Bericht

der NEAT-Aufsichtsdelegation der eidgendssischen Réte zuhanden
der Finanzkommissionen, der Geschéftspriifungskommissionen und
der Kommissionen fiir Verkehr und Fernmeldewesen betreffend
Oberaufsicht iiber den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale
(NEAT) im Jahr 2005

vom 8. Mai 2006

Sehr geehrte Herren Présidenten
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir haben die Ehre, Thnen gestiitzt auf Artikel 20 Absatz 5 des Bundesbeschlusses
vom 4. Oktober 1991 {iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentrans-
versale (Alpentransit-Beschluss, SR 742.104) den Bericht der NEAT-Aufsichts-
delegation der eidgendssischen Rite iiber ihre Tétigkeit im Jahr 2005 zu unterbreiten
und bitten Sie, ihn zur Kenntnis zu nehmen.

Der Bericht gibt Auskunft {iber die wichtigsten Untersuchungen, Feststellungen und
Schlussfolgerungen der Delegation sowie deren Empfehlungen an den Bundesrat
und Thre Kommissionen.

Wir versichern Sie, sehr geehrte Herren Prisidenten, sehr geehrte Damen und
Herren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

8. Mai 2006 Im Namen der NEAT-Aufsichtsdelegation
der eidgendssischen Rite

Der Priasident: Otto Laubacher, Nationalrat
Der Vizeprésident: Hansruedi Stadler, Standerat
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Zusammenfassung

Aufsicht iiber die NEAT: Zustindigkeit des Bundesrats

Bundesrat und Parlament haben die Aufgabe, den vom Volk im Jahr 1998 erteilten
Auftrag zum Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) umzusetzen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation beurteilt im Rahmen ihrer Oberaufsicht, ob der
Bundesrat seine Aufsichtsfunktion im Bereich der NEAT wahrnimmt. Die Oberauf-
sicht durch die Delegation ist selektiv und setzt Schwerpunkte, die Aufsicht durch
den Bundesrat ist hingegen umfassend und abschliessend.

Der NEAT-Aufsichtsdelegation stehen keine Entscheid- oder Weisungsbefugnisse zu.
Sie kann unter anderem Beanstandungen und Empfehlungen direkt an den Bundes-
rat richten. Mit Empfehlungen und Beanstandungen iibernimmt sie keine Verantwor-
tung fiir Entscheide und die unmittelbare Aufsicht des Bundesrates tiber Verwaltung
und Dritte. Die unmittelbare Aufsicht und die Weisungsgewalt bleiben ausschliess-
lich beim Bundesrat.

Die Empfehlungen der NEAT-Aufsichtsdelegation aus dem vorliegenden Bericht
an den Bundesrat sind in Anhang 1.1 zusammengefasst.

Berichterstattung NEAT: Standbericht BAV und Titigkeitsbericht NAD

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) ist fiir die Verfassung, Verdffentlichung und
Erliuterungen ihrer Standberichte zustindig, die NEAT-Aufsichtsdelegation fiir
deren Behandlung und Bewertung zuhanden der Finanzkommissionen (FK), der
Geschdfispriifungskommissionen (GPK), der Kommissionen fiir Verkehr und Fern-
meldewesen (KVF) bzw. der Finanzdelegation (FinDel) des Parlaments.

Der vorliegende Titigkeitsbericht stiitzt sich unter anderem auf die Angaben zum
Stand (Situation) bzw. zur weiteren Entwicklung (Prognose) des NEAT-Projekts
sowie auf die aktualisierte Risikoabschdtzung des BAV. Diese sind in den Stand-
berichten Nr. 19 (Projektstand am 30. Juni 2005) und Nr. 20 (Projektstand am
31. Dezember 2005) festgehalten. Die vertiefte Priifung, Plausibilisierung und
Verifizierung dieser Angaben ist in erster Linie Aufgabe des BAV.

In den wesentlichen Bereichen — Kosten, Termine, Finanzen — gibt der vorliegende
Tétigkeitsbericht die Feststellungen und Beurteilungen des BAV, der Ersteller und
Betreiber aus den Standberichten zusammengefasst wieder. Weitergehende Infor-
mationen konnen den Offentlich zugdnglichen Kurzfassungen der Standberichte
entnommen werden.

Der vorliegende Titigkeitsbericht enthdlt im Wesentlichen die Feststellungen, Be-
wertungen, Beanstandungen und Empfehlungen der NEAT-Aufsichtsdelegation im
Kalenderjahr 2005. Im Sinne einer grosseren Aktualitdt wurden auch die fiir das
Parlament wesentlichen Entwicklungen in den Monaten Januar bis April 2006
mitberiicksichtigt.
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Zustindigkeiten der parlamentarischen Gremien in Bezug auf die NEAT

In denjenigen Bereichen, zu denen die NEAT-Aufsichtsdelegation keinen Hand-
lungsbedarf fiir die parlamentarische Aufsicht feststellt, iibernimmt sie die politische
Verantwortung fiir ihre Feststellungen.

In denjenigen Bereichen, zu denen aus ihrer Sicht Handlungsbedarf fiir die FK,
GPK, KVF bzw. die FinDel besteht, stellt sie in ihrem Tdtigkeitsbericht Antrdge und
Empfehlungen zuhanden der zustindigen Kommissionen bzw. der FinDel. Es obliegt
in diesem Fall der politischen Verantwortung dieser Kommissionen bzw. der
FinDel, den Hinweisen und Empfehlungen nachzugehen und diese umzusetzen.

Im vorliegenden Bericht sind keine Empfehlungen der NEAT-Aufsichtsdelegation
an die FK, GPK, KV'F bzw. die FinDel enthalten.

Steuerung der NEAT: Steuerungsfaktoren

Die NEAT-Aufsichtsdelegation konzentriert sich im Rahmen ihrer Oberaufsicht
insbesondere auf die zentralen Faktoren zur Projektsteuerung. Es sind dies die
Leistungen gemdss Bestellung des Bundes, die Termine gemdiss Vereinbarungen des
Bundes mit den Erstellern, die Kosten gemdss Endkostenprognosen und die Finan-
zen gemdss den vom Parlament beschlossenen und vom Parlament und Bundesrat
freigegebenen Krediten. Sie iiberwacht ferner die Einhaltung der rechtlichen und
organisatorischen Rahmenbedingungen. Sie ldsst sich dabei von Risikoiiberlegun-
gen leiten.

Steuerung der Leistungen: Bestellungsiinderungen

Jede Anpassung der mit den Erstellern vereinbarten Leistungen, Standards und
Terminziele stellt eine Bestellungsinderung dar. Bestellungsinderungen ergeben
sich aufgrund von

—  Anpassungen der Bestellung durch den Bund

— A.nderungen von Gesetzen, Verordnungen, Vorschriften, Richtlinien und
Weisungen des Bundes bzw. dessen Fachstellen

—  Ereignisse, die dem Risikobereich des Bestellers zugerechnet werden
—  geologischen Risiken

—  Auflagen in Plangenehmigungsverfahren, die das Ergebnis von Verhand-
lungen sind, sofern sie sich im rechtlich vorgegebenen Rahmen bewegen.

Der Bundesrat setzt die Auftrige des Parlaments um. Er ist verantwortlich fiir die
strategische Projektaufsicht. In Vereinbarungen mit den Erstellern und den Bahnen
hat er die bestellten Leistungen vertraglich festgehalten. Mit der Alpentransit-
Verordnung (AtraV) hat er die Aufgaben und Kompetenzen der verschiedenen
Projektbeteiligten geregelt. Er bewirtschaftet zudem gemdss Alpentransit-Finan-
zierungsbeschluss den NEAT-Gesamtkredit (NGK) und kann dabei unter bestimmten
Bedingungen Freigaben aus dem Objektkredit Reserven des NGK vornehmen. Bei
Anderungen, die mit einer Anpassung der Kosten- und Terminziele verbunden sind
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und die Freigabe von finanziellen Mitteln erfordern, entscheidet der Bundesrat (z.B.
Ceneri-Basistunnel).

Das BAV entscheidet hingegen bei Bestellungsinderungen, die nicht mit einer
Anpassung der Kosten- und Terminziele verbunden sind.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, Bestellungsinderungen
weiterhin genauestens nach den Vorgaben des Anderungswesens priifen zu las-
sen, bevor er eine Freigabe aus dem Objektkredit Reserven beschliesst.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass im Rahmen der
Neuorganisation des BAV die beiden Funktionen Bewilligung und Finanzierung
Anfang 2006 amtsintern organisatorisch getrennt wurden. Die fiir die Anderungen
zustdndige Abteilung muss sich vor einem Entscheid mit der Finanzabteilung ab-
sprechen (Vier-Augen-Prinzip).

Sie ist der Ansicht, dass mit der systematischen Erfassung und Priifung der Ande-
rungsbegehren die Voraussetzung gegeben ist, dass jede Anderung auch in Bezug
auf'das Kosten-Nutzen-Verhdltnis gepriift wird.

Das BAV fiihrt vor einem Entscheid iiber den Einsatz einer bestimmten Bahntechno-
logie intensive Gesprdche mit den SBB und weiteren betroffenen Bahnen. In der
Regel werden solche weit reichenden Entscheide gemeinsam mit den grossen Bah-
nen gefillt, so beispielsweise beim Entscheid des BAV zur Einfiihrung von ETCS
Level 2 auf den Neubaustrecken. Die Delegation setzt ihre Diskussionen iiber das
notwendige Mass der Anpassung an den bahntechnischen Fortschritt im laufenden
Berichtsjahr fort und wird im Rahmen des ndchsten Tdtigkeitsberichts dariiber
informieren.

Steuerung der Kosten: Projektoptimierungen

Auf Stufe der Ersteller sind im Rahmen der Bauausfiihrung laufend Kompensa-
tionsmoglichkeiten und auf Stufe der Bundesbehorden Vorgaben bzw. Standards zu
tiberpriifen und Anpassungen umzusetzen.

Beschliisse iiber eine Etappierung von Projekten bzw. iiber einen Verzicht auf ein-
zelne Projektteile werden auf Stufe Parlament getroffen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, seinen Optimierungs-
auftrag zu erfiillen. Das Kompensationspotenzial muss vor jeder Freigabe aus
dem Objektkredit Reserven ausgeschipft werden. Die Uberpriifung der Standards
ist mit einzubeziehen. Der Bundesrat wird eingeladen, im Falle einer Reservefiei-
gabe im Beschlussesdispositiv festzuhalten, weshalb er keine Maoglichkeiten fiir
Kompensationen mehr sieht.

Steuerung der Kosten: Zentralisierung der knappen Reserven beim Bundesrat

Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass sich das Parlament im Jahr
1998 mit seinem politischen Grundsatzentscheid fiir einen knappen Objektkredit
Reserven und eine zentrale Verwaltung dieser Reserven beim Bundesrat fiir ein
System entschieden hat, das im Vergleich mit anderen Bauprojekten des Bundes —
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beispielsweise im Strassenbau — eine viel engere Projektbegleitung mit sich bringt
und fiir das Parlament mit einem héheren Mass an Transparenz verbunden ist.

Das Parlament und die NEAT-Aufsichtsdelegation sprachen sich in der Vergangen-
heit wiederholt fiir dieses System zur Kostensteuerung bei der NEAT aus, um sich
eine grossere Einflussnahme auf die finanzielle Entwicklung des Projekts im Zu-
sammenhang mit den anderen FinoV-Projekten zu sichern.

Sie ist nach wie vor der Ansicht, dass sich das bestehende System der Reserve-
bewirtschaftung durch den Bundesrat grundsdtzlich bewdhrt hat. Der permanente
Kostendruck auf die Projektbeteiligten ist geeignet, eine sparsame Mittelverwen-
dung zu ermoglichen. Er kann sie auch gegen weitergehende Begehren von Kanto-
nen, Privaten und Unternehmen schiitzen. Nach Ansicht der Delegation sollte das
bestehende System nicht gedndert werden.

Steuerung der Kredite: Staffelung von Zusatzkrediten

Der Bundesrat begriindete in seinem Bericht vom 7. April 2004 iiber die Mehrkosten
betreffend den Zusatzkredit und die teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der
zweiten Phase der NEAT 1, weshalb er trotz gestiegenen prognostizierten Mehr-
kosten nicht nur am bestehenden rigiden System festhalte, sondern auch einen
Paradigmawechsel vornehmen und eine Finanzierungsliicke in Kauf zu nehmen
bereit sei. Er stellte gleichzeitig in Aussicht, dass mit einem neuerlichen Zusatz-
kreditbegehren zu rechnen sei. Dieses werde sich auf gesicherte Kostenberechnun-
gen stiitzen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, dem Parlament spiites-
tens zusammen mit der Botschaft iiber die zukiinftige Entwicklung der Bahn-
projekte (ZEB) eine Botschaft fiir einen zweiten Zusatzkredit zum NEAT-Gesamt-
kredit zu unterbreiten, damit die Finanzierungsliicke geschlossen, der
Handlungsspielraum des Parlaments erhalten bleibt und keine vollendete Tatsa-
chen geschaffen werden.

Kosten: Mutmassliche Endkosten und Kostenanstieg

Die mutmasslichen Endkosten per Ende 2005 belaufen sich auf rund
16,432 Milliarden Franken (Preisbasis 1998).

Die Kosten der NEAT insgesamt sind seit 1998 um rund 29 Prozent angestiegen.
Vor einem Jahr betrug der Kostenanstieg rund 28 Prozent. Die finanziell gewich-
tigen Ursachen sind:

1. Erhéhte Sicherheitsanforderungen, darunter insbesondere der Systement-
scheid Ceneri-Basistunnel (zwei Rohren, Querschlige) und die Erhéhung
der Zahl der Querschlige am Gotthard und Létschberg. Der Bundesrat hat
2005 auf eine etappierte Realisierung des Ceneri-Basistunnels verzichtet.

2. Modernisierung der Eisenbahntechnik, insbesondere der Wechsel zum Si-
cherungssystem ETCS Level 2, und die Eisenbahntechnik am Gotthard.

3. Verbesserungen fiir Bevolkerung und Umwelt bei Frutigen (Tieferlegung,
Eisenbahntechnik) und Uri (Projekt Nord/Abzweigungsbauwerk).
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Weitere Ursachen sind die rechtlich und politisch bedingten Bestellungsdnderungen
und die Vergabe- und Ausfiihrungsmisserfolge. Die Geologie spielt als Ursache eine
untergeordnete Rolle (rund 16 Prozent am Létschberg und rund 14 Prozent am
Gotthard).

Kosten: Anteil der Bestellungsinderungen des Bundes

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass sich die Bestellungsdnderungen im
Berichtsjahr 2005 nicht verdndert haben.

Die mutmasslichen Endkosten (rund 16,4 Milliarden) iibersteigen die aktualisierte
Bestellung des Bundes (rund 14,6 Milliarden) um rund 1,8 Milliarden Franken.
Ende 2004 betrug die Differenz 1,75 Milliarden Franken.

Die Delegation stellt fest, dass sich die mutmasslichen Endkosten innerhalb des
Streubereichs der aktualisierten Bestellung des Bundes von +/-15 Prozent bewegen.

Kosten: Genauigkeit und Zuverliissigkeit der Kostenprognose

Die Ermittlung der Prognosegenauigkeit durch das BAV mit Hilfe des Kostenstreu-
masses ergibt betragsmdssig eine mogliche Abweichung der mutmasslichen End-
kosten von rund 1,2 Milliarden Franken.

Fiir die NEAT-Aufsichtsdelegation hat die Kostengenauigkeit per Ende 2005 von
+/~7 Prozent bis zur rechtskrdftigen Vergabe des Loses Erstfeld vorerst provisori-
schen Charakter.

Die Ermittlung der Prognosegenauigkeit durch das BAV mit Hilfe der Risikoanalyse
ergibt fiir alle Werke der NEAT insgesamt ein Gefahrenpotenzial von
1,4 Milliarden. Darin enthalten ist ein Anteil von rund 100 Millionen Franken der
provisorischen Mehrkosten von 174 Millionen fiir das Bauprojekt «Rohbau Ceneriy.
Innert Jahresfrist hat sich das Mehrkostenpotenzial um rund 100 Millionen erhoht
und das Einsparpotenzial um rund 50 Millionen verringert.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass in diesen Risikobetrachtungen
der Zimmerberg-Basistunnel (732 Millionen) und der Hirzeltunnel (202 Millionen)
nicht beriicksichtigt sind. Diese nicht freigegebenen Projektelemente der NEAT
werden mit der Vorlage zur zukiinftigen Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB) iiber-
priifi. Uber deren Realisierung entscheidet das Parlament 2007/2008.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass das Gefahrenpotenzial — trotz fast
unverdnderter Endkostenprognose — gestiegen ist. Gleichzeitig ist die Wahrschein-
lichkeit, dass das Chancenpotenzial realisiert werden kann bzw. Einsparungen
erfolgen, gering. Die Tendenz zu Kostensteigerungen ist deutlich wahrscheinlicher
als die zur Zieleinhaltung erforderlichen Kostenreduktionen.

Langfristig rechnet die Delegation mit einem weiteren Anstieg der Kosten als Folge
davon, dass heute erkannte Risiken eintreten und damit kostenwirksam werden.

Das heisst, dass sich die mutmasslichen Endkosten — unter gleich bleibenden gesetz-
lichen, finanziellen und technischen Voraussetzungen — im besten Fall auf rund
16,38 Milliarden, im schlechtesten Fall auf rund 17,8 Milliarden Franken belaufen
konnten.
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Dabei ist allerdings zu beachten, dass diese Bandbreite, innerhalb derer das Risiko
geschdtzt wird, eine Momentaufnahme aufgrund des heutigen Wissensstands dar-
stellt. Werden im weiteren Projektverlauf neue Risikoarten erkannt bzw. dndert sich
die Risikoeinschdtzung, kann die Obergrenze der Bandbreite bzw. der schlechteste
Fall in Zukunft auch hoher als 17,8 Milliarden Franken liegen.

Aufwendungen fiir Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen

Unabhdngig von den mutmasslichen Endkosten laufen mit fortschreitenden Bau-
arbeiten Aufwendungen fiir die aufgelaufene Teuerung, die Bauzinsen und die
Mehrwertsteuer auf. Diese Aufwendungen liegen weitgehend ausserhalb des Ein-
flussbereiches der Projektverantwortlichen. Sie wurden vom Parlament — wie bei
anderen Bauprojekten — nicht als Bestandteil des NEAT-Gesamtkredits beschlossen.
Sie sind deshalb auch nicht Bestandteil der Prognose fiir die mutmasslichen End-
kosten.

Die bis Ende 2005 aufgelaufene Teuerung (NEAT-Teuerungsindex 122,1 Punkte)
entspricht einem Betrag von rund 1,224 Milliarden Franken, die Vertragsteuerung
einem Betrag von knapp 502 Millionen, die Bauzinsen einem Betrag von knapp
173 Millionen und die Mehrwertsteuer einem Betrag von 341 Millionen Franken.

Der Bundesrat hat die Kompetenz, den NEAT-Gesamtkredit um diesen zusdtzlichen
Mittelbedarf mittels Krediterweiterungen zu erhohen. Die Aufwendungen fiir Teue-
rung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen belaufen sich per Ende 2005 auf insgesamt
rund 2,24 Milliarden Franken. Dies entspricht rund 14,35 Prozent des NEAT-
Gesamtkredits (Stand Ende 2005).

Schiitzung der effektiven Kosten der NEAT bis Projektende

Eine grobe Schitzung der effektiven Kosten der NEAT bis Projektende — aus heu-
tiger Sicht und gemdiss heutigem Wissensstand — umfasst:

a. die Prognose der beeinflussbaren mutmasslichen Endkosten (16,4 Milliar-
den Franken)

b. die Ergebnisse der aktuellen Analyse zu den Kostenrisiken (1,4 Milliarden
Franken)

c. die bisher aufgelaufenen Aufwendungen fiir Teuerung, Bauzinsen und
Mehrwertsteuer (2,2 Milliarden Franken)

d. die von heute bis zum Projektende voraussichtlich anfallenden Aufwendun-
gen fiir Teuerung, Bauzinsen und Mehrwertsteuer, geschdtzt aufgrund den
impliziten Annahmen im FinoV-Fonds (ca. 2 Milliarden Franken).

Sie hdngt damit von heute bekannten und von den Projektverantwortlichen beein-
flussbaren (a und b), von heute bekannten, aber von den Projektverantwortlichen
nicht beeinflussbaren Faktoren (c) und von heute unbekannten und von den Projekt-
verantwortlichen nicht beeinflussbaren Faktoren (d) ab. Alle Elemente verdndern
sich mit fortschreitender Verwirklichung des Projekts.
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Der NEAT-Gesamtkredit beziffert nur die beeinflussbaren Kosten (a und b). Die
nicht beeinflussbaren Aufwendungen (c und d) sind jedoch mit der Finanzierung
tiber den FinoV-Fonds ebenfalls abgedeckt. Dieses System wurde vom Parlament so
beschlossen und bestdtigt.

Kosteneinsparung durch Projektoptimierungen der Ersteller: Kompensationen

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass auf operationeller Ebene bisher eine
Reihe von Kompensationen realisiert worden sind, andere sich noch in Planung und
Ausfiihrung befinden. Sie hat zur Kenntnis genommen, dass nach Ansicht der Erstel-
ler die Moglichkeiten fiir weitergehende Kompensationen, die in ihrem Einflussbe-
reich liegen, weitgehend ausgeschopft seien.

Sie kommt zum Schluss, dass die Summe der gepriiften und eingeleiteten Mass-
nahmen den Anstieg der Kosten bei weitem nicht auffangen kann. Angesichts der
Kostendynamik und um Kosten zu sparen sind die Ersteller weiterhin gefordert,
Kompensationsméglichkeiten intensiv zu priifen und wenn immer méglich umzu-
setzen.

Mit Blick auf die laufende Uberpriifung des sistierten Bauprojekts «Rohbau Ceneri-
Basistunnel» erwartet die NEAT-Aufsichtsdelegation von den Projektverantwort-
lichen, alle Méglichkeiten in Betracht zu ziehen, damit die Mehrkosten von
174 Millionen Franken weitestgehend kompensiert werden kénnen.

Umso wichtiger sind Verzichte auf ganze Werke, die der Bundesrat dem Parlament
beantragt.

Auf der Lotschberg-Achse sind nur noch wenige Kompensationsméglichkeiten offen.
Auf der Gotthard-Achse stehen gemdiss BAV noch viele Anderungen in Bezug auf die
Projektierung und die Realisierung an. Zur Sicherstellung der Finanzierung ist es
notwendig, dass die entsprechenden Anderungsdossiers mit Kostenvoranschligen
speditiv eingereicht werden, damit die Priifung und Bestimmung der Kostenfolgen
zuhanden der Oberaufsicht und im Hinblick auf einen zweiten Zusatzkredit recht-
zeitig erfolgen kénnen.

Kosteneinsparung durch Projektoptimierungen der Bundesbehdrden:
Anpassung der Vorgaben und Standards

Die NEAT-Aufsichtsdelegation erwartet von der ATG und vom BAV, dass die Aufar-
beitung und die Auswertung der Priifung betreffend Eisenbahntechnik am Gotthard
mit der Angabe von méglichen Kompensationsmassnahmen bzw. Massnahmen im
Bereich der Anpassung von Standards demndchst vorgelegt wird. Sie wird im Rah-
men des néchsten Titigkeitsberichts berichten.

Zudem erwartet sie, dass die Ergebnisse der laufenden externen Uberpriifung des
Bauprojekts «Rohbau Ceneri-Basistunnely auch bei den vorgegebenen Standards
Einsparungsmoglichkeiten aufzeigen.
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Kosteneinsparung durch Projektoptimierungen von Bundesrat und Parlament:
Etappierung und Verzicht

Die NEAT-Aufsichtsdelegation nimmt zur Kenntnis, dass die sich in Bau befind-
lichen FindV-Projekte (BAHN 2000 1. Etappe, Létschberg- und Gotthard-Basis-
tunnel, Ldrmsanierung) sowie der Ceneri-Basistunnel und die beschlossenen Pro-
jekte der 1. Phase des HGV-Anschlusses im Rahmen der Vernehmlassungsvorlage
zur zukiinftigen Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB) als verkehrspolitisch prioritd-
re Projekte gemdss bisherigem Bauprogramm realisiert werden sollen. Die NEAT
wird gemdss Eidg. Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) das Hauptelement sein.

Der Bundesrat beabsichtigt, die Vernehmlassung im vierten Quartal 2006 zu erdff-
nen und dem Parlament im Jahr 2007 nach der Auswertung der Vernehmlassungs-
ergebnisse eine Botschaft vorzulegen.

Das Parlament wird im Rahmen der Beratung der Botschaft iiber einen allfilligen
Verzicht auf zuriickgestellte Projektteile der NEAT beschliessen. Die gesperrten
Kredite betragen fiir den Zimmerberg-Basistunnel rund 732 Millionen, fiir die
Verbindung mit dem linken Ziirichseeufer (Hirzeltunnel) rund 202 Millionen Fran-
ken und fiir die Ausbauten auf der Achse Gotthard 300 Millionen Franken (Preis-
basis 1998).

NEAT-Gesamtkredit: Unterdeckung und Finanzierungsliicke

Die mutmasslichen Endkosten per Ende 2005 iibersteigen den am 10. Juni 2004
vom Parlament aufgestockten NEAT-Gesamtkredit (inklusive Reserven) von
15,604 Milliarden (Preisstand 1998). Die Unterdeckung bzw. der zusdtzliche Finan-
zierungsbedarf fiir die NEAT per Ende 2005 betrdgt 828 Millionen Franken. Innert
Jahresfrist hat die Unterdeckung bzw. der zusdtzliche Finanzierungsbedarf um rund
85 Millionen Franken (Preisstand 1998) zugenommen.

Die von den Erstellern ausgewiesenen mutmasslichen Endkosten per Ende 2005 sind
durch die aktuellen Objektkredite inklusive der noch nicht zugewiesenen Reserven
nicht gedeckt.

Um langfristig eine ausreichende Finanzierung der mutmasslichen Endkosten inklu-
sive des provisorischen aktuellen Mehrkostenrisikos von 1,4 Milliarden Franken
sicherstellen zu konnen, besteht aus heutiger Sicht ein Kreditbedarf von rund
2,2 Milliarden Franken.

NEAT-Gesamtkredit: Zweiter Zusatzkredit

Die Unterdeckung von rund 828 Millionen Franken per Ende 2005 kann aus heuti-
ger Sicht nicht mehr durch Kompensationen behoben werden. Ein totaler politischer
Verzicht auf die gesperrten NEAT-Projekte Zimmerberg-Basistunnel, Hirzeltunnel
und Ausbauten auf der Achse Gotthard durch das Parlament konnte kurzfristig
einen zweiten Zusatzkredit in der Hohe dieser Unterdeckung unndtig machen. Zur
Finanzierung eines Teils bzw. des gesamten aktuellen Kostenrisikopotenzials von
1,4 Milliarden Franken miisste allerdings zu einem spdteren Zeitpunkt trotzdem ein
zweiter Zusatzkredit beantragt werden.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass dem Parlament rechtzeitig
eine Botschaft iiber einen weiteren Zusatzkredit vorgelegt werden muss, wenn keine
ausreichenden Steuerungsmassnahmen zu Projektoptimierungen, zu Etappierung
von Projekten oder zum Verzicht auf einzelne Projektteile erreicht werden konnen.
Dies ist umso wichtiger, als fiir die NEAT formell-rechtlich kein zeitliches Ziel bzw.
kein Schlusstermin vorgesehen ist.

Gemdss Beschluss des Parlaments kann der Bundesrat die Finanzierung der not-
wendigen Verpflichtungen bis 2007 durch Reservefireigaben sicherstellen. Spdtes-
tens zu diesem Zeitpunkt muss er dem Parlament eine Gesamtschau iiber die zukiinf-
tigen Eisenbahnprojekte vorlegen.

Die Delegation hat zur Kenntnis genommen, dass das UVEK plant, dem Bundesrat
im 3. Quartal 2006 hierzu allfillige Vorbeschliisse zu unterbreiten.

Es ist Sache des Parlaments, iiber einen weiteren Zusatzkredit zu beschliessen und
allenfalls Projekte des Alpentransit-Beschlusses zu streichen oder weiter zuriick-
stellen.

NEAT-Gesamtkredit: Reservefreigabe durch den Bundesrat

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass das UVEK plant,
dem Bundesrat im 3. Quartal 2006 einen Antrag fiir eine fiinfte Reservefreigabe
vorzulegen. Damit sollen vom BAV gepriifte und genehmigte Projektinderungen
finanziert und die angespannte finanzielle Situation auf der Achse Létschberg stabi-
lisiert werden. Die im Jahr 2005 erfolgten Reservefreigabe sowie Objektkrediterwei-
terungen haben die Finanzsituation beim Objektkredit Achse Létschberg zwar
voriibergehend entschdrft. Sie ist aber projektbedingt nach wie vor kritisch.

Die Verpflichtungskredit-Kontrolle des BAV zeigt, dass die eingegangenen Ver-
pflichtungen per Ende 2005 auf Grund der realisierten Vergabemisserfolge um rund
51 Millionen Franken nicht mehr gedeckt sind.

Fiir zukiinftige Vergaben steht der BLS AT kein Kreditsaldo mehr zur Verfiigung.
Das BAV will zudem priifen, ob fiir die Achse Lotschberg auch Mittel fiir das
verbleibende Mehrkostenpotenzial bereitgestellt werden sollen. Gemdss BAV ist eine
genug hohe Liquiditit vor allem fiir die Abschlussarbeiten des Lotschberg-
Basistunnels zwingend.

NEAT-Gesamtkredit: Objektkrediterweiterung infolge Teuerung,
Mehrwertsteuer und Bauzinsen

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass das UVEK plant,
dem Bundesrat im 3. Quartal 2006 einen Antrag fiir eine weitere Objektkrediterwei-
terung infolge Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen zu beantragen.

Fin6V-Fonds: Anderung der Finanzierung

Mit der Anderungen bei der Finanzierung der FinéV-Projekte bleibt das Investi-
tionsvolumen von 30,5 Milliarden Franken (Preisbasis 1995) gemdss der FinoV-
Volksabstimmung von 1998 erhalten. Hingegen wirken sich die Beschliisse des
Parlaments auf die zeitliche Verfiigharkeit der FinéV-Mittel aus.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation ist der Ansicht, dass die Mittel aus dem FinéV-Fonds
— angesichts der noch anfallenden Mehrkosten — prioritdr fiir die NEAT verwendet
werden. Dies ist deshalb wichtig, weil fiir die NEAT formell-rechtlich kein zeitliches
Ziel bzw. kein Schlusstermin vorgegeben ist.

Fin6V-Fonds: Simulation vom 20. April 2006

Gemdiss aktuellster Simulation zum FinoV-Fonds wird sich der maximale Liqui-
ditdtsbedarfim Jahr 2012 einstellen. Zu jenem Zeitpunkt wird sich gemdss Aussagen
des BAV der Liquidititsbedarf der nominellen Bevorschussungslimite bis auf
283 Millionen Franken néihern, diese allerdings nicht iiberschreiten.

Fin6V-Fonds: Nachtrag zum Voranschlag 2006

Die Nachtrige zur NEAT bzw. zum Fin6V-Fonds werden dem Parlament in der
Sommersession 2006 mit der ersten Nachtragskreditbotschaft zum Voranschlag
2006 zur Genehmigung vorgelegt.

Termine: Inbetriebnahme Gotthard-Basistunnel

Die kommerzielle Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels wird vom BAV auf das
Jahr 2016 prognostiziert. Dies entspricht einer Verzégerung von drei Monaten
gegeniiber der Prognose Ende 2004. Vorbehalten bleiben weitere Verzégerungen,
falls gegen die Vergabe des Loses Erstfeld nach der Neuvergabe erneut Beschwerde
eingereicht werden sollte.

Termine: Inbetriebnahme Ceneri-Basistunnel

Die NEAT-Aufsichtsdelegation muss feststellen, dass die Vortriebsarbeiten wegen
einer linger dauernden Planungsphase mit einem Verzug von voraussichtlich einem
Jahr beginnen. Aufgrund des inzwischen sistierten Bauprojekts «Rohbau Ceneri-
Basistunnely, das eine Anpassungen des Bauablaufs (Sprengvortrieb) vorsieht,
erhoht sich der Zeitbedarf fiir die Rohbauarbeiten zudem um ein weiteres Jahr. Der
prognostizierte Verzug fiir den Abschluss der Rohbauarbeiten erhoht sich somit um
insgesamt zwei Jahre.

Die Bereitstellung zur Inbetriebnahme wird sich deshalb aus heutiger Sicht um zwei
Jahre auf das dritte Quartal 2018 verschieben. Die kommerzielle Inbetriebnahme
des Ceneri-Basistunnels wird neu auf das Jahr 2019 prognostiziert. Im letzten
Tdtigkeitsbericht ging die NEAT-AufSichtsdelegation davon aus, dass mit der kom-
merziellen Inbetriebnahme der gesamten Gotthard-Achse inklusive Ceneri-Basis-
tunnel im Jahr 2017 zu rechnen sei.

Termine: Auswirkungen auf die Inbetriebnahme gesamte Gotthard-Achse

Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass fiir die Erreichung des Verla-
gerungsziels bzw. die Erreichung der vollen Produktivitit der Giiterziige auf der
gesamten Gotthard-Achse eine moglichst zeitnahe Inbetriebnahme von Gotthard-
Basistunnel und Ceneri-Basistunnel angestrebt werden sollte. Der volle Nutzen bei
den Giiterziigen kann jedoch nicht erreicht werden, wenn bei einer deutlich spdteren
Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnel die Giiterziige iiber die alte Strecke fahren
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und dazu zusdtzliche Lokomotiven vorgespannt werden miissen. Ein solcher Engpass
hat direkte Auswirkungen auf die Produktivitdit der gesamten Gotthard-Achse.

Ein Vergleich mit dem Risikomanagement zeigt in Bezug auf die gesamte Gotthard-
Achse, dass aufgrund der heute bekannten Terminrisiken eine zusdtzliche Verschie-
bung des Inbetriebnahmetermins nicht ausgeschlossen werden kann.

Termine: Lotschberg-Basistunnel

Die BLS AT und die BLS AG prognostizieren unverdndert die kommerzielle Inbe-
triebnahme auf Juni 2007 und die Aufnahme des vollen kommerziellen Betriebs auf
den Fahrplanwechsel per 9. Dezember 2007.

Ceneri-Basistunnel

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die neuste Kostenprognose fiir den
Ceneri-Basistunnel von 2,209 Milliarden Franken zwar weiterhin knapp unter den
2,340 Milliarden Franken liegt, welche die Obergrenze des Kostenstreumasses des
Auflageprojekts 2003 mit +15 Prozent festlegt. Ihrer Ansicht nach bewegt sich die
Kostenprognose jedoch bereits vor Baubeginn auf sehr hohem Niveau und schrinkt
dadurch den Handlungsspielraum stark ein, falls wéihrend des Baus weitere Risiken
auftreten.

Sie zeigt sich erstaunt, dass die Genauigkeit der Kostenschditzungen auf der Lotsch-
berg- und auf der Gotthard-Achse stark divergiert. Auch bei den Terminen ist eine
Diskrepanz zwischen den beiden Achsen festzustellen. Der Erdffnungstermin beim
Létschberg-Basistunnel hat sich nicht verdndert, wihrenddessen sich auf der Gott-
hard-Achse die Termine kontinuierlich verschlechterten.

Sie diskutierte die Frage, wie die aktuelle Situation verursacht wurde (Verursa-
chung), wer dafiir verantwortlich ist (Verantwortung), mit welchen Massnahmen die
Auswirkungen gemindert bzw. vermieden werden kénnen (Vermeidung) und welche
Lehren fiir den weiteren Projektverlauf daraus gezogen werden kénnen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation erachtet die iiberraschenden Mehrkosten und eine
um rund zwei Jahre lingere Bauzeit als schwerwiegend. Es ist kurz nach den Bera-
tungen zum NEAT-Zusatzkredit im Parlament und dem Bundesratsbeschluss tiber
einen Vollausbau politisch nicht vertretbar, dass das Projekt bereits zu Baubeginn
rund 10 Prozent teurer als beschlossen zu stehen kommt.

Sie unterstiitzt die vom BAV eingeleiteten Massnahmen und erwartet von den Pro-
Jjektverantwortlichen und den Aufsichtsorganen die umfassende Uberpriifung von
Einsparungsmoglichkeiten, mit dem Ziel, die Mehrkosten und die Verzégerungen
weitestgehend zu minimieren, wenn nicht vollstindig zu kompensieren.

Die auf Stufe Departement getroffenen Massnahmen nimmt sie zur Kenntnis.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, spitestens nach Vorlie-
gen der Auswertung der externen Uberpriifung des Bauprojekts «Rohbau Ceneri-
Basistunnely in politischer Hinsicht zu priifen, ob auf bereits gefiillte Beschliisse
nochmals zuriickgekommen werden muss. Bundesrat und Parlament haben in der
Jiingsten Vergangenheit politische Entscheide in der Annahme gewisser Voraus-
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setzungen gefillt, die in Kenntnis des sistierten Bauprojekts «Rohbau Ceneri-
Basistunnely nicht mehr als gegeben erscheinen. Sie erinnert in diesem Zusam-
menhang daran, dass seit der Verabschiedung der FinoV-Vorlage im Jahr 1998
verschiedene Systemvarianten fiir den Ceneri-Basistunnel zur Diskussion gestan-
den sind.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation ist der Ansicht, dass im Rahmen der laufenden
externen Uberpriifung der Sicherheitsstandards beim Ceneri-Basistunnel die Frage
der Querschlagabstinde erneut aufgeworfen werden muss. Sie hat zur Kenntnis
genommen, dass Kompensationen im Umfang von rund 12 Millionen Franken (Ver-
einfachung Querschldge, Linienfiihrung Fensterstollen Sigirino, Verzicht auf ein
Trennsystem bei der Entwdsserung) heute bereits realisiert bzw. in Realisierung
sind. Hingegen ist noch offen, ob auf eine Ereignisliiftung verzichtet und ein Ein-
sparpotenzial von maximal 35 Millionen Franken realisiert werden kann.

Geologie: Erhohte Felstemperaturen auf der Gotthard-Achse

Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich von der ATG iiber die Uberarbeitung der
Prognosen und deren Auswirkungen in der Bauphase orientieren. Im Hinblick auf
die Betriebsphase empfahl sie der SBB (zukiinftige Betreiberin), allfillige Mass-
nahmen in Bezug auf Personen (Unterhaltsarbeiten und Rettung im Ereignisfall)
sowie aufs Rollmaterial (Kiihlung von Lokomotiven und Personenwagen) zu priifen.

Gotthard-Achse: Losgrenzenverschiebung Sedrun/Faido

Die NEAT-Aufsichtsdelegation ist der Ansicht, dass allfillige Entscheide fiir eine
weitere Losgrenzenverschiebung nur zu treffen sind, wenn eine sorgfiltige Abwd-
gung der realistisch zu erzielenden Zeitgewinne vorausgegangen ist. Dabei miissen
die Auswirkungen auf die bahntechnische Ausriistung, die Materialbewirtschaftung
und die Kosten sowie volkswirtschaftliche Uberlegungen mit einbezogen werden.

Entscheidend ist fiir sie, dass alle Risiken beachtet werden, die beispielsweise den
Nutzen des Zeitgewinns mindern oder die Kosten der Beschleunigungsmassnahme
erhéhen (Kosten-Nutzen-Verhdlinis). Aktuelle Beispiele sind die Gefahr fiir Verzo-
gerungen, die sich durch die Neubeurteilung der Vergabe des Bauloses Erstfeld
ergeben, oder die Chance, die sich durch die Fusion der beiden Bauunternehmen
ergibt, die bisher unabhdngig voneinander beim Bau des Loses Sedrun bzw. des
Loses Faido beteiligt waren (Chance eines einzigen Ansprechpartners).

Vergaben auf der Gotthard-Achse: Neubeurteilung Los Erstfeld

Die NEAT-Aufsichtsdelegation verlangte, dass eine Neubeurteilung des Verga-
beentscheides durch die ATG ohne Verzogerung und unter voller Beachtung des
Bundesbeschaffungsrechts an die Hand genommen werde, mit dem Ziel, die Bau-
arbeiten beim Los Erstfeld so rasch wie moglich und unter Beriicksichtigung des
wirtschaftlich giinstigsten Angebots in Angriff zu nehmen. Massnahmen zur Mini-
mierung der negativen Auswirkungen auf Kosten und Termine sollten gepriift und —
wo moglich — umgesetzt werden. Sie forderte das BAV auf, die Interessen des Bun-
des bei diesem Geschdft konsequent wahrzunehmen.
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Am 4. Mai 2006 hat der Verwaltungsrat der ATG das Tunnelbaulos Erstfeld erneut
vergeben. Das Auftragsvolumen betrdgt rund 413 Millionen Franken (ohne Mehr-
wertsteuer). Die ATG hat die beiden Angebote Sensitivititsanalysen unterzogen.
Dazu wurden auch externe Experten beigezogen. Diese vertieften Uberpriifungen
bestdtigten den urspriinglichen Vergabeentscheid. Da auch diese Vergabe dem
Bundesgesetz fiir das dffentliche Beschaffungswesen untersteht, kann dagegen
Beschwerde gefiihrt werden.

Nachforderungen

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass im Berichtsjahr keine grisseren
neuen Nachforderungsbegehren zu vermerken sind. Sie unterstiitzt die Ersteller
weiterhin in ihrem Bestreben, nur die wirklich berechtigten Begehren zu akzeptieren
und bei Uneinigkeit die Schlichtungsstelle bzw. die Gerichte anzurufen.

Materialpreise

Die Wettbewerbskommission (Weko) hat am 22. November 2004 eine Untersuchung
tiber die Zement- und Betonpreise bei den NEAT-Vergabungen erdffnet. Im Rahmen
dieser Untersuchung wird gepriift, ob bei der Ausschreibung der fiir die NEAT-
Baustellen bendtigten Zementlieferungen und Betonsysteme und den anschliessen-
den Vergaben der Wettbewerb behindert wurde. Diese Untersuchung ist immer
noch héngig. In Aussicht gestellt wurde urspriinglich auch eine Priifung der Wett-
bewerbsverhdltnisse auf dem schweizerischen Zementmarkt.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt der Weko, die Untersuchung ziigig voran-
zutreiben und wenn maéglich noch im Jahr 2006 abzuschliessen. Sie wird die Ent-
wicklung aufmerksam weiterverfolgen.

Im Bereich der Stahlpreise sah die Delegation im vergangenen Jahr keinen Anlass,
das Thema zu vertiefen. Die Problematik wird jedoch im Hinblick auf die Vergabe
der Bahntechnik am Gotthard an Bedeutung gewinnen und deshalb zu jenem Zeit-
punkt erneut aufgenommen.

Arbeitssicherheit und -bedingungen auf den NEAT-Baustellen

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die NEAT-Baustellen iiber funktionie-
rende Sicherheitssysteme verfiigen. Im Vergleich mit anderen Baustellen im Tunnel-
bau ist die Unfallhdufigkeit auf den NEAT-Baustellen insgesamt geringer. Mass-
nahmen zur Erhohung der Sicherheit werden zusammen mit der Suva laufend iiber-
priift und umgesetzt. Den Arbeitsbedingungen auf den Baustellen wird die nétige
Aufmerksamkeit geschenkt.

ETCS Level 2 (European Train Control System)

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass in Europa offenbar der Wille besteht,
dem System ETCS als Instrument fiir ein interoperables Bahnnetz zum Durchbruch
zu verhelfen.
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Sie weist darauf hin, dass kein anderes Land in Europa so viele Triebfahrzeuge fiir
den Einsatz von ETCS Level 2 vorbereitet hat wie die Schweiz. Unser Land leistet
damit einen wesentlichen Beitrag zum Einsatz von ETCS Level 2 in Europa. Es
finanziert diese Entwicklung wesentlich mit.

Sie stellt fest, dass die Vorbereitungsarbeiten fiir den Einsatz von ETCS Level 2 auf
der Neubaustrecke und beim Lotschberg-Basistunnel im Terminplan liegen. Fiir die
Oberaufsicht besteht momentan kein dringender Handlungsbedarf. Sie wird das
Thema weiterhin sehr eng begleiten, namentlich im Hinblick auf die Inbetriebnahme
des Lotschberg-Basistunnels.

Auch iiber die Kosten der Migration im Bereich ETCS wird sie sich weiterhin auf
dem Laufenden halten lassen. Sie wird darauf dringen, dass die durch dieses System
erzielbaren Produktivititsforschritte nach Moglichkeit bei der Festlegung von
Trassenpreisen Berticksichtigung finden.

Vorbereitungen zur Inbetriecbnahme der Achse Lotschberg

Obwohl die Arbeiten fiir die Inbetriebnahme des Litschberg-Basistunnels weiterhin
programmgemdiss verlaufen, schétzt die NEAT-Aufsichtsdelegation die terminlichen
Risiken per Ende April 2006 nach wie vor als erheblich ein, namentlich als Folge
fehlender Zeitreserven. Fiir die parlamentarische Oberaufsicht erkennt sie derzeit
keinen dringenden Handlungsbedarf.

Betrieb Gotthard-Achse: Bahntechnik und Bahnstromversorgung

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die Vergabe der Bahntechnik am
Gotthard-Basistunnel offenbar auf gutem Weg ist. Sie wird die Kostenentwicklung
im Lichte der technischen Entwicklung und als Folge eines vermutlichen stark
eingeschrdnkten Marktes sowie die méglichen Auswirkungen auf den Ceneri-Basis-
tunnel aufmerksam verfolgen.

Beziiglich der Bahnstromversorgung geht sie weiterhin davon aus, dass die Strom-
versorgung fiir die Gotthard-Achse aus heutiger Sicht gesichert ist. Offen ist aller-
dings die Frage der Finanzierung.

Porta Alpina: Auswirkungen auf Betrieb des Gotthard-Basistunnels

Nachdem das Parlament einer Vorinvestition fiir die Porta Alpina zugestimmt hat,
dringt die NEAT-Aufsichtsdelegation auf eine rasche Realisierung der Vorarbeiten.
Die notwendigen Abkldrungen fiir eine allfillige spdtere Realisierung des Projekts
miissen ziigig an die Hand genommen werden. Dabei ist den Auswirkungen auf Bau,
Betrieb und Unterhalt des Gotthard-Basistunnels und auf den Betrieb der gesamten
Gotthard-Achse die hochste Aufmerksamkeit zu schenken. Erste Prioritdt hat unbe-
dingt der Transitverkehr (Giiter- und Personentransitverkehr). Bei den Abkldrungen
miteinbezogen werden muss auch das Potenzial fiir ldngerfristige Kaparzitdtssteige-
rungen beim Gotthard-Basistunnel; dies als Antwort auf ein kiinftig zunehmendes
Giiterverkehrsaufkommen. Der Gotthard-Basistunnel muss in erster Linie seinen
eigentlichen Zweck fiir den Transitverkehr erfiillen.
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Im Rahmen der notigen Abkldrungen sind zudem Aspekte des Raumkonzeptes, der
Finanzierung, der Wirtschaftlichkeit und der kiinftigen Bedeutung der heutigen
Bergstrecke sowie des kiinftigen Betreibers einer Porta Alpina zu priifen.

NEAT-Anschliisse: Verkniipfung mit der Stammlinie im Kanton Uri

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die Plangenehmigung fiir das Aufla-
geprojekt Uri 2006 offenbar auf guten Wegen ist. Eine spdtestens Mitte 2007 vorlie-
gende Verfiigung ist Voraussetzung, um den Termin fiir die Inbetriebnahme des
Gotthard-Basistunnels nicht weiter zu verzogern.

NEAT-Zulaufstrecken im Ausland

Die NEAT-Aufsichtsdelegation wird das Thema der Kapazititen der nérdlichen
Zufahrtsstrecken weiterhin aufmerksam verfolgen. Sie sieht vor, ihre Herbst-Sitzung
2006 schwergewichtig den Aspekten der Nordzufahrten zur NEAT zu widmen.

Sie stellt fest, dass die Arbeiten bei den siidlichen Zufahrten programmgemdss
laufen. Fiir die parlamentarische Oberaufsicht erkennt sie gegenwdrtig keinen
Handlungsbedarf, wird sich allerdings weiterhin vom BAV iiber den Fortgang der
Planungen und Ausfiihrungsarbeiten ins Bild setzen lassen.

Bundesratsgeschiifte in Vorbereitung

Die NEAT-Aufsichisdelegation liess den FK, GPK, KVF und der FinDel Anfang
2006 einen Bericht des BAV mit einer Ubersicht iiber die anstehenden Bundes-
ratsgeschdfte mit Bezug zur NEAT zukommen.

Priifberichte der Eidgendssischen Finanzkontrolle (EFK) und des BAV

Die NEAT-Aufsichtsdelegation nahm die iibers Ganze gesehen guten Priifungser-
gebnisse der EFK zur Kenntnis. Sie gelangte zum Schluss, dass die Koordination der
Priifungen funktioniert und fiir die NEAT-Aufsichtsdelegation kein Handlungsbedarf
besteht.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation konnte feststellen, dass die Priifungen des BAV fiir
2005 insgesamt einen positiven Einfluss auf das Projektmanagement haben und sich
das Priifungsprogramm fiir das Jahr 2006 an der aktualisierten Risikoanalyse des
BAYV orientiert.

Schlusswort

Im vorliegenden Bericht hat die NEAT-Aufsichtsdelegation — getreu ihrem Auftrag
und streng aus der Perspektive der parlamentarischen Oberaufsicht — in erster Linie
tiber diejenigen Erkenntnisse und Feststellungen berichtet, die zu kontroversen
Diskussionen und kritischen Bemerkungen Anlass gaben. Berichtet wurde iiber
diejenigen Bereiche, fiir welche die NEAT-Aufsichtsdelegation abkldrte, ob Hand-
lungsbedarf fiir die parlamentarische Oberaufsicht oder das Parlament besteht.
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Die im Vergleich mit anderen Bauprojekten des Bundes — beispielsweise im Stras-
senbau — dusserst enge Projektbegleitung bringt mit sich, dass bei der NEAT
Schwachstellen und Mingel aufgezeigt werden und Massnahmen ergriffen werden
konnen, die anderswo unentdeckt blieben.

Die positiven Erfahrungen, welche die NEAT-Aufsichtsdelegation im Rahmen ihrer
Abkldrungen und direkten Kontakte gemacht hat, haben im Bericht nur beschrdnkt
Erwdhnung gefunden.
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Bericht

I. Einleitung

1 Aufsicht iiber die Neue Eisenbahn-Alpentransversale
(NEAT)
1.1 Zustindigkeiten bei der Verwirklichung der NEAT

Bundesrat und Parlament haben die Aufgabe, den vom Volk im Jahr 1998 erteilten
Auftrag zum Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) umzusetzen. Die
wichtigsten Zustdndigkeiten sind wie folgt geregelt (vgl. Anhang 6):

Das Parlament bestellt die NEAT und nimmt die Oberaufsicht {iber die Verwirk-
lichung des Projekts, das im Alpentransit-Beschluss! umschrieben ist, wahr. Mit der
FingV-Vorlage von 1998 haben Volk und Parlament das Projekt redimensioniert
und die Finanzierung neu geregelt. Fiir die Oberaufsicht hat das Parlament die
NEAT-Aufsichtsdelegation (NAD) eingesetzt. Sie iiberwacht im Wesentlichen die
Arbeit des Bundesrats, des Departements fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation (UVEK) und des Bundesamts fiir Verkehr (BAV).

Der Bundesrat ist fir den gesamten Vollzug des Alpentransitrechts und -auftrags
verantwortlich. Er setzt die Auftrige des Parlaments um. Er ist verantwortlich fiir
die strategische Projektaufsicht.2 In Vereinbarungen mit den Erstellern und den
Bahnen hat er die bestellten Leistungen vertraglich festgehalten.3 Mit der Alpentran-
sit-Verordnung (AtraV)# hat er die Aufgaben und Kompetenzen der verschiedenen
Projektbeteiligten geregelt. Der Bundesrat bewirtschaftet zudem geméss Alpentran-
sit-Finanzierungsbeschluss> den NEAT-Gesamtkredit (NGK). Er kann namentlich
den Gesamtkredit um die ausgewiesene Teuerung, die Mehrwertsteuer und die
Bauzinsen erhéhen, unter bestimmten Bedingungen Freigaben aus dem Objektkredit
Reserven des NGK vornehmen, die Objektkredite in Tranchen freigeben, gering-
fligige Verschiebungen zwischen den einzelnen Objektkrediten des NGK vorneh-
men sowie innerhalb des Gesamtkredites spezifische Finanzierungslosungen zur
Verbesserung der Rentabilitit der in die NEAT investierten Mittel aushandeln.

Das UVEK setzt den Auftrag des Bundesrates auf Stufe Departement um. Es beur-
teilt geméss Alpentransit-Verordnung zentrale Projektaufgaben sowie ausserordent-
liche Ereignisse und kann zur Beurteilung fachspezifischer Fragen ein Begleitgremi-
um aus verwaltungsunabhidngigen Fachpersonen konsultieren. Zur detaillierten

1 Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Alpentransit-Beschluss, SR 742.104)

2 Art. 19 Abs. 1 des Alpentransit-Beschlusses

3 Vereinbarungen des Bundes mit der SBB AG, mit der ATG, mit der BLS AG und mit der
BLS AT (BB12000 5591)

4 Verordnung vom 28. Februar 2001 iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Alpentransit-Verordnung, AtraV; SR 742.104.1)

5 Bundesbeschluss vom 8. Dezember 1999 iiber den neuen NEAT-Gesamtkredit (Alpen-
transit-Finanzierungsbeschluss; BB 2000 146)
Bundesbeschluss vom 10. Juni 2004 iiber den Zusatzkredit und die teilweise Freigabe der
gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT (BBI 2004 3667)

4541



Definition der Aufgaben und Kompetenzen innerhalb des Projektes hat das UVEK
die NEAT-Controlling-Weisung (NCW) erlassen.

Das BAV steuert und beaufsichtigt das Projekt NEAT. Halbjéhrlich legt es der
NEAT-Aufsichtsdelegation einen Bericht zum Stand der Arbeiten vor. In diesen
Standberichten informieren das BAV und die Ersteller iiber die Leistungen, Kosten,
Finanzen, Termine und Risiken ihrer Werke. Daneben nimmt das BAV bei der
Verwirklichung der NEAT seine ordentliche Aufsichtstitigkeit geméss Eisenbahn-
gesetzgebung wahr.

In ihrer Rolle als zukiinftige Betreiber der Basistunnels vertreten die SBB AG bzw.
die BLS AG gegeniiber den Erstellern ihre Betreiberinteressen.6

Die Ersteller nehmen filir den Bundesrat und die Bundesverwaltung die Bauherren-
funktion wahr. Fiir die Basistunnels sind die Ersteller die AlpTransit Gotthard AG
(ATG) bzw. BLS AlpTransit (BLS AT). Die SBB AG bzw. die BLS AG haben alle
zur Projektierung und zum Bau der bestellten Infrastruktur erforderlichen Rechte
und Pflichten an ihre Tochtergesellschaften ATG bzw. BLS AT iibertragen.” Die
Einflussnahme der SBB AG bzw. der BLS AG auf ihre Tochtergesellschaften be-
schrénkt sich auf die der Generalversammlung gesetzlich zugewiesenen Kompeten-
zen.8 Die ATG bzw. BLS AT tragen gegeniiber dem Bund die alleinige Verantwor-
tung flir die sorgfiltige Projektierung und den Bau der Infrastruktur gemiss den
Bestellungen des Bundes sowie den effizienten Einsatz der zur Verfiigung gestellten
Finanzmittel. Sie sind fiir alle Risiken im Zusammenhang mit der Projektierung,
der Ausschreibung und Vergabe der Arbeiten sowie dem Bau der Werke verantwort-
lich. Bei der Vergabe ihrer Auftrige unterstehen sie dem Bundesgesetz und der
Verordnung iiber das 6ffentliche Beschaffungswesenl?. Dazu setzen sie die gesetz-
lichen Vorschriften nach den Regeln der geltenden Technik um.

Die Verantwortung fiir die Risiken liegt grundsétzlich bei den Erstellergesellschaf-
ten. Davon ausgenommen sind bestimmte Risikobereiche, fiir die der Bund die
Verantwortung tragt (vgl. Ziff. 2.2.1).11

Die wesentlichen politischen und rechtlichen Grundlagen in Bezug auf die
NEAT sind in Anhang 2 aufgefiihrt.

Ein detaillierter Uberblick iiber die Aufsichts-, Kontroll- und Vollzugsverant-
wortlichen und deren Zustindigkeiten ist aus Anhang 6 ersichtlich.

6 Art. 8 Abs. 1 der Vereinbarung des Bundes mit der SBB AG und

Art. 9 Abs. 1 der Vereinbarung des Bundes mit der BLS AG

Art. 4 Abs. 1 der Vereinbarungen mit der SBB AG bzw. mit der BLS AG

Art. 6 Abs. 1 der Vereinbarungen mit der SBB AG bzw. mit der BLS AG

Art. 4 Abs. 1 der Vereinbarungen mit der ATG bzw. mit der BLS AT

Bundesgesetz vom 16. Dezember 1994 iiber das 6ffentliche Beschaffungswesen

(BoeB; SR 172.056.1)

Verordnung vom 11. Dezember 1995 iiber das 6ffentliche Beschaffungswesen

(VoeB; SR 172.056.11)

Il Art. 5 Abs. 2 der Vereinbarungen des Bundes mit der ATG bzw. der Vereinbarungen des
Bundes mit der BLS AT

— 0 00

=1
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1.2 Verhiltnis der parlamentarischen Aufsicht
(Oberaufsicht) zur bundesritlichen Aufsicht iiber
die NEAT

Die Oberaufsicht der Bundesversammlung iiber die NEAT wird von der NEAT-
Aufsichtsdelegation wahrgenommen.!2 Sie {iberwacht im Rahmen der begleitenden
und nachtrdglichen parlamentarische Aufsicht (Finanzoberaufsicht und Verwal-
tungskontrolle) die Verwirklichung der NEAT. Im Fokus steht die Einhaltung der
vom Bund bestellten Leistungen, der Termine, Kosten und Kredite sowie der recht-
lichen und organisatorischen Rahmenbedingungen. Gegenstand der Uberwachung
ist auch die Ausgestaltung der Projekt- und Aufsichtsorganisation sowie die Wahr-
nehmung der Aufsichts- und Steuerungsfunktionen durch die zustindigen Auf-
sichtsbehdrden.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation beurteilt im Rahmen ihrer Oberaufsicht, ob der
Bundesrat seine Aufsichtsfunktion im Bereich der NEAT wahrnimmt. Die Ober-
aufsicht durch die NEAT-Aufsichtsdelegation ist selektiv und setzt Schwerpunk-
te, die Aufsicht durch den Bundesrat ist hingegen umfassend und abschliessend.

Der NEAT-Aufsichtsdelegation stehen keine Entscheid- oder Weisungsbefugnis-
se zu. Sie kann unter anderem Beanstandungen und Empfehlungen direkt an den
Bundesrat richten. Mit Empfehlungen und Beanstandungen iibernimmt die
NEAT-Aufsichtsdelegation keine Verantwortung fiir Entscheide und die unmit-
telbare Aufsicht des Bundesrates iiber Verwaltung und Dritte. Die unmittelbare
Aufsicht und die Weisungsgewalt bleiben ausschliesslich beim Bundesrat.

Die Empfehlungen der NEAT-Aufsichtsdelegation aus dem vorliegenden Be-
richt an den Bundesrat sind in Anhang 1.1 zusammengefasst.

1.3 Verhiiltnis der Berichterstattung durch
das UVEK bzw. BAV zur Berichterstattung durch
die parlamentarische Aufsicht (Oberaufsicht)

Das UVEK erstattet der NEAT-Aufsichtsdelegation halbjéhrlich Bericht iiber den
Fortschritt der Bauarbeiten und die Entwicklung der Kosten.!3 Die Berichterstattung
erfolgt in Form eines standardisierten NEAT-Standberichts, bestehend aus einem
umfangreichen Hauptbericht und einer Kurzfassung (vgl. Ziff. 14.2). Diese werden
vom BAV jeweils Ende Mérz bzw. Ende September zugestellt.

—  Der Hauptbericht des Standberichts ist an die NEAT-Aufsichtsdelegation
gerichtet, wird von ihr im Detail beraten und zur Kenntnis genommen.

—  Die Kurzfassung des Standberichts wird vom BAV veroffentlicht und den
FK, GPK, KVF und der FinDel sowie den interessierten Parlamentsmitglie-
dern zu Informationszwecken zur Verfiigung gestellt.

12 Art. 20 Abs. 3 des Alpentransit-Beschlusses
13 Art. 4 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses
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Bei Eintreten eines ausserordentlichen Ereignisses im Verlauf der halbjdhrlichen
Standberichtsperioden informieren die Ersteller bzw. die zukiinftigen Betreiber das
BAV in Form von schriftlichen Ereignismeldungen.!4 Das BAV leitet diese Ereig-
nismeldungen unverziiglich an das Generalsekretariat des UVEK und an die NEAT-
Aufsichtsdelegation weiter. Die Ereignismeldungen fliessen in die Standberichte des
BAV ein (vgl. Ziff. 14.3).

Das BAV ist fiir die Verfassung, Veroffentlichung und Erlduterungen ihrer
Standberichte zustindig, die NEAT-Aufsichtsdelegation fiir deren Behandlung
und Bewertung zuhanden der Finanzkommissionen (FK), der Geschdftsprii-
Sfungskommissionen (GPK), der Kommissionen fiir Verkehr und Fernmeldewesen
(KVF) bzw. der Finanzdelegation (FinDel) des Parlaments.

Der vorliegende Titigkeitsbericht stiitzt sich unter anderem auf die Angaben
zum Stand (Situation) bzw. zur weiteren Entwicklung (Prognose) des NEAT-Pro-
Jjekts sowie auf die aktualisierte Risikoabschiitzung des BAV. Diese sind in den
Standberichten Nr. 19 (Projektstand am 30. Juni 2005) und Nr. 20 (Projektstand
am 31. Dezember 2005) festgehalten. Die vertiefte Priifung, Plausibilisierung
und Verifizierung dieser Angaben ist in erster Linie Aufgabe des BAV.

In den wesentlichen Bereichen — Kosten, Termine, Finanzen — gibt der vorlie-
gende Tdtigkeitsbericht die Feststellungen und Beurteilungen des BAV, der
Ersteller und Betreiber aus den Standberichten zusammengefasst wieder. Wei-
tergehende Informationen konnen den dffentlich zugdnglichen Kurzfassungen
der Standberichte entnommen werden.

14 Verhiiltnis der NEAT-Aufsichtsdelegation
zu den Aufsichtskommissionen, zur Kommission
fiir Verkehr- und Fernmeldewesen sowie
zur Finanzdelegation der eidg. Riite

Innerhalb des Parlaments befassen sich verschiedene Kommissionen und Delegatio-
nen mit Geschéften, die in einem Bezug zur NEAT stehen. Die Konferenz der Prési-
dien der Aufsichtskommissionen und -delegationen (KPA) hat das Verhéltnis der
NEAT-Aufsichtsdelegation zu Aufsichtskommissionen (FK und GPK), den betrof-
fenen Fachkommissionen (KVF) sowie der FinDel in Handlungsgrundsétzen!S néher
geregelt und konkretisiert.

Die Behandlung von Beratungsgegenstinden im Bereich der NEAT, wie beispiels-
weise die Beratung des Geschiftsberichts des Bundesrates, die Beratung des Voran-
schlags, der Nachtrage und der Rechnung des Fonds fiir Eisenbahnprojekte (Fin6V-
Fonds), die Genehmigung dringlicher Kredite zum Fin6V-Fonds nach Artikel 18

14 Art. 5 Abs. 2 der Alpentransit-Verordnung

15 Handlungsgrundsitze vom 6. Dezember 2004 zur Arbeitsweise und zur Koordination der
Oberaufsicht iiber die NEAT (vgl. Handbuch der Bundesversammlung, Stand 1. Mérz
2006, herausgegeben von den Parlamentsdiensten)
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und Artikel 31 des Finanzhaushaltgesetzes!¢ und die Beratung von Gesetzgebungs-
projekten obliegt den zustindigen Aufsichtskommissionen, der FinDel bzw. der
KVF. Sie laden die NEAT-Aufsichtsdelegation zur Stellungnahme ein.

Nicht zu den Aufgaben der NEAT-Aufsichtsdelegation gehdren zudem die Oberauf-
sicht iiber den Betrieb der NEAT, die Oberaufsicht iiber die weiteren FinoV-
Projekte (BAHN 2000, Hochgeschwindigkeitsanschliisse und Larmschutzmassnah-
men), die Beurteilung der betrieblichen Wirtschaftlichkeit der NEAT, die Beurtei-
lung der Finanzierung der Abschreibungen und zusétzlichen Unterhalts- und Be-
triebskosten sowie die Beurteilung der Verzinsung und Riickzahlbarkeit der am
Kapitalmarkt aufgenommenen Darlehen. Wo diese Bereiche jedoch Auswirkungen
auf die Beurteilung von Entscheiden und von Entwicklungen beim Bau der NEAT
nach sich ziehen, schliesst sie die NEAT-Aufsichtsdelegation in ihre Uberlegungen
mit ein.

Stossen die FK, GPK oder die FinDel im Rahmen ihrer parlamentarischen Tétigkeit
auf Fragen, die im Bereich der Oberaufsicht liber die Verwirklichung der NEAT
liegen und einer vertieften Priifung bediirfen, beauftragen sie die NEAT-Aufsichts-
delegation mit der weiteren Abklarung.

Stossen die KVF im Rahmen ihrer parlamentarischen Tétigkeit auf solche Fragen,
beauftragen sie nach Moglichkeit die NEAT-Aufsichtsdelegation oder gelangen in
enger Koordination mit der NEAT-Aufsichtsdelegation direkt an den Bundesrat.

1.5 Berichterstattung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Die NEAT-Aufsichtsdelegation legt den Aufsichtskommissionen (FK und GPK)
sowie den betroffenen Fachkommissionen (KVF) beider Rite jéhrlich einen Bericht
tiber ihre Aufsichtstitigkeit vor.17 Aus Griinden der Koordination erhilt die FinDel
den Bericht zur Information. Die Berichterstattung im Parlament wird jahrlich
abwechselnd durch die GPK bzw. durch die FK iibernommen, im Jahr 2006 durch
die FK.

Der Tiétigkeitsbericht bezweckt, stufengerecht und frithzeitig auf risikoreiche Ent-
wicklungen beim Bau der NEAT aufmerksam zu machen.

Der vorliegende Tdtigkeitsbericht enthdlt im Wesentlichen die Feststellungen,
Bewertungen, Beanstandungen und Empfehlungen der NEAT-Aufsichtsdele-
gation im Kalenderjahr 2005. Im Sinne einer grosseren Aktualitit wurden auch
fiir das Parlament wesentliche Entwicklungen in den Monaten Januar bis April
2006 mitberiicksichtigt.

16 Bundesgesetz vom 6. Oktober 1989 iiber den eidgendssischen Finanzhaushalt (Finanz-
haushaltgesetz, FHG; SR 611.0). Das neue Bundesgesetz vom 7. Oktober 2005 iiber den
eidgendssischen Finanzhaushalt (Finanzhaushaltgesetz, FHG; SR 611.0) wurde vom
Bundesrat auf den 1. Mai 2006 in Kraft gesetzt. Die Angaben (Kreditbegriffe und Artikel)
im Tatigkeitsbericht beziehen sich auf das im Jahr 2005 giiltige FHG.

17 Art. 20 Abs. 5 des Alpentransit-Beschlusses
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In denjenigen Bereichen, zu denen die NEAT-Aufsichtsdelegation keinen Hand-
lungsbedarf fiir die parlamentarische Aufsicht feststellt, iibernimmt sie die poli-
tische Verantwortung fiir ihre Feststellungen.

In denjenigen Bereichen, zu denen aus Sicht der NEAT-Aufsichtsdelegation
Handlungsbedarf fiir die FK, GPK, KVF bzw. die FinDel besteht, stellt sie in
ihrem Titigkeitsbericht Antrdige und Empfehlungen zuhanden der zustindigen
Kommissionen bzw. der FinDel. Es obliegt in diesem Fall der politischen Ver-
antwortung dieser Kommissionen bzw. der FinDel, den Hinweisen und Empfeh-
lungen nachzugehen und diese umzusetzen.18

Im vorliegenden Bericht sind keine Empfehlungen der NEAT-AufSichtsdele-
gation an die FK, GPK, KVF bzw. die FinDel enthalten.

1.6
1.6.1

NEAT-Aufsichtsdelegation (NAD)

Zusammensetzung

Die FK, GPK und KVF beider Rite delegieren je zwei Mitglieder in die NEAT-
Aufsichtsdelegation. Der Vorsitz wechselt jahrlich zwischen einem Mitglied des
Nationalrats und des Stinderats. Im Ubrigen konstituiert sich die NEAT-Aufsichts-
delegation selbst.!?

Im Berichtsjahr 2005 setzte sich die NEAT-Aufsichtsdelegation wie folgt zusammen
(vgl. Tabelle 1):

Tabelle 1

Zusammensetzung der NEAT-Aufsichtsdelegation im Jahr 2005

Finanzkommission (FK)

Kommission fiir Verkehr-
und Fernmeldewesen (KVF)

Geschiftspriifungs-
kommission (GPK)

Sténderat Thomas Pfisterer *  Rolf Biittiker Hans Hofmann
(FDP/AG) (FDP/SO) (SVP/ZH)
Simon Epiney Ernst Leuenberger ~ Hansruedi Stadler
(CVP/VS) (SP/SO) (CVP/UR)
Nationalrat Marlyse Dormond Andrea Himmerle Jean-Michel Cina ***
(SP/VD) (SP/GR) (CVP/VS)
Fabio Abate Otto Laubacher **  Sep Cathomas ****
(FDP/TI) (SVP/LU) (CVP/GR)
Max Binder
(SVP/ZH)

* Prisident 2005

*ok Vize-Prisident 2005
***  Mitglied bis Mitte 2005
***% Mitglied ab Mitte 2005

18 Ziff. 5 und 6.5 der Handlungsgrundsitze zur Oberaufsicht iiber die NEAT.
19 Art. 20 Abs. 4 des Alpentransit-Beschlusses.
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Im Jahr 2006 amtieren — bei gleich bleibender Zusammensetzung — Nationalrat Otto
Laubacher als Président und Stinderat Hansruedi Stadler als Vizeprésident. Die
NEAT-Aufsichtsdelegation wurde vom Sekretariat der parlamentarischen Aufsicht
iiber Finanzen und AlpTransit (SPFA) im Jahr 2005 mit rund 100 Stellenprozenten
unterstiitzt. Ab Mérz 2006 stehen rund 15 Stellenprozente mehr fiir das administra-
tive Sekretariat zur Verfiigung.

1.6.2 Tatigkeitsaufwand

Die NEAT-Aufsichtsdelegation trat im Jahr 2005 zu vier zweitdgigen und zwei
eintdgigen Sitzungen zusammen. Wihrend der Herbstsession fiihrte sie eine Sitzung
zur Behandlung des Standberichts iiber das 1. Halbjahr 2005 durch.

Die Vertreter des BAV, der Eidgendssischen Finanzkontrolle (EFK) und der Eid-
genodssischen Finanzverwaltung (EFV) standen der NEAT-Aufsichtsdelegation
wihrend jeder Sitzung fiir die Klarung und Vertiefung von Spezialfragen zur Ver-
fiigung. In den meisten Féllen waren Delegationen des Verwaltungsrats bzw. der
Geschiftsleitung der beiden grossen Erstellergesellschaften AlpTransit Gotthard
(ATG) und BLS AlpTransit (BLS AT) sowie Vertreter der Geschiftsleitungen der
SBB und der BLS fiir Aussprachen anwesend.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation befasste sich an ihren Sitzungen mit vier Beschliis-
sen des Bundesrats (vgl. Ziff. 14.1 und Anhang 2.4), zwei NEAT-Standberichten des
BAYV iiber den Projektstand am 30. Juni 2005 bzw. am 31. Dezember 2005 (vgl.
Ziff. 14.2), zwolf Ereignismeldungen der Ersteller (vgl. Ziff. 14.3 und Anhang 2.5),
neun Berichten der EFK (zwei Revisionsberichte, fiinf Notizen und zwei Stellung-
nahmen; vgl. Ziff. 14.4), sowie den Geschéftsberichten der ATG und der BLS AT
flir das Jahr 2004. Sie liess sich zudem {iber ein Dutzend Sonder- und Ergdnzungs-
priifungen der Sektion AlpTransit20 des BAV orientieren (vgl. Ziff. 14.5).

Neben ihren Tagungen in Bern begab sich die NEAT-Aufsichtsdelegation in der
Berichtsperiode fiir folgende Besichtigungen vor Ort:

—  Im Februar 2005 besuchte sie nach ihrer Tagung in Bern die Betriebsleit-
zentrale der BLS AG in Spiez. Sie liess sich u.a. von den Verantwortlichen
iber den Stand der Vorbereitungsarbeiten fiir die Inbetriebnahme des
Létschberg-Basistunnels (inkl. ETCS Level 2), die damals bestehenden Ri-
siken sowie den neuen Losch- und Rettungszug informieren.

—  Im April 2005 tagte sie in Aarau und Lenzburg. Sie fiihrte u.a. eine Ausspra-
che mit dem Baudirektor des Kantons Aargau iiber die Anliegen des Kan-
tons. Ferner diskutierte sie mit einem Vertreter des Verkehrsministeriums
Baden-Wiirttemberg und dem Prisidenten der Konferenz Offentlicher Ver-
kehr Nord-West-Schweiz liber die nordlichen Zufahrtsstrecken zur NEAT,
die Trinationale Langfristplanung beim Knoten Basel, den Juradurchstich
und die Kreuzung der Nord-Siid und Ost-West-Achsen im Mittelland. Dabei
kamen auch Fragen zum Verhiltnis des Giiter- und Personenverkehrs zur
Sprache.

20 Auf 1. Januar 2006 wurde das BAV reorganisiert. Die bisherige Sektion AlpTransit
wurde aufgeldst. Neu ist die Sektion Grossprojekte fiir die NEAT (ausser Finanzierung)
zustandig.
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Im September 2005 hielt sie ihre Sitzung in Raron und Visp, Kanton Wallis,
ab. Sie fiihrte eine Aussprache mit dem Baudirektor des Kantons und inte-
ressierte sich fiir den Nutzen der NEAT fiir die Region Wallis (Angebots-
konzept fiir den offentlichen Verkehr im Wallis, Neuanlage des Bahnhofs
Visp). Sie besichtigte den Einbau der Bahntechnik beim Lotschberg-
Basistunnel und liess sich iiber den Stand von ETCS Level 2 orientieren.

Im November 2005 unternahm sie mit einem Sonderzug eine Testfahrt zur
Ertiichtigung des ETCS Level 2 Systems auf der Neubaustrecke von BAHN
2000. In Olten orientierte die SBB in ihrer Funktion als Schweizer System-
fithrerin im Bereich ETCS Level 2 iiber den Zeitplan bis zur endgiiltigen
Einfiihrung im Rahmen von BAHN 2000 und auf der Lotschberg-Achse.

Mit dem Vorsteher des UVEK fiihrte sie Ende November 2005 eine Aussprache zu
Themen, welche die strategische Aufsicht des Departements betreffen:

Bundesratsbeschliisse zur Porta Alpina: Auswirkungen auf Kosten, Termine,
Betrieb und Sicherheit des Gotthard-Basistunnels der NEAT (vgl
Ziff. 12.2.2)

Beschwerde Vergabe Los Erstfeld: Entscheid der Eidg. Rekurskommission
fiir das offentliche Beschaffungswesen (BRK) iiber die aufschiebende Wir-
kung (vgl. Ziff. 9.1)

Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels und ETCS Level 2: Antwort
des Bundesrates auf die Empfehlung der NEAT-Aufsichtsdelegation im Ta-
tigkeitsbericht 200421 und Massnahmen im Falle einer Verzogerung bei der
Einfithrung von ETCS Level 2 beim Lotschberg-Basistunnel (vgl. Ziff. 11
und 12.1.1).

Ceneri-Basistunnel: Plangenehmigung (vgl. Ziff. 7)

Vernehmlassungsvorlage zur zukiinftigen Entwicklung der Bahnprojekte
(ZEB): Stellenwert der NEAT als prioritdres Hauptelement (vgl. Ziff. 5.3.1)

NEAT-Zufahrtstrecken aus dem Ausland: Orientierung iiber verschiedene
Treffen mit den Verkehrsministern der Nachbarlédnder und Bedeutung der
zeitgerechten Bereitstellung der NEAT-Zufahrtstrecken im Norden und Sii-
den (vgl. Ziff. 13.3)

Am 20. Mérz 2006 diskutierte sie mit dem Vorsteher des UVEK die Haltung und
Massnahmen des Departements zum materiellen Entscheid der BRK vom
13. Februar 2006 iiber eine Beschwerde wegen Nichtberiicksichtigung im Vergabe-
verfahren zum NEAT-Baulos Erstfeld?? (vgl. Ziff. 9.1).

21 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 7.2 (BBI 2005 3095)
22 BRK 2005-016
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1.6.3 Inhaltliche Schwerpunkte
der NEAT-Aufsichtsdelegation

Die NEAT-Aufsichtsdelegation orientiert ihre Tatigkeit in erster Linie an denjenigen
Bereichen des NEAT-Projekts, die ein mittleres und hohes Kosten- und Termin-
risiko aufweisen. Die Bestimmung der Risiken basiert einerseits auf der halbjahr-
lichen Risikoanalyse des BAV und den Priifberichten der EFK, andererseits auf
aktuellen Ereignissen, iiber die beispielsweise von den Erstellern und Betreibern mit
Ereignismeldungen berichtet werden.

Der vorliegende Bericht geht in den in Tabelle 2 erwédhnten Ziffern auf die Schwer-
punktthemen ein.

Tabelle 2
Inhaltliche Schwerpunkte der NEAT-Aufsichtsdelegation 2005

Inhaltlicher Schwerpunkt Ziffer

BAYV — Projektaufsicht und Projektsteuerung
— Kostensteuerung: Kompensationen, Anpassung Standards und  Ziff. 4
Verzichtsmoglichkeiten

— Projektdnderungen und —erweiterungen: Bestellungsanderun- Ziff. 2.2
gen des Bundes
— Terminprogramm Lotschberg-Achse: Vorbereitungen Inbe- Ziff. 11/12

triebnahme und ETCS Level 2

— Terminprogramm Gotthard-Achse: Gotthard-Basistunnel und Ziff. 6.2
Ceneri-Basistunnel, Kosten-Nutzen-Analyse bei Beschleuni-
gungsmassnahmen

— NEAT im Kanton Uri: Plangenehmigungen 2. und 3. Etappe, Ziff. 13.1
Materialbewirtschaftung, Studie «Uri Berg lang geschlossen»

— Ceneri-Basistunnel: Vollausbau, Plangenehmigung, Baupro- Ziff. 7
jekt, Kostensteigerung, Terminverzégerung

Bundesbehorden — Untersuchungen und Priifungen

— Arbeitsbedingungen und —sicherheit auf NEAT-Baustellen, Ziff. 10
todliche Unfille
— Untersuchung der NEAT-Zementpreise Ziff. 9.3

— Entscheid der BRK betreffend Beschwerde der ARGE Marti Ziff. 9.1
zu Vergabe Los Erstfeld

BAV/EFV - Finanzierung (Verpflichtungskredite / Find V-Fonds)

— Zusatzkredit: Uberwachung Einhaltung der bewilligten Ver- Ziff. 5.2
pflichtungskredite durch Bundesrat (Finanzierungsliicke) und
Zeitpunkt/Umfang eines 2. Zusatzkredits

— FindV-Fonds: Anderung der Finanzierung und aktuelle Ziff. 5.3.1
Fonds-Simulationen

— FindV-Fonds: Entlastungsprogramm 2004 — Auswirkungen Ziff. 5.2.4
auf NEAT
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Inhaltlicher Schwerpunkt Ziffer

Ersteller — Projektausfithrung

— Geologie auf der Gotthard-Achse Ziff. 8

— Vergaben: Eisenbahntechnik Gotthard, Entscheid der BRK Ziff. 9.1
betreffend Beschwerde der ARGE Marti zu Vergabe Los Erst-
feld

— Nachforderungen: Stand, Entwicklung, Auswirkungen Ziff. 9.2

Betreiber — Vorbereitung fiir Inbetriebnahme und Betrieb

— Vorbereitung Inbetriebnahme Lotschberg-Basistunnel: Ziff. 11/12
Infrastruktur, ETCS Level 2, Ausriistung Rollmaterial

— Priorititen zwischen Personen- und Giiterverkehr Ziff. 13.2

— Bahnstromversorgung Lotschberg- und Gotthard-Basistunnel Ziff. 12

— Auswirkungen hohere Felstemperaturen Gotthard Ziff. 8.1.2

— Betriebskonzept Achse Lotschberg Ziff. 12

— Betriebskonzept Achse Gotthard: Auswirkungen Porta Alpina Ziff. 12.2.2

NEAT-Umfeld — Anderung der Rahmenbedingungen

— Kapazititsanalyse Nord-Siid-Achsen

— NEAT-Zulaufstrecken im Ausland: Deutschland/Knoten Basel ~ Ziff. 13.3
und Italien

— NEAT-Zufahrtstrecken im Inland: NEAT-Achsen Gotthard Ziff. 13.2
und Lotschberg

— FindV-Projekte: Vernehmlassungsvorlage zur zukiinftigen Ziff. 4.3.2

Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB)

Quelle: Schwerpunkte 2005 der NEAT-Aufsichtsdelegation
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I1. Schwerpunkt: Projektsteuerung

Steuerung des NEAT-Projekts

2.1 Steuerungsfaktoren: Leistungen, Kosten,
Finanzen und Termine

Die NEAT-Aufsichtsdelegation konzentriert sich im Rahmen ihrer Oberaufsicht
insbesondere auf die zentralen Faktoren zur Projektsteuerung. Es sind dies die
Leistungen gemdss Bestellung des Bundes, die Termine geméss Vereinbarungen des
Bundes mit den Erstellern, die Kosten geméss Endkostenprognosen und die Finan-
zen gemiss den vom Parlament beschlossenen und vom Parlament und Bundesrat
freigegebenen Krediten. Sie {iberwacht ferner die Einhaltung der rechtlichen und
organisatorischen Rahmenbedingungen. Sie l4sst sich dabei von Risikoiiberlegungen
leiten.

Auf die Grundsatzfragen, die mit den einzelnen Faktoren zusammenhéngen, ist die
NEAT-Aufsichtsdelegation in ihrem Tatigkeitsbericht tiber das Jahr 200423 einge-
gangen.

Zwischen Leistungen, Kosten, Finanzen, Terminen und Rahmenbedingungen beste-
hen gegenseitige Abhéingigkeiten. So schlagen sich beispielsweise Anpassungen an
den bahntechnologischen Fortschritt, Beschleunigungsmassnahmen zur Einhaltung
von Terminzielen oder verschérfte Bestimmungen im Bereich der Sicherheitsstan-
dards, des Umweltschutzes oder der Arbeit in hoheren Investitionskosten nieder, die
in erster Linie iiber Kompensationsmassnahmen und Projektoptimierungen durch die
Ersteller, in zweiter Linie iiber Freigaben aus den Reserven (Objektkredit Reserven
im NGK) durch den Bundesrat und — als letztes Mittel — iiber die Bewilligung eines
Zusatzkredits durch das Parlament finanziert werden miissen.

Soll umgekehrt die Kostendynamik stabilisiert werden, miissen auf Stufe der Erstel-
ler die Kompensationsmoglichkeiten voll ausgeschopft, auf Stufe der Bundesbehor-
den das Mass der Anpassung an den bahntechnologischen Fortschritt und der Stan-
dards hinterfragt, allenfalls Termine erstreckt und auf Stufe des Parlaments eine
Etappierung von Werken bzw. ein Verzicht auf bestimmte Werke ins Auge gefasst
werden.

Bevor die einzelnen Faktoren unter Ziffer 3 bis 6 vertieft behandelt werden, geht
Ziffer 2 auf einige fiir die politische Diskussion wichtige Bereiche der Projektsteue-
rung néher ein.

2.2 Steuerung der Leistungen: Bestellungséinderungen

Im Tétigkeitsbericht {iber das Jahr 200424 stellte die NEAT-Aufsichtsdelegation fest,
dass der Grossteil der Kostensteigerungen beim NEAT-Projekt, die seit der Annah-
me der FinoV-Vorlage im Jahr 1998 entstanden sind, auf Bestellungsdnderungen des
Bundes zuriickzufiihren sind. Aufgrund der politischen Bedeutung verlangte sie vom
BAYV detaillierte Angaben zur Definition der Bestellungsdnderung, zur Zusténdig-

23 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 2.2 (BB1 2005 3095)
24 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 3.3.6 und 3.4 (BB1 2005 3095)
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keitsregelung, zum Management der Anderungen, zur Beachtung von Kosten/Nut-
zen-Uberlegungen sowie zum notwendigen Mass der Modernisierung bzw. der
technischen Anpassungen an den bahntechnologischen Fortschritt.

221 Definition der Bestellungsinderung

Der Umfang der finanzierten NEAT-Investitionen wurde vom Parlament festgelegt.
Die Ersteller verpflichteten sich, die NEAT-Infrastrukur gemiss der Bestellung des
Bundes zu projektieren und zu erstellen. In den Anhéingen zu den Vereinbarungen
des Bundes mit den Erstellern wurde die Bestellung des Bundes aufgrund von Leis-
tungsbeschrieben (inklusive Standards), Kosten- und Terminzielen (mit Meilenstei-
nen) detailliert definiert. Jede Anpassung dieser vereinbarten Leistungen, Standards
und Meilensteine stellt eine Bestellungsdnderung dar:

—  Eine Bestellungsénderung ergibt sich aufgrund einer Anpassung der Bestel-
lung durch den Bund geméss Artikel 3 der Vereinbarungen.

Beispiele sind der Entscheid fiir ein Abwasser-Trennsystem anstelle eines
Mischsystems beim Gotthard-Basistunnel, der Entscheid des BAV zuguns-
ten der Einfiihrung von ETCS Level 2 beim Lotschberg-Basistunnel oder der
Entscheid des Bundesrats zugunsten eines Systemwechsels beim Ceneri-
Basistunnel (zwei eingleisige richtungsgetrennte Einspurtunnelréhren statt
einer zweigleisigen Doppelspurtunnelréhre).

—  Ebenfalls als Bestellungsinderungen behandelt werden alle Anderungen von
Gesetzen, Verordnungen, Vorschriften, Richtlinien und Weisungen des
Bundes bzw. dessen Fachstellen (Suva, BUWAL, BAV etc.), die von den
Erstellern als verbindlich zu beachten sind.

Beispiele sind die Verwendung von Partikelfiltern bei Baumaschinen oder
die Unterbringung von Bauarbeitern in Einzel- statt Doppelzimmern gemaiss
neuem Landesmantelvertrag.

— Das Eintreten eines Ereignisses im Risikobereich des Bestellers wird auch
wie eine Bestellungsédnderung behandelt. 25 Es sind dies:

—  Anderungen der Bestellungen durch den Bund,

—  Anderungen des FinoV-Beschlusses26, des Alpentransit-Beschlusses,
des Fondsreglements2’ und des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses,

— von den Erstellern nachgewiesene, rechtlich und politisch bedingte
Verzogerungen von Sachplan- bzw. Vorprojektgenehmigungsverfahren,

—  fehlende oder verzdgerte Bereitstellung der notwendigen Finanzmittel,

— von der Beschaffenheit des Baugrundes abhédngige Risiken, sofern die
tatsdchlichen Verhiltnisse nicht den Prognosen (inkl. Streubereiche) der
geologischen Berichte auf Stufe Bauprojekt entsprechen.

25 Art. 5 Abs. 2 der Vereinbarungen des Bundes mit den Erstellern.

26 Bundesbeschluss vom 20. Marz 1998 iiber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorha-
ben des 6ffentlichen Verkehrs (Art. 196 Titel 3 der Ubergangsbestimmungen der Bun-
desverfassung, SR 101).

27 Verordnung der Bundesversammlung vom 9. Oktober 1998 iiber das Reglement des
Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte (SR 742.140; Stand am 28. Juni 2005).
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Beispiele dafiir sind die geologische Storzone am Fusspunkt des Zwischen-
angriffs Faido, die unerwartet angetroffene Karbonzone im Teilabschnitt
Mitholz sowie zum Teil die Verzégerungen bei der Projektierung bzw. beim
Plangenehmigungsverfahren im Kanton Uri.

Auflagen in den Plangenehmigungen, die sich aus Verhandlungen der ver-
fahrensleitenden Behorde mit Verfahrensbeteiligten ergeben, sofern sich die
dabei beriicksichtigten Forderungen innerhalb des rechtlichen Rahmens be-
wegen.

Beispiel dafiir ist die zweite Tagbautunnelrdhre Engstlige bei Frutigen.

Bestellungsdnderungen ergeben sich aufgrund von

Anpassungen der Bestellung durch den Bund

A"nderungen von Gesetzen, Verordnungen, Vorschriften, Richtlinien und
Weisungen des Bundes bzw. dessen Fachstellen

Ereignisse, die dem Risikobereich des Bestellers zugerechnet werden
geologischen Risiken

Auflagen in Plangenehmigungsverfahren, die das Ergebnis von Verhand-
lungen sind, sofern sie sich im rechtlich vorgegebenen Rahmen bewegen.

2.2.2

Zustindigkeitsregelung bei Bestellungsinderungen

Die Verantwortung fiir die Projektierung bzw. deren Anderung liegt bei den Erstel-
lern. Sie sind in erster Linie verantwortlich dafiir, dass die Notwendigkeit fiir Zu-
satzinvestitionen abgeklart ist und die Mittel haushélterisch eingesetzt werden. Auch
die Umsetzung der einzelnen Anderungen, die vom Bund in Auftrag gegeben wur-
den, liegt in der Verantwortung der Ersteller.

Der Bundesrat setzt die Auftrige des Parlaments um. Er ist verantwortlich fiir
die strategische Projektaufsicht. In Vereinbarungen mit den Erstellern und den
Bahnen hat er die bestellten Leistungen festgehalten. Mit der Alpentransit-
Verordnung (AtraV)?$ hat er die Aufgaben und Kompetenzen der verschiedenen
Projektbeteiligten geregelt. Er bewirtschaftet zudem gemdss Alpentransit-
Finanzierungsbeschluss?® den NEAT-Gesamtkredit (NGK) und kann unter be-
stimmten Bedingungen Freigaben aus dem Objektkredit Reserven des NGK vor-

nehmen.

28

29

Verordnung vom 28. Februar 2001 iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Alpentransit-Verordnung, AtraV; SR 742.104.1)

Bundesbeschluss vom 8. Dezember 1999 iiber den neuen NEAT-Gesamtkredit (Alpen-
transit-Finanzierungsbeschluss; BB1 2000 146)

Bundesbeschluss vom 10. Juni 2004 iiber den Zusatzkredit und die teilweise Freigabe der
gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT (BBI1 2004 3667)
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Bei Anderungen, die mit einer Anpassung der Kosten- und Terminziele verbun-
den sind und die Freigabe von finanziellen Mitteln erfordern, entscheidet der
Bundesrat (z.B. Ceneri-Basistunnel).

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, Bestellungsinde-
rungen weiterhin genauestens nach den Vorgaben des Anderungswesens prii-
fen zu lassen, bevor er eine Freigabe aus dem Objektkredit Reserven be-
schliesst (vgl. Ziff. 5.2.5).

Das BAV entscheidet bei Bestellungsdnderungen, die nicht mit einer Anpassung
der Kosten- und Terminziele verbunden sind.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass im Rahmen der
Neuorganisation des BAV die beiden Funktionen Bewilligung und Finanzierung
Anfang 2006 amtsintern organisatorisch getrennt wurden. Die fiir die Anderun-
gen zustindige Abteilung muss sich vor einem Entscheid mit der Finanzabtei-
lung absprechen (Vier-Augen-Prinzip).

223 Verfahren bei Bestellungsinderungen

Alle Bestellungsdanderungen werden nach einem vorgegebenen Verfahren behandelt.
Dieses ist in Kapitel 12.4 der NEAT-Controlling-Weisung (NCW) des UVEK gere-
gelt. Ziel des Verfahrens ist, dass alle Anderungen transparent und nachvollziehbar
gehandhabt werden, die Zustindigkeiten festgelegt sind und die erforderlichen
Entscheide rechtzeitig und stufengerecht gefillt werden.

Grundsitzlich durchliuft eine Anderung folgende Schritte:

—  Der Ersteller erfasst jede einzelne Anderungen und reicht dem BAV einen
Anderungsantrag zusammen mit einem detaillierten Dossier ein. Er schitzt
gleichzeitig zuhanden des BAV ein, ob es sich aus seiner Sicht um eine Be-
stellungsdnderung im Verantwortungsbereich des Bundes oder des Erstellers
handelt.

—  Das BAV priift alle Auftrdge aufgrund von Checklisten nach denselben Kri-
terien (Vollstandigkeit der Dokumentation, Ursache und Begriindung der
Projekténderung, Verantwortungsbereich Bund oder Ersteller, Kostenaus-
wirkungen etc.).

— Das BAV und der Ersteller bereinigen die Differenzen falls nétig und
zweckmissig. Das BAV vertritt dabei die Bestellerinteressen.

— Das BAV entscheidet iiber den Antrag (Genehmigung oder Ablehnung).

—  Der Ersteller ilbernimmt die genehmigten Anderungen in seine Planung und
stellt einen Antrag auf Anpassung der Bezugsbasen fiir die Kosten bzw. die
Termine.

—  Das BAV priift auch diesen Antrag nach vorgegebenen Regeln.

— Das BAV kann eine Anpassung der Bezugsbasen flir Kosten bzw. Termine
nur genehmigen, wenn sich die Kosten- und Terminziele nicht &ndern oder
aber erst nachdem der Bundesrat das neue Kostenziel (Freigaben aus den
Bundesreserven) bzw. Terminziel beschlossen hat.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich vom BAV anhand von konkreten Beispie-
len iiber die Handhabung des Verfahrens orientieren. Sie stellte aufgrund der Bei-
spiele fest, dass jede Anderung in einem Anderungsjournal detailliert dokumentiert
wird. Dieses Journal ist jeweils in den Standberichten des BAV als Beilage enthal-
ten. Der gesamte Prozess benétigt allerdings Zeit, wodurch ein gewisser «Time-lagy
entsteht. Fiir die Oberaufsicht entscheidend ist, dass in den Standberichten iiber alle
Anderungen berichtet wird, auch iiber jene, die noch nicht in konsolidierter Form
vorliegen. Damit kdnnen die mutmasslichen Endkosten moglichst genau prognosti-
ziert werden.

Die NEAT-Aufsichisdelegation ist der Ansicht, dass mit der systematischen Er-
Jassung und Priifung der Anderungsbegehren die Voraussetzung gegeben ist,
dass jede Anderung auch in Bezug auf das Kosten-Nutzen-Verhdltnis gepriift
wird.

224 Notwendiges Mass der Modernisierung/Anpassung

Artikel 3bis Absatz 1 des Alpentransit-Beschlusses hilt im 2. Satz fest, dass bei der
Ausfithrung der bahntechnologische Fortschritt laufend umzusetzen ist. Diese Rege-
lung wurde am 9. Dezember 1997 im Rahmen der Verhandlungen zum Alpentransit-
Beschluss im Sténderat eingebracht und mit 22 zu 2 Stimmen gutgeheissen.30 Stan-
derat Kurt Schiile fiihrte damals aus:

«Das NEAT-Konzept basiert auf dem heutigen Stand der Technik, aber die Be-
triebsaufnahme wird im giinstigsten Fall in zehn bis fiinfzehn Jahren erfolgen, und
bis dann wird die Entwicklung weitergehen. Wir miissen klar postulieren, dass bei
der Umsetzung des Konzeptes der bahntechnologische Fortschritt fortwihrend
einbezogen und umgesetzt wird. Wenn die NEAT fertig ist, soll sie dem modernsten
Stand der Technik entsprechen. Das bedeutet auch eine Herausforderung fiir die
Schweizer Wirtschaft. Die NEAT soll ein Vorzeigeobjekt fiir schweizerische Inno-
vationsfahigkeit werden.»

Das BAV fiihrt vor einem Entscheid iiber den Einsatz einer bestimmten Bahn-
technologie intensive Gesprdche mit den SBB und weiteren betroffenen Bahnen.
In der Regel wiirden solche weit reichenden Entscheide gemeinsam mit den
grossen Bahnen gefillt, so beispielsweise beim Entscheid des BAV zur Einfiih-
rung von ETCS Level 2 auf den Neubaustrecken.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation setzt ihre Diskussionen iiber das notwendige
Mass der Anpassung an den bahntechnischen Fortschritt im laufenden Berichts-
jahr fort und wird im Rahmen des ndchsten Tdtigkeitsberichts dariiber informie-
ren.

30 Amtliches Bulletin des Stinderats (AB S 1997 1138)
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2.3 Steuerung der Kosten: Projektoptimierungen

Der Bundesrat bewirtschaftet den NEAT-Gesamtkredit.3! Er kann insbesondere die
Freigaben aus den Reserven zu Gunsten von Objektkrediten nur vornehmen, wenn
nachgewiesen ist, dass deren Mehrkosten nicht mit anderen Mitteln kompensiert
werden konnen, und es zur Stabilisierung der finanziellen Situation erforderlich ist.
Reichen die Mittel nicht aus, muss der Bundesrat dem Parlament eine Botschaft fiir
einen Zusatzkredit vorlegen. Bevor allerdings Mehrkosten durch Reservefreigaben
(Bundesrat) und Zusatzkredite (Parlament) finanziert werden, miissen alle Moglich-
keiten zur Projektoptimierung und Kostensteuerung ausgeschopft werden.

Die Ersteller sind bei der Planung und Erstellung der Projekte des NEAT-Konzepts
zum haushilterischen Einsatz der vom Bund zur Verfiigung gestellten Finanzmittel
verpflichtet.32 Die Regelungen der AtraV sind in den Vereinbarungen mit den
Erstellern weiter konkretisiert. Diese haben permanent Massnahmen zur Einhaltung
der jeweiligen Objektkredite nach dem Alpentransit-Finanzierungsbeschluss zu
priifen und vorbehaltlich einer genehmigungspflichtigen Projektdnderung umzuset-
zen. Ist absehbar, dass die jeweiligen Objektkredite nicht eingehalten werden kon-
nen, sind die Ersteller zur Vorlage von Kompensationsmassnahmen an das BAV
verpflichtet. Sie zeigen dabei insbesondere die Konsequenzen auf die Bestellung des
Bundes auf (vgl. Ziff. 4.1).

Auf Stufe der Bundesbehérden kann die Uberpriifung und Anpassung von Vorgaben
bzw. Standards zu Kostenreduktionen und damit Kompensationen fithren (vgl.
Ziff. 4.2).

Letztlich steht es dem Parlament frei, als Massnahmen zur Kostenreduktion eine
Etappierung von Projektteilen oder ein Verzicht auf einzelne Projektteile zu be-
schliessen (vgl. Ziff. 4.3.2).

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, seinen Optimie-
rungsauftrag zu erfiillen. Das Kompensationspotenzial muss vor jeder Frei-
gabe aus dem Objektkredit Reserven ausgeschipft werden. Die Uberpriifung
der Standards ist mit einzubeziehen (vgl. Ziff. 4.2) Der Bundesrat wird einge-
laden, im Falle einer Reservefreigabe im Beschlussesdispositiv festzuhalten,
aus welchen Griinden er keine Moglichkeiten fiir Kompensationen mehr sieht.

2.4 Steuerung der Kosten: Zentralisierung
der knappen Reserven beim Bundesrat

Von der Planung bis zur Inbetriebnahme aller NEAT-Werke vergehen bis zu dreis-
sig Jahre. In dieser Zeit verdndern sich auch die Anspriiche an das Bauwerk. Der
Stand der Technik und der Sicherheit wandelt sich und damit die zu erbringenden
Leistungen und die daraus resultierenden Kosten. Uber die in der Zukunft anfallen-
den Kosten und deren Stand nach Abschluss der Arbeiten besteht aus heutiger Sicht
Unsicherheit.

31 Art. 3 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses
32 Art. 2 der Alpentransit-Verordnung (AtraV)
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Vor diesem Hintergrund hat der Bundesrat dem Parlament eine Vorlage unterbreitet,
das als zentrales Element der Kostensteuerung ein enges Kostenkorsett enthielt.
Aufgrund von Erfahrungen mit massiven Kosteniiberschreitungen bei fritheren
Bundesprojekten und angesichts der milliardenschweren Investitionen fiir die
FindV-Projekte hat das Parlament im Jahr 1998 einem massgeschneiderten System
zugestimmt. Ziel war einerseits, den Kostendruck auf die Ersteller laufend aufrecht
zu erhalten, andererseits die Transparenz des Systems fiir Bundesrat und Parlament
sicherzustellen.

Um dieses Ziel zu erreichen, wurden bei der Festlegung des NEAT-Gesamtkredits
im Jahr 1999 folgende politischen Grundsatzentscheide gefillt:

—  Knapper Objektkredit Reserven: Die Finanzierung von Mehrkosten bzw. der
Unsicherheit erfolgt iiber den Objektkredit Reserven im NEAT-Gesamt-
kredit. Dieser wurde bei Projektbeginn auf 15 Prozent der Gesamtsumme
der Objektkredite fiir alle NEAT-Werke festgelegt. Die den Krediten
zugrunde liegenden Kostenvoranschldge fiir die einzelnen Werke basierten
allerdings weitgehend auf Vorprojekten mit einer Kostengenauigkeit von
+/-25 Prozent, zum Teil auf Projektstudien mit einer geringeren Kosten-
genauigkeit.

Der Objektkredit Reserven wurde vom Parlament bewusst knapp gehalten
und weniger hoch angesetzt, als zur vollen Deckung der Unsicherheit nétig
wire.

—  Zentrale Verwaltung der Reserven beim Bundesrat: Der knappe Objekt-
kredit Reserven wurde zentral beim Bund angesiedelt. Im Gegensatz zu gén-
gigen Bauvorhaben verfiigen die Ersteller damit {iber keine eigenen Reser-
ven. Gemidss Artikel 3 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses
bewirtschaftet der Bundesrat den Gesamtkredit. Er kann insbesondere ge-
ringfiigige Verschiebungen zwischen den Objektkrediten vornehmen, die
Objektkredite in Tranchen freigeben, die Freigaben aus den Reserven zu
Gunsten von Objektkrediten vornehmen, wenn nachgewiesen ist, dass
Mehrkosten nicht mit anderen Mitteln kompensiert werden kdnnen, und es
zur Stabilisierung der finanziellen Situation erforderlich ist, den Gesamtkre-
dit um die ausgewiesene Teuerung, die Mehrwertsteuer und die Bauzinsen
erhohen sowie innerhalb des Gesamtkredites spezifische Finanzierungs-
16sungen zur Verbesserung der Rentabilitdt der 6ffentlichen und privaten, in
die NEAT investierten Mittel aushandeln. Reichen die Mittel dennoch nicht
aus, muss der Bundesrat dem Parlament eine Botschaft fiir einen Zusatz-
kredit vorlegen.

Als beabsichtigte Folge dieses Systems zur Kostensteuerung muss jede Projekténde-
rung, die Mehrleistungen nach sich zieht, mit den entsprechenden finanziellen
Folgen gegeniiber Bundesrat und Parlament ausgewiesen und begriindet werden.
Dies ungeachtet dessen, ob die Mehrleistungen aufgrund von Bestellungsanderungen
des Bundes, von Anpassungen an den sicherheits- und bahntechnologischen Fort-
schritt, von nicht prognostizierten geologischen Schwierigkeiten oder von Vergabe-
misserfolgen entstanden sind. Da bei den Erstellern keine Reserven als Puffer vor-
handen sind, um Mehrleistungen aufzufangen, fithrt dies dazu, dass sich
Mehrleistungen — nach Verrechnung allfélliger Kompensationen — unmittelbar auf
die halbjéhrliche Kostenprognose auswirken.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass sich das Parlament mit
seinem politischen Grundsatzentscheid fiir einen knappen Objektkredit Reserven
und eine zentrale Verwaltung dieser Reserven beim Bundesrat fiir ein System
entschieden hat, das im Vergleich mit anderen Bauprojekten des Bundes — bei-
spielsweise im Strassenbau — eine viel engere Projektbegleitung mit sich bringt
und fiir das Parlament mit einem héheren Mass an Transparenz verbunden ist.

Das Parlament und die NEAT-Aufsichtsdelegation sprachen sich in der Vergan-
genheit wiederholt fiir dieses System zur Kostensteuerung bei der NEAT aus, um
sich eine grossere Einflussnahme auf die finanzielle Entwicklung des Projekts im
Zusammenhang mit den anderen FinéV-Projekten zu sichern.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation ist nach wie vor der Ansicht, dass sich das beste-
hende System der Reservebewirtschaftung durch den Bundesrat grundsdtzlich
bewdhrt hat. Der permanente Kostendruck auf die Projektbeteiligten ist geeig-
net, eine sparsame Mittelverwendung zu ermoglichen. Er kann sie auch gegen
weitergehende Begehren von Kantonen, Privaten und Unternehmen schiitzen.
Nach Ansicht der NEAT-Aufsichtsdelegation sollte das bestehende System nicht
gedndert werden.

2.5 Steuerung der Kredite:
Staffelung von Zusatzkrediten

Das Parlament genehmigte im Juni 2004 einen Zusatzkredit zum NEAT-Gesamt-
kredit von 900 Millionen Franken.33 Damit wurde der Objektkredit Reserven ent-
sprechend aufgestockt. Zum Zeitpunkt der Beschlussfassung war allerdings Kklar,
dass der Zusatzkredit nicht ausreichte, um die damals bekannten, gestiegenen prog-
nostizierten Mehrkosten zu decken.

Der Bundesrat hatte dem Parlament zuvor in einem Zusatzbericht34 zu seiner Bot-
schaft35 mitgeteilt, dass der zur Deckung des mutmasslichen Gesamtvolumens
erforderliche Zusatzkredit nicht 900 Millionen Franken, sondern 2,157 Milliarden
Franken erreichen wiirde, wenn alle Risiken eintreten wiirden. Er verzichtete aller-
dings auf einen Antrag zur Erhohung des bereits mit der Botschaft beantragten
Zusatzkredits und begriindete, weshalb er trotz gestiegenen prognostizierten Mehr-
kosten nicht nur am bestehenden rigiden System festhalten, sondern auch einen
Paradigmawechsel vornehmen und eine Finanzierungsliicke in Kauf zu nehmen
bereit sei.

Er wies darauf hin, dass angesichts der bestehenden technischen, wirtschaftlichen
und konzeptionellen Risiken und Chancen sowie den laufenden Optimierungs- und
Kompensationsmoglichkeiten die kredittechnische Erfassung der mutmasslichen

33 Bundesbeschluss vom 10. Juni 2004 iiber den Zusatzkredit und die teilweise Freigabe der
gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT (BBI1 2004 3667)

34 Bericht vom 7. April 2004 iiber die Mehrkosten betreffend den Zusatzkredit und die
teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT 1 (BBI1 2004 2675)

35 Botschaft vom 10. September 2003 zum Bundesbeschluss iiber den Zusatzkredit und die
teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT 1 (BB12003 6543)
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NEAT-Endkosten zurzeit weder zweckmadssig noch erforderlich sei. Unzweck-
méssig wire eine solche Abdeckung der Endkosten deshalb, weil damit mogliche
Anreize zur technischen und wirtschaftlichen Optimierung sowie zur Kostenkom-
pensierung verloren gehen konnten. Ausserdem wire die Kreditbemessung auf
Grund sorgfaltiger, nach fachméinnischen Regeln erstellten Kostenberechnungen36
mit allzu grossen und nur schwer erfassbaren Unsicherheitsfaktoren behaftet. Die
kredittechnische Abdeckung der Endkosten sei zudem unndtig, weil der Alpentran-
sit-Beschluss auch bei der Kreditbewilligung ausdriicklich die Etappierung vorsehe.
Aus diesen Uberlegungen hielt der Bundesrat zunichst am bereits beantragten
Zusatzkredit von 900 Millionen Franken fest. Er ging davon aus, dass der Zusatz-
kredit — unvorhersehbare Zwischenfille ausgenommen — zur Uberbriickung der Zeit
bis Anfang 2008 ausreichen sollte.

Er stellte allerdings in Aussicht, dass noch vor Ablauf dieser Zeitspanne mit einem
neuerlichen Zusatzkreditbegehren zu rechnen sei. Dieses werde sich auf gesicherte
Kostenberechnungen stiitzen und den Anforderungen von Artikel 26 des Finanz-
haushaltsgesetzes entsprechen konnen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation orientierte die Finanzkommissionen im Rahmen
ihres letzten Tétigkeitsberichts37 {iber ihre Haltung zur materiellen Rechtméssigkeit
des bundesrétlichen Antrags. Sie stellte die Zuldssigkeit einer solchen Unterdeckung
im Lichte von Artikel 25 Absatz 2 des Finanzhaushaltsgesetzes, wonach der Ver-
pflichtungskredit den Hochstbetrag der einzugehenden Verpflichtungen durch den
Bundesrat festsetzt, zur Diskussion. Sie wies zudem auf die Gefahr einer Einschran-
kung der parlamentarischen Finanzkompetenz hin und die dadurch verursachte
Préjudizierung kiinftiger Kreditbeschliisse des Parlaments.

Die Finanzkommission des Stidnderats verlangte in der Folge von der EFK einen
Bericht iiber die materielle Rechtmissigkeit in Bezug auf das Finanzhaushaltsgesetz.
Die NEAT-Aufsichtsdelegation nahm von der Notiz der EFK in der Berichtsperiode
Kenntnis (vgl. Ziff. 5.2.3).

Die EFK weist in ihrem Bericht darauf hin, dass im vorliegenden Fall der parlamen-
tarischen Finanzkompetenz bzw. dem Bediirfnis nach demokratischer Legitimation
von Ausgaben das Bediirfnis einer wirtschaftlichen, sparsamen und flexiblen Pro-
jektrealisierung entgegenstehe. Der Alptransitbeschluss sehe die etappenweise
Bewilligung der fiir die NEAT erforderlichen Mittel durch das Parlament eindeutig
vor.38 Zudem miisse das Betriebskonzept fortlaufend optimiert und der Technologie-
fortschritt in der Bahntechnik ausgeniitzt werden.39 Das Parlament habe schliesslich
dem Bundesrat die Kompetenz erteilt, vor dem Riickgriff auf die Reserven erst die
Kompensationsmdoglichkeiten auszuschopfen.

Die im Alpentransit-Finanzierungsbeschluss gewihlte Aufteilung der Kompetenzen
zwischen Parlament und Bundesrat erlaube eine effiziente und kompetente Steue-
rung der Realisierung der NEAT. Geméss Botschaft iiber den neuen NEAT-
Gesamtkredit40 bestimme das Parlament die Rahmenbedingungen durch die Bun-
desbeschliisse und gebe die jéhrlichen Zahlungskredite frei. Der Bundesrat lenke
hingegen das Projekt, indem er die Bauetappen genehmige, die Investitionsmittel

36 Art. 26 des Finanzhaushaltgesetzes (vor 1. Mai 2006)

37 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 6.2 (BB1 2005 3095)

38 Art. 16 des Alpentransit-Beschlusses

39 Art. 10bis Abs. 3 des Alptransit-Beschlusses

40 Botschaft vom 31. Mai 1999 iiber den neuen NEAT-Gesamtkredit (BBI 1999 7325)
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zuteile und den Zeitplan bestimme. Die Kompetenz zur Bewilligung allfalliger
Zusatzkredite sowie die Festlegung der jahrlichen Mittel fiir die Projekte (Fondsent-
nahme) verbleiben weiterhin beim Parlament. Das Parlament miisse allerdings in
seinem Entscheid absolut frei sein, damit die demokratische Legitimation der Aus-
gabe garantiert ist.

Sind im Umfang der Unterdeckung noch keine Verpflichtungen eingegangen wor-
den bzw. sind solche Verpflichtungen nach sorgfiltigen Kostenberechnungen nicht
wahrscheinlich, konnen mit diesem Vorgehen Anreize zur technischen und wirt-
schaftlichen Optimierung sowie zur Kostenkompensierung geschaffen werden.
Zudem wird dem Ersteller wihrend dem laufenden Ausschreibungsverfahren und im
Rahmen von Nachforderungen ein gewichtiges Verhandlungsargument zur Verfii-
gung gestellt.

Wenn sorgfiltige, nach fachménnischen Regeln erstellte Kostenberechnungen
allerdings eine Uberschreitung wahrscheinlich erscheinen lassen, sei rechtzeitig ein
Zusatzkredit einzuholen. Rechtzeitigkeit bedeute, die Gewéhrung der uneinge-
schrinkten parlamentarischen Handlungsfreiheit im Rahmen der Finanzkompetenz.

Aus Sicht der EFK war das Finanzhaushaltsgesetz zum Zeitpunkt der Zustimmung
zum Zusatzkredit trotz Unterdeckung materiell eingehalten. Sie weist jedoch darauf
hin, dass sobald die Kosten fiir einen zweiten Zusatzkredit abgeklart und bestimm-
bar seien, ein Zusatzkredit nach den vereinbarten Grundsdtzen beantragt werden
miisse.

Die NEAT-AufSsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, dem Parlament spi-
testens zusammen mit der Botschaft iiber die zukiinftige Entwicklung der
Bahnprojekte (ZEB) eine Botschaft fiir einen zweiten Zusatzkredit zum
NEAT-Gesamtkredit zu unterbreiten, damit die Finanzierungsliicke geschlos-
sen, der Handlungsspielraum des Parlaments erhalten bleibt und keine voll-
endete Tatsachen geschaffen werden (vgl. Ziff. 5.2.3).

3 Kosten

Das Parlament interessiert grundsétzlich, wie teuer die Verwirklichung der NEAT
den Bund schliesslich zu stehen kommt, wie gross der Anstieg der Kosten gegeniiber
den Kostenangaben zur Zeit der Verabschiedung des FindV-Beschlusses (1998) und
wie gross der Anstieg der Kosten gegeniiber der letzten Berichtsperiode (per Ende
2004) war, wie sich die Kostenanstiege zusammensetzen, in welchen Bereichen
diese am grossten und welches die Griinden sind. Es fragt sich, welche Massnahmen
zu Kostenoptimierungen, insbesondere zu Einsparungen ergriffen wurden bzw.
werden sollen. Es will schliesslich wissen, ob die gesprochenen Kredite zur Finan-
zierung ausreichen und seine Zustdndigkeiten bzw. sein Handlungsspielraum ge-
wahrt werden.

Anhang 3.1 definiert und erldutert die wichtigsten Kostenbegriffe.
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Um die Vergleichbarkeit mit dem vergangenen Jahr zu gewihrleisten, folgt die
Struktur der folgenden Ziffern iiber die Kosten derjenigen des letzten Téatigkeits-
berichts tiber das Jahr 2004.41

31 Entwicklung der mutmasslichen Endkosten

Am 28. Mirz 2006 hat das BAV die Kurzfassung seines NEAT-Standberichts Nr. 20
verdffentlicht (Projektstand per 31. Dezember 2005). Es weist darin mutmassliche
Endkosten von rund 16,432 Milliarden Franken und ein gesteigertes Kostenrisiko
von rund 1,4 Milliarden Franken aus (Preisbasis 1998).

Die mutmasslichen Endkosten enthalten
—  keine Zuschlédge fiir Unsicherheiten bei den Erstellern (vgl. Ziff. 2.4)

—  keine Zuschlige fiir das Kostenstreumass (vgl. Ziff. 3.4.2) bzw. fiir eventuell
noch auftretende Risiken (vgl. Ziff. 3.4.3).

—  keine Aufwendungen fiir nicht steuerbare Faktoren wie Teuerung, Bauzinsen
und Mehrwertsteuer (vgl. Ziff. 3.5).

Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der mutmasslichen Endkosten graphisch seit
1999 auf.

Abbildung 1
Entwicklung der mutmasslichen Endkosten per Ende 2005

142 143

Milliarden Franken

SB 11999 SBII/1999 SB 12000 SB 12000 SB 2001 SB /2001 SB 122002 SB 22002 SB 12003 SB 12003 SB 1/2004 SB 112004 SB /2005 SB 112005 SB 12006
Alle Betrage in Mrd. Franken, Preisstand 1998, Stand 31. Dezember 2005

Standberichtsperioden ab Standbericht 1. Semester 1999

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Milliarden Franken (Preisbasis 1998), gerundet

41 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 3 (BB1 2005 3095)
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3.2 Kostenanstieg seit 1998 und seit Ende 2004
3.2.1 Ubersicht Kostenanstieg bei der NEAT insgesamt

Im Vergleich mit der urspriinglichen Kostenbezugsbasis 1998 (12,757 Milliarden
Franken) sind die mutmasslichen Endkosten bis am 31. Dezember 2005 um insge-
samt 3,675 Milliarden Franken bzw. rund 29 Prozent gestiegen. Ende 2004 betrug
der Kostenanstieg rund 28 Prozent.

Im Vergleich zur letzten Berichterstattung der NEAT-Aufsichtsdelegation Ende
2004 (16,346 Milliarden Franken auf Preisbasis 1998) betrdgt der Kostenanstieg
rund 85 Millionen Franken. In der ersten Jahreshilfte 2005 betrug der Anstieg rund
56 Millionen Franken, in der zweiten Jahreshalfte rund 29 Millionen Franken.

Tabelle 3 gliedert die Kostenangaben auf die einzelnen NEAT-Werke auf. Die
Struktur entspricht derjenigen des Fonds flir die Eisenbahngrossprojekte (FindV-
Fonds):

Tabelle 3
Ubersicht Kostenanstieg seit 1998 und seit Ende 2004: NEAT insgesamt

Werke Urspriingl. Mutmass. Mutmass. Kosten- Kosten-
Kosten-  Endkosten  Endkosten anstieg anstieg

bezugsbasis
1998 31.12.2004 31.12.2005 1998-2005 2004-2005

Projektaufsicht 76.0 98.0 98.0 22.0 0.0
Achse Lotschberg 32140 4254.6 43283 11143 73.7
Achse Gotthard 7716.0 100464 10062.9 2346.9 16.5
— davon Ceneri 13925 20354 2028.7 636.2 -6.7
Ausbau Surselva 123.0 111.8 111.7 -11.3 -0.1
— RhB 65.6 57.6 57.6 -8.0 0.0
- MGB 57.4 54.2 54.1 -33 -0.1
Anschluss Ostschweiz 992.0 934.4 934.4 -57.6 0.0
— Zimmerberg 776.0 731.7 731.7 —44.3 0.0
— Hirzel 216.0 202.7 202.7 -13.3 0.0
Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau 86.0 101.0 100.7 14.7 -0.3
Streckenausbauten 550.0 800.2 796.0 246,0 —4.1
iibriges Netz

— Achse Lotschberg (BLS) 61.0 41.0 41.0 -20.0 0.0
— Achse Lotschberg (SBB) 189.0 195.8 197.0 8.0 1.2
— Achse Gotthard (SBB) 300.0 300.0 300.0 0.0 0.0
— Betriebsvorbereitung LBL (BLS) 0,0 123.4 118.2 118.2 -5.3
— Betriebsvorbereitung GBL (SBB) 0,0 140.0 140.0 140.0 0.0
Kosten AlpTransit 12757.0 163463 16432.0 3675.1 85.7

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Die Kostensteigerung betrdgt rund 29 Prozent der urspriinglichen Kostenbezugs-
basis. Wesentliche Griinde hierfiir sind Projektdnderungen und Bestellungsidnde-
rungen des Bundes.
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Wesentlich zum Kostenanstieg beigetragen haben bis zum heutigen Zeitpunkt:
— 2 Einspurtunnelréhren am Ceneri,

—  Projektidnderung im Raum Uri, inkl. Vorinvestitionen fiir das Verzwei-
gungsbauwerk,

—  Optimierung des Anschlusses Frutigen,

—  Bahntechnik auf der Létschberg-Achse,

—  Betriebsvorbereitung Achsen Lotschberg und Gotthard,

—  Bahntechnik Gotthard-Basistunnel inkl. Anschliisse (ist in Uberpriifung)

3.2.2 Ursachen und Faktoren fiir den Kostenanstieg
bei der NEAT insgesamt

Der Kostenanstieg von der urspriinglichen Kostenbezugsbasis 1998 zu den mut-
masslichen Endkosten von 16,432 Milliarden Franken (Ende 2005) ist aus Abbil-
dung 2 ersichtlich. Die Zusammensetzung der einzelnen Betridge gegliedert nach
Werken kann der Tabelle in Anhang 3.2 entnommen werden.

Abbildung 2
Zusammensetzung des Kostenanstiegs seit 1998: NEAT insgesamt
Mehrkosten
Vergabe
Projekt- 458
16432 T = —— == il b pe e e el 16432
P | , .
Zusatzkredit bis 9 . Minder- Koston
900 Verein- Kompen- Projekt- kosten AKB
barung sationen &nder- Ausfiihrung + 2411
Res‘erven 445 332 ungen -51 14129
1947 [ 3155
12'757
AKB
UKB [KB13]
[KBO1]
Alle Zahlen in Millionen Franken,
Preisstand: 1998
Stand: 31.12.2005

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet
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Im Wesentlichen ist der Kostenanstieg auf Projektinderungen zuriickzufiihren,
wobei die erfolgten Kompensationen eingerechnet sind (Anteil rund 89 Prozent).
Weitere Mehrkosten sind im Rahmen der Vergaben und der Ausfiihrung entstanden
(Anteil rund 11 Prozent).

Die Zuordnung der Mehrleistungen und Mehrkosten hinsichtlich deren Ursachen ist
aus der Abbildung 3 ersichtlich.

Abbildung 3
Zuordnung der Mehrleistungen und Mehrkosten seit 1998: NEAT insgesamt

O Sicherheit und Stand der Technik (1'555 Mio.)
Total NEAT:

+3' io.
O Verbesserungen fir Bevolkerung und Umwelt 3675 Mio
(397 Mio.)

89% O Politisch begriindete Verzégerungen (517 Mio.)

B Geologie (541 Mio.)

@ Projekterweiterung (260 Mio.)

11% { O Vergabe und Bauausfihrung (405 Mio.)

B Urspriingliche Kostenbezugsbasis (12'757 Mio.)

Endkostenprognose:
16'432 Mio. Franken

Bemerkung: Unter «politisch begriindeten Verzogerungen» werden weitere rechtlich und
politisch bedingte Mehrkosten verstanden.

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

In den folgenden Abschnitten werden der Anstieg der Kosten im Vergleich zur
urspriinglichen Kostenbezugsbasis 1998 und in Bezug auf den Stand Ende 2005
sowie die wichtigsten Ursachen und Faktoren fiir die Werke Gotthard-Achse und
Lotschberg-Achse detaillierter dargestellt.

3.2.3 Zusammensetzung und Faktoren des Kostenanstiegs
auf der Achse Lotschberg

Die mutmasslichen Endkosten fiir die Achse Lotschberg betragen Ende 2005 rund
4,328 Milliarden Franken (Preisbasis 1998). Sie sind innert Jahresfrist um 74 Millio-
nen Franken gestiegen. Im Vergleich zur urspriinglichen Kostenbezugsbasis 1998
ergeben sich Mehrkosten von 1,114 Milliarden Franken bzw. 34,7 Prozent. Bis Ende
2004 betrug der Kostenanstieg 32,4 Prozent.

Die Zusammensetzung des Kostenanstiegs und die primédren Faktoren fiir den Kos-
tenanstieg auf der Achse Lotschberg im Jahr 2005 sind in Tabelle 4a und Tabelle 4b
zusammengefasst.
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Tabelle 4a
Zusammensetzung des Kostenanstiegs im Jahr 2005: Achse Lotschberg

Ursachen Kostenanstieg Stand Verinderung Stand
Achse Lotschberg Ende 2004 2005 Ende 2005
Vergabe: Mehr-/Minderkosten +258 +190 +448
Ausfiihrung: Mehr-/Minderkosten +177 -230 =53
Projektdnderungen bzw. Beschluss iiber +81 +81
den Gesamtkredit und Vereinbarung

Projektdnderungen +647 +116 +763
Kompensationen inkl. Objektkredit- -122 -3 -125

verschiebungen Streckausbauten
tibriges Netz

Mehrkosten seit 1998 +1041 +73 +1114

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Tabelle 4b
Faktoren fiir den Kostenanstieg im Jahr 2005: Achse Lotschberg
Begriindung der BLS AT Verinderung
2005
Sedimentzone Karbon Mitholz: weitere Aufwendungen +24
Teilabschnitt Ferden: Massnahmen fiir die Ausbauten der Rohbau- +17
tunnel und der Kavernen
Bahntechnik: Massnahmen zur Haltung des Bauprogramms +4
Optimierung Fahrbahn +4
Optimierung Ausriistungsliiftung +3
Sicherstellung der Interoperabilitit +6
Nachriistung mit Rettungsfunk +10
Mehr-/Minderkosten bei der Vergabe und Ausfithrung +5
Kostenanstieg im Jahr 2005 +73

Quelle: Zusétzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet
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Die Zuordnung der Mehrleistungen und Mehrkosten seit 1998 auf der Achse
Lotschberg ist aus Abbildung 4 ersichtlich:

Abbildung 4
Zuordnung der Mehrleistungen und Mehrkosten seit 1998: Achse Lotschberg

O Sicherheit und Stand der Technik (244 Total Achse
Mio.) Lotschberg:

. .. +1'114 Mio.
@ Verbesserungen fir Bevdlkerung und

Umwelt (297 Mio.)
O Politisch begriindete Verzégerungen (-
Mio.)
® Geologie (178 Mio.)

@ Vergabe und Bauausfuhrung (395 Mio.)

m Urspriingliche Kostenbezugsbasis MUtmaSS"Che Endkosten:
(3'214 Mio.) 4'328 Mio. Franken

Alle Betrage in Mio. Franken, Preisstand 1998, Stand 31. Dezember 2005

Quelle: Zusétzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Bemerkung: Unter «politisch begriindeten Verzégerungen» werden weitere rechtlich und
politisch bedingte Mehrkosten verstanden.

Der gesamte Kostenanstieg auf der Achse Lotschberg ist insbesondere auf folgende
Faktoren zurlickzufiihren (vgl. Tabelle 4c):

Tabelle 4c
Faktoren fiir Kostenanstieg seit 1998: Achse Lotschberg
Faktoren fiir den Kostenanstieg Anteil
Sicherheit und Stand der Technik 22 %

— Erhohung Anzahl Querschlige

— Verbesserung Liiftung und Kiihlung

— ETCS Level 242

— Bankette Dienststollen

— Trennsystem

— Interoperabilitit

— Rettungsfunk

— Aussenbauwerke Portal Raron

— Versuchsstrecke Mitholz

— Massnahmen zur Einhaltung des Bauprogramms

42 Minimalsignalisierung mit konventioneller Signalisierung an den Portalen des Létsch-
berg-Basistunnels
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Faktoren fiir den Kostenanstieg Anteil

Verbesserung fiir Bevolkerung und Umwelt 27 %
— Tieferlegung / Tagbautunnel Frutigen

— Bahntechnik Anschluss Frutigen

— Partikelfilter

Geologie 16 %

— Mitholz Karbon

— Autochton Nord und Sedimentzone

— AAR/ Asbest

— Felsmechanische Probleme Vortrieb Tunnelbohrmaschine

— Leistungsbereinigung KV Ferden-Bern

— Baugrubenabschluss und Aufbereitung Aushub Anschluss Bahnhof
Frutigen

— Sedimenteinschuppungen

— Anderung der Ausbruchsprofiltypen

— Losgrenzenverschiebung

Vergabe- und Ausfiihrungsmisserfolge 35%

Total Kostenanstieg seit 1998 100 %

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Prozenten, gerundet

3.24 Zusammensetzung und Faktoren des Kostenanstiegs
auf der Achse Gotthard

Die mutmasslichen Endkosten fiir die Achse Gotthard betragen Ende 2005 rund
10,063 Milliarden Franken (Preisbasis 1998). Sie sind innert Jahresfrist um 17 Mil-
lionen Franken gestiegen. Im Vergleich zur urspriinglichen Kostenbezugsbasis 1998
ergeben sich Mehrkosten von 2,346 Milliarden Franken bzw. 30,4 Prozent. Bis Ende
2004 betrug der Kostenanstieg 30,2 Prozent.

Die Zusammensetzung des Kostenanstiegs und die priméren Faktoren fiir den Kos-
tenanstieg auf der Achse Gotthard im Jahr 2005 sind in den Tabellen 5a und 5b
zusammengefasst.
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Tabelle 5a
Zusammensetzung des Kostenanstiegs im Jahr 2005: Achse Gotthard

Ursachen Kostenanstieg Stand Verinderung Stand
Achse Gotthard Ende 2004 2005 Ende 2005
Vergabe: Mehr-/Minderkosten +110 =71 +39
Ausfiihrung: Mehr-/Minderkosten +0 +3 +3
Projektéinderungen bzw. Beschluss tiber +353 +353
den Gesamtkredit und Vereinbarung

Projekténderungen +1972 +167 +2 139
Kompensationen -105 —82 —-187
Mehrkosten seit 1998 +2 330 +17 +2 346

Quelle: Zusétzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Tabelle 5a zeigt, dass die Mehrkosten der Achse Gotthard hauptsidchlich durch
Projektinderungen entstehen.

Im Jahr 2005 haben sich die mutmasslichen Endkosten nur unwesentlich veréndert.
In den Abschnitten des Gotthard-Basistunnels werden durch die ATG Projektiande-
rungen mit einem Betrag von 51 Millionen Franken und Minderkosten bei der
Vergabe Erstfeld (—41 Millionen) ausgewiesen. Die Kompensationen betragen neu
187 Millionen Franken (82 Millionen).

Tabelle 5b

Faktoren fiir Kostenanstieg im Jahr 2005: Achse Gotthard
Begriindung der ATG Einzel- Verinderung
positionen 2003
Erstfeld: Vergabeerfolg Tunnel Erstfeld —41
Amsteg: Nachriisten der Kiihlanlagen +13
Sedrun: Verdnderte Vorauserkundung +7
Nichteintreffen der Urseren Garvera Zone 22
Sedrun/Faido: Losgrenzenverschiebung +16
Faido: Ergidnzung Neudisposition / Abluftfithrung MFS +27
Bodio: Bohrdurchmesservergrosserung +9
Brandschutzmassnahmen -7
Verschiedenes +15
Kostenanstieg im Jahr 2005 +17

Quelle: Zusétzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen (Preisbasis 1998), gerundet

4568



In der Endkostenprognose der ATG wurde die Vergabe Erstfeld mit einem Auf-
tragsvolumen von rund 430 Millionen Franken beriicksichtigt. Dabei ist zu beachten,
dass gegen die Vergabe bei der Eidgendssischen Rekurskommission fiir das 6ffent-
liche Beschaffungswesen eine Beschwerde eingereicht wurde. Allféllige Mehrkos-
ten, die sich durch den Rekurs direkt oder indirekt z.B. durch Terminverzégerungen
ergeben konnen, sind noch nicht in die mutmasslichen Endkosten eingerechnet. Am
13. Februar 2006 wurde der Beschwerde stattgegeben, die Zuschlagsverfiigung
wurde aufgehoben und die Vergabe zur Neubeurteilung an die ATG zuriickgewie-
sen. Auf Grund der noch nicht abgeschlossenen Vergabe der Bauarbeiten Erstfeld
wurde der NEAT-Teuerungsindex fiir den Zeitraum 1. Oktober 2004 bis 31. Mirz
2005 noch nicht definitiv festgelegt. Weicht der definitive Indexwert vom proviso-
rischen ab, so wird dies zu einer Verdnderung der durch die ATG ausgewiesenen
Mehr-/Minderkosten bei der Vergabe fiihren und die mutmasslichen Endkosten mit
Preisstand 1998 beeinflussen.

Im Berichtszeitraum hat sich die Endkostenprognose im Teilabschnitt Faido zusétz-
lich um 27 Millionen erhéht. Ein wesentlicher Faktor sind dabei die planerische
Umsetzung der Neudisposition der Multifunktionsstelle (MFS) infolge der Geologie
und die Abluftfiihrung. Diese haben sich von urspriinglich 112,3 bzw. 59,4 Mil-
lionen, zunédchst um 86,5 Millionen per Mitte 2005, nun um 23,5 Millionen auf
insgesamt 281,7 Millionen Franken erhoht.

Indirekte Kosten entstanden zusétzlich durch die Verschiebung der Grenze zwischen
den Losen Sedrun und Faido (vgl. Ziff. 8.3). Da die Ausbrucharbeiten beim Los
Sedrun schneller als erwartet vorwarts kommen, der Vortrieb beim Los Faido hin-
gegen einen Riickstand auf den Terminplan ausweist, hat der Verwaltungsrat der
ATG am 7. Dezember 2005 eine werkvertraglich vereinbarte Option zur Verschie-
bung der Losgrenze zugunsten des Loses Sedrun nach Siiden ausgeldst. Mit der
1 Kilometer langen Strecke sollen die beim Los Faido entstandenen Terminverziige
teilweise kompensiert werden. Die indirekten Kosten werden durch die ATG per
31. Dezember 2005 auf 26 Millionen Franken geschitzt.

Die Zuordnung der Mehrleistungen und Mehrkosten hinsichtlich deren Ursachen seit
1998 auf der Gotthard-Achse ist aus Abbildung 5 ersichtlich:
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Abbildung 5
Zuordnung der Mehrleistungen und Mehrkosten seit 1998: Achse Gotthard

O Sicherheit und Stand der Technik (1'336 Total Achse
Mio.) Gotthard:
+2'347 Mio.

@ Verbesserungen fir Bevolkerung und
Umwelt (100 Mio.)

O Politisch begriindete Verzégerungen
(506 Mio.)

m Geologie (363 Mio.)

PA

@ Vergabe und Bauausfiihrung (42 Mio.)

W Urspringliche Kostenbezugsbasis Mutmassliche Endkosten:
(7'716 Mio.) 10'063 Mio. Franken

Alle Betrage in Mio. Franken, Preisstand 1998, Stand 31. Dezember 2005

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Bemerkung: Unter «politisch begriindeten Verzogerungen» werden weitere rechtlich und
politisch bedingte Mehrkosten verstanden.

Insgesamt betrdgt der Kostenanstieg rund 30,4 Prozent gegeniiber der urspriing-
lichen Kostenbezugsbasis. Er ist fast vollstindig auf Projektinderungen und dabei
auf Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit und erforderliche Anpassungen auf
den Stand der Technik zuriickzufiihren. Durch die Verbuchung der Vergabe des
Loses Erstfeld durch die ATG und der Ausweisung der dabei erzielten Minderkosten
bei der Vergabe haben sich die Mehrkosten aus Vergabe und Bauausfiihrung auf
unter 1 Prozent reduziert.

Der gesamte Kostenanstieg auf der Achse Gotthard ist insbesondere auf folgende
Faktoren zurlickzufiihren (vgl. Tabelle 5c):

Tabelle 5¢
Faktoren fiir den Kostenanstieg seit 1998: Achse Gotthard
Faktoren fiir den Kostenanstieg Anteil
Sicherheit und Stand der Technik 54 %

— Systementscheid Ceneri-Basistunnel
— Erhohung Anzahl Querschlage

— Verbesserung Liiftung und Kiihlung
— Bauwesenversicherung

— Trennsystem

— Mehrkosten Bahntechnik

— Erhdhung Brandschutz

— Schlammentsorgung

— Projektanderung Erstfeld
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Faktoren fiir den Kostenanstieg

Anteil

Verbesserung fiir Bevolkerung und Umwelt
Projektinderungen Gotthard Nord (Uri)
Vorinvestition Abzweigungsbauwerk Uri

— Projektinderungen Ceneri-Basistunnel

— Partikelfilter

10 %

Weitere politisch und rechtlich bedingte Mehrkosten, Etappierung
Fino6V

— Materialbewirtschaftung Erstfeld

— Léngeres Vorhalten der Bauleitung

Bahntechnische Einbaulogistik

Mehrfachplanungen

20 %

Geologie

— Multifunktionsstelle Faido

Durchoérterung kakiritische Storzone Bodio
— Losgrenzenverschiebung Faido/Sedrun

— Versorgungssicherheit Betonzuschlagstoffe

14 %

Vergabe- und Ausfiihrungsmisserfolge

2%

Total Kostenanstieg seit 1998

100 %

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,

1. Juli-31. Dezember 2005, in Prozenten, gerundet

3.25 Kostenanstieg bei den iibrigen Werken

Bei den iibrigen Werken (vgl. vorhergehende Tabelle 3) sind in der Berichtsperiode
keine Anderungen bzw. Minderkosten in geringem Umfang zu verzeichnen.

Die Leistungen fiir die Betriebsvorbereitung der Achse Gotthard sind geméss Bot-
schaft zum Zusatzkredit vom 10. September 2004 mit 140 Millionen Franken in den
mutmasslichen Endkosten beriicksichtigt. Der Umfang der notwendigen Leistungen
wird liberpriift. Je nach Resultat sind allenfalls Anpassungen der Beschliisse vorzu-
nehmen. Die SBB gehen davon aus, dass die vorgesehenen Mittel nicht ausreichen

werden.
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3.2.6 Ursachen und Faktoren fiir den Kostenanstieg:
Wiirdigung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Die Kosten der NEAT insgesamt sind seit 1998 um rund 29 Prozent angestiegen.
Vor einem Jahr betrug der Kostenanstieg rund 28 Prozent. Die finanziell ge-
wichtigen Ursachen sind:

1. Erhohte Sicherheitsanforderungen, darunter insbesondere der Systement-
scheid Ceneri-Basistunnel (zwei Rohren, Querschldge) und die Erhohung
der Zahl der Querschlige am Gotthard und Lotschberg. Der Bundesrat hat
2005 auf eine etappierte Realisierung des Ceneri-Basistunnels verzichtet.

2. Modernisierung der Eisenbahntechnik, insbesondere der Wechsel zum Si-
cherungssystem ETCS Level 2, und die Eisenbahntechnik am Gotthard.

3. Verbesserungen fiir Bevilkerung und Umwelt bei Frutigen (Tieferlegung,
Eisenbahntechnik) und Uri (Projekt Nord/Abzweigungsbauwerk).

Weitere Ursachen sind die rechtlich und politisch bedingten Bestellungsdnde-
rungen und die Vergabe- und Ausfiihrungsmisserfolge.

Die Geologie spielt als Ursache eine untergeordnete Rolle (rund 16 Prozent am
Lotschberg und rund 14 Prozent am Gotthard).

33 Bestellungsinderungen des Bundes:
Wiirdigung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Die NEAT-Aufsichtsdelegation berichtete bereits im letzten Tétigkeitsbericht43
vertieft iiber den Bereich der Bestellungsédnderungen; dies vor dem Hintergrund des
hohen Anteils von Bestellungsdanderungen des Bundes am Kostenanstieg seit 1998
und der damals angemeldeten Mehrkosten bei der Eisenbahntechnik am Gotthard.
Aufgrund der politischen Bedeutung verlangte sie vom BAV detaillierte Angaben
zur Definition der Bestellungsédnderung, zur Zustindigkeitsregelung, zum Manage-
ment der Anderungen, zur Beachtung von Kosten/Nutzen-Uberlegungen sowie zum
notwendigen Mass der Modernisierung bzw. der technischen Anpassungen an den
bahntechnologischen Fortschritt. Thre Erkenntnisse zum System der Bestellungs-
anderungen und Steuerung der Leistungen sind unter Ziffer 2.2 zusammengefasst.

3.3.1 Anteil der Bestellungséinderungen des Bundes

Von den Projektinderungen fallt die laufende Anpassung des Projektes an neue
Sicherheitsanforderungen und den Stand der Technik besonders ins Gewicht. Allein
durch den Wechsel von einer Doppelspurrdhre auf zwei Einspurréhren beim Ceneri-
Basistunnel (inkl. Verbesserung der Liiftung) wurden Bestellungsédnderungen von
rund 650 Millionen Franken ausgelost. Ferner sind Projektverbesserungen fiir Um-
welt und Bevdlkerung und Projekterweiterungen massgebend.

43 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 3.4 (BB12005 3095)
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Die Bestellungsdnderungen mit Angabe des Jahres der Bestellung und den Kosten-
folgen sind aus Tabelle 6 ersichtlich.

Tabelle 6
Zusammensetzung Bestellungsinderungen bei der NEAT seit 1998
Bestellungsinderungen Jahr Kostenfolge ca.
Systementscheid Ceneri-Basistunnel (2 Einspurréhren) 2001 650

inkl. Liftung

Querschlagabstand, Linienfithrung Erstfeld, Staffelung NEAT, 2003 430
Trennsystem, ETCS Level 2 im Lotschberg

Projektinderung / Plangenehmigung Uri 2004 250
Ergidnzungen Frutigen 2001 200
Betriebsvorbereitung Achse Gotthard 2003 140
Betriebsvorbereitung Achse Lotschberg 2003 110
Vorinvestition fiir Verzweigung Projekt Uri Berg lang 2004 60
Total Bestellungséinderungen 1840

Quelle: NEAT-Standbericht BAV Nr. 20, 1. Juli-31. Dezember 2005, Hauptbericht,
in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass sich die Bestellungsinderungen
im Berichtsjahr 2005 nicht verdndert haben.

3.3.2 Kosten im Rahmen der Kostengenauigkeit
von +/-15 Prozent

Die Ersteller verfiigen iiber keine Reserven zur Deckung fiir Unvorhergesehenes.
Diese Reserven werden vom Bundesrat zentral mittels des Objektkredits Reserven
des NEAT-Gesamtkredits bewirtschaftet. Diese Reserven entsprechen einer Kosten-
genauigkeit von 15 Prozent.

In Abbildung 6 ist der Vergleich zwischen den mutmasslichen Endkosten und der
urspriinglichen Kostenbezugsbasis, die um die Bestellungséinderungen ergénzt
wurde, graphisch dargestellt. Alle Kosten fiir Projektinderungen enthalten eine
bestimmte Kostengenauigkeit (Streubereich in Prozent).
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Abbildung 6

Urspriingliche Bestellungen und Bestellungsiinderungen des Bundes seit 1998

A A
18 18

Streubereich
+- 7-8%

16—

+-15%

Streubereich

14 —

12— —

Bestellung  Anderung Aktualisierte mutmassliche
Bund Bestellung Endkosten

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Milliarden Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Die mutmasslichen Endkosten von rund 16,4 Milliarden Franken iibersteigen die
aktualisierte Bestellung des Bundes von rund 14,6 Milliarden Franken um rund
1,8 Milliarden Franken. Ende 2004 betrug die Differenz 1,75 Milliarden Fran-
ken.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass sich die mutmasslichen Endkosten
innerhalb des Streubereichs der aktualisierten Bestellung des Bundes von +/-15
Prozent bewegen.

34 Genauigkeit und Zuverlissigkeit der Kostenprognose

34.1 Ermittlung der Genauigkeit und Zuverlissigkeit
der Kostenprognose

Bei den mutmasslichen Endkosten handelt es sich um einen Prognosewert. Dessen
Genauigkeit bzw. Zuverldssigkeit wird mit zwei alternativen, voneinander unabhin-
gigen und sich ergdnzenden Methoden ermittelt: dem Kostenstreumass (Erfah-
rungswerte je Projektphase) und dem Kostenrisiko (Sensitivitdtsanalyse moglicher
Ereignisse).
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34.2 Kostenstreumass: Berechnung des BAV

In den mutmasslichen Endkosten sind Kostenangaben mit unterschiedlicher Progno-
segenauigkeit enthalten, da nicht alle Projektteile zur gleichen Zeit geplant und
realisiert werden. Auf Grund dieser unterschiedlichen Projektstéinde werden in der
Endkostenprognose Kostenangaben ganz unterschiedlicher Qualitit verwendet. Mit
zunehmendem Projektfortschritt wird die Ungenauigkeit geringer.

Gemaiss BAV hat sich die Kostengenauigkeit des gesamten Projekts NEAT in der
Berichtsperiode leicht erhoht. Dies ist auf den Projektfortschritt zuriickzufiihren.
Gemiss BAV liegt die Kostengenauigkeit Ende 2005 bei +/—7 Prozent.

Mit dem Kostenstreumass wird das bisher Unvorhergesehene (Ungenauigkeiten bei
der Leistungsmenge und bei den Preisen) abgedeckt. Nicht enthalten sind zusitz-
liche Bestellungen bzw. Einsparungen durch Verzichtsplanung. Geméss BAV liegt
das Kostenstreumass bei rund +/-1,2 Milliarden Franken.

Das BAV weist die Kostengenauigkeit nach Projektstufe und den ungefdhren Anteil
an den mutmasslichen Endkosten wie folgt aus (vgl. Tabelle 7):

Tabelle 7

Kostengenauigkeit und Kostenstreumass per Ende 2005
Projektstufe Kostenanteil Kostenanteil Kosten- Kostenstreumass

an Endkosten an Endkosten genauigkeit

in Prozent in Mrd.. Fr. in Prozent in Mrd. Fr.
Vorprojekt 6 % 1,0 +/-25 % +/-0,25
Auflageprojekt 4% 0,6 +/-15 % +/-0,10
Bauprojekt 31 % 49 +/-10 % +/-0,50
Vergaben 18 % 3,0 +/-5-7 % +/-0,25
Ist-Kosten 32% 5,4 +/-0-2 % +/-0,10
Schlussrechnung 9% 1,5 0% +/-0
mutmassliche 16,4 +/-1,20

Endkosten 1998

Quelle: Zusétzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, gerundet

Die Ermittlung der Prognosegenauigkeit durch das BAV mit Hilfe des Kosten-
streumasses ergibt betragsmdssig eine mogliche Abweichung der mutmasslichen
Endkosten von rund 1,2 Milliarden Franken.

Fiir die NEAT-Aufsichtsdelegation hat die Kostengenauigkeit per Ende 2005 von
+/~7 Prozent bis zur rechtskrdftigen Vergabe des Loses Erstfeld vorerst provi-
sorischen Charakter.
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343 Kostenrisiko: Analyse des BAV

Das BAV aktualisierte per Ende 2005 ihre Risikoanalyse (vgl. Anhang 5). Dabei hat
es zwei neue Risikofaktoren identifiziert. Es handelt sich dabei um Fusionen von
Auftragnehmern aus verschiedenen Losen mit mdglichen Auswirkungen auf das
Nachtragsmanagement oder die Bonitdt sowie um die Tendenz, dass Vergabeent-
scheide angefochten werden.

Fiir das Gesamtprojekt NEAT erstrecken sich die Gefahren mit dem grossten Kos-
tenrisiko aus Sicht des BAV per Ende 2005 auf folgende Bereiche:

—  Der Baugrund (Geologie) ist schlechter als prognostiziert.
—  Vertrdge werden nicht eingehalten.
—  Es erfolgen zusitzliche Bestellungen des Bundes und Projektéinderungen.

— Die Kostenauswirkung von Massnahmen zur Einhaltung der Terminziele
erhoht die Endkostenprognose.

Bei der Achse Létschberg schitzt das BAV das Gefahrenpotenzial auf rund
180 Millionen Franken ein. Das Chancenpotenzial wird unverdndert als vernachlés-
sigbar eingeschitzt. Die Verringerung des Gefahrenpotenzials entspricht ungefahr
der Erhohung der mutmasslichen Endkosten. Aus Sicht des BAV wird das Gefah-
renpotenzial im Falle einer Nicht-Einhaltung von Vertrdgen immer noch als bedeu-
tend eingeschétzt.

Bei der Achse Gotthard hat sich das Gefahrenpotenzial geméss Schitzung des BAV
um gut 100 Millionen Franken auf rund 1,2 Milliarden Franken erhoht. Das Chancen-
potenzial ist mit rund 50 Millionen Franken ungefdhr gleich wie vor einem Jahr
geblieben. Dabei sind folgende Risiken besonders hervorzuheben:

—  Risiken im Zusammenhang mit der Projektierung: Fiir den Ceneri-Basistunnel
erteilte der Bund die Baubewilligung. Die ATG hat mit dem Bauprojekt Cene-
ri-Basistunnel die Kostenberechnung aktualisiert. Die gemeldeten Mehrkosten
betragen 174,1 Millionen Franken. Sie liegen 9,8 Prozent iiber dem Auflage-
projekt 2003 (1,777 Milliarden Franken, ohne Bahntechnik). Inklusive Bahn-
technik betragen die Kosten fiir den Ceneri-Basistunnel 2,2 Milliarden Fran-
ken. Das BAV forderte die ATG auf, die neuen Mehrkosten zu kompensieren
und das Projekt entsprechend anzupassen.

— Risiko Geologie: Die Geologie stellt fiir das BAV weiterhin ein grosses Ri-
sikopotenzial dar. Im Bauprojekt zum Ceneri-Basistunnel wurde die geolo-
gische Gefahr von der ATG neu eingeschitzt und in der Folge im Nordteil
des Tunnels auf den Einsatz einer Tunnelbohrmaschine verzichtet. Nicht
auszuschliessen ist, dass im siidlichen Teil analoge Uberlegungen zu einem
Sprengvortrieb fithren kdnnten.

— Risiko Nichteinhaltung von Vertrdgen: Grosses Risikopotenzial sicht das
BAV zudem beziiglich Nichteinhaltung von Vertrdgen. Erfahrungsgemaiss
konnen Abweichungen von der Planung nicht vollstindig vermieden wer-
den. Obwohl die Werkvertrage grundsétzlich so gestaltet werden, dass sie
unempfindlich gegeniiber unvermeidlichen Ausfithrungsungenauigkeiten
bzw. méglichen Ausfiihrungsfehlern sind bzw. bei moglichen Anderungen
des Gebirgsverhaltens angepasst werden konnen, schitzt das BAV die Ge-
fahr weiterhin als gross ein.
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—  Risiko Marktsituation: Fiir das BAV ist weiterhin unsicher, ob bei den noch
nicht vergebenen Arbeiten — insbesondere fiir die Bahntechnik des Gotthard-
und des Ceneri-Basistunnels — die Kostenermittlung die Marksituation rich-
tig widerspiegelt.

Die Ermittlung der Prognosegenauigkeit durch das BAV mit Hilfe der Risiko-
analyse ergibt fiir alle Werke der NEAT insgesamt ein Gefahrenpotenzial von
1,4 Milliarden. Darin enthalten ist ein Anteil von rund 100 Millionen Franken
der provisorischen Mehrkosten von 174 Millionen Franken fiir das Bauprojekt
«Rohbau Ceneriy.

Innert Jahresfrist hat sich das Mehrkostenpotenzial um rund 100 Millionen
Franken erhoht und das Einsparpotenzial um rund 50 Millionen Franken ver-
ringert.

344 Kostenrisiko:
Wiirdigung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Ein Vergleich zwischen den Ergebnissen der beiden Methoden (Kostenstreumass
und Kostenrisiko) zeigt, dass die erfassten potenziellen Kostengefahren in etwa dem
provisorischen Kostenstreumass von +7 Prozent entspricht, hingegen die potenziel-
len Kostenchancen deutlich kleiner sind als sich aufgrund des Streumasses vermuten
lasst (vgl. Abbildung 7).

. Abbildung 7
Ubersicht Kostenstreumass und Kostenrisiko

A A
18 Streubereich
+-7-8 %
16— 16

14—

12—

mutmassliche Risiko Gesamt-
Endkosten kredit

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Milliarden Franken (Preisbasis 1998), gerundet
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Fiir die Werke der NEAT schdtzt das BAV die Kostenauswirkungen der Gefah-
ren neu auf 1,4 Milliarden und der Chancen auf 50 Millionen Franken.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass in diesen Risikobetrach-
tungen der Zimmerberg-Basistunnel (732 Millionen) und der Hirzeltunnel
(202 Millionen) nicht beriicksichtigt sind. Diese nicht freigegebenen Projekt-
elemente der NEAT werden mit der Vorlage zur zukiinftigen Entwicklung der
Bahnprojekte (ZEB) iiberpriift. Uber deren Realisierung entscheidet das Parla-
ment 2007/2008.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass das Gefahrenpotenzial — trotz fast
unverdnderter Endkostenprognose — gestiegen ist. Gleichzeitig ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass das Chancenpotenzial realisiert werden kann bzw. Ein-
sparungen erfolgen, gering. Die Tendenz zu Kostensteigerungen ist deutlich
wahrscheinlicher als die zur Zieleinhaltung erforderlichen Kostenreduktionen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation rechnet deshalb langfristig mit einem weiteren
Anstieg der Kosten als Folge davon, dass heute erkannte Risiken eintreten und
damit kostenwirksam werden.

Das heisst, dass sich die mutmasslichen Endkosten — unter gleich bleibenden
gesetzlichen, finanziellen und technischen Voraussetzungen — im besten Fall auf
rund 16,38 Milliarden, im schlechtesten Fall auf rund 17,8 Milliarden Franken
belaufen konnten.

Dabei ist allerdings zu beachten, dass diese Bandbreite, innerhalb derer das Risi-
ko geschdtzt wird, eine Momentaufnahme aufgrund des heutigen Wissensstands
darstellt. Werden im weiteren Projektverlauf neue Risikoarten erkannt bzw. dndert
sich die Risikoeinschiitzung, kann die Obergrenze der Bandbreite bzw. der
schlechteste Fall in Zukunft auch hoher als 17,8 Milliarden Franken liegen.

3.5 Aufwendungen fiir Teuerung, Mehrwertsteuer
und Bauzinsen

3.5.1 Krediterweiterung, Indexteuerung und
Vertragsteuerung

Aufwendungen fiir Teuerung, Bauzinsen und Mehrwertsteuer liegen weitgehend
ausserhalb des Einflussbereiches der Projektverantwortlichen. Sie wurden vom
Parlament — wie bei anderen Bauprojekten — nicht als Bestandteil des NEAT-
Gesamtkredits beschlossen. Es hat dem Bundesrat vielmehr die Kompetenz dele-
giert, den NEAT-Gesamtkredit um den zusétzlichen Mittelbedarf, der aufgrund der
auflaufenden NEAT-Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen entsteht, zu erho-
hen.#4 Im Gegensatz zu einer Erhohung des NEAT-Gesamtkredits aufgrund projekt-
bedingter Mehrkosten durch das Parlament (Zusatzkredit), handelt es sich bei der
Anpassung des NEAT-Gesamtkredit durch den Bundesrat um eine Krediterwei-
terung.

44 Art. 3 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses
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Zur Finanzierung bzw. Deckung der mutmasslichen teuerungsbedingten Aufwen-
dungen steht im Rahmen des FindV-Fonds eine «implizite Reserve» zur Verfligung,
die auf der zugrunde liegenden Annahme fiir die Jahresteuerung basiert.

Die teuerungsbedingten Aufwendungen setzen sich aus der Indexteuerung und der
Vertragsteuerung zusammen:

—  Die Indexteuerung lauft auf zwischen der Erstellung des Kostenvoranschlags
und dem Vertragsabschluss bei der Vergabe jedes einzelnen Loses. Sie wi-
derspiegelt die konjunkturbedingten Marktpreise, die sich aus dem Angebot
und der Nachfrage ergeben, und wird mit dem NEAT-Teuerungsindex (NTI)
gemessen.

—  Die Vertragsteuerung widerspiegelt die Kostenentwicklung von Loéhnen,
Material und Maschinen nach Vertragsabschluss und wird geméss Richt-
linien der Konferenz der Bauorgane des Bundes (KBOB) errechnet.

Die Differenz zwischen dem KV und dem effektiven Vertragspreis ergibt sich aus
der Indexteuerung, dem Vergabeerfolg/-misserfolg und den projektbedingten Mehr-
kosten durch Mengen- und Leistungsédnderungen. Mit dem NTI wird die aufgelau-
fene Teuerung zwischen KV und der Vertragsbasis — also die Indexteuerung —
ermittelt. Der NTI hat keinen Einfluss auf die Zahlungen an die Unternehmer, son-
dern er dient lediglich dazu, den KV teuerungsbereinigt darzustellen. Massgebend
fiir die Abrechnung mit den Unternechmern sind die aus dem Wettbewerb hervor-
gegangenen Vertragspreise sowie die darauf basierende, entsprechende Vertrags-
teuerung. Die Abrechnung mit den Unternehmern erfolgt unabhingig vom NTI.

3.5.2 Zusammensetzung des NEAT-Teuerungsindex (NTI)

Beim NTI werden vier Hauptkostengruppen unterschieden. Pro Hauptkostengruppe
wird ein spezifischer Preisindex gebildet. Diese vier Teilindizes werden gemaiss
Anteil der jeweiligen Hauptkostengruppe am NEAT-Gesamtkredit gewichtet und
zum NTI hochgerechnet:

— Bau (Anteil 69 Prozent): Tiefbaupreisindex des Bundesamtes flir Statistik
(BFS) als laufender Index, mitlaufender Kontrollindex nach der Methode
Schips.

—  Planung, Honorare, Eigenaufwand der Ersteller (Anteil 16 Prozent): Nomi-
nallohnindex des BFS fiir die Gruppe «Dienstleistungen an Unternehmeny.

—  Bahntechnik (Anteil 12 Prozent): Spezifischer Preis- und Lohnindex Bahn-
technik, bestehend aus einzelnen Untergruppen des Produzenten- und Im-
portpreisindexes des BFS sowie des errechneten Lohnindexes geméss Ma-
schinen-, Elektro- und Metallindustrie.

—  Sonstiges (Anteil 3 Prozent): Preisbewegung entsprechend der Aggregation
der anderen drei Hauptkostengruppen.

Der vom BFS publizierte Tiefbauindex stiitzt sich auf Tiefbau-, nicht auf Tunnel-
baudaten ab. Da diese zwei Bereiche unterschiedliche Mérkte betreffen, kann auch
das Indexverhalten in beiden Bereichen recht unterschiedlich sein. Aus diesem
Grund wird ein spezieller Kontrollindex ermittelt, der sich direkt auf den Tunnelbau
bezieht. Bei zu starken Abweichungen vom Kontrollindex konnen entsprechende
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Korrekturen des Tiefbauindexes vorgenommen werden. Der Kontrollindex ermittelt
sich aufgrund der Preisentwicklung zwischen Kostenvoranschlag (KV) und Werk-
vertrag, indem die wesentlichen Leistungspositionen (identischer Beschrieb und
Menge) miteinander verglichen werden.

Uber die Entstehung, Zusammensetzung, Berechnungsmethode und Festlegung des
NEAT-Teuerungsindex (NTI) durch die Behorden hat die NEAT-Aufsichtsdelegation
in ihren Tétigkeitsberichten iiber die Jahre 2000 und 2001 ausfiihrlich berichtet.45

353 Entwicklung des NEAT-Teuerungsindex (NTT)
seit 1991

Die Teilindizes der Hauptkostengruppen des NEAT-Teuerungsindex (NTI) werden
periodisch iberpriift, zurzeit namentlich der Teilindex «Bahntechnik». Bis die
Ergebnisse dieser Uberpriifung bekannt sind, wird der Indexwert fiir die Periode
vom 1. Oktober 2005 bis 31. Mérz 2006 provisorisch festgelegt. Dieser proviso-
rische Indexwert betrdgt 122,1 Punkte (Basis 1991 = 100,0 Punkte). Die folgende
Abbildung 8 zeigt den Verlauf der NEAT-Indexteuerung seit 1991.

Abbildung 8
Entwicklung NEAT-Teuerungsindex (NTI) seit 1991
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Quelle: NEAT-Standbericht des BAV Nr. 20, 1. Juli-31. Dezember 2005, Hauptbericht

Im Mai 2005 wurde die EFK von der Finanzkommission des Nationalrats beauftragt,
zum Verlauf des NEAT-Teuerungsindex Stellung zu nehmen. Die NEAT-Aufsichts-
delegation nahm von der Notiz der EFK Kenntnis.

45 Titigkeitsbericht der NAD vom 8. Februar 2001, Ziff. 6.2 (BB12001 2167)
Titigkeitsbericht der NAD vom 7. Februar 2002, Ziff. 6.4.2 (BB12002 4092)
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Der NTI verzeichnete insbesondere in den Jahren 1999 bis 2001 einen signifikanten
Anstieg um rund 15 Punkte. Dieser Anstieg lduft parallel zum grossen Vergabe-
volumen im Tunnelbau (Bahn und Strasse). Er lasst sich mit der Marktsdttigung im
Tunnelbau (sehr grosser Bedarf in einem eingeschrénkten Marktsegment) erkléren.
In den Jahren der grossen Vergaben war der Kontrollindex fiir den NTI bestimmend;
erst ab April 2002, als keine grossen Lose mehr vergeben wurden, war wieder der
Tiefbauindex des BFS fiir die Berechnung des NTI massgebend.

Der Abfall des NTI in den Jahren 2001/2002 hat keine Riickforderungen von bewil-
ligten Krediterweiterungen des Bundesrates zur Folge. Die Senkung wird nur im
Rahmen des noch nicht vergebenen Beschaffungsvolumens wirksam und durch die
aufgelaufenen Bauzinsen und die nicht riickforderbare Mehrwertsteuern mehr als
kompensiert.

Die EFK hatte das Instrument des NTI vor dessen Einfithrung im Jahr 2001 gepriift.
Eine Priifung dariiber, wie der NTI jeweils fiir eine Periode ermittelt wird bzw.
Anwendung findet, hat sich gemiss EFK angesichts der Plausibilitit des Index-
verlaufs bisher eriibrigt.

Die EFK weist darauf hin, dass die Offertpreise durch den Wettbewerb und die
aktuelle Marktlage und nicht durch die kreditrechtlichen Rahmenbedingungen
bestimmt werden.

354 Aufwendungen fiir Teuerung,
Mehrwertsteuer und Bauzinsen:
Wiirdigung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Unabhdngig von den mutmasslichen Endkosten laufen mit fortschreitenden Bau-
arbeiten Aufwendungen fiir die aufgelaufene Teuerung, die Bauzinsen und die
Mehrwertsteuer auf. Diese Aufwendungen liegen weitgehend ausserhalb des
Einflussbereiches der Projektverantwortlichen. Sie wurden vom Parlament — wie
bei anderen Bauprojekten — nicht als Bestandteil des NEAT-Gesamtkredits be-
schlossen. Sie sind deshalb auch nicht Bestandteil der Prognose fiir die mut-
masslichen Endkosten.

Die bis Ende 2005 aufgelaufene Teuerung (NEAT-Teuerungsindex
122,1 Punkte) entspricht einem Betrag von rund 1,224 Milliarden Franken, die
Vertragsteuerung einem Betrag von knapp 502 Millionen, die Bauzinsen einem
Betrag von knapp 173 Millionen und die Mehrwertsteuer einem Betrag von
341 Millionen Franken.

Der Bundesrat hat die Kompetenz, den NEAT-Gesamtkredit um diesen zusdtzli-
chen Mittelbedarf mittels Krediterweiterungen® zu erhohen. Die Aufwendungen
fiir Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen belaufen sich per Ende 2005 auf
insgesamt rund 2,24 Milliarden Franken. Dies entspricht rund 14,35 Prozent
des NEAT-Gesamtkredits (Stand Ende 2005).

46 Art. 3 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses
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3.6 Schitzung der effektiven Kosten der NEAT
bis Projektende

Im letztjdhrigen Tétigkeitsbericht4? hat die NEAT-Aufsichtsdelegation erstmals eine
Schitzung der effektiven Kosten des Grossprojekts bis Projektende angestellt.
Politisch interessiert die Frage, wie viel Geld gemiss heutiger Prognose bis zum
Abschluss der NEAT effektiv aus der Bundeskasse entnommen wird, um alle anfal-
lenden Kosten bis zum Projektende zu bezahlen. Diese Zahl ist in der NEAT-
Controllingweisung nicht enthalten, kann jedoch aus der Liquidititsplanung des
Fin6V-Fonds grob geschitzt werden.

Die Entwicklung der urspriinglichen Projektkosten zum heutigen Kostenstand ist in
folgenden sechs Hauptkategorien ausgewiesen: «Sicherheit und Stand der Technik»,
«Verbesserungen fiir Bevolkerung und Umwelty, «Politisch und rechtlich bedingte
Mehrkosten» (Etappierung FindV), «Geologie», «Vergabe-/Ausfithrungsmisserfolge»
und «Projekterweiterung». Die wichtigsten kostenrelevanten Leistungsénderungen
sind aufgelistet. Diese Projektentwicklung betrdgt Ende 2005 rund 3,6 Milliarden
Franken (seit Ende 2004 ungefdhr gleich geblieben). Die aktuellen mutmasslichen
Endkosten sind von 16,3 Milliarden Franken (Ende 2004) auf 16,4 Milliarden gestie-
gen (Ende 2005, Preisstand 1998). Die Einzelheiten sind in Tabelle 8 aufgelistet.

Tabelle 8
NEAT-Projektkosten (Stand Ende 2005)
NEAT-Projektentwicklung Mehrkosten ~ Total
Preisstand 1998 (Mrd. Fr.) (Mrd. Fr.)
Urspriingliche Kostenbezugsbasis 12,8

(Objektkredite ohne Reserven)

+ Sicherheit und Stand der Technik 1,5

— Systementscheid Ceneri-Basistunnel:
zwei Einspurtunnel statt einer Doppelrohre

— Erhdhung der Anzahl Querschlage

— Verbesserung der Liiftung und Kiihlung

— Gotthard-Basistunnel: Abdichtung Tunnelschale

— Bauwesenversicherung (neu)

— Trennsystem fiir die Entwésserung

— Bahntechnik (ETCS Level 2, Interoperabilitit,
Rettungsfunk etc.)

— Erhohung Brandschutz (neu)

— Schlammentsorgung (neu)

— Projektianderung Erstfeld (neu)

+ Verbesserung fiir Bevolkerung und Umwelt 0,4
— Tieferlegung und Tagbautunnel Frutigen
— Projektidnderungen Gotthard Nord (Uri) und Vorinvesti-
tion Abzweigungsbauwerk
— Partikelfilter (neu)

47 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 3.7 (BB1 2005 3095)
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NEAT-Projektentwicklung Mehrkosten ~ Total

Preisstand 1998 (Mrd. Fr.) (Mrd. Fr.)
+ Weitere rechtlich und politisch bedingte Mehrkosten 0,5
(Etappierung FinoV)

— Abwarten Fin6V-Vorlage
— Mehrfachdurchfithrung Auflageverfahren Uri

+ Geologie 0,5
— Verschiebung Multifunktionsstelle Faido
— Stdrzone Bodio
— Karbonzone Mitholz (bisher)
Autochton Nord / Sedimentzone (neu)
— Losgrenzenverschiebung Faido/Sedrun (neu)
— Alkalische Asbest Reaktion (AAR) / Asbest (neu)
— Felsmechanische Probleme Vortrieb
Tunnelbohrmaschine (neu)

+ Vergabe-/Ausfiihrungsmisserfolge 0,4
— Auftrage konnten nicht zum geplanten Preis
vergeben werden

+ Projekterweiterungen 0,3
— Betriebsvorbereitung am Lotschberg
(inkl. Loschzug)
— Betriebsvorbereitung am Gotthard
— Marketing NEAT

NEAT-Projektkosten per 31. Dezember 2005 3,6 16,4
(Preisstand 1998)

Quelle: Zusatzinformation BAV vom 28. April 2006, in Milliarden Franken, gerundet

Eine grobe Schiitzung der effektiven Kosten der NEAT bis Projektende — aus
heutiger Sicht und gemdss heutigem Wissensstand — umfasst:

a. die Prognose der beeinflussbaren mutmasslichen Endkosten (16,4 Milliar-
den Franken)

b. die Ergebnisse der aktuellen Analyse zu den Kostenrisiken (1,4 Milliarden
Franken)

c. die bisher aufgelaufenen Aufwendungen fiir Teuerung, Bauzinsen und
Mehrwertsteuer (2,2 Milliarden Franken)

d.  die von heute bis zum Projektende voraussichtlich anfallenden Aufwendun-
gen fiir Teuerung, Bauzinsen und Mehrwertsteuer, geschdtzt aufgrund den
impliziten Annahmen im FinoV-Fonds (ca.2 Milliarden Franken).

Sie hingt damit von heute bekannten und von den Projektverantwortlichen be-
einflussbaren (a und b), von heute bekannten, aber von den Projektverantwortli-
chen nicht beeinflussbaren Faktoren (c) und von heute unbekannten und von den
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Projektverantwortlichen nicht beeinflussbaren Faktoren (d) ab. Alle Elemente
verdndern sich mit fortschreitender Verwirklichung des Projekts.

Der NEAT-Gesamtkredit beziffert nur die beeinflussbaren Kosten (a und b). Die
nicht beeinflussbaren Aufwendungen (c und d) sind jedoch mit der Finanzierung
iiber den FinéV-Fonds ebenfalls abgedeckt. Dieses System wurde vom Parla-
ment so beschlossen und bestdtigt.

4 Kosteneinsparungen durch Projektoptimierungen

Gemiss Artikel 3 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses bewirtschaftet der
Bundesrat den Gesamtkredit. Er kann insbesondere die Freigaben aus den Reserven
zu Gunsten von Objektkrediten nur vornehmen, wenn nachgewiesen ist, dass deren
Mehrkosten nicht mit anderen Mitteln kompensiert werden kdnnen, und es zur
Stabilisierung der finanziellen Situation erforderlich ist. Reichen die Mittel nicht
aus, muss der Bundesrat dem Parlament eine Botschaft fiir einen Zusatzkredit vorle-
gen. Bevor Mehrkosten durch Reservefreigaben (Bundesrat) und Zusatzkredite
(Parlament) finanziert werden, miissen demnach alle Moglichkeiten zur Projekt-
optimierung ausgeschopft werden.

Auf Stufe der Ersteller sind deshalb im Rahmen der Bauausfithrung laufend Kom-
pensationsmdglichkeiten (vgl. Ziff. 4.1) und auf Stufe der Bundesbehdrden Vor-
gaben bzw. Standards (vgl. Ziff. 4.2) zu iiberpriifen und Anpassungen umzusetzen.

Beschliisse iiber eine Etappierung von Projekten bzw. {iber einen Verzicht auf ein-
zelne Projektteile werden auf Stufe Parlament getroffen (vgl. Ziff. 4.3).

4.1 Kompensationen der Ersteller

Die Ersteller haben den Auftrag, das Projekt systematisch nach mdglichen Kompen-
sationen, d.h. einem Ausgleich von Mehrkosten durch anderweitige Minderkosten
innerhalb eines Werkes, zu iiberpriifen. Die von den Erstellern eingereichten Kom-
pensationsantrige werden vom BAV gepriift und beurteilt.

Die Kompensationsplanung ist fiir alle NEAT-Projektbeteiligten eine stindige
Aufgabe, die auf jeder Stufe bei entsprechend sparsamem Umgang mit den finan-
ziellen Mitteln wahrzunehmen ist.

—  Bei der Achse Lotschberg sind aufgrund des Projektfortschritts nur noch ge-
ringste Kompensationen moglich.

—  Bei der Achse Gotthard besteht im Bereich der noch nicht vergebenen Leis-
tungen das grosste Kompensationspotenzial. Die ATG wurde vom BAV
aufgefordert, Kompensationen zu erwégen, selbst wenn sich dadurch die
vereinbarte Nutzungsdauer verkiirzt oder sich daraus betriebliche Einschrén-
kungen ergeben konnten. Mit den im Dezember 2005 bei der Erarbeitung
des Bauprojekts Ceneri erkannten Mehrkosten erhdht sich der Druck, Kom-
pensationen zu suchen.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass auf operationeller Ebene bisher
eine Reihe von Kompensationen realisiert worden sind, andere sich noch in Pla-
nung und Ausfiihrung befinden.

Sie hat zur Kenntnis genommen, dass nach Ansicht der Ersteller die Moglichkei-
ten fiir weitergehende Kompensationen, die in ihrem Einflussbereich liegen,
weitgehend ausgeschopft seien.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation kommt zum Schluss, dass die Summe der gepriif-
ten und eingeleiteten Massnahmen den Anstieg der Kosten bei weitem nicht auf-
fangen kann. Angesichts der Kostendynamik und um Kosten zu sparen sind die
Ersteller weiterhin gefordert, Kompensationsmoglichkeiten intensiv zu priifen
und wenn immer moglich umzusetzen.

Mit Blick auf die laufende Uberpriifung des sistierten Bauprojekts «Rohbau Ce-
neri-Basistunnely erwartet die NEAT-Aufsichtsdelegation von den Projektver-
antwortlichen, alle Méglichkeiten in Betracht zu ziehen, damit die Mehrkosten
von 174 Millionen Franken weitestgehend kompensiert werden konnen.

Umso wichtiger sind Verzichte auf ganze Werke, die der Bundesrat dem Par-
lament beantragt (vgl. Ziff- 4.3).

4.1.1 Kompensationen Achse Lotschberg

Gemiss Angaben des BAV sind seit dem Abschluss der Vereinbarungen mit dem
Bund von den untersuchten Kompensationsmoglichkeiten Kompensationen im
Betrag von 122 Millionen Franken ausgewiesen und teilweise im Anderungswesen
definitiv erfasst worden. In diesen ausgewiesenen Kompensationen sind auch Posi-
tionen enthalten, die jetzt von anderen Projektbeteiligten erbracht werden, so
17,8 Millionen Franken fiir die bahntechnische Ausriistung beim Anschluss Raron
durch die SBB und 40,8 Millionen Franken (16,4 und 24,4 Millionen Franken) fiir
Fahrleitungsstiitzpunkt und weitere Schnittstellenbereinigungen durch die BLS AT.

In der Berichtsperiode neu aufgenommen wurden Kompensationen im Zusammen-
hang mit der Bahntechnik (Verzicht auf Klimagerite in den Schrianken) und mit der
Verschiebung des Durchschlagspunktes Ferden-Mitholz. Die meisten der Kompen-
sationsmoglichkeiten wurden geméss dem Standbericht der BLS AT bereits aus-
gefiihrt oder sind in Arbeit.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass nur noch we-
nige Kompensationsméglichkeiten auf der Lotschberg-Achse offen sind.
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4.1.2 Kompensationen Achse Gotthard

Wie die NEAT-Aufsichtsdelegation in ihrem letztjdhrigen Tétigkeitsbericht*8 kurz
berichtete, hat die ATG dem BAV im ersten Quartal 2005 einen Bericht {iber die
Kompensationsplanung auf der Gotthardachse eingereicht. Das BAV priifte in der
Berichtsperiode die Vorschldge der ATG, wertete den Bericht aus und orientierte die
NEAT-Aufsichtsdelegation. Aufgrund der Uberpriifung kommt die NEAT-Auf-
sichtsdelegation zum Schluss, dass der Umfang moglicher substanzieller Einsparun-
gen bezogen auf die den aktuellen Projektierungs- und Ausfithrungsstand nicht gross
ist.

Tabelle 9 zeigt die aktualisierte Liste der Kompensationen auf der Achse Gotthard
seit 1998:

Tabelle 9

Kompensationen Achse Gotthard seit 1998: Stand Ende 2005
Einsparung

Realisierte Kompensationen
(in den mutmasslichen Endkosten beriicksichtigt)
— Sondiersystem Piora 20
— Abschluss Gotthard Siid 19
— Linienfiihrung Tunnel Erstfeld 30
— Erlése Landerwerb 62
— Anpassung Entwisserung Gotthard-Basistunnel 2
— Verkiirzung Verzweigungsbauwerk Erstfeld 39
— Vereinfachung Querschldge Sare 3
— Linienfithrung Fensterstollen Sigirino 3
— Verzicht Trennsystem im Ceneri-Basistunnel 6
— Kommunikation, Besucherzentrum Erstfeld 3
Total beschlossene Kompensationen seit 1998 187
Kompensationen in Planung
(in den mutmasslichen Endkosten nicht beriicksichtigt)
— Verzicht auf Ereignisliiftung im Ceneri-Basistunnel 35
— Verzicht auf Abluftfiihrung Sedrun 17
— Verzicht auf Abluftfithrung Faido 33
Total Kompensationen in Planung 85

Quelle: NEAT-Standbericht BAV Nr. 20, 1. Juli-31. Dezember 2005, Hauptbericht,
in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Insgesamt wurden Kompensationen mit einem Betrag vom 187 Millionen Franken
beschlossen und in der Endkostenprognose beriicksichtigt. Weitere Kompensationen
im Betrag von 85 Millionen Franken sind in Priifung. Die Realisierung dieser Posi-
tionen ist jedoch noch unsicher. Nicht mehr aufgefiihrt werden durch die ATG

48 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 5.1 (BB1 2005 3095)
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mogliche Kompensationen, welche sie mit dem Projekt Bahntechnik ausgewiesen
hatte (vgl. Ziff. 4.2).

Gemdiss BAV stehen noch viele Anderungen in Bezug auf die Projektierung und
die Realisierung an. Zur Sicherstellung der Finanzierung ist es notwendig, dass
die entsprechenden Anderungsdossiers mit Kostenvoranschligen speditiv einge-
reicht werden, damit die Priifung und Bestimmung der Kostenfolgen zuhanden
der Oberaufsicht und im Hinblick auf einen zweiten Zusatzkredit rechtzeitig er-
folgen kénnen.

4.2 Anpassungen der Standards
durch die Bundesbehirden

In der Berichtsperiode orientierte das BAV die NEAT-Aufsichtsdelegation iiber den
Stand der Arbeiten laufender Abklarungen. Deren Ziel ist es zu evaluieren, welche
zusétzlichen Einsparungen auf der Gotthard-Achse mdglich sind, wenn Vorgaben
bzw. Standards der Bundesbehdrden angepasst werden.

Das Bauprojekt zur Eisenbahntechnik fiir den Gotthard-Basistunnel fiihrte im Jahr
2004 zu einem massiven Kostensprung von rund 300 Millionen Franken. Das BAV
gab Anfang 2005 eine Priifung der Mehrkosten bei der Eisenbahntechnik am Gott-
hard in Auftrag. Die von der NEAT-Aufsichtsdelegation auf Ende 2005 erwartete
Auswertung der Anderungsursachen lag noch nicht vor. Die Analyse der Kosten-
auswirkungen und die Erfassung im Anderungswesen konnen deshalb erst auf Mitte
2006 erfolgen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation erwartet von der ATG und vom BAV, dass die
Aufarbeitung und die Auswertung der Priifung betreffend Eisenbahntechnik am
Gotthard mit der Angabe von méglichen Kompensationsmassnahmen bzw.
Massnahmen im Bereich der Anpassung von Standards demndichst vorgelegt
wird. Sie wird im Rahmen des ndchsten Tdtigkeitsberichts berichten.

Zudem erwartet die NEAT-Aufsichtsdelegation, dass die Ergebnisse der lau-
fenden externen Uberpriifung des Bauprojekts «Rohbau Ceneri-Basistunnely
auch bei den vorgegebenen Standards Einsparungsmoglichkeiten aufzeigt (vgl.

Ziff. 4.3.1).

4.3 Etappierung von Projektteilen und
Verzicht auf Projektteile durch das Parlament

4.3.1 Etappierung von Projektteilen:
Vollausbau des Ceneri-Basistunnels

Auf Antrag des UVEK beschloss der Bundesrat am 22. Juni 2005, den Ceneri-
Basistunnel voll auszubauen und auf eine Etappierung der Arbeiten zu verzichten
(vgl. Ziff. 7.2.2). Zuvor hatte das UVEK die Moglichkeit einer etappierten Reali-
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sierung nochmals tberpriift und kam zum Schluss, dass eine solche abzulehnen
sei. Dabei stiitzte es sich auf den «Schlussbericht Ceneri-Basistunnel: Etappierte
Realisierung» der ATG vom April 2005 sowie dessen Priifung und Bewertung durch
das BAV.

Der Bundesrat begriindete seinen Entscheid damit, dass durch eine Etappierung
kurzfristig zwar rund 155 Millionen Franken eingespart werden konnten, dies je-
doch langfristig wegen der spéteren Nachriistung der zweiten RShre mit Mehrkosten
von rund 334 Millionen Franken verbunden sei. Zudem wiirde durch eine Etappie-
rung die Kapazitat des Ceneri-Basistunnels um rund 60 Prozent reduziert und der
geplante Ausbau der S-Bahn Ticino—Lombardia (TILO) stark eingeschrankt. Auch
miisste der Giiterverkehr mehrheitlich weiterhin {iber die Ceneri-Bergstrecke gefiihrt
werden, was die Verlagerung des Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene
behindern wiirde. Die fiir den Giiterverkehr entscheidende Produktivititssteigerung
liesse sich nur durch eine durchgehende Flachbahn mit Gotthard- und Ceneri-
Basistunnel erreichen. Die SBB wies als zukiinftige Betreiberin schliesslich darauf
hin, dass eine etappierte Realisierung zu jéhrlichen Betriebsmehrkosten von rund 5
bis 6 Millionen Franken fiihren wiirde.

4.3.2 Verzicht auf Projektteile durch das Parlament:
Vernehmlassungsvorlage zur zukiinftigen
Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB)

In seinem Bericht zur Botschaft NEAT 1 Phase 2 und Zusatzkredit4® erlduterte der
Bundesrat, dass die sich in Bau befindlichen FinoV-Projekte (BAHN 2000
1. Etappe, Lotschberg- und Gotthard-Basistunnel, Larmsanierung) sowie der Ceneri-
Basistunnel und die beschlossenen Projekte der 1. Phase des HGV-Anschlusses als
verkehrspolitisch prioritdre Projekte geméss bisherigem Bauprogramm realisiert
werden sollen. Alle anderen Projekte sollen iiberpriift und in einer Vernehmlas-
sungsvorlage zur zukiinftigen Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB) zur Diskussion
gestellt werden. Mit der Vorlage sollen die weiteren Angebotsschritte fiir den Perso-
nen- und den Giiterverkehr bis zum Jahr 2030 skizziert werden. Die Vorlage defi-
niert die dafiir erforderlichen Infrastrukturmassnahmen, zeigt, wo die Prioritéten fiir
den zukiinftigen Ausbau der Infrastruktur gesetzt werden und schafft die notigen
Rechtsgrundlagen fiir ihren Ausbau.

Das Parlament beschloss im Mirz 2005, dass die Vorlage dem Parlament bereits im
Jahr 2007 vorzulegen ist.50

Die NEAT-Aufsichtsdelegation fiihrte mit dem Vorsteher des UVEK Ende 2005
eine Aussprache zu den Grundziigen der Vorlage. Zudem liess sie sich durch das
BAYV im Friihjahr 2006 iiber den aktuellen Vorbereitungsstand informieren.

Gemiss UVEK und BAYV soll auf den Bau des Zimmerberg-Basistunnels (Thalwil—
Litti/Baar) und des Hirzeltunnels verzichtet werden. Zudem sind Investitionen von
rund 700 Millionen Franken (inklusive Zufahrten zum NEAT-Alptransit) auf der

49 Bericht vom 7. April 2004 {iber die Mehrkosten betreffend den Zusatzkredit und die
teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT 1 (BB12004 2675)

50 Art. 3 Abs. 3 des Bundesgesetzes vom 18. Mérz 2005 iiber den Anschluss der Ost- und
der Westschweiz an das européische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGV-Anschluss-
Gesetz, HGVANG; SR 742.140.3)
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Nord-Siid-Achse geplant, die der optimalen Nutzung des Gotthard-Basistunnels
dienen sollen. Zwischen der Schweizer Grenze und dem Nordportal des Gotthard-
Basistunnels wollen BAV und SBB die Leistungsfahigkeit der Strecke verbessern.
Im Tessin soll die Luino-Achse als Verbindung zu den grossen Giiterterminals
nordlich von Mailand ausgebaut werden. Die zahlreichen regionalen Wiinsche
konnen nicht alle beriicksichtigt werden.

Finanziert wird der Ausbau mit den verbleibenden Mitteln aus dem FindV-Fonds.
Im Rahmen von ZEB geht das BAV davon aus, dass bis ins Jahr 2030 noch rund 6
bis 7 Milliarden Franken fiir die Weiterentwicklung von Bahn 2000 zur Verfiigung
stechen werden. Wie hoch die Summe letztlich sein wird, hdngt von der Kostenent-
wicklung der iibrigen Fin6V-Projekte — schwergewichtig der NEAT und der HGV-
Anschliisse — ab. Um darauf reagieren zu konnen, ist die Vorlage in ein Kernangebot
mit Infrastrukturkosten von rund 4,7 Milliarden und in Erweiterungsoptionen von
maximal 1,5 Milliarden Franken aufgeteilt. Diese werden gegenwirtig durch eine
gemeinsame Planungsgruppe von BAV und SBB vertieft. Gestiitzt darauf flihrt das
BAV die Bewertung durch und wird den Bericht fiir die Vernehmlassungsvorlage
erarbeiten. Dem Parlament soll schliesslich ein ausgewogenes Konzept mit Verbes-
serungen fiir die gesamte Schweiz vorgelegt werden.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation nimmt zur Kenntnis, dass die sich in Bau befind-
lichen FinoV-Projekte (BAHN 2000 1. Etappe, Létschberg- und Gotthard-Basis-
tunnel, Ldrmsanierung) sowie der Ceneri-Basistunnel und die beschlossenen
Projekte der 1. Phase des HGV-Anschlusses im Rahmen der Vernehmlassungs-
vorlage zur zukiinftigen Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB) als verkehrspoli-
tisch prioritire Projekte gemdss bisherigem Bauprogramm realisiert werden
sollen. Die NEAT wird gemdss UVEK das Hauptelement sein.

Der Bundesrat beabsichtigt, die Vernehmlassung im vierten Quartal 2006 zu
erdffnen und dem Parlament im Jahr 2007 nach der Auswertung der Vernehm-
lassungsergebnisse eine Botschaft vorzulegen.

Das Parlament wird im Rahmen der Beratung der Botschaft iiber einen allfil-
ligen Verzicht auf zuriickgestellte Projektteile der NEAT beschliessen. Die ge-
sperrten Kredite betragen fiir den Zimmerberg-Basistunnel rund 732 Millionen,
fiir die Verbindung mit dem linken Ziirichseeufer (Hirzeltunnel) rund 202 Mil-
lionen Franken und fiir die Ausbauten auf der Achse Gotthard 300 Millionen
Franken (Preisbasis 1998).

5 NEAT-Gesamtkredit und Fin6V-Fonds
5.1 Grundlagen

Die Finanzierung des Gesamtvorhabens NEAT erfolgt iiber den im Jahr 1999 in
Kraft gesetzten NEAT-Gesamtkredit. Der Gesamtkredit hat den Preisstand 1998 und
ist in sieben Objektkredite unterteilt. Fiir Unvorhergesehenes und zur Stabilisierung
der finanziellen Situation wurde fiir das Gesamtvorhaben ein Objektkredit Reserven
geschaffen. Die Reserven werden vom Bundesrat verwaltet. Reichen die Reserven
nicht aus, muss dem Parlament ein Zusatzkredit beantragt werden.
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Die aufgelaufene Teuerung, Mehrwertsteuer und die Bauzinsen werden durch den
Bundesrat mittels Objektkrediterweiterungen gedeckt.

Die fiir die Ersteller notwendige Liquiditdt wird vom Parlament in Form eines
jahrlichen Zahlungskredites bereitgestellt.

5.2 Verpflichtungskredite:
NEAT-Gesamtkredit und Zusatzkredite
5.2.1 Unterdeckung und Finanzierungsbedarf

In der vorliegenden Ziffer werden die Kostenprognosen den Krediten fiir die NEAT
gegeniibergestellt. Die Gegeniiberstellung der aktuellen Kostenprognose (mutmass-
liche Endkosten per Ende 2005) und des aktuellen NEAT-Gesamtkredits (Objekt-
kredite inkl. Reserven und Zusatzkredit) zeigt an, ob bzw. in welchem Mass die
mutmasslichen Endkosten durch die bewilligten Kredite gedeckt sind und wie hoch
im Falle einer Unterdeckung der Finanzierungsbedarf ist.

Gemiss BAV besteht Ende 2005 eine Unterdeckung bzw. ein Finanzierungsbedarf
von 828 Millionen Franken (Preisbasis 1998).

Abbildung 9 gibt den Zusammenhang graphisch wieder, die betragsmissige Unter-
bzw. Uberdeckung fiir jedes einzelne Werk ist aus Tabelle 10 ersichtlich.

Abbildung 9
Vergleich mutmassliche Endkosten mit NEAT-Gesamtkredit per Ende 2005
A A
16'432 T —
mutmassliche Unterdeckung
Endkosten (828 Mio.)
157604 4 15604 1 — (16432 Mio.) )
Aktueller Zusatzkredit Verfiigbare
Gesamtkredit (900 Mio.) Reserven
14°704 1
(15'604 Mio.) (1475 Mio.)
Bundes-
reserve 14129+ —
(1947 Mio.) Aktuelle
Objektkredite
(14129 Mio.)
12757 T 12757 T =
Urspriingliche
Objektkredite
(12757 Mio.)
1 1
1 L | J 1 ! |

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet
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Uber-/Unterdeckung bzw. Finanzierungsbedarf per Ende 2005

Tabelle 10

Werke Aktuelle Mutmassliche Uber-/
Objektkredite Endkosten Unterdeckung

31.12.2005 31.12.2005 31.12.2003

Projektaufsicht 76.0 98.0 -22.0
Achse Lotschberg 4254.1 43283 —74.2
Achse Gotthard 7 928.6 10 062.9 -2 1343
Ausbau Surselva 123.0 111.7 11.3
Anschluss Ostschweiz 992.0 934.4 57.6
Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau 91.1 100.7 -9.6
Streckenausbauten tibriges Netz 664.2 796.1 -131.9
= AlpTransit exklusive Reserven 14 129.0 16 432.1 -2303.1
+ Reserven 1475.0 1475.0
= AlpTransit Total 15 604.0 16 432.1 -828.1

Quelle: Zusitzliche Angaben des BAV vom 28. April 2006 zum NEAT-Standbericht Nr. 20,
1. Juli-31. Dezember 2005, in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

In der Berichtsperiode ist die Unterdeckung bzw. der Finanzierungsbedarf bei der
Achse Lotschberg und bei den Streckenausbauten iibriges Netz auf Grund von
Freigaben aus den Reserven um 100 Millionen bzw. 2 Millionen Franken gesunken.
Die Unterdeckung bei der Achse Gotthard stieg hingegen um 184 Millionen Fran-

ken.

Die mutmasslichen Endkosten per Ende 2005 tibersteigen den am 10. Juni 2004
vom Parlament aufgestockten NEAT-Gesamtkredit (inklusive Reserven) von
15,604 Milliarden (Preisstand 1998). Die Unterdeckung bzw. der zusdtzliche
Finanzierungsbedarf fiir die NEAT per Ende 2005 betrdgt 828 Millionen Fran-
ken. Innert Jahresfrist hat die Unterdeckung bzw. der zusdtzliche Finanzie-
rungsbedarf um rund 85 Millionen Franken (Preisstand 1998) zugenommen.

Die von den Erstellern ausgewiesenen mutmasslichen Endkosten per Ende 2005
sind durch die aktuellen Objektkredite inklusive der noch nicht zugewiesenen
Reserven nicht gedeckt.

Um langfristig eine ausreichende Finanzierung der mutmasslichen Endkosten
inklusive des provisorischen aktuellen Mehrkostenrisikos von 1,4 Milliarden
Franken sicherstellen zu konnen, besteht aus heutiger Sicht ein Kreditbedarf von
rund 2,2 Milliarden Franken.
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5.2.2 Zweiter Zusatzkredit zum NEAT-Gesamtkredit

Um die Kosten und die Finanzen wieder aufeinander abzustimmen, stehen verschie-
dene Strategien offen:

—  Mit Hilfe der vollstdndigen Nutzung der Kompensationsmoglichkeiten bei
den Erstellern wird versucht, die Kosten zu verringern. Die Unterdeckung
kann aus heutiger Sicht allerdings kaum mehr kompensiert werden (vgl.
Ziff. 4.1).

—  Mittels Verzichtsplanung kann eine Verringerung der Kosten erreicht wer-
den. Der Bedarf der NEAT-Projekte Zimmerberg-Basistunnel (gesperrter
Kredit 625 Millionen), Hirzeltunnel (gesperrter Kredit 216 Millionen) und
der Umfang der Ausbauten Achse Gotthard (gesperrter Kredit 300 Mil-
lionen) wird im Rahmen der Gesamtschau zur zukiinftigen Entwicklung
der Bahnprojekte (ZEB) iiberpriift. Durch den Verzicht auf diese Projekt-
elemente konnte das Parlament aus heutiger Sicht den aktuellen Gesamt-
kredit um rein rechnerisch maximal 1,141 Milliarden Franken reduzieren. Je
nach Entscheid miisste der Alpentransit-Beschluss angepasst werden (vgl.
Ziff. 4.3.2).

—  Der Bundesrat kann dem Parlament mit der Vorlage zur zukiinftigen Ent-
wicklung der Bahnprojekte (ZEB) einen zweiten Zusatzkredit beantragen,
der die aktuelle Finanzierungsliicke mit einem Kreditbedarf von 828 Mil-
lionen Franken eliminiert. Die Finanzierungsstrategie der knappen Mittel
mit Druck auf die Ersteller bliebe dabei unverandert.

—  Der Bundesrat kann dem Parlament eine Vorlage zur langfristigen Sicher-
stellung der Finanzierung der NEAT unterbreiten. Dazu wiirde ein Zusatz-
kredit beantragt, der die Finanzierungsliicke inklusive aktuellem Gefahren-
potenzial eliminiert. Der maximale Kreditbedarf betrdgt aus heutiger Sicht
rund 2,2 Milliarden Franken. Die Finanzierungsstrategie der knappen Mittel
und damit der Druck auf die Ersteller wiirden gelockert bzw. aufgegeben.

Der Bundesrat hielt bei seinem Antrag fiir den ersten Zusatzkredit von 900 Millio-
nen FrankenS! im Jahr 2003/2004 an der Finanzierungsstrategie der knappen Mittel
mit Druck auf die Ersteller fest, nahm damit einen Paradigmawechsel vor und war
bereit, eine Finanzierungsliicke in Kauf zu nehmen. Er ging damals davon aus, dass
der erste Zusatzkredit — unvorhersehbare Zwischenfille ausgenommen — zur Uber-
briickung der Zeit bis Anfang 2008 ausreichen sollte. Dabei stellte er in Aussicht,
dass noch vor Ablauf dieser Zeitspanne mit einem neuerlichen Zusatzkreditbegehren
zu rechnen sei. Dieses werde sich auf gesicherte Kostenberechnungen stiitzen und
den Anforderungen des Finanzhaushaltgesetzes>2 entsprechen konnen.

Die Finanzkommission des Stdnderats verlangte in der Folge von der EFK einen
Bericht iiber die materielle Rechtméssigkeit in Bezug auf das Finanzhaushaltsgesetz.
Die NEAT-Aufsichtsdelegation nahm von der Notiz der EFK in der Berichtsperiode
Kenntnis (vgl. Ziff. 2.5).

51 Botschaft Zusatzkredit und NEAT 1 Phase 2
Bericht zur Botschaft Zusatzkredit und NEAT 1 Phase 2

52 Art. 26 des Finanzhaushaltsgesetzes (FHG) vom 6. Oktober 1989.
Das neue Bundesgesetz vom 7. Oktober 2005 tiber den eidgendssischen Finanzhaushalt
wurde vom Bundesrat auf den 1. Mai 2006 in Kraft gesetzt. Die Angaben (Kreditbegriffe
und Artikel) im Tatigkeitsbericht beziehen sich auf das im Jahr 2005 giiltige FHG.
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Die EFK verweist in ihrem Bericht auf die Finanzierungsstrategie der knappen
Mittel mit Druck auf die Ersteller. Sind im Umfang der Unterdeckung noch keine
Verpflichtungen eingegangen worden bzw. sind solche Verpflichtungen nach sorg-
faltigen Kostenberechnungen nicht wahrscheinlich, konnen mit diesem Vorgehen
Anreize zur technischen und wirtschaftlichen Optimierung sowie zur Kostenkom-
pensierung geschaffen werden. Zudem wird dem Ersteller wiahrend dem laufenden
Ausschreibungsverfahren und im Rahmen von Nachforderungen ein gewichtiges
Verhandlungsargument zur Verfiigung gestellt.

Wenn sorgfiltige, nach fachménnischen Regeln erstellte Kostenberechnungen aller-
dings eine Uberschreitung wahrscheinlich erscheinen lassen, muss rechtzeitig ein
Zusatzkredit eingeholt werden. Rechtzeitigkeit bedeutet, die uneingeschrénkte parla-
mentarische Handlungsfreiheit im Rahmen der Finanzkompetenz muss gewéhrt
bleiben. Die EFK weist darauf hin, dass sobald die Kosten fiir einen Zusatzkredit
abgeklart und bestimmbar sind, ein Zusatzkredit nach den vereinbarten Grundsétzen
beantragt werden muss.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation berichtete in den letzten Titigkeitsberichten3 aus-
fiihrlich tiber ihre Empfehlung an den Bundesrat, bei seinen Uberlegungen fiir einen
Zusatzkredit die Wahrung der Handlungsfreiheit des Parlaments zu beriicksichtigen.

5.2.3 Zweiter Zusatzkredit zum NEAT-Gesamtkredit:
Wiirdigung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Die Unterdeckung von rund 828 Millionen Franken per Ende 2005 kann aus
heutiger Sicht nicht mehr durch Kompensationen behoben werden. Ein totaler
politischer Verzicht auf die gesperrten NEAT-Projekte Zimmerberg-Basistun-
nel, Hirzeltunnel und Ausbauten auf der Achse Gotthard durch das Parlament
konnte kurzfristig einen zweiten Zusatzkredit in der Hohe der Unterdeckung von
828 Millionen Franken unndtig machen. Zur Finanzierung eines Teils bzw. des
gesamten aktuellen Kostenrisikopotenzials von 1,4 Milliarden Franken miisste
allerdings zu einem spdteren Zeitpunkt trotzdem ein zweiter Zusatzkredit bean-
tragt werden.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass dem Parlament rechtzeitig
eine Botschaft iiber einen weiteren Zusatzkredit vorgelegt werden muss, wenn
keine ausreichenden Steuerungsmassnahmen zu Projektoptimierungen, zu Etap-
pierung von Projekten oder zum Verzicht auf einzelne Projektteile erreicht wer-
den konnen. Dies ist umso wichtiger, als fiir die NEAT formell-rechtlich kein
zeitliches Ziel bzw. kein Schlusstermin vorgesehen ist (vgl. Ziff. 2.1).

Gemdss Beschluss des Parlaments kann der Bundesrat die Finanzierung der
notwendigen Verpflichtungen bis 2007 durch Reservefreigaben sicherstellen.
Spdtestens zu diesem Zeitpunkt muss er dem Parlament eine Gesamtschau iiber
die zukiinftigen Eisenbahnprojekte vorlegen.

53 Tatigkeitsbericht der NAD vom 6. Februar 2003, Ziff. 7.2 (BBI 2003 5830)
Tatigkeitsbericht der NAD vom 21. April 2004, Ziff. 2.3.1 (BB1 2004 2451)
Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Zitf. 6.2 (BB1 2005 3095)
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass das UVEK
plant, dem Bundesrat im 3. Quartal 2006 hierzu allfillige Vorbeschliisse zu un-
terbreiten.

Es ist Sache des Parlaments, iiber einen weiteren Zusatzkredit zu beschliessen
und allenfalls Projekte des Alpentransit-Beschlusses zu streichen oder weiter
zuriickzustellen.

5.2.4 Parlament: Zusatzkredit zum NEAT-Gesamtkredit
und teilweise Freigabe der Objektkredite

Der NEAT-Gesamtkredit betrdgt unverdndert rund 15,604 Milliarden Franken
(Preisstand 1998, ohne Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen). Er setzt sich
zusammen aus der Summe der Objektkredite pro Werk (12,757 Milliarden), der
Bundesreserve (1,947 Milliarden) und einem Zusatzkredit (900 Millionen)
(vgl. Abbildung 9).

Das Parlament hat vom NEAT-Gesamtkredit bisher insgesamt 14,463 Milliarden
Franken freigegeben. 1,141 Milliarden Franken bleiben vorerst gesperrt.

Der Bundesrat hat aus den vom Parlament freigegebenen Krediten bis Ende 2005
rund 12,988 Milliarden den einzelnen Werken zugewiesen.

Anhang 4.2 zeigt die Entwicklung der Objektkredite inklusive des Objektkredits
Reserven von 1998 bis Ende 2005.
Abbildung 10 gibt einen Uberblick {iber die Zusammenhinge zwischen aktuellem

NEAT-Gesamtkredit, vom Parlament freigegebenen und vom Bundesrat freigege-
benen Objektkrediten:

NEAT-Gesamtkredit per Ende 2005: Zusammenhinge Abbildung 10
15604 4 -
Objektkredite
Gesamtkredit ‘ .
1474634 (1141 mi0) B

(15'604 Mio.)

Objektkredite Objektkredit

vom vom BR

Parlament noch nicht
freigegeben zugewiesen
(verb. Reserven)
14'463 Mio.
. = (1'475 Mio.)
12988 T

Vom BR
freigegebene
Kredittranchen

(12988 Mio.)

Quelle: NEAT-Standbericht BAV Nr. 20, 1. Juli-31. Dezember 2005, Hauptbericht, in Millio-
nen Franken (Preisbasis 1998), gerundet.
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Das UVEK plant, den Bundesrat im 3. Quartal 2006 iiber die Freigabe der gesperr-
ten Mittel der zweiten Phase fiir die Streckenausbauten iibriges Netz (Abschnitt
Streckenausbauten Achse Gotthard) zu informieren.

5.2.5 Bundesrat: Reservemanagement und Freigaben
aus dem Objektkredit Reserven

Das Reservenmanagement dient der Finanzierung von eintreffenden Gefahren und
Mehrkosten und steht in engem Zusammenhang mit dem Anderungswesen. Zeigt
sich, dass die mutmasslichen Endkosten nicht ausreichend finanziert sind, so bean-
tragen die Ersteller eine Erhdhung des Objektkredits zur Deckung der Finanzie-
rungsliicke. Auch akzeptierte Anderungen und beschlossene Kompensationsmass-
nahmen fiihren via Anderungswesen zu einem Anpassungsbedarf der Finanzierung.
In beiden Fillen werden die Finanzierungsantrige vom BAV gepriift. Auf Antrag
des BAV stellt der Bundesrat anschliessend mittels Freigabe aus den Reserven die
Finanzierung sicher.

Aufgrund der Finanzierungsstrategie der knappen Mittel, nach der die Ersteller iiber
keine Reserven verfiigen, kann sich gegen Ende des Projekts in Folge von kleinen
Schwankungen bzw. Unsicherheitsfaktoren (z.B. Eintreten von Risiken) eine Unter-
deckung ergeben.

Das Parlament hat im Juni 2004 beschlossen, dass der Bundesrat vom Zusatzkredit
von 900 Millionen Franken rund 100 Millionen Franken fiir das Verzweigungsbau-
werk zur Bergvariante Uri nur freigeben darf, wenn der Bau zwischen dem Fuss-
punkt Amsteg und dem Knickpunkt bei Kilometer 98,2 bis zum 31. Mérz 2005
begonnen werden kann.54 Diese Bedingung wurde im Berichtsjahr erfiillt.

Der Objektkredit Reserven betrigt seit der Aufstockung durch das Parlament im Jahr
2004 rund 2,847 Milliarden Franken (Preisstand 1998, ohne Teuerung, Mehrwert-
steuer und Bauzinsen). Davon hat der Bundesrat 1,475 Milliarden noch nicht frei-
gegeben (vgl. Abbildung 11).

54 Art. 2 Abs. 2 des Bundesbeschlusses Zusatzkredit und NEAT 1 Phase 2
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Abbildung 11
Teilweise Freigabe aus dem Objektkredit Reserven durch den Bundesrat

37000 37000
2°500_ | 2°500
2°000 2°000
1500 1°500
17000 17000 476
500 500 378
395
Urspriingliche Zusatzkredit Reserven Reservefreigaben noch nicht
Reserven inkl. (2002 bis 2005) zugewiesene
Zusatzkredit Reserven

Quelle: NEAT-Standbericht BAV Nr. 20, 1. Juli-31. Dezember 2005, Hauptbericht, in Millio-
nen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Im Berichtsjahr hat der Bundesrat — im Gegensatz zu fritheren Jahren — keine Ver-
schiebungen zwischen den Objektkrediten der einzelnen Werke vorgenommen.

Der Bundesrat hat im Zeitraum von 2002 bis 2004 insgesamt drei Freigaben aus
den Reserven beschlossen (395 Millionen, 378 Millionen und 476 Millionen Fran-
ken).

Am 19. Oktober 2005 hat der Bundesrat eine vierte Reservefreigabe im Betrag
von 123 Millionen Franken beschlossen. Der Objektkredit des Werkes Achse
Lotschberg wurde um 116 auf neu total 4,254 Milliarden und der Objektkredit der
Streckenausbauten iibriges Netz um 6,8 auf neu 364,2 Millionen (1. und 2. Phase
664,2 Millionen) erhoht und freigegeben.

Die vom Parlament freigegebenen Reserven reduzierten sich dadurch von
1,598 Milliarden Franken (Stand Ende 2004) um 122,8 Millionen auf neu
1,475 Milliarden Franken (Stand Ende 2005).

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass das UVEK
plant, dem Bundesrat im 3. Quartal 2006 einen Antrag fiir eine fiinfte Reserve-
freigabe vorzulegen. Damit sollen vom BAV gepriifte und genehmigte Projekt-
dnderungen finanziert und die angespannte finanzielle Situation auf der Achse
Lotschberg stabilisiert werden. Die im Jahr 2005 erfolgten Reservefreigabe so-
wie Objektkrediterweiterungen haben die Finanzsituation beim Objektkredit
Achse Lotschberg zwar voriibergehend entschdrfi. Sie ist aber projektbedingt
nach wie vor kritisch.
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Die Verpflichtungskredit-Kontrolle des BAV zeigt, dass die eingegangenen Ver-
pflichtungen per Ende 2005 auf Grund der realisierten Vergabemisserfolge um
rund 51 Millionen Franken nicht mehr gedeckt sind.

Fiir zukiinfiige Vergaben steht der BLS AT kein Kreditsaldo mehr zur Verfii-
gung. Das BAV will zudem priifen, ob fiir die Achse Létschberg auch Mittel fiir
das verbleibende Mehrkostenpotenzial bereitgestellt werden sollen. Gemdss
BAV ist eine genug hohe Liquiditit vor allem fiir die Abschlussarbeiten des
Lotschberg-Basistunnels zwingend.

5.2.6 Bundesrat: Objektkrediterweiterung
infolge Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen

Der Bundesrat hat am 21. Dezember 2005 die folgende beiden Objektkredite um die
ausgewiesene Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen erweitert: Objektkredit
Projektaufsicht (12,5 Millionen), Objektkredit Achse Lotschberg (298 Millionen).

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat zur Kenntnis genommen, dass das UVEK
plant, dem Bundesrat im 3. Quartal 2006 einen Antrag fiir eine weitere Objekt-
krediterweiterung infolge Teuerung, Mehrwertsteuer und Bauzinsen zu beantra-
gen.

5.3 Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte
(Fin6V-Fonds)
5.3.1 Anderung der Finanzierung — Prioritit fiir

die NEAT und Sparbeitrag

Am 17. Juni 2005 hat das Parlament die Verordnung der Bundesversammlung iiber
die Anderung des Bundesbeschlusses iiber das Reglement des Fonds fiir die Eisen-
bahngrossprojekte verabschiedet.55 Dabei wurde u.a. die Bevorschussungslimite im
Fin6V-Fonds neu auf 8,6 Milliarden Franken aufgestockt.

Gemiss Artikel 10 Absatz 1 des revidierten Fondsreglements werden die gewéhrten
voll verzinslichen, riickzahlbaren Darlehen zwischen 1998-2004 riickwirkend auf
den 1.Januar 2005 fiir die Basistunnels in A-Fonds-perdu-Beitrige (Forderungs-
verzicht) und diejenigen fiir die iibrigen Projekte in variabel verzinsliche, bedingt
riickzahlbare Darlehen umgewandelt. Fiir den Anschluss Ostschweiz werden zusitz-
lich variabel verzinsliche, bedingt riickzahlbare Darlehen im Umfang von 25 Prozent
der Investitionsausgaben (1998-2004) in A-Fonds-perdu-Beitrige umgewandelt.

55 Verordnung der Bundesversammlung vom 17. Juni 2005 iiber die Anderung des Bun-
desbeschlusses iiber das Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte
(AS 2005 2517)

4597



Die voll verzinslichen Darlehen betrugen Ende 2004 2,464 Milliarden Franken.
Davon wurden im Berichtsjahr 2005 1,451 Milliarden in A-Fonds-perdu-Beitrage
(Forderungsverzicht) und 1,013 Milliarden in variabel verzinsliche, bedingt riick-
zahlbare Darlehen umgewandelt. Diese Darlehen wurden, wie iiblich, im Fonds
sogleich wertberichtigt.

Mit der Zustimmung des Parlaments zur Anderung des Reglements des FinoV-
Fonds wurde auf die Riickzahlung der mit dem Entlastungsprogramm 2003 zuriick-
behaltenen LSVA-Einlagen an den FindV-Fonds verzichtet. Die Finanzrechnung
wird dadurch in den Jahren 2008 und 2009 um 325 Millionen Franken entlastet.

Mit der Anderungen bei der Finanzierung der FinoV-Projekte bleibt das Investi-
tionsvolumen von 30,5 Milliarden Franken (Preisbasis 1995) gemdiss der Fin6V-
Volksabstimmung von 1998 erhalten. Hingegen wirken sich die Beschliisse des
Parlaments auf die zeitliche Verfiigbarkeit der FinéV-Mittel aus. Die NEAT-
Aufsichtsdelegation ist der Ansicht, dass die Mittel aus dem FinoV-Fonds — an-
gesichts der noch anfallenden Mehrkosten — prioritdr fiir die NEAT verwendet
werden. Dies ist deshalb wichtig, weil fiir die NEAT formell-rechtlich kein zeit-
liches Ziel bzw. kein Schlusstermin vorgegeben ist.

5.3.2 Fondsrechnung und Bevorschussungslimite 2005

Fiir die vier FinoV-Projekte wurden dem Fonds im Jahr 2005 insgesamt
2,161 Milliarden Franken entnommen. Gegeniiber dem Budget inkl. der Nachtrags-
kredite in der Hohe von 2,580 Milliarden wurden rund 419 Millionen weniger Mittel
beansprucht. Die grossten Abweichungen resultieren in Bezug auf die NEAT bei der
Achse Lotschberg (—74 Millionen, Voranschlag 1,010 Milliarden) und bei der Achse
Gotthard (20 Millionen, Voranschlag 759 Millionen). Die Entnahmen der beiden
Hauptprojekte der NEAT bewegen sich im Rahmen der Budgetgenauigkeit (—7 bzw.
—3 Prozent). Fiir die Planung der zukiinftigen Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB)
wurden 0,4 Millionen Franken bendtigt.

Auf der Einnahmenseite sind die zweckgebundenen Einnahmen mit 1,379 Milliar-
den Franken rund 66 Millionen oder 5 Prozent hoher ausgefallen als budgetiert. Die
LSVA-Einnahmen liegen um 39 Millionen oder 6 Prozent, die Mineraldlsteuermittel
um 29 Millionen oder 7 Prozent hoher als budgetiert. Diese hdngen direkt von den
getdtigten Ausgaben fiir die Basislinien der NEAT ab (25 Prozent der Bauaufwen-
dungen). Diese fielen im Jahr 2005 gegeniiber dem Voranschlag hoher aus. Die
Einnahmen aus dem Mehrwertsteuer-Promille liegen hingegen rund 2 Millionen
Franken tiefer.

Nach Belastung der Bevorschussungszinsen schliesst der Fonds 2005 mit einer
Unterdeckung von 923 Millionen ab. Mit der einmaligen Wertberichtigung der voll
verzinslichen Darlehen betrdgt die Unterdeckung im Berichtsjahr 3,387 Milliarden.
Kumuliert steigt die Bevorschussung damit auf 6,303 Milliarden Franken gegeniiber
2,916 Milliarden im Vorjahr.
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533 Fondssimulation vom 20. April 2006

Vor dem Hintergrund der Vorlage zur Anderungen bei der Finanzierung der FinoV-
Projekte setzte sich die NEAT-Aufsichtsdelegation im Berichtsjahr vertieft mit der
Funktionsweise der Fondssimulationen, Sensitivititsanalysen und den Auswirkun-
gen der gednderten Finanzierung auf den Handlungsspielraum fiir die NEAT-
Teilprojekte auseinander. Zudem liess sie sich regelmissig iiber die aktualisierten
Simulationen orientieren. Dabei interessierte sie sich vor allem, wie gross die Liqui-
ditétsreserve zum Zeitpunkt der grossten Anndherung an die Bevorschussungslimite
aus heutiger Sicht sein wird.

Fiir die Budgetierung des Fin6V-Fonds (Voranschlag und Finanzplan) sowie fiir die
Uberwachung der Einhaltung der Bevorschussungslimite wird eine Fondssimulation
im engeren Sinne erstellt. Diese basiert auf den aktuellen Terminprogrammen der
FindV-Projekte, den aktuellen rechtlichen Grundlagen und den aktuellen Endkos-
tenprognosen, diese allerdings ohne Reserven. Fiir die Planrechnung (ab Finanzplan
bis Projektende) werden Annahmen in Bezug auf das Wirtschaftswachstum sowie zu
Mehrwertsteuer, Zinssétzen und Teuerung getroffen.

Die Fondssimulation im engeren Sinne ist ein relativ genaues Instrument fiir den
Zeitraum von Voranschlag und Finanzplan. Grossere Unsicherheiten ergeben sich
aufgrund der Annahmen in der Phase der Planrechnung.

Die Fondssimulation im weiteren Sinne ist demgegeniiber ein Planungsinstrument
zur Durchfithrung von Risiko- und Sensitivitdtsanalysen, z.B. in Bezug auf Teue-
rung, Bauverzégerungen, Mindereinnahmen, Riickzahlungsmodelle etc. Sie beruht
auf den Grunddaten der Simulation im engeren Sinne, umfasst allerdings einen
langerfristigen Zeithorizont und ist deshalb mit grosseren Unsicherheiten behaftet.

Die in der Simulation bzw. Prognose ausgewiesenen Ergebnisse basieren auf einer
Vielzahl von Inputdaten und Annahmen, die mit nicht exakt zu beziffernden Unsi-
cherheiten behaftet sind (vgl. Tabelle 11):

Tabelle 11
Zukunftsgerichtete Simulationen des Fin6V-Fonds: Inputdaten
Inputdaten Herkunft der Daten Unsicherheiten
Zweckgebundene Ein- Die Daten der LSVA stammen von Eine grosse Unsicherhei-
nahmen der Eidg. Zollverwaltung, die Daten  ten besteht in der Phase
- LSVA der MWST von der Eidg. Steuerver-  Planrechnung
- MWST waltung.

— Mineraldlsteuer Die Mineral6lsteuermittel und Dar-

Voll verzinsliche Darlehen lehen werden vom BAV ermittelt.

— Darlehen Kapitalmarkt  pjeqe fliessen in den Voranschlag und

Finanzplan ein.

Fiir die Planrechnung (ab Finanzplan
bis Projektende) werden die Mittel
durch die Fondssimulation ermittelt.
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Inputdaten Herkunft der Daten Unsicherheiten

Entnahmen Projekte Daten basieren auf den Meldungen Die mutmasslichen

— Ist-Kosten der Ersteller und werden vom BAV  Endkosten fallen je nach
— Zahlungskredit plausibilisiert. Projektentwicklung bzw.
— Voranschlag Projektausfithrung unter-
— Finanzplan schiedlich aus. In der

— Planrechnung Simulation sind keine

Reserven enthalten.

Allgemeine Wirtschafts- Teuerungsindex je Projekt Die Prognosen sind mit
daten Weisung des Bundesrates fiir den den tiblichen langfristigen

- ]_?(I:Eé\rvuichstum real Voranschlag und den Finanzplan Unsicherheiten behaftet.
_ MWST—%étze Langfristige Annahmen (ab 2011)
_ Zinsen werden in einer strategischen Gruppe
des Fondsmanagement von BAV und
EFV abgestimmt.
Bevorschussungslimite Bevorschussungslimite ist durch Die Unsicherheiten liegen

(maximale Bevorschussung) Fondsreglement vorgegeben; Anpas- in der Prognose der
sung an Teuerung seit 1995 mit dem  Teuerungsentwicklung.
Konsumentenpreisindex (LIK)

Quelle: Bericht BAV von April 2005

Als Output liefert die Fondssimulation neben Angaben zur Mittelherkunft und
Mittelverwendung sowie zu den effektiven Endkosten der einzelnen Werke insbe-
sondere Angaben zur Liquidititsplanung des Fonds. Der Output gibt einen Hinweis
auf den Zeitpunkt und das Ausmass des minimalen finanziellen Handlungsspiel-
raums.

Bei Sensitivitdtsanalysen hat das BAV festgestellt, dass die wichtigsten, sensitiven
Faktoren die LSVA-Einnahmen, die jahrlichen bzw. die Gesamt-Ausgaben, die
Teuerung, die Zinsentwicklung sowie die Mehrwertsteuersétze sind. Wie das Be-
richtsjahr 2005 gezeigt hat, konnen aufgrund der vielen unterschiedlichen Einfluss-
faktoren im Jahresverlauf starke Schwankungen in Bezug auf die Ergebnisse der
Simulationen entstehen. Diese haben bei dem sehr engen Spielraum im FindV-Fonds
Riickwirkungen auf die Bevorschussung und die méglichen Ausgaben. Ein wichti-
ger Faktor sind die NEAT-Ausgaben fiir den Gotthard- und den Ceneri-Basistunnel,
bei denen verhiltnisméssig grosse Schwankungsbreiten bestehen. Dabei sind im
Fonds keine Reserven einkalkuliert.

Die aktuellste Fondssimulation vom 20. April 2006 geht von folgenden Annahmen
und Rahmenbedingungen aus (vgl. Graphik in Anhang 4.1):

—  Rechnung 2005, Voranschlag 2006, Finanzplan 2008-2010 und Planrech-
nung 2011 bis Projektende: Grundlage bilden die Rechnung des FingV-
Fonds 2005 und die vom Parlament im Rahmen des Voranschlags 2006 be-
willigten Zahlungsmittel. Enthalten sind ferner der vom Bundesrat beantrag-
te erste Nachtrag zum Voranschlag 2006, der vom Parlament in der Som-
mersession 2006 beraten wird, sowie die vorldufigen Betrdge aus dem
Voranschlag 2007, dem Finanzplan 2008-2010 und der Planrechnung des
FindV-Fonds. Im Finanzplan und der Planrechnung enthalten sind auch An-
nahmen iiber die LSVA-Einnahmen.

—  Bevorschussungslimite von 8,6 Milliarden Franken (Preisstand 1995).

4600



—  Geplante Vernehmlassungsvorlage ZEB: Nicht enthalten sind die Finanz-
mittel derjenigen Werke und Projekte, die im Rahmen der Vernehmlas-
sungsvorlage ZEB im Jahr 2007 dem Parlament unterbreitet werden. In Be-
zug auf die NEAT sind dies die Projekte Kapazititssteigerung der Nord-
Siid-Achsen des schweizerischen Schienennetzes, Zimmerberg und Hirzel.

—  Mutmassliche Endkosten: Berlicksichtigt sind die mutmasslichen Endkosten
der NEAT (Stand 31. Dezember 2005), allerdings ohne Risikopotential.

Gemdss aktuellster Simulation zum Fin6V-Fonds wird sich der maximale Liqui-
ditdtsbedarf im Jahr 2012 einstellen. Zu jenem Zeitpunkt wird sich gemdss Aus-
sagen des BAV der Liquidititsbedarf der nominellen Bevorschussungslimite bis
auf 283 Millionen Franken néhern, diese allerdings nicht iiberschreiten.

54 Zahlungskredite
5.4.1 Rechnung 2005 zu den Zahlungskrediten NEAT

Mit dem Voranschlag zum FindV-Fonds fiir das Jahr 2005 bewilligte das Parlament
Zahlungskredite fiir die NEAT in der Hohe von 1,919 Milliarden Franken. Im Rech-
nungsjahr 2005 wurden davon lediglich 1,811 Milliarden Franken beansprucht. Dies
entspricht einer Abweichung von 108 Millionen oder rund 6 Prozent (vgl. Tabel-
le 12):

Tabelle 12

Zahlungskredite NEAT: Uber-/Unterdeckung per Ende 2005
Werke Aktueller Beanspruchte Uber-/
Zahlungskredit Mittel Unterdeckung
2005 31.12.2005 31.12.2005
Projektaufsicht 4.56 3.54 1.02
Achse Lotschberg 1010.00 935.62 74.38
Achse Gotthard 779.48 759.51 19.98
Ausbau Surselva 0.87 0.59 0.28
Anschluss Ostschweiz 2.22 2.22 0.00
Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau 4.84 4.20 0.64
Streckenausbauten tibriges Netz 116.58 105.14 11.44
= AlpTransit Total 1918.55 1810.82 107.74

Quelle: NEAT-Standbericht des BAV Nr. 20, 1. Juli-31. Dezember 2005, Hauptbericht,
in Millionen Franken (Preisbasis 1998), gerundet

Die grosste Abweichung verzeichnet die Achse Lotschberg mit rund 74 Millionen
(minus 7 Prozent). Die effektiven Mittelabfliisse waren vor allem bei der Bahntech-
nik geringer als erwartet. Verzogerungen bei den Bauarbeiten wegen Mehrfachpla-
nungen und zeitliche Verschiebungen der Vorarbeiten beim Ceneri-Basistunnel
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haben bei der Achse Gotthard zu einer Zahlungskreditunterschreitung von
20 Millionen Franken gefiihrt.

Beim Werk Streckenausbauten iibriges Netz (Betriebsvorbereitung Achse Lotsch-
berg) wurde auf Grund einer Verschiebung des Mittelabflusses vom 2005 ins 2006
sowie Kosteneinsparungen bei ETCS Level 2 rund 11 Millionen Franken weniger
beansprucht.

Die restlichen Zahlungskredite wurden mehrheitlich ausgeschopft.

Gemaiss Artikel 3 Absatz 4 des Fondsreglementss¢ kann der Bundesrat die vom
Parlament jedes Jahr genehmigten Zahlungskredite um bis zu 15 Prozent erhdhen,
wenn die Bauarbeiten rascher als geplant ausgefiihrt werden und die Kosten sich
erwartungsgemdss entwickeln. Im Berichtsjahr wurden keine entsprechenden Zah-
lungskrediterh6hungen vorgenommen.

5.4.2 Voranschlag und Nachtriige 2006 zu den
Zahlungskrediten NEAT

Mit dem Voranschlag zum FindV-Fonds fiir das Jahr 200657 bewilligte das Par-
lament Zahlungskredite fiir die NEAT in der Hohe von rund 1,578 Milliarden Fran-
ken. Die Achsen Gotthard und Lotschberg beanspruchen hiervon rund 93 Prozent.
Gemiss Aussagen des BAV reichen die fiir die NEAT eingestellten Zahlungskredite
fiir das Jahr 2006 nicht {iberall aus.

Die Léotschberg-Achse bendtigt total 145 Millionen mehr aufgrund einer Verschie-
bung des Mittelabflusses auf der Zeitachse (74 Millionen) und wegen neuer Mehr-
kosten (71 Millionen). Die Matterhorn Gotthard Bahn (Ausbau Surselva) konnte
nicht wie geplant die Arbeiten im Jahr 2005 abschliessen. Fiir den Schlussbericht
werden jetzt noch 40 000 Franken bendtigt. Aufgrund der Anderung bei der Finan-
zierung des FindV-Fonds miissen beim Anschluss Ostschweiz Nachforderungen der
Eidg. Steuerverwaltung (ESTV) betreffend die MWST in der Hohe von 1,65 Millio-
nen noch finanziert werden.

Die Nachtrige zur NEAT bzw. zum FindV-Fonds werden dem Parlament in der
Sommersession 2006 mit der ersten Nachtragskreditbotschaft zum Voranschlag
2006 zur Genehmigung vorgelegt.

5.4.3 Liquidititsplanung Zahlungskredite NEAT

Fiir die Jahre 2007-2009 sind im Fin6V-Fonds Mittel in der Hohe von 1,080 (2009)
bis 1,313 Milliarden (2007) Franken budgetiert. Die Achse Gotthard beansprucht
davon aufgrund des geplanten Baubeginns des Ceneri-Basistunnels im Jahr 2006
den Hauptteil (rund 1 Milliarde). Die Entnahmen fiir die Achse Létschberg nehmen
im Hinblick auf die Inbetriebnahme im Jahr 2007 markant ab. Das Werk Ausbau
Surselva kommt im Jahr 2006 zum Abschluss. Das Werk Anschluss Ostschweiz soll

56 Verordnung der Bundesversammlung vom 9. Oktober 1998 iiber das Reglement des
Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte (SR 742.140; Stand am 28. Juni 2005)

57 Bundesbeschluss Il vom 7. Dezember 2005 iiber die Entnahmen aus dem Fonds fiir die
Eisenbahngrossprojekte fiir das Jahr 2006 (BB12006 1583)
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iberpriift und in der Vernehmlassungsvorlage zur zukiinftigen Entwicklung der
Bahnprojekte (ZEB) zur Diskussion gestellt werden (vgl. Tabelle 13):

Tabelle 13
Zahlungskredite NEAT: Liquidititsplanung
Werke Rechnung Zahlungskredit ~ Finanzplan  Finanzplan  Finanzplan
2005 2006 2007 2008 2009
Projektaufsicht 3.54 4.57 4.37 3.79 3.48
Achse Lotschberg 935.62 486.00 208.00 29.00 1.00
Achse Gotthard 759.50 987.44 1034.16 1055.62 1050.87
Ausbau Surselva 0.59 0.35 - - -
Anschluss Ostschweiz 2.22 0.31 0.31 0.31 0.30
Ausbauten 4.20 1.57 0.85 6.62 12.32
St. Gallen—Arth-Goldau
Streckenausbauten iibriges Netz 105.14 97.50 65.50 21.37 11.80
= AlpTransit Total 1 810.82 157776 1313.18 1116.69 1079.76

Quelle: NEAT-Standbericht des BAV Nr. 20, 1. Juli-31. Dezember 2005, Hauptbericht,
in Millionen Franken, Preisbasis 1998, gerundet

6 Termine

6.1 Terminbezugsbasen

Nach der Zustimmung des Volkes zur FinoV-Vorlage definierte der Bund auf der
Basis der damaligen Terminprognosen (per Ende 1998) Terminziele und Meilen-
steine (Zwischenziele). Diese wurden in den Vereinbarungen zwischen dem Bund
und den Erstellern festgehalten. Die damaligen Terminprognosen fiir die einzelnen
Werke und Phasen werden als urspriingliche Terminbezugsbasis (Stand 1998) be-
zeichnet.

Seit Ende 1998 wurde es aufgrund wesentlicher Anderungen in der Konzeption der
Bauabldufe ndtig, bestimmte Terminbezugsbasen zu iiberarbeiten und neu zu ver-
einbaren:

— Bei der Achse Lotschberg wurde die urspriingliche Terminbezugsbasis in
zwei Schritten aktualisiert. Das vereinbarte Terminziel blieb dabei unver-
andert.

—  Bei der Achse Gotthard wurde die Bereitstellung zur Inbetriebnahme fiir den
Gotthard-Basistunnel auf das Jahr 2011 und fiir den Ceneri-Basistunnel auf
2018 vereinbart. Im Jahr 2002 wurde es ndtig, diese Terminziele aufgrund
des Projektfortschritts auf die Jahre 2013 bzw. 2015 anzupassen. Unter Be-
riicksichtigung einer einjéhrigen Inbetriebsetzungsphase wurde als neuer
Zielwert flir die Aufnahme des kommerziellen Betriebs der gesamten Gott-
hard-Basisstrecke das Jahr 2014 und fiir den Ceneri-Basistunnel das Jahr
2016 zugrunde gelegt.
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6.2

6.2.1

Termine Gotthard-Achse

Termine Gotthard-Basistunnel

Ende 2005 waren rund 55 Prozent des Gotthard-Basistunnels ausgebrochen. Im
Gegensatz zur letzten Berichtsperiode haben sich die Vortriebsleistungen verbessert
und auf gutem Niveau stabilisiert. Im Dezember 2005 konnte die geologische Stor-
zone in der Multifunktionsstelle Faido verlassen werden und die stecken gebliebene
Tunnelbohrmaschine in Amsteg West konnte ihren Betrieb wieder aufnehmen. Fiir
die einzelnen Abschnitte des Werks Gotthard-Basistunnel sehen die Terminprogno-
sen (Meilensteine) unterschiedlich aus:
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Die Erteilung der Plangenehmigungsverfiigung (PGV) fiir die ausstehenden
Projektteile nordlich des Knickpunktes im Kanton Uri soll gemdss BAV im
Friihling 2007 erfolgen.

Am 11. August 2005 wurde das letzte Baulos des Gotthard-Basistunnels, die
Tunnelarbeiten Erstfeld, vergeben. Gegen diese Vergabe wurde Beschwerde
erhoben. Die eidgendssische Rekurskommission fiir das 6ffentliche Beschaf-
fungswesen hiess die Beschwerde am 13. Februar 2006 gut, hob die Zu-
schlagsverfiigung der ATG auf und wies die ATG zur Neubeurteilung der
Vergabe an. Der Beginn des Vortriebs wird neu auf November 2007 prog-
nostiziert. Gemdss BAV kann die zu erwartende zusétzliche Verzogerung
beim Los Erstfeld von einem Jahr bis zum Durchschlag zwischen Erstfeld
und Amsteg (Januar 2010) nicht kompensiert werden. Durch potentielle An-
passungen beim Einbau der Bahntechnik soll die zusitzliche Verzogerung
bis zum Beginn der Inbetriebnahmephase auf drei Monate reduziert werden.

Der Westvortrieb in Amsteg wurde im Juni 2005 infolge Wasser- und Lo-
ckergesteinseinbriichen eingestellt. Die Tunnelbohrmaschine konnte freige-
legt werden und im Dezember 2005 ihren Betrieb wieder aufnehmen. Der
vor dem Vorfall erarbeitete Vorsprung wurde durch den Vortriebsstopp auf-
gebraucht. Der Durchschlagstermin zum Los Sedrun wird unveréndert auf
Juli 2008 prognostiziert.

In Sedrun Nord entspricht die angetroffene Geologie im Tavetscher Zwi-
schenmassiv den Erwartungen und der Arbeitsfortschritt dem Soll. Der
Durchschlag zum Teilabschnitt Amsteg kann voraussichtlich termingerecht
im Juli 2008 erfolgen.

In Sedrun Siid kommen die Vortriebe dank vorteilhaften geologischen Ver-
héltnissen gut voran. Der Vorsprung gegeniiber dem Terminziel betragt
0,75 Jahre in der Ost- und 1,25 Jahre in der Westrohre.

In der Multifunktionsstelle Faido hat mit der Einspurréhre West in Richtung
Norden der letzte Vortrieb die Storzone verlassen. Die Auswirkungen aus
den geologischen Herausforderungen bleiben bestehen. Die Anzahl der im
Einsatz stehenden Equipen ist nach wie vor hoher als vorgesehen. Der Ab-
schluss des Ausbruchs der Multifunktionsstelle Faido wird auf Juli 2007
prognostiziert (Verzug 1,5 Jahre).

Der Vortrieb in Faido Richtung Sedrun wird unveréndert mit einem Verzug
von 1,75 Jahren starten. In der Berichtsperiode wurde als Steuerungsmass-
nahme eine Optionsstrecke von einem Kilometer Linge zu Gunsten des
Teilabschnitts Sedrun ausgeldst. Die Ausfiihrung der Optionsstrecke aus



Richtung Sedrun bringt eine Zeitersparnis von 2—3 Monaten. Der prognosti-
zierte Verzug fiir den Durchschlag zwischen Faido und Sedrun betrigt
1,5 Jahre. Die ATG priift eine zusétzliche Erweiterung der Optionsstrecke zu
Gunsten des Teilabschnitts Sedrun um bis zu 5 Kilometer.

—  Die beiden Tunnelbohrmaschinen in Bodio erreichen wieder gute Vortriebs-
leistungen. Es sollten sich keine weiteren Verzdgerungen ergeben. Der
prognostizierte Verzug fiir den Abschluss des Vortriebs vermindert sich um
zwei Monate auf 1 Jahr und ist fiir August 2006 vorgesehen.

—  Die Publikation im Rahmen der Ausschreibung fiir die Bahntechnik des
Gotthard-Basistunnels ist im November 2005 erfolgt, Eingabetermin ist im
August 2006. Die Vertragsunterzeichnung prognostiziert die ATG auf Sep-
tember 2007.

Die Bereitstellung zur Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels wird unter Be-
riicksichtigung der Riickstdnde in Erstfeld, Bodio und Faido, den Verdnderungen im
Bauablauf in Faido und Erstfeld sowie lingeren Einbauzeiten bei der Bahntechnik
neu auf August 2015 prognostiziert. Im Gegensatz zur urspriinglichen Terminprog-
nose Ende 1998 wurde die aktuelle Terminprognose im Wesentlichen in zwei Schrit-
ten verandert:

—  In den Jahren 2000 und 2001 verzdgerte sich einerseits der Linienfithrungs-
entscheid in Uri, andererseits gab es Verzogerungen in der Ausschreibungs-
phase der Hauptlose und Anpassungen des Bauablaufs (Loskombination
Bodio/Faido, zwei Schéchte in Sedrun). Die ATG prognostizierte deshalb
den Beginn der Inbetriebsetzungsphase zwei Jahre spéter.

—  Im Jahr 2004 wurde als Folge der in der MFS Faido angetroffenen Stérzone
und Verzdgerungen beim Vortrieb in Bodio die Terminprognose um weitere
172 Jahre angepasst.

Die ATG strebt eine kommerzielle Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels im
Dezember 2015 an. Im Bauprojekt Bahntechnik weist die ATG einem Zeitbedarf
von einem Jahr fiir die Inbetriebsetzungsphase aus. Die ATG rechnet allerdings
damit, dass sich dieser Zeitbedarf auf 4 Monate reduzieren lasst. Das BAV erachtet
4 Monate als zu kurz fiir die Inbetriebsetzungsphase und prognostiziert die kommer-
zielle Inbetriebnahme auf 2016.

Die kommerzielle Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels wird vom BAV auf’
das Jahr 2016 prognostiziert. Dies entspricht einer Verzogerung von drei Mona-
ten gegeniiber der Prognose aus Sicht Ende 2004. Vorbehalten bleiben weitere
Verzégerungen, falls gegen die Vergabe des Loses Erstfeld nach der Neuver-
gabe erneut Beschwerde eingereicht werden sollte.
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6.2.2 Termine Ceneri-Basistunnel

In der Vereinbarung zwischen dem Bund und der ATG aus dem Jahr 2000 wurde als
Terminziel der Bereitstellung zur Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels das Jahr
2018 definiert (Basis Projektstand 1999). Im Rahmen einer Anpassung an den
Projektstand 2002 (zwei richtungsgetrennte Einspurr6hren mit Vortrieb durch eine
Tunnelbohrmaschine) wurde das Terminziel aktualisiert und neu auf das Jahr 2015
vorgezogen. Unter Beriicksichtigung einer einjdhrigen Inbetriebsetzungsphase
wurde damals als neues Terminziel fiir die Aufnahme des kommerziellen Betriebs
das Jahr 2016 definiert. Die Terminbezugsbasen wurden vom Bundesrat allerdings
nie genechmigt und die Vereinbarung zwischen Bund und ATG nie angepasst.

Im NEAT-Standbericht Nr. 18 (Projektstand per 31. Dezember 2004) fiihrte das
BAYV aus, dass unter Beriicksichtigung der bisher entstandenen Verzdgerungen bei
den Projektierungs- und Bewilligungsschritten die ATG davon ausgehe, dass sich
die Bereitstellung zur Inbetriebnahme auf das Jahr 2016 verschiebe und die kom-
merzielle Inbetriebnahme im Jahr 2017 erfolge. Der Verzug in Bezug auf das ange-
passte Gesamtterminprogramm betrage insgesamt rund 1% Jahre. Ob diese Verzoge-
rung teilweise oder ganz aufgeholt werden konne, werde sich erst zeigen, wenn das
detaillierte Bauprojekt vorliege. Dieses werde Ende 2005 vom Verwaltungsrat der
ATG beschlossen.

Am 28. Oktober 2005 erteilte das UVEK die Plangenehmigungsverfiigung (Bau-
bewilligung) fiir den Ceneri-Basistunnel. Anfang Dezember 2005 wurde das Bau-
projekt Ceneri inklusive des geologischen Berichts fertig gestellt. Aufgrund neuer
geologischer Erkenntnisse soll neu im nérdlichen Teil ein Sprengvortrieb vorgese-
hen werden. Das Bauprojekt wird nach Intervention des BAV bei der ATG im 2006
grundlegend tiberpriift und neu iiberarbeitet (vgl. detaillierte Ausfithrungen unter
Ziff. 7).

Die NEAT-Aufsichtsdelegation muss feststellen, dass die Vortriebsarbeiten we-
gen einer ldnger dauernden Planungsphase mit einem Verzug von voraussicht-
lich einem Jahr beginnen. Aufgrund des inzwischen sistierten Bauprojekts
«Rohbau Ceneri-Basistunnely, das eine Anpassungen des Bauablaufs (Spreng-
vortrieb) vorsieht, erhoht sich der Zeitbedarf fiir die Rohbauarbeiten zudem um
ein weiteres Jahr. Der prognostizierte Verzug fiir den Abschluss der Rohbau-
arbeiten erhoht sich somit um insgesamt zwei Jahre.

Die Bereitstellung zur Inbetriebnahme wird sich deshalb aus heutiger Sicht um
zwei Jahre auf das dritte Quartal 2018 verschieben. Die kommerzielle Inbe-
triebnahme des Ceneri-Basistunnels wird neu auf das Jahr 2019 prognostiziert.

Im letzten Titigkeitsbericht ging die NEAT-Aufsichtsdelegation davon aus, dass
mit der kommerziellen Inbetriebnahme der gesamten Gotthard-Achse inklusive
Ceneri-Basistunnel im Jahr 2017 zu rechnen sei.
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6.2.3

Auswirkungen auf die Inbetriebnahme
der gesamten Gotthard-Achse

Die NEAT-Aufsichtsdelegation weist darauf hin, dass fiir die Erreichung des
Verlagerungsziels bzw. die Erreichung der vollen Produktivitit der Giiterziige
auf der gesamten Gotthard-Achse eine moglichst zeitnahe Inbetriebnahme von
Gotthard-Basistunnel und Ceneri-Basistunnel angestrebt werden sollte. Der
volle Nutzen bei den Giiterziigen kann jedoch nicht erreicht werden, wenn bei
einer deutlich spdteren Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnel die Giiterziige
iiber die alte Strecke fahren und dazu zusdtzliche Lokomotiven vorgespannt
werden miissen. Ein solcher Engpass hat direkte Auswirkungen auf die Produk-
tivitdt der gesamten Gotthard-Achse.

6.3

Termine Lotschberg-Achse

Beim Lotschberg-Basistunnel sind die Rohbauarbeiten mehrheitlich abgeschlossen.
Er wird derzeit mit der Bahntechnik ausgeriistet. Die Leistungen beim Einbau der
Bahntechnik konnten erhoht werden und erreichen die Soll-Leistungen.

Der Ablauf von der Fertigstellung der Bahntechnik bis zur kommerziellen Inbetrieb-
nahme erfolgt schrittweise. Die einzelnen Streckenabschnitte und Anlageteile wer-
den ab April 2006 bis Dezember 2006 iibernommen und gepriift.

Bis zum vollen kommerziellen Betrieb fiir Personen- und Giterverkehr erfolgt die
Inbetriebnahme in verschiedenen Phasen (vgl. Ziff. 12):

In der Phase Testbetrieb (Dezember 2006 bis Mitte Méarz 2007) werden die
einzelnen Anlageteile zu einem Gesamtsystem zusammengefiigt und die
Mess-, Test- und Abnahmefahrten auf der ganzen Liange der Tunnelstrecke
durchgefiihrt.

Im Probebetrieb (Mitte Marz 2007 bis Mitte Juni 2007) werden die Gesamt-
anlage (Strecke, Bahnhofe, Fluchtstollen) und die Fahrzeuge unter Regel-
betriebsbedingungen (Betriebszustéinde Normalbetrieb, Stérungsbetrieb, Un-
terhaltsbetrieb und Ereignisfall) erprobt.

Die Eroffnungsfeier des Lotschberg-Basistunnels findet am 15./16. Juni
2007 statt.

Der kommerzielle Betrieb ist ab Mitte Juni 2007 auf der gesamten Anlage
mit reduzierter Geschwindigkeit méglich. Der Lotschberg-Basistunnel wird
voll ausgeriistet, die technische Ausriistung getestet und der operative Pro-
bebetrieb abgeschlossen sein. Bis zum Fahrplanwechsel im Dezember 2007
werden Fahrten mit kommerziellen Giiterziigen durchgefiihrt und der Nach-
weis fiir die Zuverléssigkeit von ETCS Level 2 erbracht.

Auf den Fahrplanwechsel Dezember 2007 soll der volle kommerzielle Be-
trieb fir Personen- und Giiterverkehr aufgenommen werden. Die Achse
Létschberg muss bis dann fiir Geschwindigkeiten von 250 km/h getestet sein
und eine hohe Fahrplanstabilitit aufweisen.
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Die BLS AT und die BLS AG prognostizieren unverdndert die kommerzielle In-
betriebnahme auf Juni 2007 und die Aufnahme des vollen kommerziellen Be-
triebs auf den Fahrplanwechsel per 9. Dezember 2007.

6.4 Termine iibrige Werke

Bei den iibrigen Werken (Ausbau Surselva, Anschluss Ostschweiz, Ausbauten
St. Gallen-Arth-Goldau, Streckenausbauten iibriges Netz) zeigt die aktuelle Pro-
gnose des BAV, dass die fiir den Bau und Betrieb der beiden Hauptachsen rele-
vanten Termine eingehalten werden kdnnen.

6.5 Genauigkeit der Terminprognose

Gemiss BAV weisen die Endterminprognosen der einzelnen Werke aufgrund der
unterschiedlichen Projektstdnde unterschiedliche Genauigkeiten auf. Aus diesen
Uberlegungen melden die Ersteller in ihren Terminprognosen jeweils die friihest
moglichen Inbetriebnahmetermine.

Das BAV ermittelt fiir die Inbetriecbnahme der Achsen Ldtschberg und Gotthard
folgende Schétzgenauigkeit der Terminprognose:

—  Der kommerzielle Inbetriebnahmetermin der Achse Lotschberg (Juni 2007)
weist eine Schitzgenauigkeit von 0 bis zu +%2 Jahr auf. Diese Einschétzung
stimmt grundsétzlich mit der Risikobetrachtung iiberein.

—  Der kommerzielle Inbetriebnahmetermin des Gotthard-Basistunnels (2016)
weist eine Schitzgenauigkeit von 0 bis zu +2 Jahren auf. Aufgrund der heute
bekannten Terminrisiken ist eine weitere Verschiebung des Inbetriecbnahme-
termins 2016 nicht ausgeschlossen.

—  Der kommerzielle Inbetriebnahmetermin des Ceneri-Basistunnels (2019)
weist eine Schitzgenauigkeit von 0 bis zu +2 Jahren auf.

Ein Vergleich mit dem Risikomanagement zeigt in Bezug auf die gesamte Gott-
hard-Achse, dass aufgrund der heute bekannten Terminrisiken eine zusdtzliche
Verschiebung des Inbetriebnahmetermins nicht ausgeschlossen werden kann.
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II1. Schwerpunkt Tunnelbau: Planung, Vergaben, Bau und
Ausriistung

Ceneri-Basistunnel

7.1 Projektentwicklung und politische Entscheide
bis Ende 2004

Der 15,4 Kilometer lange Ceneri-Basistunnel ist seit der ersten AlpTransit-
Abstimmung von 1992 Teil des NEAT-Konzepts.

In der FinoV-Botschaft58 wies der Bundesrat im Zusammenhang mit der Bemessung
der Reserven darauf hin, dass in den von den Bahnen ermittelten Kosten Mehrkosten
fiir die allféllige Umstellung des Ceneri- und Zimmerbergtunnels von einer zwei-
gleisigen Tunnelrohre auf zwei eingleisige Tunnelréhren nicht beriicksichtigt seien.
Er schitzte damals, dass eine solche Projektinderung laut Angaben der SBB Mehr-
kosten von ca. 650-850 Millionen Franken (Zimmerberg einschliesslich BAHN
2000 Ziirich-Thalwil) verursachen wiirde. Das Parlament hat dies im Rahmen seiner
Beratungen 1997/1998 zur Kenntnis genommen. Die Fin6V-Vorlage wurde 1998
von Volk und Stinden bestétigt.

Gemiss Artikel 5% des Alpentransit-Beschlusses wird unter den finanzierten
NEAT-Investitionen auf der Gotthard-Achse die Neubaustrecke bis in den Raum
Giustizia und der Ceneri-Basistunnel zwischen den Ré&umen Sant’Antonino/
Cadenazzo und Lugano (Massagno)/Vezia einschliesslich der Verkniipfungen an die
Stammlinien erwdhnt. Der Bau des Ceneri-Basistunnels wurde vom Parlament im
Rahmen der Redimensionierung des NEAT-Konzepts fiir die zweite Bauphase
vorgesehen.

Im Jahr 1994 erstellte die ATG ein Vorprojekt. Dieses sah einen Doppelspurtunnel
flir den Personen- und Giiterverkehr zu geschitzten Kosten von 1,392 Milliarden
Franken bei einem Kostenstreumass von +/—20 Prozent vor.

Im Jahr 2001 verfasste die ATG im Auftrag des BAV eine Planungsstudie mit einer
Kostenschitzung auf der Basis eines Tunnelsystems mit zwei Einspurrhren mit
einem Kostenstreumass von +/-25 Prozent. Die ATG kam zum Schluss, dass die
Gesamtkosten flir den Knoten Camorino und den Ceneri-Basistunnel mit An-
schlussbauwerken rund 1,805 Milliarden Franken zu stehen kdmen. Zudem konne
aufgrund des geringeren Tunnelquerschnitts von zwei Einspurréhren der Tunnel-
vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen erfolgen, was zu einer Bauzeitverkiirzung von
bis zu drei Jahren gegeniiber dem Doppelspursystem mit Sprengvortrieb fithren
konne. Die ATG riet von einer etappierten Realisierung ab.

Auf Grundlage dieser Planungsstudie beschloss der Bundesrat am 3. Juli 2001, den
Ceneri-Basistunnel als System mit zwei richtungsgetrennte Einspurréhren statt — wie
urspriinglich geplant — mit einer Doppelspurrdhre zu realisieren. Er behielt sich
allerdings vor, aufgrund der Entwicklung des Fin6V-Fonds und der Reservebewirt-
schaftung des NEAT-Gesamtkredits, in einem spéteren Zeitpunkt den integralen
Vollausbau zu Gunsten einer etappierten Realisierung zu reduzieren. Er beauftragte
das UVEK, ein Auflageprojekt ausarbeiten zu lassen und eine Etappierung priifen.

58 Botschaft vom 26. Juni 1996 iiber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des &ffent-
lichen Verkehrs, Ziff. 231.4 (BB1 1996 1V 633).
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Die Finanzierung der Mehrkosten sollte geméss Bundesrat iiber die Reserven si-
chergestellt werden. Aufgrund des Bundesratsentscheids passte das BAV die Ter-
minziele fiir den Ceneri-Basistunnel an.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation fiihrte in ihrem Titigkeitsbericht {iber das Jahr
200159 aus, dass in Folge des bundesritlichen Entscheids mit sicherheitsbedingten
Mehrkosten von voraussichtlich 519 Millionen Franken (Preisstand 1998) zu rech-
nen sei. Sie wies zudem darauf hin, dass die effektive Kostendifferenz zwischen der
bundesritlichen Losung und dem urspriinglich vorgesehenen Doppelspurtunnel bei
rund 300 Millionen Franken liege, da nach dem Stand der Sicherheitstechnik ein
Doppelspurtunnel mindestens durch einen Sicherheitsstollen ergénzt werden miisste.
Im Falle des Ceneri hitte ein solcher Dienststollen zu Mehrkosten von rund
200 Millionen Franken gefiihrt, die im Kostenvoranschlag des Vorprojekts nicht
beriicksichtigt sind.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation war der Ansicht, dass die im NEAT-Gesamtkredit
nicht enthaltenen Mehrkosten von 519 Millionen Franken durch die im NEAT-
Gesamtkredit enthaltenen Reserven abgedeckt werden miissten, sofern sie nicht
durch anderweitige Einsparungen kompensiert werden konnen. Die Kosten fiir
den Ceneri-Basistunnel stiegen mit dem Bundsratsentscheid auf 1,911 Milliarden
Franken (Preisbasis 1998) bei einem Kostenstreumass von +/—25 Prozent (Planungs-
studie).

Gemaiss dem Vorsteher des UVEK war der Bundesrat bei seinem Entscheid, den
Systemwechsel beim Ceneri-Basistunnel iiber die Reserven zu finanzieren, vom
finanzpolitischen Grundsatz ausgegangen, dass nicht ohne Not ein Zusatzkredit
verlangt werden sollte, solange noch bewilligte Reserven vorhanden sind. Die Ver-
wirklichung des Ceneri-Basistunnel ist im Rahmen von NEAT 1, Phase 2 einge-
stellt. Diese Phase hitte vor seinem Ceneri-Entscheid vom Bundesrat zuerst einge-
leitet und die entsprechenden Finanzmittel vom Parlament freigegeben werden
miissen, bevor ein Zusatzkredit hitte beantragt werden konnen. Eine friihzeitige
Einleitung dieser Phase 2 nur kurze Zeit nach Freigabe der Mittel fiir die Phase 1
hétte die Absicht des Parlaments, die NEAT gestaffelt zu verwirklichen, arg strapa-
ziert und den Druck auf die Projektverantwortlichen zur Aufrechterhaltung einer
sparsamen Mittelverwendung vorzeitig aufgehoben.

Am 27.Mirz 2003 unterbreitete die ATG das Auflageprojekt fir den Ceneri-
Basistunnel dem BAV zur Genehmigung. Es enthielt eine Kostensteigerung um rund
124 Millionen Franken (Preisbasis 1998) auf 2,035 Milliarden Franken bei einem
Kostenstreumass von +/—15 Prozent. Die Planauflage wurde im Friihling 2003
durchgefiihrt.

In seiner Botschafi®® vom 10. September 2003 wies der Bundesrat fiir den Ceneri-
Basistunnel Mehrkosten gegeniiber dem Vorprojekt von 650 Millionen Franken
(Preisbasis 1998) aus.

Der Stinderat stimmte dem NEAT-Zusatzkredit von 900 Millionen Franken am
17. Dezember 2003 zu.

59 Titigkeitsbericht der NAD vom 7. Februar 2002, Ziff. 9.3.3 (BBl 2002 4092)
60 Botschaft vom 10. September 2003 zum Bundesbeschluss iiber den Zusatzkredit und die
teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT 1 (BB12003 6543)
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In seinem Bericht6! vom 7. April 2004 verlangte der Bundesrat, dass von den ge-
sperrten NEAT-Projekten der Ceneri-Basistunnel so rasch als moglich frei zu geben
und zu realisieren sei. Nur so konne das mit dem Bau des Gotthard-Basistunnels
verfolgte Ziel einer Flachbahn realisiert werden. Mit dem Bau soll begonnen wer-
den, sobald genehmigungsfahige Planunterlagen vorldgen und die finanziellen Mittel
im FindV-Fonds verfiligbar seien. Er befiirwortete aus Sicherheitsgriinden nach wie
vor ein Tunnelsystem mit zwei Einspurrdhren. Er beauftragte das BAV, mdgliche
Redimensionierungen und Varianten zu priifen, darunter auch eine etappierte Rea-
lisierung.

Der Nationalrat stimmte in der Sommersession 2004 dem (auch nach dem Zusatz-
bericht unverdnderten) Antrag des Bundesrats zu. Der Nationalrat hatte bei seinen
Beratungen einen Minderheitsantrag der KVF-N verworfen. Dieser beabsichtigte
eine Reduktion des Zusatzkredits um 300 Millionen Franken durch den Bau eines
Doppelspurtunnels statt zweier Einspurrdhren beim Ceneri-Basistunnel.

Mit dem Bundesbeschluss vom 10. Juni 2004 wurde der Alpentransit-Finanzie-
rungsbeschluss von 1999 gedndert, der Objektkredit Reserven um 900 Millionen
Franken aufgestockt und zusammen mit den gesperrten Mitteln fiir den Ceneri-
Basistunnel freigegeben. Das Parlament hat sich damit fiir eine prioritére Realisie-
rung des Ceneri-Basistunnel ausgesprochen, den Systementscheid des Bundesrats
fiir zwei Einspurrohren gestiitzt und die Kredite fiir den Ceneri-Basistunnel freige-
geben. Gleichzeitig wurde in den Beratungen verlangt, dass der Bundesrat eine
Etappierung priift.

Am 8. September 2004 gab der Bundesrat 100 Millionen Franken fiir die Fortset-
zung der Planungsarbeiten und die Bauvorbereitung am Ceneri-Basistunnel frei. In
seiner Botschafi®2 vom 8. September fiihrte der Bundesrat aus, dass in dem vom
Parlament freigegebenen Zusatzkredit fiir den Ceneri mutmassliche Endkosten in der
Hohe von rund 2 Milliarden Franken (Preisbasis 1998) veranschlagt seien. Er wies
eine Erhdhung der Bevorschussungslimite fiir die 1. Phase HGV-Anschluss und den
Ceneri-Basistunnel von 0,4 Milliarden Franken aus.63

Der Zweitrat stimmte der Anpassung der Verordnung der Bundesversammlung vom
9. Oktober 1998 iiber das Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte in
der Friihjahrsession 2005 zu.

7.2 Projektentwicklung und politische Entscheide
im Jahr 2005 und 1. Quartal 2006
7.2.1 Priifung der geologischen Prognose durch das BAV

Das Technische Begleitteam AlpTransit des BAV (TBT-AT) fiihrte im Frithjahr
2005 im Auftrag des BAV eine Sonderpriifung bei der ATG zur Geologie beim
Ceneri-Basistunnel durch. Ziel war zu verifizieren, ob die geologische Prognose
vollstindig, richtig und plausibel ist. Dies insbesondere im Hinblick auf das Baupro-

61 Bericht vom 7. April 2004 iiber die Mehrkosten betreffend den Zusatzkredit und die
teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT 1 (BB1 2004 2675)

62 Botschaft vom 8. September 2004 zu Anderungen bei der Finanzierung der
Fin6V-Projekte (BBI2004 5313)

63 BBI2004 5313, Seite 5343, Tabelle 3
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jekt, das damals von der ATG ausgearbeitet wurde. Es galt zudem zu beurteilen, ob
die geologische Prognose als Referenzdokument fiir die Aufteilung der Verantwor-
tung zwischen Ersteller und Besteller beziiglich Baugrund versténdlich und ein-
deutig ist.

Das TBT-AT kam zum Schluss, dass die Beschreibung des Baugrundes sorgfaltig
vorgenommen wurde und die relevanten Gefahrdungsbilder grundsétzlich erfasst
und dargestellt wurden. Die jeder geologischen Prognose anhaftenden Unschérfen
und Unsicherheiten wurden qualitativ erfasst, hingegen fehlte ein systematischer
Versuch, die Unsicherheiten und Unschérfen zu quantifizieren. Das BAV hielt fest,
dass ohne diesbeziigliche Korrekturen der Bericht den Anforderungen an eine geo-
logische Prognose mit quantifizierten Risiken nicht gerecht werde und daher weder
als Bezugsbasis fiir eine realistische Kostenschétzung inklusive Streubreiten noch
als eindeutiges Referenzdokument fiir die Verantwortungsabgrenzung zwischen
Bund und Ersteller dienen konne. Die systematische Quantifizierung der Unsicher-
heiten und Unschirfen wurde im Rahmen des Bauprojekts «Rohbau Ceneri Basis-
tunnel» vorgenommen. Die beanstandeten Punkte wurden bis Ende 2005 erledigt.

7.2.2 Etappierung, Baubeginn und Kreditfreigabe:
Beschliisse des Bundesrats

Auf der Basis des Auflageprojekts 2003 und auf Antrag des UVEK beschloss der
Bundesrat am 22. Juni 2005, den Ceneri-Basistunnel voll auszubauen und auf ein
Etappierung der Arbeiten zu verzichten. Das UVEK wurde beauftragt, die Arbeiten
fir den Bau auszulosen. Er stellte in Aussicht, dass mit den Vorarbeiten ab Herbst
2005 begonnen werden konne und der Hauptbeginn auf 2006/2007 anzusetzen sei
(Installationen 2006, Vortrieb Mitte 2007).

Der Bundesrat ging Mitte 2005 von Kosten von rund 2,0 Milliarden Franken aus
(Preisstand 1998). Gleichzeitig mit dem Entscheid fiir einen Vollausbau gab er aus
dem Objektkredit der Achse Gotthard (zweite Phase) fiir den Ceneri-Basistunnel
1,303 Milliarden Franken frei. Der Objektkredit fiir die Achse Gotthard wurde damit
vollstédndig freigegeben. Mit der Freigabe sei gemédss Antrag des UVEK die Finan-
zierung der Bauarbeiten bis mindestens ins Jahr 2010 gesichert. Aus den Reserven
wurden keine Mittel freigegeben. Dies kdnne der Bundesrat erst nach Vorliegen und
Priifung des Bauprojekts durch das BAV.

Zuvor hatte das UVEK eine Etappierung des Basistunnels nochmals iiberpriift. Es
kam zum Schluss, dass eine etappierte Ausfithrung abzulehnen sei. Dabei stiitzte es
sich auf den «Schlussbericht Ceneri-Basistunnel: Etappierte Realisierung» der ATG
vom April 2005 und dessen Priifung und Bewertung durch das BAV. Mit dem
Bericht der ATG wurden die Schlussfolgerungen der Planungsstudie aus dem Jahr
2001 bestitigt. Als Alternative zum Vollausbau untersuchte die ATG eine Etappie-
rungsvariante (Variante A), bei der zwei Einspurtunnels zwar ausgebrochen, jedoch
die Westrohre vorerst im Rohbau belassen und erst zu einem spéteren Zeitpunkt
nachgeriistet werden konnte (analog dem Lotschberg-Basistunnel zwischen Ferden
und Mitholz).

Der Bundesrat begriindete seinen Entscheid damit, dass durch eine Etappierung
kurzfristig zwar rund 155 Millionen Franken eingespart werden konnten, dies jedoch
langfristig wegen der spateren Nachriistung der zweiten Rohre mit Mehrkosten von
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rund 334 Millionen Franken verbunden sei. Zudem wiirde durch eine Etappierung
die Kapazitit des Ceneri-Basistunnel um rund 60 Prozent reduziert und der geplante
Ausbau der S-Bahn Ticino—Lombardia (TILO) stark eingeschrankt. Auch miisste der
Giiterverkehr mehrheitlich weiterhin tiber die Ceneri-Bergstrecke gefiihrt werden,
was die Verlagerung des Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene behindern
wiirde. Die fiir den Giiterverkehr entscheidende Produktivitétssteigerung liesse sich
nur durch eine durchgehende Flachbahn mit Gotthard- und Ceneri-Basistunnel
erreichen. Die SBB wies als zukiinftige Betreiberin schliesslich darauf hin, dass eine
etappierte Realisierung zu jdhrlichen Betriebsmehrkosten von rund 5—-6 Millionen
Franken fithren wiirde.

Im Rahmen der Amterkonsultation wurde — mit dem Hinweis auf die knappen Mittel
im Fin6V-Fonds — eine erneute und vorbehaltlose Priifung aller Redimensionie-
rungsmoglichkeiten und Varianten verlangt. Der Bundesrat war der Ansicht, dass
geniigend Steuerungsmoglichkeiten durch die Staffelung der Projekte bestehen,
insbesondere beim Hauptbeginn des Ceneri-Basistunnels und bei den HGV-
Anschliissen.

Er strebte an, den Ceneri-Basistunnel kurz nach der Erdéffnung des Gotthard-
Basistunnels in Betrieb zu nehmen. Geméass UVEK wire eine Staffelung von ein bis
drei Jahren erwiinscht, ohne das Ziel der integralen Flachbahn durch die Alpen bzw.
die Verlagerungspolitik zu gefahrden.

7.2.3 Etappierung, Baubeginn und Kreditfreigabe:
Haltung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Die NEAT-Aufsichtsdelegation erachtet das Projekt Ceneri-Basistunnel als ein
kostenmissig gewichtiges Element der NEAT. Sie setzte sich deshalb in Kenntnis
der Planungsstudie 2001 und des Schlussberichts der ATG vom April 2005 vertieft
mit den Beschliissen des Bundesrats auseinander.

In Bezug auf den Vollausbau stellte sie sich die Frage, weshalb neben der untersuch-
ten etappierten Variante A (Westrohre im Rohbau) nicht andere Varianten evaluiert
wurden. Das BAV wies darauf hin, dass die Bewertung verschiedener Varianten
bereits im Rahmen der Planungsstudie 2001 erfolgt sei und die Variante A aus dem
damaligen Vergleich als bestmdgliche Variante hervorgegangen sei. Die Uberprii-
fung der Schlussfolgerungen aus der Studie 2001 habe ergeben, dass die damaligen
Ergebnisse auch aus aktueller Sicht und aufgrund der aktuellen Projektkenntnisse
bestitigt werden konnen. Zudem habe der Bundesrat in seinem Systementscheid
vom 3. Juli 2001 ausdriicklich festgehalten, dass ein integraler Vollausbau spater
nur zugunsten einer etappierten Realisierung gemiss Variante A reduziert werden
konnte. Aus diesen Griinden seien auch keine neuen Etappierungsvarianten iiber-
nommen worden.

Mit der etappierten Variante A hitte sich fiir die 1. Phase ein Kostenreduktions-
potenzial von rund 155 Millionen Franken (Preisbasis 1998) ergeben. Die Kosten fiir
einen spdteren Riickbau der Provisorien und den Nachbau (Innenausbau/Bahn-
technik) der Westrohre in einer 2. Etappe hitten sich jedoch auf 489 Millionen
Franken belaufen. Die etappierte Losung hitte so zu Netto-Mehrkosten von rund
334 Millionen Franken gefiihrt. Zudem wére mit einer Verzégerung beim Beginn
der Hauptarbeiten von mindestens 2 Jahren zu rechnen gewesen.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation war der Ansicht, dass eine redimensionierte Losung
als Abweichung vom urspriinglichen Bau- und Angebotskonzept gegolten hétte und
dem Parlament in Falle einer Etappierung hétte vorgelegt werden miissen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation diskutierte ferner die Griinde, weshalb fiir die Errei-
chung des Verlagerungsziels eine moglichst gleichzeitige Inbetriebnahme von Gott-
hard-Basistunnel und Ceneri-Basistunnel erforderlich sei. Geméiss BAV konne der
volle Nutzen (Produktivitit) bei den Giiterziigen nicht erreicht werden, wenn bei
einer deutlich spdteren Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnel die Giiterziige iiber
die alte Strecke fahren und dazu zusitzliche Lokomotiven vorgespannt werden
miissten. Ein solcher Engpass hitte direkte Auswirkungen auf die Produktivitit der
gesamten Gotthard-Achse. Diese Gefahr kdnne mit einer gestaffelten Betriebsauf-
nahme der beiden Basistunnels in einem Zeitraum von ungeféhr ein bis drei Jahren
minimiert werden. Zudem fiihrt eine gewisse Staffelung der Vergaben und Bau-
arbeiten auch dazu, dass freie Kapazitdten beim Tunnelbau genutzt werden konnen,
ohne dass die Vergabepreise steigen.

In Bezug auf die Finanzierung setzte sich die NEAT-Aufsichtsdelegation mit der
Verwendung von Mitteln aus dem Objektkredit Achse Gotthard und dem Objekt-
kredit Reserven fiir den Ceneri-Basistunnel auseinander. Finanztechnisch dient die
Freigabe des Objektkredits fiir den Ceneri-Basistunnel durch den Bundesrat nur der
Finanzierung der urspriinglichen Bestellung ohne die seither erfolgten Anderungen
(Projektstand Doppelspurtunnel). In der ersten Phase der NEAT waren im Objekt-
kredit Achse Gotthard fiir den Ceneri-Basistunnel 100 Millionen Franken fiir die
Planungen bis zum Auflageprojekt enthalten. Am 8. September 2004 gab der Bun-
desrat weitere 100 Millionen Franken aus den Mitteln der zweiten Phase der NEAT
fiir die Fortsetzung der Planungsarbeiten und den Landerwerb frei. Mit den weiteren
1,303 Milliarden Franken, die der Bundesrat am 22. Juni 2005 aus dem Objektkredit
der 2. Phase freigegeben hat, sind alle Mittel aus dem Objektkredit Achse Gotthard
fiir den Ceneri-Basistunnel vom Bundesrat freigegeben. Damit soll geméss UVEK
die Finanzierung der Bauarbeiten am Ceneri bis mindestens ins Jahr 2010 gesichert
sein.

Die Freigabe von Mitteln aus den Reserven zugunsten des Objektkredits Achse
Gotthard fiir den Ceneri-Basistunnel kann hingegen erst erfolgen, wenn die bisherige
Projektentwicklung bzw. die Bestellungsédnderungen des Bundes (zwei Einspurréh-
ren nicht etappiert) das in der NEAT-Controlling-Weisung (NCW) festgelegte
Verfahren flir Bestellungsédnderungen durchlaufen hat und damit vom Bund gepriift
worden sind (vgl. detaillierte Ausfiihrungen unter Ziff. 2.2 Bestellungsénderungen).

7.2.4 Baubewilligung des UVEK

Am 28. Oktober 2005 erteilte der Vorsteher des UVEK die Plangenchmigung (Bau-
bewilligung) fiir den Ceneri-Basistunnel. Am 27. Mérz 2003 hatte die ATG dem
BAYV das Projekt fiir den Ceneri-Basistunnel zur Genehmigung unterbreitet. Um die
im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens gedusserten Wiinsche zu beriicksich-
tigen und das 2003 aufgelegte Projekt zu optimieren, wurden im Juni und November
2004 Projektinderungen vorgenommen, die in das Plangenehmigungsverfahren
eingeflossen sind.
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Im Rahmen des Plangenehmigungsverfahrens wurden insgesamt 280 Einsprachen
von Privaten und o6ffentlichen Stellen erhoben. Das BAV fiihrte iiber 100 Eini-
gungsverhandlungen, die zum grossten Teil zu einem positiven Ergebnis fiihrten.
Sechs Parteien haben ihre rechtlichen Moglichkeiten genutzt. Demgegeniiber haben
die meisten Gemeinden, die Umweltorganisationen, fast alle privaten Einsprechen-
den sowie insbesondere der Kanton Tessin auf Beschwerden verzichtet. Nachdem
das Bundesgericht den Beschwerden die aufschiebende Wirkung nicht zuerkannt
hat, ist die Verfigung in Rechtskraft und vollziehbar. Entsprechend kann mit den
Arbeiten aus verfahrensrechtlicher Sicht begonnen werden.

Infolge der eingegangenen Beschwerden besteht allerdings ein mittleres Risiko-
potenzial fiir die Kosten und Termine.

7.2.5 Bauprojekt «Rohbau Ceneri-Basistunnel»:
Kostensteigerung und spitere Inbetriebnahme

Im zweiten Halbjahr 2005 aktualisierte die ATG das Projekt fiir den Ceneri-Basis-
tunnel. Am 7. Dezember 2005 genehmigte der Verwaltungsrat der ATG das Bau-
projekt «Rohbau Ceneri-Basistunnely». Das aktualisierte Bauprojekt, das als Grund-
lage fiir die Ausschreibung und Vergabe der Tunnelarbeiten dienen wird und eine
Kostengenauigkeit von 10 Prozent hat, wies Mehrkosten von 174 Millionen Franken
aus. Damit stiegen die mutmasslichen Kosten fiir das Bauwerk von rund
2,0 Milliarden Franken (Preisbasis 1998) beim Auflageprojekt (Streumass +/—15
Prozent) auf rund 2,2 Milliarden Franken (Preisbasis 1998) beim Bauprojekt. Die
neu ausgewiesenen Mehrkosten von 174 Millionen Franken entsprechen rund
9 Prozent der Bausumme. Zudem ergab eine Uberpriifung der geologischen Forma-
tionen, dass der Vortrieb Ceneri Nord nicht wie vorgesehen mit einer Tunnelbohr-
maschine, sondern mittels Sprengungen erfolgen muss. Dadurch konnte sich die
Bauzeit um rund zwei Jahre verlangern.

Die ATG informierte das BAV als operative Aufsichtsbehorde. Das BAV akzep-
tierte diese Mehrkosten nicht. Es informierte den Departementsvorsteher und die
NEAT-Aufsichtsdelegation iiber die Einzelheiten und orientierte die Offentlichkeit
mittels einer Medienmitteilung {iber das gestiegene Risikopotenzial. Zudem forderte
es die ATG auf, das Geschéft im Verwaltungsrat nochmals zur Sprache zu bringen
sowie technische und betriebliche Kompensationsmassnahmen zu priifen. Das
Bauprojekt wurde unter dem Druck des Departements, des BAV und der Diskus-
sionen in der NEAT-Aufsichtsdelegation vom Verwaltungsrat sistiert und eine
Uberpriifung angeordnet. Unabhiingige externe Experten wurden beauftragt, zu-
sammen mit dem BAV und der ATG die Mehrkosten zu {iberpriifen und nach Kom-
pensationsmdglichkeiten zu suchen. Dabei werden insbesondere die Sicherheitsstan-
dards (Vorgaben des Bundes), die Baustandards (bautechnische Qualitdt des
Bauwerks) und die Marktpreise (Preiskalkulation im Verhiltnis zur Konjunkturent-
wicklung und zum Markt) unter die Lupe genommen. Die Uberpriifung hat zum
Ziel, die moglichen Abweichungen zu quantifizieren und zu minimieren. Solange
die Priifungsergebnisse nicht vorliegen, darf die ATG keine prijudizierenden Arbei-
ten in Angriff nehmen.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation wurde an ihrer Sitzung vom 8./9. Februar 2006 vom
Direktor des BAV und von Vertretern des Verwaltungsrats und der Geschiftsleitung
der ATG erstmals iiber die Entwicklung und die Zusammensetzung der zu iiber-

priifenden Mehrkosten orientiert.

Die Zusammensetzung der Mehrkosten von rund 174 Millionen Franken im sistier-

ten Bauprojekt sind aus Tabelle 14 ersichtlich.

Tabelle 14

Anderungen vom Auflageprojekt 2003 bis provisorischem Bauprojekt 2005

Anderungen im sistierten Bauprojekt Betrag
Pramie Bauwesenversicherung 46.280
(neu im Bauprojekt quantifiziert)

Geologische Erkenntnisse 30.940
(Tunnel Ceneri Nord, inklusive ldngere Realisierungsdauer)

Ereignisliiftung 22.800
(elektromechanische Anlagen,

definitiver Ausbau Betriebskaverne und Fenster Sigirino)

Mehrkosten Planungen 19.140
(Projektierung, Beweissicherung, Bauleitung aufgrund Erfahrungen

beim Gotthard-Basistunnel)

Weitere Projektvertiefungen Bauprojekt Bauarbeiten Ceneri-Basistunnel 18.340
Brandschutzmassnahmen 12.380
(Personen- und Arbeitssicherheit)

Mehrkosten Planungen 11.900
(Projektanderungen und Bauleitung langere Realisierungsdauer)

Mehrkosten Rohbau Ausriistung 11.490
(Erkenntnisse aufgrund Erfahrungen beim Gotthard-Basistunnel)

Projektinderung Werkgeleise Sigirino 11.140
(aufgrund Einsprachen beim Plangenehmigungsverfahren)

Schlammbehandlung Ceneri-Basistunnel 3.540
(Entsorgung analog Konzept Gotthard-Basistunnel)

Minderkosten Baustromversorgung —6.320
Minderkosten Bauarbeiten Nodo di Camorino —7.520
(Beweissicherung neu in Planungen)

Total 174.110

Quelle: Liste ATG vom 9. Februar 2006, Betrage in Millionen Franken (Preisbasis 1998)

4616



7.2.6 Ceneri-Basistunnel: Bauprojekt —
Haltung der NEAT-Aufsichtsdelegation

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die neuste Kostenprognose fiir
den Ceneri-Basistunnel von 2,209 Milliarden Franken zwar weiterhin knapp
unter den 2,340 Milliarden Franken liegt, welche die Obergrenze des Kos-
tenstreumasses des Auflageprojekts 2003 mit +15 Prozent festlegt. Ihrer Ansicht
nach bewegt sich die Kostenprognose jedoch bereits vor Baubeginn auf sehr
hohem Niveau und schrinkt dadurch den Handlungsspielraum stark ein, falls
wdhrend des Baus weitere Risiken auftreten.

Sie zeigt sich erstaunt, dass die Genauigkeit der Kostenschdtzungen auf der
Létschberg- und auf der Gotthard-Achse stark divergiert. Auch bei den Termi-
nen ist eine Diskrepanz zwischen den beiden Achsen festzustellen. Der Eroff-
nungstermin beim Létschberg-Basistunnel hat sich nicht verdndert, wihrenddes-
sen sich auf der Gotthard-Achse die Termine kontinuierlich verschlechterten.

Sie diskutierte die Frage, wie die aktuelle Situation verursacht wurde (Verur-
sachung), wer dafiir verantwortlich ist (Verantwortung), mit welchen Massnah-
men die Auswirkungen gemindert bzw. vermieden werden konnen (Vermeidung)
und welche Lehren fiir den weiteren Projektverlauf daraus gezogen werden kén-
nen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation erachtet die itiberraschenden Mehrkosten und
eine um rund zwei Jahre lingere Bauzeit als schwerwiegend. Es ist kurz nach
den Beratungen zum NEAT-Zusatzkredit im Parlament und dem Bundesrats-
beschluss tiber einen Vollausbau politisch nicht vertretbar, dass das Projekt
bereits zu Baubeginn rund 10 Prozent teurer als beschlossen zu stehen kommt.

Sie unterstiitzt die vom BAV eingeleiteten Massnahmen und erwartet von den
Projektverantwortlichen und den Aufsichtsorganen die umfassende Uberpriifung
von Einsparungsmaoglichkeiten, mit dem Ziel, die Mehrkosten und die Verzoge-
rungen weitestgehend zu minimieren, wenn nicht vollstindig zu kompensieren.

Der Vorsteher des UVEK orientierte die NEAT-Aufsichtsdelegation im Friihjahr
2006 tiber den Handlungsbedarf, den das UVEK im Rahmen seiner Aufsicht festge-
stellt und die Massnahmen, die es zur Wahrung der Interessen des Bundes getroffen
hat.

Der jetzige Prisident des Verwaltungsrats der ATG hat angekiindigt, an der Gene-
ralversammlung im Juni 2006 nach vierjdhriger Amtszeit aus Altersgriinden zuriick-
treten. Das UVEK schldgt der SBB (Alleinaktiondrin der ATG) als neuen Verwal-
tungsratsprésidenten den fritheren Vizedirektor und langjdhrigen Leiter der Abtei-
lung Bau des BAV vor.

Das Departement erinnerte den Verwaltungsrat der ATG schriftlich an seine Ver-
antwortung. Da die ATG noch mehr als 10 Jahre verantwortungsvolle Entscheide zu
féllen habe, habe der Verwaltungsrat dafiir zu sorgen, dass die notwendigen organi-
satorischen Vorkehrungen getroffen und die sorgfiltige Fiihrung der Geschifte der
ATG sichergestellt werden.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation nimmt die auf Stufe Departement getroffenen
Massnahmen zur Kenntnis.

Bundesrat und Parlament haben in der jiingsten Vergangenheit politische Entscheide
in der Annahme gewisser Voraussetzungen gefillt, die in Kenntnis des sistierten
Bauprojekts «Rohbau Ceneri-Basistunnel» nicht mehr als gegeben erscheinen:
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Mit dem Systemwechsel zu zwei eingleisigen Einspurrdhren kénne auf-
grund des geringeren Tunnelrdhrenquerschnitts ein Vortrieb per Tunnel-
bohrmaschine erfolgen, was zu einer schnelleren Realisierung des Ceneri-
Basistunnels fiihre.

Mit dem Bauprojekt «Rohbau Ceneri-Basistunnel» werden vertiefte geolo-
gische Erkenntnisse geltend gemacht, die den Verzicht auf einen Tunnel-
vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen im Norden bedingen und fiir den Vor-
trieb im Siiden nahe legen. Die Bauzeit kann sich dadurch um rund zwei
Jahre verldngern.

Die zeitnahe, d.h. die moglichst gleichzeitige Inbetriebnahme von Gotthard-
Basistunnel und Ceneri-Basistunnel sei filir die volle Kapazititsauslastung
der Achse Gotthard und damit die Erreichung des Verlagerungsziels erfor-
derlich. Eine beschleunigte Realisierung des Ceneri-Basistunnels sei deshalb
sinnvoll.

Die aktualisierte Terminprognose fiir den kommerziellen Inbetriebnahme-
termin des Ceneri-Basistunnels (2019) zuziiglich des aktuellen Terminrisi-
kos (Schitzgenauigkeit von +2 Jahren) ergibt aus heutiger Sicht im schlech-
testen Fall eine kommerzielle Inbetriebnahme im Jahr 2021.

Die aktualisierte Terminprognose fiir den kommerziellen Inbetriebnahme-
termin des Gotthard-Basistunnels (2016) zuziiglich des aktuellen Termin-
risikos (Schétzgenauigkeit von +2 Jahren) ergeben aus heutiger Sicht im
schlechtesten Fall eine kommerzielle Inbetriecbnahme im Jahr 2018, wobei
aufgrund der heute bekannten Terminrisiken eine weitere Verschiebung des
Inbetriebnahmetermins nicht ausgeschlossen werden kann.

Eine Erreichung des Ziels einer zeitnahen, d.h. die mdglichst gleichzeitigen
Inbetriebnahme von Gotthard-Basistunnel und Ceneri-Basistunnel ist von
vielen Unsicherheitsfaktoren abhiingig. Die laufende Verschiebung des
Termins, in welchem die gesamte Gotthard-Achse in Betrieb genommen
werden kann, hat in jedem Fall negative Auswirkungen auf die volle Kapa-
zitdtsauslastung und damit auf die Erreichung des Verlagerungsziels.



Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, spitestens nach
Vorliegen der Auswertung der externen Uberpriifung des Bauprojekts «Roh-
bau Ceneri-Basistunnel» in politischer Hinsicht zu priifen, ob auf bereits ge-
fiillte Beschliisse nochmals zuriickgekommen werden muss. Bundesrat und
Parlament haben in der jiingsten Vergangenheit politische Entscheide in der
Annahme gewisser Voraussetzungen gefillt, die in Kenntnis des sistierten
Bauprojekts «Rohbau Ceneri-Basistunnely nicht mehr als gegeben erschei-
nen.

Sie erinnert in diesem Zusammenhang daran, dass seit der Verabschiedung
der FinoV-Vorlage im Jahr 1998 verschiedene Systemvarianten fiir den Cene-
ri-Basistunnel zur Diskussion gestanden sind:

— 1 Doppelspurtunnel (zweigleisig) ohne Vollausbau (Etappierung)

— 1 Doppelspurtunnel (zweigleisig) im Vollausbau (ohne Etappierung)
— 1 Doppelspurtunnel (zweigleisig) im Vollausbau mit Fluchtstollen

— 2 Einspurtunnel (eingleisig) ohne Vollausbau (Etappierung)

— 2 Einspurtunnel (eingleisig) im Vollausbau (ohne Etappierung)

7.2.7 Kompensationsmoglichkeiten inklusive
Querschlagabstinde

Die NEAT-Aufsichtsdelegation berichtete vor einem Jahr, ihre vertieften Diskus-
sionen hétten gezeigt, dass in der Frage, welches Mass an Sicherheit erforderlich sei,
ein Ermessensspielraum bestehe.4

Im Berichtsjahr fiihrte die NEAT-Aufsichtsdelegation ihre Diskussion insbesondere
in Bezug auf die Querschlagabstéinde beim Ceneri-Basistunnel weiter. Die ATG kam
im Rahmen einer im Jahr 2000 durchgefiihrten Risikoanalyse zum Schluss, dass ein
Querschlagabstand von 500 Metern ausreichen wiirde. Die SBB konnte sich dieser
Schlussfolgerung nicht anschliessen. Das BAV bestitigte, dass mit einer Verdoppe-
lung der Abstinde zwischen den Querschligen beim Ceneri-Basistunnel maximal
13 Millionen Franken eingespart werden konnten. Es wies jedoch darauf hin, dass
bei vergleichbaren Projekten im Ausland (Brenner, Lyon-Turin) von Absténden in
der Grossenordnung von 300 Metern ausgegangen werde.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation ist der Ansicht, dass im Rahmen der laufenden
externen Uberpriifung der Sicherheitsstandards beim Ceneri-Basistunnel die
Frage der Querschlagabstinde erneut aufgeworfen werden muss.

Sie hat zur Kenntnis genommen, dass Kompensationen im Umfang von rund
12 Millionen Franken (Vereinfachung Querschlige, Linienfiihrung Fensterstol-
len Sigirino, Verzicht auf ein Trennsystem bei der Entwdsserung) heute bereits
realisiert bzw. in Realisierung sind.

64 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 8.4 (BB12005 3095)
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Hingegen ist noch offen, ob auf eine Ereignisliiftung verzichtet werden und ein
Einsparpotenzial von maximal 35 Millionen Franken realisiert werden kann.

8 Geologie auf der Gotthard-Achse
8.1 Geologie im Teilabschnitt Amsteg
8.1.1 Tunnelbohrmaschine bleibt stecken

Am 18. Juni 2005 stiess die Tunnelbohrmaschine im Teilabschnitt Amsteg auf eine
Storzone mit miirbem Gestein. Die Tunnelbohrmaschine in der Ostréhre durchfuhr
diese rund 50 Meter lange Zone ohne Probleme. Die Tunnelbohrmaschine in der
Westrohre musste hingegen in dieser Storzone den Vortrieb einstellen. Das mit
Bergwasser vermischte Gestein schwemmte den Bohrkopf ein. Der lockere Bereich
vor dem Bohrkopf wurde iiber einen Injektionsstollen von der Ostréhre aus mit
Zement verfestigt. Gleichzeitig wurde ein Stollen zur Westrohre ausgebrochen und
anschliessend der Bohrkopf der Tunnelbohrmaschine im Gegenvortrieb freigelegt.
Am 23. November 2005 konnte die Tunnelbohrmaschine in der Westrohre wieder
angedreht werden. Die Aufnahme des reguldren Vortriebs konnte am 13. Dezember
2005 wieder aufgenommen werden.

Gemiss ATG wurde durch den Stillstand der Tunnelbohrmaschine das Terminpro-
gramm des Gotthard-Basistunnels nicht verzogert, da zur Uberwindung von Stor-
zonen im Bauprogramm des Teilabschnitts Amsteg pro Rohre acht Monate Zeit-
reserven eingerechnet wurden. Die Kosten von rund 10 Millionen Franken fiir die
Wiederinbetriebnahme verteuern die Bauarbeiten nicht, da die Kosten fiir solche
Zusatzmassnahmen im Werkvertrag bereits beriicksichtigt wurden und die als prob-
lematisch prognostizierte Intschizone ohne Schwierigkeiten durchfahren werden
konnte.

8.1.2 Erhohte Felstemperaturen: Auswirkungen auf Bau,
Betrieb, Unterhalt und Rollmaterial

Im Berichtsjahr stellte die ATG fest, dass in Tunnelabschnitten mit grosser Gebirgs-
iiberlagerung deutlich hohere als in der Prognose von 1998 vorausgesagte Felstem-
peraturen anzutreffen sind. Um eine vorgeschriebene Arbeitsplatztemperatur von
maximal 28 °C zu gewdhrleisten, wurden bei Amsteg die Liiftungs- und Kiihlungs-
einrichtungen nachgeriistet. In Absprache mit der SUVA und dem Unternehmer des
Tunnels Amsteg wurden fiir den Fall des Uberschreitens des Grenzwertes fiir die
Arbeitsplatztemperatur Sofortmassnahmen vereinbart.

Die ATG veranlasste eine Uberpriifung der allzu optimistischen Prognose der Fels-
temperaturen aus dem Jahr 1998. Diese waren unter anderem aus den Erfahrungen in
den alten Eisenbahntunnels am Gotthard, Lotschberg und Simplon abgeleitet wor-
den. Der Bericht zeigte, dass in Bereichen mit hoher Uberlagerung mit bis zu 50 °C
im Tunnel zu rechnen ist. Diese Gefahr besteht auch fiir die Teilabschnitte Erstfeld,
Sedrun, Faido und Bodio. Die hoheren Felstemperaturen konnen eine Auswirkung
auf die vorgesehenen Kiihlleistungen fiir den Einbau der Bahntechnik haben. Es ist
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zudem wahrscheinlich, dass dieses Phidnomen zusitzliche Massnahmen fiir die
Betriebsphase erfordert.

Die Auswirkungen auf die Kosten und Termine konnten in der Berichtsperiode noch
nicht abschliessend bestimmt werden. Jedenfalls ist bei Uberschreiten der werkver-
traglich vereinbarten Bandbreiten mit Nachforderungen zu rechnen. Bei der Aus-
schreibung des Bauloses Erstfeld wurden die neuen Erkenntnisse berticksichtigt.

Das Technisches Begleitteam AlpTransit (TBT-AT) des BAV empfahl, dass dem
Einfluss der revidierten Temperaturprognose bei der Beurteilung der iiber die ver-
tragliche Option hinausgehenden Losgrenzenverschiebung Sedrun/Faido gebiihrend
Rechnung zu tragen sei. Zudem sollen die beim Gotthard-Basistunnel gesammelten
Erfahrungen in das Projekt des Ceneri-Basistunnel einfliessen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich von der ATG iiber die Uberarbeitung
der Prognosen und deren Auswirkungen in der Bauphase orientieren. Im Hin-
blick auf die Betriebsphase empfahl sie der SBB (zukiinftige Betreiberin), allfdl-
lige Massnahmen in Bezug auf Personen (Unterhaltsarbeiten und Rettung im
Ereignisfall) sowie aufs Rollmaterial (Kiihlung von Lokomotiven und Personen-
wagen) zu priifen.

8.2 Multifunktionsstelle Faido

Beim Bau des Gotthard-Basistunnels wurde anfangs 2003 in der Multifunktions-
stelle (MFS) Faido eine schwierige geologische Stdrzone angetroffen. Der Fels in
der Kontaktzone zwischen Leventina- und Lucomagnogneis zeigte sich besonders
druckhaft und erforderte intensive Felssicherungsmassnahmen. Selbst stérkste
Stahltréger hatten dem Gebirgsdruck nicht standgehalten. Deshalb mussten wegen
Deformationen Nachsicherungs- und Sanierungsarbeiten durchgefiihrt werden. Die
schwierige geologische Zone in der Westrohre, welche von stark druckhaftem Ge-
birge gepriagt war, wurde innerhalb der Multifunktionsstelle von zwei Seiten aufge-
fahren. Im Dezember 2005 wurde die geologische Stérzone in der Multifunk-
tionsstelle Faido verlassen.

Im Sommer 2005 zeigten sich beim Bau der Multifunktionsstelle bergschlagéhnliche
Phinomene. Die ATG liess deshalb ein Uberwachungsnetz mit siecben Messstationen
in der mittleren Leventina installieren. Seither wurden pro Monat zwei bis drei
Mikrobeben mit einer maximalen Magnitude von 1,9 auf der Richterskala registriert,
die an der Oberfliche jedoch nicht wahrgenommen wurden. Die ATG informierte
den Kanton, die Vertreter der Gemeinden und die Offentlichkeit im Herbst 2005
iiber die Ursachen und mégliche Folgen.

Ende Mérz 2006 ereignete sich auf der Baustelle Faido ein Bergschlag, der in den
umliegenden Gemeinden als Mikrobeben wahrgenommen wurde. Die Magnitude
erreichte eine Stirke von 2,4 auf der Richterskala. Der Bergschlag hat im Tunnel
geringe Schiden (einige Risse und Abplatzungen an der Spritzbetonschale der
Tunnelverkleidung) verursacht. Uber Schiden in den betroffenen Gemeinden ist
derzeit nichts bekannt.
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Gemiss ATG konnen weitere Bergschldge auch in Zukunft nicht ausgeschlossen
werden. Sie geht allerdings davon aus, dass dies zu keinen Setzungen oder Schiden
an Liegenschaften fithren wird.

8.3 Losgrenzenverschiebung Sedrun/Faido

Bei der Urseren Garvera Zone (Teilabschnitt Sedrun) gingen die Prognosen von
einer geologisch dusserst schwierigen Zone aus. In den Werkvertrdgen mit den
Bauunternehmen wurde u.a. auch deshalb eine Option festgelegt, die bei einem
Vorsprung auf den Terminplan eine Verschiebung der Losgrenze zwischen den
Losen Sedrun und Faido von 1 Kilometer ermdglichen sollte. Die geologische
Problemzone stellte sich wahrend der Arbeiten allerdings als weniger problematisch
und kiirzer als prognostiziert heraus. Als Folge resultierte ein Vorsprung auf den
Terminplan von rund 1,5 Jahren. Gleichzeitig ergab sich im siidlicher gelegenen
Teilabschnitt Faido ein Riickstand von rund einem Jahr.

Mit Beschluss des Verwaltungsrates vom 7. Dezember 2005 16ste die ATG die
werkvertraglich vorgesehene Option zur Verschiebung der Losgrenze im Teil-
abschnitt Sedrun in Richtung Siiden aus. Diese bewirkt, dass das zeitliche Auseinan-
derklaffen in Bezug auf die Losgrenze Sedrun/Faido auf zwei Jahre reduziert werden
kann und der Durchschlag Sedrun/Faido um rund drei Monate frither moglich wird.
Fiir die Realisierung des Hauptdurchschlages bedeutet dies eine grossere Sicherheit
im Terminprogramm. In der Endkostenprognose sind fiir diese Beschleunigungs-
massnahme Kosten von rund 8 Millionen Franken (Preisbasis 1998) ausgewiesen.

Die Auslosung der werkvertraglichen Option schaffte die Moglichkeit, dass eine
weitergehende Verschiebung der Losgrenze Richtung Siiden im Umfang von maxi-
mal 5 Kilometer gepriift werden kann. Eine solche weitergehende Verschiebung ist
nicht in den Werkvertrigen festgehalten und muss deshalb neu ausgehandelt werden.

Das BAV wertet eine weitergehende Losgrenzenverschiebung zwischen Faido und
Sedrun als Chance, da die Bauzeit verkiirzt werden kann. Allerdings beschrénkt sich
die Chance auf die Termine. Die Kostenfolge miissen noch ermittelt werden. Es ist
absehbar, dass der Vortrieb ab Sedrun infolge der unterschiedlichen Ausbruchsart
sowie offener Fragen zur Materialbewirtschaftung und zur Logistik gegeniiber dem
Vortrieb ab Faido wesentlich teurer zu stehen kommt. Ein konventioneller Vortrieb
mit dem Abtransport iiber einen 800 Meter hohen Schacht verursacht mehr Kosten
als der Einsatz einer Tunnelbohrmaschine mit horizontalem Abtransport. Die genaue
Kostendifferenz zwischen der Realisierung bzw. der Nichtrealisierung einer weite-
ren Losgrenzenverschiebung wird zurzeit berechnet. Um den Entscheidungsspiel-
raum im Hinblick auf eine insgesamt optimale Losung moglichst lang zu erhalten,
soll bei der Priifung die zusétzliche Strecke von maximal 5 Kilometern in gleich
grosse Etappen unterteilt werden.

Im Hinblick auf die Abkldrung allfélliger Standorte fiir die Ablagerung des zusétz-
lichen Tunnelausbruchmaterials konnte in der Berichtsperiode im Rahmen einer
offenen Planung eine politisch und technisch machbare Losung bei Sedrun gefunden
werden. Die ATG bereitet einen entsprechenden Projektinderungsantrag vor und
wird diesen dem UVEK in der ersten Hélfte 2006 zur offentlichen Auflage und
Genehmigung einreichen. Die Auswirkungen auf die Materialbewirtschaftung bei
Faido standen im Friihjahr 2006 noch in Abklarung.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation befasste sich wéihrend der Berichtsperiode regel-
massig mit diesem Thema. Dabei standen fiir sie der Zusammenhang mit Bestel-
lungsinderungen, Uberlegungen zum Kosten-Nutzen-Verhiltnis und der Einbezug
moglicher Risiken im Vordergrund.

Fiir die einzelnen Lose sind Meilensteine in den Vereinbarungen des Bundes mit den
Erstellern festgelegt worden. Eine Anderung der Meilensteine bedeutet deshalb eine
Bestellungsidnderung in der Verantwortung der Ersteller. Eine weitere Los-
grenzenverschiebung kann letztlich nur realisiert werden, wenn der Bundesrat eine
Freigabe der benétigten Mittel aus den Reserven zur Finanzierung der Mehrkosten
beschliesst.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation ist der Ansicht, dass allfillige Entscheide fiir
eine weitere Losgrenzenverschiebung nur zu treffen sind, wenn eine sorgfiltige
Abwdigung der realistisch zu erzielenden Zeitgewinne vorausgegangen ist. Dabei
miissen die Auswirkungen auf die bahntechnische Ausriistung, die Material-
bewirtschaftung und die Kosten sowie volkswirtschaftliche Uberlegungen mit
einbezogen werden.

Entscheidend ist fiir die NEAT-Aufsichtsdelegation, dass alle Risiken beachtet
werden, die beispielsweise den Nutzen des Zeitgewinns mindern oder die Kosten
der Beschleunigungsmassnahme erhéhen (Kosten-Nutzen-Verhdltnis). Aktuelle
Beispiele sind die Gefahr fiir Verzogerungen, die sich durch die Neubeurteilung
der Vergabe des Bauloses Erstfeld ergeben, oder die Chance, die sich durch die
Fusion der beiden Bauunternehmen ergibt, die bisher unabhdngig voneinander
beim Bau des Loses Sedrun bzw. des Loses Faido beteiligt waren (Chance eines
einzigen Ansprechpartners).

9 Vergaben, Nachforderungen und Materialpreise
9.1 Vergaben

Die einzige namhafte Vergabe in der Berichtsperiode betraf das Baulos Erstfeld.
Dieses Los im Umfang von rund 430 Millionen Franken wurde von der ATG im
August 2005 an die Firma Murer-Strabag vergeben. Gegen diesen Entscheid erhob
die unterlegene Arbeitsgemeinschaft Marti Beschwerde. Die zustindige Eidge-
ndssische Rekurskommission fiir das 6ffentliche Beschaffungswesen (BRK) erteilte
dieser Beschwerde Ende November 2005 die aufschiebende Wirkung. Am
13. Februar 2006 schliesslich hiess die BRK die Beschwerde gut, soweit darauf
eingetreten wurde. Sie hob den Vergabeentscheid auf und wies ihn zur Neubeurtei-
lung an die ATG zuriick. Die BRK beurteilte das von der ATG durchgefiihrte Eva-
luationsverfahren in Bezug auf eine eingereichte Globalofferte als klar ungeniigend
und bundesrechtswidrig. Moniert wurde insbesondere, dass das Globalpreisangebot
nicht einer vertieften Analyse unterzogen wurde, um die Vergleichbarkeit mit der
Einheitspreisofferte der Beschwerdefiihrerin zu ermdglichen.

Im Rahmen ihrer begleitenden parlamentarischen Aufsicht hat sich die NEAT-
Aufsichtsdelegation seit August 2005 mit Fragen zur Vergabe dieses letzten Bau-
loses am Gotthard-Basistunnel befasst und verschiedene Aussprachen gefiihrt. An

4623



einer Sondersitzung liess sich die NEAT-Aufsichtsdelegation Ende Mirz 2006 von
Vertretern der ATG iiber die von der BRK beanstandeten Punkte und iiber die von
der ATG in die Wege geleiteten Massnahmen orientieren. Sie nahm im Weiteren
einen Bericht des BAV {iber dessen Haltung aus der Sicht der operativen Aufsicht
zur Kenntnis und liess sich vom Vorsteher des UVEK iiber die auf Stufe Depar-
tement ergriffenen Massnahmen ins Bild setzen. Die NEAT-Aufsichtsdelegation
zeigt sich beunruhigt iiber die Tatsache, dass bei dieser Vergabe das Beschaffungs-
recht des Bundes nicht in allen Punkten beachtet wurde. Zwar wurden bei bisher
rund 50 Vergaben der ATG nur gegen deren drei Beschwerden eingereicht, und nur
eine davon wurde gutgeheissen. Auch hat die BRK im vorliegenden Fall keine
Mingel beim Verfahren selber festgestellt. Dennoch ist die NEAT-Aufsichts-
delegation der Ansicht, dass eine Organisation, die im Auftrag des Bundes agiert,
die Regeln des Beschaffungsrechts vollumfénglich zu beachten hat. Durch den
Erfolg der Beschwerde hat sich zudem das Beschwerderisiko erhoht.

Mit Besorgnis erfiillen die NEAT-Aufsichtsdelegation die erhohten Risiken, die sich
in Bezug auf die Einhaltung der Kosten- und Terminziele fiir den Gotthard-
Basistunnel ergeben. Das Los Erstfeld befindet sich auf dem zeitkritischen Pfad;
Verzogerungen konnen nur schwer aufgefangen werden. Die Verzogerungen fiir den
Baubeginn in Erstfeld werden vom BAV auf rund ein Jahr geschitzt, vorausgesetzt,
die Neubeurteilung der Angebote durch die ATG erfolgt innert zweier Monate nach
dem materiellen Entscheid der BRK und gegen den neuen Vergabeentscheid wird
nicht wieder Beschwerde eingereicht. Die Kostenfolgen sowohl aus der Verzoge-
rung selbst als auch fiir Massnahmen zur Stabilisierung des Bauprogramms werden
durch die ATG gepriift und kénnen derzeit noch nicht konkret beziffert werden.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich informieren, welche Massnahmen von den
Verantwortlichen aller Stufen getroffen werden, um das Risiko bzw. den Schaden
fiir den Bund zu minimieren. Entscheidend ist, welche Lehren fiir die kommenden
Vergaben der verbleibenden grossen Lose (Bahntechnik Gotthard-Basistunnel, Bau
und Bahntechnik Ceneri-Basistunnel) gezogen werden.

Mit Befriedigung hat die NEAT-Aufsichtsdelegation zur Kenntnis genommen, dass
die ATG den Entscheid der BRK vollumfinglich akzeptiert und allen Riigen Rech-
nung zu tragen gedenkt.

Das UVEK hat im Rahmen seiner strategischen Projektaufsicht bereits Massnahmen
getroffen. Das Verwaltungsratsprasidium wird per Ende Juni 2006 neu besetzt.
Zudem hat es den Verwaltungsrat aufgefordert, eine Uberpriifung der Strukturen und
Abléaufe der ATG in die Wege zu leiten.

Das BAV beschloss Ende Mirz, die volle Akteneinsicht gemiss Artikel 5 der Alpen-
transitverordnung in Anspruch zu nehmen. Es hat die ATG aufgefordert, ihm umge-
hend alle relevanten Informationen iiber die seitens der ATG seit dem Rekursent-
scheid getroffenen Schritte und Massnahmen zukommen zu lassen.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation verlangte, dass eine Neubeurteilung des Verga-
beentscheides durch die ATG ohne Verzégerung und unter voller Beachtung des
Bundesbeschaffungsrechts an die Hand genommen werde, mit dem Ziel, die
Bauarbeiten beim Los Erstfeld so rasch wie méglich und unter Beriicksichtigung
des wirtschafilich giinstigsten Angebots in Angriff zu nehmen. Massnahmen zur
Minimierung der negativen Auswirkungen auf Kosten und Termine sollten ge-
priift und — wo moglich — umgesetzt werden. Sie forderte das BAV auf, die Inte-
ressen des Bundes bei diesem Geschdft konsequent wahrzunehmen.

Am 4. Mai 2006 hat der Verwaltungsrat der ATG das Tunnelbaulos Erstfeld
erneut vergeben. Das Auftragsvolumen betrdgt rund 413 Millionen Franken
(ohne Mehrwertsteuer). Die ATG hat die beiden Angebote Sensitivitdtsanalysen
unterzogen. Dazu wurden auch externe Experten beigezogen. Diese vertieften
Uberpriifungen besttigten den urspriinglichen Vergabeentscheid. Da auch die-
se Vergabe dem Bundesgesetz fiir das offentliche Beschaffungswesen untersteht,
kann dagegen Beschwerde gefiihrt werden.

9.2 Nachforderungen

Die Ersteller informieren das BAV und die NEAT-Aufsichtsdelegation jeweils
unverziiglich iiber finanziell bedeutende Nachforderungen. Zudem lésst sich die
NEAT-Aufsichtsdelegation an jeder Sitzung iiber den Stand der angemeldeten,
eingegangenen, in Verhandlung stehenden und von den Erstellern als berechtigt
anerkannten Nachforderungen sowie iiber die in die Endkostenprognosen iibernom-
menen Zahlen orientieren. Dabei achtet die NEAT-Aufsichtsdelegation auf eine
strikte Vertraulichkeit beziiglich einzelner Geschéfte. Die Verhandlungsposition der
Ersteller gegeniiber den Arbeitsgemeinschaften wiirde sonst geschwécht.

Im Berichtsjahr mussten auf der Ltschberg-Achse keine grosseren neuen Nachfor-
derungen registriert werden. Bei einer angemeldeten Nachforderung wurde die
Streubreite durch das Bauunternehmen auf rund die Hélfte reduziert (zweistelliger
Millionenbetrag); es ist aber nach wie vor offen, wann diese Nachforderung einge-
reicht wird. Eine bereits vor langem eingereichte Nachforderung im hohen zweistel-
ligen Millionenbereich wurde von der BLS AT gepriift. Ein Rechtsgutachten ergab,
dass die Firma keinen Anspruch hat. Nun wird einvernehmlich die Schlichtungs-
stelle angerufen. Wird der Rechtsanspruch verneint, wird die Bauunternehmung an
das zustdndige Gericht gelangen. Bei einer weiteren, wesentlich kleineren Nachfor-
derung kann in néchster Zeit mit einer Erledigung gerechnet werden. Die von der
BLS AT als relevant betrachteten Nachforderungen sind seit ldngerem in den End-
kostenprognosen enthalten.

Auf der Gotthard-Achse wurden 2005 ebenfalls keine wesentlichen neuen Nachfor-
derungen angemeldet. Bei einer bereits vor einem Jahr bekannten Nachforderung
(hoher zweistelliger Millionenbetrag) fithrt die ATG Verhandlungen. Der Fall ist
noch nicht abgeschlossen.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass im Berichtsjahr keine grdsseren
neuen Nachforderungsbegehren zu vermerken sind. Sie unterstiitzt die Ersteller
weiterhin in ihrem Bestreben, nur die wirklich berechtigten Begehren zu akzep-
tieren und bei Uneinigkeit die Schlichtungsstelle bzw. die Gerichte anzurufen.

9.3 Materialpreise

Im letzten Tatigkeitsbericht®S hat die NEAT-Aufsichtsdelegation ausfiihrlich iiber
die Untersuchung der Zementpreise durch die Wettbewerbskommission (Weko)
berichtet. Die Weko hatte am 22. November 2004 eine Untersuchung iiber die
Zement- und Betonpreise bei den NEAT-Vergabungen erdffnet. Im Rahmen dieser
Untersuchung wird gepriift, ob bei der Ausschreibung der fiir die NEAT-Baustellen
benotigten Zementlieferungen und Betonsysteme und den anschliessenden Vergaben
der Wettbewerb behindert wurde. Diese Untersuchung ist immer noch hingig. In
Aussicht gestellt wurde urspriinglich auch eine Priifung der Wettbewerbsverhéltnis-
se auf dem schweizerischen Zementmarkt.

Im Februar 2006 ersuchte deshalb die NEAT-Aufsichtsdelegation die Weko um
Auskunft, wo die Untersuchung zurzeit steht, ob bereits erste Erkenntnisse vorlie-
gen, bis wann mit solchen zu rechnen ist und ob sich aus der Sicht der Weko Mass-
nahmen fiir das Vergabeverfahren beim Ceneri-Basistunnel aufdrangen.

In ihrer Antwort vom 10. Mérz 2006 stellt die Weko fest, dass die Untersuchung im
Jahr 2005 weiter voranschritt. Ein Abschluss der Untersuchung ist allerdings derzeit
nicht absehbar, namentlich wegen der hohen Komplexitit des Falles. Definitive
Ergebnisse kann die Weko noch keine vorweisen. Die bisherigen Ermittlungen
ergaben indessen, dass regulatorische Vorgaben — beispielsweise in Sachen Umwelt
und Transport — es den Beschaffern praktisch verunmdoglichten, auf den auslén-
dischen Zementmarkten einzukaufen. Diese Einschrinkungen fiihrten zu einem
Abschottungseffekt, der die Position der schweizerischen Anbieter wesentlich ge-
starkt hat.

Mit einem Abschluss der Untersuchung rechnet die Weko voraussichtlich in der
ersten Halfte 2007. Fiir das Beschaffungswesen beim Ceneri-Basistunnel dringen
sich aus Sicht der Weko keine abschliessenden Massnahmen auf. Grundsétzlich halt
sie jedoch fest, dass der Kreis der moglichen Anbieter mit jeder zusdtzlichen Auf-
lage eingeschrénkt wird. Sind viele Auflagen zu beriicksichtigen, so sieht sich der
Beschaffer nach Ansicht der Weko einer oligopolistischen Angebotsstruktur gegen-
iiber, in der wirksamer Wettbewerb oft ausbleibt. Die Weko erklart sich jedoch
bereit, bei der kommenden Beschaffung von Zement und Beton fiir den Ceneri-
Basistunnel Empfehlungen zuhanden der Beschaffungsstelle abzugeben.

65  Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 14.1 (BBI 2005 3095).
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfahl der Weko, die Untersuchung ziigig vo-
ranzutreiben und wenn méglich noch im Jahr 2006 abzuschliessen. Sie wird die
Entwicklung aufmerksam weiterverfolgen.

Im Bereich der Stahlpreise sah die NEAT-Aufsichtsdelegation im vergangenen
Jahr keinen Anlass, das Thema zu vertiefen. Die Problematik wird jedoch im
Hinblick auf die Vergabe der Bahntechnik am Gotthard an Bedeutung gewinnen
und deshalb zu jenem Zeitpunkt erneut aufgenommen.

10 Arbeitssicherheit und -bedingungen
auf den NEAT-Baustellen
10.1 Arbeitssicherheit

Dieses Thema beschiftigte die NEAT-Aufsichtsdelegation auch im Berichtsjahr
wiederholt. Nachdem im Frithjahr 2005 innert kurzer Zeit zwei Arbeiter im Gott-
hard- und einer im Lotschberg-Basistunnel todlich verunfallten6®, nahm sie dies zum
Anlass, sich an ihrer April-Sitzung von den Erstellern und der Suva iiber die Ver-
antwortlichkeiten, die sicherheitstechnischen Schwerpunkte, die Entwicklung der
Unfallzahlen und die Umsetzung von Massnahmen auf den beiden Achsen orientie-
ren zu lassen und Losungen zur Verstirkung der Arbeitssicherheit zu erdrtern. Die
Ersteller betrachten die Arbeitssicherheit als Schliisselthema, das bereits bei der
Projektplanung und bei der Gestaltung der Ausschreibungsunterlagen Eingang
findet. So miissen beispielsweise bereits die Offertsteller ein Sicherheits- und Ret-
tungskonzept vorlegen. Der beauftragte Unternechmer muss dann vor und ab Bau-
beginn diese Konzepte durch die zustindigen Organe genehmigen lassen, die notige
Schulung sicherstellen sowie regelméssige Audits durchfiihren lassen. Die Ersteller
selber verfiigen iiber ein Sicherheits-Managementsystem. Die Suva beaufsichtigt die
Anwendung der Vorschriften iiber die Arbeitssicherheit innerhalb und die kantona-
len Vollzugsorgane des Arbeitsgesetzes ausserhalb des Tunnels. Sie besprechen mit
den Bauherren die Ergebnisse und die notwendigen Massnahmen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation nahm zur Kenntnis, dass die Unfallhdufigkeit insge-
samt unter dem Durchschnitt im Untertagebau liegt und sich die von der Suva for-
mulierten Verbesserungsvorschlidge in Realisierung befinden. Sie konnte aufgrund
der Ausfiihrungen der Ersteller und der Suva feststellen, dass die NEAT-Baustellen
iiber funktionierende Sicherheitssysteme verfiigen. Massnahmen zur Erhéhung der
Sicherheit befinden sich in Realisierung.

An ihrer Tagung vom 8. Februar 2006 liess sich die NEAT-Aufsichtsdelegation zu
diesem Thema auf den neusten Stand bringen. Dabei konnte sie mit Befriedigung
zur Kenntnis nehmen, dass es im Verlauf des Berichtsjahres zu keinen weiteren
todlichen Unfillen kam. Bei den Unfallzahlen zeigt sich ein uneinheitliches Bild:
Am Lotschberg nimmt die Zahl der Unfille tendenziell ab, weil Ausbruch und
Rohbau auslaufen und sich im Bereich der Bahntechnik keine Auffélligkeiten zei-
gen. Am Gotthard hingegen stagniert die Zahl der schwereren Unfille auf dem
Niveau des gesamtschweizerischen Durchschnitts im Untertagebau, dies als Folge

66 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 15 (BBI 2005 3095).
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der schwierigen Rahmenbedingungen (Ausbruch in vollem Gange, parallel laufende
Arbeiten, extreme Arbeitsbedingungen, komplexe Logistik). Die Bagatellunfille
liegen leicht {iber dem Durchschnitt. Entsprechend fithrten die Baustellen am Gott-
hard verschiedene Aktionen zur Unfallvermeidung durch (Stolper- und Augenun-
félle). Diese Massnahmen wurden durch die Suva mit weiteren Schwerpunkten —
insbesondere Kaderschulungen — ergénzt. Fiir die NEAT-Aufsichtsdelegation ergibt
sich zurzeit kein weiterer Handlungsbedarf.

10.2 Arbeitsbedingungen

Im Jahr 2004 hatte sich die NEAT-Aufsichtsdelegation mehrfach mit der Tatigkeit
der Durchfithrungsorgane des Arbeitsgesetzes beschiftigt. Namentlich liess sie sich
damals iiber die Zustandigkeiten des Staatssekretariats fiir Wirtschaft (seco) und der
Suva sowie die Zusammenarbeit mit den kantonalen Behorden und den Bauunter-
nehmern orientieren und erdrterte die Ausgestaltung von Schichtpldnen. Im Be-
richtsjahr legte die NEAT-Aufsichtsdelegation ihr Schwergewicht auf die Arbeitssi-
cherheit (siehe Ziff. 10.1), liess sich allerdings von der Suva auch iiber den Aspekt
des Gesundheitsschutzes orientieren. Diskutiert wurden dabei zum einen die klimati-
schen Bedingungen: Die hohen Felstemperaturen im Gotthard-Basistunnel bedingen
einen hohen Kiihlaufwand, um die Grenzwerte einhalten zu kénnen (vgl. Ziff. 8.1.2).
Einzelne Arbeitsplétze sind dabei kritischen Werten ausgesetzt. Die Einhaltung der
Klimawerte im Teilabschnitt Faido-Sedrun erfordert aufgrund der Felstemperaturen
von bis zu 56 Grad und der Abwérme der Maschinen ein konsequentes Planen und
Realisieren der notwendigen Massnahmen. Die Arbeitsmedizin erachtet eine Tem-
peratur von 28 Grad bei 100 Prozent Luftfeuchte als Limite.

Zum andern liess sich die NEAT-Aufsichtsdelegation iiber die Gefdhrdung durch
Staub (Quarzstaub bedeutet Silikosegefahr) orientieren. Namentlich erorterte sie das
Thema der Partikelfilter fiir Dieselmotoren. Sie nahm dabei zur Kenntnis, dass
solche Filter seit Beginn der NEAT-Baustellen fiir den Untertage-Bereich obliga-
torisch sind und damit einen erheblichen Beitrag zur Verbesserung der Arbeits-
bedingungen leisten.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die NEAT-Baustellen iiber funk-
tionierende Sicherheitssysteme verfiigen. Im Vergleich mit anderen Baustellen
im Tunnelbau ist die Unfallhdufigkeit auf den NEAT-Baustellen insgesamt ge-
ringer. Massnahmen zur Erhéhung der Sicherheit werden zusammen mit der
Suva laufend iiberpriift und umgesetzt. Den Arbeitsbedingungen auf den Bau-
stellen wird die notige Aufimerksamkeit geschenkt.
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IV. Schwerpunkt Betrieb:
Vorbereitungen Inbetriebnahme und Betriebssicherheit

11 ETCS Level 2 (European Train Control System)

Das heute in der Schweiz verwendete Zugsicherungssystem Signum stammt aus den
Dreissigerjahren des letzten Jahrhunderts. Es warnt beispielsweise den Lokfiihrer,
wenn er auf ein geschlossenes Hauptsignal zuféhrt oder wenn er die Geschwindig-
keit reduzieren muss. Allerdings ist mit diesem System ein rechtzeitiges Anhalten
des Zuges vor dem Gefahrenpunkt nicht in allen Fillen sichergestellt. Auf Abschnit-
ten mit besonders hohen Risiken wird deshalb ergénzend das System ZUB (Zugs-
iberwachungs- und Beeinflussungssystem) eingesetzt, welches automatisch eine
Bremsung einleitet, die den Zug noch vor dem Gefahrenpunkt anhélt. Diese beiden
Systeme geniigen jedoch den Anspriichen bei Reisegeschwindigkeiten ab 160 km/h
sowie bei Zugfolgezeiten von 2—-3 Minuten nicht mehr.

Das ETCS Level 2 ist demgegeniiber ein Signal- und Zugsicherungssystem, welches
dem Lokfiihrer wichtige Informationen, beispielsweise beziliglich der erlaubten
Geschwindigkeit, auf dem Fiihrerstand via Bildschirm anzeigt. Gleichzeitig iiber-
wacht es die Einhaltung der Vorgaben und leitet bei iiberhéhtem Tempo rechtzeitig
eine Bremsung ein. Beim ETCS Level 2 sind keine Aussensignale mehr erforderlich.
Die Zugsicherung basiert auf einer kontinuierlichen Informationsiibertragung von
der Strecke auf das Fahrzeug mittels speziellen Funks (GSM-R).

11.1 ETCS in Europa

Die Entwicklung von ETCS erfolgt insbesondere aus Griinden der Interoperabilitét.
Ein damit ausgeriistetes (Mehrstrom-)Triebfahrzeug wird kiinftig in allen europdi-
schen Léndern einsatzfahig sein. Damit konnen Lokomotivwechsel an den Grenzen
reduziert und die Wartezeiten erheblich verkiirzt werden. ETCS erleichtert damit
auch den freien Netzzugang und eine Rationalisierung im Giiterverkehr.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation konnte zur Kenntnis nehmen, dass die massgeben-
den Interoperabilitits-Richtlinien fiir den Eisenbahnverkehr vom europiischen
Parlament und vom Rat verabschiedet und seit 2004 in Kraft sind. Im Vordergrund
stehen dabei die Massnahmen zur schrittweisen Verwirklichung eines interoperablen
Eisenbahnnetzes. In den Ausfiihrungsbestimmungen ist ETCS als Standard vorge-
geben. Diese Vorgabe gilt fiir Planung, Bau, Ausbau bzw. Umriistung und Betrieb
der Infrastruktureinrichtungen und Fahrzeuge. Aktuell befinden sich in Europa rund
20 ETCS-Projekte (ca. 3500 km) in der Umsetzungsphase. Erste kommerzielle
Inbetriebnahmen von Strecken mit ETCS Level 2 sind auf Anfang 2006 geplant
(z.B. in Italien mit Rom-Neapel und Turin-Novara). In Holland rechnet man mit der
Inbetriebnahme einer Strecke zwischen Hafen Rotterdam und der deutschen Grenze
auf anfangs 2007.

Anlésslich eines Treffens der Verkehrsminister von Holland, Deutschland, Italien
und der Schweiz im Juli 2004 wurde beschlossen, durch eine Task-Force die Mach-
barkeit und die Auswirkungen einer raschen Einfiihrung von ETCS auf dem Korri-
dor Rotterdam — Genua/Mailand zu untersuchen. Die zustindige EU-Kommission
begriisst dieses gemeinsame Vorgehen und sicherte ihre Unterstiitzung zu. Anfangs
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Mairz 2006 haben nun die Verkehrsminister der erwéhnten Lander eine Absichts-
erklarung unterzeichnet. Darin bekréftigen sie ihren Willen, die Bahnlinie zwischen
Rotterdam und Genua bis ins Jahr 2012 mit ETCS auszuriisten. Auch fiir die
Schweiz und ihre Verlagerungspolitik ist die Schaffung eines interoperablen trans-
europdischen Netzes von grosser Bedeutung. Ein solches Netz stiitzt insbesondere
auch die Leistungsfahigkeit des Nord-Siid-Korridors und leistet somit einen wich-
tigen Beitrag zur Umsetzung der Schweizer Verkehrspolitik.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass in Europa offenbar der Wille be-
steht, dem System ETCS als Instrument fiir ein interoperables Bahnnetz zum
Durchbruch zu verhelfen.

Sie weist darauf hin, dass kein anderes Land in Europa so viele Triebfahrzeuge
fiir den Einsatz von ETCS Level 2 vorbereitet hat wie die Schweiz. Unser Land
leistet damit einen wesentlichen Beitrag zum Einsatz von ETCS Level 2 in Euro-
pa. Es finanziert diese Entwicklung wesentlich mit.

11.2 Einsatz des Systems ETCS Level 2 in der Schweiz

Das einzige interoperable Zugsicherungssystem Europas, das gleichzeitig auch den
Anforderungen des dicht befahrenen Schweizer Schienennetzes entspricht, ist
ETCS. Vor diesem Hintergrund beschloss das BAV im Januar 2000 die Einfithrung
dieses auf europdischer Ebene normierten Systems. Konkret sicht die Migrati-
onsstrategie des Bundes vor, die heutigen Zugsicherungssysteme Signum und ZUB
mittelfristig auf allen Strecken mit ETCS Level 1 Limited Supervision (Signalisie-
rung mit konventionellen Aussensignalen) zu ersetzen. Dies mit Ausnahme der
Neubaustrecken, wo aufgrund der besonderen Anforderungen ETCS Level 2 mit
Fiihrerstandsignalisation zur Anwendung kommen soll. ETCS Level 2 bietet die
Moglichkeit, hohere Geschwindigkeiten und engere Zugfolgen zu realisieren und
gleichzeitig eine hohe Sicherheit zu gewéhren. Diese Anforderungen sind insbeson-
dere fiir die Neubaustrecke Mattstetten-Rothrist von BAHN 2000 und die beiden
NEAT-Basistunnel am Lotschberg und am Gotthard von entscheidender Bedeutung.

Aus diesem Grund befasste sich die NEAT-Aufsichtsdelegation auch in der Be-
richtsperiode intensiv mit dem Stand der Migration von ETCS auf der Neubaustre-
cke von BAHN 2000 und beim Lotschberg-Basistunnel. Dies vor allem, weil die
Inbetriebnahme von ETCS weiterhin zeitkritisch ist und die NEAT-Aufsichts-
delegation vor einem Jahr feststellen musste, dass die rechtzeitige Verfiigbarkeit und
Interoperabilitdt nicht gewéhrleistet sei.

11.3 Stand des Projektes ETCS

Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich durch die Verantwortlichen von SBB,
BLS, BLS AT und BAV an mehreren Sitzungen umfassend iiber den Stand der
Projekte ETCS auf der Neubaustrecke von BAHN 2000 und beim Lotschberg-
Basistunnel orientieren. Im November 2005 nahm die NEAT-Aufsichtsdelegation
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zudem auf einer ETCS-Ertiichtigungsfahrt mit einem Versuchszug auf der Neubau-
strecke teil.

Die SBB planen, ab Juli 2006 auf der Neubaustrecke den kommerziellen Betrieb mit
ETCS fiir den Personenverkehr aufzunehmen (vorerst nur abends), jedoch weiterhin
mit 160 km/h zu fahren. Ab Dezember 2006 soll nachts auch der Giiterverkehr mit
ETCS abgewickelt werden. Ab Fahrplanwechsel Dezember 2007 ist vorgesehen, mit
ETCS Level 2 den Vollbetrieb fiir Personen und Giiterverkehr mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 200 km/h aufzunehmen. Die Vorbereitungsarbeiten verlaufen
plangeméss. Seit Mitte Juli 2005 verkehrt regelméssig ein Versuchszug mit aktivem
ETCS. Seit Januar 2006 wird téglich und zeitgleich mit acht Lokomotiven in einem
realititsnahen Fahrplan getestet. Mit diesen Fahrten werden die Systemstabilitdt
getestet und die Voraussetzungen geschaffen, moglichst viele Probleme rechtzeitig
zu erkennen und zu beheben. Das Funktionieren von ETCS Level 2 auf der Neu-
baustrecke von BAHN 2000 ist auch deshalb von grosster Bedeutung, weil beim
Léotschberg-Basistunnel ab Inbetriebnahme im Dezember 2007 der Einsatz dieses
Systems geplant ist. Zwar wird fiir Notfélle eine Minimalsignalisierung mit je einem
konventionellen Signal an den beiden Tunnelportalen zur Verfiigung stehen, diese
weist jedoch lediglich eine Kapazitit von etwa 42 Ziigen téglich auf.

Fir den Lotschberg-Basistunnel und die Neubaustrecke von BAHN 2000 sind
infrastrukturseitig fiir die ETCS-Ausriistung zwei verschiedene Hersteller titig. Um
die beiden Projekte zu einem aufeinander abgestimmten Erfolg zu fithren und zu
verhindern, dass unterschiedliche technische und betriebliche Losungen entstehen,
haben die beteiligten Organisationen BAV, BLS, BLS AT und SBB im November
2004 beschlossen, der SBB die Systemfiihrerschaft ETCS fiir die Infrastruktur und
die Ausriistung des Rollmaterials zu tibertragen. Dazu wurde zwischen dem Bund
und der SBB im Oktober 2005 ein entsprechender Vertrag unterzeichnet. Zudem
wurde im Projekt «Interoperabilitit NBS/LBT» eine Teststrecke bei Dottikon (AG)
realisiert, welche namentlich ermdglicht, die Labortests zu ergdnzen und ein Opti-
mum an ETCS-Tests aus dem L&tschberg-Basistunnel auszulagern.

Insgesamt verlaufen die Realisierungsarbeiten am Lotschberg-Basistunnel fiir ETCS
Level 2 nach Plan, stehen aber weiterhin unter hohem Zeitdruck. Immerhin durfte
die NEAT-Aufsichtsdelegation feststellen, dass beziiglich der von ihr vor Jahresfrist
festgestellten erheblichen Risiken bei der Umriistung von Lokomotiven zwischen
dem BAYV und den Giiterverkehrsbahnen SBB Cargo und BLS Cargo eine Losung
gefunden werden konnte, welche die Ausriistung einer geniigenden Anzahl Fahr-
zeuge sicherstellt. Im Weiteren nahm die NEAT-Aufsichtsdelegation zur Kenntnis,
dass die bei diesem Projekt beteiligten Stellen die Stellvertretung der wichtigsten
Wissenstriger als gelost ansehen. Sie wies trotzdem das BAV an, dem Aspekt der
Stellvertretungen Beachtung zu schenken und allfillige Massnahmen vorzuschlagen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die Vorbereitungsarbeiten fiir den
FEinsatz von ETCS Level 2 auf der Neubaustrecke und beim Lotschberg-Basis-
tunnel im Terminplan liegen. Fiir die Oberaufsicht besteht momentan kein drin-
gender Handlungsbedarf. Die NEAT-Aufsichtsdelegation wird das Thema wei-
terhin sehr eng begleiten, namentlich im Hinblick auf die Inbetriebnahme des
Lotschberg-Basistunnels (siehe Ziff. 12).
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11.4 Investitionen fiir ETCS

Die Gesamtkosten der Investitionen in die Sicherungsanlagen belaufen sich gemaiss
SBB auf rund 600 Millionen Franken. Davon entfallen rund 400 Millionen Franken
auf ETCS und rund 200 Millionen Franken auf klassische Technologien fiir Siche-
rungsanlagen. Eine trennscharfe Ausscheidung der Kosten nach neuer ETCS- und
nach klassischer Technologie ist allerdings nicht moglich, da die Lieferfirmen in
ihren Offerten Globalkosten aufzeigen. Gemidss SBB ist der Betrag von rund
603 Millionen Franken zu relativieren. Ohne die Investitionen in das Zugsicherungs-
system ETCS wiéren fiir die heute im Einsatz stehenden klassischen Zugsicherungen
ZUB und Signum ebenfalls relevante Kosten angefallen. Die Investitionen in die
Sicherungsanlagen betreffen die Infrastruktur, das Rollmaterial und die Projektorga-
nisation:

—  Fir die Infrastruktur sind insgesamt rund 238 Millionen veranschlagt. Davon
wurden 51 Millionen bereits von der SBB finanziert (Pilotprojekt Zofingen—
Sempach), rund 84 Millionen laufen iiber den Kredit fiir BAHN 2000 (stre-
ckenseitige Investitionen Neubaustrecke). Die restlichen 113 Millionen fal-
len beim Lotschberg-Basistunnel an. Sie werden aus dem NEAT-Gesamt-
kredit finanziert. Finanziert werden damit auch neue Stellwerke, Leitsysteme
und die nachtriglich beschlossene Ausriistung der Strecken mit klassischen
Aussensignalen bzw. einer klassischen Minimalsignalisation.

— Beim Rollmaterial fallen bei der Neubaustrecke fiir 263 SBB-Fahrzeuge
Kosten von rund 122 Millionen Franken an, fiir weitere Fahrzeuge (ICE 1
der Deutschen Bahn) 34 Millionen. Beides wird iiber den Kredit fiir
BAHN 2000 finanziert. Beim Lotschberg-Basistunnel werden iiber den
NEAT-Gesamtkredit 10 Fahrzeuge fiir die SBB und die BLS finanziert.
Weitere 130 Millionen Franken werden {iber einen separaten Verpflich-
tungskredit®’ finanziert, den das Parlament fiir die ETCS-Ausriistung von
Lokomotiven im Giiterverkehr gesprochen hat (Leistungsvereinbarung SBB
2003-2006).

—  Fiir die Aufwendungen der Systemfiihrerschaft SBB, fiir die Mehrkosten der
Interoperabilitdt und fiir Einmalkosten der Fahrzeugnachriistung werden
schliesslich insgesamt rund 70 Millionen Franken veranschlagt.

Von den Gesamtkosten der Investitionen in die Sicherungsanlagen (rund
600 Millionen Franken) werden 51 Millionen Franken finanziert via Mittel der SBB,
309 Millionen iiber Mittel von BAHN 2000, 113 Millionen iiber Mittel fiir die
NEAT und 130 Millionen iiber den Verpflichtungskredit fiir die Ausriistung von
Schienenfahrzeugen mit einer Fiithrerstandsignalisierung (ETCS).

Dieser Verpflichtungskredit von 130 Millionen Franken gab in der NEAT-Auf-
sichtsdelegation Anlass zu Diskussionen, weil mit diesen Mitteln auch Fahrzeuge
von ausldndischen Firmen finanziert werden. Namentlich wurden Fragen beziiglich
der Legitimation, des Kreises der Berechtigten und der Marktverzerrung gestellt. In
einem Bericht legte das BAV die Einzelheiten dieser Finanzierung dar.

67 Bundesbeschluss vom 1. Oktober 2002 iiber einen Verpflichtungskredit fiir die Ausriis-
tung von Schienenfahrzeugen mit einer Fithrerstandsignalisierung (ETCS)
(BBI1 2002 6599)
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Um die Gleichbehandlung aller Unternehmen sicherzustellen, werden nur Fahrzeuge
subventioniert, welche bereits vor Ende 2004 zwischen Olten, Bern und Brig einge-
setzt wurden. Dieser Stichtag wurde deshalb gewihlt, weil spétestens ab diesem
Zeitpunkt bekannt war, dass ETCS fiir diese Strecken notwendig sein wird. Die
Anspruchsberechtigung beschrinkt sich damit auf fiinf schweizerische und eine
ausldndische Unternehmung (Cisalpino). Jedoch setzen die SBB in Kooperation der
DB deren ICE-Ziige im Taktverkehr Basel-Bern ein, die BLS Cargo Lokomotiven
von Railion (Deutschland). Um diese Kooperationsverkehre im bisherigen Rahmen
weiterfiihren zu konnen, sind SBB und BLS Cargo darauf angewiesen, dass auch die
deutschen Triebfahrzeuge mit ETCS ausgeriistet werden, welches sie in ihrem
Heimatland noch fiir ldngere Zeit nicht benétigen. Konnten diese Fahrzeuge nicht
ausgeriistet werden, miissten SBB oder BLS Cargo mehr eigene Triebfahrzeuge
beschaffen oder auf die Kooperation mit DB bzw. Railion verzichten. Ein derart
schwerer Eingriff in die Markt- und Wettbewerbsverhiltnisse wére nach Ansicht des
BAYV nicht zu verantworten und wiirde die beiden Unternechmen benachteiligen.

Diskutiert wurde zudem, welchen Nutzen die Schweiz aus ihrer Pionierrolle bei der
Migration von ETCS Level 2 ziehen kann. Nach Beurteilung des BAV wird kein
direkter Riickfluss dieser Investitionen zu erzielen sein. Jedoch erwartet der Bund
Einsparungen bei den Unterhaltskosten, weil der Betrieb effizienter abgewickelt
werden kann. Dieser Einspareffekt soll allenfalls in die Trassenpreise einfliessen,
womit mindestens ein Teil des Produktivitits-Fortschrittes abgeschopft werden
konnte.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation wird sich weiterhin iiber die Kosten der Migra-
tion im Bereich ETCS auf dem Laufenden halten lassen. Sie wird darauf drdin-
gen, dass die durch dieses System erzielbaren Produktivitdtsforschritte nach
Moglichkeit bei der Festlegung von Trassenpreisen Beriicksichtigung finden.

12 Betrieb der NEAT

12.1 Betrieb Achse Lotschberg

12.1.1 Vorbereitungen zur Inbetriebnahme der Achse
Lotschberg

Die Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels war auch im Berichtsjahr 2005 ein
Schwerpunkt in der Téatigkeit der NEAT-Aufsichtsdelegation. Im Vorjahresbericht
hatte sie festgestellt, dass das terminliche Gefahrenpotenzial als gross einzuschétzen
ist. Sie liess sich deshalb regelmissig vom BAV, der BLS AT, der SBB und der
BLS AG iiber den Stand der Vorbereitungsarbeiten sowie die Termin- und Kosten-
risiken der Inbetriebnahme (inkl. ETCS Level 2) orientieren. Zudem widmete sie
ihre September-Tagung 2005 im Wallis schwergewichtig diesem Thema, wo sie sich
vor Ort iiber den Einbau der Bahntechnik ins Bild setzen liess.

Im November 2005 priifte das BAV bei der BLS AT den aktuellen Arbeitsstand bei
der festen Fahrbahn und der bahntechnischen Ausriistung sowie die Planungen der
BLS AT im Hinblick auf die Inbetriebsetzung der Achse Lotschberg und die Koor-
dination mit den entsprechenden Planungen der BLS AG. Es konnte festgestellt
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werden, dass die Planungen und bisherigen Aktivititen einen guten Eindruck hinter-
lassen. Die wesentlichen Risiken sind offenbar erkannt, zweckdienliche Massnah-
men zur Beherrschung der Restrisiken sind vorgesehen oder wurden bereits umge-
setzt. Dabei hilt das BAV fest, dass iiber die gesamte Inbetriebnahmephase nach wie
vor erhebliche Kosten- und Terminrisiken bestehen. Eine grosse Herausforderung
liege in der Feinsteuerung der sehr knappen Fristen und Termine bis zur Aufnahme
des reduzierten kommerziellen Betriebes Mitte Juni 2007. Auch sei die Terminsitua-
tion bis zur Betriebsaufnahme im Dezember 2007 nach wie vor sehr kritisch, da fiir
die Inbetriebsetzung praktisch keine Zeitreserven eingeplant sind.

Grundsitzlich verlaufen die komplexen Arbeiten im Hinblick auf die Inbetriebset-
zung auf Kurs. Nach wie vor gehen die Verantwortlichen davon aus, dass ab Juni
2006 erste Versuchsfahrten moglich sind, darauthin im Dezember 2006 der Test-
betrieb aufgenommen werden kann und anschliessend von Mitte Mérz bis Mitte Juni
2007 in einem operativen Probebetrieb die Gesamtanlage und die Fahrzeuge unter
Regelbetriebsbedingungen erprobt werden konnen. Ab Juni 2007 schliesslich ist der
Bahnbetrieb auf der ganzen Anlage mdglich, es werden Fahrten mit kommerziellen
Ziigen durchgefiihrt und namentlich die Zuverldssigkeit von ETCS Level 2 nachge-
wiesen. Dies erlaubt, auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2007 auf der Achse
Lotschberg den vollen kommerziellen Betrieb fiir Personen- und Giiterverkehr
aufzunehmen. Dazu muss jedoch bis Ende 2006 entschieden werden, ob ab Dezem-
ber 2007 mit ETCS gefahren werden kann oder vorerst auf die Minimal-
signalisierung ausgewichen werden muss (Ausgestaltung des Fahrplans).

Fiir die ab Juni 2006 geplanten Versuchsfahrten ist eine vom BAV zu erteilende
Bewilligung notwendig. Die entsprechende Nachweisfithrung und Auflagenerfiil-
lung erfordert von allen Beteiligten einen speziellen Einsatz. Zu diesem Zweck
wurden eigene Arbeitsgruppen eingesetzt. Zudem fand Ende Januar 2006 eine
«Stabswoche» statt, um die Unterlagen derart aufzubereiten und abzustimmen, dass
einer rechtzeitigen Bewilligung des BAV nichts mehr im Wege steht. Beim Roll-
material sind die Zulassungsverfahren zur Genehmigung der auf die Standards im
Lotschberg-Basistunnel anzupassenden Fahrzeuge der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men grossteils angelaufen. Generell bleibt aber die Verfiigbarkeit von interoperablen
Fahrzeugen mit ETCS-Ausriistung nach wie vor ein risikobehaftetes Element in
Bezug auf die Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels.

Obwohl die Arbeiten fiir die Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels wei-
terhin programmgemdss verlaufen, schdtzt die NEAT-Aufsichtsdelegation die
terminlichen Risiken per Ende April 2006 nach wie vor als erheblich ein, na-
mentlich als Folge fehlender Zeitreserven. Sie erkennt jedoch fiir die par-
lamentarische Oberaufsicht keinen dringenden Handlungsbedarf.

12.1.2 Einzelaspekte Lotschberg-Achse

Angebots- und Betriebskonzept: Die NEAT-Aufsichtsdelegation befasste sich
schwergewichtig mit den Auswirkungen der NEAT auf das Wallis (vgl. Ziff. 13.4).
Sie nahm im Ubrigen zur Kenntnis, dass der Lotschberg-Basistunnel ein System mit
sehr beschrinkter Fehlertoleranz darstellt, weil der Tunnel grossteils nur einspurig
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befahren werden kann. Der konzeptgemdsse Betrieb wird bereits bei kleineren
Fahrplanweichungen gefahrdet. Verspitete Ziige sollen deshalb iiber die Bergstrecke
umgeleitet werden.

Bahnstromversorgung: Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich von SBB und BLS
iiber den Projektstand an der Lotschberg-Achse orientieren. Die Betriebsverantwor-
tung fiir die heutigen 132kV-System- und Anlagenteile der BLS ging per 1. Januar
2006 an die SBB Energie iiber, die damit ab diesem Datum die Vollversorgung der
BLS sicherstellt. Entsprechend wurden die Nutzung der Anlagen und der Energie-
einkauf zwischen der SBB Energie und den Bernischen Kraftwerken (BKW) fiir das
Jahr 2006 geregelt. Die SBB nimmt nun die Betreiberinteressen fiir die iibergeord-
nete Bahnstromversorgung (Frequenzumformer, Unterwerke, 132kV-Kabel) gegen-
iiber der BLS AT wahr. Diese Vereinbarung zwischen SBB, BLS und BKW ermdog-
licht, die Strukturen der Bahnstromversorgung zu vereinheitlichen und wesentlich zu
vereinfachen. Aus Sicht der SBB ergibt sich als Fazit, dass die Betriebsaufnahme
des Lotschberg-Basistunnels von der Stromversorgung her nicht gefdhrdet ist und
die neue Aufgabenteilung bessere Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Bewil-
tigung der noch anstehenden Aufgaben schaftt.

12.2 Betrieb Achse Gotthard
12.2.1 Bahntechnik auf der Gotthard-Achse

Das Bauprojekt zur Bahntechnik fiihrte im Jahr 2004 zu einem massiven Kosten-
sprung. Die Aufarbeitung der einzelnen Anderungsursachen konnte durch die ATG
noch nicht abgeschlossen werden. Die Analyse der Kostenauswirkungen und die
Erfassung im Anderungswesen werden im ersten Halbjahr 2006 erfolgen. Auf Grund
der starken Kostensteigerung wurden auch die Plausibilitdt der Kostenschétzung fiir
den Ceneri-Basistunnel untersucht und entsprechende Risikopositionen gebildet.
Risiken ergeben sich gemdss BAV an der Gotthard-Achse insbesondere aus der
mehrere Jahre dauernden Projektphase, wihrend der sich die Anforderungen an die
Sicherheit und an den Stand der Technik verdndern, was zu Projektinderungen
fiihren kann. Indessen erkennt das BAV auch ein kleines Chancenpotenzial, weil die
Neubaustrecke Bahn 2000 und der Lotschberg-Basistunnel Pilotcharakter haben und
es die dort gemachten Erfahrungen erlauben, auf der Achse Gotthard zur Effizienz-
steigerung beizutragen.

Die Erarbeitung der Ausschreibungsunterlagen fiir die Bahntechnik des Gotthard-
Basistunnels erfolgte in drei Schritten und wurde von einer Kommission aus Vertre-
tern der ATG und der SBB begleitet. In einem ersten Schritt wurde der Entwurf der
Ausschreibungsunterlagen einer internen Vernehmlassung mit den Schwerpunkten
Vollstandigkeit, Widerspruchsfreiheit, Nahtstellen zum Rohbau und Korrektheit
betrieblicher Grundlagen unterzogen. Darauthin wurden die Stellungnahmen einge-
arbeitet; dabei wurden namentlich die Themen Erfiillungsgarantie, Verursacherhat-
tung und Konventionalstrafe vertieft behandelt und auf das Projekt abgestimmt.
Zudem konnte die Thematik der Lebenszykluskosten mit der SBB bereinigt werden.
Schliesslich konnte die Ausschreibung am 7. November 2005 im schweizerischen
und am 29. November 2005 im europdischen Handelsamtsblatt publiziert werden.
Ende Dezember fand eine Begehung statt. Insgesamt bezogen 20 Bewerber die
Ausschreibungsunterlagen. Eingabetermin ist der 21. August 2006. Die Vertrags-
unterzeichnung prognostiziert die ATG auf Herbst 2007.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation diskutierte diese Ausschreibung in mehreren Aus-
sprachen. Der Aspekt einer moglichen Los-Aufteilung bei der Bahntechnik wurde
bereits im Vorjahresbericht8 erldutert. In der Berichtsperiode liess sich die NEAT-
Aufsichtsdelegation unter anderem iiber die mogliche Zahl der Anbieter orientieren.
Diese diirfte sich in engen Grenzen halten, vor allem nach der Fusion von Batigroup
und Zschokke. Probleme sind vor allem im bahntechnischen Sicherungsbereich zu
erwarten, weil nur wenige Firmen solche Anlagen anbieten konnen. Das Ausschrei-
bungsverfahren soll jedoch die Mdglichkeit offen lassen, diesen Bereich nochmals
separat auszuschreiben.

Beziiglich der Bahnstromversorgung nahm die NEAT-Aufsichtsdelegation zur
Kenntnis, dass die SBB vorsieht, im Gotthard-Basistunnel zwischen Amsteg und
Faido zwei Kabeltrassen sowie ein Unterwerk in Sedrun zu projektieren. Die Aus-
wirkungen auf die bahntechnischen Anlagen sind Gegenstand einer von der ATG in
Auftrag gegebenen Machbarkeitsstudie. In der Ausschreibung Bahntechnik wurde
die Realisierung eines Unterwerkes in Sedrun und der zugehorigen Kabelleitung
Amsteg-Sedrun bereits als Option beriicksichtigt. Gleichzeitig wird auch eine Ver-
langerung der Transitleitung zwischen Faido und Bodio gepriift.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die Vergabe der Bahntechnik des
Gotthard-Basistunnels offenbar auf gutem Weg ist. Sie wird die Kostenentwick-
lung im Lichte der technischen Entwicklung und als Folge eines vermutlichen
stark eingeschrinkten Marktes sowie die moglichen Auswirkungen auf den Ce-
neri-Basistunnel aufmerksam verfolgen.

Beziiglich der Bahnstromversorgung geht die NEAT-Aufsichtsdelegation weiter-
hin davon aus, dass die Stromversorgung fiir die Gotthard-Achse aus heutiger
Sicht gesichert ist. Offen ist allerdings die Frage der Finanzierung.

12.2.2 Porta Alpina: Auswirkungen auf Betrieb des
Gotthard-Basistunnels

Ende 2004 reichte die Regierung des Kantons Graubiinden beim Bundesrat ein
Gesuch um Finanzierung des Vorhabens Porta Alpina Sedrun ein. Das Projekt sieht
einen Bahnhof mitten im Gotthard-Basistunnel vor, von wo aus Reisende mit einem
800m hohen Lift bis nach Sedrun befordert werden. Das UVEK beauftragte das
Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), das BAV und das seco, weitere Abklérun-
gen zu raumordnungs-planerischen Aspekten vorzunehmen sowie Finanzierungs-
moglichkeiten aufzuzeigen. Nachdem der Bundesrat Ende Juni 2005 entschied, das
Projekt grundsétzlich zu unterstiitzen, beschloss er am 19. Oktober 2005, sich an den
Kosten der Vorinvestition hélftig und mit maximal 7,5 Millionen Franken zu beteili-
gen. Uber die Mitfinanzierung der Hauptinvestitionen von rund 36 Millionen Fran-
ken entscheidet der Bund spiter, wenn das definitive Raumkonzept Gotthard und
erginzende technische Abklarungen vorliegen. In der Wintersession 2005 haben die
Eidgendssischen Réte dem Beschluss des Bundesrates zugestimmt. Der Beitrag des
Kantons Graubiinden wurde inzwischen in einer Volksabstimmung angenommen.

68  Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 13.1.2 (BBI 2005 3095).
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Der Kanton Graubiinden reichte im September 2005 beim BAV das Plangenehmi-
gungsbesuch fiir die Vorinvestition dieser kiinftigen Haltestelle im Bereich der
Multifunktionsstelle Sedrun ein. Das BAV leitete ein vereinfachtes Plangenehmi-
gungsverfahren ein. In den Stellungnahmen wird das Vorhaben von der Standort-
gemeinde begriisst, wihrend Umweltorganisationen fordern, dass die Haltestelle im
Tunnel keine Kapazititseinbusse bewirken diirfe. Die ATG macht auf verschiedene
sicherheitstechnische Probleme aufmerksam; die SBB schliesslich weist auf zahlrei-
che offene Fragen beziiglich Sicherheit, Rettung, Betrieb und Erhaltung hin. Nach
der Bereinigung mit den beteiligten Parteien sollte die Plangenehmigung im Friih-
jahr 2006 erteilt werden konnen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich an mehreren Sitzungen umfassend iiber
dieses Projekt orientieren und befasste sich vor allem mit den Auswirkungen des
Bundesratsbeschlusses vom 19. Oktober 2005 auf die NEAT. Sie gelangte dabei
namentlich zum Schluss, dass die Finanzierung der Vorinvestition nicht aus dem
Fin6V-Fonds erfolgen kann. Sie nahm im Weiteren zur Kenntnis, dass noch im Jahr
2005 iiber eine Vorinvestition entschieden werden muss, wenn Mehrkosten und
Bauverzogerungen durch eine spétere Realisierung verhindert werden sollen. Indes
erorterte die NEAT-Aufsichtsdelegation auch eingehend die Problematik des spite-
ren Betriebes der Porta Alpina bzw. deren Auswirkungen auf die Kapazitit des
Gotthard-Basistunnels. Ziel der NEAT ist einerseits die Verkiirzung der Reisezeit im
Personenverkehr, anderseits eine Steigerung der Kapazititen im Giiterverkehr. Bei
einem kiinftigen Wachstum des Giiterverkehrs sind Einschrankungen (Verlust der
Flexibilitét, erschwerter Kapazititsausbau) durch eine Porta Alpina wahrscheinlich.
Zudem ist ein kostendeckender Betrieb der Porta Alpina aus Sicht der NEAT-Auf-
sichtsdelegation in Frage gestellt. Es ist mit zusétzlichen Betriebskosten zu rechnen.

Nachdem das Parlament einer Vorinvestition fiir die Porta Alpina zugestimmt
hat, dringt die NEAT-Aufsichtsdelegation auf eine rasche Realisierung der Vor-
arbeiten. Die notwendigen Abkldrungen fiir eine allfillige spdtere Realisierung
des Projekts miissen ziigig an die Hand genommen werden. Dabei ist den Aus-
wirkungen auf Bau, Betrieb und Unterhalt des Gotthard-Basistunnels und auf
den Betrieb der gesamten Gotthard-Achse die hichste Aufmerksamkeit zu
schenken. Erste Prioritit hat unbedingt der Transitverkehr (Giiter- und Perso-
nentransitverkehr). Bei den Abklirungen miteinbezogen werden muss auch das
Potenzial fiir lingerfristige Kapazitdtssteigerungen beim Gotthard-Basistunnel;
dies als Antwort auf ein kiinftig zunehmendes Giiterverkehrsaufkommen. Der
Gotthard-Basistunnel muss in erster Linie seinen eigentlichen Zweck fiir den
Transitverkehr erfiillen.

Im Rahmen der nétigen Abkldrungen sind zudem Aspekte des Raumkonzeptes,
der Finanzierung, der Wirtschaftlichkeit und der kiinftigen Bedeutung der heuti-
gen Bergstrecke sowie des kiinftigen Betreibers einer Porta Alpina zu priifen.

4637



V. Schwerpunkt NEAT-Umfeld

13 NEAT-Anschliisse

13.1 Verkniipfung mit der Stammlinie im Kanton Uri

Im Jahr 2003 wurde das NEAT-Projekt im Kanton Uri durch das BAV etappiert, mit
dem Ziel, rechtzeitig mit dem Bau des zeitkritischen Tunnelportals in Erstfeld be-
ginnen zu kénnen. Die Plangenehmigung fiir diesen siidlich des sogenannten Knick-
punktes bei Kilometer 98,2 liegenden Streckenteil des Auflageprojektes Uri 2003
erwuchs im Mérz 2004 in Rechtskraft. Indessen galt es, fiir den Abschnitt nordlich
des Knickpunktes moglichst rasch eine Losung zu finden, namentlich hinsichtlich
der Querung des Schichenbachs. Das BAV, der Kanton Uri und die ATG legten
daraufhin im Rahmen der «Behdrdendelegation Uri» nach intensiven Verhandlun-
gen die Grundlagen fiir ein neues Auflageprojekt fest. Namentlich wurde dabei ins
Auge gefasst, die Querung des Schéchens rund einen Meter tiefer anzusetzen und
den Bach in einen Drucktunnel zu leiten. Das BAV beauftragte die ATG im April
2005 mit der Ausarbeitung des Auflageprojektes Uri 2006. Der Regierungsrat des
Kantons Uri erklirte sich Ende Mai 2005 mit der vorgeschlagenen Kote des Lén-
genprofils einverstanden. Eine Uberpriifung nach den Hochwasserschiiden von Ende
August 2005 zeigte, dass dieses Langenprofil auch aus Griinden des Hochwasser-
schutzes fiir Bahnanlagen beibehalten werden kann. Der Regierungsrat des Kantons
Uri kniipfte aber seine Zustimmung zum Auflageprojekt Uri 2006 und namentlich
zur vereinbarten Schichenquerung an die Erfiillung verschiedener Rahmenbedin-
gungen. Dazu zéhlen unter anderem die Genehmigung eines Vorprojektes «Berg
lang geschlossen» sowie die Festlegung dessen Linienfithrung im Sachplan Alp-
Transit. Die Vergabe fiir dieses Vorprojekt ist inzwischen erfolgt.

Die ATG beabsichtigt, fiir das Auflageprojekt Uri 2006 im Friihjahr 2006 das Plan-
genchmigungsverfahren einzuleiten. Das BAV als verfahrensleitende Behorde stellt
in Aussicht, dass die Plangenehmigungsverfiigung Ende Mai 2007 vorliegen wird.
Dieser Termin ist eine der Voraussetzungen, um den Termin fiir die Inbetriebnahme
des Gotthard-Basistunnels auf den Fahrplanwechsel 2015/16 gewéhrleisten zu kon-
nen. Die Projektierung und die Ausfiihrung des neuen Auflageprojektes Uri 2006
werden als Folge der Etappierung zu Mehrkosten fithren, namentlich im Bereich der
Materialbewirtschaftung. Deren Hohe kann allerdings erst nach Vorliegen des
Auflage- bzw. Bauprojektes bestimmt werden.

Im Rahmen des Auflageprojektes Uri 2003 fiir den siidlichen Streckenabschnitt hatte
das BAV im Jahr 2004 eine Redimensionierung der Uberholgleisanlage Rynécht auf
vier Gleise verfiigt. Das Projektdnderungsbegehren wird im Frithling 2006 dem
UVEK unterbreitet. Ein weiteres Anderungsbegehren hatte die ATG im Mai 2005
fiir ein zusétzliches Materialzwischenlager eingereicht. Mit diesen Lagerkapazitéiten
im bereits bewilligten Streckenabschnitt kann verhindert werden, das Ausbruch-
material ausserhalb des Kantons Uri zwischenlagern oder entsorgen miissen. Auf die
offentliche Planauflage gingen insgesamt acht Einsprachen oder Stellungnahmen
ein. Das Vernehmlassungsverfahren ist inzwischen abgeschlossen.
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die Plangenehmigung fiir das
Auflageprojekt Uri 2006 offenbar auf guten Wegen ist. Eine spdtestens Mitte
2007 vorliegende Verfiigung ist Voraussetzung, um der Termin fiir die Inbe-
triebnahme des Gotthard-Basistunnels nicht weiter zu verzdgern.

13.2 NEAT-Zufahrtsstrecken im Inland

Im April 2005 befasste sich die NEAT-Aufsichtsdelegation mit den Zufahrtsstrecken
zur NEAT zwischen Basel und Arth-Goldau sowie den Schnittstellen im Bereich der
Kreuzung der Ost/West- und der Nord/Siid-Achse.®® Aufgrund der Diskussionen
formulierte sie verschiedene Fragen an die SBB, namentlich beziiglich Entwicklung
der Nachfrage und Erreichbarkeit des Verlagerungsziels. Sie wird das Thema im
Jahr 2006 mit der SBB im Zusammenhang mit der inzwischen vom Bundesrat
verabschiedeten Botschaft fiir eine dritte Leistungsvereinbarung 2007-2010, na-
mentlich im Lichte der in dieser Phase geplanten Erweiterungsinvestitionen, eror-
tern.

13.3 NEAT-Zulaufstrecken im Ausland
13.3.1 Nordliche Zufahrtstrecken aus Deutschland

Die NEAT-Aufsichtsdelegation befasste sich an ihrer zweiten Tagung 2005 aus-
fithrlich mit der Thematik der nordlichen Zufahrtsstrecken zur NEAT.70 Die Verein-
barung vom 6. September 1996 zwischen Deutschland und der Schweiz’! garantiert,
dass die NEAT nicht wegen fehlender Kapazititen oder unattraktiver Angebote
im deutschen Zulauf zu wenig ausgelastet wird. Die Vereinbarung geht vom Territo-
rialprinzip aus. Jedes Land ist fiir die Planung und Realisierung der Vorhaben auf
seinem Territorium zusténdig. Die Koordination wird {iber einen Lenkungsausschuss
sichergestellt.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellte fest, dass die Kapazititen der nérdlichen
Zufahrtsstrecken zwar grundsétzlich rechtzeitig bereitgestellt werden konnen; in
Deutschland steht die Achse Karlsruhe-Basel zuoberst auf einer Liste der dringends-
ten Projekte (66er-Liste). Indessen ist die Gesamtfinanzierung nicht sichergestellt,
weil die Mittel fiir solche Investitionen fiir jedes Jahr neu gesprochen werden miis-
sen. Dies veranlasste die NEAT-Aufsichtsdelegation, einen Fragenkatalog an das
Deutsche Verkehrsministerium zu formulieren. Aufgrund der Bundestagswahlen in
Deutschland und dem Regierungswechsel verzogerte sich die Antwort. Die NEAT-
Aufsichtsdelegation sieht vor, das Thema nach Vorliegen der Antworten aus
Deutschland erneut zu traktandieren.

69 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 16.3 (BBI 2005 3095).

70 Titigkeitsbericht der NAD vom 27. April 2005, Ziff. 16.4.1 (BBI 2005 3095).

71 Vereinbarung zwischen dem Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartements und dem Bundesminister fiir Verkehr der Bundesrepublik
Deutschland zur Sicherung der Leistungsfahigkeit des Zulaufes zur neuen Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) in der Schweiz (SR 0.742.140.313.69).
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation wird das Thema der Kapazitdten der nordlichen
Zufahrtsstrecken weiterhin aufmerksam verfolgen. Sie sieht vor, ihre Herbst-
Sitzung 2006 schwergewichtig den Aspekten der Nordzufahrten zur NEAT zu
widmen.

13.3.2 Siidliche Zufahrtstrecken aus Italien

Basis fiir die grenziiberschreitenden Infrastrukturplanungen im Schienenverkehr
zwischen der Schweiz und Italien bildet die Vereinbarung vom 2. November 199972,
in Kraft seit Mai2001. Auch im vergangenen Jahr liess sich die NEAT-Auf-
sichtsdelegation vom BAYV laufend iiber die Entwicklung orientieren. Sie stellte
dabei insbesondere fest, dass auf dem bestehenden Schienennetz zwischen Brig
und Novara/Gallarate kurz- und mittelfristig verschiedene punktuelle Eingriffe
(Kreuzungsgleise, schienenfreie Perronzugénge, gleichzeitige Zugfahrstrassen etc.)
geplant sind. Sie sollen bis ca. 2012/17 im Rahmen des Projektes «Piattaforma
Sempione» zwecks Kapazititssteigerung erfolgen. Die Arbeiten laufen programm-
gemdss.

Auch auf der Gotthardachse erfolgen im selben Zeitrahmen punktuelle Eingriffe auf
dem bestehenden Schienennetz (Piattaforma Luino). Insgesamt kann weiterhin
davon ausgegangen werden, dass bei der Eroffnung des Lotschberg-Basistunnels
Ende 2007 bzw. des Gotthard-Basistunnels per 2015 die fiir den Betrieb notwen-
digen Infrastrukturen in beiden Landern zur Verfiigung steht.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation stellt fest, dass die Arbeiten bei den siidlichen
Zufahrten programmgemdss laufen. Sie erkennt gegenwdrtig fiir die parlamen-
tarische Oberaufsicht keinen Handlungsbedarf, wird sich aber weiterhin vom
BAV iiber den Fortgang der Planungen und Ausfiihrungsarbeiten ins Bild setzen
lassen.

134 Besuch der NEAT-Aufsichtsdelegation
im Kanton Wallis

Im Zentrum der September-Tagung der NEAT-Aufsichtsdelegation stand der Nut-
zen der NEAT fiir die Region Wallis (Angebotskonzept fiir den 6ffentlichen Verkehr
im Wallis) mit der Neuanlage des Bahnhofs Visp. Dieser wird in enger Zusammen-
arbeit von SBB, Matterhorn-Gotthard-Bahn (MGB), der Post und der Gemeinde
zum Vollknoten ausgebaut. Damit riickt das Wallis in Pendlerdistanz zu Bern und zu
Teilen des Mittellandes.

72 Vereinbarung zwischen dem Eidgendssischen Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation und dem Ministerium fiir Verkehr und Schifffahrt der Republik Ita-
lien iiber die Gewéhrleistung der Kapazitét der wichtigsten Anschlussstrecken der neuen
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) an das italienische Hochleis-
tungsnetz (HLN) (SR 0.742.140.345.43).
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Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich von Vertretern des Kantons, von SBB,
MGB und Gemeinde iiber die Auswirkungen auf die Wirtschaft des Wallis orien-
tieren und stellte fest, dass 75 Prozent der Walliser Bevolkerung von Fahrzeit-
Verkiirzungen profitieren, zudem 80 Prozent der Hotels und Appartements. Diese
Entwicklung und die festzustellende Aufbruchstimmung sind erfreulich. Die Chan-
cen der NEAT fiir den Kanton wurden offenbar erkannt, wie beispielsweise die
Investitionen der Gemeinde Visp und die rege Bautétigkeit im Wohnungssektor
zeigen. Die NEAT-Aufsichtsdelegation zeigte sich auch erfreut iiber die gute Zu-
sammenarbeit des Kantons und der Gemeinden mit dem Bund. Offenbar gelang
auch der Einbezug der Bevdlkerung gut. Gegen die Bahnprojekte wurden kaum
Rechtsmittel ergriffen.
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VI. Beschliisse und Berichte

14

Beschliisse des Bundesrats sowie Berichte der EFK,
des BAV und der Ersteller/Betreiber

Die NEAT-Aufsichtsdelegation verfiigt namentlich iiber folgende Mittel zur Durch-
fithrung ihrer Oberaufsicht73:

14.1

samtliche Beschliisse des Bundesrates, einschliesslich der Mitberichte, die
einen Bezug zur NEAT aufweisen.

samtliche Unterlagen, die der unmittelbaren Entscheidfindung des Bun-
desrates dienen.

halbjéhrliche NEAT-Standberichte BAV. Sie werden der NEAT-Aufsichts-
delegation vom BAYV jeweils spétestens bis Ende Mérz und Ende September
zur Beratung zugestellt.

samtliche Ereignismeldungen, d.h. ereignisbezogene Berichte der Ersteller
und Betreiber an das BAV {iber unerwartete ausserordentliche Ereignisse.
Sie werden der NEAT-Aufsichtsdelegation vom BAV unverziiglich zuge-
stellt.

samtliche Berichte und Zusammenfassungen der EFK iiber die von ihr abge-
schlossenen Priifungen (einschliesslich der Stellungnahme der gepriiften
Stelle), die einen Bezug zur NEAT aufweisen.

Miindliche Berichterstattung des BAV iiber die von ihm durchgefiihrten
Sonder- und Ergénzungspriifungen.

Beschliisse des Bundesrates

Die NEAT-Aufsichtsdelegation hat sich in der Berichtsperiode mit vier Beschliissen
des Bundesrats befasst (vgl. Anhang 2.3).

Folgende Geschifte des Bundesrates sind zurzeit beim UVEK in Vorbereitung:

Vereinbarungen des Bundes

—  Mit der SBB als Betreiberin als Gotthardachse

—  Mit dem Kanton Graubiinden und der ATG: Vorinvestition Porta Alpina
—  Mitder ATG und der BLS AT beziiglich der Deckungszusicherung

Finanzgeschifte:

—  Die Objektkrediterweiterung fiir Teuerung, MWST und Bauzinsen

—  Reservefreigaben

—  Allfillige Zahlungskrediterh6hungen

—  Allféllige Vorbeschliisse des Bundesrates fiir den zweiten Zusatzkredit

73 Handlungsgrundsitze vom 6. Dezember 2004 zur Arbeitsweise und zur Koordination der
Oberaufsicht iiber die NEAT (vgl. Handbuch der Bundesversammlung, Stand 1. Mérz
2006, herausgegeben von den Parlamentsdiensten)
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—  Projektbezogene Beschliisse:
—  Bestellung fiir die Streckenausbauten Achse Gotthard

—  Bestellung fiir die Betriebsvorbereitungen Gotthard- und Ceneri- Basis-
tunnel

—  Die Bestellung fiir die Stromversorgung Gotthardachse

Diese Beschliisse sollen alle im dritten Quartal 2006 behandelt werden, mit der
Absicht, die NEAT-Routinegeschifte dem Bundesrat nur noch einmal jahrlich zu
unterbreiten. Das erlaubt dem Bundesrat eine konzentrierte und vollstdndige Infor-
mation.

Die NEAT-Aufsichisdelegation liess den FK, GPK, KVF und der FinDel Anfang
2006 einen entsprechenden Bericht des BAV mit einer Ubersicht iiber die anste-
henden Bundesratsgeschdfte mit Bezug zur NEAT zur Information zukommen.

14.2 NEAT-Standberichte des BAV

Das UVEK erstattet der NEAT-Aufsichtsdelegation halbjéhrlich Bericht iiber den
Fortschritt der Bauarbeiten und die Entwicklung der Kosten.’4 Die Berichterstattung
erfolgt in Form eines standardisierten NEAT-Standberichts, der vom BAV jeweils
Ende Mérz bzw. Ende September fertig gestellt wird. Der Standbericht besteht aus
einem umfangreichen Hauptbericht mit Beilagen und einer Kurzfassung:

—  Der Hauptbericht des Standberichts ist an die NEAT-Aufsichtsdelegation
gerichtet, wird von ihr im Detail beraten und zur Kenntnis genommen.

—  Die Kurzfassung des Standberichts wird vom BAV verdffentlicht. Er wird
den FK, GPK, KVF und der FinDel zugestellt, als Ergédnzung zur regelmés-
sigen miindlichen Berichterstattung durch die Mitglieder der NEAT-Auf-
sichtsdelegation.

Die Ergebnisse der Aussprachen und Feststellungen der NEAT-Aufsichtsdelegation
beziiglich der Standberichte iiber die Projektentwicklung im Jahr 2005 sind in den
vorliegenden Bericht eingeflossen.

14.3 Ereignismeldungen der Ersteller und Betreiber

Die Ersteller bzw. die zukiinftigen Betreiber informieren das BAV bei Eintreten
eines ausserordentlichen Ereignisses in Form von schriftlichen Ereignismeldun-
gen.”> Unter besondere Ereignisse fallen neben unerwarteten geologischen Vor-
kommnissen und schweren Unfdllen auf NEAT-Baustellen insbesondere auch gros-
sere Abweichungen von den Zielvorgaben fiir Kosten und Termine. Gemdiss
Anhang 6 der NEAT-Controllingweisung leitet das BAV diese Ereignismeldungen
unverziiglich an das Generalsekretariat des UVEK und an die NEAT-Aufsichts-
delegation weiter.

74 Art. 4 des Alpentransit-Finanzierungsbeschlusses
75 Art. 5 Abs. 2 der Alpentransit-Verordnung (AtraV)
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Die Ereignismeldungen werden vom BAV analysiert. Sofern notwendig werden
zusitzlich zu den seitens der Ersteller bzw. der Betreiber eingeleiteten Massnahmen
auf Stufe Bund die erforderlichen Vorkehrungen getroffen. Die Ereignismeldungen
fliessen in die Standberichte ein.

Vom Januar 2005 bis April 2006 befasste sich die NEAT-Aufsichtsdelegation
mit insgesamt 12 Ereignismeldungen, gegeniiber deren 34 in der Vorjahresperiode
(vgl. Anhang 2.5). Sie liess sich in den meisten Féllen direkt durch die Ersteller
orientieren. Themen waren namentlich zwei Unfille mit Todesfolgen (vgl.
Ziff. 10.1), die Endkostenprognose (Lotschberg-Achse) sowie hohere Felstempera-
turen (vgl. Ziff. 8.1.2), die Durchorterung Urseren Garvera Zone, die Wieder-
inbetriecbnahme der Tunnelbohrmaschine Amsteg und die Folgen der Unwetter-
schiaden vom August 2005 (Gotthard-Achse). Die Ergebnisse der Aussprachen und
Feststellungen der NEAT-Aufsichtsdelegation sind in den vorliegenden Bericht
eingeflossen (Ziff. 1.6.3).

14.4 Berichte der EFK
14.4.1 Priifungen bei den Erstellern

Die NEAT-Aufsichtsdelegation liess sich an ihren Sitzungen laufend iiber die Revi-
sionen der EFK orientieren. Sie durfte dabei zur Kenntnis nechmen, dass die Priifun-
gen im Jahr 2005 iiber das Ganze gesehen gute Ergebnisse zeitigten. Insbesondere
erkennt die EFK keinen Handlungsbedarf fiir die parlamentarische Aufsicht in den
gepriiften Bereichen. Die Schwergewichte der Priifungen lagen im Berichtsjahr in
den Bereichen «Bewirtschaftung des Werkvertrages Tunnel Faido—Bodio (ATG)»
bzw. «Bahntechnik; Fithrung der Dienstleister und Integration von Bediirfnissen ins
Projekt (BLS AT)».

14.4.2 Analyse der Berichte der Priifungsorgane per 2005
und Koordinationssitzung mit den Priiforganen

Die EFK orientierte die NEAT-Aufsichtsdelegation iiber ihre Analyse der Berichte der
Priifungsorgane per 2005. Ein Grossteil der geplanten Priifungen konnte abgeschlossen
werden. Die NEAT-Aufsichtsdelegation diskutierte anhand einzelner Feststellungen
mit der EFK vertieft die Bewertung von Priifergebnissen, beispielsweise in den Berei-
chen Risiken bei Ausschreibungen, Ausgestaltung der internen Revision, Darlehens-
verhdltnisse zwischen Erstellergesellschaften und Arbeitsgemeinschaften sowie delik-
tische Handlungen. Sie liess sich dabei namentlich iiber die Beurteilung von
festgestellten Risiken, die von den gepriiften Stellen getroffenen Massnahmen und die
Priifung deren Einhaltung orientieren und stellte fest, dass die EFK die Priifergebnisse
2005 nur deshalb bloss als «befriedigend» erachtet, weil nicht alle von den verschiede-
nen Revisionsstellen geplanten Revisionen durchgefiihrt werden konnten. Die Diskus-
sion miindete schliesslich in den Auftrag, die fiir das Projekt NEAT insgesamt auf-
gewendeten Priifkosten aufzulisten. Die EFK beziffert diese Kosten auf jéhrlich
insgesamt rund eine Million Franken (ohne Kontrollfunktionen in der Linie und ohne
die parlamentarische Aufsicht durch die NEAT-Aufsichtsdelegation). Den Overhead
fir den Informationsaustausch und die Koordination der Priifungen zwischen den
Kontrollinstanzen schétzt die EFK auf jéhrlich rund 100 000 Franken. Gemessen am
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finanziellen Volumen und der Komplexitit des Projektes betrachtet die EFK den
Kontrollaufwand als eher bescheiden.

Im Rahmen der jahrlichen Koordinationssitzung mit den NEAT-Priiforganen unter
der Leitung der EFK wurden zudem die Priifprogramme fiir das Jahr 2006 festge-
legt. Diese orientieren sich an risikorelevanten Schwerpunkten. Die Koordination
dient der Vermeidung von Priifungsliicken und Doppelspurigkeiten sowie der Siche-
rung des Informationsaustausches zwischen den Priifinstanzen.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation nahm die iibers Ganze gesehen guten Priifungs-
ergebnisse der EFK zur Kenntnis. Sie gelangt im weitern zum Schluss, dass die
Koordination der Priifungen funktioniert und fiir die NEAT-Aufsichtsdelegation
kein Handlungsbedarf besteht.

14.5 Sonder- und Ergiinzungspriifungen des BAV

Die NEAT-Aufsichtsdelegation lédsst sich vom BAV an jeder Sitzung iiber die Ergeb-
nisse der Sonder- und Ergénzungspriifungen orientieren. Im Berichtsjahr lag das
Schwergewicht dieser Priifungen bei der ATG auf dem Projektmanagement und den
Projekténderungen, der Geologie und Bautechnik, der Bahntechnik sowie der Kom-
munikation, bei der BLS AT auf der Projektleitung sowie auf der Bahntechnik/Inbe-
triebsetzung. Anfang 2006 nahm die NEAT-Aufsichtsdelegation den Gesamtbericht
iber die im Jahr 2005 durchgefiihrten Priifungen zur Kenntnis und durfte dabei fest-
stellen, dass die Priifungen gesamthaft einen positiven Einfluss auf das Projekt-
management haben. Die Zahl und das Gewicht der Empfehlungen und Weisungen des
BAYV nehmen ab und weisen zudem tendenziell eine geringere Prioritdt auf. Das BAV
stellt mit Reviews die Umsetzung der Empfehlungen sicher. Der Priifplan fiir 2006 ist
mit allen beteiligten Stellen konsolidiert und bietet Gewéhr, dass die Priifungen anhand
der Risikobeurteilungen vorgenommen und dabei Doppelspurigkeiten vermieden
werden.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation konnte feststellen, dass die Priifungen des BAV
fiir 2005 insgesamt einen positiven Einfluss auf das Projektmanagement haben
und sich das Priifungsprogramm fiir das Jahr 2006 an der aktualisierten Risiko-
analyse des BAV orientiert.
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VII. Schlusswort

Die Verwirklichung der Neuen Alpentransversalen ist ein Grossprojekt, dessen
Komplexitét fiir die Schweiz und fiir alle an der Projektierung, Umsetzung und
Aufsicht Beteiligten zum Teil Neuland darstellt. Die Projektverantwortlichen sind
gefordert, die unterschiedlichsten Interessen und Anliegen gegeneinander abzuwi-
gen und nach bestem Wissen und Gewissen weitreichende Entscheide zu féllen.

Im vorliegenden Bericht hat die NEAT-Aufsichtsdelegation — getreu ihrem Auftrag
und streng aus der Perspektive der parlamentarischen Oberaufsicht — in erster Linie
iiber diejenigen Erkenntnisse und Feststellungen berichtet, die zu kontroversen
Diskussionen und kritischen Bemerkungen Anlass gaben. Berichtet wurde iiber
diejenigen Bereiche, fiir welche die NEAT-Aufsichtsdelegation abklérte, ob Hand-
lungsbedarf fiir die parlamentarische Oberaufsicht oder das Parlament besteht.

Die im Vergleich mit anderen Bauprojekten des Bundes — beispielsweise im Stras-
senbau — dusserst enge Projektbegleitung bringt mit sich, dass bei der NEAT
Schwachstellen und Méngel aufgezeigt werden und Massnahmen ergriffen werden
konnen, die anderswo unentdeckt blieben.

Die positiven Erfahrungen, welche die NEAT-Aufsichtsdelegation im Rahmen ihrer
Abkldrungen und direkten Kontakte gemacht hat, haben im Bericht nur beschrénkt
Erwéhnung gefunden. Sie verbindet deshalb das Schlusswort mit einem Dank an alle
Projektverantwortlichen und Arbeitenden vor Ort, die sich mit grossen Engagement
und Fachwissen flir die Verwirklichung der Neuen-Eisenbahn-Alpentransversalen
einsetzen.
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Anhang 1.1

Empfehlungen der NEAT-Aufsichtsdelegation an den Bundesrat
aus dem Titigkeitsbericht 2005

Empfehlungen an den Bundesrat 2005 Ziffer

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, Bestel- 222
lungsénderungen weiterhin genauestens nach den Vorgaben des
Anderungswesens priifen zu lassen, bevor er eine Freigabe aus dem
Objektkredit Reserven beschliesst.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, seinen 23
Optimierungsauftrag zu erfiillen. Das Kompensationspotenzial muss

vor jeder Freigabe aus dem Objektkredit Reserven ausgeschopft

werden. Die Uberpriifung der Standards ist mit einzubeziehen. Der
Bundesrat wird eingeladen, im Falle einer Reservefreigabe im
Beschlussesdispositiv festzuhalten, weshalb er keine Moglichkeiten

fiir Kompensationen mehr sieht.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, dem 2.5
Parlament spitestens zusammen mit der Botschaft {iber die zukiinf-

tige Entwicklung der Bahnprojekte (ZEB) eine Botschaft fiir einen
zweiten Zusatzkredit zum NEAT-Gesamtkredit zu unterbreiten,

damit die Finanzierungsliicke geschlossen, der Handlungsspielraum

des Parlaments erhalten bleibt und keine vollendeten Tatsachen
geschaffen werden.

Die NEAT-Aufsichtsdelegation empfiehlt dem Bundesrat, spétes- 7.2.6
tens nach Vorliegen der Auswertung der externen Uberpriifung des
Bauprojekts «Rohbau Ceneri-Basistunnel» in politischer Hinsicht

zu priifen, ob auf bereits gefillte Beschliisse nochmals zuriickge-

kommen werden muss.

Bundesrat und Parlament haben in der jlingsten Vergangenheit
politische Entscheide in der Annahme gewisser Voraussetzungen
gefillt, die in Kenntnis des sistierten Bauprojekts «Rohbau Ceneri-
Basistunnel» nicht mehr als gegeben erscheinen.

Sie erinnert in diesem Zusammenhang daran, dass seit der Verab-
schiedung der Fin6V-Vorlage im Jahr 1998 verschiedene System-
varianten fiir den Ceneri-Basistunnel zur Diskussion gestanden sind.
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Anhang 1.2

Empfehlungen der NEAT-Aufsichtsdelegation an die
FK, GPK, KVF bzw. FinDel aus dem Titigkeitsbericht 2005

Empfehlungen an die FK, GPK, KVF bzw. FinDel 2005 Ziffer

Im vorliegenden Bericht sind keine Empfehlungen der NEAT-Auf-
sichtsdelegation an die FK, GPK, KVF bzw. die FinDel enthalten.
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Anhang 2.1

Ubersicht iiber die rechtlichen und politischen Grundlagen

Beschliisse des Parlaments

Die Grundsdtze zur Verwirklichung und Finanzierung der beiden Eisenbahn-
Alpentransversalen wurden vom Parlament zwischen 1991 und 1999 im Wesent-
lichen in folgenden Beschliissen geregelt:

Alpentransit-Beschluss: Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 iiber den
Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversalen (SR 742.104).

FinoV-Beschluss: Bundesbeschluss vom 20. Mérz 1998 iiber Bau und Fi-
nanzierung von Infrastrukturvorhaben des dffentlichen Verkehrs (Art. 196
Bst. 3 der Ubergangsbestimmungen der Bundesverfassung, SR 701)

Fondsreglement: Verordnung der Bundesversammlung vom 9. Oktober
1998 (Stand am 28. Juni 2005) iiber das Reglement des Fonds fiir die Eisen-
bahngrossprojekte (SR 742.140).

Alpentransit-Finanzierungsbeschluss: Bundesbeschluss vom 8. Dezember
1999 iiber den neuen NEAT-Gesamtkredit (BB1 2000 146).

Seit 1999 hat das Parlament mit der Beratung bzw. mit der Verabschiedung weiterer
NEAT-relevanter Vorlagen neue finanz- und verkehrspolitische Rahmenbedingun-
gen gesetzt:

NEAT Zusatzkredit: Mit dem Bundesbeschluss vom 10. Juni 2004 iiber den
Zusatzkredit und die teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten
Phase der NEAT (BBI1 2004 3667) wurde der Alpentransit-Finanzierungs-
beschluss gedndert und der Objektkredit Reserven um 900 Millionen Fran-
ken aufgestockt. Grundlage bildeten die Botschaft vom 10. September 2003
zum Bundesbeschluss {iber den Zusatzkredit und die teilweise Freigabe der
gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT 1 (BBI1 2003 6543) sowie der
Bericht vom 7. April 2004 iiber die Mehrkosten betreffend den Zusatzkredit
und die teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase der
NEAT 1 (BBI 2004 2675)

EP 03: Bundesgesetz vom 19. Dezember 2003 iiber das Entlastungspro-
gramm 2003 (BBI 2003 8099). Grundlage bildete die Botschaft vom 2. Juli
2003 zum Entlastungsprogramm 2003 fiir den Bundeshaushalt (EP 03)
(BBI 2003 6515).

HGYV: Bundesgesetz vom 18. Marz 2005 iiber den Anschluss der Ost-
und der Westschweiz an das europidische Eisenbahn-Hochleistungsnetz
(HGV-Anschluss-Gesetz, HGVAnG; SR 742.140.3). Grundlage bildete die
Botschaft vom 26. Mai 2004 zum Bundesgesetz iiber den Anschluss der
Ost- und Westschweiz an das europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz
(BBI 2004 3743).
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EP 04: Bundesgesetz vom 17.Juni 2005 iiber das Entlastungsprogramm
2004 (BBI 2005 4187). Grundlage bildete die Botschaft vom 22. Dezember
2004 zum Entlastungsprogramm 2004 fiir den Bundeshaushalt (EP 04)
(BBI 2004 759).

FINIS: Verordnung der Bundesversammlung vom 9. Oktober 1998 iiber das
Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte (SR 742.140; Stand
am 28. Juni 2005) In Artikel 6 Absatz 2 des revidierten Fondsreglements
wird festgeschrieben, dass die kumulierte Bevorschussung 8,6 Milliarden
Franken (Preisbasis 1995) nicht iiberschreiten darf. Grundlage bildete die
Botschaft vom 8. September 2004 zu Anderungen bei der Finanzierung der
Fin6V-Projekte (BBl 2004 5313).

KANSAS: Bundesbeschluss vom 6.Juni 2005 iiber einen Kredit fiir eine Ka-
pazititsanalyse der Nord-Siid-Achsen des schweizerischen Schienennetzes
(BBI 2005 4259). Grundlage bildete Botschaft vom 8. September 2004 zur
Kapazititsanalyse der Nord-Siid-Achsen des schweizerischen Schienennet-
zes und zur Trassensicherung fiir die zuriickgestellten NEAT-Strecken (BBI
2004 5123)

Fiir die nahe Zukunft hat der Bundesrat folgende Vorlage mit Auswirkungen auf die
NEAT angekiindigt:
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ZEB: Gesamtschau zur «Zukiinftigen Entwicklung der Bahnprojekte»
(ZEB). Gemiss Artikel 3 Absatz3 des HGV-Anschluss-Gesetzes unter-
breitet der Bundesrat die Vernehmlassungsvorlage der Bundesversammlung
im Jahr 2007. Geméss den Vorschldgen einer gemeinsame Planungsgruppe
von BAV und SBB vom 6. April 2006 soll auf den Bau des Zimmerberg-
Basistunnels II (Thalwil-Litti/Baar) und den Hirzeltunnel verzichtet werden.
Zudem sind Investitionen von rund 700 Millionen Franken (inkl. Zufahrten
NEAT-Alptransit) auf der Nord-Siid-Achse geplant, die der optimalen Nut-
zung des Gotthard-Basistunnels dienen sollen. Zwischen der Schweizer
Grenze und dem Nordportal des Gotthard-Basistunnels wollen BAV und
SBB die Leistungsfahigkeit der Strecke verbessern. Im Tessin wird die Lui-
no-Achse als Verbindung zu den grossen Giiterterminals nérdlich von Mai-
land ausgebaut. Zudem miissen die Perrons in den grosseren Bahnhofen ver-
langert werden.



Vollzug durch Bundesrat und Departement

Der Bundesrat hat die Beschliisse des Parlaments zur NEAT in folgender Verord-
nung umgesetzt:

Alpentransit-Verordnung: Verordnung vom 28. Februar 2001 iiber den Bau
der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale (AtraV; SR 742.104.1)

Gestiitzt auf die Alpentransit-Verordnung hat das UVEK mit den Bahnen als Erstel-
ler bzw. Betreiber der NEAT-Achsen verschiedene Vereinbarungen abgeschlossen
und Weisungen erlassen:

NEAT-Controlling-Weisung (NCW) des UVEK

AlpTransit-Vereinbarungen zwischen dem Bund und

der Schweizerischen Bundesbahnen AG (SBB) iiber die Realisierung
der  Gotthard-Basisstrecke und des Zimmerberg-Basistunnels
(BBI 2000 5591)

der AlpTransit Gotthard AG (ATG) tiber Projektierung, Bau und Finan-
zierung der Gotthard-Basisstrecke und des Zimmerberg-Basistunnels
(BBI 2000 5591)

zwischen dem Bund und der BLS Létschbergbahn AG (BLS) iiber die
Realisierung der Lotschberg-Basisstrecke (BBI 2000 5591)

der BLS AlpTransit AG (BLS AT) iiber Projektierung, Bau und Finan-
zierung der Lotschberg-Basisstrecke (BBI 2000 5591)

der Schweizerischen Siidostbahn (SOB) iiber Projektierung, Bau und
Finanzierung der Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau (BBI 2007 1180)
der Schweizerischen Bundesbahnen AG (SBB) iiber Projektierung,
Bau und Finanzierung der Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau
(BBI 2001 1180)

der Furka-Oberalpbahn (FO) und den Rhitischen Bahnen (RhB) iiber
die Werke Ausbauten Surselva

der BLS AG und den SBB iiber die Streckenausbauten iibriges Netz,
Achse Lotschberg

der BLS AG tiber die Betriebsvorbereitung Achse Ltschberg

Der Bundesrat passte die Vereinbarungen im Jahr 2005 durch Nachtrige an das
revidierte Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte an.

Die AtraV, die Vereinbarungen und die NCW werden aktualisiert bzw. revidiert,
wenn sich die Rahmenbedingungen durch Beschliisse des Parlaments éndern.

4651



Anhang 2.2

Verzeichnis der erwihnten Rechtsgrundlagen

Abkiirzung

Titel gemidss Bundesblatt / Systematische Sammlung

Alpentransit-Beschluss

Alpentransit-
Finanzierungsbeschluss

Alpentransit-Verordnung

Arbeitsgesetz

BoeB

Bundesbeschluss
Kapazitétsanalyse Nord-Siid-
Achse

Bundesbeschluss
Verpflichtungskredit ETCS

Bundesbeschluss
Zusatzkredit und NEAT 1
Phase 2

Bundesgesetz
Entlastungsprogramm EP 03

Bundesgesetz
Entlastungsprogramm EP 04

Finanzhaushaltgesetz76

Bundesbeschluss vom 4. Oktober 1991 iiber den Bau
der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversalen
(SR 742.104)

Bundesbeschluss vom 8. Dezember 1999 {iber den
neuen NEAT-Gesamtkredit (BB1 2000 146)

Verordnung vom 28. Februar 2001 iiber den Bau der
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale
(AtraV; SR 742.104.1)

Bundesgesetz vom 13. Mérz 1964 {iber die Arbeit in
Industrie, Gewerbe und Handel (ArG; SR §22.11)

Bundesgesetz vom 16. Dezember 1994 iiber
das offentliche Beschaffungswesen
(BoeB; SR 172.056.1)

Bundesbeschluss vom 6.Juni 2005 iiber einen Kredit
fiir eine Kapazititsanalyse der Nord-Siid-Achsen des
schweizerischen Schienennetzes (BBI 2005 4259)

Bundesbeschluss vom 1. Oktober 2002 {iber einen
Verpflichtungskredit fiir die Ausriistung von Schie-
nenfahrzeugen mit einer Fiihrerstandsignalisierung
(ETCS) (BBI 2002 6599)

Bundesbeschluss vom 10. Juni 2004 iiber den Zu-
satzkredit und die teilweise Freigabe der
gesperrten Mittel der zweiten Phase der NEAT 1
(BBI 2004 3667)

Bundesgesetz vom 19. Dezember 2003 iiber das
Entlastungsprogramm 2003 (BBI1 2003 8099)

Bundesgesetz vom 17. Juni 2005 iiber das Entlas-
tungsprogramm 2004 (BBI1 2005 4187)

Bundesgesetz vom 6. Oktober 1989 iiber den eidge-
ndssischen Finanzhaushalt (Finanzhaushaltgesetz,
FHG; SR 611.0)

76 Das neue Bundesgesetz vom 7. Oktober 2005 iiber den eidgendssischen Finanzhaushalt
(Finanzhaushaltgesetz, FHG; SR 611.0) wurde vom Bundesrat auf den 1. Mai 2006 in
Kraft gesetzt. Die Angaben (Kreditbegriffe und Artikel) im Tétigkeitsbericht beziehen
sich auf das im Jahr 2005 giiltige FHG.
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Abkiirzung

Titel geméss Bundesblatt / Systematische Sammlung

Finanzhaushaltverordnung??

Fin6V-Beschluss

Fin6V-Fonds Reglement
(Fondsreglement)

FindV-Fonds Reglement
Anderung
(Anderung Fondsreglement)

Fin6V-Fonds
Rechnung 2004

Fin6V-Fonds
Voranschlag 2006

HGV-Anschluss-Gesetz

Parlamentsgesetz

Vereinbarungen des Bundes
mit den Erstellern

Verordnung vom 11. Juni 1990 iiber den eidgends-
sischen Finanzhaushalt (Finanzhaushaltsverordnung,
FHV; SR 611.1)

Bundesbeschluss vom 20. Mérz 1998 iiber Bau und
Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des 6ffent-
lichen Verkehrs (Art. 196 Titel 3 der Ubergangs-
bestimmungen der Bundesverfassung, SR /07)

Verordnung der Bundesversammlung vom

9. Oktober 1998 iiber das Reglement des Fonds fiir
die Eisenbahngrossprojekte (SR 742.140; Stand am
28. Juni 2005)

Verordnung der Bundesversammlung vom 17. Juni
2005 iiber die Anderung des Bundesbeschlusses iiber
das Reglement des Fonds fiir die Eisenbahngrosspro-
jekte (AS 2005 2517)

Bundesbeschluss II iiber die Rechnung des Fonds fiir
die Eisenbahngrossprojekte fiir das Jahr 2004
(BBI 2005 4249)

Bundesbeschluss II iiber die Entnahmen aus dem
Fonds fiir die Eisenbahngrossprojekte fiir das Jahr
2006 (BBI 2006 1583)

Bundesgesetz vom 18. Mérz 2005 iiber den
Anschluss der Ost- und der Westschweiz an das
europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz (HGV-
Anschluss-Gesetz, HGVAnG; SR 742.140.3)

Bundesgesetz vom 13. Dezember 2002 iiber die
Bundesversammlung (ParlG; SR 7/71.10; Stand am
1. November 2005)

Schweizerische Eisenbahn-Alpentransversale, Ver-
einbarungen vom 5. Juli 2000 (BB1 2000 5591)78

Anhang 1: Vereinbarung zwischen der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft (Bund) einerseits und den
Schweizerischen Bundesbahnen AG (SBB) anderer-
seits tiber die Realisierung der Neuen Eisenbahn-
Alpentransversale geméss Artikel 5bis Buchstaben a
und ¢ des Alpentransit-Beschlusses

77 Die neue Verordnung vom 1. Mai 2006 iiber den eidgendssischen Finanzhaushalt
(Finanzhaushaltsverordnung, FHV; SR 611.1) wurde vom Bundesrat auf den 1. Mai 2006
in Kraft gesetzt. Die Angaben (Kreditbegriffe und Artikel) im Tétigkeitsbericht beziehen
sich auf die im Jahr 2005 giiltige FHV.

78 Die Vereinbarungen sind im Bundesblatt ohne die Anhinge mit den Vorgaben/Standards

des Bundes publiziert.

4653



Abkiirzung

Titel gemass Bundesblatt / Systematische Sammlung

Anhang 2: Vereinbarung zwischen der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft (Bund) einerseits und der
AlpTransit Gotthard AG (ATG) andererseits iiber
Projektierung, Bau und Finanzierung der Neuen
Eisenbahn-Alpentransversale gemass Artikel 5bis
Buchstaben a und ¢ des Alpentransit-Beschlusses

Anhang 3: Vereinbarung zwischen der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft (Bund) einerseits und der
BLS Lotschbergbahn AG (BLS) andererseits iiber
die Realisierung der Neuen Eisenbahn-
Alpentransversale gemdss Artikel Sbis Buchstabe b
des Alpentransit-Beschlusses (Ltschberg-
Basisstrecke)

Anhang 4: Vereinbarung zwischen der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft (Bund) einerseits und der
BLS AlpTransit AG (BLS AT) andererseits {iber
Projektierung, Bau und Finanzierung der Neuen
Eisenbahn-Alpentransversale gemass Artikel 5bis
Buchstabe b des Alpentransit-Beschlusses (Ldtsch-
berg-Basisstrecke)

Schweizerische Eisenbahn-Alpentransversale
Vereinbarungen vom 21. Februar 2001
(BBI 2001 1180)7

Vereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidge-
nossenschaft (Bund) einerseits und der Bodensee-
Toggenburg-Bahn (BT) andererseits

Vereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidge-
nossenschaft (Bund) einerseits und der Schweizeri-
schen Siidostbahn (SOB) andererseits

Vereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidge-
nossenschaft (Bund) einerseits und der Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB) andererseits

VoeB Verordnung vom 11. Dezember 1995 iiber
das offentliche Beschaffungswesen
(VoeB; SR 172.056.11)

79 Die Vereinbarungstexte wurden im Bundesblatt nicht ver6ffentlicht
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Anhang 2.3

Verzeichnis der erwahnten Botschaften und Berichte

des Bundesrates

Abkiirzung

Titel und Bundesblatt

Fin6V-Botschaft

Botschaft NEAT-
Gesamtkredit

Botschaft Zusatzkredit und
NEAT 1 Phase 2

Bericht zur
Botschaft Zusatzkredit und
NEAT 1 Phase 2

Botschaft HGV

Botschaft KANSAS

Botschaft FINIS

Botschaft EP 03

Botschaft EP 04

Botschaft vom 26. Juni 1996 iiber die Finanzierung
der Eisenbahngrossprojekte des 6ffentlichen Ver-
kehrs (Fin6V) (BBI 1996 638)

Botschaft vom 31. Mai 1999 iiber den neuen NEAT-
Gesamtkredit (BBI 7999 7325)

Botschaft vom 10. September 2003 zum Bundes-
beschluss iiber den Zusatzkredit und die teilweise
Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase der
NEAT 1 (BBI 2003 6543)

Bericht vom 7. April 2004 iiber die Mehrkosten
betreffend den Zusatzkredit und die teilweise
Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase
der NEAT 1 (BBl 2004 2675)

Botschaft vom 26. Mai 2004 zum Bundesgesetz iiber
den Anschluss der Ost- und Westschweiz an das
europdische Eisenbahn-Hochleistungsnetz

(BB1 2004 3743)

Botschaft vom 8. September 2004 zur Kapazitits-
analyse der Nord-Siid-Achsen des schweizerischen
Schienennetzes und zur Trassensicherung fiir die
zuriickgestellten NEAT-Strecken (BB1 2004 5123)

Botschaft vom 8. September 2004 zu Anderungen
bei der Finanzierung der FinoV-Projekte
(BBI 2004 5313)

Botschaft vom 2. Juli 2003 zum Entlastungspro-
gramm 2003 fiir den Bundeshaushalt (EP 03)
(BBI 2003 6515)

Botschaft vom 22. Dezember 2004 zum Entlastungs-
programm 2004 fiir den Bundeshaushalt (EP 04)
(BB12004 759 )
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Anhang 2.4

Liste der Bundesratsbeschliisse mit Bezug zur NEAT 2005

Beschluss-Datum Titel Bundesratsbeschluss
22.06.2005 Werk Achse Gotthard Ceneri-Basistunnel
(Entscheid Vollausbau und Freigabe Objektkredit)
29.06.2005 Porta Alpina Sedrun
(Auftrag Raumkonzept Gotthard)
19.10.2005 Freigabe aus dem Objektkredit Reserven fiir Lotschberg-Achse

(Lotschberg-Basistunnel 116 Millionen und Betriebsvorbereitung
Lotschberg-Basistunnel 7 Millionen Franken)

19.10.2005 Raumkonzept Gotthard und Porta Alpina Sedrun
(Vorinvestition Porta Alpina)

Quelle: Bundesratsbeschliisse
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Anhang 2.5

Liste der Ereignismeldungen mit Bezug auf das Jahr 2005

Datum

Titel der Ereignismeldung

AlpTransit Gotthard AG (ATG)

26.01.2005
24.01.2005
21.01.2005
28.01.2005
02.06.2005
13.07.2005
18.06.2005
22.08.2005

ATG Nr. 40: Auflageprojekt Uri, Gotthard Uri, Erstfeld

ATG Nr. 41: Sedrun, Ausbruch Multifunktionsstelle

ATG Nr. 42: Bodio, Arbeitsunfall

ATG Nr. 43; Multifunktionsstelle Faido, Entwicklung der Arbeiten
ATG Nr. 44; Durchérterung Urseren Garvera Zone (UGZ)

ATG Nr. 45; Gotthard-Basistunnel, hohere Felstemperaturen

ATG Nr. 46: Amsteg, Wiederinbetriecbnahme TBM West

ATG Nr. 47; Gotthard-Basistunnel, Unwetterschdden Uri

BLS AlpTransit AG (BLS AT)

04.02.2005
15.03.2005
13.07.2005
02.02.2006

BLS AT Nr. 15; Arbeitsunfall Baustelle Raron

BLS AT Nr. 16: Meilenstein Vortrieb Mitholz — Ferden erreicht
BLS AT Nr. 17; Endkostenprognosen per 30.06.2005

BLS AT Nr. 18: Endkostenprognose per 31.12.2005

Quelle: Ereignismeldungen der Erstellergesellschaften und der Bahnen
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Anhang 3.1

Definition und Erliuterungen zu den Kostenbegriffen der NEAT

Um iiber sdmtliche Werke des Gesamtvorhabens AlpTransit die Vergleichbarkeit
der Kostendaten zu gewihrleisten, haben UVEK und BAV in der NEAT-Control-
lingweisung (NCW) die verwendeten Begriffe projektspezifisch festgelegt.

Urspriingliche Kostenbezugsbasen (UKB)

Im Jahr 1998 wurde mit der Zustimmung des Volkes zur FindV-Vorlage die recht-
liche Grundlage geschaffen. Mit den im Rahmen der Vorlage gutgeheissenen Inves-
titionen wurde die Basis fiir den weiteren Projektverlauf gelegt. Die damaligen
Kostenprognosen wurden als urspriingliche Kostenbezugsbasen festgelegt. Sie
basieren auf dem Preisstand April 1998.

Mutmassliche Endkosten

Die Ersteller ermitteln mindestens halbjdhrlich die mutmasslichen Endkosten.
Diese enthalten samtliche Kosten, die aus aktueller Sicht fiir das Gesamtvorhaben bis
zur Abrechnung wahrscheinlich auflaufen werden. Die mutmasslichen Endkosten
entsprechen somit der besten Prognose und enthalten unter anderem Anteile aus Kos-
tenvoranschlagen, Vertragssummen sowie auch eine Schétzung der verbleibenden
Restkosten. Die Ersteller verfligen iiber geeignete Instrumente, um verdnderte Ver-
tragsgrundlagen frithzeitig zu erkennen und zu erfassen. Dies ermdglicht, dass poten-
tielle und eingereichte Nachforderungen — so weit sie als gerechtfertigt beurteilt wer-
den — ebenfalls in die mutmasslichen Endkosten eingerechnet werden koénnen.

Die mutmasslichen Endkosten enthalten nur die beeinflussbaren Kosten:
—  keine Zuschlédge fiir Unvorhergesehenes bei den Erstellern,

—  keine Zuschldge fiir das Kostenstreumass bzw. fiir eventuell noch auftre-
tende Risiken und

—  keine Aufwendungen fiir Teuerung, Bauzinsen und Mehrwertsteuer.

Ein Vergleich der mutmasslichen Endkosten mit der urspriinglichen Kostenbezugs-
basis gibt an, wie stark die Kostenprognose gegeniiber den vom Volk im Jahr 1998
beschlossenen Investitionen gestiegen ist. Zur Vergleichbarkeit werden die Kostan-
gaben teuerungsbereinigt und mittels NEAT-Teuerungsindex (NTI) auf den Preis-
stand 1998 umgerechnet. Der NTI wurde in Zusammenarbeit zwischen dem Bun-
desamt fiir Statistik, der Eidgendssischen Finanzverwaltung (EFV), dem Bundesamt
fiir Strassen (ASTRA), den Erstellern und dem BAV zur Indexierung im Unter-
tagebau geschaffen.
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Kostenstreumass bzw. Mehrkostenrisiko

Bei den mutmasslichen Endkosten handelt es sich um einen Prognosewert. Welche
Kosten schliesslich bis zur Schlussabrechnung anfallen werden, kann heute nicht
mit Sicherheit gesagt werden. Schwierig ist insbesondere die Beurteilung der Markt-
situation (Bonitdt von Firmen, Preissituation aufgrund Anzahl Anbieter), der Geolo-
gie, des politischen Einflusses und der langen Bauzeit. Die Genauigkeit bzw. Zuver-
lassigkeit wird mit zwei unabhéngigen, sich erginzenden Methoden geschitzt: der
Ermittlung des Kostenstreumasses und der Analyse des Kostenrisikos (Gefahren und
Chancen).

Aufwendungen fiir Teuerung, Bauzinsen und Mehrwertsteuer

Unabhéngig von den mutmasslichen Endkosten laufen mit fortschreitenden Bau-
arbeiten Aufwendungen fiir die aufgelaufene Teuerung, die Bauzinsen und die
Mehrwertsteuer auf. Diese Aufwendungen liegen weitgehend ausserhalb des Ein-
flussbereiches der Projektverantwortlichen. Sie wurden vom Parlament — wie bei
anderen Bauprojekten — nicht als Bestandteil des NEAT-Gesamtkredits beschlossen.
Sie sind deshalb auch nicht Bestandteil der Prognose fiir die mutmasslichen End-
kosten.

Projektoptimierungen und Steuerungsmassnahmen

Die mutmasslichen Endkosten inklusive des Mehrkostenrisikos stellen keinen Kos-
tenplafonds dar, sondern bilden die Entscheidungsgrundlage, um Steuerungsmass-
nahmen und Projektoptimierungen — konkret Kompensationen (Ersteller), Uberprii-
fung der Vorgaben bzw. der Standards (Bundesbehorden), Etappierungen von Pro-
jekten (Parlament) und Verzicht auf einzelne Projektteile (Parlament) — priifen und
ergreifen zu konnen.

Kostenvergleich

Bei den mutmasslichen Endkosten interessiert, wie hoch sie aus heutiger Sicht
ausfallen werden und wie sie sich seit Verabschiedung des FingV-Beschlusses im
Jahr 1998 und innert Jahresfrist (seit Ende 2004) entwickelt haben. Von besonderem
Interesse ist, wie sich der Anstieg der Kosten in Bezug auf die einzelne Werke und
gegliedert nach Ursachen zusammensetzt und welchen Anteil Projektédnderungen im
Allgemeinen und Bestellungsdanderungen des Bundes im Besonderen haben. Zur
Beantwortung dieser Fragen werden immer Kosten mit Kosten verglichen.
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Gegeniiberstellung von Kosten und Krediten

Vom Vergleich zwischen Kosten zu unterscheiden ist die Gegeniiberstellung von
Kosten und Krediten. Diese gibt Antworten auf die Frage, ob bzw. in welchem Mass
die Kosten durch die bewilligten Kredite (NEAT-Gesamtkredit) gedeckt sind, wie
hoch im Falle einer Unterdeckung der Finanzierungsbedarf ist und ob ein Zusatzkre-
dit anbegehrt werden muss. Dabei ist zu beachten, dass die Aufwendungen fiir die
aufgelaufene Teuerung, die Bauzinsen und die Mehrwertsteuer vom Parlament nicht
als Bestandteil des NEAT-Gesamtkredits beschlossen wurden.

4660



199%

LT 18°C €5°T SO°1— 99°C LS'E 00°0 00°0 SS°LT C 40§ uameqsny uoAep —
98¢ 000 98¢ 000 00°0 00°0 00°0 0y LS0€ g4ds uoneqsny uosep —
60°cy 91 1LYy 000 S9°1— 9¢°0— 000 1T°L 68°LE [ gOS uemeqsny uoaep —
L9001 (9% 01°501 SO°1— 10°1 1T°e 00°0 1S°11 0098 NEePIODH-IY-US[[ED IS UaIneqsny
69°20C 000 69°20C 00°0 00°0 18V 00°0 00°0 0091C [oUUN] -[9ZITH UOAED —
LYTEL 9¢'y €0°9€L 000 L6€T— 90T 000 000 009LL [ouuN)sIseq-510GIOUIUIZ UOARD —
LEYE6 9¢'y €L°8€6 00°0 L6€T— L9‘€E~ 00°0 000 00°C66 ZIdMUYDSISQ SSYIsuY
11vS (44 €€°SS 00°0 66T 0€0— 00°0 00°0 or'LS (DIN) SHULSIJ—UNIPIS UOAED —
8S°LS 980 '8¢ 000 SPI- LS9~ 000 00°0 099 (guy) spuesiq—irenbpue] uosep —
69111 80°C LLETT 000 Shy— 98'9— 00°0 000 00°€TI BAJOSING NeQSny
€L'820C 18°€TT €6°7STT 89°0 L €e'T19 006~ 050 ¥ST6€ 1 [ouunjsiseg-1Iouay) uoAep —
€679001  8S°480 1 ISOST I 90°¢ SE'6E 6S8ET T 00°L81— €6°CS¢E 0091L L pIeyRon 9syoy
TE8TEY  8ET9S 0L688 ¢ 11°¢$— T6'LYY SEE9L SSvel- 1,08 0071T € 810qUosIQT A8y
0086 TL9 TLY01 00°0 80°C— 80%C 00°0 00°0 00°9L worsyneryafolg
aqesioy
8661 ADRRYYO [fonpye Seniop -paryy 8661 8661 8661 8661 puejssialg
USUNIBqUISIO A
Sunmynysny aqeSIoA uop nz siq siseq
uQ)SOpu Juresagsur uQ)SOYpU UQJSOMIOPUIJ|  UQJSONIOpUIN  uaSuniopug uoSuniopug -s3nzoquasoy|
auorsseunnpy  Suniondj, quoI[sseunny  /-IYIN J-IYIIN -ppelorg uduonesuadwoy -yaforg QuorSunidsin ENAEYYY

S00Z Uy UIISOYPUY UIYII[SSEUINUW UIP NZ §66] SISBGSINZIQUIISOY UdYII[sunids.an 1ap uoa sunpdmjuy

7§ suvyuy



99

SO'TEP 9T 0TEOL T STSEI 8T SO°IS— €LLSY LLYST € SSIge- SISvh 00%0L #1 nsuel[d]y uoqeyIoAjuEson)
00°L¥6 1 UOAIOSOY
SOTEY 91 0T'EOL I STSEI 8L SO‘IS— ELLSY LL'YST € SSTIEE— SIShy 00°LSL TI [e10L

(ggs) preynon
00°0%1 00°00 00°0%1 00°0 00°0 00°0%1 00°0 00°0 00°0 U9SUN)I0I0GI0AQILIOE UOAED —

(S719) S10qu810T
LT'8TT SHSI T9°€ET 00°0 00°0 LTI8TT 00°0 00°0 00°0 U9SUNIIOGIOAGILOE UOARD —
00°00€ 00°00 00°00€ 00°0 00°0 00°0 00°0 00°0 00°00€ (g9gs) preynon asydy uosep —
76961 65°L1 €S°P1T S0°0 S0°0— 16°L 00°0 00°0 £0°681 (g4s) 312qUos)Q asYoy uoAep —
L6°0Y 09°¢ LS'PY 00°0 00°0 00°0 0007~ 00°0 L6°09 (S19) 8109qUosIQT ASYIY UOABD —
80°96L $9°9¢ €L°T€E8 S0°0 S0°0— 80°99C 0002~ 00°0 00°0SS Z)ON SOSLIqN USINEQSNEBUNOINS

aqedrony
8661 ARYJS [[en3e SenIop “Npary] 8661 8661 8661 8661 puesssiald
uoSunIequIaId A
Sunmynysny 9qeSIOA uop nz siq siseq
udjsoypuyg Juresogsur udsoypuyg UQJSONIOPUIJN  UQISONIOpUIN  UoSuniopue uoguniopug -s8nzoquasoy

quorjsseunnjy  Suniond] Quorsseunnjy  /-IgoN J-IYOIN -ppelorg uduonesuadwoy -1ya(o1g ayordunidsin OIOM




[+ Suvyuy

€99

%0 dyaiqnang aajebau . - - - 90 8)aiqnalg aAlsod - - - - (Jeulwou) sywisbunssnyosionag spuo4 Bunssnyosioneg WY
0€0Z 6202|8202 2202|9202 |520Z | ¥20Z|€20Z |220Z| L 20Z|0Z0Z|610Z|810Z| L10Z|9102|S10Z|¥L0Z|€L0Z |ZL0Z| L L0Z|0L0Z|600Z [800Z|L00Z [900Z|S00Z|¥00Z|£00Z|Z00Z| L00Z|000Z| 6661|8661
v|lo|o|v|o|o|vo|o|v|o|v|v|o|v|o| || o|o|Oo|B|B|3 5 Rla|a|2|»|2|2x|2|l=n u epepm
0 ]
r 000,000.2
000,000
o 1002
H (eseyd 0000009
apladsab) | vaN zieN sebuqn usjnegsneua)oans
‘z29 ‘1eZiIH ‘197 :Nieysebyomnz eppploid <~
(5661 puejssiald)
M ‘BIN 9°Q :o)wisbunssnyosioneg <— 000.000:8
S00Z'ZL’LE PUBIS [Eljusjodoyisty UYO | YIN <~ \\\\
H (9002°€0°LE PUBIS) 4800 000.000.04
apuapyalold siq | Loz Bunuyoaiue|d -
(9002°€0°L€ PUBIS) 0L0Z-800 ue|dzueul - /
(9002°€0" L€ PUEIS) L00Z Belyosuelon - (2102) oW €82 dvO
[ 90/1 ©6e13yoeN “Hul 900Z Hpaysbuniyez - 000.000.2}+
G002-8661 Bunuyosy -
(‘oI 6€) SYSNVM
H ‘("BIN 1°1) ADH ‘L8D Bunueld ui apyeloid - 000,00071
(9+7) LYaN Bunjiaiagqionsgauieg ‘zinyosuue

‘LVIN 159y ‘LE9 'Lg7 ‘Lzg neg ul apyploid -

"S'9'1 uopeNWISSpUO4) Usbe|punio

ajlwlsBbunssnyosionag "sA Bunssnyosionag

9007 [11dy *0T WoA AV uonenuils :(spuoj-Aouiy) ddlordssorduyequasty any spuoy




Y99y

(1opunioS ‘gp6T SISEQSIAI] ‘UNUBI "OTA UT) AV SOP (0T PUn 6] "IN UONJOLIdQPUL)S- L VAN USP Ul udqeSuy puniSyne Junjjojsudwwesny :aj7o10)

8 L 9 _ S 14 € [4 _ 1 _ usunsjIowuy
¥09 S1 Y09 S1 Y09 S1 Y09 ST 006+ VOL vl 0L ¥1 YOL¥1 ¥0I T+ 009 Tl MPpalpwess)-LVAN
SOSLY 1 08°L6S 1 08'L6S 1 0TI9LY— ¥LOT 006+ VLI T 8LE- TSST S6€— Lv61 8LT+ 699 1 USAISSY

Z)oN soSuqn

SI'v99  SL9+ VLS9 8LLI+  €9°6£9  £€9°601+ 0¢S (1139 0€s 0C— 0SS 6L+ 1Ly uoneqsneusyoans

NepjoH-Yiy—us[[en

LO'T6 LO'T6 L0'T6  LO0+ 16 16 16 S+ 98 i+ YL 1S ueneqsny

ZIdMYDSISO

007266 007266 007266 66 66 66 66 i+ 0s8 ssnyosuy

00°€clt 00°¢Tl 00°¢Cl €Cl €cl €Cl €l 81+ SOT1 BA[OSING neqsny

09°8C6 L 09'8C6 L 09'8C6 L 00~ 606 L 6C6L €It+ 9ILL 9ILL 0T 1+ TI99 PIEYNOD 9sYdy

CI'PSTy 00911+  CTI'8El Y 8L'LI=  60°SSTH 60996+ 68L¢E 68L€ S9I+ o€ Oly+ VvITE 099+ ¥SLT 810quos10 AsYOY

00'9L 00'9L 00'9L 9L 9L 9L 9L 11+ 9 yorsynepplorg
So0rel 0Tl $0°60°80 0°90°01 €0'80°LT 20'80'1¢ 10°L0°€0 66'C1'80

aad —/+ ayd —/+ ayg —/+ qd -/+ d¥d -/+ @4d  —/+ @4d  —/+ qd ANparRq0

S00T dPUT SIq 8661 UOA UIAIISIY SHPIDPNRIQ $IP dAISnpyul IPI.DPRIqQ 19p Sunppisyuyg

7'y suvyuy



(‘0T SL°9+ ZION SASLIQN UINEQSNBUINANS FUNYO0ISINY ‘OIA 91 [+ YOV 312qUosIQT Sunyooisyny)

udduel "OIA §/‘7C] PUNI WN UIAIDSIY 9P uomnpay :(S00T 12q0R[Q 6] WOA ssn[yosaqsjersopung) [N XOpuIsgunionad], jiur gg6] SISeqsiald jne SION
“uUeI] 0T 8/ ] WIn Z)AN SASLIqN UAINBQSNRUNIANS SUNNI0)sJNy ‘Uauel "ol g/, ] wn 19q

-[9S)0T ASYOY UOIR[NPAY W SunqaryosIdANPITPNRIqQ (00T FQUIAZI g WOA SSNYdsaqsiersapung) [N XOPuIsSuniona I, I 8661 SISeqsIold jne JYON
(uoFunQaIYOSISANPARRIQQO JAIAUIR[Y S[ONIW ()T TUN[ ()] WOA gg She udZudIIpssunpuny Junqayag ‘o1 9601+

ZJON SOSLIqN UANBQSNBUANOANS SUNY00ISINY ‘Ol 6'99€+ ISYOY SI9quosiQT Sunyooisjny) UaUuel] OIA §°9/fp PUNI WN USAIDSYY IOP UOINPaY
(($007 1oquiaydag g WoA ssnjydsagsieIsapung) jeIsopung uap yoInp 9qeSIaIjoAIasay ¢ Yoru [N XopuIsguniona 1wl 861 SISeqsiald Jne YON
(#002°90°01

WOA SSN[0saqsapung) jusuie[led Sep yoInp udyuel] ‘OIA 006 UOA JIparmziesnyz JunJi[imag yoeu [N XpuIsSuniond] i 86| SIseqsiold jne YON
(‘o1 €17+ 2SIV pIeynon Junyooisyny ‘olAl §9 1+ SY0y-319quosiQT Sunyo0isjny) uauel "OIjA §/¢ WN UIAIISY UONYNPIY

(€00 1SN3ny L7 WOA SSN[YIsagsieIsapung) JeIsopung uap yoInp 9qeSIaIJoAIasay g YorU [N XopuIs3uniona ], jiur 8661 SIseqsiald Jne YON

("1l 07— Z19N SOSLIqN UINBQSNBUINIANS UOA "OIA )7+ SYOY SI9qUosIQT NZ SunqaryosIoAIIpary

OTJA] G+ NEBP[OD-YIIY-UI[[BD) 1S FuNny00ISINY ‘Ol 06€ + SYOY 319qUosiQT Sund0)sjny) UadULI] ‘OIA 6 WIN UIAIISY UOINPIY

:(Z00T7 IsnSny "7 WOA SSN[YdsaqgsieIsapung) jeisapung uop yoInp 9qeSIo1joAIasdy “| yoeu [N XpuIsSuniond ] jiw 866 Siseqsiald jne YON

(L Suequy [erS9 €007 196] 1 LYAN 1P dseUd Ud)IoMZ 1op [ONIJA USIIDdS0T 1op 9qESIAL] oSIOM[10] JIP

pun yIpan|zjesnz Uap Jqn SSN[Yosaqsapung winz ¢00g Fquidag (] WoA Jeydsjoq YaIs Junuyodru) s[rejdq) PIA ‘g puni wn [N e JYON Sunsseduy
:(100T N[ “¢ WwoA ssn[yosagsieIsapung) (JLN) XopuIssuniona - [ VAN XopuIsguniona], 1wt 8661 SIseqsiold Jne YON

(rparpwesan- VAN Uonau Udp 1aqn 6661 I9qUIAZA(J g WOA SSN[YIsaqsapung) M7 XOpuIsSunIond [, W 866 SISLqSIaI] Jne DN

S99y

ua3unyouuy



999y

osATeuROYISIY [IONX ], sne Sunssejuowtuesny ‘yyouaqidneq ‘00z 1quoza T¢-1N[ ‘T ‘07 "IN AV WoLeqpuels-LVAN -2//2n0

“Uuey UopIoM JYOIdIIR /(0T TBIA SIq SunSruyoudfue[d I9UIS [917 Sep juep

‘uaIyny nz Juanbasuoy A V¢ Sep yoInp ST UAIYRLIDA Se( 19)[a3uId 907 [Ldy Wi pim
UQIYBJIDA Sep 91219q IST LI [19)pIoN uap Iy pjelordeSeyyny seq :uawyvussopy 2.42112 4
“UI9 «[OPTU S[E LAPUBIoAUN [e1ZudjodudIyejon) sep 1Z1eyds AV{ Seq :Sunzjpyosulyy
"USPIOM UAUU0FAq JYIIS JOYDIIYIAISUIIYLIIOA SNE ULy

udp jw uuey pudydardsiuyg “IequaIz[[oA Sun3njIdA AP ISI 1By JUURNIINZ JYITU FUMIIA
OPUQRTYISJNE JIP UIPIIMIISIF UIP JYOLIATSapung sep WopydeN 101 1o 0T

We opInM [dUUNISISeg-11oud) Uap 1y FunIruuyauadue| A1 :UdUYDUSSDIY 21Z]aSa3ui[)
"Iogug] 11onep I9po 191edsIoA 13[0J10 [ouumsIseq

~1IOUdD) UG 1N SIMOS 7°g6 U 10q SPYUNAIOIUS] SOP YOIPIQU LI YO1919g USP 1) NHAN

(oururo 1 /uoSeyny) 110U

sep yoinp Sunijjimoqneq udsnjensiyoal inz siq sunidmfoid a1q :Sunqrayisag [on1w [on1w pun 1) SunSruysuadue|d
*1O1IO[ATUIR NIPADZIBSNZ UIOMZ USUID INJ USSUNIIAIAGIOA 900T
Iye[ W UopIom g7 95e[I0A INZ [o[[eled UISINZIOA JeIsopung wap AJeydson- VAN
uspuayaIsue J1p Jyer oxd [ewrurd (9503 Jop ul querdad ISt S J[9puUNqas nou UAPIIM
LVAN pudjjonaq ayyeyosadsiersopung 21 ‘uojnidioqn nz pudjne] [y g Iop yu
38t ssn[yosqepelord wnz siq Sunidrzueur] 19p Sun[ISIAYOIS 1 UIUYDUSSDIY 2.12)12 4
"UI9 JIOPUBIIA [OI[JUISIMUN S[e [e1Zud)odoNIsTy Sep 1Z1eyos AV Sed -Sunzipyosuiyg
*0QeSI0IJUSAIISY QUIY 2)F[0JI2 PIBYIOD) ASYOY AP N UAp
-IOM 119SSIQIDA UOT)ENIISSSUNIAIZUBUL] 1P SI0qUDSIQT 9SYIY JNIOAN Sep InJ UUOY UOA
105y UoUAQa393101) 1SqIOH W JeISapUng USP YIIND UP NN -UIUYDUSSD 2)Z12S23Ui[) R wopy JouuNSISEg-LIOUS)) —
“uaIYny uowa[qoIdsigypmbrT nz pun uaSI0)SIoqN AJIPIDYSAIYR( uapy uroy [ouunsISEg-pIRYnOn —
1P UAUUQY (USWYAUINU( IOP UITUNIOPIOJYIBN USSIM g°Z) UI)SOY d)o)IemIoun) urapy uropy 810qUos1QT —
J112359312Y01s Jyotu (panR(qQ ‘mzq -sSumyorydia A ) IPIIJWESIO) USUIPUBYIOA Suniorzueur] / Suniyemo3
USP YOINp JI9ZINZ IST SUSQRYIOAJUIRSID)- [ VN SIP Sunioizueul] a1(J -3unqiayosog -JIPaI3] SPUAYDIAISNE JYOIN
QUITLId [, U)soy uadduey)) / udIyean)

Sunzjpyosurs ‘uswuyeussejy ‘Sunqroryosag

Teizuajodoyisry

Yo1a19qoN ISRy

G007 12qUIdZA(] 1€ We puels :(AVE) 1Y A InJ s)uresopung sop ISA[EUBONISIY

¢ Supyuy



L99Y

"UQY[9)SId NZ A SOP USPUEBYNZ JYOLIAQSTUNIYRIIF USUIO UI9pIoJaS ne pum IV STd 1
"JYOLIDN) 1P JOA FueD) UAUID ‘sopung

SOp UsSAINU IO Suniyepy Iz NzIjdxa JO0MINGIq AV Seq -UIUYDUSSDIN 242712 4
"u1o $s013 s[e [erzudjodudIyejon) sep 1z)eyos AV sed -Sunzypyosuly

‘uoFopyd nz 10319Mm jJuanbasuoy
[yosne)snesSunIyesg uop ‘1Iopiojosine Ayg WOoA UdpInm pun uoFuniopiojyoeN ouofues
-a3uro 1oqn SIssEW[30I AV Sep USISIWLIOJUT I[[ISIY (] - UUYDUSSDIN 212)2Sa3ul[)

‘uaIyny Sunzjeswin) 10p

ur uaSunIdaSozZIo A NZ uuey ‘UdOAYNZUL SPISYOSIUIAqeSIoA ‘ZUSPUD ], OpUSIYoUNZ 1
"UQIYNY JeIuog JIOp 10q pun udSunqoaIyISIoAUSZUAISSOT 10 JUSWOSEUBIA-WIR]) WIq
uoSunSurpoquowyey USMOPURIOA NZ USUUQY 9SO JOYDI[PAIYISIoNN IdwyouSenjny

UOA UDUOISN,] JUUEIS dPOLIdSIYOLIdE JOp Ul UdpInM 2)32dsy anou 19mM7 "ud)[eyurd
Jyoru uaSunSuIPaqUAWYEY USMEBQUISIOA UIOWIYSUIU() USD JIW 1P USUUQY IO[[9)SIH I
"USUUQY UIPIOM JOUPIOITNZ JYBJOD) USIOPUE JOUID JYOIU SYI[OM ‘UITUNIOPIOJYIEN UD[[IS
Iopo/pun (UoSUNISIOT UMEBQUISIOA JOP USSULIGINYOIN ‘Sunso[jnesSenio A ‘SIsuoy)

UIo JUOIU WIS[[O)SIF USp JIw 95eNI0 A Iyl Usy[ey JowyouSenyny o1 -Sunqaayosog

$S013

$S0I13

ud)eyasurd
JYOIU USpIOM ATLNIOA

*13)YOISYONIOq [[OASSUNNIIM [SUUNISISBE-TIOUS)) WNZ FBIIIANII A\ W USNISTY
UQYOSI0[033 UJUUBNIS 1P DY JIP SSBP ‘UNYOR NZ JNeIep ISI Sq -UIUYDUSSOP 242712 4
"USPIOM 1ITZNPAT [ETUTUTI

PIeY0D) ASYOY 9P JNE S3 AJUUOY SPULISINa[0I] UAUNLIYISIF)IO) 19J1oM SOp punigny
"UI9 «SS0I8» SIq «[apIuD) s[e [e1zudjoduaIyejon) sep 121eyos Ayd sed -Sunzipyosulsy
"UQPIOM UISAIMITSNE

judredsuen uFunIofQZIdASQILIMIO A PuUn UISONIYIN U3uIpaq YyosIS0[093 Ip uduuoy
yompe( ‘19119GIRIS PUNJIg WIp pun asousold UoyIsIuyd3}093-4osI30[0a3 I1op UaYds
-IMZ [IIR[SID A USP INJ USYITIOA Sep opInm DY I0p NN - Uduyvussvpy 21zjasasuif)
ue[deS s[e 19ssQI3 1T FunIoYdISYONIqSNY 1P

SS0IZ-[opIu
$S0I3-[opIu

$s013-[on1u
SSOI3-[opIwt

[ouunsIseg-110u0) —
[ouunjsiseg-pIeyon —

3 -
Imj puemjny I19(] "opinm usurwouddue (syororeqnang “pur) pofordneqg wnz ssouoid e R fouumsised S@:umﬁwoﬁ
JIOp Ul S[e JOJYOI[YDS PUIS ISSIUI[BYIO A USYOSIUYI9}0a3-yosIS0100S o1 -Sunqra.yosog ~nsousoxd s[e 1214oa[yos Is1 puniSneg
QUIWLId T, usoy uddury)) / UdIYRJIH

Sunzjgyosurg ‘uowyeussey ‘Sunqroryosog

[erzuajodoyisry

O1910GONISTY




899

WIdPUIYIdA Nz udSuniorundQ

o3 puomiou Jyoru win ‘udnidioqn nz INrozyniy ISYSI[SQW puIs JII[)SIF 1P YdInp usgun|
-OIMuRIaf0Id pun UINWELSIpUNg UIOPUE UOA «USSUN[[ISOG - UIUYDUSSDI 242112 4]
“UIQ «[OPIWY S[B UIYIoNoM [e1zudjodudiyejon sep 1z)eyos AV seq -Sunzpyosuiyg
"UASUNIIMSNBUITLIY |, PUN -U)SOY USP NZ UIqeSUY JIW I9[[9ISI Jop

SIOISSO(] UAP[Iq Sunj[aiseq ouId Iy ofe[punids3unproyosiuy (uaSun[[osog uondU SUIOY)
udsomsSun[[Isog SAPISII IS JNe UIYINIOM JZ)3S AV { Se( - UdUWYDUSSDPY 21Z]aSa3uif)
"u9qey UASUNSIIMSNY SUOI[UILLIY) PUN [[AIZUBUTJ USUUQY ‘UIPUIJ NZ SSTWOIdUIOS] UayI|
-UQIP3O9MZ USUID UaIyeJIdAsSungruyauadued wi wn ‘usgunssedues3un|[osag 21m0s
USFUNIWIISIGSIZIASIN) ANAU Pun JIUYOI ], Jop puel§ uop ue uodunsseduy ‘Ua3unisiof[yay
-sgunue{ JOPo USON[SIUNUE[J UOA SF[OFUI ISIOMS[SISIOq ‘UdTUNISPUY “Sunqra.yosog

uaduniopuepyafoid pun
[onnu [onu uaSun[elsag ayorjzygsnyz

“J[[Q1S12 JYOLIq

-SSN[YOS UId 900 JYB[ WI PIIM S[OUUNISISG-SI0qY0sIQT SIP [O101og W] "UYSITIOA
JYOTU [QUUNISISe-PIBYIIOD) WIdq PUIS USWIYBUSSBIA QIO (UUYDUSSDJY 242112 41
JIOLISIUI USWIYBUSSEJA] USUIYOSISIOA

o1p puis pjofordneg wy ‘UId «ORIW S[e [UUNSISeq-PIeYROn) WIdq YUBAI[I JYOIU S[e
[ouunysiseg-312quos1o] wiaq [erzudjoduaiyejoF)say sep 1z1eYds AV seq :Sunzipyosulg
“10ISIO[IYEMIT DTV 19p pun Iy g SOp USUWIYRUSSBJA IpUassejwn yuep udge[uene)s 1op
SunyoemMISq() JIP IS S[UUNISISBY-PIBYNOD) SIP Y11 W :UdUYDUSSDPY 9)Z)2523i[)
*(Su9¥99q29S sop NYSNYDI(J ‘Ionewne)S 9P JIAYIdYOIS) uuey

uopIyeJes uade[uene)S AIp pun uAIYNJ 31O W USTUNTIMIE NZ SeM ‘UIPIIM 110)SOT
owiISor1ossem3Iog sep uuey uoFe[ue[ouun [ Iop US[[ISIF Sep yoIn( :3unqia.yosag

[onIut JonIwt [ouunjsiseg-pIeynon —
uade[uene)S Iop Jun3nYoRNUIDG

Sunzjgyosurg ‘uowyeussey ‘Sunqroryosog

QunuIa u21S0y UdOURY) / USIYRJD)

[erzuajodoyisry O1010qOYISTY




699%

“UQUUQY USPIOM UJJJLISIO USUWIYRUSSEA 9IBMIJOS IO [oIaIog

Wl 4oou INu pun purs 3[[2)s3q USe[UY AP SSep ‘UANLIYISITII0J 11omos puesiyalold

1P 181 810qU0SIQT ASYIY Jop 19g ‘udpiom ynidioqn uoFunjyaydwdreoq Iop Sunzjoswn)
a1p Jne [[onyyund usuUQY DY Iop UISe[IAIUNSIUNQIOIISSNY I :UIUYDUSSDJ 242712 4
"UId «SS0I3»

SIQ €[N S[B JIOPURISAUN PIRYNON) 3SYIY Ip [BIZU10dudIyejon) sep ‘«urdpp s[e
UIyI)19m 319qY0s1QT 2SYIY JIop [erzusjoduadrye)on) sep 1Z1eyds AV Seq :Sunzipyasuig

"12)2so3uWIn D 10p UOA

USpIOM 9S1(] OSIOMUTH pun uaSun[yajdus[reld ydIaI[yez J)ssejun wyeusun[ol§
a1 Pnidiagn rgyrwIoyuoyssun[[aIsag Jne Ayg Sep yoInp apinm [ouunisiseqg-pIeynon
Nuyodoruyeq pefoidneg ayoreradure GO Jenuel W Se( :UdUYDUSSDJ 2)Z12Sa3uif)
"UANBQNZUID NIUYOAUYRY d)SUIpPOU

Q1p ‘Fenyny udp IS[[ISIF AP UdGRY SISSNYISIF-NSUBHUIA[Y $IP s1q¢ MY SSEUIID
‘uuey uaIyny udSuniopuelyelold Nz sem U[ONOIMIUSIOM JIUYIS ], IOP PULIS 1P SIMOS
JIOYIAYIIS AP UL USFUNIOPIOJUY TP YIS USUUQY J197Z IOSAIP U] “dIYe[ dIIYIW JaqN YIS
P[O21$I Y1uydQuyed Jop Suniynysny pun Junueld 1op aseydpyeloiq a1q :Sunqra.ayosag

[ouunSISeg-119Ua))
$S0I3-[opIw $S013-[on1u pun [ouunsiseg-pIeynon —
uropy| uropy [ouunsIseg-s19quosIQT —
(e130[0Uy99 [ /USSUNIOPIOJUY)

Jruyduyeq Jop Junpoimiuyg

‘jueldod Sunynig- g1 2191om dUId ISI PIBYNOD ISYIY AP IN, "UYORMIIQN

nz S1pue)s Jne[dAR2[o1d 19p 11 F19qUOSIOT ISYOY IOP JNY UUYDUSSDIY 242112 4]

"UID «[ORIW» S[E JIIPUBIAAUN [RIZUJOdUIRJOD) Sep AV SEp 1Z1BYoS pIey)jon

ASYOY JOp Tog "UI «[APTUD STe NAU [e1zudjodudIyejor) sep Jwep pun I93uLof 319y
~UOIUIOYOSIYEMSUIANUIH 1P F19qUISIQT ASYIY Iop 19q IZIBYIS AV S :Sunzipyosuiyg
aynyasyomp Sunynid- g, 919119M JUId JOqUISAON W dpInm F19qUosiQ ISYoy 19p Jny
"UQQRLIYISIONN JST 7 [OAT SO L JeYOSIINJua)sAS

pudjaneq ggs uap pun pung UdyoSIMZ FUNIRQUIAID A d1( :USUYDUSSDJY 21Z]2Sa3ui[)

[ouun)sIsedq-L1oua)

[onIw [onIw pun [suunsIseg-pIeYPnon —
"TQUUOY USPIOM J01TE)ISAT SIOZIYO0I JYOTU UJRIATIE [onTm [onTw [ouunsiseg-s10quosIQT —

-QWIYBUGALNAQU] JIP JIWOM “YOIS }1330ZIOA JIUYouUyeg Iop Nequlis 1( :Sunqia.iyosag Jruyodjuyeyq Iop nequryg
QUIWLIS ], SOy UdouRY) / UIYRJOD)

Sunzjeyosurg ‘uowyeussey ‘SunqroIyosog TerzuajodoyIsry [O1010qOYNISTY




0L9Y

pIM

JYOTALID STUI[BYID A -USZINN/U)SO] so[ewnido urd ssep udsQ[ Nz 0S UMWId [ pun Uud)soy]
UQYOSIMZ IJUON[STZ MAPIOJITINE I[[AISIF AP 18y AV Se(J - UdUYDUSSDI 249119 ]
‘uro ([ouunysiseq-310quos}Q) «ssoId» siq (Jouunisiseq

-pIBeUNOD) «[ANIUD S[B UIYIIOM [eIzudjodusIye)on) sep 1Z1BYds AV Seq -Sunzipyosutsy
“MAISHBWAY) AV Pun UId[[a)SIg

UQYOSIMZ USYIRIASaD) UoFISSBUW[IS1 USP Ul PIIM ONISTY Se( -UdUYyDUSSDJY 21Z2]a5a3uif)
*23]0 INZ UISONIYIIA 1Y SN "USSUBJOTINE I9PaIM UdUIRUSSRWSSUNSIUNAYISog

JIUT 9SAIP USPIOM ‘UIS UOSUNIITQZIO A SUYOIUILLID) [0 W USAI], - Sunqraiyisag

[oniu [onuwt
$s013 $s013

[ouunIsiIseg-pIeynon —
[ouumsIseq-319qyos10T —
USUNISPUBIOAUTULID |,

"UApIOM 12198

-o3wn pun AMUYIP ssnwt zId2myoS Suniosidawonsuyeq 132(01d wnz o[AIsPIUYDS A
Uy yoInp swyeuqaequy Inz doysyiop 10313e)-¢

uro 90O Jenuef opuyg opInm Nze( “FIPUIMIOU JST JIOQIRUSTUUIESNZ ATAIFSTUNQIAT ‘011U
-1pJooy auryg “purs ddeuy uadImMossay A1p [V STd 19p 19q yone ssep 1310za3 ne 18y 500
15qIoH woA Sunjnid- [ gL 91 PlIeISIoA udpIom pun [joasyonidsue purs ougjduruiio ],
-AVd 1p Sun[[aisig o1p pun A g Sop Sunue[duodInossay (T - uduynUSSVI 249119 4
‘urd (oseyds3unziasqarnaquy) «[apIw» “mzq (Sundiimaq

-SqQaLIeg) «[ONIW SIq UL S[e [erzudjodudIye)an) sep 1Z1Yds AV Seq -Sunzipyosuiyg
"UQJAIIIA ISYOY-FI10qUIS)OT IO SWYEUGILNAQU] JIP INJ SSNYISSNESTUNuo|

wl puIs A130[0UYd)SHAYIAYDIS pun Ipynusequy uadun[raiqy a1 1ssedodue Ay sop
UONesIue3I0 UANAU IOP IPINM UOBUIPIOO] SUINUI-A YV dN( - UdUYDUSSDJ 212253 ui[)
"1012dSI0A LAY US[[IZIOUIIOY

uop InJ Sun3ij[Imag 21p 13[0JI0 ISIOMYIRUSHIYIAYDIS IOPU[Y2J 03[0 S|V "udpiyejas
S[og10130[01J USP USUUQY UISqIaNRg USSTIUNY USP PUN UIS[[AISIF USP ‘(SI9[[a1sag SIP 1d)
-OIIAA) AV WP USYOSIMZ UD[[ISHIUYIS SUIPURISIIASSIUL JOPO JIB[U() -SUNGIa.4y2sag

[PWW-URY  [PRIW-UIPY

[onIw [onIw

(ourud J /uaSepny
/uaguniopiojuy) Sun3I[[ImaqsqaLnog

pun

US[[AISNIUYOS
pun oseyds3unz)asqarnoqu]

QUIWLIS ], SOy

Sunzjgyosurg ‘uowyeussey ‘Sunqroryosog

[erzuajodoyisry

UdOURY) / USIYRJD)

O1910GONISTY




1L9Y

"UQ[[9)SNZ)IIAQ UIDINOSSAY AP pun UIdNZQe SNBILP SSOZO0IJ
19p ‘udiaqIeId nz )s1 SunJij1maqsqaLneg d1p Ing 1dozuo ury UduYDUSSDIN 24211241
"12)2s93u10 owyeu

-qarnoquy o1p 1y uaddnisyoqry a81puels Ayd Ssep Jey ‘udzynu nz sjpuunjsiseq sop
SUIBUQALIIOqU] JOP JIW SUBYUSWITIESNZ W USOURYD) JIP UI() -UIUYDUSSDJN 21Z)2Sa3Uif)
"U9S[0J10 IOYNI GILIAg US[[SIZISUIOY UdP INJ

SunJrimoeg a1p uuey aseyds3unziosqornoqu] usjewndo JoUId punigny .Sunqia.iyisag

urepy

uspy

uoJ[oJ10
Joynuy uuey SunSijimeqsqarneg

"U0J101310 SunznN USSOP NZ USWIYBUSSEIA S[BIZ

-udjoduoduey)) sop Sunyoylg IOPUAUYIIAZGE YIS 19q PIIm pun saP[RfoId sp qeyiossne
pun qreyouul SunpyoImiug JI0IIOM 1P JOIYOBQOIG AV Se( - UdULYDUSSDI 242112 4]
"QUIY JQYSIY - UdULYDUSSD 2)Z1a523Ui))

‘uagenroq SunioSo)szudIz
-133g Inz uaSuniyeyIqg oIp USUUQY PIBYNOL) ASYOY IOp 10g “IoeIeyolofd S10qyosio
ASYIY 10p pun (OO uyed Iop 19q Jey Niuyoduyed Iop SunpoImiuy dl( Sunqia.iyosag

ulepy

uopy

(nou)
Iuyoaruyed Jop Sunppormiuyg

"USUIT[RUSSBIA] USUQJJLISIO IO][9)SIH SUIAS JIp

pun SunpoIMIug 91p AV Sep 1S[0JI0A PIBYNOD) ASYOY IOp JNY JUDUYDUSSDIY 2421124
"USUUQY USPIOM J01IE)SOT SNIOZYNIJ US)BIIANedWYRUqILIdqU]

a1p ywom 9ueldog sje Io[joutos 13[0JI0 Jruyduyeyq Jop nequiy 1o -Sunqia.iyisag

o[y

urapy

Nuyoduyeq Jop SunJrunayoseg

“uLuIoY Jydenag ur ‘(09 ‘qarnog

‘Joneps3unzinN)) usqey sprepuelS oIp Jne uoSUNNIIMSNY YI[OM ‘USWUYBUSSLWSUOIILS
-uodwoy yone ssep ‘uosoimaSury Jnerep udpInm IO[[Q)SIH I UIUYDUSSDJY d)Z1aSaSulf)
“YoISow SOIO AN SOUId q[eyIouul

1S UQISONIOPUIA 9SNIOMIOPUER YIIND USISONIYIIA UOA UDIdISSNY I0( -Sunqiadyosag

ulepy

utopy

yor[Sow
uouornjesuodwoy] ayo1jziesnz

“JOYYOI[UISYISIYEMSUJOIIUIL SIP PUIS Pue)siyalold Wopud}IoIyoskof

WAL "UI «UId» S| HOPUBIIAUN [e1zudjodudouey)) sep 12)eyds A Seq -Sunzipyosutsy
‘uoSo[nziep juaredsuen UoSUNYIIMSNY US[[AIZUBULJ JIP pun UozZinu

Nz udduey)) USYdsI30[093 AIp ‘Senyny uop jey DV I -UduYyDUSSDJ 21z12523UL))

urepy

uspy

1e1znsougord
S[e 10ssaq punigneq

QunuIa

u9)SOY|

Sunzjgyosurg ‘uowyeussey ‘Sunqroryosog

[erzuajodoyisry

UdOURY) / USIYRJD)

O1910GONISTY




L9V

(LVAN) ores1oasuenuad[y-uyequasig anoN 21p 1qn Jyo1s

-JneI1aqQ 19p UONBUIPIOOY] INZ PUN ISIOMSIIDQIY INZ 9Z)BSPUnIss3un[puey aIp Jne 1zsas
(ro>yyor|

-JRUOSMIA NWESIIAN NONTISSEUR[OoMZ I FIssewsSunupi() YoNIISSBUYIY) SOz
-19Sa3sIUaWRIEJ SOP 97 MY SSBWAS JYIISJNY UdydsLejuoweIed 1op USLILIY USP SSBWAT
uspIoyeq

-SIYOISINY TP YOINP UUOTUNISSUNIIND)S Pun -SIYOISINY I9P SUNUIYIUIYRA TP 19qN
uonesIue3I0s)yoIsjny pun -pjalo1d 1op Junyeisedsny aIp 1oqn

UdZUBUL] pun SUIMID [, ‘Ud)soy ‘Uasunisio ‘uaFe[punidsiyoay] Jop Sumjeyurs 9Ip 19qn

SPUO.{-AQUL] WNZ DHA 1€ "MV PUn §1 1V Yoru 9}pary JoydySutp SunSiuyauan
(SPUOJ-AQUIJ 91408 AV PUN JFA N SAISAPUI)
jeysneyzueuysapung ujuesasd uap Joqn

(SpuOI-AQUL] S1MOS AVE Pun MFAN SAISOUL)
SunuyooIsier)S 19p SuNjeIaqIo A IOp USWIRY Wl
(SPuo-AQUL] S1MOS AVE Pun JHAN dAISOUL)
S3e[OSUBIOASIER)S SOP SUNJRIIQIOA JOp USUIYEY WL

(AVE pun JHAN dASpuI)
SumemIoasopung I9p SunIynjsyyeyosan) 1oqn

(yonSenyoeu / puaya|3aq)

SPPI0I1J-LVEN Sop
SunyoIPHIIMId A SIp 19qn
JYOISJNLIOOZUBUL]

pun 9[[oNUOYSSUNIEMID A
oyosueudwered
(yorSgnyoeu / puaral3aq)
JYDISINLIOQOZUBUL]
oyosueuowered

(yorjSenyoeu / pud}e)sasd)

WJoIsIneIdqozZuRul]
syosuejuowered

(yoySenyoeu / pueld[saq)

(avn)
UONES[APSIYIISINY-LVAN —

(1oquig) uone3o[opzueur,] —
uaUO0N32]2PSIYI1Sfiny

(314) usuoISSIWIWONZUBUL,] —

(AV4 pun AN 2AISnUI) S[[onuoNsFUNIBMId A (31dD) uduOISSIWIWOY
s9jeIsapung sap Suniynysyyeyosan) oqn Jyosueudwered -s3unynudsyeyoson —
UDUOISSTUULOYSIY ISy
I9[[89g juweIRg
udey31pueIsny aua30zaq- VAN uonun,f BB

(9007 Jenuep | puelS) UNIINSIPUBISNZ UIIIP IIMOS UIYII[JI0M)IUBIIASINZ[[O A
pun -[[00uoy| ‘~SHYIISINY uASIHYIIM AP JIqN 3YIISI3q() :(LVAN) d[esidasuenuad[y-uyequasiyy dndN

9 Suvyuy



€L9Y

udgel US[BNUAZ Ul UOTUId() PUOIS SUID INJ “B'N ‘ZJBSUIH IO[[QUYOS ISTOM[[B]

(-msn yruyouyeg Yruydneqpauun ], 9130[0IpAH 0130[030)) uoFel uayosyyizadsyoey ur
syoyojuowredog

SOp udpueynZ 9ssIUFIAIH JOYOI[JUIPIOIISSNE ‘Mzq udqedynepr(olold 1o1enuoz Sunjrounog

SIHAN Sop Sumerog
a313ueyqeuns3un}jeMIoA

Jyaisynepyalord ayosidarens

MHAN Sop
951pUBISIOATOES SUINIXO —

(J19AN SD)
MAAN JeLIRJODIS[RIOUdD) —

YAAN Hudwaivdaq
udpIoYdqsIpung

2)ey "Spro 1op uoneSo[opzueul,] I9p pun UuonNEI[OpSIYIISINY

- LVEAN Jop uopueynz uswyeuSun[[o)§ pun uajyoLIdqSUOISIAYY UOA US[[Q)SI

SpPUOJ-AQUI] SOp Sunuyody Iop Sunynid INZ JePUBWUS[[IS[[OIUOI]

SunpoImqesyeyosen pun -sgenjny Iop 19q AIMOS UISIMIQESII A pun -suors

-SIWQNS WIAQ AIOPUOSIQSUT ‘UID[[ISIF UIP 19q USUNJNIJ S[[SLIAJLUW PUN J[[SULIOJ AP[RIIP
Sun[nyroueqedyny pun 3dozuos[[onuO YIIIYDISUNY AV WIdq uagunynig

Craa

SOP USIUI[IYONY pun SunupIoid A-yisuenuad(y ssewoT) Avg sop apjoloidssorn uonyos

Iop pun AV dSI SOP “IS[[QISIH ISP UI[[I)SSUOISIASY Jop dwiterSo1djnid 1op UOBUIPIOO

(yorSenyoeu / pusya3aq)

QJmsuapioyag jne
JYISJNLIOQOZUBUT]

CLAD) dMo-puoyzueuly “3pry

SO)IPAIIWIESID) SAP QIEYIIUUT [OPIJA USMANSIAUT TN 1P Ul Iop

IBIIqRIUDY Jop SUNIASSIqIo A InZ usSunsQ[s3uniolzueul, usyodsyyizods uoa Junjpueysny —

udNpanelqO UAU[OZUIS UIP USYISIMZ UASUNQIIYISIOA 931SNJJurIod —

UdyouBI], Ul APADPRlqO uoa 2qedar] —

uagunguIpag UUWIISI( JOIUN USAIISIY IPALIR[qO Wop sne uaqediar —
uosuIzneq d1p

pun 1oN2)S)HIOMIYSIA AP ‘FUNIOND T, UISAIMITSNE JIP WN SHPAD[IUWLSID) SAP Sunioyromig —
Funyyeyosim

-0qaA10SOY ‘UOSUNIONOMIIPAIY] UOA SSNYOSAg ‘UoypanysSunyorjdiop uoa oqeSior] —

oI JIpanuesan- [ AN Sunjjeyosiimog

Sunupio1o A -J1suenuad]y Iop ssnjyosag

WIQ[[ISIF UOP JIUW UAFUNIBQUIAII A UOA SUnFIuyauan

LVEN 9P 1oq) S[[0NUO3] pun jyoisjny 3unjja)siayols

Io[[I89g

jeasopung

udISIpuLIsny oua30zoq- VAN

uonyun g

RIIENN




L9y

U0SRIISTUNIOYIISIOATRIZOS UIPUIZI[PUNIS UOA [O119g W JYOISJNY

VANS 1op pun usuojuey] udnendq SnzjoA wap jyuw uop
Joqnuoages SumnyIoA[[eju SIp Pun ZjnYosIOWYOUIIdqLY USP 1aqn JYDISJNY SPUSISIUIPIOO]
UASUNSI[1MIQIOZS)AQTY UOA SUN[IONH IOP YIIeIdg W Inu SnZ[[0A IOIIIp

neq3elIaIu() UoISSIUWOo UdyosneLed 1op

21MO0S U2ILI0)dSUIS)IaqIY Ud[BUOURY UAP ‘UIPIQUIG-TazIjoduspuial,] pun -)yIewsioqry
UQ[BUOIUBY U VANS 1P (ADYVY) USWYAUIdNU() UIP ‘UII[[9ISIF UIP JIW UOIIBRUIPIOO]
(yoreraqs3umrapisudlq

w e'A) 93110UdFueSIBRISHLI( UR SUOIURY] I9Pp UFUnJI|[Imag 19q UIRJIdASIUNWIWILISNZ
Juojuey 1op srxerds3nz[joA uayo

-IIOYUIS 1OUId Fun[[o3sIoydIS Inz Jun[oSalopue[sny Iop SnzZ[[0A UdpP 19qn JYoIsinerdqo

*9)2 YIu

-yoduyeg “Iuydoneqauun], ‘9130[0IpAH ‘9130[030)) uoFe1] uoyosyizadsyoey ur wm:zww.m
uoSunynidiopuog 93[o1zo3

US[[ONUOYSTRIII A PUN -JIPAIY S[[OUWLIO]

Sumyeyyongyelord 19p Sunjnid o[jouLIo]

IO[[ISIF 9P W)SAS[[ONUOY] USUIdIUI IOp Sunjnid

uoSunynad

-RWLIOJU] QAISNUT USSUM[YYINg USUIPIIYISIOA IOP UD[[ISPIUYDS I1op Sunjnig

QJMISuapIQUag Jne SunyeisiopyoLeyg —

Sunjnig osromusqoldyons :uosomsSenIo A pun -0qedon —

USSUNIOPIOFUBTEWITUTIA] UOA SUNZ)IS)SI] [UISIMSTBNIOA —

uoSeIoyuns3unqroIyossny 19p Sunjnid :uaqedIon —

19][9)SIF 19p SUNION)SHPAIY IOP Ul US[[ONUOY J[[OLIJeW —

WIQ[[9IsIg udp 10q uoSunynids3unzuedig pun -19puog —

[O1a19¢ WI 9I9PUO0SIqSUI “1BII[eN) PUN UIFUN)SIOT “‘USUILID [, “USISOY UOA Fumy

-[eyUIg I9p PUSJJa1aq 9JnsuapIQUag Jne Jyoisynep|2ford uoanerodo uaiyalp 19p unqnsny
(98nazy1omyneULIOJU] dAISN[UT) Funiond)spyalold 19p SumSIO[IYBMID)

U2 UNIOYDISIOA[RIZOS [o1oIog Wil
JYOISINY duTowaS[[e

$97)259385119q1y SOP Yo1a10g Wi
(8nz[oA pun) JydIsNY

S)YOQLISPUR[SNY SIP YO1o10g W
oISy

AV Sp
wean1a[3og SeyosIuyo9)

QJmyssyury Jne
JyoIsynezueur

yoisynepyfoid oanerodo

(1Sg) Sun.oyoision
~[1zoS Anf yuvsapung

Syeropyodsursyoqry Sprg —
(V@) neqry my vonsoriq —
(0225)
YDYosraty nf 101101244 2SSIDDIS

(WAE) uouniSyN Anf juvsapung

(Lv-14L) ysuerrdry
wWeAPId3og SAYISIUYIO], —

(uorsIASYg AVE)
jeropjodsuizueury —

(anp[nnseyu] Sun[Aqy)
apjefoadssoin) uonyes —

UV g) 1yay42, snf junsapung
(Sunz)3s)a0,]) udIpIQYIqSIpuUng

udISIpuLIsny oua30zoq- VAN

uonyun g

RIIENN




SL9Y

uoyeos
-[19sa310[[o1s1 Jop Sumjeyyonqzueur, Jop JIo)SISSEWUNILIS PUN -532)9590) 1P Junjnig

uoSunynid 9ONUILIOSUDIYBLIIA pun -ssozoid
SunSo[sSunuyosy a31SsewsSUNUPIO JoqN J[[ONUOT] SUIIUT

uaFunwIWISog UAYDI[Z}9SAT USP YIBU UYJRYIS[[2SON) 10p Sunjjeyq

UYISTY Y9s130]093 dudyasoidyloaun —

pung uap yoInp [oRIWZULUL I9p SUN[[1S)IaIog 1P Ul UdFUNINZQZIOA —
udgunFurpaquanIyey USYDIYII- [ YN 1op uouniopuy —

pung uap yonp usSunispugsSun[oisog —

UOA QUIYRUSNY JIW USYISTY J[[& 1N J1ayyoIjiIomueIoaidneq

Sunsiop -Surjonuo)-LyAN 1op uoSunwunsog

10p Q[eYIUUT USIMSTRII0A Pun -0qesId A Sep InJ JoyydIIomjueIdA}dne] yorpudteu
I9[[91SIF puUn pung UYISIMZ UIFUNI

-BQUIAIO A USP PUAYoaIdsIus USUIULID [, PUN UJSOY UOA Sunjjeyury J1Ip A1mM0s UaSunisio|
u9)[[91$9q 1op Sunsig pun Junionaford 98n1eJ310s a1p 10 JvydIIomjueIoadneyq

UI9)Xo
UOISIADY

urul
Suijonuoozueur

uonUNJUALIdYNeyg

UQ[[9ISSUOISIAIY SUYDI[IYIIUdIN Y

UO[[Q)SSUOISIADY dUIdJUI —

(gu) uveg dyosneqy

(DN uyeqpIEyNOn-UIOYINEA
(d0S) uyeg-isopns

oV s1d

OV 44s

LV s19) OV nsuerrdiy s14
(D1Vv) DV preynopn ysuerrdry
JI[[IISIH

(8661 [HdY WOA J19qIy pun JJeyosHIA| InJ sjuesopung udgI[BWYD SOP UIQIAIYISSIALY
ssewdF) 1391MI2qN $92)259FSTUNISYIISIOA[[BJU() SIP PJodSy Iop om 28] .oqn $92)2593
-S119QIY SIP Pun JIAYIDYIISSIIAQIY 9P Yo1a1og Wl SUNIYNJIIPI] (Y ANS W UONRUIPIOO]
$97)2593s110qIYy SAP SINZ[[OA SIp UdWIRY Wl UI[[AIsned- yAN USP Jne ud[onuod

uoSun3I[1MIqS)qIY UOA Sunjrouyg

uagun|

-PIUIDASHIQTY US[BUOISY 1P YoINP IOPUIYINSUI[[IS 191oPp[owog Sunpruiid A /Funjerog
USWIYBUSSEIA] JOUDIIHIBWSIAQIR 19)0UF1093 Suniynjyom

Sun(ioynzsiua3uruoy] pun udFunSI[[IMIqS)IAqIY INJ 9FeNuy JOp Sunjnig

31pueISnz Y ANS YOI JIOMOS
¢50719503S3UNISYDISIdA[[BJU)
SOp pun $9z39s33$10QIY SO
3nzjjop

SIYOQLIOPUR[SNY SO
3nz[joA

Z)0s93s3unIoyors
-IOAUDSO[S}IRQIY pun -s3unpru
-IOAS)IOQIY PUN JYOOLIOPUR[SNY

3nzjjop

oreop[adsuls)ioqly o[euojuey]

uopioyaq
-19z1j0duspuwar, s[euojue

JWBSI_QIY d[euojue’y|
suojuey-LVAN

(8661 [11dY WOA 11991y pun JJeYOSUIA InJ sjuresopung UoSI[RWAYS SOP USqIOIYISSIOTY]
ssewad) 1391M19qN $9Z)0SIFSTUNIOYIISIOAT[RJU() SIP 1odsy Iop om ‘231 ] .1ajun s9z)9s93
-S}19QIY SOP PUN JIAYISYDISSHAY JOP Yororog wi SunIynyIope :0DHS W UOHBUIPIOO]

NOYIAYDISSIAQIY 1P YIIa1og Wil
3nzyjoA pun Sunja3ay

BANG

udISIpuLIsny oua30zoq- VAN

uonyun g

RIIENN




9L9Y

SenIoA[)uUBISOPULRT UIP U0TFT UOSS0)JSIOA UOA SUNJ[OJIOA —

9qIomagneg wi
STRNIOA[SIUBUSIPURT SIP
Sunzjasyoin pun [[oNUOY

(LN-31d) neqgeopun
UOISSTWWIONSJNIdY dYISHBILIe]

19Uy aedsSea)19AS)19q I8} ESI)

udISIpuLIsny oua30zoq- VAN

uonyun g

RIIENN




