SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT Beschluss 19 j.Ju“ 2001
CONSEIL FEDERAL SUISSE Décision
CONSIGLIO FEDERALE SVIZZERO Decisione

AlpTransit —Vorprojekt Ceneri-Basistunnel

Entscheid iiber das Tunnelsystem

(Doppelspurriohre oder zwei Einspurréhren)

Aufgrund des Antrags des UVEK vom . 125,601
Aufgrund der Ergebnisse des Mitberichtsverfahrens wird

1.

beschlossen:

Der Ceneri-Basistunnel ist als System mit zwei Einspurrdhren zu realisieren.

2. Das Auflageprojekt sowie die Ausschreibungsunterlagen sind so auszuarbeiten, dass ein Ent-

scheid flir eine etappierte Ausfithrung des Vollausbaus (Ziff. 4) moglichst geringe Kostenfol-
gen nach sich zieht und der Betrieb der Verbindung Lugano-Locarno (Anschluss an die
Stammlinie in Camorino finanziert durch den Kanton Tessin) nicht verunméglicht wird. Im
stidlichen Anschlussbereich ist eine kreuzungsfreie unterirdische Weiterfilhrung als System
mit zwei Einspurréhren Richtung Siiden sicherzustellen. Die Ergebnisse der Zweck-
méssigkeitspriifung Studie Siid sowie das Projekt fiir einen Strassentunnel Vedeggio-Cassarate
sind zu berticksichtigen. Die Einzelheiten sind zwischen der ATG und dem UVEK / BAV zu
regeln.

Die Mehrkosten infolge der Bestellungsdnderung im Betrag von ca. Fr. 490 Mio. gehen zu
Lasten des Objektkredits Reserven. Kompensationsmassnahmen sind zu priifen. Die Reserven-
freigabe ist durch das UVEK gestiitzt auf das Bauprojekt zum gegebenen Zeitpunkt zu bean-
tragen.

. Der Bundesrat behilt sich vor, aufgrund der Entwicklung des Fin6V-Fonds und der Reserven-

bewirtschaftung des NEAT-Gesamtkredits, in einem spiteren Zeitpunkt den integralen Voll-
ausbau des Ceneri-Basistunnels zu Gunsten einer etappierten Realisierung gemiss Variante A
(1. Phase mit einer Betriebsrohre und einer zweiten im Rohbau belassenen Réhre) zu redu-
zieren. Gegebenenfalls ist der Alpentransit-Beschluss (Art. 5°) entsprechend anzupassen ist.
Diesfalls ist dem Bundesrat rechtzeitig eine entsprechende Botschaft vorzulegen.




. Das UVEK wird beauftragt, dem Bundesrat bis spitestens Ende 2002 eine Botschaft iiber die
Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase (Ceneri-Basistunnel und Zimmerberg-
Basistunnel) vorzulegen. Allfillige Auswirkungen der Strategie FS auf das Baukonzept der

NEAT sind aufzuzeigen.
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AlpTransit — Vorprojekt Ceneri-Basistunnel: Entscheid lber das Tunnelsy-
stem (eine Doppelspurréhre oder zwei Einspurréhren)

Ubersicht

Am 15. Marz 1999 hatte der Bundesrat das Vorprojekt flir den Ceneri-Basistunnel (CBT)
genehmigt. Aus sicherheitstechnischen Bedenken gegenliber dem von der AlpTransit
Gotthard AG (ATG) vorgeschlagenen Doppelspursystem, hat der Bundesrat damals das
zu realisierende Tunnelsystem vorerst von der Genehmigung ausgenommen. Die ATG
wurde beauftragt, eine Planungsstudie fur ein Projekt mit zwei Einspurréhren zu erarbei-
ten. Zudem waren Etap-pierungslésungen aufzuzeigen, wobei die Konsequenzen auf Be-
trieb und Wirtschaftlich-keit unter Einbezug der Ceneri-Bergstrecke sowie der Luino-Linie
in einer Gesamtbe-trachtung darzustellen waren.

Die nun vorliegende Planungsstudie liefert konkrete und als plausibel einzustufende An-
gaben Uber die Kosten eines Systems mit zwei Einspurréhren am Ceneri. Die projekt-
sowie systembedingten Mehrkosten betragen ca. Fr. 490 Mio. Die Bauzeit kann gegen-
Uber dem System mit einer Doppelspurréhre um ca. 2 — 3 Jahre verkirzt werden (Tunnel-
bohrmaschinen statt Sprengvortrieb). Damit ist eine Annaherung der Inbetriebnahmeter-
mine des Gotthard-Basistunnels und des Ceneri-Basistunnels mdéglich. Eine weitere An-
gleichung soll mit unterstitzenden Massnahmen angestrebt werden.

Aus heutiger Sicht entspricht ein Tunnel mit den Nutzungsanforderungen des CBT als
Doppelspurréhre nicht mehr dem Stand der Sicherheitstechnik und musste mit einem
Aufwand von ca. Fr. 200 Mio. ausgebaut werden (Sicherheitsstollen etc.). Unter Bertick-
sichtigung eines spateren Anschlusses der NEAT Richtung Stden ergeben sich Gesamt-
tunnelldngen von bis zu 40 km. Die Projektorganisation Sicherheitsbericht AlpTransit (PO
SiB-AT) kommt in |hrer Beurteilung klar zum Schluss, dass auf Grund der heutigen Anfor-
derungen an die Sicherheit und den Stand der Sicherheitstechnik fir den CBT ein System
mit zwei Einspurréhren entsprechend den sicherheitstechnischen Grundsatzen des Gott-
hard-Basistunnels zu realisieren ist.

Zwecks Reduktion der Mehrkosten ist die Mdglichkeit einer etappierten Ausfiihrung (vor-
erst wird nur eine der zwei Rdéhren als Betriebsréhre bahntechnisch ausgeristet, die
zweite wird im Rohbau belassen und kann spater als Betriebsrohre nachgertstet werden)
offen zu halten. Dieser Entscheid kann bis drei Jahre nach Baubeginn (2008/2009) aufge-
schoben werden.

Bis Ende 2002 ist eine Botschaft flir die Freigabe des gesperrten Teils des NEAT-Ge-
samtkredits (CBT und Zimmerberg-Basistunnel) vorzulegen.

Der Kanton Tessin verlangt einen Vollausbau des Ceneri und einen raschen Baubeginn.




Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
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Avant-projet AlpTransit; tunnel de base du Ceneri: décision relative au
systéme des tunnels (un tube a double voie ou deux tubes a simple voie)

Vue d‘ensemble

Le 15 mars 1999, le Conseil fédéral a approuveé I'avant-projet du tunnel de base du Ceneri
(CBT). Comme le systeme a double voie proposé par AlpTransit Gothard SA (ATG) sus-
citait quelques doutes en matiére de sécurité, le Conseil fédéral a réservé a I'époque sa
décision concernant le systeme a réaliser. La société ATG a été chargée d’élaborer une
étude de planification pour un projet comportant deux tubes a simple voie. Par ailleurs, il
fallait indiquer des solutions de réalisation par étapes et montrer dans une présentation
globale les consequences que le choix aurait sur I'exploitation et la rentabilité, compte
tenu du trongon de montagne du Ceneri et de la ligne de Luino.

L’étude de planification est maintenant disponible. Elle fournit des données concrétes et
plausibles sur les colts d’'un systeme comprenant deux tubes a simple voie pour le Ce-
neri. Les surcolts dus au projet et au systeme atteignent environ 490 millions de francs.
La durée de construction pourra étre réduite de 2 a 3 années par rapport a un tube a dou-
ble voie. Des mesures appropriées permettront de faire coincider les dates de mise en
service des tunnels de base du St-Gothard et du Ceneri.

Dans l'optique actuelle, un tunnel & double voie, qui doit répondre aux exigences
d’utilisation du CBT, ne correspond plus a I'état actuel de la technique de la sécurité et
devrait étre amélioré pour un montant de quelque 200 millions de francs (galerie de sécu-
rité, etc.). Compte tenu d’un raccordement ultérieur a la NLFA en direction du sud, la lon-
gueur totale des tunnels atteindrait 40 km au maximum. Dans son évaluation,
'organisation du projet « Rapport de sécurité AlpTransit » (PO SiB-AT) arrive a la conclu-
sion que vu les exigences actuelles en matiére de sécurité et I'état de la technique, il faut
réaliser au Ceneri deux tubes a simple voie, conformément aux principes de la technique
de sécurité. Ce systeme est d’ailleurs prévu pour le tunnel de base du St-Gothard.

Afin de réduire les colts supplémentaires, il faut maintenir 'option d’une réalisation par
étapes (seul I'un des deux tubes serait équipé de I'équipement ferroviaire et mis en ser-
vice, 'autre serait laissé a I'état de gros oeuvre pour étre équipé plus tard). Cette décision
peut étre différée jusqu’a trois années (2008/2009) aprées le début des travaux.

Il faudra présenter d’ici a la fin 2002 un message sur la libération du montant bloqué du
crédit d’ensemble de la NLFA (Ceneri et Zimmerberg).

Le canton du Tessin éxige une construction intégrale du Ceneri et que les travaux com-
mencent le plus t6t possible.
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3003 Bern, 25. Juni 2001

An den Bundesrat

AlpTransit —Vorprojekt Ceneri-Basistunnel
Entscheid liber das Tunnelsystem
(Doppelspurréhre oder zwei Einspurréhren)

1 Ausgangslage

Mit Beschluss vom 15. Marz 1999 hat der Bundesrat das Vorprojekt der AlpTransit Gott-
hard AG (ATG) fir den rund 15 km langen Ceneri-Basistunnel (CBT) zwischen Camorino
im Norden und Vezia im Siiden genehmigt und die Linienfihrung des Basistunnels und
seiner Anschlisse an das bestehende Streckennetz im Sachplan AlpTransit festgesetzt
(Beilage: Ubersichtskarten 3.144/3.145 aus dem Sachplan AlpTransit).

Grundsatzlich gehort zum Entscheid Gber ein Vorprojekt auch die Festlegung des zu rea-
lisierenden Tunnelsystems. Im Verlauf des Vorprojektgenehmigungsverfahrens einge-
brachte sicherheitstechnische Bedenken gegen das von der ATG vorgeschlagene System
mit einer einzigen doppelspurigen Betriebsréhre ohne parallelen Sicherheits- oder
Rettungsstollen haben den Bundesrat bewogen, die Festlegung des Tunnelsystems von
seinem Entscheid (ber das Vorprojekt auszunehmen. Es wurde angeordnet, dass vor
Einleitung des Plangenehmigungsverfahrens gestitzt auf eine Risikoermittlung nach
Storfallverordnung und ein umfassendes Sicherheitskonzept dem Bundesrat Antrag auf
Festlegung des Tunnelsystems zu stellen sei. Zur Diskussion stehen dabei insbesondere
das vorgeschlagene Doppelspursystem oder ein System mit zwei getrennten, mittels

_ Querschlagen verbundenen Einspurréhren. Dieses System entspricht jenem des Gott-
hard- sowie des Lotschberg-Basistunnels.

Mit vorliegendem Antrag werden dem Bundesrat die Grundlagen fir den noch ausstehen-
den Entscheid tiber das fur den CBT auszufthrende Tunnelsystem und das weitere Vor-
gehen vorgelegt.

2 Stellungnahmen zum Doppelspursystem

Gestitzt auf den Bundesratsbeschluss hat die ATG fir das Tunnelsystem Doppelspur-
réhre das geforderte Sicherheitskonzept unterbreitet.

Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) als zusténdige Behorde fur die Leitung der Vorprojekt-
genehmigungsverfahren gab dem Kanton Tessin, dem Bundesamt fir Umwelt, Wald und




Landschaft (BUWAL) sowie der speziell firr die Sicherheitsbelange der AlpTransit-Projekte
eingesetzten Projektorganisation Sicherheitsbericht AlpTransit (PO SiB-AT) die Ge-
legenheit, sich zum Sicherheitskonzept der ATG zu dussern. Insbesondere das BUWAL
und die PO SiB-AT forderten unter Berufung auf den Stand der Sicherheitstechnik ein
Tunnelsystem mit zwei Einspurréhren. Bei der am CBT zu erwartenden hohen Menge an
Gefahrguttransporten und einem Betrieb im Mischsystem (Guter- und Personenverkehr)
entspreche eine Doppelspurréhre den heutigen Sicherheitsanforderungen nicht mehr.

Auftrag BAV zur Ausarbeitung einer Studie fiir ein System mit zwei Einspur-
réhren (alle Kostenangaben Preisstand 1991)

Das von der ATG gestiitzt auf die damals geltenden Anforderungen ausgearbeitete Vor-
projekt fur einen Doppelspurtunnel basiert auf der Bestellung des Bundes bzw. auf den
Vorgaben des Alpentransit-Beschlusses und beriicksichtigt den fur den CBT zur Verfu-
gung stehenden Teilkredit von Fr. 1'315 Mio aus dem Objektkredit Achse Gotthard.

Gesicherte Angaben Uber die Kosten eines Systems mit zwei Einspurréhren lagen indes-
sen nicht vor. Das BAV beauftragte deshalb Mitte 2000 die ATG mit einer Planungsstudie
fur ein Projekt mit zwei Einspurréhren, das insbesondere Auskunft Uber die Kosten und
die Auswirkungen auf die Linienfihrungen in den Anschlussbereichen an die Stammlinie
zu geben hatte. Zudem waren von der ATG auf Konzeptstufe Lésungen aufzuzeigen, wel-
che einen Bau des CBT mit zwei Einspurréhren in Etappen (,Ceneri-Light”) erméglichen,
wobei eine erste betriebsfahige Etappe innerhalb des geméss FinéV zur Verfugung ste-
henden Teilkredits CBT realisierbar sein sollte. Die sich aus einer etappierten Realisie-
rung ergebenden Konsequenzen auf Betrieb und Wirtschaftlichkeit waren unter Einbezug
der Ceneri-Bergstrecke sowie der Luino-Linie in einer Gesamtbetrachtung darzustellen.
Ziel der Studie war es, fir den Systementscheid umfassende Grundlagen zur Verfigung
zu stellen.

Die Planungsstudie mit der verlangten Variante eines etappierten Ausbaus wurde dem
BAV im Februar 2001 abgeliefert.

Aus der Planungsstudie ergeben sich fiir den Vollausbau von zwei Einspurréhren im We-
sentlichen die folgenden Ergebnisse:

- Gegeniiber dem System Doppelspurrohre werden Mehrkosten von Fr. 490 Mio. aus-
gewiesen;

Die Trennung der Fahrspuren in zwei separate Betriebsrohren fuhrt zu Anpassungen
im Anschlussbereich Nord bei Camorino (der mit Beschluss des Bundesrats vom
15. Marz 1999 genehmigte Vorprojektperimeter wird eingehalten), wahrend sich sy-
stembedingt im Stiden bei Vezia nur geringfiigige Anderungen ergeben;

Das Ausbruchvolumen wird gegeniiber einer Doppelspurréhre um ca. 45 % oder rund
1,3 Mio. m® vergrossert;

Infolge der geringeren Tunnelquerschnitte kann anstelle des Sprengvortriebs der
schnellere Vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen zum Einsatz kommen, womit die Bau-
zeit um ca. 2 bis 3 Jahre gegeniiber dem Bauprogramm fir eine Doppelspurréhre re-
duziert werden kann;




Systembedingt kann bei Realisierung des Stdanschlusses an die NEAT im Raum
Vezia mit geringem Aufwand eine kreuzungsfreie unterirdische Verzweigung realisiert
werden (demgegeniber wirde der unterirdische Anschluss an ein Doppelspursystem
zuséatzliche Kosten von Fr. 130 bis 150 Mio. verursachen).

Auftragsgemass untersuchte die ATG Etappierungslésungen mit folgenden Varianten:
- Variante A

Diese Variante sieht den gleichzeitigen Bau von zwei Réhren vor, von denen jedoch
nur eine als Betriebsrohre ausgeristet, wéhrend die andere im Rohbau belassen wird
(analog der Lésung am Loétschberg fur den Tunnelabschnitt zwischen Ferden und
Mitholz).

- Variante B:

Dieser Lésungsvorschlag sieht den Bau nur einer einspurigen Betriebsréhre mit ei-
nem parallelen Sicherheitsstollen vor, der spater auf den Vollquerschnitt einer Be-
triebsréhre ausgeweitet werden kann.

Eine Wirtschaftlichkeitsstudie unter Berticksichtigung der unterschiedlichen Betriebs- und
Betriebssicherheitskonzepte erganzte die Abklarungen. Diese Untersuchungen wurden im
Auftrag der ATG gemass Pflichtenheft des BAV durch die Schweizerischen Bundesbah-
nen SBB durchgefihrt.

In einem Variantenvergleich wurde die Referenzvariante (Vollausbau einer Doppelspur-
réhre gemass Vorprojekt), dem System mit zwei voll ausgebauten Réhren sowie den
etappierten Losungen gegenubergestelit.

Die Studie kommt zum Schluss, dass aus rein betriebswirtschaftlicher Sicht einem Dop-
pelspur-Tunnelsystem der Vorzug zu geben sei. Werde aus Sicherheitstiberlegungen das
zwei Einspur-Tunnelsystem realisiert und musse dieses aus Kostengriinden etappiert
werden, sei einer Etappierung gemass der Variante A (Rohbautunnel) der Vorzug zu ge-
ben. Damit kénnte die grosste Flexibilitat bewahrt werden.

Beiden Etappierungsvarianten eigen ist, dass damit das von FindV anvisierte leistungsfa-
hige Betriebskonzept einer durchgehenden Flachbahn auf der Gotthard-Linie vorerst nicht
umgesetzt werden kann.

Die Kosten der Variante A (Rohbautunnel) werden mit Fr. 1'610 Mio. angegeben (+ Fr.
295 Mio.), wahrend die Variante B (Sicherheitsstollen) auf Fr. 1'475 Mio. (+ Fr. 160 Mio.)
veranschlagt wird. Der spatere Vollausbau der Variante A auf zwei Betriebsréhren verur-
sacht geméss der Studie Kosten von Fr. 400 Mio. (Totalkosten Fr. 2'010 Mio.), jener der
Variante B solche von Fr. 635 Mio. (Totalkosten Fr. 2'110 Mio.).

4 Ergebnisse des Vernehmlassungsverfahrens zur Planungsstudie

Im Rahmen des vorzubereitenden Vorprojektentscheides des Bundesrates (Festlegung
des Tunnelsystems) wurde die Planungsstudie dem Kanton Tessin, dem BUWAL, dem
Bundesamt fur Raumentwicklung (ARE) sowie der PO SiB-AT zur Stellungnahme unter-
breitet.




Die PO SiB-AT sieht aufgrund der Planungsstudie ihre Beurteilung vom 27. Januar 2000
bestatigt. Sie kommt klar zum Schluss, dass auf Grund der heutigen Anforderungen an
die Sicherheit und den Stand der Sicherheitstechnik fur den CBT ein System mit zwei
Einspurréhren entsprechend den sicherheitstechnischen Grundsétzen, die beim Gotthard-
Basistunnel umgesetzt werden, zu realisieren ist. Im Falle einer Etappierung wird die Va-
riante A (zweite Betriebsrohre im Rohbau) empfohlen. Aus Sicherheitssicht wird der in der
Planungsstudie von der ATG dargestellte Kostenvergleich als fragwiirdig bezeichnet.
Vielmehr misste das Sicherheitsniveau einer Doppelspurréhre, um mit jenem eines Sy-
stems mit zwei Einspurréhren vergleichbar zu sein, mit baulichen Massnahmen erheblich
gesteigert werden. So mussten etwa die Fluchtwegdistanzen vom Ereignisort in einen
geschitzten Bereich verkirzt werden. Solche Zusatzinvestitionen mussten mit zusatzli-
chen Fr. 150 bis 200 Mio. bei den Kosten des Systems Doppelspurréhre berticksichtigt
werden. Damit wirde dieses System am Ceneri nur mit Kosten zwischen Fr. 1'450 und
1'500 Mio. ein akzeptables Sicherheitsniveau aufweisen.

Der Kanton Tessin weist in seiner Stellungnahme vom 21. Marz 2001 im Wesentlichen
auf das verkehrspolitische Ziel einer Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene hin,
welche eine durchgehende Flachbahn erfordere. Nur mit einem zweigleisigen Ceneri-Ba-
sistunnel kénnten die nétigen Fahrzeitgewinne fur attraktive Personenverkehrsverbin-
dungen erreicht und eine Verbindung der Agglomerationen von Bellinzona, Locarno und
Lugano gewahrleistet werden. Mit zwei separaten Réhren kénne die Sicherheit massgeb-
lich gesteigert werden. Der Tunnelsystementscheid dirfe keinesfalls nur aufgrund wirt-
schaftlicher Uberlegungen geféllt werden. Zu berlicksichtigen sei insbesondere die ver-
kirzte Bauzeit bei zwei Einspurréhren, was eine praktisch gleichzeitige Inbetriebnahme
des CBT mit dem Gotthard-Basistunnel ermdégliche. Bezlglich Unterhalt und Betrieb
weise ein System mit zwei Einspurréhren klare Vorteile auf. Aufgrund der wesentlichen
Einbussen bei der Kapazitat (u.a. mit Auswirkungen auf die Verbindung Lugano-Locarno)
und der Sicherheit lehnt der Kanton Tessin eine etappierte Realisierung kategorisch ab.
Der CBT sei von Anfang an mit zwei Gleisen auszubauen. Die nétigen Entscheide fur eine
fruhzeitige Inangriffnahme der Bauarbeiten gemass der in der Studie dargesteliten ,Vari-
ante rasche Inbetriebnahme" seien umgehend vorzubereiten.

Das ARE weist in seiner Stellungnahme vom 30. Méarz 2001 auf noch zu klédrende Fragen
im Zusammenhang mit der Beanspruchung von Fruchtfolgeflachen sowie bezlglich des
Materialbewirtschaftungskonzepts hin. Diese Abklarungen werden Gegenstand des aus-
zuarbeitenden Auflageprojekts sein. Aufgrund der relativ geringfligigen Anpassungen, die
mit einem System mit zwei Einspurréhren verbunden sind, muss der Sachplan AlpTransit
nicht geandert, sondern kann lediglich nachgefuhrt werden.

Das BUWAL schliesst sich in seiner Beurteilung der Sicherheitsaspekte vom 9. April 2001
bezuglich des Tunnelsystems vollumfanglich den Ausserungen und Empfehlungen der
PO SiB-AT an und beantragt die Realisierung des CBT mit zwei Einspurréhren.

Im Zusammenhang mit dem Materialbewirtschaftungkonzept werden durch das BUWAL
ebenfalls verschiedene Begehren gestellt, welche im Rahmen der weiteren Projektierun-
gen zu bericksichtigen sein werden. Es wird denn auch beantragt, die Umweltauswir-
kungen, die sich im Falle der Realisierung von zwei Einspurréhren bei der Materialbe-
wirtschaftung ergeben, im Auflageprojekt aufzuzeigen. Im Tunnelsystementscheid sollten




noch keine abschliessenden Aussagen Uber die Deponierung des Ausbruchmaterials ge-
macht werden.

5 Zu beriicksichtigendes Umfeld

Bilaterale Vereinbarung Italien - Schweiz

Die am 1. November 1999 von Bundesrat Leuenberger mit dem Verkehrsminister Italiens
unterzeichnete und zwischenzeitlich ratifizierte Vereinbarung bildet die Grundlage fiir die
langfristige Eisenbahn-Infrastrukturplanung und enthélt die generellen Planungsabsichten.
Im sogenannten Lenkungsausschuss (CH/l) wird die Planung weiter verfeinert, wobei
Interessen und Bedirfnisse der Kantone einbezogen werden. Die Konkretisierung der
AnschlUsse orientiert sich grundsatzlich an der Verkehrsnachfrage.

Planungsstudie AlpTransit Std

Das BAV hat wahrend der letzten Jahre in drei Phasen Studien zur Ermittlung eines ge-
eigneten Korridors und einer zweckmassigen Linienfuhrung der stdlichen Zulaufstrecke
von AlpTransit in Auftrag gegeben. Die Phase A betraf die Korridorwahl auf schweizeri-
schem und italienischem Gebiet, die Phase B die Machbarkeit von vier grenziberschrei-
tenden Linienfihrungsvarianten und die Phase C die Zweckmassigkeitspriifung konkreter
Linienfuhrungsvarianten von Lugano bis in den Raum Mailand.

In einem Evaluationsverfahren wurden einander letztlich vier Linienfihrungen gegentber-
gestellt, wovon zwei westlich orientierte Varianten Uber Varese/Gallarate und zwei 6stlich
orientierte Gber Chiasso/Como/Saronno bis in den Raum Magenta (HSL-Strecke Mailand-
Turin). Alle Zufahrts-Varianten schliessen unterirdisch im Raum Vezia an den CBT an.
Merkmal aller untersuchten Varianten ist insbesondere, dass auf schweizerischem Ter-
ritorium die Linienfuhrung im Anschluss an den CBT grésstenteils unterirdisch verlauft.
Einschliesslich des CBT ergeben sich damit Gesamttunnellangen von bis zu 40 km, was
sicherheitstechnisch eine Lésung mit zwei Einspurréhren erfordert.

Neue Strategie der Ferrovie dello Stato (FS), Verkehrsministertreffen ltalien-Schweiz vom
19. Februar 2001

Anlasslich dieses Treffens stellten die italienischen Behérden und die FS die neu defi-
nierte strategische Stossrichtung im grenzibergreifenden Bahnverkehr sowie die aus
Sicht ltaliens hieraus resultierenden Ausbauvorhaben in den Raumen Lugano-Chi-
asso/Como-Mailand, Mendrisio/Stabio-Varese-Malpensa, Bellinzona-Luino-Sesto Calende
sowie bezuglich der Simplonachse vor. Anvisiert wird dabei im Wesentlichen eine Ent-
flechtung des Bahnverkehrs in und um den Knoten Mailand durch die Schaffung zweier
,Umfahrungskorridore“. Dabei sollen die bestehende Linie Lugano-Chiasso/Como-Mai-
land (mit Anbindung an die Ost-Westtransversale) durch ein Hochgeschwindig-
keitstrassee erganzt und die bestehende Linie Bellinzona-Luino-Sesto Calende, die v.a.
dem Guterverkehr nach Genua dient, ausgebaut werden. Zwischen Lugano und Mal-
pensa soll eine Verbindung (Stabio-Arcisate) fur den Regionalverkehr und neuerdings
auch fur den Fernverkehr geschaffen werden.

Die vorgestellte Strategie besteht zur Zeit erst in einer allgemeinen Konzeptform. Mach-
barkeitsstudien oder Zweckmassigkeitsprufungen liegen ebensowenig vor wie ein kon-




kreter Realisierungsplan mit Prioridtensetzung und entsprechenden Finanzierungslésun-
gen. Aus den bis heute vorliegenden Informationen kann klar entnommen werden, dass
die FS von der Grundlage eines Vollausbaus der NEAT ausgeht und mithin der Ceneri-
Basistunnel einen wichtigen Baustein hierflr darstellt.

Strassentunnel Vedeggio-Cassarate

Das vom Kanton Tessin zu realisierende Projekt eines Strassentunnels zwischen Vedeg-
gio und Cassarate ist im Rahmen des Auflageprojekts fur den CBT zu bericksichtigen.
Zudem sind je nach zu realisierender Variante des Studanschlusses allenfalls an diesem
Strassenprojekt und / oder am Projekt CBT bauliche Vorkehrungen erforderlich.

Anstrengungen flr eine rasche Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels

Insbesondere seitens des Kantons Tessin wird seit langerer Zeit darauf hingewirkt, den
Inbetriebnahmetermin des CBT (gemass FindV 2016) an jenen des Gotthard-Basistunnels
(2012/2014) anzugleichen, um die Vorteile einer durchgehenden Flachbahn mdglichst
frihzeitig nutzen zu kénnen. Die ATG wie auch die SBB unterstutzen dieses Anliegen.

6 Erwdgungen des Bundesamtes fiir Verkehr

(alle Kostenangaben Preisstand 1991)

Variantenvergleich

Das BAV unterstitzt die Schlussfolgerung der PO SiB-AT, dass der von der ATG in der
Planungsstudie durchgefiihrte Variantenvergleich zu relativieren ist: Dem Doppelspur-
Tunnelsystem mit einem bei den vorliegenden Rahmenbedingungen an der unteren
Grenze liegenden Sicherheitsniveau wird unzulassigerweise ein Tunnelsystem mit zwei
Einspurréhren gegeniibergestellt, welches einen wesentlich héheren Sicherheitsstandard
aufweist. Die Fluchtmoglichkeiten missten beim Doppelspursystem wesentlich erweitert
werden. Aufgrund der grossen Uberdeckungen beim Ceneri kommt hierfur sinnvollerweise
nur ein paralleler Sicherheitsstollen in Frage. Die Kosten eines solchen Stollens sind auf
ca. Fr. 200 Mio. zu veranschlagen. Deshalb mussten auch bei einem Entscheid flr ein
Doppelspursystem zuséatzliche Investitionen im Sicherheitsbereich in der erwéhnten Gros-
senordnung aus dem Objektkredit Reserven des NEAT-Gesamtkredits finanziert werden,
was u.a. auch in der Wirtschaftlichkeitsrechnung zu beriicksichtigen wére.

Mit einer Realisierung des Tunnelsystems mit zwei Einspurréhren werden zudem spétere
Ausbauvorhaben, insbesondere der Anschluss Sid (unterirdische Verknipfung bei Ve-
zia), wesentlich erleichtert, da sich die VerknUpfungsbauwerke vereinfachen. Beim Sy-
stem Doppelspurréhre fuhrten die Anschlussbauten dagegen zu zuséatzlichen Kosten von
ca. Fr. 180 bis 200 Mio. In der Wirtschaftlichkeitsrechnung wéren diese systembedingten
Vorteile als ,Vorinvestitionen* zu qualifizieren und infolge der Diskontierung grundsatzlich
als nicht sinnvoll zu betrachten. In einem direkten Vergleich der Investitionskosten von
Tunnelsystemen (Doppel- oder zwei Einspurréhren) muss diesem Umstand jedoch Rech-
nung getragen werden.

Zusammenfassend ergibt sich, dass ein wesentlicher Teil der ausgewiesenen Mehrkosten
als projekt- und nicht als systembedingt zu betrachten ist. Die Schlussfolgerung des Ko-




stenvergleichs, ein Tunnelsystem mit zwei Einspurréhren koste gegeniber einem solchen
mit einer Doppelspurréhre ca. Fr. 490 Mio. mehr, ist mithin zu relativieren.

Demgegeniber gentigt ein Doppelspursystem den heutigen Sicherheitsanforderungen mit
Blick auf die Verkehrszusammensetzung und das Betriebskonzept (Mischverkehr) nach
Auffassung des BAV, der Fachstellen und des Expertengremiums nicht mehr. Zudem
wirde eine zwingend mit zwei Einspurréhren zu realisierende Fortsetzung Richtung Su-
den beim Anschluss an eine Doppelspurréhre erhebliche Schwierigkeiten bzw. Kosten
verursachen. Zu beriicksichtigen ist letztlich, dass ein System mit zwei Einspurrohren
auch im Unterhalt entscheidende Vorteile gegeniiber einem Doppelspursystem aufweist.

Gestiitzt auf diese Uberlegungen und die Empfehlungen der Fachstellen und Exper-
tengremien kommt das BAV zum Schluss, dass der Ceneri-Basistunnel mit zwei
Einspurrdhren zu realisieren ist.

Bei den untersuchten Etappierungsvarianten ist bei einem allfalligen Etappierungsent-
scheid der Variante A der Vorzug zu geben. Die Kosten eines Vollausbaus bei der Va-
riante B (Sicherheitsstollen) stehen in keinem sinnvollen Verhéltnis zu den vorerst einge-
sparten Mitteln (vgl. die Ausfiihrungen auf S. 8 sowie die tabellarische Ubersicht auf S. 9).
Zudem misste aus heutiger Sicht wahrend des Ausbaus des Sicherheitsstollens zur Be-
triebsrohre der Personenverkehr eingestellt werden, was beim Vollausbau der Variante A
vermieden werden kénnte. Die Variante B ist nach Auffassung des BAV deshalb nicht
weiter zu verfolgen.

Kosten / Finanzierung / Kompensationen (Preisstand 1991; Index 119.3)

Im NEAT-Gesamtkredit ist fur die Realisierung des Ceneri-Basistunnels ein Teil (Fr. 1315
Mio.) des Objektkredits Achse Gotthard eingestellt. Die Kostenermittlung fur diesen Teil-
kredit basiert auf einem Tunnelsystem mit einer Doppelspurréhre. Im NEAT-Gesamtkredit
steht zusatzlich ein Objektkredit Reserven von Fr. 1669 Mio. (Preisstand 1998; Index
111.4) zur Abdeckung von Risiken und Anderungen der fur die AlpTransit-Projekte
festgelegten bzw. in Vereinbarungen zwischen dem Bund und den Erstellern vereinbarten
technischen Standards zur Verfiigung. Die Kosten fiir ein Tunnelsystem mit zwei Einspur-
réhren werden mit Fr. 1‘805 Mio. ausgewiesen. Die Mehrkosten von Fr. 490 Mio. (ent-
sprechend Fr. 445 Mio. zum Preisstand 1998 gemass Standbericht) missen deshalb aus
den Reserven gedeckt werden. Kompensationsmassnahmen werden gepruft und bleiben
vorbehalten.

Der Wechsel des Tunnelsystems stellt zudem eine Anderung der in den Vereinbarungen
zwischen der ATG bzw. SBB und dem Bund enthaltenen Bestellung bzw. Standards dar.
Somit zieht diese Systemanderung eine spatere Beanspruchung des Objektkredits Re-
serven nach sich (Zustandigkeit BR). Dabei ist zwingend der Grundsatz der Reservenbe-
wirtschaftung, wonach vor einer Reservenfreigabe Kompensationen zu prufen und zu rea-
lisieren sind, zu beachten.

In diesem Rahmen ist bereits heute zu priifen, ob mit den untersuchten Varianten einer
etappierten Realisierung die entsprechenden Kompensationen erreicht werden kénnen.

Mit der Variante A (Rohbautunnel) wird erreicht, dass der durch die Reserven abzudek- -
kende Betrag auf Fr. 295 Mio. (statt Fr. 490 Mio.) reduziert werden kann. Beziglich Si-




cherheit wiirde damit ein ausreichender Stand erreicht, der jenem des Basistunnelab-
schnitts Ferden — Mitholz am Loétschberg entspricht. Entgegen dem Betriebskonzept
FinoV musste jedoch ein erheblicher Teil der Guter- und Personenziige mit entsprechen-
dem zusatzlichem Traktionsaufwand tber die Bergstrecke geleitet werden. Damit kann
das Ziel des NEAT-Konzepts geméss Artikel 1 des Alpentransit-Beschlusses, einen lei-
stungsfahigen Schienenkorridor zu realisieren, auf der Achse Gotthard-Ceneri in einer
ersten Phase nicht vollumfanglich umgesetzt werden. Einschrankungen sind auch fur das
Betriebskonzept der Verbindung Lugano - Locarno zu erwarten, dessen Kernstiick - der
Anschluss zwischen dem Nordportal des CBT und der Stammlinie Richtung Locarno - im
Rahmen der S-Bahn-Tessin vom Kanton Tessin finanziert wird. Der vom Kanton zu er-
wartende Beitrag ist allerdings abhangig von der Attraktivitat des moglichen Angebots.

In rechtlicher Hinsicht ist darauf hinzuweisen, dass der CBT in der FinéV-Botschaft (BBI
1996 IV 799) zweigleisig vorgesehen ist. Der Wechsel vom urspriinglich doppelspurigen
zu einem System mit zwei Einspurréhren ist eine technische Frage, die keine Anpassung
des Alpentransit-Beschlusses erfordert. Anders stellt sich die Sachlage allenfalls dann,
wenn in einem spateren Zeitpunkt der Entscheid fur Variante A (1. Etappe des Vollaus-
baus) fallt und kein Zeitpunkt fur die 2. Etappe (bahntechnische Ausriistung des Rohbau-
tunnels) gefallt werden kann oder soll. Diesfalls misste Art. 5% Alpentransit-Beschluss
geandert werden. Die entsprechende Botschaft ware der Bundesversammlung so frahzei-
tig zu unterbreiten, dass sie noch uber einen effektiven Entscheidungsspielraum verfugt.

Aus den Stellungnahmen des Kantons Tessin sowie den verschiedenen Vorstéssen im
Zusammenhang mit einer raschen Realisierung des Ceneri-Basistunnels ist auch ersicht-
lich, dass eine Etappierung auf erheblichen politischen Widerstand stossen wird.

Aufgrund der zeitlichen Verhéltnisse und gestutzt auf das Bauprogramm kann allerdings
der Entscheid, ob eine Etappierung (Variante A mit Rohbautunnel) im Sinne einer Kom-
pensation bzw. einer Reduktion der Mehrkosten zu erfolgen hat, bis 2008/09 (2 bis 3
Jahre nach Baubeginn) aufgeschoben werden. Bis zu diesem Zeitpunkt sind die verblei-
benden Kostenrisiken bei den Basistunneln am Létschberg und am Gotthard wesentlich
besser bekannt. Zudem soll die Reservenbeanspruchung erst gestitzt auf ein Bauprojekt
mit entsprechend genauerem Kostenstand erfolgen.

Unbesehen eines allfdlligen Etappierungsentscheides muss zur Einhaltung des FinéV-
Terminprogramms fir den CBT das Plangenehmigungsverfahren spétestens 2003 einge-
leitet werden, damit spatestens 2006 der Baubeginn erfolgen kann. Gegenstand dieses
Verfahrens muss zwingend der Vollausbau mit zwei Einspurréhren bilden. Die Einlésung
der Option ,Etappierung* zum genannten Zeitpunkt (ca. 3 Jahre nach Baubeginn) wird mit
entsprechenden submissionsrechtlichen Fragestellungen verknupft sein. Diese sind
bereits in den Ausschreibungen zu berlicksichtigen und durften zu héheren Forderungen
der offerierenden Unternehmungen fihren (insb. fur die Abdeckung allenfalls durch einen
Etappierungsentscheid nutzlos gewordener Aufwendungen etc.).
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Die unter Ziffer 5 dargestellte FS-Strategie im grenzibergreifenden Bahnverkehr hat auf
den Systementscheid (Doppelspur- oder zwei Einspurréhen) keinen Einfluss. Nachdem
die FS von einem Vollausbau der NEAT bzw. einem Bau des Ceneri-Basistunnels aus-
geht, wird das NEAT-Baukonzept der Schweiz nicht in Frage gestellt.

Sollte sich zeigen, dass die noch zu konkretisierende FS-Strategie zu einer Prioritatenset-
zung ltaliens mit Auswirkungen auf die seitens der Schweiz vorgesehenen Kapazitaten
am Ceneri fihren wird, kann auch aus diesem Grund die Option Etappierung eingelost
werden (2008/2009). Zum heutigen Zeitpunkt ware ein solcher Entscheid zweifelsohne
verfriiht und es ist von der Verbindlichkeit des Bauprogramms FinéV mit einem Baube-
ginn am CBT ab 2006 auszugehen.

Um die nétige Planungssicherheit gewéhrleisten zu kénnen, stehen die Schweiz sowie die
SBB im Kontakt mit der FS. Ziel ist u.a., dass im Rahmen der Botschaft Uber die Freigabe
des gesperrten Teils des NEAT-Gesamtkredits allfallige Konsequenzen aus der FS-Stra-
tegie dargestellt werden kénnen.

In jedem Fall sind die notwendigen Planungs- und Projektierungsarbeiten fur den CBT
nahtlos weiterzufiihren, damit das Bauprogramm Fin6V mit einem Baubeginn ab 2006
sichergestellt ist.

7 Termine / Meilensteine

Gemass Artikel 10°® Absatz 1 Buchstabe b des Alpentransit-Beschlusses ist die Realisie-
rung des CBT in der zweiten Bauphase der NEAT vorgesehen. Der Bundesrat entschei-
det Uber den Baubeginn der zweiten Phase (Artikel 10°® Absatz 2 des Alpentransit-Be-
schlusses). Zur Zeit sind die Mittel fur den Teilkredit Ceneri im NEAT-Gesamtkredit noch
weitestgehend gesperrt. Fur Planungen und Sondierungen sind im freigegebenen Tell
lediglich Fr. 74 Mio. enthalten (Preisstand 1998). Um das Fin6V-Bauprogramm einhalten
zu kénnen, ist eine Freigabe der gesperrten Mittel ab 2004, allenfalls gestaffelt, erforder-
lich. Aus dem genannten Betrag von Fr. 74 Mio. stehen heute noch rund Fr. 20 Mio. far
weitere Planungs- und Projektierungsarbeiten (Phasen Auflageprojekt bis Ausschreibung)
sowie fur freihandigen Landerwerb (Realersatz fur die im Bereich Camorino betroffenen
Landwirtschaftsbetriebe) zur Verfugung. Sollte dieser Betrag nicht bis zur Freigabe der
gesperrten Mittel 2004 ausreichen, mussten Ubergangslésungen geprift werden.

Der Entscheid fur ein System mit zwei Einspurréhren ermdéglicht eine Verkirzung der
Bauzeit um 2 bis 3 Jahre und eine entsprechend frilhere Inbetriebnahme des CBT. Statt
2018, wie in der Vereinbarung zwischen dem Bund und der ATG festgehalten, ist dem-
nach eine Inbetriebnahme ab 2015 méglich. Durch noch zu vertiefende weitere Beschleu-
nigungsmassnahmen erscheint eine Inbetriebnahme bereits 2014 ebenfalls als nicht un-
realistisch. Wie bereits erwahnt, sind Bestrebungen im Gange, die Inbetriebnahme des
CBT mit der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels zusammenzufihren. Die ATG
schlagt mit Unterstitzung des Kantons und der SBB vor, bereits ab Anfang 2004 bauliche
Vorarbeiten auszuldsen. Ein entsprechendes Terminprogramm ist in der Planungsstudie
enthalten. Dies wirde einerseits eine frihere Kreditfreigabe des Parlaments (bis
spatestens Mitte 2002) wie auch einen Entscheid des Bundesrats Uber einen gegenuber




FindV um ca. 2 Jahre vorgezogenen Baubeginn am Ceneri erfordern. Dieses Zeitpro-
gramm ist unter Beriicksichtigung der Entscheidwege wie auch des vor der Aufnahme
solcher Arbeiten zwingend durchzufilhrenden Plangenehmigungsverfahrens unrealistisch.
Das Ziel, die Inbetriebnahmetermine zusammenzufihren, ist indessen legitim und
weiterzuverfolgen. Eine wesentliche Beschleunigung kann bereits durch die Anderung der
Vortriebsmethode erreicht werden. Weitere Massnahmen werden gepruft.

8 Amterkonsultation

Nachdem es sich vorliegend im Wesentlichen um eine Pendenz aus dem Vorprojektent-
scheid des Bundesrats vom 15. Marz 1999 handelt, war ein Vernehmlassungsverfahrens
nach den entsprechenden Vorschriften durchzufiihren. Die betroffenen Bundesstellen
BUWAL und ARE sowie der Kanton Tessin hatten Gelegenheit zur Stellungnahme. Eine
erneute Amterkonsultation eriibrigt sich, nachdem den Antragen der erwahnten Bun-
desstellen entsprochen wird. In Ergénzung der bisher begrissten Behérden wurde eine
Amterkonsultation bei der Eidg. Finanzverwaltung (EFV) sowie beim Bundesamt fiir Justiz
(BJ) durchgefihrt.

Die EFV beantragt in ihrer Stellungnahme vom 29. Mai 2001, den Entscheid Uber das
Tunnelsystem bzw. das Bauprogramm aufzuschieben, bis mit Italien Klarheit Gber die Li-
nienfilhrungen der zukiinftigen Personen- und Guterverkehrsstréme besteht. Aus den
erganzend hierzu unter den Ziffern 5 und 6 aufgenommenen Ausfuhrungen geht hervor,
dass heute kein Anlass besteht, die anstehenden Entscheide aufzuschieben. Diese sind
erforderlich, um das vom Parlament beschlossene Fin6V-Bauprogramm der Schweiz ein-
halten zu kénnen. Die nétigen Korrekturmechanismen sind eingebaut und stehen zu ge-
gebener Zeit zur Verfugung. Insbesondere soll sowohl mit der Botschaft fur eine Vorfinan-
zierung der weiteren Planungs- und Projektierungsarbeiten wie zur Freigabe des ge-
sperrten Teils des NEAT-Gesamtkredits Uber allféllige Auswirkungen der FS-Strategie
informiert werden.

Bezglich der Wahl eines Systems mit zwei Einspurrdhren schliesst sich die EFV dem .
Antrag des UVEK an. Ebenso ist die EFV mit dem Vorschlag einverstanden, zu einem
spateren Zeitpunkt allenfalls auf die Etappierungslésung ,Variante A* zurickzukommen.

Demgegeniiber lehnt die EFV die beantragte Teilfreigabe von Mitteln far die Finanzierung
von Vorarbeiten ab. Sie verweist auf die nach langem Ringen im Parlament gefundene
Loésung einer zweiphasigen Realisierung der NEAT, die mdgliche Bauzeitverkiirzung bei
einem System von zwei Einspurréhren, eine sich aufgrund der Auseinandersetzungen im
Kanton Uri abzeichnende weitere Verzégerung sowie darauf, dass sich mit einer vorzeiti-
gen Auslésung von Vorarbeiten keine Einsparungen erzielen liessen.

Nach Prifung der Sachlage wird darauf verzichtet, mittels einer separaten Botschaft eine
vorgezogene Teilfreigabe fur Mittel der 2. Phase zu beantragen. Es wurde bereits darauf
hingewiesen, dass die noch zur Verfugung stehenden Mittel mit grosser Wahrscheinlich-
keit nicht oder nur knapp fiir eine nahtlose Weiterfiihrung der Planungs- und Projektie-
rungsarbeiten am Ceneri ausreichen werden. Einer allfalligen Finanzierungslicke soll
durch eine méglichst friihzeitige Vorlage der Botschaft fur die Freigabe der 2. Phase
Rechnung getragen werden. Diese Botschaft soll bis spatestens Ende 2002 vorgelegt
werden, damit die Mittel ab 2004 zur Verfugung stehen. Es wird zu prufen sein, ob eine




globale Freigabe oder eine solche in Tranchen angemessen ist. Dieses Vorgehen ermdg-
licht eine ganzheitliche Betrachtung der 2. Phase unter Einbezug des Zimmerberg-Ba-
sistunnels.

Unabhangig davon sollen weitere Beschleunigungsmassnahmen zwecks zusatzlicher
Bauzeitverkirzung bzw. einer noch friiheren Inbetriebsetzung des CBT untersucht wer-
den, um den diesbeziiglichen Anliegen des Kantons Tessin Rechnung zu tragen.

Alifallige Verzogerungen in den Verfahren fur die Auflageprojekte Altdorf/Rynacht sowie
Erstfeld im Kanton Uri und damit des Baubeginns in diesen Teilabschnitten werden primar
mit entsprechenden Massnahmen im Bauprogramm des Gotthard-Basistunnels
bestmoglich aufzufangen sein. Zudem steht zum heutigen Zeitpunkt nicht fest, ob sich
tatsachlich massgebende Verzégerungen ergeben werden. Unabhangig von den Ent-
wicklungen in Uri ist dafur zu sorgen, dass fur die Einhaltung des Terminprogramms am
CBT die bestmoglichen Voraussetzungen geschaffen werden. Warde nun mit einem
Entscheid Uber das Tunnelsystem weiter zugewartet, bestinden keinerlei Reserven
mehr, um allfédllige Verfahrensrisiken, welche ebenfalls am CBT bestehen, aufzufangen.
Von erheblicher Bedeutung ist zudem, dass fiir die Betroffenen wie auch fur den Kanton
Tessin, welcher den Anschluss Lugano-Locarno finanziert, die nétige Planungssicherheit
geschaffen wird, um die erforderlichen weiteren Schritte einleiten zu kénnen.

Die Hinweise des BJ in seiner Stellungnahme vom 7. Juni 2001 bezuglich der Konse-
quenzen einer allfalligen etappierten Ausfiihrung des CBT (Variante A) auf Art. 5% des
Alpentransit-Beschlusses wurden in den vorliegenden Antrag aufgenommen.

9 Zusammenfassung und Antrag

Nach Auffassung des UVEK liefert die Planungsstudie der ATG konkrete und als plausibel
einzustufende Angaben tber die Kosten eines Systems mit zwei Einspurréhren am Ce-
neri. Die projekt- sowie systembedingten Mehrkosten betragen Fr. 490 Mio. Aus heutiger
Sicht entspricht ein Tunnel mit den Nutzungsanforderungen des CBT als Doppelspurréhre
nicht mehr dem Stand der Sicherheitstechnik und musste mit einem Aufwand von ca. Fr.
200 Mio. ausgebaut werden (Sicherheitsstollen etc.). Unter Berlicksichtigung eines spate-
ren Anschlusses der NEAT Richtung Stiden ergeben sich Gesamttunnelléngen von bis zu
40 km. Mit zwei Einspurréhren kann ein zukunftsgerichtetes und den sicherheitstechni-
schen Anforderungen geniigendes Tunnelsystem realisiert werden. Aufgrund der Mehrko-
sten ist im Sinne der Reservenbewirtschaftung die Kompensationsméglichkeit einer
nachtraglichen Etappierung (nur eine Réhre als Betriebsrohre bahntechnisch ausgerustet,
die zweite wird im Rohbau belassen und kann spéter ausgeristet werden) offen zu halten.
Mit geeigneten Massnahmen sind die Inbetriebnahmetermine des Gotthard-Basistunnels
und des Ceneri-Basistunnels zusammenzufihren.

Die Botschaft zur Freigabe der gesperrten Mittel der 2. Phase flr den Ceneri- und den
Zimmerberg-Basistunnel (je mit Baubeginn 2006) soll bis Ende 2002 vorgelegt werden. In
Abhangigkeit vom Stand der Projekte ist eine gestaffelte Freigabe der Finanzmittel fur die




Projekte der 2. NEAT-Realisierungsphase gemass Art. 10°® Abs. 1 lit. b Alpentransit-Be-
schluss zu prufen.

Wir beantragen lhnen, dem beiliegenden Beschlussentwurf zuzustimmen.

UVEK Eidgenéssisches Departement flr

Umwelt, Verkehr, Energie, Kommunikation

Moritz Leuenberger
Bundesrat

Beilagen:

- Entwurf Beschlussdispositiv

- Objektblatter 3.144/3.145 Sachplan AlpTransit

- Terminprogramm

Zum Mitbericht an:
- BK

Protokollauszug an:
- UVEK
BK




(fj SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT Beschluss
/) CONSEIL FEDERAL SUISSE Decision  (Datum) 25.6.01
CONSIGLIO FEDERALE SVIZZERO Decisione

AlpTransit —Vorprojekt Ceneri-Basistunnel
Entscheid iiber das Tunnelsystem
(Doppelspurrohre oder zwei Einspurrohren)

Aufgrund des Antrags des UVEK vom (Datum) 25.6.01
Aufgrund der Ergebnisse des Mitberichtsverfahrens wird

beschlossen:

. Der Ceneri-Basistunnel ist als System mit zwei Einspurréhren zu realisieren.

. Das Auflageprojekt sowie die Ausschreibungsunterlagen sind so auszuarbeiten, dass ein Ent-
scheid fiir eine etappierte Ausfiihrung des Vollausbaus (Ziff. 4) moglichst geringe Kostenfol-
gen nach sich zieht und der Betrieb der Verbindung Lugano-Locarno (Anschluss an die
Stammlinie in Camorino finanziert durch den Kanton Tessin) nicht verunméglicht wird. Im
stidlichen Anschlussbereich ist eine kreuzungsfreie unterirdische Weiterfithrung als System
mit zwei Einspurréhren Richtung Siiden sicherzustellen. Die Ergebnisse der Zweck-
missigkeitspriifung Studie Stid sowie das Projekt fiir einen Strassentunnel Vedeggio-Cassarate
sind zu berticksichtigen. Die Einzelheiten sind zwischen der ATG und dem UVEK / BAV zu
regeln.

. Die Mehrkosten infolge der Bestellungsinderung im Betrag von ca. Fr. 490 Mio. gehen zu
Lasten des Objektkredits Reserven. Kompensationsmassnahmen sind zu priifen. Die Reserven-
freigabe ist durch das UVEK gestiitzt auf das Bauprojekt zum gegebenen Zeitpunkt zu bean-
tragen.

. Der Bundesrat behilt sich vor, aufgrund der Entwicklung des Fin6V-Fonds und der Reserven-
bewirtschaftung des NEAT-Gesamtkredits, in einem spéteren Zeitpunkt den integralen Voll-
ausbau des Ceneri-Basistunnels zu Gunsten einer etappierten Realisierung geméss Variante A
(1. Phase mit einer Betriebsréhre und einer zweiten im Rohbau belassenen Réhre) zu redu-
zieren. Gegebenenfalls ist der Alpentransit-Beschluss (Art. 5°%) entsprechend anzupassen ist.
Diesfalls ist dem Bundesrat rechtzeitig eine entsprechende Botschaft vorzulegen.

. Das UVEK wird beauftragt, dem Bundesrat bis spitestens Ende 2002 eine Botschaft iiber die
Freigabe der gesperrten Mittel der zweiten Phase (Ceneri-Basistunnel und Zimmerberg-
Basistunnel) vorzulegen. Allfillige Auswirkungen der Strategie FS auf das Baukonzept der
NEAT sind aufzuzeigen.

Fiir getreuen Protokollauszug:

Veroffentlichung:
Bundesblatt




Protokollauszug an :
[] ohne/ [ ] mit Beila
z.V. |z.K. | Dep.

EDA
EDI
EJPD
VBS
EFD
EVD
UVEK
BK
EFK
Fin.Del.




Bégleitblatt zum Antrag an den Bundesrat
Feuille d'accompagnement de la proposition au Conseil fédéral

des/du EDA/ DFAE EDI / DFI EJPD / DFJP VBS/ DDPS EFD / DFF EVD/DFEP | UVEK/DETEC BK / ChF

Datum/Date 255601

Titel des Antrages / Titre de la proposition:
AlpTransit —Vorprojekt Ceneri-Basistunnel
Entscheid tiber das Tunnelsystem (Doppelspurréhre oder zwei Einspurréhren)

Zur Behandlung im Bundesrat / A traiter au Conseil fedéral: Finanzdelegation / Délégation des finances:
X innert Monatsfrist / dans le délai d'un mois O ja/oui [0 nein/non

Letztmaglicher Termin / Date limite: 3. Juli 2001
Begriindung / Motifs: i i
Politische Dringlichkeit: sichere Planungsgrundlagen schaffen

Verantwortliche/r Al D Amt (Abk.) -
Responsable Dr. Max Friedli, Direktor Office (sigle) BAV © 3225101

Sachbearbeiter/in Amt (Abk.) -
Spécialiste e Office (eigie) - 1Y o 3225785

Ubersetzer/in (d) : Amt (Abk.) :
Traducteur/trice  (f) Alain Zaugg Office (sigle) BAV 3225802
Traduttore/trice (i) Ufficio (abbr.)

Ergebnis der Amterkonsultation / Résultat de la consultation des offices:

(Bei Differenzen, vgl. ausfihriiche Begrindung im Antrag /

En cas de divergences, voir motifs détaillés dans la proposition)

Eine Amterkonsultation wurde bei der Eidg. Finanzverwaltung sowie beim Bundesamt fur Justiz durchgefihrt; ihre
Anliegen wurden berticksichtigt.

Information:

[XI Am Tag der Bundesratssitzung / le jour de la séance du Conseil fédéral:
X ja/oui [0 nein/non (= begriinden / motiver):

[0 spater/ plus tard (Zeitpunkt und Begriindung angeben / indiquer date et motifs):

[0 keine Information / pas d'information

Publikation / Publication: [0 BBIFF [0 AS/RO/RU Originaltext / Texte original / Testo originale:  [] d |

Durch die BK auszufiillen / A remplir par la ChF
Bundesrats-Sitzung vom

EDA EDI | EJPD Séance du Conseil fédéral du

Zum Mitbericht an

Pour co-rapport au Beschluss des Bundesrates vom

Décision du Conseil fédéral du
Zustimmung / Approbation

Zustimmung
Adhésion

Mitbericht O antragsgemass
Co-rapport conformément a la proposition

Stellungnahme [ mit Anderung gemass Mitberichtsverfahren
Réponse avec modification par procédure de co-rapport

Vernehmlassung mit Anderung gemass Mitberichtsverfahren
Réplique und Beratung

avec modification par procédure de co-rapport
et délibération

[0 mit Anderung geméss Beratung
avec modification par délibération

[0 Kenntnis genommen / Pris connaissance

Abgelehnt / Refusé

Verschoben / Renvoyé




Piano settoriale AlpTransit
Tracciato delle nuove linee ferroviarie

Bellinzona Sud/Ceneri Nord

S s A T Rimandi

1.1-1.2, 1.4, 2.1-2.5, 3.143,
Vedi 3.143 3.145, 4.1-4.2

DATO A C Q- U.L S 1 T O

1. Gli elementi progettuali approvati nella seconda fase sono: Comuni del luogo

- ; ik 2 5 b Monte Carasso, Sementina,
+ il tracciato della galleria di base del Ceneri, portale nord a Vigana; la decisione sul .~ Ha Giblasn. Camani,

sistema della galleria (un tubo a binario doppio 0 due tubi a binario unico) viene presa s Antonino, Medeglia, Isone,
prima della presentazione del progetto di pubblicazione. Mezzovico-Vira,

« |'allacciamento da sud e verso sud alla linea di Bellinzona

« collegamento diretto Locarno-Lugano (finanziamento da parte del Cantone) Ente pianificatorio/Com-

« e installazioni di cantiere nella zona di Camorino e a Vigana m:ttentg
AlpTransit San Gottardo SA

2. Gli elementi progettuali importanti di una fase successiva sono: FFS SA

. ; e ; Cantone del Ticino
« il tracciato della galleria di Bellinzona con portale sud a Sementina

- |'attraversamento, per lamaggior parte a livello del terreno, del Piano di Magadino  nota
« A tempo debito, prima della presentazione del progetto di pubblicazione per la  Procedura e condizioni vedi
variante alternativa ottimizzata, deve essere sottoposto al Consiglio federale la Rapporto dell’UFT cif. C 1.3
necessaria modifica del perimetro della zona palustre d'importanza nazionale Piano

di Magadino (oggetto no. 260). Con questa richiesta, al Consiglio federale devono

essere presentate sufficienti misure compensatrici e di rivalutazione eventualmente
d'alleggerimento, qualitative e quantitative come pure assicurate dal punto di vista
giuridico e finanziario, nella zona del Piano di Magadino rispettivamente nel rimanen-

te perimetro palustre. Con cio si deve perseguire in particolare una rivalutazione della

zona palustre. Il territorio liberato dal perimetro della precedente zona palustre € non
utilizzato da AlpTransit deve essere posto sotto protezione cantonale con prescrizioni

di protezione analoghe a quelle sulla zona palustre. Bisogna assicurare che la totalita

della zona protetta (zona palustre e zona protetta cantonale) sia almeno grande
quanto la primitiva zona palustre. In particolare devono essere perseguite le seguenti

misure: ripristino del paesaggio fluviale naturale secondo il «concetto di sviluppo del

Piano di Magadino» (1994), rivalutazione ecologica delle zone umide, espansione
dell’agricoltura all‘interno della zona palustre, asportazione delle installazioni attual-

mente situate nella zona palustre, quali la linea ad alta tensione, Go-Kart e silo
compreso il posto di trasbordo.

« |'allacciamento da nord e verso nord alla linea di Luino

« lo spostamento della linea esistente e della strada cantonale a Camorino e della

strada cantonale a Sementina

« |e installazioni di cantiere nelle zone di Sementina e del Piano di Magadino

Lacondizione per la delibera di questa fase da parte della Confederazione & la modifica
del perimetro della zona palustre di importanza nazionale Piano di Magadino.

INFORMAZIONE PRELIMINARE

L'opzione della stazione Ticino nel nodo di Camorino. La realizzazione ed il finanzia-
mento di questo progetto non awviene nell'ambito di AlpTransit. La Confederazione
non accorda nessun preinvestimento.
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Piano settoriale AlpTransit
Tracciato delle nuove linee ferroviarie

Ceneri Sud

S ok ne b U QU0

In conformita con I'articolo 5°¢ del Decreto federale sul transito alpino la rete delle
Ferrovie federali svizzere (FFS) & completata con la galleria di base del San Gottardo
tra Altdorf/Erstfeld e Bodio/Biasca e con una galleria di base del Ceneri tra le aree di
S. Antonino/Cadenazzo e Lugano (Massagno)/Vezia, compresi i raccordi alle linee
esistenti. La galleria di base del San Gottardo viene realizzata nella prima fase, la
galleria di base del Ceneri sara realizzata nella seconda fase. Il Consiglio federale
stabilisce la data d'inizio dei lavori della seconda fase (art. 10% DTA).

Il piano settoriale AlpTransit coordina i progetti in un insieme coerente. Nel piano
settoriale dovranno figurare almeno i collegamenti tra le gallerie di base del San
Gottardo, del Ceneri e dello Zimmerberg (art. 8°° DTA).

Le nuove linee della NFTA devono essere contenute in un progetto preliminare da
presentare al Consiglio federale, che ne determina il tracciato (art. 11 DTA).

Le FFS hanno elaborato il progetto preliminare 1994 per la linea di base del San
Gottardo tra Arth-Goldau e Lugano. Esso & stato parzialmente completato (Uri, Ticino)
nel 1996. Con decisione del 12 aprile 1995 il Consiglio federale ha determinato il
tracciato Erstfeld—Giustizia. | lavori del cunicolo di sondaggio di Sigirino sono iniziati.

Rimandi
1.1-1.2, 1.4, 1.8, 2.1-2.5,
3.144,4.1-4.2

Comuni del luogo
Camignolo, Mezzovico-Vira,
Sigirino, Sala Capriasca,
Tesserete, Cagiallo, Luggagia,
Ponte Capriasca, Vaglio,
Origlio, Cureglia, Cadempino,
Vezia, Camignolo, Isone

D ATO

A-C QY I 'S 1.0

Gli elementi progettuali approvati nella seconda fase sono:

« iltracciato della galleria di base del Ceneri con portale sud a Vezia; la decisione sul
sistema della galleria (un tubo a binario doppio o due tubi a binario unico) viene presa
prima della presentazione del progetto di pubblicazione

« |'allacciamento alla linea esistente e lo spostamento della medesima a Vezia

« |'attaccointermedioa Mezzovico e il cunicolo disondaggio, utilizzato in seguito per
il trasporto del materiale di risulta, a Sigirino

« leinstallazioni di cantiere nelle zone di Camignolo/Mezzovico, Sigirino e al portale
sud a Vezia

» le installazioni per il trattamento del materiale di risulta e il deposito definitivo del
materiale a Sigirino

« l'installazione di nastri trasportatori per il trasporto del materiale tra la zona di
estrazione ed i depositi intermedi e definitivi

Ente pianificatorio/Com-
mittente

AlpTransit San Gottardo SA
FFS SA .

INFORMAZIONE PRELIMINARE

« possibili ubicazioni per depositi definitivi del materiale: Valle della Motta
Le opzioni per potenziamenti successivi sono:

« il collegamento alla linea AlpTransit del prolungamento verso sud fino all‘area di
Milano
« il collegamento di Lugano al prolungamento verso sud
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Systementscheid Ceneri - Basistunnel Z.INEC: TEE, sup, Sch AR,
ddg, gif, rer, hue, ril

Bundesamt fiir Verkehr

Seldtion RpTranat Planning 1. Halbjahr 2001

Februar Marz

]
Einreichung der Unterlagen ATG "4@' 10.02.01 4

’4,/05_8:_23

Reporting in DS BAV

Konsultation
Kt. TI/ PO SiB-AT / BAV Intern

Ausarbeitung des Antrages und der
Beilagen (Entwurf)

Amterkonsultation: BK; alle GS; EFV;
EFK; BUWAL; ARE; ASTRA; BGW; BJ

Auswertung der Amterkonsultation und definitive
Bereinigung des Antragsentwurfes

Behandlung in der GL BAV

Unterschrift Departementschef und Ablieferung des
Antrages in der Bundeskanzlei

Eréffnung des Mitberichtsverfahrens

Durchfiihrung des Mitberichtsverfahrens

Beschluss des Bundesrates

11.06.01 / Planning Systementscheid / bpa




BAV / Abtellung Bau Zeitplan / Meilensteine AlpTransit 2. Phase
B ik Zimmerberg / Hirzel / Ceneri

2005 2006 2007 2008 2009 2016 2017 2018

Stand Januar 2001

Zimmerberg (Teil 2)

Par t: Kreditfreigabe / BR: Baubegi &b

Auflageprojekt / Plangenehmigung +

Bauprojekt / Ausschreibung
Ausfiihrung / Inbetriebsetzung

Verbindung link e Ziirichsee- mit
Gotthardlinie (Hirzel)

Vorprojekt / Linienfithrungsentscheid BR

Parl Kreditfreigabe / BR: Baub

Auflageprojekt / Plangenehmigung

Bauprojekt / Ausschreibungen
Ausfithrung / Inbetriebsetzung

Ceneri (gemédss BB)
Projekt 2 ES-Tunnel / Systementscheid BR
Parl Kreditfreigabe / BR: Baub

geprojekt / Plang g

Bauprojekt / Ausschreibungen

Ausfiihrung / Inbetriebsetzung

Ceneri (Variante "rasche Inbetriebnahme")

Projekt 2 ES-Tunnel / Systementscheid BR _
Parlament: Entscheid "Vorarbeiten"+ Kreditfreigabe

BR: Baubeginn

Auflageprojekt / Plangenehmigung
Bauprojekt / Ausschreibungen
Ausfilhrung Vorarbeiten

Ausfilhrung / Inbetriebsetzung

Planungsstudie Siid

Studie Stid mit Italien bereinigt

Politische Abstimmung Studie Std

Bahn 2000 (2. Etappe)
Angebotsplanungen (erste Resultate)
Angebotsplanungen (Bereinigung)
Botschaft / Vernehmli g/ E

Parlamentsbeschluss

Erste kleinere Baustellen

Hauptbauphase

Zeitplan Meilenstein; AT 2.Etappe Stand Juni 2001.Xs; 11.06.01/ bpa




Tt iR Zeitplan Ceneri/ 2. Bauphase AlpTransit Stand Juni 2001
Abteilung Bau
Sektion AlpTransit

Ceneri (gemass BB)

Planungsstudie 2 ES-Tunnel / Systementscheid BR . ‘ $

Finanzierung Kt.Tl; Anschluss Locarno

Ausarbeitung Auflageprojekt

Plangenehmigungsverfahren

Parlament: Kreditfreigaben

BR: Baubeginn
" : System 2 Einspurrdhren System Doppelspurrdhre
Bauprojekt / Ausschreibungen e - Yl I I\S

Ausfiihrung / Inbetriebsetzung e e e = L ‘I

" Kreditfreigabe 150 Mio.(Botschaft Anfang 2002)
2 Kreditfreigabe zweite Bauphase der NEAT
3 ev. Einldsung Option Etappierte Ausfithrung

Ceneri (Variante "rasche Inbetriebnahme")

Planungsstudie 2 ES-Tunnel / Systementscheid BR . &

Finanzierung Kt.Tl; Anschluss Locarno ?

Ausarbeitung Auflageprojekt sl bl
Plangenehmigungsverfahren ‘/(

Parlament: Entscheid "Vorarbeiten" + Kreditfreigabe

BR: Baubeginn

Bauprojekt / Ausschreibungen : System 2 Einspurrohren

Ausfiihrung Vorarbeiten

Ausfiihrung / Inbetriebsetzung

11.06.01/bpa
Zeitplan Meilenstein; AT 2.Etappe Stand Juni 2001.xis / Ceneri P




Bundesamt for Verkehr Zeitplan / Meilensteine AlpTransit 2. Phase
Abteilung Bau

Sektion AlpTransit Ceneri Stand Januar 2001

2008 | 2009 2012

Ceneri (gemdss BB)

Planungsstudie 2 ES-Tunnel / Systementscheid BR

Finanzierung Kt.Tl; Anschluss Locarno

Ausarbeitung Auflageprojekt

Plangenehmigungsverfahren

Parlament: Kreditfreigabe
BR: Baubeginn

Bauprojekt / Ausschreibungen

Ausfiihrung / Inbetriebsetzung

Ceneri (Variante "rasche Inbetriebnahme")

Planungsstudie 2 ES-Tunnel / Systementscheid BR - ¢

S
Finanzierung Kt.Tl; Anschluss Locarno ¢

Ausarbeitung Auflageprojekt

Plangenehmigungsverfahren

Parlament: Entscheid "Vorarbeiten" + Kreditfreigabe

BR: Baubeginn

Bauprojekt / Ausschreibungen

Ausfilhrung Vorarbeiten

Ausfiihrung / Inbetriebsetzung

Planungsstudie Siid

Studie Siid mit Italien bereinigt

Politische Abstimmung Studie Siid

Bahn 2000 (2. Etappe)

Angebotsplanungen (erste Resultate)
Angebotsplanungen (Bereinigung)
Botschaft / Vernehmlassung/ Entscheid BR

Parlamentsbeschluss

Erste kieinere Baustellen

Hauptbauphase

Zeitplan Meilenstein; AT 2.Etappe Stan d Juni 2001.xis / Ceneri 2 11.06.01/ bpa




Bundesamt fir Verkehr Zeitplan / Meilensteine AlpTransit 2. Phase
Abteilung Bau

ok s Zimmerberg / Hirzel Stand Januar 2001

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2014 | 2015 | 2016

Zimmerberg (Teil 2)

Ausarbeitung Auflageprojekt

Plangenehmigungverfahren

Parlament: Kreditfreigabe

BR: Baubeginn

Bauprojekt / Ausschreibung

Ausfiihrung / Inbetriebsetzung

Verbindung linke Ziirichsee- mit
Gotthardlinie (Hirzel)

Angebotskonzept bereinigen

Vorprojekt / Linienfiihrungsentscheid BR

Ausarbeitung Auflageprojekt

Plangenehmigungsverfahren

Parlament: Kreditfreigabe

BR: Baubeginn

Bauprojekt / Ausschreibungen

Ausfiihrung / Inbetriebsetzung

Bahn 2000 (2. Etappe)

Angebotsplanungen (erste Resultate)
Angebotsplanungen (Bereinigung)
Botschaft / Vernehmlassung/ Entscheid BR

Parlamentsbeschluss

Erste kleinere Baustellen

Hauptbauphase

Zeitplan Meilenstein; AT 2.Etappe Stand Juni 2001.)s / Zimmerberg Hirzel 11.06.01/ bpa




