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Zum Antrag des Landes Vorarlberg (im Folgenden: Projektwerberin), der Stadt Feldkirch und
der Vorarlberger Energienetze GmbH auf Erteilung der Genehmigung gem. § 17 UVP-G fir
die Errichtung und den Betrieb des ,Stadttunnel Feldkirch® erstattet die Burgerinitiative
LstattTunnel“ (im Folgenden: Einschreiterin) im Rahmen des zweiten Parteiengehérs nach-
folgende Stellungnahme und ersucht um Prifung der Einwendungen und Antrage.

1. Beurteilunqg der Sensibilitdt im Teilraum Liechtenstein nicht fachgerecht

Das Vorhaben Stadttunnel Feldkirch kann aufgrund der zusatzlichen Luft- und Larmbelas-
tungen die Gesundheit und die Lebensqualitat der Bevoélkerung im Liechtensteiner Unterland
und in Schaan in erheblicher Weise beeinflussen.

Aktuell stuft die Projektwerberin in ihrem Bericht (RU_01.01-01a, Punkt 5.3.5.) die Eingriffs-
erheblichkeit im Teilraum Liechtenstein fast allen Fachbereichen mit ,gering“ bis ,keine Aus-
wirkungen® ein. Die Einschreiterin wendet ein, dass die Beurteilung der Sensibilitat der Ist-
Situation des Untersuchungsgebiets Liechtenstein mit Ausnahme der Larmbeurteilung nicht
sachgerecht erfolgte, insbesondere wurde die Luftsituation nicht richtig eingestuft und die
Siedlungsstruktur auf3erhalb Schaanwald nicht bertcksichtigt. Wird die Sensibilitat der Ist-
Situation des Untersuchungsgebiets als gering eingestuft, ist das Vorhaben ,Stadttunnel
Feldkirch“ auch dann noch als umweltvertraglich zu bezeichnen, wenn starke zusatzliche
Belastungen im Untersuchungsgebiet Liechtenstein moglich sind bzw ergibt sich sodann
keine Verpflichtung zum Setzen von Schutz-, Minderung- und AusgleichsmalRnahmen. Es
wird daher beantragt, die Sensibilitat der Ist-Situation des Teilraums Liechtenstein sachge-
recht und in gleicher Qualitat wie die anderer Teilraume unter Bertcksichtigung folgender
Punkte zu bewerten:

e Flachenbilanzen der Gemeinden liegen vor und kdnnen verwendet werden
e Beriicksichtigung der zentral6rtlichen Einrichtungen der Gemeinden

e Vergleicht man die Luftgite-Messungen in Liechtenstein mit denen an der Baren-
kreuzung, ergibt sich eine vergleichbare Luftqualitat, so dass die Luftgite wie im Teil-
raum Altstadt mit der Sensibilitat ,sehr hoch“ anzunehmen ist.

Von besonderer Bedeutung ist die Luftqualitat, da der Bevdlkerung in bereits stark vorbelas-
teten Gebieten keine so starke Erhdhung der Luftbelastung zugemutet werden kann wie der
Bevolkerung in gering belasteten Gebieten. Bei der Beurteilung, ab wann eine zusatzliche
Belastung relevant ist, ist die bereits jetzt bestehende Belastung zu berticksichtigen.

2. Der Verkehrsbericht zum Verkehrsmodell

Das Verkehrsmodell stellt die zentrale Planungsgrundlage dar, weil die Hohe der Luft- und
Larmbelastung unmittelbar von der Hohe der Verkehrsmengen abhangig ist. Der Verkehrs-
bericht hat daher eine hohe Bedeutung. Die dort prognostizierten Verkehrsmengen sollen
auch zur Kontrolle der Entlastungs- und der Belastungsswirkung herangezogen werden.

Die Nachvollziehbarkeit, Plausibilitdt und Vollstandigkeit des Verkehrsberichts ist somit fir
die Genehmigung von hoher Relevanz. Der fir die Offentliche Auflage eingereichte Ver-
kehrsbericht enthalt verschiedenste Mangel, die bereits in den Stellungnahmen und in der
mindlichen Verhandlung aufgezeigt wurden. Dadurch mussten beispielsweise im Herbst
2014 die Reisezeitmessungen wiederholt werden, wodurch sich die Verkehrsmengen, die fr
die Ermittlung der Luft- und Larmbelastung relevant sind, deutlich geandert haben. Der Ver-
kehrsbericht enthalt zudem fehlerhafte Aussagen. Die Anderungen und Fehler wurden in
eigenen Berichten und Schriftstiicken dokumentiert, ohne dass aber der technische Bericht
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TP_03.01-01a ,Verkehrsmodell und —prognose® aktualisiert wurde. Die Einschreiterin wendet
daher ein, dass der Verkehrsbericht immer noch Fehler enthalt, entscheidungswesentliche
Punkte nicht nachvollziehbar sind oder unplausibel erlautert werden. Auch werden die An-
nahmen fir das Verkehrsmodell nicht vollstandig dargestellt. Dass verschiedenste Annah-
men eher unterschatzend getroffen wurden, bewirkt in der Gesamtbetrachtung eine Bagatel-
lisierung der Verkehrsmengen.

Antrage zur Aktualisierung des Verkehrsberichts

Aufgrund der hohen Bedeutung des Verkehrsberichts fur die Genehmigung und die Kontrolle
beantragt die Einschreiterin, den Verkehrsbericht entsprechend der neuen Erkenntnisse zu
aktualisieren und dabei folgende Punkte zu berlcksichtigen:

1. Die tabellarische Darstellung der Verkehrsmengen (bisher Tabelle 23, Seite 57) ist zu
erganzen um die Angabe der Verkehrsmengen an der Barenkreuzung sowie auf der
Paspelstral3e, der NoflerstraBe und der HammerlestraRe (Nachweis der Entlas-
tungswirkung).

2. Getrennte tabellarische Darstellung der PKW- und LKW-Verkehrsmengen
Darstellung der im Verkehrsmodell verwendeten Reisezeitgewinne und Spitzenzeiten

4. Antrag, auf der Relation Walgau/Feldkirch - Liechtenstein eine Steigerungsrate von
1,75 % und ein durchschnittliche Reisezeit von mindestens 12 Minuten anzunehmen.
Der Reisezeitgewinn ist anzupassen.

5. Angabe der Kapazitatsgrenze des Tunnelsystems
Nachweis der langfristigen Entwicklung mit einer Prognose 2035

Begleitmalinahmen verbindlich beschlie3en und ihre Wirkung nachweisen (Vergleich
der Verkehrsmengen ohne/mit Begleitmalinahmen)

8. Darstellung, wie im Verkehrsmodell die besondere Bedeutung des Hauptzollamtes
Tisis/Schaanwald insbesondere fir den LKW-Verkehr aber auch fur den PKW-
Verkehr (Mehrwertsteuerabfertigung) bericksichtigt wurde

9. Alpenkonventionskonforme Darstellung des Anteils des alpenquerenden und des in-
neralpinen Verkehrs, getrennt nach PKW und LKW

Diese Antrage zur Aktualisierung des Verkehrsberichts und Neuberechnung des Verkehrs-
modells werden wie folgt begriindet:

2.1. Entlastung der Barenkreuzung und der anderen Siedlungsgebiete Feldkirchs

Erklartes Ziel der Projektwerberin ist eine Entlastung der Barenkreuzung vom Durchgangs-
verkehr und der Siedlungsgebiete vom Ausweichverkehr. Altere Verkehrsberichte stellen die
Entlastung an der Barenkreuzung in Tabellen dar, der UVE-Verkehrsbericht unterlasst dies.
Fur das Anliegen, die Menschen im Stadtzentrum vom Durchgangsverkehr und die in ande-
ren Stadtteilen vom Ausweichverkehr zu entlasten, besteht groRes Verstéandnis. Um eine
zusatzliche Belastung der Bevdlkerung auf3erhalb der Tunnelportale rechtfertigen zu kénnen,
ist jedoch der Nachweis einer wirksamen Entlastung eines wesentlich gré3eren Kreises von
Personen notwendig. Daher soll die verkehrliche Entlastung sowohl an der Barenkreuzung,
aber auch in den anderen Stadtteilen Feldkirchs im Verkehrsbericht tabellarisch dargestellt
werden. Die Darstellung mittels Belastungsbéndern eignet sich daftr nicht.

Beispielhaft wird nachfolgend aufgezeigt, wie stark sich die Verdnderungen im Verkehrsmo-
dell auf die Entlastungswirkung (unterste Zeile) auswirken.
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o Die Annahme ,Bestand 2010“ wurde vom ersten zum zweiten Verkehrsmodell von
25.250 um 13 % auf 22.040 (TP 03.01-01a, April 2014) reduziert (gelb hinterlegt). Im
dritten Modell fehlt diese wichtige Angabe. Ohne diese Angabe ist jedoch nicht nach-
vollziehbar, in welcher Héhe der Bestand 2010 angenommen wurde.

o Aufgrund der geringeren Verkehrszahlen im ,Bestand 2010“ haben sich auch die
Verkehrsmengen im Nullplanfall 2025 stark reduziert. Der fur 2025 prognostizierte
DTV von 23.720 ist kleiner als derjenige von 25.250, der im ersten Modell als Aus-
gangswert angenommen wurde.

e Die Erhohung des Reisezeitgewinns vom zweiten zum dritten Modell wirkt sich dop-
pelt negativ auf den Hirschgraben aus: obwohl sich die absolute Verkehrsmenge nur
um 340 Fahrzeuge, also um 2 %, erhoht (orange hinterlegt), senkt sich die Entlas-
tungswirkung weit starker um 810 Fahrzeuge, das ist -11 % (rot hinterlegt).

Verkehrsmodell 1: Verkehrsmodell 2: Verkehrsmodell 3:

L191a Hirschgraben TP 03.01-01, TP 03.01-01a, Reisezeitmessung,
Oktober 2013 April 2014 November 2014

Annahme induzierter Verkehr 4.3 % 4.3 % 76%

Vollausbau

Bestand 2010 25.250 22.040 Keine Angabe

Nullplanfall 2025 27.060 23.720 23.250

Vollausbau 2025 19.160 16.340 16.680

Hohe der Entlastung ergibt
sich aus Differenz Vollausbau 7.900
2025 - Nullausbau 2025

Mit dem dritten Verkehrsmodell von November 2014 féllt die Entlastungswirkung geringer
aus. Die Einschreiterin wendet ein, dass die Hohe der Entlastungswirkung an der Baren-
kreuzung nicht dargestellt wird. Es fehlt auch die Angabe, welche Routen, die aktuell den
Ausweichverkehr tUbernehmen, entlastet werden. Die im Verkehrsbericht verwendete Dar-
stellung mittels Entlastungsbandern eignet sich dazu nicht. Die Einschreiterin beantragt da-
her, in einem aktualisierten Verkehrsbericht die Entlastungswirkungen an der Barenkreuzung
und auf den Ausweichrouten tabellarisch darzustellen.

2.2. Tabellarische Darstellung der PKW- und LKW-Verkehrsmengen

Da das Zollamt Tisis/Schaanwald eines der beiden Hauptzollamter im Rheintal ist, kommt
dem LKW-Verkehr innerhalb des UVP-Verfahrens eine besondere Stellung zu. Dies macht
eine klare, tabellarische Darstellung der Verkehrsmengen, getrennt nach PKW und LKW, auf
den entscheidungswesentlichen Routen notwendig und erganzt die Darstellung in Belas-
tungsbandern sinnvoll.

2.3. Darstellung der Reisezeitgewinne und Spitzenzeiten

Die Hohe des Reisezeitgewinns beeinflusst die Hohe des induzierten Verkehrs unmittelbar.
Denn der induzierte Verkehr entspricht rund der Halfte der Anderung der Reisezeit. Im Tun-
nelsystem entstehen Reisezeitgewinne auf verschiedenen Relationen. Wie hoch diese je-
weils angenommen wurden, ist somit entscheidungswesentlich fur die Ermittlung der Entlas-
tungs- und Belastungswirkung und daher auch genehmigungsrelevant. Darzustellen sind die
Reisezeiten in die jeweilige Richtung. Beispielsweise ist es wesentlich, ob auf der Relation
Knoten Al4 — Grenze Tisis in beide Richtungen gleiche Reisezeiten angenommen wurde.
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Ob sie plausibel sind, kann auf Basis der bestehenden Unterlagen, in denen diese entschei-
dungswesentlichen Angaben nicht vollstéandig dargelegt werden, nicht nachgepruft werden,
was eingewendet wird. Die Einschreiterin beantragt deshalb, den Bericht zum Verkehrsmo-
dell zu erganzen und die Annahmen vollstandig darzustellen.

Auch fehlt im Verkehrsbericht eine Darstellung der im Verkehrsmodell angenommenen Spit-
zenzeiten. Die Hohe der Annahmen sollte dargestellt und sachgerecht begrindet werden.
Der verkehrstechnische Sachverstandige erklart in seiner Stellungnahme lediglich, die stiind-
lichen Verkehrsbelastungen seien plausibel, ohne dass er diese begriindet oder zumindest
die Annahmen darstellt.

2.4. Verkehrsmodell mit anderen Annahmen berechnen

Das Verkehrsmodell wird stark in Frage gestellt und musste bereits nachgebessert werden.
Mehrere Annahmen scheinen nach wie vor nicht plausibel zu sein. Zwei dieser Annahmen
zur Relation Walgau/Feldkirch — Liechtenstein sind besonders umstritten. Eingewendet wird,
dass die bestehenden Annahmen nicht plausibel sind und zudem genau an der Route unter-
schéatzend, an der sich die Verkehrszunahmen fir viele Personen belastend auswirken.
Dadurch werden die Umweltauswirkungen in den belasteten Gebieten bagatellisiert. Denn
bei der angenommenen Steigerungsrate von 0,5 % handelt es sich um die niedrigste, die
das gewahlte Szenario 1 Uberhaupt zulasst. Auch beim Reisezeitgewinn ist sehr gering an-
gesetzt. Beantragt wird daher, eine Steigerungsrate von 1,75 % anzunehmen und eine
durchschnittliche Reisezeit von 12 Minuten. Sollte diesem Antrag nicht stattgegeben werden,
wird in eventu beantragt, ein Worst-Case-Szenario mit diesen Angaben zu rechnen.

2.4.a) Steigerungsrate auf Relation Walgau/Feldkirch — Liechtenstein/A13

Bei der wichtigen Relation Walgau/Feldkirch — Liechtenstein/A13 hat sich die Projektwerberin
fur die Annahme entschieden, die jahrliche Steigerungsrate betrage 0,5 %. Dies entspricht
der niedrigsten Steigerungsrate, die das gewdahlte Szenario 1 Uberhaupt zulasst. Diese An-
nahme ist jedoch nicht plausibel, weil diese Relation stark fir Arbeitswege und aufgrund ihrer
Funktion auch fur inneralpine Ost-West-Fahrten sowie alpenquerende Transitfahrten genutzt
wird. Auf dieser Route ist daher von einer Steigerungsrate von 1,75 % auszugehen, da nur
diese der besonderen Bedeutung der Relation gerecht wird und sie der aktuellen Steige-
rungsrate entspricht:

Realer DTV Realer DTV der
Jahr Verkehrszahistelle: Verkehrszéhlung Steigerunasrate Verkehrsmodell
Feldkirch, L191, Liechtenstein 9 9 DTV
km 2,57 Grenze Schaanwald
10.560
2010 11.119 10.482 (April 2014)
2011 11.538 10.819 Realer Annahme
2012 11.724 11.024 DTV von im
2010 bis Verkehrs-
2013 11.754 11.019 2013: modell:
1,75 % 0,5%
11.340
2025 (Nullplanfall 2025,
November 2014)
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Tabelle: Berechnet man die Steigerungsrate anhand der realen Entwicklung von 2010 bis
2013, ergibt sich fur beide Verkehrszahlstellen eine Steigerungsrate von 1,75 %.

Unterstitzt wird die Annahme, eine deutlich hdhere Steigerungsrate als die im Verkehrsmo-
dell verwendete sei plausibel, durch die jahrlichen Steigerungsraten von 4,35 bis 5,1 Pro-
zent, die in anderen Tunnels in Vorarlberg - auch im Achraintunnel — im realen Betrieb fest-
gestellt werden.

Jahrliche Steigerungsraten
Reale Verkehrsentwicklungen im Amberg- und Pfandertunnel,
Aufgrund realer Entwicklung hochgerechnet fir Achraintunnel,
Prognostizierte Entwicklung fur den Stadttunnel Feldkirch

40.000

35.000

Ambergtunnel

51 % Achrain-

tunnel 4,35 %

30.000

25.000

20.000

KFZ/ Tag

15.000

Stadttunnel Feldkirch 0,5 %

10.000

5.000

0 I .
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28
Betriebsjahre- Tunnel

Wie hoch die Steigerungsrate angenommen wird, ist fir die Genehmigung des Projektes aus
mehreren Griinden entscheidungswesentlich:

e Schon bei einer gering héheren Steigerungsrate von circa 0,8 % werden auf3erhalb
der Tunnelportale Irrelevanzgrenzen Uberschritten, was sich auf die Berechnungen
des Entlastungsprivilegs auswirki.

e Luftgrenzwerte, insbesondere an der Barenkreuzung und in Liechtenstein, kdnnen bei
einer hoheren Steigerungsrate nicht mehr eingehalten werden.

e Besonders gravierend ist aber, dass das Tunnelsystem bei h6heren Steigerungsraten
die Verkehrsmengen gar nicht mehr aufnehmen kann. Da ein Stau im Tunnel nicht
zulassig ist, muss der Verkehr, auch der LKW-Verkehr, somit wieder tUber die Béaren-
kreuzung fahren. Ein Ausweiten des LKW-Fahrverbots wie in der Begleitmalinahme 1
vorgesehen, ist real gar nicht umsetzbar.

e Aus Sicherheitsgriinden wird — nimmt man eine Verkehrssteigerung wie im Achrain-
tunnel an — innerhalb der ersten 10 Jahre nach Eréffnung der Tunnelspinne der Bau
einer zweiten Rohre notwendig. Aufgrund des Kreisverkehrs ist der Bau einer zweiten
Rohre jedoch nicht mdoglich.
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2.4.b) Reisezeitgewinn zu niedrig angenommen

Die Reisezeitmessungen vom Januar 2012 wurden im Herbst 2014 wiederholt, weil die erste
Messung in einem der beiden Monate mit dem niedrigsten Verkehrsaufkommen durchgefihrt
worden war. Wie wesentlich die Hohe des Reisezeitgewinns das Verkehrsmodell beeinflusst,
lasst sich daran erkennen, dass nach Erhéhung des Reiszeitgewinns um rund 1 bis 2 Minu-
ten die Annahme des induzierten Verkehrs von 4,3 % auf 7,6 % angehoben werden musste.
In der Folge erhdhte sich auch die durch den Stadttunnel Feldkirch induzierte Verkehrsmen-
ge an der Grenze Tisis/Schaanwald um 19 % von 1490 auf 1770 Fahrzeuge pro Tag.
Gleichzeitig reduzierte sich die Entlastungswirkung an den Stral3en im Stadtzentrum, bei-
spielsweise am Hirschgraben (siehe oben).

Der verkehrstechnische Sachversténdige erklart in seinem Gutachten, die durchschnittliche
Reisezeit auf der bestehenden Route betrage 09:23 Minuten, diejenige auf der Route durch
den Stadttunnel 06:33 Minuten. Das Konzept fur die Ermittlung der Reisezeit beruht nach
Aussage des Sachverstandigen nicht auf einem Regelwerk, sondern wurde gemeinsam mit
den Verkehrsplanern ausgearbeitet.

Zur Prifung, ob die Annahme, die durchschnittliche Reisezeit betrage 09:23 Minuten, plausi-
bel ist, kann die in der Schweiz verwendete Rechenmethode herangezogen werden (ARE,
Reisezeiten und OV-Klassen, August 2008, Seite 7):

(2 x Reisezeit unbelastetes Netz) + (3 x Reisezeit belastetes Netz)
5

Nimmt man unter Bezug auf die Reisezeitmessungen vom Herbst 2014 an, die durchschnitt-
liche Reisezeit im unbelasteten Netz betrage 7 Minuten (Samstag und Sonntag von 6-8 Uhr
gefahren) und diejenige im belasteten 13:39 Minuten (Durchschnitt der Fahrtzeiten Mo-Fr
von 7-18 Uhr), ergibt sich insgesamt eine durchschnittliche Reisezeit von 11 Minuten, also
eine um 01:37 Minuten hohere Reisezeit als angenommen. Ein um eineinhalb Minuten er-
hohter Reisezeitgewinn verandert die Verkehrsmengen erheblich (siehe oben) und ist daher
als entscheidungswesentlich einzustufen.

Verwendet man eine besonders kurze Reisezeit von 6 Minuten im unbelasteten Netz und
eine etwas langere Reisezeit von 18 Minuten im belasteten Netz an, ergibt sich sogar eine
durchschnittliche Reisezeit von 13:12 Minuten.

Aufgrund dieser Plausibilitdtsprifung ist davon auszugehen, dass die im Verkehrsmodell
vom November 2014 verwendete durchschnittliche Reisezeit deutlich zu niedrig angesetzt
ist. Folgende Kritikpunkte stiitzen diese Annahme:

e Die alten Reisezeitmessungen vom Januar 2012 wurden mit nur 12 Fahrten ermittelt.
Auch im Herbst 2014 wurden am Samstag und Sonntag nur wenige Fahrten durchge-
fuhrt. Diese Ergebnisse basieren somit auf nicht reprasentativen Messungen, sind
statistisch nicht haltbar und eignen sich daher nicht fir die Ermittlung der durch-
schnittlichen Reisezeit. Eingewendet wird, dass sie an 7 von 12 Monaten verwendet
werden. Die Einschreiterin beantragt, auf die weitere Verwendung dieser mit wenigen
Stichproben ermittelten Reisezeiten vom Januar 2012 ganz zu verzichten.

e Bei der Ermittlung der durchschnittlichen Reisezeit geht das Konzept von zwei unter-
schiedlichen Monats-Reisezeiten aus. Es verwendet an den 7 Monaten mit etwas
niedrigerem Verkehrsaufkommen die nicht repréasentativen Reisezeitmessungen vom
Januar 2012 und an den 5 Monaten mit etwas héherem DTV die vom Oktober 2014.
Die Differenz zwischen dem taglichen Verkehrsaufkommen betragt nur etwa 2.000
Fahrzeuge. Extrem ist jedoch der Unterschied der Reisezeiten in den Spitzenstun-
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den. Dass es mehr als die Halfte des Jahres zu keinen Staus in den Spitzenstunden
kommt, widerspricht der Realitat und ist daher unplausibel.

Arbeitsverkehr fahrt morgens Richtung Monat mit niedrigem Monat mit hohem
Grenze, abends in Gegenrichtung DTV: 10.064 DTV: 12.009
Knoten A14 => Grenze, 8 - 9 Uhr 07:10 Min 21:15 Min
Knoten A14 => Grenze, 13 — 14 Uhr 08:42 Min 21:20 Min
Grenze => Knoten Al4, 16 - 17 Uhr 08:10 Min 16:45 Min
Grenze => Konten Al4, 17 — 18 Uhr 08:45 Min 18:15 Min

e Bei den Messungen vom Herbst 2014 sind die Fahrzeiten aufgrund der verwendeten
Nivellierung an den Randzeiten sowie an Samstagen und Sonntagen zu kurz.

¢ Die minimale Fahrzeit von 05:30 Minuten ist nur moglich, wenn die Hochstgeschwin-
digkeiten Uberschritten werden. Sie ist zu ersetzen durch 06:15 Minuten.

Die Einschreiterin beantragt daher, die durchschnittliche Reisezeit vom Knoten Al4 zur
Grenze Tisis und in die Gegenrichtung mit 12 Minuten anzunehmen.

2.5. Kapazitatsgrenze — Ruckstau vor den Tunnelportalen

Bis heute ist die Hohe der Kapazitatsgrenze des Tunnelsystems nicht bekannt. Sie zu ken-
nen ist jedoch wichtig, da ein Stau im Tunnel aus Sicherheitsgriinden nicht zul&ssig ist und
daher bei Stausituationen der Verkehr aufRerhalb der Tunnelportale angehalten werden
muss, so dass es vor allen Portalen zu einem Rickstau kommen kann. Alternativ kbnnen bei
einer Uberlastung des Tunnelsystems die PKWs und LKWs wieder iber die Barenkreuzung
gefuhrt werden, was aber hdhere Luft- und Larmbelastungen im Stadtzentrum als prognosti-
Ziert bewirkt.

Eingewendet wird von der Einschreiterin, dass die maximale Tunnelkapazitat nicht ermittelt
wurde. Aus Sicherheitsgriinden und zur Beurteilung der Situation vor den Tunnelportalen
sowie an der Barenkreuzung ist dies jedoch unerlasslich. Daher beantragt die Einschreiterin,
die Kapazitatsgrenze auf allen Relationen des Tunnelsystems zu ermitteln.

2.6. Prognose 2025 ersetzen durch Prognose 2035

Mit dem im Verkehrsmodell gewahlten Prognosezeitpunkt 2025 kann weder die dauerhafte
Entlastung des Stadtzentrums noch die langfristige Einhaltung der Luft- und Larmgrenzwerte
nachgewiesen werden. Der im Verkehrsmodell verwendete Prognosezeitpunkt 2025 ent-
spricht nach eigenen Angaben der Projektwerberin dem Zeitpunkt, an dem die hochsten Ent-
lastungen fur Anrainer und Umwelt gegentiber dem Bestand zu erwarten sind (Fachbericht
TP 03.01-01a, Seite 51). Dann sind aber auch die geringsten Belastungen fur die Menschen
aul3erhalb der Tunnelportale zu erwarten.

Fur die Genehmigung relevant ist aber die langfristige Entwicklung der absoluten Verkehrs-
mengen, da nur dann festgestellt werden kann, ob das Projekt die Einhaltung der Luft- und
Larmgrenzwerte auch langfristig erméglicht.

Die Einschreiterin wendet ein, dass mit dem Prognosezeitpunkt 2025 die langfristigen Aus-
wirkungen nicht ermittelt werden. Sie beantragt daher die Verwendung des Prognosezeit-
punkts 2035.
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2.7. BegleitmaRnahmen verbindlich beschlieRen und ihre Wirkung nachweisen

Im Verkehrsmodell beriicksichtigt wurden BegleitmalRnahmen, die von der Stadtvertretung
Feldkirch nicht verbindlich, sondern in Form einer Absichtserklarung beschlossen wurden.
Aufgrund der offenen Formulierung gewahrt der Beschluss bei der Umsetzung einen weiten
Spielraum: ,Die Begleitmalinahmen sollen die [...] beschriebenen Wirkungen sicherstellen,
die dazu beschriebenen Mdglichkeiten sind als mdgliche Beispiele zu verstehen. [...] Dieser
Grundsatzbeschluss erfolgt nach MaRgabe der noch zu prifenden Finanzierbarkeit der noch
zu entwickelnden Mal3nahmen.*

Samtliche Berechnungen der zukinftigen Luft- und Larmbelastungen basieren aber auf ei-
nem Verkehrsmodell, das von stark verkehrsmindernd wirkenden BegleitmaRnahmen aus-
geht. Es ist somit nachzuweisen, mit welchen konkreten Maflinahmen die gewunschte ver-
kehrsmindernde Wirkung auch tatsachlich erzielt werden kann. Dies kann auf Basis einer
Untersuchung erfolgen, wie es von der Projektwerberin im Rahmen der SUP-Prifung bereits
gemacht wurde. Die Einschreiteren beantragt daher, den Verkehrsbericht um eine vergleich-
bare Untersuchung auf Basis des aktuellen Verkehrsmodells zu erganzen.

AulRerdem beantragt die Einschreiterin, die BegleitmalRnahmen vor der Genehmigung ver-
bindlich zu beschlie3en, damit sich die Parteien rechtzeitig dazu auRern und Stellung neh-
men konnen. Auch muss eine Uberpriifung durch ein unabhéngiges Gremium moglich sein.
Denn die BegleitmaRnahmen haben nicht nur verkehrsmindernde Auswirkungen, die sich
zugunsten der Projektgenehmigung auswirken sondern auch negative Auswirkungen zB
Ausweichverkehre.

Da stark verkehrsmindernde BegleitmalBhahmen Ausweichverkehre in andere Teilgebiete
Feldkirchs bewirken, beantragt die Einschreiterin, dass zum Schutz der Bevélkerung in die-
sen Teilgebiet ergdnzende BegleitmalRnahmen verbindlich beschlossen werden.

2.8. Hauptzollamt Tisis/Schaanwald

Beim Zollamt Tisis/Schaanwald handelt es sich um eines der beiden Hauptzollamter im
Rheintal, an dem Transitabfertigungen mdglich sind. An allen anderen Zollamtern im Rhein-
tal, die als Nebenzollstellen bezeichnet werden, kénnen nur Handelswaren abgefertigt wer-
den, die von Vorarlberg in das Schweizer Rheintal oder umgekehrt transportiert werden.

Der Anteil des LKW-Verkehrs, der fir die Fahrt von der schweizerischen zur 6sterreichischen
Autobahn und umgekehrt dieses Hauptzollamtes benutzt, ist hoch. Da an den Nebenzollstel-
len auch die Abfertigungszeiten fir Private verkirzt wurden, mussen auf3erdem auch PKWs
mit Personen, die eine Mehrwertsteuerriickvergttung in Anspruch nehmen wollen, tber das
Hauptzollamt Tisis/Schaanwald fahren.

Der Guterverkehr kann Uber MalRnahmen wie Zoll-Abfertigungszeiten, Mautgebthren, Ton-
nage-Beschrankungen, regelmafRige Kontrollen von Ruhezeitverordnung und Gewicht oder
Nachtfahrverbote gelenkt werden. In Bezug auf den LKW-Verkehr sind diese Begleitmal3-
nahmen ausschlaggebend dafiir, wie viel LKW-Verkehr tber die Grenze Tisis/Schaanwald
fahrt, nicht aber der Reisezeitgewinn. Zur Lésung der LKW-Rickstaus und zur Regelung des
Zollregimes hat das Land Vorarlberg eine Arbeitsgruppe zum grenziberschreitenden Wa-
renverkehr eingesetzt. Eine Losung der Problematik ist jedoch vor Genehmigung des Pro-
jekts notwendig, da davon auch abhéangig ist, wie sich die LKW-Verkehrsmengen und damit
die Luft- und Larmbelastungen in Zukunft entwickeln werden.

Laut Guterverkehrserhebung fahrt der weitaus groRte Teil der LKWSs, die den Grenziber-
gang Tisis/Schaanwald benutzen, auch Uber die Osterreichische Autobahn Al4 (Guterver-
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kehrserhebung Vibg, GVE 2013, Abbildung 31). Sie nutzen vor allem die Autobahnknoten
Rankweil und Feldkirch Nord sowie Feldkirch/Frastanz. Bei der Einreise von der Schweiz
nach Osterreich fahren nur rund 15 Prozent der LKWSs nicht auf die dsterreichische Autobahn
auf. Und nur 10 Prozent der LKWs kommen, wenn sie Uber die Grenze Richtung Schweiz
fahren, nicht von der 6sterreichischen Autobahn.

Das bedeutet wiederum, dass mehr als vier Funftel der LKWs und damit der weitaus grof3te
Anteil des Schwerverkehrs kinftig von der Autobahn Al4 durch den Stadttunnel Feldkirch
(Tunnelaste Felsenau und Tisis) zur Grenze Tisis/Schaanwald gefiihrt werden kann und
wahrscheinlich auch soll. Zudem ist laut Guterverkehrserhebung ein grofR3er Anteil des LKW-
Verkehrs dem inneralpinen Verkehr (Routen Salzburg-Zirich und Ulm-Sargans, Gulterver-
kehrserhebung Seite 50) zuzurechnen. Ein enger rdumlicher und sachlich-funktionaler Zu-
sammenhang ist somit ohne jeden Zweifel gegeben. Eventuelle Wechselwirkungen und Ku-
mulierungseffekte missen jedoch in einer UVP bei Erteilung der Genehmigung beriicksich-
tigt werden. Die Einschreiterin wendet ein, dass dieser Zusammenhang von der Projektwer-
berin bestritten wird, sie die Auswirkungen in der UVE nicht darstellt und die UVE daher nicht
vollstandig ist.

In der Vergangenheit hat jede Beschleunigung der Abfertigung eine Erhéhung des LKW-
Aufkommens bewirkt. Wenn nun — wie angekindigt — die Zollabfertigung in Zukunft noch
schneller durchgefiihrt wird oder sogar die Abfertigungszeiten ausgedehnt werden sollen, hat
dies Umweltauswirkungen, die in engem Zusammenhang mit dem Bau des Stadttunnels
stehen. Denn eine Erhéhung des LKW-Verkehrs von der A14 durch das Stadtzentrum Feld-
kirch zur Grenze Tisis/Schaanwald ist — aufgrund des beim LKW-Verkehr besonders hohen
Abgasausstol3es — der Bevolkerung im Luftsanierungsgebiet Feldkirch nicht mehr zumutbar.
Oder nur dann zumutbar, wenn die Abgase in einem Tunnel gesammelt und tber einen Ab-
gaskamin auf die gesamte Region verteilt werden. Dazu bendétigt es aber den Stadttunnel.

Da die umfassende Darstellung aller Auswirkungen zu den zentralen Aufgaben einer UVP
gehort und sich die Hohe der durch den LKW-Verkehr hervorgerufenen Luft- und Larmbelas-
tung entscheidungswesentlich auf die Genehmigung auswirkt, beantragt die Einschreiterin,
im Verkehrsbericht auch auf das Zollregime einzugehen und die LKW-Verkehrsmengen un-
ter Berlicksichtigung des Zollregimes zu prognostizieren. Beantragt wird erganzend, dass die
MalRnahmen zum Zollregime und zur Aufldsung des LKW-Ruckstaus vor Genehmigung ver-
bindlich beschlossen werden, da sie entscheidungswesentlich mitbestimmen, ob die Immis-
sionsgrenzwerte langfristig eingehalten werden kénnen. Die Einschreiterin beantragt aulRer-
dem, zu den Maflinahmen Stellung nehmen zu kénnen.

2.9. Alpenkonventionskonforme Darstellung des grenziberschreitenden Verkehrs

Die Alpenkonvention unterscheidet alpenquerenden und inneralpinen Verkehr. Nach Art 2
Verkehrsprotokoll Alpenkonvention handelt es sich beim alpenquerenden Verkehr um Ver-
kehr mit Ziel und Quelle auRerhalb des Alpenraumes, beim inneralpinen Verkehr um Verkehr
mit Ziel und Quelle im Alpenraum (Binnenverkehr) inklusive Verkehr mit Ziel oder Quelle im
Alpenraum.

Der Verkehrsbericht TP 03.01-01a geht nur auf die Reisezeiten des alpenquerenden Transit-
verkehrs ein, stellt aber nicht alpenkonventionskonform die Anteile des inneralpinen und des
alpenquerenden Verkehrs dar. Der Bericht ist somit unvollstandig, weil auf dieser Basis die
Rechtsfrage, ob es sich beim Stadttunnel Feldkirch um ein hochrangiges StraRenprojekt flr
den inneralpinen Verkehr im Sinne von Art 11 Abs. 2 Verkehrsprotokoll Alpenkonvention
handelt, nicht sachgerecht geklart werden kann.
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Auch der Fachbericht TP 06.02-01 von Okt. 2008, Alpenquerender Verkehr Grenze Tisis-
Schaanwald, enthalt laut Zusammenfassung keine alpenkonventionskonforme Darstellung
des Verkehrs, weil die Aufgabenstellung nicht auf die Alpenkonvention abgestimmt war. Geht
man davon aus, dass der inneralpine Verkehr zumindest aus dem Ziel-/Quellverkehr Alpen-
raum und dem regionalen Verkehr im Alpenraum besteht, betragt der inneralpine Anteil am
PKW-Verkehr zumindest 62 % und am LKW-Verkehr im Minimum 79 %. Er dominiert somit
auf der grenziiberschreitenden Route.

Der neuere Fachbericht TP 06.02-02a setzt seinen Schwerpunkt ebenfalls auf den ,Alpen-
querenden Verkehr‘. Die PKW-Verkehrserhebung 2013 wurde im Mai durchgefuhrt, also in
der Nebensaison mit deutlich weniger Urlaubsfahrten als im Winter oder Sommer. Dass der
inneralpine Tourismus sogar zu Stau an Sonntagen fuhren kann, ist allgemein bekannt und
wurde auch bei der Reisezeitmessung im Oktober 2014 festgestellt.

In der Guterverkehrserhebung GVE 2013 wird auf Seite 40 festgestellt: ,Wahlt man als Be-
zugsgebiet nicht Osterreich sondern Vorarlberg, ergibt die Unterscheidung der Lkw-Fahrten
Uber den Grenziibergang Feldkirch Tisis/Schaanwald einen Anteil von rund 37% Quell-
/Zielverkehr und 73% Durchgangsverkehr. Bei rund zwei Drittel der LKW-Fahrten handelt es
sich um Transitfahrten durch Vorarlberg. Somit ist davon auszugehen, dass mindestens rund
zwei Drittel der LKW-Fahrten dem inneralpinen Verkehr zuzuordnen sind.

Die Berichte zeigen auf, dass die Strecke in hohem Maf3e vom inneralpinen Verkehr genutzt
wird, erganzend aber auch als alpenquerende Transitroute. Die Einschreiterin wendet ein,
dass Alpenkonventions-relevante Verkehr nicht konventionskonform ermittelt wurde, und
beantragt daher, den Verkehrsbericht um diese Angaben zu ergénzen.

2.10. Befangenheit des verkehrstechnischen Sachverstandigen

Die Einschreiterin wendet ein, dass die Objektivitat des verkehrstechnischen Sachverstéandi-
gen nicht mehr gegeben ist. Sie beantragt daher, ihn als befangen zu erklaren und einen
anderen Sachverstandigen beizuziehen. Sie begriindet dies wie folgt:

2.10.1.Beteiligung des Sachverstandigen am Planungsprozess

In den Unterlagen zu dem Behérdenverfahren, Fachbericht TP_03.01-01, Verkehrsmodell
und —prognose, wird ausgefihrt, dass sich die Projektwerberein zum Ziel setzte, ein von al-
len Seiten anerkanntes Verkehrsmodell an der UVE einzureichen. Deshalb wurden die Mo-
dellstrukturen fir das Verkehrsmodell mit allen am Planungsprozess beteiligten Personen,
den Institutionen und auch dem verkehrstechnischen Sachverstandigen abgestimmt. Die
Projektwerberin teilt im Kapitel 4 Planungsablauf mit, die wesentlichen Eingangsparameter
fur das Verkehrsmodell seien in mehreren Sitzungen unter Beteiligung des Sachverstandi-
gen der UVE festgelegt worden. Auch seien die Zwischenergebnisse mit ihm und anderen
Personen abgestimmt worden, um eine breit abgesicherte Akzeptanz der Ergebnisse zu er-
reichen. Da dem verkehrstechnischen Sachverstandigen innerhalb des Verfahrens eine hohe
Bedeutung zukommt und dies der Projektwerberin sehr wohl bewusst war, ist davon auszu-
gehen, dass von Beginn an den Verbesserungsvorschlagen und/oder Empfehlungen des
Sachverstandigen nachgekommen wurde und sein Einfluss auf das Verkehrsmodell sowie
die dort verwendeten Parameter wesentlich, wenn nicht sogar erheblich war. Zumindest hat
er diesen zugestimmt.

Trotz der intensiven Abstimmung wurden in den Stellungnahmen wesentliche Méangel aufge-
zeigt, die als richtig anerkannt werden mussten, dem verkehrstechnischen Sachverstandigen
vorher aber nicht aufgefallen waren oder deren Richtigstellung er nicht veranlasst hatte:
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¢ Nicht reprasentative Reiszeitmessungen
e Rechenfehler in einer Reisezeitmessung

o Unplausibilitdt in der Erklarung zur Benitzung des Astes Tosters, die zum ,Schreib-
fehler” erklart wurde (Seite 61f der Verhandlungsniederschrift, 2. Parteiengehdr)

e Divergenz zwischen der beschriebenen Entlastung in Gisingen im Teilausbau und
den dazu eingereichten neuen Verkehrsmodellberechnungen (Seite 62f der Verhand-
lungsniederschrift)

Aufgrund der lange anhaltenden engen Zusammenarbeit der Projektwerberin, des Verkehrs-
planungsbiiros und des Sachverstéandigen und der erfolgten Abstimmung des Verkehrsmo-
dells in entscheidungswesentlichen Aspekten ist es dem verkehrstechnischen Sachverstan-
digen nicht mehr moglich, das Verkehrsmodell und die dort verwendeten Annahmen unab-
hangig und objektiv zu beurteilen.

2.10.2. Konzept fur die Reisezeitermittlung

In der miundlichen Verhandlung erklarte der verkehrstechnische Sachverstandige, ihm sei
kein Regelwerk zur Ermittlung der Reisezeitmessungen bekannt. Herr Engstler erklarte, die
methodische Durchfihrung der Reisezeitmessungen sei gemal den qualitativen Anforde-
rungen des Sachverstandigen fur Verkehr erfolgt. Das Konzept fiir die Reisezeitmessungen
wurde zwischen dem Verkehrsplanungsbiro und dem Sachverstéandigen abgestimmt (Anla-
gen im Akt der UVP-Behorde).

Der Sachverstandige geht in seiner Stellungnahme vom 29. Mai 2015 nicht konkret auf die
Argumente der Einwendungen zu den Reisezeitmessungen und die gemachten Antrage ein.
Beispielsweise verzichtet er auf die Prifung des Einwands, die Anzahl der Messungen sei zu
gering gewesen, um die durchschnittliche Reisezeit statistisch korrekt zu ermitteln. Der
Sachverstandige erklart den Reisezeitgewinn, dessen Berechnung auf dem mit ihm abge-
stimmten Konzept beruht, ohne weitere sachgerechte Begriindung fiir plausibel.

Wie aufgezeigt, ergibt eine Uberpriifung der durchschnittlichen Reisezeit, die auf einer in der
Schweizer Bundesverwaltung verwendeten Formel beruht, dass hdhere durchschnittliche
Reisezeiten plausibel sind.

Eingewendet wird, dass es dem Sachverstandigen hinsichtlich dieser entscheidungswesent-
lichen Annahme an Objektivitdét mangelt, da er das Konzept wesentlich mitentwickelt und
seinen Einsatz befurwortet hat. Zudem sind ihm die Mangel bei den ersten Reisezeitmes-
sungen nicht aufgefallen. Er ist somit befangen.

3. Auswirkungen auf Luft und Larm

Die Hohe der Luft- und Larmbelastung ist unmittelbar von den im Verkehrsmodell berechne-
ten Verkehrsmengen, der angenommenen Hintergrundbelastung sowie der angenommenen
Fahrzeugtechnik abhangig. Da den Menschen auf3erhalb der Tunnelportale eine zusatzliche
Verkehrsbelastung nur vor dem Hintergrund zugemutet werden kann, dass das Stadtzentrum
sowie weitere Siedlungsgebiete wirksam entlastet werden, ist der Nachweis nach § 24f Abs
2 UVP-G fir die Genehmigung unabdingbare Voraussetzung.

3.1. Nachweis der Entlastung/Belastung neu berechnen

Fur die Berechnung der Bilanz zwischen der Anzahl der entlasteten und belasteten Perso-
nen (Entlastungsprivileg nach 8§ 24f Abs 2 UVP-G) ist der Unterschied zwischen den Ver-
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kehrsmengen im Nullplanfall und denen im Vollausbau entscheidungswesentlich. Denn die-
ser Unterschied wird fur die Ermittlung der zusatzlichen Belastung und der Entlastung ver-
wendet. Genau dieser Unterschied hat sich aber, wie in der nachfolgenden Tabelle aufge-
zeigt, zwischen den beiden letzten Verkehrsmodellen signifikant verandert. Die Entlastung im
Stadtzentrum ist geringer geworden, die Belastung auf3erhalb der Tunnelportale deutlich

groRer.

Hohe der Ent- oder Belastung | Verkehrsmodell 2: | Verkehrsmodell 3: Differenz
ergibt sich aus Differenz Voll- TP 03.01-01a, Reisezeitmessung, zwischen den
ausbau 2025 - Nullausbau 2025 April 2014 November 2014 Verkehrsmodellen
Induzierter Verkehr Vollausbau 4,3 % 7,6 %

L190 SchloRRgraben -12.020 -11.370 -650 (5,4 %)
L190 Bahnhofstral3e -170 -70 -100 (59 %)
L53 Ardetzenbergtunnel -2.990 -2.540 -450 (15 %)
L191a Hirschgraben -7.380 -6.570 -810 (11 %)
L191 Tisis Grenze +1490 +1770 +280 (19 %)

Im Stadtzentrum fallt die Entlastung geringer aus, au3erhalb des Tunnelportals Tisis auf der
Route in der Relation Walgau/Feldkirch — Liechtenstein/A13 nimmt die Belastung zu.

Die Einschreiterin wendet daher ein, dass die Tabellen mit der Darstellung der Anzahl entlas-
teter und belasteter Personen in der Zusammenfassung (Fachbericht UVP 01.01-04a) nicht
mehr korrekt sind. Die Einschreiterin beantragt, sie auf Basis des fiir die Genehmigungsent-
scheidung relevanten Verkehrsmodells zu aktualisieren.

Der Argumentation der Projektwerberin sowie der Sachverstandigen, die zusatzlichen Ver-
kehrsmengen seien irrelevant, ist entgegenzuhalten, dass sie sich dabei auf die Verande-
rungen zwischen den absoluten Verkehrsmengen beziehen. Relevant sind jedoch die Ver-
anderungen der Differenz zwischen Nullplanfall und Vollausbau.

3.2.  Einhaltung Immissionsgrenzwerte an der Barenkreuzung und am Hirschgraben

Entsprechend der Auskunft der UVP-Behotrde wird fir Stickstoffdioxid NO, bei der Genehmi-
gung der Vorsorgegrenzwert von 35 pug/m® herangezogen. Nach § 20 Abs. 3 IG-L ist in ei-
nem Luftsanierungsgebiet nachzuweisen, dass dieser Grenzwert in einem realistischen Sze-
nario dauerhaft eingehalten werden kann. Die Hohe der Belastung ist bei der Berechnung
eines Grenzwertes von den absoluten Verkehrsmengen abhéngig.

Laut Fachbericht TP 05.03-01a, Luftschadstoffe, kann mit den fir 2025 prognostizierten Ver-
kehrsmengen des Verkehrsmodells von April 2014 an der Barenkreuzung der Genehmi-
gungsgrenzwert fur Stickstoffdioxid NO, an der Messstelle M01 von 35 pug/m?® (S. 158) erst
mit Vollausbau eingehalten werden. Im Teilausbau betragt er dort 36 pg/m?(S. 143).

Fur den Berechnungspunkt P43, Hirschgraben, ermittelt der Fachbericht fir den Teilausbau
eine Belastung in der Hohe von 34 pg/m3, fur den Vollausbau 37 pg/m3. Am Hirschgraben
kann auf Basis des Verkehrsmodells vom April 2014 der Genehmigungsgrenzwert somit
nicht eingehalten werden.

Diese Immissionsbelastungen sind relativ zu dem Fachbericht des Behérdenverfahrens vom
Oktober 2013 geringer, weil vom Oktober-Bericht bis zu dem der offentlichen Auflage die
Hintergrundbelastung von 40 pg/m?® auf 30 pg/m? reduziert wurde und niedrigere Verkehrs-
mengen fur den Bestand 2010 am Schlof3graben (um 650 DTV reduziert) und am Hirschgra-
ben (um 3210 DTV reduziert) angenommen wurden. Generell wurde in beiden Berichten
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eine eher Uberschéatzende positive Entwicklung der Fahrzeugtechnik angenommen. Auf-
grund der verschiedenen Anderungen, die in der Gesamtbetrachtung die Einhaltung des
Genehmigungsgrenzwertes erst ermdglichen, ist davon auszugehen, dass es sich bei den
ermittelten Belastungen eher um unterschatzende Prognosen handelt.

Von der Einschreiterin eingewendet wird, dass die absolute Verkehrsmenge an der Baren-
kreuzung, insbesondere am Hirschgraben, mit dem neuesten Verkehrsmodell von November
2014 zugenommen hat und sich dadurch auch der Stickstoffdioxid-Ausstol3 an allen Berech-
nungspunkten der Innenstadt erhéht. Dies kann auch bei einer niedrigen Erhéhung entschei-
dungswesentlich sein, wenn zuvor ein Grenzwert gerade noch eingehalten werden konnte.
Eine Uberschreitung des Genehmigungsgrenzwertes an den Punkten P43 und MOL1 ist vor
diesem Hintergrund maoglich.

Erganzend wird eingewendet, dass die absolute Verkehrsmenge vom Prognosezeitpunkt
abhéngig ist und dafir der Zeitpunkt 2025 mit der héchsten Entlastungswirkung gewahlt
wurde. Ab diesem Zeitpunkt erhdhen sich die Verkehrsmengen wieder. Da fir die Genehmi-
gung nachzuweisen ist, dass der Grenzwert dauerhaft eingehalten werden kann, muss die
Einhaltung des Grenzwertes fur den Zeitpunkt 10 Jahre nach Inbetriebnahme gewahrleistet
werden. Wie vom lufttechnischen Sachverstéandigen an der mindlichen Verhandlung in sei-
nen Folien aufgezeigt, sind weitere entscheidungswesentliche Verbesserungen der Fahr-
zeugtechnik ab 2025 nicht zu erwarten.

Die Einschreiterin beantragt, die Héhe der Immissionsbelastungen auf Basis eines aktuali-
sierten Verkehrsmaodells fir den Prognosehorizont 2035 zu berechnen und darzustellen.

3.3. Irrelevanzkriterien und Entlastungsprivileg

Beim Nachweis, wie viele Personen durch das Vorhaben entlastet und wie viele belastet
werden (Entlastungsprivileg), werden nur Personen in Feldkirch und Frastanz beriicksichtigt.
Die Projektwerberin begriindet dies damit, die zusatzlichen Luft- und Larmbelastungen seien
ab der Grenze Tisis/Schaanwald irrelevant bzw leisteten keinen relevanten Beitrag zur Im-
missionsbelastung, weshalb dieses Gebiet nicht mehr bertcksichtigt werden musse. Die
Einschreiterin wendet ein, dass dabei mehrere Aspekte unberiicksichtigt geblieben sind:

e In Liechtenstein gelten andere Luftgrenzwerte als in Osterreich. In einem UVP-
Verfahren mit grenziiberschreitenden Auswirkungen sind die im jeweiligen Staat gel-
tenden Gesetze und Grenzwerte zu bertcksichtigen und einzuhalten.

o Aufgrund bestehender Grenzwertiiberschreitungen im Liechtensteiner Unterland und
in Schaan ist die Vorbelastung durch Luftschadstoffe in Liechtenstein aktuell als ,sehr
hoch* einzustufen.

e In von Grenzwertuberschreitungen betroffenen Gebieten mit sehr hoher Vorbelastung
sind hohere Anforderungen in Bezug auf die Luftgite zu stellen (UVE-Leitfaden
2012). Als Irrelevanzkriterium ist in diesen Gebieten nicht die Hohe von 3 % des
Grenzwertes anzunehmen, sondern 1 % des Grenzwertes zu verwenden.

e Die Prognose der Luft- und LArmbelastung basiert auf dem stark umstrittenen Ver-
kehrsmodell, das genau fur die Relation Walgau/Feldkirch — Liechtenstein/A13 mit
dichter Besiedelung und damit dem héchsten Potenzial an belasteten Personen die
niedrigst mogliche Steigerungsrate von 0,5 % und einen niedrigen Reisezeitgewinn
annimmt.
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e Als Zeitpunkt fir die Prognose wird auf die im Verkehrsmodell verwendete Prognose
2025 abgestellt, an der die hdchsten Luft- und Larmentlastungen in der Innenstadt
und die niedrigsten Belastungen auf3erhalb der Tunnelportale erwartet werden.

e Bei Larm betragt die in der UVE verwendete Irrelevanzgrenze 1 dB(A), so dass aus
Sicht der Projektwerberin eine Zunahme des Verkehrs um 26 % irrelevant ist. Dass
diese Irrelevanzgrenze auch in den Gebieten angenommen wird, an denen die Larm-
grenzwerte bereits Uberschritten werden, widerspricht den Zielen des Gesundheits-
schutzes, weil ein neues StralRenbauprojekt in der GréRenordnung des Stadttunnels
Feldkirch die Einhaltung der Larmgrenzwerte dauerhaft unmdglich macht und weil be-
reits geringere Emissionen als die durch die Irrelevanzgrenze vorgegebene die Situa-
tion verscharfen kénnen.

e Beim Nachweis der Larmentlastung fir das Entlastungsprivileg wurden zu hohe
Larmgrenzwerte verwendet (Tag/Nacht 65/55 dB statt Tag/Nacht 55/45 dB).

Nachstehend wird aufgezeigt, dass bereits mit dem bestehenden Verkehrsmodell die Zu-
satzbelastung bei Stickstoffdioxid nur dann gerade noch irrelevant ist, wenn das hohe Irrele-
vanzkriterium angewandt wird. Basierend auf den Angaben im Luftglte-Bericht wurde mit
einfachen Berechnungen (Dreisatz) abgeschatzt, ab welchen Verkehrsmengen die Belas-
tungen so relevant sind, so dass bei der Gesamtbetrachtung die Bevdlkerung in Liechten-
stein bericksichtigt werden muss.

Differenz Nullplanfall — Stickstoffdioxid
Messstelle Schaanwald MO2 Vollausbau 2025 Jahresmittelwert (Zusatz)
Angaben in TP 05.03-0l1a, Seite 240, 3
basierend auf Verkehrsmodell April 2014 1.490 DTV 0.7 ug/m
Erhéhung Stickstoffdioxid auf Basis 1.770 DTV 0,83 pg/m?
Verkehrsmodell November 2014 ' (eigene Berechnung)
Relevante Verkehrszunahme bei Irrele- 1.915 DTV 0.9 ua/m?
vanzkriterium iHv 3 %, (eigene Berechnung) 2 G
Relevante Verkehrszunahme bei Irrele- 639 DTV 0.3 ua/m?
vanzkriterium iHv 1 % (eigene Berechnung) > MG

Das Ergebnis rechtfertigt die Annahme, die Zusatzbelastung in Schaanwald sei relevant.
Denn sobald nur eine der verkehrsmindernden Annahmen im umstrittenen Verkehrsmodell
entsprechend der Antrage angepasst wird oder die Wirkung der nicht verbindlich beschlos-
senen BegleitmalRnahmen Uberschatzt wurde, ist die Zusatzbelastung sogar unter Heranzie-
hung des in unbelasteten Gebieten zu verwendenden Irrelevanzkriteriums fur Stickstoffdioxid
relevant.

Zusammenfassend ist unbestritten, dass es in Liechtenstein zu zusatzlichen Luft- und Larm-
belastungen kommt. Sogar auf Basis des stark umstrittenen Verkehrsmodells sind die zu-
satzlichen Belastungen so hoch, dass sie als relevant einzustufen sind, sobald die in sensib-
len Gebieten anzuwendenden niedrigeren Irrelevanzkriterien verwendet werden. Die Ein-
schreiterin wendet dies ein und beantragt, bei den Nachweisen, wie viele Personen vom Pro-
jekt hinsichtlich Luftqualitdt und LArm belastet und wie viele entlastet werden, jeweils die
Sensibilitdt des Gebiets und damit auch die Bevélkerung in Liechtenstein zu beriicksichtigen.
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3.4. Einhalten der Verkehrsprognosen und der in Liechtenstein gultigen
Immissionsgrenzwerte gewahrleisten

Der Sachverstandige Verkehr weist in seiner Stellungnahme auf zwei Auflagen hin, die er im
Hinblick auf das umstrittene Verkehrsmodell vorgeschlagen hat und mit denen er sicherstel-
len will, dass die prognostizierten Verkehrsmengen nicht Gberschritten werden.

Fur die Gebiete wie Liechtenstein und Frastanz, in denen Belastungen auftreten, ist der Vor-
schlag (3) Kontrolle der prognostizierten Verkehrszahlen relevant, der in der zusammenfas-
senden Bewertung unter 8.10.2.3 Betriebsphase aufgelistet ist. Sechs Jahre lang sollen in
Vorarlberg die tatsachlichen Verkehrsmengen ermittelt und mit den prognostizierten Ver-
kehrsmengen verglichen werden. Ob bei einer Uberschreitung kompensatorische Maf3nah-
men gesetzt werden, ist in der Folge dann erganzend davon abh&ngig, ob vorgeschriebene
und zulassige Immissionsgrenzwerte an relevanten Stellen Uberschritten werden. Vorgese-
hen ist, diese Auflage in der Genehmigungsentscheidung in Form einer Bedingung zu gestal-
ten.

Die Einschreiterin beantragt, dass das Kriterium, ab wann verkehrsmindernde MalRBhahmen
gesetzt werden mussen, um die Einhaltung der prognostizierten Verkehrszahlen zu gewahr-
leisten, nicht erganzend von einer Uberschreitung eines Immissionsgrenzwertes abhéngig
gemacht werden diirfen, da dieses Kriterium eine Uberschreitung der prognostizierten Ver-
kehrsmengen moglich macht. Fur das Teilgebiet Liechtenstein ist erganzend zu bericksich-
tigen, dass niedrigere Immissionsgrenzwerte als in Osterreich gelten. Diese werden mit ho-
her Wahrscheinlichkeit tberschritten.

Nach der liechtensteinischen Luftreinhalteverordnung, Anhang 6, ist der Jahresmittelgrenz-
wert fiir Stickstoffdioxid 30 pg/me. Nach Anhang 1a IG-L wird der in Osterreich geltende Im-
missionsgrenzwert fiir Stickstoffdioxid von 30 pg/m® um die Toleranzmarge von 5 pg/m? er-
hoht, so dass bei einer Genehmigung der Vorsorgegrenzwert 35 pug/m? eingehalten werden
muss. Doch erst ab dem Auslosekriterium, dem um 10 pg/m? erhohten Immissionsgrenzwert,
also ab einer Stickstoffdioxid-Belastung von 40 pg/m?, miissen in Osterreich MaRnahmen zur
Reduktion der Belastung gesetzt werden.

Bei Feinstaub PM10 betragt der Immissionsgrenzwert (Jahresmittel) in Liechtenstein
20 pg/md, in Osterreich 40 pg/md.

Hintergrund dieser unterschiedlichen Immissionsgrenzwerte ist, dass das 0sterreichische
Gesetz ,unzumutbare Belastigungen“ vermeiden muss, wahrend das liechtensteinische Ge-
setz nach Art. 16 USG bereits bei ,lastigen Einwirkungen“ zum Handeln verpflichtet ist und
Rucksicht auf Personengruppen mit erhéhter Empfindlichkeit nehmen muss.

Die Einschreiterin wendet auf3erdem ein, dass die Auflage in Form einer Bedingung ausge-
staltet werden soll. Denn Bedingungen haben die Eigenschaft, dass sie nur einen einmaligen
positiven Nachweis erfordern und im Weiteren keine Uberprufungen mehr erfolgen, sie also
von einem einmaligen Ereignis abhangig sind. Mit anderen Worten muss eine Bedingung nur
einmalig zu einem bestimmten Zeitpunkt erfullt werden. Es ist mit einer Bedingung somit
nicht maglich, einen Zustand dauerhaft herbeizufihren. Genau diese Dauerhaftigkeit ist je-
doch in den Gesetzen vorgeschrieben und daher auch zu gewahrleisten.

Wie bereits aufgezeigt, beruhen samtliche genehmigungsrelevanten Berechnungen auf dem
Verkehrsmodell und damit auf der Annahme, es komme in Feldkirch zu stark verkehrsmin-
dernden BegleitmalBnahmen. Dieser Mangel kann nicht mit einer Auflage und schon gar
nicht mit einer Bedingung geheilt werden, weil diese BegleitmalRnahmen die Voraussetzung
dafir schaffen, dass ggf. eine Genehmigung tberhaupt erteilt werden kann. Die Einschreite-
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rin wiederholt daher ihren unter 2.7. gestellten Antrag, die Begleitmalinahmen vor der Ge-
nehmigungsentscheidung verbindlich zu beschlieRen.

3.5. LarmschutzmalBhahmen am Tunnelportal Tisis

Im schalltechnischen Bericht werden die Larmschutzmal3ihahmen beschrieben (TP_05.01-
01a, Punkt 7). Ausgefuhrt wird, dass die Tunnelwande in den Portalbereichen Altstadt und
Tosters mit hochabsorbierenden Elementen verkleidet werden. Am Tunnelportal Tisis hinge-
gen sind schallharte Stitzmauern (reflektierend) bis Gber die Oberkante der Tunnel6ffnung
vorgesehen. Der Tunnelquerschnitt wird jedoch soweit vorbereitet, dass bei Bedarf nachtrag-
lich absorbierende Wandelemente angebracht werden kdnnen.

Nach der Ubersicht unter Punkt 6.4 des Berichts sind 8 Wohnh&user in Tisis mit Immissionen
von 51 bis 62 dB im Zeitraum Nacht betroffen.

Die Einschreiterin wendet hierzu ein, dass die Hohe der Verkehrsmengen und damit der
Larmbelastung umstritten ist. Sie ist abhangig von verkehrsmindernden BegleitmalRhahmen
und dem gewadhlten Zollregime fur den LKW-Verkehr. Daher beantragt die Einschreiterin, bei
Genehmigung des Projekts mittels einer Auflage vorzuschreiben, unter welchen Vorausset-
zungen die Tunnelwénde im Portalbereich Tisis mit hochabsorbierenden Elementen verklei-
det werden mussen.

4, Alpenkonvention

Unbestritten ist, dass die Alpenkonvention und ihr Verkehrsprotokoll zur Anwendung kom-
men. Umstritten ist aber, ob es sich um ein hochrangiges Straf3enprojekt fir den inneralpinen
Verkehr nach Art 11 Abs 2 Verkehrsprotokoll Alpenkonvention handelt und daher die erwei-
terten Genehmigungsvoraussetzungen zur Anwendung kommen.

Von Seiten der Projektwerberin und des verkehrstechnischen Sachverstandigen wird dies-
bezlglich systematisch auf den geringen Anteil des alpenquerenden Verkehrs hingewiesen,
wobei auch von ihnen nicht bestritten wird, dass diese Route dem alpenquerenden Verkehr
dient. So gut wie unbericksichtigt bleibt in ihrer Argumentation jedoch, dass beim konkreten
Stralenprojekt Stadttunnel Feldkirch der Anteil des inneralpinen Verkehrs hoch und daher
entscheidungswesentlich ist. Wie bereits unter 2.9. dargelegt, fehlen entsprechende Ausfiih-
rungen im Verkehrsmodell.

Die in der ersten Stellungnahme vorgebrachten, bisher aber unberiicksichtigt gebliebenen
Einwendungen zur Alpenkonvention werden an dieser Stelle nicht ausfihrlich wiederholt:

e Alternativenprifung erfillt Vorgaben der Alpenkonvention nicht
e Nachweis der Wirtschaftlichkeit

¢ Nachhaltige Entwicklung Rechnung tragen

o Verteilungsgerechtigkeit berticksichtigen

4.1. Aufeinander abgestimmte Planung — Variantenprifung Autobahnverbindung

Aktuell wird an einer Verbindung der 0Osterreichischen und schweizerischen Autobahn im
mittleren Rheintal geplant. Die Regierung Liechtensteins hat im Positionspapier vom 3. No-
vember 2009 festgehalten, eine groRraumige Losung des Uberregionalen Transitverkehrs
solle nérdlich von Feldkirch erfolgen.

Fur eine Autobahnverbindung im mittleren Rheintal kann eine Route auf3erhalb der Sied-
lungsgebiete und ohne Querung eines natursensiblen Raumes gewéhlt werden. Daher kann
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von deutlich geringeren Umweltauswirkungen, geringeren Kosten und kurzfristiger Realisie-
rung ausgegangen werden. Uber diese kurze, schnelle Verbindung kénnte zudem auch der
inneralpine LKW-Verkehr gefiihrt werden, der heute fur die Zollabfertigung am Hauptzollam-
tes Tisis/Schaanwald durch die Stadt Feldkirch fahren muss. Wird erganzend zur Autobahn-
verbindung die S-Bahn ausgebaut, das Zentrum Feldkirch mit einer Bahnsiudeinfahrt er-
schlossen und — falls im Sinne einer ultima ratio notwendig — mit einem kleinen Straf3entun-
nel umfahren, kdnnte diese Kombinationsvariante nicht nur die Stadt Feldkirch, sondern die
ganze Region wirksam und nachhaltig entlasten.

Bei einer Autobahnverbindung im mittleren Rheintal ist von grenziberschreitenden Auswir-
kungen auszugehen, die méglicherweise auch fir den Raum Feldkirch/Liechtenstein relevant
sind. Insbesondere deshalb, weil der alpenquerende und inneralpine LKW-Verkehr tber die-
se Route gefiihrt werden kann. Vor diesem Hintergrund ist es entscheidungsrelevant, welche
Autobahnverbindung entstehen wird und tber welche Route mittels der Zollabfertigung oder
anderer Lenkungsmafnahmen der LKW-Verkehr gefuihrt wird. Parallel plant das Land Vor-
arlberg an einer Autobahnverbindung im nérdlichen Rheintal. Dort soll in naher Zukunft eine
strategische Umweltpriifung beginnen.

Die Einschreiterin wendet daher ein, dass Wechselwirkungen zwischen einer Autobahnver-
bindung im mittleren Rheintal, an der parallel zum UVP-Verfahren geplant wird, und dem
Stadttunnel Feldkirch, der eine Autobahnverbindung substituiert, bestehen. Darlber hinaus
stehen die Projekte in einem engen zeitlichen Zusammenhang, da beide in etwa zum glei-
chen Zeitpunkt gebaut werden konnten. Denn im mittleren Rheintal muss in den néchsten
funf Jahren die Rheinbriicke Mader-Kriessern neu gebaut werden. Es handelt sich dabei um
die Bricke, Uber die heute der groR3te Teil des Nord-Sud-PKW-Verkehrs im Rheintal fahrt.

Aufgrund der Wechselwirkungen sowie des raumlichen und sachlichen Zusammenhangs
beantragt die Einschreiterin, in einer Alternativenpriifung mittels Grobprifung zu ermitteln,
uber welche Route die schweizerische und Osterreichische Autobahn im Rheintal mit den
geringsten Umweltbelastungen und damit nachhaltig verbunden werden. Im Minimum zu
vergleichen sind drei Routen: eine neue Route im mittleren Rheintal aul3erhalb der Sied-
lungsgebiete, eine Route durch das Ried im unteren Rheintal und eine Uber den Stadttunnel-
Route durch Feldkirch/Liechtenstein, wobei folgende Aspekte vorrangig zu berlicksichtigen
und zu bewerten sind:

e Verbesserung der Lebensqualitat der Bevolkerung

e Wirtschaftlichkeit

e Zeitraum, in dem die Verbindung realisiert werden kann (Realisierbarkeit)

o Verlagerung des Schwerverkehrs, speziell des Fernverkehrs, auf schnelle Routen auf3er-
halb der Siedlungsgebiete

e Schonung des Natur- und Landschaftsraums

Als Ausgangsbasis des Vergleichs soll ein Verkehrsmodell dienen, welches das gesamte
hochrangige Stral3ennetz im Rheintal umfasst.

4.2. Teilstick der Autobahnverbindung

In seiner Stellungnahme zu den Einwendungen erklart der verkehrstechnische Sachverstan-
dige zur Anwendbarkeit der Alpenkonvention, beim Stadttunnel Feldkirch handle es sich um
ein verhaltnismafig kurzes Teilstlick einer der Autobahnverbindungen. Mit dieser Aussage
bagatellisiert er die Bedeutung des Stadttunnels Feldkirch.
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Denn wie bereits ausgefihrt wird die Route vom Knoten Al14 ber Feldkirch auf die Schwei-
zer Autobahn sehr wohl vom inneralpinen Verkehr in Ost-West-Richtung genutzt. Es handelt
sich dabei bereits heute um die kirzeste und schnellste Verbindung auf der Relation Zurich —
Innsbruck. Bei Bau des Stadttunnels Feldkirch wird diese Route zuverlassiger, kiirzer und
schneller, wodurch sie attraktiver wird. An Attraktivitdt gewinnt die Route aber ganz beson-
ders fur den LKW-Verkehr in Nord-Sud-Richtung, da die Mautkosten auf der dsterreichischen
Autobahn geringer sind als auf der schweizerischen.

Es handelt sich dabei auch nicht um ein verhaltnismafiig kurzes Teilstick. Die Route vom
Knoten Al4 zum Autobahnanschluss in Bendern/Haag ist knapp 12 km lang. Das Projekt
verbessert die Autobahnverbindung auf dem dsterreichischen Territorium im maximal moégli-
chen Ausmalf} auf einer Strecke von 5,1 km (42,8 %). Die weiterfuhrende Strecke in Liech-
tenstein ist circa 6,8 km lang.

Bei der Beurteilung, ob es sich beim Stadttunnel um ein hochrangiges Stral3enprojekt fir den
inneralpinen Verkehr nach Art 11 Abs 2 Verkehrsprotokoll Alpenkonvention handelt, ist im
Ubrigen auch nicht die Lange des Stadttunnels entscheidungswesentlich, sondern seine
Funktion bzw seine Verkehrswirkung. Der Tatbestand der Hochrangigkeit ist dann erfullt,
wenn das StraRenprojekt eine Autobahnverbindung substituiert. Der bereits heute bestehen-
de inneralpine Verkehr, der von der einen zur anderen Autobahn fahrt, wird kunftig statt Gber
die Barenkreuzung durch den Stadttunnel Feldkirch fahren. Der Stadttunnel substituiert somit
die fehlende Autobahnverbindung. Es handelt sich daher um ein hochrangiges StralRenpro-
jekt fur den inneralpinen Verkehr nach Art 11 Abs 2 Verkehrsprotokoll Alpenkonvention.

Die Einschreiterin wendet ein, dass ihre diesbezlglichen Einwendungen bisher nicht ange-
messen geprift wurden, und beantragt ihre Prifung unter Berticksichtigung der vorgebrach-
ten Argumente.

4.3. Kosten-Nutzen-Analyse

Nach Art. 11 Abs. 2 Verkehrsprotokoll Alpenkonvention kann ein hochrangiges Stral3enpro-
jekt fur den inneralpinen Verkehr nur dann verwirklicht werden, wenn die Voraussetzungen
a) bis d) erflllt werden. Nach lit. ¢) muss die Wirtschaftlichkeit des Projektes nachgewiesen
werden. Diese Wirtschaftlichkeit wird mit der Kosten-Nutzen-Analyse (TP 06.01-02) aus fol-
genden Griunden nicht nachgewiesen:

e Als Verkehrsgrundlage verwendet wurde das ,letztglltige Verkehrsmodell 2011, das
zwischenzeitlich geéndert wurde.

¢ Die Kosten-Nutzen-Analyse geht auf der Kostenseite von Annahmen aus, die massiv
unter jenen anderer Fachberichte liegen, wodurch die Unfall-, Schadstoff- und Ener-
giekosten gering bleiben.

Vergleich der Kosten-Nutzen-Analyse | Fachbericht Luftschadstoffe
Unfallkosten 64,3 Mio Kfz-km/a 854,1 Mio Kfz-km/a
Stickoxid-Emissionen 13,3 t/a 177,3 t/a
Treibhausgas-Ausstol3 6.6 t/a 1263 t/a

e Bei der Sensitivitdtsanalyse variiert die Kosten-Nutzen-Analyse nur die Nutzenkom-
ponente Zeitkosten. Sobald alle Nutzenelemente um 20 % reduziert werden,
ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 0,98. Das liegt an der Grenze zur Wirt-
schaftlichkeit.
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5. Stadtschrofen

Die Abgase aus dem Stadttunnel sollen lber einen Abgaskamin auf dem Stadtschrofen in
die Hohe geblasen und auf diese Weise verdinnt Uber die ganze Region verteilt werden. Der
Abgaskamin zerstoért unwiederbringlich ein Gebiet, das in seiner heutigen UnberUhrtheit
mehrere Funktionen abdeckt, die von sehr hohem &ffentlichen Interesse sind: historisch
wertvoller archaologischer Standort (Fluchtburg), intakter Naturraum (Fachbericht RU_02.02-
Ola, Punkt 8.1), zentrumsnaher Erholungsraum mit dem schonsten Blick auf Feldkirch und
aufgrund der einzigartigen Kombination mit dem buddhistischem Zentrum ein Ort der Ruhe
und Kontemplation.

5.1. Der Abgaskamin soll in einem archaologisch wertvollen Gebiet erstellt werden. Bei
der befestigten préahistorischen Hohensiedlung handelt es sich um eine sehr bedeutende
prahistorische Fundstelle Feldkirchs. Die Wallanlage wird als Teil einer Rickzugssiedlung
interpretiert (Fluchtburg, siehe Fachbericht RU_01.03-01a). Archaologische Fundstellen sind
als Uberreste und Spuren menschlicher Existenz Teil des kulturellen Erbes und stehen unter
Denkmalschutz.

5.2.  Beim Standort handelt es sich um einen aus heutiger Sicht intakten Naturraum
(Fachbericht RU_02.02-01a, Punkt 8.1). Der 6kologische Wert eines derartigen Raumes ist
nicht allein davon abhangig, ob dort seltene Tier- und Pflanzenarten vorkommen. Intakte
Naturraume haben auch eine wichtige Funktion als Biotop-Trittsteine und tragen zu einer
Vernetzung von Naturrdumen bei. Mit einem Bauwerk wie dem Abgaskamin und den Schad-
stoffen, die Uber diesen ausgestofl’en werden, geht dieser aufgrund seiner Intaktheit wertvol-
le Naturraum unwiederbringlich verloren

5.3. Der Stadtschrofen wird von der Bevélkerung als zentrumsnaher Erholungsraum ge-
nutzt und auch touristisch beworben. Ein viel begangener Weg vom Zentrum fiihrt tiber einen
Hohlweg, der bis 1540 LandstraRe nach Frastanz/Bludenz war und der Wasserversorgung
diente, vorbei an einer dreistammigen Linde, einem Feldkircher Naturdenkmal, zum Letze-
hof. Dieser dient heute als buddhistisches Zentrum. Von dort geht es Uber die offenen Wie-
sen, einen intakten Naturraum, zum Aussichtspunkt Stadtschrofen, wo man mit dem schéns-
ten Blick tiber Feldkirch belohnt wird. Uber die Felsenauschlucht gelangt man zuriick in die
Innenstadt. Der Abgaskamin soll nun genau an diesem Weg platziert werden.

5.4. Das buddhistische Kloster auf dem ehemaligen Gutshof besteht seit 1981. Der Ge-
bets- und Meditationsraum und die Friedensstupa auf dem Areal des Klosters sind frei zu-
ganglich. Auf dem Areal befinden sich auch mehrere Unterkinfte fir Ménche und Besucher.
Kloster und Stupa sind sakrale Kulturgtiter. Von hoher Bedeutung fir den langfristigen Erhalt
des Klosters sind die Besucher, die das buddhistische Zentrum wegen seiner Ruhe und Un-
gestoértheit aufsuchen. Sie nutzen auch den intakten Naturraum auf dem Stadtschrofen als
Ort der Kontemplation. Wird dieser durch einen Abgaskamin unwiederbringlich zerstort, wer-
den die Besucher nach und nach ausbleiben, wodurch das buddhistische Zentrum existenzi-
ell bedroht ist.

Die Einschreiterin wendet ein, dass die Notwendigkeit, den Abgaskamin genau an dieser
Stelle zu errichten (Standortgebundenheit), bisher nicht nachgewiesen wurde. Insbesondere
fehlt eine Alternativenpriifung, in der verschiedene Standorte fur den Abgaskamin im Hinblick
auf ihre Umweltauswirkungen untersucht werden. Aufgrund der hohen Bedeutung des Ge-
bietes in der Gesamtbetrachtung beantragt die Einschreiterin den Nachweis, dass der Ab-
gaskamin nicht an anderer Stelle, beispielsweise hinter der Fluchtburg im Wald, errichtet
werden kann.
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6. Ersatzaufforstung am Egelsee

Als Ersatz fUr die Waldrodungen wird angeboten, eine Flache am Egelsee aufzuforsten. Un-
bestritten ist, dass bereits im Mai 2014 Weidenstecklinge gepflanzt wurden. In den UVP-
Unterlagen wird der Energiewald als Kurzumtriebsplantage (kurz: KUP) bezeichnet.

Mit den Planungen fur die KUP war bereits 2013 begonnen worden. Laut Protokoll der Stadt-
vertretungssitzung Feldkirch vom 12.05.2015 hat die Stadt Feldkirch der Projektwerberin im
Februar 2014 die Bepflanzung als AusgleichsmalRnahme angeboten. Einen Beschluss eines
Gremiums oder entsprechende Dokumente dazu gibt es nicht.

Zwischen einer KUP und einem Niederwald gibt es Unterschiede. Nach einem Arbeitsbericht
zu KUP des Johann-Heinrich von Thiren-Institut, Braunschweig, Oktober 2012, wird in Nie-
derwéldern mit dem vorhandenen Baumbestand gewirtschaftet. Die entscheidenden Unter-
schiede zu einer KUP sind: ,(1) KUP werden auf landwirtschaftlichen Flachen angepflanzt,
(2) zumindest in der Phase der Etablierung kann Pflanzenschutz erforderlich werden, (3)
zum Anbau kommt geziichtetes Vermehrungsgut, das sich durch gute Wuchsleistung aus-
zeichnet, (4) die Umtriebs-/Rotationszeit in einer KUP ist deutlich kirzer als bei einer Nie-
derwaldbewirtschaftung, (5) es finden nur Baumarten mit schnellem Jugendwachstum Ver-
wendung.”

Mit anderen Worten ist es von der Art der Bewirtschaftung abhangig, ob eine Energieholzfla-
che als KUP mit Ziel Biomasseproduktion (entspricht einer landwirtschaftlichen Nutzung)
oder als Niederwald anzusehen ist. Vorgesehen ist nun im konkreten Fall, den Baumbestand
aus Korbweide streifenweise alle 3 bis 5 Jahre auf Stock zu setzen. Eine derart intensive
Bewirtschaftung entspricht einer landwirtschaftlichen Nutzung. Es handelt sich somit um eine
KUP und nicht um einen Niederwald.

Die Einschreiterin wendet daher ein, dass es sich beim Energiewald am Egelsee aufgrund
der vorgesehenen intensiven Bewirtschaftung nicht um einen Niederwald, sondern um eine
KUP handelt. Von einem Niederwald konnte dann ausgegangen werden, wenn die Bewirt-
schaftung weniger intensiv als geplant erfolgt und beispielsweise nur einzelne Bdume ent-
nommen werden.

Die Einschreiterin wendet ein, dass eine AusgleichsmalRnahme erst mit der Genehmigung
verbindlich beschlossen werden kann. Nicht zurlickgegriffen werden kann auf 6kologische
MaRRnahmen, die zu einem friheren Zeitpunkt gesetzt wurden, da dann im Verfahren kein
Einfluss mehr auf die Malinahme genommen werden kann. Das ist hier aber eindeutig der
Fall. Es reicht auch nicht aus, eine KUP in einen Niederwald umzubenennen. Entscheidend
ist die Art der Bewirtschaftung. Wenn die UVP-Behotrde einen Niederwald als Ausgleichs-
maflinahme akzeptiert, ist daher jedenfalls eine Bewirtschaftung vorzuschreiben, die tatséach-
lich einen Niederwald entstehen lasst. Die Einschreiterin beantragt, als Rodungsausgleich
eine andere MalRhahme als die bereits gepflanzte KUP vorzuschreiben.

7. Deponierung

Beim Bau des Stadttunnels fallen schatzungsweise 1,5 Millionen Tonnen Aushub- und Tun-
nelausbruchmaterial an. Dabei handelt es sich um Abfall, fur dessen weitere Behandlung
(Beseitigung oder Verwertung) die Projektwerberin verantwortlich ist. Denn dass dieses Ma-
terial anféllt, ist eine direkte Auswirkung des Tunnelbaus. Aufgrund der grof3en Mengen sind
die Umweltauswirkungen erheblich. Die Projektwerberin hat daher im Rahmen der UVP ein
gesamtwirtschaftliches Materialbewirtschaftungskonzept mit der Vorgabe einer minimalen
Umweltbelastung zu erarbeiten.
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Die Einschreiterin wendet ein, dass die Auswirkungen nicht vollstéandig ermittelt wurden. Der
Fachbericht ,Materialbewirtschaftungs- und Abfallwirtschaftskonzept® stellt dazu lediglich
fest: ,Uber den weiteren Transportweg oder Deponiestandorte konnen zum jetzigen Zeit-
punkt keine Angaben gemacht werden. Die letztendliche Deponierung und/oder Weiterver-
wendung obliegt dem ausfiihrenden Bauunternehmen, welches im Rahmen der giltigen Ge-
setze oder Verordnungen fiir eine ordnungsgemafe Entsorgung zu sorgen hat* (TP_04.01-
04a, Seite 14).

Dort, wo das Tunnelausbruchmaterial zwischengelagert, weiterverarbeitet oder endgultig
deponiert werden wird, entstehen Umweltauswirkungen, die auf das Projekt ,Stadttunnel
Feldkirch“ zuriickgehen. Die Einschreiterin beantragt, diese Auswirkungen nachvollziehbar
darzustellen, die Gesamtbelastung abzuschétzen und aufzuzeigen, mit welchen MalRnahmen
die Belastungen minimiert werden.

8. Offentlichkeitsbeteiliqung

Die Beteiligung der Offentlichkeit ist ein zentrales Element des UVP-Verfahrens. Vor allem
die vom Projekt tatsachlich betroffenen Personen und auch Umweltorganisationen sollen
sich effektiv beteiligen kénnen, solange noch alle Optionen offen sind. Ihnen steht daflr auch
das Recht auf ein Uberprifungsverfahren vor einem unabhangigen Gremium zu.

Diese Offentlichkeitsbeteiligung wird umgangen, wenn zentrale, entscheidungswesentliche
Elemente aus dem UVP-Verfahren ausgelagert werden und aufRerhalb des Verfahrens ohne
die Betroffenen festgelegt werden. Genau das geschieht aber in diesem UVP-Verfahren,
insbesondere bei den verkehrsmindernden BegleitmaBhahmen der Stadt Feldkirch, bei der
Regelung des Zollregimes fur den LKW-Verkehr und der Ausgleichsmaflinahme zur Waldro-
dung. Aber auch dann, wenn eine Gesamtbetrachtung des Stadtschrofens in der miindlichen
Verhandlung unterbleibt und wesentliche Aspekte wie die Alternativenpriifung, die Kosten-
Nutzen-Analyse oder die Option eines LKW-Parkplatzes in Frastanz dort nicht behandelt
werden. Eine effektive Beteiligung ist auch dann nicht mehr méglich, wenn ein 3-tagiger Ver-
handlungsmarathon stattfindet und von morgens friih bis nach Mitternacht verhandelt wird.
Das ist der betroffenen Offentlichkeit nicht zumutbar.

Die Einschreiterin wendet ein, dass im UVP-Verfahren nicht alle entscheidungswesentlichen
Themen behandelt werden, die Einschreiterin daher auch nicht zu allen entscheidungswe-
sentlichen Themen Stellung nehmen kann und verschiedene Themen zudem auch nicht Ge-
genstand der mundlichen Verhandlung waren, obwohl entsprechende Antrdge gestellt wur-
den.

9. Zusammenfassung

Mit dem Projekt ,Stadttunnel Feldkirch® wird die Kapazitat auf der Route Walgau/Feldkirch —
Liechtenstein, die die fehlende Autobahnverbindung zwischen der 6&sterreichischen Auto-
bahn A14 und der schweizerischen A13 substituiert, relativ zu heute verdoppelt. Die Héhe
der Belastungen, die auf die Bevolkerung au3erhalb der Tunnelportale zukommt, ist unmit-
telbar abhangig von den prognostizierten Verkehrsmengen. Wie aufgezeigt, sind zentrale
Annahmen im Verkehrsmodell, insbesondere die Steigerungsrate und die Reisezeiten, nicht
plausibel und nicht nachvollziehbar sowie unterschatzend, so dass die Verkehrsmengen ge-
ring bleiben und die Umweltauswirkungen bagatellisiert werden. Auch fehlen im Verkehrsbe-
richt fir die Genehmigungsentscheidung wesentliche Angaben wie der Nachweis der Entlas-
tungswirkung, eine alpenkonventionskonforme Darstellung des inneralpinen Verkehrs und
die Art und Weise der Zollabfertigung. Da der Verkehrsbericht erwiesenermafien fehlerhafte
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Aussagen enthalt und das Verkehrsmodell in wesentlichen Punkten veréndert wurde, ist eine
Aktualisierung des Verkehrsberichtes notwendig. Dass im Verkehrsmodell plausible Annah-
men getroffen werden und samtliche Ausgangsdaten vollstdndig und nachvollziehbar offen
gelegt werden, ist entscheidungswesentlich.

Denn bei einer Erhdhung der Verkehrsmenge an der Grenze Tisis/Schaanwald kénnen die
Luft- und Larmbelastungen so schwerwiegend sein, dass Immissionsgrenzwerte dauerhaft
Uberschritten werden und das Projekt daher nicht genehmigungsfahig ist. Vor diesem Hinter-
grund ist es auch entscheidungswesentlich, dass vor der Genehmigung verbindlich be-
schlossen wird, welche verkehrsmindernden Begleitmalinahmen konkret gesetzt werden.
Entscheidungswesentlich ist aber ebenfalls, auf Basis welcher MalRnahmen wie viel LKW-
Verkehr kunftig am Hauptzollamt Tisis/Schaanwald abgefertigt wird, da vom LKW-Verkehr
besonders hohe Luft- und Larmbelastungen ausgehen, so dass die Bevdlkerung besonders
stark belastet wird.

Samtliche genehmigungsrelevanten Berechnungen beruhen auf dem Verkehrsmodell und
damit auf der Annahme, es komme in Feldkirch zu stark verkehrsmindernden Begleitmal3-
nahmen. Diese sind jedoch weder konkretisiert worden, noch besteht ein verbindlicher Be-
schluss. Die Stadt Feldkirch hat lediglich eine Absichtserklarung abgegeben und erklart, sie
werde abhédngig von weiteren Voraussetzungen Begleitmalinahmen setzen. Eingewendet
wird daher, dass unverbindliche, unbekannte Begleitmalinahmen das Verkehrsmodell ent-
scheidungswesentlich beeinflussen. Dieser Mangel kann nicht mit einer Auflage und schon
gar nicht mit einer Bedingung geheilt werden, weil diese Begleitmalinahmen die Vorausset-
zung dafir schaffen, dass eine Genehmigung Uberhaupt erteilt werden kann. Denn ohne
diese verkehrsmindernden Begleitmainahmen kann das Ziel, das Stadtzentrum Feldkirch
wirksam zu entlasten nicht erreicht werden. Ohne die BegleitmalRhahmen sind aber auch die
Auswirkungen des Stadttunnels Feldkirch auf die Gesundheit und Lebensqualitat der be-
troffenen Menschen mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit so schwerwiegend,
dass die UVP-Behdrden den Genehmigungsantrag auf Feststellung der Umweltvertraglich-
keit des Projektes abweisen muss.

Wie in den bereits eingereichten Stellungnahmen und in dieser aufgezeigt, ist das Projekt in
der vorgelegten Form nicht genehmigungsfahig. Die Einschreiterin beantragt daher, den An-
trag auf Genehmigung abzuweisen.



