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liegt es gesetzesgemadss am Bundesrat,
tiber die definitive Linienfithrung, die
Terminplanung und eine allfillige Etap-
pierung von Bauarbeiten zu entschei-
den. Der Entscheid ist auf Ende 1994/
Anfang 1995 terminiert worden.

Am Gotthard-Basistunnel sind die Auf-
lageprojekte bereits in Bearbeitung, so
dass nach dem Bundesratsentscheid
ohne Zeitverzug das Plangenehmi-
gungsverfahren eingeleitet werden
kann. Ende 2006 soll die ganze Neu-

Evaluation der Linienfihrung

Methodische Grundlagen

Komplexe Bauvorhaben mit verschiedenen Entscheidungstréagern ver-
langen klare, nachvollziehbare Entscheidungsgrundlagen. Im Projekt
AlpTransit wurde die Linienfihrung in mehreren Schritten mittels einer
Vergleichswertanalyse evaluiert und so die Transparenz fur alle Betei-
ligten, insbesondere fiir die Entscheidungstréger, gewahrleistet. Im fol-
genden wird die Methodik mit ihren Instrumenten erldutert sowie auf
die einzelnen Schritte des Variantenvergleichs eingegangen.

Geschichte der
Variantenentwicklung

Beim Projekt AlpTransit sind nicht nur
Aspekte des Baus und Betriebs, son-
dern auch der Umwelt und des Raumes

VON NICA POLA, ZOLLIKON

sowie Offentliche und somit klare poli-
tische Interessen zu beriicksichtigen.
Die fiir die Vorprojektgenehmigung zu-
stindige Behorde — der Bundesrat —
muss die Gewdhr haben, dass alle sinn-
vollen Varianten studiert, alle Ideen ge-
priift worden sind und die Bewertung
einleuchtend vorgenommen wurde.
Aufgrund eines Antrages der beiden
beteiligten Bahnen (SBB und BLS)
sowie des Bundesamtes fiir Verkehr
(BAV) entscheidet der Bundesrat Ende
1994/Anfang 1995 tiber das Vorprojekt.

Die Suche nach der besten Losungsva-
riante erfolgte in einem kreativen Pro-
zess. Dieser umfasste verschiedene
Konkretisierungsstufen (Bild 1):

[ Schrirt 1: Der Botschaft iiber den
Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale [1] wurde eine erste
Losungsmoglichkeit, die Botschaftsvari-
ante, zugrunde gelegt. Auf dieser Basis
wurde der Facher fiir weitere Losungs-
vorschldge gedffnet. Dabei beriicksich-
tigte man sowohl bauliche und betrieb-
liche Alternativen wie auch Forderun-
gen der betroffenen Kantone und Ge-
meinden. Diese betrafen insbesondere
die Minimierung der negativen Raum-
und Umweltauswirkungen sowie die
Uberpriifung der Auswirkungen auf die
regionale Entwicklung.

[ Schritt 2: Mittels eines zweistufigen
Priifverfahrens wurden die erarbeiteten
Varianten auf ihre Zielerfiillung unter-
sucht. Der Grobvariantenvergleich bil-
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Bild 1. Phasen des Planungs- und Entscheidungsprozesses
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baustrecke zwischen Arth-Goldau und
Lugano in Betrieb genommen werden.

Adresse des Verfassers: P Zuber, dipl. Bauin-
genieur ETH/SIA, Delegierter AlpTransit,
Generaldirektion SBB, 3030 Bern.

Bestandteile der
Projektorganisation AlpTransit

[ Behordendelegationen

Vertreter der jeweiligen Kantonsregie-
rungen.

[ Projektkommissionen

Vertreter der jeweiligen kantonalen Ver-

waltungen (insbesondere Amt fiir Um-
weltschutz und Raumplanungsamt).

U Arbeitsgruppen Umwelt, Sicherheit +
Storfall, Betrieb + Technik

Fachorgane der Projektorganisation Alp-
Transit (Vertreter von Bundesimtern
und kantonalen Amtern sowie weitere
Fachexperten).

[ Projektingenieure
Ingenieurgemeinschaften, die mit der

Projektierung in einzelnen Projektab-
schnitten betraut sind.

dete den ersten Schritt dieses zweistufi-
gen Variantenvergleichs. Er verfolgte
die Absicht, eine erste Vorauswahl der
diskutierten Linienfiihrungsvarianten
zu treffen und die nicht machbaren und
beziiglich der Ziele extrem ungiinstigen
Varianten auszuscheiden.

[ Schritr 3: Tm  nachfolgenden Fein-
variantenvergleich erfolgte eine schritt-
weise Reduktion der bearbeiteten Li-
nienfiihrungen auf maximal zwei Vari-
anten (Vorgabe gemiss Art. 7 der
NEAT-Verfahrensverordnung [2]).

[ Schritr 4: Bis Mai 1993 wurden die
Varianten fiir das Vorprojekt festgelegt.
Wo noch zwei Varianten zur Diskussion
standen, verlangte die NEAT-Verfah-
rensverordnung (Art. 7) eine Gegen-
tiberstellung dieser verbleibenden zwei
Varianten.

Anforderungen an die
Evaluationsmethodik

Um den Entscheidungstrégern die not-
wendigen, nachvollziehbaren Grundla-
gen fur eine Auswahl der Varianten be-
reitzustellen, wurde eine entsprechende
Evaluationsmethodik entwickelt.

Die Ziele fiir diese Methodik waren:
— eine fir beide Achsen, Gotthard und
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PRt RS O R [ SN T A i S5

]



Schienenverkehr

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 43, 20. Oktober 1994

Lotschberg, einheitliche Methodik
bereitzustellen,

— den Variantenvergleich nach einheit-
lichen, alle wichtigen Aspekte um-
fassenden Beurteilungsgrundlagen
durchfiihren zu konnen,

— die Lesbarkeit und Nachvollziehbar-
keit fiir alle Interessierten und Betei-
ligten, insbesondere fiir die Entschei-
dungstriger, zu erleichtern,

— fiir die Entscheidungstriger eine
Basis zu schaffen, auf der bei Bedarf
andere, weitergehende Bewertungs-
verfahren zur definitiven Entschei-
dungsfindung angewendet werden
konnen.

Der Schwerpunkt der Methodik lag auf
der Vorbereitung des Entscheids. Ein
rechtzeitiger Einbezug der beteiligten
Behorden und der Bahnen in den Pro-
zess war fiir die Entscheidfindung von
grosser Wichtigkeit.

Walbhl einer Evaluationsmethodik

Die Ausgangslage fiir den Grobvarian-
tenvergleich war charakterisiert durch
eine unterschiedliche Bearbeitungstie-
fe der einzelnen Varianten sowie durch
das Ziel dieses Schrittes, die ungiinsti-
geren Varianten zu eliminieren und die
erfolgversprechenden  auszuwéhlen.
Dies verunmoglichte einen exakten
quantitativen Vergleich auf jeder Stufe.
Verlangt wurde eine qualitativ bewer-
tende Methode. Diesbeziiglich erweist
sich fiir Entscheidungsverfahren, bei
denen «harte», messbare und «weiche»,
nicht messbare Kriterien wie Bau-, Um-
welt-, Finanzierungs-, Raum- und Ge-
sellschaftsaspekte eine wichtige Rolle
spielen, die Methodik der Vergleichs-
wertanalyse als geeignet.

Ein wesentlicher Vorteil dieser Metho-
de liegt in der weitgehenden Trennung
von (Bild 2):

— «Erfassen und Messen» (Beurteilen)
durch den Projektingenieur,

— «Bewerten» (Setzen von Gewichtun-
gen) durch die Entscheidungstriiger.

Dank der dadurch méglichen Transpa-
renz der Teilergebnisse und der Ent-
scheidvorbereitung wird eine gute Ver-
trauensbasis bei Entscheidungstrigern
und Betroffenen fiir das Ergebnis des
Prozesses geschaffen.

Nutzwertanalyse

Bei der Nutzwertanalyse werden pro
Kriterium und Variante die Zielertrige
bestimmt. Diese erlauben es, mittels
Skalierungen die verschiedenen Krite-
rien in einen einheitlichen Bezugsmass-
stab zu liberfiihren. Die Werteaggrega-
tion erfolgt, indem die verschiedenen
Indikatorgréssen mit den Kriterienge-
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Bild 2. Stufenweiser Aufbau der Beurteilungsaspekte

wichten multipliziert werden. So wer-
den diese addierbar. Die Resultate wer-
den mittels Zahlenwerten sowie Sdulen-
und Balkendiagramm-Darstellungen
vermittelt.

Die Nutzwertanalyse vermeidet eine
Monetarisierung der Kriterien, wie sie
eine Kosten-Nutzen-Analyse verlangt
und eignet sich deshalb insbesondere
fiir komplexe Entscheidungssituatio-
nen, wo schwer quantifizierbare und
monetarisierbare Werte eine grosse
Rolle spielen [3].

Vergleichswertanalyse

Die Vergleichswertanalyse ist eine Wei-
terentwicklung der Nutzwertanalyse.
Gewichtungen einzelner Auswirkun-
gen im Sinne eines Rechenvorganges
oder einer in Geldwerten ausgedriick-
ten Bedeutung werden dabei weitge-
hend vermieden. Die Verdichtung von
Einzelergebnissen zu einer vergleichen-
den Gesamtbewertung erfolgt mit gra-
phischen Mitteln (Wertesdulen, Sym-
boltabellen). Von grosser Bedeutung
fiir die Veranschaulichung der Evalua-
tionsergebnisse sind die verbalen Inter-
pretationen und Folgerungen aus dem
Verdichtungsprozess [3].

Die Anwendungsbereiche der Ver-
gleichswertanalyse sind denjenigen der
Nutzwertanalyse dhnlich. Als Instru-
ment bietet sie verbesserte Grundlagen
fiir den Kommunikationsprozess im
Entscheidungsvorgang.

Anpassung der Methodik an die
Fragestellung

Die angewendete Methodik wurde dem
unterschiedlichen Bearbeitungsstand
der Varianten sowie den Projektbe-
diirfnissen angepasst.

Mittels vorgegebener Beurteilungsblat-
ter wurden im Grobvariantenvergleich
die Varianten direkt auf Stufe Teilkrite-
rien, im Feinvariantenvergleich auf
Stufe Indikatoren beurteilt. Wo es der
Bearbeitungsstand der Varianten er-
laubte, wurde fiir die Teilkriterien bzw.
Indikatoren das Ausmass bestimmt, bei
den iibrigen, nicht mit Zahlenwerten zu
erfassenden Teilkriterien bzw. Indika-
toren erfolgte die Beurteilung anhand
verbaler Skalierungen oder relativer
Differenzen.

In den Phasen des Feinvariantenver-
gleichs und der Gegeniiberstellung wie-
sen die einzelnen Varianten einen ein-
heitlicheren und detaillierteren Bear-
beitungsstand auf. Deshalb war es mog-
lich, den Schritt des Erfassens und Mes-
sens im Rahmen einer Nutzwertanalyse
durchzufiihren. Der Zusammenzug der
einzelnen Kriterien zu den Hauptkrite-
rien wurde aber, aufgrund der guten Er-
fahrungen im Grobvariantenvergleich,
weiterhin anhand einer Vergleichswert-
analyse durchgefiihrt. Die Vergleichs-
wertanalyse vermeidet eine mathemati-
sche Wertsynthese und betont den qua-
litativen Aspekt des Zusammenzuges
der Kriterien zu den Hauptkriterien.
Dieser Schritt stellt ausserdem klar eine
politische Wertsetzung dar und ist des-
halb nicht mit den vorhergehenden
Schritten vergleichbar.

Ablauf und Arbeitsschritte des
Feinvariantenvergleichs

Beziiglich des Ablaufs und der Instru-
mente gibt es zwischen dem Grob-, dem
Feinvariantenvergleich und der Ge-
gentiberstellung kaum Unterschiede.
Deshalb wird hier nur auf den Feinva-
riantenvergleich eingegangen.
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RAUM UND OFFENTLICHE
KOSTEN BAU BETRIEB UMWELT SIEDLUNG AKZEPTANZ
- Baukosten - Bauzeit - Betriebliche - Luft - Landschaft/ - Akzeptanz-
! Flexibilitat Siedlungs- chancen in
- Kosten Betrieb - Technische ! ; - Wasser struktur der Region
und Unterhalt  Machbarkeit/ - Betrieb wdh-
Risiken rend Bauzeit - Boden - Nutzungen/
- Landbedarf
- Bauliche Flexi- - Erfillung - Biosphaire
ilita Vorgaben :
bilitat Flora, Fauna - Regionales
ol Verkehrs-
- Kapazitat
Sl - Larm und netz
Erschitterun
- Ausbau- U Regionalwirt-
standard
- Ausbruch- s
material
- Storfélle und
Sicherheit

Bild 3. Kriterienbaum des Feinvariantenvergleichs: Hauptkriterien und Kriterien

Die einzelnen Varianten wurden in
jedem Projektierungsabschnitt separat
untereinander verglichen. Durch klar
definierte Schnittstellen war es moglich,
jede Variante mit jeder des Nachbarab-
schnittes zu kombinieren.

Zuhanden der je Abschnitt beauftrag-
ten Projektingenieure wurde ein Vor-
gabenordner erarbeitet, der gewéhrlei-
sten sollte, dass alle Projektierungsab-
schnitte nach derselben Methodik
sowie mit denselben Unterlagen bear-
beitet und bewertet wurden. Dieser
Ordner erlduterte die methodischen
Grundlagen und stellte die zu bearbei-
tenden Indikatoren dar. Fiir die Stufe
der Indikatoren wurden ausfiihrliche
Beurteilungsblatter erstellt. Gleichzei-
tig wurden Unterlagen fiir die Kosten-
berechnungen, betriebliche Vorgaben
sowie Hinweise zur Bearbeitung einzel-
ner Punkte vorgegeben.

Die Bearbeitung und Bewertung er-
folgte anhand eines fiir beide Achsen
geltenden Kriterienbaumes. Dieser
Kriterienbaum ist beim Feinvarianten-
vergleich nach Hauptkriterien, Krite-
rien, Teilkriterien und Indikatoren ge-
gliedert (vgl. Bild 2). Der Grobvarian-
tenvergleich enthielt, der Bearbeitungs-
tiefe angepasst, eine Stufe weniger. Die
Kriterien ergaben sich aus den Vorga-
ben der Botschaft und der Gesetzge-
bung. Sie wurdenim Rahmen eines kon-
tinuierlichen =~ Abstimmungsprozesses
mit den Projektingenieuren, den Pro-
jektkommissionen der Kantone sowie
den Projektleitungen der Achsen Gott-
hard und Lotschberg erarbeitet. Bild 3
zeigt die obersten beiden Ebenen des
Kriterienbaumes mit den Hauptkrite-
rien Kosten, Bau, Betrieb, Umwelt,
Raum und Siedlung sowie offentliche
Akzeptanz.

Raum + Siedlung | ‘(')ffenti. Akzeptanz
é?en dc:lsjcnhga:t/ Nutzungen/  Regionales Regional- ?:: gfgﬁﬁ‘
anes Landbedarf Verkehrsnetz  wirtschaft der Region

5 5 5 5 5
4] 4] 4] 4] ] g
o oA e o ]
3] 3@ ¢ 3 31 s 310 a
] it A !
. b le ]
2| ® 2 2 2 2i rS
1 1 1 1) 1
Legende:
O Variante a
A Variante b
4 Variante c
©® Variante d

Bild 4. Beispiel fir die Darstellung der Wertesaulen
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Eine Sonderstellung nahm das Haupt-
kriterium «Offentliche Akzeptanz» ein.
Dieses Hauptkriterium sollte unter an-
derem die «emotionalen Aspekte», die
bei einer Beurteilung eines derart kom-
plexen Projektes eine wichtige Rolle
spielen, erfassen. Uberschneidungen
mit anderen Hauptkriterien waren
dabei moglich, ja sogar zwangsldufig.

Der Feinvariantenvergleich bestand
aus folgenden Arbeitsschritten:

[ ] Erfassen und Messen der Auswir-
kungen der Varianten anhand von Indi-
katoren:

Die Projektingenieure erfassten und
beurteilten die Auswirkungen der ver-
schiedenen Varianten. Ziel dieser Aus-
wirkungsanalyse war insbesondere die
Gewihrleistung einer fundierten und
ziigigen Beantwortung spéterer Nach-
fragen. Ebenso wurden Unsicherheiten
und mogliche Ungenauigkeiten aufge-
zeigt. Nicht messbare Indikatoren wur-
den qualitativ charakterisiert. Die ge-
messenen Werte bzw. Beurteilungen
wurden durch die Projektingenieure
mittels vorgegebener Beurteilungsblat-
ter auf eine Nutzwertskala tibertragen.
Die Skalierung reichte von 1 (kleinster
Nutzwert bzw. grosste Beeintrdchti-
gung) bis 5 (grosster Nutzwert bzw.
kleinste Beeintrdchtigung). Notwendi-
ge Zusatzinformationen wurden verbal
festgehalten.

[J Zusammenfassen der einzelnen Indi-
katoren anhand vorgegebener Nutz-
wertskalen zu den Teilkriterien (Aggre-
gationsschritt 1):

Der Zusammenzug der Indikatorwerte
zu den jeweiligen Teilkriterien erfolgte
durch die Addition der ermittelten
Nutzwerte. Diese Nutzwerte waren
zuvor gewichtet worden, wobei die ent-
sprechenden Gewichtungen zwischen
den Projektingenieuren und der Pro-
jektleitung besprochen und danach ver-
bindlich festgelegt wurden.

[J Zusammenfassen der einzelnen Teil-
kriterien zu den 22 Kriterien (Aggrega-
tionsschritt 2):

Diese Zusammenfassung verlief nach
demselben Verfahren wie beim vorher-
gehenden Schritt. Die gewichteten
Nutzwerte wurden graphisch in Werte-
sdulen dargestellt (Bild 4).

[] Gesamtbewertung iiber alle Haupt-
kriterien (Aggregationsschritt 3):

Die Projektingenieure fassten die Er-
gebnisse je Kriterium in die jeweiligen
Hauptkriterien mittels der Methode der
Vergleichswertanalyse zusammen. Da-
zu wurden diese graphisch und verbal
umgesetzt. In den Sdulen der Symbol-
tabelle (Bild 5) wurden nicht mehr ma-
thematisch ermittelte Nutzwerte einge-
tragen, sondern die Gesamtcharakteri-
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stiken der einzelnen Varianten zum
Ausdruck gebracht. Diese basierten auf
der Analyse der Projektingenieure bzw.
der Entscheidungstrager. Die Symbol-
tabelle wurde durch eine verbale Zu-
sammenfassung der ihr zugrunde lie-
genden Uberlegungen und Begriindun-
gen erganzt.

Der Vorschlag der Projektingenieure
zur Gesamtbewertung bildete die Basis
fiir die Entscheidfindung durch die Ent-
scheidungstrager (Bild 6). Ziel und Auf-
gabe der Methodik war die Vorberei-
tung des Entscheides fiir die Entschei-
dungstrager und nicht der Entscheid
selber. Den Entscheidungstragern war
es so moglich, dem aus fachlicher Sicht
dargelegten Vorschlag zu folgen oder
eine eigene Zusammenfassung der Er-
gebnisse zu erstellen. Diese Arbeits-
schritte gewidhrleisteten eine nachvoll-
ziehbare und transparente Analyse. Ein
Uberpriifen der erhaltenen Ergebnisse
und Sensitivitdtsbetrachtungen waren
jederzeit moglich und wurden von den
Projektingenieuren und stichprobenar-
tig auch durch die Projektleitung durch-
gefiihrt.

Entscheidungsablauf und
Beteiligte

Eine hohe Akzeptanz der Ergebnisse
verlangte eine breite Abstiitzung des
Beurteilungsprozesses. Bereits bei der
Erarbeitung der Evaluationsmethodik
und des Kriterienbaumes arbeiteten
deshalb die Projektleitungen beider
Achsen und die Kantone eng zusam-
men. Die Struktur der Projektorganisa-
tion geht aus dem Kasten «Bestandtei-
le der Projektorganisation AlpTransit»
hervor.

Das Hauptkriterium «Offentliche Ak-
zeptanz» wurde in Zusammenarbeit mit
den kantonalen Projektkommissionen
erarbeitet. Die Bearbeitung der ibrigen
Hauptkriterien lag bei den zustidndigen
Projektingenieuren oder bei den Bah-
nen.

[J Die Projektkommissionen der Kan-
tone nahmen zu den Ergebnissen der
Variantenvergleiche Stellung. Ebenso
wurden die Behordendelegationen, die
Stammorganisation der Bahnen und die
Projektkoordination Bauten auf der
Stufe des BAV begriisst. Die in der Pro-
jektorganisation AlpTransit bestehen-
den Arbeitsgruppen Umwelt, Sicher-
heit + Storfall, Betrieb + Technik wur-
den informiert und zur Stellungnahme
eingeladen. So konnte sichergestellt
werden, dass grundsétzliche Bedenken
so frith wie moglich angesprochen wur-
den und in den weiteren Projektablauf
einfliessen konnten.

Kosten Bau

Offentliche
Akzeptanz

Raum +

Umyelt Siedlung

Betrieb

glinstig

un-
glinstig

@\ T

Legende:

[E] Variante a
A Variante b
€ Variante ¢
@ Variante d

Bild 5. Beispiel fir eine SyfﬁE;/fobel/e

o

Ebene Entscheidung

Entschei-

Politische Entscheidungstrager dungstrager

- verschiedene Gewichtungen
- verschiedene Bewertungsverfahren

Vorschlag
Projektingenieur

Vorschlag Projektingenieure

Ebene Bearbeitung

Projektingenieure

Erflllung der Varianten beziglich:

- Erfassen und Messen der Grundlagen/Standards/Normen/Gesetze

Auswirkungen
- Zusammenfassen der Beurtei-
lungen aller Auswirkungen

|_9 belegbare, nachvollziehbare und bei
allen Beteiligten einheitliche Basis

Bild 6. Schritte des Feinvariantenvergleichs und Aufgaben der am Verfahren Betei-

ligten
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Erkenntnisse und Erfahrungen

Im Rahmen AlpTransit wurde ein zwei-
stufiger Variantenentscheid durchge-
fihrt. Dieser setzte sich aus einem
Grob- und einem Feinvariantenver-
gleich zusammen. Beide Vergleichsstu-
fen sowie die Gegentiberstellung haben
die Vorteile der Vergleichswertanalyse
fiir ein komplexes Vorhaben bestitigt.
Insbesondere die klare Darstellung und
eindeutige Nachvollziehbarkeit aller
durchgefiihrten Bewertungs- und Ag-
gregationsschritte wurden als wertvoll
betrachtet und fithrten zu einer grossen
Akzeptanz der Ergebnisse.

Den verschiedenen Entscheidungstra-
gern standen ausfithrliche Grundlagen
zur Verfiigung, aufgrund derer es ihnen
moglich war, eine eigene Beurteilung
und Bewertung der einzelnen Varianten
durchzufiihren.

Konnten innerhalb der vorgegebenen
Entscheidungsabldufe mit den Beteilig-
ten Auswahl und entsprechende Ent-
scheidungen getroffen werden, so ist mit
diesem Prozess jedoch nicht sicherge-

stellt, dass im nachhinein keine neuen
Varianten aus regionalpolitischen oder
kantonalen Aspekten in die Diskussion
der Linienfithrung eingebracht werden.
Ein solches Vorgehen ist nicht mittels
einer Evaluationsmethodik zu verhin-
dern, sondern ist eher auf die Phase der
Variantenentwicklung und den Ablauf
der kantonalen Meinungsbildungspro-
zesse zurlickzufithren.

Die Methodik ist am erreichten Resul-
tat zu messen. Im Rahmen der vorge-
gebenen Kosten wurde versucht, die
bestmoglichen Optimierungen hin-
sichtlich aller zu beachtenden Aspekte
zu erreichen. Dank der Vergleichswert-
analyse wurden die Hauptkriterien Ko-
sten, Bau, Betrieb, Umwelt, Raum und
Siedlung sowie Offentliche Akzeptanz
als gleichwertig behandelt und im letz-
ten Schritt transparent in Symboltabel-
len einander gegentibergestellt.

Innerhalb des Prozesses wurde die Ar-
beit des «Erfassens und Messens» von
den Entscheidungstrégern nie in Frage
gestellt. Dies weist darauf hin, dass die
Schnittstelle zwischen diesem Schritt

AlpTransit und Raumplanung

AlpTransit ist ein Projekt von erheblicher Bedeutung fir die Raumpla-
nung der Schweiz und der betroffenen Kantone. Der Bundesrat hat dies
erkannt und beschlossen, dass das Vorprojekt AlpTransit als Sachplan
gemdss Raumplanungsgesetz bezeichnet und ein Raumplanerischer Be-
richt erarbeitet werden soll. Mit diesen Vorgaben mussten die beteilig-
ten Bundesdmter und die Bahnen Neuland betreten. Der nachfolgende
Beitrag befasst sich mit der Auswertung erster Erfahrungen aus der Ar-
beit mit dem Raumplanerischen Bericht.

Die Raumrelevanz von AlpTransit:
Zwei Beispiele

Wenn ein Urner im Jahr 2007 nach
Ziirich fahren will, muss er gemass dem
seit Mérz 1994 vorliegenden Vorprojekt
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den Zug nicht mehr in Fliielen oder
Erstfeld, sondern im Kantonshauptort
Altdorf besteigen. Nach griindlicher
Standortevaluation durch Kanton und
SBB sieht das Projekt vor, den Knoten-
punkt fiir den offentlichen Verkehr zum
Bahnhof Altdorf zu verlagern. Dadurch
konnten neue Impulse fiir einen kanto-
nalen Entwicklungsschwerpunktin Alt-
dorf entstehen (Bild 1).

In Sedrun beanspruchen die Installatio-
nen fiir den Zwischenangriff zum Gott-
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hard-Basistunnel grosse Teile der Ge-
werbezone. Fiir die Gemeinde stellt sich
die Frage, ob sie wahrend dieser Zeit
provisorische oder definitive Aus-
weichmoglichkeiten fiir die lokale ge-
werbliche Entwicklung zur Verfiigung
stellen soll.

Wie diese Beispiele illustrieren, haben
Bau und Betrieb von AlpTransit sowohl
grossrdumige als auch lokale Auswir-
kungen auf den Raum. Der Bauherr fin-
det Entwicklungsvorstellungen und
Planungen von Kantonen und Gemein-
den vor, mit denen er sich auseinander-
setzen muss. Das Vorhaben AlpTransit
kann soweit optimiert werden, dass
moglichst geringfiigige Konflikte mit
diesen Planungen auftreten und gleich-
zeitigdie sich bietenden Chancen fiir die
raumliche Entwicklung bestmoglich ge-
nutzt werden. Dieser Optimierung
dienten die in den Jahren 1991 bis 1993

Referenzen

[1] Bundesbeschluss iiber den Bau der
schweizerischen Eisenbahn-Alpen-
transversale vom 4. Oktober 1991.

[2] Verordnung tber die Genehmigung
der Projekte nach Alpentransit-
Beschluss  (NEAT-Verfahrensver-
ordnung) vom 20. Januar 1993.

Bundesamt fiir Strassenbau / Vereini-
gung Schweizerischer Verkehrsinge-
nieure: Mogliche Methoden zur Ge-
samtbewertung bei Prifverfahren,
Ernst Basler & Partner AG, Zollikon,
1991.

E

==

und dem «Bewerten» der Entschei-
dungstrager richtig gewdhlt wurde.
Ebenso hat auch die gemeinsame Uber-
prifung des Kriterienbaumes zu diesem
Ergebnis beigetragen.

Adresse der Verfasserin: N. Pola, dipl. phil.
II, Geographin, Ernst Basler & Partner AG,
Ingenieurunternehmen, Zollikerstrasse 65,
8702 Zollikon.

Richtplan

Die Bundesverfassung belédsst die gene-
relle Planungshoheit bei den Kantonen.
Mit dem Richtplan steht ihnen das geeig-
nete Instrument zur Verfiigung, um die
damit verbundene Koordinationsaufga-
be wahrzunehmen. Er besteht aus Karte
und Text und zeigt behérdenverbindlich
auf, wie die verschiedenen Anspriiche an
den Raum zu koordinieren sind.

Sachplan

Gemass Art. 13 Raumplanungsgesetz er-
stellt der Bund die notigen Konzepte und
Sachpldne und stimmt sie aufeinander ab.
Er arbeitet dabei mit den Kantonen zu-
sammen und gibt ihnen seine Konzepte
und Sachpldne rechtzeitig bekannt.

Der Bund kann Sachplédne erlassen, wenn
er im Rahmen seiner verfassungsmassi-
gen Kompetenzen raumrelevante Tatig-
keiten ausiibt. Beispiele solcher Aufga-
ben sind: Fruchtfolgefldchen, Militari-
sche Anlagen, Nationalstrassen, Eisen-
bahnen, Atomanlagen, Rohrleitungen,
Ubertragungsleitungen usw. In einigen
Bereichen kann der Bund im Sachplan le-
diglich die Grundziige festlegen, ohne
konkrete Lokalisierungsentscheide fal-
len zu konnen (beispielsweise Fruchtfol-
geflachen). In anderen Fillen, wie bei-
spielsweise bei Eisenbahnanlagen, hat er
die Kompetenz, auch iiber die Lokalisie-
rung dieser Anlagen zu entscheiden.

Form und Inhalt miissen auf den jeweili-
gen Fall zugeschnitten werden, da keine
generell giiltigen Vorschriften bestehen.
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