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Uebersicht

1. Kap. Mit dem vorliegenden Leitfaden wird aufgezeigt, wie bei einem
Entscheid iiber kommunale Verkehrsbauten und -anlagen vorgegan-
gen werden kann und was dabei zu beriicksichtigen ist.

Dieser Bericht richtet sich vor allem auch an Personen, die
mit kommunalen Aufgaben betraut sind, insbesondere Behdrden
und Amtsstellen. Das Schwergewicht liegt deshalb nicht beim
Vorstellen umfassender, wissenschaftlicher Methoden, sondern
es werden vielmehr Anregungen und Hinweise gegeben, wie syste-
matisch und zielgerichtet vorgegangen werden kann, damit ge-
fiih1smdssiges Handeln und subjektive Urteile in den Hinter-
grund treten.

Die Entscheidungsphase ist ein Teil des gesamten Planungsver-
2. Kap. - fahrens. Einleitend wird deshalb vereinfacht der Planungsab-
3. + 4. Kap. lauf dargestellt. Der Entscheidungsablauf selber ist detail-
(Seite 6)  Tiert erldutert. Er wird in sieben Schritte gegliedert und
kann so als eigentliche Vorlage zum Vorgehen beniitzt werden.
(S. 12 - 14) Das Kernstiick dieses Leitfadens ist eine Liste von Kriterien,
nach welchen ein Vorhaben beurteilt werden kann. Dabei werden
auch Hinweise zur Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP) gemacht.

Am Ende des Leitfadens ist im Sinne einer Zusammenfassung der
5. Kap. einzelnen Entscheidungsschritte eine Anleitung aufgefiihrt, wie
im konkreten Fall vorgegangen werden kann.
In den Anhdngen sind unter anderem weiterfiihrende Hinweise zur
Entscheidungsfindung, insbesondere zur Kosten-Nutzen-Analyse
und zur Umweltvertrédglichkeitspriifung, enthalten. Fiir das Ver-
stdndnis dieses Leitfadens ist aber das Studium des Anhangs
nicht erforderlich.
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Vue d'ensemble

ch. 1 Le présent guide démontre comment on peut procéder lors de
décisions relatives a des infrastructures concernant le trafic
dans les communes et ce qu'il y a lieu de considérer dans ce
domaine.

Ce rapport s'adresse avant tout aux personnes qui sont confron-
tées aux problémes communaux, spécialement les autorités et les
offices compétents. L'accent principal ne réside pas dans un
exposé scientifique mais il est plutdét dirigé dans le sens de
propositions et d'indications permettant de procéder systémati-
quement, afin d'éviter une approche intuitive et des jugements
subjectifs.

La phase de décision est une partie du procédé de planification.

ch. 2 L'introduction présente de fagon simplifiée le déroulement de
ch. 3 +4 la planification. Le procédé de décision lui-méme est expliqué
(p. 6) plus en details. I1 est divisé en sept étapes et peut étre uti-

lisé & titre de modéle de procédure.

(p.12-14) La partie essentielle de ce guide consiste en une liste de
critéres selon lesquels le projet peut étre jugé. On trouve
également des indications relatives & 1'examen de compatibilité
d 1'environnement.

Au sens d'un résumé des différentes &tapes de décision, le

ch. 5 guide donne pour terminer des instructions sur la fagon de
procéder dans des cas concrets.
A 1'annexe figurent entre autres des indications complémentaires
relatives aux décisions, principalement en ce qui concerne
1'examen des coiits, des profits, des analyses et de la compati-
bilité & 1'environnement. L'&tude de cette annexe n'est cepen-
dant pas indispensable a la compréhension de ce guide.
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. EINLEITUNG

Mit dem Forschungsauftrag 8/78 "Praktische Erfahrungen mit Bewer-
tungsverfahren fiir stadtische Verkehrsinfrastrukturen" hat seinerzeit
die VSS-Arbeitsgruppe 20 “"Stadt und Verkehr" versucht, einer deutlich
spiirbareren Verunsicherung bei der Beurteilung von Verkehrsprojekten
entgegen zu treten. Anlass dazu boten die komplexer gewordenen und
stets weitere Kreise ziehenden Fragestellungen. Sie haben teilweise
dazu gefiihrt, dass zu immer umfangreicheren und ausgefeilteren Bewer-
tungsverfahren gegriffen wurde. Da die gemachten Erfahrungen wider-
spriichlich sind, wurde beim genannten Forschungsauftrag versucht,
aufgrund einer sorgfdltigen Analyse von Fallbeispielen, einige Hin-
weise fiir die praktische Anwendung zu erarbeiten (vgl. Stellungnahme
der Arbeitsgruppe in “Strasse und Verkehr" Nr., 12/80).

Die Entwicklung auf dem Gebiet der Projektbeurteilung ist seither in
unveranderter Richtung weiter fortgeschritten. In methodischer Hin-
sicht diirfte in der Schweiz mit dem "Schlussbericht der Kommission
(Biel) zur Ueberpriifung von Nationalstrassenstrecken (NUP)" vom Dez-
ember 1981 ein Hohepunkt in Bezug auf eine umfassende, griindliche und
maximal differenzierte Beurteilung von Strassenprojekten erreicht
worden sein. Die sogenannte Kommission Biel hat sich mit allen er-
kennbaren Fragestellungen wahrend 2 1/2 Jahren auseinandergesetzt und
dabei ohne Zweifel einen enormen Lernprozess durchgemacht. So muss es
eigentlich nicht erstaunen, dass Stimmen von aussenstehenden Fachleu-
ten laut geworden sind, der Untersuchungsbericht sei nur schwer oder
kaum verdaubar.

Die liberwdltigende Mehrzahl von Entscheiden in Bezug auf Verkehrs-
infrastruktur-Vorhaben wird tagtdglich auf einer fachtechnisch viel
tieferen Ebene gefallt. Insbesondere auf der Stufe der Gemeinde kon-
nen die Beteiligten im allgemeinen weder hochspezialisierte Fachleute
noch Politiker mit dem erforderlichen Fachwissen sein. In der direk-
ten Demokratie werden derartige Entscheide letztlich durch den Laien
- das Volk - gefdllt!

Mit Schreiben vom 22. Juni 1983 hat deshalb das Eidgendssische Depar-
tement des Innern den vorliegenden Forschungauftrag 6/83 bewilligt.
Mit der erarbeiteten Entscheidungshilfe soll ganz bewusst auch dem
"Nicht-Fachmann" eine Anleitung zur Verfiigung gestellt werden, die es
ihm erlaubt, derartige Problemstellungen zielbewusst und mdglichst
wirkungsvoll zu bewdltigen. Diese Anleitung beschréankt sich im Prin-
zip auf das Ablaufverfahren bei "einfachen Verhdltnissen". Hingegen
wird versucht, gemdss allgemeiner Erfahrung, die erfolgversprechenden
Richtlinien anzugeben. Zusdtzliche Schwierigkeiten, die sich bei sehr
komplexen Projekten oder einem tieferen Eindringen in die Materie er-

geben konnen, werden im Sinn einer moglichst umfassenden Checkliste
angedeutet.
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Das Risiko der Wahl des zweckmdssigen Vorgehens bleibt dabei aller-
dings dem Anwender iiberlassen. Bei einem ausgeprdgten Pragmatismus
kann zwangslaufig bei verschiedenen Aspekten keine weitergehende Be-
riicksichtigung erfolgen. Praktische Beispiele von Entscheidungsab-
laufen belegen, dass manchmal auf unberiicksichtigte Aspekte zuriickge-
kommen werden muss. Erfahrungsgemdss ist es faktisch unmbglich, all-
gemein giiltige Richtlinien fiir die Gratwanderung zwischen pragmatisch
zielbewusstem Vorgehen und geniigend umfassender Beurteilung anzuge-
ben.

Die Anleitung beziiglich Entscheidungsfindung bei kommunalen Verkehrs-
infrastrukturen befasst sich

a) mit dem Verfahren der politischen Meinungsbildung und dem Aufbau
des Entscheidungsprozesses sowie der Art und Rolle der dafiir noti-
gen Vorbereitungsarbeiten sowie

b) mit den einfachen Methoden zur Aufbereitung der Entscheidungs-
grundlagen selbst und den Beurteilungskriterien.

Diese Entscheidungshilfe richtet sich sowohl an die betroffenen und
interessierten Kreise der Oeffentlichkeit als auch an den mit der
Vorbereitung der Entscheidungsfindung beauftragten Praktiker inner-
halb und ausserhalb der Verwaltung.

Dieser Leitfaden wurde wie folgt erarbeitet: Der erste Entwurf wurde
in der ehemaligen VSS-Kommission 13 "Stadt und Verkehr" in die Ver-
nehmlassung gegeben und anhand praktischer Anwendungsbeispiele wéh-
rend einiger Zeit erprobt. Nach einer umfassenden Ueberarbeitung wur-
de unter den interessierten Mitgliedern der VSS-Kommission 13 (neu

K. 171) eine weitere Vernehmlassung durchgefiihnrt. Danach erfolgte die
definitive Ausfertigung.

Allen beteiligten Mitgliedern der VSS-Kommission und auch Aussenste-
henden sei an dieser Stelle nochmals bestens gedankt.
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2. DER PLANUNGSABLAUF

Planungen werden ausgeldst, wenn erkannt wird, dass der bestehende
Zustand nicht dem erwiinschten entspricht. Die Anldsse dazu konnen
vielfdltig sein:

- Gegenwdartige und zukiinftige Probleme sollen ndher untersucht und,
sofern notig, durch geeignete Massnahmen geldst werden.

- Planungen sind zu iiberpriifen, weil sich die Zielvorstellungen
gedndert haben.

Der Ablauf der Planung ist in Abbildung 1 dargestellt und wird
nachfolgend kurz erldutert.

Abbildung 1: Der Planungsablauf (vereinfacht)
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Die Planung besteht aus mehreren Schritten. Diese laufen aber nicht
nacheinander ab und sind dann abgeschlossen, sondern sie sind neben-
einander zu bearbeiten. Die einzelnen Schritte stehen in einem engen,
gegenseitigen Zusammenhang; auf bereits durchlaufene Schritte muss
zuriickgekommen werden, da mit der fortschreitenden Bearbeitung der
Wissensstand zunimmt und das zu beurteilende Vorhaben klarer und ver-
stdndlicher wird. Es konnen kaum s@mtliche Probleme auf Anhieb er-
kannt werden. Das Zuriickkommen auf bereits bearbeitete Schritte nennt
man Riickkoppelungen. Planung ist deshalb kein gradliniger Vorgang,
sondern ein vernetzter Prozess.

Aufgrund dieser Erkenntnisse empfiehlt es sich, dieses Verfahren un-
ter Umstanden mehrstufig durchzufiihren, wie zum Beispiel in Abbil-
dung 2 dargestellt ist. Von Stufe zu Stufe werden die Schritte kon-
kreter,

Abbildung 2 : Der mehrstufige Planungsablauf
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3. DER ENTSCHEIDUNGSABLAUF

Die Entscheidungsphase ist derjenige Teil des Planungsablaufs, wo
die Auswirkungen des Vorhabens untersucht und bewertet werden,
selbstverstandlich mit Riickkoppelungen zu den Problemen und Mass-
nahmen (siehe Abbildung 1).

Der Entscheidungsablauf ist in Abbildung 3 vereinfacht darge-
stellt. Ein umfassendes Grundschema des Entscheidungsprozesses

ist als Beispiel im Anhang 1 zu finden. Die einzelnen Schritte

des vereinfachten Entscheidungsablaufes werden im 4. Kapitel ndher
erldutert. Er kann in sieben Schritte gegliedert werden.

Parallel zur fachlichen Bearbeitung. 14uft ein politischer Prozess:
Die Mitwirkung (Meinungsbildung und Lernprozess). Dieser poli-
tische Prozess ist bei den einzelnen Schritten der Entscheidungs-
findung standig zu beachten.
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4. DIE SCHRITTE DES ENTSCHEIDUNGSABLAUFS

Die Entscheidungsphase steht nicht zu Beginn des Planungsablaufs son-

dern ihr gehen die Beschreibung der Probleme und der Entwurf von Lo-
sungen voraus (siehe Abbildung 1, Seite 3). Insbesondere sind die

Probleme und Ziele, zumindest ansatzweise, bekannt.

Bevor ein Entscheid entsprechend dem nachstehenden Vorgehen erarbei-
tet werden kann, braucht es jemanden, der ein solches Vorgehen fiir

notig erachtet und den Auftrag dazu gibt.

4.1 Wer ist beteiligt?

Ist der Auftrag fiir die Entscheidungsfindung erteilt, ist zuerst
festzulegen, wie das Gremium, das den Entscheid vorbereitet, zu-
sammengesetzt sein soll.

Einerseits ist eine Vertretung der behtrdlichen Instanzen, die am
Vorhaben beteiligt sind, zweckmdssig. Es stellt sich also die
Frage, welcher Instanzenweg das Vorhaben durchliuft, und wer an
der Finanzierung beteiligt ist (Nachbargemeinden, Kanton, Bund).
Andererseits soll in diesem Gremium abér auch die Bevdlkerung zu
Worte kommen, denn nach dem Raumplanungsgesetz haben die Behorden
dafir zu sorgen, dass die Bevidlkerung bei Planungen in geeigneter
Weise mitwirken kann (Art. 4 Abs. 2 RPG).

Es sind deshalb auch Vertreter der Beviélkerung, die durch das
Vorhaben betroffen sind oder Verbindung dazu haben, in die Ar-
beitsgruppe aufzunehmen. Dies konnen zum Beispiel sein: Vertreter
direkt betroffener Biirger oder bestehender lokaler Organisationen
wie Verkehrsvereinigungen*).

Die Arbeitsgruppe sollte mdglichst ausgewogen zusammengesetzt
sein, damit sich keine Zufallsresultate ergeben. Es empfiehlt
sich deshalb, die Leute sorgfdltig und gezielt auszuwdhlen. Im
Lweifelsfall ist die Auswahl eher zu weit als zu eng zu treffen.

Im weiteren ist zu beachten, dass es im allgemeinen nicht diesel-
ben Leute sind, welche die Entscheidung vorbereiten und dann fal-
len.

*) "Nur die Ergdnzung des Expertenwissens durch das Erfahrungswissen der Betroffenen kann Gewihr
dafir bieten, dass die Planung auch zum Nutzen der Betroffenen eingesetzt wird", vgl.
Karl H. Delhees: "Mitwirkung der Bevdlkerung aus sozialpsychologischer Sicht - Folgen fiir
die Raumplanung", DISP Nr. 86, ORL-Institut ETHZ.
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4,2 Wie konnen die Probleme und Ziele beschrieben werden?

In diesem zweiten Schritt sind die Probleme und Ziele detailliert
aufzulisten, das heisst sie sind zu vervollstdndigen, zu ordnen
und zu préazisieren.

Zuerst sind deshalb jene Unterlagen zu sammeln, in denen Probleme
und Ziele zum betreffenden Vorhaben bereits formuliert sind oder
daraus abgeleitet werden konnen, wie:

- bereits erfolgte Abklarungen und gemachte Studien
- Veroffentlichungen in der Presse
- Stellungnahmen
- Protokolle
- Vorstosse von Biirgern und Parlamentariern
- Uebergeordnete Ziele der Region, des Kantons und des Bundes
- Raumplanerische Festlegungen:
- Richt- und Nutzungspléane (Kanton, Region, Gemeinde)
- Berichte zu Richt- und Nutzungsplanungen
- Vorhandene Aufnahmen wie Verkehrszdhlungen, Immissionsmessun-
gen, Unfallstatistik, Befragungen
- P1dne des Vorhabens !

Danach sind die gesammelten Unterlagen zu Problemen und Zielen,
zum Beispiel nach dem Schema der Beurteilungskriterien (vgl. Sei-
te 12 ff), zu ordnen und wo nétig mit Untersuchungen und Abkla-
rungen zu ergdnzen und zu pradzisieren.

Solche Ergdnzungen konnen auch eine gemeinsame Begehung des Un-
tersuchungsgebietes oder eine Befragung von Schliisselpersonen be-
inhalten.

4.3 Wie ist das Vorhaben abzugrenzen?

Die Bestimmung des Einflussbereichs des Vorhabens ist unter Um-
stdnden nicht einfach, zumindest zu Beginn nicht, denn dazu miissen
die Verbindungen des Vorhabens zur Umwelt erkannt sein. Der Ein-
flussbereich kann von Beurteilungskriterium zu Beurteilungskrite-
rium verschieden sein; er soll sachbezogen und nicht politisch
festgelegt werden. Im Verlaufe der Bearbeitung sollte es mdglich
werden, eine befriedigende Abgrenzung zu finden. Mit der Abgren-
zung werden das Untersuchungsgebiet und die Untersuchungskriterien
festgelegt sowie der Zusammenhang zur Ulbrigen Verkehrsinfrastruk-
tur (Verkehrsnetz, -betrieb usw.) ermittelt.

Dabei ist zwischen heutigem Zustand (inkl. beschlossenen Vorhaben)
und geplantem Zustand zu unterscheiden. Ein gutes Vorhaben sollte
zum bestehenden wie zum beschlossenen Zustand sowie zu Planungs-
ideen eine sinnvolle Ergdnzung darstellen.
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4.4

Noch tiefer in diese grundsdtzliche Problematik einzudringen kann
heissen, sich die Fragen nach den zukiinftigen Verhaltnissen zu
stellen: Die Auswirkungen von Verkehrsprojekten sind unter be-
stimmten Annahmen iiber das zukiinftige Verkehrsaufkommen sowie
wirtschaftliche, technische und gesellschaftliche Entwicklungen
vorauszusagen und zu bewerten.

Bei Vorhaben auf kommunaler Stufe ist es vielfach kaum mdglich
(grosser Aufwand), sich eingehend mit den zukiinftigen Verhidltnis-
sen auseinanderzusetzen. Man sollte sich aber zumindest generell
damit befassen, vor allem mit der Entwicklung der Einwohner- und
Arbeitsplatzzahl.

Falls Annahmen getroffen werden, sind diese ausdriicklich zu erwdh-
nen. Wenn unterschiedliche Anschauungen und Prognoseannahmen be-
stehen, sind die entsprechenden Streubereiche anzugeben.

Wie sind die zu untersuchenden Varianten auszuwihlen?
7

Die Anzahl der zu betrachtenden Varianten ist stdndig moglichst
klein zu halten, damit der Entscheidungsablauf iiberblickbar bleibt
und der Arbeitsaufwand sowie die Bearbeitungskosten im Rahmen ge-
halten werden kdnnen*). Insbesondere ist die Zahl der Varianten
vor der abschliessenden Beurteilung soweit wie moglich zu
beschrédnken.

Die zu untersuchenden Varianten kdnnen zum vornherein kaum ab-
schliessend festgelegt werden. Da sich im Laufe der Bearbeitung
die Probleme und Auswirkungen des zu beurteilenden Vorhabens immer
deutlicher zeigen, ist es moglich, dass neue Varianten hinzu kom-
men oder vorhandene plotzlich ausser Betracht fallen.

Es sollen nur echte Varianten untersucht werden, das heisst sol-
che, die sich wesentlich unterscheiden. Zudem sind Varianten, bei
denen die grdssten Probleme weiterhin ungeldst bleiben oder die
gegeniiber den bisher untersuchten Varianten schlechter sind, nicht
aufzugreifen oder weiterzubearbeiten. '

Bei der Variantenwahl ist allenfalls eine Nullvariante, namlich
nichts zu machen, miteinzubeziehen und mit ihren Auswirkungen in
analoger Weise zu beurteilen.

Ebenso kdnnen in sich geschlossene zeitliche Etappen dem Endzu-
stand gegeniibergestellt werden.

*) Ein solches Vorgehen birgt allerdings die prinzipielle Gefahr in sich, dass im Verlauf
der politischen Beratung neue Varianten erfunden werden konnen. Auf kommunaler Stufe ist
ein derartiges Risiko jedoch relativ gering.
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Nach welchen Kriterien sind die.Varianten zu beurteilen?

Verkehrsvorhaben sind im allgemeinen nach den drei folgenden
Hauptkriterien zu beurteilen:

- Einfluss auf den Verkehr (Beniitzer, Betrieb)
- Auswirkungen auf die Umwelt (Anwohner, Allgemeinheit)

- Finanzen (Aufwand, Ertrag, Wirtschaftlichkeit)

In der folgenden Abbildung 4 (Seite 12 ff) sind die wichtigsten
Beurteilungskriterien zusammengestellt. Im konkreten Anwendungs-
fall kann diese Liste selbstverstandlich angepasst werden. Diese
Kriterienliste ist im Anhang 2 in der Form eines moglichen Ar-
beitsinstrumentes dargestellt.

Die einzelnen Kriterien sollten moglichst unabhéngig von anderen
Kriterien sein. Es ist jedoch kaum méglich, einen Kriterienkatalog
ohne Ueberschneidungen oder Zielkonflikte aufzustellen. Fiir eine
Zusammenstellung der Vor- und Nachteile ist dies belanglos, hinge-
gen konnen sich Schwierigkeiten bzw. Einseitigkeiten bei der Un-
tersuchung der Auswirkungen und der Bewertung ergeben. Erliute-
rungen zu den Beurteilungskriterien findet man im Anhang 3.

Bestimmte Beurteilungskriterien kdnnen auch gleichzeitig Bestand-
teil der Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP) sein (vgl. Anhang 4).
Im Bundesgesetz liber den Umweltschutz *) wird verlangt, dass von
Anlagen, welche die Umwelt erheblich belasten kdnnen, die Umwelt-
vertraglichkeit vorgangig gepriift werden muss (Art. 9). Darunter
werden (gemdss Verordnungsentwurf) auch AnTagen der Verkehrsinfra-
struktur fallen (ilibergeordnete Strassen, grossere Parkierungsan-
Tagen).

Die UVP wickelt sich im Rahmen der bestehenden Zulassungsverfahren
ab. Sie kann dementsprechend mehrstufig sein (z.B. Stufe des gene-
rellen Projektes und des Ausfiihrungsprojektes), wobei spatere Stu-
fen gegeniiber friiheren Ergdnzungen und Verfeinerungen beinhalten
kdnnen, so weit diese den Grundsatzentscheid nicht mehr beeinflus-
sen,

*) Die entsprechende Verordnung sowie die Richtlinien zur UVP sind zur Zeit in Vorbereitung.
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- Inhaltlich werden bei der UVP die verschiedenen Projektbelange im
Hinblick auf die Auswirkungen bei den Umweltbereichen gepriift:

Relevanz-Matrix (gemdss umfassender Zusammenstellung, vgl. Beispiel
in Anhang 4):
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Projektanlage

Ausgangszustand
(mit Vorbelastung)

Errichtung
Betrieb

(versch. Betriebsarten /
-zusténde)

Nebenaktivitdten

(u.a. Unterhalten)

Ver- / Entsorgung

Ev. weitere Projektphase
Abbruch / Stillegung

Stor- / Katastrophenfidlle

Umweltbereich

Luft + Klima
(Gase, Partikel)

Ldrm und Erschiitterungen
Wasser

Biosphdre, Natur- und Heimatschutz
(Flora, Fauna und Landschaft)

}

Boden
(Verlust, Einwirkungen)

Standort
(Grundwasser-/Naturschutzzone)

Strahlen und Abfille

Es geht daraus hervor, dass die gemidss nachfolgender Abbildung 4 zu-
sammenzutragenden Evaluationskriterien zum Teil bereits einen Be-
standteil der (mehrstufigen) UVP bilden, oder mit anderen Worten

heisst dies, dass bei dieser Stufe der UVP-Bericht in die Zweckmas-

sigkeitspriifung integriert ist. Anhand des Variantenvergleiches kann
u.U. nicht nur eine "optimale", sondern auch die "umweltschonendste"
Variante ermittelt werden. Eine ausfiihrlichere UVP wird allerdings
(gemdss Verordnungsentwurf) erst auf der Stufe des generellen Pro-

jektes zu erstellen sein.
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Abbildung 4: Liste der wichtigsten Beurteilungskriterien

Wichtigste Beurteilungskriterien

Grundlagen fiir die Beur-
teilung der Auswirkungen
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Auswirkungen auf den Verkehr

Dabei kann eine nach bestimmten
Merkmalen getrennte Betrachtung
hilfreich sein, z.B.:

Fussgédnger, Velo und Mofa, priva-
ter Motorfahrzeugverkehr,
Offentlicher Verkehr

Personen-~ und Gliterverkehr
fliessender und ruhender Verkehr
(Fahrbahn, Parkierung)

Binnen-, Ziel~/Quell- und Durch-
gangsverkehr

Pendler~, Einkaufs- und Besucher-,
Nutz~, Touristik- und Freizeit-
verkehr

Verkehrssicherheit

Weg- und Zeitersparnis

Komfort (beim Fahren oder Gehen)

Betrieb offentlicher Verkehr

Einpassung ins bestehende
und zukiinftige Verkehrsnetz

Verunfallte, Unfille;
Gefahrdung

Reisezeitgewinne, jéahrliche
Fahrkosten (Ressourcenverzehr)

Umsteigen, Gepdcktransport,
Witterungsschutz, u.s.w.

Linienfiihrung, Fahrplan
(Erschliessungsqualitit)

Verkehrs- und Erschlies-
sungsplan
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Wichtigste Beurteilungskriterien

Grundlagen fiir die Beur-
teilung der Auswirkungen

Auswirkungen auf Umwelt
und insbesondere Anstodsser

Immissionen:
Larm, Luftverunreinigung
Erschiitterung

.2 Landschaft:

Landschafts-, Natur- und
Grundwasserschutz;
Erholung; Landbedarf, v.a.
Kulturland

.3 Ortsbild und Siedlungsstruktur:
Ortsbildschutz, Denkmalpflege,
optischer Eindruck des Strassen-
raums, Zerschneidung von Quar-
tieren, Wohnumfeld

.4 Bauimmissionen (Bauverkehr usw.)

.5 Standortgunst (Verkehrsvorteile
flir Gewerbe und Industrie usw.)

Finanzen, Wirtschaftlichkeit

Landbedarf

.2 Baukosten (inkl. Anpassungsar-
beiten, wie Leitungsverlegungen,
Abbrucharbeiten, usw.)

.3 Zusdtzliche Massnahmen, wie
Larmschutz, Bepflanzung

.4 Betrieb und Unterhalt

Einnahmen aus Betrieb

Beitrdge von Bund, Kanton und
Privaten

Verkehrsverlagerungen, Im-
missionsberechnungen oder
-messungen

Schutz- und Landwirtschafts-
zonen in Richt- und Nutzungs-
pldnen sowie Inventare, z. B.:
BLN, KLN, SBN, Stufe Gemeinde.
Geldndeverdnderungen, Ein-
passung ins Landschaftsbild.

Festlegungen in Richt- und
Nutzungspléanen sowie In-
ventare, z.B.: ISOS, Ge-
meindeihventare.

Einpassungs ins Ortsbild, Vor-
garten.

Massenbilanz, Zu- und Wegfahrt-
routen, Deponieorte

Erschliessungsqualitat

Investitionskosten

Zusdtzliche Investitions-
kosten

Betriebs- und Unterhalts-
kosten

z.B. Ertrdge beim offentlichen
Verkehr

Gesetzliche Erlasse

- 13 -
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Wichtigste Beurteilungskriterien Grundlagen fiir die Beur-

teilung der Auswirkungen

4. |Realisierung

4.1 Etappierbarkeit Funktionstiichtigkeit von
Zwischenetappen, Verkehrs-
umleitungen wahrend des Baus

4.2 Ansichten Betroffener, gegebenenfalls Umfrageergeb-

Politische Realisierbarkeit nisse

4.3 Zeitliche Realisierungs- Bauzeit, Koordination mit

moglichkeiten anderen Vorhaben, Kosten

4.4 Verfiigbarkeit des Landes Besitzverhdltnisse, Baulinien

5. |Weitere Auswirkungen

5.1 Erfiillung von Zielvorstellungen, /

iibergeordnete und kommunale
5.2 Landpreise, "Siedlungsdruck"
5.3 Ueberbaubarkeit der betroffenen
Parzellen

5.4 Gemeindefinanzen Auswirkungen auf Finanzplan,
Steuerbelastung

5.5 Beschaftigungseffekte durch Bau

und Betrieb
5.6 Weitere Auswirkungen

(z.B. Sicherheitspolitik)
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4.6 Wie sind die Auswirkungen zu untersuchen?

Die Auswirkungen der Massnahmen und Varianten werden anhand der
festgelegten Kriterien beschrieben. Dabei ist zu beriicksichtigen,
dass die Auswirkungen in verschiedenen Einheiten anfallen kénnen. Es
Tassen sich vier Kategorien unterscheiden:

- Auswirkungen, die direkt in Geld ausdriickbar sind (monetire),
z.B. Bau- und Landerwerbskosten

Auswirkungen, die in Geld umrechenbar sind (monetarisierbare),
z.B. Unfdlle mit Sachschaden

sonstwie quantifizierbare Auswirkungen, z.B. Zeitersparnis

nur qualifizierbare Auswirkungen, z.B. Landschaftsschutz

Grundsdtzlich sind die Auswirkungen vorerst in den Einheiten darzu-
stellen, in denen sie beobachtet werden, z. B. Strassenlénge in Ki-
Tometer, Landbedarf in Quadratmeter. g

Es ist wichtig, dass die Vor- und Nachteile eines Vorhabens mog-
lichst vollsténdig und vorerst ohne Wertung im Sinne einer "Auslege-
ordnung" zusammengetragen werden,

Der in Abbildung 4 dargestellte Kriterienkatalog ist zur besseren
Uebersicht bei der spdteren Bewertung hierarchisch aufgebaut: die
verschiedenen Kriterien sind in fiinf Gruppen gegliedert. Als Bei-
spiel eines anders strukturierten Kriterienkataloges ist in Anhang 5
das bei der Ueberpriifung von Nationalstrassen-Strecken (NUP) ange-
wandte Zielsystem aufgefiihrt.

Bei der Untersuchung der Auswirkungen ist zu beachten, dass eine
Auswirkung Folge einer anderen sein kann. Daraus konnen "Doppelzdh-
lungen" entstehen. Solche Ueberschneidungen sind soweit wie moglich
zu vermeiden, oder wo dies nicht moglich ist, zumindest als solche
ersichtlich zu machen.

Bei der Untersuchung der Auswirkungen sind auch die zukiinftigen Ver-
hdltnisse zu beriicksichtigen (siehe 4.3). Da dies bei Vorhaben auf
kommunaler Stufe aber eher schwierig ist, kann man sich damit behel-
fen, indem man die Auswirkungen des Vorhabens untersucht, wie wenn
es heute schon erstellt wire. Unter Umstinden kommt man jedoch nicht
darum herum, zukiinftige Zeitpunkte (Momentaufnahmen) zu beriicksich-
tigen oder, da selbst solche Momentaufnahmen problematisch sein kon-

nen, sogar Auswirkungsanalysen iiber einen zukiinftigen Zeitraum zu
machen (siehe Anhang’6).
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Es empfiehlt sich, die Auswirkungen zusammen mit den wichtigsten An-
nahmen {iber das Verkehrsaufkommen und evt. weiteren bedeutsamen An-
gaben iiber die zukiinftige Entwicklung in einem Informationstableau
darzustellen (Beispiel siehe Abbildung 5). Aus einem solchen Tableau
geht dann hervor, bei welchen Kriterien Quantifizierungen mdoglich
waren bzw. als sinnvoll erachtet wurden, und in welchen anderen Be-
reichen die Vergleichsgrundiagen eher verbal abgehandelt wurden.

Abbildung 5: Beispiel eines Informationstableaus zum Variantenvergleich
einer Ortsumfahrung

ausgewghlte Variante 1 | Unterscheidung V1/V2 | Variante 2
Kriterien zugunsten
(V1) Vi V2 (v2)
Unfdlle 60 10 50
durchschnittliche . ; . .
Reisezeitersparnis 2 Min. + 1 Min, 3 Min.
beeintrdchtigtes
Erholungsgebiet Elfental +
gefdhrdete Natur- . .
schutzgebiete + Luzienhain
fiir hoch-
Wachstumsaussich- | fir La- + wertige
ten der Wirtschaft | gerhduser Betriebs~
funktionen
Investitionskosten | 5 Mio. Fr. 8 Mio. 13 Mio. Fr.
R, 400 350 50
Egﬁ;;?:gggﬁ;gze Boden- Boden- Boden-
punkte punkte punkte
Situation

Londwirt-—j Utrerbautés Natur-
schafts- D 40 Y schutz-
gebiet gebiet

Luzienhain

- 16 -



Eﬂla Entscheidungshilfe fir kommunale Verkehrsinfrastrukturen

4.7

In einem weiteren Schritt wdren die Beurteilungskriterien vergleich-
bar zu machen. Dies kann erfolgen, indem man zum Beispiel versucht,
die Auswirkungen der einzelnen Beurteilungskriterien in Punkte umzu-
rechnen (z. B. Indexpunkte von 0 - 10) Dieses Verfahren nennt man
Nutzwert-Analyse. Die Umrechnung bendtigt aber - soll sie nicht ge-
flihnlsmassig erfolgen - relativ komplizierte und umfangreiche Vorar-
beiten. Daneben gibt es auch andere Methoden, zum Beispiel die Ko-
sten-Nutzen-Analyse.

Auf kommunaler Stufe, wo die Untersuchungen in der Regel nicht auf-
wendig sein diirfen und fiir Laien liberblickbar sein miissen, empfiehlt
es sich, die Auswirkungen lediglich zu beschreiben, zum Beispiel in
Vor- und Nachteilen.

Wie sind die Auswirkungen zu bewerten?

Um Massnahmen oder Varianten beurteilen zu konnen, miissen die Beur-
teilungskriterien noch bewertet (gewichtet) werden. Diese Gewichtung
ist subjektiv geprdgt. Es ist deshalb wichtig, dass das Gremium, das
die Gewichtung vornimmt, mdglichst ausgewogen zusammengesetzt ist.
Es ist zweckmdssig, eine erste Gewichtung vorzunehmen, bevor sich
die ersten Ergebnisse der Untersuchung herausschilen.

Gewichtet werden konnen einzelne Kriterien oder Kriteriengruppen.
Es empfiehlt sich, die Gewichtung nicht in Zahlen auszudriicken, son-
dern ebenfalls zu beschreiben.

Bevor aufgrund der beschriebenen Auswirkungen und der Gewichtung ei-

~ne abschliessende Rangfolge unter den Varianten festgelegt wird, ist

durch Verdnderung der Annahmen und insbesondere der Gewichte zu te-
sten, wie stabil die Rangfolge unter den Varianten ist (sog. Sensi-
tivitatstests).

Die Ergebnisse von Variantenvergleichen kdnnen zum Beispiel in einem
Leistungsprofil dargestellt werden (siehe Abbildung 6).

-17 -
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Abbildung 6: Leistungsprofil beim Variantenvergleich

Vergleich Var. 1 / Var. 0 Vergleich Var. 2 / Var. 0
Kriterien 5 -4 -3 -2 -1 0 41 42 43 4445 54 -3 -2 -1 0 41 42 43 +4 45
! "-I-...!!.. lk\‘.'i.
2 ::’. —
4
5
6
7 <

dabei bedeuten: +/- 5: sehr massive (positive oder negative) Abweichungen
+/~ 4: massiv +/- 2: deutlich

+/- 3: bedeutsam +/- 1: geringfiigig

Bei einer recht pragmatischen Untersuchung und Bewertung der Auswir-
kungen hat es sich wegen guter Uebersichtlichkeit bewahrt, die Kri-
terien, wie in Abbildung 4 gezeigt, in Gruppen zusammenzufassen, die
Varianten Gruppe um Gruppe zu beurteilen und innerhalb einer Gruppe
die Rangfolge unter den Varianten zu ermitteln. Beim Gesamtfazit
sind dann nur noch je die fiinf Kriteriengruppen zusammenzufassen.
Erfahrungsgemdss ist der Mensch in der Lage, hdchstens sieben bis
neun Aspekte im Zusammenhang zu Uberblicken.

Bei der Aufgabe, sich fiir ein bestimmtes Projekt auszusprechen, wird
versucht, aufgrund von Sachkenntnis und Intuition alle Vor- und
Nachteile eines Vorhabens gegeneinander abzuwégen, um eine "optimale
Losung" zu finden.

Anfangs der 70er-Jahre glaubte man, mit der Kosten-Nutzen-Analyse
ein objektives Instrument fiir die Entscheidungsfindung gefunden zu
haben. Es handelt sich dabei um ein Verfahren zur wertmissigen Beur-
teilung der Wiinschbarkeit von Projekten, bei denen ein langfristiges
und umfassendes Einbeziehen aller relevanten Kosten und Ertridge (Mo-
netarisierung) angestrebt wird. Die hohen Erwartungen, die in die
Kosten-Nutzen-Analyse gesetzt worden waren, sind zum Teil nicht er-
fiil1t worden.

Fiir die Al1tags-Praxis steht damit, insbesondere bei "einfacheren
Verhdltnissen", als Arbeitsinstrument ein noch recht gut iiberblick-
barer Kriterienkatalog (vgl. Anhang 2) im Vordergrund.
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5. ANLEITUNG

Im folgenden wird eine Moglichkeit vorgestellt, wie im konkreten Fall
vorgegangen werden kann, insbesondere wie man sich organisieren kann.
Auf den materiellen Inhalt der einzelnen Schritte wird nicht mehr ein-
gegangen. Er ist im 4. Kapitel (4.1 - 4.7) ausfiihrlich beschrieben.

a) Bestimmen der Beteiligten

Zuerst ist festzulegen, wie das Gremimum, das den Entscheid vorbereitet
(im folgenden "Arbeitsgruppe" genannt) zusammengesetzt sein soll.

Fiur die Arbeitsgruppe ist im weiteren ein federfiihrender Sachbearbeiter
(im folgenden “Sachbearbeiter" genannt) zu bestimmen. Er berit das Ent-
scheidungsgeremium und bereitet die einzelnen Arbeitsschritte fiir die
Arbeitsgruppe vor. Er kann zudem auch die Aufgabe des Sekretirs iiberneh-
men. Der Sachbearbeiter fiihrt aber nicht den Vorsitz. In schwierigen Ar-
beitsphasen kann er allerdings den Vorsitzenden beratend unterstiitzen.
Der Sachbearbeiter nimmt selbst keine Beurteilung vor.

b) Beschreibung der Probleme und Ziele

Der Sachbearbeitet sammelt vorerst die bereits formulierten Probleme und
Ziele und stellt sie im Entwurf zu Handen der Arbeitsgruppe zusammen.

Die Mitglieder der Arbeitsgruppe, insbesondere die Vertreter von Ver-
waltungsstellen, miissen den Sachbearbeiter beim Sammeln der Unterlagen,
die Probleme und Ziele enthalten kdnnen, tatkrdaftig unterstiitzen, denn
sie kennen die Vorgeschichte des geplanten Vorhabens in der Regel besser
als der Sachbearbeiter.

c) Abgrenzung des Vorhabens

Vorerst grenzt der Sachbearbeiter das Vorhaben ab und unterbreitet den
Vorschlag der Arbeitsgruppe.

Im Laufe der Bearbeitung kann, da der Wissensstand der iibrigen Mitglie-
der der Arbeitsgruppe wichst, die Abgrenzung allenfalls gedndert werden.
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d) Auswdhlen der zu untersuchenden Varianten

Der Sachbearbeiter unterbreitet der Arbeitsgruppe einen begriindeten Vor-
schlag. Im Laufe der Bearbeitung kann auf die untersuchten Varianten zu-
riickgekommen werden.

e) Zusammenstellen der Beurteilungskriterien

Der Sachbearbeiter stellt die Beurteilungskriterien zu Handen der Ar-
beitsgruppe, z.B. in Form eines Kriterienkataloges (gemidss Anhang 2),im
Entwurf zusammen.

f) Untersuchung der Auswirkungen

Der Sachbearbeiter nimmt eine erste Beurteilung der Auswirkungen im
Sinne von Gedankenanstossen vor.

Im weiteren hat die Arbeitsgruppe die Auswirkungen gemeinsam zu untersu-
chen, damit die Vor- und Nachteile und die Zusammenhdnge von allen Mit-
gliedern der Arbeitsgruppe erkannt werden. Erfahrungsgemdss sollte dies
unter kundiger Fiihrung, zum Beispiel des Sachbearbeiters, erfolgen.

Das Resultat ist eine vollstandige und iibersichtliche Zusammenstellung

der beschriebenen Auswirkungen (stichwortartig in Formular geméss An-
hang 2).

' g) Bewerten der Auswirkungen

Im letzten Arbeitsschritt sind die Wichtigkeit und Bedeutung der ein-
zelnen Kriterien oder Kriteriengruppen zu diskutieren.

Dadurch sind die Grundlagen aufgearbeitet, um eine Rangfolge unter den
Varianten zu bestimmen.

Bemerkung:

Das im 4. und 5. Kapitel vorgestellte Vorgehen ist vereinfacht. Es geht
darum, ein Verfahren vorzustellen, das auch der Laie unter Anleitung an-
wenden kann, das fiir ihn iliberschaubar und nachvollziehbar ist und ihn zu
einem systematischen Vorgehen bewegt, so dass Gefiihl, Intuition und sub-
jektive Urteile in den Hintergrund treten.

Unter Umstdnden kommt man aber auch auf kommunaler Stufe nicht darum he-
rum, anspruchsvollere und damit auch aufwendigere Beurteilungsverfahren
anzuwenden, die im 4. Kapitel angedeutet sind. -

- 20 -
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Anhang 1

Grundschema des Entscheidungsprozesses (Beispiel einer umfassenden Darstellung

gegeniiber des vereinfachten AbTaufs auf Seite 6)

Hinweise fiir

(Deutsche Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen:

kehrswesen", 1982)

die Anwendung von Entscheidungs- und Optimierungsmethoden im Ver
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1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

S

Anhang 2

Liste der Beurteilungskriterien als Arbeitsinstrument

Wichtigste Beurteilungskriterien

Var. A:

Entscheidungshilfe fiir kommunale Verkehrsinfrastrukturen
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Var. B:

Variante B im Vergleich mit Variante A

Vorteile

Nachteile

Auswirkungen auf den Verkehr

Dabei kann eine nach bestimmten
Merkmalen getrennte Betrachtung
hilfreich sein, z.B.:

Fussgdnger, Velo und Mofa, priva-
ter Motorfahrzeugverkehr,
Offentlicher Verkehr

Personen- und Giliterverkehr
fliessender und ruhender Verkehr
(Fahrbahn, Parkierung)

Binnen-, Ziel-/Quell=- und Durch-
gangsverkehr

Pendler-, Einkaufs- und Besucher-,
Nutz-, Touristik~ und Freizeit~
verkehr

Verkehrssicherheit

Weg- und Zeitersparnis

Komfort (beim Fahren, Gehen
oder Warten)

Betrieb Offentlicher Verkehr

Einpassung ins bestehende
und zukiinftige Verkehrsnetz
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Wichtigste Beurteilungskriterien Vorteile Nachteile

Auswirkungen auf Umwelt
und insbesondere Anstosser

Immissionen:
Larm, Luftverunreinigung
Erschiitterung

Landschaft:

Landschafts-, Natur- und
Grundwasserschutz;
Erholung; Landbedarf, v.a.
Kulturland

Ortsbild und Siedlungsstruktur:
Ortsbildschutz, Denkmalpflege,
optischer Eindruck des Strassen- ;
raums, Zerschneidung von Quar-
tieren, Wohnumfeld

Bauimmissionen (Bauverkehr usw.)

Standortgunst (Verkehrsvorteile
fiir Gewerbe und Industrie usw.)

Finanzen, Wirtschaftlichkeit

Landbedarf

Baukosten (inkl1. Anpassungsar-
beiten, wie Leitungsverlegungen,
Abbrucharbeiten, usw.)

Zusdtzliche Massnahmen, wie
Larmschutz, Bepflanzung

Betrieb und Unterhalt
Einnahmen aus Betrieb

Beitrdge von Bund, Kanton und
Privaten




El'nlﬂ Entscheidungshilfe fir kommunale Verkehrsinfrastrukturen - 24 -

Wichtigste Beurteilungskriterien Vorteile Nachteile

Realisierung

Etappierbarkeit

Ansichten Betroffener,
Politische Realisierbarkeit

Zeitliche Realisierungs-
moglichkeiten

Verfiigbarkeit des Landes

Weitere Auswirkungen

Erfiillung von Zielvorstellungen,
libergeordnete und kommunale

Landpreise, "Siedlungsdruck"

Ueberbaubarkeit der betroffenen
Parzellen

Auswirkungen auf Gemeinde-
finanzen

Beschdftigungseffekte durch Bau
und Betrieb

Weitere Auswirkungen
(z.B. Sicherheitspolitik)

Gesamtfazit aus den finf
Kriteriengruppen:
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Anhang 3

ERLAEUTERUNGEN ZU DEN BEURTEILUNGSKRITERIEN
TvgT. Abb. 4, Seite 12 ff)

Verkehrssicherheit
Als Mass der Verkehrssicherheit dient die Zahl und die Verkehrs-
Schwere der Unfalle. sicherheit.

Als leicht gelten Unfédlle ohne grdosseren Sachschaden
oder/und geringfiigig Verletzten, als schwer gelten jene
mit grossen Sachschaden und/oder Schwerverletzten und
Toten.

Die Verkehrssicherheit kann demnach nur z.T. in Geldes-
wert ausgedriickt werden (Schadenhthe, Heilungskosten,
Erwerbsausfall), denn Schmerz und Leid lassen sich nicht
beziffern.

Reisezeitverdnderung, Fahrtkosten, Reisekomfort

Der Bau oder Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen kann Reisezeitver-
die Reisezeit veridndern, meist fiihrt sie zu einer Ver- dnderung
kiirzung (Ausnahme: Wohnstrassen). Als Mass der Verdnde-

rung dient "Minuten pro Fahrt". Der Reisezeitgewinn

(evtl. -verlust) kann dann besonders anschaulich aus-

gewiesen werden, wenn die Reisezeitverdnderungen zwischen

wichtigen Orten errechnet und dargestellt werden.

Die Reisezeitverdnderungen sind unter verschiedenen Ge-
sichtspunkten zu wiirdigen, so u.a.

- im Verhdltnis zur gesamten Fahrtdauer,

- im Verhdltnis zur Gesamtzahl der Betroffenen, die von
einem Zeitgewinn profitieren,

- mogliche oder notige Verlagerungen von Verkehrszielen,

- angezogener oder durch die Anlage neu entstehender
Verkehr,

Ferner kann es eine Rolle spielen, fiir wen eine Reise-
zeitverdnderung entsteht, umsomehr als die Veranderung
zeitlichen Schwankungen unterworfen sein kann (z.B.
wahrend des Tages, der Woche, des Jahres).

Je nachdem kann entsprechend der Tages-/Jahreszeit oder
des Wochentages vor allem der Pendler-, der Einkaufs-,
der Nutz- oder der Freizeit- und Touristikverkehr von
der Reisezeitverdnderung betroffen sein.
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Bei den Fahrtkosten sind zu unterscheiden:
- Beforderungskosten fiir den offentlichen Verkehr (6V)

- Investitions (Abschreibung)-, Betriebs- und Unter-
haltskosten fiir den privaten Verkehr, wobei hier
zwischen fixen und variablen Aufwendungen zu unter-
teilen ist.

(Die Preisentwicklung auf dem Energiesektor kann bei
den Fahrtkosten erheblich sein.)

Beim Reisekomfort spielt die Reisezeit eine wichtige
Rolle. Wahrend sich die Zeit in Zahlen ausdriicken Tasst,
ist dies bei anderen Bereichen des Reisekomforts nicht
der Fall: Jeder beurteilt persdnlich - und unterschied-
lich -, ob er gerne allein oder in Gesellschaft reist,
ob er in Staus oder Bahnhtfen wartet, ob er wenig oder
viel Gepdck mit sich fiihren kann, ob er wdhrend einer
langeren Fahrt eine gewisse Bewegungsfreiheit hat (z. B
im Zug) oder ob er an seinen Sitz gebunden 1st (z.B.
Personenwagen) usw.

Energieverbrauch

Als Mass des Energieverbrauchs dient die Einheit Joule/a
oder Watt (W). Dabei steht nicht der jeweilige Markt-
wert im Vordergrund - dieser driickt sich in den Betriebs-
kosten aus - sondern der Umstand oder die Wahrschein-
Tichkeit, dass die Energie knapp oder nur aus dem Aus-
land bezogen werden kann.

Umweltbelastung durch Bau und Betrieb

Ldarm: Als Mass dienen sowohl beim Larmerzeuger als
auch beim Larmempféanger die Werte in Dezibel dB(A).

In einem uniiberbauten Gebiet Tdsst sich die Larmaus-
breitung in Pldnen durch Kurven darstellen, indem
Punkte gleicher Larmbelastung durch Linien verbunden
werden. Zur Beurteilung der neuen L&rmbelastung ist es
bedeutsam zu wissen, in welchem Umfang ein Gebiet be-
reits durch andere Larmquellen vorbelastet ist.

Die Kosten von erforderlichen Larmschutzmassnahmen
konnen einen wichtige Rolle spielen, insbesondere dann,
wenn diese Schutzmassnahmen auch optisch befriedigend
zu gestalten sind (z.B. bepflanzbare Lirmschutzwille
statt Mauern).

Fahrtkosten

Reisekomfort

Energieverbrauch

Larm
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Luftverschmutzung: Hier steht im Vordergrund, welche Luftverschmutzung
Mengen Schadstoffe die mit Benzin und Dieseldl be-

triebenen Fahrzeuge ausstossen. Die Angaben erfolgen

iblicherweise in Gramm pro Fahrzeug und Kilometer

(g/Fz-km) gesondert nach Schadstoffart (Staub-Russ,

Blei, Schwefeldioxid, Kohlenmonoxid etc.), wobei auch

die Verkehrsleistung (Fahrzeug-Kilometer pro Tag) be-

rechnet wird. Der Schadstoffanfall im betroffenen Ge-

biet wird in Milligramm pro Kubikmeter (mg/m3) Luft

angegeben. .

Fiir die Beurteilung sind im Einzelfall weitere Ein-
flussfaktoren (Windverhdltnisse, Gelandeform, Bebau-
ung) zu beriicksichtigen. Ferner ist eine allfdllige
Vorbelastung durch Schadstoffe (z.B. Chemiekonzern,
Kehrichtverbrennungsanlage etc.) ein mdgliches Zu-
sammenwirken verschiedener Schadstoffe sowie das mut-
massliche Auftreten solcher Situationen zu beachten.

Weitere Umweltbelastungen wie ErschUtterungenf Ge-

wasserverschmutzung, Abfdlle usw. miissen ggf.’ eben-
falls untersucht werden.

Belastung der Landschaft und des Naturhaushaltes

Die Belastungen werden hinsichtlich folgender Funktio- Landschaft und
nen, welche die Landschaft sowie der Naturhaushalt Naturhaushalt
zu erfiillen haben, betrachtet: Erholung, Schutz (z.B.

Bergwdlder), Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen.

Bei der Bewertung des Eingriffs auf die Landschaft und
den Naturhaushalt konnen keine absoluten Massstdbe an-
gesetzt werden. Es ist zu beachten, wieviel naturnahe
Landschaft bzw. unbeeintrdchtigter Naturhaushalt nach
dem Eingriff noch iibrigbleibt und/oder wie intakt die
Landschaft bzw. der Naturhaushalt vor dem Eingriff
war. Ferner ist zu wiirdigen, wie konzentriert in einem
Gebiet solche Eingriffe bereits vorliegen.

Die Eignung und die Attraktivitdt eines Gebietes zu
ErhoTungszwecken, aber auch deren Einstufung (lokal.
regional, national; meist aus Inventarpldnen ersicht-
Tich) sind zu beriicksichtigen. Daneben ist zu unter-
suchen, wie gut die Eingriffe von der Natur verkraftet
werden (besonders kritisch in Bergregionen) und inwie-
fern sich erstrebenswerte und nachteilige Einfliisse eines
Projektes nicht gegenseitig aufgeben (Beispiel: Bessere
Erschliessung eines Erholungsgebietes und dadurch Zu-
sammenbruch des Naturhaushaltes infolge Uebernutzung).
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Wichtige Hinweise auf mogliche Projektverbesserungen
(Projektvarianten) kann man gewinnen, indem die Kosten
berechnet werden, die entstehen wiirden, wenn man die
negativen Eingriffe auf die Landschaft und den Natur-
haushalt vermeiden oder verringern will. Allerdings ist
es nicht immer moglich, in Geldbetradgen auszudriicken,
was es bedeuten wiirde, wollte man die Eingriffe vermei-
den oder verringern, denn es entstehen hdufig auch
ideelle, sehr personlich empfundene Schdden (z.B. Zer-
schneiden einer noch sehr intakten, grossflédchigen
naturnahen Landschaft in zwei Teile).

Grosse Schwierigkeiten kann es bereiten, den Einfluss
auf den Naturhaushalt bewerten zu miissen.

Beeintrdchtigung von Land- und Forstwirtschaft

Fiir den Landwirt steht das Einkommen im Vordergrund. Land- und Forst-
Somit sind samtliche Faktoren, welche dieses ;chmé]ern, wirtschaft
zu beriicksichtigen:

- Die Verminderung der Produktionsfléche

- Die Verminderung der Fldchenertrdge infolge
verdanderter Produktionsverhdaltnisse (z.B.
Schatten, gestorter Wasserhaushalt, Bdschungen,
unfdrmige Landstiicke etc.)

- Die Qualitdtseinbusse der Erzeugnisse infolge
von Schadstoffen (z.B. "Bleigras")

- Zeitlicher Mehraufwand infolge von Umwegen, unra-
tionellem Maschineneinsatz (z.B. zerstiickeltes
Land), Verkehrsbehinderungen etc.

Haufig sind die Beeintrdchtigungen derart schwerwiegend,
dass nur eine Landumlegung (Giterzusammenlegung) den
Fortbestand eines Bauernbetriebes gewdhrleisten kann.
Ziel und Zweck dieses Verfahres ist der Realersatz der
verlorengehenden Produktionsmdglichkeiten und Einrich-
tungen. Kernstiick dieses Verfahrens ist die Bodenbewer-
tung (sog. Bonitierung) hinsichtlich der landwirtschaft-
Tichen Nutzung. Beim Wald bzw. bei Spezialkulturen
(Reben, Obstbdume etc.) wird zudem der Bestandeswert
geschatzt.

Beeintrdchtigung von Siedlungs- und Ortsbild

Z.T. kinnen hier die gleichen Gesichtspunkte angewen- Siedlungs-
det werden wie beim Landschaftseingriff. und Ortsbild
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Massgebend sind vorab der Ldrm, die Luftverschmutzung,
der optische Eingriff (z.B. "Verkehrstafeln-Wald") die
Zerstorung wertvoller Bauten, die (Ab-) Trennung von
Ortsteilen. Bei der Luftverunreinigung bestehen Ver-
ordnungen iiber zumutbare Belastungswerte. Beim Lirm
treten die entsprechenden Verordnungen, in denen zwi-
schen Grenzwerten tags und nachts unterschieden wird,
ndchstens in Kraft.

Erfahrungsgemdss konnen die Beeintrdchtigungen dann
am wirkungsvollsten abgewehrt werden, wenn die Stor-
quellen - z.B, auf gleiche Achsen oder Korridore -
gebiinde1t werden.

Auswirkungen auf die Siedlungs- und
Bevolkerungsstruktur

Der Bau oder Ausbau einer Verkehrsinfrastruktur kann
ein Siedlungsgebiet grundlegend wandeln, indem,

- ein Gebiet besser oder allenfalls schlechter er-
schlossen wird, wodurch die Standortgunst fiir Ein-
wohner, Gewerbe, Dienstleistungseinrichtungen sowie
die Industrie sich dndern (Impulswirkung).

- der Wohnwert infolge von Ldrm, Gestank, Blendeffek-
te etc. sinkt, was zu einer Entvdlkerung oder einem
Wandel der Sozialstruktur der Anwohner fiihren kann.

Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten

Unter Investitionen (sog. Fixkosten) sind Kosten fiir

feste Anlagen, Landerwerb und Rollmaterial zu verstehen.

Es sind die Auslagen, die den Betrieb einer Strasse,
Bahn etc. iiberhaupt erst ermdglichen.

Bei Kosten-Nutzen-Analysen (KNA) empfiehlt es sich, die
ungefdhre Lebensdauer der wichtigsten Kostengruppen
(z.B. Unterbau, Strassenfahrbahn, Gleise, Tunnels, In-
stallationen, Umweltschutzmassnahmen etc.) zu beriick-
sichtigen. (Insbesondere moderne technische Anlagen

- z.B. Lichtsignalanlagen - weisen hédufig eine recht
kurze Lebensdauer auf).

Beim Landerwerb, vor allem von Tandwirtschaftlichem Boden,
kdnnen grosse Unterschiede zwischen dem Kaufpreis und dem

Ertragswert bestehen, die es zu beachten gilt.

Siedlungs- und
Bevdlkerungs-
struktur

Investitions-
kosten
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Die Betriebs- und Unterhaltskosten (sog. variable Ko- Betriebs- und
sten) Tassen sich unterteilen in Aufwand fiir Personal, Unterhaltskosten
Verbrauchsmaterial und Energie. Heute ist besonders

aufmerksam zu verfolgen, wie sich die Energiepreise

entwickeln.

Die Betriebs- und Unterhaltskosten sind direkt abhédngig
von den Verkehrsbelastungen. Sie sind indirekt verkniipft
mit den Investitionskosten. (In der Regel verursachen so-
Tide - und damit teure Anlagen - weniger Betriebs- und
Unterhaltskosten). '

Ertrage

Ertrdge ergeben sich fiir den Betreiber (Gemeinde, kon- Ertrdge
zessionierter Verkehrsbetrieb) von Verkehrseinrichtun-
gen (Strassen, Bahnen, Buslinien etc.) aus:

- Zuschiissen aus allgemeinen Haushaltsmitteln
(Kantons- und Bundessubventionen), )

- allenfalls Benlitzergebiihren,
- BefOrderungsentgelten, vor allem Fahrkarten.

Finanzielle Aspekte

Neue Verkehrsinfrastrukturen kdnnen beziiglich der Ein- Finanzielle
wohner und Arbeitspldtze anziehend oder abstossend Aspekte
wirken. Falls die Zu- und Wegziige die Gemeindegrenzen

uberschreiten, zeitigen sich Auswirkungen auf die

Steuerkraft einer Gemeinde.

Die Finanzierung der geplanten Verkehrsinfrastruktur
kann - je nachdem wie diese geregelt wird - die Steuer-
belastung einer Gemeinde erhdhen.

Weitere Evaluationskriterien wie Sicherheits-, mili- Weitere
tarische Aspekte usw. sind fallweise ebenfalls zu Evaluations-
wilirdigen. kriterien,
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Anhang 4

Hinweise zu den Arbeiten des Verkehrsingenieurs im Hinblick auf die UVP

(vorlgufige Zusammenstellung gemdss SNZ-Notiz Nr. 305 vom 19.12.1985)

1. EINLEITUNG

Die UVP (Umwelt-Vertrédglichkeits-Priifung) ist ein umweltpolitisches Instru-
ment des prdventiven Umweltschutzes. Es dient dazu, alle denkbaren Umwelt-
auswirkungen einer Planung aufzuzeigen und transparent zu machen sowie
okologisch abgesicherte Alternativen im Entscheidungskalkiil zu beurteilen
(Lit. 1).

Das Bundesgesetz fiir den Umweltschutz (USG), das am 1. Januar 1985 in Kraft
trat, verfolgt gemdss Verfassungsauftrag das Ziel, Menschen, Tiere und
Pflanzen samt ihren Lebensgemeinschaften und Lebensrdumen vor schidlichen
oder ldstigen Einwirkungen zu schiitzen und die Bodenfruchtbarkeit zu erhal-
ten (USG, Art. 1).

Grundsdtze des Gesetzes, die als eigentliche Prinzipien der schweizerischen
Umnweltpolitik bezeichnet werden konnen, sind:

/ (USG, Art. 1)
(USG, Art. 2)
(USG, Art. 6)
das Prinzip der ganzheitlichen Betrachtungsweise (USG, Art. 8)

- das Vorsorgeprinzip

das Verursacherprinzip

1

das Kooperationsprinzip

Das Umweltschutzgesetz (USG) ist vorwiegend auf sogenannte polizeiliche In-
strumente, also Gebote und Verbote, ausgerichtet. Als wichtigstes Instrument
ist im USG die Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP) verankert worden.

- 31 -

Uebersicht der Verordnungen Verordnung Stand (Oktober 86)

zum USG:
Tempo 80/120 In Kraft (1.1.85)
Luftreinhalteverordnung (LRV) In Kraft (1.3.86)
Verordnung iiber die Umwelt-
gefdhrdenden Stoffe In Kraft (1.9.86)
Verordnung iiber den Schad-
stoffgehalt des Bodens In Kraft (1.9.86)
Verordnung iiber den Ldrmschutz
bei ortsfesten Anlagen (LSV) in Bearbeitung
Schallschutzmassnahmen an neuen
Gebduden (SGV) in Bearbeitung
Verordnung iiber die Ermittlung
von Aussenldrmimmissionen (ELIV) | in Bearbeitung
Umweltvertrdglichkeitspriifung
(uvp) in Vernehmlassung
Verordnung iiber die schonende wird den Kantonen
Energieverwendung in Gebduden liberlassen
Bauldrmverordnung im Entwurf

Lit. 1) ) Verordnung liber den Verkehr mit

(Punkte aus ORL, Disp 68) gefihrlichen Abfdllen in Bearbeitung
Revision Gewdsserschutzgesetz in Vernehmlassung
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2. UVP (Umweltvertrdglichkeitspriifung)

2.1 Grundlage

Art. 9 des Umweltschutzgesetzes (USG) macht folgende Aussage zur UVP:

Art.9  Umweltvertriglichkeitspriifung

! Bevor eine Behorde iiber die Planung, Errichtung oder Anderung von Anla-
gen, welche die Umwelt erheblich belasten konnen, entscheidet, prift sie die
Umweltvertriglichkeit: der Bundesrat bezeichnet diese Anlagen.
? Der Umweltvertriglichkeitspriifung liegt ein Bericht zugrunde, der nach den
Richtlinien der Umweltschutzfachstelien zuhanden der Behorde eingeholt wird;
dieser Bericht umfasst folgende Punkte:
a. den Ausgangszustand:
b. das Vorhaben, einschliesslich der vorgesehenen Massnahmen zum Schutze
der Umwelt und fiir den Katastrophenfall;
c. die voraussichtlich verbleibende Belastung der Umwelt;
d. die Massnahmen, die eine weitere Verminderung der Umweltbelastung er-
moglichen, sowie die Kosten dafiir. »
e) die Massnahmen im Zusammenhang mit der Land- und Forstwirtschaft} im USG
f) die raumplanerischen Aspekte nicht
3 Der Gesuchsteller, sei es ein Privater oder eine Amtsstelle, sorgt filr die Erstel- genannt
lung des Berichtes.

‘Bei offentlichen und konzessionierten privaten Anlagen enthilt der Bericht
iberdies die Begriindung des Vorhabens.

* Die Umweltschutzfachstellen beurteilen die Berichte und beantragen der fiir
den Entscheid zustindigen Behdrde die zu treffenden Massnahmen.

* Die zustindige Behdrde Kann Auskiinfte oder erginzende Abklirungen ver-
langen. Sind Expertisen notwendig. gibt sie den Interessierten vor der Ernen-
nung der Experten Gelegenheit zur Stellungnahme.

? Bei der Beurteilung von Raffinerien, Aluminiumhiltten, thermischen Kraftwer-
ken, grossen Kiihltirmen oder Deponien fiir gefahrliche Abfille sowie weiteren
vom Bundesrat zu bezeichnenden Anlagen hért sie zudem das Bundesamt filr
Umweltschutz an.

* Der Bericht und die Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitspriifung kdnnen
von jedermann eingeschen werden, soweit nicht iberwiegende private oder &f-
fentliche Interessen die Geheimhaltung erfordern; das Fabrikations- und Ge-
schiftsgeheimnis bleibt in jedem Fall gewahrt. '

2.2 Ziel der UVP

- Frilhzeitige Sicherstellung der Vereinbarkeit des Projektes mit den
Bestimmungen des Umweltschutzes

- Unterstiitzung der wirtschaftlichen Bedeutung des Projektes durch
frithzeitigen Einbezug von Umweltschutzmassnahmen in die Projek-
tierung einer Anlage

2.3 Gegenstand der UVP

Der UVP sind ausschliesslich 6ffentliche, konzessionierte und private
Anlagen (also keine Nutzungspléne und kantonale Richtplane) unterstellt,
welche die Umwelt erheblich belasten kdnnen. In der Verordnung (im Ent-
wurf vorliegend) Uber die UVP werden die UVP-pflichtigen Anlagen - wo
erforderlich mit Schwellenwert - abschliessend bezeichnet.
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2.4

Aus dem Bereich Verkehr kdnnen namentlich folgende UVP-pflichtigen
Anlagen genannt werden:

- alle Nationalstrassen und mit ihnen verbundene Anlagen

- alle Tal- und Alpenstrassen (Bergstrassen)

- alle Hauptverkehrsstrassen (HVS)

- alle (grisseren) Parkieriungsanlagen (ausserorts, innerorts, stidtisch,
landlich, Kurzparkierer, P+R)

- alle Eisenbahnlinien und mit ihnen verbundene Anlagen

- alle Bahnhofe

- alle Bergbahnen, Sklllfte etc.

Rechtliche Randbedingungen

o Die UVP schafft kein neues materielles Umweltschutzrecht. Sie ba-

siert auf anderen gesetzlichen Grundlagen:

- Raumplanung vom 1. Okt. 83
- Umweltschutzgesetz (USG) vom 1. Jan. 85
- Gewasserschutzgesetz vom 8. Okt. 71
- Natur- und Heimatschutzgesetz vom 1. Juli 66
~ Forstwirtschaftsgesetz P wvom 1. April 03
- Fischereigesetz vam 1. Jan. 76
= Jagd- und Vogelschutzgesetz vom 10. Juni 25

e Die UVP erfordert kein eigenes Bewilligungsverfahren, da sie im
Rahmen bestehender Zulassungsverfahren (Baubewilligung, Konzes-
sionen, Plangenehmigung usw.) erfolgt.

e Die UVP ist eine Beurteilungsgrundlage (Entscheidungsfindung) und
ein Informationsmittel (Oeffentlichkeit).

e Die UVP beansprucht das Prinzip der ganzheitlichen Betrachtungs-
weise (USG, Art. 8):

Art.8  Beurteilung von Einwirkungen

Einwirkungen werden sowohl einzein als auch gesamthaft und nach ihrem Zu-
sammenwirken beurteilt.

e Die UVP ist Voraussetzung fiir Beschwerden von Umweltschutzorgani-
sationen (Art. 55), Beh&rden (Art. 56) und Gemelnden (Art. 57) ge-
gen diese Anlagen:

Art. 55  Beschwerderecht der Umweltschutzorganisationen

' Soweit gegen Vcrfi.ugungcn der kantonalen oder Bundesbehdrden fiber die Pla-
nung, Errichtung oder Anderung von ortsfesten Anlagen, fur die eine Umwelt-
vertriglichkeitspriifung nach Artikel 9 erforderlich ist, die Verwaltungsbe-
schwerde beim Bundesrat oder die Verwaltungsgerichtsbeschwerde beim Bun-
desgericht zulissig ist, steht das Beschwerderecht auch den gesamtschweizeri-
schen Umweltschutzorganisationen zu, sofern sie mindestens 10 Jahre vor Ein-
reichung der Beschwerde gegriindet wurden.

? Der Bundesrat bezeichnet die zur Beschwerde berechtigten Organisationen.

3 Diese sind auch legitimiert, von den Rechtsmitteln im kantonalen Bereich Ge-
brauch zu machen.
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2.6 Priifungsorgane

Bei den Organen, welche die Kontrolle durchfiihren, sind drei Ebenen
zu unterscheiden:

- VerwaltungsbehSrde

- Oeffentlichkeit

-~ gerichtliche Instanzen (Lit 2)

2.7 Zeitpunkt der Durchfiihrung

Die Priifung der UVP sollte eingentlich nicht statisch zu einem be-
stimmten, Zeitpunkt erfolgen, sondern als dynamischer Prozess die
Projektierung und Durchfilhrung einer Aktion von Anfang bis Ende be-
gleiten. In einer ersten Phase soll ein Entwurf erstellt werden. Zu
dem die interessierten BehSrden und Oeffentlichkeit Stellung nehmen
kénnen. Diese Kommentierungen missen dann beim Schlussbericht be-
riicksichtigt werden. Durchliuft ein Projekt mehrere Stufen mit ver-
schiedenen behdrdlichen Entscheidungen, so ist die UVP in diejenige
Phase zu legen, die zum ersten Mal eine zuverla551ge Beurteilung der
moglichen Umweltbelastungen und der zu tfeffenden Schutzmassnahmen
erlaubt. Im einzelnen wird es Sache der Ausfiihrungsgesetzgebung
sein, den optimalen Zeitpunkt fiir die Priifung zu bezeichnen.

2.8 NWA/KNA (Nutzwertanalyse/Kostennutzenanalyse)

Da bestimmte Methoden das Resultat mehr oder weniger beeinflussen,
ist es sinnvoll, verschiedene Bewertungsmethoden nebeneinander ein-
zusetzen. Neben einer systematischen Beschreibung aller Vor- und
Nachteile des Baus oder Nichtbaus, kann zur Unterstiitzung der UVP,
je eine NWA oder KNA (letztere nur in Ausnahmefdllen) durchgefiihrt
werden. Bei der NWA wird ein Ziel- und Messystem bendtigt, wobei
jedem Ziel gemdss seiner Bedeutung ein entsprechendes Gewicht zu-
geteilt werden muss. Sie ist abhingig von der Genauigkeit der Indi-
katoren. Bei der KNA entfdllt das Gewicht der Ziele. Statt dessen
wird die nicht minder anspruchsvolle Umrechnung der Indikatoren in
Geldeinheiten ndtig .

Lit 2) (SIA 19/79, R. Schertenleib, Dilbendorf)
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3. VERKEHRSSPEZIFISCHE UVP

3.1 Untersuchungsschritte einer UVP

Kap. 1: VORUNTERSUCHUNG
1.1: Zweck, Stellenwert und Methoden der Voruntersuchung
1.2: Relevanzmatrix (vgl. Abschnitt 3.2)
1.3: Pflichtenheft flir die Hauptuntersuchung
Kap. 2: HAUPTUNTERSUCHUNG
2.1: Einleitung
2.2: Beschreibung des Vorhabens und der vorgesehenen
Umweltschutzmassnahmen
2.3: Begriindung des Vorhabens
2.4: Ausgangszustand und Umweltbelastung ohne das
Vorhaben (Quelle, Empfénger)
2.5: Umwelteinfliisse durch das Vorhaben und Umwelt-
belastungen bei Realisierung des Vorhabens
(Grenzwerte)
2.6: Weitergehende Schutzmassnahmen und Kosten
2.7: Beurteilung der Empfindsamkeit (Sensitivitdt) und
der Zuverldssigkeit der Resultate
2.8: Gesamtbeurteilung und nichttechnische Zusammenfassung
2.9: Allgemeiner Antrag und Realisierungsprogramm
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3.2 Relevanz-Matrix
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bereich z . . o o - o
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1. [ Ausgangszustand
1.1} Vorbelastung
1.2{ standort

2. | Einrichtung

2.1| Bauphase

2.2| Anlage als
solche

3. | Betrieb 5

3.1} Inbetriebnahme

3.2| Normalbetrieb

3.3| Stillstand

3.4| Spitzenbetrieb

4. |Nebenaktivi- -
tdten

4.1| Nebenanlagen

4.2| Unterhalt

4.3] Reinigung

4.4} Lagerung

5. |Ver-/Entsorgung,
Transport

5.1} Versorgung,
Transport

5.2{ Entsorgung

6. |Evt. weitere
Projektphasen

7. |Abbruch,
Stillequng

8. |Storfille,
Katastrophenfall
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3.3 Evaluationsverfahren (Bewertung, Beurteilung)

a) Auswirkungen auf Verkehr

(Vergleiche Liste der wichtigsten Beurteilungskriterien, Seite 12)

b) Auswirkungen auf die Umwelt

e Immissionen

. ki |
TR 1 séﬁg g
e ,ﬁ:=5v§g§ 5 0] Sie g 1 §§ 334 8
Nutzungs- 3 g g i E & ;o.Eg
=N AR R
Strassenverkehr vvvol | O] POm [nmim = | v
Schienenvackehs m 0 .
e e C d
B = Verursacher o = Auswirkungen ¥ = Verursacher

- Auswirkungen - Betroffener - Betroffener
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Anhang 5 .

NUP-Zielsystem (Beispiel)

Als Anhaltspunkt fiir einen hierarchisch aufgebauten Kriterienkata-
log kann im Sinne eines Beispieles das NUP-Zielsystem der soge-
nannten Kommission Biel dienen, das wie folgt beschrieben und ge-

gliedert worden ist:

- Das Hauptziel besteht in der Lebensqualitdt, zu welcher das Ver-

kehrssystem einen angemessenen Beitrag leisten soll.

- Dieser Beitrag wird durch drei Oberziele (1. Zielebene) kon-
kretisiert:
1. Bestmdgliche Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse
2. Herbeifiihren eines wirtschaftlichen Mitteleinsatzes

3. Verbesserung der Auswirkungen

- In der zweiten Zielebene Werden die Qrei Oberziéle weiter unter-

teilt und wie folgt gewichtet (Siehe auch folgende zwei Seiten):

Ziele/Kriterien Gewichtung in %
- Verkehrsbedirfnisse Haushalt 10% 213
- Verkehrsbediirfnisse Wirtschaft 11%
- Investitionskosten 9% 18%
- Unterhaltskosten v - 9%
-~ Verkehrssicherheit 14% 14%
- Belastungen der Wohn- und Arbeitsumwelt (L&rm) 10% 25%
- Belastungen der Landschaft (Landwirtschaft, Erholung) 15%
- Auswirkungen auf Besiedlung 11% 228
- Auswirkungen auf Regionalwirtschaft 11%
Total ‘ 100% 100%
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Ziélsystem flir die Nationalstrasseniiberpriifung
(bereinigtes Zielsystem)

Oberziele

Teilziele

Unterziele

BEITRAG DES VERKEHRSSYSTEMS ZUR VERBESSERUNG DER LEBENSQUALITAET

Bestmbgliche Befriedi-
gung aller Verkehrs-
bediirfnisse

Bestmdgliche Befriedi-
aung der Verkchrsbe-
dirfnisse der Haushalte

Ersparnis von Reisezeit

Ersparnis von Fahrzeug-
betriebskosten

Nettonutzen des Neuver-
kehrs

Erhthung der Verkehrs-
qualitdt

Bestmbgliche Befriedi-
gung der Verkehrsbe-
diirfnisse der Wirtschaft

Ersparnis von Relsezeit

Ersparnis von Fahrzeug-
betriebskosten

Nettonutzen des Neuver-
kehrs

Herbeifilhren eines
wirtschaftlichen Mit-
teleinsatzes

Minimierung der Inve-
stitionskosten in In-~-
frastruktur

Minimierung der projekt-
bezogenen Investitions-
kosten

Minimierung der Investi-
tionskosten im {ibrigen
Netz

Minimierung der Betriebs-
und Unterhaltskosten fiir
das Gesamtsystem ;

Minimierung der Betriebs-
kosten im &ffentlichen
Verkehr

Minimierung der Unter-
haltskosten Strasse

Verbesserung der
Auswirkungen

Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit

Reduktion der Anzahl
Verunfallten

Reduktion der Anzahl
Unfidlle

Minimierung der Beein-
trdchtigung der Wohn-
und Arbeitsumwelt

Minimierung der Beein-
trdchtigung der Wohnum-~
welt

Minimierung der Beein-
trdchtigung der Arbeits-
umwelt

Verringerung negativer
Einflisse auf die Land-
schaft

Verringerung negativer
Einflisse auf die Produk-
tionsfunktion

Verringerung negativer
Einfliisse auf die Erho-
lungsfunktion

Verringerung negativer
Einfliisse auf die Schutz-
funktion

Geordnete Besiedlung
des Landes

Gute Gestaltung des Lebens-
raumes (unmittelbare Ver-
besserung fiir ansissige
Bewohner) *

Verbesserung der Siedlungs-
struktur (unmittelbare
Verbesserungen fiir die Be-
volkerung der Region)*

Ausgleich der Regional-~-
wirtschaft

Schaffung von Arbeitsplit-
zen und Konsummdglichkei-
ten in der Region (unmit-
telbare Verbesserungen fiir
anslissige Betriebe)*

Verminderung der rdumlichen
Einkommensdisparititen (un-
mittelbare Verbesserungen

fur die Wirtschaft der Re-

gion)*

* Die Ziele in Klammern gelten nur flir stidtische Strecken, die Ziele ausserhalb
der Xlammexrn fiir die iibrigen Strecken.
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Anhang 6

Aufsummierung der Geldbetrdge bei der Auswirkungsanalyse
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x < Inbetriebnahme

Bei der Auswirkungsanalyse werden die verschiedenen Geldbetrige (auch Er-
trdage bez. Beftrderungsentgelten, allfallige Monetarisierung von Reisezeit-
gewinnen usw.) in bestmdglicher Anlehnung an die tatsidchlichen Verhiltnisse
aufsummiert (Diskontierungs- und Kapitalisierungsverfahren).

Die Auswirkungsanalysen sollen sich iiber einen zukiinftigen Zeitraum von
maximal 20 - 30 Jahren erstrecken.
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