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l. Revisionsgegenstand, Rechtzeitigkeit:

Gegen das Erkenntnis des Bundesverwaltungsgerichtes vom 19.06.2019, GZ W193
2114926-1/393E, der Revisionswerberin (Rw) zugestellt am 21.06.2019, erhebt die

Revisionswerberin (Rw)

AUSSERORDENTLICHE REVISION

an den Verwaltungsgerichtshof wegen inhaltlicher Rechtswidrigkeit sowie Verletzung von

Verfahrensvorschriften verbunden mit dem

ANTRAG

auf Zuerkennung der aufschiebenden Wirkung

Il. Inhaltsverzeichnis:

Zur besseren Ubersichtlichkeit wird nachstehendes Inhaltsverzeichnis angefiihrt:

l. Revisionsgegenstand, Rechtzeitigkeit
II.  Inhaltsverzeichnis
lll.  Sachverhalt
V. Zur Zulassigkeit der Revision
1. Verkehrsmodell mangels Offenlegung wesentlicher Daten nicht Uberprifbar
2.  Konkretisierung entscheidungswesentlicher Auflagen ohne Beteiligung der
Parteien des Verfahrens nach Schluss des Ermittlungsverfahrens
3. Anordnung eines der Genehmigung nachgelagerten Uberpriifungsverfahrens
ohne Moglichkeit der Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit
Verstol gegen das Konkretisierungsverbot
Genehmigung unter Vorbehalt des Erwerbs notwendiger dinglicher Rechte —
ungewisse Inbetriebnahme — Auswirkung auf genehmigungsrelevante
Annahmen
Falscher Prognosezeitraum

Monitoringzeitraum
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8. Hoherrangige Stralde fur den inneralpinen Verkehr —
Genehmigungsvoraussetzung des Art 11 Abs 2 der Alpenkonvention

9. UnschlUssiges Sachverstandigengutachten

10. Befangenheit des Sachverstandigen

11. Keine Beteiligung im Feststellungverfahren und unterlassene Alternativenprifung
im Beschwerdeverfahren

12. Gewissheit der Umweltvertraglichkeit bei schwerwiegenden
Gesundheitsbelastungen

13. Uberprifungsraum

14. Beteiligung der Blrgerinitiative ,statt Tunnel“ im Beschwerdeverfahren

V. Revisionspunkte
VI. Revisionsgrunde

1. Verkehrsmodell mangels Offenlegung wesentlicher Daten nicht Uberprufbar

2.  Konkretisierung entscheidungswesentlicher Auflagen ohne Beteiligung der
Parteien des Verfahrens nach Schluss des Ermittlungsverfahrens

3. Anordnung eines der Genehmigung nachgelagerten Uberpriifungsverfahrens
ohne Méglichkeit der Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit, VerstoR gegen
das Konkretisierungsverbot, Genehmigung unter Vorbehalt des Erwerbs
notwendiger dinglicher Rechte — ungewisse Inbetriebnahme — Auswirkung auf
genehmigungsrelevante Annahmen
Falscher Prognosezeitraum
Monitoringzeitraum
Hoherrangige Strale fur den inneralpinen Verkehr —
Genehmigungsvoraussetzung des Art 11 Abs 2 der Alpenkonvention

7. UnschlUssiges Sachverstandigengutachten

8. Befangenheit des Sachverstandigen

9. Keine Beteiligung im Feststellungverfahren

10. Unterlassene Alternativenprufung im Beschwerdeverfahren

11. Gewissheit der Umweltvertraglichkeit bei schwerwiegenden
Gesundheitsbelastungen

12.  Uberprifungsraum

13. Begegnung auf gleicher fachlicher Ebene im Lichte der Aarhus-Konvention

14. Beteiligung der Blrgerinitiative ,statt Tunnel” im Beschwerdeverfahren

VII. Antrag auf aufschiebende Wirkung
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VIII. Antrage
IX. Antrag auf Vorabentscheidung

lll. Sachverhalt:

1. In einem Vorverfahren, in welchem die Rw keine Rechtsmittellegitimation hatte, wurde

eine Alternativenprifung zum verfahrensgegenstandlichen Stralenbauprojekt durchgeflihrt.

Als mogliche Alternative zum ,Stadttunnel” hatte die ,Variante 2“ (Erstellung eines ca. 1 km
langen Tunnel vom Portal Felsenau zum Portal Altstadt) bestanden, wobei als
verkehrsentlastende BegleitmaRnahme die Flhrung des Transit-Lkw-Verkehrs mittels
Zollabfertigungs-MalRnahmen Uber einen anderen Grenzibergang als Tisis/Schaanwald

moglich gewesen ware.

In der Alternativenprifung wurde nachgewiesen, dass diese, mit weitaus weniger
Umweltbelastungen verbundene ,Variante 2% die Innenstadt vergleichbar entlastet und
hierfr nur % der Kosten aufzuwenden sind, die fur den verfahrensgegenstandlichen

yotadttunnel® zu verausgaben sind.

Die Antragsteller haben diese Alternative jedoch nicht weiter geprift und sich flir das
verfahrensgegenstandliche, weitaus kostenintensivere und mit wesentlich hdheren

Umweltbelastungen verbundene Projekt entschieden.

2. Eine Erorterung der im Vorverfahren ausgeschiedenen Alternativen, insbesondere der
,Variante 2 wurde — trotz Antragstellung durch die Rw weder im erstinstanzlichen, noch im

Beschwerdeverfahren zugelassen (angefochtenes Erkenntnis S 87).

3. Mit Bescheid der Vorarlberger Landesregierung vom 11.03.2010, ZI. Ive-415.46,
wurde festgestellt, dass fur das verfahrensgegenstandliche Stralienbauprojekt ,Stadttunnel
Feldkirch® nur eine Umweltvertraglichkeitsprifung im  vereinfachten Verfahren
durchzufihren ist. Die Rw hatte in diesem Feststellungverfahren keine Parteistellung
(Beschwerde der Rw vom 18.08.2015, Punkt 3.22., S 83).
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4. Mit Schreiben der Abteilung Strallenbau des Amtes der Landesregierung vom
09.07.2013, ZI. VIIb-291A-0060-2013, beantragte das Land Vorarlberg bei der Vibg.
Landesregierung die Genehmigung gemaf § 17 des
Umweltvertraglichkeitsprufungsgesetzes 2000 (UVP-G 2000) fur die Errichtung und den
Betrieb des ,Stadttunnels Feldkirch“. Damit verbunden wurden die Genehmigungsantrage
der Stadt Feldkirch Uber die Errichtung der SchulbriiderstraRe und Ubernahme eines
Teilabschnittes der L 191a — Liechtensteinerstralle als Gemeindestralle sowie der
Vorarlberger Energienetze GmbH, 6900 Bregenz, Uber die Verlegung der 110-k-V-

Erdkabelverbindung Frastanz — Feldkirch — Brederis.

5. Daraufhin wurde das UVP-Genehmigungsverfahren eingeleitet. Nach der ersten
offentlichen Auflage brachte die Rw mehrere Stellungnahmen ein und erhob in der
mundlichen Verhandlung vom 16.12.2014 bis 18.12.2014 Einwendungen.

6. Mit Bescheid der belangten Behérde vom 09.09.2014, Zahl: 1b-314-2013/0001, wurde
der Rw im vereinfachten UVP-Genehmigungsverfahren ,Stadttunnel Feldkirch®

Parteistellung zuerkannt.

Der gegen die Zuerkennung der Parteistellung erhobenen Beschwerde des Landes
Vorarlberg gab das BVwG Wien mit Erkenntnis vom 21.04.2015, W 193 2012935-1/10E,
dahingehend Folge, dass der Rw im Rahmen des vereinfachten UVP-
Genehmigungsverfahrens ,Stadttunnel Feldkirch® nur Beteiligtenstellung zuerkannt wurde
(Erkenntnis des BVwG vom 21.04.2015, Zahl W193 2012935-1/10E).

Gegen diese Erkenntnis des BVwWG vom 21.04.2015 erhob die Rw fristgerecht Revision an
den VwGH. Der VwWGH gab der Revision mit Erkenntnis vom 27.09.2018, Ro
2015/06/0008, zugestellt am 05.11.2018, Folge und hob das angefochtene Erkenntnis des

BVwG wegen Rechtswidrigkeit seines Inhaltes auf.

7. Im Rahmen des UVP-Verfahrens ,Stadttunnel Feldkirch® wurde vom Ingenieurbiro
Besch und Partner KG, Feldkirch, im Auftrag des Landes Vorarlberg, ein technischer
Bericht ,Verkehrsmodell und —prognose” vom 29.04.2014, TP 03.01.-01a, erstellt, welcher

im erstinstanzlichen Verfahren aufgrund erganzender Reisezeitmessungen sowie im
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Beschwerdeverfahren aufgrund notwendiger weiterer Erganzungen (Planfalle 2030)
Uberarbeitet wurde (OZ 237, Beilage ./1, TP 03.01-01a/3).

Das Verkehrsmodell und —prognose® vom 29.04.2014, TP 03.01.-01a sowie die im
erstinstanzlichen und im Beschwerdeverfahren erfolgten Uberarbeitungen stellen eine
zentrale Planungsgrundlage des Genehmigungsverfahrens dar. Aus dem Verkehrsmodell
ergibt sich, welche Verkehrsmengen zu erwarten sind, welche Begleitmallnahmen mit
welcher verkehrsmindernden Wirkung angesetzt wurden und welche Luftimmissions- und

Larmbelastungen dadurch zu erwarten sind.

Die Rw konnte zwar das Verkehrsmodell und —prognose vom 29.04.2014, TP 03.01.-01a
und in weiterer Folge dessen Uberarbeitungen einsehen, nicht aber die dazugehdrigen
Ausgangsdaten, weshalb die Rw bereits im erstinstanzlichen Verfahren Akteneinsicht in die
Ausgangsdaten beantragte (Verhandlungsschrift des Amtes der Vorarlberger
Landesregierung vom 16.12.2014, 1b-314-2013/0001 S 8).

Die Vorarlberger Landesregierung wies diesen Antrag der Rw mit der Begrindung ab, dass
die Ausgangsdaten nicht Teil der Einreichunterlagen seien (Verhandlungsschrift des Amtes
der Vorarlberger Landesregierung vom 16.12.2014, 1b-314-2013/0001 S 9).

8. Mit Bescheid der Vorarlberger Landesregierung vom 15.07.2015, Zahl: Ib-314-
2013/001, wurde die Genehmigung fur die Errichtung des Stadttunnels Feldkirch, der
Schulbriderstralle und der Errichtung der 110 kV-Erdkabelleitung erteilt.

Gegen diesen Bescheid vom 15.07.2015 erhob die Rw am 18.08.2015 fristgerecht

Beschwerde.

Die Rw wies in ihrer Beschwerde vom 18.08.2015 insbesondere unter ,3.2.
Vorbemerkungen und Grundsétzliches zu den BegleitmalBnahmen® auf die zentrale
Bedeutung des Verkehrsmodelles und —prognose vom 29.04.2014, TP 03.01-01a, hin,
rugte dass die Ausgangsdaten nicht offen gelegt wurden (Beschwerde der Rw S 7) und
brachte unter ,3.79. Alpenkonvention — hochrangiges StralBenprojekt” vor, dass es sich um

ein hochrangiges Stral3enprojekt fur den inneralpinen Verkehr handelt und daher Art 11 Abs
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2 des Protokolls zur Durchfuhrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich Verkehr zur

Anwendung gelangt (Beschwerde der Rw S 66).

9. Mit Beschluss des BVwWG vom 06.04.2017, W193 2114926-1/28E, wurde die
Beschwerde der Rw als unzulassig zurickgewiesen. Dagegen erhob die Rw fristgerecht

Revision an den VwWGH.

Mit Erkenntnis des VwGH vom 30.01.2019, Ro 2017/06/0025-3 wurde der Beschluss des
BVwG vom 06.04.2017 wegen Rechtswidrigkeit seines Inhalts aufgehoben und ausgefuhrt,

dass der Rw Parteistellung zukommt.

10. In der gutachterlichen Stellungnahme zur qualitativen Bewertung des Verkehrsmodells
Stadttunnel Feldkirch, Planfalle 2030, fuhrte Prof. Dr. Gerd Sammer aus, dass der
Istzustand der Verkehrsnachfrage auf Matrixebene durch handische Eingriffe so verandert
wurde, dass die modellierten Verkehrsstarken mit den Kontrollzahlungen des
StralRennetzes bestmoglich Ubereinstimmen. Voraussetzung dafur sei, dass die
durchgefuhrten handischen Eingriffe der Kalibrierung und das Einfugen der
Erhebungsdaten und die Ubernahme der externen Matrixdaten in jedem einzelnen Fall
sachlich begrundet und kausal argumentierbar seien. Im Bericht seien diese Argumente
aufgelistet, eine Detailierung sei — obwohl winschenswert — nicht vorhanden

(Gutachterliche Stellungnahme zur qualitativen Bewertung vom 29.09.2018 S 7).

In der Verhandlung am 20.11.2019 raumte Prof. Dr. Gerd Sammer ein, dass handische
Eingriffe in das Verkehrsmodell wesentlich sind (Prof. Dr. Gerd Sammer, Niederschrift zur
mundlichen Verhandlung vom 20.11.2019 S 20).

In der Verhandlung am 20.11.2018 forderte Prof. Dr. Kay Axhausen die Offenlegung der
handischen Eingriffe (Niederschrift zur mundlichen Verhandlung am 20.11.2018 S 20) und
teilte mit, dass er zur Beurteilung des Verkehrsmodells Einsicht in wesentliche Details des
Verkehrsmodells benétigt und zwar in die Ziel- und Quellmatrizen, den Straliengraphen und
seine Beschreibung sowie die Vorgaben zum Verfahren, die benutzt wurden, um diese zu
errechnen (Niederschrift zur mandlichen Verhandlung am 20.11.2018 S 26)
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Nachdem Prof. Dr. Kay Axhausen nachfragte, ob eine Gleichgewichtsumlegung, die Stand
der Technik ist, durchgefuhrt wurde, erklarten die Antragsteller, dass keine
Gleichgewichtsumlegung, sondern eine schrittweise Annaherung erfolgte (Niederschrift zur
mundlichen Verhandlung vom 20.11.2019 S 18 - 20) und raumte Prof. Dr. Gerd Sammer
ein, dass eine Gleichgewichtsumlegung methodisch besser gewesen ware (Niederschrift
zur mundlichen Verhandlung vom 20.11.2019 S 20).

11. Am 27.11.2018 erhielten die Parteien des Beschwerdeverfahrens eine CD, allerdings
nur mit Quell- und Zielmatrizen des Verkehrsmodells (Niederschrift der mundlichen
Verhandlung vom 27.11.2018 S 56). Der Verwendungszweck der CD war dahingehend
beschrankt, dass die Einsicht nur fur die Berechnungen im Zuge eines Gegengutachtens
durch den Gutachter Prof. Dr. Kay Axhausen fur einen Zeitraum von 4 Wochen gestattet
wurde (Niederschrift der mindlichen Verhandlung vom 27.11.2018 S 56).

12. In der Verhandlung am 27.11.2018 teilte das BVwG der Rw informativ mit, dass die
Rw (Bl statt Tunnel) - aus Grunden der rechtlichen Vorsicht und um mogliche Rechte nicht
zu beschneiden - im laufenden Verfahren des BVwG als Partei behandelt wird und
samtliche im Verfahren von Frau Matt gestellten Antrage auch fur die Rw behandelt werden:
LAus Griinden der rechtlichen Vorsicht und um mégliche Rechte nicht zu beschneiden,
werde ich die Bl ,statt Tunnel®, vertreten durch Fr. Friederike Egle, im laufenden Verfahren
als Partei behandeln und verweise in diesem Zusammenhang auf das Erkenntnis des
Verwaltungsgerichtshofes vom 27.9.2018, Ro 2015/06/0008. Da sich aus meiner Sicht das
Begehr der Privatperson Friederike Egle mit dem Begehren der Bl ,statt Tunnel” deckt und
Frau Friederike Egle im laufenden Verfahren von Frau Matt vertreten wurde, wurden
sédmtliche Stellungnahmen und Antrdge auch fir die Bl ,statt Tunnel” behandelt
(Niederschrift der mindlichen Verhandlung vom 27.11.2018 S 66).

13. Die Begleitmalnahmen werden im Verkehrsmodell in Form von erhoéhten
Widerstanden bericksichtigt (Gutachten Verkehr, OZ 268, S 52 und 87) und sind im
Netzgrafen abgebildet (Niederschrift der mindlichen Verhandlung vom 11.02.2019 S 16).

14. In der Verhandlung am 11.02.2019 erklarte der Sachverstandige Verkehr, dass es
kein  Verkehrsmodell ohne Begleitmallnahmen, nur ein Verkehrsmodell mit
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BegleitmalRnahmen gibt (Beilage f/4S), dass die BegleitmalRnahmen daher als Bestandteil
des Projektes anzusehen, aber nicht im Detail und in ihrer Ausgestaltung festgelegt sind:
»lch verstehe die Hintergriinde der Einwendungen, méchte aber im Zusammenhang darauf
hinweisen, dass es sehr wohl eine Auflistung von konkreten BegleitmalBnahmen gibt, wenn
diese auch nicht im Detail und ihrer Ausgestaltung nicht festgelegt sind. Herr Axhausen hat
bereits heute angesprochen, dass es kein Verkehrsmodell ohne Begleitmallnahmen gibt,
sondern nur eines unter Beriicksichtigung der BegleitmalBnahmen, deshalb kommt den
BegleitmalBnahmen, wie schon im Gutachten ausgefiihrt, eine besondere Bedeutung zu
und sind als Bestandteil des Projektes anzusehen® (Niederschrift zur mundlichen
Verhandlung 11.02.2019 S 16).

15. Der Verkehrsexperte Prof. Dr. Kay Axhausen prufte die ausgehandigte CD und kam
zum Ergebnis, dass fur eine fachliche Uberpriifung des Verkehrsmodells nicht nur die
Herausgabe der Quell- und Zielmatrizen, sondern weitere Ausgangsdaten, insbesondere
der Zugriff auf den Netzgrafen, in welchem die BegleitmaRnahmen abgebildet sind,
erforderlich sind, da die Verkehrsmengen auf den Stralden ansonsten nicht nachvollziehbar
sind (Niederschrift der mundlichen Verhandlung vom 11.02.2019 S 12, S 16).

Der Sachverstandige Verkehr stimmte zu, dass das Verkehrsmodell anhand der Quell-
Zielmatrizen nicht nachgerechnet werden kann: ,SH stimmt zu, dass anhand der Quell-
Zielverkehrsbeziehungen, das Verkehrsmodell nicht nachgerechnet werden kann“
(Niederschrift der mundlichen Verhandlung vom 11.02.2019 S 9).

Mit Mail vom 11.02.2109 teilte Prof. Dr. Kay Axhausen nochmals schriftlich mit, welche
konkreten Informationen er zur Beurteilung des Verkehrsmodells bendtigt (Niederschrift der
mundlichen Verhandlung 12.02.2019 S 25).

16. Die Rw stellte im Beschwerdeverfahren mehrfach, u.a. am 27.12.2018, den Antrag auf
Herausgabe samtlicher Daten des Verkehrsmodells und hielt diesen Antrag, insbesondere
hinsichtlich der von Pof. Dr. Kay Axhausen zur Berechnung konkret als notwendig

angesehenen Daten, bis zum Schluss der mundlichen Beschwerdeverhandlung aufrecht.
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Diesem Antrag der Rw wurde mit verfahrensleitendem Beschluss des BVwG vom
12.02.2019 nicht stattgegeben und die Verhandlung unmittelbar darauf geschlossen
(Niederschrift der mindlichen Verhandlung vom 12.02.2019 S 30).

17. Nach SchlieBung der mundlichen Verhandlung wurde die Liste der Begleitmal3nahmen
erstmals konkretisiert (OZ 381) und am 29.03.2019 samtliche Aktualisierungen zum UVP-
Einreichprojekt an das BVwG Ubermittelt (OZ 386).

Bei Gegenuberstellung der in der Verhandlung dargelegten Begleitmalinahmen (Beilage
f/4S, Plannummer GU-2012-108-001a, Niederschrift zur muindlichen Verhandlung vom
11.02.2019, S 18) und der nach Schluss der mindlichen Verhandlung erfolgten

Konkretisierung zeigt sich folgendes Bild:

UVP-Einreichprojekt, BegleitmaBnahmen, SV Verkehr, Konkretisierung der

Beilage f/4S, Plannummer GU-2012-108-001a, | BegleitmaBnahmen Stadttunnel Feldkirch nach

dargetan in der miindlichen Verhandlung am Schluss der miindlichen Verhandlung

11.02.2019
Ausweitung LKW-Fahrverbot auf entlasteten Veranlassung der Ausweitung des LKW-
StraBenziigen Fahrverbots fiir LKW ab 3,5 t auf den entlasteten
e Es liegt bereits eine miindliche Zusage der BH | StraBenziigen:
Feldkirch vor, nach Er6ffnung e LKW-Durchfahrverbot auf der L 190 ab Portal
(TeilausbauNoIIausbau) der Tunnelanlage die Felsenau bis Barenkreuzung (|m Teil- und
in der UVE beschriebenen LKW- Vollausbau)

Durchfahrtsverbote verordnen zu wollen: e LKW-Durchfahrverbot auf der L 191a von der
- LKW-Durchfahrverbot auf der L 190 ab Barenkreuzung bis Portal Altstadt (im Teil- und

Portal Felsenau

- LKW-Durchfahrverbot auf der L 191a von der
Barenkreuzung bis Portal Altstadt

- LKW-Durchfahrverbot auf der L 191a von der
Barenkreuzung bis Portal Tisis

- LKW-Durchfahrverbot auf der L 53
Ardetzenbergtunnel

Vollausbau)

e LKW-Durchfahrverbot auf der L 191a von der
Barenkreuzung bis Portal Tisis (im Teil- und
Vollausbau)

e LKW-Durchfahrverbot auf der L 53 durch den
Ardetzenbergtunnel (im Vollausbau)

L 191a, Liechtensteinerstrae im Bereich
Raiffeisenzentrum (Rheinbergerstrale)
e Erhéhung Verkehrswiderstand durch

Neugestaltung des StralRenraumes und
Temporeduktion

L 191a, zw. Portal Altstadt und Tisis:
e Erhéhung Verkehrswiderstand durch

Neugestaltung des StralRkenraumes und
Temporeduktion

L 191a, Hirschgraben

e Erhéhung Verkehrswiderstand durch
Neugestaltung des Strallkenraumes und

(ex 2 — 4) L 191a vom Portal Tisis bis
Béarenkreuzung

Veranlassung eines Tempolimits von 30 km/h zur
Erhéhung des Verkehrswiderstandes, wobei die
Neugestaltung des Strallenraumes so zu erfolgen hat,
dass die Einhaltung dieses Tempolimits sichergestellt
ist; jeweils in Abhangigkeit von den im Projektoperat
TP 03.01-01a/3 angefiihrten Verkehrszahlen nach
Er6ffnung des Tunnels im Teil- bzw. Vollausbau und
unter besonderer Beriicksichtigung der Bediirfnisse
des nicht motorisierten StraRenverkehrs hinsichtlich
der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit.
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Temporeduktion

L 180/L 191a/L53: Barenkreuzung

e Optimierungen durch Neugestaltung des
StraRenraumes oder Optimierungen der
Signalsteuerung

(ex 5) L 190/L191a/L53 Barenkreuzung

Veranlassung der Anpassung der Signalsteuerung und
der Neugestaltung des Kreuzungsplateaus zur
Erhéhung der Verkehrswiderstéande_insbesondere fiir
die Relation L 190/L 191a, wobei auf die Bedlrfnisse
des nicht motorisierten StraRenverkehrs hinsichtlich
der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit Bedacht
zu nehmen ist

L 190, Schlossgraben

e Erhoéhung Verkehrswiderstand durch
Neugestaltung des StraRenraumes und
Temporeduktionen zB. Umsetzung breite
Fullgangerquerung mit geringem
Geschwindigkeitsniveau (Tempo 40) im
Schlossgraben (zw. Saalbaugasse und
Wichnergasse). Der Bau einer breiten
FuRgangerquerung hat bereits im Februar
2019 begonnen.

(ex 6) L 190, Schlossgraben zwischen
Saalbaugasse und Wichnergasse

Veranlassung eines Tempolimits von 40 km/h zur
Erhdhung des Verkehrswiderstandes, wobei die
Neugestaltung des Strallenraumes so zu erfolgen hat,
dass die Einhaltung dieses Tempolimits sichergestellt
ist unter besonderer Berlicksichtigung der Bedirfnisse
des nicht motorisierten Stralkenverkehrs hinsichtlich
der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit.

L 190, WalgaustraBe (ab Portal Felsenau bis
Schattenburgtunnel

e Erhéhung des Verkehrswiderstands z.B.
Tempo 50 und Verflissigung

Mit der Erhéhung des Verkehrswiderstands

wurde im Jahr 2017/18 bereits durch eine

Reduktion der Geschwindigkeit von 70 km/h auf

60 km/h begonnen.

(ex 7) L 190, WalgaustraBe ab Portal Felsenau bis
Schattenbergtunnel

Veranlassung eines Tempolimits von 50 km/h

L 61, Erhéhung Verkehrswiderstand
Ortszentum Tosters:

e Durch Neugestaltung des StralRenraums und
Temporeduktion, zB «Begegnungszone» im
Alberweg (zw. Heidenweg und Egelseestr.)
mit Tempo 30 und Verringerung der
Hdochstgeschwindigkeit in der Egelseestr. (zw.
Lehenweg und Pfarrer-WeilRhaar Str.) auf 40.

Im Jahr 2019 wird der Strallenraum neu gestaltet

und in einem ersten Schritt im Bereich Kreuzung

Alberweg eine Temporeduktion auf 40 km/h

vorgenommen.

(ex 8) L 61 Alberweg zwischen Heidenweg und
Egelseestrae

Veranlassung eines Tempolimits von 30 km/h im
Alberweg zwischen Heidenweg und Egelseestralle
und von 40 km/h in der EgelseestralRe zwischen
Lehenweg und Pfarrer-WeilRhaar-Straf3e zur Erhéhung
des Verkehrswiderstandes, wobei die Neugestaltung
des StralRenraumes im Alberweg so zu erfolgen hat,
dass die Einhaltung dieses Tempolimits sichergestellt
ist unter besonderer Berlcksichtigung der Bedlirfnisse
des nicht motorisierten Stralenverkehrs hinsichtlich
der Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit.

Verkehrslenkung Gisingen-Siid

e Optimierung Signalsteuerungen VLSA L53 —
HammerlestralRe, VLSA L53 — listralle —
Kapfweg: z.B. Verkehrslenkung in Richtung
Portal Kapfweg durch Verkiirzung Griinzeit in
Richtung Ardetzenbergtunnel. In einem ersten
Schritt wurde als Voaussetzung eine frei
programmierbare VLSA-Steuerung eingebaut.

Gesamthaft ist die MalRnahme erst bei
Vollausbau umsetzbar

(ex 9) Gisingen Siid

Veranlassung der Anpassung der Signalsteuerungen
VLSA L 53 — Hdmmerlestralle und VLSA L 53 —
llistralRe — Kapfweg bei Vollausbau zur
Verkehrslenkung in Richtung Portal Kapfweg
(Tunnelportal Tosters).
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Verkehrslenkung Anbindung LKH

e Temporeduktion und Umgestaltung Kreuzung
Alberweg — Kapfweg — Hohle Gasse, zB.
Verkehrslenkung durch T-Kreuzung mit
Bevorzugung der Relation Kapfweg — Hohle
Gasse; Carinagasse und Rheinbergerstalie
generell Tempo 30.

Gesamthaft ist die Mallnahme erst bei
Vollausbau umsetzbar

(ex 10) Anbindung LKH

Veranlassung einer Umgestaltung des
Kreuzungsbereiches Alberweg — Kapfweg — Hohle
Gasse bei Vollausbau zur Verkehrslenkung in
Richtung Portal Kapfweg (Tunnelportal Tosters).
Veranlassung eines Tempolimits von 30 km/h fir die
gesamten Stralenziige Carinagasse und
Rheinbergergasse bei Vollausbau

Bereits umgesetzte bzw. teilweise realisierte
MaRnahmen:

L 190, WalgaustalBe; (ab Portal Felsenau
Richtung Felsenau)
o Verflissigung zB. Tempo 60 ab Portal

Felsenau dies flhrt zu einem verbesserten
Abfluss aus dem kinftigen Tunnel

Die Auflage ex11) ist nicht n6tig und wird weggelassen

L 60 Nofler StraBe — KetschelenstraBe:

e Temporeduktion und Erhéhung
Verkehrswiderstand im Gemeindestral’ennetz
in Gisingen durch Neugestaltung des
Strallenraumes und Temporeduktion zB
Tempo 40 auf der L 60 zwischen Kreisverkehr
Nofels und Ortsausfahrt Gisingen und auf der
Hammerlestralle bis BifangstralRe, ansonsten
Tempo 50 auf Landesstral3en und Tempo 30
auf Gemeindestralien

(ex 12) L 60 Nofler StraBe — KetschelenstraBe —
GemeindestraBennetz Gisingen

Veranlassung eines Tempolimits von 40 km/h auf der L
60 zwischen Kreisverkehr Nofels und Ortsausfahrt
Gisingen und auf der HdmmerlestraRe zwischen der L
60 und der Bifangstralte sowie von 50 km/h auf den
Ubrigen Landesstralen und 30 km/h auf den (brigen
GemeindestraBen (Ausnahme Hammerlestralle),
wobei die Neugestaltung des Strallenraumes der L 60
so zu erfolgen hat, dass die Einhaltung dieses
Tempolimits sichergestellt ist; dies zur Erhdhung des
Verkehrswiderstandes im GemeindestralRennetz
Gisingen und unter besonderer Berlicksichtigung der
Bedurfnisse des nicht motorisierten Strallenverkehrs
hinsichtlich der Verkehrsqualitat und
Verkehrssicherheit.

Pfértnerungen L 190, WalgaustraBe

e Pfortnerungen im Bereich der neuen
Einbindung L66, Gofiser StralRe und auf der
L 190, BahnhofstralRe bzw. Reichsstralie. Die
Pfértnerung an der L66 wurde bereits teilweise
realisiert.

e Im Bereich L 190 bereits OV-Optimierung
durch Staumanagement (Stauverlagerung
dorthin, wo eine separate Busspur
vorhanden).

(ex 13) Pfértnerungen L 190, WalgaustraBe
Pfértnerungen im Bereich der neuen Einbindung L 66,
Gofiser Stralle, und auf der L 190 Bahnhofstralte bzw.
Reichsstralie

Veranlassung der Optimierung des 6ffentlichen
Verkehrs durch Staumanagement (Stauverlagerung
dorthin, wo eine separate Busspur vorhanden ist)

18. Der Rw wurde keine Moglichkeit eingerdumt, zu den nach Schluss der mundlichen

Verhandlung durchgefiihrten wesentlichen Anderungen Stellung zu nehmen.
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19. Daraufhin beantragte die Rw am 19.05.2019 die Wiederer6ffnung der mundlichen
Verhandlung und Konkretisierung der entscheidungsrelevanten Begleitmalinahmen unter
Beteiligung der Rw (Antrag zur Konkretisierung der Begleitmallnahmen vom 19.05.2019).
Diesen Antrag lie® das BVwG mit folgender Begrundung unbeachtet: ,Der mit Schreiben
vom 19.05.2019 (ibermittelte Antrag auf Konkretisierung der BegleitmalRnahmen wurde
folglich drei Monate nach Schluss des Ermittlungsverfahrens beim
Bundesverwaltungsgericht eingebracht und hatte dieser schon aus diesem Grunde aul3er

Betracht zu bleiben” (angefochtenes Erkenntnis S 237).

20. Mit Erkenntnis vom 19.06.2019, zugestellt am 21.06.2019, gab das BVwG der
Beschwerde gegen den Bescheid der Vorarlberger Landesregierung vom 15.07.2015, Zahl:
Ib-314-2013/001, teilweise Folge und anderte den angefochtenen Bescheid im Spruchpunkt
A. . hinsichtlich ,Nebenbestimmungen gem. § 17 Abs 4 UVP-G (Auflagen, Bedingungen,

Befristungen, Ausgleichsmalinahmen und sonstige Vorschreibungen)“ ab.

Gegen dieses Erkenntnis des BVwG vom 19.06.2019, zugestellt am 21.06.2019, W 193
2114926-1/393/E, richtet sich die ao Revision.

IV. Zur Zulassigkeit der Revision:

Gemaly Art 133 Abs 4 B-VG ist die Revision gegen ein Erkenntnis des BVwG zulassig,
wenn sie von der LOosung einer Rechtsfrage abhangt, der grundsatzliche Bedeutung

zukommt, insbesondere weil
- das Erkenntnis von der Rsp des VwGH abweicht,
- eine solche Rsp fehlt oder
- die zu lésende Rechtsfrage in der bisherigen Rsp des VwGH nicht einheitlich
beantwortet wird.

Entgegen dem Ausspruch des BVwG ist die Revision aus folgenden Griinden zulassig:

1. Verkehrsmodell mangels Offenlequnqg wesentlicher Daten nicht liberpriifbar:
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Weil Rsp des VWGH zur Frage fehlt, ob im Hinblick auf die Aarhus Konvention und die

UVP-Richtlinie 2011/92/EU iVm Art 47 GRC eine Verletzung der Rechte der Rw als

beteiligte Offentlichkeit vorliegt, wenn die Ausgangsdaten eines fiir die Genehmigung des

StralRenbauprojektes Stadttunnel Feldkirch relevanten Verkehrsmodelles nur teilweise

offengelegt werden,

- da die Ausgangsdaten des Verkehrsmodells als genehmigungsrelevante Umweltdaten
der Rw als betroffene Offentlichkeit jedenfalls und unabhéngig davon, ob diese gem. §
6 Abs 2 letzter Satz UVP-G aus fachlicher Sicht erforderlich sind, zuganglich gemacht
werden mussen und

- der von der Rw beigezogene Sachverstandige fur Verkehr mitteilte, die
Ausgangsdaten zu bendtigen, um das Verkehrsmodell nachzuvollziehen und
uberprifen zu konnen (Niederschrift zur muandlichen Verhandlung vom 12.02.2019 S
13) und der SV Verkehr bestatigte, dass das fur das Sachverstandigengutachten
Verkehr und samtliche weitere Gutachten wesentliche Verkehrsmodell, mit den im
Verfahren vorgelegten Daten nicht Uberprift werden kann (Niederschrift zur
mundlichen Verhandlung 12.02.2019 S 9).

Art 4 Aarhus-Konvention regelt den Zugang zu Umweltinformationen, die von den Behérden
Uber Antrag zur Verfligung zu stellen sind und zwar unabhangig vom Nachweis eines

besonderen Interesses.

Art 6 Aarhus-Konvention regelt die Offentlichkeitsbeteiligung an bestimmten
umweltrelevanten Entscheidungsverfahren, wobei auch UVP-Verfahren erfasst sind. Die
,betroffene Offentlichkeit* ist in ,sachgerechter, rechtzeitiger und effektiver Weise*“ friihzeitig
zu informieren, wobei die Information einen gewissen Mindestinhalt Uber das anstehende
Entscheidungsverfahren zu enthalten hat. Die zustandigen Behorden haben der betroffenen
Offentlichkeit Zugang =zu allen Informationen, die von Relevanz fir das
Entscheidungsverfahren sind, zu gewahren und die Mdoglichkeit zur Stellungnahme

einzuraumen.
Wie der Sachverstandige Verkehr selbst einraumte, sind die im Verkehrsmodell

herangezogenen BegleitmalRnahmen wesentlich und stellen ein Projektbestandteil dar.
(Niederschrift zur mindlichen Verhandlung 11.02.2019 S 16).
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Der EFTA-Gerichtshof fuhrte in der Rechtssache E-3/15 am 02.10.2015 zu Artikel 5
Absatz 3 der UVP-Richtlinie 2011/92/EU u.a. aus, dass sich aus den Zielsetzungen der
Richtlinie ableiten lasst, dass die zustandigen nationalen Behorden bei Erhalt eines
Genehmigungsantrags fur ein Projekt eine spezifische Prifung auf Grundlage der in
Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 2011/92/EU genannten Kriterien durchfuhren mussen. Zu
prufen ist, ob die vom Projekttrager vorgelegten Angaben eine ausreichende Beschreibung
des Projekts, der MaRnahmen, mit denen wesentliche nachteilige Auswirkungen des
Vorhabens auf die Umwelt vermieden, eingeschrankt oder, soweit moglich, ausgeglichen
werden sollen sowie die wichtigsten anderweitigen Losungsmoglichkeiten umfassen. Dieser
Artikel wurde in Osterreich in § 6 Abs 1 Z1 bis 5 UVP-G umgesetzt. Demnach hat die
Umweltvertraglichkeitserklarung eine ausreichende Beschreibung der Mallnahmen zu
enthalten. Dies unabhangig davon, ob sie Teile des Projektes oder Minderungsmaflnahmen

sind.

Da das Verkehrsmodell mit den im Verfahren vorgelegten Daten nicht Uberprift werden
kann, aber die Grundlage fur das Sachverstandigengutachten Verkehr bildet, ist nicht
nachvollziehbar, weshalb keine Einsicht in die geforderten Daten, insbesondere den
Netzgrafen, in welchem die Begleitmallnahmen abgebildet sind, gewahrt wurde und
verstoldt die Nichtoffenlegung bzw. die Abweisung des Antrages auf Herausgabe dieser
Daten gegen die Bestimmungen der Aarhus Konvention und der UVP-Richtlinie
2011/92/EU.

Dieser Verfahrensmangel ist wesentlich, da bei Durchflihrung einer Prifung durch den von
der Rw beigezogenen Sachverstandigen nachgewiesen worden ware, dass die im
Verkehrsmodell angenommene verkehrsmindernde Wirkung nicht nachvollziehbar ist und
die Auswirkungen des Projektes nicht auf ein solches Minimum reduziert werden kénnen,
dass die bestehenden Immissionsgrenzwerte eingehalten werden, sodass es zu
schwerwiegenden Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevdlkerung und schwerwiegenden
Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige
Vorschreibungen, AusgleichsmalRnahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder
auf ein ertragliches Mal® vermindert werden kdénnen und weshalb die Genehmigung zu

versagen ist.
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2. Konkretisierung entscheidungswesentlicher Auflagen ohne Beteiligung der

Offentlichkeit nach Schluss des Ermittlungsverfahrens:

Weil es der standigen Rsp des VwGH widerspricht, entscheidungswesentliche Auflagen erst
nach Schluss der muindlichen Verhandlung ohne Beteiligung der Rw als Partei des
Verfahrens und beteiligte Offentlichkeit zu konkretisieren und der Rw kein Recht zur

AuBerung einzuraumen.

Nach Schluss der mundlichen Verhandlung wurde die Liste der BegleitmaRnahmen (OZ
369) erstmals konkretisiert (OZ 381, Beilage f45) und am 29.03.2019 samtliche
Aktualisierungen zum UVP-Einreichprojekt an das BVwG Ubermittelt (OZ 381, 386).

Ein Vergleich der vor Schluss der Verhandlung zum Akt genommenen Begleitmallnahmen
und der nach Schluss der Verhandlung konkretisierten BegleitmalRnahmen zeigt, dass es
sich nicht nur um geringfigige, nicht sinnverandernde Umformulierungen handelt
(angefochtenes Erkenntnis S 121), sondern um wesentliche Anderungen, die mit den

Verfahrensparteien, insbesondere der Rw, zu erbrtern gewesen waren.

So wurde etwa vom Portal Tisis bis zur Barenkreuzung ein Tempolimit von 30 km/h
festgelegt, dieses Tempolimit war in den BegleitmalRnahmen Februar 2019 (OZ 369) noch
nicht enthalten. Zudem ist dem Dokument zu entnehmen, dass eine Auflage fur nicht
notwendig erachtet und vollig weggelassen wurde, wobei nicht nachvollzogen werden kann,

wieso diese Auflage nicht notwendig war.

Unklar bleibt

- ob das Lkw-Fahrverbot durch Ausnahmebestimmungen auller Kraft gesetzt werden
kann,

- was unter ,Anpassung der Signalsteuerung zur Erhéhung der Verkehrswiderstédnde*
zu verstehen ist und

- ob unter ,Neugestaltung des StralBenraumes, der so zu erfolgen hat, dass ein
Tempolimit 40 km/h sichergestellt ist”, bedeutet, dass FulRganger auf
FuRgangerstreifen nur mit Ampel oder ohne Ampel queren dirfen.
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Das BVWG raumte der Rw keine Méglichkeit zur AuBerung ein. Die Rw beantragte
daraufhin (neben anderen Parteien des Verfahrens) am 19.05.2019 die Wiedereroffnung
der mundlichen Verhandlung wund Konkretisierung der entscheidungsrelevanten
Begleitmallnahmen unter Beteiligung der Rw (Antrag =zur Konkretisierung der
BegleitmalRnahmen vom 19.05.2019).

Diesem Antrag wurde keine Folge gegeben und die Auferung vom 19.05.2019 als

verspatet und damit als unbeachtlich erklart (angefochtenes Erkenntnis S 237).

Dadurch hat das BVwG gegen den wesentlichen Grundsatz, den Parteien Gelegenheit zu
geben, vom Ergebnis der Beweisaufnahme Kenntnis zu erlangen und dazu Stellung zu

nehmen, verstofen.

Die Wahrung des Parteiengehérs, das zu den fundamentalen Grundsatzen der
Rechtsstaatlichkeit der Hoheitsverwaltung gehort, ist von Amts wegen, ausdrucklich, in
formlicher Weise und unter EinrBumung einer angemessenen Frist zu gewahren (vgl. etwa
die hg. Erkenntnisse vom 2. September 2013, 2012/08/0085, und vom 22. April 2015,
2012/10/0239). Das Parteiengehdr besteht nicht nur darin, den Parteien im Sinn des § 45
Abs. 3 AVG Gelegenheit zu geben, vom Ergebnis einer Beweisaufnahme Kenntnis zu
erlangen und dazu Stellung zu nehmen, sondern ihnen ganz allgemein zu ermdglichen, ihre
Rechte und rechtlichen Interessen geltend zu machen, mithin Vorbringen zu gegnerischen
Behauptungen zu erstatten, Beweisantrage zu stellen und Uberhaupt die Streitsache zu
erortern (VWGH vom 28.02.2019 Ra 2019/01/0042).

Dieser Verfahrensmangel ist auch erheblich, da die Mitbeteiligung der Rw als betroffene
Offentlichkeit bei Konkretisierung der Begleitmanahmen jedenfalls geeignet gewesen
ware, zu einer anderen, flir die Rw gunstigeren Sachverhaltsgrundlage zu flihren. Durch
Erorterung des Gesamtkonzeptes Feldkirch 2009 waren insbesondere die im
Gesamtkonzept Feldkirch 2009 dargelegten und wesentlich einschneidenderen

BegleitmaRnahmen angeordnet worden.

3. Anordnung eines der Genehmiqung nachgelagerten Uberpriifungsverfahrens

ohne Moglichkeit der Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit:
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Weil es der Rsp des VWGH widerspricht, keine Uberpriifung wesentlicher Annahmen des

genehmigungsrelevanten Verkehrsmodells durchzuflhren, obwohl eine solche mdglich

ware und stattdessen

- ein nach Erteilung der Bewilligung durchzufiihrendes Uberprifungsverfahren mit der
Auflage anzuordnen, dass die Antragsteller bei Uberschreitung der prognostizierten
Verkehrszahlen  weitere  ,geeignete® Malnahmen  zur  Sicherung  der
Entlastungswirkung zu konzipieren und anzuordnen haben (angefochtenes Erkenntnis
S 3), ohne dass bekannt ist, ob und welche MalRnahmen gesetzt werden konnen und
ohne dass sich die Rw als betroffene Offentlichkeit an diesem nachgelagerten
Verfahren beteiligen kann und

- zwar vorgeschrieben wurde, dass die Antragsteller der UVP-Behorde vor
Inbetriebnahme nachzuweisen haben, dass es auf der L 191 und der Liechtensteiner
StralRe hochsten ,hin und wieder® zu Stauerscheinungen kommt, der Begriff ,hin und
wieder konkretisiert wurde, das BVwG es aber bei einer beispielhaften Aufzahlung
maoglicher geeigneter Malnahmen belasst und auch inhaltlich gleichartige
MalRnahmen fur zulassig erklart (angefochtenes Erkenntnis S 22), anstatt konkrete
Malnahmen vorzuschreiben und zu definieren was unter ,nhaltlich gleichartige

MaRnahmen“ zu verstehen ist.

Da die Entscheidungen
- Uber die bei Uberschreitung der prognostizierten Verkehrszahlen zu setzenden
MalRnahmen sowie
- Uber die fUr die Reduzierung der Stauerscheinungen auf das fur die Genehmigung
relevante Ausmal zu setzenden MalRhahmen
in ein nachgelagertes Verfahren verschoben werden, in welchem den Antragstellern die
Verantwortung Ubertragen wird, geeignete Malinahmen zu konzipieren und nicht klargestellt
ist, was als ,geeignete Malinahme* gilt, obwohl insbesondere die Reduzierung des Staus im
Tunnel auf das vom BVwG angeordnete Ausmal® genehmigungsrelevant ist, da es
ansonsten zur Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte kommen wiirde, sind nicht
samtliche genehmigungsrelevanten Umsténde unter Beteiligung der Offentlichkeit

ausreichend nachvollziehbar erhoben worden.

In der Entscheidung vom 22.11.2018, 2017/07/0003, fuhrte der VWGH aus, dass eine

solche malfigebliche Festlegung eines Konsens nicht nur in einem zwischen Konsenswerber
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und der Behorde zu fuhrenden, dem Bewilligungsverfahren nachgelagerten Verfahren, zu
erfolgen hat, sondern im Bewilligungsverfahren selbst durch Festlegung geeigneter
Auflagen, da den Verfahrensparteien nur so die Moglichkeit zur Mitsprache und allenfalls

zur Erhebung von Rechtsmitteln zur Uberpriifung der Einhaltung des Konsens offen stehen.

Auch nach dem 2. Leitsatz des Urteils des EFTA-Gerichtshofs vom 02.10.2015 in der
Rechtssache E-3/15 (LGU v. Gemeinde Vaduz) ist es mit Artikel 11 der Richtlinie
2011/92/EU nicht vereinbar, einen Gesamtentscheid uber die Umweltvertraglichkeit eines
Projekts zu erlassen, dabei aber die Klarung entscheidungswesentlicher Fragen der
Umweltvertraglichkeit des Projekts, wie sie in Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 2011/92/EU
festgelegt sind, in nachgelagerte Bewilligungsverfahren zu verlagern, ohne dass
Nichtregierungsorganisationen, die sich fur den Umweltschutz einsetzen, Zugang zu einem

gerichtlichen Uberprifungsverfahren haben.

Die Anforderungen nach Artikel 5 Absatz 3 missen erfullt sein bevor die UVP-Entscheidung
getroffen wird. Wird die endgultige UVP-Entscheidung vorher verabschiedet, wirft dies die
Frage der Beteiligung der Offentlichkeit am Entscheidungsverfahren auf (vgl. Urteil des
EFTA-Gerichtshofs vom 2. Oktober 2015 in der Rechtssache E-3/15).

Eine Genehmigung kann zwar mit Bedingungen verbunden sein, wie in Artikel 9 Absatz 1
der UVP-Richtlinie vorgesehen. Derartige Bedingungen durfen die Zielsetzung der
Richtlinie, die Offentlichkeit zu beteiligen, jedoch nicht untergraben oder ersetzen.
Entscheidungswesentliche Fragen hinsichtlich der Umweltauswirkungen eines Projekts
konnen nicht in nachgelagerte Verfahren verlagert werden, sofern diese Verfahren die
Rechte von Umweltschutz-NRO gemal} der Richtlinie verletzen (vgl. Urteil des EFTA-
Gerichtshofs vom 2. Oktober 2015 in der Rechtssache E-3/15).

Dass genehmigungsrelevante Umstande, insbesondere die Einhaltung der prognostizierten
Verkehrszahlen und die Reduzierung der Stauerscheinungen auf das notwendige Ausmal,
nicht in ein nachgelagertes Verfahren verschoben werden, ist wesentlich, da bei Prifung,
welche konkreten Malnahmen zu setzen sind, festgestellt worden ware, dass keine
weiteren Mallhahmen gesetzt werden kdonnen, um die prognostizierten Verkehrszahlen
einzuhalten bzw. um die Stauerscheinungen im Tunnel auf das fur die

Genehmigungsfahigkeit geforderte Ausmald zu reduzieren, sodass die Auswirkungen des
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Projektes nicht auf ein solches Minimum reduziert werden konnen, dass die bestehenden
Immissionsgrenzwerte  eingehalten  werden, was wiederum zu wesentlichen
Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevolkerung und schwerwiegenden

Umweltbelastungen und zur Versagung der Genehmigung fuhrt.

Selbst wenn sich herausgestellt hatte, dass weitere MalRnahmen gesetzt werden koénnen,
um die prognostizierten Verkehrszahlen einzuhalten und die Stauerscheinungen auf das
geforderte Ausmaly zu reduzieren, waren bereits im Bewilligungsverfahren und unter
Beteiligung der Rw als betroffene Offentlichkeit weitere konkrete verkehrsmindernde

Malnahmen vorgeschrieben worden.

4. VerstoB geqgen das Konkretisierungsverbot:

Weil es der Rsp des VwWGH widerspricht, da Auflagen, die als Nebenbestimmungen in den
Spruch eines Bescheides aufgenommen werden, ausreichend bestimmt und aus sich selbst
heraus nachvollziehbar sein mussen (vgl. VwGH vom 21.05.2019, Ra 2018/03/0074, VwGH
vom 21.10.1999, 99/07/0080, VWGH vom 27.01.1999, 94/04/0156) und im angefochtenen

Erkenntnis

- unter ,A) | Auflagen J) Verkehr, Verkehrssicherheit 1 Kontrolle der Entlastungswirkung
des Stadfttunnels Feldkirch)“ angeordnet ist, dass die Begleitmallnahmen aus der
Verkehrsuntersuchung im Detail zu planen bzw. zu konkretisieren sind, obwohl die
anzuordnenden BegleitmalRnahmen Genehmigungsrelevanz haben und dass im Falle
der Uberschreitung der prognostizierten Verkehrszahlen 2030 weitere geeignete
MaRnahmen zur nachhaltigen und langfristigen Sicherung der prognostizierten
Entlastungswirkung zu konzipieren und umzusetzen sind, ohne festzustellen, ob
Uberhaupt weitere MalRnahmen gesetzt werden kénnen und ohne diese im Detail
festzulegen (angefochtenes Erkenntnis S 3),

- unter ,A) | Auflagen J) Verkehr, Verkehrssicherheit 2 Kontrolle der Verkehrszahlen)“
angeordnet ist, dass fur den Fall, dass die prognostizierten Verkehrszahlen
Uberschritten werden kompensatorische MalRnahmen einzuleiten sind, ohne zu prifen,
ob kompensatorische Moglichkeiten bestehen und ohne diese zu konkretisieren
(angefochtenes Erkenntnis S 3),

- unter ,AC) Sonstige Nebenbestimmungen Bedingungen® zwar vorgeschrieben wird,

dass die Antragsteller der UVP-Behorde vor Inbetriebnahme nachzuweisen haben,

Seite 20



dass es auf der L 191 und der Liechtensteiner Stralle hochsten ,hin und wieder” zu
Stauerscheinungen kommt und der Begriff ,hin und wieder® konkretisiert wird, das
BVwWG es aber bei einer beispielhaften Aufzahlung mdglicher geeigneter Mallnahmen
belasst und auch inhaltlich gleichartige Malinahmen fur zuldssig erklart, anstatt
konkrete Malinahmen vorzuschreiben und zu definieren was unter inhaltlich
gleichartige Mallnahmen® zu verstehen ist (angefochtenes Erkenntnis S 22) und

- weil sicherzustellen ist, dass die Immissionsgrenzwerte wahrend der gesamten
Lebensdauer des Projektes einzuhalten sind, das BVwG unter ,AC) Sonstige
Nebenbestimmungen Bedingungen® aber nur vorschreibt, dass die hierfur
vorgesehenen Begleitmallnahmen bis spatestens 6 Monate nach Teil- bzw.
Vollinbetriebnahme umzusetzen sind (angefochtenes Erkenntnis S 22) ohne eine
Umsetzung flr die gesamte Lebensdauer des Projektes Stadttunnel Feldkirch

vorzuschreiben.

Die Anordnung in einer Auflage, dass ein bestimmtes Ergebnis durch "geeignete
Malnahmen" sicherzustellen sei, kann fur sich genommen ebenso wenig als ausreichend
prazise erkannt werden wie etwa eine Auflage, wonach "sachgemaly und fachgemaR" zu
arbeiten sei (vgl. etwa VwGH 20.12.2016, Ro 2014/03/0035; VwGH 13.12.2010,
2009/10/0038; VwGH 3.6.1997, 97/06/0055; VwGH 15.12.1994, 94/06/0022, VwGH
21.05.2019, Ra 2018/03/0074, 27.09.2018, Ro 2018/06/0006).

Die Anordnung von ausreichend prazisen Auflagen ist wesentlich, da ansonsten nicht

Uberpruft werden kann, ob diese auch tatsachlich eingehalten werden.

5. Genehmiqgung unter Vorbehalt des Erwerbs notwendiger dinglicher Rechte —

ungewisse Inbetriebnahme — Auswirkung auf genehmiqungsrelevante Annahmen:

Weil Rsp des VWGH zur Frage fehlt, ob ein in erster Instanz angeordnete Vorbehalt des
Erwerbs notwendiger dinglicher Rechte (§ 17 Abs 1 UVP-G 2000) in Verbindung mit der
Bedingung unter ,AC Nebenbestimmungen Bedingungen 4) geeignete Malnahmen zur
Reduzierung der Stauerscheinungen zu setzen und unter anderem als hierfir geeignete

MalRnahmen
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- die Errichtung von Warteflachen mit Abrufanlagen anzufuhren, obwohl noch nicht
feststeht, wo diese zu errichten sind und ob gentigend Warteflachen erworben werden
konnen bzw.

- die Errichtung eines Binnenzollamtes, ohne das feststeht, wo dieses zu errichten ist
und ob die notwendigen Flachen vorhanden sind,

maoglich ist oder ob der Erwerb der dinglichen Rechte zeitlich zu befristen ist, da der

Zeitpunkt der Rechtswirksamkeit des Projektes aufgrund der angeordneten Bedingung und

die zur Erfillung der Bedingung angefuhrten Moglichkeiten, damit auch die

Baufertigstellung und Inbetriebnahme, ungewiss sind (vgl. VwGH, RO 2017/07/0033 Rz

186), der Baubeginn bzw. die Baufertigstellung aber entscheidende Faktoren flr den fur die

Genehmigung des Projektes wesentlichen Prognosezeitraum darstellen (siehe dazu auch

Punkt IV. 6. dieser ao Revision).

Dass der Prognosezeitpunkt auf den Baubeginn 2018 und die Verkehrsfreigabe Mitte bis

Ende 2026 abstellt, ergibt sich aus den Ausflihrungen des Sachverstandigen Verkehr:

.Im Einreichprojekt wurde ein Prognosehorizont 2025 gewéhlt, was zum damaligen
Zeitpunkt ausreichend war. Das Baukonzept aus den Einreichunterlagen geht von einem
Baubeginn im Februar 2016 und von einer Verkehrsfreigabe des 2. Abschnittes Ende 2023
aus. Aus heutiger Sicht ist ein realistischer Baubeginn bei entsprechender Genehmigung
Ende 2018 mdglich. Bei gleicher Bauzeit wére also eine Verkehrsfreigabe erst Mitte bis
Ende 2026 absehbar — d.h. nach dem Prognosehorizont fiir die Betriebsphase. Der
Prognosehorizont fiir die Betriebsphase 2025 ist also nicht mehr zutreffend gewéahit” (E-Mail
vom 17. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 149). ,Aus heutiger Sicht ist ein Prognosehorizont
erforderlich, um auch mittel- und léngerfristige Entwicklungen nach Verkehrsfreigabe zu
beriicksichtigen. Dies umso mehr, als die Verkehrsfreigabe des Vollausbaus nicht vor
2025/2026 zu erwarten sein wird“ (E-Mail vom 22. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 162).

Dass der Prognosezeitraum die wichtigste Grundlage fur das Gutachten Verkehr und die
darauf aufbauenden Gutachten darstellt, ergibt sich ebenfalls aus den Ausfiuihrungen des

Sachverstandigen fur Verkehr:

,Die Verkehrsprognose 2030 stellt die weitaus wichtigste Grundlage fir das Gutachten

Verkehr dar. Die Beantwortung der Beweisthemenfragen bendtigen alle mehr oder weniger
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die Ergebnisse der Verkehrsprognose 2030. Das Gutachten Verkehr kann in keinen
Teilbereichen ohne die Verkehrsprognose 2030 (fiir den Nullplanfall, flir den Teilausbau

und ftir den Vollausbau) schliissig erstellt werden® (OZ 182).

Sollte sich die Baufertigstellung verschieben, weil die fur die Reduzierung der
Stauerscheinungen notwendigen Flachen nicht zeithah erworben werden kénnen und damit
keine Rechtswirksamkeit des Projektes gegeben ware, wurde sich auch der
Prognosezeitraum verschieben, was zur Folge haben kann, dass — bei Zugrundelegung
eines anderen Prognosezeitraumes - die bestehenden Immissionsgrenzwerte nicht
eingehalten werden kénnen und es zu wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der
Bevolkerung und schwerwiegenden Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen,
Bedingungen, Befristungen, sonstige Vorschreibungen, Ausgleichsmallnahmen oder
Projektmodifikationen nicht verhindert oder auf ein ertragliches Mal® vermindert werden

kénnen und weshalb die Genehmigung zu versagen ist.

Hinzu kommt, dass durch den allenfalls notwendigen Erwerb dieser Flachen, weitere
Umweltbelastungen entstehen, die dem Projekt zuordenbar sind, aber aufgrund bereits
erfolgter Bewilligung unbertcksichtigt bleiben und dass sich bei Einbeziehung auch dieser
Umweltauswirkungen herausstellen kann, dass es zu schwerwiegenden
Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige
Vorschreibungen, AusgleichsmalRnahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder
auf ein ertragliches Mal® vermindert werden kénnen und dass der Stadttunnel Feldkirch

auch aus diesem Grund nicht genehmigungsfahig ist.

6. Falscher Prognosezeitraum:

Weil es der Rsp des VwGH widerspricht, auf das Vorbringen der Rw, dass der
Prognosehorizont falsch gewahlt wurde, weil der, dem Prognosezeitraum 2030 zugrunde
gelegte Baubeginn Ende 2018 nachweislich nicht mehr eingehalten werden kann, nicht
einzugehen und die Prognose 2030 fur aktuell einzustufen (angefochtenes Erkenntnis S
95), da es sich hierbei um einen Widerspruch zu den Erfahrungen des taglichen Lebens-
und den Denkgesetzen handelt, der ohne sachverstandige Untermauerung aufgezeigt
werden kann (vgl. VwGH 20.10.2005, 2005/07/0108, 02.06.2005, 2004/07/0039,
16.12.2004 2003/07/0175).
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Der Sachverstandige flhrte selbst aus, dass im Einreichprojekt ein Prognosehorizont 2025
gewahlt wurde, da von einem Baubeginn im Februar 2016 ausgegangen worden war und
dass bei einem realistischen Baubeginn 2018 als Prognosehorizont das Jahr 2030 zu

wahlen ist.

.Im Einreichprojekt wurde ein Prognosehorizont 2025 gewéhlt, was zum damaligen
Zeitpunkt ausreichend war. Das Baukonzept aus den Einreichunterlagen geht von einem
Baubeginn im Februar 2016 und von einer Verkehrsfreigabe des 2. Abschnittes Ende 2023
aus. Aus heutiger Sicht ist ein realistischer Baubeginn bei entsprechender Genehmigung
Ende 2018 mobglich. Bei gleicher Bauzeit wére also eine Verkehrsfreigabe erst Mitte bis
Ende 2026 absehbar — d.h. nach dem Prognosehorizont fiir die Betriebsphase. Der
Prognosehorizont fiir die Betriebsphase 2025 ist also nicht mehr zutreffend gewé&hlt* (E-Mail
vom 17. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 149). ,Aus heutiger Sicht ist ein Prognosehorizont
erforderlich, um auch mittel- und langerfristige Entwicklungen nach Verkehrsfreigabe zu
berticksichtigen. Dies umso mehr, als die Verkehrsfreigabe des Vollausbaus nicht vor
2025/2026 zu erwarten sein wird“ (E-Mail vom 22. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 162).

Dass der Prognosezeitraum die wichtigste Grundlage fur das Gutachten Verkehr und die
darauf aufbauenden Gutachten darstellt, ergibt sich ebenfalls aus den Ausfihrungen des

Sachverstandigen fur Verkehr:

,Die Verkehrsprognose 2030 stellt die weitaus wichtigste Grundlage fiir das Gutachten
Verkehr dar. Die Beantwortung der Beweisthemenfragen bendtigen alle mehr oder weniger
die Ergebnisse der Verkehrsprognose 2030. Das Gutachten Verkehr kann in keinen
Teilbereichen ohne die Verkehrsprognose 2030 (fiir den Nullplanfall, flir den Teilausbau

und ftir den Vollausbau) schliissig erstellt werden” (OZ 182).

Da aber bei Schluss der miundlichen Beschwerdeverhandlung im Jahr 2019 feststand, dass
der Baubeginn 2018 nicht eingehalten werden kann, hatte auch der Prognosehorizont neu
festgesetzt werden missen, was jedoch trotz entsprechendem Vorbringen der Rw (OZ 266)

unterlassen wurde und einen wesentlichen Verfahrensfehler darstellt.
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Der Einwand der Rw, dass ein falscher Prognosezeitraum gewahlt wurde, ist relevant, da
davon auszugehen ist, dass bei Wahl des von der Rw geforderten Prognosehorizonts 2040
die Auswirkungen des Projektes nicht auf ein solches Minimum reduziert werden kénnen,
dass die bestehenden Immissionsgrenzwerte eingehalten werden und dass es durch den
Stadttunnel Feldkirch zu wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevolkerung und
schwerwiegenden Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen,
Befristungen, sonstige Vorschreibungen, AusgleichsmalRnahmen oder
Projektmodifikationen nicht verhindert oder auf ein ertragliches Mal} vermindert werden

konnen und weshalb die Genehmigung zu versagen ist.

7. Monitoringzeitraum:

Weil Rsp des VWGH zur Frage fehlt, ob die Anordnung, dass ein Jahr vor und nach Teil-
und Vollinbetriebnahme des Stadttunnels Feldkirch und 2 Jahre und 5 Jahre danach die
Verkehrsmengen gem. der Modellberechnung 2030 zu kontrollieren und im Falle von
Uberschreitungen weitere geeignete MaBnahmen zu setzen sind, ausreicht oder der
Uberwachungszeitraum wesentlich zu kurz angesetzt ist, da — aufgrund der mdglichen
Umweltauswirkungen und der zu erwartenden Verkehrszunahme nach Fertigstellung des
Stadttunnels Feldkirch - ein Uberprifungszeitraum von 10 Jahren nach Teil- und

Vollinbetriebnahme angenommen werden muss.

Bei Infrastrukturvorhaben (Stralen und Eisenbahn) haben sich in der Praxis
Prognosehorizonte von 10 Jahren nach voraussichtlicher Inbetriebnahme durchgesetzt.
(vgl. Schmelz/Schwarzer, UVP-G-ON 1.00 § 6 UVP-G Rz 44). Wenn aber der
Prognosezeitraum zumindest 10 Jahre zu betragen hat, hat dasselbe auch fir den

Monitoringzeitraum zu gelten.

Siehe dazu auch das Erkenntnis des BVwG vom 18.05.2018, W 104 2108274-1/243E, in

welchem ein 10jahriger Uberpriifungszeitraum festgelegt wurde.
Ein 10jahriger Uberprifungszeitraum ist auch wesentlich, da nur bei Festsetzung eines

ausreichend langen Uberpriifungszeitraums gesichert ist, dass die Auswirkungen des

Stadttunnels Feldkirch angemessen kontrolliert und ein erhdhtes Verkehrsaufkommen
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durch weitere MalRnahmen reduziert wird und damit erhebliche

Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevolkerung vermieden werden.

8. Hoherrangige StrafRe fur den inneralpinen Verkehrs —

Genehmiqungsvoraussetzung des Art 11 Abs 2 der Alpenkonvention:

Weil Rsp des VWGH zur Frage fehlt, welche Kriterien flr die Beurteilung, ob eine
hoherrangige Stralle im Sinne der Alpenkonvention vorliegt, herangezogen werden,
insbesondere, ob eine der hochrangigen Stral3e ,in der Verkehrswirkung ahnliche Stral3e*
im Sinne des Art 2 des Protokolls zur Durchfiihrung der Alpenkonvention von 1991 im
Bereich Verkehr gegeben ist, wenn eine Stral3e nicht nur vom lokalen Verkehr genutzt wird,
sondern auch den Verkehr angrenzender Autobahnen bzw. mehrbahniger und
kreuzungsfreier Strallen Ubernimmt, sodass der Stadttunnel Feldkirch nach Art 11 Abs 2
iVm Art 2 UAbs 2 und UAbs 6 des Protokolls zur Durchfihrung der Alpenkonvention von

1991 im Bereich Verkehr eine hochrangige Stralle fir den inneralpinen Verkehr darstellt.

Dies ist von Relevanz, da dann die Genehmigungskriterien des Art 11 Abs 2 des Protokolls
zur Durchfihrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich Verkehr zu Anwendung

gelangen, welche vom BVwG nicht gepruft wurden.

Nach Art 11 Abs 2 lit b des Protokolls zur Durchfuhrung der Alpenkonvention von 1991 im
Bereich Verkehr muss u.a. mit einer Alternativenprifung nachgewiesen werden, dass die
Bedulrfnisse nach Transportkapazitaten nicht durch eine bessere Auslastung bestehender
Strallen- und Bahnkapazitaten, durch den Aus- oder Neubau von Bahn- und
Schiffsinfrastrukturen und die Verbesserung des Kombinierten Verkehrs sowie durch
weitere verkehrsorganisatorische MalRnahmen erflillt werden konnen, was im
gegenstandlichen Verfahren nicht erfolgte, zumal der in der SUP erstellte Fachbericht
gegenteilig nachweist, dass mit einer Bahnvariante eine flachenhafte Entlastung mdglich

ware, weshalb die Genehmigung des Projekts Stadttunnels Feldkirch zu versagen ware.
Zudem ist dann die gem. Art 11 Abs 2 lit ¢ des Protokolls zur Durchfihrung der

Alpenkonvention von 1991 im Bereich Verkehr geforderte Wirtschaftlichkeit nicht gegeben,

was ebenfalls zur Versagung des Projektes Stadttunnels Feldkirch fuhrt.
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9. Unschlissiges Sachverstandigengutachten:

Weil es der standigen Rsp des VwWGH widerspricht, dass sich das BVwG bei der Beurteilung
der Umweltvertraglichkeit auf das Sachverstandigengutachten Verkehr stitzt, obwohl das
Sachverstandigengutachten Verkehr unschlissig ist, da der Sachverstandige
- relevante Daten, die zur Prufung des Verkehrsmodelles notwendig gewesen waren,
nicht anforderte und das Verkehrsmodell nicht in den entscheidungswesentlichen
Details prufte, sodass es nicht nachvollziehbar ist und weshalb auch das Gutachten
Verkehr nicht nachvollzogen werden kann, insbesondere weil er nicht prufte
a) welche konkreten Begleitmallnahmen im Verkehrsmodell mit welcher Wirkung
angesetzt wurden,

b) welche handischen Eingriffe im Verkehrsmodell durchgeflihrt und wie diese
begrindet wurden und

c) keine Gleichgewichtsumlegungen forderte.

- das Verkehrsmodell flir nachvollziehbar halt, obwohl zum Zeitpunkt der Erstellung des
Modells die nachtraglich konkretisierten BegleitmaRnahmen nicht bekannt waren,
sondern nur eine beispielhafte Aufzahlung vorlag und daher davon auszugehen ist,
dass sich die im Verkehrsmodell angenommene verkehrsmindernde Wirkung, die
wesentlich fir die Genehmigungsfahigkeit des gesamten Projektes ist, nicht auf die
durch das BVwG vorgeschriebenen Begleitmalinahmen bezieht bzw. jedenfalls nicht
nachvollzogen werden kann, ob das Verkehrsmodell auf den spater konkret
vorgeschriebenen Begleitmalinahmen basiert,

- vorbringt, dass das Gesamtverkehrsmodells Feldkirch 2009 in Zusammenhang mit
den Begleitmallnahmen in sein Gutachten eingeflossen ist (Niederschrift zur
mundlichen Verhandlung vom 20.11.2018 S 12) und die von DI Dipl. Ing Hannes
Muller im Interview erwahnten Begleitmallnahmen Teil des Verkehrsmodells sind
(Niederschrift zur mundlichen Verhandlung vom 12.02.2019 S 29), aber
BegleitmalRnahmen von deutlich geringerer Wirkung als im Gesamtverkehrskonzept
Feldkirch 2009 vorgesehen, empfiehlt,

- den fur das Verkehrsmodell wesentlichen Prognosezeitraum 2030 nicht andert,
obwohl der Prognosezeitraum 2030 nachweislich auf den Baubeginn 2018 abstellt und
dieser Baubeginn nicht mehr eingehalten werden kann und

- seine Befugnis Uberschreitet, indem er Rechtsfragen beantwortet, insbesondere, wann

eine StralRe als ,hochrangige StralRe fur den inneralpinen Verkehr® anzusehen ist,
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anstatt nur die Tatsachen zu erheben und (aufgrund seiner Fachkenntnisse) deren
Ursache und Wirkung festzustellen (vgl. VWGH vom 20.09.2018 Ra 2018/11/0077).

Eine Behorde darf im Einzelfall die Ermittlungstatigkeit und die Tatsachenfeststellung in den
fur die Bewilligung des Vorhabens wesentlichen Punkten nicht in die Sphare der Partei
(bzw. des von dieser Partei beauftragten Gutachters) verschieben und damit im Ergebnis
auch aus der Verantwortlichkeit der Behorde auslagern. Eine solche Richtigkeitsvermutung
eines Sachverstandigengutachtens ist als Abweichung vom Grundsatz der freien
Beweiswurdigung iSd § 45 Abs 2 AVG nicht mit dem Rechtsstaatsprinzip vereinbar. Daran
andert auch die sich aus § 50 AVG im Zusammenhang mit der strafgesetzlichen Sanktion
des § 289 StGB ergebende ,erhdhte Wahrscheinlichkeit® von der Behoérde bestellter (und ihr
daher auch zuzurechnender Sachverstandigen nichts (vgl. VfGH vom 02.10.2013,
G118/2012).

Die Schlussigkeit eines Gutachtens ist nur dann gegeben, wenn die Grundlagen der
Schlussfolgerungen des  Gutachtens  Uberprufbar  sind  (vgl.  Kuntner/Wagner,
Eisenbahnrecht®* 2009 § 31a Rn 11 und 12), was gegenstandlich nicht der Fall ist, da
wesentliche Annahmen der Antragsteller im Verkehrsmodell nicht gepruft wurden und auch

nicht nachvollziehbar ist, weshalb der Prognosezeitraum nicht angepasst wurde.

Bei einem Verdacht des Bestehens von Unrichtigkeiten eines Sachverstandigengutachtens
konnen Einwendungen erhoben werden. Die Einwendungen mussen nicht in Form eines
Gegengutachtens vorgetragen werden, ein sonstiges fundiertes Vorbringen genlgt (vgl.
VwGH vom 06.11.2003, 2002/07/0129).

Die Rw hat mehrfach fundierte Einwendungen gegen das Gutachten Verkehr erhoben,
insbesondere in ihrer Stellungnahme vom 27.08.2018 und 27.12.2018 und in den

mundlichen Beschwerdeverhandlungen.

Dass sich das BVwG auf ein unnachvollziehbares und unschlissiges Gutachten aus dem
Bereich Verkehr stltzt, ist wesentlich, da das Sachverstandigengutachten Verkehr die
entscheidende Grundlage fur die Genehmigungsfahigkeit des Stadttunnels Feldkirch
darstellt und sich bei Prafung der entscheidungswesentlichen Annahmen des

Verkehrsmodells und Annahme eines korrekten Prognosezeitraumes herausgestellt hatte,
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dass die Auswirkungen des Projektes nicht auf ein solches Minimum reduziert werden
kénnen, dass die bestehenden Immissionsgrenzwerte eingehalten werden, sodass es zu
wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevodlkerung und schwerwiegenden
Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige
Vorschreibungen, Ausgleichsmallnahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder
auf ein ertragliches Mal} vermindert werden kénnen und weshalb die Genehmigung des

Stadttunnels Feldkirch zu versagen ist.

10. Befangenheit des Sachverstindigen:

Weil Rsp des VwWGH zur Frage fehlt, ob ein Sachverstandiger - der von der Vibg.
Landesregierung als Behorde erster Instanz in seiner Eigenschaft als Geschaftsfuhrer und
Gesellschafter von Rosinak laufend Auftrage erhalt und Projekte mitentwickelte, die den
Stadttunnel Feldkirch als gegeben voraussetzen und umgesetzt werden sollen und diese
Projekte ohne die Lésung ,Stadttunnel Feldkirch“ neu Uberdacht werden missen - aufgrund
des damit verbundenen wirtschaftlichen Interesses an der Durchfihrung des Projektes -
den Eindruck der Befangenheit erweckt und aufgrund des gestellten Befangenheitsantrages

der Rw vom Verfahren auszuschlieen gewesen ware.

Diese Frage ist auch wesentlich, da das Gutachten des Sachverstandigen Verkehr eine
zentrale Entscheidungsgrundlage fur die Genehmigungsfahigkeit des Stadttunnels darstellt
und davon auszugehen ist, dass ein anderer Sachverstandiger zur Ansicht gelangt ware,
dass die Auswirkungen des Projektes nicht auf ein solches Minimum reduziert werden
konnen, dass die bestehenden Immissionsgrenzwerte eingehalten werden und dass die

Genehmigung des Stadttunnels Feldkirch zu versagen ist.

11. Keine Beteiligung im Feststellungverfahren, Unterlassene Alternativenpriifung

im Beschwerdeverfahren:

Weil Rsp des VwWGH zur Frage fehlt, ob — im Hinblick auf die Vorgaben der Aarhus-
Konvention - eine ausreichende Beteiligung der Rw als beteiligte Offentlichkeit vorliegt,
- da die Rw im Verfahren, ob das ordentliche UVP-Verfahren oder das vereinfachte

UVP-Verfahren durchzuflhren ist, ausgeschlossen war und im UVP-Verfahren nicht
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mehr gepruft wurde, ob zutreffend nur ein vereinfachtes Genehmigungsverfahren
durchgefuhrt wird und

- da im UVE-Verfahren gleichwertige Alternativen mit weitaus weniger
Umweltbelastungen ausgeschlossen wurden, der Rw diesbezlglich keine
Rechtsmittellegitimation zukam wund die im UVE-Verfahren ausgeschlossenen
Alternativen im UVP-Verfahren nicht mehr verfahrensgegenstandlich waren und somit

nicht mehr gepruft wurde, ob ein rechtmafiges Auswahlverfahren erfolgte.

Aus dem Urteil des EuGH im Fall Gruber vom 16. April 2015, C-570/13, ergibt sich, dass die
Mitglieder der "betroffenen Offentlichkeit", die die Kriterien des nationalen Rechts in Bezug
auf das "ausreichende Interesse" oder gegebenenfalls die "Rechtsverletzung" erfillen, die
Maoglichkeit haben mussen, einen Rechtsbehelf gegen die Entscheidung einzulegen, keine
Umweltvertraglichkeitsprufung  durchzufuhren.  Begrundet wurde dies mit der

Bindungswirkung des Feststellungsverfahrens.

Dasselbe hat zu gelten, wenn entschieden wird, ein vereinfachtes, anstatt ein regulares
Verfahren durchzufihren. Auch in diesem Fall ist zumindest im UVP-
Genehmigungsverfahren zu Uberprifen, ob ein regulares Verfahren durchzufihren ist. Die
Nichtbefassung des BVwG mit diesem Vorbringen stellt einen wesentlichen
Verfahrensmangel dar, da im Falle der Durchfihrung eines regularen UVP Verfahrens nicht
ausgeschlossen werden kann, dass ein Mediationsverfahren eine fur die Rw gunstigere

Losung ergeben hatte.

Bezuglich der im UVE ausgeschlossenen Alternativen wird auf das EuGH-Urteil C-461/17,
Holohan u.a (27.012.2018 S 34) verwiesen, in welchem ausgefuhrt wird, dass die
Projektunterlagen auch wichtige anderweitige L&sungsmoglichkeiten umfassen miussen,
wozu im Hinblick auf die Vorgaben nach der Aarhus-Konvention auch im Vorfeld

ausgeschiedene Alternativen, mit weitaus geringeren Umweltauswirkungen, zu zahlen sind.
Dass eine Uberpriifung der RechtmaRigkeit des UVE-Verfahrens erfolgen hatte mussen, ist

wesentlich, da sich dann herausgestellt hatte, dass die mit wesentlich geringeren

Umweltauswirkungen verbundene ,Variante 2“ ausgewahlt werden hatte missen.
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12. Gewissheit der Umweltvertraglichkeit bei schwerwiegenden

Gesundheitsbelastungen:

Weil Rsp des VwWGH zur Frage fehlt, ob bei Projekten, bei denen schwerwiegende
Gesundheitsbelastungen der Bevdlkerung moglich sind, Gewissheit Uber die
Umweltvertraglichkeit erlangt werden muss, daher jeder vernlnftige Zweifel an der

Umweltvertraglichkeit ausgeschlossen ist.

In der Hauptdurchfahrtsroute Walgau — Liechtenstein Uberschreitet die Larmbelastung
bereits heute die Grenzwerte. Nach der BStLarmlV darf der Larmpegel an diesen
Strallenziigen durch das Projekt nicht mehr als 1 dB angehoben werden. Eine
Uberschreitung Uber 1dB wiirde zu wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der dort

ansassigen Bevolkerung fuhren.

Im Urteil des Europaischen Gerichtshofes vom 27.12.2018, C-461/17, wurde in Bezug auf
einen wertvollen Naturlebensraum ausgesprochen, dass eine Prufung in einer Weise zu
erfolgen hat, dass Gewissheit entsteht. Aus wissenschaftlicher Sicht durfe kein Zweifel an

der Umweltvertraglichkeit bestehen.

Dasselbe hat zu gelten, wenn zwar kein wertvoller Naturlebensraum bedroht, aber — wie
gegenstandlich — eine wesentliche und schwerwiegende Gesundheitsbeeintrachtigung der

Bevolkerung zu beflirchten ist.

Die Frage, ob Gewissheit Uber die Umweltvertraglichkeit bestehen muss, ist auch
wesentlich, da die Uberprifung des BVwWG keine Gewissheit ergab, dass die
Immissionsgrenzwerte eingehalten werden konnen, was zur Folge hat, dass das Projekt
Stadttunnel Feldkirch - aufgrund der bereits bestehenden Larmbelastung und der damit
verbundenen wesentlichen und schwerwiegenden Gesundheitsgefahrdung fur die
Bevolkerung in der Hauptdurchfahrtsroute Walgau — Liechtenstein - nicht

genehmigungsfahig ist.

13. Uberpriifungsraum:
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Weil Rsp des VwWGH zur Frage fehlt, ob es zulassig ist, die Begleitmalnahmen zum
Projektbestandteil zu erklaren und den Untersuchungsraum fur die Umweltauswirkungen
des Projektes nur unter Berlcksichtigung der noch zu setzenden BegleitmaRnahmen
festzulegen, was zur Folge hat, dass Gebiete, in denen ohne die Begleitmalinahmen bei
Bau des Stadttunnels schwerwiegende Gesundheitsbelastungen moglich sind, vom
Untersuchungsraum fir das Monitoring nicht erfasst sind, obwohl der Sachverstandige
Verkehr selbst einrdumte, dass Unsicherheiten, die auch die BegleitmalRnahmen betreffen,
im zweiprozentigen Bereich liegen und daher nicht ausgeschlossen werden kann, dass die
BegleitmalRnahmen nicht die prognostizierte Wirkung haben und daher auch Gebiete, die
aulBerhalb des festgesetzten Monitoring-Untersuchungsraumes liegen, von nachteiligen

Immissionen betroffen sind.

Nach Prof. Dr. Sammer konnen die Unsicherheiten beim grenziberschreitenden Verkehr
bis zu 60 % betragen (Niederschrift der mindlichen Verhandlung vom 20.11.2018 S 21).

Ob der Untersuchungsraum unter Berucksichtigung der Begleitmallinahmen festgelegt
werden kann, ist wesentlich, da ein zu eng gefasster Untersuchungsraum dazu fuhrt, dass
Gebiete, die aufgrund fehlerhafter Prognoseannahmen Umweltauswirkungen ausgesetzt
sind, nicht in den Untersuchungsraum einbezogen sind und daher in diesen Gebieten kein
Monitoring stattfindet und deshalb auch keine zusatzlichen verkehrsmindernden
MalRnahmen zur Reduzierung der Umweltauswirkungen gesetzt werden, falls die Prognose

unrichtig ist.

14. Beteiligung der Biirgerinitiative ,,statt Tunnel“ im Beschwerdeverfahren:

weil Rsp des VwWGH zur Frage fehlt, ob es zulassig ist, trotz Zurlckweisung der
Beschwerde, die Rw im Verfahren — aus Griinden der rechtlichen Vorsicht - vor dem BVwG
als Partei und samtliche Antrage von Frau Matt auch als Antrage der Rw zu behandeln oder

ob eine Neudurchfuhrung der Beschwerdeverhandlung notwendig gewesen ware.

Der Rw wurde erst im Laufe des Verfahrens Parteistellung eingeraumt. In der Verhandlung
am 27.11.2018 teilte das BVwG informativ mit, dass die Rw (Bl statt Tunnel) - aus Grinden
der rechtlichen Vorsicht und um madgliche Rechte nicht zu beschneiden - im laufenden
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Verfahren als Partei behandelt wird und samtliche im Verfahren gestellten Antrage der
Vertreterin Fr. Matt auch fir die Rw behandelt werden (Niederschrift der mundlichen
Verhandlung vom 20.11.2018 — 27.11.2018 S 56, S 66).

Sollte der VwWGH die Ansicht vertreten, dass es rechtlich nicht moglich ist, samtliche im
Verfahren gestellten Antrage von Fr. Matt auch als flr die Rw gestellt anzusehen, ware es
der Rw wahrend eines Groliteils des Verfahrens verwehrt gewesen, Antrage zu stellen und

sich zu aufRern, weshalb die Rw in ihren Verfahrensrechten als Partei verletzt ware.

Diese Rechtsverletzung ware auch wesentlich, da die Rw durch eine Beteiligung ab Beginn
des Verfahrens Vorbringen erstatten und Antrage stellen hatte kénnen, die dazu gefuhrt
hatten, dass festgestellt worden ware, dass das Projekt aufgrund der damit verbundenen

Umweltauswirkungen nicht genehmigungsfahig ist.

V. Revisionspunkte:

Durch das angefochtene Erkenntnis des BVwG ist die Rw insbesondere

- in ihrem Recht, dass die Genehmigung, insbesondere gem. § 17 Abs 1, 3, 4, 5, 6 iVm
§ 24f Abs 1, § 39 Abs 1 sowie Anhang 1 Z 9 lit h des UVP-G fur die Errichtung des
Stadttunnels Feldkirch, der Schulbruderstralle sowie der 110 kV-Erdkabelleitung nur
bei Vorliegen der gesetzlichen Voraussetzungen erteilt wird,

- in ihrem sich aus Art 1 Abs 2 lit d) und e) iVm Art 11 Abs 1 lit a) und b) und Abs 3 und
Abs 6 UVP-RL 2011/92/EU, idF RL 2014/52/EU und der Aarhus-Konvention
ergebenden Recht, als Mitglied der betroffenen Offentlichkeit Zugang zu relevanten
Umweltinformationen sowie Zugang zu einem Uberprifungsverfahren vor einem
Gericht oder einer anderen auf gesetzlicher Grundlage geschaffenen unabhangigen
unparteiischen Stelle zu haben, um die materiell-rechtliche und verfahrensrechtliche
RechtmaRigkeit von Entscheidungen, Handlungen oder Unterlassungen anzufechten,
insbesondere in ihrem Recht auf Einsicht in die wesentlichen Ausgangsdaten des
Vekehrsmodelles sowie in ihrem Recht, die Alternativenprifung zum
verfahrensgegenstandlichen Strallenprojekt sowie die Entscheidung der Vibg.
Landesregierung, dass ein vereinfachtes Verfahren nach UVP-G 2000, anstatt ein

regulares UVP-Verfahren, durchzuflhren ist, Gberprifen zu lassen sowie
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— inihrem Recht auf gesetzmallige Anwendung des AVG und VwWGVG

verletzt.

VI. Revisionsgriinde:

1. Verkehrsmodell mangels Offenlequnqg wesentlicher Daten nicht tiberpriifbar:

1.1. Das BVwG stutzt seine Feststellungen, dass das Verkehrsmodell fur den Bestand
2017 bzw. die Prognose 2030 aktuell, plausibel und geeignet sei, die zukulnftigen
Verkehrszahlen abzuschatzen und dass die vorgesehenen BegleitmaRnahmen geeignet
seien, die Verkehrsmengen zu reduzieren und im Teilausbau die Entlastungen der L 190
und der L 191a im Bereich der Barenkreuzung — 7.000 Kfz/Tag bzw. — 6.500 Kfz/Tag und
im Vollausbau ca. -11.000 Kfz/Tag bzw. — 6.500 Kfz/Tag betragen wirden, auf das
Gutachten des DI Karl Schénhuber, welches das BVwG fir schlissig und nachvollziehbar

halt (angefochtenes Erkenntnis S 117).

1.1. Das Gutachten des Sachverstandigen Verkehr beruht jedoch ausschlie3lich auf seiner
Einschatzung und seinen personlichen Erfahrungswerten, ohne dass er sich veranlasst sah,
das Verkehrsmodell hinsichtlich  seiner entscheidungswesentlichen  Annahmen
nachzurechnen, um es nachvollziehen zu kénnen und obwohl dies bei Anforderung
samtlicher hierflir relevanter Ausgangsdaten, insbesondere des Netzgrafen, mdglich

gewesen ware.

In der Verhandlung vom 11.02.2019 teilte der von der Rw beigezogene Sachverstandige
Prof. Dr. Kay Axhausen mit, dass die ausgehandigten Quell- und Zielmatrizen zur
fachlichen Beurteilung des Verkehrsmodells nicht ausreichen. Die ausgehandigten Quell-
und Zielmatrizen wirden nur Auskunft dartber geben, welche Gesamtmenge modelliert
worden sei, sie wurden aber keine Auskunft dazu geben, wie der Verkehr im Netz flieRen
wird (Niederschrift der mundlichen Verhandlung vom 11.02.2019 S 9).

Auch der Sachverstandige Verkehr DI Karl Schonhuber stimmte zu, dass das

Verkehrsmodell anhand der Quell-Zielmatrizen nicht nachgerechnet werden kann: ,SH

stimmt zu, dass anhand der Quell-Zielverkehrsbeziehungen, das Verkehrsmodell

Seite 34



nicht nachgerechnet werden kann“ (Niederschrift der mundlichen Verhandlung vom
11.02.2019 S 9, Hervorhebungen nicht im Original).

Prof. Dr. Axhausen dazu: ,Man hétte erwartet, dass es Verschiebungen auf Grund des Teil-
und Vollausbaues gibt. Es kann sein, dass, wie von SH ausgefiihrt, sich die Wirkungen in
eine Balance bringen, aber ohne Zugriff auf das Netzmodell ist die Beurteilung schwierig,
denn es liegt kein Rechenfall vor, der ohne die Begleitmalinahmen durchgerechnet wurde.
Es gibt nur Modelle mit BegleitmalBnahmen, die im Einzelfall genannt aber in der
technischen Umsetzung nicht spezifiziert wurden® (Niederschrift der muandlichen
Verhandlung vom 11.02.2019 S 11).

slch bedaure die Ausfiihrungen der Beispiele, weil sie in die Irre fihren. Der Hauptpunkt
bleibt, wie SH bestétigt hat, dass ohne Zugriff auf den Netzgrafen die Verkehrsmengen
auf den StraBlen nicht nachvollziehbar sind“ (Niederschrift der mindlichen Verhandlung
vom 11.02.2019 S 12, Hervorhebung nicht im Original).

~Wir miissen unterscheiden zwischen den generellen Unsicherheiten des Verkehrsmodells
als Prognosemodell. Das zweite ist die Genauigkeit der Berechnung entgegen den
Annahmen. Dariiber macht Sammer keine Aussage. Es gibt die Genauigkeit des
Modells als solches, dazu koénnen wir nur etwas herausfinden, wenn wir den
Netzgrafen haben. Als Prognosemodell hat Sammer recht, gibt es sehr viele
Unsicherheiten. Hier geht es um die Frage, was das Modell ausrechnet und was daraus die
weiteren Gutachter (Ldrm, etc) errechnen miissen [...] Das Modell ist fiir mich nicht
beurteilbar, weil mir der Netzgraf fehlt. Es geht hier um eine Detailbeurteilung durch
das Modell, die fiir mich nicht méglich ist“ (Niederschrift der mundlichen Verhandlung
vom 11.02.2019 S 12, Hervorhebung nicht im Original) ,[...] Zum Papier Sammer: Er spricht
von Unsicherheit der Verkehrsmodellierung, macht aber — aus meiner Sicht — einen
fachlichen Fehler, wenn er auf S 2 schreibt ,andererseits stellt das Umlegungsverfahren
selbst eine Verhaltensgesetzméaligkeit mit einer Zufallsstreuung dar.” Der fachliche Fehler
liegt nun darin, dass die Umlegungsverfahren deterministisch sind, d.h., sie berechnen
dieselben Werte, gegeben die Eingangsgrélien, hier, die Quell-Ziel-Matrizen und den
Netzgrafen, gegeben eine vorgegebene Berechnungsgenauigkeit des Verfahrens. Damit
komme ich zurtick auf die Notwendigkeit der Vorlage der Netzgrafen [...] Das Modell wurde

auf die Ist-Zustande kalibriert, wir reden aber allerdings (ber die Planfédlle 2030 mit den
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notwendigen neuen Annahmen im Netzgrafen, in die die Bf Einsicht nehmen wollen
und auch aus meiner Sicht ist die Vorlage der Netzgrafen auch notwendig*
(Niederschrift der mundlichen Verhandlung vom 11.02.2019 S 14, Hervorhebung nicht im
Original). ,Die BegleitmaBnahmen werden im Netzgrafen abgebildet, durch die
Verénderung der Parameter flir die Strecke® (Niederschrift der mundlichen Verhandlung
vom 11.02.2019 S 16, Hervorhebung nicht im Original). ,,Es geht hier um die Wirkung der
BegleitmaBnahmen und in der Folge die Berechnung der LarmmaBnahmen. Im
Gegensatz dazu wiirde es bei der Feststellung des Gesamtwachstums ausreichen, lediglich
die Quell- und Zielmatrizen ohne den Netzgrafen zu erhalten® (Niederschrift der mundlichen

Verhandlung vom 11.02.2019 S 16, Hervorhebungen nicht im Original).

1.2. Der Sachverstandige Verkehr DI Karl Schonhuber hielt eine Prifung der wesentlichen
Details — wie sie der Sachverstandige Prof. Dr. Kay Axhausen forderte — fur nicht
erforderlich, da die BegleitmaRnahmen im Verkehrsmodell berlcksichtigt worden seien und
Erfahrungen vorliegen wirden. Die Unsicherheiten, die im zweistelligen Prozentbereich
liegen wurden, wirden auch die BegleitmaRnahmen und deren Wirkung betreffen, weshalb
nur ein Monitoring die nachhaltige Wirkung der Begleitmallnahmen sicherstellen kdnne
(Niederschrift zur mindlichen Verhandlung vom 12.02.2019 S 26, Hervorhebungen nicht im
Original).

Der Sachverstandige Verkehr Ubergeht dabei jedoch den Umstand, dass generelle
Unsicherheiten im Verkehrsmodell von Prof. Dr. Kay Axhausen nicht bestritten wurden,
dass aber zu Uberprifen ist, welche konkreten Begleitmalinahmen mit welcher Wirkung im

Prognosemodell gesetzt wurden und ob dies schlissig und nachvollziehbar ist.

Bei den von den Antragstellern im Beschwerdeverfahren vorgelegten Begleitmallnahmen
handelte es sich nur um eine beispielhafte Darstellung mdglicher BegleitmalRnahmen,
teilweise ohne Angabe konkreter Tempolimits (OZ 369). Da diese nach Schluss der
mundlichen Verhandlung ohne Beteiligung der Rw als betroffene Offentlichkeit konkretisiert
wurden (OZ 381), ist auszuschlieRen, dass die Antragsteller die Begleitmallnahmen in der
vom BVwG konkretisierten Form im Verkehrsmodell bertcksichtigt haben, sodass das
Verkehrsmodell nicht nachvollziehbar belegt, dass die im Verkehrsmodell angenommene
verkehrsmindernde Wirkung mit den nun konkretisierten MaRnahmen Uberhaupt erzielt

werden kann.
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Ohne die angeforderten Daten bleibt vielmehr unklar, welche konkreten Begleitmalinahmen
im Verkehrsmodell gesetzt wurden, ob diese mit den nun konkret vorgeschriebenen
Begleitmal3nahmen Ubereinstimmen und ob die im Verkehrsmodell dargestellte
verkehrsmindernde Wirkung nachvollziehbar ist. Bildhaft gesprochen: Ohne die von Prof.
Dr. Kay Axhausen geforderten Daten kann keine Untersuchung erfolgen, ob die Balken, die
ein Haus stltzen, stabil sind, da morsche Balken nicht von auen Uberpruft werden kénnen.
Das wollte der Sachverstandige Prof. Dr. Kay Axhausen zum Ausdruck bringen als er
erklarte: ,Es handelt sich um einen potenziellen morschen Balken“ (Niederschrift der
mundlichen Verhandlung vom 11.02.2019 S 13).

1.3. In der Hauptdurchfahrtsroute Walgau — Liechtenstein Uberschreitet die Larmbelastung
bereits heute die Grenzwerte. Nach der BStLarmlV darf der Larmpegel an diesen

Strallenziigen durch das Projekt nicht mehr als 1 dB angehoben werden.

Der Sachverstandige fur Verkehr fuhrte in seinem Gutachten vom 11.06.2018 aus, dass der
Durchgangsverkehr, damit gemeint auch die Hauptdurchfahrtsroute Walgau -
Liechtenstein, von den BegleitmalRnahmen nicht tangiert wird: ,Der induzierte Verkehr
betrdgt zwischen 1,2 und 4,2 % der Verkehrsmengen Nullplanfall 2030. Beim Binnen- bzw.
Ziel- / Quellverkehr von / nach Feldkirch liegt der induzierte Verkehr < 2,0% des Verkehrs
Nullplanfall 2030. Ursache ist die Vielzahl an BegleitmalBnahmen, die trotz des Stadttunnels
auf vielen innerstadtischen Routen nur geringfiigig hbhere Reisegeschwindigkeiten
ermdéglichen. Der Durchgangsverkehr wird durch die BegleitmaBnahmen auf dem
innerstéadtischen Strallennetz nicht tangiert. Entsprechend ist beim Durchgangsverkehr ein
deutlich héherer induzierter Verkehr von bis zu 4,2% zu erwarten. Durch den zusétzlichen
Ast Tunnel Tosters verbessert sich beim Planfall Vollausbau vor allem die Erreichbarkeit
von Zielen innerhalb von Feldkirch“ (Gutachten Fachgebiet Verkehr vom 11.06.2018, Oz
268 S 55).

Genau an dieser Route, an der bereits Larmgrenzwerte Uberschritten sind und an der die
BegleitmaRnahmen nach den Ausfihrungen des Sachverstandigen Verkehr nicht wirken,
soll durch den Bau des StraRentunnels eine derart geringe Verkehrswirkung bestehen, dass
die Larmgrenzwerte eingehalten werden. Dies Uberraschte auch Prof. Dr. Axhausen:

,Darliber hinaus nach einer ausschnittsweisen Sichtung der Matrix von Schaanwald und
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Feldkirch, es gibt ein paar Aufféilligkeiten: In Feldkirch zeigen nur zwei Gebiete
Verdnderungen, es Uberrascht die geringe Menge der Verdnderungen, da es die
Hauptrichtung ist, in welcher der Stadttunnel wirken sollte. Es gibt zwei Zonen mit geringer
Verénderung. Feldkirch (zwei Zonen), Frastanz, Schaanwald. Die wesentlichen Kritikpunkte
sind, dass es bei der Grée der Varianz drei Bereiche gibt und dass die Verdnderungen
dort sehr klein sind im Verhéltnis zu den erwartenden Verdnderungen® (Niederschrift der
mundlichen Verhandlung vom 11.02.2019 S 9).

»Die fehlende Wirkung des Stadttunnels in Richtung Schaanwald ist jedoch (iberraschend,
ohne die Abbildung der begleitenden MalRnahmen zu kennen, insbesondere ob und wie die
Widersténde auf den entsprechenden StralBen verdndert wurde” (Gutachten Dez. 2018, OZ
354, S 6).

,Die geringe Wirkung des Teilausbaus Uberrascht, da ja in Richtung Frastanz die erwarteten
Reisezeitgewinne des Stadfttunnels besonders sichtbar sein sollten. Die Wirkungen, obwohl!
klein, sind aber gréBer als die in Richtung Schaanwald” (Gutachten Dez. 2018, OZ 354, S
7).

1.4. Da das Verkehrsmodell nicht mit den erst nach Schluss der Verhandlung
konkretisierten Begleitmallinahmen berechnet werden konnte (da die nach Schluss der
mundlichen Verhandlung konkretisierten Begleitmalinahmen zum Zeitpunkt der Erstellung
des Verkehrsmodelles nicht bekannt waren) und sich nach Prof. Dr. Kay Axhausen
Auffalligkeiten im Verkehrsmodell zeigen, die nicht nachvollziehbar waren, bestehen
berechtigte Zweifel, dass die nach Schluss der mundlichen Verhandlung konkretisierten
BegleitmalRnahmen (OZ 381) einer rechnerischen Uberpriifung standhalten, daher
tatsachlich die im Verkehrsmodell angenommene Wirkung haben und verhindern, dass die
Larmbelastung an der Hauptdurchfahrtsroute Walgau — Liechtenstein nicht mehr als 1 dB

angehoben wird.
1.5. Aufgabe des BVwG ist es jedoch, nachvollziehbar zu Uberpriifen, ob die von den

Antragstellern angenommene konkrete Wirkung der BegleitmalRnahmen auch tatsachlich

erzielt werden kann.
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Das Verkehrsmodell ist fur das Gutachten Verkehr und die darauf aufbauenden Gutachten
fur Larm und Luftschadstoffe von entscheidungswesentlicher Bedeutung. Unrichtige
Berechnungen im Verkehrsmodell fihren zu unrichtigen Annahmen der Sachverstandigen
und zu Gesundheitsgefahrdungen der betroffenen Bevolkerung sowie wesentlichen

Umweltbeeintrachtigungen.

Die Ansicht des Sachverstandigen fur Verkehr, von einer konkreten Nachberechnung kénne
Abstand genommen werden, da es sich ohnehin nur um ein Prognosemodell handle, ist
unvertretbar und widerspricht dem Vorsorgeprinzip des UVP-Verfahrens und dem
Erfordernis, samtliche genehmigungsrelevanten Umstande vor Genehmigung des Projektes

zu erheben und nicht in einer nachgelagertes Uberprifungsverfahren zu verlegen.

Der Sachverstandige fir Verkehr hatte vielmehr die fur die Uberpriifung notwendigen Daten
anfordern und das Verkehrsmodell anhand der nach dem Schluss der mundlichen
Verhandlung konkretisierten BegleitmaRnahmen Uberprufen missen, anstatt sich auf seine
Erfahrungswerte und mdindliche Auskinfte der Projektwerber zu verlassen: ,Es ist
unbestritten, dass flir die Erhéhung der Reisezeiten auf verschiedenen
Verkehrsbeziehungen, die durch die BegleitmalBhahmen hervorgerufenen Widersténde
schlagend werden. Die fiir die BegleitmalRnahmen, fiir die im Verkehrsmodell angesetzten
Widerstédnde beziehen sich auf die geédnderten Hbéchstgeschwindigkeiten, dariiber hinaus
wurden natirlich LKW-Durchfahrtsverbote im Verkehrsmodell beriicksichtigt. Dieses habe
ich zusétzlich erfragt® (Niederschrift der mundlichen Verhandlung vom 11.02.2019 und
12.02.2019 SV Dr. Schénhuber S 10).

Insbesondere in Fallen in denen schwerwiegende Gesundheitsbelastungen mdéglich sind,
hat die entscheidende Instanz Gewissheit zu erlangen, dass jeder vernunftige Zweifel an
der Umweltvertraglichkeit ausgeschlossen ist (vgl. Urteil des Europaischen Gerichtshofes
vom 07.11.2018 Holohan C-461/17, Rz 33 sowie Punkt IV 11 dieser ao Revision).

1.6. Dass der Sachverstandige das Verkehrsmodell ,absegnet®, obwohl bis zum Schluss
der mundlichen Beschwerdeverfahren nicht klar war, welche konkreten BegleitmaRnahmen
mit welcher Wirkung von den Antragstellern im Verkehrsmodell gesetzt wurden und ob die
fur die Begleitmallnahmen gesetzte verkehrsmindernde Wirkung nachvollziehbar ist

Seite 39



(Niederschrift zur mundlichen Verhandlung 12.02.2019 S 27 — 28) und obwohl Prof. Dr. Kay
Axhausen, Leiter des Instituts flr Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Zurich,
mehrfach erklarte, dass fiir eine ordnungsgemaRe fachliche Uberpriifung weitere
Ausgangsdaten erforderlich sind, zeigt, dass die AuRerungen des SV DI Schénhuber nicht
zunubertroffen genau sind“, wie das BVwG vermeint (angefochtenes Erkenntnis S 120),
sondern, dass das Gutachten Verkehr und damit auch die darauf aufbauenden
genehmigungsrelevanten Gutachten hinsichtlich Larm- und Schadstoffimmissionen nicht

nachvollziehbar und damit unschlissig sind.

1.7. Dadurch, dass der Rw die angeforderten Ausgangsdaten nicht offengelegt wurden, ist
die Rw in ihrem Recht auf Akteneinsicht sowie in ihrem Recht, den Antragstellern auf

gleicher fachlicher Ebene begegnen zu konnen, verletzt.

Dieser Verfahrensmangel ist wesentlich, da bei Offenlegung der angeforderten
Ausgangsdaten durch den Sachverstandigen Prof. Dr. Kay Axhausen bewiesen werden
hatte kdnnen, dass die fur die Begleitmallnahmen gesetzte verkehrsmindernde Wirkung
unrichtig angenommen wurde und dass es bei richtiger Berechnung zu einer
Uberschreitung der nach dem BStL4rmlV vorgegebenen Larmgrenzwerte und damit zu
wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevolkerung und schwerwiegenden
Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige
Vorschreibungen, AusgleichsmalRnahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder
auf ein ertragliches Mal® vermindert werden konnen und weshalb die Genehmigung zu

versagen ist.

2. Konkretisierung entscheidungswesentlicher Auflagen ohne Beteiliqung der

Offentlichkeit nach Schluss des Ermittlungsverfahrens:

2.1. Nach Schluss der mundlichen Verhandlung wurde die Liste der Begleitmallnahmen
(OZ 369) erstmals konkretisiert (OZ 381) und am 29.03.2019 samtliche Aktualisierungen
zum UVP-Einreichprojekt an das BVwG Ubermittelt (OZ 381, 386). Das BVwG raumte der
Rw keine Mdglichkeit zur AuBerung ein. Die Rw beantragte daraufhin (neben anderen
Parteien des Verfahrens) am 19.05.2019 die Wiederer6ffnung der mindlichen Verhandlung
und Konkretisierung der entscheidungsrelevanten BegleitmalRnahmen unter Beteiligung der
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Rw (Antrag zur Konkretisierung der Begleitmallinahmen vom 19.05.2019). Diesem Antrag
wurde keine Folge gegeben und die AuRerung vom 19.05.2019 als verspétet und damit als

unbeachtlich erklart (angefochtenes Erkenntnis S 237).

2.2. Ein Vergleich der vor Schluss der Verhandlung zum Akt genommenen
BegleitmaRnahmen und der nach Schluss der Verhandlung konkretisierten
BegleitmalRnahmen zeigt, dass es sich nicht nur um geringflgige, nicht sinnverandernde
Umformulierungen handelt (angefochtenes Erkenntnis S 121), sondern um wesentliche
Anderungen, die mit den Verfahrensparteien, insbesondere der Rw, zu erértern gewesen
ware. So wurde etwa vom Portal Tisis bis zur Barenkreuzung ein Tempolimit von 30 km/h
festgelegt, dieses Tempolimit war aber in den BegleitmalRnahmen Februar 2019 (OZ 369)
noch nicht enthalten. Zudem ist dem Dokument zu entnehmen, dass eine Auflage fur nicht

notwendig erachtet und weggelassen wurde.

Unklar bleibt

- ob das Lkw-Fahrverbot durch Ausnahmebestimmungen aulRer Kraft gesetzt werden
kann,

- was unter ,Anpassung der Signalsteuerung zur Erhéhung der Verkehrswiderstédnde*
zu verstehen ist und

- ob ,Neugestaltung des Strallenraumes, der so zu erfolgen hat, dass ein Tempolimit 40
km/h sichergestellt ist‘, bedeutet, dass Fullganger auf Fulgangerstreifen nur mit

Ampel oder ohne Ampel queren durfen.

Dadurch hat das BVwG gegen den Grundsatz, den Parteien Gelegenheit zu geben, vom
Ergebnis der Beweisaufnahme Kenntnis zu erlangen und dazu Stellung zu nehmen,

verstoRen.

Die Wahrung des Parteiengehérs, das zu den fundamentalen Grundsatzen der
Rechtsstaatlichkeit der Hoheitsverwaltung gehort, ist von Amts wegen, ausdrucklich, in
formlicher Weise und unter Einrdumung einer angemessenen Frist zu gewahren (vgl. etwa
die hg. Erkenntnisse vom 2. September 2013, 2012/08/0085, und vom 22. April 2015,
2012/10/0239). Das Parteiengehdr besteht nicht nur darin, den Parteien im Sinn des § 45

Abs. 3 AVG Gelegenheit zu geben, vom Ergebnis einer Beweisaufnahme Kenntnis zu
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erlangen und dazu Stellung zu nehmen, sondern ihnen ganz allgemein zu ermdglichen, ihre
Rechte und rechtlichen Interessen geltend zu machen, mithin Vorbringen zu gegnerischen
Behauptungen zu erstatten, Beweisantrage zu stellen und Uberhaupt die Streitsache zu
erortern (VWGH vom 28.02.2019 Ra 2019/01/0042).

Dieser Verfahrensmangel ist auch erheblich, da die Mitbeteiligung der Rw als betroffene
Offentlichkeit bei Konkretisierung der Begleitmalnahmen jedenfalls geeignet gewesen
ware, zu einer anderen, fur die Rw gunstigeren Sachverhaltsgrundlage zu fuhren. Durch
Erorterung des Gesamtkonzeptes Feldkirch 2009 waren insbesondere die im
Gesamtkonzept Feldkirch 2009 dargelegten und wesentlich einschneidenderen

Begleitmallnahmen angeordnet worden.

3. Anordnung eines der Genehmigung nachgelagerten Uberpriifungsverfahrens

ohne Moglichkeit der Beteiligung der betroffenen Offentlichkeit, VerstoR gegen das

Konkretisierungsverbot, Genehmigung unter Vorbehalt des Erwerbs notwendiger

dinglicher Rechte — ungewisse Inbetriebnahme - Auswirkunqg auf

genehmiqungsrelevante Annahmen:

3.1. Die vom BVwG vorgeschriecbenen Begleitmalnahmen sind flr die
Genehmigungsfahigkeit des  Projekts entscheidungswesentlich, da sie die
gesundheitsbelastende Verkehrswirkung des Projektes ,Stadttunnel Feldkirch® auf ein Maf3

reduzieren sollen, die eine Genehmigung Uberhaupt erst ermdglichen.

3.2. Da die BegleitmalRnahmen in der UVE nur beispielhaft aufgezahlt wurden, brachte die
Rw in ihrer Beschwerde vor, dass sowohl die verkehrsmindernden Begleitmalinahmen als
auch die Malnahmen zur Begrenzung des LKW-Rilckstau unter Beteiligung der
Offentlichkeit verbindlich vorzuschreiben sind und darlber nicht erst in einem
nachgelagerten Verfahren entschieden werden darf und beantragte, dass das BVwG unter
Beteiligung der Offentlichkeit feststellt, welche Begleitmainahmen konkret gesetzt werden

mussen, um die im Verkehrsmodell angenommene verkehrsmindernde Wirkung zu erzielen.
Das BVwG folgte der Ansicht der Rw, dass die Begleitmallnahmen genehmigungsrelevant
und daher verbindlich vorzuschreiben sind und fluhrte im angefochtenen Erkenntnis aus,

dass die Begleitmallnahmen aufgrund des untrennbaren Zusammenhalts zwischen
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BegleitmalRnahmen und prognostizierter Entlastungswirkung sowie der auf den Gutachten
des Fachbereichs "Verkehr" aufbauenden weiteren Gutachten als Bedingungen
vorzuschreiben waren und mit der nunmehr verbindlichen Vorschreibung auch dem
Einwand begegnet werde, dass die beteiligte Offentlichkeit umgangen werde, da die
entscheidungswesentlichen Begleitmallnahmen in ein spateres Verfahren, nach erteilter

Genehmigung, ausgelagert wirden“ (angefochtenes Erkenntnis S 197).

3.3. Durch die vom BVwG nunmehr vorgeschriebenen BegleitmalRnahmen ist jedoch — wie
unter Punkt VI.1. dieser ao Revision dargelegt - nicht sichergestellt, dass die von den
Projektwerbern prognostizierte verkehrsmindernde Wirkung erzielt werden kann, da der
Sachverstandige Verkehr das Verkehrsmodell rechnerisch nicht Uberprifte und in der
Verhandlung selbst ausfuhrt, dass die Unsicherheiten, die im zweistelligen Prozentbereich
liegen wurden, auch die BegleitmaRnahmen betreffen wirden und die prognostizierte
verkehrsmindernde Wirkung nur mit einem Monitoring sichergestellt werden konne
(Niederschrift der mindlichen Verhandlung 12.02.2019 S 26).

3.4. Das BVwWG erteilte daraufhin die Auflage, dass im Fall von Uberschreitungen der
prognostizierten Verkehrszahlen 2030 im betroffenen, entlasteten Straldennetz bzw. einer
geringeren Entlastungswirkung weitere geeignete Malnahmen zur nachhaltigen und
langfristigen Sicherung der prognostizierten Entlastungswirkung zu konzipieren und
umzusetzen sind und — falls die prognostizierten Verkehrszahlen getrennt betrachtet, fir
Personen- und Lkw-Verkehr, Uberschritten werden, kompensatorische Mallnhahmen

einzuleiten sind (angefochtenes Erkenntnis S 3).

Ob und welche konkreten weiteren BegleitmaBahmen bei Uberschreitung der
prognostizierten Verkehrszahlen 2030 (neben den bereits verbindliche vorgeschriebenen
BegleitmalRnahmen) Uberhaupt noch gesetzt werden konnen und ob dadurch das
Verkehrsaufkommen derart gesenkt werden kann, dass die vorgeschriebenen Grenzwerte
eingehalten werden und das Projekt ,Stadttunnel Feldkirch® genehmigungsfahig ist, bleibt

offen.
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Offen bleibt auch, welche kompensatorischen MaRnahmen einzuleiten sind (ob eine
Einleitung kompensatorischer Malinahmen Uberhaupt moglich ist), wenn die

prognostizierten Verkehrszahlen Uberschritten werden.

3.5. Diese Vorgehensweise widerspricht der standigen Rechtsprechung des VwGH, vor
Bewilligung und unter Beteiligung der Rw als betroffene Offentlichkeit zu Giberpriifen und in
der Begriundung darzulegen, dass vom Projekt ausgehende Beeintrachtigungen uber der
Erheblichkeitsschwelle jedenfalls — auch unter Berucksichtigung kumulativer Effekte —
auszuschliefen sind und dass die gesetzlich vorgeschriebenen Schadstoffgrenzwerte

eingehalten werden konnen.

3.6. Siehe dazu VWGH vom 22.11.2018, 2017/07/0033: ,Waére die Auflage notwendig, aber
aus rechtlichen Griinden ungeeignet, ihr Ziel zu erreichen, wiirden Rechte der
revisionswerbenden Parteien verletzt (Rz 167) [...] Es handelt sich bei dieser Auflage also
nicht um die Vorschreibung einer konkreten Malinahme, sondern um den Auftrag, ein
(inhaltlich ndher definiertes) Konzept fiir eine solche Mallnahme vorzulegen (Rz 170). Die
Auflage sieht zwar eine Verpflichtung der mitbeteiligten Partei vor, nach Vorlage des
MaBBnahmenkonzepts eine "Freigabe" durch die Behérde zu erwirken und danach die
MalBnahme umzusetzen. Die Behérde hat nach dem Wortlaut der Auflage das
(entsprechend aufbereitete) Mallnahmenkonzept "freizugeben”, es also in irgendeiner Form
zu prifen, zu beurteilen und zu bewilligen und gleichzeitig die mitbeteiligte Partei zur
Umsetzung dieses Konzepts zu verpflichten. Diese "Freigabe" beinhaltet die fiir die
Genehmigungsféhigkeit des gesamten Projektes relevante Verpflichtung der mitbeteiligten
Partei zur Durchflihrung einer MaBnahme, die letztlich den Verlust von
Feuchtlebensrdumen im Léngental kompensieren soll. Wie das Verfahren, das zur
"Freigabe” des Konzeptes und zu seiner Verbindlichkeit gegeniiber der mitbeteiligten
Partei fiihren soll, aber konkret ausgestaltet wird, bleibt offen. Um Missverstédndnisse
auszuschlie3en, sei betont, dass es sich hier nicht - wie fallweise an anderen Stellen von
Bewilligungsbescheiden vorgeschrieben - um die "Freigabeerkldarung” einer Bauausfiihrung
durch technisch befugte Personen im Zuge der Umsetzung eines bewilligten Projektes geht.
Im vorliegenden Fall geht es vielmehr (erst) um die inhaltliche Gestaltung eines
entscheidungsrelevanten Teils eines Bewilligungsbescheides, wobei in einem

abgesonderten behérdlichen "Freigabeverfahren” ohne erkennbare Mitwirkung von
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Verfahrensparteien = KompensationsmaBnahmen  konkretisiert und letztlich
verbindlich vorgeschrieben werden sollen (Rz 172) [...]* (VwWGH, Ro 2017/07/0033,
Hervorhebung nicht im Original).

3.7. Dasselbe gilt auch fur die unter ,AC angefiihrte sonstige Nebenbestimmung 4)“
angeordneten Bedingung, erst vor Inbetriebnahme oder Teilinbetriebnahme nachzuweisen,
dass durch geeignete Malnahmen erreicht wird, dass es nur ,hin und wieder‘ zu
Stauerscheinungen kommt, ohne die hierfir geeigneten Malinahmen konkret

vorzuschreiben (angefochtenes Erkenntnis S 24).

Auch diese Bedingung lagert den Nachweis, dass es durch geeignete MalRnahmen nur hin
und wieder zu Stauerscheinungen kommt, auf ein Verfahren nach erfolgter Bewilligung aus,
an welchem die Rw als betroffene Offentlichkeit nicht mehr beteiligt ist, obwohl dies
Voraussetzung daflr ist, dass die gesetzlichen Immissionsgrenzwerte eingehalten werden,
und (mangels konkret vorgeschriebener Mallnahmen) zum Bewilligungszeitpunkt nicht
sichergestellt ist, dass die zu setzenden MalRnahmen uberhaupt die gewunschte Wirkung

erzielen kbnnen.

Auch nach dem 2. Leitsatz des Urteils des EFTA-Gerichtshofs vom 02.10.2015 in der
Rechtssache E-3/15 (LGU v. Gemeinde Vaduz) ist es mit Artikel 11 der Richtlinie
2011/92/EU nicht vereinbar, einen Gesamtentscheid Uber die Umweltvertraglichkeit eines
Projekts zu erlassen, dabei aber die Klarung entscheidungswesentlicher Fragen der
Umweltvertraglichkeit des Projekts, wie sie in Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie 2011/92/EU
festgelegt sind, in nachgelagerte Bewilligungsverfahren zu verlagern, ohne dass
Nichtregierungsorganisationen, die sich fur den Umweltschutz einsetzen, Zugang zu einem

gerichtlichen Uberprifungsverfahren haben.

3.8. Zudem widerspricht es dem fur Bedingungen bzw. Auflagen bestehendem
Konkretisierungsgebot, da Auflagen, die als Nebenbestimmungen in den Spruch eines
Bescheides aufgenommen werden, ausreichend bestimmt und aus sich selbst heraus
nachvollziehbar sein mussen (vgl. VwWGH vom 21.05.2019, Ra 2018/03/0074, VwWGH vom
21.10.1999, 99/07/0080, VwWGH vom 27.01.1999, 94/04/0156), wenn im angefochtenen

Erkenntnis
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- unter ,A) | Auflagen J) Verkehr, Verkehrssicherheit 1 Kontrolle der Entlastungswirkung
des Stadttunnels Feldkirch)“ angeordnet ist, dass die Begleitmallnahmen aus der
Verkehrsuntersuchung im Detail zu planen bzw. zu konkretisieren sind, obwohl die
anzuordnenden BegleitmalRnahmen Genehmigungsrelevanz haben und dass im Falle
der Uberschreitung der prognostizierten Verkehrszahlen 2030 weitere geeignete
Malnahmen zur nachhaltigen und langfristigen Sicherung der prognostizierten
Entlastungswirkung zu konzipieren und umzusetzen sind, ohne festzustellen, ob
Uberhaupt weitere MalRnahmen gesetzt werden kénnen und ohne diese im Detall
festzulegen (angefochtenes Erkenntnis S 3),

- unter ,A) | Auflagen J) Verkehr, Verkehrssicherheit 2 Kontrolle der Verkehrszahlen)
angeordnet ist, dass fur den Fall, dass die prognostizierten Verkehrszahlen
Uberschritten werden kompensatorische Malhahmen einzuleiten sind, ohne zu prufen,
ob kompensatorische Madoglichkeiten bestehen und ohne diese zu Kkonkretisieren
(angefochtenes Erkenntnis S 3) und

- unter ,AC) Sonstige Nebenbestimmungen Bedingungen® zwar vorgeschrieben wird,
dass die Antragsteller der UVP-Behdrde vor Inbetriebnahme nachzuweisen haben,
dass es auf der L 191 und der Liechtensteiner Stralle hochsten ,hin und wieder zu
Stauerscheinungen kommt und der Begriff ,hin und wieder® konkretisiert wird, das
BVwWG es aber bei einer beispielhaften Aufzahlung mdglicher geeigneter Mallnahmen
belasst und auch inhaltlich gleichartige Malinahmen fir zulassig erklart, anstatt
konkrete Malinahmen vorzuschreiben und zu definieren was unter inhaltlich

gleichartige Mallnahmen® zu verstehen ist (angefochtenes Erkenntnis S 22) und

3.9. Die Anordnung in einer Auflage, dass ein bestimmtes Ergebnis durch "geeignete
Malnahmen" sicherzustellen sei, kann fur sich genommen ebenso wenig als ausreichend
prazise erkannt werden wie etwa eine Auflage, wonach "sachgemal und fachgemal" zu
arbeiten sei (vgl. etwa VwGH 20.12.2016, Ro 2014/03/0035; VwGH 13.12.2010,
2009/10/0038; VwGH 3.6.1997, 97/06/0055; VwGH 15.12.1994, 94/06/0022, VwGH
21.05.2019, Ra 2018/03/0074, 27.09.2018, Ro 2018/06/0006).

Da keine vollzugstauglichen Auflagen bei Uberschreitung der prognostizierten

Verkehrszahlen 2030 und fur die Verhinderung regelmafiger Stauerscheinungen bestehen

und auch nicht sichergestellt ist, dass die prognostizierten Verkehrszahlen eingehalten und
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die Stauerscheinungen durch die Mallnahmen im fur die Genehmigung relevanten Ausmalf}

verhindert werden kdnnen, sind die Auflagen rechtswidrig.

3.10. Die unter Punkt AC) Sonstige Nebenbestimmungen zu 4) beispielweise Aufzahlung
geeigneter MalRnahmen ist auch deshalb nicht zulassig, weil abhangig von den gewahlten
Malnahmen Flachen notwendig sind, die bislang nicht gesichert sind und zu weiteren
Umweltauswirkungen fuhren, die im UVP-Verfahren nicht gepruft wurden, aber — bei Wahl

dieser Mallnahmen — zu berucksichtigen sind.

Die Auflage AC) zur Begrenzung des LKW-RUckstaus enthalt in der Aufzahlung ,geeignete
MalRnahmen“ beispielsweise die Errichtung einer Warteflache mit Abrufanlage, die

Errichtung eines neuen Binnenzollamts oder ein Nachtfahrverbot fur Lkw.

3.11. Damit die MaRnahme ,Warteflache mit Abrufanlage” umgesetzt werden kann, bedarf
es einer oder mehrerer LKW-Wartespuren. Ein neues ,Binnenzollamt“ auf3erhalb der Stadt
Feldkirch bendtigt Flachen fur das Zollamt-Gebaude und die LKW-Park- bzw. Warteflachen.
Auch bei den ,verkehrsorganisatorischen Malnahmen (Nachtfahrverbot)® muss der
Schwerverkehr die Nacht aulRerhalb Feldkirchs auf Park- oder Warteflachen verbringen.
Diese dadurch entstehenden Umweltauswirkungen sind dem Projekt zuordenbar und daher
bereits bei Prufung, ob das Projekt umweltvertraglich ist, mitzubericksichtigen und kénnen
zur Versagung der Genehmigung fuhren. Diese zusatzlichen Umweltauswirkungen kdnnen
jedoch nicht berlcksichtigt werden, wenn derartige Mal3nahmen nur beispielhaft aufgezahit

und erst in einem nachgelagerten Verfahren entschieden werden.

3.12. In der Entscheidung Ro 2017/07/033, SPK K prufte der VwWGH die Frage nach der
rechtlichen Verflgbarkeit allfallig betroffener Grundflachen bzw. der Mdglichkeit der
Einraumung von Zwangsrechten. Notwendig ist ein Nachweis der Flachensicherung. Nach
§ 17 Abs. 1 Satz 2 und 3 UVP-G 2000 ist die Zustimmung Dritter insoweit keine
Genehmigungsvoraussetzung, als fur den betreffenden Teil des Vorhabens in einer
Verwaltungsvorschrift die Moglichkeit der EinrAumung von Zwangsrechten vorgesehen ist.
Die Genehmigung ist in diesem Fall jedoch unter dem Vorbehalt des Erwerbs der
entsprechenden Rechte zu erteilen. Bleibt in einer Auflage ungewiss, wo die MalRnahme
gesetzt wird, fuhrt dies auch zur Ungewissheit daruber, ob bzw. wann die Genehmigung fur
das gesamte Projekt ihre Rechtswirksamkeit erlangt (vgl. VwGH, RO 2017/07/033, Rz 186).

Seite 47



3.13. Im angefochtenen Erkenntnis vom 19.06.2019 wird auf diesen Flachenbedarf nicht
eingegangen. Vielmehr bleibt vollig offen, wie hoch der Flachenbedarf ist und an welchem
konkreten Standort Park- oder Warteflachen verfugbar sind. Dadurch ist auch offen, wer
Eigentimer der von den MaBnahmen betroffenen Grundflachen ist und ob diese

Eigentimer die Grundflachen zur Verfigung stellen oder enteignet werden mussen.

Da die notwendigen Flachen nicht bekannt sind und damit auch nicht gesichert ist, ob
samtliche notwendigen Flachen innerhalb des prognostizierten Baubeginns erworben
werden kdnnen bzw. nicht einmal, ob die Bauvollendung — wie gefordert - 11 Jahre ab
Rechtskraft des Bescheides erfolgt (angefochtenes Erkenntnis S 25), die Genehmigung
aber nur unter Vorbehalt des Erwerbs der fur das Vorhaben notwendigen dinglichen Rechte
erfolgte (Spruchpunkt A.l. des Bescheides des Amtes der VIbg. Landesregierung vom
15.07.2015), ist Spruchpunkt A.l. nicht ausreichend konkret (der Vorbehalt des Erwerbs der
notwendigen Flachen hatte zeitlich befristet werden muissen), da ohne zeitliche Befristung

nicht gesichert ist, dass der Prognosehorizont zutreffend gewahlt wurde.

Dass der Prognosezeitpunkt auf den Baubeginn 2018 und die Verkehrsfreigabe Mitte bis

Ende 2026 abstellt, ergibt sich aus den Ausflihrungen des Sachverstandigen Verkehr:

.Im Einreichprojekt wurde ein Prognosehorizont 2025 gewéhlt, was zum damaligen
Zeitpunkt ausreichend war. Das Baukonzept aus den Einreichunterlagen geht von einem
Baubeginn im Februar 2016 und von einer Verkehrsfreigabe des 2. Abschnittes Ende 2023
aus. Aus heutiger Sicht ist ein realistischer Baubeginn bei entsprechender Genehmigung
Ende 2018 mdglich. Bei gleicher Bauzeit wére also eine Verkehrsfreigabe erst Mitte bis
Ende 2026 absehbar — d.h. nach dem Prognosehorizont fiir die Betriebsphase. Der
Prognosehorizont fiir die Betriebsphase 2025 ist also nicht mehr zutreffend gewéahit” (E-Mail
vom 17. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 149). ,Aus heutiger Sicht ist ein Prognosehorizont
erforderlich, um auch mittel- und l&ngerfristige Entwicklungen nach Verkehrsfreigabe zu
beriicksichtigen. Dies umso mehr, als die Verkehrsfreigabe des Vollausbaus nicht vor
2025/2026 zu erwarten sein wird“ (E-Mail vom 22. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 162).
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Dass der Prognosezeitraum die wichtigste Grundlage fur das Gutachten Verkehr und die
darauf aufbauenden Gutachten darstellt, ergibt sich ebenfalls aus den Ausfihrungen des

Sachverstandigen fur Verkehr:

,Die Verkehrsprognose 2030 stellt die weitaus wichtigste Grundlage fir das Gutachten
Verkehr dar. Die Beantwortung der Beweisthemenfragen bendtigen alle mehr oder weniger
die Ergebnisse der Verkehrsprognose 2030. Das Gutachten Verkehr kann in keinen
Teilbereichen ohne die Verkehrsprognose 2030 (fiir den Nullplanfall, flir den Teilausbau

und fiir den Vollausbau) schliissig erstellt werden® (OZ 182).

Sollte sich die Baufertigstellung verschieben, weil die flr die Reduzierung der
Stauerscheinungen notwendigen Flachen nicht zeithah erworben werden kénnen und damit
keine Rechtswirksamkeit des Projektes gegeben ware, wirde sich auch der
Prognosezeitraum verschieben, was zur Folge hatte, dass — bei Zugrundelegung eines
anderen Prognosezeitraumes - die bestehenden Immissionsgrenzwerte nicht eingehalten
werden konnen und es zu wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevolkerung
und schwerwiegenden Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen,
Befristungen, sonstige Vorschreibungen, AusgleichsmalRnahmen oder
Projektmodifikationen nicht verhindert oder auf ein ertragliches Mal® vermindert werden

kénnen und weshalb die Genehmigung zu versagen ist.

3.14. Im angefochtenen Erkenntnis fehlt auch eine Auflage, dass die umzusetzenden
BegleitmalRnahmen, nicht nur bis spatestens 6 Monate nach Teil- bzw. Vollinbetriebnahme
umgesetzt sind, sondern auch, dass gewahrleistet wird, dass diese wahrend der gesamten

Lebensdauer des Projektes Stadttunnel Feldkirch aufrecht bleiben.

Dasselbe qilt fur die unter Punkt AC 4) beispielhaft angefiihrten Mallnahmen gegen den
Lkw Ruckstau. In der Entscheidung VWGH, Ro 2017/07/0033, wurde diese Fragestellung
nicht aufgeworfen, weil die Auflage dort eine Vorgabe enthielt, die Wirksamkeit der
MaRnahme flur die gesamte Dauer des Bestehens des Vorhabens sicherzustellen (VWGH
vom 22.11.2018 2017/07/0033 Rz 168).

3.15. Dass nicht samtliche Auflagen und Bedingungen vor Erteilung der Bewilligung

ausreichend konkret vorgeschrieben wurden, sondern wesentliche Punkte in ein
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nachgelagertes Verfahren verschoben wurden, an dem der Rw keine Parteistellung
zukommt und nicht sichergestellt ist, dass die Immissionsgrenzwerte durch die
angeordneten MalRnahmen eingehalten werden und der Lkw-RUckstau auf das notwendige
Mal reduziert werden kann, ist wesentlich, da eine Genehmigung nur zu erteilen ist, wenn
vor Genehmigung sichergestellt ist, dass die Immissionsgrenzwerte durch die mit dem
Projekt verbundene Erhéhung des Verkehrsaufkommens nicht Uberschritten werden und es
zu keinen wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevdlkerung und
schwerwiegenden Umweltbelastungen kommt, widrigenfalls die Genehmigung zu versagen

ist.

4, Falscher Prognosezeitraum:

4.1. Der SV Verkehr begriindete die Anderung des Prognosehorizontes auf das Jahr 2030

in mehreren Schreiben wie folgt:

.Im Einreichprojekt wurde ein Prognosehorizont 2025 gewéhlt, was zum damaligen
Zeitpunkt ausreichend war. Das Baukonzept aus den Einreichunterlagen geht von einem
Baubeginn im Februar 2016 und von einer Verkehrsfreigabe des 2. Abschnittes Ende 2023
aus. Aus heutiger Sicht ist ein realistischer Baubeginn bei entsprechender Genehmigung
Ende 2018 mdglich. Bei gleicher Bauzeit wére also eine Verkehrsfreigabe erst Mitte bis
Ende 2026 absehbar — d.h. nach dem Prognosehorizont fiir die Betriebsphase. Der
Prognosehorizont fiir die Betriebsphase 2025 ist also nicht mehr zutreffend gewéahit” (E-Mail
vom 17. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 149).

L#Aus heutiger Sicht ist ein Prognosehorizont erforderlich, um auch mittel- und ldngerfristige
Entwicklungen nach Verkehrsfreigabe zu beriicksichtigen. Dies umso mehr, als die
Verkehrsfreigabe des Vollausbaus nicht vor 2025/2026 zu erwarten sein wird“ (E-Mail vom
22. Januar 2018 SV Verkehr, OZ 162).

4.2. Aufgrund des E-Mails des Sachverstandigen Verkehr vom 25. Januar 2018, ist davon

auszugehen, dass die Verkehrsprognose 2030 eine wesentliche Grundlage fir das
Gutachten Verkehr darstellt:
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,Die Verkehrsprognose 2030 stellt die weitaus wichtigste Grundlage fir das Gutachten
Verkehr dar. Die Beantwortung der Beweisthemenfragen bendtigen alle mehr oder weniger
die Ergebnisse der Verkehrsprognose 2030. Das Gutachten Verkehr kann in keinen
Teilbereichen ohne die Verkehrsprognose 2030 (fiir den Nullplanfall, flir den Teilausbau

und fiir den Vollausbau) schliissig erstellt werden® (OZ 182).

4.3. Nach Ansicht des Sachverstandigen Verkehr sind in der Verkehrsprognose mittel- und
langerfristige Entwicklungen nach Verkehrsfreigabe zu bertcksichtigen. Ausgangspunkt fur
die Ermittlung des Prognosehorizontes ist der Baubeginn. Als der Prognosehorizont 2030
vorgeschlagen wurde, war der Baubeginn mit Ende 2018 angesetzt, welcher jedenfalls nicht

mehr umgesetzt werden kann.

Vielmehr ist mit einem Baubeginn fruhestens im Herbst 2021 und einer Verkehrsfreigabe
Vollausbau im Herbst 2029/Frihjahr 2030 auszugehen, zumal in der o&ffentlichen
Stadtvertretungssitzung bekannt und von der Rw im Beschwerdeverfahren vorgebracht
wurde, dass mit den Bauarbeiten fur die Stral3entunnelanlage frihestens im September
2021 begonnen wird. Dieser Termin ist zweieinhalb Jahre spater als der Zeitpunkt Ende
2018, den der Sachverstandige Verkehr DI Schdnhuber als Ausgangspunkt fur die

Festlegung des Prognosehorizontes 2030 heranzog.

4.4. Auf Streckenabschnitten, die entlastet werden, nimmt der Verkehr nach
Inbetriebnahme wieder zu und ist 10 Jahre spater wesentlich hoher als unmittelbar nach

Inbetriebnahme.

Gerade wenn uber lange Zeit Kapazitatsengpasse bestanden, besteht das Risiko, dass sich
die freien Kapazitaten wieder auffillen und dass es bei mittel- bis langfristiger Betrachtung
zu keiner spurbaren Entlastung kommt. Bei der Barenkreuzung handelt es sich um einen
seit fast 30 Jahren bestehenden Kapazitatsengpass, weshalb zu erwarten ist, dass der

Verkehr 10 Jahre nach Inbetriebnahme wesentlich hoher ist als kurz nach Inbetriebnahme.

Beim Prognosehorizont 2030 handelt es sich — wie beim ersten Prognosehorizont 2025 -
um den fur die Genehmigung frGhestmdglichen und damit gunstigsten Zeitpunkt, da zu
diesem Zeitpunkt die hdchsten Entlastungen fur Anrainer und die geringsten Belastungen

an den Zufahrten zum Tunnelsystem zu erwarten sind.
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4.5. Ein Prognosezeitpunkt soll aber nicht blof3 eine Momentaufnahme am Tag der
Inbetriebnahme sein, sondern auch plausible kinftige Entwicklungen in einem verninftigen
Ausmal umfassen (Schmelz/Schwarzer, UVP-G-ON 1.00 § 6 UVP-G Rz 44).

Bei Infrastrukturvorhaben (Strallen und Eisenbahn) haben sich in der Praxis
Prognosehorizonte von 10 Jahren nach voraussichtlicher Inbetriebnahme durchgesetzt. Im
Hinblick auf das im Verfahren erforderliche Mal® an Prognosegenauigkeit ist ein weiterer
Blick in die Zukunft kaum mdglich; andererseits soll die fachliche Beurteilung nicht blol3 eine
Momentaufnahme am Tag der Inbetriebnahme sein, sondern auch plausible klnftige
Entwicklungen in vernudnftigem Ausmal mit umfassen (Schmelz/Schwarzer, UVP-G-ON
1.00 § 6 UVP-G Rz 44).

Allfallige Steigerungen der Kapazitaten sind nach Inbetriebnahme jedenfalls angemessen
zu berlcksichtigen (Raschauer in Ennéckl/N. Raschauer/Bergthaler, Kommentar zum UVP-
G3,§ 6 Rz 11).

Auch in der Richtlinie 13001, Luftung der Stralentunnel, schreibt das schweizerische
Bundesamt fur Stralken, ASTRA, als Mindestanforderung vor, die Verkehrsmengen im Jahr
der geplanten Er6ffnung sowie 10 Jahre danach zu ermitteln, was in der Planungsphase
einen Prognosehorizont zwischen 15 und 25 Jahren bedeutet (ASTRA 13001, S 16).

4.6. Wenn als Prognosezeitraum ein mittel- bis langfristiger Zeitpunkt nach
Inbetriebnahme angenommen wird, ist von wesentlich hoheren Verkehrsmengen
auszugehen. Die Hohe der absoluten Verkehrsmenge ist entscheidungswesentlich. Je
hoher die absoluten Verkehrsmengen, desto hoéher die fur die Genehmigungsfahigkeit

entscheidungswesentlichen Luft- und Larmbelastungen.

Der VCL (im Verfahren vor dem BVwG Drittbeschwerdefuhrer) und der Naturschutzbund
Vorarlberg (im Verfahren vor dem BVwG Erstbeschwerdeflihrer) beantragten daher am
09.06.2018, den Prognosezeitpunkt 2040 festzusetzen und die zu erwartenden
Verkehrsmengen und die damit verbundenen Umweltauswirkungen, insbesondere Luft- und
Larmbelastungen, auf Basis eines Prognosezeitpunktes 2040 zu berechnen (angefochtenes

Erkenntnis S 77), was auch als ein flr die Rw gestellter Antrag zu werten ist.
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4.7. Wenn das BVwG daher im angefochtenen Erkenntnis anfuhrt, dass ,durch die
Vorlage einer Aktualisierung 2018 mit dem Prognosedatum 2030 der Mangel, dass der
Prognosehorizont 2025 mit héchster Wahrscheinlichkeit vor der Betriebsfreigabe liege und
daher nicht in der Lage sei, eine realistische und langfristige Einschétzung der
Larmbelastung zu gewéhrleisten, behoben wurde und nun eine plausible Einschétzungen
der Larmbelastung vorliege (vgl. Gutachten Fachgebiet Larm vom 30.06.2018, S 38)“
(angefochtenes Erkenntnis S 125), Ubergeht es die Tatsache, dass die vom
Sachverstandigen vorgenommenen Ausfuhrungen auf einem Baubeginn 2018 basieren und

der Prognosezeitraum 2030 daher wesentlich zu kurz gegriffen ist.

4.8. Dadurch, dass das BVwG auf einen Prognosezeitraum 2030 abstellt, obwonhl
aufgrund des spateren Baubeginnes der Prognosezeitraum 2040 heranzuziehen gewesen

ware, ist das Erkenntnis des BVwG mit Rechtswidrigkeit behaftet.

Die Wahl eines falschen Prognosezeitraumes ist wesentlich, da der Prognosezeitraum eine
entscheidungswesentliche GroRe fir samtliche Annahmen des SV fur Verkehr und der
darauf basierender weiterer Gutachten darstellt und die Annahme eines korrekten
Prognosezeitraumes 2040 dazu fuhrt, dass die Immissionsgrenzwerte nicht eingehalten
werden und das Projekt aufgrund damit verbundener schwerwiegenden
Gesundheitsbeeintrachtigungen fur  die Bevolkerung und schwerwiegender

Umweltbelastungen nicht genehmigungsfahig ist.

5. Monitoringzeitraum:

5.1. Das BVwG ordnete an, dass ein Jahr vor und nach Teil- und Vollinbetriebnahme des
Stadttunnels Feldkirch und 2 Jahre und 5 Jahre danach die Verkehrsmengen gem. der
Modellberechnung 2030 zu kontrollieren und im Falle von Uberschreitungen weitere

geeignete MalRnahmen zu setzen sind.
5.2. Dieser Uberwachungszeitraum ist wesentlich zu kurz, da ein Uberpriifungszeitraum

von 10 Jahren nach Teil- und Vollinbetriebnahme angenommen werden muss (siehe dazu

auch die Ausfihrungen zum Prognosezeitraum).
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Bei Infrastrukturvorhaben (Strallen und Eisenbahn) haben sich in der Praxis
Prognosehorizonte von 10 Jahren nach voraussichtlicher Inbetriebnahme durchgesetzt.
(vgl. Schmelz/Schwarzer, UVP-G-ON 1.00 § 6 UVP-G Rz 44). Wenn aber der
Prognosezeitraum zumindest 10 Jahre zu betragen hat, hat dasselbe auch fir den
Monitoringzeitraum zu gelten, was in einem vergleichbaren Fall auch bereits erfolgte (BVwG
vom 18.05.2018, W 104 2108274-1/243E).

Selbst Prof. Dr. Sammer empfahl in der mundlichen Verhandlung am 20.11.2018 einen
Uberprifungszeitraum von 10 Jahren (Niederschrift zur mindlichen Verhandlung vom
20.11.2018 S 31 unten).

5.3. Ein ausreichend langer Monitoringzeitraum ist wesentlich, da nur bei Festsetzung
eines langeren Prognosezeitraumes gesichert ist, dass die Auswirkungen des Stadttunnels
Feldkirch fir einen ausreichend langen Zeitraum Kkontrolliert und ein erhohtes

Verkehrsaufkommen durch weitere Mallnahmen reduziert wird.

6. Hoherrangige StraRe flr den inneralpinen Verkehrs —

Genehmigungsvoraussetzung des Art 11 Abs 2 der Alpenkonvention:

6.1. Die Alpenkonvention und das dazugehorige Verkehrsprotokoll zahlen zu den
gemischten Vertragen, da ihr sowohl die Union als auch Mitgliedstaaten der Union und des

EWR, darunter Osterreich und Liechtenstein, beigetreten sind.

6.2. Das BVwG vertrat die Ansicht, dass es sich beim Stadttunnel unzweifelhaft um einen
grolRen Neubau im Sinne der Begriffsbestimmung aus Artikel 2 des VerkehrsProts. handle

(angefochtenes Erkenntnis S 205).

Entsprechend den Begriffsbestimmungen zum VerkehrsProt handle es sich bei
hochrangigen Strallen um "alle Autobahnen und mehrbahnige, kreuzungsfreie oder in der
Verkehrswirkung ahnliche Stral’en" (angefochtenes Erkenntnis S 205).

Gemal} § 2 Abs. 1 BStG 1971 bestehe das Bundesstrallennetz aus den Bundesstrallen A

(Bundesautobahnen, Verzeichnis 1) und den Bundesstrallen S (Bundesschnellstralien,

Seite 54



Verzeichnis 2). Die Bundesstralen wuirden sich fur den Schnellverkehr im Sinne der
straRenpolizeilichen Vorschriften eignen, wiirden keine héhengleichen Uberschneidungen
mit anderen Verkehrswegen aufweisen und nicht der lokalen Aufschlieung dienen

(angefochtenes Erkenntnis S 205).

Der Stadttunnel Feldkirch sei in den Verzeichnissen der Bundesstral’en A oder S im BStG
1971 nicht enthalten und stelle daher weder Bundesautobahn noch Bundesschnellstralle
dar. Der Stadttunnel Feldkirch sei als Landesstralle ausgefuhrt (angefochtenes Erkenntnis
S 205).

Gehe man davon aus, dass Autobahnen und Schnellstraen hochrangige Stralien seien
und berucksichtige man die Begriffsbestimmung fur "hochrangige Stralden" aus Artikel 2 des
VerkehrsProt, so komme der "vergleichbaren Wirkung" mit Autobahnen und Schnellstral’en
und hochrangigen Landesstra’en eine grofle Bedeutung zu. Autobahnen, Schnellstralen,
aber auch Landesstralen mit Uberregionaler Bedeutung hatten eine Uberregionale,
groRraumige  Verbindungsfunktion zwischen den Osterreichischen Zentral- und
Wirtschaftsraumen oder grenziberschreitend zu bedeutenden benachbarten Regionen.
Zumindest aber stelle sie eine Uberregionale Verbindung zwischen Bezirkshauptorten
untereinander oder von Bezirkshauptorten zu Landeshauptstadten dar (angefochtenes
Erkenntnis S 205).

Wie der Sachverstandige flur "Verkehr" schlissig und nachvollziehbar dargestellt habe,
habe der Stadttunnel Feldkirch weder eine groflraumige noch eine Uberregionale
Verbindungsfunktion zwischen den Osterreichischen Zentral- und Wirtschaftsraumen oder
grenzuberschreitend zu bedeutenden benachbarten Regionen und verbinde keine

Bezirkshauptstadte Uberregional miteinander (angefochtenes Erkenntnis S 205).

Der Stadttunnel Feldkirch sei Teil des regionalen Verkehrsnetzes und habe hauptsachlich
eine regional verbindende (vor allem fur die Relation Walgau - Liechtenstein) und eine lokal
erschliefende (Ziel- und Quellverkehr Feldkirch) Funktion. Die verkehrliche Wirkung des
Stadttunnel Feldkirch sei zudem durch die lokale Umfahrung der Barenkreuzung bzw.
Abschnitten der L 191a und der L 190 in Feldkirch eine lokal entlastende (angefochtenes
Erkenntnis S 205).
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Zu Art 11 Abs 1 VerkehrsProt sei auszufuhren, dass gemal} den Begriffsbestimmungen
zum VerkehrsProt in Art 2 es sich bei alpenquerendem Verkehr um Verkehr mit Ziel und

Quelle aulderhalb des Alpenraumes handle (angefochtenes Erkenntnis S 206).

Wie der Sachverstandige fur "Verkehr" schlissig und nachvollziehbar ausgefuhrt habe, sei
der alpenquerende Anteil am Pkw-Verkehr und am Guterverkehr am Grenzibergang Tisis /
Schaanwald sehr gering. Uberwiegend handle es sich um inneralpinen Verkehr und um
Verkehr mit Ziel- und Quelle in der Region. Eine Verlagerung von alpenquerendem
Transitverkehr auf die Route Stadttunnel Feldkirch sei nach Fertigstellung des Projektes
Stadttunnel Feldkirch auf Grund der geringen Reisezeitgewinne nicht zu erwarten. Der
Stadttunnel Feldkirch beférdere demnach keinen alpenquerenden Verkehr (angefochtenes
Erkenntnis S 206).

Da der Stadttunnel Feldkirch weder eine "hochrangige Strale" iSd Art 2 VerkehrsProt
darstelle noch alpenquerenden Verkehr iSd Art. 11 Abs 1 VerkehrsProt beférdere, sei er
kein hochrangiges Stralenprojekt iSd Art 11 Abs 2 VerkehrsProt. Die Bestimmungen des
VerkehrProt wurden daher einer Verwirklichung des Vorhabens "Stadttunnel Feldkirch"

nicht entgegenstehen (angefochtenes Erkenntnis S 206).

6.3. Die Ansicht des BVwG ist verfehlt. Im Gegenstand liegt ein hochrangiges
Stral3enprojekt fur den inneralpinen Verkehr nach Art 11 Abs 2 VerkehrsProt vor, weshalb

die erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen zur Anwendung kommen.

6.4. Der Sachverstandige fur Verkehr ist zur Auslegung des Rechtsbergriffes ,hochrangige
StralRe” gar nicht befahigt und das BVwG zieht Kriterien zur Auslegung heran, die mit der

UVP-Richtlinie nicht vereinbar sind.

In ,Die Auslegung der Definitionen der in den Anhangen | und Il der UVP-Richtlinie
aufgefuhrten Projektkategorien® wird auf S 28 ausgefuhrt: ,Die UVP-Richtlinie enthélt eine
klare Definition des Begriffs ,SchnellstralBen®. In FulRnote 2 heil3t es, dass ,SchnellstraBe*
im Sinne dieser Richtlinie ,eine Schnellstrale gemal der Begriffsbestimmung des
Européischen Ubereinkommens (iber die HauptstraBen des internationalen Verkehrs vom
15. November 1975“ bezeichnet. Nach dem Ubereinkommen sind SchnellstralBen ,dem

Kraftfahrzeugverkehr vorbehaltene, nur (ber Anschlussstellen oder besondere geregelte
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Kreuzungen erreichbare Strallen, auf denen insbesondere das Halten und das Parken

verboten sind”. Diese Definition schliel3t innerértliche Stralen nicht von vornherein aus.”

6.5. Die Auslegung einer unionsrechtlichen Vorschrift erfordert einen Vergleich der
Sprachfassungen und - falls die Sprachfassungen voneinander abweichen - eine
Auslegung nach der allgemeinen Systematik und dem Zweck der Regelung. Dieser
Grundsatz entspricht der allgemeinen Praxis des Gerichtshofes (vgl. Urteil des

Europaischen Gerichtshofes in der Rechtssache, C-72/95, Kraaijeveld u.a. Rz 28).

6.6. Es sind daher die vorbereitenden Arbeiten und die Umstande des
Vertragsabschlusses zu beachten (Art. 32 WVK). Weisen die authentischen Vertragstexte
Unterschiede auf, die nicht durch die Anwendung der Art. 31 und 32 WVK ausgeraumt
werden konnen, ist unter Berucksichtigung von Ziel und Zweck des Vertrags zu prufen, wie
die Wortlaute am besten miteinander in Einklang gebracht werden kénnen (vgl. Art. 33
Abs. 4 WVK).

6.7. Art. 11 VerkehrsProt zahlt zu den Kernbestimmungen des Verkehrsprotokolls und war
bei der Erarbeitung des Verkehrsprotokolls umstritten. Zu Beginn der Verhandlungen gab
man sich mit einer vagen Formulierung zufrieden: ,Der Strallenbau ist auf die unbedingt
notwendigen Vorgaben und Verbindungen zu beschrdnken. Bei gréBeren Projekten sind

Umweltvertréglichkeitsprifungen obligatorisch.”

Erst nach 10 Jahren konnte man sich auf einen Text fir Art. 11 einigen (vgl. Weissen,
Andreas, Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention. Zehn Jahre zdhes Ringen bis zum
Durchbruch., Jahrbuch des Vereins zum Schutz der Bergwelt, 66. Jahrgang (2001), S. 43-
52).

6.8. Die Definition fur ,hochrangige Stra’en” erarbeitete die Wiener Expertenkommission,

die 1998 vom standigen Ausschuss eingesetzt worden war.

Die Tatsache, dass auch Nicht-Autobahnen und nicht-kreuzungsfreie oder nicht-
mehrbahnige Strallen als hochrangige gelten kénnen, wenn sie ,in der Verkehrswirkung
dhnlich“ sind, stellt ein wesentlicher Bestandteil des Kompromisses dar, durch den das

Verkehrsprotokoll Uberhaupt in seiner heutigen Fassung besteht (Heuck, Jennifer,
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InfrastrukturmalRnahmen fur den alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, Eine
europarechtliche Analyse vor dem Hintergrund der Alpenkonvention, Springer-Verlag Berlin
Heidelberg 2013 S. 61).

Der Standige Ausschuss der Alpenkonferenz beschloss in seiner Sitzung vom 29.-31. Marz
2000 eine Uberpriifung der verschiedenen Sprachfassungen vorzunehmen, wobei die
deutsche Fassung als verbindliche Referenzsprache festgelegt wurde (Beilage 6,
Postulatsbeantwortung betreffend Alpenkonvention und Letzetunnel, S. 11-14, vorgelegt in
der AuRerung vom 27.08.2018). Das Verkehrsprotokoll wurde am 31. Oktober 2000 von

allen Vertragsparteien unterzeichnet.

Die deutsche Fassung nennt drei Kategorien hochrangiger Strallen. Erganzend zu den
YAutobahnen“ und ,mehrbahnigen, kreuzungsfreien StraBen“ (Schnellstrallen) gibt es ,in

der Verkehrswirkung &hnliche Strallen‘.

Diese dritte Kategorie darf nicht durch Bezug auf andere Sprachen auf die ersten beiden
Kategorien eingeschrankt werden. Auch Strallen mit zwei Fahrbahnen und Auf- oder

Abfahrten kdnnen in der Verkehrswirkung den ersten beiden Kategorien ahnlich sein.

FUr diese Auslegung spricht auch, dass es ohne die dritte Kategorie mdglich ware, ein
Stral3enprojekt bereits durch eine zweispurige Gestaltung, also den Ausbaugrad, von der

Anwendung des Verkehrsprotokolls auszunehmen.

Entscheidend fur die Hochrangigkeit muss also die Verkehrswirkung sein. Frankreich hat
2005 bei der Ratifizierung dem Verkehrsprotokoll 2005 eine schriftliche Erklarung beigefugt,
die als Vorbehalt zu werten ist, weil der Inhalt des Verkehrsprotokolls durch die Erklarung

modifiziert wird.

Mit dem geaulerten Vorbehalt zur Definition ,hochrangige Stralen® hebelt Frankreich den
2000 erreichten Kompromiss aus und reduziert die Definition auf ,Autobahnen® und
~Schnellstrallen“ des Anhang | der Espoo-Konvention. Damit schliel3t Frankreich wichtige
Stralen fur den alpenquerenden und inneralpinen Verkehr aus. In ihrer Arbeit kommt Heuck
zum Ergebnis, dass dieser Vorbehalt dem Ziel und Zweck des Verkehrsprotokolls

widerspricht (Heuck, Jennifer, Infrastrukturmallnahmen fir den alpenquerenden und
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inneralpinen Gutertransport, Eine europarechtliche Analyse vor dem Hintergrund der

Alpenkonvention, Springer-Verlag Berlin Heidelberg 2013, S. 60ff).

Auch ltalien hat 2013 bei der Ratifizierung eine Auslegungserklarung abgegeben und halt

sich die Moglichkeit offen, auf seinem Territorium neue hochrangige Stral’en zu bauen.

Frankreich halt es sogar fir notwendig, ausdricklich auch Umfahrungsrouten von

Ortschaften und Ballungsraumen aus dem Anwendungsbereich auszuschliel3en.

Die beiden Staaten Frankreich und ltalien gehen also von einer weiten Auslegung des
Begriffs ,hochrangige StralRen“ aus. Ansonsten ware ein Vorbehalt in Form der

vorgenommenen Erklarungen gar nicht notwendig gewesen.

An der VI. Alpenkonferenz vom Oktober 2000, an der das Verkehrsprotokoll beschlossen
wurde, erklarte der damalige Bundesminister, aus Osterreichischer Sicht sei davon
auszugehen, ,dass értliche Umfahrungsstral3en, die weder Autobahnen sind, noch baulich
getrennte Richtungsfahrbahnen aufweisen, noch kreuzungsfrei sind, nicht als hochrangige
StraBen im Sinne des Verkehrsprotokolls gelten. Osterreich stimmt jedoch vorbehaltlos dem
Verkehrsprotokoll zu“ (vgl. Regierungsmaterialien, 1095 der Beilagen, S. 37f, Regierung
des Furstentums Liechtenstein, Interpellationsbeantwortung an den Landtag des
Flrstentums Liechtenstein betreffend Letzetunnel, Bericht und Antrag Nr. 67/2002 vom 20.
August 2002, S. 14).

Die Erklarung erfolgte nicht in schriftlicher Form, so dass ihr keine rechtliche Verbindlichkeit
in Form eines volkerrechtlichen  Vorbehalts zukommt  (Heuck,  Jennifer,
Infrastrukturmallnahmen fiir den alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, Eine
europarechtliche Analyse vor dem Hintergrund der Alpenkonvention, Springer-Verlag Berlin
Heidelberg 2013, S 54).

Auch Osterreich ging daher im Jahr 2000 von einer weiten Auslegung des Begriffs

,hochrangige Stralde” aus, ansonsten ware diese Erklarung gar nicht notwendig gewesen.

6.9. Das Verkehrsprotokoll, insbesondere die umstrittene Kernbestimmung Art. 11, wurde

von 1998 bis 2000 unter dem Vorsitz Liechtensteins erarbeitet. Diskutiert wurde schon
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damals, ob die sudliche Umfahrung Feldkirchs in Form eines Gegenverkehr-Tunnels,

.Letzetunnel® oder ,Amtsvariante“ genannt, ein hochrangiges StralRenprojekt darstellt.

Die Regierung des Furstentums Liechtensteins ging im Jahr 2000 davon aus, dass das
.Projekt Letzetunnel® nach Art. 11 Abs. 2 VP zu beurteilen sei, insbesondere welil

- es sich um ein Projekt fur den ,inneralpinen Verkehr gemaf} Art. 2 VerkehrsProt;

- es sich um ein Projekt nach Art. 8 Abs. 1 (groRe Neubauten oder wesentliche
Anderungen oder Ausbauten vorhandener Verkehrsinfrastrukturen laut Art. 2);

- es sich um ein Projekt zum Bau einer ,hochrangigen Stral3e nach Art. 2 gemaly dem
Wortlaut ,in der Verkehrswirkung ahnliche Stralden...;

- es sich um ein Projekt, welches den Verkehr an die Grenze eines
Alpenkonventionsstaates heranfihrt und damit belastende grenziberschreitende
Verkehrswirkung zu erzeugen imstande ist;

handelt (Postulatsbeantwortung der Regierung an den Landtag des Furstentums
Liechtenstein betreffend Alpenkonvention und Letzetunnel, BuA Nr. 142/2000 vom
14.11.2000 S 20f, vorgelegt mit Schriftsatz vom 27.08.2018).

Wie die anderen Staaten ging auch Liechtenstein davon aus, dass Art. 11 Abs 2
VerkehrsProt weit auszulegen ist und auch nicht-mehrbahnige Umfahrungsstrallen mit
grenziberschreitenden Verkehrswirkungen - wie der gegenstandliche Stadttunnel -Feldkirch

umfasst.

6.10. Die Rechtsservicestelle-Alpenkonvention der CIPRA fihrt in ihrem Gutachten vom
06.06.2014 aus, nach Art. 2 UAbs. 6 VerkehrsProt sei bei der Beurteilung, ob eine Stralle
hochrangig sei, eine funktionale Betrachtungsweise zu gewahrleisten. Entscheidend sei
allein die Wirkung des Verkehrs einer Stral3e, nicht dagegen der Grad des Stralenausbaus.
Bei der Prufung der Verkehrswirkung einer Stralle sei es zielfuhrend, an ihre Verbindungs-
bzw. Transitfunktion anzukniipfen. In Osterreich kénne auch eine LandesstraRe eine
hochrangige Stralle im Sinne des Verkehrsprotokolls sein, wenn sie in ihrer
Verkehrswirkung einer Autobahn &hnle. Die einer hochrangigen Stralle ahnliche
Verkehrswirkung sei gegeben, wenn eine Stralle nicht nur vom lokalen Verkehr genutzt
werde, sondern auch den Verkehr angrenzender Autobahnen bzw. mehrbahniger und
kreuzungsfreier StraRen Ubernehme (CIPRA, Rechtsservicestelle-Alpenkonvention,
Auslegung von Begriffen im Verkehrsprotokoll laut Anfrage von CIPRA International vom
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05. April 2014 und der ,Plattform gegen den Letzetunnel” vom 25. April 2014, vorgelegt im

erstinstanzlichen Verfahren, in der Beschwerde und mit Schriftsatz vom 27.08.2018).

6.11. Art. 11 Abs. 2 VerkehrsProt ist daher nicht restriktiv, sondern weit auszulegen. Nach
dem Rechtsgutachten der CIPRA vom 06.06.2014 ist allein die Wirkung des Verkehrs
einer Stralle, nicht dagegen der Grad des Strallenausbaus entscheidend. Fur die
Beurteilung der Verkehrswirkung ist zu ermitteln, in welchem Umfang das gegenstandliche
Vorhaben vom lokalen Verkehr genutzt wird und ob der Stadttunnel Feldkirch auch den
Verkehr angrenzender Autobahnen bzw. mehrbahniger und kreuzungsfreier Strallen
Ubernimmt. Substituiert das Vorhaben auch eine fehlende Hauptverbindung, ist es aufgrund

seiner Verkehrswirkung als hochrangig zu qualifizieren.
6.12. Wie nachfolgend dargelegt ist der Stadttunnel Feldkirch aufgrund seiner
Verkehrswirkung nach Art. 11 Abs 2 iVm Art2 UAbs 2 und UAbs 6 VerkehrsProt eine

hochrangige Stralde fur den inneralpinen Verkehr:

6.12.1. Inneralpiner Verkehr — Anteil lokaler Verkehr:

6.12.1.1. Das Verkehrsprotokoll  unterscheidet zwischen ,inneralpinem® und
»<alpenquerenden® Verkehr, Nach Art. 2 UAbs. 2 ist ,inneralpiner® Verkehr der Verkehr mit
Ziel und Quelle im Alpenraum (Binnenverkehr) inklusive Verkehr mit Ziel oder Quelle im

Alpenraum.®

6.12.1.2. Das Gutachten Fachbereich Verkehr geht bei der Prifung, ob es sich beim
Stadttunnel aufgrund seiner Verkehrswirkung um eine hochrangige Stral’e handelt, davon
aus, sie musse jener von Autobahnen, Schnellstrallen oder hochrangigen Landesstralien

mit lberregionaler Verbindungsfunktion ahnlich sein (OZ 268, S. 77).
Auch im angefochtenen Erkenntnis zieht das BVwG die Unterscheidung zwischen

sregionalem® und lberregionalem“ Verkehr als Kriterium fur die Beurteilung der

Hochrangigkeit heran.
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Damit bedient sich das BVwG jedoch Begriffsbestimmungen, die das Verkehrsprotokoll
nicht verwendet und fur die Auslegung des Begriffes ,hochrangige Stralle“ nicht

herangezogen werden durfen.

6.12.1.3. Die Verkehrsbefragungen von 1999, 2007 (in TP 06.02-01) und 2013 (TP 06.02-
02a) bilden die Grundlage fur die Entscheidung des BVwG, dass keine hochrangige Stralle
fur den inneralpinen Verkehr vorliegt (OZ 268, S. 30).

Die Aufgabenstellung der Befragungen 1999 und 2007 waren jedoch nicht auf die
Alpenkonvention abgestimmt: ,Es ergibt sich daher eine gewisse Unschérfe bei der
rdumlichen Zuordnung der Befragungen in Bezug auf die Alpenkonvention. Die
angegebenen Zahlen sind deshalb als GréBenordnung zu werten. [...] Genauere Aussagen
kénnen nur durch eine auf die Alpenkonvention abgestimmte Befragung gemacht werden*
(TP 06.02-01, S 20).

In den Befragungen werden vier Verkehrskategorien unterschieden: Alpenquerender
Verkehr, Ziel-/Quellverkehr im Alpenraum, Regionaler Verkehr im Alpenraum und Ziel-
/Quellverkehr Feldkirch.

Alle Kategorien aulder ,alpenquerender Verkehr® werden dem inneralpinen Verkehr
zugeordnet. In der Zusammenfassung der Befragungen wird ausgefuhrt, der Uberwiegende
Teil des inneralpinen Verkehrs betreffe die umliegende Region selbst und umfasse einen
Radius von ca. 50 km (TP 06.02-01, S. 20). Weshalb der Radius 50 km gewahlt wurde, wird

nicht begrundet und ist nicht nachvollziehbar.

Nimmt man Feldkirch als Mittelpunkt an, umfasst im gegenstandlichen Fall die ,Region“ das
ganze Bundesland Vorarlberg, Liechtenstein und das Schweizer Rheintal Uber Sargans

hinaus bis Chur oder Walenstadt.

Dieser Verkehr nutzt im kleinrdaumigen Alpenrheintal praktisch immer die Autobahn, welil
Uberall entweder die Schweizer A13 oder die Osterreichische Autobahn A14 nur wenige
Kilometer von den Arbeits- und Wohnraumen entfernt ist. Die beiden Autobahnen werden

wie Stadtautobahnen genutzt. Ihnen kommt eine regionale Funktion zu.
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Das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 (vgl. Amt d. Vorarlberger Landesregierung,
Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 — Mobil im Landle, Bregenz 2006) weist auf diese

Stadtautobahn-Entwicklung hin und setzt sich zum Ziel, sie durch den Umbau und die
Errichtung von Anschlussstellen zu unterstitzen, um den Uberregionalen und regionalen
Verkehr auf der A 14 zu bundeln (S. 79). Die Rheintal Autobahn A14 dient Uberwiegend
dem Regionalverkehr, der Durchgangsverkehr macht weniger als 10 % des

Gesamtverkehrs aus (S. 146).

Diese Besonderheit ist aber zu berucksichtigen, wenn es um die Auswahl der Kriterien geht,
die fur die Beurteilung der Hochrangigkeit einer Stral’e flr den inneralpinen Verkehr

herangezogen werden.

Weil es in den kleinrdumigen Alpentalern haufig alleine schon aus Platzgrinden nicht
mdglich ist, Autobahnen oder mehrbahnige SchnellstralRen zu erstellen, ist das dritte

Kriterium ,in der Verkehrswirkung dhnliche Stral3e“ notwendig.

Dieses dritte Kriterium darf nicht dadurch wieder ausgehebelt werden, dass nur die
Landesstralen zu den in der Verkehrswirkung ahnlichen Stralen gezahlt werden, die
Uberwiegend ,lberregional“ — also flr Fahrten mit einem Radius grof3er als 50 km um das

Projekt hinaus — genutzt werden.

Wenn bei der Beurteilung, ob es sich um eine hdherrangige Stralle handelt oder nicht nur
der Anteil des ,lberregionalen“ Verkehrs als Kriterium herangezogen wird, wird dies in den
kleinraumigen Alpen regelmafig dazu fuhren, dass die Stral3en, die den Verkehr aus einer
Stadt zu einer Autobahn oder Schnellstralle bringen, oder Umfahrungsstrallen, die den
Verkehr angrenzender Autobahnen oder Schnellstralen Ubernehmen, aus dem

Anwendungsbereich von Art. 11 Abs. 2 VP herausfallen.

Dies ist auch mit Ziel und Zweck des Verkehrsprotokolls, eine Verlagerung des

StralRenverkehrs zu umweltvertraglichen Transportsystemen, nicht vereinbar.
6.12.1.4. Der VerkehrsProt unterscheidet zudem zwischen ,grofden®, stark
verkehrserhdhend wirkenden alpenquerenden Strallen und ,kleinen®, weniger stark

verkehrserhéhend wirkenden inneralpinen Stral3en.
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Aus dem Unterschied zwischen Abs 1 und 2 leg cit ergibt sich, dass bei der Beurteilung, ob
es sich um eine hochrangige Stral’e fir den innenalpinen Verkehr handelt, die
Besonderheiten zu berlcksichtigen sind, die sich aus der Topografie des Alpenraums mit
seinen kleinraumigen Strukturen ergeben. In diesen ist der Bau von Autobahnen und
mehrbahnigen, kreuzungsfreien Stralen bzw. von Stralen mit einer entsprechenden
Projektierungsgeschwindigkeit oft nicht méglich (Heuck, Infrastrukturmalnahmen flr den
alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, 2013, S 177). Es kdnnen somit auch

LandesstralRen hochrangige Strafl3en sein.

Laut Verkehrskonzept Vorarlberg 2006, S. 146, dient die Rheintal Autobahn A14
Uberwiegend dem Regionalverkehr. Der Uberregionale Durchgangsverkehr macht weniger
als 10 % des Gesamtaufkommens aus. Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb eine
»=ahnliche“ Wirkung nur dann bestehen soll, wenn der Stadttunnel Gberwiegend Uberregional
genutzt wird, obwohl ein derart strenges Kriterium nicht einmal fir die Autobahn selbst
erfullt ist.

Vielmehr ist der Rechtansicht der CIPRA-Rechtsservicestelle zu folgen. Eine hochrangige
Stralle ahnliche Verkehrswirkung ist gegeben, wenn eine Stral3e nicht nur vom lokalen
Verkehr genutzt wird, sondern auch den Verkehr angrenzender Autobahnen bzw.

mehrbahniger und kreuzungsfreier Straf3en ubernimmt.

6.12.1.5. Im Gutachten Fachbereich Verkehr wird bei der Betrachtung des inneralpinen
Verkehrs angegeben, ca. 40 % des PKW-Verkehrs und 20 % des LKW-Verkehrs habe
mindestens Quelle oder Ziel in der Stadt Feldkirch. In diesem Verkehr ist aber auch der
inneralpine Verkehr enthalten, der beispielsweise aus der Stadt Feldkirch Uber eine

Autobahn bis nach Bregenz/Innsbruck oder von Zirich/Dornbirn in die Stadt Feldkirch fahrt.

Fur eine richtige Beurteilung des inneralpinen Verkehrs ist nach dem CIPRA-
Rechtsgutachten vom 06.06.2014 aber auch zu ermitteln, ob der Tunnel eine fehlende
Hauptverbindung substituiert. Die ist aber nicht geschehen, vielmehr wurden diese

Verkehrsstrome unrichtig dem lokalen Verkehr zugeordnet.
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Der lokale Verkehr Feldkirch-Feldkirch wird in der UVE und in den Verkehrs-Gutachten
nicht ausgewiesen. Er wird in den Ziel-/Quellverkehr Feldkirch eingerechnet, der auch
Fahrten Feldkirch - inneralpiner Alpenraum umfasst (TP 06.02-01, S. 5).

Wenn nun im Gutachten ausgefuhrt wird, beim PKW-Verkehr habe mindestens ca. 40 %
Quelle oder Ziel in der Stadt, beim LKW-Verkehr sei es ein Funftel (OZ 268, S. 93), dann

sind das Angaben, die mehr Verkehr umfassen als den lokalen Verkehr.

Trifft man die Uberschatzende Annahme, dass etwa drei Viertel des Ziel-/Quell-Verkehrs
von Feldkirch innerhalb der Stadt bleibt, so nimmt der Stadttunnel Feldkirch nur etwa 30 %
des lokalen PKW-Verkehrs und etwa 15 % des lokalen LKW-Verkehrs auf.

Der Stadttunnel wird daher nur zu einem relativ geringen Anteil (ca. ein Drittel des PKW-
Aufkommens, max. ein Funftel des LKW-Aufkommens) vom lokalen Verkehr genutzt, was

durch die Guterverkehrserhebung 2017 belegt ist, da nachgewiesen ist, dass

eine auffallig starke Zunahme des Lkw-Transitverkehrs durch VIbg. Uber das

Hauptzollamt Tisis-Schaanwald zu beobachten ist (Zunahme von +28,5 %), Tisis

daher zunehmend an Bedeutung im Nord-Sud-Transit gewinnt,

- sich der Lkw-Anteil, der bei Ausreise am Grenziibergang Meiningen/Oberriet von der
Autobahn kommt, von 2012 bis 2017 um 48 % erhoht hat,

- der Anteil an Sattelzigen am Hauptzollamt Tisis/Schaanwald mit héchstzulassigem
Gesamtgewicht zwischen 38 und 40 Tonnen Utberdurchschnittlich hoch ist,

- der Lkw Quell- und Zielverkehr den Grenzibergang Meiningen / Oberriet bevorzugt

und die Route Uber das Hauptzollamt Tisis/Schaanwald fast ausschliellich dem

inneralpinen Lkw-Transitverkehr dient,

was in der Beschwerdeverhandlung am 22.11.2018 prasentiert wurde (Niederschrift zur
mundlichen Verhandlung vom 22.11.2018, S 30, Beilage A, S 48 - 51).

Auch im Mobilitatskonzept 2019, Juli 2019, wird ausgeflhrt, dass der schwere Guterverkehr
in erster Linie auf die Schiene sowie auf das hochrangige StralRennetz zu lenken ist und der
Stadttunnel Feldkirch als eine solche hochrangige Stralle angeflhrt: ,Der schwere
Gliterverkehr ist in erster Linie auf die Schiene sowie auf das hochrangige Strallennetz zu
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lenken. Die Bodensee SchnellstralBe S 18, der Stadftunnel Feldkirch, der Vollausbau der
Autobahnanschlussstellen Wolfurt-Lauterach und das Projekt Rheintal Mitte tragen dazu
bei” (Mobilitatskonzept 2019, Juli 2019 S 26).

Der Stadttunnel Feldkirch dient also uberwiegend dem inneralpinen Verkehr, bestehend aus
regionalem, Uberregionalem und alpenquerendem Verkehr, weshalb Hochrangigkeit iSd Art
11 Abs 2 VP gegeben ist.

6.12.1.6. Der Sachverstandige fur Verkehr hat die Verkehrsanteile auf den bestehenden
Routen daher nicht in einer Weise ermittelt, die flr eine sachgerechte Beurteilung, ob es
sich um eine hdherrangige Stralle des inneralpinen Verkehrs handelt, notwendig ist, und
das BVwG hat es unterlassen, den entscheidungswesentlichen Sachverhalt nach den

Vorgaben des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention zu ermitteln und zu beurteilen.

6.12.2. Ausbaugrad:

6.12.2.1. Das Gutachten Fachbereich Verkehr geht auf die bauliche Ausgestaltung des
Stadttunnels ein und vergleicht Kapazitdt und Reisegeschwindigkeit mit denen einer
Autobahn oder Schnellstral’e (OZ 268, S. 77f). Wie im CIPRA-Rechtsgutachten ausgefuhrt

kommt es aber nicht auf den Ausbaugrad, sondern auf die Verkehrswirkung an.

Die Ausfuhrungen des SV Verkehr zum Ausbaugrad (Reisegeschwindigkeit/Tempolimit,
Verkehrsbelastung) sind daher ohne Bedeutung flir die Beurteilung, ob es sich um eine
hochrangige Stralle fur den inneralpinen Verkehr handelt und haben unberucksichtigt zu

bleiben.

6.12.2.2. Zudem st nicht von einer Verkehrsbelastung von ,meist Uber 25.000°
auszugehen. Wie die Tabelle zeigt, gibt es in den Alpen Osterreichs hochrangige
Schnellstralen, die eine vergleichbare oder sogar niedrigere Verkehrsdichte aufweisen, als
fur den Stadttunnel Feldkirch bereits kurz nach Inbetriebnahme prognostiziert wird
(Felsenau: 14.100 PKW + 860 LKW, Altstadt: 14.120+190, Tisis: 11.570+740, Tosters:
10.930+210). Der Stadttunnel wird somit bereits mit Verkehrsbelastungen beginnen, die auf

anderen hochrangigen Stral3en Ublich sind:
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Anzahl KFZ Gesamt | 2012 2013 2014 2015 2016 2017
(Anzahl KFZ > 3,5 t bzw. LkwA)

S16 Arlbergtunnel (8081) 8.039 8.185 8.370 k.A. k.A. k.A.
(1.074) | (1.085) | (1.121) (1.093)

B 197 Arlbergstralle, | 6.876 6.805 7.025 11.088 | 7.945 10.443

St. Anton-Guhlbriicke (8234) (289) (308) (341) (779) (428) (746)

S35 Brucker SchnellstralBe, | 16.067 | 16.244 | k.A. 18.146 | 20.179 | 19.328

Ubelstein,  vierspurig,  getrennte | (1.306) | (1.378) | (1.428) | (1.439) | (1.551) | (1.474)
Fahrbahn (453)
B 179 Fernpass-StraBBe*, Bichlbach, | 14.021 14.403 14909 | 15.645 | 16.360 | 16.728
zweispurig, kreuzungsfrei (8826) (1.386) | (1.414) | (1.413) | (1.554) | (1.633) | (1.776)
B180 Reschenstrale, Tésens (8063) | 7.612 7.770 7.891 7.929 8.248 8.194
(591) (635) (671) (654) (674) (642)

*Bei der B 179 Fernpass Strale handelt es sich um eine hochrangige StraBe gem. Art. 11 Abs. 2 VP,
was sich daraus ergibt, dass Osterreich sie 2000 in das Verzeichnis der Verkehrsinfrastrukturen aufnehmen

lieB3, die zum Zeitpunkt der Unterzeichnung des Protokolls von den Vertragsparteien beschlossen waren.

6.12.2.3. Schnellstral’en sollen kreuzungsfrei sein. Dies ist innerhalb des Tunnelsystems
gegeben, da die Fahrzeuge die Gegenfahrbahn niemals niveaugleich kreuzen. Auch im
einspurigen Kreisverkehr fahren sie auf die einzige Fahrspur auf und verlassen sie wieder,
ohne sich mit entgegenkommenden Fahrzeugen zu kreuzen. Die Ampeln an den Zu- und
Abfahrten des Kreisverkehrs werden bendtigt, um unzuldssige Staus in den mit DTV 14.000
stark befahrenen Tunnelasten zu verhindern, die Tunnelsicherheit zu erhéhen und
insbesondere auf der Route Knoten A 14 - Hauptzollamt eine zugige Fahrt zu gewahren,
nicht aber, um generell den Vortritt sich kreuzender Fahrzeuge zu regeln. Der Kreisverkehr

mit 70 m Durchmesser ist als auf Schnellstral3en zulassige ,controlled junction“ einzustufen.

Der Ausbaugrad des Stadttunnels Feldkirch entspricht dem einer Schnellstral’e nach den
Begriffsbestimmungen des Europaischen Ubereinkommens Uber die Hauptstralen des

internationalen Verkehrs vom 15.11.1975, was in der Beschwerde dargelegt wurde:
- Eignung fur den innerstadtischen Schnellverkehr,

- Vorrang vor anderen Stral3en,

- Halten und Parken im Tunnelsystem verboten,
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- der bevorrangte StralRenverkehr wird an den Portalen vom Ful3- und Radverkehr
getrennt,

- Umfahrung des Kapazitatsengpasses Barenkreuzung sowie weiterer 16 Kreuzungen
(2/3 davon mit Ampelanlagen) auf der Route Knoten A14 — Grenze Tisis,

- Kreisverkehr mit 70 m Durchmesser entspricht ,controlled junction®,

- Stadttunnel ermdglicht schnelle Fahrt durch Feldkirch ohne Behinderung durch
Kreuzungen, Bushaltestellen oder den Leichtverkehr (Radfahrerlinnen,

FuRgangerlinnen).

6.12.3. Substitution einer fehlenden Hauptverbindung:

6.12.3.1. Wie in der Beschwerde gegen den erstinstanzlichen Bescheid aufgezeigt und
dort auch grafisch dargestellt, handelt es sich beim Letzetunnel um ein Vorgangerprojekt

des Stadttunnels Feldkirch, das um zwei Stadtausfahrten erganzt wurde.

Wie das Vorgangerprojekt Letzetunnel fuhrt der Stadttunnel den Verkehr vom
dsterreichischen Autobahnknoten A14 zur Grenze Osterreich-Liechtenstein und ist aufgrund
der moglichen Verdoppelung der bisherigen StralRenkapazitat im Raum Feldkirch imstande,

eine belastende grenziberschreitende Verkehrswirkung zu erzeugen.

Der Verkehr kann bei Bau des Stadttunnels sowohl auf der alten Route uber die
Barenkreuzung, als auch auf der neuen durch den Stadttunnel zur Grenze fahren. Bei Bau
des Stadttunnels wird die Kapazitat also genau auf den Routen nach Liechtenstein bzw. in

die Schweiz verdoppelt, die auch der hochrangige Verkehr jetzt schon benutzt.

6.12.3.2. Wie in der Beschwerde gegen den erstinstanzlichen Bescheid dargestellt sah
das Bundesstralengesetz 1964 eine Autobahnstrecke ,Feldkirch zur Staatsgrenze“ vor.
Aus der Autobahnstrecke wurde 1971 die Bundesschnellstralde ,S717, Liechtensteiner
SchnellstralBe, Feldkirch (A14) Staatsgrenze bei Tisis". Diese wandelte sich 1999 zur B191.
2002 wurde die BundesstraBe dem Land Vorarlberg tbertragen. Bei der Uberlanderung
wurden 40 Mio. € fir den Fall zugesagt, dass das Land eine Sidumfahrung baut. Diese
Bundesmittel sollen nun fur den Stadttunnel abgerufen werden. Alleine schon die
Finanzierung zeigt auf, dass es sich um eine fur das Bundesnetz wichtige Stralle handelt

und damit eine hochrangige Stral3e ist.
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6.12.3.3. 2005 wies Liechtenstein mit einer Zweckmalligkeitsstudie  (vgl.
Zweckmaligkeitsbeurteilung von Varianten zur Entlastung von Feldkirch, Schlussbericht,
INFRAS-Institut, Verkehrsingenieure Engster-Gachter-Besch, Zirich/Eschen, 2005) nach,
dass der Letzetunnel zwar zu einer Entlastung beitragt, die alternativ gepruften kirzeren
Bypass-Varianten jedoch eine erheblich geringere Gefahr fur Mehrverkehr darstellen. Die
Genehmigungsvoraussetzungen nach der Alpenkonvention lagen somit nicht vor (S. 65f,
Heuck, InfrastrukturmalBnahmen, S.191). In der Folge wurde ein neues Planungs-
Verfahren gestartet und das gegenstandliche, weitreichende Projekt entwickelt. Der
Letzetunnel wurde um zwei Stadtausfahrten erweitert. Anstelle von Zu- und Abfahrten oder

einer Kreuzung soll ein Kreisverkehr die vier Tunnelaste verbinden.

Der Stadttunnel Feldkirch substituiert - wie die Vorprojekte - die fehlende
Autobahnverbindung zwischen der Osterreichischen A14 und der schweizerischen A13.
Zwei Routen des internationalen E-Strallen-Netzes (E43 und E60) verlaufen durch das
Rheintal und wechseln von der schweizerischen Autobahn A13 zur dsterreichischen A14

bzw. umgekehrt.

Der PKW-Verkehr nutzt zurzeit mehrere Routen und verteilt sich auf verschiedene
zweispurige Gemeinde- und Landesstrallen, da die Kapazitdten auf allen Routen
beschrankt sind. Zwei dieser Routen sollen in den Stadttunnel gelegt werden. Die Route
A14-Grenze Tisis-Schaanwald-Rheinbricke Bendern oder Schaan-A13 verlauft kinftig statt
uber die Barenkreuzung durch die beiden Tunnelaste Felsenau und Tisis. Die Route A14-
Barenkreuzung-Ardetzenbergtunnel-Grenze Tosters-Rheinbricke Ruggell-A13 durch die

Tunnelaste Felsenau-Tosters.

Die Routen des LKW-Verkehrs werden durch die Maut, die Vorgaben der Zollbehorden und
die Lage der beiden Hauptzollamter gesteuert. In Ost-West-Richtung von
Innsbruck/Bludenz (E60) nach Sargans (E43) fahrt sowohl der PKW- als auch der LKW-
Verkehr durch Feldkirch. In Nord-Sud-Richtung von Lindau/Bregenz (E43) nach Sargans
(E43) nutzt ein Teil des PKW-Verkehrs die kurze Autobahnverbindung bei Mader, der LKW-
Verkehr aber auch die Route durch Feldkirch, weil die Maut auf der Osterreichischen

Autobahn glnstiger ist (siehe dazu Guterverkehrserhebung 2017).
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Der Stadttunnel Feldkirch soll nun den Autobahnverbindungs-Verkehr aufnehmen, der
aktuell Uber die Barenkreuzung fahrt. Die Route gehdrt seit langem zum hochrangigen
StralRennetz. Der Stadttunnel fuhrt den Verkehr vom Autobahnknoten A14/Frastanz neu
durch das Tunnelsystem bis kurz vor die Grenze des Alpenkonventionsstaates
Liechtenstein mit dem Hauptzollamt Tisis-Schaanwald. Da sich dadurch die Kapazitat auf
der Autobahnverbindungsroute stark erhéht (Verdoppelung der Fahrspuren), ist der
Stadttunnel Feldkirch imstande, belastende grenziberschreitende Verkehrswirkungen zu

erzeugen.

Nach dem Rechtsgutachten der CIPRA vom 06.06.2014 ist fur die Beurteilung der
Verkehrswirkung erganzend zu ermitteln, ob der Stadttunnel Feldkirch auch den Verkehr
angrenzender Autobahnen bzw. mehrbahniger und kreuzungsfreier Stralen Ubernimmt.
Dies ist zweifelsfrei der Fall, da Verkehr vom oder zum Knoten A14/Frastanz — also von der

Autobahn A14 —in das Tunnelsystem geflhrt wird.

Im gegenstandlichen Fall ist daher davon auszugehen, dass der Verkehr der ersten drei
Kategorien der Befragungen (alpenquerender, Ziel-/Quellverkehr Alpenraum, regionaler)
und auch etwa ein Viertel des Ziel-/Quellverkehrs Feldkirch in Kombination mit der Fahrt
durch den Tunnel auch eine Autobahn nutzt. Dies betrifft etwa 70 % des PKW-Verkehrs und

etwa 85 % des LKW-Verkehrs.

Wie in der UVE aufgezeigt, ist es Ziel des Vorhabens, die Feldkircher Altstadt und die
Siedlungsgebiete im Siden Feldkirchs vom Durchgangsverkehr zu entlasten. Auch will man
die Feldkircher Altstadt, das Landeskrankenhaus und die Siedlungs- und Betriebsgebiete
besser an das hoherrangige Strallennetz anschlieBen (UV 01.01-04a, S.11). Als
BegleitmalRnahmen sind LKW-Durchfahrverbote angeordnet. Das Tunnelsystem wird also
Uberwiegend den Verkehr aufnehmen, der vom Autobahnknoten A14/Frastanz kommt und
Feldkirch durchfahrt. Der Stadttunnel Feldkirch Ubernimmt somit jedenfalls auch den

Verkehr angrenzender Autobahnen.
6.13. Da das BVwG die Ansicht vertritt, dass die Alpenkonvention auf den Stadttunnel

nicht anwendbar sei, ist das angefochtene Erkenntnis rechtswidrig. Diese Rechtswidrigkeit

ist auch wesentlich, da der Stadttunnel bei Anwendung der Alpenkonvention, insbesondere
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der erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen des Art 11 VerkehrsProt nicht

genehmigungsfahig ist.

Nach Art 11 Abs 2 lit b VerkehrsProt muss u.a. mit einer Alternativenprifung nachgewiesen
werden, dass die Bedurfnisse nach Transportkapazitaten nicht durch eine bessere
Auslastung bestehender Strallen- und Bahnkapazitaten, durch den Aus- oder Neubau von
Bahn- und Schiffsinfrastrukturen und die Verbesserung des Kombinierten Verkehrs sowie
durch weitere verkehrsorganisatorische MalRnahmen erfullt werden koénnen, was im
gegenstandlichen Verfahren nicht erfolgte, zumal der in der SUP erstellte Fachbericht
gegenteilig nachweist, dass mit einer Bahnvariante eine flachenhafte Entlastung mdglich

ware, weshalb die Genehmigung zu versagen ist.

Zudem ist die gem. Art 11 Abs 2 lit ¢ VP geforderte Wirtschaftlichkeit nicht gegeben, was

ebenfalls zur Versagung des Projektes flhrt.

6.14. Unabhangig davon, ob es sich um ein hochrangiges Stral3enprojekt iSd VerkehrsProt
handelt oder nicht, muss nach Art 8 Abs 1 VerkehrsProt eine Zweckmaligkeitsprifung

durchgefuhrt werden.

Zwei Aspekte sind zu prufen: Die verkehrspolitische Notwendigkeit und eine umfassende
Effizienzprtufung (Heuck, Infrastrukturmal3nahmen fur den alpenquerenden und inneralpinen
Gutertransport, 2013, S 160/161).

Nach Heuck ist eine Mallnahme dann als verkehrspolitische Notwendigkeit anzusehen,
wenn sie fur das Funktionieren eines Verkehrssystems als unerlasslich anzusehen ist: ,Dies
setzt voraus, dass man die aktuelle verkehrspolitische Situation einer genauen Priifung
unterwirft. Im Rahmen der verkehrspolitischen Notwendigkeit sind dann auch Ziel und
Zweck des Verkehrsprotokolls, die Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene, zu
berticksichtigen. Die verkehrspolitische Notwendigkeit diirfte somit nur gegeben sein, wenn
das Bedlirfnis nach mehr Transportkapazitat nicht durch andere umweltvertraglichere
Verkehrstrdger oder MalRnahmen erreicht werden kann“ (Heuck, Infrastrukturmaflinahmen

fur den alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, 2013, S 160/161).
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Die verkehrspolitische Notwendigkeit wurde jedoch nicht nachgewiesen. Der relevante
europaische NO2-Luft-Immissionsgrenzwert kann auch ohne Bau des Stadttunnels
eingehalten werden und laut Gesamtkonzept 2009 sind die bestehenden Stralen imstande,

den Verkehr aufzunehmen.

Wie in der Alternativenprifung nachgewiesen ist bei Ausbau der Bahn eine Reduktion des
KFZ-Verkehrs und damit auch eine Reduktion der Luftbelastung méglich. In der UVE wurde
auch deutlich, dass der Schwerverkehr fur die hohe Luft- und Larmbelastung in der Stadt
Feldkirch wesentlich beitragt. Wird ein weiteres Hauptzollamt im mittleren Rheintal eroffnet
und der LKW-Verkehr zur Benutzung dieser Route verpflichtet, fallt ein Grolteil dieses stark

belastenden Schwerverkehrs weg.

Die Alternativenprifung stellte dem KFZ-Verkehrsnetz ein sehr gutes Zeugnis aus: ,Derzeit
ist sowohl in Feldkirch als auch in Liechtenstein das Verkehrssystem fiir den KFZ-Verkehr
sehr gut ausgebaut. In den Spitzenstunden kommt es durch die groBe Verkehrsnachfrage
punktuell zu KFZ-Stau. Fiir Personen, die lber ein KFZ verfiigen, besteht trotzdem eine
sehr gute Qualitat der Erreichbarkeit® (04BS-0803, Verkehrsplanung Feldkirch Sud —
Untersuchung Varianten 0+, S 37).

Die Wirtschaftlichkeit des Projektes ist nicht nur aufgrund Art 8 Abs 1 VerkehrsProt ein
entscheidendes Kriterium, sondern auch aufgrund Art 7 Abs 8 Landesverfassung

Vorarlberg.

Nach dieser Bestimmung sind alle Organe des Landes zu gesetzmalligem, sparsamem,
wirtschaftlichem und zweckmaRigem Handeln verpflichtet. Nach den Vorgaben der
Alpenkonvention sind bei der Prifung 6konomische, verkehrliche, o©kologische und
soziokulturelle Auswirkungen des Vorhabens zZu betrachten (Heuck,
InfrastrukturmalRnahmen flr den alpenquerenden und inneralpinen Gutertransport, 2013, S
161, Schroder/Weber, Das Verkehrsprotokoll der Alpen-konvention, 2008).

Das Projekt erfiillt die von der Alpenkonvention geforderten Nachhaltigkeitskriterien nicht.

Die nach der Alpenkonvention vorgesehene Kosten-Nutzen-Analyse wurde weder in erster

Instanz, noch im Beschwerdeverfahren durchgefuhrt, obwohl dies beantragt wurde. Es
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existiert nur eine veraltete Kosten-Nutzen-Analyse zu einem Vorgangerprojekt, mit
schlechter Wirtschaftlichkeit.

Da die Wirtschaftlichkeit nach der Alpenkonvention eine Genehmigungsvoraussetzung
darstellt und eine solche nicht durchgefuhrt wurde, hatte das BVwG keine Genehmigung

erteilen dirfen.

7. Unschlussiges Sachverstandigengutachten:

71. Weshalb das BVwG das Gutachten Verkehr fur schlissig halt (angefochtenes

Erkenntnis S 117), ist nicht nachvollziehbar.

An der fachlichen Qualifikation des Sachverstandigen Verkehr bestehen vielmehr
berechtigte Zweifel, da er bei Begrindungen wichtige Grundlagen unbericksichtigt lasst

und Behauptungen aufstellt, die nicht nachvollziehbar sind.

7.2. Hinsichtlich der Reisezeitermittlung zeigte die Rw bereits in erster Instanz auf, dass
eine wesentlich zu geringe Stichprobe, die in einem der Monate mit dem geringsten
Verkehrsaufkommen aufgenommen wurde, nicht reprasentativ ist. Erst nach Darlegung

durch die Rw erfolgte eine Abanderung durch den Sachverstandigen.

7.3. Die Rw zeigte auch eine Unplausibilitat hinsichtlich der Benutzung des Astes Tosters
im Teilausbau auf, was von den Antragstellern als ,Schreibfehler® abgetan wurde
(Verhandlungsschrift VIbg. Landesregierung vom 16.12.2014 S 62).

7.4. Die Rw brachte ihre Einwendungen gegen die fachliche Qualifikation des
Sachverstandigen bereits mit Schriftsatz vom 10.01.2018 zum ehest moglichen Zeitpunkt

vor. Die BVwG liel3 diese Einwendungen jedoch unberlcksichtigt.

7.5. In der muindlichen Verhandlung vom 20.11.2018 erklarte der Sachverstandige
Verkehr, er habe das Gesamtverkehrskonzept Feldkirch im Zusammenhang mit den
BegleitmaBnahmen in sein Gutachten einflieRen lassen (Niederschrift zur mundlichen
Verhandlung 20.11.2018 — 27.11.2018 S 12) und in der Verhandlung am 12.02.2019 fuhrte

er dazu aus, dass die von Dipl. Ing. Hannes Muller genannten MalRnahmen, wie Tempo 30
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oder Neugestaltung des Strallenraumes, bereits jetzt Teil der vorgesehenen
BegleitmalRnahmen sind (Niederschrift vom 12.02.2019 S 29).

Das Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009 wurde vom Verkehrsexperten Dipl. Ing.
Hannes Muller erarbeitet (Gesamtverkehrskonzept Feldkirch 2009, S. 2). Der Bericht zum
Verkehrskonzept Feldkirch 2009 enthalt ein Konzept fur das Temporegime fir den Fall,
dass der Stadttunnel Feldkirch gebaut wird (S. 4-1, im pdf S. 53).

Dieses Konzept enthalt deutlich starkere Temporeduktionen als die Liste der
BegleitmaRnahmen, die der Sachverstandige Verkehr nach Schluss der Verhandlung
konkretisierte und im angefochtenen Erkenntnis des BVwG auferlegt wurden und dies
obwohl der Sachverstandige Verkehr noch in der mundlichen Verhandlung am 12.02.2019
ausfuhrte: ,Ich habe bereits ausgefihrt, dass ein etwaiges Wiederauffiillen von
freiwerdenden Kapazitdten ein Problem darstellt und die BegleitmalBnahmen so zu
konzipieren sind, dass diese Wiederauffiillung verhindert wird. Meiner Ansicht nach sind die
von Frau Matt bez. im Statement von Miiller genannten Malinahmen, wie Tempo 30 oder
Neugestaltung des StraBenraumes, bereits jetzt der Teil der vorgesehenen
BegleitmalBnahmen*® (Niederschrift der mindlichen Verhandlung vom 12.02.2019 S 29).

Dipl. Ing. Hannes Muller ist dem Sachverstandigen Verkehr fachlich gleichwertig. Der
Sachverstandige Verkehr schlagt trotz Kenntnis des von Dipl. Ing. Hannes Maduller
entwickelten Konzepts, Begleitmallnahmen von deutlich geringerer Wirkung vor, ohne
nachvollziehbar zu begriinden, weshalb die von ihm vorgeschlagenen BegleitmalRnahmen

ausreichen sollen.

7.6. Zudem ist nicht nachvollziehbar bzw. blieb unbegriindet, weshalb der Sachverstandige
Verkehr zwar einrdumt, dass das Verkehrsmodell nicht Uberprifbar ist, es aber nicht fir
erforderlich erachtet, die fiir die Uberprifung notwendigen Daten anzufordern und eine

Uberpriifung durchzufihren.

Dies obwohl die, fur die Umweltauswirkungen wesentliche, verkehrsmindernde Wirkung von
den BegleitmaBnahmen abhangt, im Verkehrsmodell zwar Begleitmalinahmen gesetzt
wurden, diese - im Verkehrsmodell gesetzten BegleitmalRnahmen - aber nicht mit den erst

nach Schluss der mindlichen Verhandlung konkretisierten Begleitmal3nahmen
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ubereinstimmen konnen, da die erst nach Schluss der mundlichen Verhandlung
konkretisierten Begleitmallnahmen zum Zeitpunkt der Erstellung des Verkehrsmodelles
noch nicht bekannt waren. Mangels Uberprifung bleibt daher offen, von welchen
BegleitmalRnahmen die Antragsteller bei Erstellung des Verkehrsmodelles ausgingen und

welche verkehrsmindernde Wirkung sie diesen BegleitmaRnahmen zuschrieben.

Nicht nachvollziehbar ist auch, wieso der Sachverstandige Verkehr die von den
Antragstellern handisch vorgenommenen Eingriffe im Verkehrsmodell nicht Uberprufte,
obwohl diese wesentlich fur das Ergebnis des Verkehrsmodelles sind und in jedem
einzelnen Fall sachlich begrindet und kausal argumentierbar sein mussen, wieso er den
Prognosezeitraum 2030, welcher nach seinen eigenen Ausflihrungen auf den Baubeginn
2018 abstellt, nicht abanderte, obwohl der Baubeginn 2018 nachweislich nicht eingehalten
werden kann und nicht beanstandete, dass eine Gleichgewichtsumlegung, anstatt eine
schrittweise Annaherung erfolgten hatte sollen, obwohl eine Gleichgewichtsumlegung Stand

der Technik ist und methodisch besser geeignet gewesen ware.

7.7. In der mundlichen Beschwerdeverhandlung machte Prof. Dr. Axhausen auch auf
wesentliche fachliche Fehler aufmerksam (Niederschrift der mindlichen Verhandlung vom
11.02.2019 S 14), welche er unbeachtet liel3.

7.8. Der Sachverstandige beurteilte auch die Frage, ob der Stadttunnel Feldkirch eine
hochrangiges StralRenprojekt fiur den inneralpinen Verkehr ist, obwohl er dazu als
Sachverstandiger nicht befahigt ist und verwendet hierflr Kriterien flr die Kategorisierung
von Straen in Osterreich (Niederschrift zur mindlichen Verhandlung vom 20.11.2018 —
27.11.2018 S 54), was nicht zuldssig ist, da die in Osterreich verwendeten Kriterien nicht
heranzuziehen sind, sondern als vergleichbare Stralle allenfalls die Fernpassstralie
heranzuziehen gewesen ware, zumal es sich hierbei zumindest um eine hoherrangige
Stral3e iSd Art 11 Abs 2 VerkehrsProt handelt.

Das Gutachten des Sachverstandigen Verkehr ist daher aus all diesen Grinden nicht
nachvollziehbar und unschlissig und als Beurteilungsgrundlage, ob die bestehenden
Immissionsgrenzwerte  eingehalten  werden und der  Stadttunnel  Feldkirch

genehmigungsfahig ist, nicht geeignet.
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Dies ist auch wesentlich, da ein schlussiges und nachvollziehbares Gutachten aus dem
Fachbereich Verkehr ergeben hatte, dass die Immissionsgrenzwerte nicht eingehalten
werden und dass es durch den Stadttunnel Feldkirch zu wesentlichen
Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevodlkerung und schwerwiegenden
Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige
Vorschreibungen, AusgleichsmalRnahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder
auf ein ertragliches Mald vermindert werden kdénnen und weshalb die Genehmigung zu

versagen ist.

8. Befangenheit des Sachverstiandigen:

8.1. Der SV DI Karl Schénhuber (SV Schdnhuber) ist laut Firmenauszug vom 09.01.2018
einer der drei Geschaftsfuhrer und einer der Gesellschafter der ,Rosinak & Partner ZT
Gesellschaft m.b.H.“ (Rosinak & Partner). Als beteiligter Partner hat er ein wirtschaftliches
Interesse am Erfolg von Rosinak. Aufgrund seines Gesellschafterstatus besteht dieses

Interesse auch dann, wenn er selbst nicht direkt an einem Auftrag mitarbeitet.

8.2. Rosinak & Partner steht seit Jahren in standiger Geschaftsbeziehung mit dem Amt der
Vorarlberger Landesregierung. Die Gesellschaft hat in der Vergangenheit zahlreiche
Auftrage fur die Landesregierung Vorarlberg ausgefuhrt und bearbeitet aktuell verschiedene

Projekte (siehe Webseite www.rosinak.co.at). Aullerdem ist Rosinak & Partner an weiteren

Verkehrsprojekten beteiligt, die fur das Land Vorarlberg wichtig sind und von Dritten in

Auftrag gegeben wurden.

Das Verkehrskonzept Vorarlberg 2006 ,mobil im Landle®, an dem Rosinak & Partner unter
Beteiligung von Besch & Partner federfuhrend mitgearbeitet hat, geht kurz auf den L6-
sungsraum L190/L191 ,Feldkirch Std“ (=Stadttunnel Feldkirch) ein und erklart, es liege

bereits ein Vorprojekt vor (Anmerkung: Amtsvariante Letzetunnel 1998).
Aufgrund geanderter Rahmenbedingungen (Alpenkonvention, UVP-G, SUP-Richtlinie,

Feldkirch ist Sanierungsgebiet nach I1G-L) war eine Alternativenprifung durchzufihren und

ein neues Projekt zu entwickeln.
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Das StralReninfrastrukturprojekt ,Feldkirch Sud“ (= Stadttunnel Feldkirch) wurde deshalb im
Verkehrskonzept 2006 in den MalRnahmenbereich Stralle mit dem Ziel aufgenommen, es

kurzfristig umzusetzen.

Die drei am Verkehrskonzept 2006 mafigeblich beteiligten Partner sind alle auch am UVP-
Verfahren ,Stadttunnel Feldkirch® beteiligt:

- Der Sachverstandige fur den Bereich Verkehr ist Geschéaftsfuhrer und Gesellschafter
bei Rosinak & Partner.

- Der Auftraggeber, die Vorarlberger Landesregierung ist einer der Konsenswerber im
Stadttunnel-Verfahren.

- Der Projektpartner Besch & Partner erstellte das Verkehrsmodell Stadttunnel
Feldkirch.

Auch im ,Mobilitdtskonzept Vorarlberg 2019% fertig gestellt Juli 2019, wurde der
.otadttunnel Feldkirch® beurteilt und erwahnt. Sollte der ,Stadttunnel Feldkirch® nicht
genehmigt werden, misste eine andere Losung gefunden werden. Der Sachverstandige
Schoénhuber hat daher ein wirtschaftliches Interesse daran, dass die Ergebnisse der
Konzepte seiner Mitgesellschafter auch umgesetzt werden. Deshalb ist anzunehmen, dass
er aufgrund der wirtschaftlichen Verflechtungen nicht mehr unbefangen und auch nicht

objektiv ist.

Wirde sein Gutachten die Genehmigung des Stadttunnels gefahrden, wirde er nicht nur
gegen die Interessen des Landes Vorarlberg und der Vorarlberger Landesregierung

handeln, sondern auch gegen seine eigenen wirtschaftlichen Interessen.

8.3. DI Karl Schénhuber wurde zudem bereits am 06.10.2010 als Sachverstandiger flr
Verkehr und Verkehrssicherheit fur das UVP-Vorfahren und das UVP-Verfahren bestellt.
Bereits zwei Monate nach seiner Bestellung und Beginn des Vorverfahrens gab der
Sachverstandige Schonhuber eine erste Stellungnahme ab (erstinstanzlicher Bescheid S
271).

Aufgrund der frihzeitigen Abstimmung der wesentlichen Annahmen zwischen den

Konsenswerbern, den Verkehrsplanern und dem Sachverstandigen Schénhuber ist es dem
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Sachverstandigen Schonhuber nicht mehr moglich, die von der Rw gemachten

Einwendungen unabhangig und objektiv zu beurteilen.

Dass der Sachverstandige Schonhuber sich dieser Problematik bewusst war, ergibt sich
auch aus dem E-Mail vom 07.10.2013, mit dem er sein Verkehrsgutachten zu den
Einreichunterlagen abgibt: ,Noch ein Punkt, den ich nicht offiziell aufgenommen habe, aber
trotzdem ansprechen mdéchte: In den Einreichunterlagen wird von einer Abstimmung der
Zwischenergebnisse mit dem Sachversténdigen gesprochen. Die Formulierung erweckt aus
meiner Sicht den Eindruck der Sachversténdige hétte mitgeplant. Das war aber nicht der
Fall und diirfte aus meiner Sicht auch nicht der Fall sein. Ich war als Sachverstandiger in
den Diskussionsprozess Ulber die Eckdaten des Verkehrsmodells eingebunden, das trifft

eher zu.”

Es kommt aber nicht auf die Formulierung an, sondern darauf, ob durch die frihe
Zusammenarbeit berechtigte Zweifel an der Unvoreingenommenheit und Objektivitat des
Sachverstandigen Schonhuber bestehen. Dies ist gegeben, da er die Schlussigkeit und
Plausibilitat verschiedener Annahmen in seinen Stellungnahmen bereits im Vorverfahren
friihzeitig in einer Weise bestatigt hat, die eine Anderung seiner Einschatzung zu einem

spateren Zeitpunkt nicht mehr zulasst.

8.4. Die Rw lehnten den Sachverstandigen mit Schriftsatz vom 10.01.2018 zum fruhest

madglichen Zeitpunkt als befangen ab.

Das BVwG vertrat jedoch die Ansicht, dass die belegten und vom Sachverstandigen nicht
bestrittenen standigen Geschaftsbeziehungen zur Vorarlberger Landesregierung eine
Bestellung als Sachverstandiger nicht entgegenstinden, da das Land Vorarlberg
Projektwerberin sei und nicht die Vorarlberger Landesregierung. Allein der Umstand, dass
der Sachverstandige wiederholt von der belangten Behdrde herangezogen werde, sei nicht

geeignet, seine volle Unbefangenheit in Zweifel zu ziehen.

8.5. Dabei verkennt das BVwG, dass nicht nur das Land Vorarlberg, sondern auch die
belangte Behorde ein wesentliches Interesse daran haben, dass das Projekt
genehmigungsfahig ist und dass der Sachverstandige Verkehr als Geschaftsfuhrer und

Gesellschafter auch am Verkehrskonzept 2006, gemeinsam mit den Erstellern des
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beanstandeten Verkehrsmodelles mitwirkte und auch am ,neuen Mobilitatskonzept
Vorarlberg“ mitwirkt und die Nichtgenehmigung des Stadttunnels negative Auswirkungen
auf das neue Mobilitatskonzept Vorarlberg und damit auf seine wirtschaftlichen Interessen

haben wirde.

8.6. Mit Erkenntnis vom 10.03.2015, G 180/2014-30, G 216/2014-25, G 232/2014-27, G
42/2015-4, G 77/2015-5 hob der VfGH § 126 StPO aus Anlass einer

Nichtigkeitsbeschwerde als verfassungswidrig auf.

Der antragstellende Oberste Gerichtshof stlitzte seine Bedenken unter Bezugnahme auf die
einschlagige Rechtsprechung des Europaischen Gerichtshofes flir Menschenrechte und
unter Hinweis auf Literaturmeinungen im Kern darauf, dass die (jeweils mit dem
Hauptantrag) bekampfte Regelung dem Fairnessgebot des Art. 6 Abs. 1 und Abs. 3 lit. d

zweiter Fall EMRK widerspreche.

Ein von der Staatsanwaltschaft im Stadium des Ermittlungsverfahrens bestellter
Sachverstandiger nehme dann, wenn die Anklage dessen Expertise verwerte, zufolge des
Rollenwechsels der Staatsanwaltschaft — von der Leiterin des Ermittlungsverfahrens (§§
104 ff. StPO) zur Verfahrensbeteiligten (§ 210 Abs. 2 zweiter Satz StPO) im (unter Leitung
des Gerichts stehenden) Hauptverfahren — eine "Gegenposition" zum Angeklagten ein; dem
vom erkennenden Gericht im Hauptverfahren bestellten (identen) Sachverstandigen (§ 126
Abs. 3 zweiter 22 23 24 25 G 180/2014-30, G 216/2014-25, G 232/2014-27, G 42/2015-4, G
77/2015-5 10.03.2015 29 von 35 Halbsatz StPO) komme daher die Stellung eines "Zeugen

der Anklage", mithin faktisch eines Belastungszeugen, zu.

Das Prinzip der Waffengleichheit stelle nach der standigen Rechtsprechung des
Verfassungsgerichtshofes sowie des Europaischen Gerichtshofes flir Menschenrechte
einen der Wesenszluge des fairen Verfahrens iSd Art. 6 EMRK dar, weshalb der
Gesetzgeber verhalten sei, den gerichtlichen Strafprozess so auszugestalten, dass jeder
Partei angemessene Gelegenheit eingeraumt wird, ihren Fall einschlieRlich aller ihrer
Beweise unter solchen Bedingungen zu prasentieren, die keinen wesentlichen Nachteil
gegenuber der Gegenpartei bedeuten (vgl. u.a. VfSlg. 19.730/2012 mwN; EGMR 4.4.2013,
Fall C.B., Appl. 30.465/06, Z 37).
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Wenngleich Art. 6 EMRK den Sachverstandigenbeweis nicht ausdrucklich erwahne — § 6
Abs. 3 lit. d EMRK garantiere die Waffengleichheit beim Zeugenbeweis —, ergebe sich auch
fur diesen aus dem angeflhrten Grundrecht abzuleitende, den Gesetzgeber bindende
Vorgaben: So mussten entsprechende Regelungen sicherstellen, dass ein
Sachverstandiger grundsatzlich sowohl vom Entscheidungsorgan als auch von den
Parteien in vergleichbarer Weise unabhangig sei wie das Entscheidungsorgan selbst; ferner
sei das Verfahren so auszugestalten, dass die Mdglichkeit bestehe, die Bestellung anderer
Sachverstandiger zu erwirken, die nicht in einem auch nur anscheinsmalligen
Abhangigkeitsverhaltnis zu einer Verfahrenspartei stehen oder die - gleichsam
compensando — das "Vertrauen der Gegenpartei" genieflden (vgl. mwN Grabenwarter, Art. 6
EMRK, in: Korinek/Holoubek [Hrsg.], Osterreichisches Bundesverfassungsrecht, Rz 99
[2007]).

Der Europaische Gerichtshof flir Menschenrechte habe wiederholt ausgesprochen, dass die
in Art. 6 Abs. 1 EMRK in der spezifischen Ausformung des Art. 6 Abs. 3 lit. d EMRK
verankerten Garantien auch in Ansehung des Sachverstandigenbeweises zum Tragen
komme, wobei die prozessuale Stellung des Experten wahrend des gesamten Verfahrens
sowie die Art und Weise seiner Funktionsaustbung zu bericksichtigen sei (EGMR
28.8.1991, Fall Brandstetter, Appl. 11.170/84 ua., Z 42; EGMR 10.7.2012, Fall Gregacevic,
Appl. 58.331/09, Z 67). Das nationale Recht musse hinreichende Schutzvorkehrungen
bieten, die sicherstellen, dass die Fairness des Verfahrens und das Prinzip der
Waffengleichheit garantiert sind (EGMR, Fall C.B.,, Z 39 f; EGMR 11.12.2008, Fall
Mirilashvili, Appl. 6293/04, Z 190).

Eine Norm, die es dem Angeklagten im Hauptverfahren — in dem der Staatsanwalt dem
Angeklagten als Anklagevertreter gegenubertritt — von vornherein und ausnahmslos
verbiete, den vom Staatsanwalt im Ermittlungsverfahren beauftragten Experten im Fall von
objektiven, gegen dessen vollige Neutralitdt sprechenden Anhaltspunkten iZm seiner
konkreten Tatigkeit im Ermittlungsverfahren als befangen abzulehnen, verstoRe gegen das
in Art. 6 Abs. 3 lit. d EMRK garantierte Gebot der Waffengleichheit.

Der vom Obersten Gerichtshof in seiner Rechtsprechung vorgenommenen Auslegung
folgend seien weder das dem Beschuldigten im Ermittlungsverfahren bzw. dem

Angeklagten im Hauptverfahren eingerdaumte Recht, gegen den Sachverstandigen
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Einwendungen — freilich aus anderen Grinden als unter dem Aspekt seines Wirkens im
Ermittlungsverfahren — zu erheben, noch das Recht auf dessen Befragung in der
Hauptverhandlung mit Unterstutzung eines privaten Experten geeignet, dem Angeklagten
eine Position zu verschaffen, die dem Grundsatz der Waffengleichheit entspreche (vgl.
EGMR 27.10.1993, Fall Dombo Beheer B.V., Appl. 14.448/88, Z 33).

Dieses Ergebnis habe allerdings nicht den generellen Ausschluss eines Sachverstandigen
allein aus dem Grund, dass er bereits im Ermittlungsverfahren von der Staatsanwaltschaft
beigezogen wurde, fur die Bestellung in der Hauptverhandlung zur Folge, sondern fuhre
vielmehr dazu, dass das Gericht im Rahmen einer Einzelfallprifung eine allfallige
Befangenheit anhand der Regelung des § 47 Abs. 1 Z 3 iVm § 126 Abs. 4 erster Satz StPO
(Vorliegen von Grunden, die geeignet sind, die volle Unvoreingenommenheit und

Unparteilichkeit des Sachverstandigen in Zweifel zu ziehen) zu beurteilen habe.

8.7. Dieses Erkenntnis des VfGH =zeigt, dass die von der Rw geltend gemachte
Befangenheit nicht einzig damit, dass eine Beteiligung im Vorverfahren keine Befangenheit
bewirke, abgetan werden kann, sondern, dass das BVwG eine Einzelfallprifung
durchflihren und sich mit samtlichen von der Rw dargelegten Grinde, die den Anschein

einer Befangenheit begriinden, auseinandersetzen hatte missen.

8.8. Maldgeblich fur die Befangenheit iSd § 7 Abs 1 Z 4 AVG, welcher auch bei
Sachverstandigen zur Anwendung gelangt, ist, ob ein am Verfahren Beteiligter bei
vernunftiger Wirdigung aller konkreten Umstdnde Anlass hat, an der
Unvoreingenommenheit und objektiven Einstellung des Organwalters zu zweifeln, sodass

eine parteiliche Austibung seines Amtes als wahrscheinlich angesehen werden muss.

Wie aufgezeigt bestehen erhebliche, begriindete Zweifel an der Unvoreingenommenheit
und Obijektivitdt des Sachverstandigen Schonhuber, insbesondere aufgrund seiner
Beteiligung am Vorprojekt und seines eigenen wirtschaftlichen Interesses an der
Umsetzung des Stadttunnel Feldkirch, weshalb ein anderer Sachverstandiger zu bestellen

gewesen ware.
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8.9. Dieser Verfahrensmangel ist auch wesentlich, da sein Einfluss fur die UVP-
Genehmigung entscheidungswesentlich ist, zumal das Gutachten Verkehr Ausgangsbasis

fur die Ermittlungen fast aller Umweltauswirkungen mit Genehmigungsrelevanz ist.

Ware ein anderer Sachverstandiger fur den Bereich Verkehr bestellt worden, ist davon
auszugehen, dass dieser das Verkehrsmodell Gberprift und zur Ansicht gelangt ware, dass
die Auswirkungen des Projektes nicht auf ein solches Minimum reduziert werden kénnen,
dass die bestehenden Immissionsgrenzwerte eingehalten werden, sodass es zu
wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bevolkerung und schwerwiegenden
Umweltbelastungen kommt, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige
Vorschreibungen, Ausgleichsmalihahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder
auf ein ertragliches Mal® vermindert werden kénnen und weshalb die Genehmigung zu

versagen ist.

9. Keine Beteiligung im Feststellungverfahren:

9.1. Mit Bescheid der Vorarlberger Landesregierung vom 11.03.2010, ZI. lve-415.46,
wurde festgestellt, dass flr den StralRentunnel Feldkirch eine Umweltvertraglichkeitsprifung

im vereinfachten Verfahren durchzufiihren ist.

9.2. Die Rw wendete bereits im erstinstanzlichen Verfahren ein, dass es sich beim
Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch um eine Schnellstralle iSd UVP-G handelt, sodass ein
regulares UVP-Verfahren, anstatt eines vereinfachten Verfahrens durchzuflihren gewesen

ware.

9.3. Die Qualifikation einer Stralde als Schnellstral’e nach Z 9 des Anhanges 1 zu UVP-
Gesetz erfolgt nach den Begriffsbestimmungen des Européischen Ubereinkommens (ber
die HauptstraBen des internationalen Verkehrs vom 15.11.1975 (in Folge:

Ubereinkommen), auf welche die UVP-RL und das UVP-G verweisen.
Die SchnellstraRendefinition des Ubereinkommens wurde zwar zwischenzeitlich geandert,

nach Ansicht der Generalanwaltin Cocoftt in der Rechtssache C-142/07 ist aber weiterhin

die ursprungliche Fassung der Definition fur die Auslegung der UVP-RL malfgeblich.

Seite 82



Danach ist eine Schnellstralle eine Strale, die ausschlieBlich fur den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen besonders bestimmt und nur durch kreuzungsfreie Verkehrsknoten bzw.
Anschlussstellen (,interchanges“ im Englischen) oder ,geregelte Einmindungen“ bzw.
.kontrollierte Einmindungen® (,controlled junctions® im Englischen) zuganglich ist, wobei

insbesondere das Halten und Parken auf den Fahrbahnen verboten ist.

Ob es sich bei einer Stralde um eine Schnellstral’e handelt, ist im Einzelfall anhand der im
Ubereinkommen enthaltenen Kriterien zu priifen. Nach Baumgartner/Petek ist bei der
Auslegung kein allzu enger Malstab anzulegen, wie etwa die Beschrankung auf durch
Lichtsignalanlagen geregelte Kreuzungen. Auch ein Kreisverkehr wird als ,controlled
junction zu betrachten sein. Die SchnellstralRe der Z 9 des Anhanges 1 zum UVP-Gesetz

unterscheidet sich demnach von der Schnellstrale des BStG.

Die Bundesschnellstral’en iSd 6sterreichischen Bundesstralenrechts sind im Verzeichnis 2
des BStG aufgelistet und durch die Eigentimerstellung des Bundes charakterisiert.
Bundesschnellstrallen sind im dritten Abschnitt des UVP-G geregelt (vgl.
Baumgartner/Petek, UVP-G, Kurzkommentar, [2010], 360). Sie bilden aber nur eine
Teilmenge der SchnellstraRe im Sinne des UVP-RL. Auch andere Strallen koénnen die
Kriterien des Europaischen Schnellstralienbegriffs erfillen. Schnellstrallen befinden sich
auch unter den ehemaligen Bundesstra’en B, die bis 2002 Bundesstrallen im Rechtssinn
waren und seither Landesstrallen sind und unter den (sonstigen) Landes- und

Gemeindestralien.

So fuhrt auch Schachinger aus, dass die Sonderbestimmung der Z 9 im Anhang 1 UVP-G
mit der Novelle des UVP-G fiur ,SchnellstralRen” geschaffen wurde und somit nunmehr der
Neubau von Schnellstra3en, die nicht gleichzeitig auch Bundesstralen sind, expressis
verbis in Z 9 geregelt istt Wenn also eine Uberlanderte Bundesstral’e nicht als
Schnellstrake gem den Ubereinkommen errichtet werden kénne, wére, nach Schachinger,
so gut wie kein Anwendungsbereich fur Z 9 gegeben. Nach Schachinger kénnen daher
auch ,verlanderte“ BundesstralRen als SchnellstraRen im Sinne des Ubereinkommens
errichtet werden (Schachinger, Kénnen auch Landstralen Schnellstral3en sein?, ZVR 2010,
67).
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Zwar existieren vor den Portalen hdéhengleiche Uberschneidungen mit Gehwegen und
Ampelanlagen, doch dienen die Anlagen der Sicherheit und gewahrleisten den Vorrang des
Strallenverkehrs, der das Tunnelsystem nutzt. Die Fahrbahnen werden getrennt, damit
FuRganger und Radfahrer das zlgige Ein- und Ausfahren der Fahrzeuge an den
Tunnelportalen nicht behindern. Am Portal Felsenau unterquert der Ful3-/Radweg die
Auffahrtsrampe. Am Portal Altstadt wird der Ful3-/Radweg Uber das Tunnelportal gefuhrt. An
drei Kreuzungsasten (Einfahrt Tunnel, bestehende Landesstrae) sind zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeit keine Querungen fur FulRganger moglich. Am Tunnelportal Tisis werden
Rad- und Gehweg getrennt von der Stral3e erstellt und am Tunnelportal Tosters entsteht
eine Rad-/Gehwegunterfihrung (erstinstanzlicher Bescheid der Vibg. Landesregierung vom
15.07.2015, S 109 — S 111).

Ein weiteres Kriterium fUr eine internationale Hauptstralle ist ihr Vorrang vor anderen
Stralen. Dieser Vorrang wird bei den beiden Tunnelportalen Felsenau und Tisis hergestellt.

Diese Achse wird auch zur neuen Landesstra’e L191.

FUr eine Schnellstra®e spricht auch, dass mit bei einer Fahrt vom Tunnelportal Felsenau
zum Tunnelportal Tisis vor der Grenze bzw. umgekehrt 17 Kreuzungen, davon 11 mit

Ampelbetrieb, umfahren werden kénnen.

Ob es sich beim Stadttunnel Feldkirch um eine Schnellstral3e handelt, ist aber in erster Linie
nicht von der konkreten Ausgestaltung, sondern von der Funktion, die das Stral3enstlick

ubernimmt, abhangig.

Der Stadttunnel ist als Hauptverbindung fir den inneralpinen Verkehr, der von aulerhalb
des GrofRsraums Feldkirch kommt und durch Feldkirch in eine andere Region des Rheintals
oder Alpenraums fahrt, von groRer Bedeutung. Auch fir die Autobahnverbindung A14 und
A13 in der Ost-West-Relation ist die Attraktivitdt der Route ,Stadttunnel Feldkirch® sehr
hoch.

Die Bedeutung der Strecke fur das Autobahn- und SchnellstraRennetz ist auch aus der
historischen Entwicklung ersichtlich. Bereits die Planung der Rheintalautobahn A14
berlcksichtigte die Route Uber Feldkirch nach Liechtenstein und sah deshalb im

Bundesstraliengesetz, herausgegeben am 23. Juni 1964, eine Autobahnstrecke ,Feldkirch
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zur Staatsgrenze® vor. Im Bundesgesetzblatt, Jahrgang 1968, ausgegeben am 2. April
1968, 33. Stlck, ist der Abschnitt ,Feldkirch zur Staatsgrenze bei Tisis“ der
Rheintalautobahn zugeordnet. In der Folge wurde sie als Bundesschnellstralle S17,
Liechtensteiner Schnellstral3e, Feldkirch (A14) — Staatsgrenze bei Tisis in das Verzeichnis 2
des Bundesstrallengesetzes 1971 aufgenommen. Mit der Abanderung des
Bundesstraliengesetzes 1999, BGBI 199 1982 1 wurde sie als B191, Liechtensteiner
Strale (Frastanz/Feldkirch (A14, B190) — Staatsgrenze bei Tisis) in das Verzeichnis 3 der
BundesstraRen B iibernommen. Seit der Uberlanderung der BundesstraRen 2002 sind in §
8 Abs 7 Z 5 lit ae) FAG 2008 knapp 40 Millionen Euro fur den Bau der Umfahrung Feldkirch-
Sud reserviert. Die Landesregierung Vorarlberg hat erklart, diese 40 Millionen Euro fir den
Stadttunnel Feldkirch zugesichert bekommen zu haben. Bereits daraus, dass diese
Bundesgelder flr das Projekt verwendet werden, ergibt sich die Bedeutung des Projektes

fir das hochrangige Stralennetz Osterreichs.

Da sich der Charakter einer Schnellstralle in erster Linie aus der Funktion ergibt, welche die
StralRe inne hat, handelt sich beim ,Vorhaben Stadttunnel Feldkirch“ um eine Schnellstrale
iSd Anhang 1 Z 9 lit a UVP-G und ware ein regulares Verfahren und kein vereinfachtes

Verfahren durchzufuhren gewesen.

9.4. Die Behorde erster Instanz vertrat die Ansicht, dass der Bescheid der Vorarlberger
Landesregierung vom 11.03.2010, ZI. lve-415.46, in Rechtskraft erwachsen ist und daher
Bindungswirkung entfaltet. Einwendungen dahingehend, dass ein regulares UVP Verfahren

durchzuflihren sei, seien unbeachtlich.

9.5. Die Rw brachte auch in ihrer Beschwerde gegen den erstinstanzlichen
Genehmigungsbescheides der Vorarlberger Landesregierung vom 15.07.2015 vor, dass ein
regulares UVP-Verfahren und kein vereinfachtes Verfahren durchzufiilhren gewesen ware,
da es sich beim Vorhaben ,Stadttunnel Feldkirch um eine Schnellstrale iSd UVP-G
handelt (Beschwerde Punkt 3.22. S 83 unten ff).

9.6. Nach § 3 Abs. 7 UVP-G 2000 haben im Feststellungsverfahren nur der
Projektwerber/die Projektwerberin, die mitwirkenden Behorden, der Umweltanwalt und die
Standortgemeinde, Parteistellung und somit die Maoglichkeit, Beschwerde gegen den

Feststellungbescheid zu erheben.
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9.7. Aus dem Urteil des EuGH im Fall Gruber vom 16. April 2015, C-570/13, ergibt sich
jedoch, dass die Mitglieder der "betroffenen Offentlichkeit", die die Kriterien des nationalen
Rechts in Bezug auf das "ausreichende Interesse" oder gegebenenfalls die
"Rechtsverletzung" erflllen, die Moglichkeit haben mussen, einen Rechtsbehelf gegen die
Entscheidung einzulegen, keine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufihren. Begrindet

wurde dies mit der Bindungswirkung des Feststellungsverfahrens.

9.8. Daraus ergibt sich, dass der betroffenen Offentlichkeit auch die Mdglichkeit zukommen
muss, gegen die Entscheidung, ob ein vereinfachtes UVP-Verfahren anstelle eines
ordentlichen UVP-Verfahrens durchzufiihren ist, ein Rechtsmittel zu erheben, da ein solcher
Bescheid Bindungswirkung entfaltet und sich beide Verfahren in wesentlichen Punkten

unterscheiden:

- Im vereinfachten Verfahren kann die UVE weniger detailliert ausfallen.

- Im vereinfachten Verfahren ist anstelle des UVGA eine zusammenfassende Bewertung
der Umweltauswirkungen zu erstellen. Diese Bewertung stellt kein eigenes Gutachten
dar und weist nicht den Prifumfang des UVGA auf. Nur im UVGA sind auch
abweichende Auffassungen von mitwirkenden Sachverstandigen festzuhalten und

- Im vereinfachten Verfahren besteht keine Moglichkeit, das Genehmigungsverfahren zu
unterbrechen, um auf Antrag des Projektwerbers ein Mediationsverfahren

einzuschalten.

9.9. Auch die Aarhus-Konvention raumt der betroffenen Offentlichkeit in allen
Umweltangelegenheiten Zugang zu den Gerichten ein. Nach Art 9 Abs 3 Aarhus-
Konvention stellt jede Vertragspartei sicher (dazu gehért auch die EU und Osterreich), dass
Mitglieder der betroffenen Offentlichkeit Zugang zu verwaltungsbehérdlichen oder
gerichtlichen Verfahren haben, um die von Privatpersonen und Behdrden vorgenommenen
Handlungen und begangenen Unterlassungen anzufechten, die gegen umweltbezogene

Bestimmungen ihres innerstaatlichen Rechts verstol3en.

9.10. Zum Zeitpunkt der Feststellungsentscheidung am 11.03.2010 hatte die Rw keine
Parteistellung im Feststellungsverfahren. Der Rw darf daher nicht entgegengehalten
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werden, dass der Bescheid der Vorarlberger Landesregierung vom 11.03.2010

Bindungswirkung entfaltet.

9.11. Dass ein ordentliches UVP-Verfahren anstatt des vereinfachten Verfahrens
durchzufihren gewesen ware, ist auch wesentlich, da bei Durchfuhrung eines ordentlichen
UVP-Verfahrens ein Umweltvertraglichkeitsgutachten einzuholen gewesen ware, welches
ergeben hatte, dass durch das Vorhaben und seine Auswirkungen schwerwiegende
Umweltbelastungen zu erwarten sind, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen,
sonstige Vorschreibungen, AusgleichsmalRhahmen oder Projektmodifikationen nicht
verhindert oder auf ein ertragliches Mall vermindert werden konnen, sodass die
Genehmigung zu versagen gewesen ware und die Mdglichkeit einer Mediation bestanden

hatte, die ein fur die Rw gunstigeres Ergebnis ergeben hatte konnen (§ 24 f Abs 4 UVP-G).

10. Unterlassene Alternativenpriifung im Beschwerdeverfahren:

10.1. Bei der Auswahl der Variante, die am Ende eines SUP-Verfahrens getroffen wurde,
handelt es sich um eine hoheitliche Entscheidung. Dies ergibt sich aus dem Titel
,Bekanntgabe der Entscheidung” des Art 9 SUP-Richtlinie. Auch nach Art 9 UVP-Richtlinie

ist eine ,Entscheidung” zu treffen.

10.2. Eine hoheitliche Entscheidung muss jedoch von einer unabhangigen Stelle tGberprift
werden kdnnen, zumal der allgemeine Rechtsgrundsatz gilt, dass kein rechtsfreies, einer
gerichtlichen Uberpriifung entzogenes staatliches Handeln hingenommen werden darf.
Auch bei der Anwendung des umweltrechtlichen Unionsrechts missen Entscheidungen auf

ihre Rechtmaligkeit Gberprifbar sein.

10.3. Sowohl Osterreich als auch die EU sind der Aarhus-Konvention beigetreten. Diese
raumt der betroffenen Offentlichkeit in allen Umweltangelegenheiten einen Zugang zu

Gericht ein.
Nach Art 9 Abs 3 Aarhus-Konvention stellt jede Vertragspartei sicher, dass Mitglieder der

betroffenen Offentlichkeit Zugang zu verwaltungsbehordlichen oder gerichtlichen Verfahren

haben, um die von Privatpersonen und Behorden vorgenommenen Handlungen und
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begangenen Unterlassungen anzufechten, die gegen umweltbezogene Bestimmungen

ihres innerstaatlichen Rechts verstof3en.

Aufgrund dieser Verpflichtung kommt der betroffenen Offentlichkeit in Umsetzung des
unionsrechtlichen Rechts — der SUP-Richtlinie — auch das Recht zu, die Rechtmaligkeit

eines SUP-Verfahrens einer gerichtlichen Uberpriifung zuzufiihren.

Dieser Zusammenhang stellt sich nach Epiney/Sollberger wie folgt dar: ,Sodann ist an die
schon erwéhnten ... Strukturprinzipien des Gemeinschaftsrechts zu erinnern. Von
besonderer Bedeutung ist hier der schon mehrfach erwédhnte Gedanke der
Funktionalisierung der Interessen Einzelner im Hinblick auf eine Fbérderung des effektiven
Vollzugs gemeinschaftsrechtlicher Vorgaben. Fiir die Prézisierung der Voraussetzungen
des Vorliegens personaler Rechtsgliter bedeutet dieser Grundsatz, dass jedenfalls immer
dann, wenn den Einzelnen im Rahmen der Verfahren eine Rolle eingerdumt wird, auch ihre
rechtlich geschlitzten Interessen im Falle einer Verletzung dieser Rechte betroffen sein
miissen; denn ansonsten kbénnten sie ihre Rolle der Kontrolle der Beachtung
gemeinschaftsrechtlicher Vorgaben gerade nicht erfillen. Es ist ndmlich grundsétzlich
anzunehmen, dass die eingerdumten Verfahrensrechte auch vor dem Hintergrund der
effektiven Kontrolle des Gemeinschaftsrechts zu sehen sind“ (Astrid Epiney/Kaspar
Sollberger, Zugang zu Gerichten und gerichtliche Kontrolle im Umweltrecht, Erich Schmidt
Verlag Berlin 2001, S 373).

In ahnlicher Weise auflern sich aber auch Kokott/Sobotta: ,Dariiber hinaus stellt sich die
Frage, ob die Rechte anerkannter Verbdnde sich darin erschépfen, an der jeweiligen
Offentlichkeitsbeteiligung teilzunehmen. Es ist nicht auszuschlieBen, dass sie auch einen
Anspruch darauf haben, dass ein solches Verfahren (iberhaupt durchgefiihrt wird, und dass
sie gegebenenfalls Méangel der Beteiligung oder des Ergebnisses riigen kénnen. Die
Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts zu den Luftqualitdtsplénen in Darmstadt
scheint das Urteil Janecek des Gerichtshofs bereits in diesem Sinne zu verstehen®
(Kokott/Sobotta, Weichenstellungen in der Rechtsprechung des Gerichtshofs der
Europaischen Union, in: Dokumentation zur 37. wissenschaftlichen Fachtagung der
Gesellschaft fur Umweltrecht e.V., Berlin 2013, S 32).
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10.4. Eine in einem SUP-Verfahren durchgefuhrte Alternativenprifung muss daher — da

sie den Verfahrensgegenstand im UVP-Verfahren festlegt - gerichtlich Gberprifbar sein.

Die Rw hatte jedoch keine Moglichkeit, die Rechtmaligkeit des Verfahrens der
Alternativenprufung durch ein unabhangiges Gremium uberpriufen zu lassen. Sie konnte
daher nicht Uberprifen lassen, ob es die Vibg. Landesregierung unterlassen hat, im SUP-
Verfahren eine Alternative zum Strallenprojekt zu prifen, die deutlich weniger
Umweltauswirkungen hatte, weshalb die RechtmaRigkeit des SUP-Verfahrens im UVP-

Verfahren zu prufen ist.

10.5. Dass eine Uberpriifung, ob die Alternativenprifung rechtskonform durchgefiihrt
wurde sowohl im Verfahren erster, als auch im Beschwerdeverfahren unterlassen wurde,
stellt einen wesentlichen Verfahrensmangel dar und behaftet das angefochtene Erkenntnis
mit inhaltlicher Rechtswidrigkeit, da eine gesetzeskonforme Alternativenprifung ergeben
hatte, dass Variante 2, verbunden mit einem Bahnausbau, der Vorzug zu geben gewesen

ware.

11. Gewissheit der Umweltvertraglichkeit bei schwerwiegenden

Gesundheitsbelastungen:

11.1. In der Hauptdurchfahrtsroute Walgau — Liechtenstein Uberschreitet die
Larmbelastung bereits heute die Grenzwerte. Nach der BStLarmlV darf der Larmpegel an
diesen Strallenziigen durch das Projekt nicht mehr als 1 dB angehoben werden. Eine
Uberschreitung Uber 1dB wiirde zu wesentlichen Gesundheitsbeeintrachtigungen der dort

ansassigen Bevolkerung fuhren.

11.2. Im Urteil des Europaischen Gerichtshofes vom 27.12.2018, C-461/17, wurde in
Bezug auf einen wertvollen Naturlebensraum ausgesprochen, dass eine Prufung in einer
Weise zu erfolgen hat, dass Gewissheit entsteht. Nach dem EuGH darf aus
wissenschaftlicher Sicht kein vernlnftiger Zweifel bestehen, mit der MalRgabe, dass sich die
Behorden auf die besten einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnisse stitzen muissen.
Dass bedeutet aber, dass nicht auf den Stand der Technik abzustellen ist, da der Stand der
Technik regelmalig hinter den besten einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnissen

zuruckbleibt.
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11.3. Dasselbe hat auch zu gelten, wenn zwar kein wertvoller Naturlebensraum bedroht,
aber eine wesentliche Gesundheitsbeeintrachtigung der Bevdlkerung zu befirchten ist, da

die Uberschreitung von Immissionsgrenzwerten zu befiirchten ist.

Dass Gewissheit der Umweltvertraglichkeit erforderlich ist, ist wesentlich, da die
Uberprifung des BVwWG keine Gewissheit ergab, dass die Immissionsgrenzwerte

eingehalten werden kdnnen und das Projekt daher nicht genehmigungsfahig ist.

Jedenfalls aber, hatte dann — wie von Prof. Dr. Kay Axhausen vorgeschlagen - eine
Uberprifung des Verkehrsmodells, insbesondere im Hinblick auf die im Verkehrsmodell
gesetzten Begleitmallnahmen und den vorgenommenen handischen Eingriffen sowie eine
Gleichgewichtsumlegung durchgefihrt werden missen, da eine Gleichgewichtsumlegung
methodisch besser geeignet gewesen ware als die vorgenommene schrittweise
Annaherung (Niederschrift zur mundlichen Verhandlung vom 20.11.2019 S 18 — 20), anstatt

sich auf die blofRen Erfahrungswerte des Sachverstandigen Verkehr zu verlassen.

12. Uberpriifungsraum:

12.1. Die Antragsteller erhoben die BegleitmalRnahmen zum Projektbestandteil und priften
die Umweltauswirkungen nur unter Berlcksichtigung der BegleitmaRnahmen, sodass der
Untersuchungsraum nur jene Gebiete umfasst, die unter Berlcksichtigung der im
Verkehrsmodell gesetzten BegleitmalRnahmen von Umweltauswirkungen des Stadttunnels

betroffen sind.

12.2. Das hat jedoch zur Folge, dass Gebiete, die ohne die BegleitmalRnahmen von
Umweltauswirkungen des Stadttunnels Feldkirch betroffen sind, vom Untersuchungsraum
fur das Monitoring ausgeschlossen sind, obwohl der Sachverstandige Verkehr selbst
einrdumte, dass Unsicherheiten, die auch die Begleitmallnahmen betreffen, im
zweiprozentigen Bereich liegen und daher nicht ausgeschlossen werden kann, dass die
BegleitmalRnahmen nicht die prognostizierte Wirkung haben und daher auch Gebiete
aulRerhalb des festgesetzten Monitoring-Untersuchungsraumes von nachteiligen
Immissionen durch den Stadttunnel betroffen sind. Prof. Dr. Sammer wies sogar auf eine
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bis zu 60-prozentige Unsicherheit bei grenzuberschreitendem Verkehr hin (muandliche
Verhandlung vom 20.11.2018, S 21).

12.3. Dass der Untersuchungsraum ohne Berlcksichtigung der Begleitmallnahmen
festzulegen ist, ist wesentlich, da ein zu eng gefasster Untersuchungsraum dazu fihrt, dass
Gebiete, die aufgrund fehlerhafter Prognoseannahmen Umweltauswirkungen ausgesetzt
sind, nicht in den Untersuchungsraum einbezogen sind und die dort lebenden Personen
dann schwerwiegenden Gesundheitsbelastungen ausgesetzt sind, ohne von zusatzlich zu

setzenden verkehrsmindernden Mal3hahmen zu profitieren.

13. Begegnung auf gleicher fachlicher Ebene im Lichte der Aarhus-Konvention:

13.1. Das BVwG fluhrt in seiner Begrindung mehrfach aus, dass den Ausfuhrungen des
Sachverstandigen nicht auf gleicher fachlicher Ebene entgegengetreten wurde und die
diesbeziglichen Ausfihrungen daher - aufgrund der standigen Rechtsprechung des VwWGH
- unbeachtlich seien, da nur Widerspruche zu den Erfahrungen des taglichen Lebens und
den Denkgesetzen ohne sachverstandige Untermauerung aufgezeigt werden konnen
(angefochtenes Erkenntnis S 179 — 180, S 183, S 192).

Da die Offentlichkeitsbeteiligung der UVP-RL auf der Aarhus Konvention basiert und diese
sowohl von der EU als auch von Osterreich ratifiziert wurde, kommt der Aarhus-Konvention
normative Geltung zu. Der von der UNECE herausgegebene Aarhus-Leitfaden (2. Auflage,
2014) kann daher zur Auslegung herangezogen werden (EuGH vom 16.02.2012, C-182/10,
Solvay, Leitsatz 1).

Ziel der Rw ist es, das ihr mit Art 6 Abs 4 Richtlinie 2011/92/EU vom 13.12.2011 Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung bei bestimmten o&ffentlichen und privaten Projekten (UVP-
Richtlinie) zuerkannte Recht wahrzunehmen, sich in effektiver Weise an den

umweltbezogenen Entscheidungsverfahren zu beteiligen.

Dies ist jedoch fir Umweltorganisationen, die von Spendengeldern finanziert werden,
regelmalig nicht moglich, wenn Ausfuhrungen von Sachverstandigen nur auf gleicher
fachlicher Ebene begegnet werden kann, zumal die Beiziehung von Privatsachverstandigen

mit hohen Kosten verbunden ist.
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Da Art 6 Abs 4 Richtlinie 2011/92/EU eine effektive Beteiligung anordnet, ist auf die
Einwendungen der Rw auch einzugehen, wenn diese Einwendungen nicht auf ein

Gutachten auf gleicher fachlicher Ebene gestutzt werden konnen.

13.2. Dass das BVwG auf das Vorbringen der Rw nicht eingegangen ist, wenn die Rw den
Ausfluhrungen der Sachverstandigen nicht auf gleicher fachlicher Ebene entgegentreten
konnte, wird als Verfahrensmangel geltend gemacht, da die Rw dadurch in ihrem Recht auf

einen effektiven Rechtsschutz verletzt ist.
13.3. Dieser Verfahrensmangel ist auch wesentlich, da das BVwG die Genehmigung nicht
erteilt hatte, wenn es sich auch mit jenen Einwendungen der Rw auseinandergesetzt hatte,

die nicht auf derselben fachlichen Ebene erfolgten.

14. Beteiligung der Biirgerinitiative ,,statt Tunnel“ im Beschwerdeverfahren:

14.1. In der Verhandlung am 27.11.2018 teilte das BVwG informativ mit, dass die Rw (Bl
statt Tunnel) - aus Grinden der rechtlichen Vorsicht und um madgliche Rechte nicht zu
beschneiden - im laufenden Verfahren als Partei behandelt wird und samtliche im Verfahren
durch Fr. Matt gestellten Antrdge auch fur die Rw behandelt werden (Niederschrift der
mundlichen Verhandlung vom 20.11.2018 — 27.11.2018 S 56, S 66).

14.2. Sollte der VwWGH die Ansicht vertreten, dass es rechtlich nicht mdglich ist, samtliche
im Verfahren durch Fr. Matt gestellten Antrage auch als fur die Rw gestellt anzusehen, ware
es der Rw wahrend eines Grofteils des Verfahrens verwehrt gewesen, Antrage zu stellen
und sich zu entsprechend zu auliern, weshalb die Rw in ihren Verfahrensrechten als Partei

verletzt ware.

14.3. Diese Rechtsverletzung ware auch wesentlich, da die Rw durch eine Beteiligung ab
Beginn des Verfahrens Vorbringen erstatten und Antrage stellen hatte kénnen, die dazu
gefuhrt hatten, dass festgestellt worden ware, dass das Projekt aufgrund der damit

verbundenen Umweltauswirkungen nicht genehmigungsfahig ist.

VIl. Antraqg auf aufschiebende Wirkung:
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1. Ob der Rw im Hinblick auf die Aarhus-Konvention iVm Art 47 GRC eine

ausreichende Beteiligung zugekommen ist, insbesondere

aufgrund fehlender Parteistellung im Feststellungsverfahren,

mangels Rechtsmittellegitimation bei Durchfihrung der Alternativenprufung,

- aufgrund Konkretisierung entscheidungswesentlicher Begleitmallnahmen nach
Schluss des Ermittlungsverfahrens ohne Beteiligung der Rw,

- aufgrund Verlagerung entscheidungswesentlicher Punkte, insbesondere welche
MaRnahmen zur Reduzierung der genehmigungsrelevanten Stauerscheinungen im
Tunnel zu setzen sind, in ein der Bewilligung nachgelagertes Verfahren,

- aufgrund Verweigerung der Offenlegung jener Ausgangsdaten, u.a. des Netzgrafen
und damit der entscheidungswesentlichen Verkehrswiderstande, die im Netzgrafen
abgebildet werden, die eine Nachvollziehbarkeit des Verkehrsmodelles erméglicht
hatten, sowie

ob der Stadttunnel Feldkirch als ein hochrangiges Strallenprojekt fir den inneralpinen

Verkehr angesehen wird und deshalb in einem UVP-Verfahren nach der Richtlinie

2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprufung bei der Entscheidung nach Art9 die

erweiterten Genehmigungsvoraussetzungen von Art. 11 Abs. 2 |lit.a) bis d) VP

Alpenkonvention anzuwenden sind, sind unionsrechtliche Rechtsfragen, da

unionsrechtliche Vorgaben aus der UVP-Richtlinie und volkerrechtliche aus der Aarhus-

Konvention und der Alpenkonvention zu beachten sind.

2. Im Anwendungsbereich des Gemeinschaftsrechtes kann sich eine Verpflichtung zur
Gewahrung einer aufschiebenden Wirkung ohne Rucksicht auf das Vorliegen der
Voraussetzungen des § 30 VwGG ergeben. In Betracht kommen dabei Verfahren, in denen
die Giultigkeit einer Norm des Gemeinschaftsrechts strittig ist und oder in denen die
Unabwendbarkeit einer innerstaatlichen Vorschrift behauptet wird. Der EuGH sieht es in
solchen Fallen als geboten an, vorlaufigen Rechtschutz (das heil3t hier: aufschiebende
Wirkung) unter Bedachtnahme auf die Effektivitat und die Einheitlichkeit des
Gemeinschaftsrechtes zu gewahren (Mayer, B-VG* § 30 VWGG I11.1.).

3. So sprach der EuGH bereits aus, dass Art. 15a der Richtlinie 96/61 in der durch die
Richtlinie 166/2006 geanderten Fassung dahingehend auszulegen ist, dass die Mitglieder

der betroffenen Offentlichkeit im Rahmen des in dieser Bestimmung vorgesehenen
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Zugangs zu einem Uberprifungsverfahren (iber die Méglichkeit verfiigen missen, bei dem
Gericht oder einer anderen auf gesetzlicher Grundlage geschaffenen unabhangigen und
unparteiischen Stelle den Erlass einstweiliger Anordnungen zu beantragen, mit denen die
Vollziehung einer Genehmigung im Sinne von Art. 4 dieser Richtlinie bis zum Erlass der
Endentscheidung vorubergehend ausgesetzt werden kann (Urteil des Europaischen
Gerichtshof vom 15.01.2013, C-416/10 — Krizan).

Der in Art. 15a der Richtlinie 96/61 vorgesehene Zugang zu einem Uberpriifungsverfahren
gestatte es aber nicht, solche Umweltverschmutzungen wirksam zu vermeiden, wenn nicht
verhindert werden kdnne, dass eine Anlage, die mdglicherweise unter Verstol} gegen diese
Richtlinie genehmigt worden ist, bis zum Erlass einer Endentscheidung uber die
Rechtmaligkeit dieser Genehmigung weiter betrieben werden konnte. Die Garantie der
Effektivitdt des Anspruchs auf Zugang zu einem Uberprifungsverfahren gemaR Art. 15a
erfordere folglich, dass die Mitglieder der betroffenen Offentlichkeit das Recht haben, bei
dem Gericht oder der anderen auf gesetzlicher Grundlage geschaffenen unabhangigen und
unparteiischen Stelle den Erlass einstweiliger Anordnungen zu beantragen, die geeignet
seien, solchen Umweltverschmutzungen vorzubeugen, was gegebenenfalls die
vorubergehende Aussetzung der Vollziechung der angefochtenen Genehmigung
einschlieBen koénne (Urteil des Europaischen Gerichtshof vom 15.01.2013, C-416/10 —
Krizan Rz 109).

4. Da im Gegenstand — wie dargelegt — Gemeinschaftsrecht anwendbar ist, ist der ao
Revision aufschiebende Wirkung zuzuerkennen und zwar unabhangig davon, ob zwingende

offentliche Interessen entgegenstehen.

5. Ungeachtet dessen stehen im Gegenstand der Zuerkennung der aufschiebenden
Wirkung aber auch keine zwingenden o6ffentlichen Interessen entgegen und ware mit deren
Ablehnung der aufschiebenden Wirkung bzw. Auslbung der durch den angefochtenen
Bescheid des BVwG vom 19.06.2019 eingeraumten Berechtigung ein unverhaltnismagiger

Nachteil fir die Rw verbunden.
Wie bereits dargestellt sind durch das geplante Projekt Stadttunnel Feldkirch erhebliche
schadliche Auswirkungen auf die Umwelt und schwerwiegende

Gesundheitsbeeintrachtigungen fir die Bevolkerung moglich.
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Die Rw brachte sowohl im erstinstanzlichen Bewilligungsverfahren, als auch im
Beschwerdeverfahren vor, dass ein regulares anstatt ein vereinfachtes UVP-Verfahren
durchzufuhren gewesen ware und dass samtliche Gutachten, mit welchen die zusatzlichen
Luft- und Larmbelastungen fur die Bevdlkerung in den betroffenen Gebieten beurteilt
wurden, auf einem nicht nachvollziehbarem Verkehrsmodell beruhen und beantragte die
Herausgabe der dem Verkehrsmodell zugrunde liegenden Ausgangsdaten, insbesondere
des Verkehrsgrafen. Wird der Strallentunnel Feldkirch gebaut, wirden unwiederbringliche

Schaden fur die Umwelt entstehen, insbesondere bei Unrichtigkeit des Verkehrsmodells.

6. Zwingende offentliche Interessen, weshalb der Stralentunnel umgehend gebaut
werden sollte, bestehen nicht. Der Stadtverkehr konnte auch bislang ohne einen Tunnel
bewaltigt werden. Die Barenkreuzung sowie die Landesstrallen sind in der Lage, die
grolken Verkehrsmengen aufzunehmen, was der Projektleiter der belangten Behdrde
schriftlich mitteilte: ,Grundsétzlich funktioniert aber die Bédrenkreuzung im Jahr 2025 ohne
Stadfttunnel (im Akt: Mikrosimulation_an_Schoenhuber_05112014.9df, E-Mail, 05.11.2014).

Laut Verkehrskonzept Feldkirch 2009 (S. 4.4f) fungieren die Landesstrallen L190/191/53
sowie die L60 in Nofels als Hauptachsen: ,Diese Strallenziige sind sowohl in ihrem
Querschnitt und in ihrer Gestaltung her in der Lage, gréBere Verkehrsmengen und

insbesondere auch regionale Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr aufzunehmen.”

Es ist also nicht notwendig, eine neue StralReninfrastruktur zu schaffen. Die Situation fur die
Rettungsorganisationen kann unabhangig vom Stadttunnel durch Malinahmen wie
beispielsweise eine optimierte Ampelregelung an der Barenkreuzung, Busbevorzugung und
hohere Parkplatzgebuhren in der Innenstadt verbessert werden. Die bessere Erreichbarkeit
des LKH Feldkirch kann zudem durch einen Bahnausbau erreicht werden. Besucher
konnten das LKH Feldkirch mit offentlichen Verkehrsmitteln erreichen und dadurch die

Strale entlasten.
Die Minimal-Alternative einer kurzen Tunnelverbindung zwischen dem Portal in der

Felsenau und dem Portal bei der Duxgasse wirde die Erreichbarkeit des LKH in

vergleichbarer Weise verbessern, ware in klrzerer Zeit realisierbar, wirde nur rund ein
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Viertel kosten und hatte deutlich geringere Umweltauswirkungen (z.B. wesentlich geringere

Schadstoff- und Larmimmissionen).

7. Jedenfalls aber treten die oOffentlichen Interessen am Bau des Strallentunnels im
Hinblick auf den bei Nichtzuerkennung der aufschiebenden Wirkung verbundenen Nachteil
fur die Rw bzw. die zu erwartenden Umweltschaden fir die betroffene Region, in den

Hintergrund.

VIIl. Antrage:

Die Rw stellt daher nachstehende

ANTRAGE:

Der Verwaltungsgerichtshof wolle:

die gegenstandliche Revision zulassen,

eine mundliche Verhandlung durchfihren,

der gegenstandlichen Revision die aufschiebende Wirkung zuerkennen,

gem § 42 Abs 1 VWGG das angefochtene Erkenntnis des BVwG vom 19.06.2019,
W193 2114926-1/393E, gegebenenfalls gem § 42 Abs 4 VwGG nach Beauftragung
der Erganzung des Ermittlungsverfahrens dahingehend abandern, dass die
Genehmigung gem. § 17 Abs 1, 3, 4 und 6 in Verbindung mit § 24f Abs 1, § 39 Abs
1 sowie Anhang 1 Z 9 lit h des Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetzes (UVP-G
2000), far die Errichtung des Stadttunnels Feldkirch, der Schulbriderstralde sowie
der Errichtung der 110 kV-Erdkabelleitung, nicht erteilt wird oder

5. gem. § 42 Abs 2 VwWGG das angefochtene Erkenntnis des BVwG vom 19.06.2019,
W193 2114926-1/393E, aufheben;

6. der Rw jedenfalls Kostenersatz in Hohe der pauschalen Kostenersatze zuerkennen.

B bh =

IX. Antrag auf Vorabentscheidung:

Fir den Fall, dass den Revisionsantragen nicht ohne Einholung einer Vorabentscheidung

stattgegeben wird, stellt die Rw den
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Antrag:

der Verwaltungsgerichtshof wolle dem Gerichtshof der Europaischen Union folgende
Fragen zur Auslegung Art 1 Abs 2, Art 2 Abs 1, Art 4 Abs 1 und 2, Art 5 Abs 3, Art 6 Abs 2
und 4, Art 7, Art 9 Abs 1 und Art 11 der UVP-RL 2011/92/EU gem. Art 267 Abs 3 AEUV zur

Vorabentscheidung vorlegen:

1.

2.

Steht das Unionsrecht, insbesondere Art. 2 Abs. 1, Art. 4 Abs. 1 und 2, Art. 6 Abs. 2
und 4, Art.7, Art.9 Abs.1 und Art. 11 Richtlinie 2011/92/EU zur
Umweltvertraglichkeitsprifung einer Auslegung von Art. 11 Abs 2 Protokoll zur
Durchfihrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich Verkehr entgegen, wonach
eine, einer hochrangige Stralle ahnliche Verkehrswirkung nicht gegeben ist, wenn
eine Stral’e nicht nur vom lokalen Verkehr genutzt wird, sondern auch den Verkehr
angrenzender Autobahnen bzw. mehrbahniger und kreuzungsfreier Strallen

Ubernimmt?

Steht das Unionsrecht, insbesondere Art. 2 Abs 1, Art4 Abs 1 und 2, Art 6 Abs 2
und 4, Art7, Art9 Abs1 und Art11 Richtlinie 2011/92/EU  zur
Umweltvertraglichkeitsprifung einer Auslegung von Art 11 Abs 2 zur Durchflihrung
der Alpenkonvention von 1991 im Bereich Verkehr Alpenkonvention entgegen,
wonach der Bau eines Strallenprojektes, das durch ein mit einem Kreistunnel
verbundenes, vierarmiges Tunnelsystems auch inneralpinen Verkehr fuhrt, der nicht
zum Binnenverkehr der Stadt und ihres Grollraums gehdrt und die Route als
Hauptverbindung in den Nachbarstaat sowie als Autobahnverbindung nutzt, nicht als
hochrangiges Stral3enprojekt fur den inneralpinen Verkehr angesehen wird und
deshalb in einem UVP-Verfahren nach der Richtlinie 2011/92/EU zur
Umweltvertraglichkeitsprifung bei der Entscheidung nach Art9 die erweiterten
Genehmigungsvoraussetzungen von Art. 11 Abs. 2 lit a) bis d) VP Alpenkonvention

nicht berucksichtigt werden?

Liegt eine unzuldssige Beschrankung des Zugangs zu einem Uberpriifungsverfahren
vor einem Gericht oder einer anderen unabhangigen Stelle nach Art 11 Richtlinie
2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprifung iVm Art 9 Abs. 2 bis 4 Aarhus-
Konvention und Art 47 der GRC vor, wenn Mitglieder der betroffenen Offentlichkeit,
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6.

die materiellrechtliche und verfahrensrechtliche Rechtmalligkeit von Entscheidungen
nur hinsichtlich des fur das UVP-Verfahren ausgewahlte Verfahren, nicht aber, ob ein
regulares oder vereinfachtes UVP-Verfahren durchzufihren ist weder im

vorgelagerten Feststellungsverfahren, noch im UVP-Verfahren, Uberpriufen kbnnen?

Steht das Unionsrecht, insbesondere die Art 2 Bst d, 5 Abs. 1, 6 Abs 2 und 4, 8 und
9 Abs 1 Bst a der Richtlinie 2001/42/EG iVm mit Art 9 Abs 3, Art. 7 und 6 Aarhus-
Konvention und Art 47 GRC, einer nationalen Regelung entgegen, gemal der ein im
Sinne von Art 9 Abs 1 Bst a dieser Richtlinie angenommener Plan oder ein im Sinne
dieser Bestimmung angenommenes Programm als Projekt eines anschliellenden
Umweltvertraglichkeitspriufungsverfahrens iSv Art 1 Abs 2 lit a) der Richtlinie
2011/92/EU auch fiir die Mitglieder der betroffenen Offentlichkeit Bindungswirkung
entfaltet, die in einem anschlieBenden Umweltvertraglichkeitsprufungsverfahren
aufgrund der nationalen Rechts- und Verwaltungsvorschriften die Rechtsstellung
einer Partei innehaben und in dem vorausgegangenen SUP-Verfahren vom Recht
auf Erhebung einer Beschwerde gegen die Auswahl dieses Plans oder Programms
ausgeschlossen gewesen waren, wenn die materiellrechtliche oder
verfahrensrechtliche Rechtswidrigkeit dieser Auswahl auch im anschlieRenden

Umweltvertraglichkeitsprifungsverfahren nicht mehr geltend gemacht werden kann?

Liegt eine unzuldssige Beschrankung des Zugangs zu einem Uberpriifungsverfahren
vor einem Gericht oder einer anderen unabhangigen Stelle nach Art 11 Richtlinie
2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprifung iVm Art 9 Abs 2 bis 4 Aarhus-
Konvention und Art 47 GRC vor, wenn nicht sdmtliche fiir eine Uberpriifung des
Verkehrsmodells und des darauf aufbauenden Sachverstandigengutachtens fir den

Fachbereich Verkehr notwendigen Daten herausgegeben werden?

Steht das Unionsrecht, insbesondere Art 5 Abs 3 iVm Art 1 Abs 2 lit a) Richtlinie
2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprifung einer Auslegung entgegen, wonach
BegleitmalRnahmen, mit denen erhebliche nachteilige Auswirkungen vermieden,
verringert und soweit moglich ausgeglichen werden, als Teile des Projektes

angesehen werden und bereits bei den Berechnungen der Umweltauswirkungen des

Seite 98



Projektes berucksichtigt werden ohne dass die Begleitmalinahmen nachvollziehbar

dargestellt werden?

7. Ist es mit Artikel 11 der UVP- Richtlinie 2011/92/EU iVm Artikel 9 Abs 2-4 Aarhus-
Konvention iVm Art 47 GRC vereinbar, im Zuge eines
Umweltvertraglichkeitsprifungsentscheidung  die  Konkretisierung  geeigneter
Malnahmen zur nachhaltigen und langfristigen Sicherung der prognostizierten
Entlastungswirkung Uber eine Auflage, geeignete Malinahmen zu konzipieren und
umzusetzen, in ein Verfahren nach Erteilung der Bewilligung zu verlagern, in
welchem die betroffene Offentlichkeit des UVP-Verfahrens keinen Zugang zu einer

gerichtlichen Uberprifung hat?

8. Ist es mit dem Unionsrecht, insbesondere Art. 2 Abs 1, Art. 4 Abs 1 und 2, Art6
Abs2 und 4, Art.7, Art9 Abs.1 und Art11 Richtlinie 2011/92/EU zur
Umweltvertraglichkeitsprifung iVm der Aarhus-Konvention iVm Art 47 GRC
vereinbar, wenn eine Bewilligung im UVP-Verfahren erteilt wird, obwohl aus
wissenschaftlicher Sicht Zweifel bestehen, dass die vorgeschriebenen Grenzwerte,
deren Einhaltung eine schwerwiegende Gesundheitsbelastung der Bevolkerung
verhindern sollen, eingehalten werden konnen und nur angeordnet wird, nach
Erteilung der Bewilligung ein Monitoringverfahren einzuleiten und bei Uberschreitung
der Grenzwerte geeignete Mallnahmen zu setzen, ohne die zu setzenden

geeigneten MalRnahmen zu konkretisieren?

9. Liegt eine unzulassige Beschrankung des Zugangs zu einem Uberpriifungsverfahren
vor einem Gericht oder einer anderen unabhangigen Stelle nach Art 11 Richtlinie
2011/92/EU zur Umweltvertraglichkeitsprufung iVm Art 9 Abs 2 bis 4 Aarhus-
Konvention und Art 47 GRC vor, wenn nach den nationalen Gesetzen einem
Sachverstandigengutachten nur auf gleicher fachlicher Ebene begegnet werden
kann und Einwendungen der betroffenen Offentlichkeit, die regelmaRig nicht Gber die

fachliche Eignung verfugen, unbeachtlich sind.

An Kosten werden verzeichnet:

Eingabegebihr EUR 240,00, zuzlglich Pauschalkostenersatz Schriftsatzaufwand Revision.
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Beilagen:
/1 angefochtenes Erkenntnis des BVwG vom 19.06.2019

/2 Uberweisungsbeleg

Burgerinitiative "statt Tunnel"
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