OQWoOOo
Eﬁz
<00
="
D2
x
Zw
= <

-
Tom
-
= L
azZz<
wo-
=N <
EI.IJ<_
(UNS)
<w<
sI°
Ko

Eidgendssisches Justiz- und Polizeidepartement
Bundesamt fur Raumplanung

Sachplan AlpTransit

Bericht tGber das
Bereinigungsverfahren Uri

3003 Bern, 31. Marz 2000



Inhalt

5.2

5.3

5.4
5.5

6.1
6.2
6.3

6.4
6.5
6.6
6.7
6.8
6.9
6.10
6.11

Ausgangslage

Ablauf des Bereinigungsverfahrens
Position des BAV

Position des Kantons Uri

Ergebnisse des Bereinigungsverfahrens / Variantenfacher

Talvariante mit Schachenunterquerung (Alternativvariante
1994)

Bergvariante mit 2 Anschliissen des Kantons Uri (Grobvariante
"Bergvariante lang")

Talvariante mit neuer Linienfihrung bei Altdorf ("Talvariante
West")

Variantenfacher
Fonds als Mittel zur Minderung von negativen Synergien

Interessenabwagung aus der Sicht des BRP
Realisierungszeithorizont
Akzeptanz im Kanton Uri

Bedeutung einer baldigen Realisierung des Gotthard-
Basistunnels

Technische Entwicklung innerhalb der kommenden 30 Jahre
Verhaltnisméassigkeit und Prajudizien

Talvarianten

Bergvarianten

Tal- oder Bergvariante

Kantonsbahnhof Uri

Optimierung der Auflageprojekte

Konzentration von Infrastrukturen im unteren Reusstal / Fonds

Wiirdigung
Abschliessende Anhérung

Weiteres Vorgehen / Antriage

13

13

14

15
16
16

17
17
17

20
20
21
22
23
25
26
27
27

29

31

32

Sachplan AlpTransit - Bereinigungsbericht BRP - 31.03.2000



1

Ausgangslage

Auf Grund der Vorprojekte 1996 und in Folge der Anderungen vom 20. Marz 1998
des Alpentransit-Beschlusses ist der Sachplan AlpTransit vom 12. April 1995
gesamthaft Uberarbeitet worden. Der Bundesrat hat am 15. Marz 1999 auf Antrag
des Eidgenossischen Departements fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation (UVEK) folgenden Beschluss gefasst:

1.

Die Vorprojekte fur die Streckenabschnitte am Gotthard, am L&tschberg und
am Zimmerberg (ohne Hirzel) gemass Artikel 5% des Alpentransit-Beschlusses
werden mit Ausnahme der Linienfihrung im Kanton Uri entsprechend den An-
tragen im Prufbericht des Bundesamtes fur Verkehr (BAV) genehmigt und ge-
mass Prufungsbericht des Bundesamtes fur Raumplanung (BRP) im Sachplan
AlpTransit festgesetzt.

Fur die tbrigen Streckenabschnitte wird die Vorprojektgenehmigung zurickge-
stellt. Die betroffenen Abschnitte werden entsprechend den Antragen im Prif-
bericht des BAV und gemass Prifungsbericht des BRP im Sachplan AlpTran-
sit festgelegt (Art. gos Alpentransit-Beschluss). Die Linienfihrung des Hirzel-
tunnels ist derart zu optimieren, dass die Standards einer Neubaustrecke in
betrieblicher und sicherheitstechnischer Hinsicht erfullt werden. Das optimierte
Vorprojekt ist in Absprache mit dem UVEK (BAV) einzureichen.

Es wird ein Bereinigungsverfahren nach Artikel 12 des Bundesgesetzes
vom 22. Juni 1979 liber die Raumplanung (RPG; SR 700) zwischen dem
UVEK (BAV) und dem Kanton Uri zum Sachplan AlpTransit angeordnet.
Das Eidgendéssische Justiz- und Polizeidepartement (EJPD) wird beauf-
tragt, das Verfahren einzuleiten, durchzufiihren und dem Bundesrat einen
Antrag auf Genehmigung des Vorprojekts fiir den Abschnitt Uri vorzule-
gen. Fiir die Dauer des Bereinigungsverfahrens darf nichts unternommen
werden, was seinen Ausgang nachteilig beeinflussen kdénnte.

Der Sachplan AlpTransit wird gutgeheissen.

5. Die Auflageprojekte fur die unter Ziffer 1 aufgefuhrten Streckenabschnitte sind

unter Berlcksichtigung des Prifberichts des BAV, der Ergebnisse des Ver-
nehmlassungsverfahrens und der Pflichtenhefte des BUWAL fir die Umwelt-
vertraglichkeitsprifung 3. Stufe auszuarbeiten. Fur diese Auflageprojekte wird
auf die Durchfiihrung von verwaltungsinternen Vorprifungsverfahren gemass
Bundesbeschluss Uber das Plangenehmigungsverfahren fir Eisenbahn-
Grossprojekte verzichtet.

In Bezug auf die Chronologie und Entwicklung des Projektes wird auf den Sach-
plan AlpTransit, insbesondere auf dessen Erlauterungen vom 15. Marz 1999 und
vom 12. April 1995, verwiesen.
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2 Ablauf des Bereinigungsverfahrens

Parteien im Bereinigungsverfahren waren der Kanton Uri (Kanton) und das Bun-
desamt fur Verkehr (BAV), welches die AlpTransit Gotthard AG (ATG), die mit
dem Bau des Gotthard-Basistunnels beauftragte Tochtergesellschaft der SBB AG,
in das Verfahren einbezogen hat. Es stand unter der Leitung des Direktors des
Bundesamtes fur Raumplanung (BRP).

Am 26. Mai 1999 fand in Bern die erste Einigungsverhandlung zwischen den
Parteien statt mit dem Ziel, die gegensatzlichen Positionen zu erlautern, um so
den Spielraum fur eine Annaherung der divergierenden Positionen auszuloten und
die weiteren Schritte zum Erreichen einer Einigung festzulegen. An der ersten
Einigungsverhandlung wurden weder vom Kanton noch vom BAV und der ATG
neue Argumente fUr die Berg- bzw. die Talvariante ins Spiel gebracht. Hingegen
wurde die ATG beauftragt, die Larmstudie auf der nérdlichen Zufahrtsstrecke zum
Gotthard-Basistunnel (GBT) beschleunigt fertig zu stellen. Uberdies hat das BAV
in Aussicht gestellt, sich schriftlich zu folgenden drei Fragen des Kantons zu aus-
sern: Umweltvertraglichkeit der Talvariante (namentlich mit Blick auf Artikel 4 des
Bundesbeschlusses vom 1. Dezember 1992 uber den Bau der schweizerischen
Eisenbahn-Alpentransversale [Alpentransit-Beschluss; Anderungen vom 20. Marz
1998; SR 742.104; ATB]), Stellenwert und Funktion des kinftigen Kantonsbahn-
hofs Uri und Standard der Sanierung des Axentunnels. Schliesslich wurde verein-
bart, Optimierungsmoglichkeiten zu den beiden Varianten vorzuschlagen und
gemeinsam zu diskutieren.

Die Berichte der SBB betreffend zusatzlicher Larmsanierung der Stammlinie in
Folge des Verzichts auf den Neubau der Strecke Arth-Goldau - Altdorf/Erstfeld
gemass Artikel 5°° des gednderten ATB sowie betreffend Sanierung des Axen-
tunnels konnten im August 1999 den Parteien zugestellt werden. Der Kanton Uri
rigt den Bericht betreffend Larmsanierung: Er vermdge keine abschliessende
Antwort auf die Frage der Umweltvertraglichkeit der Talvariante zu geben. Im
Ubrigen sind von keiner der beiden Parteien explizit Riickfragen zu diesen Be-
richten gestellt worden.

Die auf den 28. September 1999 festgelegte 2. Einigungsverhandlung musste in
eine Arbeitssitzung abgestuft werden, weil in Folge des unfallbedingten, mehrmo-
natigen Ausfalls der beiden Sachbearbeiter der Bericht des BAV betreffend Stel-
lenwert des Kantonsbahnhofs Uri und Optimierungspotenzial der Tal- und der
Bergvariante noch nicht vorlag. Im August / September 1999 fanden uberdies
informelle Kontakte zwischen den Parteien, teils unter Beizug des vermittelnden
BRP, statt. Am Augenschein vom 20. August 1999, an welchem das BAV nicht
beteiligt war, liess sich der Direktor BRP durch den Kanton Uber die zwischenzeit-
lich ins Spiel gebrachte, als Optimierung der Talvariante gedachte Unterquerung
des Schéachens ins Bild setzen.

Parallel dazu priften die Bundesstellen den vom Kanton zur Genehmigung vor-
gelegten Richtplan des Kantons Uri. Unter anderen sind seitens der Verkehrs-
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stellen des Bundes namhafte Vorbehalte gegen die Genehmigung des Urner
Richtplans geltend gemacht worden, teilweise auch betreffend der Festlegungen
zur Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT). Mit Blick auf den Bundesrats-
beschluss vom 15. Marz 1999 (siehe Ziffer 1. Punkt 3. hiervor) hat das BRP das
Richtplan-Genehmigungsverfahren nicht weiter vorangetrieben.

Ende Oktober 1999 lag der Bericht und Antrag des BAV im Entwurf vor. Dieser
enthielt u.a. Aussagen zum Stellenwert des Kantonsbahnhofs Uri sowie einen
Vorschlag zur Schaffung eines von der NEAT unabh&ngigen Fonds zur allgemei-
nen Verbesserung der Bodennutzung in der unteren Reussebene. Er wurde auf
Expertenebene am 25. Oktober und am 11. November 1999 in Luzern diskutiert.

Am 18. November 1999 gab das BAV seinen Bericht ans BRP ab (siehe Ziffer 3
hiernach) und orientierte gleichzeitig die Medien dariber. Dieser Bericht ist vom
BRP dem Kanton zur Stellungnahme unterbreitet worden, der sich mit Schreiben
vom 21. Dezember 1999 zum Bericht des BAV und zum Bereinigungsverfahren
abschliessend ausserte (vgl. Ziffer 4.).

Am 23. November 1999 konnte sich die Vorsteherin des Eidgendssischen Justiz-
und Polizeidepartements (EJPD) vor Ort durch eine Delegation der Urner Regie-
rung im Beisein des Direktors BRP ins Bild setzen lassen. Der Vorsteher des
Eidgendssischen Departements fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) wurde am 27. Januar 2000 in Bern von einer Dreierdelegation des Urner
Regierungsrates im Beisein von Delegationen des BAV und des BRP uber den
Stand des Verfahrens orientiert.

Am Rande dieser Orientierung wurde die Idee einer "Bergvariante lang”, die ganz
im Berg verlauft und an welche der Kanton Uri mit je einem Anschluss und
"Fluchtweg" Sud und Nord anzuschliessen ware, ins Spiel gebracht. In intensiven
Kontakten auf verschiedenen Ebenen wurde diese Idee, die einer im Rahmen des
Grobvariantenvergleichs des Jahres 1994 verworfenen Untervariante entspricht,
anfangs Februar 2000 vertiefter diskutiert. Parallel dazu wurde die Hochwasser-
und die Grundwassergefahrdung, die bei einer denkbaren "Talvariante mit Unter-
querung des Schéchenbachs"” entstinde, zusammen mit dem Bundesamt fur
Wasser und Geologie (BWG) und dem Bundesamt fir Umwelt, Wald und Land-
schaft (BUWAL) abgeklart.

Der Vorsteher des Eidgendssischen Departements fir auswartige Angelegenhei-
ten (EDA) und der Vorsteher des Eidgendssischen Volkswirtschaftsdepartements
(EVD) besuchten den Kanton Uri ebenfalls, wahrend der Vorsteher des Eidgends-
sischen Departements fir Verteidigung, Bevilkerungsschutz und Sport (VBS) und
der Vorsteher des Eidgendssischen Finanzdepartements (EFD) Interessenvertre-
ter des Kantons Uri empfingen.
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3 Position des BAV

Das BAV unterstitzt auf Grund einer umfassenden Prifung und Abwagung der
relevanten Kriterien (Betrieb und Sicherheit, Umwelt und Raumplanung, Bau,
Kosten, technische Entwicklung im Eisenbahnverkehr, Etappierung) die Talvari-
ante gemass Vorprojekt 1996 (Basisvariante Il, "Talvariante Hafnerried"). Sie sei
ein Endprodukt eines langjahrigen und konstruktiven Entwicklungsprozesses. Im
Vergleich zur Basisvariante Il lagen die Hauptmangel der Bergvariante in folgen-
den Punkten:

« fehlender Nachweis der technischen Machbarkeit fur die Uberholgleisanlage
gemass neuem Konzept (1500 m statt 750 m lange Guterziige) beim Nord-
portal des Gotthard-Basistunnels (Rynacht)

* Mehrkosten von rund 250 Mio. Franken und héhere Kostenrisiken (diese fallen
erst in ca. 30 Jahren an)

» allenfalls zusatzlich 100 - 200 Mio. Franken Mehrkosten, falls in Folge des
lAngeren Axentunnels gemass Bergvariante ein Tunnelsystem mit zwei Ein-
spurrdhren an Stelle der bisher geplanten Doppelspurréhre gebaut werden
musste

» schlechtere Etappierbarkeit

» Kantonsbahnhof "Rynécht" beim Tunnelportal Erstfeld liegt zu weit weg vom
Hauptsiedlungsgebiet

» Vollstandige Neuausrichtung des Regionalverkehrs auf diesen neuen Knoten
an suboptimaler Lage mit entsprechenden, bisher nicht geschatzten Kosten
notwendig

Im Ubrigen sei die Umweltvertraglichkeit und die Vereinbarkeit mit den Zielen und
Grundsatzen der Raumplanung stufengerecht im Rahmen des Vorprojekts geprift
worden. Alle verfuigbaren Unterlagen deuteten darauf hin, dass die Talvariante
umweltvertraglich realisiert werden konne, d.h. sie erfiille die umweltrechtlichen
Anforderungen, sowohl im Abschnitt sidlich des Schachens (Projektelement, das
bis in rund 10 Jahren gebaut wird) als auch in jenem nérdlich des Schéachens
(Projektelement, das mit dem Bundesbeschluss vom 20 Marz 1998 uber die Fi-
nanzierung der Infrastruktur des offentlichen Verkehrs nicht finanziert ist und vor-
aussichtlich in den kommenden 30 Jahren nicht gebaut wird). Die vertikale Lini-
enfuhrung nordlich des Schachens sei indessen noch keineswegs bestimmt; Ver-
besserungen seien hier - sobald dieses Projektelement realisiert wiirde - auf jeden
Fall moglich, beispielsweise in Form einer ebenerdigen Linienfuhrung &ahnlich
jener in der Magadinoebene an Stelle des vorgesehenen und im Kanton umstrit-
tenen "Viadukts Altdorf Nord".

In Bezug auf den Larm auf der nérdlichen Zufahrtsstrecke habe sich gezeigt, dass
hier in Folge des Verzichts auf die Neubaustrecke zwischen Arth-Goldau und
Altdorf/Erstfeld (vgl. Alpentransit-Beschluss) mit bescheidenen Aufwendungen von
rund 12 Mio. Franken zu rechnen sei. Es wird in diesem Zusammenhang daran
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erinnert, dass die Larmsanierung auf den Zufahrtsstrecken ohnehin bis zur Eroff-
nung des Gotthard-Basistunnels (Objektblatt 1.5 im Sachplan AlpTransit vom 15.
Marz 1999) und unabhangig von der Variantenwahl zu erfolgen habe (in den
kommenden 30 Jahren kdnne nicht mit einer Weiterfihrung der NEAT Richtung
Norden gerechnet werden). Hinsichtlich Erschitterungen bestiinden zwar noch
keine gesetzlichen Grenzwerte, wohl aber gebe es Richtlinien der Bahnen, die -
falls der NEAT-Mehrverkehr zu einer wesentlichen Veranderung der heutigen
Erschitterungen fihrte - in Verbindung mit dem Bundesgesetz vom 7. Oktober
1983 Uber den Umweltschutz (Umweltschutzgesetz [USG]; SR 814.01) umgesetzt
werden konnten. Auch diesbeziglich seien indessen die zu erwartenden finan-
ziellen Aufwendungen bescheiden, allenfalls in der Grossenordnung der Mehr-
aufwendungen fur die Larmsanierung.

Ebenso sei die Sanierung des Axentunnels fur die nachsten 15 - 25 Jahre mit
rund 15 - 20 Mio. Franken realisierbar. Insgesamt sei vor diesem Hintergrund ein
sofortiger Neubau des Axentunnels, wie dies vom Kanton Uri gefordert werde, aus
eisenbahntechnischen Griinden nicht notwendig und somit finanziell nicht verant-
wortbar.

Gleiches gelte es in Bezug auf die Unterquerung des Schéchenbachs festzuhal-
ten. Einem recht bescheidenen Nutzen bzgl. Larm und allenfalls Landschaft stiin-
den sehr hohe Kosten von voraussichtlich ber 100 Mio. Franken gegeniber.

In Bezug auf die Vereinbarkeit der Talvariante mit dem gultigen Richtplan verweist
das BAV auf den Prufungsbericht des BRP zum Sachplan AlpTransit vom 15.
Marz 1999.

Nachdem fir das BAV die Zweck- und grundsatzliche Gesetzmassigkeit der Tal-
variante feststeht, liesse sich mit Blick auf Artikel 4 Alpentransit-Beschluss und auf
die Konzentration von Infrastrukturen mit nationaler Bedeutung (Autobahn, Eisen-
bahn, Kantonsstrasse, Ubertragungsleitungen) allenfalls eine gewisse Verpflich-
tung des Bundes fur Aufwertungsmassnahmen in der unteren Reussebene ablei-
ten. Obschon das Vorprojekt - fir sich allein betrachtet - im Einklang mit der Um-
welt- und Raumplanungsgesetzgebung stehe, sei im Zusammenwirken mit den
bereits bestehenden Infrastrukturen von zusatzlichen "negativen Synergien™ flr
den betroffenen Raum auszugehen. Mit Blick auf die Umweltschutz- und Raum-
planungsgesetzgebung sei es deshalb angezeigt, die Gesamtheit der nationalen
Infrastrukturen einer umfassenden Betrachtung zu unterziehen und entsprechen-
de Ausgleichsmassnahmen ausserhalb der einzelnen Projekte im Rahmen des
Landschafts- und Siedlungsentwicklungskonzepts, die laut dem neuen Richtplan
im Kanton in Bearbeitung seien, zu prifen. Die Planung, Realisierung und Unter-
halt der Massnahmen sei in die Hande des Kantons zu legen, wahrend der Bund
im Wesentlichen die erforderlichen Finanzmittel zu Lasten der NEAT und der
Nationalstrasse bereitzustellen habe. Auf diese Weise werde der Bestimmung von
Artikel 4 Alpentransit-Beschluss exemplarisch Rechnung getragen.

Zum kunftigen Stellenwert eines Kantonsbahnhofs Uri und damit zur Erschlies-
sungsqualitéat konnten heute keine verbindlichen Zusagen gemacht werden. Mit
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Blick auf die Bedeutung eines Kantonsbahnhofs Uri sei indessen die nétige Infra-
struktur im Sachplan AlpTransit festzusetzen und das Anliegen betreffend Bedie-
nung dieses Bahnhofs in einen gesamtschweizerischen Rahmen, zum Beispiel im
"Sachplan Schiene", zu stellen. In Bezug auf die zu erwartende raumliche Ent-
wicklung sei im Weiteren die Talvariante der Bergvariante Uberlegen. Dank der
Talvariante konne der Ort des grossten Potenzials (Altdorf) bedient werden, an
Stelle eines Halts ausserhalb des kantonalen Siedlungsschwerpunkts (Rynécht).
Dies erhohe die Chancen, dass an diesem Bahnhof kinftig auch hochwertige
Ziuge hielten und nicht bloss - wie dies Ubrigens heute der Fall sei (es gebe nur
noch sporadische Halte von Intercity-Zigen im Kanton Uri) - klassische Schnell-
zlige.

Zusammenfassend halt das BAV an der Basisvariante fest und stellt in seinem
Bericht vom 18. November 1999 insbesondere folgende Antrage:

1. Die Linienfuhrung der Teilabschnitte Axen und Uri sei entsprechend dem
Vorprojekt Basisvariante Il festzulegen und raumplanerisch sicherzustellen.
Die Umfahrung Flielen sei als Option offenzuhalten.

2. Der Anschluss der Basislinie an die Stammlinie im Raum Altdorf/Erstfeld
einschliesslich der Uberholgleisanlage fiir lange Giiterziige sei entsprechend
dem Vorprojekt Basisvariante 1l zu genehmigen.

3. Das Auflageprojekt der Strecke Schachen - Portal Erstfeld sei so auszuar-
beiten, dass Larmschutzmassnahmen an / zwischen der Gleisanlage mdglich
bleiben.

4. Betreffend den bestehenden Zufahrtsstrecken im Raum Uri sei zwecks Koor-
dination und zeitgerechter Umsetzung der Projekte "L&rmsanierung Hucke-
pack-Korridor Gotthard"” und "AlpTransit Gotthard" ein Begleitgremium unter
Beteiligung des Kantons Uri, des BUWAL, der SBB, der ATG und des BAV
(Leitung) einzusetzen.

5. Durch das Projekt AlpTransit und die Nationalstrasse sei ein Beitrag von 30
(max. 50) Mio. Franken zur Verfigung zu stellen. Diese Mittel kdnnten aus-
schliesslich fur die Realisierung von Massnahmen des Kantons im Umwelt-
und Raumplanungsbereich beansprucht werden, die der Aufwertung des
durch die Erschliessungstrager Eisenbahn / Autobahn beeintrachtigten Le-
bensraums "unteres Reusstal" dienten. Die Finanzierung der einzelnen, vom
Kanton Uri vorzuschlagenden Massnahmen werde durch ein Gremium, be-
stehend aus je einem Vertreter des BRP, des BUWAL, des ASTRA und des
BAV sowie zweier Vertreter des Kantons Uri mit einfacher Mehrheit gespro-
chen. Mit der weiteren Organisation sowie der Konstituierung des Gremiums
sei das UVEK zu beauftragen. Der Fonds sei bis zur Inbetriebnahme der
Gotthard-Basisstrecke zu befristen.
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4 Position des Kantons Uri

Die Hauptforderungen des Kantons sind:

1. Ein Entscheid fur die Bergvariante, weil die Talvariante der Bevolkerung nicht
zugemutet werden kdnne bzw. eine zumutbare Talvariante ungefahr gleich
teuer zu stehen komme wie die Bergvariante.

2. Die Schaffung eines Regionalbahnhofs Uri mit qualitativ hochwertigen An-
schlissen nach Norden und nach Suden ab Inbetriebnahme des Gotthard-
Basistunnels. Eine entsprechende Festsetzung sei in den Sachplan aufzu-
nehmen. Der Regionalbahnhof Uri kdnne bis zum Neubau der nordlichen Zu-
fahrtslinie ohne baulichen Massnahmen in Flielen sichergestellt werden.

3. Ein baldiger Linienfihrungsentscheid im Kanton Uri, damit die Richt- und Nut-
zungsplanung nicht weiter blockiert werde.

Der Kanton halt dafur, die Anforderungen der Umweltschutz- und Raumplanungs-
gesetzgebung wirden bei einer Realisierung der Talvariante nicht eingehalten.
Zudem wirden die Standards von heutigen Autobahnprojekten oder dem "BAHN-
2000-Projekt Mattstetten - Rothrist” in Bezug auf die Larmschutzmassnahmen,
den Schutz der Siedlungen, die Okologischen Ausgleichsmassnahmen und den
Schutz der landwirtschaftlichen Vorrangflachen bei der Talvariante in Uri nicht
eingehalten. Wére dies der Fall, so miusste mit einem ahnlichen, wenn nicht gar
mit einem héheren Kostenrahmen der Talvarianten gegeniber der Bergvariante
gerechnet werden, weshalb letztere deutlich zu bevorzugen sei. Die Talvariante
konne dem Kanton nicht zugemutet werden.

Die mangelnde Raumvertraglichkeit bestiinde vor allem im Raum Altdorf Nord.
Hier solle - wenn auch erst in rund 30 Jahren - ein dicht besiedeltes Gebiet tUber
langere Strecken buchstablich Gberfahren werden, was den betroffenen Anwoh-
nern nicht zugemutet werden kénne. Insbesondere wirde der zwingend notwen-
dige Viadukt das Landschaftsbild in unertraglicher Weise beeintrachtigen. Einzig
mit der Bergvariante konne dem Problem befriedigend begegnet werden.

Wie aus dem Bericht der SBB hervorgehe, seien auch nach der Sanierung der
Zufahrtsstrecken rund 1500 Personen von Larmimmissionen dber dem Immissi-
onsgrenzwert betroffen. Dies dirfe nicht als gentgender Larmschutz in einem
Jahrhundertprojekt bezeichnet werden. Der Kanton fordert deshalb, auf Erleichte-
rungen bei der Larmsanierung im Kanton Uri sei zu verzichten. Dies stelle keines-
wegs Zusagen dar, die Uber die Gesetzgebung hinausgingen, wie dies vom BAV
gesagt wirde. Jedenfalls wirden mit der Talvariante nicht einmal die geltenden
Grenzwerte, und schon gar nicht das Vorsorgeprinzip nach Umweltschutzgesetz
eingehalten. Im Sachplan musse verbindlich festgelegt werden, dass die Anforde-
rungen fur einen klar definierten Larmschutz samt Anwendung des Vorsorgeprin-
zips erfullbar seien und erfullt wirden. Es bestinde kein grundsétzliches Anrecht
auf Erleichterungen beim Larmschutz, sonst wiirden die gesetzlichen Vorschriften
untergraben.

Sachplan AlpTransit - Bereinigungsbericht BRP - 31.03.2000



-10 -

Die Larmschutzmassnahmen muissten ausserdem landschaftsvertaglich sein.
Dies bedeute, dass im Abschnitt zwischen dem Portal Erstfeld und dem
Schachenbach 4 Larmschutzbauten (je zwei entlang der durchgehenden Gleise
und 2 auf der Aussenseite der Uberholgleise), die Unterquerung des Schiachens
mit Neubau- und Stammlinie sowie die landschaftliche Einpassung dieser Mass-
nahmen zu realisieren seien. All diese Massnahmen seien im Sachplan festzule-
gen. Allein diese zwingend notwendigen Projektelemente zeigten, dass die
Bergvariante zu bevorzugen sei.

Im Weiteren verlangt der Kanton eine Grundsatzdiskussion betreffend Storfallvor-
sorge. Zudem fihrten die Engpasse bei den Bahnunterfihrungen zu einer be-
deutenden Belastung des Siedlungsgebietes im unteren Reusstal, durch welches
sich dieser Verkehr in Folge der ungeniigenden Bahnquerungsmoglichkeiten
zwangen miusse. Ein A2-Halbanschluss in Attinghausen kdnne teilweise Abhilfe
schaffen. In Bezug auf die technischen Vorgaben wirde die Bergvariante den
Anforderungen des BAV aus dem Jahre 1994/1995 fur 750 m lange Guterzige
genugen. Es sei unzulassig, diese Variante mit der Begrindung der geanderten
Rahmenbedingungen zu verwerfen, zumal die neu 1500 m langen Guterzige bis
heute nirgends in Europa verkehrten.

Der Kanton vertritt im Weiteren die Auffassung, dass die vom BAV gegen die
Bergvariante angefuhrten betrieblichen (1500 m lange Guterzuge), technischen
(Axentunnel als System mit 2 Einspurréhren an Stelle eines Doppelspurtunnels)
und finanziellen Aspekte gezielt Uberbewertet wirden, um so den Variantenent-
scheid in Richtung Talvariante zu beeinflussen. Die Aussagen des BAV seien
nicht erhartet und somit entsprechend gering zu gewichten.

Mit Blick auf die Sanierung des Axentunnels vermutet der Kanton, dass wahrend
der Bauarbeiten die erforderliche Kapazitat am Gotthard nicht bereitgestellt wer-
den konne. Die vorgeschlagene Ldsung greife somit zu kurz und misse einer
langfristigen Verbesserung der Situation, insbesondere auch in Flielen (Umfah-
rung) weichen. Es sei in jedem Fall sicherzustellen, dass die auf Bundesebene
angestrebte Verlagerung des Schwerverkehrs auf die Schiene nicht durch Kapa-
zitatsengpasse am Axentunnel gefahrdet werde.

Zum vorgeschlagenen Fonds &ussert sich der Kanton skeptisch. Die Bahn misse
ihre Probleme selber 16sen, und dirfe sich nicht mit einem vagen Fondsgedanken
aus ihrer gesetzlichen Verpflichtung schleichen. Allenfalls ware ein Fonds fur
Massnahmen ausserhalb der Plangenehmigungsverfahren und der Zustandigkeit
des Bundes denkbar, so z.B. fur Nachbesserungen im Raumplanungs- und Um-
weltschutzbereich. Hierzu gehérten Anpassungen der geltenden Bau- und Zo-
nenordnungen. Die Mittel mussten indessen langer als bis zur Inbetriebnahme des
Gotthard-Basistunnels zur Verfligung stehen, der Teuerung angepasst werden
konnen und schwergewichtig vom Verursacher des schlechten Bahnprojekts be-
zahlt werden.

Zusammenfassend ist der Kanton mit dem Antrag des BAV betreffend Varianten-
wahl, Uberholgleisanlage, Larmschutz im Raum Rynacht und Fonds nicht einver-
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standen. Hingegen beflrwortet er die Beibehaltung der Option Umfahrung Flielen
und die Einsetzung eines Begleitgremiums fur die Fragen der Larmsanierung auf
der Stammlinie. Ein Fonds kénne fir Nachbesserungen ausserhalb des NEAT-
Perimeters und der eisenbahnrechtlichen Zustandigkeit gepruft werden.

Der Kanton Uri stellt abschliessend insgesamt 14 Antrage:

1.

Die Bergvariante sei entsprechend dem Vorprojekt im Sachplan AlpTransit
festzusetzen und raumplanerisch im Richtplan Uri sicherzustellen.

Die Uberholgleisanlage "Rynécht' mit Platz fiur die spatere Realisierung des
Regionalbahnhofs Uri und der Anschluss mit der neuen Stammlinie bis zur
Schachenbachquerung seien gemass Vorprojekt Bergvariante zu genehmi-
gen und, samt Rickbau der bestehenden Stammlinie, bis Inbetriebnahme des
Gotthard-Basistunnels (GBT) zu realisieren.

Der Regionalbahnhof Uri sei mit qualitativ hochwertigen Anschliissen bis zum
Ausbau der Zufahrtslinien im bestehenden Bahnhof Flielen, nach Ausbau der
Zufahrtslinien am Standort geméass Vorprojekt sicherzustellen. Die Sicherung
sei im Sachplan AlpTransit wie auch im kinftigen Sachplan Schienenverkehr
vorzunehmen.

Die Bergstrecke sei fur die Sicherstellung der Erschliessung des Urner Ober-
landes, der Talschaften Ursern, Tavetsch und Goms sowie fur die Redundanz
des Bahnverkehrs auf der Schiene weiterhin in gentigender Qualitdt zu be-
treiben und zu unterhalten. Die Sicherstellung sei sowohl im Sachplan Alp-
Transit wie auch im Sachplan Schienenverkehr vorzunehmen.

Die Larmschutzmassnahmen langs der Neubaustrecken seien durchgehend
und derart zu gestalten, dass keine Erleichterungen im heutigen Baugebiet
beansprucht werden mussen und dass sie landschaftsvertraglich seien. Die
Larmsanierung im Bereich der offenen Bahnstrecke in Uri sei zeit- und sach-
gerecht geméass den Schutzanforderungen aus dem NEAT-Betrieb und den
vertraglich abgemachten Terminen fur die Larmsanierung des Huckepack-
Korridors umzusetzen. Dem Kanton Uri sei Einsitz im Begleit- und Koordinati-
onsgremium mit allen Rechten zu gewahren.

Die Option Umfahrung Flielen sei offenzuhalten.

Zur Talvariante: Der Kanton Uri sei vom BRP aufgefordert worden, sich zu
moglichen Verbesserungen der Talvariante zu aussern. Der Regierungsrat
habe im laufenden Bereinigungsverfahren stets die Bereitschaft zur konstruk-
tiven Mitarbeit signalisiert und die materiellen und inhaltlichen Tatbeweise da-
zu durchwegs erbracht. Diese grundsatzliche Haltung wolle er auch beibe-
halten. Er komme deshalb der Aufforderung des BRP zwar nach, halte aber
fest, dass daraus keine Eventualantrage abgeleitet werden durften. Es wird in
diesem Zusammenhang nochmals mit allem Nachdruck darauf hingewiesen,
dass die Talvariante dem Kanton Uri nicht zugemutet werden dirfe. Neben
den oben dargelegten grundsatzlichen Einwanden spréachen folgende Griinde
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10.

11.

12.

13.

14.

gegen die Talvariante, weshalb diese Variante nicht mehr weiter zu verfolgen

sei:
Sie entspreche nicht einem der "BAHN 2000" vergleichbaren Standard
beziuglich Raum- und Umweltvertraglichkeit, so fehlten z.B. integrierte
Larmschutzmassnahmen (durchgehende, héhenangepasste, bauliche
Larmschutzmassnahmen mit der erforderlichen Einpassung in die Land-
schaft, Abschirmung von Durchfahrts- und Uberholgleisen im Bereich der
Gleisgruppe), ©kologische Ausgleichsmassnahmen und landschaftsver-
tragliche Losungen.

Sie verschliesse sich der raum- und umweltgerechten Unterquerung des
Schachens mit Basis- und Stammlinie und sehe die nétige Anpassung
der Unterfihrung nach Attinghausen nicht vor.

Die von der NEAT verursachten Kosten fir die notwendige Neuordnung von
Bau- und Zonenplanungen, samt der Abgeltung der Minderwerte und Ko-
stenfolgen fur Umsiedlung, Erschliessung, ©kologische Ausgleichs- und
Landschaftsschutzmassnahmen ausserhalb des NEAT-Perimeters seien zu
Ubernehmen.

Die Einrichtung eines Fonds fur Massnahmen im Kompetenzbereich des
Kantons oder der Gemeinde kdnne weiterverfolgt werden, sofern der Fonds
fur Nachbesserungen im Raumplanungs- und Umweltbereich vorgesehen
werde. Eine Einigung mit dem Kanton betreffend Fondsorganisation, Hohe,
terminlicher Verfugbarkeit, Werterhaltungsklauseln usw. misse rechtzeitig vor
dem Sachplanentscheid gefunden werden, ansonsten die Finanzierung sol-
cher Massnahmen anderweitig sicherzustellen ware.

Im Sachplanentscheid seien alle raumrelevanten Fragen zu behandeln und
mit konkreten Verpflichtungen zu fixieren.

Ein baldiger Sachplanentscheid werde begriisst. Die Details bzw. der Nach-
weis der Zielerreichung musse in den entsprechenden Plangenehmigungs-
verfahren belegt werden. Die Finanzierung sei zu Lasten der AlpTransit Gott-
hard AG-Kredite bzw. der Kredite fur die Larmsanierung der SBB-Anlagen si-
cherzustellen.

Die SBB AG sei zu verpflichten, dass die Kapazitat der Axentunnel auch
wahrend der Sanierungszeit gentigend gross bleibe, um den Regionalverkehr
sowie den Zusatzverkehr aus den bilateralen Abkommen jederzeit in vollem
Umfang garantiert abzudecken.

Die insgesamt durch die NEAT-Zufahrtsstrecke verursachte Verschlechterung
der Bilanz bezuglich Umwelt- und Raumvertraglichkeit und die sachgerechte
Erschliessung des geforderten Regionalbahnhofs in Uri seien durch die
Schaffung eines A2-Halbanschlusses in Attinghausen zu mindern bzw. zu
gewahrleisten.

Der Entwurf des Bereinigungsberichts und des Antrags an den Bundesrat sei
dem Kanton zu einer Stellungnahme zu unterbreiten.
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5 Ergebnisse des Bereinigungsverfahrens / Variantenfacher

5.1 Talvariante mit Schiachenunterquerung (Alternativvariante 1994)

Im Rahmen des Bereinigungsverfahrens ist u.a. die Frage aufgetaucht, in wie weit
eine Unterquerung des Schéachens im Sinne der Alternativvariante 1994 die Talva-
riante zu optimieren vermoOchte. Seitens des Kantons wurden Verbesserungen
des Larmschutzes, Verminderungen der Beeintrachtigung der Landschaft und
Erhohung der Sicherheit vor Hochwasser des Schéchenbachs als Argumente fur
diese Massnahme ins Feld gefihrt.

Die AlpTransit Gotthard AG (ATG) stellt fest, dass diese Massnahme Mehrkosten
von 120 - 150 Mio. Franken zu Lasten der ersten Phase der NEAT zur Folge
hatte. Diese Summe konne voraussichtlich nicht durch Verzichtsplanungen an
anderen Objekten auf der Gotthard-Achse gespart und miusse deshalb aus den
NEAT-Reserven des Bundes, Uber welche der Bundesrat befindet, entnommen
werden.

Das Bundesamt fur Wasser und Geologie (BWG) hélt zur Hochwassergeféahrdung
Folgendes fest: Nach dem Hochwasserereignis von 1977 seien die Ausbaugros-
sen des Schéachens uberprift und erganzende Massnahmen getroffen worden
(Geschiebesammler). Aus heutiger Sicht bestehe der Handlungsbedarf nur noch
in der Klarung des bestehenden Restrisikos (Hochwasserabflisse grosser als bei
einem hundertjahrigen Hochwasser). Nur mit einer solchen Abklarung kénnten
allenfalls noch vorhandene Schutzdefizite aufgefunden werden. Damit kdnnte
auch Uberpruft werden, ob mit den baulichen Massnahmen, die im Bereich des
Schachenkanals im Zusammenhang mit der NEAT zur Diskussion stehen, der
Hochwasserschutz von Altdorf auf wirtschaftliche Art verbessert werden kdnnte.

Bezlglich Grundwassergefahrdung / Landschaft / L&rm weist das BUWAL zu-
nachst auf die gesetzlichen Grundlagen hin: "Speichervolumen und Durchfluss
nutzbarer Grundwasservorkommen dirfen durch Einbauten nicht wesentlich und
dauernd verringert werden." (Art. 43 Abs. 3 des Bundesgesetzes vom 24. Januar
1991 dber den Schutz der Gewasser [Gewasserschutzgesetz, GSchG; SR
814.20]); "In den Gewasserschutzbereichen A, und A, dirfen keine Anlagen er-
stellt werden, die eine besondere Gefahr fur ein Gewésser darstellen. Im Gewas-
serschutzbereich A, dirfen keine Anlagen erstellt werden, die unter dem mittleren
Grundwasserspiegel liegen. Die Behorde kann Ausnahmen bewilligen, soweit die
Durchflusskapazitat des Grundwassers gegenuber dem unbeeinflussten Zustand
um hochstens 10 Prozent vermindert wird." (Anhang 4, Ziff. 211 der Verordnung
vom 28. Oktober 1998 Uber den Schutz der Gewasser [Gewasserschutzverord-
nung, GSchV; SR 814.201]).

Das Gebiet Schachen liege im Gewasserschutzbereich A,. Zwar gebe es keine
detaillierten Untersuchungen, aber es bestehe eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass
die Schachenunterquerung die Durchflusskapazitat des Grundwassers um mehr
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als 10 Prozent beeintrachtige und dass somit keine Ausnahmebewilligung erteilt
werden kdnne. Die Machbarkeit der Schachenunterquerung sei somit sehr stark in
Frage zu stellen. Im Weiteren bringe die Schachenunterquerung nur minimale
Verbesserungen des Landschaftsbildes und der Larmimmissionen. Zusammen-
fassend sei festzuhalten, dass die Schachenunterquerung mit Blick auf den
Grundwasserschutz kritisch und mit Blick auf das Kosten-/Nutzenverhéltnis keine
vertretbare Umweltschutzmassnahme sei.

Das BUWAL hat deshalb im Jahre 1994 auch beantragt, auf die Schachenunter-
guerung zu verzichten.

5.2 Bergvariante mit 2 Anschliissen des Kantons Uri (Grobvariante
"Bergvariante lang")

Anlasslich eines Gespraches zwischen einer Delegation des Urner Regierungs-
rates, dem BRP und dem UVEK wurde die Idee einer "Bergvariante lang" mit 2
Anschlissen des Kantons Uri ins Spiel gebracht. Eine derartige Variante wurde im
Rahmen des Grobvariantenvergleichs 1994 evaluiert und damals aus technischen
und finanziellen Grinden verworfen. Die technischen Schwierigkeiten wurden in
der Tatsache gesehen, dass der Gotthard-Basistunnel dadurch mit dem Axentun-
nel zusammengeschlossen und Uber 70 km lang wirde. Dies hétte zwingend auch
zwei Einspurréhren an Stelle des Doppelspurtunnels im Axen mit entsprechenden
Mehrkosten von rund 20 - 30 % zur Folge.

Als wesentliche neue Elemente gegenuber der Grobvariante 1994 wurde nun
Ende Januar / Anfang Februar 2000 vorgeschlagen, die erwdhnte Bergvariante
lang mit je einem Anschluss Sud und einem Anschluss Nord des Kantons Uri zu
kombinieren. Diese beiden Anschlisse dienten dem Uber 70 km langen Tunnel
gleichzeitig als "Fluchtweg". Der Anschluss Sud hatte in der Form der vorgelegten
Talvariante zu erfolgen, wahrend der Anschluss Nord bei Flielen (Reider) analog
der Streckengeometrie der heutigen Stammlinie erstellt werden kdnne. Dadurch
konne auf den umstrittenen Viadukt "Altdorf Nord" gemass Basisvariante verzich-
tet und die Uberquerung der Autobahn A4, die zur Zeit gebaut wird, neben der
bestehenden Bahnbriicke erstellt werden. Die Variante hatte tberdies den Vorteil,
dass in Flielen auch ein Bahnhof erstellt wiirde und - im Falle der Realisierung
der Option Umfahrung Flielen - dieser fur den Tourismus bedeutende Umsteige-
punkt Bahn / Schiff erhalten bliebe. Die Umfahrung Flielen kénne tberdies mit
dem Anschluss Nord der “"Bergvariante lang" geblindelt werden.

Laut informellen Kontakten mit dem Kanton und der AlpTransit Gotthard AG wir-
de eine derartige Variante eine wesentlich breitere Akzeptanz im Kanton finden.
Sie kbnne zudem als technisch machbar gelten, falls sie einer sicherheitstechni-
schen Uberprufung standhalt. Sie hat zudem den Vorteil, dass die Uber-
holgleisanlage in Rynécht weiter genutzt werden kann.
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Bezuglich Kosten kdnnen nur sehr vage Schatzungen gemacht werden. Sie bein-
halten:

» Kosten der Bergvariante;

« abzuglich Minderkosten fiir die einfachere Uberholgleisanlage und die einfa-
chere Tunnelbaumethode bei Schattdorf (Fels statt Lockergestein);

» zuzuglich Mehrkosten fur zwei unterirdische Verzweigungsbauwerke;

e zuzuglich Mehrkosten fur zwei Einspurréhren an Stelle des Doppelspurtunnels
im Axen;

» zuzuglich Mehrkosten fir den Anschluss Nord an die "Bergvariante lang".

Die insgesamt resultierenden Mehrkosten der "Bergvarianten lang" gegeniber der
Talvariante lassen sich auf Grund der verfiigbaren Unterlagen kaum hinreichend
abschatzen. Sie bewegen sich im Sinne einer ersten Annéaherung in der Grossen-
ordnung von 600 - 800 Mio. Franken.

Die "Bergvariante lang" kann etappiert werden. Fur die erste Etappe (Anschluss
Sud des Kantons Uri bei Erstfeld) wird das Kostendach gemass Alpentransit-
Beschluss und Fin6V-Beschluss voraussichtlich eingehalten.

5.3 Talvariante mit neuer Linienfiihrung bei Altdorf ("Talvariante West")

Als weitere Variante ist eine geédnderte Linienfuhrung bei Altdorf denkbar. Auf der
Hohe des Bahnhofs Altdorf bége (in 20 — 30 Jahren) die Neubaustrecke leicht
nach Westen ab, um bei der ARA in den Gegenbogen Richtung Axentunnel zu
wechseln. Die Querung der N 4 und das Axentunnelportal kdAmen — wie fur den
Anschluss Nord des Kantons Uri im Falle der "Bergvariante lang" (siehe Ziffer 5.2
hiervor) — bei der heutigen Autobahniberfiihrung bei Flielen und bei "Reider" zu
liegen. Der hauptsachlich ins Schussfeld der Kritik geratene Viadukt im Bereich
Altdorf Nord entfiele, der Kantonsbahnhof Uri kdnnte in Flielen (Flielen Sud)
bleiben.

Auch diese Variante war Gegenstand des Grobvariantenvergleichs 1994. Sie ist
damals vor allem aus Grinden des hohen Bedarfs an Landwirtschaftsland und
der suboptimalen Ausnitzung der bestehenden Infrastruktur (Verlegung der
Stammlinie zwischen Altdorf und Fluelen notig) fallengelassen worden. Uber die
Kosten gibt es dazu noch keine Angaben. Sie entsprechen indessen einer Gros-
senordnung der vorgelegten Talvariante.
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5.4 Variantenfacher

Damit standen im Rahmen des Bereinigungsverfahrens folgende Varianten einer
Linienfihrung der NEAT im Kanton Uri zur Diskussion:

1. Basisvariante Il gemass Vorprojekt 1996 ("Talvariante Hafnerried");
2. Bergvariante gemass Vorprojekt 1996 ("Bergvariante Rynécht");

3. Alternativvariante 1994 fur den Abschnitt Portal Erstfeld - Schéchen inkl.
Schachenunterquerung ("Talvariante Schédchenunterquerung™;

4. Verlangerte Bergvariante gemass Grobvariantenvergleich 1994 mit einem
Anschluss Nord / "Fluchtweg" in Flielen ("Reider”; bisher nicht diskutierter An-
schluss mit engeren Kurven) oder in Altdorf ("Moosbad") und einem Anschluss
Sud / "Fluchtweg" in Rynacht gemass Talvariante 1996 ("Bergvariante lang");

5. Talvariante mit neuer Linienfihrung zwischen Altdorf und Flielen ("Talvariante
West");

6. Basis- oder Alternativvariante 1994 fir den Abschnitt nordlich von Altdorf
("Talvariante Moosbad").

5.5 Fonds als Mittel zur Minderung von negativen Synergien

Neben verschiedenen Linienfihrungsvarianten hat das Bereinigungsverfahren
auch die Idee zur Schaffung eines Fonds in der Grossenordnung von 30 - max. 50
Mio. Franken zwecks Reduktion der negativen Synergien hervorgebracht. Diese
neue Idee geht davon aus, dass das NEAT-Projekt als einzelnes zwar umweltver-
traglich unter Einhaltung der heutigen, gesetzlichen Bestimmungen realisiert wer-
den kann. In Folge der rdumlichen Konzentration von bestehenden und neuen
Infrastrukturen (Gotthard-Stammlinie, NEAT, Autobahnen N2 und N4; Kantons-
strasse, Ubertragungsleitungen) in einem eng begrenzten Tal ergeben sich indes-
sen erhdhte Immissionen, welche mit separaten Massnahmen abzufedern sind.
Mit dem Fonds soll namentlich die Méglichkeit geschaffen werden, den betroffe-
nen Raum fur die Realisierung der NEAT-Infrastrukturen in einem Zeitraum von
20 - 30 Jahren vorzubereiten.

Diese Idee eines Fonds ist ndher zu prufen.
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6 Interessenabwégung aus der Sicht des BRP

Die nachfolgende Interessenabwagung erfolgt mit Blick auf die Gutheissung des
Sachplans AlpTransit und die Genehmigung des Vorprojekts fur den Anschluss an
die Stammlinie in Uri durch den Bund. Der Bundesrat genehmigt das Vorprojekt
und heisst den Sachplan gut, wenn diese dem Bundesrecht insgesamt entspre-
chen und die Interessen des Bundes, des Kantons und der Nachbarkantone
sachgerecht bertcksichtigen.

6.1 Realisierungszeithorizont

Es gilt klar zwischen den zwei Realisierungszeithorizonten zu unterscheiden:

* Bis im Jahr 2010 / 2012 wird der Gotthard-Basistunnel inkl. Anschluss an die
Stammlinie und Uberholgleise im Raum Erstfeld / Altdorf gebaut.

 Demgegeniber ist der Bau der Zufahrtslinie Arth-Goldau - Altdorf/Erstfeld
keine finanzierte NEAT-Investition und wird aus heutiger Sicht friihestens in 20
— 30 Jahren realisiert!

Die Zufahrtslinien werden deshalb gemass Artikel 8”° Alpentransit-Beschluss
(ATB) vorerst raumplanerisch gesichert, damit der Bau der integralen NEAT ge-
mass ursprunglichem Konzept als Option fur die kommenden Generationen mog-
lich und der Wert der fur diese Abschnitte auf Grund des alten ATB aus dem
Jahre 1991 erarbeiteten Vorprojekte erhalten bleibt.

Fazit: Bei der Interessenabwagung gilt es stets zu beachten, dass im kom-
menden Jahrzehnt bloss der Gotthard-Basistunnel mit Anschluss an
die Stammlinie und die Uberholgleisanlage beim Portal Erstfeld ge-
baut wird (finanzierte NEAT-Investitionen). Alle iibrigen Projektele-
mente, insbesondere die Verbindung zwischen dem Raum Erstfeld /
Altdorf und dem Raum Arth-Goldau kommen in friihestens 20 - 30
Jahren zur Ausfiihrung.

6.2 Akzeptanz im Kanton Uri
Grundsatz

Die Vorlagen betreffend Alpeninitiativel, leistungsabhangige Schwerverkehrsab-
gabe (LSVA)2 und Bundesbeschluss tber den Bau und die Finanzierung der In-
frastruktur des offentlichen Verkehrs (Fint')V)3 fanden im Kanton Uri respektable
Mehrheiten. Aus diesen verkehrspolitischen Abstimmungsresultaten der vergan-
genen Jahre kann folgender Schluss gezogen werden: Die Bevolkerung des

1 20. Februar 1994: 13247 Ja zu 1'886 Nein
2 27. September 1998: 7'961 Ja zu 5'822 Nein
% 29. November 1998: 6'672 Ja zu 2'985 Nein

Sachplan AlpTransit - Bereinigungsbericht BRP - 31.03.2000



-18 -

Kantons unterstitzt grundsatzlich die nationale Verkehrspolitik, die von der Verla-
gerung des Schwerverkehrs auf die Schiene ausgeht.

Linienfiihrung Talvariante / Viadukt "Altdorf Nord"

Obwohl die Linienfuhrung der Talvariante nordlich von Altdorf auf Grund eines
Antrags des Kantons aus dem Jahre 1994 festgelegt wurde, findet diese Variante
heute eine geringe Akzeptanz bei den Urner Behérden und einem Teil der Urner
Bevolkerung. Auf Widerstand stosst namentlich der Viadukt nérdlich von Altdorf
bis zum kinftigen Portal des Axentunnels. Dieser zerschneide Siedlungsgebiet
und Landschaft in unertraglicher Weise und fuhre zu inakzeptablen Larmimmis-
sionen. Dieses umstrittene Projektelement ist eine Folge der Linienfiihrung der N
4 (Axen-Autobahn). Zu beachten ist, dass es - wie oben ausgefthrt - auf Grund
der geltenden Gesetzgebung in frihestens 20 - 30 Jahren zur Ausfuhrung ge-
langt.

Mit &hnlichen Argumenten sind im Strassenbau in der Schweiz in den vergange-
nen 30 Jahren vermehrt Tunnelstrecken gebaut worden, oft ohne die Mehrkosten
vertieft dem Zusatznutzen gegenuberzustellen. Die grundsatzlichen Unterschiede
in der Finanzierung erschweren indessen, fir neue Bahninfrastrukturen einen
ahnlich pragmatischen Weg zu gehen.

Schliesslich hat bisher auch keine Diskussion dartber stattgefunden, wie der
umstrittene Viadukt aussehen kdnnte. Wahrend es im Bahnbau etliche bestehen-
de, jedoch keine neueren Vorzeigeobjekte gibt, sei doch an neue Strassenbrik-
ken erinnert, die einen Raum durchaus in positiver Weise zu pragen vermadgen
(z.B. Rheinbriicke auf der Stadtautobahn in Schaffhausen). Weil das hauptsach-
lich umstrittene Objekt erst in frihestens 20 - 30 Jahren zur Ausfuhrung gelangen
wirde, ist noch ein grosser zeitlicher Spielraum da, um ein asthetisch Uberzeu-
gendes Bruckenprojekt auszuarbeiten, zumal die AlpTransit Gotthard AG bereits
heute grosses Gewicht auf die asthetische Gestaltung samtlicher Projektelemente
der finanzierten NEAT-Investitionen legt.

Projektstandard

Mit der Plangenehmigungsverfugung fir das BAHN 2000-Projekt Mattstetten -
Rothrist sind mit ahnlichen Argumenten verschiedene Verlangerungen von Tun-
nelstrecken verfiigt worden. Die SBB AG hat gegen diese Verfiigung nicht oppo-
niert, so dass sie jetzt verpflichtet ist, das Projekt dementsprechend auszufihren.
Der Kanton Uri macht heute u.a. geltend, die Talvariante bleibe qualitativ hinter
dem Projektstandard der Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist zurlick. Er fordert
analoge Nachbesserungen der Talvariante, falls diese entgegen seinem Antrag
zur Ausfuhrung gelangen sollte.

Fur die Tunnelverlangerungen der Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist ist im
Rahmen des Nationalen Forschungsprojektes Verkehr und Umwelt (NFP 41) das
Kosten- / Nutzenverhaltnis ermittelt worden. Das NFP 41 gelangt zu einem
schlechten Verhéltnis von Kosten und Nutzen der verfigten Tunnelverlangerun-
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gen. Mit den zusatzlichen Mitteln, die fur diese Umweltmassnahmen gebunden
wurden, ware ein wesentlich héherer Umweltnutzen herauszuholen gewesen, als
dies mit den Tunnelverlangerungen erzielt worden sei®. Ob der verfigte Aus-
baustandard der Strecke Mattstetten - Rothrist damit zum nationalen Standard fur
Neubaustrecken wird, muss somit in Zweifel gezogen werden. Immerhin gilt auch
fur Umweltmassnahmen, dass diese wirtschaftlich tragbar sein missen. Vor die-
sem Hintergrund hat sich das BUWAL denn auch gegen die Schachenunterque-
rung als Umweltmassnahme ausgesprochen (vgl. Ziff. 5.1 und 6.5).

Larmbelastung

In der bisherigen Diskussion kaum ins Gewicht gefallen, ist die Aussicht auf eine
langfristig entscheidende Reduktion der Larmbelastung der Eisenbahnen. Wah-
rend neues Rollmaterial im Personenverkehr bereits heute als viel weniger sto-
rend empfunden wird, darf bis in rund 20 Jahren davon ausgegangen werden,
dass auch das Rollmaterial im Guterverkehr - selbst auslandische Guterwagen -
larmsaniert sein wird. Der Hauptstreitpunkt wird somit - unabhéngig von der Lini-
enfuhrung im Kanton Uri - eine wesentliche Entscharfung der Situation erfahren.
Es ist wichtig, die Larmsanierung der Eisenbahnen im Kanton Uri (Huckepack-
Korridor) eng mit den weiteren Bahn- und Strassenplanungen zu koordinieren. Es
ist ein dementsprechendes Begleitgremium einzusetzen.

Fazit: Die Urner Bevéolkerung und die Urner Behdérden unterstiitzen grund-
sédtzlich die nationale Verkehrspolitik. Sie nehmen eine zuséatzliche
Belastung ihres Hauptlebensraums wéhrend der nachsten Generati-
on (ca. 30 Jahre) in Kauf, wenn Aussicht auf eine langfristige Entla-
stung ihrer Talschaft vom Ldrm besteht. Hingegen wehren sie sich
gegen eine Linienfiihrung, die auch iiber die nachsten hundert Jahre
wesentliche Larmbeeintrdchtigungen zeitigen diirfte und den Le-
bensraum markant zerschneidet.

Von der technischen Entwicklung des Rollmaterials und der damit
verbundenen Larmverminderung wird zu wenig Kenntnis genommen.
Das umstrittene, in friihestens 20 - 30 Jahren zu erstellende Viadukt
nérdlich von Altdorf vermag in der Form geméss Vorprojekt 1996
nicht zu iiberzeugen. Hier ist eine optimierte Lé6sung zu suchen.

Zur verbesserten Koordination von Strassen- und Bahnplanungen,
namentlich im Bereich der Ldrmemissionen - ist ein gemischtes Be-
gleitgremium einzusetzen.

* Siehe Kosten und Nutzen im Natur- und Landschaftsbereich, Monetarisierung und Beurteilungs-
modell fir Schutzmassnahmen im Verkehr, Berichte des NFP 41 "Verkehr und Umwelt", Bericht
C1, Anhang B, Fallbeispiel 1
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6.3 Bedeutung einer baldigen Realisierung des Gotthard-Basistunnels

Sowohl der Kanton als auch das BAV und die AlpTransit Gotthard AG (ATG)
fordern einen moglichst raschen Linienfihrungsentscheid in Uri. Fir den Kanton
geht es darum, seine Richt- und Nutzungsplanung insgesamt auf die kinftige
Bahninfrastruktur auszurichten. BAV und ATG machen andererseits deutlich, dass
der Abschnitt Erstfeld - Amsteg des Gotthard-Basistunnels (GBT), der erst auf
Grund des Linienfiihrungsentscheids in Uri definitiv festgelegt werden kann, be-
reits heute auf dem zeitkritischen Weg liegt, d.h. seine Realisierung bestimmt die
Inbetriebnahme des GBT insgesamt.

Die ATG geht von einem Baubeginn fur den Abschnitt Erstfeld - Amsteg im Jahre
2002 aus. Diese Einschatzung ist realistisch, falls das bereits 6ffentlich aufgelegte
Projekt von der Bevolkerung und den Behdrden weitgehend akzeptiert wird. Bei
einer grundsatzlichen Opposition, wie sie sich heute auf Grund der bisherigen
Diskussion um den Linienfuhrungsentscheid in Uri abzeichnet, muss indessen mit
einer langeren Verfahrensdauer gerechnet werden. Dies hat sich nicht zuletzt
auch beim BAHN 2000-Vorhaben Mattstetten - Rothrist gezeigt, wo in Folge der
Uber 6'600 Einsprachen ein etappierter Entscheid gefallt und bis zum Erlangen
der Rechtskraft des ersten Teilentscheids uber 5 Jahre fir das Plangenehmi-
gungsverfahren in Kauf genommen werden musste.

Fazit: Bei einem Linienfiihrungsentscheid im Kanton Uri gemass der vor-
gelegten Talvariante sind Verzégerungen in der Inbetriebnahme des
Gotthard-Basistunnels nicht auszuschliessen.

6.4 Technische Entwicklung innerhalb der kommenden 30 Jahre

Es ist abzusehen, dass innerhalb der kommenden Generation wesentliche techni-
sche Entwicklungen eintreten werden. Dies kénnte das kiinftige Zugmanagement-
system ebenso betreffen wie bessere Larmschutzmassnahmen oder kostengun-
stigere Tunnelbaumethoden. Wesentliche Entwicklungen sind namentlich auch im
Bereich der Sicherheitstechnik von unterirdischen Bahnanlagen zu erwarten.
Wahrend bis vor 20 Jahren Tunnellangen von Uber 40 km Lange kaum denkbar
waren, sind mittlerweile derartige Langen hinsichtlich Sicherheitstechnik bewaltig-
bar. Allenfalls gilt dies in 30 Jahren selbst flr noch einmal doppelt so lange Tun-
nel, zumal bei der "Bergvariante lang" in Uri aus beiden Richtungen "Fluchtwege"
vorgesehen sind, die zusatzlich fur Uberholmandéver genutzt wiirden.

Fazit: Der Bundesrat sollte in seinem Entscheid mogliche technische Ent-
wicklungen, die bis zur allfidlligen Realisierung der NEAT-
Zufahrtsstrecken eintreten kénnten, unbedingt in Erwdgung ziehen.
Allenfalls sind Eisenbahntunnel von iiber 70 km Lange in 30 Jahren
bereits Realitdt, namentlich wenn sie, wie im Kanton Uri mit der
"Bergvariante lang” angedacht, iiber zwei "Fluchtwege” verfiigen.
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6.5 Verhaltnismassigkeit und Prajudizien

Bereits weiter oben wurde auf die grundsatzlichen Unterschiede der Finanzierung
zwischen Bahn- und Strassenbauten (siehe Ziffer 6.2) und die unterschiedliche
Bedeutung von Kosten- / Nutzentberlegungen hingewiesen. Trotz dieser Unter-
schiede sollte der Bundesrat die Linienfihrung im Kanton Uri nicht ungeachtet der
Entwicklungen im Strassenbau bestimmen. Im National- und im Hauptstras-
senbau sind in den vergangenen Jahrzehnten vielfach Tunnelstrecken zur Entla-
stung des Siedlungsgebietes bewilligt worden (beispielsweise im Raum Visp [N 9],
Biel und Neuchéatel [N 5], Laufen [J 18] oder im Préattigau [A 28]). Mit Blick auf die
Schonung von Siedlungen im Strassenbau soll bei der Festlegung der Linienfuh-
rung fir eine neue Eisenbahn-Alpentransversale von nationaler und grosser inter-
nationaler Bedeutung erst recht von einem analogen Massstab ausgegangen
werden.

Andererseits darf nicht verkannt werden, dass ein solcher Massstab nicht aus-
schliesslich als Umweltmassnahme einzustufen ist (vgl. oben; Kosten-/Nutzen-
Verhaltnis).

Zudem sollte bezuglich Linienfihrungsstandard die gesamte NEAT unter Berlck-
sichtigung ortlicher und regionaler Besonderheiten nach gleichen Kriterien beur-
teilt werden. Nachdem im Kanton Tessin bereits vor langerer Zeit eine Einigung
fur die Linienfihrung in der Riviera gefunden werden konnte (Tunnel, sofern fur
die Mehrkosten eine Regelung zwischen Bund und Kanton Tessin gefunden wird,
Vereinbarung zwischen Kanton und SBB vom 7. Oktober 1996), kdnnte ein er-
hohter Linienflhrungsstandard im Kanton Uri zu neuerlichen Forderungen nach
einer Unterquerung des Felderbodens in Schwyz und einer Umfahrung von Visp
(Sudportal des Loétschberg-Basistunnels bei Mundbach) fihren. Der Kanton
Schwyz wirde tendenziell wohl in seinen alten Argumenten fir die Anbindung von
Arth-Goldau ("Sauschwanzli") ebenso unterstitzt wie der Kanton Bern in jenen
fur eine Entlastung des Kandertals vom Autoverkehr. Schliesslich kdnnte die fi-
nanzielle Mitbeteiligung des Kantons an den Mehrkosten der Linienfihrung in der
Riviera in Frage gestellt werden. Es waren somit nicht nur Mehrkosten im Kanton
Uri zu erwarten (sehr grob geschéatzt + 800 Mio. Franken, frihestens in 20 — 30
Jahren anfallend), sondern allenfalls auch Zusatzforderungen in anderen Kanto-
nen (Grdossenordnung tendenziell Gber 1 Mia. Franken).

Fazit: Die Maximalvariante in Uri konnte zu Zusatzforderungen der (ibrigen
von der NEAT betroffenen Kantone fiihren. Dies stellt angesichts der
grundlegenden Unterschiede in der Finanzierung und der damit zu-
sammenhédngenden Entscheidprozesse von Strasse und Bahn eine
grosse Hypothek dar.
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6.6 Talvarianten

Allen Talvarianten gemeinsam ist die Tatsache, dass sie Larmimmissionen und
Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes zur Folge haben. Es stellt sich generell
die Frage, ob die von neuen Strassen oder Bahnen ausgehenden Immissionen
der ansassigen Bevolkerung zugemutet werden dirfen.

Obwohl die raumlichen Auswirkungen im Einzelfall schwer wiegen, muss es der
offentlichen Hand auch in Zukunft mdglich bleiben, Infrastrukturen von nationalem
und internationalem Interesse zu realisieren. Vor allem in den Agglomerationen
sind auch nach der Larmsanierung der Eisenbahnen wesentlich mehr Personen
von Larmbelastungen tber dem Immissionsgrenzwert betroffen, als dies im Kan-
ton Uri nach Inbetriebnahme der NEAT gemass Talvariante der Fall ware. Bezlg-
lich La&rm muss im Weiteren die Weiterentwicklung des Rollmaterials — auch der
internationalen Guterwagen — mitbedacht werden. Schliesslich ist auf den Um-
weltvertraglichkeitsbericht, 2. Stufe, der im Rahmen des Vorprojekts erarbeitet
worden ist, hinzuweisen: Danach ist es mdglich, die Talvariante unter Einhaltung
der heutigen Gesetzgebung, insbesondere in den Bereichen des Umweltschutzes
und der Raumplanung, zu realisieren.

Die Talvariante mit Schachenunterquerung ist hinsichtlich des Kosten- / Nutzen-
verhaltnisses umstritten. Den hohen Mehrkosten von 100 - 150 Mio. Franken steht
ein bescheidener Zusatznutzen im Bereich des Larm- und evtl. des Landschafts-
schutzes gegentber. Gemass BUWAL widerspricht diese Variante den geltenden
Grundsatzen des Gewasserschutzgesetzes und stellt keine geeignete Umwelt-
massnahme dar. Sie ist somit voraussichtlich nicht gesetzeskonform und nicht
umweltvertraglich realisierbar. Diese Variante ist aus diesen Grinden nicht mehr
weiter zu verfolgen.

Die "Talvariante Moosbad" ist 1994 vom Kanton hauptsachlich mit der Begrin-
dung abgelehnt worden, sie bendétige zu viel Landwirtschaftsland und sie zer-
schneide die Gemeinde Altdorf. Beide Argumente vermégen indessen das Inter-
esse an einer technisch machbaren NEAT am Gotthard nicht zu Gberwiegen:
Wohl gilt es, Landwirtschaftsland und namentlich Fruchtfolgeflachen, wie sie hier
teilweise zur Diskussion stehen, weitestgehend zu schonen. Ohne Not soll zudem
auf die Zerschneidung eines Gemeindegebiets verzichtet werden. Als Alternative
zu dieser Losung stehen indessen bloss zwei aus betrieblichen bzw. sicher-
heitstechnischen Grinden unsichere Bergvarianten sowie eine stark umstrittene
"Talvariante Hafnerried" mit dem umestrittenen Viadukt Altdorf Nord und eine nicht
naher abgeklarte "Talvariante West" gegentiber. Aus diesen Grinden sollte die
Option "Talvariante Moosbad" nicht ohne Weiteres fallengelassen werden.

Die "Talvariante West" ist nicht ndher abgeklart worden. Allenfalls vermag sie
etliche Probleme der "Talvariante Hafnerried" zu |6sen. Namentlich kann bei die-
ser Variante auf den umstrittenen Viadukt nordlich von Altdorf verzichtet werden.
Sie sollte deshalb weiterverfolgt werden.
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Die "Talvariante Hafnerried" und die "Talvariante Moosbad" sind die einzigen zur
Diskussion stehenden, auf Vorprojektniveau ausgearbeiteten Varianten, die den
Anforderungen an eine Neue Eisenbahn-Alpentransversale hinsichtlich Betrieb
und Sicherheit zu gentigen vermoégen. In Folge der Linienfihrung der Autobahn N
4 (neuer Axentunnel) muss die "Talvariante Hafnerried" indessen nordlich von
Altdorf in frihestens 20 — 30 Jahren in erhdhter Lage realisiert werden, was als
Hauptursache des Urner Widerstands gegen die Talvariante zu orten ist. Eine
Verbesserung muss gefunden werden, sei es in Form einer akzeptierten Losung
der Larmimmissionen und des Landschaftsbildes (Brickenkonstruktion), sei es in
Form einer leicht modifizierten Linienfihrung im Sinne der "Talvariante Moosbad"
oder der "Talvariante West".

Fazit: Die "Talvariante Hafnerried" (Basisvariante Il) kann geméss Gesetz
sowie heutigem Projekt- und Wissensstand umweltvertraglich reali-
siert werden. Sie vermag den heutigen technischen und betriebli-
chen Anforderungen mit Sicherheit zu geniigen und muss deshalb
zur Sicherstellung der Weiterfiihrung der NEAT Richtung Norden of-
fengehalten werden. Mit Blick auf den langen Realisierungszeithori-
zont sind Optimierungen der "Talvariante Hafnerried" zu suchen. Es
sind sowohl Verbesserungen hinsichtlich Ausgestaltung und Lér-
memissionen des umstrittenen Viadukts als auch hinsichtlich Linien-
fiihrung im Sinne der "Talvariante West" oder der "Talvariante
Moosbad" denkbar.

6.7 Bergvarianten

Die "Bergvariante Rynécht" vermag den Anforderungen, welche an die kinftige
NEAT zu stellen sind, nicht zu gentigen: So wie sich konkrete Projekte weiterent-
wickeln kdnnen, gibt es auch Entwicklungen bei den Anforderungen an ein Pro-
jekt. Dies ist mit der FindV geschehen, indem - mit Blick auf die Verkehrsprogno-
sen und die beschrénkten finanziellen Mittel - die NEAT neu in der Lage sein
muss, 1'500 m lange Zluge zu tbernehmen. Diese Lange entspricht der doppelten
Lange der heute in Europa maximalen Giuterzugslange von 750 m. Durch das
Zusammenhangen zweier Zige ist es mdoglich, die prognostizierte Guterver-
kehrsmenge auch dann aufzunehmen, wenn vorerst auf den Bau der Zufahrts-
strecken zur NEAT verzichtet wird.

Wahrend das Vorprojekt 1996 noch auf der Basis von maximal 750 m langen
Guterzigen ausgearbeitet worden ist, wurde bereits im Bericht vom 23. August
1995 Uber die Finanzierung des offentlichen Verkehrs darauf hingewiesen, dass
bis zur Inbetriebnahme der NEAT mit Glterziigen von bis zu 1400 m gerechnet
werden musse. In der Gegenuberstellung der ATG (bzw. der SBB) vom 15. Mérz
1996 wird darauf hingewiesen, dass diese Anforderung bei der Bergvariante nicht
erfillt werde.

Uberdies kame mit der "Bergvariante Rynécht" der Kantonsbahnhof Uri langfristig
in Rynéacht, einem Steinschlag gefahrdeten Gebiet beim Nordportal des Gotthard-
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Basistunnels, zu liegen. Die Kosten fur die Neuorganisation des offentlichen Ver-
kehrs im Kanton Uri sind bisher nicht berechnet worden. Ein derartiger Kantons-
bahnhof lauft der natirlichen Erschliessung dieses Kantons zuwider: Es ist keine
Talschaft bekannt, in der eine Erschliessung Uber einen Knoten ausserhalb des
Siedlungsgebietes erfolgreich ware. Vielmehr muss davon ausgegangen werden,
dass ein Kantonsbahnhof Rynécht wegen der falschen Lage zum Hauptsied-
lungsgebiet von der Kundschaft gemieden und dementsprechend wenig bedient
wirde. Es musste folglich damit gerechnet werden, dass die Erschliessung des
Kantons Uri mit offentlichem Verkehr - trotz der NEAT - in Zukunft schlechter wird
als heute. Der Kanton Uri konnte langfristig kaum von der NEAT profitieren.

Im Falle einer "Bergvariante Ryné&cht" steht die Moglichkeit im Raum, den An-
schluss an die bestehende Stammlinie bereits mit Blick auf die definitive Ausge-
staltung der Anlage im Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Zufahrtsstrecke Arth-
Goldau - Altdorf/Erstfeld auszurichten. Wahrend mindestens 10 - 20 Jahren wirde
der Bahn damit eine optimierte Nutzung des Gotthard-Basistunnels (GBT) verwei-
gert. Dies kann weder im Sinne des Bundes als Besteller noch im Sinne des kuinf-
tigen Betreibers des GBT liegen.

Aus all diesen Grinden ist auf die "Bergvariante Rynécht" zu verzichten.

Anders fallt die Beurteilung fur die "Bergvariante lang" aus: Hier kobnnen die Zige
auf der heutigen Stammlinie Uberholen, wahrend die zu tberholenden Zige im
Berg aufgereint werden. Nétigenfalls kénnen zusatzlich die Uberholgleisanlage
Rynacht und der Bahnhof Altdorf zur Uberholung von Ziigen benutzt werden. Im
Weiteren kame der kiinftige Kantonsbahnhof wohl in Altdorf, evtl. in Flielen Sud -
unweit des heutigen Bahnhofs Flielen, der derzeit die Funktion des Hauptbahn-
hofs fir den unteren Kantonsteil Gbernimmt - zu liegen.

Offen ist bei der "Bergvariante lang" die Ausgestaltung des Anschlusses Sud bei
Erstfeld. Moglich ist die volle Anlage geméss Talvariante oder ein Anschluss als
Bypass, wie er fur den Anschluss Nord ins Spiel gebracht worden ist.

Diese Frage drangt sich vor allem auch mit Blick auf allfallige Vorinvestitionen in
ein kunftiges, frihestens in 20 - 30 Jahren fertigzustellendes, unterirdisches Ver-
zweigungsbauwerk im Gotthard-Basistunnel auf. Je nach Ausgestaltung des An-
schlusses Sud waren Vorinvestitionen von 40 - 100 Mio. Franken fur dieses Ver-
zweigungsbauwerk zweckmassig, falls wahrend des Baus des Anschlusses die
Schliessung einer Tunnelréhre zwischen Erstfeld und Sedrun ausser Betracht fallt.
Eine derartige Vorinvestition durfte seitens der Urner Behdrden und Bevolkerung
zudem als Sicherheit dafir betrachtet werden, dass es der Bund langfristig mit der
Verlegung der NEAT in den Berg ernst meint.

Wo und in welchem Ausmass die Vorinvestition in die Bergvariante lang zu tatigen
ware, ist indessen bis heute nicht abgeklart.
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Ferner muss bei der "Bergvariante lang" auf die Mehrkosten hingewiesen werden.
Diese bewegen sich - unter Berticksichtigung der heutigen Bautechniken - in der
nur grob geschatzten Gréssenordnung von 0.6 - 0.8 Mia. Franken.

Fazit: Die "Bergvariante Rynédcht" erfiillt weder die technischen noch die
betrieblichen Anforderungen, auf welche sich die Bahn der Zukunft
mit 1500m langen Giiterziigen einrichten muss. Sie wiirde zudem zu
einer unzweckméssigen Lage des Kantonsbahnhofs fiihren und ist
aus diesen Griinden abzulehnen.

Hingegen ist die "Bergvariante lang” als Option fiir kiinftige Genera-
tionen offenzuhalten. Dazu ist der Anschluss Siid des Kantons Uri
gemadass Talvariante auszugestalten. Auf Vorinvestitionen fiir das
kiinftige Verzweigungsbauwerk ist zu verzichten. Die Machbarkeit
der "Bergvariante lang" ist zum heutigen Zeitpunkt noch unsicher
und die Vorinvestition, die wahrend der nidchsten 30 Jahre keinen
Nutzen abwirft, ist lagemassig noch unbestimmt und kostet die
Steuerzahler 60 - 150 Mio. Franken (5 % Zins von 40 - 100 Mio. Fran-
ken Baukosten). Der Bund sichert jedoch die vertiefte Priifung der
"Bergvariante lang"” zu.

6.8 Tal- oder Bergvariante

Es stellt sich die grundséatzliche Frage, ob es sich der Bund als Besteller des
Gotthard-Basistunnels leisten kann, auf eine Sicherstellung der NEAT-
Zufahrtsstrecke zu verzichten. Soll er voll auf die Karte Weiterentwicklung der
Technik setzen ("Bergvariante lang”) und den Talkorridor, der nach dem heutigen
Stand der Technik realisierbar ist und den heutigen gesetzlichen Anforderungen
genugt, ohne Weiteres frei geben?

Diese Frage muss aus dem Blickwinkel einer verantwortungsbewussten Raum-
planung, des Betriebes und der Finanzierung verneint werden. Der Bund muss all
diese Aspekte in seinem Entscheid beriicksichtigen. Er kann sich nicht - obwohl
bis zum Realisierungszeitpunkt von einer wesentlichen Weiterentwicklung der
Technik ausgegangen werden darf und die Urner Bevolkerung und Behorden
langfristig auf eine Reduktion des Verkehrs im Kanton hoffen - auf eine vage
Option einschiessen und die sichere Variante fallenlassen. Dies ware nicht zu
verantworten.

Wahrend des Bereinigungsverfahrens mehrfach zur Diskussion gestellt wurde
auch die Mdglichkeit, die Tal- und die Bergvariante im Sachplan AlpTransit fest-
zusetzen. Gegen eine derartige Option hat sich der Kanton indessen stets ge-
wehrt: Er wolle nicht auf zwei Korridoren in seiner raumlichen Entwicklung behin-
dert werden. Dieser Argumentation ist zu folgen, soweit es sich nicht um eine
vollig im Berg verlaufende Variante ("Bergvariante lang") oder um Optimierungen
einer Variante handelt.
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Fazit: Auf eine Talvariante kann erst verzichtet werden, wenn die Machbar-
keit der "Bergvariante lang"” schliissig abgeklart ist. Es ist deshalb
die Talvariante zu genehmigen und im Sachplan AlpTransit festzu-
setzen. Die Machbarkeit der "Bergvariante lang” ist vertieft zu studie-
ren. Dies ist der Urner Regierung und der Bevélkerung vom Bundes-
rat entsprechend zu kommunizieren.

Auf die raumplanerische Sicherung von zwei NEAT-Korridoren wird
auf Wunsch des Kantons Uri verzichtet.

6.9 Kantonsbahnhof Uri

Auf die Forderung nach zugesicherten Halten von hochwertigen Zigen im Kan-
tonsbahnhof Uri kann im vorliegenden Verfahren nicht eingetreten werden. Die
Bahnen handeln im Personenfernverkehr eigenverantwortlich und missen damit
jederzeit die Moglichkeit haben, einen Bahnhof entlang einer bestimmten Linie mit
einer bestimmten Zugskategorie des Fernverkehrs zu bedienen oder nicht. Dem
Kanton steht es indessen zu, Halte von hochwertigen Zigen im Kanton Uri zu
bestellen. Im Weiteren liegt es auch am Kanton, darauf hinzuwirken, dass der
Schienenpersonenfernverkehr von und nach Uri zunimmt, so dass sich Halte von
hochwertigen Zugen auszahlen. Heute halten mangels genigend hohem Potenzi-
al nur noch vereinzelte Intercity-Zlige im Kanton Uri. Die wéahrend langerer Zeit
regelmassigen Halte der Intercity-Zige in Goschenen mussten mangels Nachfra-
ge gestrichen werden.

Der Bund als Besteller der NEAT kann und soll dem Kanton indessen zusichern,
dass infrastrukturseitig die Mdglichkeit geschaffen wird, einen Urner Bahnhof mit
hochwertigen Zugen zu bedienen. Diese Funktion kann vorderhand der Bahnhof
Flielen GUbernehmen. Hier sind derzeit keine Infrastrukturmassnahmen als Vor-
aussetzung von Halten hochwertiger Ziige notig.

Fazit: Der Bund sichert dem Kanton Uri zu, in seinem Kanton einen Bahn-
hof infrastrukturméssig derart auszubauen, dass Halte von hochwer-
tigen Ziigen méglich sind (heute Fliielen, spadter Kantonsbahnhof Uri;
nicht finanzierte NEAT-Investition). Eine derartige Festlegung ist in
den Sachplan AlpTransit und - sobald dieser vorliegt - in den Sach-
plan Schiene - aufzunehmen. Eine Garantie fiir regelméssige Halte
von hochwertigen Ziigen im Kanton Uri kann der Bund nicht abge-
ben. Es liegt am Kanton, mit geeigneten Massnahmen die Frequen-
zen im Personenfernverkehr derart zu erh6hen, dass sich regelmé-
ssige Halte von hochwertigen Ziigen auszahlen.
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6.10 Optimierung der Auflageprojekte

Mit Blick auf die Option "Bergvariante lang" ist das Auflageprojekt fur die Ab-
schnitte Erstfeld zu optimieren. Dies betrifft namentlich die Linienfihrung (im Fels
statt im Lockergestein), was unmittelbare Einsparungen von bis zu 30 Mio. Fran-
ken zur Folge haben wird. Das Auflageprojekt Rynacht ist derart auszugestalten,
dass als Uberholgleisanlage vorerst bloss die verlegte Stammlinie mit so ge-
nannter Uberwerfung dient. Fur einen schadhaften Zug (z. Bsp. mit einer heiss-
gelaufenen Achse) kann ein Abstellgleis in Altdorf vorgesehen werden.

Fazit: Das Auflageprojekt fiir den Abschnitt Erstfeld ist zu optimieren (Lini-
enfiihrung im Fels statt im Lockergestein). Auf die voll ausgebaute
Uberholgleisanlage im Abschnitt Rynécht ist vorerst zu Gunsten ei-
ner schlanken Lésung und unter Beizug des Bahnhofs Altdorf zu
verzichten. Die Kosteneinsparungen betragen dabei zumindest 30
Mio. Franken.

6.11 Konzentration von Infrastrukturen im unteren Reusstal / Fonds

Im unteren Reusstal kommt es im Falle der Realisierung der Talvariante in frihe-
stens 20 - 30 Jahren zu einer Konzentration von Infrastrukturen, die einzeln gese-
hen umwelt- und raumvertraglich sind, von welchen aber insgesamt eine hohe
Belastung des Tals ausgehen kann. Zur Milderung von negativen Synergien be-
antragt das BAV die Schaffung eines Fonds in der H6he von rund 30 Mio. Fran-
ken (hochstens 50 Mio. Franken).

Es gilt im Auge zu behalten, dass der Verursacher der negativen Synergien kei-
neswegs bloss die Bahn ist. Vielmehr ist in Erinnerung zu rufen, dass der von
einem Teil der Bevolkerung und Behdrden besonders heftig kritisierte Viadukt
ndrdlich von Altdorf - ein Projektelement, das frihestens in 20 - 30 Jahren reali-
siert wird - eine zwingende Folge der Linienfihrung der Autobahn N 4 (Axentun-
nel) ist. Weiter hat der Kanton die "Talvariante Moosbad" (Linienfihrung der
NEAT gemass Basis- oder Alternativvariante 1994) abgelehnt (vgl. oben) und statt
dessen, zu eigenen Lasten, ein Vorprojekt fir die LinienfUhrung geméass "Talvari-
ante Hafnerried" (Basisvariante Il 1996) ausarbeiten lassen.

Der Antrag des BAV fir einen Fonds ist zunachst positiv zu wirdigen, kénnen
doch damit projektunabhéngig Massnahmen zur Verbesserung der Raumordnung
und der Umwelt ergriffen werden, die ein wesentlich héheres Kosten- / Nutzen-
verhaltnis aufweisen als zusatzliche Massnahmen am Projekt selbst (z.B. Unter-
guerung des Schachens; vgl. auch oben erwéhnten Bericht des NFP 41). Ein
derartiger Fonds er6ffnet zudem die Moglichkeit, die NEAT-Zufahrtsstrecken
raumplanerisch vorzubereiten und Massnahmen im Zusammenhang mit der
NEAT mit zu finanzieren, so z.B. die Sanierung der Unterfihrung Attinghausen
oder die Nutzungsplanung im Bereich Altdorf Nord.
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Nicht zum ersten Mal stellt sich das Problem, dass ein neues Vorhaben - im Kan-
ton Uri die NEAT - fur sich betrachtet gemass den stufengerechten Abklarungen
umweltvertraglich realisiert werden kann, dass dadurch aber die Gesamtbelastung
in einem bestimmten Raum fir die betroffene Bevolkerung doch betrachtlich wird.
Wenn es sich wie im Kanton Uri um ein Vorhaben handelt, das langfristig einen
Beitrag zur Nachhaltigkeit zu leisten vermag, so ist es um so stossender, wenn
gerade dieses Vorhaben nur unter erschwerten Bedingungen und ohne Einbin-
dung der weiteren wesentlich an der Belastung des Raumes beteiligten Akteure
(im Kanton Uri die Autobahnen N2 und N4) realisiert werden muss. Andererseits
hat die verwaltungsinterne Prifung ergeben, dass die rechtlichen Grundlagen fur
die Schaffung eines derartigen Fonds vertiefter abgeklart und aller Voraussicht
nach neu geschaffen werden muissen. Das UVEK soll aus diesem Grund prufen,
wie die dem Fonds zu Grunde liegende Idee in allgemeingultiger Weise umgesetzt
werden konnte. Dem Bundesrat ist innerhalb der laufenden Legislatur Bericht tber
das Ergebnis dieser Prifung zu erstatten.

Fazit: Die negativen Synergien im unteren Reusstal sind anzuerkennen und
sinnvoll auszugleichen. Ohne Préjudiz fiir andere Grossprojekte wé-
re dazu beispielsweise ein Fonds im Sinne des Antrages des BAV in
der Hohe von 30 bis max. 50 Mio. Franken einzurichten und je hélftig
durch kantonale Nationalstrassengelder und durch NEAT-Kredite zu
speisen. Mangels entsprechender Rechtsgrundlage kann indessen
der Fonds zur Zeit nicht umgesetzt werden.

Der Ausgleich von negativen Synergien hat folglich durch Projektop-
timierungen der NEAT, sowohl beziiglich des zweckméssigen Korri-
dors fiir die Zufahrtsstrecke (siehe Ziffer 6.6 - 6.9 hiervor) wie auch
beziiglich der Auflageprojekte (siehe Ziffer 6.10) zu erfolgen. Im Wei-
teren ist das UVEK ist zu beauftragen, dem Bundesrat bis Ende 2001
dariiber Bericht zu erstatten, ob und wie die negativen Auswirkungen
gemildert werden kénnen, die sich durch die Realisierung eines fiir
sich betrachtet umweltvertraglichen Grossprojektes zusammen mit
der bereits bestehenden Belastung eines Raums durch andere Infra-
strukturen und Nutzungen ergeben kénnen.

Sachplan AlpTransit - Bereinigungsbericht BRP - 31.03.2000



-29 -

7 Wiirdigung

Das Bundesamt fir Raumplanung hat in seinem Prifungsbericht zum Sachplan
AlpTransit (SAT) vom 15. Marz 1999 folgende Schlussfolgerung gezogen: "Der
SAT konkretisiert in einer zweckmassigen Art und Weise die Aufgaben des Bun-
des zur Realisierung des NEAT-Konzepts5. Dabei werden die erwiinschte raumli-
che Entwicklung, die Konzepte und Sachplane des Bundes und die Richtplane der
Kantone sowie die weiteren Bodennutzungsinteressen zweckmassig bertcksich-
tigt." Diese Beurteilung hat grundsatzlich auch der Uberprifung im durchgefiihrten
Bereinigungsverfahren Uri Stand gehalten. Es hat sich im Wesentlichen gezeigt,
dass die mit dem SAT vorgenommene Interessenabwégung auch der vertieften
und intensiven Abklarungen im Bereinigungsverfahren mit Blick auf die Interessen
des Landes und der verschiedenen Landesteile zweckmassig war. Die fur den
SAT erarbeiteten Grundlagen (hauptséchlich die Vorprojekte der AlpTransit Gott-
hard AG) haben es erlaubt, die mannigfachen Interessen an den Raum aufzuzei-
gen und unter einem gesamtheitlichen Blickwinkel gegeneinander abzuwagen.

Mit dem SAT und seinen Grundlagen liegt ein Planwerk vor, das auch sehr star-
ken Interessen eines Kantons — im vorliegenden Fall geht es um ein Nutzungsin-
teresse, in einem nachsten kann es um ein Schutzinteresse gehen — aufzufangen
vermag. Der Sachplan gewinnt dadurch insgesamt an Bedeutung: Es werden
nicht nur Konflikte frihzeitig aufgedeckt, sondern gleichzeitig die Rechtssicherheit
und die Akzeptanz von Sachplanfestlegungen massgeblich erhéht; dies fihrt
letztlich — auch wenn dies in einem einzelnen Kanton zu erheblichen Auseinan-
dersetzungen fihrt — zu einer Entlastung, Beschleunigung und damit auch Ko-
stensenkung der nachgelagerten Plangenehmigungsverfahren, was den Wert der
ubergeordneten Planung namhaft steigert.

Andererseits hat sich einmal mehr das Bereinigungsverfahren als ultima ratio zur
Verbesserung eines raumwirksamen Vorhabens mit Uberortlichen Auswirkungen
erwiesen. Im vorliegenden Fall hat sich namentlich gezeigt, dass eine Kumulation
von kinftigen Infrastrukturen in erheblichem Masse Emotionen zu schiren ver-
mag. Diese Emotionen gilt es im Rahmen des Bereinigungsverfahrens ernst zu
nehmen und zu mildern. Die Moglichkeit hierzu liegt im fernen Realisierungs-
zeithorizont von 20 - 30 Jahren fur das am starksten umstrittene Projektelement
(Viadukt Hafnerried) und in der Bereitstellung von finanziellen Mitteln, mit welchen
allfallig mogliche Verbesserungen gesucht werden kénnen.

Das Beispiel der Linienfuhrung im Kanton Uri zeigt, dass im Rahmen der Sach-
planung des Bundes ein stufengerechtes Abwagen zwischen unterschiedlichen
Nutzungsinteressen auf verschiedenen staatlichen Ebenen vorgenommen werden
kann. Der Sachplan wird dadurch zu einem zentralen Fuhrungsinstrument fir die
erheblich raumwirksamen Téatigkeiten des Bundes. Es ist aber auch die Bereit-
schaft zu einem ernsthaften Dialog und zu Nachbesserungen notwendig, gerade
wenn es sich um ein politisch umstrittenes Projekt wie hier handelt. Dieser Anfor-

° vgl. Art. 4 Alpentransit-Beschluss
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derung ist das BAV grundsatzlich mit dem Antrag zur Schaffung eines Fonds
gerecht geworden. Diese Idee soll vertieft geprift und allenfalls als Mittel zur Si-
cherstellung der zweckmassigen Nutzung des Bodens und der geordneten Be-
siedlung des Landes bei der Realisierung von Grossprojekten in vorbelasteten
Raumen zur Anwendung gelangen.

Auf Grund dieser Ausfiihrungen ist festzuhalten:

1.

Im Rahmen der Sachplanung (inkl. Vorprojektierung) fand eine vertiefte
Interessenabwéagung statt, bei welcher die Probleme des Kantons Uri
ernst genommen und dessen Interessen moglichst weitgehend beriick-
sichtigt wurden.

Das Bereinigungsverfahren hat punktuell neue Subvarianten (namentlich
"Bergvariante lang"” mit 2 Anschliissen ("Fluchtwegen") hervorgebracht.
Diese Variante ist vertieft zu priifen und gezielt weiter zu verfolgen.

Ein neues Element ist mit der Schaffung eines Fonds geméass Antrag
des BAV zur Reduktion von negativen Synergien ins Spiel gebracht
worden. Der dem Fonds zu Grunde liegende Gedanke ist weiter zu ver-
folgen.

Im Rahmen des eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungsverfahrens
wird zu uberpriifen sein, ob die gemass genehmigtem Vorprojekt und
Sachplan AlpTransit ausgearbeiteten Auflageprojekte mit dem geltenden
Recht iibereinstimmen.
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8 Abschliessende Anhérung

Im Februar 2000 ist der vorliegende Bericht den beiden Parteien noch einmal
unterbreitet und an der abschliessenden Einigungsverhandlung vom 16. Februar
2000 diskutiert worden. Die Ergebnisse dieser Verhandlung kénnen wie folgt zu-
sammengefasst werden:

1. Der Regierungsrat des Kantons Uri hat vom Bereinigungsbericht BRP, Ent-
wurf 11.2.2000, mit Enttduschung Kenntnis genommen. Die Grundlagen fur
eine umfassende Interessenabwagung sind aus der Sicht des Kantons Uri
nicht vorhanden. Er ist nicht bereit, auf die Antrage an den Bundesrat einzu-
treten. Der Kanton Uri besteht weiterhin allein auf der von ihm bevorzugten
Bergvariante mit einem Bahnhof in Ryné&cht.

2. Das Bundesamt fur Verkehr "kann mit dem Bericht leben", auch wenn das
BAV einen definitiven Entscheid zu Gunsten der Talvariante ohne weitere
Optimierungsauftrage lieber gesehen hatte. Es weist zudem auf die mogli-
cherweise unerwiinschten Prajudizien hin, die namentlich mit der Errichtung
des Fonds geschaffen wirden. Schliesslich verdeutlichen das BAV und die
AlpTransit Gotthard AG, dass ein moglichst rascher Entscheid des Bundes-
rates dringlich ist: Je spater der Bundesrat das Tunnelportal und den An-
schluss an die bestehende Gotthardlinie inkl. Uberholgleisanlage bestimmt,
desto spater kann dereinst der Gotthard-Basistunnel in Betrieb genommen
werden.

Der Direktor des BRP fasste nochmals die wichtigsten Erwagungen, die ihn zum
Antrag gemass Ziffer 9 geflihrt haben, zusammen:

1. Die Schweiz hat mit Bezug auf den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransver-
salen (NEAT) internationale Verpflichtungen, die einzuhalten sind (bilaterales
Landverkehrsabkommen mit der EU).

2. Der Bund hat starke nationale Interessen am Bau der NEAT gemass Bun-
desbeschluss uber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des offentlichen
Verkehrs. Die Umlagerung des Schwerverkehrs auf die Schiene ist umzuset-
zen. Dies erfordert den zeitgerechten Bau der NEAT, die das am Gotthard
erwartete Guterverkehrsaufkommen von 50 Mio. Tonnen pro Jahr aufnehmen
kann. Um diese Guterverkehrsmenge transportieren zu kdnnen, missen die
Bahnen in die Lage versetzt werden, 1500 m lange Guterziige zu fuhren.
Letzteres kann mit der Bergvariante Rynacht nicht erreicht werden, weshalb
auf diese Variante zu verzichten ist.

3. Die Linienfuhrung der finanzierten Investitionen der NEAT im Kanton Uri - d.h.
das Tunnelportal des Gotthard-Basistunnels, der Anschluss an die bestehen-
de Gotthardlinie und die Uberholgleisanlage beim Tunnelportal - sind umge-
hend vom Bundesrat zu genehmigen, da diese auf dem zeitkritischen Weg flr
die Inbetriebnahme der NEAT am Gotthard liegen.
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9

Fir die nicht finanzierten Investitionen der NEAT, die in frihestens 20 - 30
Jahren zur Ausfuihrung gelangen durften, sind moéglichst viele Optionen offen-
zuhalten. Dazu zahlen eine "Bergvariante lang" sowie Optimierungen der Tal-
variante ("West", "Moosbad").

Weiteres Vorgehen / Antrage

Im Hinblick auf den Abschluss des Bereinigungsverfahrens beantragt das Bun-
desamt fur Raumplanung dem Eidgendssischen Justiz- und Polizeidepartement,
dem Bundesrat folgendes Beschlussdispositiv vorzulegen:

1.

Gestutzt auf den Bereinigungsbericht des Bundesamtes fur Raumplanung
(BRP) sowie auf die Erlauterungen zum Sachplan AlpTransit vom 15. Mérz
1999 wird das Vorprojekt fir den Streckenabschnitt Portal Erstfeld bis in den
Raum sudlich von Altdorf geméss Basisvariante Il 1996 genehmigt (Artikel 5P
des Alpentransit-Beschlusses). Die entsprechende Linienfihrung wird im
Sachplan AlpTransit festgesetzt.

Fir die tbrigen Streckenabschnitte wird die Vorprojektgenehmigung zurick-
gestellt. Die betroffenen Abschnitte inkl. Kantonsbahnhof Uri werden entspre-
chend dem Bereinigungsbericht und den Erlauterungen im Sachplan Alp-
Transit festgesetzt (Art. gP's Alpentransit-Beschluss). Die Optionen gemaéass
Ziffer 4 werden im Sachplan AlpTransit als Vororientierung festgelegt.

Der Sachplan AlpTransit im Bereich des Kantons Uri (Objektblatt 3.121) wird
gutgeheissen.

Der Bundesrat verpflichtet sich, daflir zu sorgen, dass die Grundlagen fur die
Optimierung der Zufahrtsstrecken im Kanton Uri (Art. 8”° Alpentransit-
Beschluss), insbesondere flr die Option "Bergvariante lang" sowie fur die Op-
tionen einer optimierten Talvariante, innerhalb der kommenden zwei Jahre
vertieft werden. Auf den Viadukt nordlich von Altdorf soll méglichst zu Gun-
sten einer optimierten horizontalen und vertikalen Linienfuhrung verzichtet
werden. Das UVEK wird beauftragt, die nétigen Massnahmen zu treffen sowie
die Behorden von Bund und Kanton halbjahrlich Gber den Stand der Grundla-
genvertiefung zu informieren.

Zur Begleitung der Auftrage nach Ziffer 4, der Larmsanierungsprojekte der
Bahn (Stammlinie) und der Autobahn sowie der Larmschutzmassnahmen
entlang der Neubaustreckenabschnitte setzt das UVEK ein Gremium beste-
hend aus Vertretern des BAV, BRP, ASTRA, BUWAL und des Kantons ein.

Das UVEK wird beauftragt, dem Bundesrat bis Ende 2001 darlber Bericht zu
erstatten, ob und wie die negativen Auswirkungen gemildert werden kdnnen,
die sich durch die Realisierung eines fur sich betrachtet umweltvertraglichen
Grossprojektes zusammen mit der bereits bestehenden Belastung eines
Raums durch andere Infrastrukturen und Nutzungen ergeben.
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7. Die Auflageprojekte fur die Teilabschnitte Erstfeld und Rynacht sind gemass
Bereinigungsbericht des BRP zu optimieren resp. zu erarbeiten.

3003 Bern, 31. Marz 2000

Ueli Widmer

Beilage
» Karte 1:50'000 mit den verschiedenen Linienfiihrungsvarianten im Kanton Uri

» Ausschnitt aus der Ubersichtskarte 1 : 900'000 des Sachplans AlpTransit vom
15.3.1999
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