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Editorial

Das Jahrhundertprojekt NEAT ist weiterhin gut in Fahrt. Zeitliche Anpassungen und Konzessionen
an den Stand der Bundesfinanzen sind aber unumganglich.

Waéhrend ich diese Zeilen schreibe, sind am Létschberg bereits 86% des gesamten Tunnelsystems
ausgebrochen, 4% mehr als am Ende der Berichtsperiode (30. Juni 2003). Der Zeitpunkt vom Mai
2007 fur die gestaffelte Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels hat sich weiter erhértet. Die
verbleibenden Ungewissheiten liegen weniger im Berg als bei der Bahntechnologie (Zugssiche-
rungssystem ETCS Level 2 und Rollmaterial).

Am Gotthard-Basistunnel — dereinst der langste Tunnel der Welt — haben die Bauarbeiten auf
weiteren Abschnitten begonnen. Das Projektgenehmigungsverfahren fir die letzte noch nicht be-
willigte Baustelle, das Nordportal bei Erstfeld, ist auf guten Wegen. Mitte des nachsten Jahrzehnts
wird am Gotthard eine moderne Flachbahn Giter und Passagiere rasch, haufig und zuverlassig
durch die Alpen transportieren.

Damit diese Flachbahn von Basel bis Lugano durchgehend zur Verfiigung steht, muss méglichst
gleichzeitig mit dem Basistunnel durch den Gotthard auch jener durch den Ceneri in Betrieb ge-
hen. Der Bundesrat hat die Weichen dafir gestellt, indem er dem Parlament die Botschatft fur die
teilweise Freigabe der noch gesperrten Kredite der NEAT 1 zuleitete. Der Ceneri-Basistunnel hat
darin die erste Prioritat.

Dagegen sind der Hirzeltunnel und der Zimmerberg-Basistunnel vorerst zurtickgestellt. Der Hir-
zeltunnel ist aus heutiger Sicht bahnbetrieblich nicht nétig. Der Bundesrat wird Uber eine allfallige
Realisierung zu einem spéteren Zeitpunkt entscheiden. Der Zimmerberg-Basistunnel ist zwar be-
trieblich notwendig. Er muss aber aufgrund des Entlastungsprogramms 2003 nach hinten gescho-
ben werden.

Dank dieser Anpassungen kdnnen die Sparmassnahmen des Bundes aufgefangen werden. Aller-
dings sind konkrete Aussagen und Berechnungen in Bezug auf den FindV-Fonds schwierig. Denn
viele variable Faktoren spielen eine Rolle, etwa die Entwicklung der LSVA-Einnahmen. So ist es
mdglich, dass in Zukunft weitere Massnahmen notig werden.

Der Bundesrat hat am 10. September 2003 tber die Finanzierung der Schieneninfrastruktur eine
Aussprache gefuhrt. Im Zentrum standen einerseits die Finanzierung der Abschreibungen und zu-
sétzlichen Unterhalts- und Betriebskosten, die mit der Inbetriebnahme der neuen Schieneninfra-
struktur anfallen. Anderseits ging es um die Frage der Verzinsung und Rickzahlbarkeit der am
Kapitalmarkt aufgenommenen Darlehen von maximal 25% der Projektkosten. Der Bundesrat will
diese beiden Fragen rechtzeitig angehen. Er beauftragte das UVEK, zusammen mit dem EFD die
Probleme zu analysieren und bis Mitte 2004 Lésungsvorschléage zu préasentieren.

Trotz dieses schwierigen finanziellen Umfelds verbindet der Bundesrat die Botschaft fur die teil-
weise Freigabe der gesperrten Kredite der NEAT 1 mit einer Aufstockung der Reserven um 900
Millionen Franken. Der bereits friher angekindigte Zusatzkredit soll zusatzliche Aufwendungen
auffangen, die durch Sicherheitsanforderungen, die Entwicklung der Bahntechnologie, Projekt-
optimierungen und neue Projekterkenntnisse entstanden sind.



Die neusten Zahlen in diesem Standbericht zeigen, dass die bisher eingestellten Reserven von 1,9
Mrd. Franken nicht ausreichen. Mit den zusatzlichen 900 Millionen Franken erhoéhen sich die End-
kosten der NEAT 1 von 14,7 auf 15,6 Mrd. Franken (Preisstand 1998). Die Endkosten der vier
Fin6V-Projekte liegen aus heutiger Sicht weiterhin im Rahmen von 30,5 Mrd. Franken, da die erste
Etappe von BAHN 2000 voraussichtlich rund 1,5 Mrd. Franken glnstiger gebaut werden kann als
vorgesehen.

In den oben erwahnten Kosten fur die NEAT sind der Hirzeltunnel und der Zimmerberg-Basis-
tunnel weiterhin enthalten ebenso wie die Projektverbesserungen (Ceneri-Basistunnel mit zwei
Réhren wegen der Sicherheit, riicksichtsvollere Linienfiihrung zugunsten von Mensch und Land-
schaft in Frutigen und Uri). Das BAV will diese Kosten transparent ausweisen; es hat die Aufgabe,
die NEAT gemadass dem beschlossenen Programm zu realisieren. An der Politik liegt es, allféallige
Redimensionierungen vorzunehmen.

Dank einer konsequenten Steuerung durch das BAV und dank einer motivierten Mannschaft an
Bord — vom BAV Uber die Ersteller bis zu den Unternehmungen — ist die NEAT weiterhin auf Kurs.

Gemass Artikel 4 des Bundesbeschlusses uber den neuen NEAT-Gesamtkredit vom 8. Dezember
1999 erstattet das Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
der Finanzdelegation der beiden Réate und der NEAT-Aufsichtsdelegation halbjahrlich Bericht Gber
den Fortschritt der Bauarbeiten und die Entwicklung der Kosten.

Der vorliegende Bericht basiert auf den Standberichten der Ersteller per 30. Juni 2003 und stellt
diese aus der Gesamtsicht des BAV in einem grésseren Zusammenhang dar.

[Um diesen Bericht so aktuell wie méglich zu halten, haben wir bis zum Redaktionsschluss jene
Ereignisse und Entscheide, die in die kommende Berichtsperiode fallen, kursiv und in Klammern
festgehalten.]

Bern, 19. September 2003 BUNDESAMT FUR VERKEHR

= i
. R, D -

Dr. Max Friedli, Direktor




NEAT-Schlagzeilen

NEAT-Schlagzeilen

NAD warnt vor Verzégerungen infolge Entlastungsprogramm — Bundesrat
lehnt Multimediale NEAT-Dokumentation ab — Plangenehmigungsverfahren
Uri 2003 und Ceneri eingeleitet — Baubewilligung fir drittes Gleis Oster-
mundigen—Gumligen rechtskraftig — Fragezeichen hinter betriebswirtschaft-
licher Rentabilitat der NEAT — Wettbewerbskommission untersucht Ze-
mentpreise.

82 % Tunnel ausgebrochen — Durchschlag beim Portal Frutigen — An-
spruchsvolle Doldenhorndecke durchquert — Ferden: Vortriebsleistungen
stark verbessert — Raron: Sudbriicke Uberquert Rhone — Rickfallebene fir
Zugsicherungssystem ETCS Level 2 in Planung.

1. Tunnelbohrmaschine in Amsteg in Betrieb — Durchschlag beim Schacht
Il in Sedrun — Schlechter Fels erzwingt Verschiebung der Multifunktions-
stelle Faido — Zweiter Durchschlag der anspruchsvollen Lockergesteins-
strecke in Bodio — Stdrzone verzégert Vortrieb in Bodio — Besucherzentrum
Pollegio eroffnet.

Ausbau Surselva: Arbeiten Bahnhof Disentis kurz vor Abschluss.

Anschluss Ostschweiz: Entlastungsprogramm schiebt Baubeginn am Zim-
merberg-Basistunnel hinaus.

Ausbauten St. Gallen — Arth-Goldau: Doppelspurausbau Degersheim ab-
geschlossen.

Streckenausbauten Ubriges Netz: Finanzierungsvereinbarung mit BLS Uber
leistungssteigernde Massnahmen zwischen Thun und Frutigen abge-
schlossen.

Projektaufsicht

Achse
Lotschberg

Achse Gotthard

Ubrige Werke

NEAT Management Summary per 30. Juni 2003
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NEAT-Kennziffern

Kosten und Finanzen am 30. Juni 2003
Alle Zahlenangaben in Millionen Franken (ohne MWST und Bauzinsen)

Werk Rechnungen Objekt- Mehr-/ Mut- Bemerkungen zu den mutmasslichen Endkosten
inkl. kredit Minder- massliche  und Begriindung der Mehrkosten
Vertrags-  (OK) kostenzu  Endkosten
teuerung T3 OK

ID nach NCW KS14 KB13 KP12 KP11
Preisstand / NTI effektiv 1998/1059 UKB/1059  UKB/105.9

Projektaufsicht 51.9 76.0 12.0 88.0 Verlangerung der Projektlaufzeit, neue zuséatzliche Aufgaben.
Achse Mehrkosten in Héhe von 233,6 Mio. fir Vergabe- und
Létschberg 2'056.3 3'624.0 233.6 3'857.6 Ausfihrungsmisserfolge sowie zusétzliche Projektanderungen.
Reduktion der Mehrkosten um 25 Mio. in Berichtsperiode.
Achse Mehrkosten geméss Vereinbarung, Kompensationen, Bestellungs-
Gotthard &nderungen (u.a.Trennsystem, Auflageprojekt Uri), Vergabe- und
1'835.2 7716.0 1'378.6 9'094.6 Ausfilhrungsmisserfolge insb. in Sedrun, weitere Projektanderun-

gen. Zusatzliche Mehrkosten von ca. 170 Mio. von ATG nur als
Risiko ausgewiesen. Mehrkosten fiir geologische Erschwernisse
Bodio und Faido nicht enthalten.

davon  CBT 54.5 1'392.5 642.8 2'035.4 Systemwechsel und Auflageprojekt Ceneri sind beriicksichtigt.

Ausbau Surselva 110.3 123.0 -10.1 112.9 Kostenziel wird eingehalten.

Anschluss 101.4 992.0 393 952.7 Kostenziel wird eingehalten.

Ostschweiz

Ausbauten

St. Gallen - 275 911 8.2 99.3 Mehrkosten geméss Vereinbarung sowie Projektanderungen.

Arth-Goldau

Strecken- . - 5 -

ausbauten 0.0 530.0 109.6 639.6 Prolgktopt|m|er'ung lauft, Mehrkosten von 109,6 Mio. infolge

L Betriebvorbereitung LBT.

ibriges Netz

Zwischentotal Ausgewiesene Mehrkosten Uberschreiten die Reserven. Weitere

AlpTransit 4'182.6 13'152.1 1'692.7 14'844.8 noch nicht verifizierte, in der Risikoanalyse angemeldete Mehr-
kosten von ca. 170 Mio. nicht enthalten.

Reserven Von den urspriinglichen Reserve von 1'947 hat der Bundesrat am

1'551.9 21.08.2002 395 Mio. freigegeben. Eine zweite Reservefreigabe

von 378 Mio. ist beantragt. [Mit BRB vom 27.08.2003 erfolgt.]

Total AlpTransit Die von den Erstellern angemeldeten mutmasslichen Endkosten

4'182.6 14'704.0 14'844.8 liegen 140,8 Mio. Franken uber dem NEAT-Gesamtkredit.

Zusatzkredit muss beantragt werden.

Bauzinsen MWST / Wust Indexteuerung (T1, T2) Vertragsteuerung (T3) Total

106.1 91.9 607.6 103.5 909.1
NEAT-Teuerungsindizes (NTI): 114,3 Punkte (1. Oktober 2002 bis 31. Marz 2003)
(T1und T2/ Basis 1991 = 100,0 Punkte) 114,2 Punkte (1. April bis 30. September 2003)

Kommentar BAV zu Kosten und Finanzen

In den mutmasslichen Endkosten sollten die quantifizierten mit grésster Wahrscheinlichkeit anfal-
len Mehrkosten aus der Risikobeurteilung (ATG 170 Mio.) eingerechnet werden. Somit betragen
per Mitte 2003 die mutmasslichen Endkosten aus Sicht BAV rund 15 Milliarden Franken und liegen
rund 2 Prozent Uber dem Total des NEAT-Gesamtkredits von 14,7 Milliarden Franken (Preisstand
1998). Zur Deckung der Mehrkosten ist ein Zusatzkredit von 900 Millionen Franken beantragt wor-

NEAT Management Summary per 30. Juni 2003
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den, der die aus heutiger BAV-Sicht erkennbaren Mehrkosten, einschliesslich Risikoabschéatzung
von 400 Millionen, einschliesst. Die ausgewiesenen und angemeldeten Kostendifferenzen werden
weiterhin systematisch vom BAV und den jeweiligen Erstellern gepruft und wenn mdoglich kompen-

siert.

Termine

Projektaufsicht

Achse Létschberg

Achse Gotthard
- Gotthard

- Ceneri

Ausbau Surselva

Anschluss Ostschweiz

- Zimmerberg-
Basistunnel

- Hirzeltunnel

Ausbauten St. Gallen —
Arth-Goldau (Phase 1)

Streckenausbauten
tibriges Netz

- Achse Létschberg
- Achse Gotthard

Ziel-

werte

2007

20141

20161

2001

2013

2016
2004

2007
2016

Prog-
nose

2020

2007

2015

2016

2003

2006

2007
2016

Erlauterung

Fir das Werk Projektaufsicht besteht aus sachlogischen Griinden kein vereinbartes Terminziel.
Massgebend fiir die Prognose ist das am spétesten beendete Werk. Unter Beriicksichtigung von
Ruckbauarbeiten und des Projektabschlusses wird das Ende fiir das Werk Projektaufsicht auf
2020 prognostiziert.

Die Aufnahme des fahrplanméssigen Betriebs im Jahr 2007 wird bestétigt. Terminliche Risiken
bestehen im Basistunnel hinsichtlich des Durchschlags zwischen Mitholz und Ferden sowie im
Siiden hinsichtlich der termingerechten Fertigstellung der Rhonebriicken. Um alle Eventualitaten
im Rahmen der Inbetriebnahme mit ETCS Level 2 und GSM-R bestméglich zu beriicksichtigen,
wurden erste Planungsschritte fiir eine allfallige Riickfallebene ausgeldst.

Infolge der Riickstande bei den Bauarbeiten in Bodio und Faido und unter Berticksichtigung von 1
Jahr fir die Inbetriebsetzungsphase (Schatzung BAV) wird die Aufnahme des fahrplanméssigen
Betriebs neu auf 2015 prognostiziert (bisher: 2014). Die vom BAV eingeleitete Steuerungsmass-
nahme mit einer etappierten Genehmigung des Auflageprojektes Uri 2003 soll dazu beitragen,
den Baubeginn in Erstfeld im Jahr 2004 zu gewahrleisten.

Sofern mit den Vorarbeiten im Jahr 2005 begonnen werden kann und unter Berticksichtigung von
1 Jahr fiir die Inbetriebsetzungsphase (Schatzung BAV), wird die Aufnahme des fahrplan-
méssigen Betriebs auf 2016 prognostiziert.

Die letzten Bauarbeiten werden voraussichtlich bis Ende 2003 abgeschlossen.
Der Projektabschluss, das Erstellen der Schlussherichte wie auch die Genehmigung der
Abrechnung sind bis 2005 geplant.

Die Weiterflihrung der Projektierung des Zimmerberg-Basistunnels wurde vom Bundesrat vorerst
zurlickgestellt. Er wird (iber die Fortsetzung der Planungsarbeiten in Abhangigkeit vom Entlas-
tungsprogramm entscheiden. Auf eine Terminprognose wird vorerst verzichtet. Das vereinbarte
Terminziel ist zu Gberpriifen.

Der Hirzeltunnel wurde vom Bundesrat vorldufig verschoben.
Die fiir den Fahrplanwechsel relevanten Teilabschnitte kdnnen bis 2004 fertiggestellt werden.

Als zeitkritisch zeichnen sich der Umbau des Bahnhofs Visp und das 3. Gleis St.German-Visp ab.

Die Weiterflihrung der Projektierung der Streckenausbauten Gbriges Netz auf der Gotthardachse
wurde vom Bundesrat zuriickgestellt. Die Fertigstellung bis 2016 bleibt vorerst gewahrt.

! Gemass aktualisierter Terminbezugsbasis ist als Terminziel die Bereitstellung zur Inbetriebnahme definiert: Gotthard 2013, Ceneri
2015. Unter Berucksichtigung einer vom BAV auf ein Jahr geschétzten Dauer fur die Inbetriebsetzungsphase ist der Zielwert fur die
Aufnahme des fahrplanmassigen Betriebs das Jahr 2014 (Gotthard) bzw. 2016 (Ceneri).

NEAT Management Summary per 30. Juni 2003
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Die einzelnen Werke

NEAT-Aufsichts-
delegation (NAD)

Parlament und
Bundesrat

Die einzelnen Werke

Projektaufsicht: Schwierige finanzielle Situation

Das Meistern der schwierigen finanziellen Situation war eine der
Hauptaufgaben der Projektaufsicht in der ersten Jahreshalfte 2003 —
und wird es weiterhin bleiben. Mit dem Entlastungsprogramm 2003
sollen die Einnahmen des Fin6V-Fonds beschnitten werden: eine Her-
ausforderung fur alle Eisenbahn-Grossprojekte. [Der Bundesrat leitete
in seiner Sitzung vom 10. September 2003 Massnahmen ein, um die
finanzielle Lage des offentlichen Verkehrs zu stabilisieren.]

Die NEAT-Aufsichtsdelegation (NAD) trat in der Berichtsperiode zu drei
ordentlichen Tagungen zusammen. Neben den wiederkehrenden Stan-
dardtraktanden stiessen ab Friihling 2003 das Entlastungsprogramm und
dessen Konsequenzen auf die NEAT auf ein zentrales Interesse.

Am 6. Februar 2003 publizierte die NAD den Jahresbericht 2002 zuhanden
der Stammkommissionen (FK, GPK und KVF). Darin wird unter anderem
festgehalten, dass sich die NAD daflrr einsetzte, dass bei der Wahl von
Mitgliedern des Verwaltungsrates der Erstellergesellschaften vermehrt auf
das Verstandnis fur den 6ffentlichen Auftraggeber geachtet wird. Sie muis-
sen ein Gesplr dafir besitzen, dass ihre Aktiengesellschaften mit Steuer-
geldern arbeiten und die Offentliche Hand legitimerweise prazisen Auf-
schluss Uber deren Verwendung verlangt.

Am 27. und 28. Mai 2003 tagte die NAD in Siders, traf sich mit der Regie-
rung des Kantons Wallis und besichtigte die Baustellen des Lodtschberg-
Basistunnels. Die NAD nahm zur Kenntnis, dass das BAV mit der Botschaft
Uber die Freigabe der zweiten Phase der NEAT 1 gleichzeitig einen Zu-
satzkredit zum NEAT-Gesamtkredit beantragen wird, um die Reserven auf-
zustocken.

Der Bundesrat beschloss am 26. Marz 2003, das Projekt einer Multimedia-
len NEAT-Dokumentation (MND) nicht weiterzuverfolgen. Die NAD er-
suchte den Bundesrat mit Schreiben vom 16. Mai 2003, auf seinen Ent-
scheid zurickzukommen. Am 2. Juli 2003 nahm der Bundesrat von einem
Aussprachepapier des UVEK zur MND Kenntnis und beantwortete das
Schreiben der NAD ablehnend. Die Archivierung der Dokumente im Zu-
sammenhang mit der NEAT erfolgt damit geméass den gesetzlichen Vorga-
ben.

Am 16. April 2003 erweiterte der Bundesrat den Objektkredit fir die Achse
Lotschberg um 300 Millionen Franken, um die bis Ende 2002 aufgelaufene
Teuerung, die Mehrwertsteuer und die Bauzinsen abzudecken. Ohne diese
Kreditaufstockung hatten keine Vergaben mehr erfolgen kénnen.

Am 9. Mai 2003 genehmigte der Bundesrat eine Vereinbarung zwischen
dem Bund und der BLS Loétschbergbahn AG Uber Streckenausbauten auf
der Zufahrt zum Loétschberg-Basistunnel zwischen Thun und Frutigen sowie
den darin enthaltenen Globalkredit von knapp 41 Millionen Franken (Teil
des NEAT-Gesamtkredits).

[Am 27. August 2003 hat der Bundesrat drei Entscheide zur NEAT gefallt:
Er gab 378 Millionen aus den Reserven fir die beiden AlpTransit-Achsen
Lotschberg und Gotthard frei, genehmigte eine Vereinbarung mit der BLS

NEAT Management Summary per 30. Juni 2003
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ViI

Lotschbergbahn AG Uber die Inbetriebnahme des Basistunnels und erhdhte
den Zahlungskredit 2003 fur die Lotschberg-Basislinie. Mit der Reserven-
freigabe werden unter anderem Projektoptimierungen und die langere
Laufzeit des Projekts am Gotthard aufgefangen. Diese Kosten waren be-
reits bekannt und sind im Fonds fiir Eisenbahngrossprojekte (FindV-Fonds)
beriicksichtigt.

Am 10. September 2003 verabschiedete der Bundesrat eine Botschaft fur
einen Zusatzkredit und die teilweise Freigabe der gesperrten Mittel der
zweiten Phase der NEAT 1.]

Im ersten Halbjahr 2003 fuhrte die Eidgendssische Finanzkontrolle (EFK)
beim BAV eine Nachfolgeprufung Uber die Wirksamkeit der Sonder- und
Erganzungsprifungen sowie den Prozess Anderungswesen durch. Sie
stellte fest, dass das BAV die Empfehlungen aus dem Jahr 2002 fristge-
recht umgesetzt hat. Bei der BLS AT kam sie zum Schluss, dass der Ver-
trag fur den Rohbau des Basistunnels Nord korrekt abgewickelt wird. Bei
der ATG ergab sich als Resultat, dass das Meilenstein-Controlling aktiv
gemass NCW wahrgenommen wird.

Das BAV hat bei der BLS AT und der ATG eine Reihe von Prifungen vor-
genommen und ist nun daran, die Erkenntnisse daraus in Berichten zu do-
kumentieren. Als Folge einer Priifung des Prozesses zur Ermittlung der
Endkostenprognose bei der BLS AT empfiehlt das BAV, diesen besser zu
dokumentieren, um die Nachvollziehbarkeit zu gewahrleisten. Im Gegen-
satz dazu schreibt die EFK in ihrem Bericht vom 6. Mai, dass der Prozess
Endkostenprognose sehr gut dokumentiert sei und beurteilt das Vorgehen
als gut gewabhit.

Lotschberg: Entsprechend der Vorgabe in der Plangenehmigung fir die
Projekterweiterung des Tunnels Engstlige auf zwei Rohren reichte die BLS
AT am 17. April 2003 die Projektdnderung Auenrevitalisierung Schwandi-
Ey ein. Die harten Verbauungen entlang der Kander sollen entfernt werden,
um ein dynamisches Auengebiet mit verbessertem Hochwasserschutz zu
schaffen. Entgegen den urspringlichen Annahmen steuert der Kanton Bern
weniger Mittel bei. Es wird nach mdglichen Einsparpotenzialen gesucht, die
indessen den 6kologischen Wert der Ersatzmassnahme schméalern werden.
Die Projekterweiterung Mitholz Ost konnte nach Bereinigungen mit den
Umweltschutzbehérden und den Umweltorganisationen am 5. Mai 2003
genehmigt werden. Eine Beschwerde gegen diese Verfigung beim Bun-
desgericht konnte dank einer einvernehmlichen Losung als gegenstandslos
abgeschrieben werden.

Gotthard: Nach intensiven Vorgesprachen zwischen ATG, BAV, Gemein-
den und Kanton Uri reichte die ATG dem BAV am 16. Januar das Auflage-
projekt Uri 2003 zur Durchfiihrung des Plangenehmigungsverfahrens ein.
Die noch hangigen Verfahren aus friheren Auflagen wurden abgeschrie-
ben. Die o6ffentliche Planauflage erfolgte vom 27. Januar bis 25. Februar
2003. Insgesamt gingen rund 360 Einsprachen beim BAV ein. Die Sichtung
der Einsprachen ergab fur das BAV, dass ein Baubeginn in Uri nur Gber
eine Etappierung des Genehmigungsverfahrens fiihren kann, wie dies von
zahlreichen Einsprechenden, insbesondere vom Kanton Uri und samtlichen
am Verfahren beteiligten Gemeinden verlangt worden war. Entsprechend
beauftragte das BAV die ATG bereits kurz nach Ablauf der Auflagefrist da-
mit, mogliche Losungen eines etappierten Vorgehens und deren Konse-
guenzen aufzuzeigen. [Ende Juli 2003 beauftragte das BAV die ATG, die

Priafungen

Verfahren

NEAT Management Summary per 30. Juni 2003
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PO SiB-AT

Sicherungs- und
Automatisierungs-
anlagen

planerischen Grundlagen zu erstellen, damit die Genehmigung des NEAT-
Projektes im Kanton Uri etappiert werden kann (unter in Kaufnahme von
Mehrkosten). Dies hat den Vorteil, dass mit dem Bau der weniger umstrit-
tenen sidlichen Teilstrecke rechtzeitig begonnen werden kann. Mit der
Genehmigung der nérdlichen Teilstrecke, einschliesslich der umstrittenen
Querung des Schachenbachs, kénnte dann spéatestens bis 2007 zugewar-
tet werden, ohne dass die Aufnahme des fahrplanméssigen Betriebs an der
Gotthard-Basisstrecke eine Verzogerung infolge Uri erfahren wiirde.]

Der Kanton Tessin erhob, trotz vorgangiger Einigkeit Gber das weitere Vor-
gehen bei der Ausarbeitung des Detailprojekts Larmschutz fir die offene
Strecke Biasca Campagna — Giustizia in der Folge erneute Vorbehalte. Er
brachte unter verschiedenen Malen seine Anliegen direkt beim BUWAL ein.
Das BAV betrachtet dieses Vorgehen als problematisch.

Wahrend der 6ffentlichen Planauflage fir den Ceneri-Basistunnel vom 2.
April bis 15. Mai 2003 gingen 226 Einsprachen ein, worin insbesondere
Forderungen in den Bereichen Larmschutz, Luftreinhaltung, Erhaltung des
landwirtschaftlich nutzbaren Landes sowie bezlglich Enteignung erhoben
werden. Bis im Herbst werden die Vernehmlassungen der Bundesstellen
sowie die Stellungnahmen der ATG erwartet, sodass noch dieses Jahr mit
den Einigungsverhandlungen begonnen werden kann. Ein Abschluss des
Verfahrens im Herbst 2004 ist nach wie vor realistisch.

Streckenausbauten (briges Netz: Nachdem die Rechtsmittelfrist fur das
Projekt 3. Gleis Ostermundigen — Gumligen (inkl. Larmsanierung) unbe-
nitzt abgelaufen ist, konnte in diesem Abschnitt Anfang Juli 2003 mit den
Bauarbeiten begonnen werden. Das Plangenehmigungsverfahren fur das
3. Gleis St. German — Visp, in dem 122 Einsprachen eingegangen sind, ist
weiter in Verzug. Der Grund liegt in der engen Verflechtung dieses Aus-
bauprojekts mit den parallel gefiihrten Verfahren fir die Larmsanierung des
Streckenabschnitts St. German — Brig.

Anfangs 2003 nahm die Projektorganisation Sicherheitsbericht AlpTransit
(PO SiB-AT) die Beurteilung der quantitativen Risikoanalysen fir den Gott-
hard- und den Létschberg-Basistunnel in Angriff, die voraussichtlich im Jahr
2004 abgeschlossen sein wird. Beendet wurde die seit langerem bearbei-
tete Erhebung zum sicherheitstechnischen Ausbaustand von Doppelspur-
tunnels européaischer Eisenbahn-Hochleistungsstrecken.

Auf der Gotthardachse steht die Beurteilung des Auflageprojekts Uri 2003
durch die PO SiB-AT kurz vor dem Abschluss.

Die BLS AlpTransit AG wies das BAV in einem Schreiben auf das aus ihrer
Sicht zu hohe Risiko hin, welches das Signal- und Zugsicherungssystem
ETCS Level 2 beinhalte. Sie mahnte den Inbetriebnahmetermin des
Loétschberg-Basistunnels (Ende Mai 2007) ab und ersuchte das BAV um
die Zustimmung, mit der Planung einer Rickfallebene mit Aussensignalen
beginnen zu kdnnen. Aus der Sicht BAV lasst sich das Risiko auch durch
andere Massnahmen beeinflussen. So kann durch eine gestaffelte Inbe-
triebnahme — ab Mai 2007 fur den Guterverkehr und ab dem Fahrplan-
wechsel im Dezember 2007 fur den Personenverkehr — die Terminsituation
entscharft werden. Das BAV stimmte der Planung einer Ruckfallebene mit
der Auflage zu, dass es sich dabei um ein mdglichst einfaches System
handelt, mit welchem sich mindestens ein Grundangebot fiir den Giterver-
kehr realisieren lasst.
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Aufgrund von Schreiben der SBB ist davon auszugehen, dass die Anpas-
sung des Rollmaterials an die sicherheitstechnischen Standards (Notlauf-
fahigkeiten im Brandfall, Brandeigenschaften) terminliche Probleme bietet.
Die Losung diesbezuglicher Fragen zur Sicherstellung der Inbetriebnahme
ist eine Hauptaufgabe aller Beteiligten in der ndchsten Berichtsperiode.

Der NEAT-Teuerungsindexes fir die Periode vom 1. April bis 30. Septem-
ber 2003 ist um 0,1% gesunken und betragt 114,2 Punkte (Basis 1991 =
100,0 Punkte).

Die Aktualisierung der Wirtschaftlichkeitsstudie vom 14. Februar 1997 hat
gezeigt, dass sich die betriebswirtschaftliche Rentabilitat der NEAT ver-
schlechtert hat. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass sich die Inbetrieb-
nahme des Gotthard-Basistunnels gegeniiber den Annahmen der Studie
um sechs Jahre verschoben hat und damit die Deckungsbeitrage aus dem
Personen- und Guterverkehr in diesen sechs Jahren wegfallen. Die Forde-
rung nach Rickzahlung der voll verzinslichen Darlehen (25% der Investi-
tionen) ist gemass der Studie mit den heute herrschenden verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen (Trennung Verkehr — Infrastruktur) nicht im
vorgesehenen Mass erfillbar. [Am 10. September 2003 fihrte der Bundes-
rat eine Aussprache Uber die Folgekosten von Investitionen in die Schie-
neninfrastruktur.]

Das BAV aktualisiert zusammen mit den Erstellern die NEAT-Kommunika-
tionsstrategie. Ziel ist es, die NEAT-Kommunikation auf den neusten Stand
zu bringen, mit den Erstellern vermehrt zu koordinieren und die kinftigen
Leistungen und Produkte sowie die Kosten zu planen. Neu soll auch das
Marketing (Hauptzweck: Vermarkten NEAT vor Inbetriebnahme) angegan-
gen werden.

Zu aktuellen Ereignissen wurden vom BAV in der Berichtsperiode 13
NEAT-Communiqués verdffentlicht. Im Méarz fand eine Pressekonferenz
des BAV zum Stand und zur weiteren Entwicklung der NEAT statt, die in
den Medien grosse Beachtung fand.

Experten des Bundesamtes fur Wasser und Geologie (BWG) fiihrten an der
Achse Gotthard Wintermessungen an der Staumauer Sta. Maria durch,
werteten sie aus und beurteilten sie. Auch begannen sie mit Setzungsbe-
rechnungen fiir die Stauanlage Curnera. An der Achse Loétschberg werden
die Ublichen Setzungsmessungen durchgefiihrt. Eine Gefahrdung der
Staumauer Ferden durch den Vortrieb des Basistunnels kann aus geodati-
scher Sicht zur Zeit ausgeschlossen werden.

Aufgrund des von Parlamentariern gegeniber Medien geédusserten Ver-
dachts, dass bei den NEAT-Bauten zu hohe Zementpreise bezahlt wirden,
stellte das BAV der ATG und der BLS AT im Mai 2003 eine Reihe von Fra-
gen. Die Antwortschreiben der beiden Ersteller trafen Mitte Juni ein. Trotz
den Besonderheiten der NEAT (u.a. Geologie und Umweltschutz) scheinen
dem BAYV einzelne Zementpreise hoch. Da bei der NEAT sehr grosse Ze-
mentmengen verarbeitet werden, hat der Bund ein grosses Interesse, dass
fur den Zement keine zu hohen Preise bezahlt werden. [Aus diesem Grund
hat das BAV am 8. Juli 2003 beim Sekretariat der Wettbewerbskommission
(WEKO) das Begehren gestellt, eine Vorabklarung bzw. eine Untersuchung
betreffend der H6he des Zementpreises durchzufiihren.]

Rollmaterial

NEAT-Teuerungs-
index

Wirtschaftlich-
keitsstudie

Offentlichkeits-
arbeit

Uberwachung
Stauanlagen

Zement
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Aktuell

Engstlige

Bhf Frutigen

BLS-Bergstrecke

Lotschberg: Arbeiten im Zeitplan

Insgesamt 88 Kilometer Gestein mussen fur den Lotschberg-Basis-
tunnel ausgebrochen werden. Bis zum Ende der Berichtsperiode sind
die Tunnelbauer bei Kilometer 72 angekommen — 82 Prozent des Tun-
nels sind gebohrt. [Stand am 15. September 2003: 76 km bzw. 86 %]

Schwierig waren die Bedingungen fur den Tunnelbau beim Nordportal Fru-
tigen wegen Lockergestein sowie der Lage nur 5 Meter unter der BLS-
Bergstrecke. Aus Sicherheitsgriinden mussten die Arbeiten am 15. April
unterbrochen werden, voribergehend wurde auch der Bahnverkehr stillge-
legt: Erdmaterial war aus der Schicht Gber der Tunneldecke in den Tunnel
gedrungen. Die BLS-Strecke konnte nach 2 % Stunden wieder befahren
werden. Am 14. Mai erfolgte der Durchschlag Frutigen — Mitholz in der
Westrohre.

Die Betonarbeiten am Tagbautunnel Engstlige haben gleichzeitig in drei
Abschnitten begonnen. Fertig gestellt werden konnten das Sudportal und

N

Nordportal Tunnel Engstlige und

Grundwasserwanne Wengi Ey

Abschnitt Wengi Ey — Feldmatte

Abschnitt Feldmatte — Bhf Frutigen

Abschnitt Bhf Frutigen

Sidportal Tunnel Engstlige

Nordportal Frutigen

Widiercke—/

Widitunnel

‘e, Y Ostrohre
Tellenfeld R N T,
A\

Westrohre

Dienststollen Kandertal

die 1. Etappe der Baugrube des Widitunnels; sie wurde ausgehoben und
gesichert.

Im Tellenfeld konzentrierten sich die Arbeiten auf das Betonieren der Wan-
nenkonstruktion. Wie ein Schiffsrumpf taucht die Wanne auf einer Flache
von 15’000 Quadratmetern in das Grundwasser. Bis Ende Juni waren 50
von insgesamt 60 Bodenelementen fertig gestellt.

In Mitholz haben beide Sudvortriebe die Doldenhorndecke durchquert, wo
Probleme mit karstanfélligem Fels zu bek&mpfen waren. Sie befinden sich
jetzt im Autochthon Nord, wo der Fels den Einbau von Stahlbdgen notig
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macht. In der Ostrdéhre in Richtung Siiden gehen die Arbeiten im Innenaus-
bau zugig voran.

Einen guten Schritt weiter ist auch der Sidvortrieb Ferden, nachdem die
Tunnelbauer die briichige Karbon-Zone hinter sich gelassen haben. Der
Sidvortrieb ist nun abgeschlossen. Die Nordvortriebe Ferden befinden sich
im Gasterngranit auf der Walliser Seite des Lodtschenpasses. Nach der
notwendigen Ertlichtigung der Installationen haben sich die Sprengleistun-
gen auf recht gutem Niveau stabilisiert.

Beim Vortrieb Steg haben die Mineure mit dem Innenausbau begonnen. In
der Westrohre Létschen-Ferden wurde Mitte April das erste Schalungsele-
ment betoniert. In der Folge konnte regelmassig ein Element pro Tag fertig
gestellt werden.

Gut vorwarts kam die Tunnelbohrmaschine in der Ostréhre bei Raron. Der
Sprengvortrieb in der Westrdhre schaffte in der Berichtsperiode in der Re-
gel zehn Meter pro Arbeitstag. Anfang Juni begannen zudem die Aushub-
arbeiten fir die Betriebszentrale Raron. Beim Bau der Sudbriicke ist die
Rhone Uberquert worden, alle Grundetappen sind fertig. Bei der Nord-
briicke ist der Brickenunterbau nahezu abgeschlossen, es fehlt noch ein
Fundament.

Mit Ausnahme des Loses Funk sind alle Auftrage fur die bahntechnische
Ausrlstung vergeben worden. Die beteiligten Unternehmen arbeiten mit
Hochdruck an der Ausfihrungsprojektierung. Die Genehmigungen und
Freigaben sollen in den néchsten Monaten erfolgen.

In Frutigen wurden die provisorischen Schallschutzwande in der Regel um-
gehend aufgestellt. [Die endgultigen Wande sind im Sommer errichtet
worden.] Die Fenstersanierungen sind praktisch abgeschlossen.

Beim Vortrieb in den Querschlagen von Steg stiessen die Mineure auf
einige asbesthaltige Zonen. Das war erwartet worden. Der Ausbruch wurde
zum Ablagerungsstandort Goler transportiert. Fir solche Falle wird auf ein
bewahrtes Konzept zuriickgegriffen, das mit der SUVA geschaffen worden
ist. Dadurch wird verhindert, dass die Arbeiter Asbest einatmen oder dieses
in die Umwelt gelangt. In Ferden bestand nur beim Sudvortrieb die Gefahr,
Asbest anzutreffen. Dort wurden die Arbeiten im April beendet. Der TBM-
Vortrieb Raron befindet sich noch bis Oktober 2003 in einer Zone, in der
Asbest vorkommen kann.

Tests an der ETH Lausanne haben gezeigt, dass die Kapazitat des Ent-
wasserungssystems durch Lufteinschliisse stark reduziert wird. Aus diesem
Grund wurden gemeinsam mit der ATG neue LOsungen fir die Beluftung
erarbeitet. Dabei wurde dem Aspekt besondere Beachtung geschenkt,
dass brennbare Flissigkeiten oder Gase in das Entwasserungssystem ge-
langen und eine Explosion verursachen kdonnten. Weitere Tests sollen zei-
gen, welche Vorbeuge- und Schutzmassnahmen getroffen werden mussen.
Die Tests haben Ende August 2003 begonnen.

Am 22. Februar ereignete sich im Vortrieb Mitholz Nord ein todlicher Unfall
in der Westrohre. Kurz nach der Spaltungsweiche Adelrain wurde ein Mi-
neur von einem ruckwérts fahrenden Radlader Uberfahren. Der Untersu-
chungsbericht liegt noch nicht vor. Die SUVA prift nun ein Warnsystem fur
die Radladerfahrer, das Personen im Gefahrdungsbereich erkennen soll.

Bahntechnik

Okologie

Tests

Unfalle
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Termine

Aktuell

In Ferden lasst sich der Rickstand auf den Zeitplan nicht aufholen. Der
Durchschlagstermin Ferden-Mitholz kann voraussichtlich trotzdem im De-
zember 2004 stattfinden. Mdglich ist dies durch das Verschieben der Los-
grenze nach Suden.

Die Aufnahme des fahrplanmassigen Betriebs auf der Ldtschberg-Basis-
strecke im Mai 2007 ist nach wie vor realistisch. Allerdings héngt dieser
Termin stark von der Entwicklung und Einfiihrung von ETCS Level 2 und
GSM-R ab. Um den Termin nicht zu gefahrden, hat das BAV im Mai der
Planung einer Riickfallebene als Ubergangslésung zugestimmt. Sie wird
nur realisiert, wenn sich dies als notwendig erweist.

Gotthard: Schwierige Verhaltnisse im Stden

Schwierige geologische Verhéaltnisse bei Bodio und Faido fihren zu
Verzégerungen. Der Gotthard-Basistunnel wird aus heutiger Sicht ein
halbes Jahr spater fertig als geplant.

In Amsteg war am 17. Januar der Durchschlag fur den 1,8 km langen Ka-
belstollen — Gber den dereinst die Bahnstromversorgung sichergestellt wird
— erfolgt. In der Ostrohre wurde die Tunnelbohrmaschine montiert und am
27. Mai in Betrieb genommen. Ende Juni war die TBM 378 Meter weit. [Mit
dem Vortrieb in der Westréhre wurde am 19. August begonnen.]

Mitte Mai wurde zum ersten Mal Uberschiissiges Ausbruchmaterial aus
Amsteg fur das Projekt ,Seeschittung Urnersee” geliefert. Der Kanton will
mit diesen Schittungen o6kologisch wertvolle Flachwassergebiete im ur-
sprunglichen Mindungsgebiet der Reuss wieder herstellen.

In Sedrun erfolgte am 23. Juni der Durchschlag fir die Ausweitung des
Schachtes Il von 1,8 auf 7 Meter. Der Schacht hat verschiedene Funktio-
nen. Durch ihn wird die Abluft geleitet, er dient dem Transport von schwe-
rem Gerét, und er erhéht die Sicherheit wahrend der Bauphase.

In Faido ist die Westrohre in Richtung Norden 127 Meter lang, in Richtung
Siuden 132 Meter. Beim Osttunnel sind in Richtung Nord 183 Meter ge-
bohrt, in Richtung Stiden 137 Meter. In Bodio ist die Tunnelbohrmaschine
in der Ostrohre bei Tunnelmeter 454 angelangt, in der Westr6hre ist sie bei
980 Metern. Anfang Februar erfolgte der zweite Durchschlag der an-
spruchsvollen Lockergesteinsstrecke.

Schwierige geologische Verhaltnisse bei der Multifunktionsstelle Faido er-
fordern eine Anpassung des Projektes. Nach dem heutigen Kenntnisstand
ist mit einem verzogerten Abschluss beim Ausbruch der Multifunktionsstelle
und mit einem spateren Durchschlag zwischen den Tunnellosen Faido und
Sedrun zu rechnen. Die Verzogerung betragt voraussichtlich ein halbes
Jahr. Zu den Mehrkosten macht die ATG zurzeit noch keine Angaben. Ver-
tiefungsabklarungen sind in Gange.

Im Tunnellos Bodio wurde beim Vortrieb in der Ost- und der Westrbhre eine
unerwartete Stdrzone angetroffen. Sie hat in der Ostrohre bis Ende Juni
eine Ausdehnung von rund 330 Metern erreicht, in der Westréhre ist sie
nach 100 Metern vorlaufig verlassen worden.

Das Besucherzentrum Pollegio steht Besucherinnen und Besuchern seit
April 2003 offen.
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Im Februar 2003 gelangte beim Teilabschnitt Sedrun unbehandeltes Ab-
wasser in den Vorderrhein. Die ATG wies die Unternehmer des Tunnello-
ses an, die Leitungen und Rinnen regelmassig zu Uberprifen und zu reini-
gen. Zudem wurde im Schachtfuss ein Absetzbecken installiert. Nach der
Inbetriebnahme der Abwasserreinigungsanlage Mitte August 2003 durfte
dieses Problem behoben sein.

Der Einsatz von Sprengstoff hinterlasst Reaktionsprodukte in hoher Kon-
zentration an Tunnelwanden, Ausbruchmaterial sowie im Brauch- und
Bergwasser. Die Grenzwerte fur Nitrit werden im Teilabschnitt Faido tber-
schritten. Das Wasser kann deswegen nicht in den Ticino geleitet werden.
In Absprache mit den Fachstellen des Kantons und des Bundes wird dem
Abwasser nach der Aufbereitung Uberschusswasser beigefiigt. Eine Unter-
suchung hat gezeigt, dass diese Verdinnung eine zweckmaéassige Losung
darstellt.

Am 3. April ereignete sich im Seitenstollen West des Teilabschnittes Faido
ein todlicher Arbeitsunfall. Ein Felsbrocken hatte sich von der Tunnelbrust
gelost und einen Mineur so unglicklich getroffen, dass er seinen Verlet-
zungen erlag.

Aus heutiger Sicht ist davon auszugehen, dass sich die Bereitstellung zur
Inbetriebnahme fiir den Gotthard-Basistunnel auf (friihestens) Anfang 2014
verschiebt. Die Aufnahme des fahrplanmassigen Betriebs sollte nach einer
schatzungsweise einjéhrigen Inbetriebnahmephase ab 2015 mdglich sein.
Grund fur die zeitliche Anpassung sind die schwierigen geologischen Ver-
héaltnisse in Faido und Bodio.

Ausbau Surselva

Die Unterbausanierung im Teilabschnitt Totalumbau wurde abgeschlossen.
Die Unwetterschaden an der Kreuzungsstation Mompé-Tujetsch wurden
behoben.

Im zweiten Halbjahr 2003 sollen die Arbeiten im Teilabschnitt Totalumbau
abgeschlossen werden. Erstellt werden auch der Schlussbericht und die
Abrechnung fiir die Fahrzeugbeschaffung und den Disentisertunnel.

Beim Teilabschnitt Energieversorgung Oberland wurden die Fahrleitungs-
anlagen auf der Strecke von Reichenau-Tamins bis Versam-Safien abge-
schlossen. Im zweiten Halbjahr 2003 folgt der Abschluss der Arbeiten im
Bahnhof Disentis.

Anschluss Ostschweiz

Die SBB haben den Tunnel Thalwil in Betrieb genommen. Das Entlas-
tungsprogramm des Bundes hat zur Folge, dass der Bau des Zimmerberg-
Basistunnels verschoben werden muss.

Die Gemeinde Horgen hat eine Machbarkeitsstudie flr eine Unterfiihrung
statt einer Uberfihrung der Seestrasse im Portalbereich von Meilibach
ausarbeiten lassen. Weitere Planungen fanden nicht statt.

Okologie

Unfalle

Termine

MGB

RhB

Zimmerberg-
Basistunnel

Hirzeltunnel
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SBB

SOB

Ausbauten Achse
Létschberg
Netzteil BLS

Ausbauten Achse
Létschberg
Netzteil SBB

Betriebsvor-
bereitung
Lotschberg

Ausbauten St. Gallen—Arth-Goldau

Die SBB genehmigte im Juni 2003 das Bauprojekt fir das Modul St. Gallen.

Seit September 2002 ist die Plangenehmigungsverfiigung fiir die — nicht
fahrplanrelevanten — Module Lichtensteig — Wattwil rechtskraftig. Wegen
des Entlastungsprogramms des Bundes muss der Baubeginn auf Anfang
2005 verschoben werden, die Inbetriebnahme kann voraussichtlich erst
2006 erfolgen.

Im November 2002 war Baubeginn in Uznach. Die Inbetriebnahme der we-
sentlichen Elemente der Module Kaltbrunn — Uznach — Schmerikon drfte
wie vorgesehen Ende 2004 erfolgen.

Die Bauarbeiten fur das Modul Pfaffikon Ost verlaufen plangemass. [Seit
dem 23. August 2003 verkehren die Zige Uber die neue Kanalbricke,] mit
der Inbetriebnahme der gesamten Anlage ist am 1. Juli 2004 zu rechnen.
Der Doppelspurausbau Degersheim wird mit dem Fahrplanwechsel 2003 in
Betrieb genommen.

Streckenausbauten tbriges Netz

Am 9. Mai 2003 genehmigte der Bundesrat die Finanzierung von Mass-
nahmen auf den Strecken Thun — Spiez und Spiez — Frutigen, die eine
Leistungssteigerung auf der Zufahrt zum Loétschberg-Basistunnel ermégli-
chen sollen. An die Gesamtkosten von 49 Millionen Franken leistet der
Bund einen Beitrag in der Hohe von 41 Millionen (Preisstand 1998). Mit
dem Geld werden die veralteten Signalanlagen durch neue ersetzt, so dass
die Zugfolgezeiten verkirzt werden kénnen und der Gleiswechselbetrieb
madglich wird. Zudem werden drei Bahnlibergange in den Gemeinden Thun
und Spiez aufgehoben. Die ersten Plangenehmigungsverfahren sind im
Gang. Der Abschluss der Arbeiten ist per Ende 2007 vorgesehen.

Mit einer Computersimulation hat die ETH Lausanne den Bedarf an Infra-
strukturausbauten auf der Strecke zwischen Basel und Brig untersucht. Als
eindeutig notwendig erwiesen sich sechs Module: Zwischen Ostermundi-
gen und Gumligen ist ein drittes Gleis unabdingbar. Ebenfalls nétig ist ein
drittes Gleis zwischen St. German (Sudportal des Lotschberg-Basistunnels)
und Visp. Weil dem Bahnhof Visp als Vollknoten eine wichtige Funktion
zukommt, muss er erheblich umgebaut werden. Die Stellwerke von Turt-
mann, Gampel und Raron missen angepasst werden, damit sie kiinftig von
der Betriebszentrale Spiez aus gesteuert werden kdnnen. Auf der Strecke
Visp — Brig sind zusétzliche Blockstellen nétig, damit die Zige in kurzen
Abstanden fahren kénnen. Im Raum Raron — Brig sind die Larmschutz-
massnahmen aufwéndiger als bisher angenommen.

Fur alle Massnahmen auf dem Netzteil der SBB stehen 189 Millionen Fran-
ken (Preisstand 1998) aus dem AlpTransit-Kredit zur Verfiigung.

Die ,Arbeitsgruppe Abnahme LBT" arbeitete schwergewichtig an der Opti-
mierung der Ablaufe fur die Inbetriebsetzungsphase (Abnahmen, Testlaufe,
Personalschulung, usw.).
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Die ,Arbeitsgruppe Betriebsvorbereitung Lotschberg-Achse® erarbeitete in
erster Linie die Vereinbarung Bund — BLS Uber die Betriebsvorbereitung
auf der Lotschberg-Achse. [Die Vereinbarung wurde am 27. August 2003
vom Bundesrat genehmigt.]

Erste Schritte zur Aktivierung des Lenkungsausschusses haben stattgefun-
den, die Anforderungen an die Detailprojekte wurden definiert und die Ty-
penzulassung fir die Doppelfahrleitung wurde eingeleitet. Die ATG wird
dem BAV einen Entwurf des Bauprojektes Bahntechnik zur Information
zustellen.

Das Umfeld

Der offentliche Verkehr unter finanziellem Druck

Der gemischte Ausschuss, der mit der Umsetzung des Landverkehrsab-
kommens beauftragt ist, traf sich in der Berichtsperiode einmal. Zu den
wichtigsten Themen gehdrte die Harmonisierung des Verkehrsrechts, die
Schaffung eines gemeinsamen Verkehrsobservatoriums und generell die
Transitprobleme auf Schiene und Strasse.

Auf der Strasse nahm das Verkehrsaufkommen Uber die Alpen im ersten
Halbjahr 2003 aufgrund des Ubergangs vom Dosier- auf das Tropfenzah-
lersystem (héhere Kapazitat) um 3% zu, die transportierte Fracht stieg um
4%. Gleichzeitig wiesen samtliche Sparten im Schienenguterverkehr ein
Wachstum auf. Wahrend der Wagenladungsverkehr um einen Prozent-
punkt zulegte, wuchs der unbegleitete kombinierte Verkehr um 3%, der
begleitete kombinierte Verkehr (Rola) gar um 36%. Insgesamt transpor-
tierte die Schiene 4 % mehr Giter als in der entsprechenden Vorjahrespe-
riode, so dass sich der Modalsplit zwischen den Verkehrstragern Strasse
und Schiene nicht veranderte. Die Wiederertffnung des Tunnels Monte
Olimpino Il (Chiasso — Mailand) sollte sich belebend auf den Schienengu-
terverkehr durch die Schweiz auswirken.

Fur das Jahr 2003 hat der Bund auf der Rollenden Landstrasse Létschberg
— Simplon ein Angebot von 81'000 Stellplatzen bestellt (fur den Verlad von
Lastwagen mit einer maximalen Eckhéhe von vier Metern und einem Ma-
ximalgewicht von 44 Tonnen). Er subventioniert dieses Angebot mit 29,45
Millionen Franken. Taglich fahren im Schnitt 8 Zugspaare mit 18 bis 20
Stellplatzen. Die durchschnittliche Auslastung der ersten sechs Monate
belduft sich auf 76%.

Die letzten Bauarbeiten auf dem Streckenteil zwischen lIselle und Varzo
werden Mitte September 2003 definitiv beendet sein. Die Arbeiten zur Er-
weiterung des Lichtraumprofils im Simplontunnel sollen voraussichtlich im
Dezember 2003 abgeschlossen sein. Bis dann beschranken diese Arbeiten
die Kapazitat. Im 2004 ist der Ausbau des Stellplatzangebotes auf 105'000
Stellplatze geplant.

Betriebsvor-
bereitung
Gotthard

Landverkehrs-
abkommen

Flankierende
Massnahmen /
Verlagerung

Huckepack-
korridor
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BAHN 2000
2. Etappe

Anschluss ans
HGV-Netz

Sud- und Nord-
anschlisse

Larmsanierung

Fonds

Im Mérz 2003 sind BAV und SBB ibereingekommen, auf der Basis der
bisherigen Arbeiten ein gemeinsames Angebotskonzept zu entwickeln.
Eine Taskforce hat im Juni 2003 einen moglichen Ansatz fur ein gemein-
sames Angebotskonzept entwickelt. Die Vertiefung mit dem Einsatz von
computergestitzten Modellen benétigt zusatzliche Zeit.

[Parallel dazu werden BAV und SBB gemeinsam die bisherigen Ergebnisse
der Planung der 2. Etappe von BAHN 2000 zusammenfassen und die
Auswirkungen der gednderten Rahmenbedingungen auf das Projekt unter-
suchen. Dazu gehdren etwa die knappe Finanzlage des Bundes oder der
Einbezug der technologischen Entwicklungen. Auf der Basis dieser Arbei-
ten werden methodische Alternativen skizziert. Ein Angebotskonzept BAHN
2000 2. Etappe soll friihestens im Jahr 2005 dem Bundesrat vorgelegt wer-
den.]

Die Botschaft fur den Ost- und Westanschluss wird in der 2. Halfte 2003 in
die Vernehmlassung geschickt. [Sie wurde am 10. September vom Bun-
desrat verabschiedet.] Beim Westanschluss soll gemass Vereinbarung der
beiden Verkehrsminister mit der Realisierung ab Ende 2004 begonnen
werden.

Ostanschluss: Im deutschen Bundesverkehrswegeplan vom Juli 2003 ist
die Elektrifizierung der Strecke Lindau — Memmingen — Minchen als "inter-
nationales Vorhaben" aufgefthrt.

Der Lenkungsausschuss Schweiz/ltalien legte Arbeitsschritte fest zur Er-
neuerung der Simplonkonzession, zur Abstimmung der Schieneninfra-
strukturplanung und zur Fortsetzung der NEAT suidlich von Lugano.

Die Strecke Basel — Karlsruhe wird bis 2014 schrittweise auf vier Gleise
ausgebaut. Auf schweizerischer Seite ist das Projekt einer zweiten Rhein-
briicke in Basel im Stadium der Plangenehmigung.

Das BAV hat bis Ende Juni 2003 44 Projekte flr Larmschutzbauten ge-
nehmigt — 18 davon in der Berichtsperiode. Weitere 135 Projekte an den
Huckepack-Korridoren Gotthard und Lotschberg befanden sich Mitte Jahr
im Genehmigungsverfahren oder in der Projektierungsphase.

Ende Juni 2003 waren 665 SBB-Fahrzeuge im Rahmen des Fin6V-Pro-
gramms saniert, das total 1'237 Wagen umfasst. Die Sanierung der Gulter-
wagen ist ab 2004 vorgesehen.

Der Voranschlag 2004 des Fonds fiur Eisenbahngrossprojekte umfasst Ent-
nahmen fir die Projekte von 2’302 Millionen Franken. Dies entspricht ge-
genldber dem Budget 2003 erstmals einer Reduktion von 45 Millionen oder
2 Prozent. Die Fondseinlagen (Ertrag) aus zweckgebundenen Mitteln neh-
men 2004 gegenlber dem Budget 2003 um 87 auf 1’089 Millionen ab (-7
%). Die Reduktion ist auf das Entlastungsprogramm (50 Mio.) und die
schwache Konjunkturlage zurtickzufiihren. Nach Belastung der Zinsen (145
Mio.) und Aufnahme der voll verzinslichen Darlehen (542 Mio.) ergibt sich
in der Fondsrechnung ein Defizit von 817 Millionen, das durch den Bund
mittels Bevorschussung gedeckt wird. Die kumulierte Bevorschussung
steigt dadurch auf 3'378 Millionen Franken.

Infolge des Entlastungsprogramms fliessen nur noch 80 % des Bundesan-
teils an den LSVA-Einnahmen in den Fonds. Mit dem aktuellen Baupro-
gramm wurde dies im Jahr 2007 zu einer Verletzung der Bevorschus-
sungslimite fihren. Das BAV hat durch eine erste Steuerungsmassnahme
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den Baubeginn des Zimmerberg-Basistunnel um 2 Jahre auf 2008 ver-
schoben. Dadurch kann die Bevorschussungslimite von 4,2 Milliarden
Franken (Preisstand 1995) knapp eingehalten werden.

Die NEAT 2 ist ein neues, langfristiges Projekt und kann als denkbares
Anschlussprogramm der heutigen Fin6V-Projekte bezeichnet werden. Die
NEAT 2 soll in zwei Schritten gestartet werden: Der erste Schritt ist die
Planungsbotschaft, der zweite die Baubotschaft NEAT 2.

In der Planungsbotschaft NEAT 2 werden zu priifende Bausteine der NEAT
2 grob aufgezeigt und ein Planungskredit beantragt. Folgende Arbeiten
sollen unter anderem mit dem Planungskredit finanziert werden: Ausarbei-
ten des Vorprojekts der Linienfihrung Berg lang geschlossen im Kanton Uri
einschliesslich notwendiger geologischer Sondierungen, Bewerten von zu-
rickgestellten Strecken im NEAT-Perimeter, Aufzeigen von Engpassen und
Erstellen einer Prioritatenliste auf den Nord-Sid-Transitachsen sowie Eva-
luation von Verbesserungen fur die Verbindungen mit dem Ausland.

Auf Grund der Erkenntnisse aus diesen Studien wird dem Parlament ca.
2007/08 die Baubotschaft NEAT 2 unterbreitet. Erst in dieser Baubotschaft
ist die NEAT 2 wirklich konkretisiert.

Nach ersten Versuchen in den Jahren 1996 und 1998 fihrte die SBB im

Januar 2003 auf der fur den Personenverkehr stillgelegten Strecke Laufen-

burg — Koblenz mit einem mehr als 1’600 m langen Giiterzug Versuchs-

fahrten durch. Die Auswertung der Untersuchungen stitzt die Thesen, wo-

nach lange Giterzlige verkehren kénnen, wenn

- zusatzliche Lokomotiven im Zugverband eingereiht werden, die Uber
eine sehr rasch reagierende Einrichtung ferngesteuert werden,

- die Bremseigenschaften der Wagen nur in einer relativ geringen Band-
breite variieren,

- die Wagen mit Kunststofforemssohlen oder Scheibenbremsen ausge-
rustet sind.

In einer Studie wird die bauliche und betriebliche Machbarkeit fur die kom-
merzielle Nutzung der Nothaltestelle Sedrun im Gotthard-Basistunnel
grundsatzlich nachgewiesen. Die Studie ,Marktanalyse und Bedirfnisabkla-
rungen“ zeigt allerdings, dass die Rentabilitat der geplanten Anlage nicht
gegeben ist. [Am 25. August 2003 sandte das BAV der Bindner Regierung
einen Brief mit kritischer Wirdigung der Studien. Das BAV kiindigte darin
an, dass der Bund keine weiteren Mittel fir die Fortsetzung der Planungen
zur Verfuigung stellen wird.]

Im Rahmen der offentlichen Anhdrung des Sachplans Schiene/6V und des
Sachplans Strasse sprachen sich rund 15 % der Einwender fur einen Uber-
geordneten Sachplan Verkehr aus. Die Koordinationskonferenz Verkehr,
UVEK entschied, die Planungen der Verkehrsamter ASTRA, BAZL und
BAV auf die gemeinsame Vorlage eines Sachplans Verkehr auszurichten.
Dieser soll aus einem verkehrstrageribergreifenden strategischen und pro-
grammatischen Teil und den drei verkehrstragerbezogenen Umsetzungs-
Teilen Strasse, Schiene/6V und Luftfahrt bestehen.

NEAT 2

Lange Guterzluge

Porta Alpina

Sachplan
Schiene/6V
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Gesamtbeurteilung und Fazit

Leistungen und
Termine

Kosten und
Finanzen

Risikobeurteilung

Entlastungs-
programm

Planungsbot-
schaft NEAT 2

Folgekosten 6V

Gesamtbeurteilung und Fazit

Operative Aufgaben

Im Jahrhundertprojekt NEAT sind mit Ausnahme der Vortriebe ab Erstfeld
alle grossen Tunnelbaulose in Betrieb.

Fur den Létschberg wird die fahrplanméssige Inbetriebnahme im Jahr 2007
bestatigt. Am Gotthard zeichnet sich im Plangenehmigungsverfahren fir
die Arbeiten im Kanton Uri mit einer etappierten Genehmigung eine fir alle
Parteien akzeptierbare Losung ab. Infolge der unginstigen geologischen
Verhéltnisse in den Vortrieben Bodio und Faido muss die voraussichtliche
fahrplanméssige Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels aus heutiger
Sicht von 2014 auf das Jahr 2015 verschoben werden.

Die mutmasslichen Endkosten betragen per Mitte 2003 rund 15 Milliarden
Franken und liegen rund 2 Prozent Gber dem Total des NEAT-Gesamtkre-
dits von 14,7 Milliarden Franken (Preisstand 1998). Die ausgewiesenen
und angemeldeten Kostendifferenzen werden weiterhin systematisch vom
BAV und den jeweiligen Erstellern geprift und wenn moglich kompensiert.
Zur Deckung der Mehrkosten ist ein Zusatzkredit beantragt worden. [Am
10. September 2003 hat der Bundesrat die Botschaft Uber den Zusatzkredit
und die teilweise Freigabe der gesperrten Kredite der zweiten Phase der
NEAT 1 zuhanden des Parlaments verabschiedet.]

Aktuell werden mdgliche Mehrkosten aus der Risikobeurteilung fur das Ge-
samtvorhaben AlpTransit durch das BAV auf 400 Millionen Franken ge-
schatzt. [Dieser Betrag ist in den beantragten Zusatzkredit eingeflossen.]

Die prekare Finanzlage des Bundes und das Entlastungsprogramm haben
Auswirkungen auf die NEAT. Die geplante Kirzung der LSVA-Einnahmen
fur den Fonds bedeutet, dass ohne Korrektur des Investitionsprogramms
die Bevorschussungslimite Uberschritten wird: Mit Ausnahme des Ceneri-
Basistunnels und der verbleibenden Ausbauten zwischen St. Gallen und
Arth-Goldau werden alle anderen NEAT-Projekte der 2. Phase verzdgert.

Strategische Aufgaben

Die Planungsbotschaft NEAT 2 soll am 26. September 2003 von der Direk-
tion BAV fiir die Amterkonsultation verabschiedet werden. Der Bundesrat
soll die Botschaft noch vor der Wintersession verabschieden.

Bei der Finanzierung der Schieneninfrastruktur gibt es zwei offene Fragen:
Zum einen sind dies die Folgekosten der neuen Infrastruktur, zum andern
die moglicherweise nicht vollstandig ruckzahlbaren Marktdarlehen fir die
FindV-Projekte im Umfang von maximal 25 % der Investitionen. [Der Bun-
desrat hat am 10. September 2003 das UVEK beauftragt, zusammen mit
dem EFD die Probleme zu analysieren und bis Mitte 2004 Ldsungsvor-
schlage zu préasentieren.]

19.09.2003/gif, kir
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