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[J alle Objekte, die entweder zu Moor-
landschaftstyp 14 gehoren oder die eine
einzigartige Kombination «Gutersohn-
Region-Moorlandschaftstyp» aufwei-
senundsomit einziger Vertreter der ent-
sprechen Gruppe sind (z.B. J1-6);

0 die maximal drei besten Objekte
jeder Kombination «Gutersohn-Regi-
on-Moorlandschaftstyp», die mehrfach
vorkommt (z.B. J2-1).

Dass pro Gruppe gerade maximal drei
Objekte zugelassen wurden, kann nicht
mit theoretischen Uberlegungen be-
griilndet werden, sondern hat sich in der
Praxis als geeignet erwiesen. Weniger
als maximal drei Objekte wiirde zum

Verlust von Landschaften fiithren, die als
sehr wertvoll eingestuft werden und
hitte eine starke Verringerung der Viel-
falt der Moorlandschaften zur Folge,
denn auch innerhalb einer Gruppe kon-
nen sich Moorlandschaften stark von-
einander unterscheiden.

Gemiss Entwurf Moorlandschaftenin-
ventar sollen 91 Moorlandschaften na-
tionale Bedeutung erhalten. Tabelle 3
zeigt, dass 40 davon als einmalig einge-
stuft werden, die restlichen 51 gehéren
zu den drei besten Vertretern der Grup-
pe, welcher sie angehoren (3 Objekte
nehmen vierte und fiinfte Rénge ein,
ihre nationale Bedeutung wird separat
begriindet).

Weitere Ergebnisse und Analysen kon-
nen dem Schlussbericht entnommen
werden [1].

Schlussbemerkungen

Im vorliegenden Artikel wird gezeigt,
dass die Bewertung der Moorland-
schaften aufgrund durchdachter und
gut begriindbarer Kriterien und Uber-
legungen erfolgte. Auch der Entschei-
dungiiber die nationale Bedeutungliegt
ein sauberes Konzept zugrunde. Trotz-
dem soll keinesfalls der Eindruck er-
weckt werden, Landschaftsbewertung
sei eine «exakte Wissenschaft». Jede
Bewertung enthilt eine Reihe von An-
nahmen, die durchaus diskutabel sind
(dies gilt iibrigens auch fiir die schein-
bar exakten, quantitativen Bewer-
tungsverfahren!); eine gute Bewer-

NEAT / AlpTransit

Der bisherige Planungsprozess

Die NEAT ist nicht nur ein bedeutendes Bauvorhaben, das Planung und
Projektierung mit einer Menge neuer, spannender Probleme konfron-
tiert. Sie erfordert auch einen Lernprozess, der die Chance eréffnet, fir
das Projektmanagement und die Entscheidungsabldufe von Infrastruk-
turvorhaben im anforderungsreichen politischen Umfeld neue Ideen zu
entwickeln. Es lohnt sich deshalb, die Erfahrungen bewusst zu sammeln
und periodisch dariiber zu berichten - hier Gber die Zwischenphase vom
ersten Konzeptentscheid des Bundesrates bis zum Startsignal des Schwei-

zervolkes fur die Realisierung.

Als verantwortlicher Projektleiter hatte
der Verfasser Gelegenheit, in dieser
Fachzeitschrift das Vorgehen zu erldu-
tem, das zum Transitkonzept NEAT des
Bundesrates vom Mai 1989 fiihrte (vgl.
Heft 43/89, Oktober 1989, Seite 1155).
Im gleichen Sinne soll hier tiber den wei-
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teren Gang des Planungsprozesses bis
zum heutigen Stand berichtet werden.

Der Bundesrat verabschiedete sein
«Transitkonzept NEAT» am 15. Mai
1989. Anstelle einer durchgehenden
neuen Hochleistungsachse wihlte er

tungsmethodik muss nicht primér ver-
suchen, diese subjektiven Annahmen zu
beseitigen, sondern sie muss sie trans-
parent machen und plausibel begriin-
den! Die Festlegung der nationalen Be-
deutung ist ein politischer Entscheid
und kann niemals durch rein
wissenschaftliche Festlegungen ersetzt
werden! Hingegen muss sich eine po-
litisch kluge und verantwortungsbewus-
ste Entscheidung an wissenschaftlichen
Erkenntnissen orientieren.

Diese Tatsache macht vielen Akteuren
zu schaffen. Einige engagierte Natur-
und Landschaftsschiitzer haben Miihe,
zu akzeptieren, dass die Festlegung der
nationalen Bedeutung auch ein po-
litischer Entscheid ist. Umgekehrt be-
zeichnen viele Betroffene und Politiker
ein Inventar, das zugegebenermassen
auch auf subjektiven Annahmen ba-
siert, als unserios, willkiirlich und nicht
akzeptabel. Sie leiten fiir sich aus der
Tatsache, dass die Festlegung der natio-
nalen Bedeutung ein politischer Prozess
ist, das Recht ab, nach eigenem Gut-
diinken rein willkiirlich zu entscheiden,
welche Moorlandschaften national be-
deutend sind, ohne nachvollziehbare, in
sich logische Entscheidungskriterien zu
liefern. Nur dies und nicht die Verwen-
dung subjektiver, nachvollziehbarer
Uberlegungen ist Willkiir und darf nicht
akzeptiert werden!

Adresse des Verfassers: Urs Hintermann,
dipl. Biologe OeVS/SIA; Hintermann &
Weber AG; Oeko-Logische Beratung, Pla-
nung, Forschung, Hauptstrasse 44, 4153
Reinach.

zweiKernprojekte auf den bestehenden
Achsen Gotthard und Lotschberg/Sim-
plon. Mitseinem Konzeptentscheid ent-

VON HANS RUDOLF ISLIKER,
BERN

schied der Bundesrat endgiiltig in der
alten Streitfrage um eine neue Tran-
sitachse tiber den Spliigen.

Der Konzeptentscheid des Bundesrates
war gleichzeitig auch Auftrag fiir die
Ausarbeitung einer Botschaft an die
Eidg. Rite. Die «Botschaft iiber den
Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Alpentransit-Be-
schluss)» wurde vom Bundesrat ein Jahr
spéter, im Mai 1990, verabschiedet. Das
Parlament behandelte die Vorlage nach
intensiver Auseinandersetzung in Re-
kordzeit und mit glinzendem Ergebnis.
Nicht zuletzt hat dazu auch ein fiir die
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Schweiz giinstiges Transitabkommen
mit der EG beigetragen, das die ent-
scheidenden flankierenden Massnah-
men fiir eine wirksame Transitpolitik im
Sinne der Schweiz rechtzeitig bereit-
stellt.

Nicht unerwartet wurde gegen den Al-
pentransit-Beschluss das Referendum
ergriffen. In der denkwiirdige Volksab-
stimmung vom 27. September 1992 be-
stitigte das Schweizer Volk mit ein-
driicklichen 63,5 % Ja-Stimmen den Al-
pentransit-Beschluss und gab damit das
griine Licht fiir dessen Verwirklichung.

Zwischenphase vom
Transitkonzept des Bundesrates
bis zum Grundsatzentscheid

Bereits bei der Vorbereitung des Kon-
zeptes des Bundesrates im Friihjahr
1989 wurde klar, dass die Zeit bis zum
giiltigen Grundsatzentscheid sehr ge-
zielt genutzt werden musste. Fiir
Botschaft, parlamentarische Beratung
und wahrscheinliche Volksabstimmung
waren mindestens 2'4 Jahre zu veran-
schlagen. Nach einem positiven Grund-
satzentscheid sollte ohne Zeitverlust
auf breiter Front aus vorbereiteter Or-
ganisation heraus mit der Realisierung
begonnen werden kdnnen.

Planerisch stand indessen nur eine Art
«Zwischenphase» bevor, denn es waren
relativ enge rechtliche Grenzen zu be-
achten:

— Ohne Grundsatzentscheid konnten
zur Vorbereitung nur beschriankte
Mittel zur Verfiigung stehen.

— Vereinbarungen oder Entscheide, die
den giiltigen Grundsatzentscheid
voraussetzten, waren ausgeschlos-
sen.

— Keinerlei Massnahmen durften den
Bau der NEAT préjudizieren.

Andererseits war die Absicht legitim,
die Entscheidungsgrundlagen laufend
zu vertiefen und alle geeigneten Vorbe-
reitungen zu treffen, um keine Zeit zu
verlieren. Was das konkret im Rahmen
der rechtlichen Schranken erlaubte,
wurde minutios abgeklart. Gestiitzt dar-
auf fillte der Bundesrat im Friihjahr
1989 nicht nur seinen Konzeptent-
scheid, sondern kurze Zeit spéter auch
einen Zusatzentscheid, der den Pla-
nungsauftrag fiir die Zwischenphase re-
gelte und die dafiir notwendigen Mittel
zur Verfligung stellte.

Der bewilligte Verpflichtungskredit mit
einer Laufzeit von 4 Jahren — er wurde
von den Eidg. Réaten mit dem Budget
1991 bestétigt — erreichte immerhin die
Summe von 130 Mio Franken. Ihm lag
die Uberlegung zugrunde, dass die Pla-
nungsarbeit der Zwischenphase nahe

an die Vorprojektreife heranfiihren
musste, ohne jedoch die das Vorprojekt
bestimmende definitive Linienfiih-
rungswahl vorwegzunehmen.

Bedingungen der Zwischenphase

Im Hinblick auf das Transitkonzept des
Bundesrates und dessen Botschaft hatte
die Planung gesamthaft gesehen erst
den Stand von Planungsstudien er-
reicht. Fiir den Grundsatzentscheid war
zunichst nur eine zweckmassige, mach-
bare Losung, jedoch noch kein Projekt
vorzulegen.

Gemiss dem vom Bundesrat vorge-
schlagenen Realisierungskonzept soll-
ten die Bahnen verantwortliche Bau-
herren werden, eine Losung, die nach
eingehender Abwigung verschiedener
Tragerschafts- und Finanzierungsmo-
delle gewidhlt worden war.

Aus diesen Gegebenheiten resultierten
ganz bestimmte Randbedingungen und
Ziele fiir die Planungsarbeit der Zwi-
schenphase:

O Organisations- und Finanzverant-
wortung sowie Projektleitung lagen
zwar eindeutig noch beim Bundesamt
fiir Verkehr. Die als Bauherren vorge-
sehenen Bahnen waren jedoch zum
vornherein voll einzubeziehen, ausge-
richtet auf ihre spitere Aufgabe und
eine naht- und zeitverzugslose Uber-
nahme der Projekte. Ebenso waren die
betroffenen Kantone zu beteiligen im
Sinne offener Planung, Transparenz der
Entscheidungsvorgédnge und Konti-
nuitét iiber die Zwischenphase hinaus.

[ Dieinternen Kernorganisationenim
BAYV und den beteiligten Bahnen muss-
ten mit minimalem Personalbestand
auskommen, externe Stabsorgane
mussten deshalb ihre Funktionsfdhig-
keit ermdglichen. Die eigentliche Pla-
nungsarbeit musste grundsitzlich ex-
tern vergeben werden.

(] Planungsmethodik und Program-
mierung der Zwischenphase waren
zwar auf die Erarbeitung von Vorpro-
jekten als der nichsten definierten Pla-
nungsstufe (nach derjenigen der Pla-
nungsstudien) abzustimmen. Die Vor-
wegnahme einer Linienfithrungswahl
war jedoch ausgeschlossen. Vielmehr
legten gerade die Anforderungen der
UVP dieser Stufe nahe, alle denkbaren
Losungsmoglichkeiten innerhalb eines
weitgedffneten Perimeters noch einmal
grob zu iiberpriifen, um sicher zu sein,
keine gute Idee zu tibersehen. Gleich-
zeitig war der Planungsablauf so festzu-
legen, dass zugunsten der parallel ver-
laufenden politischen Entscheidung
rechtzeitig moglichst viele Zwischener-
gebnisse genutzt werden konnten.

[] Alle wesentlichen technischen Ent-
scheide in bezug auf Projektauslegung
und Bautechnik, gerade auch bei den
Basistunneln als grosster Herausforde-
rung, sollten zwar den fiir den Bau Ver-
antwortlichen vorbehalten bleiben.
Doch konnten ihnen Bedeutung und
Vielschichtigkeit der Grundlagenbear-
beitung nur sehr beschrénkt Spielraum
und eigenstdndigen Nachvollzug offen
lassen.

Um so wichtiger war es deshalb, die Vor-
arbeiten auf eine moglichst unanfecht-
bare Basis zu stellen und eine breite
Fachwelt einzubeziehen. Kritische
Uberpriifung, Koreferat mussten syste-
matisch eingesetzt werden mit dem Ziel,
jedes einschldgige Wissen, jeden Vor-
behalt rechtzeitig zu erfassen.

[] Die Auftrdge mit allen Externen
mussten grundsétzlich auf die Zwi-
schenphase begrenzt sein. Ein in aller
Form neuer Start bei Beginn der Aus-
fihrungsplanung und Projektierung
musste — griines Licht vorausgesetzt —
a priori vorbehalten sein. Trotzdem war
anzunehmen, dass mit der ersten Auf-
tragsvergabe bereits viele «Weichen»
gestellt wiirden. Deshalb waren von Be-
ginn an die Regeln transparenter, kon-
kurrenzorientierter Ausschreibung und
Vergabe von Fremdauftrigen zu beach-
ten. Mustergiiltige Vergaben sollten
auch mit Blick auf die politische Grund-
satzentscheidung  vertrauensbildend
wirken.

Eckpunkte des weiteren
Planungsprozesses

Aus der Natur der Sache ergaben sich
Anforderungen an den weiteren Pla-
nungs- und Entscheidungsprozess nach
dem Grundsatzentscheid, die auf Ge-
setzesstufe im Alpentransit-Beschluss
selbst zu berticksichtigen waren, jedoch
bereits Vorgehen und Programm der
Zwischenphase beeinflussten. Dabei
waren Lehren zu beachten, die sich aus
dem bisherigen Verlauf der Realisie-
rung von BAHN 2000 herauskristalli-
siert hatten:

(] Eine spezifische, voll handlungsfahi-
ge Projektorganisation und Projekt-
fiihrung mit personeller Kontinuitét
muss ohne Unterbruch den Ubergang
in die definitiven Verantwortlichkeiten
bewiltigen.

[J Von Anfang an ist eine offene, kon-
tinuierliche Planung unter Einbezug
der Betroffenen sicherzustellen.

[J Die wichtigsten Entscheidungs-
schritte sind stufenweise gesetzlich ver-
bindlich abzusichern.

[J Es ist einem neuen «Umweltver-
stdndnis» Rechnung zu tragen, das sich
zwangsldufig auf zwei Betrachtungs-
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und damit auch Finanzierungsebenen
auswirkt:

— die Ebene des Bauvorhabens als sol-
chem,

— die Ebene seiner «Integration» in die
Umwelt.

Daraus resultierten zwei ganz wesentli-
che Instrumente des Alpentransit-Be-
schlusses:

(] Die Vorprojektgenehmigung durch
den Bundesrat, der damit die Linien-
fiihrungen der Neubaustrecken ab-
schliessend vor dem Plangenehmi-
gungsverfahren festlegt: Art. 11 Alpen-
transitbeschluss;

(] Die tranchenweise Mittelfreigabe
durch das Parlament auf der Basis ge-
nehmigter Vorprojekte: Art. 16 Abs. 1
Alpentransitbeschluss. Das Parlament
behilt damit den weiteren Entschei-
dungsprozess ausdriicklich in seiner
Hand.

Planungsorganisation
Zwischenphase

Die den Bedingungen und Anforde-
rungen der Zwischenphase entspre-
chende Projektorganisation wurde un-
verziiglich aufgebaut; bereits ab Herbst
1990 war sie weitgehend operationell.
Von Beginn an kam eine mehrteilige
oberste Fiihrung zum Einsatz:

[] Auf héchster Stufe sollte eine «Ge-
samtkoordination» (GK) die Uberwa-
chung durch die beteiligten Bundesstel-
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len und die Geschéftsleitungen von
SBB und BLS sicherstellen.

(] Eine «Projektleitung Entscheidung»
(PL-E) sollte die Botschaft vorbereiten
und die parlamentarische Beratung be-
treuen.

(] Eine «Projektleitung Bauvorhaben»
(PL-B) sollte die Neubauprojekte auf
den gewiinschten Planungsstand brin-
gen.

Wihrend die PL-E-Aufgabe natur-
gemadss verwaltungsintern mit den vor-
handenen Mitteln zu bewdltigen war,
konnte die PL-B nur die Spitze einer
neuen, nach aussen gerichteten Organi-
sation sein, die weitgehend auf externe
Mittel abzustiitzen war (vgl. Bild 1). Die
oberste Fithrung wurde gegen Schluss
der Zwischenphase auf ein Leitorgan
konzentriert, die PL-B in Projektkoor-
dination Bauten umgetauft.

Die strukturentscheidenden Zielset-
zungen dieser «Planungsorganisation
Zwischenphase» waren:

(] Die Bahnen iibernchmen fiir ihre
Neubaustrecke bereits Fithrungsver-
antwortung.

[] Die Kantone werden zweistufig ein-
bezogen — im Rahmen einer gemeinsa-
men «politischen» Behordendelegation
(unter Vorsitz Direktor BAV) auf Stufe
der ganzen Achse sowie mitje einer Pro-
jektkommission als Fachkommission
auf Stufe der Projektierungsabschnitte.

[J Die breite Abstiitzung in der Fach-
welt wird durch verschiedene Arbeits-

gruppen auf Stufe der obersten Pro-

jektleitung sichergestellt, ndmlich:

— Arbeitsgruppe Geologie, eingesetzt
als Untergruppe fiir die Geologie der
Alpentransversalen der Eidg. Geolo-
gischen Kommission;

— Arbeitsgruppe Bautechnik mit Ver-
tretern der Hochschulen, der Bau-
wirtschaft und der Projektingenieure,
eingesetzt fiir die bautechnischen
Grundsatzfragen der Basistunnel;

— Arbeitsgruppe Betrieb und Sicherheit
als Bindeglied zu den eisenbahntech-
nischen und -betrieblichen Fachdiszi-
plinen;

— Arbeitsgruppe Vermessung als Fiih-
rungsorgan mit der Zielsetzung, die
Vermessungsdaten im Perimeter der
Neubaustrecken als Test von Anfang
an nach den neusten Methoden der
RAV (Revision Amtliche Vermes-
sung) aufzuarbeiten;

— Arbeitsgruppe Umwelt, ein Fach-
und Koordinationsorgan mit dem
Auftrag, die umweltrelevanten Ver-
fahren rechtzeitig verbindlich zu de-
finieren und beiden Zustdandigen um-
zusetzen;

— Arbeitsgruppe Energie mitdem Auf-
trag, die notigen Entscheidungs-
grundlagen sowohl im Bereich der
Bahnstromversorgung wie im Be-
reich der Bau- und Betriebsversor-
gung bereitzustellen.

Bearbeitungskonzept /
Planungsmethode

Sténdig herrschte grosster Zeitdruck,
weil jeder Schritt nach rechtzeitigen
Dispositionen und Vorgaben rief. Dies
in einem Prozess, der nie stillstehen und
nie umkehrbar sein sollte. Das Parla-
ment bestimmte einen strengen Takt.
Methodisch mussten deshalb die An-
strengungen in drei Richtungen gehen:
(1 Planung, Projektierung: Als geeig-
nete Planungsmethode fiir die Zwi-
schenphase erwies sich ein zweistufiges
Vorgehen mit

— Grobvariantenvergleich und
— Feinvariantenvergleich,

je gestiitzt auf einheitliche Vorgaben
und ein vorgeschriebenes systemati-
sches  Bewertungsverfahren  (Ver-
gleichswertanalyse). Jede Phase sollte
insbesondere erlauben, zusammen mit
den betroffenen Kantonen eine offene,
stufengerechte  Variantenevaluation
durchzufiihren.

Fiir die eigentlichen Basistunnelab-
schnitte hatte dieses Vorgehen nur be-
schrinkte Bedeutung. Im Vordergrund
standen da die sorgfiltige Evaluation
des Konzept- und insbesondere des Sy-
stementscheides aus technischer Sicht.
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Bild 2. «Zwischenphase»: Genereller Planungsablauf

Uber mehrere Jahre wurde in systema-
tischer Weise versucht, den dusserst be-
deutsamen Entscheid nach allen Ge-
sichtspunkten unanfechtbar vorzube-
reiten.

O Grundlagen: Wo moglich, wurden
Teilbereiche mit Sonderprogrammen
unter spezieller Verantwortung aufbe-
reitet. Die wichtigsten Programme er-
fassten

- die geologischen Sondierungen der
Zwischenphase,

— das gesamte Thema Ausbruchmate-
rial,

— die Vermessungsdaten.

(J Begleitung: An den langfristig be-
deutsamen Schnittstellen mussten von
Anfang an gut kontrollierbare Begleit-
organe ansetzen. In diesem Sinne hat-
ten und haben die Arbeitsgruppe Um-
welt und die Arbeitsgruppe Betrieb und
Sicherheit besondere Bedeutung. Die
eine wirkt in das Feld der betroffenen
Fachstellen auf Bundes- und kantona-
ler Stufe, welche die verschiedenen Be-
willigungsverfahren zu betreuen haben.
Die andere steht stellvertretend fiir die
Besteller seitens der Bahnen, welche die
Integration der Neubaustrecken in das
bestehende Eisenbahnnetz vertreten.

Bild 2 zeigt den Ablaufplan, der
wihrend der ganzen Zwischenphase
von den Beteiligten verbindlich einzu-
halten war. Selbstverstindlich ergaben
sich darum herum vielfiltigste Son-
deraufgaben, meist ebenfalls beein-
flusst von der Bedingung, die Arbeit mit

den Anforderungen der parlamenta-
rischen Beratung des Alpentran-
sitbeschlusses und der Volksabstim-
mung zu koordinieren.

Start der Realisierung

Der Alpentransitbeschluss ist vom
Bundesrat auf den ersten Dezember
1992 in Kraft gesetzt worden, gleichzei-
tig mit der ersten Ausfithrungsverord-
nung, welche die Aufgabe und Verant-
wortlichkeiten der verschiedenen Be-
teiligten festlegt. Ende Januar 1993 hat
der Bundesrat einen weiteren Aus-
fithrungserlass verabschiedet, der be-
sondere Verfahrensfragen regelt, vor
allem die Vorprojektgenehmigung.

Auf Ende April 1993 wurden die noti-
gen Vereinbarungen mit den Bahnen
terminiert, begleitet von einer finanz-
technischen Ausfiihrungsverordnung.
Damit kann dann die endgiiltige Uber-
gabe an die Bahnen erfolgen. Auf die-
sen Zeitpunkt sollte die planerische
Vorbereitung soweit gediehen sein, dass
die Bahnen aus einer nur noch be-
schriankten, aber detailliert und gleich-
wertig aufgearbeiteten Zahl von Vari-
anten die Losung (die «Bestvariante»)
auswihlen konnen, welche ihrem Vor-
projekt zu Grunde liegen soll. Dort, wo
die Linienfiithrung strittig bleibt, kann
eine zusitzliche Variante mitbertick-
sichtigt werden.

Der Bundesrat wird das Vorprojekt ab-
schliessend genehmigen und damit die

Linienfithrung verbindlich festlegen.
Mit der Vorprojektgenehmigung, die
voraussichtlich schrittweise erfolgen
wird, sollte der Bundesrat ab Mitte 1994
beginnen koénnen.

Die beiden Bahnen sind gegenwirtig
daran, ihre bereits bestehende Projekt-
organisation zu erweitern. Das Bundes-
amt fiir Verkehr, das die Planung bisher
gefiihrt hat, wird sich auf seinen ange-
stammten Platz zuriickziehen, sich in-
dessen ebenfalls verstirken, um seine
nicht geringen kiinftigen Aufgaben im
Zusammenhang mit AlpTransit erfiil-
len zu konnen. Ein besonderes verwal-
tungsunabhingiges Uberwachungsin-
strument wird neu in der Hand des Vor-
stehers des Eidg. Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartementes (EVED)
geschaffen: der Stab fiir Kontrolle und
Koordination (SKK). Er soll als gewis-
sermassen «politisches Controlling- und
Frithwarnorgan» — strikte ohne Ent-
scheidungsbefugnisse — dem verant-
wortlichen Departementschef dienen,
der letztlich die Verantwortung fiir
die Realisierung des Alpentransit-Be-
schlusses tragt.

Die Zeitmarken fiir den Start der Rea-
lisierung sind hart gesetzt,vgl. Kdstchen.

Grundfragen fir die Bauwirtschaft

Bisher hat wohl kaum je die Gelegen-
heit bestanden, ein so aussergewohnli-
ches Bauvorhaben mit vielfdltigsten
Voraussetzungen und Auswirkungen
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Auswahlverfahren der Projektingenieure Auswahlverfahren der Projektingenieure
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Bild 3. Auswahlverfahren der Projektingenieure
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von Anfang an transparent vorzuberei-
ten. Es gehort zum Wesen der NEAT,
dass

— sie normale Dimensionen sprengt
(Basistunnel),

— somit dauernd besondere Fithrungs-
und Entscheidungsprobleme auf-
wirft, und zwar in bezug auf das Bau-
vorhaben selbst wie auf dessen Um-
feld bis in internationale Dimensio-
nen hinein,

— sie praktisch bei Null begonnen hat,
mit einem konsequent stufengerech-
ten Vorgehen, das jeden Schritt an die
Risikogrenze fiihrt,

— das Ganze unter permanentem Zeit-
druck steht, — mit Zeitvorgaben, die
unter internationaler Kontrolle zur
«Self Fullfilling Prophecy» werden.

Daraus ergeben sich auch fiir die Bau-
wirtschaft interessante Erkenntnisse,
nicht zuletzt, weil bewusst versucht
wurde, die Chancen neuer Dimensio-
nen zu nutzen! Die Erfahrungen sind
vielseitig, einerseits gerade als Folge des
Zwangs, immer sehr grundsitzlich
tiberlegen und entsprechende Vorga-
ben erarbeiten zu miissen sowie an-
drerseits des Vorteils, den Effekt bis zu
einem gewissen Grad testen zu konnen.

Zwei Themen seien hier noch detail-
lierter behandelt, die mit den besonde-
ren Charakteristiken des ausserge-
wohnlichen Bauvorhabens zu tun
haben:

Verfahren zur Auswahl der
Projektingenieure

Sehr friih reifte der Entschluss, den Bei-
zug externer Projektingenieure mit
Hilfe eines beispielhaften Wettbe-
werbsverfahrens vorzunehmen. Die
Bauwirtschaft wurde iiber diese Ab-
sicht frithzeitig informiert.

Um den zu erwartenden grossen Auf-
wand bewiltigen zu kénnen und eine
moglichst neutrale, objektive Beurtei-
lung zu sichern, wurde — ausserhalb der
Projektleitung Bauvorhaben - ein
besonderes Organ unter Leitung eines
erfahrenen, unabhédngigen Fachmannes
geschaffen. Dem Organ wurden die
notigen Kompetenzen und Mittel zur
Verfiigung gestellt, die erlaubten, mit
unanfechtbarer Kompetenz speditiv
den Wettbewerb durchzufiihren und die
Wahlvorschldge zu ermitteln. Die Aus-
schreibung wollte folgenden Zielen
Rechnung tragen:

— Die Bedeutung der Aufgabe und die
Anforderungen verlangen eine ge-
samtschweizerische Ausschreibung,
welche internationale Beteiligung
nicht ausschliesst.

— Eine hinreichende regionale Veran-
kerung als zum vornherein bekannt-
gegebenes Auswahlkriterium muss
der besonderen politischen Bedeu-
tung der Zwischen- und Vorprojekt-
phase Rechnung tragen.

— Als vertrauensbildende Massnahme
sind die Kantone in angemessener
Weise am Auswahlprozess zu beteili-
gen.

— Die schweizerische Bauplanungs-
wirtschaft soll mit der Ausschreibung
die Chance erhalten, sich auf die
kommenden Grossaufgaben hin sel-
ber zu strukturieren, damit insbeson-
dere auch mittelgrosse unabhéngige
Biiros zum Zuge kommen konnen.
Unterstiitzung aus dem Ausland
kann sie sich selbst holen.

— Schon die erste Ausschreibung soll
schliesslich eine Mobilisierung der
Krifte einleiten, die beitrigt, die noti-
gen Kapazitédten rechtzeitig zur Ver-
fligung zu haben.

Es lag in der Natur der Sache — und
zudem an der rechtlich gegebenen Not-
wendigkeit, die Vertrage auf die Dauer
der Zwischenphase zu begrenzen —, dass
ein Qualitdtswettbewerb ausgeschrie-
ben werder musste. Als massgebliches
Auswahlkriterium konnten keinesfalls
Honorar- oder gar Pauschalofferten mit
Einschluss der Baukosten in Betracht
gezogen werden. Ebensowenig waren
die Voraussetzungen fiir einen Ideen-
wettbewerb gegeben. Esstellte sich viel-
mehr die Aufgabe —im Sinne einer Pri-
qualifikation — ein Leistungsprofil aus-
zuschreiben, an dem die Bewerber in
der Folge gemessen werden konnten.

Das Resultat war eine in dieser Art erst-
malige, beispielhafte Ausschreibung,
welche in bestmoglicher Objektivitit
und Transparenz zu den Vergabeent-
scheiden gefiihrt wurde. Oberstes Aus-
wahlkriterium war die hochgesteckte
fachliche Qualifikation. Das ganze Vor-
gehen entsprach im iibrigen durchaus
den EG-Anforderungen. Es meldeten
sich auch ausldndische Bewerber, alle in
Verbindung mit schweizerischen Part-
nern. Dass schliesslich keine solche Ver-
bindung zum Zuge kam, ist nur der
hochstehenden schweizerischen Kon-
kurrenz zuzuschreiben, an welcher sich
die gesamte namhafte Bauplanungs-
branche beteiligte.

Das Verfahren dauerte ein halbes Jahr.
Bild 3 zeigt, was sich abspielte und
spricht fiir sich. Es deutet indessen auch
den finanziellen Aufwand an. Allein die
eingesetzten Stabsorgane erbrachten
Leistungen in der Hohe von 250 000
Franken. Der Gesamtaufwand aller
Beteiligten diirfte nahe an die Millio-
nengrenze herankommen, was deutlich
macht, wie sorgféltig die Art des Wett-
bewerbs iiberlegt werden muss, wenn

Zeitplan
1993: Bearbeitung der Vorprojekte und

des Umweltvertréaglichkeitsberichtes
Stufe 2.

Erste Baustellen fiir Sondier- und Pilot-
stollen.

Ende 1993: Beginn des Vorprojektge-
nehmigungsverfahrens. Dauer minde-
stens 1/2 Jahr.

Bis Ende 1994: Genehmigung der ersten
Vorprojekte durch den Bundesrat.

Ab Ende 1995: Eroffnung der Haupt-

baustellen auf den zeitkritischen Ab-
schnitten der Basistunnel.

Aufwand und Nutzen in einem ver-
niinftigen Verhéltnis stehen sollen. Die
geltenden EG-Regeln in diesem Zu-
sammenhang erscheinen jedenfalls
nicht als Weisheit letzter Schluss.

Die sehr positiven Erfahrungen mit
dem Wettbewerb fiir die Projektinge-
nieure der Zwischenphase verpflichten.
BAV und beteiligte Bahnen sind ent-
schlossen, weiterhin in verbindlicher
Weise das Konkurrenzprinzip anzu-
wenden und dabei auch in sachdienli-
cher Weise mit der schweizerischen
Bauwirtschaft ~ zusammenzuarbeiten.
Das denkwiirdige «Beatenberg-Semi-
nar» ist Ausdruck davon und wies den
Weg. Aufgrund seiner Resultate wer-
den vor allem das Instrument der Pri-
qualifikation, auch den regionalen Be-
diirfnissen Rechnung tragende, nicht
diskriminierende  Ausschreibungsbe-
dingungen und ein modernes Vertrags-
management weiterverfolgt.

Kostenschatzung

Die Kosten der Neubauprojekte muss-
ten fiir die politische Grundsatzdiskus-
sion in einem sehr frithen Projektstadi-
um geschitzt werden. Gesamthaft stan-
den fiir Projektbeschrieb und Kosten-
schédtzung zum Zeitpunkt der Botschaft
des Bundesrates an die Eidg. Réte nur
Planungsstudien zur Verfligung. Es
stellte sich deshalb die Frage, ob zu die-
sem Zeitpunkt iiberhaupt iiber einen
Kostenrahmen entschieden werden
solle. Dies zu tun, ergab sich schliesslich
aus zwei Hauptgriinden:

[J Politisch und finanztechnisch ist ein
demvollem Umfang des Vorhabens ent-
sprechender Verpflichtungskredit die
Norm. Er garantiert im Rahmen des
Voraussehbaren den vollen Ablauf der
Realisierung und die entsprechende
Finanzplanung.

[] Die Wirtschaftlichkeit muss — ge-
stiitzt auf die in einem bestimmten
Zeitpunkt treffbaren Annahmen —ver-
bindlichen Charakter haben. Dies setzt
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wahrschein-
lichster Wert
ohne Reserven

wahrscheinlichkeit

Eintretens-

Streumass

hoch \

tief

+30% +40%
Kosten

-10%

( Neubaustrecken )

innerhalb Streumass: alle Risiken , Systemwahl Basistunnel
ausserhalb Streumass: besondere Wansche

Bild 4. Baukosten der Neubaustrecken
und Kostengenauigkeit (Planungsstand
1989 / Kostenstand 1991)

die Kenntnis des vollen Kostenrahmens
voraus.

Es konnten indessen keine Zweifel dar-
iiber bestehen, dass die weitere Projekt-
und Kostenentwicklung eines derart
grossen Werkes, ausgehend von einem
Grundsatzentscheid in frithem Pla-
nungsstadium, notgedrungen noch viele
Risiken und offene Fragen in sich birgt
und teilweise immer wieder Neu-
beurteilungen verlangt. Dem musste in
geeigneter Weise Rechnung getragen
werden. Was die Kostenschédtzung an-
belangt, gab es zwei Wege:

[ Eine dem frithen Planungsstand ent-
sprechend grosse Reserve einsetzen;

[J den weiteren Entscheidungsprozess
auf der Basis einer engen Kostenschét-
zung und schrittweiser Freigabe von Fi-
nanzierungstranchen, die sich auf pré-
zisere Voranschldge in fortgeschrit-
tenerem Planungsstand stiitzen, in aller
Form definieren.

Die Wabhl fiel ganz bewusst und offen
auf die zweite Losung, was zwar der vor-
liegenden Aufgabenstellung entspricht,
jedoch der tiblichen Beurteilungsweise
und politischen Argumentation Miihe
macht. Dem Alpentransitbeschluss
liegt in diesem Sinn folgendes Denk-
modell zugrunde:
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[0 Der Kostenrahmen hat eine klare
Leitfunktion mit doppelter Bedeutung:

— Er entspricht einem gentigend wahr-
scheinlichen Wert ohne Reserve, je-
doch mit offener Angabe des Streu-
masses (Bild 4). Damit dient er echt
als Fithrungsvorgabe. Es wird ver-
mieden, dass eine zum vornherein be-
kannte Reserve (bei den fiir Pla-
nungsstudien iiblichen 30% ergédben
sich 4,2 Mia!) mit hoher Wahrschein-
lichkeit auch konsumiert wird.

— Er entspricht dem zuldssigen Wert
gemiss Wirtschaftlichkeitsrechnung
und kann somit nur zur Diskussion
stehen, wenn deren Annahmen an-
dern oder wenn bewusst neu ent-
schieden wird.

(O Die Mittelfreigabe erfolgt tranchen-
weise, und zwar durch das Parlament,
aufgrund der vom Bundesrat geneh-
migten Vorprojekte. Der Bundesrat
entscheidet somit abschliessend iiber
die Linienfiihrung und generelle Ausle-
gung, allenfalls auch Etappierung, der
Neubaustrecken. Das Parlament ent-
scheidet iiber den Verlauf der Finanzie-
rung unter Einbezug angepasster Rah-
menbedingungen, die sich in einer sehr
langen Realisierungszeit verdndern
konnen. Es besitzt theoretisch die Mog-
lichkeit, den jeweiligen Finanzierungs-
rahmen des Bundesrates aus politischen
Griinden auszuweiten oder auch einzu-
engen und so das Ausfiihrungsprojekt
zu beeinflussen.

[J Das entscheidende Steuerungsin-
strument in der weiteren Projektent-
wicklung ist damit die Vorprojektge-
nehmigung des Bundesrates. Thr muss
eine Vorprojektierung und Entschei-
dungsvorbereitung zudienen, die der
Philosophie des Kostenrahmens mit
Leitfunktion entspricht. Das heisst kon-
kret:

— Gleichwertig aufgearbeitete Varian-
ten miissen dem Bundesrat erlauben,
auf umstrittenen Abschnitten eine
politische Wahl zu treffen, die Be-
stand haben kann.

— Die Neubaustrecken miissen grund-
sdtzlich mit den verschiedenen vor-
gegebenen Optionen und - soweit
moglich — in sich als Baukasten ge-
plant werden.

Die erste detaillierte Kosteniiberprii-
fung des BAV basierte auf dem Grob-
variantenvergleich der Zwischenphase
und liegt bereits mehr als ein Jahr
zuriick. Es folgt aus der Natur der Sache
und des gewidhlten Denkmodelles, dass
die vertiefte Bearbeitung unter Einbe-
zug der betroffenen Kantone tendenzi-
ellzu hoheren Kosten fithren wird. Eine
solche Kostenentwicklung darf deshalb
nicht als bose Uberraschung und Be-
weis flir ungeniigende Vorarbeit be-
trachtet werden, solange sie im — dem
Planungsstand entsprechenden — Streu-
mass bleibt. Sie muss aber voll transpa-
rent verfolgt werden kénnen — ausge-
hend von der ersten Uberpriifung mit
Hilfe einer Referenzlinienfithrung, die
jederzeit auch den Bezug zum be-
schlossenen Kostenrahmen erlaubt.

Massgebend fiir die effektiven Reali-
sierungsentscheide und das professio-
nelle Controlling im weiteren Realisie-
rungsablauf werden schliesslich die vom
Bundesrat genehmigten Vorprojekte
sein. Dabei werden fiir diese Realisie-
rungsentscheide immer drei Aspekte
zusammen bestimmend sein miissen,
nédmlich:

— Die Kostenschédtzung bzw. ihr Zuver-
lassigkeitsgrad;

— Der wirtschaftlich vertretbare Ge-
samtrahmen;

— Allfdllige politische Konzessionen,
die ausserhalb der Wirtschaftlichkeit
beurteilt werden.

Schlussbemerkung

Das Signal steht auf griin, der Zug fahrt.
Solange er rollt, besteht gute Aussicht,
weiterhin die gesteckten Ziele zu errei-
chen. Ein solcher Zug darf aber nicht
stehenbleiben. Dies ist in den nédchsten
Jahren mit allen Mitteln zu verhindern.

Adresse des Verfassers: Hans Rudolf Isliker,
dipl. Ing. ETH, Stellvertretender Direktor
BAYV, Bundeshaus Nord, 3003 Bern.
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