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Stellungnahme zu den Vorprojekten II AlpTransit in Uri

Sehr geehrter Herr Direktor
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Zwischenverfigung vom 12. August 1996 haben Sie das Verfahren fiir die Genehmigung
der Vorprojekte Uri der AlpTransit-Basislinie am Gotthard eroffnet und uns dabei Gelegenheit
gegeben, zu den Vorprojekten bis Mitte November 1996 unsere Stellungnahme abzugeben.
____ Wir danken Ihnen vorab, dass die von uns in der Stellungnahme vom 27. Juni 1994 angeregte

/5 \/ Ausarbeitung des Vorprojekts einer Bergvariante nun vorliegt und auf gleichem Planungsstand
K O idba Vane verglichen werden kann. Dieser direkte Vergleich ist von grosser

{;,‘“F*lfl‘l ﬁ’a—* Wichtigkeit, geht es doch darum, die Vor- und Nachteile beider Varianten unvoreingenommen
brey U

abzuwigen und auf die objektive Vertretbarkeit, aber auch auf die regionale Akzeptanz hin zu

prufen.

Der bereits in Threr Zwischenverfiigung angekiindigte Entwurf fiir die Anpassung der Objekt-
blatter 3.12 des Sachplans AlpTransit erreichte uns bisher noch nicht. Somit muss der Regie-
‘rungsrat bei der heutigen Stellungnahme den Entwurf zur Anpassung des Sachplans ausklam-

mern. Die Riickmeldung zur Sachplanidnderung wird als Erginzung zu dieser Stellungnahme
nachgeliefert. Die heutige Stellungnahme darf also noch nicht als abschliessende Kommentie-

rung der Vorprojekte II angesehen werden und wir behalten uns weitere Antriige, die im Zu-
57 sammenhang mit der Sachplanfrage stehen, ausdriicklich vor.
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Unsere Stellungnahme gliedern wir wie folgt:

Beurteilung der NEAT generell und der NEAT am Gotthard speziell
Stellenwert der Zufahrtslinien

Wichtigkeit des Linienfilhrungsentscheids

Die vergleichende Bewertung der Vorprojekte 115

4.1 Grundlagen der Beurteilung

4.2 Empfehlungen der Vernehmlasser zur Variantenwahl

4.3 Die Bewertung der Einzelkriterien nach Kriterienprofil

Fazit fur den Regierungsrat

Antrige

Beurteilung der NEAT generell und der NEAT am Gotthard speziell

Der Kanton Uri hat in den vergangenen Verlautbarungen mehrmals und konstant darauf hinge-
wiesen, wie wichtig ihm die Verlagerung des Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene
und die gute Erschliessung unseres Kantons mit attraktiven Bahnverbindungen ist. Die Resul-
tate der verkehrsrelevanten Volksabstimmungen beweisen diese Feststellung eindriicklich. Die
ablehnende Haltung Uris zur NEAT in der Abstimmung vom 27. September 1992 ist haupt-
sdchlich darin begriindet, dass unsere Bevolkerung eine umwelt- und raumvertrégliche Losung
bei der Linienfiihrungswahl erwartet, welche in der Vorlage aber nicht erkannt werden konnte.
Die gleiche Sorge fuhrte dann auch im Frihjahr 1994 zur stark ablehnenden Reaktion auf die
Vorprojekte I. Weil die Umlagerung des grossraumigen Transitschwerverkehrs von der Strasse
auf die Schiene wegen der Leistungsfihigkeit, der Strecken- und Gefillscharakteristik fiir ein
zukunfisgerichtetes Bahnprojekt und der direkten Nihe zur Entlastung der Schwerver-
kehrsroute N2 mit einer NEAT am Gotthard am besten gelingt, steht fiir Uri die Gotthard-
NEAT innerhalb der Netzvariante klar im Vordergrund. Uri steht zur NEAT und erwartet die
baldige Realisierung einer leistungs- und umweltgerechten NEAT am Gotthard. Ausserdem
hiangt der Kanton Tessin wie kein anderer Kanton der Schweiz an dieser einzigen Bahnverbin-
dung, die ihm, wie unserem Kanton, die notwendige 6V-Erschliessung der Region an die mo-
derne Bahn sichert. Die Rentabilitat der Achsen ist deshalb umfassend zu beurteilen. Dazu ge-
horen nicht nur die bahnunternehmerischen, betriebswirtschaftlichen Zahlen, sondern insbe-
sondere auch die raumplanerischen, volkswirtschaftlichen und umweltpolitischen Aspekte, die
ja gemass geltender Verfassung und geltendem Recht mit dem Werk sicherzustellen sind. Die
Gotthard-NEAT vermag betreffend Alpenschutz, Verkehrsoptimierung, volkswirtschaftlichem
Nutzen und Sicherung wichtiger Verkehrsbeziehungen innerhalb der Schweiz bedeutend mehr
zu leisten als andere Achsen, weshalb sich auch eine hohere Investitionssumme rechtfertigen
lasst.




2.  Stellenwert der Zufahrtslinien

Die Vernehmlassung zu den Vorprojekten II bezieht sich auf Teile der nérdlichen Zufahrtsli-
nien zum Gotthardbasistunnel. Der Bundesrat hat in der Vergangenheit bis August 1995 auf
verschiedene parlamentarische Anfragen hin stets die integrale Realisierung der NEAT ver-
fochten. Diese mehrfachen Aussagen des Bundesrates fanden im Kanton Uri Zustimmung,
denn die integrale Umsetzung der NEAT-Linie am Gotthard ist tatsichlich von zentraler
Wichtigkeit. Erst die Arbeitsgruppe des Bundes brachte im Sommer 1995 den Gedanken einer
redimensionierten NEAT in die Diskussion. Hauptgriinde dafiir waren die prekéiren Bundesfi-
nanzen und die Behauptung, dass umwilzende Neuerungen in der Bahntechnik das Weglassen
der Zufahrtslinien neuerdings zuliessen.

Im Gegensatz zu Aussagen in der Botschaft des Bundesrates vom 26. Juni 1996 iiber Bau und
Finanzierung der Infrastrukturen des 6ffentlichen Verkehrs (96.059) vertritt der Kanton Uri die
Auffassung, dass fur den dort aufgezeigten Zeit- und Kapazititsgewinn, aber auch zur Errei-
chung der regionalen Umwelt- und Raumvertriglichkeit der Gotthard-NEAT, geeignete, neue
Zufahrtslinien unabdingbar sind. Diese Auffassung stellt ein Element dar, das in Uri von allen
Vernehmlassern einheitlich getragen wird. Die aktuelle NEAT-Planung geht aber aufgrund der
bundesritlichen Botschaft davon aus, dass vorderhand die Realisierung der Zufahrtslinien zu-
rickgestellt wird. Es steht ausser Zweifel, dass die NEAT das geltende Raumplanungs- und
Umweltrecht einhalten muss, damit die Plangenehmigung erteilt werden kann. Erneut weisen
wir darauf hin, dass die bisherigen Untersuchungen betreffend Umweltvertriglichkeit und
Raumplanung stets vom integralen Bau der Gotthardachse ausgegangen sind. Entsprechende
Abkliarungen fur gestaffelte Realisierungsschritte fehlen bisher. Soll die NEAT rasch realisiert
werden, muss der Umwelt- und Raumvertriglichkeit die gleiche Beachtung zukommen wie der
Finanzierung und den teilweise umstrittenen Kapazitatsfragen. Weil Uri eine rasche Umsetzung
guter Losungen anstrebt, muss an dieser Stelle erneut auf diesen wichtigen Mangel hingewie-
sen werden.

3.  Wichtigkeit des Linienfiihrungsentscheids

Fiir alle Betroffenen ist es von hoher Wichtigkeit, dass die Vorprojektdiskussion nun ziigig

zum Abschluss gebracht und die Linienfilhrung mit Bundesratsentscheid festgelegt wird. Fiir
die Gemeinden und den Kanton Uri ist eine Unsicherheit bei nicht entschiedener Linienfiih-
rungswahl schlecht, denn sie behindert die zukunfisorientierte und geordnete Entwicklung der
ganzen Region. Ortsplanungen missten vorsorgliche Sperrzonen ausscheiden, betroffene
Grundeigentiimer konnten nicht zielgerichtet nutzen und Industrie- und Gewerbebetriebe ver-

figten liber zu wenig Sicherheit, um in ihre Zukunft zu investieren. Das Resultat wire eine




Blockierung von wichtigen offentlichen und privaten Vorhaben sowie eine Léhmung von
Volkswirtschaft und Arbeitsmarkt. Diese Negativeffekte sind bereits heute spiirbar. Als Bei-
spiel flir Behinderungen von Planungs- und Ausfiihrungsprozessen kénnen u.a. die Natio-
nalstrassenumfahrung N4 in Flielen oder die notwendige Sanierung der SBB-Unterfiihrung als
Hauptzubringer zur Gemeinde Attinghausen aufgefiihrt werden.

Aber auch die SBB und der Bund sind auf klare Entscheide angewiesen. Ohne Entscheid be-
treffend die Linienfihrung kénnen die SBB ihre NEAT-Planung nicht zielgerichtet weiterbe-
arbeiten. Beim Gotthard-Basistunnel miissen heute Varianten geplant und spiter eventuell gar
gebaut werden, die noch alle Moglichkeiten beziiglich Linienfiihrung offen lassen. Das fiihrt zu
deutlich hoheren Kosten. Aber auch bei der Ausfiihrung entstehen aufgrund der verbleibenden
Unsicherheiten unnotig Mehrkosten in Millionenhéhe. Das kann sogar zu provisorischen Bau-
werken wie z.B. der Gleisgruppe fiihren, welche nur wegen des Nichtentscheides so gebaut
und spater wieder abgebrochen oder angepasst werden miisste. Wenn schon Mehrkosten ent-
stehen miissen, dann sollen diese Gelder in bleibende Verbesserungen des Vorhabens investiert
werden.

Nur ein baldiger Linienfilhrungsentscheid garantiert neben der nétigen Sicherheit in der volks-
wirtschaftlichen und raumplanerischen Entwicklung der betroffenen Region auch eine kosten-
sparende Umsetzung. Die notwendige, raumplanerische Trasseesicherung ist nur fiir eine Vari-
ante zumutbar, da sonst viel zu viel blockiert wiirde. Das erfordert den baldigen Linienfiih-
rungsentscheid.

Die vergleichende Bewertung der Vorprojekte II
4.1 Grundlagen der Beurteilung
Die uns zur Vernehmlassung zugestellten Akten beinhalten Plandossiers und Berichte der Basis
II- und der Bergvariante. Beide Vorprojekte weisen denselben Planungsstand auf, sind also be-

ziiglich Kosten, Bau, Betrieb, Umwelt und Raum in vergleichbarer Tiefe und mit den gleichen
Ansitzen bearbeitet. Die nachfolgende Beurteilung der Vorprojekte hilt sich strikte an die Be-

schriebe der Vorprojekte. Anderungen an Vorprojekten wirken sich meist sehr vielschichtig

aus und fithren meist zu Neubeurteilungen in mehreren Teilbereichen. Obwohl einige Vernehm-
lasser und auch die SBB im Laufe der Vernehmlassungszeit Hinweise von denkbaren Optimie-
rungen oder Anderungen angedeutet haben, hilt sich die urnerische Stellungnahme an den vor-
gelegten Inhalt der Vorprojekte I1.




Zu den uns zugestellten Vorprojektunterlagen gehoren auch die Berichte ,,Gegeniiberstellung
Uri“ und ,,Zusammenfassender Bericht Uri“. In diesen Berichten findet eine Bewertung der
Vorprojekte II statt. Sie wurde durch die SBB erarbeitet und vermag den Kanton Uri in ver-
schiedener Hinsicht nicht zu befriedigen. An erster Stelle unserer Kiritik steht die zusammenfas-
sende Symboltabelle, wo die verschiedenen Teilaspekte des Kriterienprofils zu vier, fiir den
unbefangenen Leser als gleichwertig erscheinende, Sidulen zusammengefasst worden sind. Die
Kosten sehen in dieser Darstellung gleichgewichtig aus wie z. B. Raum und Umwelt zusam-
men. Diese Thematik wurde in der Projektkommission AlpTransit/Uri intensiv besprochen. Ei-
ne fur den Kanton Uri transparentere und ausgewogenere Darstellung wurde von der SBB
nicht akzeptiert. Der Regierungsrat stellt fest, dass die gewihlte Darstellung eine verzerrtes
Bild gibt und deshalb in dieser Art und Weise nicht akzeptiert werden kann. Er ist sich be-
wusst, dass das Gesamturteil aufgrund der verschiedenen Teilaspekte nur anhand einer Ge-
wichtung gefunden werden kann. Er wehrt sich gegen die offensichtliche Uberbewertung der
bahnnahen Argumente in drei Hauptkriterien, wihrenddem Raum, Umwelt und Volkswirt-
schaft des Kantons Uri in dieser Betrachtung mit einem einzigen Hauptkriterium zwangslidufig
untergehen. Die Verantwortung des Bundes und der SBB gegeniiber den zu durchfahrenden
Regionen ist gesetzlich und verfassungsmissig klar verankert.

42 Empfehlungen der Vernehmlasser zur Variantenwahl
In 18 einzelnen, kantonsinternen Stellungnahmen &usserten sich 9 Gemeinden, das Kontakt-

gremium, 7 Amtsstellen und die Arztinnen und Arzte fiir den Umweltschutz zum Variantenver-
gleich. In konkreten Antréigen beziiglich Variantenwahl sprechen sich alle neun Gemeinden,

das Kontaktgremium, drei Amtsstellen und die Arztinnen und Arzte fiir den Umweltschutz aus.
Das Bild zeigt sich wie folgt:

Die Gemeinde Altdorf setzt sich mit den Vor- und Nachteilen beider Varianten auseinander
und bezeichnet die Bergvariante als Bestvariante. Gleichzeitig beantragt sie, die Basisvariante

zuriickzuweisen, da sie weder eine positive Umweltbilanz bringe, noch minimale Vorgaben des
Umweltschutzgesetzes in gewissen Sparten erfiille.

Die Gemeinde Attinghausen kommt aufgrund des Variantenvergleichs zur Bevorzugung der

Bergvariante unter folgenden Auflagen: Die Sanierung der Unterfiihrung Walter Fiirst, welche
die Hauptzufahrt zum Dorf darstellt und seit langem véllig ungeniigend ist, hat zeitverzugslos
in ein Strassenbauprogramm aufgenommen zu werden, in Altdorf sei eine Haltestelle an der
Stammlinie einzurichten, und die Stammlinie sei nicht nur beziiglich Lirm, sondern auch in Be-
zug auf Schienenmaterial, Gewésserschutz und Briicken zu sanieren.




Die Gemeinde Biirglen hat der Basisvariante, trotz deren Miéngel, den Vorzug gegeben. Opti-
mierungen seien aber unabdingbar. Als Hauptgriinde fur die Variantenwahl erwihnt sie die
bessere Losung der Larmsanierung auf der verbleibenden Stammlinie, Vorteile fur urnerische
Unternehmungen wihrend der Bauphase, die Kosten samt Risiken und vor allem die Erwar-
tung, dass diese Variante dank gesamtschweizerisch besser zu erwartenden Akzeptanz zu einer
schnelleren Realisierung der integralen Gotthard-NEAT fiihre.

Die Gemeinde Erstfeld setzte sich ebenfalls detailliert mit beiden Varianten auseinander und

gibt der Bergvariante den Vorzug. Die Hauptargumente liegen bei den Kriterien Larmbela-
stung, dem Landverbrauch, dem Orts- und Landschaftsbild, der Storfallproblematik fiir Uri,
dem Betrieb wihrend der Bauzeit und der Entlastung des Lebensraums Uri. Die Realisierung
der integralen Gotthard-NEAT samt umweltgerechten Zufahrtslinien im gleichen Zeitraum

steht dabei im Zentrum.

Die Gemeinde Flielen kommt in threm Vergleich zum Schluss, der Basisvariante sei der Vor-
zug zu geben. Die Vorteile der Bergvariante in den Bereichen Larm, Landschaftsbild und
Landbedarf konnten in der Talvariante teilweise durch Optimierungen wettgemacht werden.
Die Vorteile der Talvariante werden hauptsdchlich in den Bereichen Kosten, Bau und Betrieb
gesehen. Mit den politisch besseren Chancen der Talvariante kénne ein positives Signal gesetzt
und der fiir Uri problematischen Tendenz, des Baus eines Basistunnels ohne die notwendigen
Zufahrten, eher begegnet werden.

Die Gemeinde Schattdorf gibt der Basisvariante den klaren Vorzug. Bei der Abwigung der
einzelnen Kriterien hebt sie den Bahnhofstandort Altdorf als positiv und bei den Nachteilen die
Untertunnelung des Dorfkerns, mogliche Zwischenangriffe und verschiedene volkswirtschaft-
liche Aspekte mit Auswirkungen auf die Arbeitsplitze bei der Bergvariante als negativ hervor.
Die Moglichkeit eines direkten Vergleichs beider Varianten wird als wertvoll hervorgehoben.

Die Gemeinde Seedorf bewertet das Kriterienprofil und spricht sich zusammenfassend eindeu-
tig fiir die Realisierung der Bergvariante aus, zumal die Mehrkosten verhéltnisméssig gering
seien.

Die Gemeinde Silenen beschrankt sich in ihrer Teilbewertung auf die Beurteilung der ihr zen-
tral erscheinenden Aspekte und entscheidet sich klar fur die Bergvariante. Ausschlaggebende

Argumente sind die begrenzte Kostendifferenz und mehrere Umwelt- und Raumaspekte, wel-
che den Siedlungsraum Uri besser schiitzen. Silenen bemingelt, dass nun von einer zentralen
Materialaufbereitung in Amsteg ausgegangen werde. Dies entspreche einer wesentlichen Ande-
rung des Bauprojekts und miisse eine Neuauflage zur Folge haben.




Die Gemeinde Sisikon stellt sich hinter die Bergvariante. Dabei betont sie die Wichtigkeit der
gleichzeitigen und integralen Realisierung der Gotthard-NEAT. Die gleichzeitige Realisierung
der Gotthard- und der Lotschbergachse wird dabei abgelehnt, weil fiirs erste eine Achse genii-
gend Kapazitit erbringe.

Das Kontaktgremium als beratendes Organ des Regierungsrates setzt sich aus den Vertretern

der politischen Parteien, zwei Mitgliedern der landritlichen Geschiftspriifungskommission,
zwei Mitgliedern des Komitees ,,NEAT in den Berg* sowie aus Vertretern verschiedenster Ar-
beitgeber-, Arbeitnehmer-, Wirtschafts- und Umweltgruppierungen zusammen. Nach einer ein-
gehenden Beurteilung kommt das Kontaktgremium zum Schluss, dass der Bergvariante der
Vorzug zu geben sei. Dies, weil sie die verkehrlichen Anforderungen erfiille und im Rahmen
von vertretbaren Mehrkosten grosse Vorziige in den Bereichen Raum und Umwelt biete. Sie
stelle von zwei moglichen Varianten diejenige dar, welche auch die vitalen und berechtigten
Bedurfnisse unseres Kantons angemessen beriicksichtige. Trotz vieler offener Fragen zur Wei-
terbehandlung des NEAT-Vorhabens miisse die Bergvariante als Teil der integralen Gotthard-
NEAT gefordert werden.

Von den kantonalen Amtsstellen liegen Riickmeldungen vor, die sich teilweise auf Beurteilun-

gen und Hinweise beschrinken, teilweise ausserdem in konkrete Antrige zur Variantenwahl
ausmiinden. Folgende Amtsstellen dusserten sich:

Das Amt fiir Industrie, Gewerbe und Arbeit befasst sich vertieft mit dem Arbeitsmarkt in Uri.
Es empfiehlt die Wahl der Basisvariante.

Das Amt fiir Landwirtschaft hilt in seiner Teilbeurteilung fest, dass keine der beiden Varianten
entscheidend besser oder schlechter erscheint. Ein Antrag zur Variantenwahl wird nicht ge-
stellt.

Das Amt fur Umweltschutz beschrinkt sich auf die Kriterien von Umwelt und Raum. Es beur-
teilt die Basisvariante beziglich der aufgezeigten Ersatzmassnahmen zur Kompensation der
Eingriffe in die Lebensrdaume, aber auch beziiglich Larm und Landschaft in der Betriebsphase
als ungeniigend und demnach als nicht umweltvertriglich. Es stellt den Antrag, die Bergvari-
ante weiterzuverfolgen.

Das Amt fiir Tiefbau verzichtet auf eine Variantenempfehlung, regt aber mehrere Verbesserun-

gen und Koordinationen an.




Das Amt fiir Energie dussert sich zu Fragen des Energiebedarfs, der Nutzung von Grundwas-
ser und der Tunnelabwirme. Es verzichtet auf die Empfehlung einer Variante.

Das Amt fiir Forst und Jagdwesen dussert sich zu Fragen der Walderhaltung und Waldbewirt-
schaftung und der Wildfauna. Eine Variantenempfehlung wird nicht abgegeben.

Das Amt fiir Raumplanung #ussert sich zu Richt- und Sachplanfragen in Zusammenhang mit
AlpTransit. Obwohl das Fehlen der Sachplanunterlagen eine abschliessende Bewertung noch
nicht zulédsst, gibt das Amt fir Raumplanung der Bergvariante den Vorzug. Falls eine Etappie-
rung der Gotthard-NEAT unumginglich wiirde, miisste aus raumplanerischer Sicht die Ab-
schnittsgrenze des Teilabschnitts Basistunnel nérdlich von Fliielen gelegt werden.

Da die Bundesamter ebenfalls zu den beiden Varianten Stellung nehmen, legen wir die Beur-
teilungen der kantonalen Fachstellen fiir Industrie, Gewerbe und Arbeit, fiir Umweltschutz, fir
Tiefbau, fiir Energie, fiir das Forst und Jagdwesen sowie fiir die Raumplanung als Anhinge 2
bis 7 bei.

In einer Einzelstellungnahme weisen die Arztinnen und Arzte fiir den Umweltschutz auf die er-

heblichen Unterschiede beider Varianten im Bereich Larmschutz hin. Mit Bezug auf ver-
schiedene neuere Studien werden die Belastungen der menschlichen Gesundheit aus der chro-
nischen Lirmbelastung erwiahnt. Das filhrt zur Empfehlung, der Bergvariante den Vorzug zu
geben.

4.3 Die Bewertung der Einzelkriterien nach Kriterienprofil

Der Kanton Uri hat bei seinem fritheren Feinvariantenvergleich der Berg- und Talvarianten En-
de 1994 bereits ein transparentes und differenziertes System zur Variantenbewertung anhand
der Teilkriterien entwickelt. Analog diesem, im 6. Zwischenbericht vom 15. Dezember 1994
festgehaltenen Ansatz, haben wir uns beflissen, im kantonsinternen Mitwirkungsverfahren die
beiden Varianten unvoreingenommen und in aller Transparenz zu bewerten. Viele Ver-
nehmlasser haben sich in ihrer Beurteilung streng an diesen Ansatz gehalten. Die Zusammen-
fassung der eingetroffenen Bewertungen zeigt nun auf, dass Uri und die SBB die Teilkriterien
in einigen Fillen identisch, in anderen aber ganz anders bewerten. Die eingegangenen Stellung-
nahmen von Gemeinden, Fachstellen und Gruppierungen zeigen, aufgrund der unterschiedli-
chen Betroffenheit der Vernehmlasser, nicht identische Resultate. Bis auf wenige Teilkriterien
liegen die kantonsinternen Stellungnahmen aber innerhalb eines geringen Streubereichs. Dort,
wo grosse inhaltliche Differenzen auftreten, weisen wir darauf hin.




In unserer nun folgenden Darlegung halten wir uns der Ubersicht halber, trotz der erwihnten

Vorbehalte an der Darstellungsart, an das vorgegebene Kriterienprofil der SBB und bringen
unsere Beurteilungen samt Benotungen zu den verschiedenen Teilkriterien ein. Dort, wo sich
keine Unterschiede zur Benotung der SBB ergeben, verzichten wir auf ausfiihrliche Be-
schriebe. Die grafische Darstellung der Benotung Uris und der SBB ist in Anhang I zusam-
mengefasst.

Baukosten

Der Unterschied zwischen den beiden Varianten betrigt 220 Mio. Franken oder 12 %. In die-
ser Summe sind total 43 Mio. Franken fiir Ersatzbauten, resp. Anderungen an Munitionskaver-
nen des EMD enthalten. Da z.Z. die mittelfristige Entwicklung der Militdrbetriebe ohne Vor-
handensein einer NEAT nicht bekannt ist, ist eine Inanspruchnahme dieser Summe ungewiss.
Angesichts der Tragweite einer NEAT und der Langlebigkeit ihrer Investitionen ist eine Be-
wertungsdifferenz, wie sie die SBB mit 2 Punkten darstellt, zu hoch angesetzt. Bewertung Uri:
Basis Note 4 / Berg Note 3 (Bewertung SBB: Basis 4 / Berg 2).

Kosten Betrieb und Erhaltung
Im vergleichenden Bericht der SBB werden beziiglich Erhaltung beide Varianten gleich be-

wertet (Kostendifferenz = 3.5 %). Es sollte den SBB méglich sein, auch die Differenz der
Zugforderungskosten betragsmissig aufzuzeigen, doch tun sie dies nicht. Dieser Punkt ist fir
uns deshalb nicht nachvollziehbar. Die vorliegenden Unterschiede rechtfertigen nur eine um ei-
nen halben Punkt schlechtere Benotung der Bergvariante. Bewertung Uri: Basis Note 3.5 /
Berg Note 3 (Benotung SBB: Basis 3.5 / Berg 2.5).

Bauzeit

Die Vorprojekte II fussen auf der Annahme einer integralen und termingleichen Inbetriecbnahme
der Gotthard-NEAT von Arth-Goldau bis Lugano. Das fiihrte in der Zwischenzeit zu vielen
Diskussionen, die heute noch nicht abgeschlossen sind. Die integrale Umsetzung stellt nach wie
vor Grundlage der Vorprojekte dar. Offenbar aber spielt die minimale, gleichschreitende Bau-
zeit aller Elemente als solche keine so entscheidende Rolle mehr, nur die Auswirkungen der
Bauzeit beziiglich Kosten, Umwelt usw. sind zu beriicksichtigen. Dies wird aber in eigenen
Kriterien beurteilt. Die Sicht der SBB fiihrt zu einer unzuléssigen Doppelzihlung. Aus diesem
Grund sind beide Varianten gleich zu benoten. Bewertung Uri: Basis Note 3 / Berg Note 3
(Bewertung SBB: Basis 4 / Berg 3).

Baurisiken
Uri bewertet die Varianten gleich wie die SBB, also: Basis Note 4 / Berg Note 2.




Betrieb wihrend Bauzeit
Uri bewertet dieses Teilkriterium gleich wie die SBB, namlich: Basis Note 2 / Berg Note 5.

Betriebliche Optionen

Dieses Teilkriterium zeigt innerhalb der kantonsinternen Stellungnahmen eine uneinheitliche
Beurteilung, weil die Wichtigkeit und Realititsnihe einer tatsdchlichen Nutzung unterschied-
lich gewertet wird. Die in den Berichten beschriebenen Optionen werden, falls iiberhaupt je,
erst in ferner Zukunft beansprucht. Tatsache ist, dass nicht alle Optionen der Basis II Variante
gleichzeitig nutzbar sind. Die Basisvariante bietet mehr betriebliche Optionen an als die
Bergvariante. Uri ibernimmt die Notengebung der SBB, welche lautet: Basis Note 4.5 / Berg
Note 1.5.

Betriebliche Qualitiit

Die SBB kritisieren an der Bergvariante u. a., dass im Normalfall die westliche Seite der Uber-

holgleisanlage wesentlich stirker belastet werde als die ostliche und bei einer Sperrung des
Axentunnels die ostliche Seite nicht mehr befahren werden kénne. Diese beiden Nachteile der
Bergvariante sind nicht von der Hand zu weisen. Sie konnten aber gemildert werden, wenn auf
der Westseite drei Uberholgleise angebracht werden, allenfalls unter Weglassung eines Ostli-
chen Gleises. In der Annahme, dass diese Modifikation bautechnisch und betrieblich machbar
ist, rechtfertigte sich eine bessere Bewertung der Bergvariante, doch bleiben wir strikte bei der
Beurteilung der unverinderten Varianten. Als Vorteil der Bergvariante ist aber zu erwihnen,
dass bei einem Storfall auf der Talvariante der ganze Betrieb blockiert sein kann, wogegen bei
der Bergvariante Stammlinie und Neubaulinie bis im Rynédcht auseinander liegen, weshalb die
Gefahr einer vollstindigen Blockierung des Betriebs kleiner ist. Das fithrt zur Bewertung Uri:
Basis Note 4.5 / Berg Note 3 (Benotung SBB: Basis 4.5 / Berg 1.5).

Erhaltung
Die SBB geben der Bergvariante in diesem Punkt die schlechteste Note, nidmlich die Note 1,

wihrend die Basisvariante die Note 4 erhilt. Diese Beurteilung scheint uns iibertrieben. Die
Erhaltung hat zwei Aspekte. Der eine ist der kostenmissige, der im Kostenkriterium Betrieb
und Erhaltung abgehandelt worden ist. Dort wird gesagt, dass die Kostendifferenz zwischen
den beiden Varianten minimal ist. Der andere Aspekt ist die Kapazitiseinbusse. Diese ist we-
sentlich abhingig von der Zeit, wihrend der an den Gleisanlagen Unterhalt gemacht werden
muss. Da angenommen werden darf, dass Kosten und Zeit in einem unmittelbaren Zusammen-
hang stehen, darf gefolgert werden, dass die Erhaltungszeit auch nicht wesentlich anders ist.
Hier rechtfertigt sie eine bessere Bewertung der Bergvariante. Bewertung Uri: Basis Note 4 /
Berg Note 2 (Bewertung SBB: Basis 4 / Berg 1).




Reisequalitit
Die SBB stilisieren die Frage, ob ein IC-Zug in Uri 45 Sekunden oder 2 Minuten im Freien ist,

zu einer kardinalen Frage hoch. Dieser, bei einer ,,Alpenmetro“ vollig bedeutungslose Aspekt,
rechtfertigt nur eine bedeutungslose Notendifferenz. Bewertung Uri: Basis Note 3.5 / Berg
Note 3 (Bewertung SBB: Basis 3.5 / Berg 2.5).

Sicherheit

Im Freien ist das Risiko fiir Personen bei einem Unfall innerhalb des SBB-Areals zwar kleiner
als im Tunnel, doch gilt es zu bedenken, dass die Wahrscheinlichkeit eines Storfalls auf der of-
fenen Strecke grosser ist als im Tunnel. Trotzdem iibernimmt der Kanton Uri die Benotung der
SBB: Basis Note 3 / Berg Note 1.5.

Wasser

Dieses Kriterium wird sowohl innerhalb der urnerischen Vernehmlasser, als auch im Vergleich
zur SBB, sehr unterschiedlich bewertet. Das Kriterium ist aufzuteilen auf die Bau- und die Be-
triebsproblematik. Die Basisvariante fithrt auf ihrer ganzen Linge zwischen Hafnerried und
Erstfeld durch den Grundwasserstrom, insbesondere auch durch das Grundwasserschutzareal
Schachen mit dem fur die regionale Grundwasserversorgung wichtigen Grundwasserpump-
werk. Die Bergvariante dagegen beriihrt das Grundwasser lediglich im Bereich zwischen Har-
tolfingen und Rynécht, wobei die Gleisgruppe das Grundwasserschutzareal nur am Rand be-
eintrachtigt und dieses nicht durchschneidet. Die Beeintrichtigung der Grundwasser wihrend

der Bauzeit, aber auch die grosseren Beeinflussungen der Fliessgewisser bei der Basis II, fiih-
ren zur Bewertung Uris fur die Bauzeit: Basis Note 2 / Berg Note 3.5. Wihrend der Betriebs-
zeit fiihrt die deutlich bessere Situation des renaturierten Walenbrunnens bei der Bergvariante

und der harte Eingriff mit einer Stiitzmauer entlang der Stillen Reuss bei der Talvariante zur
Benotung Uris: Basis Note 3 / Berg Note 4. Eine gewichtete Zusammenfassung der Bau- und
der Betriebsphase fuhrt zur Gesamtbenotung des Teilbereichs Wasser: Basis Note 3 / Berg
Note 4 (Bewertung SBB: Basis 3.5 / Berg 3.5).

Biosphére, Flora, Fauna

Eingriffe in wertvolle Lebensraume sind bei beiden Varianten zu verzeichnen. Die aufgezeigten
Ersatzmassnahmen vermogen aber bei der Basisvariante nicht zu geniigen, obwohl weitere Er-
satzmassnahmen noch moglich wiren. Der Vergleich beider Varianten auf heutigem Pla-
nungsstand rechtfertigt daher eine bessere Bewertung der Bergvariante. Bewertung Uri: Basis
Note 2.5 / Berg Note 3.5 (Bewertung SBB: Basis 3.5 / Berg 3.5).




Immissionen Bauphase
Die SBB beurteilen die Differenz zwischen Basis- und Bergvariante zu klein. Die fest instal-

lierten Bauplitze sind fiir beide Varianten ungefihr gleich zu bewerten. Sie kénnen mit der n6-

tigen Sorgfalt in ihren Immissionen eingeschrinkt werden. Die Talvariante weist aber zu-

sdtzlich und uber lingere Zeit eine wandernde Baustelle vom Hafnerried bis vor Erstfeld auf,
welche oft nahe am Siedlungsgebiet liegt. Daraus resultieren verschiedene Immissionen. Der
gleichzeitige Betrieb der Stammlinie wird gewisse Arbeiten zwingend auf die Nachtstunden
fallen lassen. Die Luft wird bei der Basisvariante durch Baumaschinen, Materialtransporte,
Bitumenarbeiten, Staub usw. stirker belastet. Eine grossere Differenz zwischen beiden Vari-
anten ist deshalb begriindet. Bewertung Uri: Basis Note 1.5 / Berg Note 3.5 (Bewertung SBB:
Basis 2.5 / Berg 3).

Larm Betriebsphase
In diesem Kriterium zeigt die Basis II Variante ihre grosste Schwachstelle. Uber 700 Wohnun-

gen konnen nicht so geschiitzt werden, dass die gesetzlich vorgeschriebenen Planungswerte
eingehalten werden. Kiinftige Siedlungsgebiete mit ihren Nutzungen sind in diesen Zahlen noch
nicht inbegriffen. Falls diese iiberhaupt genutzt werden konnen, erwachsen den Betroffenen er-
hebliche Mehraufwendungen im gestalterischen und im Kostenbereich. Die von der Bahn er-
warteten Erleichterungen stellen in Tat und Wahrheit erhebliche Mehrbelastungen und Nut-
zungsbeschrankungen dar, welche streng genommen und im Sinne von Externalititen zu den
Kosten der Basisvariante geschlagen werden miissten. Der Talboden ist von einer breiten
Larmschneise durchzogen. Dagegen werden fuir die Bergvariante nur 13 Wohnungen mit Pla-
nungswertiiberschreitungen ausgewiesen. Das betroffene Gebiet im Rynécht wird spiter auch
keine Wohnnutzung erfahren, weshalb der heute deklarierte Effekt in Zukunft nicht schlimmer
wird. Der Siedlungsraum wird bei der Bergvariante praktisch vollstindig vom NEAT-Lirm
verschont. Die Problematik der Sanierung der Stammlinie ist variantenneutral bei beiden Vor-
projekten vordringlich zu l6sen. Der grosse Unterschied im Larm der Betriebsphase kann aus
landschaftlichen Griinden nicht mit Larmschutzwinden vermindert werden. Der an sich richtige
Ansatz, das Rollmaterial leiser zu gestalten und so den Larm an der Quelle zu bekédmpfen,
vermag wegen des hohen Anteils an auslindischem Giiterwagenmaterial auf der Gotthard-
Achse auch nicht geniigend Effekt zu bewirken, damit das Siedlungsgebiet entsprechend den
gesetzlichen Anforderungen ausreichend geschiitzt werden kann. Dem Lirm in der Be-
triebsphase kommt eine hohe Bedeutung zu, weil er sich auf die Lebensqualitit und Gesund-
heit, aber auch auf die Siedlungsentwicklung und auf die Entwicklung der Urner Volkswirt-
schaft generell sehr stark und sehr direkt auswirkt. In diesem Kriterium ist es deshalb ange-
bracht, den vollen Bewertungsspielraum zwischen den Varianten auszuniitzen. Bewertung Uri:
Basis Note 1 / Berg Note 5 (Bewertung SBB: Basis 2 / Berg 5).




Ausbruchmaterial
Die Bewertung der SBB kann ibernommen werden, ndmlich: Basis Note 2 / Berg Note 1.5.

Storfallvorsorge
Beziiglich Schadenrisiko fiir Personen ausserhalb des SBB-Areals und fiir die Natur im Falle

eines Eisenbahnungliicks zeigt sich die Bergvariante eindeutig besser. Das Urteil Uris zur Ba-
sisvariante sieht aber etwas ungiinstiger aus, als dies die SBB bewerten. Diese stellen niamlich
auf die Anzahl Menschen ab, welche jetzt innerhalb des Umkreises von 500 m des Bahnareals
wohnen. Im Laufe der Jahre wird sich aber diese Vergleichszahl zwischen den Varianten ver-
andern, was zur ungiinstigeren Beurteilung der Basisvariante fiihren muss. Auch gefihrdet die
Basisvariante das Grundwasser und Fliessgewisser im Storfall mehr. Bewertung Uri: Basis
Note 1.5 / Berg Note 4 (Bewertung SBB: Basis 2.5 / Berg 4).

Siedlungsentwicklung

Dieses Kriterium beinhaltet die Beeintrachtigung bestehender Siedlungsbauten, die Beeintrich-
tigung zukiinftiger Siedlungsentwicklungen, die Freisetzung bisheriger Bahnareale, die Er-
schliessung durch den offentlichen Verkehr, die Beeinflussung des lokalen Verkehrsnetzes und
den Einfluss des Bahnhofstandortes. In Bezug auf den Bahnhofstandort haben sich in der Ver-
nehmlassung innerhalb unseres Kantons sehr unterschiedliche Meinungen gezeigt. Der Regie-
rungsrat sieht im Bahnhofstandort Altdorf gesamthaft gesehen Vorteile, doch ist auch ein
Bahnhof im Rynédcht moglich. Wahrend am Bahnhofstandort Altdorf eine Siedlungsentwick-
lung nach innen erfolgt, fiihren die Immissionen im Betrieb der Basislinie dazu, dass dort diese
Entwicklung erschwert wird. Die theoretisch denkbare Bewiltigung aller Probleme beim
Bahnhofstandort Altdorf ist nicht einfach, denn die Konflikte schon mit den heute bestehenden
Nutzungen sind gross. Der Unterschied zwischen beiden Banhofstandorten beziiglich Mehrdi-
stanz ist zwar Tatsache, doch wohl nur fiir Fussgénger und Velofahrer von erheblicher Be-
deutung. Wer bereits in den PW oder in den Bus eingestiegen ist, bewertet einige wenige Ki-
lometer mehr oder weniger Fahrt nicht mehr als sehr grossen Unterschied. Der von den SBB
hochgespielte Unterschied ist demnach zu gross. Die Basisvariante hingegen schafft erhebli-
chere Durchtrennungen von Nutzungseinheiten und gibt weniger Bahnareal fiir eine neue Nut-
zung frei. Aufgrund des Bewertungsschemas gemiss 6. Zwischenbericht wird die Siedlungs-
entwicklung bei der Basisvariante mit 2.5, bei der Bergvariante mit 3.5 benotet. Die Lage des

Regionalbahnhofs wird bei der Basisvariante mit 3.5, bei der Bergvariante mit 3.0 und die 6f-

fentliche Verkehrserschliessung bei der Basisvariante mit 3.0, bei der Bergvariante mit 2.5 be-
wertet. Das flihrt zu einer Mischbewertung gemaiss Kriterienprofil der SBB: Basis Note 3.0 /
Berg Note 3.0 (Bewertung SBB: Basis 3.5 / Berg 2.5).




Siedlungs- und Landschaftsbild
Die Beurteilung des Aspektes Landschaft ist geméss Unterlagen der SBB zu punktuell, indem

sie vor allem die Auswirkungen auf Naturobjekte und Landschaften, welche im kantonalen und
eidgenossischen Schutzinventar enthalten sind, Bezug nehmen. Sie verniedlichen andererseits
die landschaftlichen Beeintrachtigungen, welche die Basisvariante verursacht. Vor allem der
Viadukt Hafnerried wird in Uri als erhebliche Beeintrichtigung der Landschaft beurteilt. Er
tritt, zusammen mit den bahntechnischen Anlagen, den Larmschutzwinden und dem markanten
Portal-Bauwerk stark belastend in Erscheinung. Die Fortsetzung bis zum Bahnhof Altdorf ver-
lauft auf einem Damm von bis 6 m Hohe. Die lange und hohe Stiitzmauer an der Stillen Reuss

wirkt als Fremdkorper. Im Rynicht zerschneidet die offene Linie mit der ausgedehnten Uber-

holgleisanlage die Ebene. Demgegeniiber lehnt sich die Bergvariante an den Hangfuss im Ry-
nicht an. Der Damm kann in die Landschaft integriert werden, so dass die Bahnhofanlage vom
Niveau der Talebene kaum wahrgenommen wird. Mit dem Walenbrunnen wird ein fast natiirli-
cher Abschluss der Anlagen geschaffen. Die Schutzbauten gegen Steinschlag im Rynicht stel-
len hingegen ebenfalls einen Landschaftseingriff dar, der, gemessen am Erscheinungsbild der
Talvariante, aber deutlich akzeptabler ist. Neben dem Lirm zeigt die Basisvariante beim Land-
schaftsbild einen weiteren, ganz markanten Schwachpunkt. Wollte man die Larmauswirkungen
bei der Basisvariante mindern, so wiirde die schlechte Bewertung aufgrund der aktuellen Un-
terlagen noch schlechter. Bewertung Uri: Basis Note 1.5 / Berg Note 4 (Bewertung SBB: Ba-
sis 2 / Berg 3).

Landbedarf Bau
Die Bergvariante braucht wihrend der Bauphase rund 42 ha, die Basisvariante rund 47 ha. Die

Landwirtschaft ist wegen der offenen Baustelle der Basisvariante mehr gestért als bei der
Bergvariante. Die Gleichbewertung durch die SBB ist nicht begriindbar. Wir erachten eine un-
terschiedliche Benotung als gerechtfertigt, namlich: Basis Note 3 / Berg Note 4 (Bewertung
SBB: Basis 3.5 / Berg 3.5).

Landbedarf Betrieb

Die Basisvariante beansprucht dauernd 26 ha Land, die Bergvariante 23 ha. In der Landwirt-
schaftszone betrigt die dauernde Beanspruchung durch die Basisvariante 16 ha, durch die
Bergvariante 10 ha. Bei der landwirtschaftlichen Flichenbilanz gilt es zu beachten, dass die

Ertragsverminderungen durch 6kologische Ausgleichsflichen nicht beriicksichtigt sind. Diese
Faktoren rechtfertigen eine differenzierte Benotung der beiden Varianten. Benotung Uri: Basis
Note 3 / Berg Note 4 (Benotung SBB: Basis 4 / Berg 4).
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Nach dieser Bewertung der Kriterienprofile nach dem System der SBB ergibt eine summari-
sche Betrachtung, zusammengefasst in Hauptkategorien, folgendes Bild (vgl. Anhang 1 Seite

3):

Die Basisvariante weist gegeniiber der Bergvariante in den Kriterien Bau bzw. Betrieb und Er-

haltung Vorteile auf. Wir vertreten die Auffassung, dass die Baukosten zum selbstindigen
Hauptkriterium , Bau“ und die Betriebs-/Erhaltungskosten zum Hauptkriterium , Betrieb und
Erhaltung“ gehoren. Eine eigene Kostenkategorie verzerrt das Bild und ist deshalb, im Gegen-
satz zur Darstellung der SBB, wegzulassen.

Was die Anliegen von Raum und Umwelt angeht, sind hier ebenfalls zwei separate Hauptkrite-
rien gerechtfertigt. Die erste Hauptkategorie ,,Umwelt” beinhaltet die Umweltkriterien, welche
an den Massstdben der Umweltschutzgesetzgebung zu messen sind. Zu ihr gehoren die Krite-
rien Wasser, Biosphidre, Immissionen von Bau- und Betriebsphase, Ausbruchmaterial und
Storfallvorsorge. In der vierten Hauptkategorie ,,Raum® sind die Auswirkungen auf den Raum
zu beurteilen Dazu gehoren die Kriterien Siedlungsentwicklung, Landschaftsbild und der
Landbedarf bei Bau und Betrieb. In diesem Hauptkriterium ist auch die Entwicklung von Uri in
Bezug auf Arbeitsplitze und Volkswirtschaft zu erfassen.

Sowohl beim Hauptkriterium Umwelt als auch beim Hauptkriterium Raum steht die Bergvari-
ante mit Abstand besser da als die Basisvariante. Wihrend fiir die SBB die ersten beiden
Hauptkriterien im Vordergrund stehen, bedeuten dem Kanton Uri die Umwelt- und Raum-
beeinflussungen, bewertet in den zweiten beiden Hauptkriterien, die schwergewichtigsten An-
liegen. Der Regierungsrat ist der Meinung, dass man beide Hautpkriteriengruppen beim Bau
eines Jahrhundertbauwerks gleich ernst nehmen muss, so dass nur Projekte umgesetzt werden
dirfen, die sowohl baulich, betrieblich, wie auch umwelt- und raummissig einwandfreie Lo-
sungen bieten. Wihrend die SBB in ihrem Urteil dazu kommen, dass sowohl die Basis- wie die
Bergvariante bau- und betreibbar seien, sieht Uri aber beziiglich Raum und Umwelt im SBB-
Urteil iiber die Talvariante in den Bereichen Umwelt und Raum ein einseitiges Bewertungsbild.
Die offensichtlichen und grossen Schwachstellen der Talvarianten liegen bei der Lirmbelastung
und der Beeintrachtigung des Siedlungs- und Landschaftsbildes in der Betriebsphase. Das fiihrt
dazu, dass die vorgelegte Basis II Variante von Uri in den Bereichen Umwelt und Raum als
ungeniigend eingestuft wird.

Unsere Gesamtdarstellung in Hauptkategorien, siche Anhang 1, zeigt, was die SBB in ihren
Berichten ebenfalls feststellen: die Vorteile der Basis II Variante in Bau und Betrieb stehen den
klaren Vorteilen der Bergvariante bei Umwelt und Raum gegeniiber. Bei gleichwertiger Ge-
wichtung der Bahn- und der Umwelt-/Raumkriterien kommt einer Frage also zentrale Be-
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deutung zu: erfiillen beide Varianten die Minimalanforderungen? Bei der Basis II Variante
kommen wir zum Schluss, dass die Minimalanforderungen im Hauptkriterium Umwelt nicht

eingehalten werden konnen.
S.  Fazit fiir den Regierungsrat

Die Ausarbeitung der Bergvariante hat einen direkten Vergleich von zwei vollig unterschiedli-
chen Losungsansitzen im Raum des Kantons Uri erméglicht. Die unvoreingenommene Aus-
einandersetzung auf breiter Basis hat in unserem Kanton stattgefunden und wertvolle Er-
kenntnisse gebracht. Das Resultat zeigt auf, dass beide Vorprojekte Stirken und Schwichen
aufweisen. Betreffend die Variantenwahl weisen die kantonsinternen Stellungnahmen nicht eine
hundertprozentige Deckungsgleicheit auf, dies insbesondere wegen unterschiedlicher Betrof-
fenheit.

Die in der vergleichenden Bewertung, vorgingig in Kapitel 4.3 dargelegte und in Anhang 1
dargestellte Benotung, fiihrt zu einem Gesamtbild. Dieses zeigt, dass die Talvariante in den ei-
senbahnerischen Kriterien ,Bau“ und ,Betrieb“ besser abschneidet, wihrenddem die Bergva-
riante in den Kriterien ,,Umwelt“ und ,Raum“ der Talvariante iiberlegen ist. Unter der An-
nahme, dass die Eisenbahn- und die Umwelt-/Raumkriterien gleiches Gewicht haben, und unter
Anwendung der Einzelgewichtung gemiss 6. Zwischenbericht, schneidet die Bergvariante in
der Gesamtbewertung besser ab als die Basisvariante.

Die Mehrheit der Vernehmlasser, so insbesondere 6 von 9 stellungnehmenden Gemeinden, alle
politischen Parteien und das Kontaktgremium, befiirworten die Wahl der Bergvariante. Die di-
rekt betroffenen Gemeinden Biirglen, Fliielen und Schattdorf sprechen sich in ihren Stel-
lungnahmen fiir die Wahl der Basisvariante II aus. Fur die beforderliche Umsetzung der NEAT
ist auch das Kriterium der Akzeptanz wichtig. Fiir Uri sind nur Varianten méglich, die nicht in
Widerspruch zu gesetzlichen Forderungen des Umwelt- und Raumplanungsrechts stehen.

Der Regierungsrat hat in seinen bisherigen Forderungen an die NEAT stets die Wichtigkeit der

verbesserten Umweltbilanz in Uri hervorgehoben. An diesem Kriterium, an der Einhaltung der

Umweltschutz- und Raumplanungsgesetzgebung und an der Abdeckung von existenziellen Be-
durfnissen fur die Zukunft unseres Kantons und seiner Bewohner misst sich seine Varian-
tenbeurteilung letztlich.

Die SBB halten fest, dass beide Varianten die Voraussetzungen fir die Bewiltigung der ge-
stellten Verkehrsaufgabe erfiillen. Beide Varianten sind aus eisenbahnerischer Sicht bau- und
betreibbar.
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Bei den Umwelt- und Raumkriterien fallen drei zentrale Negativkriterien bei der Basisvariante
fur die Entscheidung des Regierungsrates ins Gewicht: der Larm in der Betriebsphase, das
Siedlungs- und Landschaftsbild und die Auswirkungen beider auf die Siedlungs- und Raum-
entwicklung schlechthin. Erwartungen an Optimierungen, insbesondere an neue Anséitze in der
Larmbekédmpfung, konnen aufgrund der uns zugestellten Unterlagen nicht quantifiziert werden,
weshalb die Auswirkungen an den Zahlen der Umweltvertréglichkeits- und Raumplanungsbe-
richte gemessen werden. Die Talvariante rechnet mit umfassenden Erleichterungen, die alle zu
lasten der volkswirtschaftlichen Entwicklung und der Lebensqualitit unserer Region gehen.
Dabei spart das Bahnprojekt zu seinen Gunsten und verlagert dabei die Folgen auf die Betrof-

fenen. Der Regierungsrat ist der Uberzeugung, dass die erwahnten Negativpunkte im aufge-

zeigten Umfang das auch von Gesetzes wegen zumutbare Mass iiberschreiten, dass also die
Talvariante in diesen Kriterien die vorgeschriebenen Minimalanforderungen nicht erfiillt.

Von den beiden vorliegenden Vorprojekten erfiillt demnach nur die Bergvariante die Forde-
rung nach Verbesserung der regionalen Umweltbilanz - und auch dann nur, wenn die Gotthard-
NEAT integral, das heisst durch Realisierung von Basistunnel und Zufahrtsstrecken und im
selben Zeitraum, erfolgt. Wenn die Talvariante die Anforderungen von Umwelt und Raum
schon nicht erfiillt, kann schon gar nicht erwartet werden, dass ohne Zufahrtslinien Lésungen
vertretbar sind.

Die rasche Realisierung der NEAT - zur Erreichung der grossrdumigen Verbesserung der
Umweltbilanz und zur wirkungsvollen Umlagerung des Schwerverkehrs von der Strasse auf die
Schiene - ist dem Kanton Uri ein grosses Anliegen. Der verkehrlich und umweltmassig wich-
tigste Teil der Netzvariante ist zweifelsfrei die Gotthardlinie, deren Bestandteil die zur Ver-
nehmlassung stehenden Varianten im Kanton Uri sind. Die vertraglich zugesicherte Sanierung
der Stammlinie stellt dabei eine wichtige Voraussetzung fiir jede umweltgerechte Bewiltigung
des Transitverkehrs dar.

Antriige
Der Regierungsrat stellt dem Bundesamt fur Verkehr folgende Antrége:

Es sind nur leistungs-, umwelt- und raumgerechte Losungen als Vorprojekte im Raum
Uri weiterzuverfolgen.

2. Von den beiden vorliegenden Vorprojekten ist die Bergvariante fiir die Weiterbearbei-
tung zu wihlen.
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Sollten Anderungen an den Vorprojekten vorgenommen werden oder sollten wesentliche
Veridnderungen der Ausgangslage bzw. an den Auswirkungen der Vorprojekte auftreten
(Beispiele sind Larmentwicklung, Etappierung, Bahnhofe usf)), ist uns die Moglichkeit
einer Neubewertung zu gewihren, denn die Resultate kénnen nicht auf verinderte Rah-
menbedingungen tibertragen werden.

Der Bau und der qualitativ hochwertige Betrieb eines Regionalbahnhofs ist fiir Uri unab-
dingbarer Bestandteil beider Varianten und muss Projektbestandteil bleiben.

Die Aufrechterhaltung der Bergstrecke ist als Element der Vorprojektunterlagen auch bei
allfilligen Uberarbeitungen und Optimierungen beizubehalten.

Die qualitativ gute Sanierung der Stammlinie in Bezug auf die Umweltvertriglichkeit ist
variantenunabhéngig und rasch umzusetzen. Die vertragliche Abmachung zwischen den
SBB und dem Kanton Uri vom 25.1.1995, genehmigt vom BAV, betreffend Lirmsanie-
rung des Huckepackkorridors ist einzuhalten.

Die Stellungnahme zur Sach- und Richtplanthematik wird vorbehalten.

Bei der Weiterbearbeitung der gewihlten Variante sind alle vertretbaren Optimierungs-
moglichkeiten zur weiteren Verbesserung der Umwelt- und Raumvertriglichkeit zu nut-

Zen.

Der Teilabschnitt Uri vom Raum nérdlich Fliielen bis zum Gotthardbasistunnel ist als
Einheit mit dem Abschnitt Basistunnel zu handhaben, d.h. die Abschnittsgrenze des
Gotthardbasistunnels ist nordlich von Fliielen festzulegen.

Der Bund hat alles zu unternehmen, damit dieses Vorprojektgenehmigungsverfahren zii-
gig, analog demjenigen des Gotthard-Basistunnels, mit dem Linienfiihrungsentscheid ab-
geschlossen wird.

Sehr geehrter Herr Direktor, sehr geehrte Damen und Herren, der Urner Regierungsrat ist
iberzeugt, dass sich der Aufwand fiir den Variantenvergleich in verschiedener Hinsicht gelohnt
hat. Er dankt an dieser Stelle fiir die Bereitschaft des Bundes zur Aufnahme unseres Antrages
in der Stellungnahme vom 27. Juni 1994 zu den ersten Vorprojekten. Die daraus folgenden,
grossen Anstrengungen haben wir gemeinsam bewiltigt. Nun gilt es, die Resultate ernst zu
nehmen und das gemeinsame Anliegen, ndmlich die rasche Realisierung einer leistungs-, um-
welt- und raumgerechten NEAT am Gotthard, umzusetzen. Der Kanton Uri ist weiterhin be-
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reit, sich fiir dieses Ziel einzusetzen. Ein Misslingen eines solchen AlpTransit-Projekts am
Gotthard wiirde den vitalen Anliegen unseres Kantons grossen Schaden zufligen.

6460 Altdorf, 18. November 1996

Im Namen des Regierungsrates
Der Landammann

"l

eidigektor

. Grafische Darstellung der Bewertungen:

e Kriterienprofil, Benotung SBB, 1. Seite
o Kriterienprofil, Benotung Uri, 2. Seite
e Symboltabelle, System SBB und System Uri, 3. Seite.

. Stellungnahme Amt fiir Industrie, Gewerbe und Arbeit, 2.10.1996
. Stellungnahme Amt fiir Umweltschutz, 4.10.1996
Anhang 4:
Anhang 5:
Anhang 6:
Anhang 7:

Stellungnahme Amt fiir Tiefbau, 10.10.1996
Stellungnahme Amt fiir Energie, 4.10.1996
Stellungnahme Amt fur Forst und Jagdwesen, 23.10.1996
Stellungnahme Amt fiir Raumplanung, 28.10.1996

Brief in funffacher Ausfertigung mit Beilagen
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Zusammenfassende Darstellung Anhang 1, Seite 3
in Hauptkategorien

Kanton Uri

Bewertung und System Kanton Uri

Kosten Befrieb + Umwelt + Bau, inkl. Betrieb, inkl.
Erhaltung Raum Baukosten Betriebskosten

Umwelt

Legende:
. = Basis |l Variante (Talvariante)

. = Bergvariante

Stellungnahme zu den Vorprojekten |l Altdorf, 18. November 1296




Bewertung Kanton Uri

ungiinstig glinstig

Baukosten Anhang 1, Seite 2

Bauzeit

Risiken

Kosten Betrieb und Erhaltung

Betrieb wahrend Bauzeit

Betriebliche Option

Betriebliche Qualitat

Erhaltung

Reisequalitat

Sicherheit

Wasser

Biosphére, Flora, Fauna

Immissionen Bauphase

Larm Betriebsphase

Ausbruchmaterial

Storfallvorsorge Legende:

Siedlungsentwicklung I Wert Basisvariante

Siedlungs- und Landschaftsbild I Wert Bergvariante

Landbedarf Bau I beide Varianten gleich

Landbedarf Betrieb

Die Balkenfarbe entspricht der Farbe jener Variante, die in dieser Teilbewertung besser abschneidet.
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ungiinstig glinstig

Baukosten : : Anhang 1, Seite 1

Kosten Betrieb und Erhaltung

Bauzeit

Risiken

Betrieb wahrend Bauzeit

Betriebliche Option

Betriebliche Qualitat

Erhaltung

Reisequalitat

Sicherheit

Wasser

Biosphare, Flora, Fauna

Immissionen Bauphase

Larm Betriebsphase

Ausbruchmaterial

Stérfalivorsorge Legende:

Siedlungsentwicklung I Wert Basisvariante

Siedlungs- und Landschaftsbild : l Wert Bergvariante

Landbedarf Bau I I beide Varianten gleich

Landbedarf Betrieb l

Die Balkenfarbe entspricht der Farbe jener Variante, die in dieser Teilbewertung besser abschneidet
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DIREKTWAHL 041 -8752620
P. Piintener g
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Altdorf, 10. Oktober 1996 pf

Vorprojekte II AlpTransit, Stellungnahme des Amtes fiir Tiefbau

Sehr geehrte Damen und Herren
Die nachfolgenden Ausfiihrungen verstehen sich als Antrdge, respektive Anmerkungen flir die

néachste Projektierungsphase von AlpTransit (Auflageprojekt). Aussagen tber die Linienfithrung
haben wir keine anzubringen.

Basisvariante I1

Mit Schreiben vom 16. Mai 1994 haben wir zur damaligen Basisvariante Stellung genom-
men. Wir stellen nun fest, dass die Antrige und Anmerkungen bei der Ausarbeitung der
Basisvariante II von den SBB nur zum Teil iibernommen worden sind. Der Vollstandigkeit
halber wiederholen wir diese Antrage.

AlpTransit hat im Bereich Hafnerried - Gruonbach gebiihrend auf die N4-Umfahrung von
Fliielen Riicksicht zu nehmen. AlpTransit Abschnittsleitung Nord und Amt fiir Tiefbau ha-
ben diesbeziiglich Kontakt miteinander.

Die Gleisanlage des Regionalbahnhofes Altdorf ist moglichst weit nach Westen zu ver-
schieben, damit die Platzverhéltnisse auf der Ostseite verbessert werden. In der nédchsten
Projektierungsphase ist ein Konzept fiir die Erschliessung des Bahnhofgeldndes fiir Bus-
und Individualverkehr auszuarbeiten. Die Losungen haben die zukiinftige Funktion der
Kornmatt-/Rynéchtstrasse als regionale Hauptverkehrsstrasse zu beriicksichtigen.

Die Unterfiihrung fiir die Kantonsstrasse nach Attinghausen (Walter Fiirst) ist so zu pla-
zieren, dass sie direkt in den geplanten Knoten Rynichtstrasse/zukiinftige Verbindungs-
strasse entlang des Schichens im Bereich Parkplatz SM eingefiihrt werden kann. Die Ho-
henlage der Gleise ist entsprechend anzupassen. In der nichsten Projektierungsphase sind
die entsprechenden Losungen mit dem Amt fiir Tiefbau zu bereinigen.

GANEAT\BR_VD-AT.DOC




Die Auswirkungen der AlpTransit-Anlagen bei Ausuferungen des Schiachens und der
Reuss (Storfall bei Hochwasser) sind aufzuzeigen. Nachteile fur Uri sind zu vermeiden, re-
spektive zu kompensieren. Es muss aufgezeigt werden, wo und wie die Durchlassigkeit
des "Riegels AlpTransit" bewerkstelligt wird.

Die Schichenbriicken sind um ca. 1.5 m héher anzusetzen.

Die optimale Lage der Fussgiangerunterfilhrung Stille Reuss ist zusammen mit dem Amt
fir Tiefbau in der nachsten Projektierungsphase zu bestimmen.

Die Durchfahrtshohe der Riedstrasse ist auf 4.5 m zu vergréssern. Im weiteren ist die Lage
der Unterfithrung im Zusammenhang mit der Revision der Richtplanung des Kantons Uri
mit dem Amt fiir Tiefbau zu besprechen.

Es wire erwiinscht, wenn der Niedrigwasserabfluss des Walenbrunnens erhoht werden
konnte. In der nichsten Projektierungsphase ist zu priifen, ob zwischen dem N2-Zubringer
und Erstfeld der Bach tiefer gelegt werden konnte. Damit ergaben sich fiir AlpTransit eini-
ge Vorteile (tieferer Grundwasserspiegel).

2. Bergvariante

Beziiglich Walenbrunnen haben wir die gleiche Anregung wie bei der Basisvariante II.

Mit fravndlichen Griisser

AMT FUR TIEFBAU

-:-—-—\——’ = s

P. Puntener, Kantonsingenieur
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G. Danioth

Volkswirtschaftsdirektion [Ugi_. |
Herr Regierungsrat A. Gisfer
Rathausplatz 5 -
6460 Altdorf

zurlick an:

Altdorf, 4. Oktober 1996 Da

NEAT Vergleich Basisvariante II - Bergvariante
Sehr geehrter Herr Regierungsrat
Sehr geehrte Damen und Herren
Mit Datum vom 10. September haben Sie uns Unterlagen zur Stellungnahme zum NEAT Ver-
gleich Basisvariante-Bergvariante zugestellt. Wir nehmen dazu folgendermassen Stellung:
1. Bewertung der Vorprojekte

Aus fachlicher Sicht interessieren uns vor allem folgende Themen:

- Energiebedarf der beiden Varianten fiir Bau und Betrieb

- Moglichkeiten der Nutzung von Tunnelabwirme

- Einschrankung der Grundwassernutzung

Dies sind unseres Erachtens Teilaspekte der verschiedenen Hauptkriterien. Wir nehmen an,
dass diese Teilaspekte in die bereits vorgenommene Bewertung einbezogen wurden.

Unsere nachfolgende Beurteilung behandelt diese Teilaspekte qualitativ aus unserer spezifi-
schen Sicht ohne allerdings alle Details dazu zu kennen. Wir verzichten auf eine Punktebewer-
tung, weil wir die relative Bedeutung und das Gewicht dieser Aspekte im Zusammenhang mit
anderen Kriterien nicht abschatzen kénnen.

Energiebedarf
In der Bauphase diirfte der Energiebedarf der Bergvariante deutlich hoher liegen als bei der

Talvariante. Im Betrieb ist dieser Unterschied geringer, aber immer noch zu Gunsten der Tal-
variante.

Nutzung von Tunnelabwérme

Aus einleuchtenden Griinden wird die Bergvariante zumindest theoretisch zulassen, die Ab-
warme der Traktion und die anfallende natirliche Erdwédrme aus dem Tunnel zu nutzen. Dies
bedeutet, dass unter diesem Aspekt die Talvariante schlechter abschneidet.

GABRIEFEVALLGEMENBVDNEAT.DOC




Einschrankung der Grundwassernutzung

Gemiss Kommentar des Gesamtprojektleiters vom 6. 9. 1996 zur Gegeniiberstellung hat die
Talvariante einen héheren Landbedarf als die Bergvariante. Ausserdem liegen die Bahnanlagen
zu einem grosseren Teil im besiedelten Gebiet. Daher wird durch diese Variante die Grundwas-
sernutzung starker eingeschrankt als durch die Bergvariante.

. Bewertung der Kriterien, Gewichtung, Gesamtwiirdigung

Da uns die Kenntnisse tiber die Schwerpunkte flir die Kriterienwahl und iiber das Vorgehen bei
der Bewertung fehlen verzichten wir auf eine Stellungnahme dazu. Aus diesen Griinden sehen
wir auch von einer Gesamtwiirdigung ab.

Wir hoffen, unsere Uberlegungen zu den fachspezifischen Aspekten werden bei der Variantenent-

scheidung beriicksichtigt und tragen dazu bei, dass die fur Uri bessere Variante ausgewahlt wird.
Wir danken fur die Moglichkeit zur Stellungnahme und verbleiben

mit freundlichen Griissen

AMT FUR ENERG
Der Vorsteher '

Gerhard Danioth

Kopie an: - RR Anton Stadelmann, Baudirektor
- Peter Piintener, Kantonsingenieur
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Georg Gerig

Volkswirtschaftsdirektion Uri
Rathausplatz 5
6460 Altdorf

Altdorf, 23. Oktober 1996 Ge/kh

NEAT: Vernehmlassung der neuen Vorprojekte Il im Raume Uri;
Stellungnahme des Amtes flir Forst und Jagd

Sehr geehrte Damen und Herren
Nach Einsicht in die Dossier der beiden Vorprojekte Alptransit, Variante Basis Il und Bergvari-

ante vom 15. Mérz 1996 der Projektleitung Gotthard, namentlich der einschldgigen Plangrund-
lagen und Beschreibungen zum Themenbereich Umwelt haben wir folgende Stellungnahme:

Sowonhl fdr die Variante Basis |l, als auch fur die Bergvariante muss Wald in Anspruch ge-
nommen werden, wofur geméss Waldgesetzgebung eine Rodungsbewilligung erforderlich ist.
Diese wird im Rahmen des Bewilligungsverfahrens gem#ss vorgenannter Spezialgesetzge-
bung mit den Ublichen Bedingungen der Ersatzmassnahmen und Auflagen zu erteilen sein.
Aufgrund der Akteneinsicht und des heutigen Beurteilungsstandes durfte die vorgenannte
Bewilligung zu erteilen sein, wenn die aufgezeigten Ersatz- und Wiederherstellungsmassnah-
men gemass Vorprojekt zugesichert werden kdnnen.

Neben der Beanspruchung von Wald wird sowohl durch die Variante Basis |I, als auch durch
die Bergvariante Uberliegender Wald (bei der Bergvariante lediglich ndrdlich Erstfeld, im Ry-
nacht) bzw. die Waldbewirtschaftung in den Uberiegenden Wéldern, insbesondere in der
Bauphase beeintrachtigt. Es muss deshalb zur Auflage gemacht werden, dass bel der Detail-
projektierung aufgezeigt wird, wie die vorgenannte Behinderung durch technische und betrieb-
liche Massnahmen behoben werden kann.

Durch beide Projektvarianten werden Lebensrdume unserer einheimischen Wildfauna betrof-
fen, namentlich im n&heren Hangfussbereich ndrdlich von Erstfeld und bei der Basisvariante
slidlich von FlGelen. Von besonderer Bedeutung ist die Problematik der Hangfussbereiche im
Ryné&cht, nérdlich von Erstfeld. Es muss unseres Erachtens im Rahmen der weiteren Planung
aufgezeigt werden, wie der von uns beurtellte Konflikt zwischen Bahnanlage und Wild geldst
werden kann. Es ist in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass durch diesen Konflikt
(Unterbindung von Wildwechseln usw.) das Risiko zunehmender Wildschéiden im Uberiegen-
den Wald entstehen kann.

GFORATEAEFINIER KIWNEAT DOC
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Wir erlauben uns auch darauf hinzuweisen, dass namentlich auch in den Hangfussbereichen
beide Varianten in durch Naturgefahren wie felssturz- und steinschlaggefdhrdete Zonen gelegt
werden. Soweit wir die Plangrundlagen aber beurteilen kénnen, wird dlesem Problem die er-
forderliche Aufmerksamkeit geschenkt.

Im Ubrigen verweisen wir auf unsere Stellungnahmen, die wir bereits 1994 und vormals zum
Vorprojekt Alptransit abgegeben haben.

Wir bitten um Kenntnisnahme und danken fur die Bemuhungen.

Mit freundlichen Griissen

AMT FOR FORST UND JAGD

Georg Gerig, Kéntonsforstmelster

Idan ai 6C-EZ2-G48-1p0@ PE BB 9661/81/EC




AR [(ANTON VOLKSWIRTSCHAFTSDIREKTION

II. y

AMT FUR RAUMPLANUNG

RATHAUSPLATZ 5, 6460 ALTDORF

TELEFON 041 -87524 42
TELEFAX 041 -87524 25

DIREKTWAHL 041-8752414

Volkswirtschaftsdirektion Uri
Rathausplatz 5
6460 Altdorf

Altdorf, 28. Oktober 1996 PS/ak

Vergleich Vorprojekt Basisvariante Il zur Bergvariante, Stellungnahme
des Amtes fiir Raumplanung

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 23. August 1996 ersuchen Sie uns, zu den oben erwdhnten neuen Vorpro-
jekten eine Stellungnahme abzugeben. Wir stiitzen uns ab auf die eingereichten Projektdos-
sies, den Raumplanungsbericht, den zusammenfassenden Bericht und die Gegenlberstel-
lung. Leider fehlt in diesem Zusammenhang der Sachplan Alptransit zu den einzelnen Varian-
ten. Deshalb kann unsere Beurteilung darauf nicht Bezug nehmen.

1. Raumplanungsrechtliche Gesichtspunkte

Die NEAT ist eindeutig ein koordinationsbedurftiges raumwirksames Vorhaben, das der Koor-
dination im Rahmen des Richtplanes des Kantons Uri unterliegt (Artikel 1 Absatz 1, Artikel 2
Absatz 1 RPG). Aus diesem Grunde wurde das Vorhaben in den Richtplan 1985 unter Punkt
4.7.2 als Vororientierung aufgenommen. In der Zwischenzeit schalten sich die beiden Varian-
ten “Basis II" und "Berg" heraus. Damit war die Zeit fiir eine Nachfihrung des Richtplanes ge-
kommen. Der Regierungsrat des Kantons Uri hat seinen diesbeziglichen Beschluss vom 4.
Dezember 1995 dem Bund mitgeteilt. Danach sind die Teilabschnitte Axen und Uri mit den
beiden Varianten als Zwischenergebnis eingesetzt. Konsequenterweise ist auch der Teilab-
schnitt Basistunnel als Zwischenergebnis zu betrachten, da der Trasseverlauf vor und nach
dem Portal von der Wahl des vorgelagerten Abschnittes abhangt.

Wir weisen im Ubrigen darauf hin, dass (behdérdenverbindliche) Festsetzungen einzig und al-
lein im Kantonalen Richtplan Uri festgehalten werden kénnen. Das vom Bund eingesetzte Pla-
nungsinstrument des Sachplanes Alptransit ersetzt die Behandlung des NEAT-Vorhabens im
Kantonalen Richtplan Uri nicht. Erst wenn eine entsprechende Festsetzung Gber das zu wah-
lende Trasse im Kantonalen Richtplan Uri vorliegt, d.h. wenn die Koordination mit allen ande-
ren raumwirksamen Tatigkeiten erfllt ist, wird der Kanton Uri auf weitere Projektplane eintre-
ten kdnnen. Ansonst fehlt der vom Bundesgesetz Uber die Raumplanung vom 22. Juni 1979
geforderte raumplanerische Abstimmungsnachweis.

C:\A_ARP\STELLUNGWRP45.00C




2. Raumplanerische Gesichtspunkte

Zu den beiden Varianten wurde ein raumplanerischer Bericht erstellt. Sein Hauptmangel be-
steht darin, dass die hauptsachlichsten Unterschiede zwischen den beiden Varianten nicht
hinreichend deutlich dargestelit sind. Beispielsweise fehlt eine Zusammenfassung Gber den
entsprechenden Vergleich. Damit taugt dieses Dokument aus raumplanerischer Sicht nicht, die
Varianten miteinander vergleichen zu konnen. Aus raumplanerischer Sicht missen deshalb
die Ziele des Regierungsrates tber die Entwicklung im Kanton Uri beigezogen werden, die er
am 28. August 1995 (RRB-Nr. 645) verabschiedet hat. Die hier relevanten Ziele sind:

D1 Den Lebensraum Uri und die Verkehrstrager vor Naturgefahren schiitzen
D2 Den Boden haushélterisch Nutzen

D4 Die rasche Erreichbarkeit der Zentren (National und International) sichern
D9 Die Qualitat des Lebensraumes verbessern

Die NEAT stelit ein Jahrhundertbauwerk dar. Sie bestimmt die langjahrige Entwicklung und
Chancen des Kantons Uri weit Gber unseren normalen Planungshorizont hinaus. Deshalb ist
bei der Beurteilung der beiden Varianten im wesentlichen der kiinftige Betriebszustand und
nicht die Bauphase massgebend. Damit féllt auch eine Beurteilung des Betriebszustandes
bezuglich des Flachenverbrauchs, des Larms usw. aus der Sicht der Raumplanung haupt-
sachlich ins Gewicht. Die Unannehmlichkeiten wahrend der Gber 10jahrigen Bauphase sind
zwar nicht unerheblich, aber der Kantons Uri ist gewillt, dieses Opfer fur eine umweltvertragli-
che und flr die Bewohner des Kantons Uri akzeptierte Linienfihrung auf sich zu nehmen.

Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung wird durch die Basisvariante Il wesentlich mehr eingeschréankt als
durch die Bergvariante durch die noch deutlichere Zasur in der unteren Reussebene. Insbe-
sondere wird der Freiheitsgrad fir die Errichtung neuer Wohnzonen durch die Einhaltung der
Larmschutzverordnung stark erschwert.

Die Lage des Regionalbahnhofs kann die kiinftige Siedlungsentwicklung beeinflussen. Aller-

dings ist der Einfluss nicht mehr so stark zu werten wie zur Zeit des ersten Eisenbahnbaus.
Durch die gesetzlichen Mittel des Raumplanungs- und des Baugesetzes und der planerischen
Mittel der Richt- und Nutzungsplanung kann heute die Entwicklung wesentlich besser beein-
flusst werden als frither. Auch bei einem Regionalbahnhof Rynécht kann mittels der Raumpla-
nung eine nicht gewlinschte Besiedlung verhindert werden.

Verkehr

Der vom Kanton Uri geplante Anschluss Schachen an die A2 kann ohne Basisvariante |l
leichter realisiert werden. Auch die Verkehrsfiihrung der Kantonsstrasse im Rynéacht und der
Anschluss Erstfeld an die A2 kann bei der Bergvariante einfacher realisiert werden als bei der
Basisvariante.

Larm

Dem Larmschutz kommt eine zentrale Bedeutung zu. Der Larm wirkt sich langfristig fur die
Siedlungsentwicklung und die Erholung sehr negativ aus. Bei der Basisvariante werden ge-
mass raumplanerischem Bericht (Seite 80) 730 Wohnungen, dh. rund 2100 Einwohner durch
Ubermassigen Larm betroffen, bei der Bergvariante hingegen mit nur 13 Wohnungen also rund
40 Personen. Der Unterschied wird noch krasser, wenn man das noch nicht (iberbaute oder
potentielle Baugebiet miteinbezieht.

Der Larmschutz wird leider erst im UVB 3. Stufe definitiv abgehandelt. Es ist aber zu erwarten,
wie es in den Berichten erwahnt wird, dass die Bundesbahn wesentliche Erleichterungen fiir
ihr Bauwerk fordern wird. Wenn diesen Forderungen stattgegeben wird, hat dies verheerende
Folgen fir die Lebensqualitdt der unteren Reussebene. In diesem Sinn schneidet die Basisva-
riante I, die das ganze Siedlungsgebiet des unteren Reusstales beschallt, wesentlich
schlechter ab als die Bergvariante, die nur Industrie- und Landwirschaftszonen beeintrachtigt.
Ja, die Bergvariante verbessert die Larmsituation in den Gemeinden Altdorf, Biirglen und At-
tinghausen noch zuséatzlich, indem die Stammlinie wesentlich entlastet wird.




Erreichbarkeit

Bei der Basisvariante |l kommt der zukilnftige Regionalbahnhof Altdorf naher zu vielen Urner
Benutzern zu liegen als der Bahnhof Rynécht bei der Bergvariante. Dadurch ist der Bahnhof
Altdorf wesentlich attraktiver und aus der Sicht des Umweltschutzes schneidet er besser ab
(Anbindung an den Oeffentlichen Verkehr, Fussgangerfreundlichkeit). Hingegen liegt der
Standort Rynacht in der Nahe des Autobahnanschlusses fur den Uberregionalen Benltzer
(Oberland, Nidwalden, Schwyz) ginstiger.

Landwirtschaft

Der raumplanerische Bericht weist fiir die Bergvariante kleinere Flachenverluste auf als fir die
Basisvarainte |l. Durch die Aufhebung der Stammlinie im Bereich Rynacht kann bei der
Bergvariante der Landwirtschaft zusatzlich wieder eine zusammenhéngende Flache zur Verfi-
gung gestellt werden.

Storfélle

Durch die viel kiirzere Strecke im Freien ist aus der Sicht der U'rner Wohnbevélkerung die
Bergvariante gegeniiber der Basisvariante Il vorzuziehen.

Gewidsserschutz

Durch die Lage am Rande des Grundwasserschutzareals im Rynacht gefédhrdet die Bergvari-
ante den Grundwasserstrom in der Reusseben weniger als die Basisvariante II.

Der Walenbrunnen ist bei der Bergvariante als Ganzes, bei der Basisvariante Il hingegen nur
der unmittelbar betroffene Abschnitt vorgesehen zu revitalisieren.

Landschaft

Die Linienfuhrung der Basisvariante Il flihrt mitten durch das untere Reusstal. Auch die Ueber-
holgeleisegruppe kommt mitten in die Reussebene zu liegen. Durch Ersatzmassnahmen kann
der Eingriff in das Landschaftsbild nicht wesentlich verbessert werden. Hingegen tritt die
Bergvariante durch die Linienfihrung entlang der Bergflanke viel weniger in Erscheinung.

Im Gegensatz zur Bergvariante besteht bei der Basisvariante Il ein offener Konflikt zwischen
den Massnahmen zum La&rmschutz und dem Landschaftsschutz, der nicht befriedigend I6sbar
ist.

Naturschutz

Geméss dem Natur- und Heimatschutzgesetz sind bei Beeintréchtigungen von schiitzenswer-
ten Landschaften und Objekten hinreichender Ersatz zu schaffen. Dies wird generell bei der
Basisvariante Il nur ungeniigend ausgewiesen.

Erholung

Die untere Reussebene und seine angrenzenden hoheren Gebiete (Haldi, Bannwald Altdorf,
Attinghausen, usw:) sind mit L&rm vorbelastet. Jede weitere Larmquelle, wie sie die Bahn sein
wird, vermindert die Attraktivitat. Wenn man weiss, wie eine dauernde Larmbelastung, auch
wenn sie die erforderlichen gesetzlichen Werte unterschreitet, sich langfristig auf den Men-
schen auswirkt, schneidet im Vergleich die Bergvariante gegentber der Basisvariante Il besser
ab.

Bauphase

Die Installations- und Bauplétze sind bei der Bergvariante alle ausserhalb des Siedlungsgebie-
tes, wahrend die Basisvariante als offene Variante das Siedlungsgebiet wahrend Jahren nach-
teilig beeintrachtigt.




Finanzen

Die Bergvariante ist um rund 220 Millionen teurer als die Basisvariante Il. Die Kosten sind aber
nicht direkt vergleichbar, da nicht bei beiden Varianten die gleichen Positionen zum Vergleich
herangezogen werden. Wenn man zum Beispiel nur die voraussichtlichen Ausgaben fiir den
Larmschutz geméss der Larmschutzverordnung (ohne Erleichterung) der Basisvariante Il voll
belasten wirde, relativiert sich wahrscheinlich der heute ausgewiesenen Kostenunterschied
zwischen den Varianten.

Zusammenfassung

Zum heutigen Zeitpunkt kann leider noch keine abschliessende Beurteilung vorgenommen
werden, da der massgebende Sachplan Abschnitt Uri noch aussteht.

Zur Beurteilung der beiden Varianten vor dem Hintergrund der Ziele aus dem Leitbild Wirt-
schaft und Raumordnung Uri (LWRU) ist das Ziel D4 variantenneutral. Hingegen werden die
Ziele D1, D2, D9 bei der Bergvariante eindeutig besser erftillt als bei der Basisvariante |I.

Antrag

Aus raumplanerischer Sicht ist die Variante “Berg" der Variante “Basis II" vorzuziehen.

Eventualantrag

Bei einer Etappierung ist aus raumplanerischer Sicht die Abschnittsgrenze des Teilabschnittes
Basistunnel nordlich von Flielen zu legen.

Mit freundlichen Griissen

AMT FUR RAUMPLANUNG
Der Vorsteher

/7 felleesol

Peter Schmid
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NEAT: Vernehmlassung der neuen Vorprojekte Il im Raum Uri;

Stellungnahme des Amtes fiir Umweltschutz

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 23. August 1996 ersuchen Sie uns, zu den oben erwdhnten neuen
Vorprojekten eine Stellungnahme abzugeben. Mit Schreiben vom 10. September 1996
teilen Sie uns mit, wie unsere Stellungnahme strukturiert werden soll.

Bei unserer Beurteilung stutzen wir uns auf die eingereichten Projektdossiers ab, den
Raumplanungsbericht, den zusammenfassenden Bericht und die Gegenuberstellung.
Wir stellen fest, dass die gemeinsamen Berichte (Raumplanung, zusammenfassender
Bericht und Gegeniberstellung) von der Bauherrschaft erarbeitet worden sind. Es han-
delt sich demzufolge nicht um neutrale Beurteilungsgrundlagen. Dies ist u. a. auch dar-
aus ersichtlich, dass z. B. fiir den Bau- und Betriebsteil von AlpTransit drei Hauptkriterien
ausgewahlt worden sind, wahrend flir den Bereich von Umwelt und Raum lediglich ein
Hauptkriterium verblieb.

1. Bewertung beider Vorprojekte

Wir nehmen zur Kenntnis, dass beide Vorprojekte die betrieblichen Anforderungen der
Bauherrschaft erfillen. Dabei ist offensichtlich, dass fiir den Betreiber die Basisvarian-

te Il bestimmte Vorteile gegentber der Bergvariante aufweist. Wir meinen allerdings,




dass die in der Gegeniberstellung Seite 23 dargestellten Resultate auch in diesem Be-
reich nicht derart krass auseinanderliegen, wie man auf den ersten Blick meinen kénnte.
Ohnehin ist es schwierig, einen relativ neutralen und geeigneten Massstab zu finden, um
die beiden Varianten mit den entsprechenden Kriterien seriés zu vergleichen. Bei den
Gewichtungen ist dies selbstverstandlich noch viel schwieriger.

Wir beschranken im folgenden unsere Betrachtung auf das Hauptkriterium Umwelt und
Raum.

Wir stellen fest, dass die Basisvariante Il zu sehr erheblichen Eingriffen in wertvolle Le-

bensraume fihrt. Die aufgezeigten Ersatzmassnahmen vermdgen bei weitem nicht zu

genlgen. Im Gegensatz dazu kénnen die Ersatzmassnahmen der Bergvariante als aus-
reichend beurteilt werden (z. B. Revitalisierung des ganzen Walenbrunnen). [Als Neben-
bemerkung moéchten wir in diesem Zusammenhang anbringen, dass bei der weiteren
Projektierung zu Uberprifen ist, wie weit eine tieferliegende Sohlenlage des Walenbrun-
nens die Abflussverhéltnisse verbessert.] Wir beurteilen die Basisvariante Il mit den im
Vorprojekt aufgezeigten Ersatzmassnahmen als nicht umweltvertraglich. Weitere Er-
satzmassnahmen waren allerdings noch mdglich.

Bei der Basisvariante Il resultieren tber eine lange Zeitdauer von rund zehn Jahren
Baustellen im unmittelbaren Siedlungsbereich. Dies wird zu erheblichen Immissionen in
verschiedenen Wohngebieten flihren. In diesem Bereich weist die Bergvariante deutliche
Vorteile auf, weil sich die Installationsplatze und Baustellen auf weniger und besser ein-
grenzbare Bereiche beschrénkt. In diesem Bereich hat die Bergvariante deutliche Vortei-
le gegenliber der Basisvariante Il.

Bei der Basisvariante Il missen fir rund 730 betroffene Wohnungen Erleichterungen
beantragt werden, im Vergleich dazu bei der Bergvariante fir 13 Wohnungen. Im Be-
reich des Larmschutzes liegt der Hauptvorteil der Bergvariante gegeniber der Basisvari-
ante Il. Aus landschaftlichen Griinden kann bei der Basisvariante Il der La&rmschutz nicht
dermassen weit getrieben werden, dass sich die Immissionen in einem vertraglichen Be-
reich bewegen. Die Basisvariante Il muss im Bereich des Larmschutzes als nicht um-
weltvertraglich beurteilt werden.

Der Viadukt Hafnerried mit der anschliessenden Briicke und den aufgesetzten La&rm-
schutzwanden fahrt zu einer sehr deutlichen und auffélligen Zasur der Landschaft im
unteren Urner Reusstal. Im Gegensatz dazu beschrénkt sich das Erscheinungsbild der
Bergvariante auf den Hangbereich beim Rynécht. Die Basisvariante Il beinhaltet auch
einen massiven landschaftlichen Eingriff bei der Schachenquerung. Diese beiden Pro-




jektbestandteile und die zusétzlich erforderlichen Larmschutzmassnahmen (Ladrmwénde)
flUhren zu einem massiven und unseres Erachtens nicht vertrdglichen Eingriff in das
Landschaftsbild.

Bei der Storfallvorsorge wird durch die Linienwahl der Bergvariante logischerweise der
Schutz der Bevdlkerung vor schweren Storféllen besser gewahrleistet als bei der Basis-
variante Il. Allerdings ist festzustellen, dass sich aller Voraussicht nach auch fir die Ba-
sisvariante Il ein Projekt entwickeln Idsst, welches zu einem akzeptablen Risiko flhrt.

Bei den Kriterien Wasser, Ausbruchmaterial und Landbedarf unterscheiden sich die bei-

den Varianten eher geringflgig. Es ist damit zu rechnen, dass be__i beiden Varianten um-

weltvertragliche Projekte erarbeitet werden kénnen.

Bei der Siedlungsentwicklung sind verschiedene potentielle Bauzonen und kinftige
mégliche Siedlungsgebiete im Raumplanungsbericht und bei der Beurteilung der Basis-
variante Il nicht bertcksichtigt worden. Dies verféalscht zum Teil das Beurteilungsbild. Da
sich das Projekt AlpTransit auf einen Zeithorizont von rund 100 Jahren erstreckt, kbnnen
nicht nur vorhandene Bauzonen und Reservezonen in die Betrachtung einbezogen wer-
den. Die Basisvariante Il schneidet also in dieser Hinsicht zusétzlich schlechter ab als die
Bergvariante.

Der Standort des Regionalbahnhofes ist unseres Erachtens bei beiden Varianten nicht
entscheidungsrelevant. Bei beiden Varianten sind Lésungen denkbar, welche einen gu-
ten Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr und den Privatverkehr gewéhrleisten kénnen.
Im Hinblick auf die Siedlungsentwicklung und allféllige Dienstleistungsbetriebe weist der
Standort Altdorf Vorteile auf gegentiber dem Standort Ryn&cht. Umgekehrt ist die gross-
rdumige Erschliessung (von Schwyz und Nidwalden) beim Standort Rynacht sicher bes-
ser.

2. Zahlenméassige Bewertung der einzelnen Kriterien

Wir verzichten auf eine zahlenmé&ssige Bewertung der einzelnen Kriterien, weil wir diese
als nicht geeignet betrachten, um eine Schlussbewertung und Gesamtwuirdigung der
Varianten vorzunehmen. Ohnehin gehen wir davon aus, dass verschiedenste Eingaben
erfolgen werden, welche sich nur schwer unter einen Hut bringen lassen. Schlussendlich
wird sich die zahlenmé&ssige Bewertung der einzelnen Kriterien nicht alleine fachlich be-

grunden lassen.




3. Gewichte

Aus der gleichen Uberlegung verzichten wir, unsererseits neue Vorschlége fir das Ein-
fuhren von Gewichten vorzunehmen. Bei der Gewichtung der verschiedenen Kriterien
handelt es sich um eine politische Angelegenheit, wozu wir keinen fachlichen Beitrag
leisten kdnnen.

4. Gesamtwiirdigung und Antrag

Gesamthaft gesehen beurteilen wir die Bergvariante aus der Sicht des Kantons Uri und
der kantonalen Fachstelle fir Umweltschutz als deutlich und unseres Erachtens ent-
scheidend besser als die Basisvariante Il. Nach unserer Beurteilung kann bei der Basis-
variante Il in den Bereichen Larmschutz und Landschaftsschutz die Umweltvertraglich-
keit nicht erreicht werden. Wir beantragen deshalb, dass der Kanton Uri bei seiner Stel-

lungnahme der Weiterplanung und Realisierung derIB_e_rgvariga_nte den Vorzug gibt.

Gerne sind wir bereit, im Rahmen der Projektkommission unsere Antrdge und Beurtei-
lungen detaillierter zu begriinden und auch bei der Festlegung der urnerischen Bewer-
tung der einzelnen Kriterien und Gewichte mitzuhelfen.

Mit freundlichen Griissen

AMT FUR UMWELTSCHUTZ URI
Vorsteher

sig. Benno Blihimann

Kopie z. K. an

Amt fir Raumplanung
Abteilung Gewdésserschutz
Abteilung Immissionsschutz
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Vergleich Vorprojekt Basisvariante II zur Bergvariante; Stellungnahme

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir beschrianken uns beim Variantenvergleich auf die Beurteilung des Arbeitsmarktes Uri,
sowie der Emissionen der Baustellen. Erlauben Sie und jedoch noch eine Bemerkung zur
Gewichtung der volkswirtschaftlichen Aspekte anzubringen. Die volkswirtschaftlichen
Aspekte haben ein viel zu kleines Gewicht gegeniiber der Gewichtung des Hauptkriteriums
Umwelt und Raum. Was niitzt eine hohe Gewichtung des Larms oder der Siedlungsentwick-
lung, wenn Bewohner des Kantons Uri wegen schlechten Verbindungen zwischen Wohnort

und Arbeitsplatz gezwungen werden, den Kanton zu verlassen.

1. Arbeitsmarkt Uri

Die zukiinftige Arbeitsmarktlage des Kantons Uri muss in zwei grundlegend verschie-
denen Zeitabschnitten betrachtet werden. Der erste Zeitabschnitt betrifft die Bauphase
der NEAT. Der zweite Zeitabschnitt beginnt beim Start der Betriebsphase.

1.1 Bauphase

Der Bau der NEAT wird den Arbeitsmarkt Uri positiv beeinflussen. Wobei die Varian-




tenwahl bei der Auftragserteilung auf die Beriicksichtigung von Urner Betrieben bedeu-

tenden Einfluss ausiiben wird.

Bei der Wahl der Bergvariante werden durch Betriebe des Urner Baugewerbes, aufgrund
der Strukturen und Fachrichtung, wesentlich weniger Auftrage ausgefiihrt werden kon-
nen. Fillt die Wahl auf die Basisvariante II wird das Auftragsvolumen nebst dem Bau-
hauptgewerbe auch fiir die iibrigen am Bau beteiligten Urner Betriebe wesentlich grosser

sein.

Betriebsphase

Aufgrund der globalen Mirkte wird sich die Situation auf dem schweizerischen Ar-

beitsmarkt ohne wesentliche Strukturdnderungen eher verschlechtern.

Das Angebot von Arbeitspldtzen im Kanton Uri wird ausserdem auch aus folgenden

Griinden riicklaufig sein:

Einen bedeutenden Einbruch auf dem Arbeitsmarkt wird die Beendigung des NEAT-

Baus verursachen.

Bei bestehenden Betrieben, welche nicht wesentlich vom NEAT-Bau beeinflusst
werden, wird sich der Abbau oder im besten Fall eine Stagnation der Arbeitsplitze

fortsetzen (grossere Umsitze werden durch weniger Personal realisiert).

Neue Betriebsansiedlungen sind aufgrund hoher Landpreise, fehlender Infrastruktu-
ren, fehlendes Fachpersonal etc. eher unwahrscheinlich und kénnen den Abbau nicht
ausgleichen, geschweige den zusitzlichen Bedarf decken.

Verlagerung der Arbeitspldtze vom Sektor II in den Sektor III setzt sich fort.
Dienstleistungsbetriebe siedeln sich hauptséichlich in den Zentren an.

Ein Teil der arbeitenden Bevolkerung ist deshalb gezwungen, ausserhalb der Kantons-

grenze ihrer Beschiftigung nachzugehen. Dieser Anteil an erwerbstitigen Personen wird

zwangsldufig immer grosser. Es ist deshalb von Bedeutung, dass die Pendlerstrdme bei

der Variantenwahl mit hoher Gewichtung beriicksichtigt werden.

Als Grundlage fiir die Prognose des Arbeitsmarktes beim Betrieb der NEAT dient die
Auswertung der Ergebnisse der Volkszdhlung 1990 beziiglich Pendlerstrome iiber die
Urner Kantonsgrenze vom 6. Juli 1995. Die folgenden Tabellen zeigen einen Auszug
aus dieser Auswertung, wobei nur die Wegpendler erfasst werden. Auf eine Analyse be-
treffend Zupendler wird verzichtet, das das gleiche Ergebnis erwartet werden kann.




Wegpendler Uri

Nachbarkantone

OW, GL, GR, VS, BE

OV | PV | U | Total

Kt. Uri : 20 31 55

davon:
Zentrum" 33

Aussere
Seege-

. 2
meinden”

Kt. Uri

davon:
Zentrum

Aussere
Seege-

meinden?

Total Uri

Nachbarkantone Zentren iibrige CH

Oov|pv | U Ov | PV Ov | PV

Kt. Uri 19 24 17

davon:
Zentrum

Aussere
Seege-

- 2
meinden )

Y Zentrum: Gemeinden Altdorf, Attinghausen, Biirglen, Erstfeld, Fliielen, Schattdorf und
Seedorf

2 Aussere Seegemeinden: Bauen, Seelisberg und Sisikon

3 Zentren: ganzer Kanton (LU, ZG, ZH) mit Hauptgewicht Stadt und Agglomeration
9 OV Offentlicher Verkehr

9 PV Privatverkehr

9 U Unbestimmt




Aus diesen Ergebnissen ist ersichtlich, dass

- Offentliche Verkehrsmittel hauptsichlich dort beniitzt werden, wenn die Zeitdifferenz
gegeniiber dem Privatverkehr nicht zu gross ist (siehe Verhiltnis zwischen LU 104 :
186 und ZG 96 : 63).

die Bereitschaft, ausserhalb der Kantonsgrenze einer Beschéaftigung nachgehen, dort

am grossten ist, wo die Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmittel am besten ist.

Aufgrund dieser Tatsachen ist der Standort des Regionalbahnhofs Uri fiir die Pendler,
welche ausserhalb der Kantonsgrenzen ihrer Beschiftigung nachgehen von massgeben-
der Bedeutung. Folgende Kriterien sind deshalb beim Vergleich zwischen den beiden

Standorten eines Regionalbahnhofs massgebend:

Basisvariante II Bergvariante

Erreichbarkeit

Fussginger ca. 3'000 Personen < 500 Personen
(Radius = 700 m)

Velo ca. 16'000 Personen ca. 3'000 Personen
(Radius 2400 m ohne Ho6hen-
lage)

Wegzeiten*
(zu Fuss/Velo/Bus/Auto)

Wohnort-Regionalbahnhof < 15' ca. 18'000 Personen < 15' ca. 7'000 Personen
> 15' ca. 8'000 Personen > 15' ca. 19'000 Personen

Regionalbahnhof nach Zusitzliche Fahrzeit aufgrund
Zielbahnhof der grosseren Distanzen

* Der regionale Bus-Betrieb ist den neuen Verkehrsstromen anzupassen mit der Auflage,
dass der Reginalbahnhof an der Hauptverkehrslinie liegt.

Der nicht zu umgehende Strukturwandel des schweizerischen Arbeitsmarktes wird auch
im Kanton Uri seine Wirkung zeigen. Dienstleistungsbetriebe werden noch mehr an Be-
deutung zunehmen. Da sich Dienstleistungsbetriebe hauptsachlich in Zentren ansiedeln,
werden Pendlerstrome in diese Richtung grosser; das Verhéltnis zwischen dem Nach-

barkantonen und Zentren wird sich zugunsten der Zentren entwickeln.




Aufgrund der fehlenden Parkiermdglichkeiten in den Zentren wird sich die Wahl des
Verkehrsmittels bei den Pendlern zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs verlagern.

Aus diesen Erwigungen und den Ergebnissen der oben erwéhnten Studie tiber Pendler-
stréme, ist der Standort des Regionalbahnhofes von zentraler Bedeutung. Ebenfalls ist
das Leistungsangebot des Regionalbahnhofs fiir die Kundschaft wichtig. Am kiinftigen

Linienkonzept AlpTransit Achse Gotthard vom Mirz 1996 ist auf alle Fille festzuhalten.

Arbeitsmarkt Uri Zusammenfassung

Die Bauphase wird je nach Variantenwahl eine missige oder merkliche Belebung der

Urner Wirtschaft auslosen. Aus dieser Sicht ist die Basisvariante II zu wahlen.

Bei der Betriebsphase wird der Arbeitsmarkt Uri, gemessen an der arbeitenden Bevolke-
rung, prozentual weniger Arbeitspldtze anbieten konnen. Die Pendlerstrome in die Zen-
tren werden grosser werden. Der Standort des Regionalbahnhofs wird wesentlich an Be-
deutung zunehmen. Um einer Abwanderung entgegenzuwirken, ist die Basisvariante II
der Bergvariante vorzuziehen. Es ist unwahrscheinlich, dass Pendler, um ihren Arbeits-
platz nordlich des Wohnortes zu erreichen, zuerst 15 - 20 Minuten Wegzeit Richtung

Stiden auf die Dauer akzeptieren werden.

Baustellenemissionen

Es ist schwierig abzuwidgen, welche Variante wihrend der Bauphase betreffend Baustel-
lenemissionen (Luft, Larm, Erschiitterungen) fiir den Kanton Uri vorzuziehen ist. Bei
der Bergvariante konnen die Erschiitterungen (Raum Schattdorf) eine erhebliche Bela-
stung zur Folge haben. Einen wesentlichen Vorteil, welchen einer der beiden Varianten
ausweist, ist nach unserer Ansicht nicht ersichtlich. Es hiangt wesentlich von den fiir den
Immissionsschutz zu treffenden Massnahmen ab, ob der Bau der NEAT fiir die Bewoh-
ner des Kantons Uri ertréiglich sein wird.

Zusitzliche Betrachtungen zum Variantenvergleich

Beim Variantenvergleich ist nach unserer Ansicht der Standort des Regionalbahnhofs
von eminenter Bedeutung. Der Regionalbahnhof Rynicht liegt nicht bei der Kundschaft.

Er wird dadurch kleinere Frequenzen ausweisen, was wiederum ein schlechteres




Zugsangebot zur Folge hat. Als erstes werden die IC-Ziige gestrichen und somit fallen

die Schnellverbindungen nach Norden und Siiden fiir die Randregion Uri dahin.

Es ist nicht ersichtlich, ob bei der Bergvariante die ]:)_ga_sze_ll_e;nde_Lmie betreffend Larm
saniert werden soll. Es fragt sich, ob die Lirmbelastung einer nicht sanierten Regio-

nallinie nicht grosser oder unwesentlich kleiner ist, als einer nach Stand der Technik sa-

nierter Hauptlinie (Basisvariante II).

Mit freundlichen Griissen

AMT FUR INDUSTRIE,
GEWERBE UND ARBEIT

René Berberat




