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1 Wasist die SUP und wie ist der Umweltbericht strukturiert?

Die strategische Umweltvertraglichkeitsprifung (SUP) ist ein Entscheidungsunterstitzungsverfahren, das mit
der ,Richtlinie 2001/42/EG des Européischen Parlaments und des Rats vom 27. Juni 2001 Uber die Prifung der
Umweltauswirkungen bestimmter Plane und Programme” (im Weiteren ,die SUP-Richtlinie”) in das
europdische Planungsszenarium eingefihrt wurde. Diese schlielSt eine lange rechtssetzende Saison ab, die die
Europaische Union und die Mitgliedstaaten beobachten konnten, die sich um die Anwendung von Verfahren,
Methoden und Techniken zwecks der Integration der praventiven Umweltprifung bei Programmen und Planen
bemihten, die mit der Richtlinie 85/337/EWG* eingefiihrt wurde, die Beurteilung der Auswirkungen
bestimmter Projekte auf die Umwelt betrifft (BUA) und von der Richtlinie 92/43EWG (ber die Bewertung der
Umweltauswirkungen (BUA) fortgesetzt wurde, welche wiederum den Schutz der Gebiete des Natura 2000-
Netzes (besondere Schutzgebiete und Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung) zum Ziel hat.

Ziel der SUP-Richtlinie ist es, ein hohes Umweltschutzniveau zu garantieren und einen Beitrag zur Ergénzung
Okologischer Belange bei der Erarbeitung des Plans oder des Programms und vor seiner Annahme zu leisten.

Die Richtlinie wurde im nationalen Recht durch das legislative Dekret 156/2006 ,Umweltrechtliche
Vorschriften” und spatere Anderungen (Vereinheitlichtes Umweltgesetz, im Weiteren ,Umweltgesetz”)
umgesetzt.

Das Verfahren der Bewertung der Umweltauswirkungen muss Unterlagen liefern, die dazu nitzlich sind, die
Hauptauswirkungen zu beurteilen, die der Infrastrukturenanhang auf die Gebiete des Natura 2000-Netzes
haben kann, die von dem Plan oder dem Programm betroffen sind. Dabei sind die Aufrechterhaltungsziele
derselben zu berlcksichtigen. Folgende europarechtliche Vorschriften im Rahmen der Bewertung der
Umweltauswirkungen (BUA) sind relevant:

e Richtlinie 92/43/EWG (Habitat) des Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der natirlichen
Lebensraume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen,

e Richtlinie 2009/147/EWG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. November 2009
Uber die Erhaltung der wildlebenden Vogelarten.

Was die nationalen Vorschriften betrifft, so wurde in [talien die Habitat-Richtlinie mit dem Dekret des
Prasidenten der Republik (DPR) Nr. 357/97 umgesetzt, welches spater durch das DPR Nr. 120/2003 erganzt und
gedndert wurde. Die Richtlinie Uber die Erhaltung der wildlebenden Vogelarten wurde durch das Gesetz Nr.
157/1992 umgesetzt, das spater durch das Gesetz Nr. 221 vom 3. Oktober 2002 erganzt wurde.

Das Umweltgesetzt zahlt die folgende Schritte und MaRnahmen innerhalb der SUP auf:

a) Durchfuhrung einer Qualifikationspriifung (Screening), beschrankt auf Plane und Programme i. S. v. Art.
6 Abs. 3 und 3-bis;

b) Vorbereitende Phase fir die Bestimmung und Festlegung der Inhalte des Umweltberichts;

c) Erarbeitung des Umweltberichts;

d) Beratungen;

e) Bewertung des Plans bzw. des Programms, des Umweltberichts und der Beratungsergebnisse mit

begrindender Stellungnahme;

! Neulich (25. April 2014) durch die neue Richtlinie 2014/52/EU ersetzt, welche die Richtlinie 2011/92/EU dndert, welche
wiederum die Richtlinie 85/337/EWG ersetzte, die von den Richtlinien 97/11/EG, 2003/35/EG und 2009/31/EG geandert
wurde.
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f)  Entscheidung;
g) Information Uber die Entscheidung;
h) Uberprifung.

Der vorbereitende Umweltbericht (RPA, allgemein auch als Scopingbericht bezeichnet) stellt das Dokument dar,
auf welches sich die Phase b) des SUP-Verfahrens stitzt, da die Phase a) UberflUssig ist, weil der
Infrastrukturenanhang zum Wirtschafts- und Finanzdokument (Al zum DEF) sicherlich der SUP unterliegt.

Das Umweltgesetz legt in Art. 13 Absatz 1 eindeutig die Ziele des Scopingberichts fest. Es schreibt vor, dass auf
der Grundlage des vorbereitenden Umweltberichts Uber mogliche bedeutende Umweltauswirkungen der
Ausfihrung des Plans bzw. des Programms die handelnde Behdrde bereits in der Phase der Vorbereitung der
Pline bzw. der Programme mit der zustdndigen Behdrde und den anderen Personen in Beratung treten muss,
um die Tragweite und das Niveau der Detailliertheit der Informationen festzulegen, die im Umweltbericht
enthalten sein mussen.

Innerhalb des SUP-Verfahrens stellt der Umweltbericht (UB) das zentrale Dokument dar, das den Bericht Uber
die Durchfihrung des Umweltprifungsverfahrens liefert. Im Fall der SUP des Infrastrukturanhangs (Al) zeichnet
der UB die Struktur nach, die in dem Scopingbericht vorgeschlagen wurde, mit der Ausnahme von einigen
Umkehrungen und Vertiefungen, die wegen der Besonderheit der Durchfiihrung desselben entstehen konnen.

Unter anderem wegen der Fllle der Beitrage — hohe Anzahl und Art der Inhalte - die in der Scopingphase
dazugekommen sind, beschreibt jetzt zum Beispiel Kap. 2, das zuvor den methodischen Aspekten gewidmet
war, das SUP-Verfahren des Infrastrukturenanhangs. Es ist also eine Gliederung vorgenommen worden. Dabei
wurde im Einzeln Folgendes beriicksichtigt: Die beteiligten Personen und ihr Beteiligungsgrad nach Art der
Korperschaft und dem Gegenstand des geleisteten Beitrags, die vorbereitenden Beratungen mit der
zustandigen Behorde (MATTM - Ministerium fir Umwelt, Landschafts- und Meeresschutz) und schlieRlich eine
grindliche Prifung in Bezug darauf, wie und wo die groRe Mehrheit der einzelnen Vorschlage, die in jedem
Beitrag enthalten sind, in diesen Umweltbericht eingearbeitet wurden.

Kap. 3 wurde, wie vorgesehen, der zusammenfassenden Darstellung des Infrastrukturanhangs gewidmet. Dieser
wurde in einen Prozess eingeordnet, der seinen Charakter, ndamlich den einer einfachen Erfillung des
,Zielgesetzes“443/2001 mit den spateren Anderungen (das immer noch den zweiten Teil des Dokuments und
die Anlagen dort kennzeichnet, wo die Informationen Uber den Umsetzungsstand des Programms der
Strategischen Infrastrukturen geliefert werden) in Generellen Rahmen fiir Investitionen im Bereich der
Transporte verwandelt hat, und zwar als Anpassung an die ex ante Bedingungen (Cexa) des Thematischen Ziels
7 ,Transporte und Infrastrukturen®, die in dem Partnerschaftsabkommen 2014-2020 enthalten sind.

Die methodologischen Aspekte wurden dann in den unteren Teil des Al verlagert, da diese mit der besonderen
Physiognomie, die der IA wegen dem sich standig stark verdndernden generellen rechtlichen und
programmatischen Rahmen angenommen hat, in enger Verbindung stehen.

Aus diesem Grund behandelt Kap. 4 das festgelegte Beurteilungsmodell, indem es zuerst prézise die
methodologischen Aspekte aufstellt: Vor allem Studien und Untersuchungen, die zuvor vom Ministerium flr
Infrastruktur und Verkehr im Rahmen der SUP der Nationalen Operativen Programme fiir Mobilitat finanziert
wurden. Danach werden problematische Faktoren beschrieben, die bei der Beurteilung des Al aufgetaucht sind
sowie deren Bewiltigung durch die Festlegung ,Funktionaler Tatigkeitsbereiche”. AnschlieRend werden die
anderen methodologischen Grundoptionen des angewendeten Beurteilungsmodells aufgestellt. Dabei handelt
es sich vor allem um:

e Die Integration 6kologischer und wirtschaftlich-sozialer Elemente, auch mit Beurteilungswert der ex
ante Bedingungen (Art. 10 de EU-VO Nr. 1315/2013);

e Argumentative Anndherung an die Beurteilung als Garantie fir Transparenz und Bedingung flr die
Beurteilung der kumulierten Auswirkungen;
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e Umweltagenda fir die aufstellt des Al als Instrument der vertikalen Integration unter den
Bewertungen (tiering).

Kap. 4 schlielit ab mit einer detaillierten Beschreibung der angebotenen Bewertungsinstrumente
(Bewertungsmatrix und Bewertungsdossier) sowie der Beschreibung der drei operativen Schritte, die fur die
entsprechende Konstruktion erforderlich sind.

Der Rest des Inhaltsverzeichnisses folgt vollstandig dem Schema, das in dem Scopingbericht enthalten ist.

Kap. 5 enthalt eine Beschreibung des Umweltzustandes, der nach den sechs Umweltmakroelementen
aufgestellt wurde.

Kap. 6 enthalt fur jedes der sechs Umweltmakroelemente eine Beschreibung der wichtigsten Inhalte der
okologischen Ziele der sektorbasierenden und nicht auf internationaler, gemeinschaftlicher oder nationaler
Ebene angestellten Planung und kommt so zur Festlegung der sechs Synthetischen 6kologischen Ziele (OAS). Es
handelt sich um Formulierungen, welche die Umweltschutzziele (oft schon im Verkehrsbereich abgelehnt)
zusammenfassen, die von der SUP aufgestellt werden, um diese in das System der Beurteilungsreferenzwerte
aufzunehmen, was der Verbesserung der Garantie der Uberpriifung der externen Koharenz des IA dienen soll.
Kapitel 6 enthalt die Anlage 1 ,Rechtlicher Rahmen und Programmplan®, die alle Gberpriften Unterlagen genau
aufzahlt mit einer kurzen Beschreibung der Ziele, die von jedem gesetzt wurden.

Der letzte Paragraph legt als ergdnzender Teil des oben genannten Bezugszielsystems die
Entstehungsgeschichte der sieben wirtschaftlich-sozialen und politischen Ziele (OES) dar, und zwar ab dem
Punkt der , Allgemeinen Prioritdten” im Sinne des Art. 10 des EU-Verordnung Uber die Leitlinien der Union flr
den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes, beschlossen von der Kommission als Anhaltspunkt fir die
Kriterien der Erfillung der Cexa betreffend den Eigenschaften des Al da es sich dabei um den Generellen
Rahmen fiir Investitionen im Bereich der Transporte handelt.

Kap. 7 erlautert und kommentiert die Ergebnisse der durchgefiihrten strategischen Umweltpriifung, und
ermoglicht dabei die gesamten Leistungen des Al (Vertrdglichkeitsbilanz) von der Verfolgung der sechs OAS und
der sieben OES (Wirtschaftlich-Soziale Ziele) zu unterscheiden, die als das System der Beurteilungsbezugszwerte
identifiziert wurden.

Des weiteren werden eine Umweltvertraglichkeitsbilanz und eine Bilanz Uber die wirtschaftlich-soziale
Vertraglichkeit zur Verfiigung gestellt, die sich jeweils auf die Leistungen des Al bezogen auf die Gesamtheit der
sechs OAS und der sieben OES beziehen, die in der SUP aufgenommen wurden.

Weiter wurde eine Strategiebilanz bezogen auf die Leistungen jedes untersuchten MaRnahmenbereichs
erarbeitet. Diese hat es ermdglicht, die Umweltkomponenten zu ermitteln, die der Wahrscheinlichkeit nach
den groRten Umweltauswirkungen ausgesetzt sind, um begleitende MalRnahmen vorzuschlagen, die darauf
zielen, in der Projektphase die Umweltauswirkungen zu reduzieren und vor allem diesen vorzubeugen. Die
Ergebnisse dieser Bewertung wurden zwecks der Unterstitzung der Kommentierungen mit graphischen
Darstellungen ausgestattet.

Die oben genannten Bewertungen wurden schlieRlich mit einer Fokussierung auf die Erfillung der ex ante IA-
Bedingungen (begrenzt auf die, die in Art. 10 Reg. 1315/2013 enthalten sind) ergénzt.

Als Ergdnzung und Voraussetzung der vorgenommenen Bewertung dient die Verfassung von 27
Bewertungsdossiers (eines fir jeden festgelegten Funktionalen Bereich), die vollstandig in der Anlage 2
enthalten sind.

Kap. 8 enthalt begleitende Malinahmen in der Form eines , organischen Verzeichnisses der Anweisungen fir die
Umweltschutz-Agenden der funktionellen Bereiche”, aufgestellt mit Bezug auf die sechs OAS. Das Verzeichnis
vereinigt systematisch die moglichen BegleitmalRnahmen, die angewandt werden miissen, wenn die Schritte
des betroffenen funktionalen Bereichs bestimmt werden, unabhingig von dem Vorhandensein relevanter
negativer Auswirkungen (auch eine positive Auswirkung kann immer verbessert werden). MalRnahmen, die der
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Beschrankung spezifischer negativer Auswirkungen dienen, die in der Bewertungsmatrix als ,besonders
kontrollbedirftig” definiert werden, namlich die MalRnahmen, die in der Lage sind, die Auswirkungen
akzeptabel zu machen, und zwar wegen der Vorteile, die man durch die Implementierung von Vorhaben im
Rahmen der Funktionalen Bereiche erreichen kann, sind im Abschnitt 3 der Bewertungsdossiers enthalten.

Kap. 9 erliutert das Uberpriifungssystem des IA mit einer breiten Bezugnahme auf die Methodologie, die
bereits vom MIT und vom MATTM im Rahmen des Umweltprifungsplans der SUP des PON ,Infrastrukturen
und Netze” 2014-2020 erforscht wurde.

Die Anlage 3 enthalt schlielRlich die Studie Uber die Auswirkung auf die Naturplatze 2000 (BUA).
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2 Was ist der Infrastrukturenanhang? Mit welchen Beddirfnissen und
welchen Problemen befasst er sich und wie mochte er diese
bewaltigen?

In der aktuellen Gesetzeslage ist die Ausrichtungstatigkeit im Bereich der Investitionen in die Infrastruktur fir
den Transport und die Logistik, die von vorrangigem nationalem Interesse sind, dem Programm der
strategischen Infrastrukturen (PSI) anvertraut, das in dem sogenannten ,Infrastrukturenanhang zum
Dokument der Wirtschaft und Finanzen” (DEF) enthalten ist. Das PSI stellt die Erfillung des Gesetzes Nr. 443
vom 21. Dezember 2001 (sog. Zielgesetz) dar. 2

Im letzten Jahrzehnt konnte das PIS und seine spdteren Aktualisierungen, die im Infrastrukturenanhang
enthalten waren, einige gesetzliche Anderungen beobachten, welche die Absicht hatten, die Verbindung
zwischen der gemeinschaftlichen und nationalen Verkehrspolitik und der Politik der Programmierung der
einzelnen Werke des Programms zu starken sowie einige Kriterien der Prioritdt bei ihrer Ausflhrung
aufzustellen. Solche Initiativen haben, auch wenn noch keine umfassende gesetzgeberische Revision erfolgt
ist, ein reifes Bild der Reformziele abgezeichnet. Dieses basiert auf dem Bestehen eines einzigen oder eines
vorherrschenden Planungsaktes auf nationaler Ebene im Verkehrsbereich, der in der Lage ist, sowohl die
Tatigkeit der Strategiedefinition auf nationaler Ebene als auch die mittelfristige Planung, die regelmaRig
aktualisiert werden muss, zusammenzufassen.

In diesen Weg der Entwicklung der inlandischen Vorschriften hat sich auch die Phase der Definition des
neuen Zeitabschnitts der gemeinschaftlichen Planung 2014-2020 eingegliedert, die ihre definitive
Formalisierung mit der Rechtsverordnung (EU) Nr. 1303/2013 vom 17. Dezember 2013 erreicht hat, welche
die allgemeinen Vorschriften Uber die Benutzung Europaischer Struktur- und Finanzfonds (ESIF) enthélt. Zu
den wichtigsten Neuigkeiten der Verordnung gehort die Einfihrung der ,,ex ante Bedeutung”, das heiflst die
Gesamtheit von gesetzlichen, administrativen und organisatorischen Mindestanforderungen, die eine
wirksame und effiziente Verwendung der Fonds garantieren sollen.

Was den Verkehrsbereich betrifft, der sich in den neuen gemeinschaftlichen Regelungen auf das
thematische Ziel 7 ,Férderung umweltfreundlicher Transportsysteme und Beseitigung von Verschlingungen
in den wichtigsten Netzinfrastrukturen” bezieht , ist hier die wichtigste Bedingung das Bestehen eines oder
mehrerer Plane oder genereller Rahmen fir die Investition im Verkehrsbereich, Ubereinstimmend
institutionellen Ordnung der Mitgliedstaaten, die die Entwicklung der Infrastruktur unterstitzt und den
Zugang zu dem globalen und dem zentralen Netz (TEN-T) verbessert. Solch ein genereller Rahmen muss des
Weiteren den gesetzlichen Anforderungen fir die strategische Umweltprifung erfillen.

Die Notwendigkeit, diese Voraussetzungen zu erfillen sowie die oben genannte rechtliche Entwicklung
haben dazu gefihrt, in der Infrastrukturenanlage zu dem Dokument der Wirtschaft und Finanzen, das
ergdnzt wurde, durch eine partnerschaftliche Tatigkeit zwischen dem Mitgliedstaat und der Europaischen
Kommission ein Instrument der Programmierung der strategischen nationalen Linien fir den Transport zu
finden, welches die ex ante Bedingungen in der Sache erfillen sollen.

> At 1 legt fest: ,Die Regierung legt unter Beachtung der Zustandigkeiten der Regionen, die diesen von der Verfassung

Ubertragen werden, offentliche und private strategische Infrastrukturen und Produktionsniederlassungen fest, die fir
die Modernisierung und Entwicklung des Landes von erheblichem Interesse sind. Die Festlegung erfolgt mithilfe eines
Programms des Ministeriums flr Infrastrukturen und Verkehr zusammen mir den zustandigen Ministern und den
betroffenen Regionen oder Autonomen Provinzen und wird nach einer Stellungnahme des CIPE und des
Einverstdndnisses der Einheitskonferenz i.S.v. Art. 8 des Legislativdekrets Nr. 281 vom 28. August 1997 in das
Dokument der wirtschaftlich-finanziellen Planung mit der Angabe der entsprechenden Finanzierungen eingegliedert”.

5
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Diese Entscheidung wurde in dem Partnerschaftsabkommen 2014-2020 aufgenommen, in dem dartber
hinaus der Aktionsplan festgelegt wird, der der Erreichung des Ziels dient, namlich die Billigung der
Aktualisierung des Infrastrukturenanhangs, der den Kriterien der ex ante Bedingungen entspricht. Auf
nationaler Ebene ist die wichtigste Vorschrift in diesem Bereich der CIPE-Beschluss Nr. 26/2014 in dem
festgelegt wird, dass der Infrastrukturenanhang den nationalen Bezugsrahmen fir den
Programmierungszyklus 2014-2020 darstellt.

Solche Inhalte sind in der Tat in Kapitel Il (Strategische Linien) des Infrastrukturenanhangs 2015 enthalten,
der in dem Ersten Teil (,Genereller Rahmen der Programmierung der Transportinfrastrukturen®)
eingegliedert ist, in der eigens aktualisierten Fassung im Vergleich zu der Version vom April 2015, gebilligt
vom Ministerrat am 13. November 2015.

Dieser Erste Teil des Anhangs hat daher den folgenden doppelten Charakter, und zwar den des:

e Generellen Rahmenis fiir die Investition im Bereich des Verkehrs, als Anpassung an die Anweisungen
der ex ante Bedingungen des thematischen Ziels 7 ,Verkehr und Infrastrukturen”, die in dem
Partnerschaftsabkommen 2014-2020 enthalten sind, und den der

e Voraussetzung fiir die anschlieffende Programmierung aus einem anderen Grund als ein genauer
und ausfiihrlicher Strategierahmen dessen Bereich die Programminhalte und —Operationen der
Verkehrsinvestitionen sich entwickeln miissen.

Der Infrastrukturenanhang zu dem Dokument der Wirtschaft und Finanzen 2015 in der Version, in der er
vom Ministerrat am 10. April 2015 genehmigt wurde, wurde als Bezugsdokument flr die Phase des Scoping
benutzt, um das Verfahren der Strategischen Umweltprifung einzuleiten.

Wie oben erwahnt wurde, hat der Ministerrat am 13. November 2015 auf Vorschlag des Ministers fir
Infrastruktur und Verkehr die Anpassung des Ersten Teils des Infrastrukturenanhangs 2015 (,Genereller
Rahmen der Programmierung der Transportinfrastrukturen”) an die die Anweisungen Uber die ex ante
Bedingungen des thematischen Ziels 7 ,Verkehr und Infrastrukturen”, die in dem Partnerschaftsabkommen
2014-2020 enthalten sind, genehmigt.

Dieser Erste Teil des Al vom November 2015 zeichnet vollstandig den ersten Teil des IA vom April 2015 nach.

Im Vergleich zu den friheren jahrlichen Ausgaben kennzeichnet sich die Version des Infrastrukturenanhangs
zum DEF aus dem Jahr 2015 durch eine radikale Revision der Struktur und Inhalte aus. In Ubereinstimmung
mit dem zuvor dargestellten Reformprozess bietet sich dieser als eine Antwort auf

e Anpassung der nationalen Planung im Bereich der strategischen Infrastrukturen an die
gemeinschaftlichen Ziele;

e Vorhandensein eines strategisches Instruments, das in der Lage ist, Richtlinien fir die
Programmierung der 6ffentlichen Verwaltung (auch unter dem Gesichtspunkt der Bilanzbindung)
sowie fir die Investitionsentscheidungen der Privatinvestoren zu bieten;

e Erleichterung der Interlokution und der Verhandlung mit den territorialen Autonomien im Rahmen
des Reformprozesses des 5. Titels der italienischen Verfassung tUber die Anwendung einer groReren
Strenge bei der Aufteilung der vorrangigen Vorhaben und der Antizipation der Definition und
Bewaltigung kritischer Momente bei der Umsetzung vorrangiger Vorhaben.?

Der Anhang fihrt im Ersten Teil mit dem Kapitel ,Genereller Rahmen der Programmierung der
Transportinfrastrukturen”, unter Diskontinuitdt mit den vorangehenden, ein Kapitel ein, das sich den
kontextuellen Analysen widmet. Diese werden in Analysen der Nachfrage nach Waren- und
Passagiertransport, der infrastrukturellen Ausstattung, der Entwicklung der Gesetzeslage und der

® Vgl Al, Absatz I1.1, Seite 61.
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Programmierung auf gemeinschaftlicher und nationaler Ebene gegliedert. Zum Schluss wird eine
Zusammenfassung aufgestellt mit einem diagnostischen Charakter, die durch eine SWOT-Analyse entwickelt
wurde. Die beziehen sich hauptsachlich auf:

Netze der Eisenbahnbeférderung, die nicht die Erwartungen im Vergleich zu den anderen EU-
Landern erfillen, insbesondere an den Ubergangen und in den Regionen in Siditalien, mit der Folge
einer niedrigen Bereitschaft, die Bahn vor allem bei der Warenbeférderung zu benutzen;

Viele Abschnitte des TEN-T-StraRennetzes, die immer noch nicht die Sicherheitsstandards, auch an
den Ubergingen, erfiillen;

Branche des Seeverkehrs und des intermodalen Verkehrs, bei dem die Herausforderungen der
Entwicklung von einer zersplitterten und ineffizienten Verwaltung der Hafenknoten, schlechten
Verbindungen mit den Haupttransostnetzen und einer begrenzten Konkurrenz abhdngen, was
negative Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit hat;

Verstopfung groRstadtischer Ballungsgebiete und schlechte Qualitdt des 6ffentlichen
Regionalverkehrs;

Schwierigkeiten bei der Aktivierung von Privatkapital bei der Finanzierung der Infrastrukturen mit
einem potentiellen wirtschaftlichen Gewinn.

Angesichts dieser Schwachpunkte schldgt das Zweite Kapitel ,Strategische Linien” strategische nationale
Orientierungen vor. Danach sollen unter der Beachtung der Grenzen, die durch die mangelnden Mittel
gesetzt werden, die Investitionen in Verkehrs- und Logistikinfrastrukturen vorgenommen werden, die in dem
Zeitraum 2015-2020 mit der Aussicht auf das weitere Zeithorizont 2030 in Ubereinstimmung mit den
gemeinschaftlichen Zielen im Bereich der Beférderungspolitik errichtet werden.

Die festgelegten dienen der Unterstitzung:

1.

Der Verbesserung des Bahnverkehrs und der Qualitdt des Passagierservices, der Qualitat,
Reduzierung der Fahrtdauer, Besserung des Warentransports im Hinblick auf die Lédnge, die GroRRe
und das Gewicht der Ziige, wobei man sich auf nationaler Ebene auf die Fertigstellung des
Zentralen Europdischen Netzes, ausgehend von den Grenziibergangen und von Siditalien

sowie auf die Verbindungen der wichtigsten stadtischen und produktiven Knoten mit dem TEN-
Netz konzentrieren will;

Reduzierung der Verstopfung der groRstadtischen Ballungsgebiete durch die Verstarkung der U-
Bahnnetze, ausgehend von den stark bevélkerten Bereichen sowie die Verbesserung der
multimodalen regionalen Mobilitat fiir bessere und zuverldssigere Dienste;

Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des Hafensystems und zwischen den Hafen, mit der
Schwerpunktsetzung auf die Aufwertung der einzelnen Hafen, auch durch die notwendigen
Infrastruktur- oder Verfahrensmafnahmen und die Optimierung der nationalen Fihrung der
Hafensysteme;

die Besserung des StralRennetzes durch die Vervollstandigung des zentralen StralRennetzes,
insbesondere in den am meisten verstopften Bereichen, durch die Starkung der Verbindung der
Sekundar- und der Tertidarknoten mit dem Globalnetz TEN-T und durch die Anhebung des
Sicherheitsniveaus auf den groRen Strecken;

Optimierung des Luftverkehrs in Ubereinstimmung mit dem Bild des ,einheitlichen européischen
Luftraums” und multimodale Verbindung des Hauptflughdfen mit den Stadtgebieten;

Anziehung von Privatkapital durch entsprechende Politik der administrativen Verstarkung der
Auftraggeber, Verbreitung der Analysemodelle der wirtschaftlich-finanziellen Plane fiir die privaten
Anbieter, umfanglichere Aufzahlung von Vorteilen der Durchfiihrung von instrumentellen Vorhaben
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zur Entwicklung von produktiven Bereichen und eine wirksame und synergistischen Benutzung
verschiedener gemeinschaftlicher und nationaler Finanzierungsfonds (Europaischer Fonds fir
strategische Investitionen — EFSI, EFRE ).

Die Implementierung solcher strategischer Ziele ist einer Reihe von umsetzenden und finanziellen
Instrumenten (bertragen, von denen der Anhang, in Ubereinstimmung mit dem zitierten CIPE-Beschluss Nr.
26/2016, der die Verstarkung der strategischen Koordination verlangt, ein System umreiSt und dabei
gleichzeitig den weiten programmatischen Bezugsrahmen darstellt. Die Mittel werden im Zweiten Teil,
Abschnitt 1.2 des Anhangs aufgezahlt und kurz beschrieben. Dabei handelt es sich um:

e Das Programm der Strategischen Infrastrukturen (PSl);

e das Schema des Programmvertrags ANAS 2015, Teil Investitionen;
e Programmvertrag (RFl), Teil Investitionen;

e den Nationalen Strategieplan fir Hafen und Logistik;

e der Flughafenplan;

e der Mechanismus Connecting Europe Facility (CEF) und der Européische Fonds fiir strategische
Investitionen (EFSI);

e die europdischen Struktur- und Investitionsfonds, darunter das Operative Programm
Infrastrukturen und Netze 2014 — 2020 und das Operative Programm PON METRO 2014-2020;

e den Fonds flr Entwicklung und Koh&sion 2014-2020.

Zwecks der Erfillung des Gesetzes Nr. 443/2001 mit den anschlieRenden Anderungen und Ergdnzungen
werden im zweiten Teil des Dokuments und in den Anlagen Informationen Uber die Umsetzung des
Programms der Strategischen Infrastrukturen® geliefert sowie einige Angaben (ber den Stand der
Implementierung der multimodalen TEN-T Korridore und Uber die Projekte, die sich fir die CEF-
Finanzierungen bewerben, gemacht.

Um die Methode einzuordnen, die angesichts der oben genannten Inhalte des IA angewandt werden, ist es von
besonderer Bedeutung die Faktoren des Komplexitdt des zu bewertenden Dokuments hervorzuheben, mit
denen sich die vorliegende SUPP auseinandersetzen musste.

Insbesondere bietet der beurteilte Al einen Rahmen von Orientierungen, die sich wie folgt qualifizieren
kdnnen:

e Ausdruckliche Anweisungen, dort wo eindeutig einige prioritare strategische Linien angegeben werden,
auf die die Investitionen konzentriert werden sollen, sowie einige prioritare Vorhaben innerhalb des
Programms der Strategischen Infrastrukturen;

e Implizite Anweisungen bezlglich der Mdglichkeit, zu einer gegliederteren Prazisierung solcher Linien
durch eine virtuose Interaktion mit den umsetzenden Mitteln der Branche zu kommen.

Es hat sich also vor allem das Problem fir die Beurteiler gestellt, so genau wie moglich den Gegenstand der
Bewertung zu ermitteln, in der die Aufstellung des Plans/Programms und des Umweltberichts parallel
einhergehen, auch wenn man die charakteristischen Unsicherheiten des SUP-Prozesses hinnehmen muss,

Die Orientierungen, die in dem Al enthalten sind, wurden also analysiert, selektioniert und ein einer
Rangordnung aufgestellt, um ein ausgewogenes Bild der Transortpolitik bieten zu kdnnen, auf das ein Set von
homogenen Bewertungskriterien angewendet werden kann.

*Im Hinblick auf die Liste der MaRnahmen des PIS, identifiziert der Anhang eine Gruppe von 25 Programmvorhaben, die

auf der Grundlage einer Bewertung der Kohdrenz mit der Integration mit den europaischen und territorialen Netzen
ausgewahlt werden, des Verfahrensstands und der Moglichkeit einer Gberwiegend privaten Finanzierung.
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Dieses Bild hat sich in dem , Baum der Auswahl des |A” konkretisiert, das genau so in der Bewertungsmatrix
dargestellt wird, die fiir die SUP zur Verfiigung gestellt wurde und am Ende des 5. Kapitels dieses Dokuments
eigesehen werden kann. Dieser gliedert sich in zwei hierarchische Ebenen:

1. Strategische Linien
2. Besondere Ziele

3. Funktionale MaBnahmenbereiche

Unter den strategischen Linien versteht man vor allem die funf Linien, die in dem Al als solche aufgezahlt (siehe
Kapitel 2) werden und die den verschiedenen Transportarten gewidmet sind: Eisenbahn, Beforderungssysteme
der Metro, Hafensystem, StraBennetz und Flughéafen.

Unter besonderen Zielen versteht man eine genauere Ausgestaltung solcher strategischer Linien, die man dem
Anhang entnehmen kann; zum Beispiel ,1.A. Entwicklung des Netzwerks Passagiere der Mittel- und
Langstrecken” im Eisenbahnverkehr oder ,3.A. Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit des Seesystems durch
Reduzierung der Kosten beim Warentransit und bei der Durchfihrung von MaRnahmen der Besserung der
Hafeninfrastruktur und der Hafendienste” im Hafensystem.

Die Funktionalen Malnahmenbereiche stellen dagegen eine aggregierte Art der Darstellung der
Tatigkeitsbereiche des IA dar. Solche Bereiche kénnen eine funktionale Charakterisierung physischer (z.B.
,1.A.3 MaRnahmen der Verstarkung der Bahnverbindungen mit den wichtigsten Flughdfen in
Ubereinstimmung mit der europaischen Strategie fir das Netz Core zur Unterstiitzung der Intermodalitat Luft-
Bahn“) oder rein immaterieller Art (,,3.A.1. Malknahmen zur Vereinfachung und Beschleunigung von Verfahren,
Kontrollen und der Manahmen in den Hafen von nationalem Interesse und zur Effizienz der Hafendienste
sowie die Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der Arbeiter”) aufweisen: Beide werden gleich bericksichtigt, da
sie gleich viel zu der Erreichung der Ziele beitragen.

Insbesondere wurden die Funktionalen MaRRnahmenbereiche als ein Punkt definiert, an dem sich zwei Wege
treffen, die in entgegengesetzte Richtungen gehen:

e Einer top down, Verzweigung der strategischen Linien des IA, so wie oben definiert wurde;

e einer bottom up, der sicherstellt, dass alle in dem IA angefiihrten und aus unterschiedlichen
Griinden genannten MalRnahmen und Vorhaben, unter mindestens einen besonderen Funktionalen
Bereich eingestuft werden kénnen.

Die Funktionalen Mafinahmenbereiche (AF) stellen das detaillierteste Niveau der Inhalte des Al dar, der der
Strategischen Umweltpriifung unterzogen wird.

Dies ist auf das verschiedene Niveau der Reifung der MaRnahmenprogramme zurlckzufihren, die die
Umsetzung der strategischen Linien des I|A unterstitzen. Unter diesem Gesichtspunkt kommt die
Inhomogenitat zum Ausdruck, wenn im Anhang gleichzeitig Folgendes vorhanden ist:

e Vorhaben, die sich bereits in der Umsetzungsphase befinden oder auf jeden Fall nicht Gegenstand
von Qualitatsbewertungen sein konnten, da das Verfahren der Planung, Genehmigung und der
Umweltvertraglichkeitstiberprifung bereits abgeschlossen wurde, und allenfalls im Hinblick auf
ihren Beitrag zu en anderen Auswirkungen Gberprift werden kdénnen,

e mogliche MaRnahmen, fiir welche das detaillierte Umsetzungsniveau noch nicht gereift ist.

Dementsprechend ist es nicht moglich gewesen, die Indikatoren zu benutzen, die in dem Scopingbericht
enthalten waren, dies zum Vorteil einer Bewertung, die sich auf Wahrscheinlichkeitsliberlegungen beziglich
der erwarteten Auswirkungen stitzt, die im Wesentlichen mit der Typologie des Funktionalen Bereichs der
fraglichen Malknahme in Verbindung stehen. Als Ausgleich werden alle Grinde detailliert in den
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entsprechenden Bewertungsdossiers, die von dem angewendeten Bewertungsmodell vorgesehen sind,
gesammelt und argumentiert.

Kommen wir zu der letzten Frage dieses Kapitels: Wie mdchte der Al die kritischen Punkte, die in ihm selbst im
Hinblick auf das italienische Verkehrssystem festgestellt wurden, bewaltigen. Der Baum der Moglichkeiten des
IA und vor allem die Liste der 27 Funktionalen Bereiche der letzten Ebene, stellt die Antwort dar.
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3 Welche Ziele verfolgt der 6kologische und wirtschaftlich-soziale Schutz
des Al?

Eine Analyse der externen Kohdrenz innerhalb der Bewertungsmatrix

Das Umweltgesetz (Anlage VI, Buchstabe e) sieht vor, dass die SUP Folgendes enthalten muss:
,Umweltschutzziele, die auf internationaler und gemeinschaftlicher Ebene oder von den Mitgliedsstaaten
festgelegt wurden und sich auf den Plan und das Programm beziehen sowie die Art und Weise, auf die in der
Vorbereitungsphase diese Ziele und alle anderen Umweltbelange berticksichtigt wurden”. In diesem
Zusammenhang beschrankt sich das Beurteilungsmodell nicht darauf, die Ubereinstimmung des Inhalts des Al
mit dem Programmatischen Bezugsrahmen zu Uberprifen, sondern [dsst daraus direkt ein System der
Bezugsziele fiir die Beurteilung entstehen, in diesem Fall die sechs Synthetischen Okologischen Ziele (OAS), die
sich in der Kolonne der Bewertungsmatrix (s. Kap. 3) befinden.

Die Formulierung der Synthetischen Okologischen Ziele stiitzt sich auf eine schnelle Analyse der Unterlagen der
internationalen, europdischen und nationalen Politik, Plane und Programme, die im Anhang 1 zum
Umweltbericht aufgezdhlt und dargestellt werden sowie auf die sechs dkologischen Makroelemente
zurickgefihrt werden.

Die Integration verschiedener 6kologischer Elemente, die die sechs Makroelemente gebildet hat, basiert auf
der Feststellung, dass diese untereinander eng verwandt sind, auch angesichts der aktuellen Angaben im QdPR,
vor allem wenn sie von der Moglichkeit einer Schatzung von Auswirkungen anhand analoger Daten bestatigt
wird. Darlber hinaus waren in diesem Zusammenhang die Beitrdge der Subjekte mit &kologischen
Kompetenzen (SCA) hilfreich, die in der Scopingphase des SUP angehort wurden. Die Beitrdge sind ausfihrlich
in dem Umweltbericht aufgezahlt.

Die folgende 7ab. 7 zeigt die sechs ermittelten Makroelemente und die entsprechenden Ubereinstimmungen
mit den traditionellen und nicht traditionellen 6kologischen Elementen.

Tab. 1 - Ubereinstimmungen zwischen den sechs ermittelten und den traditionellen Makroelementen

Okologische — Umweltgesetz, Anlage VI, Buchstabe f) Andere Elemente, die den neuesten
raumliche programmatischen Dokumenten entnommen
Makroelemente wurden
1. Luftqualitat, 5 i e Energieverbrauch

e Beitrag zur Veranderung des globalen

Energieeinsparungund | ®  Klimafaktoren ‘
CO2- AusstofRes und der Treibhausgase

klimaverandernde Gase

2 Wiederstandsfshigkeit | ®  Boden (Pravention des Erdbeben- | ® Prévention von Naturkatastrophen, die

gegeniiber den und Vulkanrisikos sowie der dgrch Klimawaindel verurs.acht.werden,
Verinderungen und geomorphologischen Gefahr) mit den Teshm!(en der ,klimatischen
anderen Katastrophen, | ® Wasser (Pravention des Anpa§sung bei der Raumplanung und
hydrogeologisches Hochwasserrisikos, Entwicklung von Vorhaben

Risiko Kistenerosion) e Brandgefahr

3. Naturgebiete und e Biodiversitit mit besonderer . S‘ChL:I.tZ der 200 Lprioritaren Gebiete” fur
Biodiversitat Aufmerksamkeit auf geschiitzte die Okoregionale Aufrechterhaltung

Arten und Habitate im Sinne der | ®  Meeres und Kistenumwelt
92/43/EWG und 2009/147/EU e Verbreitung exotischer Arten
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e Flora und Fauna

e Materielle Giiter e Nutzung von Boden, Wasser und anderen
natdrlichen Ressourcen

e Verschmutzung von Oberflachenwasser
und Grundgewadssern

e Nutzung des landwirtschaftlichen Erbes

e  Produzierter Abfall, inkl. Erd- und
Gesteinsaushub

e  Sanierung kontaminierter Flachen
(prioritare Nutzung)

4. Bodennutzung,
Entnahme von
Ressourcen und
Abfallproduktion

5, leneke e  Kulturerbe, archetektonisches e Aufrechterhaltung der Geofldchen

Kulturgtiter, Geoflachen und archaologisches Erbe
e landschaft

6. Zustand der e Bevodlkerung e physische Wirkstoffe: Licht- und
Bevolkerung und der (StraBenverkehrsunfalle, von Sichtverschmutzung
Volksgesundheit Menschen verursachte

Katastrophen)

e  Gesundheit der Personen
(Luftqualitat, physische
Wirkstoffe wie Larm und
Vibrationen)

Damit wurden also in dem Umweltbericht sowohl die Beschreibung des nationalen Umweltzustands und seiner
kritischen Punkte als auch die Ermittlung der Umweltschutzziele fir die Beurteilung parallel unter Aufteilung in
sechs 6kologische Makroelemente vorgenommen.

Insbesondere wurde bei der Abfassung des Zustandes der Umwelt mit der Auswahl von Themen, die fir die
Planung des Verkehrsbereichs nutzlich sind (Kap. 5 des UB), hauptsachlich die Daten benutzt, die in dem
Jahrbuch fur Umweltdaten ISPRA 2014-2015 und seiner Internetversion enthalten sind und die einen sehr
guten Uberblick, auch mit starker Fokussierung auf Themen aus dem Verkehrsbereich bieten.

In Kapitel 6 des Umweltberichts wurde die Art und Weise beschrieben, auf die die Ziele des Umweltschutzes
und der Verkehrspolitik, die auf internationaler, gemeinschaftlicher und nationaler Ebene festgelegt wurden
und sich aus den untersuchten Dokumenten ergeben, in folgende sechs Synthetische Okologische Ziele (kurz
OAS) zusammengefasst wurden, die bei der Beurteilung heranzuziehen sind. Deren Liste ist zusammen mit
der Zusammenfassung wichtigster Inhalte im Anhang 1 zum UB enthalten:

OAS 1 Verbesserung der Luftqualitit, Energieersparniserhdhung und Reduzierung klimaverdandernder Gase;

OAS 2 Erhohung der Resistenz gegen Klimaverdnderungen und andere Katastrophen auch durch die
Reduzierung von hydrogeologischen Risiken;

OAS 3 Schutz der Naturgebiete und der Biodiversitdten, darunter auch der aus dem Meer stammenden;

OAS 4 Reduzierung der Bodennutzung, der Entnahme von Ressourcen und der Abfallproduktion;

OAS 5 Schutz der Landschaft und der Kulturgtter;

OAS 6 Die Bedingungen der Bevélkerung sowie ihrer Gesundheit verbessern, auch durch die Verbesserung

der Qualitat der stadtischen Umwelt

Unter Verweis auf den Umweltbericht fiir eine Vertiefung Uber den Zustand der Umwelt und Uber
Besonderheiten des programmatischen Bezugsrahmens, der die Synthetischen Okologischen Ziele entwickelt
hat, lohnt es im Folgenden auf die Griinde und die Art hinzuweisen, auf die die Wirtschaftlich-sozialen Ziele und
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Verkehrsziele (OES)festgelegt wurden, die zusammen mit den oben genannten sechs OAS das System der
Bezugsziele fiir die Beurteilung bilden.

Ergédnzung der wirtschaftlich-sozialen Elemente, auch mit dem Wert der Beurteilung der ex ante Bedingungen

Das angewandte Beurteilungsmodell verfolgt das Ziel, die dkologische Beurteilung in ein Geflige einzuordnen,
das organisch die ,soziale Saule” und die ,wirtschaftliche Saule” zusammen mit der ,6kologischen Saule”
umfasst, da alle Elemente fir die 6kologische Entwicklung wesentlich und unverzichtbar sind. Auch wenn die
Okologische Entwicklung grundsatzlich eine Integration zwischen diesen drei Elementen verlangt, haben sich
die rechtlichen Vorschriften und die SUP entwickelt, indem sie eine starke Trennung dieser Aspekte
eingehalten haben.

Dagegen ist es wichtig, dass die Entscheidungstrager Gber ein Instrument verfligen, um einen Vergleich
zwischen dem Ausmal der o6kologischen Auswirkungen und dem Ausmal der wirtschaftlich-sozialen
Auswirkungen anstellen zu kénnen. Dadurch soll bestimmt werden, inwiefern die negativen Auswirkungen, die
sich nach den Bewertungen der Pléne und der Programme ergeben, hinsichtlich der Kosteneffizienz
hingenommen werden koénnen, einschlieRlich der Auswirkungen, die eventuell auch nach den im SUP
enthaltenen Praventions-, Gegen- und Minderungsmalknahmen bestehen sollten. Mit anderen Worten: Es
konnte ein Fall vorliegen, in dem groRere Auswirkungen eher hingenommen werden konnten wenn sie auf
einer Entscheidung beruhen, die aus wirtschaftlich-sozialer Sicht duRerst vorteilhaft erscheinen. Geringere
Auswirkungen konnten weniger akzeptabel erscheinen, wenn sie aus wirtschaftlich-sozialer Sicht fur die
Allgemeinheit wenig tragbar sind.

Natdrlich ist es wichtig, dass die beiden Bewertungsbereiche messbar sind und dass es immer maoglich ist, sie
getrennt zu vergleichen. Dies ist der Grund warum die zusammengefassten Bewertungen in Kap. 4 in zwei
Abschnitte der Bewertungsmatrix aufgeteilt sind (Verfolgung 6kologischer Ziele und Verfolgung wirtschaftlich-
sozialer Ziele).

Die angewandte Methode soll diese Tendenz umkehren. Dies soll folgendermalien geschehen:

e Durch priventive Rekonstruktion eines Systems von Jkologischen und wirtschaftlich-sozialen
Bewertungsbezugszielen, das die wirtschaftlich-sozialen Ziele und andere einschldgige Ziele der
Verkehrspolitik, die fir den Anhang einen Anhaltspunkt bilden, neben den dkologischen Zielen der
SUP stellt,

e durch Beurteilung der Auswirkungen des Infrastrukturenanhangs auf das Gebiet mit der
Beurteilung des Grades der Verwirklichung des oben genannten Zielsystem s durch die
Funktionalen MaRnahmenbereiche des Al, um von den ,kumulierten Auswirkungen” oder ,intern
kompensierten” Auswirkungen sprechen zu kénnen.

Die Synthetischen Okologischen Ziele (OAS), auf die bei der Bewertung Bezug genommen wird, wurden schon
im vorhergehenden Abschnitt dargestellt. Auch die Wirtschaftlichen und Sozialen Ziele (OES) auf die bei der
Bewertung Bezug genommen wird, entspringen wie die OAS einer Analyse Okologischer, wirtschaftlicher,
verkehrsbezogener und sozialer Ziele, die aus der Untersuchung” des Programmatischen Bezugsrahmens (PB)
far den Al stammen, die dieses mal unter der Bericksichtigung der Grundsatzziele des Al zum DEF 2015
ausgelegt wird. In diesem Zusammenhang wird auf die Anforderungen verwiesen, die in dem Al enthalten sind.
Dabei handelt es sich vor allem um die Anforderungen:

e Die nationale Planung im Bereich der strategischen Infrastrukturen an die gemeinschaftlichen Ziele
anzupassen sowie

e ein strategisches Mittel zur Verfligung zu stellen, das geeignet ist, Leitlinien, auch unter BerUcksichtigung
des Haushaltszwangs, fir die Planung der 6ffentlichen Verwaltung und die Investitionsentscheidungen
Privater zu bieten.
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Das wichtigste Dokument des QdRP fiir die wirtschaftlich-sozialen Ziele ist die EU-Verordnung Nr. 1315/2013
tiber die Leitlinien der Union fiir die TEN-Netze.

Bei der Zusammenfassung der , Leitlinien fir das transeuropdischen Verkehrsnetz” i.S.v. Art. 4 der Verordnung
und der Absicht, diese in die wirtschaftliche-sozialen Ziele (OES) fir die Bewertung aufzunehmen, schien es
besonders angebracht, direkten Bezug auf Art. 10 ,Allgemeine Prioritdten” zu nehmen. Diese werden
anschlieend von der Kommission als Bewertungskriterien flr die Erfullung der ex ante Bedingungen fur das
Thematische Ziel 7 (,Nachhaltige Verkehrssysteme fordern und die Verschlingungen in den wichtigsten
Netzinfrastrukturen beseitigen) benutzt. ® Art. 10 wird hier vollstandig wiedergegeben:

Artikel 10
Allgemeine Prioritéiten
1. Beim Aufbau des Gesamtnetzes wird Mafinahmen allgemeine Prioritdt eingerdumt, die

notwendig sind fiir

a) die Gewdbhrleistung einer besseren Erreichbarkeit und Anbindung aller Regionen der Union unter
Berlicksichtigung der besonderen Umstdnde, die im Hinblick auf Inseln, isolierte Netze sowie
diinn besiedelte Gebiete, abgelegene Gebiete und Gebiete in dufSerster Randlage gegeben sind;

b) die Sicherstellung einer optimalen Integration der Verkehrstrdger und der Interoperabilitit
innerhalb derselben;

c) die SchliefSung von Verbindungsliicken und die Beseitigung von Engpdssen, insbesondere in
grenziiberschreitenden Abschnitten;

d) die Férderung einer wirksamen und nachhaltigen Nutzung der Infrastruktur und
erforderlichenfalls eines Ausbaus der Kapazitéten;

e) die Verbesserung oder Erhaltung der Qualitét der Infrastrukturen in Bezug auf Sicherheit,
Gefahrenabwehr, Effizienz, Klimaresistenz und gegebenenfalls Ausfallsicherheit bei

Katastrophen, Umweltvertrdglichkeit, Sozialbedingungen, Zugénglichkeit fiir alle Benutzer

einschliefllich dlterer Menschen, Personen mit eingeschrénkter Mobilitét und Fahrgdsten mit
Behinderungen sowie Dienstleistungsqualitdt und Kontinuitdt der Verkehrsstréme;

f) die Einfiihrung und Verbreitung von Telematikanwendungen sowie die Férderung innovativer
technologischer Entwicklungen.

2. Um die in Absatz 1 dargelegten MafSnahmen zu ergdnzen, sollten MafSnahmen besondere Beachtung
finden, die erforderlich sind fiir

a) die Gewdhrleistung der Kraftstoffversorqungssicherheit durch verstérkte Energieeffizienz und

durch die Férderung der Verwendung alternativer, insbesondere CO2-armer oder CO2-freier

Energiequellen und Antriebssysteme;

b) die Verringerung der Belastung stddtischer Gebiete durch die neqativen Auswirkungen des

Schienen- und Strafsen-Durchgangsverkehrs;

c) die Beseitigung administrativer und technischer Hindernisse, insbesondere in Bezug auf die
Interoperabilitit des transeuropdischen Verkehrsnetzes und den Wettbewerb.

EU-Verordnung Nr. 1315/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 Uber Leitlinien der
Union fur den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU
1315/2013.

European Commission, Guidance on Ex ante Conditionalities for the European Structural and Investment Funds. PART
I, 13 February 2014.
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Man beachte, dass ein Teil der Haupt- und ErgdnzungsmalRnahmen (die drei unterstrichenen) hauptsachlich
dkologischer Art ist. Diese werden daher schon unter den Synthetischen Okologischen Zielen aufgezéhlt (SOZ 2,
SOZ 1 und SOZ 6). Die Ubrigen sieben stellen Leitlinien dar, die bei der Bewertung unter dem Gesichtspunkt der
wirtschaftlich-sozialen Ziele als relevant betrachtet werden. Sie wurden daher mit den Zahlen von 1 bis 7
nummeriert und in den zweiten Abschnitt der Kolonnen der Bewertungsmatrix unter die ,,OES” eingefligt.

Wie man beobachten kann, haben diese Kriterien einen gemischten Charakter. Dabei Uberwiegen mal die
sozialen Leitlinien (Anbindung isolierter Regionen, Gewdhrleistung einer besseren Erreichbarkeit ecc.) mal die
wirtschaftlich-verkehrsbezogenen Leitlinien (Interoperabilitdt, SchlieRung von Verbindungslicken und die
Beseitigung von Engpéassen usw.). Generell ist anzumerken, dass die Malknahmen der ex ante Bedingungen flr
den Verkehr aus rechtlicher Sicht zu den wirtschaftlich-sozialen Zielen gehdren, sofern sie effektiv dazu
beitragen, die vom Al bekundeten Sparanforderungen in Bezug auf die 6ffentlichen Gelder unter Einhaltung
der Haushaltszwangs und unter Einhaltung der Effizienz 6ffentlicher und privater Investitionen zu erfillen.

Man beachte schlieRlich wie die Analyse der externen Kohédrenz, die von der SUP vorgesehen ist, in der selben
SUP, in dem angewandten Modell, enthalten ist, da die Matrix fir die strategische Umweltprifung als
Bewertungskriterium eine Kohdrenz mit den Zielen verlangt, die sich aus den Bestimmungen
Programmatischen Bezugsrahmens ergeben.
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4  Welche wichtige Auswirkungen kann der Al haben?

Argumentative Herangehensweise an die Bewertung (Erkldrung der Zahlen) als Gewéhrleistung der Transparenz
und Bedingung fiir die Beurteilung kumulierter Auswirkungen

Wenn man den urspringlichen Geist der Umweltprifung am Leben erhalten moéchte, der darauf gerichtet ist,
den gemeinsamen Wissensstand wachsen zu lassen, werden die Ergebnisse der Auswirkungen der Planungen,
die mit der Anwendung des vorgeschlagenen Modells erzielt werden, in Bewertungsdossiers dargestellt, damit
die kommunikativen Aspekte und damit auch die Argumentation der Ergebnisse unterstitzt werden.

Diese argumentative Herangehensweise an die Bewertung steht in direktem Zusammenhang mit der
Moglichkeit, die kumulativen Auswirkungen des Uberpriften Plans/Programms verninftig zu beurteilen (von
der SUP verlangt, jedoch schwer einzubringen), insofern als diese die Zuweisung von Bewertungen in Punkten
vorausgesetzt, die zusammengerechnet werden konnen (namlich positive und negative Zahlen).

Angesichts der Unvorhersehbarkeit der Zuweisung solcher Punktzahlen wird die Voraussetzung, eine
ausfiihrliche Begriindung anzufiihren, fiir eine Validierung der Bewertung unentbehrlich.

In diesem Zusammenhang bietet das angewandte Bewertungsmodell endlich die Mdglichkeit, die kumulierten
Auswirkungen zu beurteilen —auch wenn dabei die notwendige Vorsicht anzuwenden ist.

In der Tat ist es anhand der vollstandigen Lektlre der in der Bewertungsmatrix enthaltenen Werte mdglich, die
Auswirkungen aller Gberpriften Planinhalte in Bezug auf die gesamten Bewertungsbezugsziele unter Kontrolle
zu halten. Dadurch soll der Wert der kumulierten Auswirkungen progressiv heruntergesetzt werden, womit ein
besseres Gleichgewicht zwischen den 0©kologischen, wirtschaftlich-sozialen Elementen erzielt und die
Nachhaltigkeit der vorgeschlagenen Umwandlung erreicht wird, die die SUP bezweckt.

Wie im vorangehenden Kapitel prazisiert wurde, hat die besondere Bewertungsmatrix, die fir den Al
aufgestellt wurde, den Zweck zu beurteilen, ob das System 6kologischer und wirtschaftlich-sozialer Bezugsziele
fur die Bewertung (OAS und OES) von den 27 Funktionalen Tatigkeitsbereichen verwirklicht wird. Aus diesem
Grund ist das erste in der Kolonne enthalten und die zweiten in den Zeilen, die sich auf die besonderen Ziele
und die strategischen Leitlinien des Al beziehen.

Bei den Kreuzungen zwischen den Zeilen und den Kolonnen hat der Evaluator das Urteil Uber die Geeignetheit
der Funktionalen Bereiche gesetzt, die jeweiligen OAS/OES) zu befolgen (oder nicht zu befolgen). Den
Beurteilungen entspricht die vergebene Punktzahl auf einer Werteskala, die von Null aus nach oben und nach
unten geht, vergeben nach den in der Legende der Bewertungsmatrix abgefassten Bestimmungen.

Die Zuweisung dieser Bewertungen wird im 2. Abschnitt der Bewertungsdossiers argumentiert, der eigens flr
die schriftliche Begriindung der Beurteilung vorgesehen ist. Diese wird dann als Zahl in der Bewertungsmatrix
der Verwirklichung jeder der 13 Ziele angegeben. Ein Beispiel: Im Folgenden wird eines der 27
Bewertungsdossiers, die in dem Anhang 2 zum UB enthalten sind, angegeben und anschlieRend die
Bewertungsmatrix, in der die Ergebnisse aufgenommen werden, die im Dossier enthalten sind.

BEWERTUNGSDOSSIER FUNKTIONALE MASSNAHMENBEREICHE

Funktionaler Bereich | 5.B.2 MASSNAHMEN STRASSENANBINDUNG UND BAHNANBINDUNG MIT DEN ANDEREN
(kurze Definition) STRATEGISCHEN FLUGHAFEN

Ausfihrliche 5.B.2 MaRnahmen im Bereich der StraBenanbindung und Bahnanbindung mit den anderen
Definition strategischen Flughdfen

1. BESCHREIBUNG

Strategische Linie 5. Optimierung des Luftverkehrs in Ubereinstimmung mit dem Entwurf des ,einheitlichen
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europaischen Luftraums” und multimodale Verbindung der wichtigsten Flughdfen mit den
grolRen Stadten

Spezifisches Ziel

5.B Verwirklichung von Vorhaben zur Besserung der Zuganglichkeit und der Intermodalitat

Beschreibung des
Funktionalen
Bereichs

Der Funktionale Bereich umfasst MaBnahmen, die darauf zielen, die multimodalen
Verbindungen der strategischen Flughafen (mit der Ausnahme von den 3 interkontinentalen
Hafen, die bereits Gegenstand des Funktionalen Bereichs 5.B.1 sind) mit dem StralRen- und
Bahnnetz zu starken, und zwar unter dem Gesichtspunkt der Einheitlichkeit und Integration
des Verkehrssystems. Es handelt sich also sowohl um MaRnahmen infrastruktureller Art (Bau
von neuen StraBen- und Bahnstrecken und/oder Modernisierung und Starkung bestehender
Strecken) als auch um MaRnahmen verwaltungs-technologischer Art zur Besserung der
Verkehrsdienste.

»Realistische und
reife” MalRnahmen,
die als solche auf
Seite 90 des Al
aufgezahlt sind

Intermodale MaRnahmen der , letzten Meile” der Eisenbahn, so wie es vom Nationalen Plan
fir Flughafen, in dem Partnerschaftsabkommen vorgesehen ist und mit der EU-
Verkehrspolitik im Einklang steht, unter Konzentration auf die MaRnahmen der
Verbindungen der strategischen Flughafen mit dem zentralen Eisenbahnnetz TEN-T in den
weniger entwickelten Regionen, die noch keine Verbindung haben.

Die Hauptbeteiligten

ENAC, RFI, ANAS, Flughafengesellschaften.

Betroffener
geographischer
Bereich

Der Funktionale Bereich konzentriert sich auf die 8 Flughafen, die eine strategische
Bedeutung haben und von dem Schema des Dekrets des Prasidenten der Republik
ausgewadhlt wurden (genehmigt vom Ministerrat am 27. August 2015), das die Bestimmung
von Flughdfen von nationalem Interesse betrifft: Bologna, Pisa/Florenz, Neapel, Bari, Lamezia
Terme, Catania, Palermo und Cagliari.

Umsetzungs- und
Finanzinstrumente

Unter den Funktionalen Bereich fallen Vorhaben, die mit dem Gesetzesdekret Nr. 133/2014
»Sblocca Italia” finanziert werden (zum Beispiel die StraBenbahn von Florenz; diese soll die
Stadt mit dem Flughafen verbinden) und in den PIS (Circumetnea; Knoten von Palermo;
StraBenbahn von Florenz). Andere MaRnahmen sind von dem Programmvertrag (CdP), RFI
(MaRnahmen fir infrastrukturelle Starkung und Entwicklung des Konventionalen Netzes/AC
im Grofraum von Catania) und dem CdP ANAS (MafRnahmen auf der Autobahn Palerma-
Catania) vorgesehen.

Der wichtigste Punkt Il des PON Infrastrukturen und Netze 2014-2020 finanziert Vorhaben,
die darauf gerichtet sind, die Besserung der regionalen Mobilitdt, die modale Integration und
die Besserung multimodaler Verbindungen zu erreichen (Besondere Ziel 2.2.).

Der PON schlagt darlber hinaus die Fertigstellung des Knotens von Palermo vor, ein
Vorhaben, das bereits in die GroRen Projekte des PON Netze und Mobilitdt 2007-2013
aufgenommen wurde.

Eng verbundene
Funktionale
MaRnahmenbereiche

2.A.1 Funktionale MaRBnahmen zur Besserung der Qualitdt des regionalen Bahnverkehrs in
den groRen GroRstadtraumen.
2.A.2 Funktionale MaRnahmen zur Starkung der U-Bahnnetze.

2. VERFOLGUNG DES S

YSTEMS DER BEZUGSZIELE FUR DIE BEURTEILUNG DES INFRASTRUKTURENANHANGS

Verfolgung
Synthetischer
Okologischer Ziele

OAS 1: Verbesserung der Luftqualitdt, Energieersparniserh6hung und Reduzierung
klimaverdndernder Gase;

Es wird fir moglich gehalten, dass die Handlungen betreffend dem AF positive Auswirkungen
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(OAS)

auf die Erreichung der OAS 1 haben, insbesondere dort, wo vorgesehen ist, den
Zugverbindungen mit strategischen Flughafen Prioritat einzurdumen. In diesem Fall kénnen
die MalBnahmen der Besserung des Zugverkehrs von und zu den Flughdfen sehr positive
Auswirkungen auf die Luftqualitdt, Energieersparnis und Reduzierung klimaverandernder
Gase haben, weil sie (durch die VergréRerung des Einzugsgebiets, der Zuganglichkeit und des
Komforts) den Bahnverkehr im Vergleich zu dem Autoverkehr wettbewerbsfdahiger machen
werden, mit der daraus folgenden Reduzierung der Schadstoffemission und des
Kraftstoffverbrauchs. Des  Weiteren sind die  AusbaumalRnahmen an den
Strallenverbindungsetzen mit den Flughafen auf jeden Fall geeignet, die Anfahrtszeiten und
die Staus zu reduzieren. Dadurch wird auch in diesem Fall eine Reduzierung der
Schadstoffemission und des Kraftstoffverbrauchs erreicht. Andererseits ist zu
berticksichtigen, dass auf globaler Ebene die Flugmaschine den gréRten Teil an
klimaverandernden Gasen produziert. Daher wird der Anstieg des Luftverkehrs zur Erhéhung
des Treibhauseffekts beitragen.

Punktzahl: 1

OAS 2: Erh6hung der Resistenz gegen Klimaverdnderungen und andere Katastrophen, auch
durch die Reduzierung von hydrogeologischen Risiken;

Es wird die Auffassung vertreten, dass die Mallnahmen betreffen den AF keine relevanten
Interaktionen mit den OAS aufweisen. Dabei bleibt die Notwendigkeit bestehen, die Themen
der Resistenz gegen die Klimaveranderungen und der Behandlung des hydrogeologischen
Risikos in der Phase der Planung einzelner MalRnahmen griindlich zu behandeln

Punktzahl:--

OAS 3: Schutz der Naturgebiete und der Biodiversitdten, darunter auch der aus dem Meer
stammenden:;

Es wird die Auffassung vertreten, dass die MaBnahmen betreffend den AF negative
Auswirkungen auf die OAS 3 haben werden, die in ihrem Umfang je nach den Eigenschaften
der Vorhabenplane variieren, allerdings in ihrer Gesamtheit gering sein werden. In der Tat
konnte die Umsetzung der AF in dem Fall, in dem die Verwirklichung neuer Bahn- und
StraReninfrastrukturen vorgesehen ist, den Einzug von Naturgebieten und einen Nachteil fir
die existierenden Arten mit sich bringen, die je nach den Eigenschaften der Pléne fir die
Strecken mehr oder weniger stark sind.

Da es sich um lineare Infrastrukturen handelt, kann man nicht ausschlieRen, dass diese die
okologische Kontinuitat unter den existierenden Habitaten unterbrechen und die
Zersplitterung erhdhen, wodurch ein Prozess der ©kologischen Verarmung der
Biodiversitaten in Gang gesetzt wird. Solche potenzielle Auswirkungen werden von Fall zu Fall
an der notwendigen Skala bewertet. Es wird hervorgehoben, dass trotzdem im Falle der
Durchfiihrung von MalRnahmen an bestehenden Strecken die vorgesehenen Vorhaben auf
jeden Fall Gebiete betreffen wiirden, die aus 6kologischer Sicht bereits beeintrachtigt sind
und damit zusatzliche Auswirkungen von geringerem Umfang nach sich ziehen.

Punktzahl: -2

OAS 4: Reduzierung der Bodennutzung, der Entnahme von Ressourcen und der Abfallproduktion

Es wird fur moglich gehalten, dass die Handlungen betreffend dem AF negative
Auswirkungen auf die Erreichung des OAS 4 haben, die gering bis erheblich ausfallen kénnen,
insbesondere dort, wo neue Stralen- und Schienennetze errichtet werden, die einen
Bodenentzug mit sich bringen wiirden, der je nach Eigenschaften der Planung der Strecken
mehr oder weniger relevant sein kann. In den Fallen, in denen eine Ausgrabung fir
Tunnelstrecken vorgenommen werden muss, wiirden sich die typischen (von der GroRe der
Tunnel abhangigen) Probleme der Entsorgung einer erheblicher Menge an Schutt ergeben,
der auch giftige Substanzen enthalten kann, die eine besondere Behandlung notwendig
machen konnen. Dagegen hat man in diesen Fallen einen Vorteil, der darin besteht, dass man
eine geringere Bodenflache entzieht. Solche Auswirkungen werden auf jeden Fall im Einzelfall
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bei der Planung und im Rahmen der UVP abgewogen.
Punktzahl: -2

OAS 5:  Schutz der Landschaft und der Kulturgliter;

Es wird far moglich gehalten, dass die MalBnahmen betreffend dem AF negative
Auswirkungen auf die Erreichung des OAS 5 haben, insbesondere dort, wo neue Straflen- und
Schienennetze errichtet werden. Solche moglichen Auswirkungen (die auf jeden Fall fir die
einzelnen MaRnahmen im Rahmen der UVP bewertet werden), werden je nach Eigenschaften
der geplanten Strecken mehr oder weniger relevant sein kann und geringer ausfallen, wenn
man sich entschlieft, die bereits bestehenden Strecken (durch Vermehrungen,
Erweiterungen usw.) auszubauen, da die Landschaft eher schon beeintrachtigt ist.

Punktzahl: -1

OAS 6: Die Bedingungen der Bevélkerung sowie ihrer Gesundheit verbessern, auch durch die
Verbesserung der Qualitdt der stddtischen Umwelt

Es wird die Auffassung vertreten, dass die MaBnahmen, betreffend diesem AF zu der
Erreichung des OAS 6 beitragen, sobald sie abgeschlossen werden. Diese werden positive
Auswirkungen haben, da eine Verlagerung vom Autoverkehr auf den Bahnverkehr stattfinden
wird, was zu einer allgemeinen Verringerung der Schadstoffemissionen des lokalen Verkehrs
flihren kann. Daraus ergeben sich positive Auswirkungen auf die 6ffentliche Gesundheit und
auf die Bevodlkerung, da die Zeiten und Kosten fiir die Anfahrt zum Flughafen reduziert
werden, was auch positive Folgen fiir Touristen haben wird. Negative Auswirkungen kénnen
in der Phase der Verwirklichung der Vorhaben auftreten.

Punktzahl: 2

Verfolgung
Wirtschaftlich-
Sozialer Ziele (OES)

OES 1: Gewadhrleistung einer besseren Erreichbarkeit aller Regionen der Union, einschliefSlich
der am weitesten abgelegenen und der diinn besiedelten Gebiete

Angesichts der Eigenschaft und des geographischen Bezugsbereichs des tberpriiften AF, der
sich vor allem auf die stadtischen Ballungsraume konzentriert, die bereits eine starke
Infrastruktur aufweisen, ist man der Auffassung, dass kein Einfluss auf die Verfolgung des OES
besteht.

Punktzahl: --

OES 2: Sicherstellung einer optimalen Integration der Verkehrstréiger und der Interoperabilitiit
innerhalb derselben;

Es wird fiir moglich gehalten, dass der AF grol3e positive Auswirkungen auf das OES 2 hat: Die
in diesem Zusammenhang durchgefiihrten MaBnahmen zielen spezifisch auf die polymodale
Integration, indem sie Verkehrssysteme zu errichten beabsichtigen, die durch die
Zusammenschaltung zwischen den Bahnlinien, Flughafen und Infrastrukturen fir den Verkehr
auf Radern erganzt werden.

Punktzahl: 3

OES 3: Schliefsung von Verbindungsliicken und die Beseitigung von Engpdssen, insbesondere in
grenziiberschreitenden Abschnitten

Es wird fiir moglich gehalten, dass einige MaRnahmen betreffend dem AF allgemein positive
Auswirkungen, auch wenn nur indirekte, auf das OES3 haben, da sie dazu beitragen werden
das europdische Verkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu integrieren und zu starken.

Punktzahl: 1

OES 4: Forderung einer wirksamen und nachhaltigen Nutzung der Infrastruktur und
erforderlichenfalls eines Ausbaus der Kapazitéiten

Es wird fir moglich gehalten, das die MaBnahmen betreffend dem AF geringe positive
Auswirkungen auf die Erreichung des OES 4 dort haben werden, wo sie hauptsachlich darauf
gerichtet sind, die Kapazitaten der bestehenden Infrastrukturen auszubauen und nur im
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Bedarfsfall neue zu errichten. Das eigentliche Ziel des AF besteht darin, ein moglichst
integriertes und multimodales Verkehrssystem zu errichten, das in seiner Gesamtheit
nachhaltig ist.
Punktzahl: 2

OES 5: Verbesserung oder Erhaltung der Qualitdt der Infrastrukturen in Bezug auf
Sozialbedingungen, Zugdnglichkeit fiir alle Benutzer einschlieflich dlterer Menschen,
Personen mit eingeschrdnkter Mobilitét und Fahrgdsten mit Behinderungen sowie
Dienstleistungsqualitéit und Kontinuitét der Verkehrsstréme;

Es wird fiir moglich gehalten, das die MalRnahmen betreffend dem AF allgemein positive
Auswirkungen auf die Erreichung des OES 5 haben, da sie auf die Modernisierung und
Besserung der Infrastrukturen und bestehender Verkehrsdienste ausgerichtet sind, auch um
sie zuganglicher, komfortabler und benutzungsfreundlicher fir alle Benutzerkategorien zu
machen.

Punktzahl: 1

OES 6: Einfuhrung und Installation telematischer Anwendungen und Férderung einer
innovativen technologischen Entwicklung

Es wird fiir moglich gehalten, das die MalRnahmen betreffend dem AF allgemein positive
Auswirkungen auf die Erreichung des OES 6 haben, dort wo die Einflihrung innovativer
verwaltungstechnischer Entwicklung vorgesehen ist, die der Besserung des Verkehrsservices
dienen.

Punktzahl: 1

OES 7: Beseitigung administrativer und technischer Hindernisse, insbesondere in Bezug auf die
Interoperabilitét des transeuropdischen Verkehrsnetzes und den Wettbewerb.

Es wird die Auffassung vertreten, dass die Malnahmen, betreffend diesem AF auf die
Erreichung des OES 7 keine Auswirkungen haben.

Punktzahl: --

Gesamtpunktzahl
(mit Zahl und
Zeichen der relativen
Auswirkungen)

e  PUNKTZAHL OKOLOGISCHER STELLENWERT — pOS:
2 positive Auswirkungen, 3 negative Auswirkungen, insgesamt -2 Punkte

e  PUNKTZAHL WIRTSCHAFTLICH-SOZIALER UND VERKEHRSBEZOGENER STELLENWERT
pWS:
5 positive Auswirkungen, 0 negative Auswirkungen, insgesam7 8 Punkte

e PUNKTZAHL GESAMTER STELLENWERT - pS: 6 Punkte

Qualitative
Bewertungen

BEWERTUNG DES OKOLOGISCHEN STELLENWERTES - BOS: Negativ

BEWERTUNG DES WIRTSCHAFTLICH-SOZIALEN UND VERKEHRSBEZOGENEN STELLENWERTES -
gSE: Positiv

BILANZ DES GESAMTEN STELLENWERTES: Notwendigkeit besonderer Uberpriifung der
Auswirkungen

3. UMWELTAGENDA D

ER MASSNAHMEN, DIE DEN FUNKTIONALEN BEREICH IMPLEMENTIEREN WERDEN

Fiir alle MalRinahmen und Vorhaben betreffend dem Funktionalen Bereich wird nahegelegt, in
der Planungs- und Umsetzungsphase Standortbedingungen zu berlcksichtigen, die geeignet
sind, die Okologischen Auswirkungen so gering wie moglich zu halten sowie Bautechniken
und Verwaltungskriterien anzuwenden, die auf die Umweltvertraglichkeit ausgerichtet sind
und in der Lage sind, die Herausforderungen der Klimaveranderung zu bewaltigen. Fur
weitere Details und Erlduterungen wird auf den Umweltbericht verwiesen.
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Unter besonderem Verweis auf die wichtigsten negativen Auswirkungen, die in dem 2.

Abschnitt dieses Dossiers beschrieben sind, werden folgende Themen angefiihrt:

e Naturrdume und Biodiversitdten (OAS 3): Es wird nahegelegt, dort wo neue StraRRen- und
Bahnstrecken gebaut werden, in der Planungsphase MaRnahmen einzuplanen, die
potentielle Folgen der Zersplitterung der natirlichen Habitate, die durch lineare
Infrastrukturen verursacht werden, minimalisieren. Dies kann zum Beispiel durch
folgende MalRnahmen geschehen: Festlegung von Strecken, die die Einmischungen in die
Okosysteme so niedrig wie méglich halten; ékologische Wahrung/Umqualifizierung der
natlrlichen Habitate am Rand der Infrastrukturen, auch durch die Einrichtung von
Filterstreifen und Durchgangen fiir die Fauna; Anwendung von Techniken der
Naturalisierung und der Ingenieurbiologie fiir die Berlicksichtigung von 6kologischen
Belangen der Infrastrukturen unter der Inanspruchnahme der Moglichkeiten, die von
den Abflusskandlen, Pufferstreifen und StralRenrdndern und -bdschungen geboten
werden. Es wird empfohlen, kompensierende MaRnahmen in Erwagung zu ziehen, wie
zum Beispiel die der Waldanlegung, der Schaffung von nutzbaren Griinbereichen
(insbesondere in der Ndhe der Stadtgebiete) usw.

e Boden und Abfille (OAS4): Es wird empfohlen, dort wo neue StraRen- und Bahnstrecken
gebaut werden, die Logik der Optimierung walten zu lassen und soweit wie moglich die
unbenutzte Materialien wiederzuverwerten, um den Rohstoffverbrauch zu
minimalisieren. Weiter wird empfohlen, den Bau von Tunnelstrecken vorzuziehen, da
diese einen geringeren Bodenentzug gewahrleisten. Um die Boden- und
Grundwasserqualitat beizubehalten, soll besondere Aufmerksamkeit der Planung von
Wasserabflusssystemen der Strallen geschenkt werden, indem man unter anderem zum
Beispiel die Technik der pflanzlich-biologischen Reinigung in den Abflusskandlen
anwendet.

4. BEZUGSDOKUMENTATION

e  PON Infrastrukturen und Netze 2014-2020

e  PON Netze und Mobilitdat 2007-2013

e Schema des Programmvertrags ANAS 2015

e  Programmvertrag RFI

e Liste der Vorhaben im Sinne des Dekrets ,Sblocca Italia” (Gesetzeserlass Nr. 133/2014,
Ges. Nr. 164/2014): http://www.governo.it/backoffice/allegati/76561-9640.pdf
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LEGENDE 1: Bewertungskriterien, inwiefern die AF LEGENDE 4: Schema zur Bestimmung der
geeignet sind, das lberpriifte Ziel zu erreichen gesamten Strategiebilanz (Sc)
4 |AF kann entscheidend zur Erreichung des Ziels beitragen Bewertung der 6kologischen Strategie (BWS)
3 AF.kann in einem guten Umfang zur Erreichung des Ziels Negativ (N) Positiv (P) Sehr positiv
beitragen (SP)

2 |AF kann maRig zur Erreichung des Ziels beitragen

Auswirkung ++ +++

en
Hohe Sc Sehr hohe

-3 |AF kann die Erreichung des Ziels ergeblich beeintrachtigen Sc

(%)
=
1 |AF kann begrenzt zur Erreichung des Ziels beitragen '3 =
w | 2 + ++
g |z
= .
AF weist keine relevanten Interaktionen mit dem Ziel auf & & Mittlere Sc  Hohe Sc
3 .
Punktzahl null wegen der Kompensierung negativer und -2 Notwendig
0 " o .
positiver Punktzahlen }:’ keit
=]
1 AF kann, auch wenn nur beschrankt, der Zielfervolgung £ Pesonderer
entgegenwirken -::: Uberpriifun
"
=
2 AF verlangt besondere Aufmerksamkeit, um die Verfolgung des 'S g der
Ziels nicht zu behindern o
£
[}
3
[}
o

Sehr positiv (MP)

-4 |AF kann die Moglichkeit der Zielerreichung verhindern

LEGENDA 2: Bestimmung der Vertraglichkeitsbilanz
(Bewertung der Verfolgung der OAS / OES durch denAl)

N |Sehr negativ: p <= -10 B |[Gut:10<p<=30
LN [Leicht negativ: -10<p<=0 O [Sehrgut:30<p<=50
S |Ausreichend: 0< p <=10 E |Ausgezeichnet: p >50

LEGENDE 3: Bestimmung der Bewertung wirtschaftlich-sozialer Strategie der AF
. " Bewertung der 6kologischen
Punktzahl 6kologische Strategie (POS Bewertun .
& gie ( ) & Strategie (BOS)
pSA <=0 N =negativ pSE <=0
O<pSA<=6 P = Positiv O0<pSE<=12
MP = sehr
pSA > 6 positiv pSE > 12




BEWERTUNGSMATRIX

AUSWAHLKRITERIEN DES INFRASTRUKTURENANHANGS

SYSTEM DER BEZUGSZIELE FUR DIE BEWERTUNG

SYNTHETISCHE UMWELTZIELE (OAS)

WIRTSCHAFTLICH-SOZIALE ZIELE-SOCIALI (OES)

Allgemeine Prioritaten bei der Entwicklung des globalen Netzes im Sinne von Art. 10 der
EU-VO 1315/2013 iiber die Orientierung der EU bei der Entwicklung des TEN-T Netzes,
deren Einhaltung eine ex ante Bedingung fiir den Al darstellt (unberiihrt OT 7.1)

c n ] (]
o £ = w 2 s o o
c W «» W ) & [T < 3 o 2 N o0
c D o— c o > ) &3 |9}
ALLGEMEINES ZIEL ("Anforderungen des Al"): R § 20 @ ¥k % iz T |3 |23 52 2 g o
q q q q q c N 5 ] ‘Bt - D ] B P4 c ~C c = =
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gemeinschaftlichen Ziele und das Vorhandensein eines strategischen Instrumentes, das geeignet ist, S2l2=8|25g 'fccu o B= E = © 2 8238 S = z s £ ® 5 52 go ] = N % % 23 o $
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Strategische . . . .. .
Lini Besondere Ziele Funktionale MaBnahmenbereiche (AF) OAS1 | OAS2 (OAs3|OAs4|0As5| oAse |POS|BOS OES 1 OES2 | OES3 | OES4 OES 5 OES 6 OEs7 | PWS |BWS
inien
;‘ \':erbeisehrung :e: 1.A.1 MalBnahmen bezogen auf einzelne Punkte des
a n'v'e.zr enrs und der ickl . K konventionellen Netzes mit vorzugshalber technologischen
Qualitiit des 1.A. Entwicklung des Passagiernetzwerks . ch N o heéink 3 -1 -1 0 2 3 3 2 4 4 4 2 2 21 MP
Passagierservices, der |mit einer mittel-langen Reichweite. Die Lésungen o solchen Losungen, die eine beschrankte -
Q I'5't Reduzi ! Bl i e s Gebietsbenutzung vorsehen, um die Geschwindigkeit zu erhéhen.
ualitdt, Reduzierung
der Fahrtdauer, Bahndienste im Vergleich zu den anderen . .
B d ! eartealear MesElEen v CEmf 1.A.2 MaRnahmen zur Steigerung der Netzwerkleistungen durch
esserung des -to- ) . ) .
Warentragnsports im zielen, die Leistungen des Netzes zu die Weiterentwicklung des Netzes AV/AC/ (mit besonderem
. e Augenmerk auf Stiditalien mit Hilfe von MaBnahmen, die in Dem
Hinblick auf die Linge, |steigern, um das Mobilitatssystem g - " ' 2 -2 -3 -3 -1 -7 N 1 1 3 3 2 2 12 P
die GréBe und das wettbewerbsfshiger zu machen mit einer PON Infrastrukturen und Netze 2014-2020 genannt sind), - -
Gewicht der Zii Mischung, die die “leichten” Investitionen einschlieBlich der Beschleunigung der Antennenabschnitte und
ewicht der Ziige, , i .
wobei man sich auf privilegieren mit schneller Riickkehr wird der Besserung der wichtigsten Passagierstrecken.
nationaler Ebene auf |(Technologien, Beschleunigungen und
die Fertigstellung des |Beseitigung von Engpéssen) neben einigen  [1.A.3 MaRBnahmen der Ausweitung der Bahnverbindungen mit
Zentralen ~schweren” Investitionen fur die den wichtigsten Flughifen in Ubereinstimmung mit der 1 1 2 1 1 2 N 3 2 2 1 1 9 P
Europiischen Netzes, |Netzentwicklung europaischen Strategie fuir das Netz ,,Core” zur Unterstltzung der - - -
ausgehend von den Intermodalitat Luft-Bahn.
Grenziibergdngen und
von Siditalien L .
sowie auf die 1.B.1 Anpassung der wichtigsten europaischen Korridore “Core
Verbindungen der Corridors” im Bereich des Guterverkehrs (Profile und Module),
PR 1.B Erh6hung der Qualitat des insbesondere Ausbau der Verbindungen zwischen den nationalen
wichtigsten g der Q : . 8 ren o 2 B 2| 3] -3 1 5| N 2 4 4 4 _ 2 4 20 | mpP
stidtischen und Warennetzwerkes durch besseren Terminals — mit besonderem Augenmerk auf Stditalien und
produktiven Knoten Bahnverkehr und Programmierung einer Alpenpdsse und Trennung und Optimierung der Stréme nach Art
mit dem TEN-Netz Reihe von Malnahmen unter der Dienstleistung.
Porrrntetren ol Zusammenarbeit mit den logistischen
Betreibern, um eine Losung fir die
\‘;wchBtlghsten Problemezuibicten;vonidenen 1.B.2. Potenziamento ed efficientamento delle interconnessioni
as Bahnwarensystem gegenwartig A A AT . R )
tra la rete ferroviaria e i distretti produttivi, i porti e gli interporti,
betroffen ist. ) o A, L 2 -1 -1 -1 2 1 3 4 4 4 4 19 | MP
mirando alla riduzione dei costi “dell’'ultimo miglio” e - - -
miglioramento ed ampliamento dei servizi negli impianti
1.C.1 MaRRnahmen zur Sicherung und Anpassung an die
. . . .. |sesetzlichen Vorschriften (Sicherheit an Bahniibergéngen,
1.C. Erhohu.n.g der Sicherheit, der Qualit&t Sicherheit der Tunnel, hydrogeologisches Risiko, seismische - 4 1 - 1 4 6 2 - - - 3 - 1 6 P
ls"": de: I-ilffm;enzsertllnfr.atﬁttr.ukttur :ijurch Uberpriifungen, akustische Sanierungen).
icherstellen der Kontinuitat instan

Punktzahl der Gesamtstrategie
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Strategische

Linien Besondere Ziele Funktionale MaBnahmenbereiche (AF) OAs1 | oAs2 [oas3|oasa|oass| oase |POS|BOS OES 1 OES2 | OES3 | OESa OES5 OES 6 OEs7 | PWS |BWS
haltender Programme 1.C.2 MaRBnahmen zur Besserung und Effizienzsteigerung der
Infrastruktur (Technologien des Verkehrs, der 1 _ _ _ _ 4 5 P _ 2 _ 3 _ 4 4 13 MP
Telekommunikationen, ERMTS).
2. Reduzierung der 2.A Entwicklung des Netzwerks TPL durch
Verstopfung der innovative Vorschlage fur die
groBstadtischen Wiederbelebung der Branche, auch in die 2.A.1 MaRnahmen zur Besserung der Qualitiit des regionalen
Ballungsgebiete durch |Richtung einer groReren intermodalen Bahnverkehrs, mit besonderer Beriicksichtigung der 3 1 ) 1 4 3 P 2 3 2 4 2 2 15 MP
die Verstarkung der U- |Integration zwischen Bahn- und Autoverkehr GroRstadtgebiete und Dienstleistungen fiir Pendler - -
Bahnnetze, ausgehend
von den stark
bevolkerten Bereichen
sowie die
Verbesserung der
multimodalen
regionalen Mobilit:it 2.A.2 MaRnahmen zum Ausbau des U-Bahnnetzes 4 _ -1 -2 -2 3 2 P _ 2 2 3 1 2 _ 10 P
fiir bessere und
zuverldssigere Dienste.
3. Verbesserung der  |3.A. Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit
Wettbewerbsfahigkeit |des Seesystems durch Reduzierung der
des Hafensystems und |Kosten beim Warentransit und bei der 3.A.1. MaRnahmen zur Vereinfachung und Beschleunigung von
zwischen den Hifen, |Durchfiihrung von MaRnahmen der Verfahren, Kontrollen und der MaRnahmen in den Hafen von
mit der Besserung der Hafeninfrastruktur und der ~ |nationalem Interesse (Ziel 1 PSNPL) und zur Effizienz der 1 _ 2 2 _ 2 7 | MP 2 1 3 3 3 2 4 18 | MP
Schwerpunktsetzung [Hafendienste” Hafendienste sowie die Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit der
auf die Aufwertung Arbeiter (Ziel 2 des PSPNPL)
der einzelnen Hifen,
auch durch die
notwendigen 3.B. Besserung der Dienste und 3.B.1. MaRnahmen zur Besserung der Verkehrsdienste und
Infrastruktur- oder Infrastrukturen des Hafenabschnitts und Steigerung der Zuganglichkeit zu den Hafen auf dem Land- und 3 _ -1 -1 _ _ 1 P 4 3 4 3 _ 3 3 20 | MP
VerfahrensmaRnahme |Forderung einer Qualitatsbesserung im Seeweg (Ziel 3 des PSNPL)
n und die Optimierung |Rahmen der Beférderung und Logistik zum
der nationalen Vorteil von Manufakturunternehmen. ?.B.Z. MaBnah.men fur die 'Starkung der Hafeninfrastruktur und 1 1 2 3 1 1 5 P 2 2 2 3 3 2 14 | MP
Fiihrung der ihrer Landverbindungen (Ziel 5 PSNPL) -
Hafensysteme. - —
3.C. Implementierung der Vision des 3.C.1. MaRnahmen zur Férderung der Integration der Logistik
Meersystems als Antrieb fir die und des Handwerks und der logistischen Prozesse (Ziel 4 des 2 1 _ 3 2 1 9 MP _ _ _ 4 _ _ 4 8 P
Wiederbelebung der Wirtschaft, unter PSNPL)
anderem zu Gunsten des italienischen
Industrie- und Produktionssystems, auch 3.C.2. MaRnahmen zur Forderung der Forschung, Entwicklung
durch Férderung der Innovation und technologischer Innovation in den italienischen Hafen (Ziel 6 1 _ _ 1 _ _ 2 P _ 4 3 4 _ 4 2 17 | MP
des PSNPL)
3.D Verfolgung internationaler und
europdischer Ausrichtungen im Bereich des
Umweltschutzes und Reduzierung von
Abgasen mit Treibhauseffekt durch
Begleitung der Forderung des logistischen
Systems und die ansteigende Nutzung des
Meeres als einen vertraglicheren
Kommunkations- und Transportweg im 3.D.1. MaRnahmen fiir energetische Effizienzsteigerung und 2 1 2
Vergleich zu dem Landweg mit dem o6kologische Nachhaltigkeit der Hafen” (Ziel 7 des PSNPL) 4 - 3 - ) 8 MP - - - - - - 2 P
Umweltschutz der Hafengebiete vor
verschiedenen Verschmutzungsquellen
sowie durch die Geringhaltung der
Umweltauswirkung der Infrastrukturen auf
das umgebende Gebiet und die Reduzierung
des Energieverbrauchs, die durch
Hafenarbeiten verursacht werden.
3.E. Unterstiitzung der Mission, die den
italienischen Hafen Ubertragen wurde, durch|3 E.1. MaRnahmen zur Finanzierung der Verwaltung und der
eine zentrale und mehrjahrige Planung Investitionen der Hafensysteme (Ziel 8 des PSPNL), zur
finanzieller Quellen fur die Infrastrukturen  |Koordinierung, Planung und Férderung des nationalen 1 2 1 a p 1 1 3 1 4 10 p

sowie durch die Koordinierung, Planung und
Forderung des Meeressystem und eines
neuen Leitungsmodells

Meeressystems (Ziel 9 des PSPNL) und zur Anpassung der Leitung
der Héfen an die Mission der italienischen Hafen (Ziel 10 des
PSPNPL)




Strategische

Lini Besondere Ziele Funktionale MaRnahmenbereiche (AF) 0As1 | OAs2 |oAs3|oAsa|oAss| oase |POS | BOS OES 1 OES2 | OES3 | OES4 OES 5 OES 6 OEs7 | PWS [BWS
inien
4. Besserung des
StraBennetzes durch X . L
die Vervollstandigun 4.A.1. MaRBnahmen der statischen Sicherung wichtigster
des zentralen iz 4.A. Risoluzione delle criticita strutturali Kunstwerke auch durch Studien und Uberpriifung der statischen
StraBennetzes della rete, con particolare riferimento alla und seismischen Stabilitit der Infrastruktur unter besonderer _ 4 _ _ _ 4 8 MP 2 _ _ 3 _ _ _ 5 P
. N vetusta delle opere d’arte principali Beachtung einiger Strecken, die von Beschadigung betroffen sind
insbesondere in den . . X . .
. sowie durch ibergreifende MaBnahmen im ganzen Bereich.
am meisten
verstopften Bereichen,
durch die Starkung der [4.B. Besserung der Sicherheitsbedingungen
Verbindung der und des StraRennetzverkehrs 4.B.1. Strecken, die von einem dichten Verkehr oder hoher
Sekundaér- und der Unfallrate betroffen sind, sowie MaRnahmen, die darauf zielen,
Tertidrknoten mit dem Probleme zu l6sen, die von Staus in den stadtischen
Globalnetz TEN-T und Knotenpunkten betroffen sind, einschlieRlich der Fertigstellung -2 - -1 -2 -2 2 -3 N 3 2 3 3 1 - - 12 P
durch die Anhebung von StraRenabschnitten, die bereits von entsprechenden
des Sicherheitsniveaus AnpassungsmaRnahmen und der Sicherung betroffen sind.
auf den groRen
Strecken
4.B.2. MaRnahmen fur die Implementierung Entwicklun
; P & & 2 3 1 2 8 | mp 3 2 3 2 4 2 16 | MP
Intelligenter StraBenverkehrssysteme (ITS) - - -
4.C. Sicherung des StraBennetzes vor 4.C.1. Besserung der Stabilitat der Erdhange und StraRen, die
Erdrutschen und hydraulischem Risiko zur einem Wasserrisiko ausgesetzt sind, durch MaRnahmen der
. y e 8 . 4 -1 4 7 | mpP 2 2 3 7 | P
Vermeidung der Unterbrechung der Stabilisierung der Erdrutsche und der Regulierung von - - - - - - -
Dienstleistung Regenwasser.
:é%a?lf:rtzr:englgedjr:tlesfzzrmuntIirI/!c:tnlif:ier 4.D.1. MaRnahmen zur Férderung der Erreichbarkeit interner
erung A ) P Gebiete und solcher Bereichen, die durch die besondere 0 -1 -1 1 4 3 P 4 3 2 9 P
Synergie und Integration zwischen den Orographie der Gesend sepriat sind - - - - -
verschiedenen Planungsmodellen grap gend geprag '
5. Optimierung des 5.A. Optimierung des Luftverkehrs in 5.A.1. MaBnahmen zur Entwiklung des der Implementierung von
I:uftverkehrs in Ubereinstimmung mit single european sky  |Flugverkehrsverwaltungssystemen (Programm SESAR) 4 - - 1 - 2 7 Mp 1 - 1 4 1 4 4 15 | MP
::;rle;i:\:t;r:smung mit 5.B. Durchfiihrung von MaRRnahmen, die fur ) )
! e eine Besserung der Zuganglichkeit und der 5.B.1. MalRnahmen zur Straen- und Bahnverbindung mit den 1 2 2 1 2 2 N 3 2 2 1 1 9 p
ne'"he__'_t"Che" TiErner e artemtaidh s drei interkontinentalen Flugh&fen (Fiumicino, Malpensa, Venedig) - - -
europaischen
Luftraums” und 5.B.2. MaRnahmen im Bereich der StraBenanbindung und
multimodale Bahnanbindung mit den anderen strategischen Flughafen 1 - -2 -2 -1 2 -2 N - 3 1 2 1 1 - 8 P
Verbindung des . ] ] |
Haubtflughifen mit 5.B.3. Optimierung intermodaler Verbindungen mit den
ptilug i Flughafen, die sich am nihesten befinden, fiir Regionen, in denen 1 -2 1 -2 1 -1 N 4 2 1 2 2 1 12 P
den Stadtgebieten ) . A - _
es keine Flughafeninfrastrukturen gibt
5.C. Den Landeplatzen das . R
5.C.1. Ausbau- und Anpassungsmalnahmen im Hinblick auf
Kapazititzsangebot sichern, das fiir die . P & . -1 -2 -2 -1 -1 -7 N 2 1 2 2 1 1 9 P
X . i bereits bestehende und geplante Landeplatze - -
wirtschaftliche Entwicklung des Landes
erforderlich ist. 5.C.2. Flichenbedingte Auflagen oder funktionale Verlagerung in
dem Fall, in dem die Entwicklung der Landeplatze durch
[ I Aem C1e Fwiciduns cer andep 1 1| af 7 | mP 1 | 1| 4 1 4 (11| p
physische, 6kologische oder sicherheitsbezogene Grenzen - - - -
bedingt wird
Gesamtzahl bei der Zielverfolgung| 37 16 (-17| -4 | -15| 46 63 39 47 | 47 79 32 37 46 327
Vertraglichkeitsbilanz( C)| O B N |LN| N (o) (o) 0 (o) E (0] (o) (o)
Anzahl der Funktionalen Bereiche, die sich mit dem Ziel liberschneiden| 23 8 19 23 18 24 115 16 20 20 26 17 17 15 131
Durchschnittliche Punktzahl fiir den sich tiberschneidenen AF} 1,6 2,0 -09 | -02 | -0,8 1,9 0,5 2,4 2,4 2,4 3,0 1,9 2,2 3,1 2,5







STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG DES INFRASTRUKTURENANHANGS ZUM DEF
Nicht technische Zusammenfassung des Umweltberichts

Beurteilung der Auswirkungen des Al auf die Verfolgung der Umweltziele (Bilanz der Umweltvertraglichkeit)

Die eigentliche strategische Umweltprifung des Al ergibt sich aus der Lektlre der Bewertungsmatrix nach
Kolonnen.

Diese bietet eine Bild davon, inwiefern die im Al beschriebenen Strategien, die als die Gesamtheit seiner
Funktionalen Bereiche verstanden werden, das System der Bewertungsbezugsziele befolgen. Vor allem kann
man Folgendes unterscheiden:

e Die vergebene Punktzahl fiir die Verwirklichung von jedem der zwei Abschnitte, in denen die
Bewertungsbezugsziele gegliedert sind, namlich die Bilanz der Umweltertraglichkeit und die Bilanz
der wirtschaftlich-sozialen Vertraglichkeit;

e Die vergebene Punktzahl fiir die Verwirklichung von jedem &kologischen (OAS) und jedem
wirtschaftlich-sozialen Ziel (OES), wobei vor allem nachgeprift werden muss, ob die Summe der
Auswirkungen positiv oder negativ ist.

Wenn man weiter die Ergebnisse der Matrix nach Kolonnen in dem Abschnitt liest, der der Bilanz der
Umweltvertraglichkeit vorbehalten wurde, kann man vor allem feststellen, wie das Saldo der positiven und
negativen Auswirkungen der Implementierung der 27 funktionalen Bereiche des Al insgesamt positiv ist (63
Punkte).

Dieses positive Ergebnis ist auf die Verfolgung der sechs Synthetischen Okologischen Ziele (OAS)
zurlckzufiihren, die etwas inhomogen ist (s. Bild 1), da drei von den Zielen sehr positive Ergebnisse und die
Ubrigen drei leicht negative oder sehr negative Resultate liefern.

Blld 1 - Umweltleistungen, die von der Implementierung der
Funktionalen Bereiche des Al erwartet werden

BMOAS1 EOAS2 WMOAS3 EOAS4 mOASS5 HOASG6

Unter den ersten befinden sich:

e OAS 6: ,Verbesserung der Bedingungen der Bevolkerungen sowie ihrer Gesundheit, auch durch die
Verbesserung der Qualitat der stadtischen Umwelt” — ,,sehr gute” Verwirklichung (46 Punkte)

e OAS 1: ,Verbesserung der Luftqualitdt, Energieersparniserh6hung und Reduzierung klimaverdndernder
Gase” - ,,sehr gute” Verwirklichung (37 Punkte)
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STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG DES INFRASTRUKTURENANHANGS ZUM DEF

e OAS 2 ,Erhohung der Resistenz gegen Klimaveranderungen und andere Katastrophen auch durch
die Reduzierung hydrogeologischer Risiken” — , gute” Verwirklichung (16 Punkte)

Unter den zweiten befinden sich:

e OAS 4 ,Reduzierung der Bodennutzung, der Entnahme von Ressourcen und der Abfallproduktion®,
leicht negative Auswirkungen (Punktzahl -4), wogegen

e die zwei Synthetischen Okologischen Ziele OAS 3 ,Schutz der Naturgebiete und der Biodiversititen,
darunter auch der aus dem Meer stammenden” und OAS 5 ,Schutz der Landschaft und der
Kulturgiter” sehr starke negative Auswirkungen mit jeweils — 17 und — 15 Punkten aufweisen.

Um die Bedeutung dieser Angaben zu verstehen, ist es von Nutzen einen Blick auf das Bild 2 zu werfen.
Vorher muss noch mal betont werden, dass solche Beurteilungen aus Wahrscheinlichkeitsliberlegungen
stammen, die mit der Eigenschaft der Funktionalen Bereiche (AF) im Zusammenhang stehen und in den
Bewertungsdossiers enthalten sind. Deshalb kdnnen die Schatzungen der noch nicht angefangenen Vorhaben
in der Phase der Lokalisierung/Projektierung einer Anderung oder Umkehrung beziiglich der Beachtung von
Kriterien der nachhaltigen Planung im Sinne des Abschnitts 3 der Bewertungsdossiers (Umweltagenda)
unterzogen werden, die fir jeden der 27 Funktionalen Bereiche aufgestellt wurden (siehe Anlage 2 zum
Umweltbericht und Kap. 8 des Umweltberichts).

Das stellt graphisch die Zusammensetzung der Okologischen Auswirkungen dar, die fiir jeden
Funktionalen Bereich erwartet werden - sowohl die positiven als auch die negativen. Es wird daran erinnert,
dass die Ermittlung der Auswirkungen in dem Bewertungsmodell der Schdtzung entspricht, inwiefern das
jeweilige der sechs Synthetischen Okologischen Ziele, auf die bei der Beurteilung Bezug genommen werden
muss, verwirklicht wurden. In den nachsten Unterabsatzen werden die wichtigsten Beitrdge der einzelnen
Funktionalen Bereiche zur Bestimmung der positiven und negativen Auswirkungen kommentiert, bezogen auf
die Verwirklichung der einzelnen Synthetischen Okologischen Ziele.

Zur Erleichterung des Verstandnisses der Grafik wird angefiihrt, dass die erste Zahl der Kodexe, die den
Funktionalen Bereichen zugewiesen wurde, der Verkehrsart entspricht, in welche die Strategischen Linien der
ersten Ebene gegliedert sind. Dabei handelt es sich um die:

1. Eisenbahn;

2. Intermodalitat stadtischer Personenverkehr (Regional- und U-Bahn);
3. Hafensysteme;

4. Verkehrslage;

5. Flughafen und Flughafenverbindungen.

Verwirklichung von OAS 1: ,Verbesserung der Luftqualitdt Energieersparniserhohung und Reduzierung klimaverdndernder
Gase”

Oben wurde festgestellt, dass OAS1 ,sehr gut” verwirklicht wurde. Dabei wurde eine Summe der positiven
und negativen Punktzahlen gebildet — insgesamt 37 Punkte, die den Leistungen zugewiesen wurden, die von
den 27 Uberpriften Funktionalen Bereichen erwartet werden. Fast alle Funktionalen Bereiche weisen positive
Interaktionen mit den OAS auf, mit hohen (4 Punkte) und mittel-hohen Leistungsspitzen, die unter allen
Verkehrselementen aufgeteilt werden. Die Besten Leistungen kann man in den folgenden Bereichen
wahrnehmen:

e Im Bereich der stadtischen Intermodalitdt, wo es fiir sehr wahrscheinlich gehalten wird, dass die
Vorhaben betreffend den zwei Funktionalen Bereichen, bei denen die Strategische Linie in 2.A.1.
»Malnahmen zur Besserung der Qualitdit des regionalen Bahnverkehrs, mit besonderer
Bericksichtigung der GrolRstadtgebiete und Dienstleistungen fiir Pendler” und 2.A.2. ,,MaBnahmen
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zum Ausbau des U-Bahnnetzes” (beide mit 4 Punkten) aufgeteilt ist, stark positive Auswirkungen
auf die Verwirklichung des OAS1 haben werden, insbesondere im Raum der GroRstadtgebiete, die
von einem Uberlasteten Autoverkehr betroffen sind. Allgemein wird der vorgesehene Anstieg der
territorialen Abdeckung, der Prasenz und der Dienstleistungsqualitdt den 6ffentlichen Verkehr im
Vergleich zu dem privaten Verkehr wettbewerbsfahiger machen, mit der daraus folgenden
Reduzierung der Schadstoffemissionen, die sich aus dem Kraftstoffverbrauch der Fahrzeuge
ergeben;

Fig. 2 - Okologische Auswirkungen fiir die Funktionalen
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e Bei den Héfen:

- Mit dem AF 3.D.1. (4 Punkte), der mit dem Ziel 7 des Nationalen Strategieplans fur Hafen und
Logistik (PSNPL), der ausdrlcklich die ,,MaRkRnahmen fir energetische Effizienzsteigerung und
okologische Nachhaltigkeit der Hafen” vorsieht;

- Von den “MafRnahmen zur Besserung der Verkehrsdienste und Steigerung der Zuganglichkeit zu
den Hafen auf dem Land- und Seeweg” (AF 3.B.1; 3 Punkte) und damit der Besserung der
Warenbeférderung mit der Bahn erwartet man die Reduzierung der Emission von
Kohlendioxiden, die durch Autoverkehr entsteht. Dies wird sowohl| wegen Inanspruchnahme der
Eisenbahn flr den Zugang zu den Hafen geschehen als auch wegen dem Anreiz, den eine gute
Bahnverbindung fur die Entwicklung der ,Meeresautobahnen” zum Nachteil der normalen
Strallen bietet.

e Angesichts der sehr hohen Emissionen klimaverandernder Gase, die fiir den Flugverkehr typisch
sind, erwartet man groRe Vorteile von der Implementierung von Flugverkehrsverwaltungssystemen
(Programm SESAR) im Sinne des AF 5.A.1. (4 Punkte). Von diesen wird angenommen, sie seien in
der Lage die Auswirkungen des Flugverkehrs um 10% zu reduzieren. Die Reduzierung bezieht sich
auf klimaverandernde Emissionen (CO2, NOx und CH4). Vor allem soll aber eine Verringerung des
CO2-Ausstofles um 50 Tonnen pro Jahr erreicht werden. Dies alles soll durch Vereinfachung und
Effizienzsteigerung der Flugstrecken geschehen, die oft wegen der Notwendigkeit, sich innerhalb
bestimmter Korridore zu bewegen und auf die Landeerlaubnis zu warten, langer als notwendig
ausfallen.

e Bei der Bahn werden gute Erwartungen in die Beschleunigung der Linien im konventionellen Netzt
gesetzt (AF 1.A.1, 3 Punkte), insofern als man durch die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der
Bahn die Beforderung auf Schienen in einem bestimmten Umfang bezogen auf mittel-lange
Transporte unterstiitzen kann, die bei der Inanspruchnahme der Strafen- und Luftwege mehr
Energie verbrauchen und mehr Schadstoffe als der Bahntransport produzieren. Der Umfang der
Auswirkung ist ungewiss und hangt von dem tatsachlichen Bestand der Nachfrage auf den Strecken
ab, die Gegenstand der MalBnahmen sind. Er kann aber auf Grund der Verschiedenartigkeit der
Malnahmen betreffend dem AF als positiv bewertet werden.

Bei dem Straenverkehr, der vom Al generell nicht empfohlen wird, wobei sich fiir Modalitdten
ausgesprochen wird, die geringere Auswirkungen auf das Klima und die Luftqualitat haben, werden die besten
Erwartungen (Punkt 2) in die Entwicklung Intelligenter StraRenverkehrssysteme (ITS) gesetzt (AF 4.B.2). Diese
ermoglichen eine effizientere Lenkung des StraBenverkehrsflusses mit der daraus folgenden Reduzierung der
Fahrtzeiten, des Kraftstoffverbrauchs, der Emission klimaverandernder Gase und anderer Schadstoffe des
Autoverkehrs.

Negative Auswirkung von einem bestimmten Umfang (- 2 Punkte), insbesondere bei den MalRnahmen der
Anpassung und der Rationalisierung des Stralennetzes (AF 4.B.1) wurden nur bei dem StraBenverkehr
festgestellt. Diese werden durch die unvermeidbare Erh6hung der Emission klimaverandernder Gase, die auf
den zusatzlichen Verkehr, der durch die Besserung des Verkehrsangebots entsteht, verursacht. Allerdings
werden die negativen Auswirkungen auf die Luftqualitdt und den Energieverbrauch langfristig durch die
Umweltleistungen des sich standig bessernden Fahrzeugbestands ausgeglichen (s. 5.2. UB).

Verwirklichung des OAS 2 ,Erhohung der Resistenz gegen Klimaverdnderungen und andere Katastrophen auch durch die
Reduzierung von hydrogeologischen Risiken

OAS 2 ist “gut” (16 Punkte) verwirklicht. Sehr gute Auswirkungen (4 Punkte) werden vom Al insbesondere im
Zusammenhang mit den folgenden AF erwartet, die das StraBen- und Schienennetz betreffen:

e AF 1.C.1 “MaBnahmen zur Sicherung und Anpassung an die gesetzlichen Vorschriften (Sicherheit an
Bahniibergingen, Sicherheit der Tunnel, hydrogeologisches Risiko, seismische Uberpriifungen,
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akustische Sanierungen)”, die sehr positive Auswirkungen haben kdnnen, und zwar insofern als sie
die Empfindlichkeit bestehender Manufakturen gegen das seismische und hydrogeologische Risiko
reduzieren. Die Sicherung des Bahnverkehrs ist nicht nur aus den wesentlichen Griinden, sondern
auch aus dem Gesichtspunkt des zivilen Schutzes (, der immer mit der Resistenz des Systems
verbunden ist) erforderlich, um im Falle einer Naturkatastrophe die Funktion der fir die
Entsendung der HilfsmalRnahmen strategischen Verbindungen zu gewahrleisten;

e AF 4.A.1. “MalBnahmen der statischen Sicherung wichtigster Kunstwerke auch durch Studien und
Uberpriifung der statischen und seismischen Stabilitit der Infrastruktur unter besonderer
Beachtung einiger Strecken, die von Beschadigung betroffen sind sowie durch Ubergreifende
Malnahmen im ganzen Bereich”, da die statische Sicherung des StraBennetzes die Resistenz gegen
auRerordentliche Ereignisse (Uberschwemmungen, Erdrutsche usw.), die von den Erdbeben und
Klimaveranderungen verursacht werden, erheblich steigern wird;

e AF 4.C.1. “Besserung der Stabilitdat der Erdhdnge und StraRen, die einem Wasserrisiko ausgesetzt
sind, durch MalRnahmen der Stabilisierung der Erdrutsche und der Regulierung von Regenwasser”,
das ausreichend vorhanden sind.

Die Durchfihrung solcher MaRnahmen scheint in der Tat dem Slogan “Die wichtigste Arbeit ist die
Instandhaltungsarbeit” zu entsprechen und bestimmt dabei drei Viertel der positiven Punkte, die in OAS 2 vom
Al enthalten sind.

Gute Leistungen (3 Punkte) werden auch vom AF 4.B.2. (Implementierung des ITS) erwartet. Die Anwendungen
des ITS sollen in Echtzeit Informationen Uber die Witterungsverhdltnisse liefern und Systeme der
Notfallbewaltigung unterstitzen. Dadurch sollen die Schwachpunkte des Strallensystems in aulRerordentlichen
Fallen, insbesondere bei Unwetter, reduziert werden.

Es wurde keine bedeutende negative Auswirkung festgestellt, auch weil fiir selbstverstandlich angenommen
wurde, dass die Bereiche des Managements des geomorphologischen, seismischen Risikos sowie des
Hochwasserrisikos, die mit ihnen wegen Klimaverdanderungen in Verbindung stehen, von den gesetzlichen
Vorschriften in der Projektierungs- und Planungsphase der einzelnen MalRnahmen geregelt werden. Eine
leichte negative Auswirkung wurde dem AF 3.B.2 (-1 Punkt) zugewiesen. Dieser betrifft die Starkung der
Hafeninfrastruktur. Es wurde angenommen, dass die Vorhaben im Meer (Errichtung neuer Piers, Bagger usw.)
einer besonderen Aufmerksamkeit bedirfen, vor allem in Bezug auf das hydrogeologische Risiko, in diesem
Fall beziiglich der moglichen Auswirkungen der Stromungen und Erosionen und Aufschittungen an der Kiste.

Die Verwirklichung des OAS 2 “Schutz der Naturgebiete und der Biodiversitaten”

Das OAS 3 ist vom Al “negativ” (-17 Punkte) verwirklicht worden. Diesem wurden sieben moderat negative (-
2) und zwei leicht negative (-1) Punkte insbesondere vorsorglich in Bezug auf lineare Vorhaben zugewiesen,
die den linearen Bahn- und StraBenverkehr betreffen.

Diese Art von Vorhaben kann negative Auswirkungen von unterschiedlichem Umfang je nach der Art der
einzelnen MaBnahme haben. Sie sind weniger bedeutend bei MaRnahmen der Anpassung bestehender
Infrastrukturen, einschlieflich der Ausbauvorhaben, bei denen die Wirkung der Unterbrechung der
Okologischen Kontinuitdt wegen der linearen Eigenschaft trotzdem stark bleibt. Bedeutendere Auswirkungen
wegen dem Entzug von Naturgebieten und Einmischungen in geschiitzte Habitate oder Arten kdnnen sich aus
wichtigen Varianten bei bestehenden Strecken oder bei neuen Strecken ergeben, die die Naturgebiete
betreffen. Unter diesem Gesichtspunkt ergeben sich geringere Auswirkungen generell bei Strecken, die auf
einem Viadukt oder in einem Tunnel verlaufen.

Gute Leistungen (3 Punkte) werden von dem bereits zitierten AF 3.D.1. erwartet. Dieser betrifft die
Energieeffizienzsteigerung und die Nachhaltigkeit der Hafen. Die unter dem Ziel 7 des PSNPL, aus dem der AF
stammt, aufgezahlten Vorhaben fallt auch die Verwirklichung von Vorhaben, die Gewinnung und den Schutz
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des Meeresbodens und Programme betreffen, die eventuelle geschiitzte Raume in der Nahe der Hafen
Uberwachen sollen. Darliber hinaus gibt es Vorhaben, die die Einhaltung immer niedrig werdender
Emissionen gewahrleisten sollen, die auch mit Schiffen, Motoren und Brennstoffen kompatibel sind.

Die Verwirklichung des OAS 4 “Reduzierung der Bodennutzung, der Entnahme von Ressourcen und der Abfallproduktion”

Das OAS 4 wird “leicht negativ” verwirklicht (-4 Punkte), mit einem Ergebnis, bei dem sich viele, auch
erhebliche, Auswirkungen ausgleichen.

Die positivste Auswirkung (4 Punkte) konnte man im Bereich des Flugverkehrs, begrenzt auf den
Funktionalen Bereich 5.C.2 ,Flachenbedingte Auflagen oder funktionale Verlagerung in dem Fall, in dem die
Entwicklung der Landeplatze durch physische, 6kologische oder sicherheitsbezogene Grenzen bedingt wird“,
feststellen. Es handelt sich um MalRnahmen, die darauf gerichtet sind, die bereits bestehenden
Infrastrukturen auf das Hochste aufzuwerten, auch wenn sich dabei vorbehalten wird, langfristig das Gelande
auszubauen. Auf diese Weise kann man allerdings die Notwendigkeit der Schaffung von neuen Flughafen —
vielleicht auch in denselben GroRstadtgebieten wegen des Anstiegs unbefriedigter Nachfrage - vermeiden.
Dadurch kann man erheblich an Boden und anderen Mitteln einsparen, die fiir einen neuen Bau erforderlich
waren (vgl. auch OES 7).

Andere positive Auswirkungen, auch wenn in einem geringeren Umfang (3 Punkte), wurden fiir die zwei AF
angenommen, die das Hafensystem betreffen: AF 3.B.2. ,MaRnahmen fir die Starkung der Hafeninfrastruktur
und ihrer Landverbindungen (Ziel 5 PSNPL) und AF 3.C.1. ,MaBnahmen zur Férderung der Integration der
Logistik und des Handwerks und der logistischen Prozesse (Ziel 4 des PSNPL). Beide setzen auf die Benutzung
bestehender Hafeninfrastruktur durch Besserung der qualitativen Eigenschaften und Minimalisierung des
Bodenverbrauchs: insbesondere der erste sieht die Benutzung verlassener, aufgegebener oder unbenutzter
Militéargebiete vor, um die Bereiche der Hinterhafen auszuweiten. Der zweite dagegen fordert fiir die
Lokalisierung des Handwerks die Benutzung aufgegebener Industriegebiete und der Gebiete an, die sich im
Innern der Hafengebiete befinden. Dadurch wird die ,Vision des Meeressystems als Motor des
wirtschaftlichen Aufschwungs zum Vorteil des Industrie- und Produktionssystem” im Sinne des besonderen
Ziels C.1. implementiert.

Die groBten negativen Auswirkungen (-3) hat man bei den zwei Zielen festgestellt, die unter einander im
Zusammenhang stehen und die Verwirklichung der Schieneninfrastruktur und damit teilweise einer neuen
Strecke betreffen:

e 1.A.2. MaBnahmen zur Steigerung der Netzwerkleistungen durch die Weiterentwicklung des Netzes
AV/AC/ (mit besonderem Augenmerk auf Siditalien mit Hilfe von MaRnahmen, die in Dem PON
Infrastrukturen und Netze 2014-2020 genannt sind), einschlieBlich der Beschleunigung der
Antennenabschnitte und der Besserung der wichtigsten Passagierstrecken.

e 1.B.2. Anpassung der wichtigsten europaischen Korridore “Core Corridors” im Bereich des
Guterverkehrs (Profile und Module), insbesondere Ausbau der Verbindungen zwischen den
nationalen Terminals — mit besonderem Augenmerk auf Siditalien und Alpenpdsse und Trennung
und Optimierung der Stréme nach Art der Dienstleistung.

Einige MaRnahmen, die bereits als prioritdre Vorhaben des Strategischen Infrastrukturenprogramms definiert
wurden, betreffen vor allem diese AF. Dabei handelt es sich vor allem um: AV/AC Mailand-Venedig (Brescia-
Verona, Treviglio-Brescia, Verona-Padova), die Gesamtheit der MaRnahmen auf der Strecke Neapel-Bari, die
auch von dem PON Infrastrukturen und Netze 2014/2020 vorgesehen sind und vom Institutionellen
Entwicklungsvertrag CIS Neapel-Bari-Lecce/Taranto umfasst werden und schlieRlich die neue Linie AC Terzo
Valico dei Giovi und der neue Tunnel vom Brenner.
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Einige der Projekte des AF befinden sich schon in der Umsetzungsphase: einige sind schon dabei, verwirklicht
zu werden und fiir andere ist schon der Beginn bald vorgesehen, teilweise wegen der Aufnahme in die Liste
des Gesetzesdekrets del D.L. 133/2014-L.164/2014 “Sblocca Italia” einige Baulots bei den Linien Neapel-Bari
und Verona Padua).

Trotz des Widerspruchs, der unter Kap. 2 schon diskutiert wurde, wonach, Funktionale Malnahmenbereiche
bestehend aus nicht fakultativen Werken, auch wenn nur indirekt, der SUP unterzogen werden, sind hier die
negativen Auswirkungen der neuen Bahnlinien anzuzeigen, auch wenn diese je nach der Art des Vorhabens
variieren. Die negativen Auswirkungen ergeben sich aus dem Landentzug und dem Rohstoffverbrauch, die bei
der Verwirklichung von InfrastrukturmalRnahmen anfallen und es handelt sich dabei um ,bestehende
kumulierte Auswirkungen®, die zusatzlich zu denen von den neuen Vorhaben stammenden dazukommen.

Insbesondere der Bodenentzug kann bei Malnahmen der Anpassung bestehender Infrastrukturen
(einschlieRlich des Ausbaus) als unbedeutend betrachtet werden. Dagegen ist er bedeutend bei Vorhaben, die
wichtige Varianten in Bezug auf urspriingliche Strecken oder neue Bahnlinien vorsehen, mit der Ausnahme
von Fillen, in denen bereits Bereiche betroffen sind (zum Beispiel Vorhaben auf der Linie AV/AC Mailand-
Venedig).

Wenn neue Passtrecken gebaut werden, kdonnen relevante Auswirkungen durch die Abfallproduktion
entstehen, insbesondere dann, wenn Gestein- und Erdabfall aus der Ausgrabung produziert wird.

Andere erhebliche Folgen auf die OAS kénnen sich im Hinblick auf das Grundwasser ergeben.

Auswirkungen von geringerem Umfang (2) kennzeichnen die sechs AF, die den eher unwesentlichen Ausbau
der Streckenabschnitte betreffen, wie zum Beispiel den Ausbau der Bahn- und StraRenverbindungen mit den
Flughafen (AF 1.A.3, 5.B.1, 5.B.2, 5.C.1), den Ausbau der Erreichbarkeit der Stadt mit der Bahn (AF 1.A.1 und
1.A.2) sowie die Fertigstellung einiger StraRenabschnitte (AF4.B.1).

Verwirklichung des OAS 5‘Schutz der Landschaft und der Kulturgtter”

Mit der Ausnahme des bereits beschriebenen AF 5.C.1, der die freien Gebiete in der Ndhe der Flughafen
betrifft, ergeben sich auf das OAS 5 negative Auswirkungen mit einem Ergebnis der Umweltvertraglichkeit von -
15 Punkten.

Es handelt sich um eine negative Punktzahl, die wie immer vorsorglich, vor allem linearen Vorhaben betreffend
den wichtigsten linearen Straen- und Schienennetzen aber auch in geringerem Umfang den Verbindungen
derselben Art mit Hafen und Flughafen zugewiesen wird.

Die moglichen negativen Auswirkungen betreffen vor allem die Auswirkungen der verschiedenen
Konstruktionen auf die Landschaft im Bereich der Bahn- und StraReninfrastruktur. Auch in diesem Fall kann
die Auswirkung wie bei OAS 2 unbeachtet bleiben, wenn man von MalRnahmen spricht, welche die Anpassung
bereits bestehender Infrastrukturen betreffen. Bedeutend werden die Auswirkungen bei MaBnahmen,
welche den Bau von Viadukten oder besonders breiten und grolRen Strecken betreffen. Geringere
Auswirkungen auf die Landschaft entstehen bei Strecken, die in Tunnel verlaufen.

Bei den urbanen Strecken muss besondere Aufmerksamkeit den moglichen Auswirkungen auf das
archéologische Erbe gewidmet werden, die durch die starken Ausgrabungsarbeiten entstehen kénnen, die fir
die Entwicklung der U-Bahnnetze notwendig sind (AF 2.A.2.). Zu beachten sind auch die Auswirkungen auf das
Stadtbild, die (oft sehr lange dauernden) Bauarbeiten, welche im Rahmen der Entwicklung des Netzes der
Beférderung der lokalen Bevolkerung (AF 2.A.1 und 2.A.2) durchgefiihrt werden, entstehen kénnen.
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OAS 6:, Die Bedingungen der Bevélkerungen sowie ihrer Gesundheit verbessern, auch durch die Verbesserung der Qualitat der
stddtischen Umwelt”

Wie man auf dem Bild 2 beobachten kann, ist das sehr gute Ergebnis der Umweltvertraglichkeit bei der
Verwirklichung des OAS 6 auf die geringe Menge negativer Auswirkungen (die auf jeden Fall alle mit der
Punktzahl 1 auBer Acht gelassen werden kdnnen) sowie auf die hohe Anzahl der positiven Auswirkungen (21
von 24) zurickzufiihren, die durchschnittlich eher hoch sind (die durchschnittliche Zahl fiir den AF liegt bei
1,9, wogegen der Durschnitt bei den OAS bei 0,6 liegt).

Der grole Teil der positiven Punktzahl (16 Punkte) ist den drei AF, die die Sicherung bestehender StraRen und
Schienen betreffen und bereits im OAS 2 beschrieben wurden sowie dem AF 1.C.2 ,MaRnahmen zur
Besserung und Effizienzsteigerung der Infrastruktur (Technologien des Verkehrs, der Telekommunikationen,
ERMTS)“ zu verdanken. Diese Elemente sind alle wesentlich fir die Verwirklichung folgender im Al
aufgezahlter Ziele:

e 1.C. Erhohung der Sicherheit, Besserung und Effizienzsteigerung des Schienenverkehrs unter
Gewabhrleistung der Kontinuitat von Instandhaltungsprogrammen;

e 4.A.L6sung von Strukturproblemen des StraRennetzes, mit besonderem Bezug auf das Alter der
wichtigsten Kunstwerke;

e 4.C. Absicherung des StraRennetzes vor Erdrutschen und Uberschwemmungen zur Vermeidung der
Funktionsunterbrechung;

Die oben (OAS 2) zugewiesene positive Auswirkung wegen der “Gesundheit aus der Umwelt“, namlich
Widerstandsfahigkeit gegen Katastrophen verschiedener Art und Ursachen, wird auch hier zugewiesen, und
zwar wegen der offensichtlichen Folgen fiir die Gesundheit der Bevolkerung, die weniger sowohl den Risiken
der Naturkatastrophen ausgesetzt wird, die die Infrastrukturen betreffen konnten als auch dem Risiko der
Isolierung, die eine Naturkatastrophe in grolRen Teilen des Landes mit sich bringen wiirde. Des Weiteren wird
eine starke Reduzierung von Stralenunfillen (man denke auch an das bekannte Verkehrszeichen
,Steinschlag”) und Zugunfallen erwartet. Die letzten werden dank den neuen Technologien vermieden, die
unter AF 1.C.2 beschrieben wurden und ausdriicklich darauf zielen, die Sicherheit verschiedener
Komponenten des Schienenverkehrs zu bessern.

Die anderen maximalen positiven Auswirkungen, die mit insgesamt 8 Punkten zu dem Gesamtergebnis
beitragen, betreffen ebenfalls die Bevolkerung, beziehen sich allerdings eher auf den Bereich der
Lebensqualitadt als auf den Bereich der Lebenssicherheit. Es handelt sich um zwei AF, die besonders darauf
zielen, das Missbehagen derjenigen zu mindern, die in kleineren Stadten leben und oft aus Studien- oder
Arbeitsgriinden gezwungen sind, sich fortzubewegen. Es handelt sich um folgende AF:

e 2.A.1. Funktionale Vorhaben zur Besserung der Qualitdt der regionalen Bahndienste, insbesondere
im Hinblick auf die GroRRstadtbereiche und Angebote fiir Pendler;

e 4.D.1. MaBnahmen zur Forderung der Erreichbarkeit interner Gebiete und solcher Bereichen, die
durch die besondere Orographie der Gegend gepragt sind.

Diese erkldren sich von selbst. Von der besseren Erreichbarkeit werden auch Touristen und Reisende
profitieren konnen, die von groReren Verkehrsknoten kommen. Daher werden positive Auswirkungen auch
im lokalen wirtschaftlich-sozialen System, das im OAS 6 enthalten ist, erwartet.

Eine Reihe positiver Auswirkungen, die einen geringen Umfang haben, jedoch um Al zahlreich enthalten sind,
wurde der Besserung der Luftqualitdt im stddtischen Bereich (und damit der Gesundheit und Wohlbefinden
der Bevolkerung) zugewiesen. Diese Auswirkungen erwartet man wegen der Reduzierung des Autoverkehrs
auf Grund der Verwirklichung des bedeutenden Programms der Vorhaben fir stadtische und aulRerstadtische
Bahnverbindungen.
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Bewertung der Auswirkungen des Al auf die Verwirklichung wirtschaftlich-sozialer Ziele sowie der Verkehrsziele
(Bilanz der wirtschaftlich-sozialen Vertraglichkeit)

Wenn man die Kolonnen in dem zweiten Abschnitt des Ergebnisses der Bewertungsmatrix liest, kann man
beobachten, dass die Auswirkungen, die von der Implementierung der 27 Funktionalen Bereiche des Al auf
das System der sieben Wirtschaftlich-Sozialen Ziele und auf die Verkehrsziele (die fiir die Bewertung von OES
entscheidend sind) erwartet werden, immer positiv sind. Sie bilden eine Gesamtzahl von 327 Punkten (Bild.
3).

Bild 3 - Wirtschaftlich-soziale Leistungen und Verkehrsleistungen,
die von der Implementierung der Funktionalen Bereiche des Al
erwartet werden
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Insbesondere eines von ihnen wurde von dem Al als “hervorragend” (mehr als 50 Punkte) verwirklicht. Dabei
handelt es sich um das:

OES 4 ,Forderung der effizienten und nachhaltigen Benutzung der Infrastruktur und, dort wo maoglich,
Erhéhung der Kapazitat”.

Dadurch wurden insgesamt 79 Punkte erzielt, wobei die sechs in der hier angegebenen Rangfolge Ubrigen als
»sehr gut” (zwischen 30 und 50 Punkten) verwirklicht wurden:

OES 2 Gewabhrleistung der optimalen Integration der Verkehrsarten und der Interoperabilitdat zwischen den
selben (47 Punkte).

OES 3 Herstellung fehlender Verbindungen und Beseitigung von Engpassen, insbesondere in den Abschnitten
der Grenzibergénge (47 Punkte).

OES 7 Beseitigung technischer und administrativer Hirden, insbesondere solcher, die sich auf die
Interoperabilitit des transeuropdischen Verkehrsnetzes und die Konkurrenz beziehen (46 Punkte).

OES 1 Gewabhrleistung einer besseren Erreichbarkeit und Verbindung aller Regionen der Union unter
Berlicksichtigung der besonderen Umstédnde, die im Hinblick auf Inseln, isolierte Netze sowie diinn
besiedelte Gebiete, abgelegene Gebiete und Gebiete in duerster Randlage gegeben sind (39 Punkte).

OES 6 Einfihrung und Installation telematischer Anwendungen und Forderung einer innovativen
technologischen Entwicklung (37 Punkte)
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OES 5 Besserung oder Aufrechterhaltung der Infrastrukturqualitdt im Hinblick auf die sozialen Bedingungen,
die Zuganglichkeit fur alle Nutzer, insbesondere Senioren, Personen mit eingeschrankter
Fortbewegungsfahigkeit, behinderte Passagiere sowie im Hinblick auf die Qualitat der Leistungen und
die Kontinuitat der Verkehrsflisse (32 Punkte).

Unter der Erinnerung, dass die OES mit den Allgemeinen Prioritdten bei dem Aufbau des Gesamtnetzes im
Sinne von Art. 10 der EU VO Nr. 1315/2013 des Europaischen Parlaments und des Rats tber die Leitlinien der
EU flr die Entwicklung des TEN-T-Netzes (ibereinstimmen und dass die selben von der Kommission als
Bewertungskriterien fur die Erfiillung der ex ante Bedingungen fiir das Thematische Ziel 7.1. (vgl. Kap. 3)
angenommen wurden, werden im Folgenden die Performances des Al in Bezug auf alle sechs OES dargestellt.
Diesbezliglich wird lediglich auf das Bild 4 verwiesen. Eine ausfiihrliche Beschreibung der Modalitaten, mit
denen der Al die OES verwirklicht ist in Absatz 7.2 des UB enthalten.

Fig. 4 - Wirtschaftlich-Soziale Auswirkungen und
Verkehrsauswirkungen fiir Funktionale MaBnahmenbereiche und
OES
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Bei der Anstellung der Bewertung waren deshalb die von besonderer Bedeutung, die von der
Europaischen Kommission an jedem der TEN-T Core Korridore durchgefiihrt wurden (Dezember 2014)’

Bilanz der bedeutenden Auswirkungen des Al auf das System der Bezugsziele fiir die Beurteilung (Analyse der
Gesamtstrategie)

Wenn man die Matrix nach Zeilen liest, ist es moglich, die gesamten Leistungen der einzelnen Funktionalen
Bereiche zu bewerten. Dabei kdnnen die AF in die zwei Abschnitte geteilt werden, in die sich Bezugsziele fir
die Bewertung gliedern (OAS und OES). Dies hat es im Fall des Al ermoglicht hervorzuheben, welche der
Funktionalen Bereiche wegen ihrer  moglichen negativen Auswirkungen auf eine oder mehrere
Umweltkomponenten einer besonderen Vertiefung im Abschnitt des Bewertungsdossiers liber begleitende
MaRnahmen oder der Umweltagenda der AF bedirfen.

Das Problem hat sich nicht im Zusammenhang mit den Wirtschaftlich-Sozialen Zielen und den Zielen der
Verkehrspolitik, die vom Al verfolgt werden, ergeben. Dies war zu erwarten, da es zu den Aufgaben des Al
gehorte, auf nationaler Ebene die verkehrspolitischen Ziele, die auf gemeinschaftlicher Ebene festgelegt
wurden und denen die OES entspringen, abzuleiten.

Eine Gesamtbetrachtung der Bewertungsmatrix und des ermdglicht die Identifizierung solcher
Funktionalen Malknahmenbereiche, die aufgrund der negativen Bewertung der Umweltstrategie unabhangig
vom Umfang der positiven Auswirkungen in der letzten Kolonne (die der Bilanz der Strategie gewidmet ist)
angegeben und als besonders kontrollbedirftig gekennzeichnet sind (Symbol: ,!“), wobei die Kontrollen bei
kiinftiger Implementation eventuell unter Inanspruchnahme besonderer Anweisungen fir die einzelnen
Auswirkungen, die mit mehr als -1 bewertet werden und in der Umweltagenda der Bewertungsdossiers,
genauer im Kapitel 8 des Umweltberichts enthalten sind, durchzufiihren sind.

Es handelt sich vor allem um all die Funktionalen Bereiche, unter die, um es mit den selben Worten des Al
auszudricken, die ,, Auswirkungen, die nachteilig fiir die Netzentwicklung sind“, fallen kdnnen und damit also
die folgenden Funktionalen Bereiche:

1.A.2 MaBnahmen zur Erh6hung der Netzwerkleistungen durch die Weiterentwicklung des Netzes AV/AC/
(mit besonderem Augenmerk auf Stditalien mit Hilfe von MaRnahmen, die in Dem PON Infrastrukturen
und Netze 2014-2020 genannt sind), einschlieBlich der Beschleunigung der Antennenabschnitte und
der Besserung der wichtigsten Passagierstrecken.

1.A.3 MalBnahmen der Ausweitung der Bahnverbindungen mit den wichtigsten Flughiafen in
Ubereinstimmung mit der europdischen Strategie fir das Netz ,Core” zur Unterstiitzung der
Intermodalitat Luft-Bahn

1.B.1 Anpassung der wichtigsten europaischen Korridore “Core Corridors” im Bereich des Giiterverkehrs
(Profile und Module), insbesondere Ausbau der Verbindungen zwischen den nationalen Terminals — mit
besonderem Augenmerk auf Siditalien und Alpenpéasse und Trennung und Optimierung der Strome
nach Art der Dienstleistung.

7 Vgl. Final reports e compliance maps beziglich der Vier Korridore, die Italien betreffen: “Baltic-Adriatic Core Network

Corridor Study”; “Mediterranean Core Network Corridor Study”; Rhine-Alpine Core Network Corridor Study”;
“Scandinavian-Mediterranean Core Network Corridor Study”.
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Gesamtauswirkungen, die von der Implementation des Al fiir die
Funktionalen Bereiche und strategische Elemente erwartet
werden

5.C.2

T e |
jipgunnnnnng

INEEEEEEE
ennnnnslEEEN
- |

" Gesamtauswirkung
en (Punktzahl
Gesamtstrategie)

5A.1

4D.1

B Wirtschaftlich-
soziale
Auswirkungen
sowie
Verkehrsauswirkun
gen (Punktzahl
Wirtschaftlich-
soziale Strategie)

m Okologische
Auswirkungen
(Punktzahl
Okologische
Strategie)

ANEEENNEEEEN
Al

n
iullllll||||
-5 0 5 10 15 20 25 30

38



STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG DES INFRASTRUKTURENANHANGS ZUM DEF

4.B.1 Anpassungsmallnahmen und Rationalisierung des Strallennetzes mit besonderer Beriicksichtigung der
Strecken, die von einem dichten Verkehr oder hoher Unfallrate betroffen sind, sowie MalRnhahmen, die
darauf zielen, Probleme zu l6sen, die von Staus in den stadtischen Knotenpunkten betroffen sind,
einschlieRlich der Fertigstellung von StraBenabschnitten, die bereits von entsprechenden
Anpassungsmalnahmen und der Sicherung betroffen sind.

5.B.1 MaRnahmen zur Strallen- und Bahnverbindung mit den drei interkontinentalen Flughafen (Fiumicino,
Malpensa, Venezia)

5.B.2 MaRnahmen zur StraRen- und Bahnverbindung mit den anderen strategischen Flughafen

5.B.3 Optimierung intermodaler Verbindungen mit den Flughafen, die sich am nahesten befinden, fir
Regionen, in denen es keine Flughafeninfrastrukturen gibt

5.C.1 Ausbau- und Anpassungsmafinahmen im Hinblick auf bereits bestehende und geplante Landeplatze

Was die Ubrigen Funktionalen Bereiche anbelangt, alle mit positiven umwelt-strategischen und wirtschaftlich-
sozialen Ergebnissen, so haben sich drei Klassen gebildet, je nach der Ubereinstimmung der Bewertungen
,positiv’ oder ,sehr positiv’ bei den zwei Beurteilungen der Umweltstrategie (gSa) und der wirtschaftlich-
sozialen Strategie (gSe). Inbesondere:

e 4 AF haben eine ,mittlere” Gesamtstrategie (Symbol: +), da mit gSa und gSe beide , positiv “ sind;

e 12 AF haben eine ,hohe” Gesamtstrategie (Symbol: ++), da mit gSa und gSe eines ,positiv “ und
eines ,,sehr positiv” ist;

e 3 AF haben eine ,sehr hohe” Gesamtstrategie (Symbol: +++), da mit gSa und gSe beide ,sehr
positiv” sind;

Es ist nicht schwer zu verstehen, dass es sich in diesem Fall um die drei Funktionalen Bereiche handelt, die der

technologischen Innovation bei der Verwaltung der Infrastrukturen und der Beférderungsunternehmen

(StraRen-, Hafen- und Flughafensektor) vorbehalten sind, da sie mit den anderen Funktionalen Bereichen aus
offensichtlichen Griinden gleichermaRen positive Umweltauswirkungen aufweisen.

Erfiillung der ex ante Bedingungen (Art. 10 EU-VO 1315/2013)

Wie im Kapitel 3 klargestellt wurde, wurden die sieben Wirtschaftlich-Sozialen Ziele und die Verkehrsziele
(OES), deren Verwirklichung Gegenstand der Bewertung ist, direkt aus dem Art. 10 , Allgemeine Prioritaten”
der zitierten EU-VO 1315/2013 abgeleitet. Sie wurden dann vollstdndig in die Erfillungskriterien der ex ante
Bedingung des Thematischen Ziels 7 eingebracht. Um den Partnern der Kommission die Priifung der Koharenz
mit den Kriterien des Art. 10 der EU-Verordnung N. 131/2013 zu erleichtern, wurden auch die weiteren drei
OES kodifiziert, die im Vergleich zu den OAS iberladen sind, Dabei wurden die Ubereinstimmungen, unter
anderem mit Anmerkungen in der Bewertungsmatrix, genau angegeben.

Unter Verweis auf die vorangehenden Absidtze zu Vertiefung, wird die Bewertung der im Folgenden
angegebenen graphischen Darstellung anvertraut, welche die vollstindige Ubereinstimmung des Al mit den
Anforderungskriterien zusammenfasst.
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Blld 6 - Erfiillung der ex ante Bedingungen
(Allgemeine Prioritdten)
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Punktzahl

OES1 OES2 OES3 OES4 OES5 OES6 OES7 OES8 OES9  OES 10
(OAS2) (OAS1) (OAS®)

Absitze

und Allgemeine Prioritdten i. S. v. Art. 10 der EU-VO Nr. 1315/2013
Buchstaben
Absatz 1 1. Beim Aufbau des Gesamtnetzes wird Mafinahmen allgemeine Prioritéit eingeréumt, die
notwendig sind fiir

OES 1 Buchstabe a) | die Gewdhrleistung einer besseren Zuganglichkeit und Verbindung aller Regionen der Union unter
Berlicksichtigung der besonderen Umstdnde, die im Hinblick auf Inseln, isolierte Netze sowie diinn
besiedelte Gebiete, abgelegene Gebiete und Gebiete in duBerster Randlage gegeben sind

OES 2 Buchstabe b) | die Gewahrleistung der optimalen Integration der Verkehrsarten und der Interoperabilitat zwischen
den selben

OES 3 Buchstabe c) | die Herstellung fehlender Verbindungen und Beseitigung von Engpdssen, insbesondere in den
Abschnitten der Grenzibergdnge

OES 4 Buchstabe d) | die Forderung einer wirksamen und nachhaltigen Nutzung der Infrastruktur und erforderlichenfalls

eines Ausbaus der Kapazitaten

OES 8 Buchstabe e) | die Verbesserung oder Erhaltung der Qualitdt der Infrastrukturen in Bezug auf Sicherheit,
(OAS 2) (erster Teil) Gefahrenabwehr, Effizienz, Klimaresistenz und gegebenenfalls Ausfallsicherheit bei Katastrophen,
Umweltvertraglichkeit, Sozialbedingungen, Zugédnglichkeit fiir alle Benutzer (stimmt mit OAS 2 Gberein)

OES 5 Buchstabe e) | die Besserung oder Aufrechterhaltung der Infrastrukturqualitdt im Hinblick auf die sozialen
(zweiter Teil) | Bedingungen, die Zugédnglichkeit fir alle Nutzer, insbesondere Senioren, Personen mit eingeschrankter
Fortbewegungsfahigkeit, behinderte Passagiere sowie im Hinblick auf die Qualitat der Leistungen und
die Kontinuitat der Verkehrsflisse

OES 6 Buchstabe f) | die Einfiihrung und Installation telematischer Anwendungen und Férderung einer innovativen
technologischen Entwicklung
Absatz 2 2. Um die in Absatz 1 dargelegten Mafinahmen zu ergdnzen, sollten Mafinahmen besondere
Beachtung finden, die erforderlich sind fiir:
OES 9 Buchstabe a) | die Gewahrleistung der Kraftstoffversorgungssicherheit durch verstarkte Energieeffizienz und durch
(0OAS 1) die Forderung der Verwendung alternativer, insbesondere CO2-armer oder CO2-freier

Energiequellen und Antriebssysteme (inbegriffen in OAS 1)

OES 10 Buchstabe b) | die Verringerung der Belastung stadtischer Gebiete durch die negativen Auswirkungen des Schienen-
(OAS 6) und StraRen-Durchgangsverkehrs (in begriffen in OAS 6)

OES 7 Buchstabe c) | die Beseitigung administrativer und technischer Hindernisse, insbesondere in Bezug auf die
Interoperabilitdt des transeuropdischen Verkehrsnetzes und den Wettbewerb
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5 Was kann man im Zusammenhang mit der Beurteilung Uber die
Auswirkungen des Al auf die Gebiete Natura 2000 sagen?

Der Umweltbericht hat eine Beschreibung der potentiellen Wechselwirkungen vorgenommen, die die
verschiedenen Funktionellen MaRnahmenbereiche wegen ihrer typologischen Eigenschaften und Folgen
moglicher begleitender MalRnahmen mit den Natursystemen haben konnen. Dabei wurde eine fallabhédngige
Definition von héheren oder minderen Risiken der Auswirkung vorgenommen.

In der Anlage 3 zum Umweltbericht, der sich mit der Bewertung der Auswirkungen des Al auf die Gebiete
Natur 2000 befasst, wurde diese Analyse wieder aufgegriffen und in einem bestimmten Umfang spezialisiert,
um die Anforderungen zu erfiillen, die das Gesetz jedes mal vorschreibt, wenn ein Plan oder ein Projekt
Auswirkungen auf die Gebiete Natura 2000 hat.

Es ist bekannt, dass Natura2000 ein 6kologisches Netz darstellt, das auf dem ganzen Gebiet der Europdischen
Union verteilt ist und im Sinne der Richtlinie 92/43/EWG ,Habitat” eingefiihrt wurde, um langfristig den Erhalt
natlrlicher Habitate und der Flora und Fauna zu gewahrleisten, die gefdahrdet sind oder auf dem Gebiet der
Union selten vorkommen. Es besteht vor allem aus Gebieten von gemeinschaftlichen Interesse, die von den
Mitgliedstaaten entsprechend der Habitatrichtlinie festgelegt wurden und die anschlieBend als besondere
Erhaltungsgebiete (ZSC) und als besondere Schutzgebiete (ZPS) ausgewiesen werden, eingefiihrt im Sinne der
Richtlinie 2009/147/EG ,Vogel” Uber die Erhaltung wilder Vogelarten.

Die Beurteilung tber die Auswirkung ist das wichtigste Instrument mit dem man die Gebiete des Naturanetzes
2000 schitzen kann. lhre Durchfiihrung befolgt technische Regeln, die von dem Anhang G des DPR 357/97
aufgestellt werden, der in Handbuichern, nationalen und internationalen Leitlinien enthalten ist, aus dem sich
ergibt, dass fur die Beurteilung der Auswirkungen Daten und detaillierte Informationen erforderlich sind, die
in der Lage sein missen, eine aufmerksame Analyse der Wechselwirkungen zwischen Faktoren anzustellen,
die die Auswirkungen verursachen.

Im Fall des Al, allgemein aber auch bei allen umfangreichen Projekten erreicht der Informationsrahmen fir
die verursachenden Faktoren und die lokalisierenden Eigenschaften nicht ein solches Niveau der Genauigkeit.

In diesen Fallen ist eine bedachte Herangehensweise angebracht, die darauf gerichtet ist, die Grundsatze mit
einem vorbeugenden Charakter festzulegen, die dann in der Phase der Plan- oder Projektumsetzung, namlich
in dem Zeitpunkt der Festlegung genauer MaRnahmen berlicksichtigt werden miissen. Unter Befolgung dieser
Logik wurde eine schnelle Analyse angestellt, die es ermdglicht hat, den Aufmerksamkeitsgrad festzulegen,
der den einzelnen Funktionalen Bereichen, in die der Infrastrukturenanhang geordnet wurde, zugewiesen
werden muss.

Der Analyse der Ergebnisse kann man entnehmen, dass die hochste Aufmerksamkeit generell den
Funktionalen Bereichen geschenkt wird, die wichtige , Netzvorhaben” enthalten, wegen der hoheren
Wahrscheinlichkeit, dass die linearen Infrastrukturen die Gebiete des Naturanetzes2000 beriihren kénnen.

Der mittlere Aufmerksamkeitsgrad betrifft vor allem die Funktionalen Bereiche, die geeignet ins, auch
mehrere (ibergreifende Vorhaben ins Leben zu rufen, die jedoch einen geringeren Umfang haben und/oder
urbane Gebiete betreffen und/oder arealer oder punktueller Art sind.

Der niedrigste Aufmerksamkeitsgrad betrifft im Wesentlichen die Funktionalen Bereiche, die wegen ihrem
teilweise oder vollstandig immateriellen Charakter ,geringe Auswirkungen® nach sich ziehen.
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Wie bereits angedeutet wurde, handelt es sich um eine Annaherung, die eine GréRenordnung von Problemen
erfassen soll, die bewaltigt werden missen. Es gibt keine Zweifel dariliber, dass der Al in seiner umsetzenden
Phase insgesamt an vielen Stellen das Netz Natura 2000 miteinbeziehen wird.

Auch die Festlegung lindernder MalRnahmen muss auf die umsetzende Phase verschoben werden: Bei der
Uberpriifung der spezifischen Auswirkungen auf die Gebiete, die sicherlich angestellt wird, wird man
Losungen definieren kdnnen, die von Anfang an die wichtigsten direkten oder indirekten Wechselwirkungen
mit den Habitaten und den Arten des Naturanetzes2000 vermeiden. Bei dieser Gelegenheit wird man die
notwendigen MaRnahmen der Linderung und Kompensierung der Auswirkungen festlegen kénnen, die nicht
vermieden werden kdnnen. Sicherlich werden diese MalRnahmen betreffen, die bereits langer Zeit bewahrt
und in den verfligbaren Handblichern gut dokumentiert sind, die eine groRe Bandbreite an Losungen fiir die
Umweltsanierung, Wachstum vegetativer Arten, Reduzierung der Zersplitterung der Okosysteme und die
Reduzierung von Risiken fiir die Fauna usw. bietet.

Diese MaRRnahmen missen auch die Anforderungen erfiillen, die durch Klimaverdnderungen entstehen. Die
Klimaveranderungen miissen beriicksichtigt werden, da sie die Okosysteme verdndern und eine Anpassung
der Minderungspraxis verlangen (zum Beispiel bei der Auswahl der Pflanzenarten) aber auch weil das
Bediirfnis, die Widerstandsfahigkeit der Infrastrukturen zu erhéhen, den gewdhnlichen Bezugsrahmen, der in
der Vergangenheit angewandt wurde, dndern kdnnte.
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6 Empfehlungen fur die Umsetzungsphase des Al

Das Umweltgesetz (Anlage VI, Buchstabe g) schreibt vor, dass die SUP Folgendes enthalten muss:
»Mafinahmen, die dafiir vorgesehen sind, die eventuell bedeutenden negativen Umweltauswirkungen der
Plan- oder Projektumsetzung so vollstéindig wie méglich zu reduzieren oder auszugleichen”,

In diesem Zusammenhang wird erinnert, dass das angewandte Bewertungsmodell aufgestellt wurde, indem
man ausdriicklich diese ,konstruktive” Funktion der Bewertung vorgesehen hat. Die systematische Suche in
der Matrix nach den potentiellen Auswirkungen des Funktionalen Bereichs im Hinblick das ganze System der
Bezugsziele ermoglicht es mit einer bestimmten Systematik auch die moglichen BegleitmalRnahmen zu
identifizieren, die bei der progressiven Abzeichnung der Vorhaben betreffend des (iberpriften
MaRnahmenbereichs anzuwenden sind.

Die in diesem Zusammenhang von der Matrix angebotenen Empfehlungen werden dann im Abschnitt 3 des
Bewertungsdossiers entwickelt, das deshalb eine Vertiefung bezliglich der Bedingungen enthilt, die es
ermoglichen, die wahrscheinlichen Auswirkungen so gering wie méglich zu halten, das heifst sie wegen der
insgesamt vom Plan erwarteten Vorteile annehmbar zu machen.

In diesem Sinn stellt diese Vertiefung eine Art
die folgende verschiedene Anweisungen enthalt:

e Umweltthemen oder Plane und Lokalisierungskriterien als Anweisungen fiir eine grundsatzlich
umweltvertragliche Planung, solange Entscheidungen noch getroffen werden missen, viele
Moglichkeiten noch offen stehen und ihre Verfolgung geringe Kosten hat,

e korrelierte Minderungs- und AusgleichmalRnahmen, die in analogen Fallen durchgefihrt werden,
die eventuell als Vorbild dienen und auf jeden Fall dazu nitzlich sind, den Umweltproblematiken
besser zu begegnen;

e Anweisungen fir kiinftige Bewertungen;

e Beitrdge im Zusammenhang mit den drei vorigen Punkten, die von Subjekten mit
Umweltkompetenzen (SCA) geliefert werden, die in der Phase des Scoping befragt wurden;

Es ist nultzlich vor der lllustration die Definitionen der wichtigsten Begleitmalnahmen, die in den
Handbiichern ISPRA enthalten sind, anzufiihren.®

Dier Kriterien der Lokalisierung entspringen der Notwendigkeit des Schutzes des landschaftlich-6kologischen
Systems auf der Grundlage der Faktoren der Empfindlichkeit und lenken die Verbesserung des Projekts,
indem sie auf die Planungsphase des Vorhabens einwirken. In dieser Phase wird unter den moglichen
Alternativen die bessere Position des Anderungsvorhabens im Vergleich zu der bestehenden  Arbeit
angegeben.

Die MinderungsmaBBnahmen sollen die negativen Auswirkungen eines Plans oder eines Projekts wahrend
oder nach seiner Durchfihrung auf das Geringste reduzieren bzw. vollstandig beseitigen. Unter
Minderungsmalinahmen versteht man verschiedene Kategorien von MalRnahmen: Minderungsvorhaben, die
direkt mit den Auswirkungen in Verbindung stehen (z.B. Larmbarrieren) oder Vorhaben zur
,Projektoptimierung” (z.B. die Reduzierung des Energieverbrauchs oder seine beste landschaftliche
Eingliederung).

Unter AusgleichsmaBnahmen versteht man Vorhaben, die, auch wenn sie nicht eng mit dem Werk
verbunden sind, im Rahmen des 6kologischen Ausgleichs der verbleibenden nicht minderungsfahigen
Auswirkungen durchgefiihrt werden (zum Beispiel die Schaffung von feuchten Bereichen oder Waldgebieten

8 Vgl. Hanbuch Nr .126/2015: “Ambiente, Paesaggio e Infrastrutture”, Band IV;
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in Gebieten, die von dem o©kologischen Netz oder der Sanierung und Wiederbepflanzung degradierter
Gebiete, die nicht mit dem berpriiften Vorhaben in Verbindung stehen, betroffen sind).

Von diesen wird auch verlangt, den bestehenden Verfall des landschaftlich-okologischen Systems zu
beseitigen. Die Ausgleichmalnahmen reduzieren nicht nur die lbrigbleibenden Auswirkungen des Projekts,
sondern ersetzen auch eine 6kologische Ressource, die mit einer mindestens dquivalenten Quelle degradiert
wurde.

Die Handblicher ISPRA unterstreichen, dass die Minderungs- und Ausgleichsmallnahmen einen ergdanzenden
Teil des Projekts darstellen und daher gleichzeitig mit diesem geplant werden missen. Diese MaRnahmen,
auch wenn sie geplant werden, um die Auswirkungen eines Projekts hauptsachlich auf eines der Bestandteile
oder der Umweltfaktoren zu reduzieren, miissten gegen mehrere Komponenten bzw. Faktoren wirksam sein
und vor allem eine Bedeutung auf das ganze System haben. Wiinschenswert ist daher die Erstellung einer
Umweltbilanz, die den tatsachlichen Umfang der Auswirkungen der Umwandlungen auf das landschaftlich-
Okologische System angibt, um dann die gezielten AusgleichsmaBnahmen empfehlen zu kénnen.

Kap. 8 des Umweltberichts entwickelt also organisch eine Liste der BegleitmaRnahmen, die darauf zielen, die
Umweltleistungen der Infrastrukturen fir die Mobilitdt zu bessern, zusammengefasst nach den sechs
Synthetischen Okologischen Zielen zur Unterstiitzung der Erstellung der Bewertungsdossiers, in denen solche
MaRnahmen selektiv aufgezdhlt werden, indem sie jedes mal an die Besonderheiten der relevanten
Funktionalen Bereiche angepasst werden.

Es wird hervorgehoben, dass die Umweltagenda des Funktionalen MaRnahmenbereichs bei der letzten Phase
der Lenkung der Eingliederung einzelner 6kologischer Uberlegungen in kiinftigen Projekte, die diese
implementieren sollen, dient. Dabei erfolgt eine Eintragung in die Logik vertikaler Koordinierung zwischen den
Planungen und Entwirfen (und den entsprechenden Bewertungen), die allgemein als ,tiering” bezeichnet
wird.

Kapitel 8 des Umweltberichts enthdlt eine umfangreiche, jedoch nicht abschlieBende Aufzahlung moglicher
begleitender Mallnahmen. Im Folgenden werden MalBnahmen aufgezahlt, die am Haufigsten notwendig
waren, und zwar abhdngig von den erwarteten Manahmen, die eine hohere Haufigkeit und Intensitat
aufwiesen. Diese betreffen die absehbaren Auswirkungen auf die OES 3, 4 und 5 wegen der Verwirklichung
neuer Abschnitte der linearen Eisenbahn- und StraBeinfrastrukturen, interessant sind 7 AF von 27. Folgende
MaRnahmen werden vorgeschlagen, um die Auswirkungen gering zu halten:

Auswirkungen auf die Biodiversitdt (OES 3): Um solche vorhersehbare Auswirkungen kontrollieren zu kénnen,
wird empfohlen, in der Umweltagenda der AF, MalRnahmen vorzusehen, die der Bewachung der 6kologischen
Vernetzung dienen. Insbesondere wird nahegelegt, die natirlichen Habitate aufrechtzuerhalten bzw.
aufzuwerten, die sich in der Nahe der relativen Infrastrukturen befinden, und zwar durch die Einwirkung auf
die Pufferstreifen, eventuelle Béschungen und Abflusskanale. Des Weiteren wird empfohlen, die Anlegung
von ,,Durchlassen fir die Fauna” in Erwagung zu ziehen, um die okologischen Korridore beizubehalten (fir
eine ausfihrlichere Behandlung vgl. Umweltbericht Absatz 8.4.).

Auswirkungen wegen Bodenkonsum, Entzug von Ressourcen und Abfallproduktion (OES 4): Um den
Bodenkonsum zu minimalisieren, wird empfohlen, die natirlichen Gebiete wiederherzustellen, und zwar in
den Fallen, in denen bereits existierende Strecken aufgegeben werden oder auch mit anderen aufgegebenen
Gebieten auszugleichen. Was die produzierten Abfalle betrifft, wird empfohlen, die Logik der Optimierung
und Wiederverwertung anzuwenden. Zuséatzlich sind die Vorkehrungen bei der Entsorgung von Land- und
Schuttabfall zu treffen. Diesbeziiglich wird auf die geltenden Vorschriften verwiesen (fiir eine ausfiihrlichere
Behandlung vgl. Umweltbericht Absatz 8.5.).

Auswirkungen auf die Landschaft und Kulturgtiter (OES 5): Es wird empfohlen, bei der Einfligung neuer Werke
in das Landschaftsbild hochste Vorsicht anzuwenden, wobei naturnahe Ingenieurtechniken und Materialien
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privilegiert werden missen, die geeignet sind, sich visuell in das Landscgaftsbild zu integrieren (Vgl.
Umweltbericht Absatz 8.6).

Bei den urbanen Strecken muss besondere Aufmerksamkeit den moglichen Auswirkungen auf das
archdologische Erbe gewidmet werden, die durch die starken Ausgrabungsarbeiten entstehen kdnnen, die fir
die Entwicklung der U-Bahnnetze notwendig sind (AF 2.A.2.). Zu beachten sind auch die Auswirkungen auf das
Stadtbild, die (oft sehr lange dauernden) Bauarbeiten, welche im Rahmen der Entwicklung des Netzes der
Beférderung der lokalen Bevolkerung (AF 2.A.1 und 2.A.2) durchgefiihrt werden, entstehen kénnen.
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7 (SCA) In welchem Mald wurden bei der SUP die Beitrage bericksichtigt,
die von Subjekten mit Umweltkompetenzen (SCA) eingebracht wurden?

Beteiligte Subjekte

Die handelnde Behorde fiir die SUP des Infrastrukturenanhangs (Al) ist des Ministerium fiir Infrastrukturen
und Verkehr (MIT), Abteilung fiir Infrastrukturen, informative und statistische System — Oberleitung fiir
territoriale Entwicklung, Programmierung und internationale Projekte.

Ministerium fir Umwelt, Landschafts- und Meeresschutz (MATTIM) — Oberleitung fir Umweltprifungen (in
der Figur des Ministeriums), staatliche zustandig (Art. 7 des Gesetzesdekrets 152/2006 und den spéateren
Anderungen), das die technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung der Technischen Kommission der
Uberpriifung von Umweltauswirkungen — UVP und SUP- in Anspruch nimmt (Art. 8 des Gesetzesdekrets
152/2006 und den spateren Anderungen).

Das Kultusministerium (MIBACT) — Oberleitung fiir den Landschaftsschutz, Kunst, Architektur und moderne
Kunst kollaboriert bei der Vorbereitung, gibt allgemeine und konkrete Stellungnahmen (in der Rolle des
Ministeriums) gegeniiber zustindigen Behorden im Rahmen des begriindeten Gutachtens der SUP.

Die zustdandigen Subjekte im Rahmen des Umweltschutzes (SCA) sind Behorden und offentliche
Korperschaften, die auf Grund ihrer besonderer Kompetenzen oder Verantwortung im Umweltberiech von
den Auswirkungen betroffen werden konnen, die durch die Umsetzung des uberpriften Plans oder
Programms entstehen konnen (Art. 5 Absatz 1, Buchstabe s) des Gesetzesdekrets 152/2006 und folgende
Anderungen). Bei der SUP des IA sind es zirka 200, die unter die Kategorien fallen, die im Bild 1 aufgezahlt
sind.

Im Rahmen des SUP-Verfahrens kénnen das Kultusministerium, die betroffenen Regionen und andere
Behorden/Korperschaften Stellungnahmen beziehen, Einwendungen und Empfehlungen beziglich des Plans
oder Programms aussprechen, das das Umweltministerium verabschiedet und im Rahmen der SUP bewertet,
um ein begriindetes Gutachten der SUP fertigzustellen (Art. 15 des Gesetzesdekrets 152/2006 und folgende
Anderungen). Dabei sind die vorgegebenen Fristen und Modalititen der durch die zustindigen Behdrden
einzuhalten.

Vorbereitende Beratung mit der fiir die SUP zustdndigen Behdrde

Am 30. Juli 2015 hat bei dem MATTM ein vorbereitendes Meeting stattgefunden, das dazu diente, die
Organisation und die Dauer des SUP-Verfahrens zu Uberprifen. AN dem Treffen haben verschiedene
Mitglieder des SUP-Bliros des MATTM und ein Vertreter des MIBACT sowie die Vertreter des MIT, des MISE
(Wirtschaftsministerium) und die entsprechenden Berater teilgenommen.

Im Laufe der Besprechung wurden die Inhalte des Scopingberichts (dessen Entwurf zuvor zugesendet wurde)
und vor allem der Wille gewirdigt, diesen mit der zustandigen Behorde in einer sehr friihen Phase des
Prozesses, also vor der formellen Ubergabe des Scopingberichts (am 7 August 2015) zu teilen.

Anschliefend wurde die Dauer des Verfahrens festgelegt — auch im Hinblick auf die technischen Fristen der
Behorden, die in der Regel von dem Infrastrukturenanhang zum DEF verlangt werden sowie im Hinblick auf
die Notwendigkeit, grenziiberschreitende Beratungen mit anderen Landern durchzufiihren und schlieRlich mit
dem MATTM vereinbaren, die Dauer von 90 Tage auf 45 zu verkiirzen (Art. 13 Absatz 2 des Umweltgesetzes).

Beteiligung von Subjekten mit Umweltkompetenzen

Der Scopingbericht wurde als am 7. August 2015 fertiggestellt und den zustandigen Behorden Gbermittelt — mit
der Kommunikation Gber den Beginn der Beratung im Sinne des Art. 13 Absatz | des Gesetzesdekrets und
folgenden Anderungen (Protokoll 0006304 MIT).
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Mit der Ubermittlung des Scopingberichts wurden auch Informationen tbermittelt, die fir die zustiandige
Behorde bei der Durchfiihrung der Zustellung an Frankreich, Schweiz, Osterreich und Slowenien ist, um diese
um eine Kundgabe Uber das Interesse, an grenzibergreifenden Beratungen teilzunehmen, zu bitten (Art. 32
Absatz | des Gesetzesdekrets und folgenden Anderungen). Nur Slowenien und Osterreich haben ihr Interesse
an der Teilnahme an dem SUP-bekundet.

Im Hinblick auf die Inhalte wird erinnert, dass der Scopingbericht an die SCA Gbermittelt wurde, damit diese
eventuell ihren Beitrag leisten, insbesondere durch eine Stellungnahme Uber folgende Punkte:

e Uberprifung des programmatischen Kontextes und die Vollstindigkeit und Relevanz der Plane und
Programme;
e Das vorgeschlagene Verfahren der Umweltprifung und ihre Inhalte;

e Die Modalitdten fir die Ermittlung von Interessengruppen und die Durchfiihrung des
Beteiligungsprozesses;

e Die vorgeschlagenen Modalitaten der Umweltprifung;
e Die Inhalte des Umweltberichts;

e Jeder andere Aspekt, der fir interessant gehalten wird.

Innerhalb von 45 Tagen ab der Entsendung des Scopingberichts an die oben genannten Subjekte sind 23
schriftliche Beitrage eingegangen, die protokolliert wurden. Zusatzlich sind nach Verstreichen der Frist weitere
9 Beitrage eingegangen, die ebenfalls in diesem Umweltbericht bericksichtigt wurden. Die Gesamtzahl der
Beitrége betragt damit 32.

Die Teilnahme der angeschriebenen SCA betragt 19%. Das B/ld 1 zeigt die Aufteilung dieser Angabe nach der
Art der SCA. Wie man beobachten kann, haben zirka die Hélfte der 21 Regionen (einschlieRlich der 2
Autonomen Provinzen) und der Regionalen Umweltschutzbehorden (ARPA) an der Beratung teilgenommen,
wobei sie fast immer die ausgefiillten Fragebdgen und zusatzliche Informationen geliefert haben.

Bild 1 - Prozentsatz der Beteilugung der SCA nach Art der Korperschaft
Nationale Schutzgebiete
Bezirksbehorde und ANBI (Nationale...
Regionaldirektionen fiir Kultur- und...
Ministerien und andere...
ARPA/ARTA o
Regionen und Autonome Provinzen -
0 10 20 30 40 50 60 70 80
S Regionaldire|Bezirksbehdr,
Ministerien . ..
. ktionen fiir |de und ANBI
Regionen und andere . .
und Kérperschaft Kultur-und | (Nationale | Nationale
ARPA/ARTA P Landschaftsg| Vereinigung |Schutzgebiet
Autonome en auf der N e
Provinzen nationalen uter - italienischer €
Aufsichtsbeh| Biotechnolo
Ebene R
orden gen)
Prozentsatz der Beteiligung 48% 48% 0% 7% 44% 6%
B Kontaktierte SCA 21 21 6 67 9 48
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nzahl der entsendeten 10 10 0 5 4 3
Stellungnahmen
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Wenn man dazu Ubergeht, die Gesamtheit der eingegangenen Beitrdge (Bi/d 2) zu analysieren, so kann man
feststellen, dass zirka jeweils ein Drittel davon von den Regionen und den ARPA und das andere Drittel von den
SCA stammt. Die angeschriebenen Ministerien haben dagegen nicht geantwortet.

Bild 2 - Prozentsatz der erhaltenen Stellungnahmen von den insgesamt
angefragten, nach der Art der SCA

M Regionen und Autonome Provinzen
M Regionale Umweltschutzbehdrde (ARPA/ARTA)

B Ministerien und andere Korperschaften auf der
nationalen Ebene

B Regionaldirektionen fiir Kultur- und
Landschaftsglter - Aufsichtsbehdrden

M Bezirksbehérde und ANBI (Nationale Vereinigung
italienischer Biotechnologen)

m Korperschaft der Verwaltung von Land- und
Meeresschutzgebieten auf nationaler Ebene

Im Folgenden wird die Zusammensetzung der Beitrdge im Hinblick auf die Fragen gezeigt, die in dem
Fragebogen des RPA gestellt wurden (B//d 3).

Bild 3 - % der SCA, die einen Beitrag zum RPA nach Art des Beitrags geleistet
haben
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Die 7abelle 2.1 zeigt eine Ubersicht (iber die Ergebnisse der Fragebdgen, die von den Subjekten mit
Umweltkompetenzen (SCO) ausgefiillt wurden, aufgeteilt nach der Art der Antwort auf jede Frage oder direkt
durch Ausfillen des Fragebogens oder indirekt im Text des entsendeten Beitrags und Bezugnahme auf die
Argumente der Fragen.
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Tab. 2.1 - Ubersichtstabelle der Ergebnisse der Fragebogen, die von den Subjekten mit Umweltkompetenzen ausgefiillt wurden, die ihre Beitréige in der Scopingphase der SUP
gesendet haben
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* SCA, die ihre Beitrage nach Fristablauf eingebracht haben, die auf jeden Fall von der SUP berticksichtigt wurden

** Nicht alle (nur 6 von 8) Fragen des Fragebogens wurden so formuliert, dass die Antwort ,nein“ die nicht vollstandige Zufriedenheit des SCO ausdriickt, das daher Beitrage in der Sache entsendet. Um den Sinn der Antworten zu vereinheitlichen,
wurden die Fragen 2.2. und 7 gedndert, indem man die Worte ,nitzlich” mit ,,unnétig” und ,,angemessen” mit , Uberflussig” ersetzt hat.
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Diese Informationen kénnen aus verschiedenen Gesichtspunkten kommentiert werden. Als aller erstes kann
man die Fragen berUcksichtigen, in Bezug auf welche die meisten Vorschldage abgegeben wurden. Aus einem
anderen Gesichtspunkt kann man Fragen des RAP bericksichtigen, mit denen die SCA nicht vollkommen
zufrieden waren. NUtzlich waren daher alle Beitrage.

Man kann sehen, dass es die grofSte Beteiligung (59% der SCA) bei der Anzeige weiterer Daten- und
Informationsbanken, zuséatzlich zu denen, die in dem RAP angegeben sind, zwecks des im Al angewandten SUP-
Verfahrens gegeben hat. Es handelt sich um Planungsinstrumente, die auf regionaler oder hydrographischer
Ebene erarbeitet wurden und gréftenteils schon im RAP als Plankategorien ohne eine Angabe der Regionen
bericksichtigt sind.

Es folgen Angaben Uber die 6kologischen Elemente, die in die Bewertung zur Ergdnzung der Tabelle 5.1 dieses
Berichts (47% der SCA) eingeflgt werden mussen.

Den grofSten Prozentsatz der Zufriedenheit haben Fragen geliefert, die in folgendem Zusammenhang gestellt
wurden:

e Angemessenheit des Tragweite und der Grads der Detailliertheit der Informationen, die in dem UB
enthalten sein missen (Frage Nr. 2.3), 61% der SCA haben angegeben, zufrieden zu sein (die
anderen 31% haben es fiir erforderlich gehalten, beizutragen);

e Ausfihrlichkeit der Liste, die in dem RPA enthalten sind, der Plane und Programme des
Infrastrukturenanhangs, bei denen die Koharenz (Frage Nr. 3) Gberpriift werden muss, mit der
Zufriedenheit in Hohe von 59%.

Einen Zufriedenheitsgrad in Hohe von 81% haben die anderen zwei Vorschlage des RAP erreicht:

e Der Vorschlag Uiber das Verfahren der Beteiligung und der Beratung;
e Der Verschlag liber die Strukturierung des Inhaltsverzeichnisses des Umweltberichts nach Kapiteln.

SchliefRlich wurde die Methodologie, die in dem Umweltbericht fir die Bewertung der Umweltauswirkungen
des Infrastrukturenanhangs dargestellt wurde von 94% der SCA als “eindeutig und ausfihrlich” bewertet. Es ist
nur eine Anfrage gekommen, in der gebeten wurde, Aufschluss zu liefern (ARPA Friaul Julisch Venetien)

Eingliederung der Beitrage in den Umweltbericht

In dem Umweltbericht (Absatz 2.2) sind acht Prospelte enthalten — einer fir jede Frage des Fragebogens die
darstellen, wie in dem UB die einzelnen Beitrage bericksichtigt wurden, mit Verweis auf den Absatz, in den der
Beitrag eingeflgt oder behandelt wurde.’

Auch wenn der groRte Teil der detaillierten Uberlegungen der SCA bei dieser SUP sich wegen des rein
strategischen Charakters als operativ unbrauchbar erwiesen haben, wurden sie in den Kap. 8 eingefligt. Dieser
betrifft die ,Umweltagenda” der Malinahmen, die die Funktionalen Bereiche implementieren werden,
eingefligt, als Ergdnzung der Kriterien fir spatere Planungen, Projekte und Beurteilungen, da sie sehr oft in
diesem Zusammenhang sehr nitzlich waren.

% Siehe http://www.va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Documentazione/1563/2539
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8 Wie erfolgt die Uberwachung des Al?

Die Vorschriften Gber die SUP verlangen, dass der Umweltbericht Anweisungen hinsichtlich der Art enthalten
muss, auf die die Uberpriifung der Umweltauswirkungen erfolgen muss, die sich aus der Umsetzung des Planes
ergeben. Wenn man den typischen Charakter der Plane, die Gegenstand der SUP sind, und vor allem die
Eigenschaft des Infrastrukturenanhangs zum DEF 2015 bericksichtigt, wird klar, dass eine genaue, ausfihrliche
und wirksame okologische Uberwachung nur durch die Kooperation diverser Subjekte erfolgen kann — vor
allem solcher Subjekte, die fiir die Umsetzung und die Leitung der einzelnen Vorhaben verantwortlich sind, die
sich direkt oder indirekt aus dem Infrastrukturenanhang ergeben (ANAS, Regionen, RFl, Hafenbehorden usw.).
Diese muissen dann die Ergebnisse der Uberpriifungstatigkeiten zur Verfiigung stellen. Es handelt sich
zwingende Uberwachungen von Vorhaben, die unter der Einhaltung der Vorschriften (ber die UVP
durchgefiihrt werden. Dies auch angesichts der Anweisungen der europdischen Richtlinie Uber die SUP
2001/42/EG auch des Gesetzesdekrets 152/06 im Hinblick auf die Notwendigkeit, doppelte Verfahren zu
vermeiden und Informationen zu teilen.

Das System der Uberprifung, das fiir den Infrastrukturenanhang vorgesehen wurde, basiert teilweise auf
Erfahrungen, die unter analogen Bedingungen gesammelt wurden. Insbesondere wurde entschieden nicht zu
verlieren, was bereits im Rahmen der SUP des PON Infrastrukturen und Netze 2014-2020 festgelegt wurde.
Diese hat vor allem einen ,Permanenten Tisch zur kologischen Uberprifung” eingefiihrt, der aus den
wichtigsten institutionellen Teilnehmern (Umweltministerium, Kultus- und Tourismusministerium, ISPRA
usw.) besteht. Diese Anweisung kann sicherlich auch bei der Uberprifung des Infrastrukturenanhangs
umgesetzt werden.

Man ist der Auffassung, dass auf die gleiche Art im Rahmen des Systems der Uberwachung des Al auch die
Ergebnisse erlangt werden kdnnen, die durch den Vergleich mit dem Umweltministerium und ISPRA im
Hinblick auf Indikatoren erreicht wurden. Dieser Vergleich hat es ermoglicht, einen einfachen aber
bedeutenden Satz festzulegen, de wie folgt gegliedert ist:

e Verfahrensindikatoren;
e Kontextindikatoren;
e Beitragsindikatoren.

Die Verfahrensindikatoren betreffen das materielle Fortschreiten der verschiedenen Initiativen des Al (zum
Beispiel die Gesamtlange der gebauten oder erneuerten Eisenbahnlinien, Eisenbahnverbindung mit den
Hafen, Eisenbahnverbindung mit den Flughédfen usw.).

Die Kontextindikatoren stimmen mit den Umweltindikatoren tberein, die in der Lage sind, den ,Zustand” der
Umwelt anzugeben (zum Beispiel: hohe Schadstoffe, Grad der Luftverschmutzung im Vergleich zu der
zugelassenen Hochstgrenze, Uberschreitung der Grenzen der akustischen Grenzwerte). Tatsdchlich stimmt
die KontextlUberpriufung mit der Tatigkeit Gberein, die von den verschiedenen Behorden ausgelbt wird,
insbesondere von den MATTM, ISPRA, ARPA der verschiedenen Regionen, den Universitdten und anderen
Korperschaften, die den Zustand der Umwelt auf verschiedenen Ebenen vor allem durch die regelmaRig
veroffentlichten Berichte Uber den Zustand der Umwelt erforschen. Auf lokaler Ebene kann es notwendig
sein, ad hoc — Entnahmen zu machen.

Die Beitragsindikatoren (die auch als “Auswirkungsindikatoren” definiert werden kénnen) driicken das Maf
der 6kologischen Perturbation oder Variation, die wegen der Umsetzung der MaRnahmen eingetreten ist.

Die Aufwertung der Indikatoren, wie bereits angedeutet, misste durch einen “bottom-up-Prozess” erfolgen,
der von der Peripherie (einzelne MalRnahmen) zum Zentrum (Ebene) geht.

51



STRATEGISCHE UMWELTPRUFUNG DES INFRASTRUKTURENANHANGS ZUM DEF
Nicht technische Zusammenfassung des Umweltberichts

Leider berichten uns frithere Erfahrungen (ab der Uberpriifung des PON Infrastrukturen und Netze) iiber die
groBe Schwierigkeit der Funktion dieser Kette, die auf die mangelnde Pflichterfillung und die
Schwierigkeiten bei dem Austausch und Lieferung der Daten zurickzufihren sind.

Dies legt eine Prozessoptimierungsstrategie nah, die sich auf zwei Fronten bewegt:

- Die Verwaltung des Produktionsprozesse und ein Datenaustausch, der zum Beispiel bei den
MaRnahmen der UVP Vorschreibungen durch die Zustdndigen Behorden impliziert, die
Herangehensweisen der ,open data” bei den Uberwachungspldnen oder die Auferlegung einer
dkologischen Uberwachung auch fiir Vorhaben vorsehen, die nicht der UVP unterliegen (in diesem
Fall kdnnte man zum Beispiel unter der Anwendung der Finanzierungsbedingungen handeln);

- Die Umsetzung Formen der Subsidiaritdat unter Einfihrung direkter Verwaltung der 6kologischen
Uberwachung durch die zentralen Institutionen.

Bezliglich des letzten Punktes ist es angebracht, die Moglichkeit zu erkunden, mit dem
Infrastrukturenanhang die Entwicklung eines Pilotenprojektes zu vereinigen, in dem ein Muster von
MaRnahmen festgelegt wird, die nach der Art geordnet werden fiir die ein Plan der 0©kologischen
Uberwachung durch das MIT aufgestellt wird. Diese Piloteninitiative kénnte ein Bezugsmodell und eine
wichtige Grundlage fir Daten liefern, die in der sind die fehlenden Informationen bei schlechter Funktion der
Kette durch die Verantwortlichen der Umsetzung der Vorhaben zu ersetzen.

Am Ende dieser Tatigkeit der Datensammlung, die von den einzelnen MalBnahmen oder
MaBnahmengruppen beginnt, wird es moglich sein, die notwendigen Sammlungen anzustellen und den
eventuellen Beitrag im Hinblick auf die Anderung des Zustands zu Uberpriifen, in den Féllen in denen es
moglich sein wird, den Charakter der Berichte Uber die Griinde und Auswirkungen festzustellen, um somit
das Vorliegen anderer Beitrdge auszuschlieRen. Das Bild 1 stellt schematisch die allgemeine Logik dieser
Herangehensweise dar.
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Andere
zusammenhéngende

und/oder untergeordnete
Plane

Vorhaben

Wie von Art. 18 des Gesetzesdekrets 152/06 vorgesehen, kann diese Tatigkeit die Notwendigkeit von
Minderungs- oder AusbesserungsmalRnahmen auf verschiedenen Ebenen entstehen lassen. Insbesondere
auf der Planungsebene wird die Beurteilung kumulativer Auswirkungen auf besondere 6kologische Elemente
mit einem globalen Charakter Prioritat haben. Zu erwdhnen ist zum Beispiel die Gesamtbilanz des CO2-
AusstoRes, der, falls er gegen die Erwartungen verstoRt, die Intensivierung oder die Reduzierung einiger
Strategien auslésen konnte.

Natirlich muss sich die ganze Tatigkeit der Uberpriifung auf die Schaffung einer Verwaltungsstruktur
stltzen, deren Definition im Rahmen eines detaillierten Projekts in einer spateren Phase umgesetzt wird,
namlich dann, sobald es mdglich sein wird, auch die Ergebnisse der SUP zu erhalten.

Sicherlich muss die Moglichkeit Uberprift werden, die Erfahrungen, die im Rahmen des PON Infrastrukturen
und Netze gesammelt wurde, wiederzugewinnen und zu integrieren, und zwar im Bereich der Koordinierung
auf hohem Niveau (,Standiger Tisch”). Bei der operativen Verwaltung ist dagegen die Anforderung
vorstellbar, eine besondere Task Force von Technikern einzurichten, die in der Lage sind, die Erhebung und
die Behandlung der Daten sowie die Erstellung regelméaRiger Berichte mit einem spezifischen
Informatiksystem zu garantieren.

Dieses Informatiksystem muss (eventuell unter der Verwendung gesammelter Erfahrungen im Rahmen des
PON Infrastrukturen und Netze, vor allem die Abteilung Okologische Uberpriifung des Portals SIPONREM) die
typischen Funktionen der Sammlung, Entwicklung, Analyse und Darstellung der Daten garantieren. Dabei
missen sowohl die Anforderungen der internen Kontrolle durch die Verwaltung als auch die der
Veroffentlichung der Umweltinformationen nach den Grundséatzen bericksichtigt werden, die von der Aarhus-
Konvention Uber den Zugang zu Umweltinformationen (in Italien im Jahr 2001 umgesetzt) festgelegt wurden.
Unter diesem Gesichtspunkt ist eine Schnittstelle fir einen einfachen Zugang zu den Informationen durch die
Offentlichkeit wichtig.
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