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EINLEITUNG

Der Bewertungsbericht des strategischen Dokuments wird nach dem Gesetz Nr. 24/2006 Z. z. Uber
die Beurteilung der Auswirkungen auf die Umwelt und zur Anderung bestimmter anderer Gesetze in
geanderter Fassung, verarbeitet. Der Bericht enthalt die Ergebnisse der Folgenabschatzung des
vorgeschlagenen strategischen Dokuments "Strategisches Entwicklungsplan fiir den Verkehr in der
Slowakischen Republik bis 2030" auf die Umwelt und die menschliche Gesundheit.

Diese nicht-technische Zusammenfassung wird fiir die Bedlrfnisse der grenziiberschreitenden
Beurteilung des strategischen Plans vorbereitet. Es enthédlt grundlegende Informationen Uber den
strategischen Plan, die wichtigsten ermittelten Auswirkungen und Risiken und die zu erwartenden
grenziiberschreitender Auswirkungen.

1. INHALT DES STRATEGISCHES ENTWICKLUNGSPLAN FUR DEN VERKEHR IN DER SLOWAKISCHEN
REPUBLIK BIS 2030

Strategisches Entwicklungsplan fiir den Verkehr in der Slowakischen Republik bis 2030 ist ein
strategisches Dokument mit langfristigen Charakter, dass mit dem Ziel, eine wirksame Entwicklung
des Verkehrssektors zu bestimmen, geschafft wurde, und die Art und Weise der Realisation dieser
Entwicklungsvision bestimmt. Es handelt sich dabei um das Ergebnis der Il. Vorbereitungsphase der
Entwicklungsstrategie fiir Verkehr in der Slowakei bis 2030 und bildet die tatsachliche Umsetzung der
gesetzten  Ex-ante-Konditionalitdt  (vorgehenden  Bedingung). Die  Finanzierung  der
Entwicklungstatigkeiten von EU-Mitteln in den Jahren 2016 - 2020 ist daher von diesem Dokument,

bzw. dessen Genehmigung von EK, direkt abhangig.

Schllsselprobleme des Verkehrssektors wurden nach der Durchfihrung verschiedener
umfangreichen Analysen identifiziert. Der analytische Teil konzentrierte sich auf die einzelnen
Verkehrstrager, geteilt auf StraRenverkehr, Eisenbahnverkehr, offentlichen Personenverkehr,
Wasserverkehr und zivilen Luftverkehr, sowie auf die Probleme, die Uber allen Verkehrsarten

erstrecken, die die Funktionalitat von Multi-Modalitdt im Personen- und Gliterverkehr begrenzen.

Die Vision der Entwicklung des Verkehrssektors bis 2030 ist "nachhaltiges integriertes multimodales
Transportsystem, dass die wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Bediirfnisse der Gesellschaft
erfillt und zu der vollstdndigen Integration der Slowakischen Republik in den Europaischen
Wirtschaftsraum beitragt.

Globale strategische Ziele wurden in Analogie zu der oben genannten Vision des Verkehrssektors der
Slowakischen Republik festgelegt. Sie spiegeln die Trends und Bedirfnisse ab, die in den
europaischen und nationalen strategischen, bzw. in analytischen Dokumenten verankert sind.

e Strategisches globales Ziel 1 (SGZ 1): Gewahrleistung eines gleichwertigen Zugangs zur
Siedlungen und Industriezonen, die das Wirtschaftswachstum und die soziale Eingliederung in
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allen Regionen der Slowakischen Republik (nationaler und europaischer Ebene) durch einen
nichtdiskriminierenden Zugang zur Infrastruktur und Dienstleistungen, unterstutzen.

e Strategisches globales Ziel 2 (SGZ 2): Nachhaltige Entwicklung des Transportsystems der
Slowakischen Republik mit einem Schwerpunkt (einer Betonung der....) auf die Erzeugung und
effiziente Verwendung der finanziellen Mittel in Bezug auf die tatsachlichen Bedirfnisse der
Nutzer.

e Strategisches globales Ziel 3 (SGZ 3): Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des Personen-
und Gaterverkehrs (als Gegenteil zum StralRenverkehr), durch eine korrekte Einstellung der
entsprechenden operativen, organisatorischen und infrastrukturellen Parameter (indem Sie
die entsprechenden operativen, organisatorischen und infrastrukturellen Parameter korrekt
einstellen werden), die (dass) zu einem effizienten integrierten multimodalen Transportsystem
flihrt, und welches (dass) die wirtschaftlichen und sozialen Bediirfnisse der Slowakischen
Republik fordert.

e Strategisches globales Ziel 4 (SGZ 4): Erhohung der Sicherheit (Safety) und Schutzes (Security)
des Verkehrs, die zur nachhaltigen Sicherheit der Mobilitdt durch sichere Infrastruktur,
Einfihrung neuer Technologien / Verfahren mit dem Einsatz von Pravention und
Kontrollmechanismen, flihrt.

e Strategisches globales Ziel 5 (SGZ 5): Minderung der Okologischen und sozio6konomischen
Auswirkungen des Verkehrs (einschlieRlich Klimaadnderung) als Folge der Umweltiberwachung,
einer effektiven Planung / Umsetzung der Infrastruktur und Reduktion der Anzahl der
herkdmmlich betriebenen Fahrzeugen, bzw. der Einsatz alternativer Kraftstoffe.

MaBnahmen der Erfiillung der Sektorstrategie

Malnahmen zur Umsetzung der Strategie wurden auf Basis von globalen Trends, internationalen
Vereinbarungen und Verpflichtungen der Slowakei und der Probleme, die im analytischen Teil der
Vorbereitung der Strategie identifiziert wurden, definiert. Jede ist eine Reihe von Aktivitdten,
Initiativen oder Projekte integrierter auf der Basis des Ziels, bzw. des Problems, dass die MaBnahme
I6sen sollte. In Ubereinstimmung mit anderen Teilen dieses strategischen Dokuments sind die
Malnahmen geteilt in Bezug auf Infrastruktur, Organisation und Betrieb, sowie auf die einzelnen
Verkehrsarten.

Samtliche MalRnahmen als ein Ganzes stellen ein Instrument der Erfiillung der globalen strategischen
Ziele, spezifischen Ziele und der eigentlichen Vision fiir die Entwicklung des Verkehrssektors bis 2030
dar.

SPRD (Strategisches Entwicklungsplan fiir den Verkehr der) SR 2030 schlagt folgende Reihe von
MaBnahmen vor:

Systemische MaBnahmen

e OPS1 - Einstellung der Grundséatze der nachhaltigen Finanzierung des Verkehrssektors

e (OPS2 - Regelmafige Vorbereitung und Durchfiihrung von Planen der Instandhaltung der
Verkehrsinfrastruktur

e OPS3 - Der Prozess der Vorbereitung und Durchfihrung von Entwicklungsprojekten,
einschlielRlich der damit verbundenen Aktivitaten

e OPS4 - Geplante und laufende Pflege von Datenbanken der einzelnen Teilsektoren



OPS5 — Erweiterungen (Verbesserung) der Funktionalititen und des Managements von
multimodalen Verkehrsmodell der Slowakischen Republik

OPS6 - RegelmaRige Aktualisierung der strategischen und Entwicklungsdokumente

OPS7 - Die regelmiRige Uberwachung von Lirm und Luftqualitidt und die Umsetzung von
MaBnahmen, die die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt reduzieren

OPS8 - RegelmaBige Durchfiihrung der Sicherheitsaudits und die Durchfiihrung von
Malnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

StraRenverkehr maBnahmen

OPC1 — Umsetzung (Einfihrung) des neuen Konzepts des StraRennetzes

OPC2 - Veradnderung der Grundsdtze und die Verwaltung und Instandhaltung der
StraBeninfrastruktur

OPC3 - Modernisierung der Rastplatze auf den Autobahn- und Schnellbahn- Netzwerk

OPC4 - Konzeptentwicklung und Durchsetzung von Integrierten Verkehrssystem (IDS)

OPC5 - Fertigstellung der vorrangigen Achse Ost - West (Korridor Rhein - Donau,
tschechoslowakisches Teil (Arm))

OPCE6 - Fertigstellung der Nord-Siid-Verbindung nach Polen und Tschechische Republik

OPC7 - Fertigstellung der Nord-Siid-Verbindungen in der Ostslowakei

OPC8 - Fertigstellung der Mittelslowakei Achse Ost - West

OPC9 - Fertigstellung der Mittelslowakei Achse Nord-Sud

OPC12 - Modernisierung und Entwicklung von anderen Autobahn- und Schnellbahn-
Netzwerken, wenn dies gerechtfertigt ist

Luftverkehr makRnahmen

OPL1 - Optimalisation von Flughafen- Netzwerk, die von Flughafengesellschaften betrieben
werden, um eine funktionale und effektive Planung der Entwicklung des Luftverkehrs
gewadhrleisten zu kénnen

OPL2 - Modernisierung und der Bau der Infrastruktur der Zivilluftfahrt fir Zwecke der
wirtschaftlichen Entwicklung des Landes und der Region und die Verbesserung der Qualitat
der Dienstleistungen innerhalb der natiirlichen und funktionellen Mobilitat

Wasserverkehr maBhahmen

OPV1 - Realisation der technischen MaRnahmen fiir die verbesserte Schiffbarkeit der
Fahrrinne der Wasserstral3e Donau

OPV2 - Implementierung der erweiterten Wasserinformationsdienste

OPV3 - Modernisierung den offentlichen Hafen in der Slowakei und anschliefende
regelmalige Wartung der Hafen

OPV4 - Proprietdre und administrativen Beziehungen in den 6ffentlichen Hafen zu regeln
OPV5 - Zusammenarbeit mit dem Wasserwartungsorganen auf der Wartung der Wasserwege
und Wasserobjekte auf lberwachten Wasserstraflen in der Slowakei mit dem Ziel die
Schiffbarkeit in Laufe des ganzen Jahres zu versichern

MafRnahmen im 6ffentlichen Personenverkehr

OPVOL1 - Vorrang des offentlichen Personenverkehrs in stadtischen Gebieten



OPVO2 - Griindung der Nationalen Verkehrsbehorde und die Integration des offentlichen
Verkehrs

OPVO3 - Bereitstellung von Moglichkeiten der Erneuerung der Fahrzeugflotte in
entsprechender Qualitat

OPVO4 - Anpassung der 6ffentlichen Raume der Stadte und den Bau neuer Infrastruktur fir
FuRganger und Radfahrer

OPVOS5 - Bau der Auffangsparkpldtze in der Nahe von Bahnhofen und Terminalen OPVO6 -
Sanierung von Bahnhofen und Haltestellen, mit dem Ziel die Kultur und die Qualitdt des
Reisens zu verbessern

OPVO7 - Hohe Qualitdt der Terminale, Umsteigknotten und integrierten Haltestellen zu
erreichen, mit gleichzeitigen Minimierung der Barrieren und Maximierung der Kompaktheit
und Effizienz

OPV08 - Modernisierung und Bau von StraRenbahn und O-bus Linien und die damit
verbundene Wartung und Infrastruktur fiir emissionsarme Busse und Elektrobusse

EisenbahnverkehrmaBRnahmen

OPZ1 - Beendung der Modernisierung der Hauptstrecken des TEN-T, die ein hohes MaR an
Vorbereitung auszeigen: Ptchov - Zilina - Cadca - Staatsgrenze, Devinska N. Ves - Marchegg
OPZ2 - Betriebskonzept der Personenverkehr in Bahnverkehr (im Rahmen des landesweiten
Betriebskonzept des 6ffentlichen Verkehrs) und dessen Durchfiihrungsplan bis 2030 mit der
Aussicht auf 2050

OPZ3 - Abschluss der Umsetzung des Zielgrafikons 2020

OPZ4 - Modernisierung der Bergruckenbahn Zilina - Kogice - Cierna nad Tisou

OPZ5 - Modernisierung des Korridors Kuty Staatsgrenze - Bratislava - Sturovo/Komarno
Staatsgrenze

OPZ6 - Bestimmung und Umsetzung (Einfiihrung) des Zielgrafikons 2030 - Veridnderungen in
Zeitplan und Anzahl von Verbindungen fiir Leitungen auf dem Korridor Zilina - Koice und
Katy Staatsgrenze - Sturovo/Komarno Staatsgrenze in Verbindung mit infrastrukturellen
Veranderungen auf diesen Wegen

OPZ7 - Modernisierung und Ausbreitung des erweiterten Bratislava Knoten, incl. betroffen
Linien auf Basis der Bedirfnisse, die von der Machbarkeitsstudie des Bratislava
Eisenbahnknotenpunkt entstehen

OPZ8 - Modernisierung der Strecke TEN-T: Pichov - Horni Lide¢

OPZ9 - Verbesserung der Bedingungen fiir den kombinierten Verkehr und den Betrieb von
kompletten Sets von Glterverkehr und Unterstlitzung fir die Interoperabilitdit von
Guterfahrzeugen (organisatorische, infrastrukturelle und Fahrzeuge)

OPZ10 - Zentralisation der Verkehrsbetriebsleitung

OPZ11 - Razionalisation des Verkehrs auf anderen Linien in Bezug auf das Betriebskonzept
des Personenverkehrs

Der Strategisches Entwicklungsplan fir den Verkehr fiir SR bis 2030 - Vorschlag (SPRD SR 2030) selbst
enthélt auBer rein konzeptionellen und systemischen MaRnahmen und strategischen Leitlinien fur

das Management von Verkehrssystementwicklung in der Slowakei, auch eine Reihe von allgemein

gehaltenen Bestimmungen, die jedoch die Errichtung von Verkehrskorridoren mit moglicherweise

erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt vermuten. Diese MalBnahmen sind in der nachstehenden

Tabelle und den folgenden Bildern kurz vorgestellt. Die Strategie enthdlt nicht die geographische

5



Projektion von MaBBnahmen und ist unabhéngig von ihrer territorialen Verwaltung und technischen
Losungen. Routenoptionen (Trassenauswahl) und Losungen werden in folgenden Schritten
vorgesehen.

Tab. Oldentifizierte InfrastrukturmafRnahmen mit moglicherweise erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt

OPCS5 - Fertigstellung der vorrangigen Achse Ost - West (Korridor Rhein -

Donau, tschechoslowakisches Teil (Arm)) Dla, D1b, D1c,R6

OPCE6 - Fertigstellung der Nord-Siid-Verbindung nach Polen und

Tschechische Republik D3a, D3b, RS

OPC7 - Fertigstellung der Nord-Siid-Verbindungen in der Ostslowakei R2a, R4

OPCS8 - Fertigstellung der Mittelslowakei Achse Ost - West R2b, R2¢c, R2d, R2e, R2f, R2g
OPC9 - Fertigstellung der Mittelslowakei Achse Nord-Sud R3a, R3b, R3¢, R3d, R1a
OPC10 - Entwicklung des StraRennetzes in Bratislava Agglomeration D1d, D4, 1/65

OPC12 - Modernisierung und Entwicklung von anderen Autobahn- und

Schnellbahn- Netzwerken, wenn dies gerechtfertigt ist D2, R1b, R7a, R7b, R7c, R7d,R8

OPZ1 - Beendung der Modernisierung der Hauptstrecken des TEN-T, die
ein hohes MaR an Vorbereitung auszeigen: Pichov - Ziling, Zilina - Cadca- 1,2, 3
Staatsgrenze, Devinska N. Ves - Marchegg

OPZ4 - Modernisierung der Hauptbahn Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou 4,6

OPZ5 - Modernisierung des Korridors Kuty Staatsgrenze - Bratislava -
Sturovo/Komarno Staatsgrenze

OPZ8 - Modernisierung der Strecke TEN-T: Pichov - Hornf Lide¢ 10
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Orientacné schéma zvazovanych infrastruktirnych opatreni s potencialne vyznamnymi vplyvmi
na Zivotné prostredie na narodnej urovni

* 0 25 50 75 100 km === zelezni¢né koridory

s Zostavil: Integra Consulting s.r.0. (2016)
= cestné koridory

Bild 0-1 Betrachtete Infrastrukturmanahmen (Infrastrukturkorridore) mit moglicherweise erheblichen
Auswirkungen auf die Umwelt

2. ZUSAMMENFASSUNG DES PROZESSES DER FOLGENABSCHATZUNG VON
DEM STRATEGIEPLAN FUR UMWELT UND GESUNDHEIT

Der SEA-Prozess begann mit der Veroffentlichung des Strategiedokuments in Marz 2016. Die
Anklindigung wurde am 3. Marz 2016 auf der Website des Umweltministeriums
www.enviroportal.sk, auf der Website von Verkehrsministerium www.mindop.sk veroffentlicht, und
gleichzeitig hat das Verkehrsministerium die Informationen (iber die Veréffentlichung unter anderem
durch die Massenmedien, am 4. Marz 2016 in der Zeitung Pravda, verbreitet. Nach der
Veroffentlichung dieser Mitteilung konnte die Offentlichkeit und die Behdrden Stellungsnahmen bis
19. Marz 2016 abgeben. Zu der Mitteilung wurden insgesamt 19 Stellungsnahmen von den
betroffenen Behérden und auch von der Offentlichkeit abgegeben. Fiir nichtstaatliche und
gemeinnitzige birgerliche Organisation hat die Vereinigung Slatinka Stellung genommen.
AnschlieBend hat das Verkehrsministerium (MDVRR SR) zusammen mit dem Umweltministerium
(MZP SR) einen Entwurf des Bewertungsbereichs vorbereitet, dass mit den Behdérden und der
Offentlichkeit auf der Arbeitssitzung am 5. April 2016 durchdiskutiert wurde. Der Bewertungsbereich
hat das Verkehrsministerium (MDVRR) in Zusammenarbeit mit dem Umweltministerium am 12. April
veroffentlicht, und es war laut Gesetz moglich, innerhalb von 10 Tagen nach der Veroffentlichung des
Bewertungsbereichs wieder Stellung zu nehmen.



SEA Bearbeiter kommunizierten regelmaBig mit dem Verkehrsministerium (MDVRR SR) und den
Bearbeitern von SPRD SR 2030, vor allem im Hinblick auf die zur Verfiigung stehenden Informationen
und Eingabeinformationen, die flr die SEA Beurteilung notwendig waren. Am 18. Juli 2016 fand bei
MDVRR SR eine Arbeitssitzung statt, bei der eine SEA Bewertungsmethodik vorgeschlagen und mit
Vertretern von JASPERS und betroffenen Organen diskutiert wurde. In Zusammenarbeit mit MDVRR
SR wurden verfugbare Unterlagen fiir die Bewertung der Auswirkungen auf die untergeordneten
Themen der Umwelt gesammelt. Weitere zwei Konsultationen zum strategischen Dokument wurden
gehalten, und zwar am 18. Marz 2016, auf Antrag von Herrn Bc. Anton Andel aus "Odborové
zdruZenie Zelezniciarov v SR" (Gewerkschaftsverband der Eisenbahner in der Slowakischen Republik),
und am 26. April 2016, auf Antrag von Abgeordneten, Frau RNDr. Anna Zemanova.

Die Ergebnisse des analytischen Teils von SPRD SR 2030 und der Vorschlag der Vision, Zielen und
MaBnahmen wurden den SEA Bearbeitern im Juni 2016 erteilt, am 5. August 2016 wurde der
endgiltige Entwurf der Strategie fiir die Bewertung abgegeben. SEA Bearbeiter hat gleichzeitig auch
die Ergebnisse aus dem Transportmodell fiir den aktuellen Zustand (Basis 2014), eine Variante fir die
Entwicklung ohne Umsetzung der Strategie (BAU 2030), vorgeschlagene Variante SPRD SR 2030 und
Variante fur fertig gestellten Verkehrsnetz IDEAL 2130 erhalten. Diese Daten wurden insbesondere
fir die Berechnung der Anderungen der Schadstoffemissionen, Treibhausgasen und des Lirms
verwendet.

Tab. 0Zeitplan der Beurteilung des strategischen Plans (SEA-Prozess)

Umgesetzte Aktivitaten
Die Veroffentlichung der Mitteilung (iber das Strategiedokument 3. Méarz 2016
Stellungnahmen der Offentlichkeit und der betroffenen Parteien 19. Méarz 2016
Offentliche Anhérung zu dem Entwurf des Bewertungsbereichs 5. April 2016
Veroffentlichung des Bewertungsbereichs 12. April 2016
Konsultationen zum Strategiedokument 18. Marz 2016,
26. April 2016
Entwurf des Strategiedokuments 5. August 2016
Veroffentlichung des Strategiedokuments und des Beurteilungsberichts 19. September 2016

Offentliche Anhérung zu dem Bewertungsbericht und dem Entwurf des
. 29. September 2016
strategischen Plans

Grenziiberschreitende Bewertung
Start des grenziliberschreitenden Bewertungsprozess 15. Oktober 2016
Abschluss des grenziiberschreitenden Bewertungsprozess 14. November 2016

Gutachten, Stellungnahme

Bestimmung des Gutachters 15. Oktober 2016
Erarbeitung des Gutachtens 24. November 2016
Erarbeitung der Stellungnahme 1. Dezember 2016
Andere Aktivitaten

Anhorung und Abstimmung von der Regierung der Slowakischen Republik 21. Dezember 2016
Einreichung (Darlegung) an der Europaischen Kommission 31. Dezember 2016



3. HAUPTERGEBNISSE

Auswirkungen an die Luftqualitdt

Die primare Auswirkung der Strategie an die Luftqualitat wird durch die Emissionen von Schadstoffen
aus Fahrzeugen verursacht. Bei dem dominierenden Anteil des Autoverkehrs auf die
verkehrsbedingten Emissionen spiegeln sich diese Verdanderungen im Bereich des Autoverkehrs,
andere Verkehrstrager haben in dieser Hinsicht keine Bedeutung.

Die Luftqualitdt kann moglicherweise in erster Linie durch mehrere Schadstoffe, typische Vertreter
der Emissionen aus dem Autoverkehr, betroffen sein. Es handelt sich insbesondere um NOX,
Feinstaub PM10 und PM2.5 (Abgasemissionen, Abriebbremsbelag, StraBe- und Reifen- Belag,
Aufwirbelung von StraRenoberflache) und polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (z. B. Benzo
(a) pyren). Das Spektrum der emittierten Stoffe ist breiter, aber die obige Liste stellt die Schadstoffe,
die durch den Verkehr in signifikanten Mengen emittiert werden, und / oder seine Vertreter, die mit
ihren atmospharischen Konzentrationen der Emissionsgrenzwerte zurzeit Gberschreiten oder sich
dieser Grenze ndhern.

Die primadren potenziellen Auswirkungen der Strategie konnten in der Veranderung der
Umgebungskonzentrationen entlang des Transportweges in Reaktion auf Veranderungen der
Verkehrsintensitdt zu sehen sein. Diese Anderung wird in der Slowakischen Republik deutlich
heterogen, d. h. es ist moglich, Bereiche zu identifizieren, wo wir einen Anstieg erwarten kénnen,
und umgekehrt, Bereiche von verringerter Umgebungskonzentrationen. Die Auswirkungen der
moglichen Veranderungen durch diese Strategie werden nicht nur entlang den vorgeschlagenen
Abschnitten der bedeckten StraRRen sichtbar. Veranderungen im StralRennetz flihren oft zu anderen
Veranderungen im Verkehr und dem damit verbundenen Auswirkungen auf die Luftqualitdt in
anderen Bereichen, die dieser MaBnahme nicht ausgesetzt sind.

Die sekundaren Auswirkungen der Strategie sind sichtbar in den potenziellen regionalen
Auswirkungen der kumulativen Auswirkungen der vorgeschlagenen Malnahmen auf sekundare
Aerosols in der Gesamtumgebungskonzentrationen. Autoverkehr ist wichtig und im nationalen
Kontext wahrscheinlich die wichtigste Quelle der Vorldaufer von Sekundarpartikeln. Eine
Gesamtverdanderung in der Verkehrsintensitat innerhalb der groRBeren Gebietseinheiten wirkt sich
deswegen auf die gesamte "Hintergrund" Konzentrationen von Feinstaub PM2.5 in der Umgebung.

Die kumulative Wirkung der Strategie besteht in der Kombination der einzelnen MaRnahmen. Diese
konnen besonders relevant sein, wenn es um neue InfrastrukturmaBnahmen in den belebten
Verkehrskorridoren mit schlechten Luftbedingungen geht. In solchen Fallen, obwohl es mdglich ist,
kann man Verkehrsentlastung der aktuellen Strecken der bebauten Gebieten in der Gemeinden
erwarten, aber dies erzeugt auch einen neuen Beitrag zur Verschmutzung durch neue
Kommunikation innerhalb eines relativ kleinen Abstand von der aktuellen Strecke in Reaktion auf
Raumbeschrankungen der Topographie. In den meisten Fallen sind diese InfrastrukturmaRnahmen
aufgrund der hoheren Kapazitatsanforderungen des Verkehrs verursacht, so dass sich die Menge der
Emissionen aus dem Verkehr erhéhen kann, und zwar auch relativ nah an Wohngeb&uden.



Der Zeithorizont der Strategie und dessen moglichen Auswirkungen auf die Luftqualitdt sind als
mittel- bis langfristig beurteilt.

Insgesamt hat die vorgeschlagene Strategie in Bezug auf die Auswirkungen auf die Luftqualitat in
Vergleich mit der Null-Option leicht negative Auswirkungen, in erster Linie verursacht durch den
leichten Anstieg des Strallenglterverkehrs. Dieser negative Einfluss wird in dem Ausmall der
Slowakischen Republik teilweise durch einen Riickgang des privaten Autoverkehrs ausgeglichen. Die
Anderung der Emissionsproduktion ist in vorgeschlagener Variante im Vergleich zu BAU 2030 2-9% in
Abhéangigkeit von (konkreten bewerteten Stoff).

Auswirkungen auf die Luftqualitat Strategie werden stark heterogen sein. Mogliche Verschlechterung
der Emissionswerte durch den Einfluss der Durchfiihrung der Strategie ist in der Bratislava und Zilina
Region zu erwarten. Die folgende Abbildung zeigt eine libersichtige Zusammenfassung auf der Karte,
wo alle Risikostellen der vier bewerteten Schadstoffe kombiniert werden (PM10, PM2,5, B (a) P und
NOXx).

Bild 0-2 Geasamtkarte von potenziell gefdhrlichen Stellen im Hinblick auf die Umsetzung der Strategie

Im Anschluss an die anstehenden Infrastrukturmalnahmen erhoéht sich die Intensitdt des
StraRenverkehrs und der damit verbundenen moglichen negativen Auswirkungen auf den
Fernverkehrsstrecken:

- Bratislava - Trnava - Leopoldov, bzw. Bratislava - Trnava - Sladkovicovo

- Zilina - Cadca - Staatsgrenze mit der Tschechischen Republik

- Zilina - Martin - Ruomberok

- Dolny Kubin - Staatsgrenze mit Polen

- Ost-Autobahnumfahrt der Stadt KoSice

Weitere Stellen von potenziell hohst negativen Auswirkungen der Strategie werden lokal sein,

eventuell werden durch die Verringerung der negativen Auswirkungen an die Luftqualitdt entlang
anderer Strallen ausgeglichen werden.
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Erhéhung der Emissionswerte gegeben durch die steigende Verkehrsintensitat wird wahrscheinlich
durch Unterstltzung der Fahrzeuge mit alternativen Kraftstoffen, wie in der MaBRnahme OPS7
vorgeschlagen, und technologischen Fortschritt ausgeglichen werden. Progressive (Schrittweise)
Modernisierung der Flotte bis 2030 wird wahrscheinlich eine héhere relative Verringerung der
Emissionen haben als die 9% Erhohung der nationalen Emissionen durch die Auswirkungen der
Strategie. In absoluten Zahlen werden daher die verkehrsbedingten Emissionen in den
vorgeschlagenen Zeithorizont der Strategie eher sinken, im schlimmsten Fall stagnieren. Die
moglichen identifizierten negativen Effekte sind deswegen in der Wirklichkeit nicht zu erwarten.
Mogliche negative Auswirkungen bewertet in den eingereichten Unterlagen sind daher nur in Bezug
auf die Null-Variante der Strategie (BAU 2030) zu erwarten.

Auswirkungen auf die Treibhausgasemissionen

Basierend auf dem Transportmodell fir den Entwicklungsbereich SPRD SR 2030 wurde
Emissionsanalyse von Treibhausgasen (THG) -Emissionen im Verkehrsnetz der Slowakischen Republik
vorbereitet. Die Emissionen wurden fir die Modellszenarien BASE 2014, BAU 2030 und
Designvariante 2030 berechnet.

VerkehrsmaBnahmen in den Vorschlag SPRD SR 2030 fir Stralen- und Eisenbahn-netze werden
Einsparungen im Jahr 2030 von 220,13 Gg CO2 im Vergleich zu Szenario ohne die durchgefiihrten
Malnahmen bringen. Dies stellt eine erhebliche Reduktion der gesamten Treibhausgasemissionen
von 2,2% aus dem Strallen- und Schienen-Verkehr in der Slowakei. Im Vergleich zu der
Emissionenproduktion aus vorgelegten Szenario in den verschiedenen Bezugsjahren, die bei der
Reduzierung der Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr im Rahmen der einschlagigen EU-Ziele
verwendet wird, ist es aber moglich, eine deutliche Zunahme der Treibhausgase aufzunehmen. Dies
ergibt sich aus dem Gesamtanstieg der Verkehrsintensitat, der mit keiner Umsetzungsstrategie (BAU
2030) oder mit Umsetzung (Design Szenario SPRD SR 2030) zu erwarten ist.

Der Vorschlag SPRD SR 2030 ist ein positiver Beitrag zum Ziel von '"reduzieren gesamten
Treibhausgasemissionen bis 2020 um 13% im Vergleich zu 2005, festgelegt auf EU-Ebene in dem
Klima- und Energiepaket 2020" und zum Ziel "Die gesamten Treibhausgasemissionen um 80-95% bis
2050 zu reduzieren" festgelegt in Plan flir die Umwandlung zu einer wettbewerbsfahigen
kohlenstoffarmen Wirtschaft bis 2050. Diese Ziele beziehen sich auf die Gesamtreduktion der
Treibhausgasemissionen aus allen Bereichen der Volkswirtschaft. Die Umsetzung von MaRnahmen
vorgeschlagen in SPRD SR 2030 kann den erwarteten Anstieg der Treibhausgasemissionen aus dem
Verkehrssektor, die eine negative Auswirkung auf den Gesamtaufwand der Reduktion der
Treibhausgasemissionen in der Slowakei haben kann, reduzieren.

Die groRten Auswirkungen auf die Verringerung der Produktion werden die Erneuerung der
Fahrzeugflotte und die Erhohung des Anteils von Elektro- und Hybridfahrzeuge haben. Wert der
Erh6hung des Anteils dieser Fahrzeuge ist jedoch abhéngig von der Intensitat der Unterstitzung fir
ihre Verwendung. Weitere Reduktion der Produktion kénnte auch der Anstieg des Anteils von
Fahrzeugen mit CNG-Trieb bringen. Diese Faktoren sind jedoch aus SPRD SR 2030 nur schwer
abzuschatzen.
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Auswirkungen auf die Ldrmsituation

Auswirkungen auf die Larmsituation sind durch die Wirkung von Fahrzeugen entlang von StralRen
verursacht. Der dominante Einfluss wird aus den Aktivitaten der Automobil- und Schienen-Verkehr
erwartet. Flussverkehr, Fahrrader und so weiter werden eine geringe Auswirkung auf die
Larmsituation haben. Die Auswirkungen werden durch die Liarmemission in der Nahe von
Verkehrswegen ausgewertet, bzw. durch die Verdanderungen, die in diesen Emissionen nach
Umsetzung von MalRnahmen entstehen (im Vergleich zur BAU 2030), d.h. MaBnahmen, die
Anderungen im StraBenverkehr im Transportnetz verursachen. Die bewerteten Anderungen kénnen
in der Slowakischen Republik als deutlich heterogen beschrieben werden, d.h. es ist moglich,
Bereiche, in denen die Erhéhung der Larmbelastung zu erwarten ist, identifizieren, und umgekehrt,
die Stellen, wo die Verringerung der Larmbelastung an umliegenden Strallen zu erwarten ist.

Tab. Oldentifizierte neue Risikopunkte (d.h. Orte, an denen im Vergleich zur BAU 2030 die Erhéhung der
Larmbelastung droht)

Dla in der Nahe von Sttovo, Hubova - Svogov

D4 in der Ndhe von Devinska Nova Ves, Zahorska Bystrica, Marianka, Raca,
Vajnory

Dilc in der Nahe von Kosicky Kle¢enov

R5/D3a in der Nihe von Cadca — Podzavoz, Svréinovec

D2 in der Ndhe von Dubravka

R3a in der Nahe von DIha nad Oravou, Kriva, Podbiel

R3b in der Ndhe von Dolny Kubin

R3c in der Nahe von Turcianske Teplice

D1 Bratislava in der Ndhe von Trnavka
Umgebung der aktuellen StralRen . . :
.. D2 in der Nahe von Dubravka
(Anderungen aufgrund der

11/507 in der Nahe von Pruské (in der Ndhe von llava
Redistribution des Verkehrs) / ( )

I/18 in der Nahe von Zilina — Moj$ova Lucka, Streéno

In den Gebieten (Abschnitten), die oben in den Absatzen (Punkten) beschrieben sind, kann aufgrund
der Umsetzung von MalRnahmen eine Erhohung der Larmemissionen auftreten. Fir eine detaillierte
Bewertung des Ausmalies der Bedrohung, ist es notwendig, die spezifische technische Losung des
Teiles der betroffener Kommunikation zu bewerten und zugleich Losungen fir die spezifische
vorgeschlagene Losungen eine wirksame akustische Behandlung auszuarbeiten.

Die Larmemissionen werden immer an den Ort der Herkunft gebunden, bzw. die Verhéltnisse (bis zu
mehreren hundert Metern) in der Nahe von Quellen. Das allgemeine Ziel der vorgeschlagenen
Malnahmen ist bessere Durchladssigkeit der Slowakischen Republik, Erhohung der Kapazitdt der
Transportwege, Verkehrsartdanderung von der individuellen zur kollektiven, Malnahmen zur
besseren Verkehrsfluss und so weiter. Abhdngig von der jeweiligen technischen Losung, es ist
moglich zu bewerten, ob die Umsetzung von GestaltungsmaRnahmen bei der Gesamtauswirkung auf
die Situation bei der Losung fiir territorialen Kontext irgendwelche negative kumulative
Auswirkungen auf die Larmsituation haben wird. Der Ziel der MaRRnahmen nach der vollstdndigen
Beendigung ist es die Larmgefahr zu reduzieren, sowohl bei den direkten als auch kumulativen
Effekten auf die Larmsituation. Kumulation ist hier auch die Erhohung / Verringerung der
Larmbelastung aus einer Quelle zur anderen (z. B. die Ubertragung einer Art oder Route von der
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aktuellen lokalen Kommunikation an neu gebaute Umfahrt). Im Gesamtkontext, nach der Beendung
der vorgeschlagenen Malinahmen, einschliefllich der Larmschutzmalinahmen, ist eine Verbesserung
der Verkehrs- und Larm-Situation in der Umgebung der Verkehrswege zu erwarten.

Auswirkungen auf die Bevélkerung und Gesundheit

Der Vorschlag SPRD SR 2030, konzentriert sich die Auswirkungen des Verkehrs auf die Gesundheit
vor allem in Gebieten wie Sicherheit, Luftqualitdt und Larmbelastung und beschaftigt sich weniger
mit anderen Teilen der Umwelt und Gesundheit.

Im Hinblick auf die Auswirkungen auf das Klima und die Gesundheit der Bevdlkerung, ist es
notwendig zu bemerken, dass auch wenn der Luftqualitdt in SPRD SR 2030 ein erheblicher Spielraum
gegeben wurde, die Exposition der Bewohner den Schadstoffen aus dem Verkehr ist eins der
Problemen der Verkehrsentwicklung mit wenigsten Losungen. Die betrachtete Strategie schlagt in
vielen Orten Entwirfe fir den Bau oder die Vollendung, bzw. Rekonstruktion des Stralennetzes, dass
in dem Modell ein erhéhtes Gesundheitsrisiko fiir die Menschen in der Nahe der Linienquellen
darstellt, vor. Obwohl der eigentliche prozentuelle Anstieg der Konzentrationen nicht immer hoch ist,
die Auswirkungen kdnnen nicht verharmlost werden und es ist notwendig praventiv das Transit von
Fahrzeugen so anzupassen, dass es zu keiner Erhéhung der Konzentrationen an Schadstoffen,
insbesondere PM2.5 und N20 kommt. Eine weitere MaRnahme (in einigen Konfliktbereichen, z. B.
ein enges Tal) ist die erforderliche Umlegung der Umfahrten, weit genug von menschlichen
Siedlungen und der Einsatz von umweltfreundlicheren Transportmitteln in der Nahe von Siedlungen.

Im Hinblick auf die Auswirkungen von Larm auf die menschliche Gesundheit, ist es notwendig, den
nach wie vor unbefriedigenden Zustand der Larmbelastung in der Slowakei, vor allem in einigen
groRRen Siedlungen und Agglomerationen zu bemerken, weil da Ldrm, als der dominante Schadstoff,
die Gesundheit und das Wohlbefinden der Bevolkerung stark beeinflusst. Die Anwendung der
Verordnung der Regierung Nr.549/2007 Z.z., die die Referenzperiode definiert, fir die die
Larmgrenzen zugelassen sind, und legt die Kategorien des Gebiets, in denen diese Grenzwerte gelten,
ermoglicht bei der Umsetzung von SPRD SR 2030 den Schutz der Gesundheit durch Reduktion der
Larmexposition zu verbessern. Die Reduktion der Exposition der Bevolkerung ist technisch machbar
und kann Gesundheitsrisiken wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen, neurotische Stérungen und
Lernbehinderungen bzw. Larmbelastigung, die Lebensqualitat erniedrigen, reduzieren.

In Bezug auf die sozio6konomischen Auswirkungen des Vorschlags SPRD SR 2030 fiir die menschliche
Gesundheit, hat die Strategie ein hohes Potenzial die Zahl der Arbeitspldtze zu erhdhen, dass
teilweise die negativen Auswirkungen der empfundenen Gesundheitsrisiken der neuen Quellen der
Verschmutzung und Ldrm eliminieren konnten. Transportnetze und Dienstleistungen schaffen
Arbeitsplatze. Bei der Umsetzung von SPRD SR 2030 ist es notwendig, den sozialen Kontext der
Umsetzung der Konstruktion und Umsetzung der langfristigen MaRnahmen und deren Auswirkungen
auf die Gesellschaft, zu bewerten - auf die menschliche Gesundheit und zur Verbesserung der
abteilungsiibergreifende Zusammenarbeit des Arbeitsministeriums und des Gesundheitssektor.

13



Auswirkungen auf die Natur und Landschaft

Entwicklung des Verkehrs hat unvermeidbare Auswirkungen auf die Natur und Landschaft. Bei einige
der InfrastrukturmaBnahmen wurden moglicherweise erhebliche Risiken oder Auswirkungen auf
Naturschutzinteressen identifiziert, vor allem fiir Natura-2000-Gebiete und nationales System der
Schutzgebieten, und weiter fir die Feuchtgebiete, geschiitzt im Rahmen der Ramsar-Konvention, das
territoriale System der 6kologischen Stabilitdat, Migration Permeabilitat, Landschaftszerschneidung,
wertvolle Landschaftselemente, geschiitzten Arten und der biologischen Vielfalt. Das Ziel der
Strategie ist nicht die Landesplanung der Korridore, und auch nicht die genauen Routen der
Infrastruktur oder technische Umsetzung zu bestimmen, und viele der Routen werden sich noch
andern, was heildt, dass die Auswirkungen dieser MalRnahmen konnen sich von den Auswirkungen,
wie in der SEA identifiziert, unterscheiden. AuRerdem werden nicht alle bewerteten Korridore (min.
bis 2030) in vollem Umfang umgesetzt. Es ist daher notwendig, bei der Auswertung, die ermittelten
Auswirkungen als Risiken zu verstehen, die bei der Routenplanung und technischen Losungen
beseitigt werden missen. In vielen Fallen kann es nicht mdglich sein, eine signifikante Wirkung zu
vermeiden, dies kann aber nur auf der Grundlage der Ermittlung und einer detaillierten Auswertung
der einzelnen Projekte und Alternativen bewertet werden.

Die folgende Karte zeigt Bereiche mit moglichen Konflikten der Verkehrsinfrastrukturplanung mit
dem Gebieten von Natura 2000.

Identifikdcia potencidlnych konfliktov koridorov dopravnej infrastruktury
s Uzemiami sustavy NATURA 2000

y

RSD3ky e fﬁ

3 o \j

=i - ¢ b W

_R3a R4’
10R6 5 / A:\T\A\
\ 1 .
Dla :

{ ek

Uzemia eurépskeho vyznamu (UEV)
Chranené vtacie Gizemia (CHVU)
Zdroj dat: SOPSR (2016) I Navrhované UEV

Zostavil: Integra Consulting s.r.o. (2016) — Hodnotené dopravné koridory UEV + CHVU

Bild 0-3 Zusammenfassende Karte von moglichen Konflikten mit Natura 2000 Gebieten
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Fir folgende MalRnahmen besteht, in Bezug auf ihre Route, mogliches Risiko von erheblichen
negativen Auswirkungen auf Natura 2000-Gebiete und nationales System von Schutzgebieten:

Tab. 0-4 MaBRnahmen mit moglich erheblichen negativen Auswirkungen auf Schutzgebiete

D1la D1 - Turany - Hubova (D1a)

OPC5
D1 - Bidovce - Grenze SR/UR (D1c)
R2 - Saca - Kosické Ol$any (R2a)
OPC7 R4 - Staatsgrenze PR/SR - PreSov Nord -
Umfahrung (R4)
R2 - Krivan - Ozdany (R2e)
OPC8 R2 - Ozdany - Figa (R2f)

R2 - Tornala - Saca (R2g)

R3 - Tvrdosin - Sedliacka Dubova (R3a)

R3 - Oravsky Podzamok - Kreuzung D1 (R3b)
OPC9 R3 - Martin - Sahy (R3c)

R3 - Sahy - Zvolen (R3d)

R1 - Banska Bystrica - D1 (R1a)
OPC10 D4 (Jarovce) Ivanka — Staatsgrenze SR/AT.

D2 - Bratislava Lamac - Staatsgrenze SR/CR (D2)

R1 - Most pri Bratislave - Vickovce (R1b)
OPC12 R7 - Dunajska Streda - Nové Zamky (R7b)

R7 - Nové Zamky - Velky Krti$ (R7c)

R7 - Velky Krtis - Lu¢enec (R7d)

MaRBnahmen an dem Bratislava Flughafen von M.

OPL2 S e
R. Stefanik
. Bahn Staatsgrenze CZ/ SR - Cadca - Krdsno nad
OPZ1
Kysucou
. Bahn Zilina — Kosice
OPz4 .
Bahn Kosice - Cierna nad Tisou
Bahn Staatsgrenze CZ/SR — Kuty — Devinska
. Nova Ves
OPZ5 _ . )
Bahn Bratislava - Stdrovo/Komarno
Staatsgrenze SR/HU
oPV1 Sicherstellung der Schiffbarkeit der Donau in
seiner gesamten Lange
OPV5 Die vollstandige MaBnahme

In den markierten Korridoren ist auf der Grundlage der verfligbaren Informationen das Risiko einer
nachteiligen Auswirkung auf den Strecken derzeit signifikant. Dies ist jedoch notwendig weiter
detailliert zu prifen und schlieBlich auf der Grundlage der genauen geplanten Routen und
technischen Loésungen des Baus auswerten und moglicherweise auch andere Optionen fir die
Verkehrsverbindung suchen, bzw. nach Artikel 6.4 der FFH-Richtlinie im Falle von Auswirkungen auf
die Natura-2000-Gebiete, oder in Einklang mit dem Gesetz Nr. 543/2002 Z.z. Gber Natur- und
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Landschaftsschutz im Falle des nationalen Systems von Schutzgebieten (Genehmigung in den ersten
bis flinften Schutzgrad oder Abweichungen von den Bedingungen des Schutzes) verfahren.

Auswirkungen auf das Oberfldchen- und Grundwasser

Die wichtigsten Auswirkungen auf die Oberflaichenwasser sind in den Wasserverkehr zu erwarten.
Negative Einflliisse konnen durch hydromorphologische Veranderungen von Wasserkorpern, zum
Beispiel als Folge der Erhéhung der Kapazitat des Flussbeckens durch Baggern, auftreten. Mit der
Zunahme des Schiffsverkehrs steigt auch die Gefahr einer direkten Kontamination von
Oberflachenwasser von Unfallen und Abwasserproduktion. Wasserverkehrssektor gilt als die grof3te
Quelle der moglichen negativen Auswirkungen auf die Wasserwirtschaft. Negative Auswirkungen im
Zusammenhang mit den unteren Ebenen der Bedeutung (wenig bedeutend) wurden vor allem im
StralBenverkehrsektor identifiziert.

Risiken in Bezug auf die Wasserqualitdt bei der Umsetzung der MalBnahmen sind in erster Linie mit
den Neubau und die Erweiterung der Strafenbauten verbunden. Bau und Betrieb der
Leitungsstrukturen (StralRen, Eisenbahnen) kénnen negativ die Entwasserungsbedingungen im Land,
oder die Qualitat und die Grundwasserstromung beeinflussen, vor allem, wenn diese in Boschung,
Einschnitt oder in einem Tunnel geplant sind. Zum Zeitpunkt (Wahrend) der tatsdchlichen
Konstruktion kann das Oberflachenwasser in der Nahe von Gebauden zusatzlich durch Spilung des
Bodens beeintrachtigt sein. Zum Zeitpunkt der Tatigkeit ist die groRte Gefahr eine Kontamination
durch PAH (polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe), bzw. POP, VOC (fliichtige organische
Verbindungen) und weiter durch tbermaRiges Eindringen von Chlorid in dem Wasser aus den
Winterdienst salzen. Das Risiko einer Verschlechterung der Wasserqualitdt wahrend des Betriebs ist
so mit Regenwasserabfluss verbunden, weniger mit der Luftverschmutzung (durch die so genannte
Atmospharische Deposition). Weniger haufige, aber mehr ernsthafte Auswirkungen auf die
Wasserqualitit kénnen Olunfille (im Falle von Unfillen beim Transport von Chemikalien,
Brennstoffe-Handhabung und so weiter) haben.

Verbindung mit der Wasserrahmenrichtlinie

In Bezug auf die Anforderungen der RSV (Wasserrahmenrichtlinie) haben in der Regel die Projekte
des Wasserverkehrs umstrittenen Status. Wasserverkehr ist auf der einen Seite als "griinste"
Transportart betrachtet, auf der anderen Seite, zusammen mit dem Bau von Wasserprojekten auf
Flissen und Hochwasserschutz war eine der treibenden Krafte der anthropogenen Eingriffe im
Flusssystem, insbesondere durch hydro- morphologische Veranderungen. Aus dieser Perspektive
wird die Verbindung der Ziele von SPRD SR 2030 und der Umweltzielen fiir den Gewadsserschutz
ausgehend aus der Wasserpflegeplan der Slowakei gemaR der RSV Richtlinie als widerspriichlich
betrachtet.

Auswirkungen auf die kiinftigen Risiken im Zusammenhang mit dem Klimawandel

Innerhalb der klimatischen Bedingungen sind keine wesentlichen Anderungen in den
Durchschnittswerten der Globalstrahlung, Windgeschwindigkeit und Richtung zu erwarten. Durch die
Starkung der Sturme im warmen Teil des Jahres werden starker Wind, Wirbelwinde und Tornados in
Verbindung mit Gewittern erwartet, die bei den Fluten zu groeren Verschittung und hoheren
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Stréomungsgeschwindigkeiten fiihren kénnen. Die besondere Schwierigkeit kann die laterale Erosion
der Flusse und Verschiebung ihrer Betten und Vernissung im Bereich der Uberschwemmungsgebiete
sein, die Anforderungen bei der Uberwindung der Fliisse (Ddmme und Briicken) erh&ht. Bei
MaRnahmen OPC7, OPC8, OPC9 und OPZ4 wurden wahrscheinliche ZusammenstoRpunkte mit
Uberschwemmungsgebieten identifiziert.

Auswirkungen auf die geologischen Bedingungen und Bodenschéitze, geologische Risiken

Vorschlag SPRD SR 2030 schafft einige lokal erhebliche Risiken der Bodendeformation, Konflikte mit
der Rohstoffquellen und alten Bergwerkanlagen, die innerhalb der folgenden Projektarbeiten
angegangen werden miussen - vor allem im Korridor-, Machbarkeit-Studien, Flachennutzungspldanen
und den detailierten Projektentwurfen. Im Rahmen dieser detaillierten Studien ist es notwendig auch
das Risiko der kumulativen Auswirkung von extremen Niederschligen und Uberschwemmungs-
Phanomene zu beriicksichtigen. Als gefdhrdet wurden insbesondere MaRnahmen OPC5, OPC6, OPCS,
OPZ1, OPZ4, OPZ8 identifiziert.

Auswirkungen auf Boden

Die Umsetzung der meisten der vorgeschlagenen Verkehrsbauen in Rahmen der MalRinahmen fiir die
Verfligbarkeit der slowakischen Regionen durch StraReninfrastruktur und den Bau neuer Korridore
wird natirlich mit den permanenten und temporéaren Eingriff in dem Béden gewahrleistet. In diesem
Zusammenhang wird es notwendig sein, den Schutz der hochwertigsten Boden zu gewahrleisten und
zu verhindern, dass die 6kologischen Funktionen des Bodens beeintrachtigt werden. Weitere
detaillierte Vorschlage der individuellen Transportpldnen sollten entworfen werden, damit die
Auswirkungen des Baus auf die Landbesetzung (vor allem Schwarzerde und schwarze Erden), Risiken
der Qualitatserniedrigung und moglichen Risiken der Kontamination von Béden bei den Bau und
Betrieb von Verkehrsnetzen minimalisiert und die Eingriffe in die beiliegenden Schutzwalder und
Walder der speziellen Nutzung reduziert werden. Als gefahrdet wurden insbesondere Malihahmen
OPC8, OPC10, OPC12, OPZ5 identifiziert.

Auswirkungen auf das kulturelle Erbe

In dem Vorschlag SPRD SR 2030 wurden keine potenziell erheblichen Risiken oder Auswirkungen auf
das kulturelle Erbe identifiziert. Neu vorgeschlagen oder geplante Verkehrskorridore sind nicht in
dem Gebiet der Schutzzonen (Denkmalschutzzonen), Denkmalreservationen oder Objekten der
UNESCO-Welterbe lokalisiert. Die Auswirkungen auf die Verkehrsbelastung auf die geschitzten
Objekte werden leicht positiven Effekt tragen, vor allem aufgrund der Reduktion der Intensitadt des
Autoverkehrs in den Stadtzentren.

Varianten und Unsicherheiten
Der strategische Plan wurden in der Null-Option (Stand der Lage, wie es stattgefunden héatte, wenn

der strategische Plan nicht umgesetzt wurde) vorgestellt und bewertet und Alternativen wurden
vorgeschlagen.
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In Anbetracht der begrenzten finanziellen Mittel, die Weite der MaRnahmen und der Grad der
Vorbereitung der einzelnen Projekte wird es nicht moglich sein, Die MaBnahmen in vollem Umfang
bis 2030 zu implementieren. Die Auswahl der Projekte und ihre spezifische Umsetzung werden
definitiv in folgenden Schritten festgelegt. Das vorgeschlagene Szenario, dass vor allem in Bezug auf
die Gesamtauswirkungen auf die Verschmutzung und Larm beurteilt worden ist, kann daher teilweise
geandert werden. Diese Veranderungen werden in Bezug auf die Gesamtbeurteilung nicht
signifikant.

Die wichtigste Einschrankung der Folgenabschatzung ist die Richtung der Strategie selbst. Es ist ein
genereller Plan, dessen Ziel nicht auf der territorialen Verwaltung und technischen Gestaltung der
Verkehrstechnik ausgerichtet war Auswirkungen des Plans auf eine Reihe von Umweltkomponenten
kdnnen somit nur als vorgesehen Risiken und Chancen, nicht als eindeutig identifizierte
Auswirkungen, bewertet werden.

Aus diesem Grund wurden MaRnahmen vorgeschlagen, die die negativen Auswirkungen verhindern
oder mildern. Diese MaRnahmen werden auf Niveau der gesamten Strategie gerichtet, so wie auch
den nachsten Schritten der Vorbereitung der Verkehrsplane und bestimmten geplanten
Verkehrskorridoren.

4. VORAUSSICHTLICHE ERHEBLICHE GRENZUBERSCHREITENDE
AUSWIRKUNGEN FUR DIE UMWELT

Luftqualitdt

Signifikante negative oder positive grenziiberschreitende Auswirkungen auf die Luft wurden (nicht)
bei keiner MaRnahme oder Strategie als Ganzes identifiziert. Grenziiberschreitende Wirkung kann
sich nur unwesentlich in der Nahe von Grenzen, und zwar entlang der Transportwege, die bereits
existieren, manifestieren. Es kann zur wenig signifikanten Anderung der Verkehrsintensitat auf
diesen Wegen kommen, also ohne signifikanten Einfluss auf die Immissionssituation.

Es handelt sich um die folgenden Wege:

OPC5: D1 Bidovce - Grenze SR/UR, R6 Staatsgrenze SR/CZ — Puchov,

OPC6: D3 Skalité — Staatsgrenze SR/PR, 2. Profil, R5 Svréinovec — Staatsgrenze SR/CZ,
OPC7: R4 - Staatsgrenze PR/SR - Presov Nord - Umfahrung

OPC10: D4 Bratislava Jarovce — Staatsgrenze SR/AT.

Ldrm

Grenziberschreitende Auswirkungen auf die Larmsituation kdnnen nach ihrer Wirkungsweise
unterteilt sein in:

e direkten Auswirkungen - Gerduschilibertragung von den Aktivitaten auf der Kommunikation

e indirekte Auswirkungen - erh6hte Gerduschibertragung der Kommunikationsaktivitaten im
Ausland, wo der Anstieg auf die Verbesserung der zwischenstaatlichen
Verkehrsverbindungen zuriickzufiihren ist
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Die Wert der Gerduschibertragung von Verkehr ist von einer Reihe von Faktoren beeinflusst, wie
z.B.

Verkehrsintensitat

technische Parameter der StralRe, Eisenbahn

Nivelitat der StraRe, Eisenbahn

allgemeine Art der Nutzung des Gebiets, einschlieBlich der Platzierung von technischen
Elementen zur Bekdmpfung der Larmausbreitung

Beteiligung von schweren Fahrzeugen im Verkehrsfluss

e durchschnittliche Geschwindigkeit von Fahrzeugen / Zigen

e Gelaufigkeit des Verkehrs

Direkte Auswirkungen
Wie oben erwahnt, die direkten Auswirkungen auf die Larmsituation sind durch Transportaktivitdten

auf der slowakischen Seite und der anschlieRenden Verbreitung von Larm Uber die Grenze, wo es zu
Belastigung des Gegenstands des Schutzes (Wohnsiedlungen) kommt, verursacht.

Um den moglichen Einfluss beurteilen zu kdnnen, kann die verarbeitete Karte der Schallausbreitung
von MalRnahmen fiir betrachtete Kommunikationen (bzw. Karte fiir Scenario BAU 2030 und die
vorgeschlagene Variante) verwendet werden, wo die kritischen Werte von 85 [dB] des akustischen
Drucks berechnet wurden, wo sich gleichzeitig in den breiteren Kontext des Gebietes (bis zu 100
Meter von der Stralle) ein groBeres Wohnbereich befinden (rot schraffiert sind kritische Gebiete fir
den vorgeschlagene Variante, blau fiir die BAU 2030). In Bezug auf die Gebiete in der Ndhe der
Staatsgrenze sind es die folgenden:

e neugebautes Korridor der D4 und die parallele Bahnstrecke von Devinska Nova Ves zu
Osterreichischen Staatsgrenze

Bild OKritische Larmkorridore: neugebautes Korridor der D4 und die parallele Bahnstrecke von Devinska Nova
Ves zu osterreichischen Staatsgrenze
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e Anderungen an bestehender Kommunikation D2 westlich von Petrzalka

Die Anderungen sind durch die Umsetzung der betrachteten MaRnahmen verursacht, in denen
die aktuelle Strecke der Autobahn D2 in dem geplanten Zustand fir die Fahrer so attraktiv wird,
dass nach Verkehrsprognosen die Verkehrsaktivitaten in diesem Abschnitt zunehmen.

Bild OKritische Korridore fiir die Lirmbelastung: Anderungen an bestehender Kommunikation D2, westlich von
Petrzalka

e Route R5 um Skalité, nah an den slowakisch-tschechisch-polnisch Dreieck

Bild OKritische Korridore fiir die Larmbelastung: Route R5 um Skalité, nah an den slowakisch-tschechisch-
polnisch Dreieck

Wesentliche Auswirkungen sind unwahrscheinlich. In anderen Bereichen, obwohl es zur

Durchfiihrung der neuen Verbindungen mit Nachbarlandern kommt, die Auswirkungen der
Kommunikation auf die Larmsituation sind nicht zu erwarten.
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Indirekte Auswirkungen
Durch die optimale Anbindung an das neue Verkehrsnetz zu den Nachbarlandern wird die

Attraktivitat dieser Abschnitte fiir Autofahrer steigen, es erhoht sich die Frequenz der Zige, bzw.
erhoht sich die Nutzung von Wasserwegen und Hafen. Mit dieser Intensivierung des Verkehrs wird
sich auch die Haufigkeit des Verkehrs auf StraRen und Eisenbahnen in den Nachbarlandern erhéhen.
Fir die Zwecke der Bewertung der Strategie gab es leider keine Verkehrfrequenzdaten fiir die
betrachteten Strecken zur Verfligung, das Niveau der Projektvorbereitungen der Arbeiten ist
vielfaltig und die Abfolge der Abschnitte kann auch variieren.

Aus der Beurteilung ist es offensichtlich, dass die Ausarbeitung der Larmstudien fiir neue Gebauden
im Rahmen der Projektvorbereitung der neuen Straflenabschnitte notwendig wird, um unter
anderem die Auswirkungen der Larmsituation auf der slowakischen Seite der Grenze und in der
Umgebung zu bewerten. Abhangig von den Ergebnissen der Larmbewertung wird es moglich sein, die
moglichen Auswirkungen auf die Larmsituation auch hinter nationalen Grenzen zu prognostizieren,
und bei Verhandlungen mit anderen Parteien zu Uberprifen, ob installierte MaBnahmen Gber
nationale Grenzen hinweg den Larm reduzieren und entsprechende Stellen des Gebiets schiitzen,
auch nach der Erhohung der Verkehrsintensitat verursacht durch den Ausbau neuer
StraBenabschnitte.

Nach den Ergebnissen der durchgefiihrten Bewertung wird die Verkehrsintensitdt an den Grenzen in
fast allen Segmenten steigen. Steigende Larmemissionen werden aus der Zunahme des Verkehrs
erwartet, wobei die vorgeschlagene Variante in Gegensatz zu der BAU 2030 Variante, eine Senkung
des Personenverkehrs (wahrscheinlich wegen einer besseren Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel und Fahrrader), aber Steigerung der Giiterverkehrsintensitat vermutet. Obwohl die
Gesamtbewertung eine erwartete Verringerung der Transportaktivitdt vermutet, dieser Riickgang
wird durch eine Senkung der Zahl der Autos verursacht (emittiert weniger Ldrm im Vergleich zu LKW,
die mehr Larm emittiert, wo Zunahme des Verkehrs erwartet wird).

Die wichtigsten Gebiete, an denen wahrscheinliches als Folge der Umsetzung der Strategie zur
Zunahme der Larmemissionen an den Rand der Kommunikation um mehr als 5 dB im Vergleich zu
Alternative BAU 2030 kommt:

e Bratislava D2 - Rajka (Ungarn)
e Devinska Nova Ves D4 - Osterreich
e Tvrdosin R3 - Jablonka (Polen)

An vielen anderen Stellen kénnen auch die Larmemissionen bis 5 dB erhéht werden. Die sich daraus
ergebenden Auswirkungen auf das Gebiet der Nachbarlander hangen auch von anderen Faktoren ab,
insbesondere der Konfiguration des Gelandes, der Art der Gebauden, der Entfernung von Siedlungen
und LarmschutzmaBnahmen.

Bevélkerung und Gesundheit

Der freie Verkehr von Personen, als eine der grundlegenden Eigenschaften der EU, tragen die
Auswirkungen auf die Gesundheit immer eine internationale Dimension. Es ist jedoch nicht die
Auswirkungen, die in den SEA Prozess betrachtet werden. Umweltfaktoren kdénnen sich auf einer
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relativ kleinen Flache der vorgeschlagenen Korridore der neuen Stralen und an Stellen der
Rekonstruktion des bestehenden Netzwerks dndern.

Natur und Landschaft

Die potenziellen grenziiberschreitender Auswirkungen sind mit der Zunahme des Verkehrs in den
folgenden Abschnitten der Nachbarlander, Verschlechterung der Migrations-Permeabilitat (wenn die
zu erwarteten Migrationskorridore durch das slowakische Territorium fiihren) oder dem Aufbau der
Folgerrouten (sind ein Teil internationaler Abkommen), verbunden. Wesentliche Auswirkungen auf
Natur und Landschaft, einschlieBlich der Schutzgebiete und Natura 2000-Gebiete, in den
Nachbarlandern sind nicht zu erwarten.

Tab. 0MaRRnahmen und Korridore mit potenziell grenziiberschreitenden Auswirkungen auf Natura 2000 Gebiete
und Schutzgebiete der nationalen Systeme der Nachbarlander

ID und Titel der MaRnahme Vorgeschlagenes Natura 2000 Nat‘urschutzgeblete (der
Korridor nationale System)

Tschechien: Die Route
begrenzt teilweise die
Migration von EVL Beskiden
nach Suden, mehr
bedeutend ist jedoch in

Tschechien: Die Strecke
beeinflusst leicht die
Migration-Permeabilitat des

; i , Lan ischen dem CHK
OPC5 Fert'gSte”ung der R6 dieser Hinsicht der folgende andes zwische de‘ CHKO
vorrangigen Achse Ost - West  Staatsgrenze Abschnitt der StraRe auf Beskydy (Schutzgebiet
(Korridor Rhein - Donau, SR/CZ — Puchov tschechischem Gebiet. Auf Beskiden) und CHKO Biele
tschechoslowakisches Teil) (R6) der slowakischen Seite:' ot Karpaty (Schutzgebiet WeiRen

) ) ) Karpaten), ist aber noch

die Migration aufgrund der . "

wichtiger an der Folgerroute
bestehenden StraRe, . .

. ., auf der tschechischen Seite.

Schiene und Anlagen bereits
stark eingeschrankt.

Polen, Tschechien:

Auf der polnischen Seite fahrt
Polen: Auf der polnischen  gje StraRe weiter entlang
Seite fahrt dle StraEe weiter Zyw|eck| Park Krajobrazowy in
entlang SCl und SPA Beskid  ejner Entfernung von 200 m
Zywiecki in einer Entfernung fort. Die méglichen
von 200 m fort. Die Auswirkungen sind die

o moglichen Auswirkungen  7zunahme der
i i D3 - Skalité — . .
(I\izf:-sgg-r\t/frstt)?r:tj:r%gd:;ch Staatsgrenze sind die Zunahme der Verkehrsintensitdt und daraus
Polen und Tschechische SR/PL 2 PI"OfII Verkehrsintensitét auf der resultierenden Anstieg der
Republik (635) Strecke und daraus ZusammenstoRe und Storung
resultierenden Anstiegin  yon Tieren, sind keine
der Anzahl der signifikanten Auswirkungen.
ZusammenstolRe und die
Stérung von Tieren, sind Die StraBe wird zum progressiven
keine signifikanten Verschlechterung der Migrations-
Auswirkungen. Permeabilitat an der slowakei-
polnisch-tschechischen Grenze
beitragen.
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ID und Titel der MaRnahme Vorgeschlagenes Natura 2000 Nat.urschutzgeblete (der
Korridor nationale System)

Tschechien, Polen: Tschechien, Polen:
. Begrenzung der Migrations- Begrenzung der Migrations-
R5 - Svrcinovec - - . s .
Staatserenze Permeabilitat zwischen Permeabilitat zwischen

SR/C?(RS) tschechischen EVL Beskydy tschechischen CHKO Beskydy
und polnischen SCI Beskid  und polnischen Zywiecki Park
Zywiecki. Krajobrazowy.
Polen: Polen: Jasliski Park
* SPA Beskid Niski Krajobrazowy. Derzeitige

R4 - ¢ SCI Ostoja Jasliska StraRe fiihrt an dem

OoPC7 -.I.:ertlgst('ellung der. Staatsgrenvze o SC.I. Ostoja Magurska polnischen Gebiet durch Park.
Nord-Sid-Verbindungen in PR/SR - Presov  Erhohung der Es k leichten Ansti
der Ostslowakei Nord - Verkehrsintensitat auf der S kann zu leichten Anstieg

Umfahrung (R4) Folgerroute auf polnischen der Verkehrsintensitat fuhren,

Gebiet, Verschlechterung der  und die Migrations-
Migrations- Permeabilitat. Permeabilitat verschlechtern.
Ungarn:

¢ SCl a SPA Ipoly Vélgye

® SPA BOrzsony és Visegradi- . Auf d e
hegység Ungarn: Auf der ungarischen

o SCI Borzsény Seite fuhrt die Route durch
Folgende Routen auf den Nationalpark Duna-Ipoly.
R3-Sahy-  ungarischem Gebiet fuhren Aufgrund der Zunahme der
Zvolen (R3d) zwischen den Hoheitsgebieten Verkehrsintensitat kann sich in
der Natura 2000 Gebiete. diesem Gebiet das Risiko der

Aufgrund der Zunahme der  stgrung und ZusammenstoRe
Verkehrsintensitat kann sich in - it Tieren erhéhen.

diesem Gebiet das Risiko der
Stérung und ZusammenstoRe
mit Tieren erhdhen.
Osterreich: Auf der
Osterreichischen Seite bei
Devinska Nova Ves fuhrt die
Strecke in SCI und SPA
March-Thaya-Auen. Der
geplante Bau konnte auf
diesem Gebiet
Auswirkungen haben, die
D4 - Bratislava stdrken auf der
Jarovce —  Osterreichischen Seite sein
Staatsgrenze wirden, was im Fall von

SR/AT.D4  Oberflachenleitung sehr
wahrscheinlich starke
Auswirkungen, und bei der
Tunnel-Option von der
Losung abhangig wirde. Der
Bau, einschlieBlich der
Variante ist eine Frage der
Vereinbarung zwischen der
Slowakei und Osterreich.

OPC9 - Fertigstellung der
Mittelslowakei Achse Nord-
Sad

OPC10 - Entwicklung des
StraRennetzes in Bratislava
Agglomeration
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ID und Titel der MaBnahme Vorgeschlagenes Natura 2000 Nat.urschutzgeblete (er
Korridor nationale System)

OPV1 - Realisation der
technischen MaRnahmen fir
die verbesserte Schiffbarkeit
der Fahrrinne der
Wasserstrafle Donau

OPV3 - Modernisierung den
offentlichen Hafen in der
Slowakei und anschlieBende
regelmaRige Wartung der
Héafen

OPV5 - Zusammenarbeit mit
dem Wasserwartungsorganen
auf der Wartung der
Wasserwege und
Wasserobjekte auf
Uberwachten WasserstraRen
in der Slowakei in Laufe des
ganzen Jahres

OPZ1 - Beendung der
Modernisierung der
Hauptstrecken des TEN-T, die
ein hohes Mal% an
Vorbereitung auszeigen:

Osterreich: Ein Teil der
Donau an der
Osterreichischen Grenze ist
Teil der SCI AT 1204000
Donau-Auen Ostlich von
Wien, in kleineren Teil auch
gleich SPA AT1204V00.
Auswirkungen auf diese
Bereiche sind abhangig von
den spezifischen
technischen MaRRnahmen
und missen im Rahmen von
Machbarkeitsstudien und
der Bewertung der
einzelnen Projekte
angegangen werden.
Ungarn: Auf der
ungarischen Seite der
Donau ist das Gebiet SCI
und SPA HUFH30004
Szigetk6z und SCI
HUDI20034 Duna és artere.
Alle MalRnahmen des
Wasserverkehrs missen
diese Bereiche respektieren.
Ungarn: Die Stromung der
Donau auf der ungarischen
Seite ist Teil der SCI
HUDI20034 Duna és artere.
Wesentlichere
Auswirkungen sind
unwahrscheinlich, es ist
notwendig die Gefahr einer
Wasserverunreinigung auf
Projektebene zu behandeln.
Ungarn: Auf der
ungarischen Seite der
Donau ist das Gebiet SCI
und SPA HUFH30004
Szigetkdz und SCI
HUDI20034 Duna és artere.
Alle MalRnahmen des
Wasserverkehrs miissen
diese Bereiche respektieren.
Osterreich Auf der
Osterreichischen Seite bei
Devinska Nova Ves fuhrt die
Strecke in SCI und SPA
March-Thaya-Auen. Die

Osterreich Nationalpark
Donau-Auen. Auswirkungen
sind von den spezifischen
MaRnahmen, die den Schutz
dieses Gebiets respektieren
miissen, abhangig. Mit Bezug
auf dem Fakt, dass der
Nationalpark an der Miindung
der March beginnt, werden
die MaBnahmen
wahrscheinlich direkt keine
Schaden verursachen.

Ungarn: Die Donau ist der
Grenzfluss, Wartung der
Wasserstrae muss in
Zusammenarbeit mit der
ungarischen Seite gelost
werden, und missen die
lokalen Schutzgebiete
(Nationalpark Duna-Ipoly)
respektieren.

Ungarn: Die Donau ist der
Grenzfluss, Wartung der
Wasserstrae muss in
Zusammenarbeit mit der
ungarischen Seite geldst
werden, und mussen die
lokalen Schutzgebiete
(Nationalpark Duna-Ipoly)
respektieren.
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ID und Titel der MaBnahme Vorgeschlagenes Natura 2000 Nat.urschutzgeblete (er
Korridor nationale System)

Pudchov - Zilina - Cadca - Auswirkungen sind von der
Staatsgrenze, Devinska N. Ves Umsetzung des Abschnitts
- Marchegg an der Osterreichischen

Seite abhangig.

Oberfliachen- und Grundwasser

Signifikante Auswirkungen sind grenziiberschreitend fir MaRnahmen in dem Wasserverkehr
bemerkbar. Natirlich werden auch alle MalRnahmen, die auf der Donau in den Grenzgebieten
umgesetzt werden, grenziberschreitende Auswirkungen haben. Technische Mallnahmen fir die
Sicherung der erforderlichen Parameter der WasserstraRe Donau und die Modernisierung der
offentlichen Hafen wird mit der Zunahme des Schiffsverkehrsintensitat zusammenhangen und kann
sich an der Qualitat und Quantitat der Wasserstromung, auch weiter stromabwarts, einschlieflich
des Teils aulRerhalb des Gebiets der Slowakischen Republik, auswirken.

Bei der Umsetzung der technischen MaRnahmen der Anderungen der Navigationsparameter des
Wasserwegs konnen die Schutzzonen von Wasserressourcen betroffen sein, vor allem von
Verdnderungen im Wasserhaushalt in der Ndhe des Flusses (Grundwasserspiegel, negative
Auswirkungen auf die Durchldssigkeit des Flusses - Veranderungen des Flusses, Verdanderungen in
den Sedimentregime und Vermischung der Wasserschichten) und die Qualitdt der
Oberflachengewadsser negativ beeinflussen. Die spezifischen Auswirkungen hangen von der genaue
Form der MaBnahmen, die von den Machbarkeitsstudien ausgehen, ab. Strategie enthdlt keine
spezifische Form der technischen Vorschriften und es ist nicht moglich die Auswirkungen in dieser
Phase weiter zu priifen.

Die Projekte des Straflenverkehrs wurden als wenig erhebliches Risiko des potenziell héheren
Anstiegs der Abflusse von Regenwasser identifiziert, was zu einer wandernden Verschmutzung von
Oberflachenwasser und zur Verschlechterung der Hochwassersituation flihren kann. Dies betrifft
insbesondere die Donau und Flusse in CHVO Beskydy und Javorniky.

In Bezug auf die anderen Komponenten der Umwelt wurden keine grenziiberschreitender
Auswirkungen identifiziert.

5. FAZIT (BESCHLUSS)

Strategieplan fir die Verkehrsentwicklung in der SR bis 2030 ist ein Dokument der nationalen Ebene,
das die strategischen Ziele und MalBnahmen zu deren Umsetzung auf der strategischen Ebene
definieren. Die Strategie enthalt keine konkrete Projekte und keine geographische Projektion von
MaRnahmen und ist unabhangig von ihrer territorialen Verwaltung (Fiihrung) und technischen
Losungen. Routenoptionen (Trassenauswahl) und Losungen wurden in aufeinanderfolgenden
Stufen bei der Raumplanung, in Machbarkeitsstudien und bei der Projektvorbereitung betrachtet.
Im Stadium des Entwurfs der strategischen Dokumenten von nationaler Bedeutung wurden keine
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erheblichen nachteiligen grenziiberschreitenden Auswirkungen an die Umwelt und die
menschliche Gesundheit, die in diesem Stadium der Bewertung nadher spezifiziert werden konnten,
erwartet. Fiir die Umsetzung der Bewertung des Aufbaus der Verkehrsinfrastruktur ist es notwendig,
die spezifischen technischen Losungen des Projekts zu kennen, bzw. seiner Alternativen, mit genau
definierten Lokalisierung, technologischen Parametern, Kapazitdt und anderen Merkmalen, wie
Besetzung von Land, Nachfrage nach natirlichen Ressourcen, Emissionen und Larmbelastung,
Bauzeit und so weiter, die nicht der Bewertung der Strategie unterliegen. Konkrete Projekte der
Verkehrsinfrastruktur werden oder wurden auf der Projektebene durch EIA Verfahren bewertet. In
Falle moglicher Auswirkungen auf Gebiete der Nachbarlander wurde die grenziiberschreitende
Bewertung auch zum Teil der EIA Bewertung.
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