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AlpTransit: Ubergeordnete
Wirkungen auf Umwelt und

Raum

Das Bauprojekt AlpTransit hat Verkehrsfunktion. Als wichtiges Element
im europdischen und schweizerischen Netz des 21. Jahrhunderts soll es
kiinftigen transalpinen Verkehr sicher, zuverldssig und wirtschaftlich,
aber vor allem auch umweltfreundlich und energieeffizient abwickeln.
Als solches hat AlpTransit Aufgaben und Wirkungen, die weit ber die
Perimeter der Neubaustrecken zwischen Arth-Goldau und Lugano bzw.
Heustrich und dem Rhonetal reichen - geographisch und sachlich.

Einleitung: Worum geht es?

Sowohl die Zweckmaéssigkeit als auch
die Umweltvertraglichkeit des Gesamt-
projektes (gemidss Umweltgesetzge-
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bung UVP 1. Stufe) wurden in den Pla-
nungsphasen fiir die politischen Grund-
satzentscheide (1992) untersucht und
dokumentiert.

Auf der jetzigen Planungs- und Projek-
tierungsstufe der Vorprojekte geht es
zentral um umweltvertrdgliche Linien-
fiihrungen im Rahmen des beschlosse-
nen Gesamtprojektes. Deshalb stehen
auf das Bauprojekt bezogene Probleme
und Wirkungen (und die zugehorigen
Verfahren) im Vordergrund. Trotzdem
wurden — im Sinne der Raumplanungs-
und Umweltschutzgesetzgebung — auch

in dieser Phase die Beziige zu den tiber-
geordneten AlpTransit-Wirkungen von
einer Arbeitsgruppe Umwelt und
Raumplanung des Bundes und der Kan-
tone nochmals behandelt.

Die raumplanerischen Aspekte wird
der Bundesrat mit der Vorprojektge-
nehmigung als Sachplan im Sinne RPG
festlegen. Im Rahmen der Berichter-
stattung tiber die Vorprojekte wird ab-
schliessend zu den {iibergeordneten
Umweltwirkungen Stellung genom-
men. Es betrifft dies die folgenden The-
men:

— Entlastungen des Strassenverkehrs
infolge AlpTransit.

Larmbelastung/Entlastungen auf Zu-

fahrtsstrecken.

— Energieversorgung.

— Indirekte, grossraumige Wirkungen
auf die Raumordnung.

Stoffokologische Aspekte.

Schliesslich interessiert aus iibergeord-
neter Sicht, wie der «Link» AlpTransit

Schaffhausen

Neubaustrecke / Bellinzona

[

Locarno

Varese

Milano

Bild 1. Anschluss-Situation von AlpTransit im Norden und Suden
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Meilensteine in der schweizerischen
Transitpolitik

1991 EU-Richtlinien 91/440: Liberali-
sierung Kombiverkehr.

Transitvertrag CH — EU: Rahmen-
bedingungen Transitverkehr.
Alpentransit-Beschluss: Bau von
AlpTransit.

Trilaterale Vereinbarung Deutsch-
land, Schweiz, und Italien: Verbes-
serung der Kapazitaten im Kombi-
verkehr.

Europiisches ~ Ubereinkommen
iiber die wichtigen Linien des kom-
biniertenVerkehrs und damit zu-
sammenhdngender Einrichtungen
(AGTC).

1994 Eroffnung Huckepackkorridor.
Annahme der Alpeninitiative.

1992

im Norden und Stiden an das iibrige
Netz (bestehend und kiinftig) ange-
schlossen und darin eingebettet werden
soll.

Bedeutung der Anschliisse Nord
und Sid

Aus naheliegenden Griinden musste
das Bauprojekt AlpTransit geogra-
phisch sinnvoll abgegrenzt werden. Bild 1
zeigt, wie die geplanten Neu-
baustrecken im Norden und Stiden an-
geschlossen werden.

Auf der Nordseite der Gotthardachse
wurden mit der Zusatzbotschaft Ost-
schweiz bereits 1992 Entscheide iiber
notige Ausbauten der Zufahrtsstrecken
aus dem Raum Ziirich-Ostschweiz-
Deutschland gefallt. Dieses Anschluss-
konzept wird von iberlappenden An-
forderungen des regionalen Verkehrs
(S-Bahn Ziirich-Zug-Pfaffikon), des
nationalen Verkehrs (Bahn 2000) und
des nationalen-internationalen (Alp-
Transit) Verkehrs bestimmt: Der Paral-
lel-/Doppelspurtunnel Ziirich-Thalwil
(-Litti) wird stark von S-Bahn-Belangen
bestimmt. Vor kurzem ist hier das Plan-
genehmigungsverfahren eingeleitet
worden. Der Zimmerberg- und Hirzel-
tunnel als Verbindungen aus dem Raum
Zug zum Ziirichsee sind Teile der Ost-
schweiz-Anbindungen. Noch offen ist
die ldngerfristige konzeptionelle und
baulich/betriebliche ~ Weiterentwick-
lung zwischen Arth-Goldau (Nordende
AlpTransit) und dem Raum Zug-Litti
bis zum Stidwestportal der beiden Tun-
nel Zimmerberg/Hirzel. Im Raum
Arth-Goldau-Rotkreuz—Zug wird be-
reits im Rahmen der laufenden Projek-
tierungen ein optimierter Ablauf der
Bauetappen und -anschliisse ange-
strebt.
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Ein weiteres Herzstlick auf der Nord-
seiteistein neuer Juradurchstich, umso-
wohl die Reisezeit als auch die Giiter-
kapazitdten zu verbessern. Dieser Neu-
bau ist als Etappe von Bahn 2000 mo-
mentan zurtickgestellt. Diese Anschluss-
bauwerke sollen zum Zeitpunkt der
Eroffnung der AlpTransit-Neubau-
strecken ebenfalls betriebsbereit sein.
Weil schon viel frither Hochleistungs-
zlige mit neigbaren Wagenkastenim Be-
trieb sein konnen, sind wesentliche Ver-
besserungen auch auf anderen Strecken
moglich (beispielsweise Zirich-Miin-
chen).

Auch im Siiden der Gotthardachse wer-
den mittels einer Machbarkeitsstudie
eine Reihe von Varianten fiir eine spa-
tere Weiterentwicklung der Hochlei-
stungsausbauten bis in den Raum von
Mailand untersucht (zusammen mit Ita-
lien). Die Konkretisierung der Projek-
tierungsarbeiten geschieht so, dass die
Vorprojekte den noch offenen Optio-
nen fiir den eventuellen spédteren Aus-
bau Rechnung tragen. Im Vordergrund
steht eine Weiterfithrung der Hochlei-
stungsstrecken via Chiasso oder Varese.
Im Tessin wird der Uberlappung mit
den Bediirfnissen des Regionalverkehrs
Lugano/Bellinzona/Locarno Rechnung
getragen.

Aufder Lotschbergachse liegen die An-
schlussprobleme anders: Im Norden ge-
schieht der notwendige Ausbauim Rah-
men von Bahn 2000 zwischen Olten—
Bern (Rothrist/Mattstetten). Dank der
nationalstrasse N8 und der Kombina-
tion Schiene/Strasse am Autoverlad
Heustrich-Wallis mtissen zwischen
Bern und Heustrich keine Autoziige ge-
fiihrt werden, was einen Ausbau des
Schienenverkehrstragers  vermeiden
lasst. Im Stiden gentigt die Kapazitiat der
beiden einspurigen Simplontunnels fiir
die Weiterfiihrung der Ziige nach Ita-
lien. Im Westen stehen Ausbauten der
SNCF fiir Zufahrten aus dem TGV-
Netz im Vordergrund (Genf-Macon—
Paris; TGV Rhin—Rhoéne).

Ubergeordnete Projektwirkungen

Auswirkungen auf den
Zufahrtsstrecken

Noch gibt es kein definitives Betriebs-
konzept fiir den Zeitpunkt, zu dem
beide Achsen betriebsbereit sind. Dies
ist zum jetzigen Zeitpunkt auch nicht
moglich, ist doch zu beriicksichtigen,
dass frithestens in 10 Jahren (Lotsch-
bergachse) eine Achse eroffnet werden
kann. Doch eines ist sicher: Langfristig
ist — bei voller Auslastung der Neu-
baustrecken—mit Mehrverkehr zurech-
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Veranderung der Larmemissionen (Lr,e) durch das
AT-Szenario "Aktiv Plus" gegenliber dem Ausgangszustand:
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nicht wahrnehmbare Zunahme der Emissionen
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Bild 2. Dank nevem, larmarmem Rollmaterial — ausgerdistet mit Scheibenbremsen
— ist langfristig trotz Mehrverkehr mit einer Abnahme der Ldrmemissionen ge-
genuber dem heutigen Zustand zu rechnen

nen. Vergleicht man die Kapazitidten
beider Achsen mit dem heutigen Zu-
stand (Huckepackkorridor), so ist ldn-
gerfristig auf beiden Achsen mit einem
Mehrverkehr von gegen 400 Ziigen pro
Tag zu rechnen. Heute betridgt die Ka-
pazitit auf der Gotthardachse rund 250
Zuge, diejenige auf der Lotschbergach-
se rund 220 Ziige, der Autoverlad mit-
eingerechnet. Die zusitzlichen Ziige
fihren zu verschiedenen bedeutenden
Auswirkungen auf den Zufahrts-
strecken (beispielsweise Basel-Olten—
Arth-Goldau). Im Rahmen der Vorpro-
jektierung werden diese Auswirkungen
studiert. Im Zentrum stehen dabei:

Larmauswirkungen auf den Zufahrts-
strecken

Hier ist der Bezug zum Vollzug der
Larmschutzverordnung (LSV) wichtig.
Bis zum Jahr 2002 sind alle bestehenden
Bahnstrecken — also auch die Zufahrts-
strecken AlpTransit—zusanieren, unter
Beriicksichtigung von moglichen Er-
leichterungen. Der Alpentransit-Be-
schluss verlangt zusitzlich, dass die Zu-
fahrtsstrecken bis zum Inbetriebnah-
mezeitpunkt der Neubaustrecken larm-
seitig zu sanieren sind. Unter Bertick-
sichtigung allfdlliger Erleichterungen
diirfen dann die LSV-Grenzwerte nicht
mehr tiberschritten werden.
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Bild 3. Nur eine aktive Rollmaterialpolitik senkt langfristig die Larmemissionen auf

den Zufahrtsstrecken

Wann mit welcher Rollmaterialqualitét
dieser Mehrverkehr eintreffen wird, ist
heute schwierig zu sagen. Deshalb wur-
den verschiedene Szenarien fiir mehre-
re Zeitpunkte untersucht. Bild 2 zeigt
Larmauswirkungen auf den betroffe-
nen Zufahrtsstrecken fiir ein eher ldn-
gerfristiges Szenario, wo fast aus-
schliesslich ldrmarmes Rollmaterial
eingesetzt wird. Dies darf natiirlich
nicht dariiber hinwegtduschen, dass
heute viele Zufahrtsstrecken Belastun-
gen iiber den Grenzwerten aufweisen,
also bis 2002 im Rahmen des laufenden
LSV-Vollzugs — unabhingig von Alp-
Transit — saniert werden miissen. Auch
bei einem aktiven Rollmaterialszenario

weisen tber 600 km der Zufahrts-
strecken kritische Ausgangsbelastun-
gen auf.

Ein weiterer zentraler Punkt ist die
Frage, wie und mit welchen Kosten das
Rollmaterial der Bahnen langfristig
larmarm ausgestaltet werden kann. Bild
3 zeigt ndmlich, dass mit dem Einsatz
von konventionellem Rollmaterial die
Belastungen langfristig ansteigen an-
statt sinken. Anders formuliert: Wird
eine aktive Rollmaterialpolitik unter-
lassen, dann sind die notwendigen pas-
siven Larmschutzmassnahmen um so
teurer. Irgendwo gibt es einen optima-
len Mix fiir den Einsatz der verschiede-
nen Larmschutzmassnahmen. Aus heu-

Betrieb:

. hohere Geschwindigkeiten
- dichte Zugfolgen
- mehr Mischverkehr

-

Verkehr:

mehr Gefahrguttransporte
mehr Personentransporte
hohere Zugzahlen

®)

BJ|

Storfallhaufigkeiten
beim Transport
gefahrlicher Giter

Umgebung:

« Veranderung der
Bevolkerungsdichte
Nutzung von Grund-
wasserschutzarealen

[©

Sicherheitssysteme:

Betriebsleitsystem

- Zugsteuerung

- Zugkontrolleinrichtungen
- Zugfunk

Optimiertes Rollmaterial
Bauliche Vorkehrungen

c
©

i

Erhéhung der Storfallhaufigkeiten
beim Transport gefahrlicher Guter

Reduktion der Stérfallhaufigkeiten
beim Transport geféhrlicher Giiter

Bild 4. Ein wesentlicher Bestandteil einer langerfristig ausgerichteten Sicherheits-
strategie ist die Verbesserung der Sicherheitssysteme
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tiger Sicht wird der Einsatz von ldrmar-
mem Rollmaterial im Giiterverkehr bei
den Bahnen noch zuriickhaltend beur-
teilt. Die Technik ist — auch hinsichtlich
der langen Lebensdauer der Giliterwa-
gen —noch nichtso ausgereift, dass kurz-
fristig grosse Einsparpotentiale zu er-
warten sind.

Die Ausfiihrungen machen deutlich:
Das Ldarmproblem AlpTransit muss—im
Zusammenhang mit den laufenden Sa-
nierungsbemithungen — dynamisch an-
gegangen werden. Aus heutiger Sichtist
die Erkenntnis wichtig, dass eine aktive
Rollmaterialpolitik der Bahnen das
Larmproblem entschédrfen kann und
dass die heutigen Sanierungsbemiihun-
gen (Stichwort Huckepackkorridor) auf
dem richtigen Weg sind. Der Bund und
die Bahnen haben dieses Problem er-
kannt. So befassen sich verschiedene in-
terdepartementale Arbeitsgruppen
unter Einbezug der Bahnen mit der
Léarmsanierung. Die Stossrichtung ist
klar: Weder darf die Larmschutzver-
ordnung ausgehohlt werden, noch kon-
nen kurzfristig unverhdltnismassig gros-
se Summen fiir Larmsanierungen ein-
gesetzt werden. Es geht um die —mit lan-
gerfristigem Blick — addquate Anwen-
dung des Verhaltnismassigkeitsprinzips
und um die Optimierung zwischen pas-
sivem Larmschutz und Larmschutz an
der Quelle.

Storfallsituation auf den Zufahrts-
strecken

Ein erhohtes Verkehrsvolumen und
hohere Geschwindigkeit fithren sowohl
im Giiterverkehr (Stichwort geféhrliche
Giiter) wie auch im Personenverkehr zu
erhohten Sicherheitsanspriichen. Die
Parallelitdt zum Larm ist offensichtlich:
Hier geht es um eine langfristig ausge-
richtete Umsetzung der Storfallverord-
nung im Bahnbereich. Grobe Progno-
sen zeigen, dass sich die durch die Alpen
transportierten  Gefahrengutmengen
im Maximalfall innerhalb der nichsten
20 Jahre gegeniiber heute verdoppeln
konnen.

Das Sicherheitsniveau bei den Bahnen
muss sich diesen Gegebenheiten anpas-
sen. Bild 4 zeigt die verschiedenen Ein-
flussfaktoren auf. Ahnlich wie im Larm-
bereich geht es darum, ortsbezogene
Massnahmen und iibergeordnete si-
cherheitstechnische Massnahmen mit-
einander zu verkniipfen. Gerade im
Rahmen derlaufenden Storfallstrategie
ist die Bedeutung der iibergeordneten
Komponenten von den Bahnen erkannt
worden. Zur Diskussion steht die Ein-
fihrung des European Train Controll
Systems (ETCS), das in mehreren
Schritten das Bahnnetz und das Roll-
material verbessert. Vorgesehen sind
folgende Schritte [1]:
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Bild 5. Die Verkehrsgunstverbesserungen sind erwartungsgemdss entlang der beiden Achsen am gréssten. Insbesondere die
Kantone Tessin und Wallis ricken néher an die iibrige Schweiz. (Eine Verbesserung von 100 % bedeutet, dass sich die «Di-
stanz» fir die Bevélkerung einer Region zu den massgebenden umliegenden Regionen im Mittel halbiert.)

— Schrirt 1: laufendes Programm zur
Verbesserung der Sicherheit des Zug-
verkehrs.

— Schritt 2: Neu- und Ausbaustrecken
Bahn 2000.

— Schritt 3: Neubaustrecken AlpTran-
sit.

— Schritt 4: Langerfristige Erneuerung
der Signal- und Zugsicherungsanla-
gen.

Die Einfiihrung eines neuen Systems
braucht Zeit. Wichtig ist, dass die vor-
geschlagenen Konzepte jetzt konkreti-
siert und umgesetzt werden, denn:
Langfristig erfiillt nur eine sichere Bahn
den Transitauftrag. Zu kldren ist dabei
auch die Frage, ob und unter welchen
Bedingungen gefdhrliche Giiter tiber-
haupt durch die Basistunnel transpor-
tiert werden kénnen.

Entlastung im Strassenverkehr

AlpTransit soll zu einer Entlastung im
Strassentransitverkehr fithren. Diese
Zielsetzung ist im Alpentransit-Be-
schluss verankert und weist einen sehr
hohen Stellenwert auf. Im Zentrum
steht die Stdrkung des kombinierten
Giiterverkehrs, der langerfristig die ein-
zige marktfdhige Alternative zur Stras-
se darstellt.

Die Eckpfeiler fiir diese Stossrichtung
hat die schweizerische Transitpolitik be-
reitsin einer fritheren Phase gesetzt. Mit
dem Transitvertrag zwischen der
Schweiz und der Europédischen Union
ist einerseits die geltende 28-Tonnen-
Limite gesichert, andererseits sind Rah-
menbedingungen fiir die Verbesserung
des kombinierten Verkehrs (Terminals,
internationale Zusammenarbeit) ge-
schaffen worden. Ein weiteres wichtiges
Element ist die Realisierung der Ko-
stenwahrheit — die Schaffung gleich lan-
ger Spiesse zwischen Bahn und Strasse.

Der vom Souverdn am 20. Februar 1994
angenommene neue Verfassungsartikel
36sexies (Alpeninitiative) verpflichtet
den Bund, die Entlastung des Strassen-
transitverkehrs innerhalb von 10 Jahren
zu erreichen. Die Umsetzungsarbeiten,
d.h. die Ausarbeitung eines Gesetzes-
artikels, sind in vollem Gange. Es geht
darum, dieses konkrete Entlastungsziel
mit den bisherigen Bestrebungen in
Einklang zu bringen, also eine interna-
tional akzeptable, diskriminierungs-
freie, aber dennoch griffige Losung zu
finden und umzusetzen.

Ein Eckpfeiler der Umsetzungsstrate-
gie Alpeninitiative steht jetzt schon fest:
Weitere Verbesserungen der Rahmen-
bedingungen im Kombiverkehr sind un-

abdingbar, will die Schiene dereinst die
moglichen Kapazitdten von 69 Mio Ton-
nen ausfiillen. Heute betragt der Markt-
anteil des Kombiverkehrs am gesamten
schweizerischen Alpentransit (Strasse
und Schiene) ungefdhr ein Drittel.
Hauptakteurin ist die HUPAC, die in
Busto Arsizio westlich von Milano ihre
eigenen Terminals betreibt.

Der Kombiverkehrsmarkt hat im letz-
ten Jahrzehnt einen grossen Wachs-
tumsschub erlebt und erwies sich auch
in den jlingsten Jahren als konjunktur-
resistent. Die Liberalisierungstenden-
zen im europdischen Raum haben den
Kombiverkehr zusdtzlich beglinstigt.
Eine EU-Richtlinie (91/440) verlangt
den sogenannten «free access» auf dem
Schienennetz. Der freie Marktzugang
der verschiedenen Akteure ist eine
wichtige Voraussetzung fir die Stér-
kung des Kombiverkehrs. Die heutigen
Kombiverkehrsgesellschaften sind
ndmlich nicht nur Bahntochter. Auch
die Strassentransporteure sind beteiligt.

Bei der schweizerischen HUPAC bei-
spielsweise ist die SBB Minderheitsak-
tiondrin. Freier Marktzugang muss
demnach vor allem heissen: Bahn frei
fiir eine partnerschaftliche Losung zwi-
schen Strasse und Schiene.
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Um dies zu erreichen, sind verschiede-
ne Engpisse zu beseitigen:

[] Die Doppelrolle der Bahnen als Be-
treiber und als Benutzer der Infra-
struktur muss transparenter werden.
Das Stichwort heisst: «Konsequente
Trennung von Betrieb und Benutzung
und transparente Kostenrechnung und
Preisbildung.»

[] Die Schnittstelle zwischen Bahn und
Strasse ist noch verbesserungstihig.
Neben den technischen Potentialen
(beispielsweise  Umschlagstechniken)
spielt die Organisation eine wichtige
Rolle. Im Zentrum steht eine koordi-
nierte Terminalpolitik.

(] Der alpenquerende Kombiverkehr
muss sich auf integrierte Netze abstiit-
zen konnen. Das nationale Denken der
Bahnen ist dabei ein Hindernis. So sind
beispielsweise fiir einen Kombizug der
HUPAC von Koln nach Busto Arsizio
nach wie vor zwei Lokfiihrerwechsel
notwendig.

[J Herausforderungen in der Preispoli-
tik: Der Wegfall der Tarifbindung im eu-
ropdischen Strassengiiterverkehr hat zu
Preiserosionen gefiihrt, die die Wettbe-
werbsfahigkeit des Kombiverkehrs
stark einschrdnken. Demgegeniiber be-
klagen sich die Kombigesellschaften
tiber zu hohe Tarife der Bahnen fiir ihre
Transportleistungen. Kostenwahrheit
im Transitverkehr bedeutet dreierlei:

— Anlastung der externen Kosten im
Strassentransit.

— Transparente Preise flir die Benut-
zung der Infrastruktur (Terminals
und Schienennetz).

— Angepasste Subventionspolitik.

Die Engpésse sind erkannt. Neben dem
Transitvertrag und den Umsetzungsar-
beiten Alpeninitiative spielt auch die
Umstrukturierung der Bahnen eine be-
deutende Rolle. Die Erwartungen an
die international eingeleitete Bahnre-
form sind gross. Das neue Leitbild der
SBB ist ein erster wichtiger Schritt. Nun
geht es darum, diese Gedanken in die

Wettbewerbe

«Oberes Multengut», Muri BE

Die Burgergemeinde Bern und die Ein-
wohnergemeinde Muri veranstalten einen
offentlichen, kombinierten Projektwettbe-
werb zur Erlangung von Entwiirfen fiir ein
Geschiftszentrum (Projektwettbewerb A)
und fiir eine Seniorenresidenz, unter Einbe-
zug der Umnutzung des geschiitzten Mul-
tengutes (Projektwettbewerb B). Teilnahme-
berechtigt sind Architekten, die ihren Wohn-
oder Geschiftssitz seit dem 1.1.1994 in einer
Gemeinde des VZRB (Verein fiir die Zu-
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Tat umzusetzen. Von grosser Bedeu-
tung ist dabei auch eine Fiihrungsrolle
des Bundes.

Bei den Auswirkungen auf den Stras-
senverkehr ist auch der Personenver-
kehr einzubeziehen. Von AlpTransit
wird sowohl eine Entlastung im Stras-
sentransit als auch im Kurzstrecken-
Flugverkehr erwartet. Dies ist aus Um-
weltsicht besonders fiir eine Senkung
der CO,-Emissionen relevant. Die vor-
geschlagene CO,-Abgabe des Bundes-
rates liefert hier einen Beitrag. Linger-
fristig kann der Umlagerungseffekt ver-
starkt werden, wenn auch im Personen-
verkehr Kostenwahrheit schrittweise
realisiert wird. Einzubeziehen ist dabei
auch der Luftverkehr.

Auswirkungen auf die Raum-
struktur

Die Auswirkungen auf das Raumgefii-
ge der Schweiz gehen primar vom Alp-
Transit-Personenverkehr aus. Im Rah-
men der Erarbeitung der Vorprojekte
wurde untersucht, mit welchen Wirkun-
gen im Maximalfall zu rechnen ist, wo
Konfliktstellen auftreten und wie die
Akteure [2] der Raumplanung idealer-
weise damit umgehen.

Ausgangspunkt sind daher die Reise-
zeitverbesserungen, sowohl im Binnen-
verkehr als auch im Verkehr mit dem
Ausland. Bild 5 zeigt die Verbesserung
der Schienenverkehrsgunst in der
Schweiz. Die Verkehrsgunstverbesse-
rungen weisen auf Schwerpunkte der
potentiellen Auswirkungen in den ein-
zelnen Regionen hin. Gesamthaft konn-
te jedoch festgestellt werden, dass die
Auswirkungen auf die Raumordnung
im Durchschnitt als eher gering be-
zeichnet werden kénnen. Zu beachten
sind jedoch lokale Schwerpunkte (bei-
spielsweise Halteorte im Personenver-
kehr und Tourismusgebieten). Im Tou-
rismusbereich sind insbesondere in den
Kantonen Tessin und Wallis spiirbare
Auswirkungen zu erwarten (beispiels-
weise Vispertéler oder Lugano/Locar-

sammenarbeit in der Region Bern) haben.
Der Beizug von Spezialisten (Landschafts-
planer, Verkehrsingenieure usw.) ist er-
wiinscht. Diese brauchen die Bedingungen
der Teilnahmeberechtigung nicht zu erfil-
len. Die Teilnehmer miissen an beiden Wett-
bewerben teilnehmen. Fachpreisrichter sind
Francesco Canonica, Bern, Chi-Chain Herr-
mann, Bern, Monika P. Jauch-Stolz, Luzern,
FranzJ. Meury, Bolligen, Henri Mollet, Biel,
Sigfried Schertenleib, Thun, Bernhard Vat-
ter, Bern, Bernhard Dihler, Bern, Ersatz. Fir
die Pramierung stehen fir den Projektwett-
bewerb A 85 000 Fr., fiir den Projektwettbe-
werb B 115 000 Fr. zur Verfiigung (fiir je 6-8
Preise sowie Ankaufe). Die Wettbewerbszie-

no). Im Wallis ist zudem zu berticksich-
tigen, dass durch den Autoverlad auch
die Verkehrsgunst im Strassenverkehr
verbessert wird.

AlpTransit fiihrt auch zu Verschiebun-
gen von Pendlerstromen. Relativ zum
Tourismussektor sind aber die Grossen-
ordnungen bescheiden. Bedeutend
konnten sie im Tessin sein, wo bei-
spielsweise ein neuer Bahnhof in der
Magadino-Ebene das Raumgefiige zwi-
schen Bellinzona, Lugano und Locarno
stark beeinflussen kann. Die Konflikt-
punkte sind denn auch in diesen stiarker
betroffenen Rdumen zu suchen. Das
raumplanerische Instrumentarium ist
so einzusetzen, dass die zu erwartenden
Auswirkungen umwelt- und raumver-
traglich umgesetzt werden. Dies be-
dingt einerseits eine integrale Trans-
portkette, also einen leistungsfdhigen
Regionalverkehr, der die Erschlies-
sungsfunktion von den IC-Halteorten
in die Flache ausiibt, andererseits muss
dem Nutzungsdruck im 6kologisch sen-
siblen Alpenraum (vor allem in Touris-
musgebieten) begegnet werden. Stich-
worte hiezu sind sanfte Tourismuskon-
zepte, extensiver Tourismus oder au-
tofreie Tourismuszentren. Besonders
wichtig ist aber, dass die verschiedenen
Akteure bereits heute damit beginnen,
sich auf die zu erwartenden lidngerfristi-
gen Auswirkungen einzurichten. Die
Richtplanung der Kantone ist dabei ein
zentraler Ankniipfungspunkt.

Adresse der Verfasser: M. Maibach, hic. oec.,
Dr. S. P Mauch, dipl. Ing., D. Peter, dipl. Geo-
graph, Infras AG, Infrastruktur-, Umwelt-,
und Wirtschaftsberatung, Rieterstrasse 18,
8002 Ziirich.
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le sind: Projekte von Nutzungsdichte fur das
Geschiftszentrum wie fiir das Seniorenheim;
ein neues, attraktives Dorfzentrum; ein stid-
tebaulich tiberzeugendes, auf die historische
Bausubstanz abgestimmtes Uberbauungs-
konzept zu erlangen. Das Wettbewerbspro-
gramm wird kostenlos abgegeben. Termine:
Anmeldefrist fiir die Teilnahme bis 24. Ok-
tober an die Doméanenverwaltung der Bur-
gergemeinde Bern, Kochergasse 4, 3011
Bern, unter Einzahlung einer Depotgebiihr
von 200 Fr. auf PC 30-2957-0. Abgabe der
Unterlagen ab 17. Oktober 1994; Fragestel-
lung bis 11. November; Abgabe der Entwiir-
fe bis 24. Februar 1995, der Modelle bis 3.
Marz 1995.
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