EEEE eucausiecken
Zufatvisinien
Arschhussmassnahmen

HEEN Anschhss Ostschweiz
an Gotthardstreckes

S08® rutwertung Simplonachse

D Eisengahn - Enfahrisiors

BEmetron

Bundesamt fiur Verkehr
[ S

ALPTRANSIT, UVB 2. STUFE: UBERGEORDNETE ASPEKTE
RAUMPLANUNG UND LANDSCHAFT

Zwischenbericht

Dezember 1992

METRON Raumplanung AG
METRON Landschaftsplanung AG
Steinackerstrasse 7

5200 Windisch

Tel 056 41 41 04
Fax 056 42 11 66




‘metron

INHALTSVERZEICHNIS

EINLEITUNG UND AUFGABENSTELLUNG

DARSTELLUNG DER ZUSAMMENHANGE UND .PROBLEMFELDER

METHODIK UND VORGEHEN

Personenverkehr ist relevant

Die Rolle der verbesserten Erreichbarkeiten
Der Analyserahmen

Das konkrete Vorgehen

Ein Vorbehalt

HEUTIGER STAND DER TRASSEEFUHRUNG UND DER
BETRIEBSPLANUNG

Trasseefihrung
Stand der Betriebsplanung

GROSSRAUMiCE WIRKUNG DER BAUWERKE AUF DIE
L ANDSCHAFT

Einleitung

Gesetzlicher Bezug

Inhaltliche und begriffliche Kliarung
Spezifische, bauliche Anforderungen
Entwicklung einer Baukultur
Bauphase

Bewertungskriterien
Landschaftsdsthetische Kriterien
Okologische Kriterien

Eingriffe und Auswirkungen
Kandertal, Kanton Bern

Rhonetal, Kanton Wallis
Arth-Goldau-Brunnen, Kanton Schwyz
Reusstal, Kanton Uri
Biasca-Riviera, Kanton Tessin
Bellinzona, Kanton Tessin
Untersuchungsbedarf

FPRUMNMNMNMDPREE

~

bLubhbnbnubnnbnbhbhn b bhbn Lnonunon
Sy bnnbnbnn Ln L0 &

AUSWIRKUNGEN DER BETRIEBSPHASE

Direkte Wirkungen der Infrastruktur auf die
Standortattraktivitit

Erreichbarkeiten und Verkehrsgunstveranderungen
Schweizer Binnenverhidltnisse

Beziehungen zwischen schweizerischen
Oberzentren und ausgewdhlten auslidndischen
Oberzentren ;




Auswirkungen veridnderter Erreichbarkeiten und
Verkehrsgunstwerte auf das schweizerische
Raumgefiige

Die Rolle der schweizerischen Grosszentren
Innerschweizerisches Raumgefiige: Gewinner und
Verlierer

Auswirkungen auf die Pendlerbeziehungen
Regionalwirtschaftliche Impulse: Gesamtsicht -
Ausmass und Verteilung :
Auswirkungen erhoéhter Standortattraktivitdt auf
die Siedlungs- und Landschaftsentwicklung
Giterverkehr: Auswirkungen eines Terminals im
Birrfeld

BEWERTUNG DER ZU ERWARTENDEN VERANDERUNGEN
DURCH ALPTRANSIT

Problemlage
Bewertungsgrundlagen
Zielsetzungen

Vorldufige Schlussfolgerungen

HANDLUNGSBEDARF, FLANKIERENDE MASSNAHMEN

Handlungsbedarf
Flankierende Massnahmen
Vorgehen Phase 2

ANHANGVERZEICHNIS

ANHANG 1: FAHRZEITEN- UND VERKEHRSGUNSTMATRIZEN
B92, B2000 UND Alptransit 2010

ANHANG 2: VORGEHEN BEI DER QUANTIFIZIERUNG DER
TOURISMUS-INDUZIERTEN ZUSATZLICHEN
ARBEITSPLATZE UND FLACHENNACHFRAGE

Angebot induziertes Nachfragemodell INFRAS (AIN
INFRAS) (vgl. Tabelle A2.1)

Grobes Nachfragemodell Metron zur Uberpriifung
und Teilkorrektur des angebotinduziérten
Nachfragemodelles INFRAS (vgl. Tabelle A2.1)
Einkaufs- und Geschaftsverkehr

Pendlerverkehr

Korrigierte Nettoankinfte zu touristischen
Zwecken und Umrechnung in zusidtzliche
Arbeitsplatze (vgl. Tabelle A2.2)

Zusdtzliche Flachennachfrage (vgl. auch Kapitel
6.4) 95

Zusdtzliche Nachfrage im Tourismus

Zusatzliche Haushalte




metron

LITERATURVERZEICHNIS 98




metron

EINLEITUNG UND AUFGABENSTELLUNG

Neue Verkehrswege prdgen den Raum. Sie veridndern die
Erreichbarkeiten, tber diese die Standortgunst und 16&-
sen eine ganze Reihe unterschiedlicher Wanderungsbewe-
gungen aus. Diese Prozesse sind komplex. Sie werden
noch komplizierter, wenn man zusdtzlich diejenigen
Wirkungen in Betracht zieht, die vom Trassee oder von
den Umweltauswirkungen des Betriebs auf die Standort-
qualitaten ausgehen.

Will man die Wirkungen, die das Projekt Alptransit auf
die betroffenen Regionen, die Schweiz und allenfalls
die angrenzenden Regionen ausiibt, ermitteln und dar-
stellen, steht man nicht am Anfang. Schon auf der Stu-
fe der Zweckmidssigkeitsprifungen und der bundesritli-
chen Botschaft fir den Grundsatzentscheid und den Ent-
scheid tber die optimale Linienfiihrung sind diese Aus-
wirkungen erstmals, aber nur auf die damaligen Frage-
stellungen zentriert, untersucht worden. Es geht des-
halb im Sinne einer Anknipfung darum, zuerst die Re-
sultate dieser ersten Phase grob zusammenzufassen.
Dann ist deren Ubertragbarkeit auf das heutige Projekt
zu uberprifen. Daraus ergeben sich die Fragestellun-
gen, die fir die jetzige Untersuchungsphase relevant
sind.

a) Die Resultate der Zweckmissigkeitspriifung

Die Untersuchung regionalwirtschaftlicher und raumpla-
nerischer Aspekte war ganz auf die Beantwortung der
Grundsatzfrage, ob eine neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale (Alptransit) Uberhaupt sinnvoll sei, und wenn ja,
welche Linienfihrung die beste sei, ausgerichtet. Im
Vordergrund standen deshalb die grossriumigen raum-
strukturellen Effekte von Alptransit verbunden mit
Uberlegungen, wie sich jede der funf betrachteten Li-
nienfihrungen auf die Raumstruktur, das schweizerische
Raumgefiige auswirkt. :

In groben Zigen lassen sich die damaligen Resultate
wie folgt zusammenfassen:

1.Die erwarteten raumstrukturellen Auswirkungen einer
Alpentransversale (und zwar jeder Linienfuhrung)
sind - gemessen am Umfang der Investition - be-
scheiden. Diese Aussage gilt, wenn man diese Wir-
kungen mittels Verschiebungen bei Arbeitsplitzen
und Wohnbevélkerung misst.

. Die Auswirkungen auf die Wohnstandorte beschrinken
sich auf Fdlle, wo dank Alptransit ein kleinerer
Ort in eine Pendlerdistanz von héchstens noch 45
Minuten von einem Grosszentrum gerit.
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3. Die Auswirkungen auf Industrie und Dienstleistungen
(ohne Tourismus) beschrédnken sich auf Standorte in
unmittelbarer Nihe von IC-Haltestellen. Sie streuen
kaum in die Umgebung dieser Halteorte.

. Bei guter Anbindung hat einzig der Tourismus bedeu-
tendere Hinterlandeffekte. Eine schnelle Bahninfra-
struktur belebt die Tourismuseinrichtungen auch
noch in einiger Entfernung der IC-Haltestellen.

. Als einziger der damals betrachteten Planungfille
wirkt die Variante Lotschberg-Simplon auf die rium-
lichen Disparitédten 'in der Schweiz eher einebnend,
widhrend alle andern Planungsfdlle die Disparitidten
eher verschiarfen.

Ein Resultat der damals einsetzenden Diskussion zu den
rédumlichen Aspekten war die Aufnahme einer Verbindung
aus der Ostschweiz .zur Gotthardachse und verschiedener
Absichtserklarungen Uber weitere Verbesserungen fir
die Ostschweiz und die Westschweiz in den Bundesbe-
schluss Uber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Al-
pentransversale. ' :

Nicht zuletzt diese Diskussion und die Bereitstellung
erheblicher Mittel zum Ausgleich méglicher rdumlicher
Benachteiligungen zeigen, dass die politische Sensibi-
lisierung fir solche Fragen nicht nur von der zahlen-
missigen Grosse der Auswirkungen abhidngt. Schon gerin-
ge Verschiebungen in der Attraktivitdt einzelner
Grossregionen werden sehr stark empfunden.

b) Zur Ubertragbarkeit bisheriger Ergebnisse auf Alp-
transit

Man kann weiterhin davon ausgehen, dass die absolute
Crosse der regionalwirtschaftlichen und raumstruktu-
rellen Auswirkungen auch des Projektes Alptransit im
Verhdltnis zum Projektumfang midssig sein wird. Dennoch
enthebt diese Feststellung nicht von einer recht sorg-
fdltigen Analyse - wie die ungebrochene Sensibilisie-
rung von Offentlichkeit und Politk fiir diese Fragen
zeigt,

Weiterhin glltig dirften auch die Feststellungen
(ibrigens aus der Literatur, die sich auf empirische
Befunde abstiitzt, abgeleitet) sein, dass Verschiebun-
gen in den Wohnstandorten nur in gewissen Pendlerdi-
stanzen von Grosszentren auftreten werden. Dasselbe
gilt fur den beschrankten Radius der Auswirkungen auf
die Wirtschaft um IC-Halteorte und fiir die gréssere
Breitenwirkung beim Tourismus, sofern dieser gute OV-
Anschliisse vorfindet.
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Alle andern Aussagen lassen sich nicht von den bishe-
rigen Arbeiten auf das Projekt Alptransit Ulbertragen.
Dies liegt daran, dass es sich wesentlich von jedem
der damaligen Planungsfdlle unterscheidet. Folgende
Fragen bleiben offen: :

Welche Regionen profitieren von Alptransit nur we-
nig oder gar nicht?

Trdagt Alptransit eher zum rdumlichen Ausgleich in
der Schweiz bei oder verschirfen sich die rdumli-
chen Disparitdten noch?

c) Fragestellungen

Alptransit ist beschlossen und an der grossraumigen
Linienfihrung (Létschberg-Basistunnel, Neubaustrecke
zwischen Arth-Goldau und Lugano, Anbindung Ostschweiz)
ist nichts mehr zu &ndern. Die grossrdumigen regional-
wirtschaftlichen und raumstrukturellen Auswirkungen
stehen damit fest. '

Unterscheidet man die vier rdumlichen Ebenen "Europa",
"Schweiz", "Alptransit-Kantone (oder gréssere Kantons-
teile)", "Kleinregionen und Gemeinden in Alptransit-
Kantonen", dann lassen sich die hier zu klidrenden Fra-
gestellungen wie folgt umschreiben

* FEuropa und Schweiz

Es bleibt allein die Frage nach den Auswirkungen
von Alptransit auf die Stellung der schweizerischen
Grossstddte im europdischen Stddtesystem resp. auf
die grossridumigen Bevorzugungen und Benachteiligun-
gen im schweizerischen Raumgefilige. Optimierungen
wirden ein ganz anderes Projekt notwendig machen.
Sind die Auswirkungen unerwinscht, missen kompen-
sierende Massnahmen in andern Poltikbereichen ins
Auge gefasst werden.

Kantone, grosse Kantonsteile, Regionen und Gemein-
den

1. Welches sind die regionalwirtschaftlich, raum-
planerisch und landschaftlich relevanten Auswir-
kungen von Alptransit (Einwohner, Arbeitsplitze,
Flachenverbrauch, Immissionen, Landschaft, Ver-
kehr, Siedlungsraum etc.)

.Wie sind diese Auswirkungen zu bewerten

. Wie lassen sich diese Auswirkungen beeinflussen
. Wo bietet das Projekt Chancen, glinstige Auswir-
kungen einzuleiten oder zu verstidrken
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d) Handlungspielrdume

Handlungsspielrdume sind in zwei Richtungen auszulo-
ten: erstens solche zur Verminderung erwarteter nega-
tiver Auswirkungen und zweitens solche, die es erlau-
ben, durch das Projekt gebotene Chancen auszunutzen
und zu verstdrken.

Im Prinzip sind zwei Arten von Handlungsspielriumen zu
unterscheiden:

Optimierungen am Projekt

Darunter sind zu zihlen:

+ bauliche Massnahmen :
kleinrdumige Linienfihrung (Trasseeverlegungen)
Verknipfungsgleise fir Regionalbahnhéfe
Bahnhéfe

+ betriebliche Massnahmen
Fahrplankonzept (Haltestellenpolitik, Bedie-
nungshédufigkeiten)

Massnahmen in anderen Politikbereichen (flankieren-
de Massnahmen)

Dazu zdhlen:

+ Regionalpolitik

+ Raumplanung und Landschaftsplanung

+ flankierende Verkehrspolitik

Bund, Kantone, Regionen und Gemeinden haben unter-
schiedliche Moglichkeiten der Einflussnahme. Der Bund
ist angesprochen bei der Regionalpolitik, der Kanton
bei der Raumplanung und der flankierenden Verkehrspo-
litik, die Regionen bei der Raumplanung und die Ge-
meinden bei der Raumplanung und der flankierenden Ver-
kehrspolitik.
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DARSTELLUNG DER ZUSAMMENHANGE UND PROBLEMFELDER

Die grossrdumige Linienfihrung ist gegeben. Die kon-
kreten Auswirkungen des Projektes hingen nun weitge-
hend von der Lage und der Gestaltung des Projektes so-
wie vom vorgesehenen Betriebskonzept ab. Deren Ge-
staltung erfordert eine Optimierung unter vielen ver-
schiedenen Zielsetzungen. In der folgenden Tabelle
(Tab. 2-1) sind die Zielkonflikte ("Trade-Offs") unter

" den wichtigsten Zielen aufgefihrt. Sie ist unter der
Annahme erstellt worden, dass Tunnellésungen den An-
schluss von Regionalbahnhéfen erschweren.

Auswirkung auf Reg. intak- | Scho- Land-
Wirtschaft te nung ver-

Land- | Grund- | brauch
Optimierung nach schaft | wasser

Baukosten

Reg. Anschluss durch
Trassee

Reg. fAnschluss beim Be-
trieb

Lirmminderung oberir-
disch

Larmminderung durch
Tieflegen

Landschaftsschonung2)
Grundwasserschonung

Schonung Siedlungen
oberirdisch
Schonung Siedlungen
durch Tieflegen

Bodensparen

+ Ginstige Auswirkung (Zielharmonie)

= ungiinstige Auswirkung (Zielkonflikt)
(leer) kein Zusammenhang

E im Einzelfall zu untersuchen

1) Nur wihrend des Baus

2) durch Tieflage oder Tunnels

Tabelle 2-1: Regionale Zielkonflikte (-) und Zielharmonien (+) resp.
Zielneutralitdt bei einzelnen Verbesserungsmasshnah-
men am Trassee und beim Betrieb
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Aus Tab. 2-1 ladsst sich folgendes entnehmen:

Eine Kostenoptimierung steht auf regionaler Ebene
allen Zielen ausser der Grundwasserschonung entge-
gen. Diese beiden stehen immer im selben Verhidltnis
zu den andern Zielen.

Zusdtzliche Bauten zum Anschluss von Gemeinden und
Regionen stehen in mehr oder minder ausgeprigtem
Konflikt zu allen andern Zielen ausser regional-
wirtschaftlichen. Sind aber Halteméglichkeiten ge-
geben, dann bringen Zugshalte auf regionaler Ebene
nur positive direkte Wirkungen, aber ev. negative
Folgewirkungen auf Ruhe, Landschaft und Erholungs-
qualitat,

Liarmminderungsmassnahmen oberirdisch haben meistens
wenig negative (Kosten und Landschaft) und wenig
positive (Siedlung und Erholung) Nebenwirkungen.
Tieflegung des Trassees bringt stark negative (Ko-
sten, Grundwasser) und stark positive (Regional-
wirtschaft, Landschaft, Landverbrauch, Sledlungs-
und Erholungsqualltat)

Landschaftsschonung durch Tieflage oder Tunnels hat
ausser auf die Kosten und ev. das Grundwasser nur
positive Nebenwirkungen. Bei Trasseeverlegungen
sind in jeder Hinsicht sowohl positive wie negatlve
Nebenwirkungen méglich.

Schonung von Siedlungen durch Tunnels oder Tiefla-
gen hat wiederum nur positive Auswirkungen ausser
auf die Kosten (und ev. das Grundwaser):; im Falle
von Trasseeverlegungen sind die Auswirkungen gin-
stig fir Ruhe und Siedlungsqualitdt, aber nicht fuir
die Landschaft und die Erholungsqualitit.

‘Bodensparen erfordert in der Regel Tunnels womit
sich die schon erérterten Zielkonflikte und Ziel-
harmonien ergeben.

Insgesamt ergeben sich aus regionaler Sicht die fol-
genden wichtigsten Zielkonflikte:

¢ Will man Ruhe und ungestérte Siedlungen, belastet
man Landschaft und Erholung und umgekehrt.

Geht man in die Tiefe um beide zu schonen, stért
man die Grundwasser und erschwert die Anbindung von
Regionalbahnhéfen, vermindert aber den Landver-
brauch.
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e Will man die Regionalbahnhéfe bedienen und so wirt-
schaftliche Impulse auslésen, geht das schon beim
Trasseebau und Betrieb auf Kosten von beiden, Land-
schaft/Erholung und Siedlung/Ruhe. Landschaft und
Erholung werden in der Betriebsphase zusdtzlich
durch die indirekten Wirkungen (mehr wirtschaftli-
che Aktivitédten, Tourismus) belastet. '

Die Analyse der Zielbeziehungen zeigt jedenfalls deut-
lich, dass eine Beurteilung und Optimierung der regio-
nalwirtschaftlichen/raumstrukturellen oder der land-
schaftsplanerischen Aspekte nicht allein und losgelést
von den Ubrigen Zielen vorgenommen werden kann.

Rein logisch wiare wie folgt vorzugehen:

1. Ist der Anschluss und die Bedienung einer Region
mit Alptransit-Zigen erwinscht. Das heisst: sind
die erwarteten Effekte fiir die Region positiv. Wenn
nein, dann reduziert sich die Optimierung auf die
Optimierung der Linienfiithrung.

.Wenn ja, dann sind diese Vorteile noch abzuwidgen
gegen die Einbussen bei den Zielen, die mit der An-
bindung einer Region im Konflikt stehen.
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METHODIK UND VORGEHEN

Alle aufgefihrten kleinrdumigen Wirkungen, werden von
den Projektingenieuren untersucht.

Hier geht es um die

e grossrdumigen Wirkungen des Trassees

¢ die indirekten Auswirkungen des Giiterverkehrs

¢ die indirekten Auswirkungen des Personenverkehrs.

Die grossrdumigen Auswirkungen des Trasses beschrinkeh -

sich auf grossraumige Aspekte von Landschaftseingrif-
fen. Sie werden in Kap. 5 behandelt.

Personenverkehr ist relevant

Die indirekten Auswirkungen des Guterverkehrs gehen in
nennenswertem Ausmass einzig und allein von allenfalls
zu planenden vorgesehenen Giiterterminals. Lokalisier-
bare regionalwirtschaftliche und raumplanerisch rele-
vante Auswirkungen verkiirzter Gilitertransportzeiten
sind kaum identifizierbar. Einzig neue Terminals wir-
ken, abgesehen von ihrer baulichen Ausdehnung und den
damit verbundenen Immissionen, erheblich auf die
Standortgunst der weiteren Umgebung. In der Schweiz

. wird fir den kombinierten Giiterverkehr der Bedarf fiir
ein Terminal vorhanden sein. Ein méglicher Standort
ist das Birrfeld. Dieser Problemkreis wird in einem
separaten Abschnitt in Kap. 6 abgehandelt.

Bedeutsamer und komplexer sind die indirekten klein-
und grossrdumigen Auswirkungen des Personenverkehrs.

Die Rolle der verbesserten Erreichbarkeiten

Alptransit stellt zumindest potentiell fast alle bes-
ser: sie kénnen gewisse Ziele mit dem OV schneller er-
reichen (Ausnahmen werden erwidhnt) als bisher.

Ob die bessere Erreichbarkeit schweizerischer Ziele
die Stellung der Schweiz resp. schweizerischer Gross-
regionen aufwertet und in welchem Masse, wird mittels
Literaturauswertung kurz dargestellt.




Aus raumstruktureller Sicht wird es dennoch Regionen
mit positiven und Regionen mit negativen Impulen ge-
ben. Denn die Verteilung von Einwohnern und wirt-
schaftlichen Aktivitidten ist, abgesehen von zus&dtzli-
cher auslidndischer Nachfrage ein Nullsummenspiel. Die
Ermittlung von Gewinnern und Verlierern erfordert
grundsdtzlich zwei Schritte:

Die Ermittlung derjenigen Regionen, die beziiglich
Erreichbarkeit und Verkehrsgunst in dberdurch-
schnittlichem Masse oder in unterdurchschnittlichem
Masse profitieren. Erstere sehen sich potentiell
einer Mehrnachfrage gegeniber, letztere einer Min-
dernachfrage.

Die Abklarung, ob eine erheblich verbesserte Er-
reichbarkeit allenfalls zu einer "Auswaschung" an
Einwohnern und wirtschaftlichen Aktivitdten einer
an sich beglinstigten Region fuhren kannl. Fir die
Erschliessung mit Schnellbahntrassees sind bisher
unseres Wissens noch keine solche Studien bekannt.
Unter diesem Vorbehalt nehmen wir an, dass keine
solchen "inversen" Wirkungen stattfinden.

Unter diesem Vorbehalt werden demnach die Gewinner und
(relativen) Verlierer bei Erreichbarkeit und Verkehrs-
gunst auch die Gewinner und Verlierer an Einwohnern
und wirtschaftlichen Aktivitdten sein.

Der Analyserahmen

Wir beziehen nicht nur die hauptbetroffenen Regionen
in den AlpTransit-Korridoren ein, sondern die ganze
Schweiz. Dies hat zwei Grinde:

e Eine erhebliche Attraktivitidtssteigerung der .
schweizerischen Zentren hidtte erhebliche raumplane-
rische und landschaftsplanerische Auswirkungen in
den zéntren und dariber hinaus. :

Ein solches Phénomen ist im Fall von Autobahnerschliessungen nachgewie-
sen worden. Die grossrdumige Anschliessung einer peripheren Region an
ein Grosszentrum mittels einer Autobahn schwdcht die periphere Region
{vgl. Lit. 29)
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e Wenn im folgenden die Auswirkungen vor allem im
Korridor untersucht und bewertet werden, dann muss
man sich immer vor Augen halten, dass ein erhebli-
cher genau gegenteiliger Effekt in Regionen ausser-
halb des Korridors eintritt. Man kénnte sich auf
den Standpunkt stellen, man miisste nur die Auswir-
kungen des Saldos untersuchen: Mehrbelastungen ab-
ziglich Minderbelastungen, Mehrnutzen abziglich
Mindernutzen. "Die Alpen werden zwar im Wallis
mehrbelastet, dafir in Graublinden weniger." Die
Auswirkungen und vor allem die Bewertungen sind
aber nicht symmetrisch, d.h. unabhingig von der be-
troffenen Region.

Das konkrete Vorgehen

Die Analyse folgt folgenden Arbeitsschritten:

1. Die Gewinner- und Verliererregionen werden mittels
Erreichbarkeiten und Verkehrsgunst identifiziert.
(Kap. 6.2.)

. Uber eine (begrindete) Annahme iiber die wirtschaft-
lichen Aktivitidten, die auf verbesserte OV-Erreich-
barkeiten reagieren, werden die Zuwanderungen an
Einwohnern und Arbeitsplitzen in den Gewinnerregio-
nen grob abgeschatzt.

. Uber Annahmen,

- wieviele dieser Aktivitdten neu aus dem Ausland
in die Schweiz verlagert werden
wieviele dieser Aktivitidten innerhalb der Schweiz
umgelagert werden
erhdlt man ein quantitative Vorstellung tber die
regionale Verteilung von Zuwanderung und Abwande-
rung an wirtschaftlichen Aktivitidten und Einwoh-
nern (vgl. auch Anhang 2)

. Uber  den Flachenbedarf von Einwohnern und Arbeits-
plidtzen erhdlt man eine Grobschidtzung (iber die zu-
kinftige bauliche und flichenméssige Entwicklung
der Siedlungen in den beglinstigten Regionen.

Da diese Entwicklung ihrerseits wieder Implikationen
fir die Landschaft haben kann, muss diese Frage noch-
mals aufgegriffen werden - jetzt auch in Form der
kleinrdumigen Implikationen.

Sind die Auswirkungen gegeben, muss deren Bewertung
vorgenommen werden, da der Handlungsbedarf von der
Einschidtzung der Winschbarkeit dieser Entwicklungen
abhdngt (Kap. 7).
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Kap. 8 leistet eine erste Auslegeordnung des regional-
wirtschaftlichen und raumplanerischen Instrumentari-
ums, das geeignet ist

e negativ bewertete Auswirkungen zu vermindern
* positiv eingeschitzte Entwicklungen zu verstidrken.

Ein Vorbehalt

Auf der Stufe Zwischenbericht ist nur eine pauschale
Untersuchung méglich. Wir rechnen mit Verkehrspoten-
tialen und Fahrzeiten eines angenommenen Regionen-
schwerpunktes. Da die kleinrdumige Linienfihrung oder
schon gar ein Betriebskonzept erst in groben Ziigen be-
kannt sind, missen diese Aspekte noch ausgeklammert
werden. Wo genau am Trassee ein Bahnhof Uri, mit wel-
chen Bedienungsméglichkeiten fiir andere Bahnhéfe wie
Flielen und Erstfeld geschaffen wird, wird auf das
Ausmass und die Verteilung der hier errechneten Besu-
cherstrome einen bestimmten Einfluss haben. Fir andere
Rédume gilt Analoges. Diese Stufe der Detaillierung ist
noch nicht geleistet und zum Teil Gegenstand des Fein-
variantenvergleichs.
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HEUTIGER STAND DER TRASSEEFUHRUNG UND DER
BETRIEBSPLANUNG

Trasseefiihrung
v A ! N ‘

=
Die Linienfihrung der Alptransit befindet sich zur
Zeit am Beginn des Feinvariantenvergleichs. Unsere
Uberlegungen und Berechnungen basieren fiir die Neu-
baustrecken auf der Ausgangslage fir den Feinlinien-
vergleich. (Es bestehen Abweichungen zur Botschaft des
BR vom 23.5.1990). Fir den Anschluss Ostschweiz gehen
wir von der in der ZMP Ostschweiz eingezeichneten Zim-
merberg-Hirzel-Walchwilerberg-Variante aus.

Im Bereich der Zufahrtslinien werden einerseits die
Verbesserungen durch Bahn 2000 angenommen. Anderer-
seits bildet die Aufwertung der Simplonachse mit den
in der Botschaft genannten zusidtzlichen Elementen
(Ausbau Simplontunnel, Achse Genf-Lausanne-Simplon)
die Basis fiir unsere Ausfihrungen.

Gotthard-Ausbaustrecke?
Die Linienfihrung der Gotthard-Neubaustrecke ist in
folgenden Bereichen noch offen:

Arth-Goldau: Westumfahrung" und indirekte An-
knipfung von Zirich
"Zentral": Direktes Durchfahren des
Bahnhofes Arth Goldau mit Anschluss
Zurich

Urmiberg: Variante Tief
Variante Hoch mit Anknupfungsmog-
lichkeit fur Schwyz/Zirich

Altdorf: Korridor Schichen Tunnel kurz oder
; lang mit Umfahrung von Aldtdorf und
ev. Erstfeld ;
Korridor Reussebene gestreckt (+/-
parallel zur alten Linie), Anknip-
fung von Flidelen
mit Vortunnel ab Erstfeld (Refe-
renzfall) ;
Optimierung Reusstal SGd mit Tun-
nelportal bel Amsteg
Korridor Reussebene gestreckt (+/-
parallel zur alten Linie), Anknup-
fung von Fluelen
Bahnhof Uri und Betriebsbahnhof .
Reinach
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Biasca Sid: Verlegung der alten
Gleise an Neubaustrecke
- Variante Biasca Nord
- Variante Biasca Zentral
Verknipfungen noch unklar

Abschnitt Tunnel bis Claro, keine Verknip-

Biasca-Bel- fungsméglichkeiten

linzona: offene Linienfiihrung bis Claro ohne
Verdnderung der alten Strecke
offene Linienfiihrung bis Claro mit
Verlegung der alten Strecke an die
Neubaustrecke

Bellinzona: Bellinzona-West mit Viadukt in Ma-
gadinoebene (neuer Bahnhof?)
- Bellinzona-Ost mit Optimierungen
in beiden Fidllen Verknipfung bei Ca-
denazzo

Lugano: Zufahrtslinie Std noch unklar. Ver-
knifung von Lugano? Neuer Bahnhof?

Lotschberg-Neubaustrecke?
Die Referenzlinienfiihrung der Létschberg-Neubau-
strecke:

Kandertal: Flugplatzvariante (Frutigen) mit
Niesenflankentunnel oder ohne
Bahnhof Frutigen behdlt Funktion
als Haltebahnhof und tibernimmt
Funktion als portalnaher Betriebs-
bahnhof fir den Basistunnel

Létschberg- Tellenburg-Raron Ost oder Tellen-
Basistunnel: burg-Steg

Achsenab- Austritt im Bereich Raron (Verkniip-
schnitt fung mit bestehender Linie) oder
Wallis: Steg

Tunnel Mundbach wird gebaut

Verkniipfungen von alter mit neuer Strecke in folgenden
Ortschaften:

Gotthard: Arth-Goldau
(ev. Schwyz)
Altdorf/Fliuelen/Erstfeld(?)
Biasca
Lugano
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Lotschberg: Frutigen
Raron
Brig

Bahnhofe
Die Planung von neuen Bahnhéfen ist noch in Diskussion
(Uri, Tessin, Berner Oberland).

Anschluss Ostschweiz*

Die Variante Zimmerberg-Hirzel knipft direkt an die
Ausbauvorhaben von Bahn 2000 im Raum Zirich (Parallel-
tunnels Zirich-Thalwil) an und besteht aus zwei Haupt-
teilend:

e Einem Zimmerbergtunnel anschliessend an den Paral-
leltunnel Zirich-Thalwil bis in den Raum Litti bei
Baar (11,9 km).

Einem Hirzeltunnel aus dem Raum Widenswil in den
'Zimmerbergtunnel bei Sihlbrugg (8,2 km), um den
Verkehr aus Richtung Chur/Sargans und BT/Pfaffikon
SZ auf direktem Weg nach Zug zu fihren.

e Weitere Ausbauten bestehender Strecken
- Ausbauten im Knoten Zirich \
- Streckenanpassungen und Kapazitdtsverbesserungen
auf folgenden Abschnitten:
St. Gallen - St. Gallen-Haggen
Herisau- Schachen
Degersheim - Mogelsberg
Rickentunnel
Kaltbrunn - Rapperswil
Bahnhof Rapperswil
Seedamm i
Bahnhof Pfaffikon
Pfaffikon - Wadenswil

e Ausbau . Rheintal

4 ZMP Einbezug Ostschweiz in das AlpTransit-Konzept. Infras Juni 1991

o Zu einem spidteren Zeitpunkt (2. Etappe) ist der Walchwilerbergtunnel

Oberwil-Arth-Goldau (14,2 km) mbglich

14




metron

Stand der Betriebsplanung

Im jetzigen Zeitpunkt sind noch einige Fragen bezig-
lich betrieblicher Plattformen offen.

Dies insbesondere auch darum, weil der Feinlinienver-
gleich noch nicht abgeschlossen ist, und die Verknip-
fungen alt-neu sowie die Anlage von neuen Bahnhéfen
noch nicht definitiv festgelegt sind (Uri, Tessin,
Wallis). Wir stidtzen uns auf folgende Quellen:

ZMP Ostschweiz/Zimmerberg-Dreieck

Feinvergleichsordner Stand 18.1.1992

Grundlagen fur die Fahrplanstrukturstudie, Mirz
1990

betriebliche Plattform BAV vom 14.12.1990 (mit Kor-
rekturen Anschluss Ostschweiz)

Fig. 4.1 und 4.2 zeigen die Betriebskonzepte fir den
Gotthard und den Létschberg.

Betriebskonzept Gotthard

Tabelle 4.1 zeigt das Betriebskonzept der Gotthardba-
sislinie mit Anschluss Ostschweiz (Zimmerbergtunnel)
fir den Personen- und Giterverkehr.

Gegentber Bahn 2000 erhéhen sich im Persomenverkehr
die Zugzahlen Richtung Stiden durch einen zusitzlichen
Zweistundentakt (Minchen)St. Gallen - Zirich - Milano
direkt (9 Zugspaare pro Tag)®. Weiter wird die neue
direkte Linie (BT) St. Gallen - Luzern via Hirzel -
Zug mit Umsteigeméglichkeit Richtung Gotthard in Zug
(anstatt via SOB in Arth-Goldau) in Betrieb sein.

Im Giterverkehr stitzen wir uns auf die Angaben der
betrieblichen Plattform, ausser, dass durch den Basis-
tunnel nur 220 Giterzige fahren kénnen, da insgesamt
80 IC-/EC-Zige den Basistunnel passieren (18 zusatzli-
che Intercity St. Gallen - Mailand gemdss ZMP Ost-
schweiz) (vgl. Figur 4.1).

60 Th Abweichung von der betrieblichen Plattform des BAV vom 14.12.90

15




Figur 41 : Befriebskonzept Gotthard
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Tabelle 4.1: Betriebskonzept Gotthardbasislinie mit
Anschluss Ostschweiz (Zimmerberg-Drei-

eck)

Relation

Charakterisierung

1)

Personenverkehr

Schaffhausen - Milano
Ziirich - Chiasso

S5t. Gallen - Milano (via Zii-
rich)

Basel - Luzern - Milano
Luzern - Chiasso

St. Gallen - Luzern
ZH-Flughafen - Luzern

Zurich - Luzern

Typ Sitzpléatze

Auslastung
(X Kapazitit)

884

40

40

40

40

40

40

40

40

Giterverkehr

Schaffhausen - St. Margrethen
St. Margrethen - Chiasso

Rangierbahnhof Limmattal -
Chiasso (via Hirzel)

Sargans - Chiasso (via Hirzel)

Siidbahn (via Freiamt)

Transp.
Kapazitit

Auslastung
(I Kapazitit)

60

40

60

1) vgl. 'Lit. 32

Létschberg

~Tabelle 4.2 zeigt das Betriebskonze

bergbasislinie.

pt fir die Létsch-

Gegentber Bahn 2000 vermindert sich die Zugzahl Bern-

Berner Oberland von 108 auf 100.

Olten - Bern bleibt bei 108 Ziigen/Tag. Wallis - Berner
Oberland nimmt von 54 auf 60 Zugverbindungen (IC/S) in
bescheidenem Ausmass zu. Die Linie Lausanne - Brig -

Mailand bleibt gleich wie Bahn 2000: 18 Zugsverbindun-

gen/Tag.




Igur 4.2 : Befriebskonzept Lofschberg
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Tabelle 4.2: Betriebskonzept Létschbergbasislinie

Relation Charakterisierung

Typ Sitzplatze Auslastung
(I Kapazitdt)

Personenverkehr

Ziirich - Olten - Bern - Inter-
laken

Basel - Bern - Brig- Milano

Ziirich - Bru§§ = Bern - Sion
(via Tunnel)

Ziirich - Bgugg = Bern - Brig
(via Berg) )

Autoverlad

Heustrich - Raron 132 Spezial 100 pwl) gem. Lit. 34

Kandersteg - Goppenstein 5g2) Spezial 78 pwl) gem. Lit. 34

Zige/Tag Typ Transp. Auslastung
Kapazitdt | (X Kapazitit)

Giiterverkehr
Basislinie

Berg

2,5 Personen pro PW = 250, bzw. 195 Plitze pro Zug

In Abweichung zu betrieblicher Plattform

Bis nach Frutigen fahren 30 Ganzziige, die dann dort in zwei Halbziige
zerlegt werden. 30 davon gehen durch den Tunnel nach Sion und 30 via die
alte Linie nach Brig. z
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GROSSRAUMIGE WIRKUNG DER BAUWERKE AUF DIE LANDSCHAFT

i

Einleitung

4_; A

-

Gesetzlicher Bezug ,/%- ,)JLJ{ A
LAty o 7 et

O 4
E—7 4 y

Gemiss Art. 9 UVPV missen alle zurechenbafen Umwelt:=——
auswirkungen ermittelt und bewertet werden. Die gross-
rdumigen Wirkungen sind davon nicht ausgenommen. Dabei
muss das Projekt den Vorschriften tiber den Schutz der

Umwelt entsprechen (Art. 3 UVPV).

Diese Forderung gilt insbesondere fir den Bund, der in
Art. 3 NHG woértlich dazu verpflichtet wird.

Der Bund muss daflir sorgen, dass das heimatliche Land-
schafts- und Ortsbild, geschichtliche Stdtten etc. ge-
schont und erhalten bleiben (Art. 3 NHG) und das Aus-
sterben einheimischer Tier- und Pflanzenarten durch
die Erhaltung geniligend grosser und wertvoller Lebens-
rdume vermieden wird (Art. 18 NHG).

Inhaltliche und begriffliche Klidrung

Eingrenzung der Untersuchungsinhalte:

Die Bauten und Anlagen wvon Alptransit wirken mit ihrer
visuell wahrnehmbaren Erscheinung und ihrer fithlbaren
physischen Prdsenz direkt auf die belebte und unbeleb-
te Umwelt ein.

Sie tun dies aber nicht nur auf der Ebene Einzelindi-
viduen/-haushalte (z.B. Lirmbelastung), Einzelbetriebe
(z.B. Trennung eines landwirtschaftlichen Betriebes)
oder Einzelflédchen (z.B. Beeintrdchtigung einer Bau-
zone oder eines Naturschutzgebietes) innerhalb eines
definierbaren Konfliktperimeters. Sie kénnen auch
grossridumigere Wirkungen zeigen, wobei dann aus-
schliesslich die belebte Umwelt davon betroffen wird.

Die grossrdumigen Auswirkungen der.Bauwerke sind sze-
nariounabhéngig. Hingegen haben Linienvariantenwahl
(im Feinvergleich) und Optimierungen (in der Hauptun-
tersuchung) einen zentralen Einfluss auf Prisenz und
Erscheinungsstdrke von Alptransit entlang der vorgese-
henen Korridore.

Die Untersuchungsinhalte sind somit auf direkte gross-
rdumige sicht- und fithlbare Wirkungen der Bauwerke auf
die belebte Umwelt beschridnkt.




Auswirkungen, die hauptsdchlich durch das Betriebskon-
zept verursacht werden oder szenarioabhidngig sind und
Auswirkungen von Nachfolgebauten wie z.B. Stromversor-
gungsanlagen werden nicht hier in diesem Kapitel be-
handelt. '

Wirkungsbereiche:

Von den Bauwerken kénnen folgende Wirkungen ausgehen:

‘e (Landschafts-)dsthetische Auswirkungen
- Beintridchtigung von Orts- und Landschaftsbild
- Verlust an Naturndhe, Eigenart, Urspringlichkeit,
Geschlossenheit etc. j
- Kulturverlust

(Landschafts-)6kologische Auswirkungen

- Flachenverluste

- Zerschneidung von Leitlinien, Lebensrdumen etc.

- Verlust an Naturnihe, Vielfalt, Einzelstrukturen

- Verminderung von Landschaftspotentialen und Re-
generationsmoglichkeiten

Soziale Auswirkungen
- Physische Prdsenz der Bauten, z.B. in der Nihe
von Wohn- oder Erholungszonen, die als Stérung,
Bedrohung oder Fremdkérper empfunden wird
. Heimatverlust, Entfremdung
Zerstoérung des gewohnten, liebgewonnenen Umfeldes
Trennung von Quartier und Siedlungszentrum, Wohn-
haus und Quartier, Wohnhaus und landwirtschaftli-
chem Betriebsgebiet, Wohnhaus und Schule

Wirtschaftliche Auswirkungen

- auf landwirtschaftlichen Einzelbetrieb (Flichen-
verlust, Betriebszerschneidungen, Wegverldngerun-
gen etc.).
auf den Fremdenverkehr (Landschaftsverbrauch, Er-
holungswertverlust etec.) i

Planerische Auswirkungen

- Stérung/Erschwerung der Siedlungsentwicklung
- Zerschneidung von Nutzungszonen

- Flidchenverluste

Es ist davon auszugehen, dass Projektingenieure und
Achsprojektleitung die meisten Eingriffe und deren
Auswirkungen in einem Konfliktperimeter erfassen und
bewerten. Sie sind dort fir die Aufarbeitung der um-
weltrelevanten Aspekte mit der erforderlichen Detail-
lierung zustandig.
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Es gibt hingegen Wirkungen, wo eine eindeutige Festle-
gung des Perimeters aus rdumlichen und funktionalen
Grinden schwierig ist. Es sind dies hauptsichlich
landschaftsdsthetische und -6kologische Wirkungen - im
weitesten Sinne kénnte man sie unter Verdnderung der
Kulturlandschaft zusammenfassen - wo die Gefahr einer
grossrdumigen Beeinflussung der belebten Umwelt durch
Prdsenz und Erscheinung der vorgesehenen Bauwerke be-
steht.

In Bezug auf diese vorgenannten Wirkungsbereiche wer-
den dort die nachhaltigsten Auswirkungen erwartet, wo
die Bauten massiv und oberirdisch in Erscheinung tre-
ten - z.B. als Trasse in Dammlage, als Talquerung auf
einem Viadukt, als Briicke tber einen Fluss. Sie kénnen
je nach Grésse, Ausrichtung, Lage, Topographie etc.
ein mehr oder weniger pragendes Element einer bestimm-
ten Ortlichkeit werden, sowohl wihrend der Bauphase
als auch widhrend des Betriebs. Standértlich wenig Wir-
kung erzielen Tunneld mit Ausnahme der Bauinstallati-
onspldtze in der Bauphase, vor allem wenn sie bergmén-
nisch erbaut werden. Ihre Wirkung wird hauptsichlich
ausgelagert und gelangt erst am Deponiestandort voll
zur. Geltung. Zeitlich beschrdnkt und mit grosser In-
tensitdt treten aber Tunnelbaustellen im Tagbau in Er-
scheinung. In der Betriebsphase haben Tunnels dann mit
Ausnahme der Portalbereiche kaum wahrnehmbare, gross-
rédumige Wirkung mehr.

Ankniipfungspunkte:

Die Ergebnisse der Untersuchungen in Kapitel 5 missen
sowohl in den Feinvariantenvergleich als auch ins Vor-
projekt und die UV-Hauptuntersuchung einfliessen. Hier
bestehen zwei wichtige Anknipfungspunkte.

. Der Variantenvergleich beschaftigt sich aus land-
schaftlicher Sicht hauptsichlich mit den im Gesetz
verankerten Prinzipien von Vermeiden und Vermindern.
Das nachfolgende Vorprojekt mit der UV-Hauptuntersu-
chung erbringt die zwar gesetzlich vorgeschriebenen
aber doch vergleichsweise weniger bedeutsamen Optimie-
rungen.

Der Feinvariantenvergleich stellt somit die fir die
belebte Umwelt (Kulturlandschaft) entscheidenden Wei-
chen.

Wie bei Grossprojekten nicht anders zu erwarten, wei-
sen die vorliegenden, weiterzubearbeitenden (sogenann-
ten) Feinvarianten bezliglich ihrer Wirkungen - vor al-
lem auf der Gotthardstrecke - noch sehr grosse,
schwierig zu vergleichende Unterschiede auf.
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Ein wichtiges Anliegen ist es deshalb, dass die Ergeb-
nisse dieses Kapitels mithelfen sollen, die Vergleich-
barkeit der Varianten zu verbessern. Dafiir muss aber
das Optimierungspotential bzw. der Spielraum fiir Pro-
jektoptimierungen, die dann hauptsdchlich in der nach-
folgenden Phase angegangen werden, bereits hier grob
erkennbar sein. Es ist fir einen Variantenentscheid -
auf den ja nicht unbesehen zuriickgekommen werden kann
- ganz entscheidend, zu wissen, ob und in welchem Grad
das Optimierungspotential der einzelnen Varianten
schon ausgeschépft wurde.

Mit Nachdruck sind deshalb die Aspekte der Kulturland-
schaft (der belebten Umwelt) in Koordination mit den
Kantonen/Regionen und den Projektingenieuren in den
(Abwdgungs-)Prozess des Feinvariantenvergleichs einzu-
bringen.

Dabei ist zu erwdhnen, dass die Ergebnisse dieser Ab-
kldrungen (in Kap. 5) einen reinen Voruntersuchungs-
charakter haben. Die Betonung liegt auf dem Vergleich
der verschiedenen Varianten, die Bewertungen sind re-
lativ und grob. Die Umweltvertridglichkeit beziiglich
grossridumiger Wirkungen von Bauten und Baustellen kann
damit nicht beurteilt werden. Vielmehr ist damit der
Bedarf fiir eine vertlefte Untersuchung der Bestvarian-
te(n) definiert.

Ein wichtiger Teil der nachfolgenden, notwendigen Op-

timierungen widhrend der Vorprojektphase (z.B. land-
schaftspflegerische Begleitplanung) betrifft die Ein-
bettung der Bauwerke in ein gewachsenes kulturland-
schaftliches und standortspezifisches Umfeld. Sie ist
verbunden mit einer weitestgehenden Schonung des Men-
schen (vor schiadlichen oder ldstigen Einwirkungen),
der wohnlichen Siedlungen, des heimatlichen Orts- und
Landschaftsbildes sowie der einheimischen Tier- und
Pflanzenarten und ihrer natiirlichen Lebensriume (vgl.
Art. 1 NHG/USG/RPG).

Um die beabsichtigten Eingriffe deshalb zu optimieren,
sind bauliche Massnahmen im weitesten Sinne notwendig.
Die Bauwerke missen die Anliegen von Okologie, Land-
schaftsgestaltung und Asthetik so weit wie méglich
aufgreifen und ihren Anspriichen gentigen kénnen. Dazu
muss abschnitts- und achsibergreifend fir Alptransit-
Bauten in gemeinsamer Anstrengung bereits jetzt eine
Kultur des Bauens entwickelt werden.
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Spezifische, bauliche Anforderungen

Entwicklung einer Baukultur

Fir das Gesamtprojekt Alptransit ist - vorerst auf
konzeptioneller Stufe - eine Kultur des Baues zu ent-
wickeln und festzulegen. Sie umfasst alle linearen und
punktuellen Bauten und Anlagen (Erd-, Tief- und Kunst-
. bauten) .

Dabei gilt, dass auch das Bauen selber, die Bauphase,
unter diesen umfassenden Begriff der Baukultur einzu-
ordnen ist.

Das Konzept erfasst die Gesamtheit der landschaftli-
chen Eingriffe und Interventionen, beleuchtet die
heiklen Punkte und versucht, Spielregeln fir ein ver-
tragliches Bau-. und Planungsverhalten sowie fiir einén
sinnvollen Umgang mit den zu erwartenden landschafts-
6kologischen und -dsthetischen Auswirkungen festzule-
gen.

Dieses Verhalten soll als Markenzeichen fir Alptransit
an den Bauwerken selber und an der sie umgebenden, um-
gestalteten Landschaft erkennbar werden. Die Umsetzung
dieser baukulturellen Vorstellung hat noch in der Vor-
projektphase - z.B. in einer landschaftspflegerischen
Begleitplanung - sicher aber in der Bauprojektphase
einzusetzen.

Bauphase

Ein Grossvorhaben wie Alptransit wird die betroffenen
Regionen entlang der beiden Korridore grossriumig und
ldnger als Ublich belasten. Auch gibt es Gebiete, wo
sich mehrere Bauwerke konzentrieren, z.B. der Talboden
von Frutigen oder das Reusstal im Kanton Uri. Die Bau-
phase hat in verschiedenen Gebieten die wesentliche-
ren, grossrdumigeren Wirkungen als der nachfolgende
Bahnbetrieb. Das Erscheinungsbild von Alptransit wird
praktisch fir eine Generation durch Grossbaustellen
gepragt sein.

Es ist somit notwendig, die Bauphase im ganzen Ablauf
von Feinvergleich, landschaftspflegerischer Begleit-
planung (zum Vorprojekt) und UV-Hauptuntersuchung
starker als sonst zu gewichten. Bei den Uberlegungen
zur Entwicklung einer Baukultur sind Bauzeit, Bauab-
laufe, Etappierungen etc. mitzuberticksichtigen.




metron

Bewertungskriterien

Landschaftsidsthetische Kriterien

Bei der grossridumigen Betrachtungsweise reduziert sich
die Wirkung weitgehend auf die visuelle Erscheinung
der Baustellen und Bauwerke in der Landschaft. Die
fihlbare physische Prdsenz, der Flichenverlust, die
unmittelbare Gestaltungsweise oder die planerischen
Konsequenzen, die alle fir den Konfliktkorridor be-
deutsame Auswirkungen haben, stehen hier zurtck.

Fir die Bewertung spielen somit die folgenden Krite-
rien eine ausschlaggebende Rolle:

Bauwerke: Art der Bauten/Baustellen

(Eingriff) Grésse und Schwerfdlligkeit der Bauten/
Baustellen :
Ausrichtung, Lage, Exposition
Méglichkeiten der rdumlichen und bau-
lich - gestalterischen Optimierung
der Bauten und Baustellen

Umgebung: Topographie, Relief
(Ausgangs- Landschafts- bzw. Siedlungsleit-
zustand) linien i
Vorbelastungen
Besonders schéne und wertvolle Land-
schaften (Inventare) :
Bekannte, historisch besetzte Land-
schaften
Ndhe zu Flissen oder Seen
Bedeutende Kurorte, Erholungsgebiete
Bekannte Aussichtspunkte und Sichtzo-
nen

Okologische Kriterien

Grossrdumige Auswirkungen, d.h. tber einen Konflikt-
korridor hinausgehende Auswirkungen auf die Land-
schaftsfunktionen Boden, Gewisser und (Einzel-) Bio-
tope sind nicht zu erwarten. Auf der Stufe Vernetzung
solcher Lebensridume und Lebensriume fur Grossduger
kénnen die dabei zu berticksichtigenden riumlichen und
funktionalen Zusammenhidnge die Dimension des vorgese-
henen Untersuchungsperimeters sprengen.

Konkret ist dabei an eine Barrierewirkung von Bauten
und Baustellen zu denken, welche die fiir eine gross-
rdumige Vernetzung wichtigen Strukturen zerstéren oder
die Ublicherweise grossfliachigen Wildareale mit ihren
weitldufig angelegten Wanderrouten zerschneiden.
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Fir die Bewertung sind folgende Kriterien zu bertick-
sichtigen:

Bauwerk: Art der Bauten/Baustellen
(Eingriff) Grésse der Bauten/Baustellen
Ausrichtung, Lage, Exposition
Bezug zu nidchstem Umfeld
Moéglichkeiten der rdumlichen und bau-
lich-gestalterischen Optimierung der Bauten

Umgebung : Topographie, Relief
(Ausgangs - Landschafts- und Siedlungsleitlinien
zustand) Vorbelastungen
Besonders wertvolle Landschaften
(Inventare)
Wildvorkommen (Jagdbanngebiete)
Wanderrouten, Wildwechsel etc.

Eingriffe und Auswirkungen

Kandertal, Kanton Bern

Eingriffe:

* Offene Streckenfihrung (ca. 1 km) mit Briicke tber
Kander und Tunnelportal Niesenflankentunnel west-

lich von Wimmis (Obermatte).

Autoverladeeinrichtung Heustrich.

Tunnelportal Niesenflankentunnel, Uberquerung
Hauptstrasse, Anschluss an bestehende Bahnlinie,
Neubau der bestehenden Trasse und Geleiseanlagen in
Frutigen (ca. 2.5 km) fir Varianten KT 1 und KT 2.

Tunnelportal und Anschluss an bestehende Bahnlinie
in Wengi, nérdl. Frutigen fur Variante KT 3.

Tunnel im Tagbau (ca. 3 km) fiir Variante KT 3.

Tunnelportal Basistunnel und Anschluss an bestehen-
de Bahnlinie.

Landschaftsdsthetische Wirkungen:

Die Bauten sind punktuell (Portale) oder auf bzw. di-
rekt neben den bestehenden Anlagen und somit kaum zu-
sdtzlich wahrzunehmen. Mehr Wirkung erzielt die Neu-
baustrecke in Obermatten (Wimmis) aufgrund ihrer Lin-
ge, der Uberbriickung der Kander, dem Schlagen einer
Waldschneise, der geringen Uorbelastung und der Que-
rung offener Flidchen und landschaftlicher Leitlinien
(Fluss und Boéschungsfuss des Niesen - vermutlich gla-
zial uberpragt).
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Die grossten Wirkungen sind in der Bauphase zu erwar-
ten, wenn die sonst punktuellen oder spater in die be-
stehende Bahnlinie eingebetteten Eingriffe flachenmis-
sig ausgedehnter und deutlicher erkennbar und kontra-
stierend als grosse Wunden in der Landschaft erschei-
nen missen. Den diesbeziiglich massivsten Eingriff
bringt die Flugplatzvariante (KT 3). Zusdtzlich zu den
fir einen Niesenflankentunnel und einen Basistunnel
notwendigen Abstell-, Installations- und Zufahrtsfli-
chen (alle Varianten) gesellt sich der Eingriff des 3
km langen Tagbautunnels entlang der Kander und quer
durch Frutigen.

Landschaftsdkologische Wirkungen:

Die Betriebsphase verdndert die Situation im Kandertal
mit Ausnahme von Obermatte (Wimmis) nicht wesentlich.
Hingegen ist fiir die Bauphase - vorallem der Variante
KT 3 - mit einer Zerschneidungswirkung auf mehreren
Kilometern (gesamthaft) zu rechnen, welche die beste-
hende Belastung durch Hauptstrasse und Bahnlinie noch
merklich akzentuiert.

Bewertung:

Weitrdumige und intensive Belastung des Talbodens von
Frutigen (vorallem durch die Variante KT 3) und des
Kandertals bis Obermatte (Wimmis) wdhrend der (langen)
Bauphase mit grossrdumiger Wirkung. Eine Optimierung
durch Koordination und Etappierung der Bauphase er-
scheint méglich und kann die dsthetische und &kologi-
sche Wirkung stark senken.

Wéhrend des Betriebs sind wenig zusédtzliche, grossriu-
mige Wirkungen zu erwarten. Der lange Streckenab-
schnitt bei Obermatte (Wimmis) hat bleibende Verinde-
rungen dieses Raumes zur Folge. Sie kénnten durch eine
Verkirzung der Neubaustrecke (z.B. Einstich in den
Niesenflankentunnel erst bei Heustrich) massgeblich
vermindert werden.

-Offene Fragen:

Die Dimensionen von Heustrich sind aus den vorhandenen
Unterlagen nicht klar ersichtlich. Bundesinventare und
kantonale Inventare, wildbiologische Informationen und
Sichtzonen sind im Schlussbericht noch zu berticksich-
tigen.
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Rhonetal, Kanton Wallis

Eingriffe:

® Je 2 Tunnelportale (bei Variante VS 5 sind es 3)
des Lotschberg-Basistunnels,

Kurze offene Streckenfiihrungen - am ldngsten noch
bei Variante VS 2 - mit anschliessender Uberquerung
der Rotten (talauf und talab je eine neue Briicke)
und Anschluss an die bestehende Simplonlinie (bei
Variante VS 2 in umgekehrter Reihenfolge) mit 900 m
(VS 7) bis 1'900 m langer Gleisespreizung (VS 2)
zur Verknipfung. ‘

Autoverladeeinrichtung & niveau in der Ebene bei
Steg (VS 2) oder tUberdeckt an der Talflanke in ei-
nem Einschnitt (VS 4, VS 5, VS 7) zwischen Raron
und Baltschieder. :

Die meisten der vergleichsweise langen Neubaustrek-
ken von Variante VS 2 werden in einen Tunnel ver-
legt (Tagbautunnel). Die Verkniipfung mit der Sim-
plonlinie geschieht hier am rechten Ufer, da sie
auf einer Linge von ca. 4 km ans rechte Ufer ver-
legt wird.

Landschaftsdsthetische Wirkungen:

Die oberirdischen Bauten sind mit Ausnahme der Varian-
te VS 2 kurz, die Portale liegen am Hangfuss (vorallem
VS 2 und VS 7) und benétigen fiir die Zufahrt keine um-
fangreichen Kunstbauten. Der Flichenverbrauch und die
Wirkungen sind somit vergleichsweise gering. Problema-
tisch erscheint hier die Beeintrdchtigung einer rela-
tiv naturnahen bisher wenig gestérten Kulturland-
schaft. Grdssere Wirkung hat die Variante VS 2, mit
ihrer oberirdischen Autoverladestation, den lédngeren
Neubaustrecken, der exponierten Lage in der offenen
Ebene und dem Briickenbauwerk, das Turtig und Raron
trennt. Schwieriger wird fiir die Varianten VS 4,5 und
7, deren samtliche Anlagen sich an der Talflanke "ver-
stecken”, die Zufahrt zum Autoverlad, deren Lésung
bisher nicht aufgezeigt wurde. Dies ist in Steg einfa-
cher und allenfalls tber die bereits bestehenden Uber-
gidnge von Steg und Niedergesteln abzuwickeln.

Sehr grosse Wirkungen sind wiederum in der (langen)
Bauphase zu erwarten (Installations-, Zufahrts-, Ab-
stell- und Deponiefldchen etc.) die wiederum in Steg
(Variante VS 2) wegen der umfangreichen Tagbautunnels
in der Ebene am intensivsten ausfallen.
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Landschaftsékologische Wirkungen:

Da praktisch keine lédngeren oberirdischen Anlagen ge-
plant sind, ist kaum mit einer Barriewirkung zu rech-
nen. Einzig durch die flussnahen Anlagen und die bei-
den Brickenbauwerke kann eine Trennung méglicher Ver-
bindungen erfolgen, die hiufig lidngs solcher Leitli-
nien stattfinden. :

Bewertung:

Weitrdumige und intensive Belastung des Talbodens von
Steg/Niedergesteln (Variante VS 2) - etwas weniger bei
den anderen Varianten - in der Bauphase. Von einer
grossrdaumigen Wirkung kann bei allen Varianten ausge-
gangen werden.

Wihrend der Betriebsphase sind vorldufig keine wesent-
lichen, grossrédumigen Wirkungen erkennbar. Hingegen
sind wichtige Fragen noch offen. Die gestalterischen
und rdumlichen Méglichkeiten zur Minimierung der Ein-
griffe erscheinen in allen Varianten gut.

Offene Fragen:

Die Lage der Tunnelportale sind aus den zur Verfigung
stehenden Unterlagen kaum ersichtlich. Je nach dem er-
geben sich noch gréssere Kunstbauten, welche das Er-
scheinungsbild und die gestalterischen Méglichkeiten
noch stark verdndern kénnen. Inventare und wildbiolo-
gische Informationen wurden noch nicht berticksichtigt.
Der Aspekt von regional bedeutenden Wanderrouten ent-
lang der Rotten ist somit noch ungeklirt. Sichtzonen
sind allenfalls von Eischoll, Unterbdch und Birchen
als regional bedeutende Tourismusgebiete zu priifen.
Ungeklart sind auch die Vorschlige fiir die Strassenzu-
fahrten.

Arth-Goldau-Brunnen, Kanton Schwyz

Eingriffe:

e Tunnelportale Oberarth (Refenzlinie) oder Bahnhof
Goldau (Variante) fir den Urmibergtunnel mit kurzer
offener Zufahrtsstecke und Anschlussbauten fiir eine
Verknipfung mit der bestehenden. Bahnlinie.

Tunnelportal Schrédnggigen (Urmibergtunnel).

Oberirdische Streckenfiihrung (ca. 2 km) mit einer
Uberbriickung von Fluss, Bahnlinie, Autobahn und
Hauptstrasse (Viadukt) in Brunnen-Ingenbohl (Refe-
renzlinie) oder unterirdische Weiterfihrung des Ur-
mibergtunnels (Variante Tief) in den Axentunnel.

&7
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Tunnelportal Axentunnel (Refenzlinie).

Anschliisse an bestehende Gotthardlinie (als Optio-
nen) - oberirdisch an die Referenzlinie oder unter-
irdisch an die Variante Tief.

Landschaftsdsthetische Wirkungen:

Aufgrund von Art der Baute, Linge, Ausrichtung und Be-
zug zu Umfeld und landschaftlichen Leitlinien ist mit
einer intensiven grossridumigen Wirkung der Referenzli-
nie zu rechnen - sowohl widhrend der Bauphase als auch
widhrend des Betriebs. Sie wird mit einer Option An-
schluss graduell noch verstirkt.

Mit der Variante Tief koénnen die wahrnehmbaren, punk-
tuell intensiven Eingriffe in der Bauphase einge-
schrdnkt werden. Bleibende Wirkungen sind keine zu er-
warten.

Das Bauwerk steht in einem historisch bedeutsamen Um-
feld. Es gibt Landschaftsbilder von nationalem Be-
kanntheitsgrad. Der Urmiberg selber gehért zum BLN-Ge-
biet des Vierwaldstidttersees. Rund um den Kessel von
Schwyz liegen bedeutsame Kurorte und Erholungsgebiete,
die auch grossrdumig tber Sichtachsen mit dem Kon-
fliktkorridor verbunden bleiben (z.B. Mythen, Stoos/
Fronalpstock, Urmiberg, Seelisberg, Brunnen, Vierwald-
stdttersee).

Der Raum weist zwar eine hohe Vorbelastung auf (Ze-
mentwerke, Materialbahnen, Autobahn, Gotthardlinie
etc.). Der Belastungsgrad wird mit einem Viadukt aber
merklich (und nicht nur graduell) erhséht. Dies ist
hauptsdchlich auf die Tatsache zuriickzufiihren, dass
die rechtsufrige Hanglage (lbrigens schon BLN-Gebiet)
beeintrachtigt wird und das Bauwerk als Viadukt in
luftiger H6éhe dem Talboden aufsitzt und die Land-
schafts- und Siedlungsleitlinien missachtet. Der Kes-
sel von Schwyz als Landschaft und Siedlungsraum wird
abschliessend entzweigetrennt.

Landschaftsdkologische Wirkungen:

An grossrdumige Skologische Wirkungen muss aufgrund
der durchlédssigen Art des Bauwerks und der Vorbela-
stung des Raumes nicht in erster Linie gedacht werden.
Eine neue Barrierewirkung ist allenfalls am rechten
Muota-Ufer denkbar mit der Trennung einer méglichen
Route bzw. von Lebensridumen entlang von Muota und Ur-
miberg.




Bewertung:

Die Referenzlinie hat im Raum Brunnen-Ingenbohl-Schwyz
gravierende landschaftsisthetische Folgen. Die zusitz-
liche Belastung der Kulturlandschaft durch diesen un-
nattirlichen, willkirlich ausgelegten Verkehrsstrang
ist betrdchtlich. Sie nimmt keine Ricksichten auf die
bestehende Situation des Kessels von Schwyz. Sie steht
im wahrsten Sinne des Wortes quer - quer zu den regio-
nalen Beziigen, quer zu den standértlichen Grossformen
und landschaftlichen Leitlinien. Zudem sind die Még-
lichkeiten flir eine grundsitzliche bauliche und ge-
stalterische Optimierung wohl eher als bescheiden ein-
zustufen.

Offene Fragen:

Generell kénnen die Standorte der Bauten (u.a. Tunnel-
portale) schlecht identifiziert werden. Damit ist auch
das Ausmass der notwendigen Kunstbaute (Viadukt 10 m
oder 50 m hoch?) und deren Wirkung nicht abschliessend
abzuschidtzen. Auch die Lésungen fir die Optionen An-
schluss mit deren zusédtzlicher Landschaftsbelastung
sind nicht ersichtlich.

Die Bedeutung des Raumes als Erholungsgebiet, die ver-
schiedenen Sichtzonen und Querbeziige sowie die wild-
biologische Situation entlang der Muota missen noch
aufgearbeitet werden.

Reusstal, Kanton Uri

Eingriff:

* Tunnelportale Axentunnel und Vortunnel (Referenzva-
riante) bzw. Tunnelumfahrung Erstfeld (Optimie-
rungsvariante) mit dazwischen offener Linienfihrung
(Referenzvariante) bzw. halbtiefer, offener Linien-
fihrung (Optimierungsvariante) entlang bisheriger
Bahnlinie.

Tagbautunnel ab Flielen teilweise entlang N2 bis
sudl. Altdorf (geschwungene Variante).

Betriebsbahnhof Rynicht.

Tunnelportal und offene Linienfihrung bis beste-
hende Bahnlinie bei Rynicht (Schiachenvariante
kurz) .

Tunnelportale Ellenbogen und Basistunnel mit dazwi-
schen offener Linienfihrung (Schichenvariante lang
und Optimierungsvariante) .
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Landschaftsdsthetische Wirkung:

Die Bahnlinien werden entweder in Tunnels gefithrt oder
folgen den bestehenden Trasses der Autobahn und der
Gotthardlinie. Die wenigen neuen oberirdisch gefiihrten
Tunnelzufahrten kénnen relativ kurz gehalten werden.
Da die Portale jeweils unmittelbar im Hangfuss liegen,
kann auf umfangreiche Kunstbauten verzichtet werden.
Lingere neue oberirdische Trassen benétigen einzig die
Variante Schdchentunnel und die Optimierungsvariante
Sid - entweder bei Rynidcht (Schichen kurz) oder zwi-
schen Erstfeld und dem Basistunnel (Schichen lang und
Optimierungsvariante). Die grossridumigen Wirkungen
halten sich dadurch in Grenzen. '

Wie im Kandertal hat auch hier die lange Bauphase die
weitaus stdrkeren Wirkungen auf das beengte Reusstal.
Zwischen Basistunnel und Flielen ist mit diversen
Grossbaustellen zu rechnen. Die gréssten Wirkungen hat
die Optimierungsvariante, die geringsten der lange
Schiachentunnel.

Landschaftsékologische Wirkungen:

Die Vorbelastung beziiglich Trennwirkung durch die pa-
rallel gefihrten Autobahn, Gotthardlinie und Haupt-
strasse sind bereits dermassen massiv, dass kaum noch
grossriumige Verbindungen oder bestehende Vernetzungs-
linien existieren dirften.

Die Neubaustrecken, z.B. die Strecke zwischen Erstfeld
und dem Basistunnel, die ausnahmsweise nicht einer be-
stehenden Verkehrslinie folgt - verschlimmern den heu-
tigen Zustand mit einer weiteren Erhéhung der Barrie-
rewirkung zusidtzlich.

Bewertung:

Die Bauten veridndern den bereits hochbelasteten Raum
noch zusdtzlich. Die grossraumigen Wirkungen treten
als graduelle Verstidrkung bisheriger Wirkungen in Er-
scheinung. Problematisch erscheint vor allem die damit
einhergehende Verfestigung der Vorbelastung. Ein nach-
trdgliches Rickgingigmachen der bestehenden Belastung
(z.B. der Autobahn) wird erschwert oder sogar verun-
méglicht.

Die vielen Grossbaustellen sprengen in ihrer Gesamt-
heit den lokalen Rahmen und stellen fir das enge Tal
uber lange Zeit hinweg eine regionale Belastung dar.
Eine Verminderung oder Minimierung der landschaftli-
chen Auswirkungen in der Bauphase lisst sich mit einer
rdumlichen und zeitlichen Abstimmung der Arbeiten er-
zielen.
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Offene Fragen:

Keine Bertucksichtigung fanden bisher wildbiologische
Informationen, die Bedeutung der Region als Erholungs-
gebiet und Sichtzonen. Sie missen noch in den Schluss-
bericht einfliessen. Auch die genauen Standorte der
Bauten sind aus den vorliegenden Unterlagen nicht er-
sichtlich. -

Biasca-Riviera, Kanton Tessin

Eingriff:
e Tunnelportal Basistunnel.

Neubaustrecke (ca. 13-16 km, je nach Austritt des
Basistunnels) mit Verknipfungen nérdlich Biasca und
Claro und Querungen des Brenno und des Tessin (3x).

Tunnelportal Umfahrung Bellinzona West.
Betriebsbahnhof Biasca.

Tunnelportale Biasca, Biasca Sid , Claro und Ausbau
bestehender Strecken (Variante).

Landschaftsdsthetische Wirkungen:

Lingste oberirdisch gefiihrte Neubaustrecke von Alp-
transit. Sie verlduft gestreckt mitten im Tal parallel
zur Autobahn und verstdrkt deren Wirkung zusidtzlich.
Als eigenes Bauwerk tritt sie wohl nur in Biasca bei
der Querung des Tessins mit jeweils eigener neuer Li-
nienfihrung in Erscheinung.

Viel kontrastierender und daher problematischer fir
die grossrdumige Wirkung erweist sich wiederum der Bau
der neuen Linie fiir diesen Streckenabschnitt, der von
der Talsituation, der Nidhe des Flusses und der Vorbe-
lastung mit dem Reusstal im Kanton Uri vergleichbar
ist.

Landschaftsdkologische Wirkungen:

Allein schon wegen der Linge dieser oberirdischen Neu-
baustrecke besteht eine reelle Gefahr einer weiteren
Verstdrkung der grossrdumigen Zerschneidung von Le-
bensrdumen. Auch die Lage im relativ naturnahen wald-
reichen Umfeld von Calanca-, Verzasca- und Maggiatal
und des nahen Norditalien mit dem Fehlen grésserer Er-
hebungen und den zahlreichen kleinen bis kleinsten
meist ost-west verlaufenden Seitentilern zeigt eigent-
lich ein hohes Lebensraumpotential fiir Grossduger an.
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Bewertung:

Grossrdumige intensive Wirkungen vergleichbar mit der
Situation im Kanton Uri sind von der Grossbaustelle
Riviera zwischen den Tunnelportalen Basistunnel und
Umfahrungstunnel Bellinzona zu erwarten.

Landschaften und Erholungsgebiete von regionaler oder
uberregionaler Bedeutung werden keine betroffen. Auch
die zusidtzliche Barrierewirkung wahrend des Betriebs
mag unbedeutend erscheinen, da die Neubaustrecke fast
ausschliesslich parallel zur Autobahn gefiihrt wird,
die eine friher bestehende Vernetzung schon weitgehend
zerstort hat. Hingegen werden damit die gesamtrdumli-
chen Méglichkeiten fiir koordinierte baulich-gestalte-
rische bzw. - 6kologische Optimierungen wesentlich
eingeschrankt oder verhindert. Der Abstand zum anzu-
strebenden Zielzustand erhoht sich weiter.

Offene Fragen:

Vorallem in diesem Streckenabschnitt sind fir den
Schlussbericht den wildbiologischen Aspekten vertiefte
Abkldrungen zu widmen, in denen auch der Autobahnbau
und seine Wirkungen eingeschlossen sein missen.

Auch die Bedeutung dieser Landschaft als Erholungsge-

biet - z.B. fur Bellinzona/Biasca - ist fir den
Schlussbericht noch abzuklidren.

Bellinzona, Kanton Tessin

Eingriff:

e Tunnelportale Gudo (Umfahrungstunnel) und Ceneri-
tunnel.

e Viadukt Uber die Magadinoebene.

* Neubaustrecken Claro-Bellinzona mit Querung der
Moesa und Bellinzona Tunnelportal Ceneritunnel
(Variante).

Tunnelportale Bellinzona Nord (Variante lang) oder
Bellinzona Bahnhof (Optimierungsvariante) und Camo-
rina. '
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Landschaftsdsthetische Wirkungen:

Die Situation lidsst sich vergleichen mit derjenigen im
Felderboden, Kanton Schwyz. Die Dimension der bauli-
chen Eingriffe und die Akzentuierung der landschaftli-
chen Leitlinien sind hier jedoch noch eine Stufe hé-
her. Auch die lokale Vorbelastung erscheint nicht der-
massen ausgepridgt wie im Kessel von Schwyz.

Die Talanlage in west-éstlicher Richtung mit ihrer
Fortsetzung durch das Centovalli im Westen und das Mo-
robbiatal im Osten folgt der wichtigsten geologischen
Leitlinie der Sidalpen, welche z.B. auch die charakte-
ristische Ausrichtung des Veltlins bestimmt.

Quer dazu steht das Grossbauwerk des Magadino-Viaduk-
tes, das damit auch die lokalen Siedlungsleitlinien
(Ausrichtung der Dorfanlagen entlang des Hangfusses,
Wegeverbindungen, Bezug zum See etc.) trennt.

Landschaftsdkologische Wirkung:

Mit einer grossriumigen 6kologischen Verschlechterung
ist kaum zu rechnen. Hier zeigt wohl die Varianten-Li-
nienfihrung mit der Neubaustrecke zwischen Claro und
Biasca die gréssere Barrierenwirkung in einem Raum,
der fir Wanderbewegungen und grossrdumige Vernetzungen
wichtig erscheint.

Bewertung:

Das Viadukt in der Magadinoebene stellt das grésste
oberirdische Bauwerk von Alptransit dar. Die grossriu-
mige Wirkung ist massiv, provozierend und nimmt keine
Ricksicht auf die standértlichen Gegebenheiten. Es be-
eintrdchtigt zudem am Rande Landschaften von nationa-
ler Bedeutung und schneidet den Siedlungsraum Bellin-
zonas von See und Ebene ab,

Offene Fragen:

Véllig unklar ist die Portallage der beiden Tunnels.
Je nach dem ergibt sich eine unterschiedliche Héhe des
Viadukts mit massiver Auswirkung auf die landschaftli-
che Bewertung. Auch die Losungen fiir die Optionen An-
bindung von Locarno mit deren zusitzlicher Land-
schaftsbelastung sind aus den Unterlagen wenig er-
sichtlich.




Untersuchungsbedarf

Generell ergibt sich fir die weiteren Untersuchungs-
schritte - sei es filir den Schlussbericht, sei es fir
eine Vertiefung in der Voruntersuchung oder in einer
spidteren Phase - ein Untersuchungsbedarf mit den nach-
folgenden Aspekten und Fragen. Dabei geht es darum,
die Untersuchungen soweit zu fihren, dass die Ergeb-
nisse etwas zur Beurteilung der Varianten beitragen
kénnen und die nachfolgende, vertiefte (Haupt-)Unter-
suchung der Bestvariante(n) beziiglich grossrdumiger
Auswirkungen gezielt angegangen werden kann.

Bewertung:
Was trdgt die Berticksichtigung der Bundesinventare
und die entsprechenden kantonalen Inventare und

Fachkontakte zur Bewertung bei.

Welche Bedeutung hat die Erholung bzw. die Erho-
lungslandschaft entlang der Korridore.

Kénnen relevante Aussichtspunkte und Sichtzonen
identifiziert werden.

Welche Resultate bringen die wildbiologischen Ab-
klarungen.

Sind die genauen Standorte der Bauten, die heute
z.T. noch v6llig offen sind, fiir die abschliessende
Bewertung der Wirkungen auswertbar.
Betriebskonzept:
e Welchen Einfluss hat eine Modifikation des Be-

triebskonzeptes auf die bauliche Situation.

Planungsparameter:

* Sind die Planungsparameter, welche massgeblich die
Schwerfdlligkeit der Bauten provozieren, so fix,
dass sie nicht auf den Wechsel von Landschaften
reagieren kénnen und damit ein Eingehen auf stand-
ortspezifische Eigenheiten der Landschaft verunmég-
lichen.

Optimierungspotential:

e Das Optimierungspotential muss - nicht nur fiir
Ubergeordnete Aspekte - bei der abschliessenden Be-
urteilung der Feinvarianten grob aufgearbeitet
sein.
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Baukultur:

e Im Schlussbericht sind Ideen, Spielregeln, Leitli-
nien und Méglichkeiten einer Kultur des Bauens auf-
zuzeigen.

Bauphase:

e Die Wirkungen widhrend der Bauzeit missen separat
ausgewiesen und Méglichkeiten zu ihrer Reduzierung
angesprochen werden.

Deponien:

e Die landschaftlichen Aspekte des massiv anfallenden
Aushubmaterials sind im Schlussbericht aufzuzeigen.
In diesem Zusammenhang sind auch grossridumige Land-
schaftsmodellierungen mit Ausbruchsmaterial zu se-
hen.
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AUSWIRKUNGEN DER BETRIEBSPHASE

Direkte Wirkungen der Infrastruktur auf die Stand-
ortattraktivitidt

Der lokale Fliachenverbrauch nach Zonen (Kulturland,
Siedlungsgebiet) wird von den Pro)ektlngenleuren Er-
rechnet und bewertet.

Werden in einzelnen Fidllen die Entwicklungsméglichkei-
ten von Gemeinden nachhaltig betroffen (keine Méglich-
keiten durch Zonenplaninderungen alternative Méglich-
keiten zu schaffen, starker Verlust der Attraktivitit
durch starke Immissionen) sind dies indirekte Folgen
der Trasseen und missen bewertet werden. Diese Aufgabe
fallt auf der Stufe des Feinvariantenvergleichs an.

Erreichbarkeiten und Verkehrsgunstverinderungen

Fig. 6.1 zeigt die Einteilung der Schweiz in Alptran-
sit-Regionen mit den entsprechenden Oberzentren und
den zu erwartenden regionalen Verkehrsgunstverinderun-
EEern.

Im Anhang Al sind die Fahrzeiten fiir die Zentren-Be-
ziehungen fir 1992, Bahn 2000 und Alptransit 2010 an-
gefihrt. Es finden sich dort auch die prozentualen
Verbesserungen der Fahrzeiten von Bahn 2000 gegentiber
Bahn 1992 und Alptransit 2010 gegentber Bahn 2000.
Weiter sind die betreffenden Verkehrsgunstinderungen
berechnet.

Anhang Al beinhaltet die analaogen Daten fiir die
schweizerischen Oberzentren (Zirich, Bern, Genf, Ba-
sel, Lausanne, Lugano) im Vergleich mit ausgew#dhlten
auslandlschen Zentren (Frankfurt, Stuttgart, Minchen,
Mailand).

Im folgenden werden dle Ergebnisse zusammengefasst und
kurz diskutiert.
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Schweizer Binnenverhidltnisse

Tabelle 6.1 fasst die Ergebnisse fiir die schweizeri-
schen Binnenverhdltnisse zusammen.

Tabelle 6.1: Erreichbarkeits- und Verkéhrsgunstverén-
derungen nach Regionen, Betrachtungs-
ebene Schweiz

Angebot | Erreichbarkeitsverbesserung | Verkehrsgunstver-
(x) besserungl) (2)

Region B 2000 AT 2010 B 2000 AT 2010

Luganao =30 226

Bellinzona -29 195

Biasca -23 24

Erstfeld -16

Arth-Goldau -9

Zug : gt 5

Luzern =21

Zirich -19

St. Gallen -14

Schaffhausen -13

Chur

Olten

Basel

La Chaux-de-Fonds

Bern

Thun

Frutigen

Sion

Brig

Lausanne

Genf

TOTAL

E {j
(i) Ajptransit!

1) Indikater: yy,n. = g

(L (0] Bahn 20001
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Diejenigen Regionen, die im Alptransit-Korridor lie-
gen, profitieren am meisten (Lugano, Bellinzona inkl.
Misox und Calancatal, Erstfeld, Luzern, Basel, Olten,
Zarich, Bern, Brig). Dabei profitieren die Regionen im
Gotthardkorridor relativ mehr als diejenigen an der
Létschbergachse.

Interessant ist, dass beim bestehenden Betriebskonzept
(kein IC-/EC- Halt in Zug, Schwyz, Uri, Nordtessin) die
Region Uri v.a. durch die Erweiterung des Pendlerein-
zugsgebietes von Zirich und Luzern betroffen wird und
weniger durch Tourismusnachfrage (vgl. auch Anhang
A.2). Denn dadurch, dass die B-Schnellzige weiter tber
die Bergstrecke verkehren werden die Reisezeiten nach
Suden kaum verbessert. Nach Norden hingegen bentitzen
sie das neue Trassee, was eine viel kiirzere Verbindung
nach Zirich und Luzern schafft.

Arth-Goldau und Zug profitieren aus Anschlussmangel
unterdurchsehnittlich (keine IC-/EC-Halte).

Tab. 6.1 zeigt die unterschiedliche Wirkungsweise von
Alptransit und Bahn 2000. Im gewdhlten Regionensystem
verbessert die Bahn 2000 die Erreichbarkeiten weniger
als Alptransit. Weil aber Bahn 2000 in der Achse der
grossen Bevélkerungskonzentrationen wirkt, Alptransit
aber eher quer dazu, , fillt die Verkehrsgunstverbes-
serung durch Bahn 2000 trotzdem viel héher aus als
durch Alptransit.

Beziehungen zwischen schweizerischen Oberzentren und
ausgewdhlten auslidndischen Oberzentren

Tabelle 6.2 fasst die Ergebnisse fiir die schweizeri-
schen Oberzentren und ihre Konkurrenten im benachbar-
ten Ausland, die wvon Alptran51t hauptbetroffen sind,
zusammen.
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Tabelle 6.2: Erreichbarkeits- und Verkehrsgungstver-
dnderungen schweizerischer Oberzentren
in Bezug auf wichtigste auslédndische
Oberzentren im Einflussbereich der Al-
pentransversale

Erreichbarkeitsverb. (%) Verkehrsgunstverb.l) ()

B 2000 AT 2010 B 2000 AT 2010

Mailand b : -20 : 58
Frankfurt i ) ]
Stuttgart S 7 8
Minchen i 6
Zirich =12
Basel -12
Genf

Lausanne
Bern

Lugano

TOTAL

o E@
: D D Alptransid?
1) Indikator: Vilam -

n
T eale
j=1_ "t gann 2000/

Auffallig ist als erstes, dass im ausgewdhlten Bezie-
hungsnetz die Erreichbarkeitsverbesserungen von Mai-
land (!) und Lugano am gréssten sind. Im Vergleich In-
land/Ausland f&llt auf, dass im Vergleich zu Bahn 2000
insbesondere Mailand stirker profitiert als die
schweizerischen Stidte im Mittelland. Dies darum, weil
die Verbindungen von Mailand mit den deutschen Zentren
zusdtzlich von Alptransit profitieren. :

In einer internationalert%iqht weisen also die Zentren
im Raume der Lombardei’ die gréssten Gewinne auf (sid-
lich des Alpenriegels). Auffillig ist auch die starke
Verbesserung von Zirich und Basel, die direkt an der
Gotthard Nord-Studachse liegen. Bern profitiert dank
Létschberg auch noch du¥dchnittlich. Genf und Lausanne
fallen dagegen deutlich ab.

Auf der Grundlage dieses Materials sind die raum- und
landschaftsplanerischen Auswirkungen zu studieren.

7 Welche genau hingt von der Detailplanung im Stidtessin und in Italien ab,

insbesondere davon, wie gut die Ankniipfungen sind.
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Auswirkungen veridnderter Erreichbarkeiten und Ver-
kehrsgunstwerte auf das schweizerische Raumgefiige

Die Rolle der schweizerischen Grosszentren

Erste Frage: werden die schweizerischen Oberzentren
derart aufgewertet, dass fir diese gréssere Entwick-
lungsimpulse mit den entsprechenden Konsequenzen auf
Raum und Landschaft resultieren?

Die Alpentransversale passt in die grossen Infrastruk-
turausbaupline Europas, bewirkt ein "Niherriicken des
Raumes" im stdlichen Teil der Entwicklungsbanane
("Rickgrat Europas") und stellt darum c.p. innerhalb
Europas v.a. zentrale Riume gegeniiber peripheren re-
lativ besser.

Alptransit bildet somit ein logisches Element der po-
litischen Strategie Europas, ndmlich der Bildung eines
neuen Binnenmarktes mit freier Kapital-, Gliter-,
Dienstleistungs- und Personenmobilitidt und dem gross-
rdumigen Ausbau der europdischen Verkehrsinfrastruktur
als Basis der Mobilitit,

Abschdtzungen der Wirkungen der Alpentransversale auf
das schweizerische Raumgefiige missen vor diesem Hin-
tergrund beurteilt werden,

Lit. 9 schiatzt die Wirkungen des Binnenmarktes so ein,
dass weitere Konzentrationsprozesse entlang der Achse
London - Mailand ("Boom Banane"), also auch im Raume
Schweiz erfolgen werden. Das hat einige Folgewirkun-
gen:

Standortbedeutung des verstddterten Raumes nimmt zu
Zunahme der Staddtekonkurrenz und der grossridumigen
Stddtekooperation (insbesondere im Raume der Boom-
Banane und des Sun-Belth

Beschleunigung der Konzentrationsprozesse im Be-
reich der privaten Wirtschaft

rascher wirtschaftlicher Handlungsbedarf verschirft
Druck auf staatliche Lenkungsversuche (De-
Regulierung) '

erhéhter Bedarf an aktiver regionaler/kommunaler
Wirtschaftspolitik

wachsende Mobilitdt von Arbeitskridften

steigender allgemeiner Wohlstand und Zunahme der
Freizeit ergeben eine steigende Nachfrage fir den
Tages- und Wochenende- sowie fir den Ferientouris-
mus

Europdische Bedeutung haben in der Schweiz nur die
Stddte Zirich, Genf und - schon fraglicher - Basel.
Sie werden in diese Entwicklung einbezogen. Genf wird
von Alptransit nicht tangiert und deshalb in seiner
SfEl ung nicht betroffen.

AN )
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Wichtig fir die Bedeutung von Zentren sind die Aus-

stattung mit Head-Quarter-Funktionen, Forschung und

Entwicklung, kommerzielle Dienstleistungen, Vermitt-
ler-, Verkehrs- und Telekommunikationsdiensten.

Alle diese wichtigen Tdtigkeiten reagieren auf verbes-
serte Erreichbarkeiten. Die direkten Konkurrenten von
Zirich und Basel (Minchen, Stuttgart, Frankfurt, Mai-
land) erleben durch Alptransit ebenfalls erhebliche
Aufwertungen.

Wichtig fur Kontakte ist aber der Tagessprung. Am Mor-
gen hinfahren, eine sinnvolle Tadtigkeit verrichten und
am Abend wieder heimkehren kénnen ist im Geschédftsver-
kehr von grosser Bedeutung. Diese Grenze liegt bei et-
wa drei Stunden Reisezeit. Eine ndhere Betrachtung der
Alptransit-Reisezeiten zeigt, dass nur die Relationen
Zirich-Mailand und Basel-Mailand innerhalb diese
Reichweite gelangen, die deutschen Stddte nicht.

Diese Verdnderung ist im Vergleich zu allen Reisezie-
len, die im Tagessprung von einem Flugplatz aus er-
reichbar sind, verschwindend.

Aus diesem Grund wird Alptransit verschwindend kleine
Auswirkungen auf die Stellung von Zirich und Basel ha-
ben.

Von daher sind raum- und landschaftsplanerische Aus-

wirkungen, die auf eine erheblich gestiegene Zentren-
attraktivitdt zurickgehen wirden, auszuschliessen.

Innerschweizerisches Raumgefilige: Gewinner und Verlie-
rer

Fir raumstrukturelle Uberlegungen sind interregionale
Gefdlle (in der Verkehrserschliessung Arbeitsplatzat-
traktivitat, Umweltbelastung etc.) und deren Verdnde-
rungen von Bedeutung. Demnach sind relative Veridnde-

rungen gegeniber anderen Regionen fiir die Aussichten

einer Region massgebend.

Raumstrukturelle Prozesse, die durch die Alpentrans-
versale ausgelést werden, sind "schleichend" und spie-
len sich tber gréssere Zeitrdume ab.

Charakteristisch dafiir sind nicht eigentliche Wander-
bewegungen, sondern Neugrindungen, Filialbildungen,
Betriebsausdehnungen, die bevorzugt an Alptransit-be-
ginstigten Standorten vorgenommen werden. Ahnlich wver-
hidlt es sich mit Wohnstandorten. Aufgrund der Alpen-
transversale wechselt kaum jemand den Wohnort, doch
mégen vom Lebenszyklus bedingte Wohnortswechsel (Aus-
bildung, Familiengrindung etc.) von Alptransit in ei-
nigen Fiallen beeinflusst werden.
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Die hier wichtige OV-Fernverkehrsgunst ist ein Stand-
ortfaktor unter vielen. Anfidllig gegeniber relativen
Verianderungen der OV-Personenverkehrsgunst sind Akti-
vitdten, die besonders auf Direktkontakte (Face to
Face) angewiesen sind (quartidrer Sektor®, Investiti-
onsgliterindustrie und Technologiekonzerne) und der
Fremdenverkehr.

Die entsprechenden Arbeitspldtze und die Nachfrage-
stréome des Fremdenverkehrs dirften sich in einem be-
scheidenen Ausmass neu Uber den Raum verteilen.

Gewinner sind diejenigen Standorte, die ausser einer
verbesserten Verkehrserschliessung noch gleich gute

Ubrige Standortvoraussetzungen bieten.

In Konkurrenz zueinander stehen demnach v.a. gleich-
qualifizierte Standorte.

Unter guartdrem Sektor versteht man alle Informationstidtigkeiten, alse
auch diejenigen in der Industrie. Sie machen heute ca. 30 bis 40% der
Beschéftigten aus. Ihre Bedeutung wiachst, Auf Face-to-Face-Kontakte
angewiesen sind vor allem die Tétigkeiten Management, Verwaltung,
Forschung und Entwicklung und Absatz, d.h. iiberdurchschnittlich
qualifizierte Personen resp. kaderangehtrige. Zwar werden die neuen I+K-
Techniken solche Face-to-Face-Kontakte zum Teil ersetzen. Gleichzeitig
wird aber die gesteigerte Zahl wvon Kontakten auch wieder mehr
perstnliche Treffen notwendig machen.
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Tabelle 6.3: Regionen mit potentiellem Zuwachs resp.
Rickgang an Arbeitsplédtzen in der Inve-
stitionsgliterindustrie und im quartdren
Sektor.

Vergleich Bahn 2000 und Alptransit 2010.

Alptransit Bahm 2000 Alptransit
Region L
Inv.giiter 4, Sektor Inv.giiter 4. Sektor

Lugano
Bellinzona
.Biasca
Altdorf
Arth-Goldau
Zug

Luzern
Zirich)

5t. Gallen
Schaffhausen
Chur
Olten/Aarau

| Basel

La Chaux-de-Fonds
Bern

Thun

Fruiigen

Sion

Brig

Lausanne

Genf

n Im Falle der Investitionsgiiterindustrie: Standorte in der Grossag-

glomeration
Anbindungseffekt (EC/IC-Halt?) lost evtl. Dienstleistungsdynamik
aus? 4
3) Geschéftsbeziehnungen v.a. Ost-West, kein EC-Halt
&) Gemdss ZMP Ostschweiz (Lit. 32)
Regionen mit potentiellem Zuwachs
Regionen mit potentiellem Riickgang
Verkehrsgunstverénderung durchschnittlich (+/- 10%)
u./o. keine Aktivitdten zu wverlieren, da schon im Referenzfall (Bahn
2000) keine vorhanden sind 3
u./o. die anderen Standortfaktoren sind ungiinstig, Aktivitidten kom-
men trotz ginstiger Verkehrsgunstentwicklung nicht

2)
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Potentielle Verlierer sind diejenigen Regionen, die
beziglich Verkehrsgunstverbesserung schlechter ge-
stellt werden und noch einen Bestand an entsprechenden
Aktivitdten (vgl. oben) haben. Folgende Verédnderungen
sind zu erwarten:

a) Investitionsgiiterindustrie, Technologiekonzerne und
quartdrer Sektor

Tabelle 6.3 gibt einen Uberblick tber die potentiellen
Gewinner- bzw. Verlierer-Regionen durch Bahn 2000 und
Alptransit 2010. Grundlage der Argumentation sind
dabei die relativen Verkehrsgunstveridnderungen.

Neben der reinen Verbesserung der Verkehrsgunst ist es
auch noch wesentlich, in welchen Regionen Halteorte
geplant werden. EC-/IC-Halteorte kénnten eine Dynamik
des Dienstleistungssektors auslésen, insbesondere,
wenn die planerischen Voraussetzungen ginstig und um
den Bahnhof noch attraktive Flichen und Geschaftsriume
vorhanden sind. , ; ;
Fir die Gotthardlinie sind IC-/EC-Halte Garantie da-
fir, dass der Basistunnel direkt benutzbar ist, was
fir Uri/Schwyz/Zug/Biasca nicht der Fall sein dirfte.
Im Tessin kénnte ein EC-Halt Bellinzona evtl. Attrak-
tivitdtsverbesserungen gegeniber Lugano erméglichen.
Analoges ist beziiglich Brig und Sion denkbar.

Genf ist ein Spezialfall (Flugplatz, internationale

Ausrichtung, heute schon periphere Lage gegeniiber
Schweiz) .

Die Konkurrenz um den quartdren Sektor spielt sich da-
bei hauptsidchlich zwischen tertidren Mittel- (Luzern,
Chur, St. Gallen, Lugano, Bellinzona, Chiasso, Thun,
Fribourg, Sion) und Grosszentren ab, diejenige um die
Investitionsgliterindustrie zwischen Mittelzentren und
Agglomerationsrdndern von Grosszentren.

Bei allen andern industriellen und Dienstleistungsti-
tigkeiten sind keine relevanten Einflisse von Alptran-
sit zu erwarten.
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b) Tourismusnachfrage-Verschiebungen

Nennenswerte Auswirkungen einer Alptransit sind von
allen Branchen im Tourismus am wahrscheinlichsten. Zu-
dem streut hier der Anschluss an einen Schnellschie-
nenverkehr am stdrksten ins Hinterland.

Ein Teil der Alptransit-induzierten Aktivitédten dirfte
auf hoéhere ausldndische Nachfrage zurtickgehen.

Im Gegensatz zu den Branchen im vorangehenden Abchnitt
.sind darum im Tourismus nicht nur Umverteilungen
innerhalb der Schweiz zu erwarten, sondern ein’
Wachstumseffekt fiir die Schweiz als Ganzes®

Da bei den Nachfragestrémen des Tourismus die gréssten
Auswirkungen von Alptransit zu erwarten sind, haben
wir versucht, die diesbeziiglichen Effekte zu quantifi-
zieren. Ziel dieser Berechnungen ist es, die zusdtzli-
chen Arbeitsplitze, die durch die Alptransit-induzier-
ten Touristenstrdéme in den verschiedenen Regionen der
Schweiz entstehen, grob abzuschitzen.

Anhang 2 gibt einen Uberblick tber das Vorgehen und
die .zugrundeliegenden Annahmen mit detaillierter Er-
lduterung.

Im folgenden beschridnken wir uns auf die Interpretati-
on der Resultate. 3

Tabelle 6.4 gibt einen Uberblick der zusidtzlichen Ar-
beitsplédtze, die in der Tourismusindustrie durch Alp-
transit in den verschiedenen Regionen induziert wer-
den.

? Es handelt sich aus der Sicht der gesamten Schweiz nicht um ein

Nullsummenspiel.
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Tabelle 6.4: Zusitzliche Ankinfte/Logiernidchte und
Arbeitsplédtze durch Alptransit 2010

Alptransit-Region Zusidtzl. Zusidtzlicher Umsatz durch Zus8tzliche Arbeitsplitze durch Alp-
Name Logier— Alptransit 2010 transit 2010
nédchte .{in Mill. =Fr.)

Alptransit 2010 Unter- Ver- Neben- Total Indirekt
kunft pflegung kosten
Absolut 1 z1) absolut

Stidtessin 461463 366
Mitteltessin 382242 278
Nordtessin 35945 26

Graubiinden -635100

I
[
Ba

Uri 7081
Schwyz 33759
LuzerntWaldstitten 102799

Zug 8983

o

Ostschweiz 18
Zirich+Schaffh. 107310
AargautSolothurn U-
Basel u. Umgebung 0

Berner-Mittelland 82759

= s - W o Qo O

N o B P O O L O O W N o

Jurabogen =25404
Oberland Ost 122226
Oberland West 34541

Unterwallis 487381

o]
Ln

Oberwallis 426214

o]
[+

Waadt ohne Jura -158775

1
o

Genf -158775 =K

I
w

Total 1314667 3%

o
~J

o) In bezug auf Hotellogiernidchte 89/90
1) In Bezug auf die Arbeitsplitze im Gastgewerbe 1985
2) gerundet

Quelle: wvgl. Anhang 2, Tabellen A2.1 und A2.2
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Zusidtzliche Arbeitspliatze direkt entstehen in der Tou-
rismusindustriel®? selber (ca. 75%) sowie in den von
der Tourismusnachfrage direkt abhidngigen Wirtschafts-
branchen!! (ca. 25%). Insgesamt resultieren ca. 1400
neue Arbeitsplédtzel? in diesem Sektor. Hauptverant-
wortlich dafir sind das Wallis und das Tessin, bei de-
nen der Zuwachs ca. 8% des Arbeitsplatzbestandes im
Gastgewerbe von 1985 oder ca. 2,5% der gesamten tou-
rismusabhdngigen Arbeitsplitze ausmacht. Die Zuwachse
in den restlichen Regionen bleiben bescheiden. Dagegen
ist in Graublinden mit einem Rickgang von ca. 5, bzw.
2% zu rechnen (ausser im Misox und Calancatal, die
sehr von der verbesserten Erreichbarkeit Bellinzonas
profitieren). Beim Waadtland und Genf bleiben die
Verluste im kaum spirbarem Ausmasse von ca. 1 bis
0,3%. ;

Bei den indirekten Arbeitspldtzen handelt es sich um
Wirtschaftszweige, die durch die Tourismusnachfrage
indirekt induziert werden, d.h. durch Vorleistungen
fir oder aufgrund der Investitionsnachfrage obiger
Branchen entstehen!?. Hier entstehen zusidtzlich ca.
900 Arbeitsplidtze mit analogem Verteilungsmuster zu
den direkt-induzierten. L
Auffallig ist, dass v.a. das Tessin, das Wallis und
z.T. das Berner Oberland von touristischer Entwicklung
betroffen werden, wohingegen die Innerschweiz v.a. zu-
sidtzliche Pendlerstrome erwarten kann (vgl. folgenden
Abschnitt).

Gastgewerbe, Schifffahrt, Verkehrsvermittlung, Kultur, Sport, Erholung,
vgl, Lit, 21

Einzel- und Detailhandel; Reparaturgewerbe, Banken und
Finanzgesellschaften, Versicherungen, Beratungen, persotnliche
Dienstleistungen, Nachrichteniibermittlung, Unterrichtswesen,
Gesundheits- und Veterindrwesen, Staat

Was ca. 1,5% der gesamten vom Tourismus direkt abhingigen Arbeitsplitze
entspricht, vgl. Lit. 21

Bauhaupt- und Ausbaugewerbe, Ausriistungsindustrie und -gewerbe,
Nahrungsmittelproduktion ete., vgl. Lit. 21
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Auswirkungen auf die Pendlerbeziehungen

Zusdtzliche Pendlerbeziehungen resultieren vor allem
dort, wo eine Region in eine attraktive Pendlerdistanz
zu einem grésseren Zentrum gerit. Fab. 6.5 zeigt die
Wirkungen, wie sie aufgrund der Fahrzeiten erwartet
werden kénnen.

Tabelle 6.5: Zusidtzliche Pendlerstréme durch Alptran-
sit Personen pro Tag

Arbeitsort Z ' | Wohnort/Region Q Fahrzeiten (Zentr.) APendl . strom3)
B2000 AT A abs. (z1))
min

Uri -28
Schwyz =6
Luzern =7
Zug -6
St. Gallen 0

Total

Luzern Uri

Zirich

Total

Zug Uri

Zirich

Total

Bellinzona Siidtessin

Lugano Mitteltessin

Total Tessin

Bern Oberland Ost
Oberland West

Oberwallis

Bern
Oberland West

Oberwallis

Total

GESAMTTOTAL

1) in % von Eisenbahn-Pendler 1980
2) wegen zusdtzlicher IC-Kapazititen
3) Personen, nicht Ankiinfte!
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Regionalwirtschaftliche Impulse: Gesamtsicht - Ausmass
und Verteilung

Versucht man in einer regionalwirtschaftlichen Gesamt-
schau die regionalwirtschaftlichen Impulse der Alpen-
transversale zu beurteilen fidllt folgendes auf:

1. Die absoluten Gréssenordnungen sind bescheiden:

- Fir die Investitionsgiterindustrie sind die Grés-
senordnungen kaum quantifizierbar, diirften aber <
2% der bestehenden Arbeitspldtze ausmachen.

Fir einzelne Kleinregionen wie das Oberwallis und
Bellinzonal® sind sie immerhin fdhlbar.

Beim quartédren Sektor sind die Gréssenordnungen
gleich anzusetzen. An Halteorten der EC-Ziige-
kénnte allerdings eine lokal relevante Entwick-
lung des Dienstleistungssektors um Bahnhéfe ent-
stehen (Bellinzona, Thun, Brig).

Die verdnderten und z.T. zusidtzlichen Tourismus-
nachfragestréme bringen netto insgesamt ca. 2000
neue Arbeitspldtze im Tourismussektor, was knapp
1% der in diesem Sektor 1985 Beschdftigten ent-
spricht. Regionalwirtschaftliche Relevanz kénnte
diese Tourismusdynamik einzig im Wallis und im
Tessin entfalten. Bei einer groben Hochrechnung
der Arbeitsplédtze im Gastgewerbe auf die Arbeits-
plédtze des Tourismussektors total in den betref-
fen Regionen (Faktor 3, vgl. Lit. 21, S. 209)
entsprechen die zusdtzlichen Arbeitsplitze im
Wallis und Tessin einem Zuwachs von 2,5%, in
Graubtinden einem Verlust von ca. 1,5%. Im Waadt-
land und in Genf entsprechen die Abnahmen dagegen
nur knapp 0,5%. In allen anderen Regionen ist die
Verdnderung vernachlidssigbar klein.

Die Ausweitung des Pendlereinzugsgebietes von
Bern und Zirich fihrt zu zusidtzlich ca 1100 Pend-
lern v.a. in den Regionen Schwyz, Zug, Luzern,
Berner Oberland mit insgesamt ca. 2400 Ankunf-
tenl®., Diese Zahlen stellen gegeniiber der Pend-
lerstatistik von 1980 Gréssenordnungen von < 10%
Zuwachs am Eisenbahnpendlerverkehr dar. :

2. Die ausgelésten Entwicklungen sind aus regional-
wirtschaftlicher Sicht der betroffenen Regionen
nicht eindeutig als positiv oder negativ zu beur-
teilen.

1% Faktor 2, da jeder Pendler pro Tag am Arbeits- als auch am Wohnort aus-

steigt.
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- Am einfachsten ist die Situation in der Investi-
tionsglterindustrie und dem quartdren Sektor:
Hier ist Ansiedlung entsprechender Branchen als
positiv zu bewerten. Dagegen sind die Auswirkun-
gen eher von lokaler als von regionalwirtschaft-
licher Bedeutung (Ausmass relativ bescheiden,
Dienstleistungsdynamik im Perimeterbereich eines
Bahnhofs) .

Beim Tourismus profitieren gerade Regionen, die
schon jetzt entsprechend einseitige Wirtschafts-
strukturen aufweisen und es aus der Sicht von Di-
versifizierungsstrategien und Vernetzungsansitzen
zumindest fraglich ist, ob eine Verstdrkung der
Einseitigkeit winschenswert ist (Wallis, Tessin,
z.T. Oberland). Diesbeztiglich stellt sich gerade
fir Graubinden die Frage, ob der "Verlust" nicht
vielleicht eher eine "Chance" darstellt.

Am fragwirdigsten ist die regionalwirtschaftliche
Beurteilung allerdings fiir die Innerschweiz
(insbesondere Schwyz und Uri) und fir das Nord-
tessin die ohne EC-Halt vermehrt in die Rolle von
Durchgangsregionen gedrdngt werden (Effet de cou-
loir, vgl. Lit. 17), was ihre traditionelle Be-
nachteiligung als Bergregionen noch verstirkt.
Analoges gilt fir den Raum Olten, falls keine EC-
Halte geplant werden.’

Offene Fragen:

Gerade aufgrund des zuletzt genannten Punktes ist es
wichtig, die Bedeutung von Verkniipfungen und Anbindun-
gen zu Uberprifen. Unseres Wissens ist dies fir Alp-
transit noch nie in systematischer Weise durchgefihrt
worden. Weiter wird aus obigen Ausfiihrungen klar, dass
sich die betroffenen Regionen fragen miissen, ob die
Auswirkungen ihre eigene Entwicklungsvorstellung posi-
tiv oder negativ beeinflussen und allenfalls Anpassun-
gen erfordern. Auch ist fur die Regionen von Bedeu-
tung, inwiefern der Regionalverkehr tangiert wird.
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Auswirkungen erhéhter Standortattraktivitidt auf die
Siedlungs- und Landschaftsentwicklung

Die Realisierung von Alptransit bringt gemiss Modell
(vgl. Anhang, Tab. A2.1) gegeniiber heute und den Ver-
dnderungen von Bahn 2000 zusdtzliche Aussteiger (korr.
Ankiunfte Alptransit: 6850 pro Tag). Hinter diesen Zah-
len stecken bestimmte Annahmen, im wesentlichen Ausla-
stungsannahmen von Zigen und Aussteigerquoten. Mit
Hilfe eines anderen Ansatzes wurden diese Werte einer
Plausibilitédstiberprifung unterzogen. Schdtzt man den
induzierten Mehrverkehr tber die Nachfragereaktion auf
verbesserte Reisezeiten erhdlt man Zahlen, die etwas
unterhalb der hier verwendeten liegen. Mit den ange-
nommenen Werten liegt man eher auf der "sicheren
Seite" der erwarteten Auswirkungen - es werden eher
bescheidenere sein als diejenigen, mit denen hier ge-
arbeitet wird.

Der Modal-Split zwischen Tourismus-, Pendler-, Ein-
kauf- und Geschiaftsverkehrsanteil fir die zusdtzlichen
Ankiinfte l&dsst sich errechnen und betrdgt unter den
vorgenommenen Annahmen:

Tourismusverkehr: 53% 3600 Ankinfte/Tag
Pendlerverkehr: 34% 2360 Ankiunfte/Tag
Einkaufsverkehr: 5% 340 Ankiinfte/Tag
Geschdftsverkehr: 8% 550 Ankiinfte/Tag

Total: , 100% 6850 Ankinfte/Tag

Da ein grosser Teil des Pendlerverkehrs, entsprechend
den Vorgaben der Modellrechnung (vgl. Anhang Tab.
A2.1) auch in den Regionen Zirich, Berner Mittelland,
Luzern und Ostschweiz anfallen, sind die Haupteffekte
in den voralpinen und alpinen Regionen - d.h. in den
von den Infrastrukturbauten (Neubaustrecken, Anschliis-
sen, Bahnhéfen etc.) effektiv berdhrten Regionen -
durch den Tourismusverkehr zu erwarten.

An einem durchschnittlichen Tag im Jahr ist mit ca.
3600 Ankinften und gemdss Modell gleichviel Ubernach-
tungen zu rechnen. Wihrend der Tourismussaison ist
schitzungsweise mit ca. 25% Mehrtourismus zu rechnen,
was in dieser Periode durchschnittlich zu 4500 touri-
stischen Ankinften pro Tag fiihrt. An Wochenenden
steigt diese Zahl auf @ 6300 touristische Ankinfte pro
Tapis.

Die grundsidtzlichen Uberlegungen zur Siedlungs- und
Landschaftsentwicklung sind nun folgende:

15 An einzelnen Spitzenwochenendtagen kann diese Zahl noch massiv iiber-
schritten werden.
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Mehr Touristen bringen mehr Ubernachtungen, einen er-
héhten Umsatz und schaffen Arbeitsplitze. Mehr Ar-
beitspldtze vergréssern die Zahl der Haushalte und da-
mit auch die Siedlung. Zusidtzliche Touristen und Haus-
halte haben Einfluss auf die Nachfrage nach (touristi-
scher) Infrastruktur.

Es ist davon auszugehen, dass die Erhéhung der Touris-
musnachfrage Investitionen in Wanderwege, Luftseilbah-
nen und andere touristische Einrichtungen auslésen
kann. Es besteht dabei die Gefahr, dass nicht auf die
Nachfrage des Zuwachses eines Durchschnittstages (z.B.
im Unterwallis beziiglich der Logierndchtel® ein Zu-
wachs von 25%), sondern des saisonalen Durchschnitts-
tages (+32%) oder sogar des durchschnittlichen Wochen-
endtages (+44%) reagiert wird. Wirde das z.B. im Wal-
lis direkt auf das Angebot der Luftseilbahnen mit Um-
laufbetrieb durchschlagen, so wirde die heutige Strek-
kenldnge von ca. 185 km (1990) auf ca. 231-266 km aus-
gedehnt werden miissen (vgl. Verkehrsstatistik). Analo-
ges gilt fir andere Regionen und Infrastrukturen.
Diesem Aufbau steht aber kein Riickbau in Graubtinden
u.a. gegenuber, dort sinkt lediglich die Auslastung.
Diese Infrastrukturanspriiche sind im Schlussbericht
noch zu vertiefen und regionsspezifisch zu priifen
(insbesondere Wallis und Tessin). Sowohl mehr Arbeits-
pldtze und Haushalte als auch ein vergréssertes touri-
stisches Infrastrukturangebot sind somit auch in
Zukunft als Motor der Siedlungs- und Landschaftsent-

wicklung (Nachfrage nach Flidche) anzusehen (vgl. Fig.
&.2).,

Diese Wirkungskette wird grob, mit spezifischen, sta-
tistischen Annahmen in Tab. A2.2 (Anhang) gerechnet.
Relative Hauptbetroffene einer solchen prognostizier-
ten Entwicklung sind das Sid- und Mitteltessin (inkl.
Misox und Calancatal) und das Wallis (touristische
Entwicklung) sowie die Innerschweiz (Pendlerentwick-
lung). Sie geht generell auf Kosten von Graubtinden
(ohne Misox/Calanca), Jurabogen und Westschweiz (vgl.
Anhang Tab. A2.1).

16 Aufgepasst: Prozentzahl in Tabelle A2.2 halbieren, da dort nur auf Ho-
tellogierndchte bezogen,
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Figur 6.2; Wirkungskette Siedlungs- und Land-
schaftsentwicklung :
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Nutzungsdruck und Flachennachfrage

Eine der Aufgaben fiur den Schlussbericht wird es sein,
neben der Vertiefung und Konkretisierung obiger Annah-
men und Vorstellungen gesamthaft und fir einzelne Re-
gionen, die bisherigen Freizeitaktivititen und deren
Landschaftsbelastungen grob aufzuzeigen und sie in Be-
ziehung zu der prognostizierten Nachfragesteigerung zu
setzen. Dies hat vorteilhafterweise getrennt nach Win-
ter- und Sommertourismus und aufgeteilt in die jeweils
dominierenden Erholungsnutzungen (z.B. Skilaufen, Wan-
dern, Klettern etc.) mit deren spezifischen Auswirkun-
gen auf Landschaft und Flora/Fauna fir einzelne Regio-
nen zu geschehen. Vorzugsweise ist mit sinnvollen
Kennziffern (z.B. Besucher pro Km Skilifte etc.) zu
arbeiten.
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Giterverkehr: Auswirkungen eines Terminals im Birrfeld

In der Schweiz wird fiir den kombinierten Giterverkehr
Bedarf fir ein Terminal vorhanden sein. Ein méglicher
Standort ist das Birrfeld.

Zwei Wirkungen sind voneinander zu unterscheiden, da
sie in Intensitdt und rdumlicher Begrenzung jeweils
unterschiedliche Wirkungen zeitigen werden:

¢ Im kombinierten Verkehr unter 28 t Gesamtgewicht

e Im kombinierten Verkehr mit Uber 28 t Gesamtge-
wicht.

Unter 28 t Gesamtgewicht beschrinkt sich die Wirkung
von Birrfeld auf die Wirkung relativ kurzer Zubringer-
und Abholwege. Diese Wirkung dirfte gering sein und
nimmt mit zunehmenden Distanzen linear ab.

Anders beim Verkehr mit Gesamtgewicht tber 28 t. Um
das Terminal Birrfeld wird ein 10-km-Korridor gelten,
wo 40 t Gesamtgewicht erlaubt sind. Da diese 10 km mit
der 10 km Grenzzone fir Fahrzeuge mit 40 t uberlappt,
hédngt die konkrete Wirkung nicht zuletzt auch von der
detaillierten Ausgestaltung der entsprechenden gesetz-
lichen Regelung ab, z.B.:

e Sind Fahrten von 40-t-Fahrzeugen von der Grenze her
uber den Grenzkorridor hinaus nur mit Ziel und
Quelle Birrfeld zugelassen (was einen erheblichen
Kontrollbedarf auslést)oder

Ist die ganze Birrfeldzone fiir 40 t Fahrzeuge offen
(was eine relativ einfache Lésung darstellt)

Gibt es allenfalls weitere Ausnahmen fiir den strik-
ten 10 km Radius ums Birrfeld (insbesondere Rich-
tung Basel)

Im zweiten Falle sind vom Terminal Birrfeld Auswirkun-
gen zu erwarten, die abgesehen von den indirekten Wir-
kungen von Verkehrsbelastungen und Emissionen auch ei-
ne regionalwirtschaftliche und siedlungspolitische Di-
mension haben.
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BEWERTUNG DER ZU ERWARTENDEN VERANDERUNGEN DURCH ALP-
TRANSIT

Problemlage

Bau und Betrieb von Alptransit lésen unterschiedlich-
ste raumrelevante Verdnderungen aus - sei es, dass die
neuen Grossbauten das Landschaftsbild direkt und weit-
rdumig mitprédgen, sei es, dass die Anbindung der Re-
gionen an ein tbergeordnetes, leistungsfihiges Ver-
kehrsnetz ihre Verkehrsgunst massgeblich verbessert
und so indirekt Art und Intensitidt der Raumnutzung be-
einflusst.

Schwierig und umstrittener ist die daran ankntipfende
Wertung. Was die Belastung des Alpenraumes angeht, ist
von einer Bewertungsfunktion auszugehen, die etwa wie
folgt aussieht:

bis zu einer bestimmten Anzahl Besucher: keine
Belastungen/Schiaden

ab dieser Schwelle: Uberproportional bis
exponentiell steigende Belastungen/Schiden

ab einer gewissen kritischen Belastung:

Irreversibilitit.

Sie bedeutet, dass zur Beurteilung nicht nur der quan-

titative Zuwachs an Besuchern, sondern auch bereits

die Vorbelastung von Bedeutung ist. Ein geringer Zu-

wachs in einem stark vorbelasteten Raum wirkt stark

negativ, ein grésserer Zuwachs in einer wenig belaste-

ten Region kann unproblematisch sein. A1l g Ay
~ S & e

Am geografischen Institut der Universitit ist eine

Studie im Gang, die der Problematik "kritischer Bela-

stungen” einer Landschaft/Region nachgeht. Vorlaufige

Erkenntnis: eine solche Grenze ist kaum fassbar. '

— Pl

Der eben postulierten Schadensfunktion kann mit guten
Grinden auch ein ganz anderes Aussehen verpasst wer-
den: der grésste Schaden tritt mit den ersten Besu-
chern ein, weil eine unberthrte Landschaft gestoért
wird. Dann hat man mit der zunehmenden Belastung vor-
erst abnehmende Grenzschiden, spiter wieder zuneh-
mende .

Noch komplexer: in derselben Region existieren stark
vorbelastete und nahezu unberihrte Riume oft nahe bei-
sammen. In solchen Fillen kommt der Kanalisierung zu-
sdtzlicher Besucherstréme eine grosse Bedeutung zu,

Wer bewertet wie? Einheitliche Bewertungsmuster zu den
abschidtzbaren Verdnderungen gibt es keine. Verbindli-

56




metron

che Entwicklungsvorstellungen, die hier zu bertick-
sichtigen sind, bestehen auf jeder staatlichen Hierar-
chiestufe: Europa, Schweiz, Kantone, Regionen, Ge-
meinden - entsprechend unterschiedlich fallen die
Wahrnehmung der zu erwartenden Verdnderungen und ihre
raum- und planungsrelevanten Reaktionen und Ausserun-
gen aus. Entwicklungsvorstellungen kénnen einander
denn auch diametral entgegenstehen.

Diese Problematik unterstreicht die Wichtigkeit far
Gespriache mit den Kantonen.

Bewertungsgrundlagen

Es gilt - neben den Planungsebenen - vorallem zu un-
terscheiden in formelle und informelle Zielsysteme,

Dokumente mit beschlossenen, staatlicherseits verfolg-
ten, raumordnungspolitischen Entwicklungsvorstellungen
im weitesten Sinne (inkl. regional-, verkehrs-, um-
welt- und landschaftsplanerische Ziele) geben formelle
Zielvorstellungen wieder. Informelle Zielsysteme, &us-
sern sich erst im "vorparlamentarischen", ideellen
z.T. auch im Uberstaatlichen Raum (z.B. Uberprifung
der schweizerischen Raumordnung, Leitbilder wvon Um-
weltverbdnden, Alpeninitiativen etc.).

Die in den nachfolgenden Dokumenten gedusserten Ziel-
und Entwicklungsvorstellungen und die gemachten Fest-
legungen werden grundsidtzlich nicht in Frage gestellt,
sondern als objektive, souverdne Absichtserklidrungen
aufgefasst.
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Tabelle 7-1: Grundlageﬁ zur Bewertung der betriebs-
und szenariospezifischen Auswirkungen
auf Raum, Siedlung und Landschaft

Planungsebene formelle Zielvor- informelle Zielvor-
(Wirkungsbe- stellungen stellungen
reich) ' :

Alpenregion Staatsvertrige Nicht oder mnoch
Z-Bit nicht rechtsverbind-
- Alpenkonvention lich
- Bermer Konven - - Protokolle zur
tion : Alpenkonvention
Transitabkommen
EWR -Abkommen
etc.

Berichte, Konzep- Berichte, Konzepte,
te, Inventare, Inventare, Sachpléne
Sachpléine z.B.: . z.B:

- Fruchtfolge - Raumordnungs -
fliachen konzept
Raumplanungsbe- Bodenschutz-
richt : konzept
Landwirtschafts- Bundesinventare,
‘bericht . e AR
Umweltbericht Moorlandschaften,
Bundesinventare, Auen etc.

z.B. IS0S, BLN
eLcs
Landesforst
inventar

Kantone/Re- Leitbilder, Kon- Leitbilder, KonzepQ
gionen : zepte, Richtpldne, te, Richtpline 2.
Entwicklungskon- Generation, Entwick-
zepte z.B.: lungskonzepte
2. Generation z.B.:

Gemeinden Richtplédne, Nut- Richtplédne, Nut-
zungspline, Ge- zungsplidne Gestal-
staltungspline tungspldne Bau- +
Bau- + Zonenord- Zonenordnung '
nung

Diese Gegeniiberstellung und die daraus erkennbaren
Ubereinstimmungen bzw. Konflikte erméglichen erst die
notwendige Wertung der Verdnderungen und Auswirkungen
von Alptransit.

Aufgrund der Referéndumssituation konnte dieser Teil
noch nicht unter Einbezug der Kantone und Regionen be-
arbeitet werden. Um Doppelspurigkeit zu vermeiden,
wird dieses Kapitel in der nichsten Phase bearbeitet,
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Zielsetzungen
Tabelle 7.2: Ausgwdhlte Zielvorstellungen auf natio-
naler und internationaler Ebene
Formell Informell
Zielbereiche Alpenkonvention Raumplanungs- Umweltbericht CIFRA
bericht Leitbild fir eine
(Leitsdtze) Alpenkonvention
Landschaftsschutz | Unverzichtbarer Keine weiteren Begangene Fehler |Grossrdumige Ru-

Naturschutz

Rilckzugsraum vie-
ler gefdhrdeter
Pflanzen- und
Tierarten schiit-
zen

besonders ver-
letzbarer Raum

Belastungen/Sa-
nierungen nitig

beheben

nur noch aus-
gleichbare Ein-
griffe vornehmen
Beweislast umkeh-
ren
nichtquantifi-
zierbare Elemente
erkennen und er-
halten

hegebiete sichern
Erbe fir ganz Eu-
ropa erhalten
Verletzbarkeit
des alpinen Rau-
mes beriicksichti-
gen

Raumordnung/-pla-
nung

Naturgefahren be-
sonders beachten

Haushédlterische
Nutzung des Bo-
dens :

dezentrale Sied-

Bodensparen
Siedlungsent-
wicklung nach in-
nen

Abbau von Dispa-
ritdten zwischen
Aktiv- und Pas-

sivrdumen in den

lungsentwicklung Alpen
Regionalpolitik e Dezentrale Kon- - Finanzausgleich
zentration
Wirtschaftspoli- = Nur gualitatives | Nur noch quali- Mehr qualitative
tik Wachstum/Erhal- tatives Wachstum |Bauwirtschaft
tung des Lebens- Koppelproduktion

raumes

fordern (Erwerbs-
kombination z.B.
zwischen Land-
wirtschaft und

Tourismus)
Tourismuspolitik |Ruhezonen festle- | Tourismusent- Nur noch umwelt- | "Sanfte" Touris-
gen wicklung nicht vertrdglicher musentwicklung in
"tkologisch" und | auf Kosten von Tourismus Passivraumen
sozial vertridg- Landschaft und qualifizierter
lich Umwelt Umbau in Aktiv-
raumen
Maximalgrenzen
fiir Betten, Seil-
bahnen etc. ein-
fithren
Verkehrspolitik Verlagerung des Koordination von | Lenkungsabgaben Wettbewerbsver-

Verkehrs auf die
Schiene

Verkehr und
Siedlung
miglichst wenig
Verkehr

OV in Zentren
PV in peripheren
Gebieten :

COz, Reduktion
der Luft- und
Lirmemissionen
Umlagerung des
Ferngiiterverkehrs
auf die Schiene
Férderung des
kombinierten Ver-
kehrs

Zerrungen zwi-
schen Schiene und
Strasse beseiti-
gen
innerregionalen
Schienenverkehr
férdern
Ausflugsverkehr
reduzieren
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Diese Aussagen (ohne einstweilige Berticksichtigung der
Kantone) lassen folgende Schlussfolgerungen zu:

der ‘Alpenraum wird als besonders empfindlicher Raum
anerkannt (auch das Transitabkommen setzt diese
Pramisse)

zumindest regional sind die Grenzen des
(quantitativen) Wachstums erreicht

dort soll die Entwicklung in "sanften Tourismus",
& ;
"qualitativen Tourismus" gelenkt werden

Sicherung von Ruhezonen

aber auch Sicherung der wirtschaftlichen
Lebensbedingungen der ansidssigen Bevdlkerung
("sozialvertriagliche Tourismuspolitik").

Worin besteht diese besondere Empfindlichkeit und was
gefahrdet sie?

Alptransit kann als Flachlandbahn bezeichnet werden.
Die unmittelbaren Auswirkungen der Bauwerke auf Raum-
planung und Landschaft kénnen somit zum gréssten Teil
mit denjenigen im Mittelland verglichen werden. Das
Trassee tangiert den Alpenraum nicht.

In der Betriebsphase ist es der Tourismussektor, der

stark ins Hinterland streut - gerade nicht in die
bahnnahen Lagen, sondern in die schénen, erholsamen,
schneesicheren Landschaften. Damit gelangen die Ein-
griffe und deren Auswirkungen auch in subalpine und
alpine Gebirgsregionen mit wesentlich anderen Stand-
ortbedingungen als im Mittelland.

Bei einem deutlichen, touristischen Nachfragewachstum
wie z.B. im Tessin oder im Wallis und einer steigenden
Tendenz zu Individualaktivitidten in unberthrten Gebie-
ten (Gleitschirmfliegen, Mountainbiking, Klettern,
Wildwasserfahren etc.) muss mit einer fir das Gebirgs-
. 6kosystem relevanten Zunahme der Eingriffe und Bela-
stungen gerechnet werden.

Die Sensibilitdt gegentiber landschaftlichen Eingriffen
und Stdérungen ist im Gebirge sowohl aus &dsthetischen
als auch aus tkologischen Grinden héher als im Mittel-
land. Dies hédngt im weitesten Sinne von der einge-
schrénkten Regenerierbarkeit von Landschaft und Okosy-
stem zusammen. Das Wachstum von Pflanzen, das Bilden
eines Waldékosystemes und eines Bodens oder die Erho-
lungskapazitdt des aufgeschreckten Wildes sind redu-
ziert. Von den o6kologischen Bedingungen her entpricht
ein zusdtzlicher Besucher im Alpenraum mehreren zu-
sdtzlichen Besuchern im Mittelland.

Landschaft, Flora und Fauna brauchen deshalb einen ge-
zielten, standortspezifischen, mit planerischen und
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gesetzlichen Mitteln umsetzbaren Schutz vor touristi-
schen Eingriffen. Das angrenzende Ausland - z.B.

Bayern und Tirol - leistet diesbeziiglich vorbildhafte
Pionierarbeit (z.B. Ausscheidung von Ruhezonen etc.).

Mit einem merklichen ‘Anwachsen des touristischen Nut-
zungsdruckes durch Alptransit kénnten solche Bestre-
bungen zunichte gemacht werden. Hier ergibt sich ein
Konfliktpotential, das im Schlussbericht ndher ausge-
fihrt werden muss. Insbesondere ist die Regenerations-
fédhigkeit und die von spezifischen, touristischen Nut-
zungen ausgehenden Belastungen aufgrund der wachsenden
Nachfrage genauer zu beleuchten,

&

Vorlidufige Schlussfolgerungen

Bevor die Stellungnahmen der Kantone eingeholt worden
sind, lassen sich aus dem vorliegenden Material fol-
gende provisorischen Schlussfolgerungen gewinnen:

1. Grosse Teile des Alpenraumes, auch des unmittelbar
durchfahrenen, werden kaum von den indirekten wirt-
schaftlichen, raum- und landschaftsplanerischen
Auswirkungen des Betriebs won Alptransit betroffen.
Grossere Teilrdume sind es aber sehr wohl.

2.Die durch zusidtzliche Pendlerstréme und wirtschaft-
liche Aktivitidten gestellten landschafts- und raum-
planerischen Auswirkungen sind auf unproblematische
Riume beschrdnkt, zahlenmdssig bescheiden und stel-
len kaum zusidtzliche Belastungen dar.

3. Dort, wo eine gréssere zusidtzliche touristische
Nachfrage auf einen bereits vorbelasteten Raum
trifft, wie im Wallis und im Tessin, sind deutlich
negative Begleiterscheinungen nicht auszuschlies-
sen. Dies gilt besonders dort, wo der Alpenraum
tangiert ist (Wallis). Zur Erinnerung: aus dieser
Sicht gibt es aber auch Entlastungen (Graubilinden
ohne Misox/Calanca).

4. Dort, wo zusidtzliche touristische Nachfrage auf we-

nig vorbelastete Raume trifft (Uri, Schwyz, Nord-
tessin, Misox/Calanca), sind keine generellen,
héchstens punktuelle Konfliktsituationen zu erwar-
ten.

5.Im Falle des Berner Oberlandes trifft eine missige
zusdtzliche Nachfrage auf einen vorbelasteten Raum
- eine vorlaufige Bewertung ist noch nicht méglich.

6. In einzelnen Teilrdumen kénnte Alptransit noch bes-
ser fir die Wahrnehmung gebotener Entwicklungschan-
cen (auch touristischer Natur) gentitzt werden - zum
Teil auch als Umlenkung aus belasteteren Riumen
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denkbar. Zum Teil stellt dies gewisse Anforderungen
an Trasseeverknipfungen (und spidter Betriebskon-
zepte), die jetzt im Feinvariantenvergleich stu-
diert werden.
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HANDLUNGSBEDARF, FLANKiERENDE MASSNAHMEN

Handluﬁgsbedarf

‘Grundlage

Die Tab. A2.2 (vgl. Anhang) gibt Auskunft Uber den
Siedlungsfliachenbedarf bei der Realisierung wvon Alp-
transit.

Fldchennachfrage

Die Flachennachfrage erwdchst im wesentlichen durch
zusédtzliche touristische Anspriiche. Sie setzen sich
aus zusdtzlichen Arbeitsplitzen in diesem Sektor bzw.
indirekt aus zusdtzlichen Flidchen flir das Wohnen zu-
sammen.

Entsprechende Entwicklungsimpulse sind fiir das Mittel-
und den Stidtessin sowie fir das Unter- und Oberwallis
zZu erwarten.

Fir den Kanton Graubinden resultiert ein mnegativer
Entwicklungsimpuls.

Die Zentralschweiz (Schwyz, Luzern und Waldstidtten,
Zug) gewinnt durch die verbesserte Erreichbar-
keit(Pendler) zusdtzliche Attraktivitdt als Wohnge-
biet.

Quantitative Beurteilung der Fldchennachfrage

Die errechneten Grossen der Flidchennachfrage fur die
Deckung des zusidtzlichen Bedarfes an Wohnplitzen in
den Wohnzonen sowie an Arbeitspldtzen (Tourismus) in
Mischzonen ist gemessen am heutigen Angebot an Bauzo-
nenflidchen in den einzelnen Regionen bzw. Kantonen als
gering einzuschétzen.

Der mutmassliche Bedarf bewegt sich schiatzungsweise
zwischen 1-5% gemessen am heutigen Angebot.

Einzig fir das Oberwallis diirfte der zusdtzliche Fla-
chenbedarf etwa um 10% des heutigen Angebotes liegen.
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Vergleich Angebot/Nachfrage

Auf der Basis der Erhebungen der Gemeinden bzw. der
Kantone tber den Stand der Baugebietserschliessung
(Art. 21 der Verordnung zum RPG vom 2.10.89) lisst
sich in der nidchsten Arbeitsphase genau ermitteln in
welchem Verhdltnis die zusédtzlichen Flichennachfragen
zum heutigen Angebot stehen.

Die Vermutung liegt nahe, dass die ermittelten Flai-
chenanspriiche durchaus nech mit dem
"Verdichtungspotential" der vorhandenen Bauzonen der
Gebiete, welche an den rdumlichen Entwicklungsimpulsen
aus dem Alptransit beizutragen haben, gedeckt werden
kénnen.

Qualitative Beurteilung der Flichennachfrage

Unter Beizug von kantonalen und regionalen Entwick-
lungs- und Raumordnungskonzepten wird zu bearbeiten
sein, ob die mit Alptransit zu erwartenden, zusitzli-
chen Entwicklungsimpulse mit denen fiir die betroffenen
Entwicklungsabsichten vereinbar sind oder nicht.

Wenn die erwartete Entwicklung auch mit den Interessen
der kantonalen bzw. regionalen Entwicklung vereinbar
ist, gilt es in einem nichsten Arbeitsschritt die ge-
nerelle Raumvertrédglichkeit der zusadtzlichen Flachen-
anspriche zu prifen.

Sofern diese wiederum gegeben ist, gilt es mit den
konkreten Nutzungsplanungslnstrumenten der Raumplanung
fir die Umsetzung der Flichenanspriiche, sei dies durch
allfallige zusdtzliche Einzonungen oder durch bessere
Ausniitzung des vorhandenen Flachenangebotes besorgt
zu sein.

Flankierende Massnahmen

Aufgrund der quantitativen und qualitativen Bearbei-
tung der zu erwartenden Entwicklungsimpulse ist aufzu-
zeigen und mit den Kantonen zu diskutieren, welche
méglichen Massnahmen die erwartete Entwicklung aus den
touristischen Impulsen in der betroffenen Region

a) wenn gewinscht férdern
b) wenn nicht gewtinscht (sinnvoll) hemmen.
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Anreize in die eine oder andere Richtung kénnen sein:

Verhalten:
Baugebietsangebot aktiv passiv - negativ
(Baulandverfliissigung) (Auszonen)

Baugebietserschliessung aktiv passiv

vorh. touristisches An- erweitern/ férdern nicht erweitern
gebot / Anlagen 3 Ausbauen ev, reduzieren
besser erschliessen

zusatzliche touristische férdern: erschschweren:
Nachfrage Angebote erweitern, Lenkungsabgaben,
ausbauen Steuern,
Taxen

Der Katalog der méglichen Massnahmen ist méglichst um-
fassend und transparent zu halten. Er hilft den be-
troffenen Regionen bei der Umsetzung ihrer Handlungen
und Massnahmen in die gewilnschte Richtung.

Vorgehen Phase 2

Mit Hilfe einer "Vertridglichkeitsmatrix" ist auf der
Ebene bzw. im Massstab der kantonalen und regionalen
Richtplanung (1:50000/1:25000) abzuschidtzen, wie die
raumrelevanten Auswirkungen aus den Entwicklungsimpul-
sen von Alptransit auf das bestehende Raum- und Wir-
kungsgefige einfliessen. Mit der Einschidtzung dieser
Einwirkung auf den Raum, aufgrund der quantifizierten
Entwicklungsnachfrage, ldsst sich das Mass bzw. der
Grad der Betroffenheit damit grob abschitzen.

Auf der Grundlage dieser Betroffenheitsiberlegung ist
im Anschluss unter Beizug der kantonalen Raumplanungs-
dmter und Fachstellen der raumplanungsrelevante Hand-
lungsbedarf zu formulieren.

Die Bewertung der raumrelevanten Auswirkungen auf
Raum, Siedlung und Landschaft.erfolgt im wesentlichen
auf den Planungsgrundlagen wie sie bereits in Tab. 7-2
dargestellt wurden. '

Das Instrumentarium der Raumplanung, welches sowohl
die Grundlagen zur Beurteilung der Auswirkungen lie-
fert und wie es auch fir die Zuordnung der Massnahmen
gebraucht wird, ldsst sich nach den folgenden Ebenen
gliedern:
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Grundlagen
Konzepte und Sachpline

Richtplanung/Entwicklungskonzepte (IHG)

Nutzungsplanung
* (Rahmen)Nutzungs- und Schutzpline
* Detail-, Sondernutzungs- und Schutzpline
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ANHANGVERZEICHNIS

Fahrzeiten- und Verkehrsgunst B92, B2000
und Alptransit 2010

Anhang 2: Vorgehen bei der Quantifizierung der tou-
rismusinduzierten Arbeitspldtze und Fla-
chennachfrage

Qualitative Uberlegungen zur Stellung
schweizerischer Oberzentren in der inter-
nationalen Zentrenhierarchie
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ANHANG 1: FAHRZEITEN- UND VERKEHRSGUNSTMATRIZEN B92,
B2000 UND Alptransit 2010
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ANHANG A1: FAHRZEITEN- UND VERKEHRSGUNSTMATRIZEN
Tabelle A1,1; Fahrzeiten Bahn 1992

Bellinzo1 Biasca _ Altdorf  Arth Gol Zug Luzern Zurich St.Gallel Schafthe Chur  Olten Basel lLaCHf Bern  Thun  Frutigen Sion  Brig Lausanr Genf
Lugano . 134 150 168 180- 260 226 173 208 236 319 255 281 278 240 343
Bellinzor 104 122 140 147 204 135 180 206 289 ‘295 244 260 210 . 305

Biasca 106 128 145 155 210 183 185 211 245 230 256 27 240 343
Altdorf i 51 69 79 134 179 109 135 217 172 . 200 240 260
Arth Gold 14 26 42 : B 23 69 99 181 128 260 221
Zug 22 25 81 126 73 98 166 124 ; 214
luzern 153 39 67 86 _ 201
Zarich i ] 87 . 86 : 99 ; A 179
St. Galle : 82 261
Schaffhal 234
Chur g ; 279
Olten : : 139
Basel ' 163
La CH.d. _ 106
Bern : ; 104
Thun | : " 138
Frutigen
Sion

Brig

Lausann

Genf,

3950 64948
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Tabelle A1.2: Fahrzeiten Bahn 2000

Bellinzor Biasca Altdorf _Arth Gol Zug Luzern Zirich St.Gallei Schaffh Chur  Olten  Basel La CHf Bern  Thun  Frutigen Sion  Brig Lausanr Genf

Lugano g : ) 132 150 168 175 245 221 173 208 228 317 235 255 2t 240 299 333

Bellinzor| 104 122 140 147 217 135 180 200 289 207 238 260 210 271 305
Biasca = 127 145 152 222 183 185 205 294 212 243 265 240 276
Altdorf L 51 69 73 143 163 " 108 120 217 138 167 189 240 200
|Arth Gold 26 39 97 122 66 97 175 93 122 144 235

Zug " 23 98 106 59 75 142 -82 111 133 224

luzern |. : 45 ; 31 123 55 86 108 197

Zurich ; : 28 106 54 83 194

St. Galle ' 93 266

Schaffha ; _ 81

Chur
Olten
Basel
La CH.d.
Bern
Thun
Frutigen
Sion

Brig

Lausann

Genf
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Tabelle A1.3: Fahrzeiten Bahn 2000 u. Alptransit 2010

Lugano Bellinzoi Biasca Altdorf  Arth Gol Zug Luzern Zurich _St.Gallel Schaffhe Chur  Olten  Basel La CHf Bern  Thun  Frutigen Sion  Brig Lausanr Genf

Lugano 120 110 a2 91 157 131 165 119 136 215 -138 157 180 240 209 198 233
Bellinzory II : ] 104 67 76 135 116 135 104 121 200 123 142 167 210 170 183 220"
Biasca : 106 85 94 153 134 183 - 122 139 141 185 240 200 200 234
Altdorf : 37 45 108 95 153 70 98 107 210 179 220

Arth Gol ; 24 a3 a8 78 100 61 78 93 188 e 191

Zug ! ’ Y SRS e I T e 82 177 146 180
luzern 35 : .- ‘93 85 - 105 O 48 55 150 119 153
Zdrich ' i i 58 36 76 28 48 54 150 116 150
St. Gallel g . ph - 33 : . 210 185 219
|Schafihal : 9 81 : . 216 169 203
Chur { 240 201 235
Olten : 130 88 122
Basel i 148
La CH.d, " 103
Bern : : 92
Thun :
Frutigen
Sion

Brig

Lausann:

Genf

2839 2303 : 3043 2533 3217 49472
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. Prozentuale Verdnder der Fahrzeiten ch Bahn 2000

ano Bellinzol Biasca. Altdorf Arth Gol Zug Luzern Zirich St.Gallei Schaffhe Chur  Olten  Basel La CHf Bern  Thun  Frutigen Sion  Brig Lausanr Genf

Lugano_ } 3 I -1% 0% 0% -3% -6% -2% 0% 0% 1% -8% -9% -3% 0% 0% -2% -3%
Bellinzor| ' : 0% 0% 0% 0% -6% -3% 0% 0% 0% 2% 0%

Biasca _ 0%  -1% 0% 2% 5% -3% 0% 0% 20% 0%

Altdorf _ 0% 0% T% -15% 0% 0%

Arth Gold 0% -4% -5%

Zug -19% -10%

luzern : ? 21% . -3%

Zirich -25%

St. Galle _ ) : -21%

Schaffhal -16%

Chur = 20%

Olten
Basel
|La CHd.
Bern
Thun
Frutigen
Sion

Brig

Lausann
Genf
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Tabelle A1.5; Prozentuale Verdnderungen der Fahrzeiten durch Alptransit 2010gegeniiber Bahn 2000

Lugano Bellinzot Biasca Altdorf Arth Gol Zug Luzern Zirich St.Gallei Schaffh: Chur  Olten  Basel- La CHf Bern Thun _ Frutigen Sion __ Brig Lausanr Genf

Lugano ' 9% -27% -51% -48% k -36% -41%  -5% -43% -40% -32% -41% -38% -34% 0% 0% -34% -30%
Bellinzon _ 0% -22% -52% -48% -38% -41% 0% -42% -40% -31% -41% -40% -36% 0% 0% -32%

Biasca 1% -41%  -38% -31% -34% 0% -34% -32%  -26% -34%  -30% 0% 0% -28%
Altdorf - <33% -38% -24% -23% 0% -36% -24% -20% - -15%  -11% 0% -11%

Arth Gold _ 5% 9%  -13% 8% -20% 0% 0% -3%

Zug -13% -16% 0% 0% 0% 0% 0%

luzern 5 % -23% -16% 0% 6% 0% 0%
‘ 0%

0%

Zarich ; g0 0% 0% 0%

St. Galle 0% : 0% 0%
0%

Schaffhal 0%
Chur i 0%

Olten : : 0%

Bassl
La CH.d.
Bern
Thun
Frutigen
Sion

Brig

Lausann

Genf
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Tabelle A.1.6; Verkehrsgunst absolut Bahn 1992

Bellinzor Biasca  Altdorf  Arth Golt Zug Luzern Zirich St.Galler SchaffhaChur  Olten  Basel 1LaCHf Bern  Thun  Frutigen Sion Brig Lausann Genf

Lugano 204 80 10 5 2 ‘ ' 2
Bellinzor| 5 2 : 2
Biasca 1 0

Altdorf : 5 2

Arth Gold : . 63 1

Zug - 7

Luzern . 24

Zarich
St. Galle|
Schaffha
Chur

. |Olten
Basel
La CHd
Bern
Thun
Frutigen
Sion

Brig

Lausann

Genf
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Tabelle A1.7: Verkehrsqunst absclut Bahn 2000

Bellinzor Biasca _ Altdorf  Arth Gol Zug Luzern Zirich St.Galler SchaffhaChur  Olten  Basel La CHf Berh Thun _ Frutigen Sion Brig Lausann Genf

Lugano ; D= 2 2
Bellinzor] ) 3 ) 1
Biasca : : 0
Altdort ' ;

Arth Gol
Zug
luzern

" |Zarich
St. Galle
Schafftha
Chur
Olten
Basel
La CH.d
Bern
Thun
Frutigen
Sion

Brig

Lausann|

Genf

897
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Tabelle A1.8; Verkehrsqunst absolut Bahn 2000 und-Alptransit 2010

Bellinzor Biasca  Altdorf  Arth Gok Zug Luzern Zirich St Galler Schaffha Chur Olten Basel LaCHf Bern Thun Frutigen Sion Brig Lausann Genf
5 4

Lugano . R 24 19

3
Bellinzor] C 10 24 19 3 4, 3
0

Biasca i 1 2 2 0
Altdorf 25 17

Arth Gold
Zug
luzern
Zarich
St. Galle
Schaffha
Chur
Olten
Basel
La CH.d
Bern
Thun
Frutigen
Sion

Brig

Lausann

Genf
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Tabelle A1.9: Prozentuale Verdnderungen der Verkehrsattraktivititen durch Bahn 2000

Lugano Bellinzor Biasca _Altdorf ‘Arth Golt Zug Luzern Zirich St.Galler Schaffha Chur Olten Basel LaCHf Bern Thun Frutigen Sion Brig Lausann Genf

Lugano } 5% 14% 0% 6% 13% 5% 0% 0% T% 1% 18% 21% 5% 4% 6%
Bellinzor| B 0% 19% 0% 0% 13% 6% 0% 6% 0% 18% 5% 0% j 8% 0%
Biasca 0% 4% G0 5 0% 6% 18% 11% 5% 21%

Altdorf %’?5 ° 0% 17% 12% 0% ¢ 15% 6% 21%

Arth Gol¢ : e 16%  13% 9% 61% 50%
Zug 18%  21% 70% 49%
luzern : 19% 21% 91% ‘ 74%
Zarich 11% 78% 52%
St. Galle ' : 62% 48%
Schaffha ' 1% ' 37%
Chur = 6 53% 46%
Olten 174% ' : 7%
Basel | 119%

La CH.d 0%

Bern 174%

Thun 0%  71%

Frutigen 64%

Sion 34%

Brig

Lausann|
Genf
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Tabelle A1,10; Prozentuale Veranderungen der Verkehrsattraktivitdten durch Alptransit 2010 gegeniiber Bahn 2000

Lugano Bellinzor Biasca Altdorf  Arth Golt Zug Luzern  Zirich  St.Galler Schaffha Chur Olten Basel LaCHf Bern Thun Frutigen Sion Brig Lausann Genf

Lugano ' 270% 0% 21%  B6% 320% 270% 144% 185%  10% 206% 181% 117% 190% 164% 127% 0% 128%  104%
Bellinzor L 0% 0%  65% 337% 274% 158% 191% 0% 200% 173% 109% 183% 181%  142% 0% 19%  92%
Biasca 0% 0% 26% 191% 161% 111% 129% 0% 130% 118%  82% - 126% 131% = 105% 90%  76%
Altdorf ' ; 125% 125% 248% 163%  75%  70% 0% 142% 73% 56% . 62%  38%  25% 25%  13%
Arth Gol 0% 17% 40% 22% 33% - 49% 17%  55% 0% 0% 0% 7% 0%
Zug _ 0%  83%  33%  42%  48% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
luzern : 40% 66%  41%  49% 0% 0% 0% 0%
Ziirich _' : 0% 0% 0% 0% 0% 0%
St. Galle .I 0% : ; 0% 0% : 0% 1%
Schaffhg . 0% 0% 0% 0%
Chur { 0% 0% 0% 0%
Olten z : 8% 0% 0% 0%
Basel ; : : 0% 0% 0%
La CH.d ' L o 0%

Bern 0 ( ' 0%

Thun : . ] 0%
Frutigen . 0%

Sion : 63% 0%

Brig I 118%

Lausann 0%

Genf . 0%
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Tabelle A1.11; Fahrzeiten Bahn 1992

Stuttgart Minchen ~  Zirich Lausanne Bern Lugano

Mailand ; 216
Frankiurt
Stuttgart

Minchen

Ziirich

Lausanne

Lugano
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Tabelle A1,12: Fahrzeite

Mailand Frankfurt Stuttgart Minchen Ziirich Lausanne Bemn Lugano

b

Mailand

Frankfurt

Stuttgart

Minchen

Zrich

Basel

Lausanne

Bern

Lugano




1.12.82[ALPTOUAV. XLWI|Verkehrsattraktiviten Ausland Seite 3

Tabelle A1.13; Fahrzeiten Bahn 2000 u, Alptransit 2010

Frankfurt Stuttgart Minchen Zilrich Basel Lausanne  Bem

Mailand e [ : 212
Frankfurt I 6 203

Stuttgart 282

Minchen 3 25 363

Ziirich s 116

Lausanne

Lugano
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Tabelle A1,14; Prozentuale Verdnderungen der Fahrzeiten durch Bahn 2000

Frankfurt Stuttgart Minchen * Zirich Basel Genf Lausanne Bern Lugano

Mailand

Frankfurt

Stuttgart

Minchen

Zirich

Genf

Lausanne
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Tabelle A1,15: Prozentuale Verdnderungen der Fahrzeiten durch Alptransit 2010 gegeniiber Bahn 2000

Mailand Frankiurt Stuttgart Minchen Zirich Basel Lausanne Bern Lugano

. |Mailand 21% -16%
. b

Frankfurt

Stuttgart

Minchen

Zhrich

Genf

Lausanne

Lugano
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Tabelle A1,16; Verkehrsgunst absolut Bahn 1992

Mailand Frankfurt Stuttgart Minchen Zirich Lausanne Bern Lugano

Mailand

Frankfurt

Stuttgart

Minchen

|Lausanne

Bemn

Lugano
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Tabelle A1.17; Verkehrsgunst absolut Bahn 2000

Mailand Frankfurt Stuttgart Minchen - Ziirich Lausanne Bemn Lugane

Mailand

Frankfurt

Stuttgart

Manchen

Zirich

Basel

Lausanne

Bemn

Lugano
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Tabelle A1.18: Verkehrsgunst absolut Bahn 2000 und Alptransit 2010

Mailand Frankfurt Stuttgart Minchen Zirich Basel Lausanne Bern _Lugano

Mailand . : 181

Frankfurt

Stutigart

Minchen

Zirich

Genf

Lausanne

Lugano
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Tabelle A1.19: Prozentuale Verénderungen der Verkehrsattraktivitdten durch Bahn 2000

Mailand Frankfurt Stutigart Minchen Zirich Basel Lausanne Bem

Mailand

Franidurt

Stuttgart

Minchen

Zirich

Basel

Gent

Lausanne
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Tabelle A1.20; Prozerituale Verénderungen der Verkehrsattraktivitaten durch Alptransit 201 0 gegenilber Bahn 2000

Mailand Frankfurt Stuttgart Minchen Zirich Lausanne Bern Lugano

Mailand

Frankfurt

Stuttgart

Minchen

Zirich

Basel

Lausanne

Bern

Lugano
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ANHANG 2: VORGEHEN BEI DER QUANTIFIZIERUNG DER TOURIS-
MUS-INDUZIERTEN ZUSATZLICHEN ARBEITSPLATZE UND FLA-
CHENNACHFRAGE '

Wie dem Ablaufschema von Figur A2.1 entnommen werden
kann, handelt es sich beim Schiatzungsmodell um eine
Kombination von Angbots- und Nachfrageelementen.

Angebot induziertes Nachfragemodell INFRAS (AIN
INFRAS) (vgl. Tabelle A2.1)

Ausgangspunkt der Uberlegungen bilden die durch Alp-
transit zusidtzlich geschaffenen Kapazititen (gegeniber
Bahn 2000). Unter Annahme von gleichbleibendem Ausla-
stungsgrad ergibt sich ein zur Kapazitidtserweiterung
proportionales Wachstum der Bahnverkehrsstréme. Durch
weitere Annahmen bezliglich Aussteigerquoten nach
Grossregionen (Berner Mittelland 20%, Berner Oberland
10%, 5%, Wallis 40%, Zarich 20%, Innerschweiz 10%,
Tessin 40%), lassen sich erste Grobverteilungen zu-
sdtzlicher Ankinfte nach Grossregionen ermitteln.

Die Zahlen fur den Autoverlad stammen aus den "ver-
kehrlichen Grundlagen" im Anhang 2 von Lit. 34. Grund-
lagen der Abschidtzungen bilden dabei die Reisezeitver-
dnderungen und die Kapazitdten der Zufahrtsstrassen
und des Verlades!’.

Mit Hilfe der Verteilung der Arbeitsplidtze im Gastge-
werbe 1985 lassen sich die Ankunftszahlen sodann in
einer ersten Grobverteilung von den Grossreglonen auf
die Alptransit-Regionen verteilen!®.

17 Fiir Details verweisen wir auf die zitierte Lit. 34, Anhang 2.

18 pie' zahl der Arbeitsplitze im Gastge@erba dient als wichtiges riumliches
Strukturelement, als Indikator fiir die touristische Bedeutung wvon NEAT-
Regionen.
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Grobes Nachfragemodell Metron zur Uberpriifung und
Teilkorrektur des angebotinduzierten Nachfragemodelles
INFRAS (vgl. Tabelle A2.1) -

Ein Nachfragemodell muss von den Bestimmungsgrinden
der Verkehrsnachfrage fiir Personenfernverkehr ausge-
hen. Die wichtigsten Einflussfaktoren der Nachfrage
sind die folgenden:

e Fahr-1?, bzw. Reisezeiten!’ sowohl der Bahn als auch
de konkurrierenden Verkehrsmittel Auto/Flugzeuge
Taktabstidnde/Frequenzen
Bequemlichkeit/Komfort/Service
Fahrpreise sowohl der Bahn als auch der konkurrle-
renden Verkehrsmittel.

Das grobe Nachfragemodell Metron bericksichtigt nur
die Fahrzeitverdnderungen die durch Alptransit fir die
Bahn entstehen.

Zusidtzlich erhéhte Taktabstidnde, Komfortverbesserun-
gen, Verdnderungen sowie der Vergleich der neuen Fahr-
zeiten mit den Fahrzeiten der konkurrierenden Ver-
kehrsmittel, die Bedeutung der Anmarsch- und Abmarsch-
zeiten und die ev. verdnderten Fahrpreisverhdltnisse
werden aus Aufwandgriinden vernachlidssigt, missten al-
lerdings in einer vertieften Betrachtung simultan be-
" rucksichtigt werden (z.B. Gravitationsmodell).

Die ersten zwei vernachldssigten Faktoren sprechen
eher fir eine Unterschitzung, die nachfolgenden fur
eine Uberschitzung der zusidtzlichen Bahnverkehrsnach-
frage durch Alptransit.

- Die Nachfragetiberlegungen beriicksichtigen aus den oben
genannten Grinden die Verkehrsgunstverbesserung fir
den Strassenverkehr, die durch die Reisezeiteinsparun-
gen des Autoverlades am Létschberg durch den Basistun-
" nel entstehen, nicht. Dies erklirt die Diskrepanz, die
das grobe Nachfragemodell Metron fiir das Wallis gegen-
Uber dem AIN INFRAS aufweist, recht gut.

Fir das Wallis muss darum unbedingt mit den Zahlen des
angebotinduzierten Nachfragemodelles INFRAS gerechnet
werden.

_19 Fahrzeit = Zeit 2zwischen Ausgangs- und Zielbahnhof. Reisezeit = Fahrzeit
plus An- und Wegmarschzeit,
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Vorgehen zur Quantifizierung der durch
Alptransit bedingten tourismusinduzier-
ten zusdtzlich geschaffenen Arbeitsplit-
ze (AP).

Zusétzliche Kapazititen
im OeV Fernverkehr
durch Alptransit in
Grossregionen Ziirich,
Innerschweiz, Tessin,
Bern, Berner Oberland,
Wallis.

Prognose fiir den
Létschberg Autoverlad
fiir 2010 mit Alptran-
sit: INFRAS UVB 1. Stu-
fe, Teil 2:

Autoverlad am Létsch-
berg

B92: 3000 Fz/Tag
B2000: 4500 Fz/Tag

AT: 5200 Fz/Tag

Ergibt die Anzahl zu-
‘| sdtzliche Ankiinfte
durch Alptransit in den
Grossregionen

Feinverteilung auf Alp-
transit-Regionen (vgl.
Figur 6.1)

Vergleich mit Vertei-
lung aufgrund von gro-
bem Nachfragemodell (AN
= f (At))

1. Grobkorrektur

Abzug Umlagerungen zwi-
schen Zielregionen in
der Schweiz
(Graubiinden, Waadtland,
Genf, Jura)

= 2. Grobkorrektur

Identifikation von Ver-
dnderungen méglicher
Pendlerbeziehungen und
Abzug der entsprechen-
den Ankiinfte der be-
troffenen Alptransit-
Regionen

= 1. Feinkorrektur

Annahme:
Angebotsinduziertes
Nachfragemodell
INFRAS

Auslastung bleibt
proportional konstant
(40%) B92-B2000-AT
Autoverlad: 2,5 Per-
sonen/FW

Arnnahme :

Anteil Aussteigende
niach Grossregionen
(vgl., Figur 4.1 und
4_.2) bleibt konstant

Annahme :
Feinverteilung der
Ankiinfte erfolgt auf-
grund der Verteilung
der Arbeitsplitze im
Gastgewerbe 1985

Annahme :
Fahrzeitelastizitit =
i |

Anteil Ausland = 33%

Annahme:
Abweichung 5% vom
Durchschnitt der
Fahrzeitverbesserung
ist relevant sowie
Tourismuspotential

Annahmen:
Pendlerrelevant sind
Zonenbeziehungen mit
t < 45 min, die eine
Fahrzeiteinsparung
von > 5% erfahren.
Elastizitdt ~ 1
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Pauschalabzug, Einkauf-
und Geschiftsverkehr
= 2. Feinkorrektur

Rest = Ankiinfte zu
touristischen Zwecken

Anzahl zusdtzliche
{ibernachtungen

Zusdtzlicher Umsatz fiir
die Tourismusbranche

Annahmen:
Geschiftsv, = 8%
Einkaufsv, = 5%

1/3 AuslédnderInnen
2/3 CH-Touristen

Annahme : s
1 Ankunft = 1 Uber-
nachtung

Annahmen :
1/3 AuslinderInnen

Durchschnittliche
Ausgaben/Tag
Unterkunft 43,-
Verpfelgung 35.-
Nebenkosten 51.-
(vgl. Lit. 22)

Zusdtzliche Arbeits-
plétze direkt
(Unterkunft und Ver-
pfelgung) und indirekt
(Nebenkosten)

Annahme:

1 zusdtzlicher Ar-
beitsplatz pro
70'000.- Umsatz
(vegl. Lit. 21)

Ein Vergleich von Angebots- und Nachfragemodell Metron
zeigt, dass sich die restlichen Differenzen in Gréenzen
halten. Einzig fir das Berner Mittelland musste eine
grundsdtzliche Korrektur des angebotinduzierten Nach-
fragemodelles INFRAS vorgenommen werden, da die Fahr-
zeitverbesserungen fir Bern tber dem Durchschnitt der
Schweiz liegen und darum eine reine Kapazititstiberle-
gung an der Realitédt vorbeigeht: Zwar muss Bern im An-
gebotsmodell durch Alptransit eine Kapazitidtsverminde-
rung im Vergleich zu Bahn 2000 hinnehmen (von 108 auf
100 Zuge), andererseits sind diese Zige im AIN INFRAS
ja nur zu 40% ausgelastet und es sind darum noch gent-
gend Reserven fur Nachfragereaktionen, wie sie das
Nachfragemodell Metron angibt, vorhanden. So ergibt
sich eine Auslastung der verminderten Kapazititen neu
von ca. 45%2° anstatt 40%, was aus der Sicht des Rei-
sekomforts irrelevant ist,

20 /560 zusdtzliche Ankiinfte bedeuten bei Aussteigerquote von 20% 2'B800 zu-
sdtzlich Reisende, was die Totalzahl der Reisenden nach Bern von 38'000
auf 41'000 erhéht (bei 108 bzw. 100 Ziigen).
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Fir die Ostschweiz fallen die neuen zusdtzlichen In-
tercity ins Gewicht, die allerdings analog zu AIN
INFRAS geschitzt werden?l,

Die Berucksichtigung der Fahrzeitveridnderungen hat
noch eine andere, wichtige Bedeutung: Ein Teil der zu-
sédtzlichen Verkehrsstréme, die durch Alptransit in den
korridornahen Regionen ausgelést werden, gehen nidmlich
auf Kosten von anderen, konkurrierenden Regionen, die
von der Alptransit relativ schlechter gestellt werden
und die in touristischer Konkurrenz stehen. Im Vorder-
grund steht hier Graubtinden, das insbesondere zur In-
nerschweiz und zum Berner Oberland aber auch zum Tes-
sin und dem Wallis in Konkurrenz steht. Andererseits
das Genferseegebiet, das v.a. mit dem Tessin in Kon-
kurrenz stehen dirfte (Seengebiete, Grenznihe). Auch
der Jura ist in bescheidenem Masse betroffen (zu Alpen
allgemein).

Das Ausmass dieser Verlagerungen betridgt ca. 1/3 der
gesamten Neuankiunfte in den beglnstigten Regionen??
und ist in Tabelle A2.1 in der Rubrik "Korrektur Umla-
gerungen in der Schweiz" festgehalten.

Far die Regionen Aargau, Solothurn und Basel wurde we-
gen ihres geringen touristischen Potentials, bzw. der
geringen Konkurrenzbeziehung mit den beginstigten Re-
gionen von keinen Verdnderungen ausgegangen.

Damit sind Grobkorrekturen soweit erfolgt, dass nun
weiter nach Fahrzwecken differenzierte Feinkorrekturen
erfolgen kénnen.

Einkaufs- und Geschiftsverkehr

Ausgehend von Erfahrungswerten werden Pauschalabziige
vorgenommen (Einkaufsverkehr = 5%, Geschidftsverkehr =
8% des Neuverkehrs).

Pendlerverkehr

Wie in Kapitel 6.3.2 ausgefihrt, rechnen wir mit ca.
2'400 zusédtzlichen Pendlerankiinften pro Tag.

z1 Durchschnittliche Auslastung 40%, Aussteigerquote 10%.

22 Grobe Annahme,
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Korrigierte Nettoankiinfte zu touristischen Zwecken und
Umrechnung in zusdtzliche Arbeitspldtze (vgl. Tabelle

A2.2)

Aus den urspringlich grobkorrigierten zusédtzlichen An-
kinften von 6850 pro Tag resultieren nach Abzug der
ca. 47% PEN-Verkehrs noch ca. 3600 Netto-Ankinfte pro
Tag (vgl. Tabelle A2.1 und A2.2).

Diese 3600 Ankinfte sind nur touristischer Art. Haupt-
sidchliche Touristentypen sind:

ZwischenaufenthalterInnen Transit (gehen z.B. in
den Stden und bleiben z.T. noch 1-2 Tage im Berner

Oberland, Wallis oder Tessin)

TagesausflﬁglerInnen (v.a. SchweizerInnen)

KurzaufenthalterInnen (2-4 Tage, v.a. Wochenendaus-
flaglerInnen, z.B. Skiweekend)

Diesen Mix von unterschiedlichen Typen haben wir fol-
gendermassen abgebildet:

e Eine zusidtzliche Ankunft zu touristischen Zwecken
l6st durchschnittlich eine zusidtzliche Logiernacht
daus ,

Die zusdtzlichen Logiernidchte verteilen ‘sich gemiss
heutigem Verteilungsmuster auf die verschiedenen
Gastegruppen?® (Hotel, Ferienwohnungen, Camping-
plédtze, Gruppenunterkiinfte, Jugendherbergen, bei
Verwandten und Bekannten).

Die Aufteilung auf AuslinderInnen/SchweizerInnen
wurde 1/3 zu 2/3 angenommen, was die hdéhere Affini-
tdt der Schweizer zum OeV berticksichtigt?*,

Die durchschnittlichen Ausgaben pro Logiernacht be-
tragen gewichtet nach Gidstearten und Herkunft

23 vgl. Lit, 22, 8. 4 und 15, die Gdstegruppenstrukturen fiir Auslinder und

Schweizer wurden dabei unterschiedlich angenommen. Fir auslindische
Géste liegen detaillierte Unterlagen vor (vgl. Lit. 21, S!. 4 und 15).

quas Verhdltnis der gesamten Logiernidchte betridgt ca. 1:1.
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BEVOLKERUNG HOTELLERIE: Logiernachte | Zusatziche Logiernachte Zusatzlicher Umsatz durch Zusatziche Arbeitsplatze durch Zusatziiche | Flachennachirage durch zusatziche Arbeitspiatze Tourismus Flachennachfrage
Neat-Ragion Hotellerie+ Parahotellerie Alptransit 2010 (in Mill. sFr.) Alptransit 2010 Haushalte AT |durch Alptransit 2010 durch zusatziiche
Name Einwohner Total |Bahn 2000 Alptransit 2010 Untar- Ver-  Neben- Total Direkt Indirekt Total Dirokt Indirekt Woehnen Total Wohnsitze von
1980 1990| 84/85 89/90 Absclut % | Absot % | kunft phegung kosten ha halha ha|ha ha ha ha|Pandlern
absolut % absolut WZ+MZ andere |WZ+MZ andere |WZ+MZ WZ+MZ andere | Tot SF|Tot. WZ

Sodtessin 146197 158877 1775980 1831103 3% 153777 8% 461463 23% 20 16 24 80 519 7% 335 855 855 5 1 4 2 38 47 2 50 2
Mittaltessin 102963 108192 1448834 1576770 9% 129313 8% 382242 22% 17 14 19 50 430 7% 278 708 708 4 0 4 2 32 39 2 41 2
Nordtessin 16739 15112 63665 66647 5% 11100 17% 35945 46% 2 1 2 5 4 8% 26 &7 87 0 (] () 0 3 4 0 4 0
Graubdnden 164842 173890 62388028 6697498 s% 45280 1% 635100 -9% -28 -22 .32 -82 714 5% -463 1178 -1178 -5 -1 -8 -3 -53 -65 -3 -68 0
Ui 33883 34208 244950 321305 31% 32181 10% 7081 2% 0 0 0 1 g 1% 5 13 13 (] (] 0 0 1 1 0 1 4
Schwyz 97364 111984 711306 691078 -3% 97212 14% 33750 4% 1 1 2 4 38 1% 25 83 €3 0 0 0 0 3 3 0 4 3
Luzern+Waldstatten 379258 421381 2901172 2906794 0% 341992 12% 102799 3% 4 4 5 13 116 1% 75 190 190 1 0 1 0 9 1 1 1 ®
Zug 75930 85548 225007 232229 1% 40124 21% 8983 3% 0 0 0 1 10 1% 7 17 17 0 0 0 0 1 1 0 1 9
Ostschweiz 712375 788508 2097832 2297031 2% 22630 1% 18 0% 0 0 0 0 0 0% 0 0 [ 0 0 0 0 0 [ 0 0 0
Zorich+Schatf, 1182252 1251204 3421393 3432188 0% 238345 7% 107310 3% 5 4 5 14 121 0% 78 199 199 1 [} 1 0 9 1 1 12 5
Aargaus+Sdlothum 878641 744102 925687 1190278 20% 0 0% 0 0% 0 0 0 0 0 0% 0 0 0 0 0 0 0 (] 0 0 0 0
Basel u.U. 491311 508248 1088189 1101792 1% 45280 4% 0 0% 0 0 0 0 0 0% 0 [ (] () 0 0 0 0 0 0 0 0
Berner Mittelland 802918 857940 1295267 1436981 1% 531693 37% 82759 4% 4 3 4 1 83 1% &0 153 153 1 0 1 o 7 8 0 ] -2
Jurabogen 306970 316852 409115 488755 19% 192487 40% 25404 -4% -1 -1 -1 -3 20 -1% -19 47 -47 0 0 0 0 2 -3 0 -3 0
Oberland Ost 119506 129054 2518024 2694858 ™% 153815 6% 122226 4% 5 4 6 18 137 2% 89 226 226 1 0 1 0 10 13 1 13 7
Oberland Wast 48580 53326 1108351 1111632 0% 72485 7% 34541 3% 1 1 2 4 % 1% 25 84 84 0 [ 0 0 3 4 0 4 3
Unterwalis 153434 179484 1542893 1541296 0% TITE  50% 487381 21% 21 17 25 83 548 8% 355 903 903 5 1 5 2 41 50 3 53| 0
Oberwallis 65273 70333 2325171 2744703 18% 888440 25% 426214 12% 18 15 22 55 479 8% a1 790 790 4 0 4 2 % 44 2 48 1
Waadt chne Jura 496704 566240 2996675 2871926 -4% 45260 2% -158775 5% 7 8 21 -178  -1% -118 294 294 -2 0 2 -1 -13 -18 -1 -17 0
Gonf 349040 379190 2629097 2386468 9% 45260 2% -158775 7% 7 8 21 178 1% -118 -294 -294 -2 0 -2 -1 -13 -16 -1 17 0
Total 8423070 6953793 35118610 37619306 3665330 10% | 1314687 3% 57 87 170 1477 1% 958 2435 2435 13 1 13 5 109 135 7 142 33
Ubernachtung/Ankuntt: 1 Durchschnittiche Ausgaben eines Touristen in der Schweiz: Untarkunft: A‘?& g: 43 - Anzahl HH pro AP: BGF/AP AZ | ANt WZu.MZ  Ausbaugrad

(pro Logiernacht, gewichtet nach Gastearten) Varpflagung 45 30 35
Tage/Jahr 365 Nebenkosten: 51 51 51 Dirokt 48 070 90% 0.7

Bendtigter Umsatz pro zusatziichen Arbeltsplatz: 70000 Indirokt 80 0.62 70% 03

Wohnen 110 0.35 100% 0.7
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Herkunft

Ausgabebereich

AuslinderInnen

(1/3)

SchweizerInnen

2/3)

Totalmix

(gewichtet)

Unterkunft

Verpflegung

Nebenkostenl)

70
46

51

30

30

21

43

35

51

1) Tabékwaren, Benzin, Siisswaren, Binnenschiffahrt, Kunsthandwerk, Souve-
nirs, Taxifahrten, Sehenswiirdigkeiten u.&.

Der so zusidtzlich erwirtschaftete Umsatz in den
entsprechenden Branchen erzeugt im Durchschnitt pro
zusdtzliche Fr. 70'000.- Umsatz einen zusidtzlichen
Arbeitsplatz?3,

Pro zusdtzlich geschaffenen Arbeitsplatz entsteht
ein zusdtzlicher Haushalt mit 2,4 Personen.

Zusidtzliche Flidchennachfrage (vgl. auch Kapitel 6.4)

Die durch Alptransit zusédtzlich beanspruchten Bauland-
flachen werden durch folgende Gréssen verursacht:

Zusédtzliche Arbeitspldtze im Tourismus beanspruchen

zusdtzliche Industrie-, Gewerbe- und Mischzonen.

Durch die zusidtzlichen Arbeitspldtze ziehen ent-
sprechend Haushalte in die betreffenden Regionen
und beanspruchen Wohnfléichen.

Durch zusdtzliche Pendler werden in den Wohnorten
der Pendler zusidtzliche Wohnflidchen nachgefragt. In
den Arbeitsorten der Pendler findet eine teilweise
Entlastung der Wohnnachfrage statt, indem ein Teil
der dort schon Arbeitenden ihren Wohnsitz in die
neuen Pendlereinzugsgebiete verlegt (Bern, Ziirich).

Zusatzliche Nachfrage im Tourismus

Die zukinftige Baulandnachfrage hingt von folgenden
Gréssen ab:

1. Zusdtzliche Zahl der Arbeitspliatze

. Branchenstruktur des Tourismussektors der entspre-
.chenden Regionen

Der durchschnittliche Umsatz pro Arbeitsplatz betrdgt im Bestand des ge-
samten Tourismus ca. Fr., 100'000.-, wvgl. Lit. 21. Zusitzliche Arbeits-
platze kinnen allerdings mit tieferen Grenzumsitzen erreicht werden.
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. Dem spezifischen BGF-Bedarf pro Arbeitsplatz nach
Branchen

. Dem Verdichtungspotential in den tberbauten Zonen
(Ausniitzungsziffer)

. Dem Recyclingpotential heute extensiv genutzter
Flidchen (Ausbaugrad)

. Den Zonenvertridglichkeiten der verschiedenen Bran-
chen.

Eine Analyse der Branchenstruktur des Tourismussektors
ergibt folgendes Bild?® beziiglich Siedlungsflichenzif-
fern:

Tourismusnachfrage Anteil WZ
induzierte Arbeits- und MZ
plitze

direkt

indirekt

1) schweizerische Durchschnittswerte

Legende:

BGF = Bruttogeschossfliche
AP Arbeitsplatz

AZ Ausniitzungsziffer
WZ Wohnzone

MZ Mischzone

AG = Ausbaugrad

Ausgehend von den zusidtzlichen Arbeitsplitzen im Tou-
rismus konnen mit nachfolgender Formel die entspre-
chend nachgefragten Fliachen errechnet werden (vgl. Ta-
belle A2.2):

BGF
g __AP X AP ;
B AZ = NG &

Legende:
AP, BGF, AZ, AG: vgl. oben

F, = Flichennachfrage fiir Zonentyp Z
Z Zonenverhdltniszahl (%)

26 vgl, Lit., 21 S. 205/206. Dort findet sich eine Brancheniibersicht. Die
BGF-Schidtzung basiert auf schweizerischen Durchschnittswerten der
betreffenden Branchen aus der Betriebszdhlung 1975. Die Ausniitzungs-
ziffern werden aufgrund von Werten von Lit. 23, 24, 26 angenommen.

96




metron

Zusdtzliche Haushalte

Zusdtzliche Haushalte aufgrund der Arbeitsplitze im
Tourismus, der zusdtzlichen Pendler lésen weitere
Nachfrage nach Wohn- und Mischzonen aus. und analog
obiger Formel erfolgt die Berechnung der Flichennach-
frage der zusidtzlichen Haushalte erfolgt nach obiger
Formel. Die Siedlungskennziffern pro Haushalt sind
nachstehend angefihrt. Es handelt sich um schweizeri-
sche Durchschnittswerte, die in einzelnen Regionen ab-
weichen kénnen.

BGF/AP : 110 m2
AZ 0,35

Anteil WZ/MZ 100%
Ausbaugrad : 0T
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