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ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenfassung

Die Regionen Jura Ost und Jura-Stidfuss sind heute stark durch die bestehenden
Kernkraftwerke Gdsgen und Beznau | und Il gepragt. Die drei Kernkraftwerke wer-
den mittel- bis langfristig vom Netz genommen und riickgebaut. Der Bau eines
geologischen Tiefenlagers kdnnte in denselben Zeitraum fallen wie der Ruckbau
der Kernkraftwerke. Dadurch kénnten organisatorische Schwierigkeiten entstehen
oder dies konnte die Wahrnehmung der Bevdlkerung und der Wirtschaft innerhalb
und ausserhalb der Regionen beeinflussen.

Vor diesem Hintergrund haben die Fachgruppen SOW' der beiden Standortregio-
nen folgende Zusatzfrage formuliert:

Welche Auswirkungen ergeben sich fiir den Fall einer Realisierung eines
Tiefenlagers und dem gleichzeitigen Riickbau der Kernkraftwerke in den Re-
gionen Jura Ost bzw. Jura-Sidfuss?

Die Frage wurde durch die Fachgruppen SOW in Teilaspekte unterteilt und prazi-
siert.

Teilaspekt 1: Uberschneidet sich der Bau der Tiefenlager mit dem Riickbau
der Kernkraftwerke?

Antwort:

Gemass heutigen Zeitplanen findet in beiden Regionen eine Uberlagerung des
Ruckbaus der Kernkraftwerke mit Bauaktivitdten in den Tiefenlagerprojekten statt.
Mit grosser Wahrscheinlichkeit erfahren die Zeitplane jedoch noch Anderungen.

In der Region Jura Ost Uberschneidet sich der Rickbau der beiden KKW Beznau i
und Il mit dem Bau und dem Betrieb des Felslabors sowohl eines SMA-Lagers als
auch eines HAA-Lagers. Der Riickbau des Zwibez und des Zwilags fallt in die Be-
triebs- und Beobachtungsphase des SMA-Lagers bzw. in die Betriebsphase des
HAA-Lagers.

In der Region Jura-Siidfuss Uberschneidet sich der Riickbau des KKW Gdésgen mit
dem Bau und Betrieb des Felslabors sowie mit dem Bau des Tiefenlagers selbst.
Der Riickbau des Nasslagers fallt in die Betriebsphase des SMA-Lagers.

Teilaspekt 2, Haufung von Materialtransporten:
Findet eine Hdufung von Materialtransporten auf der Strasse statt?

Antwort:

Das Transportaufkommen per LKW ist beim Bau der Tiefenlager rund zehn Mal
héher als beim Riickbau eines Kernkraftwerks. Die Uberlagerung des Riickbaus
mit dem Bau des Felslabors (Jura Ost) bzw. dem Bau des SMA-Lagers (Jura-
Sidfuss) wirde die Bautransporte in dieser Phase um rund 10 % erhéhen. Dies
unter der Annahme, dass die Transporte ausschliesslich auf der Strasse stattfin-
den.

! Bundesamt fiir Energie BFE (2014): Soziodkonomisch-dkologische Wirkungsstudie SOW fiir den
Standortvergleich in Etappe 2.
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In der Region Jura Ost ist beim Rickbau der beiden KKW Beznau | und Il im
Durchschnitt tber die Projektdauer von 13 Jahren mit rund zehn LKW Hin- und
Ruckfahrten pro Tag zu rechnen. Beim Bau des Felslabors sind es rund 100 Fahr-
ten pro Tag wahrend vier Jahren (SMA) bzw. wahren acht Jahren (HAA).

In der Region Jura-Sudfuss generiert der Riickbau des KKW Goésgen durchschnitt-
lich 14 Hin- und Ruckfahrten pro Tag uber die Projektdauer von 13 Jahren. Dem-
gegenuber sind beim Bau des SMA-Lagers rund 140 LKW-Fahrten taglich prog-
nostiziert wahrend drei Jahren.

In der Region Jura Ost ist ein Transport des Aushubmaterials des Tiefenlagers mit
einem Forderband vorgesehen. Daher ist die Anzahl Transporte insgesamt tiefer
als in der Region Jura-Sudfuss. Auch die Anzahl Fahrten beim Rickbau des KKG
ist hdher als beim Ruckbau des KKB, da das KKG einen Kihlturm hat.

Infolge des Baus und des Betriebs eines Tiefenlagers entsteht auch ein zusatzli-
cher PKW-Verkehr. Seitens der Kernkraftwerke wird hingegen ein verminderter
PKW-Verkehr erwartet, da wahrend des Riickbaus deutlich weniger Beschaftigte
vor Ort sind als heute wahrend des Betriebs.

Die Spitze wird mit rund 40 000 Fahrten pro Jahr, bzw. 150 Fahrten pro Tag (Bau
SMA) sowie rund 30 000 Fahrten pro Jahr, bzw. rund 120 Fahrten pro Tag (Betrieb
HAA) in der Bau- und Betriebsphase der jeweiligen Lager erwartet.

Findet eine Haufung von Materialtransporten auf der Schiene statt?
Antwort:

Unter der Annahme, dass alle Transporte, fiir die Schienentransporte méglich sind,
mit der Bahn stattfinden, werden beim Bau des Felslabors in der Region Jura Ost
rund sieben Hin- und Ruckfahrten, beim Bau des SMA-Lagers in der Region Jura-
Sudfuss drei Hin- und Ruckfahrten pro Tag geschatzt.

Fir den Rickbau der Kernkraftwerke liegen noch keine Schatzungen vor. Wenn
Schienentransporte beim Rickbau der Kernkraftwerke moglich sind, dirften sie
jedoch analog zu den Strassentransporten maximal 10 % derjenigen der Tiefenla-
ger betragen, was kaum relevant ist.

Wird die Bevdlkerung durch eine Luft- und Larmbelastung beeintréachtigt?

Die zugrunde liegende Beurteilungsmethodik beruht auf dem Vorgehen der SOW.
Die Messgrosse ist die Anzahl Personen (Einwohner/innen, Arbeitsplatze), die
durch den Mehrverkehr mit einer Beeintrachtigung (Luft- und Larmbelastung) zu
rechnen haben. Als relevante Mehrbelastung gilt ein Mehrverkehr von plus 10 %
(L&rmbelastung) bzw. plus 25 % (Luftbelastung) gegeniiber dem heutigen Zustand.

Antwort:

In der Region Jura Ost fiihrt der Mehrverkehr des Tiefenlagers allein nicht zu einer
relevanten Beeintrachtigung der Bevdlkerung durch zusatzlichen Larm oder durch
zusatzliche Luftbelastung. Die Erhéhung dieser Belastung beim gleichzeitigen
Ruckbau der beiden KKB und des Zwilags ist im Vergleich zum Mehrverkehr durch
das Tiefenlager gering und verandert diese Einschatzung nicht.
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In der Region Jura-Sudfuss hingegen fuhrt der Bau des SMA-Lagers zu einer rele-
vanten Beeintrachtigung der Bevoélkerung durch zusatzlichen Larm auf verschiede-
nen Strecken. Es waren rund 1700 Einwohner betroffen. Durch die Uberlagerung
mit dem Rickbau des KKG wiirde nebst der Larmbelastung auch die Belastung
der Luftqualitét relevant. Die Uberlagerung der beiden Projekte fiihrt somit in der
Region Jura-Sudfuss zu einer verscharften Situation gegeniber dem Tiefenlager-
bau allein.

Wie erwahnt geht diese Betrachtung von einem Transport ausschliesslich auf der
Strasse aus. Durch den sehr guten Bahnanschluss der Oberflachenanlage in der
Region Jura-Sidfuss kann der LKW-Mehrverkehr und damit auch die Belastung
der Bevolkerung stark vermindert werden. Ein Transport mit der Bahn hatte in bei-
den Regionen keine zusatzliche Larmbelastung der Bevdlkerung zur Folge.

Wie sind die Kapazitaten der Verkehrstrager in Bezug auf den Bau der Tiefen-
lager und den gleichzeitigen Riickbau der KKW zu beurteilen?

Antwort Jura Ost:

Die Belastung der Strassen im Ballungsraum Brugg-Baden-Wettingen ist heute an
der Kapazitatsgrenze. Die durch das Tiefenlager allein bedingten Transporte wiir-
den diese Situation noch deutlich verscharfen (wenn alle Transporte auf der Stras-
se stattfinden). Das gilt auch beim gleichzeitigen Riickbau der beiden KKB.

Die relevante Bahnlinie, die heute nur eingleisig gefuhrt wird, ist ebenfalls an der
Kapazitatsgrenze. Ein Ausbau auf Doppelspur ist jedoch wahrscheinlich. Mit dem
Ausbau auf Doppelspur sind die durch das Tiefenlager generierten Transporte zu
bewaltigen. Dies gilt auch bei einem gleichzeitigen Rickbau der beiden KKB oder
des Zwilag.

Antwort Jura-Stidfuss:

Das Verkehrskonzept fiir das Niederamt weist in seiner Prognose fiir 2023 (ohne
Einbezug des Tiefenlagers) auf die hohe erwartete Verkehrsbelastung hin, insbe-
sondere auf Engpasse bei verschiedenen Verkehrsknotenpunkten. Die Leistungs-
fahigkeit der Strasse sei jedoch nicht generell in Frage gestellt und kénne bei Be-
darf durch Umgestaltung einzelner Knotenpunkte beeinflusst werden.

Im Niederamt ist bei verschiedenen Ortsdurchfahrten und Verkehrsknotenpunkten
mit Kapazitatsproblemen zu rechnen. Dies gilt sowohl fir den Bau des Tiefenla-
gers allein wie auch fir die Uberschneidung mit dem Riickbau des KKG.

Bahnseitig bestehen heute Kapazitatsprobleme zwischen Aarau und Olten. Diese
sollten bis zum Beginn der beiden Vorhaben durch den Bau des Eppenbergtunnels
entscharft sein. Die erwarteten 1-2 Zugfahrten pro Tag durften dann nicht zu einer
Uberlastung der Strecke fiihren. Dies gilt auch bei einer Uberlagerung des Tiefen-
lagerbaus mit dem Ruickbau des KKG.
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Teilaspekt 3: Welche mittelbaren Effekte sind durch den gleichzeitigen Bau
eines Tiefenlagers mit dem Riickbau der KKW zu erwarten?

Antwort:

Die mittelbaren Effekte, die durch ein Tiefenlager entstehen kdnnen, sind Thema
der Gesellschaftsstudie, die in den Standortregionen ab Januar 2015 durchgefihrt
wird. Zum heutigen Zeitpunkt sind keine aktuellen Abklarungen fiir die Schweizer
Standortregionen vorhanden. Deshalb wird auf frihere Studien zurlickgegriffen.
Zur Beantwortung der vorliegenden Zusatzfrage werden die Resultate von Fallstu-
dien (Zwilag Wurenlingen; Zwischenlager Gorleben; SMA-Lager Centre de 'Aube)
aus dem Jahre 2005° zusammengefasst.

Mittelbare Wirkungen von bestehenden Entsorgungsanlagen fiir radioaktive Abfélle

Eine Entsorgungseinrichtung in der Region ist fir das Image dieser Region pra-
gend. Sie fiuhrt jedoch nicht zwangslaufig zu einer Verschlechterung der Lebens-
qualitat.

Abgeltungen und Steuern der Entsorgungsanlagen fiihren vor allem in wirtschaft-
lich peripheren Regionen zu einem grdsseren finanziellen Spielraum der Gemein-
den und damit zu Investitionen in Infrastruktur und Kultur. Dies kann sich positiv
auf die Wahrnehmung der Lebensqualitat und auf touristische und kulturelle Aktivi-
taten auswirken.

Die Entsorgungsanlagen haben in keiner der Fallstudienregionen zu messbaren
negativen wirtschaftlichen Wirkungen gefihrt.

Wirkungen des Riickbaus von Kernkraftwerken

Die Beurteilung der mittelbaren Effekte des Riickbaus von Kernkraftwerken basiert
auf Interviews mit Vertreter/innen von Behorden, Wirtschaftsforderung, Tourismus
sowie der Kraftwerksbetreibern aus zwei Regionen in Deutschland die aktuell mit
dem Ruckbau eines KKW konfrontiert sind.

Die Abschaltung und der Riickbau eines KKW fiihren in einer ersten Phase zu
einem Rickgang der Beschaftigten. Es ist auch mdglich, dass Betriebe, die durch
die Anwesenheit des KKW profitiert haben, ebenfalls schliessen. Die Auslastung
der «Touristischen Leistungstrager» nimmt zunachst ab, da die Revisionen des
KKW wegfallen, die Logiernachte in Hotellerie und Parahotellerie generiert haben.
Alle diese Effekte zusammen kénnen — wenn sie nicht antizipiert werden — zu ver-
mehrter Arbeitslosigkeit fiihren oder einen Wegzug von Teilen der Bevolkerung zur
Folge haben.

Eine Stutzung der Region durch Férdermassnahmen kann den negativen Folgen
entgegenwirken.

Die beiden besuchten Regionen Stade und Greifswald haben sich, einige Jahre
nach dem Abschalten der Kernkraftwerke, sowohl wirtschaftlich wie gesellschaft-
lich erholt und positiv entwickelt.

Der Riickbau an sich hat bei den Beispielen in Deutschland langerfristig nicht zu
grosseren Konflikten in der Bevdlkerung gefiihrt.

2 BFE, Ritter+Partner 2005.
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In jingster Zeit entwickeln sich jedoch Konflikte an Standorten von Deponien fur
den konventionellen Bauschutt z.B. aus dem KKW Stade.

Der Riickbau des KKW hat im Fall von Stade keinen Einfluss auf den dort vorherr-
schenden Stadtetourismus. Im Seebad Lubmin — einer stark touristischen Gemein-
de — wurde das Kernkraftwerk, das ein Besuchercenter fiihrt, ins touristische An-
gebot aufgenommen.

Auch auf den in Lubmin eher naturnahen Ferientourismus wird keine negative Wir-
kung der Anlage wahrgenommen. Lubmin verflgt Uber viele Stammgéaste — Fami-
lien die bereits zur Zeit als die KKW noch in Betrieb waren — das Seebad besuch-
ten.

Der Verkehr hat durch den Ruckbau nicht spirbar zugenommen, die heutige in-
dustrielle Nutzung des Areals in Greifswald fuhrt jedoch zu Verkehrsproblemen.
Der Ruckbau beanspruchte keine zusatzlichen Flachen, da die Dekontaminierung
und Zwischenlagerung innerhalb der KKW-Areale stattfindet.

Bei einer moglichen spateren Verwendung der Industrieflachen ist dem Verkehrs-
aufkommen daher ein besonderes Augenmerk zu schenken, indem gut geplant
wird, welche Art von Gewerbe angesiedelt werden soll.

Teilaspekt 4: Was sind die Wirkungen auf Wirtschaft, Gesellschaft und Um-
welt (Bezug zu den SOW Indikatoren)?

Antwort:

Wirtschaft: Beschéftigung, Wertschépfung und éffentliche Finanzen

Bei der vorliegenden Analyse der SOW Wirtschaftsindikatoren liegt der Fokus der
Uberlegungen nicht auf der Kumulation von unerwiinschten Wirkungen, sondern
es wird grob abgeschatzt, inwieweit das Tiefenlager die wegfallenden wirtschaftli-
chen Wirkungen eines Kernkraftwerks kompensieren kénnte.

Die Abschaltung der Kernkraftwerke flihrt in den beiden Regionen zu einem Ruick-
gang der Beschaftigten und parallel dazu zu einem Riickgang der Wertschopfung.

Ein Tiefenlagerprojekt kann diesen Rickgang nicht kompensieren, da die Anzahl
an Beschaftigten geringer ist, als bei einem produzierenden Kernkraftwerk. Selbst
in der Bauphase eines HAA-Lagers, die rund 6 Jahre dauert, bleibt die direkt aus-
geléste Beschaftigung (ca. 400 VZA) unter derjenigen der beiden Kernkraftwerke
(540 VZA).

Mit der Abschaltung gehen technische Arbeitsplatze mit langjahriger Perspektive
verloren. Mit dem Tiefenlagerprojekt werden — zeitlich verschoben — wieder lang-
jahrige technisch-wissenschaftliche Arbeitsplatze geschaffen, allerdings in geringe-
rem Umfang. Dazwischen sind vor allem Baufachleute vor Ort beschéaftigt.

Die Wertschopfung, die durch die Kumulation der beiden Vorhaben in der Region
entsteht, folgt demselben Zeitverlauf wie die Beschaftigung. Die Unterschiede zwi-
schen produzierendem KKW und Tiefenlager durften jedoch akzentuierter sein als
dies bei der Beschaftigung der Fall ist, da die Arbeitsproduktivitat eines Kernkraft-
werks héher ist als diejenige eines Tiefenlagers.

9
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Ein Tiefenlager erwirtschaftet keinen Gewinn und bezahlt daher als Betrieb keine
Steuern. Bei der Stilllegung eines Kernkraftwerks gehen daher hohere Geldflisse
an die offentliche Hand verloren, als bei einem SMA- und HAA-Lager entstehen.

Das Kombilager wirde jedoch wegen der hohen Abgeltungen (geméss heutigem
Planungsstand) etwas héhere Zuwendungen an die Offentlichkeit bedeuten als ein
bestehendes Kernkraftwerk tUber Steuern und weitere Zuwendungen generiert.

Gesellschaft

Bei den Gesellschaftsindikatoren der SOW kénnten im Zusammenhang mit der
Stilllegung der Kernkraftwerke die Indikatoren zur Entwicklung des Siedlungsraums
sowie diejenigen zur Bevolkerungsstruktur relevant sein.

In Bezug auf die Entwicklung des Siedlungsraums ist es wichtig, dass die zukunfti-
ge Nutzung des Kraftwerkareals mit den Zielen der Regionen Ubereinstimmt. Dazu
liegen zur Zeit jedoch noch keine Angaben vor. Die Wirkungen des Riickbaus kén-
nen somit nicht beurteilt werden.

Wie aus den Ausfuhrungen zur Beschaftigung hervorgeht, kann das Tiefenlager in
Bezug auf die Qualifikation und langfristige Perspektive der Beschaftigten das
KKW nicht zeithnah kompensieren. Dies kénnte temporar einen Einfluss auf die
Bevodlkerungsstruktur haben. Die langfristige Wirkung auf die Bevolkerungsstruktur
ist jedoch auch abhangig von der zukinftigen Nutzung des Kraftwerksgeléndes
und daher zur Zeit noch nicht abschéatzbar.

Umwelt

Im Bereich Umwelt ist nebst den bereits abgehandelten SOW Indikatoren Luft-
und Larmbelastung auch der Flachenverbrauch im Zusammenhang mit dem Ruck-
bau der KKW zu beachten.

Der Flachenverbrauch beim Bau und Betrieb eines Tiefenlagers ist in beiden Regi-
onen relevant.

Der Rickbau der KKW und der Zwischenlager kénnte jedoch auf dem heutigen
Kraftwerkgelande stattfinden. Es wirden daher keine zusatzlichen Flachen bend-
tigt.

Teilaspekt 5: Schriankt die Kumulation von Sicherheitsvorkehrungen die
Handlungsoptionen der Bevdlkerung ein?

Antwort:

Fur den Riickbau der besuchten deutschen KKW wurden keine zuséatzlichen Si-
cherheitsvorkehrungen im Vergleich zur Betriebsphase der Kraftwerke getroffen.

Gemass Angaben des ENSI werden die Transporte der Brennelemente zum Zwi-
schenlager in der Nachbetriebsphase der Kernkraftwerke analog zum heutigen
Betrieb ablaufen. Aus Sicherheitsgriinden finden die Transporte in der Nacht statt
und die Zeitpunkte werden nicht kommuniziert. Bis jetzt sind in der Schweiz infolge
der Transporte von Brennelementen ins Zwilag keine Stérungen der Bevdlkerung
aufgetreten.

Es ist somit nicht davon auszugehen, dass die Kumulation von Sicherheitsvorkeh-
rungen die Handlungsoptionen der Bevoélkerung einschrankt.



Fazit

Welche Auswirkungen ergeben sich fiir den Fall einer Realisierung eines Tiefenla-
gers und dem gleichzeitigen Riickbau der Kernkraftwerke in den Regionen Jura
Ost bzw. Jura-Stidfuss?

Das Projekt Tiefenlager bietet in Bezug auf die Logistik in einem dicht besiedelten
Gebiet wie den Regionen Jura Ost und Jura-Sudfuss eine Herausforderung, die
jedoch mit den heute verfiigbaren Erfahrungen bei Grossprojekten (z.B. Ausbau
Hauptbahnhof Ziirich) Iésbar sein miisste. Die Uberlagerung mit dem Riickbau
eines Kernkraftwerks erhoht die Anspriiche zwar, da der Ruckbau jedoch deutlich
weniger Verkehrsintensiv ist als der Bau des Tiefenlagers, gilt obige Aussage auch
fur die Kumulation der Projekte. Die heutigen Verkehrstrager in den Regionen sind
stark ausgelastet. Bis zum Baubeginn der Projekte sind jedoch Sanierungsmass-
nahmen geplant, die zu einer Entspannung der Situation flhren. In der Region
Jura-Sudfuss ist die Beeintrachtigung der Bevélkerung gemass SOW-Methodik in
Bezug auf die Luft- und Larmbelastung relevant und die Wirkung wird durch die
Uberlagerung der Projekte verstéarkt.

Sowohl ein Kernkraftwerk als auch ein Tiefenlager kbnnen Auswirkungen auf das
Image und die Lebensqualitdt einer Region haben. Ein KKW wird dabei in der
Standortregion selbst tendenziell positiver (bzw. weniger negativ) wahrgenommen
als ein Tiefenlager. Beide Anlagen kénnen sich (insbesondere in peripheren Regi-
onen) durch ihre wirtschaftlichen Wirkungen positiv auf die Lebensqualitat auswir-
ken, da die Standortregion einen grdosseren Spielraum fiir Investitionen in Infra-
struktur und Kultur erhalt.

Die Stilllegung eines Kernkraftwerks fuhrt in einer ersten Phase zu einem Verlust
von Arbeitsplatzen, die durch ein parallel dazu zu erstellendes Tiefenlager in Be-
zug auf die Qualitdt und Quantitat nicht vollstandig ersetzt werden kénnen. Lang-
fristig hat sich die Stilllegung der in Deutschland besuchten KKW jedoch nicht ne-
gativ auf die Entwicklung der Regionen als Wohn- und Wirtschaftsstandort ausge-
wirkt. Die Regionen konnten Chancen in anderen wirtschaftlichen Aktivitdten nut-
zen.

Die Bevdlkerung wurde bei den Rickbauprojekten weder durch Proteste noch
durch verstarkte Sicherheitsmassnahmen beeintrachtigt. In Deutschland ist es
jedoch zu Protesten in Zusammenhang mit dem Transport von Brennelementen in
die Zwischenlager sowie auch im Zusammenhang mit dem Transport von konven-
tionellem Bauschutt aus dem Ruckbau in Deponien gekommen.

FAZIT
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AUSGANGSLAGE UND ZIELE DER ABKLARUNGEN

1. Ausgangslage und Ziele der Abklarun-
gen

Die Regionen Jura-Stidfuss und Jura Ost sind heute stark durch die bestehenden
Kernkraftwerke (KKW) Godsgen und Beznau gepragt (optische Wahrnehmung,
Image3, wirtschaftliche Effekte usw.). Die drei Kernkraftwerke werden mittel- bis
langfristig vom Netz genommen und riickgebaut. Der Bau eines geologischen Tie-
fenlagers koénnte in denselben Zeitraum fallen wie der Rickbau der Kernkraftwer-
ke. Dadurch koénnten organisatorische Schwierigkeiten (Raumbedarf, Transport-
wege, benétigte Entsorgungsspezialisten) entstehen oder dies kdnnte die Wahr-
nehmung der Bevoélkerung und der Wirtschaft innerhalb und ausserhalb der Regio-
nen beeinflussen.

Vor diesem Hintergrund haben die Fachgruppen SOW* der beiden Standortregio-
nen folgende Zusatzfrage formuliert:

Welche Auswirkungen ergeben sich fiir den Fall einer Realisierung eines
Tiefenlagers und dem gleichzeitigen Riickbau der Kernkraftwerke in den Re-
gionen Jura-Sudfuss bzw. Jura Ost?

Die Zusatzfrage wird folgendermassen prazisiert:

1. Gemass den aktuellen Zeitplanen fur den Betrieb, die Stilllegung und den
Ruckbau der Kernkraftwerke Beznau und Gésgen sowie den Bau des geologi-
schen Tiefenlagers sollen mégliche Uberschneidungen dargelegt werden.

2. Falls der Riickbau der Kernkraftwerke und der Bau des geologischen Tiefenla-
gers gleichzeitig stattfinden, ware dann eine Héufung von Materialtransporten
auf Strasse und/oder Schiene zu erwarten? Es ist zu untersuchen, ob eine
Haufung die Transportkapazitat des Strassen- und/oder Schienennetzes in der
Region spurbar beeintrachtigen wirde und zu negativen (6konomischen) Fol-
gen und zu lUberméssigen Belastungen der Bevélkerung durch Emissionen aus
dem Transport fihren kénnte. Bemerkung: Die zur Beantwortung dieser Frage
notwendigen Details kbnnen den Planungsstudien der Nagra enthommen wer-
den.

3. Die Zusatzfrage gilt ebenfalls den sogenannten mittelbaren Effekten des gleich-
zeitigen Baus eines Tiefenlagers und Ruckbaus der KKW. Mittelbare Effekte
sind die Auswirkungen auf die Wahrnehmung der Qualitat einer Region als
Wohn-, Arbeits- und Tourismusstandort. Gibt es derartige Wahrnehmungseffek-
te? Es soll dabei nicht auf bestimmte Gemeinden (z.B. mdgliche Standortge-
meinden von Oberflachenanlagen) fokussiert werden.

4. Was sind die Auswirkungen auf Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt (Bezug zu
den SOW- Indikatoren)?
5. Schrankt die Kumulation von Sicherheitsmassnahmen des gleichzeitigen Baus

eines Tiefenlagers und Rickbaus der Kernkraftwerke die Handlungsoptionen
der betroffenen Regionen wesentlich ein?

3 Gemeindeprasidentenkonferenz Niederamt, Ritter+Partner (2011): Soziodkonomische Wirkungen der
kerntechnischen Anlagen im Niederamt.

4 Bundesamt fiir Energie BFE (2014): Soziodkonomisch-dkologische Wirkungsstudie SOW fiir den
Standortvergleich in Etappe 2.
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METHODISCHES VORGEHEN UND GRUNDLAGEN

2. Methodisches Vorgehen und Grundia-
gen

In den folgenden Abschnitten werden das methodische Vorgehen sowie die ver-
wendeten Grundlagen zur Beantwortung der Fragen 1-5 beschrieben.

2.1 Uberschneidungen: Bau Tiefenlager und Riickbau
KKW (Frage 1)

Die Annahmen zur zeitlichen Uberschneidung vom Riickbau der Kernkraftwerke
und der Zwischenlager mit dem Bau der Tiefenlager stammen aus zwei Quellen:

Kostenstudie von Swissnuclear aus dem Jahre 2011 (vgl. Abb. 1).
Zeitplane der Nagra vom April 2014 (SMA-Lager, Abb. 2, HAA-Lager, Abb. 3).
Die beiden Zeitplane wurden grafisch tberlagert.

Abbildung 1: Betriebs- und Stilllegungszeiten der Schweizer KKW, Zwischenla-
ger an den KKW-Standorten sowie des zentralen Zwischenlagers (Zwilag)

Anlage IBN ABN NBP Stilllegung
Freigabe Ende Jahre
Gebdude konv. |nach ABN
bis Abriss | bis griine
von bis inkl. von inkl. von bis. inkl | bis. inkl. Wiese
KKB? 1970 2020 2021 2025 2021 2035 2037 17
KKM 1972 2022 2023 2027 2023 2036 2037 15
KKG 1979 2029 2030 2034 2030 2043 2046 17
KKL 1984 2034 2035 2039 2035 2050 2054 20
KKG Nasslager 2008 2047 keine 2048 2049 2
Zwibez 2008 2063 keine 2064 2066 3
Zwilag 2000 2064 keine 2065 2069 5
¥ Fiir die jihrliche Verteilung der Tiefenlagerkosten wird der Einfachheit halber fiir beide
Blocke des KKB das Jahr 2020 als "mittleres" Stilllegungsjahr verwendet.

Quelle: Swissnuclear, Kostenstudie 2011 (KS11), Schatzung der Kosten der Nachbetriebsphase der
Schweizer Kernkraftwerke, Tabelle 1, S. 6.
Begriffe: IBN=Inbetriebnahme, ABN=Auserbetriebnahme, NBP=Nachbetriebsphase.

Wie aus Abbildung 1 ersichtlich, dauert der Rickbau eines KKW zwischen 15
(Mihleberg) und 20 Jahren (Leibstadt). Fir die bestehenden Lager werden zwi-
schen zwei (KKG Nasslager) und fiinf Jahre (Zwilag) veranschlagt.

Demgegentber ist die Projektdauer eines Tiefenlagers deutlich langer als der
Ruckbau. Sie liegt in der Gréssenordnung von 100 Jahren. Die Bauphasen werden
zum heutigen Stand der Planung bei einem SMA-Lager mit 4 Jahren (Felslabor)
und 3 Jahren (Lager), bei einem HAA-Lager mit, 8 Jahren (Felslabor) und 6 Jahren
(Lager), bei eine, Kombilager mit 9 Jahren (Felslabor), 3 Jahren (Bau SMA) und 6
Jahren (Bau HAA) prognostiziert.

Es ist davon auszugehen, dass der Zeitplan mit dem Fortschritt des Projektes noch
verschiedene Anderungen erfahren wird. Fiir vorliegende Studie wird von den heu-
te verfugbaren Unterlagen ausgegangen (Abb. 2 und Abb. 3).
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Abbildung 2: Zeitplan Realisierung Tiefenlager SMA

Lager SMA

2010 2030 2050

Il

2070

2090

2110

2130

Standortwahl
Feldarbeiten
Rahmenbewilligung

Bau Felslabor

Erhebung Daten Untertag
Nukleare Baubewilligung
Bau Lager

Nukleare Betriebsbewilligung
Einlagerungsbetrieb
Beobachtungsphase
Verschluss Hauptiager
Verschluss Gesamtlager
Langzeitiiberwachung

K

Quelle: Nagra 2014 .

Abbildung 3: Zeitplan Realisierung Tiefenlager HAA

Lager BE/HAALMA 2070

Standonwahl
se'dorbefion
Fahmanbewiligung

8au Felslabor

Emmbung Datens Untartag
Nuciears Saubewiigurg
Bau Lager

Nuklears Setnebsbewiigung
Einaganungsbatned
Heobachtungsphase
Verschiuss Heoptlager
Verschiuss Gesamitiager

Langretuberwachung

0N

'
4
—
=

Pat )

1%

Quelle: Nagra 2014

Fir ein Kombilager liegen keine entsprechenden grafischen Darstellungen vor.®

5 Im Arbeitsbericht der Nagra NAB 13-68 (Nagra 2013) sind in Tab. 6.1.1 zwar die Dauer der einzelnen
Phasen des Kombilagers publiziert, jedoch kein Anfangszeitpunkt.
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2.2 Haufung der Materialtransporte auf Strasse und
Schiene (Frage 2)

Riickbau KKW

Grundlage fir die Berechnung der Materialtransporte sind die Berichte von Swiss-
nuclear 2011 (1-3) zur Nachbetriebsphase, Stilllegung und Entsorgung der Kern-
kraftwerke. Die verwendeten Tabellen sind in Anhang 1 aufgefiihrt. Da insbeson-
dere fur die nicht radioaktiven Abbruchmaterialien nur Massen und nicht Transpor-
te ausgewiesen werden, wird die Annahme getroffen, dass pro Lastwagen 20 Ton-
nen transportiert werden kénnen.

Beim heutigen Stand der Planung ist noch nicht bekannt bzw. noch nicht veréffent-
licht, in welchem Umfang fiir die Transporte die Bahn benutzt werden kann. Es
wird daher von einem Strassentransport ausgegangen. Da der Strassentransport
potenziell zu einer héheren Belastung der Bevdlkerung fiihrt, ist damit der unglins-
tigere Fall abgebildet.

Fir den Ruckbau der KKW gibt es zudem keine Angaben U(ber die Personenwa-
genfrequenzen. Es ist aber davon auszugehen, dass diese nicht héher sein wer-
den als beim heutigen Betrieb der KKW, da wahrend dem Riickbau deutlich weni-
ger Personal vor Ort sein wird als wahrend des Betriebs. Die Personenwagenfre-
quenzen werden daher nicht berucksichtigt.

Bau und Betrieb der Tiefenlager

Die Angaben zu den Transporten beim Bau und Betrieb der Tiefenlager stammen
aus den Berichten NAB 13-67 fur das HAA-Lager in Jura Ost, NAB 13-66 flr das
SMA-Lager in Jura Ost, NAB 13-68 fur das Kombilager in Jura Ost und NAB 13-64
fur das SMA-Lager in Jura-Sudfuss. Die Angaben befinden sich jeweils in Tabelle
6.5-1 dieser Berichte.

Fir den Bau und Betrieb der Tiefenlager liegen sowohl Transportfrequenzen fir
Lastwagen (und Personenwagen) als auch fir die Bahn vor. Auch hier ist beim
heutigen Planungsstand noch nicht entschieden, inwieweit welcher Verkehrstrager
zum Einsatz kommt. Fur die Abschatzung der Wirkungen auf die Luft- und Lédrmbe-
lastung der Bevdlkerung wird darum auch hier von einem Strassentransport aus-
gegangen.

Wirkungen der Uberlagerung auf die Luft- und Larmbelastung der Bevolke-
rung

Die Beurteilung der Wirkungen der Uberlagerung erfolgt nach der SOW Methodik.®
In der SOW werden in Bezug auf die Transporte zwei Indikatoren analysiert:

U 2.1.1.1 Anzahl betroffene Personen von einer Zu- oder Abnahme der Luftbe-
lastung am Wohn- und Arbeitsort

U 2.2.1.1 Anzahl betroffene Personen von einer Zu- oder Abnahme der Larm-
belastung am Wohn- und Arbeitsort

Fir die beiden Indikatoren wird in der SOW folgendermassen vorgegangen (Zitat
aus SOW Bericht):

6 Bundesamt fiir Energie BFE (2014): Soziodkonomisch-dkologische Wirkungsstudie SOW fiir den
Standortvergleich in Etappe 2 — Methodikbericht, November 2014.
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«Die Masseinheit fir die Beurteilung dieser beiden Indikatoren sind die Anzahl
Personen innerhalb der Standortregion, die bis zu 200 m von den Zufahrts- und
Erschliessungsstrassen und den Zufahrts- und Erschliessungsbahnlinien (inkl.
Empfangsanlage) entfernt wohnen oder arbeiten und aufgrund der Transporte vom
und zum TL einer splrbaren Mehrbelastung ausgesetzt sind. Eine Mehrbelastung
resultiert ab einer Verkehrszunahme von 25 % (Luftbelastung) bzw. 10 % (Larmbe-
lastung) oder mehr in Bezug auf den Gesamtverkehr bzw. in Bezug zum Schwer-
verkehr.

Quantifizierung des Mehrverkehrs: Vorgehen

Fur die Berechnung dieser beiden Indikatoren werden nur die Strecken bertcksich-
tigt, auf denen der TL-bedingte Mehrverkehr mindestens 25 % (Luftbelastung) bzw.
mindestens 10 % (Larmbelastung) ausmacht. Diese Strecken mit einem 200 m
Puffer sind massgebend fir die Quantifizierung der betroffenen Personen.

Die Quantifizierung erfolgt als Worst-Case-Szenario. Das heisst, alle Transporte
werden einem Verkehrstrager zugerechnet (nur Strasse oder nur Bahn) und Uber
die gleiche Route geflhrt. Erst wenn der Grenzwert Gberschritten wird, erfolgt ggf.
eine differenziertere Betrachtung mit der Mdglichkeit einer Minderung der Ver-
kehrsbelastung durch Verteilung auf mehrere Routen sowie auf Strasse und
Schiene.

Aus Verkehrszahlungen und Verkehrsmodellen liegen Werte zum durchschnittli-
chen taglichen Verkehr (DTV = durchschnittliche tagliche Anzahl Fahrzeugfahrten
Uber alle Tage eines Jahres) vor. Deshalb werden die Werte aus der Planungsstu-
die durch 255 geteilt. Dies unter der Annahme, dass die Transporte nur werktags
und einigermassen gleichmassig Uber das Jahr verteilt anfallen.

Da Lastwagen- und Personenwagenfahrten unterschiedlich starke Larm- und Luft-
belastungen verursachen, werden die LKW-Fahrten sowohl in den bestehenden
DTV-Belastungen als auch in den TL-bedingten Mehrverkehren gewichtet. Fir
U 2.1.1.1 (Luftbelastung) werden die LKW-Fahrten mit dem Faktor 8 gewichtet, fur
U 2.2.1.1 (Larmbelastung) mit dem Faktor 10. Diese Gewichtungsfaktoren stiitzen
sich auf jungste Arbeiten des Bundes zu den externen Luft- und Larmkosten des
Verkehrs.»

Kapazitat der Verkehrstrager

Die Abschatzung der Kapazitat der Verkehrstrager basiert auf folgenden Studien:

Verkehrsstudie Niederamt: Optimierung des Verkehrsnetzes unter Berlcksich-
tigung der Gesamtstrategie Raumentwicklung Niederamt’

Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung AareLand Netzstadt AarauOl-
tenZofingen8

Weiter basieren sie auf den Aussagen der SOW zu den Indikatoren:

U 2.4.1.1 Lage des Standorts bezuglich Quellstandorte und Anbindung an das
Bahnnetz

U 2.4.2.1 Lage des Standorts bezuglich Quellstandorte und Anbindung an das
Strassennetz

" sigmaplan 2008

8 Departement BVU Kanton Aargau; Departement BJD Kanton Solothurn, 2007
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2.3 Mittelbare Effekte des gleichzeitigen Baus eines
Tiefenlagers und Ruckbaus der KKW (Frage 3) und
Kumulation von Sicherheitsmassnahmen (Frage 5)

Fur die Beantwortung der Fragen 3 und 5 wurden Interviews an den zwei Rick-
baustandorten Stade und Greifswald/Lubmin in Deutschland durchgefiihrt. Ein
drittes Ruckbauprojekt in Deutschland, Wirgassen, wurde mittels eines telefoni-
schen Interviews miteinbezogen.

Die Interviews fanden mit folgenden Personen statt:

Wirtschaft

Herr Thomas Friedrichs, Leiter der Wirtschaftsférderung Hansestadt Stade

Lokale Behérden
Herrn Egbert Liskow, Prasident der Birgerschaft, Universitats- und Hansestadt
Greifswald
Herrn Axel Vogt, Blurgermeister Seebad Lubmin

Tourismus

Frau Denise Johannsson, Leiterin Kurverwaltung Seebad Lubmin

Flir den Riickbau verantwortliche Firma bzw. friiherer KKW Betreiber
Frau Marlies Philipp, Abteilungsleiterin Offentlichkeitsarbeit, Energiewerke
Nord, EWN, Greifswald / Lubmin

Herrn Jirgen Ramthun Geschéftsleitung Energiewerke Nord, EWN, Greifswald
/ Lubmin

Fir Umweltbericht verantwortlich: Environmental Resources Management (ERM)
Herrn Mark Hoff, Environmental Resources Management GmbH (ERM), betei-
ligt an UVP Rickbau KKW Wirgassen

Die Interviews wurden protokolliert und fur den vorliegenden Bericht zusammenge-
fasst. Folgende Fragen wurden diskutiert:

Geschichte des Riickbaus
Entwicklungsziele und Entwicklung der Standortregion
Alifallige soziale Probleme bei der Abschaltung und dem Rickbau des KKW

Konflikte zwischen dem Riickbau und der Funktion des Standorts als Wohn-
und Tourismusort

Imagefragen

Widerstand und Proteste
Sicherheitsmassnahmen

Ausblick auf die Zukunft der Regionen
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2.4 Auswirkungen auf _\_Nirtschaft, Gesellschaft und
Umwelt (Bezug zu den SOW-Indikatoren) Frage 4

Gesellschaft und Umwelt

Fir die relevanten, in der SOW dargestellten Indikatoren werden die mdglichen
Wirkungen durch den gleichzeitigen Riickbau der Kernkraftwerke auf argumentati-
vem Weg diskutiert. Die Bewertung der Wirkungen des Ruckbaus der KKW wird
dabei analog zur Methodik der SOW vorgenommen. Die Bewertung des Tiefenla-
gerbaus wird direkt aus der SOW (ibernommen.

Wirtschaft

Fir den SOW-Indikator W 1.1.2.1. werden die kumulierten, sich (berlagernden
Beschaftigungseffekte der beiden Projekte grafisch dargestellt und kommentiert.
Der SOW-Indikator W 1.1.1.1 Veranderung der Wertschdpfung in der Region, der
sich parallel zur Anzahl der Beschéftigten verandert, wird qualitativ beurteilt.

Die aktuellen Schétzungen der Nagra zu Investitionen und Betriebsausgaben der
generischen Tiefenlager sind im Technischen Bericht (NTB 11-01) im Dezember
2011 publiziert worden. Sie weisen auch die Anzahl der im Tiefenlager tatigen
Personen aus.

Die heutigen Beschaftigten in den Kernkraftwerken Beznau (KKB) und Gésgen
(KKG) stammen aus dem Geschéftsbericht des KKG 2013° sowie direkt vom KKB
(telefonische Auskunft). Die Beschaftigten wahrend des Rickbaus stammen aus
der Kostenstudie von swissnuclear 2011."°

Die Wirkungen der beiden Projekte Riickbau KKW und Tiefenlager auf die 6ffentli-
chen Finanzen werden grob abgeschatzt. Die Abschatzung basiert auf den Be-
rechnungen in der SOW fiir das Tiefenlager und auf einer Studie zum Kernkraft-
werk Gosgen aus dem Jahr 2011,

o Geschaftsbericht Kernkraftwerk Gésgen 2013.

10 Swissnuclear 2011, Kostenstudie 2011, Schatzung der Stilllegungskosten der Schweizer Kernanla-
gen, Tab. 39 und Tab. 41.

1 Gemeindeprasidentenkonferenz Niederamt, Rutter+Partner (2011): Soziodkonomische Wirkungen
der kerntechnischen Anlagen im Niederamt.



UBERSCHNEIDUNG RUCKBAU KKW UND BAU TIEFENLAGER

3. Uberschneidung Riickbau KKW und Bau
Tiefenlager

Die Abschnitte 3.1 und 3.2 zeigen, wie sich der Rickbau der KKW und der Bau
und Betrieb der Tiefenlager gemass aktuellen Zeitplanen berschneiden (Frage 1).
Es ist wahrscheinlich, dass die Zeitplane noch Anderungen erfahren.

3.1 Jura Ost

Abbildung 4: Uberschneidungen Riickbau KKW Beznau und Bau SMA-Lager in
der Standortregion Jura Ost

2020 2037 2063/64 66/69

SMA Jura Ost 2010 2030 2050 2070 2090 2110 2130
Nachbetrieb KKB
Rickbau KKB
Riickbau Zwibez
Riickbau Zwilag

Standortwahl Tiefenlager 1
Feldarbeiten

Rahmenbewilligung [ |
Bau Felslabor

Erhebung Daten Untertag
Nukleare Baubewilligung -
Bau Lager

Nukl. Betriebsbewilligung
Einlagerungsbetrieb
Beobachtungsphase o ]
Verschluss Hauptlager [ |
Verschluss Gesamtlager B

Langzeitiiberwachung -

Quelle: Darstellung Rutter Soceco, Grundlagen siehe Abschnitt 2.1.

Abbildung 5: Uberschneidungen Riickbau KKW Beznau und Bau HAA-Lager in
der Standortregion Jura Ost

2020 2037 2063/64 66/69
HAA Jura Ost 2010 2030 2050 2070 2090 2110 2130
Nachbetrieb KKB
Rickbau KKB
Riickbau Zwibez
Riickbau Zwilag

Standortwahl Tiefenlager
Feldarbeiten

Rahmenbewilligung [
Bau Felslabor

Erhebung Daten Untertag

Nukleare Baubewilligung [
Bau Lager

Nukl. Betriebsbewilligung

Einlagerungsbetrieb _

Beobachtungsphase _
Verschluss Hauptlager [ |

Verschluss Gesamtlager .
Langzeitliberwachung .

Quelle: Darstellung Ritter Soceco, Grundlagen siehe Abschnitt 2.1.
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Wie aus den Abbildungen 4 und 5 hervorgeht, Uberschneidet sich der Rickbau des
KKB nur mit dem Bau und dem Betrieb des Felslabors, sowohl beim SMA-Lager
als auch beim HAA-Lager.

Der Ruckbau von Zwibez und Zwilag féallt in die Betriebs- und Beobachtungsphase
des SMA-Lagers bzw. in die Betriebsphase des HAA-Lagers. Gemass heutiger
Planung findet somit keine Uberschneidung mit der Hauptbauphase der Tiefenla-
ger statt.

Wie in Kapitel 2 Methoden erwahnt, sind die Angaben zu den Startzeitpunkten der
einzelnen Phasen beim Kombilager noch zuwenig genau bestimmt, so dass eine
entsprechende Grafik fur das Kombilager nicht erstellt werden kann.

3.2 Jura-Sudfuss

Abbildung 6: Uberschneidungen Riickbau KKW Gésgen und Bau SMA-Lager in
der Standortregion Jura-Sidfuss

2029 2046/49

SMA Jura-Siidfuss 2010 2030 2050 2070 2090 2110 2130
Nachbetrieb KKG !
Rickbau KKG

Riickbau Nasslager
Standortwahl Tiefenlager [N
Feldarbeiten -
Rahmenbewilligung [ ]
Bau Felslabor

Erhebung Daten Untertag
Nukleare Baubewilligung -
Bau Lager

Nukl. Betriebsbewilligung
Einlagerungsbetrieb

Beobachtungsphase |

Verschluss Hauptlager -

Verschluss Gesamtlager B
Langzeitiiberwachung -

Quelle: Darstellung Ritter Soceco, Grundlagen siehe Abschnitt 2.1.

In der Region Jura-Sudfuss Uberschneidet sich der Riickbau des KKW Gésgen mit
dem Bau und dem Betrieb des Felslabors sowie mit dem Bau des Tiefenlagers.
Der Riickbau des Nasslagers fallt in die Betriebsphase des SMA-Lagers (Abb. 6).

Zusammenfassung und Fazit:

Gemass heutigen Zeitplanen findet in beiden Regionen eine Uberlagerung des
Ruckbaus der Kernkraftwerke mit Bauaktivitdten in den Tiefenlagerprojekten statt.
Mit grosser Wahrscheinlichkeit erfahren die Zeitplane jedoch noch Anderungen.



4. Materialtransporte

Kapitel 4 weist die erwarteten Massen beim Riickbau der KKW sowie die erwartete
Anzahl Fahrten beim Ruckbau der KKW und beim Bau der Tiefenlager tabellarisch
aus (Abschnitte 4.1.1 und 4.2.1). Zudem wird die jahrliche Anzahl LKW Fahrten auf
der Strasse grafisch dargestellt (Abschnitte 4.1.2 und 4.2.2). In einem weiteren
Schritt wird analysiert, ob sich durch die Uberschneidung des Riickbaus der KKW
mit dem Bau der Tiefenlager die Bewertung der SOW-Indikatoren unter dem Ziel
U2 «Immissionen Vermeiden» andern (Abschnitte 4.1.3 und 4.2.3). In den Ab-
schnitten 4.1.4 und 4.2.4 wird auf die Frage der Kapazitaten der Verkehrstrager
eingegangen.

4.1 Jura Ost

4.1.1 Anzahl Transporte

Riickbau Kernkraftwerke Beznau, Zwibez und Zwilag

Abbildung 7: Prognostizierte Massen und Transporte (Hin- und Ruckfahrten)

MATERIALTRANSPORTE

beim Rickbau der KKW Beznau und des Zwilag (Hin- und Ruckfahrten)

Art der erfassten Massen

KKB

Brennelemente”
Kontrollierte Zone KKB
Tiefenlager?

Freigabe?

Ausserhalb kontroll. Zone?

Zwilag

Kontrollierte Zone
Tiefenlager”

Freigabe”

Ausserhalb kontroll. Zone®

Massen
Tonnen

330 023

195 583
4302
191 281
134 440
12794
12734
529

12 204

60

Gesamte
Periode
LKW

34018
300

20 274
1146
19 128
13 444
1289
1283
62
1220

6

" Schatzung basierend auf Angaben des ENSI

? Tab. 6, Kostenstudie 2011, Swissnuclear, Schatzung der Stilllegungskosten der Schweizer
Kernkraftwerke; Anzahl Transporte Tab. 24

Geschétze Anzahl Fahrten pro Jahr®

2021-25
Nach-
betrieb

25J.
LKW

2025-37°
Riickbau
KKB

213 J.
LKW

60 2594
60 =
1 560

88
1471
1034

2064-66
Riickbau

Zwibez

23J.
LKW

2065-69
Riickbau
Zwilag
25J.
LKW

k.a
k.a

258
257

12
244

% Tab. 1, Kostenstudie 2011, Swissnuclear, Schatzung der Stilllegungskosten der Schweizer

Kernkraftwerke

“ Tab. 5 und 14, Kostenstudie 2011, Swissnuclear, Schatzung der Stilllegungskosten der Schweizer
Kernkraftwerke (Spalten Umfang Studie. Die Gebaudemasse des Zwilag kann weiter verwendet werden
und muss daher nicht abtransportiert werden). Die Anzahl Transporte ins Tiefenlager wurde basierend
auf den Kosten fur die Transporte aus Tabelle 28 berechnet, da keine direkten Angaben vorliegen.

® Transport mit LKW, 20 Tonnen pro Fahr; Annahme, dass alles auf der Strasse transportiert wird: Pro

Lastwagen werden zwei Fahrten unterstellt.

® Es wird unterstellt, dass der gesamte Riickbau ab 2025 stattfindet und nicht schon in der

Nachbetriebsphase.

Quelle: Darstellung Rutter Soceco, Grundlagen Kostenstudie Swissnuclear 2011 (2), vgl. Tabellen in

Anhang 1
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MATERIALTRANSPORTE

Unter der Annahme, dass die Transporte beim Rickbau der KKW alle auf der
Strasse stattfinden, fiihrt der Rickbau der beiden KKW Beznau (KKB) Uber die
gesamte Projektdauer zu rund 34 000, der Rickbau des Zwilag zu rund 1300
Lastwagenfahrten (Hin- und Ruckfahrten, Abb. 7). Die Mengen sind beim Zwilag so
gering, weil die Gebaudemassen in dieser Zahl nicht enthalten sind. Es wird davon
ausgegangen, dass die Gebaude nicht abgerissen, sondern einer anderen Nut-
zung zugefihrt werden.

Das hdchste Verkehrsaufkommen von jahrlich rund 2600 Fahrten ist wahrend der
eigentlichen Riickbauphase des KKB zu erwarten, die rund 13 Jahre dauert. Dies
entspricht im Durchschnitt rund finf Transporten bzw. 10 Fahrten pro Tag, wenn
man von 255 Arbeitstagen pro Jahr ausgeht. Von diesen 2600 Hin- und Ruckfahr-
ten fihren nur rund 90 pro Jahr bzw. knapp jede Woche ein Transport (bzw. zwei
Fahrten) zum Tiefenlager.

Bau Tiefenlager

Abbildung 8: Prognostizierte Fahrten beim Bau eines SMA-, HAA- und Kombila-

gers in der Standortregion Jura Ost (Hin- und Rickfahrten)

Anzahl Fahrten pro Jahr

Bau Fels- Betrieb Betrieb Beobach- Verschluss Beobach- Verschluss

Lagertyp und Transportmittel  labor Felslabor Bau Lager Lager tungsph. 1 Lager tungsph. 2 Gesamt
SMA-Lager
Tiefenlager JO-3+-SMA LKW?? 25 500 0 7 320 2260 0 20 050 0 19 800
Tiefenlager JO-3+-SMA PKW? 15 000 7 600 39 200 27 600 7 600 16 600 7 200 8 000
Tiefenlager JO-3+-SMA Bahn? 1690 0 710 330 0 410 0 400
HAA-Lager
Tiefenlager JO-3+-HAA LKW ™ 25 500 0 9 320 3960 0 41 900 0 20 000
Tiefenlager JO-3+-HAA PKW" 15 000 7 600 33 000 30 000 7 600 16 600 7 200 12 200
Tiefenlager JO-3+-HAA Bahn " 1690 0 730 466 0 850 0 410

Anzahl Fahrten pro Tag an 255 Tagen pro Jahr

SMA-Lager
Tiefenlager JO-3+-SMA LKW 100 0 29 9 0 79 0 78
Tiefenlager JO-3+-SMA PKW 59 30 154 108 30 65 28 31
Tiefenlager JO-3+-SMA Bahn 7 0 3 1 0 2 0 2
HAA-Lager
Tiefenlager JO-3+-HAA LKW 100 0 37 16 0 164 0 78
Tiefenlager JO-3+-HAA PKW 59 30 129 118 30 65 28 48
Tiefenlager JO-3+-HAA Bahn 7 0 3 2 0 3 0 2

Anzahl Fahrten pro Jahr

Betrieb

Bau HAA, HAA, Ver- Beobach-

Lagertyp und Transportmittel Bau Fels- Bau Tell Betrieb Betrieb schluss Verschluss tungs- Verschluss
Kombilager labor SMA SMA SMA SMA HAA phase Gesamt
Tiefenlager JO-3+-Kombi LKW" 25 500 2 060 2260 11 580 20 460 41900 0 20410
Tiefenlager JO-3+-Kombi PKW 15 000 39 200 27 600 33 800 30 000 16 600 7 200 12 200
Tiefenlager JO-3+-Kombi Bahn 1690 600 330 1060 796 850 0 410
Kombilager Anzahl Fahrten pro Tag an 255 Tagen pro Jahr
Tiefenlager JO-3+-Kombi LKW 100 8 9 45 80 164 0 80
Tiefenlager JO-3+-Kombi PKW 59 154 108 133 118 65 28 48
Tiefenlager JO-3+-Kombi Bahn 7 2 1 4 3 3 0 2

" Nagra 2013, Tab. 6.5-1 NAB 13-67 Nagra, fiir HAA-Lager. ) Nagra 2013, Tab. 6.5-1 NAB 13-66 Nagra, fir SMA-Lager

¥ Nagra 2013, Tab. 6.5-1 NAB 13-68 Nagra, fiir Kombi-Lager
“Die Transporte finden in der Regel mit der Bahn statt. Die LKW-Transporte sind Schatzungen fiir den Fall, dass kein Bahn-

transport méglich sein sollte.

Quelle: Nagra, Darstellung Riitter Soceco.
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Strassentransporte

Das Transportaufkommen ist beim Bau des Tiefenlagers deutlich héher als beim
Riickbau des KKB. Wahrend der Periode, in der eine Uberschneidung stattfinden
kdénnte, werden die hochsten LKW-Frequenzen mit rund 25 500 Fahrten pro Jahr
bzw. 100 pro Tag beim Bau des Felslabors erwartet. Noch héher sind die Fre-
quenzen beim Verschluss der Lager mit rund 42 000 LKW-Fahrten pro Jahr bzw.
160 LKW-Fahrten pro Tag (Abb. 8). Zu diesem Zeitpunkt ist der Riickbau des KKB
abgeschlossen.

Beim Kombilager ist die Anzahl LKW-Fahrten (80 Fahrten pro Tag) wahrend der
Betriebsphase des HAA-Lagers héher als bei den beiden anderen Lagertypen, da
in diese Phase der Verschluss des SMA-Lagers fallt.

In der Region Jura Ost ist vorgesehen, dass der Transport des Aushubmaterials
zum Teil mit einem Foérderband stattfindet. Daher ist die Anzahl Transporte gerin-
ger als in der Region Jura-Sudfuss, wo eine Foérderbandlésung nicht zur Diskussi-
on steht.

Neben den Materialtransporten fiihrt ein Tiefenlager auch zu einem zusétzlichen
PKW-Verkehr. Hier wird die Spitze mit rund 40 000 Fahrten pro Jahr, bzw. 150
Fahrten pro Tag (Bau SMA) sowie 30 000 Fahrten pro Jahr, bzw. rund 120 Fahrten
pro Tag (Betrieb HAA) in der Bau- und Betriebsphase der Lager erwartet.

Schienentransporte

Unter der Annahme, dass alle Transporte, fir die ein Schienentransport méglich
ist, mit der Bahn abgewickelt werden, ist zu Spitzenzeiten (wahrend dem Bau des
Felslabors) mit rund 1700 Fahrten pro Jahr, bzw. 7 Zliigen (Hin- und Rickfahrt) pro
Tag zu rechnen.

4.1.2 Uberlagerung der Transportfrequenzen auf der Strasse

Abbildung 9 zeigt die Uberlagerung der Transporte in der Region Jura Ost am Bei-
spiel des SMA und des HAA-Lagers auf, unter der Annahme, dass alle Transporte
auf der Strasse stattfinden. Die Grafik stellt in dieser Hinsicht ein «Worst-Case-
Szenario» dar. Die SOW geht bei ihrer Beurteilung der Wirkungen der Transporte
auf die Bevolkerung (Luft- und Larmbelastung) ebenfalls von diesem Szenario aus.

Wie erwahnt gibt es bei beiden Lagertypen (Abb. 9) eine deutliche Spitze mit rund
25 000 LKW-Fahrten pro Jahr wahrend dem Bau des Felslabors. Die in dieselbe
Zeitperiode fallenden LKW-Transporte durch den Rickbau der beiden KKB erh6-
hen die Transportfrequenzen insgesamt um rund 10 %. In allen anderen Phasen
ist der zusatzliche Lastwagenverkehr durch den Rickbau des KKB im Vergleich zu
den Transporten des Tiefenlagers nicht relevant.

PKW-Fahrten zum und vom Tiefenlager sind vor allem wahrend dem Bau und Be-
trieb des Lagers relevant. Hier findet durch den gleichzeitigen Riickbau des KKB
keine Erhdhung der Frequenzen statt. In Bezug auf die Luft- und Larmbelastung
werden die Auswirkungen der PKW-Fahrten in der SOW um einen Faktor 8 (Luft-
belastung) bzw. 10 (Larmbelastung) geringer gewichtet als die LKW-Fahrten.

Die Situation unterscheidet sich beim Tiefenlager SMA darin, dass der Bau des
Lagers rund zehn Jahre friiher stattfindet als beim HAA-Lager. Deshalb gibt es
keine Uberschneidung mit dem Riickbau des KKB. Bei einer Verschiebung des
Terminplans kénnte es jedoch trotzdem zu einer Uberschneidung kommen. Die
Bewertung der Wirkungen waren jedoch dieselben.

25



26 MATERIALTRANSPORTE

Abbildung 9: Uberlagerung der Transportfrequenzen beim Riickbau der beiden
KKW Beznau und des Zwilag sowie beim Bau eines Tiefenlagers SMA und HAA
inkl. PKW-Verkehr zum Tiefenlager (Hin- und Ruckfahrten)
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Quelle: Darstellung Ritter Soceco
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Zusammenfassung und Fazit:

Das Transportaufkommen per LKW ist beim Bau der Tiefenlager rund zehn Mal
hoher als bei Riickbau der beiden KKB. Die Uberlagerung des Riickbaus mit
dem Bau des Felslabors wiirde die Bautransporte in dieser Phase um 10 % er-
hohen.

In der Verschlussphase, der Phase mit den meisten LKW-Transporten seitens
des Tiefenlagers, ist der Rickbau des KKB und des Zwilags bereits abge-
schlossen.

Infolge des Baus und des Betriebs eines Tiefenlagers entsteht auch ein zusétz-
licher PKW-Verkehr. Seitens des KKB wird jedoch ein verminderter PKW-
Verkehr erwartet, da wahrend des Ruckbaus deutlich weniger Beschaftigte vor
Ort sind als heute wahrend des Betriebs.

Zwischen den beiden Lagertypen bestehen geringe Unterschiede, was die Spit-
zenwerte an Transporten anbelangt.

4.1.3 Beurteilung der Wirkungen des Verkehrsaufkommens auf
die Luft- und Larmbelastung gemass SOW Methodik

Strassenverkehr

Die diesem Abschnitt zugrunde liegende Beurteilungsmethodik beruht auf dem
Vorgehen der SOW. Die Messgrosse ist die Anzahl Personen (Einwohner/innen,
Arbeitsplatze), die durch den Mehrverkehr mit einer Beeintrachtigung (Luft- und
Larmbelastung) zu rechnen haben (vgl. Abschnitt 2.2). Als relevante Mehrbelas-
tung gilt ein Mehrverkehr von plus 10 % (L&rmbelastung) bzw. plus 25 % (Luftbe-
lastung) gegeniiber dem heutigen Zustand."?

Abbildung 10: Relevantes durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen
(DTV) geméass SOW (Ist-Zustand)

DTV (mit Gewichtung LKW)

Verkehre [Fahrten/Tag] PKW LKW  f =1 fouw=8 fuuw=10
Bestehende Strassenbelastungen (VWM-UVEK 2010)

Reaktorstrasse ~2'550 ~75 ~2625 ~ 3150 ~ 3300
K112 Stilli - Siggenthal ~11'900 ~1'000 ~12'900 ~19'900 ~21'900
K113 Klingnau-Déttingen - Untersiggenthal ~10'400 ~ 800 ~11200 ~16'800 ~18'400
K442 \illigen - PSI ~4200 ~100 ~4300 ~ 5000 ~5200
K442 Bottstein - Klingnau-Dattingen ~1'800 ~10 ~1810 ~1'880 ~1'900

Quelle: SOW, Regionenbericht Jura Ost.

Fur den Standort JO-3+ ist eine Erschliessung (fir Bau und Betrieb) von der 6stli-
chen Aareseite her vorgesehen. Fir den Besucherverkehr und die Anfahrt des
Bau- und Betriebspersonal ist auch die K442 entlang des westlichen Aareufers
relevant. Damit sind folgende Routen zu untersuchen:

12Methodische Anmerkung: Die Anzahl LKW Fahrten wird fiir die Berechnung der Luftbelastung mit
einem Faktor 8, fur die Berechnung der Larmbelastung mit einem Faktor 10 multipliziert (vgl. Abb. 11).

27



28

MATERIALTRANSPORTE

Standortareal — ZWILAG (zu bauende nérdliche Aarequerung) — Reaktorstrasse
— Kantonsstrasse K113 — Siggenthal — Stilli — Brugg (oder Untersiggenthal —
Obersiggenthal — Baden)

Standortareal — ZWILAG (zu bauende nérdliche Aarequerung) — Reaktorstrasse
— Kantonsstrasse K113 — Klingnau-Déttingen — Koblenz

Standortareal — K442 — Klingnau-Déttingen

Standortareal — K442 — Brugg

Abbildung 10 aus dem Regionenbericht Jura Ost der SOW zeigt die bestehende
Vorbelastung auf den relevanten Strassen. Ein Vergleich dieser Vorbelastung mit
dem prognostizierten Verkehrsaufkommen durch das Tiefenlager allein (Abb. 11)
zeigt, dass nur auf der Reaktorstrasse eine relevante Erhéhung der Luft- bzw.
Larmbelastung der Bevdlkerung bzw. der dort beschaftigten Personen auftritt
(orange hinterlegte Zahlen).

Abbildung 11: Zunahme des Verkehrs auf den relevanten Strassen durch den
Bau eines Tiefenlagers (Faktor 8 = Luftbelastung, Faktor 10 = Larmbelastung)

Zunahme des Verkehrs auf den relevanten Strassen durch Tiefenlager allein

Betrieb Beobachtungs- Verschluss  Beobachtungs-  Gesamt-
Bau Felslabor  Felslabor Bau Lager  Betrieb Lager phase 1 Lager phase 2 anlage
Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor
LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW Faktor LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW
Betroffener Strassenabschnitt 82 102 8 10 8 10 8 10 LKW 8 10 8 10 8 10 8 10
SMA-Lager

Reaktorstrasse
K112 Stilli-Siggenthal

Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm
21%\| 34% 1% 1% 12% [ 14% 6% 6% 1% 1% 22% | 27% 1% 1% 21% | 26%
4% 5% 0% 0% 2% 2% 1% 1% 0% 0% 3% 4% 0% 0% 3% 4%

K113 Klingnau-Déttingen-Untersiggenthal 5% 6% 0% 0% 2% 3% 1% 1% 0% 0% 4% 5% 0% 0% 4% 5%

K442 Villigen PSI"

1% 1% 1% 1% 3% 3% 2% 2% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%

K442 Béttstein-Klingnau-Déttingen” 3% 3% 2% 2% 8% 8% 6% 6% 2% 2% 3% 3% 2% 2% 2% 2%

Reaktorstrasse
K112 Stilli-Siggenthal

HAA-Lager
Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm
21%  34% 1% 1% 13% [ 16% 8% 9% 1% 1% [ 44% | 54% 1% 1% 21% [ 26%
4% 5% 0% 0% 2% 2% 1% 1% 0% 0% 7% 9% 0% 0% 3% 4%

K113 Klingnau-Déttingen-Untersiggenthal 5% 6% 0% 0% 3% 3% 1% 2% 0% 0% 8% 10% 0% 0% 4% 5%

K442 Villigen PSI"

1% 1% 1% 1% 3% 3% 2% 2% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%

K442 Béttstein-Klingnau-Déttingen” 3% 3% 2% 2% 7% 7% 6% 6% 2% 2% 3% 3% 2% 2% 3% 3%
Betrieb HAA,
Bau Fels- Bau HAA, Verschluss Verschluss Beobach- Verschluss
Betroffener Strassenabschnitt labor Bau Teil SMA Betrieb SMA  Betrieb SMA  SMA HAA tungsphase ~ Gesamt
Kombilager

Reaktorstrasse
K112 Stilli-Siggenthal

Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm
21% 34% 7% 7% 6% 6% 16% 19% 24%  29% | 44% | 54% 1% 1% 22% | 27%
4% 5% 1% 1% 1% 1% 2% 3% 4% 5% 7% 9% 0% 0% 3% 4%

K113 Klingnau-Déttingen-Untersiggenthal 5% 6% 1% 1% 1% 1% 3% 3% 5% 5% 8% 10% 0% 0% 4% 5%

K442 Villigen PSI"

1% 1% 3% 3% 2% 2% 3% 3% 2% 2% 1% 1% 1% 1% 1% 1%

K442 Béttstein-Klingnau-Déttingen” 3% 3% 8% 8% 6% 6% 7% 1% 6% 6% 3% 3% 2% 2% 3% 3%

" Nur PKW-Verkehr relevant
? Fiir die Beurteilung der Luftbelastung wird der LKW-Verkehr gegeniiber dem PKW-Verkehr mit einem Faktor 8, fiir die Beurteilung der Larmbelastung mit einem

Faktor 10 gewichtet.

Quelle: Darstellung Ritter Soceco

Durch den gleichzeitigen Riickbau der beiden KKB und des Zwilags mit dem Bau
des Tiefenlagers wird der Verkehr wahrend den relevanten Projektphasen um ma-
ximal 3 % bis 4 % erhdht. Die gesamte Verkehrszunahme bleibt somit im Vergleich
zu heute auf allen Strassen — mit Ausnahme der Reaktorstrasse — unter 10 %. Die
Beurteilung der Luft- und Larmbelastung gemass SOW-Methodik bleibt damit
gleich wie fur das Tiefenlager allein. Im Umfeld der Reaktorstrasse sind 700 Per-
sonen betroffen. Dabei handelt es sich nicht um Anwohner, sondern um Beschaf-



MATERIALTRANSPORTE

tigte beim Zwilag und beim KKW Beznau selbst. In der SOW wird diese Wirkung
als gering eingestuft.

Schienenverkehr

In Bezug auf den Schienenverkehr ist der Abschnitt der SBB-Strecke zwischen
Turgi und Koblenz relevant.

Gemass SOW ist «bei allen Lagertypen (SMA- HAA- oder Kombilager) wahrend
des Baus des Felslabors mit 845 Zugsfahrten pro Jahr zu rechnen, d. h. im Schnitt
etwas mehr als 3 Zugsfahrten pro Tag (vgl. Abb. 8). Auf der Bahnlinie Baden —
Koblenz — Waldshut verkehren derzeit 83 Personenziige pro Tag und eine unbe-
kannte Anzahl Guterzuge. Der tiefenlagerbedingte Mehrverkehr auf der bestehen-
den Strecke wiirde damit nur rund 3 % bis 4 % ausmachen. Gemass SOW-
Methodik fihrt dies nicht zu einer zusatzlichen Beeintrachtigung in Bezug auf die
Larmbelastung.»'®

Wie erwahnt ist fur den Rickbau der Kernkraftwerke noch keine Schatzung zum
Schienenverkehr publiziert worden. Der zuséatzliche Schienenverkehr dirfte aber
auch in diesem Falle zu keiner Anderung der in der SOW getroffenen Einschét-
zung fuhren.

Zusammenfassung und Fazit:

In der Region Jura Ost fihrt der Mehrverkehr des Tiefenlagers allein nicht zu
einer relevanten Beeintrachtigung der Bevdlkerung durch zusatzlichen Larm
oder durch eine zusatzliche Luftbelastung.

Die Erhéhung dieser Belastung beim gleichzeitigen Riickbau des KKB und des
Zwilag ist im Vergleich zum Mehrverkehr durch das Tiefenlager gering und ver-
andert diese Einschatzung nicht.

Dies gilt auch fir den allfalligen Schienenverkehr.

4.1.4 Beurteilung der vorhandenen Kapazitiaten der Verkehrs-
trager

Da die Uberschneidung des Riickbaus der beiden KKB mit dem Bau des Tiefenla-
gers die Spitzen im Verkehrsaufkommen nicht wesentlich erhéht, ist die in der
SOW vorgenommene Beurteilung der vorhandenen Kapazitaten auf den relevan-
ten Verkehrstragern (SOW-Indikatoren U 2.4.1.1 und U 2.4.1.2) auch fiir den
gleichzeitigen Bau bzw. Rickbau gliltig.

Strassentransport

Beurteilung SOW: «Die strassenseitige Haupterschliessung erfolgt via Reak-
torstrasse (und neue Aarebricke nérdlich des ZWILAG) an die Kantonsstrasse
K113 auf der Ostseite des Aaretals. Die K113 ist als Versorgungsroute Typ I+l
ausgewiesen (Verordnung Uber die Offenhaltung der Versorgungsrouten fiir Aus-
nahmetransporte, RRB vom 25. Juni 2002). Im Sinne der vorliegenden Methodik
gehort sie zum «ubergeordneten Strassennetz>. Die Anbindung ist somit gut. Wei-
ter entfernt ist der nachstgelegene Autobahnanschluss, die im Suden vorbeifiih-
rende A3. Fir sdmtliche Autobahn-Anschlisse muss der verkehrlich stark belaste-

13 Auf den neu erstellten Gleisanschlissen ist der Mehrverkehr gegeniiber dem heutigen Zustand (kein
Verkehr) hingegen relevant. Er betrifft keine Wohngebiete, jedoch Arbeitsplatze beim Zwilag und PSI.
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te Ballungsraum Brugg — Baden — Wettingen durchquert werden. Eine mdoglichst
umfassende Abwicklung der TL-bedingten Verkehre per Bahn ist fur diesen Stand-
ort umso wichtiger.»

Die SOW betont, dass die Verkehrssituation im Ballungsraum Brugg — Baden —
Wettingen an der Kapazitatsgrenze liegt und daher ein Transport auf der Schiene
angestrebt werden sollte.

Schienentransport

Beurteilung SOW: «Schienenseitig erfolgt der Umlad entweder bei der aktuellen
Verladestation in Wiurenlingen oder Uber die bestehenden Werkgleise mit An-
schluss auf der Beznau-Insel. Der Schienenabschnitt Turgi-Koblenz ist eine SBB-
Nebenachse mit S-Bahn- und Guterverkehr. Die einspurige Linie hat die Kapazi-
tatsgrenze weitgehend erreicht. Weitere Angebotsausbauten in Richtung eines
integrierten Ysh-Taktes (heute 2h S-Bahn mit einzelnen Verdichtungsziigen) beno-
tigen einen Doppelspurausbau. Vor dem Hintergrund, dass der Kanton Aargau
dieses Ziel seit langerem verfolgt (Kanton AG 2013) kann davon ausgegangen
werden, dass im Zeithorizont einer TL-Fertigstellung genligend Kapazitaten fir die
Zuge fur den TL-Betrieb zur Verfliigung stehen. Ein Umlad ist aber in jedem Fall
erforderlich, weil eine direkte Schienenanbindung fir JO-3+ unrealistisch ist.»

Auch in Bezug auf den Schienentransport wird in der SOW erwéhnt, dass die Ka-
pazitdtsgrenze auf den relevanten Linien bereits erreicht ist. Sie geht jedoch von
einem Ausbau der Linien aus, was die Lage bis zum Bau- bzw. Riickbaubeginn
entscharfen durfte.

Zusammenfassung und Fazit:

Die Belastung der Strassen im Ballungsraum Brugg-Baden-Wettingen ist heute
an der Kapazitatsgrenze. Die durch das Tiefenlager allein bedingten Transporte
wirden diese Situation noch deutlich verscharfen. Das gilt auch beim gleichzei-
tigen Rickbau des KKB.

Die relevante Bahnlinie, die heute nur eingleisig gefuhrt wird, ist ebenfalls an
der Kapazitatsgrenze. Ein Ausbau auf Doppelspur ist jedoch wahrscheinlich. Mit
dem Ausbau auf Doppelspur sind die durch das Tiefenlager generierten Trans-
porte zu bewaltigen. Dies gilt auch bei einem gleichzeitigen Rickbau des KKB
oder des Zwilag.
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4.2 Jura-Sudfuss

4.2.1 Mengen und Anzahl Transporte

Rickbau Kernkraftwerk Gosgen

Unter der Annahme, dass die Transporte beim Rickbau der KKW alle auf der
Strasse stattfinden, fiilhrt der Rickbau des KKW Goésgen (KKG) liber die gesamte
Projektdauer zu rund 46 700 Lastwagenfahrten (Abb. 12). Die Anzahl Fahrten ist
hoéher als beim Ruckbau der beiden KKB (rund 34 000), da das KKG einen Kihl-
turm hat.

Das hdchste Verkehrsaufkommen mit jahrlich rund 3600 Fahrten ist wahrend der
eigentlichen Ruckbauphase der beiden KKB zu erwarten, die rund 13 Jahre dauert.
Dies entspricht im Durchschnitt rund 14 Fahrten pro Tag, wenn man von 255 Ar-
beitstagen pro Jahr ausgeht. Von diesen 3600 bzw. 14 Fahrten fiuhren nur gerade
25 Transporte pro Jahr (mit Hin- und Rickfahrt 50 Fahrten) bzw. knapp alle zehn
Tage ein Transport zum Tiefenlager.

Abbildung 12: Prognostizierte Massen und Transporte beim Rickbau des KKW
Gosgen (Hin- und Rickfahrten)

Geschatze Anzahl Fahrten?
2030-34 2034-46°  2048-49

Nach- Rickbau Rickbau
Gesamte Detrieb KKG Nasslager
ACERCEESC I Massen Periode g5, 6 13J. 3.
Tonnen LKW LKW LKW LKW

KKG inkl. Nasslager 459 767 46 632 60 3564 k.a
Brennelemente" 300 60 k.a
Kontrollierte Zone KKB 176 212 17 976 1383

Tiefenlager”? 2992 654 50

Freigabe? 173 220 17 322 1332
Zone® 283 555 28 356 2181

" Schatzung basierend auf Angaben des ENSI

? Tab. 10, Kostenstudie 2011, Swissnuclear, Schatzung der Stilllegungsskosten der
Schweizer Kernkraftwerke; Anzahl Transporte Tab. 26

% Tab. 3, Kostenstudie 2011, Swissnuclear, Schatzung der Stilllegungskosten der Schweizer
Kernkraftwerke

 Transport mit LKW, 20 Tonnen pro Fahrt, Annahme, dass alles auf der Strasse
transportiert wird.

® Es wird unterstellt, dass der gesamte Riickbau ab 2025 stattfindet und nicht schon in der
Nachbetriebsphase.

Quelle: Darstellung Rutter Soceco, Grundlagen Kostenstudie Swissnuclear 2011 (2), vgl. Anhang 1

Bau Tiefenlager

Strassentransporte

Das Transportaufkommen ist beim Bau des Tiefenlagers deutlich héher als beim
Rickbau des KKG. Wahrend der Zeitperiode, in der eine Uberschneidung (iber-
haupt stattfinden kénnte, werden die héchsten LKW-Frequenzen mit rund 35 000
Fahrten pro Jahr bzw. rund 140 pro Tag wahrend dem Bau des Lagers erwartet.
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Auch beim Bau des Felslabors sind die Frequenzen mit rund 24 300 LKW-Fahrten

pro Jahr bzw. rund 95 LKW-Fahrten pro Tag (Abb. 13) hoch.

Abbildung 13: Prognostizierte Fahrten beim Bau eines SMA-Lagers in der

Standortregion Jura-Sudfuss (Hin- und Rickfahrten)

Anzahl Fahrten pro Jahr

Bau
Fels- Betrieb Betrieb Beobach-  Verschluss Beobach- Verschluss
Lagertyp und Transportmittel  labor Felslabor Bau Lager Lager tungsph. 1 Lager tungsph. 2 Gesamt
Tiefenlager JS-1-SMA LKW "2 24'270 0 34'880 2'260 0 20'250 0 16'980
Tiefenlager JS-1-SMA PKW" 15'000 7'600 39200 27'600 7'600 16'600 7'200 8'000
Tiefenlager JS-1-SMA Bahn " 500 0 710 330 0 410 0 350
Anzahl Fahrten pro Tag an 255 Tagen pro Jahr

Tiefenlager JS-1-SMA LKW 95 0 137 9 0 79 0 67
Tiefenlager JS-1-SMA PKW 59 30 154 108 30 65 28 31
Tiefenlager JS-1-SMA Bahn 2 0 3 1 0 2 0 1

" Nagra 2013, Tab. 6.5-1 NAB 13-64

IDie Transporte finden in der Regel mit der Bahn statt. Die LKW-Transporte sind Schatzungen fiir den Fall, dass kein Bahntransport

maoglich sein sollte. Sie sie sind nur zu einem kleinen Teil zusatzlich zu den Bahntransporten.

Quelle: Nagra, Darstellung Riitter Soceco

Die Transportaufkommen beim Verschluss des Lagers Uberschneiden sich nicht
mehr mit dem Rickbau des KKG.

In der Region Jura-Sudfuss ist kein Transport des Aushubmaterials mit einem For-
derband vorgesehen. Daher ist die Anzahl Transporte insgesamt héher als in der
Region Jura Ost.

Nebst den Materialtransporten fuhrt ein Tiefenlager auch zu einem zusétzlichen
PKW-Verkehr. Hier wird die Spitze mit rund 39 200 Fahrten pro Jahr, bzw. rund
150 Fahrten pro Tag (Bauphase) sowie 27 600 Fahrten pro Jahr, bzw. rund 110
Fahrten pro Tag (Betriebsphase) erwartet.

Schienentransporte

Unter der Annahme, dass alle Transporte, fir die ein Schienentransport méglich
ist, mit der Bahn abgewickelt werden, ist zu Spitzenzeiten seitens des Tiefenlagers
mit rund 250 Transporten pro Jahr, bzw. einem Zug pro Tag zu rechnen. Dies
ergibt rund 500 Hin- und Rickfahrten pro Jahr bzw. zwei pro Tag.

4.2.2 Uberlagerung der Transportfrequenzen auf der Strasse

Abbildung 14 zeigt die Uberlagerung der Transporte in der Region Jura-Siidfuss.
Wie erwahnt wird davon ausgegangen, dass alle Transporte, fir die ein Strassen-
transport moglich ist, auch auf der Strasse stattfinden. Die Grafik stellt somit ein
«Worst-Case-Szenario» dar. Die SOW geht bei ihrer Beurteilung der Wirkungen
der Transporte auf die Bevdlkerung (Luft- und Larmbelastung) auch von diesem
Szenario aus (Indikatoren U 2.1.1.1 und U 2.2.1.1).

Die Lastwagenfrequenzen zeigen eine deutliche Spitze von rund 35 000 Fahrten
wahrend dem Bau des Tiefenlagers. Die in dieselbe Zeitperiode fallenden LKW-
Transporte durch den Rickbau des KKG erhéhen die Transportfrequenzen um
rund 10 %. Wahrend den Untersuchungen Untertag, im Felslabor, sind seitens des
Tiefenlagers keine LKW-Transporte vorgesehen. In allen anderen Phasen ist der
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zusatzliche Lastwagenverkehr durch den Rickbau des KKB im Vergleich zu den
Transporten des Tiefenlagers nicht relevant.

PKW-Fahrten zum und vom Tiefenlager sind vor allem wahrend dem Bau und Be-
trieb des Lagers relevant. In Bezug auf die Luft- und Larmbelastung werden die
Auswirkungen der Lastwagenfahrten in der SOW um einen Faktor 8 (Luftbelas-
tung) bzw. 10 (L&rmbelastung) starker gewichtet als die PKW-Fahrten. Hier findet
durch den gleichzeitigen Riickbau des KKG keine Erhéhung der Frequenzen statt.

Abbildung 14: Uberlagerung der Transportfrequenzen beim Riickbau des KKW
Gdsgen sowie dem Bau SMA-Lagers, inkl. PKW-Verkehr zum Tiefenlager

Fahrten

Jura-Sudfuss
pro Jahr

90'000
80'000
70'000

60'000

50'000

40'000 \
30000
Nachbetrieb
U000 Riickbau KKG
10'000
i )

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060 2065 2070 2075 2080

Riickbau KKG === Tiefenlager SMA e Total, Riickbau KKG e PKW-Tiefenlager
und Bau Tiefenlager SMA

Quelle: Darstellung Ritter Soceco

Zusammenfassung und Fazit:

Das Transportaufkommen per LKW ist beim Bau des Tiefenlagers rund zehn
Mal héher als bei Riickbau des KKG. Die Uberlagerung des Riickbaus mit dem
Bau des Felslabors wiirde die Bautransporte in dieser Phase um 10 % erhéhen.

Infolge des Baus und des Betriebs eines Tiefenlagers entsteht auch ein zusétz-
licher PKW-Verkehr. Seitens des KKG wird jedoch ein verminderter PKW-
Verkehr erwartet, da wahrend des Riickbaus deutlich weniger Beschaftige vor
Ort sind als heute wahrend des Betriebs.
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4.2.3 Beurteilung der Wirkungen des Verkehrsaufkommens auf
die Luft- und Larmbelastung gemass SOW-Methodik

Strassenverkehr

Die diesem Abschnitt zugrunde liegende Beurteilungsmethodik beruht auf dem
Vorgehen der SOW. Die Messgrésse ist die Anzahl Personen (Einwohner/innen,
Arbeitsplatze), die durch den Mehrverkehr mit einer Beeintrachtigung (Luft- und
Larmbelastung) zu rechnen haben (vgl. Abschnitt 2.2). Als relevante Mehrbelas-
tung gilt ein Mehrverkehr von plus 10 % (L&rmbelastung) bzw. plus 25 % (Luftbe-
lastung) gegeniiber dem heutigen Zustand.™

Gemass SOW sind folgende Strassenabschnitte zu untersuchen:

Standortareal — Kantonsstrasse 233 — Daniken (Oberdorfstrasse — Lochlistras-
se) — Rothacker (Rothackerstrasse) — Walterswil (Walterswilerstrasse) — Win-
terhalden (Striegelstrasse, Zofingerstrasse) — A1 Anschluss 48 Oftringen

Standortareal — Kantonsstrasse 233 — Daniken — Gretzenbach (Unterdorf, Ha-
sengasse, Kollikerstrasse) — Kélliken (Schénenwerderstrasse, Kirchgasse) — A1
Anschluss 49 Kélliken

Schienenseitig ist der Abschnitt der SBB-Strecke zwischen Olten und Aarau rele-
vant.

Abbildung 15: Relevantes durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen
(DTV) geméass SOW

DTV(mit Gewichtung LKW)
Verkehre [Fahrten/Tag] PKW LKW fuw=1 fiow=8 fuw=10
Bestehende Strassenbelastungen (Strassenverkehrszahlung SO 2010, VM-UVEK 2010)
K233 Dulliken - Daniken 18863 794 19'657 25215 26'803
K213 Déniken - Walterswil 5108 112 5220 6004 6228
K 253.1 Gretzenbach - Kolliken 6575 285 6'860 8'855 9425
K234 Walterswil - Oftringen (Striegelstrasse) ~ 7900 ~170 ~8'070 ~9260 ~ 9600

Quelle: SOW, Regionenbericht Jura-Siidfuss.

Abbildung 15 aus dem Regionenbericht Jura-Sidfuss der SOW zeigt die beste-
hende Vorbelastung auf den relevanten Strassen. Ein Vergleich dieser Vorbelas-
tung mit dem prognostizierten Verkehrsautfkommen (vgl. Abb. 13) zeigt, dass auf
drei Strassenabschnitten eine gemass Bewertung der SOW relevante Wirkung auf
die Larmbelastung der Bevélkerung auftritt (SOW-Indikator U 2.2.1.1). Die Luftbe-
lastung der Bevdlkerung nimmt hingegen auf keinem Abschnitt in relevantem
Ausmass zu (SOW-Indikator U 2.1.1.1).

Die SOW kommt in ihrer Beurteilung des Mehrverkehrs durch das SMA-Lager al-
lein zu folgenden Aussagen: «Insgesamt resultieren rund 350 Beschéaftigte sowie
1350 Einwohner/innen, welche auf der Achse Daniken — Walterswil geméass Beur-
teilungsmethodik von einer spurbaren zusatzlichen Larmbelastung in der Baupha-
se betroffen sind. Von einer spurbaren zusatzlichen Luftbelastung (mit dem hdhe-
ren Schwellenwert von 25 % TL-bedingtem Mehrverkehr) sind geméass Methodik
keine Personen betroffen.

14Methodische Anmerkung: Die Anzahl LKW Fahrten wird fiir die Berechnung der Luftbelastung mit
einem Faktor 8, fur die Berechnung der Larmbelastung mit einem Faktor 10 multipliziert (vgl. Abb. 11).
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Unabhéangig von der mehrverkehrsabhangigen Quantifizierung ist eine qualitative
Wirdigung von betroffenen Ortsdurchfahrten notwendig. (...)

Im Falle des Standortareals JS-1-SMA ist eine erhdhte Beeintrachtigung von Orts-
durchfahrten in Déaniken, Gretzenbach, Koélliken und Rothacker / Walterswil zu
erwarten. Im Gegensatz zur Kantonsstrasse K233 sind diese Durchfahrten sensib-
ler, weil die bestehenden Verkehrsbelastungen tiefer sind und auf weniger gross-
zugig ausgebauten Strassenquerschnitten stattfinden. Dadurch ist in den angren-
zenden Siedlungsgebieten von einer starker wahrgenommenen Beeintrachtigung
durch zusatzliche LKW-Fahrten auszugehen. Insbesondere in Gretzenbach und
Kélliken fuihrt die Strassenroute auf einer langeren Strecke durch Siedlungsgebie-
te. Eine Flhrung der Strassentransporte via Olten oder via Schénenwerd — Aarau
ist hingegen kaum denkbar, weil damit noch umfassendere Siedlungsgebiete be-
lastet wirden.»

Abbildung 16: Zunahme des Verkehrs auf den relevanten Strassen durch den
Bau eines Tiefenlagers

Zunahme des Verkehrs auf den relevanten Strassen durch Tiefenlager allein
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Verschluss
Betrieb Beobachtungs- Verschluss Beobachtungs- Gesamt-
Bau Felslabor Felslabor Bau Lager  Betrieb Lager phase 1 Lager phase 2 anlage

Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor Faktor
LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW LKW

Betroffener Strassenabschnitt 82 107 8 10 8 10 8 10 8 10 8 10 8
SMA-Lager
Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm Luft Larm

K223 Dulliken-Daniken 3% 4% 0% 0% 5% 6% 1% 1% 0% 0% 3% 3%
K213 Déaniken-Walterswil 14% 16% 0% 0% 21% 24% 3% 3% 0% 0% 12%  14%
K253.1 Gretzenbach-Koélliken 9% | MN% 0% 0% 14% 16%| 2% 2% 0% 0% 8% 9%
K234 Walterswil-Oftringen 9% M% 0% 0% 13% 16% 2% 2% 0% 0% 8% 9%
(Striegelstrasse)

" Nur PKW-Verkehr relevant

10

Luft Larm

0%
0%
0%
0%

0%
0%
0%
0%

8

Luft
2%
9%
6%
6%

10

Larm
3%
1%
7%
7%

2 Fiir die Beurteilung der Luftbelastung wird der LKW-Verkehr gegeniiber dem PKW-Verkehr mit einem Faktor 8, fiir die Beurteilung der Larmbelastung mit einem

Faktor 10 gewichtet.

Quelle: Darstellung Ritter Soceco

Der Mehrverkehr infolge des gleichzeitigen Riickbaus des KKG und des Baus des
Tiefenlagers entspricht maximal 10 % desjenigen des Tiefenlagers allein. Gegen-
Uber dem heutigen Zustand wird der Verkehr damit wahrend den relevanten Pro-
jektphasen nochmals um maximal 3 % bis 4 % erhdht. Damit wird auch die Luftbe-
lastung auf der Strecke Daniken-Walterswil relevant.

Wirden alle Transporte auf der Strasse stattfinden, waren somit durch eine zusatz-
liche Luft- und Larmbelastung 1700 Einwohner/innen betroffen. Die Uberlagerung
fuhrt hier zu einer verscharften Situation gegenliber dem Tiefenlagerbau allein.

Wie erwahnt ist diese Einschatzung ein «Worst-Case-Szenario» bei dem alle
Transporte auf der Strasse stattfinden. Durch den sehr guten Bahnanschluss der
Oberflachenanlage in der Region Jura-Sudfuss ist anzunehmen, dass der LKW-
Mehrverkehr stark minimiert werden kann.

Schienenverkehr

Schienenseitig ist im Maximalfall (alle Transporte per Bahn) mit 355 jahrlichen
Transporten (= 710 Zugsfahrten) wahrend des Baus des Lagers zu rechnen. Damit
wirden je Werktag ein bis zwei Zugsfahrten anfallen. Dieser Mehrverkehr ist aus-
gehend von der bestehenden Belastung der Strecke (derzeit taglich rund 320 Zige
im Personenverkehr, Giterverkehr unbekannt) nicht relevant.
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Wie erwahnt ist fir den Rickbau der Kernkraftwerke noch keine Schatzung zum
Schienenverkehr publiziert worden. Der zusatzliche Verkehr dirfte aber auch in
diesem Falle zu keiner Anderung der in der SOW getroffenen Einschatzung flhren.

Zusammenfassung und Fazit:

In der Region Jura-Sudfuss fiihrt der Bau des SMA-Lagers zu einer relevanten
Beeintrachtigung der Bevolkerung durch zusatzlichen Larm auf verschiedenen
Strecken. Es waren rund 1700 Einwohner betroffen.

Durch die Uberlagerung mit dem Riickbau des KKG wiirde nebst der Larmbe-
lastung auch die Belastung der Luftqualitat relevant.

Die Uberlagerung flihrt somit in der Region Jura-Sudfuss zu einer verscharften
Situation gegenliber dem Tiefenlagerbau allein.

Wie erwahnt geht diese Betrachtung von einem Transport ausschliesslich auf
der Strasse aus. Durch den sehr guten Bahnanschluss der Oberflachenanlage
kann der LKW-Mehrverkehr und damit auch die Belastung der Bevdlkerung
stark minimiert werden.

Ein Transport mit der Bahn hatte keine zusatzliche Larmbelastung der Bevdlke-
rung zur Folge.

4.2.4 Beurteilung der vorhandenen Kapazitiaten der Verkehrs-
trager

Strassentransport

Im Rahmen des Verkehrskonzepts Niederamt wurde die Verkehrsbelastung der
Strassen im Niederamt fur das Jahr 2023 prognostiziert. Das Konzept kommt zum
folgenden Schluss: «Die absolut grosste Verkehrsbelastung weist gemass Modell
die Verbindung Olten — Aarburg mit uUber 26 000 Fz/Tag auf, entlang der H5
schwanken sie zwischen etwas mehr als 18 000 und fast 22 000 Fz/Tag. Dies sind
fur Zweispurstrassen relativ hohe Belastungen und in den Spitzenstunden durften -
bedingt durch die begrenzte Kapazitit einzelner Knoten - temporére Uberlastun-
gen auftreten. Die Leistungsféhigkeit der Strasse ist jedoch nicht generell in Frage
gestellt und kann bei Bedarf durch Umgestaltung einzelner Knoten beeinflusst
werdeny. In diesen Modellrechnungen ist die Erhéhung des Verkehrs durch das
Tiefenlager nicht enthalten. Im Niederamt ist somit zumindest bei verschiedenen
Ortsdurchfahrten und Knoten mit Kapazitatsproblemen zu rechnen. Dies gilt so-
wohl fir den Bau des Tiefenlagers allein, wie auch fiir die Uberschneidung mit dem
Rickbau des KKG.

In der SOW wird unter Indikator U 2.4.1.2 «Anbindung an das Strassennetz» da-
rauf hingewiesen, dass verschiedene Strassenverbindungen fir die Transporte in
Frage kommen und so die Engpasse gemildert werden kénnen: «Von Siden her
ist eine Verteilung des Mehrverkehrs auf die beiden Routen Oftringen — Walterswil
— Déaniken und Kolliken — Gretzenbach — Daniken mdéglich. Die Strassenverbindun-
gen von Aarau — Schénenwerd und Olten stehen dagegen aufgrund der Querung
dichter Siedlungsgebiete fir Schwerverkehre nicht im Vordergrund, kénnen aber
fur leichtere Anlieferverkehre eine Rolle spielen».
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Schienentransport

Die Strecke Aarau-Olten ist zur Zeit ein «Flaschenhals». Zwischen Daniken und
Wdschnau verengt sich eine der am starksten befahrenen Bahnachsen der
Schweiz von vier Spuren auf zwei. Diesen Engpass wollen Bund und SBB bis En-
de 2020 mit dem Vierspurausbau Olten — Aarau beheben. Das Projekt umfasst als
zentrales Element den neuen Uber drei Kilometer langen Eppenbergtunnel sowie
umfangreiche Massnahmen zu dessen Anbindung zwischen Olten und Aarau'®.

Der Eppenbergtunnel soll gemass heutiger Planung Ende 2020 fertig gestellt wer-
den. Fir den Bau des SMA-Lagers und auch fir die allfélligen Transporte beim
Ruckbau des KKG dirften dann geniigend Kapazitaten auf dem Schienennetz
vorhanden sein.

Die SOW kommt in ihrer Beurteilung der Situation unter Indikator «U 2.4.1.1 An-
bindung an das Schienennetz» zu derselben Beurteilung: «Schienenseitig ist die
Moglichkeit eines direkten Anschlusses der OFA-Anlage an die SBB-
Stammstrecke hervorzuheben. Diesem Vorteil steht die hohe aktuelle Auslastung
der dreigleisig ausgebauten Strecke entgegen. Im Rahmen des Projekts Vier-
spurausbau Olten — Aarau / Eppenbergtunnel wird jedoch die Strecke zwischen
Déaniken und Dulliken in den kommenden Jahren auf vier Gleise ausgebaut. Die
Trassenvergabe fir ein bis zwei Zuge pro Tag von oder zur OFA sollte dannzumal
kein Problem darstellen, wobei die genauen Rahmenbedingungen noch geklart
werden mussen.»

Zusammenfassung und Fazit:

Das Verkehrskonzept fir das Niederamt weist in seiner Prognose fiir 2023 (oh-
ne Einbezug des Tiefenlagers) auf die hohe erwartete Verkehrsbelastung hin
und insbesondere auf Engpasse bei verschiedenen Knoten. Die Leistungsfa-
higkeit der Strasse sei jedoch nicht generell in Frage gestellt und kénne bei Be-
darf durch Umgestaltung einzelner Knoten beeinflusst werden. Im Niederamt ist
somit bei verschiedenen Ortsdurchfahrten und Knoten mit Kapazitatsproblemen
zu rechnen. Dies gilt sowohl fir den Bau des Tiefenlagers allein, wie auch fir
die Uberschneidung mit dem Riickbau des KKG.

Bahnseitig bestehen heute Kapazitatsprobleme zwischen Aarau und Olten.
Diese sollten bis zum Beginn der beiden Vorhaben durch den Bau des Eppen-
bergtunnels entscharft sein. Die erwarteten 1-2 Zugfahrten pro Tag durften
dann nicht zu einer Uberlastung der Strecke flihren. Dies gilt auch bei einer
Uberlagerung des Tiefenlagerbaus mit dem Riickbau des KKG.

'° sBB 2014.
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MITTELBARE EFFEKTE UND SICHERHEITSVORKEHRUNGEN

5. Mittelbare Effekte und Sicherheitsvor-
kehrungen

Die mittelbaren Effekte, welche durch ein Tiefenlager entstehen konnen, sind
Thema der Gesellschaftsstudie'®, die in den Standortregionen ab Januar 2015
durchgefihrt wird. Zum heutigen Zeitpunkt sind keine aktuellen Abklarungen fur die
Schweizer Standortregionen vorhanden. Deshalb wird auf friihere Studien zuriick-
gegriffen. Zur Beantwortung der vorliegenden Zusatzfrage werden die Resultate
von Fallstudien (Zwilag Wurenlingen; Zwischenlager Gorleben; SMA-Lager Centre
de I'’Aube) aus dem Jahre 2005"" zusammengefasst (Abschnitt 5.1).

Die Beurteilung der Effekte des Ruckbaus von Kernkraftwerken basiert auf Inter-
views mit Vertreter/innen von Behdrden, Wirtschaftsférderung, Tourismus und der
Energiewerke Nord aus Deutschland (KKW Greifswald bei Lubmin), dem Studium
von Unterlagen von Swissnuclear sowie auf Angaben des ENSI zu den geplanten
Sicherheitsmassnahmen beim Riickbau (Abschnitt 5.2).

5.1 Mittelbare Effekte bei Lagern fluir radioaktive Abfalle

Die folgenden Aussagen sind Zitate aus den genannten Fallstudien. Die Analysen
basieren auf Experteninterviews, einer Bevdlkerungsbefragung und im Falle von
Wirenlingen auch auf einer Unternehmensbefragung.

Bei Gorleben und dem Standort des Centre de I'Aube, handelt es sich um struktur-
schwache, landliche Regionen. Das Zwischenlager in Wirenlingen liegt in der Re-
gion Jura Ost, die gegeniber dem Schweizer Mittel eine Uberdurchschnittliche
Wertschopfungskraft aufweist. Die Regionen Gorleben und Aube sind somit nur
bedingt, die Region Wirenlingen hingegen gut mit der Situation in den Standortre-
gionen Jura Ost und Jura-Sidfuss vergleichbar.

Freizeit und Tourismus

Zwilag Wiirenlingen

«Die Attraktivitat der Region fiir Freizeit und Tourismus hat gemass Aussagen der
Mehrheit der befragten Expert/innen und Einwohner/innen nicht gelitten. Eine Min-
derheit der Bevolkerung sowie rund ein Drittel der befragten Unternehmen, nimmt
jedoch einen Attraktivitatsverlust der Region wahr. Die Wirkungen fir das Gastge-
werbe beurteilen die befragten Unternehmen hingegen mehrheitlich positiv».

Zwischenlager Gorleben

16 Die Gesellschaftsstudie untersucht folgende Wirkungen: Identitdt: Gemeinsame Werte, Normen, Zu-
gehorigkeit. Image der Region (Selbstbild: Lebensgefihl und empfundene Lebensqualitat sowie
Fremdbild: Wahrnehmung von aussen). Veranderungen im gesellschaftlichen Zusammenhalt und im
Klima des Zusammenlebens. Konflikte in der Bevdlkerung, Veranderung in der Konfliktkultur. Beein-
trachtigung von gemeinsamen Werten, Solidaritdt und Gemeinwohlorientierung. Entstehung/Ver-
starkung von Ungleichheiten.

1 BFE, Rutter+Partner 2005. Die personlichen Interviews sowie reprasentative Bevolkerungsbefragun-
gen fanden zwischen August 2004 und Januar 2005 statt.
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«Die Entsorgungsanlagen haben zu keiner messbar negativen Beeinflussung des
Tourismus gefuihrt. Die Besucher/innen der Anlagen fiihren zu einer besseren Aus-
lastung der lokalen Infrastruktur.

Die «Gorlebengelder» des Bundes wurden auf Ebene des Landkreises teilweise
fur die Erhaltung der historischen Bausubstanz eingesetzt (positiv fir den Touris-
mus)».

Centre de I'Aube

«Auf die heute herrschende Form des Tourismus (tiefes Niveau in Bezug auf An-
zahl Touristen und Angebot) sind keine negativen Effekte beobachtet worden. Mit
den Geldern aus den Entsorgungsanlagen konnten neue Tourismusinfrastrukturen
geschaffen bzw. Hotels renoviert werden. Der Besuchertourismus wirke sich posi-
tiv auf die Auslastung der regionalen touristischen Infrastruktur aus».

Proteste gegen das Lager
Zwilag Wiirenlingen

«Die lokale Gegnerschaft wurde in einer Arbeitsgruppe in die Planung der Anlage
einbezogen. Sie war der Ansicht, dass sie ihre Anliegen in Bezug auf die Sicher-
heit der Anlage gut einbringen konnte und verzichtete in der Folge auf weitere Pro-
teste. Durch uUberregionale Organisationen fanden einzelne Protestveranstaltun-
gen, z.B. anlasslich der Einweihung des Zwischenlagers und anlasslich des ersten
Castortransports statt, die friedlich verliefen».

Zwischenlager Gorleben

«Jahrlich finden anlasslich der "Castortransporte" aus Frankreich ins Zwischenla-
ger massive Manifestationen mit einem grossen Polizeiaufgebot statt. Die damit
verbundene Stimmung wird als «Belagerungszustand» beschrieben».

Centre de I'’Aube

«Die Opposition gegen das Lager hat sich nicht in grésseren Protestaktionen ge-
aussert, da diese Form der Proteste der lokalen Bevélkerung nicht entspricht. Das
Comité de sauvegarde fiihrte, unterstitzt von nationalen Antiatom-Vereinigungen,
eine Demonstration mit Gber 700 hauptsachlich auswartigen Teilnehmenden durch.
Die lokale Bevolkerung sah dabei eher zu».

Spannungen in der Bevolkerung
Zwilag Wiirenlingen

«Die Mitglieder der damaligen Opposition fihlten sich in der Gemeinde anfanglich
ausgegrenzt. Nach Einbezug der Opposition in die Planung haben sich die Vertre-
ter der Opposition akzeptiert gefiihlty.

Zwischenlager Gorleben

«Die Planung und Realisierung der Zwischenlager und die Planung des Endlagers
haben in der Region zu starken gesellschaftlichen und zwischenmenschlichen
Spannungen gefiihrt, die anhalten».

Centre de I'’Aube

«Das Projekt hat in der Planungsphase zu politischen Spannungen innerhalb der
Standortgemeinde und zur Abwahl des gesamten Gemeinderates gefiihrt. Der
heutige Maire gehdrte damals zur Gegnerschaft des Projektes. Auch in anderen
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Gemeinden des Cantons de Soulaines sind die damaligen Vertreter der Opposition
heute im Gemeinderat. Die damaligen Gegner sind heute somit gut integriert».

Auswirkungen auf die Lebensqualitit (Auswertung der Bevolkerungsbefra-
gung)

Zwilag Wiirenlingen

«Drei Viertel der Bevolkerung haben keine Veranderung der Lebensqualitat fest-
gestellt».

Zwischenlager Gorleben

«Die Mehrheit der Bevolkerung ist der Meinung, dass sich die Lebensqualitat in der
Region aufgrund der Entsorgungsprojekte verschlechtert hat. Ein Drittel hat keine
Veranderung festgestellt».

Centre de I'’Aube

«Mehrheitlich werden keine Auswirkungen auf die Lebensqualitdt wahrgenommen.
41 % der Bevdlkerung hat sogar eine Verbesserung der Lebensqualitdt beobach-
tet» (Investitionen in die Infrastruktur, die dank den Steuern des Lagers moglich
waren).

Kultur

Zwischenlager Gorleben

«Einerseits haben sich viele innovative Projekte im Kultur- und Energiebereich aus
der Widerstandsbewegung heraus gebildet, andererseits werden kulturelle Veran-
staltungen in Gorleben von der BLG (deutsche Entsorgungsgesellschaft) unter-
stltzt».

Centre de I'’Aube

«Die Andra (franzdsische Entsorgungsgesellschaft) flhrt kulturelle Veranstaltun-
gen durch oder unterstitzt kulturelle Veranstaltungen».

Verkehr

Zwischenlager Gorleben

«Es wurden keine negativen Wirkungen erwahnt, die durch den Verkehr mit dem
Lager hervorgerufen werden».

Centre de I'’Aube

«Das Centre de I'Aube hat nicht zu einer spurbaren Verscharfung der fur eine ein-
zelne Gemeinde (Epothémont) bereits kritischen Verkehrssituation gefihrt.»

Image der Region
Zwilag Wiirenlingen

«Das Image der Region ist durch die Kernkraftwerke gepragt. Das Zwischenlager
hat das bestehende Image noch verstarkt. Die Mehrheit der Bevélkerung nimmt
keinen Attraktivitatsverlust der Region wahr. Die Mehrheit der befragten Unter-
nehmen sagt jedoch aus, dass das Zwilag sich eher negativ auf das Image der
Region auswirke».
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Zwischenlager Gorleben

«Das Image der Region hat sich durch die Entsorgungsprojekte, vor allem aber
durch die damit zusammenhangenden gesellschaftlichen Spannungen verandert.
Neben dem Image als klassisch periphere und strukturschwache Region hat das
Image eine positive Veranderung und eine negative Veranderung - mit allerdings
ambivalenten Folgen - erfahren. Die Tourismusmarke Wendland kénnte durch die
jahrlich in der Offentlichkeit wahrnehmbaren Auseinandersetzungen zwischen De-
monstranten und Ordnungskraften gelitten haben. Andererseits haben diese Aus-
einandersetzungen Gorleben den Ruf des tapferen Davids gegen Goliath einge-
bracht».

Centre de I'’Aube

«Das Image der Region hat sich nicht nachteilig verandert. Tendenziell hat sich
das Image der Region als Wohnstandort sogar verbessert» (Investitionen in die
Infrastruktur, die dank den Steuern des Lagers mdéglich sind).

5.2 Ruckbau Kernkraftwerke

Im Folgenden werden die Resultate der Interviews zum Rickbau der KKW Stade
(Abschnitt 5.2.1) und Greifswald bei Lubmin (Abschnitt 5.2.2) beschrieben.

Ein zusatzliches telefonisches Interview mit einem Vertreter der Environmental
Resources Management GmbH (ERM) in Deutschland, die fir die Umweltbeglei-
tung verschiedener Rickbauprojekte, u.a. dem Rickbau des KKW Wirgassen in
Deutschland zustandig war hat die Aussagen zu den beiden Standorten Stade und
Greifswald bestatigt. Dieses Interview wird daher hier nicht weiter zitiert.

5.2.1 Kernkraftwerk Stade

Standortgemeinde, Hansestadt Stade

Die Hansestadt Stade, eine Stadt mit rund 50 000 Einwohner/innen, liegt rund
50 km westlich von Hamburg an der Elbe. Sie ist Uber die S-Bahn in gut 50 Min.
von Hamburg aus zu erreichen. Stade verfugt Uber einen sehr schonen histori-
schen Stadtkern mit touristischer Bedeutung und ist gleichzeitig Industrie- und
Forschungsstandort. Das KKW Stade liegt 6 km ausserhalb des Stadtkerns direkt
an der Elbe, angrenzend an ein Industriegebiet und an landwirtschaftlich genutzte
Flachen (Obstbau).

Geschichte des Riickbaus

Das Kernkraftwerk Stade wurde von 1972 bis 2003 betrieben. Ab 1984 lieferte es
zudem Dampf an einen Salinenbetrieb. 2000 erfolgte der Entscheid der E.ON
Kernkraft GmbH zur Stilllegung und zum direkten Riickbau der Anlage. Die damals
neuen Anforderungen an Kernkraftwerke hatten hohe Investitionen zur Folge ge-
habt, die einen wirtschaftlichen Weiterbetrieb nicht erlaubt hatten. Die Restlaufzeit
des KKW Stade konnte zudem auf ein grosseres KKW Ubertragen werden, das
wirtschaftlicher produzierte.
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Das KKW wurde 2003 abgeschaltet und die Anlagen zuriickgebaut. 2014 soll die
Entlassung aus der atomrechtlichen Uberwachung stattfinden'® und 2015 der kon-
ventionelle Riickbau'® erfolgen.

Entwicklung der Standortregion

Als Folge des Baus des KKW siedelten sich in den 1970er Jahren in Stade ener-
gieintensive Industrien an wie eine Produktionsstatte von DOW-Chemical, eine
Aluminiumhitte, eine Fabrik fir Aluminiumoxid sowie eine Saline. Insgesamt ent-
standen so rund 5000 Arbeitsplatze. Der Zuzug dieser Firmen und deren Arbeits-
krafte verbesserten die wirtschaftliche Situation der Stadt Stade erheblich.

Der Entscheid zum Riickbau des KKW Iéste in Stade Angste aus. Man beflirchtete,
dass viele mit dem KKW wirtschaftlich verflochtene Firmen wegziehen wiurden.
Dieser Dominoeffekt trat auch teilweise ein. Mit dem KKW schlossen die Alumini-
umhitte und die Saline. Die Aluminiumhutte, da sie kein gleichwertiges Angebot
fur die Stromlieferung mehr erhalten konnte und die Saline, da sie fur den Abbau
der Salzstocke auf den Dampf aus dem KKW angewiesen war. Die Stadt setzte
sich fir die ansassigen Industrien ein, war aber bei den wirtschaftlichen Verhand-
lungen nicht erfolgreich.

Abbildung 17: Kernkraftwerk Stade mit Elbe im Vordergrund

Foto: Dietmar Hasenpusch Photo-Productions

Fir Stade bestand zum Zeitpunkt des Stilllegungsentscheids bereits eine Analyse
der wirtschaftlichen Starken und Schwachen, die als Grundlage flir Massnahmen
dienen konnte, auch war bereits seit 1997 eine Standortférderung etabliert. Die
Gefahr einer Abwartsspirale wurde daher rasch erkannt. Zusammen mit der Lan-
desregierung wurde das sogenannte «Biindnis fiir Stade», ein Massnahmenpaket
zur nachhaltigen Entwicklung von Stade und zur weitergehenden Wirtschaftsférde-

18 Gemass einem Zeitungsbericht vom Freitag. 12. September 2014 in der xxxx. Sind im Sockel des
KKW-Stade noch erhéhte Radioaktivitdtswerte festgestellt worden, was die Entlassung aus dem Atom-
recht noch um geschatzte 2-3 Jahre verzdgern wird.

19 Abbruch der nicht kontaminierten Gebaude.
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rung etabliert”’. Stade erhielt einmalig einen Betrag von 55 Mio. € aus dem Ruck-
stellungsfonds der Kernenergiewirtschaft.

Damit schaffte Stade den Turnaround. Heute verfiigt die Stadt tber ein Technolo-
giezentrum fur Carbonfasern (FCK-Valley). Zudem konnten eine Tochterfirma des
Flugzeugherstellers Airbus sowie verschiedene weitere Firmen angesiedelt wer-
den, die Carbonfasern als Werkstoff verwenden und Forschung dazu betreiben.

Soziale Probleme bei der Abschaltung und dem Riickbau des KKW

Nach der Stilllegung gingen — beim KKW selbst und in den abhangigen Industrien
— zwischen 500 und 600 Arbeitsplatze verloren. Stade wurde vom Umfang der
Arbeitslosigkeit Gberrascht. Eine grosse Zahl der betroffenen Personen (nicht An-
gestellte des KKW) war sozial schlecht integriert und nicht vermittelbar; es muss-
ten Sozialprogramme etabliert werden. Die Mitarbeiter/innen des KKW hatten we-
niger Miihe eine neue Beschaftigung zu finden, mussten Stade aber zum Teil ver-
lassen.

Konflikte zwischen dem Riickbau und der Funktion des Standorts als Wohn-
und Tourismusort

Die Stilllegung des KKW fuhrte vorerst zu einem Riickgang der Logiernachte, da
die jahrlichen Revisionen mit rund 50 000 Ubernachtungen wegfielen. Im Rahmen
des Biindnisses fiir Stade wurden Massnahmen zur Tourismusférderung getroffen.
Zudem wurde in die Renovation der historischen Bausubstanz der Stadt investiert.
Heute ist der Tourismus in Stade ansteigend. Stade kann zudem unabhangig da-
von vom international wachsenden Stadtetourismus profitieren.

Imagefragen

Die Stilllegung des Kraftwerks wurde in der Presse negativ kommentiert. Ein Jour-
nalist titelte «ST Adee! in Stade gehen die Lichter aus». Diese Schlagzeile hatte
Wirkungen. Sie fuhrte fast zum Scheitern der Bemuhungen, die Firma Airbus in der
Stadt anzusiedeln. Die Wirtschaftsférderung musste massiv Gegensteuer geben,
um die negativen Mitteilungen der Medien PR-méassig abzumildern. Dabei wurden
Massnahmen getroffen um das Image nach aussen zu starken. Noch viel wichtiger
war jedoch eine Imagekampagne gegen innen, die dem sich verbreitenden Pessi-
mismus in der Bevolkerung entgegen trat (Starkung des Selbstbewusstseins).

Widerstand und Proteste

In Stade wurde gegen die Stilllegung des Kraftwerks protestiert. Bei den Protesten
wurde insbesondere die Angst vor einem Verlust an Arbeitsplatzen artikuliert. Ak-
tuell fihrt der Transport von Betonabbruch aus Stade in Deponien fiir konventio-
nellen Bauschutt zu Demonstrationen am Ort der Deponien (z.B. Grumbach in
Sachsen, 13.9.14). Diese Proteste erhalten Aufwind nachdem im Fundament des
KKW Stade eine radioaktive Belastung festgestellt worden ist. Diese Belastung
furht zu einer Verzégerung des Abbruchs.

2 Das Bilindnis fiir Stade umfasste Massnahmen in den Bereichen Verkehr, wirtschaftsnahe Infrastruk-
tur, Qualifizierung, allgemeine Standortentwicklung und Rickbau.
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Verkehr, Sicherheitsvorkehrungen

Der Rickbau fiihrte zu keinerlei Verkehrsproblemen. Die Sicherheitsmassnahmen
waren wahrend dem Rickbau nicht umfangreicher als zu Betriebszeiten. Es kam
nicht zu Sperrungen von Strassen.

Situation heute

Stade ist heute wirtschaftlich prosperierend und deutlich besser diversifiziert als
vor der Schliessung des KKW.

5.2.2 Kernkraftwerk Greifswald bei Lubmin

Standortgemeinde, Seebad Lubmin

Lubmin ist ein Seebad an der Ostsee mit rund 2000 Einwohnern. Das Kernkraft-
werk Greifswald liegt auf Gemeindegebiet von Lubmin und ist vom Dorfkern rund
5 km entfernt. Die Fahrzeit mit dem PKW betragt acht Minuten. Von Lubmin aus
sind das Kraftwerksgeldnde und die darum herum gruppierten Industrien durch
einen Kiefernwald verdeckt. Der neue Jachthafen des Kurorts liegt jedoch direkt
neben dem Kraftwerksgelande (gleichzeitig Seezugang fur die Industrieanlagen).

Abbildung 18: Strand von Lubmin, Februar 2014, Pfeil: Standort KKW

Foto: Heinz Ritter

Regionales Zentrum, Universitidts- und Hansestadt Greifswald

Greifswald ist eine Universitatsstadt mit rund 56 000 Einwohner/innen an der Ost-
see am Greifswalder Bodden. Greifswald ist auf der Strasse von Hamburg und
Berlin aus jeweils in ca. 2.5 Stunden zu erreichen. Die Stadt verfugt Uber einen
sehr schdnen historischen Stadtkern mit touristischer Bedeutung und ist gleichzei-
tig Forschungsstandort. Das Kernkraftwerk liegt 22 km ausserhalb von Greifswald,
direkt am Meer in einer Fahrdistanz von gut einer halben Stunde.
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Abbildung 19: Stadt Greifswald, Altstadt und neue Quartiere, die im Zuge des
KKW-Baus entstanden sind

. S
37 )
% 1710 0

Quelle: http://www.greifswald.info/sehenswertes/fotogalerie/greifswald.html, und http://www.staedte-
baufoerderung.info/StBauF /DE/Programm/StadtumbauOst/Praxis/Massnahmen/ Greifswald/ Greifs-
wald_node.html (August 2014)

Geschichte des Riickbaus

Das Kernkraftwerk Greifswald bei Lubmin bestand aus sechs Reaktorblécken von
denen zwei bei der Abschaltung im Jahr 1992 noch in Bau waren. Es war das
grossere von zwei Kernkraftwerken in Ostdeutschland und beschéftigte inkl. der
Bauleute zeitweise uber 10 000 Personen. Baubeginn war 1969 und Block 1 ging
1974 ans Netz. Ab 1979 waren vier Bloécke im Einsatz. Diese lieferten 10 % des
Strombedarfs der DDR. Das KKW lieferte auch Fernwarme fir rund 14 000 Haus-
halte und Industriebetriebe.

Grund fiur die Abschaltung war u.a. die Situation nach der Wiedervereinigung von
Deutschland. Die verwendeten Reaktoren aus Russland genligten den Sicher-
heitsstandards nicht und eine Umriistung, selbst der noch nicht betriebenen Reak-
torblocke, kam aus politischen Griinden (Rot-Griine Regierung, beschlossener
Ausstieg, starke Anti-AKW-Bewegung in Westdeutschland) nicht in Frage.

Nach der Wiedervereinigung von Deutschland wurden die meisten Firmen der
ehemaligen DDR privatisiert. Diese Lésung war fur das KKW-Greifswald nicht
moglich. Daher wurde eine staatliche Firma, die Energiewerke Nord (EWN) ge-
grundet, die sich bis heute um den Ruickbau des KKW und gleichzeitig auch um
die Ansiedelung von neuen Firmen auf dem riesigen Areal und in den nicht radio-
aktiv belasteten Gebauden kimmert.

Die EWN erarbeitete sich mit eigenem Personal das gesamte Know-how fir den
Ruckbau (erstes Rickbauprojekt in Deutschland) und bietet heute ihre Dienstleis-
tungen auch bei anderen Riickbau- und Entsorgungsprojekten an. Sie ist fir den
Ruckbau aller bundeseigenen Kernkraftwerke zustandig. Die EWN war auch we-
sentlich daran beteiligt, Techniken fiur die Dekontamination und Standards fur die
Freigabe von Materialien zu erarbeiten.

Samtliche Arbeiten (Dekontaminierung, Zerteilen von Bauteilen, Verpackung, Zwi-
schenlagerung) werden auf dem Kraftwerksgeldnde vorgenommen. Die radioakti-
ven Materialien werden in einem eigens dafir erstellten Zwischenlager gelagert.
Dieses Zwischenlager nimmt auch Abfélle aus anderen Anlagen (Industrie, For-
schung) der ehemaligen DDR - nicht aber aus den westlichen Bundesléndern —
auf.

Die Vertreter der EWN schéatzen, dass heute ein KKW in einer Zeit von 15-20 Jah-
ren vollstandig zuriickgebaut werden kann. Bei Greifswald dauerten die Arbeiten
wesentlich langer, da es sich um eine sehr grosse Anlage und zudem um das erste
Ruckbauprojekt handelte.
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Entwicklung der Standortregion

Wahrend dem Bau des KKW Greifswald verzeichnete die Region eine starke Zu-
wanderung. Die meisten Arbeitskrafte nahmen auf dem Stadtgebiet von Greifswald
Wohnsitz. Es wurden in kirzester Zeit grosse Plattenbausiedlungen erstellt.

In der Standortgemeinde Lubmin hingegen war der Zuzug wegen fehlendem
Wohnraum gering.

Nach dem Beschluss zur Stilllegung 1992 wurden die noch laufenden Bauarbeiten
sofort eingestellt und die Bauleute wanderten ab. Die Bevdlkerung schrumpfte
innert wenigen Monaten um 6000 Personen. Die Bevdlkerung von Greifswald ging
im Jahr 2000 von 69 000 Einwohnern auf 51 000 Einwohner zurlick, wobei dies
nicht allein auf die Stilllegung des KKW zurlickzufihren ist. Im Zuge der Wieder-
vereinigung wanderten viele Arbeitskrafte nach Westdeutschland ab.

Der Handlungsbedarf war entsprechend gross. Man versuchte den Ruf der Stadt
als Forschungsstandort wieder aufzubauen. Deshalb wurde u.a. in Biotechnologie
investiert.

Um Leerstanden und einer «Verslumung» der neu geschaffenen Quartiere vorzu-
beugen wurde ein Teil der im Zuge des KKW-Baus erstellten Siedlungen zuriick-
gebaut.

Das ehemalige KKW ist heute immer noch ein wichtiger Arbeitgeber mit 750-800
Beschéftigten. Es ist zudem gelungen auf dem Areal Industrie anzusiedeln (Wind-
anlagen, Bau von Kranen, baunahe Firmen). Gewlinscht ware auch ein Gaskraft-
werk, da die Gasleitung aus dem Osten durch das Gelande fihrt. Fir das Gas-
kraftwerk konnten aber noch keine Investoren gefunden werden.

Soziale Probleme bei der Abschaltung und dem Riickbau des KKW

Nach der Stilllegung erhdhte sich die Arbeitslosigkeit stark. Ein Grossteil der Be-
schaftigten und eine erhebliche Zahl von Einwohner/innen wanderte zudem ab.

Konflikte zwischen dem Riickbau und der Funktion des Standorts als Wohn-
und Tourismusort

Lubmin war bereits zu DDR-Zeiten, d.h. auch wahrend dem Bau und Betrieb der
Kernkraftwerke ein beliebtes Seebad.

Heute sind das ehemalige KKW und die Industrieanlagen in das touristische Ange-
bot von Lubmin integriert. Es besteht auf dem Gelande ein Infocenter und es kon-
nen Besichtigungen gebucht werden. Dieses Angebot wird auch rege genutzt.

Gemass Aussagen der Tourismusverantwortlichen stért der Rickbau des KKW
und die Industrieanlagen die Gaste kaum. Die Anlagen sind vom Kurort aus nicht
einsehbar. Die Nicht-Sichtbarkeit scheint jedoch nicht eine notwendige Bedingung
zu sein: Der neue Jachthafen ist ausgebucht, obschon er unmittelbar neben der
Anlage liegt. Die Tourismusverantwortlichen fiihren auch ins Feld, dass Lubmin
Uber Stammgaste verfuge, die bereits wahrend dem Betrieb des KKW angereist
seien. Die Sensibilitdt der Gaste gegenuber der Kernenergie sei mdglicherweise
gering.

Lubmin ist heute ein gefragter Wohnstandort, auch fiir Personen nach der Pensio-
nierung. Es sind Alterssiedlungen mit dem entsprechenden Service entstanden.
Die Preise fur die Wohnungen sind héher als im Durchschnitt der Region.
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Abbildung 20: Jachthafen von Lubmin, im Hintergrund Industrieflache mit riick-
gebautem KKW

Quelle: http://www.portoflubmin.de (August 2014)

Imagefragen

Gemass Aussagen der interviewten Vertreter/innen der Eneriewerke Nord war in
der damaligen DDR ein KKW nicht mit einem negativen Image behaftet. Wahrend
der Schliessung drohte das Image jedoch zu kippen. Das fehlende Vertrauen in die
Anlage lies bei den im KKW beschéftigten Personen ein Gefiihl von «nicht genu-
gen», bzw. «Schmuddelkinder» entstehen. Das Image der gesamten DDR war
jedoch zu dieser Zeit infolge der hohen Arbeitslosigkeit geschwacht.

Heute ist das Image der Stadt Greifswald gut und durch die Universitat gepragt. Es
ist nicht durch das ehemalige KKW belastet. Das Image von Lubmin ist ebenfalls
gut. Die Gemeinde wird als Tourismusort wahrgenommen?'.

Widerstand und Proteste

Es gab keine Proteste infolge des Kraftwerks. Heikel sind in dieser Hinsicht jedoch
Transporte ins Zwischenlager aus anderen Anlagen. In einem Fall, als gegen die
Abmachung Material aus KKWs von ausserhalb der DDR angeliefert wurde, ist es
zu massiven Protesten gekommen.

Verkehr und Sicherheitsvorkehrungen

Die Sicherheitsmassnahmen waren wahrend dem Rickbau nicht umfangreicher
als zu Betriebszeiten.

Der Riickbau selbst flihrte zu keinerlei Verkehrsproblemen. Es kam in einem Falle
zu Sperrungen von Strassen (bei den oben erwdhnten Protesten). Diese Strassen-
sperrungen wurden von der Bevolkerung als sehr negativ wahrgenommen.

Die neu angesiedelten Industrien fihren hingegen zu einer Verkehrszunahme. Die
Ortsdurchfahrten verschiedener angrenzender Gemeinden sind noch nicht zur
Zufriedenheit der Bevdlkerung saniert worden (z.T. keine Umfahrungen).

Situation heute

Heute ist Greifswald eine prosperierende Stadt mit steigenden Bodenpreisen und
Mieten. Lubmin ist ein gut besuchter Tourismusort und gleichzeitig Wohnstandort.

21 . . . . )
Aussagen aus den Interviews mit Behérden und Tourismusvertreter/innen.
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5.2.3 Sicherheitsvorkehrungen bei den Transporten von radio-
aktiven Abfallen in der Schweiz

Gemass Angaben des ENSI sollen die Transporte der Brennelemente zum Zwi-
schenlager in der Nachbetriebsphase der Kernkraftwerke analog zum heutigen
Betrieb stattfinden. Aus Sicherheitsgriinden sind die Transporte in der Nacht und
der Zeitpunkt wird nicht kommuniziert. Bis jetzt sind in der Schweiz infolge der
Transporte von Brennelementen keine grosseren Stérungen der Bevolkerung auf-
getreten.

Zusammenfassung und Fazit:

Bestehende Entsorgungsanlagen fiir radioaktive Abfélle

Eine Entsorgungseinrichtung in der Region ist fur das Image der Region pra-
gend. Sie fihrt jedoch nicht zwangslaufig zu einer Verschlechterung der Le-
bensqualitat.

Abgeltungen und Steuern der Entsorgungsanlagen fiihren, vor allem in wirt-
schaftlich peripheren Regionen, zu einem grésseren finanziellen Spielraum der
Gemeinden und damit zu Investitionen in Infrastruktur und Kultur. Dies kann
sich positiv auf die Wahrnehmung der Lebensqualitéat und auf touristische und
kulturelle Aktivitaten auswirken.

Die Entsorgungsanlagen haben in keiner der Fallstudienregionen zu messbaren
negativen wirtschaftlichen Wirkungen gefthrt.

Riickbau von Kernkraftwerken

Die Abschaltung und der Riickbau eines KKW fiuihren in einer ersten Phase zu
einem Rickgang der Beschéaftigten. Es ist auch mdglich, dass Betriebe, die
durch die Anwesenheit des KKW profitiert haben, ebenfalls schliessen. Die Aus-
lastung der «Touristischen Leistungstrager» nimmt zunachst ab, da die Revisi-
onen des KKW wegfallen, die Logiernachte in Hotellerie und Parahotellerie ge-
neriert haben. Dies kann zu vermehrter Arbeitslosigkeit fihren oder einen Weg-
zug von Teilen der Bevdlkerung zur Folge haben. Eine Stutzung der Region
durch Férdermassnahmen kann den negativen Folgen entgegenwirken.

Beide besuchten Regionen haben sich, einige Jahre nach dem Abschalten der
Kernkraftwerke, sowohl wirtschaftlich wie gesellschaftlich positiv entwickelt.

Der Rickbau an sich hat bei den Beispielen in Deutschland langerfristig nicht
zu grosseren Konflikten in der Bevdlkerung gefuhrt. Die Kernanlagen und auch
der Rickbau waren sowohl mit dem Stadtetourismus in Stade und Greifswald,
wie auch mit dem Ferientourismus in Lubmin vereinbar. Zur Zeit entwickeln sich
jedoch Konflikte an Standorten von Deponien fiir den konventionellen Bauschutt
z.B. aus dem KKW Stade.

Der Riickbau der KKW hat im Fall von Stade keinen Einfluss auf den dort vor-
herrschenden Stadtetourismus. In Lubmin, einer stark touristischen Gemeinde
wurde das Kernkraftwerk, das ein Besuchercenter fiihrt, ins Angebot aufge-
nommen. Auch auf den Ferientourismus wird keine negative Wirkung der Anla-
ge wahrgenommen.

Der Verkehr hat durch den Riickbau nicht spuirbar zugenommen. Der Riickbau
beanspruchte auch keine zusatzlichen Flachen, da die Dekontaminierung und
Zwischenlagerung innerhalb der KKW-Areale stattfand. Bei einer spateren Ver-
wendung der Industrieflachen ist dem Verkehr jedoch ein besonderes Augen-
merk zu schenken, indem gut geplant wird, welche Art von Gewerbe angesie-
delt werden soll.
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Sicherheitsaspekte:

Fur den Rickbau der untersuchten deutschen KKW wurden keine zusatzlichen
Sicherheitsvorkehrungen im Vergleich zur Betriebsphase der Kraftwerke getrof-
fen.

In der Schweiz werden die Transporte der Brennelemente zum Zwischenlager
in der Nachbetriebsphase der Kernkraftwerke analog zum heutigen Betrieb ab-
laufen. Bis jetzt sind in der Schweiz infolge der Transporte von Brennelementen
keine grésseren Storungen der Bevolkerung aufgetreten.
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6. Auswirkungen auf SOW Indikatoren

Die moglichen Auswirkungen eines Tiefenlagerprojektes auf Wirtschaft, Gesell-
schaft und Umwelt sind in der SOW ausfiihrlich beschrieben. Im folgenden Ab-
schnitt werden die maglichen Wirkungen der Uberlagerung des Baus der Tiefenla-
ger mit dem Ruckbau der KKW anhand ausgewahilter Indikatoren diskutiert, sofern
diese nicht bereits in vorangehenden Kapitel abgehandelt sind.

Relevante Indikatoren im Bereich Wirtschaft:

Wirkungen auf die Beschaftigung (W 1.1.2.1, Abschnitt 6.1)
Wirkungen auf die Wertschépfung (W 1.1.1.1, Abschnitt 6.1)

Wirkungen auf die Wertschépfung des Tourismus (W1.2.1.1 vgl. qualitative
Betrachtung in Kapitel 5).

Offentliche Finanzen (W 1.2.1.1 Steuern und W 2.1.1.2 Abgeltungen, Abschnitt
6.1).
Relevante Indikatoren im Bereich Umwelt:

Beanspruchte Flache (Erschliessungsinfrastruktur, Oberflachenanlage, ergan-
zende Anlagen, U 1.1.1.1 — 1.1.1.3, Abschnitt 6.2)

Immissionen vermeiden (Luftbelastung U 2.1.1.1 und Larmbelastung U 2.2.1.1,
vgl. Kapitel 4).

Relevante Indikatoren im Bereich Gesellschaft:

Grad der Ubereinstimmung mit giiltigen Raumentwicklungskonzepten (G 1.1.1.1
zur Zeit keine Beantwortung mdéglich, da die zukunftige Nutzung der KKW-Areale

nicht bekannt ist).

Bevolkerungsstruktur und gesellschaftliche Werte optimieren (G 1.2.1.1—
1.2.2.1, vgl. qualitative Aussagen in Abschnitt 6.1 zur Art der Beschaftigten
beim Tiefenlager bzw. den KKW)

Orts- und Landschaftsbild schitzen (G 2.3.1.1 — G 2.3.2.2, zur Zeit keine Be-
antwortung mdglich, da die zuklnftige Nutzung der KKW-Areale nicht bekannt
ist).

6.1 Wirkung auf Beschaftigung, Wertschopfung und
offentliche Finanzen

Die wirtschaftlichen Wirkungen der Stilllegung eines KKW sind bereits in Kapitel 5,
basierend auf Interviews in zwei Riickbauregionen, qualitativ beschrieben worden.
In den folgenden Abschnitten wird eine grobe quantitative Abschatzung der Wir-
kungen vorgenommen. Der Fokus der Uberlegungen liegt hier nicht (wie beim
Thema Verkehr) in einer Kumulation von unerwiinschten Wirkungen, sondern es
wird grob abgeschatzt, inwieweit ein Tiefenlager die wegfallenden wirtschaftlichen
Wirkungen eines Kernkraftwerks kompensieren konnte.
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6.1.1 Jura Ost

Beschaftigung

Die beiden Kernkraftwerke Beznau beschéftigt zur Zeit rund 540 Personen (VZA).
Nach der Abschaltung wiirde der Personalbestand auf knapp 200 VZA zuriick ge-
hen.

Abbildung 21: Beschéftigte in der Region: KKB und HAA-Lager
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KKB = Tiefenlager HAA

Quelle: Darstellung Ritter Soceco

Dem gegenuber generiert ein Tiefenlager (Beispiel HAA) direkt eine Beschaftigung
von rund 60 VZA wahrend des Baus des Felslabors, von rund 380 VZA beim Bau
eines HAA-Lagers und rund 200 VZA wahrend des Betriebs des Lagers.

Der durch die Abschaltung bedingte Verlust an Arbeitsplatzen kann durch den Bau
eines Tiefenlagers somit nicht vollstdndig kompensiert werden. Betrachtet man die
zeitliche Uberlagerung der Projekte, so wird deutlich, dass eine Liicke zwischen
der Abschaltung der beiden KKB und dem Beginn des Tiefenlagerprojekt besteht
(Abb. 21).

Die beiden Anlagen unterscheiden sich zudem in der Art der benétigten Fachleute
und in der Dauer ihrer Anwesenheit in der Region.

Mit der Abschaltung der beiden KKB gehen zum Teil langjahrige Arbeitsplatze fir
technisches Personal verloren. Wahrend des Riickbaus wird dies teilweise wieder
kompensiert durch externe Mitarbeitende, die ebenfalls Uber eine technische Aus-
bildung verfiigen.

Wahrend den beiden Bauphasen des Tiefenlagers sind Baufachleute vor Ort, die
sich nur zu einem Teil in der Region niederlassen werden. Wahrend des Betriebs
des Felslabors und des Tiefenlagers hingegen wiirden wiederum langerfristig be-
schaftigte Personen angestellt, die eine technisch-wissenschaftliche Ausbildung
mitbringen.
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Wertschoépfung

Die Wertschdpfungswirkung der beiden Anlagen zeigt etwa denselben Verlauf auf.
Die Unterschiede in der H6he der Wertschépfung zwischen dem Kernkraftwerk
und dem Tiefenlagerprojekt durften aber akzentuierter sein, da das KKW eine ho-
here Arbeitsproduktivitat aufweist als das Tiefenlagerprojekt.

Offentliche Finanzen

Ein Tiefenlager erwirtschaftet keinen Gewinn und bezahlt daher als Betrieb keine
Steuern. Gemass SOW sind jedoch beim SMA-Lager Uber die Einkommen der
Beschéftigten und die indirekten Wirkungen mit durchschnittlichen Steuern pro
Jahr in der Héhe von rund 140 000 CHF beim HAA-Lager von rund 300 000 CHF
und beim Kombilager von rund 450 000 CHF zu erwarten. Weiter ist mit Abgeltun-
gen in der H6he von jahrlich rund 3.2 Mio. CHF (SMA), 5.2 Mio. CHF (HAA) und
8.5 Mio. CHF zu rechnen. Im Durchschnitt wiirden beim SMA-Lager insgesamt 3.3
Mio. CHF beim HAA-Lager 5.5 Mio. CHF und beim Kombilager rund 9 Mio. CHF
pro Jahr in die Region fliessen.

Zu den Wirkungen des KKB auf die 6ffentlichen Finanzen in der Region sind flr
diese Studie keine Abklarungen vorgenommen worden. Es ist daher fiir die Region
Jura Ost kein Vergleich mit den Wirkungen des Tiefenlagers moglich. Geht man
von Geldflissen in dhnlicher Héhe wie beim Kernkraftwerk Gésgen aus (vgl. Ab-
schnitt 6.1.2), so wiirden bei der Stilllegung der beiden KKB héhere Betrage weg-
fallen, als bei einem SMA- und HAA-Lager der Region zugute kdmen. Ein Kombi-
lager wiirde jedoch — infolge der hohen Abgeltungen von ca. 8 Mio. CHF pro Jahr —
zu hdheren Geldflissen an die Offentlichkeit fiihren als ein Kernkraftwerk.

6.1.2 Jura-Sudfuss
Beschaftigung

Abbildung 22: Beschaftigte in der Region: KKG und SMA-Lager
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Quelle: Darstellung Ritter Soceco
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Das KKW Goésgen beschaftigt gemass Jahresbericht 2013 515 Personen, was 495
Vollzeitaquivalenten (VZA) entspricht. Wahrend der Stilllegung und des Riickbaus
waren noch gut 120 Personen beim KKG beschéftigt.

Dem gegenuber generiert ein SMA-Lager direkt eine Beschaftigung von rund 120
VZA wahrend des Baus des Felslabors, von rund 240 VZA beim Bau des Lagers
und von rund 90 VZA wéahrend des Betriebs des Lagers.

Der durch die Abschaltung bedingte Verlust an Arbeitsplatzen kann durch den Bau
eines Tiefenlagers somit nicht vollstandig kompensiert werden (Abb. 22).

Die beiden Anlagen unterscheiden sich auch in der Art der benétigten Fachleute
und in der Dauer ihrer Anwesenheit in der Region.

Mit der Abschaltung des KKG gehen langjahrige Arbeitsplatze fir technisches Per-
sonal verloren. Wahrend des Rickbaus wird dies teilweise wieder kompensiert
durch externe Mitarbeitende, die ebenfalls eine technische Ausbildung haben.

Wahrend den beiden Bauphasen des Tiefenlagers sind Baufachleute vor Ort, die
sich nur zu einem Teil in der Region niederlassen werden. Wahrend dem Betrieb
des Felslabors und des Tiefenlagers hingegen wiirden wiederum langerfristig be-
schaftigte Personen angestellt, die eine technisch-wissenschaftliche Ausbildung
mitbringen.

Wertschoépfung

Die Wertschdpfungswirkung der beiden Anlagen zeigt etwa denselben Verlauf auf.
Die Unterschiede in der Hohe der Wertschépfung zwischen dem Kernkraftwerk
und dem Tiefenlagerprojekt durften aber akzentuierter sein, da das KKW eine hé-
here Arbeitsproduktivitat aufweist als das Tiefenlagerprojekt.

Offentliche Finanzen

Ein Tiefenlager erwirtschaftet keinen Gewinn und bezahlt daher als Betrieb keine
Steuern. Gemass SOW ist jedoch beim SMA-Lager lber die Einkommen der Be-
schaftigten und die indirekten Wirkungen mit durchschnittlichen Steuern pro Jahr in
der Héhe von rund 240 000 CHF und mit Abgeltungen in der Héhe von jahrlich
rund 3.2 Mio. CHF zu rechnen. Im Durchschnitt wiirden 3.4 Mio. CHF pro Jahr in
die Region fliessen.

Das KKG ist als Partnerwerk organisiert, d.h. es liefert Strom zu Gestehungskosten
an die Aktionare und erwirtschaftet so keinen Gewinn. Es zahlt jedoch gemass
einer Vereinbarung mit den Kantonen Solothurn, Aargau und den Gemeinden
Steuern auf einem kalkulatorischen Gewinn, der vertraglich festgelegt ist. Zudem
bezahlt das KKG Konzessionsgebuhren und weitere vertraglich fixierte Abgaben.
Im Jahr 2008 flossen so rund 35 Mio. CHF an die 6ffentliche Hand (Bund, Kantone,
Gemeinden). Davon gingen 2008 5.5 Mio. CHF an die Gemeinden in der Region
Niederamt.”” Die Einkommen der Beschéftigten fihren zu zusatzlichen Steuern in
der Héhe von 1.9 Mio. CHF (total 7.4 Mio. CHF in der Region Niederamt).

Die mit der Stilllegung des KKG wegfallenden Geldflisse an die 6ffentliche Hand
sind somit héher, als die durch das Tiefenlager zu erwartenden Betrage.

= Gemeindeprasidentenkonferenz Niederamt, Rutter+Partner (2011): Soziodkonomische Wirkungen
der kerntechnischen Anlagen im Niederamt.
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6.2 Beanspruchte Flache

6.2.1 Jura Ost

Der Flachenbedarf fiir die Verkehrsinfrastruktur U 1.1.1.1, fiir die Oberflachenanla-
ge U 1.1.1.2 und fir ergadnzende Anlagen U 1.1.1.3 im Zusammenhang mit dem
Tiefenlager, ist in der Region Jura Ost relevant. Je nach Lagertyp werden maximal
fur die Verkehrsinfrastruktur 1.6 ha, fir die Oberflachenanlage 4.9 ha und fir die
erganzenden Anlagen 3.3 ha benétigt.

Der Rickbau des KKB und des Zwilag hingegen kdénnte héchstwahrscheinlich
innerhalb des bereits bestehenden Kraftwerksgelandes bzw. auf dem Gelande des
Zwilag stattfinden. Somit wirden keine weiteren Flachen bendtigt.

6.2.2 Jura Sudfuss

Der Flachenbedarf fur die Verkehrsinfrastruktur U 1.1.1.1, fir die Oberflachenanla-
ge U 1.1.1.2 und fir ergadnzende Anlagen U 1.1.1.3 im Zusammenhang mit dem
Tiefenlager sind in der Region Jura Sudfuss ebenfalls relevant. Fir das SMA-
Lager werden flir die Verkehrsinfrastruktur 1.6 ha, fur die Oberflaichenanlage
4.3 ha und fur die ergdnzenden Anlagen 6.6 ha bendétigt.

Der Ruckbau des KKG hingegen koénnte ebenfalls wahrscheinlich innerhalb des
bereits bestehenden Kraftwerksgeldndes stattfinden und wirde keine weiteren
Flachen bendtigt.

Zusammenfassung und Fazit:
Wirtschaft

Bei den Wirtschaftsindikatoren liegt der Fokus der Uberlegungen nicht auf der Ku-
mulation von unerwiinschten Wirkungen, sondern es wird grob abgeschatzt, in-
wieweit das Tiefenlager die wegfallenden wirtschaftlichen Wirkungen eines Kern-
kraftwerks kompensieren koénnte.

Die Abschaltung der Kernkraftwerke fiihrt in den beiden Regionen zu einem
Ruckgang der Beschaftigten und parallel dazu zu einem Rickgang der Wert-
schopfung.

Ein Tiefenlagerprojekt kann diesen Rickgang nicht kompensieren, da die An-
zahl an Beschaftigten geringer ist, als bei einem produzierenden Kernkraftwerk.

Mit der Abschaltung gehen technische Arbeitsplatze mit langjahriger Perspekti-
ve verloren. Mit dem Tiefenlagerprojekt werden — zeitlich verschoben — wieder
langjahrige technisch-wissenschaftliche Arbeitsplatze geschaffen, allerdings in
geringerem Umfang. Dazwischen sind vor allem Baufachleute vor Ort beschaf-
tigt.

Die Wertschopfung, die durch die beiden Anlagen in der Region entsteht, folgt
demselben Zeitverlauf. Die Unterschiede zwischen produzierendem KKW und
Tiefenlager durften jedoch akzentuierter sein als dies bei der Beschaftigung der
Fall ist, da die Arbeitsproduktivitat eines Kernkraftwerks héher ist als diejenige
eines Tiefenlagers.
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Bei der Stilllegung eines Kernkraftwerks gehen héhere Geldflisse an die 6ffent-
liche Hand verloren, als bei einem SMA- und HAA-Lager entstehen.

Das Kombilager wiirde jedoch, gemass heutigem Stand der Planung wegen der
hohen Abgeltungen leicht hdhere Einnahmen fiir die Offentlichkeit bedeuten als
ein bestehendes KKW.

Gesellschatft:

Bei den Gesellschaftsindikatoren der SOW kénnten im Zusammenhang mit der
Stilllegung der Kernkraftwerke die Indikatoren zur Entwicklung des Siedlungsraums
sowie diejenigen zur Bevolkerungsstruktur relevant sein.

In Bezug auf die Entwicklung des Siedlungsraums ist es wichtig, dass die zu-
kiinftige Nutzung des Kraftwerksareals mit den Zielen der Regionen uberein-
stimmt. Dazu liegen zur Zeit jedoch noch keine Angaben vor. Die Wirkungen
des Ruckbaus kénnen somit nicht beurteilt werden.

Wie aus den Ausfiihrungen zur Beschaftigung hervorgeht, kann das Tiefenlager
in Bezug auf die Qualifikation und langfristige Perspektive der Beschaftigten
das KKW nicht zeitnah kompensieren. Dies konnte allenfalls temporar einen
Einfluss auf die Bevolkerungsstruktur haben. Die langfristige Wirkung auf die
Bevolkerungsstruktur ist u.a. auch abhangig von der zukiinftigen Nutzung des
Kraftwerksgelandes und daher zur Zeit noch nicht abschatzbar.

Umwelt

Im Bereich Umwelt sind nebst den in Kapitel 4 abgehandelten SOW-Indikatoren,
Luft- und Larmbelastung auch der Flachenverbrauch relevant.

Der Flachenverbrauch beim Bau und Betrieb eines Tiefenlagers ist in beiden
Regionen relevant.

Der Ruckbau der KKW und des Zwilag kdnnte jedoch auf dem heutigen Kraft-
werkgelande stattfinden. Es wiirden daher keine zusatzlichen Flachen benétigt.
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7.Anhang

Abbildung 23: Tabellen aus der Kostenstudie 2011 von Swissnuclear. Swissnu-
clear 2011 (2) KKB

KKB
Studie 2002 | Studie 2011 Differenz
[Mg] [Mg] [Mg]

Kontrollierte Zone

Komponentenmasse 10271 14'991 4'720

Gebaudemasse (> -2m) 124'478 179'613 55'135
Zwischensumme 134'749 194'604 59'855
Ausserhalb kontrollierte Zone

Komponentenmasse 14'955 17'732 2'777

Gebaudemasse (> -2m) 129'168 . -12'460
Zwischensumme 144'123 134'440 -9'683
Gesamt zu demontierende Masse 278'872 329'044 50'172

Tabelle 1: Erfasste Massen des KKW Beznau (ohne Gebdudemassen unterhalb -2 m)

KKB
Ent iel Masse
nisorgungziele aus kontrollierter Zone
Studie 2002 Studie 2011 Differenz
[Mg] [Mg [Mg]
Freigabe 129'344 191'28 61'937
Geologisches Tiefenlager *) 5'675 4'302 -1'273
Summe 134'919 195'58 60'664

*)  Inkl. Sekundarabfélle und Abtrag aus Gebaudedekontamination

Tabelle 6: Verteilung der Massen aus der kontrollierten Zone auf die Entsorgungsziele, KKB

KKB
Studie 2011

Behalter-Typ Verpackte Anzahl Anzahl Kosten fiir
Masse Behélter | Transporte| Transportins

bzw. geologische

Container Tiefenlager SMA
[Mg] [-1 [-1 [kCHF]

200-1 Fass <= 175 mSv/h 706 2'166 54 532
LCA1 163 9 9 86
LC2 3'056 331 331 3'305
LC2 mit 40 mm Pb 245 13 13 125
LC2 mit 50 mm Pb 13 4 4 39
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 20 mm Pb 10 32 16 160
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 40 mm Pb 10 26 13 130
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 50 mm Pb 53 105 53 526
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 80 mm Pb 26 69 35 345
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 100 mm Pb 4 11 6 57
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 140 mm Pb 83 416
Summe ! 4302)| 2848 | [ 573 |’ 5720

Ne”
Tabelle 24: Kosten fiir den Transport zum geologischen Tiefenlager SMA, KKB
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Abbildung 24: Tabellen aus der Kostenstudie 2011 von Swissnuclear. Swissnu-
clear 2011 (2) Zwilag

Zwilag
Kontrollierte Zone Ausserhalb Gesamt-
kontrollierter Zone | masse
[Mg] [Mg] [Mg]
Gesamt- | Umfang | Gesamt- | Umfang | Umfang
masse*) | Studie | masse* | Studie Studie
Lucens-Inventar 262 262 262
Komponentenmasse 4'475 4'475 464 60 4'535
Gebaudemasse (> -2m)| 154'656 7'952 8'938 7'952
Gebaudemasse (< -2m) 43'293 1'342
Gesamt: 202'686 12'689 10'744 CGO 12'749

*) Die Gesamtmasse des Zwilag ist vollstandigkeitshalber aufgefiihrt, stilllegungspflichtig sind
jedoch nur die Anlagen (Spalte Umfang Studie). Die nach der Stilllegung und Entlassung aus
dem KEG sich auf dem Gelande befindlichen Gebaude kdnnen der freien wirtschaftlichen
Disposition zur Verfiigung gestellt werden.

Tabelle 5: Erfasste Massen des Zwilag

Entsorgungsziele Masse
aus kontrollierter Zone

[Mg]
Freigabe 12'204

Inaktive Entsorgung 56
Weiterverwertung (z.T. nach Dekontamination) 12'149

Geologisches Tiefenlager

Primarabfalle
Sekundarabfalle *)

Lucens-Inventar

Summe
*) Inkl. Betonabtrag aus Gebaudedekontamination (rd. 29 Mg)

Tabelle 14: Verteilung der Massen aus der kontrollierten Zone auf die
Entsorgungsziele, Zwilag

Zwilag
Behilter-Typ Verpackte Anzahl Behilter- Kosten fiir
Masse Behilter kosten Transport ins
geologische
Tiefenlager SMA
[Mg] [-] [MCHF] [MCHF]
Lucens-Inventar 262 23 0.05
200-l Fass <= 175 mSv/h 35 106 0.06 0.03
LC2 233 23 0.23
Summe 529 152 0.06

Tabelle 28: Menge an radioaktivem Abfall, Behdltertyp, -anzahl und -kosten sowie Transport-
kosten ins geologische Tiefenlager SMA, Zwilag



Abbildung 25: Tabellen aus der Kostenstudie 2011 von Swissnuclear. Swissnu-

clear 2011 (2) KKG

KKG
Studie 2001 | Studie 2011 Differenz
[Mg] [Mg] [Mg]

Kontrollierte Zone

Komponentenmasse 11'773 13'189 1'416

Gebaudemasse (> -2m) 158'560 162'433 3'873
Zwischensumme 170'333 175'622 5'289
Ausserhalb kontrollierte Zone

Komponentenmasse 16'715 22'694 5'979

Gebaudemasse (> -2m) 269'110 éﬁﬂ.ﬁﬁﬂ.§_ -8'249
Zwischensumme 285'825 283'555 -2'270
Gesamt zu demontierende Masse 456'158 459'177 3'019

Tabelle 3: Erfasste Massen des KKW Gésgen (ohne Gebdudemassen unterhalb -2 m)

KKG

Entsorgungziele Masse
Studie 2001 Studie 2011 Differenz
[Mg] M [Mg]
Freigabe 167'244 173'220 5'976
Geologisches Tiefenlager *) 3'309 2'992 -317
Summe 170'553 176'212 5'659

*)  Inkl. Sekundéarabfélle und Abtrag aus Geb&audedekonta

Tabelle 10: Verteilung der Massen aus der kontrollierten Zone auf die Entsorgungsziele, KKG

KKG
Studie 2011

Behalter-Typ Verpackte Anzahl Anzahl Kosten fiir
Masse Behilter | Transporte| Transportins

bzw. geologische

Container Tiefenlager SMA
[Mg] [-1 [-] [kCHF]

200- Fass <= 175 mSv/h 511 1'520 38 380
LCA1 542 32 32 324
LC2 1'752 169 169 1'691
LC2 mit 20 mm Pb 116 5 5 50
LC2 mit 80 mm Pb 13 1 1 13
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 20 mm Pb 8 22 11 110
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 40 mm Pb 11 32 16 159
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 60 mm Pb 23 50 25 252
MOSAIK-Behalter Typ Il mit 110 mm Pb 17 58 289
Summe 2'992 1'890 327 3'267

Tabelle 26: Kosten fiir den Transport zum geologischen Tiefenlager SMA, KKG
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Jachthafen von Lubmin, im Hintergrund Industrieflache mit riickgebautem KKW
Beschaftigte in der Region: KKB und HAA-Lager

Beschaftigte in der Region: KKG und SMA-Lager

Tabellen aus der Kostenstudie 2011 von Swissnuclear. Swissnuclear 2011 (2) KKB
Tabellen aus der Kostenstudie 2011 von Swissnuclear. Swissnuclear 2011 (2) Zwilag

Tabellen aus der Kostenstudie 2011 von Swissnuclear. Swissnuclear 2011 (2) KKG






Abkurzungsverzeichnis

ABN
BFE
DTV
EWN

f
Fz/Tag
HAA-Lager
IBN

J.

KKB
KKG
KKW
LKW
Mg
Nagra
NBP
OFA
PKW
SMA-Lager
SOw
TL
Zwibez
Zwilag

Zwibez

Ausserbetriebnahme
Bundesamt fur Energie
Durchschnittlicher taglicher Verkehr
Energiewerke Nord

Faktor

Fahrzeuge pro Tag

Lager fur hochaktive Abfalle
Inbetriebnahme

Jahre

Kernkraftwerk Beznau
Kernkraftwerk Gosgen
Kernkraftwerk

Lastwagen

Megagramm (Tonnen)

ABKURZUNGSVERZEICHNIS

Nationale Genossenschaft fir die Lagerung radioaktiver Abfalle

Nachbetriebsphase
Oberflachenanlage

Personenwagen

Lager fir schwach- und mittelaktive Abfalle

Soziobkonomisch-6kologische Wirkungsstudie fir den Standortvergleich

Tiefenlager

Zwischenlager des KKW Beznau

Zentrales Zwischenlager fir radioaktive Abfélle in Wurenlingen

Zwischenlager des KKW Beznau
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