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Dynamisch unterwegs: Die hohe Mobilitdt fihrt hier- Alle Artikel dieses Heftes — ausser den Rubriken —
zulande vor allem in den Stadten zu Beeintrachtigun- sind auch im Internet verfligbar:
gen der Lebensqualitdt und der menschlichen Ge- www.bafu.admin.ch/magazin2012-3
sundheit. Hauptprobleme sind die primar von privaten Die meisten Beitrdge enthalten weiterfiihrende Links
Motorfahrzeugen verursachte Luftverschmutzung und und Literaturangaben.
der Larm. Im Vergleich dazu belasten der Langsam- Das BAFU im Internet: www.bafu.admin.ch
verkehr und der OV die Umwelt deutlich weniger.
Bild: Keystone
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Hierzulande leben rund drei Viertel der Menschen in
Stadten oder Agglomerationsgemeinden. Die nachste
Ausgabe ist deshalb dem Thema Urbane Lebens-
rdume gewidmet und erscheint Ende November
2012. Das BAFU setzt sich fiir eine nachhaltige Ge-
staltung und Nutzung dieser Siedlungsrdume ein, in
denen auch vielfaltige Naturerlebnisse und die Biodi-
versitat ihren Platz finden sollen.
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Noch nie war die Schweiz so mobil wie heute. Uber

derart viel Bewegungsdrang wiirden friihere Genera-
tionen nur staunen: Wir wohnen im Kanton Schwyz und
pendeln nach Zirich zur Arbeit; wir leben in Nyon und
verbringen die Wochenenden im Val d’Anniviers; und
wir sind in Lyss zu Hause und frénen unserer Kletter-
leidenschaft im Jura. Nicht zu vergessen sind die
Ferien. 2010 unternahm die Schweizer Bevélkerung rund
10 Millionen Reisen ins Ausland. Ihre personliche
Mobilitdt scheint grenzenlos. Gesellschaft und Wirt-
schaft profitieren entsprechend von mobilen Menschen
und leicht verschiebbaren Gitern.

Doch die grosse Bewegungsfreiheit hat ihren Preis.
2010 herrschte auf Schweizer Strassen 16 000 Stunden
Stau, das heisst im Schnitt fast 44 Stunden téglich —
ein neuer Rekord. Und auch beim CO,-Ausstoss lag der
Strassenverkehr nur unwesentlich unter der Rekordmar-
ke von 2008. Zudem leiden viele Menschen unter dem
Verkehrslarm, und die Infrastruktur fir Auto und Zug
verbraucht Land — eine sehr begrenzte Ressource in
der Schweiz. Damit bedroht das ungebremste Verkehrs-
wachstum die Errungenschaften einer mobilen Gesell-
schaft. Gefragt sind also neue, zukunftsfahige Formen.
Deshalb wollen Bundesrat und Parlament unter anderem

den Langsamverkehr fordern.

In diesem Heft zeigen wir, dass umweltgerechte
Mobilitdt schon heute mdglich ist, und wir prasentieren
nachahmenswerte Beispiele. Wir werfen zudem einen
Blick hinter die Tiren von Forschungslabors und Firmen,
die an den moglichst energiesparenden Verkehrsmitteln
von morgen arbeiten.

Technische Verbesserungen und neue Technologien
werden viel zur Losung unserer Mobilitdtsprobleme bei-
tragen, doch ein Patentrezept gibt es nicht. Umweltge-
rechte Mobilitat setzt sich aus vielen unterschiedlichen
Puzzleteilen zusammen — aus einer Kombination von
mehreren Fortbewegungsmitteln sowie dem Hinterfra-
gen von Gewohnheiten und Bedirfnissen.

Denn sicher ist: Auch umweltgerechte Mobilitat
kann nicht grenzenlos sein. Selbst wenn wir unsere
Verkehrsmittel ausschliesslich mit erneuerbarer Energie
betreiben, wird immer eine bessere Okobilanz aufwei-
sen, wer in der Nahe seines Arbeitsplatzes wohnt. Und
Wochenendausfliige mit dem Flugzeug werden die Um-
welt immer stérker belasten als eine Velotour ins Griine
direkt vor der eigenen Haustr.

Gérard Poffet, Vizedirektor BAFU

Verkehrte Schweiz, in de
sich die Berge im Mittel-
land erheben: Je héher

die Spitze, desto besser

r

ist die Erschliessung eines
Ortes mit dem offentlichen

Verkehr.

Quelle: Bundesamt fiir Raumentwick-

lung ARE
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ZUKUNFTSVERKEHR

Keine Science-Fiction
auf der Strasse

Werden Brennstoffzellenautos die Benzinfahrzeuge ablésen? Wann sind auf unseren Strassen
die ersten Leichtbau-Autos unterwegs? Reisen wir kiinftig mit der Magnetschwebebahn zur
Arbeit? Ein Blick in die Labors der Motoren- und Mobilitatsforschung.

Dann steht es plotzlich vor uns, das erste Brenn-
stoffzellen-Postauto der Schweiz. Unsere Augen
auf die Zeitung gerichtet, hatten wir den Bus an
diesem frithen Morgen im Brugger Bahnhof gar
nicht kommen sehen, und zu hoéren war er auch
nicht. Ansonsten aber unterscheidet er sich
kaum von klassischen Postautos — nur das Dach
ist um einen halben Meter erh6ht, und am Bus
prangt der stolze Slogan «Ein emissionsfreier
Antrieb fiir unsere Umwelt».

Das Testfahrzeug verkehrt seit Dezember
2011 auf den Postautolinien in Brugg (AG). Es
ist Teil des internationalen Forschungsprojekts
CHIC (Clean Hydrogen in European Cities). Finf
Jahre lang wird in finf europédischen Stiddten
getestet, wie sich Brennstoffzellen-Busse im All-
tag bewidhren. Betankt werden sie an einer fixen
Tankstelle mit lokal hergestelltem Wasserstoff.
Dieser wird nicht wie iblich in einem chemi-
schen Verfahren aus Erdgas oder Kohle gewon-
nen, sondern mittels Stromelektrolyse aus Was-
ser. Dazu dienen erneuerbare Energiequellen
wie Wasserkraft, Solarstrom und Windkraft. In
den Brennstoffzellen auf dem Dach des Busses
wird der Wasserstoff in elektrische Antriebsener-
gie umgewandelt. Um die Leistungsfihigkeit
zu steigern, verfiigen die Fahrzeuge tiber eine
Lithium-Ionen-Batterie. Sie dient als Zwischen-
speicher fur die elektrische Energie. Bremst der
Bus, generiert der Elektromotor Strom, den er in
die Batterie zuriickspeist. Dies ist ein bedeuten-
der Gewinn fiir Postautos, die hdufig bremsen,
anhalten und wieder beschleunigen miissen.

Die Schweizer Brennstoffzelle. Auf unserer Fahrt
iber die hiigelreiche Strecke von Brugg nach
Villigen zeigt der Bus keinerlei Schwichen.
Pannen gebe es nur sehr selten, erklart uns der
Chauffeur. Er sei begeistert und stolz, bei diesem
Experiment — «einem Projekt mit Zukunft» —
mittun zu dirfen. Bald passieren wir den Elek-
tronenbeschleuniger des Paul Scherrer Instituts
(PSI), der wie ein gigantisches UFO auf einer
Wiese steht. Dann geht es zu Fuss tiber eine Brii-
cke zum Hauptgebdude des PSI, wo uns Philipp
Dietrich, der Projektleiter fiir Brennstoffzellen-
antriebe, empfiangt. Er fithrt uns durch das La-
bor zum Herzstiick seiner Forschungstétigkeit —
der «Schweizer Brennstoffzelle». Zusammen mit
Nick Hayeks Belenos AG entwickelt das PSI ein
Brennstoffzellensystem fiir einen Kleinwagen.
Das Ziel lautet: Die Fahrleistung und die Kosten
(Fahrzeugkauf plus Betrieb) des Brennstoffzel-
lenautos sollen iiber die ganze Lebenszeit von
rund zehn Jahren mit herkdémmlichen Perso-
nenwagen vergleichbar sein. Noch ist man nicht
so weit: «Die Kosten und die Lebensdauer der
Brennstoffzellen weisen noch viel Optimierungs-
potenzial auf», sagt Dietrich. Doch man sei auf
gutem Weg. Dies hat jiingst auch das Bundes-
amt fir Energie (BFE) erkannt: Es zeichnete die
Belenos AG und das PSI mit dem Preis Watt d’Or
2011 aus.

Hayeks Antriebssystem bekommen wir an
diesem Vormittag aus Geheimhaltungsgrin-
den nicht zu sehen, dafiir ein dhnlich kon-
zipiertes Brennstoffzellensystem zum Antrieb

| 4
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Sollen Autos und
Elektromobile entschei-
dend weniger Energie
verbrauchen, miissen
sie leichter werden.

Die Firma ESORO in
Féllanden (ZH) ist unter
anderem auf die Ent-
wicklung von Leichtbau-
fahrzeugen spezialisiert.
Weniger Gewicht gilt
nicht nur fiir den Bau
der Karosserie, sondern
fiir die Konstruktion
aller Fahrzeugkom-
ponenten — wie zum
Beispiel der Sitze. Sie
miissen leicht, aber vor
allem auch sicher sein.
Die Stabilitét ist bereits
beim Entwurf das zen-
trale Thema und wird am Computer getestet (oben). Die Herstellung der (unten links im Hintergrund) lassen sich durch die Leichtbautechnologie
Leichtbausitze erfolgt aus rezyklierbarem Faserverbundkunststoff (Mitte bis zu 30 Prozent Gewicht einsparen. Ein Kleinwagen wie der Proto-
links). Ein Industrieroboter sorgt fiir die Positionierung der Materialien in typ ESORO H301 (unten rechts) wiegt in Leichtbauweise rund ein Viertel
der Produktionspresse (Mitte rechts). Gegeniiber herkmmlichen Sitzen weniger als géngige Autos. Bilder: Hans Schiirmann
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Bild links: Automatisierte
Sicherheitssysteme sollen
kiinftig Unfélle auf der
Strasse verhindern - bei-
spielsweise durch Kom-
munikationsméglichkeiten
der Autos untereinander.
Die Car2Car-Technologie
basiert auf Nachrichten,
welche sich die Fahrzeu-
ge gegenseitig senden.
Sie dienen als Grundlage
zum Erkennen von kriti-
schen Situationen.

Bild rechts: Das Funk-
system fiir die Car2Car-
Kommunikation basiert
auf dem drahtlosen
lokalen Netzwerk (WLAN)
und hat einen Radius von
wenigen hundert Metern.
Sobald zwei oder mehrere
Fahrzeuge in Funkdistanz
sind, bauen sie ein
Ad-hoc-Netzwerk auf.
Bilder: car2car

eines Schiffsmotors. Daran ist eine Vielzahl von
Messgerdten angeschlossen. «Das Prinzip einer
Brennstoffzelle ist einfach», erklirt der Forscher
und reicht uns eine Zelle, klein wie eine Streich-
holzschachtel. Eine Membran in der Mitte der
Zelle lasst die Wasserstoffmolekiile kontrolliert
ausstromen. Diese treffen auf der anderen Sei-
te auf Sauerstoff; daraus entsteht elektrischer
Strom. Im Prinzip konne sich jedes Schulkind
eine Brennstoffzelle bauen, sagt der Projektlei-
ter. Die Vorgdnge im Nano- und Mikrobereich
zu verstehen und zu optimieren ist die Aufgabe
der Forscher. Wann ist mit dem Durchbruch zu
rechnen? «Bei der Leistungsdichte sind wir nah
dran», sagt Philipp Dietrich. Wasserstoff sei zwar
teurer als Benzin, aber im Fahrzeug doppelt so
effizient. Der hohe Preis ist eine Folge der auf-
windigen Herstellung und der vergleichsweise
schlechten Energiebilanz: Um Wasserstoff mit
dem Energiegehalt eines Liters Benzin zu pro-
duzieren, muss man die Energie von rund drei
Litern Benzin einsetzen. Zudem, so rdumt Diet-
rich ein, fehle in der Schweiz ein Grundversor-
gungsnetz mit Wasserstoff-Tankstellen, wie es
derzeit in Deutschland gebaut werde. Erst dann
folgten die Autokidufer. Einfacher sei der Ein-
stieg fiir Stadtbusse und Postautos: Wie im Test-
betrieb in Brugg konnen die Fahrer stets dieselbe
Tankstelle ansteuern.

Erdgas mit grossem Potenzial. Ahnliches héren wir
ein paar Tage spdter von Christian Bach, Moto-
renentwickler an der Eidgenossischen Material-
prifungs- und Forschungsanstalt (Empa) in Di-
bendorf (ZH). Er beschiftigt sich seit Jahren mit
der Entwicklung eines verbrauchsarmen Erdgas-
fahrzeugs. «Erdgas und Biogas sind attraktive

Treibstoffe mit deutlich geringeren CO>-Emissio-
nen als Benzin oder Diesel», erklirt er und fiithrt
uns ins Motorenlabor. Dort hantiert ein Mecha-
niker an einem griinen VW Touran. Auf den ers-
ten Blick unscheinbar, beherbergt das Auto ein
komplexes Erdgas-Elektrohybrid-Antriebssystem.
Es ist im Rahmen des Projekts «CLEVER» (Clean
and Efficient Vehicle Research) entwickelt und
von Bosch, VW sowie den Bundesamtern BFE
und BAFU mitfinanziert worden. Jiingst konnten
die Forscher zeigen, dass der Erdgas-Elektrohy-
brid-Motor 35 Prozent COy einspart, mit Biogas-
beimischung nimmt die COz-Belastung noch
mehr ab. Erstaunlicherweise kostet ein Erdgas-
Elektrohybrid-Auto iiber die ganze Lebensdauer
nicht mehr als ein Benziner. Gehort ihm also die
Zukunft? «Die Knacknuss ist das Versorgungs-
netz», sagt Christian Bach. Noch stehen den Erd-
gasfahrern in der Schweiz bloss 132 Tankstellen
zur Verfligung, in ganz Frankreich sind es ledig-
lich 25, was die Reiseplanung erschwert. Doch
das werde sich dndern, ist der Entwickler tber-
zeugt. «Erdgasmotoren haben noch viel Effizi-
enzsteigerungspotenzial. Die tiefen Erdgaspreise
und die neuen CO2-Vorschriften ab 2015 werden
zu einer deutlichen Zunahme der Erdgasfahr-
zeuge fithren. Dann folgen die Tankstellen.»

An ein baldiges Ende des Verbrennungs-
motors glaubt auch der Maschinenbauer Lino
Guzzella von der ETH Ziirich nicht: «Auch in Zu-
kunft werden die meisten Autos mit Otto- oder
Dieselmotoren ausgeriistet sein», sagt der neue
Rektor der Hochschule. Im Unterschied zum
oOffentlichen Bahn- und Stadtverkehr, der weit-
gehend von Stromleitungen abhdngig sei, miisse
der Individualverkehr seine Energie selber mit-
fiihren. Aus der Schublade seines Schreibtischs
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Das Gewicht des Fahrzeugs
wird zur zentralen Grosse. Als
Konsequenz darf das Auto

der Zukunft keine Zusammen-
stosse mehr erleiden. Weil an
den allermeisten Unfallen die
Fahrer schuld sind, braucht
es automatisierte Sicherheits-
systeme.

kramt er Schokolade hervor und fragt: «<Wenn
Sie auf eine Wanderung gehen, packen Sie dann
eine Tafel Schoggi ein oder gut zwei Kilogramm
Brokkoli mit dem gleichen Energiegehalt?» Die
Antwort gibt er gleich selbst: «Mit dem Treibstoff
ist es dasselbe: Benzin und Diesel haben fantas-
tische Energiewerte, viel hohere als Batterien.»
Dazu komme der sehr giinstige Preis von Benzin,
das pro Liter kaum teurer sei als Mineralwasser.
Dieser finanzielle Fehlanreiz habe allerdings
zum Bau von zu schweren und zu leistungsstar-
ken Autos gefiihrt.

Computergesteuerte Fahrzeuge. Lino Guzzella
wiinscht sich leichtere und sparsamere Autos.
Dabei setzt er auf kleine, turbogeladene Motoren
und pneumatische Hybriden mit einer Kombi-
nation aus Druckluft- und Verbrennungsmotor,
wie sie im Keller des Instituts erprobt werden.
Notig sei zudem ein radikaler Leichtbau aus
Aluminium, Kohlefasern oder Magnesium, wie
ihn etwa die Schweizer Firmen Georg Fischer,
Esoro oder Horlacher, aber auch Industriegros-
sen wie Audi und BMW vorantreiben. «Das Ge-
wicht des Fahrzeugs wird zur zentralen Grosse»,
prophezeit Lino Guzzella. Als Konsequenz darf
das Auto der Zukunft keine Zusammenstdsse
mehr erleiden. Weil an den allermeisten Unfal-
len die Fahrer schuld sind, braucht es automati-
sierte Sicherheitssysteme.

Das Feld der diskutierten Hilfsmittel ist gross:
Bordcomputer, Satellitennavigation, vorpro-
grammierte Strassenprofile, Steuerhilfen, Kom-
munikation der Autos untereinander (Car2Car)
und mit Verkehrssignalen. Der Internetkonzern
Google testet gar ein Hightech-Auto, das auf
einen autonomen Betrieb umschalten kann.

Jungst hat das US-Patentamt ein entsprechendes
Patent gewdhrt. Damit liessen sich nicht nur
Unfille, sondern auch Staus vermeiden, sind
die Google-Techniker tiberzeugt. Sie rechnen
vor, unsere Strassen konnten doppelt so viele
computergesteuerte Autos aufnehmen wie von
Menschenhand gelenkte. «Technisch ist das al-
les machbar», sagt Lino Guzzella. «Der grosse
Widerstand sitzt in den Kopfen, denn die Leute
konnten dann nicht mehr nach Herzenslust
beschleunigen.»

Fiihrerlose Systeme im Test. Auch Giovanni
D’Urbano, Maschineningenieur und Leiter der
BAFU-Sektion Verkehr, kann sich eine Koppe-
lung der Fahrzeuge auf viel befahrenen Strecken
wie Autobahnen vorstellen. In dichten Ballungs-
zentren schwebt ihm der Einsatz von Personal-
Rapid-Transit-Systemen (PRT) vor, wie sie der
Flughafen Heathrow in London testet. In einem
Pilotversuch werden hier Passagiere mit kleinen,
fithrerlosen Elektrowagen von einem Parkplatz
zum gewiinschten Terminal befordert.

Wie also wird der Individualverkehr in 20 bis
30 Jahren aussehen, fragen wir den Fachmann
auf einer Zugfahrt zwischen Bern und Ziirich?
Giovanni D’Urbano sieht einen Mix aus ver-
schiedenen Antriebssystemen und Treibstoffen:
saubere Diesel, kleine Benzinautos, Hybridfahr-
zeuge, Erdgasautos, reine Elektromobile, E-Bikes
und Velos. Entscheidend seien auch die Ent-
wicklung der Treibstoffkosten und gesetzliche
Rahmenbedingungen wie CO>-Gesetz, Abgas-
vorschriften oder finanzielle Lenkungsabgaben.
«Es ist anzunehmen, dass die fossilen Treibstoffe
kiinftig teurer werden. Deshalb diirften sich die
sparsamen Modelle durchsetzen», sagt Giovanni
D’Urbano und greift nach seinem Abonnement,
das er dem Zugfiihrer entgegenstreckt. Und wie
wird sich der offentliche Verkehr entwickeln?
Werden wir dereinst mit Magnetschwebebahnen
das Mittelland queren, wie es die Projekte «Swiss
Metro» (unterirdisch) oder «SwissRapid Express»
skizzieren? «Es sind noch zu viele Fragen offen»,
erklart der BAFU-Verkehrsspezialist. «Die For-
schung muss zuerst zeigen, was technisch und
finanziell iiberhaupt machbar ist.»

Die Ziige der Zukunft werden sich also nicht
grundsatzlich von den heutigen unterscheiden.
Doch immerhin will uns die SBB kiinftig gerdu-
migere Wagen und auf den Hauptverkehrsach-
sen zusdtzliche Fahrten im Viertelstundentakt
bieten.

Nicolas Gattlen

Weiterflihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-01

KONTAKT

Giovanni D’Urbano

Sektionschef Verkehr, BAFU
031322 93 40
giovanni.durbano@bafu.admin.ch
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Mobilitat unter der Lupe

bjo. Millionen von Menschen sind in der Schweiz tiglich auf dem Strassen- und
Schienennetz unterwegs. Die hohe Mobilitit ist ein zentrales Merkmal unserer
Gesellschaft und Teil der personlichen Lebensqualitit. Sie verschafft uns wirt-
schaftliche Vorteile, verursacht andererseits aber auch vielfdltige Umwelt- und
Gesundheitsprobleme.

Vor allem entlang von viel befahrenen Strassen leiden Hunderttausende
von Anwohnern unter dem gesundheitsschidigenden Lirm der Motorfahr-
zeuge und ihrem Abgasausstoss. Die Verkehrsadern mit der grossten Trans-
portleistung sind praktisch deckungsgleich mit den Immissionskarten, die
iibermadssige Larm- und Luftbelastungen anzeigen — so etwa mit dem Reizgas
Stickstoffdioxid (NO,).

Bedingt durch die dynamische Entwicklung der Transportbediirfnisse im
Personen- und Giiterverkehr haben in den letzten Jahrzehnten auch die ent-
sprechenden Treibhausgasemissionen, der Flichenverbrauch und damit die
Landschaftszerstorung und Zerschneidung von Lebensrdumen stark zugenom-
men. Die Verkehrsinfrastruktur belegt heute rund einen Drittel der Siedlungs-
flichen oder umgerechnet etwa 130 Quadratmeter pro Person, was ungefihr
dem Dreifachen der Wohnfldche entspricht. Dabei nehmen allein die Strassen-
areale fast 90 Prozent in Beschlag.

Neben den Hochleistungsachsen existiert aber auch ein gut ausgebautes
Netz fiir den umweltschonenden Langsamverkehr in Form von Wanderwegen,
Gebirgspfaden und Velorouten (Seiten 10 und 11).

Lénge des Strassennetzes: J 1 I 52 km Lénge des Schienennetzes: 51 2 I km

STRASSENLARMBELASTUNG, 2008 .]

Tagsiiber leiden | Nachts leiden

1200 000|700000

Personen unter Strassenldrm | Personen unter Strassenlarm

70000140000

unter Bahnlarm | unter Bahnlarm

65000 {95000

unter Fluglarm | unter Flugldarm

ANZAHL DER MOTORFAHRZEUGE MIT CH-NUMMERNSCHILD, 2011

i 4 '0‘.’ i J _._O_IOI' a .‘
I stark gesundheitsgefdhrdend (> 55 dBA)

I gesundheitsgefahrdend (40-44,9 dBA) 4163003 348553 60324 665870
I méssig storend (30-39,9 dBA)

gesundheitlich unbedenklich (<30 dBA)

Bewertung nach WHO
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HOCHLEISTUNGSNETZ FUR DEN STRASSEN- UND BAHNVERKEHR
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Die Schweizer Bevélkerung legt im Jahr pro Kopf 2 O 500 k m zuriick — rund die Hélfte des Erdumfangs.
Von den im Inland zuriickgelegten Distanzen entfallen I 0 /0 auf die Freizeit,
3 6 /0 auf Arbeit und Ausbildung und 1 8 /0 auf Einkdufe und Begleitginge.

ZURUCKGELEGTE DISTANZEN PRO FORTBEWEGUNGSMITTEL, IN PROZENT

0
25,6% 3,7 %

49,6 %

FLACHENBEDARF UNTERSCHIEDLICHER
VERKEHRSMITTEL, PRO PERSON
(in Bewegung, inklusive Abstande)

DIE SCHWEIZER HAUSHALTE BESITZEN FOLGENDE TRANSPORTMITTEL
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und mehr...
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Quellen: ARE, ASTRA, BAFU, BAV, BAZL, BFS, SBB, Stadt Ziirich
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DICHT GEWOBENES NETZ FUR DEN LANGSAMVERKEHR

Griin: nationale Velorouten
Griner Punkt: Velomietstation
Gelb: Wanderwege

Rot: Bergwanderwege

Blau: Alpinwanderwege

Wanderwege vernetzen die ganze Schweiz. Es gibt in der Schweiz 9 nationale, 53 regionale

und 59 lokale Velorouten mit iiber 1 O O Velomietstationen.
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Weiterfiihrende Links unter www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-02
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FREIZEITVERKEHR

Mit Bahn und Tram
an den Start

Die verstopften Strassen und iiberfiillten Ziige vor Arbeitsbeginn und nach Biiroschluss tduschen

dariiber hinweg: Am mobilsten sind die Menschen in der Schweiz nicht als Pendler, sondern in ihrer

Freizeit. Die grossten Distanzen legen sie im Auto und wéhrend der Ferien im Flugzeug zuriick.

Der Berner Frauenlauf ist ein sportliches Ereig-
nis, das mehr Menschen bewegt als hochkari-
tige Fussballspiele im Stade de Suisse. «Bewegt»
im Wortsinn: Nicht nur, dass 14000 Liuferinnen
Strecken von 0,5 bis 15 Kilometern rennend
oder walkend hinter sich bringen. Uber viel wei-
tere Distanzen bewegt werden die Aktiven und
das noch zahlreichere Publikum auf dem Weg
an den Ort des Geschehens und abends wieder
zurlick nach Hause.

Bahnbillett im Startgeld inbegriffen. Um diesen Ver-
kehr moglichst umweltvertraglich abzuwickeln,
haben sich die Organisatoren einiges einfallen
lassen. Im Startgeld inbegriffen ist ein Bahnbil-
lett fiir die Hin- und Rickfahrt ab Wohnort in
der ganzen Schweiz. Mit der SBB ist dafiir ein
Pauschalpreis ausgehandelt worden. Wer ein Ge-
neralabonnement besitzt, bezahlt ein reduzier-
tes Startgeld, desgleichen Liuferinnen aus Bern
und den ndchstgelegenen Aussengemeinden, die
bloss eine Fahrkarte fiir das Nahverkehrsnetz
bendtigen. Zudem steht in den Startunterlagen
deutlich, dass keine Parkpldtze angeboten wer-
den. Die Kombination der beiden Massnahmen
wirkt: «Unsere Umfragen zeigen, dass 95 Prozent
der Lauferinnen mit offentlichen Verkehrsmit-
teln anreisen», sagt Catherine Imhof vom Orga-
nisationskomitee.

Das ist ein Traumwert fiir den Freizeitver-
kehr. Gemiss der Erhebung der Bundesdmter fiir
Statistik (BFS) und Raumentwicklung (ARE) tiber
die Mobilitdt in der Schweiz aus dem Jahr 2012
wird insgesamt zwar fast die Hélfte aller Weg-
etappen zu Fuss zuriickgelegt. Doch fiir 67 Pro-
zent der Distanzen im Freizeitverkehr kommen

Auto oder Motorrad zum Einsatz. Und wédhrend
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
insgesamt leicht gesunken ist, bleibt das Auto
unbestritten das wichtigste Gefdhrt in der Frei-
zeit. Zur Arbeit geht es zunehmend per Bahn
oder Bus - doch nach Feierabend setzt man sich
nach wie vor am liebsten ins eigene Gefdhrt.

Frei im eigenen Auto. Befragungen zeigen klar,
weshalb das Auto in der Freizeit so populdr ist:
kiirzere Fahrzeit einerseits, ungeniigende Er-
schliessung des Reiseziels durch Bus und Bahn
anderseits. Die Kosten hingegen spielen eine un-
tergeordnete Rolle. Tatsdchlich lassen sich Frei-
zeitziele mit dem oOffentlichen Verkehr oft nicht
so gut erreichen wie der Arbeitsplatz, und nach
Feierabend und an Feiertagen sind die Fahr-
plane weniger dicht als zu den werktédglichen
Stosszeiten.

Andreas Blumenstein vom Biiro fiir Mobili-
tat in Bern sieht noch einen anderen Grund fiir
die geringe Beliebtheit des OV nach Feierabend.
«Die Verkehrsmittelwahl hat auch einen emotio-
nalen Aspekt», sagt er. «Pendeln ist Alltagsrouti-
ne, Freizeit ist Ausbruch aus dieser Routine. Wir
mochten dann spontan entscheiden konnen,
wann und wohin die Fahrt geht. Das eigene
Auto entspricht dieser Befindlichkeit eher als
der OV, dessen Nutzung eine gewisse Planung er-
fordert.» Freizeit ist Freiheit, und diese will man
sich nicht durch Fahrpldne beschneiden lassen.

Freizeitverkehr dominiert. Unsere Gesellschaft ist
so mobil wie nie zuvor. Im Durchschnitt sind
die Menschen in der Schweiz 37 Kilometer pro
Tag unterwegs, davon 40 Prozent in der Freizeit
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Der Berner Frauenlauf setzt
als sportliche Grossveran-
staltung voll auf den dffent-
lichen Verkehr. 95 Prozent
der Teilnehmerinnen reisen
per Bahn, Tram und Bus
zum Start im Stadtzentrum.
Alle Bilder: Ruben Wyttenbach

und bloss 24 Prozent im Arbeitsverkehr. Unbe-
riicksichtigt bleiben in diesen Zahlen ldangere
Tagesausfliige und Reisen, die pro Person und
Jahr 6700 Kilometer ausmachen — davon sind
vier Fiinftel Freizeitverkehr. Mehr als die Hailfte
dieser Distanzen legen wir im Flugzeug zuriick.
Auf 3 Tonnen CO,-Emissionen im gesamten
motorisierten Individualverkehr kommt heute
bereits mehr als 1 Tonne, die wir im interna-
tionalen Flugverkehr freisetzen. Die Bedeutung
der Flugreisen wird laut Tourismusexperten wei-
ter zunehmen. So hat etwa die Studie Reisemarkt
Schweiz des Instituts fiir Offentliche Dienstleis-
tungen und Tourismus der Universitit St. Gallen
aus dem Jahr 2008 gezeigt, dass kiirzere Reisen
und Billigfliige besonders im Trend liegen.

Wie ldsst sich dieser Mobilititshunger in
der Freizeit umweltgerecht stillen? Eine schwie-
rige Frage: «Bisherige verkehrspolitische und
verkehrsplanerische Strategien waren in erster
Linie auf den Arbeitspendlerverkehr sowie auf
den Fernverkehr ausgerichtet», schreibt der Bun-
desrat in seiner 2009 verdffentlichten «Strategie
Freizeitverkehr». «Die spezifischen Aspekte des
Freizeitverkehrs wurden zu wenig intensiv in die
Uberlegungen zu einer nachhaltigen Verkehrs-
politik einbezogen. Entsprechend gross sind
heute der Handlungsbedarf und das Handlungs-
potenzial.» Die Strategie hat zum Ziel, den pri-
vaten Freizeitverkehr mit Auto und Motorrad bis
zum Jahr 2020 zu stabilisieren. Die Anteile des
OV und des Langsamverkehrs sollen erhoht, die
Wege verkiirzt werden.

Die Ziele also sind klar — wie sie sich errei-
chen lassen, weniger. Einer der Griinde liegt
darin, dass sich das Verhalten der Menschen in
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der Freizeit nicht iiber einen Leisten schlagen
lasst, der Freizeitverkehr ist ein iberaus he-
terogenes Gebilde. Deshalb gibt es auch keine
Patentlésungen, um ihn zu beeinflussen. Was
es braucht, ist ein Paket von verschiedensten
aufeinander abgestimmten Massnahmen.

Freizeitverkehr ist Nahverkehr. Fast zwei Drittel
der tdglichen Freizeitwege liegen innerhalb von
Agglomerationen. Man fahrt zu Besuch, geht
auswdrts essen, saust ins Training oder zum
ndchsten Waldrand. Ein Drittel bis die Halfte
dieser Wege misst weniger als 2 Kilometer. Das
heisst: Durch ein ausgebautes OV-Angebot und
attraktive Wege fiir Velofahrende und Fussgian-
ger konnte es durchaus gelingen, die Freizeit-
mobilitit vom Auto weg zu verlagern. Dies gilt
vorab fiir Bereiche, in denen der Anteil des In-
dividualverkehrs besonders hoch ist, wie zum
Beispiel fiir den Sportverkehr. Kein Wunder,
versuchen viele Umsteigeprojekte, den Sportle-
rinnen und Sportlern den OV schmackhaft zu
machen.

Fussballnachwuchs per 0V zum Match. Eltern von
fussballspielenden Kindern werden am Wo-
chenende vielfach zu Chauffeuren im Neben-
amt. Sie fahren ihren Nachwuchs zum Match.
Weit sind die Wege beispielsweise bei den Tur-
nieren, die manche Fussballclubs im Kanton
Zirich im Frihsommer und Spdtherbst orga-
nisieren. Um die Eltern von ihrem Fahrdienst
und die Umwelt von den Auswirkungen des
Autoverkehrs zu entlasten, hat das Beratungs-
biiro Synergo mit Unterstiitzung des BAFU und
weiteren Partnern das Projekt Soccermobile
entwickelt. Synergo stellt fiir Veranstalter und
Clubs Informationen zur Anreise mit dem of-
fentlichen Verkehr zusammen. Zudem gibt es
fiir die Clubs ein kostenloses, fiir das gesamte
Gebiet des Ziircher Verkehrsverbundes giiltiges
Gruppenbillett.

Die Ergebnisse eines Tests an fiinf Turnie-
ren waren vielversprechend: Jedes dritte Team
nutzte das OV-Angebot. Im Juni 2012 lief das
Projekt aus. Noch ist ungewiss, ob und in wel-
cher Form es weitergefiihrt werden soll. Kos-
tenlose Gruppenbillette konne es aber auf die
Dauer nicht geben, sagt Projektleiter Dominik
Oetterli von Synergo. Ob die Vereine dem OV
treu bleiben, wenn sie das Kollektivbillett sel-
ber berappen miissen, ist offen.

Liicken im touristischen OV-Netz schliessen. Wer
sich in seiner Freizeit gerne in der Natur be-
wegt, fahrt oft im Auto in die Berge oder Hiigel.
Dabei gdbe es durchaus Moglichkeiten, ohne
eigenes Fahrzeug in abgelegene Gebiete zu

reisen. Diese Alternative will der Verein moun-
tain wilderness besser bekannt machen. Unter
www.alpentaxi.ch bietet er einen Uberblick
iber lokale Taxiunternehmen im Schweizer
Alpenraum. Die Idee: Das Alpentaxi iiberbriickt
die letzten Kilometer von der Bus- oder Bahn-
endstation bis zu Ausgangs- und Endpunkt ei-
ner Wanderung oder Skitour.

Liicken im touristischen OV-Netz schliessen
will auch der Verein Busalpin. Dazu wurden
2005 und 2006 in vier Pilotregionen — Gan-
trisch (BE), Binntal (VS), Greina (GR/TI) und
Moosalp (VS) — neue Angebote entwickelt,
zum Beispiel ein Rufbus, der die Ausfliigler zur
Langlaufloipe oder zum Ausgangspunkt einer
Wanderung bringt. Mehr als 25000 Fahrgaste
haben diese Moglichkeit in den beiden Ver-
suchsjahren genutzt. Inzwischen sind weitere
Regionen beigetreten. Der Verein berit sie beim
Aufbau von OV-Angeboten und vermarktet diese
iber seine Internetplattform www.busalpin.ch.
Sowohl das Alpentaxi wie auch Busalpin wer-
den vom BAFU finanziell unterstiitzt.

Gefordert wird auch das Projekt «Mobi-
les Entlebuch». Es bietet Besucherinnen und
Besuchern des UNESCO-Biosphirengebiets
Alternativen zum Privatauto: Verkehrsange-
bote wie zum Beispiel Kleinbusse fiir Winter-
sporttreibende oder Rail Bons fiir die Anreise
zu Exkursionen. Die Angebote werden genutzt,
wenn auch in eher bescheidenem Umfang.
Eine Erfolgskontrolle durch das Institut fir
Tourismuswirtschaft an der Hochschule Luzern
hat ergeben, dass im Laufe eines Jahres rund
1200 automobile Géste aufgrund dieser Alter-
nativen auf den OV und den Langsamverkehr
umgestiegen sind.

Warum in die Ferne schweifen? Umweltgerechte
Freizeitmobilitét ldsst sich nicht nur durch bes-
sere OV-Angebote schaffen. Viel Verkehr liesse
sich zum Beispiel vermeiden, wenn wir nicht
bis in die Alpen oder den Jura fahren miissten,
um uns der Natur nahe zu fiithlen. Anders ge-
sagt: Gut erschlossene und attraktive Naherho-
lungsgebiete machen lange Fahrten ins Griine
uberflissig. Eine wichtige Rolle konnen hier
wiederbelebte Flusslandschaften spielen. Dies
gilt etwa fiir die Birspark-Landschaft, ein Auf-
wertungsprojekt im Kanton Baselland, das von
der Stiftung Landschaftsschutz zur Landschaft
des Jahres 2012 gewdhlt worden ist. Frither gal-
ten die Uferzonen als vernachldssigte Hinter-
hofe der Gemeinden an der Birs, heute werden
sie von der Bevolkerung als Naturoasen und Er-
holungsgebiete geschitzt.

Auch in der Hunzigenau an der Aare ober-
halb von Bern herrscht an sonnigen Tagen
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Doris Ochsner Tanner

Sektion Verkehr

BAFU

031 322 96 87
doris.ochsner@bafu.admin.ch

reger Betrieb. Man badet, briat Wiirste und ge-
niesst die Sonne. Das war nicht immer so: Zu
einer viel besuchten Wasserwelt entwickelte
sich die Hunzigenau erst 2006. Als Hochwas-
serschutzmassnahme wurde damals das Fluss-
bett verbreitert. Ein neuer Seitenarm liess zwei
Inseln entstehen, wovon die eine mit einem
Steg erschlossen ist. Die wilde Flusslandschaft
im Kleinformat liegt in Fusswegdistanz zu den
Agglomerationsgemeinden Rubigen und Miin-
singen.

Ahnliche Renaturierungsmassnahmen wer-
den auch an anderen Abschnitten der Aare zwi-
schen Thun und Bern umgesetzt oder sind ge-
plant. Ubrigens: 68 Prozent der Leute, die sich
heute in dieser Landschaft erholen, wohnen in
den anliegenden Gemeinden. Dies ergab un-
langst eine Besuchererhebung. 65 Prozent kom-
men per OV, Velo oder zu Fuss. Ob die Aufwer-
tungen insgesamt zu weniger Autofahrten

Rund 14000 Lauferinnen bestreiten Jahr fiir Jahr den Berner Frauenlauf. Im Start-
geld inbegriffen ist das Bahnbillett ab dem Wohnort nach Bern. Das Ticket ist vier Tage
giiltig. Offentliche Parkplitze werden keine angeboten, dafiir zahlreiche Extraziige.

fiihren werden, ist hingegen fraglich. Weil das
Gebiet immer mehr Leute anziehe, sei «mit
einer Zunahme des motorisierten Individualver-
kehrs zu rechnenv, heisst es im Bericht zum Er-
holungs- und Besucherinformationskonzept fiir
die gesamte Aarestrecke zwischen Thun und
Bern.

Ob Farniente am Wasser, Outdoor-Aktivité-
ten in den Bergen, Grossveranstaltungen oder
Kinderfussball: Der Weg zu einer umweltge-
rechten Mobilitdt in der Freizeit ist lang. Und es
braucht noch viele sprithende Ideen und weg-
weisende Projekte, bis wir das Gefiihl von Frei-
heit und Ungebundenheit nicht mehr mit dem
Losfahren im Auto gleichsetzen.

Hansjakob Baumgartner

Weiterflihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-03

Dossier Umweltgerechte Mobilitat > umwelt 3/2012

15|



VERKEHRSPOLITIK

«Wir wollen keine
grenzenlose Mobilitat»

Der vorbildlich ausgebaute dffentliche Verkehr gehort fiir Peter Fiiglistaler zu den wichtigsten wirtschaftlichen Standort-
vorteilen der Schweiz. Im Interview mit umwelt erklart der Direktor des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV), wie das an-
haltende Wachstum der Mobilitat bewéltigt werden soll — und weshalb der Staat in diesem Bereich Grenzen setzen muss.

umwelt: Herr Fliglistaler, ist es erstrebenswert, Kiinftig
mit dem Zug in einer halben Stunde von Bern nach
Ziirich fahren zu kénnen?

Peter Fiiglistaler: Jede Beschleunigung schafft
mehr Mobilitit. Unser Ziel ist aber nicht, die Mo-
bilitit zu erh6hen, sondern sie zu bewdltigen,
— und zwar moglichst 6kologisch vertraglich.
Darum richten wir den Ausbau auf die Kapazitit
mit besseren und bequemeren Angeboten aus
und nicht auf die Beschleunigung. Das ist eine
klare Absage an eine Schnellbahn Ziirich —Bern.
Das sieht die SBB-Chefetage etwas anders. Dort heisst
es: «Wir erfiillen die Bediirfnisse unserer Kunden und

machen, was der Markt will.»

Der von uns geplante Kapazitidtsausbau richtet
sich voll nach dem Markt. Aber wir wollen nicht
mit Fahrzeitverkiirzungen neue Mairkte schaf-
fen. Eine zusdtzliche Beschleunigung wiirde zu
einem zusdtzlichen Landverschleiss fithren und
damit dem Raumkonzept Schweiz und der Ver-
kehrs- sowie der Raumplanungspolitik des Bun-
des widersprechen.

Welchen Nutzen verdanken wir der gestiegenen
Mobilitat?
Wir profitieren in jeder Phase unseres Lebens
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Bilder: Hansueli Trachsel

«Vor allem erweitert die gestiegene Mobilitat unseren
Erlebnisraum, und sie bedeutet ein Stiick personliche
Freiheit, die vielen Menschen neben der gedanklichen

Freiheit sehr wichtig ist.»

davon: wihrend der Schul- und Ausbildungs-
zeit, spater bei der Suche nach einer interessan-
ten Arbeit und immer wieder auch zur Erholung
in der Freizeit. Vor allem aber erweitert die ge-
stiegene Mobilitdt unseren Erlebnisraum, und
sie bedeutet ein Stiick personliche Freiheit, die
vielen Menschen neben der gedanklichen Frei-
heit sehr wichtig ist.

Wie viel Mobilitét braucht es, damit sich die Schweiz
wirtschaftlich erfolgreich weiterentwickeln kann?

Man geht allgemein davon aus, dass ein Zu-
sammenhang zwischen Wohlstand und Ver-
kehrswachstum besteht. Ein o6konomischer
Aufschwung fiihrt zu einer Verkehrszunahme.
Unsere Abschitzungen zeigen, dass fiir die wirt-
schaftliche Entwicklung der Schweiz bis 2030
ein betrdchtliches Verkehrswachstum notig sein
wird. Beim Personenverkehr rechnen wir mit

einem Plus in der Grossenordnung von 60 Pro-
zent und beim Giitertransport mit 70 Prozent.
Als stark exportorientiertes Land miissen wir
unsere Mirkte effizient erschliessen, den Pend-
lerverkehr zu den Wirtschaftszentren ermogli-
chen und als Tourismusland auch den Freizeit-
verkehr attraktiv organisieren.

Kann die Schweiz eine derartige Verkehrszunahme
verkraften?

Tatsdchlich spiiren wir die Nachteile des Ver-
kehrswachstums immer deutlicher. Ich denke
an die Zersiedlung des Landes oder an die Belas-
tungen durch Lirm und Luftschadstoffe. Zudem
nehmen die Verkehrsanlagen immer grossere
Flichen in Anspruch. Wir miissen den Verkehr
deshalb moglichst 6kologisch bewailtigen. Er
muss gebiindelt und in sensiblen Raumen —
wie etwa in dicht bevdlkerten Gebieten oder im

Peter Fiiglistaler, Direktor BAV
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Alpenraum — in seinem Wachstum beschrankt
oder auf umweltgerechte Verkehrstrdger verla-
gert werden.

Gibt es Grenzen der personlichen Mobilitat?

Selbstverstidndlich, tiberall wo die personliche
Freiheit die Gemeinschaft zu stark belastet,
braucht es Einschridnkungen. Das gilt lingst
auch beim Verkehr. Wir sperren Durchgangs-
strassen und stellen so in Wohnquartieren
den Schutz der Anwohner iiber das Recht auf
freie Mobilitit. Oder wir befreien die Stadtzen-
tren vom Verkehr. Auch mit dem Nacht- und
Sonntagsfahrverbot fiir Lastwagen kennt die
Schweiz eine gesetzliche Einschrinkung, wel-
che die offentlichen Interessen iiber die unein-
geschrinkte Mobilitit stellt. Wir wollen keine
grenzenlose Mobilitit, der Verkehr muss fiir
Mensch und Umwelt vertraglich sein.

Der Staat schrénkt die Mobilitét also ein?

Ja, und unsere neue Vorlage zur Finanzierung
und zum Ausbau der Bahninfrastruktur sieht
auch vor, dass die Nutzer mehr an die Infra-
struktur bezahlen miissen, weshalb die Preise
auf Ende 2012 um gut 5 Prozent erhoht wer-
den. Der Benutzer soll spiiren, dass die Mobi-
litdt etwas kostet. Teil der Vorlage ist auch die
Beschrankung des Pendlerabzugs bei der direk-
ten Bundessteuer auf 3000 Franken im Jahr. Es
gibt Autopendler, die bis anhin 70000 Franken
abgezogen haben. Die Botschaft ans Parlament
ist klar: Es braucht die Mobilitit — vor allem
im Berufsleben, aber sie soll nur noch im Ag-

«Wenn wir Geld sparen wollen, holen wir im
dicht belasteten Netz mehr heraus, als wenn wir
in den Randgebieten Kahlschlag betreiben.»

glomerationsgebiet steuerlich beglinstigt wer-
den. Wer iiber grossere Distanzen pendelt, soll
vom Staat nicht mehr dafiir belohnt werden.

Zu Spitzenzeiten sind viele Ziige bereits heute bre-
chend voll. Ist eine weitere Verlagerung des Verkehrs
von der Strasse auf die Schiene iiberhaupt noch
moglich?

Sie muss moglich sein. In den letzten 10 Jahren
ist der Anteil des OV am gesamten Verkehrs-
aufkommen gestiegen, und dieser Trend wird
sich weiter fortsetzen miissen. Wenn wir den
Verkehr moglichst dkologisch bewdltigen wol-
len, sind die entscheidenden Kriterien hohe
Effizienz und geringe Umweltbelastung. Hier

schneiden Massenverkehrsmittel wie die Bahn
deutlich besser ab als der motorisierte Indivi-
dualverkehr. Die Stossrichtung ist deshalb klar:
Das kiinftige Verkehrswachstum soll weitge-
hend vom OV bewiltigt werden.

Werfen wir einen Blick in die Zukunft: Wie sind wir im
Jahr 2050 geschaéftlich und privat unterwegs?

Es fallt mir schwer zu sagen, ob wir uns in Zu-
kunft mit Magnetbahnen bewegen oder mit
dem Leichtflugzeug umherschwirren. Ich bin
kein Technikfreak. Sehr wahrscheinlich aber
werden wir weiterhin mit Zug und Auto un-
terwegs sein. Doch das Entscheidende sind fiir
mich nicht die Verkehrsmittel. Meine Vision
ist, dass es 2050 eine personliche Mobilitéts-
karte gibt. Sie wird die Fahrkosten aufgrund
der Distanz und der Tageszeit belasten, den
Verkehr in empfindlichen Rdumen wie in Stad-
ten oder Erholungszonen extra verrechnen,
Rabatte fiir 6kologische Transportarten gewdh-
ren und einen Zuschlag fiir Leute erheben, die
immer noch mit der Benzinkutsche unterwegs
sind.

Hat ein immer besser ausgebautes dffentliches
Verkehrsnetz nicht auch Kehrseiten? Es hélt die
Menschen davon ab, sich zu Fuss oder mit dem Velo
fortzubewegen.

Offentlicher Verkehr und Langsamverkehr
miissen sich ergidnzen. Der Langsamverkehr
hat sicher noch Potenzial. Bei den Elektrobikes
erleben wir im Moment ja fast eine Art Revo-
lution. Sie schliessen eine Liicke, da es vielen
Leuten zu aufwendig ist, Distanzen ab einer
gewissen Linge mit dem Velo zuriickzulegen.
Aber man darf nicht vergessen, dass die Be-
volkerung dlter wird und trotzdem mobil sein
will. Durch die Angebote im oOffentlichen Ver-
kehr stellen wir sicher, dass sich auch diese
Leute bequem und weitgehend CO,-frei bewe-
gen konnen.

Der Langsamverkehr wird vom Staat benachteiligt.
Ausgerechnet Fussgéinger und Velofahrende, welche
die Umwelt und das Verkehrssystem am wenigsten
belasten, erhalten keine Steuervorteile.

Eine gewisse Ungerechtigkeit wird ja nun
durch die erwdhnte Beschrankung des Pendler-
abzugs beseitigt. Um weiter zu gehen, brauchte
es ein eigentliches «Mobility Pricing», also eine
viel starker differenzierte Tarifierung als heute.
Fir den offentlichen Verkehr wiirde dies aller-
dings auch bedeuten, das Generalabonnement
zu hinterfragen. Dieses Angebot fiir unlimitierte
Fahrten zu einem Fixpreis von knapp 3400 Fran-
ken ist natiirlich nicht im Sinn einer benutzer-
gerechten Tarifierung. Dies alles wird noch viel
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zu reden geben. Deshalb miissen sich Velofahren-
de und Fussganger wohl noch einige Jahre mit
einem guten Gewissen selber belohnen.

Wie lange kdnnen wir uns den gut ausgebauten OV
noch leisten?

Gegenfrage: Kann es sich die Schweiz leisten,
auf einen ihrer wichtigsten Standortvorteile zu
verzichten?

Denkt man an die Postautos, die oft kaum besetzt bis
ins hinterste Bergtal fahren, kann schon das Gefiihl
aufkommen, die Schweiz leiste sich mit dem flachen-
deckenden OV-Angebot einen Luxus.

Dies ist ein grosser Irrtum. Wer schlecht ausge-
lastete Busse sieht, denkt, dieses Angebot brau-
che es doch nicht. Doch im Vergleich mit der
S-Bahn, die auch im Raum Zirich ihre Kosten
nicht deckt, geht es dabei um relativ kleine Be-
trage. Wenn wir Geld sparen wollen, holen wir
im dicht belasteten Netz mehr heraus, als wenn
wir in den Randgebieten Kahlschlag betreiben.
Beim letzten Sparprogramm des Bundes zeig-
te sich, welch grosser Teil des Angebots in den
Randgebieten gestrichen werden miisste, um
nur schon eine kleine Einsparung zu erzielen.
Wir haben schliesslich auch einen Versorgungs-
auftrag. Es gehort zur Schweiz, dass sich mit
dem offentlichen Verkehr auch die meisten
Bergdorfer erreichen lassen. Das miissen wir
uns leisten, denn es trdgt auch zum gesellschaft-
lichen Zusammenhalt bei!

Sie haben schon angetént, dass die GV-Benutzenden
kiinftig mehr fiir die Mobilitat bezahlen sollen.

Ja, davon bin ich iiberzeugt. Man darf sich kei-
nen [lusionen hingeben — wir kommen immer
fiir die Kosten der Mobilitit auf, wenn nicht
iiber die Tarife, dann eben iber die Steuern.
Deshalb soll etwas mehr bezahlen, wer den un-
mittelbaren Nutzen hat. Heute tragen die OV-
Nutzer nur etwa die Hélfte der Kosten, wahrend
die Steuerzahler den Rest {ibernehmen. Dieses
Verhiltnis wird sich in den néchsten Jahren gra-
duell verschieben. Doch eigentlich miissten die
Nutzer einen deutlich grosseren Kostenanteil
tragen.

Wie soll die Kostenverteilung denn kiinftig aussehen?

Es geht um eine schrittweise Verteuerung. Mit
einem Preisanstieg von tiiber 5 Prozent Ende
2012 bewegen wir uns sicher am oberen Ende
des Moglichen. Es braucht hohere Preise, damit
wir die Infrastrukturkosten decken konnen. Das
BAV geht davon aus, dass es wegen dieser Ver-
teuerung nicht zu einer Riickverlagerung des
Verkehrs auf die Strasse kommt. Moglich ist eine
gewisse Abschwichung des Wachstums — und

das ist gar nicht schlecht. Der OV hat in den
vergangenen Jahren Wachstumsraten von bis zu
8 Prozent erlebt, was auch zu Problemen gefiihrt
hat.

Warum wird ausgerechnet der 6ffentliche Verkehr so
stark geférdert? Aus Umweltsicht liessen sich diese
offentlichen Mittel effizienter ausgeben, oder man
kénnte damit auch andere Bereiche wie die Gesundheit
stérker subventionieren.

Zu diesen Fragen findet eine permanente Dis-
kussion in Bundesrat und Parlament statt, wenn
es um Budgetentscheide geht und Vorlagen dis-

«Bei allen Umfragen zur Wettbewerbsfahigkeit
der Schweiz steht die Qualitit des OV an

prominenter Stelle.»

kutiert werden. Da steht der OV im dauernden
Verteilkampf mit anderen Ausgabenbereichen.
Die Schweiz kennt bei der Zuteilung der staat-
lichen Mittel einen relativ einfachen Mechanis-
mus: Es gilt, Abstimmungen zu gewinnen — sei
es im Parlament oder an der Urne.

Ihr Vorgédnger Max Friedli hat einmal von einer «bei-
nahe irrationalen Begeisterung» der Schweiz fiir den
offentlichen Verkehr gesprochen. Sehen Sie das

auch so?

Meiner Meinung nach sind es sehr rationale
Uberlegungen, die uns dazu veranlassen, den
offentlichen Verkehr zu fordern. Bei allen Um-
fragen zur Wettbewerbsfihigkeit der Schweiz
steht die Qualitit des OV an prominenter Stelle.
Es zieht ausldndische Firmen nicht zuletzt in die
Schweiz, weil es uns gelingt, die Verkehrsproble-
me vorbildlich zu 16sen.

Interview: Kaspar Meuli
Weiterfihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-04

Peter Fiiglistaler. Der 1959 geborene Peter Fiiglis-
taler ist seit 2010 Direktor des Bundesamtes fiir Ver-
kehr (BAV) und gestaltet in dieser Funktion die schwei-
zerische Verkehrspolitik entscheidend mit. Nach einer
Banklehre holte er in einem Fernstudium die Matura
nach, studierte an der Hochschule St.Gallen Volkswirt-
schaft und doktorierte (iber Massnahmen gegen die
Armut. Danach arbeitete er bei der Eidgendssischen
Finanzverwaltung und war wéhrend 14 Jahren in ver-
schiedenen leitenden Funktionen bei der SBB tatig.
Peter Fiiglistaler ist verheiratet und hat zwei Tochter. Er
lebt in Binningen (BL).
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PRAXISBEISPIELE

Umweltgerecht hier und heute

Beispiele aus der Schweiz und aus dem Ausland zeigen: Umweltgerechte Mobilitat ist keine Zukunftsmu-

sik, sondern schon heute moglich. umwelt stellt 13 erprobte, originelle oder besonders innovative Ansétze

vor — von den Schweizer Erfolgsgeschichten «Mobility» und «Umweltabo» bis zum Mobilitditsmanagement

in Firmen und bei der Stadtentwicklung.

Rote Flotte auf dem Vormarsch

Die Schweiz ist die Wiege des Carsharings. Die Erfindung der kombinierten
Mobilitat von Auto und 6ffentlichem Verkehr ist eine Erfolgsgeschichte.

Warum ein eigenes Auto besitzen, wenn es oft
ungebraucht herumsteht? Weshalb einen PW
nicht mit anderen teilen und erst dann nutzen,
wenn man ihn wirklich braucht? Diese Frage
gab in den 1980er-Jahren den Anstoss zum Mo-
dell des «Autoteilens». Sie fithrte 1997 zur Griin-
dung von Mobility Carsharing und leitete einen
gesellschaftlichen Wandel ein: Immer mehr
Menschen verzichten auf das eigene Auto als
Statussymbol — eine Mobility-Mitgliedkarte ist
nicht nur fiir junge Menschen attraktiver. Sie er-
laubt den Zugang zu 2600 Fahrzeugen an 1300
Standorten in der ganzen Schweiz — vom Klein-
wagen bis zum Cabriolet und Transporter. Jeden
Monat er6ffnet Mobility bis zu 10 neue Stand-
orte. Dadurch koénnen stindig mehr Benutzer
ein Auto in wenigen Minuten zu Fuss oder mit
dem Velo erreichen.

Die roten Fahrzeuge der Mobility-Flotte geho-
ren in der Schweiz mittlerweile zum vertrauten
Strassenbild. Der Durchbruch zum hochprofes-
sionellen, kundenorientierten Unternehmen
erfolgte 2002 dank der Kooperation mit der SBB
und dem Konzept der kombinierten Mobilitdt.
Es steht fiir ein nahtloses Umsteigen vom Zug
auf das Auto am Bahnhof. Heute zdhlt Mobili-
ty tiber 100000 Mitglieder — das theoretische
Potenzial wird gar auf eine halbe Million Kun-
den geschatzt.

Mobility-Kunden buchen pro Jahr zwischen
10 und 15 Fahrten, auf denen sie durchschnitt-
lich je 40 Kilometer zuriicklegen. Ist das wirk-
lich weniger als mit dem eigenen Auto? «Das

Modell ist 6kologisch nachhaltig», erkldrt Her-
mann Scherrer vom Bundesamt fiir Energie.
«Ein Durchschnittskunde senkt seinen CO,-
Ausstoss um etwa 200 Kilogramm pro Jahr. To-
tal sind das 20000 Tonnen CO,.» Jeder fiinfte
Mobility-Nutzer hatte zuvor ein eigenes Auto.
Dank Carsharing sind auf den Schweizer Stras-
sen also 20000 Autos weniger unterwegs — tat-
sdchlich eine Erfolgsgeschichte. Stefan Hartmann

v
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Alle lllustrationen: Anna Luchs

Umfassender Mobilitatsplan

Die neue Genfer Industriezone Plan-les-Ouates boomt. Doch der Verkehr auf den Zufahrten
staut sich, und Parkplatze werden immer knapper. Abhilfe schafft ein unternehmensiiber-
greifender Mobilitdtsplan, an dem sich zahlreiche Partner beteiligen.

Die Industriezone Plan-les-Ouates (ZIPLO) bei
Genf beherbergt 330 Unternehmen mit insge-
samt knapp 8000 Mitarbeitenden. Die meisten
von ihnen kommen motorisiert zur Arbeit. Bis
2015 sollen hier rund 2000 zusétzliche Arbeits-
plédtze entstehen.

Um das Verkehrsaufkommen einzudimmen
und dennoch eine gute Erschliessung der Zone
zu gewdhrleisten, galt es, einen breiten Konsens
unter allen Akteuren zu finden. Deshalb haben
die Gemeinde Plan-les-Ouates, die Vereinigung
der ansdssigen Firmen sowie die Fondation
pour les terrains industriels und die kantonale
Verkehrsdirektion einen umfassenden Mobili-
titsplan beschlossen. «Noch nie sind in einem
derart grossen Rahmen Ressourcen zusammen-
gelegt und Hilfsmittel bereitgestellt worden»,
bestdtigt Sandra Brazzini, Projektverantwort-
liche bei der ZIPLO. «Je hoher die Zahl der be-
teiligten Unternehmen und je vielfdltiger die
Partner, desto giinstiger und bedarfsgerechter
die angebotenen Dienstleistungen.»

Herzsttick des Plans ist die seit Mitte 2010 be-
triebene Mobilitatszentrale. Sie bietet weit mehr
als eine herkémmliche Auskunftsstelle: Betreute

Dienstleistungen, personliche Beratung, eine
peppige Website und Merkblitter sollen die Be-
schiftigten von sanfteren Mobilitdtslosungen
uberzeugen. Als Alternative zum allein benutz-
ten Privatauto fordert die Zentrale namentlich
das Carpooling: Anbieter von Mitfahrgelegen-
heiten und Interessenten werden unkompliziert
telefonisch vermittelt. Der personliche Kontakt
erlaubt es, gezielt auf spezifische Anfragen
einzugehen. Weitere aktive Massnahmen sind
«Grand Compte Unireso» — ein Vorzugstarif fiir
OV-Jahresabonnemente — sowie in Zukunft eine
Veloflotte und direkte Shuttleverbindungen.

Um die Unternehmen moralisch in die
Pflicht zu nehmen, hat die ZIPLO eine Charta
erarbeitet. 19 Betriebe, die zusammen knapp
80 Prozent der Beschiftigten in der Zone stellen,
haben sich bereits dazu verpflichtet und zur
Erleichterung der Kommunikation interne Mo-
bilitdtsverantwortliche ernannt. «In einer ersten
Phase wollen wir erreichen, dass die grossten
Unternehmen mitmachen und eine Vorreiterrol-
le spielen», erkldrt Sandra Brazzini. Langfristig
sollen alle Unternehmen eingebunden werden.

Cornélia Miihlberger de Preux
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Das Homeoffice verringert den Pendlerstrom

Ein Viertel der in der Schweiz gefahrenen Kilometer wird auf dem Weg zur Arbeit zuriickgelegt. Es
geht aber auch anders. Regelméssige Heimarbeit reduziert den Mobilititsbedarf im Berufsalltag.

Laptop und Internetanschluss machen
das Arbeiten fiir immer mehr Men-
schen praktisch tiberall moglich — un-
ter anderem daheim. Das Potenzial
fiir diese moderne Form von Heimar-
beit ist gross. «In der Schweiz konn-
ten rund 450000 Arbeitnehmende
einen Tag pro Woche von zu Hause
aus arbeiten», weiss Norbert Egli von
der Sektion Konsum und Produkte
des BAFU. «So liessen sich pro Jahr
67000 Tonnen CO, einsparen.» Zum
Vergleich: In einem Unternehmen mit
150 Angestellten entspricht das Sparpo-
tenzial eines wochentlichen Homeoffice
Day der CO,-Belastung von fiinfeinhalb
Flugreisen rund um die Welt. «Home-
office ist nicht nur 6kologisch sinnvoll,
sondern auch volkswirtschaftlich inter-
essant», betont Norbert Egli. «Durch das
Arbeiten von zu Hause aus ldsst sich
die Mobilititsnachfrage in Stosszeiten
dampfen.» Allein bei der SBB, so zeigen
deren Berechnungen, liessen sich jedes
Jahr Dutzende von Millionen Franken
fiir Kapazititserweiterungen einsparen,
wenn jeder fiinfte Pendler einen Tag
pro Woche daheim arbeiten wiirde.
Zahlreiche Arbeitgeber setzen sich
denn auch aktiv fiir die Heimarbeit ih-
rer Angestellten ein — so zum Beispiel
der WWF mit seinen rund 120 Beschaf-
tigten. «Es gibt kaum einen anderen
Bereich, in dem mit vergleichsweise ge-
ringem Aufwand so grosse Einsparun-
gen bei den CO,-Emissionen moglich
sind», sagt Thomas Vellacott, CEO des
WWEF Schweiz. «Deshalb verfiigen bei
uns praktisch alle Mitarbeitenden iiber
die technischen Hilfsmittel, um von zu
Hause aus auf alle Server zuzugreifen.»

Das Angebot der Telearbeit stosse auf
«sehr positive Resonanz.

Am meisten Erfahrung mit der Ar-
beit im Homeoffice hat Microsoft. Beim
Umbau des Schweizer Hauptsitzes in
Zirich-Wollishofen wagte das Unter-
nehmen 2011 einen Versuch: Baube-
dingt konnten die 500 Angestellten
damals wéhrend dreier Monate nicht
im Biiro arbeiten. «Die Mitarbeitenden
fanden es grundsitzlich toll, ihren Ar-
beitsort frei zu wahlen», sagt Microsoft-
Mediensprecherin Barbara Josef. «Zur
Not hatten wir ein Gemeinschaftsbiiro
in Wollishofen bereitgestellt.»

%7

Bereichernd fanden die Microsoft-Leute
vor allem, dass sich Arbeit und Familie
besser unter einen Hut bringen liessen.
Durch die Arbeit daheim fiihlten sich
manche Mitarbeitende jedoch auch be-
ruflich und sozial isoliert. Doch insge-
samt scheint das Fazit des Experiments
positiv: Die Microsoft-Beschiftigten
arbeiten heute deutlich ofter freiwillig
von zu Hause aus als vor dem Umbau.
«Es gilt, das gute Mass zu findeny,
sagt Norbert Egli. «Das Ziel kann nicht
sein, die Arbeit im Biiro abzuschaffen.»
Sonst gehe der soziale Zusammenhang
am Arbeitsplatz verloren und auch der
inhaltliche Austausch leide. «Doch die
Suche nach der richtigen Balance lohnt
sich, denn als o6kologischer Gewinn
winkt weniger Mobilitit — ohne zu-
satzliche Einrichtungen.»

Vera Bueller
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«In Schweizer Firmen liesse sich eine von sieben
Geschiftsreisen einsparen, das sind rund 15 Prozent
der gefahrenen oder geflogenen Kilometer», sagt der
Okonom Peter Masciadri. Br leitet beim Berner Biiro
fir Mobilitdt das Projekt Switch. Dieses will Firmen
davon tiiberzeugen, vermehrt auf Online-Meeting-
Systeme zu setzen und so Verkehr zu vermeiden.
Die dazu notige Technik ist lingst vorhanden: Ein
breites Angebot von Videokonferenzsystemen wie
Webex, Skype oder Lync erlaubt virtuelle Treffen
von Mitarbeitenden, Kunden und Partnern mit bis
zu 25 Teilnehmenden. Die Systeme funktionieren
webgestiitzt und ermoglichen zum Beispiel auch
den Austausch von Dokumenten. «Diese Losungen
brauchen keine spezielle Infrastruktur, sind kosten-
glinstig und auch innerhalb der Schweiz sinnvolly,
erklart Peter Masciadri.

Skypen statt reisen: Diese Devise driangt sich
nicht nur aus Umweltsicht auf. Die Firma Contec
aus Uetendorf bei Thun (BE) etwa hat erlebt, dass
sich dank neuster Technologie und individueller
Beratung mit Switch jdhrlich rund 4000 Franken
pro mobilen Mitarbeiter einsparen lassen. Das Un-
ternehmen stellt Gummiabdichtungen fiir Flachda-
cher und Teiche her und beschiftigt rund 50 An-
gestellte an vier Standorten in der ganzen Schweiz.
«Unsere Mitarbeiter verbringen unterwegs zu Aus-

Skypen statt reisen

Videokonferenzen statt Geschaftsreisen: Virtuelle Meetings kdnnen auch
innerhalb der Schweiz erheblich zur Verkehrsvermeidung beitragen.

senstellen oder Kunden drei volle Monate pro Jahr im Auto», sagt
der Geschiftsinhaber Erwin Gyger, «etwas Ineffizienteres gibt es
gar nichtl» Auch Thomas Bucheli, wissenschaftlicher Mitarbeiter
in der Sektion Klimapolitik des BAFU, sieht fiir Videokonferenzen
ein grosses Potenzial. «Sie konnen personliche Kontakte zwar nicht
vollstindig ersetzen, sind aber im Geschéiftsalltag viel hdufiger eine
sinnvolle Alternative, als man denkt.» Drei wichtige Pluspunkte
sind tiefere Kosten, geringere Schadstoffemissionen und der erheb-
liche Zeitgewinn. Vera Bueller

: : : 2011 ist das Genfer Universitatsspital zu Recht mit dem «Prix Velo
Per Velo ins Unispital P ‘

fiir velofreundliche Betriebe» ausgezeichnet worden.

Der von Pro Velo Schweiz verliehene Prix Velo
zeichnet Betriebe aus, die anderen in Sachen Fahr-
radforderung eine Nasenlange voraus sind. Er wird
vom BAFU sowie von Biketek, Vélosuisse und Velo-
pa unterstiitzt. Das Genfer Universitdtsspital ge-
hort zweifellos zu den Vorbildern. Es bemiiht sich
nach Kriften, den Verkehr zu verfliissigen, die Um-
welt zu schonen und die rund 12000 Mitarbeiten-
den zu mehr Bewegung zu ermutigen. «Seit 2008
ist der Mobilitdtsplan fest im institutionellen Um-
weltmanagement des Spitals verankert», erlautert
die Verantwortliche Mouna Asal. Drei Kernmass-
nahmen sollen die Nutzung des Fahrrads fordern:
Vergiinstigungen beim Kauf von Velos, kostenlose
Tests von E-Bikes und zinslose Darlehen. Eine Er-
hohung der Abstellplitze auf 1300, optimierte

Parkmoglichkeiten und eine neu erdffnete Selbstbedienungs-Repa-
raturwerkstatt bieten weitere Anreize. Zudem stehen 368 Fahr-
rader bereit, um durch Unterfithrungen von einem Gebdude zum
anderen zu gelangen, sowie weitere 32 Ridder fiir Fahrten ausser-
halb des Areals. Versuchsweise besteht auch das Angebot einer
Velothek fiir die Ausleihe von Klappfahrradern. «Das Engagement
des Genfer Universitdtsspitals zugunsten des Velos ist beispielhaft»,
lobt Harald Jenk von der Sektion Verkehr beim BAFU.

Damit nicht genug: Das Team von Mouna Asal ermutigt die
Angestellten, sich an der immer beliebteren Aktion «Bike to work»
zu beteiligen. Nach dem Vorbild von «Green Monkeys» ist in Genf
ausserdem eine Mitfahrzentrale entstanden, die sich besonders an
Beschaftigte mit unregelmassigen Arbeitszeiten richtet. Mouna Asal
ist von ihrem Konzept iiberzeugt: «Der Schliissel zum Erfolg eines
Mobilitdtsplans ist die interne Dynamik.» Das Genfer Universitdts-
spital ist der beste Beweis dafiir. Cornélia Miihlberger de Preux
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Orange mobil

Die Firma Orange hat den Neubau ihres Hauptsitzes in Renens
(VD) zum Anlass genommen, um die Arbeitsorganisation und

Mobilitat an allen Standorten umzugestalten. Inshesondere
das Parkplatzmanagement ist neu konzipiert worden.

Die meisten Angestellten von Orange Schweiz verfiigen iiber
keinen festen Arbeitsplatz mehr. Am Hauptsitz in Renens
lassen sich die Mitarbeitenden mit ihren mobilen Biiros —
ein Trolleykoffer oder Rucksack und ein Laptop — an einer
freien Docking-Station in ihrer Abteilung nieder. Auch in
Sachen Mobilitit lautet das Motto mittlerweile «Flexibilitdt»:
Den Arbeitsweg zu den Firmenstandorten Renens, Biel und
Zirich bewiltigen die Beschiftigten mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln. Die frither kostenlosen Parkplitze sind
neuerdings zahlungspflichtig. Urspriinglich wollte Orange
beim neuen Hauptsitz in Renens zahlreiche Parkmoglichkei-
ten einrichten. Anfang 2009 aber entschloss man sich mit
Unterstiittzung des Verkehrs-Clubs der Schweiz (VCS) zur Er-
arbeitung eines Mobilititskonzepts.

Der fiir alle drei Standorte in der Schweiz verbindliche
Plan sah als Erstes eine Art Versteigerung der Parkplitze
vor. Damit wollte man die Beschédftigten dazu bewegen, ihre
Mobilitdt zu iiberdenken. Dieser Prozess ermoglichte es, die
Plitze einvernehmlich zuzuteilen und die Parkplatzmie-
te festzulegen — in Renens sind es derzeit 70 Franken pro
Monat. Die Einnahmen fliessen in einen gemeinsamen Topf
und werden zweimal pro Jahr an das Personal verteilt. Eine
weitere originelle Massnahme ist der «Mobility Jackpot», eine
Art Verlosung, die besonders engagierte Angestellte belohnt.

Dartiber hinaus informiert Orange intern aktiv iber mo-
bilititsbezogene Themen. So werden die Mitarbeitenden bei-
spielsweise eingeladen, ihr Mobilitdtsverhalten mithilfe von
www.mobilitaetsdurchblick.ch zu dberpriifen. Weiter kon-
nen sie einen Pool von Firmenautos fiir berufliche Zwecke
nutzen — und so auf ein eigenes Auto verzichten. Zudem
werden Eco-Drive-Kurse angeboten, und die Infrastruktur fiir
Velofahrende ist optimiert worden. «Orange setzt viel-
versprechende Anreize, um die Angestellten zu

einer Anderung ihres Mobilititsverhaltens
zZu ermuntern», meint Iris Oberauner von
der Sektion Okonomie beim BAFU. «Ob

sich die negativen Auswirkungen

des Strassenverkehrs dadurch
reduzieren lassen, hdngt aber

davon ab, ob diese Massnah-

men tatsdchlich greifen und

genutzt werden. Eine Eva-

luierung ihrer Wirkung

wire daher wiinschens- —
wert.» {
Cornélia Miihlberger de Preux N
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Das Mietauto
im Take-away

Car2go nennt sich eine neue Form
von kurzer Automiete in Grossstadten.
Ihre Starken sind unkompliziertes
Buchen und eine hohe Flexibilitat.

Auch Automobilgiganten wie der deut-
sche Daimler-Konzern denken tiber
neue Formen von Mobilitit nach — und
lancieren sie mit geballter Marktkraft.
2009 startete Daimler das Projekt Car-
2go mit Pilotversuchen in Ulm und
Austin (USA). Drei Jahre spéter ist es in
elf Stadten Nordamerikas und Europas
Realitit und soll schnell weiterwach-
sen. Das Konzept nimmt den Gedanken
des Carsharings auf und will ihn dank
viel Flexibilitit weiter popularisieren.
Und das geht so: Die Car2go-Autos
— ausschliesslich zweisitzige Smarts —
stehen nicht an fixen Verleihstationen,
sondern sind frei tiber die ganze Stadt
verteilt. Eine Flotte umfasst typischer-
weise 300 Wagen. Car2go zielt auf die
innerstidtische Mobilitdt ab und richtet
sich vor allem an Kurzentschlossene.
Sie konnen das ndchstliegende Fahr-
zeug liber eine Smartphone-App, eine
Telefon-Hotline oder via Internet lokali-
sieren, buchen und sofort damit losfah-
ren. Im Gegensatz zum klassischen Car-
sharing — wie bei Mobility — miissen
sich die Nutzer weder auf eine Riick-
gabezeit noch auf einen Rickgabeort
festlegen. Nach Gebrauch konnen sie
das Fahrzeug auf irgendeinem stadtisch
verwalteten Parkplatz abstellen.

Der Idee der Kiirzestmiete entspricht
auch das Bezahlsystem: Die Abrech-
nung erfolgt auf Minutenbasis. Eine
Minute kostet 29 Cents, ein ganzer Tag
39 Euro. Zusitzlich wird fiir jeden ge-
fahrenen Kilometer bezahlt. Versiche-
rung, Benzin und Parkgebiithren sind
inbegriffen.

Doch ist das ohne Zweifel attraktive
Angebot auch umweltfreundlich? «Ent-
scheidend ist, wie viele Autofahrende
dank Car2go auf ihr eigenes Auto ver-
zichten», meint Harald Jenk von der
Sektion Verkehr beim BAFU. Und Mo-
bilititsberater Andreas Blumenstein
vom Biro fiir Mobilitdt in Bern gibt zu
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bedenken: «Innerhalb von Stddten sind
solche Modelle nur bedingt sinnvoll.
Angebote wie Car2go konnten sich gar
als Konkurrenz zum oOffentlichen Ver-
kehr erweisen und Autofahrende vom
Umsteigen abhalten.»

Der Daimler-Konzern hingegen ist
von seinem Konzept iiberzeugt. Car-
2go expandiert rasch und weltweit. Im
Herbst 2011 ging Car2go zum Beispiel
mit 500 Smarts in Wien an den Start
und eroffnete Ableger in Amsterdam
und San Diego (USA) mit Flotten von je
300 Elektro-Smarts. Das Konzept findet
denn auch bereits Nachahmer. Anfang
2012 haben BMW, Mini und Sixt in Diis-
seldorf das Konkurrenzangebot Drive-
Now mit 150 Kleinwagen lanciert.

Stefan Hartmann

Zweiradrig unter Strom

Elektrovelos und Elektroroller sind im Aufwind.
Sie tragen dazu bei, dass unsere Mobilitat Lun-
gen und Ohren weniger belastet.

Die E-Bikes erobern unsere Strassen im Sturm. Im
Jahr 2008 machten sie erst 4 Prozent der in der
Schweiz verkauften Fahrrader aus, 2010 waren es
dreimal so viel: 40000 Stiick — Tendenz steigend.
Wie eine Studie in der Stadt Basel ermittelte, stei-
gen vor allem reifere Semester auf Elektrofahr-
rdder um. Ihr Durchschnittsalter betragt 49 Jahre;
die allermeisten von ihnen verfiigen iiber einen
Fiihrerausweis. Ist dies ein Indiz dafiir, dass E-
Bikes zumindest fiir kiirzere Strecken das Auto
ersetzen? «Ja», meint Urs Schwegler, «es gilt die
Faustregel, dass ein Drittel der mit E-Bikes gefah-
renen Kilometer sonst auf normalen Fahrradern
zurtickgelegt worden wire, ein Drittel mit den
offentlichen Verkehrsmitteln und ein Drittel mit
dem Auto oder Motorrad.» Urs Schwegler ist Mit-
glied der Geschiftsleitung von NewRide, einer
Organisation, welche die Verbreitung von Elektro-
fahrradern und -scootern fordert — und ihre Nut-
zung kritisch unter die Lupe nimmt. Sie wird vom
BAFU und vom Bundesamt fiir Energie (BFE) un-
terstiitzt und hat unter anderem die Basler Studie
zur E-Bike-Kundschaft in Auftrag gegeben. Diese
bestétigt, dass Elektrofahrrdder andere Verkehrs-
mittel ersetzen.

Gross im Kommen sind auch Elektroroller.
Sie verbrauchen laut NewRide 8 Kilowattstunden
Strom fiir 100 Kilometer, was umgerechnet 0,8 Li-
tern Benzin entspricht. Vor allem auf kurzen Stre-
cken mit hdufigen Stopps sind die elektrifizierten
Flitzer beim Energiesparen kaum zu schlagen.
Diesen Vorteil hat die Post erkannt: Seit 2008
setzt sie solche Roller fiir die Briefzustellung ein.
Wahrend man ein Motorrad bei jedem Halt ab-
stellen und neu starten muss, geniigt es beim
E-Roller, anzuhalten und wieder Gas zu geben.

Das auffilligste Unterscheidungsmerkmal der
E-Scooter gegeniiber herkommlichen Rollern ist
allerdings ihr nahezu gerduschloser Auftritt. «Bei
der Lirmbelastung ist der Unterschied zwischen
einem elektrischen und einem herkémmlichen
Roller grosser als jener zwischen einem Elektro-
und einem Benzinauto», bestdtigt Dominique
Schneuwly von der BAFU-Sektion Strassen und
Fahrzeuge. Aus Sicht des Liarmschutzes wdire
es also dringend erwiinscht, dass sich die Elek-
troroller im Verkehr durchsetzen — unter der
Bedingung, dass sie dabei konventionelle
Motorrader ersetzen und nicht etwa Velos.

Lucienne Rey

umwelt 3/2012

25 |



Veloverleih rollt an

In der Schweiz verzeichnet der Veloverleih einen regelrechten Boom: Angebote wie velopass,
PubliBike und nextbike sind in immer mehr Landesteilen verfiighar. Mit velospot hat die Stadt

Biel eine eigene iiberzeugende Losung lanciert.

Sie sind schon von Weitem erkennbar:
die knallroten velospot-Velos mit ih-
rem schwarzen Korb am Lenker. Nach
einer Testphase und mehreren Opti-
mierungen zdhlt die Seelandmetropole
inzwischen 40 Verleihstationen und
eine Flotte von 250 Radern. Wer eines
der leuchtend roten Vehikel ausleihen
mochte, muss sich lediglich online
unter www.velospot.ch registrieren.
Danach erhidlt man eine Chipkarte
zugeschickt, mit der sich das Fahrrad-
schloss entriegeln lasst — und schon
ist man unterwegs. Ein nicht mehr be-
notigtes Fahrrad wird an einer beliebi-
gen Verleihstation wieder abgegeben.
«Das System ist einfach, flexibel und
kommt ohne besondere Infrastruktur
aus», erkldrt Jonas Schmid, Sprecher
des Projekts velospot.

Damit der Veloverleih im Nahver-
kehr aber eine Rolle spielen kann, zur
Verkehrsverlagerung beitragt und neue
Nutzergruppen mobilisiert, braucht es
ein dichtes Netz, das die ganze Stadt
abdeckt. velospot wird vom Dienstleis-
tungszentrum fiir innovative Mobilitét
des Eidgenossischen Departements flir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation (UVEK) unterstiitzt. Um
den Unterhalt der Fahrrader kiimmert
sich ein Sozialbetrieb. Ein Jahresabon-
nement kostet 50 Franken und berech-
tigt zu einer unbegrenzten Anzahl
Fahrten von bis zu 30 Minuten Dauer.
«Fir lingere Fahrten wird ein beschei-
dener Zuschlag erhoben. Ausserdem
sind auch Tageskarten verfiigbar», pré-
zisiert Jonas Schmid.

Auch in anderen Teilen der Schweiz
gewinnt der technologisch aufgeris-
tete Zweiradverleih an Terrain: Im
Frihjahr 2012 hat die PostAuto
Schweiz AG mit velopass den bislang
grossten Bikesharing-Anbieter im
Inland tbernommen. Das bestehen-
de Netz zur Selbstausleihe in {iber
20 Stiddten der Romandie sowie im Tes-
sin wird weitergefithrt. Zusammen mit

der SBB und Rent a Bike hat PostAuto
bereits 2011 ein &hnliches Angebot
namens PubliBike lanciert, das zahl-
reiche Nahverkehrsnetze in der ganzen
Schweiz abdeckt. Luzern, Brig, Solo-
thurn, Basel, Frauenfeld, Winterthur
und Kreuzlingen sind schon mit an
Bord. Im Lauf des Jahres sollen auch
Delsberg, Rapperswil und Zirich dazu-
kommen. Das aus Deutschland stam-
mende System nextbike ist vor allem
in der Ostschweiz vertreten.

In Zusammenarbeit mit den stidti-
schen Verkehrsbetrieben sollen dem-
ndchst auch in Genf 150 Selbstbedie-
nungs-Verleihstationen fiir Fahrrader

errichtet werden. Die Grundidee ist,
eine Erginzung zu den oOffentlichen
Verkehrsmitteln und zum Individual-
verkehr anzubieten.

Auch das Bundesamt fiir Strassen
(ASTRA) verfolgt die Entwicklung
mit Interesse: «Wir mochten heraus-
finden, ob die Benutzerinnen und
Benutzer anderer Verkehrsmittel mit
Bikesharing-Angeboten neu fiir das
Velofahren gewonnen werden kénnen
und ob sich damit die Zahl der selten
benutzten Velos reduzieren lisst, die
Parkplitze an zentralen Lagen blo-
ckieren», erkliart Niklaus Schranz vom
ASTRA.

Cornélia Miihlberger de Preux
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Blitzschnell elektrisch aufgetankt

Sollen Elektrofahrzeuge die Benzinautos abldsen, braucht es ein dichtes
Netz an Ladestationen. Doch eine grosse Frage bleibt offen: Wie dko-
logisch wird der Strom fiir die Hunderttausenden von E-Mobilen erzeugt?

Viele Hoffnungen werden in die Elektro-
mobilitdt gesetzt: Mit Strom angetriebene
Fahrzeuge sollen den Verkehr umwelt-
freundlicher machen und insbesondere
die Belastung durch Larm, Feinstaub und
CO, mindern. Gemadss Berechnungen des
Energieunternehmens Alpiq kénnten bis
zum Jahr 2020 15 Prozent der schweizeri-
schen Fahrzeugflotte elektrisch betrieben
sein und dazu beitragen, einen namhaf-
ten Teil der Schweizer Klimaziele zu er-
reichen. Das entsprdche 720000 Elektro-
fahrzeugen. Etwas konservativer ist die
Prognose des Bundesamtes fiir Energie
— es rechnet mit gegen 300000 E-Autos.

Damit solche Visionen Realitit werden,
braucht es allerdings die entsprechende
Infrastruktur. Insgesamt 753000 Lade-
stationen in Wohnhéusern, bei Firmen
und im offentlichen Raum wdren notig,
um den Betrieb der von Alpiq erwarteten
Elektrofahrzeuge sicherzustellen. Zudem
brauchte es 250 Schnellladestationen an
strategischen Punkten des Strassennet-
zes. Und selbst wenn diese Voraussetzun-
gen erfillt sind, ist die Umweltvertrag-
lichkeit keineswegs garantiert. Denn nur
wenn die Autos erneuerbaren Strom tan-
ken, fillt die Okobilanz wihrend ihrer
Lebensdauer dhnlich aus wie diejenige
eines modernen Diesel-Kleinwagens.

Der genaue Vergleich der Umwelt-
belastung von Benzinfahrzeugen und
Elektroautos ist komplex. Neben der
Stromherkunft spielen zum Beispiel
auch die bei der Herstellung der PW und
der Batterien entstehenden Emissionen
eine wichtige Rolle. Im mehrjdhrigen
Projekt THELMA arbeiten die Eidgends-
sische technische Hochschule (ETH) und
das Paul Scherrer Institut deshalb zurzeit
an einer umfassenden Gegentiberstellung
der beiden Antriebsformen — inklusive
ihrer gesellschaftlichen Auswirkungen.

Unabhidngig davon, wie der Strom fiir
Elektrofahrzeuge hergestellt wird, haben
ihre Besitzerinnen und Besitzer bislang
mit praktischen Problemen zu kdmpfen:
Eine Batterie ganz aufzuladen dauert bis
zu acht Stunden. «Es gibt zwar auch Sys-
teme, mit denen die Batterie innerhalb
von ein bis zwei Stunden auf 80 Prozent
geladen wird», erkldart Felix Reutimann
von der BAFU-Sektion Verkehr. Doch der
schnelle Ladevorgang senkt die Lebens-
dauer der teuren Akkus. Zudem kann es
zu einer Uberlastung des lokalen Netzes
kommen, wenn viele Fahrzeuge gleich-
zeitig Strom brauchen.

«Mochte man die Batterien so rasch
laden, wie man heute Benzin tankt,
misste man sie tauschen», sagt Felix
Reutimann. Genau diesen Weg begeht
die kalifornische Firma Better Place. Thr
Geschiftsprinzip: Die E-Mobil-Besitzer
kaufen nur das Auto, die Batterien mie-
ten sie. An ultraschnellen Ladestationen
konnen sie innerhalb von fiinf Minuten
eine vollgeladene Batterie eintauschen —
computergesteuert und vollautomatisch.
Bereits sind Better-Place-Tauschstationen
in Israel und Danemark in Betrieb.

Lucienne Rey
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Umweltgerecht bis vor die Haustur

Beim Giitertransport scheinen es umweltgerechte Losungen schwer zu haben.
Doch es gibt sie. Zum Beispiel in Burgdorf (BE) oder in den Niederlanden.

Viele historische Stadtkerne in
Holland sind eng — zu eng fir
Lieferwagen, die sich durch schmale
Gassen zwdngen, die Luft belasten und
den Fussgidngern das Leben erschweren.
Vor diesem Hintergrund entstand 2009
in Nijmegen der «Binnenstadservice».
Ziel des neuen Logistikmodells ist eine
nachhaltige Warenverteilung in Innen-
stddten. Dazu werden die Giiter am
Stadtrand in dezentrale Logistikzentren
angeliefert und dann mittels E-Bikes,
Erdgas- oder Elektrofahrzeugen zu den
Kundinnen in der Innenstadt feinver-
teilt. Die Versorgung der Liaden und
Restaurants erfolgt «just in time» an
sieben Tagen pro Woche. Der Start des
innovativen Lieferdienstes erfolgte mit-
hilfe der 6ffentlichen Hand. Inzwischen
ist er kostendeckend — und so erfolg-
reich, dass er nach dem Franchising-
System bereits auf zehn weitere Stidte
ausgeweitet werden konnte. Laut Fach-
leuten liesse sich das Modell durchaus
auch in der Schweiz anwenden.

Doch auch bei uns gibt es Pioniere
fiir die umweltgerechte Feinverteilung
von Gilitern. Vor 15 Jahren startete in

Burgdorf der erste Velohauslieferdienst.
Er spediert den Kunden die im Laden
eingekauften Giiter nach Hause. Im Un-
terschied zum Online-Einkauf kdnnen
die Konsumentinnen Friichte, Gemiise
und weitere Produkte zwar im Laden
begutachten, missen sich aber nicht
ums Heimschleppen kiimmern. Mitt-
lerweile hat das Angebot in 16 Stiddten
und Gemeinden Schule gemacht. «Die
Zahl der so vermiedenen Autofahrten
ist betrdchtlich», sagt Martin Wailti,
Initiator des Dienstes und Geschéafts-
leitungsmitglied des Biiros fiir Mobili-
tit, einer 2002 gegriindeten Firma fir
massgeschneiderte Mobilitdtslosungen.
In Langnau (BE) zum Beispiel, so Wil-
ti, habe der Dienst bereits im vierten
Betriebsjahr rund 20000 Auftrdge aus-
gefithrt. Zum Erfolg tragen auch die
moderaten Kosten von 3 Franken pro
Einzellieferung und von 150 Franken
fiir ein Jahresabo bei.

Schwieriger als im Kleinen
haben es Projekte zur umweltge-
rechten Glitermobilitit im Grossen.
Die im Rahmen der Alpen-Initiative
entwickelte Alpentransitborse etwa
strebt eine bessere Steuerung des alpen-
querenden Giiterverkehrs an. Die Idee
basiert auf einer begrenzten Anzahl
von Durchfahrtsrechten fiir Lastwagen
auf den Alpentransitstrecken. Dabei
wiirden diese Rechte an die Meistbie-
tenden versteigert. Der Preis hdngt von
der Nachfrage ab und soll ungefihr
der Differenz der Transportkosten auf
Strasse und Schiene entsprechen. So-
bald der Preis hoher steigt, wird es fiir
Transporteure giinstiger, die Bahn zu
benutzen. «Ein ldnderiibergreifendes
Modell wie die Alpentransitborse wiir-
de die grossen Transitstrecken durch
die Alpen massiv vom Strassengiiterver-
kehr entlasten», verspricht sich Klaus
Kammer von der Sektion Umweltbeob-
achtung im BAFU. Allerdings braucht
es dazu eine breite Akzeptanz in allen
Alpenldandern — und entsprechend viel
Uberzeugungsarbeit.
Stefan Hartmann
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Pioniertat Umweltabo

Giinstige und benutzerfreundliche Abonnements
haben viele Pendler zum Umsteigen auf den

offentlichen Verkehr bewogen. Doch dieser Erfolg

hat seinen Preis.

«Passepartout», «Libero» oder «Ostwind»: Die
Namen verheissen Freiheit und Beweglichkeit. Sie
stehen fiir verschiedene regionale Tarifverbtin-
de in der Schweiz. Pionier unter ihnen war 1984
der Tarifverbund Nordwestschweiz (TNW). Sein
«Umweltabo» — europaweit die erste Monatskar-
te zur Nutzung aller 6ffentlichen Verkehrsmittel
einer Region — ist ein durchschlagender Erfolg.
Die Verkaufszahlen haben kontinuierlich auf heu-
te iber 2 Millionen Abos zugenommen. Drei von
vier Fahrgasten besitzen ein U-Abo, das dem TNW
mehr als zwei Drittel seiner jahrlichen Einnahmen
von iiber 200 Millionen Franken einbringt.

Tarifverblinde haben erwiesenermassen viele
Berufspendlerinnen und -pendler dazu bewogen,
vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr umzustei-
gen. Allerdings trdgt die auch in der Freizeit rege
Nutzung der praktischen Abos zu einer problema-
tischen Erhohung des Verkehrsaufkommens bei.
Doch auch auf dem Sonntagsausflug sind offent-
liche Transportmittel aus Umweltsicht sinnvoll:
«In den meisten Féllen schneiden Fahrten mit dem
OV in der Okobilanz besser ab als der motorisier-
te Individualverkehr», bestitigt Doris Ochsner von
der BAFU-Sektion Verkehr.

Die Forderung einer umweltfreundlicheren
Mobilitdt hat allerdings ihren Preis: Der offent-
liche Regionalverkehr deckt seine Kosten nirgends
in der Schweiz, er braucht tiberall Finanzspritzen.
In Zeiten leerer Kassen gerdt dieses Modell in Be-
dringnis. Sogar beim revolutiondren Basler U-Abo
wird erwogen, diverse Zonen mit unterschied-
lichen Tarifen einzufithren. Wer weiter fahrt,
wiirde damit auch stirker zur Kasse gebeten — ein
Schritt in Richtung Verursacherprinzip also, der
auch aus Okologischer Sicht sinnvoll erscheint.
«Allerdings sollten die Preise in tragbaren Schritten
erhoht werden, um moglichst wenig OV-Passagiere
ans Privatauto zu verlieren», sagt Iris Oberauner
von der BAFU-Sektion Okonomie. «Mehr Kos-
tenwahrheit wiirde aber auch hohere Preise im
Strassenverkehr zur Deckung der Umweltkosten
erfordern.»

Praktische und kostengiinstige Abos, um die
OV-Kundschaft bei der Stange zu halten? Oder teu-
rere Ticketpreise, welche die effektiven Kosten un-
serer Mobilitit widerspiegeln? Beide Strategien ber-
gen Gefahren. Welcher von ihnen man den Vorzug
gibt, ist letztlich eine politische Frage. Lucienne Rey

Weiterflihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-05

Umsteigen bei Mondschein

0V-Angebote fiir Nachtschwérmer haben in der ganzen
Schweiz Erfolg. Auch das Tessin verspricht sich einen deut-
lichen Umsteigeeffekt vom Auto auf den «Night Express».

Nachtbusse sorgen fiir umweltvertragliche Mobilitit. «Vor allem
in grosseren Stidten mit zahlreichen Linien, die nicht nur das
Stadtgebiet, sondern praktisch die gesamte Agglomeration ab-
decken, hat dieses Angebot wesentlich zur Verkehrs- und Lirm-
entlastung in den frithen Morgenstunden beigetragen», sagt
Peter Schild, Sachbearbeiter Verkehrspolitik beim Bundesamt
fir Raumentwicklung (ARE). Das lédsst sich auch im Tessin fest-
stellen. Obwohl es hier besonders schwierig ist, die vorwiegend
jugendlichen Nachtschwirmer zum Umsteigen auf den offent-
lichen Verkehr zu bewegen: Getunte Scooter gelten als cool, ur-
alte Vespas aus Italien als totaler Kult. Zudem sind die Tessiner
Dorfer und Téler durch den o6ffentlichen Verkehr nur schlecht
erschlossen — vor allem abends und nachts fahren kaum mehr
Busse.

2003 allerdings fithrte die PostAuto Schweiz AG im Raum
Lugano den «Capriasca Night Express» ein, der sich bei Jugend-
lichen als grosser Erfolg erwies: Die Nachfrage stieg innert kur-
zer Zeit derart an, dass man das Angebot 2005 auf das Gebiet
Collina d’Oro bei Lugano ausgebaut hat. «Wir haben bisher nur
positive Erfahrungen gemacht», bestdtigt Paolo Solari, Leiter der
PostAuto-Region Tessin. Wie gross der Umsteigeeffekt vom Auto
zur Nutzung des OV sei, lisst sich allerdings noch nicht sagen,
da der Nachtbus vor allem von Jugendlichen genutzt wird, die
noch gar kein Auto besitzen. Dank dem Nachtbusangebot sind
immerhin einige Eltern weniger als Chauffeure unterwegs. Aus-
serdem ist Paolo Solari iberzeugt: «Die Nachtbusse haben den
Effekt, dass Jugendliche positiv an das OV-Angebot herangefiihrt
werden — vorausgesetzt, die Verbindungen sind gut und be-
quem.» Zudem komme der Nachwuchs im Bus sicher nach Hau-
se. «Das gibt den Eltern ein beruhigendes Gefiihl.»  Vera Bueller

KONTAKT
Harald Jenk, siehe Seite 35
Doris Ochsner, siehe Seite 15
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Die Ansichten der renom-
mierten Soziologin Saskia
Sassen sind von ganz
unterschiedlichen Seiten
gefragt: Sie tritt sowohl am
Parteitag der deutschen
Griinen auf wie an Kon-
gressen der Autoindustrie.

Bild: Dukas Presseagentur

MOBILITATSFORSCHUNG

«Den urbanen Raum betrachten,
als ob wir selbst Stadte waren»

Die Soziologin und Okonomin Saskia Sassen ist eine der scharfsinnigsten und bekanntesten Sozialforscherinnen
unserer Zeit. Im Interview mit umwelt spricht sie liber die Grenzen der Mobilitat, die Urbanisierung des Autos und
iiber das Schreiben in Zug und Flugzeug.

umwelt: Frau Sassen, ist das Bediirfnis nach Mobilitét
eine Konstante in der menschlichen Entwicklung?
Saskia Sassen: Ja, das scheint so. Aber es gibt ein
dusserst unterschiedliches Verstindnis von Mo-
bilitit. Es liesse sich sagen, dass unser Begriff
von Mobilitdit mit der digitalen Technologie
noch einmal eine andere Phase konzeptioneller
Neuerfindung erfahren hat. Weltweites, simulta-
nes Kommunizieren, wahrend der eigene Korper
an Ort bleibt, ist auch eine Art von Mobilitit.

Wenn sich unsere Stimme, unsere Rede bewegt,
tut es nichts zur Sache, dass der Korper stationdr
bleibt.

Bis in die 1960er-Jahre besassen nur vermdgende
Leute Autos und reisten ins Ausland. Ist die individuelle
Mobilitat eine Errungenschaft der demokratischen
Gesellschaft?

Ja und nein. Ein grosser Teil der Mobilitdt in der
industrialisierten Phase der Entwicklung wird
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durch o0konomische Bediirfnisse angetrieben.
Die Systeme des oOffentlichen Verkehrs dienen
im Grunde den Arbeitgebern, sind aber durch
Steuergelder finanziert.

Ist das nicht etwas gar vereinfacht?

Natiirlich ist der 6ffentliche Verkehr viel mehr
als das, aber trotzdem erweist sich der Arbeits-
markt in vielen Lindern als ein Schliisselele-
ment fiir seinen Ausbau. Was wir als individuel-
le Mobilitdt empfinden, ist in Tat und Wahrheit
ein strukturell getriebenes Bediirfnis.

Ist die Mobilitét eine Art von Grundrecht?

In mancher Hinsicht ja, aber wie gesagt, das
Recht auf Mobilitét ist mit einer Einschrainkung
verbunden: Sie besteht dort, wo die Jobs sind.

Was ist mit den Menschen im Siiden, die bei der
Mobilitat aufholen wollen? Hat jeder Mensch auf
diesem Planeten das Recht auf ein eigenes Auto?

Ich wiirde eher von einem Recht auf Mobilitit
sprechen.

Ein eigenes Auto scheint (iberall auf der Welt ein
Symbol fiir personliche Freiheit zu sein. Konnte sich
das maglicherweise dandern? In den Schweizer Stadten
besitzen heute weniger Menschen ein Auto als noch
vor ein paar Jahren.

Das ist gut fiir die Schweizer. Mein Mann und
ich leben in zwei Stidten — New York und Lon-
don. Wir haben kein Auto, und das funktioniert
prima. Wir nehmen Taxis, benutzen den 6ffent-
lichen Verkehr, und ich gehe viel zu Fuss. Leute,
die mit dem Auto in der Stadt unterwegs sind,
sagen mir oft: Das ist doch viel zu weit, solche
Distanzen kann man unmoglich zu Fuss gehen!
Und dann entgegne ich: Klar geht das — ach die-
ser bourgeoise Heroismus.

Autos stehen nicht nur fiir persénliche Freiheit,
sondern auch fiir den sozialen Status. Wie konnte das
Auto in dieser Hinsicht eine derart universelle Rolle
einnehmen?

Ja, das ist erstaunlich. Doch Autos sind hochst
sichtbare Objekte — und sie werden mit sehr
effizienten Marketingstrategien beworben. Zu-
dem kann ein Auto auch ein sehr schones Ob-
jekt sein, das man gerne anschaut, berithrt und
natiirlich auch fihrt. Es steckt viel Genuss in
einem schonen Objekt, und obendrein kann ein
Auto sehr niitzlich sein.

Was halten Sie von der Forderung, wir sollten unser
Leben entschleunigen — von der Slow-Food-Bewegung
zum Beispiel?

Dies ist von grosser Bedeutung. Ich entwickle
ein vergleichbares Projekt, das sich so umschrei-

ben liesse: Was wiirde es brauchen, um einen
moglichst grossen Teil unserer Wirtschaft wie-
der zuriickzubringen — in eine Region, in eine
Stadt —, statt weiter Outsourcing zu betreiben
und Waren von weit entfernten Orten zu be-
schaffen.

Wann wird die Mobilit4t vom Bediirfnis zur Last?

In dieser Hinsicht verhdlt es sich bei der Mobili-
tat gleich wie mit vielen anderen Dingen. Bis zu
einem gewissen Grad ist alles gut und wiinsch-
bar, und dann wird es problematisch. Die grosse

«Warum bauen wir nicht verdichtete Vorstadte,
in denen die Leute mehr zu Fuss unterwegs

sein konnen!»

Ausdehnung der Vorstddte in den USA halte ich
fiir einen problematischen Teil der Mobilitats-
kurve. Warum bauen wir nicht verdichtete Vor-
stddte, in denen die Leute mehr zu Fuss unter-
wegs sein konnen!

Sie sind beruflich standig rund um den Globus
unterwegs. Empfinden Sie diese extreme Mobilitat

als personliche Freiheit oder als Last?

Lastig sind die kurzen Flugreisen — reine Trans-
aktionskosten. Ich mag lange Reisen im Zug
oder im Flugzeug, aber sie miissen sehr kom-
fortabel sein. Dann erlebe ich das Reisen als
Freiheitsraum, weil ich mich dabei in einfachen
Raumen aufhalte. Hier kann ich so vieles nicht
tun, das getan werden miisste, wenn ich im
Biiro oder zuhause in meinem Arbeitszimmer
wire. Das Resultat dieser fundamentalen Quali-
tat? Ich kann schreiben, Stunde um Stunde. Das
fithlt sich an wie Zeit stehlen.

Die individuelle Mobilitat bringt Kosten fiir die Gesell-
schaft mit sich: von Umweltschédden iiber Unfallopfer
bis zu der in Staus vergeudeten Zeit. Lassen sich diese
Probleme mit technologischem Fortschritt 16sen, oder
braucht es dazu gesellschaftliche Verdnderungen?
Diese Probleme lassen sich 16sen, und sie miis-
sen gelost werden. Mein Projekt, so viel wirt-
schaftliche Aktivitit wie moglich zurtckzu-
bringen, geht in diese Richtung. Warum sollen
wir die Herstellung von Tischen oder Puppen in
weit entfernte Linder auslagern und dann damit
um die halbe Welt reisen, wenn viele Menschen
bei uns diese Arbeiten verrichten konnten? Als
Volkswirtschaft sparen wir durch das Ausla-
gern kein Geld ein, denn die externen Kosten
durch Umweltschidden wie die Verschmutzung
von Luft und Ozeanen oder den Ressourcenver-
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brauch als Folge der Transporte tragt die Allge-
meinheit. Zudem miissen auch all die Arbeitslo-
sen in den Industrielindern von der Gesellschaft
unterstiitzt werden — es sind nicht die Firmen,
welche dafiir aufkommen. Wir miissen diese
Art von 6konomischen Berechnungen ernst neh-
men, sie bilden ndmlich die Grundlage einer
okologischen Wirtschaft.

«Es kann nicht sein, dass die
Armen nur mit dem offentlichen
Verkehr unterwegs sein durfen,
wahrend die Mitglieder reicher
Familien alle ihr eigenes Auto
fahren.»

Haben Regierungen das Recht, die individuelle Mobili-
tat zu beschranken, um Umweltprobleme zu lésen —
durch Quoten zum Beispiel?

Ja, aber es muss so geschehen, dass Leute mit
Macht und Geld nicht privilegiert werden. Es
kann nicht sein, dass die Armen nur mit dem
offentlichen Verkehr unterwegs sein diirfen,
wdhrend die Mitglieder reicher Familien alle ihr
eigenes Auto fahren.

Ihre Ansichten sind von ganz unterschiedlichen Seiten
gefragt: Sie treten sowohl am Parteitag der deutschen
Griinen auf wie an Kongressen der Autoindustrie.
Werden die ideologischen Scheuklappen in der Mobili-
tatsdiskussion abgelegt?

Da bin ich mir nicht so sicher. Es konnte eher
ein Zeichen dafiir sein, dass ich Dinge auf unge-
wohnte Weise zusammenbringe.

In einem lhrer Essays sprechen Sie von der «Urbani-
sierung des Autos». Was meinen Sie damit?

Ich forsche mit einem Stipendium von Audi. Die
Firma betreibt eine Denkfabrik fir Fragen zur
Stadtentwicklung. Hier arbeiten Fachleute mit
interessanten Ansichten iiber neue Autokonzep-
te zusammen. Dabei geht es auch um das Auto
und die Stadt. Mein Ausgangspunkt ist, dass
Stddte auf die Technologie zurtickwirken. Ein
Beispiel dieser Urbanisierung sind die neuen fiir
Stadtzentren bestimmten, sehr kleinen Autos.
Spannend finde ich auch, dass die eigentlich
fiir hohe Geschwindigkeiten und lange Strecken
konzipierten Fahrzeuge im dichten Stadtzen-
trum aufs Kriechen reduziert werden. Die Stadt
ist eine Art Lupe, mit deren Hilfe sich erfolgrei-
che technische Innovationen fiir urbane Syste-

me besser erkennen lassen. Noch gibt es bei der
Urbanisierung des Autos mehr Fragen als Ant-
worten. Eine Richtung ist, neue fortschrittliche
Mobilitatsrdume zu schaffen.

Was miissen wir uns darunter vorstellen?

Es geht um die Idee, dass Mobilititsangebote
eher in Riumen eingebettet sein werden als in
sich bewegenden Fahrzeugen. Es existiert bereits
eine ganze Palette von neuen Technologien, wel-
che die Entwicklung von solchen Rdumen for-
dern und die Rolle des Autos verindern konn-
ten. Um zum Kern dieser Frage vorzustossen,
miissen wir den urbanen Raum so betrachten,
als ob wir selbst Stidte wiren. Es gilt, mit den
verschiedenen Elementen zu jonglieren, die den
urbanen Raum ausmachen, und ihn aus mehre-
ren Perspektiven zu betrachten. Diese Art von
Analyse bewahrt uns davor, nur den technologi-
schen Ansatz im Auge zu behalten.

Interview und Ubersetzung: Kaspar Meuli

Weiterfihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-06

Saskia Sassen. Die 1949 in Den Haag (NL) gebore-
ne Saskia Sassen studierte Politikwissenschaften,
Soziologie und Okonomie. Sie ist Professorin an der
Columbia University in New York und unterrichtet
auch an der London School of Economics. Als For-
scherin befasst sie sich unter anderem mit Fragen
der Globalisierung und deren Auswirkungen auf die
Entwicklung von Stadten. Saskia Sassen ist Mitglied
des Club of Rome. Sie ist mit dem bekannten So-
ziologen Richard Sennet verheiratet. Ausgewéhlte
Publikationen: Das Paradox des Nationalen. Territori-
um, Autoritét und Rechte im globalen Zeitalter (Suhr-
kamp, 2008), Metropolen des Weltmarkts (Campus,
2006), The Global City (Princeton University Press,
1991) > www.saskiasassen.com
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GUTERTRANSPORT

Zwel Paletten
auf Schweizer Reise

Der Giitertransport gilt als Sorgenkind der umweltvertrdglichen Mobilitat. Aber immer mehr
Unternehmen verfolgen bei der Logistik auch Klimaziele. Der Handlungsspielraum ist allerdings
beschrankt, wie die Reise von zwei Transportpaletten aus der Ost- in die Westschweiz zeigt.

Rasend schnell sausen die bunt bedruckten Kar-
tons durch die Falzmaschine. Wo Verpackun-
gen fiir Medikamente gefaltet und geklebt wer-
den, kommt das Auge nicht mehr mit. Dabei ist
hochste Prazision gefragt: «<Man stelle sich eine
Verwechslung der Angaben fiir die Dosierungen
vor», gibt Urs Metzler, stellvertretender Direktor
der Druckerei K+D in St.Gallen, zu bedenken.
«Das darf niemals passieren!» Die Kunden von
K+D — zu 80 Prozent Pharmafirmen — verlangen
nicht nur Zuverlédssigkeit, auch ihre logistischen
Anspriiche sind hoch: Die Ware muss «just in time»
verfiigbar sein. Die Kundschaft will ihre Verpa-
ckungen genau dann vor Ort, wenn sie gebraucht
werden. Entsprechend kurzfristig treffen die Be-
stellungen ein. Speditionsleiter Maher Ben Hedi
weiss oft erst um die Mittagszeit, welche Mengen
an Kartons es noch am selben Tag zu transportie-
ren gibt. Umgehend liefert er die Auftrdge deshalb
an den Transporteur der Druckerei weiter.

Die Erben von Cargo Domizil. Das Familienunterneh-
men Camion Transport aus Schwarzenbach (SG)
zahlt mit seinen 500 Lastwagen und einem Jahres-
umsatz von knapp 200 Millionen Franken zu den
ganz Grossen der Transportbranche. Hauptgeschift
ist die Spedition von Stiickgut. So heissen Sendun-

gen, die keinen ganzen Lastwagen fiillen, sondern
im Durchschnitt nur eine halbe Tonne wiegen —
im Schweizer Giiterverkehr die mit Abstand wich-
tigste Kategorie. Die Camion Transport verfolgt
ehrgeizige Ziele, nicht zuletzt im Umweltbereich.
Im Jahr 2010 hat sie sich vorgenommen, Schweizer
Marktfithrer in der Transportdkologie zu werden.
Bis 2015 will sie ihren CO,-Ausstoss um 5 Prozent
senken. Das klingt nach wenig, doch Vizedirek-
tor Franz Meienhofer relativiert. «<Wir starten von
einem sehr hohen Niveau aus. Unsere Emissionen
liegen schon heute um rund ein Viertel tiefer als
bei den meisten Konkurrenten.»

Franz Meienhofers Okorezept ist das «duale Sys-
tem». Einst war es unter dem Namen Cargo Domizil
Herzstiick des Stiickguttransports bei der SBB. Doch
nachdem Cargo Domizil jahrelang zweistellige
Millionenverluste schrieb, wurde dieser Geschifts-
bereich 1996 an die drei Speditionsunternehmen
Camion Transport, Galliker und Planzer verkauft.
Diese haben daraus eine Perle moderner Logistik
geformt. Im 2003 erdffneten Logistikzentrum der
Camion Transport in Schwarzenbach werden heute
tiglich bis zu 30 Bahnwaggons beladen, zusammen
verladen die drei Unternehmen 250 Waggons pro
Tag — 80 mehr als zu den besten Zeiten von Cargo
Domizil.

Von der Druckerei
zum Bahnverlad ...
Bilder: Stefan Bohrer
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Die Grossverteiler als Vorreiter. Der Gilitertransport
mit der Bahn spielt unter anderem bei Coop
und Migros eine wichtige Rolle. Drei Viertel der
Migros-Transporte von den nationalen in die re-
gionalen Verteilzentren erfolgen auf der Schiene,
bei Coop sind es zwei Drittel. Mehr Bahn, da sind
sich Logistiker einig, ist kaum moglich, denn die
Belieferung der Verkaufsstellen erfolgt notgedrun-
gen praktisch ausschliesslich per Lastwagen. Beide
Grossverteiler haben in den vergangenen Jahren
bei der umweltgerechten Logistik einiges erreicht.
Nun, so sagen sie, seien grosse Spriinge nicht mehr
moglich, nur noch Optimierungen. Auch der Leis-
tungsausweis der Post kann sich sehen lassen: Pake-
te und Briefe werden zwischen den Logistikzentren
ausschliesslich per Bahn transportiert. Die Briefzu-
stellung erfolgt in der Schweiz dank dem Kauf von
Emissionszertifikaten CO,-neutral, und bis 2016
sollen im Zustelldienst nur noch Elektromopeds
unterwegs sein. Laut Postchef Jiirg Bucher rechnen
sich diese Massnahmen auch 6konomisch.

Wer als Firma oder als Privatperson die Nachhaltigkeit der eigenen Mobi-
litat unter die Lupe nehmen will, findet im Internet diverse Hilfsmittel:

www.mobitool.ch: Das mit Unterstiitzung des BFE entwickelte Arbeitsins-
trument fiir Unternehmen bietet vom raschen Uberblick bis zur vertieften
Analyse durch Fachleute alles fiir den Mobilitdtscheck.

www.ecotransit.org: Das von verschiedenen europdischen Bahnen entwickel-
te umfassende Tool ermaéglicht Disponenten einen detaillierten Vergleich
der Umweltbelastungen verschiedener Verkehrsmittel auf einer bestimm-
ten Transportroute.

www.ecopassenger.org: Dieses ausgezeichnete Hilfsmittel fiir Private kombi-
niert Fahrplan, Reisezeit und CO,-Belastung fiir jede beliebige Route. Da-
bei ist die eine oder andere Uberraschung moglich: Auf langen Strecken
gewinnt nicht immer der Zug — vollbesetzte Okoautos halten bei der Um-
weltbilanz durchaus gegen einen ICE mit.

www.mobilitaetsdurchblick.ch: Der Onlinecheck fiir die private Mobilitdt er-
laubt den Vergleich verschiedener Transportmittel und zeigt das Verbesse-
rungspotenzial auf.

In einem Grossraumbiiro der Camion Trans-
port in Schwarzenbach dirigieren Disponen-
tinnen und Disponenten die Lastwagenflotte
des Unternehmens. Dabei lotsen sie jedes Fahr-
zeug so, dass es moglichst effizient unterwegs
ist. Dafiir sind drei Kriterien ausschlaggebend:
freie Ladekapazitdt, Ndhe zum Kunden und zeit-
liche Verfiigbarkeit. Aus diesen Uberlegungen
wird beispielsweise Eraldo Braun zur Druckerei
K+D in St.Gallen beordert. Um 13.30 Uhr trifft
der Chauffeur mit seinem Anhdngerzug dort ein.
Seit 6 Uhr morgens ist er unterwegs und hat schon
drei Destinationen angefahren. Sein 36-Toénner
erfillt die neue Abgasnorm Euro V. Trotzdem ver-
braucht der LKW mit durchschnittlich 31 Litern
nicht viel weniger Diesel als die Fahrzeuge, mit
denen Eraldo Braun zu Beginn seiner Karriere vor
40 Jahren unterwegs war.

Umladen im Morgengrauen. Um 14.30 Uhr sind
die frisch gedruckten Medikamentenverpackun-
gen verladen und bereit fiir die Reise von
St.Gallen zu einem Pharmaunternehmen in der
Westschweiz. Erste Station ist das Logistikzent-
rum der Camion Transport in Schwarzenbach.
Dort mandvriert Eraldo Braun seinen Laster in
eine Verladebucht. Ein Hubstapler verfrach-
tet die beiden Paletten der Druckerei K+D in
einen mit Codes gekennzeichneten Bahnwag-
gon. Dessen Ziel ist das Cargo-Umschlagcenter
CTL in Lausanne. Um 21.45 Uhr fahrt der Gi-
terzug in Schwarzenbach ab. Von nun an ist die
SBB fiir den Transport zustdndig. Die Reise fiihrt
nach Olten (SO). Dort treffen sich die aus den
14 Schweizer Logistikzentren angereisten Loko-
motivfithrer zu einem gemeinsamen Mitternachts-
kaffee. In dieser Zeit werden die Giiterwaggons
neu zusammengestellt, worauf die frisch bela-
denen Ziige wieder an ihren Ursprungsort zu-
riickfahren — zum Beispiel nach Lausanne. Dort
beginnt in den frithen Morgenstunden das Umla-
den auf Lastwagen. Die Pharmaverpackungen aus
St.Gallen sind fiir eine Fabrik in Nyon (VD) be-
stimmt — aus logistischer Sicht ein Katzensprung.
Um 6.15 Uhr belddt ein Chauffeur sein Fahrzeug
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mit mehreren fiir Nyon bestimmten Sendungen.
Um 8.30 Uhr sind die zwei Paletten von K+D an
ihrem Ziel.

Insgesamt hat die kombinierte Reise auf Stras-
se und Schiene 18 Stunden gedauert. Dies ist ein
Mehrfaches der direkten Lastwagenfahrt von der
Ost- in die Westschweiz, doch die Klimabilanz 1asst
sich sehen. So betrigt die CO,-Belastung der beiden
transportierten Paletten mit Medikamentenkartons
16,2 Kilogramm, wie die Disponenten der Camion
Transport mit ihrer EcoBalance-Software berech-
net haben. Dank der Bahn sind es 19,6 Kilogramm
CO, weniger als bei einer Fahrt ausschliesslich mit
dem Lastwagen. Zahlt man alle von Camion Trans-
port gelieferten Giiter zusammen, hat das Unter-
nehmen seinen CO,-Ausstoss mit dem dualen Sys-
tem um 25 Prozent reduziert. «Damit stossen wir
an die Grenzen unserer Moglichkeiten», sagt Franz
Meienhofer. Aus diesem Grund sind die aktuellen
Reduktionsziele der Firma eher bescheiden. Doch
mittelfristig existiere durchaus Sparpotenzial —
vor allem dank energieeffizienteren Fahrzeugen.
Bei einer Umstellung auf Hybrid- oder Erdgas-Last-
wagen rechnet Franz Meienhofer mit einer zusitz-
lichen CO,-Reduktion um 20 bis 30 Prozent. Noch
sei die dazu notige umweltschonende Antriebs-
technologie aber nicht serienreif.

Okobilanzrechner schaffen Transparenz. Die Firma Ca-
mion Transport gibt Oko-Informationen direkt an
ihre Kunden weiter. Mithilfe des EcoBalance-Sys-
tems werden sie iber die Umweltbelastung jeder
einzelnen Sendung informiert und erhalten Ende
Jahr eine detaillierte Bilanz der verursachten CO,-
Emissionen. «So transparent soll es fiir den Kun-
den sein», lobt Harald Jenk von der BAFU-Sektion
Verkehr. Tatsdchlich ist Transparenz nicht immer
einfach zu gewdihrleisten. Das Bundesamt fiir Um-
welt arbeitet deshalb an europaweit geltenden
Okobilanznormen fiir den Verkehr mit. Immerhin
lassen sich die Umweltbelastungen verschiedener
Verkehrsmittel im Personen- und Giiterverkehr
dank einer Reihe von Okobilanzrechnern be-
reits heute einfach miteinander vergleichen. Die
St. Galler Druckerei K+ D, welche ihren Giitertrans-

port ganz ausgelagert hat, konnte die CO,-Emissio-
nen mit dem dualen Systems im Jahr 2011 um 19
Prozent oder 18,5 Tonnen reduzieren. Diese be-
achtliche Einsparung entspricht dem CO,-Ausstoss
eines Mittelklasseautos auf einer Strecke von rund
120000 Kilometern. Trotz der umweltfreundliche-
ren Logistik haben sich die Transportkosten fiir
K+D nicht verteuert.

Die Strasse holt auf. Noch gilt fiir die umweltgerech-
te Mobilitdt von Giitern die Devise: Moglichst viel
Schiene, moglichst wenig Strasse! Kiinftig konnte
sich dies — zumindest tendenziell — &ndern. Die
vom Bundesamt fiir Verkehr (BAV) in Auftrag ge-
gebene Studie «OV und Umwelt. Herausforderun-
gen und Handlungsbedarfs kommt zum Schluss,
dass der Giitertransport auf der Strasse seinen
Umweltnachteil gegeniiber der Schiene in den
kommenden zwei Jahrzehnten wettmachen diirfte
— sei es auf freiwilliger Basis oder als Folge neuer
Vorschriften. Dies gilt insbesondere fiir die Reduk-
tion der Stickoxide (NOx) und Russriickstande (PM)
in den Abgasen. «Beim CO, sind allerdings keine
Wunder zu erwarten», erkldrt Verkehrsspezialist
Harald Jenk. «Wichst das Transportvolumen wie
erwartet weiter, ist beim Gliterverkehr schon die
Stabilisierung der heutigen CO,-Emissionen ein
Erfolg.»

Die Firma K+D hat sich nicht etwa bewusst fiir
den kombinierten Gilitertransport entschieden: Bei
der Wahl der Speditionsfirma zédhlte vor allem die
Plnktlichkeit, wie der stellvertretende Direktor Urs
Metzler erkldrt. Allein aufgrund der umweltgerech-
teren Logistik liessen sich keine zusdtzlichen Auf-
trdge an Land ziehen. Doch wie Beispiele aus an-
deren Wirtschaftszweigen zeigen, achtet nicht nur
die Kundschaft vermehrt auf die Okobilanz, auch
immer mehr Unternehmen sind bemiiht, sich 6ko-
logisch vorbildlich zu verhalten. Unter ihnen gibt
es viele potenzielle Kunden fiir die Vorreiter einer
umweltfreundlichen Gilitermobilitit.

Urs Fitze

Weiterflihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-07

i--‘; :

KONTAKT

Harald Jenk

Sektion Verkehr

BAFU

03132293 50
harald.jenk@bafu.admin.ch
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ZG

Intelligente Leuchten
Seit Anfang 2012 testet die Gemeinde Baar
(ZG) eine intelligente Strassenbeleuchtung.
Auf einem rund 600 Meter langen Fuss- und
Radweg haben die Verantwortlichen 20 LED-
Leuchten mit einer Leistung von je 29 Watt
installiert. Im Normalzustand sind die Lampen
auf 10 Prozent der Leistung gedimmt. lhre
volle Leuchtkraft entfalten sie erst, wenn sich
ein Velofahrer oder eine Fussgdngerin nahert
Mit Kontrasterkennung operierende Sensoren
konnen Tiere von Menschen, Velos oder Autos
unterscheiden. Sie registrieren den Verkehrs-
teilnehmer und geben das Signal per Funkver-
bindung an die nichste Leuchte weiter. So be-
wegen sich Radfahrerinnen oder Spaziergénger
auf einem vorauseilenden Lichtteppich. Stellen
die Sensoren keine Bewegung mehr fest, fah-
ren die Leuchten ihre Leistung zuriick. Damit
soll bei der Strassenbeleuchtung eine Ener-
gieeinsparung von rund 60 Prozent mdglich
sein, und gleichzeitig fallen die unerwiinschten
Lichtimmissionen geringer aus.
> Paul Langenegger, Bauvorsteher, Baar,
041 769 04 30, paul.langenegger@baar.ch

ZH

Mit Pilzen gegen Zecken

Bei der Bekdmpfung von Zecken kommen kon-
ventionelle Methoden — etwa der Einsatz von
Pestiziden — im empfindlichen Okosystem des
Waldes nicht in Frage. Erschwert wird die Su-
che nach biologischen Massnahmen dadurch
dass Zecken erstaunliche Uberlebenskiinstle
sind — eine einzige Blutmahlzeit reicht ihnen
fir mehrere Monate. Zudem haben sie kaum
natlrliche Feinde. Nun haben Forschende de
Zurcher Hochschule flir Angewandte Wissen-
schaften (ZHAW) eine Zecke mit einem todli-
chen Pilzbefall entdeckt. Interessant dabei ist
dass Pilze aus derselben Gattung (Beauveria
bassiana) bereits zur Bekdmpfung von Maika-
fern und Kirschfruchtfliegen eingesetzt werden
Im Rahmen eines dreijdhrigen Forschungspro-
jekts will man die biologische Zeckenbekdmp-
fung mittels Pilzen nun weiter untersuchen.

> Thomas Hufschmid, Life Sciences und Facility
Management, ZHAW, 058 934 56 77,
thomas.hufschmid@zhaw.ch, www.zhaw.ch

BE

Neue Aareinsel

Im Berner Seeland ist bei Niederried und Ra
delfingen eine neue Gewdsserlandschaft ent

standen. Auf einer 6,5 Hektaren grossen Fla-
che, die 13 Fussballfeldern entspricht, hat man
eine Insel und einen neuen Seitenarm der Aare
gebaut. Die 221 Meter lange und 40 Mete
breite Aareinsel sowie das 370 Meter lange
Seitengerinne haben den vormals gleichfor-
migen, strukturarmen Flusslauf verdndert. Mi
der Zeit soll hier ein vielfaltiger Lebensraum
fiir Tiere wie Aschen, Eisvogel oder Biber ung
flr Pflanzen wie Schwarzpappeln entstehen
Fur die Baukosten von 2,7 Millionen Franken
kamen der Kanton Bern, der kantonale Renatu-
rierungsfonds und der Okofonds der BKW FMEB
Energie AG auf.

> Peter Hassig, Prasident des Okofonds der BKW
031 330 51 11, peter.haessig@bkw-fmb.ch

AG

Naturstreifzug durch Baden
Eine originelle Fihrung durch die Walder und
das Siedlungsgriin von Baden (AG) bietet de
vom Stadtforstamt und der Stadtokologie lan-
cierte Audioguide «Ohren auf — Natur erzéhit!»
Wahrend eines Spaziergangs — von der Bal-
degg durch den Wald hinein in die Stadt uno
danach aufwérts zu den Reben am Ennetbade-
ner Geissberg — passiert man 19 Posten, wo
Uber eine Gratisnummer per Handy zu erfahren
ist, was es vor Ort zu sehen und zu héren gibt
Thematisiert werden die Arbeit des Forsters
Waldlebewesen, wichtige Waldbaume, die
Forstwirtschaft in friheren Zeiten, aber auch
die Stadtnatur, die Vielfalt der Trockenwiesen
im Gebiet Schartenfels und die illustren Géste
des Kurhauses Baden im 19.Jahrhundert. De
Spaziergang dauert knapp vier Stunden.
> www.wald.baden.ch/audioguide

LU

Erste Anlage «frisst»
Schwemmbholz
Ein Hochwasser hat 2005 in den Gebieten de
Kleinen Emme und der Reuss Schéden von
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rund 345 Millionen Franken angerichtet. Als
Reaktion darauf initiierte der Kanton Luzern
das Projekt «Hochwasserschutz und Renatu-
rierung Kleine Emme und Reuss». Zusammen
mit den Kantonen Aargau, Zlrich und Zug rea-
lisierte er dabei unter anderem an der Kleinen
Emme in Ettisblhl auf dem Gemeindegebiet
von Malters (LU) die schweizweit erste Gross-
anlage zur Schwemmholzentfernung. Sie kann
einem Hochwasser fiihrenden Fluss bis zu zwei
Drittel des Schwemmholzes entnehmen. Dazu
ist das Flussbett der Kleinen Emme in Ettisbiihl
um 60 Meter verbreitert worden. Das anfallen-
de Schwemmholz wird damit aus dem Haupt-
gerinne zur Holzriickhalteanlage getrieben. Ab
einem Hochwasser von rund 250 Kubikmetern
pro Sekunde wird die Stauklappe des Ausleit-
bauwerks geoffnet und so ein Teil des Hoch-
wassers mit dem mitgefiihrten Schwemm-
holz in den Holzriickhalteraum abgeleitet. Dort
fangen Rechen das Holz auf. Die Anlage ist
mit einem neuen Kleinwasserkraftwerk gekop-
pelt, das jahrlich 4,5 Millionen Kilowattstunden
Strom produzieren soll.

> Albin Schmidhauser, Verkehr und Infrastruktur,
albin.schmidhauser@lu.ch,
www.hochwasserschutz-emme-reuss.lu.ch

CH
Der OSL-Check

Ob in Form von sauberem Trinkwasser, als
Schutz vor Naturgefahren, als Grundlage flr
die landwirtschaftliche Produktion oder zur
Erholung im Freien: Alle profitieren von den

Leistungen unserer Umwelt und ihrer Okosys-
teme. Doch nicht jeder, der diese Okosystem-
leistungen in Anspruch nimmt, ist sich dessen
bewusst. Dies liegt auch daran, dass sie oft
kostenlos sind. In den verschiedenen Prozes-
sen der rdumlichen Planung hat es bisher an
einer systematischen Berlicksichtigung der
Okosystemleistungen gemangelt. Dies soll sich
nun andern: Eine gemeinsam vom BAFU und
der Eidgendssischen Technischen Hochschu-
le (ETH) Zurich konzipierte Arbeitshilfe zeigt
auf, wie solche Leistungen in der Planung von
Projekten und Prozessen in der Landschaft be-
rlicksichtigt und geschiitzt werden kénnen. Das
Online-Instrument eignet sich etwa flr die Er-
arbeitung von Leitbildern, Landschaftsentwick-
lungskonzepten (LEK) oder Umweltvertraglich-
keitspriifungen (UVP).

> Roger Keller, Abteilung Arten, Okosysteme,
Landschaften, BAFU, 031 322 15 16,
roger.keller@bafu.admin.ch;
http://oesl-check.ethz.ch

ZH

Intelligente Fassaden

—

Forschende der Eidgendssischen Technischen
Hochschule Ziirich (ETHZ) entwickeln eine mo-
dulare, adaptive Fassade, die sich automatisch
an Energie, Licht- und Temperaturbed(rfnisse
anpasst und daneben auch einen architekto-
nischen Gestaltungsspielraum ermaglicht. Je
nach dusseren Bedingungen und vorgegebe-
nen Zielen kann die Fassade Energie gewin-
nen, beschatten oder die Lichtverhdltnisse im

Raum anpassen. Voraussetzung dafir ist ein
komplexes Zusammenspiel von Sensoren und
Informationstechnik.

> Prof. Dr. Arno Schliiter, ETH Zirich,
schlueter@arch.ethz.ch, www.suat.arch.ethz.ch

_ BS/SG/BE/GE ____

Fahren mit Wasserstoff

Von 2009 bis Anfang 2012 ist auf Basels Stras-
sen ein wasserstoffbetriebenes Kehrfahrzeug
erprobt worden. Das unter anderem von der
Eidgendssischen Materialprifungs- und For-
schungsanstalt (Empa) sowie vom Paul Scherrer
Institut (PSI) konzipierte Pilotfahrzeug soll den
Wasserstoffantrieb «vom Labor auf die Stras-
se» bringen. Wie der Versuch zeigt, spart Was-
serstoff als Treibstoff fiir Kommunalfahrzeuge
Energie, schont die Umwelt, und der Betrieb
ist auch technisch machbar. Gegeniiber Die-
selfahrzeugen wird der Energieverbrauch um
mehr als die Halfte reduziert, und bei den CO,-
Emissionen schneidet das Fahrzeug — selbst bei
einer fossilen Produktion des Wasserstoffs — um
rund 40 Prozent besser ab. Um rentabel zu sein,
mussen Brennstoffzelle, Druckspeichertank und
Elektroantrieb allerdings noch deutlich glinstiger
werden. Das Fahrzeug ist nun noch bis Septem-
ber 2012 auf St.Gallens Strassen unterwegs.
Danach folgen weitere Praxistests in Bern und
Onex (GE).

> Christian Bach, Abteilung Verbrennungsmotoren,
Empa, 058 765 41 37, christian.bach@empa.ch

| umwelt 3/2012

37 |



21 Aufgaben fir das 21. Jahrhundert

Der fiinfte, globale UNO-Bericht iiber den Zustand der Um-
welt (www.unep.org/geo), an dessen Erarbeitung auch die
Schweiz beteiligt war, schldgt Alarm: Laut GEO-5 sind die
derzeit beobachteten Umweltverdanderungen beispiellos in
der Geschichte der Menschheit. Massnahmen fiir den Klima-
schutz oder zur Steigerung der Ressourceneffizienz hitten
wohl Verbesserungen gebracht, doch seien weitere Schritte
notig. Dies gilt insbesondere fiir die Bereiche Klimawandel
und Biodiversitit sowie fiir Massnahmen zur Entschirfung
der Wasser-, Abfall- und Chemikalienproblematik. Ansons-
ten entstinden unumkehrbare Schiden an den globalen
Okosystemen. Aufgrund der aktuellen Bestandesaufnahme
formuliert der Bericht die wichtigsten «21 Aufgaben fiir das
21.Jahrhundert».

Gemadss GEO-5 ist das heute uniibersichtliche System der
internationalen Umweltpolitik zu wenig effizient, um die an-
stehenden Probleme zu l6sen. Zudem fehle es der internatio-
nalen Umweltpolitik an Transparenz und vielerorts auch an
demokratischer Abstiitzung. Die zweite grosse Herausforde-
rung betrifft die Griine Wirtschaft. Um sie umsetzen zu kon-
nen, misse unter anderem in die Aus- und Weiterbildung
investiert werden. Die dritte grosse Aufgabe sei die Lebens-
mittel- und Erndhrungssicherung fiir 9 Milliarden Menschen.
Dazu bediirfe es umfassender Frithwarnsysteme, einer effi-
zienteren landwirtschaftlichen Produktion, der Unterstiit-
zung von Kleinbauern und einer Reduktion der Verschwen-
dung von Nahrungsmitteln.

Nicolas Perritaz

Sektion Europa, Handel und
Entwicklungszusammenarbeit, BAFU
0313258140
nicolas.perritaz@bafu.admin.ch

3.-7. September 2012:

Treffen des zwischenstaatlichen
Verhandlungsausschusses fir
eine europdische Waldkonvention
(INC2) in Bonn (Deutschland)

17.-21. September 2012:
Sitzung der Konferenz fiir
ein internationales Chemi-
kalien-Management (SAICM)
in Nairobi (Kenia)

Wertvolle Feuchtgebiete schiitzen

Feuchtgebiete wie Mangroven, Korallenriffe, Moore, See-
und Flusslandschaften sind unverzichtbar fiir die Erhaltung
der Biodiversitdt, die Versorgung mit Trinkwasser und die
Dampfung von Hochwasserspitzen. Ihr weltweiter Schutz ist
im Ramsar-Ubereinkommen von 1975 geregelt. Hauptzweck
dieser Konvention ist die Bezeichnung der international be-
deutenden Feuchtgebiete — und die damit verbundene Ver-
pflichtung der jeweiligen Regierungen zu einer nachhaltigen
Bewirtschaftung. Inzwischen sind 2040 solche Schutzgebiete
mit einer Gesamtfliche von tiber 193 Millionen Hektaren
anerkannt.

In der ersten Julihdlfte 2012 haben sich 115 der insgesamt
162 Mitgliedstaaten in der ruménischen Hauptstadt Bukarest
zur 11.Vertragsparteienkonferenz getroffen. Bei den Ver-
handlungen ging es unter anderem um die Entwicklung von
Synergien mit weiteren internationalen Abkommen, um die
Verhinderung und Kompensation von Verlusten an Feucht-
gebieten sowie um die Auswirkungen des Klimawandels
auf diese Okosysteme. Die Schweizer Delegation hat einen
Vorschlag eingebracht, der in solchen Schutzzonen mog-
lichst verantwortungsvolle Investitionen fordern soll. Ziel
ist, dass mit offentlichen oder privaten Geldern finanzierte
Projekte die Feuchtgebiete weder dkologisch beeintridchtigen
noch die Lebensbedingungen der dort vorkommenden Arten
verschlechtern diirfen.

Sibylle Vermont

Sektion Globales

BAFU

=" P 0313228547

. sibylle.vermont@bafu.admin.ch

Wichtige Termine der internationalen Umweltpolitik

1.-12. Oktober 2012:
Vertragsparteienkonferenzen

des Protokolls von Cartagena
und der Biodiversitats-Konvention
in Hyderabad (Indien)

24.-28. September 2012:
Treffen des internationalen
Ausschusses flr Forstwirt-
schaft der FAO in Rom (Italien)
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WALDBIODIVERSITAT

Dank seiner steilen und schwer zuganglichen Lage blieb der Blockfichtenwald Scatlé bei Brigels
(GR) in der Surselva am Vorderrhein wahrend Jahrhunderten von menschlichen Eingriffen ver-
schont. Aus diesem Grund findet sich im ersten Waldreservat der Schweiz einer der letzten echten
Fichtenurwdlder in den Alpen.

Waldreservate fur 20 000 Arten

Bis 2030 wollen Bund und Kantone auf 10 Prozent der Schweizer Waldflache Reservate einrichten.
Da viele Kantone entsprechende Anstrengungen unternehmen, wird dieses Ziel wohl erreicht, wie eine
Zwischenbilanz zeigt. Vor allem in tieferen Lagen besteht allerdings noch ein Nachholbedarf an

grosseren Reservaten.

Viele Amerikareisende schwirmen von
den riesigen Waldreservaten wie Red-
wood, Sequoia oder Yellowstone in den
gleichnamigen Nationalpédrken der USA.
Mit Ausnahme der naturbelassenen
Bergwilder im Engadiner Nationalpark
finden sie hierzulande nichts Vergleich-
bares. Die Idee, grosse Waldschutzgebie-
te zu schaffen, setzte sich bei uns nur
zogerlich durch. Noch in den 1990er-
Jahren waren erst magere 1,5 Prozent
der Schweizer Waldfliche als Reservate

ausgewiesen. Mehr sei nicht notig, fan-
den damals viele Waldbesitzende und
Politiker. Allgemein herrschte die Mei-
nung vor, mit den Jagdbanngebieten
und der Erholung der Wildbestidnde sei
eines der Hauptziele im Naturschutz
bereits erreicht. Im Vergleich zu den
oft naturfremden Forstbestinden im
Ausland erachtete man den Schweizer
Wald dank seiner naturnahen Bewirt-
schaftung ohnehin als ein einziges
Grossreservat.

Umso tiiberraschter reagierten Wald-
eigentiimer und Behorden, als Forde-
rungen nach zusdtzlichen Waldschutz-
gebieten laut wurden: 10 Prozent
verlangte der WWF, 18 Prozent die
Schutzorganisation Pro Natura und
gar 50 Prozent ein junger Umweltakti-
vist vor dem Bundeshaus. Den Anstoss
dazu hatte der erste Erdgipfel in Rio
von 1992 gegeben. Damals verpflichte-
ten sich die Unterzeichnerstaaten der
Biodiversitdtskonvention, zu denen
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Fiir Mittelland-Verhdltnisse ist das Waldreservat «Mettlenrein-Hochi» (links oben) in Wynau (BE) mit 168 Hektaren
relativ gross. Im «Leihubelwald» (links unten) bei Giswil (OW) dokumentieren bis zu 42 Meter hohe Tannen

und Fichten die Riickentwicklung zum Naturwald. Hohere Pilze, wie der Rotrandige Baumschwamm (Fomitopsis
pinicola) im jurassischen Naturwaldreservat «Bois Banal», sind die wichtigste Organismengruppe zum Abbau

von Totholz.

auch die Schweiz gehort, grossziigig
bemessene Waldreservate einzurichten.
In diesen Schutzgebieten soll die Bio-
diversitat Vorrang haben vor anderen
Waldfunktionen wie Holznutzung oder
Erholung. In den Reservaten will man
auch die wirtschaftlich uninteressanten,
aber 6kologisch wertvollen Zerfalls- und
Pionierphasen zulassen und so vielfdl-
tige Lebensrdume fiir seltene Tier- und
Pflanzenarten schaffen.

Konzept Waldreservate Schweiz. Der Bund
lasst in der Folge ein Basispapier fir
eine schweizerische Waldreservatspoli-
tik erarbeiten, deren Gestaltung und
Umsetzung freilich den Kantonen
iiberlassen bleibt. Das 1998 publizierte
«Konzept Waldreservate Schweiz» zeigt
das Potenzial auf und gibt Hinweise
fir die Planung und Einrichtung von
Waldreservaten. Im Anhang enthdlt

es Karten, auf denen die potenziell ge-
eigneten Gebiete eingezeichnet sind.
Sie bieten den Betroffenen reichlich
Diskussionsstoff. 2001 einigen sich das
Bundesamt fiir Umwelt und die kanto-
nalen Forstdirektoren in den «Leitsdtzen
einer schweizerischen Waldreservatspo-
litik» auf konkrete nationale Ziele.
Demnach sollen bis zum Jahr 2030
10 Prozent der Schweizer Waldfliche
als Reservate ausgewiesen sein. Auf
etwa der Hilfte aller geplanten Reser-
vatsgebiete will man die natiirliche
Waldentwicklung wieder zulassen. In
solchen Naturwaldreservaten (NWR)
wird ganz oder weitgehend auf Eingrif-
fe verzichtet. Je nach Status sind eine
Regulation der Wildtierbestinde mittels
Jagd sowie Sicherheitsschldge an Stras-
sen und die Waldbrandbekimpfung
moglich. Ansonsten ldsst man der na-
tirlichen Entwicklung freien Lauf und

starkt damit vor allem Organismen, die
im Wirtschaftswald zu kurz kommen,
wie beispielsweise im Holz lebende In-
sekten und Pilze. Etwa ein Finftel al-
ler Tiere und Pflanzen im Wald — also
iiber 6000 Arten — sind auf Totholz als
Lebensraum und Nahrungsquelle ange-
wiesen.

Die restlichen 5 Prozent der gesam-
ten Waldfldache sollen als Sonderwald-
reservate (SWR) dienen. Um die o6ko-
logische Qualitdt bestimmter Biotope
zu erhalten sowie ausgewdhlte Pflan-
zen- und Tierarten zu foérdern, sind
hier gezielte Eingriffe moglich und oft
sogar notig. Dazu zdhlen etwa die Ent-
buschung von Felsen und Gerdllhalden
mit Reptilienpopulationen oder die
Freihaltung von Waldlichtungen fiir
Tagfalter, Orchideen oder das Auer-
wild. Ein weiteres Beispiel sind die vom
BAFU unterstiitzten Eichenférderungs-
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Im Naturwaldreservat
«Bois Banal» auf dem
Gebiet der Gemeinde
Clos du Doubs (JU)
wird die Tanne zuneh-
mend von der Buche
verdrédngt. Das Totholz
bietet Lebensraum fiir
Tausende von Insekten
Pilzen und Flechten-




programme. Damit will der Bund unter
anderem den Mittelspecht sowie den
Hirschkdfer erhalten und deren Aus-
breitung fordern.

Zudem besteht die Absicht, inner-
halb der geplanten Reservatsfliche
30 Grossreservate von mindestens
500 Hektaren einzurichten — und zwar
bei einer angemessenen Verteilung auf
die Regionen. Neben diesem quantita-
tiven Ziel formuliert das Konzept auch
qualitative Ziele. Angestrebt werden
eine repriasentative Vertretung der tiber
120 bei uns vorkommenden Waldgesell-
schaften sowie die besondere Beriick-
sichtigung der seltenen und gefdhrdeten
Waldtypen, fiir die unser Land auch eine
internationale Verantwortung trigt —
beispielsweise die Larchen-Arvenwalder
der Zentralalpen oder die Alpenrosen-
und Torfmoos-Bergfohrenwadlder.

Zwischenbilanz des BAFU. Nach den ers-
ten 10 von 30 Jahren haben die Kan-
tone bei allen quantitativen Zielen

ANTEIL DER WALDRESERVATE AN DER WALDFLACHE IN PROZENT UND IHRE FLACHE IN HA (SAULEN)

Quelle: BAFU

den ndchsten Jahren wohl schwieriger,
weitere und vor allem grossere zusam-
menhdngende Flichen als Reservate
auszuweisen. Es sind ndmlich immer

Die O0kologisch wertvollen Zerfalls- und Pionier-
phasen in den Waldreservaten schaffen vielfaltige
Lebensraume fiir seltene Tier- und Pflanzenarten.

bereits gut die Hélfte der Vorgaben er-
reicht, wie eine erste Zwischenbilanz des
BAFU zeigt. Insgesamt sind heute auf
4,6 Prozent der Waldflichen Reservate
ausgeschieden, davon 2,5 Prozent als
NWR und 2,1 Prozent als SWR. Aller-
dings variiert der Wert in den verschie-
denen Regionen. «Die vorliegenden
Zahlen aus den Kantonen stimmen uns
insofern optimistisch, als wir das quan-
titative Ziel bereits fast zur Hilfte er-
reicht haben», stellt Markus Bolliger von
der BAFU-Sektion Jagd, Wildtiere und
Waldbiodiversitit fest. Fiir eine tiefere
Analyse der qualitativen Aspekte beno-
tigt der Bund aber die genauen geogra-
fischen Daten jedes einzelnen Reservats.
Dazu erarbeitet das BAFU eine umfas-
sende Statistik, die Ende 2012 vorliegen
sollte. Laut Markus Bolliger «wird es in

weniger Waldbesitzer bereit, langftristig
auf die Holznutzung in ihrem Wald zu
verzichten.» Dafiir gibt es vermutlich
verschiedene Griinde. So sind die Eigen-
timer zum Beispiel emotional an ihren
Wald gebunden, wollen sich fiir die Zu-
kunft nichts vergeben oder empfinden
die finanzielle Unterstiitzung durch die
offentliche Hand als ungentigend.

Es braucht mehr Grossreservate. Schwach-
punkte ortet Markus Bolliger auch bei
der regionalen Verteilung der Reser-
vate, bei ihrer Grosse und hinsichtlich
der Reprisentativitit der Waldtypen.
Untervertreten seien beispielsweise die
landschaftsprigenden Buchenwdlder,
Ahorn- und Tannen-Buchenwdlder,
Fichten-Tannenwdlder sowie Fohren-
und Auenwadlder. Immerhin gibt es in-

%
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zwischen schon 18 Grossreservate mit
einer Waldfliche von je mindestens
500 Hektaren, die sich allerdings vor-
wiegend auf wenige Gebiete konzen-
trieren. «Die Schaffung von weiteren
Grossreservaten in allen Regionen ist
nur moglich, wenn die Kantone eng
zusammenarbeiten», stellt die ETH-
Forscherin Jasmin Bernasconi fest.
Ihre im Rahmen einer Bachelorarbeit
vorgenommene Zwischenbilanz {iber
10 Jahre gemeinsame Waldreservats-
politik von Bund und Kantonen zeigt
auf, dass mehr als die Hilfte der Stinde
noch nicht mit den Nachbarkantonen
zusammengearbeitet haben, um Gross-
reservate auszuscheiden. Die Forstdm-
ter miissten dafiir unbedingt mehr in-
vestieren, denn die Grosse sei sehr wohl
wichtig. «Viele Naturwaldreservate sind
zu klein, um die gewiinschten 6kologi-
schen Funktionen erfiillen zu kénneny,
sagt Markus Bolliger. «Damit sich alle
Entwicklungsphasen auf einer Fliche
ausbilden konnen, muss ein Reservat
eine gewisse Mindestfliche haben —
das heisst im Minimum 40, aber besser
100 Hektaren und mehr.»

Relikte eines Mittelwaldes. Nicht immer
ist die Baumartenvielfalt in Reservaten
reicher als in naturnah bewirtschafte-
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Alle Bilder: Markus Bolliger, BAFU

Ein Waldmeister-Buchenwald im Reservat «Schlossflue» oberhalb von Twann (BE) am Bielersee. Neben dieser auch im Mittelland weit verbreite-
ten Waldgesellschaft préagen diverse warmeliebende und fiir den Jurasiidfuss typische Laubmischwélder das 68 Hektaren grosse Schutzgebiet.
Forstliche Pflegeingriffe erfolgen hier nur noch, um die Verbuschung und Wiederbewaldung von artenreichen Lichtungen und Trockenwiesen zu

verhindern.

ten Wildern. Im NWR «Bois de Ché-
nes» bei Nyon (VD) beispielsweise
stehen viele Eichenbdaume, wie der
Name erraten ldsst. Allerdings sind sie
nicht das Resultat einer natiirlichen
Walddynamik, sondern ein Produkt
der fritheren Waldbewirtschaftung,
deren Spuren noch heute gut sichtbar
sind. Abgeschnittene Eichenstriinke
und Bestinde mit hohem Eichenan-
teil weisen darauf hin, dass der «Bois
de Chénes» frither als Mittelwald be-
wirtschaftet wurde. Man liess einzelne
Eichenbdume &lter werden und fillte
sie erst, wenn sie einen nutzholzfihi-
gen Durchmesser erreicht hatten. Der-
weil wurde aus der Unterschicht alle
30 Jahre flichig das Brennholz geern-
tet. Auch andere Gehdlzarten im «Bois
de Chénes» sind wohl Kulturrelikte,
darunter Strducher wie Goldregen und
Kornelkirsche sowie Nadelbdume wie
Fichten, Tannen, Lirchen und Doug-
lasien. Fiir eine nahe gelegene Streich-
holzfabrik wurden sogar nordameri-
kanische Pappeln angepflanzt.

Mehr Totholz und Baumriesen. Im Jahr
1961 trat die Waadtlinder Gemein-
de Grenolier die Nutzungsrechte fiir
den «Bois de Chénes» an den Kanton
ab, der 1966 eine Schutzverordnung
fiir eine Fliche von 160 Hektaren
Wald und Waldwiesen erliess. Seit-
dem sind im «Bois de Chénes» die
Buchen auf dem Vormarsch, wie tiber-
all in den tieferen Lagen der Schweiz.
Peter Brang, Mitarbeiter der Eidge-
nossischen  Forschungsanstalt fir
Wald, Schnee und Landschaft (WSL)
und Co-Autor des Buchs Waldreservate.
50 Jahre natiirliche Waldentwicklung in der
Schweiz (Haupt Verlag, 2011), weist auf
die langfristige Entwicklung hin: «Da
die Buche eine dichte Krone hat und
sehr viel Schatten wirft, kommen viele
andere Baumarten unter Druck, wes-
halb die Baumartenvielfalt langsam zu-
rickgeht. Dafiir nimmt die Menge an
Totholz und damit die Zahl an Insek-
ten-, Vogel- und Pilzarten, die auf abge-
storbenes Holz angewiesen sind, stark
zu. Lingerfristig, wenn die derzeit he-

ranwachsende und ilter werdende Bu-
chengeneration abgeldst wird, diirfte
die Baumartendiversitit wieder zuneh-
men, ganz besonders nach Stérungs-
ereignissen wie Windwurf.»

Die zu einem bestimmten Zeit-
punkt beobachtete Artenvielfalt in
einem Naturwald ist also nur eine Mo-
mentaufnahme aus einem endlosen
Film, der lange ein Zeitlupentempo
einhdlt, um plotzlich wie im Zeitraffer
abzulaufen, wenn sich die Ereignisse
nach einem Sturm oder Waldbrand
iiberstiirzen. Anders ist es im Wirt-
schaftswald — hier endet der Film,
noch bevor alle Protagonisten auftre-
ten konnten.

Nicolas Gattlen
Weiterflihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-08

KONTAKT

Markus Bolliger

Sektion Jagd, Wildtiere und
Waldbiodiversitét, BAFU
031324 77 87
markus.bolliger@bafu.admin.ch
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GOTEBORG-PROTOKOLL

Luftschadstoffe respektieren
keine Grenzen

Die Schadstoffbelastung der Luft in Europa hat seit den frithen 1990er-Jahren stark ab-
genommen. Die bisherigen Fortschritte auf internationaler Ebene geniigen aber nicht,

um die menschliche Gesundheit und empfindliche Okosysteme ausreichend zu schiitzen.
Deshalb sollen neue Etappenziele fiir das Jahr 2020 und eine entsprechende Verscharfung
des Goteborg-Protokolls die Luftqualitdt nun weiter verbessern.

Belastete Luft kennt keine Grenzen.
Selbst auf dem Grund scheinbar unbe-
rithrter Seen in der Arktis stiess ein For-
scherteam der University of Washington
im nordamerikanischen Seattle jlingst
auf erhohte Stickstoffgehalte. Wie die
Fachleute Ende 2011 im Wissenschafts-
magazin «Science» berichteten, liefern
ihre Sedimentanalysen in 36 Seen etwa
ab 1895 erste Hinweise auf einen stei-
genden Stickstoffeintrag aus der Atmo-
sphire. Seit Mitte des 20.Jahrhunderts
hat die unerwiinschte Diingung (Eutro-
phierung) der untersuchten Gewadsser
in Skandinavien, Kanada und den USA
markant zugenommen. Dies gilt fir
entlegene Bergseen in den gemadssigten
Breiten ebenso wie fiir die Polargebiete.

Die vor allem in den Gebirgsregio-
nen und im hohen Norden von Natur
aus ndhrstoffarmen Gewadsser sind bei
Weitem nicht die einzigen Okosysteme,
denen die chronische Uberdiingung aus
der Luft sowie die allmdhliche Versaue-
rung zusetzen. Auch Wilder, Weiden,
Magerwiesen, Moore und Stimpfe die-
nen als Lebensraum fiir eine speziali-
sierte Vegetation. Sie hat sich im Lauf
der Evolution optimal auf die Nahrstoff-
armut eingestellt. Bei einer schleichen-
den Eutrophierung, welche sich tber
Jahrzehnte hinziehen kann, werden

diese Hungerkiinstler allméhlich von
nidhrstoffliebenden Pflanzen verdringt,
was sich auch negativ auf die Artenviel-
falt der lokalen Fauna auswirkt.

Weit transportierte Schadstoffe. Je nach
Windstromung werden umwelt- und
gesundheitsschidigende Luftschadstof-
fe wie Stickoxide (NOy), Schwefeldioxid
(SO;) und Feinstaub tiber Hunderte von
Kilometern verfrachtet. Damit konnen
beispielsweise Emissionen in Italien,
Frankreich und Deutschland auch bei
uns die Hintergrundbelastung der Luft
beeinflussen. Umgekehrt werden Luft-
schadstoffe aus Schweizer Quellen auch
in die Nachbarldnder verweht.

Im Rahmen der UN-Wirtschaftskom-
mission flir Europa (UNECE) haben sich
die Mitgliedsstaaten bereits 1979 auf
ein internationales Ubereinkommen
zur Bekimpfung dieser weitrdumigen
grenziiberschreitenden Luftverunreini-
gung geeinigt. «Das mittlerweile von
rund 50 Landern ratifizierte Abkommen
ist die alteste Umweltschutz-Konven-
tion», erldutert Richard Ballaman, Chef
der Sektion Luftqualitit beim BAFU.
«Dank der regelmadssigen Erarbeitung
von Zusatzprotokollen, die Ldsungen
fiir gegenwdrtige und kiinftige Proble-
me im Bereich der Luftreinhaltung vor-

schlagen, gilt das UNECE-Abkommen
aber nach wie vor als sehr modern.»

Das Goteborg-Protokoll als Meilenstein.
Eine wichtige Wegmarke war ins-
besondere das 1999 verabschiedete
Goteborg-Protokoll zur Verringerung
von Versauerung, Eutrophierung und
bodennahem Ozon. Es begrenzt die
aus Sicht der Okosysteme und der
menschlichen Gesundheit besonders
problematischen Schadstoffe SO,, NOy,
Ammoniak (NH;) sowie die fliichti-
gen organischen Verbindungen (VOC).
In einer ersten Etappe mit dem Ziel-
jahr 2010 hatten sich die inzwischen
26 Unterzeichnerstaaten des Protokolls
— darunter die Schweiz, die Europdi-
sche Union sowie die USA — zu lander-
spezifischen Reduktionszielen fiir diese
vier relevanten Luftschadstoffe verpflich-
tet. Die entsprechenden Vorgaben rich-
ten sich nach einer Bewertungsmethode
fiir eine moglichst wirkungsorientierte
und kosteneffiziente Verminderung der
Luftverunreinigungen.

Im Vergleich zum Bezugsjahr 1990
machen die in Europa angestrebten
Emissionsreduktionen je nach Schad-
stoff rund 40 bis gut 60 Prozent aus.
Im Gegensatz zur Schweiz, welche alle
entsprechenden Verpflichtungen er-
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«Aufgrund ihrer Lage mitten in Europa wird die
Schweiz unmittelbar von weiteren Verbesserungen der
Luftqualitat in den EU-Staaten profitieren.»

fillt hat und die internationalen Vor-
gaben fiir SO, und VOC sogar deutlich
iibertreffen konnte, haben 10 Linder
ihre Emissionsziele fiir NOy verfehlt,
wie eine Auswertung der Europdischen
Umweltagentur (EUA) zeigt. «Die bis-
herigen Anstrengungen zur Reduktion
der Luftverunreinigungen reichen aber
ohnehin nicht aus, um die kritischen
Bintragsraten in empfindliche Okosys-
teme und die noch tragbare Ozonbelas-
tung zu unterschreiten», stellt Richard
Ballaman fest. «Dazu braucht es auf pan-
europdischer Ebene weitere Emissions-
minderungen.» Als Vorsitzender der
Arbeitsgruppe «Strategies and Review»
leitete der BAFU-Luftexperte in den
letzten Jahren denn auch die interna-
tionalen Verhandlungen iiber eine Wei-
terentwicklung des Goteborg-Protokolls
fiir die Verpflichtungsperiode bis 2020.
Es geht dabei um einen zusdtzlichen
wichtigen Schritt, der freilich nicht alle
lufthygienischen Probleme l0sen wird.
Neu soll das revidierte Protokoll auch
die Belastung der Atemluft mit lun-

Richard Ballaman, BAFU

gengingigem Feinstaub vermindern.
Wissenschaftliche Erkenntnisse weisen
nidmlich nach, dass die heutige Expo-
sition der Bevolkerung eine deutlich
geringere Lebenserwartung bewirkt. Die
bisherigen Regelungen erfassten ledig-
lich die Vorldufer der sekundéren Fein-
partikel, ohne jedoch den besonders ge-
sundheitsschiadigenden Russausstoss zu
limitieren.

«Aufgrund ihrer Lage mitten in Eu-
ropa wird die Schweiz unmittelbar von
weiteren Verbesserungen der Luftquali-
tit in den EU-Staaten profitieren», sagt
Richard Ballaman. «Trotzdem werden
uns die lufthygienischen Dauerbrenner
— wie der Sommersmog durch zu hohe
Ozongehalte, umweltschddigende Stick-
stoffeintrdge oder die ibermdssige Fein-
staubbelastung — in ganz Europa noch
lange beschiftigen.»

Verscharfte Grenzwerte. Mit strengeren
Limiten fiir den Schadstoffausstoss aus
Verbrennungsanlagen, schdrferen Ab-
gasnormen fiir neue Fahrzeuge oder

Oberhalb von St. Peter im
Schanfigg (GR) triibt die
verschmutzte Luft iiber dem
Churer Rheintal den Weit-
blick auf die Gebirgsziige
des Biindner Oberlandes.
Bild: Keystone, Arno Balzarini

technischen Vorschriften zur Min-
derung der diffusen Emissionen von
Losungsmitteln aus Industrie- und Ge-
werbebetrieben ist die Marschrichtung
im revidierten Goteborg-Protokoll vor-
gegeben. Eher bescheiden muten hin-
gegen die lufthygienischen Ziele in der
Landwirtschaft an, da sich die Staaten-
gemeinschaft hier nicht auf ehrgeizige
Vorgaben fiir eine Reduktion der Am-
moniakemissionen aus der Nutztierhal-
tung einigen konnte.

Damit die Schweiz die gesteckten
Ziele der zweiten Verpflichtungsperiode
erreichen kann, sind bei einzelnen An-
lagenkategorien kleinere Anpassungen
an den Stand der Technik erforderlich,
die das Luftreinhaltekonzept des Bun-
desrates von 2009 ohnehin vorsieht.

Beat Jordi
Weiterflihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-09
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LOKALE KLIMAINITIATIVEN

Klimaschutz beginnt im Kleinen

Die internationalen Verhandlungen zum Schutz des Weltklimas kommen seit Jahrzehnten nur schleppend voran.
Viele Stadtbehérden und umweltbewusste Unternehmen wollen nicht auf die Ergebnisse warten. Sie denken schon
heute global und handeln lokal. Dabei kdnnen sie auf eine breite Unterstiitzung durch die Bevdlkerung und ihre

Kundschaft zahlen.

Ende 2012 lauft die erste Verpflichtungs-
periode der Staatengemeinschaft zur
weltweiten Reduktion der Treibhausgase
aus. Die internationalen Verhandlungen
fiir das im Rahmen der Klimakonven-
tion beschlossene Kyoto-Protokoll dauer-
ten damals 6 Jahre. Zwischen dem
Durchbruch an der Klimakonferenz in
Japan und der formellen Inkraftsetzung
des Protokolls im Jahr 2005 verstrichen

dann nochmals gut 7 Jahre. Trotz inten-
siver Bemiihungen konnten sich die
Staaten bis heute nicht auf einen ver-
bindlichen Zeitplan und auf konkrete
Reduktionsziele fiir eine weitere Ver-
pilichtungsperiode einigen. Die kom-
menden Klimakonferenzen sollen dies-
beziiglich mehr Klarheit bringen und
neu auch bisher abseits stehende Gross-
emittenten wie die USA, China oder In-

dien einbeziehen. Doch gerade beim
Klimaschutz ist der Faktor Zeit entschei-
dend. Um eine gefahrliche Stoérung des
Klimasystems zu verhindern, soll die
globale Erwiarmung auf hochstens 2°C
gegentiber der vorindustriellen Zeit be-
grenzt werden. Der Weltklimarat IPCC
rechnet vor, dass dazu eine Halbierung
der weltweiten Treibhausgasemissionen
bis 2050 notwendig ist.

(Die jParteign sind: — |

{und [Der[Rest [der[Welt.

| Die | Bawohnerinnan jund | Bewohner | dieses (Gebaudes

__|Die|Bewohnerinnen|und|Bewohner

dieses|Gebaudes|verpflichten|sich,

ihren|gesamten, |stetigen

Energieverbrauch]auflmaxi'n'_l::-'il
___|2000|Watt|pro|Person|zujreduzieren.

Bei|Vertragsbruch|hat|Der Rest|der
__|Welt[Anspruch|auf|sozialen|Ausgleich
oder|Schadenersatz. |

[ htssta nﬁiist |it‘.'lrich. '
|Schweizer |Rechtlistlanwendbar.
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Erfolgreiche Kampagne in Grossbritannien.
Inzwischen sind sich weite Teile der
Bevolkerung der Tragweite dieses Prob-
lems bewusst und entsprechend bereit,
freiwillig etwas fiir den Klimaschutz
zu tun. Dies belegt etwa die urspriing-
lich in Grossbritannien lancierte Kam-
pagne «10:10». Die Unterzeichnenden
verpflichten sich, ihren CO,-Ausstoss
jahrlich um 10 Prozent zu reduzieren.
Nur 3 Tage nach Lancierung des Pro-
jekts im Jahr 2009 hatten sich bereits
10000 Privatpersonen, Schulen, Firmen
und Organisationen angemeldet. Bis
Ende April 2012 ist ihre Zahl auf rund
120000 Anhédnger in mehreren Liandern
angewachsen. Die Kampagne basiert auf
der einfachen Idee, dass kontinuierliche
Optimierungen einfacher zu realisieren
sind als ehrgeizige Reduktionsziele in
ferner Zukunft. So wirken 10 Prozent
pro Jahr fiir viele greifbarer als etwa
50 Prozent bis 2050, wobei das schritt-

weise Vorgehen erst noch viel rascher
zum Ziel fiihrt.

Klimabiindnisse in der Schweiz. In der
Schweiz stiitzt sich die Klimapolitik vor
allem auf das CO,-Gesetz. Fiir die Zeit
nach Inkrafttreten der Revision ab 2013
hat das Parlament den Bundesbehorden
eine aktivere Rolle beim lokalen Klima-
schutz tibertragen. Demnach sollen sie
Gemeinden, Unternehmen sowie Kon-
sumentinnen und Konsumenten tiber
wirksame Massnahmen informieren
und beraten. «Ich bin tberzeugt, dass
hier noch ein grosses Potenzial brach-
liegt», sagt Andrea Burkhardt, die Leite-
rin der Abteilung Klima beim BAFU.
Schon heute werden auch hierzu-
lande zahlreiche effektive Massnahmen
freiwillig umgesetzt. So haben sich
21 grossere Gemeinden im «KlimaBiind-
nis-Stadte Schweiz» zusammengeschlos-
sen. Sie verfolgen gemeinsam lokale

Klimaschutzprojekte, setzen auf eine
nachhaltige kommunale Energie- und
Verkehrspolitik, fordern klimafreund-
liche Bauten sowie ein umweltvertrag-
liches Beschaffungswesen und sensibi-
lisieren ihre Bevolkerung.

Zudem tragen mittlerweile fast
300 Schweizer Gemeinden das Label
«Energiestadt». Dieser Leistungsaus-
weis bescheinigt ihnen unter anderem,
dass sie eine nachhaltige kommunale
Energiepolitik betreiben, erneuerbare
Energien fordern, auf eine umweltver-
tragliche Mobilitit setzen und die Res-
sourcen effizient nutzen. Gemadss der
Vision der 2000-Watt-Gesellschaft sind
sie bereit, ihren Energieverbrauch kon-
tinuierlich auf 2000 Watt oder 1 Tonne
CO, pro Person und Jahr zu senken.

Leuchtturmprojekte in Genf und Ziirich. Als
Vorbild gilt beispielsweise der Kanton
Genf. Seit er das 2000-Watt-Ziel vor

Ein Bekenntnis zur klima-
schonenden 2000-Watt-
Gesellschaft an der Fassade
eines neuen Wohngebaudes
im Ziircher Kreis 4. Das
hauptséchlich verwendete
Baumaterial aus Schweizer
Waldern ist der Hauptgrund
fiir die gute Energie- und
Klimabilanz des Miethauses.
Bilder: BAFU/AURA, E. Ammon
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Ein Leuchtturmprojekt fiir die internationale
Umweltstadt Genf: Mitten im Zentrum und
direkt an der Rhone soll auf einem ehemaligen
Industriegeldnde bis 2014 das erste Okoquartier
«Carré Vert» mit 300 energieeffizienten Woh-
nungen entstehen.

Bilder: «Carré Vert»; Dreier Frenzel, Lausanne

einigen Jahren in sein Energiekonzept
aufgenommen hat, treibt er die konkre-
te Umsetzung mit Leuchtturmprojekten
voran. So entsteht etwa auf der Indus-
triebrache eines ehemaligen Gaswerks
am Quai du Rhoéne, mitten in der In-
nenstadt bis 2014 das erste Okoquartier
«Carré Vert» mit 300 Wohnungen. Vor-
gingig miissen allerdings noch der mit
Schwermetallen, Kohlenwasserstoffen
und Zyanid belastete Boden sowie das
Grundwasser saniert werden.

An der Fassade eines sechsstockigen
Holzhauses an der Badenerstrasse mit-
ten im dicht besiedelten Ziircher Kreis 4
prangt das Klimaversprechen direkt an
der Fassade: «Die Bewohnerinnen und
Bewohner dieses Gebdudes verpflichten
sich, ihren gesamten, stetigen Ener-
gieverbrauch auf maximal 2000 Watt
pro Person zu reduzieren. Bei Vertrags-
bruch hat der Rest der Welt Anspruch
auf sozialen Ausgleich oder Schaden-
ersatzy, steht hier geschrieben.

«Das ist Kunst am Bau und rechtlich
natiirlich nicht durchsetzbar, aber die
2000-Watt-Gesellschaft gehort bei uns
zum Konzept», erklart Rolf Hefti, Ge-
schéftsfithrer der verantwortlichen Bau-
genossenschaft Zurlinden. Zirich liess
als erste Schweizer Stadt iiber die Ziele
der 2000-Watt-Gesellschaft abstimmen.
Drei von vier Stimmen votierten dabei
fiir eine Aufnahme in die Gemeinde-
ordnung. «Fir uns war dies ein Grund,
um kiinftig auf nachhaltiges Bauen zu
setzen», sagt Rolf Hefti. «Wir wollen zei-
gen, dass diese Ziele schon heute reali-
sierbar sind.»

Der Hauptgrund fiir die gute Klima-
und Energiebilanz des Gebdudes an
der Badenerstrasse ist der verbaute
Rohstoff. Er stammt aus Schweizer
Wildern, ist CO,-neutral und lisst sich
bei einem spéteren Abbruch erst noch
als Brennstoff nutzen. Fir die einstigen
Schwichen von Holzbauten — wie den
Brand- und Schallschutz — hat man
innovative Losungen gefunden, etwa
in Form einer lairmddmpfenden Splitt-
schiittung in den Holzdecken.

Im Interesse einer Reduktion der
grauen Energie setzt die Baugenossen-
schaft auch in Sachen Mobilitit auf
eine klimavertragliche Strategie. In den
Mietpreisen ihres neusten Projekts am
Sihlbogen im Ziircher Kreis 2 ist ein
Abonnement fiir den Ziircher Verkehrs-
verbund enthalten. Parkpldtze stehen
praktisch keine zur Verfiigung. Hin-
gegen wird die Genossenschaft Mobili-
ty-Fahrzeuge oder eigene Elektroautos

zur gemeinsamen Nutzung bereitstel-
len. «Die zentrale Lage erleichtert den
Verzicht auf ein eigenes Auto», stellt
Rolf Hefti fest.

Nachhaltigkeit zahlt sich aus. Im Gegen-
satz zur Baugenossenschaft Zurlinden,
in der sich mehrheitlich kleine und
mittlere Unternehmen (KMU) aus der
Baubranche zusammengeschlossen ha-
ben, sind in der Familienheimgenos-
senschaft Zirich (FGZ) die jeweiligen
Mietparteien vertreten. 2011 stimmten
sie fast einhellig einem Kredit von rund
16 Millionen Franken fiir den Bau eines
Netzes zur Versorgung der 2200 Haus-
halte mit Abwdrme (Anergie) zu. Da-
mit soll der Energiebedarf bis 2050 von
heute 35 auf 15 Gigawattstunden redu-
ziert werden. Durch den weitgehenden
Ersatz der fossilen Brennstoffe Ol und
Gas durch Abwidrme und Sonnenener-
gie nimmt der jdhrliche CO,-Ausstoss
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Inshesondere bei steigenden Energiepreisen schont
der sparsame Umgang mit fossilen Brennstoffen nicht
nur das Klima, sondern bringt zusatzlich finanzielle

Einsparungen.

jedoch viel stirker ab. «Beim Bau des
Fernwdarmenetzes kommt uns das kom-
pakte Siedlungsgebiet entgegen», stellt
der FGZ-Geschiftsfiihrer Josef Kopfli
fest. Kurzfristig diirfte die Investition
die monatlichen Mietkosten pro Woh-
nung um 10 bis 15 Franken erhéhen,
langerfristig werde sie sich jedoch aus-
zahlen.

Insbesondere bei steigenden Energie-
preisen schont der sparsame Umgang
mit fossilen Brennstoffen nicht nur das
Klima, sondern bringt zusatzlich finan-
zielle Einsparungen. Dies macht sich
auch die Klimastiftung Schweiz zunut-
ze, indem sie KMU beim Energiesparen
unterstiitzt. Die Finanzierung folgt dem
Prinzip «Die Grossen helfen den Klei-
nen». So stammt das Geld von 21 Dienst-
leistungsunternehmen wie Banken und
Versicherungen, die dafiir Mittel aus
der Riickverteilung der CO,-Abgabe zur
Verfligung stellen. Gefordert werden
unter anderem innovative Projekte wie
beispielsweise die Kithlung von Lager-
riumen mit Regenwasser statt mit
Kaltluft. Gelder fliessen auch in die Ent-
wicklung eines Vakuum-Waschetrock-
ners, der bei gleicher Leistung nur halb
so viel Energie braucht wie herkdmm-
liche Modelle.

Mehr Umsatz — weniger C0,. Das stirkere
Klimabewusstsein zeigt sich auch im
Konsumverhalten. «Die Nachfrage nach
sozialethischen und nachhaltigen Pro-
dukten steigt ungebremst», konstatiert
Jurg Peritz, Marketingleiter von Coop.
So konnte der Grossverteiler etwa sei-
nen Umsatz mit den vollstindig CO,-
neutralen Naturaline-Textilien seit den
frihen 1990er-Jahren von 3 auf rund
60 Millionen Franken steigern. Bereits
sind etwa 60 Prozent der Baumwolltex-
tilien in Coop-Supermarkten Natura-
line-Produkte. «Wir wollen zeigen, dass
Fashion Fairness nicht ausschliesst,
sagt Jurg Peritz.

Beim Stromverbrauch setzt Coop
inzwischen voll auf die Wasserkraft.
Seit 2008 sind die firmeneigenen CO,-
Emissionen um 9500 Tonnen oder 7 Pro-
zent gesunken. Als Mitglied der WWF
Climate Group hat sich das Unterneh-
men unter anderem zu konkreten Re-
duktionszielen verpflichtet. Neben Coop
beteiligen sich weitere Grossfirmen wie
Migros, Ikea, Swisscom oder die Post.
Trotz steigender Umsdtze haben die 11
beteiligten Unternehmen ihre CO,-Emis-
sionen zwischen 2005 und 2010 um ins-
gesamt 150000 Tonnen oder 21 Prozent
verringert.

Aufklarung liber den Klimawandel. Szenen-
wechsel: Auf dem grossen Parkplatz
vor dem Hotel Wetterhorn in Grindel-
wald (BE) ist die Sicht auf den Oberen
Grindelwaldgletscher beeindruckend.
Doch eine Stimme im Ohr sagt: «In den
1980er-Jahren reichte der Gletscher
noch bis in die bewaldete Flache hin-
unter. Diese Landschaft wird sich in
den kommenden Jahrzehnten mit dem
Klimawandel veriandern.» Die Stimme
stammt aus einem zuvor im Bergdorf
gemieteten iPhone, das tber die Aus-
wirkungen des Klimawandels vor Ort
aufkldart. Mit dem Smartphone in der
Hand begeben sich die interessierten
Géste auf einen von sieben Lehrpfaden.

Mit diesem Angebot machen die Ver-
antwortlichen der Tourismusdestina-
tion Jungfrau-Region auf die gut ersicht-
lichen Folgen der Klimaerwdrmung im
Alpenraum aufmerksam. Zudem versu-
chen sie, die Treibhausgasemissionen in
der Region zu senken und damit selber
einen Beitrag zum Klimaschutz zu leis-
ten. Nach dem eindricklichen Besuch
im Berner Oberland werden sich wohl
auch einige Feriengiste diesem Anlie-
gen anschliessen.

Andres Eberhard

Weiterfiihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-10

KONTAKT

Andrea Burkhardt

Chefin der Abteilung Klima

BAFU

031322 64 94
andrea.burkhardt@bafu.admin.ch

| Klimaschutz > umwelt 3/2012

49 |



KUNSTSTOFFRECYCLING

Bald ein Einwurfloch mehr?

Der Anteil von Kunststoffen am Haushaltkehricht steigt kontinuierlich an. Wie die neusten
Bewertungen zeigen, eignen sich einzelne Kunststoffprodukte im Abfall durchaus
fiir eine Verwertung. Knackpunkte eines erweiterten Recyclings bleiben jedoch die 0

Finanzierung und die Standorte der Sammelsysteme.

Das Verstauen des Wochenendeinkaufs
im Kiithlschrank und auf dem Kiichen-
regal macht es augenfillig: Der Stapel
leerer Plastiktragtaschen wird noch
grosser, und Multipackungen miissen
meist von einer Kunststofffolie befreit
werden, die umgehend im Abfall lan-
det. Auch immer mehr Lebensmittel,
die frither in Gebinden aus Glas, Metall
oder Karton verkauft wurden, sind heu-
te in Verpackungen aus Polyethylen,
Polystyrol, PET und weiteren Kunststof-
fen abgefiillt. Bei steigender Tendenz
machen sie im Kehrichtsack inzwischen
bereits 15 Gewichtsprozente aus.

Mit Ausnahme von PET-Flaschen,
fiir die ein feinmaschiges Sammelnetz
mit einer hohen Verwertungsquote von
80 Prozent besteht, landen die meisten
Verpackungsabfille aus Plastik im Keh-
richt. Doch weshalb werden nicht auch
andere Kunststofffraktionen aus den
Haushalten separat erfasst und rezyk-
liert? «Eine Sammlung und Verwertung
von vermischten Plastikriickstanden
wire fiir die Herstellung von neuen Pro-
dukten unbrauchbar», erklart Michel
Monteil, Chef der Sektion Abfallverwer-
tung und -behandlung beim BAFU. «Be-
vor man solche Abfille einschmelzen
kann, miissen sie sorgfiltig sortiert, zer-

kleinert und gewaschen werden. Diese
Aufbereitung verursacht vor allem bei
stark verschmutzten Kunststoffen einen
betrdchtlichen Aufwand.»

Kein zwingender Handlungsbedarf. Zudem
verteuert das betrachtliche Volumen
vieler Verpackungen die Riicknahme
und den Transport. Es sind denn auch
primdr die vergleichsweise hohen
Kosten, welche bisher weitere Sepa-
ratsammlungen von Plastikgebinden
verhindert haben. Dazu kommt, dass
hierzulande aus o6kologischer Sicht
kein dringender Handlungsbedarf be-
steht, weil bei uns die meisten Kunst-
stoffriickstinde in den Siedlungsabfall
gelangen — und damit in Kehrichtver-
brennungsanlagen (KVA) energetisch
genutzt werden. Anders verhdlt es sich
in Lindern wie Grossbritannien oder
[talien, wo nach wie vor grosse Mengen
an Siedlungsabfillen auf Deponien lan-
den. Dadurch werden die Plastikriick-
stinde zum Teil weitrdumig verweht,
was die Landschaft verunstaltet und die
Gewasser belastet.

Okoeffizientes Recycling. Eine neue Stu-
die zeigt nun aber, dass die stoffliche
Verwertung bestimmter Plastikabfille

auch bei uns durchaus dkoeffizient sein
kann. «Dies gilt zum Beispiel fiir das
Recycling von Hohlkorpern und grossen
Folien», stellt Michel Monteil fest. «Es
konnte die Umwelt entlasten und wdre
auch volkswirtschaftlich sinnvoll, weil
dadurch wertvolle Rohstoffe wie insbe-
sondere Erdol eingespart wiirden.»

Seit dem Friithjahr 2010 treffen sich
Fachleute von Bund, Kantonen, Ge-
meinden, des Detailhandels und der
Branche regelmaissig am «Runden Tisch
Kunststoffrecycling». Dieses Gremium
erarbeitet Entscheidungsgrundlagen
und dient der gemeinsamen Losungssu-
che zur Ausschopfung der Verwertungs-
potenziale. In seinem Auftrag soll eine
Studie unter anderem kliren, welche
zusdtzlichen Kunststofffraktionen sich
fir eine separate Verwertung eignen.
Danach muss sich zeigen, ob einzelne
Partner — wie etwa Gemeinden, der De-
tailhandel oder private Organisationen
— bereit sind, solche Abfille zuriick-
zunehmen. Die Frage der Finanzierung
dirfte dabei eine Schliisselrolle spielen.
Die Interessengemeinschaft Detailhan-
del Schweiz (IG DHS) hat die Mach-
barkeit einer kombinierten Hohlkor-
persammlung fiir Kunststoffflaschen,
PE-Milchflaschen und Getrdnkekartons
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Kunststofffliisse in der Schweiz fir das Jahr 2010

PRODUKTION
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Das Zwischenlager an Kunststoffen in Form von langlebigen Giitern wie Bauteilen oder Fahrzeugen
nimmt jéhrlich um rund 255000 Tonnen zu. Derzeit werden etwa 70 Prozent des Jahresverbrauchs
an Plastik energetisch genutzt. Produktstrome = blaue Pfeile; Abfallflisse = griine Pfeile; industrielle
Prozesse im In- und Ausland = gelb. Grafik: Redilo GmbH/BAFU/Ruth Schiirmann
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in ihren Verkaufsstellen 2011 bereits
auf eigene Initiative geprift. Aufgrund
der besonders in kleinen Filialen knap-
pen Platzverhdltnisse und der erforder-
lichen Investitionen in die Riicknah-
melogistik hat sie jedoch entschieden,
keine fldchendeckende Sammlung
anzubieten. Dies schliesst jedoch nicht
aus, dass einzelne grossere Verkaufs-
stellen oder Detailhdndler trotzdem
eine Riicknahme der Kunststoffflaschen
anbieten, wie dies etwa in der Region
Luzern bereits der Fall ist.

Recycling und erzielen teilweise hohe
Erlose.

Thermische Verwertung. Wird eine ther-
mische Verwertung angestrebt, beste-
hen grundsitzlich zwei Moéglichkeiten.
Entweder beldsst man die Kunststoffe
in den Siedlungsabfillen, womit sie in
Kehrichtverbrennungsanlagen zu Strom
und Wiarme umgewandelt werden, oder
sie dienen als alternativer Brennstoff in
Zementwerken. Die Schweizer Zement-
industrie setzt bereits heute betricht-

«Eine Sammlung und Verwertung von vermischten
Plastikrickstanden ware fir die Herstellung von

neuen Produkten unbrauchbar.»

«Gemeinden, die versuchsweise solche
Sammlungen einfiihren wollen, raten
wir, die erwiinschten Abfille genau zu
definieren», sagt Michel Monteil. «Da-
durch konnen sie vermeiden, dass stark
verschmutzte Folien, Joghurtbecher
oder Verbundpackungen in den Contai-
nern landen, die aufgrund der Verun-
reinigungen schliesslich doch in KVAs
verbrannt werden missen.» Gestiitzt
auf die geltenden gesetzlichen Grund-
lagen liegt es schon heute in der Kom-
petenz der Kantone zu entscheiden, ob
die Gemeinden auf ihrem Gebiet Sepa-
ratsammlungen von Kunststoffabfillen
anbieten diirfen oder gar sollen.
Weniger Probleme bereiten die rela-
tiv einheitlichen Plastikfraktionen aus
Industrie- und Gewerbebetrieben. So
eignen sich etwa Polyethylenfolien aus
der Distribution sowie Abschnitte oder
dickwandige Kanister sehr gut fiir das

Michel Monteil, BAFU

liche Mengen an Kunststoffen ein, die
meistens aus Produktionsriickstinden
von Industrie- und Gewerbebetrieben
bestehen. Ein nachtridgliches Aussor-
tieren der Plastikbestandteile aus den
gemischten Siedlungsabfillen ist nach
dem geltenden Umweltrecht nicht zu-
lassig.

Méglichkeiten der Finanzierung. Zur ver-
ursachergerechten Finanzierung der
Verwertungskosten kommt einerseits
ein vorgezogener Recyclingbeitrag
(VRB) auf privatwirtschaftlicher Basis in
Frage, wie er im Inland bereits fiir die
stoffliche Verwertung von PET-Getrdn-
keflaschen und Aluminiumdosen exis-
tiert. «Ein solches System miisste selbst
bei einem stark schwankenden Erdol-
preis stabil bleiben, denn die langfristi-
ge Entsorgungssicherheit hat auch beim
Recycling oberste Prioritit», sagt Michel

Monteil. Kann sich die betroffene Bran-
che nicht auf eine solche Losung eini-
gen, wire andererseits auch eine vom
Bund vorgeschriebene vorgezogene
Entsorgungsgebiithr (VEG) moglich, wie
sie hierzulande fiir Glasflaschen und
Batterien gilt. Gegenwadrtig evaluiert
der Runde Tisch Kunststoffrecycling die
Machbarkeit einzelner Sammel- und Re-
cyclingsysteme. Sofern sich die Betrof-
fenen nicht auf eine freiwillige Losung
einigen konnen, miisste vor einer allfil-
ligen Umsetzung zuerst ein Konsens auf
politischer Ebene gefunden werden.

Stofffliisse unter der Lupe. Als wichtige
Entscheidungsgrundlage hat das Fach-
gremium zuerst eine genaue Erhebung
der aktuellen Mengenstrome und Ver-
wertungskandle erarbeitet. Demnach
sind in der Schweiz 2010 insgesamt
rund 1 Million Tonnen oder 125 Kilo-
gramm Kunststoff pro Kopf in den
Wirtschaftskreislauf gelangt. Davon
entfallen unter anderem 26 Prozent auf
Polyethylen, 16 Prozent auf Polypro-
pylen und 15 Prozent auf PVC — vor
allem Bauteile. 37 Prozent des Kunst-
stoffverbrauchs gehen auf das Konto
von Verpackungen, und ein Viertel be-
ansprucht die Baubranche. Ebenfalls
bedeutend sind die Kunststoffabfille
aus der Landwirtschaft, welche immer
mehr Wickelfolien einsetzt.
Uberraschend ist die Tatsache, dass
nur 430000 Tonnen oder umgerech-
net 43 Prozent des jeweiligen Jahres-
verbrauchs an Kunststoffen direkt im
Abfall landen. Mehr als die Halfte ver-
bleibt in Zwischenlagern, zum Beispiel
in Form von Kunststoff-Fensterrahmen
oder Sportartikeln, die teils erst nach
Jahrzehnten entsorgt werden und dann
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wieder in den Abfallstrom fliessen. Da-
mit werden pro Jahr insgesamt rund
650000 Tonnen in KVAs thermisch ver-
wertet. 2010 gelangten von den insge-
samt 780000 Tonnen an ausgedienten
Kunststoffriickstinden 145000 Tonnen
in die Sortierung und Aufbereitung.
Davon sind 35000 Tonnen in Schweizer
Zementwerken als Alternativbrennstoff
eingesetzt und weitere 10000 Tonnen
in Wirbelschichtofen fiir die Energie-
gewinnung genutzt worden. Auf die
stoffliche Verwertung entfallen 90000
Tonnen, also 9 Prozent der in Verkehr
gebrachten Menge. Die zu 80000 Ton-
nen Rezyklat verarbeiteten Chargen
stammen tiiberwiegend aus Industrie
und Gewerbe, wo Produktionsabfille
zum Teil in reiner Form anfallen.

Brachliegendes Verwertungspotenzial. «Ei-
nige unserer Nachbarstaaten wie etwa
Deutschland haben Verwertungsquo-
ten von bis zu 40 Prozent, wahrend
die Schweiz bei weniger als 10 Prozent
liegt», gibt Martin Model, Geschaftsfiih-
rer der Innoplastics AG in Eschlikon
(TG) zu bedenken. Das Potenzial sei
gross, und zwar in Industrie- und Ge-
werbebetrieben, in Landwirtschaft und
Gartenbau, aber auch bei Spiilmittel-
und Kosmetikaflaschen aus den Haus-
halten. «Solche Abfille gehdren gene-
rell nicht in die Kehrichtverbrennung.»

Das brachliegende Potenzial fiir
ein stoffliches Recycling ist in der Tat
betrachtlich. Auch die Betreiber der
Zementwerke melden ihr Interesse an.
«Schon heute decken Alternativbrenn-
stoffe die Hilfte unseres Energiebedarfs
ab, doch wir kénnten noch wesentlich
mehr Kunststoffe nutzen», erklart Hei-
ner Widmer, der beim Branchenver-

band cemsuisse die Bereiche Technik
und Umwelt betreut. Bereits seit Mitte
der 1980er-Jahre setzt die Schweizer
Zementindustrie verschiedene Alterna-
tivbrennstoffe wie Altol, Losungsmittel,

unnotige Verpackungen zu verzichten
und Nachfiillsysteme, wie sie etwa fiir
Waschmittel und das breite Sortiment
an Cerealien bestehen, auch zu nut-
zen. An die Verwerter appelliert das

2010 sind in der Schweiz insgesamt rund 1 Million
Tonnen oder 125 Kilogramm Kunststoff pro Kopf in den
Wirtschaftskreislauf gelangt.

Klarschlamm, Altreifen und Tiermehl
ein — und vermindert dadurch ihren
Bedarf an Kohle. «Diese Strategie ermog-
licht es unserer Branche, CO,-Emissio-
nen zu reduzieren, inlindische Ener-
gieressourcen zu nutzen und damit die
Auslandabhingigkeit zu vermindernvy,
sagt Heiner Widmer. Doch die Beschaf-
fung solcher Brennstoffe ist zunehmend
schwieriger. Entweder nutzt die produ-
zierende Industrie kalorienreiche Ab-
fille wie Losungsmittel vermehrt selbst
thermisch, oder es treten Firmen auf
den Plan, die das Material stofflich ver-
werten wollen, wie dies bei den Kunst-
stoffen der Fall ist.

Massnahmenbiindel fiir mehr Okologie. Un-
abhingig vom moglichen Ausbau der
Kunststoffverwertung empfiehlt das
BAFU ein Biindel von Massnahmen,
um die okologischen Auswirkungen
des Plastikkonsums moglichst tief zu
halten. An erster Stelle sind die Ver-
packungsproduzenten gefordert. Sie
haben es in der Hand, diinnere Folien
und leichtere Behdlter zu Konstruieren
oder Nachfiillbeutel anzubieten und da-
mit den Verbrauch zu minimieren. Die
Kundschaft wiederum ist gehalten, auf

BAFU, die Effizienz der vorhandenen
Verbrennungs- und Recyclinglésungen
zu optimieren. «So koénnten noch etli-
che KVA-Betreiber den Wirkungsgrad
ihrer Anlagen und die Wirmenutzung
verbessern», sagt Michel Monteil. «Eine
hohere Ausbeute an Warme und Strom
tragt namlich unter anderem dazu bei,
primére fossile Energietriger zu scho-
nen.»

Pieter Poldervaart
Weiterfiihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-11

KONTAKT

Michel Monteil

Sektionschef Abfallverwertung
und -behandlung

BAFU

03132591 59
michel.monteil@bafu.admin.ch
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UMWELTRISIKEN BEIM BAHNTRANSPORT

Risikoanalysen als guter Zug
gegen Storfalle

Vorbeugen heisst mit dem denkbar Schlimmsten rechnen und dafiir sorgen, dass es nach Mdglichkeit
nicht eintritt. Nach der Ermittlung der Personenrisiken beim Transport geféhrlicher Giiter mit der Bahn
werden nun die methodischen Grundlagen zur Beurteilung der Umweltrisiken erarbeitet.

In unmittelbarer Umgebung der grin
glitzernden Aare durchstromt ein nicht
weniger eindriicklicher Wasserlauf das
Flusstal zwischen Thun und Bern. Im
Untergrund fliesst ein machtiger Grund-
wasserstrom durch die einst von der
Aare abgelagerten Kies- und Schotter-
schichten. Fir die Bevolkerung der Re-
gion ist diese unsichtbare Ressource eine
eigentliche Lebensader. Aus insgesamt
vier Trinkwasserbrunnen in der Nahe
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Technische Massnahmen wie verstérkte Tankumhiillungen bei Kesselwagen fiir den Bahn-
transport besonders gefahrlicher Giiter — zum Beispiel von Chlorgas — haben entscheidend
zur netzweiten Reduktion der Personenrisiken beigetragen. Nun werden auch die Umwelt-

risiken vertieft analysiert.

von Kiesen schopft der Wasserverbund
Region Bern 55000 Liter pro Minute. Da-
mit ldsst sich der Bedarf der Stadt Bern
und von acht weiteren Gemeinden de-
cken. Sowohl die Konstanz der Schiit-
tung als auch die Qualitit des geforder-
ten Grundwassers sind bemerkenswert.
Der Sand und das feine Ger6ll im Unter-
grund wirken dabei als effizienter Fil-
ter. «Dadurch koénnen wir hier bestes
Trinkwasser gewinnen, das keine weite-

Bilder: SBB

re Aufbereitung mehr bendtigt», erklart
Bernhard Gyger, Geschidftsfithrer des
Wasserverbunds Region Bern AG.

Potenziell gefdhrdete Ressource. Wie in
praktisch allen grosseren Flusstidlern der
Schweiz bestehen freilich auch hier ver-
schiedene Nutzungsanspriche an den
begrenzten Raum, die zu Konflikten fiih-
ren. So verlduft in unmittelbarer Nahe
der Grundwasserschutzzone die auch
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von Lastwagen genutzte Nationalstrasse
A6. Und im Fall der viel befahrenen Ei-
senbahnstrecke zwischen Thun und
Bern wird die Schutzzone sogar vom
Trassee gequert. Dies ist insofern mit Ri-
siken verbunden, als Glterziige und
Lastwagen grossere Mengen an wasserge-
fahrdenden Stoffen transportieren. Bei
einem gravierenden Storfall in Kiesen
konnten deshalb Fliissigkeiten wie Ben-
zin und Heiz6l oder Chemikalien in die
Umwelt gelangen und dadurch auch die
wichtige Grundwasserressource akut ge-
fahrden.

«Als effizientes Transportsystem
weist die Bahn gegeniiber der Strasse
einige Umwelt- und Sicherheitsvorteile
aufy, stellt Daniel Bonomi von der Sek-
tion Storfall- und Erdbebenvorsorge
beim BAFU fest. «<Kommt es beim Trans-
port von gefihrlichen Giitern jedoch zu
einem Unfall, konnen die deutlich gros-
seren Ladekapazititen das Schadenaus-
mass verschlimmern.» Zwar wire es
moglich, den Trinkwasserbedarf der
Bundeshauptstadt auch bei einer unfall-
bedingten Stilllegung der Wasserfassun-
gen in Kiesen voriibergehend zu decken.
«Kurzfristig konnten wir gentigend Was-
ser aus dem Emmental und aus der
Belpau beziehen», erldutert Bernhard
Gyger. Allerdings wdren in einem sol-
chen Fall Qualititseinbussen in Kauf zu
nehmen, und ausserdem fielen Zusatz-
kosten an. Wihrend das Wasser aus
Kiesen dank dem natiirlichen Grundwas-
sergefille mit Fallhebern ohne zusitz-
lichen Energieaufwand nach Bern befor-
dert wird, sind bei der Wasserfassung
Belpau Pumpen erforderlich. Doch nicht
in erster Linie dieser Mehraufwand be-
reitet Bernhard Gyger Sorgen. «Kdme es
in Kiesen zu einer Kontamination, miiss-
ten wir alle verfiigbaren Wasserreserven
ausschopfen. Dies wdre eine sehr
schwierige Situation.»

Beriicksichtigung der Risiken im Umwelt-
recht. Seit 1991 ist der Umgang mit Risi-

ken durch den Einsatz und Transport
von gesundheits- und umweltgefdhrden-
den Stoffen in der Storfallverordnung
(StFV) geregelt. Die Anlagenbetreiber
sind im Sinne der Vorsorge verpflichtet,
alle geeigneten Massnahmen zur Risiko-
reduktion zu treffen. Zur Beurteilung
der Risiken kann die Behorde fiir Betrie-
be oder Verkehrswege bei Bedarf Risiko-
ermittlungen verlangen. Ihr Zweck be-
steht darin, die moglichen Schadigungen
und deren Eintretenswahrscheinlichkeit
abzuschdtzen.

und bewog die Bahnunternehmen, die
verantwortlichen Bundesstellen sowie
die Industrie, ein Massnahmenkonzept
zu entwickeln und die Berechnungen
zu uberpriifen. Unter Berticksichtigung
praziserer Daten ging die 2002 durch-
gefithrte Analyse noch fiir 34 Schie-
nenkilometer von nicht akzeptablen
Risiken aus. Sie betrafen hauptsdchlich
Streckenabschnitte in dicht besiedel-
tem Gebiet, wo ein Unfall entsprechend
viele Menschenleben hitte gefihrden
konnen.

«Als effizientes Transportsystem weist die Bahn
gegenuber der Strasse einige Umwelt- und Sicherheits-

vorteile auf.»

1998 haben Fachleute eine erste Pilot-
risikoanalyse fiir die Personenrisiken der
Bahntransporte gefihrlicher Giiter
durchgefiihrt. Im Zentrum standen me-
thodische Fragen: «<Was konnte alles ge-
schehen, wie passiert es, und wer kann
auf welche Art davon betroffen sein?»,
erldutert Daniel Bonomi. «Dabei ging es
darum, dass sich alle Beteiligten auf die
Annahmen und Schiatzungen als Grund-
lagen der Analyse einigen, damit die Er-
gebnisse breit anerkannt sind.» Ziel der
Pilotstudie war die Entwicklung einer
tragfahigen Methode, um die Bahnrisi-
ken darstellen und anhand von Kriterien
beurteilen zu konnen. Auf dieser Basis
sind seitdem vier netzweite, vereinfach-
te Abschitzungen der Personenrisiken
aus dem Gefahrguttransport mit der
Bahn vorgenommen worden. Dabei ist
es gelungen, die Datengrundlagen und
Berechnungsmethoden laufend zu ver-
bessern.

Netzweite Reduktion der Personenrisi-
ken. Die erste Abschitzung ermittelte
135 Schienenkilometer mit untragbar
hohen Risiken. Das Ergebnis riittelte auf

Daniel Bonomi, BAFU

Dank verschiedener Massnahmen
zur Risikoreduktion konnten die Behor-
den jedoch bereits 2006 Entwarnung
geben. «Von Bedeutung sind in diesem
Zusammenhang vor allem die neu ins-
tallierten Ortungsanlagen fiir blockierte
Wagenbremsen und heiss gelaufene Ré-
der», erkldrt der Storfallexperte Markus
Ammann von der Sektion Umwelt beim
Bundesamt fiir Verkehr (BAV). Ein weite-
res Potenzial besteht — insbesondere bei
besonders gefdhrlichen Ladungen wie
Chlorgas — im Bereich der Detektoren
fiir entgleiste Wagenachsen. Ziel solcher
technischen Nachriistungen ist es, be-
troffene Ziige anzuhalten, bevor sich
gravierende Ungliicksfdlle ereignen.

Konkreten Anschauungsunterricht
liefern frithere Storfdlle in der Schweiz
wie etwa die Entgleisung eines mit
350000 Litern Kerosin beladenen Giiter-
zugs bei Au im St.Galler Rheintal von
1988. Bei diesem Transportunfall ging
ein Teil des Flugbenzins in Flammen
auf, wihrend fast 260000 Liter Kerosin
im Boden versickerten und das Grund-
wasser verschmutzten, was jahrelange
Sanierungsarbeiten erforderte. 1994
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sprangen Giiterwagen eines Benzinzugs
bei Zirich-Affoltern aus den Schienen
und wurden noch kilometerweit mitge-
zogen, bevor sie mit einem Fahrleitungs-
mast kollidierten, kippten und ebenfalls
in Brand gerieten.

Neben den netzweit wirksamen
Massnahmen — wie verstdrkten Tank-
umbhiillungen von Kesselwagen — wer-
den lokal aber auch organisatorische
Vorkehrungen zur Risikoreduktion ge-
troffen. So diirfen beispielsweise in der
Rangieranlage La Praille (GE) wiahrend
eines Spiels in der nahe gelegenen Fuss-
ballarena Stade de Geneéve keine Giiter-
wagen mit gefdhrlicher Ladung mano6v-
riert werden.

Weichen genauer in die Berechnungen
einzubeziehen und auch die Belegungs-
zahlen der Ziige zu prizisieren. «Damit
lassen sich die Ergebnisse immer starker
der Realitit angleichen, sodass wir zu-
nehmend von vorsorglich pessimisti-
schen Annahmen abweichen koénnenv,
erldutert Daniel Bonomi vom BAFU.

Die vorliegenden soliden methodi-
schen Grundlagen fiir die Abschitzung
der Personenrisiken erleichtern nun
auch die netzweite Ermittlung der po-
tenziellen Umweltrisiken. Die Annah-
men Uber Streckenfithrung, Transport-
mengen, Anzahl der Weichen pro
Strecke wie auch die Schidtzungen der
ausgelaufenen Stoffmengen bleiben sich
namlich gleich.

Im Unterschied zu den Personenrisiken, welche sich
nach der Opferzahl bemessen, wirft die Beurteilung
der Umweltrisiken grossere methodische Probleme

auf.

Solide methodische Grundlage. Die letzte
Abschiatzung von 2011 widerspiegelt
denn auch die positiven Auswirkungen
der in den vergangenen Jahren getroffe-
nen Sicherheitsmassnahmen. So bestd-
tigt die jiingste Analyse, dass auf dem
Schweizer Bahnnetz keine nicht akzep-
tablen Risiken mehr bestehen. Auch die
Linge der Strecken im Ubergangsbereich
mit knapp vertretbaren Risiken hat seit
2006 markant von 579 auf 68 Kilometer
abgenommen, was noch rund 2 Prozent
des Streckennetzes entspricht. Wesent-
liche Griinde dafiir sind die gesenkten
Entgleisungsraten und die geringere Ein-
tretenswahrscheinlichkeit einer Freiset-
zung von gefdahrlichen Stoffen.

Zudem hat die SBB inzwischen Zu-
griff auf einen vergrosserten Bestand
an Anlagen- und Betriebsdaten. Dies er-
moglicht es, die effektiv vorhandenen

Schwer berechenbare Umwelt. Im Unter-
schied zu den Personenrisiken, welche
sich nach der Opferzahl bemessen, wirft
die Beurteilung der Umweltrisiken aller-
dings grossere methodische Probleme
auf. «Die unterschiedlichen Verschmut-
zungen der Umwelt sind tatsdchlich
schwer zu quantifizieren», stellt Daniel
Bonomi fest. Zudem lassen sich die Pro-
zesse bei storfallbedingten Umweltbelas-
tungen schlecht verallgemeinern. «So
miisste man fiir jeden denkbaren Unfall-
standort wissen, wohin etwa auslaufen-
des Benzin fliesst. Aber schon eine klei-
ne Mauer oder ein Entwidsserungsgraben
konnen die Situation total verdndern.»
Die schlechte Fassbarkeit des Unter-
suchungsgegenstandes legt ein pragma-
tisches Vorgehen nahe. Von vitaler Be-
deutung sind dabei in erster Linie
grossere Grundwasserfassungen. An-

hand des Pilotstandortes Kiesen unter-
sucht das BAFU — in Zusammenarbeit
mit dem BAV und der SBB — deshalb die
wesentlichen Parameter zur Abschit-
zung der Umweltrisiken bei einem
Eisenbahnunfall mit Gefahrengiitern
sowie den Aufwand fiir praventive Si-
cherheitsmassnahmen.

Bernhard Gyger beziffert die Kosten
fiir einen Tagesausfall der Grundwasser-
fassungen in Kiesen auf 50000 Franken.
Nach dem Kerosinunfall bei Au im
St.Galler Rheintal dauerte es damals al-
lerdings zwei Jahre, bis allein das konta-
minierte Erdreich vom versickerten Flug-
benzin gereinigt war. Im Rahmen des
Projekts «Aarewasser» hat der Kanton
Bern die Folgekosten fiir einen vollstin-
digen Ersatz der Trinkwassernutzung in
Kiesen abgeschitzt und kam dabei auf
100 Millionen Franken. Angesichts sol-
cher Zahlen lohnt es sich also, die Um-
weltrisiken beim Transport gefdhrlicher
Giiter und mogliche vorsorgliche Mass-
nahmen fundiert abzuklédren.

Lucienne Rey

Weiterfiihrende Links unter
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-12

KONTAKT

Daniel Bonomi

Sektion Storfall- und Erdbebenvorsorge
BAFU

0313229398
daniel.bonomi@bafu.admin.ch

| 56

umwelt 3/2012 > Stdrfallvorsorge



Bildung

Lernen ausserhalb der Schulgebaude

Am 10. November 2012 findet in Luzern die 3. Tagung (ber
«Ausserschulische Lernorte» statt. Das Programm setzt sich
aus zwei Plenarvortrdgen sowie individuell wéhlbaren Ateliers
und Kurzvortrdgen zusammen. Praxisbeispiele zeigen, wie sich
der Unterricht ausserhalb der Schulgebdude am effektivsten
umsetzen lasst. Das Angebot richtet sich an Lehrpersonen aller
Stufen, an Dozierende von Hochschulen und Universitdten sowie
an weitere Interessierte und kostet CHF 80.— (Lehrpersonen)
bzw. CHF 120.— (Ubrige). Die Anmeldung ist direkt auf der Web-
site moglich.

> Padagogische Hochschule Zentralschweiz, Luzern, 041 228 45 15,
raffael.vonniederhaeusern@phz.ch, www.lernwelten.luzern.phz.ch >
Ausserschulische Lernorte > Tagungen

Grosser Fundus an Schulmaterialien

Auf der Plattform www.umweltbildung.ch stehen vielfaltige Un-
terrichtsmaterialien zur Verfligung, die den Lehrpléanen und Zie-
len der Bildung fiir Nachhaltige Entwicklung (BNE) entsprechen.
Neben den evaluierten Unterrichtsmedien unterstiitzen neu The-
mendossiers die Lehrpersonen bei der Unterrichtsgestaltung zur
Umweltbildung. Das erste fertiggestellte Dossier behandelt den
Wald. Weitere Dossiers zu den Themen Energie und Klima sind
in Vorbereitung. Zudem finden sich auf der Plattform gute Bei-
spiele von Projekten, die von Lehrpersonen realisiert wurden, mit
genauen Angaben zu Lernzielen, Umsetzung, Kosten usw. Sie
sollen zur Nachahmung anregen. So profitieren weitere Lehrper-
sonen von bereits gemachten Erfahrungen.

> Stiftung Umweltbildung Schweiz, Bern, 031 370 17 70, info@
sub-fee.ch, www.umweltbildung.ch > Themendossiers bzw. > Gute
Schulprojekte

Wer findet die Ringelnatter?

Das Naturama Aargau stellt ein Online-Biofotoquiz zur Verfligung. Nach dem Grundsatz, dass Artenkennt-
nis den Grundstein zur Erhaltung der biologischen Vielfalt legt, soll das Wissen mit der Methode «(iben im
Internet — erkennen im Feld» ausgebaut werden. Im Biofotoquiz finden sich 16 000 Bilder von (iber 1600
Arten. Sie sind in die Gruppen Pflanzen, Heuschrecken, Amphibien, Reptilien und Vogel unterteilt. Dazu
gibt es Ubungen in vier verschiedenen Quizformen. Lehrpersonen oder Kursleitende haben die Mdglich-
keit, auf der Plattform aus bestehenden Serien auszuwéhlen oder individuelle Lernserien zu erstellen und
mit den dazugehdrenden Arbeitsblédttern und Quizfragen zu erganzen.

> Naturama Aargau, Aarau, 062 832 72 00, info@naturama.ch, www.biofotoquiz.ch

;-

NOTIZBLOCK

Kreative Seilspielgeréte

Mit nur wenigen Seilen und den entspre-
chenden Knoten lassen sich im Wald
innert Kiirze unbegrenzte Spielmdg-
lichkeiten selber realisieren. Die Sozial-
padagogin Alexandra Schwarzer bietet
dazu Kurse in der Deutschschweiz und
in der Romandie an und hat ein Buch mit
Anleitungen herausgegeben (schaukel-
fee & klettermax).

> 055 266 14 55,

ww.naturundbewegung.de

Klimawerkstatt fiir Lernende

Die Klimawerkstatt will Jugendliche fiir
den Themenkomplex «Energie — Klima
— Beruf» sensibilisieren. Der von my-
climate lancierte Wettbewerb ist fiir alle
Lernenden vom 1. bis zum 4. Lehrjahr
offen. Sie kdnnen mit ihren selbst entwi-
ckelten Projekten rund ums Energiespa-
ren teilnehmen und dadurch einen wich-
tigen Einblick in die spétere Berufspraxis
erhalten.

> www.klimawerkstatt.ch

Wegweiser im Bildungsbereich
Der Bildungsfiihrer Umwelt und Nach-
haltige Entwicklung ist auf Leute zuge-
schnitten, die sich professionell in diesen
beiden Bereichen engagieren moch-
ten. Die Neuauflage 2012 enthélt rund
200 aktuelle Bildungs- und Weiterbil-
dungsangebote und Iasst sich zum Preis
von CHF 35.— (zzgl. Versand und MwsSt.)
direkt tiber die Website bestellen.

> www.sanu.ch > Dienstleistungen >
Bildungsfiihrer

Die grosse Waldarena

Der Naturpark Gantrisch bietet unter

dem Namen Waldarena verschiedene

Exkursionen fiir Schulklassen, Firmen

und Vereine an. Die Themen reichen

von «Nacht der Vogel» (iber «Wildwasser

Gurbe» bis zu «Klettern mit Képfchen».

Auch Vorschlage fiir ganze Projektwo-

chen sind online verfiigbar.

> Naturpark Gantrisch / Waldarena,

031 808 00 20, waldarena@gantrisch.ch,
ww.waldarena.ch
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Recht

Hoher Schutz fur Moorlandschaften

Die Ziirichsee-Insel Ufenau ist Teil der Moorlandschaft
«Frauenwinkel». In diesem Gebiet von besonderer
Schonheit und nationaler Bedeutung hatte das Kloster
Einsiedeln (SZ) insgesamt vier Baugesuche fiir Ande-
rungsvorhaben eingereicht. Kernstiick des Konzepts war
der Neubau eines blattformigen Sommerrestaurants
durch den Stararchitekten Peter Zumthor. Das Verwal-
tungsgericht des Kantons Schwyz wies eine Einsprache
von Aqua Viva dagegen ab, worauf die Naturschutz-Ver-
einigung Beschwerde beim Bundesgericht einreichte.
Dieses hat die Baubewilligung fiir das Sommerrestau-
rant inzwischen aufgehoben, weil Artikel 78 der Bun-
desverfassung Moorlandschaften grundsidtzlich unter
Schutz stellt. Das verfassungsrechtliche Verdnderungs-
verbot wird im Natur- und Heimatschutzgesetz (NHG)
konkretisiert. Demnach seien Eingriffe in Moorland-
schaften zwar nicht absolut ausgeschlossen, argumen-
tiert das Bundesgericht. Ein Neubau, der nicht mit einer
schutzzielkonformen Nutzung in Zusammenhang stehe,
sprenge diesen Rahmen aber bei Weitem.
Christoph Fisch, Abteilung Recht, BAFU, 031 324 78 35,
christoph.fisch@bafu.admin.ch, Bundesgericht: Urteil BGE 138 Il 23

Verursacher zahlen fiir Littering

Seit dem 1. Mai 2007 gilt in der Stadt Bern ein neues
Abfallreglement. Demnach wird die 6ffentliche Entsor-
gung von Litteringabfall sowie von Kehricht in den stid-
tischen Miilleimern durch Grundgebiihren finanziert,
die alle Liegenschaftsbesitzer entrichten miissen. Dage-
gen setzten sich verschiedene Berner Verkaufsgeschifte
erfolgreich vor dem kantonalen Verwaltungsgericht zur
Wehr.

Das Bundesgericht wies die nachfolgende Beschwerde
der Stadt Bern zwar ab, doch widersprach es dem Berner
Verwaltungsgericht in wesentlichen Punkten. So kamen
die Lausanner Richter zum Schluss, dass Litteringkosten
iiber verursachergerechte Gebithren — im Sinne von
Artikel 32a des Umweltschutzgesetzes — zu finanzieren
sind. Als Abfallverursacher gelten gemdiss dem Bundes-
gericht nicht nur Personen, die Abfdlle direkt im o6ffent-
lichen Raum liegen lassen, sondern zum Beispiel auch
Take-away-Betriebe. Sie verkaufen ndmlich Produkte mit
einem zumeist hohen Abfallanteil, welcher in der Regel
im 6ffentlichen Raum entsorgt wird. Somit kdnnen Ge-
meinden Littering verursachende Betriebe kiinftig finan-
ziell belangen.

Berenice Iten, Abteilung Recht, BAFU, 031 322 93 53,
berenice.iten@bafu.admin.ch, Bundesgericht: Urteil 2C_239/2011

= Weniger Russ aus Diesalmotoren - i ert der Klia
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Abfall

Verkehr mit Sonderabféllen und anderen kontrollpflichtigen Abfal-
len in der Schweiz. Vollzugshilfe. D, F; keine gedruckte Ausgabe;
Download: www.bafu.admin.ch/uv-1215-d

Biodiversitat

Rote Liste Weichtiere (Schnecken und Muscheln). Gefahrde-
te Arten der Schweiz, Stand 2010. Hrsg. BAFU und Schweizer Zen-
trum fiir die Kartografie der Fauna (SZKF/CSCF); 148 S.; D, F; kostenlos;
Bestellung der gedruckten Ausgabe: www.bundespublikationen.admin.ch, Art.-Nr.
810.100.095d; Download: www.bafu.admin.ch/uv-1216-d

Kurzportréat Strategie Biodiversitdt Schweiz. Gemeinsam die Viel-
falt des Lebens erhalten und nachhaltig nutzen. Faltblatt; D, F, I;
kostenlos; Bestellung der gedruckten Ausgabe: www.bundespublikationen.
admin.ch, Art.-Nr. 810.400.067d; Download: www.bafu.admin.ch/ud-1056-d

Elektrosmog

Elektromagnetische Hypersensibilitit. Bewertung von wissen-
schaftlichen Studien. Stand Ende 2011. 103 S.; D (F nur als Zusam-
menfassung); keine gedruckte Ausgabe;

Download: www.bafu.admin.ch/uw-1218-d

Hydrologie

Auswirkungen der Klimadnderung auf Wasserressourcen und Ge-
waésser. Synthesebericht zum Projekt «Klimadnderung und Hydro-
logie in der Schweiz» (CCHydro). 76 S.; D, F in Vorbereitung; CHF 7.50;
Bestellung der gedruckten Ausgabe: www.bundespublikationen.admin.ch, Art.-Nr.
810.300.127d; Download: www.bafu.admin.ch/uw-1217-d

Luft

Weniger Russ aus Dieselmotoren. Erfolge der Schweiz bei der
Emissionsreduktion. 28 S.; D, F, |, E; kostenlos; Bestellung der gedruck-
ten Ausgabe: www.bundespublikationen.admin.ch, Art.-Nr. 810.400.068d;
Download: www.bafu.admin.ch/ud-1057-d

Wald und Holz

Forstwirtschaftliches Testbetriebsnetz der Schweiz. Ergebnisse
der Jahre 2008 — 2010. Hrsg. BAFU und Bundesamt firr Statistik (BFS);
32 S.; D, F; kostenlos;

Bestellung der gedruckten Ausgabe: www.bfs.admin.ch;

Download: www.bafu.admin.ch/ud-1059-d

Edelkastaniengallwespe (Dryocosmus kuriphilus). Besonders ge-
fahrlicher Schadling — helfen Sie mit! 4 S.; D, F, I; kostenlos; Bestel-
lung der gedruckten Ausgabe: www.bundespublikationen.admin.ch, Art.-Nr.
810.400.073d; Download: www.bafu.admin.ch/ud-1061-d

Wasser

Grundwasserschutzzonen bei Lockergesteinen. Ein Modul der
Vollzugshilfe Grundwasserschutz. 58 S.; D, F; kostenlos; Bestel-
lung der gedruckten Ausgabe: www.bundespublikationen.admin.ch, Art.-Nr.
810.100.094d; Download: www.bafu.admin.ch/uv-1207-d

Mikroverunreinigungen aus kommunalem Abwasser. Verfahren
zur weitergehenden Elimination auf Kldranlagen. 210 S.; D, F, (I und
E nur als Zusammenfassung); keine gedruckte Ausgabe;

Download: www.bafu.admin.ch/uw-1214-d

Merkblatt-Sammlung Wasserbau und Okologie. Erkenntnisse
aus dem Projekt Integrales Flussgebietsmanagement. 58 S.; D, F;
CHF 12.—; Bestellung der gedruckten Ausgabe: www.bundespublikationen.
admin.ch, Art.-Nr. 810.300.126d; Download: www.bafu.admin.ch/uw-1211-d

Umwelt allgemein

Umweltstatistik Schweiz in der Tasche 2012. Publikumsbroschiire.
Hrsg. Bundesamt flir Statistik (BFS); 36 S.; D, F, I, E; kostenlos; Bezug: BFS,
2010 Neuchatel, Tel. 032 713 60 60, Fax 032 713 60 61, order@bfs.admin.ch,
www.bfs.admin.ch; Bestellnummer D: 521-1200. Anhand von Kennzahlen, Gra-
fiken und Kurztexten bietet diese kleine Broschiire einen schnellen Uberblick
tiber Zusammenhange und Entwicklungen im Umweltbereich.

Die Broschiire liegt diesem Heft beli.

Herunterladen oder bestellen

Samtliche BAFU-Publikationen sind elektronisch verflighar und
lassen sich als PDF kostenlos herunterladen unter:
www.bafu.admin.ch/publikationen

Einzelne Veroffentlichungen sind zudem in gedruckter Form
erhéltlich und koénnen bestellt werden bei:

BBL, Vertrieb Bundespublikationen, CH-3003 Bern

Tel.: +41 (0)31 325 50 50, Fax +41 (0)31 325 50 58
E-Mail: verkauf.zivil@bbl.admin.ch
www.bundespublikationen.admin.ch

(bitte Artikelnummer angeben)

Eine Bestellkarte ist in diesem Magazin eingeheftet. Bei kosten-
pflichtigen Publikationen wird ein Versandkostenbeitrag erhoben.
Ein Newsletter oder RSS-Feed fiir alle Neuerscheinungen kann auf
der BAFU-Website unter www.bafu.admin.ch/newsletter abonniert
werden.

Schliissel zu den bibliografischen Angaben:

Titel. Untertitel. Herausgeber (wenn nicht BAFU). Seitenzahl; erhaltliche
Sprachen; Preis (sofern gedruckte Ausgabe); Bezug und Artikelnummer
(sofern gedruckte Ausgabe); Link fiir den Download.
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Ipps

Genussvolles Strampeln

Auf der «Herzroute» ldsst sich die Voralpen-
schweiz im gehobenen Fahrradtempo entde-
cken: Die Velowanderroute flihrt von Lausanne
ia Romont, Laupen, Thun, Langnau, Burgdorf,
Willisau nach Zug. An den Etappenorten beste-
hen Mietmdglichkeiten flr Flyer-E-Bikes. Fir
Gepécktransport und Ubernachtungen gibt es
spezielle Angebote.

> www.herzroute.ch

Natirlicher Tourismus

flr Anfanger

Das Handbuch Tourismus — ganz natiirlich ist
ein Arbeitsinstrument flr alle, die mehr (iber
den natur- und kulturnahen Tourismus erfahren
und ein entsprechendes Angebot entwickeln

mochten. Es enthalt Informationen zum poten-

ziellen Markt und zu den Trends sowie eine An-

leitung zur Angebotsentwicklung.

> Kostenloser Download unter:
ww.naturkultur-erlebnis.ch

Erlebnis Kanufahren

Kanufahren ist nicht nur etwas flir ambitionier-
te Sportlerinnen und Sportler, sondern kann
auch ein Erlebnis fir die ganze Familie sein.
Die Website www.kanuland.ch gibt niitzliche
Tipps — so etwa eine Ubersicht zu gefiinrten
Touren in der ganzen Schweiz.

> www.kanuland.ch

Asthetik des Unsichtbaren

Schone, Uberraschende, bisweilen auch «ekli-
ge» Natur: Mit einem Rasterelektronenmikros-
kop und hunderttausendfacher Vergrosserung
werden Wirmer zu veritablen Horrorwesen,
und Milben erinnern an futuristische Ufos. Auf
www.fei.com oder auf der micronaut-Website
des Schweizer Wissenschaftsfotografen Martin
Oeggerli kann man in eine verborgene Welt
eintauchen.

> www.fei.com > resources > image gallery

(nur E); www.micronaut.ch > Gallery

Riesen mit Geschichte

Vg

Im Buch Baumriesen der Schweiz portratiert
der Fotograf und Baumkenner Michel Brunner
die schonsten, é&ltesten und eindricklichsten
Baume unseres Landes. Auf 240 Seiten do-
kumentiert er deren Geschichte, Mythen und

Biologie. Dazu gibt es einen Wanderftihrer mit
20 Routen zu alten Bdumen in der Schweiz.

> Baumriesen der Schweiz, Michel Brunner,

CHF 59.—, Werd-Verlag, ISBN: 978-3-85932-629-3;
Wege zu Baumriesen, Michel Brunner, CHF 34.90,
Werd-Verlag, ISBN: 978-3-85932-654-5

«Sonne bewegt»

Eine Sonderausstellung im Verkehrshaus Lu-
zern widmet sich dem Thema nachhaltige
Mobilitdt und zeigt, wie die Sonne in diesem
Bereich eine vielseitige Energiespenderin sein
kann. Anhand physikalischer Experimente, bei
Testfahrten und in einer Infozone erfahrt man
mehr zum Thema Sonne und Energie. Die Aus-
stellung dauert bis zum 21. Oktober 2012.

> www.verkehrshaus.ch > Sonne bewegt

Ferien nach Mass

Feriengestaltung nach den eigenen Winschen
im Unesco-Welterbe-Gebiet Jungfrau-Aletsch:
Bei der individuellen Planung hilft die Web-

site www.mySwissalps.ch mit ausflhrlichen

Wandertipps und Hinweisen zum Leben in der
Region.

> Unesco-Welterbe Schweizer Alpen

Jungfrau-Aletsch, Naters, 027 924 52 76,
ww.mySwissalps.ch

Kleinode der Natur

Moore spielen eine wichtige Rolle im Wasser-
haushalt und sind ganz besondere Lebens-
rdume sowie wichtige Naturarchive. Doch sie
stehen in verschiedener Hinsicht unter Druck.
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Das Naturmuseum St. Gallen zeigt eine Wander-
ausstellung zum Thema Moorschutz unter dem
Titel «Moore — Kleinode unserer Landschaft».
Sie ist bis Oktober 2012 in St.Gallen sowie in
weiteren Orten der Ostschweiz zu sehen.

> Naturmuseum St. Gallen, 071 242 06 70,
www.naturmuseumsg.ch

Okostrom verkaufen

Die Okostromborse ist eine Plattform zur Ver-
steigerung des Mehrwerts von zertifiziertem
Strom aus erneuerbaren Quellen. Produzenten
solcher Energie, die keine Forderung vom Bund
erhalten, kdnnen hier ihren Strom anbieten und
direkt den verschiedenen Energieversorgern im
Kanton Aargau verkaufen, welche die Strom-
borse betreiben.

> www.oekostromboerse.ch, 062 834 27 00

Berner Wanderwege

machen mobil

Ausgewdhlte Tourenvorschldge der Berner
Wanderwege sind neu auch auf mobilen Geré-
ten wie Smartphones und Tablets zugénglich.
Zu jeder Route lassen sich eine Beschreibung,
Fotos und ein Hohenprofil anzeigen. Die dazu-
gehorige Strecke kann direkt in der integrierten
Karte abgebildet werden.

> www.bernerwanderwege.ch,
www.gps-tracks.com

Unheimliche Eroberer

Wollgarg Meniwig s

iche Eroberer =~
Invasive Pflanzen und Tiers in Europa =
S o . .

Invasive Pflanzen und Tiere wie Ambrosia, Tiger-
micke oder Marderhund siedeln erst seit jlings-
ter Zeit in der Schweiz und bedrangen zum Teil
die einheimische Flora und Fauna. Das Buch
Unheimliche Eroberer portratiert 24 Arten aus
der Tier- und Pflanzenwelt, die in Europa Prob-
leme verursachen und deren Bekdmpfung eine
grosse Herausforderung ist.

> Unheimliche Eroberer: Invasive Pflanzen und
Tiere in Europa, Wolfgang Nentwig (Hrsg.), CHF
53.90, Haupt Verlag, ISBN: 978-3-258-07660-7

Ruhe-Insel im Alltag
Die vom BAFU unterstltzte interaktive Ausstel-
lung «Ruhe-Insel>» bietet Informationen und Be-

ratung zum Thema L&rm und sorgt fiir sinnliche
Horerlebnisse. Besucherinnen und Besucher
kdnnen zudem ihr eigenes Larmprofil erstellen
oder auf einer regionalen Karte ihre personli-
che Ruhe-Insel eintragen. Die Ausstellung kann
auch flir eigene Anlasse gemietet werden.

> Aktuelle Ausstellungsstandorte unter:
www.ruhe-insel.ch

Der Klang-Spaziergang

Das Amt flir Umwelt und Energie Basel-Stadt
hat akustisch spezielle Orte ausgewahlt, die
sich auf einem Spaziergang durch Basel be-
liebig miteinander verbinden lassen. Einerseits
trifft man dabei auf Ruhe-Inseln, andererseits
auf Klangphdnomene, die leicht zu (iberhoren
sind, es aber verdienen, wahrgenommen zu
werden.

> www.aue.bs.ch/hoerenswerte_orte_in_basel.
pdf, 061 639 22 22

Wer wird Bio-Millionar?

Anlasslich des Natur Festivals 2012 in Basel
fand auch eine Biomillionen-Show statt. Bei
dem vom BAFU unterstiitzten Quiz konnten die
Teilnehmenden ihr Naturwissen unter Beweis
stellen. Wer mdchte, kann jetzt seine Kenntnis-
se auch online testen.

> www.biomillionenshow.ch
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Umweltpreis flur Franz-Sepp Stulz

Mitte Mai hat die Jury der Schweizerischen Umweltstiftung den Juristen
Franz-Sepp Stulz fiir seine jahrzehntelangen Bemithungen zur Erhaltung der
Natur- und Landschaftsvielfalt im Inland mit dem Umweltpreis 2012 ausge-
zeichnet.

Nach der tberraschenden Annahme der Rothenthurm-Initiative zum
Schutz der Moore erhielt das Bundesamt fiir Umwelt 1987 den Verfassungs-
auftrag, solche Naturlandschaften vor zerstorerischen Eingriffen zu bewahren. In einem
konstruktiven Dialog ist es Franz-Sepp Stulz — dem friitheren Leiter der BAFU-Abteilung
Natur und Landschaft und heutigen Berater der Direktion — mit viel Pragmatismus und
Uberzeugungskraft gelungen, einen Ausgleich der Schutz- und Nutzinteressen zu erreichen.
Zu seinen beruflichen Verdiensten gehoren etwa das Inventar der Moorlandschaften von na-
tionaler Bedeutung sowie entsprechende Schutzverzeichnisse fiir Auenlandschaften, Amphi-
bienlaichgewdsser, Trockenwiesen, Flachmoore und Hochmoore.

Als Vizeprisident der Eidgenossischen Nationalparkkommission engagierte sich der
Preistriger fiir die Weiterentwicklung des Nationalparks. Mit Geduld und diplomatischem Ge-
schick trieb er zudem die Pldne fiir weitere nationale Schutzgebiete, das Unesco-Biosphéren-
reservat Entlebuch (LU) sowie die mittlerweile 15 Regionalen Naturparke voran, in welchen
Naturschutzanliegen und wirtschaftliche Interessen Hand in Hand gehen. Das zum Teil gegen
vielerlei Widerstdnde durchgesetzte Lebenswerk von Franz-Sepp Stulz werde noch manche Ge-
nerationen nach uns erfreuen, fithrte Reto Locher von der Schweizerischen Umweltstiftung in
seiner Laudatio aus. Er erwidhnte dabei auch das Engagement des Preisgekronten beim Fonds
Landschaft Schweiz, bei der Basler NATUR Messe, als Mitglied der Eidgenossischen Natur- und
Heimatschutzkommission sowie als Stiftungsrat der Stiftung Natur & Wirtschaft, die seit dem
Grindungsjahr 1995 iiber 300 naturnahe Firmenparks zertifiziert hat.

Nachhaltige Ressourcennutzung als Ziel

Heute getroffene Entscheidungen wirken sich auch in ferner Zukunft auf den Umweltzu-
stand und die nattirlichen Ressourcen aus. Mit dem Ziel einer moglichst nachhaltigen
Ressourcennutzung haben Fachleute aus vier BAFU-Abteilungen im Rahmen des Projekts
«Ausblick 2050» Umweltziele, Visionen und Handlungsoptionen entwickelt. Die in den
Pilotbereichen Klima, Biodiversitit und Rohstoffe erarbeiteten Langzeitperspektiven sollen
es erlauben, 6kologische, wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklungen besser abzu-
schdtzen und zu steuern. Zur Verhinderung eines gefihrlichen Klimawandels sieht ein Ziel
bis zum Jahr 2050 beispielsweise die Reduktion der inldndischen Treibhausgasemissionen
um 80 Prozent im Vergleich zu 1990 vor.

Zur Umsetzung der Visionen braucht es politische Weichenstellungen, die mehrheitlich
im Zeitraum bis 2020 erfolgen miissen. Wie die Ergebnisse der Pilotprojekte zeigen, lassen
sich dabei gemeinsame Handlungsschwerpunkte wie etwa eine deutliche Effizienzsteige-
rung und Verdnderungen des Konsumverhaltens ableiten. Um den Energie- und Ressourcen-
verbrauch im erforderlichen Ausmass zu reduzieren, dringen sich stirkere odkonomische
Anreize auf. Dazu zdhlt auch eine 6kologische Steuerreform, die vermehrt Energie und Roh-
stoffe anstelle von Arbeit und Kapital besteuert.

Die am Projekt «Ausblick 2050» beteiligten BAFU-Abteilungen werden die Ergebnisse nun
in ihre laufenden Aktivititen einfliessen lassen. Zudem will man auch fiir weitere Themen-
bereiche des Amtes langerfristige Perspektiven entwickeln.

| 62 umwelt 3/2012

Intern



Portrat

Immer mehr Hochleis-
tungskiihe verbringen ihr
Leben nur noch im Stall.
Weil sie sich kaum be-
wegen konnen, lasst sich
das Futter fast ganz fiir die
Milchproduktion nutzen.

Wikipedia commons

Die Milchkuh der Nation

Der amerikanische Rinderziichter und Milch-
farmer Tom Kestell aus Wisconsin hilt mit sei-
ner Holstein-Kuh «Ever-Green-View My 1326-ET»
seit 2010 den Weltrekord. In einem Jahr konn-
te die Melkmaschine dem prallen Euter seines
Rindviehs mehr als 32700 Kilo Milch entziehen.
Der Organismus von Kithen ist von Natur aus
nicht auf solche Hochstleistungen ausgelegt,
sondern auf den Milchbedarf eines Kalbes, und
dafiir reichen Milchleistungen von 6 bis 8 Kilo
pro Tag locker aus. Noch um 1900 wogen die
Schweizer Kithe ausserhalb des Berggebiets im
Mittel etwa 250 Kilo und gaben in einem Jahr
selten mehr als 2000 Kilo Milch. Inzwischen
stehen die speziell auf hohe Milchertrige ge-
ziichteten Hochleistungsrassen Holstein und
Brown-Suisse mit dem dreifachen Gewicht am
Futtertrog und trumpfen — bei konsequenter
Stallhaltung — auch hierzulande vereinzelt mit
Jahresleistungen von tiber 12000 Kilo Milch auf.

Der Preis dafiir ist eine vom Menschen er-
zwungene Dauerschwangerschaft der Milchkiihe,
die oft schon wenige Tage nach der Geburt von
ihren Kilbern getrennt werden. Eine normale
Milchabgabeperiode dauert rund 10 Monate, wo-

bei die Kuh lediglich 3 Monate nach dem Abkal-
ben bereits wieder geschwidngert wird — in der
Regel nicht von einem Stier, sondern vom Besa-
mungstechniker. Auch wihrend der Trachtigkeit
hidngen die geduldigen Wiederkduer bis zu drei-
mal tdglich an der Melkmaschine und stehen
jeweils nur 2 Monate vor der ndchsten Geburt
trocken.

Nach der vierten oder flinften Laktations-
phase erreicht die Milchleistung mit bis zu
50 Kilo am Tag ihren Hohepunkt. Dann sind die
Milchproduzentinnen — trotz Hochleistungs-
nahrung in Form von Mais, Soja und weiterem
eiweissreichem Kraftfutter — in der Regel aus-
gepowert. So betrdgt die durchschnittliche Nut-
zungsdauer einer Milchkuh von 4 bis 5 Jahren
heute noch etwa 20 Prozent ihrer natiirlichen
Lebenserwartung. Auch im Grasland Schweiz,
das geradezu fiir die Milchproduktion prades-
tiniert ist, wdchst der Druck auf die 565000
Milchkiihe, sich gefélligst den Anforderungen
der industriellen Nahrungsmittelproduktion an-
zupassen.

Beat Jordi
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3-13
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> Die Artikel dieses Heftes sind auch im Internet verfiigbar —
mit weiterfithrenden Links und Literaturangaben:
www.bafu.admin.ch/magazin2012-3

> Besuchen Sie das BAFU im Internet:
www.bafu.admin.ch




