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A Projektentwicklung des Ceneri-Basistunnels und

Bundesratsentscheide

Die Projektentwicklung des Ceneri-Basistunnels (CBT)

Jahr Leistung Kosten Termin fur
in Mio. Franken Inbetriebnahme
1999- | CBT als Doppelspurtunnel 1'380 (Preisbasis '98, 2018
2001 | Vorprojekt 1994 +/- 20%)
2001- | CBT als zwei Einspurtunnel 1'911 (PB '98, +/- 25%) 2015/16
2003 Planungsstudie 2001
2003- | CBT als zwei Einspurtunnel 2'035 (PB '98, +/- 15%) 2015/16
2005 Auflageprojekt 2003
2006- | CBT als zwei Einspurtunnel 2'211 (PB '98, +/- 10%) 2018/19
Bauprojekt 2005

Alle Projekte beziehen sich auf einen rund 15,5 Kilometer langen Tunnel mit Nordportal in der Gegend

von S. Antonino und Sudportal bei Vezia, kurz vor Lugano.

Der Bundesrat hat drei kostenrelevante Beschliisse gefasst:

15. Marz 1999

3. Juli 2001

22. Juni 2005

Der Entscheid fur den Vollausbau (Juni 05) konnte im Bundesrat nur knapp und dank viel Einsatz von

Sidportal bei Taverne wird fallen gelassen.

530 Mio. Franken.

BAV/UVEK durchgebracht werden.

Im Dezember 2005 legte die ATG das aktualisierte Bauprojekt vor. Es weist gegentiber dem Auflage-
projekt Mehrkosten von 174 Millionen Franken aus. Damit sind die Kosten - bei unveranderter Bestel-
lung des Bundes - seit 2001 um 300 Millionen Franken gestiegen. Zudem ergab eine Uberpriifung ein
um rund zwei bis drei Jahre spaterer Inbetriebnahmetermin. Die langere Dauer ist eine Folge von
einer langeren Projektierung, geologischen Erkenntnissen und vertieften Studien zum Einbau der

Bahntechnik.

Die Linienfihrung des CBT wird gemass optimierter Alternativvariante festgelegt,
d.h. mit einem Nordportal in der Gegend von S. Antonino und einem Sudportal bei
Vezia. Die rund 4 km kiirzere und tiber 300 Mio. Franken billigere Basisvariante mit

Der CBT wird als Tunnelsystem mit zwei Einspurréhren realisiert. Mehrkosten rund

Der CBT wird voll ausgebaut. Auf eine Etappierung der Arbeiten wird verzichtet.
Kurzfristig Minderkosten von 160 Mio. Franken, spaterer Vollausbau mit Mehrkosten.
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B Auftrag und Rahmenbedingungen

Gesetzliche Grundlage: Die AlpTransit Gotthard AG (ATG) projektiert und realisiert im Auftrag des
BAV das Werk Achse Gotthard (inkl. Ceneri-Basistunnel). Die Kostenprognose fiir dieses Werk tber-
stieg bereits bei der Einfiihrung des NEAT-Gesamtkredites bzw. bei der Unterzeichnung der Vereinba-
rung zwischen Bund und ATG den zugesprochenen Objektkredit. Die ATG ist somit seit diesem Zeit-
punkt bzw. bei auftretenden Mehrkosten zur Vorlage von Kompensationsmassnahmen geméass Alpen-
transit-Verordnung AtraV verpflichtet:

AtraV Art. 2 Verwendung der Kredite

! Bei der Planung und Erstellung der Projekte des NEAT-Konzepts sind die Ersteller zum haushélterischen
Einsatz der vom Bund zur Verfiigung gestellten Finanzmittel verpflichtet.

2 Die Ersteller haben permanent Massnahmen zur Einhaltung der jeweiligen Objektkredite nach dem Alpen-
transit-Finanzierungsbeschluss vom 8. Dezember 1999 zu prifen und vorbehéltlich einer genehmigungspflich-
tigen Projektdnderung umzusetzen. Die entsprechenden Arbeiten sind zu dokumentieren.

% Ist absehbar, dass die jeweiligen Objektkredite nicht eingehalten werden kénnen, sind die Ersteller zur Vorla-
ge von Kompensationsmassnahmen an das Bundesamt flr Verkehr (Bundesamt) verpflichtet. Sie zeigen dabei
insbesondere die Konsequenzen auf die Bestellung des Bundes auf.

Die Kompensationsplanung liegt somit im Verantwortungsbereich der ATG. Das BAV respektiert diese
Zuordnung der Verantwortungsbereiche selbstverstandlich auch bei diesem politisch heiklen Ge-
schaft. Der Genehmigungsprozess des Bauprojekts Ceneri mit der steigenden Kostenentwicklung hat
das BAV veranlasst, das Gesprach mit der ATG zu vertiefen. Auch seitens der ATG ist die Notwendig-
keit und Dringlichkeit der Kompensationsplanung erkannt worden.

Auftrag: Das BAV hat die ATG aufgefordert, das Projekt noch einmal zu tberprifen und nach Kom-
pensationsmassnahmen zu suchen. Das Bauprojekt wurde vom Verwaltungsrat der ATG sistiert und
eine Kompensationsplanung ausgeldst. Die Uberlegungen zu Kompensationen miissen die Aspekte
des Nutzungskomforts, der Nutzungsdauer und der Sicherheit beinhalten. Auf allen Stufen sind die
Vorgaben aus der Bestellung des Bundes inkl. Standards, die Projektvorgaben der ATG bis hin zum
Pflichtenheft des Projektingenieurs, zu hinterfragen. ATG und BAV kamen {berein, mdglichst alle
realistischen Kompensationsmassnahmen und deren Vor- und Nachteile aufzuzeigen. Dabei werden
folglich auch solche Massnahmen behandelt, welche friher bereits einmal abgelehnt wurden. Die
einzelnen Massnahmen sind anschliessend von den Entscheidinstanzen zu beurteilen und Uber deren
Realisierung zu entscheiden. Dabei kann ein friiher gefallter, ablehnender Entscheid durchaus umge-
stossen werden, wenn neue Argumente erkannt werden bzw. wenn aus heutiger Sicht die stérkere
Gewichtung des Kostenfaktors eine Veranderung der Einschatzung bewirkt. Fiir den Entscheidungs-
prozess lasst sich das BAV von folgenden Grundgedanken leiten:
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— Die gesetzlichen Zustandigkeitsregeln sind weiterhin zu beachten. Wo Handlungsspielraum be-
steht, sollen die Entscheidungen von derjenigen Entscheidinstanz vorbereitet und gefallt werden,
welche am starksten in die Projektierung und Realisierung involviert ist.

— Wird ein Entscheid auf Stufe Departement oder Bundesrat erforderlich, so ist ein in sich geschlos-
senes, vollstandiges Massnahmenpaket zu beantragen.

— Die Entscheidungen sollen méglichst rasch erfolgen. Ist ein Entscheid auf Stufe Departement oder
Bundesrat erforderlich, so ist wahrend dem bundesinternen Genehmigungsprozess eine parallele
(Um-)Projektierung ohne prajudizielle Wirkung denkbar.

— Entscheidungen, welche von friiheren Bundesrats- oder Parlamentsbeschliisse abweichen, sowie
strategische Entscheide sind durch den Bund zu fallen.

Prafung durch zusétzlich beauftragte Experten: Das BAV hat zwei bestehende NEAT-Organe in
den Prozess zur Beurteilung der Kompensationsplanung integriert. Einerseits wurde das TBT-AT (mit
Unterstiitzung von Herrn B. Falconnat) beauftragt mit Fokus Bautechnik zu prifen, ob die Kompensa-
tionsplanung der ATG alle Bereiche in ausreichendem Detailierungsgrad abdeckt und ob die Umset-
zung aus Sicht der Experten empfohlen werden kann. Andererseits bernahm die PO SIB-AT die Fe-
derfiihrung, um die Kompensationsmassnahmen beziiglich der Auswirkungen auf die Sicherheit zu
Uberprifen. Dazu setzte die PO-SiB-AT auch die Experten W. Breitling / A. Haack ein.
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C Tabelle der untersuchten Massnahmen

Massnahme Umsetzung?
S1 | Doppelspurtunnel: mit Sicherheitsstollen; mit/ohne Mitteltrennwand -
S2 | Etappierung (vorerst nur ein EST ausbauen analog LBT) -
S3 | Anschlisse Vigana / Vezia reduzieren -
S4 | Portal in Taverne -
M1 [ Erh6hung Querschlagabstande auf 500 m -
M2 [ Ereignisliftung vorlaufig weglassen (elektromechanischer Teil) -
M3 | Verzicht auf Ereignisliftung -
M4 | Verzweigung Saré, keine Vorinvestition -
M5 [ Verzweigung Sare, Vorinvestition nur in Ostrohre -
M6 | Entsorgung verschmutzter Schlamme auf Deponie Sigirino -
M7 | Kavernen Vigana und Anschluss Camorino ohne Beriicksichtigung der -
Fortsetzung der NEAT in Nordrichtung
M8 | Bauplatz-Versicherung reduzieren JA
Moff | Die Massnahmen M9-M12 sind im Bauprojekt bereits enthalten -
M13 [ CPS und FIS: reduzierte Verkleidungsstarke JA
M14 [ Normalprofil SPV ohne Sohlgewdlbe in gutem Gebirge JA
M15 [ Normalprofil SPV ohne seitliche Gewdlbedrainageleitungen -
M16 [ Kompletter Verzicht auf Dichtungsbahn Uber die gesamte Tunnellange JA
(ausser Portalbereiche und Stérzonen)
M17 | Betonqualitat Gberprifen oder Betonkonzept &ndern (Flugasche statt JA
Zement)
M18 | Normalprofil: Verzicht auf vollstéandigen technischen Nutzraum von 10 -
cm
M19 [ Normalprofil: Bankette verkleinern -
M20 | Gegenvortrieb Vezia: Reduktion des Innendurchmessers beim Nor- JA
malprofil
M21 | Brandschutz: Verzicht auf Erhéhung der Brandbestandigkeit beim -
Beton in den Portalbereichen und bei Stérzonen
M22 | Verzicht auf Erfullungsgarantie JA
M23 | FIS weglassen, stattdessen bestehenden Cunicolo di Prospezione -
aufweiten (SPV)
M24 | Finestra di Sigirino (FIS) im Sprengvortrieb (SPV) statt TBM -
M25 [ Caverna operativa (CAOP) verkleinern: Betonaufbereitung tibertag -
M26 | Portalbereich Vezia: offener Einschnitt statt iberschitteter Tagbau- -
tunnel
M27 | Deponie Sigirino: vereinfachte Endgestaltung -
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Massnahme Umsetzung?

M28 [ Endgestaltung Baustelle Sigirino ohne Riickbau von Briicken, Stras- -
sen etc.

M29 | Hauptvortrieb auch ab Vigana -

M30 | Passaggio ecologico nicht bauen -

M31 | Muro di riparo fonico Vezia nicht bauen -

M32 [ Bahnverladestelle Sigirino nicht bauen; samtliche Transporte auf der -
Strasse

M33 | Etappierte Realisierung (Ceneri-light) -

M34 | Sudabschnitt: SPV statt TBM-Vortrieb -

M35 [ Zusammenlegung der Lose 851 FIS/CAOP und Hauptlos 852 Tunnel -
Ceneri

M36 | Bauausfiihrung Hauptlos 852 mit verdndertem Arbeitszeitkalender: -
Wochenbetrieb statt Durchlaufbetrieb

M37 [ GU- oder TU-artige Ausschreibung: Untertaglose 852 / 853 / 854, -
Arbeiten Rohbau Ausristung und/oder Bahntechnik Ausrustung

T1 |Einschaliger, abgedichteter Tlbbingausbau im TBM-Vortrieb Ceneri- -
Sad

T2 |Paralleler Sprengvortrieb im Abschnitt Ceneri Stid mit zwei Schichten -
pro Tag und 5 AT oder 6 AT pro Woche.

T3 | Verlangerter Gegenvortrieb von Vigana (lber die vorgesehene Option JA
von 1 km hinaus)

T4 | TBM-Vortrieb in beiden Réhren vom Portal Vezia bis zur LVC (Bauin- -
stallationen sowie Materialtransporte und Deponiemdglichkeiten sind
zu prifen)

T5 | Verzicht auf Vollanschluss der Baustellenzufahrt Sigirino an die be- -
stehende Autobahn

T6 | Uberpriifung der Einteilung der Ausfilhrungslose aufgrund der effektiv JA

umgesetzten Kompensationsmassnahmen
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D Beurteilung der Einzelmassnahmen

Nr.

S1

S2

S3

Massnahme, Umsetzungsentscheid und Begriindung

Doppelspurtunnel: mit Sicherheitsstollen; mit/ohne Mitteltrennwand

Der Bundesrat hat am 3. Juli 2001 tber die Realisierung von zwei Einspurtunneln entschieden.
Die Entscheidungsgrundlagen von damals sind nach wie vor richtig. Als Hauptargument fiir die
Trennung wurden damals sicherheitsrelevante Aspekte im Zusammenhang mit dem Mischver-
kehr (Giter- und Personenverkehr) sowie die geplante kiinftige Tunnelverlangerung aufge-
fuhrt. Die Experten der PO-SiB-AT halten einem Wechsel zu einem Doppelspurtunnelsystem
mit Trennwand fir méglich, wenn vorgangig eine sicherheitstechnische Priifung zeigt, wie Gi-
ter- und Personenverkehr zu trennen sind. Es ist nicht auszuschliessen, dass eine erneute
Studie zu einem sicherheitstechnisch mdglichen Doppelspurtunnelsystem fihren kann, auf-
grund der erst vor kurzem durchgefiihrten Systementscheide ist die Wahrscheinlichkeit jedoch
als gering einzustufen.

Etappierung (vorerst nur ein EST ausbauen analog LBT)

Die Entscheidungsgrundlagen Ceneri light wurden im Friihling 2005 zusammengestellt und
sind nach wie vor gultig. Kurzfristig konnen Minderkosten entstehen, insgesamt resultieren
Mehrkosten und ein verringerter Nutzen wahrend der Etappierungsphase. Eine Etappierung
aus finanziellen Erwagungen wirde nur Sinn machen, wenn absehbar ware, dass die Finan-
zierungssituation dereinst besser sein wird. Dies ist heute nicht der Fall.

Anschlisse Vigana / Vezia reduzieren

Mdglich wére eine Reduktion der Gleisradien (und damit auch der maximalen Zuggeschwin-
digkeiten) bei den Anschliussen Vigana (Verkleinerung des Verzweigungsbauwerkes unter
Tag) und Vezia (provisorischer Anschluss an Stammlinie).Die im Rahmen des Auflageprojekts
durchgefiihrten Studien der ATG zeigen, dass in Bezug auf Radien und Gleisabstande kein
grosses Einsparpotential vorhanden ist.

Hingegen wurde im Rahmen der Kompensationsplanung erneut in Bezug auf Betrieb, Erhal-
tung, Anschluss Bretella, Bauvorgang und Sicherheit abgeklart, ob eine Reduktion der Gleise
beim Anschluss Nord mdglich ist. Die SBB weisen dabei auf den Engpass nérdlich von Giubi-
asco hin und damit auf die notwendigen betrieblichen Puffer vor diesem Engpass (stdlich Giu-
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biasco). Bei einer Reduktion ergibt sich gemass der SBB-Studie, dass der zugrunde gelegte
ZEB-Fahrplan zu Signalhalten respektive mindestens zu Geschwindigkeitsreduktionen flihren
wird. Die Konflikte verteilen sich auf drei hauptsachliche Konfliktpunkte. Diese liegen lediglich
rund 800 m auseinander. Zudem erfordert die Alternativvariante der SBB zusatzliche Spur-
wechsel, was selbst bei deren Optimierung (streichen oder verschieben) bei den Investitionen
keine nennenswerten Einsparungen erwarten lasst.

Unter Abwéagung der aufgefihrten Vor- und Nachteile kommen BAV, ATG und SBB zum
Schluss, dass am bewilligten Projekt integral festgehalten wird.

S4 Portal in Taverne

Die Kompensationsmassnahme (Projektidee aus den 90-er Jahren) wird der Vollstandigkeit
halber erwahnt. Geméass ATG ist das Gefélle ein massgebender negativer Punkt, welcher
schlussendlich zur heutigen Losung filthrte. Bei einem Wechsel wirden die Minderkosten,
hauptséachlich eine Folge der geringeren Tunnelldnge, durch die in Bereich vom Sondierstollen
Sigirino zusatzlichen Kosten verringert.

M1 Erhéhung Querschlagabstand auf 500 m

Das Thema Querschlagabstand wurde schon mehrfach behandelt. Auf Anordnung des BAV
wurde der urspringlich von der SBB geplante Querschlagabstand von ca. 650 m reduziert,
wobei der Projektant schliesslich einen Abstand von ca. 325 m vorschlug. Dieser Entscheid
wurde bis heute mehrfach hinterfragt. Unter starker Gewichtung des Kostenfaktors halten die
ATG und das TBT die Erh6hung der Querschlagabstande auf 500 m grundsétzlich ohne gra-
vierende Konsequenzen hinsichtlich Sicherheit fiir realisierbar.

Die PO-SIB-AT teilt die Schlussfolgerung ihrer Experten betreffend Erhéhung der Quer-
schlagsabsténde nicht. Sie halt fest, dass ihre Argumente gegen die Erhéhung der Quer-
schlagsabsténde nicht widerlegt wurden. Die PO-SiB-AT empfiehlt, dass ein Querschlagab-
stand von rund 330 m beibehalten wird. Beim CBT sind diese risikorelevanten Faktoren (wie
beispielsweise Tunnellange, Streckenbelastung oder Mischverkehr mit Transport brennbarer
bzw. gefahrlicher Giiter) eindeutig gegeben und daher die Realisierung der Querschlage mit
dem in verschiedenen Normen erwdhnten maximalen Abstandswert von 500 m nicht vertretbar
(ausfuhrliche Begrundung vgl. [3]).

Die Entscheidung muss grundsatzlich auf technischen Argumenten basieren. Die Argumentati-
on der PO-SiB-AT bzw. deren Ausfuhrungen und Abklarungen sind dusserst umfassend. Dem
BAV sind keine Argumente bekannt, welche diese Beurteilung widerlegen.
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M2 Ereignisliftung vorlaufig weglassen (elektromechanischer Teil)

Das TBT-AT halt den Verzicht auf die Ereignisliiftung (Massnahme M3) beim heutigen Baupro-
jekt CBT ohne gravierende Konsequenzen hinsichtlich Sicherheit fir mdglich. Die Auswir-
kungen dieser Massnahmen bei einer spateren Verlangerung des CBT sind gemass TBT-AT
jedoch zu prifen.

Die PO-SiB-AT und ihre Experten halten auch beim heutigen Projekt eine Ereignisliftung fir
erforderlich. Aus Sicht der PO SiB-AT spricht jedoch grundsétzlich nichts dagegen, dass kos-
tenglinstigere Alternativen zur Ereignisliftung gepruft werden (ausfiihrliche Begriindung in vgl.

[3)).

Aus heutiger Sicht liegen dem BAV keine gesicherten Erkenntnisse vor, welche einen Verzicht
zulassen wirden. Die vorhandenen Studien und Berechnungen weisen alle auf die teilweise
unsicheren Input-Parameter und die beschréankte Genauigkeit der Berechnungsmethodik hin.
Die anstehenden Liftungsversuche im Lotschberg-Basistunnel kbnnen mdglicherweise weitere
Hinweise geben. Ob dies dazu fihren wird, dass auf die elektromechanische Ausriistung der
Ereignisliftung verzichtet wird oder ob danach ein Verzicht ausgeschlossen werden kann ist
heute noch nicht abschéatzbar.

M3 Verzicht auf Ereignisliftung

Die ATG geht davon aus, dass die PO-SiB-AT analog zu den bisherigen Stellungnahmen die
Ereignisliftung fur das Erreichen der vereinbarten Sicherheitsziele fir notwendig halt. Im Bau-
projekt ist deshalb eine Ereignisliftung vorgesehen. Gemass ATG zeigen ihre neusten Berich-
te, dass ohne Ereignisliftung, ausreichende Klimaverhéltnisse erreicht werden kénnen. Die
SBB kann unter diesen Umstanden auf die Ereignisliftung verzichten, braucht dann jedoch
eine Erhaltungsluftung.

Die PO SiB-AT unterstitzt die Haltung ihrer Experten und empfiehlt, die vorgeschlagene Kom-
pensationsmassnahme "Verzicht auf die Ereignisliftung” abzulehnen. Aus Sicht der PO SiB-
AT spricht jedoch nichts dagegen, dass kostengunstigere Alternativen gepruft werden.

Die Argumentation der PO-SiB-AT bzw. deren Ausfihrungen und Abklarungen sind ausserst
umfassend. Dem BAYV sind keine Gegenargumente bekannt.
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M4 Verzicht auf Verzweigungsbauwerk 7
Saré keine Vorinvestitionen: 7

I
I
I
Bellinzona |
1
]

Beim Verzweigungsbauwerk Saré handelt dinmE Bellinzona
. . . " .. . Locarno
es sich um eine Vorinvestition fiir eine
spater auszufiihrende Tunnelverlange- _,/ Enoteh
amorino

rung in Richtung Suiden. Spatestens im
Zeitpunkt der Realisierung einer der 4

Camorino

Varianten "Alptransitstd” (Lugano- ‘l‘
Chiasso) muss das Verzweigungsbau- }
werk realisiert sein. Welche der Varianten ':'
realisiert wird, ist noch nicht klar, der ','

¥ Ceneri-Basistunnel
Sigiring | U 1 15.4 Km

Zeithorizont fur die Realisierung liegt

nach 2020. Die Schweiz und Italien ha- N

ben sich in der Sidanschlussvereinba-

rung CH-1 vom Jahre 1999 in Art. 4 ver- Tunnel offene Strecke

pflichtet, eine Hochleistungslinie von Lu- S
------- ugangsstollen i

gano nach Mailand zu bauen, die die zickgestelfe g

NEAT an das HLN anbindet. Auf schwei- berpende VAR

zerischer Seite bedeutet das die Realisie-  fatninie T
------- Korridore Sud gang

rung einer der 4 "Alptransitstdvarianten”. (kanftige Fortsetzung)

Die Sudanschlussvereinbarung ist jedoch

einzig ein Rahmenabkommen und ver-

pflichtet nicht zum Bau einer konkreten Strecke. Es bestehen auch sonst keine Absprachen

oder Vereinbarungen mit Italien, konkret das Verzweigungsbauwerk Saré zu bauen. Eine vor-

laufiger Verzicht stellt aus volkerrechtlicher Sicht kein Problem darstellt.

= "f"'". Strassentunnelprojekt
Vedeggio-Cassarate

Verbindung
Lugano - Locarno

Lugano

Die ATG hélt diesen Verzicht grundsatzlich fir méglich. Sie weist darauf hin, dass bei einer
spateren Realisierung grundsétzlich Mehrkosten entstehen und mit einer zweijahrigen Unter-
brechung des Bahnverkehrs zu rechnen ist. Zudem entsteht ein Anpassungsbedarf bei Verein-
barungen zwischen der Projektleitung und dem Kanton Tessin. Die SBB geht in der Folge da-
von aus, dass ohne Vorinvestition die Realisierung der unterirdischen Verzweigung nie mehr
mdglich ist. Auf Anfrage betreffend besserer Lésungen in der kiinftigen Bauphase erklart die
SBB, dass bei einem spateren Bau des Verzweigungsbauwerks max. eine Bahnrdhre zur Ver-
figung stehen wird und ein zu diesem Zeitpunkt etabliertes Angebot reduziert werden misste.

Das TBT-AT empfiehlt den vorlaufigen Verzicht auf Vorinvestitionen im Hinblick auf die Ver-
zweigung Saré, da der Zeitpunkt der Realisierung noch unsicher und die zweckmassigste
Ausgestaltung der Verzweigung zurzeit noch nicht bekannt ist. Aus Sicht des TBT-AT kann ein
spaterer Betriebsunterbruch des CBT in Kauf genommen werden.
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M5

M6

M7

Das BAV konnte zeigen, dass die geltend gemachten betrieblichen Argumente durch eine an-
dere Bauplanung entfallen. Damit ist der Verzicht auf das Verzweigungsbauwerk grundsatzlich
mdglich, ohne die sudliche Verlangerung aus betrieblichen oder baulichen Griinden zu geféhr-
den. Hingegen erachtet das BAV das Verzweigungsbauwerk als wichtige Komponente fur die
langfristige Verkehrspolitik und zur Erreichung des Verlagerungsziels. Anlasslich eines Tref-
fens vom 29. August 2006 zwischen dem Departement UVEK und dem BAV wurde in der Fol-
ge der mogliche Verzicht auf das Verzweigungsbauwerk Saré thematisiert. Aus politischen und
bahntechnischen Uberlegungen wurde auf Departementsstufe entschieden, diese Kompensa-
tionsmassnahme nicht umzusetzen.

Verzicht auf Verzweigungsbauwerk Saré, Vorinvestition nur in Ostréhre

Diese Massnahme beinhaltet eine teilweise Umsetzung der Massnahme M4 und es gelten
grundsatzlich die gleichen Argumente. Durch den nur teilweisen Verzicht auf das Verzwei-
gungsbauwerk ergeben sich keine Verbesserungen, weder fur die Bauphase noch fiir die lang-
fristige Verkehrsplanung. Deshalb wird diese Massnahme gegentiber einem Verzicht in beiden
Roéhren als die schlechtere Losung eingestuft.

Entsorgung verschmutzter Schlamme auf Deponie Sigirino:

Die Massnahmen zur Ablagerung der Schlamme ist gemass Einschatzung des BAV nicht kon-
form mit dem geltenden Umweltrecht und nicht weiter zu diskutieren.

Kavernen Vigana und Anschluss Camorino ohne Berlicksichtigung der Fortsetzung der
NEAT in Nordrichtung:

Die ATG schlagt analog zum Verzicht auf Vorinvestitionen fur die Fortsetzung der NEAT in
Richtung Siden (M4) auch einen Verzicht auf Vorinvestitionen beim Nordanschluss im Betrag
von rund 40 — 45 Mio. Franken vor. Die ATG halt fest, dass die spatere Realisierung nur mit
einem langen Betriebsunterbruch moglich ist und eine Reduktion der Kapazitat erfolgt, da Lu-
gano-Locarno & Niveau verbunden wird. Zudem wird auf den grossen Zeitbedarf fir die Um-
projektierung hingewiesen.

Das TBT-AT empfiehlt, nicht auf die Vorinvestitionen bei der Kaverne Vigana und beim An-
schluss Camorino zu verzichten, da dies bei der Fortsetzung der NEAT nach Norden unver-
haltnismassige Zeitverzégerungen, Betriebseinschrankungen und Immissionen zur Folge hat-
te.

Die SBB hat sich dahingehend geé&ussert, dass aus heutiger Sicht im Falle einer notwendigen
Priorisierung eher eine Investition zur Umfahrung Bellinzona als Investition siidlich des Ceneri
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bevorzugt wirde.

Das BAV stellt fest, dass die ATG und die Experten die Moglichkeit fir kiinftige Ausbauten
ahnlich beurteilen und schliesst sich der Argumentation an. Im Gegensatz zum Verzicht auf
Vorinvestitionen im Siiden ist infolge der Platzverhéaltnisse beim Nordportal eine Erweiterung
der NEAT sehr aufwandig und nur mit deutlichen betrieblichen Einschrankungen erreichbar.
Ein Verzicht auf eine Vorinvestition bringt aus heutiger Sicht eine grosse Gefahrdung des Er-
weiterungsprojekts mit sich. Aus diesem Grund ist diese Kompensationsmassnahme aus Sicht
BAV nicht umzusetzen.

M8 Bauplatz-Versicherung reduzieren

Die ATG hat bereits einen Teil der Versicherungsleistungen (Haftpflicht bis 20 Mio. Franken)
vergeben und listet nun die Zusatzleistungen fiir eine Haftpflicht bis 300 Mio. Franken als
Kompensationspotential auf. Die ATG verweist darauf, dass fur diese Leistungen in der ersten
Ausschreibung keine Angebote eingingen und ein Verzicht sicher bei ungeniigendem Marktin-
teresse in Erwagung gezogen wird.

Die EFV tritt aus heutiger Sicht fur ein Festhalten an der verabschiedeten Lésung ein, da Al-
ternativen friiher hatten geprift werden missen und da ein Verzicht auf die Erhéhung der De-
ckungssumme keine ausgewogene Risikostrategie darstellt.

Gesetzliche Grundlage ist FHV Art. 50 Risikomanagement Ziffer 2: Der Bund tragt das Risiko
fur Schaden an seinen Vermogenswerten und fir die haftpflichtrechtlichen Folgen seiner Ta-
tigkeit grundséatzlich selbst.

Das BAV kann sich diesen Uberlegungen der EFV grundsétzlich anschliessen. Bei dem von
der ATG geplanten Konzept werden Kleinrisiken vom Bauherrn getragen und Risiken mit mitt-
lerem und grossem Ausmass der Versicherung Ubertragen. Wirde nun auf Zusatzleistungen
fur eine Haftpflicht bis 300 Mio. verzichtet, entstinde eine unklare Risikosituation, bei welcher
nur bei mittlerem Ausmass eine Deckung vorliegt. Hingegen ist offensichtlich, dass das Markt-
interesse an einer Haftpflichtversicherung tber 20 Mio. Franken gering ist und das dadurch
eine Wahrscheinlichkeit besteht, dass die eingehenden Angebote nicht akzeptiert werden kon-
nen. Deshalb wird eine Reduktion der Versicherung — unabhangig von der Kompensationspla-
nung — weiter als wahrscheinliches Szenario zu beriicksichtigen sein.

M9- Die von der ATG aufgelisteten Massnahmen sind im Bauprojekt bereits enthalten und un-
M12 bestritten.
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M13 CPS und FIS mit reduzierter Verkleidungsstarke:

Die ATG weist aus, dass sich die Nutzungsdauer durch diese Kompensationsmassnahme auf
20 — 30 Jahre reduziert. In der Folge hat die SBB diese Massnahme (und auch die Massnah-
men M14-M17) mit Verweis auf die Erhaltungskosten konsequent abgelehnt. Eine Uberpriifung
der Haltung mittels Life-Cycle-Costs liegt nicht vor.

Fur das TBT-AT ist nicht nachvollziehbar, wieso durch diese Massnahme die Dauerhaftigkeit
von 100 auf 20 — 30 Jahre reduziert werden soll. Es empfiehlt die Massnahme umzusetzen
(soweit dies bei Umsetzung der Empfehlung M23 "CPS aufweiten / kein FIS" noch mdglich ist).

Aus Sicht BAV ist eine kleine Verminderung der Dauerhatftigkeit von 100 Jahre nicht auszu-
schliessen, ebenso jedoch auch, dass Standards trotzdem eingehalten werden. Da es sich
beim FIS und CPS um Nebenstollen handelt, ist aus Sicht BAV eine Reduktion der Bauqualitat
zulassig. Allfallig vermehrte Erhaltungsarbeiten werden den Bahnbetrieb kaum beeinflussen.

M14 Normalprofil SPV ohne Sohlgewdélbe in gutem Gebirge

Die von der ATG vorgeschlagene Massnahme wird vom TBT vorbehaltlos empfohlen und fur
die SBB entstehen keine erhdhten Erhaltungskosten.

M15 Normalprofil SPV ohne seitliche Gewdélbedrainageleitungen:

Wird im Normalprofil SPV auf die seitliche Gewdlbedrainageleitung verzichtet, so fallen rund 35
— 40 km Leitungen und 350 — 400 Schéachte weg. Die Lésung mit einer Drainageschicht in der
Sohle hat glnstigen Einfluss auf den normalen Unterhalt. Hingegen besteht die Gefahr von
friherem und grosserem Erhaltungsaufwand bei Versinterungen.

Das TBT halt fest, dass bei der Ermittlung der Kosteneinsparungen die Mehrkosten bei der
Innenschale zur Aufnahme allfalliger zusatzlicher Beanspruchungen infolge Wasserdruck zu
berticksichtigen und empfiehlt der ATG zusétzliche Abklarungen.

Die ATG hat deshalb noch einmal die Auswirkungen dieser Massnahme gepriift und kam zum
Schluss, diese Massnahme nicht umzusetzen.

M16 Kompletter Verzicht auf Dichtungsbahn tber gesamte Tunnellange

Die AlpTransit Gotthard AG lehnt den kompletten Verzicht auf eine Dichtungsbahn tber die
gesamte Tunnellange (ausser Portalbereiche und Stérzonen) grundsétzlich ab, da sich da-
durch die Dauerhaftigkeit von 100 Jahren auf 30 — 50 Jahre reduzieren wirde. Zudem wird
abgeschatzt, dass die Kosten fir den in der Folge frilheren Erneuerungsbedarf und die Be-
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triebsunterbriiche die Einsparungen von 20 — 25 Mio. Franken Ubertreffen. Auf Basis dieser
Einschatzung nimmt die SBB eine ablehnende Haltung ein.

Das TBT empfiehlt, die Auswirkungen etwas differenzierter zu betrachten. Der Einbau einer
Abdichtung sollte fortlaufend in Abhangigkeit vom Wasserzutritt im Tunnel beurteilt und ent-
schieden werden. Das TBT schatzt zudem das Einsparpotenzial bedeutend héher ein, da zu
prufen ist, ob in Abschnitten mit TBM-Vortrieb allenfalls auf die betonierte Innenschale verzich-
tet werden konnte (vgl. Massnahme T1).

Das BAV kann die Stellungnahme des TBT nachvollziehen. Gemass dem vom TBT vorge-
schlagenen Konzept kann davon ausgegangen werden, dass die von der ATG angegebene
reduzierte Dauerhaftigkeit htéchstens punktuell auftreten kann. Das Thema Abdichtung wurde
bereits beim Gotthard-Basistunnel diskutiert. Die ATG wies dabei nachdriicklich auf die Unsi-
cherheit betreffend Tunnelklima und damit eine zwingende Abdichtung im ganzen Tunnel hin.
Die damals beigezogenen Experten gingen davon aus, dass sich mit (iberzeugten Vorgehen
und konsequenter Umsetzung auf der Baustelle Einsparungen erzielen lassen.

Anlasslich der Sitzung vom 14. August 2006 hat die ATG aufgezeigt, dass ein Verzicht auf
eine Abdichtung auf gewissen Tunnelstrecken mit einer Lange von insgesamt rund 6 km auf
Grund der geologischen Prognose durchaus mdglich ist. Das BAV beflirwortet anstelle des
vollstandigen Verzichts eine teilweise Umsetzung. Die ATG wird nun den Bauablauf so planen,
dass eine situative Entscheidung iber die Abdichtungsmassnahmen mdéglich wird.

M17 Betonqualitéat Gberprifen oder Betonkonzept dndern (Flugasche statt Zement):

Die ATG weist darauf hin, dass die Dauerhaftigkeit geringfiigig reduziert und dadurch friihere
Erneuerungsarbeiten erforderlich werden. Vor der Umsetzung sind noch eingehende beton-
technologische Abklarungen vorgesehen.

Die von der ATG vorgeschlagene Massnahme wird vom TBT vorbehaltlos empfohlen und fur
die SBB entstehen aus Sicht BAV tragbare erhdhte Erhaltungskosten.

M18 Normalprofil: Verzicht auf vollstandigen technischen Nutzraum von 10 cm

Die SBB wiinscht, dass vor der Umsetzung dieser Massnahme die Situation bei der Anwen-
dung einer Stromschienen-Fahrleitungsanlage geklart wird.

Die ATG hat im Nachgang erkannt, dass der freie Querschnitt Fa; von 41 m? bereits heute eher
klein ist und die Standards im Bezug auf die erreichbare Geschwindigkeit gefahrdet sein kon-
nen.
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Die ATG hat deshalb noch einmal die Auswirkungen dieser Massnahme gepriift und kam zum
Schluss, diese Massnahme nicht umzusetzen.

M19 Normalprofil: Bankette verkleinern

Die von der ATG geprufte Massnahme wird vom TBT vorbehaltlos empfohlen und fir die SBB
entstehen keine erhéhten Erhaltungskosten. Letztere stimmt der Kompensation zu, falls da-
durch keine Auflagen fir den Betreiber entstehen.

Die ATG verzichtet jedoch auf die Umsetzung dieser Massnahme. In ihrer Beurteilung stuft sie
die entstehenden Konflikte mit den Schachten (zum Teil ist eine Bewehrung nétig und die Aus-
fuhrung ist erschwert) héher ein als das Kompensationspotential.

M20 Gegenvortrieb Vezia: Reduktion des Innendurchmessers beim Normalprofil

Die von der ATG vorgeschlagene Massnahme wird vom TBT vorbehaltlos empfohlen, wahrend
die SBB auf Vorbehalte beziiglich der Anwendung einer Stromschienen-Fahrleitungsanlage
aufmerksam macht.

Eine Ausrichtung der Berechnungen auf eine konventionelle Fahrleitung mit Drahtwerk scheint
grundsatzlich richtig bzw eine zusatzliche Dimensionierung fir eine Anwendung einer Strom-
schienen-Fahrleitungsanlage nicht erforderlich zu sein.

Die Massnahme wird umgesetzt.

M21 Brandbesténdigkeit beim Beton: Verzicht auf Erhéhung der Brandbestandigkeit beim
Beton in den Portalbereichen und bei Stérzonen

Die ATG prifte, ob auf eine Erhéhung der Brandbestandigkeit beim Beton in den Portalberei-
chen und bei den Stérzonen verzichtet werden kann. Aus Sicht ATG kann damit die Personen-
sicherheit 45/90 Min. nicht mehr garantiert werden. Beim Nordportal Vigana muss mit dem
Kollaps nicht nur der betroffenen, sondern auch der nicht betroffenen Réhre gerechnet (inkl.
Beeinflussung der Nationalstrasse A2) werden. Die AlpTransit Gotthard AG lehnt diese Mass-
nahme grundsatzlich ab.

Die SBB erachtet Brandschutz-Beton insbesondere im Portalbereich als notwendig und das
TBT unterstitzt die Umsetzung dieser Massnahme ebenfalls nicht. Das TBT-AT beurteilt die
von ATG fiir den erhdhten Brandschutz geltend gemachten Mehrkosten von 7 — 10 Mio. CHF
als relativ hoch und ortet hier ein Optimierungspotenzial.

Das BAV erachtet die urspriinglich festgelegten Standards beziglich des Brandschutzes als
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richtig, das heisst, die Funktionstiichtigkeit ist im Ereignisfall fir 90 Minuten zu erhalten. Eine
Erhéhung der Brandbestandigkeit ist aus Sicht BAV nicht angezeigt. Gemass den Bemerkun-
gen der ATG ist im Bauprojekt Ceneri die Personensicherheit 45/90 Min. bei Umsetzung der
Massnahme nicht garantiert. Aus diesen Griinden scheint eine Umsetzung nicht machbar.

M22 Verzicht auf Erfillungsgarantie

Die ATG benutzt Erflllungsgarantien heute teilweise als Verhandlungsmittel zur Durchsetzung
des Vertrags. Aus diesen Griinden lehnt sie den vollstandigen Verzicht ab. Anlasslich der Sit-
zung vom 14. August 2006 hat die ATG aufgezeigt, dass eine Reduktion der Erfiillungsgarantie
je nach Vertrag grundséatzlich denkbar ist. Auch das BAV befiirwortet anstelle des vollstandi-
gen Verzichts eine teilweise Umsetzung.

M23 FIS weglassen, stattdessen bestehenden Cunicolo di Prospezione aufweiten (SPV):

Der bestehende CPS ist durch Sprengen aufzuweiten, was zu Larmbelastung fuhrt. Die ATG
rechnet zudem mit Mehrkosten. Aus Sicht der ATG handelt es sich somit nicht um eine Kom-
pensationsmdoglichkeit.

Das TBT-AT teilt die pessimistische Einschatzung der Auswirkungen dieser Massnahme auf
die Gesamtbauzeit durch die ATG nicht. Im Gegenteil, das TBT-AT identifiziert Zeitvorteile von
einigen Monaten und erhebliche Kosteneinsparungen, unter der Voraussetzung, dass die Auf-
weitung des CPS alle baulogistischen Anforderungen erflllt.

Fur das BAV sind die Kostenauswirkungen nicht einschéatzbar. Die Haltung vom TBT und der
ATG sind weit voneinander entfernt. Ohne Ubereinstimmende oder zumindest &hnliche Grund-
haltung kann diese Massnahme nicht umgesetzt werden.

M24 Finestra di Sigirino (FIS) im Sprengvortrieb (SPV) statt TBM

Die ATG bevorzugt die weniger larmintensive Vortriebsmethode mit einer TBM. Der Spreng-
vortrieb wirde bei der Bevolkerung auf weniger Akzeptanz stossen.

M25 Caverna operativa CAOP verkleinern, Betonaufbereitung tibertag

Die bisherigen Baustellen der NEAT haben die Anliegen der Bevdlkerung angemessen be-
ricksichtigt und entsprechende Massnahmen vorgesehen. Diese ware bei der gepruften Kom-
pensationsmassnahme kaum der Fall. Zudem rechnet die ATG damit, dass durch die Projekt-
anderung Mehrkosten entstehen.

17/25



o

Referenz/Aktenzeichen: 321.3/2006-11-08/14

M26 Portalbereich Vezia mit offenem Einschnitt statt iberschutteter Tagbautunnel

Mit dem Ceneri entsteht eine neue Hochleistungsbahn. Die bisherige Usanz ist, dass bei der
Erarbeitung des Projekts auch die Anliegen der Bevélkerung und des Umweltschutzes beriick-
sichtigt werden. Diese ware bei der gepriften Kompensationsmassnahme kaum der Fall. Die
Projektanderung wiirde vom BAFU, den Umweltschutzorganisationen und dem Kanton Tessin
deutlich abgelehnt.

M27 Deponie Sigirino vereinfachte Endgestaltung

Die heutige Endgestaltung wurde in einem langen Prozess mit allen Projektbeteiligten verein-
bart. Eine Vereinfachung im Rahmen der Kompensationsplanung wiirde vom BAFU, den Um-
weltschutzorganisationen und dem Kanton Tessin wahrscheinlich nicht akzeptiert.

M28 Endgestaltung Baustelle Sigirino ohne Riickbau von Briicken, Strassen etc.

Aufgrund der geltenden Gesetze und der PGVf besteht die Pflicht fiir den Ruckbau der (nicht
mehr bendtigten) Baustelle. Die bisherigen Erfahrungen beim Létschberg-Basistunnel zeigen,
dass in der Regel bei Bauende die dannzumal teilweise tber 10-jahrige Planung Uberprift
werden. Teilweise wird dann auf Riickbauten verzichtet bzw. es werden im Rahmen der vor-
handene Kredite andere Losungen realisiert.

Aus Sicht BAV ware es falsch, bereits heute auf die Riickbauten zu verzichten und keine Mittel
fur Ruckbauten und Wiederinstandstellung vorzusehen.

M29 Hauptvortrieb ab Vigana

Der Hauptvortrieb ist heute hauptséchlich ab FIS vorgesehen. Mit diesem Bauablauf werden
die Aspekte Logistik, Materialablagerung, Schutz der Bevdlkerung gemass ATG gut abge-
deckt. Im Prinzip kann der Aufwand fur Materialtransport im Tunnel durch einen zuséatzlichen
Hauptangriff ab Vigana reduziert werden. Eine Gesamtkostenbetrachtung liegt jedoch nicht
vor. Ein Hauptvortrieb von Vigana aus ist aus Sicht des TBT nicht realisierbar, insbesondere
aufgrund der fehlenden Deponiekapazitaten in diesem Gebiet und der daraus resultierenden
Transportproblematik.

Aus Sicht BAV ist eine Verlangerung des Vortriebs grundsatzlich prufenswert. Zum Schutz der
Bevolkerung und aus Griinden der Akzeptanz sollte jedoch der Anteil des Ausbruchs ab Viga-
na klein bleiben. Deshalb wird empfohlen auf die Umsetzung dieser Massnahme zu verzichten
und die analoge Massnahme T3 mit einer Prazisierung zur Streckenlange (ca. 2 km) gepruft
werden.

18/25



o

Referenz/Aktenzeichen: 321.3/2006-11-08/14

M30 Passaggio ecologico nicht bauen (Oko-Briicke)

Im Projekt Ceneri werden geméass den Anforderungen des Umweltschutzgesetzes auch Mass-
nahmen realisiert, welche nicht direkt dem Bahnbetrieb dienen. Die Massnahmen zu Gunsten
der Umwelt ist ein integrierender Bestandteil des Projekts und kann nicht kompensiert werden.

M31 Muro di riparo fonico Vezia nicht bauen (LArmschutz)

Im Projekt Ceneri werden geméass den Anforderungen des Umweltschutzgesetzes auch Mass-
nahmen realisiert, welche nicht direkt dem Bahnbetrieb dienen. Die Massnahmen zum Schutz
der Bevdlkerung ist ein integrierender Bestandteil des Projekts und kann nicht kompensiert
werden.

M32 Bahnverladestelle Sigirino nicht bauen; samtliche Transporte auf der Strasse

Die Bahnverladestation wurde erst im Zuge des Auflageprojekts 2003 mit Mehrkosten von rund
10 Mio. Franken ins Projekt integriert. Es handelt sich um eine Massnahme zum Schutz der
Bevolkerung. Die heute noch méglichen Minderkosten werden von der ATG nicht beziffert. Die
ATG fuhrt heute als Argumente die Akzeptanz bei der Bevélkerung und die Versorgungssi-
cherheit fir Betonzuschlagstoffe auf.

Das BAV geht aufgrund der Argumentation der ATG davon aus, dass sich heute nicht mehr
Minderkosten von 10 Mio. Franken realisieren lassen. Zudem méchte das BAV beziiglich der
Transporte ein analoges Baukonzept wie beim Gotthard mit einer Priorisierung der Bahntrans-
porte beibehalten.

M33 Etappierte Realisierung (Ceneri light):

Eine vollstéandige oder teilweise Etappierung des CBT (zuerst eine Rohre und spéater die zweite
Rohre) wird sich aus Sicherheitstiberlegungen nur auf den Innenausbau und die Bahntechnik
beziehen (analog zum Létschberg-Basistunnel). Mit einer solchen Lésung entstehen gemass
ATG Mehrkosten von 334 Mio. Franken.

Die Argumente von damals werden durch die neuen Mehrkosten beim Bauprojekt nicht veran-
dert, ebenso ist aus Sicht des 6V keine Veranderung der Gewichtung der Pro und Contras
angezeigt. Die Entscheidsgrundlagen bleiben aus heutiger Sicht auch bei Mehrkosten von 174
Mio. Franken unverandert.
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M34 SPV statt TBM im Siden

Aufgrund der geringen Uberdeckung gibt es zeitliche Einschrankung beim Sprengvortrieb. Die
ATG macht geltend, dass als Folge eine langere Bauzeit und auch Mehrkosten zu erwarten
sind. Letztere Einschatzung wird vom TBT nicht geteilt. Die Umsetzung dieser Kompensati-
onsmassnhahme erfordert eine Anpassung der PGVA.

Das BAV gewichtet das Kostenziel bedeutend stérker als das Terminziel. Wird im Submissi-
onsprozess sowohl Sprengvortrieb als auch TBM-Vortrieb fir den stdlichen Abschnitt zugelas-
sen, so ist in dieser Frage ein Markt-Entscheid mdglich. Mehrkosten kénnen ausgeschlossen
werden. Das BAV empfahl der ATG, die Massnahme in den Ausschreibungsunterlagen umzu-
setzen.

Die ATG hat noch einmal die Auswirkungen dieser Massnahme gepriift und kam zum Schluss,
dass durch den Sprengvortrieb eine lAngere Bauzeit und Mehrkosten zu erwarten sind. Die
ATG wird diese Massnahme nicht umzusetzen.

M35 Zusammenlegung der Lose FIS/CAOP und Hauptlos

Die ATG geht davon aus, dass eine Zusammenlegung der Lose Mehrkosten mit sich bringt.
Zudem weist die ATG auf mogliche Entschadigungsforderungen hin, da das Los 851 bereits
ausgeschrieben ist. Diese Einschatzung wird vom TBT nicht geteilt.

Das BAV teilt die Einschatzung der ATG, dass grosse Lose eher zu einer Marktverkleinerung
und damit héheren Preisen fuhren. In diesem Fall gewichtet das BAV die Argumente bezlglich
dem Aufwand fir die anzupassenden Ausschreibungsunterlagen, den dadurch entstehenden
zeitlichen Verzug stérker als mdgliche Kosteneinsparungen, welche sich am Markt noch besta-
tigen missten.

M36 Bauausfuhrung Hauptlos 852 mit verandertem Arbeitszeitkalender: Wochenbetrieb statt
Durchlaufbetrieb

Die ATG hat bereits beim Gotthard-Basistunnel die These vertreten, dass der Durchlaufbetrieb
die gunstigere Variante ist. Als Argument wurde insbesondere erwahnt, dass eine entspre-
chend verkirzte Bauzeit fir auslandische Anbieter attraktiv ist und damit die verschérfte
Marktsituation zu glinstigeren Angeboten fihrt. Offensichtlich ist die Argumentation fur das
TBT nicht ohne weiteres verstandlich, da der Durchlaufbetrieb wiederholt als Kompensations-
massnahme aufgefuhrt wird.

Das BAV gewichtet das Kostenziel bedeutend starker als das Terminziel. Werden im Submis-
sionsprozess sowohl mit als auch ohne Durchlaufbetrieb ermdglicht, so ist in dieser Frage ein
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Markt-Entscheid mdglich. Mehrkosten kdnnen ausgeschlossen werden.

Die ATG hat noch einmal die Auswirkungen dieser Massnahme gepriift und kam zum Schluss,
dass durch den Verzicht auf den Durchlaufbetrieb eine langere Bauzeit und Mehrkosten zu
erwarten sind. Die ATG wird diese Massnahme nicht umzusetzen.

M37 GU-artige Ausschreibung Untertaglose 852 / 853 / 854, Arbeiten Rohbau Ausriistung

T1

T2

und/oder Bahntechnik Ausrustung

Eine weitere Los-Reduktion (Integration Bahntechnik) wirkt aus Sicht BAV marktverkleinernd
und damit nicht kostenmindernd. Hingegen ist denkbar, dass fiir einzelne Unternehmungen
durch gleichzeitige Ausfiihrung mehrerer Lose Synergien entstehen. Eine gleichzeitige Aus-
schreibung der drei Untertagebaulose mit der Méglichkeit, ein Gesamtangebot einzugeben
wurde einen Marktentscheid ermdglichen.

Die ATG hat die Auswirkungen dieser Massnahme geprft und kam zum Schluss, dass der
Zeitbedarf fur die Erarbeitung der Spezifikationen und die Wettbhewerbseinschréankung zu
Mehrkosten fuhren. Die ATG wird diese Massnahme nicht umzusetzen.

Einschalig abgedichteter Tubbingausbau im TBM-Vortrieb Ceneri-Sud

Die ATG hat zu der vom TBT" vorgeschlagenen Massnahmen zusatzliche Abklarungen durch-
gefuihrt. Sie kommt zum Schluss, dass die ein- oder zweischalige Ausbaumethode jeweils
Mehr- und Minderkosten bedingen. Diese sind von verschiedenen Rahmenbedingungen und
Kalkulationsanséatzen abhangig, so dass keiner Methode ein eindeutiger Kostenvorteil zuge-
ordnet werden kann. Die Risiken werden beziiglich Dichtigkeit beim einschaligen Ausbau deut-
lich hdher eingeschétzt, die Erhaltung bedinge héhere Kosten und im Brandfall beurteilt die
ATG die einschalige Bauweise nachteilig.

Die ATG wird diese Massnahme nicht umzusetzen.

Paralleler Sprengvortrieb im Abschnitt Ceneri Stid mit zwei Schichten pro Tag und 5 AT
oder 6 AT pro Woche:

Diese Kompensationsmassnahme ist eine Kombination der Kompensationsmassnahmen M34
und M36. Die ATG geht davon aus, dass bei einem Bauprogramm mit Sprengvortrieb im Ab-

Empfehlungen des TBT-AT vom 25. Mai 2006: Die Uberlegungen und Begriindungen fiir die Wahl eines zweischaligen
Tunnelausbaus (28cm dicke Tlbbinge als Vortriebssicherung, Abdichtung, Innenring in Ortsbeton) sind nachzureichen. Als
Alternative zur vorgesehen Vortriebsmethode im Tunnel Ceneri Sid ist die wahl einer TBM mit aktiver Bruststutzung (Beto-
nitsuspension oder EPB-Schild) und eines einschaligen Tunnelausbaus mit wesentlich dickeren und widerstandsféhigeren
Tubbingen zu priifen.
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schnitt Ceneri Std und ohne Durchlaufbetrieb Mehrkosten entstehen. Diese Einschatzung wird
vom TBT nicht geteilt.?

Das BAV gewichtet das Kostenziel bedeutend stérker als das Terminziel. Wird im Submissi-
onsprozess darauf geachtet, dass die Rahmenbedingungen beide Varianten zulassen, so ist in
dieser Frage ein Markt-Entscheid méglich. Mehrkosten kénnen ausgeschlossen werden.

Die ATG hat noch einmal die Auswirkungen dieser Massnahme geprift und kam zum Schluss,
dass durch den Sprengvortrieb und den Verzicht auf Durchlaufbetrieb eine langere Bauzeit und
Mehrkosten zu erwarten sind. Die ATG wird diese Massnahme nicht umzusetzen.

T3 Verlangerter Gegenvortrieb von Vigana (Uber die vorgesehene Option von 1 km hinaus)

Diese Massnahme entspricht in der Stossrichtung der Massnahme M29. Im Prinzip kann der
Aufwand fur Materialtransport im Tunnel durch einen zusatzlichen Hauptangriff ab Vigana re-
duziert werden. Die ATG geht davon aus, dass keine Kosteneinsparung zu realisieren ist. Das
TBT ist der Ansicht, dass Einsparungen moglich sind ohne diese zu beziffern®. Eine Gesamt-
kostenbetrachtung liegt jedoch nicht vor.

Anlésslich der Sitzung vom 14. August 2006 wurde vereinbart, dass als Option ein verlanger-
ter Vortrieb (Streckenlange 2km) ab Vigana eingebaut wird. Damit wird ein Marktentscheid
ermoglicht.

T4 TBM-Vortrieb in beiden Rohren von Vezia

Die ATG halt die Kompensationsmassnahme fiir nicht zweckmassig. Die Angriffspunkte fiir
den Tunnelausbruch wurden bezlglich Logistik, Materialablagerung, Schutz der Bevdlkerung,
Installationsplatz optimiert. Die ATG rechnet zudem damit, dass diese Massnahme zu Mehr-
kosten flhren wird.

T5 Verzicht Vollanschluss Sigirino an die bestehende Autobahn:

Diese Massnahme ist nicht mehr méglich, da der Anschluss bereits in Ausfiihrung ist.

Empfehlungen des TBT-AT vom 11. Februar 2006:5 a): Das TBT-AT empfiehlt, den Systementscheid betreffend der Vor-
triebsmethode im Tunnelabschnitt Ceneri Stid durch den Einbezug der Kosten- und Terminauswirkungen von realistisch zu
erwartenden Bauhilfsmassnahmen und infolge Verklemmen der TBM auf eine umfassendere Grundlage abzustultzen.

Empfehlungen des TBT-AT vom 11. Februar 2006: Die aus allfélligen Gegenvortrieben von Vigana und Vezia resultieren-
den Losgrenzenverschiebungen bzw. die Umstellungen auf SPV ab LVC oder ab Saré sind als Optionen in der Ausschrei-
bung der Hauptlose zu beriicksichtigen und beziiglich Kosten- und Terminfolgen abschliessend zu quantifizieren.
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T6 Uberpriifung der Einteilung der Lose:

Der grundsétzliche Hinweis, nach Abschluss der Kompensationsplanung auch die Loseintei-
lung zu Uberprifen, wird umgesetzt.
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