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In oben bezeichneter Rechtssache bezieht sich die Beschwerdefiihrerin (BF) auf die gerichtlich
beauftragten Gutachten, bereitgestellt anlasslich der Ladung zur miindlichen Verhandlung vom
25.11.2024, mit dem die Stellungnahme der Projektwerber (PW) libermittelt wurde und erstattet dazu

binnen offener Frist nachstehende

Stellungnahme

Argumente fur das konkrete Vorhaben, mittels zweier benachbarter Donaubriicken eine ,leistungsfahige
Verkehrslosung® realisieren zu wollen, beruhen im Kern auf der Annahme eines ,,generellen
Verkehrswachstums®, das beinahe vollumfanglich auch dem von den PW deklarierten Referenzfall

zugeschrieben wird.

Das bereits vorgelegte Gutachten zur Gefdhrdung der Gesundheit und des Lebens durch den
StraBenbau B123b" in weiterer Folge [Gutachten Gesundheit] beschreibt - aus gutem Grund -
abweichend davon anhand eines Referenzfalls auf Basis eines nicht mehr zunehmenden Straltenverkehrs

die erwartbaren projektinduzierten Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit.

Da das Erfordernis, den motorisierten StraBenverkehr auch im Vorhabensgebiet in den nachsten Jahren
einzuddmmen, auch aus den gerichtlich beauftragten Gutachten nicht klar hervorgeht und offenbar
weiterhin Zweifel daran bestehen, dass die vorgebrachten Einwande berechtigt sind, hat die BF den von
den PW deklarierten Referenzfall 2035 genauer analysiert und legt dazu ein Gutachten iiber die Validitcit
und Legalitdt des Referenzfalls auf Basis der Hypothese genereller Wachstumsraten im motorisierten
StraBenverkehr, in weiterer Folge [Gutachten Referenzfall] vor.
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Diagramm 1: Vergleich der Klimabilanz verschiedener Prognosefélle gemaR [Gutachten Referenzfall]

1 https://www.verkehrswende.at/wp-content/uploads/2024/06/GutachtenGesundheitDBM 240531.pdf
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Die zentrale Schlussfolgerung aus dem [Gutachten Referenzfall] besteht gemaf obigem Diagramm darin,
dass beinahe alle negativen Effekte des StraRenbaus (Planfall 1 2035) dem realitatsfremd angesetzten
Referenzfall 2035 zugeschrieben werden. Damit wird selbst im Referenzfall ein jedenfalls rechtswidriges,
dystopisches Zukunftszenario konstruiert, und zwar insbesondere unter ganzlicher AuRerachtlassung der

rechtsverbindlichen Reduktionsziele im Klimaschutz.

Dies fiihrt dazu, dass die laut dem SV fiir Verkehrstechnik weiterhin gangige, jedoch keinesfalls dem Stand

der Technik entsprechende Praxis unsere Lebensgrundlagen und die Zukunft der Menschheit inzwischen
ernsthaft bedroht®.

Der im Diagramm gezeigte (gerade noch) legale Referenzfall 2035 ist genau entlang des von der EU
vorgeschriebenen Reduktionspfades fiir Osterreich bis 2050 definiert.

Zum Vergleich ist im Diagramm auch noch der im [Gutachten Gesundheit] zugrundeliegende Referenzfall

unter der Annahme eines gleichbleibenden Verkehrsaufkommens im Untersuchungsgebiet dargestellt.

Das von der Beschwerdefiihrerin ins Treffen gefiihrte Erfordernis, bis 2035 bundesweit - und so auch im
Projektgebiet - jedenfalls noch weit dariiber hinausgehende MaRnahmen zur Einddmmung des
motorisierten StraRenverkehrs zu ergreifen, wird mit dem nunmehrigen [Gutachten Referenzfall] anhand
eines ,gerade noch legalen® Referenzfalls 2035 nachgewiesen. Dieser korrespondiert mit einer
notwendigen Reduktion des StralRenverkehrs um 47% gegeniiber dem Analysejahr 2019 bzw. fiir den Fall
eines Kombinierens mit einer flichendeckenden Temporeduktion auf 30/80/100° mit einer
Verkehrsreduktion um 41%.

Im [Gutachten Referenzfall] wird zudem anhand der Verkehrsentwicklung in St. P6lten die Hypothese
eines generellen Verkehrswachstums widerlegt: Im Gegenteil zu samtlichen Prognosen der
niederosterreichischen Projektwerberin hat namlich die Unterlassung des weiteren Netzausbaus (S34
und Spange Wérth) bei gleichzeitigem Bevolkerungswachstum in Kombination mit einer
verantwortungsvollen Verkehrspolitik dazu gefiihrt, dass der Gesamtverkehr seit 2018 um 17%

abgenommen hat und die NO Landeshauptstadt inzwischen geradezu vorbildhaft auf Klimakurs ist.

Ein entsprechend gednderter Blickwinkel und Zugang ist aufgrund der vorliegenden Fakten nun auch
seitens der Projektwerber, Planer, Sachverstandigen und Entscheidungstrager unverzichtbar, und zwar
nicht nur des Klimas wegen.

Eine Verkehrsreduktion zur rechtsverbindlichen Einhaltung der Klimaziele bedeutet namlich gleichzeitig
das Handeln im Sinne weiterer Reduktionsziele zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der
Umwelt. Konkret bedeutet die Realisierung des ,gerade noch“ legalen Referenzfalls jedenfalls, dass sich
der Verkehrslarm bis 2035 gegeniiber 2019 um durchschnittlich etwa -3 dB (A) verringern wird und z.B. die
verkehrsbedingte Feinstaubbelastung sogar auf etwa die Halfte.

2 https://www.verkehrswende.at/weltverbrenner/

3  https://www.verkehrswende.at/tempo-senken/
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Aufgrund der vorgebrachten Fakten ist der einreichgemalRe Referenzfall mit einem mittelfristig weiterhin

wachsenden Anstieg beim motorisierten Strafienverkehr nicht mehr tragfahig.

Somit ware der ermittelte ,,(gerade noch) legale Referenzfall 2035“ gemal} Diagramm 1 im weiteren
Beschwerdeverfahren als absoluter Mindeststandard heranzuziehen fiir jede gesetzmaRig
vorgeschriebene Beschreibung und Bewertung der unmittelbaren und mittelbaren tatsachlichen und
moglichen Auswirkungen des Vorhabens auf Schutzgiiter (i.e. Menschen und die biologische Vielfalt, auf

Flache und Boden, Wasser, Luft und Klima, Landschaft, sowie auf Sach- und Kulturgtter).

Die Feststellung einer Umweltvertraglichkeit fiir das gegenstandliche Projekt ist damit jedoch ganzlich

auszuschlielRen.

Zum Fachgebiet Gewasserokologie

Falsche Aussagen zur raschen Abbaubarkeit von 6PPD und zur Gefahrdung des Huchen

Der Huchen wurde im Projektgebiet, im Miindungsbereich des Ennskanals, rezent nachgewiesen®.
Betreffend die konkrete Gefahrdung des Huchen sind die beschwichtigenden Ausfiihrungen zur 6PPD-
Problematik - sowohl seitens der SV im erstinstanzlichen Verfahren als auch in weiterer Folge in Form der
Fachlichen Stellungnahme zu den Beschwerden vom Mai 2024, Seite 17-19 - als faktisch falsch anzusehen.
Insbesondere sind folgende Ausfiihrungen aufgrund der nunmehrigen Faktenlage unhaltbar:

[...] Bei einer Einleitung von 5l/s und einem Abfluss von 6m?/s im Ennskanal wird eine etwaige
vorhabensbedingte Belastung mit 6PPD nicht nachweisbar sein, zumal die Halbwertszeit von 6PPD in
Wasser rund 3 Stunden betrégt (Navickis-Brasch, 2022). Eine Gefdhrdung von Gewdsserorganismen im
Ennskanal und in weiterer Folge der Donau durch Reifenabrieb und andere damit verbundene Stoffe aus
StralRenabwdissern ist daher auszuschliefSen. Der Vorwurf der wissentlichen Inkaufnahme des Aussterbens
des Huchens im Ennskanal wird daher zuriickgewiesen. Inwiefern Hochwdsser das Aussterben des Huchens
bedingen sollten, ist nicht nachvollziehbar.

Bereits mit 6. Juni 2024 hat die ECHA (European Chemicals Agency) dazu eine neue Risikobewertung®
vorgelegt, die 6PPD folgendermaRen einstuft, u.a. als SEHR GIFTIG FUR WASSERORGANISMEN MIT
KURZFRISTIGER UND LANGFRISTIGER WIRKUNG:

Repr 1B, H360 Fd; Acute Tox 4, H302; Skin Sens 1A, H317; STOT RE 2 H373 (liver); Aquatic Acute 1, H400
(M=10000); Aquatic Chronic 1, H410 (M=10000).

4 Schmidradler, Scheichl: Verhandlungsschrift vom 02.11.2023-08.11.2023, Seite 96-98

5 https://echa.europa.eu/documents/10162/2842450/clh _rcom n-1%2C3-dimethylbutyl-n-phenyl-p-
phenylenediamine 40892 en.pdf/5126a605-11a4-085c-bebb-f2bc4292ffbf?version=1.0&t=1726558217509
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Dieser neue Umstand ist daher bei der Beurteilung des Gesundheitsrisikos fiir den Menschen sowie fiir
weitere exponierte Tierarten unter allen Umstanden zu beriicksichtigen, fiir weitere Details wird auf das

[Gutachten Referenzfall] verwiesen.

Zum Gutachten Naturschutz von Dr. Bieringer vom 28.08.2024

Die Projektwerber mussten im erstinstanzlichen Verfahren im Rahmen der miindlichen Verhandlung
einrdumen und anerkennen, dass das Projektgebiet auch langjahriger Lebensraum der streng

geschiitzten Sumpfschildkrote ist’.

Entgegen der von Ransmayr angestellten Vermutung im erstinstanzlichen Verfahren ist es inzwischen

auch in freier Wildbahn zur erfolgreichen Fortpflanzung im Untersuchungsgebiet gekommen’. Im

Projektgebiet ist somit aufgrund der Klimaerwarmung inzwischen jedenfalls von einem dauerhaft

besiedelten und entsprechend streng zu schiitzenden Lebensraum fiir die Sumpfschildkrote auszugehen.

Zu unseren Einwanden (Beschwerde vom 19.03.2024) betreffend straenverkehrsbedingte Abriebe und
eine Notwendigkeit der Erhebung quellnaher Schadstoffbelasstungen im Bereich des 6kologisch
sensiblen Auengebietes weisen wir auf eine Fehleinschatzung des SV fiir Luftreinhaltung betreffend
Feinstaub und Ultrafeinstaub hin, sowie eine zwischenzeitlich erfolgte neue Risikobewertung von 6PPD
durch die ECHA (European Chemicals Agency), wonach dieser in erheblicher Menge in
stralkenverkehrsbedingten Abrieben enthaltene Stoff als SEHR GIFTIG FUR WASSERORGANISMEN MIT
KURZFRISTIGER UND LANGFRISTIGER WIRKUNG ist.

Des Weiteren wurde festgestellt, dass sich die Toxizitat von 6PPD bei weitem nicht auf lachsartige Fische

beschrankt. 6PPD kann Hautirritationen auslosen, Organe schadigen und laut umfassender

Voruntersuchungen sogar die Fruchtbarkeit und ungeborenes Leben beeintrachtigen.

Die Toxizitat von 6PPD, die in unserem nun vorgelegten [Gutachten Referenzfall] ebenfalls naher
beleuchtet wird, wére jedenfalls bei der Beurteilung des Uberlebensrisikos auch fiir sémtliche exponierte

Tierarten im Projektgebiet mit zu bertiicksichtigen.

Zum Gutachten Raumordnung von DI Scheriibl-Meitz vom 18.10.2024

Betreffend Frage 1 schlieRt die SV aufgrund bereitgestellter Unterlagen von PW und SV Verkehr gegeniiber
dem Nullplanfall auf geringes Potential fiir projektkausale raumstrukturelle Veranderungen (sekundar
induzierter Verkehr). Die verkehrlichen Wirkungen des Projektes fiihrt die SV lediglich auf

6 Schmidradler, Ransmayr, Sekyra: Verhandlungsschrift vom 02.11.2023-08.11.2023, Seite 94

7 https://www.tips.at/nachrichten/enns/land-leute/647321-sumpfschildkroeten-in-den-augewaessern-an-der-

donau
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projektinduzierte Reisezeitgewinne und eine Verkehrsverlagerung zurlick. Diese Schlussfolgerungen
basieren auf der Annahme des SV Verkehr, die zugrundeliegenden Annahmen fiir den Personen- und
Glterverkehr seien ,,plausibel und auf der sicheren Seite“,

Diese Annahmen widersprechen den Erkenntnissen aus dem vorgelegten [Gutachten Referenzfall].

Im gesetzmaRigen Rahmen ist namlich von einem Nullplanfall in Form eines ,,gerade noch legalen®
Referenzfalls 2035 auszugehen mit einem bei weitem niedrigeren StralRenverkehrsaufkommen und
unbedingt zeitnahe erforderlichen raumstrukturellen Veranderungen in Richtung eines Alltags der kurzen
Wege, aktiver Mobilitdt und einem weiteren Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsangebots.

Zum Gutachten Verkehrstechik von DI Schonhuber vom 15.10.2024

ad Frage 1: Stellen Sie bitte nochmals den durch das Vorhaben induzierten Verkehr dar und legen Sie
dessen erwartbare Quellen, wie etwa Bau zusdtzlicher Gewerbe- und Siedlungsgebiete im Machland,
plausibel dar.

Der SV fiihrt aus: ,Es ist Stand der Technik und entspricht der géingigen Praxis fiir die Prognose der
Verkehrsnachfrage Entwicklungen implizit iber generelle Verkehrswachstumsraten und Entwicklungen die
absehbar und konkret sind mit ihrer Verkehrserzeugung explizit im Verkehrsmodell abzubilden.”

Die Vorgehensweise ist wohl bisher gangige Praxis in Osterreich. Allerdings ist diese géngige Praxis weder
rechtskonform, noch entspricht sie dem heutigen Stand der Technik, denn sie lasst u.a.

1. samtliche rechtsverbindliche Reduktionsziele im Klimaschutz

2. weitere kiinftig geltende Vorschriften und Reduktionsziele zum Schutz des Menschen und der
Umwelt

auller Betracht.

Dies fiihrt gemaR [Gutachten Referenzfall] zu der absurden Situation, dass Osterreich bereits 2035 seine
Klimaziele um mehr als das Doppelte verfehlen wiirde.

Sowohl die Projektwerber als auch der SV gehen von der (falschen) Annahme aus, der Verkehr wiirde
2035 quasi ganz unabhiangig vom weiterfiihrenden StraRenbau im konkreten Fall und in ganz Osterreich
einem generellen Wachstum unterliegen.

Aufgrund der nun angestellten Untersuchungen werden Tatsachen- und Rechtswidrigkeit dieses
Zukunftsszenarios untermauert und es wird festgehalten, dass es sich bei den im Referenzfall 2035 von
den PW deklarierten Verkehrszunahmen um eine auch am praktischen Fallbeispiel widerlegte Hypothese
handelt.

Vielmehr ist es als gegeben anzusehen, dass erst das Realisieren dieses und weiterer Projekte aufgrund
der damit einhergehenden Netzerweiterung zum prognosegemalfen Verkehrswachstum fiihren wiirde.

Erst dadurch wiirde der per [Gutachten Referenzfall] dargelegte rechtswidrige Zustand unvermeidbar.
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ad Frage 3: Erldutern Sie nochmals zu den Vorbringen, dass es ohne das Vorhaben zu einem Sinken des
Verkehrsaufkommens in der Region kommen wiirde bzw. das Vorhaben wegen Sinkens der
Verkehrsnachfrage nicht mehr notwendig sei.

In St. Polten wurde nach Unterlassung der geplanten Netzerweiterung trotz deutlichem
Bevolkerungswachstum eine nachhaltige Reduktion des Verkehrsaufkommens entlang des THG-
Reduktionspfades real umgesetzt, vgl. [Gutachten Referenzfall].

Zur Abwendung des rechtswidrigen Zukunftsszenarios wird es zwingend erforderlich sein, das
Verkehrsaufkommen im Sinne einer ,Sowieso-MaRnahme“ auch im Untersuchungsgebiet sukzessive zu
reduzieren.

ad Frage 4: Legen Sie die Bedeutung der sog. ,Sowieso-MalBnahmen* fiir die Verkehrsprognose dar und
beurteilen Sie nochmals mit ausfiihrlicher Begriindung die Wahrscheinlichkeit ihrer Verwirklichung.
(Gemeinsam mit SV Eisenbahntechnik?)

~Sowieso MalRnahmen“ wurden bisher, und méglicherweise auch in der gestellten Frage, ausschlieBlich
im Sinne von verkehrswirksamen MalRnahmen aus dem Blickwinkel des motorisierten Strallenverkehrs
betrachtet.

Aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse erscheint es unverzichtbar, den Betrachtungsrahmen deutlich zu
erweitern: Der ,Sowieso-MalRnahme*, Osterreichs Klimaschutz-Ziele einzuhalten, wiare demnach eine
besonders hohe Beachtung und Prioritat einzurdumen. Die mit einer solchen Mallnahme zwangslaufig
einhergehende Reduktion des motorisierten Straflenverkehrs bedeutet auch, dass ebenso
Reduktionsziele bei Schadstoff-/Feinstaubbelastung und Verkehrslarm erreicht werden.

Zum Gutachten Luftreinhaltetechnik von DI Schonhuber vom 15.10.2024

ad Frage 1 Sind die Aussagen dieses Fachbereiches im behordlichen Verfahren zu den Auswirkungen von
Mikroplastik aufgrund der von der Zweit-Beschwerdefiihrerin vorgelegten Unterlagen zu ergdnzen oder zu
dndern?

Der SV fiir Luftreinhaltung verneinte die Frage des Gerichts, ob die Aussagen dieses Fachbereichesim
behordlichen Verfahren zu den Auswirkungen von Mikroplastik aufgrund der von der Zweit-
Beschwerdefiihrerin vorgelegten Unterlagen zu erganzen oder zu andern seien.

Er begriindete dies mit Verweis auf eine Publikation von Katharina Alde und weiteren Co-Autoren®. Die
vom SV als Quelle benannte Autorin Alde stellte 2021 allerdings in ihrer gleichlautenden, ausfiihrlicheren
Bachelorarbeit ° ihre Methoden und Ergebnisse bisheriger Untersuchungen iiber das Vorkommen von
Mikroplastik in der AuRenluft detaillierter vor. In dieser Arbeit wird (Seite xii) ausdriicklich festgehalten,
dass in fast allen Proben Reifenabrieb den grofiten Anteil an Mikroplastik darstellte. Weiters, dass sie
gemald ihren Ausfiihrungen iberhaupt keinen Zusammenhang zwischen Mikroplastik-Deposition und
meteorologischen Faktoren feststellen konnte. Zudem erklarte sie, dass die geringe Anzahl von Studien

8 https://immissionsschutzdigital.de/ce/methoden-und-ergebnisse-bisheriger-untersuchungen-ueber-das-

vorkommen-von-mikroplastik-in-der-aussenluft/detail.html

9 https://www.hlnug.de/fileadmin/dokumente/luft/sonstige berichte/Bachelorarbeit Katharina Alde.pdf
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und die unterschiedlichen Ansatze keine Aussagen uber die Verteilung und das Verhalten von
Mikroplastik in der AuRenluft zulielen. Mogliche Risiken und Wege in andere Umweltkompartimente
mussten, so Aldes Schlussfolgerung, weiter untersucht werden.

Der SV bezieht sich demnach auf eine Arbeit, die als Ergebnis ihrer Arbeit ausdriicklich festhalt, dass in
fast allen Proben Reifenabrieb sogar den grofiten Anteil an Mikroplastik darstellte. Im Gegenteil zu den
Ausfiihrungen im Gutachten des SV ist es daher vielmehr zutreffend, dass gemaf der vorgehaltenen
Literatur der Reifenabrieb sogar ganz wesentlich die Atemluft betrifft.

Andererseits halt die Verfasserin fest, dass mogliche Risiken und Wege in andere Umweltkompartimente
erst untersucht werden missten, d.h. sie sind nicht Gegenstand der vom SV zugrundegelegten Literatur.

Aussagekraftige Untersuchungen und Studien, die die Risiken und Wege in andere
Umweltkompartimente beschreiben, liegen inzwischen jedenfalls vor. Insbesondere hat die BF bereits in
jenem [Gutachten Gesundheit] einen neueren Stand des Wissens und der Technik benannt, zu dem der SV
fur Luftreinhaltung Stellung beziehen hatte.

Nachdem sich der SV auf eine nicht mehr dem Stand des Wissens und der Technik entsprechende Quelle
bezieht, zu der ausdriicklich festgestellt werden kann, dass im Rahmen der Studie gar keine Aussagen
tiber die Mikroplastik-Deposition und meteorologischen Faktoren von Mikroplastik in der Auf3enluft
umfasst sind, ist es auch unzulassig, auf Grundlage dieser Publikation die Bedeutung der von der BF
vorgebrachten Einwande samt [Gutachten Gesundheit] zu beurteilen bzw. in Frage zu stellen.

Die vom SV zugrundegelegte Publikation stammt von 2021 und ist somit auch alter als der malRgebliche
Stand des Wissens und der Technik, den die Beschwerdefiihrerin im vorgelegten [Gutachten Gesundheit]
ins Treffen gefiihrt hat.

Die vom SV getatigten Aussagen sind fachlich widerspriichlich und ungeeignet, die vom Gericht gestellten
Fragen zum Themenbereich Feinstaub, Ultrafeinstaub und Reifenabrieb zu klaren.

Im [Gutachten Referenzfall] wird nochmals die Ermittlung der anteiligen verkehrsinduzierten PM2.5
Schadstoffbelastung dargelegt, sowie liberblicksmaRig auch der nunmehrige Stand des Wissens und der
Technik zum tatsachlich sehr hohen Anteil an kleinen und kleinsten Partikeln (Ultrafeinstaub, PM,,) im
Reifenabrieb.

ad Frage 2 Wird es aufgrund des Vorhabens zu Uberschreitungen der ab dem Jahr 2030 bzw. 2035
voraussichtlich geltenden Grenzwerte fiir Luftschadstoffe kommen, insb. bei PM2,5?

Der SV bestétigt in seiner Beantwortung der Frage 2, dass im Projektgebiet die Uberschreitung kiinftig
geltender Grenzwerte bei NO, und Feinstaub zu erwarten bzw. nicht auszuschlief3en sind.

Von entscheidender Bedeutung ist, wie im nunmehr vorgelegten [Gutachten Referenzfall] nachgewiesen
werden konnte, der Luftschadstoff CO,. Die scheidende Bundesregierung hat im Dezember 2024 den
Nationalen Energie- und Klimaplan vorgelegt, um die rechtsverbindliche Einhaltung der Klimaziele
nachzuweisen.

Eine Einhaltung der 2035 vorgeschriebenen CO,-Grenzwerte ist mit der planmaRigen
Verkehrsentwicklung unvereinbar.
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ad Frage 3: Wie ist das Vorbringen zu bewerten, die Auswirkungen des Reifenabriebs beim Knoten Pyburg
seien nicht beachtet worden, wobei Knoten Ultraufeinstaubhotspots seien und dort PM,s in Relation zu PM,,
in hoheren Konzentrationen auftrete als sonst allgemein angenommen?

Der SV stellt fest, dass vor allem hinsichtlich PM,,aufgrund fehlerhafter Annahmen der Projektwerber
hohere PM;,-Immissionen zu erwarten sind.

Die Uberlegung des SV, dieselben fehlerhaften Annahmen hitten auf PM, s einen nur geringfiigigen
Einfluss, ist nicht nachvollziehbar, zumal gerade die kleineren Partikel - samt Ultrafeinstaub - viel
weniger der Schwerkraft unterliegen und wesentlich weiter in die Umgebung vertragen werden.

Nicht dem Stand des Wissens und der Technik entsprechend ist auch die Einschatzung des SV,
Reifenabrieb wiirde zum liberwiegenden Teil aus grofieren Partikeln bestehen, im [Gutachten
Referenzfall] wird dazu ein aktueller Uberblick gegeben.

Untrennbar mit der Aussage des SV zu hoheren PM,,-Emissionen als ausgewiesen ist auch die
Schlussfolgerung verkniipft, dass PM, s und Ultrafeinstaub in entsprechend hoheren Konzentrationen an
die Immissionspunkte gelangen.

ad Frage 4: Wie beurteilen Sie das Vorbringen, es sei unglaubwlirdig, dass die hdchste
Immissionszusatzbelastung bei PM2,5 nur 0,1 Mykrogramm betrage?

Der zugrundeliegende Planfall 0 ist aus benannten Griinden keinesfalls geeignet, als Vergleichsbasis
herangezogen zu werden. Insoferne ist bei Zugrundelegung eines legalen Referenzfalls auch bei den
Jahresmittelwerten von Verschlechterungen auszugehen, die gemaf der im nun vorgelegten Gutachten

mit durchschnittlich 0,856pug/m? weitaus héher ausfallen als bescheinigt.

Darliber hat SV Jungwirth ausdriicklich ins Treffen gefiihrt die ,,h6chste Immissionszusatzbelastung bei

PM2,5% Diese ist natiirlich auch aus humanmedizinischer Sicht auf Kurzzeitwerte und nicht auf
Jahresmittelwerte Bezug zu beziehen, darauf ist SV Schonhuber jedoch nicht eingegangen.

Zum Larm-Gutachten von DI Dr. Kirisits vom 25. Oktober 2024

-3 dB(A) weniger Verkehrslarm bei (gerade noch) legalem Referenzfall

Mit Verweis auf [Gutachten Referenzfall] wird festgehalten, dass ausgehend von jedem (gerade noch)
legalen Referenzfall aufgrund der maRgeblich unterschiedlichen Verkehrsentwicklung eine ganzlich
abweichende Beurteilung der Larmentwicklung im Umsetzungsfall vorzunehmen ist.

Mit einem gemal} Einreichunterlagen mehr als doppelten Verkehrsaufkommen gegeniiber einem (gerade
noch) legalen Referenzfall muss im Umsetzungsfall in samtlichen Immissionspunkten im Schnitt eine um
etwa +3dB(A) hohere Larmzunahme veranschlagt werden.

Das heif3t: Irrelevanzgrenzen kdnnen an keinem bereits vorbelasteten Immissionspunkt mehr geltend
gemacht werden.
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Verkehrslarmbedingte Ubersterblichkeit

In seinem Erganzungsgutachten vom 5.11.2024 weist SV Jungwirth auf Seite 11 im Zusammenhang mit
dem Hinweis der BF auf eine Erhdhung von Sterbefallen in den betroffenen Gemeinden im

Zusammenhang mit Larmbelastung auf Aussagen in einer Publikation des SV Kirisits hin:

Die Autoren zeigen auf, dass Ischdmische Herzerkrankung nicht gleichbedeutend mit kardiovaskuldrem Tod
ist. Die Autoren halten fest, dass es fiir epidemiologische Interpretationen unerldsslich ist, die Begriffe

Jschdmische Herzerkrankung*, Myokardinfarkt und kardiovaskuldrer Tod streng voneinander zu trennen.
Die BF dankt fiir diese Anregung zur Prazisierung und stellt nach Durchsicht dieser Publikation klar:

Der BF und insbesondere der Humanmedizinerin Damm ist bewusst, dass diese 3 Begriffe
unterschiedliche Bedeutung haben und streng voneinander zu trennen sind, auch wenn es sich
medizinisch um Erkrankungen der Koronarien (Herzkranzgefalte) handelt, die zum (kardiovaskularen)

Tod fuihren konnen.

Wenn von Sterbefallen die Rede ist, muss klar sein, ob durch eine IHD, einen MCI oder ganz allgemein

durch kardiovaskularen Tod.

Genau diese saubere Unterscheidung wurde im [Gutachten Gesundheit] beachtet, es wurden namlich nur
die Todesfalle an IHD (ischamische Herzerkrankung) der Berechnung zugrunde gelegt.

Da in Osterreich keine nach den entsprechenden Todesursachen aufgeschliisselten Daten vorliegen,
wurden gemaR [Gutachten Gesundheit], FuRnote 41 die aktuellen IHD-bedingten Sterbefalle aus

Deutschland herangezogen, vgl.

https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Gesundheit/Todesursachen/Tabellen/

sterbefaelle-herz-kreislauf-erkrankungen-insgesamt.html

Es wird daher festgehalten, dass die von der Beschwerdefiihrerin vorgelegte Berechnung sowohl

methodisch als auch beziiglich der zugrundeliegenden Mortalitatsraten hinsichtlich IHD valide ist.

GleichermaRen wird in Ubereinstimmung mit dem Hinweis von SV Kirisits festgehalten, dass die
Beschwerdefiihrerin nur einen Teil des verkehrslarmbedingten Mortalitatsrisikos ins Treffen gefiihrt hat,
d.h. die verkehrslarminduzierten weiteren Herz-Kreislauf-Erkrankungen sowie tibrige larminduzierte
Erkrankungen bedeuten, dass das verkehrslarmbedingte Mortalitatsrisiko tatsachlich im entsprechenden

hoher sein wird, als von der BF dargelegt.

Zum Gutachten Humanmedizin von Dr. Jungwirth vom 5.11.2024/20.11.2024

ad Frage 1: Andert sich aufgrund des umfangreichen Vorbringens in den Beschwerden, insb. der Zweit-
Beschwerdefiihrerin, dass es durch die drohende Ldrmbeldstigung und Beldstigung durch Luftschadstoffe
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zu einer Gesundheitsgefdhrdung komme, die im behérdlichen Verfahren durchgefiihrte umweltmedizinische
Beurteilung? Ist, wie in der Beschwerde behauptet, tatsdchlich das Erkrankungs- und Sterberisiko aufgrund

der erfolgten Anwendung der Irrelevanzkriterien um ein Vielfaches hoher als angegeben?

Zunachst ist festzuhalten, dass SV Jungwirth das verkehrsbedingte Erkrankungs- und Sterberisiko
aufgrund von PM, s generell um den Faktor 3,5 unterbewertet, weil er beim Relativen Risiko (RR) von
einem veralteten Wissensstand von 2002 ausgeht, der zudem nicht einmal zwischen anthropogenem

Feinstaub und Feinstaub aus natlirlichen Quellen unterscheidet.

Konkret legt der SV seinen Beurteilungen folgendes Relatives Risiko zugrunde (Seite 16 und 47, sowie
Seite 6 im Erganzungsgutachten von SV Jungwirth vom 20.11.2024):

RR=1,06 (1,02-1,11)" bei einer Zunahme der PM, s Exposition um 10ug/m?
Die Literatur, auf die sich der SV bezieht (Pope 2002) ist dabei ebenso liberholt wie die Methodik.

Der heutige Stand des Wissens und der Technik besteht namlich darin, in Siedlungsgebieten den
verkehrsbedingten PM2.5-Feinstaub getrennt anzusetzen™ und bei diesem ein erwiesenermalien weitaus

hoheres Relatives Risiko zugrundezulegen®, namlich:
RR=1,06 (1,04-1,08) bei einer Zunahme der PM, s Exposition um 2,86ug/m?*

Weitere Erklarungen samt Berechnung finden sich im [Gutachten Referenzfall].

Die Irrelevanzkriterien wurden auf einen Referenzfall 2035 bezogen, der gemal [Gutachten Referenzfall]
nicht tragfahig ist.

Der SV hat selbst dort Irrelevanzkriterien zugestimmt, wo die Menschen bereits im Bestand von einem
deutlich liberhohten Erkrankungs- und Sterberisiko betroffen sind.

Dabei hat SV Kirisits bestatigt, dass die von der Beschwerdefiihrerin ins Treffen gefiihrte Larmzunahme in
einem bereits fur sich gesehen gesundheitsschadlichen Ausmaf} zutreffend sind.

Insbesondere untermauerte Kirisits auch, dass hinsichtlich der allfalligen Anwendung des
Irrelevanzkriteriums auch zu beachten ware, dass dieses beim Larm primar auf Steigerungen der
Larmentfaltung von einer gleichbleibenden Quelle anwendbar und begrenzt ist, wogegen bei neuen
Larmquellen, wie etwa zusatzlichen StraRRen, angesichts der erheblichen Belastung im Bestandsfall
mitunter selbst geringfligige Larmerhéhungen als unzumutbare Zusatzbelastungen einzustufen waren.

Auf die im [Gutachten Gesundheit] der Beschwerdefiihrerin nachgewiesene Tatsache, dass es unter
Berufung auf das Irrelevanzkriterium zu einer zusatzlichen Larmbelastung von teils tiber 53 dB(A) kommt
und damit bereits eine fiir sich gesehen gesundheitsschadliche Larmbelastung vorliegt, geht der SVin
seiner Fragebeantwortung nicht ein.

10 95% Konfidenzintervall in Klammern

11 https://doi.org/10.1016/j.atmosenv.2015.08.087

12 https://pubs.acs.org/doi/10.1021/acs.est.2c01912
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Der SV ignoriert auch die im dem vorgelegten [Gutachten Gesundheit] ins Treffen gefiihrte
projektinduzierte Ubersterblichkeit im Projektgebiet beim PM,s-Feinstaub im AusmaR von 12-28 Toten,
bezogen auf 10 Jahre. Statt die dargelegten Zusammenhange fachlich zu beurteilen, nimmt der SV auf
Seite 8 ausschlieBlich Bezug auf eine bundesweite Statistik zu PM2.5 induzierten Todesfallen und
schlussfolgert daraus falschlich und irrefiihrend, dass ,ein direkter Zusammenhang zwischen dem
gegenstdndlichen Projekt und vorliegenden Sterbefdllen nicht herleitbar ist.“

Da sich der SV mit der von der BF vorgelegten, sehr wohl erfolgten Herleitung des direkten
Zusammenhangs fachlich Giberhaupt nicht auseinandergesetzt hat, ist die vom SV angestellte
Behauptung weder fundiert noch geeignet, die Ausfiihrungen der BF zu entkraften.

Auf Seite 10 ,,Gesundheitsrisiko Reifenabrieb® flihrt der SV aus: ,,Es darf auf die Ausfiihrungen des vom
Gericht bestellten Sachversténdigen fiir Luftreinhaltetechnik verwiesen werden.”

Dieser Verweis zeigt ein grundlegendes Missverstandnis des SV auf: Dem arztlichen Sachverstandigen fallt
- fulRend auf den Gutachten der technischen Sachverstandigen - die Aufgabe zu, darzulegen, welche
Einwirkungen die zu erwartenden unvermeidlichen Immissionen nach Art und Dauer auf den
menschlichen Organismus auszuiiben vermdégen (vgl. z.B. die bei Grabler/Stolzlechner/Wendl,
Kommentar zur GewO2 (2003), S. 574 f, dargestellte hg. Judikatur).

Ob eine nach den Umstanden des Einzelfalles voraussehbare Gefahrdung von Leben oder Gesundheit
vermieden wird, ist unter Bedachtnahme auf die in der Umwelt bereits gegebenen Gefdhrdungen zu
beurteilen. Dieser Beurteilung ist daher die durch das Hinzutreten der durch das beantragte Projekt
bewirkten Immissionen zu der - aus anderen Quellen stammenden - Grundbelastung entstehende
Gesamtsituation zu Grunde zu legen. MalRgeblich ist nicht, wie sich die Veranderung der Gesamtsituation
auf Leben und Gesundheit auswirkt; maRgeblich sind vielmehr die Auswirkungen der verdanderten
Gesamtsituation auf Leben und Gesundheit (vgl. das Erkenntnis des VWGH vom 26. Mai 1998,
Z1.98/04/0022, und die dort zitierte Vorjudikatur).

Auf Seite 11 zieht der SV die von den BF ins Treffen geflihrte Tatsache in Zweifel, dass Menschen an
bestimmten Immissionspunkten von einem +9% bis +17% erh6htem Erkrankungs- und Sterberisiko
betroffen sind. Diese erhohten Risiken wurden allerdings gemal} der gesetzlich vorgeschriebenen
Berechnungsmethode ermittelt, auf die auch der SV in seinen eigenen Stellungnahmen wiederholt
verweist.

Der SV unterstellt zudem, die BF hatte in ihrem [Gutachten Gesundheit] die Aussagen betreffend
Ubersterblichkeit nicht ausdriicklich auf die ischamische Herzerkrankung (IHD) bezogen. Das ist falsch.
Dem SV muss, wie zuvor ausgefiihrt, klar sein, dass sich das angegebene Relative Risiko im Ausmal3 von
+9% bzw. +17% direkt aus der gesetzesmaRig vorgegebenen Berechnungsformel bezieht. Dort, wo die
Beschwerdefiihrer dieses Relative Risiko auf die erwartbare Ubersterblichkeit auf die regionale
Bevolkerung beziehen, gehen sie zudem fachlich korrekt genau von der IHD-Sterbefalle-Statistik aus, und
zwar von jener aus Deutschland, weil diese Daten in Osterreich nicht statistisch erfasst sind, s.a. unsere
Stellungnahme Verkehrsldrmbedingte Ubersterblichkeit zum Larmgutachten von SV Kirisits.

Der SV liegt somit falsch. Es wird daher weiterhin am Einwand festgehalten, wonach in den direkt
betroffenen Anrainergemeinden Menschen aufgrund des iberhohten StralRenverkehrslarms sterben
werden.
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Festzuhalten ist somit zu Frage 1:

* DerSVistauftragsgemald in Kenntnis liber die in [Gutachten Gesundheit] ermittelte
Ubersterblichkeit im Ausmaf von vs. 12-28 Toten/10 Jahre zufolge PM,.

* DerSVistin Kenntnis tiber die teils bereits fiir sich betrachtet gesundheitlich beeintrachtigenden

projektbedingten Larmerhdhungen.

* Dem SVist bekannt, dass die BF das IHD bedingte Relative Risiko im AusmaR von +9% bzw. +17%
korrekt aus der gesetzesmalig vorgeschriebenen Formel ermittelt haben. Somit ist auch an der
Tatsache nicht zu riitteln, dass die betroffenen Anrainer demnach Betroffene eines

korrespondierend erhohten Sterberisikos sind.

Der SV hat dem Verstandnis der BF nach die Frage 1 des Gerichts nicht beantwortet, sondern sich
ausschlief3lich auf an realitatsferne Bedingungen geknlipfte ,Wenn-Dann Aussagen® zurlickgezogen.

Hatte der SV die Frage 1 in Anerkennung der o.a. Tatsachen richtig beantwortet, hatte er einrdumen
missen, dass das Erkrankungs- und Sterberisiko aufgrund der erfolgten Anwendung der
Irrelevanzkriterien um ein Vielfaches hoher als angegeben ist. Der SV konnte weder entkraften noch
besteht ein berechtigter Zweifel daran, dass aufgrund projektbedingt steigender Relativer Risiken etliche
Menschen zusatzlich zufolge hoherer PM2.5-Feinstaubbelastung und iberbordendem
StraRenverkehrslarm sterben werden.

Im Ubrigen wird zur gestellten Frage auch darauf hingewiesen, dass gemaR [Gutachten Referenzfall]
davon auszugehen ist, dass die Larmbelastung in jedem ,,gerade noch legalen® Referenzfall im Schnitt um
3 dB(A) unter der veranschlagten Larmbelastung im Referenzfall liegen wird und die verkehrsinduzierte
PM2.5 Feinstaubbelastung im Schnitt um 0,616pug/m?® niedriger.

Die jeweiligen Differenzen bei Larm- und Feinstaubbelastung bei Projektrealisierung im Vergleich zu
jedem (gerade noch legalen) Referenzfall sind aber damit so grof3, dass eine Anwendung von
Irrelevanzkriterien ohnedies nicht mehr moglich ist.

ad Frage 2 Erldutern Sie detailliert, wie die Beurteilung im Einzelfall bei Objekten, bei denen die Grenzwerte
fiir Gesundheitsgefdhrdung bereits im Nullplanfall liberschritten sind, durchgefiihrt und deren Ergebnisse
bewertet wurden.

Der SV fiihrt auf Seite 22 aus: ,Zusammenfassend halt ich daher fest, dass ich davon ausgehe bzw. davon
ausgehen muss, dass im gegenstdndlichen Bereich Objekte, bei denen im Nullplanfall
Grenzwertiiberschreitungen gegeben sind, liber ausreichenden Schallschutz verfiigen.”

Dieser Satz bringt auch weitere ,Wenn - Dann Aussagen® von SV Jungwirth auf den Punkt, die es fernab
jeder ernsthaften Auseinandersetzung mit den Lebensrealitaten betroffener Menschen erst moglich
machen, weitere Larm- und Schadstoffzunahmen selbst in bereits massiv gesundheitsschadlich
belasteten Fallen durchzuwinken.

In dem Fall ware allerdings auch jede Einbeziehung eines Humanmediziners entbehrlich, denn mit
derselben Argumentation kdnnen alle Lebensbedingungen fiir Menschen so beschnitten werden, dass es
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weder einen wirksamen Schutz vor Larm, noch vor Feinstaub oder anderen projektbedingten
Beeintrachtigungen braucht.

In diesem Sinn erlauben wir uns, mit folgendem, bereits in unserer Bescheidbeschwerde enthaltenen
Zitat von Prof. Knoflacher darauf aufmerksam zu machen, dass es im Sinne betroffener Menschen unter
der Wahrung der personlichen Sorgfaltspflichten die ureigenste Aufgabe des sachverstandigen
Humanmediziners ware, Menschen vor den schadlichen Auswirkungen des StraRenverkehrs zu schiitzen
und nicht umgekehrt den StraRenverkehr vor den grundlegenden Rechten und Bediirfnissen von
Menschen: Die Menschen miissen hinter geschlossenen Fenstern leben, sich in kiinstlich beliifteten RGumen
authalten,damit die Autos draulRen Tag und Nacht ldrmen und ihre Abgase in die Luft blasen kénnen. Das
Gehirn wurde durch das Auto so manipuliert, dass es sich gegen die Menschen richtet...”

Der SV schlieRt mit einer weiteren beauerlichen Stellungnahme, die an Hohn kaum noch zu liberbieten
ist. So macht sich der SV, der wenige Seiten zuvor die auf Grundlage der EU-Vorgaben errechneten
tberhohten larmbedingten Mortalitatsrisiken gutachterlich unbeachtet gelassen hat, lustig Giber die von
der EU vorgegebenen Richtlinien zur quantitativen Beurteilung der gesundheitsschadlichen
Auswirkungen von Umgebungslarm auf den Menschen:

Liegt eine besondere Schallddmmung vor, gehen héhere Pegelwerte an der Fassade nicht automatisch mit
gesundheitsschddlichen Einwirkungen einher. Eine andere Vorgehensweise ist auch nicht sinnvoll bzw.
wiirde bedeuten, dass jedes Wohngebdude jedenfalls so weit von einer Stral3e oder Eisenbahnstrecke
entfernt sein miissen, dass die Vorgaben der Anlage 4 der Bundes-LdrmV an der Fassade eingehalten
werden kénnen. Das wiirde aber dazu fiihren, dass im Nahbereich einer StralRe oder einer Eisenbahnstrecke
Wohnbebauung nicht méglich ist. Wére das gewollt, so wiirde die gegensténdliche EU-Richtlinie weniger als
Richtlinie zur Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungsldrm bekannt, denn als Richtlinie zur Férderung
der Zersiedelung bzw. des Fldchenverbrauchs.

ad Frage 3 Erldutern Sie detailliert, wie die behauptete besondere Empfindlichkeit von Kindern bei der
umweltmedizinischen Beurteilung der Auswirkungen von Ldrm und Luftschadstoffen bei der Beurteilung
berticksichtigt wurde.

Zur umweltmedizinischen Beurteilung der Auswirkungen von Lédrm auf Kinder

Der SV zitiert in seinem Erganzungs-Gutachten auf Seite 25 Absatz 4 die NORAH Studie aus 2014 und
kommt zum Schluss, ,,dass die Forschung nicht kldren konnte, auf welche Weise Flugldrm das Lesen lernen
beeintrdchtigt. Einige Wissenschaftler vermuteten, dass die Ldrmbelastung auf die Entwicklung der sog.
Vorldauferfahigkeiten einwirkt -Fdhigkeiten, die die Kinder schon vor dem Schuleintritt erwerben. Dazu
gehéren zum Beispiel die Phonologische Bewusstheit, mit der wir einzelne Laute in Wortern erkennen und
ein gutes Horverstehen. Diese These hat die NORAH Studie (iberpriift. Das Ergebnis: die Wissenschaftler

konnten keinen Zusammenhang zwischen Flugldrm und den Vorlduferfertigkeiten finden.“

Das Umweltbundesamt hat 2016" eine fachliche Einschatzung der NORAH-Studie vorgenommen und
berichtet darin liber das Ergebnis der Kinderstudie: kognitive Entwicklung von Kindern im
Zusammenhang mit Verkehrslarm.

13 H. Knoflacher (2024) Virus Auto 4.0, Seite 233
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Es wurden mehrere Fahigkeiten untersucht, z.B. die Lesekompetenz, Vorlauferfertigkeiten, das
Wohlbefinden, sowie das Lernen aus Sicht der Kinder, als auch der Unterricht aus Sicht des

Lehrpersonals.

Lesekompetenz

Die Ergebnisse zeigen, dass die Kinder mit einer Fluglarmbelastung von 59dB(A) mit dem Erwerb ihrer
Lesekompetenz etwa zwei Monate hinter den Kindern mit einer durchschnittlichen Gerauschbelastung
von 39dB(A) liegen.

Das bedeutet, eine Fluglarmbelastung verzogert die Lesekompetenz der Kinder um rund 2 Monate, wobei
die Gesamtzeit fiir den Erwerb der Lesekompetenz rund 6 Monate betragt. Der Fluglarm fiihrt also zu

einer Verzogerung um rund 1/3 der Gesamt-Erwerbszeit der Lesekompetenz.

Die Art und Weise, wie Fluglarm auf das Lesen lernen - und auf die kognitive Entwicklung im Allgemeinen
- wirkt, ist ungeklart, ebenso ob und wann die Kinder dieses Defizit wieder aufholen und wie lange sie
dafiir benctigen.

Die Annahme, dass der Fluglarm die Vorlauferfahigkeiten des Lesenlernens beeintrachtigt, konnte in der
Studie nicht bestatigt werden. Jedoch gaben sowohl Kinder wie auch Lehrer an, dass sie sich durch den
Larm beim Lernen, bzw. im Unterricht gestort flihlen und es zu haufigen Unterbrechungen kommt, was

einen Einfluss auf die Konzentration und den Lernerfolg haben kann.

Fazit: Insgesamt lasst sich aus den Ergebnissen der NORAH-Studie schlieRen, dass alle drei untersuchten
Larmarten (Flug-, Schienenverkehrs-, und Strallenverkehrslarm) bei dauerhafter Exposition negative

Auswirkungen auf die Gesundheit haben, psychisch wie physisch.

Wenn der SV in seiner Beurteilung zum Schluss kommt, dass Larmbelastung keine negativen
gesundheitlichen Auswirkungen auf die kognitive Entwicklung der Kinder hat, und dies als Basis fiir sein
Gutachten dient, so steht diese Aussage in krassem Widerspruch zu den tatsachlichen Ergebnissen der
Studie, wie in der Einschatzung des Umweltbundesamtes dargestellt, und ist somit nicht haltbar.

Die Beurteilung des SV Jungwirth betreffend Fragen der Kindergesundheit, Gesundheitsschutz und

Vorsorgeprinzip ist in Zweifel zu ziehen.
Die NORAH Studie wurde 2014 durchgefiihrt und ist dzt. rund 11 Jahre alt.

In der aktuellen wissenschaftlichen Literatur werden inzwischen immer mehr Details bekannt, wie
Larmschaden im menschlichen Korper entstehen und komplexe kaskadenartige gesundheitliche
Folgeprobleme auslosen. Dies zeigt beispielhaft die Arbeit von [Arregi 2023] auf, die im [Gutachten
Referenzfall] ausfiihrlicher zitiert wird.

14 https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikationen/
fachliche_einschaetzung_der_laermwirkungsstudie_norah.pdf
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Es gibt eine Fiille von aktuellen Forschungsergebnissen, die eine Beeintrachtigung u.a. der kognitiven
Entwicklung, der schulischen Performance, der mentalen Gesundheit und des Schlafs von (gesunden)
Kindern unter Larmbelastung aufzeigen. Zu beachten ist, dass mégliche Gesundheitsbeeintrachtigungen
durch Larmbelastung sich erst im Erwachsenen-Alter manifestieren, und dann zusammen mit anderen

Risikofaktoren ernste Erkrankungen auslosen konnen.
Einige Arbeiten mit Kindern seien im Folgenden beispielhaft angefiihrt:

* InésValls Roche et al: 2024 The Health-Related and Learning Performance Effects of Air Pollution
and Other Urban-Related Environmental Factors on School-Age Children and Adolescents—A

Scoping Review of Systematic Reviews.

Dieses Review unterstreicht die erheblichen Auswirkungen der stadtischen Exposition auf die
korperliche und geistige Entwicklung von Kinder und Jugendlicher. Sie hebt die nachteiligen
gesundheitlichen Auswirkungen hervor, die bis ins Erwachsenenalter reichen kénnen und sich
nicht nur auf die Gesundheit, sondern auch auf die schulischen Moglichkeiten und das
Wohlbefinden auswirken. der Bericht spricht sich dafiir aus, politischen Anderungen und
stadtebaulichen Malinahmen Prioritédt einzuraumen. Die Minimierung der Luftverschmutzung und
des Verkehrslarms sowie die Verbesserung der stadtischen Vegetation, insbesondere in
Schulumgebung sind wichtige Aufgaben, um die gesunde Entwicklung von Kindern zu
gewahrleisten und ihre lebenslange Gesundheit zu férdern.

* Avnish Shukla Tandel 2023: Association of road traffic noise exposure and school childrens’

cognition: A structural equation model approach:

Die Studie deutet darauf hin, dass Umgebungs-Verkehrslarm mit einem starken Einfluss auf die
kognitiven Fahigkeiten korreliert sein kann. Sie unterstreicht die dringende Notwendigkeit von
LarmminderungsmaRnahmen in Schulen am StralRenrand und strenge Durchsetzung von

Richtlinien zur Larmbelastigung in diesen Zonen.

* Michail Evangelos Terzakis et al 2022: Review Noise Indicators Relating to Non-Auditory Health
Effects in Children—A Systematic Literature Review:

Larmbelastung hat signifikante Auswirkungen auf die Gesundheit, die nicht das Gehor betreffen:
psychophysiologische, kognitive mentale Gesundheit und Auswirkungen auf den Schlaf.
Perzentil- und ereignisbasierte Indikatoren zeigten signifikante Assoziationen zu kognitiven

Leistungsaufgaben und Aspekten der Dimension des Wohlbefindens.

* Louise Tangermann et al 2022: The association of road traffic noise with cognition in adolescents:

A cohort study in Switzerland:

Diese Studie zeigt, dass StralRenverkehrslarm in der hauslichen Umgebung die kognitive

Leistungsfahigkeit von Jugendlichen reduziert.
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* Audrius Dédelé et al 2024: Association between Residential Exposure to Road Traffic Noise and

Psychological Health in Preschool Children

Die Ergebnisse der Studie zeigten, dass das Risiko fiir Hyperaktivitat und Gesamt-Skalen
Schwierigkeiten statistisch signifikant um bis zu 77% bzw. bis zu 48%, bei der héchsten
Larmbelastung (Lnight=50 dB) anstieg. Die Ergebnisse liefern neue Erkenntnisse liber den
Zusammenhang zwischen Strafenverkehrslarm in der Wohnumgebung und der psychischen
Gesundheit von Vorschulkindern.

* Laura Pérez-Crespo et al 2023: Outdoor residential noise exposure and sleep in preadolescents
from two European birth cohorts

Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass der Schlaf von praadoleszenten Kindern, die in stark

larmbelasteten Gebieten leben, beeintrachtigt werden kann.

Die Europadische Umweltagentur hat am 12. Dezember 2024 einen besonders relevanten Beitrag den
Gesundheitsproblemen von Kindern durch Larmschaden gewidmet.

https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/the-effect-of-environmental-noise-on-children

Die wichtigsten Aussagen sind:

* Kinder, die in larmbelasteten Gebieten leben oder zur Schule gehen, schneiden in der Regel

schlechter beim Leseverstandnis ab und haben mehr Verhaltensauffalligkeiten

* Mebhrals eine halbe Million Kinder in Europa sind aufgrund von Umgebungslarm durch StraRRen-,
Schienen- und Luftverkehr in ihrer Lesefahigkeit beeintrachtigt.

*  Fast 60.000 Falle von Verhaltensstorungen bei Kindern in Europa sind auf verkehrsbedingten

Umgebungslarm zuriickzufiihren.

* Diese Falle von eingeschrankter Lesefahigkeit und Verhaltensstérungen konnen durch
MaRnahmen zur Verringerung des Umgebungslarms in Wohnungen und Schulen weitgehend
verhindert werden.

Zur umweltmedizinischen Beurteilung der Auswirkungen von Luftschadstoffen auf Kinder

Der SV fiihrt aus: In dem Zusammenhang ist daher aus fachlicher Sicht festzuhalten, dass keine eigenen
(niedrigeren) Grenz- bzw. Richtwerte fiir Ldrm bei Kindern erforderlich sind. Die gewdhlte Vorgehensweise im

gegenstdndlichen Fall ist jedenfalls in der Lage allfdllige negative Effekte von Ldrm auf Kinder zu vermeiden.
Der SV verweist auf ,,Beurteilungs-Malistabe®, die Erwachsene und Kinder gleichermalien beurteilen:

Die Gesundheitsgefdhrdung und die unzumutbare Beldstigung sind danach zu beurteilen, wie sich die
Schallimmissionen auf ein gesundes, normal empfindendes Kind und auf einen gesunden, normal

empfindenden Erwachsenen auswirken.
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Der SV beruft sich auf epidemiologische Studien, die die gesamte Bevélkerung umfasst, die Ergebnisse und
Schlussfolgerungen dieser epidemiologischen Studien sind somit reprdsentativ fiir den

LDurchschnittsmenschen® und nehmen keine Bevolkerungsgruppe explizit aus.

Dies trifft allerdings nur fiir einen Teil der epidemiologischen Studien zu, wenn bestimmte
Fragestellungen mit statistischen Daten beantwortet werden sollen. Selbst hier gabe es - je nach
Methodik - die Moglichkeit, sofern erhoben, die Ergebnisse detailliert nach Altersgruppen, speziell der

Kinder, zu durchsuchen und zu sehen, inwieweit diese Ergebnisse von den anderen abweichen.

Auch bei epidemiologischen Studien werden je nach Methodik Ein- bzw. Ausschluss Kriterien (z.B.
bestimmte Altersgruppen) formuliert. Dariiber hinaus gibt es auch epidemiologische Studien, die
spezielle Fragestellungen ausschlieflich zur Kindergesundheit untersuchen (z.B. Lungenfunktion -
Luftschadstoffe bei Schulkindern).

Es gibt also auch bei epidemiologischen Studien die Moglichkeit, Kinderdaten zu finden. Diese Suche hat
der SV offenbar unterlassen.

Wichtige Studien der WHO zur Umweltverschmutzung und ihre Auswirkungen auf Kinder wurden

ebenfalls nicht im Priif-Beurteilungs-Vorgang des SV einbezogen:
* Air pollution and child health: prescribing clean air aus 2018

https://www.who.int/publications/i/item/air-pollution-and-child-health

e Children's environmental health

https://www.who.int/teams/environment-climate-change-and-health/settings-and-

populations/children

* Schlief3lich sind auch in den Daten, die die WHO zu Children: environmental health zur Verfligung

stellt, Osterreichische Daten enthalten:

https://www.who.int/data/gho/data/themes/topics/topic-details/GHO/children-environmental-
health

All diese Untersuchungs-Moglichkeiten in Bezug auf Kinder wurden in der Beurteilung durch den SV nicht

ausgewiesen. Das bedeutet, dass es tatsachlich keine Beriicksichtigung der besonderen Situation der

Kinder in seiner Beurteilung des geplanten Projekts gibt.

Der SV kommt aber zu dem Schluss, dass die im Projekt gewdhlte Vorgangsweise in der Lage ist, negative

Luftschadstoffimmissionen auf Kinder zu erkennen.

Welche Vorgangsweise das konkret im Hinblick auf die vom Projekt betroffenen Kinder ist, wer dafir
verantwortlich ist, wie die Erkennung stattfinden soll, und wer sie umsetzt, lasst der SV jedoch vollig
offen.
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SV Jungwirth sieht offenbar keine Notwendigkeit, die besondere Vulnerabilitét der Kinder, das
Vorsorgeprinzip oder die Tatsache, dass Kinder die am langsten von zunehmenden Larm- und

Schadstoffbelastungen betroffene Gruppe sind, in seine Gesamt-Beurteilung einflieen zu lassen.
Siehe auch fachliche Stellungnahme zu den Kinderrechten Damm/Zauner/Spuller vom 15.03.2024.

Als Schlussfolgerung zur Frage 3 ist demnach festzuhalten, dass der SV die besondere Situation der

Kinder in seiner Beurteilung nicht beriicksichtigt hat.

ad Frage 5: Sind aufgrund der Einwendungen weitere Priifungen und ggf. MalBnahmen zur Verringerung der
Belastung der Bevélkerung hinsichtlich Ultrafeinstaub durchzufiihren?

Die BF teilt die Einschatzung des SV, wonach eine Messung ultrafeiner Partikel (PM,;) nicht erforderlich
ist. Ebenso stimmt die BF fachlich liberein, dass in den heute vorliegenden epidemiologischen Studien

die Belastung der Bevolkerung durch Ultrafeinstaub in der Auswirkungsbetrachtung beriicksichtigt sind.

Gerade deswegen erscheint es vollkommen unverstandlich, dass der SV ausgerechnet die von der BF
vorgelegten Berechnungen zur straRenverkehrsbedingten PM, s Feinstaubbelastung samt zugehorigem

Anstieg der Mortalitat aufRer Acht gelassen hat.

Verkehrsbedingter Feinstaub birgt eine im Vergleich zu Feinstaub und Ultrafeinstaub aus natdirlichen
Quellen eine weitaus hohere Gesundheitsgefahr, dies muss nach dem vorliegenden Stand des Wissens
und der Technik in jede Berechnung des Erkrankungs- und Mortalitatsrisikos entsprechend einflieRen.

Um sicherzustellen, dass sich im weiteren Verfahren auch der SV der Tragweite der so quantifizierten
Gefahrdung der Gesundheit und des Lebens durch den StraRenbau bewusst wird, wurde im [Gutachten
Referenzfall] die Modellbildung und die einzelnen Rechenschritte unter Benennung der
zugrundeliegenden Fachliteratur nochmals genau erklart.

Ebenso wird im [Gutachten Referenzfall] nachgewiesen, dass auch Reifenabrieb zu einem wesentlich
groReren Teil aus feinen und ultrafeinen Partikeln besteht, als das von SV Schénhuber, auf den sich SV

Jungwirth teils bezieht, angenommen wurde.

ad Frage 6: (nur fiir den Fall eine vom behdrdlichen Fall gednderten Beurteilung der Luftschadstoff- oder
Ldrmbelastung:) Kommt es aufgrund der im Beschwerdeverfahren gednderten Beurteilung der

Immissionsbelastung zu einer Anderung der umweltmedizinischen Beurteilung?

SV Kirisits folgte in seinem Gutachten dem Einwand der BF, wonach an besonders exponierten

Immissionspunkten Larmzunahmen im Ausmal3 von tiber 59,3dB(A) vorliegen.

Als einzige erkennbare Schlussfolgerung empfiehlt SV Jungwirth, an den exponierten Gebauden mit Ly, >
70dB(A) flir den Fall von Immissionserhéhungen im Ausmald von {iber 0,4dB(A) weitere

SchallschutzmalRnahmen zu empfehlen.
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Im Sinne der bekannten Gesundheitrisiken, die von derartige hohen Larmentfaltung in Siedlungsgebieten
bereits im Bestand ausgehen, ware nach fachlicher Einschatzung der BF jede weitere Larmzunahme zu
unterlassen. Im Gegenteil waren MaRnahmen einzuleiten, um den gesundheitsbedrohlichen Larmpegel

sukzessive zu mindern.

Mit Hinblick etwa auf die Situation an der Stockler-Kreuzung (Frage 4) ist festzuhalten, dass es sich hier
um ein Ortszentrum handelt, bei dem der Mensch gegeniiber dem Auto inzwischen das Nachsehen hat

und im Interesse der gesamten Ortsgemeinschaft dringend gegengesteuert werden msste.

Ziel einer Wiederbelebung von Siedlungsstrukturen besteht darin, Fehlentwicklungen zu beenden und
den Lebensraum von Menschen wieder an menschliche Bediirfnisse anzupassen. Das heifst: Der
offentliche Raum miisste auch aufierhalb von verschlossenen Autos und Gebauden wieder so attraktiviert
werden, dass sich Menschen auch entlang der Verkehrswege wieder sicher und wohl fiihlen konnen.

SV Jungwirth beharrt hingegen in seinem Ermessen auf einem fiir die menschliche Gesundheit
nachteiligen autozentrierten Blickwinkel (s.a. abschliefende Stellungnahme des SV zu Frage 2), durch
den es der Bevolkerung zunehmend erschwert wird, sich im 6ffentlichen Raum des eigenen

Siedlungsgebiets oder im eigenen Garten aufzuhalten.

Angesichts der vorliegenden gravierend gesundheitsschadlichen Larmpegel und der Einstellung des SV,
einer weiteren sukzessiven Steigerung dieser Schallpegel in allen Fallen zuzustimmen, ist durchaus die
Frage zu stellen, ob dies angesichts bereits vorhandener erheblicher Gesundheitrisiken im Bestand und
einer billigenden weiteren Zunahme der Gefahrdung der Gesundheit und des Lebens von Menschen unter

Einhaltung des rechtlichen Rahmens noch im Ermessensspielraum des SV liegen kann.

ad Frage 7: Nach der Judikatur stellen die in den LandesstralRen-Immissionsschutzverordnungen
festgelegten Grenzwerte nur Mindeststandards dar, die aufgrund einer umweltmedizinischen Beurteilung
im Einzelfall abweichend festgesetzt werden kdnnen. Sind aufgrund der Beschwerdevorbringen nunmehr

von diesen Verordnungen abweichende Grenzwerte festzusetzen?

In einem Schreiben des Amtes der NO Landesregierung vom 15.Mai 2024 (betreffend LAD1-BI-266/623-
2022)" enthalt eine Stellungnahme des SV fiir Umwelthygiene und Allgemeinmedizin, Dr. Jungwirth,
folgendes unter Zitierung der WHO Richtlinie 2018 im Zusammenhang mit dem RR fiir Incidence of IHD
(ischamische Herzerkrankung):

LDie relevante Risikoerhéhung von 5 % tritt bei einem Ldrmexpositionspegel von 59,3 dB Lden auf....

Daher kénnten in einem Verwaltungsverfahren aus gutachterlicher Sicht ausschlieflich die 59,3 dB Lden
herangezogen werden und keinesfalls die 53 dB...“

Im vorliegenden Erganzungsgutachten vom 5.11.2024 benennt derselbe SV Jungwirth auf Seite 20

folgende abweichenden Grenzwerte:

15 Beilage zur Eingabe der BF vom 31. Mai 2024, GZ: W104 2290412-1/15Z
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LFur die Beurteilung der Gesundheitsgefdhrdung von geschiitzten Personen durch StralRenverkehrsldrm
gelten folgende Immissionsgrenzwerte: Lden = 65,0 dB Lnight = 55,0 dB“

Der SV nimmt auf Seite 40ff seines Erganzungsgutachtens auf diese Diskrepanz durch ausfiihrliche
Zitierungen Bezug, und wiederholt wider besseres Wissen seine Aussagen.

Die unverstandliche Inkonsistenz seiner Aussagen zur Gesundheitsgefahrdung bleiben bestehen.

Dies erweckt den Eindruck, dass vom SV im vorliegenden Projekt andere Mal3stéabe angelegt werden,
obwohl dem SV die signifikante Risikoerhohung fiir die IHD ab 59,3 dB Lge, bekannt sind.

Eine weitere Inkonsistenz fallt in seinem Erganzungsgutachten Seite 42 auf: hier wird fiir den Einbau von

Schallschutzfenstern unversténdlicherweise der Ly, Wert von 70 dB herangezogen:
~Es wird daher dem Gericht vorgeschlagen folgende zusdtzliche Auflage vorzuschreiben:

Wirkt an einem Wohnobjekt ein Lnight von > 60,0 dB bzw. Lden von > 70,0 dB ein und kommt es zu
vorhabensbedingten Immissionserh6hungen von > 0,4 dB ist der Einbau von Schalldémmliiftern und
gegebenenfalls der Austausch bestehender Fenster und Tiiren gegen Schallschutzfenster und -tiiren in
Aufenthaltsrdumen an den betroffenen Fassaden, soweit bestehende Fenster und Tiiren nicht ausreichenden
Schutz gewdhren, zu priifen.”

Mit 59,3dB, 65dB und 70dB benennt derselbe SV ,situationselastisch“ dem Anschein nach willkirlich
grundverschiedene Lge,-Larmpegel, ab denen er eine Gesundheitsgefahrdung konstatiert und
Mafinahmen zum Gesundheitsschutz empfiehlt.

Die Aufgabe des Humanmediziners ist es allerdings, objektiv nachvollziehbare Mindeststandards
sicherzustellen, vorrangig auf die die Gesundheit der Menschen zu achten und auf das Vorsorgeprinzip zu
bauen. Es ist nicht einzusehen, weswegen das ,,gesunde, normal empfindliche Kind und der gesunde,
normal empfindliche Erwachsene“ abhangig vom Wohnort und von der Willkiir des SV entweder durch

einen Larmpegel von 59,3dB, 65dB oder erst bei 70dB gesundheitlich beeintrachtigt sein soll.

Dass dem SV die Gesundheitsgefahrdung voll bewusst ist, er in seiner Auslegung wider dieses Wissen
hohere Grenzwerte zitiert, bei denen eine Gesundheitsschadigung bereits in Kauf genommen wird, und
letztlich sogar Anlage 4 der Bundes-LarmV, die objektivierte Rechenmethoden zur Schadwirkung
bestimmter Larmpegel vorschreibt, in seinem Gutachten lacherlich macht, ist aus humanmedizinischer
Sicht untragbar.

Genau auf diese Gesundheitsgefahrdung muss durch den Humanmediziner hingewiesen werden und
nicht auf teils fachlich Giberholte gesetzliche Bestimmungen, und eine innerhalb von ,Irrelevanzkriterien
~gefahrlose weitere - teils betrachtliche - Erhhung von bereits gesundheitsschadigenden
Larmbelastungen durch das Vorhaben.
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Das austauschbare Festmachen von Beeintrachtigungen an Lge, bei 59,3dB, 65dB und 70dB ist lediglich
beispielhaft zu sehen, weil sich diese inkonsistente Auslegung im gesamten Gutachten immer wieder

findet und damit alle Aussagen des SV zum Gesundheitsschutz im Projekt in Zweifel zu ziehen sind.

St. Polten, am 10. Februar 2025

4‘;(:/ A:-— \;f; 3\ . L ea' b — / |

DI Dr. Dieter Schmidradler Dr. med. univ. Lilly Damm Ing. Mag. Rainer Romstorfer, LL.M.

Anlage

* Gutachten iiber die Validitat und Legalitat des Referenzfalls auf Basis der Hypothese
genereller Wachstumsraten im motorisierten StraBenverkehr
D. Schmidradler, L. Damm, R. Romstorfer
10. Februar 2025, 34 Seiten
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