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VISION IN METERSPUR

Bisin die 1980er-Jahre galten Schmal-
spurbahnen in den Alpen als Auslauf-
modelle - besonders jene mit lang-
samen Zahnstangenabschnitten. Heute
ist ihr touristisches Potenzial ein ent-
scheidender Wirtschaftsfaktor gewor-
den. Deshalb erlebt der Grimseltunnel
als Herzstick des «SuisseAlpine-
Express» eine Renaissance.

Im ganzen Alpenraum der Schweiz existieren
heute Meterspurbahnnetze (Abb. 1 und 3).
An diesen Bahnlinien liegen unter anderen
die in der Tabelle aufgeftuhrten weltbekannten
Tourismusdestinationen. Zwischen den Me-
terspurnetzen bestehen zwei LUcken, die
fur die Schaffung eines alpentberspan-
nenden Schienennetzes, des «SuisseAlpine-
Express», geschlossen werden mussten.

LUCKEN SCHLIESSEN

Die erste Lucke ist der 50km lange Abschnitt
zwischen Zweisimmen (wo die MOB-Linie
von Montreux endet) und Interlaken, der
durch die BLS auf Normalspur betrieben
wird. Die interkantonale Interessengesell-
schaft «Golden Pass/3.Schiene» verfolgt
seit ca. 20 Jahren die Idee, Luzern Uber
Brunig—Interlaken direkt mit Montreux zu ver-
binden. Ursprunglich war geplant, das feh-
lende Zwischenstuck fur eine durchgehende
Meterspurverbindung durch Verlegen einer
dritten Schiene herzustellen. Wegen der ho-
hen Kosten wurde diese Losung 2006 ver-
worfen. Als neuer Ansatz werden gegenwar-
tig spurwechselfahige Laufdrehgestelle er-
probt. Damit kdnnen auf einer Spurwechsel-
anlage in Zweisimmen und spater in Inter-

) 3

e Innertkircne

01 Meterspur-Eisenbahnlinien in den Schweizer Alpen. Die projektierte Verbindung Innertkirchen—
Oberwald ist gelb eingezeichnet (Bilder: Ulrich Blatter /KWQ)

laken Meterspur-Bahnwagen so umgespurt
werden, dass sie die Normalspurstrecke
Zweisimmen-Interlaken befahren kénnen.
Fur das 2007 erarbeitete und 2008/09
patentierte Konzept werden in diesem Jahr
zwei Prototypen gebaut und erprobt. Nach
dem fur 2011/13 geplanten Umbau des
Bahnhofs Zweisimmen soll voraussichtlich
2013 der Betrieb aufgenommen werden.

Die zweite Lucke besteht zwischen Innertkir-
chen BE und Oberwald VS. Mit dieser Verbin-
dung unter dem Grimselpass kénnte ein zu-
sammenhéngendes Meterspur-Streckennetz
von total 851km Lange realisiert werden.

KLEINE GRIMSELGESCHICHE

Erste Projekte einer Grimselbahn gehen auf
das Jahr 1850 zurtick. Fur den Bau der Kraft-
werke Oberhasli (KWO) wurde die 5km lange
Meterspur-Bahnstrecke Meiringen—Innertkir-

02 Projektierte Streckenfiihrung der Bahnverbindung Innertkirchen—Oberwald

chen (heute MIB) gebaut und 1926 in Betrieb
genommen. 1970 wurde dem Bundesamt fur
Verkehr (BAV) von Ingenieur Albert Coudray
ein Schmalspurbahn-Projekt vorgestellt, das
zuné&chst die Erstellung des Furka-Basistun-
nels und anschliessend des Grimseltunnels
vorsah. Unter Bundesrat Roger Bonvin wurde
der Furkatunnel realisiert, der Grimseltunnel
wurde auf Geheiss des Finanzdepartements
sistiert. Wegen der hohen Kosten des Furka-
tunnels scheiterte in der Folge jeder Wei-
terausbau der Bahnanlagen im zentralen
Alpenraum. Erst als 2007 eine Wirtschaf-
tlichkeitsstudie Uber den Furkatunnel positiv
ausfiel, konnte die Vision eines Grimseltun-
nels wieder offentlich diskutiert werden.

INNERTKIRCHEN-OBERWALD
Das Ende der Gleise der Meiringen Innertkir-
chen Bahn (MIB) in Innertkirchen ist in der
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Luftlinie 20.5 km von der Linie der Matterhorn
Gotthard Bahn (MGB) bei Oberwald entfernt
(Abb. 2). Innertkirchen liegt auf 635mu.M.,
Oberwald auf 1365mu. M., der Hohenunter-
schied betragt somit 730m. Die geplante Li-
nienflhrung ab Innertkirchen entspricht in den
Grundztgen der nicht realisierten Kraftwerks-
bahn durch das Haslital tber Boden und Gut-
tannen bis zur Handegg. Von dort aus fuhrt
der 8.3km lange Grimsel-Basistunnel zum
Bahnhof Oberwald. Das Haslital ist ein relativ
steiles V-Tal, das an beiden Talflanken viele
Lawinenzlige aufweist. Entsprechend beno-
tigt das Bahntrassee diverse Tunnels und La-
winengalerien bis zum Nordportal des Grim-
seltunnels bei der Handegg. Das Sudportal
hingegen wird in den Tunnel stdostlich des
Bahnhofs Oberwald integriert. Aus der be-
schriebenen StreckenfUhrung ergibt sich ein
Bahntrassee mit einer Lange von ca. 22km.
Der Bau des Trassees bis zum Nordportal des
Grimsetunnels ware aufwendig, aber durch-
aus machbar. Angesichts der Hohendifferenz
zwischen Innertkirchen und Handegg musste
auf diesem Teilstlick eine Zahnstangenstrecke
von ca.5km Lange mit einer Steigung von ca.
13% erstellt werden, ansonsten wulrde sich
das Trassee um ca. 10km verlangern.

GEOLOGIE UND TUNNELBAU

Die geologischen Verhéltnisse sind fur den
Tunnelbau relativ gtnstig. Stdlich von Innert-
kirchen beginnt das kristalline Aarmassiv mit
der Zone der nordlichen Gneise und kristalli-
nen Schiefer. Zwischen Innertkirchen und Bo-
den trifft man als Erstes auf den Innertkir-
chengranit, auf den bis stidlich von Guttannen
die Zone des Erstfeldergneises folgt. Beides

MOB Montreux-0Oberland Ber- 75 km

. Montreux
nois Bahn .
westliches Netz Gstaad
tpf transport public 48 km
Lenk
fribourgoise
BOB Berner Oberland Bahnen 24 km Grindelwald
MIB Meiringen- 5 km Interlaken
zentrales Netz
Innertkirchen Bahn Luzern
Zb Zentralbahn 99 km Engelberg
MGB Matterhorn Gotthard 144 km Zermatt
Bahn Andermatt
RhB Rhé&tische Bahn 384 km stdostliches Netz Davos
St.Moritz
Scuol
Total 779 km

03 Meterspurbahnnetze in den Schweizer Alpen und wichtige Fremdenverkehrsorte an den Bahnlinien

sind steil stehende und somit bautechnisch
gunstig geschichtete Granite und Gneise.
lhre plattige bis schiefrige Struktur verlangt
aber aus Sicherungsgrinden eine Betonin-
nenschale der Tunnels. Stdlich von Guttan-
nen beginnt der zentrale Aaregranit, ein we-
nig zerklufteter, massiger Granit mit besten
bautechnischen Voraussetzungen. In diesem
Gestein wére theoretisch keine Tunnelverklei-
dung nétig, und ein Kopfschutz mit netzar-
miertem Spritzbeton und Kurzankern wirde
genugen. Yor dem Sudportal des Grimsel-
tunnels schliesst die Zone des stdlichen
Gneises und kristallinen Schiefers an.

DIE ZUKUNFT AM GRIMSEL

Synergien kénnten sich mit einer neuen Pro-
jektidee, der Porta San Gottardo, ergeben:
Ein 330m hoher vertikaler Liftschacht ab
Bahnhofplatz Andermatt fuhrt direkt in den
bestehenden Bahntunnel Gdschenen-Airolo.
Das Marktpotenzial des «SuisseAlpineEx-
press» ist in einer Untersuchung an der Uni-

versitat St. Gallen' positiv beurteilt worden. In
der Folge haben die Initianten des Grim-
seltunnels Kontakte mit Vertretern von Samih
Sawiris, des Projekts Raum- und Regionalent-
wicklung Gotthard (PREGO), der Landesaus-
stellung 2020 und der MGB hergestellt und
ihr Konzept in der lokalen Presse vorgestellt.
Als néchste Schritte sind die Herausgabe
einer Kleinbroschure, die Grundung einer
Tragerschaft und die Erstellung einer Projekt-
studie sowie eines Kostenvoranschlags vor-
gesehen. Die Finanzierung dieser Aktivitdten
ist noch nicht gesichert. Somit bleibt der
Grimseltunnel vorerst eine Vision. Aber ohne
Visionen waren viele der heutigen Touristik-
anlagen nie verwirklicht worden.

Ulrich Blatter, dipl. Bauing. HTL,
ulrich.blatter@quicknet.ch

Anmerkung

1 A. Hadorn: Marktpotenzial des «SuisseAlpine
Express» —eine empirische Befragung bei poten-
ziellen Fahrgésten. Masterarbeit an der Universi-
tat St. Gallen, 2009. www.alpenbahnumfrage.ch
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ALPTRAIN VERBINDET METROPOLEN

Zirich, Mailand und Miinchen mit einer
Hochgeschwindigkeitsstrecke verbin-
den und die Gelegenheit nutzen, um
Graubiinden an diese Bahnstrecke
anzubinden - davon trdumt Andrea
Tuffli. Der Bilindner Bauingenieur
nennt seine Vision AlpTrain.

Mit der Inbetriebnahme der Gotthardbahn im
Jahr 1882, die im Rennen um die erste Al-
pentransversale gegentber der Lukmanier-
bahn obsiegte, hat GraublUnden seine Vor-
machtstellung im Transitverkehr Uber die
Alpenpésse verloren. Auch im Rahmen der
Neat-Evaluation rund 100 Jahre spater unter-
lag die Splugen- der Gotthardvariante. Die
Idee, Graublnden an den Gotthard-Basis-
anzuschliessen, fand beim Bund
ebenfalls keine Zustimmung (vgl. TEC21
25/2006). Im Rahmen des Neat-Ausbaus
erhielt die Westschweiz den Létschberg-
Basistunnel. Nach dessen Erdffnung setzte
bei Pendlern und Gésten ein Boom ein: Die
Bahnfrequenzen stiegen in kurzer Zeit um 30
bis 50 %. 1872 verpflichtete sich der Bund im
Eisenbahngesetz, alle drei Landesgegenden
im Osten, im Zentrum und im Westen bezlg-
lich Alpentransversalen gleich zu behandeln.
Das sogenannte Ostalpenbahnversprechen
ist daher immer noch gltig.

tunnel

Vorarlber
Liechtens
0.3 Mio.

, 9/
§f . ein
.~ Schweiz
2.8 Mio.

----- ”
0

01 Von der Vernetzung der Metropolen Mailand,
Zirich und Miinchen sollen auch Regionen wie
Sildbayern und Baden-Wirttemberg, das Alpen-
rheintal, die Lombardei oder verschiedene Tou-
rismusdestinationen in Graubiinden, das heisst
geschatzte 34 Mio. Einwohner, profitieren
(Grafiken: Autor)

STRATEGISCHE UBERLEGUNGEN

Die Erreichbarkeit mit der Bahn ist ein Schlus-
selfaktor der Standortqualitat. Die Trennung
von Personen- und Guterverkehr wird in
Deutschland, ltalien und Frankreich konse-
guent umgesetzt. Fur die Hochgeschwindig-
keitsverkehrslinien (HGV-Linien) werden se-
parate Trassen erstellt. Das schweizerische
Eisenbahnnetz ist auf den Mischverkehr
ausgerichtet.

Die ETH propagiert nun fur den Schienenver-
kehr in der Schweiz eine neue, zeitgemasse
Strategie’. Diese beinhaltet eine Fahrzeitver-
kUrzung zwischen Zurich und Genf, die Aus-
richtung im Personenverkehr auf die inter-
nationalen Anforderungen, den verstérkien
Ausbau der Nord-Sud-Achse fur den Gu-
terverkehr sowie die Entflechtung vom
Personenverkehr.

ALPTRAIN-VISION

Die AlpTrain-Vision umfasst eine HGV-Vernet-
zung fur den Personenverkehr der Metropo-
len Mtnchen, Mailand und Zurich und — als
Nebenprodukt — mit den Tourismuszentren
Davos und St. Moritz. Die Nord-Sud-Achsen
Gotthard und Brenner kénnten vom Perso-
nenverkehr entlastet werden, da dieser Uber
die AlpTrain-Linie gefuhrt wirde. Der Stras-
senverkehr im Dreieck Munchen, Mailand
und Zurich koénnte auf die Schiene verlagert
und dadurch der Luftverkehr zwischen die-
sen Stadten substituiert werden. Eine Schnell-
verbindung Zurich—Chur—Davos wird bis
2025 angestrebt.

NEUE ALPENTRANSVERSALE

Das Herzstlick der Vernetzung von Mtnchen,
Mailand und Zurich ist eine neue Alpentrans-
versale von Chur nach Lecco. Diese Linien-
flhrung ist aus einer Variantenuntersuchung
hervorgegangen. Die neue Alpentransver-
sale setzt sich aus vier Doppelspur-Tunnels
zusammen: Chur-Tiefencastel (21km), Tie-
fencastel-Castasegna (38 km), Castasegna—
Colico (20km) sowie Colico—Lecco (32km).
Dazu kommen die Anschlisse Davos (26 km)
und St. Moritz (21km). Auf der gesamten
Lange ist ein Sicherheits- und Medientunnel
vorgesehen. Die Steigungen liegen bei der
Transversalen zwischen 5 und 22%. bei den
Anschlissen Davos bzw. St. Moritz zwischen
30%0 und 40%.. Die Meereshohen sind in
Chur 585m, beim Kulminationspunkt 965m

sowie in Colico 206m. Lenzerheide und
Arosa werden Uber unterirdische Haltestellen
mit einer Standseilbahn an die Verbindung
Chur—Davos angeschlossen. Davos und
St. Moritz erhalten oberirdische Bahnhdfe.

ITALIEN MUSS MITZIEHEN

Die Zufahrten ZUrich—Chur, MUnchen—-Bre-
genz sowie Bregenz-Feldkirch—Sargans
mussten ebenfalls auf den HGV-Standard
ausgebaut werden. Diesem entspricht der
Abschnitt Lecco—Mailand bereits. Von Colico
nach Lecco besteht entlang dem Comersee
eine kurvenreiche, einspurige Bahnlinie. Fur
die Realisierung der neuen Alpentransver-
sale musste fur diesen Abschnitt ein neuer
Tunnel erstellt werden. Gleichzeitig wird
damit die gesamte Provinz Sondrio mit der
Bahn besser erschlossen als heute.

Die neue Alpentransversale kann nur reali-
siert werden, wenn sich ltalien mit dem Aus-
bau der Tunnels Lecco-Colico bzw. Coli-
co—Castasegna beteiligt. Dazu bestehen
berechtigte Hoffnungen, da sich die Lombar-
dei schon immer fur eine Ostalpenbahn ein-
setzte. Im Richtplan der italienischen Eisen-
bahnist diese Variante nach wie vor enthalten.
Zudem st eine Schnellverbindung von
den bevolkerungsmaéssig und wirtschaftlich
starken Bundeslandern Bayern und Baden-
Worttemberg fur Norditalien von Bedeutung.
Die gute Zusammenarbeit zwischen Grau-
bunden und der Provinz Sondrio kénnte mit
der Realisierung des Projekts AlpTrain weiter
intensiviert werden. Auch die Tatsache, dass
bereits heute viele Einwohner der Lombardei
mit dem Oberengadin eng verbunden sind,
spricht fur eine Beteiligung lItaliens. Mit dem
AlpTrain kdnnte man St. Moritz von Mailand
aus in 60 Minuten erreichen.

von/nach Miinchen Chur Mailand Ziirich
AlpTrain 1.30h 2.30h 1.50h
Heute 4.05h 8.10h 4.10h
Brenner (nach Ausbau) 4.45h
mit dem Auto 2.30h 5.00h
von/nach Ziirich Chur Mailand
AlpTrain 0.40h 1.40h
Heute 1.15h 3.40h
mit Neat 2.40h
mit dem Auto 1.30h 4.00h

02 Gegeniiberstellung der Fahrzeiten
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Stuttgart

03 Das Herzstiick der Vernetzung ist eine neue
Alpentransversale von Chur nach Lecco

ALPTRAIN ALS RUCKGRAT

Die Vernetzung bietet den Metropolen und
den Regionen des AlpTrain-Korridors bemer-
kenswerte Perspektiven. Durch die Vernet-
zung der Stadte mit der gréssten Tourismus-

region der Alpen kénnte sich Graubtnden zu
einer Wohn-, Naherholungs- und Ferienre-
gion der Wirtschaftsraume Munchen, Mai-
land und Zurich entwickeln. AlpTrain bildet
das Ruckgrat fur die regionale Feinerschlies-
sung. Neben den Metropolen profitieren Sud-
bayern und Baden-Wurttemberg, das Alpen-
rheintal, die Tourismuszentren in Graublnden
sowie das Veltlin und der Comersee.
AlpTrain ist erst eine Vision. Tuffli & Partner
AG ist Entwickler und Eigner der AlpTrain-
Idee. In einem néchsten Schritt soll nun die
Variantenuntersuchung vertieft sowie die
technische Machbarkeit abgeklart werden.
Zudem sollen der 6konomische und der &ko-
logische Nutzen untersucht werden.

Andrea Tuffli, dipl. Ing. FH/SIA, Tuffli & Partner
AG, Ingenieure und Berater Chur/Mels/ Zirich,
andrea.tuffli@tuffli.ch

Anmerkung

1 Ulrich Weidmann, Jost Wichser/ETHZ: Mehr
Tempo - vor allem zwischen Zirich und Genf, Prio-
ritéten fur den kiinftigen Ausbau der Eisenbahn
aus der Sicht von Experten, in: NZZ 3.2.2010

HISTORISCHER HINTERGRUND
Graubilindens Geschichte ist geprégt von seiner
Stellung als Passland. Die Romer benutzten Ju-
lier, Septimer, Spligen und San Bernardino als
Militdrstrassen und Handelswege, die im Mittel-
alter weiterhin dem Transitverkehr dienten. Mit
dem Bau einer Fahrstrasse durch die Viamala
(1470-1473) gewannen Spliigen und San Ber-
nardino die Prioritét unter den Bindnerpassen.
In der ersten Halfte des 19. Jh. wurden die wich-
tigsten Passstrassen ausgebaut. Ein grosser
Transitverkehr belohnte den Kanton flr seine
Anstrengungen im Strassenbau. Das Aufkommen
der Eisenbahnen verénderte die Lage aber immer
mehr zu Ungunsten Graubindens. Frih schon
hatte man sich auch hierzulande mit dem neuen
Verkehrsmittel befasst. J. F. Tscharner, Richard 1a
Nicca und J.B. Bavier regten den Bau einer
Ostalpenbahn von Rorschach Giber Chur und den
Lukmanier nach Locarno an. 1856 war das Teil-
stick Rorschach-Chur erstellt. Wenn lber die
Entwicklung der Eisenbahn in der Schweiz ge-
sprochen wird, fihrt kein Weg am Zircher Alfred
Escher vorbei. Er setzte sich fir eine Lukmanier-
bahn ein. Erst als die Lage fir diese gegeniber
der Gotthardbahn immer schwieriger wurde,
vollzog er einen Kurswechsel und verhalf damit
der Gotthardbahn zum Durchbruch. Nachvoll-
ziehbar ist damit, dass beim Bau der Neat der
Gotthard dem Spliigen vorgezogen wurde.

Saubere Sache

zepfundpartner.ch

SISTAG AG Absperrtechnik
CH-6274 Eschenbach
Telefon 041 449 99 44
Telefax 041 448 34 31
www.sistag.ch
E-Mail: info@sistag.ch

HydroM.E.S.I. Partikelabscheider
Wirkungsvoll, einfach, glinstig. Dank seinen
drehbaren Lamellen bleiben die Partikel
effektiv im Becken zurtick. Der HydroM.E.S.I.
Partikelabschneider reinigt verschmutzte
Regenabflisse aus Autobahnen, Strassen,
Platzen und Industrieflachen. Wir beraten
Sie gerne.

SISTAG
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VERSICHERER NUTZEN GEFAHRENKARTEN

Bis 2011 sollen in allen Kantonen Ge-
fahrenkarten vorliegen. Die Versi-
cherungen setzen die Gefahrenkar-
ten jedoch schon jetzt zunehmend ein.
Damit wird auch deren Brisanz deut-
lich: Soll trotz bekannten Gefahren
die Solidaritat nicht brockeln, ist der
Pravention kinftig mehr Beachtung
zu schenken.

Das Unwetter von 2005 mit Schaden von ins-
gesamt 3 Mrd. Fr. schreckte auf. In der Folge
wurde die Erstellung der Gefahrenkarten be-
schleunigt. Bis 2011 sollen sie in allen Kanto-
nen vorliegen - ein Meilenstein im Umgang mit
Naturgefahren. Doch damit wird es nicht getan
sein. Nach Einschatzung vieler Experten
beginnt mit der praktischen Umsetzung der
Gefahrenkarten erst die (schwierige) Arbeit:
Einerseits sind die Gefahrenkarten raumpla-
nerisch umzusetzen. Andererseits gilt es, er
kannte Gefahrenstellen zu beheben, was den
Ausbau bestehender Schutzvorkehrungen
oder sogar neue Schutzbauwerke erfordert.

GIS VEREINFACHT
RISIKOBEURTEILUNG

Fur die Gefahrenkarten interessieren sich zu-
nehmend auch die Versicherungen. Ein Drittel
aller Versicherungsschaden wird heute nam-
lich durch wetterbedingte Naturkatastrophen
ausgeldst, Tendenz steigend. Als MarktfUhre-
rin im Bereich der Sachversicherungen ist
«Die Mobiliar» davon besonders stark betrof-
fen. Laut Bruno Spicher Leiter Gross- und
Spezialgeschaft, werden die Gefahrenkarten
durch die Versicherer heute noch viel zu wenig
genutzt. Mit dem von der Mobiliar neu ent-
wickelten Geoinformations-System MobiGIS,
das im Mé&rz den Medien vorgestellt wurde,

soll sich das nun andern. Auf einem einzigen
Portal sind topografische Daten (Landkarten
und Luftbilder), Naturgefahrendaten (Hoch-
wasser, Lawinen, Steinschlag, Erdrutsch, Ha-
gel, Erdbeben) und volkswirtschaftliche Daten
(Wohnbevolkerung, Anzahl Haushalte, Gebau-
de) zusammengefasst. Hinzu kommen Versi-
cherungsdaten. Die Benutzer kénnen im Sys-
tem eine beliebige Adresse der Schweiz ein-
geben. Anschliessend lassen sich die ge-
wlnschten Informationen wie etwa Naturge-
fahrenprozesse und die davon ausgehende

Gefahrdung anzeigen und bei Bedarf
ausdrucken.
Drei Anwendungen des Geoinformations-

Systems stehen im Vordergrund. Erstens soll
die Risikobeurteilung verbessert werden, in-
dem potenzielle Gefahrdungen schnell und
einfach erkannt werden. Mit den Versicherten
kénnen so auch mogliche Schutzmassnahmen
besprochen werden. Zweitens helfen die Infor-
mationen zu entscheiden, wo es sich lohnt, in
Praventionsmassnahmen zu investieren. Und
drittens kénnen im Schadenfall die Ressour-
cen gezielt eingesetzt werden.

KARTEN ALLER KANTONE VEREINT
Nach Angaben von Spicher haben alle Kan-
tone ihre Daten zu den Gefahrenkarten zur
Verfligung gestellt. Damit schaffte die Mobilar,
was dem Bund bisher noch nicht gelungen ist:
die Gefahrenkarten samtlicher Kantone in
einem System zu vereinen. Andreas Gotz,
Vizedirektor beim Bundesamt flur Umwelt,
sagte, die Gefahrenkarten seien ein zentrales
Element fur den Risikodialog. Ab 2011 sollen
sie Interessierten in einheitlicher Form im Web
zur Verfigung stehen.

Die Brisanz der Gefahrenkarten ist noch nicht
Uberall erkannt worden. Sind diese Informa-

AMTER UND EHREN

DENKMALPFLEGE BASEL-STADT

(sda/km) Daniel Schneller wird neuer Leiter
der baselstadtischen Denkmalpflege: Er 6st
Anfang September den bisherigen Leiter Ale-
xander Schlatter ab, der pensioniert wird.
Schneller hat in Basel Kunstgeschichte stu-
diert und promoviert. Er leitet derzeit die

Denkmalpflege in Winterthur, wo die Umnut-
zung grosserer Industrieareale zu seinen
Hauptaufgaben zahlt.

DENKMALPFLEGE LUZERN
(sda/km) Georg Carlen, Denkmalpfleger des
Kantons Luzern, geht frihzeitig in Pension.

tionen dereinst umfassend vorhanden und
auch zuganglich, dann gibt es nach einem
erfolgten Schaden namlich keine Ausrede
mehr. Dies gilt fur Gebaudeeigentimer und
fur Behorden, aber auch fur Planende und
Architekten.

OBJETKSCHUTZ WIRD ZUM MUSS
Wenn die Gefahren bekannt sind und an den
gleichen Orten immer wieder die gleichen
Schaden passieren (was derzeit der Fall ist),
dann wird Pravention — zum Beispiel Objekt-
schutz - zu einem Muss. Die Versicherungen
weisen seit einiger Zeit darauf hin, dass die
Solidaritat in der Elementarschadenversiche-
rung auf dem Spiel steht, wenn hier nicht ge-
ntgend getan wird. Die Versicherten von Pra-
ventionsmassnahmen zu Uberzeugen ist aber
nicht einfach, weil gesetzlich festgelegt ist,
dass alle dieselben Pramien bezahlen. Damit
ist aber auch der Anreiz gering, selber etwas
fur die Pravention zu tun. Mit der Elementar-
schadenversicherung, die nach dem Lawinen-
winter 1950/51 ins Leben gerufen worden war,
ist es gelungen, Uber die ganze Schweiz einen
verntnftigen Risikoausgleich zu erreichen.
Alle profitieren in irgendeiner Weise davon:
Die einen erhalten Versicherungsschutz fur
Lawinen- oder Steinschlagschaden, wahrend
andere gegen durch Hochwasser, Erdrutsch,
Wind oder Hagel verursachte Schaden abge-
sichert sind. Weil sémtliche Risiken Uber die
ganze Schweiz zusammengefasst werden,
sind die Prémien vergleichsweise tief, im
Schadenfall ist ein angemessener Schutz aber
trotzdem gewahrleistet. Diesem bewahrten
Risikoausgleich ist Sorge zu tragen.

Lukas Denzler, dipl. Forst-Ing. ETH / Journalist,

lukas.denzler@bluewin.ch
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Er vollzieht diesen Schritt laut Staatskanzlei
auch im Hinblick auf die anstehenden Kur-
zungen durch das Entlastungspaket und die
damit verbundene Neuausrichtung bei der
Denkmalpflege. Wahrend 18 Jahren habe
sich Carlen fur die Erhaltung bedeutender
Bauten und Ortsbilder eingesetzt.
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