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Studienauftrag
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Management Summary (Deutsch)

In der Studie werden die relevanten Umwelt- und Zielkonflikte im Rahmen von
Ausbauschritten der Eisenbahninfrastruktur identifiziert. Es wird aufgezeigt, mit
welchen Massnahmen und Prozessen diese reduziert und wie die Umweltthemen
bei der Bewertung dieser bericksichtigt werden kénnen.

Im Zentrum der Zielkonflikte steht der inhaltlich weitgefasste Umweltbereich Bo-
den. In diesem Bereich sind die Konflikte moglicherweise schwer l6sbar, insbe-
sondere im Bereich der Fruchtfolgeflachen und des Flachenverbrauchs. Eine hohe
Bedeutung haben auch die Zielkonflikte mit Natur und Landschaft. Mit der inne-
ren Verdichtung gewinnen ebenso die vorhandenen Grliinrdume in den Stadten
an Bedeutung sowie eine moglichst intakte Landschaft als Naherholungsgebiet.
Der Druck auf die Umwelt- und Landschaftsglter und die Sensibilisierung der Be-
volkerung gegeniber Umwelt- und Landschaftsthemen nehmen zu.

Der Sachplan Verkehr "Mobilitat und Raum 2050" legt mit seinen Grundséatzen
Wert auf eine verkehrstrageribergreifende Abstimmung und eine Gesamt-
betrachtung von Verkehrs- und Raumplanung. Zudem werden Verkehrsver-
meidungsstrategien und Effizienzsteigerungen gegenlber Ausbauten klar
priorisiert. Diese Grundsatze sind aus Umweltsicht zu begrissen, da sie zu einer
Verminderung von Umweltkonflikten fihren. Dies knlpft an die Strategien des
Vermeidens, der Verlagerung und des vertraglichen Gestaltens an, wobei
insbesondere die Vermeidung von neuen Infrastrukturanlagen an Bedeutung
gewinnt und im Rahmen des politischen Prozesses vermehrt Eingang in die
Diskussion finden muss.

Eine frihzeitige Ermittlung aller wesentlicher Interessen und Abwagungen bei der
Variantenwahl ist von grosser Bedeutung — dieser Prozess sollte gestarkt und al-
lenfalls weiter standardisiert werden. Es sollte geprift werden, ob die rechtsver-
bindliche Standortfestsetzung nicht bereits in ersten Planungsphasen (Sach- und
Richtplanverfahren) festgelegt werden konnte.

Im Rahmen der Planung der Ausbauschritte werden Module gebildet und beur-
teilt. In diesem Prozess missten nachgelagerte Ausbauten flr Abstell- und Unter-
haltsmassnahmen mitbericksichtigt werden. Zudem fehlt in der Modulbeurtei-
lung eine Gesamtmobilitatsbetrachtung mit abgestimmten verkehrlich flankieren-
den Massnahmen sowie das Mitdenken von Vermeidungsstrategien.

Damit umweltbezogene Zielkonflikte minimiert werden kénnen, ist es wichtig,
dass die Umwelt in der Bewertung der Module einen adaquateren Stellenwert er-
halt. Ein moglicher Ansatz besteht darin, die Eingangsprifung zu Beginn der Pla-
nung des Ausbauschritts zu erweitern und einen Umweltcheck einzufiihren. Im
Hinblick auf die bessere Berilcksichtigung des Bereichs Umwelt sind die qualitati-
ven Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte (NIBA) weiterzuent-
wickeln und zu ergdnzen, so dass —im Idealfall — jeder relevante Umweltbereich
in einem Indikator dargestellt wird. Damit wirde ein bezlglich Umweltthemen
differenzierterer Vergleich der Varianten ermoglicht.
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Die Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte (NIBA) basieren auf
dem Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr des UVEK (ZINV UVEK), das
im Jahr 2008 publiziert wurde. Es bildet die drei Bereiche der Nachhaltigkeit (Oko-
logie, Wirtschaft sowie Gesellschaft) ab und hat den Anspruch einer gesamthaf-
ten Sichtweise Uber alle Dimensionen hinweg. Eine Uberarbeitung der Ober- und
Teilziele im Hinblick auf die neueren politischen und gesellschaftlichen Entwick-
lungen musste gepriift werden.



Objet de I"étude

Conflits d’objectifs sol,
nature et paysage

Réduction des conflits

Pesée précoce des intéréts

Optimisation du processus
de définition des modules

Amélioration de
I’évaluation avec test
environnemental et NIBA+

Management Summary (Francais)

Cette étude identifie les principaux conflits environnementaux et conflits d’objec-
tifs dans le contexte des étapes d'aménagement de l'infrastructure ferroviaire.
Elle présente les mesures et processus potentiels permettant de les réduire et
montre comment prendre en compte les aspects environnementaux lors de |'éva-
luation de ces conflits.

Le vaste domaine des sols se trouve au centre des conflits d’objectifs. Les conflits
liés a ce domaine peuvent étre difficiles a résoudre, tout particulierement en ce
qui concerne la thématique des surfaces d’assolement et des surfaces néces-
saires aux projets. Les conflits d'objectifs avec les domaines de la nature et du
paysage revétent également une grande importance. Avec la densification vers
I'intérieur, les espaces verts urbains gagnent en importance, tout comme la qua-
lité paysagére des zones de détente de proximité. De maniére générale, la pres-
sion sur les biens environnementaux et paysagers augmente, de méme que la
sensibilité de la population pour les thématiques environnementales et paysa-
geres.

Les principes du Plan sectoriel des transports « Mobilité et territoire 2050 »
mettent I"accent sur la coordination entre les différents modes de transport et
sur une vision globale de la planification des transports et de I'aménagement du
territoire. Les stratégies d’évitement de trafic et I'amélioration de I'efficacité sont
en outre clairement prioritaires par rapport a I'extension des infrastructures. Du
point de vue environnemental, ces principes sont fondamentaux car ils
permettent une réduction effective des conflits environnementaux. s se
rattachent aux stratégies d’évitement, de transfert et d’aménagement
compatible. A noter que le fait de renoncer a construire de nouvelles
infrastructures gagne notamment en importance et doit étre davantage intégré
dans les discussions au niveau politique.

La détermination précoce des intéréts majeurs ainsi que la pesée d'intéréts lors
du choix des variantes revét une grande importance - ce processus devrait étre
renforcé et davantage standardisé. Il faudrait également vérifier si la détermina-
tion juridiqguement contraignante du site ne pourrait pas étre effectuée des les
premieres phases de planification (procédures liées au plan sectoriel et au plan
directeur).

Lors de la planification des étapes d'aménagement, des modules sont créés et
évalués. Dans le cadre de ce processus, les aménagements futurs en lien avec le
dépot et I'entretien du matériel roulant devraient déja étre considérés. En outre,
I'évaluation des modules ne tient actuellement pas compte du contexte global de
mobilité et des transports, des mesures d'accompagnement du trafic et des stra-
tégies d'évitement du trafic.

Afin de réduire les conflits d'objectifs liés a I'environnement, il est indispensable
d'accorder davantage d'importance a I'environnement lors de |'évaluation des
modules. Une approche possible consiste a élargir I'examen initial effectué au dé-
but de la planification de I'étape d'extension et a y inclure un test environnemen-
tal. Dans l'optique d'une meilleure prise en compte de I'environnement, les
indicateurs qualitatifs de durabilité pour I'évaluation des projets d'infrastructure
ferroviaire (NIBA) doivent étre complétés afin de disposer dans I'idéal d’un indica-
teur pour chaque domaine environnemental pertinent. Ceci permettrait de
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comparer les variantes en fonction de leur impact sur les différents domaines en-
vironnementaux.

Révision du systeme Les indicateurs de durabilité pour I'évaluation des projets d’infrastructure ferro-

d’indicateurs du DETEC viaire (NIBA) sont basés sur le systeme d'objectifs et d'indicateurs de la mobilité
durable du DETEC (en allemand « ZINV-UVEK »), publié en 2008. Ce dernier tient
compte des trois piliers du développement durable (écologie, économie et so-
ciété) et doit permettre de conserver une vue d’ensemble sur toutes les dimen-
sions. Il conviendrait d'examiner la possibilité de réviser les objectifs généraux et
partiels a la lumiere des récents développements politiques et sociaux.
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Kernsatz 7

Fragestellungen Kernsatz 7

Relevante Zielkonflikte

Im Zentrum: Zielkonflikt
Boden, Natur und
Landschaft

Zuspitzung Zielkonflikte

Zusammenfassung

Mit der «Perspektive BAHN 2050» werden die relevanten Stossrichtungen fir den
Schienenverkehr im Hinblick auf die Planung des ndchsten Ausbauschritts erar-
beitet. Als Grundlage dazu werden acht Kernsatze geprift. Gegenstand dieser
Studie ist der Kernsatz 7: Die Bahn wird boden- und flichenschonend weiterent-
wickelt. Sie ist gut in die Landschaft und Siedlungsraume integriert, ihre Trennwir-
kung ist reduziert und die Auswirkungen auf die Umwelt sind moglichst klein.

In der Studie werden die relevanten Umweltkonflikte identifiziert, und es wird
aufgezeigt, mit welchen Massnahmen und Prozessen diese reduziert werden kon-
nen. Zudem werden folgende Fragen vertieft untersucht:

= Welche Instrumente (Prozesse und Handlungsoptionen) bestehen heute zur
Verminderung dieser Zielkonflikte? Reichen diese aus oder wie missten sie al-
lenfalls ergéanzt werden?

= Braucht die Bewertung von Bahninfrastrukturprojekten (NIBA) Anpassungen bei
den Teilzielen und Indikatoren im Bereich Okologie? Braucht das Wertgeriist
Anpassungen bei den einzelnen Indikatoren, insbesondere im Kontext der Kli-
maziele 20507

= Wie wirken sich die aus den einzelnen Berichten resultierenden Ergebnisse der
anderen Kernsatze auf die Zielkonflikte Umwelt und ihre Prozesse aus?

Die Fragestellungen wurden mittels Literaturstudien, eigenen Betrachtungen und
Experteninterviews beantwortet.

Ein Ausbau der Eisenbahninfrastruktur kann die Umwelt und Landschaft erheblich
belasten. Damit konnen die Klimaziele, das Ziel des Ausbaus der Bahninfrastruk-
tur und das Ziel des Schutzes der Umwelt und der Erhalt einer qualitativ hochste-
henden Landschaft in Konflikt miteinander geraten. Boden, Landschaft, Siedlung,
Biodiversitat und Larm sind diejenigen Umweltbereiche, welche die bedeutends-
ten Zielkonflikte aufweisen. Diese Auflistung zeigt, dass hauptsachlich raumrele-
vante Umweltbereiche stark vom Bahnausbau tangiert werden.

Im Zentrum der Zielkonflikte steht der inhaltlich weitgefasste Umweltbereich
Boden. In diesem Bereich sind die Konflikte moglicherweise schwer |6sbar, ins-
besondere im Bereich der Fruchtfolgeflachen und des Flachenverbrauchs. Eine
hohe Bedeutung haben auch die Zielkonflikte mit Natur und Landschaft.

Beim Umweltbereich Boden kommen die Interessen von verschiedenen Berei-
chen zusammen. Die Landwirtschaft beansprucht Fruchtfolgeflachen und Kultur-
land, die Biodiversitat erfordert eine hohe Artenvielfalt und Okosystemleistungen
auf dkologisch wertvollen Flachen. Mit der inneren Verdichtung gewinnen auch
die vorhandenen Grinrdume in den Stdadten an Bedeutung sowie eine moglichst
intakte Landschaft als Naherholungsgebiet.

Die relevanten Zielkonflikte werden sich v.a. auf Grund der Bevoélkerungszunahme
und den damit verbundenen Nutzungsansprichen in Zukunft zuspitzen, insbeson-
dere im Bereich des Bodens und den damit verbundenen Themen wie Biodiversi-
tat, Landwirtschaft und Griinrdume/Naherholung.



1. Sach- / Richtplan- / STEP-
Verfahren: Verfahren zur
Standortwahl ergénzen

2. Frihzeitige
Interessensermittlung und
Partizipation

Ausfihrungsprojektierung
und UVB: Bestehendes
Plangenehmigungsverfahren

Infrastrukturmassnahmen
und Kostenzunahme

Der Druck auf die Umwelt- und Landschaftsgiter und die Sensibilisierung der Be-
volkerung gegeniiber Umwelt- und Landschaftsthemen nehmen zu.

Durch die vielfaltigen Anspriiche von Interessengruppen und Betroffenen wird es
zunehmend auch schwieriger, die Planung und Umsetzung von grésseren Projek-
ten zu bewerkstelligen. Die Vertretung von Partikularinteressen (z.B. Bevolkerung
vor Ort) wird zunehmen. Dies dirfte die Losung von Zielkonflikten in Zukunft
ebenfalls erschweren.

Wie konnen Verfahren optimiert werden, um Zielkonflikte zu minimieren und die
Realisierbarkeit zu starken? Es zeigen sich v.a. die folgenden 2 Ansatze:

Bei Projekten mit erheblichen Auswirkungen auf Raum, Verkehr oder Umwelt
wird die Standortwahl im Rahmen von Sachplan- und Richtplanverfahren festge-
legt. Erst im Rahmen des eigentlichen Planauflageverfahrens steht ein ordentli-
cher Rechtsweg offen, um die Varianten- oder Standortwahl anzufechten. Auf
Grund zunehmender Nutzungskonflikte werden langwierige Verfahren mit An-
fechtung der Standortwahl zunehmen.

Eine frihzeitige Ermittlung aller wesentlicher Interessen und Abwéagungen bei
der Variantenwahl ist von grosser Bedeutung — dieser Prozess sollte gestarkt und
allenfalls weiter standardisiert werden. Dies bedingt die vertiefte Ausarbeitung
von Varianten mit Darlegung der Auswirkungen, z.B. mit einem neuen Instru-
ment wie dem Umweltcheck. Auch sollte gepriift werden, ob die rechtsverbindli-
che Standortfestsetzung nicht schon friiher festgelegt werden kénnte.

Dies wirde die nachfolgenden Verfahren wesentlich entlasten und zu planbare-
ren Auflage- und Ausfiihrungsprozessen fihren.

Ein moglichst frihzeitiger Einbezug der betroffenen Bevolkerung und von Interes-
sensverbanden gewinnt an Bedeutung und kann zur Abwagung von relevanten In-
teressen beitragen.

Die verschiedenen Interessen in Bezug auf Umwelt/Landschaft missen frihzeitig
vertiefter - bereits in ersten Planungsphasen - in die Projekte einfliessen. Die
entsprechenden Nutzungskonflikte kénnen so besser aufgezeigt und ihre Trag-
weite besser eingeschatzt werden. Im Zentrum stehen die Schonung und der
Schutz der Umwelt durch die Infrastrukturprojekte.

Die Minderung der Umweltkonflikte im Rahmen der bestehenden PGV haben sich
bewdhrt (abgesehen von der grundsétzlichen Standortwahl, die vorgangig zu opti-
mieren ist). Projektoptimierungen und Ersatzmassnahmen unterstehen standar-
disierten Verfahren mit UVP oder Umweltnotiz. Eine umfassende Optimierung
dieser Prozesse drangt sich nicht auf und wirde nicht zu einer wesentlichen Re-
duktion von Zielkonflikten fihren.

Die Zuspitzung der Zielkonflikte, insbesondere im weit gefassten Bereich des Bo-
dens, hat zur Folge, dass vermehrt Bahninfrastrukturen flachensparend gebaut
werden missen. Der Bund hat dies in der Bodenstrategie Schweiz (2020) und im
Sachplan Verkehr "Mobilitat und Raum 2050" (2021) in seinen Zielen bereits er-
kannt.



Vermeidung Bahnausbau

Beitrag vom Sachplan
Verkehr "Mobilitat und
Raum 2050 " und Sachplan
Teil Infrastruktur Schiene
(SIS) zur Konfliktminderung
Umwelt

Handlungsbedarf auf Sach-
und Richtplanungsstufe

Neue Infrastrukturen werden zunehmend in den Untergrund oder in einer 2.
Ebene gebaut werden missen. Planung, Bau und Betrieb werden komplizierter,
aufwéandiger und teurer.

Dies trifft auf alle Verkehrstrager zu. Die Bahn weist jedoch Gberregional bezlg-
lich Flachenverbrauch und Energieeffizienz deutliche Vorteile auf.

Der zunehmende Druck auf den Boden, die steigende Sensibilitat der Bevolkerung
gegenliber neuen Eingriffen in die Landschaft und Umwelt sowie die steigenden
Kosten von neuen Infrastrukturprojekten erhéhen die Hirden fir neue Infrastruk-
turprojekte.

Die Vermeidung von neuen Infrastrukturanlagen gewinnt an Bedeutung und
muss im Rahmen des politischen Prozesses vermehrt Eingang in die Diskussion
finden.

Der Bund hat dies in den Grundsatzen im Sachplan Verkehr "Mobilitdt und Raum
2050" erkannt und auch im Sachplan Teil Infrastruktur Schiene (SIS) mitbertck-
sichtigt.

Der Sachplan Verkehr "Mobilitat und Raum 2050" legt mit seinen Grundséatzen
Wert auf eine verkehrstrageribergreifende Abstimmung und einer
Gesamtbetrachtung von Verkehrs- und Raumplanung. Zudem werden
Verkehrsvermeidungsstrategien und Effizienzsteigerungen gegenlber Ausbauten
klar priorisiert. Diese Grundsatze sind aus Umweltsicht klar zu begrissen, da sie
zu einer Verminderung von Umweltkonflikten fihren.

Die Delegation der Aufgabe eines "gesamtheitlichen Planungsansatzes" im SIS v.a.
an die Transportunternehmungen, muss kritisch beurteilt werden. Es sind der
grundsatzliche Bedarf und verkehrstragertbergreifende Vermeidungsstrategien
aufzuzeigen, welche oft nicht in der Kompetenz der 6V-Unternehmungen liegen.

Zudem bleibt der SIS vage, wie die Anforderungen an einen "gesamtheitlichen
Planungsansatz" aussehen mussen.

Insgesamt wird folgender Handlungsbedarf auf den tbergeordneten Planungsstu-
fen gesehen:

= Die koordinierte Abstimmung der Planungsinstrumente unter dem Aspekt eines
"gesamtheitlichen Planungsansatzes" muss mit konkreteren Vorgaben weiter
vertieft und koordiniert werden.

Bedarfsnachweise nach neuen Infrastrukturen werden nur sehr summarisch er-
mittelt und noch wenig mit weiteren Handlungsoptionen verglichen (z.B. Option
Ausbau vermeiden).

Eine Gesamtmobilititdtsabstimmung ist vermehrt Verkehrstrager Gbergreifend
durchzufthren.

Vermeidungsstrategien sind in die Variantenbeurteilung systematisch einzube-
ziehen.

Raumliche Auswirkungen (Siedlungsentwicklung) und induzierter Verkehr sind
bei Variantenvergleichen vermehrt zu bericksichtigen.

Eine gesamthafte Interessenabwagung erfolgt in den frilhen Planungsphasen
mangels Tiefe der Projektierung noch zu wenig umfassend, Vermeidungsstrate-
gien und Umweltaspekte mussten vertiefter ermittelt und bertcksichtigt wer-
den.



Erweiterung
Eignungsprifung beim
Prozess Ausbauschritt (AS
STEP)

Strategischer Ansatz fur
Perspektive Bahn 2050

Optimierungen im Prozess
der Modulbildung

Verbesserung Bewertung
mit Umweltcheck und
NIBA+

Eine verbesserte Beriicksichtigung dieser Aspekte ermoglicht einen effizienten
Mitteleinsatz und die angemessene Beriicksichtigung der Umweltaspekte. Dies
kann z.T. auch im Rahmen der Infrastrukturplanung erfolgen.

Ein moglicher Ansatz besteht darin, die Eingangsprifung zu Beginn der Planung
des Ausbauschritts zu erweitern (vgl. auch Kapitel 6.2.1) und einen Umweltcheck
einzufihren:

= Wie wird der eigentliche Bedarf an Ausbauten ermittelt und wie wird dabei eine
gesamtheitliche Mobilitatsicht angewandt? Welcher Verkehrstrager erbringt fir
die geforderten Mobilitatsbedirfnisse die nachhaltig besten Ergebnisse?

= Wie weit wurde das beantragte Angebotskonzept unter dem Aspekt der Ver-
kehrsvermeidung und mit den anderen Verkehrstragern abgestimmt? Wie
wurde die Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Kapazitaten der
Verkehrsinfrastrukturen sichergestellt? Dazu gehdren auch verkehrsvermei-
dende und -verlagernde Mobilitdtsmanagement- und Verkehrsmanagement-
Massnahmen.

= Es wird empfohlen das Instrument eines Umweltchecks als Teil einer Interes-
senabwdagung im Rahmen der Modulbewertung einzufiihren.

Flr die Perspektive Bahn 2050 Iasst sich aus Nachhaltigkeits- und Effizienzgrin-
den folgender strategischer Ansatz postulieren, welcher als weiteres Kriterium in
die Eignungsprifung einfliessen kdnnte:

Es ist das gesamte Mobilitatssystem zu betrachten -immer unter den Grundsat-
zen des Vermeidens, der Verlagerung, des vertraglichen Gestaltens. Dabei ist der
Verkehrstrager mit den effizientesten Biindelungseffekten zu wéahlen.

Dichte erméglicht und erfordert die Biindelung durch den OV. Vermeidungs- und
BlUndelungsmassnahmen sind in einem Gesamtsystem (Bahn, Strasse) und unter
Berucksichtigung weiterer Entwicklungen (z.B. vermehrtes Homeoffice) zu sehen.

Im Rahmen der Planung der Ausbauschritte werden Module gebildet und beur-
teilt. Folgende Optimierungen dieses Prozesses werden empfohlen:

= Die Modulbildung ist fir ein Variantenstudium zentral. Nachgelagerte Ausbau-
ten fur Abstell- und Unterhaltsmassnahmen mussten mitbertcksichtigt werden.
Im Sinne der Energieeffizienz sind indirekt verursachte Emissionen (Beschaffung
von Rollmaterial und Infrastrukturen, externe Dienstleistungen, etc.) verstarkt
zu bericksichtigen.

= Eine Gesamtmobilitdtsbetrachtung mit abgestimmten verkehrlich flankierenden
Massnahmen fehlt in den Modulbeurteilungen.

= Vermeidungsstrategien sind ebenfalls aufzuzeigen und als eine Variante "Null
Plus" in die Bewertung einzubeziehen.

Damit umweltbezogene Zielkonflikte minimiert werden kénnen, ist es wichtig,
dass die Umwelt in der Bewertung der Module einen adaquateren Stellenwert er-
halt. Dies ist insbesondere mit einem separaten Umweltcheck moglich. Er ermog-
licht zudem eine Vorauswahl der relevanten Indikatoren fir den NIBA-Prozess.

Wird der Umweltcheck mit der bestehenden Kosten-Nutzen-Analyse NIBA und
den weiteren bestehenden Bewertungsinstrumenten verbunden, ist eine Ge-
samtbeurteilung moglich, die eine addaquate Auslegeordnung aller Fakten bietet
und als Grundlage fir Variantenentscheide und allenfalls notwendige



Erganzende Ergebnisse aus
den anderen Kernsdtzen

Interessensabwagungen dienen kann. Das heutige NIBA, insbesondere der Mix
zwischen monetdren und deskriptiven Indikatoren, verbunden mit der Aggrega-
tion diverser Umweltbereiche in einem Indikator, vermag die notwendige Ge-
samtauslegeordnung nicht zu leisten.

Demzufolge wird empfohlen, das NIBA mit einem vorgezogenen Umweltcheck zu
erganzen und die Indikatoren im NIBA im Bereich Umwelt zu ergdnzen und wei-
terzuentwickeln (NIBA+).

Zielkonflikte beim Infrastruktur-/Netzausbau werden in Zukunft noch grosser auf-
grund Bevolkerungswachstum, Flachenbedarf und daraus resultierenden Anspri-
chen an Biodiversitat, Landwirtschaft und Grinraume/Naherholung. D.h. der
Flachenverbrauch pragt die politische Wahrnehmung starker als beispielsweise
der Verbrauch an grauer Energie der neuen Infrastrukturen. Entsprechend bleibt
das Credo Effizienzsteigerung VOR Infrastrukturausbau wichtig und die Unter-
haltsarbeiten missen dabei sichergestellt sein. Wo ein Infrastrukturausbau un-
ausweichlich ist, ist die frihzeitige planerische Abstimmung der Linienfihrung
immer wichtiger. Gleichzeitig muss beim Flachenverbrauch aber auch der relative
Verkehrstragervergleich stattfinden (Verbrauch pro Pkm), wo die Bahn gegentber
der Strasse immer noch stark im Vorteil ist.

Die grossten Verlagerungspotenziale im Schienenpersonenverkehr liegen nicht im
grossraumigen Verkehr zwischen den Stadtkernen, sondern in (schwieriger bin-
delbaren) Verkehren innerhalb und zwischen den Agglomerationsgtirteln. Die
Bahn kann diese Nachfrage nur im Verbund des gesamten OV-Systems abholen,
d.h. eine gute Vernetzung zwischen Fein-, Mittel- und Grobverteiler im OV-
System ist wichtiger denn je.

Zielkonflikte ergeben sich auch im Betrieb: Umweltseitig bzw. hinsichtlich Ener-
gieverbrauch sind homogene und tiefe Geschwindigkeiten, lange Zige und ein
flexibler nachfrageabhangiger Einsatz des Rollmaterials vorteilhaft. Dies kann im
Konflikt stehen mit Kundenbedurfnissen (rascher, flexibler) oder betrieblicher Ef-
fizienz (moglichst homogener Einsatz des Rollmaterials).

Auch aus Umweltsicht bleibt eine wichtige Frage offen:
Wie weit kann mit Effizienzsteigerung das bestehende Potenzial des Bahnnetzes
ausgenutzt werden?



Perspektive BAHN 2050
Studie zu Kernsatz 7

Langfristige Klimastrategie
der Schweiz

Vision Perspektive BAHN
2050

Kernsdtze Perspektive
BAHN 2050

Thematische Abgrenzung
der Studie

1. Einleitung

Kernsatz 7: Die Bahn wird boden- und flachenschonend weiterentwickelt. Sie
ist gut in die Landschaft und Siedlungsraume integriert, ihre Trennwirkung ist
reduziert und die Auswirkungen auf die Umwelt sind moglichst klein.

Am 28. August 2019 hat der Bundesrat beschlossen, bis im Jahr 2050 die Treib-
hausgasemissionen auf Netto-Null zu senken. Zur Konkretisierung dieses Ziels hat
er im Januar 2021 eine langfristige Klimastrategie verabschiedet. Die langfristige
Klimastrategie zeigt den Weg in Richtung Netto-Null-Ziel auf definiert flr jeden
relevanten Sektor strategische Zielsetzungen. Fir den Sektor Verkehr strebt die
Strategie das Ziel an, dass der Landverkehr bis im Jahr 2050 mit wenigen Ausnah-
men keine Treibhausgasemissionen mehr verursacht. Die Emissionen des Ver-
kehrs beliefen sich 2019 auf ca. 15 Mio. Tonnen CO2eq pro Jahr, wovon gut 97
Prozent aus dem Strassenverkehr stammen. Gemass Klimastrategie birgt eine
Verkehrsverlagerung zugunsten der Bahn ein grosses Reduktionspotenzial und
tragt somit zur Verminderung der Treibhausgasemissionen bei. Wichtig dabei ist,
dass der verwendete Strom erneuerbar und nachhaltig produziert ist. Die Starken
der Bahn, insbesondere die grosse Beférderungskapazitat auf kleiner Flache und
der vergleichsweise geringere Energieverbrauch bei guter Auslastung, sowie die
technologischen Innovationen sind zu nutzen, um eine Verlagerung des motori-
sierten Strassenverkehrs auf die Bahn zu unterstutzen.

Aus diesen Uberlegungen leitet das BAV die Vision fiir die Perspektive BAHN 2050
ab:

Die Bahn leistet dank effizienter Nutzung ihrer Starken einen grossen Beitrag
zum Klimaziel 2050 und dem Lebens- und Wirtschaftsstandort Schweiz.

Anhand von 8 Kernsatzen hat das BAV die Vision konkretisiert. Gemass den Kerns-
dtzen 3 und 6 wird eine massgebende Erhdhung des Bahnanteils im Personen-
und Giterverkehr am Gesamtverkehr angestrebt, was zu einem Ausbau der
Bahninfrastruktur fihren kann.

Die Perspektive BAHN 2050 ist keine verkehrstrageribergreifende Mobilitatsstra-
tegie, sondern bezieht sich einzig auf die Bahn. Der Sachplan Verkehr Teil Pro-
gramm mit seinem Zielbild Raum und Mobilitdt 2050 zeigt die Stossrichtung des
Bundes im Bereich Mobilitdt und Raum und umfasst das Gesamtverkehrssystem.

Der Fokus der vorliegenden Studie liegt auf der Bahn. Die moglichen Zielkonflikte
mit dem Bereich Umwelt sollen aufgezeigt und Lésungsansatze zur Minderung
aufgezeigt werden. Andere Rahmenbedingungen (z.B. Mobility Pricing, Kosten-
wahrheit), die moglicherweise fir eine Erfullung des Klimaziels 2050 notwendig
sind, bleiben explizit von der Studie ausgeschlossen.

Es werden keine Auswirkungen von konkreten Bahninfrastrukturvorhaben auf die
Landschaft und Umwelt untersucht.
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Alternative Szenarien wie z.B. der Ausbau von anderen Verkehrsinfrastrukturen
(z.B. Strasse) werden ebenfalls nicht bertcksichtigt. Es wird in dem Sinne kein
Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrstragern vorgenommen.
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Hypothese

Fragestellungen
Zielkonflikte

Fragestellungen
Nachhaltigkeitsindikatoren

Fragestellungen
Auswirkungen auf Raum
und Umwelt

2. Hypothese und
Fragestellungen

Als Ausgangslage dient die Hypothese, dass die Bahn einen wesentlichen Beitrag
zur CO2-Reduktion leisten kann: Bei der Bahn ergeben sich - gegenlber anderen
Verkehrstragern — geringere Zielkonflikte. So benétigt die Bahn gegeniber der
Strasse pro transportierte Person weniger Flache. Zudem kann der Bahnverkehr
energieeffizienter abgewickelt werden. Demzufolge ist die Verlagerung von der
Strasse auf die Schiene eine effiziente Massnahme zur Erreichung der strategi-
schen, Ubergeordneten Ziele des Bundes.

= Welche Ziele der Bundesbehorde (z.B. Klimaziel, Verlagerungsziel) stehen in ei-
nem Konflikt mit Bahn-relevanten Umweltzielen (z.B. auf Basis UVB und Raum-
planung)? Wie verbindlich sind diese Ziele festgelegt (z.B. rechtliche
Festsetzungen, Ziele einer Strategie, eines Sachplans etc.)?

Welche Instrumente (Handlungsoptionen) bestehen heute zur Verminderung
dieser Zielkonflikte? Reichen diese aus oder wie mussten sie allenfalls erganzt
werden?

Braucht die Bewertung von Bahninfrastrukturprojekten (NIBA) Anpassungen bei
den Teilzielen und Indikatoren im Bereich Okologie? Braucht das Wertgeriist
Anpassungen bei den einzelnen Indikatoren, insbesondere im Kontext der Kli-
maziele 20507

Welche Auswirkungen hat eine Verdoppelung des Bahnanteils im Personen-
und Guterverkehr am Gesamtverkehr (Kernsatze 3-6) auf den Raum und die
Umwelt?

= Welche finanziellen und volkswirtschaftlichen Kosten wiirden diese Auswirkun-
gen verursachen?



3. Vorgehen und Methodik

Zielkonflikte Inhaltlich wird aufgezeigt, welche Umweltbereiche durch einen Bahnausbau be-
troffen sein werden, welche Zielkonflikte sich daraus ergeben und wie diese mini-
miert werden kdnnen.

Dazu werden folgende Hauptschritte erarbeitet:

1. Durch den Bahnausbau betroffene Umweltbereiche und die damit verbunde-
nen Zielkonflikte bestimmen = Grundlage: Auswertung Literaturstudium

2. Vertiefte Analyse der relevanten Konflikte beim Bahnausbau vornehmen

3. Planungs- und Bewilligungsprozesse analysieren und die damit verbundenen
Herausforderungen bestimmen

4. Ansatzpunkte in Bezug zu Minimierung Zielkonflikte herausschélen

Vereinfachung objekt- Im Allgemeinen werden Zielkonflikte und Interessenabwagungen immer objekt-

bezogene Beurteilung spezifisch beurteilt. Dies z. B. im Rahmen von UVP’s oder Variantenstudien. In der
vorliegenden Studie liegen noch keine konkreten Projekte vor und trotzdem wer-
den die Zielkonflikte bahnspezifisch untersucht. Dies erfolgt indem mégliche Inf-
rastrukturanlagen in 3 Hauptkategorien eingeteilt werden:

1.Flachige Anlagen wie Bahnhdofe, Abstell- und Unterhaltsanlagen
2.Linienférmige Schienenanlagen im Siedlungsgebiet
3.Linienférmige Schienenanlagen ausserhalb des Siedlungsgebiets

Zielkonflikte bestimmen Zur Beantwortung der eingangs gestellten Fragestellungen werden einerseits di-
mittels Grundlagen und verse Grundlagen aus der Wissenschaft und der Verwaltung beigezogen, anderer-
Experteninterviews seits wurden 5 Experteninterviews mit Vertreter*innen aus der Verwaltung und

der Privatwirtschaft! durchgefihrt. Gegenstand der Interviews waren die Bespre-
chung der in Kapitel 2 formulierten Fragestellungen zu den Zielkonflikten. Die In-
terviews wurden per Videokonferenz mittels eines Interviewleitfadens
durchgefihrt. Die Interviews fanden zwischen dem 14. April 2021 und dem 26.
April 2021 statt.

I Matthias Fischer und Katharina Dobler, Vorsteherin Kantonsplanung Kanton Bern; Fredi Guggisberg,
Sekretar ENHK; Pirmin Knecht, Abteilungsleiter Koordination Bau und Umwelt Kanton Zirich; Karin Hil-
fiker und Muriel Prisi, Leiterin Umweltteam in Lausanne SBB; Karl Fahrlander, Firsprecher kanzlei kon-
struktiv



Nachhaltigkeitsindikatoren
fr Bahninfrastruktur-
projekte (NIBA)

Umweltauswirkungen der
Kernsatze 1-6, 8

Im Rahmen der Uberpriifung der Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastruk-
turprojekte (NIBA) wird Gberprift, ob die Nachhaltigkeitsindikatoren und deren
Gewichtung im Bereich Okologie (Umwelt) fiir die Bewertung von Bahninfrastruk-
turprojekte (NIBA) im Kontext des Klimaziels 2050 angepasst werden missten
und wie diese Anpassung allenfalls ausgestaltet werden kénnte.

Dazu werden folgende Hauptschritte durchgefihrt:

1. Die der NIBA zugrundeliegende Gewichtung analysieren und die damit ver-
bundenen Wertsysteme beurteilen

2. Quervergleich zwischen Nachhaltigkeitsindikatoren fir Strasseninfrastruktur-
projekte (NISTRA) und NIBA

3. Vertiefte Analyse der Gewichtung und Wertesysteme im Verhaltnis zum Kli-
maziel 2050 und den Erkenntnissen aus dem Kapitel zu den Zielkonflikten

4. Ansatzpunkte und Handlungsempfehlungen fir allfallige Anpassungen NIBA

Parallel zu dieser Studie wurden weitere Studien zu den Kernsatze 1-6 und 8 erar-
beitet. Die wichtigsten Aussagen werden im Kapitel 11 aufgefihrt und ihr Rele-
vanz fir den Kernsatz 7 beurteilt und zusammengestellt. Entsprechend werden
die Aussagen in den vorangehenden Kapiteln erganzt.

Kernsatz 1: Die Bahnentwicklung ist mit den Zielsetzungen der Raumentwicklung
abgestimmt

Kernsatz 2: Die Bahn ist mit den anderen Verkehrsinfrastrukturen effizient abge-
stimmt und attraktiv vernetzt

Kernsatz 3: Im Personenverkehr verdoppelt sich der Bahnanteil im Gesamtver-
kehr

Kernsatz 4: Die Bahn bietet wettbewerbsfahige und attraktive Reisemoglichkeiten
in europdische Lander

Kernsatz 5: Im Export-, Import- und Binnenguterverkehr verdoppelt sich der An-
teil der Schiene am Gesamtverkehr bis 2050

Kernsatz 6: Im alpenquerenden Guterverkehr (AQGV) leistet die Bahn einen wei-
teren Beitrag flr das gesetzlich vorgegebene Verlagerungsziel

Kernsatz 8: Der Ausbau und Unterhalt der Schieneninfrastruktur sowie der Bahn-
betrieb sind energieeffizient und treibhausgasneutral. Die Bahn nutzt die Poten-
ziale fur die Produktion von erneuerbaren Energien.



4.1

Einleitung

Rechtliche und strategische
Grundlagen

Politischer Prozess

infraconsult

4, Umweltbelastungen beim
Bahnausbau

Infrastrukturausbauten fiihren in der Regel zu Beeintrdchtigungen der Umwelt.
Wie diese Auswirkungen beurteilt werden, hangt stark von den momentan vor-
herrschenden Werthaltungen ab.

Ubergeordneter Rahmen: Werthaltung
Umwelt

Die jeweils gliltigen Werte- und Normensystemen sind laufenden Verdnderungen
unterworfen. Die Studie geht deshalb von bestehenden Sachplanen und Geset-
zesvorgaben aus — bericksichtigt aber auch wie sich diese anhand heutiger
Trends verandern kénnen.

Trends

Werte- und
Normensystem

Strategien,
Gesetze

Abbildung 4-1: Einfluss von Trends auf Strategien und Gesetze

Das Umweltschutzgesetz (USG) schitzt Menschen, Tiere und Pflanzen, ihre Le-
bensgemeinschaften und Lebensraume gegen schadliche oder ldstige Einwirkun-
gen und will die natirlichen Lebensgrundlagen, insbesondere die biologische
Vielfalt und die Fruchtbarkeit des Bodens, dauerhaft erhalten. Dartber hinaus
dienen diverse weitere Gesetze dem Schutz der Umwelt wie beispielsweise das
Gewasserschutzgesetz (GSchG), das Waldgesetz (WaG) und das Natur- und Hei-
matschutzgesetz (NHG). Zusatzlich zu den rechtlichen Grundlagen geben diverse
Strategien und Konzepte (z.B. Biodiversitatsstrategie, Bodenstrategie, Raumkon-
zept Schweiz) Leitplanken vor, welche Ziele und Grundsatze vor allem langfristig
in den jeweiligen Themenbereichen zu beachten sind.

Die Erarbeitung der Strategien, Konzepte und Gesetze findet unter Einbezug von
diversen Anspruchsgruppen wie der Landwirtschaft, Wirtschaftsverbanden, Um-
welt- und Naturschutzverbadnden, etc. statt. Diese pragen und beeinflussen die
Gesetzes- und Strategieerarbeitung im Rahmen des politischen Prozesses. Als In-
teressensvertreter bringen sie aktuelle Werthaltungen ein, welche sich in den
rechtlichen und strategischen Grundlagen niederschlagen. Anspruchsgruppen
kénnen aber auch beim konkreten Projekt Einfluss nehmen und mit ihren Interes-
sen und Werthaltungen den Erfolg des Projektes bzw. den Umgang mit den Ziel-
konflikten beeinflussen.
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Zielkonflikte sind
Dilemmata

Einleitung

Rechtliche Verbindlichkeit

Rechtlicher
Handlungsspielraum

Zurzeit zeichnet sich zukiinftig ein hohes Mobilitdtsbediirfnis mit einem erhéh-
ten Umweltbewusstsein ab. Vermehrte, raumbezogene Nutzungskonflikte
werden dazu fihren, dass Vermeidungsprozesse wichtiger werden und sich die
Zahlungsbereitschaft umweltbezogene Zielkonflikte zuklnftig zu mindern sich
erhéhen wird.

Zielkonflikte sind Dilemmata und lassen sich dementsprechend in den meisten
Fallen nicht komplett [6sen. Oder anders gesagt, Zielkonflikte gilt es zu managen
bzw. die verschiedenen Ziele im Rahmen von Interessensabwagungen einander
gegenlber zu stellen und wenn immer moglich vertragliche Kompromisse zu fin-
den. Eine erweiterte Darlegung des theoretischen Ansatzes zu Zielkonflikten fin-
det sich im Anhang 1.

4.1.1 Rechtliches Abbild der Werthaltungen im
Planungsprozess

Werthaltungen bilden sich in rechtlichen und behérdlichen Vorgaben ab. Ihre
Verbindlichkeit im Planungsprozess von Bahnanlagen ist unterschiedlich und ha-
ben einen wesentlichen Einfluss auf den jeweiligen Handlungsspielraum Zielkon-
flikte zu l6sen.

Sind die Ziele in einer rechtlichen Grundlage verankert, so geniessen sie eine ho-
here Verbindlichkeit, als wenn sie in einer Strategie oder einem Konzept festge-
halten sind. Die nachfolgende Abbildung zeigt die rechtliche Verbindlichkeit von
Zielen auf. Ziele basieren auf einer gesellschaftlichen Werthaltung, die Eingang in
Strategien/ Konzepte sowie Vorgaben in Gesetzen findet.

Zunahme rechtliche Verbindlichkeit

Abbildung 4-2: Zielhierarchien im Planungsprozess

Der Schutzstatus bzw. Ziele oder Grenzwerte sind in den (Umwelt-) Gesetzen un-
terschiedlich formuliert und rdumen den behordlichen Entscheidungstrager*in-
nen unterschiedliche Handlungsspielrdume ein. So geniessen gewisse
Umweltglter (Flach- und Hochmoore) in Gesetzen einen absoluten Schutz und



Interessensabwagung

Ersatzmassnahmen
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dirfen nicht beeintrachtigt werden. Bei anderen besteht ein Ermessensspiel-
raum, welcher haufig Hand in Hand mit Kompensationspflicht oder der Pflicht fur
Ersatzmassnahmen geht (Fruchtfolgeflachen, Wald und nach NHV geschitzte Le-
bensraume). Andere Umweltbereiche dirfen belastet werden, ohne dass in je-
dem Fall Ersatzmassnahmen vorgenommen werden mussen (z.B. Kulturland).
Ebenso sind Erleichterungen unter gewissen Umstanden bei Nicht-Einhalten der
Grenzwerte moglich (Larm).

Rechtlicher Handlungsspielraum

Hoch-/Flachmo

absoluter Schutz - )
Grundwasserschu

Geschutzte Lebensraume
nach NHV, Wald

Ersatz-,

Ausgleichsmassnahmen

Fruchtfolgeflache

Flachenkompensation

Einhaltung Grenzwerte Larm

Zunahme rechtlicher Handlungsspielraum

Ubergeordnetes Ziel Kulturland

Abbildung 4-3: Rechtlicher Handlungsspielraum

Der rechtlich gewéahrte Ermessens- und Handlungsspielraum verlangt nach der
Abwagung zweier oder mehrerer verschiedener Interessen durch die zustandige
Behorde. Die Interessensabwéagung ist immer eine Einzelfallbeurteilung und
drickt haufig eine Werthaltung aus («Prozess der Wertung»). Im Rahmen einer
Interessensabwdgung sind die betroffenen Interessen in einem ersten Schritt zu
ermitteln und erst darauffolgend zu beurteilen.

Fallt die Interessensabwagung zu Ungunsten eines inventarisierten Gebiets bezie-
hungsweise eines geschiitzten Lebensraumes aus, so sind Ersatzmassnahmen zu
treffen. In den Expert*innen Interviews wurden die Ersatzmassnahmen ausgiebig
diskutiert.

Der Umgang mit den Ersatzmassnahmen sei erprobt, die Ersatzmassnahmen
liefern gute Ergebnisse. Es darf daraus geschlossen werden, dass der UVP-
Prozess im Rahmen des Plangenehmigungsverfahrens gut funktioniert und
eine massgebende Anpassung zur Verminderung von Zielkonflikten nicht not-
wendig ist. Kritisch beurteilt wird aber der Prozess der grundsatzlichen Stand-
ortwahl.

Problematisch hingegen sei, dass Ersatzmassnahmen teilweise der Interessensab-
wdagung vorweggenommen wirden. Als wichtiger Schritt ist bei der Interessenab-
wdagung aufzuzeigen, ob der Eingriff hdher zu gewichten ist als entgegenstehende
(Umwelt-) Interessen. Ersatzmassnahmen kénnen dabei noch nicht berlcksichtigt
werden. Sie sind geschuldet, wenn eine Beeintrachtigung nicht verhinderbar ist
Ein Eingriff kann aber nicht mit einer Ersatzmassnahme «erkauft» werden. Die In-
teressen sind unabhangig von den Ersatzmassnahmen zu beurteilen.
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4.2

Ubersicht betroffene
Umweltbereiche

Betroffene Umweltbereiche

In der folgenden Ubersicht wird dargestellt, welche Umweltbereiche bei einem
Ausbau der Bahninfrastruktur tangiert werden. Jeder dieser Umweltbereiche ver-
flgt Uber gesetzliche Bestimmungen, welche in Form von Zielen, Grenzwerten
oder Schutzbestimmungen den jeweiligen rechtlichen Rahmen bilden. Die Abbil-
dung links zeigt Bereiche mit vorwiegend raumlichem Bezug, die Abbildung rechts
weitere betroffene Umweltbereiche. Im Anhang A2 Umweltbereiche werden
diese detailliert erklart.

Landschaft Luft

Biodiversi ; B
Siedlung Erschit-
tat terungen Altlasten
Raumliche Auswirkungen weitere Umweltbereiche
Bahninfrastruktur mit Bezug
Bahninfrastruktur
wlald Boden Korperschall Stérfall
Larm Gewasser

NIS / Licht Klima

Abbildung 4-4: Betroffene Umweltbereiche bei einem Bahnausbau

Querbezlge zwischen den

Umweltbereichen

Zwischen den von einem Bahnausbau betroffenen Umweltbereichen bestehen di-
verse Querbezlge. Verschiedene Wirtschaftssektoren und Politikbereiche wie
beispielsweise die Raumplanung, die Waldwirtschaft und die Landwirtschaft tben
einen starken Einfluss auf die Biodiversitat aus (BAFU, 2012, p. 6). Auswirkungen
eines Bahnausbaus auf einen Umweltbereich konnen nachgelagerte Auswirkun-
gen auf weitere Umweltbereiche verursachen. So kann sich beispielsweise der
Verlust von unverbautem Boden durch den Bahnausbau negativ auf die Biodiver-
sitdat und die Landschaftsasthetik auswirken. Neue Larmemissionen durch den
Bahnausbau kénnen qualitativ hochwertige Siedlungsrdume beeintrachtigen.



4.3

Kriterien zur Auswahl der
relevanten Umweltbereiche

Auswahl der relevanten
Umweltbereiche

Relevante Umweltbereiche

Im folgenden Schritt werden aus der umfassenden Darstellung von Umweltberei-
chen gemass Abbildung 4-4 die fir den Bahnausbau bedeutenden Bereiche fest-
gelegt. Die Priorisierung dient dazu, relevante Zielkonflikte ableiten zu kénnen,
um zielgerichtet Vermeidungsstrategien entwickeln zu kénnen.

Die Auswahl von relevanten Umweltbereichen erfolgt anhand folgender Kriterien:

= Steht ein Bereich zu anderen Bereichen in vielfaltiger Beziehung so ist er bedeu-
tend (viele Querbeziige),

wenn er Ziele enthalt, welche eine hohe Verbindlichkeit (rechtliche Grundlage)
sowie einen eher geringen Handlungsspielraum (absoluter Schutz, Kompensati-
ons- oder Ersatzmassnahmen) aufweist?;

wenn von Seiten Interessengruppierungen eine grosse Sensibilitat zu erwarten
ist (Einsprachen, politischer Widerstand),

wenn der Bereich durch technische Massnahmen nur schwierig dauerhaft 16s-
bar ist.

In der nachfolgenden Darstellung sind die priorisierten Umweltbereiche rot ein-
gefdrbt. Sie haben alle einen wesentlichen rdumlichen Bezug und sind deshalb in
der linken Grafik aufgefuhrt.

Landschaft Luft
Biodiversi sial Erschit
) iedlung rschiit-
tit e zen Altlasten
Raumliche Auswirkungen weitere Umweltbereiche
Bahninfrastruktur mit Bezug
Bahninfrastruktur
el Eaden Kérperschall Storfall
Larm Gewdsser NIS / Licht Klima

Abbildung 4-5: Relevante Umweltbereiche

Im Rahmen der Experteninterviews wurde auch der Bereich Larm (v. a. bei Neu-
anlagen) als bedeutend angesehen.

Die beiden Umweltbereiche Wald und Gewasser sind hellrot eingefarbt, da diese
Bereiche zwar einen rechtlich verbindlichen Schutz innehaben und einen

2 Je verbindlicher die Ziele im geltenden Recht verankert sind und je kleiner der rechtliche Handlungs-
spielraum der behordlichen Entscheidungstrager*innen ist, desto anspruchsvoller ist in der Tendenz
der Umgang mit den betroffenen Zielen.
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beschrdankten Handlungsspielraum aufweisen - ihre Zielkonflikte jedoch eher 16s-
bar erscheinen.

Die griinen Bereiche sind von untergeordneter Bedeutung. In diesen Bereichen
treten durch den Bahnausbau zwar Zielkonflikte auf, diese sind technisch jedoch
|6sbar (z.B. technische Massnahmen beim Rollmaterial oder am Projekt).

Im folgende wird die Einstufung kurz begrindet:

Die Bereiche Landschaft, Biodiversitat und Boden sind besonders durch einen
Bahnausbau tangiert (vgl auch Anhang A2), da der Schutz bzw. Erhalt von ge-
schitzten Lebensraumen / Schutzgebiete bzw. Fruchtfolgeflachen diese Umwelt-
bereiche pragen. Der Schutz bzw. Erhalt dieser Gebiete ist einerseits rechtlich
verbindlich festgelegt, andererseits weist der Handlungsspielraum aufgrund von
Kompensations- bzw. Ersatzmassnahmen gewisse Einschrankungen auf.

Der Bereich Larm und die damit verbundene Sensibilitdt der Anwohner und Be-
troffenen stellt ebenfalls ein sehr wesentlicher Bereich dar, der bei einem Bahn-
ausbau tangiert werden kann. In die gleiche Richtung geht der Umweltbereich
Siedlung, in welchem ebenfalls stark die Interessen der Anwohner und Betroffe-
nen (z.B. Erhalt von Griinrdumen, qualitativ hochwertige Siedlungsrdaume) beein-
trachtig werden kénnen.

Die Auswahl der relevanten Umweltbereiche zeigt, dass die Mehrheit von ihnen
eine raumliche Dimension aufweist. Raumrelevante Umweltbereiche werden be-
sonders stark vom Bahnausbau tangiert.

Im Zentrum steht dabei der Boden mit all seinen Funktionen. Beim Boden kom-
men die Interessen von verschiedenen Bereichen zusammen. Die Landwirtschaft
beansprucht Fruchtfolgeflachen und Kulturland, die Biodiversitat ist zum Erhalt
der Artenvielfalt und Okosystemleistungen auf ©kologisch wertvolle Flichen an-
gewiesen. Mit der inneren Verdichtung gewinnen auch die noch vorhandenen
Grinraume in den Stadten an Bedeutung sowie eine moglichst intakte Landschaft
als Naherholungsgebiet.

Die Bereiche Boden, Biodiversitat, Landschaft, Siedlung und Larm werden als
prioritdr eingestuft.

Der Bereich Boden weist am meisten Querbeziige auf. Strategien zur Vermei-
dung von Zielkonflikten missen insbesondere in diesem Bereich priorisiert
werden.
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Einleitung

Umweltbereich Boden

Umweltbereich
Biodiversitat

Umweltbereich Landschaft

Siedlung

Umweltbereich Larm

Ziele der bedeutenden Umweltbereiche

Die in Kapitel 4.4 im Zusammenhang mit einem Ausbau der Eisenbahninfrastruk-
tur als relevant definierte Umweltbereiche weisen diverse Ziele auf. Diese sind
sowohl in rechtlichen Erlassen als auch in Konzepten und Strategien des Bundes
festgelegt. Die nachfolgende Zusammenstellung beschreibt die relevanten Um-
weltbereiche und ihre Ziele. Eine umfassendere Beschreibung der Umweltberei-
che und ihrer Ziele ist dem Anhang A2 zu entnehmen.

Der Schutz des Bodens vor einer zunehmenden Versiegelung ist in der Bodenstra-
tegie des Bundesrates (BAFU, 2020, p. 22) als langfristiges Ziel definiert. Dieses
legt fest, dass in der Schweiz ab 2050 netto kein Boden mehr verbraucht werden
soll - im Sinne eines Verlustes an Bodenfunktionen. Ebenso soll der Boden vor
schadlicher Belastung geschitzt werden. Rechtlich gesichert sind die Fruchtfolge-
flachen. Diese missen gemass Art 3 Abs. 2 Raumplanungsgesetz (RPG) und Art.
30 Landesversorgungsgesetz (LVG) erhalten bleiben. Der Erhalt des Kulturlandes
ist ebenfalls in Art. 3 Abs. 2 RPG sowie Art. 30 LVG festgehalten, verfigt jedoch
nicht Uber ein quantitatives Ziel.

Die Strategie Biodiversitat Schweiz hat zum Ziel, die Biodiversitat und ihre Okosys-
teme langfristig zu erhalten (BAFU, 2012, p. 49). Eine hohe Biodiversitat bildet die
Basis als Lebensgrundlage fir den Menschen. Das Natur- und Heimatschutzgesetz
(NHG) verlangt, dass dem Aussterben einheimischer Tier- und Pflanzenarten
durch die Erhaltung genligend grosser Lebensraume und andere geeignete Mass-
nahmen entgegenzuwirken ist. Zu diesem Zweck sieht das Gesetz eine Eingriffsre-
gelung in schutzwirdige Lebensraume vor, die auch eine Ersatzpflicht fur den
Verursacher statuiert. Flr Biotope von nationaler Bedeutung wie Auengebiete,
Amphibienlaichgebiete sowie Trockenwiesen gilt ein qualifizierter Schutz. Hoch-
und Ubergangsmoore sowie Flachmoore von nationaler Bedeutung sind sogar auf
verfassungsrechtlicher Stufe absolut geschitzt.

Das Landschaftskonzept Schweiz (Arn, et al., 2020, p. 18) beinhalten als Ziele so-
wohl die Forderung der landschaftlichen Vielfalt und Schénheit der Schweiz sowie
eine standortgerechte Landnutzung. Archéologische Schutzgebiete, die inventari-
sierten Landschaft- und Naturdenkmaler (BLN-Gebiete) sowie die inventarisierten
historischen Verkehrswege missen ungeschmalert bzw. die wesentlichen Sub-
stanzelemente ungeschmalert erhalten bleiben. Der absolute Schutz der inventa-
risierten Moorlandschaften von besonderer Schénheit und nationaler Bedeutung
ergibt sich aus der Verfassung.

Mit dem Ziel ,Stadtische Landschaften — qualitatsorientiert verdichten, Grin-
raume sichern” strebt das Landschaftskonzept Schweiz (Arn, et al., 2020, p. 20)
eine qualitdtsorientierte Siedlungsentwicklung nach innen an. In die gleiche Rich-
tung geht das Raumkonzept Schweiz (Schweizerischer Bundesrat, 2012, p. 43).
Gesetzlich geschitzt in Art. 5 NHG sind ausgewahlte inventarisierte Ortsbilder,
deren Qualitaten ungeschmilert erhalten bleiben sollen.

Gemass Larmschutz-Verordnung (LSV) gilt der Neubau einer Eisenbahnlinie als
neue ortsfeste Anlage. Entsprechend missen die Lirmemissionen der Anlage die
massgebenden Planungswerte einhalten. Darlber hinaus sind die Larmemissio-
nen von neuen ortsfesten Anlagen soweit als technisch und betrieblich moglich
und wirtschaftlich tragbar zu beschranken (LSV Art. 7).
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Umweltbereich Gewasser Bei Oberflachengewassern gelten hohe Schutzanforderungen, welche mit der
Ausscheidung von Gewasserraumen auch einen erweiterten rdumlichen Bezug
erhalten haben.

Beim Grundwasser kommt dem Trinkwasserschutz eine spezielle Bedeutung zu:
Artikel 20 des Gewasserschutzgesetzes (GschG) beauftragt die Kantone, Schutz-
zonen fir Grundwasserfassungen und Grundwasseranreicherungsanlagen auszu-
scheiden und diese in Gewasserschutzkarten festzuhalten (Art. 30 GschV). Die
Ziele der Schutzzonen sind abhéngig von deren Einstufung in Grundwasserschutz-
zonen S1, S2, S3 und Grundwasserschutzareale.

Umweltbereich Wald Basierend auf dem Waldgesetz ist der Wald in seiner Flache und in seiner raumli-
chen Verteilung zu erhalten. Weiter ist daftir zu sorgen, dass der Wald seine
Schutz-, Wohlfahrts- und Nutzfunktion erfillen kann.

Uberblick der Ziele Die untenstehende Tabelle fasst die in den einzelnen Umweltbereichen beschrie-
benen Ziele zusammen.

= Erhalt Kulturland, Schutz Fruchtfolgeflachen

= Erhalt unverbauter Boden (ab 2050 netto null Bodenver-

Boden brauch)

= Erhalt Bodenfunktionen

= Erhalt und Férderung der Artenvielfalt in ihrer Gesamtheit

= Erhalt Lebensraume und Vernetzungsachsen fir Flora und
Biodiversitat Fauna

= Schutz/Erhalt schutzwirdige Lebensraume und Schutzge-
biete (Auengebiete, Hoch- und Ubergangsmoore, Flach-
moore, Amphibienlaichgebiete, Trockenwiesen)

= Schutz/Erhalt inventarisierter Gebiete (BLN- Gebiete, Moor-
landschaften, historische Verkehrswege)

Landschaft
= dsthetisch hochwertige Landschaft (landschaftliche Vielfalt
und Schonheit)
= Schutz/Erhalt inventarisierter Ortsbilder
Siedlung = Erhalt Grinflachen im Siedlungsraum
= qualitativ hochwertige Siedlungsraume
Larm = Schutz der Bevolkerung vor schadlichen Larmemissionen
(Beschrankung auf neue ortsfeste Anlagen)
Wald = Erhalt der Waldflache
= Erhalt Waldfunktionen (Nutzung, Schutz und Lebensraum)
. = Grundwasserschutz
Gewdsser

= Gewasserraum/Oberflachengewasser
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Einleitung

5.1

Gewichtigster Zielkonflikt
zwischen den
Bodennutzungen

Flachenkonkurrenz

Alternativen zur
Beanspruchung des Bodens

Hohe Kosten der
Alternativen

5. Diskussion der relevanten
Konflikte beim Bahnausbau

Nachfolgend werden die auftretenden Zielkonflikte beim Bahnausbau diskutiert.
Es werden dabei auch Aussagen aus den Interviews einbezogen. Die politischen
Interessen der verschiedenen Anspruchsgruppen unterliegen sich andernden
Wertehaltungen und verandern sich somit im Laufe der Zeit. Dies kann zu Geset-
zesanpassungen und Strategieveranderungen fihren. Dieser Blick in die Zukunft
nimmt Kapitel 7 auf.

Boden

Beim Umweltbereich Boden kommen Interessen aus verschiedenen Bereichen
zusammen. Fir die landwirtschaftliche Produktion werden Fruchtfolgeflachen
und Kulturland benétigt, ebenso ist die Biodiversitat zum Erhalt der Artenvielfalt
und Okosystemleistungen auf unversiegelte Béden angewiesen. Zudem kénnen
unversiegelte und intakte, unverdichtete Boden bei starken Niederschlagen das
Wasser speichern und so Uberschwemmungen vermindern oder Wasser (iber
Trockenperioden zur Verfligung stellen sowie Hitzebildung in Siedlungen vermei-
den. In Boden werden auch Stoffkreislaufe reguliert, Schadstoffe aus Luft und
Wasser gefiltert und Kohlenstoff gespeichert. Mit der inneren Verdichtung gewin-
nen auch die noch vorhandenen Griinrdume in den Stadten an Bedeutung und
sind wichtige Naherholungsgebiete. Die bauliche Beanspruchung von Boden fihrt
zu einer unwiderruflichen Zerstérung der natirlichen Bodenfunktionen. Vor die-
sem Hintergrund wurde in der Bodenstrategie das Ziel «Netto-Null Bodenver-
brauch bis 2050» formuliert.

In der Betrachtung der Zielkonflikte beim Bahnausbau muss den Zielkonflikten um
die Bodennutzungen eine zentrale Bedeutung beigemessen werden. Da, wie be-
schrieben, diverse Umweltbereiche auf die Ressource Boden angewiesen sind, ist
eine Flachenkonkurrenz feststellbar. Dies wurde auch in den Expert*inneninter-
views deutlich. Es bestehe zwar die Moglichkeit der Kompensation bzw. der Er-
satzmassnahmen, anrechenbare Flachen seien jedoch immer schwieriger zu
finden.

Ausgehend von den 3 Infrastrukturkategorien

1.Flachige Anlagen wie Bahnhofe, Abstell- und Unterhaltsanlagen

2.und 3. Linienférmige Schienenanlagen im und ausserhalb des Siedlungsgebiets
kommen zur Konfliktminimierung fast nur Bauten in einer weiteren Ebene in
Frage. Dies kdnnen oberirdische Mehrfachnutzungen oder unterirdische Bauten
sein.

Alle Alternativen fiihren jedoch zu wesentlich héheren Realisierungs- und Be-
triebskosten. Ebenso werden damit andere Umweltzielkonflikte ausgeldst. So ist
der hohere Energiebedarf, die landschaftliche Integration oder auch der notwen-
dige Deponieraum fir Aushubmaterial herausfordernd.



Fallbeispiel SBB:
zurickhaltender Verkauf
von vorhandenen Flachen

5.2

Zerschneidung und
Trennwirkung

5.3

Zerschneidung als Problem

Bahn als griiner Korridor

Nach zahlreichen Landverkdufen und «In-Wertsetzung» von Flachen an guten La-
gen ist die zunehmend knappe Verflgbarkeit der Ressource Boden bei den Bah-
nen ein wichtiges Thema. Infrastrukturausbau bedingt nicht nur Flachen fir die
Fahrbahn, sondern auch fiir Depots und Werkstatten oder Kompensations- bzw.
Ersatzmassnahmen. Gemadss Einschatzung der Interviewpartnerin hat dieses Be-
wusstsein dazu gefihrt, verbleibende Flachen restriktiver zu verkaufen. Insbeson-
dere wird bei jedem anvisierten Verkauf beispielsweise das Umweltteam der SBB
beigezogen, um den Wert und die Niitzlichkeit des Grundstticks fir zuktnftige Er-
satzmassnahmen einzuschatzen.

Landschaft und Siedlung

Im Bereich Landschaft steht die Beeintrachtigung des Landschaftsbildes durch die
Infrastruktur und durch den Zerschneidungseffekt im Vordergrund — im Sied-
lungsgebiet ist es u.a. die Trennwirkung. Die Gestaltung von Tunnelportalen ist
eine nicht zu vernachlassigende Thematik und ist vor allem auch im Hinblick auf
mogliche unterirdische Streckenfiihrungen zu beachten. Kann mit einem Tunnel
der Zielkonflikt beztglich Bodens entscharft werden, so besteht mit der Einbet-
tung des Tunnelportals und deren Zufahrt in die Landschaft eine neu auftau-
chende Herausforderung. Die Gestaltung von Tunnelportalen ist eine nicht zu
vernachldssigende Thematik, indem die Tunnelportale und die Zufahrten beson-
ders sorgfaltig in die Landschaft eingebettet werden mussen.

In Siedlungsnahe geniessen die Grinraume und Naherholungsgebiete bei Anwoh-
ner*innen eine zunehmend hohe Bedeutung, deren Erhalt oft mittels Einspra-
chen eingefordert wird.

Biodiversitat

Neben dem Verlust und der Beeintrdachtigung von Lebensrdumen wirkt sich der
Zerschneidungseffekt direkt auf die Artenvielfalt aus. Tierwanderungen werden
erschwert, ebenso zeigen Unfallstatistiken viele Unfalle mit Tieren.

Die Vertreterinnen der SBB betonen jedoch auch, dass die Bahn ein wichtiger
«gruner Korridor» ist und auch bleiben soll. Bahnbdschungen seien wichtige Bio-
diversitatsflachen, die einen grossen Beitrag an die 6kologische Infrastruktur leis-
ten und die Vernetzung von Schutzgebieten fordern. Hier gdbe es jedoch noch
Optimierungspotential beziglich einer ganzheitlicheren Planung im Verbund mit
den Kantonen und Gemeinden und beim ¢kologisch korrekten Unterhalt.

Gerade aber bei Doppelspurausbauten gehen die Biodiversitdtsflachen an
Bahnbdschungen verloren. Zwar muss Ersatz geleistet werden, jedoch entstehen
diese neuen Flachen haufig auf Kosten von Landwirtschaftsflachen, was die Um-
setzung erschwert.
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Larm im Siedlungsgebiet

Haufige Klagen aufgrund

von Erschitterungen

Direkte Auswirkungen auf
andere Umweltbereiche

Larm und Erschitterungen im
Siedlungsgebiet

Ein besonders relevanter Aspekt in Siedlungsnahe ist auch der Zielkonflikt betref-
fend Larm. Die wahrgenommene Larmbelastung der Bevolkerung wird nicht nur
durch die Art des Larms bestimmt, sondern hat auch immer eine psychologische
Komponente. Gemass den Aussagen aus den Expert*inneninterviews wird bei-
spielsweise eine Fahrstrecke als weniger storend wahrgenommen, als eine Ab-
stellanlage. Ahnliches gilt fiir bereits bestehende Fahrstrecken.
Doppelspurausbauten werden laut den Interviewpartner*innen besser akzeptiert
als neue Streckenfiihrungen auf der «griinen Wiese».

Neben dem Larm sind fir die Vertreterinnen der SBB auch die Erschitterungen
und Koérperschall ein Thema, wenn es um Zielkonflikte mit dem Bahnausbau geht.
Bis anhin gab es vor allem Klagen im Nachtzeitraum. Diese haben sich nun auch in
den Tageszeitraum verschoben, da die Menschen aufgrund Corona und der
Homeoffice Empfehlung vermehrt zu Hause sind.

Massnahmen zum Schutz vor Larm und gegen Erschitterungen kdnnen Auswir-
kungen auf weitere Umweltbereiche haben. Werden Larmschutzwande erstellt,
so beeintrdchtigen diese das Landschaftsbild und die Durchlassigkeit fir Fauna
und Flora werden stark unterbunden.



6. Planungs- und

Bewilligungsprozess

Der Planungs- und Bewilligungsablauf eines Bahnprojektes (neue Bahnlinie, An-
schlussgeleise, andere Bahnanlagen) erfolgt in der Regel grob eingeteilt in drei
Phasen, welche sich Gberlagern kénnen:

= Sach- bzw. Richtplanverfahren
= Erste Studien und Angebotskonzepte mit Variantenstudium (z.B. AS 2035)
= Projektierung mit dem eigentlichen Bewilligungsprozess, dem Plangenehmi-

gungsverfahren.

Kantonale Richtpldne
Agglomerationsprogramme

Nutzungsplane

Grundlagen

Raumkonzept Schweiz
Verkehrsperspektiven

Strategie Nachhaltige

Entwicklung

Teil Programm
Ziele/Grundsétze
Ubergeordnete Konzepte
Strategien flir Handlungsraume

Infrastrukturteile
Schiene SIS
Strasse SIN
Schifffahrt SIF
Luftfahrt SIL

Verkehrsdossiers
Programmbotschaften/Vorhaben
Konzepte

STEP Schiene

Langfristperspektive Bahn

STEP Strasse

Luftfahrtpolitik

Grundsétze (z.B. Fernverkehr)

Programm Agglomerationsverkehr

Konzept fiir den Giitertransport
auf der Schiene

Plar hmi rfahren

Abbildung 6-1: Einbettung und Zusammenspiel des Sachplans Verkehr, Teil Programm mit den raumli-
chen und verkehrlichen Planungsinstrumenten, Quelle: Sachplan Verkehr «Mobilitdt und Raum 2050»
vom 20.10.2021

Nicht alle Bahnprojekte bendtigen einen Sachplaneintrag oder missen alle auf-ge-
fhrten Schritte durchlaufen. Nachfolgend werden die einzelnen Prozessschritte
aufgefiihrt und beurteilt. Der Prozess Variantenstudium (im Rahmen der Ausbau-
schritte mit NIBA) wird in Kapitel 9 und 10 detailliert beurteilt.

In den einzelnen Planungsschritten werden umweltrelevante Zielkonflikte koordi-
niert und teilweise beurteilt, weshalb nachfolgend auch aufgezeigt wird, wie die
Konflikte angesichts zunehmender Umweltrelevanz allenfalls optimiert werden
kdnnen.
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Prozess Sach- und Richtplanverfahren

Mit Sachplanen und kantonalen Richtplanen wird das Ziel verfolgt, raumwirksame
Tatigkeiten aufeinander abzustimmen und zu koordinieren. Anlagen nach Eisen-
bahnrecht mit erheblichen Auswirkungen auf Raum- und Umwelt erfordern einen
Eintrag im Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene. Ebenso sind relevante
Bahnausbauprojekte oder Bahndepotstandorte in den kantonalen Richtplénen zu

verankern.
Politische Vorgaben
Kantonale Sachplan Verkehr Verkehrsdossiers
Planungen des Bundes
Kantonale Entwicklungs-
Richtplane programme

Agglomerations-
programme

Teil
Infrastruktur
Schiene

Konzeptteil
+
Objektteil

(ZEB und STEP)

Neue Eisenbahn-
Alpentransversalen
(NEAT)

Programm
Engpassbeseitigung
(PEB)

Weitere
Verkehrsdossiers

Planung, Bau, Betrieb, Unterhalt und Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen

Abbildung 6-2: Koordinierte Verfahren und Planungen Sachplan Verkehr; Quelle: Bund Sachplan Ver-

kehr

Bei Kantonalen Richtplanen sind die Kompetenzen in den Kantonen unterschied-
lich festgelegt, die Verabschiedung erfolgt in bestimmten Kantonen durch den

Regierungsrat, in anderen Kantonen durch das Kantonsparlament. Nach der Ver-
abschiedung missen kantonale Richtpldane durch den Bundesrat genehmigt wer-

den.
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Grundséatze des Bundes in
"Mobilitdt und Raum 2050
Sachplan Verkehr"

Grundsatze: Bestehendes
Potenzial vor Ausbauten
nutzen, vermeiden,
verlagern und
Gesamtverkehrssystem
betrachten
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Sachplan Verkehr, ) s
Teil Infrastruktur Schiene Kantonaler Richtplan Projektierung
Uberarbeitung . o Ausarbeitung
Sk Richtplan - Revision e

Interessensabwagung Interessenabwagung

UVP 2. Stufe

Projektoptimierungen

Aufnahme Projekt und

Verabschiedung Festsetzung Projekt +

Verabschiedung RP:
RR-/ KR-Entscheid

Entscheid Bauprojekt:
Sachplan: Bauherrschaft

BR-Entscheid

Abbildung 6-3: Darstellung des Planungsprozesses von konzessionspflichtigen Vorhaben bis vor Plan-
genehmigungsverflgung. Gewisse Planungswege kdnnen auch parallel durchgefiihrt werden.

6.1.1 Umweltrelevante Inhalte Sachplan Ver-
kehr "Mobilitat und Raum 2050"

Der Sachplan Verkehr des Bundes legt Grundsatze fest, welche in den Beurtei-
lungskriterien fur die Priorisierung und Konkretisierung der Infrastrukturprojekte
des Bundes in den Infrastrukturteilen des Sachplans Verkehrs und den STEP-
Botschaften zu bertcksichtigen sind. Ebenso sind die Auswirkungen der Infra-
strukturteile zu ermitteln. Dazu gehort auch eine stufengerechte Interessenabwa-
gung durchzufihren.

Der Bund verfolgt mit dem Sachplan " Mobilitdt und Raum 2050 Sachplan Ver-
kehr"3 folgende wichtige Grundsétze, welche eine unmittelbare Wirkung auf die
Vermeidung von Zielkonflikten im Umweltbereich haben:

V4 - Die Verkehrsnachfrage wird so gelenkt, dass die Potentiale des bestehenden
Gesamtverkehrssystems vor der Realisierung von weiteren Aus- oder Neubauten
ausgeschopft werden.

Sicherstellung des Gesamtverkehrssystems
Wenn trotz Massnahmen zur besseren rdumlich und zeitlichen Verteilung der
Verkehrsnachfrage bzw. zur Verkehrsvermeidung Investitionen vom Bund zur
Abdeckung der Spitzenlast in den grossen Agglomerationen nétig sind, werden
diese in erster Linie in den OV und die Sicherstellung des Gesamtverkehrssystems
getditigt.

Dazu sind auch Lésungsansdtze beziiglich Verhaltensverédnderungen zwecks Ver-
kehrsverlagerung und -vermeidung im Personenverkehr sowie zur effizienteren
Biindelung und damit besserer Auslastung im Giiterverkehr zu finden und Inno-
vationen zu férdern.

3" SACHPLANE UND KONZEPTE DES BUNDES (ART. 13 RPG) Mobilitat und Raum 2050 Sachplan Ver-
kehr Teil Programm vom 20.10.2021
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Um die Systemstabilitit zu gewdhrleisten, wird die Stérungsanfilligkeit der Ver-
kehrsnetze minimiert. Allféllige Redundanzen sind unter dem Aspekt des Ge-
samtverkehrs und der Funktionsfédhigkeit der Infrastruktur zu betrachten. Der
Bund priift alle Méglichkeiten, wie Stérungen auf den Netzen reduziert werden
kénnen. Dabei werden Redundanzen nur falls nétig und im Hinblick auf das Ver-
meiden von Mehrverkehr gepriift; Synergien zwischen den verschiedenen Ver-
kehrstrdgern und -netzen sind dabei zu bevorzugen.

Die Planungen des Bundes sind zwingend mit entsprechenden flankierenden Mas-
snahmen sowohl zur Steuerung der Siedlungsentwicklung als auch zur Lenkung
des Verkehrs zu verkniipfen. Die flankierenden Massnahmen sind mit der Orts-,
Agglomerations- bzw. Regionalplanung abzustimmen. Neue Nutzungen sind un-
ter Berlicksichtigung ihrer Umweltauswirkungen, ihres Flidchenverbrauchs wie
auch ihrer Wirkung auf die Verkehrsnetzauslastungen und die bestehende Sied-
lungsstruktur zu planen. Im Rahmen von Gesamtkonzeptionen soll die Abstim-
mung zwischen Siedlungsentwicklung und Kapazitdten der
Verkehrsinfrastrukturen sichergestellt werden. Dazu gehéren auch verkehrsver-
meidende und -verlagernde Mobilitdtsmanagement- und Verkehrsmanagement-
Massnahmen.

U1 - Die Verkehrsinfrastrukturen werden flidchen-, boden- und lebensraumscho-
nend realisiert; sie sind gut in die offene Landschaft und in die Siedlungsrdume
integriert und ihre Trennwirkung ist reduziert.

U2 - Die Energieeffizienz des Gesamtverkehrs erhéht sich markant und der Land-
verkehr ist klimaneutral.

U3 - Die Umweltbelastung durch den Verkehr ist markant reduziert.

Genauso wichtig sind auch die Modalitaten der Umsetzung wie sie im Kapitel 5.1
des Sachplans aufgefiihrt werden (Uberpriifung von Kriterien, Ermittlung der Aus-
wirkungen).

Sach- und Richtplane werden regelmaissig revidiert bzw. iberarbeitet. Die Uberar-
beitung erfolgt durch die Behorden. Die Teils neuen und vertieft ausgefiihrten
Grundsdtze des Sachplans "Mobilitdat und Raum 2050" missen in den nachgela-
gerten Planungsinstrumenten weiter konkretisiert und umgesetzt werden.



Aktualisierter Teil
Infrastruktur Schiene (SIS)

Abstimmung
Planungsinstrumente als
iterativer Planungsprozess

Herausforderung
Abstimmung von Raum-
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6.1.2 Umweltrelevante Inhalte Sachplan Ver-
kehr Teil Infrastruktur Schiene

Mit dem am 26.1.2022 aktualisierten Teil Infrastruktur Schiene (SIS) hat der Bund
die Grundsatze weiter konkretisiert:

Abgeleitet von den Ubergeordneten Zielen legen die Umsetzungsteile fir Bundes-
und Kantonsbehorden verbindliche Ziele und Grundsdtze fest. Zudem werden da-
rin jene Projekte aus dem Bahn-Ausbauschritt 2035 aufgenommen, die sich auf
Raum und Umwelt erheblich auswirken.

Ein wesentlicher Aspekt ist die Abstimmung von Raum- und Verkehrsplanung.
Diese sieht der Bund als iterativen Prozess:

Agglomerations| I
programm
Regionale An- II

gebotsplanung

Sachplan Verkehr |

Verkehrspolitische
Leitsitze

Vorgaben Entscheid
STEP Input STEP STEP

Abbildung 6-4: Iterative Abstimmung von Verkehrs- und Raumplanung, Quelle: Sachplan Schiene

Auf nationaler Ebene orientiert sich die Planung an den funktionalen Beziehungen
zwischen den verschiedenen Handlungsrdumen. Die Kantone haben die die Auf-
gabe, die Einzugsgebiete der verschiedenen stéddtischen Zentren und der priori-
tdren Entwicklungsachsen festzulegen.

Im SIS sieht der Bund "Die gréssten Defizite bei der Abstimmung von Raum- und
Verkehrsplanung lassen sich auf unterschiedliche Sichtweisen zurtickfiihren. Sie
sind folglich in einem hdufig fehlenden, gesamtheitlichen Planungsansatz auszu-
machen, der die rdumlichen wie auch die verkehrlichen Aspekte mitberiicksich-
tigt."

"Bei einer guten Abstimmung unterstiitzt die Siedlungsentwicklung so eine effizi-
ente Nutzung des Gesamtverkehrssystems und wirkt dank einer effektiven Ver-
kehrserschliessung, smarten Mobilitdtskonzepten und gezielter
Nutzungsmischung, wenn immer méglich, bei der Neuentwicklung, Umgestal-
tung oder der Verdichtung Uberlastungen der bestehenden Verkehrsnetze ent-
gegen.”
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Herausforderung
"gesamtheitlichen
Planungsansatz"

Umgang mit
Schutzinteressen

Nicht weiter dussert sich der Bund im SIS, wie die Anforderungen an einen
"gesamtheitlichen Planungsansatz" ausgestaltet sein mussten. Er delegierte die
Aufgabe an die Transportunternehmen: "Zudem ist auszuweisen, dass auch unter
Berticksichtigung einer multimodalen Gesamtverkehrsbetrachtung der Ausbau né-
tig ist."

Bei der Erhaltung bestehender und beim Bau neuer Anlagen sind die relevanten
Schutzinteressen friihzeitig zu bericksichtigen:

Die vorhandenen Spielréume zum Schutz der Umwelt, des Kulturerbes und des Kul-
turlandes bzw. FFF vor Eingriffen sind bereits bei der Planung neuer Anlagen
friihzeitig auszuloten und gezielt zur Schonung und zum Schutz der Umwelt, des
Kulturerbes und des Kulturlandes bzw. FFF zu nutzen.

Beeintrdchtigungen dieser Schutzinteressen sind soweit als méglich zu vermeiden.
Durch die Infrastrukturbetreiberin ist aufzuzeigen, dass verschiedene Alternati-
ven und deren Auswirkungen gepriift wurden. Auf dieser Grundlage erfolgt die
Interessenabwdgung nach Art. 3 RPV. Immissionen sind soweit zu reduzieren,
dass die gesetzlichen VVorgaben eingehalten sind. Sind Eingriffe in nationale
Schutzgebiete, Grundwasserschutzzonen und -areale oder Wald unvermeidbar,
so haben diese unter grésstmdéglicher Schonung der Schutzinteressen zu erfol-
gen. Gegebenenfalls ist die Anlage zur Minimierung der negativen Auswirkungen
zu optimieren und Ersatzmassnahmen sind festzulegen. Der Bund hdlt die Infra-
strukturbetreiberin zu einer zeitnahen Kompensation und zum friihzeitigen Ein-
bezug der betroffenen Bundesdmter, Kantone und Gemeinden an. Die Kantone
untersttitzen den Bund durch die Bezeichnung der zur Kompensation geeigneten
Fldchen. Fiir die Kompensation bei der Beanspruchung von Fruchtfolgefldchen
gelten die verbindlichen Grundsdtze des Sachplans Fruchtfolgefldchen. Die Fest-
setzung der Ersatzmassnahmen (inkl. Sicherung und Unterhalt) erfolgt durch das
zustdndige Bundesamt im Rahmen der Plangenehmigung flir die Auflagepro-
jekte. Die realisierten Massnahmen sind mittels Sicherung im Grundbuch oder
einem Vertrag und geeignetem Unterhalt langfristig zu erhalten.

Eisenbahnlinien und Tunnelbauwerke sind in der Regel standortgebunden. Die Pla-
nung und der Bau erfolgten nach den gesetzlichen Vorgaben und den einschlégi-
gen technischen Normen. Uber das Tunnelsystem fiir Tunnelbauwerke
entscheidet der Bund vor Einreichen des jeweiligen Auflageprojekts gestiitzt auf
das von der Bahn vorzulegende Sicherheitskonzept (nétigenfalls einschliesslich
quantitativer Risikoanalyse nach Stérfallverordnung). Die Festlegung erfolgt im
Rahmen einer Gliterabwdgung. Berlicksichtigt wird dabei insbesondere die An-
zahl Gleise, die Tunnelldnge, die Zugsdichte, das Verhdltnis zwischen Personen-
und Glterziigen sowie die Ausrlistung der gesamten Achse, in die sich das Bau-
werk einfligt.

Bei der Standortfestlegung fiir Abstellanlagen fiir den Personenverkehr, Gliterver-
kehrsanlagen sowie Unterhalts- und Serviceanlagen des Rollmaterials ist eine In-
teressenabwdgung nach Art. 3 RPV durchzufiihren. Der Bund kann fiir die
Standortfestlegung Rahmenbedingungen vorgeben. Die konkrete Standortfestle-
gung erfolgt in Abstimmung mit den Kantonen. Die Planung und der Bau erfol-
gen nach den gesetzlichen Vorgaben und den einschldgigen technischen
Normen.



Sach- und
Richtplanverfahren ein
politischer Prozess

Handlungsbedarf Sach- und
Richtplanverfahren

Mitwirkungsmoglichkeiten,
jedoch kein
Rechtsmittelverfahren

6.1.3 Beurteilung Sach- und Richtplanungen

Der Sachplan Verkehr "Mobilitdt und Raum 2050" legt mit seinen Grundséatzen
Wert auf eine verkehrstrageribergreifende Abstimmung und einer Gesamtbe-
trachtung von Verkehrs- und Raumplanung. Zudem werden Verkehrsvermei-
dungsstrategien und Effizienzsteigerungen gegeniber Ausbauten klar priorisiert.
Diese Grundsatze sind aus Umweltsicht klar zu begrissen, da sie zu einer Vermin-
derung von Umweltkonflikten fihren.

Richt- und Sachplanverfahren unterliegen vielfaltigen politischen Prozessen. Die
Wahl von Varianten und die Beurteilung von Umweltauswirkungen wurden im AS
2035 vor allem im Rahmen der Bewertung der Module vollzogen.

Im Sinne eines gesamthaft koharenteren Planungsprozesses sind die Grundsatze
des Sachplans Verkehrs auch auf Stufe der sektoralen Sachplédne vertiefter zu ko-
ordinieren und mit Vorgaben fir weitere Planungsgefasse zu konkretisieren:

Die Delegation der Aufgabe eines "gesamtheitlichen Planungsansatzes" v.a. an die
Transportunternehmungen muss kritisch beurteilt werden. Es sind der grundsatz-
liche Bedarf und verkehrstrageribergreifende Vermeidungsstrategien aufzuzei-
gen, welche oft nicht in der Kompetenz der 6V-Unternehmungen liegen.

Zudem bleibt der SIS vage, wie die Anforderungen an einen "gesamtheitlichen
Planungsansatz" aussehen mussen.

Insgesamt wird folgender Handlungsbedarf auf diesen Planungsstufen gesehen:

= Die koordinierte Abstimmung der Planungsinstrumente unter dem Aspekt eines
"gesamtheitlichen Planungsansatzes" muss mit konkreteren Vorgaben weiter
vertieft und koordiniert werden.

Bedarfsnachweise nach neuen Infrastrukturen werden nur sehr summarisch er-
mittelt und noch wenig mit weiteren Handlungsoptionen verglichen. Eine ver-
tiefte Begriindung des Bedarfs und alternative Losungsansatze (z.B. ausbauver-
meidende Strategien) sind in den friihen Planungsphasen verstarkt auszuarbei-
ten.

Eine Gesamtmobilititdtsabstimmung erfolgt kaum Verkehrstrager Gbergreifend.
Vermeidungsstrategien werden nicht systematisch bertcksichtigt.

Raumliche Auswirkungen (Siedlungsentwicklung) und induzierter Verkehr wer-
den nur ansatzweise berUcksichtigt.

Eine gesamthafte Interessenabwdgung erfolgt in den friihen Planungsphasen
mangels Tiefe der Projektierung noch zu wenig umfassend, Vermeidungsstrate-
gien und Umweltaspekte missten vertiefter ermittelt und berlcksichtigt wer-
den.

Eine verbesserte Beriicksichtigung dieser Aspekte ermoglicht einen effizienten
Mitteleinsatz und die angemessene Beriicksichtigung der Umweltaspekte. Dies
kann im Rahmen des iterativen Prozesses bei den AS STEP erfolgen (vgl. 6.1.2).

Im Rahmen der Vernehmlassung zum AS 2035 wie auch zum Sachplan Verkehr

bestanden fiir Interessierte Mitwirkungsmoglichkeiten (Anhérung und Uberarbei-
tung). Die Anhorung erfolgt in einem breiten Prozess. Es werden die Bevolkerung
und weitere Akteure informiert und zur Stellungnahme eingeladen. Rechtskraftig
wird ein Sachplan durch die Verabschiedung des Sachplans durch den Bundesrat.
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Zu den aus umweltrechtlicher Sicht sehr relevanten Standortentscheiden besteht
mehrfach eine Mitwirkungsmaoglichkeit — was aber bei all diesen tUbergeordneten
Verfahren fehlt, ist die Anfechtung mittels Rechtsweges. Dieser kann erst im Rah-
men des PGV beschritten werden. Wird dabei ein Projekt grundsatzlich in Frage
gestellt, waren viel Planungsarbeit und die fiir den OV so wichtige langfristige Pla-
nungssicherheit in Frage gestellt. Dies fuhrt insgesamt zu hohen Kosten.

Prozess Ausbauschritt

Mit der Erarbeitung des Ausbauschrittes 2035 (AS 2035) erarbeitete das BAV ein
Verfahren, wie die Infrastrukturausbauten ermittelt und bewertet werden:

Die Erarbeitung der im Ausbauschritt enthaltenen Vorhaben erfolgte in Schritten.

Eingang Module Bewertung Auswahl
a »
Eingangs- N Bildungvon\ Beurteilung und Erste Ausbauschritt
prufung der Modulen gesamt- Dringlichkeits- 2030
eingereichten bestehend aus schweizerische stufe
Unterlagen Angebot und Priorisierung
zugehoriger
Infrastruktur Bewertungs- X, Module
sowie Kosten- Kriterien:
! ermittiung &/ NIBA Auswahl-
« Uberlast kriterien
+ Langfrist- Zweite
perspektive Dringlichkeits-
+ Raument- stufe
wicklung
Angebot x; Module x; Module %3 Module y Module
y V| €
Unvollstandige
resp.
inkompatible
Unterlagen

Abbildung 6-5: Planungsverfahren AS 2035
Fir die Planung des Regionalverkehrs erarbeiteten die Kantone Angebotskon-
zepte. Gleichzeitig erarbeiteten die SBB nationale Angebotskonzepte fir den Per-

sonenfern- und Guterverkehr.

Aus- oder Neubauten von Abstell- oder Unterhaltsanlagen unterliegen nicht dem
Planungsverfahren gemass Ausbauschritt.
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6.2.1 Prozess Eingangsprifung Angebotskon-
zepte

Im Rahmen der Eingangsprufung der Angebotskonzepte wurden Angebotskon-
zepte ausgeschlossen, deren Wirkung grundlegend im Gegensatz zu einer nach-
haltigen rdumlichen Entwicklung des Landes steht. Dabei wurden folgende
Punkte zur Beurteilung herangezogen:

= Die Qualitat von Siedlungsrdumen wird durch Zerschneidung, Larmbelastung,
Verlust an offentlichem Raum etc. massiv beeintrachtigt oder das Gleichgewicht
zwischen den Regionen wird gestort,

= die natirlichen Ressourcen, die Landschaftsqualitat oder das Kulturland werden
erheblich beeintrachtigt,

= die Solidaritat innerhalb der Gesellschaft und der regionale Zusammenhalt in
Form der Anbindung und Vernetzung innerhalb der Regionen sowie der Aus-
gleich zwischen ldndlichen und urbanen Rdumen werden gefahrdet.

Beurteilung:

Die Eingangsprufung und ihre Kriterien ermoglichen eine erste Prifung im Sinne
der Grundsatze des Sachplans " Mobilitdt und Raum 2050" des Bundes. Wenig
gut begriindet ist die untergeordnete Gewichtung des Teils Landschaft. Zudem
fehlen wichtige Grundséatze des Ubergeordneten neuen Sachplans:

= Wie weit wurde das beantragte Angebotskonzept unter dem Aspekt der Ver-
kehrsvermeidung und mit den anderen Verkehrstragern abgestimmt? Wie
wurde die Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Kapazitaten der
Verkehrsinfrastrukturen sichergestellt. Dazu gehéren auch verkehrsvermei-
dende und -verlagernde Mobilitdtsmanagement- und Verkehrsmanagement-
Massnahmen.

Flr die perspektive Bahn 2050 l&sst sich aus Nachhaltigkeits- und Effizienzgrin-
den folgender strategischer Ansatz postulieren, welcher als weiteres Kriterium in
die Eignungsprifung einfliessen kdnnte:

Es ist das gesamte Mobilitatssystem zu betrachten -immer unter den Grundsat-
zen des Vermeidens, der Verlagerung, des vertraglichen Gestaltens. Dabei ist der
Verkehrstrager mit den effizientesten Biindelungseffekten zu wahlen.

Dichte erméglicht und erfordert die Biindelung durch den OV.

Fur den nachsten anstehenden Schritt der Korridorstudien bedeutet dies, dass in
der Interessensermittlung die Nachfragebeurteilung und ihre Vermeidungsstrate-
gien fur alle Verkehrstrager zu ermitteln sind und gegeneinander abzuwagen
sind. FUr den Variantenvergleich missen die Systemgrenzen anteilsmassig zu ge-
wichten und Faktoren wie den Flachenverbrauch, die graue Energie mit ihren se-
kundaren Wirkungen mitberlcksichtigt werden. Vermeidungs- und
Blindelungsmassnahmen sind in einem Gesamtsystem zu sehen (Bahn, Strasse
und Verhalten (z.B. vermehrtes Homeoffice)).

Im Sinne der Energieeffizienz sind indirekt verursachte Emissionen (Beschaffung
von Rollmaterial und Infrastrukturen, externe Dienstleistungen, etc.) verstarkt zu
berlcksichtigen.



Die Kriterien fur die Eingangsprifung lassen einen erheblichen Beurteilungsspiel-
raum offen. Dieser kann jedoch im Umweltbereich - bei ndherer Betrachtung - ge-
ring sein oder nicht vorhanden sein, was unter Umstdanden bisher zu wenig
berUcksichtigt wird.

6.2.2 Prozess Module

In einem nachsten Schritt beauftragte das BAV die Infrastrukturbetreiberinnen,
aus den Angebotszielen Module zu erarbeiten. Diese Module wurden vom BAV
bewertet und priorisiert. Die Bewertung beinhaltete folgende Beurteilungen
(siehe auch Planungsgrundlagen zum STEP AS 2030 des BAV):

= Kosten/Nutzen-Analyse gemass Bewertungsverfahren Nachhaltigkeits-Indikato-
ren fir Bahninfrastrukturprojekte (NIBA),

= Veranderung der Uberlast im Personen- und Giterverkehr,

= Ubereinstimmung mit der Langfristperspektive Bahn,

= Ubereinstimmung mit den Zielen der rdumlichen Entwicklung.

Die Bewertung fihrte zu einem Bericht und einer Vorlage, zu welcher eine Ver-
nehmlassung durchgefihrt wurde. Die Botschaft zum Ausbauschritt 2035 wurde
vom Bundesrat dem Parlament unterbreitet.

Die Infrastrukturmassnahmen mit erheblichen Auswirkungen wurden im Sach-
planverfahren festgesetzt.

Die Ausarbeitung konkreter Projekte erfolgt(e) durch die Betreiber. Sie werden
durch entsprechende Vereinbarungen durch das BAV beauftragt. In diesen weite-
ren Schritten erfolgt das eigentliche Plangenehmigungsverfahren.

Beurteilung:

Die Beurteilung des Prozesses "Module" erfolgt wiederum anhand der Grunds-
atze des neuen Sachplans Verkehr. Dabei kann der in Kapitel 6.1.3 formulierte
Handlungsbedarf auch hier sinngemass Ubertragen werden — zudem sollten fol-
gende Aspekte bericksichtigt werden:

= Die Modulbildung ist fir ein Variantenstudium zentral. Nachgelagerte Ausbau-
ten fur Abstell- und unterhaltsmassnahmen missten mitbericksichtigt werden.

= Eine Gesamtmobilitdtsbetrachtung mit abgestimmten verkehrlich flankierenden
Massnahmen fehlt in den Modulbeurteilungen.

= Vermeidungsstrategien sind ebenfalls aufzuzeigen und als eine Variante "Null
Plus" in die Bewertung einzubeziehen.

= Die Indikatoren fir die Bewertung und Priorisierung der Module sollten vonei-
nander unabhdngig sein. Zwischen NIBA und den anderen Kriterien findet eine
unklare Abgrenzung statt (z. B. Beitrag zur haushélterischen Bodennutzung).
Auch die Gewichtung ist schwierig nachzuvollziehen. Gewisse Umweltbereiche
werden nur ungenigend beurteilt: vgl. Beurteilung von NIBA in Kapitel 9.



6.3

Projektierungsphase
Bahnausbauprojekt

Mehrfache Varianten-
studien und UVP 1. Stufe

UVP 1. Stufe

UVP 2. Stufe

Plangenehmigungs-
verfahren (PGV)

Prozess Projektierung und PGV

Oftmals parallel zu den Sach- und Richtplanverfahren lauft die Projektierungs-
phase. Dabei wird das Projekt konkretisiert und weitere Abkldarungen beziglich
umweltrechtlicher Vorgaben vorgenommen.

Im Rahmen des gesamten Planungsprozesses werden Variantenstudien mit un-
terschiedlichen Fragestellungen und Bearbeitungstiefen durchgefiihrt. Bei der Be-
wertung der Module konnen mehrere Varianten beurteilt werden. Die
Umweltaspekte werden dabei sehr generell beriicksichtigt. Auch in spateren Pla-
nungsphasen erfolgen Variantenbewertung. Dabei handelt es sich meist um Vari-
antenstudien im Rahmen bereits konkreter Vorhaben, um beispielsweise
detailliertere Festlegungen der Linienfiihrung machen zu kénnen.

Falls es sich um eine vollstandig neue Verbindung handelt und eine Neukonzes-
sion erforderlich ist, wird eine UVP 1. Stufe durchgefihrt. In einer UVP 1. Stufe
werden stufengerecht die Auswirkungen auf die Umwelt dargelegt und eine Kon-
fliktanalyse vorgenommen, um die Vereinbarkeit der Varianten mit den umwelt-
rechtlichen Vorgaben zu prifen. Auftretende Konflikte werden mit No-Go,
schwer, mittel oder gering beschrieben. Dabei geht es darum, No-Go Linienfih-
rungen bzw. No-Go Standorte auszuschliessen. Ebenso wird ermittelt, ob und wie
die Auswirkungen in der weiteren Projektierung verhindert oder vermindert wer-
den koénnen. Diese Konfliktanalyse fliesst in die darauffolgende Variantenwahl ein.

Die UVP 2. Stufe untersucht die Vereinbarkeit des Projektes mit den umwelt-
rechtlichen Vorgaben. Liegen immer noch Konflikte vor, so werden Projektopti-
mierungen gesucht und vorgenommen. Dabei kann es vorkommen, dass eine
Verbesserung fir einen Umweltbereich eine Verschlechterung fir einen anderen
Umweltbereich auslost.

Da der Standortentscheid bzw. der Entscheid zur Linienfihrung bereits getroffen
wurde, handelt es sich dabei haufig um verhaltnismassig kleine Anpassungen.
Was das fertige Bauprojekt schlussendlich alles beinhaltet, entscheidet die Bau-
herrschaft (i.d.R. ein 6V-Unternehmen).

Das Plangenehmigungsverfahren ist das eigentliche Bewilligungsverfahren. Die
Plangenehmigung entspricht einer Baubewilligung. Im Plangenehmigungsverfah-
ren prift das BAV, ob das Projekt allen relevanten Vorschriften und bundesrecht-
lichen Bestimmungen entspricht. Im Rahmen der Planauflage (6ffentliche
Auflage) haben Gemeinden, natirliche und juristische Personen sowie beschwer-
deberechtigte Organisationen die Moglichkeit einer Einsprache. Allenfalls fihrt
das BAV Einspracheverhandlungen mit den Einsprechenden und den Gesuchstel-
lenden durch. Parallel dazu kénnen die Kantone zum Projekt Stellung nehmen,
ebenso holt das BAV Stellungnahmen bei den mitbetroffenen Fachamtern (bspw.
BAFU, BAK, ARE) ein. Allfallige Differenzen werden in einem Bereinigungsverfah-
ren ausgeraumt. Im Rahmen der Plangenehmigungsbewilligung erfolgt die eigent-
liche Interessensabwéagung. Diese wird durch die Leitbehorde, in diesem Fall das
BAV, vorgenommen.



Plangenehmigungsverfigung:
Einziger beschwerdefahiger
Entscheid

6.4

Partizipation Richt- und
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bei Bauprojekten
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Die Plangenehmigungsverfiigung durch das BAV ist die abschliessende Baubewilli-
gung des Bahnausbauprojektes und stellt einen beschwerdefahigen Entscheid
dar.

Bewilligungsprozess: Plangenehmigungsverfahren

Eingabe Bauprojekt

' N

Konsultation Stellung-
Kantone + al  nahmen
Fachamter T

Bereinigungs- — Auftrag
verfahren

Interessensabwagung
durch Leitbehérde BAV

Einsprachen [amd Planauflage

Werthaltung lemdll Verhandlungen

II

Evtl. Anpassungen Projekt

Beschwerdefahiger
Entscheid:
Plangenehmigungs-
verfigung

Abbildung 6-6: Bewilligungsprozess Plangenehmigungsverfahren.

Herausforderungen Partizipation

Art. 18 und 19 der RPV regelt die Zusammenarbeit von Behdérden des Bundes, der
Kantone, des benachbarten Auslands sowie Organisation oder Personen soweit
sie offentliche Aufgaben wahrnehmen. Weiter wird die Information und Mitwir-
kungsmoglichkeit der Bevolkerung erwahnt. Im Rahmen von Anhérungs- oder
Mitwirkungsverfahren kénnen sich Behorde, Verbande sowie die breite Bevolke-
rung im Sachplan und bei kantonalen Richtplanen mittels einer Stellungnahme
einbringen. Die Behorden kénnen diese berlcksichtigen oder auch nicht. Da der
Rechtsweg im Rahmen dieser Verfahren nicht gegeben ist, steht das Mittel von
Einsprachen und Beschwerden nicht zur Verfligung. Die Standortwahl eines Bahn-
ausbauprojekts oder Bahndepotstandorts ist dementsprechend in dieser Phase
nicht anfechtbar.

Die Erarbeitung des Bauprojektes liegt in der Verantwortung des jeweiligen 6V-
Unternehmens. In dieser ist keine formelle Mitwirkung und Partizipation fir kom-
munale Behorden, Verbande und Bevolkerung vorgesehen. Oftmals werden kom-
munale und kantonale Behorden von den 6V-Unternehmen direkt kontaktiert
und zu spezifischen Fragestellungen einbezogen.
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Bei vielen Projekten zeigt es sich, dass die Bevolkerung vermehrt eine direkte Par-
tizipationsmoglichkeit einfordert. Leider geschieht dies oftmals erst in spaten Pro-
jektphasen. Grundsatzliche Bedenken der Bevdlkerung zu Standorten kénnten bei
einer frihzeitigen und Ergebnis offenen Partizipation besser bericksichtigt wer-
den. Erweiterte Partizipationsmoglichkeiten und Verfahren (Rechtsweg) sollten
deshalb geprift werden.

Herausforderung Planungssicherheit und
Interessenabwagung

Die Festsetzungen einer neuen Infrastrukturanlage mit ihrem Standort in einem
Richtplan und Sachplan sind fur darauffolgende Interessenabwdagungen und Er-
messensspielrdume zu bericksichtigen. Eine Festsetzung bezeugt demnach be-
reits, dass sich ein Standort als geeignet erwiesen hat und mit der massgeblichen
Gesetzgebung voraussichtlich vereinbar ist. So misste eigentlich davon ausgegan-
gen werden konnen, dass eine Festsetzung in einem Sach- oder Richtplan grosse
Planungssicherheit und zur Verhinderung von Fehlinvestitionen infolge von Nicht-
Bewilligungen beitragt.

Im SIS wird diese Anforderung wie folgt koordiniert:

Bei der Beurteilung der nétigen Eingriffe beachtet der Bund die Interessen des
Schutzes des Kulturerbes, des Kulturlandes bzw. FFF, der Natur und Umwelt. Bei
der Erfiillung von Bundesaufgaben wie beispielsweise der Plangenehmigung, ist
ein Eingriff in Schutz- und Inventarobjekte nach Art. 5 und 18a NHG 39 nur im
Rahmen einer qualifizierten Interessenabwdgung nach Art. 6 Abs. 2 NHG zuldssig.
Flir sémtliche Objekte der betroffenen Bundesinventare muss in jedem Fall die
grésstmdgliche Schonung sichergestellt werden.

Bei der Standortfestlegung fiir Abstellanlagen ftir den Personenverkehr, Gliter-ver-
kehrsanlagen sowie Unterhalts- und Serviceanlagen des Rollmaterials ist eine Inte-
ressenabwdgung nach Art. 3 RPV durchzufiihren. Der Bund kann fiir die
Standortfestlegung Rahmenbedingungen vorgeben. Die konkrete Standortfestle-
gung erfolgt in Abstimmung mit den Kantonen. Die Planung und der Bau erfolgen
nach den gesetzlichen Vorgaben und den einschldgigen technischen Normen.

Bei der Festsetzung einer konkreten Anlage in einem Richt- oder Sachplan mis-
sen die raumwirksamen Auswirkungen ermittelt und gegeneinander abgewogen
werden. Wie tief und wie gut diese Abwagung auf umweltbezogene Aspekte in
dieser frihen Planungsphase erfolgen, ist jedoch umstritten. Es ist nicht Usus,
dass die Vorhaben als Projekt derart weit fortgeschritten sind, und alle zahlreich
notwendigen Abklarungen (insbesondere was die Umweltgesetzgebung betrifft)
bereits getroffen werden kénnen.

Die eigentliche Interessensabwagung findet im Rahmen des Bewilligungsverfah-
rens (Plangenehmigungsverfahren) statt. Erst in diesem Verfahren sind Einspra-
chen moglich und die daraus resultierende Bewilligung
(Plangenehmigungsverfligung) ist ein beschwerdefahiger Entscheid.

Falls in dieser spaten Phase die rechtliche Anfechtung eines Standort- oder Be-
darfsentscheides erfolgreich bestritten wirde, konnten sich aufwendige und
langwierige Planungsprozesse als nichtig erweisen und mussten allenfalls wieder-
holt werden.



Losungsansatz: Einmaliger
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6.6

Klarung der wichtigen,
grossen Fragen

Aspekte eines frihzeitigen
Rechtsweges

Dass dieses Risiko auch bei Bahnprojekten zuklnftig zunehmen wird, zeigen Reali-
sierungsschwierigkeiten im Zusammenhang mit Abstell- und Unterhaltsanlagen
im Raume Zurich und Bern. Rechtlich sind dabei meistens Umweltkonflikte vor-
rangig. Mit der zunehmenden Komplexitat der Projekte und vielfaltiger Raumnut-
zungsinteressen nehmen Umweltkonflikte zukinftig weiter zu. Darlber hinaus ist
die von Ausbauvorhaben betroffene Bevolkerung gegeniiber Umwelteinwirkun-
gen stark sensibilisiert, was zu massgebender Opposition fihren kann.

Um die Planungssicherheit zu erhéhen und kostenintensive Planungsleerlaufe zu
vermeiden empfiehlt es sich deshalb, massgebende Bedarfs- und Standortent-
scheide frlihzeitig mit einem einmaligen Rechtsweg zu sichern. Dies wirde flr
alle Beteiligte weniger Aufwand und mehr Rechtssicherheit bedeuten.

Wie dies im Detail zu regeln ware, muss weiter diskutiert und festgelegt werden.
Erste Ansdtze wie sie seit kurzem flr grosse Energieprojekte vorliegen, kdnnten
sich auch auf Bahnprojekte beziehen.

Herausforderung Interessensabwagung

Bei der Ermittlung der Interessen an einem Vorhaben missen die massgeblichen
Fragen geklart werden: Es geht um die Prifung des Bedarfs, die Bestimmung der
geeigneten Massnahme, die Evaluation von Standorten und Linienfihrungen, die
Definition der rdumlichen Ausmasse. Der dabei unvermeidliche Konflikt auf die
naturlichen Ressourcen und der darin zu Grunde liegende Ermessensspielraum
der Behorden "versetzt das Umweltrecht in eine Abwehrrolle; es beherrscht die
entscheidenden Abwdgungen nicht oder nur zum Teil. Die Wurzel des ékologi-

schen Unwohlseins liegt beim Planungsermessen.*

Das iterative Vorgehen im Planungsprozess (vgl. Kapitel 6.1.2) ermdglicht es,
diese Fragen zu bericksichtigen. Sie sind aber systematischer zu integrieren.

Mehr Sicherheit flr alle Beteiligten wiirde ein dem PGV vorgelagerter, einmaliger
Rechtsweg zu wesentlichen Fragen sein. Er misste folgende Aspekte beinhalten:

= Verbindliche Festlegung des Standortentscheides, des Bedarfsnachweises und
des Ausmasses einer Anlage.

= Bedarfsnachweis: Im Rahmen der Erarbeitung der regionalen und nationalen
Angebotskonzepte sind vermehrt Ausbauvermeidungsstrategien aufzuzeigen.
Diese sind zu beurteilen und als Varianten in Variantenvergleichen (Modulver-
gleiche, Bewertung) miteinzubeziehen.

= Standortentscheid: Die Verfahren mit Modulen und deren raumlichen Wirkung
sind mit weiteren Kriterien oder einem erweiterten NIBA zu beurteilen.

= Bis zum eigentlichen Standortentscheid und dessen Variantenwahl sind Mass-
nahmen / Varianten im Sinne der Vermeidung und die Nullvariante in den wei-
teren Prozessschritten einzubeziehen.

= Bei den Angebotskonzepten und weiteren Beurteilungsschritten sind nachgela-
gerte Folgeprojekte (insbesondere Unterhalts- und Abstellanlagen) bei der Be-
wertung mitzubericksichtigen.

Ein solcher neuer Rechtsweg musste sich auf Grossvorhaben mit weitreichenden
Implikationen auf Raum und Umwelt beschrdanken mussen. Dort kann sie

4 Pierre Tschannen, Interessenabwagung bei raumwirksamen Vorhaben, URP 2018 (VUR 339)
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immerhin zu einer verbesserten Alternativenprifung fihren; eine friihe Diskus-
sion der absehbaren Umweltfolgen erlaubt den Planungsbehorden, jene Hand-
lungsmoglichkeiten auszuscheiden, die mit einer hohen Wahrscheinlichkeit zu
unerwiinschten oder gar unzuldssigen Umweltbelastungen fiihren wirden. Auf
weitere rechtliche Umsetzungsmaglichkeiten wird auf Ausfihrungen von Pierre
Tschannen, Interessenabwdagung bei raumwirksamen Vorhaben, URP 2018 (VUR
339) verwiesen (vgl. Anhang A5).

Wie bereits ausgefihrt, findet die rechtlich anfechtbare Interessensabwéagung
erst zu einem sehr spaten Zeitpunkt im Planungs- bzw. Bewilligungsprozess statt.
Die Abwdgung muss u.a. die Begriindung flr den Grundsatzentscheid eines Infra-
strukturvorhabens und dessen Standortwahl beinhalten. Dabei wird oft auf die
Ubergeordneten Verfahren (Sachplan- oder Richtplaneintrdge, AS STEP) verwie-
sen.

In den Ubergeordneten Verfahren findet aber nur eine begrenzte Abwagung die-
ser zwei Aspekte (Grundsatzentscheid Bau und Linienfihrung) statt. Diese zwei
Aspekte sind aus Umweltsicht grundlegend und bedurften einer frihzeitigen ver-
tieften Abwdgung. Im Rahmen der Standortwahl sind Anpassungen aufgrund von
Umweltauswirkungen sehr gut méglich. Wird jedoch entschieden, in ein Schutz-
gebiet oder einen Wald einzugreifen, so sind diese Umweltauswirkungen im Ver-
laufe des Planungsprozesses kaum mehr zu verhindern. Verbesserungen am
Projekt sind zwar moglich, jedoch nur noch im kleinen Massstab. Im Rahmen der
formellen und rechtlich anfechtbaren Interessensabwdagung im Plangenehmi-
gungsverfahren sind meist keine wesentlichen Anderungen (z.B. betreffend Lini-
enflhrung oder Standort) mehr moglich.

Das BAV ist Genehmigungsbehorde im Plangenehmigungsverfahren. Es wagt
dementsprechend die unterschiedlichen Interessen ab und entscheidet. Der neue
Sachplan " Mobilitdt und Raum 2050" des Bundes erfordert vermehrt Ausbauten
im Lichte einer Gesamtmobilitatsbetrachtung zu beurteilen. Dazu gehéren auch
alternative Massnahmen der Verkehrsvermeidung oder der Einbezug von stras-
sengebundenen Varianten. Wie das BAV diese Verbundaufgabe im Rahmen der
verschiedenen Planungsverfahren (Sachplanung, AS STEP, PGV) wahrnehmen
kann und zuklnftig umsetzen wird, muss noch weiterentwickelt werden.

Ein moglicher Ansatz besteht darin, die Eingangsprifung zu Beginn des AS STEP
zu erweitern (vgl. auch Kapitel 6.2.1) und einen Umweltcheck einzufihren:

= Wie weit wurde das beantragte Angebotskonzept unter dem Aspekt der Ver-
kehrsvermeidung und mit den anderen Verkehrstrdagern abgestimmt? Wie
wurde die Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und Kapazitdten der
Verkehrsinfrastrukturen sichergestellt. Dazu gehéren auch verkehrsvermei-
dende und -verlagernde Mobilitdtsmanagement- und Verkehrsmanagement-
Massnahmen.

= Die Einfihrung eines Umweltchecks als Teil einer Interessenabwagung im Rah-
men der Modulbewertung.

Auch hier kann die Planungssicherheit weiter gestarkt werden, wenn diese Ver-
bundaufgabe friihzeitig angegangen und mittels abschliessenden Rechtsweges
einmalig anfechtbar ist und nicht erst im PGV entschieden werden muss.



Zielkompromisse
Planungsprozess

Zielkompromisse sind im Planungsprozess eines Bahnausbaus formell nicht vorge-
sehen. Bei gleichwertigen 6ffentlichen Interessen wird eine Abwagung vorgenom-
men. In den Expert*inneninterviews wurde diskutiert, dass Zielkompromisse im
Rahmen einer Ubergeordneten Gesamtplanung ein interessanter Losungsansatz
wdren. Am Beispiel Windenergie konnten in einer Gesamtplanung Zielkonflikte so
geldst werden, dass beispielsweise dort wo es hohes Potential gibt, Windkraftan-
lagen gebaut werden, dafiir dort, wo es im Vergleich zum Nutzen (zu) hohe Ein-
griffe und Schaden gibt auf die Realisierung verzichtet wirde. Im Rahmen einer
ibergeordneten Gesamtplanung waren dementsprechend eine Art Zielkompro-
misse moglich.
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7. Zuspitzung Zielkonflikte und
Herausforderungen bis 2050

Die vorliegende Studie wird als Grundlage fir den Bahnausbau 2050 dienen. Es
wird dementsprechend abgeleitet, welche Zielkonflikte sich bis dahin verscharfen
und an Brisanz zunehmen werden. Als Basis fir diese Einschatzung werden u. a.
die Aussagen aus den Interviews herangezogen. Weitere Hinweise geben die be-
kannten Megatrends Individualisierung, Digitalisierung, Urbanisierung, Globalisie-
rung und Klimawandel. Weitergehende Ausfihrungen zu den Megatrends und
ihren Auswirkungen sind im Anhang zu finden. Dariber hinaus stellt das Bevdlke-
rungswachstum ebenso eine bedeutende Herausforderung dar.

Die relevanten Zielkonflikte dlrften sich in Zukunft zuspitzen, insbesondere im
Bereich des Bodens und den damit verbundenen Themen wie Biodiversitat, Wald,
Landwirtschaft und Grinrdume/Naherholung im Siedlungsgebiet. Die Bedeutung
des Aussenraums als Ort der Erholung wird weiter zunehmen, gerade auch auf-
grund des verdichteten Bauens.

Durch die vielfaltigen Anspriche von Interessengruppen und Betroffenen wird es
zunehmend schwieriger, die Planung und Umsetzung von grosseren Projekten zu
bewerkstelligen. Die Vertretung von Partikularinteressen (z.B. Bevolkerung vor
Ort) wird zunehmen, weil die Menschen vermehrt bezlglich deren fir sie rele-
vanten Themen sensibilisiert sind (z.B. Larm, Grinrdaume, dsthetische Land-
schaft,). Dies dirfte die Losung von Zielkonflikten in Zukunft ebenfalls
erschweren.

Der Druck auf die Umwelt- und Landschaftsgiiter und die Sensibilisierung der Be-
volkerung gegeniiber Umwelt- und Landschaftsthemen nehmen zu.

Durch die erhdhte Sensibilitdt von Anwohner*innen, Betroffenen sowie Be-
schwerde berechtigten Organisationen wird deren friihzeitiger Einbezug zuneh-
mend wichtiger. Einerseits muss diese erhohte Sensibilitat mit frihzeitigen
Partizipationsmoglichkeiten begegnet werden, andererseits dirften die Projekt-
trager trotzdem mit einer erh6hten Anzahl von Einsprachen konfrontiert sein.
Diese macht den Planungsprozess aufwandiger und zeitintensiver.

Die Zuspitzung der Zielkonflikte, insbesondere im Bereich des Bodens, hat zur
Folge, dass vermehrt flaichensparend gebaut werden muss.

Neue Infrastrukturen werden zunehmend in den Untergrund oder in einer 2.
Ebene gebaut werden missen. Planung, Bau und Betrieb werden komplizierter,
aufwéandiger und teurer werden.

Dies trifft auf alle Verkehrstrager zu. Die Bahn weist jedoch Uberregional bezlg-
lich Flachenverbrauch und Energieeffizienz deutliche Vorteile auf.

Wesentlich ist, dass beim Ausbau der Bahninfrastruktur die Gesamtkosten be-
ricksichtigt werden. Darin enthalten sind sowohl! die externen Kosten (z.B. Larm,
Zerschneidung) wie auch die Kosten fir die Ersatzmassnahmen und den Betrieb.
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Ein Bahnausbau |6st in den meisten Fallen Zielkonflikte aus. Jeder Ausbau hat
mehr oder weniger stark ausgepragte negative Auswirkungen auf die Umwelt. Die
etablierten Planungsprozesse sind bemuht, diese klein zu halten und Projektopti-
mierungen sowie Ersatzmassnahmen umzusetzen, so dass der Ausbau moglichst
umweltvertraglich erfolgt. Dies wird insbesondere im Rahmen der UVP abgeklart.
Die moglichen Massnahmen daflir werden in Kapitel 8.1 beschrieben.

Planungsprozesse werden immer komplexer, nicht nur im Infrastrukturbereich.
Immer wichtiger werden die intensive interdisziplindre Zusammenarbeit und der
Einbezug der Bevolkerung. Kapitel 8.2 zeigt auf, wie im Planungsprozess fur Bahn-
vorhaben darauf reagiert werden kann, so dass das Planungsrisiko und die Reali-
sierungszeit zukunftig nicht zunehmen. Kapitel 8. 3 fihrt aus, dass letztendlich
nur die Verkehrsvermeidungsstrategie zur ganzlichen Vermeidung von negativen
Umweltauswirkungen in erheblichem Umfang fihrt. Wichtig dabei ist jedoch,
dass die Verlagerung von Verkehr von MIV auf den 6V in jedem Fall fir Umwelt
und Klima besser abschneidet als wenn die Anteile des MIVs gleichbleiben.

Ausbau vertraglich gestalten

Der bedeutendste Zielkonflikt, der sich in Zukunft auch zuspitzen durfte, ist der
knappe Boden. Die damit verbundenen Konflikte (z.B. betreffend Fruchtfolgefla-
che, Biodiversitat, Grinraume in Siedlungsgebieten) konnen konkret mit folgen-
den Massnahmen beeinflusst werden:

= Anpassung Standortwabhl, Linienfiihrung (z.B. unterirdisch, 2. Ebene)
= Vernetzungen schaffen (z.B. Wildtierpassagen)
= Ersatzmassnahmen, z. B. bei Beanspruchung Wald, Boden (FFF), Schutzgebiet

Die beschriebenen Massnahmen sind bekannt, kostenrelevant und teilweise zeit-
aufwandig. Im Rahmen des Entscheidungsprozesses wird jeweils eine Abwagung
zwischen den wirtschaftlichen Moglichkeiten und der moglichst umwelt- und
raumvertrdglichen Gestaltung vorgenommen. Eine moglichst vertragliche Gestal-
tung setzt den entsprechenden politischen Willen und die nétigen finanziellen
Mittel voraus. Dieser wird sowohl von Megatrends wie von Ubergeordneten wirt-
schaftlichen Entwicklungen beeinflusst. Es darf angenommen werden, dass sich
die Zahlungsbereitschaft fir Massnahmen zugunsten der Konfliktminimierung er-
hohen wird.

In einigen Umweltbereichen sind die erforderlichen Kompensationsmassnahmen
relativ genau definiert (z.B. Waldrodungen, Flachenkompensation FFF), in ande-
ren Bereichen (z.B. Schutz Kulturland) sind lediglich Ziele ohne konkrete Massnah-
men formuliert. Eine Minimierung von negativen Auswirkungen auf Raum und
Umwelt konnte entweder durch eine Starkung der bestehenden Massnahmen
(z.B. Uberkompensation) oder durch die Einfiihrung von neuen verbindlichen
Massnahmen zur Zielerreichung (z.B. Stopp Kulturlandverlust) angestrebt wer-
den.
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Eine weitere Moglichkeit, Ausgleichs- und Ersatzmassnahmen moglichst umfas-
send und 6kologisch sinnvoll aufzugleisen ist die Schaffung eines Ersatz- und
Kompensationsmassnahmen-Pools. Dieser Pool enthalt Ersatz- und Kompensati-
onsmassnahmen, die zeitlich und 6rtlich unabhangig von Bahnausbauprojekten
umgesetzt werden kdnnen und dann zu einem spateren Zeitpunkt an ein Projekt
angerechnet werden kénnten. Entsprechende Pilotprojekte werden zurzeit sei-
tens SBB und BLS umgesetzt.

Planungsprozess anpassen

Der Standortentscheid, welcher in einer frithen Planungsphase festgelegt wird,
muss detailliert abgeklart werden. Zentral dabei ist, dass die Bevdlkerung, Ver-
bande und Behorden frihzeitig einbezogen werden. Die detaillierte Ermittlung al-
ler relevanter Interessen und die Darlegung der Auswirkungen sind ein zentraler
Arbeitsschritt, welcher zu starken ist. Dieser Einbezug kann allenfalls im Rahmen
einer regionalen Partizipation erfolgen. Dies tragt dazu bei, dass mogliche Ziel-
konflikte friihzeitig erkannt und wenn moglich minimiert werden. Ebenso kénnen
mogliche Streitpunkte, welche zu Verzogerungen fiihren kénnen, frihzeitig be-
handelt werden.

Umweltauswirkungen und weitere wesentliche Nutzungskonflikte missen frih-
zeitig in der Planung eines Projektes ermittelt und berilcksichtigt werden. Das
heisst, sie missen in den Standortentscheid im Rahmen von Variantenstudien
einfliessen.

Eine Moglichkeit wére es, den Prozess Modulbildung mit einem Umweltcheck
(vgl. auch Kapitel 10.5) zu erganzen.

Dies hat den Vorteil, dass die Auswirkungen auf Raum und Umwelt nicht nur im
Rahmen einer Schadensbegrenzung mittels (Ersatz-) Massnahmen kompensiert
werden, sondern bereits bei der Standortwahl ein wesentliches Kriterium darstel-
len. Dementsprechend sind die verschiedenen Auswirkungen des Projektes be-
reits im Variantenstudium zu ermitteln. In begrenztem Rahmen wurde dies im
Rahmen des AS 2035 in der Bewertung der Module gemacht. Wie im Kapitel 9.6
zum NIBA aufgezeigt misste dieses Instrument jedoch angepasst werden. Ob
dadurch die Planungssicherheit erhoht werden kénnte, bleibt jedoch fraglich, da
keine Anfechtung des Standorts mittels Rechtsweges zu diesem Zeitpunkt be-
steht.

Als mogliche Losungsansatze bietet sich der Umweltcheck, die strategische Um-
weltprifung oder ein beschrénkter Rechtsweg im Rahmen der Sach- oder Richt-
planverfahren an. Ob flr den friihzeitigen Einbezug von Umweltauswirkungen
eine strategische Umweltpriafung sinnvoll ist, wird von den Interviewpartner*in-
nen unterschiedlich beurteilt. Wahrend die eine Interviewpartnerin dieses Instru-
ment als aufwandig und kompliziert beurteilt, schatzt ein anderer
Interviewpartner dieses Instrument als interessant ein.

Die Einfiihrung eines Umweltchecks im Rahmen der Modulbildung kénnte die
Umweltkonflikte effizienter I6sen helfen. Zudem sollte geprift werden, welche
frihzeitigen Prozesse mittels abschliessenden Rechtsweges gestarkt werden
kénnten. Damit ware die Verbindlichkeit der Standortwahl (Planungssicherheit)
und somit die rdumliche Sicherung zu einem friihen Zeitpunkt verbessert.



Vorausschauende Planung
der 6V-Unternehmen

8.3

Gesamtkostenbetrachtung
(Internalisierung ext.
Kosten)

Vermeidung eines Ausbaus

Mitbericksichtigung
Fahrzeitverkirzungen als
Nachfragetreiber

Gleichmassigere zeitliche
Auslastung

Forderung von alternativen
Transportsystemen

Bahnausbauten betreffen nicht nur neue Linienfihrungen oder Ausbauten beste-
hender Bahnlinien, sondern bedingen haufig auch neue Depots und Werkstatten.
Eine vorausschauende Planung und frihe Inangriffnahme dieser gibt die notwen-
dige Zeit, einen Planungsprozess unter Einbezug der verschiedenen Interessens-
gruppen und weiteren Betroffenen durchzufiihren. Die bergeordnete
Bundesplanung sollte auch die zukiinftig notwendigen Flachen fiir diese Ausbau-
ten sicherstellen.

Ausbau vermeiden

Der weitere Ausbau der Verkehrsinfrastruktur durfte in Zukunft teurer und auf-
wdndiger sein als bisher. Auf der anderen Seite konnte die Berlcksichtigung aller
Kosten (negative externe Kosten Verkehr inkl. Bahnverkehr, Beeintrachtigung
Umwelt, Betrieb) dazu fiihren, dass der Ausbau der Bahninfrastruktur nicht mehr
tragbar wdre. Wesentlich ist deshalb die Priifung von Alternativen wie die Ver-
meidung eines weiteren Ausbaus. Im Rahmen von Variantenvergleichen in frithen
Planungsphasen sind Verkehrsvermeidungsstrategien einzubeziehen und eben-
falls zu prifen.

Zwei wesentliche Ziele eines Ausbaus sind der Abbau von Uberlast (iberfillte
Zuge zu Spitzenzeiten) sowie Fahrzeitverkirzungen:

Fahrzeitverkirzungen werden zurzeit positiv bewertet, da davon ausgegangen
wird, dass die Zeit, welche die Menschen im Verkehr verbringen, negativ wahrge-
nommen wird. Fahrzeitverkirzungen haben jedoch auch einen zweiten Effekt. Sie
fihren oft zu einem Anstieg der Nachfrage und somit einem Ausbau der Infra-
struktur und einer Siedlungsentwicklung in wenig zentrale und wenig dicht besie-
delte Gebiete zur Folge haben. So kann eine Fahrzeitverkirzung auch als Treiber
einer steigenden Nachfrage dienen und langfristig weitere Kapazitdatsengpdsse
beglinstigen. Um die Auswirkungen auf Raum und Umwelt moéglichst gering zu
halten, sollten die langfristigen Folgen einer Fahrzeitverkirzung auf die Nachfra-
geentwicklung und die damit verbundenen Auswirkungen auf Raum und Umwelt
mitberlcksichtig werden (Stichwort induzierter Verkehr).

Eine Erweiterung der Beférderungskapazitat fir die Spitzenzeiten kann sowohl
Bahnhofe wie auch Bahnstrecken betreffen. Einer Zunahme an Bahnfahrten zu
den Spitzenzeiten und damit einem zunehmenden Engpass muss nicht unbedingt
mit einem Infrastrukturausbau begegnet werden. Eine Moéglichkeit konnte eine
bessere zeitliche Verteilung der Passagiere sein und damit eine gleichmassigere
Auslastung der Kapazitaten. Preisanreize konnten allenfalls diese Entwicklung be-
glinstigen. Andere Rahmenbedingungen wie Schul- und Arbeitszeiten sind
schwieriger zu beeinflussen, kénnten evtl. aber auch langfristig einem Wandel un-
terliegen. Zu berlcksichtigen ist mittelfristig auch vermehrtes Homeoffice.

Alternative Transportsysteme wie beispielsweise Cargo sous terrain flr den
Transport von GUtern stellt eine bodensparende Alternative fir den Transport
von Gitern dar. Dieses unterirdische digitale Logistiksystem soll die Strasse und
Schiene entlasten und méglichst viel Glterverkehr unter die Erde bringen. Mog-
lichst effiziente und klare Planungsprozesse konnten die Realisierung dieses alter-
nativen Transportsystems beglinstigen.



T
\ ¥ /4

Lokale Massnahmen wie Veloschnell- und E-Bike-Routen sind eine weitere Mog-
lichkeit um entweder als Zubringerdienst zu einem bestehenden Bahnanschluss
oder als Ersatz fur die Benitzung des 6ffentlichen Verkehrs zu dienen.
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Einleitung

9.1

Basis: Ziel- und
Indikatorensystem UVEK

Bildung Indikatoren im
NIBA

9. Nachhaltigkeitsindikatoren fur
Bahninfrastrukturprojekte

In diesem Kapitel wird erdrtert, ob die Umweltauswirkungen in den Nachhaltig-
keitsindikatoren fir die Bewertung von Bahninfrastrukturprojekten (NIBA) ausrei-
chend abgebildet sind. Daflir werden eingangs das Ziel- und Indikatorensystem
UVEK und das Bewertungssystem NIBA in Bezug auf die Nachhaltigkeitsdimension
Okologie vorgestellt und analysiert. In einem zweiten Schritt werden die fiir den
Bahnausbau relevanten Umweltbereiche (vgl. vorangehende Kapitel) mit dem
Ziel- und Indikatorensystem UVEK abgeglichen und diskutiert, ob deren Beriick-
sichtigung beziglich Anzahl und Gewichtung gentigend ist. Um abschliessend
Handlungsempfehlungen flr einen verstarkten Einbezug 6kologischer Kriterien
formulieren zu konnen, werden im Kapitel 9.5 weitere Bewertungsinstrumente
fir Bahninfrastrukturprojekte kurz erlautert.

Ubersicht Ziele und Indikatorensystem (ZINV
UVEK und NIBA)

Die Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte (NIBA) basieren auf
dem Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr des UVEK (ZINV UVEK), das
im Jahr 2008 publiziert wurde. Es bildet die drei Bereiche der Nachhaltigkeit ab
(Okologie, Wirtschaft sowie Gesellschaft) und hat den Anspruch einer gesamthaf-
ten Sichtweise Uber alle Dimensionen hinweg. Fir jeden Bereich der Nachhaltig-
keit sind Oberziele und Teilziele definiert.

Im Rahmen des NIBA-Leitfadens wurden Indikatoren entwickelt, die die Messung
der Zielerreichung ermoglichen soll. Die Indikatoren setzen auf Stufe der Teilziele
an und bestehen aus monetaren, monetarisierbaren sowie deskriptiven Indikato-
ren.

NIBA: Kosten-Nutzen-Analyse

monetare oder monetare oder
monetarisierbare monetarisierbare
Indikatoren Indikatoren

—

Ober- und Teilziele ZINV UVEK

Ober- und Ober-und Ober- und
Teilziele Teilziele Teilziele
Okologie Gesellschaft Wirtschaft

/'/_{‘—\\—\
NIBA: weitere deskriptive Indikatoren

weitere weitere weitere
deskriptive deskriptive deskriptive
Indikatoren Indikatoren Indikatoren

Abbildung 6: Ubersicht NIBA



Bewertung der Indikatoren
im NIBA

9.2

Ziele ZINV UVEK im Bereich
Okologie

Monetarisierbare
Indikatoren Bereich
Okologie

Grundlage fir die Bewertung bildet der Leitfaden® zur Bewertung von Projekten

im Schienenverkehr:

= Die monetaren und monetarisierbaren Indikatoren fliessen in eine volkswirt-
schaftliche Kosten-Nutzen-Analyse ein. In der Kosten-Nutzen-Analyse werden
die Summe aller Kosten mit der Summe aller Nutzen aus den monetaren und
monetarisierbaren Indikatoren verglichen.

= Die Bewertung der weiteren (deskriptiven) Indikatoren erfolgt anhand von zwei
Bewertungsdimensionen: Erstens wird das Ausmass der unmittelbaren positi-
ven oder negativen Veranderung durch das Projekt beurteilt und zweitens wird
beurteilt, wie stark die Akteure (Bevélkerung, Verkehrsteilnehmende, etc.) von
der Verdnderung betroffen sind. Die Verknipfung der beiden Bewertungsskalen
ergibt den Beurteilungswert. Das Ergebnis wird fiir jeden einzelnen Indikator
auf dem Ergebnistableau NIBA ausgewiesen.

Ziel- und Indikatorensystem Okologie

Fir den Bereich Okologie definiert das ZINV UVEK folgende drei Oberziele:

= Lokale, nationale und grenziberschreitende Umweltbelastung auf ein langfristig
unbedenkliches Niveau senken,

= Atmosphérische Umweltbelastung senken,

= Ressourcen schonen.

Diese Oberziele werden anhand von neun Teilzielen konkretisiert. Im NIBA beste-
hen 4 monetarisierbare und 4 deskriptive Indikatoren zur Messung der Zielerrei-
chung, wobei zwei davon dasselbe Teilziel beurteilen (Larmbelastung senken).

Die folgende Abbildung geben diejenigen Indikatoren des Bereichs Okologie wie-
der, die im Rahmen von NIBA monetarisiert werden und somit Teil der volkswirt-
schaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse sind. In der linken Spalte sind die dazu
gehdrenden Teilziele aus dem Ziel- und Indikatorensystem UVEK abgebildet, in
der rechten Spalte das dazu gehdérende Wertgerdist.

> NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fir Bahninfrastrukturprojekte, Leitfaden zur Bewertung von Projek-
ten im Schienenverkehr und elektronisches Rechentool eNIBA, Bundesamt fir Verkehr BAV, 2016



Deskriptive Indikatoren
Bereich Okologie
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Oberziel: Lokale, nationale grenziberschreitende Umweltbelastung senken

Kosten Luftschadstoffe

Lirmkosten

Kosten
Bodenversiegelung

Kosten CO,- Emissionen

monetarisierbare Indikatoren

Teilziele ZINV UVEK Bereich Okologie NIBA

Bezeichnung Wertgerist

Oberziel: Atmosphéarische Umweltbelastung senken

Abbildung 7:

Monetarisierbare Indikatoren Bereich Okologie

Die Teilziele sind mit Ausnahme von , Beeintrachtigung des Klimas senken” dem
Oberziel ,lokale, nationale und grenziiberschreitende Umweltbelastung senken”
zugeordnet.

Die weiteren deskriptiven Indikatoren des Bereichs Okologie umfassen vier Indi-
katoren. Insbesondere die beiden Indikatoren ,Landschafts- und Ortsbild, Erho-
lungsgebiete” sowie , Qualitat von natirlichen Lebensraumen und Gewdsser” sind
dabei sehr weitreichend definiert und decken mehrere Umweltaspekte ab. So
umfasst der Indikator ,Landschafts- und Ortsbild, Erholungsgebiete” sowohl die
Aspekte des Siedlungsraums (Ortshild) wie auch der Landschafts- und Erholungs-
gebiete. In die Bewertung dieses Indikators fliessen Faktoren wie Einmaligkeit, As-
thetik, Vielfaltigkeit und kulturhistorischer Wert ein.

Der Indikator ,,Qualitat von natirlichen Lebensraumen und Gewasser” umfasst
Aspekte von Habitatfragmentierung (Zerschneidung, Trennwirkung), der Verlust
natirlicher Okosysteme und die Beeintrachtigung von Gewésser.

Bei der Bewertung der beiden Indikatoren wird die Beeintrachtigung bzw. Verbes-
serung der einzelnen Aspekte zusammenfassend dargestellt.

Insbesondere fir den Indikator ,,Qualitat von natlrlichen Lebensraumen und Ge-
wdsser” kann der Schweregrad der Beeintrachtigung durch diese zusammenfas-
sende Betrachtung nicht gentigend differenziert dargestellt werden.
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Oberziel: Lokale, nationale grenziiberschreitende Umweltbelastung senken

Larmbelastung senken

Belastungvon
Landschaften und
Lebensriumen senken

Einwirkungen auf
Gewdsser & Belastung

Larm in Erholungsgebiet

Landschafts- und
Ortshild,
Erholungsgebiete

Qualitdt von natdrlichen
Lebensrdumen und

Verdnderung der Zugzahlen
unter Berdcksichtigung des
Gewichts (Bruttotonnen/Tag)

Abnahme/Zunahme Beein-
trachtigung von Ortsbild, Er-
holungsgebiet, Landschaftsbild

Sanierung/Besintrachtigung
Trennwirkungen, Schutzge-

Lebensraumen senken Gewidssern biete, Lebensrdume, Gewidsser
Verbrauch nicht Verbrauch nicht Reduktion/Zunahme Diesel/
erneuerbarer erneuerbarer Benzin in t pro Jahr durch Ver-

Energietrigersenken Energietrager dnderung Fahrleistung Strasse

Teilziele ZINV UVEK Okologie NIBA Bezeichnung Wertgerist

deskriptive Indikatoren Bereich

Oberziel: Ressourcen schonen

Abbildung 8: weitere deskriptive Indikatoren Bereich Okologie

Mitbericksichtigung
Verkehrsverlagerung

9.3

Berlcksichtigung relevante
Umweltbereiche in
Teilzielen ZINV UVEK

Bei den monetarisierbaren Indikatoren Luftschadstoff- und Treibhausgasemissio-
nen sowie Larmbelastung (im Siedlungsgebiet) und beim deskriptiven Indikator
Verbrauch nicht erneuerbarer Energietrager werden die Auswirkungen einer Ver-
kehrsverlagerung von der Strasse (MIV und OV) auf die Schiene berticksichtigt.
Eine Reduktion der Umweltauswirkungen auf der Strasse fliesst als positive
Grosse in die gesamten Auswirkungen eines Bahnausbauprojektes ein. Uberwiegt
die Reduktion der Umweltbelastung im Strassenverkehr die zusatzliche Umwelt-
belastung durch den Infrastrukturausbau auf der Schiene, so kann die Umwelt-
auswirkung eines Schieneninfrastrukturprojektes in der Bewertung insgesamt
positiv ausfallen.

Bericksichtigung relevante Umweltbereiche
im ZINV UVEK und im NIBA

In Kapitel 4.3 wurden die relevanten Umweltbereiche, welche bei einem Bahn-
ausbau besonders tangiert sind, nach definierten Kriterien ausgewahlt. Die fol-
gende Abbildung zeigt, dass alle relevanten Umweltbereiche gemadss Kapitel 4 mit
dem Oberziel ,lokale, nationale grenziiberschreitende Umweltbelastung auf ein
langfristig unbedenkliches Niveau senken” und den dazugehérenden Teilzielen
abgedeckt sind.



Oberziel: Lokale, nationale grenziberschreitende Umweltbelastung senken

Luftschadstoffe senken

L&rm Larmbelastung senken siedlung

Bodenversiegelung Land-
reduzieren schaft

Boden
Belastung von

Landschaften und BiOl_ﬂi_-_
Lebensrdumen senken versitat

Einwirkungen auf
wald Gewssser

Gewas-
ser

Teilziele ZINV UVEK

Abbildung 9: Relevante Umweltbereiche und Teilziele ZINV UVEK, Bereich Okologie

Beurteilung Teilziele ZINV
UVEK

Berlcksichtigung relevante
Umweltbereiche in
Indikatoren NIBA

Wie aus Abbildung 9 ersichtlich ist, deckt das Teilziel ,,Belastung von Landschaften
und Lebensrdumen senken” je nach Interpretation gut die Halfte der gemass Ka-
pitel 4 relevanten Umweltbereiche ab. Eine Interpretation dieses Teilzieles ist in-
sofern notwendig, als dass weder der Wald noch die Siedlung explizit genannt
werden. Bei einer weiten Definition von Landschaft und Lebensrdumen kénnen
jedoch die Themen Wald und Siedlung darunter summiert werden. Insgesamt
stellt sich die Frage, ob dieses Teilziel nicht in mehrere Teilziele aufgeteilt werden
und dadurch die verschiedenen relevanten Umweltbereiche umfassender abge-
bildet werden kdnnten. Das Teilziel Luftschadstoffe senken wurde im Kapitel 4
hingegen als fiir die Minderung von Zielkonflikten nicht bedeutender Umweltbe-
reich eingestuft.

Auf Ebene der Indikatoren zeigt die nachfolgende Grafik, welche der monetari-
sierbaren und deskriptiven Indikatoren des NIBA welchen relevanten Umweltbe-
reichen zugeordnet werden kdnnen. Die Abbildung zeigt, dass fir die
Umweltbereiche Larm und Boden monetarisierbare Indikatoren ,Bodenversiege-
lung reduzieren” sowie , Larmbelastung (nur im Siedlungsgebiet)” vorhanden
sind. Die Themen der Umweltbereiche Siedlung/Landschaft sowie Biodiversi-
tat/Gewdsser werden in zwei deskriptiven Indikatoren abgebildet. Weshalb der
Umweltbereich Wald im NIBA keinem Indikator explizit zugeordnet wurde, wird
im NIBA nicht weiter begriindet.
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Abbildung 10: Relevante Umweltbereiche und Indikatoren Bereich Okologie NIBA
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9.4

Einleitung

Beschrdankung auf Kosten-
Nutzen-Analyse (KNA) als
Teil von NIBA

infraconsult

Wie der Abbildung 6 zu entnehmen ist, fliessen lediglich die monetarisierbaren
Indikatoren in die Kosten-Nutzen-Analyse von NIBA ein. Die relevanten Umwelt-
bereiche gemass Kapitel 4 sind demzufolge nur zu einem kleineren Teil in der Kos-
ten-Nutzen-Analyse von NIBA berlcksichtigt. Diese kann somit nicht den
Anspruch erheben, die relevanten Umweltbereiche mehrheitlich oder gar voll-
standig abzubilden.

Demgegenlber enthalt das NIBA zwei monetarisierbare Indikatoren (Luftschad-
stoffemissionen und Treibhausgasemissionen), welche gemass der Einschatzung
im Kapitel 4 nicht als relevante Umweltbereiche eingestuft wurden. Bei den de-
skriptiven Indikatoren steht der Indikator ,Verbrauch nicht erneuerbarer Energie-
trager” in keinem Zusammenhang mit einem relevanten Umweltbereich aus
Kapitel 4. Diese drei Indikatoren (Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen,
Verbrauch nicht erneuerbarer Energietrager) sind hauptséachlich in Bezug auf die
Veranderung (Reduktion) des Verkehrs auf der Strasse (MIV und 6V) im Zuge des
Bahnausbaus (Verlagerung) relevant.

Bisherige Praxis Anwendung NIBA

NIBA wurde im Rahmen der Bewertung des STEP Ausbauschritt 2030/35 (BAV,
2018) vereinzelt angewandt:

Fir die Bewertung der Module wurden seitens NIBA ausschliesslich die moneta-
ren oder monetarisierbaren Indikatoren im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse
verwendet. Der Indikator Bodenversiegelung wurde jedoch nicht mitbertcksich-
tigt. Die weiteren deskriptiven Indikatoren der NIBA fanden nicht Eingang in die
Bewertung. Im Rahmen der NIBA wurde demzufolge der Bereich Okologie nur mit
den drei Indikatoren Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen sowie Larmbe-
lastung abgedeckt. Von den neun Teilzielen im ZINV werden somit nur drei tat-
sachlich berucksichtigt.

Hier ist zu betonen, dass das Weglassen gewisser Indikatoren immer sorgfaltig

abgewogen werden muss. Ein Weglassen von relevanten Indikatoren kénnte zu
einem Fehlentscheid fiihren. Unsere Informationen zur aktuellen
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Einschatzung der
Ergebnisse Kosten-Nutzen-
Analyse

Anspruch auf
Vollstandigkeit nicht erflllt

9.5

Einleitung

Anwendungspraxis ldsst keine klaren Schlisse zu, ob, wie und mit welchen Argu-
menten diese Abwagung durchgefihrt wurde. Im Hinblick auf die Dimension Um-
welt ist vor allem festzustellen, dass Indikatoren ersatzlos gestrichen wurden.

Die Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse die Module betreffend, sind dem An-
hang des Berichts (BAV, 2018) zur Bewertung zu entnehmen. Von diesen Ergeb-
nissen lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:

= Im Bereich Okologie werden drei Indikatoren beurteilt. Der Wertebereich der
Resultate liegt in der Regel zwischen -2.3 Mio. CHF/a bis +2.3 Mio. CHF/a (Maxi-
mum Kosten von -9.7 Mio. CHF/a, Maximum Nutzen von 6.4 Mio. CHF/a).

Im Bereich Wirtschaft bewegt sich der Wertebereich der Resultate auf einem
viel hoheren Niveau von rund +/- 25 Mio. CHF/a (Maximum Nutzen ca. +240
Mio. CHF/a, Maximum Kosten ca. -400 Mio. CHF/a). Der Indikator «Nutzen Per-
sonen-Stammverkehr®» wie auch der Indikator «Investitionskosten» haben oft
den bedeutendsten Einfluss auf das Endergebnis flr den Bereich Wirtschaft.

Im Bereich Gesellschaft wird einzig der Indikator «Unfalle» beurteilt. Die Ergeb-
nisse weisen eine dhnliche Spannbreite in Bezug auf die Werte im Rahmen der
Kosten-Nutzen-Analyse auf wie der Bereich Okologie (im Bereich +/- 2.5 Mio.
CHF/a) und haben somit kaum Einfluss auf das Gesamtergebnis.

Die bedeutend grosseren Wertebereiche in der Dimension Wirtschaft haben zur
Folge, dass die Dimensionen Okologie und Gesellschaft einen wesentlich geringe-
ren Einfluss auf das Endergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse haben als der Be-
reich Wirtschaft. Aufgrund des geringen Einflusses der Bereiche Okologie und
Gesellschaft auf das Endergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse lasst sich zusam-
menfassend und vereinfacht sagen, dass die Kosten-Nutzen-Analyse positiv aus-
fallt, sofern der Nutzen des Reisezeitgewinns die Investitionskosten Ubersteigt.

Da fur die Bewertung mit NIBA nicht allen 25 Teilzielen Indikatoren zugeordnet
wurden, kann nicht von einer ausgewogenen Gesamtsicht Gber alle drei Nachhal-
tigkeitsdimensionen gesprochen werden. Der Bereich Wirtschaft wird im Ver-
gleich zu den anderen Dimensionen der Nachhaltigkeit starker bertcksichtigt.
Eine Beurteilung aus einer ausgeglichenen Gesamtsicht ist erst unter Einbezug
von anderen Beurteilungsinstrumenten ausserhalb von NIBA moglich, die auch
die Okologie und die Gesellschaft addquat abbilden.

Weitere Bewertungsinstrumente fir
Bahninfrastrukturprojekte

Neben der Kosten-Nutzen-Analyse als Teil von NIBA wurden zur Bewertung der
Module im Rahmen des STEP Ausbauschritt 2030/35 zusatzlich die folgenden drei
Bewertungsinstrumente beigezogen:

= Beitrag zum Abbau von Engpéssen (Uberlastabbau)
= Ubereinstimmung mit der Langfristperspektive Bahn
= Ubereinstimmung mit den Kriterien der Raumentwicklung Schweiz

Von diesen drei Bewertungsinstrumenten enthélt einzig das Bewertungsinstru-
ment ,,Ubereinstimmung mit den Kriterien der Raumentwicklung Schweiz*

6 Reisezeitgewinne als positive Grosse (Nutzen)



Ubereinstimmung mit den
Kriterien der
Raumentwicklung Schweiz

Einschatzung der
Ergebnisse bei STEP
Ausbauschritte 2030/35

9.6

Grenzen der Methode

teilweise Aspekte der Umwelt und Landschaft, weswegen dieses nachfolgend
kurz erlautert wird.

In dieser Bewertung werden die einzelnen Module im Rahmen einer Vergleichs-
wertanalyse hinsichtlich ihrer Wirkung auf der nationalen, regionalen und lokalen
Ebene beurteilt. Massgebend fiir die Beurteilung sind die folgenden drei Hand-
lungsansatze, die einer Gewichtung unterliegen (jeweils in Klammer):

= Beitrag zur Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit und Vielfalt der Schweiz (2),
= Beitrag zur geordneten Siedlungsentwicklung (3),
= Beitrag zur haushalterischen Bodennutzung (1).

Wadhrend die ,Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit und Vielfalt der Schweiz” As-
pekte der Vernetzung von Raumen und der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit
hinsichtlich der Logistikkapazitdten abdeckt, hat die ,geordnete Siedlungsent-
wicklung” die Siedlungsentwicklung nach innen im Fokus. Der Handlungsansatz
zur ,haushaélterischen Bodennutzung” berlcksichtigt eine zuséatzliche Flachenbe-
anspruchung sowie die Auswirkungen der Ausbauprojekte auf Schutzobjekte von
nationaler Bedeutung und Fruchtfolgeflachen. Ebenso werden stadtebauliche Sy-
nergien oder Konflikte in die Bewertung einbezogen.

Der Handlungsansatz zur ,haushalterischen Bodennutzung” weist also eine the-
matische Uberschneidung mit den relevanten Umweltbereichen aus Kapitel 4
(Umweltbereich Boden, Biodiversitat, Landschaft) auf. Allerdings wird dieser
Handlungsansatz mit dem tiefsten Gewichtungsfaktor 1 beurteilt. Es kann die
Frage gestellt werden, ob diese Gewichtung den aktuellen politischen Zielen ent-
spricht.

Die Erfahrung mit der Anwendung des Bewertungsinstruments , Ubereinstim-
mung mit den Kriterien der Raumentwicklung Schweiz” im Rahmen von STEP Aus-
bauschritte 2030/35 zeigt, dass die Bewertungsergebnisse nahe bei Null liegen
(zwischen -0.5 und +0.5) und somit wenig Einfluss auf die Wahl der Module ge-
habt haben.

Fazit Bewertungsmethodik NIBA

Jedes Beurteilungsinstrument hat Grenzen. Die Beurteilung im NIBA unterliegt
den klassischen Grenzen von Kosten-Nutzen-Analysen wie z.B. dem Problem, dass
nur messbare Indikatoren in das Bewertungssystem aufgenommen werden kon-
nen und nicht-messbare Indikatoren aussen vor bleiben.” Des Weiteren sind fol-
gende Grenzen zu beachten:

= NIBA beinhaltet keine Priifung gesetzlicher Vorgaben und kann daher z.B. die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) nicht ersetzen. Es ist unumganglich, dass
zusatzlich auch die Einhaltung gesetzlicher Mindestanforderungen (in allen Be-
reichen) in entsprechenden externen Untersuchungen Uberpriift werden.

7Vgl. Normenwerk und Methodenberichte NIBA und NISTRA sowie Normenwerk des VSS zu Bewer-
tungen und Kosten-Nutzen-Analysen.
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= Fir viele der Teilziele im ZINV wurden im NIBA aus folgenden Grinden keine In-
dikatoren definiert:

= fehlende Datengrundlagen

= Annahme, dass die Ziele durch Schienenprojekte kaum beeinflusst werden
= Beurteilung wird ausserhalb NIBA vorgenommen

= Wirkung wird bereits in einem anderen Indikator gemessen

= gesetzlich vorgeschriebene Mitwirkung ist bereits ausreichend, um die Teil-
ziele zu erreichen.

Insgesamt werden im NIBA fiir die Bewertung von 25 Teilzielen nicht fur alle Teil-
ziele Indikatoren festgelegt. Einige Teilziele werden nur indirekt oder mit anderen
Instrumenten ausserhalb NIBA gemessen — oder gar nicht beurteilt. Der Anspruch
der gesamtheitlichen Sicht aus dem ZINV UVEK ist damit im NIBA nicht gegeben:
Die Dimension «Gesellschaft» wird z.B. einzig durch den Indikator «Unfalle» abge-
bildet. Um dem Anspruch der gesamtheitlichen Sicht gerecht zu werden, ist der
Einbezug anderer Beurteilungsinstrumente ausserhalb von NIBA notwendig.

Beurteilungssysteme wie NIBA haben nicht den Anspruch, die politische Diskus-
sion um Kosten und Nutzen eines Projekts zu ersetzen. Die Ergebnisse der Beur-
teilung hat das Ziel, Entscheidungsgrundlagen und Hilfestellungen fir die
politische Diskussion und Entscheide zu liefern, die zusammen mit allen ande-
ren Analysen und Beurteilungen gesamthaft betrachtet und beurteilt werden
mussen.

Bewertungssysteme wie NIBA machen keine Aussagen dariber, ob ein Projekt
«absolut betrachtet» nachhaltig ist. Fir eine solche Beurteilung missten Grenz-
werte zur genauen Definition «was nachhaltig ist und was nicht» definiert wer-
den.

Die Beurteilung mit NIBA enthalt viele Werturteile: Die Auswahl der Indikato-
ren, die Erstellung von Nutzwertfunktionen, die Gewichtungen, etc. basieren
auf Werturteilen.

Eine Aufteilung zwischen monetaren/monetarisierbaren und nicht-monetarisier-
baren Indikatoren auf zwei Bewertungssystemen (Kosten-Nutzen-Analyse sowie
weitere deskriptive Indikatoren) unterliegt einer gewissen Zufélligkeit und hat ei-
nen starken Einfluss auf das Resultat innerhalb des jeweiligen Systems. Die ver-
gleichsweise hohe Bewertung des Bereichs Wirtschaft in der Kosten-Nutzen-
Analyse rihrt daher, dass die Umweltauswirkungen grésstenteils schwierig zu
monetarisieren und deshalb stark untervertreten sind.

Von den relevanten Umweltbereichen gemass Kapitel 4 fliessen die Umweltberei-
che Larm und Boden in die Kosten-Nutzen-Analyse von NIBA als monetarisierbare
Indikatoren (Bodenversiegelung, Lirmbelastung im Siedlungsgebiet) ein. Die Ubri-
gen relevanten Umweltbereiche gemass Kapitel 4 (Landschaft, Siedlung, Biodiver-
sitat, Larm in Erholungsgebieten, Gewasser) werden mehrheitlich in den
deskriptiven Indikatoren abgebildet, wobei zwei deskriptive Indikatoren mehrere
Umweltbereiche (Biodiversitat/ Gewdasser/ Landschaft, Siedlung/Landschaft) zu-
sammenfassen. Der Wald wird nicht berUcksichtigt.



Erkenntnisse aus der
bisherigen Anwendung
NIBA

Weitere
Bewertungsinstrumente

Aktualitat ZINV UVEK

Anspruch des Instruments
ist im Bereich Okologie
nicht erfallt

Diese Aggregation wird der Relevanz gewisser Umweltaspekte (bspw. Rodungen,
Grundwasserschutz) nicht gerecht.

Der Bereich Umwelt ist als Teil der Kosten-Nutzen-Analyse nur mit einzelnen Teil-
aspekten abgebildet und fliesst somit nicht umfassend in die Bewertung ein. Die
deskriptiven Indikatoren decken die relevanten Umweltbereiche gemass Kapitel 4
mehrheitlich ab, sind jedoch sehr stark zusammengefasst.

Im Zuge der Bewertung der Module von STEP 2030/35 wurden - in Abstimmung
mit den betroffenen Amtern - die UVP Stufe 1 (bei neuen Linienfihrungen) und
die Kosten-Nutzen Indikatoren der NIBA Anwendung angewandt. Auf die Anwen-
dung der deskriptiven Indikatoren wurde verzichtet.

Die Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse bewirkten, dass der Bereich Okologie
aufgrund der im Durschnitt deutlich tieferen Kosten-/ Nutzenwerte im Vergleich
zum Bereich Wirtschaft einen sehr kleinen Einfluss auf das Endergebnis der Kos-
ten-Nutzen-Analyse hatte. Eine gleichwertige Beriicksichtigung der Bereiche Oko-
logie und Wirtschaft findet nicht statt, weil viele wesentliche Umweltbereiche in
der Kosten-Nutzen-Analyse gar nicht abgebildet sind und damit zahlreiche Aus-
wirkungen nicht einbezogen werden.

Zur Bewertung der Module im Rahmen des STEP Ausbauschritt 2030/35 wurde
nebst der Kosten-Nutzen-Analyse als Teil von NIBA das Bewertungsinstrument
,Ubereinstimmung mit den Kriterien der Raumentwicklung Schweiz” angewen-
det. Dieses berlcksichtigt mit dem Handlungsansatz zur , haushélterischen Bo-
dennutzung” relevante Umweltbereichen aus Kapitel 4 (Umweltbereich Boden,
Biodiversitat, Landschaft). Allerdings zeigt die Erfahrung mit der Anwendung des
Bewertungsinstruments, dass diese Beurteilungen nahezu keinen Einfluss auf die
Wahl der Module haben.

Das ZINV UVEK wurde letztmals im Jahre 2008 aktualisiert. Es stellt sich die Frage,
ob die darin enthaltenen Ziele noch stimmig formuliert sind und ob die Indikato-
renwahl und Gewichtung insbesondere im Bereich Umwelt heutigen Anforderun-
gen genlgen (z.B. Biodiversitat). Eine Anpassung der Formulierung der ZINV UVEK
hatte somit einen direkten Einfluss auf das Indikatorenset.

Durch die begrenzte Beriicksichtigung des Bereichs Umwelt im NIBA missen die
Resultate vorsichtig interpretiert werden. Es stellt sich die Frage, welche Antwor-
ten «NIBA» beziglich der Variantenwahl erfillen kann. Zwar ist das Instrument
scheinbar auf einem umfangreichen Zielsystem mit Bertcksichtigung aller Nach-
haltigkeitsdimensionen abgestiitzt — in der Praxis zeigt sich aber, dass nur ein Teil
der 24 Teilziele tatsachlich in die Bewertungen einfliessen. Nicht bewertete The-
men werden teilweise in anderen Beurteilungsinstrumenten ausserhalb NIBA be-
wertet oder einbezogen (z.B. gesetzlich vorgegebene Mitwirkung). Die Umwelt ist
in der Praxis jedoch weder im NIBA noch in externen Beurteilungsmethoden ada-
quat vertreten. Dies ist nicht ideal, kdnnen doch gewisse Umweltauswirkungen
die Genehmigungsfahigkeit eines Projektes gefahrden.

Im Hinblick auf die Gbergeordnete Zielsetzung der Beurteilung — sprich die politi-
schen Entscheide mit moglichst guten Grundlagen und Beurteilungen zu unter-
stlitzen — gibt es Instrumente, die eine bessere Abbildung der Umwelt
erméglichen. Ahnlich wie in anderen Dimensionen kdnnte ein externer Bericht
(Umweltcheck) die Entscheidungsfindung deutlich besser unterstitzen, als dies in
der aktuellen Praxis mit NIBA geschieht.



10.1

Starkere BerUcksichtigung
Umweltkriterien

Beurteilung Umwelt pro
Variante

Deskriptive Indikatoren

10.  Empfehlungen fir die
Bewertung von
Umweltwirkungen

Starkere Berlicksichtigung der Umwelt

Die Ausfuhrungen in Kapitel 9 zeigen, dass der Bereich Umwelt nur ungenlgend
in NIBA abgebildet ist. Das Projektteam schldgt deshalb vor, die Bewertung Nach-
haltigkeit und Umwelt im Hinblick auf die Perspektive BAHN 2050 und konkret fir
die Ausbauschritte 2040 ff. weiterzuentwickeln. Ziel der Weiterentwicklung ist die
starkere bzw. eine ausreichende und adaquate Beriicksichtigung der Umweltkri-
terien.

Eine grundsatzliche Schwierigkeit bleibt bei der hohen Anzahl von zu bewerten-
den Modulen (bis zu 100). Eine vorgédngige Triage misste ebenso mit ausgewo-
gen gewahlten Indikatoren erfolgen.

Die vertiefte Bewertung kann grundsatzlich auf zwei Arten geschehen:

A) Erganzung der Beurteilung NIBA mit einem externen «Umweltcheck»
B) Erganzung NIBA mit zusatzlichen Indikatoren

Bei beiden Methoden ist eine vertiefte Projektdarstellung als bisher notwendig,
weil ansonsten die Umweltbereiche nur ungentgend beurteilt werden kénnen. In
den nachfolgenden Kapiteln werden die Elemente beschrieben.

10.1.1  Umweltcheck

Ziel

Der Umweltcheck bewertet die verschiedenen Projekte bzw. Varianten betreffen-
den den politischen Zielen im Bereich Umwelt. Konkret zeigt der Umweltcheck, in
welchem Masse pro Projekt bzw. pro Variante in die Umwelt eingegriffen wird. Es
wird aufgezeigt, bei welchen Umweltbereichen Konflikte auftreten, wie schwer-
wiegend diese sind und ob sie in einer Vertiefung potentiell [6sbar sind. Zudem ist
aufzuzeigen, ob die Projekte voraussichtlich vereinbar sind mit den gesetzlichen
Vorgaben.

Methode

Der Umweltcheck ist eine Bewertungsmethode, die auf einer deskriptiven Beur-
teilung beruht. Fir alle Umweltbereiche werden mogliche Beeintrachtigungen
und Konflikte eruiert, sowie die Herausforderungen flr die weitere Projektierung
beschrieben. Der Umweltcheck lehnt sich stark an das Vorgehen zur Erarbeitung
der UVB Voruntersuchung im Rahmen der UVP 1. Stufe an (Raumempfindlich-
keitsanalyse/Relevanzmatrix) und ist somit ein erprobtes Instrument fiir die Beur-
teilung der Umweltauswirkungen.



Indikatoren und Bewertung

Darstellung der Ergebnisse

Beurteilt werden demzufolge die Themen, die im Rahmen einer UVP zu beachten
sind®. Darliber hinaus sind die Bereiche Fruchtfolgeflachen (FFF), Naturgefahren,
Erholung sowie die Koordination Storfall und Raumplanung abzudecken. Fir alle
Themen werden die Projektauswirkungen grob beschrieben und auf mogliche No-
Go’s hin gepruft. Als No-Go gelten bspw. Eingriffe in Moore und Moorlandschaf-
ten von nationaler Bedeutung.

Der Umweltcheck soll folgende Fragen beantworten:

= Gibt es aus Umweltsicht negative Effekte, die so stark sind, dass sie die Realisie-
rung des Projektes gefahrden kénnen oder ein Projekt realisierungsunfahig ma-
chen (No-Go’s)?

= Bei welchen Umweltbereichen sind in Bezug auf das Projekt relevante Umwelt-
wirkungen (positiv oder negativ) zu erwarten? Wie ist der Schweregrad dieser
Umweltwirkungen?

= Wie kdnnen negative Effekte vermindert, bzw. beseitigt werden?

= Welche Kosten inkl. Planungskosten sind fir die voraussichtlich notig werden-
den Umweltmassnahmen (inkl. Planungskosten) zu erwarten?

Erarbeitung

Die genauen Indikatoren und Bewertungsmethodik fiir den Umweltcheck sind in
einem separaten Projekt auszuarbeiten. Wichtig ist, dass die Indikatoren die rele-
vanten Umweltthemen adédquat abbilden und die Beurteilung mindestens den
Anspruch eines relativen Vergleichs zwischen den Varianten erfiillen kann, der
auf die einzelnen Umweltbereiche eingeht. Mit dem Umweltcheck soll den Ent-
scheidungstragern ein Instrument zur Verfligung stehen, mit dem verschiedene
Varianten bezlglich Umweltwirkungen in allen relevanten Umweltdimensionen
betrachtet und bewertet werden. Fir jede Variante sind die wichtigen Zielkon-
flikte aufzuzeigen und die Auswirkungen auf die einzelnen Umweltbereiche be-
schrieben und bewertet. Der Umweltcheck ermoglicht so den relativen Vergleich
der Varianten mit zusatzlichen wichtigen Hinweisen zu Zielkonflikten und Hinder-
nissen, die aufgrund gesetzlicher Vorgaben entstehen konnten.

Im Grundsatz soll der Umweltcheck schlank bleiben. Die Bewertungsmethodik soll
einfach gehalten werden und das Ergebnistableau eine maximale Ubersicht bie-
ten. Wir stellen uns vor, dass in einer Kurzzusammenfassung alle wichtigen Infor-
mationen auf rund 4 A4-Seiten dargestellt werden konnen (1 Seite Konfliktkarte,
2 Seiten Beschrieb der Umweltwirkungen pro Indikator, 1 Seite Ergebnistableau
und Empfehlung).

Auf Basis des Umweltcheck soll der Schweregrad der Umwelteingriffe pro Vari-
ante auf eine einfache Art und Weise dargestellt werden kdnnen.

8 Themen gemass: UVP-Handbuch. Richtlinie des Bundes fiir die Umweltvertréaglichkeitsprifung. Um-
welt-Vollzug Nr. 0923, Bundesamt fir Umwelt, 2009.: Luft, Larm, Erschitterungen / abgestrahlter Kor-
perschall, Nichtionisierende Strahlung, Grundwasser, Oberflaichengewasser und aquatische
Okosysteme, Entwisserung, Boden, Altlasten, Abfille / umweltgefdhrdende Stoffe, umweltgefahr-
dende Organismen, Storfallvorsorge / Katastrophenschutz, Wald, Flora, Fauna, Lebensraume, Land-
schaft und Ortsbild, Kulturdenkmaler / archdologische Statten



Anspruch NIBA

Erweiterung NIBA im
Bereich Umwelt
(NIBA+)

Indikatoren und Bewertung

Ubergeordnete Ziele priifen

10.1.2  Erganzung NIBA mit zusatzlichen Indika-
toren (NIBA+)

Grundsatzlich hat NIBA den Anspruch, ein transparentes Bewertungsinstrument
unter Einbezug aller Nachhaltigkeitsdimensionen zu sein, mit dem sich die Ent-
scheidungswege zu Investitionsprojekten nachvollziehen lassen. Die wirtschaftli-
che Dimension der Nachhaltigkeit wird in der Kosten-Nutzen-Analyse des NIBA
gut abgedeckt. In den Bereichen Umwelt und Gesellschaft bestehen jedoch be-
ziglich Methodik wie auch der gangigen Praxis gewisse Zweifel, ob die Bewertung
dem gesamtheitlichen Anspruch der Bewertung gerecht werden kann. Dies einer-
seits aufgrund der Schwierigkeit, geeignete Indikatoren zu finden und anderer-
seits, weil in der Praxis die qualitativen Indikatoren des NIBA haufig nicht beurteilt
wurden.

Im Hinblick auf die bessere Bertlicksichtigung des Bereichs Umwelt sind die quali-
tativen Indikatoren weiterzuentwickeln und zu ergéanzen, so dass —im Idealfall —
jeder relevante Umweltbereich in einem Indikator dargestellt wird. Damit wirde
ein beziglich Umweltthemen differenzierterer Vergleich der Varianten ermog-
licht. Aus Grinden der Einfachheit und im Einklang mit der bestehenden Metho-
dik bietet sich an, dies im Bereich der weiteren (deskriptiven) Indikatoren
umzusetzen und in die Nutzwertanalyse mit einzubeziehen.

Sinnvoll erscheint uns, die etablierte Kosten-Nutzen-Analyse aus NIBA weiterhin
durchzufihren. Die deskriptiven Indikatoren im Bereich Umwelt sollten aber er-
weitert werden, so dass alle relevanten Umweltthemen auch in den Indikatoren
abgebildet werden. Dabei werden quantitative (z.B. Flachenverbrauch) und quali-
tative Indikatoren bertcksichtigt werden konnen.

Weiter ist unabdingbar, dass die deskriptiven Indikatoren bei der Beurteilung mit-
tels NIBA mitbeurteilt werden und das allfallige Weglassen von einzelnen Indika-
toren sinnvoll begriindet wird. Gemdss unserer Analyse (vgl. Kapitel 9) sind
insbesondere die Themen Biodiversitat, Gewasser, Wald, Landschaft und Siedlung
zu betrachten.

Die genauen Indikatoren und Bewertungsmethodik fir die Erweiterung sind in ei-
nem separaten Projekt auszuarbeiten und in das NIBA zu integrieren. Aus Grin-
den der Einfachheit wird jedoch empfohlen, die Bewertungslogik aus dem NIBA
zu Ubernehmen (Beurteilung der Starke des Eingriffs und der Betroffenheit in ei-
ner Nutzwertanalyse).

10.1.3  Zusatz: Prifung und Aktualisierung ZINV
UVEK

Ubergeordnet zum NIBA kénnte auch das Ziel- und Indikatorensystem nachhalti-
ger Verkehr des UVEK auf Stufe UVEK Gberpruft und allenfalls ergédnzt werden.
Das Zielsystem wurde in den Jahren 2001 bis 2008 entwickelt und ist damit schon
einige Jahre alt. Es kann die Frage gestellt werden, ob die Formulierungen der
Ober- und Teilziele nach wie vor den umweltpolitischen Vorgaben entsprechen,
oder ob diese im Hinblick auf die neueren politischen und gesellschaftlichen Ent-
wicklungen verstarkt wiedergegeben werden mussten. Hinweise dazu liefern die
in den vorherigen Kapiteln ausgearbeiteten relevanten Umweltbereiche.
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Vorhandene Instrumente

Mogliche Anwendungen
Umweltcheck und NIBA+

Option Null:
NIBA wie bisher

Eine Prifung und allenfalls Anpassung des Uibergeordneten Zielsystems ist jedoch
ein ausserordentlicher Schritt. Die Anpassung hatte zur Folge, dass diverse Instru-
mente angepasst werden mussten, die auf diesem Zielsystem aufbauen (u.A.
NIBA und NISTRA). Die Umsetzung einer Zieliberprifung diirfte daher politisch
kritisch betrachtet werden und viel zeitliche Ressourcen beanspruchen.

Mogliche Optionen fir die Anwendung von
NIBA, NIBA+ und Umweltcheck

Bei allen Varianten ist die vorgdngige Triage der vielen Module mit einem neuen
Tool notwendig.

Zur Beurteilung der Projektvarianten werden folgende Elemente vorgeschlagen:

= NIBA+ (NIBA inkl. erweiterten Umweltindikatoren)

=  Umweltcheck

= Beitrag zum Abbau von Engpassen (Uberlast)

= Ubereinstimmung mit der Langfristperspektive Bahn

= Ubereinstimmung mit der Raumentwicklung

Dabei ist wichtig, dass der Umweltcheck die Bewertung NIBA nicht ersetzen, son-
dern erganzend zu NIBA die relevanten Umweltbereiche besser abdecken soll. Er
soll dazu dienen, einerseits den relativen Vergleich der Varianten mit Sicht auf die
Dimension Umwelt und andererseits die absoluten Veranderungen zwischen IST-
Zustand und den Varianten differenzierter aufzeigen.

Fir die Anwendung des Umweltcheck und NIBA+ sehen wir folgende Optionen:

= Option Null: ~ NIBA wie bisher, ohne weitere Instrumente

= Option A: vorgezogener Umweltcheck und Beurteilung NIBA oder NIBA+
= Option B: Umweltcheck parallel zu NIBA oder NIBA+

= Option C: Durchftihrung nur NIBA+ (ohne Umweltcheck)

10.2.1  Option Null: NIBA wie bisher

Die Null-Variante ist das Vorgehen gemass dem bekannten NIBA. Die erdrterten
Probleme, insbesondere die zu geringe Berlcksichtigung der Umweltwirkungen
bleiben bei dieser Methode bestehen. Selbst wenn in der Praxis die deskriptiven
Umweltindikatoren bewertet wiirden, ware die Aussagekraft bezlglich Umwelt in
der Gesamtbewertung gering. Das Projektteam empfiehlt diese Variante deshalb
nicht zur Weiterverfolgung.



Option A:
Vorgezogener
Umweltcheck

Option B:
Umweltcheck parallel zu
NIBA

Option C:
Durchfihrung nur NIBA+

10.2.2  Option A: Vorgezogener Umweltcheck

Option A sieht vor, dass der Umweltcheck dem NIBA (bzw. NIBA+) vorgezogen
wird. So kénnte ein relativer Vergleich der Varianten beziglich der Umweltaus-
wirkungen bereits vor der ersten Bewertung vorgenommen werden. Mit Hilfe des
Umweltchecks konnten im Sinne der Effizienzsteigerung die relevanten Indikato-
ren fir die Anwendung von NIBA/NIBA+ ermittelt werden. Der Hauptgewinn die-
ser Anwendungsoption ist, dass umwelttechnische «No-Go’s» bereits vor der
ersten Prazisierung der Projekte und der Projektbewertung durch NIBA (oder
NIBA+) aufgezeigt werden kénnen. Im Idealfall wirde nachfolgend ein NIBA+
durchgefihrt, dass die Ergebnisse aus dem Umweltcheck in den neuen deskripti-
ven Indikatoren aufnimmt und so die Gesamtbewertung NIBA+ im Bereich Um-
welt addquat abbildet. Dabei ist jedoch essenziell, dass die deskriptiven Elemente
von NIBA+ in der Praxis auch beurteilt werden und nicht nur die Kosten-Nutzen-
Analyse erstellt wird.

10.2.3  Option B: Umweltcheck parallel zu NIBA

Option B sieht vor, dass der Umweltcheck parallel zur NIBA-Beurteilung erstellt
wird und diese erganzt, um die Umweltthemen addquat abzubilden, «No-Go’s»
zu eruieren und einen besseren relativen Vergleich zwischen den Varianten zu er-
moglichen. Der Umweltcheck kdnnte zudem Inputs fir die NIBA-Beurteilung im
Bereich Umwelt liefern und damit deren Aussagekraft scharfen.

Mit dem Umweltcheck, NIBA und den weiteren bereits bestehenden Instrumen-
ten (Beitrag zum Abbau von Engpéassen (Uberlast), Ubereinstimmung mit der
Langfristperspektive Bahn, Ubereinstimmung mit der Raumentwicklung) stiinden
so fur die Beurteilung und Priorisierung von Modulen, Projekten bzw. Varianten 5
Berichte zur Verflgung, die insgesamt den Bereich Umwelt deutlich besser abbil-
den, als dies heute der Fall ist.

10.2.4  Option C: Durchfihrung nur NIBA+ (ohne
Umweltcheck)

Option C ware, das NIBA im Bereich Umwelt zu erweitern und nur diese Bewer-
tung durchzufiihren, ohne einen separaten Umweltcheck. Diese Option wiirde
eine bessere Abbildung der Umwelt im NIBA ermoglichen. Gemass unseren Erfah-
rungen wirde ein Umweltcheck jedoch deutlich grossere Mehrwerte liefern.
Wiirde nur das NIBA erweitert (NIBA+), so missen die Indikatoren in das Beurtei-
lungsraster der Nutzwertanalyse passen. Der Mehrwert einer Konfliktkarte, die
spezifische Zielkonflikte ortsspezifisch aufzeigt und gesetzliche No-Go’s bereits in
einer sehr frihen Projektstufe der Varianten ausfindig macht, ware mit Option C
nicht moglich.

Bei der Wahl zwischen NIBA+ oder Umweltcheck ist aus unserer Sicht eindeutig
der Umweltcheck vorzuziehen. Der Umweltcheck liefert in der Praxis bessere und
ortsspezifische Resultate, ist genauer und kann das Thema Umwelt addquater ab-
bilden als ein NIBA+.
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Option Null
NIBA wie bisher

Ubersicht Vor- und Nachteile der Optionen

Die Anwendung von NIBA ist bekannt.

= Umweltindikatoren werden nur ungenu-
gend in der Bewertung abgebildet.

= Nur ein Teil der Teilziele wird in der Praxis
tatsachlich gemessen und beurteilt.

Option A
Vorgezogener Um-
weltcheck und

Umwelt bekommt mit dem Umweltcheck
ein Instrument, das die Themen adédquat
abbilden kann.

= Im Umweltcheck ist keine Quantifizierung
der Bewertung und damit keine quantita-
tive Rangierung der Varianten vorgesehen.

NIBA/NIBA+ = Diverse Mehrwerte durch vorgezogene Be- Vergleiche zwischen den Varianten bleiben
urteilung (Finden von No-Go’s, Zielkon- damit ausserhalb von NIBA qualitativ de-
flikte, verortete Problemstellungen, etc.) skriptiv. Mit Hilfe des Umweltchecks kénn-

= Relative Vergleiche der Varianten mit Blick ten im Sinne der Effizienzsteigerung die
auf die Dimension Umwelt moglich. relevanten Indikatoren fir die Anwendung
= Bekanntes Instrument NIBA wird dort wei- von NIBA/NIBA+ ermittelt werden.
terhin verwendet, wo es ausgewiesene Mit NIBA:
Starken hat (Kosten-Nutzen-Analyse). = Umweltindikatoren in NIBA weiterhin nur
ungenigend abgebildet.
Mit NIBA+:
= Beurteilung wird insgesamt aufwandiger.
= Gewisse «Doppelbeurteilungen» aufgrund
neuen NIBA-Indikatoren und Umweltcheck
Option B = Umwelt bekommt mit dem Umweltcheck = Keine Mehrwerte durch vorgezogene Be-

Umweltcheck paral-
lel zur heutigem
NIBA oder NIBA+

ein Instrument, das die Themen adédquat
abbilden kann.

Relative Vergleiche der Varianten mit Blick
auf die Dimension Umwelt moglich.
Bekanntes Instrument NIBA wird dort wei-
terhin verwendet, wo es ausgewiesene
Starken hat (Kosten-Nutzen-Analyse).

Alle Berichte mit Beurteilungen werden
(etwa) zeitgleich erarbeitet (NIBA, Um-
weltcheck, Raumplanung, Langfristper-
spektive, Engpassabbau).

Erarbeitung von Grundlagen sowohl fir
NIBA-Indikatoren als auch Umweltcheck

urteilung der Umweltaspekte (Finden von
No-Go’s, Zielkonflikte, verortete Problem-
stellungen, etc.)

= Umweltindikatoren in NIBA weiterhin nur
ungenigend abgebildet.

= Gewisse «Doppelbeurteilungen» aufgrund
von NIBA-Indikatoren und Umweltcheck

Option C
Nur NIBA+ (ohne
Umweltcheck)

Die Anwendung von NIBA ist bekannt.
Durch die Ergdnzungen werden die Um-
weltindikatoren in NIBA besser abgebildet.
Bekanntes Instrument NIBA wird dort wei-
terhin verwendet, wo es ausgewiesene
Starken hat (Kosten-Nutzen-Analyse).
Relative Vergleiche der Varianten mit Blick
auf die Dimension Umwelt moglich.

= Keine Mehrwerte durch vorgezogene Be-
urteilung der Umweltaspekte (Finden von
No-Go’s, Zielkonflikte, verortete Problem-
stellungen, etc.)

= Gefahr des Auslassens der deskriptiven In-
dikatoren in NIBA besteht weiterhin —was
zu einer geringen Berucksichtigung der
Umwelt fihren wirde.

infraconsult
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10.4

Verbindung der
Instrumente

Gesamtergebnistableau

10.5

Ganzheitliche
Verkehrstrager
Ubergreifende Beurteilung
notwendig

Verbesserung Bewertung
mit Umweltcheck und
NIBA+

Verbindung der Instrumente Uber ein
Gesamtergebnistableau

In Anbetracht der Beurteilungselemente, die fur die Entscheidungsfindung alle re-
levanten Informationen liefern sollen, ist es dienlich, die Aussagen der einzelnen
Instrumente im Sinne einer Gesamtbeurteilung miteinander in Beziehung zu brin-
gen. Ublicherweise wird ein solcher Gesamtvergleich innerhalb eines zentralen
Instruments wie NIBA angestrebt. Die Ausgestaltung und Praxis von NIBA verfolgt
jedoch bereits heute eher den Weg, dass die wesentlichen Informationen in ver-
schiedenen Berichten und Beurteilungsinstrumenten abgebildet sind und die In-
formationen so in die politische Diskussion einfliessen. Vorteil dieser Variante ist,
dass die Bereiche in eigenen Berichten addquat beurteilt werden kénnen. Der
Nachteil besteht darin, dass ein direkter relativer Vergleich der Varianten er-
schwert ist, weil die Ubersicht etwas verloren geht.

Ein Gesamtergebnistableau kénnte eine bessere Ubersicht (iber die Resultate al-
ler Beurteilungsinstrumente liefern. Die Gesamtibersicht ermdglicht es, einer-
seits die relativen Unterschiede der Varianten beziglich der untersuchten
Themen aufzuzeigen und andererseits die absoluten Wirkungen darzustellen (ge-
genlber IST-Zustand). Das Gesamttableau wirde die Schlussergebnisse der ein-
zelnen Bewertungsinstrumente aufnehmen und in einer Ubersicht aufzeigen. Auf
Basis dieser Ubersicht kénnten die Auswirkungen der Varianten mit involvierten
Stakeholdern im Hinblick auf das gemeinsame Zielsystem diskutiert werden.

Fazit und Empfehlung Beurteilungsmethodik

Eine ganzheitliche und somit dem Nachhaltigkeits-Grundsatz unterliegende Beur-
teilung von grossen Bahnausbauten beinhaltet eine umfassende Interessenabwa-
gung. Vor der eigentlichen Beurteilung von Modulen oder Varianten sind dabei
folgende Fragen zentral:

= Wie wird der eigentliche Bedarf an Ausbauten ermittelt und wie wird dabei eine
gesamtheitliche Mobilitatsicht angewandt. Welcher Verkehrstrager erbringt fur
die geforderten Mobiltitatsbedirfnisse die nachhaltig besten Ergebnisse?

= Wie wird die erste strategische Option "Verkehr vermeiden" umgesetzt?

= Wie werden die Systemgrenzen bei der Modulbildung gezogen?®

Ein wichtiger Teil des Interessenabwdgungs-Prozesses erfolgt im Rahmen der
Sachplanfestlegung. Dieser eher politisch gepragte Prozess vermag die Anforde-
rungen einer umfassenden Interessensabwagung und insbesondere die Frage der
Vermeidung und der Wahl des optimalen Verkehrstragers nicht zu beantworten.

Damit umweltbezogen Zielkonflikte minimiert werden kénnen, ist es wichtig, dass
die Umwelt in der Bewertung einen hoheren Stellenwert erhalt. Dies ist insbeson-
dere mit einem separaten Umweltcheck moglich. Er ermdglicht zudem eine Vor-
auswahl der relevanten Indikatoren fir den NIBA-Prozess.

° Ein Streckenausbau bedingt oft Ausbauten an Unterhalts- und Abstellanlagen oder Bahnhéfen, wel-
che anteilsmassig zu einem Modul gehdren und zugeordnet werden kénnten.
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Wird der Umweltcheck mit der bestehenden Kosten-Nutzen-Analyse NIBA und
den weiteren bestehenden Bewertungsinstrumenten verbunden, ist eine Ge-
samtbeurteilung moglich, die eine addquate Auslegeordnung aller Fakten bietet
und als Grundlage fur Variantenentscheide und allenfalls notwendige Interes-
sensabwagungen dienen kann. Das heutige NIBA, insbesondere der Mix zwischen
monetaren und deskriptiven Indikatoren verbunden mit der Aggregation diverser
Umweltbereiche in einem Indikator, vermag die notwendige Gesamtauslegeord-
nung nicht zu leisten.

Demzufolge wird empfohlen, das NIBA mit einem vorgezogenen Umweltcheck zu

erganzen (Option A) und die Indikatoren im NIBA im Bereich Umwelt zu erganzen
und weiterzuentwickeln (NIBA+), um die Umwelt adaquater abzubilden.
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11.1

Ganzheitliche
Verkehrstrager
Ubergreifende Beurteilung
notwendig

Problematik der
Systemgrenzen bei der
Modulbildung

Offene Frage: Wie kann der
Grundsatz "Verkehr
vermeiden" bericksichtigt
werden?

Offene Frage: Ist Bauen in
die 2. Ebene erwinscht?

11.  Ergebnisse Kernsatze 1 bis 6

Fazit Kernsatze auf Umweltaspekte

Aus den anderen Kernsatzen ergeben sich flr den Bereich Umwelt folgende, zu-
sammenfassenden Aspekte:

Das gesamte Bahnsystem kann fir das Verlagerungsziel einen wesentlichen Bei-
trag leisten. Dessen Erreichung mit nur bahnseitigen Massnahmen (Ausbauten)
wird aber als unverhaltnismassig erachtet. Schwerpunktmassig stehen effizienz-
steigernde Massnahmen im Vordergrund. Ein moderater Ausbau und eine Ab-
stimmung des Gesamtsystems werden als prioritar eingestuft.

Auch Kapazitatserhdhungen im bestehenden Netz haben auf die Umwelt wesent-
liche Wirkungen. So kénnen die durch Kapazitdtserweiterungen verursachten
Wirkungen auf das gesamte Bahnsystem sehr weitreichend sein. In einem Varian-
tenvergleich werden ev. nur ein Streckenausbau verglichen ohne dass dadurch
implizierte Anpassungen an Betriebs- und Abstellanlagen mitbeurteilt werden.
Ausbauten fur Bahnhofe, Abstellanlagen und die Energieversorgung sind oftmals
nachgelagerte bedeutende Wirkungen, welche in einer gesamthaften Interessen-
abwdagung zu beurteilen waren.

11.1.1  Offene Fragen

Die Modul- und Variantenbildung hat deshalb nachgelagerte Auswirkungen mit-
zubericksichtigen. Nicht einfach zu beantworten ist deshalb die Frage, wie die
Systemgrenzen gezogen werden missen.

Wie weit kann eine Vermeidungsvariante oder "Nullldsung" in einen Varianten-
vergleich einbezogen werden und wie sind dessen Systemgrenzen zu setzen? So
kénnte beispielsweise ein bahnseitiger Verzicht auf andere Verkehrstrdger einen
unerwiinschten Ausbau bewirken.

Um oberflachliche Nutzungskonflikte zu vermeiden, soll vermehrt in den Unter-
grund oder in eine weitere Ebene gebaut werden. Wie wiirde in einem Vergleich
(ev. Okobilanzierung) der Gewinn an oberflachlicher, freier Nutzung zum erh&h-
ten Energiebedarf und somit der Klimabelastung bei unterirdischen Losungen
aussehen?

Die noch offene Frage wie hoch die technischen Effizienzpotenziale im Betrieb
und Unterhalt des Bahnsystem Schweiz konkret sind, stellt selbstverstandlich eine
massgebende Umweltwirkung dar.



Zielkonflikte durch
Vermeidung und
Effizienzsteigerung vor
Ausbau

11.1.2  Strategische Ansatze

Fir die perspektive Bahn 2050 lasst sich aus Nachhaltigkeits- und Effizienzgrin-
den folgender strategischer Ansatz postulieren:

Es ist das gesamte Mobilitatssystem zu betrachten -immer unter den Grundsat-
zen des Vermeidens, der Verlagerung, des vertraglichen Gestaltens. Dabei ist der
Verkehrstrager mit den effizientesten Bundelungseffekten zu wahlen. Dichte er-
moglicht und erfordert die Biindelung durch den OV.

Fur den nachsten anstehenden Schritt der Korridorstudien bedeutet dies, dass in
der Interessensermittlung die Nachfragebeurteilung und ihre Vermeidungsstrate-
gien fur alle Verkehrstrager zu ermitteln sind und gegeneinander abzuwagen
sind. Fur den Variantenvergleich mussen die Systemgrenzen anteilsmassig zu ge-
wichten und Faktoren wie den Flachenverbrauch, die graue Energie mit den se-
kundaren Wirkungen mitberlcksichtigt werden. Vermeidungs- und
Bindelungsmassnahmen sind in einem Gesamtsystem zu sehen (Bahn, Strasse
und Verhalten (z.B. vermehrtes HomeOffice)).

Im Sinne der Energieeffizienz sind indirekt verursachte Emissionen (Beschaffung
von Rollmaterial und Infrastrukturen, externe Dienstleistungen, etc.) verstarkt zu
berlcksichtigen.

Zielkonflikte beim Infrastruktur-/Netzausbau werden in Zukunft noch grésser auf-
grund Bevolkerungswachstum, Flachenbedarf und daraus resultierenden Anspri-
chen an Biodiversitat, Landwirtschaft und Grinraume/Naherholung. D.h. der
Flachenverbrauch pragt die politische Wahrnehmung starker als beispielsweise
der Verbrauch an grauer Energie der neuen Infrastrukturen. Entsprechend bleibt
das Credo Effizienzsteigerung VOR Infrastrukturausbau wichtig und die Unter-
haltsarbeiten missen dabei sichergestellt sein. Wo ein Infrastrukturausbau un-
ausweichlich ist, ist die frihzeitige planerische Abstimmung der Linienfihrung
immer wichtiger. Gleichzeitig muss beim Flachenverbrauch aber auch der relative
Verkehrstragervergleich stattfinden (Verbrauch pro Pkm), wo die Bahn gegeniber
der Strasse immer noch stark im Vorteil ist.

Die grossten Verlagerungspotenziale im Schienenpersonenverkehr liegen nicht im
grossraumigen Verkehr zwischen den Stadtkernen, sondern in (schwieriger biin-
delbaren) Verkehren innerhalb und zwischen den Agglomerationsgiirteln. Die
Bahn kann diese Nachfrage nur im Verbund des gesamten OV-Systems abholen,
d.h. eine gute Vernetzung zwischen Fein-, Mittel- und Grobverteiler im OV-
System ist wichtiger denn je.

Zielkonflikte ergeben sich auch im Betrieb: Umweltseitig bzw. hinsichtlich Ener-
gieverbrauch sind homogene und tiefe Geschwindigkeiten, lange Zige und ein
flexibler nachfrageabhangiger Einsatz des Rollmaterials vorteilhaft. Dies kann im
Konflikt stehen mit Kundenbedurfnissen (rascher, flexibler) oder betrieblicher Ef-
fizienz (moglichst homogener Einsatz des Rollmaterials).
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Al Ziele und Zielkonflikte

Verschiedene Zielbeziehungen

Schnittstellen zwischen verschiedenen Politikbereichen kdnnen Wert-, Interessens- und Zielkonflikte verursachen,
da in einem System Ziele haufig in Beziehung zueinanderstehen. Es gibt Ziele, deren Erreichung sich gegenseitig
ausschliessen. Sie konkurrieren einander. Ein Zielkonflikt liegt dann vor, wenn die Erreichung eines Zieles die Errei-
chung eines anderen Zieles beeintrachtigt. Ziele konnen sich jedoch auch gegenseitig erganzen. Wenn das eine Ziel
erreicht wird, wird das andere auch erreicht, sie sind komplementar.

Zielkonflikte sind Dilemmata

Zielkonflikte sind Dilemmata und lassen sich dementsprechend in den meisten Fallen nicht komplett [6sen. Oder
anders gesagt, Zielkonflikte gilt es zu managen bzw. die verschiedenen Ziele im Rahmen von Interessensabwagun-
gen einander gegeniiber zu stellen und wenn immer moglich vertragliche Kompromisse zu finden.

Zielhierarchie

In einer solchen Interessensabwéagung werden zwei Ziele gegenibergestellt und das eine obsiegt. Das eine Ziel
wird also weiterverfolgt, wahrend das andere fallengelassen wird. In solchen Konfliktsituationen gibt eine Gewich-
tung bzw. Beurteilung eine Hierarchie vor, welche Ziele weiterverfolgt werden und welche nicht, es sind keine Dis-
kussionen moglich. Im Folgenden wird dieser Aspekt als Zielhierarchie bezeichnet.

Zielkompromiss

Wird der Weg des Kompromisses gewdhlt, so findet man den klassischen Kompromiss in der teilweisen Realisie-
rung der beiden Ziele. Je nach dem wird in einem Fall das eine Ziel starker gewichtet als das andere.

Fur die Analyse und den Entwurf Losungsansatzen von Zielkonflikten beim Bahnausbau wir nachfolgend auf die
Zielhierarchie und auf Zielkompromisse im Kontext der rechtlichen Grundlagen und des Planungsprozesses einge-
gangen.



A2 Umweltbereiche

A2.1 Boden

Definition

Aktuelle Entwicklung

Gesetzliche Grundlage: Frucht-
folgeflachen

Gesetzliche Grundlage:
Kulturland ohne FFF

Bodenstrategie:
Bodenverbrauch ab 2050

In der Bodenstrategie des Bundes wird der Boden als eine 6kologisch und 6ko-
nomisch wertvolle, nicht erneuerbare Ressourcen definiert. Der Boden bildet
einen Lebensraum fur Tiere, Pflanzen und andere Organismen, nimmt eine
Regulierungsfunktion bezuglich Wasser-, Stoff- und Energiekreislaufen wahr
und stellt eine wichtige Grundlage fur die Produktion von Biomasse (Nah-
rungs- und Futtermittel sowie Holz und Fasern) dar. (BAFU, 2020, p. 5)

Da die Bildung von einem Zentimeter Boden rund 100 Jahre bendtigt, wird der
Boden als eine nicht erneuerbare Ressource bewertet. (BAFU, 2020, p. 5)

Beim Boden stehen sowohl qualitative wie auch quantitative Aspekte im Zent-
rum. Einerseits nimmt die nicht versiegelte Flache laufend ab (quantitativer
Aspekt), andererseits kann sich mit der Verdichtung des Bodens und der Be-
lastung mit Schadstoffen die Qualitat des Bodens vermindern. (BAFU, 2020, p.
5)

Rechtlich gesichert sind die Fruchtfolgeflachen. Diese missen gemass Art 3
Abs. 2 RPG und Art. 30 LVG erhalten bleiben. In Zeiten von schweren Mangel-
lagen sollen die Fruchtfolgeflachen die ausreichende Versorgungsbasis des
Landes mit Nahrungsmittel gewahrleisten. Sie umfassen demzufolge die bes-
ten Landwirtschaftsboden der Schweiz.

Die Raumplanungsverordnung (RPV) halt in Artikel 26 Abs. 1 fest, dass die
Fruchtfolgeflachen mit Massnahmen der Raumplanung gesichert werden
mussen.

Auf Ebene Bund legt der Sachplan FFF sowohl den Mindestumfang (438460
ha) an Fruchtfolgeflachen fir die gesamte Schweiz fest wie auch die kantona-
len Flachenanteile respektive FFF-Kontingente fir jeden Kanton, welche min-
destens erhalten bleiben missen.

Der Erhalt des Kulturlandes ist ebenfalls in Art. 3 Abs. 2 RPG sowie Art. 30 LVG
festgehalten. Das Kulturland, welches nicht als Fruchtfolgeflache ausgeschie-
den ist, verfligt jedoch nicht Gber einen Mindestumfang an gesicherter Flache,
welcher zwingend zu erhalten ware. Das Kulturland hat somit kein rechtlich
verbindliches quantitatives Ziel.

Der Schutz des Bodens vor einer zunehmenden Versiegelung ist in der Boden-
strategie des Bundesrates als langfristiges Ziel definiert. Dieses legt fest, dass
in der Schweiz ab 2050 netto kein Boden mehr verbraucht wird im Sinne eines
Verlustes an Bodenfunktionen. Als Bemessungsgrundlage fir den Bodenver-
brauch sollen hauptsachlich qualitative Kriterien zur Anwendung kommen,
welche fur die Bodenfunktionen von Bedeutung sind. In die gleiche Richtung
zielt Artikel 18 betreffend den Abtrag von Ober- und Unterboden in der Ver-
ordnung Uber die Vermeidung und Entsorgung von Abfallen (VVEA). Diese re-
gelt, dass der abgetragene Ober- und Unterboden méglichst vollstandig zu
verwerten ist. Voraussetzung dabei ist die Erfullung von qualitativen Kriterien
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(z.B. Richtwerte Uber die Bodenbelastung, keine Fremdstoffe, etc.) gemass Ar-
tikel 18 VVEA.

Der Erhalt der Bodenqualitdt wird in der Bodenstrategie thematisiert. Gemass

Bodenstrategie: Schutz des dem Ubergeordneten Ziel der Bodenstrategie soll der Boden vor schadlicher
Bodens vor schadlicher Belastung geschitzt werden. Das heisst, dass die Nutzung des Bodens zu kei-
Belastung ner physikalischen, chemischen oder biologischen Belastung fiihren darf, die

eine dauerhafte Beeintrachtigung der Bodenfunktionen und somit der Boden-
fruchtbarkeit zur Folge hatte. Die Verordnung Uber Belastungen des Bodens
(VBBo) regelt den langfristigen Erhalt der Bodenfruchtbarkeit und legt ent-
sprechende Richt-, Prif- und Sanierungswerte fest.
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A2.2 Landschaft

Definition

Aktuelle Entwicklung

Bundesinventar der
Landschaften und
Naturdenkmaéler (BLN Gebiete)

Bundesinventar der histori-
schen Verkehrswege Schweiz

Bundeinventar der
Moorlandschaften

Die Landschaft umfasst den gesamten Raum, sowohl die landlichen als auch
die stadtischen Gebiete. Die Schweiz ist reich an dusserst vielfaltigen Land-
schaften. Die Natur und deren Nutzung schufen Uber Jahrhunderte den gros-
sen landschaftlichen Reichtum unseres Landes. (Wandel der Landschaft,
BAFU)

Die Landschaft bietet einen Wohn-, Arbeits-, Erholungs-, Kultur- und Wirt-
schaftsraum fir die Menschen. Landschaften von hoher Qualitat stellen den
Menschen ein attraktives Lebensumfeld zur Verfiigung. (Landschaftskonzept
Schweiz S. 12) Zudem bieten sie einen Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen.

Die Landschaften in der Schweiz wurden grosstenteils durch die Nutzungen
der Menschen gepragt. Mit dem steten Wachstum an Siedlungsflache und der
Zunahme an Verkehrsinfrastruktur nimmt jedoch die Zerschneidung und Zer-
siedlung der Landschaft zu. Dadurch geraten die Qualitaten der Landschaft zu-
nehmend unter Druck. (Landschaftskonzept Schweiz S. 13)

Basierend auf Artikel 5 Abs. 1 NHG erstellt der Bundesrat ein Inventar von
Landschaften und Naturdenkmaler (BLN Gebiete) von nationaler Bedeutung.
Diese bezeichnen die wertvollsten Landschaften der Schweiz. Geméss Artikel
5 der Verordnung tber das Bundesinventar der Landschaften und Naturdenk-
maler (VBLN) mussen die Objekte in ihrer natur- und kulturlandschaftlichen
Eigenart und mit ihren pragenden Elementen ungeschmalert erhalten blei-
ben. Im Anhang 1 der Verordnung Uber das Bundesinventar der Landschaften
und Naturdenkmaler (VBLN) sind die BLN Gebiete aufgefthrt. Es enthélt zur-
zeit 162 Objekte, welche in einem Inventar beschrieben sind. Dieses enthalt
untere anderem auch die fur das jeweilige Objekt relevanten Schutzziele.

Gestutzt auf Artikel 5 Abs. 1 NHG definiert die Verordnung Gber das Bundesin-
ventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (VIVS) die Schutzziele so-
wie die Regelungen betreffend dem Bundesinventar der historischen
Verkehrswege von nationaler Bedeutung. Diese werden in zwei Kategorien
eingeteilt (Objekte mit viel Substanz und Objekte mit Substanz). Gemass den
Schutzzielen in Artikel 6 VIVS sollen die Objekte mit viel Substanz ungeschma-
lert erhalten bleiben. Bei denjenigen Objekten, welche Substanz aufweisen,
sollen die wesentlichen Substanzelemente ungeschmalert erhalten bleiben.
Das Bundesinventar umfasst historische Verkehrswege, welche sichtbare his-
torische Wegsubstanz aufweisen. Das Netz umfasst rund 3750 km Wegstre-
cke.

Moore und Moorlandschaften sind durch Artikel 78 Absatz 5 in der Bundes-
verfassung geschitzt. Artikel 23c NHG befasst sich auf Gesetzesebene mit
dem Schutz der Moorlandschaften. Das allgemeine Schutzziel beinhaltet die
Erhaltung der natirlichen und kulturellen Eigenheiten der Moorlandschaft,
die ihre besondere Schénheit und nationale Bedeutung ausmachen. Gemass
Art. 4 der Moorlandschaftsverordnung ist die Landschaft vor Veranderungen
zu schitzen, welche die Schénheit oder die nationale Bedeutung der Moor-
landschaft beeintrachtigen. Zudem sind die flir Moorlandschaften charakteris-
tischen Elemente und Strukturen zu erhalten, namentlich geomorphologische
Elemente, Biotope, Kulturelemente sowie die vorhandenen traditionellen



Inventare von regionaler und
lokaler Bedeutung: Historische
Verkehrswege

Schutz der Landschaft:
Raumplanungsgesetz

Landschaftsqualitatsziele
2040: Landschaftskonzept
Schweiz und Raumkonzept
Schweiz

Integration in offene
Landschaften und
Siedlungsraume

Bindelung der Infrastruktur

Reduktion von
Trennwirkungen

Bauten und Siedlungsmuster. Bei Moore und Moorlandschaften gibt es keine
Interessensabwagung, Eingriffe sind bis auf wenige Ausnahmen verboten.

Die Moorlandschaften sind in einem Bundesinventar (Moorlandschaftsinven-
tar) bezeichnet. Die betreffenden Objekte sind im Anhang 1 der Moorland-
schaftsverordnung aufgefihrt und umfassen zurzeit 89 Objekte.

Artikel 4 NHG unterscheidet zwischen Objekten von nationaler und solcher
von regionaler und lokaler Bedeutung. Die Pflicht, das Objekt zu schonen bzw.
ungeschmalert zu erhalten, wo das allgemeine Interesse an ihnen Uberwiegt,
gilt unabhangig von der Bedeutung der Objekte und richtet sich nach den
Bestimmungen von Artikel 3 NHG. Bei Objekten von regionaler oder lokaler
Bedeutung mit viel Substanz bzw. mit sollen die Wegabschnitte mit ihrer Sub-
stanz oder ihren wesentlichen Substanzelemente erhalten bleiben. (Histori-
sche Verkehrswege im Kanton Bern, Erlduterungen zum Vollzug, S. 6)

Der Schutz der Landschaft wird in Artikel 1 Abs. 2 Bst. a des Raumplanungsge-
setzes (RPG) aufgefihrt. Gemass Artikel 3 Abs. 2 RPG werden die Planungsbe-
horden angehalten, die Landschaft zu schonen, insbesondere sollen sich
Bauten und Anlagen in die Landschaft einordnen sowie naturnahe Landschaf-
ten und Erholungsraume erhalten bleiben.

Die Landschaftsqualitatsziele des Landschaftskonzepts Schweiz sind behor-
denverbindlich und stellen die Rahmenbedingungen flr Planungsaktivitdten
dar. Sie beinhalten sowohl die Férderung der landschaftlichen Vielfalt und
Schénheit der Schweiz sowie eine standortgerechte Landnutzung. Die Ein-
griffe in die Landschaft sind sorgfiltig und qualitatsorientiert auszufiihren.
(Landschaftskonzept S.20) Als Eingriff in die Landschaft sind explizit unter an-
deren Tunnelportale gemeint. (Erlauterungsbericht Landschaftskonzept S.11).

Das Raumkonzept Schweiz definiert als Handlungsansatz, dass die Landschaft
mit ihren Qualitaten in die Planung einbezogen und bei raumrelevanten Ent-
scheiden bericksichtigt werden muss. Dabei soll die lokale Bevolkerung einbe-
zogen sowie Aufwertungsmoglichkeiten gepraft werden. (Raumkonzept
Schweiz S. 44)

Das Landschaftskonzept Schweiz definiert fiir den Bereich Verkehr das Ziel,
dass die Verkehrsinfrastruktur maéglichst gut in die offene Landschaft und die
Siedlungsraume integriert wird. Dabei soll die Verkehrsinfrastruktur flachen-
und boden- sowie landschafts- und lebensraumschonend geplant und reali-
siert werden. (S. 43) Der landschaftlichen Eigenart eines Standortes ist Rech-
nung zu tragen.

Weiter legt das Landschaftskonzept Schweiz als Ziel fest, dass bei einer Pla-
nung eines Neubaus, Ausbaus oder einer Gesamtsanierung von Verkehrsinfra-
strukturen mit einer Gesamtlange von mindestens 5 Kilometer die Blindelung
mit neuen oder bestehenden Infrastrukturen geprift werden muss.

Das Landschaftskonzept Schweiz strebt eine Reduktion der Trennwirkung von
Verkehrsinfrastrukturen an. Sie legt folgendes Ziel fest: die landschaftliche
und 6kologische Trennwirkung der Verkehrsinfrastruktur im Rahmen von Um-
, Aus- und Neubauten ist wesentlich zu reduzieren. Zudem sind realisierte
Massnahmen raumplanerisch langfristig zu sichern.



A2.3 Siedlung

Definition

Aktuelle Entwicklung

Bundesinventar der
schitzenswerten Ortsbilder

Grinraume sichern,
qualitatsorientiert verdichten
Landschaftskonzept Schweiz
und Raumkonzept Schweiz

Eine Siedlung ist ein Ort, an dem sich Menschen zum Wohnen und Arbeiten
niedergelassen haben. Die Thematik der Siedlung kann einerseits von der
guantitativen Seite betrachtet werden, welche die Siedlungsflache umfasst.
Gemass der Arealstatistik des Bundes setzt sich die Siedlungsflache aus In-
dustrie- und Gewerbeareal, Wohnareal und tbriges Gebdudeareal, Verkehrs-
flachen, Erholungs- und Grinanlagen sowie besondere Siedlungsflachen
zusammen. Die Siedlungsflachen bedecken 7,5% der Flache der Schweiz.

Aufgrund der stetigen Zunahme der Siedlungsflache und damit verbunden die
zunehmende Versiegelung des Bodens wird vermehrt eine Verdichtung der
Siedlungsrdume nach Innen angestrebt. Stadtebauliche Qualitdten und das Si-
chern von Grinrdaumen gewinnen dabei an Bedeutung. (Landschaftskonzept
Schweiz, S. 23)

Gestltzt auf Artikel 5 Abs. 1 NHG definiert die Verordnung tber das Bundesin-
ventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz (VISOS) die Erhaltungs-
ziele sowie die im Bundesinventar aufgenommenen schiitzenswerten
Ortsbilder. Die Ortsbilder setzen sich aus mehreren Ortsbildteilen zusammen,
welche je ein Erhaltungsziel zugewiesen bekommen. Diese sind gemass Artikel
9 Abs. 4 VISOS der Erhalt der Substanz (alle Bauten, Anlageteile und Frei-
raume integral zu erhalten), der Erhalt der Struktur (Anordnung und die Ge-
stalt der Bauten und Freirdume) oder der Erhalt des Charakters
(Gleichgewicht zwischen Alt- und Neubauten). Nach Artikel 9 Abs. 6 VISOS soll
mit der Umsetzung der Erhaltungsziele erreicht werden, dass die Qualitaten
der Ortsbilder ungeschmalert erhalten bleiben, jedenfalls aber die grosstmog-
liche Schonung erfahren. Das ISOS enthalt zurzeit rund 1200 Ortsbilder.

Mit dem Ziel ,Stadtische Landschaften — qualitatsorientiert verdichten, Grin-
raume sichern” strebt das Landschaftskonzept Schweiz eine qualitatsorien-
tierte Siedlungsentwicklung nach innen an. Ein wichtiges Element dabei sind
naturnahe, gut gestaltete und nutzbare Freirdume, unversiegelte Boden,
Stadtbdume und —waélder, etc. dementsprechend weisen die Siedlungen frei
zugéangliche, mit dem Velo und zu Fuss gut erreichbare und qualitativ hoch-
wertige Freirdume und Erholungsgebiete auf. (Landschaftskonzept Schweiz
S.37)

Die qualitatsorientierte Verdichtung hat zum Ziel, stadtebauliche Qualitaten
zu starken indem sie beispielsweise gewachsenen Ortsbilder und standortan-
gepassten Siedlungsstrukturen Rechnung tragt.

In die gleiche Richtung geht das Raumkonzept Schweiz, welches zum Ziel hat,
die Siedlungen und Landschaften aufzuwerten. Die Siedlungen sollen im Sinne
der inneren Verdichtung kompakt realisiert werden, gleichzeitig sind Frei-
raume sowie naturnahe Grinflachen im Sinne einer qualitatsvollen Verdich-
tung zu fordern. (Raumkonzept Schweiz, S. 43)



A2.4 Biodiversitat

Biodiversitat

Lebensraumschutz

Artenschutz

Aufgaben auf allen
Staatsebenen

Schutz von Tier- und
Pflanzenarten

Bundesinventare mit
Objekten von nationaler
Bedeutung

Biodiversitat beschreibt die Vielfalt aller Lebensformen auf verschiedenen
Ebenen: die Vielfalt der Okosysteme, die Vielfalt der Arten als auch die geneti-
sche Vielfalt innerhalb der Arten. Die Wechselwirkungen innerhalb und zwi-
schen diesen Ebenen ist ebenso wichtiger Teil der Biodiversitat. Die
Leistungen dieser Vielfalt und ihrer Interferenz werden unter dem Begriff der
Okosystemdienst-leistungen zusammengefasst. Okosystemdienstleistungen
dienen dem Wohl der Gesellschaft und der wirtschaftlichen Entwicklung.
Durch menschliche Aktivitdten ist die Biodiversitat in den letzten Jahrzehnten
zurlickgegangen. Auch die Auswirkungen unseres heutigen Handelns setzen
die Biodiversitat unter Druck.

Im Rahmen dieses Berichts wird die Biodiversitat insbesondere im Rahmen
des Artenschutzes (Flora/Fauna), des Lebensraumschutzes und der Vernet-
zung dieser betrachtet.

Der Lebensraumschutz in der Schweiz besteht aus der langfristigen Sicherung
von wichtigen Gebieten und deren Vernetzung fur die Biodiversitat. Diese
Schutzgebiete sind mit dem Natur- und Heimatschutzgesetz (NHG) geschutzt.
Es bestehen jedoch auch gesetzliche Bestimmungen in den Bereichen Gewds-
serschutz, Wasserbau, Wald, Raumplanung, Chemikalien, Umweltschutz und
Landwirtschaft.

Durch den Schutz der Lebensraume wird auch dem Artenschutz Rechnung ge-
tragen. Demzufolge wird in der Schweiz Artenschutz prinzipiell durch die In-
strumente des Lebensraumschutzes gewéhrleistet. Kommen geschiitzte
Pflanzen- und Tierarten nach Art. 20 NHV oder gefdhrdete Arten, die in den
vom BAFU erlassenen oder anerkannten Roten Listen aufgefihrt sind, in ei-
nem Biotop vor, wird dieses als schitzenswert eingestuft (Art. 14 NHV).

Bund, Kantone und Gemeinden sind entsprechend der verfassungsmassigen
Kompetenzumschreibung gemass den Art. 18 ff des Bundesgesetzes Uber den
Natur- und Heimatschutz (NHG) aufgefordert, schiitzenswerte Lebensraume
und Standorte, die auch Vernetzungselemente umfassen, zu erhalten oder
mit anderen geeigneten Massnahmen insbesondere dem Aussterben einhei-
mischer Tier- und Pflanzenarten entgegenzuwirken.

Nach Art. 18 NHG ist dem Aussterben einheimischer Tier- und Pflanzenarten
durch die Erhaltung gentigend grosser Lebensraume (Biotope) und anderen
geeigneten Massnahmen entgegenzuwirken. Besonders zu schitzen sind
Uferbereiche, Riedgebiete und Moore, seltene Waldgesellschaften, Hecken
Feldgeholze, Trockenrasen und weitere Standorte, die eine ausgleichende
Funktion im Naturhaushalt erfillen oder besonders glinstige Voraussetzungen
fir Lebensgemeinschaften aufweisen.

Der Schutz der Auengebiete, der Hoch- und Ubergangsmoore, der Flach-
moore, der Amphibienlaichgebiete sowie den Trockenwiesen und -weiden ist
jeweils in einer eigenen Verordnung festgelegt.

Der Bundesrat erstellt nach Anhéren der Kantone Inventare von Objekten von
nationaler Bedeutung. Durch die Aufnahme eines Objektes von nationaler Be-
deutung in ein Inventar des Bundes wird dargetan, dass es in besonderem
Masse die ungeschmalerte Erhaltung, jedenfalls aber unter Einbezug von



Natur- und
Heimatschutzverordnung
(NHV)

Schutz der Auengebiete von
nationaler Bedeutung
(Auenverordnung)

Schutz der Hoch- und
Ubergangsmoore von
nationaler Bedeutung
(Hochmoorverordnung)

Schutz der Flachmoore von
nationaler Bedeutung
(Flachmoorverordnung)

Schutz der
Ampbhibienlaichgebiete von
nationaler Bedeutung
(Amphibienlaichgebiete-
Verordnung)

Wiederherstellungs- oder angemessenen Ersatzmassnahmen die grosstmogli-
che Schonung verdient. Ein Objekt in einem Bundesinventar geniesst unge-
schmdlerten Erhalt. Es darf nur davon abgewichen werden, wenn ein gleich-
oder héher gewichtetes Interesse von ebenfalls nationaler Bedeutung entge-
gensteht.

Art. 14: Ein technischer Eingriff, der schiitzenswerte Biotope beeintrachtigen
kann, darf nur bewilligt werden, sofern er standortgebunden ist und einem
Uberwiegenden Beddrfnis entspricht. Fir die Bewertung des Biotops in der In-
teressenabwagung sind neben seiner Schutzwirdigkeit nach Absatz 3 insbe-
sondere massgebend:

a. seine Bedeutung fir die geschitzten, gefahrdeten und seltenen
Pflanzen- und Tierarten; b. seine ausgleichende Funktion fir den Na-
turhaushalt; c. seine Bedeutung fir die Vernetzung schiitzenswerter
Biotope; d. seine biologische Eigenart oder sein typischer Charak-
ter.” Wer einen Eingriff vornimmt oder verursacht, ist zu bestmégli-
chen Schutz-, Wiederherstellung- oder ansonst angemessenen
Ersatzmassnahmen zu verpflichten.

Alle in der Verordnung Gber den Natur- und Heimatschutz NHV im Anhang 1
aufgefihrten Lebensraume gelten gemdss Art. 14 NHV als schitzenswert. Le-
bensrdume, welche in der Roten Liste der Lebensraume aufgefihrt sind, wer-
den im Folgenden ebenfalls als schiitzenswert eingestuft.

Art. 4 der Auenverordnung besagt, dass die Objekte des Aueninventars unge-
schmalert erhalten werden sollen. Ein Abweichen vom Schutzziel ist nur zulas-
sig fur unmittelbar standortgebundene Vorhaben, die dem Schutz des
Menschen vor schadlichen Auswirkungen des Wassers oder einem anderen
Uberwiegenden offentlichen Interesse von ebenfalls nationaler Bedeutung
dienen. Ihr Verursacher ist zu bestmdéglichen Schutz-, Wiederherstellung- oder
ansonst angemessenen Ersatzmassnahmen zu verpflichten.

Die Objekte miissen ungeschmalert erhalten werden; in gestérten Moorberei-
chen soll die Regeneration, soweit es sinnvoll ist, gefordert werden. Zum
Schutzziel gehoren insbesondere die Erhaltung und Forderung der standort-
heimischen Pflanzen- und Tierwelt und ihrer 6kologischen Grundlagen sowie
die Erhaltung der geomorphologischen Eigenart (Art. 4).

Die Objekte missen ungeschmalert erhalten werden; in gestérten Moorberei-
chen soll die Regeneration, soweit es sinnvoll ist, geférdert werden. Zum
Schutzziel gehoren insbesondere die Erhaltung und Férderung der standort-
heimischen Pflanzen- und Tierwelt und ihrer 6kologischen Grundlagen sowie
die Erhaltung der geomorphologischen Eigenart (Art. 4).

In ihrer Qualitat und Eignung als Amphibienlaichgebiete sowie als Stitzpunkte
fur das langfristige Uberleben und die Wiederansiedlung gefahrdeter Amphi-
bienarten sind die ortsfesten Objekte ungeschmalert und die Wanderobjekte
funktionsfahig zu erhalten (Art. 6).

Ein Abweichen vom Schutzziel ortsfester Objekte ist nur zuldssig fur standort-
gebundene Vorhaben, die einem Uberwiegenden 6ffentlichen Interesse von
ebenfalls nationaler Bedeutung dienen. Verursacherinnen und Verursacher



Schutz der Trockenwiesen
und -weiden von nationaler
Bedeutung
(Trockenwiesenverordnung)

Jagdbanngebiete sowie Was-
ser- und Zugvogelreservate
(Jagdgesetz)

Wildtierkorridore

Strategie Biodiversitat
Schweiz: Erhalt der
Biodiversitat

Strategie Biodiversitat
Schweiz: Strategisches Ziel
mit Bezug zum Verkehr

Schutzobjekte von regionaler
und lokaler Bedeutung

sind zu bestmoglichen Schutz-, Wiederherstellungs- oder ansonst angemesse-
nen Ersatzmassnahmen zu verpflichten.

Ebenfalls vom Schutzziel darf abgewichen werden, fir Massnahmen zuguns-
ten des Hochwasserschutzes und Gewasserschutzgesetzes, bei Altlasten und
zur Sicherung von Fruchtfolgeflachen (Art. 7).

Die Objekte sind ungeschmalert zu erhalten (Art. 6). Ein Abweichen vom
Schutzziel ist nur zulassig fir unmittelbar standortgebundene Vorhaben, die
dem Schutz des Menschen vor Naturgefahren oder einem anderen Gberwie-
genden o6ffentlichen Interesse von nationaler Bedeutung dienen. Verursache-
rinnen und Verursacher sind zu bestmoglichen Schutz-, Wiederherstellungs-
oder ansonst angemessenen Ersatzmassnahmen zu verpflichten. In Vorrang-
gebieten darf zudem vom Schutzziel abgewichen werden, wenn das Vorhaben
die Voraussetzungen nach der Raumplanungsgesetzgebung erfillt und die Fla-
che und die Qualitat der Trockenwiesen insgesamt wiederhergestellt oder ge-
steigert werden (Art. 7).

Der Schutz der Biodiversitat ist ebenfalls im Jagdgesetz geregelt und in Art. 11
festgelegt: «In den Jagdbanngebieten und Vogelreservaten ist die Jagd verbo-
ten. Die kantonalen Vollzugsorgane konnen jedoch den Abschuss von jagdba-
ren Tieren zulassen, wenn es fir den Schutz der Lebensraume, fir die
Erhaltung der Artenvielfalt, zur Hege oder zur Verhltung von Gbermassigen
Wildschaden notwendig ist.»

Der Austausch zwischen Tierbestdanden verschiedener Gebiete ist entschei-
dend fur ihr Fortbestehen. Je kleiner und isolierter die Population, desto gros-
ser ist das Risiko, dass die Art ausstirbt. Ein Netz fir den Wildtierwechsels ist
deshalb von Bedeutung. Zum Schutz dieses Wildwechsels haben die Kantone
in ihren Richtpldnen Wildtierkorridore planerisch zu sichern.

Der Bundesrat hat zum Schutz der Biodiversitdt die Strategie Biodiversitat
Schweiz verabschiedet. Mit der Strategie soll die Biodiversitat in der Schweiz
und global langfristig erhalten und geférdert werden. Konkret ist als Oberziel
formuliert: «Die Biodiversitiit ist reichhaltig und gegentiber Verédnderungen reakti-
onsféhig. Die Biodiversitédt und ihre Okosystemleistungen sind langfristig erhal-
ten».

Die Nutzung von natiirlichen Ressourcen und Eingriffe in diese erfolgen bis
2020 nachhaltig, sodass die Erhaltung der Okosysteme und ihrer Leistungen
sowie der Arten und der genetischen Vielfalt sichergestellt ist.

Nach Art. 18b sorgen die Kantone flr den Schutz und Unterhalt der Biotope
von regionaler und lokaler Bedeutung. = wie genau geregelt mit kommuna-
len und kant. Schutzobjekten?



A2.5 Larm

Definition

Gesetzliche Grundlagen:
Larmschutz-Verordnung

A2.6 Wald

Definition

Waldgesetz

A2.7 Grundwasser

Definition

Aktuelle Entwicklung

Gesetzliche Grundlage:
Gewasserschutzbereiche und
Grundwasserzonen

Larm ist stérender Schall. Als Larm gelten unangenehme, belastigende oder
gar gesundheitsgefahrdende Schallereignisse. Eisenbahnlarm ist insbesondere
in der Nahe des Siedlungsgebietes problematisch.

Gemass Larmschutz-Verordnung (LSV) gilt der Neubau einer Eisenbahnlinie als
neue ortsfeste Anlage. Entsprechend missen die Larmemissionen der Anlage
die massgebenden Planungswerte einhalten. Darlber hinaus sind die
Larmemissionen von neuen ortsfesten Anlagen soweit als technisch und be-
trieblich moglich und wirtschaftlich tragbar zu beschranken (LSV Art. 7).

Als Wald gilt jede Flache, die mit Waldbdumen oder Waldstrauchern bestockt
ist und Waldfunktionen erfillen kann. Diese Funktionen sind die Schutzfunk-
tion, die den Menschen und erhebliche Sachwerte vor Naturgefahren schitzt,
die Wohlfahrtsfunktion, indem der Wald ein Erholungsgebiet fir die Men-
schen darstellt sowie die Nutzfunktion, in der Wald fur die Waldwirtschaft
(Holznutzung) genutzt wird. Dartber hinaus ist er Wald ein wichtiger Lebens-
raum fir Flora und Fauna (Biodiversitat).

Das Waldgesetz bietet dem Wald einen umfassenden Schutz. Rodungen sind
verboten. Eine Ausnahmebewilligung darf nur erteilt werden, wenn der
Walderhaltung Uberwiegende Interessen nachgewiesen werden kénnen.
Ebenso muss eine Standortgebundenheit vorliegen, die raumplanerischen Vo-
raussetzungen mussen sachlich erfillt sein und die Rodung darf zu keiner er-
heblichen Gefdhrdung der Umwelt fiihren (Art. 5 Waldgesetz).

Das Grundwasser fillt die natlrlichen Hohlrdume (oberflachennahe Lockerge-
steinen als auch gekliftete und verkarstete Festgesteinen) des Untergrundes
zusammenhangend aus. Das Grundwasser ist Teil des natirlichen Wasser-
kreislaufs. Grundwasser ist die wichtigste Trinkwasserressource der Schweiz.
Es befindet sich sowohl in. Grundwasser ist eine natirliche Ressource.

Die Grundwasservorkommen geraten zunehmend unter Druck. Rickstdnde
von kinstlichen und meist langlebigen Substanzen beeintrachtigen die Grund-
wasser-Qualitat.

Artikel 20 des Gewasserschutzgesetzes beauftragt die Kantone, Schutzzonen
far Grundwasserfassungen und Grundwasseranreicherungsanlagen auszu-
scheiden und diese in Gewasserschutzkarten festzuhalten (Art. 30 GschV).



A3 Megatrends

Individualisierung

Digitalisierung

Globalisierung/ Urbanisierung

Wissensokonomie

Demographischer Wandel

Die seit den 1980er Jahre aufgekommene Individualisierung hat sich in den
letzten Jahren verstdrkt. Die Planung von grésseren Projekten wird immer
wieder von Interessengruppen (z.B. Bevolkerung vor Ort) blockiert, welche
ihre Partikularinteressen vertreten. Durch die vielfaltigen Anspriiche wird es
zunehmend auch schwieriger, sich auf einen gemeinsamen Nenner zu einigen
(Thétaz Gilgen & Kellenberger, 2018, p. 31ff). Zudem kann dadurch der Pla-
nungsprozess verlangert werden. Diese bereits heute erkennbare Tendenz in
der Planung von Grossprojekten durfte sich in Zukunft verscharfen.

Die zunehmende Digitalisierung wird fir den Planungsprozess mehrere Vor-
teile bieten. So durften dank digitaler Visualisierung die geplanten Infrastruk-
turen besser vorstellbar werden. Neue Moglichkeiten und Formen der
Partizipation kénnen durch die Digitalisierung die Teilnahme am Planungspro-
zess erleichtern. Dies kann den oben beschriebenen Trend der Einbringung
der eigenen Interessen jedoch verstarken, was sich erschwerend auf den Pla-
nungsprozess auswirkt. Zudem wird die Mobilisierung von Gleichgesinnten
mithilfe der sozialen Medien einfacher (Thétaz Gilgen & Kellenberger, 2018, p.
54).

Weltweit gibt es einen Trend zur Urbanisierung. Dieser ist auch in der Schweiz
erkennbar, was zu einer zunehmenden Dichte in den Stadten fihren wird. Die
stadtnahe Landschaft gewinnt dadurch an Bedeutung. Diese gerat jedoch
durch weitere Zersiedelung zunehmend unter Druck. Die Sicherung der Grin-
raume in den Stadten dirfte aber an Bedeutung gewinnen. Eine weitere mas-
sive Verdichtung wird nicht mehr angestrebt, sondern ein Gleichgewicht
zwischen Bauten, Grin- und Freirdumen wird zentral.

Der 6ffentliche Raum in den Stadten dirfte an Bedeutung als Treffpunkt zu-
nehmen. Angesichts der Klimaerwarmung gewinnen Bdume als Schattenspen-
der an Bedeutung.

Als Gegentrend zur Globalisierung gewinnen Heimat und Identitat an Bedeu-
tung. Lokale Baukultur, schitzenswerte Ortsbilder sowie intakte Landschaften
gewinnen an Stellenwert. (Thétaz Gilgen & Kellenberger, 2018, p. 26ff)

Im Zuge der Globalisierung nehmen in der Schweiz die wissensintensiven
Dienst-leistungen sowie die Hightech-Industrien zu. Wissensintensive Dienst-
leitungen konzentrieren sich zunehmend in urbanen Raumen. Absatz-, Ar-
beits- und Beschaffungsmarkte sind dort in hoher Dichte vorhanden. Der
Druck auf den periurbanen Raum und die regionalen Zentren als Wohnort die-
ser Hochqualifizierten fordert die zunehmende Zersiedlung der Landschaft,
hohere Bodenpreise, den Verlust von Biodiversitat sowie die verstarkte Pend-
lermobilitat.

Das Bundesamt fur Statistik (BFS) rechnet mit einer Zunahme der Bevolkerung
in der Schweiz um fast 2 Millionen Einwohner bis im Jahr 2050 gegeniber
2020. Dies entspricht einer Bevolkerung von ca. 10.52 Mio. Einwohnern im
2050. Der Anteil der Uber 64-jahrige wird von heute gut 30% auf 46.5% anstei-
gen. Die Zunahme der Bevolkerung diirfte den Druck auf das knappe Gut Bo-
den erhohen.
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A4 Indikatoren NIBA Gesellschaft und Wirtschaft

Betriebskosten

Personenverkehr

Betriebskosten
GuUterverkehr

Energiekosten
Bahnverkehr

Unterhaltskosten
Infrastruktur

Wirtschaft

Investitionskosten
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Stammverkehr

Nutzen Guter-
Stammverkehr
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Nutzen Guter-
Mehrverkehr Schiene

Abbildung A4.1: Quantitative Indikatoren Nachhaltigkeitsbereich Wirtschaft

Gesellschaft

Unfalle

Abbildung A4.2: Quantitative Indikatoren Nachhaltigkeitsbereich Gesellschaft
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Wirtschaft

Auswirkungen
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Erreichbarkeit
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te

Abbildung A4.4: weitere deskriptive Indikatoren Dimension Wirtschaft
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A5 Rechtliche Aspekte Interessenabwagung

Aus 339 VUR, Pierre Tschannen, Interessenabwagung bei raumwirksamen Vorhaben, URP 2018:

Ein dritter Weg fiihrt tber die Umweltpriifung strategischer Planungsentscheidungen. Die «Strategische Umwelt-
priifung SUP» bietet die Chance, die Schwéichen einer meist zu spdt intervenierenden Projekt-UVP zu kompensieren.
Der hauptséchliche Mehrwert einer SUP diirfte prozessualer Natur sein, indem die Umweltdimension im Planerlass-
verfahren eine institutionalisierte und formalisierte Préisenz erhdilt.

Auf diesen Rechtsgrundlagen griinden auch die projektspezifischen Abwdgungen, und hier geht es um die wirklich
grossen Fragen: um die Priifung des Bedarfs, die Bestimmung der geeigneten Massnahme, die Evaluation von
Standorten und Linienfiihrungen, die Definition der réumlichen Ausmasse. Der dabei unvermeidliche Griff auf die
natlirlichen Ressourcen versetzt das Umweltrecht in eine Abwehrrolle; es beherrscht die entscheidenden Abwdgun-
gen nicht oder nur zum Teil. Interessenabwdégungen in derartigen Konstellationen sollen im Folgenden interessieren.

Bei raumwirksamen Vorhaben dienen Abwdgungsprozesse nicht nur der Projektbeurteilung, sondern mehr noch der
Projektentwicklung; sie schliessen nicht nur am Vorhaben an, sondern fiihren auch zum Vorhaben hin.

Die Wurzel des 6kologischen Unwohlseins liegt beim Planungsermessen.

Die verfassungsrechtlich erwartete Raum- und Umweltvertréglichkeit eines Vorhabens Idsst sich ein gutes Stiick
weit nur im Vergleich denkbarer Alternativen einschétzen. Die Pflicht zum Denken in Alternativen besteht schon
dort, wo das Recht den Nachweis der Standortgebundenheit verlangt.

Alternativen sind erst recht in vorgeordneten Planungsphasen mit zu bedenken — dort also, wo die wirklich bedeu-
tenden Handlungsspielrdume bestehen.

Sachplanung: Zum Pflichtenheft gehért der Bedarfsnachweis, die Priifung von Alternativstandorten und das Testat
der Standortgebundenheit (Art. 15 Abs. 3 Bst. a und b RPV). Alternative heisst iibrigens nicht nur Standortalterna-
tive oder Ausmassalternative, sondern je nach Ressort auch Massnahmenalternative (beispielsweise im Bereich
Energietransport: Erdverlegung vs. Freileitung; oder im Bereich Verkehr: Tunnellésung vs. offene Fiihrung).

In der Richtplanung missen sicher jene Vorhaben einem Alternativtest punkto Standort und Ausmass unterzogen
werden, die zwingend einer Grundlage im Richtplan beddirfen (das sind die raumwirksamen Grossvorhaben nach
Art. 8 Abs. 2 RPG). In der Sachplanung stehen grundsdtzlich alle Projekte in der Pflicht: Die Bedarfs- und Standorte-
valuation gehért zum normativ vorgegebenen Pflichtprogramm (Art. 15 Abs. 3 Bst. a und b RPV), ausserdem ist der
Sachplan ohnehin primdr auf Vorhaben zugeschnitten, «die sich erheblich auf Raum und Umwelt auswirken» (Art.
126 Abs. 4 MG; Art. 16 Abs. 5 EleG; Art. 18 Abs. 5 EBG, Art. 37 Abs. 5 LFG).

Fiir Vorhaben mit weitreichenden Auswirkungen auf Raum und Umwelt miissen wohl auch projektbezogene Krite-
rien entwickelt werden, anders ist eine nachvollziehbare Alternativenpriifung kaum zu bewerkstelligen.

«Strategische Umweltpriifung SUP»

Wenn die UVP zum Zug kommt, sind manche Vorentscheidungen schon getroffen. Die SUP, so die Uberlegung, soll
die Umweltbelange daher schon in vorgelagerten Planerlassverfahren zur Geltung bringen und auf diese Weise die
spdtere Projektpriifung entlasten. In der Sache geht es um eine sektorale Wirkungsbeurteilung.

Nach dem Muster der UVP wdren die SUP-pflichtigen Planungen zu nennen, weiter die Pflicht der Planerlassbehér-
den zur Vorlage eines Umweltberichts, die Kompetenz der Umweltfachstellen zur Beurteilung und Antragstellung,
schliesslich die Offentlichkeit des Berichts; wie bei der UVP hétte man es mit einem begleitenden, nicht aber neuen
Verfahren zu tun. Das kann man alles machen, eine Revision des USG gendigt.
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Sie (die SUP) wird sich auf Grossvorhaben mit weitreichenden Implikationen auf Raum und Umwelt beschrdnken
mtssen. Dort kann sie immerhin zu einer verbesserten Alternativenpriifung fiihren, eine friihe Diskussion der abseh-
baren Umweltfolgen erlaubt den Planungsbehérden, jene Handlungsméglichkeiten auszuscheiden, die mit einer
hohen Wahrscheinlichkeit zu unerwtinschten oder gar unzuldssigen Umweltbelastungen fiihren wiirden.
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