Nord-Autobahn (A5) - die erste Privatautobahn Osterreichs

Quelle: http:/iwww.global2000.at/pages/a5-nordautobahn.htm

Was ist PPP?

Die drei Ps stehen fur "Public Private Partnership" und bedeuten im Falle der
Nord-Autobahn, dass im Auftrag der staatlichen ASFINAG ein
Privatunternehmen die Autobahn bauen, vorfinanzieren und 30 Jahre lang

betreiben wird. Der Sinn hinter dieser Konstruktion ist, dass die
hochverschuldete ASFINAG den Bau nicht jetzt finanzieren muss, sondern Uber
Jahre hinweg tber die Mauteinnahmen abstottern wird. Fur die Betreiberfirma
wiederum ist das Ganze ein Geschaft ohne Risiko. Das gesamte PPP-Paket
umfasst das sogenannte "verkehrte Y*"; namlich die Nord-Autobahn (A5) von Eibesbrunn nach Schrick, sowie deren
Zubringerstrecken: die SchnellstraBe S1 verbindet die A5 nach Westen hin bei Korneuburg mit der Donaufer-
Autobahn und ostwarts Uber StBenbrunn mit der Stidost-Tangente. Insgesamt sollen mit dem PPP-Modell 51
Kilometer Autobahn- und SchnellstraBe gebaut werden. Gesamtes Investitionsvolumen: rund eine Milliarde Euro.

Die Geschichte des PPP-Projektes

Urspriinglich kamen drei Konsortien in die nahere Auswahl der Auftragsvergabe:

1 Bonaventura (44,4% Hochtief PPP Solutions, 44,4% Alpine Mayreder, 11,2% Egis Projects)

1 Akor (Raiffeisen, BA-CA, Strabag, Porr)

1  Bilfinger Berger
Bonaventura bekam den Auftrag. Die beiden unterlegenen Konsortien beinspruchten diese Entscheidung wegen
dubioser Machenschaften und Ungereimtheiten bei der Vertragsvergabe. Doch plétzlich zogen beide Firmengruppen
ihre Einspriiche wieder zuriick. Der Grund: Bonaventura beteiligte sie am Auftrag und macht sie zu
Subunternehmern! Doch dieses Hick-Hack um illegale Absprachen und unsaubere Vergabemethoden hat auch etwas
Gutes: Der Baubeginn der Nord-Autobahn wurde verzogert. So erfolgte der offizielle Spatenstich erst Anfang 2007.

Acht gute Griinde gegen die Nord-Autobahn

1. Verkehrsprognosen rechtfertigen keine Autobahn zur tschechischen Grenze: Eine Studie fur das
Verkehrsministerium aus dem Jahr 1999 halt fest: "Die A5 ist aus Kapazitatsgrinden nicht erforderlich”.
Hinzu kommt, dass die Weiterfihrung der A5 auf tschechischen Gebiet an der
Umweltvertraglichkeitspriifung gescheitert ist. Die Nord-Autobahn wird also tatsachlich abrupt an der
Grenze enden.

2. A5 wiirde Transitverkehr anziehen: Dieselbe Studie fiir das Verkehrsministeriums konstatiert
"anziehende Effekte auf groBraumige und internationale Verkehrsstréome". Internationaler Schwerverkehr,
der derzeit auf der bestehenden Autobahn Brliinn — Bratislava unterwegs ist, wirde durch die A5 nach
Osterreich "gelockt" werden. Dieses Argument findet sich auch im NO Landesverkehrskonzept 1997, in dem
der Bau der Nord-Autobahn abgelehnt wird. Zum Schutz der larmgeplagten Bevodlkerung sind hier noch
Ortsumfahrungen entlang der Bundestral3e B3 vorgesehen.

3. A5 wiirde Pendlerinnen von Schnellbahn ins Auto locken: "Weiters wirde die Errichtung der
Autobahnverbindung die Konkurrenzfahigkeit des ¢ffentlichen Verkehrs in der Relation Wien - Laa
bedeutend schwachen und langfristig eine Halbierung des derzeitigen Marktanteils der Bahn im
Pendlerinnenverkehr von 50% auf ca. 25 bis 30% bewirken und somit die verkehrspolitischen Zielsetzungen
auf Landes- und Bundesebene unterlaufen”. Auch dies wird in der Studie fir das Verkehrsministerium
vorhergesagt.

4. A5 produziert zusatzliche Treibhausgase: Da diese Autobahn viel zusatzlichen Autoverkehr verursachen
wurde, steigen zwangsweise auch die Emissionen an Treibhausgasen. Als unverdachtige Quelle sei hier der
"Fachbeitrag Luft und Klima" fur die UVP des mittleren Abschnittes der A5 (Schrick — Poysbrunn) im Auftrag



der ASFINAG erwahnt: Darin wird ermittelt, dass sich im Untersuchungsgebiet die verkehrsbedingten CO -
Emissionen von 2003 bis 2020 ohne Autobahnbau verdoppeln, mit Bau der A5 verdreifachen wirden.

A5 endet mindestens acht Jahre lang auf der Siidosttangente: Nach offizieller Planung wird der groBte
Teil des Verkehrs der Nord-Autobahn ab 2010 (vorgesehene Fertigstellung der A 5) direkt auf die ohnehin
schon Uberlastete Stdost-Tangente geleitet werden. Denn erst frihestens 2018 soll die Lobau-Autobahn
fertiggestellt sein und eine "Entlastung” bringen.

A5 verscharft Verkehrsprobleme in Wien: Uber die A5 wiirden zusatzlich Pendlerinnen (solche, die
bislang die Schnellbahn benutzen, bzw. neue Bewohner aus dem Speckgurtel) mit dem Auto nach Wien
fahren und dort die Verkehrsproblematik (Staus, Parkplatzmangel, SchadstoffausstoB) weiter verschlimmern.
Schuldbiirgerinnenstreich Umfahrung Wolkersdorf: Die erst vor wenigen Jahren um 13,44 Millionen
Euro errichtete Umfahrung Wolkersdorf muss teilweise abgerissen und zur Autobahn umgebaut werden.
Warum das Land Niederdsterreich die Nord-Autobahn nun trotzdem mochte? Seit der "Verlanderung” der
BundesstraBen muss das Land Niederosterreich UmfahrungsstraBen aus dem eigenen Budget bezahlen. Wird
stattdessen eine Autobahn gebaut, so kommt fur die Kosten die ASFINAG (und im Endeffekt die
Steuerzahlerinnen) auf. Niederdsterreich hat also die larmgeplagte Bevolkerung in den Ortsdurchfahrten
jahrelang hingehalten und so lange mirbe gemacht, bis diese in ihrer Not auch einem Autobahnbau
zustimmen.

A5 heizt Speckgiirtelentwicklung an: Direkt an der Autobahnkreuzung zwischen S1 und A5 soll das
Einkaufszentrum Gerasdorf mit 72.000 Quadratmeter und 150 Geschaften entstehen. Dieses Projekt wird
folgende Nachteile fur die Umgebung bringen: Zusatzliches Verkehrsaufkommen, Verlust von
Arbeitsplatzen, weitere Zerstérung der Nahversorgung. Die Allgemeinheit hat aber nicht nur die negativen
Folgen zu tragen, sondern finanziert auch noch die verkehrsmaBige ErschlieBung: Fur den Bau der
"Zubringer" S1 und A5 haften nadmlich die ASFINAG und damit alle Steuerzahlerlnnen. Interessant ist auch,
dass ein Einkaufszentrum dieses AusmaBes nach derzeitiger niederdsterreichischer Rechtslage nicht
genehmigungsfahig ware. Es kann nur deshalb gebaut werden, weil die Pldne noch “rechtzeitig" eingereicht
wurden. Daraus ergeben sich zwei Schlussfolgerungen: (1) Ein Einkaufszentrum kann auch dann errichtet
werden, wenn seine negativen Auswirkungen schon langst bekannt sind und der Gesetzgeber diese
eigentlich verhindern will. (2) Auch wenn sich Niederdsterreich gerne hinter dem Hinweis verschanzt, dass
Raumordnung Gemeindesache sei, konnte es krasse Fehlentwicklungen sehr wohl unterbinden.

Alternativen zur Nord-Autobahn
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"Super-Bim" (Typus Badner Bahn) Floridsdorf — Stammersdorf — Eibesbrunn (P&R-Anlage bei Umfahrung
Eibesbrunn) — Obersdorf (AnschluB an S2 und Regionalbahn). Neubaustrecke auf ehemaliger Bahntrasse 12
km.

LuckenschluB der Bahn Laa/Thaya — Tschechische Republik.

Wiederherstellung und Elektrifizierung der Bahnstrecke Enzersdorf bei Staatz — Poysdorf fur durchgehenden
Schnellbahnverkehr Poysdorf — Wien.

2-spurige Ortsumfahrungen fir Eibesbrunn, Kollnbrunn/Gaweinstal, Poysdorf, Erdberg, Drasenhofen.

Geschatze Baukosten fiir diese klima-, umwelt- und menschenfreundlichen Alternativprojekte:

ca. 100 Millionen Euro - also nur ein Zehntel der Kosten der "Privatautobahn"!



