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Aufgabenstellung

Im gegenstindlichen Verfahren hat das Bundesverwaltungsgericht mitgeteilt, aufgrund der Anwendbarkeit
des Art. 9 Abs. 1 Vogelschutz-Richtlinie wiirde eine Ausnahmebewilligung fiir das konkrete Vorhaben nur
im Interesse der ,,Gesundheit” und der ,,6ffentlichen Sicherheit* in Frage kommen.

Laut [Schonhuber 2023] ist der von der Bauwerberin in [L5181Verkehr 2023] gewéhlte Ansatz nur wenig
aussagekriftig fiir konkrete Projektwirkungen auf die Verkehrssicherheit, entscheidende Annahmen sind
nicht schliissig nachvollziehbar. Auch im Fachbereich Schalltechnik deckt [Schénhuber 2023] wesentliche

Mingel in den Ausfiihrungen der Bauwerberin auf.

Einer von den beschwerdefiihrenden Parteien parallel eingebrachten gutachterlichen Stellungnahme
[Unglaub 2023] folgend erscheinen nicht einmal die von der Bauwerberin ins Treffen gefiihrten punktuellen
Verbesserungen stichhaltig. Dies ist gemaB [Unglaub 2023] unter anderem darin begriindet, dass sich die
Prognosewerte gemaf heute immer noch vorliegendem ,,Nullfall* (also der Nicht-Umsetzung von Spange
Worth und S34) als unbestreitbar falsch herausgestellt haben.

In dieser Arbeit sollen daher ausgehend von realen Verkehrszdhlungen zum bereits verwirklichten Nullfall
epidemiologisch mafigebliche Auswirkungen der von der Projektwerberin selbst deklarierten Fahrlasten und
Schadstoff-Emissionen auf die Gesundheit und auf die 6ffentliche Sicherheit fiir St. Poltens

Gesamtbevolkerung untersucht werden.

Anhand der Emissionstabellen aus den Einreichunterlagen soll dazu in Verbindung mit projektrelevanten
amtlichen Verkehrs- und Umweltdaten, Unfallzahlen, straBenverkehrsbedingtem Feinstaub (PM2.5) und
Verkehrslarm auch quantitativ beurteilt werden, wie sich von der Bauwerberin prognostizierte Fahrlasten
und Schadstoffemissionen des geplanten Strallenbauprojektes Spange Worth und des damit verkniipften
Stralenbauprojekts S34 auf die Gesundheit, die Sicherheit und das Leben der St. Poltner Bevolkerung

auswirken.

Anhand vorgesehener Auflagen fiir die Entwicklung von Gewerbegebieten im Auswirkungsbereich der
Spange Worth soll festgestellt werden, ob eine verkehrsinduzierende Wirkung anteilig auch in urséchlichem
Zusammenhang mit der Errichtung der Spange Worth steht, und somit die Spange Worth selbst eine
malgebliche Auswirkung auf die Gesundheit und die 6ffentliche Sicherheit hitte.

Anhand der ermittelten straenverkehrsbedingten CO,-Emissionen im Untersuchungsgebiet soll weiters auch
im Sinne der nachhaltig wirksamen Auswirkungen auf die Gesundheit und die 6ffentliche Sicherheit
iiberpriift werden, ob eine Projektumsetzung unter Bezugnahme auf die von der Bauwerberin

prognostizierten Emissionen vereinbar mit den Klimazielen wire.
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Kurzfassung

Anhand amtlicher Verkehrszihlungen wird nachgewiesen, dass es im bereits realisierten Nullfall den von der
Bauwerberin behaupteten natiirlichen Verkehrszuwachs in St. Polten nicht gibt. Daraus folgt, dass auch die
von der Bauwerberin vorgelegten Verkehrsdaten fiir den Nullfall auf Basis dieser amtlichen Verkehrsdaten
zu berichtigen sind.

Eine projektimmanente verkehrsinduzierende Wirkung der Spange Worth wird beispielhaft anhand
offentlich zuginglicher Unterlagen nachgewiesen. Der Realisierung der Spange Worth ist daher ein

malgeblicher Teil der von der Bauwerberin prognostizierten Verkehrsentwicklung zuzuordnen.

Mittels direkter Gegeniiberstellung des bereits eingetretenen Nullfalls mit den von der Projektwerberin in
ihren Unterlagen von 2023 deklarierten Verkehrszahlen fiir den Verwirklichungsfall wird nachgewiesen,
dass die Realisierung der Spange Worth auch im innerstéidtischen Bereich zu einer deutlichen

Verkehrszunahme fiihren wiirde.

Die von der Bauwerberin durch den Netzausbau prognostizierte Verkehrsentwicklung fiihrt demnach
insgesamt zu einer Zunahme der Wahrscheinlichkeit fiir Unfille und Verkehrstote gegeniiber dem Nullfall
um 26 % (2023) bzw. um 38 % (2030). Der entsprechenden Berechnung liegen dabei ausschlielich auf das

Bestandsnetz bezogene Fahrlasten zugrunde.

Eine quantitative Berechnung der gesundheitlichen Auswirkungen von zusitzlichen Schadstoffbelastungen
im Bereich des Bestandsnetzes erfolgt am Fallbeispiel der von der Projektwerberin ausgewiesenen
PM2.5-Emissionen. Alleine dadurch wiirden in St. Polten jedes Jahr etwa 6 bis 18 Menschen zusétzlich
sterben.

Aufgrund gegebener Topologie und vorherrschender Windverhiltnisse wiirde zudem iiberwiegend eine
Verfrachtung von Luftschadstoffen der Spange Worth und S34 in Richtung des bewohnten Stadtgebietes von
St. Polten erfolgen. Es wird gezeigt, dass St. Poltens Bevolkerung dadurch mit nochmals erhShten
Gesundheitsrisiken und Schéden konfrontiert wére.

Die im Untersuchungsgebiet emittierte Gesamtmenge an Reifenabrieb wird grofenordnungsméfig ermittelt.
Als Basis werden die von der Bauwerberin in den Planfillen deklarierten nichtabgasbezogenen
Feinstaubemissionen und wissenschaftlich belegte Masseverhiltnisse herangezogen.

Daraus lisst sich ableiten, dass das geplante Projekt im Untersuchungsgebiet eine Zunahme des jihrlichen
Reifenabriebs um ca. 1,9 kg/(EW-Jahr) zur Folge hitte. Dieser wiirde grof3teils in Gewissern und auf den
Boden aggregiert und wiirde iiber die Nahrungskette mafigebliche zusitzliche gesundheitliche Risiken und
schwer wiegende Folgeschidden an fremdem Eigentum mit sich bringen.
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Der von der Bauwerberin prognostizierte Verkehr wiirde gegeniiber dem Nullfall im Stadtgebiet zu einer
Larmzunahme im Ausmal} von durchschnittlich etwa +1 dB (2023) bzw. +1,5 dB (2030) fiihren. Dadurch
wiirden in St. Polten unter der Annahme, dass nach Projektrealisierung etwa 1/3 der Stadtbevélkerung einem
Liarmpegel Lan>53dB(A) ausgesetzt ist, kiinftig zusétzlich etwa 1 bis 2 Menschen, bezogen auf einen
Beobachtungszeitraum von 10 Jahren, lirmbedingt aufgrund einer ischimischen Herzerkrankung sterben.

Eine Gegeniiberstellung der mittlerweile erzielten Verkehrsreduktion im bereits verstrichenen Zeitraum des
tatsdchlichen Nullfalls belegt, dass St. Polten bereits seit 2019 auf einem sehr guten Weg ist, die Klimaziele
im Verkehrssektor tatsdchlich umsetzen zu konnen. Hingegen wiirden die von der Projektwerberin

deklarierten Treibhausgasemissionen es génzlich unmoéglich machen, die gesteckten Klimaziele zu erreichen.

Selbst unter der konservativen Annahme, dass die Spange Worth nur 1/20 zur verkehrsinduzierenden
Gesamtwirkung von S34 und Spange Worth beitragen wiirde, ergibt die Datenauswertung, dass — im
Widerspruch zu unschliissigen Modellrechnungen und Interpretationen der Bauwerberin —

straenverkehrsinduzierte Gesundheitsschiaden und Todesfille in St. Polten durch die Spange Worth

mafgeblich erhoht wiirden.

Auch die quantitativ beschriebenen Entwicklungen zu den Treibhausgasemissionen und zum Reifenabrieb
belegen, dass die Umsetzung dieses Projektes ganz unzweifelhaft ein massives Gefiahrdungs- und
Schadpotential fiir Leib oder Leben einer grolen Anzahl von Menschen und fiir fremdes Eigentum entfalten
wiirde.
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Grundlagenerhebung

Untersuchungsgebiet
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Abbildung 2.1-1: Abgrenzung Untersuchungsgebiet Verkehr (UG-V)
Stand 02,11.2015

Bild 1: Gebiet, auf das sich die von der Bauwerberin vorgenommene Prognose fiir Verkehr und Schadstoffemission bezieht'

1 Bildzitat aus [S34Verkehr 2016]
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Da die Flidche nicht auf Gemeindegrenzen bezogen ist, wurde mit Stand 2023 die Anzahl der
Einwohnerzahlen der einzelnen Gemeinden iiberschlagsméBig ermittelt. Demnach leben etwa 100.000
Menschen in dem gemilB Bild I ausgewiesenen Untersuchungsgebiet.

Verkehrslast und Schadstoffemissionen

In den Einreichunterlagen von Spange Worth und S34 werden fiir obiges Untersuchungsgebiet die
Verkehrsprognosen samt zugehdriger Schadstoffemissionen geméll Tabelle 1 und Tabelle 2 angegeben (vgl.
[L5181Luft 2016] und [L.5181Anhang 2016]).

Jahr Fahrlast| CO CO, CH, | NMHC N>O Benzol NOy PMm PMa PM2.5 | PMIO NO;
[km/d] | [kg/d] [ke/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d]

Bestand 2014 | 2.500.480 | 1.758,12 | 88.944,64 3,69 91,20 18,59 4,46 2.209,43 59,70 121,71 96,21 181,41 457,48

Nullfall 2019 | 2.794.478 | 1.448,98 | 95.727,87 2,84 65,66 22,42 3,53 1.465,34 31,74 140,24 73,81 171,98 342,56

Nullfall 2023 | 2.989.063 | 1.327,65 | 98.302,98 2,48 55,42 24,56 3,14 1.039,60 20,88 152,09 66,51 172,97 253,64

Nullfall 2030 | 3.297.967 | 1.264,73 | 100.965,80 | 2,20 47,55 27,59 2,81 722,63 14,05 169,34 64,85 183,39 186,72

Tabelle 1: Prognostizierter Nullfall laut Einreichunterlagen

Jahr Fahrlast co CO; CH, NMHC NO Benzol NOx PMm PMa PM2.5 | PMI0O NO,
[km/d] | [kg/d] [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d]

VAI 2019 2.866.702 | 1.460,19 | 94.156,50 2,85 66,02 23,00 3,55 1.484,40 32,18 142,47 74,92 174,65 347,30

VAI 2023 3.077.744 | 1.344,69 | 97.097,33 2,51 55,95 25,26 3,17 1.055,36 21,22 155,15 67,77 176,37 257,78

VA2 2023 3.102.315| 1.357,08 | 96.953,30 2,52 55,82 25,46 3,18 1.057,03 21,27 154,44 67,60 175,71 258,84

VA2 2030 3.424.785 | 1.300,70 | 99.973,36 2,24 48,10 28,58 2,86 731,49 14,32 171,75 65,84 186,07 189,55

Tabelle 2: Ubrige prognostizierte Planfille laut Einreichunterlagen

,Naturlicher Verkehrszuwachs*

Den einreichgemifen Prognosedaten zum Nullfall stehen gemif3 nachstehender Tabelle 3 und Tabelle 4 die
jahresdurchschnittlichen tiglichen Verkehrsstirken (JDTV,.s0) amtlicher Zihlstellen an der B20 gegeniiber.
Diese untermauern, dass der in den Projektunterlagen angesetzte ,,natiirliche Verkehrszuwachs* (vgl.
[L5181Luft 2016], Seite 197) weder eingetreten ist, noch dass sich im Nullfall ein solcher fiir die Zukunft
abzeichnet.
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Jahr

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

JDTV 27.992 28.262 28.588 28.664 28.539 28.406 24.866 25.725 26.121
Tabelle 3: DTV (Mo-So) der amtlichen Zahlstelle ZSt 2271, St. Polten, B20, km 2,234
Jahr 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
JDTV 16.269 16.361 16.265 16.284 14.734 15.344 15.332

Tabelle 4: IDTV (Mo-So) der amtlichen Zahlstelle ZSt 2286, St. Georgen, B20, km 6,466

Grolflachige Erschliefung nur mit Spange Worth

In den Einreichunterlagen zur Spange Worth wurde fiir den Nullfall im Untersuchungsgebiet It. Bild 1 sowie
insbesondere auch entlang der B20 ein ,,natiirlicher Verkehrszuwachs* gemall Tabelle 1 angesetzt, der
jedoch aufgrund realer Verkehrsdaten gemil Tabelle 3 und Tabelle 4 widerlegt ist.

Wabhr ist allerdings, dass sich eine mit S34 und Spange Worth intendierte mafigebliche planmiBige
Verkehrszunahme zutragen wird, wobei das tatsdchliche AusmaB von einer Vielzahl von Faktoren abhingt,
die von der Bauwerberin vollkommen unberiicksichtigt geblieben sind: Einerseits tragen etwa ein gedndertes
Mobilitdtsverhalten der Menschen, Klimaticket und der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs zur Reduktion des
Stralenverkehrs bei, andererseits droht aufgrund bereits geplanter Anschlussprojekte mittelfristig die

Verwirklichung einer neuen Transitachse” quer durch Niederdsterreich, mitten durch St. Polten.

Fiir die verhandlungsgegenstindlichen Verwirklichungsabschnitte jedenfalls nicht bestritten werden kann
eine signifikante verkehrsinduzierende Wirkung der Spange Worth, zumal diese sogar in rechtlich kausalem
Zusammenhang mit der Projektrealisierung steht.

Die ErschlieBung von Gewerbegebieten, die iiber die Spange Worth an das hochrangige Stralennetz
angebunden werden sollen, ist ndamlich direkt an die Errichtung der Spange Worth selbst gekniipft:

,,Die Erschliefung des grofiflichigen Industrie- und Gewerbegebietes darf erst nach dem Anschluss
an die S34 oder an eine, in sparsamem Querschnitt gestaltete iiberregionale Ersatzstrafie der S34
erfolgen

Quelle: [Zieritz 2022], Seite 13

Alleine fiir den benannten Beispielfall ist belegt, dass sich mitten in St. P6lten unmittelbar von der
betreffenden Betriebsansiedelung ausgehend eine verkehrsinduzierende Wirkung im Ausmal von tiglich
1.600 Kfz entfalten wiirde (siehe [Zieritz 2022], Kapitel 4.1, Seite 23).

Die Bauwerberin hilt auch 2023 an ihren Prognosewerten fest und weist in [L5181Verkehr 2023], Tabelle
4.1 explizit auch die zugehorigen DTV-Werte fiir die Teilabschnitte von S34 und Spange Worth zu
VA1 2023 und VA2 2030 aus.

2 vgl. https://archiv.s34.at/transit.html

Gutachten-Gesundheit-240102p 2. Janner 2024 Seite 7 von 37


https://archiv.s34.at/transit.html

Demnach wird auch in diesem Gutachten von den von der Bauwerberin deklarierten Prognosedaten im
Verwirklichungsfall ausgegangen.

Schadstoff-Belastung in St. Polten

Tabelle 5 weist die vom Umweltbundesamt fiir 2019 publizierten Jahresmittelwerte zur Schadstoff-Belastung
in St. Polten aus.

St. Polten Ozon NO co Deposition Blei Kadmium B(a)P NOx PM2.5 PM10 NO:;
2019 [ug/m’] | [ug/m’] | [mg/m] | [mg/m?] | [ug/m?] | [ug/m?] | [ng/m’] | [ug/m’] | [ug/m’] | [ug/m’] | [ug/m’]

Europaplatz - 15,90 0,30 - - - 0,42 51,90 - 17,60 27,50

Eybnerstrafie 51,20 4,00 - 65,00 1,70 0,05 - 23,70 12,40 18,00 17,60

Tabelle 5: Schadstoff-Belastung in St. P6lten von 2019 [Spangl 2020]

Treibhausgasemissionen und Klimaziele in Osterreich

In Osterreich stammen It. Bild 2 rund 30 % aller Treibhausgasemissionen vom Verkehr. Die Einleitung einer
Wende im Verkehrssektor ist gemél nachstehender Darstellungen des Umweltbundesamtes von zentraler
Bedeutung fiir die Erreichung der Klimaziele.

Anteil THG-Emissionen 2019 Anderung der Emissionen zwischen
(Gesamt: 79,8 Mio. Tonnen) 1990 und 2019 in Mio. Tonnen
Fluorierte Fluorierte Gase
Abfallwirtschaft Gase
3% 3% Energie Abfallwirtschaft

und
Industrie - Landwirtschaft
EH 1.4

o
37 % Gebaude

Landwirtschaft
10 %

-4,7
Verkehr
Energie . ) 10,2
und Energie und Industrie
Int_:lustrie = 1.4
verkenr i 400 50 00 50 100 150
30 % Mio. t CO,-Aquivalent
Quelle: Umweltbundesamt (2021) umweltbundesamt®

Bild 2: Anteil des Verkehrs an den Treibhausgas-Emissionen in Osterreich®

Gemil Umweltbundesamt ist bis 2030 als verbindliches Minimalziel jedenfalls ein Reduktionspfad von
36 % gegeniiber 2021 einzuhalten, das entspricht obigem Diagramm folgend etwa einem Reduktionspfad
von 40 % gegeniiber 2019, vgl. Bild 3.

Werden gesteckte Klimaziele nicht erreicht, so ist im Klimasystem die weitere Uberschreitung eines
Kipppunktes nach dem anderen unvermeidlich®.

3 Quelle: https://www.umweltbundesamt.at/news210119/sektoren

4 https://wiki.bildungsserver.de/klimawandel/index.php/Kipppunkte im Klimasystem

Gutachten-Gesundheit-240102p 2. Janner 2024 Seite 8 von 37


https://wiki.bildungsserver.de/klimawandel/index.php/Kipppunkte_im_Klimasystem
https://www.umweltbundesamt.at/news210119/sektoren

Treibhausgas-Emissionen nach Klimaschutzgesetz 2005-2021
(ohne Emissionshandel) & Ziele 2030/2040
60 -

50 -36 %
ESR
2 R beschlossen -48 %
% 40 4 2021: 48,8 Mio. t\\ - Effort-Sharing-Verordnung
H Ziel 2021: 48,8 Mio. t RN (ESR) neu
z R
et 30 - RN
o
]
-
]
s 20
THG-Emissionen nach Klimaschutzgesetz (KSG) 2005-2021 (ohne EH)
10 Zielpfad ESR 2021-2030 (beschlossen; -36 % gg. 2005)
— — = Zielpfad ESR 2021-2030 (neuer Vorschlag Fit-for-55; -48 % gg. 2005)
------------- Klimaneutralitat 2040 (indikativ) -
0 T T T T T T Sesseed
2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040
Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

Bild 3: Reduktionspfad zur Erreichung der Klimaziele®

Verkehrsunfalle in St. Polten

In St. Polten gab es 2022 bereits das dritte Jahr in Folge keinen einzigen Verkehrstoten®. Allerdings forderte
2023 ein Verkehrsunfall auf St. Poltens hochrangigem StraBennetz gleich drei Todesopfer’.

2019 gab es laut Statistik Austria eine getotete Person und folgende sonstigen Unfallzahlen in St. Polten.

Jahr Unfille | Verungliickte Getotete Verletzte schwer verletzt | leicht verletzt

2019 310 413 1 412 43 369

Tabelle 6: StraBenverkehrsunfille in St. P6lten 2019*

Realer Nullfall

Nachdem die Ergebnisse der amtlichen Verkehrszdhlungen an der B20 fiir den Zeitraum von 2014 bis 2022
(Tabelle 3, 4) untermauern, dass sich die fiir den Nullfall It. Tabelle I prognostizierte Verkehrszunahme
nicht bewahrheitet hat, sind die Verkehrszahlen fiir den Nullfall an die Realitit und an die sich

abzeichnenden Trends anzugleichen.

5 Quelle: https://www.umweltbundesamt.at/news230123
6  https://noe.orf.at/stories/3207985/

todesopfer-st-poelten-niederoesterreich-verkehrsunfall-al -todesopfer-verkehrstote-nofb-352433083

8  https://www.statistik.at/fileadmin/publications/
Strassenverkehrsunfaelle mit Personenschaden Jahresergebnisse 2019.pdf
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Die Anpassung der Werte fiir Fahrlast und sdamtliche Schadstoffemissionen im Nullfall (7Tabelle 1) wurde fiir
das jeweilige Jahr unter génzlicher Beibehaltung der sonstigen zugrundeliegen Modellbildung mittels
nachstehendem jahresbezogenen Korrekturfaktor auf Basis der JDTV-Werte aus Tabelle 3 richtiggestellt:

{Wert Jahri,.} = { Wert Jahr omosizien) - (Fahrlastzors- IDTV ) / (Fahrlast Jahv yognostizier - JDTV2014)

Da der Wert JDTV:05 noch nicht vorliegt, wird zur Korrektur der Prognosedaten fiir 2023 ersatzweise der
nichstgelegene Wert JDTV,, herangezogen.

Im langfristigen Trend ist fiir den Fall, dass in St. Polten der Nullfall auch 2030 beibehalten wird, in
Ubereinstimmung mit dem nationalen Mobilititsmasterplan [BMK 2021] und mit St. Poltens Rolle als

Klimapionierstadt® jedenfalls mit einer wirksamen weiteren Reduktion des motorisierten StraBenverkehrs zu
rechnen.

Es ist folglich davon auszugehen, dass bei Unterlassung von klimaschidlichen Projekten, die den
motorisierten StraBenverkehr in St. Polten gezielt befeuern, im langfristigen Trend bis 2030 der motorisierte
StraBenverkehr gegeniiber 2022 tendentiell zuriickgeht und jedenfalls nicht mehr steigen wird.

Unter der Annahme einer ab 2022 gleichbleibenden Fahrlast bis 2030 ergeben sich fiir den Nullfall folgende
mittels obigem Korrekturfaktor richtiggestellten Verkehrszahlen und Schadstoffemissionen.

Jahr Fahrlast Cco CO, CH, | NMHC N>O Benzol NOx PMm PMa PM2.5 | PMIO NO;
[km/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [ke/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d]

Basis 2014 2.500.480 | 1.758,12 | 88.945 3,69 91,20 18,59 4,46 2.209,43 59,70 121,71 96,21 181,41 457,48

Nullfall 2019, | 2.537.462 | 1.315,71 | 86.923,51 | 2,58 59,62 20,36 3,21 1.330,57 28,82 127,34 67,02 156,16 311,05
Nullfall 2023, | 2.333.347 | 1.036,40 | 76.738,07 | 1,94 43,26 19,17 2,45 811,54 16,30 118,73 51,92 135,03 198,00
Nullfall 2030k, | 2.333.347 | 894,81 | 71.43437 | 1,56 33,64 19,52 1,99 511,27 9,94 119,81 45,88 129,75 132,11

Tabelle 7: Nullfall mit realititsbezogen korrigierten Verkehrszahlen und Schadstoffemissionen

Projektbedingte Mehrbelastung im Untersuchungsgebiet

Aus den vorgenannten Grundlagenerhebungen geht hervor, dass eine groBflidchige verkehrserzeugende
ErschlieBung von Industrie- und Gewerbegebieten mit dem Anschluss an die S34 wohl auch tatsichlich
erfolgen wird.

Verkehrszunahmen in St. Polten werden sohin nicht alleine durch die S34'° sondern anteilig auch mit der
Realisierung der Spange Worth wegen der dadurch erst laut entsprechender Auflagen in der
Flichenwidmung ermdglichten ErschlieBung induziert.

9  https://www.st-poelten.at/news/presse/17724-wir-sind-pioniere-der-klimaneutralitaet

10 vgl. [L5181Verkehr 2023] - Mafnahmenplanfélle VA 1 2023 — ohne L 5181 Spange Worth und
MaBnahmenplanfall VA 2 2030 — ohne L 5181 Spange Worth
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Die Projektwerberin hilt auch in ihrem Bericht von 2023 weiterhin an den Verkehrszahlen und

Schadstoffemissionen zu den in den Einreichunterlagen enthaltenen Planfillen fest.

Fiir die weiteren Auswertungen werden daher die von der Bauwerberin bis heute deklarierten Fahrlasten und
Schadstoffemissionen verwendet.

Damit ergeben sich in sdmtlichen Prognosejahren und Ausbaustufen folgende signifikant tiber dem Nullfall
liegende Fahrlasten und Schadstoffemissionen.

2019 | Fahrlast co CO; CH, NMHC N>O Benzol NOy PMm PMa PM2.5 PM10 NO;
[km/d] | [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] [kg/d] | [kg/d] | [kg/d] [kg/d] | [kg/d] | [kg/d]

Nullfall | 2.537.462 | 1.315,71 | 86.923,51 2,58 59,62 20,36 3,21 1.330,57 28,82 127,34 67,02 156,16 311,05
20110
VAI 2019 | 2.866.702 | 1.460,19 | 94.156,50 2,85 66,02 23,00 3,55 1.484,40 32,18 142,47 74,92 174,65 347,30
Differenz | 329.240 144,48 7.232,99 0,27 6,40 2,64 0,34 153,83 3,36 15,13 7,90 18,49 36,25

Zunahme | 130% | 110% | 83% | 105% | 107% | 130% | 108% | 11,6 % | 11,7% | 119% | 118% | 118% | 11,7 %

Tabelle 8: VA1 2019: zusitzliche Schadstoffemissionen im Bereich von 8%-13%

2023 Fahrlast co CO; CH, NMHC N>O Benzol NOyx PMm PMa PM2.5 PMI0 NO;
[km/d] | [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d]

Nullfall | 2.333.347 | 1.036,40 | 76.738,07 1,94 43,26 19,17 2,45 811,54 16,30 118,73 51,92 135,03 198,00
202301
VAI 2023 | 3.077.744 | 1.344,69 | 97.097,33 2,51 55,95 25,26 3,17 1.055,36 21,22 155,15 67,77 176,37 257,78
Differenz 744.397 308,29 | 20.359,26 0,57 12,69 6,09 0,72 243,82 4,92 36,42 15,85 41,34 59,78

Zunahme | 319%| 297%| 265%| 297%| 293%| 318%| 293%| 300%| 302%| 307%| 305%| 306%| 302%

Tabelle 9: VA1 2023: zusitzliche Schadstoffemissionen im Bereich von 29%-32%

2023 Fahrlast co CO; CH, NMHC N>O Benzol NOyx PMm PMa PM2.5 PMI0 NO;
[km/d] | [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d]

Nullfall | 2.333.347 | 1.036,40 | 76.738,07 1,94 43,26 19,17 2,45 811,54 16,30 118,73 51,92 135,03 198,00
202301
VA2 2023 | 3.102.315 | 1.357,08 | 96.953,30 2,52 55,82 25,46 3,18 1.057,03 21,27 154,44 67,60 175,71 258,84
Differenz | 768.968 320,68 |20.215,23 0,58 12,56 6,29 0,73 245,49 4,97 35,71 15,68 40,68 60,84

Zunahme | 33,0 % 30,9 % 26,3 % 30,2 % 29,0 % 32,8 % 29,7 % 30,2 % 30,5 % 30,1 % 30,2 % 30,1 % 30,7 %

Tabelle 10: VA2 2023: zusitzliche Schadstoffemissionen im Bereich von 29%-33%
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2030 Fahrlast co CO; CH, NMHC N>O Benzol NOyx PMm PMa PM2.5 PM10 NO:
[km/d] | [kg/d] | [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d]

Nullfall | 2.333.347| 894,81 |71.434,37 1,56 33,64 19,52 1,99 511,27 9,94 119,81 45,88 129,75 132,11
2030s0rr
VA2 2030 |3.424.785| 1.300,70 | 99.973,36 2,24 48,10 28,58 2,86 731,49 14,32 171,75 65,84 186,07 189,55
Differenz | 1.091.438 | 405,89 | 28.538,99 0,68 14,46 9,06 0,87 220,22 4,38 51,94 19,96 56,32 57,44

Zunahme | 46,8 % | 454 % | 40,0 % 43,9 % 43,0 % 46,4 % 43,9 % 43,1 % 44,1 % 43,4 % 43,5 % 434 % 43,5 %

Tabelle 11: VA2 2030: zusitzliche Schadstoffemissionen im Bereich von 40%-47%

Samtliche Fahrlasten und Schadstoffemissionen liegen bei Projektrealisierung im Gegensatz zu den
Modellprognosen der Bauwerberin signifikant hoher als im realititsbezogen korrigierten Nullfall.

Projektbedingte Mehrbelastung im Bestandsnetz

Das Projekt wird u.a. damit begriindet, dass St. Poltens Bevolkerung vom Stralenverkehr entlastet werden

soll.

Zur eindeutigen Klidrung der Frage, ob durch die Errichtung der Spange Worth tatséchlich zu einer Ab- oder
Zunahme der Verkehrsbelastung im bestehenden Straennetz kommt, wird auf Grundlage der Zahlen der
Projektwerberin [L5181Verkehr 2023] und der den jeweiligen Abschnitten zugeordneten Lingen'' gemil
Tabelle 12 jene Fahrlast ermittelt, die im einreichgemifien Verkehrsmodell der S34 und der Spange Worth

zuzuordnen ist.

Querschnitt Liinge KFZ VAI 2023 KFZ VA2 2030 Fahrlast VA1 2023 | Fahrlast VA2 2030
[km] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [km/d] [km/d]

§34 ASt §34/B1 — Knoten Al 2,50 16.600 19.300 41.500 48.250

§34 Knoten Al — ASt Viltend. 2,00 26.300 33.800 52.600 67.600

§34 ASt Voltend. — HAst Hart 0,75 13.200 21.700 9.900 16.275

S34 HAst Hart — ASt B20 4,50 0 13.800 0 62.100

Spange Worth 2,00 11.900 6.400 23.800 12.800

Summe 11,75 127.800 207.025

Tabelle 12: Fahrlast, die fiir VA1 2023 bzw. VA2 2030 der S34 und Spange Worth zuzuordnen ist.

Durch Abzug der in Tabelle 12 angegebenen Fahrlast kann eine im Bestandsnetz wirksame zusitzliche
Fahrlast samt zugehoriger Schadstoffemissionen berechnet werden, wie die nachstehenden Tabellen fiir die
Planfille 2023 und 2030 zeigen.

11 {iiberschlagsmiBig aus Pldnen ermittelte Langen
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Tendentiell ist im innerstidtischen Stralennetz zufolge eines erhohten Stop & Go Verkehrs von héheren
kilometerbezogenen Emissionen als auf Spange Worth und S34 auszugehen'?. Die iiberschlagsméBig
proportional angesetzte Umrechnung stellt somit eine konservative Annahme dar, die anteilige
projektgeméfle Schadstoffbelastung dem Stadtgebiet und damit dem unmittelbaren Lebensumfeld der
St. Poltner Stadtbevélkerung zuzuordnen.

2023 Fahrlast co CO; CH, NMHC N>O Benzol NOyx PMm PMa PM2.5 PMI0 NO;
[km/d] | [kg/d] | [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d]

Nullfall 2.333.347 | 1.036,40 | 76.738,07 1,94 43,26 19,17 2,45 811,54 16,30 118,73 51,92 135,03 198,00
202310
VAI 2023 |2.949.944 | 1.288,85 | 93.065,47 241 53,63 24,21 3,04 1.011,54 20,34 148,71 64,96 169,05 247,08
nur Best.
Differenz 616.597 252,45 | 16.327,40 0,47 10,36 5,04 0,59 200,00 4,04 29,98 13,04 34,02 49,08

Zunahme | 2643 % | 24,36 % | 2128 % | 2427 % | 2396 % | 2628 % | 23,96 % | 24,64 % | 24,78 % | 2525 % | 2511 % | 2520 % | 24,79 %

Tabelle 13: VA1 2023: zusitzliche Schadstoffemissionen, die ortlich dem Bestandsnetz zuzuordnen sind.

2030 Fahrlast co CO; CH, NMHC N>O Benzol NOyx PMm PMa PM2.5 PMI0 NO;
[km/d] | [kg/d] | [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d] [kg/d]

Nullfall 2.333.347 | 894,81 | 71.434,37 1,56 33,64 19,52 1,99 511,27 9,94 119,81 45,88 129,75 132,11
2030kor
VA2 2030 | 3.217.760 | 1.222,07 | 93.930,07 2,10 45,19 26,85 2,69 687,27 13,45 161,37 61,86 174,82 178,09
nur Best.
Differenz 884.413 327,26 | 22.495,69 0,55 11,55 7,33 0,70 176,00 3,51 41,56 15,98 45,07 45,99

Zunahme | 37,90 % | 36,57 % | 31,49 % | 3521 % | 3433 % | 37,56 % | 35,16 % | 34,42 % | 3535 % | 34,69 % | 34,82 % | 34,74 % | 34,81 %

Tabelle 14: VA2 2030: zusitzliche Schadstoffemissionen, die ortlich dem Bestandsnetz zuzuordnen sind.

12 vgl. http://www.auto-umwelt.at/ fahrstil/fahr streck.htm
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Gefiahrdung der Gesundheit und des Lebens von Menschen

Ursache - Wirkungsrelation

Als absolutes Gesundheitsrisiko bezeichnet man ganz allgemein die Wahrscheinlichkeit, dass unter
bestimmten Bedingungen bei einem Menschen gesundheitliche Auswirkungen auftreten.

Dazu ermittelt man beispielsweise in einem bestimmten Gebiet das Verhiltnis aller im Zeitraum an Krebs-

Erkrankten im Verhiltnis zu allen Bewohnerinnen und Bewohnern.

Als relatives Gesundheitsrisiko bezeichnet man die Wahrscheinlichkeit, dass es in einer Gruppe von
Menschen verglichen mit einer anderen Gruppe mit unterschiedlichen Verhaltensweisen, physikalischen
Bedingungen oder unterschiedlichen Umgebungen zu gesundheitlichen Auswirkungen kommt.

Unfalle im Stralenverkehr

Unter Annahme einer gleichbleibenden Verkehrsinfrastruktur und vernachlissigbarer Anderungen im

Verkehrsfluss kann das relative Unfallrisiko am Bestandsnetz als Verhiltnis
RRUnfall, Variante = Fahrlaerariante / FahrlaszNullfalDO]Q,korr

angesetzt werden.

Somit ergeben sich mit dem Basisjahr 2019 folgende relativen Risiken fiir Nullfall und
Projektverwirklichung

Planfall auf 2019 bezogenes relatives Risiko RR .
Nullfall 2019 100,00 %
Nullfall 20230, 91,96 %
VA 1 2023 im Bestandsnetz 116,26 %
Nullfall 2030, 91,96 %
VA 2 2030 im Bestandsnetz 126,81 %
Nullfall 20300r 91,96 %

Tabelle 15: Relatives Unfallrisiko im Bestandsnetz

Gemal nachstehender Tabelle ergeben sich auf Grundlage der bekannten Unfallzahlen in St. P6lten von

2019 folgende Unfallprognosen fiir die einzelnen Planfille.
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Planfall Unfiille Verungliickte Getoitete Verletzte Schwer Verletzte Leicht Verletzte
Nulifall 2019+ 310 413 1 412 43 369
Nullfall 2023, 285 380 1 379 40 339
VAI 2023 nur Bestand 360 480 1 479 50 429
Differenz 2023 75 100 0 100 10 90
Nullfall 2030, korr 285 380 1 379 40 339
VA2 2030 nur Bestand 393 524 1 522 55 468
Differenz 2030 108 144 0 144 15 129

Tabelle 16: Entwicklung der Unfallzahlen zu den Planfillen

Demnach wire 2030 bei 108 zusitzlichen Unfillen mit Personenschaden mit zusétzlich 144 Verletzten,
davon 15 Schwerverletzten pro Jahr zu rechnen.

Gemil Tabelle 17 wiirde bei Projektumsetzung im Vergleich zum Nullfall die Wahrscheinlichkeit fiir
Verkehrstote im Bestandsnetz 2023 gegeniiber dem Nullfall um 26 % und 2030 um 38 % zunehmen.

Planfall auf Nullfall bezogenes relatives Risiko RR v,
VAI 2023 1,26
VA2 2030 1,38

Tabelle 17: Relatives Risiko durch die Umsetzung von S34 und Spange Worth

Schadstoffbedingte Gesundheitsrisiken

Die Europidische Umweltagentur hat fiir Europa mittels Vergleich mit anderen Regionen der Welt ein
signifikant erhohtes Krebsrisiko festgestellt und bekanntgegeben, dass heute etwa 10 % aller Krebsfille in
Europa auf die iiberbordende hiesige Schadstoffbelastung zuriickzufiihren ist'’.

Somit kann das mittlere relative Gesundheitsrisiko in Europa, aufgrund von Schadstoffen in der Umwelt an
Krebs zu erkranken, wie folgt angesetzt werden:

RRKrehs,xchudxmﬁbedingt.Europa =110 %

Umgelegt auf die aktuell verfiigbare Krebserkrankten-Statistik in Osterreich ' l4sst sich so
groBenordnungsmiBig auf die anteilige Betroffenheit der in St. Polten lebenden Menschen schliefen:

14 https://www.statistik.at/fileadmin/announcement/2023/02/20230202Krebs2023.pdf
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Gesamtbevolkerung Osterreich (2020)

8.901.064"

Krebskranke in Osterreich (2020)

384.883, davon 38.488 wg. Schadstoffen

Krebsneuerkrankungen Osterreich (2020)

43.014, davon 4.301 wg. Schadstoffen

Krebstote Osterreich (2020)

20.816, davon 2.082 wg. Schadstoffen

Relativer Anteil im unmittelbaren Projektgebiet des

Bauvorhabens auf Basis der aktuellen Einwohnerzahlen

Gesamtbevolkerung in St. Polten (Stand 1.1.2023)

57.639

Krebskranke

2.492, davon 249 wg. Schadstoffen

Krebs-Neuerkrankte p.a.

279, davon 28 wg. Schadstoffen

An Krebs Verstorbene p.a.

134, davon 13 wg. Schadstoffen

Tabelle 18: Ubertragung der Osterreichischen Krebserkrankten Statistik auf die Einwohnerzahl St. Poltens

Umgerechnet auf die Einwohnerzahl in St. Polten bedeutet das, dass von insgesamt 57.639 Menschen derzeit

wegen umweltbedingter Schadstoffe grolenordnungsméafig etwa 249 mit einer Krebserkrankung leben, dass

deswegen jedes Jahr etwa 28 Menschen neu an Krebs erkranken und etwa 13 schadstoffbedingt an Krebs

sterben.

Nachstehendes Bild 4 vermittelt einen Eindruck, von welchen weiteren schadstoffbedingten Erkrankungen

die Menschen in Osterreich und Europa vorwiegend betroffen sind.

st
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heart disease
4200
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Cancers 2 8 i e
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134 200

Chronic
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7000

5 (1) Mental, behaviouraiand

neurological conditions, including
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Bild 4: die 10 héufigsten schadstoffbedingten Erkrankungen in Europa (Datenstand von 2012), Bildzitat aus [EEA 2019]

15 https://www.statistik.at/statistiken/bevoelkerung-und-soziales/bevoelkerung/bevoelkerungsstand/bevoelkerung-zu-

jahres-/-quartalsanfang
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Aus der Grundlagenerhebung geht hervor, dass es durch die von der Bauwerberin deklarierten verkehrlichen
Entwicklung bei Projektrealisierung auch am bestehenden Stralennetz im Stadtgebiet zu einer massiven
Zunahme samtlicher Schadstoffemissionen wie Feinstaub, Kohlenmonoxid, Schwermetallen, PAK und

Benzol kommen wird.

Konkret fiihrt im Vergleich zum jeweiligen korrigierten Nullfall alleine aufgrund des im Bestandsnetz
prognostizierten zusitzlichen Verkehrs

* im Planfall VA1 2023 im Stadtgebiet auf etwa 25% hohere straBienverkehrsbedingte Emissionen

bei den ausgewiesenen Schadstoffarten,

* im Planfall VA2 2030 (Endausbau) im Stadtgebiet auf etwa 35% hohere
straBlenverkehrsbedingte Emissionen bei den ausgewiesenen Schadstoffarten.

Eine solche Mehrbelastung spiegelt sich in den Unterlagen der Projektwerberin aufgrund der im Nullfall
erwiesenermafen falschen Prognosedaten iiberhaupt nicht wider.

Aufgrund der signifikanten zusétzlichen straBenverkehrsbedingten Schadstoffemissionen im Stadtgebiet
stellt sich die Frage erst gar nicht, ob Menschen in St. P6lten aufgrund der Projektumsetzung von Spange
Worth und S34 sterben werden, sondern nur, wie viele schadstoffbedingte Todesopfer und verlorene gesunde
Lebensjahre der regionalen Bevolkerung durch den geplanten Stralenbau aufgebiirdet wiirden.

Die Europiische Union hat inzwischen einen Null-Schadstoffplan gestartet und strebt geméf nachstehendem
Bild 5 an, sowohl Gesundheit der Bevolkerung als auch unsere Lebensgrundlagen dauerhaft und verlisslich

zu schiitzen.

Union policy on the environment shall be based on the precautionary principle and on the principles that preventive action

should be taken, that environmental damage should as a priority be rectified at source and on the polluter pays principle.
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Bild 5: Schadstoffreduktion fiir Europa. Quelle: EU Action Plan: "Towards Zero Pollution for Air, Water and Soil''®

16 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0400
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Projektbedingte Luftschadstoffe

In Osterreich sterben laut Europiischer Umweltagentur jihrlich etwa 3.200 Menschen durch
Luftverschmutzung!’. Alleine an PM 2.5 verstarben 2019 in Osterreich 2.390 Menschen .,

Mit einem Jahresmittelwert von 12,4 ug/m3 in St. Polten lag die PM2.5 Konzentrationen 2019 zwar innerhalb
der in Osterreich und Europa derzeit geltenden Grenzwerte, allerdings liegt dieser Wert iiber dem Doppelten
des als gerade noch gesundheitlich unbedenklich geltenden 5 ug/m3 — Richtwerts der WHO".,

Laut [Karagulian 2015] stammen im stiddtischen Bereich 25 % der PM2.5 Feinstaub-Konzentration und 28 %
der PM10 Feinstaub-Konzentration vom Verkehr. Diese Werte werden beim Nullfall 2019 zugrundegelegt,
um die anteiligen verkehrlichen Effekte auf die Schadstoffimmissionen zu quantifizieren.

In St. Polten korrespondieren demnach PM2.5equme = 12,4 pg/m3 mit einem verkehrsbedingten Massenanteil
von PM2-5Vcrkehr = 3,1 pg/m3

Die Schadwirkung ist bei straenverkehrbezogenen PM2.5 Schadstoffen quantitativ bekannt und besonders
hoch [Chen 2022]. Bei verkehrsbezogenen Quellen ist demnach mit einer Erhohung des relativen Risikos um
1,06 (95 % Konfidenzintervall 1,04...1,08) bei einer Erhohung der PM2.5 Konzentration um 2,86 pg/m3 zu
rechnen.

Die mittlere projektinduzierte Erhohung der PM 2.5 Belastung liegt in St. Polten gegeniiber dem Nullfall um
0,75 pg/m3 (VA1 2023) bzw. 1,08 ug/m3 (VA2 2030) hoher und bedeutet laut Tabelle 19 jahrlich etwa 6 bis
18 zusiitzliche Tote in St. Polten.

Planfall verkehrsinduzierte PM2.5 | Zus. Immission gegeniiber | zusdtzliche Tote pro Jahr
Immission [ug/m?3] Nullfall [ug/m3] gegeniiber Nullfall”

Nullfall 201901, 3,1 0 0

Nullfall 2023, 2,85 0 0

VAI 2023 3,6 0,75 9 (6...12)

Nullfall 2030, 2,85 0 0

VA2 2030 3,93 1,08 13 (8...18)

Tabelle 19: Jdhrliche zusitzliche Tote in St. Polten aufgrund zusitzlicher verkehrsbezogener PM2.5-Konzentration

17 https://www.sn.at/panorama/wissen/tote-luftverschmutzung-eu-149075761

18 https://www.stateofglobalair.org/health/pm

19 vgl. https://www.umweltbundesamt.at/news210922, [WHO 2021]

20 bei einer angenommenen Sterberate von 10/1.000 EW; die Ergebnisse fiir das 95% Konfidenzintervall (1,04...1,08)
sind in Klammern angefiihrt

Gutachten-Gesundheit-240102p

2. Janner 2024

Seite 18 von 37


https://www.umweltbundesamt.at/news210922
https://www.stateofglobalair.org/health/pm
https://www.sn.at/panorama/wissen/tote-luftverschmutzung-eu-149075761

In obiger Zusammenstellung sind stralenverkehrsbedingte Zusatzimmissionen von Spange Worth und S34
nicht enthalten.

Grundlagen zur (im Rahmen dieser Arbeit nicht moglichen) quantitativen Modellierung der Verfrachtung
von verkehrsinduziertem Feinstaub werden in [Fraunhofer 2021] nidher beleuchtet.

Zur qualitativen Beurteilung der zusdtzlichen Entfaltung der Schadwirkung der konkreten Trassenfiihrung
relativ zum bewohnten Stadtgebiet zeigt nachstehendes Bild 6 den Streckenverlauf von Spange Worth und
S34 im Kontext mit der in der nordlichen Verldngerung der S34 ebenfalls geplanten Westtangente.

Abb. 42: StraRennetzkategorisierung

Uberregionale Durchaugsstrale (F1)

L5102

‘-—--\\_-_________ Regionale StraBen, Haup im Stadtgebiet (F2)
i LOKale Haup X i ake (F3)
| e Lokl Verbindi aBe von Stadtteilen, S Istrale (F4)
L — U ltverbundachse im Stadtgebiet (UVA)
W . Bahn

il

Bild 6: Geplanter Gesamtausbau einer zusitzlichen Verkehrsachse im Westen St. Poltens?'

21 https://www.st-poelten.at/images/Folder/GVK St Poelten Endstand 20140226.pdf
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Aus nachstehenden Bildern ist zu erkennen, dass das Gelidnde zwischen der geplanten S34 in Richtung des
bewohnten Stadtgebiets durchgehend abschiissig verlduft.
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Bild 7: Die S34 miindet etwa 2,5km westlich vom Europaplatz in die B1. Das Geldnde verlduft Richtung Stadt durchgehend
abschiissig.

e A 8 % &H& + x

[©1 Mégliche > = Anmelden

Beste & min 23min 4 min E=
. .
o] Gemeinde Ober-Grafendorf, 3200 Ober-C I
P L %
Q Mariazellerstralle 262, 3100 St. Palten l
@ Reiseziel hinzuflgen
% Uber LustigstraBe 4 min
1,8 km
Details
Griibtenteils flach ~ Fahrrad 4 min - 1,8 km
t1m-435m

0\@ 327m
292m ™~ _ Google

= European Spads Iméging/Marsr Technolagies Kartendaten ©

Bild 8: Die Spange Worth miindet etwa 1,8km westlich der Mariazellerstralie in die S34. Das Geldnde verlduft Richtung Stadt
durchgehend abschiissig.

Der abschiissige Gelidndeverlauf Richtung bewohntem Stadtgebiet bedeutet in Verbindung mit der
nachstehend gezeigten tiberwiegenden Westwindsituation, dass sich die von S34 und Spange Worth
ausgehenden Schadstoffemissionen vorwiegend und jedenfalls weitgehend unkontrollierbar Richtung Stadt
ausbreiten werden.
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Bild 9: Statistische Auswertung der Windsituation in St. Polten*

Abb. 42: Strafennetzkategorisierung
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Bild 10: Uberwiegende Ausbreitungsrichtung von Schadstoffen und Lirm

22 https://windy.app/de/forecast2/spot/596753/St.+P%C3%B6lten/statistics
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Aus Bild 10 ist ersichtlich, dass durch die konkrete Anordnung des Trassenverlaufs westlich der Stadt die
Gefdhrdung und Schadwirkung fiir die Bevolkerung besonders hoch ist.

Ein besonderer Hotspot an Schadstoffen aus stralenverkehrsbedingten Abrieben ist der in Bild 10 gezeigte
Verkehrsknoten S34/A1. Fraunhofer UMSICHT weist hier auf ein besonders hohes Schadstoffausmaf3
zufolge eines erhohten Reifenabriebs sowie auf die Gesundheitsgefihrdung fiir die Bevolkerung hin

(Bild 11).

Beim konkreten Projekt wesentlich zu beachten ist der mit +35m hoher gelegene Emissionsort gegeniiber
dem iiberwiegenden Teil des Stadtgebiets entlang der Traisen. Insbesondere das in obigen Bildern
dokumentierte Gefille trigt dazu bei, dass sich das besonders gesundheitsgefiahrliche PM2.5 und weitere
Schadstoffe iiber das gesamte Stadtgebiet ausbreiten werden.

BAYERISCH
KOHIHOF;

I 1 ; ] irection }
HOTSPOT! 300 kg/a o, - wind di e

-

Google
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Bild 11: Autobahnkreuze und Kreisverkehre erweisen sich als Schadstoff-Hotspots, jéhrlich gelangen im gezeigten Fall 300 kg an
Abrieben in die Umwelt. Bildzitat aus Fraunhofer UMSICHT-Prisentation®

Der gemil Bild 10 extrem kurvige Verlauf von S34, Spange Worth und ihrer zugehérigen Auf- und
Abfahrten samt riesigem Autobahnkreuz S34/A1 bedeutet, dass die Feinstaubemissionen weitaus hoher sind,
als entlang gerade verlaufender StraRenabschnitte®.

Auch die vorherrschende Windsituation quer zur S34 stellt gemeinsam mit dem kontinuierlichen Gefille
Richtung bewohntem Stadtgebiet den quasi ungiinstigsten Fall bei der Schadstoffausbreitung dar, da
aufgewirbelter Staub so besonders effizient in die Umwelt und in Richtung der Stadtbevolkerung verfrachtet
wird.

23 https://www.umsicht.fraunhofer.de/content/dam/umsicht/de/dokumente/referenzen/tyrewearmapping/pr
%C3%A4sentation-european-tyrewearmapping-platform-2020.pdf

24 https://bmbf-plastik.de/de/publikation/reifenabrieb-hat-den-groessten-anteil-am-mikroplastikeintrag-die-umwelt
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Auch in dieser Hinsicht ist davon auszugehen, dass die Stadtbevolkerung in Zukunft einer dauerhaften
gesundheitlichen Beeintriachtigung und Schadigung durch die im westlichen Stadtteil gelegenen Stralen
ausgesetzt sein wird.

Projektbedingter Reifenabrieb

Hinsichtlich der Gesamtmasse ist ein wichtiger Teil der projektinduzierten Schadstoffe in den
Einreichunterlagen des Projekts nicht ausgewiesen.

Tatsédchlich ist Reifenabrieb der groBite Emittent von Mikroplastik in der Umwelt [Kole 2017]. Laut

[Bertling 2018] gilt der StraBenverkehr als Verursacher von 53,7 % des gesamten Mikroplastiks. Dabei sind
42,6 % auf Reifenabrieb, 7,9 % auf Asphalt-/Bitumenabrieb und 3,2 % auf Abrieb von
Fahrbahnmarkierungen zuriickzufiihren. Alleine aufgrund des europiischen Stralennetzes fallen Jahr fiir
Jahr etwa 1,3 Millionen Tonnen Reifenabrieb [Wagner 2018] in der Umwelt an. StraBenverkehr ist somit
unbestritten der mit Abstand groBte Verursacher von Mikroplastik in der Umwelt, einschlieBlich der Meere™.

Reifenabrieb zeitigt zudem ein weitaus hoheres Gefiahrdungs- und Schadpotential als die allermeisten
sonstigen Quellen von Mikroplastik, da Reifen aus hochkomplexen Mischungen hunderter unterschiedlicher
Komponenten bestehen, die teils bereits fiir sich gesehen fiir den Menschen als toxisch, endokrin disruptiv
bzw. in sonstiger Weise umweltschidlich deklariert sind und deren chemisches Verhalten untereinander und
in der Umwelt im Vergleich zu sonstigen Mikroplastik-Quellen nochmals weitaus unklarer und geféhrlicher
einzustufen ist.

Bereits seit mehreren Jahrzehnten® sind gravierende Risiken und konkrete schiadliche Auswirkungen von
Reifenabrieb in Form von Mikro- und Nanoplastik auf Tier und Mensch bekannt.

In Gebieten mit starker StraBenverkehrsbelastung wurden inzwischen sogar bereits bei Kindern Friihzeichen

fiir Alzheimer, Parkinson und weitere neurodegenerative Erkrankungen nachgewiesen [Calderén 2020].

Heutige Kinder und Jugendliche sind somit in einem noch weitaus htheren Ausmal als jene Menschen
betroffen, die z.B. in den 1970er Jahren und davor geboren wurden. Die Entwicklung der weltweit
zugelassenen Autos (vgl. Bild 12) untermauert die Wichtigkeit, gerade die junge Generation vor den
weiteren Auswiichsen der iiberbordenden Kontaminierung der Umwelt mit straBenverkehrsbedingten
Abrieben zu schiitzen.

Zu alarmierenden Daten einer Studie von [Zhao 2019], wonach weltweit das Krebs-Risiko bei unter 50-
jéhrigen von 1990 bis 2019 um etwa 80% gestiegen ist, herrscht inzwischen der dringende Bedarf zur
weiteren Kldrung, in welchem quantitativem Ausmalf stralenverkehrsbedingte Umweltgifte zu dieser
besorgniserregenden Tendenz beitragen.

25 The Guardian (2020) Car tyres are major source of ocean microplastics — study,

https://www.theguardian.com/environment/2020/jul/14/car-tyres-are-major-source-of-ocean-microplastics-study

26 Spiegel (2004) Gift im Reifen - Gefahr auf weichen Sohlen,
https://www.spiegel.de/auto/werkstatt/gift-im-reifen-gefahr-auf-weichen-sohlen-a-322806.html
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Bild 12: Zunahme des weltweiten Autobestandes seit 1978%

In Osterreich wurden laut [Prenner 2021] alleine im Jahr 2018 insgesamt 21.200 Tonnen an Reifenabrieb in
die Luft, den Boden oder das Oberflichenwasser emittiert. Es wurde dabei nachgewiesen, dass 6 % der
Gesamtmasse auf PM10 entfallen. Die Massenbilanz auf Stoffebene zeigt weiters, dass in diesen

21.200 Tonnen an Reifenabrieb 5.500 t/Jahr Ruf} enthalten sind. 6% werden in Form von luftgetragenen
Reifenabriebspartikeln emittiert, der Rest gelangt in den Boden (47 %) bzw. in die Oberflachengewésser
(ebenfalls 47 %). Zur Luftverschmutzung durch StraBenfahrzeuge trugen der Studie zufolge 3.600 t/Jahr
nicht-abgasbedingte Emissionen bei, darunter Reifen-, Bremsen- und Fahrbahnabriebe. Insgesamt handelte
es sich dabei um 9 % der gesamten Staubemissionen in Osterreich.

In den Einreichunterlagen ist die Menge an stralenverkehrsbedingten Abrieben zwar nicht explizit
angegeben, sehr wohl aber jener fiir nicht-abgasbedingte Emissionen. Aufgrund der in vorgenannter Studie
festgestellten Massenbilanz kann daher groSenordnungsméBig auf die prognosegemill dem Stralenverkehr

zuordenbaren Reifenabriebe geschlossen werden.

Die in den Einreichunterlagen ausgewiesenen Schadstoffmengen an PM, umfassen neben Reifenabrieb auch
Fahrbahnabrieb, Abrieb von Fahrbahnmarkierungen und Bremsabrieb, sowie weitere im Bereich der
Fahrbahn aufgewirbelte Stiube.

Unter der Annahme, dass 60 % des gesamten verkehrsinduzierten PM, dem Reifenabrieb zuzuordnen ist,
kann mit dem aus [Prenner 2021] bekannten Masseverhéltnis (100 g Reifenabrieb entsprechen 6 g PMa an
luftgetragenem Reifenabrieb) berechnet werden. Unter den angefiihrten Voraussetzungen betrdgt die Masse

27 https://www.umweltbundesamt.de/bild/weltweiter-autobestand
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des gesamten Reifenabriebes im betrachteten StraBennetz das Zehnfache des ausgewiesenen
verkehrsinduzierten PMa: Reifenabrieb = 10 - PMa.

Fiir das den Einreichunterlagen zugrundeliegende Stralennetz fiihrt dies grolenordnungsméBig auf folgende

Mengen an Reifenabrieb:

Planfall Reifenabrieb Reifenabrieb / Jahr Mehrbelastung zu Nullfall | Mehrbelastung zu Nullfall
[kg/d] [kg/Jahr] [kg/Jahr] [%]
Nullfall 2014 1.217 444.242 0 0%
Nullfall 2019, 1.273 464.797 0 0 %
VAI 2019 1.425 520.016 55.218 12 %
Nullfall 2023, 1.187 433.349 0 0%
VAI 2023 1.552 566.298 132.949 31 %
VA2 2023 1.544 563.706 130.357 30 %
Nullfall 2030, 1.198 437.306 0 0 %
VA2 2030 1.718 626.888 189.582 43 %

Tabelle 20: Massenbilanz zum projektbezogenen Reifenabrieb im Untersuchungsraum

Bereits im Bestandsfall handelt es sich im Untersuchungsgebiet 2023 um jdhrlich 433 Tonnen Reifenabrieb,
das sind, bezogen auf die iiberschlagsmiBig ermitteltem 100.000 EW im Untersuchungsgebiet, um
4,33kg/(EW-Jahr). Mit Projektrealisierung wiirde die Menge an Reifenabrieb bis 2030 auf 627 Tonnen
erhoht werden, also auf 6,27kg/(EW-Jahr). Das entspricht einer Zunahme von +43% bzw.
+1,9kg/(EW-Jahr).

Fiir St. Polten bedeutet das, dass mit Umsetzung des vorgelegten Projektes auch die iiber Boden und
Gewiisser erfolgende Kontaminierung insgesamt massiv zunehmen wiirde, damit bisher unversehrte Wilder,
Wiesen und Acker — also fremdes Eigentum — durch giftige Schadstoffe nachhaltig schidigen wiirde und bei
der Bevolkerung das Risiko, an den gesundheitlichen Auswirkungen des Stralenverkehrs zu sterben, in der
Region entsprechend erhéhen wiirde.

Schall und Larm

Die unzumutbare Belistigung fiir Menschen ist laut §5 NO LandesstraBen-
Larmimmissionsschutzverordnung i.d.g.F.?® ausdriicklich danach zu beurteilen, wie sich die
Schallimmissionen auf ein gesundes, normal empfindendes Kind und auf einen gesunden, normal
empfindenden Erwachsenen auswirken.

Die WHO erbrachte dazu auf Grundlage internationaler Studien bereits 2018 den empirischen Nachweis,
dass die bisherigen, in den geltenden Verordnungen vorgesehenen und auch bei diesem Projekt angesetzten

Grenzwerte in einem signifikant gesundheitsschidlichen Bereich liegen.

28 https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe? Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=20008929
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Die EU hat in ihrer 2020 erschienenen Richtlinie 2020/367 die Leitlinien der WHO als hochwertig und
statistisch aussagekriftig bestitigt und den Mitgliedsldndern vorgeschrieben, bereits bis spatestens Ende
2021 Rechts- und Verwaltungsvorschriften auf Basis der Leitlinien der WHO in Kraft zu setzen.

Evidenzbasiert schreibt darin die EU fiir die Berechnung des relativen Gesundheitsrisikos in Bezug auf die
gesundheitsschidlichen Auswirkungen von ischimischer Herzkrankheit folgende Formel zur Ermittlung des
relativen Risikos vor:

n(1,08); Y, _
e[( /10)* Gaen=53)] fiir Lge, von mehr als 53 dB

RRiyp; =
IHD,i,road { 1 fur Lyey, kleiner/gleich 53 dB

Somit widersprechen die verordnungsgemal festgehaltenen und in den Einreichunterlagen zugrunde
gelegten Grenzwerte eindeutig

* dem in der Verordnung selbst festgehaltenen BeurteilungsmalBstab;

* der Annahme, dass es bei der projektgemifBen Larmentfaltung durch die Fachbereiche Larm sowie
Humanmedizin zu keiner Gefdhrdung des Lebens oder der Gesundheit von Menschen oder des

Eigentums oder sonstiger dinglicher Rechte der Nachbarn kommen wiirde.

Gesamtbevolkerung Osterreich (2020) 8.901.064
Verstorbene gesamt Osterreich (2020)* 91.599
34,3% an Herz-Kreislauferkrankung Verstorbene®! 31.418 p.a.
21,9%% an chronischer ischimischer Herzkrankheit Verstorbene 6.8380 p.a.

Statistisch ermittelter relativer Anteil betroffener Anrainergemeinden

Gesamtbevolkerung St. Polten 57.639

An chronischer ischamischer Herzkrankheit Verstorbene, bezogen auf die |45
Stadtbevolkerung

Tabelle 21: Ubertragung der in Osterreich 2020 Verstorbenen auf die Einwohnerzahl St. Poltens

29 RICHTLINIE (EU) 2020/367 DER KOMMISSION vom 4. Mirz 2020,
Link: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CEI EX:320201.0367 &from=EN

30 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/298635/umfrage/oesterreich-anzahl-der-todesfaelle-seit-1945/

31 https://www.statistik.at/statistiken/bevoelkerung-und-soziales/bevoelkerung/gestorbene/todesursachen

32 in Osterreich liegen keine validen Daten vor, daher wurde ersatzweise auf die Daten aus Deutschland

zurlickgegriffen: https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Gesundheit/Todesursachen/Tabellen/
sterbefaelle-herz-kreislauf-erkrankungen-insgesamt.html
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Bild 13: Hoheres Verkehrsaufkommen — hoherer Larm: Verkehrsverdoppelung bedeutet Zunahme des Lirms um etwa 3 dB(A)*

Nachdem sich die Fahrlast auch im Bestandsnetz um tiiber 25 % erhohen wird, ist selbst ohne Berticksichtigung der
zusiétzlichen Larmentfaltung durch Spange Worth und S34 fiir 2023 im Planfall VA1 von einer durchschnittlichen
Erhohung des Verkehrslarms in St. Polten im Ausmall von etwa 1 dB(A) auszugehen, im Endausbau 2030 von etwa

+1,5 dB(A).

Nachstehende Tabelle zeigt unter der Annahme, dass etwa 1/3 der St. Poltner Bevolkerung einer Lirmbelastung von
tiber Lan>53dB(A) ausgesetzt sein wird, iiber einen Betrachtungshorizont von 10 Jahren die sich daraus ergebende
Anzahl der zusitzlichen, lirmbedingt auf eine ischdmische Herzerkrankung zuriickzufiihrenden Todesfille in St. Polten.
Demnach werden iiber einen Betrachtungshorizont von 10 Jahren etwa 1-2 Menschen zusitzlich lirmbedingt an

ischimischer Herzerkrankung sterben.

Lden [db(A)] RRup stat. zusitzliche Tote / 10 Jahre stat. zusitzliche Tote / 10 Jahre
bei +1dB(A) (VA1 2023) bei +1,5dB(A) (VA2 2030)
55 102 % 1,2 1,7
60 106 % 1,2 1,8
65 110 % 1,3 1.9
70 114 % 1.3 1.9
75 118 % 1.4 2,0

Tabelle 22: Relatives Risiko fiir ischamische Herzerkrankung und Anstieg der zugeordneten Toten durch Anstieg des

StraBenverkehrslarms im Bestandsnetz

33 Quelle: https://www.staedtebauliche-laermfibel.de/?p=100&p2=3.1.2.4
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Neben der beispielhaft detailliert ausgefiihrten Ursache-Wirkungsrelation zur ischdmischen Herzerkrankung
liegen inzwischen auch zahlreiche Studien zu weiteren larmbedingten Gesundheitsrisiken vor, z.B.
[Cantuaria 2021], [Roswall 2021], [Pyko 2023], [Thacher 2022].

Die lirmbedingte Gefiahrdung der Gesundheit und des Lebens im Projektgebiet geht folglich auch weit
hinaus iiber den beispielhaft dargelegten Fall der ischimischen Herzkrankheit.

Klimaschutz

Laut Grundlagenerhebung lag in Osterreich 2019 der Anteil des Verkehrssektors an den
Treibhausgasemissionen bei 30 %. Unter der Annahme eines Reduktionsziels von -40 % bis 2030 gegeniiber
2019 zeigt sich, dass St. Polten im Verkehrssektor nach heutigem Stand bereits in die richtige Richtung geht,
dass aber bis 2030 weitere Anstrengungen notwendig sind, um in St. Polten im Verkehrssektor die
Reduktionsziele einzuhalten. Spange Worth und S34 wiirden alle Ambitionen, St. Polten auf Klimakurs zu
bringen, im Keim ersticken und dazu beitragen, durch sukzessive Uberscheitung weiterer Kipppunkte im
Klimasystem allen heute lebenden und kommenden Generationen irreversiblen gesundheitlichen Schaden

zuzufiigen.
CO2-Emissionen im Auswirkungsbereich des Projektes
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Bild 14: Projektbezogene Treibhausgasbilanz vs. Reduktionsziel
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Schlussfolgerungen

Verkehrsinduzierende Wirkung der Spange Worth

Zur realitdtsnahen Beurteilung der Schadwirkung der Spange Worth auf Mensch und Umwelt ist das
tatsdchliche Ausmal} des durch die Netzdnderung induzierten Verkehrs in Betracht zu ziehen.

Die Bauwerberin hielt in ihren Unterlagen von 2023 weiterhin an jener Verkehrslast fest, die sie fiir die

Verwirklichungsabschnitte VA1 und VA2 prognostiziert hatte.

Es wurde daher in dieser Arbeit von den im Umsetzungsfall prognostizierten verkehrlichen Entwicklungen

im jeweiligen Planfall ausgegangen.

Anhand offentlich gewordener Auflagen in Flichenwidmungen wurde nachgewiesen, dass die Erschliefung
von Gewerbegebieten, die liber die Spange Worth an das hochrangige Stralennetz angebunden werden
sollen, rechtlich direkt an die Errichtung der Spange Worth selbst gekniipft ist.

Das bedeutet, dass der Realisierung der Spange Worth ein signifikanter Teil der verkehrsinduzierenden
Wirkung auf das Gesamtsystem S34/Spange Worth zuzuschreiben ist.

Dieser Aspekt wurde in den von der Bauwerberin 2023 vorgelegten Berechnungen zu den Planféllen ohne
Spange Worth nicht beriicksichtigt. Bereits aus diesem Grund sind somit sémtliche von der Bauwerberin

angestellten Berechnungen und Schlussfolgerungen zu den behaupteten positiven Effekten unzutreffend.

Nullfall bis 2023 bereits verwirklicht

Den hypothetischen Annahmen und Prognosen der Bauwerberin wird ein Nullfall entgegengehalten, der fiir
die Prognosejahre 2019 und 2023 auch tatsdchlich eingetreten ist.

Aufgrund von Messdaten einer fiir das Stadtgebiet von St. Polten maligeblichen Verkehrszidhlung (ZSt 2271,
St. Polten, B20) waren dazu die einreichgemall prognostizierten Fahrlasten sowie die damit einhergehenden
Schadstoffemissionen an die Realsituation anzupassen.

Nachdem die von der Bauwerberin fiir den Nullfall prognostizierte Verkehrszunahme im realen Nullfall bis
heute nicht eingetreten ist, ist davon auszugehen, dass der motorisierte Stra3enverkehr im Nullfall auch in

Zukunft nicht mehr steigen wird.

Gegentuberstellung Nullfall und projektgemalie Planfalle

Unter Annahme einer gleichbleibenden Fahrlast ab 2022 stellte sich heraus, dass die plangeméfe
Verwirklichung Planfall VA1 2023 gegeniiber dem realen Nullfall auf ein zusitzliches Verkehrsaufkommen
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im AusmaB von tiber 30 % fiihrt, wobei auch das Bestandsnetz mit 25 % zusitzlich induziertem Verkehr

belastet wiirde.

Fiir Planfall VA2 2030 ergibt sich im Vergleich zum entsprechend korrigiert prognostizierten Nullfall ein
zusitzliches Verkehrsaufkommen im Ausmal} von iiber 45 %, wobei auch das Bestandsnetz mit iiber 35 %
an zusatzlich induziertem Verkehr belastet wiirde.

Bei diesem Ausmal an zusétzlichem Verkehr im Bestandsnetz wiirde es im Auswirkungsbereich des
Projektes ganz zweifelsfrei zu deutlich hheren Unfallzahlen, Verletzten und Verkehrstoten kommen.

Fiir den real vorliegenden Nullfall wurde festgestellt, dass es in den Jahren 2020, 2021 und 2022 jeweils
keinen einzigen Verkehrstoten gegeben hat. Hingegen forderte ein Verkehrsunfall im Jénner 2023 auf der

Al, also ausgerechnet im hochrangigen Stralennetz, gleich drei Todesopfer.

Im Gegensatz zu der auf unrealistischen und damit falschen Annahmen beruhenden Modellrechnung der
Bauwerberin wiirde es durch das geplante Stralenbauvorhaben Spange Worth und der damit verbundenen
verkehrserzeugenden Wirkung auf das gesamte Untersuchungsgebiet zu einer signifikanten Erhéhung der
Unfallzahlen und -opfer kommen.

Schadwirkung durch S34 und Spange Worth

Anhand realer Unfallzahlen von 2019 wurde aufgrund der aus den Prognosen der Bauwerberin ableitbaren
Fahrlast im Bestandsnetz nachgewiesen, dass im Vergleich zum Nullfall bei VA1 2023 jéhrlich mit 75
zusitzlichen Verkehrsunfillen mit Personenschaden, mit zusitzlich 100 Verletzten, davon 10
Schwerverletzten zu rechnen wire und bei VA2 2030 mit zusitzlich 108 Verkehrsunfillen mit
Personenschaden, mit zusétzlich 144 Verletzten und mit 15 zusétzlichen Schwerverletzten pro Jahr. Die
Anzahl der Verkehrstoten wiirde aufgrund der jeweils prognostizierten Verkehrszahlen gegeniiber dem
Nullfall um etwa 26 % (VA1 2023) bzw. 38 % (VA2 2030) ansteigen.

Im Stadtgebiet von St. Polten wiirde es bereits durch die von der Bauwerberin deklarierten Verkehrszahlen
im Bestandsnetz zu einer Zunahme der PM2.5 Konzentration um etwa 0,75 pg/m3 (VA1 2023) bzw. iiber

1 pg/m3 (VA2 2030) kommen. Das bedeutet dem heutigen Stand des Wissens iiber die besondere
Schéadlichkeit verkehrsbedingter PM2.5 Emissionen folgend, dass aufgrund einer Projektrealisierung in der
Stadt St. Polten zusétzlich etwa 6 bis 18 Menschen pro Jahr an den Folgen dieser erhohten PA2.5 Belastung
sterben wiirden.

Anhand der in den Einreichunterlagen deklarierten PMa-Emissionswerte konnte iiberschlagsméfig auch der
gesamte Reifenabrieb ermittelt und gegeniibergestellt werden. Demnach wiirde es durch die
Projektrealisierung zu einer massiven Zunahme von Reifenabrieb im Untersuchungsgebiet kommen, ndmlich
gegeniiber dem Nullfall um tiber 40 % (VA2 2030).

Im Untersuchungsgebiet wiirde das bedeuten, dass die Menschen aufgrund der Verkehrszunahme mit
zusitzlich 1,9 kg Reifenabrieb/(EW-Jahr) belastet und durch die zusétzlichen Schadstoffemissionen tiber
Luft, Wasser und Boden in ihrer Gesundheit und in ihrem Leben gefahrdet wiirden.
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Fiir benachbarte Grundstiicksbesitzer und Bauern bedeutet das eine dauerhafte Entwertung ihres Eigentums
und schlimmstenfalls, dass die Béden iiber kurz oder lang so schwer mit Schadstoffen belastet sind, dass sie

darauf keine gesunden Lebensmittel mehr produzieren kdnnen.

Durch die von der Bauwerberin ins Treffen gefiihrten Verkehrszahlen auch im Bestandsnetz wiirde es in
St. Polten auch zu einer korrespondierenden Zunahme des Straenverkehrslirms kommen. Gegeniiber dem
Nullfall wurde unter der Annahme, dass etwa 1/3 der Bevolkerung von einer Larmsituation von
L4n>53dB(A) betroffen ist, festgestellt, dass im Stadtgebiet von St. Polten iiber einen Zeitraum von

10 Jahren gerechnet bei der Fahrlast vs. zusitzlich etwa 1-2 Menschen ldirmbedingt an den Folgen einer
ischdmischen Herzerkrankung sterben wiirden.

SchlieBlich konnte auch gezeigt werden, dass die projektbezogen ausgewiesene Treibhausgasbilanz im
Untersuchungsgebiet unvereinbar mit den Klimazielen ist und durch die damit einhergehende kiinftige
Uberschreitung von Kipppunkten im Klimasystem in irreversibler Weise vor allem die Gesundheit und das
Leben heutiger junger Menschen und kommender Generationen schidigt.

Anteilige Schadwirkung durch Spange Worth

Es wurde nachgewiesen, dass die ErschlieBung von Gewerbegebieten, die iiber die Spange Worth an das
hochrangige Stralennetz angebunden werden sollen, direkt an die Errichtung der Spange Worth selbst
gekniipft ist. Alleine fiir den benannten Beispielfall geht hervor, dass sich mitten in St. P6lten unmittelbar
vom betreffenden Projekt ausgehend eine verkehrsinduzierende Wirkung im Ausmaf von téglich 1.600 Kfz
entfaltet.

Geht man in einer sehr vorsichtigen Annahme davon aus. dass 5% der prognostizierten Verkehrsentwicklung
in St. Polten auf die Spange Worth zuriickzufiihren sein wird. dann ergeben sich fiir VA2 2030 etwa

folgende anteiligen schidlichen Auswirkungen der Spange Worth auf die St. Poltner Bevolkerung:
* 435 Unfille im StraBenverkehr mit Personenschaden / 10 Jahre
¢ +70 Verletzte im StraBenverkehr / 10 Jahre, davon 7 Schwerverletzte
* 42 % hohere Wahrscheinlichkeit fiir Verkehrstote
*  +4 bis 49 Tote / 10 Jahre durch PM2.5 Feinstaub
* 40,1 kg Reifenabrieb / (EW-Jahr)

Alleine die im Bestandsnetz nachgewiesene steigende Wahrscheinlichkeit von stralenverkehrsbedingten
Unfillen, Verletzten und Toten fiihrt die von der Bauwerberin angestellte Modellrechnung ad absurdum.

Zudem belegen die nach einem angemessenen Aufteilungsschliissel anteilig der Spange Worth
zuzuordnenden Toten durch PM2.5 Feinstaub, dass auch das Spange Worth Projekt die Gesundheit und die
offentliche Sicherheit keineswegs fordert sondern vielmehr gefihrdet.
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Conclusio

Es wurde beispielhaft nachgewiesen, dass eine Umsetzung der Spange Worth als Teil einer zusitzlichen
neuen Straenverkehrsinfrastruktur in St. Polten Jahr fiir Jahr etliche Menschenleben fordern wiirde.

Die Gesundheit und das Leben der St. Poltner Bevolkerung wird daher durch den geplanten Stralenbau in
einem epidemiologisch signifikanten Ausmal} gefihrdet und geschidigt.

Das potentielle kiinftige Gefdhrdungspotential des betrachteten Stralenbaus ist mit der erfolgten
quantitativen Auswertung der von der Bauwerberin selbst deklarierten Fahrlasten und Schadstoffemissionen
keineswegs erschopft, zumal mit der geplanten Erweiterung des Stralennetzes mittelfristig die Entstehung
einer neuen stark frequentierten iiberregionalen Straenverkehrsachse durch St. Polten droht, und somit ein
nochmals deutlich hoheres Gesundheitsrisiko fiir de facto alle in Niederosterreichs Landeshauptstadt
lebenden Menschen.

Der Umsetzung des Projektes Spange Worth wiirde gemél der dargelegten Faktenlage ganz zweifellos eine
Gefahr fiir Leib oder Leben einer grofleren Zahl von Menschen und fiir fremdes Eigentum in gro3em
Ausmal herbeifiihren.

Die Umsetzung des Projektes Spange Worth kann daher unméglich im Interesse der Gesundheit und der
offentlichen Sicherheit sein.

St. Polten, 2. Janner 2024
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