmittelwert, da die Emissionen in
10 m Uber Grund mit einer sehr hohen vertikalen Austrittsgeschwindigkeit austreten
und dadurch sehr schnell verdiinnt werden. Auf Grund dieser Beurteilung hat der
humanmedizinische Sachverstdndige gesundheitsgefahrdende oder unzumutbar
belédstigende Immissionen fur die Anrainer in der Betriebsphase ausgeschlossen. Fir
die UVP-BehoOrde ergab sich daraus, dass durch den Luftungsschacht keine
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grenzwertiberschreitenden Immissionen zu erwarten sind und war der Einwand als
haltlos anzusehen.

In puncto Beeintrachtigung der Landschaft durch den Entliftungsturm tritt die
Einwenderin dem Gutachten des Amtssachverstdndigen fir Raumplanung entgegen,
ohne ihm auf gleicher fachlicher Ebene zu begegnen. Eine schlichte allgemeine
Ablehnung der sachkundigen Beurteilung des Sachverstandigen — es wird
diesbeztglich auf Punkt 5 dieses Bescheides verwiesen — vermag die Auffassung der
Behorde nicht zu erschiuttern, dass der Liftungsturm keine wesentliche
Beeintrachtigung des Landschaftsbildes verursacht. Die Behdrde geht nach wie vor
davon aus, dass die gewahlte Position des Bauwerks eine verhéltnismaRig geringe
Einsehbarkeit gewahrleistet. Eine — vom Sachverstandigen nachtréglich in
Abstimmung mit der Amtssachverstandigen fir Naturschutz empfohlene — Begriinung
der AuBenwande, vermag dies zuséatzlich zu unterstiitzen. Im Gegensatz dazu war die
Beurteilung einer allfélligen Storwirkung fiir die Erholung durch die Liftungsanlage
nicht Aufgabe des Amtssachverstandigen fir Raumplanung. Dieser Aspekt war vom
Amtssachverstandigen  flr  Schallschutz  und vom  humanmedizinischen
Sachverstandigen zu beurteilen. Hierzu hat der Amtssachverstandige fur Schallschutz
ausgesagt: ,,Die Abluft wird Uber einen schrdg und vertikal verlaufenden
Liftungsschacht abgefuhrt, der in einem verkehrsfreien Gebiet mindet. Die
néchstgelegenen Wohnobjekte sind rund 380 m entfernt; es handelt sich dabei um den
,Letzehof. Es entspricht dem Stand der Technik, das durch die Ausblasung
hervorgerufene Dauergerdusch so zu limitieren, dass die dadurch verursachten
Immissionspegel im Bereich des Basispegels zur jeweiligen Betriebszeit liegen. (..)
Sowohl amtliche Messungen des Umgebungsgerdusches als auch im Zuge eines
Verbesserungsauftrages durch das Biiro BDT® durchgefilhrte Messungen haben
ergeben, dass im Bereich des Letzehofes vergleichsweise geringe Basispegel
einwirken. (..) Tagsuber und in den Abendstunden ist mit einem A-bewerteten
Basispegel von 33 dB zu rechnen, nachts mit 24 dB. Bei der Auslegung der
schallreduzierenden MaRnahmen ist der zur jeweiligen Betriebszeit erwartete
Luftmassenstrom zu beriicksichtigen, der sich proportional zum Verkehrsaufkommen
verhalt. Das bedeutet, dass zu Zeiten der hochsten Auslastung Vollbetrieb der Anlage
anzusetzen sein wird und deshalb das Immissionsziel durch die Auslegung der
Schallddmpfer erreicht werden muss. In Phasen geringeren Verkehrs (z.B. nachts) sind
eine Drehzahlreduzierung der Lifter oder partieller, d.h. nicht gleichzeitiger Betrieb
der Ventilatoren, moglich.” Gestiitzt hierauf hat der humanmedizinische
Sachverstdndige mitgeteilt: ,,Der fur die Naherholung genutzte Wiesenbereich
zwischen Letzehof und Stadtschrofen wird nicht durch Immissionen des
Liftungsbauwerks beeintrachtigt werden.” Fiir die Behorde ergab sich kein Grund, an
dieser Beurteilung zu zweifeln und trat auch die Einwenderin dieser Beurteilung in
keiner Weise fachlich substantiiert entgegen.

Einwand gegen die Gutachten fiir Lufthygiene, Schall- und Erschitterungsschutz und
Humanmedizin, die unzureichend auf die tatsachliche Situation des Einwenders
eingehen; zu bericksichtigen sind die Ampelanlage, Kurzzeit-Grenzwerte, weitere
Parameter wie Staub und Ruf; es ist jene StralRenvariante zu planen, durch die im

* Bericht BDT Nr. 2013-1201 vom 19.12.2013
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Hinblick auf 8 24 f Abs. 2 UVP-G die Liegenschaft des Einwenders zu niedrig gehalten
wird, dass die Belastigung so niedrig gehalten wird, als dies mit wirtschaftlichem
Aufwand mdglich ist (Mag. Volker Furtenbach)

In rechtlicher Hinsicht:

Der Amtssachverstdandige fir  Luftreinhaltung hat die  lufthygienischen
Untersuchungen und Prognosen in der UVE als methodisch korrekt und
nachvollziehbar erachtet. In der miindlichen Verhandlung hat er auf die Frage, ob die
reale Lkw-Belastungssituation den Untersuchungen zugrunde gelegt wurde, erléutert,
dass die verschiedenen Emissionsfaktoren (stop&go-Verkehr und Stau) in die
Modellierung eingeflossen seien.

Zur Frage der anzuwendenden Grenzwerte und der Belastungen wéhrend der
Bauphase hat der Amtssachverstandige in seinem Gutachten erldutert: ,,Auf Grund
methodisch unausweichlicher Ungenauigkeiten und grundsatzlicher Unwégbarkeiten
(insbesondere bei Bauprojekten) in einer Emissions- und Immissionsprognose zielen
die Immissionsmodellierungen schwerpunktmaflig auf den Jahresmittelwert ab. Aus
umwelthygienischer Sicht muss die Einhaltung des Jahresmittelwertes zweifelsohne
als strengstes Kriterium gesehen werden. Uberschreitungen des
Halbstundenmittelwertes und des Tagesmittelwertes fir Stickstoffdioxid (NO,) kénnen
nicht grundsatzlich ausgeschlossen werden; (..) Wahrend der Bauphase haben in erster
Linie die Abgasemissionen der Baumaschinen und Lkws sowie die Staubemissionen
durch Aufwirbelung und Materialmanipulation Auswirkungen auf die Luftgiite. Bei
der Berechnung der Immissionsbelastungen wurden auf allen Baustellen wirksame
MinderungsmaRnahmen (siehe UVE und MalRnahmenprogramm Emissionsminderung,
Errichtung von Schutzwénden, Nutzung moderner Baumaschinen mit hohem
Abgasstandard, Befeuchtung zur Staubminderung usw) bertcksichtigt. (..) Bei der
Baustelle Tisis treten bei den nédchstgelegenen Anrainern relevante Zusatzbelastungen
auf und gleichzeitig liegt die Gesamtbelastung fur den Jahresmittelwert an NO, Uber
dem Grenzwert von 35 pg/m?, aber unter dem Auslosekriterium gemal § 20 1G-L
(40 ug/m?). Fir das Jahr mit der hochsten Bauaktivitit ergeben sich vertretbare
Auswirkungen auf das Schutzgut Luft. (..) Fir den Baustellenbereich Tisis werden
jedoch ergénzende Auflagen zur Minimierung der Emissionen und Immissionen
beantragt werden; durch eine weitere Verbesserung im Maschinenpark koénnen die
Emissionen an Stickoxiden weiter reduziert werden. Baumaschinen der Abgasklasse
Stage IV emittieren erheblich weniger Stickoxide. (..) Die Einhaltung des IG-L
Immissionsgrenzwertes (Jahresmittelwert) von 35 pg/m3 erscheint damit bzw bei
Umsetzung dieser Mallnahmen realistisch.* Der humanmedizinische Sachverstindige
ist gestltzt darauf zum Schluss gekommen, dass bei den Anrainern in der Nahe des
Tunnelportals  Tisis, die (vor allem in der Bauphase) zuséatzliche
Luftschadstoffbelastungen erfahren, diese gesundheitlich irrelevant bleiben wird, da
entweder die resultierende Gesamtbelastung oder der Belastungszuwachs zu gering
sind, um die Krankheitshdufigkeit zu erh6hen. Bel&stigungen sind vor allem in der
Bauphase durch Staub zu erwarten, werden aber erfahrungsgeméall die
Zumutbarkeitsgrenze nicht (Uberschreiten, wenn die im Projekt vorgesehenen
StaubschutzmalRnahmen und die unten als zwingend Klassifizierten Auflagen zur
Staubbekdmpfung umgesetzt werden. In rechtlicher Hinsicht war hieraus zu schliel3en,
dass auch in der Bauphase keine unzumutbaren Belastigungen oder
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Gesundheitsgefahrdungen zu erwarten sind, die einer Genehmigung entgegenstehen
wiirden.

Zur Frage der Nicht-Bericksichtigung der Parameter Staub, RuR und Partikel hat der
lufthygienische Amtssachverstandige in einer eigens fiir den Einwender erstellten
gutachterlichen Stellungnahme ausgesagt: ,,Gesamtschwebestaub (TSP) wurde nicht
explizit bewertet, zumal der entsprechende Immissionsgrenzwert fur TSP im 1G-L
aufgehoben wurde. Der friher gultige TSP-Grenzwert (Jahresmittelwert) wvon
150 pg/m3 darfte mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht erreicht und
nicht Gberschritten werden. Der Uberwiegende Teil der Gesamtschwebestaubbelastung
bei Verkehrsprojekten liegt in der Fraktion von Feinstaub (gréfienordnungsmaRig tber
80 %). Unter Berticksichtigung der PM10-Immissionsprognosen (siehe nachstehende
Tabellen) liegt es ohne weitere rechnerische Vertiefung auf der Hand, dass der
Grenzwert von 150 pg/ms3 weit unterschritten wird. Dieser Wert hatte den Schutz vor
Belastigungen oder Gesundheitsschaden zum Ziel.

Grobstaub bzw. Gesamtschwebestaub (TSP) weist Partikel-KorngréRendurchmesser
von ca. 100-150 um auf. Derartig grol3e Partikel sedimentieren rasch zu Boden; daher
muss davon ausgegangen werden, dass die theoretisch mogliche Zusatzbelastung
durch Grobstaub geringer ist, als diejenige von Feinstaub. PM10 oder Feinstaub weist
wesentlich langere Verweilzeiten in der Atmosphére auf. Die nachstehend angefiihrten
Differenz-Belastungsdaten sowie die abschlieBend angefiihrte vergleichende
Immissionsprognose (Prognose des Naherriickens einer Stral3e) gelten somit in erster
Né&herung auch fur Grobstaub (i. S. einer worst-case Abschdtzung).” Der Einwand,
diese Beurteilung sei ,,doch etwas salopp (nachldssig)* war aus Sicht der Behorde als
unsubstantiiert ist erachten und trat der gutachterlichen Beurteilung nicht auf gleicher
fachlicher Ebene entgegen.

Mit dem Einwand, die Beurteilung des humanmedizinischen Gutachters sei nicht
zutreffend, weil sie sich auf die unzureichenden UVP-Gutachten stiitzte, konnte der
Einwender nicht durchdringen, weil er keine fachlich Uberzeugenden Argumente
lieferte, die seine Ansicht stitzen. Ganz im Gegenteil, es war Aufgabe des
humanmedizinischen Sachverstandigen anhand der Plan- und
Beschreibungsunterlagen inkl. UVE sowie der aus humanmedizinischer Sicht
erstatteten Gutachten eine Beurteilung vorzunehmen, ob durch das Vorhaben
gesundheitsgeféhrdende oder unzumutbar beldstigende Auswirkungen zu erwarten
sind. Diese Beurteilung hat der Gutachter aus Sicht der Behdrde in Uberzeugender Art
vorgenommen und hat diese genannten Auswirkungen verneint. Abschlielend sei zu
dieser Frage erwahnt, dass dem Einwender — ohne rechtlichen Zwang — eine eigens auf
sein Grundstiick abstellende Beurteilung bermittelt wurde. Diese war, entgegen der
Ansicht des Einwenders, sehr wohl als nachvollziehbar anzusehen.

Dem Projektwerber wird im UVP-Verfahren durch die Verpflichtung zur Vorlage
einer UVE eine spezifische Ermittlungspflicht auferlegt, die tber die im Anlagenrecht
ubliche hinausgeht, indem er hier wesentliche Teile der Sachverhaltsermittlung zu
leisten hat, die ansonsten der amtswegigen Ermittlungspflicht der Behdrde und der von
ihr beigezogenen Sachverstandigen zuzuzahlen wére (s 8 6 Rz. 7). Dementsprechend
betont das UVP-G auch den uberprifenden und nachvollziehenden Charakter des
UVGA in Bezug auf die UVE: Gemall § 12 Abs.5 Z 1 ist die zur Beurteilung der
Auswirkungen des Vorhabens vorgelegte UVE (ebenso wie andere relevante vom
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Projektwerber ~ vorgelegte  Unterlagen) — unter  Berlcksichtigung  der
Genehmigungskriterien des 8 17 — ,,zu bewerten und allenfalls zu erginzen®. Je
tiefgehender und qualitatsvoller die vom Projektwerber vorgelegten Unterlagen sind,
desto eher konnen sich die Prifgutachter im UVGA auf eine Uberprifung der
vorgelegten Angaben beschranken (US 16. 01. 2007, 1A/2006/12-31 Hallein) (Auszug
aus Schmelz/Schwarzer, UVP-G (2011) § 12 Rz. 15ff). Auf Grund der &hnlichen
Anforderungen an die zusammenfassende Bewertung, gilt dieser Ansatz auch fiir diese
und bestanden aus Sicht der UVP-Behorde keine Bedenken, dass die zugezogenen
Sachverstdndigen die ihr Gutachten auf die UVE stitzten und diese auf ihre
Plausibilitat priften.

Mit der Aussage ,,Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, dass die Beurteilung nicht
nach den Vorgaben der Gewerbeordnung erfolgte brachte der Amtssachverstindige
flr L&rm- und Erschiitterungsschutz zum Ausdruck, dass der Beléstigungsschutz des
UVP-G insofern uber jenen des Anlagenrechts hinausgeht, als nicht nur die von der
Anlage ausgehenden Einwirkungen, sondern auch die auBerhalb der Anlage bewirkten
Einwirkungen, etwa auch jene des induzierten Verkehrs, zu betrachten sind
(Schmelz/Schwarzer, UVP-G (2011) 8§17 Rz. 140; Baumgartner/Petek, UVP-G,
S. 175 mwN).

Zum letztgenannten Einwand war festzuhalten, dass das Ermittlungsverfahren gezeigt
hat, dass §24f Abs.2 UVP-G nicht zur Anwendung kommt, da gemaR den
beigezogenen Gutachtern eine unzumutbare Beldstigung von Anrainern nicht zu
erwarten ist. Die StraBenfiihrung wird durch das eingereichte VVorhaben definiert. Es
steht der UVP-Behdrde nicht zu, und tberdies ist es nicht ihre Aufgabe, das VVorhaben
abzudndern. Die Frage, ob die geplante Stralenfiihrung ,,notwendig® ist, war nicht im
gegenstandlichen Verfahren zu klaren, sondern wird in einem allfélligen
Enteignungsverfahren geklart, vorbehaltlich dessen die Genehmigung erteilt wurde.

Keine verkehrsberuhigenden MalRnahmen im Bereich des Altstadtportals (Mag. Volker
Furtenbach)

In rechtlicher Hinsicht:

Dieser Einwand war nicht zutreffend, da das eingereichte Vorhaben
verkehrsberuhigende Begleitmalnahmen auf der L191a umfasst, die auerdem eine
Verbesserung der Immissionsbelastung entlang dieses StraRenzuges bewirken.

Einwendung zusatzlicher Verkehrsemissionen; Beeintrachtigung von
Naherholungsgebieten und von Waldflachen; zu lange Dauer und zu hohe Kosten des
Vorhabens; starkere Forderung des Offentlichen Verkehrs (Moritz und Eva-Maria
Morscher)

In rechtlicher Hinsicht:

Mit diesen Einwendungen wurden keine subjektiv-6ffentlichen Rechte geltend
gemacht und waren sie folglich als unzuldssig anzusehen. Dass Mehrverkehr auf
gewissen Routen entsteht, wird auch von den Konsenswerbern nicht bestritten. Die
Verkehrsprognose, die vom Sachverstandigen als nachvollziehbar beurteilt wurde,
zeigt jedoch, dass durch das Vorhaben ein groRerer Teil der derzeit belasteten Routen
entlastet wird und nur ein kleiner Teil eine Mehrbelastung erfahrt. Dementsprechend
erfolgen auch (berwiegende Entlastungen flr die Anrainer in puncto Immissionen.
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Das Ermittlungsverfahren hat gezeigt, dass kein Anrainer durch das Vorhaben in
seiner Gesundheit gefahrdet oder unzumutbar beldstigt wird. Damit ist der Schutz der
vom UVP-G erfassten Schutzguter gegeben. Der Amtssachverstandige fir
Raumplanung ist zum Schluss gekommen, dass das Vorhaben keine erhebliche
Beeintrachtigung von Naherholungsgebieten zur Folge hat. Dass das Vorhaben
demgegentber einen Verlust von Waldflachen zur Folge hat, ist unstrittig. Flr diese
Verluste werden von den Konsenswerbern zum Teil Ersatzaufforstungen
vorgenommen. In den dbrigen Féllen hat die Interessenabwégung gezeigt, dass im
gegenstandlichen Fall das oOffentliche Interesse am StraRenbau jenes der
Walderhaltung Uberwiegt. Hinsichtlich der hohen Kosten haben die Konsenswerber
eine Kosten-Nutzen-Analyse gemaR der hierfur einschldgigen Richtlinie durchgefihrt,
die ein positives Ergebnis auf der Nutzenseite zeigte. Die Kosten waren allerdings
ohnehin nicht als Genehmigungskriterium anzusehen.

Antrag auf Errichtung von Larm- und Schadstoff-Messstationen an der L190 und auf
laufende Messung bis zum Erreichen des Belastungszustandes im Jahr 2012 (Martha
Mayr)

In rechtlicher Hinsicht:

Es wurde kein subjektiv-0ffentliches Recht geltend gemacht und es war kein
Zusammenhang mit einem konkreten Einwand gegen das VVorhaben zu erkennen.

Mangelhafte Offentlichkeitsbeteiligung: mangelhafte Informationsveranstaltung, keine
Parteistellung der Biirgerinitiativen (Friederike und Heinz Egle)

In rechtlicher Hinsicht:

Es wurde kein subjektiv-6ffentliches Recht geltend gemacht und war der Einwand
daher als unzul&ssig zu erachten. Dariiber hinaus ist zu erwahnen, dass allfallige
Informationsveranstaltungen der Konsenswerber im Vorfeld des
Genehmigungsverfahrens keine rechtliche Relevanz fiir das Verfahren haben. Die
Offentlichkeitsbeteiligung im Verfahren erfolgte unter Einhaltung der Vorgaben des
UVP-G 2000, insbesondere durch offentliche Auflage der Einreichunterlagen, der
Maglichkeit der Offentlichkeit zur Stellungnahme zu den Einreichunterlagen,
Durchfiihrung einer 6ffentlichen mindlichen Verhandlung sowie der Berticksichtigung
der Stellungnahmen der Offentlichkeit bei der Entscheidung.

Inhaltlich nicht beriicksichtigte Stellungnahmen von natiirlichen Personen:

In drei Féllen (Margit Uher, Valentin Gstach, Anonym) war es der UVP-Behorde nicht
moglich, den eingelangten Stellungnahmen einen konkretisierbaren Kritikpunkt oder
einen Sinn zu entnehmen. Mit Ausnahme der Ablehnung des VVorhabens waren keine
verstdndlichen Argumente enthalten, die eine Auseinandersetzung und rechtliche
Wirdigung der Stellungnahmen ermdglicht héatten.

6.2) Einwendungen der Formalparteien, Umweltorganisationen, Bulrger-
initiativen und liechtensteinischen Gemeinden

819 UVP-G normiert Uber jene der Nachbarn hinausgehend noch weitere
Parteistellungen. Im Gegensatz zu Nachbarn ist es diesen nicht moéglich, subjektiv-
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offentliche Rechte als Ausfluss einer personlichen Betroffenheit geltend zu machen.
Vielmehr steht es Formalparteien zu, die Einhaltung von Umweltvorschriften als
subjektiv-offentliche Rechte geltend zu machen. Umweltorganisationen und
Birgerinitiativen mussen hierfiir allerdings ihre Parteistellung wahren, indem sie
rechtzeitig — d.h. innerhalb der Auflagefrist von 8 9 Abs. 5 UVP-G — Einwendungen
bei der Behorde einbringen. Vor diesem Hintergrund waren die eingegangenen
schriftlichen Stellungnahmen zu prufen und hatte sich die UVP-Behorde damit
inhaltlich auseinander zu setzen.

Die eingelangten Stellungnahmen waren formalrechtlich wie folgt zu werten:

Naturschutzanwaltschaft und Wasserwirtschaftliches Planungsorgan:

Diese haben gemaR § 19 Abs. 1 Z. 3 und 4 UVP-G eine Formalparteistellung und hatte
sich die UVP-Behdrde mit den eingebrachten schriftlichen Einwendungen
auseinanderzusetzen.

Gemeinden:

Die Standortgemeinden und daran angrenzenden osterreichischen Gemeinden haben
eine Formalparteistellung gemaR § 19 Abs. 1 Z. 5 UVP-G. Von keiner der Gemeinden
(mit Ausnahme der Stadt Feldkirch als Konsenswerberin) langte eine schriftliche
Stellungnahme ein.

Birgerinitiativen:

Von den Biirgerinitiativen ,,statt Tunnel* (Vorarlberg) sowie ,,mobil ohne Stadttunnel*
(Liechtenstein) langten innerhalb der Auflagefrist jeweils schriftliche Einwendungen
ein. Bdrgerinitiativen haben gemal §19 Abs.1 Z.6 UVP-G im vereinfachten
Verfahren keine Parteistellung. Auf Grund der von beiden Birgerinitiativen
eingebrachten Feststellungsantrdge wurde diesen im gegenstédndlichen Verfahren
bescheidmdRig die Parteistellung zuerkannt. Dagegen haben die Konsenswerber
Beschwerde erhoben. Das Bundesverwaltungsgericht hat hierliber entschieden und
betreffend ,,statt Tunnel”“ der Beschwerde stattgegeben und den Bescheid insofern
abgeéndert, als die Parteistellung verneint und die Beteiligtenstellung festgestellt
wurde. Im Fall von ,,mobil ohne Stadttunnel* wurde der Bescheid ersatzlos behoben.
Dagegen wurde in beiden Féllen Revision an den Verwaltungsgerichtshof erhoben,
welche noch anhéngig sind.

Umweltorganisationen:
Im Rahmen des gegenstédndlichen Verfahrens wurden innerhalb der Auflagefrist
schriftliche Einwendungen erhoben von: Vorarlberger Naturschutzbund/Landesgruppe
Vorarlberg, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz (LGU), Naturfreunde
Vorarlberg, Verkehrs-Club des Firstentums Liechtenstein (VCL) und VCO -
Mobilitat mit Zukunft.

Die UVP-Behorde hat den Status dieser Umweltorganisationen Uberpriift. Es zeigte
sich, dass der Osterreichische Naturschutzbund, Landesgruppe Vorarlberg mit
Bescheid vom 16.06.2005, Zl. BMLFUW-UW.1.4.2/0046-V//1/2005, die
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz mit Bescheid vom 09.03.2012,
Zl. BMLFUW-UW.1.4.2/0012-V/1/2012 und der Verein VCO — Mobilitit mit Zukunft
mit Bescheid wvom 09.05.2014, ZI.BMLFUW-UW.1.4.2/0034-V/1/2014 als
Umweltorganisation im Sinne von 8 19 Abs. 7 UVP-G fir das Bundesland Vorarlberg
anerkannt wurden. Auf Grund von rechtzeitig eingebrachten schriftlichen
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Einwendungen war diesen Umweltorganisationen im Verfahren die Parteistellung
zuzuerkennen. Betreffend den Verkehrs-Club des Furstentums Liechtenstein hat die
UVP-Behotrde in Anwendung von § 19 Abs. 11 UVP-G von der Liechtensteinischen
Landesverwaltung mit Schreiben vom 01.10.2014 die Auskunft erhalten, dass diese
Umweltorganisation sich am UVP-Verfahren im Firstentum Liechtenstein beteiligen
konnte, wenn das beantragte Vorhaben dort verwirklicht wirde. Vor diesem
Hintergrund und rechtzeitig eingebrachten schriftlichen Einwendungen war die
Parteistellung des VCL zu bejahen. Betreffend die Naturfreunde Vorarlberg hat der
Bundesminister fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft auf
Anfrage mitgeteilt, dass keine anerkannte Umweltorganisation vorliege. In der Liste
anerkannter Vereine und Stiftungen gemaR § 19 UVP-G 2000 des BMLFUW scheine
lediglich der Verein Naturfreunde Osterreich, anerkannt mit Bescheid vom
27.11.2006, ZI. BMLFUW-UW.1.4.2/0072-V/1/2006 (mit dsterreichweiter Befugnis),
auf. Laut aktueller Abfrage im Vereinsregister seien sowohl der Verein ,,Naturfreunde
Osterreich® (ZVR-Zahl 665376741) als auch der Verein , Naturfreunde Vorarlberg*
(ZVR-Zahl 944939968) eigenstandige Vereine. Das vereinsorganisatorische
Naheverhiltnis konne die fehlende Anerkennung der ,,Naturfreunde Vorarlberg® nicht
uberbriicken, der Anerkennungsbescheid wirke konstitutiv. Fir die UVP-Behdrde hie3
dies, dass die Parteistellung der ,Naturfreunde Vorarlberg“ zu verneinen war.
Nachdem sich die Einwendungen mit jenen anderer Umweltorganisationen decken,
erfolgt die Beriicksichtigung dieser im Sinne von § 19 Abs. 4 UVP-G im Zuge der
Abhandlung der Einwendungen letzterer.

Auf Grund der inhaltlichen Uberschneidung zahlreicher hier geltend gemachter
Einwendungen, wurden diese — wo moglich — bei der Beriicksichtigung
zusammengefasst. Es wird betont, dass die Einwendungen jeweils verkiirzt wieder
gegeben sind. Den Sachverstdndigen, die sich mit den jeweiligen Einwendungen
auseinander zu setzen hatten, lagen diese vollstandig vor.

1. Einwendungen des Wasserwirtschaftlichen Planungsorgans:

Durch die Sprengarbeiten beim Vortrieb des Haupttunnels und Fluchtstollens
Felsenau bestent die Gefahr einer Zerstérung der Zubringerleitung von den
Brunnenanlagen in die Felsenau/Frastanzer Ried zum Hochbehalter Stadtschrofen.
Vor Inangriffnahme der Tunnelbaumalnahme sollte eine zweite Zubringerleitung
hergestellt werden.

Dariber hinaus werden Befristungen betreffend die spateste Bauvollendung sowie den
Betrieb der StraBenentwasserungsanlagen und Bergwasserableitungen beantragt.
Schliel3lich wird die Auflage beantragt, dass die Daten der hydrogeologischen
Beweissicherung fachmannisch auszuwerten, in Jahresberichten zusammenzufassen
und auf Verlangen dem Wasserwirtschaftlichen Planungsorgan vorzulegen sind.

In rechtlicher Hinsicht:
Samtlichen Anregungen des Wasserwirtschaftlichen Planungsorgans wurde im
Rahmen der Genehmigung nachgekommen. Dies erfolgte in Form entsprechender
Nebenbestimmungen.
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2. Einwendungen betreffend Parteistellung:

Keine Parteistellung von Birgerinitiativen im vereinfachten UVP-Verfahren
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel )

In rechtlicher Hinsicht:

Allgemein ist hierzu festzuhalten, dass gemal 8§19 Abs.1 Z.6 UVP-G
Birgerinitiativen im vereinfachten UVP-Verfahren nur Beteiligtenstellung haben,
jedoch keine Parteistellung. Zu dieser Rechtsfrage haben die beiden Biirgerinitiativen
abseits des Hauptverfahrens die bescheidmé&Rige Feststellung beantragt, ob ihnen
Parteistellung zukommt. Die UVP-Behtrde hat in beiden Fallen die Parteistellung
zuerkannt. Uber die dazu von den Konsenswerbern erhobenen Beschwerden hat das
Bundesverwaltungsgericht betreffend ,,statt Tunnel*“ der Beschwerde stattgegeben und
den Bescheid insofern abgedndert, als die Parteistellung verneint und die
Beteiligtenstellung festgestellt wurde und betreffend ,,mobil ohne Stadttunnel” den
erstinstanzlichen Bescheid ersatzlos behoben. Dagegen wurde in beiden Fallen
Revision an den Verwaltungsgerichtshof erhoben, welche noch anhdngig sind.

3. Einwendungen betreffend VVerkehr und Verkehrssicherheit:

Die Verkehrsprognose, die in der Alternativenprifung verwendet wurde und auf deren
Grundlage die Entscheidung fir das beantragte Projekt getroffen wurde, unterscheidet
sich so signifikant vom aktuellen Modell, dass sich bereits daraus die Notwendigkeit
einer exakten Uberprifung ergibt. Gepriift werden muss, ob die Annahmen tatsachlich
korrekt gesetzt wurden. Denn die nicht plausiblen und nicht nachvollziehbaren
Unterschiede sind aufgrund ihrer Auswirkungen auf die Hohe der Umweltbelastungen
genehmigungsrelevant (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel“,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Das Verkehrsmodell Feldkirch fur das Einreichprojekt 2014 ist eine
Weiterentwicklung des Verkehrsmodells fir die Variantenentscheidung. Das Modell
wurde verfeinert und detailliert, die Hochrechnungsfaktoren fur die Verkehrsprognose
entsprechend dem aktuellen Erkenntnisstand angepasst.

Wie in der gegenstadndlichen Einwendung angeflhrt, sind neben den absoluten
Verkehrszahlen die durch das Projekt verursachten Veranderungen gegeniiber dem
Nullplanfall fir das jeweilige Prognosejahr beurteilungsrelevant.

Die Veranderung im JDTV bei Realisierung des Stadttunnels betrdgt im SUP-
Verkehrsmodell Feldkirch Std (Bezeichnung und Verkehrsdaten stammen aus der
gegenstandlichen Stellungnahme der Biirgerinitiative ,,stattTunnel®) am Querschnitt
L191a Grenziibergang Tisis gegenliber dem Nullplanfall 2020 (ohne Realisierung des
Stadttunnels) +1.500 Kfz/24h. Im Verkehrsmodell fiir das Einreichprojekt 2014 wird
an diesem Querschnitt eine Verkehrszunahme bei Realisierung des Teilausbaus des
Stadttunnels von +2.280 Kfz/24h und von +1.770 Kfz/24h bei Vollausbau des
Stadttunnels gegeniiber dem Nullplanfall 2025 prognostiziert.

Die Verkehrszunahmen bei Realisierung des Stadttunnels gegeniiber dem Nullplanfall
sind im Verkehrsmodell fur das Einreichprojekt 2014 hoher als im SUP-
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Verkehrsmodell Feldkirch Sid. Vor allem fur den Vollausbau des Stadttunnels sind
die Unterschiede aber gering.

Die absoluten Verkehrsmengen der Verkehrsmodelle unterscheiden sich teilweise
recht deutlich. Wobei teils starke Uberschitzungen der Ausgangsverkehre
(Bestandsverkehre) im Verkehrsmodell fir die ZweckmaRigkeitsbeurteilung
Letzetunnel und im SUP-Verkehrsmodell Feldkirch Sid (Bezeichnungen und
Verkehrsdaten stammen aus der gegenstandlichen Stellungnahme der Burgerinitiative
,stattTunnel) anzumerken sind. Diese Uberschatzungen filhren auch in den
Prognoseplanféllen zu entsprechend héheren Verkehrszahlen.

Es wird nur die Bevolkerung im dicht besiedelten Zentrum Feldkirchs vom Verkehr
entlastet. Die Bevolkerung an den Straf3en im Anschluss an die Tunnelportale wird mit
Mehrverkehr konfrontiert und somit einer héheren Luft- und Larmbelastung ausgesetzt
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fur Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO — Mobilitat mit Zukunft)

In rechtlicher Hinsicht:

Die aus Sicht des Sachverstandigen fur Verkehr und Verkehrssicherheit
nachvollzienbare Verkehrsprognose sowie die darauf aufbauend erstatteten
Fachgutachten betreffend Luft- und Larmbelastungen haben gezeigt, dass wesentlich
mehr Anrainer durch das beantragte Vorhaben entlastet, als zusétzliche Anrainer
belastet werden. Keiner der Anrainer wird, unter Beriicksichtigung der geplanten
Malinahmen, in seiner Gesundheit gefahrdet oder unzumutbar beldstigt. Mit Riicksicht
darauf stand der Einwand den Genehmigungsvoraussetzungen nicht entgegen.

Fir das Unterbleiben des Vorhabens, also das Szenario ohne Tunnel, werden
Verkehrszunahmen angenommen, die real betrachtet nicht moglich sind, weil diese
Mengen nicht Gber den Kapazitatsengpass Barenkreuzung gefiihrt werden kénnen und
auch nicht als Ausweichverkehre mdglich sind. Dies zeigt auch ein Vergleich mit einer
friheren Untersuchung zur B190 und Al4 — Ambergtunnel (Naturschutzbund
Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fliir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO — Mobilitat mit Zukunft, Fiirstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Fur die Verkehrsprognose 2025 wurde ein moderates Verkehrswachstum entsprechend
dem Szenario 1 aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ herangezogen. Die
Steigerungsraten wurden der Anwendung entsprechend verfeinert und detailliert, das
betrifft den Binnenverkehr der Gemeinden und den Ziel- und Quellverkehr mit
Liechtenstein. Flr Verkehre, die Osterreichisches Gebiet nicht tangieren, wurden die
Hochrechnungsfaktoren gesondert ermittelt. Das Szenario 1 der Verkehrsprognose
Osterreich beriicksichtigt keine wesentlichen Anderungen der verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen und gleichbleibende reale Kfz-Benutzungskosten.
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Die in der Verkehrsuntersuchung (TP 03.01-01a) angefuihrten Hochrechnungsfaktoren
sind Faktoren fur die Verkehrsnachfrage. In der Verkehrsumlegung werden die
Verkehre in Abhéngigkeit von der Streckenlange, der zulédssigen Geschwindigkeit und
der Streckenkapazitat (Wahl des Weges, der entsprechend der Netzstruktur und der
Netzbelastung jener mit dem geringsten Widerstand ist, Optimierung des Nutzens) im
Strallennetz verteilt. Das bedeutet, die bestehende hohe Auslastung der Barenkreuzung
wird in der Verkehrsprognose 2025 (Nullplanfall) mittels geringer Kapazitatsreserven
berucksichtigt.

Im Teilgutachten Verkehr und Verkehrssicherheit bzw. in der zusammenfassenden
Bewertung sind die Verkehrssteigerungen 2025 gegeniiber 2010 an ausgewahlten
Strallenquerschnitten im Untersuchungsraum dargestellt. Die Verkehrssteigerungen im
Nullplanfall 2025 betragen gegeniiber dem Bestand 2010 im hochrangigen Stral’ennetz
(A 14) ca. 20%. Im innerstadtischen Strallennetz betragen die Steigerungen zwischen
1% und 14%. Die L 190 weist in Teilabschnitten unterdurchschnittliche
Verkehrssteigerungen (zwischen 1 und 4%) im DTV (jahresdurchschnittlicher
taglicher Verkehr) auf. Dies l&sst sich mit den geringen Kapazitatsreserven auf diesen
StralRenabschnitten erklaren.

An der Zahlstelle L191a Tisis (Zahlstellennummer 9917) betrdgt das
Verkehrswachstum im JDTV fur den Nullplanfall 2025 gegentber dem Jahr 2013
(tatsachlicher Z&hlwert) ca. 3,5%.

In den Spitzenstunden werden die Verkehrssteigerungen noch unter jenen des DTV
liegen. Die Auslastungen bzw. Uberlastungen einzelner Kreuzungsrelationen der
Barenkreuzung in den Spitzenstunden bleiben 2025 ohne Stadttunnel Feldkirch
gegentiber 2010 nahezu unverandert. Die Anzahl an Stunden mit hohen Auslastungen
bzw. teilweisen Uberlastungen wird 2025 ohne Stadttunnel Feldkirch gegentiber 2010
ansteigen. Darlber hinaus treten Ausweichverkehre auf geringer ausgelasteten Routen
auf.

Zur Verkehrsentwicklung L190 / Feldkirch und A14:

Unbestritten ist die groRe Bedeutung der Malinahmen zur langfristigen Sicherstellung
der Entlastungswirkung. Im Rahmen des Projekts Stadttunnel Feldkirch sind von
Seiten der Stadt Feldkirch zur langfristigen Sicherung der innerstadtischen
Verkehrsentlastungen eine Reihe von BegleitmalBnahmen vorgesehen. Diese
Begleitmalinahmen werden in der Einlage TP 03.01-0l1a (Verkehrsuntersuchungen,
Verkehrsmodell und —prognose; Technischer Bericht) angefihrt.

Zur Sicherstellung der langfristigen und nachhaltigen Entlastungswirkung wurde vom
Sachverstandigen flr Verkehr und Verkehrssicherheit folgende Auflage zur Kontrolle

und Sicherstellung der Entlastungswirkung formuliert:

Ein Jahr nach Teil- und Vollinbetriebnahme des Stadttunnels Feldkirch und weitere 2 Jahre und 5
Jahre danach sind die Entlastungswirkungen gemafl der Modellberechnung fur das Jahr 2025
durch Querschnittszéhlungen an der L 191a und an der L 190 lber mindestens eine reprasentative
Woche zu kontrollieren. Im Falle von Uberschreitungen der prognostizierten Verkehrszahlen im
betroffenen StralRennetz bzw. einer geringeren Entlastungswirkung sind von der Projektwerberin
gemeinsam mit dem zustandigen Straflenerhalter weitere geeignete MalRnahmen zur nachhaltigen
und langfristigen Sicherung der prognostizierten Entlastungswirkung zu konzipieren und
umzusetzen. Die Zahlergebnisse samt Erlauterung, Interpretation und gegebenenfalls ein
detailliertes MaRnahmenkonzept sind der UVP — Behorde als Nachweis vorzulegen.
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Entgegnung Konsenswerber:

Insgesamt steigt die Verkehrsbelastung der Zulaufstrecken zur Barenkreuzung vom
Basisjahr des Verkehrsmodells 2010 auf 2025 von ~86.000 auf ~90.000 KFZ/Tag, dies
entspricht einer Steigerung von 4,5%. Auf Grund der hohen Auslastung der
Barenkreuzung kommt es dabei natiirlich zu Verlagerungen auf das untergeordnete
Netz, z.B. Letze + 37%. Die prognostizierte Steigerung der Verkehrsmenge an der
Barenkreuzung liegt im Rahmen der Verkehrsmengen, die auch in den letzten Jahren
von der Bérenkreuzung bewaéltigt wurden. Auf einzelnen Relationen wurden in der

Vergangenheit bereits deutlich hthere Verkehrsmengen gezahit.

Beispiel:

Die Verkehrsnachfrage an der Bérenkreuzung auf der kritischen Route nach Liechtenstein war
bereits deutlich hoher. Die Verkehrszahlen auf der L191 nach Liechtenstein (Z&hlstelle 9052_1)
lagen im Basisjahr 2010 des Verkehrsmodells mit ~10.500 KFZ um rund 1.700 KFZ, bzw. um ca.
14 % unter der Verkehrsbelastung von 2004 (12.150 KFZ). In der Prognose bis 2025 (ohne
Stadttunnel) ist wieder ein Anstieg auf rund 11.400 KFZ prognostiziert. Die Prognose liegt damit
unter den Werten von 2004.

Die Leistungsféhigkeit der Barenkreuzung wird wesentlich von der Steuerung der
Lichtsignalanlage bestimmt. Die Steuerung der Lichtsignalanlage an der
Barenkreuzung erfolgt seit Er6ffnung der Bérenkreuzung 1998 Tageszeit-abhangig.
Fur verschiedene Tageszeiten gibt es unterschiedliche Steuerungsprogramme, die die
tageszeitlichen unterschiedlichen Verkehrsstarken auf den einzelnen Zulaufstrecken

beriicksichtigt. Diese Steuerung besteht seit 1998 unverandert.
Beispiel:
Wihrend der Frihspitze wird die Relation Al4/Frastanz — L191 speziell bevorzugt. Dieses
Frihprogramm endet um 08:30.

Wie die Auswertung der aktuellen Reisezeitmessungen zeigt, flihrt die Beschrankung
der Bevorzugung dieser Relation mit 08:30 dazu, dass es auf der Relation
Al4/Frastanz — Grenze Tisis wéhrend des Tages oder am Sonntagnachmittag trotz
geringerem Verkehrsaufkommen zu langeren Reisezeiten kommt, als wéhrend der
Morgenspitze. Die Ampelsteuerung der Barenkreuzung entspricht damit nicht mehr in
allen Belangen dem Stand der Technik. Aktueller Stand der Technik wére eine
teilverkehrsabhéngige Steuerung, bei der auf Basis der (ber Detektoren standig
ermittelten Verkehrsmengen auf den einzelnen Zulaufstrecken eine optimale
Ampelregelung unter Berlicksichtigung der Koordinierung mit angrenzenden
Ampelanlagen erfolgt (z.B. Bevorzugung der Richtung Al4 - Grenze Tisis
verkehrsabhangig statt tageszeitabhangig). Damit sind auf einzelnen Relationen etwas
héhere Verkehrskapazitaten (max. 5%) auf der Bérenkreuzung als heute moglich. Dies
gilt jedoch nicht flr alle Zulaufrichtungen, da teilweise vorgelagerte Signalanlagen
leistungsbegrenzend sind (z.B. Bahnhof).

Zur Auflage des Sachverstandigen flr Verkehr betreffend das Verkehrsmonitoring
wird eingewendet, dass das Kriterium, ab wann verkehrsmindernde MalRnahmen
gesetzt werden mussen, um die Einhaltung der prognostizierten Verkehrszahlen zu
gewabhrleisten, nicht  erganzend von  einer  Uberschreitung  eines
Immissionsgrenzwertes abhéngig gemacht werden dirfen, da dieses Kriterium eine
Uberschreitung der prognostizierten Verkehrsmengen moglich macht. Fir das
Teilgebiet Liechtenstein ist erganzend zu bericksichtigen, dass niedrigere
Immissionsgrenzwerte als in Osterreich gelten. Diese werden mit hoher
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Wahrscheinlichkeit Uberschritten (Naturschutzbund Vorarlberg, Birgerinitiative
,Statt  Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-
Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde
Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft)

In rechtlicher Hinsicht:

Der Einwand betreffend die Einhaltung der prognostizierten Verkehrszahlen war als
gerechtfertigt anzusehen. Die Auflage des Sachverstandigen war seitens der UVP-
Behorde insofern anzupassen, als kompensatorische Malinahmen bei der Nicht-
Einhaltung der prognostizierten Verkehrszahlen zu ergreifen sind. Hinsichtlich der
liechtensteinischen Luftschutz-Grenzwerte und deren Anwendung wird an die
entsprechende Stelle in diesem Bescheid verwiesen.

Aufgrund des wachsenden Pendlerverkehrs zwischen dem Raum Feldkirch und
Liechtenstein nimmt die Belastung auf der Feldkircherstrasse weiter zu. Gesamthaft
wird mit 3.400 zusatzlichen Zupendlern gerechnet. Unter der Annahme, dass 40%
uber den Grenziibergang Schaanwald ins Liechtenstein gelangen und dass Modalsplit
(80% MIV-Anteil) und Besetzungsgrad (1.2 Personen/Fahrzeugen) gegeniber heute
konstant bleiben, wirde das Aufkommen auf der Feldkircherstrasse wahrend der
Spitzenstunde theoretisch um 900 Fahrzeuge pro Stunde anwachsen, was angesichts
der Dbereits bestehenden Belastung nicht moglich ist (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft,
Flrstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Der Ansatz, alle Fahrten von Zupendlern wiirden in einer Stunde (in der
Spitzenstunde) erfolgen, ist ein theoretischer Ansatz. Die Fahrten im Pendlerverkehr
teilen sich vielmehr auf mehrere Stunden auf, insbesondere bei hoher Auslastung des
Verkehrssystems. Wie bereits ausgefiihrt, steigt bei Verkehrsanstieg im DTV in einem
hoch ausgelasteten StraRennetz die Anzahl an Stunden mit hohen Auslastungen bzw.
teilweisen Uberlastungen an. Dariiber hinaus sind Ausweichverkehre auf geringer
ausgelastete Routen wahrscheinlich.

Weil die Verkehrsprognose Kapazitatsgrenzen ignoriert, ergeben sich nur geringe
Unterschiede zwischen den Verkehrsmengen der Prognose fir den Nullplanfall und
den Teil- bzw. Vollausbau. Diese Vorgehensweise ist falsch und manipulativ, da das
reale Verhalten der Verkehrsteilnehmenden nicht realistisch abgebildet wird. Der
Nullplanfall 2025 stellt nicht die Realitat dar und darf deshalb nicht als Referenzfall
fir den im UVP-G geforderten Vergleich des Verkehrssystems mit und ohne Stadttun-
nel herangezogen werden (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, statt
Tunnel*, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln,
Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-
Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur Umweltschutz,
Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO)
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Antwort des Sachverstandigen:

Der Nullplanfall 2025 aus der Verkehrsuntersuchung (TP 03.01-01a) ist kein
unrealistisches Szenario. Aus den angesetzten Hochrechnungsfaktoren resultiert ein
moderates ~ Verkehrswachstum, insbesondere auf hoch ausgelasteten
Strallenabschnitten. Die Zulaufstrecken zur hoch ausgelasteten Barenkreuzung weisen
im Nullplanfall 2025 unterdurchschnittliche Verkehrssteigerungen gegentiber dem
Bestand 2010 auf.

Bei der Berechnung des Binnenverkehrs mit VISEM ist nur der Pkw-Verkehr
eingeflossen  (Naturschutzbund  Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel*,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

Entgegnung Konsenswerber:

In VISEM wird wie korrekt angemerkt nur der PKW berechnet. Die LKW-Verkehre
wurden auf Basis der Befragungen, 10 Befragungsstellen im Ortsgebiet von Feldkirch
und zusétzliche 7 Befragungsstellen an den Zollamtern generiert.

Durch den Bau des Stadttunnels findet eine Entlastung des PKW-Verkehrs statt und
wird die Wahl des eigenen PKWs wieder attraktiver (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft)

In rechtlicher Hinsicht:

Dieses Umsteigen auf den Pkw ist in der Verkehrsprognose und in der Berechnung der
Umweltauswirkungen bertcksichtigt. Die Umweltauswirkungen sind nicht dergestalt,
dass die Genehmigungsvoraussetzungen nicht erftllt sind und war der Umsteigeeffekt
per se im Verfahren nicht von Relevanz. Die allfallige verkehrspolitische Relevanz
dieses Umsteigeffekts war im Projektgenehmigungsverfahren nicht zu behandeln.

Der fiir das Vorhaben ,,Stadttunnel Feldkirch* gewdhlte Prognosezeitpunkt 2025 ist
zu kurz gesetzt und entspricht somit nicht den gesetzlichen Vorgaben. Bei der
Inbetriebnahme aller Tunnel&ste sind laut eigenen Angaben des Projektwerbers die
hochsten Entlastungen flr Anrainer und Umwelt gegenliber dem Bestand zu erwarten.
Mit dem kurzen Prognosezeitpunkt 2025 kann die dauerhafte Entlastungswirkung, wie
sie auch in 8 24f UVP-G als Genehmigungskriterium enthalten ist, nicht aufgezeigt
werden (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative  ,,statt  Tunnel”,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde
Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde
Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft, Fiirstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Zitat aus dem UVE — Leitfaden 2012 des Umweltbundesamtes:
Zur Beurteilung der Auswirkungen des Projektes ist eine Prognose der zukinftigen
Verkehrsentwicklung erforderlich. Beurteilt werden muss die Entwicklung des Verkehrssystems mit
bzw. ohne Projektdurchfiihrung (Projektvariante, Nullvariante). Als Prognosehorizont ist ein
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ausreichend grofer Zeitraum anzusetzen, im Normalfall wird dieser mit 10 bis 20 Jahren

bemessen.
Der Prognosehorizont von 10 bis 20 Jahren wird Ublicher Weise ab Erstellung der
Prognose gerechnet. Im besonderen Fall des Stadttunnel Feldkirch mit einem
prognostizierten Fertigstellungstermin fur den Vollausbau bis 2023/2024 wirde eine
Verkehrsprognose gerechnet ab der Inbetriebnahme 2035 bis 2045 bedeuten. Bei einer
solch langfristigen Betrachtung sind seriése Abschatzungen der Verkehrsentwicklung
nur Uber Szenarien moglich. In diesen Szenarien sind zum Beispiel unterschiedliche
Entwicklungen von verkehrspolitischen Rahmenbedingungen, Mobilitatskosten,
wirtschaftliche Entwicklungen und infrastrukturelle Entwicklungen abzubilden.
Dartiiber hinaus liegen solche langfristigen Prognosen fiir Strukturdaten nicht vor, bzw.
wiederum nur als Szenarien. Auf Grund der sich daraus ergebenden grofRen Anzahl
moglicher  Variationen wirde sich eine groRBe Bandbreite mdglichen
Verkehrsaufkommens, sowohl fir den Nullplanfall, als auch fur den Teil- und
Vollausbau, ergeben. Daraus resultiert eine groRe Unsicherheit betreffend die
Auswirkungen auf die Umwelt, der Erkenntnisgewinn waére gering.
Neben dem allgemeinen Verkehrswachstum und den intramodalen und intermodalen
Verkehrsverlagerungen besteht die Wirkung eines neuen Verkehrsweges im
kurzfristigen Attraktionsverkehr und im langfristigen Neuverkehr (primarer und
sekundérer induzierter Verkehr).
Der Attraktionsverkehr dauert meist nicht lange an und wird im Verkehrsmodell nicht
beriicksichtigt. Ein Teil des Attraktionsverkehrs geht in der Folge Gber in den stabilen
primar induzierten Verkehr. Der generierte primére Neuverkehr kann aus der
Reisezeiteinsparung abgeleitet werden. Im Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch
wurde der primér induzierte Verkehr tber den wahrgenommenen Verkehrsnutzen
(Fahrzeit) berechnet. Die angesetzten Prozentsétze flr den primér induzierten Verkehr
sind in ihrer GroRenordnung plausibel. Der sekunddre Neuverkehr in Folge
siedlungsstruktureller Veranderungen entsteht langfristiger und sicher erst nach 2025.
Um im Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch langfristige Wirkungen vorweg im
Prognosejahr 2025 zu berlicksichtigen, wurde der abgeschatzte priméare Neuverkehr
verdoppelt. Es handelt sich bei der Verkehrsprognose 2025 aus der
Verkehrsuntersuchung zum Einreichprojekt also um eine ,,Verkehrsprognose 2025+,
in der auch langerfristige Entwicklungen abgebildet sind.
Prognosen sind an sich mit Unsicherheiten behaftet. Um nach Inbetriebnahme des
Stadttunnels im Teil- und im Vollausbau die prognostizierten Verkehrszahlen zu
uberpriifen und eine nachhaltige Entlastungswirkung zu sichern, wird im Teilgutachten
Verkehr und Verkehrssicherheit bzw. in der zusammenfassenden Bewertung ein
Monitoring der Verkehrszahlen per Auflage empfohlen:

Um eine Beweissicherung der tatsdchlichen gegeniber der prognostizierten verkehrlichen
Nachfrageentwicklung zu gewahrleisten, wird vorgeschrieben, auf folgenden Streckenabschnitten
permanente automatische Zahlstellen einzurichten, so ferne diese nicht ohnehin im Prognosejahr
existieren:

L191a an der Grenze zu Liechtenstein vor dem Tunnelportal Tisis

L190 zwischen der A14 AST Feldkirch / Frastanz und dem Tunnelportal Felsenau
L61 zwischen Alberweg und Kapellenweg

L53 listrale

Alberweg
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Dorfstralle zwischen Rheinbergerstralle und Carinagasse
Alle Tunnelaste

Diese Zahlstellen sind ab einem Jahr vor der Teilinbetriebnahme bis 6 Jahre nach
Vollinbetriebnahme jahrlich auszuwerten und mit den prognostizierten Verkehrsbelastungen des
relevanten Planfalles 2025 zu vergleichen. Falls die prognostizierten Verkehrsbelastungen,
getrennt betrachtet fir Personen- und Lkw-Verkehr, Oberschritten werden, ist zu Uberprifen, ob die
vorgeschriebenen und zuldssigen Immissionswerte an relevanten Stellen Uberschritten werden.
Gegebenenfalls sind kompensatorische MaRnahmen einzuleiten, um die Einhaltung der Grenzwerte
sicherzustellen. Nach Durchfihrung der Messungen und Auswertungen sind die Jahresergebnisse
binnen 4 Monaten gesammelt, ausgewertet und interpretiert der UVP-Behdrde zu Gbermitteln.

In der Zeitspanne von 6 Jahren nach Vollinbetriebnahme sollten die wesentlichen
Wirkungen des Projektes eingetreten sein.

Unbestritten ist die groRe Bedeutung der Malinahmen zur langfristigen Sicherstellung
der Entlastungswirkung. Betreffend die Entlastungswirkung wird auf den
Auflagenvorschlag zur Kontrolle und Sicherstellung der Entlastungswirkung
verwiesen.

In rechtlicher Hinsicht:

Das UVP-G 2000 normiert keinen Prognosezeitraum fiir Verkehrsprognosen. Der
UVP-Leitfaden des BMLFUW, auf den sich die Einwendung bezieht, hat keine
verbindliche, sondern lediglich empfehlende Qualitat. Nach diesem Leitfaden wird fur
Verkehrsvorhaben ein Horizont von 10-20 Jahren empfohlen, wobei der Startzeitpunkt
unklar bleibt. In der einschlégigen Literatur wird empfohlen, den Prognosezeitpunkt
sachlich begriindet und nachvollziehbar zu wéhlen (Schmelz/Schwarzer, UVP-G
(2011), 86 Rz.44). Raschauer/Enndckl/Bergthaler (UVP-G (2013), §6 Rz.11)
weisen drauf hin, dass der Horizont derart angesetzt werden sollte, dass der Zeitraum
bis zur Inbetriebnahme durch die Untersuchung erfasst wird und allfallige
Steigerungen der Kapazitdten nach Inbetriebnahme angemessen beriicksichtigt
werden. Aus all dem ist zu schlielen, dass der Prognosehorizont im Einzelfall
festzulegen ist und die Angemessenheit der L&nge durch den Sachverstandigen zu
beurteilen ist. Der Sachverstandige hat es als fachlich fundiert erachtet, den
angesetzten Prognosezeitraum mit einem anschlieBenden Monitoring zu verkniipfen,
um die Einhaltung der Verkehrsprognose zu tberprufen. Die entsprechende Auflage
wurde seitens der UVP-Behorde tibernommen. Die Auflage des Sachverstandigen war
jedoch insofern anzupassen, als kompensatorische MaRnahmen bei der Nicht-
Einhaltung der prognostizierten Verkehrszahlen zu ergreifen sind.

Der Reisezeitgewinn wurde in dem Verkehrsmodell, das immer noch Ausgangsbasis
fir alle weiteren Untersuchungen der UVE und damit Berechnung der
Umweltauswirkungen ist, zu niedrig angesetzt. Die Messungen fanden vom 16.- 109.
Januar 2012 statt. Die Reisezeiten wurden zu verschiedenen Tageszeiten in jede
Richtung jeweils mit nur zwei oder vier Fahrten erfasst. In Richtung Liechtenstein
fanden morgens in der eigentlichen Spitzenzeit nur zwei Fahrten statt und in Richtung
Vorarlberg abends sogar nur eine wahrend der Spitzenzeit. Das sind zu wenige
Fahrten, um eine statistisch haltbare Fahrtzeit zu ermitteln. Zudem wurden die
Fahrten im Januar, in einem der Monate mit dem geringsten StralRenverkehr
durchgefuhrt. Verschiedene Angaben in den Reisezeittabellen sind fehlerhatft.
Inwieweit im Verkehrsmodell richtungsabhéngige Staus berucksichtigt wurden, lasst
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sich nicht Uberprifen. Der berechnete Reisezeitgewinn von 2 Minuten erscheint véllig
realitatsfremd. In den Unterlagen wird fiir die Abendspitze eine nur wenig kiirzere
Reisezeit ausgewiesen als fir die Mittagszeit. Dieses Ergebnis ist nicht plausibel und
widerspricht allen Erfahrungen. Werden die Reisezeiten zu tief angenommen, ergibt
sich daraus eine kleinere Differenz zu den Reisezeiten mit Stadttunnel und erscheint
das Vorhaben weniger attraktiv (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, statt
Tunnel*, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln,
Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-
Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur Umweltschutz,
Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO - Mobilitit mit Zukunft, Flrstentum
Liechtenstein).

Sowie: Die erganzenden Reisezeitmessungen im Herbst 2014 flihrten zu einer
signifikanten Erhéhung des Reisezeitgewinns. Dies ist in den anderen Fachberichten
(Luft, LArm) zu bertcksichtigen (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, Statt
Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Die Reisezeitmessung aus der Verkehrsuntersuchung (Einlage TP 03.01-0l1a)
zwischen der Autobahnabfahrt Feldkirch/Frastanz und der Liechtensteiner Grenze bei
Tisis bzw. der Vereinigungsbriicke in Gisingen wurde im Janner 2012 durchgefihrt.
Da der Janner ein Monat mit geringem Verkehrsaufkommen ist, wurden die
Reisezeitmessungen zwischen den Querschnitten Knoten Rampe A14/L190 und der
Grenze Tisis bzw. Vereinigungsbricke im September bzw. Oktober 2014, in einem
Monat mit héherem Verkehrsaufkommen, wiederholt. In 40 Erhebungsstunden wurden
zwischen 23. September 2014 und 5. Oktober 2014 225 Reisezeitmessungen
durchgefiihrt. Der Bericht zu den Reisezeitmessungen ist der zusammenfassenden
Bewertung als Beilage angeftigt. Die in dem Bericht beschriebene VVorgangsweise zur
Ermittlung der durchschnittlichen jahrlichen Reisezeit aus den Reisezeitmessungen ist
plausibel und die Anzahl der Stichproben fir die Fragestellung ausreichend. Die neuen
Reisezeiten wurden fir die Neuberechnung im Verkehrsmodell beriicksichtigt. Auch
der neu ermittelte priméare Neuverkehr wurde zur Bericksichtigung langerfristiger
Wirkungen verdoppelt. Die durchschnittliche Reisezeit wéhrend des Jahres betragt
zwischen den Querschnitten Knoten Rampe A14/L.190 und der Grenze Tisis 09:23
Minuten. Die durchschnittlichen jahrlichen Reisezeiten liegen somit um ca. 1 bis 2
Minuten Uber den Reisezeiten aus dem Verkehrsmodell aus dem Einreichprojekt
(Verkehrsuntersuchung, Einlage TP 03.01-01a). Die neuen Reisezeiten wurden fir die
Neuberechnung im Verkehrsmodell bertcksichtigt. Fir den Nullplanfall 2025 und fiir
den Teil- und Vollausbau 2025 sind weitere Ausfihrungen zur Neuberechnung im
Teilgutachten Verkehr und Verkehrssicherheit bzw. in der zusammenfassenden
Bewertung enthalten.

Die Ubernahme der gemessenen und berechneten durchschnittlichen Reisezeiten
wahrend eines Jahres in den Nullplanfall 2025 stellt in so Ferne ein worst-case-
Szenario dar, als eine teilverkehrsabhéngige optimierte Steuerung der Bérenkreuzung
bis zum Prognosejahr 2025 wahrscheinlich ist und dann vor allem auRerhalb der
Spitzenstunden mit einer Verkirzung der Reisezeiten gerechnet werden kann.

Entgegnung Konsenswerber:
Betreffend den Punkt Abendspitze mit wenig kirzerer Reisezeit als Mittagszeit:
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Die bestehende festzeitgesteuerte Ampelregelung bevorzugt einzelne Relationen nur
zu bestimmten Zeiten, z.B. wéhrend der Morgenspitze bis 08:30 die Relation Rampe
A14/L190 < Grenze Tisis. Dies fuhrt trotz geringerer Verkehrsmengen teilweise zu
langeren Reisezeiten auBerhalb der Spitzenzeiten. Dieses Ergebnis zeigt auch die
aktuelle Reisezeitmessung vom Sept./ Okt. 2014.

Uhrzeit
Relation Tag 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Werktag | 05:30 08:36 16:43 21:15 09:12 13:51 09:30 20:00 21:20 18:40 15:30 11:30 11:00 08:20 07:20 08:00
Rampe A14/L190
. Samstag 07:00 08:00 08:00 09:30
- Grenze Tisis
Sonntag 07:15 07:30 19:30 18:30
- e Werktag | 06:15 07:12 09:48 07:36 08:30 09:26 09:45 12:30 12:30 08:30 18:15 16:45 18:15 08:30 08:40 07:00
renze Tisis -
Rampe A14/L190 Samstag 07:40 08:40 09:00 09:00
Sonntag 08:00 08:20 07:30 07:30

Betreffend, inwieweit die Morgen- und Abendspitzen in das Verkehrsmodell
eingeflossen sind:

Im Verkehrsmodell selbst bleiben ldngere Reisezeiten wéhrend der Morgen- und
Abendspitze  unberiicksichtigt.  Das  Verkehrsmodell  berlcksichtigt  die
durchschnittliche jahrliche Reisezeit.

Nach den erganzenden Reisezeitmessungen hatte der gesamte Verkehrsbericht
TP_03.01.01a Uberarbeitet werden mussen (Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel “,  Biirgerinitiative ,,statt Tunnel®, Naturschutzbund Vorarlberg,
Liechtensteinische Gesellschaft fiir Umweltschutz (LGU), Verkehrs-Club des
Firstentums Liechtenstein (VLC); VCO — Mobilitat mit Zukunft, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Eschen-Nendeln,
Gemeinde Mauren, Gemeinde Schaan, Furstentum Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Die Konsenswerber haben mit Schreiben vom 27.10.2014 die Ergebnisse der
ergadnzenden Reisezeitmessungen vorgelegt (Blro Besch&Partner, Oktober 2014). In
weiterer Folge wurden mit Schreiben vom 14.11.2014 die Ergebnisse der neuen
Verkehrsmodellberechnung vorgelegt, wobei in das Verkehrsmodell die Ergebnisse
der Reisezeitberechnung einflossen. Nachdem das Verkehrsmodell hinsichtlich des
methodischen Ansatzes sowie der eingeflossenen Daten ansonsten unveréndert
geblieben ist, war fir die UVP-Behdrde nicht zu erkennen, warum die Neueinreichung
des vollstandigen Berichtes TP_03.01.01a erforderlich sein soll.

Der Reisezeitgewinn ist auch nach den erganzenden Reisezeitmessungen noch zu
gering angenommen. Dies bestatigt sich auch in der Anwendung der in der Schweiz
verwendeten Rechenmethode (ARE, Reisezeiten und OV-Klassen, August 2008).
Aufgrund dieser Plausibilitatsprufung ist davon auszugehen, dass die im
Verkehrsmodell vom November 2014 verwendete durchschnittliche Reisezeit deutlich
zu niedrig angesetzt ist (Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Biirgerinitiative
,Statt Tunnel®, Naturschutzbund Vorarlberg, Liechtensteinische Gesellschaft fiir
Umweltschutz (LGU), Verkehrs-Club des Firstentums Liechtenstein (VLC); VCO —
Mobilitat mit Zukunft, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde
Gamprin-Bendern, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Schaan,
Flrstentum Liechtenstein)
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Antwort des Sachverstédndigen:

Zur beschriebenen Methodik der Ermittlung von Reisezeiten (ARE, Reisezeiten und
OV-Klassen, August 2008, Seite 7): Die Methodik findet sich auch in ARE,
ErschlieBung und Erreichbarkeit in der Schweiz mit dem o6ffentlichen Verkehr und
dem motorisierten Individualverkehr 2010, Seite 6 und in ARE, Reisezeiten und OV-
Klassen, August 2013, Seite 7. Es geht dabei unter anderem um Reisezeiten und
Erreichbarkeiten zwischen den Verkehrszonen in der Schweiz bzw. zu den 5
Kernstddten der Schweiz. Dabei werden die Reisezeiten im Verkehrsmodell
berechnet, einmal im unbelasteten, einmal im belasteten Netz. Es existieren also nur 2
Werte fur die Reisezeit, die zur Mittelwertberechnung herangezogen werden koénnen.
Die Berechnung der mittleren Reisezeit Gber den Ansatz (3 x belastetes Netz + 2 X
unbelastetes Netz) / 5 ist fiir die Fragestellungen in den zitierten Studien und fir den
Detaillierungsgrad des fur die Studien verwendeten Verkehrsmodells legitim und wohl
ausreichend.

Das Verkehrsmodell Stadttunnel ist wesentlich detaillierter und es handelt sich um
keine generelle, sondern um eine konkrete Fragestellung. Die Reisezeiten ohne
Stadttunnel Feldkirch missen nicht im Verkehrsmodell berechnet werden, sondern es
konnen als Input-Daten Reisezeitmessungen durchgefiihrt werden. Es gibt keinen
Grund, dass fur die Bestandssituation der Reisezeiten ausschliefflich auf das
Verkehrsmodell zuriickgegriffen wird und aus 2 Werten (belastetes - unbelastetes
Verkehrsnetz) ein Mittelwert gebildet wird. Auch die in den Einwendungen
vorgeschlagene  Vorgangsweise  der  Verwendung der insgesamt 190
Reisezeitmessungen fir die Strecke Rampe A14/L190 - Grenze Tisis zur Bildung von
2 Werten, die dann zu einer mittleren jahrlichen Reisezeit zusammen gefiihrt werden,
erscheint vor dem Hintergrund des angestrebten Detaillierungsgrades und der grof3en
Anzahl an Messergebnissen zu grob und ungenau. Die Anzahl der Befahrungen
(insgesamt 190 fur die Strecke Rampe A14/L190 - Grenze Tisis) reicht aus, um eine
représentative mittlere jahrliche Reisezeit zu ermitteln. Die falsche Eingabe bei der
Reisezeitmessung 2012 wurde in der ,,Reisezeitmessung Feldkirch 2014 berichtigt.
Die Zuordnungen der gemessenen Reisezeiten zu den Stundengruppen und die
Gewichtungen Uber die Verkehrsganglinien sind plausibel und nachvollziehbar. Die
Stunden mit langen Reisezeiten gehen tber die hoheren Verkehrszahlen wesentlich
starker ein, als die Reisezeiten in den Randstunden zwischen 0:00 und 5:00 Uhr mit
weit geringeren Verkehrsstarken. So wirde sich aus einer Erhéhung der minimalen
Reisezeit von 05:30 auf 06:15 Minuten in den Randstunden eine Verlangerung der
mittleren j&hrlichen Reisezeit um 2 Sekunden ergeben. Das ist jedenfalls
vernachlassigbar.

Fiir die Zuteilung der Monate zu ,,hohen* und ,,geringen* Verkehrsbelastungen wurde
in der ,Reisezeitmessung Feldkirch 2014 ein schliissiger pragmatischer Ansatz
gewdhlt. Jene Monate mit einem DTV uber dem mittleren DTV (ber die Monate
(JDTV) wurden dem ,,hohen* DTV zugeordnet, die iibrigen Monate dem ,,niedrigen*
DTV.

Insgesamt ist die Methodik der Erhebung der Reisezeiten und der Ermittlung der
jahrlichen mittleren Reisezeit aus der ,,Reisezeitmessung Feldkirch 2014* schliissig
und nachvollziehbar. Die Anzahl von insgesamt 190 Befahrungen der Strecke Rampe
A14/L.190 - Grenze Tisis in beiden Richtungen zu verschiedenen Tageszeiten und an
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verschiedenen Wochentagen reicht aus um eine plausible reprasentative mittlere
jahrliche Reisezeit zu bestimmen.

Im Verkehrsmodell ist die tabellarische Darstellung der Verkehrsmengen zu erganzen
um die Angabe der Verkehrsmengen an der Barenkreuzung sowie auf der
Paspelstralle, der Noflerstrale und der Hammerlestrale (Nachweis der
Entlastungswirkung); weiters bedarf es: getrennte tabellarische Darstellung der PKW-
und LKW-Verkehrsmengen, Darstellung der im Verkehrsmodell verwendeten
Reisezeitgewinne und Spitzenzeiten, Anderung der Steigerungsrate auf der Relation
Walgau/Feldkirch — Liechtenstein auf 1,75%, Alpenkonventions-konforme Darstellung
des Anteils des alpenquerenden und des inneralpinen Verkehrs, getrennt nach PKW
und LKW (Biirgerinitiative ,, mobil ohne Stadttunnel “, Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “,
Naturschutzbund Vorarlberg, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz
(LGU), Verkehrs-Club des Fiirstentums Liechtenstein (VLC); VCO — Mobilitat mit
Zukunft, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Schaan, Furstentum
Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Zum Einwand, die Darstellung in der UVE sei nicht aussagekraftig oder plausibel
genug, da einzelne Detailinformationen (Tabellen, Reisezeitgewinn, etc.) fehlten, ist
festzuhalten, dass diese Beurteilung aus sachverstandiger Sicht nicht geteilt wurde.
Der Sachverstandige fir Verkehr und Verkehrssicherheit hat die Unterlagen als
nachvollzienbar erachtet und gestiitzt darauf sein Gutachten erstellt. Die
Entlastungswirkung lieB sich fir den Sachverstdndigen sehr wohl aus den
Einreichunterlagen  (insbesondere  Belastungsbéndern)  ableiten.  Aus den
Belastungsbéndern des letztglltigen Berichtes der Konsenswerber (Biro
Besch&Partner, 14.11.2014) ergeben sich nicht nur die nach Pkw und Lkw getrennten
Verkehrszahlen auf den entscheidungsrelevanten Routen, sondern auch die
eingewendeten Zahlen fir die Paspel-, Nofler- und Hammerlestrale. Die von den
Einwendern im  abschlieRenden  Parteiengehér (Juni  2015) verwendeten
Verkehrszahlen, mit denen sie eine Verringerung der Entlastungswirkung durch die
neuen Reisezeiten anhand des Beispiels ,Hirschgraben* aufzeigen wollten,
entsprechen nicht jenen des der Entscheidung zugrunde gelegten Verkehrsmodells
(Biro Besch&Partner, 14.11.2014). Der Bestandsverkehr im Bereich Hirschgraben
betragt nach den der Behdrde vorliegenden Unterlagen im urspriinglich eingereichten
wie auch im (berarbeiteten Verkehrsmodell (TP_03.01.01, 02.09.2013 und
TP_03.01.01a, 29.04.2014) 22.040. Eine Anfiihrung im Bericht vom November 2014
erschien entbehrlich, da sich der Bestandverkehr nicht dndert. Unabhangig davon
haben die beigezogenen Sachverstandigen die (berarbeiteten Verkehrszahlen beurteilt
und sind zum Schluss gekommen, dass diese keine relevanten Auswirkungen auf die
Beurteilung haben. Betreffend die Anteile des alpenquerenden und inneralpinen
Verkehrs enthalten die Einreichunterlagen die Ergebnisse von Befragungen. Der
Sachverstandige fur Verkehr und Verkehrssicherheit hat diese Ergebnisse als
nachvollziehbar erachtet und darauf aufbauend seine Schliisse zu den verschiedenen
Verkehrsanteilen gezogen.
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(3

Anhand des Beispiels ,, Hirschgraben wird aufgezeigt und eingewendet, dass die
Uberarbeitung des Verkehrsmodells (November 2014) eine Verringerung der
Entlastungswirkung herbeiftihrte. Die Entlastungswirkung flir die Barenkreuzung ist
nicht dargestellt und die Ansicht Uber Belastungsbander eignet sich nicht
(Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Biirgerinitiative , statt Tunnel"
Naturschutzbund Vorarlberg, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz
(LGU), Verkehrs-Club des Fiirstentums Liechtenstein (VLC); VCO — Mobilitat mit
Zukunft, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Schaan, Firstentum
Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Unstreitigerweise zeigte das Verkehrsmodell nach der Uberarbeitung eine geringere
Entlastungswirkung als das ursprungliche. Nichtsdestotrotz ergab sich aus dem
entscheidungsgegensténdlichen Verkehrsmodell fiir den ,,Hirschgraben® nach wie vor
eine Entlastung von 28% und konnten die Einwender mit ihrem Argument nicht
uberzeugen. Die Entlastungswirkung ergibt sich fir den Bereich Barenkreuzung klar
aus den Differenzkarten im Bericht des Verkehrsmodells (Biro Besch&Partner,
14.11.2014).

Es bedarf einer Darstellung, wie im Verkehrsmodell die besondere Bedeutung des
Hauptzollamtes Tisis/Schaanwald insbesondere flir den LKW-Verkehr aber auch fur
den PKW-Verkehr (Mehrwertsteuerabfertigung) bertcksichtigt wurde
(Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Biirgerinitiative , statt Tunnel”,
Naturschutzbund Vorarlberg, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz
(LGU), Verkehrs-Club des Firstentums Liechtenstein (VLC); VCO — Mobilitat mit
Zukunft, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Schaan, Furstentum
Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Dem Umstand, dass es an der Grenze Tisis/Schaanwald trotz Anderungen der
Rahmenbedingungen, auf die die Konsenswerber keinen Einfluss haben, zu keiner
Verkehrsbelastung kommen darf, durch die eine Stauhdufigkeit > 2012 eintritt (und
damit auch der Immissionsbelastung), ist die Behorde mit der aufschiebenden
Bedingung begegnet, wonach das VVorhaben nur in (Teil-)Betrieb gehen darf, wenn die
Stauhdufigkeit von 2012 gewabhrleistet ist. Es wird auf die entsprechende Stelle in
diesem Bescheid verwiesen, an der dies néher erlautert wird. Die Genehmigung in
diesem Verfahren daran zu binden, dass zuvor die bestehende Lkw-Stauproblematik
gelost wird, waére rechtlich nicht haltbar, da die Ist-Belastung nicht durch das
beantragte VVorhaben verursacht wird. Eine Bindung der Konsenswerber an allfallige
Anderungen der Zollregime ist insofern nicht mdglich, als die Festlegung des
Zollregimes den Bundesbehdrden obliegt.

Die Reisezeiten waren auch in der 2005 vom Furstentum Liechtenstein in Auftrag
gegebenen Zweckmaligkeitsbeurteilung von Varianten zur Entlastung von Feldkirch
betrachtet worden. Damals ging man davon aus, dass die Tunnelvarianten zu einem
Abbau des Staus fihren und so die Fahrtzeiten auf der Relation Walgau-Liechtenstein
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in Spitzenzeiten um bis zu 10-20 Min. senken (Beschreibung unter Tabelle 9). Dass
man in der aktuellen Studie deutlich geringere Stauzeiten annimmt, erscheint nicht
plausibel  (Naturschutzbund Vorarlberg, Burgerinitiative , statt  Tunnel,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Die durchschnittliche Reisezeit wahrend des Jahres betragt zwischen den
Querschnitten Knoten Rampe A14/L.190 und der Grenze Tisis 09:23 Minuten.

Die fir die Fahrstrecke Knoten A14/L190 bis L191a — Grenze Tisis ausgewiesene
durchschnittliche Reisezeit wéahrend des Jahres mit Stadttunnel Feldkirch von ca.
06:00 Minuten ist plausibel. Unter Beriicksichtigung einer mittleren Geschwindigkeit
von 40 km/h und den Verlustzeiten an den Knotenpunkten errechnen sich die
unterschiedlichen Reisezeiten fur die Spitzenstunden und die Stunden mit geringer
Auslastung im Stral3ennetz wie folgt:

Minuten
Morgenspitze Richtung Liechtenstein 06:55
Morgenspitze Richtung Al4 06:10
Abendspitze Richtung Liechtenstein 07:32
Abendspitze Richtung Al4 07:04
Gering belastetes Strafl3ennetz 05:33
Tabelle 1: Errechnete Reisezeiten zwischen dem Knoten A14/L190 und der Grenze Tisis fur die

Spitzenstunden und bei geringer Verkehrsauslastung (Quelle: eigene Berechnungen)

Die sich aus der Differenz ergebende jahresdurchschnittliche Reisezeiteinsparung von
3:30 Minuten ist plausibel und ist fir die Bestimmung des induzierten Verkehrs als
JDTV malgebend.

Es ist unbestritten, dass sich in den Spitzenstunden hohere Reisezeiteinsparungen
ergeben werden. Wird von einer Reisezeit von ca. 20:00 Minuten fiir die Fahrstrecke
Knoten A14/L.190 bis L191a — Grenze Tisis in den Spitzenstunden ohne Stadttunnel
Feldkirch ausgegangen (Quelle: Stadttunnel Feldkirch Planfélle 2025 -
Reisezeitmessung Feldkirch 2014; Verfasser: Besch & Partner, November 2014), so
ergibt sich bei einer Fahrzeit von 07:30 Minuten mit Stadttunnel Feldkirch eine
Reisezeiteinsparung in einer Spitzenstunde von maximal 12:30 Minuten.

Die Berechnungen in jenen Fachgutachten, die auf dem Verkehrsmodell aufbauen,
hatten an die neuen Ergebnisse der Reisezeitmessungen angepasst und aktualisiert
werden mussen (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

In rechtlicher Hinsicht:

Die  Sachverstdndigen aus den Bereichen Lufthygiene, Larm- und
Erschitterungstechnik ~ und ~ Humanmedizin ~ wurden im  Rahmen  des
Ermittlungsverfahrens zu den gednderten Ergebnissen des Verkehrsmodells befragt.
Von allen Sachverstandigen wurde mitgeteilt, dass die Anderungen der
Verkehrszahlen in einer GroRenordnung liegen, die als irrelevant zu bezeichnen ist und
sich daher beziiglich der Aussagen in den erstatteten Fachgutachten keine Anderungen
ergeben. Dies geht aus der Zusammenfassenden Bewertung hervor.
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Bezogen auf das Vorhaben ,,Stadttunnel Feldkirch* ist bei der Verkehrsprognose un-
berlicksichtigt geblieben, dass bei Bau des Stadttunnels aufgrund der Beseitigung
eines Kapazitatsengpasses die Zuverlassigkeit der Fahrten massiv verbessert wird.
Dies ist mit hoher Wahrscheinlichkeit der entscheidende Faktor, der bewirkt, dass der
Verkehr wesentlich starker zunehmen wird als im Verkehrsmodell angenommen
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstédndigen:

Zum Einfluss der Zuverlassigkeit des Verkehrssystems auf die Verkehrsnachfrage
wird in den Einwendungen auf den Schlussbericht ,,Erfassung des Indikators
Zuverléssigkeit des Verkehrsablaufs im Bewertungsverfahren der
Bundesverkehrswegeplanung* vom Mai 2012 des deutschen Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung verwiesen. In der betreffenden Studie werden die
Madglichkeiten untersucht, im Zusammenhang mit dem Bundesverkehrswegeplan in
Deutschland die Zuverlassigkeit von Transportzeiten in die Nutzen-Kosten-Analyse
von Infrastrukturprojektantrdgen aufzunehmen. Gemé&l3 der Studie ist noch viel
Forschungsarbeit in dieses Thema zu investieren. Es werden in der Studie drei
Methoden fiir die Einbeziehung von Zuverléssigkeit in die Nutzen-Kosten-Analysen
von Bundesinfrastrukturprojekten vorgestellt. Diese drei Alternativen unterscheiden
sich vor allem im Hinblick auf ihre Komplexitdt und den erforderlichen
wissenschaftlichen Einsatz. Fir eine kurz- bis mittelfristige Implementierung in
Nutzen-Kosten-Analysen wird die einfachste der drei Methoden vorgeschlagen. In
dieser Methodik wird davon ausgegangen, dass die Unzuverlassigkeit keinen Einfluss
auf die Entscheidung flr eine Reise oder einen Transport und somit auf die
Verkehrsnachfrage hat. In diesem Verfahren werden die Verkehrsmodelle nicht
verdndert. Das Modell fir die Unzuverldssigkeit ist ein Post-Processing-Modul, das an
das Verkehrsmodell angeschlossen wird und das Zuverl&ssigkeitsgewinne fir den
Gebrauch in der Nutzen-Kosten-Analyse liefert. Die komplexeren Methoden stellen
gemal der Studie mittel- bis langfristige Losungen der Fragestellung dar.

Die im Einreichprojekt ,Stadttunnel Feldkirch® gewédhlte Vorgangsweise, die
Zuverlassigkeit oder Unzuverlassigkeit von Reisezeiten im Verkehrsmodell nicht zu
beriicksichtigen, ist unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der oben genannten Studie
nachvollziehbar und entspricht der derzeit Gblichen Modellierungspraxis.

Die Verkehrsprognose des Einreichprojektes weicht in einigen Punkten vom Ergebnis
des Verkehrsmodells 2007 (Alternativenprifung Stadttunnel) ab. In den Tunnel&sten
Tisis und Tosters sind erhebliche Abweichungen festzustellen. So weist der Tunnelast
Tisis nunmehr eine Differenz von ca. -5.000 Kfz/24h und der Ast Tosters eine Differenz
von +3.100 Kfz/24h auf (Biirgerinitiative ,,statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel )

Entgegnung Konsenswerber in der mindlichen Verhandlung:

Die aufgezeigten Differenzen ergeben sich im Wesentlichen aus seit 2007
festgestellten Anderungen der Pendlerstrome von und nach Liechtenstein. Eine erst
nach 2007 eingeflossene Untersuchung der Pendlerzahlen (1997-2007) hat eine solche
grundlegende Anderung aufgezeigt. Wahrgenommen wurde, dass regionale
Besonderheiten hinsichtlich der Pendlerstrome bestehen. So hat sich beispielsweise
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gezeigt, dass in der Relation Walgau — Liechtenstein eine Zunahme von 26% messbar
war, wahrend auf der Relation Unteres Rheintal - Liechtenstein diese 161% betrug.
Weiters hat sich gezeigt, dass die zusatzlichen Pendler aus dem Unteren Rheintal
vermehrt die Schweizer Autobahn benltzen. Daraus kann abgeleitet werden, dass die
Relation Walgau — Liechtenstein fur den Pendlerverkehr weitgehend erschopft ist.
AuBerdem war der Basisquerschnitt 2007 um rund 1.000 DTV hoéher als im
Verkehrsmodell des Einreichprojektes. Betreffend die Abweichung des induzierten
Verkehrs ist zur Erklarung festzuhalten, dass das Modell 2007 auf der IVT-Studie
basierte, wahrend Basis des Einreichprojektes der Rechnungsansatz nach RVS war.
Daraus resultieren héhere Verkehrsmengen der Ziel-Quell-Relationen nach Feldkirch.

Es ist eine Divergenz zwischen der beschriebenen Entlastung in Gisingen im
Teilausbau in den urspriinglich eingereichten Verkehrsmodellzahlen und den neuen
Verkehrsmodellberechnungen vom November 2014 festzustellen, wonach sich eine
solche Entlastung nicht ergibt. Des Weiteren liegt eine Unplausibilitat insofern vor,
als die Entlastung der Barenkreuzung zu einer Entlastung der L60 flhren musste, was
sich im neuen Verkehrsmodell jedoch nicht wiederspiegelt (Biirgerinitiative ,,statt
Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort Sachverstandiger in der miindlichen Verhandlung:

Die textliche Erklarung und die Darstellung der Verkehrszahlen stehen meines
Erachtens nicht in Widerspruch. Aus diesem Grund, aber auch weil eine Entlastung in
Gisingen nicht plausibel erscheint, ist diese Entlastung nicht in das Gutachten
eingeflossen. Der Verkehrsanstieg auf der L60 von 2009-2013 betragt in etwa 700
KFZ/24h. Bei einem Teil dieser Verkehrszunahmen konnte es sich um
Ausweichverkehr der hochbelasteten L191a bzw. Bérenkreuzung handeln. Geht man
von einem Verlagerungspotenzial von 50% aus, so ergibt sich eine Verkehrsmenge
von in etwa 350 KFZ/24 h. Die Verkehrsentlastung aus dem Verkehrsmodell fir die
L60 im Querschnitt vor der Grenze Liechtenstein betrdgt -290 KFZ/24 h. Die
Verkehrsentlastung dieser GrofRenordnung kann als plausibel angesehen werden.

Entgegnung Konsenswerber in der miindlichen Verhandlung:

Durch die neuen Reisezeitergebnisse ist es zu Anderungen im regionalen Netz
gekommen. So ist beispielsweise der Schleichwegverkehr von Tosters durch Gisingen
weggefallen und die induzierten Verkehre vom Walgau Richtung Gisingen, Tosters
und Nofels haben sich erhoht.

Die Verkehrsprognose berucksichtigt alle im Fachbericht TP 03.01-01a, Punkt 7.3
aufgefiinrten, verkehrsreduzierend wirkenden Begleitmalinahmen, obwohl diese nicht
Teil dieses Projektes sind. Das hat eine verkehrsmindernde Wirkung. Es ist ein worst-
case-Szenario zu rechnen, das diese BegleitmalRnahmen nicht bericksichtigt.
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,mobil ohne Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO — Mobilitat mit Zukunft, Fiirstentum Liechtenstein, Naturschutzanwaltin)
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In rechtlicher Hinsicht:

Der Einwand war insofern als nicht zutreffend anzusehen, als die Konsenswerber die
den BegleitmalRinahmen unterstellten verkehrlichen Wirkungen in das Verkehrsmodell
einflieBen lieRen. Damit sind die MalRnahmen — (ber ihre Wirkungen — flr die
Konsenswerber rechtlich bindend. Es besteht eine Bindung an die Einreichunterlagen.
Die Bindung an diese Wirkungen wurde uber eine entsprechende Auflage hergestellt.
Das UVP-G normiert nicht die Untersuchung von worst-case-Szenarien, sondern von
realistischen Szenarien (s. Bemerkungen an anderer Stelle dieses Bescheides).

Antwort des Sachverstandigen:

Unbestritten ist die groRe Bedeutung der MaBnahmen zur langfristigen Sicherstellung
der Entlastungswirkung. Die in der Verkehrsuntersuchung (TP 03.01-01a) angeflihrten
MalRnahmen sind durch Erhéhung der Widerstinde in das Verkehrsmodell
eingeflossen. Sollten die Begleitmalinahmen nicht umgesetzt werden, wird die
Entlastungswirkung wesentlich geringer sein bzw. ist ein ,,Auffiillen” frei werdender
Kapazitdten wahrscheinlich. Betreffend die Entlastungswirkung wird auf den
Auflagenvorschlag zur Kontrolle und Sicherstellung der Entlastungswirkung
verwiesen.

Vergleicht man die taglichen Fahrzeugzahlen im Tunnelast Tisis und Tosters nach
dem Gesamtverkehrskonzept 2009 und der nunmehr eingereichten UVE, stellt man
fest, dass sich die Zahlen gegenlaufig entwickeln. Im Ast Tisis nehmen sie um ein gutes
Drittel ab, im Tunnelast Tosters um ein gutes Drittel zu. Diese massive
Verkehrsverlagerung steht vollig im  Widerspruch  zu  vorangegangenen
Untersuchungen, ohne dass dies im Fachbericht néaher erldutert wird. Dass der
Tunnelast Tosters kunftig mehr Verkehr aufnehmen wird als der Tunnelast Tisis, ist
nicht plausibel und kann so nicht stimmen (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstédndigen:

Die Unterschiede zwischen den Verkehrszahlen aus den Verkehrsmodellen

Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009 und Stadttunnel Feldkirch aus dem

Einreichprojekt 2013 betreffend die Tunnelarme Tosters und Tisis wurden von den

Projektwerbern wie folgt erklart:

o Geéndertes Basisjahr — dies bedeutet niedrigere Verkehrszahlen bei Tisis und
hohere bei Tosters im Basisjahr

e Geringere Steigerungsraten nach Liechtenstein auf Grund der aktuellen Analyse der
Entwicklung der Pendlerzahlen nach Liechtenstein

o Geénderte und erweiterte Berechnung des induzierten Verkehrs (in den alten
Modellen wurde nur fir die Verkehrsanteile von/nach FL/CH ein induzierter
Verkehr berechnet)

Die von den Projektwerbern dargelegten Unterschiede sind plausibel und

nachvollziehbar. Das aktuelle Verkehrsmodell wurde gegeniiber dem Verkehrsmodell

Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009 weiterentwickelt und aktualisiert.

Beim Stadttunnel sind weitreichende Verkehrsverlagerungen zu erwarten, da er
Verkehr von der 6sterreichischen Autobahn Al4 aufnimmt, diesen an die Grenze nach
Liechtenstein fuhrt und von dort in Richtung schweizerische Autobahn A13 und
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umgekehrt. Auch wenn PKWs im Nord-Siid-Verkehr heute groftenteils (Ausnahme:
Vignettenflichtlinge) die kurze Verbindung ber Mader/Kriessern nutzen, wird die
Route Uber Feldkirch-Liechtenstein nach wie vor von PKWs gewahlt, welche in der
Ost-West-Richtung fahren (z.B. Innsbruck — Zirich). Es handelt sich somit um ein
Teilsttick einer Autobahnverbindung. Dies beweist auch der Umstand, dass die Strecke
1971 in das Verzeichnis 2 als Bundesschnellstralle S17 aufgenommen wurde. Seit
01.07.2014 ist die Verordnung uber die Anderung der ortlichen Zustandigkeit im
Rahmen der Verbringung von Waren aus einem Drittland in die Europaische Union
des Zollamtes Feldkirch Wolfurt in Kraft. Die Zollstellen Meiningen, Mader, Lustenau
und Hochst durfen im gewerblichen Guterverkehr nur noch Waren abfertigen, deren
Empfanger in Vorarlberg ansassig sind. Laut der Guterverkehrserhebung in
Vorarlberg von 2013 ergibt sich ein Verlagerungspotenzial von 8.017 LKW pro Jahr
bzw. 20 LKW pro Tag. Dass die Verkehrsuntersuchung und damit die
Verkehrsprognose auf die besondere Bedeutung des inneralpinen und alpenquerenden
LKW-Transitverkehrs in Verbindung mit dem Hauptzollamt nicht eingeht, ist ein
schwerwiegender Mangel der in der UVE vorgelegten Verkehrsuntersuchung.
(Naturschutzbund Vorarlberg, Burgerinitiative , statt Tunnel®, Biirgerinitiative
,mobil ohne Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fur Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO — Mobilitat mit Zukunft, Furstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

In den Jahren 1999 (20. Oktober), 2007 (22. bis 28. Oktober) und 2013 (April bzw.
Mai) fanden am Grenziibergang Tisis Verkehrserhebungen statt. Die Ergebnisse der
Befragungen sind sehr dhnlich: Im Pkw-Verkehr Uberwiegen Fahrten zwischen dem
Walgau und Liechtenstein und dem Rheintal und Liechtenstein. Der Anteil des
alpenquerenden Verkehrs betrdgt zwischen 1% und 3%, der Anteil des Verkehrs mit
Ziel und Quelle im Alpenraum liegt zwischen 8% und 17%. Der alpenquerende
Verkehrsanteil ist Giberwiegend Ost — West orientiert.

Fur den Pkw-Verkehr zwischen der Grenze A14 bei Horbranz und der A13 bei Haag
ist auf Grund der Reisezeiten kein Verlagerungspotential des Pkw-Verkehrs (ber
Feldkirch und den Stadttunnel nach Tisis vorhanden. Fiir den Ost — West orientierten
Pkw-Verkehr (zwischen Zirich und Innsbruck) ist eine Verkehrsverlagerung von den
nordlich gelegenen Grenzlbergadngen hin zum Grenziibergang Tisis und Uber den
Stadttunnel auf die Al4 zu erwarten. Diese Verkehrsverlagerung ist auch aus den
Ergebnissen des Verkehrsmodells Stadttunnel Feldkirch ableitbar. So weist die A13
nordlich der Anschlussstelle Haag im Vollausbau 2025 eine Verkehrsabnahme von -
700 Kfz/24h gegeniiber dem Nullplanfall 2025 auf. Eine Verkehrssteigerung ergibt
sich fur die Relation A13 Anschlussstelle Haag zur FeldkircherstraRe Richtung Tisis
und weiter zur und auf der Al4.

Der Anteil des alpenquerenden Lkw-Verkehrs wurde im Erhebungsbericht 2008 (TP
06.02-1) mit 1,5% bis 5% abgeschétzt. Am Grenzilibergang Tisis/Schaanwald betragt
die mittlere Fahrtweite im Quell- und Zielverkehr 203 km und im Transitverkehr 337
km (Erhebungsergebnisse 2013). Etwa 30% aller LKW-Fahrten fuhren tiber 500 km.
Der alpenquerende Verkehrsanteil ist im Lkw-Verkehr ebenfalls Giberwiegend Ost —
West orientiert.
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Das Zollamt Tisis ist ein Hauptzollamt und entsprechend frequentiert. Seit 1. Juli 2014
ist eine Verordnung (ber die Anderung der 6rtlichen Zustandigkeit der Zollstellen
Meiningen, Mader, Lustenau und Hoéchst im Rahmen der Verbringung von Waren aus
einem Drittland in die Europdische Union in Kraft getreten: Die Ortliche Zustandigkeit
fir die Verbringung von Waren im gewerblichen Guterverkehr, die aus einem
Drittland in die Europaische Union tber die Zollstellen Meiningen, Mé&der, Lustenau
und Hochst des Zollamtes Feldkirch Wolfurt beférdert werden, wird auf Waren
beschrankt, deren Warenempfanger oder Warenempfangerin im Bundesland
Vorarlberg, mit Ausnahme des Gebietes der Ortsgemeinde Mittelberg, ansassig sind.

Fur die Ausfuhr von Osterreich in die Schweiz bzw. tber Liechtenstein sind die
Zustandigkeiten der Zollamter unveréndert geblieben. Das Verlagerungspotential ist
auf Grund des beschrankten Reisezeitgewinns in Folge des Stadttunnels Feldkirch, bei
unveranderten Bestimmungen flr die Abfertigung des gewerblichen Guterverkehrs an
den Zollamtern in VVorarlberg gering.

Fur die Verkehrsprognose 2025 aus dem Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch
wurden die bestehenden Bestimmungen fur die Abfertigung des gewerblichen
Guterverkehrs an den Zollamtern in Vorarlberg vorausgesetzt. Nicht berucksichtigt
wurde die mit 1. Juli 2014 in Kraft getretene Verordnung (iber die Anderung der
ortlichen Zusténdigkeit der Zollstellen Meiningen, Mé&der, Lustenau und Hochst im
Rahmen der Verbringung von Waren aus einem Drittland in die Europdische Union.
Im Jahr 2013 wurde im Auftrag der Abteilung VIa des Amtes der Vorarlberger
Landesregierung eine Guterverkehrserhebung in Vorarlberg durchgefiihrt. Bei
Zugrundelegung der Ergebnisse aus der Guterverkehrserhebung 2013 ergibt sich in
Folge der am 1. Juli 2014 in Kraft getretenen Verordnung ein jahresdurchschnittliches
theoretisches tagliches Verlagerungspotential von ca. 20 Lkw / 24h am Querschnitt
Tisis der L191a. Das sind ca. 3% des JDTV im Schwerverkehr 2012 an diesem
Querschnitt.

Die Verkehrssteigerung im Schwerverkehr gegentber dem Bestand 2010 ist im
Verkehrsmodell am Querschnitt Grenzibergang Tisis mit + 22% (Schwerverkehr ohne
OV) im Nullplanfall 2025 wesentlich hoher als die Verkehrssteigerung im Pkw —
Verkehr (+ 8%). Das theoretische tagliche Verlagerungspotential von ca. 20 Lkw / 24h
kann als in den Verkehrsprognosen inkludiert betrachtet werden.

In rechtlicher Hinsicht:

Die Ableitung, dass das beantragte Vorhaben insbesondere deshalb als
Autobahnverbindung anzusehen ist, weil es auf die urspringlichen Planungen der
BundesschnellstraBe S17 zurlickzuftihren ist, greift nicht. Das damalige VVorhaben ist
mit dem nunmehr beantragten nicht zu vergleichen. Zum einen war damals ein
doppelspuriges Tunnelbauwerk angedacht, zum anderen soll das nunmehr beantragte
Vorhaben mit seinen vier Tunneldsten nicht nur der Entlastung des Stadtkerns vom
Verkehr zur Grenze Tisis dienen, sondern auch der Verteilung des innerstadtischen
Verkehrs.

Das beantragte Vorhaben ist entgegen der Ansicht des Sachverstandigen fur Verkehr
und Verkehrssicherheit nicht nur ein kurzes Teilstiick der Autobahnverbindung, da es
51km wvon insgesamt ca. 12km betragt (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel, Gemeinde
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Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft flr
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO)

In rechtlicher Hinsicht:

Verkehrsbeschleunigende Wirkung im Sinne einer Fahrzeitverkiirzung entfaltet das
beantragte Vorhaben von der Einfahrt in den Tunnel in der Felsenau bis zum
Tunnelportal Tisis, da die Bereiche auflerhalb dieser Tunnelstrecke kaum eine bauliche
Veranderung erfahren. Wie den Einreichunterlagen an zahlreichen Stellen entnommen
werden kann, betrdgt die Summe aus Tunnelast Felsenau und Tunnelast Tisis inkl.
Kreisverkehr rund 2,5 km. Die Auffassung der Einwender in diesem Punkt konnte
daher nicht tberzeugen.

Gemal dem eingeholten Gutachten des Verkehrsexperten Em. O. Univ. Prof. DI Dr.
Hermann Knoflacher vom 20. Januar 2014 wurden die externen Wirkungen nicht
bertcksichtigt. Hiernach ist mit Sicherheit davon auszugehen, dass die Relation
Rheintalautobahn Richtung Liechtenstein durch diese Umfahrung zusatzliche
Belastungen aufzunehmen hat, die heute aufgrund der Widerstande bei der Durchfahrt
durch Feldkirch unterbleiben. Es ist daher mit zusatzlichem Pkw-Verkehr und einer
Verlagerung von der Schiene auf den Pkw aus den 0stlichen Einzugsgebieten in
Richtung Liechtenstein zu rechnen (Naturschutzbund Vorarlberg, Birgerinitiative
,Statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-
Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde
Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Firstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Univ. Prof. Knoflacher wurde laut eigenen Angaben beauftragt, eine Stellungnahme
zum Verkehrskonzept Feldkirch, insbesondere zu der Stdumfahrung, fir die ein
ausgedehntes Tunnelsystem mit Kreisverkehr vorgesehen ist, abzugeben. Die
Einreichunterlagen und die darin enthaltenen Verkehrszahlen waren nicht Gegenstand
der Stellungnahme. Der Sachverstandige fir Verkehr und Verkehrssicherheit hat die
Aufgabe das vorliegende Projekt zu prifen, das Gesamtverkehrskonzept Feldkirch ist
nicht Gegenstand der Prufung.

Zum Punkt Tunnellésung:

Es ist eine Tatsache, dass zusétzliche Angebote fur attraktive Verkehrsverbindungen
fir den motorisierten Individualverkehr zu einem hoheren Aufkommen an
motorisiertem Individualverkehr fiihren. Das AusmaR dieses erhéhten Aufkommens
hdngt mit dem gesteigerten Nutzen fir den Verkehrsteilnehmer / die
Verkehrsteilnehmerin zusammen (induzierter Verkehr). Wesentlich ist jedenfalls die
Umsetzung  geeigneter ~ Mallnahmen  zur  langfristigen  Sicherung  der
Entlastungswirkungen durch den Stadttunnel Feldkirch.

Zum Punkt Berucksichtigung externer Wirkungen:

Aus den Belastungspldnen (speziell aus den Differenzdarstellungen) der
Verkehrsuntersuchung (Einlage TP_03.01-01a) ist erkennbar, dass die Verkehrs-
belastungen auf der Al4 in Folge des Stadttunnel Feldkirch ansteigen. Was durch
Verkehrsverlagerungen und durch induzierten Verkehr in  Folge von
Fahrzeitverklrzungen auch naheliegend ist.
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Die in der Stellungnahme erwéhnte intermodale Verlagerung von der Schiene auf den
Pkw wurde in der Verkehrsuntersuchung (Einlage TP 03.01-01a) berticksichtigt.

Das Verkehrsmodell verwendet fur den Leicht- und Schwerverkehr die gleichen
Hochrechnungsfaktoren bis zum Prognosezeitpunkt 2025. Dies, obwohl die
Guterverkehrserhebung 2013 auf generell hohe Zuwéachse der LKW-Grenzibertritte
im Rheintal hinweist. Damit ist der Schwerverkehr nicht sachgerecht beriicksichtigt.
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fur Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO — Mobilitat mit Zukunft, Fiirstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Im Schwerverkehr ist an der Zahlstelle 9917 (L 191a) beim Grenzilbergang Tisis ein
Anstieg von 19% seit 2005 zu verzeichnen. Der Hauptanstieg trat von 2005 bis 2011
auf. Seit 2011 sind die Verkehrsbelastungen im Schwerverkehr nur mehr geringfugig
angestiegen. An allen anderen Z&hlstellen sind die Verdnderungen im Schwerverkehr
nicht signifikant. Der Pkw-Verkehr wies an der Z&hlstelle 9917 (L 191a) beim
Grenziubergang Tisis im selben Zeitraum eine geringe Dynamik bzw. eine sinkende
Tendenz auf.

Wenn fur einzelne Verkehrsbeziehungen im Pkw-Verkehr als auch im Schwerverkehr
die gleichen Steigerungsraten angesetzt werden, bedeutet dies nicht, dass im
Verkehrsmodell in den Querschnitten des StraRennetzes fur Pkw und den Guterverkehr
die gleichen Verkehrssteigerungen auftreten. Die tatsachlichen Verkehrssteigerungen
im  Querschnitt hangen wvon der jeweiligen Uberlagerung der einzelnen
Verkehrsbeziehungen im StraBennetz ab. So ist die Verkehrssteigerung im
Schwerverkehr gegentiber dem Bestand 2010 am Querschnitt Grenziibergang Tisis mit
+ 22% (Schwerverkehr ohne OV) im Nullplanfall 2025 wesentlich hoher als die
Verkehrssteigerung im Pkw-Verkehr (+ 8%).

Auf die Gefahr des Ruckstaus von Lkw am Grenziibergang Tisis in Richtung
Tunnelportal wird im UVP-Teilgutachten Verkehr und Verkehrssicherheit bzw. in der
zusammenfassenden Bewertung im Detail eingegangen.

Entgegnung Konsenswerber:

Es werden fur den Leicht- und Schwerverkehr nur auf den jeweiligen Relationen, die
gleichen  Hochrechnungsfaktoren angewendet. Auf Grund unterschiedlicher
Fernrelationen im Pkw- und Lkw-Verkehr ergeben sich im Ergebnis aber
unterschiedliche Steigerungsraten: PKW + 8 %, LKW + 22 %.

In puncto L&rmbelastungen sind den detaillierten Datenbanktabellen der
Verkehrsuntersuchung die Verkehrsstarken in allen Planfdllen abschnittsweise
getrennt nach PKW und LKW ausgewiesen. Die Verkehrsgrundlagen der
Schallberechnungen wurden fur jeden Planfall damit auch getrennt nach PKW und
LKW aus der Verkehrsuntersuchung tbernommen. Daher sind unterschiedliche
Entwicklungen in der Verkehrszusammensetzung in den Schallberechnungen
beruicksichtigt. Damit ist auch sichergestellt, dass die unterschiedlichen Emissionen




- 245 -

der Fahrzeugkategorien in vollem Umfang in die Berechnungen und somit in die
Ergebnisse einflieRen.

Von besonderer Bedeutung ist eine separate Hochrechnung und Prognose fiir den
LKW-Verkehr an der Grenze auch deshalb, weil die Gefahr eines Rickstaus in den
Stadttunnel Feldkirch bestent und ein derartiger Rickstau ein so hohes
Sicherheitsrisiko darstellt, dass in diesen Fallen fir LKWs die Durchfahrt durch den
Stadttunnel verboten werden muss (Naturschutzbund Vorarlberg, Birgerinitiative
,Statt  Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-
Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde
Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft  flr
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft)

Antwort des Sachverstandigen:

Der Sachverstandige fur Tunnelsicherheit hat hierzu in der mindlichen Verhandlung
mitgeteilt, dass Teil der Einreichunterlage ein Staumodell sei, das eine hohe
Stauhdufigkeit unterstellt. In den risikoanalytischen Untersuchungen sei folglich eine
erhohte Stauh&ufigkeit berticksichtigt worden (1200 Stunden/Jahr). Das resultierende
Sicherheitsniveau sei selbst bei dieser — der Analyse zugrunde gelegten — hohen
Stauh&ufigkeit als ausreichend zu beurteilen.

Die Verkehrssituationen in Feldkirch und in Liechtenstein beeinflussen sich
wechselseitig, weil sie zu einem gemeinsamen Wirtschafts- und Lebensraum gehodren
und dartber hinaus zusammen die Autobahnverbindung herstellen. In einer UVP sind
derartige Wechselwirkungen darzustellen und ihre Auswirkungen zu priifen. In diesem
Zusammenhang hatte der 2011 erstellte Synthesebericht zu Verkehr und Siedlung, der
im Rahmen des Agglomerationsprogramms Werdenberg-Liechtenstein entstand,
beriicksichtigt werden miissen (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, statt
Tunnel“, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln,
Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-
Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz,
Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO - Mobilitat mit Zukunft, Firstentum
Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Die wechselseitige Beeinflussung der Verkehrssituation in Feldkirch und in
Liechtenstein wird malRgebend von den Arbeitspendlern aus Vorarlberg von und nach
Liechtenstein bestimmt. Die Arbeitsplatzprognose fiir Liechtenstein spielt also eine
wichtige Rolle fir die Abschatzung der Ziel- und Quellverkehre Vorarlberg —
Liechtenstein und fur den Binnenverkehr Liechtenstein.

In der Verkehrsuntersuchung zur UVE (Einlage TP 03.01-01a) wird als Quelle fur die
Arbeitsplatzprognose Strittmatter (St. Gallen 2000) angefihrt. Diese Prognose wurde
auch im Mobilitatskonzept Liechtenstein aus 2008 herangezogen. Die Aufteilung der
Einwohner und der Arbeitsplatze auf die einzelnen Bezirke erfolgte im
Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch gemaR einer Studie von Basler & Partner, in der
die prognostizierten Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen fiir 2020/2025, in Absprache
mit den Entwicklungsvorstellungen der Gemeinden auf die gewidmeten
Gewerbeflachen in Liechtenstein abgestimmt wurden.
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Fur 2010 sind in der in den Einreichunterlagen (TP 03.01-01a) zitierten Studie von
Basler & Partner fir Liechtenstein 33.600 Arbeitsplatze, fir 2015 - 39.474
Arbeitsplatze und fur 2025 — 46.754 Arbeitsplatze prognostiziert. Die tatséchlichen
Arbeitsplatzzahlen betragen fir 2005 — 30.170, fur 2010 — 34.334 und fiir 2012 —
35.829 (Quelle: Beschaftigungsstatistik 2012, Amt fir Statistik — Firstentum
Liechtenstein). Schreibt man den Trend bis 2025 fort, so wirden sich im Jahr 2025 in
Liechtenstein ca. 46.000 Arbeitsplatze ergeben. In den Einwendungen wird der
Synthesebericht zum Agglomerationsprogramm Siedlung und Verkehr (Verein
Agglomeration Werdenberg — Liechtenstein) zitiert. Die darin prognostizierte
Arbeitsplatzzahl von 38.700 im Jahr 2025, scheint vor dem Hintergrund, dass im Jahr
2012 die Arbeitsplatzzahl in Liechtenstein 35.829 betrug, nicht plausibel.

In rechtlicher Hinsicht:

Nach keinem anzuwendenden Materiengesetz ist die Vereinbarkeit eines VVorhabens
mit einem Raumplanungsprogramm eine Genehmigungsvoraussetzung. Aus Art. 7 des
Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention ist die Beruicksichtigung von planerischen
Erwégungen ableitbar, wobei diese Bestimmung nicht auf Projektgenehmigungen
abzielt, sondern eine Abstimmung der allgemeinen verkehrspolitischen Strategie regelt
und damit die Mitgliedstaaten selbst bindet. In Art. 11 des Verkehrsprotokolls
wiederum ist geregelt, dass bei der Genehmigung hochrangiger inneralpiner
StraRBenprojekte den Raumordnungsplanen/-programmen (..) Rechnung zu tragen ist.
Unabhéngig von der Frage, ob im gegenstédndlichen Fall eine hochrangige Stralle
vorliegt — was an anderer Stelle erdrtert wird — stellt diese Bestimmung nur auf solche
Raumordnungsplane/-programme  ab,  beziglich  derer  die  jeweiligen
Entscheidungstrager auch eine Entscheidungskompetenz haben, da andernfalls eine
Bindungswirkung durch Plane und Programme von anderen Staaten entstehen wirde.
Beim wvon den Einwendern genannten Agglomerationsprogramm Werdenberg-
Liechtenstein handelt es sich um ein Programm, in dem die Stadt Feldkirch nur
Beobachterstatus hat, ihr jedoch keine Kompetenz zur Mitentscheidung zukommt. Das
Land Vorarlberg ist an diesem Prozess vollig unbeteiligt. Allein auf Grund dieser
Umsténde scheidet eine Bindungswirkung dieses Agglomerationsprogrammes fiir das
beantragte VVorhaben grundsatzlich aus.

Die Kapazitaten in Liechtenstein sind beschrankt. Mehrere Knoten in Liechtenstein,
darunter die Engelkreuzung Nendeln, der GroRkreisel in Schaan und die
Ortsdurchfahrt in Eschen (Prestakreisel, Essanekreisel, Essanestrasse) sowie der
Kreisel in Bendern und die Rheinbriicken sind teilweise schon heute (iberlastet. Somit
kann das bestehende Stral3ennetz in Liechtenstein mit an Sicherheit grenzender Wahr-
scheinlichkeit den induzierten Verkehr aus dem Stadttunnel nicht aufnehmen. Das
wurde in der dieser UVP vorgelagerten Verkehrsuntersuchung verkehrsmindernd
berlicksichtigt: Die bestehenden Kapazitatsengpasse wirken sich bereits seit mehreren
Jahren verkehrsmindernd aus. Wie in der Verkehrsuntersuchung ausgefuhrt, weisen
die Grenzen zwischen Vorarlberg und Liechtenstein sehr geringe Steigerungsraten
auf. Die geringen Steigerungsraten der Vergangenheit werden nun einfach auch fir
die Zukunft angenommen. Diese Vorgehensweise ist nicht sachgerecht. Es hétte in der
Verkehrsuntersuchung eine Berechnung von drei verschiedenen Szenarien fir die
Ubernahme des induzierten Verkehrs in Liechtenstein erfolgen miissen
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(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Ruggell, Gemeinde
Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische
Gesellschaft fiir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit
Zukunft, Flrstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Der Stadttunnel Feldkirch fuhrt im Teil- und im Vollausbau zu Verkehrssteigerungen
am Grenzibergang Tisis und damit auch in Liechtenstein. Der Mehrverkehr auf diesen
Routen setzt sich aus Verkehrsverlagerungen (kein Neuverkehr) und aus induziertem
Verkehr  (Neuverkehr) zusammen. Die maximale Verkehrssteigerung am
Grenzlibergang Tisis tritt mit ca. 2.200 Kfz/24h (JDTV) im Teilausbau im Querschnitt
auf. Bei Umrechnung in einen DTV, (werktéglicher Verkehr) mit dem Faktor 0,94
ergibt sich ein zusétzlicher DTV von ca. 2.350 Kfz/24h im Querschnitt. Fur die
Leistungsfahigkeit eines Verkehrssystems ist die Spitzenstunde ausschlaggebend. Der
Spitzenstundenanteil betrdgt fir die betreffende Relation ca. 11%. In den
verkehrlichen Spitzenstunden ist somit je Fahrtrichtung mit einem Mehrverkehr von
ca. 130 Kfz/h im Querschnitt zu rechnen. Der Mehrverkehr verteilt sich in
Liechtenstein auf die Routen in Richtung Haag (A13) und in Richtung Schaan. Auf der
EssanestraRe in Eschen ergibt sich in den Spitzenstunden ein Mehrverkehr von ca. 50
Kfz/h und Fahrtrichtung. Auf der FeldkircherstraBe in Richtung Schaan wird der
Mehrverkehr noch geringer sein. Die Auslastung an der einen oder anderen
Kreuzungsrelation in Liechtenstein wird leicht ansteigen bzw. wird sich der
Mehrverkehr in einer leicht erhohten Anzahl an Stunden mit hoher Auslastung
bemerkbar machen. Die Notwendigkeit von verkehrlichen MalRnahmen, ausgelOst
durch den Mehrverkehr in Folge des Stadttunnel Feldkirchs, oder eine
Verkehrsverlagerung in groRerem Ausmal3, kann daraus nicht abgeleitet werden.

Mit der Inbetriecbnahme des Tunnelastes Tosters nimmt der Verkehr in Richtung
Ruggell wenig und Richtung Mauren (Hub) deutlich zu (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-
Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz,
Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO - Mobilitit mit Zukunft, Firstentum
Liechtenstein)

Entgegnung der Konsenswerber:

Diese Aussage kann sich ausschliel3lich auf den Vergleich mit dem Teilausbau
beziehen. Im Teilausbau ist die Verkehrsmenge allerdings nur beim Grenziibergang
Tosters (in FL Mauren) geringer als beim Planfall VVollausbau.

Im Vollausbau liegt die Verkehrsbelastung an den beiden genannten Grenziibergangen
unter jener des Bestandsverkehrs im Jahre 2010 und 2025.
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Planfélle (Angaben KFZ/Tag, DTV)

Zeithorizont 2010 2020 2025
Planfdalle Bestand|Bestand|Nullplanfall | Teilausbau | Vollausbau
Skizze 190 (g, [T99] (g, L1790 %1/7

= L190 = 1190 L190 2 F To-—'»‘o/F

% % % AJTi Ti

Grenze Grenze Grenze
L60

3.590 3.730 3.850 3.500 3.520
Nofels Grenze
Lol 1940|1970 2020 1260 1740
Tosters Grenze

In rechtlicher Hinsicht:
Eine Verkehrszunahme per se auf einzelnen Relationen steht keiner der hier relevanten
Genehmigungsvoraussetzungen entgegen.

Die Siedlungsentwicklung wird in der Verkehrsuntersuchung unterschiedlich berick-
sichtigt. Die Entwicklungen der vergangenen Jahre, die sich teilweise kausal auf den
Engpass Barenkreuzung bzw. auf das (berregionale Verkehrssystem zurtckfiihren
lassen, flieen verkehrsmindernd in die Prognose ein. Die Projektwerberin zeigt auf,
wie sich die Wohnortwahl der nach Liechtenstein pendelnden Berufstatigen verandert
hat und weist dabei darauf hin, dass es im Walgau zu dem geringsten Zuwachs
gekommen ist. Sie fihrt das auf die Konzentration der liechtensteinischen
Arbeitsplatze entlang der Schweizer Autobahn A13 zurick. Eine mogliche Auswirkung
des Engpasses Barenkreuzung auf die Wohnortwahl von Neuzuziglern und die
Nutzung von Ausweichrouten fur Pendler wird nicht berticksichtigt, obwohl es sich
dabei um real auftretende Situationen handelt. Unberiicksichtigt bleiben auch die
Siedlungsentwicklungen, die zu einer Verkehrszunahme flihren. Sie entstehen, weil sich
aufgrund des Baus des Stadttunnels in der Region die Attraktivitat verschiedener
Gebiete als Wirtschafts- oder Wohnstandort veréndert. Durch den Bau des
Stadttunnels wird der Engpass Béarenkreuzung beseitigt und die Relation Walgau -
Liechtenstein deutlich attraktiver fir den motorisierten Individualverkehr,
insbesondere fiir Arbeitspendler. Deshalb muss mit der hochsten jahrlichen
Steigungsrate von plus 1,74 % (bzw. 1,75%) pro Jahr gerechnet werden. Auch wurde
die Steigerung der Attraktivitat des Walgau als Wirtschafts- und Wohnstandort mit
4,3% zu gering angenommen. Eine derartige Vorgehensweise ist nicht sachgerecht
und wird deshalb geriigt. Das Pendlerverhalten ist mit {bergeordneten
Netzbetrachtungen aufzuzeigen und in einen Gesamtzusammenhang mit der
Siedlungsentwicklung zu stellen (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt
Tunnel*, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln,
Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-
Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz,
Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO - Mobilitit mit Zukunft, Firstentum
Liechtenstein)
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Antwort des Sachverstédndigen:

Prognosen  zum  Wirtschaftswachstum  und  zur  Bevdlkerungs-  und
Arbeitsplatzentwicklung bis zum Jahr 2025 sind in die prognostizierte
Verkehrsnachfrage fir den Nullplanfall 2025 eingeflossen. Die Verkehre bereits
erschlossener Industriegebiete, die Gber die Grenze Tisis / Schaanwald deutlich besser
zu erreichen sind als Uber die Schweizer Autobahn A13, werden bei besserer
Erreichbarkeit im Verkehrsmodell in der Verkehrsverlagerung abgebildet.

Bei Inbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch, sei es im Teilausbau oder im
Vollausbau, ist Neuverkehr im Sinne eines induzierten Verkehrs zu erwarten. Im
Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch wurde der primdr induzierte Verkehr Gber den
wahrgenommenen Verkehrsnutzen (Fahrzeit) berechnet. Die angesetzten Prozentsatze
fr den primér induzierten Verkehr sind in ihrer GroRenordnung plausibel.

Der sekundare Neuverkehr in Folge siedlungsstruktureller Verédnderungen entsteht
langfristiger und sicher erst nach 2025. Um im Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch
langfristige Wirkungen vorweg im Prognosejahr 2025 zu berticksichtigen, wurde der
abgeschatzte priméare Neuverkehr verdoppelt. In diesem Zusammenhang sei auch
darauf hingewiesen, dass raumstrukturelle Verédnderungen in Folge der Attraktivierung
der verkehrlichen Infrastruktur abhdngig sind vom wahrgenommenen Nutzen.
Durchschnittliche Reisezeiteinsparungen der dargestellten GroRenordnung sind nur
bedingt Initiator fur raumstrukturelle Verdnderungen groflen  Ausmalies.
Raumstrukturelle Verédnderungen in Folge einer Verkehrsinfrastruktur miissen zudem
nicht ohne Einflussnahme der Raumordnungsplanung hingenommen werden.

Mit dem Ambergtunnel ist in zwei Schritten (1985 Gegenverkehrstunnel, 2003 zweite
Tunnelréhre) eine hochrangige europdische (E60) Verbindung geschlossen worden.
Die Verbindung von der A14 (Rheintal Autobahn) zur Rheintal/Walgau Autobahn und
weiter zur Arlberg-Schnellstrale S16 sowie zur Inntalautobahn A12 wurde damit
geschaffen. Verkehrliche Wirkungen des Ambergtunnels sind auf Grund der
uberregionalen mit jenen des Stadttunnels Feldkirch nicht zu vergleichen.

Entgegnung Konsenswerber:

Dies wurde bei der Beurteilung der Steigerungsraten bis 2025 bereits untersucht. Die
Auswertung der Pendlerentwicklung von 1997-2009 zeigt, dass die Wahl des
Wohnorts von Pendlern unabhéngig von der Verkehrssituation an der Barenkreuzung
ist. Liechtensteinpendler aus den groRen Wohngebieten von Feldkirch, Gisingen,
Tosters, Nofels, Tisis werden durch die Verkehrssituation im Bereich Béarenkreuzung
nicht tangiert. Trotzdem ist die Zahl der Pendler &hnlich gering gewachsen, wie aus
dem Walgau.

Tab. 1: Wohnorte der Vorarlberg-Pendler 1997 — 2009.

Veranderung 1997 - 2009
\Ii\i/:chhrlggs?(jirn Pendler 1997 2009 +/- abs. ’ +/-in %
Feldkirch 1.760 2.301 541 31%
Walgau 1.628 2.045 417 26%
Oberes Rheintal 931 1.878 947 102%
Unteres Rheintal 477 1.245 768 161%
Summe 4.796 7.470 2.674 56%
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Im Gegensatz zum Schlussbericht ,, Zweckmdssigkeitsbeurteilung von Varianten zur
Entlastung von Feldkirch* von 2005, in dem aufgezeigt wird, dass Pendler auch
gréRere Umwege fahren, wenn sie damit die staugeféahrdete Barenkreuzung umgehen
kénnen, wird im UVE-Verkehrsbericht erkldrt, dass , grole Umwege auch dann
praktisch nicht gefahren werden, wenn sie einen zeitlichen Vorteil bringen*
(Fachbericht TP_03.01-01a, Punkt 7). Der Grund fir die real auftretenden grof3en
Umwege konnte jedoch in der zuverlassigeren Berechenbarkeit der Reisezeit liegen.
Es besteht eine grofe Wahrscheinlichkeit, dass dieser Pendlerverkehr nach Bau des
Stadttunnels von den Ausweichrouten auf die kiirzere durch den Stadttunnel
zurtickkehrt. Das Pendlerverhalten ist mit (bergeordneten Netzbetrachtungen
aufzuzeigen und in einen Gesamtzusammenhang mit der Siedlungsentwicklung zu
stellen (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel “, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Die Reisezeitverkirzungen fiihren zu Mobilitatsverdnderungen (z.B. neue oder l&ngere
Fahrten, die bisher nicht durchgefuhrt wurden). Diese Wirkungen betreffen alle
Verkehrszwecke, so auch den Pendlerverkehr. Abgebildet wurden diese Wirkungen
durch die Beriicksichtigung von induziertem Verkehr.

Zur Bertcksichtigung langerfristiger raumstruktureller Veranderungen (z.B. Widmung
neuer Betriebsgebiete) wurde der abgeschétzte primér induzierte Verkehr im
Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch verdoppelt.

Zu Zielen im Nahbereich der Tunnelportale bzw. im Bereich stark entlasteter StraRen
ergeben sich die groten Fahrzeitreduktionen und damit auch Verkehrssteigerungen.
Ein Beispiel dafur ist die Strecke Tosters / Gisingen / Nofels (ber den
Ardetzenbergtunnel und die L 190 in Richtung Walgau. Die Verkehrssteigerung im
Ardetzenbergtunnel bei Teilausbau des Stadttunnels resultiert aus der Entlastung der
L 190 und der damit verbundenen Reisezeitverkirzung. Ein groRer Teil des
induzierten Verkehrs benutzt das entlastete StraBennetz. Die sich aus der
Reisezeitverkiirzung  ergebenden  verkehrlichen ~ Wirkungen  betreffen alle
Verkehrszwecke, so auch den Pendlerverkehr.

Die DorfstraBe fungiert als Zulaufstrecke zum Tunnelportal Altstadt und weist auf
Grund der Verkehrsverlagerungen in Folge des Stadttunnels Feldkirch im Teilausbau
eine Verkehrssteigerung auf. Auch diese Verkehrsverlagerungen betreffen alle
Verkehrszwecke.

Der Bau der S-Bahn FL-A-CH (Doppelspurausbau) und deren mogliche
Entlastungswirkung fur den StralRenverkehr wurde in der Verkehrsprognose nicht
berucksichtigt mit dem Argument, damit die maximalen Umweltauswirkungen des
Vorhabens anzusetzen. Dies ist insofern falsch, als die Einrichtung der S-Bahn FL-A-
CH den PKW-Verkehr vor allem fir den Nullplanfall, also fiir den Fall ohne
Stadttunnel, reduziert. Wird der Stadttunnel gebaut, kommt es zu einer Ruick-
verlagerung von der S-Bahn auf die Stralle, wodurch sich die durch den Stadttunnel
induzierte Verkehrsmenge erhoht. Es kommt somit mit S-Bahn zu einem gréReren
Unterschied zwischen dem Szenario ohne und mit Tunnel als ohne S-Bahn. Zudem
hatten die Untersuchungen betreffend die Wechsler MIV-OV durch FL-A-CH wegen
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der neuen Reisezeitergebnisse neu berechnet werden missen. Zudem sind die Angaben
in der UVE betreffend den 6ffentlichen Linienbusverkehr unzutreffend, da es dort 2013
Anderungen gegeben hat. SchlieRlich wird durch den Bau des Stadttunnels Feldkirch
das betriebliche Mobilitdtsmanagement der liechtensteinischen  Arbeitgeber
untergraben  (Naturschutzbund  Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel”,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde
Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde
Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft)

Antwort des Sachverstédndigen:

Im Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch wurde die das Pkw-Verkehrsaufkommen
reduzierende entlastende Wirkung einer S-Bahn FL-A-CH nicht bericksichtigt.
Berucksichtigt wurde jedoch in den Planféllen Teil- und Vollausbau die Verlagerung
vom OV zum MIV bei Realisierung des Stadttunnel Feldkirch. Es wurden also die
hohere absolute Verkehrsbelastung und der hohere relative Verkehrsanstieg zwischen
den Planfallen mit und ohne Stadttunnel beruicksichtigt.

Da die Entlastungswirkung der S-Bahn FL-A-CH (Wechsler MIV — OV) im
Verkehrsmodell nicht beriicksichtigt wurde, ist die Nichtberticksichtigung der sicher
notwendigen Anpassungen im Linienbusverkehr konsequent.

Entgegnung Konsenswerber:

Betreffend die Prognose zu den Wechslern von OV auf MIV auf Grund des
Stadttunnels: durch die neuen Reisezeitmessungen hat sich der Anteil der Wechsler
von zuerst 0,3% auf 0,35-0,5% erhoht. Diese liegt innerhalb der Ungenauigkeit des
Modells.

In rechtlicher Hinsicht:

Im UVP-Verfahren fallen Genehmigungs- und Beurteilungsgegenstand insbesondere
deshalb auseinander, weil in die Beurteilung der Umweltauswirkungen des beantragten
Vorhabens auch andere geplante Vorhaben einzubeziehen sind. Zu beriicksichtigen
sind nur Vorhaben, deren Verwirklichung vorhersehbar ist. Hinsichtlich des
Eisenbahnvorhabens FL.A.CH ist dies geméall dem Sachverstdndigen nachvollziehbar
erfolgt. Erwahnt sei an dieser Stelle, dass fur das Vorhaben FL.A.CH zwar bereits die
Genehmigungsverfahren im Gange sind, dass in Liechtenstein die Umsetzung auf
Grund politischer Erwagungen nach wie vor ungewiss erscheint.

Betreffend Anderungen von Busfahrpldnen ist festzuhalten, dass dieser Aspekt einer
Mitberiicksichtigung nicht zuganglich ist. Die Anderung von Busfahrplanen ist nicht
als bewilligungspflichtiges VVorhaben anzusehen, sondern als regelméaRige MaRnahme,
die im Rahmen einer Projektplanung nicht zu prognostizieren ist. Dasselbe gilt fur
betriebliche Mobilitatsmanagement-Systeme fir Unternehmen, wobei hierbei zu
erwadhnen ist, dass bereits wirkende Systeme sich in den Verkehrszahlen im
Nullplanfall wiederspiegeln.

Fir die Prognose der Wechsler MIV-OV wurden unserids ermittelte Reisezeiten
verwendet. Deshalb ist die Angabe, dass durch den Bau des Stadttunnels nur 427 Kfz
pro Tag vom offentlichen Verkehr zurick auf den motorisierten Individualverkehr
wechseln sollen, (berraschend und mit hoher Wahrscheinlichkeit zu gering



- 252 -

(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO — Mobilitat mit Zukunft)

Antwort des Sachverstandigen:

Es ist fir die Verkehrsverlagerung vom OV zum MIV durch die geanderten
Reisezeiten keine wesentliche Anderung der Aussage aus der Verkehrsuntersuchung
des Einreichprojektes (Einlage TP 03.01-01a) zu erwarten. Dariiber hinaus wurden,
wie an anderer Stelle bereits angefiihrt, im Verkehrsmodell die hohere absolute
Verkehrsbelastung und der hohere relative Verkehrsanstieg zwischen den Planféllen
mit und ohne Stadttunnel beriicksichtigt.

Entgegnung Konsenswerber:

Betreffend die Prognose zu den Wechslern von OV auf MIV auf Grund des
Stadttunnels: durch die neuen Reisezeitmessungen hat sich der Anteil der Wechsler
von zuerst 0,3% auf 0,35-0,5% erhoht. Diese liegt innerhalb der Ungenauigkeit des
Modells.

Jede Prognose enthalt naturgemaR Unsicherheiten. Diese werden mit Anzahl der
veranderbaren Parameter groRer. Um diesen Unsicherheiten zu begegnen, kann man
in Prognosen mit verschiedenen Szenarien arbeiten. Im Minimum notwendig fur eine
UVE ist die Ermittlung eines Szenarios mit den wahrscheinlich schlechtesten
Auswirkungen. Da auch unverbindliche Begleitmalinahmen eingerechnet wurden, ist
im vorliegenden Fall davon auszugehen, dass ein Best-Case-Szenario zum Zeitpunkt
mit sehr hoher Entlastungswirkung ermittelt wurde, auf keinen Fall aber ein Worst-
Case-Szenario (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel,
Blrgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde
Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde
Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft, Fiirstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Die in der Verkehrsuntersuchung (TP 03.01-0l1a) angefiihrten BegleitmalRnahmen
wurden im Verkehrsmodell berticksichtigt. Fir die BegleitmalRnahmen wird eine
Wirkung  vorausgesetzt, die den im  Verkehrsmodell  berechneten
Entlastungswirkungen  entspricht. ~ Zur  Sicherstellung  der  langfristigen
Entlastungswirkung des Stadttunnels Feldkirch ist ein Monitoringprogramm als
Auflage  vorgesehen. Werden die im  Verkehrsmodell ausgewiesenen
Entlastungswirkungen nicht erreicht, sind von den Projektwerbern gemeinsam mit dem
zustandigen Strallenerhalter weitere geeignete Malinahmen zur nachhaltigen und
langfristigen Sicherung der prognostizierten Entlastungswirkung zu konzipieren und
umzusetzen.

Die Reisezeitmessung aus der Verkehrsuntersuchung (Einlage TP 03.01-01a)
zwischen der Autobahnabfahrt Feldkirch/Frastanz und der Liechtensteiner Grenze bei
Tisis bzw. der Vereinigungsbricke in Gisingen wurde im Janner 2012 durchgefuhrt.
Da der Janner ein Monat mit geringem Verkehrsaufkommen ist, wurden die
Reisezeitmessungen zwischen den Querschnitten Knoten Rampe A14/L190 und der
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Grenze Tisis bzw. Vereinigungsbriicke im September bzw. Oktober 2014, in einem
Monat mit héherem Verkehrsaufkommen, wiederholt. In 40 Erhebungsstunden wurden
zwischen 23. September 2014 und 5. Oktober 2014 225 Reisezeitmessungen
durchgefiihrt. Der Bericht zu den Reisezeitmessungen ist der zusammenfassenden
Bewertung als Beilage angefligt. Die in dem Bericht beschriebene VVorgangsweise zur
Ermittlung der durchschnittlichen jahrlichen Reisezeit aus den Reisezeitmessungen ist
plausibel.

In rechtlicher Hinsicht:

Gemal § 6 Abs. 1 Z. 4 UVP-G hat die Umweltvertraglichkeitserklarung insbesondere
eine Beschreibung der voraussichtlichen erheblichen Auswirkungen des Vorhabens
auf die Umwelt, infolge des Vorhandenseins des Vorhabens, der Nutzung der
natlrlichen Ressourcen, der Emission von Schadstoffen, der Verursachung von
Beldstigungen und der Art, Menge und Entsorgung von Abféllen, sowie Angaben tber
die zur Abschétzung der Umweltauswirkungen angewandten Methoden zu enthalten.
Unter ,,voraussichtlichen* Auswirkungen sind solche zu verstehen, die im Sinne eines
nachvollziehbaren realistischen Szenarios zu erwarten sind. Nach einhelliger Meinung
in der Literatur sind darunter nicht worst-case-Szenarien zu zahlen, die — wie der
Name sagt — den denkmdoglichen schlechtesten Fall meint (Baumgartner/Petek,
Kurzkommentar UVP-G 2000 (2010), 8 6 S. 122; Schmelz/Schwarzer, UVP-G (2011),
86 Rz.39; Enndckl/Raschauer/Bergthaler, UVP-G (2013), 86 Rz. 9). Eine
Verkehrsprognose dient zur Abschéatzung der verkehrlichen Auswirkungen eines
Verkehrsvorhabens, um darauf aufbauend die Umweltauswirkungen abzuleiten. Wenn
fur die Prognose der Umweltauswirkungen eines beantragten \orhabens ein
realistisches Szenario herangezogen werden soll, dann hat dies ebenso fiur die
Verkehrsprognose zu gelten.

Die  Beurteilung des  Verkehrsmodells verlangt die  Kenntnis  der
Verkehrsbeziehungsmatrizen, der Berechnungsmodi flr die unterschiedlichen
Verkehrsbeziehungsmatrizen, der Netze aller Strecken, aller Kanten und Knoten sowie
ob das Modell Riickkoppelungen berticksichtigt und welche Auswirkungen des Modells
durch die Siedlungsstrukturen gegeben sind (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO — Mobilitat mit Zukunft).

In rechtlicher Hinsicht:

Gemal § 12a UVP-G hat die Behorde fur Vorhaben, die in Spalte 2 oder 3 des
Anhanges 1  angefuhrt sind, aufbauend auf den im Rahmen der
Umweltvertraglichkeitserklarung oder im Verfahren erstellten oder vorgelegten oder
sonstigen der Behorde zum selben Vorhaben oder zum Standort vorliegenden
Gutachten und Unterlagen sowie den eingelangten Stellungnahmen und unter
Beriicksichtigung der Genehmigungskriterien des 817 eine zusammenfassende
Bewertung der Umweltauswirkungen vorzunehmen. § 12 Abs. 2, 3 und 8 ist mit der
MalRgabe anzuwenden, dass an Stelle eines Umweltvertraglichkeitsgutachtens eine
zusammenfassende Bewertung erstellt wird. GemaR § 12 Abs. 4 leg. cit. sind die vom
Projektwerber/der Projektwerberin im Rahmen der Umweltvertraglichkeitserklarung




- 254 -

oder im Verfahren vorgelegten oder sonstige der Behdrde zum selben Vorhaben oder
zum Standort vorliegende Gutachten und Unterlagen bei der Erstellung des
Umweltvertraglichkeitsgutachtens mit zu berticksichtigen. Nach Abs. 5 leg. cit. hat die
zusammenfassende Bewertung die zur Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens
vorgelegte  Umweltvertréglichkeitserklarung  und  andere  relevante  vom
Projektwerber/von der Projektwerberin vorgelegte Unterlagen gemaR 8§ 1 nach dem
Stand der Technik und dem Stand der sonst in Betracht kommenden Wissenschaften in
einer umfassenden und zusammenfassenden Gesamtschau und unter Berlicksichtigung
der Genehmigungskriterien des § 17 aus fachlicher Sicht zu bewerten und allenfalls zu
erganzen.

Im UVP-Verfahren trifft den Konsenswerber, im Vergleich zu anderen
Anlagenverfahren, eine spezifische Ermittlungspflicht. Er hat wesentliche Teile der
Sachverhaltsermittlung zu leisten, die normalerweise der Behorde obliegt.
Dementsprechend betont das UVP-G auch den tberpriifenden und nachvollziehenden
Charakter des Umweltvertraglichkeitsgutachtens/der zusammenfassenden Bewertung
(Schmelz/Schwarzer, UVP-G (2011), 8 12 und 12a). Je tiefer und qualitatsvoller die
UVE-Unterlagen sind, desto eher kénnen sich die Prifgutachter in ihrer Beurteilung
auf eine Uberpriifung der Plausibilitat beschranken (US 1A/2006/12-31).

Der Sachverstdndige fir Verkehr und Verkehrssicherheit hat in der mindlichen
Verhandlung zu diesem Einwand ausgesagt:

,Ich habe nicht die Matrizen, Daten zu Kanten, Knoten und Strecken Gberprtft. Sehr
wohl Gberpriift habe ich die Daten zu den Bestandsumlegungen. Diese stammen aus
der Auswertung der Dauerzéhlstellen. Selbst durchgefuhrt habe ich die Ermittlungen
der mittleren quadratischen Abweichungen zwischen Z&hl- und Modelldaten und bin
zu einer Abweichung von 4,6% gekommen. Dies stellt aus meiner Sicht eine
ausreichende Qualitat des Modells dar. Die mittlere quadratische Abweichung wurde
dartiber hinaus fir vier Klassen von Verkehrsstarken ermittelt. Die mittleren
quadratischen Abweichungen nehmen mit steigenden Verkehrszahlen ab, was ein
Indiz dafur ist, dass bei der Kalibrierung des Verkehrsmodells keine handischen
Eingriffe ohne Erklarungswert vorgenommen wurden. Fir die Verkehrsprognose 2025
wurde von der Verkehrsprognose 2025+ aus dem Jahr 2009 des BMVIT ausgegangen.
Das stellt den Stand der Technik dar, dartber hinaus wurden von mir die in der UVE
angefiihrten  Ausgangsdaten  fur das Bevolkerungswachstum  sowie die
Arbeitsentwicklung und die Entwicklung des Motorisierungsgrades auf Plausibilitat
gepruft. Die Ausgangsdaten habe ich als plausibel erachtet. Die einzige Differenz, die
sich ergeben hat, betrifft das Bevolkerungswachstums. In der UVE wurde ein
Bevolkerungswachstum bis 2025 von 5,1% gegenuber 2007 angesetzt. GemaR der
Bevolkerungsprognose 2013 der Statistik Austria wird fir den politischen Bezirk
Feldkirch zwischen 2007 und 2025 ein Bevolkerungsanstieg von 7,8% prognostiziert.
Aufgrund der skizzierten Entwicklung des Modal Split und des Motorisierungsgrades
und in Hinblick auf die Bevolkerungsentwicklung zwischen 2001 und 2013 von 7,6%
sind aus den Differenzen zwischen den Ansétzen aus dem Einreichprojekt und der
Prognose der Statistik Austria keine mafgebenden Veranderungen der Verkehrszahlen
zu erwarten. Ergédnzend mdchte ich festhalten, dass es nicht Aufgabe und Gegenstand
der Plausibilitatsprufung ist, die Matrizen sowie Daten zu Strecken, Kanten und
Knoten zu prifen. Eine Verwendung dieser Daten wirde die Rechnung des
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Verkehrsmodelles durch mich selbst implizieren. Diese Daten sind in den Daten zu
den Bestandsumlegungen, welche wie gesagt gepriift wurden, enthalten.*

Dieser Aussage war zu entnehmen, dass der Sachverstandige eine Plausibilitatsprifung
vorgenommen hat. Im Fall eines erstellten Verkehrsmodells erscheint dies
nachvollziehbar, da ein solches einen groflen Ermittlungsaufwand fur den
Konsenswerber bedeutet. Der Sachverstandige ist zum Schluss gekommen — wobei im
Laufe des Ermittlungsverfahrens Verbesserungsauftrdge erfolgt waren — dass das
Verkehrsmodell in methodischer wie auch inhaltlicher Hinsicht plausibel ist. Die
Berechnung des Verkehrsmodells anhand der Ausgangsdaten wdare gemald seiner
Aussage der Erstellung eines Verkehrsmodells gleichgekommen. Aus Sicht der
Behorde wirde dies nicht der Intention des UVP-G entsprechen und ist gegen die
gewéhlte Vorgehensweise des Sachverstdndigen in rechtlicher Hinsicht nichts
einzuwenden.

Die Herausgabe der Ausgangsdaten fur das Verkehrsmodell wurde verweigert. Die
Herausgabe wird reklamiert, damit sich die Einwender in effektiver Weise am UVP-
Verfahren ,,Stadttunnel Feldkirch* beteiligen kénnen. Der Anspruch darauf ergibt
sich aus dem Umweltinformationsgesetz, das in einem Zusammenhang mit dem UVP-
Verfahren steht. Denn die Offentlichkeitsbeteiligung geht sowohl auf Unionsrecht als
auch die Aarhus-Konvention zurtck. Die Herausgabe dieser Informationen ist
beantragt worden. Die Landesregierung Vorarlberg, vertreten durch Dipl-Ing
Gerhard Schnitzer, verweigerte mit Schreiben vom 26.11.2014 die Herausgabe der
Daten sowie die Ausstellung eines Bescheides. In der Folge begrindete die
Blrgerinitiative in ihrem Schreiben vom 02.12.2014 den Antrag erneut und bestand
auf  einer  bescheidmaligen  Entscheidung  (Naturschutzbund  Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,,statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

In rechtlicher Hinsicht:

Die von den Einwendern beantragten Unterlagen sind nicht Teil der
Einreichunterlagen. Nachdem die Unterlagen fiir die Begutachtung des Vorhabens
durch den Sachverstandigen fur Verkehr und Verkehrssicherheit nicht erforderlich
waren, bestand fir die UVP-Behdrde kein Anlass, die VVorlage der Unterlagen von den
Konsenswerbern zu verlangen. Nach der Judikatur des Umweltsenates (US
1B/2010/13-145) enthélt das UVP-G keine Anordnung, dass in einer UVE samtliche
Detaildaten, die die Grundlage eines Fachgutachtens bilden, enthalten sein mussen.
Vor diesem Hintergrund bestand fir die UVP-Behdrde im Rahmen des laufenden
Verfahrens keine Verpflichtung, die Konsenswerber zur Vorlage der eingeforderten
Daten zu verpflichten. Den entsprechenden Antrdgen war folglich nicht stattzugeben.

Das von den Einwendern dariber hinaus erwahnte Verfahren nach dem
Umweltinformationsgesetz ist vom UVP-Verfahren getrennt zu sehen. In dem
eingeleiteten Verfahren nach dem diesfalls anzuwendenden
Landesumweltinformationsgesetz ~ ist  zwischenzeitlich  ein  Bescheid  der
Landesregierung ergangen, in dem die Herausgabe versagt wurde. Uber die dagegen
erhobene Beschwerde ist noch keine Entscheidung ergangen.

Die Annahme, dass der Verkehr im Tunnelast Felsenau von 2025 (Vollausbau) bis zum
Jahr 2035 von taglich 14.390 Fahrzeugen auf nur 15.216 Fahrzeuge zunehmen wird



- 256 -

(6%), ist nicht plausibel. In der UVE wird die Kapazitat je Tunnelréhre mit einem
JDTV von 16.500 Fahrzeugen angegeben. Dies bedeutet, dass der Tunnelast im Jahr
2035 bereits zu 92% ausgelastet sein wird. Wenn, wie oben dargestellt, das
Verkehrsmodell eine zu geringe Verkehrszunahme berechnet, wiirde das bedeuten,
dass das Tunnelsystem schon kurz nach seiner Inbetriebnahme an seine
Kapazitdtsgrenzen stofit und dann der Verkehr aus Sicherheitsgriinden iiber die ,, alte
Route und damit Uber die Barenkreuzung gefiihrt werden muss. Dies hatte negative
Auswirkungen auf die Luft- und Larmbelastung, wodurch die fur die Innenstadt
prognostizierte Entlastung der Anrainer nicht wie erwartet eintreffen wirde
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,mobil ohne Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, VCL, VCO, Firstentum
Liechtenstein)

Antwort des Sachverstéandigen:

Die Verkehrsprognose 2035 wurde fur die Tunneldste als Grundlage fir die
Tunnelsicherheit, fur die Risikoanalyse und fir die Luftungsplanung herangezogen.
Die Hochrechnung von 2025 auf 2035 erfolgte mit den gleichen Steigerungsraten wie
von 2010 auf 2025. Es wurden also fir einen Prognosehorizont von 10 Jahren die
gleichen Steigerungsraten wie fir 15 Jahre davor angesetzt. Die Verkehrsprognose
2035 unterstellt also ein stérkeres jahrliches Verkehrswachstum nach dem Jahr 2025
als davor. Diese Verkehrssteigerung bis zum Jahr 2035 stellt aus der Vielzahl
moglicher Szenarien, ein auf der ,,sicheren Seite* liegendes Szenario dar.

Die im Einwand zitierten 16.500 Kfz/24h als Kapazitatsgrenze je Tunnelréhre sind
definitiv keine Kapazitatsgrenze. Als Kapazitatsgrenze fir eine im Gegenverkehr
befahrbare Tunnelréhre kann die Bestimmung aus dem Stral3entunnelsicherheitsgesetz
(STSG) herangezogen werden. Demnach muss erst ab einem DTV von 10.000
Kfz/24h je Fahrstreifen (20.000 Kfz/24h bei zwei Fahrstreifen) eine zweiréhrige
Tunnelanlage mit Richtungsverkehr vorhanden sein. Die Verkehrsmengen beziehen
sich auf einen Prognosezeitraum von 15 Jahren. Eine weitere Kapazitatsgrenze ergibt
sich aus der Leistungsfédhigkeit an den verkehrsabhdngig gesteuerten
Verkehrslichtsignalanlagen an den Einbindungen der Tunneldste. Durch die
verkehrsabhangige Steuerung ist die Angabe einer festen Kapazitdtsgrenze nicht
maoglich. Jedenfalls liegt die theoretische Leistungsféhigkeit aber tiber 16.500 Kfz/24h.
Eine wider Erwarten eintretende Uberlastung der Tunneldste und des zentralen
Kreisverkehrs kann mit Zufahrtsbeschrankungen durch Dosierungen bzw. durch
entsprechende  Grunzeitverteilungen an den Verkehrslichtsignalanlagen der
Tunnelportale jedenfalls vermieden werden.

Zum Zeitpunkt des Vollausbaus wird der durch das Vorhaben induzierte Mehrverkehr
wieder UmfahrungsstraBen zur Schweizer Autobahn A13 suchen und in der
Verkehrsverbindung Feldkircherstralle uber Grenze Nofels durch das Ortsgebiet der
Gemeinde Ruggell auf die A13 finden. AulRerdem werden bestimmte Verkehrsknoten in
Ruggell an ihre Kapazitatsgrenze stoRen (Gemeinde Ruggell)
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Entgegnung Konsenswerber:

Diese Aussage einer Zunahme stimmt nur fir den Vergleich zwischen Teil- und
Vollausbau. Die Verkehrsbelastung am Grenzlibergang Ruggell liegt im Vollausbau
unter dem Bestandsverkehr im Jahre 2010 und 2025.

Die Problematik des LKW-Riickstaus vor dem Grenziibergang Tisis/Schaanwald hat
stark zugenommen. Um einen Ruckstau von LKWSs zu vermeiden, wurden
Malnahmenkonzepte ausgearbeitet. Die drei LoOsungsansatze werden lediglich
aufgezeigt und auf ihre Machbarkeit tberprift. Nicht untersucht wurde jedoch, welche
Umweltauswirkungen sich aus den drei Lésungsansatzen ergeben und mit welchen
Malinahmen diese verringert werden konnten. Dass in der UVE keine konkreten
Malnahmen fir den Umgang mit dem LKW-Riickstau vorgeschlagen werden, wird
eingewender  (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, statt Tunnel*,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Im Zusammenhang wird auf den Auflagenvorschlag aus dem Teilgutachten Verkehr-
und Verkehrssicherheit bzw. der zusammenfassenden Bewertung verwiesen, mit dem
der aufgezeigten Stauproblematik begegnet werden soll:

., Minimierung und Kontrolle der Lkw — Staustunden an der Zollabfertigung
Grenzlibergang Tisis in Richtung Liechtenstein:

Die Anzahl der Lkw — Staustunden in Folge der Zollabfertigung ist durch geeignete
MaRnahmen vor Teilinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch auf die in den UVP —
Einreichunterlagen beschriebene geringe Anzahl an Stauerscheinungen (entsprechend
dem Zustand vor 2012) zu reduzieren. Die Wirkung der MalRnahmen ist permanent bis
6 Jahre nach Vollinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch zu erfassen und die
Ergebnisse sind in Form eines Berichtes halbjahrlich der UVP - Behorde
vorzulegen. “

In rechtlicher Hinsicht:

Die Konsenswerber haben ein konkretes, naher beschriebenes Verkehrsvorhaben zur
Genehmigung eingereicht. Gegenstand dieses Verfahrens ist das VVorhaben und seine
Auswirkungen. Grundsétzlich nicht Gegenstand ist dagegen die bereits bestehende
Problematik des Lkw-Staus an der Grenze Tisis/Schaanwald. Dieser Aspekt war nur
insofern mit zu betrachten, als die Stauhdufigkeit seit Erstellung der Verkehrsprognose
zugenommen hat. Damit wurde der Verkehrsprognose eine von der derzeitigen
Situation abweichende Ausgangslage unterstellt. Die Konsenswerber haben keine
Malinahme in diesem Zusammenhang geplant, weil entsprechende MaRnahmen nicht
in deren alleinigem Verantwortungsbereich liegen. Vor diesem Hintergrund konnte die
Genehmigung nur unter der Bedingung erteilt werden, dass zum Zeitpunkt der
Inbetriebnahme  des  Vorhabens die  Stauhdufigkeit  entsprechend  den
Beschreibungsunterlagen ist (= Anpassung der vom Schverstandigen empfohlenen
Auflage). Unter dieser Voraussetzung liegen gestutzt auf die Ergebnisse des
Ermittlungsverfahrens die Genehmigungsvoraussetzungen vor. Soll die Genehmigung
konsumiert werden, werden die Konsenswerber angehalten sein, Malinahmen zu
setzen, damit die Bedingung erfillt wird. Hinsichtlich des genauen Wortlauts der
Bedingung wird an die dortige Stelle erwiesen.
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Einwand, dass bei der Planung und dem Bau des Stralenvorhabens die einschlagigen
Vorgaben tiber Barrierefreiheit zu beriicksichtigen sind (Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel )

In rechtlicher Hinsicht:

Das UVP-G 2000 normiert eine Genehmigungskonzentration. Das bedeutet, dass die
Genehmigungsvoraussetzungen des UVP-G sowie sdmtlicher auf das Vorhaben zur
Anwendung kommender Materiengesetze mitanzuwenden sind. Keines der hier
anzuwendenden Gesetze normiert die Bericksichtigung der Barrierefreiheit als
Genehmigungsvoraussetzung im jeweiligen Genehmigungsverfahren.

Es fehlt eine aufeinander abgestimmte Umwelt- und Verkehrspolitik nach Art. 3 VP
der Alpenkonvention. Bis heute fehlen eine aufeinander abgestimmte Planung und ein
gemeinsames Verkehrskonzept. Die zentrale Verkehrsproblematik der Region besteht
aktuell darin, dass im Bereich des grenziiberschreitenden Verkehrs flr den MIV gute
oder sogar sehr gute Bedingungen vorhanden sind, wahrend beim OV Nachholbedarf
besteht. Der Umstand, dass die ablehnende Haltung Liechtensteins zum Tunnelast
Tisis nicht berucksichtigt wurde, zeigt auf, wie wenig der Projekttrager die Planung
mit Liechtenstein abstimmt bzw. im Sinne der Alpenkonvention zu koordinieren bereit
ist. Die Gemeinden Liechtensteins sprechen sich auch gegen das Vorhaben aus.
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel®, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Ruggell, Gemeinde
Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische
Gesellschaft fiir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Firstentum
Liechtenstein)

Sowie: Beim Stadttunnel Feldkirch handelt es sich entgegen Art. 7 Abs. 2 lit. a VP
nicht um die grenzlberschreitend bestmdgliche und aufeinander abgestimmte Losung
(Furstentum Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Art. 3 VP regelt, dass die Vertragsstaaten eine abgestimmte Umwelt- und
Verkehrspolitik betreiben. Art. 7 zielt auf die allgemeine verkehrspolitische Strategie
ab. Diese Bestimmungen waren im gegenstéandlichen Verfahren insofern von bedingter
Relevanz, als Gegenstand dieses Verfahrens ein konkret geplantes VVorhaben ist. Die
Frage, ob im Vorfeld dieses Vorhabens ausreichend politische Abstimmungen
getroffen wurden, war in diesem Verfahren nicht zu prifen. Unabhangig davon geht
aus den Einreichunterlagen hervor, dass das Furstentum Liechtenstein in die
Planungen der gegenstandlichen Verkehrsinfrastruktur eingebunden war. Nachdem das
Verkehrsprotokoll an keiner Stelle normiert, dass die Genehmigung fiir ein
Verkehrsvorhaben nur erteilt werden darf, wenn zwischen den Vertragsstaaten eine
Einigung im Zuge der Abstimmung erzielt wird, ist in der Genehmigung des
Vorhabens keine Unvereinbarkeit mit Art. 3 oder Art. 7 VP zu erkennen.

Vor dem Hintergrund laufender Planungen im mittleren und unteren Rheintal sollte im
Rahmen der Alternativenpriifung geprift werden, tiber welche Route der Lkw-Verkehr
kiinftig gefiihrt wird (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel*,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
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Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO)

In rechtlicher Hinsicht:

Gegenstand des UVP-Verfahrens ist das beantragte VVorhaben. Wie bereits an anderer
Stelle ausgefiihrt, ist durch den Konsenswerber eine Alternativenprifung
durchzufiihren. Diese umfasst nicht Systemvarianten, die vom eigentlich geplanten
Vorhaben ganzlich abweichen. Es steht der Behorde ebenso wenig zu, das Verfahren
hinsichtlich solcher Alternativen auszuweiten, da damit eine Abkehr vom
Verfahrensgegenstand verbunden waére.

Die UVP-Behorde hat zu prufen, ob das beantragte Vorhaben die
Genehmigungsvoraussetzungen von Art. 8 Abs. 1 erflllt (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-
Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz,
Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Fiirstentum Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Das beantragte Vorhaben war als ,,groler Neubau® im Sinne von Art. 8 VP anzusehen.
Auf die Frage, ob das VVorhaben die VVoraussetzungen nach dieser Bestimmung erfillt,
wurde unter Punkt 5.3. eingegangen.

Nachdem das beantragte Vorhaben ein ,,groffer Neubau® im Sinne von Art. 8 des
Verkehrsprotokolls ist, ware die Projektwerberin dazu verpflichtet gewesen,
Planungen flir Verkehrsinfrastrukturen zu koordinieren und zu konzertieren. Dies ist
gegenliber dem Furstentum Liechtenstein nicht ausreichend erfolgt. Art. 8 Abs. 2 der
Alpenkonvention kommt zur Anwendung. Liechtenstein wurde zwar in das
konsensorientierte Planungsverfahren eingebunden, aber die Einwande wurden nicht
angemessen bertcksichtigt, da sich die Regierung Liechtensteins nach diesem
Verfahren 2009 mit einem von der Gesamtregierung beschlossenen Positionspapier
gegen den Tunnelarm Tisis ausgesprochen hat. Damit wurden die Planungen fir das
Vorhaben nicht nach Art. 8 Abs. 2 VP koordiniert und konzertiert (Naturschutzbund
Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel®, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel “, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Fiirstentum Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Art. 8 Abs. 2 VP kam in diesem Verfahren zur Anwendung. Es steht auBer Streit, dass
das Furstentum Liechtenstein in die Planungen der gegenstandlichen
Verkehrsinfrastruktur eingebunden war. Dies geht nicht zuletzt auch aus der
Stellungnahme des Firstentums Liechtenstein in diesem Verfahren hervor. Darlber
hinaus wurden zwischen den beiden Staaten auch Konsultationsgesprache gemaR
Art. 8 Abs. 2 VP im Rahmen dieses Verfahrens durchgefiihrt. Nachdem Art. 8 Abs. 2
nicht normiert, dass ein Verkehrsvorhaben nur gebaut werden darf, wenn zwischen
den Vertragsstaaten eine Einigung erzielt wird, ist in der Genehmigung des Vorhabens
keine Unvereinbarkeit mit Art. 8 Abs. 2 VP zu erkennen. Auf die Anwendbarkeit der
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weiteren Tatbestandselemente von Art. 8 Abs. 2 VP wurde bereits unter Punkt 5.3
eingegangen und wird hierauf verwiesen.

Das beantragte Vorhaben ubernimmt die Verkehrswirkung einer Autobahn und ist
folglich eine in ihrer Verkehrswirkung hochrangige StralRe im Sinne von Art. 11 des
Verkehrsprotokolls. Zu diesem Schluss ist auch das Rechtsgutachten der
Rechtsservicestelle der CIPRA vom 06.06.2014 gekommen. Das Vorhaben ist aufgrund
der Verkehrswirkung keine o6rtliche Umfahrungsstralle, weil es die zwischen den
beiden Rheintalautobahnen fehlende Autobahnverbindung ersetzt. Dies ist auch aus
der Planungshistorie (Stichwort: S17) ableitbar. Das Vorhaben erfullt nicht die
Anforderungen an die Alternativenprifung, die ZweckmaRigkeitsprufung und
nachhaltige Entwicklung. Das von den Konsenswerbern ins Treffen geflihrte Bedlrfnis
nach Transportkapazitdt konnte nicht nur durch die beantragte StraRe, sondern
ebenso durch den Ausbau der Bahninfrastruktur erflllt werden. Des Weiteren konnten
die Konsenswerber in ihrer Kosten-Nutzen-Analyse den fiir die Genehmigung
notwendigen Nachweis der Wirtschaftlichkeit mangels Berlcksichtigung der
Umweltkosten nicht erbringen. Dariiber hinaus tragt das Vorhaben insofern den
Raumordnungspléanen und — programmen und der nachhaltigen Entwicklung nicht
Rechnung, als das Agglomerationsprogramm Werdenberg-Liechtenstein in der UVE
nicht bertcksichtigt wurde. Sobald aus der Zielsetzung der Nachhaltigkeit heraus
soziale Aspekte bei der Entscheidung bericksichtigt werden, ist ein weiterer Ausbau
der bereits heute sehr guten StralReninfrastruktur angesichts des Nachholbedarfs bei
der Bahninfrastruktur aus Grinden der Nachhaltigkeit nicht zu verantworten.
SchlieBlich werden die Verkehrsbefragungen im Mai 2013, die Aufschluss tber den
Anteil des alpenquerenden Verkehrs geben sollten, kritisiert und ist nicht
auszuschlielen, dass das beantragte Vorhaben eine einer Genehmigung nicht
zugangliche hochrangige alpenquerende Stralle ist (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-
Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz,
Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Firstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Der Sachverstdndige fir Verkehr und Verkehrssicherheit hat, insoweit die
Einwendungen fachliche Fragen betreffen, auf die hier relevanten Ausfiihrungen
seines Gutachtens verwiesen. Diese lauten wie folgt:

,Die in  Artikel 8 des  Verkehrsprotokolls  verpflichtend vorgesehenen
Zweckmaligkeitspriufungen, Umweltvertraglichkeitspriifungen und Risikoanalysen bei
groBen Neubauten und wesentlichen Anderungen oder Ausbauten vorhandener
Verkehrsinfrastrukturen wurden mit dem konsensorientierten Planungsverfahren fir
die Verkehrsplanung Feldkirch Sud und mit der laufenden
Umweltvertraglichkeitsprufung erflllt. Auch die vorgesehene Konsultation der
betroffenen Vertragsparteien wird im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung
vorgenommen.

Im Hinblick auf den Artikel 11 des Verkehrsprotokolls ist zu beurteilen, ob es sich
beim gegenstandlichen Projekt um eine hochrangige StraRe handelt und ob dadurch in
einem hoheren Ausmal als bisher alpenquerender Verkehr generiert wird.
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Zur Hochrangigkeit: Geméall den Begriffsbestimmungen zum Verkehrsprotokoll
handelt es sich bei hochrangigen Straen um alle Autobahnen und mehrbahnige,
kreuzungsfreie oder in der Verkehrswirkung ahnliche Strassen. Das gegenstéandliche
StraBenprojekt ist weder eine Autobahn noch eine SchnellstraBe. Es handelt sich um
keine mehrstreifige und kreuzungsfreie Stralle. Die Verkehrswirkung einer Autobahn
oder SchnellstraRe mit entsprechender Reisegeschwindigkeit > 100 km/h ist eine
uberregionale. Die Verkehrsbelastungen liegen meist > 25.000 Kfz/24h. Die maximale
Verkehrsbelastung im Vollausbau des Stadttunnel Feldkirch liegt bei maximal ca.
14.000 Kfz/24h, das Tempolimit bei 50 km/h. Der Stadttunnel Feldkirch ist ein
verhaltnismélig kurzes Teilstiick einer der Verbindungen zwischen der Schweizer
Autobahn A13 und der Osterreichischen Autobahn A14. Die raumlich — verkehrliche
Funktion des Stadttunnels ist vorrangig eine regional verbindende (vor allem fir die
Relation Walgau — Liechtenstein) und eine lokal erschlieBende (Ziel- und
Quellverkehr Feldkirch). Verkehrswirkungen von Autobahn und Schnellstrallen, aber
auch von hochrangigen LandesstralRen sind in hohem AusmalR (berregional, die
raumlich-verkehrliche Funktion ist Zentren und Regionen zu verbinden. Die
Verkehrswirkung des Stadttunnel Feldkirch ist mit jener einer Autobahn oder
Schnelistrae nicht vergleichbar.

Zum alpenquerenden Verkehr: Gemé&ll den Begriffsbestimmungen zum
Verkehrsprotokoll handelt es sich bei alpenquerendem Verkehr um Verkehr mit Ziel
und Quelle auBerhalb des Alpenraumes. Der alpenquerende Anteil am Pkw-Verkehr
und am Giuterverkehr am Grenzlbergang Tisis / Schaanwald ist sehr gering.
Uberwiegend handelt es sich um inneralpinen Verkehr und um Verkehr mit Ziel- und
Quelle in der Region.

Die Route (ber Feldkirch bleibt auch mit dem Stadttunnel Feldkirch eine der
langsamsten und langsten Routen zwischen der Grenze A 14 Horbranz und der A 13
bei Haag in der Schweiz. Eine Verlagerung von alpenquerendem Transitverkehr auf
die Route Stadttunnel Feldkirch ist nach Fertigstellung des Projektes Stadttunnel
Feldkirch, wie im Gutachten erldutert, auf Grund der geringen Reisezeitgewinne
nicht zu erwarten.

Zusammenfassung: Der Stadttunnel Feldkirch inklusive aller Tunnelarme und dem
zentralen Kreisverkehr ist keine hochrangige StraRe im Sinne der Begriffsbestimmung
aus Artikel 2 des Verkehrsprotokolls. Der Stadttunnel Feldkirch ist Giberwiegend ein
lokal und regional wirkendes Verkehrsprojekt.

In rechtlicher Hinsicht:

Was die rechtliche Beurteilung der Anwendung von Art.8 und 11 des
Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention betrifft, wird auf die Behandlung dieses
Aspekts unter Punkt 5.3 verwiesen. Gestutzt auf die Beurteilung des Sachverstdndigen
sowie weitere Uberlegungen zur Frage der ,,Hochrangigkeit“ wurde dort die
Anwendung von Art. 11 verneint und jene von Art. 8 bejaht und n&her behandelt. Die
Einwendungen zur Kosten-Nutzen-Analyse werden an anderer Stelle behandelt.

Zur Stellungnahme der Rechtsservicestelle der Cipra: Es trifft nicht zu, dass in dieser
Stellungnahme der Schluss gezogen wurde, es handle sich beim gegenstandlichen
Vorhaben um eine hochrangige StraBe. Vielmehr wurden darin Kriterien aufgezeigt,
anhand derer diese Frage zu beurteilen ist. Nachstehendes Zitat aus der Stellungnahme
zeigt, dass keine abschlieBende Beurteilung vorgenommen wurde: ,,Nach den
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Planungsunterlagen, die der Rechtsservicestelle Alpenkonvention vorliegen, handelt es
sich beim Stadttunnel Feldkirch nicht um eine Autobahn oder um eine mehrbahnige,
kreuzungsfreie StraBe im Sinne der oben genannten lit.a) und b). Weist der
Stadttunnel jedoch die Verkehrswirkung einer ,,Autobahn“ im oben erlduterten Sinne
auf, ist er eine in der Verkehrswirkung &hnliche StraRe im Sinne der lit. ¢) und daher
als hochrangige Stral3e im Sinne des Art. 2 UAbs. 6 VP zu qualifizieren. Dabei stellen
weder die Ausgestaltung mit lediglich einem Fahrstreifen pro Fahrtrichtung, mit einem
Kreisverkehr bzw. mit Kreuzungen noch die vorgesehene Hdchstgeschwindigkeit von
50 km/h per se ausschlaggebende Kriterien flr die Beurteilung einer Strale als
hochrangig oder nicht hochrangig dar. Entscheidend hierfiir 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 StralRen, substituiert der Tunnel die fehlende Hauptverbindung und
stellt einen wesentlichen und entsprechend stark frequentierten Anschluss zwischen
den anderen Streckenabschnitten dar.*

Die Resultate von laut UVE gerechneten Szenarien sind in der Verkehrsuntersuchung
der UVE nicht dargestellt. Ob andere Szenarien tatsachlich zu keinen relevanten
Veranderungen in den Resultaten (prognostizierte Veranderungen der Verkehrsmenge
und der Umweltauswirkungen) fiihren, kann somit nicht nachvollzogen werden. Der
Verzicht auf die Darlegung von Szenarien stellt in Anbetracht der grofien
Unsicherheiten einen relevanten Mangel dar (Furstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Zur Ermittlung der Verkehrssteigerungen bis zu den Prognosejahren 2020/2025 wurde
in der Verkehrsuntersuchung zum Einreichprojekt 2013 (TP 03.01-01a) auf den
Szenarien aus dem ,Konsensorientierten Planungsverfahren Unteres Rheintal®
aufgebaut. Diese Szenarien beruhen auf den Szenarien 1 und 2 aus der
Verkehrsprognose Osterreich 2025+, welche im Zuge des ,Konsensorientierten
Planungsverfahren Unteres Rheintal“ weiterentwickelt und weiter differenziert
wurden, um die grundsétzliche Notwendigkeit einer Verbindung von der Vorarlberger
Autobahn A 14 mit der Autobahn A 13 in der Schweiz bei stark unterschiedlichen
Szenarien der Wirtschafts- und Benzinpreisentwicklung abklaren zu kdnnen.

Szenario 1 aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ beriicksichtigt eine
konservative Entwicklung der Rahmenbedingungen und beschreibt langfristig eine
Fortsetzung der bisherigen Entwicklungen (keine Anlastung externer Kosten, Pkw-
Maut, etc.; Kfz-Benutzung wird real nicht teurer). Das Szenario 2 beinhaltet eine
Steigerung der Transportkosten und in Bezug auf die Motorisierungsentwicklung eine
gedampfte Wirkung.

Fir das Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch wurden die Verkehrsbeziehungen
gegeniiber der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ verfeinert. Es wurden die Verkehre
innerhalb von Gemeinden und kleinrdumig unterschiedliche Verkehrsentwicklungen
erganzend bercksichtigt.

Unter Bericksichtigung der verkehrlichen Entwicklungen der letzten Jahre ist das
angesetzte moderate Verkehrswachstum im motorisierten Individualverkehr
entsprechend dem verfeinerten Szenario 1 aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+
plausibel und den Fragestellungen in einem UVP-Verfahren, nach Art und Menge der
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zu erwartenden Emissionen und der durch das Vorhaben bedingten
Immissionszunahmen, angemessen. Die Verkehrssteigerungen eines Szenarios 2
konnten zu einer Unterschatzung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt
und auf die Verkehrssicherheit fuhren. Auch die verkehrlichen Auswirkungen des
Stadttunnel Feldkirch wirden tendenziell geringer ausfallen.

Betreffend die Unsicherheit von Verkehrsprognosen und der Wirksamkeit der
Begleitmalnahmen zur langfristigen Sicherung von Entlastungswirkungen wird auf
die Auflagenvorschlége des Sachverstandigen verwiesen:

e Kontrolle der Entlastungswirkung des Stadttunnels Feldkirch

e Kontrolle der prognostizierten Verkehrszahlen

Es ist die Stellungnahme der Firma Acontec vom 04.07.2014 zu bertcksichtigen, die
Mangel an der UVE aufzeigt (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, statt
Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel“, LGU, VCL)

Antwort des Sachversténdigen fiir Verkehr und Verkehrssicherheit:

Zur Plausibilitatspriifung des Bestandsmodells wurden vom Sachverstandigen fir
Verkehr und Verkehrssicherheit die Verkehrsstarken an den Z&hlquerschnitten nach
vier Grolienklassen sortiert. Die mittlere quadratische Abweichung bzw. das relative
Konfidenzintervall je Klasse soll mit zunehmender Verkehrsstarke abnehmen.
Weichen die ermittelten quadratischen  Abweichungen  bzw. relativen
Konfidenzintervalle von dieser Eigenschaft ab, so ist zu vermuten, dass die
modellierten Verkehrsstirken mit Hilfe ,hdndischer Eingriffe in Richtung der
beobachteten Verkehrsstarken, im Sinne einer Kalibrierung ohne Anhebung der
Erklarungsqualitat, korrigiert wurden.

Die mittlere quadratische Abweichung der modellierten Verkehrsstarken von den
erhobenen Verkehrsstarken an den ausgewéhlten Zahlstellen betragt 4,6%. Werden die
Verkehrszéhlungen nach den Verkehrsstarken in vier Klassen unterteilt, so ergeben
sich fur die einzelnen Klassen folgende mittlere quadratische Abweichungen:

Klasse Anzahl der Zahlstellen | mittlere quadratische Abweichung
Kfz/24h in %
< 5.000 11 53
> 5.000 und < 10.000 10 4,9
= 10.000 und < 15.000 8 4,4
> 15.000 6 2,2

Tabelle 2: Mittlere quadratische Abweichungen der modellierten Verkehrsmengen von den gezéhlten

Verkehrsmengen fiir verschiedene Verkehrsstarkenklassen fiir das Bezugsjahr 2010

Die mittleren quadratischen Abweichungen zeigen eine zufrieden stellende
Ubereinstimmung von gezdhlten und modellierten Verkehrsmengen fir das
Bezugsjahr 2010. Die mittleren quadratischen Abweichungen (bzw. die relativen
Konfidenzintervalle) nehmen mit zunehmender Verkehrsstéarke ab.

Es ist die Stellungnahme der Firma Tuffli & Partner vom 27.06.2014 zu
berlicksichtigen, die Mangel an der UVE aufzeigt (Naturschutzbund Vorarlberg,
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Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel*, LGU,

VCL)

Antwort des Sachverstédndigen fiir Verkehr und Verkehrssicherheit:

Zur Ermittlung der Verkehrssteigerungen bis zu den Prognosejahren 2020/2025:
In der Verkehrsuntersuchung zum Einreichprojekt 2013 (TP 03.01-01a) wurde auf den
Szenarien aus dem ,Konsensorientierten Planungsverfahren Unteres Rheintal®
aufgebaut. Diese Szenarien beruhen auf den Szenarien 1 und 2 aus der
Verkehrsprognose Osterreich 2025+, welche im Zuge des ,Konsensorientierten
Planungsverfahrens Unteres Rheintal weiterentwickelt und weiter differenziert
wurden, um die grundséatzliche Notwendigkeit einer Verbindung von der Vorarlberger
Autobahn A 14 mit der Autobahn A 13 in der Schweiz bei stark unterschiedlichen
Szenarien der Wirtschafts- und Benzinpreisentwicklung abklaren zu kénnen.

Szenario 1 aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ beriicksichtigt eine
konservative Entwicklung der Rahmenbedingungen und beschreibt langfristig eine
Fortsetzung der bisherigen Entwicklungen (keine Anlastung externer Kosten, Pkw —
Maut, etc.; Kfz — Benutzung wird real nicht teurer). Das Szenario 2 beinhaltet eine
Steigerung der Transportkosten und in Bezug auf die Motorisierungsentwicklung eine
gedampfte Wirkung.

Fur das Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch wurden die Verkehrsbeziehungen
gegeniiber der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ verfeinert. Es wurden die Verkehre
innerhalb von Gemeinden und kleinraumig unterschiedliche Verkehrsentwicklungen
erganzend berticksichtigt.

Unter Beriicksichtigung der verkehrlichen Entwicklungen der letzten Jahre ist das
angesetzte moderate Verkehrswachstum im motorisierten Individualverkehr
entsprechend dem verfeinerten Szenario 1 aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+
plausibel und den Fragestellungen in einem UVP-Verfahren, nach Art und Menge der
zu erwartenden Emissionen und der durch das Vorhaben bedingten
Immissionszunahmen, angemessen. Die Verkehrssteigerungen eines Szenarios 2
kénnten zu einer Unterschatzung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt
und auf die Verkehrssicherheit fiihren. Auch die verkehrlichen Auswirkungen des
Stadttunnel Feldkirch wirden tendenziell geringer ausfallen.

Betreffend die Unsicherheit von Verkehrsprognosen und der Wirksamkeit der
Begleitmanahmen zur langfristigen Sicherung von Entlastungswirkungen wird auf
die Auflagenvorschlédge des Sachverstandigen fur Verkehr und Verkehrssicherheit
verwiesen:

e Kontrolle der Entlastungswirkung des Stadttunnels Feldkirch

o Kontrolle der prognostizierten Verkehrszahlen

Zum Vergleich der Verkehrszahlen aus dem Technischen Bericht zu den
Verkehrsuntersuchungen mit den Verkehrszahlen gemaR Verkehrsmodell FL aus
dem Jahre 2008: Die Unterschiede der Verkehrszahlen zwischen dem
Verkehrsmodell Liechtenstein 2008 und dem Verkehrsmodell zum Einreichprojekt
Stadttunnel Feldkirch 2013 werden am Beispiel des Grenziiberganges Schaanwald —
Tisis diskutiert. Schon die Verkehrszahlen fiir 2010 weichen signifikant voneinander
ab. Die Verkehrszahlen aus dem Verkehrsmodell Stadttunnel Feldkirch stimmen sehr
gut mit den gezéhlten Verkehrsmengen von ca. DTV = 10.500 Kfz/24h (berein. Im
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Verkehrsmodell Liechtenstein aus 2008 wird der Verkehr 2010 bereits massiv
Uberschatzt (DTV =13.500 Kfz/24h). Fir das Jahr 2015 prognostizierte das
Verkehrsmodell Liechtenstein einen DTV von 16.200 Kfz/24h. Im Jahr 2013 betrug
der DTV ca. 11.100 Kfz/24h. Im Prognosejahr 2025 betrégt der Unterschied zwischen
dem Verkehrsmodell Liechtenstein 2008 und dem Verkehrsmodell zum
Einreichprojekt Stadttunnel Feldkirch 2013 — 19.100 Kfz/24h zu 11.400 Kfz/24h.
Sowohl die absoluten Verkehrsmengen, als auch die relativen Verkehrssteigerungen
wurden, vor dem Hintergrund der in den letzten Jahren zu beobachtenden Stagnation
der Verkehrszunahmen an der Zéhlstelle Schaanwald / Tisis, im Verkehrsmodell
Liechtenstein massiv Uberschéatzt. Es ist davon auszugehen, dass im Verkehrsmodell
Liechtenstein die Verkehrsentwicklung von 1999 (DTV =10.800 Kfz/24h) bis 2004
(DTV =ca. 12.174 Kfz/24h) fortgeschrieben und die Wirtschaftskrise und die
anschlieRende Stagnation an dieser Zahlstelle nicht berlicksichtigt wurde.

Auf Grund der geltend gemachten, erheblichen begriindeten Zweifel an der
Korrektheit der Annahmen im Verkehrsmodell und damit an den damit berechneten
Verkehrsmengen st als Auflage eine laufende Kontrolle (dauerhaft) der
Verkehrsentwicklung in den vier Tunneldsten des Stadttunnels, an der Baren-
kreuzung, ca. 500 Meter auRerhalb der Tunnelportale und am Grenziibergang Tisis
mit jahrlicher Berichterstattung durchzufiihren (BI ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Im Zusammenhang mit dem Antrag auf Kontrolle der Verkehrszunahmen und der
Wirkung der Begleitmanahmen in Punkt 16 wird auf die Auflagenvorschlige aus
dem Teilgutachten Verkehr- und Verkehrssicherheit bzw. der zusammenfassenden
Bewertung verwiesen:

Kontrolle der Entlastungswirkung des Stadttunnels Feldkirch

Die Begleitmanahmen aus der Verkehrsuntersuchung sind im Detail zu planen bzw. zu
konkretisieren. Das Detailkonzept ist der UVP-Behorde vor der Teilinbetriebnahme des Stadttunnel
Feldkirch vorzulegen. Ein Jahr nach Teil- und Vollinbetriebnahme des Stadttunnels Feldkirch und
weitere 2 Jahre und 5 Jahre danach sind die Entlastungswirkungen gemaf der Modellberechnung flir
das Jahr 2025 durch Querschnittszahlungen an der L 191a und an der L 190 {iber mindestens eine
reprasentative Woche zu kontrollieren. Im Falle von Uberschreitungen der prognostizierten
Verkehrszahlen im betroffenen Stralennetz bzw. einer geringeren Entlastungswirkung sind von der
Projektwerberin gemeinsam mit dem zustandigen Strallenerhalter weitere geeignete MalRnahmen zur
nachhaltigen und langfristigen Sicherung der prognostizierten Entlastungswirkung zu konzipieren und
umzusetzen. Die Z&hlergebnisse samt Erlauterung, Interpretation und gegebenenfalls ein detailliertes
MalRnahmenkonzept sind der UVP-Behorde als Nachweis vorzulegen.

Kontrolle der prognostizierten Verkehrszahlen

Um eine Beweissicherung der tatsichlichen gegeniiber der prognostizierten verkehrlichen
Nachfrageentwicklung zu gewahrleisten, wird vorgeschrieben, auf folgenden Streckenabschnitten
permanente automatische Z&hlstellen einzurichten, so ferne diese nicht ohnehin im Prognosejahr
existieren:

L191a an der Grenze zu Liechtenstein vor dem Tunnelportal Tisis

L190 zwischen der A14 AST Feldkirch / Frastanz und dem Tunnelportal Felsenau
L61 zwischen Alberweg und Kapellenweg

L53 lIstrafe

Alberweg

Dorfstrale zwischen Rheinbergerstralle und Carinagasse
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Alle Tunnelaste

Diese Zahlstellen sind ab einem Jahr vor der Teilinbetriebnahme bis 6 Jahre nach Vollinbetriebnahme
jahrlich auszuwerten und mit den prognostizierten Verkehrsbelastungen des relevanten Planfalles
2025 zu vergleichen. Falls die prognostizierten Verkehrsbelastungen, getrennt betrachtet fiir Personen
und Lkw-Verkehr, Gberschritten werden, ist zu Uberpriifen, ob die vorgeschriebenen und zul&ssigen
Immissionswerte an relevanten Stellen Uberschritten werden. Gegebenenfalls sind kompensatorische
MalRnahmen einzuleiten, um die Einhaltung der Grenzwerte sicherzustellen. Nach Durchfiihrung der
Messungen und Auswertungen sind die Jahresergebnisse binnen 4 Monaten gesammelt, ausgewertet
und interpretiert der UVP — Behdrde zu tbermitteln.

In rechtlicher Hinsicht:

Der Auflagenempfehlung des Sachverstandigen wurde gefolgt und wurden die
Auflagen vorgeschrieben. Uber dieses Monitoring und allenfalls erforderliche
Malinahmen wird die Einhaltung der Verkehrsentwicklung und Umweltwirkungen
gewadhrleistet.

Eingewendet wird, dass fur die Ermittlung der Reisezeiten — trotz zwischenzeitlich
durchgefuhrter Verbesserungen — nach wie vor Annahmen getroffen werden, die sich
zugunsten der Projektgenehmigung auswirken. Zwar wurden nunmehr Messungen in
einer verkehrsstarkeren Zeit durchgefiihrt, jedoch floss die fehlerhafte
Reisezeitermittlung vom Januar 2012 zu mehr als die Halfte in die neue
Reisezeitermittlung ein und beeinflusste sie somit mafigeblich. Zudem widersprechen
die Nacht-Reisezeiten komplett der Aussage im November-Bericht zu den Planféllen.
Zur Ermittlung der Fahrtzeiten an Samstagen und Sonntagen wurde auch jeweils nur
funf bzw. sechs Fahrten je Richtung durchgefiihrt, wobei sich die Fahrten auf wenige
Stunden konzentrierten. Dass in Zeiten mit niedrigem DTV so gut wie Kkeine
Spitzenstunden vorkommen, ist nicht nachvollziehbar, widerspricht jeder Erfahrung
und ergibt sich aus dem Umstand, dass die Reisezeitmessungen vom Januar 2012 nicht
korrekt bzw. mit zu wenigen Fahrten durchgefihrt wurden. Auch in Monaten mit
weniger Verkehrsaufkommen kommt es zu Morgenspitzen in Richtung Grenze und zu
Abendspitzen in Richtung Stadtzentrum. Eine Abendspitze flieBt in die
Reisezeitermittlung fir Monate mit niedrigem DTV jedoch gar nicht ein, die
Morgenspitze ist nur minimal vorhanden. Das Fehlen der Annahme einer Abendspitze
in Richtung Feldkirch und einer nur kurz dauernden Morgenspitze in Richtung Grenze
wahrend 7 Monaten im Jahr ist mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit eine
falsche Annahme. Ware dies real der Fall, wéare ein derart teures Straenbauprojekt
gar nicht notwendig (Bl ,, mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstédndigen:

Die Reisezeitmessung aus der Verkehrsuntersuchung (Einlage TP 03.01-01a)
zwischen der Autobahnabfahrt Feldkirch/Frastanz und der Liechtensteiner Grenze bei
Tisis bzw. der Vereinigungsbriicke in Gisingen wurde im Janner 2012 durchgefihrt.
Da der Janner ein Monat mit geringem Verkehrsaufkommen ist, wurden die
Reisezeitmessungen zwischen den Querschnitten Knoten Rampe A14/L190 und der
Grenze Tisis bzw. Vereinigungsbriicke im September bzw. Oktober 2014, in einem
Monat mit héherem Verkehrsaufkommen, wiederholt. In 40 Erhebungsstunden wurden
zwischen 23. September 2014 und 5. Oktober 2014 225 Reisezeitmessungen
durchgefuhrt (Quelle: Stadttunnel Feldkirch Planfalle 2025 — Reisezeitmessung
Feldkirch 2014; Verfasser: Besch & Partner, November 2014). Die in dem Bericht
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beschriebene Vorgangsweise zur Ermittlung der durchschnittlichen jahrlichen
Reisezeit aus den Reisezeitmessungen ist plausibel und die Anzahl der Stichproben fur
die Fragestellung ausreichend. Die neuen Reisezeiten wurden fir die Neuberechnung
im Verkehrsmodell berticksichtigt.

Auch der neu ermittelte primére Neuverkehr wurde zur Bericksichtigung
langerfristiger Wirkungen verdoppelt.

Laut Fachbericht Verkehrsmodell wurde fir die Kalibrierung der Spitzenzeiten die
Reisezeitmessung vom Januar 2012 verwendet. Eingewendet wird, dass die Reisezeiten
damals nicht korrekt ermittelt wurden und somit auch davon auszugehen ist, dass die
Kalibrierung der Spitzenzeiten zu niedrig angesetzt wurde. Die aktuell bestehenden
Verlustzeiten durch Stau sind wesentlich héher als angenommen und finden Uber einen
ldngeren Zeitraum statt (Bl ,, mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Die stiindlichen Verkehrsbelastungen (Dimensionierungsbelastungen) wurden im Zuge
der Vollstandigkeitspriifung als tendenziell sehr gering und aus Sicht des
Sachverstdndigen fir Verkehr und Verkehrssicherheit als Dimensionierungs-
belastungen nicht geeignet erachtet. Die Unterlagen wurden seitens der Antragsteller
diesbeziglich Uberarbeitet, die stiindlichen Verkehrsbelastungen (Dimensionierungs-
belastungen) aus dem Einreichprojekt 2013 (Anm: gemeint wohl 2014) sind plausibel
und als Dimensionierungsbelastungen geeignet.

Bei Berlcksichtigung der langeren Reisezeiten (Quelle: Stadttunnel Feldkirch
Planfélle 2025 — Reisezeitmessung Feldkirch 2014; Verfasser: Besch & Partner,
November 2014) kommt es gegentber den Verkehrszahlen aus dem UVP-
Einreichprojekt 2013 zu  Veranderungen im  JDTV, sowohl der
Querschnittsbelastungen als auch der Verkehrszu- und —abnahmen im Teil- und
Vollausbau 2025 gegentber dem Nullplanfall 2025.

Die Veranderungen der Gesamtverkehrsmengen im JDTV liegen in den
reprasentativen Querschnitten zwischen 0% und + 3%. Diese Verdnderungen liegen im
Bereich von Z&hlungenauigkeiten. Auf die verkehrstechnischen Nachweise und auf die
Aussagen betreffend die Auslastung der Kreuzungen haben die Anderungen der
Verkehrszahlen keine Auswirkungen, da die Veranderungen in den Spitzenstunden
noch geringer ausfallen.

Bezug nehmend auf die Glterverkehrserhebung 2013 soll mehr als vier Finftel der
LKWs und damit der weitaus grofite Anteil des Schwerverkehrs kinftig von der
Autobahn Al4 durch den Stadttunnel Feldkirch (Tunneldste Felsenau und Tisis) zur
Grenze Tisis/Schaanwald geflihrt werden. Zudem ist ein groBer Anteil des LKW-
Verkehrs dem inneralpinen Verkehr (Routen Salzburg-Zirich und Ulm-Sargans,
Guterverkehrserhebung Seite 50) zuzurechnen. Ein enger raumlicher und sachlich-
funktionaler Zusammenhang ist somit ohne jeden Zweifel gegeben. Eventuelle
Wechselwirkungen missen jedoch in einer UVP bei Erteilung der Genehmigung
berlicksichtigt werden. Eingewendet wird, dass dieser Zusammenhang von der
Projektwerberin bestritten wird, sie die Umweltauswirkungen in der UVE nicht
darstellt und die UVE daher nicht vollstdndig ist. Die Annahme gleicher
Hochrechnungsfaktoren fiir den PKW- und LKW-Verkehr (Fachbericht TP_03.01-01a,
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Punkt 7.2.6) auf der Relation Knoten A14 — Grenze Tisis ist nicht korrekt. Zudem ist zu
beriicksichtigen, dass laut Gesamtverkehrsplan Osterreich davon auszugehen, dass
der Schwerverkehrs-Anteil (+32 %) generell starker zunimmt als der PKW-Verkehr
(+22 %) (Bl ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstandigen:

Die Abteilung Vla — Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten der Vorarlberger
Landesregierung wurde im Zuge des UVP-Verfahrens als zustdndige Fachabteilung
fir Verkehrsplanung und Verkehrspolitik um Auskunft und Ubermittlung allenfalls
vorhandener Informationen ersucht, wie sich die Lkw-Stausituation vor dem
Grenzubergang Feldkirch/Tisis darstellt. In einer Stellungnahme der Abteilung Vla —
Allgemeine Wirtschaftsangelegenheiten der Vorarlberger Landesregierung vom
19.9.2014 werden folgende Ergebnisse mitgeteilt:

Die Anzahl der Lkw-Staustunden in Folge der Zollabfertigung am Grenziibergang
Tisis in Fahrtrichtung Liechtenstein hat seit 2012 zugenommen. Die Staustunden
fallen tberwiegend in den Zeitraum zwischen 7:00 Uhr und 10:00 Uhr. Staustunden
treten an allen Werktagen auf. Die Anzahl der gezéhlten Lkw ist kein Indiz flr
eintretende Stausituationen. Die Stausituationen resultieren vielmehr aus dem
gesamten Abfertigungsprozedere des Zollamts Tisis. Dabei fallt der Aufenthalt der
LKW-Fahrer, der bei den Speditionen notwendig ist um die Verzollungspapiere
erstellen zu lassen, besonders ins Gewicht.
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Abbildung 1:  Anzahl der Staustunden und der Tage mit Staustunden 2012, 2013 und 2014; Quelle
Grundlagen: Stellungnahme der Abteilung Vla — Wirtschaftsangelegenheiten der Vorarlberger
Landesregierung vom 19.9.2014

Von 06.06.2012 bis 14.08.2012 befand sich eine Baustelle mit halbseitiger Sperre im
Bereich der Zahlstelle. In den Auswertungen wurde der Zeitraum der Baustelle nicht
berticksichtigt. Die 84 Staustunden im 1. Halbjahr 2014 entsprechen im Mittel etwas
mehr als einer halben Staustunde pro Werktag.

Im Hinblick auf die Projektzielsetzung der nachhaltigen Verkehrsentlastung der
Barenkreuzung inklusive der betreffenden Abschnitte der L 191a und der L 190 und
im Hinblick auf das geplante Lkw-Durchfahrtsverbot auf der L 190 und der L 191a ist
die derzeitige Haufigkeit von Staustunden an der Zollabfertigung Tisis durch geeignete
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Malnahmen vor der Teilinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch auf die in den
UVP-Einreichunterlagen beschriebene geringe Anzahl von Einzelereignissen
(entsprechend dem Zustand vor 2012) zu reduzieren. Der Auflagevorschlag dazu
lautet:

Minimierung und Kontrolle der Lkw — Staustunden an der Zollabfertigung
Grenzibergang Tisis in Richtung Liechtenstein

Die Anzahl der Lkw — Staustunden in Folge der Zollabfertigung ist durch geeignete
Malnahmen vor Teilinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch auf die in den UVP —
Einreichunterlagen beschriebene geringe Anzahl an Stauerscheinungen (entsprechend
dem Zustand vor 2012) zu reduzieren. Die Wirkung der MaBnahmen ist permanent bis
6 Jahre nach Vollinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch zu erfassen und die
Ergebnisse sind in Form eines Berichtes halbjahrlich der UVP — Behdrde vorzulegen.

Auf den Einwand zu den gleichen Hochrechnungsfaktoren wurde bereits an anderer
Stelle eingegangen.

Laut Zusammenfassender Bewertung wurde flr die Begleitmalnahmen eine Wirkung
vorausgesetzt, die den im Verkehrsmodell berechneten Entlastungswirkungen
entspricht. Eingewendet wird, dass die Wirkung in der UVE nach wie vor nicht auf
eine Weise dargestellt wird, die eine Nachvollziehbarkeit oder spatere Uberpriifung
ermoglicht. Es wird auch nicht nachgewiesen, dass es tberhaupt moglich ist, mittels
der vorgesehenen BegleitmaRnahmen die notwendige, dauerhaft verkehrsmindernde
Wirkung zu erreichen. Zudem bestehen Divergenzen hinsichtlich deren Wirkung
zwischen der SUP Verkehrsplanung Sud (von der Projektwerberin konsensorientiertes
Planungsverfahren genannt) und dem nunmehrigen UVP-Verfahren (BI ,,mobil ohne
Stadttunnel )

Antwort des Sachverstédndigen:

Die in der Verkehrsuntersuchung zum Einreichprojekt 2013 (TP 03.01-0la)
angefihrten BegleitmalRnahmen wurden im Verkehrsmodell berticksichtigt. Fir die
Begleitmalnahmen wird eine Wirkung vorausgesetzt, die den im Verkehrsmodell
berechneten Entlastungswirkungen entspricht.

Zur Sicherstellung der langfristigen Entlastungswirkung des Stadttunnels Feldkirch
wird vom  Sachverstdndigen fur Verkehr und Verkehrssicherheit ein
Monitoringprogramm als Auflage vorgeschlagen. Werden die im Verkehrsmodell
ausgewiesenen Entlastungswirkungen nicht erreicht, sind von der Projektwerberin
gemeinsam mit dem zustédndigen Stral3enerhalter weitere geeignete MaRRnahmen zur
nachhaltigen und langfristigen Sicherung der prognostizierten Entlastungswirkung zu
konzipieren und umzusetzen.

In rechtlicher Hinsicht:

Der Sachverstindige fur Verkehr und  Verkehrssicherheit sowie  der
Amtssachverstandige fir Lufthygiene haben die Plausibilitdt der Wirkung der
Begleitmalnahmen bestétigt, wenn das Vorhaben plan- und beschreibungsgemal
umgesetzt wird und die Auflagen eingehalten werden. Den Auflagenvorschldgen der
Sachverstdndigen wurde gefolgt und hatte die Behorde folglich davon auszugehen,
dass die geplanten Verkehrswirkungen eintreten.




- 270 -

Eingewendet wird, dass die Kontrolle der Auswirkungen des Vorhabens und das
gegebenenfalls damit verbundene Setzen verkehrsmindernder Malinahmen nur
einmalig und dazu noch zu einem zu frihen Zeitpunkt erfolgen soll (BI ,,mobil ohne
Stadttunnel “, Dr. Johann Feichter)

Antwort des Sachverstandigen:

Die Auflagenvorschlage zur  Kontrolle der Verkehrszahlen und  der
Entlastungswirkungen beziehen sich auf eine Zeitspanne bis 6 Jahre nach
Vollinbetriebnahme des Stadttunnel Feldkirch. Das entspricht nach derzeitiger
Planung in etwa dem Jahr 2030. Die Auflagenvorschlage sehen nicht nur eine
einmalige Kontrolle nach Ablauf der 6 Jahre vor, sondern eine permanente
Uberpriifung bzw. eine Zwischenevaluierung. Eine Reaktion auf Fehlentwicklungen
ist also jederzeit moglich. In der Zeitspanne von 6 Jahren nach Vollinbetriebnahme
sollten die wesentlichen Wirkungen des Projektes eingetreten sein. Danach ist die
Zuordnung verkehrlicher Wirkungen auf Grund vieler nicht projektspezifischer
Einflussfaktoren nur mehr bedingt moglich. Der Stadttunnel Feldkirch ware dann als
bestehende Verkehrsinfrastruktur eine der Rahmenbedingungen fur die kunftige
Raum- bzw. Verkehrsplanung.

Es wird eingewendet, dass in der UVE keine Aussagen zur maximal mdglichen
Tunnelauslastung bzw. —kapazitat gemacht werden. Es bleibt unklar, welche
Verkehrsmenge das Projekt ,,Stadttunnel Feldkirch® staufrei bewidltigen kann (Bl
,mobil ohne Stadttunnel”, Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, statt
Tunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, VCL, Furstentum Liechtenstein,
Friederike und Heinz Egle)

Antwort des Sachverstédndigen:

Als Kapazitatsgrenze fur eine im Gegenverkehr befahrbare Tunnelréhre kann die
Bestimmung aus dem StralRentunnelsicherheitsgesetz (STSG) herangezogen werden.
Demnach muss erst ab einem DTV von 10.000 Kfz/24h je Fahrstreifen
(20.000 Kfz/24h bei zwei Fahrstreifen) eine zweir6hrige Tunnelanlage mit
Richtungsverkehr vorhanden sein. Die Verkehrsmengen beziehen sich auf einen
Prognosezeitraum von 15 Jahren.

Eine weitere Kapazitatsgrenze ergibt sich aus der Leistungsfahigkeit an den
verkehrsabhangig gesteuerten Verkehrslichtsignalanlagen an den Einbindungen der
Tunnelaste. Durch die verkehrsabhangige Steuerung ist die Angabe einer festen
Kapazitatsgrenze nicht moglich. Jedenfalls liegt die theoretische Leistungsfahigkeit
aber Uber 16.500 Kfz/24h. Eine wider Erwarten eintretende Uberlastung der
Tunnelaste und des zentralen Kreisverkehrs kann mit Zufahrtsbeschrankungen durch
Dosierungen  bzw. durch  entsprechende  Grinzeitverteilungen an  den
Verkehrslichtsignalanlagen der Tunnelportale jedenfalls vermieden werden.

In den Verkehrsuntersuchungen vor der UVP wurde in den Verkehrstabellen jeweils
die Entlastungswirkung fur die Barenkreuzung als Summe aller Zufahrten
nachgewiesen (siehe Darstellung oben unter Begleitmalinahmen). In den in der UVE
verwendeten Tabellen wird diese Entlastungswirkung, die sich nicht aus den Eintragen
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in den beigelegten Karten ablesen ldsst, nicht mehr dargestellt (BI ,,mobil ohne
Stadttunnel ).

In rechtlicher Hinsicht:

In rechtlicher Hinsicht ist es irrelevant, ob in einer friheren, dem eigentlichen UVP-
Verfahren vorausgegangenen Phase andere Darstellungen verwendet wurden. Im
Verfahren ist relevant, ob die Einreichunterlagen samt UVE nachvollziehbar und einer
Beurteilung zugénglich sind. Dies wurde von den Sachverstandigen — nach Befolgung
des Verbesserungsauftrages — bejaht. Ebenso wurde in den relevanten Fachgutachten
die Entlastungswirkung bestatigt. Der Einwand war folglich haltlos.

Der Sachverstandige fur Verkehr und Verkehrssicherheit ist befangen, da er in die
Erstellung des Verkehrsmodells eingebunden war (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fiir
Umweltschutz, VCL)

In rechtlicher Hinsicht:

Hierzu wird folgende Klarstellung getroffen: Mit Bescheid vom 11.03.2010 wurde von
der Landesregierung festgestellt, dass fir das beantragte Vorhaben eine UVP im
vereinfachten ~ Verfahren  durchzufiihren ist. Nach Ergehen des UVP-
Feststellungsbescheides haben die Konsenswerber mit der n&heren Projektplanung
begonnen. Auch die Landesregierung als fur das spétere UVP-Verfahren zustandige
Behorde sah sich veranlasst, die Verfahrensplanung einzuleiten. Diese Planung
umfasste die frihzeitige Auswahl des koordinierenden Sachverstandigen sowie der
weiteren Sachverstandigen, da klar war, dass diese fur eine lange Zeit zur Verfugung
stehen missen. Mit Schreiben vom 06.12.2010 wurde Herrn DI Karl Schonhuber vom
koordinierenden Sachverstandigen mitgeteilt, dass er im bevorstehenden UVP-
Vorverfahren und UVP-Verfahren die Funktion des Sachverstdndigen fir Verkehr und
Verkehrssicherheit Gbernehmen wird. Mit Schreiben vom 10.12.2010 stellte das Land
Vorarlberg den Antrag auf Durchfiihrung eines Vorverfahrens nach dem UVP-G. Im
Rahmen des Vorverfahrens hat der Sachverstdndige Schonhuber mit Schreiben vom
14.02.2011 eine Stellungnahme zum UVE-Konzept abgegeben und darin Mangel
aufgezeigt und deren Erganzung empfohlen. Mit weiterem Schreiben vom 13.01.2012
hat der Sachverstandige auf Anfrage eine weitere Stellungnahme zum von den
Konsenswerbern ausgearbeiteten Aufbau und den Eingangsparametern des
Verkehrsmodells erstattet. Samtliche Korrespondenzen erfolgten im Rahmen des
Vorverfahrens. Dieses klare Verfahrensprozedere gibt keinerlei Grund zur Annnahme,
der Sachverstandige sei in die Planung des Vorhabens oder in die Ausarbeitung des
Verkehrsmodells involviert gewesen. Bestatigung findet diese Anschauung darin, dass
der Sachverstandige nach Einreichung der Projektunterlagen zahlreiche Empfehlungen
betreffend die Ergdnzung dieser ausgesprochen hat, denen die Behorde in Form des
Verbesserungsauftrages gefolgt ist. Vor diesem Hintergrund sah die Behorde keinen
Anlass, an der Unbefangenheit des Sachverstandigen zu zweifeln. Dasselbe gilt fir die
Ergédnzung der Reisezeitmessungen: Diese Ergdnzung erfolgte auf Grund eines
behordlichen  Verbesserungsauftrages vom  22.09.2014. Im Vorfeld des
Verbesserungsauftrages wurde die Behorde von den Konsenswerbern kontaktiert und
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hat diese nach Konsultation des Sachverstandigen die methodischen Erfordernisse fir
die Reisezeitmessungen bekannt gegeben.

4. Einwendungen betreffend Lufthyqgiene:

Die Ergebnisse des Verkehrsmodells sind nicht korrekt und sind somit auch die auf
diesen Verkehrszahlen berechneten Luftbelastungen nicht korrekt. Sie eignen sich
nicht zur Prufung, ob die Genehmigungsvoraussetzungen nach § 20 1G-L erfillt sind,
und kdénnen auch nicht fir den Nachweis der Entlastung nach § 24f Abs. 2 UVP-G
verwendet werden (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde
Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde
Vorarlberg, VCL, VCO, Fiirstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Im Rahmen der Begutachtung durch den lufthygienischen Sachverstandigen wurden,
wie bereits in den Ausfuhrungen und Vorstellungen zum Gutachten in der Powerpoint-
Prasentation dargelegt, Szenarioanalysen durchgefiihrt. Diese belegen grundsatzlich,
dass trotz der anzunehmenden Ungenauigkeiten und Variabilititen in der
Immissionsprognose eine valide und schlissige lufthygienische Beurteilung durch die
TU Graz (in FVT) durchgefihrt wurde.

In rechtlicher Hinsicht:

Der Sachverstandige fur Verkehr und Verkehrssicherheit hat das Verkehrsmodell als
nachvollziehbar beurteilt. Dem wurde nicht auf gleicher fachlicher Eben entgegen
getreten. Vor diesem Hintergrund ist der rein auf diese Argumentation gestitzte
Einwand haltlos.

Eingewendet wird, dass im Fachbericht Luftschadstoffe nicht ausgefiihrt wird, welche
Verkehrszahlen genau wie verwendet wurden. AuBerdem ist unklar, in welchem
Ausmall das Verkehrsmodell die rechtlich nicht verbindlich beschlossenen
BegleitmalBnahmen beriicksichtigt (Naturschutzbund Vorarlberg, Birgerinitiative
,Statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-
Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde
Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Fiirstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Die in der Emissions- und Immissionsprognose der TU Graz gewahlte
Vorgehensweise entspricht dem Stand der Technik. Vergleichbare Gutachten bei
anderen Vorhaben in Vorarlberg, welche mit ergidnzenden und anderen
Immissionsmodulen gegengecheckt wurden, zeigen, dass dieses Programm und die
Vorgehensweise der TU Graz valide und reliable Ergebnisse bringt.

Auch in diesem Fall wurden durch den lufthygienischen Sachverstandigen ergéanzende
und begleitende Emissions- und Immissionsprognosen in Auftrag gegeben. Diese
durch das Biiro Okoscience durchgefilhrten Untersuchungen, welche mit génzlich
anderen Methoden durchgefiihrt wurden, belegen insgesamt eine valide und
représentative Immissionsprognose der TU Graz. Daher wurden die hier
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aufgeworfenen Fragen grundsétzlich im lufthygienischen Gutachten beriicksichtigt
und mogliche Ungenauigkeiten ebenso bewertet und als Szenario-Analyse in der
Gutachtenserorterung  vorgestellt.  Insgesamt  ergibt sich daraus fur den
lufthygienischen Sachverstdndigen eine nachvollziehbare Darlegung der Emissions-
und Immissionsprognose. Des Weiteren wurden (punktuell) anhand der Verkehrsdaten
aus der UVE und dem Modell DMRB vergleichende Immissionsprognosen
durchgefiihrt. Die sehr gute Ubereinstimmung der Ergebnisse wurde zur Begriindung
der  Plausibilitait und  Validitdt der UVE  schon  anldsslich  der
Ortsaugenscheinsverhandlung vorgestellt.

Dennoch muss auch hier darauf hingewiesen werden, dass die Richtigkeit und
Validitdt der Inputdaten, insbesondere der verkehrstechnischen Daten,
selbstverstéandlich von zentraler Bedeutung ist.

Die Annahme bzw. der Hinweis, dass mogliche lufthygienische Auswirkungen
bagatellisiert werden, kann nicht nachvollzogen werden. Die geméal? Leitfaden 1G-L
und UVP (http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/uvpsup/uvpoesterreichl/
uve/leitfaeden/uvpleitfaden/) als nationaler Standard definierten Beurteilungskriterien,
insbesondere die sogenannten ,Irrelevanzkriterien, stellen sicher, dass keine
Bagatellisierung durchgefuhrt wird.

In rechtlicher Hinsicht:

Solange aus Sicht des Sachverstindigen eine Uberpriifbarkeit und Nachvollziehbarkeit
gegeben ist, ist in rechtlicher Hinsicht nicht von einer Unvollstandigkeit oder
mangelnden Nachvollziehbarkeit der Unterlagen auszugehen. Aspekte, die
unvollstandig waren, wurden im Rahmen des Verbesserungsauftrages nachgefordert.
Die Erstattung des Gutachtens impliziert, dass die Unterlagen fiir eine fachliche
Beurteilung ausreichend sind.

Mit den Angaben im Fachbericht Luft ist es nicht moglich, die Berechnungen
nachzuvollziehen bzw. eine Beurteilung dazu abzugeben. Bei der Erhebung der Ist-
Situation der Luftgite sind Standorte zu beriicksichtigen, die der Vorgabe ,, fiir die
Bevolkerung allgemein reprdsentativ  entsprechen. Der verwendete Standort
Barenkreuzung entspricht diesem Kriterium nicht (Naturschutzbund Vorarlberg,
Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Firstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Diese Einwendungen und Antrédge bezwecken einen Vergleich der Modellresultate fir
die Ist-Situation mit aktuellen Messwerten. Die hier verwendeten Modelle und
Modellierungsansatze wurden international mehrfach validiert. Die Modellresultate
(bei anderen Projekten) wurden auf wissenschaftlicher Basis mit realen
Immissionsdaten kalibriert und zeigen, dass insbesondere mit Bezug auf den
Jahresmittelwert die hier verwendeten Modelle ausgezeichnete Ergebnisse bringen.
Die im Auftrag des Umweltinstitutes erstellte und bei der mundlichen Prasentation des
Gutachtens (in Teilen) vorgestellte Studie des Biro Okoscience zeigt, dass die
prognostizierten Immissionsgrenzwerte in der UVE als plausibel und damit als
technisch nachvollziehbar einzustufen sind.
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Die  Messstelle  Feldkirch  Bérenkreuzung  ist  eine  verkehrsgepréagte
Immissionsmessstelle. Die dort erhobenen Daten sind reprédsentativ fiir stark
verkehrsbelastetes, straBennahes Gebiet im Stadtzentrum von Feldkirch. Die an dieser
Messstelle erhobenen Immissionsdaten sind représentativ fur das erwéhnte Gebiet. Das
bedeutet jedoch keinesfalls, dass im gesamten Stadt- und Kerngebiet von Feldkirch die
Immissionsgrenzwerte  gemal  1G-L  (berschritten  werden. Der  Begriff
Sanierungsgebiet bzw. die daraus abgeleiteten Begrifflichkeiten wie ,,belastetes Gebiet
gemal UVP-G 2000 bedeutet in erster Linie, dass es sich um Gebiete handelt, deren
Emissionen  (Verkehr,  Hausbrand)  malgeblich an den  Immissions-
grenzwertuberschreitungen durch die dort in diesem Gebiet aufgetretenen Emissionen
beteiligt sind. Daher ergeben sich auch die Differenzen zwischen
Grenzwertlberschreitungen (Messstelle Bérenkreuzung) und anderen, begleitenden
Immissionserhebungen. Die Immissionskonzentration liegt, wie zu 5.3 im Schreiben
der Burgerinitiative festgehalten, an samtlichen zusatzlichen Immissionsstandorten
(Standorte S1 bis S5 gemaR UVE bzw. Schreiben der Biirgerinitiative) unterhalb der
Jahresmittelgrenzwerte.

Entgegnung Konsenswerber:
Zur Validierung der Simulationsergebnisse wurden die Messdaten der Barenkreuzung
und fir den Schadstoff NO, zusétzlich die Ergebnisse der mobilen Messungen mit
Passivsammlern und einem Airpointer herangezogen. Die Vorbelastung fiir den
Jahresmittelwert an NOx wurde so gewahlt, dass sich fur den Jahresmittelwert an NO,
eine gute Ubereinstimmung mit den Messdaten ergibt. Ein Vergleich der
Simulationsergebnisse mit den Messdaten ist in folgender Abbildung dargestellt:
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Bei der Ermittlung von Zusatzbelastungen arbeiten die Fachberichte der UVE mit
Irrelevanzschwellenwerten. Die Anwendung des Irrelevanzkriteriums in dieser Weise
ist nicht mit den europarechtlichen Vorgaben der RL 2008/50 tber Luftqualitat und
saubere Luft in Europa vereinbar. Es ist somit nicht mit Unionsrecht vereinbar, dass
in Gebieten, in denen die Grenzwerte bereits tberschritten sind, weitere Projekte wie
Stralleninfrastrukturen  genehmigt  werden  (Naturschutzbund  Vorarlberg,
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Biirgerinitiative ,, statt Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde
Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg,
Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fur
Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Firstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Aus lufthygienischer Sicht muss die Heranziehung eines Irrelevanzkriteriums (sowohl
zur Bewertung der lufthygienischen Zusatzbelastung als auch zur Bewertung und
Begrenzung des Untersuchungsperimeters) als lufthygienisch technisch korrekte
Vorgehensweise angesehen werden. Dies ergibt sich aus den einschlégigen
Publikationen, namlich der einschldgigen RVS sowie dem Leitfaden 1G-L und UVP.
Auch die deutsche TA-Luft weist vergleichbare Irrelevanzkriterien auf.

In rechtlicher Hinsicht:

Auf die Frage der Anwendbarkeit des Irrelevanzkriteriums in Sanierungsgebieten
wurde bei den rechtlichen Erwégungen zum IG-L unter Punkt 5.3 bereits eingegangen.
Auf die dortigen Aussagen wird verwiesen.

Die angefiihrte Referenz ,,Epiney* dnderte an der rechtlichen Beurteilung insofern
nichts, als in der besagten Literaturstelle die Autoren auf die Bindungswirkung der
Grenzwerte der EU-RL 2008/50 eingehen. Es wird betont, dass die Grenzwerte nicht
nur Zielvorgaben sind, sondern sehr wohl verbindlich einzuhalten sind. Fir die UVP-
Behorde stand auer Zweifel, dass die einschlagigen Grenzwerte verbindlich sind.
Diese wurden auch in nationales Recht tibernommen (IG-L). In der EU-Richtlinie wird
aber auch der Fall von Uberschreitungen geregelt und sind die Mitgliedstaaten
diesfalls verpflichtet, MalRnahmen in Form von Luftqualitatsplanen und
MaRnahmenplanen zu setzen. Fur Einzelgenehmigungsverfahren hat sich die
Anwendung des Irrelevanzkriteriums in der Vollzugspraxis in den Fallen etabliert, in
denen ein Vorhaben keine oder keine technisch messbare Zusatzbelastung verursacht.
In dem Fall kdnnen keine rechtlichen Griinde ins Treffen gefuhrt werden, aus denen
einem Konsenswerber die Genehmigung versagt wird.

Eingewendet wird, dass fir die Bewertung der Luftschadstoffbelastung die in
Liechtenstein geltenden Grenzwerte nicht angewendet wurden. Grenzwerte fiir Luft
und Larm dienen in erster Linie dem Gesundheitsschutz der Bevolkerung
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,mobil ohne Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO, Furstentum Liechtenstein)

In rechtlicher Hinsicht:

Die Osterreichischen Vollzugsbehtrden sind an die Anwendung innerstaatlicher
Normen gebunden. Eine Anwendung von Bestimmungen anderer Staaten waére
unrechtmafig. Im Kern haben die Immissionsgrenzwerte den Schutz der menschlichen
Gesundheit zum Zweck. Die UVP-Behorde durfte, mangels dem zuwiderlaufender
Indizien, davon ausgehen, dass die 6sterreichischen Immissionsgrenzwerte den Schutz
der menschlichen Gesundheit gewdhrleisten. Unter Anwendung dieser Grenzwerte
diesseits und jenseits der Grenze wird nicht nur die Osterreichische Bevdlkerung,
sondern werden auch die liechtensteinischen Anrainer angemessen geschiitzt.
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Antwort des Sachverstédndigen:

Die in der UVE dargestellten Immissionsprognosen fir Liechtenstein zeigen, dass die
zu erwartende zusétzliche Immissionsbelastung grundsétzlich im Bereich irrelevanter
Zusatzbelastungen zum Liegen kommt. Eine nach technischen Malstében validierbare
und messtechnisch eindeutig zuordenbare Immissionserhéhung fiir den Bereich im
Untersuchungsperimeter Liechtenstein wird damit praktisch ausgeschlossen.
Zusétzlich zeigen die erganzenden Modellierungen der TU Graz im Zusammenhang
mit den neuen Reisezeiterhebungen, dass insbesondere der angesprochene PMyq
Jahresmittelimmissionsgrenzwert von 20 pg/m?® nicht tiberschritten werden wird.

FM:
JNWW TNW o ObT
Sekto Aufpunkt
=Ekar Hrpun Gesamt Zusatz Beitrag Fusatz Gesamt Zusatz
[pgim’] [pgim’] [ugim’] [ug'm’] [Tage] [Tage]
. ) P44 18 0.3 i 0.5 1] D
Liechtenstein
P45 18 03 i 0.5 1] 0
Mst. Schaanwald Moz 18 0.3 7 0.5 1] 0

Eine im Bereich des Irrelevanzkriteriums (auch wenn dieses Irrelevanzkriterium nach
osterreichischen Malstdben beurteilt wird) liegende Zusatzimmissionsbelastung kann
auch nicht dazu flhren, dass bestehende oder neue MalRnahmenplédne massiv bzw. in
grundsatzlicher Weise beeintréchtigt werden.

Eingewendet wird, dass ein Vergleich der Luftglte-Situation (Stickstoffdioxid und
Feinstaub) der Messstationen Schaan-Feldkirch und Eschen-Feldkirch erstellt werden
sollte, um zu prifen, ob die Gemeinden im Liechtensteiner Unterland und in Schaan
einer vergleichbaren Luftbelastung wie das Luftsanierungsgebiet Feldkirch ausgesetzt
sind. Zudem wurde der Untersuchungsraum fiir den Teilraum Liechtenstein zu klein
gewahlt. SchlieBlich verwendet der Fachbericht Luft verschiedene Tabellen fiir den
Vergleich der Luftbelastung (ausgestoRene Luftschadstoffe tber alle gefahrenen
Kilometer vs. Belastung an einzelnen Aufpunkten). Ein direkter Vergleich der
Luftbelastung ohne und mit Stadttunnel an einzelnen Aufpunkten ist nicht moglich. Die
Sensibilitit des Teilraums Liechtenstein wurde mit , gering* falsch angenommen
(Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative
,,mobil ohne Stadttunnel “, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde
Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fur Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO, Furstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Aus den Belastungskarten, die in der UVE enthalten sind, kann ein Vergleich der
Immissionsbelastungen zwischen den einzelnen Teilrdumen und den jeweiligen
Zeitraumen gezogen werden. Nach Einschéatzung des Sachverstandigen entspricht dies
dem Antrag weitgehend. Entsprechende Tabellen mit Immissionsdaten fir
Liechtenstein sind in der UVE und in den erganzenden Berichten enthalten. Die
Notwendigkeit einer vertieften vergleichenden Darstellung bzw. einer zusatzlichen
speziellen Untersuchung der lufthygienischen Situation im Raum Liechtenstein bzw.
Raum Feldkirch ergibt sich flr den lufthygienischen Sachverstandigen nicht.
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Grundséatzlich wird erneut auf die diesbezuglichen Belastungsprognosen und
Belastungskarten hingewiesen. Eine im Bereich der Irrelevanzschwelle und somit
messtechnisch  nicht verifizierbare Zusatzbelastung wird ebenso wie eine
Grenzwerteinhaltung der einschlédgigen Immissionsgrenzwerte prognostiziert. Weitere
Tabellen oder Berechnungen sind aus Sicht des lufthygienischen Sachverstandigen flr
eine fachliche Beurteilung des VVorhabens nicht erforderlich.

Die Immissionsmodellierung erfolgte prinzipiell unter Berlicksichtigung von realen
Messwerten und den berechneten Immissionsdaten. Die in der UVE beigelegten
Differenzbelastungskarten erméglichen im Ubrigen einen solchen Vergleich (0-
Variante 2025 - Teilausbau - VVollausbau).

Entgegnung Konsenswerber:

Im Teilraum Liechtenstein wurden fir den Teil- und Vollausbau irrelevante PM;- und
NO,-Zusatzbelastungen bei den néchsten Anrainern berechnet. Fir den Schadstoff
PM;, wurde fiir die Beurteilung des Teil- und der Vollausbaus von Gesamtbelastungen
uber dem Grenzwert ausgegangen (Kapitel 6.4 Luftgiite UVE-Bericht RU 03.04-01a).
Die Standorte Schaan Lindenkreuzung und Eschen befinden sich auBerhalb des
Modellgebietes fur die Ausbreitungsrechnungen und koénnen deshalb nicht fiir einen
Vergleich der Rechenergebnisse herangezogen werden.

In rechtlicher Hinsicht:

Gegenstand des Verfahrens ist die Prifung der Genehmigungsvoraussetzungen fiir
dieses Vorhaben, insbesondere die Vereinbarkeit mit den einschldgigen
Bestimmungen des IG-L. Unter zuldassiger Anwendung des Irrelevanzkriteriums zeigte
das Ermittlungsverfahren, dass in der Betriebsphase Uberwiegend keine relevanten
Zusatzbelastungen vom Vorhaben ausgehen. Treten relevante Zusatzbelastungen auf,
dann liegt die Gesamtbelastung unter den Grenzwerten. Fir den Teilraum
Liechtenstein sind keine relevanten Zusatzbelastungen zu erwarten. Damit waren die
diesbeziiglichen Anforderungen als erfillt anzusehen. Fir die UVP-Behorde war nicht
zu sehen, inwieweit der eingewendete Vergleich fur das Genehmigungsverfahren von
Relevanz sein soll. Antrage auf Anderungen von seitens der Konsenswerber
vorgenommenen Einstufungen sind zurlckzuweisen: Entscheidend war, ob das
beantragte Vorhaben den einschldgigen Grenzwerten und Genehmigungs-
voraussetzungen entspricht, was einer fachlichen und rechtlichen Beurteilung bedarf.
Sofern diese Voraussetzungen vorliegen, ist es nicht von Bedeutung, ob eine von den
Konsenswerbern vorgenommene Einstufung zutreffend ist oder nicht. Unabhdngig
davon ist festzuhalten, dass in den Einreichunterlagen (TP_05.03-Ola, Pkt. 5.2.3)
erlautert wird, dass die Ist-Belastung in Liechtenstein erhoben wurde und dass hierbei
teilweise Grenzwertlberschreitungen fir PMy, und NO, festzustellen waren. Dies
wurde von den im Verfahren beigezogenen Sachverstdndigen berticksichtigt. Fur die
Gesamtbeurteilung  betreffend den  Teilraum  Liechtenstein  zeigte das
Ermittlungsverfahren, dass zwar eine hohe Luft- und L&rm-Ausgangsbelastung
vorliegt, dass die zu erwartende Zusatzbelastung allerdings im Rahmen der Irrelevanz
liegt. Eine nach technischen MaRstdben validierbare und messtechnisch eindeutig
zuordenbare Immissionserhéhung ist damit praktisch ausgeschlossen. Fir die UVP-
Behorde war daher der Einwand wenig Uberzeugend und ergab sich kein Anlass an
dieser Beurteilung zu zweifeln. Die Verantwortung und Zusténdigkeit fir eine
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allfallige Verbesserung der Ausgangsbelastung in Liechtenstein ist bei den
Liechtensteinischen Behorden zu sehen.

Die Luft verbessert sich aufgrund der Flottenerneuerung und somit aufgrund verbes-
serter Fahrzeugtechnik, nicht jedoch aufgrund des Tunnelbaus. Die Verbesserung
aufgrund der Tunnelentliiftung ist in der Gesamtbetrachtung so geringfugig (1,7 %),
dass ihr Nutzen bzw. ihre Notwendigkeit zu hinterfragen ist (Naturschutzbund
Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fur Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO, Fiirstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Die Tatsache, dass sich die Luft aufgrund der Flotten-Erneuerung und nicht (nur)
aufgrund des Tunnelbaues verbessert, ist zweifelsfrei richtig. Dennoch ist nach
Maligabe der in der UVE und den Projektunterlagen ausgewiesenen Darstellungen
dieses Projektes davon auszugehen, dass mit Errichtung dieses Tunnels und mit den
darauf aufbauenden BegleitmalRnahmen eine zusétzliche und weitergehende
Immissionsreduktion bewirkt werden kann.

Die Tunnelliftung ermdglicht eine bessere Verdinnung der Abgase des Verkehrs und
bewirkt dadurch eine Reduktion der Immissionsbelastung im Kerngebiet bzw.
Stadtgebiet von Feldkirch.

Die Beriicksichtigung von Inversionslagen und anderer glinstiger und unglnstiger
meteorologischer  Ausbreitungsparameter  (Windgeschwindigkeit, ~ Windfeld,
Stabilitatsklassen) ist methodisch in der Immissionsmodellierung erfolgt.

Im Umfeld und im Nahbereich des Abluftschachtes sind keine relevanten Immissionen
zu erwarten. Dies wurde auch mit zusétzlichen Immissionsprognosen bestatigt (siehe
auch Powerpoint-Présentation anlésslich der Verhandlung).

Eine Tunnelliftung ist offenkundig auch aus anderen als lufthygienischen Grinden
notwendig. Die Abluftfuhrung beim geplanten Ort ist aus immissionstechnischer Sicht
als sinnvoll einzustufen.

Dem Fachbericht Luftschadstoffe sind nur Angaben dazu zu entnehmen, dass 75
Prozent der Luftschadstoffe (iber den Abgaskamin freigesetzt werden sollen. Angaben
zu Betriebszeiten und —modi fehlen. Da von den Betriebszeiten auch Belastungsspitzen
abhangig sind, ist die UVE in diesem Punkt nicht vollstandig (Naturschutzbund
Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel “, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fliir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO, Furstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

Hinsichtlich der in diesem Punkt aufgeworfenen Fragen zur Tunnelentliftung und
Abgasfihrung beim Abluftschacht wird auf die entsprechenden Auflagen sowie die
modellhafte Darstellung der Ausbreitungsbedingungen beim Stadtschrofen (siehe
Powerpoint-Prasentation zur Gutachtensvorstellung und Gutachtenserlguterung)




- 279 -

verwiesen. Die Einhaltung der diesbeziiglichen Betriebsbedingungen zur Ableitung
der Abgase ist Teil der Auflage des lufthygienischen Sachverstandigen und ist im
Rahmen des Beweissicherungskonzeptes zu prézisieren und konkretisieren. Eine
technische Sicherstellung dieser Ausbreitungsbedingungen ist jedenfalls zu erwirken.

Entgegnung Konsenswerber:

Fur die erste Inbetriebnahme des Tunnels werden die Betriebszeiten der Tunnelliiftung
fix vorgegeben. Zwischen 7:00 und 19:00 ist zu gewahrleisten, dass sadmtliche
Schadstoffe aus dem Tunnel Uber den Abluftschacht abgefiihrt werden. In der
restlichen Zeit ist auBerdem darauf zu achten, dass im Tunnelast Altstadt die Abluft
Richtung Kreisverkehr gefiihrt wird.

Vom amtlichen Sachverstdndigen (Dipl.Ing. Arthur Sottopietra) wurde auf’erdem eine
entsprechende Auflage beantragt

In rechtlicher Hinsicht:

Die Sachverstandigen fur  Tunnelluftung und Lufthygiene haben das
Tunnelliftungskonzept als nachvollziehbar und technisch umsetzbar eingestuft. Wie
fir Vorhaben dieser GroRenordnung in der Praxis nicht unublich, koénnen
Detailplanungen erst zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen. Uber den Weg der
Auflage, die von der Sachverstandigen bernommen und vorgeschrieben wurden, ist
gewadhrleistet, dass die Detailplane vorgelegt und auf ihre Eignung gepriift werden.

Der Fachbericht Luftschadstoffe geht auf die Besonderheiten der Inversionslagen in
Feldkirch und im Walgau nicht ein. Dies, obwohl die Beeinflussung der
Inversionslagen auf die Luftgute in Feldkirch besonders hoch ist (Naturschutzbund
Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel®, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO, Furstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstédndigen:

Die Methodik der Immissionsprognose, die maligebenden Ausbreitungsparameter
sowie das hier verwendete Immissionsprognosemodell stellen nach Einschéatzung des
Sachverstandigen sicher, dass diesen Antrégen bereits entsprochen wurde. Die erstellte
Immissionsprognose berucksichtigt damit die angesprochene Problematik von
Inversionslagen.

Nach fachlicher Einschatzung ist die Abgaskaminhohe, die ortliche Lage des
Abgaskamines sowie die Austrittsgeschwindigkeit an der Kaminmindung auch bei
Inversionslagen hoch genug, um die Schadstoffe effektiv tUber die Region zu verteilen.
Inversionslagen im Sinne von Kaltluftabflissen oder im Sinne von bodennahen
Inversionen im Zentrumsbereich von Feldkirch sind unter dieser Darstellung ebenso
berticksichtigt.

Entgegnung Konsenswerber:

Bei der Modellierung der Schadstoffausbreitung wird die meteorologische Situation
beriicksichtigt. Bei stabilen Wetterlagen, welche hauptsachlich in der Nacht auftreten,
fallt die vertikale Durchmischung von Schadstoffen geringer aus als bei labilen
Wetterlagen. Auflerdem wird die Hohe der Mischungsschicht fiir jede Wetterlage in
Abhéngigkeit der thermischen Stabilitdt und der Windgeschwindigkeit berechnet.




- 280 -

Inversionswetterlagen stellen fur die Ausbreitung aus hohen Kaminen nicht den worst-
case fir bodennahe Konzentrationen dar, da der vertikale Transport verringert ist. Im
Falle von sehr stabilen Situationen wurden die hochsten Konzentrationen auf
Hanglagen norddstlich des Abluftkamins in ca. 600m Seehdhe berechnet. Die hochsten
Zusatzbelastungen im Zentrum von Feldkirch treten bei labilen Situationen mit
niedrigen Windgeschwindigkeiten auf. Bei der Auswertung der statistischen
Mittelwerte wurden diese verschiedenen Einzelsituationen berticksichtigt.

Der derzeit geplante Abgasturm mit einer Hohe von 10 m kann die Waldkrone nicht
uberragen. Dies hat erhebliche Auswirkungen, insbesondere unter den Aspekten der
Ausbreitung der Abluft, der Sichtbarkeit des Abgaskamins von der Stadt Feldkirch aus,
des Erholungsraums und des kulturell wertvollen Standorts, der unwiederbringlich
massiv beeintrdchtigt wird (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,,statt
Tunnel “, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel “, Waltraud Christon).

Antwort des Sachverstéandigen:

In Bezug auf diese Einwendung wird auf die Auflage und die noch zu erstellende
technische Konzeption zur Luftungssteuerung verwiesen. Die Auflage zur Kaminhdohe,
wie im lufthygienischen Gutachten beantragt, bleibt weiterhin aufrecht und stellt eine
Vorschrift zur Sicherstellung einer ,,optimalen Abluftfiihrung, auch im Sinne der
Einwendung der Blrgerinitiative, dar.

Die technische Konzeption des Abluftschachtes inklusive der Austrittsgeschwindigkeit
sowie der HOhe diese Abluftanlage sind nach den hier vorliegenden Unterlagen sowie
auf Grundlage samtlicher diesbezuglich in Auftrag gegebener und vom Antragsteller
vorgelegten Immissionsmodellierungen als ausreichend und genehmigungsfahig
einzustufen. Ausreichend bezieht sich auf den Umstand, dass die aus lufthygienischer
Sicht hohe Austrittsgeschwindigkeit der Abgase an der Kaminmiindung (im Vergleich
zur im Jahresdurchschnitt vorherrschenden Windgeschwindigkeit) dazu fuhren wird,
dass die Abgase effektiv und rasch verdinnt werden.

Die in der Stellungnahme erwadhnten Auswirkungen, derzufolge die Abgase im
Nahbereich des Abluftschachtes ,liegen bleiben und daher zu einer hoéheren
Abgasbelastung fiithren*, konnen nach Maligabe sdmtlicher Untersuchungen und
Immissionsprognosen als nicht stichhaltig eingestuft werden. Relevante und
maRgebliche Immissionsbelastungen im n&heren Umfeld zum Liftungsschacht
(Abluftleitung des Tunnels) sind daher nicht anzunehmen. Die Immissionsbelastungen
im Umfeld dieses Tunnelbauwerkes bzw. Abluftschachtes sind als irrelevant
einzustufen. Sohin ergibt sich auch der Umstand, dass auf Grundlage dieser geringen
und als irrelevant zu bezeichnenden Immissionen die Forderung zum Einbau eines
Filters fachlich nicht aufrecht zu erhalten ist.

Die in der UVE enthaltenen Immissionsprognosen, eigene Berechnungen und auch die
im  Auftrag des Umweltinstitutes von der ZAMG  durchgefiihrten
Immissionsberechnungen belegen, dass die vorgeschriebene Kaminhohe ausreicht.
Séamtliche  Immissionsberechnungen  belegen  nur  geringste, irrelevante
Zusatzbelastungen im Untersuchungsgebiet. Auf die Ausfuhrungen und die
Préasentation im Rahmen der mindlichen Verhandlung wird erneut verwiesen.
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Eingewendet wird, dass der Fachbericht nicht auf die Mdglichkeit eingeht, in das
Luftungssystem eine Luftfilteranlage zur Reinigung der Tunnelabluft von Feinstaub
und Schadgasen einzubauen (Naturschutzbund Vorarlberg, Biirgerinitiative ,, statt
Tunnel“, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel*, Liechtensteinische Gesellschaft
fur Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL, VCO, Fiirstentum Liechtenstein).

Antwort des Sachverstédndigen:

Auf Grundlage der Ergebnisse und Ausfiuhrungen in der UVE, der vorliegenden
Immissionsprognosen zu Auswirkungen der Tunnelabluftfihrung und im Hinblick auf
den diesbezuglichen Stand der Technik wére diese Forderung auch nicht begrindbar
(jedenfalls nicht auf Grundlage lufthygienischer Notwendigkeiten bzw. i. S. eines
Nachweises andernfalls unzul&ssiger hoher Immissionseintrage). Auch diesbeziglich
wird auf die Gutachtenserlauterung anlésslich der mindlichen Verhandlung
hingewiesen. Darlber hinaus ist die technische Einrichtung eines solchen Filters mit
enormen Kosten verbunden und ergibt sich der Umstand, dass eine hocheffiziente
Filterung zur Abscheidung von Feinstaubemissionen bzw. insbesondere Nano-
Partikeln (RuB) sowie Filter zur Elimination von gasformigen Stickoxidemissionen
derzeit nicht als tblicher Stand der Technik eingestuft werden kann.

In rechtlicher Hinsicht:

Auflagen sind Nebenbestimmungen, die in einem Genehmigungsbescheid auferlegt
werden konnen, um die Genehmigungsféhigkeit eines VVorhabens zu erwirken. Auf
Grund ihres Eingriffscharakters dirfen nur erforderliche MalRnahmen, die dem
VerhéltnismaRigkeitsgebot entsprechen, aufgetragen werden (Schmelz, ecolex 1990;
Hengstschlager/Leeb, AVG-Kommentar (2014), 859 Rz.36). Das Ermittlungs-
verfahren, insbesondere die relevanten Fachgutachten, haben gezeigt, dass das
Vorhaben die einschldgigen lufthygienischen Grenzwerte auch ohne Filteranlage
einzuhalten vermag. Dies schloss die Vorschreibung einer entsprechenden Auflage
aus.

Durch fehlende Auswaschung ist die Aufwirbelung in Tunneln erfahrungsgemaf
deutlich hoher, als auf oberirdischen Strassenabschnitten. In der UVE wird nicht
darauf eingegangen, in wie weit sich dies auf die Emissionen aus den Portalen und
besonders aus dem Abluftschacht auswirkt. Fir den Emissionsfaktor PM;gnonex wird
im UVE ein Wertebereich fur innerorts aufgefihrt. Es wird nicht ersichtlich, mit
welchem Emissionsfaktor gerechnet wurde. Es wird daher beantragt, den verwendeten
Emissionsfaktor und die Auswirkungen von Aufwirbelungen im Tunnelbereich auf die
Emissionen darzulegen (LGU).

Antwort des Sachverstandigen:

Aus Sicht des Sachverstdndigen stellen sich die Immissionsprognosen hinsichtlich
Aufwirbelung insgesamt als plausibel dar. Zu berticksichtigen ist, dass zwar, wie
erwahnt, in einem Tunnel Auswaschvorgange durch Niederschldge geringer sind, aber
auch Eintrdge von Staub, die zur Wiederaufwirbelung bzw. Abrieb fiihren, im
Vergleich zu stark befahrenen Straenziigen mit Stop-and-go-Verkehr deutlich
geringer sind. Somit ergibt sich, dass die Berechnungen beziiglich Staubaufwirbelung
bei den Tunnelportalen vom Sachverstandigen als insgesamt plausibel eingestuft
werden.
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Entgegnung Konsenswerber:

Gemal einschléagiger Literatur sind die Abriebs- und Aufwirbelungsemissionen in
Tunnelstrecken infolge gleichmé&Riger Fahrweise und verminderndem Staubeintrag
geringer. FUr den Stadttunnel Feldkirch wurden jedoch keine verringerten
Emissionsfaktoren fur Abrieb und Aufwirbelung verwendet. In den Tunneldsten
wurden vom Verkehrsplaner durchschnittliche Fahrgeschwindigkeiten zwischen 40
und 45 km/h angegeben. Folgende Emissionsfaktoren fir PMy, Abrieb und
Aufwirbelung wurden verwendet:

PKW: 0,027-0,032 g/km
LKW und Bus: 0,25-0,30 g/km

In den Berichten der UVE fehlt eine Beschreibung der Benzol-Vorbelastung (LGU).

Antwort Sachversténdiger:

Im lufthygienischen Gutachten bzw. anl&sslich der Prasentation desselben im Rahmen
der mundlichen Verhandlung wurde auf die Benzolbelastung eingegangen.
Représentative und fur dieses Verfahren anwendbare und nutzbare Immissionsdaten
liegen an der Barenkreuzung Feldkirch vor. Aufgrund der technischen Entwicklung
von Benzinfahrzeugen und insbesondere des massiven Riickgangs des Benzolgehaltes
in Ottokraftstoffen ist mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit davon
auszugehen, dass Immissionsbelastungen in grenzwertrelevantem Ausmall beim
Schadstoff Benzol nicht eintreten werden. Diesbeziligliche Messungen der
Benzolbelastung in Feldkirch an der Messstelle Barenkreuzung sind in den
Jahresberichten des Umweltinstitutes vertffentlicht.

Entgegnung Konsenswerber:

Bei der Station Barenkreuzung liegen die gemessenen Jahresmittewerte an Benzol
deutlich unter dem Grenzwert von 5 pug/m®. Die Messdaten wurden den
Jahresberichten 2010-2013 des Amtes der Vorarlberger Landesregierung entnommen.
Da die Station Béarenkreuzung ein eindeutig verkehrsbeeinflusster Hotspot der
Immissionsbelastung im Untersuchungsraum ist, ist davon auszugehen, dass im
restlichen Untersuchungsgebiet die Benzolkonzentrationen merklich unter diesem
Bereich zu liegen kommen.

_ . Benzol

STATIONSNAME JAHR JMW
3 [Lg/m3]
2010 15

_ 2011 13

Feldkirch Barenkreuzung 2012 1.3
2013 1.5

Die Ableitung der verwendeten Vorbelastungen flir NOx Jahresmittel von 30 ug/m3
und fir das maximale NOx Tagesmittel von 80 ug/m3, sowie fiir das Jahresmittel
PM10 von 16 ug/m3, ist nicht ersichtlich, wodurch diese Annahmen nicht
nachvollzogen werden kénnen. Die Nachvollziehbarkeit der Annahmen muss gegeben
sein, sodass beantragt wird, dies entsprechend darzustellen (LGU).
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Entgegnung Konsenswerber:

Im technischen Bericht Luftschadstoffe TP 05.03-01a wurden nur die Emissionen des
Verkehrs und dessen Beitrag zur Luftschadstoffbelastung berechnet. Die Beitrdge
samtlicher anderer Quellen im Untersuchungsgebiet und der Transport von
Schadstoffen in das Untersuchungsgebiet wurden in der sogenannten Vorbelastung
zusammengefasst. Diese Vorbelastungen wurden fur den Jahresmittelwert an NOX,
den maximalen Tagesmittelwert an NOX und den Jahresmittelwert an PMy, aus der
Differenz zwischen gemessener Gesamtbelastung und berechneten
Immissionsbeitragen fiir den Istzustand ermittelt. Fir den maximalen Tagesmittelwert
an PMy, wurde gemaB RVS 04.02.12 die Anzahl an Tagen mit Uberschreitungen in
Abhéangigkeit des Jahresmittelwertes berechnet.

Aus den Fachberichten der UVE geht nicht hervor, welches die Kriterien fiir das Ab-
und Anschalten der Tunnelliftung sein sollen (LGU).

Antwort des Sachverstéandigen:

Hinsichtlich der in diesem Punkt aufgeworfenen Fragen zur Tunnelentliftung und
Abgasfuhrung beim Abluftschacht wird auf die entsprechenden Auflagen sowie die
modellhafte Darstellung der Ausbreitungsbedingungen beim Stadtschrofen (siehe
Powerpoint-Prasentation zur Gutachtensvorstellung und Gutachtenserlduterung)
verwiesen. Die Einhaltung der diesbeztiglichen Betriebsbedingungen zur Ableitung
der Abgase ist Teil der Auflage des lufthygienischen Sachverstdndigen und ist im
Rahmen des Beweissicherungskonzeptes zu prézisieren und konkretisieren. Eine
technische Sicherstellung dieser Ausbreitungsbedingungen ist jedenfalls zu erwirken.

Entgegnung Konsenswerber:

Fur die erste Inbetriebnahme des Tunnels werden die Betriebszeiten der Tunnelliiftung
fix vorgegeben. Ein Ausschalten der Liftung innerhalb des Zeitraums zwischen 7:00
und 19:00 ist nicht vorgesehen.

Im Zusammenhang mit der Annahme gleicher Hochrechnungsfaktoren fiir den PKW-
und LKW-Verkehr wird aufgezeigt, dass in Schaan als auch in Eschen heute schon
Luftgrenzwerte  Uberschritten  werden, bei  Teilausbau in  Liechtenstein
Irrelevanzgrenzen sowie Luftgrenzwerte (iberschritten werden und die Immissionen bei
Vollausbau in Liechtenstein nur ganz knapp unterhalb der Grenzwerte liegen. Zudem
wurde fiir die Ermittlung der Luftbelastung von einer verbesserten Fahrzeugflotte
ausgegangen, die tendenziell eine Projektgenehmigung beglnstigt. Schlief3lich ist
aufzuzeigen, wie berucksichtigt wurde, dass der StickoxidausstoR der Schwerverkehr-
Fahrzeuge jlngeren Datums generell unterschdtzt wird (BI ,,mobil ohne Stadttunnel )

Antwort des Sachverstédndigen:

Diesbezuglich wird auf die Ausfuhrungen und intensiven Diskussionen sowie die
entsprechenden Protokollierungen in der Verhandlungsniederschrift verwiesen.
Hinsichtlich der verwendeten Emissionsfaktoren ergibt sich Folgendes:

Das Programm NEMO ist in der Lage, die Emissionsfaktoren streckenspezifisch zu
ermitteln. Dieses Programm entspricht dem neuesten Stand der Technik fir derartige
Fragestellungen. Die Emissions- und Immissionsprognosen sind zudem insgesamt als
plausibel einzustufen; U(ber die an anderer Stelle erwahnten, angestellten
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Vergleichsberechnungen konnte diese Plausibilitat erlautert werden. Daher bestehen
seitens des Sachverstandigen keine Zweifel an der Validitat der Emissionsdaten.
AuBerdem wird auch auf die vorgestellten, ergidnzenden Immissions- und
Emissionsprognosen des Biiro Okoscience verwiesen. Ebenso wurden vom
lufthygienischen Sachverstandigen mit anderen Methoden zusétzliche verifizierende
(punktuelle) Emissions- und Immissionsprognosen durchgefihrt. Demzufolge liegen
fur die Beurteilung des lufthygienischen Sachverstandigen drei verschiedene, mit
unterschiedlichen Ansédtzen und Modellwerkzeugen ermittelte Emissions- und
Immissionsprognosen vor. Letztlich zeigen alle Immissionsprognosen vergleichbare
und damit valide Werte der UVE.

Angemerkt wird, dass diese erganzenden Emissions- und Immissionsprognosen durch
das Biro Okoscience bzw. den Unterfertigten zwar nicht auf das gesamte
Modellgebiet angewandt wurden. Fur bestimmte Stellen bzw. fir Hotspots
durchgefiihrte, vergleichende Immissionsprognosen sind als Plausibilisierung und
Validierung jedoch als ausreichend anzusehen.

Grundsatzlich sind die in diesem Einwand angesprochenen Probleme mit den
tatsachlichen und im Realbetrieb sich ergebenden Emissionsverbesserungen des
Verkehrs (insbesondere des Schwerverkehrs) richtig und ein intensiv diskutiertes
Problemfeld. Die neuesten Entwicklungen bezilglich Abgasgesetzgebung und
insbesondere kommende Verscharfungen bei den Priifzyklen (Grundlage der
Emissionsbewertung neuer Motorentypen) lassen erwarten, dass die Differenzen
zwischen theoretischen Emissionsgrenzwerten und Emissionswerten im realen
Fahrverhalten deutlich geringer werden durften. Darlber hinaus muss die allgemein
erkennbare Initiative  hinsichtlich Okologisierung des Verkehrsaufkommens
(Elektroantriebe, alternative Antriebe, Hybridfahrzeuge oder Gasfahrzeuge) als eine in
dieselbe Richtung wirkende MalRRnahme gesehen werden.

Laut Zusammenfassender Bewertung, Seite 295, wurde flir die Begleitmalinahmen eine
Wirkung vorausgesetzt, die den im Verkehrsmodell berechneten Entlastungswirkungen
entspricht. Eingewendet wird, dass die Wirkung in der UVE nach wie vor nicht auf
eine Weise dargestellt wird, die eine Nachvollziehbarkeit oder spatere Uberpriifung
ermoglicht. Es wird auch nicht nachgewiesen, dass es Uberhaupt moglich ist, mittels
der vorgesehenen BegleitmaRnahmen die notwendige, dauerhaft verkehrsmindernde
Wirkung zu erreichen. Zudem bestehen Divergenzen hinsichtlich deren Wirkung
zwischen der SUP Verkehrsplanung Sud (von der Projektwerberin konsensorientiertes
Planungsverfahren genannt) und dem nunmehrigen UVP-Verfahren (BI ,,mobil ohne
Stadttunnel ).

Antwort des Sachverstandigen fir Lufthygiene:

Aus lufthygienischer Perspektive sind diese Begleitmalinahmen unbedingt (da ein Teil
des Einreichprojektes) erforderlich. Diese konnen in Kombination mit dem
Tunnelbauwerk die Einhaltung der einschldgigen Immissionsgrenzwerte, insbesondere
fur Stickstoffdioxid, sicherstellen.

Im Rahmen der MaRnahmenplanung und der begriindeten Anfrage der EU hinsichtlich
der Planungen und MaRnahmen zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte in Feldkirch
stellen diese BegleitmalBnahmen - zumindest nach Einschatzung des Unterfertigten -
verbindliche Manahmen zur weitergehenden Reduktion der Immissionsbelastung dar.
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Der verbesserte UVE-Fachbericht TP_05.03-01a trifft folgende Annahmen fiir NOX:
,,Fir NOx wurde eine Vorbelastung von 30 ug/m? fiir den Jahresmittelwert und
80 ug/m* fur den maximalen Tagesmittelwert abgeleitet.” Der urspriingliche
Fachbericht TP_05.03-01 der Einreichunterlagen war noch von einer hoheren
Vorbelastung ausgegangen: ,, Fur NOX wurde eine Vorbelastung von 40 ug/m? fiir den
Jahresmittelwert und 80 ug/m? fiir den maximalen Tagesmittelwert abgeleitet. “ Eine
Erklarung, warum die Vorbelastung fur NOx von 40 ug/m? auf 30 ug/m* reduziert
wurde, konnte darin liegen, dass bei Annahme der héheren Vorbelastung der NO,-
Grenzwert von 35 ug/m’ an der Bdrenkreuzung nicht eingehalten werden kann.
Eingewendet wird, dass die einzige ,, Worst-Case-Annahme* fiir die Ermittlung der
Luftauswirkungen — die der Vorbelastung — von einem zum anderen Bericht um ein
Viertel (von 40 ug/m? auf 30 ug/m?) reduziert wurde und deshalb im Endergebnis die
Einhaltung des Jahresmittelwertes prognostiziert werden kann. Zu beachten ist bei
dieser Ermittlung der Luftauswirkungen erganzend, dass die Verkehrsprognose, auf
der diese Berechnungen basieren, flr den Zeitpunkt ermittelt wurden, an dem laut
eigenen Angaben der Projektwerberin die hochsten Entlastungen fur die Anrainer und
damit die geringsten Luftbelastungen zu erwarten sind. Es wird davon ausgegangen,
dass die Annahmen fir das Verkehrsmodell so gesetzt wurden, dass sich eher
unterschdtzende als iiberschdtzende Verkehrsmengen ergeben (BI ,,mobil ohne
Stadttunnel )

Antwort des Sachverstédndigen:

In dieser Einwendung wird beantragt, im Fachbericht Luftschadstoffe die jeweils
verwendeten Vorbelastungen fir NOx und PM10 in allen Teilbereichen darzustellen
und ergénzend anzugeben bzw. zu begrinden, weshalb diese Vorbelastung so
angenommen wurde.

In diesem Punkt wird auch Kritisiert, dass die NOx Vorbelastung von Ersteinreichung
(40) zur verbesserten Einreichung (30) gesenkt wurde. Laut Ausfiihrungen der TU
Graz, ergibt sich dies offenbar auch aus den verbesserten bzw. optimierten
Berechnungsmethoden. Die Verringerung der Vorbelastung ist mit Verweis auf die
anzunehmende Entwicklung der Motorentechnik und Abgasgesetzgebung, der
Entwicklung und der quantitativen Marktdurchdringung alternativer Antriebstechniken
(Erdgas, Elektroantriebe, Hybridantriebe) tendenziell gesehen auch durchaus logisch.
Mit Bezug auf die bereits ergangenen Ausfiihrungen und die Darstellungen in
gegenstandlichem Schreiben sowie unter Bezug auf die Erlduterung zum
lufthygienischen Gutachten anl&sslich der mindlichen Verhandlung gibt der
lufthygienische Sachverstandige zu bedenken, dass die Ausfiihrungen in der UVE und
insbesondere die Immissions- und Emissionsprognose der Forschungsgesellschaft
FVT der TU Graz als plausibel und valide eingestuft werden. Vergleichende und
erganzende Immissionsprognosen durch Dritte (Okoscience, Dr. Tudium) sowie
eigene Erhebungen belegen die Plausibilitat der durchgefihrten Immissionsprognosen.
Gerade die Untersuchung des Biiro Okoscience erfolgte auch mit dem Ziel der
Prognose der NO,-Immissionsbelastung an der Bérenkreuzung; dabei zeigt sich, dass
der 1G-L Grenzwert von 35 pg/m? eingehalten werden kann (siehe nachstehende
Abbildung bzw. wird ergénzend auf die Ausfihrungen und Prasentation anlésslich der
mindlichen Gutachtenserlduterung verwiesen). Daher ist die Immissionsprognose der
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TU Graz (mit den adaptierten) NOx—Vorbelastungen auch diesbezuglich jedenfalls
nicht unplausibel.

Verlauf der NO,-lImmissionen mit
Stadttunnel ab 2015
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Abbildung 3.2: Verlauf der NOz-Immissionen 2015-2025 in Szenarien des Verkehrsaufkommens an der
Bérenkreuzung in Feldkirch, mit Stadttunnel ab 2015.

Die Differenzbelastungskarten in der UVE erméglichen eine weitgehend vergleichbare
Informationsgewinnung.

Nach 8 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 Berechnung eines Grenzwertes von den absoluten
Verkehrsmengen abhangig. Laut Fachbericht TP 05.03-01a, Luftschadstoffe, kann mit
den fur 2025 prognostizierten Verkehrsmengen des Verkehrsmodells von April 2014
an der Barenkreuzung der Genehmigungsgrenzwert fir Stickstoffdioxid NO, an der
Messstelle MO1 von 35 ug/m® (S. 158) erst mit Vollausbau eingehalten werden. Im
Teilausbau betragt er dort 36 ug/m® (S.143). Fir den Berechnungspunkt P43,
Hirschgraben, ermittelt der Fachbericht fiir den Teilausbau eine Belastung in der
Hohe von 34 ug/m®, fiir den Vollausbau 37 ug/m*. Am Hirschgraben kann auf Basis
des Verkehrsmodells vom April 2014 der Genehmigungsgrenzwert somit nicht
eingehalten werden. Eingewendet wird berdies, dass die absolute Verkehrsmenge an
der Barenkreuzung, insbesondere am Hirschgraben, mit dem neuesten Verkehrsmodell
von November 2014 zugenommen hat und sich dadurch auch der Stickstoffdioxid-
Ausstoll an allen Berechnungspunkten der Innenstadt erhoht (Naturschutzbund
Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel®, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel “, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fliir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO — Mobilitat mit Zukunft)

In rechtlicher Hinsicht:
Im gegenstandlichen Verfahren war § 20 Abs. 3 1G-L anzuwenden. Die Bestimmung
ist unter Punkt 5.3 zitiert und wurde dort erldutert, dass es durch das Vorhaben zu
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keinen relevanten Zusatzbelastungen im Sanierungsgebiet kommt. Damit war § 20
Abs. 3 Z. 1 leg. cit. als erfullt anzusehen. Eine Pflicht zur dauerhaften Einhaltung der
Grenzwerte ist dieser Bestimmung nicht zu entnehmen. Dem Einwand in den
Schreiben vom Juni 2015 ist insofern zuzustimmen, dass an einzelnen Stellen die
Grenzwerte nach Realisierung des Vorhabens nicht unterschritten werden. Vor dem
Hintergrund, dass es jedoch zu irrelevanten Zusatzbelastungen kommt, waren die
Genehmigungsvoraussetzungen als gegeben anzusehen. Im konkret genannten Fall der
Messstelle MO1 ist sogar eine Entlastung um -2,9 ug/m3 zu erwarten. Flr den
zweitgenannten Fall werden ebenso Entlastungen prognostiziert, und zwar von -
5 ug/m3 bzw. -2,3 pg/m3 (Teil- bzw. Vollausbau). Die im Verfahren beigezogenen
Sachverstandigen haben die Aussage getroffen, dass trotz Uberarbeitung des
Verkehrsmodells und Anderung der Verkehrszahlen sich keine relevante Anderung fiir
die Beurteilung ergab.

Einwand, wonach die Stellungnahme der Firma Acontec zu berticksichtigen ist, in der
Mangel in lufthygienischer Sicht aufgezeigt werden (Naturschutzbund Vorarlberg,

Biirgerinitiative ,,statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel*, LGU,
VCL)

Antwort des Sachverstandigen:

Mit Bezug auf die Studie ,,Stadttunnel Feldkirch* vom 04.07.2014 ergeben sich keine
Ergadnzungsnotwendigkeiten zu den  bereits vorgelegten lufthygienischen
Begutachtungen. Inshesondere wird auf die anlésslich der Verhandlung vorgestellten
Folien bzw. die dabei getétigten Aussagen, die prinzipiell einer Szenarioanalyse, wie
vom Buro Acontec gefordert, entsprechen, verwiesen. Natirlich ergibt sich der
Umstand, dass die Verkehrsdaten als Grundlage fiir samtliche lufthygienische
Berechnungen plausibel und verifizierbar sein missen. Die im Rahmen von
Immissionsprognosen unweigerlich entstehenden Ungenauigkeiten von
Modellierungen (Verkehrsmodellierungen, Immissions- und Emissions-
modellierungen) fuhren zu keiner dermal’en hohen Prognose-Unsicherheit, der zufolge
die erstellten Immissionsprognosen insgesamt unhaltbar oder als fragwirdig
einzustufen waren.

5. Einwendungen betreffend Larmtechnik:

Die Berechnungen der durch den Verkehr entstehenden Larmbelastung erfolgt auf
Basis der Verkehrsuntersuchung. Nachdem die Verkehrsprognose fehlerhaft ist und fur
einen nicht gesetzeskonformen Prognosezeitpunkt erstellt wurde, eignet sie sich nicht
als Ausgangsbasis flir die Berechnung der Larmbelastung (Naturschutzbund
Vorarlberg, Biirgerinitiative , statt Tunnel”, Biirgerinitiative ,,mobil ohne
Stadttunnel“, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde Mauren, Gemeinde Ruggell,
Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern, Gemeinde Schaan,
Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde Vorarlberg, VCL,
VCO, Furstentum Liechtenstein)
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In rechtlicher Hinsicht:

Der Sachverstandige fur Verkehr und Verkehrssicherheit hat in seinem Gutachten das
Verkehrsmodell als methodisch korrekt und inhaltlich nachvollziehbar beurteilt. VVor
diesem Hintergrund war der geltend gemachte pauschale Einwand haltlos.

Antwort des Sachverstandigen:

Grundséatzlich wird bei der schalltechnischen Berechnung der verkehrsbedingten
Schallimmissionen davon ausgegangen, dass die zur Verfligung gestellten
Verkehrszahlen korrekt sind. Unabh&ngig davon ist es sinnvoll, die Reaktion des
Rechenmodells auf ge&nderte Basisdaten zu prifen.

Bei der Beurteilung der Umweltvertréglichkeit von Stralenprojekten hinsichtlich Larm
stehen nicht die absoluten Immissionspegel zur Diskussion, sondern die gegentber
dem Nullplanfall eintretenden Veranderungen. Im konkreten Fall ist der Nullplanfall
2025 mit dem Teilausbau bzw. Vollausbau 2025 zu vergleichen. Die Zunahme des
Verkehrs bis zum Jahr 2025 spielt dabei insofern eine untergeordnete Rolle, als
gleichbleibende Verkehrszahlen fiir den Nullplanfall unwahrscheinlich sein dirften.
Zwar sind bei hoheren Verkehrszahlen die absoluten Immissionspegel hoher, zu
beurteilen sind jedoch die durch das Vorhaben verursachten Effekte, somit die
Schallpegeldifferenzen.

Das nachstehende Diagramm zeigt die Auswirkungen geénderter Verkehrszahlen auf
die damit zusammenhdngenden Schallpegeldanderungen. Man erkennt, dass eine
Verkehrszunahme um rund 26% zuldssig ware, um eine Schallpegelerhohung von 1,0
dB nicht zu Uberschreiten, welche als Irrelevanzkriterium anerkannt und gesetzlich
verankert ist.
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Im folgenden Diagramm sind die Verkehrszahlen (Jahres-DTV) fiir die Bérenkreuzung
Richtung Hirschgraben und die Grenze bei Tisis laut Verkehrstechnischem Bericht zur
UVE dargestellt. An der Bdrenkreuzung kommt es zu einer vorhabensbedingten
Reduktion, weshalb nicht néher auf diesen Fall eingegangen wird. Im Bereich des
Grenzubergangs bei Tisis werden Verkehrszunahmen erwartet, und zwar um 18%
bzw. 2050 Fahrzeuge téglich beim Teilausbau sowie um 13% bzw. 1490 Fahrzeuge
taglich beim Vollausbau. Die oben erwéhnte Zunahme um 26% ware gegeben, wenn
beim Grenziibergang Tisis um 2974 Fahrzeuge mehr verkehren wiirden als im
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Nullplanfall 2025. Das wiederum bedeutet, dass eine Fehleinschatzung der
Verkehrszahlen um 45% zu einer Schallpegelerh6hung von maximal einem Dezibel
fihren wirde, bezogen auf den Teilausbau. Beim Vollausbau durfte die
Fehleinschatzung der Verkehrszahlen rund 100% betragen. Fehleinschatzungen in
dieser GroRenordnung sind aus der Sicht des Unterzeichneten unwahrscheinlich.

27060

1 Birenkreuzung Ri Hirschgraben
M Tisis Grenze

Nullplanfall 2025 Teilausbau 2025 Vollausbau 2025

Das Verkehrsmodell der Projektwerberin verwendet fiir den Leicht- und
Schwerverkehr die gleichen Hochrechnungsfaktoren, obwohl sich der Anteil des
Schwerverkehrs in den vergangenen Jahren erhoht habe. Da von LKW eine ungleich
hohere  Larmbelastung  ausgeht, wirkt sich die  Annahme gleicher
Hochrechnungsfaktoren bei der Berechnung der Larmbelastung durch niedrigere
Zunahmen, also zugunsten der Projektwerberin aus. Die Larmwirkungen des
Schwerverkehrs sind im schalltechnischen Bericht gesondert zu behandeln und zu
beurteilen  (Naturschutzbund  Vorarlberg,  Biirgerinitiative , statt  Tunnel*,
Biirgerinitiative ,,mobil ohne Stadttunnel”, Gemeinde Eschen-Nendeln, Gemeinde
Mauren, Gemeinde Ruggell, Gemeinde Schellenberg, Gemeinde Gamprin-Bendern,
Gemeinde Schaan, Liechtensteinische Gesellschaft fir Umweltschutz, Naturfreunde
Vorarlberg, VCL, VCO, Firstentum Liechtenstein)

Antwort des Sachverstandigen:

In den Einwendungen wird vorgebracht, ein LKW verursache bei 50 km/h so viel
Larm wie 16 PKW. Aus der RVS 04.02.11, welche die Grundlage fur die Berechnung
der verkehrsbedingten Schallimmissionen darstellt, ist folgende Korrelation
abzuleiten:

1 LKW schwer lirmarm schwer nicht lI-arm leicht larmarm
entspricht PKW 9 14 3,5

Grundlage: RVS 04.02.11
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Im Jahr 2025 wird es, abgesehen von Baustellenfahrzeugen, kaum mehr nicht-
larmarme LKW geben. Das bedeutet, dass dann einem schweren LKW rund neun
PKW entsprechen werden. Im Vergleich zur Einwendung entspricht das einer
Pegelminderung um rund 2,5dB, bezogen auf schwere LKW. Der Studie
,Larmminderungspotentiale des BMVIT (Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie) aus dem Jahr 2004 ist zu entnehmen, dass ein schwerer,
larmarmer LKW ungeféhr 8 PKW bei 50 km/h entspricht. Andere Studien kommen zu
ahnlichen Ergebnissen, wobei die Bandbreite von 6 bis 9 PKW pro schwerem,
larmarmem LKW reicht. In diesem Zusammenhang ist festzuhalten, dass geméll RVS
der Schwerverkehrsanteil als prozentueller Anteil der Summe aus leichten und
schweren LKW am Gesamtverkehr definiert ist. Als leichte LKW werden Autobusse,
LKW ohne Anhanger und Kraftréder, als schwere LKW werden Sattelschlepper und
LKW mit Anhénger definiert. Um die Auswirkungen eines hoheren
Schwerverkehrsanteils auf die Schallimmissionen zu beurteilen, wird folgende
(theoretische) Extremfallbetrachtung angestellt:

Grundlage der Analyse bildet ein Anteil von 94% PKW und 6% Schwerverkehr beim
Grenzlibergang Tisis. Im Vollausbau kommt es zu einer Erhohung der
vorhabensbedingten Schallimmissionen um rund 0,5 dB gegeniiber dem Nullplanfall.
Nimmt man an, dass der Schwerverkehrsanteil um 50% hoher ist (also 9% anstelle von
6%), steigen die Immissionen im Nullplanfall 2025 um rund 0,7 dB an. Im Vollausbau
sind sie um rund 0,5 dB hoher als im Nullplanfall mit 9% Schwerverkehrsanteil. Bei
diesen Berechnungen wurden fir den Schwerverkehrsanteil ausschlieRlich schwere,
larmarme LKW angesetzt. Diese Ergebnisse sind im folgenden Diagramm dargestellt.
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Sofern keine genaueren Daten vorliegen, wdare im Sinne der RVS fiur den
Schwerverkehrsanteil die nachstehende Tabelle anzuwenden. Da leichte LKW gemal
RVS um 4dB leiser sind als schwere LKW, enthdlt die hier gezeigte
Extremfallbetrachtung eine zusétzliche Sicherheit von rund 0,7 dB.
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Anteil am Schwerverkehr
StraRentyp leichte LKW Schwere LKW
Strallen mit iberwiegend Uberregionalem Verkehr 25% 75 %
Strallen mit Gberwiegend lokalem Verkehr 90 % 10 %
Hauptstrallen innerorts 60 % 40 %
Sammel- und Anliegerstral3en innerorts 95 % 5%

In diesem Kontext ist festzuhalten, dass das Tunnelprojekt keine Auswirkungen auf
die Zusammensetzung des Fahrzeugkollektivs haben wird, das im Jahr 2025 auf den
Strallen verkehren wird. Das bedeutet, dass der Schwerverkehrsanteil im Wesentlichen
kaum Unterschiede zwischen dem Nullplanfall, dem Teilausbau und dem Vollausbau
aufweisen  wird. Da die absoluten  Immissionspegel mit  hoheren
Schwerverkehrsanteilen ansteigen, ist die wahrgenommene Entlastung durch den
Tunnel fir die derzeit Betroffenen deutlicher als in den Prognosen berechnet.
Zusammenfassend zeigt die Extremfallbetrachtung, dass selbst bei deutlicher
Fehleinschatzung des Schwerverkehrsanteils eine vorhabensbedingte Erho