Bericht

der Neat-Aufsichtsdelegation der eidgendssischen Réate zuhanden
der Finanzkommissionen, der Geschaftsprufungskommissionen

und der Kommissionen fur Verkehr und Fernmeldewesen betr effend
Oberaufsicht Uber den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale
(Neat) im Jahre 2001

vom 7. Februar 2002

Sehr geehrte Frau Présidentin,
sehr geehrte Herren Prasidenten,
sehr geehrte Damen und Herren

Wir haben die Ehre, Ihnen gestutzt auf Artikel 20 Absatz 5 des Bundesbeschlusses
Uber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversae (Alpentransit-
Beschluss, SR 742.104) vom 4. Oktober 1991, Anderung vom 20. M&rz 1998, den
Bericht der Neat-Aufsichtsdelegation der eidgendssischen Réte Uber ihre Tatigkeit
im Jahre 2001 zu unterbreiten.

7. Februar 2002 Im Namen der
Neat-Aufsichtsdel egation der eidgendssischen Réte

Der Prasident: Max Binder, Nationalrat
Der Vizeprésident: Simon Epiney, Sténderat
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Ubersicht

Die Neat-Aufsichtsdel egation nimmt die begleitende und nachtragliche parlamenta-
rische Oberaufsicht tber die Verwirklichung der Neuen Alpentransversale wahr. Se
prift insbesondere die Einhaltung der Kosten und Termine, der Kredite und vom
Bund bestellten Leistungen sowie der rechtlichen und organisatorischen Rahmen-
bedingungen. Dazu verfligt sie Uber die gleichen weitreichenden Rechte wie die Ge-
schaftspr (ifungskommissionen und die Finanzdel egation.

Uber ihre Feststellungen orientiert die Neat-Aufsichtsdel egation die Finanzkommis-
sionen, die Geschéftsprifungskommissionen und die Kommissionen fiir Verkehr und
Fernmeldewesen jahrlich in einem Tatigkeitsbericht. Der vorliegende Bericht ba-
siert auf den Erkenntnissen der Neat-Aufsichtsdel egation aus dem Jahre 2001.

Im Berichtsahr war die Tatigkeit der Neat-Aufsichtsdelegation vor allem geprégt
durch die sich abzeichnenden Mehrkosten und Terminverzogerungen, die Entwick-
lung der Teuerung, die Vergaben der letzten grossen Bauhauptlose am Gotthard,
die Auseinandersetzung um eine nachhaltige und finanzierbare Linienfihrung im
Kanton Uri sowie die Anpassung und vollstandige Umsetzung der Projektsteuerung.

Geschaftsberichteder ATG und der BLSAT

Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm im Berichtsjahr von den Geschéftsberichten der
AlpTransit Gotthard AG (ATG) und der BLS AlpTransit AG (BLS AT) aus den Jah-
ren 1999 und 2000 Kenntnis. Se befasste sich in diesem Zusammenhang vertieft mit
den Einschrankungen der externen Revisionsstellen zu den Geschéftsberichten, der
Rolle der Erstellergesellschaften, der Neuorganisation der Geschaftsleitung der
ATG sowie den Honoraren fiir deren Verwaltungsréte.

Mit Befriedigung nahm die Neat-Aufsichtsdelegation zur Kenntnis, dass der Ver-
waltungsrat gegen Ende der Berichtsperiode eine Reorganisation der Geschéftdlei-
tung beschlossen hat. Diese besteht ab dem Jahr 2002 neu aus funf Mitgliedern, die
alle wesentlichen Kernaufgaben der ATG vertreten. Die Reorganisation schafft
nach Ansicht der Neat-Aufsichtsdelegation die nétige Voraussetzung, damit nach
dem Ubergang von der Planung zur langen Ausfiihrungsphase des Gotthard-
Basistunnels das projektspezifische Wissen und die Verantwortung breiter abge-
stlitzt werden.

Die Neat-Aufsichtsdelegation erachtet die Honorare der Verwaltungsratsmitglieder
der ATG und der BLS AT im Quervergleich mit gleichwertigen Aktiengesellschaften
als angemessen und sieht keinen weiteren Handlungsbedarf.

Kredite

Die teuerungsbedingten Anpassungen setzen sich aus der Indexteuerung und der
Vertragsteuerung zusammen. Die Indexteuerung lauft zwischen der Erstellung des
Kostenvoranschlags und dem Vertragsabschluss nach der Vergabe jedes einzelnen
Loses an. Se widerspiegelt die konjunkturbedingten Marktpreise, die sich aus dem
Angebot und der Nachfrage ergeben. Um mit Sicherheit unterscheiden zu kénnen,
ob es sich um projektbedingte Mehrkosten oder um teuerungsbedingte Anpassungen
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handédlt, ist die Festlegung eines realitatsnahen und praktikablen Index als Mass
unerlasslich.

Im Berichtgahr 16ste ein vom BAV im Einvernehmen mit der EFV neu festgelegter
Neat-Teuerungsindex (NTI) den bisher verwendeten Ziircher Index fiir Wohnbauten
(ZIW) ab. Beim NTI werden vier Hauptkostengruppen (Bau, Planung und Honora-
re, Bahntechnik, Sonstiges) unterschieden, fir die einzelne Teilindizes gebildet wer-
den und geméass Anteil am Neat-Gesamtkredit gewichtet zum neuen NTI hoch ge-
rechnet werden. FUr die Periode von 1991 bis 1998 betragt die Indexteuerung
105.9 Punkte (Basis 1991), was unter der Entwicklung des Landesindex fir Konsu-
mentenpreise fir die gleiche Periode liegt.

Ab dem Jahre 1999 wird der Anteil der Bauteuerung am NTI primar nach dem Tief-
baupreisindex des BFS ermittelt. Um den speziellen Bedingungen des Tunnelbaus
fir die Neat gerecht zu werden, wird gleichzeitig zur mitlaufenden Kontrolle ein
2weiter Kontrollindex herangezogen.

Die Neat-Aufsichtsdel egation begrisste die Festlegung eines realitétsnaheren Teue-
rungsindexes. Se stellt fest, dass sich die marktbedingte Teuerungsentwicklung im
Tunnelbau seit 1999 markant beschleunigt hat. Die seither aufgelaufene Neat-
Teuerung bewegt sich aufgrund von Schatzungen des BAV zwischen 16 und 20 Pro-
zent. Dies entspricht fir die Zeit von 1991 bis Ende 2001 einer mittleren jahrlichen
Teuerung von rund 2,3 Prozent (iber alle Neat-Lose gesehen.

Damit die vom Parlament urspriinglich bewilligten Objektkredite fiir den Bau der
Neat teuerungsbereinigt zur Verfugung stehen, bewilligte der Bundesrat eine Kre-
diterweiterung, d.h. eine Erhéhung des Gesamtkredits (Preisstand 1998) um
2,104 Milliarden auf 14 704 Milliarden Franken. Davon entfallen 1,3 Milliarden
Franken auf die Korrektur des bisher angewendeten, negativ verlaufenden ZIW und
0,8 Milliarden Franken auf die effektiv eingetretene Teuerung von 5,9 Prozent zwi-
schen 1991 und 1998.

Die Neat-Aufsichtsdelegation kam zum Schluss, dass die Erhohung des Neat-Ge-
samtkredits durch den Bundesrat rechtlich genligend abgestiitzt ist und die Uber-
fihrung transparent erfolgte.

In Bezug auf den Neat-Projektaufsichtskredit stellte die Neat-Aufsichtsdelegation
fest, dass der Objektkredit von 76 Millionen Franken (Preisbasis 1998) Mitte 2001
bereits zu 58 Prozent beansprucht war. Bei einer durchschnittlichen Beanspruchung
von 4 Millionen Franken pro Jahr sollte der Kredit gerade noch acht Jahre ausrei-
chen. Dies bedeutet, dass er zu gegebenem Zeitpunkt aufgestockt werden muss.

Gemass Fondsreglement kann der Bundesrat, wenn die Arbeiten rascher als geplant
ausgefiihrt werden und die Kosten sich erwartungsgeméass entwickeln, den im lau-
fenden Jahr fir das betreffende Projekt bewilligten Zahlungskredit um bis zu
15 Prozent erhthen. Der Bundesrat hat im Berichtgahr erstmals von dieser Mg-
lichkeit Gebrauch gemacht und im Oktober beschlossen, die vom Parlament be-
schlossenen Zahlungskredite um insgesamt 58,9 Millionen Franken aufzustocken.
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Der Neat-Aufsichtsdelegation stellte fest, dass die Voraussetzungen fur eine Freiga-
be durch den Bundesrat erfullt waren und mit der Aufstockung drohende Liquiditét-
sengpasse ver mieden wer den konnten.

Fondsfir Eisenbahngrosspr ojekte (FEP)

Das BAV Uberwacht durch ein neues computergestiitztes Simulationsprogramm die
Einhaltung der Bevorschussungslimite des FEP. Die Neat-Aufsichtsdelegation
stellte Ende 2001 aufgrund der neusten Simulationsergebnisse fest, dass die Finan-
Zierung der vier grossen Eisenbahninfrastrukturprojekte (Neat, Bahn 2000, An-
schliisse an das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz und Larmschutzmassnah-
men) aus heutiger Scht gesichert ist. Die Bauprogramme lassen sich — bezogen auf
die Fondssimulationen vom Herbst 2001 — wie vorgesehen abwickeln. Eine Anpas-
sung der Bevorschussungslimite ist zur Zeit nicht notwendig.

Innerhalb des gegebenen Plafonds besteht im Zeitraum zwischen 2005 und 2010, in
den die Spitze der Ausgabentiberschiisse des Fonds fallt, jedoch praktisch kein
Handlungsspielraum mehr fur allféllige Projektbeschleunigungen und die Deckung
unvor hersehbarer Mehrkosten.

Dies bedeutet aus heutiger Sicht nicht, dass die laufenden Arbeiten gestoppt werden
missen bzw. erst zu einem spéateren Zeitpunkt verwirklicht werden kénnen. Auf die
Arbeiten an der ersten Etappe von Bahn 2000 hat dies keine Auswirkungen. Fir die
2weite Etappe von Bahn 2000 wird — wie vom Bundesrat Anfang 2001 beschlossen —
im Jahre 2004 zuhanden der Eidgendssischen Réte eine Botschaft vorliegen. Die
Bauarbeiten kénnen damit im Jahre 2010 beginnen, wie im FindV-Beschluss vorge-
sehen. Fir die Realisierung der zweiten Etappe von Bahn 2000 sind unverandert
Mittel in H6he von 5.9 Milliarden Franken (Preisstand 1995) vorgesehen.

Das BAV fihrt seine Smulationen regelmassig weiter und bertcksichtigt dabei
nicht nur die Ausgaben-, sondern ebenso die Einnahmenseite des FEP. Die laufende
Neubeurteilung der Stuation hangt ebenso von der Einnahmenentwicklung, vor al-
lem was die Erhebung der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)
betrifft, ab.

Angesichts des inskiinftig dusserst engen Handlungsspielraums, der durch die Be-
vorschussungslimite des FEP vorgegeben wird, hat die Neat-Aufsichtsdelegation
das BAV beauftragt, seine Projektsteuerung gegentiber den Erstellergesellschaften
und die Uberwachung des FEP erganzend zum Hauptinstrument der Kompensati-
onsplanung zu verstérken. Das BAV wird die Neat-Aufsichtsdelegation inskiinftig
laufend Uber die aktuellsten Simulationen informieren.

Kosten der «Achse Gotthard» und der «Achse L 6tschber g»

Im Jahre 2001 stellte die Neat-Aufsichtsdel egation eine zunehmende Verschlechte-
rung des finanziellen Handlungsspielraums fest. Die geschétzten Endkosten der
beiden wichtigsten Neat-Werke «Achse Gotthard» und «Achse Létschberg» belau-
fen sich per Ende Oktober 2001 — exklusive Teuerung — auf folgende Betréage:
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Art der Mehrkosten (Preisstand 1998) Létschberg Gotthard Tota

Kostenbezugsbasi s geméss angepasstem

Neat-Gesamtkredit 3214 7716 10930
+ ausgewiesene projektbedingte Mehrkosten

per Ende Juni 2001 438 243 681
+ absehbare projektbedingte Mehrkosten

bis Ende Oktober 2001 17 594 611
Mutmassliche Endkosten der Werke
«Achse Gotthard» und «Achse Lotschberg» 3669 8553 12 222

Quelle: Standbericht Nr. 11 per Ende Juni 2001 plus Schétzungen des Bundesamts fur Ver-
kehr bis Ende Oktober 2001, in Millionen Franken (Preisstand 1998), gerundet

Unter Einbezug der Ubrigen Werke (Projektaufsicht, Ausbau Surselva, Anschluss
Ostschweiz, Ausbauten &. Gallen - Arth-Goldau, Streckenausbauten tbriges Netz)
belaufen sich die gesamten mutmasslichen Endkosten fiir das Projekt Neat — exklu-
sive Teuerung — per Ende 2001 auf 13,4 Milliarden Franken (Preisstand 1998).

Die Summe der in den Sandberichten per Ende Juni 2001 ausgewiesenen und der
aufgrund bereits geféllter Grundsatzentscheide bis Ende Oktober 2001 absehbaren
projektbedingten Mehrkosten entspricht fir alle Neat-Werke zusammen mit 1,3 Mil-
liarden Franken (Preisstand 1998) rund zwei Dritteln der vorhandenen Bundesrats-
reserve im Neat-Gesamtkredit. Vor einem Jahr beliefen sie sich noch auf rund einen
Drittel.

Der bundesrétliche Entscheid, aus Scherheitsgriinden den Ceneri-Basistunnel mit
2wei Einspurréhren zu bauen, fihrt zu Mehrkostenfolgen von rund 519 Millionen
Franken, die Optimierung des Auflageprojekts im Kanton Uri — ohne Landerwerbs-,
Planungs- und Sondierungskosten — von rund 75 Millionen Franken und der Ent-
scheid des Bundesamts fur Verkehr (BAV), den zweiten Tunnel bel Frutigen im
Rohbau zu erstellen, zu solchen von rund 17 Millionen Franken.

In diesen Angaben nicht enthalten sind allfallige, noch nicht genau bezfferbare
projektbedingte Mehrkosten, die sich vor allem aus der laufenden Uberarbeitung
der Auflageprojekte Erstfeld und Gotthard Nord im Kanton Uri (rund 300 Millionen
Franken), der Uber dem Kostenvoranschlag liegenden Vergabe des Tunnelhaupt-
loses Sedrun (rund 430 Mio.) sowie allgemein erhéhten Planungsaufwendungen
und neuen Auflagen ergeben kdnnen.

Im Gegensatz zu anderen Eisenbahninfrastrukturprojekten, wie dem Bau des Ver-
einatunnels, ist bei der Neat die Einflihrung einer Blockierungs- und Verzchtspla-
nung fir einzelne Elemente aufgrund der hohen gegenseitigen Abhangigkeit der
verschiedenen Projekiteile nur schwer moglich. Die laufende Kompensationspla-
nung zeigt, dass das Sparpotenzial eher bescheiden ausfallt.

Die Neat-Aufsichtsdelegation ist Uber die merkliche Verringerung des finanziellen
Handlungsspielraums besorgt. Se erwartet vom Bundesrat und allen Verantwortli-
chen, dass die Suche nach Kompensationsmdglichkeiten noch intensiver angegan-
gen, das Verfahren fur die Genehmigung von Projektanderungen strikte eingehalten
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und auch eine Anpassung der vom Bund vorgegebenen Standardsin die Uberlegun-
gen mit einbezogen wird. Se ist der Ansicht, dass die knappen Reserven vom Bun-
desrat nur freigegeben werden dirfen, wenn nachgewiesen ist, dass die Mehrkosten
nicht durch Kompensationsméglichkeiten aufgefangen werden konnen.

Termine

Der Termin fur die Inbetriebnahme der Létschberg-Achse kann aus heutiger Sicht
eingehalten werden, eine Vorverschiebung des Inbetriebnahmetermins auf den ins-
kunftig am 21. Dezember stattfindenden Fahrplanwechsel wird gepruft. Eine frih-
zeitige Eroffnung des Lotschberg-Basistunnel s ist fir die Schweizer Verkehrspolitik
ein entscheidendes Element, kann doch geméss den bilateralen Abkommen ab dem
Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Loétschberg-Achse die Leistungsabhangige
Schwer verkehrsabgabe (LSVA) im vollen Umfang erhoben werden.

Auf der Gotthard-Achse kann die Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnel s aufgrund
des Bundesratsentscheids fiir zwel Einspurtunnels um zwei bis drei Jahre vorgezo-
gen werden, ohne dass der Baubeginn friher erfolgt. Insgesamt hat sich die Ter-
minprognose fur die Inbetriebnahme der Gotthard-Achse jedoch verschlechtert.
Unter anderem fuhren der Linienfiihrungsentscheid des Bundesrates vom Juni 2000
und die breite Ablehnung des Auflageprojekts der ATG im Kanton Uri sowie die
verzigerte Fertigstellung des Schachts Sedrun und der verénderte Bauablauf fir die
Loskombination Bodio/Faido zu einer Situation, die ein Hinausschieben des End-
termins gegentiber den Vorgaben um bis zu zwei Jahre auf das Jahr 2013/14 nach
sich ziehen kann. Die im Berichtsjahr andauernde Unsicherheiten Uber die definiti-
ve Linienfllhrung der siidlichen Zufahrtsstrecken kénnen zu weiteren Verzgerungen
fuhren.

Die ATG hat im Zusammenhang mit den Vergaben der Tunnelhauptlose Amsteg,
Sedrun, Faido und Bodio verschiedenste Terminsteuerungsmassnahmen analysiert
und wird ein neues Terminprogramm fur die Bauausfiihrung erstellen. Die Neat-
Aufsichtsdelegation wird sich Anfang 2002, nach Prufung des neuen Programms
durch das BAV, vertieft mit einer allfalligen Anpassung der Terminvorgaben und
deren Auswirkungen befassen.

Die Terminprognosen bei den tbrigen Werken halten sich insgesamt im erwarteten
Rahmen. Fiur die Ausbauten auf der Strecke S. Gallen — Arth-Goldau wurde der
Zieltermin fur den Abschluss der Projekte der 1. und 2. Phase von 2016 auf das
Jahr 2012 vorgezogen.

Vergaben

Fir die Vergabe der grossen Tunnelbaulose ist der Verwaltungsrat des jeweiligen
Erstellers zustdndig. Fur den Fall, dass bel der Vergabe von Neat-Losen massive
Kosteniiberschreitungen auftreten sollten, verabschiedete und veroffentlichte die
Neat-Aufsichtsdelegation Anfang 2001 Leitlinien fur ihre politische Oberaufsicht.
Handlungsbedarf besteht fiir sie, wenn die Auswertung der auf einen vergleichbaren
Stand gebrachten Offerteingaben fur ein einzelnes Los gegentiber dem entsprechen-
den Kostenvoranschlag (Preisbasis 1991) eine mutmassliche Kostensteigerung von
Uber zwei Prozent pro Jahr ergibt. Diese Steigerungsrate entspricht der dem Fonds

4097



fir Eisenbahngrossprojekte (FEP) zugrunde gelegten Durchschnittsteuerung von
jéhrlich rund z2wei Prozent, verteilt Uber 20 Jahre und damit einer impliziten Teue-
rungsreserve von rund 2,5 Milliarden Franken im FEP.

Wird die Alarmlimite von zwei Prozent Uberschritten, miissen die fur die Vorbe-
reitung und Durchfiihrung der Vergaben verantwortlichen Ersteller unverziglich
Bericht erstatten. Bel einer Differenz von tber drei Prozent pro Jahr unterzieht die
Neat-Aufsichtsdel egation die anstehende Vergabe gezielt einer genaueren Analyse
und fihrt mit dem Verwaltungsrat der zustandigen Erstellergesellschaft eine Aus-
sprache. Aufgrund der erhaltenen Informationen beschliesst sie unter Wirdigung
aller Umstande und Alternativen, ob und welche Massnahmen von den zustandigen
Sellen, allenfalls auch auf Sufe Parlament, zur Entschérfung der Stuation ergrif-
fen werden miissen.

Die Vergaben fur die kostenstarken Tunnelbaulose auf der Létschberg-Achse er-
folgten grosstenteils bereits im vergangenen Jahr. Anfang 2001 wurde der Werk-
vertrag fir das letzte grosse Tunnelbaulos Ferden im Umfang von 467 Millionen
Franken unterzeichnet. Die Vergabesummen der Lose Steg/Raron, Mitholz und Fer-
den betragen zusammen rund 110 Prozent des Kostenvoranschlags 1991, was unter
der im gleichen Zeitraum angefallenen allgemeinen Teuerung liegt. Das Los Ferden
einzeln betrachtet betragt dabei 117 Prozent des Kostenvoranschlags 1991.

Die vom Januar bis November 2001 vergebenen grossen Tunnelbaulose am Gott-
hard (Tunnelhauptlos Amsteg, kombinierte Tunnelhauptlose Bodio und Faido) un-
terlagen einer mittleren jahrlichen Teuerung von rund 1,5 Prozent.

Im Vorfeld der Vergabe des Tunnelbauloses Sedrun zeichnete sich ab, dass die
durchschnittliche Offertsumme der in Frage kommenden Angebote zum Tunnel-
hauptlos Sedrun rund 58 Prozent oder 430 Millionen Franken tiber dem Kostenvor-
anschlag von 1991 und damit weit Uber der in den Leitlinien festgelegten Limite zu
liegen kommen wiirde. Die Intervention der Neat-Aufsichtsdelegation zeigte, dass
die Differenz zu rund zwei Dritteln durch die Teuerung aufgrund der angespannten
Marktsituation im Tunnelbausektor bedingt ist. Der weitere Drittel basiert auf Pro-
jektanderungen und einer gegeniiber dem Kostenvoranschlag anderen Risikoein-
schatzung durch die Unternehmer.

Die Neat-Aufsichtsdel egation gab im Vorfeld der Vergabe ihrer Beunruhigung tber
die abzeichnende zusétzliche Kostensteigerung Ausdruck. Se stellte fest, dass sich
ihre Anfang 2001 festgelegten Leitlinien als taugliches Frihwarnsystem erwiesen
haben. Nach Wirdigung aller Umsténde und Fakten kam sie zum Schluss, dass kei-
ne gesicherten Alternativen, die eine hinreichende Kostenreduktion erméglichen,
erkennbar waren. So hétten ein Verzicht auf den Vortrieb Sedrun, eine Neuaus-
schreibung oder Losverschiebungen unter dem Strich insbesondere zu einer Bau-
zeitverlangerung gefuhrt, Mehrkosten — vor allem infolge Bauzinsen — verursacht
und einen negativen Einfluss auf die bereits abgeschlossenen Werkvertrége gehabt.
Se nahm zur Kenntnis, dass der zusténdige Verwaltungsrat der ATG das Los Mitte
Dezember 2001 zum Wert von 1165 Millionen Franken (rund 58 Prozent tiber dem
Kostenvoranschlag 1991) vergeben hat.
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Neat-Sldanschluss

Das besondere Interesse der Neat-Aufsichtsdelegation galt im Jahre 2001 der Frage
nach den Zufahrtsstrecken im Sliden. Nachdem Italien Anfang 2001 eine neue Stra-
tegie fiir ihre Verkehrsplanung und die siidlichen Neat-Zufahrtsstrecken vorgelegt
hat, muss die Schweiz die Kapaztét des Teilstiicks zwischen Bellinzona und der
Grenze vor Luino, das durch topographisch schwieriges und dicht besiedeltes Ge-
biet fihrt, fir den Guterverkehr erhdhen. Aufgrund des Regierungswechsels in Itali-
en war es nicht moglich, bis zum Abschluss der Berichtsperiode die neue Srategie
bezuglich ihres Einflusses auf die Neat-Bauwerke stidlich von Bellinzona zu tber-
priufen. Die Neat-Aufsichtsdelegation erwartet vom Bundesrat, dass er seine Ver-
handlungen mit den Nachbarlandern — insbesondere mit Italien — im Hinblick auf
die rechtzeitige Verwirklichung der ausandischen Zufahrtsstrecken mit Nachdruck
weiterverfolgt. Se nahm zur Kenntnis, dass die SBB dem BAV Anfang 2002 eine
Sudie mit verschiedenen Varianten vorlegen wird. Sie wird sich aufgrund der Fol-
gerungen des UVEK vertieft mit den verschiedenen Optionen und deren Auswirkun-
gen auf die Neat auseinander setzen.

Streckenausbauten auf dem Ubrigen Netz

Die Streckenausbauten auf dem bestehenden Netz fur die Zufahrtsstrecken zum
Gotthard-Basistunnel sind im Gegensatz zur Létschberg-Achse, die bereitsim Jahre
2007 erdffnet werden soll, weniger terminkritisch. Im Zentrum der Abklarungen
standen im Berichtgahr unter anderem Moglichkeiten fir Kapazitatssteigerungen
im Raum Zugersee. Neue Smulationen der Betriebsablaufe haben aufgezeigt, dass
der Bau einer Verbindung der Linie von Zug nach Luzern zur Linie von Rotkreuz
nach Arth-Goldau notwendig wird. Die SBB sieht vor, um den Zugersee einen
Kreisverkehr einzurichten. In einer ersten Phase soll die Spange Rotkreuz nur ein-
spurig ausgefuhrt werden.

Die Neat-Aufsichtsdelegation stellte fest, dass die langerfristigen Engpasse vor al-
lem in den Agglomerationen und im Zulauf zum Gotthard-Basistunnel liegen wer-
den. Diese Ausbauten sind nicht im derzeitigen Konzept von Bahn 2000, 2. Etappe
enthalten.

Se besuchte im September 2001 Teile der Neubaustrecke zwischen Mattstetten und
Rothrist und liess sich iber den Sand der Arbeiten und ihre Bedeutung fiir die Neat
orientieren.

Linienfuhrung der Neat im Uri

Wahrend bel dem im Juni 2001 von der ATG eingeleiteten Plangenehmigungsver-
fahren ein juristischer Entscheid ansteht, sind fiir grundsétzliche Anderungen der
Linienfuhrung politische Entscheide mit entsprechenden finanziellen Konsequenzen
notwendig, deren Umsetzung Beschllisse des Bundesrats oder des Parlaments erfor-
dern.

Die Neat-Aufsichtsdelegation zeigte sich aufgrund der heftigen Reaktionen auf das
im Juni 2001 von der ATG eingeleitete Plangenehmigungsverfahren dariiber be-
sorgt, dass dies zu einer weiteren Verzogerung fir die Inbetriebnahme der Gott-
hard-Achse und zu zusdtzlichen Kosten filhren kénnte. Se setzte sich — wie bereits
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im vergangenen Jahr — fUr eine zeitgerechte und einvernehmliche Lésung ein. Se
lud den Vorsteher des UVEK am 21. Juni 2001 zu einer Aussprache ein. Der Depar-
tementsvorsteher bekraftigte den politischen Willen des Bundesrates, eine im Inter-
esse der betroffenen Bevolkerung liegende Linienfihrung und damit eine einver-
nehmliche Lésung zu finden.

Die Neat-Aufsichtsdel egation informierte sich Ende 2001 zudem (ber die definitiven
Endergebnisse der vom Bundesant fiir Raumentwickiung (ARE) und vom BAV an
unabhangige Ingenieurteams in Auftrag gegebenen Sudien. Diese betreffen
schwergewichtig die langerfristige, grundsitzliche Anderung der Linienfilhrung.
Die Mehrheit der Urner Bevolkerung unterstiitzt eine Verlagerung des Guterver-
kehrs auf die Schiene. 90 Prozent der Befragten beflrworten [&ngerfristig eine Lini-
enflhrung der Neat durch den Berg. Eine Verbesserung der Verkehrssituation im
Urner Reusstal ist jedoch aufgrund der Ergebnisse nicht allein durch die Verlegung
der Neat in den Berg zu erreichen. Die «Bergvariante lang» ist grundsatzich reali-
sierbar. Die Abklarungen, wie der umstrittene Harfnerried-Viadukt vermieden und
wie der raumplanerische Spielraum im Talboden Uri erhéht werden kann, zeigen,
dass bel den Talvarianten eine mehrheitlich versenkte Linienfihrung in den Vor-
dergrund riickt.

Die Neat-Aufsichtsdelegation stellte mit Befriedigung fest, dass die beiden Linien-
fuhrungsstudien den Entscheidungsspielraum des Bundes erweitern und damit das
Finden einer einvernehmlichen Lésung beglinstigen. Sie nahm zur Kenntnis, dass
das UVEK dem BAV den Auftrag erteilt hat, zusammen mit dem ARE bis spéatestens
Mitte 2002 entsprechende Handlungsoptionen auszuarbeiten.

Besonderen Wert legt sie darauf, dass namentlich die politischen, finanziellen und
zeitlichen Konseguenzen eindeutig evaluiert werden, die mit einer allfélligen spéte-
ren Realisierung der Variante «Berg lang» im Anschluss an den Bau des Gotthard-
Basistunnels verbunden wéren. Se weist darauf hin, dass aus heutiger Scht die
Mehrkosten fiir die Realisierung einer optimierten Talvariante auf rund 300 Millio-
nen Franken, der «Bergvariante lang offen» auf ungefahr 550 Millionen Franken
und der Bergvariante lang mit unterirdischer Verzweigung auf rund 900 Millionen
Franken belaufen kénnen. Eine zusétzliche Verzogerung der Inbetriebnahme der
Gotthard-Achse ware mit weiteren Mehrkosten verbunden.

Linienfihrung der Neat bei Frutigen

Das BAV féllte Mitte 2001 den Entscheid, auf der Létschberg-Achse die zweite Tun-
nelréhre zwischen Frutigen und Wengi-Ey im Tagbau bereits in der jetzigen Bau-
phase zu erstellen, ohne ihn jedoch bahntechnisch auszurlisten. Der fiir den Rohbau
einer zweiten Tunnelréhre unter Wettbewerbsbedingungen ermittelten Preise Zieht
Mehrkosten von 17 Millionen Franken nach sich.

Die Neat-Aufsichtsdelegation begriisste grundsitzlich, dass das BAV mit seinem
Entscheid dem Wunsch der Behérden und weiten Teilen der betroffenen Bevolke-
rung nachgekommen ist und damit eine nachhaltige und optimale Losung gefunden
hat. Se nahm zur Kenntnis, dass mit dem Verzicht auf den Einbau der bahntechni-
schen Anlagen die bauliche Vorinvestition den Sachplanvorgaben des Bundesrates
sowie dem Etappierungsentscheid des Parlaments entsprechen. Se erwartet, dass
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die Mehrkosten durch Einsparungen in anderen Bereichen der Létschberg-Achse
soweit moglich kompensiert werden.

Ceneri-Basistunnel

Der Bau des Ceneri-Basistunnels ist fir die zweite Bauphase der Neat vorgesehen.
Die entsprechenden finanziellen Mittel sind vorlaufig noch gesperrt; freigegeben
wurden bisher rund 75 Millionen Franken fir Planungen und Sondierungen.

Die Neat-Aufsichtsdelegation nahm zur Kenntnis, dass aufgrund des bundesratli-
chen Entscheids fiir zwei richtungsgetrennte Einspurréhren sicherheitsbedingte
Mehrkosten von voraussichtlich 519 Millionen Franken (Preisstand 1998) entste-
hen. Se weist darauf hin, dass die effektive Kostendifferenz zwischen dieser Lésung
und dem ursprunglich vorgesehenen Doppelspurtunnel bei rund 300 Millionen
Franken liegt, da nach heutigem Stand der Sicherheitstechnik ein Doppel spurtunnel
mindestens durch einen Scherheitsstollen erganzt werden miisste. Im Falle des Ce-
neri hétte ein solcher Dienststollen zu Mehrkosten von rund 200 Millionen Franken
geflihrt, die im Kostenvoranschlag nicht beriicksichtigt sind. Die Neat-Aufsichtsde-
legation ist der Ansicht, dass die im Neat-Gesamtkredit nicht enthaltenen Mehr-
kosten von 519 Millionen Franken durch die im Neat-Gesamtkredit enthaltenen Re-
serven abgedeckt werden missen, sofern sie durch anderweitige Einsparungen nicht
kompensiert werden kdnnen.

Die Neat-Aufsichtsdel egation hatte bereits friiher auf die Respektierung der rechtli-
chen Schranken fiir den Fall einer vorgezogenen Realisierung von grosseren Pro-
jektteilen der 2. Phase hingewiesen. Die von Volk und Parlament beschlossene
Etappierung und die Bevorschussungslimite von 4,2 Milliarden Franken im FEP
mussen eingehalten werden. Zudem muss die zeitgerechte Verwirklichung der tber
den FEP finanzierten Projekte, insbesondere digjenigen der ersten Neat-Etappe,
gewahrleistet sein. Se hat deshalb mit Befriedigung zur Kenntnis genommen, dass
der Bundesrat dem Parlament bis Anfang 2003 eine Botschaft Uber die Freigabe
des gesperrten Teils des Neat-Gesamtkredites (Ceneri und Zimmerberg-Basistunnel)
vorlegen will.

Vervoallstandigung und Umsetzung der Neat-Controlling-Weisung (NCW)

Die NCW ist das zentrale Steuerungsinstrument des UVEK als Aufsichtsbehérde ge-
genuiber den Erstellern und zugleich Teil des Frihwarnsystems, auf das sich die
Neat-Aufsichtsdel egation stiitzt. Se legt grossen Wert darauf, dass die bestehenden
Kapitel und Anhénge der NCW rechtzeitig an die neuen Rahmenbedingungen ange-
passt und die noch fehlenden bzw. erst in Grundziigen vorhandenen Kapitel und
Anhénge bis Mérz 2002 vervollstandigt werden. Fir die Neat-Aufsichtsdelegation
ist die rasche Vervollstéandigung der NCW nicht zuletzt auch deshalb ein wichtiges
Anliegen, da die Ersteller deren Vorgaben laufend umsetzen und einhalten miissen.
Sewird priifen, ob die Vervollstandigung fristgerecht und umfassend erfolgt.

Anfang 2001 konnte die Neat-Aufsichtsdelegation den Neat-Sandbericht (iber das
2. Semester 2000 wieder nur mit Vorbehalten zur Kenntnis nehmen. Se vermisste
erneut die fir ihre Oberaufsichtstatigkeit nétige detaillierte Darstellung der Kosten-
und Finanzdaten. Unbefriedigt zeigte sie sich namentlich dariiber, dass die Bericht-
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erstattung der Ersteller an das BAV — trotz professionellem und zeitintensivem Ein-
satz aller Beteiligten — noch nicht allen Anforderungen der NCW entsprach. Im
Rahmen eines Besuchs bei der ATG in Luzern liess sie sich am Beispiel der ATG
von den zusténdigen Stellen Uber die Griinde fur die und die Massnahmen zur Be-
hebung der Schwachstellen informieren.

Die Neat-Aufsichtsdelegation unterstrich, dass die grosse Bedeutung der Neat-
relevanten Informationsverarbeitung im BAV bedingt, dass diese als Chefsache an-
gesehen und entsprechend gesteuert und tberwacht werden muss. Se legte wahrend
des Berichtgahrs grossten Wert auf eine rasche Umsetzung der von einer eigens
eingesetzten Arbeitsgruppe getroffenen Massnahmen und liess sich an ihren Tagun-
gen laufend Uber die Fortschritte und die Erreichung der Meilensteine bei den Er-
stellern ins Bild setzen. Se konnte feststellen, dass die erste Phase der Grund-
lagendatenbereinigung Mitte 2001 planméssig abgeschlossen wurde und die Behe-
bung aller Schwachstellen bis im Friihjahr 2002 als realistisch eingestuft werden
kann. Se wird die Erreichung der gesetzten Ziele im Rahmen der Behandlung des
Neat-Sandberichts fiir das 2. Semester 2001 verifizieren.

Bahntechnische Ausr listung

Rund 12 Prozent des Neat-Gesamtkredits entfallen auf die Bahntechnik. Das BAV
erliess im August 2000 eine Verfiigung, welche die Anwendung des ETCS (Europe-
an Train Control System) Level 2 mit Fihrerstandsignalisierung auf der Nord-Siid-
Achse Basel-Létschberg vorschreibt.

Die Neat-Aufsichtsdelegation stellte fest, dass sich im Verlaufe des Projekts Verzo-
gerungen gegenuiber der urspriinglichen Planung ergeben haben. Die Projektbetei-
ligten auf Bahn- und Industrieseite sind jedoch der Ansicht, dass der noch zur Ver-
fiigung stehende Zeitraum flir die Bereitstellung der erforderlichen Ressourcen aus-
reicht, um die technischen Probleme im Hinblick auf den erstmaligen kommerziellen
Betrieb auf der Neubaustrecke Mattstetten — Rothrist in den Griff zu bekommen.
Sollte es bei der Umsetzung von ETCS Level 2 am Létschberg Verzogerungen ge-
ben, miissten zu gegebener Zeit zwischen den Beteiligten Uberbriickungs 6sungen
fur den Zeitraum bis zur vollstandig gewahrleisteten Funktionalitét von ETCS
Level 2 geprift werden. Deshalb ist nach Ansicht des BAV keine Riickfallebene in
Form eines alternativen Systems parallel zur ETCS Level 2 zu evaluieren oder zu
projektieren.

Die Neat-Aufsichtsdelegation ist der Auffassung, dass Ldsungen getroffen werden
miissen, welche den zukiinftigen Anforderungen gerecht werden und die vorgesehe-
nen Kapazitaten der Infrastrukturinvestitionen ausschépfen.

Arbeitsbedingungen auf den Neat-Baustellen

Im Bereich der Arbeitsbedingungen auf den Neat-Baustellen stellt die Delegation
fest, dass weiterhin Méngel in der Umsetzung der rechtlichen und vertraglichen
Rahmenbedingungen bestehen, obwohl bestimmte friher festgestellte Misssténde
geahndet und behoben werden konnten. So wurden Arbeitszeiten von 15 bis
18 Stunden pro Tag im Bereich des Werkstattper sonal s festgestellt.
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Die Paritatische Kommission Untertagbau (PK-UT) und die kantonalen Arbeitsin-
spektorate intensivierten im Jahre 2001 ihre regelméssigen Kontrollen. Die Kanto-
ne sind betreffend Arbeitnehmerschutz bei der Neat aktiv und der Informationsfluss
ist gewahrleistet. Dennoch reichen die personellen Kapazitédten der Kantone zur
Vollzugskontrolle des Arbeitsgesetzes nicht aus.

Die Neat-Aufsichtsdelegation macht erneut darauf aufmerksam, dass sie die strikte
Einhaltung der gesetzlichen und arbeitsvertraglichen Bestimmungen erwartet. Im
Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen beflirwortet sie vertretbare pragmatische
L&sungen, beispielsweise bei den besonderen Arbeitszeitmodellen. Se ist der Auf-
fassung, dass die Kontrolle des Vollzugs des Arbeitsgesetzes auf allen Sufen aus-
reichend sichergestellt sein muss. Se unterstiitzt deshalb das entschiedene Vorge-
hen der Behdrden und der PK-UT bel Verstdssen sowie die harte Haltung des BFA
in Bezug auf die Bewilligungspraxis und die Mahnung von Verstdssen gegen das
Auslanderrecht ausdriicklich.

Nach Auffassung der SUVA geniigt das in der Schweiz vorhandene rechtliche In-
strumentarium, um gegeniiber den im Ausland domizlierten Unternehmen, welche
in der Schweiz Arbeitsauftrage ausfiihren und dafir Arbeitskréafte einsetzen, einen
ausreichenden Versicherungsschutz ihrer Arbeitnehmenden durchzusetzen.

Die Neat-Aufsichtsdelegation erwartet, dass alle zustandigen Stellen dafur besorgt
sind, dass in allen Fallen ein ausreichender Versicherungsschutz gewahrleistet ist.
Se legt Wert darauf, dass nicht durch unterschiedliche Versicherungsdeckungen
Wettbewer bsver zerrungen entstehen.

Auf der Baustelle zum Schacht Sedrun gab esim Berichtsjahr einen tddlichen Unfall
zu beklagen. Die Neat-Aufsichtsdelegation bedauert den Todesfall. Se betont mit
Nachdruck die Notwendigkeit, dass der Scherheit auf den Neat-Baustellen hochste
Prioritét eingerdumt werden muss und unterstiitzt die Bemihungen zur Gewéhrleis-
tung eines hohen Sicherheitsstandards auf den Neat-Baustellen.

Sicherheit der Neat

Der Bericht Uber die Scherheit in schweizerischen Eisenbahntunnels des BAV von
Anfang 2001 zeigte auf, dass die Sicherheit im Eisenbahnverkehr erheblich grdsser
ist als im Srassenverkehr. Kommt es jedoch trotz der sehr geringen Wahrschein-
lichkeit zu einem Unfall in einem Tunnel, sind die Folgen und Schéden in der Regel
sehr massiv und eine Hilfeleistung ist inshesondere in sehr langen Tunnels stark er-
schwert. Das Sicherheitsniveau der neuen Basistunnels und des zu verwendenden
Rollmaterials orientiert sich deshalb laufend am aktuellsten Stand der Sicherheits-
technik und entspricht den Anforderungen européischer Hochleistungsstrecken.

Die Neat-Aufsichtsdelegation prifte die Planung der Sicherheitsmassnahmen bei
den neuen Tunnels. Diese erfolgt mehrstufig. Die Bahnen haben den Auftrag, fur die
Realisierung von AlpTransit ein umfassendes rollendes Sicherheitskonzept auszu-
arbeiten. Als behdrdliches Pendant hat das BAV die «Projektorganisation Sicher-
heitsbericht AlpTransit (PO SB-AT)» ingtitutionalisiert. Das BAV als Aufsichts-
und Genehmigungsbehdrde im Sicherheitsbereich hat daneben eine Begleitkommis-
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sion geschaffen, in der Experten der Wissenschaft, der SUVA und der Feuerwehr
integriert sind.

Die Neat-Aufsichtsdelegation legt grossen Wert darauf, dass alle Scherheitsfragen
laufend genau analysiert und die notwendigen Massnahmen und Entscheide frih-
zeitig getroffen werden. Es muss mit allen Mitteln verhindert werden, dass ein
schwerer Unfall eintritt oder die Tunnel wegen Sicherheitsméangel schon bald nach
der Er6ffnung mit grossen Kosten nachgertistet werden missen. Die Delegation ist
sich der Schwierigkeiten bewusst, da man hier Neuland betritt und vertiefte Erfah-
rungen bei Tunnels dieser Lange fehlen. Dabei ist jedoch zu bedenken, dass ein ge-
wisses Restrisiko auch mit allen technischen und organisatorischen Massnahmen
nie ganz auszuschliessen ist.
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Bericht

I. Auftrag und Organisation

1 Auftrag
11 Grundlagen

Gemass Artikel 20 Absatz 3 des Alpentransit-Beschlusses (SR 742.104) obliegt der
Neat-Aufsichtsdelegation die parlamentarische Oberaufsicht Uber die Verwirkli-
chung der Neuen Alpentransversale (Neat).

Gemass dem Leithild, das im Einvernehmen mit den Stammkommissionen (Finanz-
kommissionen, Geschéftsprifungskommissionen und Kommissionen fir Verkehr
und Fernmeldewesen) sowie der Finanzdelegation am 2. Juni 1999 erlassen wurde,
pruft sie insbesondere die Einhaltung der Leistungen, Termine, Kosten und Kredite
sowie der rechtlichen und organi satorischen Rahmenbedingungen.

Der Neat-Aufsichtsdel egation stehen keine Entscheid- oder Weisungsbefugnisse zu.
Sie kann Beanstandungen und Empfehlungen an den Bundesrat, die Verwaltung und
die Erstellergesell schaften richten oder tber die Stammkommissionen verabschieden
lassen. Mit Empfehlungen und Beanstandungen Ubernimmt sie keine direkte Ver-
antwortung fir deren Entscheide und die unmittelbare Aufsicht tber Verwaltung
und Dritte. Dies bleibt Aufgabe des Bundesrates.

1.2 Infor mationsr echte

Zur Erfillung ihres Auftrags verfiigt die Neat-Aufsichtsdel egation Uber die gleichen
Rechte wie die Geschéftspriifungskommissionen (GPK) und die Finanzdel egation.
Diese sind in Artikel 47auater und Artikel 50 des Geschéftsverkehrsgesetzes (GVG;
SR 171.11) aufgefuhrt.

Verglichen mit den stdndigen Legisativkommissionen stehen ihr im Verhétnis zu
den Beaufsichtigten eine Reihe besondere Rechte zu. Diese ermdglichen ihr, jeder-
zeit dle fur ihre Aufsichtstétigkeit erforderlichen Informationen direkt zu beschaf-
fen. Im Wesentlichen handelt es sich um folgende | nformationsrechte:
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Tabelle 1

Recht

Inhalt

Auskunftsrecht

Akteneinsichtsrecht

Recht auf Akten-
herausgabe

Befragungsrecht

Recht auf Augen-
schein vor Ort

Recht auf Sach-
verstandige

Recht auf Personal

Sie hat das Recht, jederzeit die ihr zweckdienlichen Aus-
kiinfte bei den Behdrden und Amtsstellen des Bundes, der
Kantone und bei Privatpersonen zu verlangen.

Sie hat das Recht, jederzeit in die mit dem Bau der Neat in
Zusammenhang stehenden Akten bei den Behérden und
Amtsstellen des Bundes, der Kantone und bei Privatperso-
nen Einsicht zu nehmen.

Sie hat das Recht, von den betroffenen Stellen jederzeit die
Herausgabe der Neat-relevanten Akten zu verlangen. Es
werden ihr insbesondere die habjahrlichen Standberichte
des Bundesamtes fur Verkehr (BAV), dle Neat-relevanten
Beschliisse des Bundesrates und alle Nesat-relevanten Revi-
sions- und Inspektionsberichte der Eidgentssischen Finanz-
kontrolle (EFK) laufend und regelméssig zur Verfligung ge-
stellt.

Sie hat das Recht, Beamte und Privatpersonen as Aus-
kunftspersonen beizuziehen.

Sie hat das Recht, jederzeit Inspektionsbesuche und Besich-
tigungen vor Ort vorzunehmen.

Sie hat das Recht, fur Abkl&rungen von besonderen Verhélt-
nissen das Gutachten von Sachverstandigen einzuholen.

Fir besondere Priifungen und Untersuchungen wird ihr das
notige Personal zur Verfligung gestellt.

13

Berichterstattung an die Stammkommissionen

Die Rechenschaftspflicht gegentiber den Stammkommissionen (Finanzkommissio-
nen, Geschéftsprifungskommissionen und Kommissionen fur Verkehr und Fern-
meldewesen) wird von der Neat-Aufsichtsdelegation tUber mehrere Kandle wahrge-

nommen:

— Mittels eines schriftlichen Téatigkeitsberichts orientiert sie jahrlich Gber ihre
Aktivitdten im verflossenen Jahr.

— Die Stammkommissionen erhalten halbjdhrlich das Management-Summary
zum Neat-Standbericht des BAV, der von der Neat-Aufsichtsdelegation be-

handelt wird.

— Die Doppelmitglieder berichten in den Stammkommissionen regelméssig
mindlich Uber die Ergebnisse der letzten Sitzung.

— Kopien politisch wichtiger Schreiben, namentlich an den Bundesrat, lasst
die Nesat-Aufsichtsdelegation den Stammkommissionen wéhrend des Jahres
laufend zur Kenntnis zukommen.
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— Bei dringendem Handlungsbedarf wendet sie sich unverziglich schriftlich
an alle Stammkommissionen.

Diese mehrstufige Berichterstattung erlaubt es den Stammkommissionen, auch
wéhrend des Jahres jederzeit Uber die wichtigen Entwicklungen des Grosspro-
jekts informiert zu sein, um bei Bedarf zeitgerecht aktiv werden zu kénnen. Die
Neat-Aufsichtsdel egation hat aus diesem Grund beschlossen, sich in ihren Tétig-
keitsberichten auf die Schwerpunkte ihrer Aktivitéten zu konzentrieren, diese
grundsétzlich themenzentriert darzustellen und nur dort, wo der Sache nach
sinnvoll, nach einzelnen Werken zu gliedern. Eine durchgéngige Darstellung
nach Werken erhalten die Mitglieder der Stammkommissionen aus dem halb-
jahrlichen Management Summary zu den Neat-Standberichten.

2 Zusammensetzung

Gemass Artikel 20 Absatz 4 des Alpentransit-Beschlusses entsenden die Finanzkom-
missionen, die Geschéftspriifungskommissionen und die Kommissionen fiir Verkehr
und Fernmeldewesen beider Réte je zwei Mitglieder in die Neat-Aufsichtsdel ega
tion. Der Vorsitz wechselt jahrlich zwischen einem Mitglied des Nationalrates und
des Standerates. Im Ubrigen konstituiert sich die Neat-Aufsichtsdelegation selbst.

Die Neat-Aufsichtsdel egation setzte sich im Berichtgahr 2001 wie folgt zusammen:

Tabelle 2
Kommission fur Verkehr- Finanzkommission Geschéftsprifungs-
und Fernmeldewesen kommission
Sténderat Rolf Buttiker Simon Epiney Hans Hofmann*
(Prasident) This Jenny**
Ernst Leuenberger Thomas Pfisterer Hansruedi Stadler
Nationalrat  Max Binder Hildegard Fassler-  Rudolf Imhof
(Vizeprasident) Osterwalder
Andrea Hdmmerle Fabio Abate Otto Laubacher

*  ab August 2001
**  bis Juli 2001

Fur das Jahr 2002 wurde — bei gleich bleibender Zusammensetzung — Nationalrat
Max Binder zum Prasidenten und Standerat Simon Epiney zum Vizeprasidenten
gewahlt.

Die Neat-Aufsichtsdelegation verfligt Uber ein eigenes Sekretariat. Dieses ist dem
Sekretariat der Finanzkommissionen und der Finanzdelegation der eidgendssischen
Réte zugeordnet. Neben dessen Kernaufgaben nimmt es insbesondere die Koordina-
tion mit den Sekretariaten der Stammkommissionen und der Finanzdel egation wahr.
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3 Kontrollaufwand
3.1 Tagungen

Die Neat-Aufsichtsdelegation trat im Berichtsjahr zu insgesamt fiinf ordentlichen
Sitzungen im Umfang von rund zwei Tagen sowie drei ausserordentlichen Sitzungen
zu je zwei Stunden wahrend den Sessionen in Bern zusammen.

Im Rahmen der zweiten ordentlichen Tagung begab sie sich zu einem Kontrollbe-
such an den Hauptsitz der AlpTransit Gotthard AG (ATG) nach Luzern. An der vier-
ten ordentlichen Tagung hielt sie sich in den Kantonen Solothurn, Aargau und Bern
auf und besuchte — neben einer n&chtlichen Fahrt auf der Teststrecke fr die Fuhrer-
standsignalisierung zwischen Olten und Zofingen — auch verschiedene Baustellen
der Neat-Zufahrtsstrecken im Rahmen von Bahn 2000, 1. Etappe.

Die Vertreter des BAV, der EFK und der Eidgendssischen Finanzverwaltung (EFV)
standen der Neat-Aufsichtsdelegation wahrend jeder Sitzung fir die Klarung und
Vertiefung von Speziadfragen zur Verfigung. Haufig wurden Delegationen des
Verwaltungsrats oder der Geschéftsleitung der Erstellergesellschaften ATG und BLS
AlpTransit AG (BLS AT) fir Aussprachen zu den aktuellsten Entwicklungen in ih-
rem Bereich aufgeboten.

Die Neat-Aufsichtsdelegation befasste sich an ihren Sitzungen mit neun Geschéften
des Bundesrates, acht Berichten der EFK, zwei Neat-Standberichten des BAV lber
die Periode vom 1. Juli 2000 bis zum 30. Juni 2001 und den Geschéftsberichten der
ATG und der BLS AT aus den Jahren 1999 und 2000. Sie liess sich zudem Uber
rund ein Dutzend Sonder- und Erganzungsprifungen der Sektion AlpTransit des
BAV orientieren.

Die folgenden Kapitel geben einen Uberblick Uber die Ergebnisse dieser reguldren
Delegationsgeschéfte.

3.2 Bundesr atsgeschéfte

321 AlpTransit-Vereinbarungen betreffend Ausbauten
St. Gallen—-Arth Goldau zwischen dem Bund und den
drei betroffenen Bahnen

Der Bundesrat beschloss am 21. Februar 2001 drei Vereinbarungen mit der SBB
AG, der BT (Bodensee-Toggenburg-Bahn) und der SOB (Silidost-Bahn). Diese re-
geln das Verhdtnis zwischen dem Bund und den Bahnen hinsichtlich Projektierung,
Bau und Finanzierung im Rahmen des Anschlusses der Ostschweiz an die Gotthard-
Basisstrecke gemass Artikel 5bis Buchstabec des Alpentransit-Beschlusses. Die
Neat-Aufsichtsdelegation nahm unter anderem zur Kenntnis, dass bel der Festset-
zung der Meilensteine der Zieltermin fir den Abschluss der Projekte der 1. und
2. Phase von 2016 auf das Jahr 2012 vorgezogen wurde.

Zu den bereits abgeschlossenen Vereinbarungen zwischen dem Bund und den Er-
stellergesellschaften bzw. deren Mutterhdusern ausserte sich die Neat-Aufsichtsde-
legation bereits im letzten Téatigkeitsbericht (vgl. Téatigkeitsbericht 2000,
Ziff. 10.1.3).
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322 Alpentransit-Verordnung

Die Neat-Aufsichtsdelegation verfolgte im Berichtgahr die Aktualisierung und
Uberfiihrung der ehemaligen drei gesonderten Neat-V erordnungen (Zustandigkeits-,
Verfahrens- und Sonderrechungs-Verordnung) in die neue Alpentransit-Verordnung
vom 28. Februar 2001 (AtraV; SR 742.104.1). Besondere Bedeutung misst sie na-
mentlich den Bestimmungen Uber die Teuerungsermittiung, die Abgrenzung der Zu-
standigkeiten und Verantwortlichkeiten auf Stufe der Bundesbehdrden sowie der
Koordination der Aufsichtsstellen zu (vgl. Tatigkeitsbericht 2000, Ziff. 10.2.1).

323 Weiter e Bundesr atsbeschllisse

Der Bundesrat fasste zudem Beschllisse zu folgenden Schwerpunktsgeschéften, auf
diein den entsprechenden Kapiteln des Téti gkeitsberichts eingegangen wird:

—  Bundesratsbeschluss: Objektkrediterweiterung fir Teuerung, Mehrwertsteu-
er und Bauzinsen fiir den Ausbau Surselva (siehe Ziff. 5.1.2)

—  Bundesratsheschluss: Verwendung der Restmittel aus Bahn 2000, 1. Etappe
(vgl. Ziff. 5.2.1).

—  Bundesratsbeschluss: Erhdhung des Nest-Gesamtkredits (vgl. Ziff. 5.1.1)
—  Bundesratsbeschluss: Systementscheid Ceneri-Basistunnel (vgl. Ziff. 9.3.3)

—  Bundesratsbeschluss: Zahlungskrediterhéhung zum Zahlungskredit 2001 fur
die Achse Létschberg und die Ausbauten St. Gallen—-Arth-Goldau (vgl. Ziff.
5.2.2).

— Informationsnotiz UVEK an den Bundesrat: Optimierungsprozess der Neat
im Kanton Uri, Stand Ende Februar 2001 (vgl. Ziff. 9.3.1)

— Informationsnotiz UVEK an den Bundesrat: Anschluss Frutigen (vgl. Ziff.
9.3.2)

3.3 Berichteder EFK

331 Neue Richtlinie der EFK Uber die Koordination
der Kontrolltatigkeiten beim Projekt Neat

Die Finanzdelegation der eidgendssischen Réte setzte sich in den Neunzigerjahren
dafir ein, dass Prufungen der verschiedenen Kontrollinstanzen beim Projekt Neat
von der EFK koordiniert werden. Diese nahm ihre Koordinationsaufgabe gestiitzt
auf Artikel 4 der ehemaligen Neat-Zusténdigkeits-Verordnung wahr. Mit Inkrafttre-
ten der neuen Alpentransit-Verordnung (vgl. Ziff. 3.2.2) wird diese Koordinations-
aufgabe basierend auf den Artikeln 15 und 16 unter Leitung der EFK weitergefuhrt.
Inhatlich betrifft die Koordinationsaufgabe die Abstimmung der Prifprogramme
und den Informationsaustausch. Die verschiedenen Priifungen werden wie bisher auf
Bundesseite von der EFK und dem BAV, auf Stufe der Ersteller von deren internen
und externen Kontrollorganen durchgefiihrt. Diese sind fur die Prifungen selbst
verantwortlich.
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Die gednderte Rechtsgrundlage erforderte eine Aktualisierung und Ergénzung der
EFK-Richtlinie vom 27. Januar 1995 Uber die Zustandigkeiten der verschiedenen
Kontrollorgane beim Projekt AlpTransit. Die EFK hat die Richtlinie unter Einbezug
und im Einvernehmen mit den Gbrigen Kontrollorganen Uberarbeitet und as neue
«Richtlinie Uber die Koordination der Kontrolltétigkeiten beim Projekt Neue Eisen-
bahn-Alpentransversale (Neat)» per 2. April 2001 in Kraft gesetzt.

Gemass dem neuen Konzept werden die Prifungen nach Priiffeldkategorien einge-
teilt und aufgrund der Risikoanalysen der Kontrollorgane von diesen risiko-
orientiert geplant. Uber alle laufenden und abgeschlossenen Priffungen wird eine
Ubersicht gefulhrt. Die EFK muss bei wesentlichen Anderungen des Priifprogram-
mes, bei Differenzen in der Abstimmung der Priifprogramme wahrend dem Jahr und
bei Prifungsergebnissen von grosser Tragweite unverziglich informiert werden.

Der Informationsaustausch wurde dahingehend verbessert, dass die Kontrollorgane
Uber jede durchgefuihrte Prifung eine Zusammenfassung mit wesentlichen Punkten
zuhanden der jéhrlichen Koordinationssitzung erstellen. Zusétzliche Ad-hoc Aus-
sprachen zur Koordination, ebenfalls unter Leitung der EFK, kdnnen wahrend des
Jahres auf Anregung der Kontrollinstanzen durchgefiihrt werden.

Die Neat-Aufsichtsdelegation nahm mit Befriedigung zur Kenntnis, dass der
Koordinationsauftrag préazisiert wurde und im Sinne der parlamentarischen
Oberaufsicht weitergefiihrt wird. Neben der laufenden Berichterstattung uber die
Ergebnisse der Priifungen der EFK und des BAV wird sie Anfang Jahr regel-
maéssig Uber die Ergebnisse der jdhrlichen Koordinationssitzungen und Planun-
gen fur das laufende Jahr informiert werden.

332 Wirtschaftlichkeitsprifungen Informatik BAV

Die EFK priifte im Rahmen einer Wirtschaftlichkeitspriifung im Informatikumfeld,
in wie weit das BAV in der Lage ist, die Sicherstellung der Effektivitdt und Effi-
zienz seiner betrieblichen Informationssysteme zu gewéhrleisten. Die EFK stellte
allgemein fest, dass die Anpassung bestehender und der Aufbau neuer Kontrollme-
chanismen vielfach mit der Geschwindigkeit der Prozess-Innovationen und der zu-
nehmenden Vernetzung nicht Schritt halten konnten.

Die Neat-Aufsichtsdelegation interessierte sich in Zusammenhang mit der Umset-
zung der Neat-Controlling-Weisung (NCW) und den diesbeziiglichen Informatik-
problemen beim BAV und den Erstellern (vgl. Ziff. 10.1) insbesondere dafir, wel-
che Ergebnisse die Priifung in Bezug auf das Kosten- und Finanztool des BAV
(KOFAT-SAP) fur das Neat-Controlling erbracht haben.

Wie die EFK Mitte 2001 feststellte, konnten die urspriinglichen Zielsetzungen an
das neue Informatiktool noch nicht erfllllt werden. Insbesondere hatte die Daten-
qualitét noch nicht durchgéngig KOFAT-Niveau erreicht. Damit dies in Zukunft fur
das Neat-Controlling nutzbringend eingesetzt werden kann, mussten mehrere Mass-
nahmen definiert, unter anderem der Einsatz einer vom BAV geleiteten Arbeits-
gruppe, welche eine Verbesserung der Datenqualitét von den Erstellergesellschaften
ATG und BLS AT zum Ziel hat.
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Die Direktion des BAV erklérte sich mit den Feststellungen und Empfehlungen
grundsétzlich einverstanden, machte den Nutzen von KOFAT-SAP jedoch von der
geforderten Datenqualitét bei den Erstellern und Bahnen sowie dem auf Mitte des
Berichtsjahres terminierten Release-Wechsel in der Applikation abhangig.

Die Neat-Aufsichtsdelegation unterstrich, dass die grosse Bedeutung der Neat-
relevanten Informationsverarbeitung im BAV bedingt, dass diese a's Chefsache
angesehen und entsprechend gesteuert und Uberwacht werden muss. Sie wird die
Erreichung der gesetzten Ziele im Rahmen der Behandlung des Neat-Stand-
berichts fur das 2. Semester 2001 im Fruhjahr 2002 verifizieren.

333 Wirksamkeit der Sektion AlpTransit BAV

Im Rahmen einer Wirksamkeitspriifung bei der Sektion AlpTransit des BAV priifte
die EFK den Bereich der Sonder- und Ergénzungsprifungen (vgl. Ziff. 3.4) sowie
einzelne Aspekte der Ubrigen Aufgabenwahrnehmung wie die Erstellung des Neat-
Standberichts und die Umsetzung der NCW (vgl. Ziff. 10). Dabei stellte die EFK
fest, dass die Zusammenarbeit zwischen ihr und der Sektion AlpTransit zu keiner
Kritik Anlass gab. Die Prifungsaufgaben werden grundsétzlich wirksam wahrge-
nommen. Zu den einzelnen Bereichen hat die EFK Empfehlungen abgegeben.

In organisatorischer Hinsicht wurden insbesondere personelle Engpésse sowie eine
ungenligende personelle Trennung der Funktionen im Bereich Finanzen und Fonds-
management beanstandet. Diese konnten mit der Wiederbesetzung der Stelle des
Fondsmanager und der Aufstockung des Bereichs auf drei Personen weitgehend be-
hoben werden.

In Bezug auf die Wirksamkeit der Sonder- und Ergénzungspriifungen, die durch die
Sektion bei den Erstellergesellschaften vorgenommen werden, stellte die EFK einige
V erbesserungspotenziale hinsichtlich Bewirtschaftung und Dokumentation fest. Das
BAV strebt mit einer Neuorganisation und einer entsprechenden Massnahmeniiber-
wachung eine Verbesserung im Prifwesen an. Die Sektion wird in Zukunft eine
Ubersicht tber die Pendenzen aus frilheren Priifberichten in die Analyse und Pla-
nung von neuen Priifungen einbeziehen, die Qualitétssicherung verbessern und ei-
nen Gesamtbericht Uber die Priftdtigkeiten erstellen.

In Bezug auf die Verpflichtungskreditkontrolle zum Neat-Objektkredit «Projektauf-
sicht» stellte die EFK fest, dass das interne Kontrollsystem nur teilweise den gesetz-
lichen Erfordernissen entspricht. Eine aktualisierte Ubersicht mit allen eingegan-
genen Verpflichtungen sowie halbjahrliche Endkostenschatzungen lagen zum Zeit-
punkt der Revision Anfang 2001 noch nicht vor.

Das BAV teilte der Neat-Aufsichtsdelegation dazu Mitte 2001 mit, dass der Neat-
Projektaufsichtskredit von 76 Millionen Franken (Preisbasis 1998) zu 58 Prozent
beansprucht sei. Bei einer durchschnittlichen Beanspruchung von 4 Millionen Fran-
ken pro Jahr sollte der Kredit nur acht Jahre ausreichen. Dies bedeutet, dass er zu
gegebenem Zeitpunkt aufgestockt werden muss.
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334 Stellungnahme zu den Standberichten desBAV

Bei Bedarf verfasst die EFK zu den Neat-Standberichten des BAV zuhanden der
Neat-Aufsichtsdelegation Stellungnahmen aus Sicht der finanziellen Oberaufsicht
auf Behdrdenstufe.

Im Berichtgahr beanstandete die EFK, dass der Standbericht fir das 2. Semester
2000 nicht wie vorgesehen erstellt wurde. Unter anderem wies sie auf die Gefahr
hin, dass, wenn an Strukturelementen, wie dem Projektstrukturplan, noch immer
grundlegende Anderungen erfolgten, dies zu einer Beeintrachtigung der finanziellen
Transparenz und Vergleichbarkeit fuhren konne.

Die Nesat-Aufsichtsdelegation nahm zur Kenntnis, dass das BAV die Empfeh-
lungen aufgenommen hat und den Prozess der Standberichterstellung im Zusam-
menhang mit der Qualitétsmanagement-Systementwicklung anpasst. Sie empfahl
gleichzeitig einen Ausbau der Ressourcen zu priifen.

335 Beurteilung des Prozesses Endkostenprognose
bei der BLSAT

Fur die politische Gesamtbeurteilung der Kostenentwicklung ist die Neat-Aufsichts-
delegation auf einen liickenlosen und vollstandigen Fluss der relevanten Informatio-
nen angewiesen, angefangen bei den Bauunternehmen und Arbeitsgemeinschaften
Uber die Erstellergesellschaften und die zusténdigen Bundesstellen bis auf Stufe
Parlament.

Die EFK prufte im Berichtsjahr den Daten- und Informationsfluss ausgehend von
der Baustelle bis zur Unternehmensleitung der BLS AT in formeller Hinsicht. Be-
sonderen Wert legte sie auf die Regelung und Handhabung des Controllings, des
Reportings und des Anderungswesens auf Stufe Baustelle und Ersteller.

Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm zur Kenntnis, dass die Projektleitung auf alen
Stufen kompetent und mit grossem Einsatz wahrgenommen wird. Die BLS AT si-
cherte zu, vereinzelte Schwachstellen, vor alem in den Bereichen Know-How-
Transfer und Vier-Augen-Prinzip, zu beheben. Auf Ablehnung hingegen stiess die
Empfehlung der EFK, den Aufbau einer unabhangigen internen Kontrollstelle an die
Hand zu nehmen.

Die Neat-Aufsichtsdelegation begriisst grundsétzlich die Absicht der BLS AT,
ihre finanzielle Fiihrung zu verstérken. Angesichts des Umfangs der eingesetzten
Mittel und der Komplexitét des Projekts unterstiitzt sie jedoch die weitergehen-
de Empfehlung der EFK, dass der Verwaltungsrat der BLS AT — wie bel jeder
grosseren Aktiengesellschaft — neben der externen Revisionsstelle ein solches
internes unabhangiges Flhrungsinstrument schafft. Dies um so mehr, as dass
die ATG nach Intervention der EFK und der Neat-Aufsichtsdelegation (vgl. T&
tigkeitsbericht 1999, Ziff. B 2.5) bereits seit zwei Jahren Uber eine unabhangige
interne Revisionsstelle (interne Revisionsstelle der SBB) verfiigt.
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3.3.6 Prifung des Vergabewesensbel der BLSAT

Im Rahmen friherer Revisionen bel der BLS AT gab die EFK Empfehlungen ab,
wie die Bestimmungen des 6ffentlichen Beschaffungsrechts im Bereich von Direkt-
vergaben besser respektiert werden kdnnen. Im Rahmen einer Nachprifung im Jahre
2001 stellte sie fest, dass in einzelnen Féallen auch weiterhin kommentarlos Direkt-
vergaben von Dienstleitungsauftrégen erfolgten, unter anderem auch in Félen, wo
nach Gesetz mindestens ein Einladungsverfahren notwendig gewesen ware.

Die Neat-Aufsichtsdelegation verlangt, dass die BLS AT in Zukunft Zusatzauf-
trége und Nachtrége entsprechend den geltenden Regeln des offentlichen Be-
schaffungswesens vergibt.

337 Prifung des Vergabewesensbel der ATG

Die EFK priifte bei der ATG die Ausschreibung und V ergabe bestimmter Bauarbei-
ten und die Umsetzung friiherer Empfehlungen der EFK im Bereich der Bauver-
gaben. Sie stellte fest, dass die ATG die Bestimmungen des &ffentlichen Beschaf-
fungsrechts im Bereich der Bauvergaben einhélt. Insbesondere respektiert die ATG
die strengen Vorgaben fir Auftragsvergaben nach dem frethandigen Verfahren.
Auch der Umgang mit der Vereinbarung des Einsichtsrechts filhrte zu keinen Be-
merkungen.

Die EFK brachte nur kleinere Hinweise an, die sich primér auf neu gefélte Ent-
scheide der Eidgentssische Rekurskommission fur das offentliche Beschaffungs-
wesen zur Integritétsklausel abstiitzen und die vor alem bei kiinftigen Ausschrei-
bungen Prézisierungen mit sich bringen kénnten. Vor einer Umsetzung muss dieser
Entscheid durch die Konferenz der Bauorgane des Bundes (KBOB) konkretisiert
werden. Die Frage der Integritdtsklausel und die Frage der Trennung von Projektie-
rung und Bauleitung bediirfen noch einer vertieften Erdrterung zwischen der EFK
und dem BAV bzw. der KBOB.

Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm von den Ergebnissen des Revisionsberichts
Kenntnis und beauftragte die EFK, zu gegebener Zeit Uiber die Auswirkungen
der Empfehlungen zur Integritétsklausel und zur Umsetzung der Funktionentren-
nung auf kiinftige Vergaben im Neat-Bereich zu informieren.

34 Sonder - und Erganzungspr ifungen des BAV
341 Priafungen im Vertrags- und Vergabewesen

Neben der beratenden Tétigkeit des BAV im Vergabe- und Vertragswesen wurden
im Berichtgahr Stichproben durchgefiihrt und abgeschlossen, die in erster Linie
rechtliche Fragen betrafen. Ziel dieser Stichproben ist die Sicherstellung von Verga
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beverfahren, die dem 6ffentlichen Bundesbeschaffungsrecht entsprechen, die Plau-
sibilitét der Vergabeentscheide und deren Dokumentation sowie die Einhaltung der
vertraglichen Mindestanforderungen, wie sie in der NCW festgeschrieben sind. Hin-
gegen wurden im Rahmen der Stichprobenpriifungen kein direkter Einblick in die
Offerten genommen und keine parallele Bewertung durchgefiihrt.

Bel den bei der ATG durchgefuhrten Prifungen konnte das BAV eine weitgehend
korrekte Durchfiihrung der Vergaben feststellen. Anlass zu Empfehlungen gaben
unter anderem eine Vorselektion bzw. friihzeitige Rickstellung von Angeboten und
die miindlichen Kontakte zu Anbietenden. Das BAV unterstiitzte zudem die Bemii-
hungen der ATG, der sorgfédlitigen Schulung ihrer Verantwortlichen im Bereich
V ertragsmanagement einen hohen Stellenwert bei zumessen.

Bel der BLS AT priifte das BAV einzelne Ausschreibungsunterlagen und gab Emp-
fehlungen ab, die grésstenteils in die Ausschreibung eingeflossen sind.

34.2 Prifungen im Kostenbereich

In der Berichtsperiode gaben die Priifungen in den Kostenbereichen der beiden Er-
stellergesellschaften zu keinen grésseren Bemerkungen Anlass; dies nicht zuletzt
deswegen, weil wegen informatikbezogener Verzogerungen bei der ATG eine Son-
derpriifung des BAV auf das Jahr 2002 verschoben werden musste (vgl. Ziff. 10.2).

35 Geschéftsherichte der Erstellergesellschaften

Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm im Berichtsjahr von den Geschéftsberichten der
ATG und der BLS AT aus den Jahren 1999 und 2000 Kenntnis. Sie befasste sich in
diesem Zusammenhang vertieft mit den Einschrénkungen der externen Revisions-
stellen zu den Geschéftsberichten, der Rolle der Erstellergesellschaften, der Neuor-
ganisation der Geschéftdeitung der ATG sowie den Honoraren fir deren Verwal-
tungsréte.

351 Einschrankungen der externen Revisionsstellen

In den bisherigen Geschéftsberichten der beiden Erstellergesellschaften ATG und
BLS AT brachten die externen Revisionsstellen jeweils die gleichlautenden Ein-
schrankungen an.

«Die aufgelaufenen Kosten fiir die Projekte Gotthard und Ostschweiz» bzw. «den
Bau der Lotschberg-Basisstrecke werden vollstandig aktiviert. Eine abschliessende
Beurteilung der Werthaltigkeit der aktivierten Kosten aufgrund des realisierbaren
Nutzwerts ist im heutigen Zeitpunkt nicht méglich. Wegen der ungewissen Wirt-
schaftlichkeit ist in Zukunft mit einer erheblichen Abschreibung der aktivierten Be-
trége zu rechnen.

Wir empfehlen, trotz vorstehender Einschréankung ..., die vorliegende Jahresrech-
nung zu genehmigen, da in der Bundesratsverordnung Uber die Sonderrechnung
und in der Vereinbarung zwischen Bund und BLS AT» bzw. «ATG der Aufschub von
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Abschreibungen bis zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme zwingend verlangt wird.
Ferner dirfen aufgrund von Zusicherungen der zustandigen Bundesstellen die er-
haltenen a fonds-perdu-Beitrage als Wertberichtigungsposten betrachtet werden.

Sollte trotz der genannten Rechtsgrundlagen eine Abschreibung des Projekts auf
den realisierbaren Nutzwert Uber den Betrag der gebildeten Wertberichtigungspo-
sition hinaus notwendig werden, kénnte die Gesellschaft in den Bereich von Kapi-
talverlust oder gar Uberschuldung geraten.»

Die Neat-Aufsichtsdel egation beauftragte das BAV und die EFK, zu den Einschran-
kungen unter rechtlichen und betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten Stellung zu
nehmen.

Die Neat-Aufsichtsdel egation kam nach Einsicht in deren Berichte zum Schluss,
dass der Vorbehalt der externen Revisionsstelle zwar im Sinne der Transparenz
und aus Sicht der Eigenkapitalausstattung formal durchaus angebracht ist. Er ist
jedoch nicht unbedingt erforderlich angesichts der Tatsache, dass die Bewer-
tungsfragen in vorrangigen spezial gesetzlichen Bestimmungen des Bundes gere-
gelt sind.

352 Rechtliche Konstruktion der Erstellergesellschaften
als Aktiengesellschaften und deren
Handlungsspielraum

Im Jahre 1996 liess der Vorsteher des UVEK verschiedene Abkl&rungen beziiglich
Bauherren-Modell fir die Erstellung der beiden Neat-Achsen durchfiihren. Nach der
Prifung verschiedener Modelle wurden zwei Aktiengesellschaften, jeweils as
Tochtergesellschaften von SBB AG und BLS AG, geschaffen. Die Zustandigkeiten
und Verantwortlichkeiten wurden bis auf die Stufe der Vereinbarungen zwischen
Bund und Erstellergesel Ischaften explizit und klar festgel egt.

Allein die Ersteller sind dem Bund fur die sorgféltige Projektierung und die Erstel-
lung der Infrastruktur gemass der Bestellung sowie den effizienten Einsatz der Mit-
tel verantwortlich. Die Muttergesellschaften sind allein zur Wahrung der Betrei-
berinteressen zustdndig. Die Wahl der Verwaltungsréte hat nach Konsultation des
Bundes nach Méglichkeit einvernehmlich zu erfolgen. Der Bund hat ausdriicklich
das Recht, drei Verwaltungsréte zu bestimmen. Wie die Neat-Aufsichtsdelegation
feststellte, hat er davon bisher nie Gebrauch gemacht. Stattdessen finden regelmas-
sige Gespréche zwischen dem Bund und bestimmten Verwaltungsratsmitgliedern
Statt.

Die Organisationsstruktur hat sich, trotz der speziellen rechtlichen Grundlagen, nach
einer schwierigen Anfangsphase gut eingespielt. Die unternehmerische Freiheit der
Ersteller wird — trotz privatrechtlicher Organisation — durch die geringe Kapitalisie-
rung, die verschiedenen Sondervorschriften des Bundes sowie der detaillierten
NCW des UVEK eingeschrankt. Auch wenn die Entscheidungstréger der beiden Er-
stellergesellschaften Uber einen dadurch beschrénkten Handlungsspielraum verfu-
gen, haben sie die Aufgabe, ihre Funktion im Interesse des Bundes mit der nétigen
Sorgfalt wahrzunehmen.
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Firr die Neat-Aufsichtsdelegation ist eine Diskussion um eine Anderung des
Bauherrenmodells in der jetzigen Bauphase kein Thema. Entscheidend ist fur sie
vielmehr, dass die mit der Aktualisierung der Neat-Rechtsgrundlagen und der
Verabschiedung der Vereinbarungen zwischen Bund und Erstellergesel I schaften
sowie deren Mutterhdusern klar geregelten Schnittstellen heute strikte befolgt
werden. Die Bundesvorschriften gehen dabei denjenigen des Aktienrechts vor.

353 Neuor ganisation der Geschaftdeitung der ATG

Nach dem Ausscheiden des Finanzchefs der ATG auf Oktober 2001 fuhrte die Neat-
Aufsichtsdel egation mit dem Verwaltungsrat und der Geschéftsleitung der ATG eine
vertiefte Aussprache dartiber, wie die finanzielle Flihrung angesichts der wichtigen
Vergaben der letzten grossen Tunnelbaulose am Gotthard sichergestellt wird. Mit
Blick auf die Zukunft interessierten sie insbesondere die Plane fir eine Reorgani-
sation der Geschéfts eitung.

Die Neat-Aufsichtsdelegation empfahl dem Verwaltungsrat mit Nachdruck, die va-
kante Schlisselstelle so schnell wie méglich wieder zu besetzen. Der Verwaltungsrat
versicherte, dass die Auswahl bis spétestens Anfang 2002 abgeschlossen werden
kann. Er unterbreitete der Neat-Aufsichtsdel egation zu diesem Zweck auch das neue
Pflichtenheft fur den Organisationsbereich Finanzen, Controlling und Informatik.

Mit Befriedigung nahm die Nest-Aufsichtsdelegation zudem zur Kenntnis, dass der
Verwaltungsrat gegen Ende der Berichtsperiode eine Reorganisation der Geschéfts-
leitung beschlossen hat. Diese besteht ab dem Jahr 2002 neu aus funf Mitgliedern,
die neben dem Vorsitzenden alle wesentlichen Kernaufgaben der ATG — Planung,
Tunnel- und Trassenbau, Bahntechnik sowie Finanzen und Controlling — vertreten.

Die Reorganisation schafft nach Ansicht der Neat-Aufsichtsdel egation die nétige
Voraussetzung, damit nach dem Ubergang von der Planung zur langen Ausfiih-
rungsphase des Gotthard-Basistunnels das projektspezifische Wissen und die
Verantwortung breiter abgestiitzt werden.

354 Entschadigungen der Verwaltungsréte
der Erstellergesellschaften

Die jéhrlichen Entschadigungen bei der ATG betrugen im Jahre 2001 fur den Ver-
waltungsratsprasidenten 50 000 Franken, fiir die Ausschussmitglieder 40 000 Fran-
ken und flr die tbrigen Mitglieder 30 000 Franken. Boni werden keine ausgerichtet.
Der Zeitaufwand betragt rund 10 Sitzungen im Jahr. Bei grossen Vergaben, wie sie
beispielsweise im Berichtgahr anfielen, werden auch zusétzliche ausserordentliche
Sitzungen einberufen. Die Mitglieder der Geschéftsleitung haben Anrecht auf einen
Bonus.
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Bel der BLS AT betrugen die Entschadigungen des Verwaltungsrates bis 1999 je
15 000 Franken. Ab Baubeginn erhélt der Verwaltungsratsprasident 50 000 Franken
und die Mitglieder 30 000 Franken. Es finden monatliche Sitzungen statt, mit dem
Présidenten fast wochentlich. Boni werden keine ausgerichtet.

Die Neat-Aufsichtsdel egation erachtet die Honorare der Verwaltungsratsmitglie-
der im Quervergleich mit gleichwertigen Aktiengesellschaften als angemessen
und sieht keinen weiteren Handlungsbedarf.

4 Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten

Die Neat-Aufsichtsdelegation hat sich bereits in den beiden vergangenen Jahren
ausfihrlich mit der Abgrenzung und Zuordnung der Zustandigkeiten und Verant-
wortungsbereiche aller an der Verwirklichung der Neat beteiligten und mit der
Kontrolle und Aufsicht beauftragten Instanzen befasst (vgl. Téatigkeitsbericht 1999,
Ziff. A 3, B 2 und B 3.4 sowie Tétigkeitsbericht 2000, Ziff. 4.1).

Beilage 3 gibt einen aktuaisierten Uberblick tiber die wichtigsten Aufsichts-,
Kontroll- und Vollzugsverantwortlichen und ihre Hauptaufgaben.
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I1. Schwerpunkte

5 Kredite
51 Verpflichtungskredite
511 Anpassung des Neat-Gesamtkredits an den

neuen Neat-Teuerungsindex

Eine der Kernaufgaben der Neat-Aufsichtsdel egation ist es, die Einhaltung des Neat-
Gesamtkredits im Auftrag der Eidgentssischen Réte zu beaufsichtigen, diese frih-
zeitig auf sich abzeichnende Risiken fir Mehrkosten hinzuweisen und damit al's po-
litische Instanz mitzuhelfen, dass drohende Uberschreitungen der Kredite rechtzeitig
unterbunden werden kénnen.

Der Neat-Gesamtkredit wurde vom Parlament im Jahre 1998 beschlossen. Er legt die
fir die einzelnen Werke, die Projektaufsicht und die zentrale Bundesratsreserve ma-
xima zur Verfigung stehenden Verpflichtungskredite in der 1. Phase und in der
2. Phase fest. Im Neat-Gesamtkredit sind auch 15 Prozent Reserven fir Mehrkosten
infolge Projektanderungen (z.B. wegen hoherem Sicherheitsstandard in den Basis-
tunnels oder geologischer Risiken) oder ungenauer Kalkulation in den Kostenvoran-
schldgen enthalten. Fir diese projektbezogenen Mehrkosten infolge Bestellungs-
anderungen oder Unvorhersehbarem missen die Ersteller in Zusammenarbeit mit
dem BAV eine Kompensationsplanung erarbeiten. Erst dann, wenn keine redisier-
baren Kompensationsmdglichkeiten gefunden werden kénnen, kann dem Bundesrat
eine Freigabe aus dem Objektkredit Reserven des Neat-Gesamtkredits beantragt
werden.

Die Teuerung, die Bauzinsen und die Mehrwertsteuer sind nicht Bestandteil des Ge-
samtkredites, da sich diese Kosten bei langfristigen und umfangreichen Projekten
wie der Neat nicht zuverlassig prognostizieren lassen und von der Bauherrschaft
auch nicht beeinflussbar sind. Die Steuern sowie die marktbedingten Kostenveran-
derungen sind jedoch fur die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte tber den
Fonds fur Eisenbahngrossprojekte (FEP) mit Annahmen von jahrlichen Teuerungs-
raten zwischen 1,5 und 2 Prozent sowie 4 Prozent Bauzins berticksichtigt. Das Par-
lament hat festgelegt, dass der Bundesrat die teuerungsbedingten Kosten mittels
Krediterweiterungen, die tber den Neat-Gesamtkredit hinausgehen, abdecken kann.

Um mit Sicherheit unterscheiden zu kénnen, ob es sich um projektbedingte Mehr-
kosten oder um teuerungsbedingte Anpassungen handelt, muss die Teuerung, die
zwischen dem Kostenvoranschlag (Preisbasis 1991) und dem Abschluss der einzel-
nen Werkvertrdge auflauft, verlasslich ermittelt werden. Dazu ist die Festlegung ei-
nes realitétsnahen und praktikablen Index als Mass unerlasslich.

Als offizielle Indexreihe fir die Neat wurde in den Jahren 1994 und 1995 im Ein-
vernehmen mit der SBB der Zircher Index fur Wohnbauten (ZIW) gewahlt. Ab
1995 begann die Entwicklung im Wohnungs- und im Tunnelbau stark zu divergie-
ren. Angesichts der Grésse und langen Dauer des Neat-Projekts setzte das UVEK
Ende 1998 — nach Verabschiedung des Neat-Gesamtkredits durch das Parlament —
eine Arbeitsgruppe ein, die einen auf die Eigenschaften des Grossvorhabens zuge-
schnittenen Teuerungsindex erarbeiten sollte. Die Neat-Aufsichtsdelegation ver-
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folgte in der vergangenen Berichtsperiode die Entwicklung des neuen Index laufend
und berichtete ausfihrlich dariiber (vgl. Tétigkeitsbericht 1999, Ziff. 6.2).

Gestiitzt auf Artikel 12 AtraV setzte das BAV Ende Juni 2001 im Einvernehmen mit
der EFV die Uberarbeitete Regelung der NCW, der den ZIW durch den neuen Neat-
Teuerungsindex (NTI) abléste, in Kraft. Es horte zuvor die Ersteller an und infor-
mierte die Neat-Aufsichtsdel egation vorgangig im Detail.

Beim NTI werden vier Hauptkostengruppen unterschieden, fur die spezifische Preis-
indizes as Teilindizes gebildet werden. Die vier Teilindizes werden anteilsmassig
gewichtet zum neuen NTI hochgerechnet. Die prozentualen Anteile ergeben sich aus
den Anteilen der Hauptkostengruppen am Neat-Gesamtkredit.

Tabelle 3
Hauptkostengruppen Anteil an Teilindex
Neat-Kredit
Bau 69% bis 1998/1999 erfolgt die Berechnung des
Preisindex nach einem vereinfachten Ansatz
Schips

ab 1998/1999 wird primér der Tiefbaupreisin-
dex des Bundesamtes fur Statistik (BFS) als

laufender Index angewendet. Ein mitlaufender
Kontrollindex wird nach der Methode Schips

berechnet.

Planung, Honorare,  16% Nominallohnindex des BFS fur die Gruppe

Eigenaufwand der «Dienstleistungen an Unternehmen»

Ersteller

Bahntechnik 12% Spezifischer Preis- und Lohnindex Bahntech-
nik, bestehend aus einzelnen Untergruppen des
Produzenten- und Importpreisindexes des BFS
sowie des errechneten Lohnindexes gemass
Maschinen-, Elektro- und Metallindustrie

Sonstiges 3% Ubernahme der Preisbewegung entsprechend
der Aggregation der anderen drel Hauptkos-
tengruppen

Quelle: Neat-Standbericht des BAV Nr. 11, 1. Januar — 30. Juni 2001, Hauptbericht

Auf der Basis des neuen NTI I&sst sich inskiinftig der Neat-Kredit kostenméssig rea-
litétsnaher Uberwachen und prognostizieren. Die Entwicklung des neu ausgewiese-
nen NTI fiir den bisherigen Betrachtungszeitraum 1991 bis 1999 bewegt sich mit
105.9 Indexpunkten in einer verglei chbaren Gréssenordnung wie digjenige des Lan-
desindex der Konsumentenpreise. Ab dem Jahre 2000 stehen die definitiven Werte
noch nicht fest. Sie weisen aber auf eine markante Steigerung hin (vgl. Ziff. 6.4).
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Tabelle 4
Verlauf Neat-Teuerungsindex 1991-2001

Oktober Index-Punkt
1991 100.0

1992 101.1

1993 101.8

1994 102.2

1995 102.5

1996 105.4

1997 105.7

1998 105.9

1999 106.3

2000 116.0-120.0*
2001 121.0-126.0*

Quelle: Neat-Standbericht desBAV Nr. 11,
1. Januar-30. Juni 2001, Hauptbericht, Beilage 1b

* Schétzung des BAV vom Dezember 2001

Der Bundesrat nahm am 28. Juni 2001 von der neu festgelegten Methodik Kenntnis.
Damit die vom Parlament urspriinglich bewilligten Objektkredite fur den Bau der
Neat teuerungsbereinigt zur Verfligung stehen, bewilligte er eine Krediterweiterung
bzw. Erhéhung des Gesamtkredits (Preisstand 1998) um 2,104 Milliarden Franken.
Davon entfallen 1,3 Milliarden Franken auf die Korrektur des bisher angewendeten,
negativ verlaufenden ZIW von 1991 bis 1998 und 0,8 Milliarden Franken auf die
effektiv eingetretene Teuerung zwischen 1991 und 1998 (siehe Tabelle 5). In der
1. Phase, in der schwergewichtig die beiden Basistunnels am Gotthard und am
L6tschberg gebaut werden, stehen somit 11 320 Millionen Franken, in der 2. Phase,
in der vor allem der Ceneri-Basistunnel und der Zimmerberg-Tunnel verwirklicht
werden, 3384 Millionen Franken teuerungsbereinigt zur Verfligung.

Die Neat-Aufsichtsdelegation begriisste die Festlegung eines reditétsnaheren
Teuerungsindexes. Sie kam zum Schluss, dass die Erhéhung des Nest-Gesamt-
kredits durch den Bundesrat gestiitzt auf Artikel 3 Buchstabe d des Bundesbe-
schlusses Uber den neuen Neat-Gesamtkredit vom 8. Dezember 1999 (Alpen-
transit-Finanzierungsbeschluss;, BBI 2000 | 146) rechtlich genligend abgestiitzt
ist und die Uberfiihrung transparent erfolgte.
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Tabelle5
Anpassung des Neat-Gesamtkreditsan den NTI

in Mio. Franken Preisstand 1998 nach ZIW Preisstand 1998 nach NTI

Werke Phase 1 Phase 2 Tota Phase 1 Phase 2 Tota
Projektaufsicht 65 65 76 76
Achse Létschberg 2754 2754 3214 3214
Achse Gotthard 5410 1202 6612 6313 1403 7716
Ausbau Surselva 105 105 123 123
Anschluss Ost-

schweiz 129 721 850 151 841 992
Ausbauten St. Gal-

len —Arth-Goldau 45 29 74 52 34 86
Streckenausbauten

Ubriges Netz 214 257 471 250 300 550
Reserven 978 691 1669 1141 806 1948
Rundungsdifferenz

zu Lasten Reserven -1
Total 9700 2900 12600 11320 3384 14704

Quelle: Neat-Standbericht des BAV Nr. 11, 1. Januar—30. Juni 2001, Hauptbericht,
Beilage 1a, in Millionen Franken, gerundet.

51.2 Objekterweiterungskredit fiir den Ausbau Surselva

Gemass Artikel 3 Buchstabe d des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses kann der
Bundesrat den Neat-Gesamtkredit um die ausgewiesene Teuerung, die Mehrwert-
steuer und die Bauzinsen erhdhen. Dies wird insbesondere dann nétig, wenn der
bewilligte Objektkredit nicht mehr ausreicht, um die Zusatzkosten zu decken.

Der Bundesrat hat am 10. Januar 2001 erstmals von seiner Kompetenz Gebrauch
gemacht und fir den Ausbau der Surselva, der Ende 2002 abgeschlossen sein wird,
eine Krediterweiterung von 22,75 Millionen Franken beschlossen. Auf die Teuerung
entfalen 13 Millionen, was 12,6 Prozent des Objektkredits und dem Minimum der
mutmasslichen Teuerung entspricht. Auf die Mehrwertsteuer entfallen 8 Millionen
und auf die Bauzinsen 1,75 Millionen Franken. Da die Anpassung des Neat-Gesamt-
kredits an den neuen Teuerungsindex erst im Juli 2001 erfolgte, hatte der Bundesrat
in seinem Beschluss Anfang Jahr festgelegt, dass der effektive Nachweis von Teue-
rung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen mit der Schlussabrechnung des Werkes doku-
mentiert werden soll.

Die Neat-Aufsichtsdelegation erklarte sich nach der Priifung der Voraussetzun-
gen mit diesem V orgehen einverstanden.
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5.2 Zahlungskredite

5.2.1 Fondssimulationen durch das Bundesamt
fur Verkehr

Am 4. April 2001 féllte der Bundesrat einen Grundsatzentscheid Uber die kiinftige
Verwendung von rund 1,5 Milliarden Franken, die im Rahmen von Bahn 2000,
1. Etappe, voraussichtlich nicht benétigt werden. Diese frei gewordenen finanziellen
Mittel werden weiterhin fir Infrastrukturbauten des 6ffentlichen Verkehrs zur Ver-
fugung stehen. Sie verbleiben im FEP, um damit den Investitionsspielraum fur ale
vier Eisenbahngrossprojekte zu vergrossern. Die Bevorschussungslimite bleibt vor-
behalten.

Die vier Eisenbahngrossprojekte Neat, Bahn 2000, HGV-Anschliisse und die Larm-
sanierung werden (iber einen gemeinsamen Fonds finanziert. Damit wird die Pla
nungs- und Realisierungssicherheit in einem langfristigen Planungshorizont von
rund 20 Jahren gewahrleistet. Die Infrastrukturinvestitionen werden aus Einnahmen
aus Schwerverkehrsabgaben, Treibstoffzollen und Mehrwertsteuer sowie einer Ver-
schuldung des Bundes von 25 Prozent gespiesen.

Damit das Bauprogramm optimal abgewickelt werden kann, miissen in den ersten
Jahren mehr Ausgaben getétigt werden als durch die Einnahmen des Fonds abge-
deckt werden. Um das Bauprogramm nicht durch eine Uberschuldung zu gefahrden,
bevorschusst der Bund den Fonds bis zu einer indexierten Bevorschussungslimite
von insgesamt 4.2 Milliarden Franken (Preisstand 1995). Das Parlament setzt die
jahrlichen Zahlungskredite fir die einzelnen Werke in einem separaten Bundesbe-
schluss zum V oranschlag fest.

Probleme kénnen sich ergeben, wenn sich das wirtschaftliche Umfeld, beispielswei-
se durch Teuerung, Zinsen und Mehrwertsteuer, sprunghaft und tberdurchschnitt-
lich wandelt, wenn die Fondseinlagen und -entnahmen stark verandert werden oder
wenn bestimmte Projekte vorgezogen werden sollen. Die Bevorschussungslimite
kénnte dann unter Umsténden nicht mehr eingehalten werden. Deshalb muss die
kumulierte Bevorschussung durch den Bund regelméssig Uberpriift werden. Eine
Anpassung des maximalen Plafonds kann geméss Artikel 6 des Bundesbeschlusses
Uber das Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte vom 9. Oktober 1998
(Fondsreglement; SR 742.140) nur durch die Bundesversammlung erfolgen.

Um die Einhaltung der Limite zu Gberwachen und damit eine zusétzliche Belastung
des Bundeshaushalts zu vermeiden, hat das BAV sein Instrumentarium zur Steue-
rung der Eisenbahngrossprojekte durch ein computergestiitztes Fondssimulations-
programm erweitert.

Die Neat-Aufsichtsdel egation liess sich — insbesondere aufgrund der zu erwartenden
Mehrkosten aus Projektanderungen und Vergaben — Ende der Berichtsperiode an
zwei Sitzungen eingehend Uber das neue Instrument und die Ergebnisse der aktuells-
ten Fondssimulationen orientieren.
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Die Neat-Aufsichtsdelegation stellte fest, dass die Finanzierung der FindV-
Projekte aus Sicht Ende 2001 gesichert ist. Die Bauprogramme lassen sich — be-
zogen auf die Fondssimulationen vom Herbst 2001 — wie vorgesehen abwickeln.
Eine Anpassung der Bevorschussungslimiteist zur Zeit nicht notwendig.

Innerhalb des gegebenen Plafonds besteht jedoch im Zeitraum zwischen 2005
und 2010 — in den die Spitze der Ausgabeniiberschiisse des Fonds fallt — prak-
tisch kein Handlungsspielraum mehr fir alféllige Projektbeschleunigungen und
die Deckung unvorhersehbarer Mehrkosten.

Dies bedeutet aus heutiger Sicht nicht, dass die laufenden Arbeiten gestoppt
werden mussen bzw. erst zu einem spéteren Zeitpunkt verwirklicht werden kon-
nen.

Auf die Arbeiten an der ersten Etappe von Bahn 2000 hat dies keine Auswir-
kungen. Fir die zweite Etappe von Bahn 2000 wird — wie vom Bundesrat An-
fang 2001 beschlossen — im Jahre 2004 zuhanden der Eidgendssischen Réte eine
Botschaft vorliegen. Die Bauarbeiten kdnnen damit im Jahre 2010 beginnen, wie
im Bundesbeschlusses vom 20. Mé&rz 1998 (ber Bau und Finanzierung von In-
frastrukturvorhaben des ffentlichen Verkehrs (Art. 196 Ziff. 3 der Ubergangs-
bestimmungen der neuen Bundesverfassung, SR 101) vorgesehen.

Eine vorgezogene Redlisierung von Angebotskonzepten aus der zweiten Etappe von
Bahn 2000 ist moglich, wenn sie anders als Uber den FEP finanziert werden konn-
ten, beispielsweise Uber die Leistungsvereinbarungen des Bundes mit der SBB. Fiir
die Redlisierung der zweiten Etappe von Bahn 2000 sieht der Finanzierungsbe-
schluss fir die Eisenbahngrossprojekte unverandert Mittel in Hohe von 5,9 Milliar-
den Franken (Preisstand 1995) vor.

Das BAV fihrt seine Simulationen regelméssig weiter und berlicksichtigt dabei
nicht nur die Ausgaben-, sondern ebenso die Einnahmenseite des FEP. Die laufende
Neubeurteilung der Situation héngt ebenso von der Einnahmenentwicklung, vor al-
lem was die Erhebung der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) be-
trifft, ab.

Angesichts des inskiinftig 8usserst engen Handlungsspielraums, der durch die
Bevorschussungslimite des FEP vorgegeben wird, hat die Neat-Aufsichtsdele-
gation das BAV beauftragt, seine Projektsteuerung gegentiber den Erstellerge-
sellschaften und die Uberwachung des FEP ergénzend zum Hauptinstrument der
Kompensationsplanung (vgl. Ziff. 2.3) zu verstirken. Das BAV wird die Neat-
Aufsichtsdel egation inskiinftig laufend Uber die aktuellsten Simulationen infor-
mieren.

522 Zahlungskrediterhéhung durch den Bundesr at

Gemass Artikel 3 Absatz 4 des Fondsreglements kann der Bundesrat, wenn die Ar-
beiten rascher a's geplant ausgefiihrt werden und die Kosten sich erwartungsgemass

4123



entwickeln, den im laufenden Jahr flr das betreffende Projekt bewilligte Zahlungs-
kredit um bis zu 15 Prozent erhéhen.

Der Bundesrat hat im laufenden Jahr erstmals von dieser Mdglichkeit Gebrauch ge-
macht und im Oktober beschlossen, die vom Parlament beschlossenen Zahlungskre-
dite um insgesamt 58,9 Millionen Franken aufzustocken.

Der Zahlungskredit 2001 fur die Létschbergachse von 446 Millionen Franken wurde
um netto 58 Millionen Franken oder 13 Prozent erhéht. Einem Mehrbedarf von
85 Millionen fiir Arbeiten in Ferden, Steg und Raron sowie die Ausschreibung der
Bahntechnik und die Vorverschiebung des Baubeginns der Rhonebriicke standen
Minderaufwendungen von 25 Millionen Franken im Teilabschnitt Mitholz gegen-
Uber.

Der fur die Ausbauten auf der Strecke St. Gallen—Arth-Goldau bewilligte Kredit von
6 Millionen Franken wurde um 0,9 Millionen Franken oder 15 Prozent wegen der
Verkirzung der Bauzeit bei St. Gallen—Haggen und Degersheim erhoht.

Der Neat-Aufsichtsdelegation stellte fest, dass die Voraussetzungen fir eine
Freigabe durch den Bundesrat erfiillt wurden und mit der Aufstockung drohende
Liquiditatsengpasse vermieden werden konnten.

Kosten

6.1 M utmassliche Endkosten fur die Werke
«Achse Gotthar d» und «Achse L 6tschber g»
per Ende Oktober 2001

Die mutmasslichen Endkosten der beiden wichtigsten Neat-Werke «Achse Gott-
hard» und «Achse Létschberg» belaufen sich per Ende Oktober 2001 — exklusive
Teuerung — auf folgende Betrage (Preisstand 1998):

Tabelle 6

Art der Mehrkosten Loétschberg Gotthard Total
K ostenbezugsbasis gemass angepasstem
Neat-Gesamtkredit 3214 7716 10930
+ ausgewiesene projektbedingte

Mehrkosten per Ende Juni 2001 438 243 681
+ zusétzlich geschétzte projektbedingte

Mehrkosten bis Ende Oktober 2001 17 594 611
Mutmassliche Endkosten der Werke
«Achse Gotthard» und «Achse Lotschberg» 3 669 8553 12 222

Quelle: Neat-Standbericht des BAV Nr. 11, 1. Januar — 30. Juni 2001 sowie Schétzungen des
BAV bis Ende Oktober 2001, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet
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Unter Einbezug der Ubrigen Werke (Projektaufsicht, Ausbau Surselva, Anschluss
Ostschweiz, Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau, Streckenausbauten Ubriges Netz)
belaufen sich die gesamten mutmasslichen Endkosten fiir das Projekt Neat — exklu-
sive Teuerung — per Ende 2001 auf 13,4 Milliarden Franken (Preisstand 1998).

Die folgenden Kapitel geben detaillierter Auskunft Uber die Zusammensetzung der
projektbedingten Mehrkosten bzw. der teuerungsbedingten Anpassungen.

6.2 M utmassliche projektbedingte M ehrkosten
per Ende Oktober 2001

Bei der Behandlung der Standberichte fir das 2. Halbjahr 2000 und das 1. Halbjahr
2001 stellte die Neat-Aufsichtsdelegation eine zunehmende Verschlechterung des
finanziellen Handlungsspielraums fest. Machten die voraussichtlichen Mehrkosten
im letzten Tétigkeitsbericht noch rund 500 Millionen Franken aus (vgl. Tétigkeitsbe-
richt 2000, Ziff. 5.3), so belaufen sich die bis Mitte 2001 ausgewiesenen projekt-
bedingten Mehrkosten zuziiglich der absehbaren, jedoch vorerst nur geschétzten
projektbedingten Mehrkosten per Ende Oktober 2001 auf knapp 1,3 Milliarden
Franken oder rund zwei Drittel der vorhandenen Bundesratsreserve.

Die bis Ende Juni 2001 ausgewiesenen Mehrkosten betragen 647 Millionen Fran-
ken. Bei der Achse Létschberg betrégt die Uberschreitung des vom Parlament be-
willigten Objektkredites 438 Millionen Franken (rund 13 Prozent), bei der Achse
Gotthard 243 Millionen (rund 3 Prozent). Sie beanspruchen ein Drittel der Bundes-
reserven von 1,947 Milliarden Franken (Preisstand 1998).

Uber diese ausgewiesenen Mehrkosten hinaus sind weitere projektbedingte Mehr-
kosten im Umfang von insgesamt rund 600 Millionen Franken abzusehen. Der bun-
desrétliche Systementscheid zu zwei Einspurréhren fir den Ceneri-Basistunnel fiihrt
zu Mehrkostenfolgen von rund 519 Millionen Franken, die Optimierung des Aufla-
geprojekts im Kanton Uri — ohne Landerwerbs-, Planungs- und Sondierungskosten —
von rund 75 Millionen Franken und der Entscheid des BAV vom August 2001, den
zweiten Tunnel bel Frutigen im Rohbau zu erstellen, zu solchen von rund 17 Mil-
lionen Franken. Die bundesrétlichen Reserven schmelzen damit um ein weiteres
Drittel.

6.2.1 Zusammensetzung der projektbedingten M ehrkosten
auf der Achse Gotthard per Ende Oktober 2001

Die nachfolgende Ubersicht listet die Zusammensetzung der projektbedingten Mehr-
kosten auf der Achse Gotthard per Ende Oktober 2001 auf.

In diesen Angaben nicht enthalten sind dlféllige, noch nicht genau bezifferbare
projektbedingte Mehrkosten, die sich vor alem aus der laufenden Uberarbeitung der
Auflageprojekte Erstfeld und Gotthard Nord im Kanton Uri im Umfang von rund
300 Millionen Franken (vgl. Ziff. 9.3.1), der Uiber dem Kostenvoranschlag liegenden
Vergabe des Tunnelhauptloses Sedrun im Umfang von rund 430 Millionen (vgl.
Ziff. 8.3) sowie allgemein erhdhten Planungsaufwendungen und neuen Auflagen er-
geben konnen (vgl. Tabelle 7):
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Tabelle 7

Begriindung Mehr- /
Minderkosten

Zentrale negative Reserven aus Etappi erungsentscheid Neat und

l&ngerer Projektdauer 353
Landerwerb: Einsparungen beim Wiederverkauf —62
Sondierungen auf allen Streckenabschnitten 2
Sondierung Piora (Abrechnung) -19
Gotthard-Basistunnel: Projektanderungen, Bauversicherungen,

Vergabemisserfolge, Verschiebung der Schnittstellen / Lose 77
Bahntechnik 76
Gotthard Siid: Minderkosten Bauprojekt -20
Ceneri-Basistunnel: Minderkosten Landerwerb und Planungen -12
Ceneri-Basistunnel: Bundesratsentscheid fur zwel Einspurréhren 519
Projektoptimierung Auflageprojekt Uri 75
Total projektbedingte Mehrkosten 837

Quelle: Neat-Standbericht des BAV Nr. 11, 1. Januar—30. Juni 2001, in Millionen Franken,
gerundet, Preishasis 1998 mit NTI, ohne Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen

Uber die gesicherte Entwicklung der Kosten, Termine und Finanzen in der zwei-
ten Halfte des Jahres 2001 gibt der 12. Standbericht des BAV Auskunft. Er wird
der Neat-Aufsichtsdelegation im Friihjahr 2002 vorliegen.
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6.2.2 Zusammensetzung der projektbedingten M ehrkosten
auf der Achse L 6tschberg per Ende Oktober 2001

Die nachfolgende Ubersicht listet die Zusammensetzung der projektbedingten Mehr-
kosten auf der Achse Létschberg per Ende Oktober 2001 auf.

Tabelle 8

Begriindung Mehr- /
Minderkosten

Gesamtleitung L étschberg: zentrale Reserven gemass Vereinbarung 81

Gesamtleitung Létschberg: Planung und Fiihrung 5
Planung: alle Streckenabschnitte (M ehr- und Minderkosten) 60
Zusétzlicher Landerwerb: vor alem bei Frutigen und Raron 7
Sondierungen -8

L6tschberg Nord: Projekti erungsanderungen Anschluss Frutigen 129

L 6tschberg-Basistunnel: Vergabemisserfolge und Projektierungs- 89
anderungen

Bahntechnik: insbesondere Anschluss Frutigen 60
Létschberg Stid: Projektierungsénderungen Anschluss Raron 15
Frutigen: Bau 2. Tunnel im Rohbau 17
Tota projektbedingte Mehrkosten 455

Quelle: Neat-Standbericht desBAV Nr. 11, 1. Januar — 30. Juni 2001, in Millionen Franken,
gerundet, Preisbasis 1998 mit NTI, ohne Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen

6.3 K ompensationsplanung

Die Neat-Aufsichtsdel egation fiihrte mit dem BAV eine Aussprache Uber die Mog-
lichkeiten und Grenzen der Kompensationsplanung. Im Gegensatz zu anderen Ei-
senbahninfrastrukturprojekten, wie beispielsweise dem Bau des Vereinatunnels, ist
die Einfihrung einer Blockierungs- und Verzichtsplanung fur einzelne Elemente
aufgrund der hohen gegenseitigen Abhangigkeit der verschiedenen Projektteile nur
schwer mdglich. Die laufende Kompensationsplanung zeigt, dass das Sparpotenzial
eher bescheiden ausfdllt.

Die Neat-Aufsichtsdel egation erachtet es al's unabdingbar, dass die in der Alpen-
transit-Verordnung (Art. 2 Abs. 3) und im Alpentransit-Finanzierungsbeschluss
(Art. 3 Bst. ¢) vorgesehene Kompensationsplanung von alen Verantwortlichen
noch intensiver angegangen wird. Insbesondere diirfen Reserven vom Bundesrat
nur freigegeben werden, wenn nachgewiesen ist, dass die Mehrkosten nicht
durch Kompensationsmoglichkeiten aufgefangen werden kdnnen. In den kom-
menden Standberichten miissen die Kompensationsmassnahmen vollstandig,
einheitlich und Ubersichtlich dargestellt werden.
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6.4 M utmassliche teuer ungsbedingte Anpassungen
6.4.1 Zusammensetzung der teuerungsbedingten K osten

Wie bereits unter Ziffer 5.1.1 erwéhnt, sind insbesondere die Teuerung sowie die
Bauzinsen und die Mehrwertsteuer nicht Bestandteil des Neat-Gesamtkredites. Das
Parlament hat festgelegt, dass der Bundesrat die teuerungsbedingten Kosten mittels
Krediterweiterungen, die tber den Neat-Gesamtkredit hinausgehen, abdecken kann.

Die teuerungsbedingten Kosten setzen sich aus der Indexteuerung und der Vertrag-
steuerung zusammen. Die Indexteuerung lauft zwischen der Erstellung des Kosten-
voranschlags und dem Vertragsabschluss nach der Vergabe jedes einzelnen Loses
an. Sie widerspiegdlt die konjunkturbedingten Marktpreise, die sich aus dem Ange-
bot und der Nachfrage ergeben, und wird durch den unter Ziffer 5.1.1 im Detail er-
lauterten NTI gemessen. Die Vertragsteuerung ergibt sich aus der Unternehmerkal-
kulation und widerspiegelt die Kostenentwicklung von Léhnen, Material und Ma
schinen. Sie umfasst die Zeitdauer vom Vertragsabschluss bis zur Abrechnung und
wird gemass klaren Richtlinien der Konferenz der Bauorgane des Bundes (KBOB)
errechnet.

In der ersten Phase der Projektverwirklichung bis zur Vergabe der Lose Uberwiegt
der Anteil der Indexteuerung in der Schétzung der gesamten teuerungsbedingten
Kosten. In der zweiten Phase macht die Vertragsteuerung den grossten Anteil aus.

Uber die gesicherte Entwicklung der Kosten, Termine und Finanzen in der zwei-
ten Halfte des Jahres 2001 gibt der 12. Standbericht des BAV Auskunft. Er wird
der Neat-Aufsichtsdel egation im Friihjahr 2002 vorliegen.

6.4.2 Neuer Neat-Teuerungsindex ab 1999

Die Anpassung des Neat-Gesamtkredits 1998 an den neuen Teuerungsindex erfolgte
rickwirkend flr die Zeit bis zum Jahre 1991. Der Anteil der aufgelaufenen Bauteue-
rung am NTI wurde bis zu diesem Zeitpunkt aufgrund eines Ansatzes von Professor
Schips errechnet. Ab dem Jahre 1999 wird der Anteil der Bauteuerung am NTI aus
Praktikabilitétsgrinden primér nach dem Tiefbaupreisindex des BFS ermittelt. Um
den speziellen Bedingungen des Tunnelbaus fur die Neat gerecht zu werden, wird
gleichzeitig zur mitlaufenden Kontrolle ein zweiter Index nach der Methode Schips
herangezogen.

Zur Umsetzung des NTI wurde eine eigene Arbeitsgruppe «AlpTransit-Teuerungs-
index (AT-TI)» unter der Leitung des BFS mit Vertretung des BAV, der EFV und
der Konferenz der Bauorgane des Bundes (KBOB) gegriindet. Sie nimmt die Auf-
sicht auf Behdrdenstufe (iber die Aktualisierung der verwendeten Teilindizes wahr
und kann bei grésseren Abweichungen zwischen dem Tiefbauindex und dem Kon-
trollindex den Wert des ersten an den letzteren anpassen. Sie Uberwacht zudem die
Kontrollindizes, priift bei Bedarf eine Anpassung der Methoden zur Teuerungsbe-
rechnung und stellt dem BAV und der EFV Antrag zur Festlegung der halbjahrli-
chen Teuerungsindizes.
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7 Termine

Fir die Neat-Aufsichtsdelegation stellt die Steuerung der Termine und das friihzei-
tige Erkennen von Verzdgerungen eine ebenso wichtige Aufgabe dar, wie die lau-
fende Kostentiberwachung. Riicksténde auf den engen Terminplan bei den zeitkri-
tischen Elementen der einzelnen Werke kénnen durch den hohen Grad der gegen-
seitigen Abhéngigkeit einzelner Projektteile weitreichende Auswirkungen auf das
Gesamtprojekt haben. Sie fihren in den meisten Falen unmittelbar zu Minderein-
nahmen bzw. einem zusétzlichen Druck auf die Kosten, sei es direkt durch die spéte-
re Inbetriebnahme, sei es indirekt durch die anfalenden Bauzinsen oder die Téti-
gung zusétzlicher Investitionen bei anderen Projektteilen, um die Realisierung des
Gesamtprojekts innerhalb des vorgegebenen Zeithorizonts zu gewahrleisten.

Inwieweit eine solche Beschleunigung der Realisierung durch Zusatzinvestitio-
nen aus politischer Sicht gerechtfertigt ist, muss nach Ansicht der Neat-Auf-
sichtsdelegation vom BAV und der ATG aufgrund von Kosten-/Nutzenanalysen
genau gepriift werden. Zusétzliche Investitionen zur Einhaltung des Termins
machen nur dann Sinn, wenn die Mehrkosten durch eine rechtzeitige Inbetrieb-
nahme mehr as kompensiert werden. Zudem kdnnten weitere Verzégerungen
aus geologischen Griinden die Zusatzinvestitionen gefahrden.

7.1 Termine Gotthard

Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm mit Besorgnis zur Kenntnis, dass sich im Ver-
laufe des Berichtgahres die Terminprognose fur die Inbetriebnahme der Neubau-
strecke auf der Gotthard-Achse eher verschlechtert hat.

Positiv zu vermerken ist, dass durch den Bundesratsentscheid, am Ceneri einen Ba
sistunnel mit zwei im Durchmesser kleineren Einspurréhren zu bauen, dessen Inbe-
triebnahme um zwei bis drei Jahre vorgezogen werden kann, ohne den Baubeginn
vorzuverschieben. Dies wird insbesondere durch den Einsatz von Tunnelbohrma-
schinen anstatt eines Sprengvortriebs ermdglicht (vgl. Ziff. 9.3.3).

Hingegen liegen der Abschnitt Gotthard Nord und der Teilabschnitt Erstfeld im
Kanton Uri auf dem zeitkritischen Weg. Unter anderem filhren der Linienfihrungs-
entscheid des Bundesrates vom Juni 2000 und die breite Ablehnung des Aufla-
geprojekts der ATG im Kanton Uri zu einer Situation, die eine Verschiebung des
Endtermins um bis zu zwei Jahre auf das Jahr 2013 nach sich ziehen kann
(vgl. Ziff. 9.3.1). Die verzogerte Fertigstellung des Schachts Sedrun und der verén-
derte Bauablauf fur die Loskombination Bodio/Faido bewirken ihrerseits eine Ver-
zbgerung um ein Jahr. Die ATG hat im Zusammenhang mit den Vergaben der Tun-
nelhauptlose Amsteg, Sedrun, Faido und Bodio verschiedenste Terminsteuerungs-
massnahmen analysiert und wird ein neues Terminprogramm fir die Bauausfihrung
erstellen. Die im Berichtgahr andauernde Unsicherheiten Uber die definitive Lini-
enfiihrung der stdlichen Zufahrtsstrecken (vgl. Ziff. 9.1) kdnnen zu weiteren Verzo-
gerungen fuhren.

4129



Die Neat-Aufsichtsdelegation wird sich Anfang 2002, nach Prifung des neuen
Terminprogramms durch das BAV, vertieft mit einer alféligen Anpassung der
Terminvorgaben und deren Auswirkungen befassen.

7.2 Termine Létschberg

Der Termin fir die Inbetriebnahme des L6tschberg-Basistunnels im Mai 2007 kann
aus heutiger Sicht eingehalten werden. Zeitkritische Elemente sind die Planung und
der Bau der Anschliisse an die Stammlinie im Raum Frutigen (vgl. Ziff. 9.3.2) und
im Raum Raron. Der mutmassliche Endtermin wird durch die Planungs- und Bau-
arbeiten fir den Anschluss Frutigen, die Vortriebsarbeiten fir den Tunnel Mitholz
Richtung Slden sowie die Vergaben der bahntechnischen Ausriistung (vgl.
Ziff. 9.3.2) bestimmt. Eine Vorverschiebung des Inbetriebnahmetermins wird derzeit
gepriift, da der Fahrplanwechsel kiinftig bereits am 21. Dezember erfolgen wird.

Eine recht- bzw. frihzeitige Erdffnung des Loétschberg-Basistunnels ist fir die
Schweizer Verkehrspolitik ein entscheidendes Element, kann doch gemass den bi-
lateralen Abkommen im Verkehrsbereich ab dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme der
Lotschberg-Achse die LSV A im vollen Umfang erhoben werden.

7.3 Termine Uibrige Werke

Die Terminprognosen bei den Ubrigen Werken halten sich insgesamt im erwarteten
Rahmen. Fir die Ausbauten auf der Strecke St. Gallen—Arth-Goldau wurde mit den
Erstellern eine Vereinbarung abgeschlossen, in welcher der Zieltermin fur den Ab-
schluss der Projekte der 1. und 2. Phase von 2016 auf das Jahr 2012 vorgezogen
wird.

8 Vergaben
8.1 Zustandigkeiten bei Vergaben von Neat-L osen

Nach Artikel 1 AtraV und Artikel 4 der entsprechenden AlpTransit-Vereinbarungen
sind fir die Projektierung und den Bau der Neat-Projekte die Ersteller — as Bahn-
unternehmungen bzw. deren ausgegliederten Projektorganisationen — zusténdig. Sie
sind dem Bund gegentiber fiir eine sorgféltige Wahrnehmung ihrer Aufgaben und
insbesondere fir einen haushalterischen Umgang mit den zur Verfligung gestellten
Finanzmitteln verantwortlich (Art. 2 AtraV und Art. 4 der AlpTransit-Vereinbarun-
gen).

Fir die Vergabe der grossen Tunnelbaulose bzw. fiir wichtige Zwischenentscheide
in den betreffenden Vergabeverfahren ist geméss der Organisation der Ersteller je-
welils der Verwaltungsrat zustdndig. An diesem liegt es primér, in sorgféltiger Aus-
Uibung des ihm zustehenden Ermessens zu entscheiden. Dabei ist der Verwaltungsrat
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an seine aktienrechtliche Verantwortung gebunden. Demgegeniber ist eine Hand-
lungsanweisung durch die Aufsichtsbehdrde subsidiar.

Die Beschaffungen der Ersteller sind gemass Artikel 13 des Alpentransit-Beschlus-
sesund Artikel 4 AtraV nach der Bundesgesetzgebung Uber das 6ffentliche Beschaf-
fungswesen vorzunehmen, wobei der Sektor Schienenverkehr bis zur Inkraftsetzung
der bilateralen Abkommen keinem Rechtsmittelweg unterliegt.

8.2 Leitlinien der Neat-Aufsichtsdelegation
vom 7. Februar 2001 im Falle von
Kostentiber schreitungen bel der Vergabe
von Neat-L osen

Im Vorfeld der Vergaben der grossen Lose auf der Gotthard-Achse und angesichts
der erhéhten Wahrscheinlichkeit steigender Preise im Tunnelbau hat die Neat-Auf-
sichtsdelegation zu Beginn des Berichtsjahres praventiv Szenarien und Kriterien fur
den Fall definiert, dass in einzelnen Baulosen markant Uber den Kostenvoranschlé
gen offeriert werden sollte. Sie erarbeitete in engem Kontakt mit dem zustandigen
Departement und dem BAV Leitlinien Giber mdgliche Reaktionsmassnahmen auf al-
len Stufen der Projektaufsicht und -steuerung. Auf die Vorarbeiten zu diesen «Leit-
linien fir Massnahmen im Falle von Kostenliberschreitungen bei der Vergabe von
Neat-Losen» vom 7. Februar 2001 wurde bereits im Tétigkeitsbericht 2000 hinge-
wiesen (vgl. Ziff. 6.1.2).

Die neue Leitlinien und die darin skizzierte Strategie der begleitenden Oberaufsicht
wurden vom UVEK ausdriicklich begrisst. Sie dient der Neat-Aufsichtsdel egation
as Frihwarnsystem und als Grundlage fir die politische Beurteilung der einzelnen
Offerteingaben und Vergaben auf Stufe Parlament. Gleichzeitig haben sie zum Zidl,
as praventives Instrument dem Risiko steigender Preise im Tunnelbau entgegen zu
wirken.

Geméss den verdffentlichten Leitlinien besteht fur die Neat-Aufsichtsdelegation
dann Handlungsbedarf, wenn die Auswertung der auf einen vergleichbaren Stand
gebrachten Offerteingaben fiir ein einzelnes Los gegeniiber dem entsprechenden Ko-
stenvoranschlag (Preisbasis 1991) eine mutmassliche Kostensteigerung von Uber
zwei Prozent pro Jahr ergibt. Diese Steigerungsrate entspricht der dem FEP zugrun-
de gelegten Durchschnittsteuerung von jahrlich rund zwei Prozent, verteilt Gber
20 Jahre. Fur die Deckung der Teuerung steht im Fonds damit eine implizite Teue-
rungsreserve von rund 2,5 Milliarden Franken fiir die Neat zur Verfligung.

Wird die erste Alarmlimite von zwel Prozent Uberschritten, miissen die fur die Vor-
bereitung und Durchfiihrung der Vergaben verantwortlichen Ersteller der Neat-
Aufsichtsdelegation und dem BAV sofort und stufengerecht Bericht Gber die Ergeb-
nisse der Offertbereinigung und der Kostenprognosen erstatten.

Bewegt sich die Differenz zum Kostenvoranschlag zwischen zwei bis drei Prozent
pro Jahr, unterzieht die Neat-Aufsichtsdelegation die anstehende Vergabe mit Hilfe
des BAV gezidt einer genaueren Analyse.

Bei einer Differenz von Uber drei Prozent pro Jahr — oder rund 30 Prozent in 10 Jah-
ren — fuhrt die Neat-Aufsichtsdelegation mit dem Verwaltungsrat der zusténdigen
Erstellergesellschaft zudem eine Aussprache tiber die Ursachen und gepriiften Ge-
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genmassnahmen. Aufgrund dieser Informationen beschliesst die Neat-Aufsichtsdel e-
gation unter Wirdigung aler Umsténde und Alternativen, ob und welche Massnah-
men von den zustandigen Stellen, allenfalls auch auf Stufe Parlament, zur Ent-
scharfung der Situation ergriffen werden miissen.

Die Neat-Aufsichtsdel egation hat im Rahmen der Leitlinien praventiv verschie-
dene Massnahmen geprift. Sie ist zum Schluss gekommen, dass die grésste
Einflussmdglichkeit bei Massnahmen besteht, die bereits in der Planungsphase
ergriffen werden, beispielsweise Uber eine laufende Kompensations- und Ver-
zichtsplanung, aber auch Uber die zeitlich flexible Planung der Ausschreibungen
sowie der Loseinteilung bzw. einer Neueinteilung der Lose noch vor der Sub-
mission.

Wahrend der Vergabephase ist der Spielraum der zustandigen Ersteller fir Kor-
rekturmassnahmen aufgrund der klaren Regeln der Beschaffungsgesetzgebung
und die Einflussmoglichkeit der Aufsichts- und Oberaufsichtsbehdrden aufgrund
der eingangs erwahnten Zustandigkeiten hingegen relativ gering.

8.3 Vergaben am Gotthard

Nach der Verabschiedung der «Leitlinien fir Massnahmen im Falle von Kosten-
Uberschreitungen bei der Vergabe von Neat-Losen» (vgl. Ziff. 8.2) liess sich die
Neat-Aufsichtsdelegation vom Vorsitzenden der Geschéftsleitung der ATG — unter
Respektierung der Bundesgesetzgebung Uber das &ffentliche Beschaffungswesen —
regelméssig Uber den aktuellsten Stand der laufenden Vergaben orientieren. Sie
konnte im Verlaufe des Jahres zur Kenntnis nehmen, dass sich die Vergaben des
Tunnelhauptloses Amsteg sowie der kombinierten Hauptlose Bodio und Faido mit
einer Kostensteigerung von rund 15 Prozent in 10 Jahren im erwarteten und von den
Leitlinien tolerierbaren Rahmen hielten.

Im August orientierte der Vorsitzende der Geschéftdeitung der ATG die Neat-Auf-
sichtsdelegation summarisch iber die eingegangenen finf Offerten zum Tunnel-
hauptlos Sedrun, das die tunnelbautechnisch hdchst anspruchvollen, konventionel-
len Vortriebe im Tavetscher Zwischenmassiv Richtung Norden und Siiden enthélt.
Er wies dabel darauf hin, dass es bei den noch nicht auf einen vergleichbaren Stand
gebrachten Eingaben Anzeichen fiir eine hdheres Offertpreisniveau gebe.

Anfangs November wurde die Neat-Aufsichtsdelegation vom Verwaltungsrat der
ATG darliber in Kenntnis gesetzt, dass sich nach einer lang andauernden und detail-
lierten Auswertung der Offerteingaben eine massive Kostensteigerung gegentiber
dem urspriinglichen Kostenvoranschlag (Preisbasis 1991) abzeichnete. Die durch-
schnittliche Offertsumme der drei noch in Frage kommenden Angebote zum Tunnel-
hauptlos Sedrun lagen geméss den Analysen der ATG 58 Prozent oder rund
430 Millionen Franken Uber dem Kostenvoranschlag von 735 Millionen Franken
(Preisstand 1991).

Die Steigerung lag damit weit Uber der in den Leitlinien festgelegten Limite und
legte ein dringendes Einschreiten der parlamentarischen Oberaufsicht nahe. Die
Neat-Aufsichtsdelegation beauftragte das BAV als Aufsichtsbehtrde der ATG, den
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Vorsteher des UVEK zu informieren, die Analysen der ATG zu Uberprufen, die
Auswirkungen auf den FEP zu berechnen und geeignete Massnahmen vorzuschla-
gen.

Das BAV orientierte die Neat-Aufsichtsdelegation Ende November Uber die Ergeb-
nisse ihrer Analysen. Diese bestétigten, dass die Differenz zu rund zwei Dritteln
durch die Teuerung aufgrund der angespannten Marktsituation im Tunnel bausektor
bedingt sind. Der weitere Drittel basiert auf Projektanderungen und einer gegeniiber
dem Kostenvoranschlag anderen Risikoeinschétzung durch die Unternehmer fir die
komplexe Baustelle, die durch das geologisch schwierige Tavetscher Zwischen-
massiv fuhrt. Zudem wies das BAV darauf hin, dass der NTI, unter provisorischer
Beriicksichtigung des Ausreissers Sedrun, fur das Jahr 2001 in der Gréssenordnung
von rund 125 Punkten zu liegen kommen wirde. Dies entspricht fur die Zeit von
1991 his 2001 einer mittleren jahrlichen Teuerung von rund 2,3 Prozent (ber alle
Neat-L ose gesehen. Die vom Januar bis Anfang November 2001 vergebenen grossen
Tunnelbaulose am Gotthard unterlagen dabel einer mittleren jahrlichen Teuerung
von rund 1,5 Prozent.

Die ATG kam nach Prifung verschiedener Alternativiosungen zum Schluss, dass
alle Optionen und Alternativen unter dem Strich insbesondere eine Bauzeitverlange-
rung bewirken, Mehrkosten — vor alem infolge Bauzinsen — verursachen und nega-
tiven Einfluss auf die bereits abgeschlossenen Werkvertrage haben. Das BAV teilte
grundsétzlich diese Ansicht, da keine Alternativen — beispielsweise ein Verzicht auf
den Vortrieb Sedrun, eine Neuausschreibung oder Losverschiebungen — eine hinrei-
chende Kostenreduktion erwarten liessen. Es stellte fest, dass bescheidene Einspa-
rungsmoglichkeiten alenfallsin der Feinplanung berticksichtigt werden kénnen.

Die aktuellen Erkenntnisse aus der Situation Sedrun wurden zusammen mit den an-
gepassten Daten, die aus dem neuen NTI, den aktuaisierten Finanzplanzahlen und
den Ubrigen FindV-Projekten resultieren, in das Simulationsprogramm des Fonds
eingegeben. Das BAV stellte dabei fest, dass die gesetzlich geregelte Bevorschus-
sungslimite von 4,2 Milliarden Franken in den Jahren 2005 bis 2008 nur dusserst
knapp eingehalten werden kann. Ein Spielraum fur die Neat — beispielsweise Pro-
jektanderungen mit Mehrkosten und Baubeschl eunigungsmassnahmen — und fiir die
Ubrigen FinbV-Grossprojekte (Neat, Bahn 2000, Larmschutz und HGV-Anschliisse)
— beispielsweise die von verschiedener Seite gewiinschte friihzeitige Verwendung
der Restmittel aus Bahn 2000 1. Etappe und der Einsatz von Geldern aus Bahn 2000
2. Etappe bereits ab dem Jahre 2005 — ist damit nicht mehr vorhanden (vgl.
Ziff. 5.2.1).

Die Neat-Aufsichtsdelegation gab ihrer grossen Besorgnis Uber die Kostenstei-
gerung Ausdruck, die aus der Vergabe des Tunnelbauloses Sedrun folgt. Sie
stellte fest, dass sich ihre Anfang 2001 festgelegten Leitlinien als taugliches
Frihwarnsystem erwiesen haben, um eine friihzeitige Reaktion noch vor der
Vergabe von Nesat-Losen zu ermdglichen. Nach Wirdigung aller Umsténde und
Fakten kam sie zum Schluss, dass keine gesicherten Alternativen, die eine hin-
reichende Kostenreduktion erméglichen, erkennbar waren.

Die Neat-Aufsichtsdel egation hat in der Folge zur Kenntnis genommen, dass der
zustandige Verwaltungsrat der ATG das Los fir den Teilabschnitt Sedrun am
14. Dezember 2001 an die unter der Leitung der Schweizer Firma Batigroup AG
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stehende Arbeitsgemeinschaft Transco zu einem Vergabewert von 1165 Millio-
nen Franken (vgl. Tabelle 9) vergeben hat.

Angesichts des inskiinftig dusserst engen Handlungsspielraums, der durch die
Bevorschussungdlimite des FEP vorgegeben wird, hat die Neat-Aufsichtsdele-
gation das BAV beauftragt, seine Projektsteuerung gegeniiber den Erstellerge-
sellschaften und die Uberwachung des FEP zu verstérken. Uber die Art und das
Ausmass der Intensivierung ihrer begleitenden Oberaufsicht wird die Neat-Auf-
sichtsdelegation Anfang 2002 beschliessen.

Tabelle9

Vergabeder grossen Tunnelbau-Hauptlose Achse Gotthard
im Jahre 2001
Begriindung Kostenvoranschlag Vergabepreis

(1991) (2001)
Amsteg (Los 252) 563 641
Sedrun (Los 360) 734 1165
Faido (Los 452) 721 1496+
Bodio (Los 544) 567
Total 2585 3302

Quelle: ATG, in Millionen Franken, gerundet
* Diebeiden Lose Faido und Bodio wurden kombiniert vergeben.

8.4 Vergaben am L 6tschberg

Im Gegensatz zur Gotthard-Achse waren die Vergaben flr die kostenstarken Tunnel-
baulose auf der Létschberg-Achse bereits friher erfolgt (vgl. Tétigkeitsbericht 2000,
Ziff. 6.1.2). Im Februar 2001 erfolgte die Vergabe des letzten grossen Tunnelbau-
auftrags am Loétschberg im Umfang von 467 Millionen Franken an die vorwiegend
aus Schwei zer Unternehmen bestehende Arbeitsgemeinschaft Ferden.

Die Vergabesummen der Lose Steg/Raron, Mitholz und Ferden betrugen zusammen
rund 110 Prozent des Kostenvoranschlags 1991, was unter der im gleichen Zeitraum
angefallenen algemeinen Teuerung lag. Das Los Ferden einzeln betrachtet betrug
dabei 117 Prozent des K ostenvoranschlags 1991.
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9 Neat-Anschliisse
9.1 Anschluss an die Zufahrtsstrecken im Audand

Die Neat-Aufsichtsdelegation dusserte sich in ihrem letzten Tétigkeitsbericht aus-
fuhrlich Uber ihre Haltung zu den Vereinbarungen der Schweiz mit Deutschland,
Frankreich und Italien Uber die Sicherung der audandischen Zufahrtsstrecken zur
Neat sowie deren Finanzierung (vgl. Tétigkeitsbericht 2000, Ziff. 9). Sie betonte
dariiber hinaus die Notwendigkeit, die Zufahrtsstrecken ab der Schweizer Grenze bis
zum stdlichen bzw. zum nérdlichen Neat-Perimeter zumindest raumplanerisch zu
sichern.

Ende Berichtgahr liess sich die Neat-Aufsichtsdelegation aufgrund eines Ausspra-
chepapiers des UVEK an den Bundesrat Uber die Ziele, die Stossrichtung und den
Planungsstand im Bereich der Anschliisse der Schweiz ans deutsche und franzosi-
sche Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGV-Anschllisse) informieren. Sie nahm zur
Kenntnis, dass der Bundesrat das Hauptgewicht auf den Anschluss der West- und
der Ostschweiz im Bereich Personenverkehr setzen und dem Parlament bis Mitte
2003 eine entsprechende Botschaft vorlegen will. Sie stellte zudem fest, dass die
Zusammenarbeit mit Deutschland gut funktioniert und die Arbeiten im vorgesehe-
nen Zeitrahmen liegen.

Das besondere Interesse der Neat-Aufsichtsdelegation galt im Jahre 2001 der Frage
nach den Zufahrtsstrecken im Sliden. Bis Ende 2000 ging das BAV in seinem Ba
siskonzept davon aus, dass der Grossteil der Ziige, die nach Italien fahren, durch den
Ceneri-Basistunnel gefiihrt werden und ein kleiner Teil des Giterverkehrs Uber die
Strecke via Luino. Aufgrund dieser Ausgangdlage fihrte das BAV zusammen mit
seinen italienischen Ansprechpartnern Studien Uber eine mdgliche Fortsetzung der
Neat in Richtung Stiden durch. Diese waren Anfang 2001 fast abgeschlossen und
gingen davon aus, dass auf italienischer Seite Neubaustrecken erstellt wiirden.

Anfangs 2001 legte der damalige italienische Verkehrsminister seine langfristigen
Absichten tber die Verkehrsplanung vor. In diesem Zusammenhang présentierte
Italien auch eine neue Strategie. Demnach sollen die bestehenden Bahnstrecken von
Como nach Mailand ohne die Erstellung einer Neubaustrecke auf vier Geleise aus-
gebaut und die Luino-Achse aufgewertet werden. Mit dem Ausbau soll — in Ein-
klang mit den Absichten der EU — der Giiter- und der Personenverkehr getrennt ge-
fuhrt werden. Der Entscheid bedeutet fir die Schweiz, dass die Kapazitét des Teil-
stiicks zwischen Bellinzona und der Grenze vor Luino, das durch topographisch
schwieriges und dicht besiedeltes Gebiet fuhrt, fir den Guterverkehr erhtht werden
muss. Der Departementschef des UVEK und der Italienische Verkehrsminister Ber-
sani trafen sich am 19. Februar 2001 in Mailand und unterzeichneten ein Protokoall,
das weitere Machbarkeits- und Planungsstudien aufgrund der neuen Rahmenbedin-
gungen ausl dste.

Der Neat-Aufsichtsdelegation interessierte vor allem die Auswirkungen auf die Not-
wendigkeit und den Zeitpunkt der Baus des Ceneri-Basistunnds (vgl. Ziff. 9.3.3).
Sie beschloss, sich im Verlaufe des Jahres 2002 regelméssig Uber die weiteren Ent-
wicklungen orientieren zu lassen. Aufgrund des Regierungswechsels in Italien war
es nicht mdglich, bis zum Abschluss der Berichtsperiode die neue Strategie bezlig-
lich ihres Einflusses auf die Neat-Bauwerke stidlich von Bellinzona zu tberprifen.
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Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm zur Kenntnis, dass die SBB dem BAV An-
fang 2002 eine Studie mit verschiedenen Varianten vorlegen wird. Sie wird sich
aufgrund der Folgerungen des Departements vertieft mit den verschiedenen Op-
tionen und deren Auswirkungen auf die Neat ausel nandersetzen.

Sie erwartet vom Bundesrat, dass er seine Verhandlungen mit den Nachbarlan-
dern — inshesondere mit Italien — im Hinblick auf die rechtzeitige Verwirkli-
chung der auslandischen Zufahrtssrecken mit Nachdruck weiterverfolgt.

9.2 Zufahrtsstrecken im Inland
9.21 Neat-Werk «Streckenausbauten tibriges Netz»

Die Neat-Aufsichtsdelegation orientierte im letzten Téatigkeitsbericht (vgl. Ziff. 9)
Uber die Ziele und den Planungsstand des im Rahmen des Neat-Gesamtkredits fi-
nanzierten Streckenausbaukonzepts sowie iber deren Finanzierung, der Prioritéten-
setzung bel der Zuteilung der Investitionen und den Zeithorizont fir dessen Ver-
wirklichung.

Im Neat-Gesamtkredit ist fir die Steigerung der Kapazitét der wichtigsten inlandi-
schen Zulaufstrecken auf das Leistungsniveau der beiden Basistunnels ein Objekt-
kredit von rund 550 Millionen Franken (Preisbasis 1998 mit NTI) unter dem Titel
«Streckenausbauten am Ubrigen Netz» eingestellt. Fur die punktuelle Beseitigung
von Engpassen und Schwachstellen auf der heute bestehenden Strecke Basel-Domo-
dossola sind 250 Millionen, auf der Gotthard-Achse 300 Millionen Franken vorge-
sehen. Die Arbeiten werden Uiber Neat-Kredite finanziert und die betroffenen Bah-
nen, SBB AG und BLS AG, ausgefuhrt.

Im Berichtgjahr informierten die zusténdigen Stellen der SBB die Neat-Aufsichtsde-
legation Uber den aktuellen Stand der Planungsarbeiten fiir die Ausbauten auf den
Zufahrtsstrecken zum Gotthard-Basistunnel. Diese sind im Gegensatz zur Lotsch-
berg-Achse, die bereits im Jahre 2007 eréffnet werden soll, weniger terminkritisch.
Im Zentrum der Abkl&rungen standen im Berichtgahr unter anderem Moglichkeiten
flr Kapazitétssteigerungen im Raum Zugersee. Die neuen Simulationen der Be-
triebsabléufe und Verfeinerungen des Konzeptes haben aufgezeigt, dass der Bau ei-
ner Verbindung der Linie von Zug nach Luzern zur Linie von Rotkreuz nach Arth-
Goldau notwendig wird. Da die bestehende einspurige Linie entlang des Zugersees
einer zunehmenden Belastung ausgesetzt ist, sieht die SBB vor, um den Zugersee
einen Kreisverkehr einzurichten. In einer ersten Phase soll die Spange Rotkreuz nur
einspurig ausgefihrt werden.

Die Neat-Aufsichtsdelegation stellte fest, dass die langerfristigen Engpésse vor
allem in den Agglomerationen und im Zulauf zum Gotthard-Basistunnel liegen
werden. Diese Aushauten sind nicht im derzeitigen Konzept von Bahn 2000,
2. Etappe enthalten.
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9.2.2 Ubrigeinlandische Zufahrtsstrecken

Neben den im Rahmen des Neat-Gesamtkredits finanzierten punktuellen Strecken-
ausbauten stellen insbesondere die Bauten von Bahn 2000 ein wichtiges Element fur
eine insklinftig durchgdngige Auslastung der Alpentransversalen dar. Die Neat-Auf-
sichtsdelegation hat deshalb im Berichtsahr Teile der Neubaustrecke zwischen
Mattstetten und Rothrist besichtigt und sich Uber den Stand der Arbeiten und deren
Bedeutung fur die Neat orientieren lassen.

9.3 Verbindungsstrecken und Anschliisse
an die Stammlinien

931 Linienfihrung der Neat im Kanton Uri

Am 19. Juni 2000 genehmigte der Bundesrat aufgrund der Ergebnisse eines Bereini-
gungsverfahrens das Vorprojekt geméass Tavariante fir den Streckenabschnitt vom
Portal Erstfeld bis in den Raum stdlich von Altdorf (vgl. Téatigkeitsbericht 2000,
Ziff. 9.3.1). Gleichzeitig verpflichtete er sich dazu, die Grundlagen fir eine Opti-
mierung der Zufahrtsstrecken zur Neat im Kanton Uri zu schaffen. Dazu wurde ein
Begleitgremium unter der Leitung des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE)
eingesetzt, in dem der Kanton Uri, der Bund und — nach Bedarf — die SBB sowie die
ATG vertreten sind. Unterstiitzt wird das Begleitgremium von einer entsprechend
zusammengesetzten Arbeitsgruppe auf V erwaltungsebene.

Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm an ihrer Apriltagung von einer Informationsno-
tiz an den Bundesrat Uiber den Stand des Optimierungsprozesses Kenntnis und fihrte
eine Aussprache mit dem Leiter des Gremiums. Dieser orientierte Uiber die Beglei-
tung der vom Bundesrat angeordneten Untersuchungen und der hierfir vom ARE
und vom BAV an unabhéngige Ingenieurteams in Auftrag gegebenen Studien. Die
Neat-Aufsichtsdel egation begriisste die breit angelegte Untersuchung. Sie liess sich
vom BAV Mitte 2001 iber die Zwischenergebnisse der beiden Linienfiihrungsstu-
dien und Ende 2001 (ber die definitiven Endergebnisse aler vier Studien orientie-
ren:

— Die Studie «ldentifikation der rdumlichen Probleme in der Urner Reussebe-
ne» zeigt, dass die Urner Bevolkerung vor alem die A2 as starke Belastung
empfindet. Die Mehrheit unterstiitzt daher eine Verlagerung des Giterver-
kehrs auf die Schiene, akzeptiert jedoch die dafiir erforderliche Neat nicht zu
jedem Preis. 90 Prozent der Befragten beflirworten eine Linienfiihrung der
Neat durch den Berg.

— DiePlanungsstudie «Vision Urner Reussebene 2030; Koordination der Sied-
lungs- und Landschaftsentwicklung mit nationalen Infrastrukturen» gibt
Hinweise, wie sich die réumliche Situation im Reusstal zwischen Flielen
und Erstfeld gesamthaft und langfristig verbessern 1&sst. Eine Verbesserung
der Verkehrssituation im Urner Reusstal ist aufgrund der Ergebnisse nicht
alein durch die Verlegung der Neat in den Berg zu erreichen. Vielmehr sind
dazu diverse Massnahmen in verschiedensten Bereichen (Siedlungsentwick-
lung, Landschaft, Tourismus, Nationastrassen, Hochspannungsieitungen
usw.) nétig. Die erfolgreiche Umsetzung der Projekte bedingt eine sehr eng
koordinierte Zusammenarbeit zwischen Bund, Kanton und Gemeinden.
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— Die Machbarkeitsstudie «ldee Bergvariante lang» widmet sich insbesondere
der Machbarkeit von Linienfihrungen geméss der «ldee Bergvariante lang»
unter Berlicksichtigung von betrieblichen, finanziellen sowie umwelt- und
raumrel evanten Fragen und Auswirkungen. Die Untersuchung zeigt im We-
sentlichen auf, dass die «Bergvariante lang» grundsétzlich realisierbar ist. Im
Vordergrund steht dabei eine Variante, die im Gebiet Rynacht insbesondere
aus sicherheitstechnischen Griinden fir eine Strecke von ca. 2,2 Kilometer
aus dem Tunnel austritt (sogenannte «Bergvariante lang offen»). Die beste-
henden zwei Gleise der Stammlinie verbleiben im Tal. Ebenso ist fiir den
Anschluss des Gotthard-Basistunnels an die Stammlinie die Uberholgleis-
anlage in Rynécht notwendig.

— Die Studie «Optimierung Talvariante Uri» zeigt auf, wie weit die vom Bun-
desrat festgelegte Linienflihrung im Raum Altdorf/Flielen noch optimiert
werden kann. Namentlich wurde untersucht, wie der umstrittene Harfner-
ried-Viadukt vermieden und wie der raumplanerische Spielraum im Talbo-
den Uri erhdht werden kann. Aufgrund dieser Abkl&rungen riickt bei den
Talvarianten eine mehrheitlich versenkte Linienflihrung in den VVordergrund,
die den Schéchen unterquert, nérdlich des Bahnhofs Altdorf abtaucht und
vor Flielen in den Berg gefuihrt wird (sogenannte Variante Hafnerried tief
mit Schachen tief).

Die beiden vom BAV in Auftrag gegebenen Studien befassen sich mit den Réumen
Altdorf Nord — Flielen und der Verknipfung mit dem Axentunnel (Optimierungs-
studie Talvariante) sowie mit der Verbindung des Basistunnels mit dem Axentunnel
(Machbarkeit Bergvariante lang). Diese Verkniipfungen werden erst in rund 20 Jah-
ren verwirklicht und deren Finanzierung muss erst zu einem spéteren Zeitpunkt
durch das Parlament beschlossen werden. Zum heutigen Zeitpunkt steht vor allem
die raumplanerische Sicherung im Vordergrund.

Parallel zu den erwédhnten Studien wurden im Berichtsjahr die Arbeiten an den Auf-
lageprojekten fir den Anschluss des Gotthard-Basistunnels an die Stammlinie SBB
geméss den Vorgaben des Bundesrates weiter vorangetrieben. Das Plangenehmi-
gungsverfahren wurde Ende Mai 2001 eingeleitet und die offentliche Planauflage
sowie die Vernehmlassung bei den Behtrden des Kantons und des Bundes erfolgte
ab Mitte Juni 2001. Das Plangenehmigungsverfahren umfasst den Raum Gotthard-
Basistunnel, Portalbereich Erstfeld — Altdorf Stid und den Schéachen. Die Planaufla
ge fir die Variante «Schachen hoch» fiihrte im Kanton Uri zu einem Sturm der Ent-
ristung und im Parlament zu verschiedenen parlamentarischen Vorstdssen.

Die Neat-Aufsichtsdelegation hatte sich bereits im vergangenen Jahr (vgl. Tétig-
keitsbericht 2000, Ziff. 9.3.1) fur eine zeitgerechte und einvernehmliche Lésung fir
die Linienfuhrung ausgesprochen. Sie zeigte sich besorgt Uber die Entwicklung, die
zu einer weiteren Verzdgerung fir die Inbetriebnahme der Gotthard-Achse und zu
zusétzlichen Kosten fuhren kdnnte und lud deshalb den Vorsteher des UVEK am
21. Juni 2001 zu einer Aussprache ein. Sie liess sich Uber den aktuellen Stand des
Einspracheverfahrens informieren und nahm zur Kenntnis, dass rund 900, inhaltlich
weitgehend identische Einsprachen, beim BAV eingegangen sind. Der Vorsteher des
UVEK bekréftigte den politischen Willen des Bundesrates, eine im Interesse der
betroffenen Bevélkerung liegende Linienfiihrung und damit eine einvernehmliche
Ldsung zu finden.
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Das BAV bestétigte zudem, dass es sich wahrend der laufenden Arbeiten a's zweck-
massig erwiesen habe, die bereits laufenden Studienauftrage auf weitere Aspekte
auszudehnen, so beispielsweise die Querung des Schéchens, die Hohe des Bahn-
dammes oder den Portalbereich Erstfeld. Daraus ergeben sich Uberschneidungen der
Studien mit dem héngigen Plangenehmigungsverfahren (bei der Bergvariante lang
offen handelt es sich um die Portallage und das Verzweigungsbauwerk, bei der
Schéchenquerung die Frage das Baus einer Unterquerung oder einer Briicke). Das
BAV weist darauf hin, dass diese beiden Aspekte auseinandergehalten werden mis-
sen. Wéhrend beim Plangenehmigungsverfahren ein juristischer Entscheid ansteht,
sind fur grundsitzliche Anderungen der Linienfiihrung politische Entscheide mit
entsprechenden finanziellen Konsequenzen notwendig, deren Umsetzung Beschlis-
se des Bundesrats oder des Parlaments erfordern.

Die Neat-Aufsichtsdel egation begriisste den klaren Willen des UVEK, eine Ver-
sténdigungsl 6sung zu finden.

In Zusammenhang mit den Studienergebnissen stellte sie mit Befriedigung fest,
dass diese den Entscheidungsspielraum des Bundes erweitern und damit das
Finden einer einvernehmlichen L&sung beglingtigen. Sie nahm zur Kenntnis,
dass das UVEK dem BAV den Auftrag erteilt hat, zusammen mit dem ARE bis
spétestens Mitte 2002 entsprechende Handlungsoptionen auszuarbeiten.

Besonderen Wert legt sie darauf, dass namentlich die politischen, finanziellen
und zeitlichen Konsequenzen eindeutig evaluiert werden, die mit einer alfali-
gen spateren Realisierung der Variante «Berg lang» im Anschluss an den Bau
des Gotthard-Basistunnels verbunden wéren. Sie weist darauf hin, dass aus heu-
tiger Sicht die Mehrkosten fur die Realisierung einer optimierten Talvariante auf
rund 300 Millionen Franken, der «Bergvariante lang offen» auf ungefahr
550 Millionen Franken und der Bergvariante lang mit unterirdischer Verzwei-
gung auf rund 900 Millionen Franken belaufen kénnen. Eine zusétzliche Verzo-
gerung der Inbetriebnahme der Gotthard-Achse wére mit weiteren Mehrkosten
verbunden.

9.3.2 Anschluss an die Stammlinie
im Raum Frutigen

Der Anschluss des Lotschberg-Basistunnels an die Stammlinie im Raum Frutigen
liegt auf dem zeitkritischen Weg und war bis Mitte des Berichtsjahr der einzige noch
nicht genehmigte Teil des Projekts fur die Létschberg-Basisiinie. Die Zustimmung
einer von der BLS AT vorgelegten Gesamtlésung, welche nicht im Einklang mit den
Leistungsvorgaben des Parlaments gestanden und zu markanten Mehrkosten von
190 Millionen Franken gefiihrt hétte, wurde vom BAV im Herbst 2000 abgelehnt.
Stattdessen wurde die BLS AT angewiesen, eine Minimalvariante auszuarbeiten. In
diesem Zusammenhang wurde auch das Projekt eines zweirdhrigen bahntechnisch
ausgerusteten Tagbautunnels aus finanziellen und betrieblichen Griinden auf vorerst
nur eine Rohre reduziert.
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Die Neat-Aufsichtsdel egation setzte sich damals im Hinblick auf die Erreichung des
Verlagerungsziels und die volle Erhebung der LSV A dafiir ein, dass zwar Vorinves-
titionen fur einen allféligen spéteren Vollausbau im Rahmen dieser Minimalvari-
ante in Betracht gezogen werden kénnen, dies jedoch nur in dem Masse, wie da
durch ein spéterer Betrieb auf der Lotschberg-Achse nicht wesentlich beeintréchtigt
wirde (vgl. Tétigkeitsbericht 2000, Ziff. 9.3.2).

Die Neat-Aufsichtsdelegation liess sich im Berichtsjahr regelmassig Uber den Stand
des Projekts informieren. Sie nahm in diesem Zusammenhang auch eine entspre-
chende Informationsnotiz des UVEK an den Bundesrat vom 7. Mai 2001 zur
Kenntnis. Darin weist das Departement darauf hin, dass die mutmasslichen Kosten
des redimensionierten Auflageprojekts den im Neat-Gesamtkredit fur den Anschluss
Frutigen eingestellten Kredit von rund 213 Millionen Franken (Preisbasis 1998) um
einen Betrag von rund 120 Millionen Franken Ubersteigen. Darin beriicksichtigt ist
auch eine Kreditverschiebung aus dem Objektkredit «Streckenausbauten Ubriges
Netz» in den Objektkredit «Achse Létschberg» im Umfang von 23 Millionen Fran-
ken. Diese Verschiebung wurde nétig, da mit der getroffenen Losung auf das
3. Gleis nordlich von Frutigen verzichtet werden kann, das urspriinglich fir die Fih-
rung langer Giterziige vorgesehen war.

Im April wurde das auf der Minimalvariante basierende Auflageprojekt fur den An-
schluss im Raum Frutigen beim BAV eingereicht und kurz darauf das Plangenehmi-
gungsverfahren eingeleitet. Im Rahmen der offentlichen Planauflage gingen beim
BAV 103 Einsprachen ein. Bereits am 1. Oktober 2001 konnte vom UVEK die
Plangenehmigung erteilt werden. Die Bauarbeiten fur das bereinigte Anschluss-
projekt des Létschberg-Basistunnels im Raum Frutigen konnten Anfang Oktober in
Angriff genommen werden. Die beim Bundesgericht gegen die Plangenehmigung
eingereichten Beschwerden hatten keine V erzégerung im Bauprogramm zur Folge.

Das BAV informierte die Neat-Aufsichtsdelegation im August Uber seinen im Ver-
laufe des Verfahrens gereiften Entscheid, die zweite Tunnelréhre zwischen Frutigen
und Wengi-Ey im Tagbau bereits in der jetzigen Phase zu erstellen, ohne ihn jedoch
bahntechnisch auszuriisten. Ausschlaggebend fir den Entscheid war vor alem, dass
aufgrund der fir den Rohbau einer zweiten Tunnelréhre unter Wettbewerbsbedin-
gungen ermittelten Preise Mehrkosten von lediglich 17 Millionen Franken anfallen.
Im Herbst 2000 wurden die entsprechenden Mehrkosten noch auf 50 Millionen
Franken geschétzt. Das BAV flhrte aus, dass diese Mehrkosten bei einem alfélligen
spéteren Vollaushau des Létschberg-Basistunnels auf zwei Rohren mehr als kom-
pensiert wirden. Zudem koénne dadurch eine erneute, mehrere Kilometer lange Bau-
stelle mit den damit verbundenen Immissionen im Interesse einer nachhaltigen L&-
sung vermieden werden.
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Die Nesat-Aufsichtsdel egation begriisste grundsétzlich, dass das BAV mit dieser
Projektdnderung dem Wunsch der Gemeinde- und Kantonsbehdrden sowie wei-
ten Teilen der betroffenen Bevolkerung nach einer nachhaltigen Ldsung Rech-
nung getragen und gleichzeitig eine Losung fiir eine optimale betriebliche Flexi-
bilitdt und Leistungsfahigkeit gefunden hat. Sie nahm zur Kenntnis, dass mit
dem Verzicht auf den Einbau der bahntechnischen Anlagen die bauliche Vor-
investition den Sachplanvorgaben des Bundesrates sowie dem Etappierungsent-
scheid des Parlaments entsprechen. Sie erwartet, dass die Mehrkosten durch
Einsparungen in anderen Bereichen der L6tschberg-Achse soweit méglich kom-
pensiert werden.

9.3.3 Ceneri-Basistunndl

Am 15. Méarz 1999 hatte der Bundesrat das Vorprojekt der ATG fir den rund 15 Ki-
lometer langen und rund 1315 Millionen Franken teuren Ceneri-Basistunnel zwi-
schen Camorino und Vezia genehmigt. Sicherheitstechnische Aspekte gegen das von
der ATG vorgeschlagene Tunnelsystem mit einer einzigen zweigleisigen Doppel-
spurrdhre fiihrten den Bundesrat dazu, die Festlegung des Tunnelsystems auf einen
spéteren Zeitpunkt zu verschieben. Er verlangte von der ATG ein umfassendes Si-
cherheitskonzept, das die Vor- und Nachteile der zur Diskussion stehenden Optio-
nen — das vorgeschlagene Doppelspursystem oder ein System wie am Gotthard-
Basistunnel mit zwei getrennten, mittels Querschlégen verbundenen Einspurréhren —
nédher untersucht.

Aufgrund dieser Untersuchungen und auf Antrag des BAV beschloss der Bundesrat
am 3. Juli 2001, den Ceneri-Basistunnel aus Sicherheitsgriinden als ein System mit
zwel richtungsgetrennten Einspurréhren zu realisieren. Bereits Anfang 2001 wurde
die Neat-Aufsichtsdel egation durch das BAV Uber die Ergebnisse der Untersuchung
durch die ATG orientiert. Diese wies zwel Varianten fur eine Etappierung bei der
Ausfiihrung des Ceneri-Basistunnels auf:

— Dieerste Variante geht davon aus, dass der Bau des Ceneri-Basistunnels mit
zwel Rohren erfolgt, von denen nur eine als Betriebsrohre ausgeristet, wah-
rend die andere im Rohbau belassen wird. Die Kosten werden mit 1610 Mil-
lionen Franken, inklusive spéterem Vollausbau auf 2010 Millionen Franken
beziffert.

— Die zweite Variante sieht vor, den Tunnel mit einer einspurigen Betriebsroh-
re und mit einem parallelen Sicherheitsstollen zu bauen, der zu einem spéte-
ren Zeitpunkt auf den Vollquerschnitt einer Betriebsréhre ausgebaut werden
kann. Die Kosten werden auf 1475 Millionen Franken, inklusive spdterem
Vollausbau auf 2110 Millionen Franken veranschlagt.

Dank dem gewahlten Tunnelsystem und dem dadurch erméglichten Einsatz von
Tunnelbohrmaschinen kann die Bauzeit um zwei bis drei Jahre verkiirzt werden.
Damit wird eine Inbetriebnahme bereitsin den Jahren 2015 oder 2016 mdglich.
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Die Neat-Aufsichtsdel egation nahm zur Kenntnis, dass aufgrund dieser Projekténde-
rung sicherheitsbedingte Mehrkosten von voraussichtlich 519 Millionen Franken
(Preisstand 1998 mit NTI) gegenuber dem Kostenvoranschlag (Preisbasis 1991) ent-
stehen. Sie weist jedoch darauf hin, dass die effektive Kostendifferenz zwischen die-
ser Lésung und dem urspringlich vorgesehenen Doppelspurtunnel lediglich bei
rund 300 Millionen Franken liegt, da nach heutigem Stand der Sicherheitstechnik
ein Doppelspurtunnel mindestens durch einen Sicherheitsstollen ergénzt werden
misste. Im Falle des Ceneri hétte ein solcher Dienststollen zu Mehrkosten von rund
200 Millionen Franken, die im Kostenvoranschlag nicht bertlicksichtigt sind, gefuhrt
und die Doppelspurlésung ihrerseits auf 1515 Millionen Franken verteuert.

Die im Neat-Gesamtkredit nicht enthaltenen Mehrkosten von 519 Millionen Franken
missen durch die im Neat-Gesamtkredit enthaltenen Reserven abgedeckt werden,
sofern sie durch anderweitige Einsparungen nicht kompensiert werden kénnen. Zur
Reduktion der geplanten Mehrkosten hat der Bundesrat deshalb die Mdglichkeit ei-
ner etappierten Ausfiihrung offen gehalten. Er will diesen Entscheid spétestens drei
Jahre nach Baubeginn, voraussichtlich im Jahre 2008 oder 2009, treffen.

Der Ceneri-Basistunnel ist fur die zweite Bauphase der Neat (Beginn 2006) vorge-
sehen. Die finanzidlen Mittel fir den Ceneri-Basistunnel sind vorlaufig noch ge-
sperrt; freigegeben wurden bisher rund 75 Millionen Franken fir Planungen und
Sondierungen.

Die Neat-Aufsichtsdelegation hatte im Vorfeld des Bundesratsheschlusses zum
Zimmerberg-Basistunnel (vgl. Tétigkeitsbericht 1999, Ziff. B 5.2) auf die Res-
pektierung der rechtlichen Schranken fir den Fal einer vorgezogenen Reali-
sierung von grosseren Projektteilen der 2. Phase hingewiesen. Die von Volk und
Parlament beschlossenen Etappierung und die Bevorschussungsliimite von
4,2 Milliarden Franken im FEP mussen eingehalten werden. Zudem muss die
zeitgerechte Verwirklichung der Uber FEP den finanzierten Projekte, insbeson-
dere digjenigen der ersten Neat-Etappe, gewéhrleistet sein.

Sie hat deshalb mit Befriedigung zur Kenntnis genommen, dass der Bundesrat
dem Parlament bis Anfang 2003 eine Botschaft tber die Freigabe des gesperrten
Teils des Nest-Gesamtkredites (Ceneri und Zimmerberg-Basistunnel) vorlegen
will.

10 Neat-Controlling-Weisung (NCW)
10.1 Vervollstdndigung der NCW durch dasBAV

Die NCW ist das zentrale Steuerungsinstrument des UVEK als Aufsichtsbehtrde
gegeniiber den Erstellern und zugleich Teil des Friihwarnsystems, auf das sich die
Neat-Aufsichtsdelegation stiitzt. Sie legt — nicht zuletzt im Hinblick auf die effi-
ziente Wahrnehmung ihrer eigenen Oberaufsichtsaufgabe — grossen Wert darauf,
dass die bestehenden Kapitel und Anhénge der NCW rechtzeitig an die neuen Rah-
menbedingungen angepasst und die noch fehlenden bzw. erst in Grundziigen vor-
handenen Kapitel und Anhénge vervollstandigt werden (vgl. Tétigkeitsbericht 2000,
Ziff. 12.2).
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Die EFK wies im Berichtsiahr darauf hin, dass das als wichtige Voraussetzung fur
die umfassende Beurteilung und Steuerung auf Behdrdenstufe vorgesehene Kapitel
«Integrierte Steuerung» noch nicht vollsténdig vorliegt.

Das BAV versicherte, bis M&rz 2002 das Kapitel «Integrierte Steuerung» zu ergéan-
zen, die neuen Kapitel «Dokumentation» und «Kommunikation» fertigzustellen und
die Kapitel «Risikomanagement» und «Anderungswesen» zu aktualisieren. Bereits
vor Ende des Berichtsjahres wurden die Gbrigen Kapitel auf den neusten Stand ge-
bracht und das Kapitel «Organisation» neu erstellt.

Fur die Nest-Aufsichtsdelegation ist die rasche Vervollstdndigung der NCW
nicht zuletzt auch deshalb ein wichtiges Anliegen, da die Ersteller deren Vorga
ben laufend umsetzen und einhalten missen. Sie wird priifen, ob die Vervoll-
standigung fristgerecht und umfassend erfolgt.

10.2 Umsetzung der NCW bei den Erstellern

In den beiden vergangenen Jahren berichtete die Neat-Aufsichtsdel egation Uiber zum
Tell fehlerhafte und unvollstdndige Finanz- und Kostendaten in den Neat-Stand-
berichten (vgl. Tatigkeitsbericht 1999, Ziff. B 2.4 und Tétigkeitsbericht 2000,
Ziff. 12.3). Sie zeigte sich zudem beunruhigt, da sich die informatikbezogenen Fest-
stellungen schon seit geraumer Zeit wie ein roter Faden durch die Priifberichte der
EFK und des BAV zogen. Die Ursachen fiir die Probleme lagen zu einem Teil in
den sich laufend andernden Rahmenbedingungen des Neat-Projekts, der noch nicht
vervollstdndigten NCW und in personellen Engpassen, zur Hauptsache jedoch im
Informatikbereich der Ersteller und des BAV (vgl. auch Ziff. 3.3.2 und 3.3.3). Die
Beteiligten verfligten Uber verschiedene Informatiksysteme, die zu Schnittstellen-
problemen bei der Datenlibertragung ans BAV fihrten. Zudem erwies sich das
EDV-System der ATG as zu wenig geeignet und musste durch ein neues ersetzt
werden. Schliesslich mussten die Systeme mit grossem Zeitaufwand angepasst und
eine Vielzahl von Neat-relevanten Informationen nach den Vorgaben der sich zum
Teil andernden NCW eingegeben werden. Nach mehreren Aussprachen mit dem
BAV und den Erstellern wurde die Bereinigung der informatikbedingten Schwach-
stellen auf Anfang 2001 in Aussicht gestellt.

Anfangs 2001 konnte die Neat-Aufsichtsdelegation den Neat-Standbericht tber das
2. Semester 2000 wieder nur mit VVorbehalten zur Kenntnis nehmen. Sie vermisste
erneut die fir ihre Oberaufsichtstétigkeit notige detaillierte Darstellung der Kosten-
und Finanzdaten. Unbefriedigt zeigte sie sich namentlich dartiber, dass die Bericht-
erstattung der Ersteller an das BAV — trotz professionellem und zeitintensivem Ein-
satz aller Beteiligten — noch nicht alen Anforderungen der NCW entsprach.
Schwachstellen ortete sie insbesondere in Bezug auf die mangelnde Vollstandigkeit
und Konsistenz der Daten, die dem BAV Ubermittelt wurden.

Im Rahmen eines Besuchs bel der ATG in Luzern liess sie sich von den zusténdigen
Stellen am Beispiel der ATG Uber die Griinde fur die Schwachstellen informieren.
Sie stellte fest, dass die Ursachen hauptséchlich in den unterschiedlichen Informa-
tiksystemen der Ersteller und des BAV, den zeitaufwandigen Anpassungen der Sys-
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teme bel den Erstellergesellschaften an die neuen Rahmenbedingungen (redimensio-
niertes Neat-Projekt, neuer Neat-Gesamtkredit, neuer NTI) sowie den noch nicht
vollstandig nachvollzogenen Anderungen in der Projektstruktur zu suchen sind. Ei-
ne bei der ATG neu eingefiihrte, integrierte Softwarel ésung kam zwar termingerecht
zum Einsatz, die Verarbeitung und Ubermittlung der Daten deckten jedoch bisher
unerkannte Méangel auf.

Die Neat-Aufsichtsdelegation verlangte, dass eine gemeinsame Arbeitsgruppe des
BAV und der Erstellergesellschaften einen Aktionsplan erarbeitet, um eine defini-
tive Bereinigung und fehlerfreie Konsolidierung der Daten bis Ende 2001 zu garan-
tieren.

Die Nest-Aufsichtsdelegation legte wéhrend des Berichtgjahrs grossten Wert auf
eine rasche Umsetzung der von der Arbeitsgruppe getroffenen Massnahmen und
liess sich an ihren Tagungen laufend Uber die Fortschritte und die Erreichung
der Meilensteine ins Bild setzen. Sie konnte feststellen, dass die erste Phase der
Grundlagendatenbereinigung Mitte 2001 planméssig abgeschlossen wurde und
die Behebung aler Schwachstellen bisim Frihjahr 2002 als sehr realistisch ein-
gestuft werden kann. Sie wird im Rahmen des kommenden Standberichts die
volle Funktionsfahigkeit Gberprifen.

11 Bahntechnische Ausr iistung

Mit zunehmendem Fortschritt bei den Tunnelbauwerken der Neat riicken vermehrt
Fragen des zukiinftigen Betriebs und der Ausstattung mit entsprechender Bahntech-
nik in den Vordergrund. Eine zeitgemésse und funktionierende Bahntechnik ist fur
den Betrieb der beiden Neat-Achsen, auf denen dereinst Ziige mit hoher Geschwin-
digkeit verkehren werden, von erheblicher Bedeutung. Rund 12 Prozent des Nesat-
Gesamtkredits (Preisbasis 1998 mit NTI) entfallen auf die Bahntechnik.

Vor diesem Hintergrund befasste sich die Neat-Aufsichtsdelegation im Berichtsjahr
mit dem ETCS (European Train Control System) und der damit verbundenen Fih-
rerstandsignalisierung.

111 ETCSLevel 2

In Europa bestehen verschiedene Zugbeeinflussungssysteme, was den grenziiber-
schreitenden Zugsverkehr innerhalb Europa erschwert. Fiir die Verwirklichung eines
kompetitiven européi schen Bahnnetzes ist die Wahl von neuen Systemen in den ver-
schiedenen Landern deshalb von grosser Bedeutung. Die Schweiz ist gemass Land-
verkehrsabkommen verpflichtet, ihre Bahnnetze interoperabel zu entwickeln. Als
System steht ETCS Level 2 im Vordergrund, das auf den schnellen, neuen Bahn-
strecken wie der Neubaustrecke im Rahmen von Bahn 2000 und den beiden Basis-
tunnel der Neat zum Einsatz kommen soll. Die SBB testet ETCS Level 2 derzeit auf
der Strecke Zofingen — Reiden.
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Durch die hohen Geschwindigkeiten, welche gefahren werden missen, um die ge-
setzten Ziele der Fahrzeitverkiirzung Uberhaupt erreichen zu kénnen, ist die sichere
Kontrolle des Verkehrs unabdingbar. Auf der Strecke Mattstetten—Rothrist sollen
Geschwindigkeiten von bis zu 200 Stundenkilometern erreicht werden. Bei solchen
Geschwindigkeiten sind die Aussensignale fur einen Lokfuhrer nicht mehr absolut
sicher wahrzunehmen. Das ETCS Leve 2 |6st dieses Problem, indem es ale wichti-
gen Zugsinformationen direkt per GSM-R-Datenfunk (Global System for Mobile
Communications-Railways) in den Fuhrerstand Ubertragt.

Das ETCS Level 2 soll auf der Gotthard- und der L6tschbergstrecke eingesetzt wer-
den. Das BAV erliess dazu am 29. August 2000 eine Verfugung, welche die An-
wendung dieses Zugsicherungssystems mit Fihrerstand-Signalisation auf der Nord-
Sld-Achse Basel-L 6tschberg vorschreibt. Dies wiederum setzt im Bereich des Funk-
systems zwingend ein GSM-R System mit hoher Verfligbarkeit voraus.

Die BLS AT zeigte sich eher skeptisch gegentiber dem Einsatz des ETCS Levd 2
und brachte gegentiber dem BAV ihre Bedenken gegeniiber diesem System zum
Ausdruck. Das BAV beharrt auf dem Einsatz von ETCS Level 2 auch auf der
Lotschbergstrecke. Eine Vereinbarung von SBB und BLS AT, wie sie in der er-
wahnten Verfigung vom 29. August 2000 vom BAV gefordert wurde, ist inzwi-
schen als Vorvertrag abgeschl ossen worden.

Es zeigen sich jedoch bei der Lotschbergachse mehr Probleme als aufgrund der Er-
fahrungen auf der Teststrecke Mattstetten-Rothrist angenommen wurde. Fir die
BLS und die BLS AT ist es nach wie vor sehr schwierig, die wirkliche Lage bezlig-
lich Entwicklungsstand des Projektes ETCS Level 2 zu erkennen. Die offiziellen
Aussagen mit Riickmeldungen von Besuchern der Versuchsstrecke differieren oft
stark und eine Gewichtung der diesbeziiglichen Aussagen ist noch nicht méglich.
Aus Sicht der BLS AT und der BL'S bestehen nach wie vor nicht zu unterschétzende
Projektrisiken.

Das BAV informierte die Neat-Aufsichtsdelegation dariiber, dass sich im Verlaufe
des Projekts Verzogerungen gegentiber der urspriinglichen Planung ergeben haben.
Die Projektbeteiligten auf Bahn- und Industrieseite sind jedoch der Ansicht, dass der
noch zur Verfugung stehende Zeitraum fur die Bereitstellung der erforderlichen
Ressourcen ausreicht, um die technischen Probleme im Hinblick auf den erstmaligen
kommerziellen Betrieb auf der Neubaustrecke Mattstetten — Rothrist in den Griff zu
bekommen. Grundsétzlich ist es aus Sicht des BAV im heutigen Zeitpunkt und mit
Blick auf eine zukunftstréchtige Ldsung nicht zu verantworten, den Lo6tschberg-
Basistunnel nicht mit dem ETCS Leve 2 auszuriisten. Die internationale Entwick-
lung zeigt klar, dass es sich um einen wichtigen Baustein fir ein interoperables eu-
ropaisches Zugsicherungssystem handelt.

Das BAV it sich eines gewissen Restrisikos bewusst und halt nach einer nochmali-
gen Lagebeurteilung am Beschluss vom 29. August 2000 fest. Sollte es bei der Um-
setzung von ETCS Level 2 am Lotschberg Verzégerungen geben, miissten zu gege-
bener Zeit zwischen den Beteiligten — BLS AG, BLS AT, SBB AG, Industrie —
Uberbriickungsl sungen fir den Zeitraum bis zur vollstandig gewahrleisteten Funk-
tionditét von ETCS Level 2 gepriift werden. Deshalb ist nach Auffassung des BAV
keine Riickfallebene in Form eines aternativen Systems parallel zur ETCS Level 2
zu evaluieren oder zu projektieren. Auch fir die SBB gibt es keine Alternative zu
ETCSLeve 2.
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Die Neat-Aufsichtsdelegation ist der Auffassung, dass Lésungen getroffen wer-
den miissen, welche den zukunftigen Anforderungen gerecht werden und die
vorgesehenen Kapazitdten der | nfrastrukturinvestitionen ausschopfen.

11.2 Fuhrerstandsignalisierung

Die Neat-Aufsichtsdelegation liess sich in Bezug auf die Fragen der Fihrerstand-
signalisierung an Ort und Stelle informieren. Sie besichtigte am 12. September 2001
in Olten umgebaute Testfahrzeuge mit Fihrerstandsignalisierung und nahm an zwei
nachtlichen Fahrten im Testzug der SBB auf der Pilotstrecke zwischen Zofingen und
Reiden teil. Auf der Strecke Zofingen — Sempach testet die SBB seit dem Jahr 2000
das neue System, bei welchem die mechanischen Stellwerke ersetzt werden. In
Dagmarsellen und Sursee bestehen zwel elektronische Stellwerke, welche von Olten
aus ferngesteuert werden kénnen. Samtliche Aussensignale sind auf der Teststrecke
abgebrochen worden. Bei diesem System erhalten die Bahnhofe einfachere Gleis-
anlagen und Uberfl issige Weichenverbindungen werden abgebauit.

Die Delegation erdrterte anlasdich dieses Besuches auch Fragen der Auftragsumme,
des Vergabewesens und der Zusschlagskriterien.

Die Neat-Aufsichtsdel egation wird die Frage der Zugsicherung und Fiihrerstand-
signalisierung im Zusammenhang mit den kommenden Vergaben fur die Bahn-
technik aufmerksam weiterverfol gen.

12 Fragen des Arbeits-, Vertrags-, Ausldnder- und
Sozialver sicher ungsrechts auf den Neat-Baustellen

Im Berichtsjahr setzte die Neat-Aufsichtsdelegation ihre Oberaufsichtstatigkeit zu
verschiedenen Fragen des Arbeits-, Vertrags-, Ausldnder- und Sozialversicherungs-
rechts auf den Neat-Baustellen fort (vgl. Tétigkeitsbericht 2000, Ziff. 7). Es zeigte
sich, dassin der Zwischenzeit einige Misssténde behoben werden konnten. Dennoch
bestehen weiterhin Mangel in der Umsetzung der rechtlichen und vertraglichen
Rahmenbedingungen. Auf der Baustelle zum Schacht Sedrun gab es bedauerlicher-
weise einen Todesfall zu beklagen.

121 Arbeits- und Vertragsrecht

Die Neat-Aufsichtsdelegation stellte im Berichtsjahr fest, dass der Fall Schacht Se-
drun, wo unter anderem massive Verstdsse gegen das Arbeitsrecht geahndet wurden,
abgeschlossen werden konnte (vgl. Tétigkeitsberichte 2000, ziff. 7.1.2; 1999, Ziff.
B 3.1).
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Die Paritétische Kommission Untertagbau (PK-UT) und die Arbeitsinspektorate in-
tensivierten im Jahre 2001 ihre regelmassigen Kontrollen. Neben Nachkontrollen
auf den Baustellen von Raron/Steg und Mitholz auf der Lotschbergachse fiihrte die
PK-UT auch neue Kontrollen auf den Baustellen der Gotthard-Achse bei Sigirino
(Sondierstollen Ceneri), Bodio und Faido sowie beim Zugangsstollen und im
Fusspunkt Ferden auf der Loétschberg-Achse durch. Im Rahmen dieser Kontrollen
mussten wiederum Verstdsse gegen gesetzliche Bestimmungen festgestellt werden.
Zudem zeigten sich einige grundsétzliche Probleme (vgl. Ziff. 12.2 und 12.3) deren
Losung zur Zeit noch aussteht.

Zu einem massiven Verstoss gegen die Arbeitszeitregelung kam es beim Los 251,
Zugangsstollen Amsteg. Das Landgericht Uri verurteilte auf eine Strafanzeige des
Urner Industrie- und Gewerbeinspektorates zwei |eitende Mitarbeiter einer Tunnel-
baufirma zu je zehn Tagen Gefangnis bedingt wegen Verstosses gegen die Arbeits-
und Ruhezeitregelungen sowie Bussen von 4000 bzw. 3000 Franken. Die beiden
hatten trotz Mahnung auf der Neat-Baustelle Amsteg unzul&ssigerweise Uberstun-
den angeordnet. Die Firma fulhrte eine doppelte Buchhaltung bei der Arbeitszeiter-
fassung. Insgesamt leisteten die Arbeitnehmer 5533 Uberstunden. Bezahlt wurde die
Zusatzarbeit mit nicht sozialversicherungspflichtigen Prémien.

Auch die PK-UT beschéftigte sich mit der Angelegenheit. Sie verhéngte in Anwen-
dung von Artikel 6 Absatz2 der Zusatzvereinbarung «Untertagbau» gegen die
ARGE Zugangsstollen eine Konventionalstrafe von 20’000 Franken sowie die Ne-
ben- und V erfahrenskosten und eine Kommissionsgebihr.

Die Kontrollen der Arbeitsinspektorate und der PK-UT zeigten auf vielen Baustellen
auch, dass die Spezialisten und das Werkstatt-Personal in der Anfangs- und Instal-
lationsphase einer Baustelle wesentlich mehr Arbeitsstunden leisten als in den Ar-
beitszeitskalendern vorgesehen sind. Es wurden Arbeitszeiten von 15-18 Stunden
pro Tag festgestellt. Die Werkstattequipen scheinen generell Mihe zu haben, die
erlaubten Anzahl Stunden nicht zu Uberschreiten, insbesondere wenn Vortriebsma-
schinen instand gestellt werden miissen.

Vielfach werden dabei Vorschriften des Arbeitsrechts verletzt. Einzelne kantonae
Arbeitsinspektorate haben in solchen Situationen schon Verwarnungen an die
Adresse der entsprechenden Arbeitsgemeinschaften ausgesprochen. Die Kontrolle
der Gehaltsabrechnungen ergibt in den meisten Féllen, dass das gewerbliche Perso-
nal entsprechend den Bestimmungen des Landesmantelvertrages (LMV) und auf-
grund der geleisteten Arbeiten entschadigt werden. Bel solchen Beobachtungen wird
in der Regel eine Nachkontrolle vereinbart.

Die Neat-Aufsichtsdelegation unterstiitzte das entschiedene Vorgehen der Be-
horden und der PK-UT bei Verstéssen ausdriicklich.

Ein Teil der audéndischen Arbeitnehmer, die meistens sehr weit weg von ihrer Ar-
beitsstelle wohnen, wiinschen sich — bei hoher t&glichen Stundenzahl — viele Tage
ohne Unterbruch zu arbeiten, um im Gegenzug mehrere Tage zu ihren Familien fah-
ren zu kénnen, wie dies in den Nachbarléandern méglich ist. Das revidierte Arbeits-
gesetz (ArG; SR 822.11) setzt diesen Wiinschen enge Grenzen. In der neuen Zusatz-
vereinbarung zum LMV fir Untertagbauten vom 15. Dezember 2000 sind die vom
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seco unter dem Aspekt von Artikel 28 ArG Uber geringfligige Abweichungen im
Einverstéandnis mit den Arbeitnehmern akzeptierten Modelle aufgefiihrt. Es handelt
sich einerseits um einen 3/2-Schichtbetrieb mit 6 freien Tagen und einen 4/3
Schichtbetrieb (Modell «Mitholz») mit 5 freien Tagen. Die Arbeitnehmer verlangen
jedoch hdufig andere Modelle, die in mehreren Punkten dem ArG widersprechen. In
diesem Zusammenhang wurde teilweise Druck von Seiten der Arbeitnehmer auf die
Arbeitsgemeinschaften ausgelibt, dass sie die Schweiz verlassen, wenn sie nicht
nach einem von ihnen gewiinschten Modellen arbeiten kdnnen. In diesem Arbeit-
sumfeld sind geméss PK-UT Ldsungen unter Inanspruchnahme von Artikel 28 ArG
zu suchen, wel che sowohl vom seco als auch von der PK-UT noch tolerabel sind.

Die Neat-Aufsichtsdelegation stellte in Bezug auf die Koordination und die Anzahl
der Kontrollen nach einer Aussprache mit Vertretern des seco und des Bundesamtes
fir Auslanderfragen (BFA) fest, dass die Kantone betreffend Arbeitnehmerschutz
bei der Neat aktiv sind und der Informationsfluss gewéhrleistet ist. Sie musste je-
doch auch zur Kenntnis nehmen, dass die personellen Kapazitéten der Kantone zur
Vollzugskontrolle des Arbeitsgesetzes grundsétzlich nicht ausreichen, um alle erfor-
derlichen Kontrollen durchzufiihren, auch wenn im Bereich der Neat-Baustellen ein
stérkeres Engagement festgestellt werden kann.

Die Nesat-Aufsichtsdelegation hat in ihrem letzten Tétigkeitsbericht darauf auf-
merksam gemacht, dass sie der Einhaltung der gesetzlichen und arbeitsvertrag-
lichen Bestimmungen grossen Wert beimisst (vgl. Tétigkeitsbericht 2000,
Ziff. 7.1.1). Im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen beflirwortet sie vertret-
bare pragmatische L&sungen, beispielsweise bei den Arbeitszeitmodellen. Sieist
der Auffassung, dass die Kontrolle des Vollzugs des Arbeitsgesetzes auf alen
Stufen ausreichend sichergestellt sein muss. Durch vermehrte Kontrollen kann
praventiv ein klares Signal gesetzt und neue Verstdsse verhindert werden. Sie
unterstitzt die zustdndigen Kontrollorgane in ihrer wichtigen Aufgabe und er-
wartet, dass ihr Verstdsse und Probleme in diesem Bereich zur Kenntnis ge-
bracht werden.

12.2 Auslanderrecht

Bei den audandischen Arbeitnehmenden auf den Neat-Baustellen stellen sich unter
anderem auslanderrechtliche Probleme in Bezug auf die Zulassung (vgl. dazu Tétig-
keitsbericht 2000, Ziff. 7.2). Audénderrechtlich gesehen kennt das Bundesamt fur
Auslanderfragen (BFA) drei Zulassungsbedingungen fir auslandische Arbeitskréfte.
Einheimische Arbeitnehmende haben Vorrang. Insbesondere der Kanton Wallis hat
seit Jahren eine ausgepragte saisonale Arbeitsosigkeit. Der Kanton hat dem im ho-
hen Masse Rechnung getragen und ist bestrebt, diese Leute auf den Baustellen zu
integrieren. Im Kanton Tessin auferlegen die Behdrden den Unternehmungen die
Bedingung, einheimische Leute anzustellen. Stellt das Bundesamt schwerwiegende
Verletzungen gegen das Auslénderrecht fest, verfligt es einen Bewilligungsstopp.
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Die Neat-Aufsichtsdel egation unterstiitzt die strikte Haltung des BFA in Bezug
auf die Bewilligungspraxis und die Mahnung von Verstdssen gegen das Auslén-
derrecht.

12.3 Sozialver sicher ungsr echt

Die Neat-Aufsichtsdel egation beschéftigte sich im letzten Tétigkeitsbericht ausfiihr-
lich mit Fragen der Sozialversicherungen (vgl. Tétigkeitsbericht 2000, ziff., 7.3).
Ein spezielles Problem ist die Sozialversicherung von auslandischen Arbeitnehmen-
den.

Fur die Schweizerische Unfallversicherungsanstalt (SUVA) stellt sich sehr aktuell
die Frage der Soziaversicherung fiir das Personal von im Ausland domizilierten
Firmen, die Arbeiten auf den Neat-Baustellen Ubernommen haben. Mit der zu erwar-
tenden Ratifizierung der bilateraden Vertrage werden diese in Zukunft relevant in
diesem Bereich. Allerdings bleibt auch nach dem Freiz{igigkeitsabkommen das be-
willigungsfreie Erbringen einer Dienstleistung auf 90 Arbeitstage pro Kalenderjahr
beschrankt.

Es gilt nach Auffassung der SUV A zu verhindern, dass im Rahmen dieser durch das
internationale Recht ausgel 6sten Liberalisierung das schweizerische Soziaversiche-
rungsrecht unterlaufen wird, denn dadurch kdnnten durch tiefere Lohnnebenkosten
Wettbewerbsvorteile fir auslandische Firmen entstehen. Von besonderer Bedeutung
durfte hier das Bundesgesetz Uiber die in die Schweiz entsandten Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer sein, das vom Bundesrat auf den Zeitpunkt, in dem die bilateralen
Vertrdge wirksam werden, in Kraft treten soll (vgl. Téatigkeitsbericht 2000, Ziff.
7.3.1). Das Gesetz hat den Vorteil, dass es so algemein formuliert wurde, dass es
auch auf von Drittstaaten entsandte Arbeitnehmende angewendet werden kann. Alle
mit Voll zugsaufgaben betrauten Behdrden und Organe kénnten sich in Zukunft auch
auf das «Entsandtengesetz» stiitzen.

Nach allen zwischenstaatlichen Koordinationsabkommen (Abkommen Uber sozide
Sicherheit) gilt der Grundsatz, dass die zu einem voriibergehenden Arbeitseinsatz
ins Ausland entsandten Arbeitnehmer dem Sozialversicherungssystem des Entsen-
destaates unterstellt bleiben, und bei Eintreten eines versicherten Ereignisses am
audléndischen Arbeitsort Leistungen nach den dortigen gesetzlichen Vorschriften
aber zu Lasten der am Domizil der Arbeitgeberfirma zustdndigen Versicherung be-
anspruchen kénnen. Das Freizligigkeitsabkommen regelt bezuglich der Sozialversi-
cherungssysteme die Verhadtnisse zwischen der Schweiz und den 15 EU-Staaten
nach dem gleichen Grundsatz wie die bisherigen Einzelabkommen. Diese werden
nicht aufgehoben, sondern suspendiert. Auf Tatbestande, fir welche das bilaterale
Abkommen keine Regelungen enthalt, finden sie weiterhin Anwendung, wenn sie
eine Regelungen enthalten. Erfahrungen in der EU zeigen, dass hin und wieder der
Status der entsandten Arbeitnehmenden dazu missbraucht wird, diese in einem még-
lichst giinstigen Sozialversicherungssystem zu versichern.
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Nach Auffassung der SUVA geniigt das in der Schweiz vorhandene rechtliche In-
strumentarium, um gegentiber den im Ausland domizilierten Unternehmen, welche
in der Schweiz Arbeitsauftrége ausfiihren und dafir Arbeitskréfte einsetzen, einen
ausreichenden Versicherungsschutz ihrer Arbeitnehmenden durchzusetzen.

Die Neat-Aufsichtsdelegation erwartet, dass die zustandigen Stellen dafiir be-
sorgt sind, dass in allen Féllen ein ausreichender Versicherungsschutz gewéhr-
leistet ist. Sie legt Wert darauf, dass nicht durch unterschiedliche Versiche-
rungsdeckungen Wettbewerbsverzerrungen entstehen.

Am 13. M&z 2001 ereignete sich kurz nach Mitternacht in 800 Meter Tiefe im
Schachtfuss auf der Baustelle Sedrun bei Unterhaltsarbeiten ein Unfall. Dabei wurde
ein 23-jéhriger slidafrikanischer Mineur so schwer verletzt, dass er noch auf der
Unfallstelle verstarb. Die Staatsanwaltschaft Graubtinden leitete eine Untersuchung
ein. Der Unfall ereignete sich, obwohl die ATG den Sicherheitsfragen eine hohe Be-
deutung zumisst. So hatte die SUVA kurz vor dem Unfall noch die vorbildliche Ar-
beitssicherheit im Schacht Sedrun bestétigt. Die ATG verlangt von den Arbeitsge-
meinschaften, dass sie ihr detailliert aufzeigen, wie sie die Arbeitssicherheit und die
Schutzbestimmungen umsetzen wollen. Sie besitzt auch ein Ausbildungsprogramm,
das sie der SUVA zur Verfligung stellt. Die ATG verlangt, dass die Arbeitnehmer
diese Ausbildung besuchen und auch an Wiederholungskursen teilnehmen. Es erfol-
gen Nachkontrollen.

Die Neat-Aufsichtsdel egation bedauert den Todesfall. Sie unterstiitzt die Bemii-
hungen zur Gewdhrleistung eines hohen Sicherheitsstandards auf den Neat-
Baustellen und betont mit Nachdruck die Notwendigkeit, dass der Sicherheit auf
den Neat-Baustellen héchste Prioritét eingerdumt werden muss.

13 Sicher heit beim Bau und Betrieb der Neat
13.1 Sicher heit in bestehenden Eisenbahntunnels

Im letzten Tétigkeitsbericht dusserte sich die Neat-Aufsichtsdelegation vertieft zu si-
cherheitshezogenen Fragen (vgl. Tétigkeitsbericht 2000, Ziff. 8). Im Jahre 2001 lag
das Schwergewicht — ausgel6st durch verschiedene schwere Unfélle in den Tunnels
am Tauern, Mont Blanc und Gotthard — auf der Sicherheit in Eisenbahntunnels im
Falle von Unfélen.

Im Auftrag des Vorstehers des UVEK untersuchte das BAV im Jahr 2000 die Si-
cherheit schweizerischer Eisenbahntunnel. Es verdffentlichte seinen Bericht im Ja-
nuar 2001. Das BAV untersuchte anhand eines Fragebogens ale Tunnel, die am
1. Januar 2000 in der Schweiz in Betrieb waren. Im Besonderen analysierte es den
baulichen und technischen Zustand, die Eignung des Rollmaterias, die Ausriistung
der Rettungsdienste und die vorgesehene Information der Reisenden uber das Ver-
halten bei einem Zwischenfall. Ergebnis des Berichtes ist, dass die Sicherheit im Ei-
senbahnverkehr sehr gross ist, erheblich grosser as im Strassenverkehr. So ist die
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Wahrscheinlichkeit, im Schienenverkehr in einen Unfall verwickelt zu werden, rund
45 mal kleiner as auf der Strasse. Noch grosser ist die Sicherheit in Bahntunneln,
weil es in solchen z.B. keine Niveautbergénge gibt. Bestimmte Liicken haben sich
jedoch bei einigen sehr langen Tunnels (mehr als 3000 Meter Lange) ergeben, wo
der Bericht gewisse Schwachstellen und Handlungsbedarf ortet. Die Bahnen sind fur
die Sicherheit ihrer Tunnel selbst verantwortlich. Das BAV hat sie deshalb beauf-
tragt, Massnahmenpakete auszuarbeiten. Die Bahnen haben bereits erste Schritte zur
Verbesserung der Sicherheit eingeleitet.

Kommt es jedoch trotz der sehr geringen Wahrscheinlichkeit zu einem Unfall in ei-
nem Tunnel, sind die Folgen und Schéden in der Regel sehr massiv und eine Hilfe-
leistung ist inshesondere in sehr langen Tunnels stark erschwert. So wirde ein Un-
fal in der Mitte des Gotthardtunnels fur die Hilfskréfte, etwa fur die Feuerwehr, eine
grosse Herausforderung darstellen. Die Ereignisse im Gotthard-Strassentunnel haben
dies plastisch gezeigt. Der Bericht des BAV ortet denn auch bei langen Tunnels
noch gewisse Mangel. Die Vorsorge, dass solch schwere Unfallereignisse nicht ein-
treten koénnen, ist deshalb von grosser Bedeutung. Dies ist auch der Ansatz des
BAV. Die Sicherheit in Bahntunneln ergibt sich aus der Kombination von geeig-
netem Rollmaterial und dem Zustand und der Ausriistung des ortsfesten Teils des
Verkehrssystems (Gleise, Stromanlagen, Zugiberwachungssysteme usw.). Das BAV
verfolgt deshalb beztiglich der Sicherheitsmassnahmen vier Ziele: Verhinderung von
Schadensereignissen, Schadensminimierung, Unterstiitzung der Selbstrettung und
der Fremdrettung.

13.2 Sicherheit des Betriebsin den neuen Tunnels

Die obigen Ausfiihrungen zeigen deutlich auf, dass auch bei den neuen Neat-Basis-
tunneln die Sicherheitsfrage allerhdchste Prioritét haben muss. Der Gotthard-Basis-
tunnel wird mit rund 57 Kilometern der bisher weltweit langste Tunndl. Erfahrungs-
werte und Normen fehlen weitgehend. Das Sicherheitsniveau der neuen Basistunnels
orientiert sich deshalb laufend am aktuellsten Stand der Sicherheitstechnik und ent-
spricht den Anforderungen européischer Hochleistungsstrecken.

Der Bericht des BAV, der sich auch kurz zu den Sicherheitsanforderungen der neu-
en Tunnel dussert, erwahnt, dass sicherheitsrelevante Anforderungen am Gotthard
bei spiel sweise sein kdnnen:
—  Zwei Einspurréhren, wobei die eine Rohre als Fluchtweg der anderen Réhre
dient,

— 2 Nothaltestellen etwa in den Drittelspunkten, ausgeriistet mit spezifischer
Infrastruktur fur die Selbst- und Fremdrettung, insbesondere Frischluftzu-
fuhr und Rauchabzug,

—  Querschlage zwischen den beiden Betriebsréhren alle 325 m,

—  Tunnelklima, das im Ereignisfall die Evakuierung der Reisenden (Selbstret-
tung) und den Einsatz der Ereignisdienste (Fremdrettung) ermoglicht,

—  Rettungswege mit Handlauf und Beleuchtung.
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Im Hinblick auf den Betrieb werden auch fir das Rollmateria Standards definiert,
welche u.a. auch Minimalanforderungen an das Rollmaterial festlegen. So gilt etwa
der Standard, dass der Zug mindestens 15 Minuten ab Vollbrand laufféhig sein
muUSsS.

133 Sicherstellung der Beachtung wahrend des Baus

Die Planung der Sicherheitsmassnahmen bei den neuen Tunnels erfolgt mehrstufig.
Die Bahnen haben den Auftrag, fir die Realisierung von AlpTransit ein umfassen-
des Sicherheitskonzept auszuarbeiten, das im Sinne eines fortlaufenden Prozesses
die Planungsfortschritte berticksichtigt. Als behdrdliches Pendant hat das BAV die
«Projektorganisation Sicherheitsbericht AlpTransit (PO SiB-AT)» institutionalisiert,
in welchem verfahrensunabhéngig sicherheitstechnische Beurteilungen vorgenom-
men werden. Die Sicherheitsberichte werden durch ein Leitorgan unter der Feder-
flhrung der Abteilung Technik des BAV erarbeitet. Die Sektion Sicherheitstechnik
des Bundesamts fur Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) ist in diesem Leitor-
gan ebenfalls vertreten. Das BAV ds Aufsichts- und Genehmigungsbehérde im Si-
cherheitsbereich hat daneben friihzeitig eine Begleitkommission geschaffen, in der
Experten der Wissenschaft, der Suva und der Feuerwehr integriert sind, welche dem
Leitorgan zur Seite steht. An den Sitzungen der Gruppe nimmt z.B. der Komman-
dant der Berufsfeuerwehr Zirich teil.

Die Neat-Aufsichtsdel egation liess sich im Berichtsjahr vom BAV Uber die Gewahr-
leistung der Sicherheit wéhrend des Betriebs informieren. Sie findet es richtig, dass
rechtzeitig Fachleute aus den verschiedenen betroffenen Bereichen (Feuerwehr, Sa-
nitdt, Chemiewehr usw.) zugezogen werden.

Die Neat-Aufsichtsdelegation legt grossen Wert darauf, dass diese Fragen genau
analysiert und die notwendigen Massnahmen und Entscheide friihzeitig getrof-
fen werden. Es muss mit alen Mitteln verhindert werden, dass ein schwerer
Unfall passiert oder die Tunnel wegen Sicherheitsméangel schon bald nach der
Er6ffnung mit grossen Kosten nachgeriistet werden missen. Die Delegation ist
sich der Schwierigkeiten bewusst, da man hier Neuland betritt und vertiefte Er-
fahrungen bei Tunnels dieser Lénge fehlen. Zudem ist ein gewisses Restrisiko
auch mit alen technischen und organisatorischen Massnahmen nie ganz auszu-
schliessen.
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[11. Schlusswort

Die Tétigkeit der Neat-Aufsichtsdelegation war im Berichtsjahr bestimmt vor allem
durch die Sorge um die sich abzeichnenden Mehrkosten und Terminverzégerungen,
die Vergaben der letzten grossen Bauhauptlose am Gotthard, die Auseinanderset-
zung um eine nachhaltige und finanzierbare Linienfiihrung im Kanton Uri sowie die
Anpassung und vollstéandige Umsetzung der Projektsteuerung. Alle diese Themen
werden von der Neat-Aufsichtsdel egation auch im kommenden Jahr ein hohes Mass
an Wachsamkeit erfordern. Dazu zéhlt sie auf die Weiterflihrung und Festigung des
guten Einvernehmens mit den Projektverantwortlichen auf allen Stufen.

Die Verwirklichung der Neuen Alpentransversalen ist ein Grossprojekt, dessen
Komplexitét fur die Schweiz und fir ale an der Projektierung, Umsetzung und Auf-
sicht Beteiligten zu einem guten Teil Neuland darstellt. In einem vielschichtigen
Spannungsfeld sind die verantwortlichen Entscheidungstréger gefordert, die unter-
schiedlichsten Interessen und Anliegen gegeneinander abzuwégen und nach bestem
Wissen und Gewissen weitreichende Entscheide zu fallen. Im vorliegenden Bericht
hat die Neat-Aufsichtsdelegation — getreu ihrem Auftrag und aus der Warte der par-
lamentarischen Oberaufsicht — vor allem Uber digjenigen Erkenntnisse und Feststel-
lungen berichtet, die zu kontroversen Diskussionen und kritischen Bemerkungen
Anlass gaben. Dabei konnten viele der positiven Aspekte, auf welche sieim Rahmen
ihrer Abklarungen und direkten Kontakte stiess, nur teilweise gewirdigt werden. Sie
mdchte deshalb das Schlusswort mit einem Dank verbinden an den Bundesrat, die
Mitarbeiter der EFK, des BAV, der Ubrigen Bundesstellen sowie der Ersteller, die
sich mit grossen Engagement und ausgewiesenem Fachwissen taglich den besonde-
ren Herausforderungen stellen. Und nicht zuletzt gilt der Dank auch den Arbeiten-
den vor Ort, welche die Verwirklichung und Umsetzung der Beschliisse und Kon-
zepte— zum Teil unter Einsatz ihres Lebens — letztlich erst erméglichen.
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Beilage 1

Abkirzungsver zeichnis

AG Aktiengesellschaft

ARE Bundesamt flir Raumentwicklung

ArG Arbeitsgesetz

ATG AlpTransit Gotthard AG

AtraVv Alpentransit-Verordnung

AT-TI Arbeitsgruppe AlpTransit-Teuerungsindex

BAV Bundesamt furr Verkehr

BFA Bundesamt flr Auslanderfragen

BFS Bundesamt fir Statistik

BLSAT BLS AlpTransit AG

BT Bodensee-Toggenburg-Bahn

BUWAL Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft
EFK Eidgentssische Finanzkontrolle

EFV Eidgentssische Finanzverwaltung

ETCS European Train Control System

FEP Fonds fur Eisenbahngrossprojekte

GSM-R Global System for Mobile Communications-Railways
GVG Geschéftsverkehrsgesetz

KBOB Konferenz der Bauorgane des Bundes

LMV Landesmantelvertrag

LSVA L eistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe
NCW Neat-Controlling-Weisung

NTI Neuer Neat-Teuerungsindex

PK-UT Paritéti sche Berufskommission Untertagbau

PO SiB-AT Projektorganisation Sicherheitsbericht AlpTransit
SBB Schwei zerische Bundesbahn AG

SECO Staatssekretariat fir Wirtschaft

SOB Siidost-Bahn

SUVA Schwei zerische Unfallversicherungsanstalt
UVEK Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
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Beilage 2

Verzeichnisder erwahnten Rechtsgrundlagen

Alpentransit-Beschluss Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 (iber den Bau
der schwei zerischen Eisenbahn-Alpentransversalen
(SR 742.104)

Alpentransit- Bundesbeschluss vom 8. Dezember 1999 (iber den

Finanzierungsbeschluss neuen Neat-Gesamtkredit (BBI 2000 | 146)

Alpentransit-Verordnung ~ Verordnung vom 28. Februar 2001 Uber den Bau der
schwei zeri schen Eisenbahn-Alpentransversale (AtraV)

Arbeitsgesetz Bundesgesetz vom 13. Mérz 1964 Uber die Arbeitin
Industrie, Gewerbe und Handel (ArG; SR 822.11)
FindV-Beschluss Bundesbeschlusses vom 20. Mérz 1998 Uiber Bau

und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des
offentlichen Verkehrs (Artikel 196 Buchstabe 3 der
Ubergangsbestimmungen der neuen Bundesverfas-
sung, SR 101)

Fondsreglement Bundesbeschlusses tiber das Reglement des Fonds
flr die Eisenbahngrossprojekte vom 9. Oktober 1998
(SR 742.140)

Geschéftsverkehrsgesetz Bundesgesetz Uiber den Geschéftsverkehr der Bundes-
versammlung sowie Uber die Form, die Bekannt-
machung und das | nkrafttreten ihrer Erlasse vom
23. M&z 1962 (GVG; SR 171.11)
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