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Ausgangslage

Beim Betrieb von Strassenverkehrsanlagen sind im Rahmen der Umweltschutzgesetz- BayIRI 33,0022
gebung insbesondere die Auswirkungen auf die Ladrm- und Luftsituation von Interesse. ooy S -sehwar
Mit dem Jahr 2002 ist die Frist fiir die {&rmtechnische Sanierung der Strassen abgelau-

fen, und es bleibt ein wesentlicher Sanierungs- und Handlungsbedarf auch nach Fristen-

de bestehen.

Ob die Voraussetzungen fiir eine Sanierungsanordnung gegeben sind und - wenn ja - in
welchem Ausmass, ist aufgrund der massgebenden Normen mitsamt den darin enthal-
tenen unbestimmten Rechisbegriffen zu ermitteln (wirtschaftliche Tragbarkeit, Verhalt-
nismassigkeit usw.). Dabei ist auch anderen 6ffentlichen Interessen wie Ortsbild- und
Denkmalschutz gebiihrend Rechnung zu tragen. Das bedeutet, dass einer Sanierungs-
verfugung in jedem Einzelfall eine umfassende Interessenabwégung vorausgehen muss.
Es erstaunt vor diesem Hintergrund nicht, dass der Vollzug gerade dort am meisten ha-
pert, wo diese Interessenabwdgung komplexere Formen annimmt.

So besteht bis heute keine gefestigte, einheitliche Praxis zur Frage der wirtschaftlichen
Tragbarkeit und Verhéltnismassigkeit von Emissionsbegrenzungsmassnahmen bei 6f-
fentlichen oder konzessionierten Anlagen.

Vorgehen und Vollzugsstand

Basis fiir larmtechnische Sanierungen bilden die Zielvorgaben des Umweltschutzgeset-
zes und der Larmschutzverordnung. Mittels einer Umfrage bei den Larmfachstellen
samtlicher Kantone wurde der aktuelle Volizugsstand im Strassenlarm, der verbleibende
Sanierungsbedarf nach 2002 und der Zeithorizont der Zielerreichung erfragt. Verschie-
dene vollzugsorientierte Einflussfaktoren wurden ebenfalis von den Fachstellen hinsicht-
lich ihres Verzégerungs- bzw. Beschleunigungspotenzials bewertet. Aufbauend auf den
Ergebnissen der Umfrage wurden Massnahmen erarbeitet, evaluiert und auf die ver-
schiedenen Vollzugsebenen ausgerichtet.

Der kantonal stark unterschiedliche Vollzugsstand zeigt, dass bei der Sanierung der
Nationalstrassen die larmtechnische Sanierung deutlich weiter fortgeschritten ist als bei
den Hauptstrassen und iibrigen Strassen.

In Bezug auf die Sanierungskosten sind ab dem Jahr 2002 bis Sanierungsende bei den
Nationalstrassen ca. Fr. 470 Mio. und bei den Hauptsirassen und lbrigen Strassen noch
ca. Fr. 1'420 Mio. vorgesehen. Von 1987 bis zum Jahre 2002 wurden im Vergleich bei
den Nationalstrassen ca. Fr. 660 Mio. und bei den restlichen Strassen ca. Fr. 680 Mio.
verbaut.

Dies bedeutet einen massiven Anstieg der erforderlichen jéhrlichen Ausgaben fiir die
larmtechnische Sanierung von heute ca. Fr. 93 Mio./Jahr auf Fr. 185 Mio./Jahr Wird eine
abgestufte Frist in Abhangigkeit der Strassentypen festgelegt, z.B. Jahr 2007 fir Natio-
nalstrassen und Jahr 2012 fiir die {ibrigen Strassen, ergeben sich jahrliche Ausgaben in
der Anfangsphase bis zum Jahr 2007 von Uber Fr. 230 Mio./Jahr. Gravierende Auswir-
kungen auf die Budgetplanung bei Kanton und Gemeinde, die Personalpolitik und den
Massnahmenvollzug sind voraussehbar.
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Von Seiten der kantonalen Vollzugsfachstellen wurden als grosste Beschleunigungsfak- 29.04.2002

toren mehr politisches Engagement fiir Larmfragen sowie die Erhthung der Bundessub-

ventionen und kantonaler Budgets beigemessen, gefolgt von der Erhdhung der personel-

len Volizugsressourcen beim Kanton, der vermehrten Offentlichkeitsarbeit und Informati-  Bayri s3.0520

on der Bevodlkerung zu Larmfragen und der Vereinfachung der kantonalen Verfahrensab-  wowadoe — "

l&ufe. Allen anderen Einflussfaktoren wurden untergeordnete Bedeutung beigemessen.

Eine Optimierung verschiedener Einflussfaktoren vermag wohl Reibungswidersténde fiir
den Vollzug zu verkleinern, dies bedeutet jedoch noch nicht, dass es auch gleichzeitig
eine Beschleunigung bewirkt. Das politische Engagement, das 6ffentliche Interesse und
der daraus resultierende Sanierungsdruck sind von zentraler Bedeutung und erzeugen
den erforderlichen Impuils.

Zwei Massnahmentypen werden demzufolge unterschieden:

= Massnahmen mit dem Ziel zur Reduktion der Reibungswiderstande beim Vollzug:
Optimierung der Verfahrensablédufe; Flexiblere Massnahmenpraxis; Ausreichende
Personalkapazitdten; Rechiliche Rahmenbedingungen

=> Massnahmen m_it dem Ziel der Beschleunigung: Finanzieller Anreiz mit erhéhten
Subventionen; Offentlichkeitsarbeit, Information, politische Meinungsbildung; Regel-
werk und Rahmenbedingungen im Zusammenhang mit der Fristverldngerung

Massnahmen Bundesebene

Finanzierung: Erh6hung des Subventionssatzes; Erh6hung des Subventionssatzes auf
eine beschrénkte Zeitdauer; Alternative Finanzierungsméglichkeiten (z.B. Vorfinanzie-
rung durch den Bund)

Offentlichkeitsarbeit | Politik: Information und Sensibilisierung der Offentlichkeit; Erfolgs-
kontrolle und Publikation der Sanierungsplanung der Kantone; Bereitstellung jéhrlicher
Budgets fiir die Offentlichkeitsarbeit

Massnahmen: Flexiblere Haltung bei der Subventionierung und Anerkennung von Mass-
nahmen; Im Innerortsbereich Ablésung vom Sanierungspriorititenprinzip; Subventionie-
rung der Fenster mit Lérmbelastungen zwischen Alarmwert und Immissionsgrenzwert
mit > 50% (analog Bahn)

Verfahrensablédufe: Sicherstellung kurzer Durchlauf- und Bewilligungsszenarien; z.B.
Jjahriliche Ausfiihrungspauschale in Abhéngigkeit des Sanierungspotenzials

Ausbildung: Unterstiitzung der Ausbildung auf Hochschulebene; Sensibilisierung der
Lehrkréfte und Studenten indirekt betroffener Fachrichtungen zum Thema Ldrm

Massnahmen Kantonsebene

Sanierungsplanung: Inventar zum Sanierungsbedarf; Gesamtsanierungsumfang (zeitlich,
finanziell), Festlegung von Jahresprogrammen; Strukturierung der Planungen, Sanierung
in Jahrestranchen

Offentlichkeitsarbeit: Jéhrliches Budget fiir Offentlichkeitsarbeit; Einbezug der Gemein-
den

Personalkapazitét: Priifung, evil. Aufstockung erforderlicher Personalressourcen

Zweckbindung finanzieller Mittel: Sicherung und Zweckbindung der finanziellen Mittel fiir
den Schallschutz; Beriicksichtigung der intensiven Sanierungsplanung in der mittel- und
langjéhrigen Finanzplanung

Die Ergebnisse des Forschungsprojektes zeigen, dass Losungsansatze vorhanden sind,
jedoch einer interdisziplindren Zusammenarbeit auf verschiedenen Ebenen bediirfen, mit
dem Ziel, den Volizug der Larmschutzverordnung nachhaltig sicherzustellen.
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RESUME

Situation initiale

Concernant I'exploitation des voies de communication routiéres, la législation sur la pro-
tection de I'environnement attribue une importance particuliére aux incidences sur la
situation acoustique et sur la qualité de I'air. L'entrée dans 'année 2002 a marqué 'expi-
ration du délai pour l'assainissement acoustique des voies de communication alors qu'un
nombre important d'actions et d'interventions d'assainissement restent a réaliser.

La présence des conditions nécessaires pour une décision d'assainissement et, le cas
échéant, l'envergure des mesures & prendre sont & évaluer sur la base des normes en
vigueur, y inclus les concepts juridiques ouverts contenus dans ces derniéres (mesures
économiquement acceptables, proportionnées, etc.). Paraliélement, il faut également
tenir compte convenablement des autres intéréts publics tel que ia protection du
paysage et du patrimoine. Ceci signifie que chaque décision d'assainissement doit impé-
rativement résulter d'une évaluation spécifique des différents intéréts. Dans cette pers-
pective, il n'est donc pas étonnant que l'application de la législation achoppe |2 ol fes
formes de cette évaluation des différents intéréts se complexifient.

Ainsi, il n'existe jusqu'ici aucune pratique fixe et homogéne quant aux questions d'accep-
tabilité économique et de proportion pour les mesures visant & limiter les émissions sur
les voies de communication publiques ou sous concession.

Procédure et degré d'application

Les objectifs posés par la Loi sur la protection de I'environnement et I'Ordonnance sur la
protection contre le bruit constituent la base de I'assainissement acoustique. Le degré
d'application actuel, les besoins en assainissement subsistant aprés 2002 ainsi que les
délais pour une réalisation des objectifs ont été établis par le biais d'un sondage effectué
auprés des offices de la protection contre le bruit de I'ensemble des cantons. Différents
facteurs d'influence concernant I'application ont également été évalués par les mémes
offices en fonction de leur propension & ralentir ou & accélérer la réalisation. A partir des
résultats du sondage, des mesures ont été établies, évaluées et mises en relation avec
les différents niveaux d'application.

Le degré d'application variant fortement d’un canton & 'autre démontre que I'assainis-
sement acoustique des routes nationales est largement pius avancé que celui des routes
principales et autres.

Concernant les colts d'assainissement, & partir de 2002 jusqu'a la fin des travaux d'as-
sainissement, Fr. 470 Mio environ sont prévus pour les routes nationales alors que Fr.
1'420 Mio sont encore attribués aux routes principales et autres. A titre comparatif, entre
1987 et 2002 environ Fr. 660 Mio ont été investis pour 'aménagement des routes natio-
nales et environ Fr. 680 Mio pour les autres voies de communication routiéres.

Cela représente une augmentation massive des dépenses annuelles nécessaires a l'as-
sainissement acoustique : de Fr. 93 Mio par an aujourd'hui, & Fr.185 Mio par an. Dans le
cas d'une définition d'un délai par paliers en fonction du type de route, par ex. en 2007
pour les routes nationales et en 2012 pour les autres types de routes, les dépenses an-
nuelles durant la phase initiale jusqu'en 2007 se montent & plus de Fr. 230 Mio par an.
De sérieuses conséquences sur la planification des budgets communaux et cantonaux,
sur la politique du personnel et I'application des mesures sont donc d'ores et déja prévi-
sibles.
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Facteurs d'influences

Du point de vue des organes cantonaux responsables de I'application, un engagement
politique plus important concernant les nuisances acoustiques, l'augmentation des sub-
ventions fédérales et cantonales constituent les mesures d'incitation les pius importan-
tes; viennent ensuite I'augmentation dans les cantons des ressources humaines néces-
saires a ['application, 'amplification du travail de communication et d'information de la
population au sujet des nuisances acoustiques et enfin, la simplification des procédures
cantonales. Tous les autres facteurs d'influences ont été évalués comme étant de moin-
dre signification.

Si une optimisation des différents facteurs d'influences est & méme de réduire considé-
rablement les résistances contrevenant a I'application, elle n'implique cependant pas
encore une accélération. L'engagement politique, I'intérét de l'opinion publique et en
conséquence la pression politique pour un assainissement constituent les facteurs déci-
sifs et engendrent les impulsions indispensables.

Deux types de mesures doivent donc étre différenciés:

= Les mesures ayant pour but la réduction des résistances lors de I'application:
optimisation des étapes de procédure; flexibilité dans I'application des mesures; res-
sources humaines suffisantes; cadre juridique.

= Les mesures ayant pour but d'amener une accélération: attrait financier engendré par
l'augmentation des subventions; travail de relations publiques, information, formation
d'une opinion politique; conditions cadre en relation avec le prolongement du délai.

Mesures au niveau de la Confédération

Financement: augmentation du taux de subvention, augmentation du taux de subvention
sur une durée limitée; autres possibilités de financement (par ex. préfinancement par la
Confédération)

Travail de relations publiques [ politique: information et sensibilisation de la population;
monitoring de la réalisation et publication des planifications cantonales d'assainissement;
mise & disposition de budgets annuels pour le travail de relations publiques

Mesures: assouplissement pour les subventions et la reconnaissance de mesures; dans
les localités, abrogation du principe des priorités d'assainissement; subventionnement de
fenétres = 50% lorsque la charge acoustique se situe entre la valeur d'alarme et la valeur
limite d'immissions (comme pour le chemin de fer) )

Etapes de procédure: garantie de procédures d'attribution des autorisations plus rapides;
par ex. réalisation globale annuelle en fonction du potentiel d'assainissement

Formation: Soutien de la formation dans les hautes écoles; sensibilisation du corps en-
seignant et des étudiants dans les matiéres indirectement concernées par les problémes
acoustiques
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Mesures au niveau cantonal Seite 10/64

Planification d'assainissement: inventaire des besoins en matiére d'assainissement; 29.04.2002
volume global des mesures d'assainissement (durée, financement), définition de pro-

grammes annuels; structuration des planifications, assainissement par tranches annuel-

les eyiRin 33,0522

BR_23501_LSV_schwar:
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Travail de relations publiques: budget annuel pour le travail de relations publiques; inté-
gration des communes

Ressources humaines: évaluation et, le cas échéant, renforcement des ressources hu-
maines nécessaires

Affectation des moyens financiers & un usage défini: garantie et affectation stricte des
moyens financiers & la protection contre le bruif; prise en compte de la planification d'as-
sainissement lors de la planification des finances a moyen et long terme

Les résultats du projet de recherche montrent I'existence de prémisses de solutions.
Celles-ci nécessitent cependant une collaboration interdisciplinaire & différents niveaux,
dans l'objectif de garantir durablement I'application de I'Ordonnance sur la protection
contre le bruit.
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SUMMARY

Starting point

In the operation of road traffic installations, impacts on noise and air quality are of inter-
est for environmental protection legislation. The year 2002 sees the expiry of the dead-
line for noise abatement remediation of roads, and there remains a substantial need for
remediation and action, even after this deadline has expired.

Whether the preconditions for ordering a remediation are given and — if so — to what
extent, must be determined on the basis of the applicable standards including the indefi-
nite legal terms they contain (economic acceptability, proportionality). Other public inter-
ests such as local character and monument protection should also be adequately taken
into account. This means that an order for remediation must be preceded in each case
by a comprehensive evaluation. It is therefore not surprising that enforcement is most
difficult precisely where this evaluation takes on more complex forms.

There is thus still no established, uniform practice in the issue of economic acceptability
and the proportionality of emission-limiting measures in public or concessioned installa-
tions.

Procedure and state of enforcement

Noise abatement remediation is based on the targets set by the Environmental Protec-
tion Law and the Noise Abatement Ordinance. A survey of the noise abatement offices of
all cantons was used to ascertain the current state of enforcement in road noise, the
need for remediation remaining after 2002 and the time-scale within which goals will be
reached. The offices also evaluated various enforcement-related factors in terms of their
potential for delay or acceleration. Building on the results of the survey, measures were
drawn up, evaluated and targeted to the different levels of enforcement.

The substantial differences in the state of enforcement between cantons shows that for
motorways, noise abatement remediation is clearly less advanced than for trunk roads
and other roads.

From 2002 until the end of the remediation, costs of approx. CHF 470 million are antici-
pated for motorways, and another approx. CHF 1,420 million for trunk roads and other
roads. By comparison, from 1987 to 2002 approx. CHF 660 million were spent on mo-
torways and approx. CHF 680 on the other roads.

This requires a massive rise in the annual spending on noise abatement remediation,
from about CHF 93 million per year to CHF 185 miillion per year. If a staggered deadline
is set according to type of road, e.g. 2007 for motorways and 2012 for the other roads,
this would resuilt in annual expenditure of more than CHF 230 million per year in the
starting phase up to 2007. Serious impacts on cantonal and communal budgeting, per-
sonnel policy and enforcement can be predicted.
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Influencing factors Seite 12/64

The cantonal enforcement agencies attach greatest importance to increased political 29.04.2002

commitment to issues of noise as an accelerating factor, together with an increase in
federal subsidies and cantonal budgets. This is followed by an increase in human re-
. . . . . B+S 1 ieur AG
sources for cantonal enforcement, increased public information on issues of noise, and  Gayxis 830922
. . . . « g0 BR_23501_LSV_schwar
the simplification of cantonal procedures. All other factors are considered to be subsidi-  wes.doc
ary.

Optimising the different influencing factors may well reduce resistance to enforcement,
but this would not necessarily result in acceleration. Political commitment, public interest,
and the consequent pressure for remediation, are of central importance and create the
necessary impulse.

Two types of measures are therefore distinguished:

= Measures which aim to reduce resistance to enforcement:: optimisation of proce-
dures; more flexible implementation of measures; adequate staff capacities; legal
framework conditions

= Measures which aim to accelerate: financial incentives with increased subsidies; pub-
lic information, political opinion-forming; legislation and framework conditions for ex-
tension of deadlines.

Measures at Federal level

Funding: Increase in subsidy level; increase in subsidy level for a limited period; alterna-
tive funding opportunities (e.g. prefinancing by the Confederation)

Public information / policy: Public information and sensitisation of the public; monitoring
successes and publication of cantonal remediation plans; provision of annual budgets for
public information

Measures: More flexible attitude to subsidisation and recognition of measures; in inner
cities, uncoupling from the remediation priority principle; subsidisation of the window with
noise pollution between alarm value and impact threshold to > 50% (in analogy to the
railways)

Procedures: Ensuring shorter processing and licensing scenarios; e.g. annual flat-rate for
work done, according to the remediation potential

Training: Support for training at university level; sensitisation of teachers and students in
subjects not directly affected to the topic of noise.

Measures at cantonal level

Remediation planning: Inventory of the need for remediation; total extent of remediation
(time, finances), setting of annual programme; structuring of planning, remediation in
annual instalments.

Public information: Annual budget for public information; involvement of the communes
Staff capacity: Examination, possible increase in necessary staff resources

Ring-fencing of funds: Securing and ring-fencing of funds for noise protection; taking
intensive remediation into consideration in medium- and long-term financial planning.

The results of the research project demonstrate that solutions exist, but require interdis-
ciplinary cooperation at various levels in order to secure enforcement of the Noise
Abatement Ordinance sustainably.
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Beim Betrieb von Strassenverkehrsanlagen sind im Rahmen der Umweltschutzgesetz-

gebung, insbesondere die Auswirkungen auf die Larm- und Luftsituation, von Interesse. 545 Ingomour AG
Die Larmschutzverordnung (L.SV) schreibt vor, dass Anlagen, die wesentlich zur Uber- gﬁfggff;‘ﬂgxz_schwan
g schreitung der Immissionsgrenzwerte beitragen, soweit saniert werden als dies technisch ***%*

und betrieblich méglich sowie wirtschaftlich tragbar ist, und dass die Immissionsgrenz-

werte nicht berschritten werden (Art. 13 LSV). Zu diesem Zweck erstellen die Kantone

fur den Strassenverkehr Programme, welche Angaben Uber die kurz- und mittelfristig

vorgesehenen Sanierungen und Schallschutzmassnahmen enthalten (Art. 19 LSV). Die

Sanierungen von Verkehrsanlagen sollten spatestens 15 Jahre nach Inkrafttreten der

Verordnung, aiso im Jahre 2002, durchgefiihrt sein.

Im Bereich der Luftreinhaltung ist der Vollzug &hniich, das heisst wenn durch eine Ver-
kehrsanlage liberméssige Immissionen trotz vorsorglicher Emissionsbegrenzungen ver-
ursacht werden, erstellt die Behdrde einen Massnahmenplan (Art. 31 und 32 LRV). Die
im Plan angegebenen Massnahmen sind in der Regel innert 5 Jahren zu verwirklichen
(Art. 33 LRV).

Die vorliegende Studie fokussiert den Blinkwinkel auf die Larmsituation infolge des
Strassenverkehrs, bedingt durch die Tatsache, dass die urspriingliche Sanierungsfrist
mit dem Jahre 2002 erreicht ist und voraussichtlich ein erheblicher verbleibender Hand-
lungsbedarf bestehen bleibt. Im Kapite! ,Vollzugsstand® wird ebenfalls der Eisenbahn-
larm, als Vergleich zum Strassenverkehr, diskutiert.

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, die Mechanismen des Vollzuges der larm-
technischen Sanierung zu analysieren und allféllige Erschwernisse resp. Beschleuni-
gungsmdglichkeiten aufzuzeigen.




2 Vorgehen

Wie einleitend bereits erwéhnt, wird im Jahre 2002 die larmtechnische Sanierung infolge
des Strassenverkehrs nicht abgeschlossen sein, eine Fristverlangerung steht an. Um
den Zielsetzungen der vorliegenden Studie gerecht zu werden, wurde das folgende Vor-

gehen mit den entsprechenden Untersuchungsschwerpunkien gewahlt:

= Anforderungen und Zielvorgaben des Gesetzes und der Verordnungen

= Aktueller Vollzugsstand im Strassenidrm (Bedarfsnachweis)

= Zeithorizont der Zielerreichung

= Vollzugsablauf und Beurteilung aus Sicht der verantwortlichen Behorden

= Mdgliches Konflikt- und Gefahrenpotenzial

Diagramm 1: Vorgehensablauf und Kernfragen

Rechtliche
Situation

. .-:»‘:Ausgéhgsvlqge”

3

Volizugsstand

< Volizugsprobleme

N~~~ _—

wesentliche
Einflussfaktoren

v

- Zielsetzun- - Vollzugs- - Beurteilung - Definition
gen und situation des Volizugs wesentlicher
Fristen des der einzel- aus Sicht Einflussfak-
Gesetzes nen Kantone der Behorde toren fiir den

und Regio- Vollzug
nen
- Bedarf einer
Fristverlan-
gerung
' Umfragebeiden =
‘kantonalen Vollzugsstellen
I
" Ergebnis-Analyse
. Problem- R Sir.'d.
Rechtliche Vollzugsstand, analyse einheitliche
Situation und Frigt der Bewe r!ur;g Trel]ds und
Konsequenzen Sanierung und Beurteilung Auswirkungen
feststelibar
‘Massnahmen: zur Beschleunigung des Vollzugs -
Mbgliche Risiken und Nebenwirkungen der Massnahmen

Siehe Kapitel 5.1
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Siehe Kapitel 5.2 und 5.3

Siehe Kapitel 6.1 bis 6.6

Siehe Kapitel 7.1 und 7.2
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Ziel des Immissionsschutzes nach USG ist der Schutz vor Einwirkungen wie Luftverun-  semme->"-5me"

reinigungen, L&rm, Erschiitterungen oder Strahlen (Art. 24°°*'** BV, Art. 1 und Art. 11

USQG). Die dafiir vorgesehene Strategie fusst auf einer Abfolge von verschiedenen

Massnahmen. Diese haben zum Zweck, Emissionen méglichst zu vermeiden oder zu

begrenzen und Menschen sowie deren Mitwelt gegen Immissionen abzuschirmen.

Zweistufiges Emissionsbekdmpfungskonzept

Vorsorgeprinzip

Emissionen wie Luftverunreinigungen und L&rm, die fiir Menschen, Tiere, Pflanzen, ihre
Lebensgemeinschaften und Lebensraume schédlich oder lastig werden kénnten, sind
unabhéangig von der bestehenden Umweltbelastung im Sinne der Vorsorge durch Mass-
nahmen an der Quelle zu begrenzen (Art. 1 i.V.m. Art. 7 und Art. 11 f. USG). Als Quelle
gelten sowohl neue wie bereits bestehende Anlagen. Die Emissionsbegrenzungen ha-
ben unabhéngig von einer bereits bestehenden Umweltbelastung so weit zu gehen, wie
dies technisch und betrieblich méglich und wirtschaftlich tragbar ist. Das sogenannte
Vorsorgeprinzip gilt sowohl fir neue als auch fiir bestehende und geénderte Anlagen
(Art. 11 Abs. 2 und Art. 16 Abs. 1 USG, Art. 7 Abs. 1 Bst. a und Art. 8 Abs. 1 LSV).

Verschérfte Emissionsbegrenzungen

Uberschreiten Emissionen die vom Bundesrat festgelegten Grenzwerte, sodass die Be-
vélkerung in ihrem Wohlbefinden erheblich gestort wird, oder droht aufgrund einer Prog-
nose eine solche Entwicklung, sind die Emissionsbegrenzungen zu verschérfen (Art. 11
Abs. 3 i.V.m. Art. 13 ff. USG). Massnahmen nach dieser zweiten Stufe sind nicht an die
Schranke der wirtschaftlichen Tragbarkeit gebunden, es sei denn, es wiirden Erleichte-
rungen veriangt.

Neue Anlagen haben grundsétzlich die Planungswerte einzuhalten (Art. 25 Abs. 1 USG).
Erleichterungen sind maglich, wenn an der Errichtung der Anlage ein &ffentliches Inte-
resse besteht und die Einhaltung der Planungswerte zu einer unverhéltnisméassigen
Belastung des Projekts filhren wiirde; die Immissionsgrenzwerte sind aber einzuhalten
(Art. 25 Abs. 2 USG).

Bei der Sanierung von bestehenden Anlagen, an denen ein erhebliches &ffentliches
Interesse besteht, kénnen, wenn die verscharften Emissionsbegrenzungen eine unver-
hélinisméssige Belastung fiir das Projekt zur Folge hétten, ebenfalls Erleichterungen
gewahrt werden, die es zulassen, dass die Anlage weiterhin lastige oder schadliche Im-
missionen verursacht; die Grenze bilden fiir Luftverunreinigungen und Erschitterungen
die Immissionsgrenzwerte, fir Larmimmissionen der Alarmwert (Art. 17 USG).
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Altanlagen, die den Emissionsbegrenzungen nicht geniigen,-miissen nach den Vorschrif- 29.04.2002

ten von LSV (Art. 13 ff.) und LRV (Art. 7 bis 11, 19 und 31 bis 34) und den darauf ge-

stitzten Verfligungen saniert werden (Art. 16 USG). Zudem l6st der Umbau oder die

Erweiterung einer sanierungsbediirftigen Anlage die gleichzeitige Sanierungspflicht aus  BayRiss05s
(Art. 18 USG). Weagoq o s

Im Bereich der Luftreinhaltung haben namentlich bestehende Verkehrsanlagen den glei-
chen Anforderungen der ersten und zweiten Massnahmen-Stufe zu genligen wie Neuan-
lagen (Art. 2 Abs. 3, 17 f. LRV). Das gleiche gilt im Bereich der Larmbekampfung fiir
Fahrzeuge, eine Sonderregelung gilt hingegen fir bestehende ortsfeste Anlagen (Art. 20
USG; Neuanlagen Art. 25 USG).

Das USG enthélt keine ausdriickliche Regelung zur Frage, ob die Anderung einer beste-
henden Anlage nach den Vorschriften iber neue oder nach denjenigen (ber bestehende
Anlagen zu beurteilen ist. Aus den Gesetzesmaterialien ergibt sich aber, dass beim Er-
lass des Gesetzes davon ausgegangen wurde, dass flr wesentliche Umbauten oder
Erweiterungen bestehender Anlagen die gleichen Anforderungen gelten sollen wie flr

die Errichtung neuer Anlagen. Eingefiihrt wird die Kategorie der gesénderten ortsfesten
Anlage hingegen in den Art. 8 ff. LSV (BBI 1979 Ill S. 800; Urs Walker, Anderung von
larmigen Anlagen - Errichtung oder Sanierung?, in URP 1994 S. 432 ff).

Interessenabwagung

Emissionen sind sowohl bei neuen als auch bei bestehenden Anlagen im Rahmen der
Vorsorge so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich méglich und wirt-
schattlich tragbar ist (Art. 11 Abs. 2 USG). Verscharft werden die Emissionsbegrenzun-
gen, wenn feststeht oder zu erwarten ist, dass die Einwirkungen unter Ber{icksichtigung
der bestehenden Umweltbelastung schadlich oder lastig sind (Art. 11 Abs. 3 USG). Da-
bei diirfen sich Sanierungen im Einzelfall nicht als unverhaitnismassig erweisen (Art. 17
Abs. 1 USG), und auch fiir neue, orisfeste Anlagen werden Erleichterungen gewéhrt,
wenn ihre Errichtung im Gberwiegenden offentlichen Interesse liegt und andernfalls mit
einer unverhaltnismassigen Belastung flr das Projekt gerechnet werden miisste (Art. 25
Abs. 2 und 3 USG).

Obwohl die massgeblichen Vorschriften seit nunmehr 15 Jahren in Kraft sind, existiert
zur Frage der wirtschaftlichen Tragbarkeit und Verhaltnisméassigkeit von Emissionsbe-
grenzungsmassnahmen bisher keine gefestigte, einheitliche Praxis. Dies ist hautséchlich
darauf zurtickzufihren, dass die Sanierung der problembehafteten éffentlichen Ver-
kehrsanlagen noch wenig fortgeschritten ist, im Unterschied zu dringlichen Sanierungen,
deren Ausfiihrung auch unter dem Aspekt der wirtschaftlichen Tragbarkeit und der (kos-
tenmassigen) Verhaltnismassigkeit kaum umstritten waren.

Die erwéhnten unbestimmten Rechtsbegriffe zeigen, dass Emissionsbegrenzungsmass-
nahmen flr éffentliche Anlagen immer aufgrund einer Interessenabwégung im Einzelfall
festzulegen sind; der Schutz vor Emissionen privater, nicht konzessionierter Anlagen
erfolgt hingegen anhand eines Vergleichs mit Standardbetrieben (Vorsorge) oder im
Rahmen einer Verhéltnismassigkeitspriifung (im engeren Sinne). Das bedeutet, dass
dieselben gesetzlichen Grundlagen und der dort verankerte Begriff der wirtschaftlichen
Tragbarkeit fiir private Anlagen anders auszulegen ist als fir 6ffentliche und konzessio-
nierte Anlagen. Denn anders als bei privaten Anlagen enthélt die Festlegung des Larm-
schutzes gegentiber dffentlichen oder konzessionierten Anlagen eine gewichtige, volks-
wirtschaftliche Komponente (vgl. zum ganzen: BUWAL, Wirtschaftliche Tragbarkeit und
Verhaltnisméssigkeit von Ldrmschutzmassnahmen, 1998).
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Zusétzliche Vorschriften im Sinne der Vorsorge

Zusétzlich oder in Abweichung von den erwdhnten Emissionsbegrenzungsmassnahmen  s+s ingenieur a6
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gilt es, bei der Larmbekampfung die folgenden Vorschriften zu beachten: BR_23501_LSV_schwar;
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a) Baulicher Mindestschutz

Beim Bau neuer Gebéude, die dem langeren Aufenthalt von Personen dienen, ist im
Sinne des Vorsorgeprinzips ein baulicher Mindestschutz gegen Larm vorzusehen
(Art. 21 USG).

b) Planungswerte

Bei der Planung neuer Bauzonen und der Errichtung neuer Anlagen sind grundséatz-
lich die Planungswerte einzuhalten (Art. 23 ff. USG). Dabei darf der von der neuen
Anlage allein erzeugte Larm die Planungswerte in der Umgebung nicht (iberschreiten
(Art. 25 Abs. 1 USG, Art. 7 Abs. 1 LSV). Erleichterungen sind - in Abweichung von
Art. 11 USG - mdglich, wenn an der Errichtung der Anlage ein éffentliches Interesse
besteht und die Einhaltung der Planungswerte zu einer unverhéltnismassigen Belas-
tung des Projekts fiihren wiirde; die Immissionsgrenzwerte sind aber - unter Vorbe-
halt von Art. 25 Abs. 3 USG - einzuhalten (Art. 25 Abs. 2 USG).

Passiver Schallschutz als dritte Stufe

Offentliche oder konzessionierte Anlagen diirfen auch dann gebaut oder geédndert wer-
den, wenn durch vorsorgliche und verschérfte Emissionsbegrenzungsmassnahmen we-
der Planungs- noch Immissionsgrenzwerte eingehalten werden kénnen. Verbleibt am Ort
des Einwirkens eine unvermeidbare Restbelastung und geht diese von einer Anlage aus,
fir deren Errichtung oder Weiterbestehen ein liberwiegenes éffentliches Interesse be-
steht, so ist diese entgegen dem Grundkonzept des USG durch Massnahmen bei den
betroffenen Gebéuden, das heisst immissionsseitig (Schallschutzfenster), auf Kosten
des Eigentlimers der larmigen Anlage zu vermindern (Art. 20 Abs. 1 und Art. 25 Abs. 3
USG).

Verzicht auf Schalischutzmassnahmen

Art. 10 Abs. 3 LSV dehnt den Ausnahmetatbestand von Art. 25 Abs. 3 USG insofern aus,
als auch auf Schallschutzmassnahmen verzichtet werden kann, wenn dadurch keine
wahrnehmbare Verringerung des L&rms zu erwarten ist, (berwiegende Interessen des
Ortsbildschutzes oder der Denkmalpflege entgegenstehen oder das Gebaude innerhalb
von drei Jahren abgebrochen oder einer larmunempfindlichen Nutzung zugefiihrt wird.
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Eine (Voll-)Enteignung und Umnutzung larmbetroffener Liegenschaften als Ersatz fir 29.04.2002

eigentiiche Schallschutzmassnahmen ist im Umweltrecht nicht vorgesehen (URP 1999

S. 638; vgl. auch Karl Ludwig Fahriénder, Zur Bedeutung des Enteignungsrechts ge-

mass Art. 58 USG, URP 1995 S. 3). Hingegen ist, wenn von einem im éffentlichen Inte-  samearosn®
resse liegenden Werk unvermeidbare (bermassige Immissionen ausgehen, eine enteig-  womgor "
nungsrechtiiche Entschédigung geschuldet. Dogmatisch ordnet das Bundesgericht den
Enteignungsvorgang als zwangsweise Errichtung einer Dienstbarkeit zugunsten des
Werkeigentlimers ein, mit dem Inhalt einer Duldungspflicht der (ibermassigen Immissio-

nen (vgl. Art. 5 EntG). Die bisher unter dem Titel der formellen Enteignung behandelten

Falle betrafen die Flughafen Genf-Cointrin (BGE 121 Il 317, 121 Il 350, 122 Il 17, 122 1I

337, 122 11 349) und Zirich-Kloten (BGE 123 Il 481). Ein Entschadigungsbegehren hat

allerdings erst Aussicht auf Erfolg, wenn die entsprechende Sanierungsfrist unbenuitzt

verstrichen ist (URP 1998 S. 40 Sonnenbergtunnel).

Besondere Vorschriften betreffend Luft

Massnahmenplanung

Als Instrument der 2. Stufe, das heisst beim Volizug der verschérften Emissionsbegren-
zungen zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte haben die Kantone Massnahmenpléne
zu erarbeiten (Art. 44a USG, Art. 31 ff. LRV). Im Falle von Verkehrsanlagen ist ein
Massnahmenplan auch erforderlich, wenn die Gberméssigen Immissionen bloss aus
einer Quelle stammen. Diese Plane haben vorab eine Koordinationsfunktion hinsichtlich
des Vorgehens (Vielzahl von Quellen und einzubeziehenden Behérden) und der fir die
einzelnen Emissionen verursachenden Anlagen festzusetzenden Massnahmen. Dabei
ist vom Grundsatz auszugehen, wonach alte und neue Anlagen gleich erfasst werden
sollen (sogenannte Lastengleichheit; Art. 11 und 16 USG; BGE 118 Ib 26 = URP 1992 S.
236). Den Nationalstrassen gesteht das Bundesgericht allerdings eine Sonderbehand-
lung zu. Sie gelten selbst dann als rechtméssig, wenn sie allein schon zu {ibermassigen
Immissionen fiihren (Bge 133 Il 165 = URP 1996 S. 382),

Inhaitlich sehen Massnahmenpléne in erster Linie Emissionsbegrenzungen im Sinne von
Art. 12 Abs. 1 USG vor, das heisst (abschliessend aufgezihlte) Massnahmen an der
Quelle. Fir Verkehrsanlagen kommen ausserdem bauliche, betriebliche, verkehrslen-
kende und -beschrénkende Massnahmen in Betracht (Art. 32 Abs. 2 Bst. b LRV).

Die Kantone haben in ihre Massnahmenpléne zum Teil lufthygienisch relevante Mass-
nahmen des Raumplanungs- und Baupolizeirechts sowie des Verkehrs- und Energie-
rechts aufgenommen. Namentlich sehen einige Plane Massnahmen mit verkehrsplaneri-
schem Charakter vor (z.B. Parkierungskonzepte, Park-and-Ride-Anlagen, Ausbau des
offentlichen Verkehrs, Parkraumbeschrankungen und -bewirtschaftung, Fahrtenmodelie
usw.).

Larmsanierung der Eisenbahnen

Das Bundesgesetz Uber die Larmsanierung der Eisenbahnen vom 24. Marz 2000, trat
am 1. Oktober 2000 in Kraft und regelt die neuen Fristen fiir die Sanierungen, die Sanie-
rungsprioritdten und —kosten.

Anders als im Strassenverkehr wurde beim Schienenverkehr die Finanzierung mit der
FinOwVorlage* geregelt und auch die neu geltenden Fristen sind in der Erganzung vom
24. Mé&rz 2000 definiert. Ein wesentlicher Teil des Schienennetzes ist zudem in ,einer
Hand", was betreffend den Vollzug der Larmschutzverordnung von Vorteil ist.
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chem oder lastigem Larm (> IGW)
> ausgesetzt ist, soll durch diese
Massnahmen geschiitzt werden.

= Als zweite Prioritdt kommen Massnahmen an
bestehenden ortsfesten Eisenbahnaniagen
zur Anwendung (z.B. Massnahmen im Aus-
breitungsbereich wie Schallschutzwénde).

= Als letzte Prioritat, wenn die ersten beiden
technischen Massnahmen nicht ausreichend
greifen, sind Schallschutzmassnahmen am
Gebaude zu treffen (z.B. Schallschutz-

1/3 der Bevélkerung wird ergén-
zend mit Massnahmen an Ge-
. bauden geschiitzt werden mis-

fenster). sen.
-/
Fristen
= Technische Massnahmen an Schienenfahrzeugen Jahr 2009

= Bauliche Massnahmen an Eisenbahnanlagen (z.B. Schall-
schutzwénde und Schallschutzmassnahmen an Gebauden)  Jahr 2015

Kosten

= Der Bund stellt dem anspruchsberechtigten Fahrzeugeigentimer die Mittel 4 fonds
perdu zur Verfligung, die zur Deckung der anrechenbaren Kosten der technischen
Massnahmen erforderlich sind, umso mehr tragt er die Kosten fiir die baulichen
Massnahmen.

= Konnen bei bestehenden ortsfesten Eisenbahnanlagen wegen gewahrten Erleichte-
rungen die Alarmwerte nicht eingehalten werden, so tragt der Bund die Kosten fiir
den Einbau von Schallschutzfenstern.

=> NEU: Sind die Immissionsgrenzwerte Gberschritten, so stellt der Bund denjenigen
Eigentimern der bestehenden Geb&ude, welche die Fenster von Réaumen mit larm-
empfindlicher Nutzung gegen Schall ddmmen oder ahnliche bauliche Massnahmen
treffen, 50 % der Kosten a fonds perdu zur Verfligung. (Anmerkung: Frither wurden
diese Massnahmen nicht subventioniert!).

Vollzug

= Der Vollzug der technischen und baulichen Massnahmen (1. und 2. Prioritét) liegt
beim Bund (BAV).

= Die Kantone sorgen fiir den Vollzug der Vorschriften liber Schallschutzmassnahmen
an Gebauden.

Personal

Das erweiterte Gesetz beugte auch einer allfélligen Personalknappheit vor, indem der
Bundesrat die fiir den Vollzug dieses Gesetzes notwendigen Stellen beim BAV und BU-
WAL ausserhalb der Personalplaffonierung schaffen kann.
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Umfrage kantonale Vollzugsstellen

Mit dem Ablauf der offiziellen Frist zur ldrmtechnischen Sanierung der Strassenanlagen
im Dezember 2002 wird das Strassennetz noch weiterhin sanierungsbedirftige Abschnit-
te aufweisen und ein Handlungsbedarf weiterhin bestehen.

Die erste Fragengruppe soll den Stand und verbleibenden Handlungsbedarf erfassen:

=> Stand der Sanierung (Bedarfsnachweis)

Wo stehen wir heute mit der larmtechnischen Sanierung der Strassen?

e Welche Kosten sind nach der Sanierungsfrist im Jahre 2002 fiir die verbleibende
»Restsanierung” noch aufzuwenden?

» Bei welchem Strassentyp liegen die Schwerpunkte der zukiinftigen Sanierung
(Nationalstrassen, Hauptstrassen oder Ubrige Strassen)?

= Zeitbedarf fir die verbleibenden Sanierungen

¢ Bis wann, aus Sicht der kantonalen Vollzugsbehérden, kann die Sanierung abge-
schlossen werden?

¢ Gibt es unterschiedliche Fristen fir Nationalstrassen, Hauptstrassen und {ibrige
Strassen?

Ergebnisse der Umfrage

Sanierungskosten

Die folgende Grafik zeigt auf, welche Sanierungskosten bis zum Jahr 2000, bis Fristende
2002 und bis zum voraussichtlichen Sanierungsende (Annahme 2012) entstehen.

Diagramm 2: Gesamtsanierungskosten
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Diagramm 3: Anlagespezifische Sanierungskosten
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1) Kosten der durchgeflihrten Sanierungen bis zum Umfragedatum im Jahr 2000
sind fur die Haupt- und {brigen Strassen nicht weiter unterschieden.

Investitionskosten pro Jahr

Seit Inkraftireten der Larmschutzverordnung (1987) wurden bis zum Jahr 2000 im
Durchschnitt Fr. 93 Mio/Jahr investiert.

Ab dem Jahr 2000 bis Sanierungsende (Annahme Jahr 2012) missen jahrlich Fr. 185
Mio investiert werden, um die veranschlagten Sanierungen infoige des Strassenverkehrs
auszufiihren.

Fristen:

Mit der Angabe der Sanierungskosten wurde ebenfalls die vorgesehene Sanierungsfrist
erfragt. Im Mittel aller Kantone (exkl. FR, VS, GE, JU, welche keine diesbeziiglichen
Angaben lieferten) wurden folgende Fristen - unterschieden nach Strassenkategorien -
angegeben:

= Nationalstrassen ca. 2007 (Streuung Jahr 2002 bis 2010)
= Hauptstrassen ca. 2010 (Streuung Jahr 2002 bis 2025)
= Ubrige Strassen ca. 2012 (Streuung Jahr 2002 bis 2030)

Eine Fristveriéngerung ist von Seiten des BUWAL angekiindigt. Im welchem Rahmen
und inwieweit nach Strassentypen unterschieden wird, ist nicht bekannt.

Seite 21/64
29.04.2002

B+8 Ingenieur AG
Bay/Rin 83.0322
BR_23501_LSV_schwar:
weiss.doc



4.1.3 Kommentar zu den Ergebnissen

Der verbleibende Handlungsbedarf ist wesentlich und Uberlegungen zu méglichen Be-
schleunigungsmassnahmen des Vollzuges sind angebracht.

Die bis heute ausgefiihrten Schallschutzmassnahmen im Rahmen von Sanierungen von
Strassen betreffen primér Nationalstrassen und Hauptverkehrsstrassen mit hohem Ver-
kehrsaufkommen und entsprechender Betroffenheit der Bevélkerung. Der Druck und das
Versténdnis fir Massnahmen entlang dieser verbindungsorientierten Verkehrsachsen ist
weitgehend vorhanden. Eine Realisierung der Massnahmen konnte in der Regel zielori-
entiert und in einem zeitlich begrenzten Rahmen durchgefiihrt werden.

@Der Schwerpunkt der noch ausstehenden Sanierungen liegt bei den erschlies-

4.2

4.2.1

sungsorientierten Strassen, das heisst den Hauptstrassen und vor allem den (ibri-
gen Strassen. Anspruchsvolle und kleinrdiumige Massnahmenlésungen, viele An-
sprechpartner und kleinere Investitionsvolumen pro Sanierungseinheit sind hier
die Regel. Der Koordinations- und Kommunikationsaufwand wie der benétigte
zeitliche Sanierungsrahmen sind erfahrungsgeméss wesentlich héher. Diese Tat-
sache wird durch das deutlich gréssere Investitionsvolumen pro Jahr weiter ver-
schérft.

Eine Fristverlangerung fir Haupt- und (ibrige Strassen deutlich unter den Horizont 2012
wiirde voraussichtlich zu einer kritischen, wenn nicht unrealistischen Zielerreichung fiih-
ren. Die Investitionswiumen pro Jahr mit allen personellen, planerischen und rechtlichen
Konsequenzen wéren wohl kaum zu bewdltigen (siehe auch Kapitel 6.2).

Larmimmissionen Schienenverkehr

Anders als beim Strassenverkehr liegt der Vollzug der technischen (z.B. Wagenmaterial)
und baulichen (Schallschutzwénde) Massnahmen konzentriert beim Bund. Fir die Vor-
schriften der Fenstersanierungen hat der Kanton zu sorgen.

Die nachfolgenden Erlauterungen {iber den Vollzug bzw. den Vollzugsstand beim Schie-
nenverkehr sind als Vergleich zum Strassenverkehr zu verstehen und sollen Anhalts-
punkte aufbauend auf der aktualisierten Rechtsbasis betreffend den Lésungsansatz zu
einer fristgerechten” larmtechnischen Sanierung der Schienenwege vermitteln.

Sanierungsplanung

Wichtige Voraussetzungen fiir einen zielorientierten und effizienten Vollzug des Eisen-
bahnlérms sind mit dem erganzten Umweltschutzgesetz geschaffen worden (siehe Kapi-
tel 3.7):

= Abgestufte Sanierungsfristen

= Gesicherte Finanzierung

= Strukturierte Massnahmenplanung und Zielvorgaben

= Ausreichende Personalkapazitaten kénnen geschaffen werden.

Entsprechend Angaben und Quellen des Bundes und der SBB (siehe Litereratur 6 und
7) zufolge, werden in Abhangigkeit der Sanierungsprioritdten und Betroffenheit der Be-
vélkerung folgende Fristen vorgesehen:

Seite 22/64
29.04.2002

B+S Ingenieur AG
Bay/Rin 83.0322
BR_23501_LSV_schwar:
weiss.doc



Technische Massnahmen an Schienenfahrzeugen (Massnahmen an der Quelle)

Die Sanierung des Rollmaterials besteht im wesentlichen in der Umriistung der Grau-
guss-Bremsen auf ein Bremssystem mit Verbundsstoff-Bremssohlen und Monoblockra-
dern (Reisezugwagen). FUr Giiterziige sind zur Zeit noch Untersuchungen und Tests im
Gange.

Anforderung: =  Sanierungsfrist 2009 (Art. 3 Bundesgesetz iiber die Lérmsanierung
von Eisenbahnen)

Vorgesehen: = SBB-Reisezugwagen Sanierung 1999 — 2004
=  S8BB- und Privat-Glterwagen Sanierung 2004 — 2009.

Quelie: SBB CFF FFS: Larm! nein danke! Larmsanierung SBB
SBB Kommunikation Grossprojekte

Budgetiert fur die Sanierung wurden 820 Mio. Franken.

Bauliche Massnahmen und Schallschutzmassnahmen an bestehenden Gebiuden

Die baulichen Massnahmen, d.h. Schallschutzwénde- und ~damme im Ausbreitungsbe-
reich und die Schallschutzmassnahmen an Geb&uden, d.h. Schallschutzfenster, bedin-
gen einen relativ langwierigen und aufwéndigen Planungs- und Realisierungsablauf. Die
verschiedenen gesetzlich vorgeschriebenen Planungsschritte erméglichen mit der Pian-
auflage auch Einspracheméglichkeiten und entsprechende Verzégerungen.
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Verantwortlich fiir die frist- und normgerechte Umsetzung der Larmschutzmassnahmen Seite 24/64
ist das BAV. Als Aufsichtsbehdrde fiihrt das BAV die Plangenehmigungsverfahren und 29.04.2002
erteilt die Bauverfiigungen.

Anforderung: = Sanierungsfrist 2015 (Art. 3 Bundesgeselz liber die Ldrmsanierung von 548 Inconiour AG
+S Ingenieur

. Eisenbahnen) Bay/Rin 83.0322
: BR_23501_LSV_schwar;
weiss.doc

Vorgesehen: = Das Ausmass der Betroffenheit entscheidet liber den Sanierungszeit-
punkt. In erster Prioritdt werden die Huckepack-Korridore saniert.

Quelle: SBB CFF FFS: Larm! nein danke! Larmsanierung SBB
SBB Kommunikation Grossprojekte



Rang Strecke vorgesehener Planungsbeginn
1 HK-Gotthard (Basel-Brugg-Rotkreuz-Chiasso erfoigt
und Schaffhausen-Zirich-Brugg) sowie Olten-_enzbung
neue Projekte
2 Heustrich-Frutigen 2) und Brig-Steg 2) 2000-2001
3 HK-Gotthard (Kd. SH, Tt) 1) und 2000-2002
HK-Létschberg (Basel-Olten-Bern-Thun-Brig) 2000-2002
4 Luzern 2003
5 Bussigny — Lausanne - Pully 2003
6 Neuenegg — Bern - Muri 2003
7 (Sargans) — Rorschach — (Romanshorn) 2003
8 Bex — (Pully) 2004
9 Yverdon — Le Landeron 2004
10 (Zurich) - Winterthur 2005
11 Thalwil — Pféaffikon SZ 2005
12 Kriens - Giswil 2005
13 (Pfaffikon SZ) — Sargans - Chur 2005
14 (Luzem) — (Olten) 2006
15 Denges — Genéve-Flughafen & La Plaine 2006
16 Grenchen — (Olten) 2007
17 Domat - Ems 2007
18 (Winterthur) — Wil — St. Gallen 2007
19 Villars-sur-Glane — Wiinnewil-Flamatt 2008
20 Walliselien — Uster - Rapperswil 2008
21 (Cadenazzo) - Locarno 2008
22 (Winterthur) — Frauenfeld - Romanshorn 2008
23 Baar — Zug - Arth 2009
24 (Le Landeron) - Lengnau 2009
25 Matran — Puidoux - Chexbres 2009
26 (Zollikofen) — (Biel) 2009
27 (Steg) — St-Maurice 2010
28 (Bussigny) — (Yverdon) 2010
29 (Solothurn) — Liitzelfiiih; (Langentahl) - Huttwil 2010
30 RhB-Strecken (ohne Domat — Ems) 2010

Quelle: Die Larmsanierung unserer Eisenbahn
Bundesamt fur Verkehr, Kommunikation, Bern
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@D Ab Projektierungsbeginn bis zum Bauabschluss eines ldrmtechnischen Sanie-

4.2,2

rungsprojektes werden 6 Jahre vorgesehen. Die letzten Projekte miissen deshalb
im Jahre 2010 in Angriff genommen werden.

Vollzug

Die Offentlichkeitsarbeit des BAV und der SBB ist im Gange. Die nach eigenen Aussa-
gen positive Bilanz veranlasst die Anlagebesitzer und Vollzugsbehorde die Informations-
politik im gleichen Sinn und Geist weiterzufiinren. Betreffend das Massnahmenkonzept
und dessen Vollzug gilt es folgende Punkte zu beachten;

Vorzusehende Massnahmen:

1) Der Giiterverkehr ist ein massgeblicher Faktor fiir die Larmbelastung entlang der
Eisenbahnlinien. Die Schweiz als Transitland wird von zahlreichen internationalen
Guterwagen benutzt. Der Anteil der SBB-eigenen Gliterwagen und somit mégli-
ches Sanierungspotenzial betragt 20 — 25 %. Im Rahmen der UIC und Interopera-
bilitét der Eisenbahnen sind die Anstrengungen zur l&rmtechnischen Sanierung
des Guterwagen-Rollmaterials zu unterstlifzen und voranzutreiben.

2) Es sind mdglichst schnell periodisch nachgefiihrte und éffentlich zugéngliche
Emissionspléne bereitzustelien sowie verbindliche Emissionsvorgaben fiir neues
Rolimaterial (heute Richtwerte vorhanden) festzulegen.

3) Infolge der getrennten Zusténdigkeiten bei der Massnahmenrealisierung zwischen
Bund (BAV - technische und bauliche Massnahmen) und Kanton (Schallschutz-
massnahmen am Gebaude) ist auf eine gut funktionierende Schnittstellendefiniti-
on und Festlegung der Zusténdigkeitsordnung, Massnahmenfestlegung, terminli-
che Abfolge etc. besonderen Wert zu legen.

4) Periodische Information {iber den Sanierungsstand.
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5 Faktoren mit Einfluss auf den Vollzug (Strassenlim) o 2T

5.1 Méogliche Einflussfaktoren B+ ngenour A
ay/Rin 83.
Mit der Feststellung der Grenzwertiiberschreitungen im Larmbelastungskataster bis zur  woramer ™"
Abnahme und Abrechnung der ausgefiihrten Massnahmen durchlauft ein Projekt oder
ein larmtechnisches Strassensanierungsprogramm verschiedene Phasen und Stationen
mit unterschiedlichem Konfliktpotenzial resp. Moglichkeiten der Beschleunigung oder

Verzégerung.

Themenkreise und Fragen beruhen auf vorgéngig geflhrten Gesprachen mit Vollzugs-
behérden von Kanton und Bund sowie aus langjéhriger eigener Erfahrung bei der Pro-
jektierung und Ausflihrung larmtechnischer Sanierungen.

Im Rahmen der Umfrage des BUWAL wurden vom Forschungsteam verschiedene Fra-
gegruppen und mégliche Indikatoren definiert und zur Stellungnahme der kantonalen
Vollzugsstelle unterbreitet.

Folgende Faktoren wurden hinsichtlich ihres Einflusses auf den Vollzug von Larm-
schutzmassnahmen beurteilt:
= Finanzen:

* Erhéhung der Bundessubventionen (z.B. Subventionierung aller Strassen iden-
tisch dem deutlich héheren Satz der Nationalstrassen)

e Erhdéhung der kantonalen Budgets fur die Larmbekampfung/-sanierung

= Personal:

e Erhéhung der kantonalen personelien Ressourcen fir die Bearbeitung des Stras-
senlarms

e Erhéhung der personellen Ressourcen beim Bund fiir die Bearbeitung des Stras-
senlarms. Beurteilung und Sichtweise aus dem Blinkwinkel der kantonalen Voll-
zugsstellen.

= Ausbildung/Support:

¢ Gibt es ausreichend Ingenieurbiiros mit entsprechendem Know-How zur Bearbei-
tung von Sanierungsprogrammen, oder ist eine Férderung der fachlichen Ausbil-
dung erforderlich?

» st eine vermehrte und bessere Unterstiitzung der kantonalen Vollzugsfachieute
durch den Bund erforderlich?

= Verfahrensablidufe:
¢ Vereinfachung der Verfahrensablaufe auf kantonaler Ebene
¢ Vereinfachung der Abrechnungsmodalitéten zwischen Kanton und Bund

¢ Vereinfachung und Beschleunigung der materiellen Priifverfahren von Strassen-
sanierungsprogrammen durch den Bund

= Politik und Offentlichkeitsarbeit:
e Mehr Versténdnis und erhéhtes Engagement fiir Lérmfragen durch die Politiker

» Vermehrte, gezielte Offentlichkeitsarbeit und Information der Bevélkerung zum
Thema ,Larm"



Der Vollzug der Larmschutzverordnung beim Strassenverkehr obliegt den Kantonen und  Seite 28/64

die Variantenvielfalt des Massnahmenvollzuges ist dementsprechend. Verschiedentlich 29.04.2002

wird der Wunsch nach einer gewissen Vereinheitlichung von Massnahmenszenarien

gedussert, obschon der Bund mittels den Mitteilungen des BUWALS die mdgliche Band-

breite abgrenzt. B+S Ingenieur AG
Bay/Rin 83.0322

Interessant fiir die vorliegende Studie ist die Kenntnis der unterschiedlichen Massnah- waisaigog o o

menszenarien und Subventionsmodalitéten.

Folgende Massnahmen erfahren unterschiedliche Regelungen:
= Die Héhe der Larmbelastung flir den subventionierten Fenstereinbau/-sanierung.

=> Der Beteiligungssatz des Anlageeigentiimers an den Kosten der Fenstersanierung
bei Larmbelastungen zwischen IGW und AW.

= Die Kostenbeteiligung an Fenstersanierungen, welche vor dem 1.1.1985 ausgefiihrt
wurden.

= Der Einbau und die beriicksichtigte Wirkung larmreduzierender Fahrbahnbelége.

=> Die Interpretation der Massnahmenkosten als ,gebundene” oder ,nicht gebundene“
Ausgaben.



5.2 Umfrageergebnisse zu den Einflussfaktoren

Die Umfrage bei allen 26 Kantonen zu den definierten Themenkreisen ergab folgende
Ergebnisse (Mittelwerte aller Kantone, exkl. AR und VS — keine Antworten).

Diagramm 4: Einfluss auf eine Beschleunigung betreffend den Vollizug der Larmschutz-

verordnung

Nr.

Indikator

Auswirkung auf Beschleunigung

ohne

kleine mittlere grosse
1 2 3

Finanzen:
Erhéhung der Bundessubventionen

Erhéhung der kantonalen Budgets
zur Larmsanierung

(14)
(12)

Personal:

Erhéhung der personellen Vollzugs-
ressourcen beim Kanton

Erhdéhung der personelien Ressour-
cen beim Bund

Ausbildung / Support:
Erhéhung der fachlichen Ausbildung
bei den Ingenieurbiiros

Verstérkte Unterstlitzung der kanto-
nalen Vollzugsfachleute durch den
Bund

@
M

Verfahrensablaufe:
Vereinfachung der Verfahrensablaufe
auf kantonaler Ebene
Vereinfachung der Abrechnungsmo-
dalitéten zwischen Kanton und Bund

Vereinfachung und Beschleunigung
der materiellen Prifverfahren von
Strassensanierungsprogrammen

(6)
)
)

10

1"

Politik und Offentlichkeitsarbeit:

Mehr Verstandnis und erhéhtes En-
gagement flr Larmfragen durch Poli-
tiker

Vermehrte, gezielte Offentlichkeitsar- [

beit und Information der Bevéikerung

zu Larmfragen

(18)

®)

[ Durchschnittswert der 24 Kantone (26 Kantone befragt, 24 haben geantwortet)

- ) Anzahl der 24 Kantone, welche dem jeweiligen Indikator die hdchste Gewich-

tung gegeben haben
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5.3 Umfrageergebnisse zu den Vollzugsregelungen

Die Larmsanierung wird in den Kantonen unterschiedlich wllzogen. Insbesondere bei
der Massnahmenrealisierung an der Quelle im Bereich der Strassenbeldge und bei den
Liegenschaften, das heisst Schallschutzfenster, sind verschiedene Anséatze vorhanden.
Die eingesetzte Pegelreduktion bei den Strassenbeldgen und die unterschiedlichen Fen-
stersanierungs-Modalitaten wirken sich direkt auf die Sanierungskosten und indirekt auf

die Fristen- und erforderlichen Beschleunigungsmassnahmen aus.

Vollzug Lirmsanierung Strassenbelige

= Frage: Werden ldrmarme oder larmreduzierende Strassenbelédge in der Larm-

sanierung eingesetzt?

7.7%

88.4%

= Frage: Werden die larmarmen oder larmreduzierenden Strassenbelége als Mass-
nahme mit entsprechender Wirkung im larmtechnischen Strassensanie-

rungsprogramm berlicksichtigt?

B ja (23 Kantone; 88.4%)
nein (1 Kanton; 3.9%)

@ keine Antwort

(2 Kantone; 7.7%)

B ja, 18 der 23 Kantone
berlicksichtigen eine
Wirkung im SSP (78.3%)

nein, 5 der 23 Kantone
sehen die l[armarmen Belage
als Massnahme, berlick-
sichtigen jedoch ihre Wirkung
nicht (21.7%)
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= Frage: Welches sind die durchschnittlichen Wirkungen, welche bei iarmarmen Belé-

gen beriicksichtigt werden (Bezug auf die 18 Kantone)?

5.5%

Berlcksichtigung mit 1 dB
(5 Kantone; 27.7%)

Berlcksichtigung mit 1,5 dB
(2 Kanton; 11.1%)

A Beriicksichtigung mit 2 dB
(7 Kantone; 39.1%)

O Beriicksichtigung mit 3 dB
(1 Kanton; 5.5%)

& Berlicksichtigung mit 3,5 - 4 dB
(2 Kantone; 11.1%)

Keine Angabe (1 Kanton; 5.5%)

Vollzug Massnahmen an Gebauden

=> Frage: Werden Schallschutzfenster unter dem Alarmwert, das heisst zwischen
Immissionsgrenzwert und Alarmwert, eingebaut und subventioniert?

34.6%

3.9%

61.5%

B ja (16 Kantone; 61.5%)
nein (9 Kantone; 34.6%)

B keine Antwort
(1 Kanton; 3.9%)
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Frage: Von den 16 Kantonen, die eine Fenstersanierung unter dem Alarmwert aus-
flhren, hat sich ebenfalls der Eigentimer finanziell zu beteiligen?

H
3
§

B ja, Kostenbeteiligung
Eigentiimer erforderlich
(7 Kantone; 43.8%)

AR A

nein, keine Kostenbeteiligung
des Eigentiimers erforderlich
(9 Kantone; 56.2%)

56.2% \

Vollzug Finanzierung , Kantonsanteil*

= Frage: Werden Schallschutzmassnahmen im Rahmen der larmtechnischen
Sanierung in ,lhrem" Kanton als gebundene Ausgabe betrachtet?

7.7% A ja, 14 der 26 Kantone betrachten die
Larmsanierungen als gebundene
Ausgaben (563.9%

@ nein, 10 der 26 Kantone betrachten
L&rmsanierungen nicht als gebundene

38.5% 53.9% Ausgaben (38.5%)

® keine Antwort (2 Kantone; 7.7%)

Seite 32/64
29.04.2002

B+S Ingenieur AG
Bay/Rin 83.0322
BR_23501_LSV_schwar
weiss.doc



5.4

Interpretation der Umfrageergebnisse Seite 33/64
29.04.2002

Kostenermittiung

Die Kostenermittlung fir die Nationalstrassen bis Sanierungsende und die Prognose fiir B+S Ingonieur AG
alle Strassentypen bis zum Jahr 2002 sind aufgrund der vorhandenen Datengrundiage BR 23501, Lo schwar:

fundiert und somit als relativ genau zu betrachten. welss.aee

Die prognostizierten Sanierungskosten der Hauptstrassen und lbrigen Strassen ab dem
Jahr 2002 bis Sanierungsende hingegen weisen nicht die gleiche Qualitét auf wie die
Nationalstrassen. Griinde dafiir sind:

- Infolge unterschiedlicher Datenlage bei den verschiedenen Strassentypen sind die
Abschétzungen des Sanierungsbedarfes schwierig und zum Teil auch unvollsténdig
(z.B. Kosten nur ab Alarmwert).

- Unter der Rubrik ,Hauptstrassen” (speziell bezeichnete Strassen mit erhdhtem Sub-
ventionssatz) wurden vermutlich auch Kantonsstrassen mit einbezogen.

- Wieweit sanierungsbediirftige Gemeindestrassen auch integriert wurden ist unklar.

Fristen

Die angegebenen Sanierungsfristen sind im Lichte der Hochrechnung aufgrund des
voraussichtlichen Sanierungspotenzials (Kosten) zu betrachten.

Einflussfaktoren, Vollzugsregelungen

Die befragten Kriterien fundieren auf vorgéngig durchgefiihrten Interviews mit Vollzugs-
fachleuten und eigenen Erfahrungen bei der Bearbeitung von larmtechnischen Sanie-
rungsprogrammen. Die Angaben sind kantonal zum Teil deutlich unterschiedlich. Ergén-
zend zu den befragten Kriterien wurden primér zu den Kosten, Sanierungsfristen und
zum Fenstereinbau Prézisierungen und weitere Feststellungen festgehalten.



:E
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6 Folgerungen aus den Umfrageergebnissen

6.1

Aufgrund der Umfrageergebnisse kénnte vordergriindig die Meinung vertreten werden,
mit mehr Offentlichkeitsarbeit, politischem Engagement und erhéhten Subventionen sei
flr ausreichende Vollzugsbeschleunigung gesorgt.

Eine genaue Betrachtung und Hinterfragung des Sachverhaltes fiihrt indes zu weiteren
mdglichen Schliisselfaktoren und Fragen beim Vollzug von Schallschutzmassnahmen:

= Verhélinis von Sanierungsbedarf/Finanzen zu den Fristen und den damit zusam-
menhangenden Konsequenzen (s. Kapitel 6.2).

=> Personal und Ausbildung von Fachkraften fiir die Bewaltigung der Sanierungspro-
gramme (s. Kap. 6.3)

=> Verfahrensabldufe und mdgliches Konfliktpotenzial (s. Kap. 6.4)
= Politik und Offentlichkeit bzw. Massnahmenwahl und —méglichkeiten (s. Kap. 6.5)
= Gefahren und Risiken des ,Nicht-Volizuges"

= Bleibt ein Teil des Strassennetzes infolge Interessenmangels, Unkenntnis etc. unsa-
niert

Subventionierung der Massnahmen

Der Schutzstandard entlang der Nationalstrassen ist relativ hoch und ein ,Abschluss” der
Arbeiten ist absehbar (Mittelwert ca. 2006). Die zukinftigen Investitionen betreffen
mehrheitlich das kantonale und zum Teil kommunale Strassennetz mit - gegeniiber den
Nationalstrassen - reduziertem Subventionssatz. Dies bedeutet eine Belastung der ent-
sprechenden Budgets und setzt ein Interesse und Wille zum Volizug voraus.

Herr Thomas Stern
Tiefbauamt des Kantons Bern
Fachstelle Strassenlarm

Ein héherer Subventionsanteil macht den
Larmschutz fiir Kanton und Gemeinde
attraktiver und mindert den politischen
Widerstand.
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Sachverhalt:

Die Finanzierung der larmtechnischen Sanierung erfolgt aus den Geldern des Treibstoff-
zolls, d.h. dem subventionierten Teil einerseits, und den Kantonalen bzw. Gemeindean-
teilen andererseits. Der Subventionsanteil schwankt nach Finanzkraft des Kantons von
40 % (Kanton Zug) bis 61 % (Kantone Jura und Wallis). Die Anteile der Kantone bleiben
erheblich und die Finanzierungshirde bleibt ein Hindernis. Ber{icksichtigt man weiterhin
die Tatsache, dass lber 1/3 der Kantone die Ausgaben fiir den gesetzlichen Auftrag als
nicht gebundene Ausgaben betrachten, wird bald klar, dass sehr viel Gewicht beim poli-
tischen Engagement und Interesse zur Bereitstellung der finanziellen Mittel liegt.

Es ist offensichtlich, dass ein erhdhter Subventionssatz die kantonalen und kommunalen
Finanzen entlastet und die Attraktivitdt des Massnahmenvollzuges steigert.

Die letzte und bis heute einzige Erhéhung fand 1997, mit einem Anstieg von 10%, statt.
Geméss Statistik des ASTRA filhrte dies jedoch zu keinem signifikanten Anstieg der
Sanierungsinvestitionen.

Diagramm 5: Sanierungsinvestitionen (Quelle ASTRA)

25
20
—e— Antrage Kantone
. 15 (Budget)

L
b —a— Vorgesehenes Budget
2 ASTRA
= 10

—a— Effektiv gebrauchte
Sanierungsbetréage

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Jahr

Eine deutliche Steigerung der Attraktivitdt zur Ausfiihrung und Realisierung von
Schallschutzmassnahmen wiirde ein Subventionsanteil in der Gréssenordnung
der Nationalstrassen bedingen (ca. 80 — 90 %).
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6.2
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Bundesamt fiir Strassen ASTRA B+ Ingoneur A
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Bereich Subventionen BR 23501 LSV_ schwan
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Von Seiten des Bundes sind ausreichende Mittel
fiir die Larmsanierung vorhanden. Vion den Kanto-
nen beantragte Geldmittel fiir vorgesehene Sanie-
rungen und die Riickerstattung effektiv ausgefiihr-
ter Projekte divergieren jedoch stark.

Sachverhalt:

Laufende Projekie ziehen sich Gber Jahre hinweg in die Lange und blockieren zum Teil
Investitionen in neue Sanierungsvorhaben (Finanzkontrolle Bund).

Abgesehen von Grossprojekten entlang National- und Hauptverbindungsstrassen ist die
Dauer fiir die Ausfiihrung und Realisierung von Teilstrassensanierungsprogrammen
erheblich. Der Grund liegt in der haufig kritischen Haltung gegeniiber Massnahmen im
Ausbreitungsbereich (Schallschutzwénde) von Seiten der Gemeinden (Entscheidungs-
prozess) und die Tatsache, dass im Falle von Fenstersanierungen man den Konsens mit
einer Anzahl unterschiedlicher Hauseigentiimer bzw. Bauherren suchen muss.

Finanzen und Fristen
Die Frist fur die Strassenlérmsanieruhgen wird verlangert werden miissen, da sich klar
abzeichnet, dass eine Einhaltung nicht méglich sein wird.

Der verbleibende Sanierungsaufwand ist fir die verschiedenen Strassentypen unter-
schiedlich, was fiir eine nach Strassenkategorien abgestufte Fristverlangerung spricht.
Entsprechend der Umfrage wiirden sich folgende Fristen ergeben:

=> Nationalstrassen ca. Jahr 2007 (+ 5 Jahre)

= Haupt- und Ubrige Strassen ca. Jahr 2012 (+ 10 Jahre)

Die erforderlichen Investitionen/Sanierungen pro Jahr sind aufgrund des Sanierungs-
standes der Strassenkategorien und méglichen Fristen unterschiediich.



Diagramm 6: Sanierungskosten Nationalstrassen

z
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Sanierungskosten Mio Fr.

~
«©Q
[+2]
-

Sachverhalt:

Herr Hanspeter Gloor

Aargauisches Baudepartement
Abteilung Tiefbau
Vollzugsfachstelle Strassenlarm

Eine schnelle(re) Finanzierung von
Seiten des Bundes wére wiinschenswert

Die Verfahren bei Nationalstrassen werden vom BUWAL in fachlicher, d.h. [Armtechni-
scher Hinsicht, vom ASTRA in finanzieller Hinsicht geprift und danach dem UVEK ein-
gereicht. Weil das UVEK auch die Einsprachen behandeit, kénnen sich die Verfahren
sehr in die Lange ziehen. Diese Tatsache der zum Teil langeren Durchlaufzeit wurde
erkannt und Mitte Marz 2001 durch eine neue Durchiaufmatrix ersetzt (siehe dazu Kapi-

tel 6.4 Verfahrensablaufe).



Sanierungskosten Mio Fr.
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Diagramm.7: Sanierungskosten Haupt- und (brige Strassen

In den ersten 5 Jahren miissten die gesamten Larmsanierungskosten (National- und
andere Strassen) von heute total ca. 103 Mio/Jahr (56 Mio/J + 45 Mio/J) auf mehr als
das Doppelte, nédmiich 235 Mio/Jahr (94 Mio/J + 141 Mio/J) gesteigert werden.

Durchschnittliche Sanierungsinvestitionen pro Kanton und Jahr von ca. 10 Mio.
Franken/Jahr (Jahre 2003 — 2007)

Aufgrund dieses erheblichen Handlungsbedarfes hat der Bundesrat bereits Ube_r eine
grundsatzliche Veridngerung der Sanierungsfrist entschieden, wobei folgende Uberle-
gungen im Vordergrund stehen (Quelle BUWAL):

= Wegen der Verzégerung der Sanierungsarbeiten besteht die Gefahr von Entschéadi-
gungsforderungen seitens der Larmbetroffenen.

= Eine reine Verldngerung der Frist 16st das Problem nicht, d Magliche arigen
Tempo der Sanierungen das Sanierungsende unverhaltnisr Sanierungsfrist 4gusge-
schoben wiirde.

= Um die Sanierungen daher innerhalb verniinftiger Zeit durchzufiihren, braucht es
Beschleunigungsmassnahmen.

= Als Bedingungen fiir eine Fristverlangerung (drohende Schadensersatzkiagen) drangt
es sich auf, dass die Kantone innerhalb kirzester Zeit ein verbindliches Programm
vorlegen, wie sie die Sanierung bis Ende der Frist durchfithren wollen.

= Die Sanierungsfortschritte miissen jéhrlich gesamtschweizerisch dokumentiert wer-
den, damit Verspatungen wie sie jetzt vorliegen nicht mehr vorkommen.



6.3

Die Sanierungskosten werden zudem von knapp der Hélfte der Kantone (10 Kantone)
als nicht gebundene Ausgaben betrachtet, was die Finanzierung der Massnahmen und
die langfristige Planung zusatzlich erschwert.

Im Rahmen des neuen Finanzausgleichs ist von Seiten der Kantone zu sorgen,
dass die Aufwendungen fiir den Schallschutz als zweckgebundene Angaben gesi-
chert sind.

Personal und Ausbildung

Geht man davon aus, dass der Vollzug in der verléngerten Frist termingerecht abge-
schlossen werden soll, so kommt der Frage nach Personal und Fachleuten héchste Prio-
ritét zu.

Die Laufzeiten der Projekte werden — trotz vielleicht kleineren Sanierungsumfang und
Sanierungskosten — eher zunehmen. Dies als Folge der Strassenabschnitte im Inner-
ortsbereich mit Erschliessungscharakter. Die Entscheidungsfindung fiir Massnahmen im
Ausbreitungsbereich und die in der Regel zahlreichen Ansprechpartner bei Fenstersanie-
rungen fordern die entsprechenden Bearbeitungszeitraume.

Die Kantone miissen ihre Personalkapazititen priifen, um das entsprechende Vo-
lumen an Projekten bearbeiten zu konnen. In einem zweiten Schritt werden die mit
Sanierungen beauftragten Biiros reagierten miissen, wobei zu beachten gilt, dass
der Personalmarkt an Fachkriften zur Zeit relativ ausgetrocknet ist.

Der Ausbildung an Fach- und Hochschulen kommt, basierend auf der zukiinftigen ver-
stérkien Nachfrage, grosse Bedeutung zu. Bedenkt man, dass die Larmbelastigung ne-
ben der Lufthygiene das zentrale Thema im Bereich Umwelt darstellt, welches die Bevol-
kerung beschéftigt, fragt man sich, wieso beispielsweise an der Hochschule in Ziirich fiir
angehende Umweltingenieure die Lérmbekampfung von Pflicht- zum Wahlfach ,degra-
diert* wurde.

Die Ausbildung und Forderung auf dem Gebiet der Lirmbekimpfung muss gesi-
chert und gefordert werden.
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6.4 Verfahrensablaufe Seite 40/64

Wir unterscheiden die 29.04.2002
= Verfahrensablaufe auf Bundesebene, und

= Die Verfahrungsabldufe auf kantonaler Ebene. A
BR_23501_LSV_schwar:

Neben dem eigentlichen Antrag- und Bewilligungsverfahren gibt es Anforderungen und weiss.doc
Richtlinien bei der Planung und Realisierung von larmtechnischen Sanierungen von
Seiten des Bundes.

Herr Peter Graf
Tiefbauamt des Kantons Ziirich
Fachstelle Larmschutz

Es muss ein Abbau der biirokratischen
Abléufe auf allen Ebenen, d.h. sowoh/
beim Bund als auch beim Kanton, statt-
finden.

Sachverhalt:

Aus der Sicht der kantonalen Volizugsfachstellen ist der ,Papieraufwand® fiir die Reali-

sierung von larmtechnischen Sanierungen zu gross und zu langfristig. Es werden gene-
rell

= kirzere und einfachere Entscheidungswege bei der Planung und Bewilligung von
Sanierungsprogrammen sowie

= flexiblere und schneliere Finanzierungsmodalitdten gefordert.

Die Leitung und die zum Teil umstandlichen Amtswege im Falle des Vollzuges bei Nati-
onalstrassen (z.B. Einspracheverfahren) durch das UVEK flihren generell zu Diskussio-
nen in Bezug auf Verzégerung resp. Beschleunigungsmoglichkeiten bei der Ausfiihrung
von Schallschutzmassnahmen.

Bei den Kantonsstrassen hingegen wird aus der Sicht des ASTRA die lange Projektdau-
er der einzelnen Sanierungsabschnitte und die vielleicht nicht zugesicherte kantonale
Finanzierung bemangelt.

Nachfolgend ist der prinzipielle Ablauf fiir die Ausfiihrung larmtechnischer Massnahmen
schematisch aufgezeigt.



Diagramm 8: Strassenlarm — Verfahren Sanierung

Strassenldarm - Verfahren Sanierung
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Aus der Sicht des kantonalen Volizuges sind folgende Arbeitsschritte durchzufiihren
(Nachfolgend ist ein Beispiel aufgeflihrt; die Reihenfolge der einzelnen Arbeitsschritte ist
kantonal unterschiedlich:

Diagramm 9: Vollzug l&rmtechnische Sanierung aus kantonaler Sicht:

I Projektierungs- und |
Ausflhrungskredite :

programm des Kan-|
tons aufzunehmen :

sind ins Investitions- |

Larmbelastungs-
kataster

Strassensanierungs-

programm (SSP)
Art. 19 LSV

BUWAL /
ASTRA zur
Priifung

SSP gepriift -
zuriick an
Kanton

Aufnahme des SSP
in den Mehrjahres-
plan (MJP)
Einreichung Ende
Sept. an ASTRA

Information der
Gemeinde {ber die;

Massnahmen, Auf- |
nahme des Gemein4
deanteils der Kosten!

fir die Folgejahre ;
.. ceen remd

Mitwirkungs-
verfahren auf
Kantonsebene

Beitragszusicherung

Bezeichnung der Liegenschaften/
Bereiche mit Uberschreitung des
Belastungsgrenzwertes bzw. des
Sanierungsbedarfes.

Das Teilstrassensanierungsprogramm
beschreibt die auszufliihrenden Mass-
nahmen und enthélt die voraussichtli-
chen Sanierungskosten inkl. allféliiger
Ausnahmegesuche.

Der Einbezug der Gemeinde erfolgt
normalerweise auch schon friiher,
wichtig ist, dass auch die Gemeinde
ihren Kostenanteil in die Finanzpla-
nung aufnimmt.

Aufnahme des SSP in den Mehrjah-
resplan und Einreichung beim ASTRA,
zwecks Finanzplanung Bund (Art. 24
LSV). Beitragszusicherungen kénnen
spater nur gewéhrleistet werden, wenn
die Aufwendung des gepriften SSPim
Mehrjahresplan aufgefihrt sind (Art. 26
LSV).

Kantonale Fachstellen wie z.B. Berei-
che Velo, Denkmalpflege, Raumpla-
nung etc. werden in den Mitwirkungs-
verfahren einbezogen.

Um die Ausfilihrungsphase in Angriff zu
nehmen, ist die Beitragszusicherung
oder die vorzeitige Baubewilligung
beim ASTRA einzuholen.
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der Massnahmen willigt werden. Dies kann unter Um-

stdnden ebenfalls Fenstersanierungen
bei schiitzens- und erhaltenswerten
Liegenschaften betreffen.

Sind die Einsprachen ausgeraumt und

A
Bauliche Ausfiihrung

der Massnahmen, die Massnahmen bewilligt, kann die
unter Umstanden bauliche Ausfiihrung der Mas snahmen
Dauer iiber mehrere erfoigen.
Jahre
Abrechnung mit Jéhrliche Abrechnung mit dem ASTRA
dem ASTRA in
Jahrestranchen pro
Projekt

1 Planungs-/Ausfiihrungsschritite ohne nennenswerte Gefahr der Verzégerung

Planungs-/Ausflihrungsschritte mit vorhandenem Potential der Verzégerung

Wie die schematische Darstellung zeigt, sind als Vorlauf bis zum Beginn der baulichen
Ausfiihrung verschiedene Planungs- bzw. Arbeitsschritte mit dem entsprechenden
Zeitbedarf erforderlich.

Ist die Finanzierung auf kantonaler und Gemeindeebene gesichert, sind es vor allem
aliféllige Diskussionen und Einsprachemdglichkeiten bei Massnahmen im Ausberei-
tungsbereich wie Schallschutzwénde, die ein Verzégerungspotenzial in sich bergen. Mit
der vermehrten Sanierung von Ortsdurchfahrten wird die Politik im Umgang mit den
Massnahmen im Innerortsbereich entscheidend sein.

Das Verfahren an sich kénnte z.B. mit einer jahrlichen Pauschale an die Kantone, in
Abhangigkeit des Sanierungspotenzials, verkirzt werden. Das heisst, nach der Priifung
des SSP erfolgt die Ausfiihrungsphase; Mehrjahresplan und Beitragszusicherungen
wiirden wegfallen.
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6.5 Politik und Offentlichkeitsarbeit

Einerseits — glaubt man den Untersuchungen - ist die Larmbeléstigung ein zentrales
Thema, das uns alle beschaftigt, andererseits macht sich ein gewisses Desinteresse
oder evtl. auch Hilflosigkeit breit, wenn es um Massnahmen, Geld und Engagement

geht.

Bei erschliessungsorientierten
Strassen im Innerortsbereich ist
eine subtile Planung und Mass-
nahmenwahl von grosser Wichtig-
keit. Standardlésungen haben es
oft schwer, die politischen Wider-
stande zu lberwinden.

Schallschutz an verbindungsori-
entierten Strassen findet eine
breite Akzeptanz. Der (politische)
Widerstand gegen diesbezligliche
Massnahmen ist relativ gering.

Die Integration der Massnahmen
im Ortsbereich und die Akzeptanz
von einer breiten Offentlichkeit
sind wichtige Voraussetzungen
fiir das ,image” und die weitere
Planung des Schallschutzes. Eine
Aufweichung des starren Mass-
nahmenprioritatenprinzip im In-
nerortsbereich wére wiinschens-
wert.
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Im Rahmen der larmtechnischen Sanierung bei Ortsdurchfahrten widerfahren den Mass-
nahmen im Ausbreitungsbereich wie Schallschutzwéande und —damme oft eine unter-
schiedliche Akzeptanz. Die aktiv Betroffenen und Nutzniesser der Massnahmen begris-
sen in der Regel das Bauwerk, die passiv Betroffenen d.h. Passanten und angrenzende
Anwohner begegnen der Massnahme oft mit einer gewissen Skepsis und Argwohn. Un-
sensible Planungen und mangelnde Information der Offentlichkeit sind mégliche Griinde
flr dieses Verhalten.

Es ist eine breite Information und Aufklirung der Offentlichkeit betreffend Schall-
schutz und Sanierungsmoglichkeiten erforderlich.

Herr Peter Trauffer

Amt fiir Raumplanung des Kantons
Basel Land, Abteilung Larmschutz.

Ldrmschutz wird eine permanente
Aufgabe sein und bleiben.

Sachverhalt:

Aus der heutigen Optik sieht es tatséchlich nach einer permanenten Aufgabe aus, die
nicht mit Ablauf der Sanierungsfrist als erledigt betrachtet werden kann. Viele Volizugs-
stellen sind der Ansicht, dass mit der gleitenden Verkehrszunahme und allfélligen An-
passungen beim Schwerverkehr eine kontinuierliche oder wiederholte Sanierung von
Strassenabschnitien erforderiich wird. Dieser Sachverhalt ist noch nicht geklért, steht er
doch in einem gewissen Widerspruch mit dem USG und den festgelegten Fristen.

Unterschiedlich ist ebenfalls die Praxis mit erschlossenen, nicht (berbauten Bauzonen
im Einflussbereich larmintensiver Strassen. Bauwillige in diesbezliglichen Bauzonen
waren oftmals bis Sanierungsfristende (2002) selber fir die Massnahmen verantwortlich.
inwieweit neue Bauvorhaben in erschlossenen Bauzonen wahrend der Fristveriangerung
Anspruch auf Massnahmen haben, bleibt offen.
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6.6

6.6.1

Rechtliche Einzelfragen

Gebundene/Neue Ausgabe

Aus den Ergebnissen der Umfrage zu den Vollzugsregelungen in den Kantonen geht
hervor, dass 14 Kantone die Aufwendungen fiir L&rmsanierungen als gebundene Aus-
gabe betrachten, 10 Kantone hingegen als neue Ausgaben (2 Kantone haben nicht ge-
antwortet; vgl. Ziff. 5.3). Es besteht somit offensichtlich Kiarungsbedarf.

a) Bedeutung der Unterscheidung

Ist eine Ausgabe gebunden, so entfallt das fakultative oder obligatorische Finanzre-
ferendum, auch wenn der Betrag die Referendumsgrenze {ibersteigt. Das verein-
facht und beschieunigt im Ergebnis den Vollzug jener Massnahmen, deren Kosten
als gebundene Ausgaben gelten. Im Ubrigen gilt auch fir die gebundenen Ausga-

ben die ordentliche Finanzkompetenzordnung.

Die Unterscheidung in neue und gebundene Ausgaben soll demnach ge-
wihrleisten, dass nur solche Ausgaben den Stimmberechtigten zum Beschluss
unterbreitet werden, ber die in grundsétzlicher Weise diskutiert und die in guten
Treuen sowohl angenommen als auch abgelehnt werden kénnen (vgl. zum Gan-
zen: Daniel Amn, Kommentar zum Gemeindegesetz des Kantons Bern, N. 69 ff.

Vorb. zu Art. 70 bis 79).

b) Gebundene Ausgabe

Nach der Rechtsprechung des Bundesgerichts gilt eine Ausgabe als gebunden,
wenn sie durch einen Rechtssatz prinzipiell und dem Umfang nach vorgesehen
oder zur Erfullung der gesetziich geordneten Verwaltungsaufgaben unbedingt erfor-
derlich ist. Gebunden ist eine Ausgabe ferner, wenn anzunehmen ist, die Stimmbe-
rechtigten hatten mit einem vorausgehenden Grunderlass auch die daraus folgen-
den Aufwendungen gebilligt, falls ein entsprechendes Bedirfnis voraussehbar war
oder wenn es gleichgliltig ist, welche Sachmittel zur Erfiillung der vom Gemeinwe-
sen mit dem Grunderlass (bernommenen Aufgaben gewahlt werden. Es kann je-
doch auch dann, wenn die Frage weitgehend durch den Grunderlass préjudiziert ist,
«ob» eine mit Ausgaben verbundene Aufgabe zu erfilllen sei, das «wie» wichtig ge-

nug sein, um die Mitsprache des Volkes zu rechtfertigen (BGE 115 la 142).

Diese bundesgerichtliche Begriffsbestimmung kommt jedoch dann nicht zum Tra-
gen, wenn sich nach der Auslegung des kantonalen Rechts oder aufgrund einer
feststehenden und unangefochtenen Rechtsauffassung und Praxis der zusténdigen
kantonalen Organe eine andere Betrachtungsweise aufdréangt (BGE 117 la 62, 116
la 2). In diesem Sinne weicht etwa die Gemeindeverordnung des Kantons Bern von
der bundesgerichtlichen Begriffsbestimmung ab, indem sie kategorisch bestimmt,
dass eine Ausgabe nur dann gebunden ist, wenn bezlglich ihrer Héhe, dem Zeit-
punkt ihrer Vornahme oder anderer Modalitidten kein Entscheidungsspielraum be-
steht (Art. 101 Abs. 1 GV). So weit die bernischen Gemeinden keine abweichende
Regelung treffen, gilt fir sie der Grundsatz, dass nur absolut gebundene Ausgaben

durch den Gemeinderat beschlossen werden (Art. 101 Abs. 2 GV).

Bestehen irgendwie geartete Handlungsspielrdume, kommt die ordentliche Zustéin-

digkeitsordnung zur Anwendung.
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c)

d)

Neue Ausgabe

Eine neue Ausgabe ist immer dann anzunehmen, wenn der entscheidenden Behor-
de in bezug auf den Umfang der Ausgabe, den Zeitpunkt ihrer Vornahme oder an-
dere Modalitaten eine verhaltnismassig grosse Handlungsfreiheit zusteht.

Entscheidend fiir die Beurteilung des Handlungsspielraums ist nach der Praxis des
Bundesgerichts, ob der Ausgabenentscheid schon so weit préjudiziert ist, dass eine
Volksabstimmung eine sinnlose Wiederholung eines bereits geféliten (direkten oder
indirekten Volks-)Entscheides bedeuten und einzig dessen Vollzug behindern wr-
de. In diesem Sinne ist eine Volksabstimmung dann sinnvoll, wenn nicht nur Details,
sondern im Lichte der staatspolitischen Funktion des Ausgabenreferendums we-
sentliche Fragen offen sind (BGE 115 la 143).

Beurteilung

Die Umweltschutzgesetzgebung des Bundes formuliert einerseits Ziele, die erreicht
werden sollen, formuliert anderseits eine Rangfolge, wo die Massnahmen anzuset-
zen haben und setzt schliesslich Fristen, innerhalb derer die Sanierungen durchzu-
fihren sind. Danach ist der Immissionsschutiz so weit zu gewabhrleisten, als das im
Sinne der Vorsorge den jeweiligen Anlagebetreiberinnen zumutbar ist. Im Minimum
sind die jeweiligen Immissionsgrenzwerte einzuhalten, es sei denn, es wiirden Er-
leichterungen gewahrt. Besteht an einer Anlage ein erhebliches &ffentliches Inte-
resse, und wirden verscharfte Emissionsbegrenzungen eine unverhéltnismassige
Belastung fiir das Projekt bedeuten, haben die Larmeinwirkungen jedenfalls den
Alarmwert einzuhalten. Massnahmen sollen primar an der Quelle ergriffen werden,
sodann auf dem Ausbreitungsweg und — wo auch das nicht zum gewlinschten Er-
gebnis flhrt — am Ort der Einwirkung. Obwohl diese Regelung eine Prioritatenord-
nung schafft, beinhaltet sie doch einen in der Regel recht erheblichen Spielraum flir
die konkrete Beurteilung des Einzelfalls.

Mindestens dem Prinzip nach haben die Stimmberechtigten mit Erlass der La&rmsa-
nierungsvorschriften zwar auch deren Kostenfolge guigeheissen. Dass ein Bedlrf-
nis nach Larmschutzmassnahmen an bestehenden Anlagen gegeben ist, war zwei-
fellos voraussehbar. Allerdings war das Mass dieser grundsétzlich vorhersehbaren
Kosten nicht ebenso eindeutig vorgegeben, sind doch — wie erwéahnt — insbesonde-
re verschiedenste Massnahmen denkbar, um die ihrerseits nicht in jedem Fall ganz
prazise geregelte Zielsetzung zu erreichen. Welche Massnahmen letztlich ausge-
fihrt werden, héngt zudem von weiteren Umsténden ab, die es in einer Interes-
senabwéagung zu beriicksichtigen gilt (Bsp: Ortsbildschutz). Jedenfalls dort, wo ver-
schiedene Sanierungsvarianten ernsthaft zur Diskussion stehen, ist das «Wie»
deshalb wohl wichtig genug, um die (erneute) Mitsprache des Volkes zu rechtferti-
gen.

Die Frage, ob die Kosten fiir Larmsanierungsmassnahmen als gebundene oder als
neue Ausgaben zu betrachten sind, lasst sich u.E gestiitzt auf die bundesgerichtli-
chen Grundsétze nicht in jedem Fall eindeutig beantworten. Da die Grundsétze des
Bundesgerichts zudem ohnehin nur dort gelten, wo ein Kanton nicht andere Vor-
schriften erlassen oder eine andere feststehende und unangefochtene Praxis ent-
wickelt hat, ist es — obwohl dem einheitlichen Vollzug des Bundesumweltrechts
kaum forderlich — nicht zu vermeiden, dass die Frage, ob die Kosten fir L&rmsanie-
rungsmassnahmen gebundene oder neue Ausgaben darstellen, in den Kantonen
auch weiterhin unterschiedlich beantwortet wird.
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6.6.2 Einmal saniert, immer saniert?

Es wird mitunter der Standpunkt vertreten, dass die Sanierungspfiichten ein- fir allemal
erfillt hat, wer innert der dafiir vorgesehenen Frist die erforderiichen Massnahmen trifft,
getreulich dem Motto: «Wir sanieren nur einmal.» Fraglich bleibt, ob diese Haltung etwa
im Hinblick auf eine erneute Verkehrszunahme mit den Vorschriften Uber den Immissi-
onsschutz zu vereinbaren ist.

a)

b)

c)

Zielsetzung der Sanierungsmassnahmen: Immissionsschutz

Die Umweltschutzgesetzgebung strebt den Schutz von Mensch und Umwelt vor
schédlichen oder Bstigen Einwirkungen an. Dazu werden Grenzwerte festgelegt,
die es grundsétzlich einzuhalten gilt. So miissen auch Altanlagen, die den Anforde-
rungen nicht gentigen d.h. zu Ubermaéssigen Immissionen flihren, saniert werden.
Saniert ist eine Anlage folglich erst, wenn die massgebenden Grenzwerte (unter Be-
ricksichtigung allféiliger Erleichterungen) eingehalten sind.

Vorgehen bei Nichterreichen der Zielsetzung

Fiihren die angeordneten Massnahmen nicht zum angestrebten Ziel, gilt die Anlage
auch nicht als saniert. Es kénnen (und missen) foiglich so lange weitergehende
Massnahmen verfligt werden, bis das angestrebte Mass an Emissionsbegrenzung
bzw. Immissionsschutz erreicht ist. Eine Anlagebetreiberin kann sich folglich nicht
darauf berufen, dass sie ihre Verpflichtungen ein- fUr dlemal erflllt hat, wenn sie
den Anordnungen einer Sanierungsverfiigung nachgekommen ist.

Vorgehen bei Veranderung der tatsachlichen Verhaltnisse

Das gleiche muss grundsétzlich gelten, wenn sich einmal getroffene Sanie-
rungsanordnungen im Nachhinein fiir ungeniigend erweisen, weil sich die Situation
massgeblich verdndert hat. Nehmen beispielsweise der Verkehr und die damit ein-
hergehenden Immissionen nach Durchfiihrung einer Sanierung deutlich zu, muss
es moglich sein, der umweitrechtlichen Zielsetzung durch erganzende Anordnungen
erneut Nachachtung zu verschaffen. Allerdings ist wohl eine erhebliche Verande-
rung der Verhdltnisse erforderlich und ist auch der Rechtssicherheit Beachtung zu
schenken. Ist seit der Ausflihrung von Sanierungsmassnahmen erst verhéltnismas-
sig kurze Zeit verstrichen, missen wohl um so gewichtigere Griinde flir eine neuer-
liche Verfligung vorliegen.
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. Seite 49/64
7 Beschleunigungsmassnahmen 20,04.2002

Beschleunigungsmassnahmen - wie vom Bundesrat grundsétzlich erkannt - sind drin-
gend resp. zwingend erforderlich.

BayiRI 33,0327

. .y . » . N . Bay/Rin 83.

Die Gefahren und Risiken des Nichtvollzugs sind nicht kalkulierbar und kénnten unter BR, 23501 LSV, schwar:

4 fos.d
Umsténden teuer zu stehen kommen. weiss.doc

@ Wie die Untersuchungsergebnisse zeigen, sind fiir den zielgerichteten und fristge-

rechten Vollzug folgende 5 Faktoren wesentlich:

=> Kenntnis betreffend den Sanierungsumfang und Handlungsbedarf
Sanierungs- und Kostenplanung ausgelegt auf die definierten Fristen
Offentliches Interesse und Thema in der politischen Agenda

Gesicherte Finanzierung

LU Ul

Ausreichende Personalkapazititen

Die vom Bundesrat noch zu definierenden Fristen sind fiir die weitere Planung von we-
sentlicher Bedeutung, entscheiden sie doch (ber die jéhrlich zu treffenden Investitionen,
erforderliche Projektbearbeitungen und erforderiiches Personal.

Diagramm 10:  Sanierungsfaktoren

SANIERUNGSUMFANG
Einflussfaktor:
- Personal

" SANIERUNGSFRISTEN
Einflussfaktoren:

SANIERUNGSKOSTEN
Einflussfaktoren:

-Bund - Kantonsanteil
-Gesetz - Gemeindeanteil
- Politik

Diese Faktoren sollten ausgewogen resp. aufeinander abgestimmt sein und diirften wohl
fir gewisse Kantone unproblematisch sein, fiir andere jedoch eine signifikante Heraus-
forderung darstellen.

Die ,Gefahr" den mittlerweile etablierten Vollzug im gewohnten ,Tempo* weiterzufiihren,
scheint gross. Der 6ffentliche Sanierungsdruck vermag (noch) nicht ais Beschleuni-
gungs-Impuls zu wirken.



Diagramm 11: Vollzugsfaktoren Seite 50/64

29.04.2002

Volizugsregelungen

P
i 0322
an Bundesebene B;{"’:;g()‘l_st_schwan
und kantonaler weiss.doc
Ebene

Vollzug
larmtechnische
Sanierung

Optimierung der
Verfahrens-
ablaufe

Erhéhung der
Personalkapa-
zitaten

Sicherung der g
Finanzierung

Volizugsinterne Reibungswiderstéande kdnnen wohl mit diesen Massnahmen reduziert
werden, der Vollzug wird einfacher aber nicht unbedingt beschleunigt.

Ein 6ffentlicher Druck und Interesse verbunden mit Vollzugsauflagen und abgestimmten
Subventionsmodelien vermag voraussichtlich dem Vollzug den erforderlichen ,Be-
schleunigungs-impuls” zu vermitteln.

Ein weiterer Schlisselfaktor ist die Budgetbereitstellung auf kantonaler und kommunaler
Ebene, welche ebenfalls ein politisches Verstandnis und Engagement voraussetzt. Auch
dies wird wiederum unterstiitzt und getragen, wenn der Larmschutz in der Offentlichkeit
zum Thema wird.

Diagramm 12: Politisches Engagement und Finanzierung

OFFENTLICHKEIT
MEINUNGSBILDUNG

VOLLZUG
INFORMATION

POLITIK
ENGAGEMENT

INVESTITION
BUDGET-BEREITSTELLUNG
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Wir unterscheiden zwei Massnahmentypen, die fir die Beschleunigung des Massnah-
menvollzuges wesentlich sind.

1. Massnahmen, welche die Reibungswiderstinde des bisherigen Vollzuges re-
duzieren wie

Optimierung der Verfahrensabigufe
Flexiblere Massnahmenpraxis
Ausreichende Personalkapazitéten

Rechtliche Rahmenbedingung

2, Massnahmen, die bei optimierten Vollzugsablauf eine Beschleunigung bewir-
ken kénnen:

Finanzieller Anreiz mit erhéhten Subventionen

- Offentlichkeitsarbeit, Information, politische Meinungsbildung

Regelwerk und Rahmenbedingungen im Zusammenhang mit der Fristverlénge-
rung.

Diese einzelnen Massnahmenelemente kommen auf verschiedenen Ebenen des Volizu-
ges Bund und Kanton zur Anwendung.
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Diagramm 13: Beschleunigungsmassnahmen
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Anpassung und Ergénzung der Rechtsgrundlage

Vollzug

Massnahmen auf Bundesebene

Die Massnahmen auf Bundesebene umfassen die Bereiche ,Fristen”, ,Finanzierung",
»Massnahmen®, ,Oeffentlichkeitsarbeit”, ,Verfahrensablaufe” und ,Ausbildung®.

Diagramm 14: Beschleunigungsmassnahmen auf Bundesebene

Voraussetzungen:

Voraussetzungen

Zielsetzung / Nutzen

Information Vollzugsverlauf

Stellungnahme BUWAL zu Fristen, Subventionie-
rung und damit verbundenen Rahmenbedingun-
gen und Regelungen.

- Strukturierung und Planung des

Sanierungsverlaufes auf Seiten
der Kantone

- Sensibilisierung Volizug
- Planung, Vorlauf SSP

Fristen

Abstufung der Sanierungsfristen flr Nationalstras-
sen einerseits und Haupt- und (brige Strassen
andererseits

— Nationalstrasse > + 5 Jahre
—> Restliches Strassennetz = + 10 Jahre

- Angepasste Fristen nach heuti-
gem Sanierungszustand

- Kontinuierlicher und gleichmés-
siger Sanierungsdruck auf den
verschiedenen Strassenkatego-
rien
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Massnahmen:

Massnahmen

Zielsetzung / Nutzen

Finanzierung

Erhéhung des Subventionssatzes fur
alle Strassen auf das Niveau der Nati-
onalstrassen.

Erhéhung des Subventionssatzes fur
die Dauer der ersten Halfte bis /5 der
Fristverlangerung, danach degressiver
Ansatz gegen Null auslaufend.
Definition alternativer Finanzierungs-
mdglichkeiten, z.B. 100% Vorfinanzie-
rung durch den Bund mit entsprechen-
den Pilichten.

- Motivationsschub zur Sanierung
und Entlastung der kantonalen
Budgets

Offentllchkeltsarbelt  Politik

Information und Sensibilisierung der
Offentlichkeit. Mobilisierung der ,Haus-
eigentimer- und Gesundheitsiobby"”.
Unterstilitzung politischer Kommissio-
nen

Erfolgskontrolle der Sanierungsplanung
der Kantone und jahrliche Pubiikation
der Ergebnisse

Bereitstellung eines jahrlichen Budgets
fur Offentlichkeitsarbeit fir die Kantone

- Thema in der politischen Agenda

Sensibilisierung der betroffenen

Kreise und Bewusstsein des fi-

nanziellen Aufwandes.

- Information und Motivierung
Baudirektorenkonferenz

i

Massnahmen

Flexiblere Haltung bei der Subventio-
nierung und Anerkennung von Mass-
nahmen (Lockerung der Massnahmen-
prioritdten Quelle/Ausbreitungsbereich/
Empfénger)

Im Innerortsbereich, Ablésung vom
Sanierungsprioritatenprinzip
Subventionierung der Fenster mit
Larmbelastungen lber dem IGW mit

2 50% (dito Bahn), im Innerortsbereich
mit 100%.

Bei erschliessungsorientierten

Strassenabschnitten (Innerortsbe-

reich) mehr Flexibilitat fir subventi-

onierte Massnahmen im Ausbrei-

tungsbereich und am Gebaude

— Z.B. Schallschutz auch fiir
Gartenbereiche mit Aufent-
halts-(Kinder) und Erholungs-
charakter. Ergdnzender Schall-
schutz mit Fenster.

— Primérimpuls beim Bund und
nicht beim Kanton

Verfahrensablaufe

Sicherstellung kurzer Durchiauf- und

Bewilligungsszenarien auf Bundesebe-

ne

Z.B. jahrliche Ausfithrungspauschale in

Abhéngigkeit des Sanierungspotenzials

— Wegfall des Mehrjahresplanes und
der Beitragsgesuche.

Sicherstellung, dass die Priifungs-
und Bewilligungsmechanismen
keine wesentlichen Verzégerungen
des Projektes/Ausfilhrung bewirken
(z.B. Regelwerk betreffend Mass-
nahmen an Nationalstrassen, keine
Beschrankung laufender Projekte).

Ausblldung

Unterstltzung der Ausbildung auf
Hochschulebene im Bereich Larmbe-
kampfung.

Sensibilisierung der Lehrkrafte wie der
Studenten zum Thema ,L&rm und seine
Folgen“ auch in anderen Fachrichtun-
gen wie Architektur, Wirtschatt, Ge-
sundheit.

Es zeichnet sich ab, dass die Aus-
bildung an den Hochschulen zum
Thema ,Lérmbekampfung"” redu-
ziert wird. Dem ist entschieden
entgegenzuwirken. Fachleute sind
jetzt und zukiinftig gefragt.

Ebenso das Versténdnis anderer
Fachkreise zu diesem Thema mit
Kenntnis méglicher Folgen beim
Nichtvollzug.
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7.2

Massnahmen auf kantonaler Ebene

Auf Bundesebene sind die Rahmenbedingungen fiir einen reibungsarmen Vollzug zu
gewdbhrleisten, auf kantonaler Ebene findet der effektive Volizug statt. Vorausgesetzt die
Finanzierungshirde ist bewaltigt, diirfte die Auslésung der Sanierungsprogramme deren
Begleitung, Ausfiihrung und Abschluss und die dafiir notwendigen Personalkapazitaten
priméare Schliisselfaktoren darstellen.

Diagramm 15: Beschleunigungsmassnahmen auf kantonaler Ebene

Massnahmen:

Massnahmen

Zielsetzung / Nutzen

Sanierungsplanung

- Aufnahme des gesamten Sanierungs-
bedarfes (Gesamtes Strassennetz)

- Definition der Gesamtsanierungspla-
nung (zeitlich, finanziell) und Festle-
gung von Jahresplanen. Eingabe an
das BUWAL.

- Strukturierung und Organisation der
Sanierung nach Prioritdten und in Jah-
restranchen.

- Kenntnis des Sanierungsumfan-
ges

- Grundlage fiir die Finanzierung

- Grundlage fir die Offentlich-
keitsarbeit und Information

Offentlichkeitsarbeit

- Jahrliches Budget fur Offentlichkeitsar-
beit. Information Uber Sanierungsstand,
Programme und Zielsetzungen.

- Einbezug der Gemeinden und breite
Information an die Bevolkerung.

- Sensibilisierung zum Volizug und
zum politischen Engagement.

- Intensive Information der Ge-
meinden und Verbénde (z.B.
Hauseigentimer, Mieter) betref-
fend den Vollzug, ihre Rechte
und evtl. Risiken des ,Nicht-
Vollzuges".

Personalkapazitat

- Prifung und allfallige Aufstockung er-
forderlicher Personalressourcen.

- Aufbau ausreichender Personal-
ressourcen, um das deutlich ho-
here Investitionsvolumen zu be-
waéltigen.

- Begleiten und fachlicher Support
der Gemeinden.

Zweckbindung der finanziellen
Mittel

- Sicherung und Zweckbindung der fi-
nanziellen Mittel fir den Schallschutz

- Beriicksichtigung der intensiveren Sa-
nierungsvorhaben in der mittel- und
langfristigen Finanzplanung.

- Schallschutzmassnahmen soll-
ten von den Kantonen als ge-
bundene Ausgaben betrachtet
werden. Es ist dafiir zu sorgen,
dass auch im Rahmen des neu-
en Finanzausgleiches die Auf-
wendungen fiir den Schallschutz
gesichert sind.
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8.1

8.11

Ausblick

Gefahren des Nichtvollzuges

Verzicht auf Larmsanierungsmassnahmen?

Nachdem Nationalstrassen in weiten Teilen larmsaniert sind, besteht heute der grésste
Handlungsbedarf bei den Haupt- und Ubrigen Strassen namentlich innerhalb von Ort-
schaften. Das héngt nicht zuletzt damit zusammen, dass Larmsanierungen hier oftmals
in Konflikt zu Ortsbild, Wohnqualitét (bzgl. Licht, Aussicht, Ubersichtlichkeit usw.),
Denkmalschutz und anderen Interessen geraten. Wo Inieressen des Denkmal- oder
Ortsbildschutzes iberwiegen — was aufgrund einer umfassenden Interessenabwagung
abzuklaren ist — sieht die LSV den Verzicht auf Larmschutzmassnahmen fiir neue oder
wesentliche geénderte Anlagen ausdriicklich vor (Art. 10 Abs. 3 LSV). Bei Sanierun-
gen bilden solche Uberwiegenden Interessen immerhin Grundlage fir die Gewéhrung
von Erleichterungen.

In der Praxis kommt es vor, dass Grundeigentimerlnnen im Rahmen einer Strassen-
sanierung weitergehend, d.h. wo Denkmal- und Ortsbildschutz nicht Uberwiegen, aus-
driicklich auf La&rmschutzmassnahmen zu ihren Gunsten (Bsp. Larmschutzwand) ver-
zichten. In diesem Zusammenhang stellen sich mannigfache Fragen: Ist ein solcher
Verzicht rechtlich (iberhaupt zuldssig? Wirkt ein Verzicht auch gegeniiber allfélligen
Rechtsnachfolgenden oder haben sie allenfalls (bloss) Anspruch auf eine Entschadi-
gung aus materieller Enteignung?

a) Beeintrachtigung des Gesamtnutzens

Aufgrund der Umifrageergebnisse ist davon auszugehen, dass die Trennwirkung
von Larmschutzwénden entlang von Bahnen und Autobahnen keine Probleme ver-
ursacht, weil diese Anlagen ohnehin als unpassierbar Trennelemente wirken. Die
Sichtbehinderung wird gleichzeitig offenbar eher als Sichtschutz wahrgenommen
und ist insofern ebenso wenig umstritten (vgl. Ziff. 6.5.5). Entlang von Strassen in-
nerhalb einer Orischaft dirften diese Beurteilungen differenzierter ausfallen und
La&rmschutzwénde vermehrt auf Widerstand der Betroffenen stossen. Allerdings ist
schon deshalb fraglich, ob einzelne Grundeigentlimerinnen und -eigentimer (ber-
haupt auf Larmschutzmassnahmen verzichten kénnen, weil die Effizienz dieser
Massnahme in der Regel davon abhéngt, dass die Schallschutzbarriere durchge-
hend errichtet wird.

Ebenfalls denkbar ist, dass sich jemand aus asthetischen Grinden (Denkmal-
schutz) gegen den Einbau von Schallschutzfenstern wehrt. Ein Verzicht auf Schall-
schutzfenster ist insofern weniger problematisch, als die Wirkung der Massnahme
flr die benachbarten Betroffenen nicht davon abhéngt. Aber auch ein solcher Ver-
zicht verhindert, dass die angestrebte Schutzwirkung erreicht wird, zu Gunsten aller
potenzieil Betroffenen (Bsp: Mieterschaft).
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b)

Jedenfalls dort, wo ein Verzicht auf Schallschutzmassnahmen Auswirkungen zu
Lasten anderer Betroffenen hat, weil die Wirksamkeit der Massnahmen vom koordi-
nierten Zusammengehen aller beteiligten Grundeigentimerinnen und Grundeigen-
timer abhangt oder ein Grundeigentimer auch seine Mieterschatft vertritt, erachten
wir es deshalb als problematisch, von den gesetzlich vorgeschriebenen Massnah-
men abzusehen.

Zwingendes Recht

Die Umweltschutzvorschriften stellen im Ubrigen zwingendes éffentliches Recht dar;
es steht nicht zur Disposition und kann somit nicht je nach Lust und Laune befolgt
oder aber bei Seite gelassen werden. Immerhin besteht — wie erlautert — die Még-
lichkeit, Erleichterungen zu gewahren. Dies wird jedoch nur ausnahmsweise dazu
flhren, dass auf eine Larmschuizmassnahme génzlich verzichtet werden kann. Ein
freiwilliger Verzicht auf den zwingend vorgeschriebenen Schutz vor schadlichen
oder lastigen Immissionen ist — obwohl in der Praxis offenbar {iblich — an sich nicht
mdglich.

Eingriff in Eigentumsgarantie

im dbrigen stellt die Anordnung von Schallschutzmassnahmen auf einem Grund-
stick fir die Grundeigentiimerinnen und Grundeigentiimer einen Eingriff in Eigen-
tumspositionen dar. Jede Einschrankung eines Grundrechts bedarf einer geniigen-
den gesetzlichen Grundlage, eines Uberwiegenden o&ffentlichen Interesses und er
muss verhéltnismassig sein. Zudem darf der Kern des Grundrechts nicht angetastet
werden (vgl. Art. 36 BV, Art. 28 KV Bern). Bei Enteignungen und Eigentumsbe-
schrénkungen, die einer Enteignung gleichkommen, ist volle Entschadigung g-
schuldet (Art. 26 Abs. 2 BV, 24 Abs. 2 KV Bern).

Gesetzliche Grundlage und 6ffentliches Interesse sind zweifellos gegeben, und der
Kern der Eigentumsgarantie bleibt unangetastet (sog. Institutsgarantie; vgl. Art. 26
Abs. 1 BV, Art. 24 Abs. 1 KV Bern). Hingegen bleibt im Rahmen der Verhéltnismas-
sigkeitsprifung Raum, den einzelnen Interessen so weit als mdglich Nachachtung
zu verschaffen. Eine Schallschutzmassnahme, die optisch weniger weit reichende
Folgen fur ein Grundstlick hat, ist demnach vorzuziehen, jedenfalls wenn der Zweck
eben so gut erfilllt wird und die Kosten dadurch nicht unverhéltnismassig steigen.

Bedingt der gesetzlich vorgeschriebene Mindestschutz zwingend eingreifende
Larmschutzmassnahmen, wird ein Grundstiick als Folge dieses Im-
missionsschutzes zwar aufgewertet. Gleichzeitig kdnnen solche Massnahmen aber
unter dem Blickwinkel der Asthetik, Licht- und Aussichtsentzugs usw. eine (dauer-
hafte} Werteinbusse bewirken, die unter dem Titel der materiellen Enteignung ent-
schadigungswiirdig ist.
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d)

Pragmatische Lésung in Einzelféllen

Trotz der geschilderten Rechtslage scheint es wenig sinnvoll, Grundeigenti-
merinnen und Grundeigentliimer gegen deren erkldrten Willen Schallschutzmass-
nahmen aufzuzwingen. Jedenfalls in den Fallen, in denen sie in Kenntnis der ihnen
zustehenden Anspriiche ausschliesslich zu ihren eigenen Lasten einen Verzicht
aussprechen, gefahrden oder schadigen sie nur ihre eigene Gesundheit. Dagegen
anzutreten, ist kaum sinnvoll. Allerdings ist in Rechnung zu halten, dass der Ver-
zicht nicht den Untergang des Anspruchs, sondern bloss ein vorlaufiges Aufschie-
ben der gesetzlich vorgeschriebenen Massnahmen zur Foige hat. Rechtsnachfol-
gende sind nicht an die Verzichtserklarung gebunden. Sie kénnen vielmehr verlan-
gen, dass die Massnahmen nachgeholt werden.

8.1.2 Entschéadigung bei Nichtvollzug der Sanierungsvorschriften innert Frist?

Die Kantone sind aufgefordert, innerhalb einer Frist von 15 Jahren seit Inkrafttreten des
USG die Sanierungsvorschriften zu vollziehen (Art. 17 Abs. 3 LSV). Diese Frist wird —
auch nach einer Verlangerung — irgend einmal abgelaufen sein. Es fragt sich, welche
Folgen mit einem unbenlitzten Fristablauf verbunden sein kénnten.

a)

b)

Anspruch auf Sanierung

Aufgrund der gesetzlichen Regelung haben von (iberméssigen Immissionen Betrof-
fene Anspruch darauf, dass die idrmerzeugenden Anlagen innert der gesetzlichen
Frist saniert und sie gegen die Uberméssigen Immissionen geschiitzt werden. Wird
diese Verpflichtung nicht eingelést, hat dies zur Folge, dass die Betroffenen einer
der Gesundheit abtraglichen Situation ausgesetzt bleiben, es sei denn, auf eine be-
stehende Nutzung werde inskiinftig verzichtet.

Entschadigung?

Werden die gesetzlich vorgeschriebenen Schutzvorkehren gegen (berméssige
Einwirkungen auf ein Grundstiick dauerhaft nicht vorgenommen, kann dieser Sach-
verhalt einen Eingriff in die Eigentumsgarantie darstellen. Ein soicher ist unter Um-
stdnden zu dulden, alierdings nur gegen Entschadigung. Dabei ist die Frage, ob
{iberméssige Immissionen eine formelle (Art. 5 EntG) oder eine materielle Enteig-
nung (sog. Sonderopfer) darstellen, seit langem umstritten (vgl. Karl Ludwig Fahr-
lander, Zur Abgeltung von Immissionen aus dem Betrieb 6ffentlicher Werke, unter
Berlicksichtigung des Bundesgesetzes Uber den Umweltschutz, Bern 1985).

Das Bundesgericht hat in seiner bisherigen Praxis die Enteignung von nachbarli-
chen Abwehranspriichen — wozu auch die Abwehranspriiche gegen berméssige
Immissionen gezahlt werden — als zwangsweise Errichtung einer Dienstbarkeit auf
dem Grundstiick der Enteigneten zugunsten der Werkeigentiimerin behandelt, mit
dem Inhalt, dass die Pflicht zur Duldung von Immissionen besteht. Den Eingriff in
das dauerhaft eingeschrénkte Eigentum hat es demnach in seiner bisherigen Praxis
— trotz der Kritik in der Lehre — stets unter dem Titel der formellen Enteignung abge-
handelt (BGE 116 Ib 11, 121 Il 318, je mit zahlreichen Hinweisen). Der Grund dafiir
liegt nicht zuletzt darin, dass bei der materiellen keine oder volle Entschadigung ge-
schuldet ist, wéhrend bei der formellen Enteignung ein Minderwert als Teilenteig-
nung abgegolten werden kann.
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Voraussetzung flr eine Entschédigung war dabei stets, dass die Einwirkungen nicht
vorhersehbar waren, die Betroffenen speziell treffen und einen schweren Schaden
verursachen. Im Flughafen-Fall Ziirich-Kloten filhrte das Bundesgericht aus, dass
der Flugverkehr auf den Flughéafen Genf und Ziirich zehn bis fliinfzehn Jahre nach
Beendigung des zweiten Weltkriegs einen rasanten Aufschwung erfahren habe. In
den gleichen Zeitraum seien auch die ersten Anstrengungen und Massnahmen von
Behdrden und Anwohnerschaft zur Bekampfung des mit dem Flugverkehr wrbun-
denen Larms gefallen. In jener Zeit habe man sich somit allgemein — nicht bloss un-
ter Anwohnenden - iber die hohe Flugldrmbelastung klar werden miissen. Den
massgebenden Zeitpunkt fiir die Vorher- bzw. Unvorhersehbarkeit hat das Bundes-
gericht folglich auf den 1. Januar 1961 festgelegt. Der betroffene Grundeigentiimer
hatte seine Liegenschaften in den Jahren 1957 und 1959 erworben, so dass von der
Unvorhersehbarkeit auszugehen war (BGE 123 |l 481). Die Spezialitit erachtet das
Bundesgericht dann als erflillt, wenn die Immissionen eine Intensitét erreichen, die
das Mass des Ublichen und Zumutbaren (bersteigen. Das trifft dann zu, wenn die
Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden (BGE 119 Ib 348). Bei der Schwere der
Einwirkung ist die Hohe des Schadens zu bewerten, da nicht jeder beliebige staatli-
che Eingriff in das Eigentum Entschadigungsfolgen auslést. Auch bei dieser Vor-
aussetzung spielt die Hohe der Larmwerte eine Rolle, hat sie doch auf die Ein-
schrankung der Nutzung bzw. die Werteinbusse direkten Einfluss.

Ungeachtet der Kontroverse materielle — formelle Enteignung ist jedenfalls davon
auszugehen, dass ein Nichtvollzug der Sanierungsvorschriften innert (verléngerter)
Frist enteignungsrechtliche Entschédigungen nach sich ziehen wird.
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Materialien Nr. 113a, Bern (1999);

Akzeptanz von baulichen Larmschutzmassnahmen.
Schriftenreihe Umwelt Nr. 318, Bern (2000);

Umweltbericht (1999);
Larmsanierung, Larm, nein Danke (2000);
Die Larmsanierung unserer Eisenbahnen

Bericht Uber die lufthygienischen Massnahmen des Bundes
und der Kantone (23. Juni 1999);

Der neue Finanzausgleich (1999);

Strassenldrm und was der Kanton Bern dagegen unternimmt
(1999);

Larmschutz von Stadtstrassen, Sanierungskonzept (1999);

Larm (1998)
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Landert Farago Davatz & Partner
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8001 Ziirich

Parkterrasse 14
3000 Bern 65
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Anhang 3: Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung

1980
1980

1981

1982
1983
1983
1983
1984
1984
1986

1987

1987
1988
1988
1988
1989
1990
1990
1991
1901
1991
1991
1991
1992
1992
1992

Schweizerischer Verkehrsingenieure (Svl)

Velo- und Mofaverkehr in den Stidten

(R. Mdller)

Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage

(Seiler Niederhauser Zuberblihler)

Giiternahverkehr, Gesetzmissigkeiten

(E. Stadtmann) 1981 Optimale Haltestellenabstinde beim &ffentlichen Verkehr
(Prof. H. Bréndli)

Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *

(SNZ Ingenieurbiiro AG)

Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb

(Weber Angehrn Meyer)

Giiternahverkehr, Verteilungsmodelie

(Emch + Berger AG)

Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *

(Glaser + Saxer)

Le rdle des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)

(Transitec)

Park and Ride in Schweizer Stiidten *

(Balzari & Schudel AG)

Vertriiglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussgiénger auf gemeinsamen Verkehrsflichen *
(Weber Angehrn Meyer)

Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische
Massnahmen*

(Metron AG)

Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertrz'-iglichkeits-Prﬁfung von Verkehrsanlagen *
(Biiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)

Bestimmungsgrdssen der Verkehrsmittelwah! im Giterverkehr *

(Rapp AG)

EDV-Anwendungen im Verkehrswesen

(IVT, ETH Ziirich)

Forschungsvorschilige UmweltvertréigIichkeitsprﬁfung von Verkehrsanlagen
(Biiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)

Vereinfachte Methode zur raschen Schitzung von Verkehrsbeziehungen *

(P. Widmer)

Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen

(Toscano-Bernardi-Frey AG)

Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhingigkeit vom Strassentyp

(Abay & Meyer)

Busbuchten, ja oder nein?*

(Zwicker und Schmid)

EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990

(IVT, ETH Ziirich)

Mofa zwischen Velo und Auto

(Weber Angehrn Meyer)

Erhebung zum Giiterverkehr

(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
Mégliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)

Parkierungsbeschrinkungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte

(Jud AG)

Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*

(U. Schwegler)

UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Bdiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)

erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL




1992

1992

1993
1993
1993
1993
1993
1993

1993

1994
1994

1995

1996
1997
1997
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1998
1999
1999
1999
1999

1999

Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim
Entscheiden (iber Verkehrsvorhaben*

(J. Dietiker)

Fehlerrechnung und Sensitivititsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr -
Emissionen — Immissionen *

(INFRAS)

Indikatoren im Fussgiingerverkehr *

(RAPP AG)1993

Velofahren in Fussgiingerzonen*

(P. Ott)

Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben

(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitiit

(synergo, Jenni + Gottardi AG)

Einsatzméglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum

(Sigmaplan AG)

EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *

(Bdro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)

erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations
concernant I'étude de I'impact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de I'OFEFP
Handlungsanleitung fiir die Zweckmassigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten,
Vorstudie

(Jenni + Gottardi AG)

Leistungsfédhigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen

(Rutishauser, Mégerle, Keller)

Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*

(R + R Burger AG, Biiro Z) ‘
Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG I Rudolf Keller AG)

erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

Einfluss von Strassenkapazititsinderungen auf das Verkehrsgeschehen

(SNZ Ingenieurbliro AG)

Zweckmissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *

(Jenni + Gottardi AG)

Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen

(Ernst Basler + Partner AG)

Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *

(Abay + Meier)

Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Giitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG | Symplan Map AG)

Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme

(J. Dietiker)

Das spezifische Verkehrspotential bei beschriinktem Parkplatzangebot *

(SNZ Ingenieurbiiro AG)

La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA | INSER SA | Rosenthaler & Partner AG)

Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemiésung

(R + R Burger und Partner, Biiro Z)

Kombinierte Unter- und I'Jberfi'lhrung fiir Fussgéngerinnen und Velofahrerinnen

(Biro BC / Pestalozzi & Stéheli)

Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen ;
(INFRAS) !
Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr :
(Prognos AG)

Gesetzmissigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modeliméssige Behandiung
(Abay & Meier | Ernst Basler + Partner AG)

Aktualisierung der Modal Split-Ansitze

(P. Widmer)

Management du trafic dans les grands ensembles

(Transportplan SA)

Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie

(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)

Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten

(ASIT ! IC Infraconsult AG)



1999
2000
2000
2000
2000
2001
2001
2001

2001

2001
2001
2001
2001
2001
2001
2002

2002

2002

»Kernfahrbahnen® Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)

Sensitivititen von Angebots- und Preisédnderungen im Personenverkehr

(Prognos AG)

Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

Der Wert der Zeit im Gliterverkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Floating Car Data in der Verkehrsplanung

(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)
Aktivitdtenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansitze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgréssen und Beurteilung von
Massnahmen zu dessen Erhéhung

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

Ermittiung der Gesamtleistungsféahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(biiro S-ce Simon-consulting-engineering)

Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin

(U. Schwegler Biiro fir Verkehrsplanung)

GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung

(btiro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personsnwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

Probleme bei der Einfilhrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden
Umwelischutzbestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim
Strassenverkehrslarm :

(B+S Ingenieur AG)

Planungsverfahren und Planungsinstrumente fiir angebotsorientierte Verkehrsplanung
(Berz Hafner + Partner AG)

* vergriffen: Diese Exemplare kénnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

Die Berichte kdnnen bezogen werden bei / Les rapports peuvent étre commandés au:
SVI Sekretariat, c/o Jenni+Gottardi AG, Hornhaldenstrasse 9, 8802 Kilchberg
T: 01716 10 89, F: 01 716 10 81; E-Mail: info@svi.ch; www.svi.ch
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