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0 VERANLASSUNG

Vorliegende Aufbereitung stellt eine Zusammenschau wesentlicher Projekteckdaten des Projektes A 5 Nord /

Weinviertel Autobahn, Abschnitt Poysbrunn Staatsgrenze, Vollausbau (Realisierungsstufe 2) dar, welche als

Grundlage fur weitere Entscheidungen durch das Bundesministerium Innovation, Mobilitdt und Infrastruktur
(BMIMI) auf Basis des EntschlieRungsantrags einzelner Abgeordnete zum Nationalrat betreffend die ,Prufung
der ASFINAG-Neubauprojekte* (26.03.2025) dienen kann.

,Der Nationalrat wolle beschlie3en:

Die Bundesregierung, insbesondere der Bundesminister flir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie, wird aufgefordert, dem Regierungsprogramm entsprechend zeitnah die noch nicht
genehmigten Neubauprojekte der ASFINAG hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, Effizienz und

volkswirtschaftlichen Impulssetzung zu priifen sowie eine entsprechende Priorisierung durchzufiihren.
...weiters:

Das Regierungsprogramm sieht vor, dass ,zur Ankurbelung der heimischen Wirtschaft sowie zur dringend
notwendigen Entlastung der Bevélkerung von Durchzugsverkehr und dessen negativen Begleiterscheinungen
sollen Autobahnen und SchnellstraBen (im BundesstraBengesetz angefiihrt), die bereits (ber eine
Genehmigung verfiigen (z.B. S 1 Spange), schnellstméglich realisiert werden und anhéngige Verfahren und

Planungen ziigig weitergefiihrt werden."

Ebenso sieht das Regierungsprogramm vor, dass ,,fiir das weitere aktuelle ASFINAG Bauprogramm eine
begleitende Priifung hinsichtlich der Effektivitat durchgefiihrt wird, ohne dadurch Verzégerungen bei den
Verfahren und den Projektrealisierungen zu verursachen, mit dem Ziel bei positiver Priifung die

Fertigstellung/Realisierung zu verfolgen.*“

Fur die vorliegende Aufbereitung wurde auf bestehende Daten aus den Genehmigungsunterlagen zur UVP,
UVP-Anderungsverfahren, Materienrechte sowie Beschwerdeverfahren beim BVwG zuriickgegriffen. Abhangig
von der Fragestellung wurde die zuletzt verfligbare Datengrundlage verwendet. Weiters wurden, wo erforderlich

und zeitlich méglich, auf die Fragestellung heruntergebrochene Detailanalysen durchgefihrt.

ASFINAG Seite 4
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1 PROJEKT - STECKBRIEF

A 5 Nord / Weinviertel Autobahn
Poysbrunn — Staatsgrenze (Vollausbau, Realisierungsstufe 2)
Projektbeschreibung | Bundesland: Niederdsterreich
Neubau (Vollausbau) einer rund 8,8 km langen hochrangigen Stralenverbindung
anbindend an die bestehende A 5 Nord/Weinviertel Autobahn bei Poysbrunn bis
zur Osterreichisch- tschechischen Staatsgrenze nérdlich von Drasenhofen, wo die
A 5 Nord B im Vollausbau an die D 52 auf tschechischer Seite anschlieft.
Projektziele e die Nord-Sud-Verbindung zwischen Wien (iiber das Weinviertel) und der
Tschechischen Republik, vor allem aber mit Briinn herzustellen
e fir die regionalwirtschaftlichen und verkehrlichen Veranderungen, welche die
EU- Osterweiterung durch die voraussichtliche Entwicklung mit sich bringen
wird, gewappnet zu sein
o die auf Wien ausgerichteten Beziehungen des Arbeitspendel- und
Wirtschaftsverkehr aufzunehmen
e Entlastung der stark belasteten Ortskerne
Anmerkung: Durch die bereits dem Verkehr freigegebene Umfahrung
Drasenhofen (Realisierungsstufe 1) sind die Projekiziele teilweise bereits erflillt.
Eckdaten Streckenlange rd. 8,8 km
Streckencharakteristik e  Freie Streckenfiihrung mit 16 Kunstbauten
e  Kein Tunnel, keine Unterflurtrassen
Anzahl Knoten/ 2 HAS,
Anschlussstellen Halbanschlussstelle Drasenhofen West (L 3055),
Halbanschlussstelle Drasenhofen Nord (B 7)
Regelquerschnitt e 2+2 mit Mitteltrennung und Abstellstreifen
Verkehrsprognose Prognostizierter DTVw (2035, Kfz/24h)
e  ASt Poysbrunn — HASt Drasenhofen West: ~
20.500 Kfz/23h
e  HASt Drasenhofen West — HASt Drasenhofen
Nord: ~ 16.700 Kfz/24h
e HASt Drasenhofen Nord — Staatsgrenze: ~
17.300 Kfz/24h
Teil des TEN-V ja
Lickenschluss ja
Durch die Umfahrung Drasenhofen ist schon derzeit
der Llckenschluss bedingt gegeben, durch die
Umsetzung des Vollausbaus kommt es zu einer
Verbesserung aufgrund der Erhéhung der
Leistungsfahigkeiten (insbesondere Vermeidung der
Uberlastungen im  Wochenendverkehr),  der
Reduzierung von Reisezeiten und durch die
Erhéhung der Verkehrssicherheit.
Verfahren UvP abgeschlossen, rechtskraftigt genehmigt
e UVP- Bescheid GzZ. BMVIT-312.505/0039-
IV/IVVS-ALG/2015 vom 16.11.2015
e BVwWG -Erkenntnis W104 2120271-1/202E,
W104 2144332-1/6E, W104 2144334-1/6E
vom 29.9.2017
ASFINAG Seite 5
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Materienrechte Far die Umfahrung Drasenhofen (1.
Realisierungsstufe) abgeschlossen, rechtskraftigt
genehmigt
e naturschutzrechtliche Bewilligung MIW2-NA-
1531/001 vom 14.11.2016
e wasserrechtliche  Bewilligung  MIW2-WA-
1555/001 vom 16.11.2016
e BVwG -Erkenntnis W104 2120271-1/202E,
W104 2144332-1/6E, W104 2144334-1/6E
vom 29.9.2017
Fir Vollausbau (Realisierungsstufe 2) offen
SP-V nein
sonstige
Projektstatus madglicher Baustart 2031
Bauprojekt noch nicht begonnen
Einreichprojekt fur Materienrechte noch durchzufihren
Wirtschaftlichkeit Gesamtkosten ~ 96 Mio. €
Gesamtkosten / km ~ 10,5 Mio. €
besondere keine

kostenbestimmende
Faktoren

Effizienz Entlastungswirkung Entlastungen beispielsweise an der B 7 (stdlich und
Hauptrouten nordlich von Drasenhofen) oder der L 23 und damit
Entlastung von Siedlungsraumen wie ua. Poysbrunn.
Massive Entlastung von Drasenhofen bereits durch
UF Drasenhofen in Realisierungsstufe 1 erfolgt.
Wirkung Erreichbarkeiten | Erhdhung innerstaatlicher als auch internationaler
Erreichbarkeiten
Reduktion der Jahresreisezeit um etwa 10%
gegenuber Referenzplanfall 2035 (UF Drasenhofen)
2 ~47.760.000 €/Jahr Zeitkosteneinsparung
Erfullung Planungsziele vollstédndig erreicht
Nachhaltigkeit Okologische Aspekte - Flachenverbrauch Umbau von Realisierungsstufe 1
Flache und Boden auf Realisierungsstufe 2 (Vollausbau)
e rd81ha
Neuversiegelung
e rd. 26 ha
Okologische Aspekte - Keine Auswirkungen,
Schutzgebiete keine Beriihrung von Schutzgebieten
Okologische Aspekte - Okologische MaRnahmenfléachen:
Okologische e rd 61 ha (~6,9 ha pro km)

Ausgleichsflachen

davon bereits 45 ha durch Umfahrung Drasenhofen
umgesetzt.

e  Verhaltnis Flachenverbrauch zu MN-Flachen:
~1:0,75

e Verhaltnis Neuversiegelungsflache zu MN-
Flache: ~1:2,3

ASFINAG
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Okologische Aspekte -
Vernetzung

Vernetzung wiederhergestellt durch
Wildquerungshilfen (z.B. 2 Grlnbriicken, 2
Wildunterflihrungen, Kleintierdurchlasse)

Okonomische Aspekte

e Verbesserung Uberregionale Erreichbarkeiten
an Wirtschaftsrdume in Tschechien (Brinn,
Prag) und Polen (Kattowitz)

e Anbindung Weinviertel an bestehende
Wirtschaftsstandorte Wien, Wien Grofiraum
Nord und Siid, NO Zentralraum

Soziale Aspekte -
Immissionsschutz

Massive Entlastungen Larm/Luft im siedlungsnahen
Raum insbesondere Drasenhofen (bereits wirksam
durch Umfahrung Drasenhofen)

Soziale Aspekte -
Verkehrssicherheit

Verringerung des Unfallpotentials

Volkswirtschaftliche
Impulssetzung

Bauphase

Fir die Bauphase wird eine Gesamtwertschdpfung
von 50 Mio. € geschatzt, sowie ein damit
verbundenes Aufkommen an Steuern und Abgaben
von rund 20 Mio. €.

Betrieb

Fir die Betriebsphase ergibt sich eine
Gesamtwertschopfung in Hohe von 815 Mio. €,
wobei der Grofteil auf die Verbesserung der
Standortqualitat der Regionen durch
Reisezeitverkiirzungen entfallt.

Barwert

Eine Barwertbetrachtung fiir die Bau- sowie eine
Betriebsphase von 30 Jahren ergibt einen
Nutzenbarwert der induzierten Wertschopfung von
rund 850 Mio. €, der einem Kostenbarwert von rund
60 Mio. € gegenlbersteht.

Weitere
volkswirtschaftliche
Aspekte

Nicht monetar abgebildet sind zusatzliche positive
Aspekte wie Verkehrssicherheit, Stauvermeidung,
Unfallrisiko oder Lebensqualitat.

Sonstiges

Sonstiges

e Die Umfahrung Drasenhofen wurde
bedarfsorientiert mit einem Querschnitt 1+1 mit
baulicher Mitteltrennung umgesetzt. Aufgrund
der internationalen Bedeutung der Autobahn
als TEN Stralde ist ein Ausbau bedarfsgerecht
gemaly der verkehrlichen Notwendigkeit und
dem Ausbau auf tschechischer Seite geplant.

e Grundleinlose liegt grofdteils bereits fir den
Vollausbau vor

e Samtliche Uberflhrungsbauwerke wurden
bereits unter Berucksichtigung des
Vollausbaus umgesetzt.

Abhangigkeit Drittprojekte

Mit dem Baubeginn der D 52 auf tschechischer Seite
im  Grenzabschnitt  soll nach  derzeitigem
Wissensstand Ende 2026 begonnen werden. Das
Baulos sieht auch eine Einbindung der D 52 in die
bestehende | 52 und damit weiterfihrend in die B 7
an der Grenze vor.

Schlussfolgerung

Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, Effizienz und volkswirtschaftliche Impulssetzung
sind aus Sicht der ASFINAG gegeben.

ASFINAG
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2 DAS PROJEKT

A 5 Nord / Weinviertel Autobahn

Poysbrunn — Staatsgrenze (Vollausbau, Realisierungsstufe 2)

21 KURZBESCHREIBUNG

Die 1. Realisierungsstufe Umfahrung Drasenhofen der A 5 Nord B ist bereits seit 2019 unter Verkehr.

Die Trasse des Vollausbaus (2. Realisierungsstufe, A5 Nord B) schliet direkt an die bestehende A5
Nord/Weinviertel Autobahn im Abschnitt Schrick — Poysbrunn (Nord A) an. Zu Beginn verlauft die Trasse auf
ca. 1,1 km entlang der B 7 Briinner StralRe, schwenkt nach der Uberquerung des Liissgrabens/Miihlbaches
nach Westen und umfahrt Drasenhofen westseitig in einem groen Bogen. Anschliellend verschwenkt die
Trasse zuriick in Richtung B 7 bis sudlich der Grenzstation und verlauft bis zur Staatsgrenze (Grenzbricke
Niklasgraben) wieder entlang der B 7. Im Querungsbereich mit der L 3055 ist die Halbanschlussstelle (in der
Folge: HASt.) Drasenhofen West geplant. Zwischen Drasenhofen und der Staatsgrenze ist die HASt
Drasenhofen Nord geplant. Die Projektierungsgeschwindigkeit ist mit 130 km/h festgelegt.

Im Zuge des Ausbaus der Realisierungsstufe 1 auf Realisierungsstufe 2 erfolgt der Umbau der 2-streifigen
Ortsumfahrung auf den 4-streifigen Querschnitt des Vollausbaus im Abschnitt km 48,4+60.000 —km
57,2+93.590. Der 4-streifige Querschnitt schliet dabei an den zu diesem Zeitpunkt bereits bestehenden
Abschnitt Schrick — Poysbrunn an. Die Trasse des Vollausbaus verlauft dabei dstlich der Bestandstrasse der
B 7, welche im Bestand erhalten bleibt. Etwa bei km 50,0 quert die Autobahn den Bestand der B 7, flhrt weiter
in nordwestlicher Richtung. und miindet bei km 50,937 in die 2-streifige Ortsumfahrung ein. Die Verbreiterung
der Umfahrung erfolgt dabei in westlicher Richtung. Die Verbreiterung der Umfahrung folgt deren Trasse bis
km 55,407. Hier verlasst die Autobahntrasse die Umfahrung in nérdlicher Richtung und mindet vor der
Grenzstation Drasenhofen in den Bestand der B 7 Brunner Strale. Der 4-streifige Querschnitt wird auf deren
Bestandstrasse bis zur Staatsgrenze weiter gefiihrt. Der sudliche Anschluss der Umfahrung an die B 7 wird inkl.
Kreisverkehrsanlage und der verbleibenden restlichen Abschnitte der bestehenden B 7 abgetragen und
rekultiviert. Die westlich der A 5 gelegene B 7 wird unter der Autobahntrasse hindurch gefuhrt und éstlich in die
bestehende B 7-Trasse eingebunden. Im Norden wird der Anschluss der Umfahrung bis zur
Kreisverkehrsanlage abgetragen und rekultiviert. Die B 7 Brinner Strafe wird Ostlich der Grenzstation neu
errichtet und entlang der A 5 Richtung Norden bis zur Grenze geflihrt. Das System der Anschlussstelle
Drasenhofen West wird gegeniber der Ausgestaltung im Zuge der Umfahrung nicht verandert, wonach eine
Halbanschlussstelle in Fahrtrichtung Stiden ausgebildet wird. Die Rampe 102 bleibt dabei unverandert. Der
Verzdgerungsstreifen wird nach Westen entlang des 1. Fahrstreifens der RFB Brinn verschoben und der
Anschluss an die Rampenfahrbahn neu hergestellt. Der Anschluss der Rampe 101 an die L 3055 bleibt
gegeniber der Ausgestaltung im Zuge der Umfahrung unverandert. Die Rampe selbst wird an die neue RFB

Wien angepasst und ein neuer Beschleunigungsstreifen errichtet. Bei km 55,720 wird die Halbanschlussstelle

ASFINAG Seite 8
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Drasenhofen Nord errichtet, welche die Auffahrt in und die Ausfahrt aus Richtung Briinn ermdglicht. In den

Anschlussbereichen ist die Errichtung jeweils eines Beschleunigungs- und Verzégerungsstreifens vorgesehen.

Im Zuge der Anschlussstelle wird eine Zubringerstra3e vom Kreisverkehr ausgehend uber die A 5 in westlicher

Richtung gefuhrt. Die Ausfahrtsrampe wird an diesen Zubringer angebunden. Die Auffahrtsrampe wird vom

Kreisverkehr ausgehend in ndrdlicher Richtung gefuhrt. Die Kreisverkehrsanlage inklusive der beiden

Anschlisse der B 7 bleibt gegenlber der Realisierungsstufe 1 unverandert. Im Zuge der Erweiterung des

Umfahrungsquerschnittes auf den 4-streifigen Autobahnquerschnitt wird das Wirtschaftswegenetz in westliche

Richtung verlegt. Entlang der im Norden und Siden vollstandig neuen Abschnitte der A5 wird das

Wirtschaftswegenetz entsprechend angepasst bzw. erganzt, um die Erreichbarkeit aller Liegenschaften Gber

das untergeordnete StralRennetz auch weiterhin zu gewahrleisten.
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Abbildung 2-1: Streckengrafik A 5 Nord/Weinviertel Autobahn, Poysbrunn bis Staatsgrenze, Vollausbau
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2.2 ECKDATEN

e Streckenlange
o ca. 8,8 kmin freier Streckenflhrung
o keine Tunnelstrecken
e Anzahl ASt.
o Halbanschlussstelle Drasenhofen West (L 3055)
o Halbanschlussstelle Drasenhofen Nord (B 7)
¢ Regelquerschnitt

o 2+ 2 mit Mitteltrennung und Abstellstreifen

23 VERKEHRSPROGNOSE

Die Verkehrsprognose 2035 zeigt im Ausbauplanfall 2035 nachstehende Verkehrszahlen.
e A 5im Abschnitt ASt Poysbrunn — HASt Drasenhofen West ~ca. 20.500 Kfz/24 h (DTVW)
e A 5im Abschnitt HASt Drasenhofen West — HASt Drasenhofen Nord ~ca. 16.700 Kfz/24 h (DTVW)
¢ A5 im Abschnitt HASt Drasenhofen Nord - Staatsgrenze ~ca. 17.300 Kfz/24 h (DTVW)

Hinsichtlich der Aufteilung nach Verkehrsarten zeigt sich auf der A5 Nord Autobahn am Querschnitt
Staatsgrenze im Ausbauplanfall ein Anteil des Guterverkehrs von ca. 40 % (Personenverkehr 60 %). Der
Transitverkehr betrégt etwa 16 %, der auf die Ostregion bezogene Durchgangsverkehr ca. 11 %. Der Quell-

/Zielverkehr und Binnenverkehr nimmt einen Anteil von ca. 73 % ein.
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Abbildung 2-2: Verkehrsstérken — Nullplanfall 2035 im DTVw (Kfz/24h) [Quelle: arealConsult 2025]
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24 PROJEKTZIELE

Mit der Errichtung der A 5 Nord/Weinviertel Autobahn, Abschnitt Poysbrunn bis Staatsgrenze, Vollausbau

werden folgende Ziele verfolgt:

e die Nord-Sid-Verbindung zwischen Wien (lber das Weinviertel) und der Tschechischen Republik, vor
allem aber mit Brinn herzustellen

o fiurdie regionalwirtschaftlichen und verkehrlichen Veranderungen, welche die EU- Osterweiterung durch
die voraussichtliche Entwicklung mit sich bringen wird, gewappnet zu sein

e die auf Wien ausgerichteten Beziehungen des Arbeitspendel- und Wirtschaftsverkehr aufzunehmen

o Entlastung der stark belasteten Ortskerne

25 VERFAHRENSSTAND

Die Realisierungsstufe 1 Umfahrung Drasenhofen ist im Jahr 2019 dem Verkehr freigegeben worden. Die UVP-

Nachkontrolle wurde 2025 abgeschlossen.

In Bezug auf die Realisierungsstufe 2 Vollausbau sind die Genehmigungen gem. Wasserrechtsgesetz (WRG)

und Niederdsterreichischem Naturschutzgesetz noch einzuholen.

2,51 UVP- Verfahren (1. teilkonzentriertes Verfahren, 1. Instanz)

Die ASFINAG stellte mit Schreiben vom 03.03.2006 beim BMVIT (jetzt BMIMI) den Antrag auf Durchfiihrung
der Umweltvertraglichkeitsprifung und auf Erlassung eines teilkonzentrierten Genehmigungsbescheides
gemal § 24 Abs. 1 UVPG 2000 i.V.m. § 24h (nunmehr § 24f) UVP-G 2000, § 4 BStG 1971 und § 17 ForstG
1975 betreffend das Bundesstralenvorhaben A 5 Nord/Weinviertel Autobahn, Abschnitt Poysbrunn -
Staatsgrenze. Mit Schreiben vom 31.07.2013 stellte die ASFINAG den Antrag auf Genehmigung in geanderter
Form (UVP-Projektdnderung). Diese Antrage hat das Bundesministerium am 16.11.2015 mit Bescheid GZ.
BMVIT-312.505/0039-1V/IVVS-ALG/2015 genehmigt.

Dieses Verfahren, d.h. das UVP-Verfahren im engeren Sinn samt Abspruch Uber Forstgesetz und BStG ist
mittlerweile rechtskraftig und unanfechtbar.

2.5.2 BVwG - Verfahren (UVP, 2. Instanz)

Uber die eingelangten Beschwerden hat das BVwWG nach der Durchfiihrung einer miindlichen Verhandlung
(20.06 bis 22.06.2017) mit Erkenntnis vom 02.10.2017 (W104 2120271-1/202E, W104 2144332-1/6E, W104

2144334-1/6E) entschieden, zusatzliche Auflagen erlassen, die Beschwerden im Ubrigen aber abgewiesen.
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2.5.3 Verfahren vor den Hochstgerichten (Bund - VwWGH, VfGH)

Von einem Birger wurde gegen den UVP-Bescheid vor dem VwGH Einspruch erhoben, welcher
zurlickgewiesen wurde (Ra 2017/06/0232 bis 0233-9, vom 27.3.2018).

2.5.4 Landesrechtliche Verfahren (2. teilkonzentriertes Verfahren, 1. Instanz)

Der Wasserrechtsbescheid und der Naturschutzbescheid fir die Realisierungsstufe 2 werden bei den

zustandigen Behdrden in Niederdsterreich eingeholt (derzeit noch ausstandig).

255 SP-V

Die A5 Nord/Weinviertel Autobahn, Abschnitt Poysbrunn bis Staatsgrenze ist seit 2002 im
Bundesstralengesetz. Die SP-V gibt es seit 2005, weshalb fir das Vorhaben keine SP-V vorliegt.

2.5.6 Conclusio

In Summe liegen daher der UVP-Bescheid inklusive Forstrecht und BStG zur A5 Nord B, Vollausbau
rechtskraftig und unanfechtbar vor.

Der Wasserrechts- und Naturschutzbescheid zum Vollausbau sind noch aussténdig.

2.6 HISTORIE UND VARIANTENAUSWAHL

Die MaRnahme ,A 5 Nord Autobahn ist seit 1999 in der damaligen Novelle zum Bundesstralengesetz verankert
und wurde im Generalverkehrsplan Osterreich des BMVIT (2002) und im aktuellen Landesverkehrskonzept NO

festgeschrieben.

Hinsichtlich der Historie und der Variantenauswahl ist festzuhalten, dass die A 5 Nord/Weinviertel Autobahn im
Abschnitt Schrick — Poysbrunn (Nord A) im Dezember 2017 fir den Verkehr freigegeben wurde. Der Abschnitt
Poysbrunn — Staatsgrenze (Nord B) wurde als 1. Realisierungsstufe — einer 2-streifigen Umfahrungsstrafie bei
Drasenhofen — im September 2019 dem Verkehr Uibergeben. Im Zuge der 2. Realisierungsstufe im Abschnitt
A 5 Nord B erfolgt der Vollausbau der 2-streifigen Ortsumfahrung auf einen 4-streifigen Querschnitt bis zur
Staatsgrenze. Beim gegenstandlichen Vorhaben im Abschnitt A5 Nord B handelt es sich folglich um den

Ausbau einer bestehenden Autobahn.

Im Folgenden wird die Historie und Variantenauswahl der A 5 im Abschnitt Poysbrunn — Staatsgrenze (Nord B)

zusammengefasst.
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2.6.1 GSD-Studie (1999)

Im Jahr 1999 wurde im Auftrag des BMwA eine Studie zur ,Gestaltung des StralBennetzes im
Donaueuropaischen Raum*, kurz GSD-Studie, ausgearbeitet. Ausgehend von einer Definition der fiir Osterreich
mafgeblichen europaischen Wirtschaftsrdume wurde durch Ermittlung der mafigeblichen Verbindungen das
sogenannte GSD-Netz gebildet. Ergebnis der Bewertungen der Bundesstralen in Osterreich war die Definition
von drei StralBennetztypen (Typ | hochstrangiges Strallennetz, Typ Il hochrangiges Strallennetz, Typ Il alle

Ubrigen Bundesstralien).

In der GSD-Studie wurde der Briinner-Korridor (die Achse S 1 Ost — A 5) als hochstrangige Stralenverbindung
(GSD-Typ 1) zur Anbindung des Wirtschaftsstandortes der Vienna Region an die fiir Osterreich wichtigen und

entwicklungsfahigen Wirtschaftsraume in Tschechien (Briinn, Prag) und Polen (Kattowitz) ausgewiesen.

2.6.2 PGO - Korridoruntersuchung Ostregion (2000)

Aufbauend auf die funktionelle Bewertung des Osterreichischen Bundesstrallennetzes aus der GSD — Studie
wurde eine weiterfiinrende Uberprifung in  Form von verkehrstrageriibergreifenden Netz- und
Korridoruntersuchungen erforderlich. Durch die Planungsgemeinschaft Ost (PGO), eine gemeinsame
Organisation der Lander Burgenland, Niederdsterreich und Wien, wurde deshalb fir die Korridore um Wien eine
Korridoruntersuchung fiir die gesamte Ostregion in Auftrag gegeben, der Schlussbericht wurde Ende 2000

vorgelegt.

In den Korridoruntersuchungen Ostregion wurde verkehrlich nachgewiesen, dass diese hdchstrangige
Verkehrsfunktion insbesondere im sudlichen Abschnitt des Brinner-Korridors nur mit einer mindestens

vierstreifigen Strafle mit Mitteltrennung zu erflllen ist.

2.6.3 Korridoruntersuchung (2001)

Grundlage fir die Varianten war das Ausbaukonzept von Dipl. —Ing. Oismiiller aus dem Jahr 2001. Dort wurden
im Zuge der Umfahrung von Drasenhofen durch die A 5 Nord Autobahn 3 Varianten untersucht. Ziel war es, die
Auswirkungen verschiedener Trassenfuhrungen auf Umwelt, Raumordnung und Verkehr zu analysieren und

eine fundierte Entscheidungsgrundlage fur die weitere Planung zu schaffen.

2.6.4 Vorprojekt (2003)

Als Entscheidungshilfe wurden insgesamt 5 Varianten, deren Planfallauswirkungen im Rahmen einer Nutzen-
Kosten-Untersuchung (Wirkungsanalyse mit anschlie@ender Nutzwertanalyse) ermittelt und in einer
Beurteilungstabelle dargestellt wurden. Nach Prufung der Stabilitdt des Ergebnisses der Nutzen-Kosten-
Untersuchung (mittels Sensitivitatsanalyse) wurde die als ,beste” bewertete Variante zur Weiterbearbeitung im

Zuge des Einreichprojektes empfohlen.

Die Auswahlvariante ,Variante West“ erfullt die Anforderungen an eine nachhaltige, wirtschaftliche und

umweltvertragliche Verkehrsverbindung am besten und wurde daher als Realisierungsvariante festgelegt.
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Die Bearbeitung erfolgte im standigen Einvernehmen mit der ASFINAG, dem Amt der NO Landesregierung,
Abteilung Groflprojekte, sowie der betroffenen Gemeinde und Vertretern der tschechischen

StralRenplanungsgesellschaft (Road and Motorway Directorate of the Czech Republic).
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3 PRUFKRITERIEN

31 WIRTSCHAFTLICHKEIT

3.1.1 Gesamtkosten

Die Gesamtkosten des Vorhabens liegen bei 96 Millionen Euro. GemalR aktueller Bauprogrammsplanung P62

ist ein Baubeginn mit 2031 mdglich.

3.1.2 Gesamtkosten/ km

Die Gesamtkosten pro Kilometer liegen bei ca. 10,5 Mio Euro, wobei der Bereich der bestehenden Umfahrung
Drasenhofen bei ca. 7,5 Mio. Euro pro Kilometer liegt und die Abschnitte des Liickenschlusses bei ca. 15 Mio.

Euro pro Kilometer liegen.

Es gibt keine besonderen kostenbestimmenden Faktoren, da der Trassenverlauf vorwiegend als
Freilandstrecke erfolgt. Der Vollausbau wurde bei den berfliihrenden StraRenbauwerken bereits im Zuge der
Umsetzung der UF Drasenhofen berticksichtigt. Ebenso wurden die Bauwerke der Griinbriicken bereits im
Rahmen der Umsetzung der UF Drasenhofen statisch fiir eine Verlangerung im Zuge des nachfolgenden

Vollausbaus ausgelegt.

e Keine Tunnel / UFT
e 2+ 2 Regelquerschnitt im Vollausbau

e 16 Kunstbauten
3.1.3 Nutzen-Kosten-Untersuchung

Der Abschnitt Poysbrunn — Staatsgrenze (Nord B) wurde als 1. Realisierungsstufe — einer 2-streifigen
Umfahrungsstralle bei Drasenhofen — im September 2019 dem Verkehr Ubergeben. Im Zuge der 2.
Realisierungsstufe im Abschnitt A 5 Nord B erfolgt der Vollausbau der 2-streifigen Ortsumfahrung auf einen 4-
streifigen Querschnitt bis zur Staatsgrenze. Beim gegenstandlichen Vorhaben im Abschnitt A 5 Nord B handelt

es sich folglich um die Erweiterung einer bestehenden Autobahn.

Entsprechend der Charakteristik des Vorhabens als Schritt zum Vollausbau und somit der Erweiterung eines
bestehendes Vorhabens, das bereits in Erwartung einer — nunmehr folgenden - Ergdnzung konzipiert und
errichtet ist, wurde fur diesen Schritt der Genehmigungsplanung kein Trassenauswahlverfahren
vorangeschaltet. Lage und Ausfiihrung des Vollausbaus sind durch die bestehende A 5 Nord / Weinviertel
Autobahn in diesem Abschnitt hinldnglich bestimmt. Die Herleitung der Trasse erfolgte im Vorprojekt vor der
bereits genehmigten und umgesetzten A5 und wurde entsprechend im Zuge der damals durchgefiihrten
Planungen bestatigt. Eine Variantenauswahl von Lagevarianten kann im Fall des Ausbaus der A 5 folglich
unterbleiben.
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3.2 EFFIZIENZ

Der Begriff ,Effizienz“ in Zusammenhang mit einem neuen Stralenprojekt bezieht sich darauf, wie gut die
eingesetzten Ressourcen — wie Geld, Zeit, Material und Arbeitskraft — genutzt werden, um das gewiinschte Ziel
zu erreichen. Es geht also darum, das Projekt so durchzufiihren, dass moglichst viel Nutzen bei mdglichst

geringem Aufwand erzielt wird.

Der Unterschied zwischen Effektivitat und Effizienz liegt darin, worauf der Fokus liegt. Effektivitat beschreibt, ob
ein Ziel Uberhaupt erreicht wird. Es geht also darum, die richtigen Malinahmen zu ergreifen, um das gewilnschte
Ergebnis zu erzielen. Effizienz hingegen bezieht sich darauf, wie gut die Ressourcen genutzt werden, um dieses
Ziel zu erreichen. Es geht darum, das Ergebnis mit moglichst geringem Aufwand oder Kosten zu erzielen. Kurz
gesagt: Effektivitat ist das ,Ob“ (Erreichen des Ziels), wahrend Effizienz das ,Wie® (optimale Nutzung der

Ressourcen bei der Zielerreichung) beschreibt.

Dass der angestrebte Effekt, der Nutzen und damit die Zielerreichung im Sinne der definierten Zielsetzung fir
das Vorhaben eintritt, ist durch die im Rahmen der Projektentwicklung erbrachten Untersuchungen und

Nachweise belegt.

3.21 Gesamtkosten / Kfz (DTV)

Die Investitionskosten sind die unter Beriicksichtigung von Nutzungsdauer und Verzinsung auf die relevanten
jahrlichen Betrachtungszeitrdume umgerechneten gesamten Investitionen. Die Investitionskosten
reprasentieren somit den tatsachlichen gesamtwirtschaftlichen jahrlichen Ressourcenverzehr (jahrlicher

Wertverlust der Infrastruktur).

Investitionskosten der Infrastruktur umfassen alle Kosten fiir die Herstellung eines Verkehrsweges inklusive der
Kosten fur die Umsetzung etwaiger Schutz-, Entlastungs- und AusgleichsmafRnahmen. Investitionskosten
umfassen ferner die eigentlichen Planungskosten sowie darlber hinaus die wahrend der Planungs- und Bauzeit
seitens des Planungstragers anfallenden Kosten (Verfahrensabwicklung, Offentlichkeitsarbeit, Projektkontrolle,

Bauuberwachung und -abrechnung), sofern diese Kosten eindeutig einem Vorhaben zurechenbar sind.

Die Gegenuberstellung der Kosten mit der Nutzungsintensitat (Fahrten, km-Leistung, usw.) kann allerdings nicht
allein Uber einen Vorhabensabschnitt beurteilt werden, sondern muss auf Grund der verkehrlichen Wirkung im
relevanten Netz mit allen Be- und v.a. auch Entlastungen Uber einen Zeitraum bewertet werden. Eine schlichte
Darstellung Gesamtkosten pro durchschnittlichen taglichen Verkehr auf dem Bundesstralenabschnitt ergibt
folglich kein korrektes Bild liber die Effizienz. Dartuber hinaus werden neben verkehrlichen Effekten weitere
Nutzen erzielt, weshalb die Effizienz fir die Bau- und Betriebsphase neben der verkehrlichen Wirkungen noch
weitere Aspekte berlicksichtigt. Dies ist in Kap. 3.3 dokumentiert. Die alleinige verkehrliche Wirkung im Sinne

der Verkehrsinfrastruktur wird in den folgenden Kapiteln behandelt.
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3.2.2 Entlastungswirkung

Hinsichtlich der Verkehrsleistung (Kfz-km) kommt es durch die Errichtung der A5 Nord Autobahn
(Realisierungsstufe 2 - Vollausbau) im Landes- und Gemeindestralennetz im Jahr 2035 insgesamt zu einer

Reduktion um ca. 7 %.

Konkret wird im unmittelbaren Planungsraum die B 7 sudlich und nérdlich von Drasenhofen massiv vom Verkehr
entlastet (gegenuber dem Referenzplanfall 2035). Auf den Ort Poysbrunn hat der Vollausbau der A 5 ebenfalls
einen positiven verkehrlichen Einfluss. Die B 7 im Ort Drasenhofen wurde bereits durch die Errichtung der
UmfahrungsstraBe massiv von Verkehr entlastet. Durch die hohen und langfristig wirksamen
Kapazitatsreserven im héchstrangigen Straltennetz wird es somit zu einer nachhaltigen Entlastung der Orte im

ostlichen Weinviertel kommen.

3.2.3 Wirkung Erreichbarkeiten

Die Verbesserung hinsichtlich der Erreichbarkeiten bildet sich in den monetarisierten Reisezeiten ab.

Durch den Ausbau der hochrangigen StralReninfrastruktur in den dargestellten Planfallen wird generell der
verlagerbare Verkehr aus dem untergeordneten Landes- und Gemeindestralennetz auf das Schnellstral3en-
und Autobahnnetz gebiindelt. Aufgrund des Ausbaustandards und der Leistungsfahigkeit dieser Strafen
werden dadurch deutlich geringere Fahrzeiten erzielt als im untergeordneten Netz, insgesamt kommt es somit

zu einer Verringerung der Reisedauer.

Durch die allgemeine Verkehrszunahme und die damit verbundenen hohen Auslastungen erhdéht sich die
Reisezeitsumme im Gesamtverkehr im Referenzplanfall im Jahr 2035 auf 30.800 Kfz-h. Im Ausbauplanfall 2035
(2. Realisierungsstufe A 5 Nord B) verringert sich demgegeniber die werktagliche Reisezeitsumme um etwa —

2.900 Kfz-h, das bedeutet eine Einsparung von 10 %.

Als monetarisierter Wert gehen diese Einsparungen wie folgt ein:

Zusammenfassung Zeitkosten

Planfall Reisezeitkosten Transportzeitkosten Summe Nutzen
anta € / Jahr € / Jahr €/ Jahr €/ Jahr

Referenzplanfall

PO 2035 (UF Drasenhofen) € 325.326.100 € 86.823.200( € 412.149.300 -

Ausbauplanfall

P2 2035 (A 5 + R 52) € 298.527.400 € 65.857.300 € 364.384.700( € 47.764.600

Anmerkung: Reisezeitkosten beziehen sich auf Personenverkehr, Transportzeitkosten beziehen sich auf Guterverkehr.

Abbildung 3-1: Zusammenfassung Zeitkosten und Nutzen [€/Jahr] gemal3 RVS 02.01.22, gerundet [Quelle: arealConsult 2025]
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3.2.4 Erfillung Planungsziele

Ziele

Zielerfilllung

Nord-Sid-

Verbindung zwischen Wien (lber das

Herstellung der

Weinviertel) und der Tschechischen

Republik, vor allem aber mit Brinn.

Mit dem Umbau der A 5 Nord B zu Realisierungsstufe 2 —
Vollausbau kann eine Verbindung mit der D 52 sowie die

Integration in das TEN-V-Netz sichergestellt werden.

Wappnung fur die
regionalwirtschaftlichen und
verkehrlichen Veranderungen,

welche die EU- Osterweiterung durch

die voraussichtliche Entwicklung mit

Mit dem Umbau der A5 Nord B wird eine durchgangige

hochrangige, leistungsfahige  Fernverkehrsverbindung
Richtung Tschechien errichtet. Die Anbindung der Region
Weinviertel wird verbessert, was durch die Reduktion der

Gesamtreisezeit im Untersuchungsraum verdeutlicht wird.

AISIFITINIAIG

sich bringen wird.

Aufnahme der auf Wien | Durch den Ausbau der hochrangigen StralReninfrastruktur
ausgerichteten Beziehungen des | wird der verlagerbare Verkehr aus dem untergeordneten
Arbeitspendel- und | StraBennetz auf das hochrangige Stral’ennetz gebiindelt.
Wirtschaftsverkehrs.
Entlastung der stark belasteten | Durch den Vollausbau der A 5 Nord B wird eine verkehrliche
Ortskerne. Entlastung des Landes- und Gemeindestraliennetzes um ca.
—7 % prognostiziert. Es erfolgt eine Entlastung von
Siedlungsrdumen wie u.a. Poysbrunn. Eine massive
Entlastung von Drasenhofen wurde bereits durch
Umsetzung der UF Drasenhofen im Zuge der
1. Realisierungsstufe erreicht.
3.2.5 Erfordernis Liickenschluss / TEN

Die A 5 Nord B bildet den Lickenschluss zwischen zwei hochrangigen Autobahnen (D 52 in Tschechien und
der A5 Nord A). Zwar erfolgte bereits mit der Umsetzung der Umfahrung Drasenhofen ein weitgehender
Luckenschluss im Sinne des Umfahrens von Siedlungsgebieten, aufgrund des lediglich eingeschrankten
Querschnitts (2 streifige Ausfihrung) der Umfahrungsstrale ist der Umbau zu Realisierungsstufe 2 —
Vollausbau insbesondere in Zusammenhang mit der Umsetzung der D 52 in Tschechien unumganglich. Der

Ausbau soll bedarfsgerecht gemaf der Verkehrsentwicklung und dem Ausbau der D 52 erfolgen.

Die A 5 Nord/Weinviertel Autobahn ist als Gesamtes Bestandteil des TEN-V-Netzes.

3.2.6 Kritische Infrastruktur

Die ASFINAG und ihre Projekte sind Teil des Osterreichischen Programmes zum Schutz kritischer

Infrastrukturen (APCIP) und dem Sektor Transport und Verkehr zugeordnet.
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Am 2. April 2008 hat die dsterreichische Bundesregierung das Osterreichische Programm zum Schutz kritischer
Infrastrukturen (APCIP) beschlossen. Im aktuellen Masterplan APCIP 2014 sind strategische Zielsetzungen
festgelegt, die in unterschiedlichen Handlungsfeldern erreicht werden. Ziel ist es, die Funktionsfahigkeit von
kritischen Infrastrukturen vor Gefahrdungen durch Naturkatastrophen, technische Unfélle, menschliches
Versagen, Terrorismus und ahnlichen zu bewahren und einen hohen Grad an Versorgungsicherheit

sicherzustellen.
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3.3 EFFIZIENZ: VOLKSWIRTSCHAFTLICHE IMPULSSETZUNG

3.3.1  Grundlagen

Als Grundlage fir die Aufbereitungen im nachfolgenden Unterkapitel 3.3.2 Bauphase wurden die
Gesamterrichtungskosten sowie die Kostenstruktur fiir die A5 Nord / Weinviertel Autobahn, Abschnitt

Poysbrunn - Staatsgrenze gesamthaft zusammengestellt.

Die der Berechnung zugrunde liegenden, ansetzbaren Gesamtkosten inklusive ,Unvorhergesehenem® betragen
rund 66 Mio. €. Bis zum eigentlichen Baubeginn wird eine Erhéhung der nominellen Kosten (durch allgemeine
Inflation und bauspezifische Preisentwicklungen) um rund 30 Mio. € angesetzt (,Gleitung®). Fir die einzelnen
Gewerke (Freiland, Brucke, EM etc.) wurden auf Basis von ASFINAG-Abrechnungen spezifische

Guterstrukturen abgeleitet, die als Eingangsdaten fiir die folgende Simulation der Bauphaseneffekte verwendet

wurden.
Basis- Unvorher-
kosten gesehenes  Gleitung
Grundeinlose 0.5 0.1 0.3
Projektierung 5.0 0.5 2.6
Projektmanagement 0.5 0.2 0.3
Baukosten 51.5 6.7 26.9
Baukosten Freiland 43.8 57 22.8
Baukosten Brlicke 7.7 - 4.0
Baukosten Nebenanlagen / Larmschutz - - -
Baukosten Tunnel OBW/GBW - 1.0 -
EM - Elektromaschinelle MalBnahmen 0.6 0.1 0.3
Gesamtkosten 58.1 7.5 30.3

Abbildung  3-2: Gesamterrichtungskosten und Kostenstruktur A5 Nord / Weinviertel Autobahn, Abschnitt
Poysbrunn - Staatsgrenze (in Mio. €) [Quelle ASFINAG 2025]

3.3.2 Bauphase

Simuliert wurde die Bauphase der A 5 mit dem regionalen Input-Outputmodell ASCANIO, das die 6konomischen
Verflechtungen zwischen 74 Branchen in den neun o6sterreichischen Bundeslandern (sowie dem Ausland)
modelliert. Zu diesen Verflechtungen zahlen neben den direkten Effekten (die bei den von der ASFINAG
beauftragten Unternehmen auftreten) auch die indirekten sowie die produktionsbezogenen induzierten Effekte.
Die indirekten Wirkungen ergeben sich durch den Produktionskreislauf (die direkt beauftragten Unternehmen
kaufen von anderen Betrieben Vorleistungen — Baustoffe, Energie, Transportdienstleistungen etc. — zu; diese
Betriebe kaufen ihrerseits bei Dritten Vorleistungen zu usw.) Die produktionsbezogenen induzierten Effekte
ergeben sich aus den Abschreibungen der im Produktionskreislauf beschaftigten Unternehmen, die zu

entsprechenden Ersatzinvestitionen flhren.
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Die gesamten Errichtungskosten (inklusive ,Unvorhergesehenes®, aber ohne Gleitung) betragen 66 Mio. €.
Diese sind aktuell (im Fall einer fiktiven Errichtung im Jahr 2024) im Produktionsprozess mit knapp unter
50 Mio. € an 6sterreichischer Wertschdpfung verbunden, durch die etwa 550 Beschaftigte (entsprechend rund
500 Vollbeschéaftigten) ausgelastet  werden. Das damit  verbundene  Aufkommen an
Sozialversicherungsabgaben wird auf gut 10 Mio. € geschatzt, das Steueraufkommen auf rund 7 Mio. € (wovon
nach aktuellem Finanzausgleich 4 Mio. € beim Bund verbleiben). Die gréten Wirkungen werden fir die
Standortregion Niederdsterreich ermittelt, Gber regionale Handelsstréme werden aber in allen Bundeslandern
positive Wirkungen auf Wertschopfung und Beschaftigung (sowie — nicht zuletzt iber den Finanzausgleich —

auf die Einnahmen aus dem Steueraufkommen der Gebietskérperschaften) erwartet.

Steuerverteilung nach

o)) ! ! gb 5

'G_' g %7 g g g FAG

2 ?l ke QC) D ﬁ o c

2§ %% % |kg 3 2

Sl 2 68 S.|3% ¢ - g @

<3 5] 29 o | N 2 < 2 S

E|l = al &5 |88 35 3 < &
Burgenland 0 1 0 0 0 0 0 0
Kdrnten 0 1 0 0 0 0 0 0
Niederdsterreich 66 32 350 350 8 5 0 1
Oberdsterreich 0 3 50 50 1 0 0 0
Salzburg 0 1 0 0 0 0 0 0
Steiermark 0 2 50 50 0 0 0 0
Tirol 0 1 0 0 0 0 0 0
Vorarlberg 0 0 0 0 0 0 0 0
Wien 0 7 50 50 1 1 0 0
Gesamt 66 48 550 500 11 7 4 1 2

Abbildung 3-3: direkte und indirekte Effekte der A 5 nach Bundeslédndern — Bauphase [Quelle ASFINAG und WIFO]

Eine ahnliche Ausbreitung der Wirkungen Uber die unmittelbar beauftragten Branchen hinaus wird fur die
sektoralen Wirkungen ermittelt: fur das Baugewerbe, den gréfiten Empfanger der direkten Ausgaben (vor
Sachgutern und unternehmensnahen Dienstleistungen), werden zwar die gréften Brancheneffekte ermittelt, ihr
Anteil an den Gesamteffekten betragt aber nur rund ein Drittel (ihr Anteil an den direkten Auftrdgen ist mehr als
doppelt so hoch). Im Verkehrssektor sind auch die Eigenleistungen der ASFINAG (fir Projektmanagement)
enthalten. Die Effekte in den konsumnahen Branchen — Einzelhandel, Gastronomie, Wohnungswesen —werden
von der Annahme getrieben, dass die Ausgaben fir die Grundeinlése Uber die Zeit vollstandig in den privaten

Konsum flieRen.
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Branche 2125 2 Branche S 25 2
g|23g 8 gl 2§ ¥
£19% 9« £ 9% 9w«
(82 &5 2 &2 &5

A Land- und Forstwirtschaft 0 0 0| |K Finanz- und Versicherung 1 0 0
B Bergbau 1 0 0 [ |L Grundsticks- und Wohnungswesen 2 0 0
C Herstellung von Waren S 50 50 | [M Freiberufliche/techn. DL S 75 50
D Energieversorgung 0 0 0| N Sonst. wirtschaftl. DL 3 50 50
E Wasserver- u. Abfallentsorgung 1 0 0| |0 Offentliche Verwaltung 0 0 0
F Bau 22 250 225 | |P Erziehung und Unterricht 0 0 0
G Handel ) 25 25 | |Q Gesundheits- und Sozialwesen 0 0 0
H Verkehr 3 25 25| |R Kunst, Unterhaltung und Erholung 0 0 0
| Beherbergung und Gastronomie 0 0 0 [ |S Sonst. Dienstleistungen 0 0 0
J Information und Kommunikation 1 0 0| |TPrivate Haushalte 0 0 0

Gesamt 48 550 500

Abbildung 3-4: direkte und indirekte Effekte der A 5 nach Wirtschaftsbranchen — Bauphase (Wertschépfung in Mio. €) [Quelle
ASFINAG und WIFQO]

3.3.3 Betriebsphase

Die Standorteffekte der A 5 in der Betriebsphase wurden mit dem EcoAustria Regionalmodell simuliert. Dieses
Modell umfasst mehr als 150 NUTS-3-Regionen® in Mitteleuropa, darunter alle 6sterreichischen Regionen sowie
angrenzende Gebiete in Bayern, der Schweiz, Norditalien, Slowenien, Ungarn, der Slowakei und Tschechien.
Im Zentrum des Modells steht der Erreichbarkeitsindikator, der auf einem gravitationsbasierten Ansatz beruht:
Regionen gewinnen an Attraktivitat, je besser sie an Uberregionale Wirtschaftszentren mit hoher
Wirtschaftsleistung angebunden sind. Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur — wie im Fall der A5 —
verkurzen die Reisezeiten zwischen den Regionen. Dadurch erhoht sich die Standortqualitat der betroffenen
Regionen, was wiederum zu einer Steigerung der Produktivitat und Wertschépfung fuhrt. Das Regionalmodell
bildet diesen Zusammenhang explizit ab und erlaubt es, die wirtschaftichen Effekte von
Infrastrukturmallnahmen nicht nur fir einzelne NUTS-3-Regionen, sondern auch fur Bundeslander und die
Volkswirtschaft insgesamt abzuschatzen. In einem weiteren Schritt werden schliellich die daraus resultierenden
Steuer- und Abgabenruckflisse fir Bund, Lander und Gemeinden berechnet, sodass die volkswirtschaftlichen

Wirkungen einer MaRnahme umfassend dargestellt werden kénnen.

Die Wirkungen der ASFINAG-BaumaRnahmen in der Betriebsphase der A5 - also die
Reisezeitverbesserungen, die sich aus dem Projekt ergeben — wurden auf Basis von Verkehrsmodellen durch
Verkehrsplanungsbiros ermittelt, deren Ergebnisse tber die ASFINAG den Autoren dieser Untersuchung zur

Verfiigung gestellt wurden. Auf Basis dieser Modelle ergeben sich Reisezeitgewinne nach Tschechien aus dem

" NUTS-Regionen sind eine territoriale Gliederung der Europaischen Union (EU) nach der Systematik der Gebietseinheiten fiir die Statistik
(NUTS), die eine einheitliche Erhebung und Analyse von regionalen Daten ermdéglicht. Die NUTS-3 Regionen sind die kleinste Einheit dieser
Gliederung. Die Zahl der Bevolkerung dieser regionalen Einheit liegt zwischen 150.000 und 800.000, wobei auch groRere Einheiten moglich
sind (in Osterreich etwa Wien). Insgesamt gibt es in Osterreich 35 NUTS-3 Einheiten.
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Nordosten Niederdsterreichs durch den Liickenschluss der A 5 zur tschechischen Grenze in H6he von rund
11 Minuten zur Hauptverkehrszeit (Anmerkung: die angefiuhrten Reisezeitersparnisse sind in Zusammenhang
mit dem Ausbau der D 52 bis Mikulov zu sehen). Somit wird ein groRer Teil Tschechiens aus 6sterreichischer
Sicht (Niederdsterreich, Burgendland, Nordoststeiermark und Wien) besser an Osterreichische Regionen
angebunden und die Erreichbarkeit dieser Regionen verbessert sich merklich. Dies schlagt sich auch in der

geografischen Verteilung der BIP-Effekte nieder, wie in Abbildung 3-5 erkennbar ist.

BIP-Wirkung in der Betriebsphase
in Prozent des Bruttoregionalprodukts (BRP) 2022

AS
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linz:
.
3
B
-
Griazs
\Villach@Klagentin
O Q
Quelle: Statistik Austria, EcoAustria Berechnungen. - Erstellt mit Datawrapper ECO AUSTRIA

Abbildung 3-5: A 5 — Rdumliche BRP-Wirkung in der Betriebsphase [Quelle Eco Austria]

Betrachtet man die Wertschdpfungseffekte in den ersten 30 Jahre des Betriebs ab 2034, so ergibt sich ein
Zuwachs an Wertschopfung in Osterreich im ersten Jahr des Betriebs in Héhe von 49 Mio. Euro, der Uber die
ersten 30 Jahre des Betriebs auf 65 Mio. Euro ansteigt. Damit einhergehend wird der steuerliche Ruckfluss fur
den Gesamtstaat unter der Annahme einer gleichbleibenden Steuerstruktur auf im ersten Jahr auf rund 22 Mio.
Euro geschatzt. Kumulativ ergeben sich in Bezug auf die Wertschépfungseffekte in den ersten 30 Jahren des
Betriebs in etwa 800 Mio. € und ein Abgabenabkommen an die 6ffentliche in Héhe von rund 360 Mio. €. Hinzu
kommen noch etwa rund 15 Mio. €, kumuliert Gber diese Periode, an Wertschdopfungseffekten (sowie gut
5 Mio. € an damit verbundenen Steuern und Abgaben), die sich aufgrund der Instandhaltung der Infrastruktur

ergeben.

3.3.4 Zusammenfiihrung Bau- und Betriebsphase

Bau- und Betriebsphase weisen definitorisch unterschiedliche Zeitbezlige auf. Um die Wirkungen vergleichbar

(und summierbar) zu machen, werden die Wertschdpfungsstréme zum einen realisiert (d.h. um die Inflation
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korrigiert) sowie auf das Bezugsjahr 2025 abdiskontiert; als Diskontsatz werden dabei 3,3 % angenommen?.
Die Wirkungen der Bauphase werden gleichmaRig tber die Errichtungsperiode aufgeteilt; die jahrlichen Effekte
der anschlielenden Betriebsphase werden Uber eine Betriebsperiode von 30 Jahren angesetzt. In diese
Betriebsperiode inkludiert sind jahrliche Instandhaltungs- und Betriebskosten von rund 1 Mio. €3; die damit

zusammenhangenden Wertschépfungswirkungen sind in den Ergebnissen fur die Betriebsphase inkludiert.

Bauphase Betriebsphase  Gesamt

Gesamtkosten 51 10 61
Wertschdpfung 35 815 850
Steuvern & Abgaben 15 365 380

Abbildung 3-6: Abdiskontierte Kosten- und Wertschépfungsstréme (in Mio. €, Bezugsjahr 2025) [Quelle ASFINAG, WIFO und Eco

Austria]

Bezogen auf 2025 belaufen sich die Kosten auf rund 60 Mio. €, davon 51 Mio. € in der Bauphase. Damit ist in
der Bauphase eine Wertschépfung von (ebenfalls bezogen auf 2025) insgesamt rund 35 Mio. € verbunden.
Zusammen mit der folgenden Betriebsphase wird (iber einen Projekthorizont von 30 Jahren eine kumulierte

Wertschépfung von insgesamt rund 850 Mio. € induziert.

Das mit Bau und Betrieb der A 5 verbundene Aufkommen an Steuern und Abgaben zur Sozialversicherung wird

— unter Zugrundelegung derzeit guiltiger Steuer- und Abgabenquoten — auf rund 380 Mio. € geschatzt.

3.3.5 Weitere volkswirtschaftliche Aspekte

Es gibt eine ganze Reihe weiterer Aspekte, die in gegenstandlicher Untersuchung nicht monetar bewertet

wurden und daher im Folgenden nur UberblicksmaRig dargestellt werden.

o Staukosten: Dies sind die augenfalligsten ,Zusatzkosten“ des Verkehrs. Sie sind in erster Linie
individuelle Zeitkosten; andere Kostenarten (v.a. zusatzliche Emissionen) sind nur von untergeordneter
Bedeutung. Im Prinzip kdnnen diese Zeitkosten auch relativ einfach monetarisiert werden: die Summe
der Zeit, die jeder ,Stauteilnehmer® im Stauverbringt, multipliziert mit dessen (evtl. individuell
unterschiedlichen) Kosten pro Zeiteinheit sollte die Gesamtkosten eines Staus ergeben. Das Problem
dabei sind aber die Kosten pro Zeiteinheit — die aber nicht konstant sind, sondern sich fir zumindest
drei Gruppen an Verkehrsteilnehmern deutlich unterscheiden: den Berufsverkehr, den Freizeitverkehr,
sowie — als ,Mittelweg“ — der Berufspendelverkehr. Flir den Berufsverkehr stellen Staukosten eindeutig
verlorene Wirtschaftsleistung dar — der Installateur, der eine halbe Stunde im Stau steht (oder
anderweitig verkehrsbedingt verliert), kann in dieser halben Stunde keinen Auftrag ausfihren; die
Zeitkosten entsprechen hier im wesentlichen seinem Stundensatz. Der Freizeitverkehr ist hingegen mit

keinen direkten wirtschaftlichen Verlusten verbunden — hier kommt allenfalls ,Zeitpraferenz“ zum

2 Dieser Wert wird auch ASFINAG-intern verwendet
3 Diese ergeben sich aus Erfahrungswerten der ASFINAG pro km Fahrstreifen bzw. pro Tunnel-km.
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Tragen: die Zahlungsbereitschaft dafiir, NICHT eine bestimmte Zeit im Stau verbringen zu missen. Der
Berufspendelverkehr liegt irgendwo dazwischen — (noch) nicht verlorene Arbeitszeit, aber doch mehr
als reine Freizeitkosten. Es ist klar, dass die so berechneten Staukosten enorm abhéangig sind von eben
dieser Wahl der Zeitkosten. Die Kosten eines einzigen Staus kénnen aber jedenfalls auf mehrere

Hunderttausend Euro und mehr geschatzt werden.

Fur die Ex-Ante-Abschatzung der (vermiedenen) Stauzeiten (und damit Staukosten) ist eine
umfassende Analyse der neuen Verkehrssituation mithilfe eines geeigneten Verkehrsmodells

notwendig.

o Reisegeschwindigkeit: ihre Auswirkungen gleichen Stauzeiten insofern, als auch hier die Kosten in
Form von ,Zeit* anfallen; insofern gelten ahnliche Uberlegungen wie bei der Abschatzung der
Staukosten.

e Verkehrssicherheit, Unfallkosten: Unterschiede in der Sicherheit von StraRenvarianten driicken sich
in der Zahl von Unfallen sowie den damit verbundenen Verletzten und Getbteten aus. Fir alle diese gibt
es (wenn auch nach Anwendungsfall sehr uneinheitliche) Schatzwerte, sodass die hier zu erwartenden
Kosten(reduktionen) zumindest theoretisch gut einer monetaren Bewertung zugefiihrt werden kénnten,
falls die entsprechenden Unfallzahlen abgeschatzt werden kénnen.

o Treibstoffverbrauch und Emissionen: mit Emissionen sind nicht nur Luftschadstoffe gemeint; sie

umfassen auch Feinstaub (Russpartikel, Reifen- und Bremsenabrieb*) oder Larmemissionen. lhre
monetare Abschatzung ist theoretisch zumindest ansatzweise maoglich: fir manche Luftschadstoffe gibt
es direkte Preise (etwa bei Kohlendioxid); fir Feinstaub und auch Larmbelastung gibt es medizinische
Untersuchungen Uber ihre Auswirkungen auf Gesundheit und Lebenserwartung, so dass auch hier
zumindest theoretisch eine Abschatzung der wirtschaftlichen Kosten maéglich ist.
Die Wirkung eines Stralenneubaus auf diese Emissionen kann dabei in vielerlei Richtungen laufen: die
Verringerung von Stauzeiten ist aber jedenfalls positiv fur alle diese Dimensionen. Eine Erhdhung der
durchschnittlichen Reisgeschwindigkeit kann aber etwa auch durchaus zu Erhéhungen des
Treibstoffverbrauchs sowie aller Emissionsarten fihren.

o Auswirkung auf Betriebs- bzw. Erhaltungskosten: diese stellen unmittelbar monetare Kostenarten
dar. Neu- oder Umbau von Stral3enziigen kann durch bessere Ausgestaltung zu Einsparungen bei den
Folgekosten — Betriebskosten (Winterdienst, Erhaltung etc.) bzw. Reparaturkosten — fiihren; diese
Kosten kdénnen nicht extern abgeschatzt werden, sondern missten direkt durch den Projektbetreiber
ermittelt werden.

e Stiarkung der internationalen Standortqualitit: Ahnlichen Gedanken wie dem EcoAustria
Regionalmodell ~ zugrundeliegend, konnte  die internationale = Standortqualitdt  durch
verkehrsinfrastrukturelle MalRnahmen verbessert werden, wenn etwa ein Standort in Mitteleuropa

besser an einem internationalen Hafen oder global relevanten Transporthub angebunden wird. Damit

4 Reifen- und Bremsenabrieb sind betrachtliche Feinstaubquellen, die auch bei alternativen Antriebssystemen nicht vermieden werden
kénnen.
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wirde sich auch die Moglichkeit zur Integration in globale Wertschopfungsketten verbessern und die
Standortqualitat steigern. Der derzeit vorliegende Fokus auf Mitteleuropa blendet diesen Kanal zum Teil
aus.

o Arbeitsmarkteffekte: zwar bildet das EcoAustria Regionalmodell in seiner aktuellen Form auch
Arbeitsmarkteffekte zum Teil ab, da durch die Verbesserung der Verbindungen zu anderen Regionen
der Pendelradius steigt und somit entlegenere Regionen besser an Zentren anbindet, jedoch werden

aktuell nicht explizit regionale Arbeitsmarktspezifika beriicksichtigt.

Bessere Anbindung an Wirtschaftsstandorte und damit bessere Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen ist
zum einen positiv fir den Arbeitsmarkt (mehr Angebot fir Arbeitgeber und Arbeitnehmer), kann aber

auf der anderen Seite zu weiterer Zersiedelung beitragen.
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3.4 NACHHALTIGKEIT

Im Zuge der Planung und Errichtung von Strallenneubauprojekten ist auch ein wesentlicher Fokus auf
Nachhaltigkeit zu legen. Dies insbesondere, um den Ressourcenverbrauch zu minimieren und die
Umweltbelastung so gering wie mdglich zu halten aber auch die Lebensqualitat fir alle Beteiligten zu verbessern
und eine gerechte und inklusive Gesellschaft zu férdern. Langlebige Bauweisen und Optimierung von
Bauprozessen kénnen ebenfalls einen Beitrag zur Nachhaltigkeit leisten.

Nachfolgende Ubersicht stellt eine Zusammenschau der projektbezogenen Aspekte mit dem Fokus auf
Nachhaltigkeit dar.

3.41 Okologische Aspekte

3.4.1.1 Schutz natiirlicher Ressourcen

Die A 5 Nord/Weinviertel Autobahn wurde unter Berticksichtigung des Stands der Technik, der Vorgaben von
RVS und Normen dimensioniert. Der Flachenverbrauch durch das Vorhaben ergibt sich insbesondere aus den
(sicherheits-) technischen Anforderungen wie etwa Fahrbahnbreiten, Erfordernis von Abstellstreifen,
Wiederherstellung Wegeverbindungen, Larmschutzmallnahmen, ordnungsgemalfe Entwasserung udg. Neben
den Vorgaben hinsichtlich des Stands der Technik wurden die Planungen unter Berlicksichtigung von méglichst
geringem Flachenverbrauch und Beschrankung auf das unbedingt erforderliche Ausmal} interdisziplinar mit
allen Fachbereichen durchgefihrt. Im Zuge des Planungsprozesses war ein maglichst ressourcenschonender
Umgang mit Boden und Flache eine grundlegende Planungspramisse.

o Die Dimensionierung des Strallenquerschnitts sowie Halbanschlussstellen erfolgt gem. den
Anforderungen der Leistungsfahigkeiten und aus den Ergebnissen der Verkehrsuntersuchung. Durch
die durchgeflhrte Verkehrsuntersuchung unter Bericksichtigung kunftiger Entwicklungen (zB
Bevolkerungsprognose, Wirtschaftsprognose) wurde der Bedarf fir die Dimensionierung des
Vorhabens nachhaltig festgelegt. Daraus erfolgte auch die Festlegung von 2 Halbanschlussstellen
anstatt von Vollanschlussstellen.

e Zur Vermeidung zusatzlicher Versiegelung werden neue Wirtschaftswege nur ab einer Steigung von
4% bituminds befestigt ansonsten ist eine mechanisch stabilisierte Oberflache (,unbefestigt®)
vorgesehen. Lediglich Wege, die als Ersatz fur asphaltierte Bestandswege angelegt werden, werden
asphaltiert ausgefihrt.

e Fir die Bauphase wurde eine Massenverwertungskonzept ausgearbeitet mit Ziel einen
Massenausgleich zu erreichen, Transporte zu minimieren und Ressourcen zu schonen sowie eine
wirtschaftliche Projektabwicklung zu gewahrleisten. Ziel ist die Verwertung von Schuttmaterial unter
Berucksichtigung geotechnischer Anforderungen und Oberboden vor Ort. Aufgrund der Massenbilanz
kann davon ausgegangen, dass samtliche Dammschittungen mit dem im Baulos anfallenden
Aushubmaterialien hergestellt werden kénnen. Der Masseniberschuss verbleibt etwa in Form von
Immissionsschutzwallen bzw. Auffillungen von Restflachen im Baulos. Dadurch kénnen weitere

Massentransporte verhindert werden.
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e Durch sorgsame Zwischenlagerung des Ober-, Zwischen- und Unterbodens kdnnen im rekultivierten
Baufeld die Bodenfunktionen nach Abschluss der Bauphase sowie auf den unbefestigten und
rekultivierten Flachen des Bauwerkes (Bdschungen, Grinblicken, Mulden, usw.) rasch
wiederhergestellt werden.

e In der MaRnahmenplanung der 6kologischen MaRBnahmenflachen wurden Rest- und Zwickelflachen

sowie auch Synergien aus den unterschiedlichen Fachbereichen beriicksichtigt.

Boden und Flache

Folgender Flachenverbrauch ergibt sich durch das Vorhaben:

Flachenverbrauch Betriebsphase
Vollausbau ~81ha
Neuversiegelung Betriebsphase
Vollausbau ~ 26 ha

( ~ 5 ha bereits bei UF
Drasenhofen versiegelt)
Wasser

Die Stralenwasser werden gesammelt und in Gewasserschutzanlagen geleitet. Nach erfolgter Reinigung
werden die Sommerwasser in die Vorfluter abgeleitet. Die Winterwasser werden mittels Druckrohrleitung

aufgrund der gréReren Vorflut in die Thaya abgeleitet.

Im Zuge der Umsetzung des Vorhabens erfolgen Gewasserrenaturierungen unter Bericksichtigung des
gewasserspezifischen Leitbildes am Mihlbach, am Lissgraben und am Stiitzenhofner Bach im Ausmalf’ von
rund 2.000 Ifm.

3.4.1.2 Biodiversitat

Europaschutzgebiete

Das Vorhaben kommt in keinem Europaschutzgebiet oder sonstigem Naturschutzgebiet zu liegen. Das am
nachsten gelegene Natura 2000 Gebiet ist das Gebiet ,Weinviertler Klippenzone®. Ein direkter Eingriff durch
das Vorhaben besteht daher nicht. Indirekte Auswirkungen durch beispielsweise durch Luft- und
Larmemissionen oder sonstige Stérwirkungen sind aufgrund der Entfernung nicht zu erwarten.

Vernetzung

Durch die Errichtung des Vorhabens kommt es zu Anderungen im Raumgefiige was sowohl hinsichtlich des
Schutzgutes Mensch als auch hinsichtlich des Schutzgutes Biologische Vielfalt zu Trennwirkungen flihren kann.
Die A 5 Nord Autobahn zerschneidet Lebensraume von Wildtieren und Jagdrevieren, insbesondere im Bereich
Drasenhofen. Dies fiihrt zu einer Einschrankung der Bewegungsfreiheit von Tieren. Ein Teil der

Zerschneidungswirkung ist bereits durch die UF Drasenhofen eingetreten.
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Dahingehend wurden nachstehende Planungspramissen in der Projektierung und MaRnahmenplanung

zugrunde gelegt.

o Aufrechterhaltung des Strallen- und Wegenetzes fir den untergeordneten motorisierten Verkehr,
landwirtschaftliche und forstwirtschaftliche Nutzung sowie fiir die Naherholung (Wander- und
Radwege).

e Wiederherstellung der Vernetzung in relevanten Bereichen durch Anlage und Gestaltung von
4 Wildquerungshilfen sowie durch die Errichtung von Durchlassen

e Anlage von Vernetzungselementen und Leitstrukturen zu den Querungshilfen (Gehdlzstreifen,

Strukturpflanzungen, technische Leitelemente (Amphibienleiteinrichtung, Wildschutzzaun)).

Okologische Ausgleichsflichen

Im Zuge des UVP-Verfahrens sind zur Kompensation von Eingriffen durch das Vorhaben der A5 Nord B

umfangreiche 6kologische Mallnahmen geplant. Folgend eine Auswahl:

¢ Anlage von Brachflachen und artenreicher trockener und feuchtgetdnter Wiesenflachen

o Umsetzung naturnaher Gewasserrenaturierungen des Mihlbaches, Lissgrabens und Stitzenhofner
Baches von rd 2.000 Ifm

e Bestandsumwandlungen und Sicherung von Gehdlzbestanden sowie Altbaumsicherungen und
Schaffung von Totholzelementen

e Anlage von Struktur- und Gehdlzpflanzungen

e Umsetzung von Ersatzaufforstungsflachen

e Errichtung von 2 Grinbricken und Ausgestaltung von 2  WildunterfGhrungen zur
Lebensraumvernetzung (Im Zuge der Umfahrung Drasenhofen wurde bereits je eine Grunbricke und

Wildunterflihrung errichtet.)

In Summe ist die Anlage von 61 ha an 6kologischen MalRhahmenflachen vorgesehen. 45 ha wurden davon

bereits im Zuge der Umfahrung Drasenhofen umgesetzt.

3.4.2 Okonomische Aspekte

Die Dimensionierung des Strallenquerschnitts sowie der Knoten und Anschlussstellen erfolgt bedarfsorientiert
gem. den Anforderungen der Leistungsfahigkeiten und aus den Ergebnissen der Verkehrsuntersuchung, sowie
aus Dbetrieblichen und wirtschaftlichen Uberlegungen. Entsprechend der Verkehrsstarken wurde der

Regelquerschnitt mit 2 + 2 mit Abstellstreifen gewahilt.

Fir die Umsetzung des Vorhabens wurde ein umfassendes Baukonzept unter Berlcksichtigung einer
wirtschaftlichen Projektabwicklung ausgearbeitet. Dies beinhaltet einen moglichst ausgeglichenen
Massenausgleich zur Minimierung der Transporte und zur Ressourcenschonung. Der Massenuberschuss wird
vor Ort verwertet. Baustelleneinrichtungsflachen sind an logistisch glinstigen Platzen situiert, um eine effektive
Abwicklung der Baustelle und des Baustellenverkehrs zu erreichen. Es ist vorgesehen kompakte, zlgig
voranschreitende Arbeitsprozesse und -zyklen einzuhalten um Leerlauf- und Stehzeiten insbesondere bei

energieintensiven Arbeitsprozessen sowie bei LKW-Fahrten zu vermeiden;
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3.4.3 Soziale Aspekte

Verkehrssicherheit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit im Untersuchungsraum durch die Errichtung von hdchstrangigen
Straflen mit baulich getrennten Richtungsfahrbahnen beruht in erster Linie auf der Tatsache, dass diese Stralien
deutlich geringere Unfallraten aufweisen als andere StralRentypen (siehe die unten stehende Abbildung). Die

geringeren Unfallraten auf Autobahnen- und Schnellstra3en sind unter anderem bedingt durch:

e Anbauten- und Kreuzungsfrei
e Baulich getrennte Richtungsfahrbahnen
o Spezifische Sicherheitseinrichtungen

¢ Kein Langsamverkehr

Eine Verlagerung von Fahrten von FreilandstralRen oder dem Ortsgebiet auf BundesstralRen A und S bewirkt
eine rechnerische Verringerung der Unfallzahlen. Dies wird im Rahmen von Verkehrsuntersuchungen und NKUs

ermittelt und nachgewiesen.

Bundesstralten Sonstige Stralen im Alle
Aund S Freilandstralten | Ortsgebiet Stralken

(1) Getotetenraten

[Anzahl Getotete/Mio Kfz-km] 0,0038 0,0175 0,0106 0,0106
(2) Schwerverletztenraten

[Anzahl Schwerverletzte/Mio Kfz-km] 0,0433 0,2159 0,2964 0,1762
(3) Leichtverletztenraten

[Anzahl Leichtverletzte/Mio Kfz-km] 0,1124 0,4722 1,3165 0,5804
(4) UPS-Raten

[Anzahl UPS/Mio Kfz-km] 0,0990 0,4971 1,3048 0,5811

(5) Unfallkostenraten
[EUR/Kfz-km] 0,0366 0,1762 0,2734 0,1532

Abbildung 3-7: Verungliicktenraten, UPS-Raten und Unfallkosten nach standardisierten StraBentypen (2009); Anmerkung: UPS =
Unfélle mit Personenschaden [Quelle: RVS 02.01.11 Nutzen-Kosten-Untersuchungen]

Demnach ergeben sich rechnerisch gemal RVS 02.01.11 Unfallkosten von:

e 36.600 € je 1 Mio. gefahrenen Kfz-km fiir Bundesstralten A und S
e 176.200 € je 1 Mio. gefahrenen Kfz-km fur Sonstige Freilandstraflen
e 273.400 € je 1 Mio. gefahrenen Kfz-km fir Straen im Ortsgebiet

Zusatzlich zur Verbesserung der Unfallzahlen verbessert sich durch eine neue StraReninfrastruktur und damit
erhohter Kapazitat im Stralennetz meist auch die Flissigkeit und Leichtigkeit des Verkehrs im Netz. "Flissigkeit
und Leichtigkeit des Verkehrs" bezeichnet das Ziel, den Verkehrsfluss auf den Stral’en reibungslos und
ununterbrochen zu gestalten, ohne dass es zu unnétigen Behinderungen oder Staus kommt. Dieser Grundsatz
zielt darauf ab, dass Verkehrsteilnehmer:innen so wenig wie méglich behindert oder belastigt werden, was im

Sinne einer effizienten und funktionalen Verkehrsfiihrung — in diesem Falle des motorisierten Individualverkehrs

ASFINAG Seite 32



A 5 Nord / Weinviertel Autobahn, Abschnitt Poysb - Staat -
Pri]fur?é der :g]glll?lAeCS -llj\lguﬁazprojzl((;tem OyShrEnn - ladren=e AI S | F I I ] N lA l G

— steht. Die Vermeidung von Stérungen und Behinderungen im Verkehrsfluss fiihrt zu einer Verringerung von
Stresssituationen, was die Verkehrssicherheit verbessert. Es bedeutet auch, dass ein reibungsloser, zlgiger
und stérungsfreier Ablauf des Verkehrs angestrebt wird, der aber nicht die Sicherheit anderer

Verkehrsteilnehmer gefahrdet.

Biindelung des Verkehrs — Entlastung von Orten

Durch die Biindelung des Verkehrs auf Autobahnen und Schnellstralien kénnen Ortsgebiete von Larm und
Emissionen entlastet werden, die taglich belastet werden. Durch die Blindelung des Straltenverkehrs auf eine
Route wird flachenhaft in der Region die Umweltsituation verbessert. Darliber hinaus wird hinsichtlich der

verkehrlichen Entlastungswirkung auf Kapitel 3.2.2 verwiesen.
Larm

Entlang der A 5 Nord B sind vor allem ostseitig Richtung Drasenhofen aktiver Larmschutz in Form von Wanden

und Dammen vorgesehen.

An einigen Zulaufstrecken kann es bei einigen StralRenzigen zu Zunahmen des Verkehrs und zu
Grenzwertliberschreitungen kommen. Dies betrifft insbesondere Stralenziige, die bereits im Bestand ein hohes
Verkehrsaufkommen haben und teilweise die Grenzwerte bereits lberschritten sind. Es werden objektseitige
MaRnahmen (Larmschutzfenster) angeboten, da ein Schutz durch aktive LarmschutzmaRnahmen nicht moglich
ist. Durch Umsetzung der A 5 Nord B ergeben sich aber auch deutliche Entlastungswirkungen insbesondere in
Drasenhofen, aber auch in Stiitzenhofen oder Poysbrunn. Ein groRer Teil der Entlastungswirkung ist bereits
durch die Umfahrung Drasenhofen eingetreten.

Luftschadstoffe

Die Errichtung der A 5 Nord Autobahn im Abschnitt Poysbrunn — Staatsgrenze im Vollausbau fihrt zu einer
Verlagerung von Verkehrsstrdmen, die im Nahbereich der Trasse zu Mehrbelastungen mit Luftschadstoffen

fuhrt, aber auch Entlastungen im Ortsgebiet von Drasenhofen bewirken.

Die prognostizierte JMW-Zusatzbelastung liegt fir Stickstoffdioxid (NO2) und Partikel PM 10 und PM 2,5 bei

allen Wohnanrainerinnen und -anrainer unterhalb der Irrelevanzschwelle fir den JMW.

Fir den NO2-HMW (Kurzzeitmittelwert) wurden zwei Belastungsszenarien berechnet (jeweils Annahme einer
hohen Grundbelastung mit NO2 bzw. NOx) und die Gesamtbelastung in den Aufpunkten ermittelt. Auch hier ist
mit einer maximalen HMW-Gesamtbelastung von rund 120-130 pg/m? die Einhaltung des Grenzwertes fiir den
NO2-HMW von 200 yg/m? sicher gewahrleistet. Fir den PM 10-TMW wurde die Anzahl der zusatzlichen Tage
mit Uberschreitungen Uber die Relation zum PM 10-JMW abgeschatzt. Daraus ergab sich im ungiinstigsten Fall

statistisch gesehen 1 zusétzlicher PM 10-TMW Uberschreitungstag.

Verdanderung von Standortpotentialen

Die Veranderungen des Verkehrsnetzes durch hochrangige Stralen verursachen generell verbesserte
Erreichbarkeiten und kiirzere Reisezeiten fir den Individualverkehr und stralengebundenen o&ffentlichen
Verkehr sowie eine Erhéhung der Verkehrssicherheit.
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Verbesserte Erreichbarkeiten durch Netzveranderungen bedingen eine verbesserte Standortqualitat fiir Wohn-
und Wirtschaftsstandorte aus lokaler, regionaler und Uberregionaler Sicht und kénnen fir diese Standorte

Entwicklungen fir Wohnen und Wirtschaft initiieren.

Eine Uberregionale strukturelle Auswirkung ist durch das Vorhaben im Zusammenhang mit der Errichtung der
beiden sudlichen Abschnitte der A 5 Nord Autobahn sowie der S 1 Wiener AulRenring Schnellstralle gegeben,
da es im Zusammenwirken mit diesen Bauvorhaben zu Verkehrsverlagerungen (Entlastung von Ortsgebieten
und bestehenden StralRenverbindungen, Biindelung des Uberregionalen und teils auch regionalen Verkehrs)

kommt.

In wirtschaftlicher Hinsicht steht der Region durch das Vorhaben eine Aufwertung bevor. Eine verbesserte
Erreichbarkeit der 6stlichen EU-Lander (Tschechien, Slowakei und Polen) kann als Impuls fir eine Erhéhung

der Standortgunst in dieser Region genutzt werden.

Die Einwohner der an die Standortgemeinden angrenzenden Gemeinden profitieren vom Vorhaben der A 5
Nord Autobahn in zweierlei Hinsicht: Zunachst durch die deutlich verbesserten regionalen Erreichbarkeiten, die
das Vorhaben bewirkt. In weiterer Folge wird die Entlastung des untergeordneten Netzes der Landesstral’en
splrbar zur Steigerung der Lebensqualitat der Bewohnerinnen und Bewohner der Region beitragen. Eine

massive Entlastung von Drasenhofen ist dabei bereits durch die UF Drasenhofen in Realisierungsstufe 1 erfolgt.

Ubereinstimmung mit der Raumplanungskonzepten

Die A5 Nord Autobahn, Abschnitt Poysbrunn - Staatsgrenze, ist Teil des Osterreichischen
Generalverkehrsplans, sie entspricht deshalb den grundsatzlichen Festlegungen der gesamtstaatlichen
Vorgaben. Die Umsetzung des Vorhabens entspricht den o6rtlichen und Uberértlichen raumplanerischen

Zielsetzungen.
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4 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Das Regierungsprogramm (Februar 2025) sieht u.a. vor ,zur Ankurbelung der heimischen Wirtschaft sowie zur
dringend notwendigen Entlastung der Bevdlkerung von Durchzugsverkehr und dessen negativen
Begleiterscheinungen sollen Autobahnen und Schnellstral3en (im Bundesstralengesetz angefiihrt), die bereits
Uber eine Genehmigung verfligen, (z.B. S1 Spange) schnellstmoglich realisiert werden und anhangige

Verfahren und Planungen zlgig weitergefuhrt werden."

Mit der EntschlieBung des Nationalrates vom 26. Marz 2025 wird die Regierung aufgefordert ,dem
Regierungsprogramm entsprechend zeitnah die noch nicht genehmigten Neubauprojekte der ASFINAG

hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, Effizienz und volkswirtschaftlichen Impulssetzung zu priifen®.

Wie in den vorliegenden Darstellungen und ergédnzenden Untersuchungen (WIFO und EcoAustria) zum Projekt
dargelegt, hat die Prifung ergeben, dass beim Neubauprojekt A5 Nord / Weinviertel Autobahn, Abschnitt
Poysbrunn - Staatsgrenze die Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit, Effizienz und volkswirtschaftliche

Impulssetzung aus Sicht der ASFINAG gegeben ist.
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5 ERSTELLUNG

Fur die vorliegende Aufbereitung wurde auf bestehende Daten aus den Genehmigungsunterlagen zur UVP,
UVP-Anderungsverfahren, Materienrechte sowie Beschwerdeverfahren beim BVwG zuriickgegriffen. Abhangig
von der Fragestellung wurde die zuletzt verfligbare Datengrundlage verwendet. Weiters wurden, wo erforderlich

und zeitlich méglich, auf die Fragestellung heruntergebrochene Detailanalysen durchgefuhrt.

Dabei wurde auf die von den jeweiligen Fachexperten erarbeiteten Untersuchungen und Unterlagen zu den

Genehmigungsverfahren aus folgenden Fachbereichen zuriickgegriffen:

1) Technische Strallenplanung und Entwasserungsplanung;

2) Verkehrsuntersuchungen;

3) Verkehrssicherheitsauditierung;

4) Briicken- und Objektplanung;

5) Siedlungs- und Wirtschaftsraum;

6) Freizeit- und Erholung;

7) Sach- und Kulturguter;

8) Orts- und Landschaftsbild;

9) Freizeit- und Erholungsnutzungen;

10)  Luft und Klima;

11)  Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume;

12) Boden;

13) Waldodkologie und Forstwirtschaft;

14)  Wildokologie und Jagd;

15) Gewasserokologie

16) Landwirtschaft;

17) Altlasten

18) Geologie,

19) Hydrologie und Hydrogeologie;

20) Schalltechnik;

21) Malnahmen- und Begleitplanung;
u.a.m.

Die Koordination und Zusammenstellung der Unterlagen erfolgte koordiniert durch ILF Consulting Engineers
Austria GmbH (Feldkreuzstrale 3, 6063 Rum bei Innsbruck) als Projektsteuerung mit Schwerpunkt auf die
technischen Aspekte und durch BEITL ZT GmbH (Moéllwaldplatz 4/21, 1040 Wien) als Umweltkoordination mit

Schwerpunkt auf die umweltrelevanten Aussagen.

Erganzend zu den technischen sowie raum- und umweltspezifischen Aufarbeitungen und Zusammenstellungen,
wurden zur erganzenden Beantwortung der Frage aus dem EntschlieBungsantrag wirtschaftsbezogene
Untersuchungen erstellt. Dies erfolgte durch:
1) Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO)
Zentrale Arsenal, Objekt 20, 1030 Wien

2) ECO Austria — Institut fur Wirtschaftsforschung / Regionale Wirtschaftspolitik und Auflenwirtschaft
Am Heumarkt 10, 1030 Wien
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