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Botschaft
iiber Bau und Finanzierung der Infrastrukiur
des offentlichen Verkehrs

vom 26, Juni 1996

Sehr geehrte Herren Priisidenten,
sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten Ihnen mit der vorliegenden Botschaft drei Entwiirfe dber den Bau
und die Finanzierung der Infrastruktur des tffentlichen Verkehrs mit dem Antrag
auf Zustimmung.

Gleichzeitig beantragen wir, folgende parlamentarischen Vorstisse abzuschreiben:

1994 P
1995 M

M

P

04.3529
95.3050

95.3058

05.3095

95.3222

95.3307

95,3551

Lirmschutz bei SBB-Linien (N 24.3.95, Meier Hans)
Umwandlung NEAT-Beitrige aus Treibstoffzdllen

(S 20.6.95, Danioth; N 20.9.95)

Treibstoffzollgelder (25%) fir Gotthard und Lotschberg als
«A fond perdux»-Beitrige (N 20.9.95, Schmidhalter; S 22,3.96)
BAHN 2000: 2. Etappe/Neubaustrecke Ziirich
Flughafen-Winterthur (N 23.6.95, Baumberger)

Verbesserungen der Gotthard-Bahnlinie
(N 6.10.95, Pini)

Finanzierung der Investitionen des ffentlichen Verkehrs
(S 6.3.96, Biittiker SR)

NEAT: Verhandlungen mit EU betreffend Ausbau
Simplon-Siid (N 22.3.96; Strahm Rudolf)

Wir versichern Sie, sehr geehrte Herren Préisidenten, sehr gechrte Damen und Her-
ren, unserer vorziiglichen Hochachtung,

26. Juni 1996
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Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundespriisident: Delamuraz
Der Bundeskanzler: Couchepin
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Ubersicht

Das Volk hat dem Bundesbeschluss tiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (NEAT) am 27. September 1992 zugestimmt. Aufgrund der verdndertenen
Rahmenbedingungen fiir die NEAT (Kumulation verschiedener Grossprojekte, Verschlech-
terung der Bundesfinanzlage, verdnderte Wirtschafilichkeitserwartungen und technische
Ennwicklungen im Bahnbereich) zeigte sich, dass die Finanzierung neu zu regeln war. Der
Bundesrat hat deshalb anfangs 1995 entschieden:

—  alle grossen Infrastrulturvorhaben im offentlichen Verkehr zusammenzustellen, damit
Stimmbiirgerinnen und Stimmbtirgern klar ist, welche Aufgaben und welche finanziel-

len Verpflichtungen auf sie zukommen werden;

—  die Finanzierung der Vorhaben der ndchsten 20 Jahre kiar zu regein und sicherzu-

stellen sowie
—  die Streckenfithrungen und den Ausbau der NEAT neu zu prilfen, insbesonders welche
Zufahrisstrecken zuriickgestellt und erst in einem spdteren Zeitpunia verwirklicht wer-

den sollen.

Es ist von grosser Bedeutung fiir unser Land, dass der Bau der wesenilichen Eisenbahn-
grossprojekte auf eine solide finanzielle Basis gestellt werden kann. Beim Entscheid gilt es

eine Vielzahl politischer Uberlegungen miteinzubeziehen:

—  Volkswirischaftlich geht es um ein Investitionsvolumen von rund 30 Milliarden Fran-
ken (Preisstand 1995).

- Standortpolitisch geht es um leistungs- und kapezititsstarke Verkehrsachsen, die mit
den evropdischen Netzen verbunden sind. -

- Kuropapolitisch geht es um den Tatbeweis der Schweiz, eine Starkung des dffentlichen
Verkehrs nicht nur zu propagieren, sondern durch Infrastrukturprojekte und fiskali-
sche Massnahmen auch umzusetzen. Ausserdem sollen die im Transitabkommen vom

2. Mai 1992 fesigelegten Verpflichtungen exfilllt werden.
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~  Finanzpolitisch gilt es, die hohen Aufwendungen fily die Eisenbahngrossprojekte durch
Einnahmen abzusichern, um einer volkswirtschaftlich nicht zu verantworienden Ver-
schuldung entgegernzuwirken.

—  Innen-, unweli- und verkehrspolitisch geht es um eine lingerfristige und kontinuierli-
che Stirkung des dffentlichen Verkehrs. Nur mit einer gezielten Atiraktivitdissieige-
rung, verbunden mit einer Lenkungswirkung der zur Finanzierung nitigen Abgaben,

kann die Schiene das zu erwartende Verkehrswachstum tibernehmen.

Neben der Erhaltung und laufenden Modernisierung des bestehenden Schienennetzes sind

Jolgende Eisenbahnprojektee vordringlich zu realisieren:

—~  BAHN 2000: Sie sichert das Knotenprinzip und verbessert flachendeckend das Ange-
bot.

—  Redimensionierte NEAT: Eine redimensionierte NEAT wertet den Nord-Sildverkehr
massiv auf; sichert neue Kapazitdten und wesentlich verbesserte Angebote und Relse-
zeiten und bildet einen wichtigen Schritt zur Verkniipfung der Hochgeschwindigkeils-
netze im Norden und Stiden.

—  TGV-Anschluss der Westschweiz: Er sichert der Westschwelz und via Basel der zen-
tralen und éstlichen Schweiz den Anschluss an das franzésische Hochgeschwindig-
keitsnetz und fithrt zu einer wesentliche Standortaufiwertung insbesondere der West-
schweiz.

—  Ldrmsanierung des bestehenden Netzes: Sie erhoht die Umwelt- und Lebensqualitét

der Anwohnerinnen und Anwohner des Schienennerzes.

Aufgrund einer sorgfiltigen Analyse beantragt der Bundesrat dem Parlament, neben BAHN
2000 (1. und 2. Etappe), dem TGV-Anschiuss der Westschweiz und der Ldrmsanierung des
bestehenden Eisenbahnnetzes den gleichzeitigen Bau von doppelgleisigen Basistunneln am
Gotthard (Gotthardbasis- und Ceneritunnel), einem mehrheitlich einspurigen Basisturnel
am Litschberg und fiir die Integration Ostschweiz den doppelgleisigen Zimmerbergtunnel
sowie punktuelle Ausbauten auf der Strecke St. Gallen - Pféiffikon SZ bis 2017 zu realisie-
ren. Dieses Investitionsprogramm erfillt aus staats- und standortpolitischer Sicht die An-

spriiche und Bediirfnisse der Landesteile am besten. Es verwirklicht alle prioritiren Ver-
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";kehrsprojekte gleichzeitig und bringt die deutlichste Starkung des éffentlichen Verkehrs, und
zwar sowoll auf der Ebene des Hochgesclwindigheitsverkehrs, des alpenquerenden Perso-
nen- und Gilterverkehrs sowie des nationalen Verkehrs. Die daraus resultierende, kontinu-
ierliche Attraktivitdissteigerung des dffentlichen Verkehrs soll dazu beitragen, wesentliche
Ziele in der Verkehrspolitik (z.B. Verkehrsverlagerung Sirasse zu Schiene) und eine ent-
sprechende umwellpolitische Zielsetzung (z.B. Luftreinhaltung) zu unterstitzen. Zudem ist
die volkswirtschafiliche (Investitionen, Beschdftigungseffekte) und standoripolitische
{aitraktive Emchliéssung des Standortes Schweiz} Bedeutung hervorzuheben. Die NEAT-
Netzlosung ermogiicht eine optimale Ausnutzung des bestehenden und mit der BAHN 2000
erweiterten Schienennetzes im Mittelland. Sie weist beziglich Kundenndhe und Zuverldssig-'
keit des Bahnsystems Vorteile gegenither einer Einachslésung auf und erieichtert den
Mischbetrieb von schnellen Reiseziigen mit langsameren Gtiterzilgen. Die urspriinglichen
Vorgaben der NEAT kiénnen dank Neigezagen sowie lingeren und schwereren Giiterziigen
weitgehend erreicht werden. Zuriickgestellte Abschnitte konnen spdter bei Bedarf gebaut

werden,

Die Finanzierung dieses Investitionsprogramms hilft dazu beitragen, die hohen, in kurzer
Zeit konzentrierten Investitionen in den Schienenverkehr durch entsprechende verkehrspoli-
tische Lenkungsmassnahmen soweit als miglich zu rentabilisieren. Der Bundesrat beantragt
deshalb - analog wie sie seit 1959 filr den Strassenverkehr existiert - eine bis 2017 befvistete
Spezialfinanzierung (‘Fonds innerhalb der Sraatsrechﬁung ), die jede Konkurrenzierung der

Jiir den Strassenbau vorgesehenen Mittel ausschliesst. Sie soll wie folgt gespiesen werden:

—  Treibstoffzallerhihung von 10 Rappen pro Liter: Die T reibstoffzollerhohung sall mit
600 Millionen Franken pro Jahr einen wesenilichen Beitrag zur Finanzierung beilra-
gen. Ein Beitrag der Autofahrerinmen und Autofahrer von im Durchschnitt 100 Fran-
ken pro Jahr rechifertigt sich, da die Eisenbahngrossprojekte mithelfen, einen Kollaps
auf der Strasse zu vermeiden. Das Benzin ist heute real billiger als vor der ersten Erd-
Olkrise im Jahr 1973. Eine stirkere Erhdhung muss aufgrund dey Preisverhdlinisse zu
den Nachbarldndern ausgeschlossen werden.

—  Umwidmung der Schwerverkehrsabgabe: Eine Belastung des Strassengilterverkehrs

drdngt sich auf, wenn die Eisenbahngrossprojekte ausgelastet und damit rentabilisiert
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werden sollen. Ab ca. 2001 soll deshalb ein Teil der Einnahmen der verfassungsmds-
sig bereits verankerten leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe (ca, 400 Mio. Fr.
pro Jahr) zur Finanzierung beigezogen werden. Bis zu diesem Zelipunkt sollen die be-
stehenden Einnahmen der pauschalen Schwerverkehrsabgabe (ca. 180 Mio. Fr. pro
Jahr) fir die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte umgewidmet und verdoppelt
werden,

—  Verschuldung von maximal 25 Prozent der Projektkosten: Ein Viertel der Investitions-
kosten (max. 560 Mio. Fr. pro Jahr) soll auf dem Kapitalmarkt atfgenommen und den
Bahnen als vollverzinsliche und riickzahlbare Darlehen itberlassen werden. Damit
werden die zulinfiigen Benutzerinnen und Benutzer zur Mitfinanzierung beigezagen.
Davon ausgenommen sind die Investitionen in die Ldrmsanierung des bestehenden Ei-
senbahnnetzes. )

~  Bestehender Anteil von 25 Prozent Treibstoffzollgeldern fitr die NEAT: An der beste-
henden Mitfinanzierung der NEAT aus der Treibstoffzollkasse soll fesigehalten wer-
den. Durch die Redimensionierung der NEAT wird die Treibstoffzollkasse entlastet.
Die maximale jehrliche Belastung sinkt von 450 auf etwa 320 Millionen Franken pro
Jahr.

—  Bevorschussung der Spezialfinanzierung in den Jahren bis ca. 2008; Die zweckgebun-
denen Einnahmen zusammen mit der Verschuldung von maximal 25 Prozent vermdgen
bis zum Jahr 2008 die Investitionskosten nicht zu decken. Aus diesem Grund muss die
Spezialfinanzierung zulasten der allgemeinen Bundeskasse - wie dies anfdnglich auch
bei der Spezialfinanzierung fiir den Strassenverkehr der Fall war - bevorschusst wer-
den. Diese Bevorschussung belduft sich in den Spitzenjahiren bis zu einen Viertel der
Investitionskosten (ca. 530 Mio. Fr. pro Jahr) und wird in spdteren Jahren vollum-
Janglich zuriickbezahlt,
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.z Botschaft

1 Allgemeiner Teil

11  Ausgangslage

Die Realisierung der Eisenbahngrossprojekte (BAHN 2000, NEAT, TGV-Anschluss, Lirm-
sanierung) ist fiir die Schweiz von grosser volkswirtschaftlicher, umweltpolitischer, ver-
kehrlicher und europapolitischer Bedentung. Das Volk hat mit der Zusﬁlzmnung zum Kon-
zept der BAHN 2000 und zur Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT) entsprechende
Anftrige erteilt. Die Finanzierung ist deshalb vordringlich sicherzustellen, Der Ausbau und
die Modernisierung der Bahnkapazititen fiir eine Umlagerung des Verkehrs von der Strasse
zur Schiene stellt eine unabdingﬁarc Vorbedingung dar, vermag fiir sich alleine dieses Ziel
jedoch nicht im erwiinschien Ausmass zn erreichen. Die Finanziernng der Eisenbahn-
grossprojekte soll deshalb zur Verkehrslenkung und zur ausgewogenen Entwicklung der
* beiden Hauptverkehrstriiger Strasse und Schiene beitragen. Die vorliegende Botschaft hat
deshalb die Aufgabe, die enge Verkniipfung zwischen dem Bau der Eisenbahngrossprojekte

und einer sachgerechten Finanzierung vorzunehmen.

Der Bundesrat hat angesichts der angespannten Lage der Bundesfinanzen ein Investitions-
programm fiir den Gffentlichen Verkehr definiert. Durch Investitionen in die Infrastruktur
werden aus volkswirtschaftlicher Sicht ein bleibender Gegenwert und aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht Miglichkeiten zur rentableren Betriebsabwicklung geschaffen. Das Inves-
titionsprogramm strebt ein optimales Kosten-Nutzen-Verhdlinis an.

12 Ziel und Konzeption

121  Politische Einbettung

Der Verkehr im allgemeinen und der dffentliche im speziellen befinden sich in einer Um-

bruchphase, Die wesens- und umweltgerechte Bewiltigung des weiter ansteigenden Ver-
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kehrs, neue Technologien, verzerrte Marktverhiltnisse, Defizite und Uberschuldung bei den
Transportunternehmungen, Abstimmung der Verkehrspolitik mit der Europtiischen Union
sowie finanzielle Engplisse der ffentlichen Hand bei nétigen und dringlichen Investitionen
fithren zu einen Handlungsbedarf anf mehreren Ebenen,

Der Bundesrat will diesen Herausforderungen mit verschiedenen, eng verkniipften. Vorlagen

gerecht werden:

G44

Die leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe stellt das wichtigste Instrument der
Schweiz zur Verwirklichung der Kostenwahrheit dar und spielt e¢ine entscheidende
Rolle fiir die Auslastung und Wirtschaftlichkeit der NEAT sowie zur Umsetzung des
Alpenschutzartikels. Die Einfiihrung der Abgabe soll nach Méglichkeit im Rehmen ei-
nes bilateralen Abkommens zum Landverkehr mit der EU abgestimmt werden.

Die nicht-diskriminierende, auf marktwirtschaftliche Instrumente abgestiitzte Umset-
zung des Alpenschuizartikels ist fiir eine verstirkte Umlagerung von alpenquerendem
Giiterverkehr von der Strasse auf die Schiene tkologisch unabdingbar und triigt zur
Auslastung insbesondere der NEAT bei.

Die Bahnreform verfolgt das Ziel, das Kosten-Nutzen-Verhltnis des Sffentlichen Ver-
kehrs zu verbessern und die Finanzierung transparenter zu gestalten. Eine durch Libe-
ralisierung und Konkwirenz geprigte Marktsitnation im 6ffentlichen Verkehr fordert
innovatives Verhalten und fiihet zu effizienteren und kundenorientierteren Angeboten.
Diese in erster Linie auf Unternehmensebene angesiedelten Massnahmen kinnen die
Marktverzermngen im Verkehr allerdings nicht anfwiegen.

Ein bilaterales Abkommen mit der EU im Bereich des Landverkehrs ktnnte der Tatsa-
che Rechnung tragen, dass die europiische Dimension der Verkehrspolitik rasch an
Bedeutung gewinnt, Die Ziele der schweizerischen Verkehrspolitik sind deshalb wenn
mglich innerhalb eines europfischen Rahmens zu verwirklichen. Das bilaterale Ab-
kommen mit der EU soll eine gegenseitig abgestimmte Umsetzung der Ziele erlauben.
Die vorliegende Botschaft iiber Bau und Finanzierung der Infrastruktur des dffentli-

chen Verkehrs hat zum Ziel, den weiteren, zukunftsgerichteten Ausbau der Schienenin-



X frastruktur finanziell abzusichern und iiber eine entsprechende Lenkungswirkungen der
neuen Abgaben die Rentabilitit der Eisenbahngrossprojekte zu stiitzen.

Uberblick iiber die Beziige der wichtigsten verkehrspolitischer Geschiifte

Europdische Entwicklung

hilaterale Yerhandlungen ’
/ Schutz Alpenraum, \

Kostenwahr- Nichtdiskriminierung, Kapazititen, Free aceess,
heit Vermeidung Umweg- Verkehrswachstum Wetthewerbsfiihijg
verkehr )

eit

Eisenbahngross-
projelite

Umsetzung
Alpenschutzartikel

Bahnreform

Produktivitt,
Marktnihe

| Verursacherprinzip [~ Lenkun | Attraktivitit || Finanzierung |

Ziele
Umweltgerechter Volkswirtschaftlich
Verkehr, Modal split tragharer Verkehr

122 Zielsetzung

122.1 Allgemein

Obwohl mit der Vorlage neue Einnahmen anbegehrt werden, handelt es sich nicht nur um
eine Finanzvorlage. Die Mittelbeschaffung steht im Dienst der Verkehrspolitik, Die Mehr-
einnahmen dienen einerseits zur Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte (BAHN 2000,
NEAT, TGV-Anschluss, Limsanierung des Stammnetzes). Sie sollen aber gleichzeitig
marktwirtschaftliche Anreize fiir einen rentableren Betrieb der Bisenbahnen setzen und den
Widerspruch zwischen abnehmender Ertragskraft der Bahnen und zunehmenden Xnvestiti-
onsbediirfnissen angehen. Die Vorlage soll deshalb vier Ziele verfolgen:

—  Harmonisierung der Verkehrspolitik ‘mit unseren Nachbarlindern und der Europii-
schen Union (EU);

=~ Umsetzung der Ziele der schweizerischen Verkehrspolitik und des Alpenschutzarti-
kels; .

645



—  Sicherstellung der langfristigen Finanzierung der Bisenbahngrossprojekie;

—  Sicherstellung einer ausgewogenen Entwicklung der beiden Hauptverkehrstriiger Stras-

se und Schiene.

122.2 Harmonisierung der europiiischen Verkehrspolitik

Die angestrebte verstlirkte fiskalische Belastung der Strasse entspricht einer Situation und
Entwicklung, wie sie sich auch in der Burop#ischen Union manifestiert, Frankreich und Ifa-
lien zum Beispiel erheben nahmhafte Autobahngebiitiren, Osterreich und Frankreich erhe-
ben fiir den alpenquerenden Verkehr spezielle Gebithren (Mauten an den ’Cfbergﬁ.r.\gen am
Brenner, Mont Blanc und Mont Cenis}. Demgegeniiber verzichtet die Schweiz bis heute auf
eine spezielle fiskalische Belastung des alpenquerenden Verkehrs (Ausnahme private
schweizerisch-italienische Tunnelgesellschaft am Grossen St. Bemhard). Als wichtigstes
Steverungsinstrument kann schweizerischerseits hingegen die 28-Tonnen-Limite bezeichnet

werden,.

Mit der beabsichtigten Einfilhrung einer leistungsabhiingigen Schwerverkehrsabgabe sowie
einer zusttzlichen Belastung an den Alpeniibergiingen im Rahmen der Umsetzung des Al-
penschutzartikels (Alpentransitabgabe) friihestes ab 2001 konzentriert sich die Schweiz ver-
stiirkt auf marktwirtschaftliche Steuerungsinstrumente, Sie entfalten grundsitzlich eine ver-
gleichbare Wirkung wie die im Rahmen der bilateralen Verhandlungen zur Diskussion ste-
hende 28-Tonnen-Limite. Diese Absichten entsprechen den Ansitzen der Politik und den
vorgeschlagenen Massnahmen der EU-Kommission, wie sie in dem im Dezember 1995 ver-
offentlichten Griinbuch zur Kostenwahrheit im Verkehr (The European Commission, Di-
rectorate-General for Transport, «Green-paper on Fair an Efficient Pricing»1) zum Ausdruck
kommen. Die Politik im Alpenranm soll im Rahmen eines bilateralen Abkommens im Land-
verkehr so weit moglich gegenseitig abgestimmt werden, sodass sich ein Schritt zur Harmo-

nisierung der Transportregime ergibt,

1 Faire und effiziente Preise im Verkehr. Politische Konzepte zur Intemalisicrung der extemnen Kosten des
Verkehrs; KOM(95) 691.
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21223 Umsetzung der schweizerischen Verkehrspolitik und des Alpenschutzartikels
_Der Ban und die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs haben sich an den Zielen der
schweizerischen Verkehrspolitik zu orientieren und zur Umsetzung des Alpenschutzartikels

der Bundesverfassung? beizutragen.

Ziel der Verkehrspolitik ist die nachhaltige Bewiltigung der Mobilitit zur Sicherstellung
einer bediirfnisgerechten, landesweiten Verkehrsversorgung, Mit der Annahme des Alpen-
schutzartikels hat das Volk einen umfassenden Schutz des Alpengebietes vor den schidli-
chen Aunswirkungen des Verkehrs bejaht und klare Fristen fiir die Umsetzung des Ziels ge-
setzt.

Mit den Eisenbahngrossprojekien lassen sich auf der Angebotsseite die Schieneninfrastruk-
turen bereit stellen, um die verkehrspolitischen Ziele sowie den Alpenschutz zu begiinstigen.
Sie geniigen allerdings nicht, um sie vollumfanglich zu erreichen. Fiir die gewiinschte Um-
lagerung von der Strasse auf die Schiene muss der Strassengiiterverkehr vertenert werden.
Dieser Prozess braucht einen langfristigen, konfinuierlichen und wenn immer miglich euro-
piisch abgestimmten Prozess, damit sich die Wirtschaft auf die verkehrspolitische Stoss-

richtung ausrichten uad anpassen kann.

122.4 Langfristige Finanzierung der Eisenbahngrossi)roj ekte

Die Vorlage will fiir die Schweiz eine zukunfisgerichtete und leistungsfiihige Verkehrsinfra-
struktur realisieren, Dazu miissen die Jaufenden und anstehenden Infrastrakturprojekte im
dffentlichen Verkehr auf ihre Dringlichkeit iiberpriift werden. Die hohen finanziellen Auf-
wendungen sollen zu einem wesentlichen Teil éiber laufende Einnahnen sichergestellt wer-
den, um eine volkswirtschaftlich schidliche Verschuldung des Bundeshaushaltes zu vermei-
den, Fiir die Eisenbahngrossprojekte sollen, da aufgrund des hohen Investitionsvolumens

sowie des Technologiesprungs des Verkehrstriigers durchaus vergleichbare Verhiltnisse

2 Artikel 3Gsexies der BV verlangt, dass der Bund das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des
Transitverkehrs schiitzt und die Belastungen auf ein fir Menschen, Ticre und Pflanzen vertrigliches
Mass begrenzt. Der alpenquercade Verkehr von Grenze zu Grenze soll auf der Schiene erfolgen und die
Strassentransitkapazitdt im Alpenpebiet darf nicht erhtht werden. Die Verlagerung des Giitertransitver-
kehrs auf die Schiene muss bis 2004 abgeschlossen sein,
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herrschen, die gleichen Voraussetzangen geschaffen werden wie flir den Bau des National-

strassennetzes. Hier wurde 1959 mit dem Netzbeschiugs fiir den Bau eines nationalen

Hochleistungsnetzes eine zweckgebundene Finanzierung tiber die Besteverung der Treib-

stoffztlle eingefithit.3 Die etappenweise Realisierung und projektbezogene Freigabe der

Kredite wird - entsprechend dem Vorbild beim Nationalstrassenbau - auf die Grossprojekte
im tffentlichen Verkehr tibertragen.

Eine gesicherte Finanzierung ist die Foraussetzung fir den Ausbau der Infrastruktur im of-

fentlichen Verkehr.# Dem Parlament soll die projekispezifische Finanzierung iiber Konzept-

beschliisse und einzelne Verpflichtungskredite beantragt werden, was eine gezielte Lenkung

der Grossprojekte erlaubt und insbesondere die (finanz-)politische Steuerbarkeit verbessert:

3. Verpflichtungskredit zur Realisierung der NEAT

Baukredite fiir die beschlossenen Streckenteile der NEAT: frithestens Mitte 1997.
Allgemeinverbindlicher Bundesbeschluss und 1. Verpflichtungskredit zur Liirm-
sanierung des Stammnetzes der Bahnen

Konkretisierung der Verfahren und Kredit fiir die prioritiren Massnahmen: frijhestens
Mitte 1997.

Allgemein verbindlicher Bundesbeschluss und Verpflichtungskredit zur Realisie-
rung des Anschlusses der Schweiz an das franzisische TGV-Netz

Konkretisierung der Bauvorhaben sowie Planungs- undfoder Bankredit: frishestens
1998.

Allgemein verbindlicher Bundesbeschluss und Verpflichtungskredit zur 2, Etappe
von BAHN 2000.

Konkretisierung aufgrund des Angebotskonzeptes BAHN 2000 2. Etappe. Antrag an
Parlament: friihestens 1999,

648

Botschaft zum Entwurf eines Bundesgesetzes ifber die Nationalstrassen vom 3. Juli 1959 (BB11959 II
8); Botschaft itber die Verwendung des filr den Strassenbau bestimmten Anteils am Treibstoffzolierirag
vom 3. Juli 1959 (BB11959 II 155).

Gemiss Bundesbeschluss vom 20, September 1995 ist die Freigabe des tiberwiegenden Teils des 2.
Verpflichtungskredites zur Verwirklichung der NEAT von einer neuen Finanzierungslsung abhiingig.



« 122.5 Ausgewopene Entwicklung der Hauptverkehrstriiger

 Die schweizerische Verkehrspolitik geht von einer wesensgerechien und ausgewogenen
Entwiclklung der beiden Hauptverkehrstriiger Strasse und Schiene aus. Jeder Verkehrstriiger
soll seine Stiirken zum Tragen bringen. Die Schiene hat Vorteile beim effizienten, umwelt-
schonenden Transport von Massengiitern iiber lange Strecken, wihrend die Strasse dank
ihrer Flexibilitit im Verteilverkehr im Vorteil ist. Im Personenverkehr ist die Schiene bei
hohem, regelmissigem Verkehrsanfkommen wesensgerecht, wihrend die Strasse den Be-
darfsverkehr besser abzudecken vermag. Bei mittleren Distanzen kann die Schiene dank
Hochgeschwindigkeitsstrecken anch in Konkurrenz zum Flugverkehr treten.

‘Wie die Entwicklung der letzten Jahre zeigt, kiinnen die Verkehrstriiger aufgrund verzerrter
Marktverhiltnisse ihre Stirken nicht voll zom Tragen bringen. Massgeblich sind die unge-

deckten Kosten:

Ungedeckte Kosten des Strassenverkehrs (1993)

{in Mio. Fr.) Lirm Unfille | Gebiude- | Gesundheits-| Total
schiiden schiden
Personenverkehr 601 706 225 818 2°348
Giiterverkehr 274 41 319 473 1’107
Total 875 747 544 1289 3’455

Der Strassenverkehr verursacht ungedeckten Kosten in der Gréssenordnung von 3,5 Milliar-
den Franken. Auch der Schienenverkehr verursacht ungedeckte Kosten von etwa 500 Mil-
lionen Franken.’ Die unterschiedliche Hohe der ungedeckten Kosten .fiihrt zu einer ineffizi-
enten Bewiiltigung des Transportaufkommens. Ein Beispiel dafiir ist der alpenquerende
Giiterverkehr. Dieser sollte auf langen Strecken auf der Schiene abgewickelt werden. Trotz-
dem findet das Verkehrswachstum seit Jahren auf der Strasse statt, withrend die Schiene ihr
Transportvolumen nur in etwa konstant halten kann. 1995 stieg der alpenquerende Verkehr
auf der Schiene um 1 Prozent, wihrend die Strasse um 6 Prozent zulegte, Dieses Wachstum

3 Der Schienenverkehr vermag dartiber hinaus im Gegensalz zur Strasse seine Infrastruktur- und zum
T¢il Betriebskosten nicht zu decken. Diese werden durch staatliche Transfers abgegalten und sind damit
im Gegensatz zu den ungedeckten Kosten klar dem Verkehrstriiger zuordbar und politisch legitimiert.
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ist ausschliesslich auf den Strassengiitertransitverkehr von Grenze zu Grenze zuriickzuftth-

ren, Dieser stieg um weiters 13 Prozent.

13  Erledigung parlamentarischer Vorstisse

Die cingangs erwihnten und noch hiingipen parlamentarischen Vorstdsse werden mit dieser
Botschaft behandelt und abgeschrieben.

14  Konzipierung der Investitions- und Finanzierungsprogramme

141  Invesiitionsprogramme

Die verschiedenen zur Diskussion stehenden Ausbauprojekte und die Wiinsche der Parteien
und Regionen kdnnen zn unterschiedlichsten Programmen kombiniert werden. Eine kiare
Gliederung der einzelnen Projekte nach Priorititen ist - so wiinschenswert eine solche wii-
re - schwierig aufzustellen, Die Projekte sind teils wechselweise von einander abhiingig,
objektive Griissen (z.B. Kapazitiiten, Zeitgewinne) miissen mit subjektiven Einschitzungen
(z.B. regionalpolitische Bedeutung, staatspolitische Vertriglichkeif) verglichen und gleich-
wertig beurteilt werden, Der Bundesrat hat deshalb seinen Entscheid aufgrund von vier In-
vestitionsprogrammen getroffen, die sich sowohl aus verkehrlichen wie auch aus politischen

Uberlegungen aufdringen.

In der Vernehmilassung wurden zwei Varianten unterbreitet. Sie sahen eine Riickstellung der
Zufahrisstrecken zu den Basistunneln vor. Beide Achsen sollten jedoch in einem iiberblick-
baren Zeitraum realisiert werden. Der e¢ine Vorschlag empfahl die gleichzeitige Realisierung
der redimensionierten (doppelgleisigen) Gotthardachse mit einem teilweise eingleisigen
Lotschbergbasistunnel (Variante A), der zweite ein gestaffeltes Vorgehen (zuerst redimen-
sionierte Gotthardachse mit doppelgleisigem Basistunnel, dann doppelgleisiger Lotschberg-
basistunnel [Variante B]), Aufgrund der politischen Diskussion driingte sich eine Erweite-
rung des Variantenfichers auf. Der Vorort schlug vor, bei der NEAT nur eine redimensio-
nierte Gotthardachse zu verwirklichen und die Liétschbergachse sowie BAHN 2000
2. Etappe vorerst zuriickzustellen (Variante C). Von Vertretern der Litschbergkantone wur-
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- de verlangt, dass die Verwirklichung des Latschbergbasistunnels in erster Prioritiit nochmals

gepriift werden miisse (Variante D). Insgesamt stehen damit wer Investitionsprogramme im

Vordergrund:
Variante A | Variante B Variante C | Variante D
« BAHN 2000 1. und 2. Etappe. s BAJHN 2000 1. Etappe.

s NEAT:Lotsch- {e NEAT: Litsch- |« NEAT: Gotthard- (¢ NEAT; Litsch-
bergbasistunnel bergbasistunnel basis-, Zimmer- bergbasistunnel
(eingleisig, ohne (zweigleisig, 1e- berg- und Cene- (zweigleisig, re-
Autoverlad), Gott-|  dimensionierter ritunnel (zwei- dimensionierter
hardbasis- und Autoverlad), gleisig). Autoverlad).
Ceneritunnel Gotthardbasis-

(zweigleisig), und Ceneritunnel

gleichzeitigreali- | (zweigleisig), ge-

siert, staffelt (ab 2012)
. realisiert.

¢ Integration Ostschweiz: Zimmerberg- [e Integration Ost-
tunnel, redimensionierte Streckenaus- schweiz: Zimmer-
bauten St. Gallen - Pfiffikon SZ. bergtunnel.

s TGV-Anschluss der Westschweiz.
¢ Lirmsanierung des Stammnetzes SBE |e 1. Etappe Lirmsanierung des Stamm-
und XTU. netzes SBB und KTU.
Finanzbedarf
31,4 Mis. | 33,1 Mia. | 19,0 Mia. | 14,3 Mia.
Barwert
26,0 Mia. | 263Mia. | 165Mia. | 12,5 Mia,
Befristung
2017 [ 2022 | 2009 | 2009

Anmerkqyng:

Der Finanzbedarf (zu Preisen des Jahres 19935, inkl. Zinsen) umfasst alle Aufwendungen fifr die entsprechen-
den Grossprojekte withrend der Laufzeit der Spezialfinanzierung (ab 1997 bis zur Befristung) unabhéingig der
zahlungsssitigen Falligkdten,

Der Barwers gewichtet Zahlungsstrme (inkl, Zinsen) entsprechend dem Zahlungszeitpunkt, Je spiter eine
Zahlung geleistet wird, umso gitnstiger wird eine Ausgabe. Dies erlaubt einen wirtschafilichen Vergleich zeit-
lich unterschiedlicher Investitiosprogramme.

Das Investitionsvolumen der vier Programme schwankt zwischen 14 und 31 Milliarden
Franken. Es umfasst sémtliche Projektkosten unabhiingig ihrer zeitlichen Filligkeit. Fiir die
- BAHN 2000 1. Etappe und die NEAT bedeutet dies, dass Zahlungen zum Teil bereits er-
folgt und nicht der neuen Spezialfinanzierung (enthélt nur Zahlungen ab 1997) zu belasten
sind. Fiir dic noch nicht in Angriff genommenen Projekte (BAHN 2000 2. Etappe, TGV-
Anschluss, Lirmsanierung) stellen die Zahlen erste Schétzungen des Finanzbedarfs dar, die
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zu konkretisieren sind und vom Parlament iiber Verpflichtungskredite gesprochen werden

miissen. Das Investitionsvolumen (ohne Zinsen) setzt sich wie folgt zusammen:

(in Mia. Fr.) A . B C D
BAHN 2000 1. Etappe 7.5 7.5 7.5 7.5
BAHN 2000 2, Etappe 5,9 59 - -
NEAT (inkl. 15 % Reserve) 134 14,1 9.6 4.5
TGV-Anschluss 1,2 1,2 1,2 1,2
Lirmsanierung 2.3 23 1,7 1,7
Total 303 31,0 20,0 14,9

Anmerkungen:

Preisbasis 1995 (Index 113.2),

Bei der NEAT werden zur Sichemung des Finanzierungskonzepts 15 Prozent Reserve einberdmet.
Bei der Larmsanierung werden identische Massnahmenpakete unterstellt. Die unterschiedlichen Investitions-
kosten ergeben sich aus der unterschiedlichen zeitlichen Befristung der Programme,

Die vier Investitionsprogramme unterscheiden sich in erster Linie avfgrund der unterschied-
lichen Bauprogramme bei der NEAT. Die Elemerte der NEAT werden deshalb im folgen-
den detailliert zusammengestellt:

{(in Mia. Fr.) A B C D

Latschberg eingleisig 343 - — -
Listschberg zweigleisig — 4.20 - 4.20
Gotthard und Ceneri 8.36 8.36 8.36 -
Zimmerberg 0.83 0.83 0.83 —-
Ausbauten St.Gallen - Pfiffikon §Z 0.09 0.09 - ---
Projektaufsicht 0.08 0.08 0.08 0.08
Ausbauten ansserhalb NEAT-Perimeter 0.59 0.59 0.32 0.27
Total 13.38 14,15 9,59 4.55

ngen.

Preisbasis 1995 (Index 113.2); inkl. Zuschlag von 15 Prozent.

Die Kostenermitflungen und Terminpline entsprechen dem aktuellen Projektierungsstand.
Es gilt jedoch zu beachten, dass die verschiedenen zu Investitions- und Finanzierungsvari-
anten zusammengesetzten Projekiteile unterschiedliche Bearbeitungstiefen aufweisen, Die
Gesamtkosten und die Inbefriebnahmedaten entsprechen dem wahrscheinlichsten Wert.



142 Finanzierungskonzepte

Es ist angezeigt, fiir jede Variante ein massgeschneidertes Finanzierungskonzept vorzuse-
hen, welches der finanziellen Spitzenbelastung, der Realisierungszeit sowic der erwarteten

Wirtschaftlichkeit Rechnung trligt. Die Finanzierungskonzepte kénnen wie folgt differen-

" ziert werden:
Variante A Variante B Variante C Varignie D
o 10Rp. TZ-Erhé- | 10Rp.TZ-Ertho- |e 10Rp. TZ-Erhé- |e 10 Rp. TZ-Erho-
hung. hung (ohne Die- hung. hung (ohne Die-
sel). sel).

* 25 % TZ-Anteil NEAT.
» Umwidmung und Erhéhung der panschalen SVA (bis maximal ¢ Umwidmung der
Ende 2004). pauschalen SVA
{bis maximal Ende
2004),

¢ Beizug der LSVA (friihestens ab 2001).
» Verschuldung 25 %.
¢ temporire Bevorschussung miglich.
» Befristung bis » Befristung bis » Befristung bis + Befristung bis

2017, 2022, 2009, 2009.
Anmerkungen:
Preisbasis; 1995,
10 Rp. Treibstoffzollerhthung:  Aufkommen 600 Mio. Franken (1997).
- chne Diegel: Aufkommen 450 Mio. Franken (1997).
Umwidmung PSVA: Aufkommen 180 Mio. Franken (1997).
Verdoppelung PSVA: Aufkommen 360 Mio. Franken (ab 1998).
LSVA: Aufkommen 400 Mio. Franken {2001), nur Anteil fiir Finanzierung Eisen
bahngrossprojekte.
25 Prozent Treibstoffzollanteil:  Aufkommen abhiingig von Investitionsprogramm NEAT.
25 Prozent Verschuldung: Avfkommen abhlingig von Investitionsprogramm.

Der Finanzierungsbedarf ergibt sich ans dem Zusammenspiel von Investitionsprogramm und
zeitlicher Befristung: Je grosser das Investitionsvolumen und je kiirzer die zeitliche Befri-
stung ist, umso mehr Einnahmen miissen zugunsten der Spezialfinanzierung vorgesehen
werden. Dabel muss nicht nur sichergestellt sein, dass iiber die ganze Laufzeit der Spezialfi-
nanzierung die Finanzstréme ausgeglichen werden kénnen. Es muss zudem vermieden wer-
den, dass in den Anfangsjahren’ eine allznhohe Bevorschussung in Kaunf genommen werden

muss.
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143  Beurteilung

Insgesamt kénnen die Por- und Nachteile der einzelnen Varianten wie folgt zusammenge-

fasst werden:

Die Variante A erfiillt aus staats- und standortpolitischer Sicht die Anspriiche und Bediirf-
nisse der Landesteile am besten, Sie verwirklicht alle prioritiren Verkehrsprojekte gleich-
zeitig bis etwa ins Yahr 2077 und bringt aus verkehrlicher Sicht die deutlichste Stirkung des
Sffentlichen Verkehrs, und zwar sowohl auf der Ebene des Hochgeschwindigkeitsverkehrs,
des alpenquerenden Personen- und Giiterverkehrs sowie des nationalen Verkehrs (BAHN
2000 1. und 2. Etappe). Die daraus resultierende, kontinuierliche Attraktivititssteigerung des
offentlichen Verkehrs triigt dazu bei, wesentliche Ziele in der Verkehrspolitik (z.B. Ver-
kehrsverlagerung Steasse - Schiene) und eine entsprechende umweltpolitische Zielsetzung
(z.B. Luftreinhaltung) zu unterstiitzen. Zudem ist die volkswirtschaftliche (Investitionen,

. Beschiiftigungseffekte) und standortpolitische (attraktive Erschliessung des Standortes
Schweiz) Bedeutung hervorzuheben, Fiir diese Ziele erfordert die Variante A einen httheren
Finanzierungsbedarf. Bs muss sichergestellt werden, dass die hohen, in kurzer Zeit konzen-
trierten Investifionen in den Schienenverkehr durch entsprechende marktwirtschaftliche An-
reize auf der Finanzierungsseite (insbesondere Umsetzung der LSVA) rentabilisiert werden
konnen. Sonst kénnte sich das hohe Investitionsvolumen fiir die Bahnen kontraproduktiv
auswirken, Die Variante weist in den Jahren 1998 - 2003 sehr hohe Spitzenbelastungen aus,
da bis 2017 alle prioritiiren Vetkehrsprojekte verwirklicht werden sollen. Zur Finanzierung
braucht es eine Treibstoffzollerhihung von 10 Rappen, die Umwidmung und Verdoppelung
der pauschalen Schwerverkehrsabgabe sowie den Beizng der LSVA ab 2001 (Anteil fiir Ei-
senbahngrossprojekte: 400 Mio. Fr.).

Die Variante B verwitklicht alle prioritiiren Verkehrsprojekte gestaffelt bis etwa ins Jahr
2022, Neben der Bingeren Realisierungszeit unterscheidet sie sich von Variante A durch ei-
nen weitergechenden Ausbau (z.B. zweigleisiger Lotschberg). Aus volkswirtschaftlicher
Sicht hat sie itber lingere Frist einen betriichtlichen Beschéftigungseffekt und vermeidet in
den Jahren bis 2005 eine allzu starke Kumulation der Verkehrsprojekie, Mit der bedarfsge-
rechien Staffelung der Verkehrsprojekte vergréissert sich der politische Handlungsspielraum.
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% Allerdings muss die Variante durch die spitere Verwirklichung des Litschbergs aus staats-
politischer Sicht als weniger ausgewogen beurteilt werden. Damit kénnten - bei rasch stei-
gendem, hohem Verkehrsaufkommen - bis zur fiir etwa 2022 vorgesehenen Inbetricbnahme
des Lotschbergbasistunnels fehlende Transportkapazitiiten fiir die Verkehrsumlagerung von
der Strasse zur Schiene im Transitverkehr verbunden sein (4-Meter Korridor fiir rollende
Landstrasse ab 1999 nur iiber Litschberg-Bergstrecke), Bei der Finanzierung kann anf eine
Erhohung der Treibstoffzttle auf Diesel verzichtet werden. Dies fithrt allerdings zu einer
hohen Bevorschussung in den Ubergangsjahren bis zur Umsetzang der leistungsabhtingigen
SVA (ca, 2001).

Die Variante C ist aus verkehrlicher Sicht eine Minimalvariante. Sie sichert bis 2009 die
Finanzierung der redimensionierten Gotthardachse, der BAHIN 2000 1. Etappe, des TGV-
Anschlusses der Westschweiz und eine erste Etappe der Lirmsanierungen des bestehenden
Eisenbahnnetzes. Dies isst einen grosseren Handlungsspielraum (z.B. in bezug auf BAHN
2000 2. Etappe). Sie konzentriert sich auf die absolut dringlichen Infrastrukturinvestitionen,
was deren Rentabilitit steigern diirfte. Volkswirtschaftlich werden aufgrund des geringeren
Investitionsvolumen nicht die gleichen Beschiftigungseffekte ausgeldst, sie wirkt jedech
einer volkswirtschaftlich schidlichen Verschuldung entgegen. Fiir die Realisierung der zu-
riickgestellten Vorhaben bietet sie keine Gewihr, was zu regionalen und staatspolitischen
Vorbehalten fijhren diirfte. Fiir die Lirmsanierung des Stammnetzes muss nach 2009 die
Finanzierung fiir eine weitere Etappe sichergestellt werden. Auch die EU-Vertriglichkeit
muss verhandelt werden. Wie bei Variante B kénnten mittel- bis lingerfristig Transportka-
pazititen fiir die Verkehrsumlagerung Strasse - Schiene im Transitverkehr fehlen, Zur Fi-
nanzierung sind die gleichen Abgaben wie bei Variante A (10 Rp. TZ-Erhéhung, Umwid-
mung und Erhéhung der PSVA, LSVA ab 2001) nétig, doch kann die Befristung (bis 2009)
bedeutend kiirzer gehalten werden.

Die Varignte D will mit geringem finanziellen Aufwand und méglichst schnell erste Ele-
mente der NEAT und somit einen Teil der Verpflichtungen des Transitabkommens (erste
Elemente bis 2003) erfiiller. Deshalb wird der Lotschbergbasistunnel vorgezogen, die Goit-
hardachse, die Integration Ostschweiz und BAHN 2000 2. Etappe zuriickgestellt. Die Ver-
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schuldung kann gegeniiber der Variante C nochmals redoziert werden, Diese Variante 1dsst
sich verkehrlich nur vertreten, wenn von einem geringen Wachstum des Nord-Siidverkehrs
ausgegangen wird und wenn der heutige Umfahrungsverkehr um die Schweiz nur teilweise
zuriickgewonnen werden soll. Insbesondere wird keine durchgehende Flachbahn geschaffen,
Es wird in Kauf genommen, dass im Personenverkehr die Nenbaustrecken am wichtigsten
Verkehrsmarkt der Schweiz (Ziirich) verbeigefithrt werden. Die Umsetzung der Alpeninitia-
tive gemiiss Konzept des Bundesrates (d.h. inkl. Umlagerung von Teilen des Impori-/Export-
und Binnenverkehrs) ist bei dieser Variante nur zum Teil moglich. Deshalb diirfte innert
kurzer Zeit ein Anschlussprogramm mit dem Ban des Gotthardbasistunnels unausweichlich
bleiben. Ebenso muss die Finanzierung der Lirmsanierung des bestehenden Netzes nach
2009 sichergestellt werden. Bei der Finanzierung kann auf den Einbezug des Diesels bei der
Treibstoffzollerhshung verzichtet werden, ebenso wie auf eine Erhthung der PSVA.
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# Im Quervergleich ist mit folgenden, signifikanten Zahlenwerten zu rechnen:

(Preisbasis 1995) Variante A | Variante B | Variante C | Variante D
maximale jiihrliche Zahlungs- 2,4Mia, 2.1 Mia, 2.1 Mia, 1,8 Mia.
spitze

maximale jihrliche Bevor- 0,6 Mia. 0,6 Mia. 0.4 Mia. 0,6 Mia.
schussung )

maximale jihrliche Finanzie- 1,2 Mia. 1,1 Mia, 0,9 Mia, 1,0 Mia,
rung iiber Schulden

maximale Schuldenfinanzie- 50% 52% 45 % 58%
rung in Prozent der Investitio-

nen

kumulierte Bevorschussung 3,6 Mia. 3.5 Mia. 1,6 Mia.- 1,9 Mia.
2005

kumulierte Bevorschussung 3,6 Mia. 3,9 Mia. 0,0 Mia. 0,0 Mia,
2010

kumulierte Verschuldung dex 0,4 Mia, 10,7 Mia. 5,1 Mia, 3,7 Mia,
Bahnen aus den Grossprojek-

ten (inkl. aufgelanfene Zinsen)

Finanzbedarf zu Preisen 1995 | 31,4 Mia. 33,1 Mia. 19,0 Mia. 14,3 Mia.
bis 2017 2022 2009 2009
Anmerkungen:

— Projektierungs- und Preisstand 1995; inkl. Zinsen auf Bevorschussung und Verschuldungsteil,
— Bevorschussung: Mittel, die iiber die ordentliche Verschuldung von 25 Prozent in die Spezialfinanzierang

eingebracht werden miissen.

— Finanzierung tiber Schulden: Total aus Verschuldung und Bevorschussung.
= Kumulierte Verschuldung der Bahnen: Total der riickzahlbaren Darlehen an die Bahnen inkl. aufgelaufene
Zinsen bis zur Befristung der Spezialfinanzierung.
~ Finanzbedarf: Betrige, die ab 1997 zulasten dar Spezialfinanzierung und zulasten der Verschuidung im
Rahmen der vorgesehenen Befristung finanziert werden,

Der Finanzierungsplafonds aus laufenden Einnahmen sowie einer Verschuldung von

25 Prozent der Projektkosten reicht in keinem Fall. Eine Bevorschussung ist unumginglich,
Sie belduft sich auf bis zu 0,6 Milliarden Franken jihrlich (2002). Insgesamt werden bis zu
1,2 Milliarden Franken pro Jahr tiber Schulden zu finanzieren sein,® womit in Spitzenjahren

rund die Hilfte der Projektkosten am Kapitalmarkt aufgenommen werden muss. In der Folge
sind die nach 10 bzw. 15 Jahren ausstehenden Mittel aus der Bevorschussung bei den Vari-
- anten A und B betrdchtlich. Obwohl die Bahnen nur fiir einen kleinen Teil der Mittel die

6 Es wird unterstellt, dass die Bevorschussung nicht aus laufenden Stevereinnahmen finanziert werden
kann, sondern sich in einer Ethtihung des Defizites der Finanzrechnung niederschligt.
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finanzielle Verantwortung fragen, liegen die Schulden (inkl. aufgelaufene Zinsen) aus den
Grossprojekten mit 3,7 - 16,7 Milliarden Franken (zu Preisen von 1995} in beachtlichen

Dimensionen.

15  Beantragtes Investitionsprogramm und Finanzierungskonzept

151  Beantragtes Investitionsprogramm

151.1 Uberblick
Der Bundesrat beantragt dem Parlament gestiitzt auf eine gesamtpolitische Beurteilung fol-
gendes Investitionsprogramm:

BAHN 2000 1. und 2. Etappe,

~  tedimensionierte NEAT mit gleichzeitiger Realisierung der zweigleisigen Tunnel am
Zimmerberg, Gotthard und Ceneri und des teilweise eingleisigen Lotschberg-
Basistunnels ohne Autoverlad,

—  TGV-Anschluss der Westschweiz and

-~ die Lirmsanierung des bestehenden Eisenbahnnetzes.

151.2 Firderung des 6ffentlichen Verkehrs

Der Bundesrat hat sich fiir ein Investitionsprogramm entschieden, das einen klaren und lin-
gerfristig ausgerichteten Akzent zur Forderung des offentlichen Verkehrs setzt und einen
Planungshorizont bis 2017 abdeckt, Zentral ist die Abstimmung mit der gesamten Verkehrs-
politik und der Europapolitik. In einem sehr engen Zusammenhang mit den Grossprojekten *
stehen die Einfiihrung der leistungsabhiingigen Schwerverkehrsabgabe, die Umsetzung des
Alpenschutzartikels sowie die Abl§sung des 2005 auslaufenden Transitabkommens.

Der gesamte alpenquerende Giiterverkehr wie der nationale und internationale Personenver-
kehr nehmen Jahr fiir Jahr zu. Die Schweiz will ihren Beitrag an die Bewiltigung der Ver-
kehrsprobleme (inkl. jetziger Umfahrungsverkehr) in erster Linie iiber die Schiene leisten.
Dies gebieten die Verpflichtungen aus dem Transitabkommen und dem Alpenschutzartikel.

Um diesen innen- und aussenpolitischen Verpflichtungen nachzukommen, muss die Schie-
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- neninfrastruktur landesweit verbessert werden. Die BAHN 2000 mit ihren Ausbauten
schwergewichtig im Mittelland, die NEAT mit ihrer betriichtlichen Beschlennigung der Rei-
sezeiten und Kapazititserweiterung im Alpenraum und der TGV-Anschluss, welcher die
verstirkte Binbindung in das franzésische Hochleistungsnetz erlaubt, sind die dazu geeig-
neten Projekte. Die Lirmsanierung des bestehenden Netzes (die Neubaustrecken werden
bereits nmweltveririglich gebaut) triigt dem Willen des Bundesrats Rechnung, die wachsen-
den Verkehrsstréme mit geringeren Belastungen fiir die Menschen entlang der Verkehrsach-

sen zu bewiiltigen.

Im alpenquerenden Verkehr bilden in erster Linie die Basistunnel die Kemelemente fiir Ka-
pazitiitssteigerungen, grosse Fahrzeitgewinne und erhihte Atiraktivitit der Schiene. Wie der
Umfabrungsverkehr ither die Autobahnen am Brenner und Mont Cenis sowie der alpenque-
rende Transitverkehr iiber die N2 zeigen, geniigen die heuwte verfiigbaren Angebote der
Schiene (Wagenladungsverkehr, unbegleiteter kombinierter Verkehr) nicht, um den Giiter-
verkehr vermehrt von der Strasse auf die Schiene zu bringen, Eine massgebliche Attrakfivi-
titssteigerung im alpenquerenden Schienenverkehr zusammen mit gezielten Lenkungsmass-
nahmen und attraktiven, marktorientierten Angeboten (z.B. wettbewerbsfahige Rollende

Autobahn) sind der Schiliissel zur Zukunft der Bahn,

Das beantragte Investitionsprogramm bringt verkehrlich einen grossen Nutzen und die kon-
sequenteste Stirkung des &ffentlichen Verkehrs. Sie bietet dank der Verteilimg des Verkehrs
auf zwei Transitachsen und mehrere Zufahrtstinien (Netzlgsung) angebots- und betriebssei-
tig die grosste Flexibilitit, und zwar nicht nur im alpenquerenden Verkehr. Sie ermiiglicht
optimale, kundengerechte Angebote und bietet regional ausgewogene Erschliessungs- und -
Verkniipfungsméglichkeiten. Die gleichzeitige Realisierung der Gotthard- und Litsch-
bergachse in Verbindung mit den Investitionen fiir BAHN 2000 erlauben die optimale Ein-
bindung der ganzen Schweiz in das Hochgeschwindigkeitsnetz und verhindert raumplane-
risch unerwiinschte Konzentrationen auf den Grossraum Ziirich. Aus technischer Sicht wer-
den die Risiken von allfilligen Verfahrens- und Bauverzigerungen minimiert und die nicht
zuletzt fiir die Umsetzung des Alpenschutzartikels erforderliche Kapazititserhohung gesi-
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chert. Europapolitisch werden die Vorgaben des Transitabkommens und die Einbindung in
die europiischen Bahnnetze optimal erfiillt.

Gegenitber dem urspriinglichen NEAT-Projekt werden mit der vorgeschlagenen Redimen-
sionierung 5 Milligrden Franken eingespart. Die Verzichte sind auf beide Achsen und aof
alle Landesteile verteilt. Wichtig ist, dass die urspriinglichen qualitativen und quantitativen
Vorgaben und die verkehrspolitischen Zielsetzungen dennoch weitgehend eingehalten wer-
den kiinnen - und zwar vor allem durch zielgerichtete Anpassungen bei den Angebots- und
Betriebskonzepten der Bahnen, dem konsequenten Einsatz von Neigeziigen und lingeren
Giiterziigen.

151.3 Festhalten am Netzkonzept der NEAT

151,31 Allgemein

Urspriinglich zielte die Planung auf eine durchgehende Achse, Entsprechende Varianten
(Lotschberg-Simplon, Gotthard, Y, Spliigen) wurden ausgearbeitet und 1988 in die Ver-
nehmlassung gegeben. Man ging davon aus, dass die nene Alpentransversale vorwiegend
dem Giiterverkehr dienen sollten. In der damaligen Vernchmlassung Husserten sich die
Mehrheit der Kantone, Parteien und Verbiinde fiir eine NetzlSsung, die nicht nur fiir den
Giiterverkehr, sondern auch fiir den Personenverkehr attraktiv sein sollte. Der Bundesrat
itbernahm den Grundgedanken nnd beantragte ein entsprechendes Konzept mit der NEAT-
Botschaft, Das Parlament bestitigte mit dem Alpentransit-Beschluss die Netzlgsung, die

auch beim Volk Zustimmung fand.

Das vom Bundesrat beantragte Investitionsprogramm hilt an der Netzlosung fest, da sie
zahlreiche Vorteile anfweist:

151.32 Nationaler und internationaler Personenverkehr

Sie erlaubt die Realisierung der BAHN 2000-Grundsitze im alpenquerenden Verkefr. Die
Basistunnel am Gotthard und am Litschberg ermbglichen namhafte Reisezeitverkiirzungen
und Fahrplanverbesserungen in die Kantone Tessin und Wallis.

Dank dem Litschberg-Basistunnel wurde die Achse Basel - Lotschberg - Simplon - Mailand
- (Genua) in das Leitschema des Europiischen Hochgeschwindigkeitsbahnnetzes aufge-
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.z nommen. Dadurch wird Bem, das politische Zentrum der Schweiz, auch in Zukunft durch

schnelle internationale Ziige bedient. Wiirde der Lotschberg-Basistunnel erst spiiter in Be-
trieb genommen, wiire es schwierig, den internationalen Reiseverkehr auf diese Achse zu-
riickzuverlagern, Die Litschberg/Simplonachse wilrde vermutlich aus dem Netz der Euro-
piischen Hochgeschwindigkeitsbahnen gesu{chen.

151.33 Giiterverkehr _
Fiir einen htheren Marktanteil muss die Bahn eine hohe Produktivitit erreichen, Dies ist
moglich, wenn lange und schwere Giiterziige gebildet werden kénnen. fIm Alpenraum er-
schweren heute die Steigumgen und engen Kurventadien auf den vor 90 - 140 Jahren gebau-
ten Linfen den Einsatz dieser Ziige. Mit dem Bau von Basistunnel werden fiir die gleiche
Transportmenge weniger Lokomotiven, Personal und Energie benttigt. Aufgrund der kiirze-
ren Fahrzeit kdnnen Rollmaterial und Personal rationeller eingesetzt werden (rasc‘here Um-
ldufe). Das bessere und zuverlissige Angebot der Bahn im Personen- und Giiterverkehr
(bessere Transportqualitiit) ermbglicht bessere Ertriige.

Die heutigen Transportbediicfnisse der Wirtschaft erfordern Kundenndhe. Die Transporte
miissen zu der vom Kunden gewiinschten Tageszeit durchgefiihrt werden und rechtzéiﬁg
eintreffen. Die Giiterziige knnen deshalb nicht ausschliesslich auf Randstunden verlegt

werden, wo weniger Reiseziige verkehren (Nachtstunden).

151.34 Zuverlissigkeit des Bahnsystems

Die Netzlgsung hat Vorteile in bezug auf die Zuverlissigkeit des Bahnsystems, Die Piinkt-
lichkeit der Ziige sinkt, wenn sich die Belastung der Kapazititsgrenze nihert. Allein schon
regulire Unterhaltsarbeiten kiinnen bei einer Achse zu Betriebseinschrinkungen und Ver-
spitungen filhren. Grossere Betriebsstérungen (z.B. Unwetterschiiden oder Entgleisung)
wiirden sich bei einer Einachslosung stirker auswirken, da die Ziige iiber die Bergstrecken

umgeleitet werden miissten.

Die Verteilung der Ziige auf zwei Basistunnel erleichtert zudem den Mischbetrieb von
schnellen Reiseziigen mit langsameren Giiterziigen. An sich wiire eine véllige Trennung aus

Kapazititsgriinden erwtinscht. Eine Trennung mit besonderen Linien fiir Hochgeschwindig-
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keitsziige, wie sie zum Beispiel in Frankreich im Flachland und in Holland mit der Betuwe-
linie praktiziert wird, wiite im zentralen Alpenraum nicht zweckmiissig. Auch die SNCF
sieht beim geplanten Mont Cenis-Basistunne] einen Mischbetrieb vor, ebenso wie beim Ka-
naltunncl, wo Giiter-, Autoverlade- und Hochgeschwindigkeitsziige die gleichen Gleise be-
fahren,

151.35 Finanzielle Aspekte

Bei einer Netzldsung miissen die Zufahrten im Norden und Sitden nicht oder nur geringfiigig
ausgebaut werden. Die bestehenden Linien Lugano - Chiasso und Bellinzona - Luino sowie
die Zufahrt von Basel nach Arth-Goldau und Thun - Frutigen genfigen noch fiir einige Zeit.
In einer spiiteren Phase kann je nach Bedarf das Schienennetz im Baukastensystem ausge-
baut werden. Damit entspricht das beantragte Investitionsprogramm dem Grundsatz, dass
vorhandene oder ohnehin geplante Strecken in das Konzept integriert werden sollen. Die
Netzvariante erlaubt eine zweckmissige Auslastung der Simplonstrecke Domodossola-Brig
und der Investitionen auf der Strecke Olten-Bern,

Mit einem Vollausbau der Gotthardachse wiirde in etwa diesselbe Giitertransportkapazitiit
erreicht wie mit dem Bau der beiden redimensionierten Basislinien am Gofthard und am
Latschberg, Der Vollausbau der Gotthardachse zwischen Arth-Goldau und Lugano wiitde
ca. 10,8 Milliarden Franken kosten. Demgegeniiber ist die Variante Gotthard und Litsch-
berg redimensioniert auf ca, 11,6 Milliarden Franken veranschlagt (Preisstand 1995, ohne
Bauzinsen und Reserve). Kurzfristig betrachtet kiime somit die Einachslosung am Gotthard
rund 800 Millionen Franken billiger zu stehen. Es wire jedoch damit zu rechnen, dass zu-
sitzliche Ausbauten auf den Zulaufstrecken ein bis zwei Jahrzehnte friiher als bei der Netz-
lésung zu erwarten sind. Die Kosten dafiir Jassen sich in einer groben Abschitzung auf
ca. 3 - 4 Milliarden Franken fiir die Zufahren im .Raum Basel - Arth-Goldau und auf
ca. 1 - 3 Milliarden Franken fiir die Zufahrten siidlich des Ceneri beziffern.

151.36 Beriicksichtigung aller Landesteile

Die Netzlosung wird der geographischen Verteilung der Nachfrage im Personen- und Giiter-
verkehr gerecht. Die Industriestandorte in Norditalien verteilen sich auf die ganze Region.
Der fiir den Uberseeverkehr wichtige Hafen Genua kann’ von Basel direkter durch die
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=z -Létschberg-Simplenlinie erreicht werden als durch den Gotthard. Die Netzlésung bringt eine
Verteilung der Nutzen des Alpentransits (v.a. bessere Bedienung durch Reiseziige des inter-
nationalen Verkehrs) auf alle Landesteile der Schweiz,

151.37 Okologische Aspekte

Die Netzliisung hat den Vorteil, dass der Verkehr und damit anch die Immissionen auf alle
Regionen verteilt werden. Die Konzentration des Verkehrs auf die Gotthardachse wiirde -
sofern sich das Verkehrsaufkommen im erwarteten Ausmass erhéht - eine betrichtliche
Mehrbelastung durch Giiterziige in den Kantonen Uxi, Schwyz und Tessin bringen, weil sich
sehr viel mehr Verkehr auf den attraktiveren Gotthard verlagem wiirde.

152  Beantragte Finanzierung

152.1 Zielsetzung

Die neue Finanzierung hat nicht allein die Aufgabe, eine finanzpolitisch bedenkliche Uber-
lastung des Bundeshaushaltes zu vermeiden. Die Gestaltung einer umweltvertriglichen und
nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs erfordert zudem eine Dimpfung der Mobilititszu-
nahme und eine Verlagerung zum Sffentlichen Verkehr. Gutausgebaute Verkehrstriiger ha-
ben massgeblich zum hohen Wohlstandsniveau in der Schweiz beigetragen. Es wird aber
immer stitker erkannt, dass ein hohes Verkehrswachstum nicht nur das Synonym zuneh-
menden Wohlstandes ist. Es kann auch ein Hinweis auf volkswirtschaftlich ineffiziente Pro-
duktionsprozesse sein, Die neuen Abgaben miissen somit verkehrs- und umwellpolitische
Anreize beinhalten, dank denen die nengeschaffenen Transportkapazititen auf dem Schie-
nennetz ausgelastet und moglichst rentabel betrieben werden knnen.

1522 Uberblick
152.21 Allgemein
Dieses Ziel soll durch folgendes Finanzierungskonzept umgesetzt werden, das sich nur teil-
weise auf neue Einnahmen abstiitzt. Bei der anteilsmissigen Treibstoffzollfinanzierung der
NEAT sowie der Umwidmung der pauschalen Schwerverkehrsabgabe werden keine neuen
Abgaben erhoben:

~  eine zweckgebundene Erhthung des Treibstoffzolls um 10 Rappen 600 Mio.
—  als zeitlich gestaffelie Instrumente:
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— die Umwidmung und EthShung der pauschalen Schwerverkehrsabgabe 350 Mio.
~ den Beizug der leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe ab ca, 2001 400 Mio.
—  die Beibehaltung des bisherigen Anteils von 25 Prozent

aus der Spezialfinanzierung «Strassenverkehr» fiir die NEAT max. 320 Mio,
—  Totat laufende Einnahmen 1*270 - 1320 Mio.

Die Finanzierung muss auf das Investitionsprogramm abgestimmt werden. Sie soll kurzfri-

stig eine allzu hohe Verschuldung und Bevorschussung vermeiden und langfristig die Dek-

kung von drei Vierteln der Ausgaben mit lanfenden Einnahmen sicherstellen. Anderungen,

insbesondere Aufstockungen, auf Projektseite miissten mit entsprechenden Mehreinnahmen

oder einer Erstreckung der Befristung der Einnahmen aufgefangen werden

Einnahmen und Ausgaben der Spezialfinanzierung «Eisenbahngrossprojekten
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Anmerkungen:

Gesamtausgaben: Ausgaben filr BAHN 2000 1. und 2. Etapps, redimensionierte NEAT, TGV-
Anschluss der Westschweiz, Lirmsanierung des Stammnetzes und Zinsen fir Be-
vorschussung.

Laufends Einnahmen:  Einnahmen aus 10 Rappen Treibstoffzollerhthung, pauschale oder leistungsabhiin-
gige Schwerverkehrsabgabe, 25 Prozent Treibstoffzollanteil filr NEAT.

Finanzierungsplafonds: Laufende Einnahmen plus 25 Prozent Verschuldung der Gesamtkosten.
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2 152.22 Verteilung der Finanzierungslast
Die Finanzierungslast fiir die Bisenbahngrossprojekte wird sich #ber die gesamte Laufzeit
der Spezialfinanzierung (1997 - 2017) wie folgt verteilen:

Mia, Franken Prozent
Strassenverkehr 22,6 Mia. 7%
- bisheriger Treibstoffzollanteil von 25 % fiir die NEAT (3,2 Mia,) (11 %5}
- 10 Rappen Treibstaffzollerhthung (10,8 Mia,) (37 %)
- Schwerverkehrsabgabe (3,6 Mia,) (29 %)
Offentlicher Verkehr” 6.8 Mia, 23%
Total 29,4 Mia. 100 %

Anmedong:
1)  Der Anteil des tiffentlichen Verkelirs entspricht dem Verschuldungsanteil von 25 Prozent fifr die BAHIN
- 2000, die NEAT urd den TGV-Anschluss. Da fiir die Lirmsanierung keine Verschuldung vorgesehen
ist, liegt der Anteil iber alle vier Grossprojekte bei 23 Prozent.

Insgesamt trigt der Strassenverkehr drei Viertel der Finanzierungslast. Die hentigen und
zukiinftigen Bahnbeniitzer und -beniitzerinnen stewern iiber die Verschuldung 23 Prozent?
an die Gesamtkosten bei. Wird unter Einbezug des Grundbedarfs der gesamte Gffentliche
Verkehr betrachtet, trigt der Strassenverkehr jedoch einen deutlich tieferen Anteil,

Zn beachten ist, dass der Anteil der Strasse vom 25prozentigen Anteil fiir die NEAT beein-
flusst wird, Mit dem Riickgang bzw, Abschluss der Arbeiten an der NEAT sinkt der Stras-
senanteil an der Finanzierung, Mit der Redimensionierung der NEAT geht die anteilsmissi-
ge Finanzierung aus der Strassenkasse absolut betrachtet betrdchtlich zuriick, Insgesamt
werden der Spezialfinanzierung «Strassenverkehr» rund eine Milliarde Franken weniger

entnomimen.

7 Der Anteit liegt unter dem Verschuldungssatz von 25 Prozent, da die Lirmsanierung des Stammnectzes
ohne Verschuldung finanziert wenden soll.
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Belastung der Spezialfinanzierung «Strassenverkehr» aus der Mitfinanzierung der

NEAT
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Anmerkungen:
Zahlen:
Yollausbau:
Variante A

Preisbasis 1995 (Index 113.2).

Integrale, gleichzeitipe Realisierung der NEAT.

Gleichzeitige Realisierung der Basistunnel auf der Gotthardachse (Gotthardbasis-, Ceneri-
tunnel), des Lbischberg-Basishumels einspurig und der Integration Ostschweiz
(Zimmerbergtunnel, Streckenavsbauten St. Gallen - Pfiffikon S8Z),

152.3 Die Finanzierung im einzelnen

152.31 Erhéhung der Treibstoffzille

Der Bundesrat beaniragt, die Treibsiofizolle um 10 Rappen pro Liter zweckgebunden fiir die
Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte zu erhhen. Eine stirkere ErhShung muss wegen
den in den letzten Jahren durch die Wechselkursentwicklung des Schweizer Frankens stark
;amdiencn Kostenvorteile gegeniiber den Nachbarlindern abgelehnt werden. Beim Benzin

kennt die Schweiz gegeniiber allen Nachbarlindern die billigsten Preise, Beim Dieseltreib-

stoff liegen die Preise in der Schweiz hingegen hoher, was dazu filhrt, dass Camioneure im
Ausland auftanken. Es ist jedoch zn erwarten, dass auch unsere Nachbarliinder die Treib-
stoffzollbelastung in den kommenden Jahren eshithen werden,
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Tanks#ulenpreise fiir Treibstoffe in den schweizerischen und ausliindischen Grenzzonen

Benzin unverbieit 85 ROZ
Schweizer Grenzzone Preise (in Rappen) Differenz.
Schweiz, Ausgland
Base] 113.0 124.6 11.6
Kreuzlingen 109.0: 1313 223
Tessin 113.0 142.3 29.3
Genf 110.0 142.6 326
Liechtenstein 111.0 125.9 14.9
Diaseltl
Schweizer Grenzzone Preise (in SFr.) Differenz
Schweiz Ausland
Basel 120.0/ 94.1 -25.9
Kreuzlingen 1130 99.9 -18.1
Tessin 120.0 114.1 ~5.9
Genf 118.0 102.3 -15.7
Liechtenstein 124.0 103.6 -20.5] .
Stand: 5. Mirz 1996.

Mit der Mitfinanzierung aus Treibstoffzollen werden zwei Ziele erreicht:

—  Die Automobilisten profitieren von der Entlastungswirkung durch die neuen Eisenbah-
ninfrastrukturen, Im alpenquerenden Verkehr soll der Schwerverkehr entsprechend des
Alpenschutzartikels dex Bundesverfassung (Art. 36" BV) deutlich vermindert wer-
den. Eine geniigende und leistungsfihige Schieneninfrastraktur hilft mit, dieses Ziel zu
errcichen. Zudem stellt das Angebot des offentlichen Verkehrs die Grundversorgung
sicher, auf die auch Automobilisten regelmissig zuriickgreifen (z.B. bei schlechten
Wetterbedingungen, Grossanliissen).

—  Durch den breitgestreuten Autobesitz in der Schweiz kommt der Treibstoffzollbela-
stung weitgehend der Charakter einer allgemeinen Konsumsteuer zu. Damit kann die
verlangte, breite Abstiitzung der Finanzierung erreicht werden,

152.32 Belzug der pauschalen und leistungsabhiingigen Schwerverkehrsabgabe

Eine Mitfinanzierung durch den Strassengiiterverkehr ist als Klares verkehrspolitisches Zei-
chen eine wesentliche Voraussetzung zur Auslastung der Eisenbahngrossprojekte und insbe-
sondere der NEAT. Der politische Willen muss dokumentiert werden, dass sich das zukiinf-

667



tige Wachstum des Giiterverkehrs, im besonderén des Giitertransitverkehrs, schwergewich-
tig aof der Schiene abwickeln soll. Die Klare Zustimmung des Volkes zur Einfiihrung der
leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe wie zum Alpenschutzartikel verlangen nach
konkreten Taten. Der Bundesrat will diesen Volksanfirag im Rahmen der Finanzierung der
Eisenbahngrossprojekte umsetzen. In einem ersten Schritt soll die Zweckbindung der pau-
schalen Schwerverkehrsabgabe fiir die Mitfinanzierung der Eisenbalingrossprojekte getindert
und die Abgabe verdoppelt werden. Die Schweiz weist zwar europaweit die htichste Bela-
stung des Strassengiiterverkehrs auf. Dies iﬁsst sich aufgrund der besonderen geographi-
schen Verhiiltnisse und den damit verbundenen hohen Verkehrsinfrastrukturkosten rechtfer-
tigen. Zudem fifhrt die relativ hohe Belastung zu einem europaweit giinstigen Modal split
zwischen den Giitertransporten auf der Schiene und der Strasse, den es nicht preiszugeben
gilt.

Der Beizug der pauschalen Schwerverkehrsabgabe (PSVA) ist als Ubergangslosung gedacht.
Die PSVA erhiht die Fixkosten, Dadurch werden Wenigfahrer (i.d.R. Verteilverkehr) rela-
tiv, d.h. in Prozent der gesamten Transportkosten, stirker belastet als der Vielfahrer (i.d.R.
Langstreckenverkehr). Sie soll deshalb sobald als méglich in eine leistungsabhlingige Abga-
be umgewandelt werden, welche das Umlagerungsziel gezielt und verkehrspolitisch sinnvoll
begiinstigt, Diese Umwandlung ist auf etwa 2001 vorgesehen. Der Bundesrat wird alles dar-
an setzen, die Strassenfiskalitit mit der EU abzustimmen,

152.33 Beibehaltung der Mitfinanzierung der NEAT aus Treibstoifzollmitteln

An der bestehenden Finanzierung der NEAT aus der Spezialfinanzierung «Strassenverkehrs
im Umfang von 25 Prozent soll festgehalten werden. Dieser Mitfinanzierung hat das Volk
mit dem Alpentransit-Beschluss zugestimmt, Aus verfassungsrechilicher Sicht wire eine
hohere Mitfinanzierung aus Treibstoffzollmitteln vertretbar, Da die Strasse jedoch bereits
betrichtlich an die Finanzierung des dffentlichen Verkehrs beisteuert, soll auf eine Erhi-
hung des Satzes von 25 Prozent verzichtet werden, Als Folge der Redimensionierung der
NEAT fallt dieser Anteil frankenmissig bedeutend geringer aus. Dies triigt dazn bef, dass
die Ausgaben fiir den Nationalstrassenbau anf 1650 Millionen Franken erhtht und eine zii-
gigere Fertigstellung des Nationalsirassennetzes sichergestellt werden kann,
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152,34 Verschuldung fiir 25 Prozent der Gesamtkosten

Der Investitionscharakter und die lange Lebensdauer rechifertigen eine teilweise Lasten-
iibertragung an die zukiinftigen Benutzerinnen und Benutzer, Deshalb sollen den Bahnen
maximal 25 Prozent der Kosten von BAHN 2000, NEAT und TGV-Anschluss der West-
schweiz als vollverzinsliche, riickzahlbare Darlehen gewihrt werden.

152.35 Bevorschussung

Um die nitige Flexibilitit in der Anfangsphase zu enreichen, knnen bis 2010 die Ausgaben
die zweckgebundenen Einnahmen zusammen mit der zulissigen Verschuldung von maximal
25 Prozent iibersteigen. In den Jahren mit der grissten Ausgabenlast miissen bis zu 25 Pro-
zent der Ausgaben bevorschusst werden, d.h. die effektive Verschuldung steigt auf mnd die
Hilfte der Investitionen. Insgesamt wird die Bevorschussung bis ins Jahr 2008 iiber 4 Milli-
arden Franken (zu Preisen von 1995) betragen. Ab 2009 sollte cine sukzessive Riickzahlung

- der Bevorschussung moglich sein, wm sie mit Einschluss der Zinsen bis 2017 vollstindig

abzutragen:

153  Verhiltnis zwischen aktuellem und kiihftigem NEA'T-Programm

Das urspriingliche Bauprogramm der NEAT, welches im Alpentransit-Beschluss konkret
umschrieben ist, wird redimensioniert, Die Zufahrisstrecken zu den Basistunneln werden
vorldufig zuriickgestellt. Fiir diese Abschnitte ist gegenwiirtig weder der Bedarf ansgewie-
sen, noch die Finanzierung gesichert. Die Zuriickstellung ist kein definitiver Verzicht. Die
entsprechenden Trassen werden deshalb ‘planerisch gesichert. Hingegen wird der Entscheid
iiber einen moglichen weiteren Ausbau der NEAT auf einen spiteren Zeitpunkt verschoben.

Die widerspruchsfreie und rechtlich korrekte Umsetzung erfordert daher nicht nur eine Re-
vision des finanziellen, sondern auch des konzeptionellen Teils des Alpentransit-
Beschlusses, Mit der Neufassung wird dabei planerisch sichergestellt, dass die zuriickge-
stellten Teile des Bauvorhabens in einem spiteren Zeitpunkt noch realisiert werden konnen.
Von Grund auf miisste der Alpentransit-Beschluss nur iiberarbeitet werden, wenn Volk und
Stinden die vorliegende Vorlage ablehnen wiirden, Ein Festhalten am Alpentransit-
Beschluss vom 4. Oktober 1991 liesse sich materiel] nicht mehr vertreten,
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2 Besonderer Teil

21 Technische Entwicklung im Eisenbahnwesen

Seit der Abfassung der NEAT-Botschaft von 1990 hat sich die Eisenbahntechnik in ver-
schiedenen Bereichen weiterentwickelt. So sind in letzter Zeit Entwicklungen aof dem 'Ge-
biet der Transportleistung (wie Eingere und schwere Giiterziige, neuartige Gleisbauformen
und Erhaltungsstechniken) sowie der Fahrgeschwindigkeit im Reiseverkehr (z.B. Neigezli-
ge) anwendungsreif geworden, Zudem stehen bessere Planungshilfsmittel zur Verfiigung,
mit welchen sich insbesondere die Leistungsfihigkeit des Bahnnetzes rascher, genauer und
angebotsbezogener bestimmen lisst. Andere Entwicklungen miissen noch unberticksichtigt
bleiben. Zu denken ist hier beispielsweise an Neuentwicklungen im Bereich des Liirmschut-
zes (z.B. hitzebestindigere Wagenrider), welche in Verbindung mit verinderten Bremssoh-
len auf kostengiinstige Weise zu starken Li¥rmminderunger an der Quelle fiihren kinnten.

Mit Blick auf die Redimensionierung der NEAT-Projekie und die weitere Verwirklichung
der urspriinglichen Angebotsziele von BAHN 2000 sind im wesentlichen die beiden folgen-
den Entwicklungen von Bedeutung:

~  Steigerung der Transportleistung (Kapazitdt) im Gitterverkehr mittels schwererer und
lingerer Ziige
Die Einfithrung von Schiebelokomotiven am Zugschluss auf den Rampenstrecken von
Litschberg und Gotthard (seit 1991), das Fiilren von Huckepack-Doppelgiiterziigen mit
iiber Kabelverbindung ferngesteuerten Lokomotiven des zweiten Zugs auf der Gotthardach-
se (seit 1994) sowie das Fahren von 3200-t-Blockgiiterziigen mit Schiebe- und Bremsloko-
mofiven am Zugschluss auf der Litschberg-Simplonachse (seit 1996) lassen zum gegenwiir-
tigen Zeitpunkt erkennen, dass die bisherigen Annahmen itber die moglichen Transportlei-
stungen pro Giiterzug auf den beiden NEAT-Achsen iiberholt sind. Angesichts der Platzver-
hiiltnisse in den Ausgangs- und Bestimmungsbahnhfen des Transitgiiterverkehrs in Basel,
Domodossola, Luino und Chiasso sowie der absehbaren Weiterentwicllung der Bremssteue-

rungstechnik, erscheint kiinftig auf den beiden NEAT-Achsen eine maximale Gliterzugslin-
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.3 g von bis zu rund 1400 m, d.h. eine Verdoppelung der Zugslinge gegeniiber heute, als
denkbar,

—  Vermehrter Einsatz von Neigeziigen zur Verlairzung der Reisezeiten und Verbesserung
der Anschlussverhdltnisse

Seit einigen Jahren wird die Neigezugtechnik in Spanien, Italien, Japan, Deutschland und
Schweden angewendet. In der Schweiz kommen die ersten Neigeziige im Herbst 1996 im
grenzitberschreitenden EC-Verkehr in Betrieb. In Zukunft sollen Neigeziige in grésserem
Umfang sowohl auf Hochgeschwindigkeitsstrecken als auch auf konventionellen Strecken-
abschnitten im nationalen und internationalen IC-/EC-Verkehr mit Hichstgeschwindigkeiten
von bis zu 250 km/h eingesetzt werden, Die Fahrzeugbeschaffungskosten von Néigezug-
fahrzeugen ndhern sich immer mehr denjenigen konventioneller Fahrzeuge an. Dank Pro-
duktivititsvorteilen (kiirzere Umlaufzeiten von Fahrzeugen und Perscnal) sind deren Be-
triebskosten in der Regel insgesamt Kleiner und die Verkehrsertriige dank besserer Pro-
duktqualitit hoher als beim konventionellen Angebot. Die bei den festen Anlagen erforderli-
chen Anpassungen fiir den Neigezugbetrieb halten sich in der Regel, insbesondere dank
Neuentwicklungen auf dem Gebiet der Signaltechnik, finanziell in Grenzen.

Bei allen Aussagen zu Transportleistungen und Reisezeiten wird von den vorgenannten
technischen Entwicklmgen im Eisenbahnwesen ausgegangen. Ihre Realisierung erfolgt
schrittweise und richtet sich nach Angebot und Nachfrage.

22 Massnahmen zur Revitalisierung der Bahnen

221  Einbindung der Schweiz in das europiische Hochgeschwindigkeits-Bahnnetz

221.1 Der Hochgeschwindigkeits-Bahnverkehr: Ein Wachstumsmarkt

Mit der Einfihrong des Hochgeschwindigkeits—Personenverkehrs in Buropa im Jahre 1981
erlebte die Bahn im Langstreckenverkehr ¢ine Renaissance. Im Jahre 1993 wurden bereits
30 Milliarden Personenkilometer (Pkm) im Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr zuriick-

gelegt, womit sein Anteil am gesamten westeuropdischen Schienenpersonenverkehr
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11 Prozent betrgt. Auch aus Rentabilittitsaspekten ist der Hochgeschwindigkeits-Personen-
verkehr interessant. Die Auslastung der Ziige ist mit 70 - 80 Prozent tiberdurchschnittlich,

Der Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr gilt als der zukiinftige Wachstumsmarkt im
Bahnverkehr. Laut einer Studie im Auftrag der EU8 wiichst der europtiische Bahnfemver-
kehr im Referenzfall ohne holie Geschwindigkeit im Jahr 2010 auf 197 Milliarden Perso-
nenkilometer, mit hoher Geschwindigkeit unter Binbezug der sogenannten Schliisselverbin-
dungen (inkl, NEAT) auf 339 Milliarden Personenkilometer, Dies entspriiche einem
Wachstum von 72 Prozent. Der Zuwachs von 142 Milliarden Personenkilometer ist zu rand
40 Prozent auf Verkehrsverlagerungen von der Strasse und zu 31 Prozent vom Luftverkehr
zuriickzufithren, womit die Forderung des Hochgeschwindigkeits-Personenverkehrs auch
einen hohen kologischen Nutzen aufweist. Die restlichen ca. 29 Prozent witren neu fiir die
Bahn ausgeloster Verkehr.

Dementsprechend hat die Europiiische Union weitreichende Ausbaupline fiir das Hochge-
schwindigkeitsnetz entwickelt, Bis zum Jahr 2010 beabsichtigt sie eine kmappe Verfiinffa-
chung der Linge des HGV-Netzes ven heute rund 2500 km aof dannzumal rund 12’000 km.
Fiir die Schweiz ist eine Integration in dieses Netz aus volkswirtschaftlichen, standort- und
umweltpolitischen Griinden von héchster Prioritit, Die Standortgunst unserer Zentren wird
durch Reisezeitersparnisse in die europiischen Zentren von 20 - 50 Prozent markant erhiht,
Mit dem Alpentransit-Beschluss hat der Bund die gesetzliche Basis fiir den Einbezug der

Schweiz in das eurcpiische Hochgeschwindigkeitsnetz geschaffen.

Die NEAT bedeutet eine wichtigen Schritt fiir den Einbezug der Schweiz in das europliische
Hochgeschwindigkeitsnetz des Personenverkehrs? auf der Nord-Siid-Achse. Sowohl die
Gotthard- als auch die Litschbergachse sind Bestandteil dieses Netzes sowie des Hochlei-
stungsnetzes des kombinierten Verkehrs. Mit dem ziigigen Ausban des HGV-Netzes in
Siid-, Mittel- und Nordeuropa kommt der Planung der grenziiberschreitenden Verkniipfun-

8 «Verkehrsprognose und Bewertung fitr ein Hochgeschwindigkeitsnetz in Buropaxr, 1993, im Auftrag der
Kommission der Europdiischen Gemeinschaft und des Internationalen Eisenbahnverbandes UIC, erstellt
durch die Firmen INTRAPLAN und INRETS.

9  Transeuropiisches Netz (TEN),
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. gen der nationalen Netze wachsende Bedeutung zu. Zur gegenseitigen Abstimmung der
grenziiberschreitenden Planung hat dic Schweiz deshalb mit ihren Nachbarn bilaterale Ar-
beitsgruppen gebildet. Im folgenden werden die jeweils angestrebten Verkniipfungen kurz
dargestelit.

2212 Verkniipfung der NEAT mit dem deutschen HGV-Netz

Das EVED hat mit dem Deutschen Bundesverkehrsministerium eine bilaterale Vereinbarung
zur Sicherung der Leistungsfihigkeit des Zulaufes zur NEAT in der Schweiz erarbeitet, wel-
che durch die beiden Verkehrsminister im Juni 1996 unterzeichnet wurde.10 Diese Verein-
barung garantiert neben durchgehend ausreichenden Kapazitiiten und atiraktiven Angeboten,
dass die Schweiz kiirzere Reisezeiten zu den deutschen Zentren und nach Nordewropa er-'
hailt. Dazu sind der Neu- und Ausban von Zulaufstrecken sowie neue Betriebskonzepte vor-
gesehen. Der Zeitpunkt aller Kapazititsansbauten oﬂenﬁeﬂ sich am Bedarf, d.h. an der zu-
kiinftigen Verkehrsnachfrage.

Auf deutscher Seite wird die Kapazitit der Obertheinstrecke Karlsruhe - Offenburg - Basel,
welche im Giiterverkehr die Hauptzulaufstrecke bildet, kurzfristig durch den Einbau moder-
ner Beiriebsleittechnik erhht. Mittelfristig ist stofenweise und schritthaltend mit der weiter

wachsenden Verkehrsnachfrage der durchgehende vierspurige Ausbau bis Basel geplant.

Die Strecken Ziirich - Schaffhausen - Stuttgart und Ziirich - St.Gallen - Miinchen dienen vor
allem dem Personenverkehr. Sie figurieren im ‘Leitschema des europiischen Hochge-
schwindigkeitsbahnnetzes’ als Verkniipfungsstrecken zwischen den Hochgeschwindigkeits-
strecken der NEAT und der HGV-Linie Mannheim - Stuttgart - Miinchen - Salzburg - Wien,
Zwischen Ziirich und Stattgart einerseits sowie Ziirich und Miinchen andererseits soll die
Reisezeit durch den Einsatz von Neigeziigen und punktuellen Streckenausbauten um je rund
eine Stunde auf 2 %4 respektive 3 44 Stunden verkiirzt werden.

In der Vereinbarung erwihnte Massnahmen auf den schweizerischen Zulaufstrecken sind
die Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist (im Rahmen der ersten Etappe von BAHN 2000),
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ein never Juradurchstich (bei Bedarf im Rahmen der 2, Etappe von BAHN 2000}, dessen

genaue geographische Lage offen bleibt, sowie der Bau einer weiteren zweigleisigen Rhein-
briicke zwischen Basel Badischer Bahnhof und Basel SBB.

Fiir die Finanzierung gilt das Territorialititsprinzip. Massnahmen anf deutschem Gebiet
werden durch Deutschland finanziert und solche auf schweizerischem Gebiet durch die
Schweiz, Rechtliche Basis fiir die bilaterale Vereinbarung bilden der Alpentransit-
Beschluss, das Transitabkommen zwischen der Schweiz und der EU vom 2, Mai 1992 (AS
1993 1197) sowie die trilaterale Vereinbarung zwischen Peutschland, der Schweiz und Ita-
lien iiber den kombinierien Verkehr Schiene/Strasse vom 3. Dezember 1991 (AS 1993
1231),

2213 Grenziiberschreitende Verbindungen mit Osterreich

Mit Osterreich fand ‘die Planungsabstimmung bislang hauptsiichlich auf Bahnebene im
Rahmen der regelmiissig stattfindenden Gespriche SBB/OBB statt. Dies war bis anhin ge-
rechtfertigt, da im Grenzraum kurzfristig keine Kapazititsprobleme auftreten. Im Zusam-
menhang mit der Faluplangestaltung der Neigeziige zwischen Ziirich und Miinchen ist die
Erarbeitung eines regionalen Konzeptes des 6ffentlichen Verkehrs fiir den Raum Lindau -
Bregenz - St. Margrethen beabsichtigt.

In bezug auf die Arlberplinie muss man davon ausgehen, dass der schnelle Langstreckenver-
kehr Ziirich - Wien gemiiss der EU-Planung der transeuropiischen Netze in Zukunft fiber
Bregenz - Miinchen gefiihrt wird. Diese Linie wird in Zukunft um rund eine halbe Stunde
kitrzexe Fahrzeiten als die Arlberglinie zulassen. Die Arlberglinie wird dann vorwiegend
dem Giiter- und Personenverkehr zwischen der Schweiz und den Ssterreichischen Bundes-
liindern Tirol, Kirnten und Steiermark sowie der italienischen Provinz Bozen und den Staa-
ten Slowenien und Kroatien dienen (Verbindung Ziirich - Innsbruck - Villach - Liubljana
beziehungsweise Klagenfurt/Graz).

10 vergleiche die Botschaft tber die Sicherung der Leistungsfihigkeit der ntirdlichen Zulaufstrecken zur
NEAT vor 26, Juni 1996
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.z 2214 Verkniipfung der NEAT mit dem italienischen Hochgeschwindigkeitsnetz
Der Siidanschluss der NEAT mit Weiterfilhrung des Hochgeschwindigkeitverkehrs (HGV)
bis Mailand bildet einen zentralen Bestandteil der Einbindung des schweizerischen Bahn-
netzes in das internationale Netz und ist Element des transeuropiischen Eisenbahnnetzes der
EU (HGV und kombinierter Verkehr),

Die Verlingerung der NEAT von Lugano nach Mailand liegt im Interesse der Schweiz. Sie
ist aber aus Kapazititsgriinden in einer Planungsperiode bis ca. 2017 nicht zwingend. Da
zudemn dank dem Einsatz von Neigeziigen in Richtung Mailand auch auf dem bestehenden
Netz Reisezeitgewinne erzielt und die Personenziige optimal in den Knoten Mailand einge-
fiihrt werden koinnen, ist kein dringlicher Handlungsbedarf gegeben. Die Planungsarbeiten
zur Verlingerung der NEAT von Lugano nach Mailand werden jedoch weitergefithrt, Eine
von der Schweiz und Italien gemeinsam und unter Beizug von Vertretern des Kantons Tes-
sin erarbeitete Machbarkeitsstudie liegt vor. Die Komridorbewertung und Beurteilung der
technischen Machbarkeit ist abgeschlossen, Es zeigte sich, dass alle evaluierten Korridore

und Untervarianten technisch machbar sind.

Es ist vorgesehen, mit Ytalien ab 1996 die Zweckmissigkeitspriifong zu lancieren und bald-
miglichst eine bilaterale Vereinbarung abzuschliessen, welche die Planungsabsichten fiir die
Fortfilhrung des Alpentransits aus der Schweiz via Gotthard und Lbtschberg-Simplon sowie
die Gestaltung des iibrigen Bahnsystems im Raum Simplon - Langensee - Novara - Genua
festhiilt, Artikel 9 des Alpentransit-Beschlusses beauftragt den Bund, innert nittzlicher Frist
den Ausbau der Zufahrtsstrecken zu den Alpentransitlinien im Siiden sicherzustellen und

dessen Finanzierung zu regeln.

221.5 Anschluss der Schweiz an das franzésische TGV-Netz

Bereits seit der Binfilhrung des TGV (train A grande vitesse) in Frankreich im Jahre 1981
wird Genf mit diesen Ziigen bedient. Lausanne, Neuenburg und Bern kamen ab 1987 suk-
zessive in den Genuss von TGV-Anschliissen. Von Genf aus verkehren heute sechs TGV-
Kompositionen pro Tag nach Paris und zuriick und eine nach Lyon - Montpellier mit An-
schluss Richtung Spanien. Von Lausanne aus verkehren tiglich vier TGV-Kompositionen

. pro Tag via Vallorbe nach Paris und zurlick. Der Anschluss von Bern unrd Neuenburg wird
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durch einen TGV-Fliigelzug und zwei Verbindungen mit Umsteigen in Frasne gewihrleistet,
Abgesehen von der Hochgeschwindigkeitsachse Paris - Lyon - Siidfrankreich verkehren die-
se die Schweiz bedienenden TGV-Kompositionen allerdings auf dem traditionellen Schie-
nennetz, Die Genfer Ziige bendtigen beispielsweise fiir die 380 km zwischen Paris und
Miécon 13%-Stunden und fiir die restlichen 172 km zwischen Mécon und Genf weitere
1 % Stunden.

Frankreich riiumt bei der Weiterentwicklung des Bahnnetzes dem Hochgeschwindigkeits-
verkehr oberste Prioritiit ein. Zu den vordringlichen TGV-Projekten gehtiren insbesendere:

— Die Verlingerung des TGV Sud-Est Paris - Lyon - Valence in Richtung Montpel-
lier/Spanien und Marseille;
— die Verbindung Lyon - Turin mit einem neuen Basistunnel durch den Mont Cenis;

— der TGV Est Paris - Strasbourg - Deutschland.

Ein weiteres Projekt von zentraler Bedeutung fiir die Schweiz ist der TGV Rhin - Rhéne,
welcher die Verbindung der Linie TGV Sud-Est im Raum Mécon resp. Dijon mit Mulhouse
und dem Oberthein bildet, Generell haben aber die finanziellen Schwierigkeiten der franzi-
sischen Staatsbahnen eine Verlangsamung und eine verstiirkte Priorititensetzung in der Pla-
nung und Realisierung der anstehenden TGV-Projekte bewirkt. Diese Tatsache hat Auswir-
kungen auf die Schweiz, weil mogliche Anschlussprojekie der Schweiz in direktern Zusam-
menhang mit dem Bau des TGV Rhin-Rhéne stehen.

Artikel 7 des Alpentransit-Beschlusses bildet die gesetzliche Grundlage zum Binbezug der
Westschweiz in das europiische Hochleistungsnetz der Bahnen, Gerniiss Absatz 1 strebt der
Bund den Bau und die Modemisierung der Strecke Genf - Macon sowie den Anschluss von
Basel an. Absatz 2 desselben Artikels erwiihnt ausserdem, dass der Bund auf die Realisie-
rung von besseren Verbindungen nach Frankreich zwischen Basel und Genf sowie nach Ita-
lien hinwirkt, Damit sind einerseits Verbesserungen auf den bestehenden Strecken durch den

Jurabogen sowie andererseits auf der Simplonlinie angesprochen.

Zur grenziiberschreitenden Planung des Einbezugs der Westschweiz in das europiische

Hochleistungsnetz wurde 1991 eine franzisisch-schweizerische Arbeitsgruppe geschaffen.
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- Diese hat in einer ersten Phase Machbarkeits-, Wirtschaftlichkeits- und Finanzierungsstudi-
en fiir die TGV-Linie Macon - Genf gusarbeiten lassen. Im Jahr 1994 hat sie die von dritter
Seite erarbeiteten Studien zu weiteren Anschlussmiglichkeiten (*Sillon alpin’ Genf - Anne-
cy - Chambéry, Lausanne/Bern - Dole) auf einen identischen Planungsstand gebracht, um
sie vergleichbar zu machen. Des weiteren hat sie sich intensiv mit der Eingangspforte Basel
befasst. Zur Zeit untersucht die binationale Arbeitsgruppe die vericehrlichen und wirtschaft-
lichen Auswirkungen der jeweiligen Anschiussprojekte sowie deren Inferdependenzen. Die
Ergebnisse dieser Untersuchungen bilden eine der Grundlagen fiir die Variantenempfehlung
der Arbeitsgruppe, wobei in der weiteren Bearbeitung der Anschlussméglichkeiten Ent-
wicklungen der Eisenbahntechnologie berticksichtigt werden.

In einer dritten Phase ist vorgesehen, einen Variantenentscheid anf Ministerebene zu fillen,
aufgrund dessen ein bilaterales Abkommen abgeschlossen werden kann. Parallel dazu wird
in der Schweiz eine Botschaft zuhanden der eidgentissischen Rite ausgearbeitet. Sie wird.
wohl frithestens 1998 vorliegen und genaue Angaben zur Projektierung und zum Finanzbe-
darf enthalten. A

222 Anpassung Konzept BAHN 2000

222.1 VUrspriingliches Angebotskonzept

Die Schweiz verfiigt hente iiber ein engmaschiges Eisenbahnnetz, auf dem im nationalen
Verkehr ein dichter Fahrplan angeboten wird, Unbefriedigend blieben nach Einfiihrung des
Taktfahrplans jedoch die Umsteigebedingungen anf zahlreichen Stationen, Ein idealer Takt-
fahrplan erfordert, dass sich die Ziige jeweils in den Zentren kreuzen. Dazu miissen die
Fahrzeiten der Intercity- und Schnellziige zwischen zwei benachbarten Zentren beim Stun-
dentakt etwas unter e-iner Stunde liegen. Dies ist heute nur zwischen Ziirich und Basel sowie

zwischen Ziirich und Luzern der Fall,

Mit dem Angebotskonzept BAHN 2000 treffen die Ziige aus allen Richtungen gleichzeitig
"in den Bahnhifen der grisseren Schweizer Stidte ein (Knotenprinzip). Dadurch ergeben
sich fiir die Reisenden minimale Umsteigezeiten und bestmdgliche Anschliisse in alle Rich-
tungen. Der Regionalverkehr kann optimal in den Intercity- und Schnellzugsverkehr einge-
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bunden werden. Wo auf dem heutigen Netz die Fahrzeiten zwischen zwei benachbarten
Zentren linger als ¢ine Stunde sind oder wo die Kapazitit fiir eingeplante Mehrleistungen

nicht ausreicht, sieht das Konzept Streckenausbauten oder Neubaustrecken vor.

Im Bundesbeschluss iiber das Konzept BAHN 2000 vom 19. Dezember 1986 (SR 742.100)
werden die vier Neubaustrecken Mattstetten - Rothrist, Muttenz - Olten, Vauderens - Vil-
Tars-sur-Gldste und Ziirich Flughafen - Winterthur genannt, Zur Finanzierung des Konzeptes
haben die eidgendssischen Rite einen Kredit von 5,4 Mrd. Franken bewilligt (Projektie-
rungs- und Preisstand 1985). Gleichzeitig forderten sie, Biel als vollwertigen Knoten
(Station, in der sich die Ziige kreuzen) ins Konzept zu integrieren und die Jurafusslinie Ol-
ten - Biel - Lausanne/Genf der Mittellandlinie Olten - Bern - Lausanne/Genf gleichzustellen,

222.2 Konzept BAHN 2000 1, Etappe

Mit dem Bericht fiber die erste Etappe von BAHN 2000 vom 11, Mai 1994 (BBI 1994 I
683) wurde das urspriingliche Konzept iiberarbeitet. Die Weiterbearbeitung des Konzeptes
ergab gegeniiber der Planung der ersten Hiilfte der achiziger Jahre deutlich hhere Investiti-
onskosten. Da diese Kostensteigerung zu jihrlichen Folgekosten von fiber einer Milliarde
Franken gefiihrt hiitte, wurden die SBB anfangs 1993 vom (EVED) beanftragt, im Sinne
einer ersten Etappe eine Liosung vorzuschlagen, welche die Ziele von BAHN 2000 so weit
wie mbglich erfiillt, ohne den vom Parlament gesetzten Kreditrahmen zu sprengen, Sowohl
die Botschaft aus dem Jahre 1985 als auch der dem Referendum unterstelite Bundesbe-
schluss iiber das Konzept BAHN 2000 sehen ausdriicklich die Mdglichkeit eines etappen-
weisen Vorgehens vor, Die eidgendssischen Riite haben am 4, Oktober 1994 (Stiinderat) und
am 6. Mirz 1995 (Nationalrat) mit der Kenntnisnahme des Berichts des Bundesrates zur
ersten Etappe von BAHN 2000 dem etappenweisen Vorgehen zugestimmt.

Die erste Etappe konzentriert sich auf Elemente, \w;elche zur Verwirklichung des Konzeptes
zwingend sind, Was zum heutigen Zeitpunkt aus Kapazititsgriinden noch nicht notwendig
ist, wird zurtickgestelit. Zndem wird die technologische Entwicklung im Eisenbahnbereich
konseguent genutzt. Angebotsverbesserungen erfolgen wenn immer méglich mit betrieblich-

technologischen Massnahmen anstelle von teuren, unflexiblen Infrastrukturbauten,
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«r Bei der ersten Etappe wird das Schwergewicht auf den nationalen Fernverkehr gelegt, wobei
_ die Schlagworte ‘schneller’, “hiufiger’ und ‘bequemer’ im Vordergrund stehen. Dank der
weitgehenden Realisierang des Knotenprinzips reduzieren sich die Gesamtreisezeiten allein
durch die erste Etappe von BAHN 2000 um durchschnittlich 8 Prozent. Es werden
3 Prozent mehr Intercity- und Schaellzugskilometer sowie 24 Prozent mehr Sitzplatzkapa-
zititen angeboten, Uberall dort, wo eine ausreichende Nachfrage vorhanden ist, wird der
Halbstundentakt eingefiihrt. Der Einsatz von modemem Rollmaterial (Neige- und Doppel-
stockziige) trigt nicht nur zur Vermeidung von teuren Infrastrukturbauten bei, soﬁdem er-
hoht auch den Reisekomfort. Die Jurafusslinie wird der Mittellandlinie gleichgestellt. Im
Verkehr mit Lausanne, Biel und Luzern werden gegeniiber dem urspriinglichen Konzept
geringfiigig lingere Fahrzeiten in Kauf genommen, was dort zu Ahschlussgruppen zu den
Minuten 15 und 45 fiihrt, Insgesamt bringt die erste Etappe rund drei Viertel des Nutzens
des Botschaftskonzeptes. l

Die Attraktivititssteigerungen der ersten Etappe sollen zu einer stitkeren Benutzung dex
Bahn fithren, Aufgrund vorsichtiger Schitzungen diltfte die Nachfrage bis zum Jahr 2004
umrund 15 Prozent steigen, Trotzdem wird die BAHN 2000 unter den gegebenen verkehrs-
politischen Rahmenbedingungen nicht eigenwirtschaftlich sein. Bereits in der Botschaft zur
BAHN 2000 von 1985 wurde festgehalten, dass sie nur bei einem funktionell abgestimmten
Axusbau der Verkehrstriger rentabel gestaltet werden kann.

Im Bericht des Bundesrates tiber die erste Etappe von BAHN 2000 vom 11. Mai 1994 (BE1
1994 T 683) wurde angekiindigt, dass weitere Etappen folgen werden. In bezug auf die
zweite Etappe haben die Arbeiten auf konzeptionell-strategischer Ebene begonnen. Eine
diesbeziigliche Botschaft ist gegen Ende der neunziger Jahre zu erwarten.

223 Bahnreform

223.1 Inhalt
Verschiedene strukturelle Mingel behindemn heute die SBB und die Konzessionierten
Transportunternehmungen (KTU) bei einer effizienten Leistungserbringung. Die Heutigen

Strukturen sind das Resultat eines jahrzehntelangen Prozesses. Sie entsprechen teilweise
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nicht mehr den Bediirfnissen eines modemen Verkehrssystems. Die Bahnreform soll neue
Grundlagen schaffen und die Ausgangslage fiir die Unternchinungen des dffentlichen Ver-
kehrs im allgemeinen und der Bahnunternehmungen im speziellen verbessern. Sie ist ein
Prozess, der darauf abzielt, den offentlichen Vekehr und insbesondere den Schienenverkehr
den heutigen Gegebenheiten anzupassen, Durch sie soll das Instromentarium zur Verfilgung
gestellt werden, um die politischen und unternehmerischen Funktionen klarer zu trennen,
den unternehmerischen Handlungsspielraum zun erweitern und Wettbewerbselemente ins
Bahnsystem einzufiihren. Im weiteren sollen die Frage der Refinanzierung der SBB gelost

und neue Finanzierungsmodalitiiten eingefiihrt werden.

223.2 Ziele

Hauptziel der Bahmreform ist die Steigerung der Effizienz im &ffentlichen Verkehr. Ein
moglichst gutes Angebot muss zu méglichst tiefen Kosten bereitgestellt werden. Ein weite-
1es Ziel besteht in der stiirkeren Ausschipfung des Marktpotentials. Die Wettbewerbspositi-
on der {ffentlichen Transportunternehmungen muss mit kundengerechten Angeboten ver-
bessert werden. Zu diesem Zweck muss die unternehmerische Autonomie der Bahnen ge-
stiirkt werden, denn ohne den nétigen unternehmerischen Freiraum sind die Bahnen nicht in
der Lage, Verkehrsleistungen rationell, kostengtinstig und kundenfreundlich anzubieten so-

wie flexibel auf gelinderte Kundenbediirfnisse zu reagieren.

Fiir die Finanzierung sollen die Grundlagen harmonisiert und mehr Transparenz geschaffen
werden. Die Reform soll klar aufzeigen, wieviel Geld im offentlichen Verkehr wofiir ver-
wendet wird, Die Durchsetzung des Bestellerprinzips erméglicht, gewiinschie Leistungen zu
bestellen und zu einem im voraus vereinbarten Preis abzugelten, wodurch ein verstirkt den
effektiven Bediirfnissen entsprechendes Angebot resultieren seollte. In Vorwegnahme der
Bahnreform wurde dieses Prinzip auf den 1. Januar 1996 im Regionalverkehr bereits einge-
fijhrt (revidiertes Eisenbahngesetz, SR 742.101).

Beriicksichtigt werden sollen die Entwicklungen im europiischen Umfeld. Die enge wirt-
schaftliche und bahntechnische Verflechtung mit unseren Nachbarléndern machen ein mit
der EU abgestimmtes Vorgehen erforderlich. Die betreffende EU-Richtiinie (Richtlinie
01/440 vom 29. Juli 1991) ist deshalb zu beriicksichtigen,
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&% 223.3 Massnalimen
Gemeinsam £iir alle Transportuntemehmungen sind folgende Massnahmen vorgesehen

Trennung der Bereiche Infrastruktur und Verkehr: Die Bahnunternehmungen sollen
die bisher integrierten Bereiche Infrastruktur und Verkehr rechnungsmissig trennen.
Damit entsteht die notwendige Kostentransparenz und leistungshemmende innerbe-
triebliche Quersubventionierungen werden eliminiert. Die SBB sowie grissere normal-
spurige KTU sollen zusitzlich auch eine organisatorische Trennung der beiden Berei-
che vornehmen.

Netzzugang: Die Gewihrung des Netzzugangs bedeutet, dass ein Transportuntemeh-
men berechtigt ist, eine fremde Bahninfrastruktur gegen Bezahlung eines Preises zu
beniitzen. Durch den Erwerb einer Trasse wihrend eines bestimmten Zeitfensters
(Slot) erhilt ein Schienenverkehrsanbieter das Recht, zun einer definiem?n Zeit cine be-
stimmie Strecke zu befahren. Der Netzzugang soll fiir den Giiterverkehr und allenfalis
Teile des Personenverkehrs eingefithrt werden.

Finanzierung: Bereits im Rahmen der Revision der Finanzhaushaltsverordnung will
der Bundesrat auf den 1. Januar 1997 die Finanzierang von Neuinvestitionen der SEB
indern, Eine Angleichung der Investitionsfinanzierung der KTU an die neven Regeln
der SBB solt in einer nichsten Phase diskutiert werden und bedarf des Einbezugs der
Kantone.

Gitterverkehr: Die Zielsetzungen der Bahnreform gelten insbesondere fiir den Giiter-
verkehr, Sie sollen iiber die Schaffung von sinnvollen Anreizmechanismen und die
Forderung von marktorientierfem Handeln erreicht werden, Dafiir soll der freie Netz-
zugang im Gilterverkehr ermbglicht werden. Die Bahnen sollten mit threm Giiterver-
kehrsangebot am Markt unter den geltenden Rahmenbedingungen ohne zusitzliche
Abgeltungen bestehen kiinnen,

Speziell fiir die SBB sind folgende Bestimmungen vorgesehen:

Beziehungen Bund/SBB: Die Aufgabenteilung solt klar definiert werden. Der Bund soll
sich auf die politischen und finanziellen Vorgaben beschriinken und die Verantwortung

fiir die operative Fiihrung der Unternehmung iiberlassen. Dazu sollen Bundesrat und
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SBB gemeinsam fiir jeweils vier Jahre die Unternehmensziele in einer Leistungsver-
einbarung festlegen, die den Riiten zur Genehmigung vofgelegt wird. Fiir den gleichen
Zeitraum soll das Parlament einen Zahlungsrahmen fiir die SBB beschliessen.

—  Refinanzierung (Entschuldung) der SBB: Die Refinanzierung soll auf den 1. Januar
1998 vollzogen werden. Dazu sind im wesentlichen die verzinslichen Infrastruktur-
Darlehen in Eigenkapital und variabel verzinsliche Darlehen umzuwandeln; Der Bund
iibernimmt die Darlehen und Verpilichtungen der SBB gegeniiber der Pensions- und
Hilfskasse (PHK) in Hohe von knapp 6 Milliarden Franken, Zusammen mit den Bun-
desdarlehen von rund 6 Milliarden Franken sollen diese SBB-Schulden durch Akti-
ventausch in der Bilanz des Bundes in Dotationskapital (8 Mia. Fr.) und die verblei-
benden Darlehen (4 Mia. Fr.) bis auf die bestehenden, rentablen Investitionen in varia-
bel verzinsliche, bedingt riickzahlbasre Darlehen umgewandelt werden.

—  Rechtsform der SBB: Die bestehende Organisations- und Rechtsform der SBB als An-
stalt ohne eigene Rechtspersonlichkeit vermag den Verinderungen des Verkehrsmark-
tes nicht zu geniigen. Als neue Rechtsform stehen die 8ffentlich-rechtliche Anstalt mit
Rechtsperstnlichkeit und die spezialgesetzliche Aktiengesellschaft des offentlichen
Rechts im Vordergrund.

223.4 Zeitplan fiir das weitere Vorgehen
Da die Bahnreform den Ende 1997 auslaufenden LA 87 an die SBB ablost, soll sie auf den
1., Janmar 1998 in Kraft treten. Das bedingt, dass die Botschaft noch dieses Jahr dem Parla-

ment tiberwiesen wird,

Die Bahnreform ist als Prozess zu verstehen. Nach dem ersten Reformpaket ist eine schritt-
weise Anpassung, jeweils gestiitzt auf die gemachten Erfahrungen, vorgesehen. Als Schwer-
punkte eines zweiten Pakets sind namentlich denkbar; Angleichung der Investitionsfinanzie-
rung der KTU an jene der SBB und erste Schritfe zu einer funktionalen Aufgabenneuveriei-
lung zwischen Bund und Kantonen, Neuordnung der hoheitlichen Aufgaben im Verhiltnis
Bund/SBB (Plangenehmigung, Sicherheitsaufsicht), Revision des Eisenbahnhaftpflichtrechts
und Neuregelung des Bahnpolizeirechts,



= 224  Weitere Massnahmen und verkehrspolitisches Umfeld

224.1 Faire Rahmenbedingungen

Es ist das zentrale Anliegen der bundesriitlichen Verkehrspolitik, den &ffentlichen Perso-
nenverkehr sowie den Bahngiiterverkehr zu fordern. Unter den heutigen Rahmenbedingun-
gen fiihren jedoch zusiitzliche Bahnangebote in aller Regel zu einer Verschlechterung des
Betricbsergebnisses der Bahn und zu hiheren finanziellen Belastungen des Buades, Diese
zusiitzlichen Bahnangebote kinnen zwar meist die vollen Betriebskosten decken, die Infra-

strukturkosten jedoch nur selten.

Die sich zunehmend verschlechternde betriebswirtschaftliche Rentabilitit der Bahnen ist im
Giiterverkehr nicht zuletzt eine Folge des Produktivititsfortschritts im Strassentransport. Der
Strassentransport bestimmt heutzutage die Marktpreise im Giiterverkehr, Da jedoch im Ver-
kehr keine volle Kostenwahrheit besteht und die Strassentransportunternehmungen in ihrer
Preiskalkulation die externen Kosten nicht beriicksichtigen miissen, resultiert eine volkswirt-
schaflich nicht optimale Verkehrsteilung, Fiir einen volkswirtschaftlich sinnvollen Wettbe-
werb zwischen der Schiene und der Strasse miissen die externen Kosten internalisiert, d.h.
den Verursachern angelastet werden, Dies erfolgt durch die leistungsabhingige Schwerver-
kehrsabgabe, welche im okologisch besonders sensiblen Alpenraum durch weitere Mass-
nahmen unterstiitzt werden soll (Umsetzung des Alpenschutzartikels).

2242 Leistﬁngsabhﬁngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

Der Bundesrat beurteilt die Umsetzung des Verfassungsartikels 367" als vordringliche ver-
kehrspolitische Aufgabe. Mit der LSVA sollen nicht nur die Wegekosten Ieistungsabhingig
und somit verursachergerechter angelastet, sondern es sollen auch die quantifizierbaren ex-
temnen Kosten des Schwerverkehrs beriicksichtigt werden. Der Bundesrat beabsichtigt, die
LSVA ca. ab dem Jahr 2001, nach Méglichkeit in Koordination mit der EU, einzufiihren. Er -
wird noch 1996 einen Botschafts- und Gesetzesentwurf vorlegen.

Die bisherige pauschale Ausgestaltung der Schwerverkehrsabgabe beriicksichtigt nur die
ungedeckten Wegekosten und das Gewicht der Fahrzeuge, nicht aber deren Fahrleistungen.
Sie bevorteilt die Vielfahrer gegenitber den Wenigfahrem sowie die Langstrecken gegeniiber
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den Kurzstrecken, Dies fiihrt dazu, dass der fiir die Bahn interessante Transport schwerer
Giiter iiber lange Strecken finanziell unterdurchschnittlich und die fiir die Strasse geeignete
Feinverteilung der Giiter finanziell iiberdurchschnittlich belastet wird. Dadurch erhielt die
Strasse in einem Bereich, wo sie in Konkurrenz zur Bahn steht, einen weiteren Wettbe-

werbsvorteil.

2243 Umsetzung des Alpenschutzartikels

Eine zustitzliche flankierende Massnahme fiir den alpenguerenden Giiterverkehr bildet die
Umsetzung des Verfassungsartikels 36*%, Die Umsetzung des Alpenschutzartikels fiihrt zu
einer htheren Auslastung der alpenquerenden Bahnkapazititen.

Der Bundesrat kam in einer Aussprache im April 1996 zum Schluss, dass aus faktischen und
politischen Griinden eine verfassungsrechtlich unantastbare Umsetzung des Artikels 36"
nicht méglich ist. Er bestlitigte deshalb das im September 1994 festgelegte nichtdiskriminie-
rende und europavertrigliche Umsetzungskonzept, welches auf drei Standbeinen beruht;

~  Der Verwirklichung der Kostenwahrheit mittels der LSVA als Sockelmassnahme;

—  der zusiitzlichen Einfiihrung einer Belastung des Strassengiiterschwerverkehrs an den
Alpeniibergtingen, wobei eine Alpentransitabgabe (ATA} im Vordergrund steht;

—  einem spezifischen Programm zur Férderung des alpenquerenden Bahngtiterverkehrs,

Gemiss diesem nicht-diskriminierenden Konzept ist nicht ausschliesslich der Giitertransit-
verkehr von Grenze zu Grenze zu verlager, sondemn ein Verkehrsaufkommen im Ausmass
des Transitverkehrs, das sich aus allen Verkehrsarten (Binnen-, Import-, Export- und Tran-
sitverkehr) zusammensetzt. Dementsprechend fallen alle Verkehrsarten unter die Abgabe-
pflicht der ATA. Mit dieser Umsetzungsstrategie sollten sowohl die kologischen Zielset-
zungen als auch die mengenmissige Verlagerungsvorgabe der Initiative erfiillt werden ktn-

nen.

Durch die Unterstellung des alpenquerenden Binnengiiterverkehrs unter die ATA erleiden
einige Regionen und Branchen der Schweiz, insbesondere der Kanton Tessin, eine iiber-

durchschnittliche wirtschaftliche Benachteiligung, Der Bundesrat ist der Auffassung, dass
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3 ein Teil der finanziellen Mittel aus den Einnahmen der ATA den betroffenen Kantonen als

Kompensationsmassnahme zur Verfligung gestellt werden sollte.

Das fiir das Umiagerungszicl massgebende Verkehrsaufkommen (im Ausmass des Transit-
verkehrs) soll auf der Basis der differenzierten Verkehrszihlungen des Jahres 1999 festge-
legt werden. Nach heutigen Schitzungen diirften dies ca. 6007000 Schwerverkehrs-Fahrten
sein. Dieses Fahrtenaufkommen wiire bis zum Jahr 2004/05 zu verlagemn. Sollten aber vor
Inbetriebnahme der NEAT bahnseitig Kapazititsengpisse eintreten, so kann dieses Verlage-
rungsziel erst zum Zeitpunkt der Inbetricbnahme der NEAT vollumfinglich erreicht werden.

Die Nom;endigkeit, den Binnen-, Import- und Exportverkehr der ATA zn unterstellen, hat
nach Ansicht des Bundesrates zuar Folge, dass anch fiir diese Veskehrsarten auf bestehenden
Infrastrukturen ein kostengiinstiges, bahnbetrieblich und betriebswirtschaftlich sinnvolles
Angebot bereitgestellt werden muss, welches - sofern nétig - tiber die neuen Einnahmen aus
der ATA mitfinanziert werden soll. Der Bundesrat will Ende des Jahres 1996 eine Ver-
nehmlassungsvorlage zur Umsetzung des Alpenschutzartikels unterbreiten.

2244 Bilaterale Verhandlungen im Landverkehr
Der alpenquerende Giiterverkehr hat einen stark internationalen Charakter. Uber die Hilfte .
aller die Schweizer Alpen querenden Schwerverkehrsfahrten (Fahrzeuge mit mehr als 3,5 t
zugelassenes Gesamtgewicht) ist Transitvetkehr, wobei dieser Anteil in Zukunft noch wach-
sen diirfte. Auch aus diesem Grund gewimnt die europaische Dimension der Verkehrspolitik
zanehmend an Bedeufung. Die Zicle der schweizerischen Verkehrspolitik lassen sich insbe-
sondere in bezug auf den alpenquerenden Verkehr durch eine Abstimmung mit den europii-
schen Nachbarlindern leichter erreichen. Aufgrund dieser Tatsache strebt der Bundesrat
cine harmonisierte Verkehrspolitik fiir den Alpenraum an. Sie strebt eine schrittweise, mit
der EU nach Moglichkeit gegenseitig koordinierte Verwirklichuné der Kostenwahrheit so-
wie eine hihere Belastung des Verkehrs in sensiblen Zonen (insbesondere im Alpenraum) °

an.

Im Rahmen der bilateralen Verhandlungen strebt der Bundesrat den schrittweisen Ersatz des
Instrumentes ‘Gewichislimite’ durch andere, marktkonformere Insttumente mit vergleichba-
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rer Wirkung an, wobei die Einfilhrung der LSVA eine fragende Rolle spielt. Durch dieses
Vorgehen sollen die verkehrspolitischen Ziele der Schweiz und der Verfassungsauftrag zum
Schutz des Alpengebietes vor den negativen Auswirkungen des Giiterverkehrs nicht in Frage
gestellt werden. Die Schweiz will sich die Mglichkeit von Schutzklauseln vorbehalten,

23  Investitionsprojekte des dffentlichen Verkehrs

231  NEAT

231.1 Awuspangslage

Bei der NEAT mehrten sich ab 1994 die Zweifel, ob die betriebswirtschaftliche Rentabilitit
gegeben sei, Seit Mitte der siebziger Jahre ist ein anhaltender Riickgang der Verkehrsertrii-
ge, insbesondere im Giiterverkehr, festzustellen.

Entwicklung der SBB-Giiterverkehrsertriige 1980 - 1996 (Erlds pro Tonnenkilometer)
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Es iiberraschte deshalb kaum, dass die durch die eriglische Firma Coopers & Lybrand durch-
gefithrte Uberpriifung der Wirtschaftlichkeit zum Schluss kam, dass zu heutigen Preisen ein
betriebswirtschaftlich vollstindig rentabler Betrieb der NEAT auszuschliessen ist. In ihrem
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- Bericht iiber Finanzierungsfragen der NEAT vom 22. Mirz 1995 (BB 1995 I 416) hat sich

die Finanzdelegation der eidgendssischen Riite dieser Eingchitzung angeschlossen.

Gestiitzt auf die verinderten Rahmenbedingungen und die neuen technischen Entwicklungen
im Eisenbahnbereich hat der Bundesrat am 19./20. Februar 1995 den Auftrag erteilt, die
Umsetzung des NEAT-Konzeptes umfassend zn iiberpriifen. Das Investitionsprogramm
sollte so optimiert werden, dass mit massgeblichen Einsparungen gegeniiber dem Vollaus-
bau und unter Beriicksichtigung der Umweltvertriiglichkeit, die urspriinglichen technischen
Zielsetzungen in Bezug auf Transportleistung (Kapazititen im Giiterverkehr) und Angebots-
qualitiit (Reisezeiten) weitgehend erfitllt werden konnen.

231.2 Lbsungsansatz

Ar_lalog-zum Lisungsansatz bei BAHN 2000 ist im Dreieck Angebot - Infrastruktur - Roll-
material ein optimiertes Paket zn schniiren, das bei geringeren Investitionen die bestmogli-
che Zielerfiillung und damit die hochste Angebotsqualitit ergibt. Im Bereich Rollmaterial
steht der vermehrte Einsatz von Neigeziigen und lingeren Giiterziigen im Vordergrund. Im
Bereich Infrastruktur sind, ergiinzend zu den technischen Bﬁovaﬁonen, nur Neubaustrecken
zu realisieren, die markante Gewinne an Reisezeit und Kapazitiit bewirken (schlanke Infra-
struktur).

Auf der Grundlage der im Februar 1994 eingereichten Vorprojekte und den zur Verfiigung
stehenden Unterlagen fiir die Integration Ostschweiz wurden insgesamt 16 NEAT-Varianten
untersucht. 1! Nach Abschluss des Vernehmlassungsverfahrens, in Kenntnis der Anhérungen
der politischen Parteien, der Kantone und der Spitzenverbiinde vom 9, Januar 1996 und un-
ter Beriicksichtigung der Vorschlige der Arbeitspruppe der Bundesratsparteien resultierten
fiir die NEAT verschiedene Varianten, die zusammen mit den tibrigen Grossprojekten
BAHN 2000, TGV-Anschluss und L’ciljmsanierun_gen zu einem Investitions- und Finanzie-

rungspaket zusammengefiigt wurden. Diese Elemente werden im folgenden beschrieben.

i1 vergleiche Bericht der Arbeitsgruppe Finanzierung des Gffentlichen Verkehrs vom 23. August 1995,
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231.3 Beschrieb der NEAT-Bauelemente

231.31 Litschhergachse eingleisig

Kernelement der Litschbergachse ist der Basistunnel zwischen Frutigen und dem Rhonetal,
Von den drei Funktionen der Ltschbergachse Iaut Alpentransit-Beschluss wurde den Funk-
tionen ‘Transitverkehr” und ‘Einbindung des Wallis ins Konzept von BAHN 2000’ gegen-
iiber ‘Autoverlad als Rawilersatz’ Prioritiit eingerfiumt, Die Infrasgukturenausbauten zwi-
schen Spiez und dem Rhonetal sind nur soweit zu realisieren, als sie den prioritiren Zielen
dienen und fiir die Aufnahme der Transportleistung der Strecke Bern - Thun notwendig sind.
Daravs ergibt sich ein Investitionsprogramm mit einem ca. 36 km langen, mehrheitlich ein-
gleisigen Basistunnel zwischen Frutigen und Baltschieder mit Verkniipfung der Neu-
baustrecken mit den Stammlinien im Bahnhof Frutigen und ca, zwei Kilometer vor Visp.
Der Autoverlad verbleibt im Scheiteltunnel. Ein weiterer Ausbau der Infrastrukturen mit
durchgehend zweigleisigem Basistunnel, Umfahrung Frutigen, Niesenflankentunnel, Auto-
verlad in Heusirich, Direktverbindung ins Mittelwallis, Autoverlad in Steg und allenfalls
Mundbachast als spitere Option bleibt offen.

231.32 Litschbergachse zweigleisig

Ein weiterer Ausbauschritt erlaubt die teilweise Realisierung der dritten Lotschbergfunktion
‘Autoverlad’, wobei dieser gegeniiber der urspriinglichen Vorlage reduziert qnd verkiirzt
zwischen Frutigen und Steg erfolgt. Daraus ergibt sich ein durchgehend zweigleisigen Basis-
tunnel von ca. 36 km Linge zwischen Frutigen und Baltschieder mit Verkniipfungen im
Bahnhof Frutigen und ca, 2 km vor Visp und einem ca, 2,5 km langen eingleisigen Tunnel-
ast nach Steg mit Verkniipfung an die Rhonetallinie Richtung Mittelwallis und Autoverlade-

anlagen in Frutigen und Steg.

231,33 Gotthardachse

Kemelemente der Gotthardachse sind die beiden Basistunnel am Gotthard und Ceneri. Sie
ermdglichen den wesentlichen Zeitgewinn fiir Personen- und Giiterziige und sichern eine
durchgehende Flachbahn durch die Alpen mit einem Kulminationspunkt auf nur ca. 550 m
iiber Meer, Das Investitionsprogramm enthiilt eine zweigleisige Neubaustrecke von ca.
63 km (57 km Basistunnel und 6 km offene Strecke) mit Anschliissen an die Stammilinen im
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. 2 Raum Altdorf/Erstfeld und Biasca (Giustizia) und eine zweigleisige Neubaustrecke von ca,
18 km (17 km Ceneritunnel und 1 km offene Strecke) mit Anschliissen an die Stammlinien

im Raum San Antonino und Lugano(Massagno)/Vezia

231.34 Integration Ostschweiz

Aus der urspriinglichen Vorlage zur Integration der Ostschweiz erfilllt der Zimmerbergtun-
nel die Ziele beziiglich Reisezeitgewinn und Kapazititssteigerung. Der Hirzeltunnel wird in
der Prioritit zuriickgestuft, da er fiir den Reiseverkehr von der Ostschweiz (2.B. 8t. Galien)
zur Gotthardachse und Richtung Siiden gegeniiber der Reisezeit iiber den Satte] eine Reise-
zeitverldngerung (ca. 5 Minuten) bewirkt und der Giiterverkehr dank Netzausbanten von
BAHN 2000 (Vierspurausbau Thalwil - Ziirich - Limmattal) iiber den Raum Ziirich geftihst
werden kann.,

Die lokalen Ausbauten auf der Strecke zwischen St. Gallen und Pfiffikon SZ werden ent-
sprechend dem Angebots- und Betriebskonzept neu definiert und gegeniiber der urspriingli-

chen Vorlage redimensioniert,

231.35 Aushauten iibriges Streckennetz

Zur Optimierung der redimensionierten NEAT gehéren Infrastrukturmassnahmen auf dem
Streckennetz ausserhalb des NEAT-Perimeters, resp. auf den weiterhin beniitzten Strecken-
abschnitten der Stammlinien. Fiir die Neigeziige ist insbesondere die Signalisation fiir hithe-
re Geschwindigkeiten anzupassen. Fiir lingere Giiterziige sind Investitionen fiir das Vereini-
gen und Trennen in den Grenzbahnhifen Basel, Domodossola und Chiasso sowie teils nene
und teils Verldngerungen bestehender Uberholgleise auf den Transitachsen notwendig. Die *
den Kostenberechnungen zugrondeliegenden Infrastrukturen auf dem bestchenden Bahnnetz
fiir den Einsatz von Neigeziigen und Lingeren Giiterziigen sind im Anhang aufgeziihlt. Diese
Liste dient der Ermittlung des Kostendaches. Sie kann mit vertiefter Bearbeitung der Pro-
jekte Anderungen erfahren.

2314 Kostengenauigkeit, Streumass und Termine
Die von den Bahnen ermittelten Kosten entsprechen den wahrscheinlichsten Kosten im Sin-
ne von Ziffer 221 der NEAT-Botschaft. Reserven sind darin nicht enthalten, Die Angaben



der Bahnen basieren auf den Vorprojekten und gelten fiir den Preisstand 1991 ohne Teue-
rung und ohne Bauzinsen. Durch das Bundesamt fiir Verkehr wurden die Kosten auf den
Preigstand 1995 ohne Bauzinsen umngerechnet. Soweit vorliegend und fiic die neuen Bun-
desbeschliisse relevant wurden Erkenntnisse aus den Zusatzauftrigen fiir die NEAT beriick-
sichtigt. Nicht beriicksichtigt sind Mehrkosten fiir die allfillige Umstellung des Ceneri- und
Zimmerbergtunnels von einer zweigleisigen Tunnelrshre auf zwei eingleisige Tunnelréhren.
Eine solche Projektinderung verursacht laut Angaben der SBB Mehrkosten von ca. 650 bis
8350 Millionten Franken (Zimmerberg einschliesslich BAHN 2000 Ziirich-Thalwil). Fiir die
Basistunnel am Gofthard und Létschberg ist ein Tunnelsystermn mit zwei eingleisigen Tunnel-

t6hren (ohne zusitzlichen Sicherheitsstollen) in den Kosten eingerechnet,

Mit dem Kostenstrenmass wird die Berechnungsgenauigkeit und die noch bestehenden Un-
sicherheiten der Kostenberechnungen dargestellt. Es zeigt somit, in welchem Bereich die
Endkosten des Projektes liegen sollten. Erfasst sind insbesondere die geologischen und
bautechnischen Unsicherheiten. Ungiinstige geologische und hydrologische Verh#ltnisse,
welche nicht dem Kenntnisstand zum Zeitpunkt der Kostenberechnungen entsprechen, fiih-
Jxen zu Mehrkosten gegeniiber aen angegebenen wahrscheinlichen Kosten.

Fiir die NEAT wird deshalb eine Reserve von 15 Prozent der Projektkosten beriicksichtigt.
Sie dient zur Abdeckung der Unsicherheiten gegeniiber den wahrscheinlicher Kosten und
stabilisiert das Finanzierungspaket, Die Kostenreserve liegt ausserhalb des Kostendaches fiir
Planung und Ausfithrung der Bavherren. Allfillige Freigaben von Reserven bedingen einen
“ausfiihrlichen Antrag der Bahnen und kénnen nur durch eine Genehmigung eines Zusatzkre-
dites durch das Parlament erfolgen. Als Alternative zur Reservenfreigabe ist jeweils eine
Verzichtplanung zu priifen. Infolge des weiter fortgeschrittenen Planungs- und Ausfih-
rungsstandes werden keine Reserven fiir die BAHN 2000 1, Etappe vorgesehen,

Die Realisierungsprogramme der NEAT gehen davon aus, dass die Sicherstellung der Fi-
nanzierung (Freigabe der Verpflichtungskredite) sowie die Bewilligungsverfahren einen
kontinuierlichen Fortgang der Planungs- und Bauarbeiten erméglichen. Daraus ergeben sich
die wahrscheinlichsten Inbetriebnahmen 2006 fiir den Litschberg- und 2008 fiir den Gott-
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. hard-, Ceneri- und Zimmerbergbasistunnel. Zeitreserven fiir Unwiigbarkeiten aus geologi-

schen, ban- oder sicherheitstechnischen Griinden sind darin nicht enthalten. 12

231.5 Angebots- und Betriebskonzept

231.51 Allgemein _

Das Angebotskonzept im Personenverkehr geht davon aus, die mit dem NEAT-Vollansbau
anvisierte Angebotsqualitit im Personenfernverkehr trotz vorldufigen Verzichts auf die
Neubaustrecken zwischen Arth-Goldau und Altdorf/Erstfeld, zwischen Biasca und der
Magadinoebene, zwischen Heustrich und Frutigen, auf die Aste Steg und Mundbach des
Litschberghasistunnels sowie auf den Hirzeltunnel méglichst einzuhalten.

231.52 Regional- und Agglomerationsverkehr

Bei den konzeptionellen Angebots- und Betriebsbetrachtungen auf den Transitachsen und
den daraus resultierenden Aussagen zu Kapazititen und Reisezeiten im Giiter- und Perso-
nenverkehr wird immer auch der Regional- und - sofern betroffen - der Agglomerationsver-
kehr miteinbezogen. Die Berechnungen gehen davon aus, dass der hewte realisierte oder

geplante Regionalverkehr beibehalten oder gar erweitert wird.

231.53 Reisezeiten

Es wird davon ausgegangen, dass auf dem Schweizer Bahnnetz iiber das bei der ersten
Etappe von BAHN 2000 vorgesehene Mass vermehrt Neigeztige einpesetzt werden. Dies
erlaubt fiir Verbindungen tiber die redimensionierten NEAT-Achsen die filr den NEAT-
Vollausbau mit konventionellem Rollmaterial vorgesehenen Reisezeiten zu erreichen oder
sogar zu unterbieten, Der als vorlinfige Planungsgrundlage dienende Angebotskonzeptent-
wurf sieht auf den NEAT-Achsen sowie den Zubringerlinien als Gmndc;ngebot Verbindun-
gen im Stundentalt vor, Gleichzeitig Iasst sich die anvisierte Angebotsqualitiitssteigerung
der BAHN 2000 auf weitere Landesteile ausweiten.

12 Vergleiche dic NEAT-Botschaft vom 23, Mai 1990 (BBI 1990 II 1075) und die Botschaft dber den
zweiten Verpflichtungskredit zur NEAT vom 12, April 1995 (BBL 1985 11 237).
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Im Personenverkehr werden aof der Strecke Basel - Mailand tiber den Gotthard oder den
Litschberg, sowie zwischen Ziirich bzw, Bern und Mailand gleiche Fahrzeiten erreicht.

Gotihard Litschberg
Basel - Mailand 31%-3%Sid. 314 -3 3% Sid.
Ziirich - Mailand 215-2% Std,
Bern - Mailand ’ 214 -2 % Std.
mittlerer Reisezeitpewinn 1 Std. 14 Std.

Der Ferzicht auf den Hirzeltunnel mit Anschluss an die Gotthardlinie in Zug fithrt bei einer
Fahrt itber die SOB-Strecke iiber den Sattel und Anschluss wie heute in Arth-Goldau zu ei-
ner Reisezeitverkiirzang von 4 - 6§ Minuten gegeniiber der geplanten Fahrzeit durch den Hir-

zeltunnel.

Im Giiterverkehr wurden primir die Transitachsen von Basel nach Chiasso und Domodos-
sola betrachtet. Die Fahrt von Basel nach Domodossola (Domo II) betriigt fiir einen Giiter-
zug zwischen 3 % pnd 4 % Stunden und von Basel nach Chiasso (Stabio-Gaggiolo) zwi-
schen 4 und 4 % Stunden. Die Zeitdifferenzen sind durch Haltezeiten auf der Transitroute
bedingt, die dadurch entstehen, dass die langsameren Giiterziige die Durchfahrt der schnel-
len Personenziige abwarten miissen (Uberholgleisanlagen). Giiterziige aus dem Raum Bo-
densee erreichen die Gotthardachse tiber Buchs SG - Thalwil - Ziirich - Othmarsingen -
Sitdbahn sowie {iber Singen - Schaffhausen - Biilach - Siidbahn.

231.54 ‘Transportleistungen und Sireckenkapazitiiten

Die Kapazititsbetrachtungen gehen davon aus, dass die Infrastrukturen fiir BAHN 2000
1. Etappe und die redimensionierte NEAT realisiert sind. Ein weiterer Juradurchstich ge-
miss BAHN 2000 2. Etappe ist nicht enthalten und allein durch den absehbaren Transitver-
kehr nicht zu begr'iindenlﬁ'.

1994 wurden im Giiterverkehr aonf der Schiene 14,3 Millionen Nettotonnen durch die
Schweiz transportiert. Die Prognosen zum gesamten alpenquerenden Giiterverkehr (Strasse

und Schiene) von und nach Italien rechnen im Durchschnitt mit einer Verdoppelung des

13 Verpleichs Ziffer 232.
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Verkehrsaufkommens in den nichsten 25 - 30 Jahren. Heute wird die Schweiz im Stras-
sengiiterverkehr teilweise umfahren, bedingt durch die Strassenverkehrsgesetzgebung und
die eher geringe Attraktivitit des heutigen kombinierten Verkehrs. Wenn allein die Zeit und
Distanz fiir die Routenwahl Nord - Siid ausschlaggebend wiiren, hitte die Schweiz deutlich
mehr Verkehr zu iibernehmen. Je nach Studie gehen die Schiitzungen tiber das zukiinftig
durch die Schweiz verkehrende Volumen stark auseinander. Fiir 2010 liegen sie je nach
Entwicklung der Transportpreise im Betcich von ca. 30 und 40 Millionen Giltertonnen,
2020 im Bereich von 35 und 60 Millionen Giitertonnen auf der Schiene.

Fiir die Lotschbergachse wird die Leistungsfihigkeit durch die nordliche Zufahrt zwischen
Bern und Thun begrenzt: In den Kosten der Létschbergachse sind entsprechende Ausbauten
zur Erhéhung dieser Kapazitit von heute rund 60 (mit BAHN 2000: 74 Ziige) auf 100 - 110
Giiterziige pro Tag enthalten. Dank diesen Ausbauten und dem teilweisen Einsatz von Dop-
pelgiiterziigen ergeben sich gemiss einer Studie der ETH in Lausanne ausgewieséne Zugs-
trassen fiir 19 - 24 Millionen Nettofonnen, gemiss Berechnung der SBB solche flir 79 Mil-
lionen Nettotonnen pro Jahr (zum Vergleich: NEAT-Botschaft: 19 Mio. Nettotonnen, ohne
Doppelgiiterziige). Mit einem zweigleisigen Basistunnel wiirde eine grissere Betriebsfreiheit
sichergestellt, die zusiitzliche Kapazitit konate fiir einen (redimensionierten) Autoveriad
von Frutjgen nach Steg (durch den Basistannel), nicht jedoch fiir zusitzliche Transitgiiter-
zitge (fehlende Zufahrten) genutzt werden,

Auf der Goftthardachse ergibt sich je nach Einsatz unterschiedlicher Giiterzugstypen (teil-
weiser Einsatz von Doppelgiiterziigen) eine Kapazitit von 32 - 50 Millionen Nelfotonnen
pro Jahr (zum Vergleich: NEAT-Vollausbau ohne lingere Giiterziige, aber mit drittem Jura-
durchstich gemiiss 2, Etappe BAHN 2000: 50 Mio. Nettotonnen).

Im Personenverkehr betrtigt der Transitverkehr 1995 rund 5°000 Fahrten pre Tag, die sich je
hélftig auf Gotthard und Litschberg/Simplon verteilen. Von grisserer Bédeutung ist der in-
nerschweizerische Verkehr sowie der Verkehr aus und in die Schweiz. Insgesamt wird iiber
die beiden Achsen folgendes Transportaufkommen erwartet:
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{Personenfahrten pro Tag) Gotthard Litschberg

1995 13'000 7300

2010 17’900 10°000

2020 19°100 10'650
erwarteter Zuwachs

bis 2010 4’900 2'900

bis 2020 6'100 3350

231.55 Alpenschutzartikel

Zur Umsetzung des Alpenschutzartikels miissen die Kapazititen im alpenguerenden Bahn-
verkehr erhtht und die Lichtraumprofile fiir den Betrieb einer Rollenden Landstrasse (RLS}
mit 4 m Eckhéhe ausreichen,14

Ohne Gotthardachse lisst sich der Alpenschutzartikel aus Kapazititsgriinden und wegen des
Lichtraumprofilss fiir die Verlagerung von Verkehr mit Quell-/Zielort Tessin nicht im vor-
gesehenent Rahmen wmsetzen, Nur iiber die Liitschbergachse wird der Huckepackkorridor
mit 4 m Eckhbhe sichergestellt. Dieser hat dann eine grosse Bedeutung, wenn eine attraktive
und leistungsfihige RLS realisiert werden soll.

231.56 Spezielle Vorteile der einzelnen Achsen

Durch den Ban der Gotthardachse wird eine alpenquerende Flachbahn mit einem Kulmina-
tionspunkt auf nur 550 m iiber Meer realisiert. Die Sildschweiz wird in Erginzung zu
BAHN 2000 an die iibrige Schweiz angeschlossen. Im Vergleich zur Létschbergachse weist
der Gotthard dank mehreren Zulaufstrecken nordlich und siidlich der eigentlichen Gosthard-
linie wesentlich hohere Zugzahlen auf, '

14 Mit der derzeit im Bau befindlichen Huckepack-Korridor Litschberg-Simplon wird ab 1999 ein durch-
gehender Fahrweg fiir verladene Lastwagen von bis zu 4 m Eckhohe bereitgestellt. Die Kapazititen er-
Tauben den Transport von mnd 105000 Sendungen pro Jahr,

IS Auf den muriickgestellten Zufahrten zum Gotthardbasistunnel kiinnen im begleiteten kombinierten Ver-
kehr nur Lastwagen bis zu einer Eckhhe von 3.80 Metern transportiert werden. Eine Verlad von Last-
wagen bis 4 Metern Eckhthe wire somit nur durch den Basistunnel moglich. Filr den unbegleiteten
kombinierten Verkehr (Container, Sattelauflieger, Wechselbehtilter) ist die Hthenbeschrinkung auf der
Gotthardachse 3.90 m, Einzig der konventionelle Wagenladungsverkehr kann uneingeschriinkt verkeh-
en.
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Bereits in der Botschaft iiber den zweiten Verpflichtungskredit zur NEAT wurden Risiko-
betrachtungen angestellt. Daraus geht hervor, dass hohere Investitionen, lingere Bauzeiten
und grossere Tunnellingen zu erhéhten Risiken fiir die Kostenberechnungen vnd die Bin-
haltung der Termine fiihren. Aus heutiger Sicht weist der Litschberg eher geringere (v.a.
geologische) Risiken auf, Die Lﬁtschbergachse' erginzt zudem BAHN 2000 mit der besseren
Erschliessung des Mittel- und Oberwallis.

232 BAHN 2000 2, Etappe

232.1 Weitere Forderung des dffentlichen Verkehrs

Im Jahr 1993 wurden in der Schweiz im privaten Verkehr auf der Strasse rund 81 Milliarden
Personenkilometer gegeniiber 13,5 Milliarden Personenkilometer auf der Schiene (Eisen-
bahnen und Spezialbahnen) zuriickgelegt. Bei einer ‘sanften Gangart’ in der Verkehrspolitik
rechnen Prognosen bis zum Jahr 2015 mit einem Zuwachs der Verkehrsleistongen im Pri-
vatverkehr auf Schweizer Strassen von rund 30 Prozent auf 104,5 Milliarden Personenkilo-

meter.

Dieses Mobilititswachstum stdsst an die Leistungsgrenzen des Strassennetzes, Insbesondere
in den Ballungsrinmen wiirde der Mehrverkehr zu erhiihter Stanbildung, volkswirtschafthi-
chen Verlusten und weiteren negativen Auswirkungen auf Raum und Umwelt fiihren. Ein
Ausbau des Strassennetzes in diesen bereits heute hoch belasteten Riumen diirfte kaum die
nistige l&kzeptanz der Bevilkerung finden. Soil der Verkehrskollaps mit seinen negativen
Folgen fitr die Wirtschaft (Berufspendler, Lieferverkehr) vermieden werden, muss minde-
stens ein Teil des Mobilititswachstums durch den 6ffentlichen Verkehr bewiltigt werden.
Dies lisst sich nur erreichen, wenn der Sffentliche Verkehr attraktiv ist und das A;lgebot
laufend den sich #ndernden Kundenbediirfnissen angepasst wird. Die 2. Etappe von BAHN
2000 bildet dafiir eine Lingerfristige Grundlage. Kapazititsengpiisse im Netz sollen vermie-
den und Marktsegmente, welche im letzten Jahrzehnt zunchmende Bedeutung erhielten, ge-
zielt erschlossen werden, Die Bahnen sollen im Personenverkehr in die Lage versetzt wer-
den, in den Bereichen, wo sie zu Marktbedingungen Strassenverkehr itbernehmen kinnen,

ein entsprechendes Angebot bereitzustellen,



Die weitere Forderung des Sffentlichen Verkehrs ist von hohem volkswirtschaftlichen und
umweltpolitischen Nutzen. Eine Zunahme der Strassenverkehrsleistungen um 30 Prozent ist
mit den Grundsitzen einer nachhaltigen Entwicklung nicht vereinbar, Das Verkehrswachs-
tum wiirde die unbestreitbaren technologiscl_len Fortschritte in der Abgas- und Lirmminde-
rung weitgehend zunichte machen. Es ist zu befurchten, dass Schwellenwerte der dkologi-
schen Vertriiglichkeit iiberschritten werden kinnten.

Angebotsverdichtungen im Personenverkehr - bei vorhandener Nachfrage - erhthen zudem
die wirtschaftliche 'Standortgunst und dienen dem Tourismus, Dies ist im Hinblick auf die
internationale Wettbewerbsfihigkeit der Schweit von zentraler Bedeutung,

232.2 Grundsiitze fiir BAHN 2000 2. Etappe

Die Planungsarbeiten zur zweiten Etappe haben 1995 mit der Analyse des Handiungsbe-
darfs, der Exbrterung der Ziele und der Realisierungsstrategie begonnen. Sie befinden sich
demzufolge noch in einem sehr friihen Stadium. Im vorliegenden Investitionsprogramm fiir
die Bisenbahngrossprojelte wurden fiir die zweite Etappe von BAHN 2000 5,9 Milliarden
Franken (Preisstand 1995) eingesetzt. Diese Vorgabe gilt fiic die weitere Planung als ver-
bindliches Kostendach. Sofern nétig wizrd die Kostenvorgabe durch eine rollende Verzichts-

planung einzuhalten sein.

Als Ergebnis der Uberpriifung der anzustrebenden Ziele und der Art der Realisierung lassen
sich folgende Grundsiitze festhalten:

—  Weiterentwicklung des mit der ersten Etappe erreichten Angebotes - Berilcksichtigung
neuer Angebotsebenen

Der Bundesrat ist gewillt, den dffentlichen Verkehr weiter zu stirken, Diese Forderung be-
dingt die Beriicksichtigung neuer Angebotsebenen, Wihrend in den friihen achtziger Jahren
in der dichtbesiedelten Schweiz die Zeit filr den Hochgeschwindigkeitsverkehr noch nicht
reif war, ist es heute fiir die Standortattraktivitit der Schweiz von eminenter Bedeutung, in
das europiische Hochgeschwindigkeitsnetz integriert zu sein. Der internationale Langstrek-
kenverkehr erhillt damit gegentiber frilher eine grossere Bedeutung.
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z Von zunchmender Wichtigkeit sind die griisseren Agglomerationen. Aufgrund der Skonomi-
schen und demographischen Entwicklung massieren sich in den Ballungsriumen die Ver-
kehrsprobleme, Als Gegenmassnahme wurde mit den S-Bahn-Konzepten das Bahnangebot
in mehreren Agglomerationen ausgedelmt. Die ﬂberlagerung von schnellem Fernverkehr
und relativ langsamem S-Batn-Verkehr erfordert jedoch in den Knoten zusitzliche Kapazi-
. titen. Ausbauten iiberlasteter Knoten dienen nicht nur den Agglomerationen, sondern kom-
men dem gesamten Netz zugute, indem zusiitzliche Angebote in die Regionen ermdglicht
und die Fahrplanstabilitit fiir das ganze Netz bis hin zum Regionalverkehr in Randgebieten

erhiht werden kénnen.

—  Muximaler Nutzen bei beschriniden Mitteln - konsequente Ausrichtung des Angebots
an den Bedirfiissen der Kunden

Der tffentliche Personenverkehr ist betriebswirtschafflich geschen nicht rentabel. Da nur

beschriinkte finanzielle Mittel zur Verfiigung stehen, miissen diese einen maximalen volks-

wirtschaftlichen Nutzen stiften. Oberstes Kriterjum fiir den Nutzen bilden die Bediirfnisse

der Kunden bezichungsweise das Nachfragepotential. Die zweite Etappe von BAHN 2000

hat sich deshalb konsequent am Markt auszurichten.

—  Flexible Planung - Vorgabe von Angebotszielen anstatt von Baustellen .

Wihrend die Realisierungszeitriiume von Grossprajekten inger werden, wandelt sich das
gesellschaftliche (Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur) und technologische Umfeld immer
rascher. Unter diesen Bedingungen ist die in der Vergangenheit praktizierte Objektplanung,
welche detailliert einzelne Infrastrukturmassnahmen vorschreibt, zn wenig flexibel. Sie
muss abgeltist werden durch eine Planung mit Zielvorgaben, Wie bereits bei der ersten
Etappe soll die Angebotsverbesserung vordringlich als Optimierung von organisatorischen,
technischen und erst an dritter Stelle von teureren und unflexibleren infrastrukturellen
Massnahmen erfolgen. ‘

2323 Ansitze fiir die BAHN 2000 2. Etappe
Prinzipiell sind mehrere Ansitze und Strategien denkbar, wie das Ziel von BAHN 2000, die

landesweite Verbesserung des dffentlichen Verkehrs, mit der zweiten Etappe weiter verfolgt

werden kann,



- Eine Fertigstellung gemdss Boischaft 1985 sprengt die finanziellen Mbglichkeiten und
liefert kein befriedigendes Kosten-Nutzen-Verhalinis,
Ein Festhalten am Bundesbeschluss vomn 19. Dezember 1986 itber das Konzept BAHN 2000
wiirde bedingen, dass die darin genannten Neubaustrecken (Vauderens) - Siviriez - Villars-
sur-Gléne, neuer Juradurchstich und Zirich Flughafen - Winterthur realisiert werden miiss-
ten. Die gleichzeitige Verwirklichung all dieser Infrastrukturprojekte wiirde den Finanzrah-
men sprengen. Werden zudem die Angebotsziele hauptstichlich mit teuren Infrastrukturen
angepeilt, wiirde die zweite Etappe ein nicht befriedigendes Kosten-Nutzen-Verhiltnis auf-
weisen, Wenn iromer méglich sind deshalb die angestrebten Angebote durch ein Biindel von
kostengiinstigeren, betrieblich-organisatorischen und technischen Masspahmen (High-Tech-

Ansatz)} zu erreichen.

—  Eine Korzentration der Investitionen auf den Fernverkehr mil einem High-Tech-
Ansatz erreicht zwar die Angebotsziele zu geringen Kosten, erméglicht aber keine ma-
ximale Firderung des 8ffentlichen Verkehrs.

Die erste Etappe verfolgt als Hauptziel die Verwirklichung des Knotenprinzips. Dies bedingt

vornehmlich Investitionen in den nationalen Fernverkehr, Die zweite Etappe kénnte an der

Konzentration der Investitionen in den nationalen Fernverkehr festhalten und das Fernver-

kehrsangebot‘schwergewichtig mit kostengiinstigen betrieblich-organisatorischen und tech-

nischen Massnahmen weiter optimieren, Bei einer solchen Strategie wire das Kosten-

Nutzen-Verhilinis nicht befriedigend, da die Investitionen in einem Bereich erfolgen, wo

nur noch ein unterdurchschnittlicher Nutzenzuwachs méglich ist. Der Beitrag zur Um-

weltqualitiit und zur Verbesserung der Standortattraktivitit wire beschriinkt, Dem Anspruck,
mit beschrinkten finanziellen Mitteln einen maximalen Nutzen zu erzielen, wiirde nicht ent-

sprochen.

—  Innovative Strategie: Berticksichtigung weiterer Angeboisebenen neben dem nationa-
len Fernverkehr. ‘

Aufgrund dieser Uberlegungen soll bei der zweiten Etappe von BAHN 2000 von der Kon-

zenfration auf den nationalen Fernverkehr abgeriickt werden. Sie soll erglinzende und neue

Marktsegmente des Sffentlichen Verkehrs beriicksichtigen. Das Hauptgewicht der Investi-
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tionen liegt im Langstrecken-Personenverkehr und der Erschliessung neuer Ballungsgebiete,
Im Fernverkehr wird das Angebot den geinderten Bedirfnissen (z.B. verinderte Sied-
lungsstruktur) angepasst. Mit dieser Strategie erfolgt die Angebotsverbesserung in den
Marktsegmenten mit den grossten Méngeln, Durch die Verkniipfung der einzelnen Markt-
segmente entsteht ein Mehrfachnutzen.

2324 Migliche Elemente von BAHN 2000 2. Etappe

232.41 Allgemeines .

Die zweite Etappe soll in Modulen gepla.ﬁt werden, Vorrangige Angebotsziele werden fest-
gelegt, bei der Art der Realisierung jedoch eine hohe Flexibiltit bewahrt. Module sind Teile
eines Angebotskonzeptes, di’e alleine realisierbar sind und fiir sich allein einen Nutzen stif-
ten. Ein Modul behilt seine Berechtigung, auch wenn ein anderes Modul wegen Anderun-
gen der Kundenbediirfnisse nicht oder in anderer Form realisiert wird. Damit bleiben die
Flexiblitit der Planung und ein hoher Zielerfiillungsgrad gewihrleistet. Angesichts der erst
anlaufenden Planungsarbeiten und dem Anspruch einer flexiblen Planung mit Zielvorgabe
ist es nicht maglich, detaillierte Aussagen iiber den Inhalt der zweiten Etappe zu machen.
Dies wird der Ende der neunziger Jahre zu erwartenden Botschaft vorbehalten bleiben, Im
folgenden geht es vielmehr darum, mégliche Elemente und Problemrdume anfzuzeigen.

232.42 Nord-Siid-A.chse (Verbindung Basel - Ziirich/Mittelland - Siidgrenze)

Auf der Nord-Siid-Achse besteht mittelfristig ein Handlungsbedarf. Diese Achse ist Be-
standteil einer kiinftigen Nord-Sitd-Hochgeschwindigkeitsstrecke, dient dem alpenquerenden
Giitertransitverkehr, muss das grosse Verkehrsaufkommen zwischen Basel und Zirich be-
wiltigen und in den Agglomerationsriumen Basel, Ziirich-Aargan und Tessin Kapazititen
fiir regionale Verkehrsangebote freihalten. Es ist zu vermeiden, dass am Jurakamm oder
stidlich von Bodio/Biasca ein Kapazititsengpass eintritt. Falls die Kapazititserweiterung in
diesen Regionen im Realisierungszeitraum der zweiten Etappe von BAHN 2000 notwendig
wird und diese Anforderungen nicht in befriedigendem Ausmass mit organisatorischen und
technischen Massnahmen erfiiilt werden konnen, wird der neve Juradurchstich bzw. dic
Stidzufahrt zor NEAT ein Hauptelement der zweiten Etappe bilden.
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232.43 ‘West-Ost-Achse (Verbindung Genf - Biel/Bern - Qstschweiz)

Das Konzept von 1985 enthilt auf der West-Ost-Achse zwei Neubaustrecken. Von der Neu-
baustrecke Vauderens - Villars-sur-Gline wird der Tunnel von Vauderens in der ersten
Etappe erstellt. Angesichts der knappen Mittel und der neuen technischen Miglichkeiten ist
in der zweiten Etappe auf dem weiteren Teil dieser Strecke ein bedarfsgerechtes Massnah-
menbiindel aus punktuellen Trassenkorrekturen, flexibler Signalisierung und dem Einsatz
von Neigeziigen der Realisierung der Neubaustrecke vorzuzichen. Im Raume Zilrich ist im
Konzept von 1985 mit dem Briittenertunne] eine Neubaustrecke zwischen Ziirich Flughafen
und Winterthur vorgesehen. Zur Ermeichung der notwendigen Systemfahrzeit ist dieses
Bauwerk in Rahmen der zweiten Etappe kaum zwingend, Auch ohne Brilttenertunnel kann
ein Systemknoten Winterthur gebildet werden. Dank dem Einsatz von Neigeziigen im natio-
nalen Femnverkehr wird die urspriinglich angestrebte Reisezeit zwischen Zfirich und
St. Gallen bereits in der ersten Etappe erreicht. Problematisch ist jedoch die hohe Ausla-
stung des Streckenabschnitts Effretikon - Winterthur, Dieser zweigleisige Abschnitt ist mit
rund 390 Ziigen pro Tag sehr stark ausgelastet. Die heutige hohe Zugszahl kann aber bewil-
tigt werden, da der Abschnitt mit rund 9 km kurz ist, iiber ein modernes Signalisationssy-
stem mit kurzen Zugfolgezeiten verfiigt und die verschiedenen Zugskategorien relativ kleine
Geschwindigkeitsdifferenzen aufweisen. Fiir eine Angebotserweiterung zwischen Effretikon
und Winterthur stehen jedoch nur beschrinkte Kapazititsreserven zur Verfiigung, Dies ist
der Grund, weshalb bereits in der ersten Etappe zwischen Ziirich und Winterthur kapazitiits-
steigermnde Massnahmen ausgefiihrt werden, mit welchen sich der prognostizierte Mehrver-
kehr fiir den Zeitraum der ersten Etappe von BAHN 2000 bewiltigen lisst. Mittelfristig ist
eine Entlastung des Bahnhofs Effretikon unumgiinglich. Dabei kinnte es sich um eine ko-
stengiinstige Umfzhrung Effretikon mit hohem Kosten-Nutzen-Verhiltnis oder um eine L6-
sung mit gleicher Wirkung handeln,

232.44 Nationaler Fernverkehr zwischen Zentren

Verbesserungen in diesern Bereich des nationalen Fernverkehrs ausserhalb der Nord-Siid-
und Ost-West-Achse sollen die erste Etappe erginzen und bestehende Angebotsllicken
schliessen. Im Vordergrund stehen Angebotsverdichtungen bei nachfragestarken Verbindun-

gen. Kleinere Infrastrukturprojekte kbnnen dort realisiert werden, wo eine Erginzung im



. bestehenden Netz einen grossen Zusatznutzen ausldst. Darunter fallen z.B. das Schliessen
von Doppel- und Vierspurliicken sowie die Entflechtung der Verkehrsstrime in Verzwej-

gungsstellen und Knotenbahnhifen.

Die Fernverkehrs-Erschliessung mittlerer und kleinerer Zentren in Randregionen kann mit
den heutigen Mitteln nicht effizient und kostengiinstig genug abgedeckt werden. Deshalb
sind neue Produktionsformen wie beispielsweise eine giinstige Neigezugtechnik oder Fern-
verkehrsbusse mit hohem, dem heutigen Angebot nicht zu vergleichendem Komfortniveau
zu entwickeln. In diesem Fall ist es sinnvoll, bestehende Infrastrukturen der Strasse als Er-
ginzung des ffentlichen Schienenverkehrs zu nutzen, wie dies beispielsweise bereits heute

zwischen Fribourg und Bulle praktiziert wird.

232,45 Regionaler Personenverkehr

Im regionalen Personenverkehr sind gemiiss revidiertern Eisenbahngesetz die Kantone ver-
antwortlich. Die zweite Etappe von BAHN 2000 kann nicht selbst Regionalverkehrsange-
bote beinhalten, jedoch die Voraussetzungen fiir den Anschluss des regionalen Personenver-
kehrs in den Knoten weiter verbessern, Ebenso sind Massnahmen in Richtung eines koope-
rativen Binbezugs der KTU und der PTT in cine integrale Transportiette Bahn und Bus
denkbar.

232.5 Fazit und Ausblick

Die Erweiterung von BAHN 2000 auf neve Angebotsebenen entspricht dem vernetzten Cha-
rakter des ffentlichen Verkehrs. Mit den verftigharen finanziellen Mitteln soll ein maxima-
ler Nutzen erreicht werden, Die Weiterentwicklung des Konzeptes BAHN 2000 bedingt ei-
nen neuen Bundesbeschluss. Dieser diirfte ca. im Jahre 1999 zusammen mit einer Botschaft
zur zweiten Etappe von BAHN 2000 den eidgendssischen Riten vorgelegt werden. Bei der
bis dahin stattfindenden Planung werden die Kantone und betroffenen Regionen angehiirt,

233 TGV-Anschluss der Westschweiz

233.1 Grundsiiize
Nach Artikel 7 des Alpentransit-Beschlusses figurieren Genf und Basel als schweizerische

Haupteingangstore fiir den franzésischen TGV-Verkehr. Zudem wirkt der Bund gemiiss Ab-
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satz 2 dieses Artikels auf die Realisicrung von besseren Verbindungen nach Frankreich zwi-
schen Basel und Genf hin, Dies darf aber - auch im Hinblick auf die Priorititen Frankreichs
- nicht dahingehend missverstanden werden, dass zusitzlich zum Anschluss von Basel zwei
_ vollwertige Hochgeschwindigkeitslinien zwischen der Schweiz und Frankreich realisient
werden kénnen. Nur mit einer Biindelung der Verkehrsstrome lisst sich eine akzeptable be-
triebswirtschafiliche Rentabilitiit fiir den Binbezng der Schweiz in das franzisische TGV-

Netz erreichen.

233.2 Eingangstor Basel

Die Region Basel nimmt als nérdliches Haupteingangstor des alpenquerenden Giiter- und
Personenverkehrs eine wichtige Position ¢in, Uber den Knoten Basel werden grosse Teile
des Giiter- und Personenverkehrs aus der Schweiz den europfischen Zentren zugeleitet.
ICE-Ztige aus Dentschland verkehren heute via Basel nach Ziirich und Bem - Interlaken
sowie im Sommer einmal wichentlich nach Luzern. Hingegen verkehren noch keine TGV-

Kompositionen bis nach Basel und ins schweizerische Mittelland.

In einem ersten Schritt wird die Nordwest-, Zentral- und Ostschweiz tiber das Eingangstor
Basel vom Ausbau des TGV Est profitieren. Selbst ohne Direktziige kann mit einem Voll-
ausbau des TGV Est die Fahrzeit Basel - Paris von heute rund 4 34 (via Belfort) auf rund
drei Stunden (via Strassburg) reduziert werden, Mit einer ersten Etappe der TGV-Linie
Rhin-Rhéne (TGV-Neubaustrecke Mulhouse - Dijon) Eisst sich die Fahrzeit Basel - Paris
auf 2 Stunden 50 Minuten verkiirzen; als Planziel bei einem Vollausbau mit dem West-Ast
Dijon - Montbard ist gar eine Fahrzeit von 2 Stunden 25 Minuten vorgesehen, Mit dieser
Fahrzeit fiihrt auch fiir Bern und Biel der rascheste Weg nach Paris iiber Basel. Die Bahn
wird damit im Verkehr mit Paris gegentiber der Luft und dem Auto konkurrenzfihiger.

Massnahmenseitig sehen im Raum Basel die jeweiligen nationalen Bahngesellschaften
(SBB, SNCF, DB) in ihrer Planung eine abgestimmte Stirkung des Knotens Basel vor, wel-
che unter anderem auf die generelle Anbindung an den Hochgeschwindigkeitsverkehr aus
Deutschland sowie Frankreich ausgerichiet ist, Die einzelnen Massnahmen kommen aber
auch dem tibrigen Verkehr (traditioneller Schnellzugs-, Regional- und Giiterverkehr) zugute
" und stellen multifunktionale Projekte dar. Durch punktuelle Verbesserungen werden die
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= Betriebsabliufe optimiert und eine gewisse Entflechtung der verschiedenen Verkehre er-
reicht. Zu diesen Verbesserungen gehéren beispielsweise die Aufwertung der Gleisanlagen
zwischen St. Louis und Basel SNCF (zur Ausschopfung der gleisgeometrisch zulidssigen
Geschwindigkeit) sowie die Medernisierung der Sicherungsanlagen. Ebenso sind verschie-
dene Massnahmen in den Bereichen Perronverkehrsanlagen, Passerellen sowie Stellwerke in
dieger Rahmenplanung vorgesehen. Die Rahmenplanung Basel SBB sieht Verbesserungen
an den Bahnanlagen im Umfarg von rund einer halben Milliarde Franken vor (ohne Kosten
Kannenfeldfunnel), Einzelprojekte von BAHN 2000 stehen in engem Zusammenhang mit

diesen Massnahmen.

Die Finanzierung des Pakets, dessen Massnahmen zogunsten des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs im Raum Basel nicht genau ausgeschieden werden knnen, sind in der Mittelfristpla-
nung des ordentlichen SBB-Budgets eingestellt. Damit ist der Ausbau des Knotens Basel
sichergestellt.

233.3 Eingangstor Genf

Der Anschluss von Genf an das TGV-Netz verfolgt das Ziel, mit mdglichst effizientem
Mitteleinsatz die grosstmogliche Reisezeitverkiirzung zwischen der Westschweiz und den
europiischen Zentren, iﬁsbesondere Paris, zu erreichen. Der Anschiusspunkt Genf biindelt
die verschiedenen Verkehrsstrome aus dem gesamten bassin lémanique, dem franzosischen
Chablais (Evian} und dem Vallée de 1’Arve (Chamonix) in Richtung Paris einerseits und
Lyon - Siidfrankreich andererseits. Eine optimale Verkniipfung des schweizerischen Schie-
nennetzes unter Beriicksichtigung des Angebotskonzepts BAHN 2000 bringt zudem weiten

Teilen der iibrigen Schweiz grosse Vorteile,

Beziiglich des Eingangstors Genf strebt die Schweiz einen Anschluss von Genf via Chétil-
fon - Nurieux - Bourg-en-Bresse - Méicon an. Diese direkte Verbindung in Richtung Micon
bewirkt die grisste Fahrzeitverkiirzung fiir Reisende nach Paris beziehungsweise Nord-
westeuropa, Eine Analyse der Verkehrsstrome zeigt, dass 80 Prozent der Passagiere aus dem
Raum Genfersee gegen Norden und 20 Prozent gegen Siiden reisen. Aber auch die Reisen-
den in Richfung Siiden profitieren, indem die direkte Verbindung nach Bourg-en-Bresse die

Fahrzeit Genf - Lyon halbiert. Bei der vorgesehenen Variante werden aunf franzéisischem
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Boden zwei Neubaustrecken erstellt, die eine zwischen der Landesgrenze und Chétillon-de-
Michaille, die andere zwischen Nurieux und dem Raum Bourg-en-Bresse, Der mittlere Ab-
schnitt durch die Klus von Nantfua wird saniert, elektrifiziert und fiir héhere Geschwindig-
keiten ansgebaut. Massnahmen auf schweizerischem Boden betreffen die Strecke zwischen
dem Bahnhof Genf Comavin und dem Grenzraum Genf-Siid. Diese Lésung weist das beste
Nutzen-Kosten-Verhiltnis auf. Gegeniiber der hentigen Fahrzeit Genf - Paris von 3 ¥ Stun-
den wird eine wesentliche Reisezeitverkiirzung (Planziel 2 Stunden 25 Minuten) emeicht.
Dies diirfte einen grossen Teil der Kundschaft, welche heute das Flugzeug nach Paris be-
nutzt, zum Umsteigen auf den schnelleren und umweltfreundlicheren Schienenverkehr be-
wegen. In bezug auf die Finanzierung interessiert sich eine Gruppe von privaten Investoren
fiir den Bau und eventuell den Betrieb der Linie Genf - Mécon. Die Pline der privaten Inve-
storen stehen im Rahmen der schweizerisch-franz3sischen Arbeitsgruppe zur Diskussion.

Von franzisischer Seite wurde ein Anschluss des Raumes Genf via Annecy - Chambéry -
Lyon in die Diskussion gebracht, Diese Losung wiirde einen Anschluss an die zokiinftige
alpenguerende Verbindung Lyon - Turin erméglichen, Fiir die Region Genf wiirde gegen-
liber einer Verbindung Genf - Micon eine Iingere Fahrzeit nach Paris und Umwegverkehr

resultieren.

233.4 Verbesserung der Jura-Linie

Seit 1984 verkehren TGV-Kompositionen zwischen Paris und Lausanne und seit 1987 zwi-
schen Parig und Neuenburg/Bern. Die Fahrzeit Paris - Lausanne betrigt 3 % Stunden. Die
Verbindung Paris - Dijon - Dole - Lausanne resp. Neuenburg - Bern stellt die historisch ge-
wachsene, klassische Simplon-Zubringerlinie dar, ist jedoch heutzutage vom Verkehrsauf-
kommen her von untergeordneter Bedeutung und figuriert nicht als TGV-Strecke im franzd-
sischen Schéma directeur. Distanzmissig stellt diese Linie fiir den Raum Lauvsanne / Bem
die kiirzeste Verbindung nach Paris dar.

Fiir die Verbesserung der Jura-Verbindung existieren verschiedene Studien. Sie sehen Neu-
baustrecken zwischen Dole und Frasne sowie zwischen Vallorbe und dem Raum Chavor-
nay - Eclépens vor, In Kombination mit der spiteren Inbetriebnahme der Linie TGV Rhin-
Rhéne kann die Fahrzeit zwischen Paris und Bern von heute rund 4 12 auf 3 34 Stunden (was
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-z nach Realisiernng des TGV Rhin-Rhéne und der Neubaustrecke Matistetten - Rothrist 1én-
ger ist als die Fahrzeit tiber Basel), jene zwischen Paris und Lausanne in einer Maximalvari-
ante von 3 Stunden 40 Minuten auf 2 % Stunden reduziert werden. Es besteht die Moglich-
keit, mit einer Verbesserung der Stromversorgung auf dieser Strecke mit wenig' Aufwand

einige Minuten Reisezeitgewinne zn erreichen.

233.5 Finanzierung

Zur Anbindung der Westschweiz an das franzésische TGV-Netz wurden verschiedene Kor-
ridor-Untersuchungen mit jeweiligen Untervarianten erarbeitet. Diese weisen unterschiedli-
che Kostenniveaus auf. Aufgrund der noch nicht abgeschlossenen Planung und angesichts
der laufenden Verhandlungen mit Frankreich ist es zum jetzigen Zeitpunkt nicht moglich,
zum gesamten Paket der kiinftigen TGV-Anschliisse exakte Angaben zum Finanzbedarf zu
machen. Aufgrund einer Ubersicht iiber die zur Diskussion stehenden Anbindungsmoglich-
keiten sowie aufgrund von Kosten-Nutzen-Uberlegungen wurden im Sinne einer Planungs-
grésse 1,2 Milliarden Franken eingesetzt. Dieser Betrag ermdglicht einen vollwertigen An-
schluss der Westschweiz an das franzdsische TGV-Netz, Es wird gepriift, ob der Bund sei-
nen Beitrag an ein privates franzisisch-schweizerisches Konsortinm (groupement europeen
d’intérét économique, geie) ausrichten soll, welches den Bau der Anschlussstrecken itber-

nimmt,

234  Lirmsanierung des Stammneizes

234.1 Ausgangslage und Handlungsbedarf

Nach neuesten Erhebungen (Lirmbelastungskataster) sind zurzeit rand 3307000 Personen
erheblich st6renden, d.h. iber dem Immissionsgrenzwert liegenden Eisenbahnlirmbelastun-
gen ausgesetzt, davon etwa 507000 iiber dem Alarmwert. Es besteht somit Handlungsbedarf,
Zudem werden mit vermehriem Verkelrsaufkommen durch den Betrieb des Huckepack-
Korridors, der Realisiering von BAHN 2000 und der NEAT die Larmbelastungen weiter
steigen und zusikitzliche Bevblkerungsteile iibermtissigen Belastungen ausgesetzt. Diesem
Umstand kann mit der laufenden Inbetricbnahme von neuem Rollmaterial nur ungeniigend

entgegengewirkt werden.
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Nach Umweltrecht miissen Lirmschutzmassnahmen iiberall dort getroffen werden, wo die
Immissionsgrenzwerte {iberschritten sind. Vom insgesamt rund 3000 km messenden Strek-
kennetz der SBB werden heute gemiiss Lirmbelastungskataster die Immissionsgrenzwerte
auf einer Linge von ca. 1000 km iiberschritten. Fiir die KTU trifft dies fiir ca. 40 km zun.

Gemiiss Lirmschutz-Verordnung (LSV) triigt der Inhaber der lirmemittierenden Anlage die
Kosten fiir die Lirmsanierungen. Die finanzielle Lage sowohl der SBB wie der KTU
schliesst eine Finanzierong der erforderlichen Lirmschutzmassnahmen bei bestehenden
Anlagen im Rahmen der ordentlichen Betriebsbudgets aus. Die Finanzierung der Lirmsanie-
nung der Eisenbahnen ist somit heute nicht sichergestellt, das Erreichen des vorgegebenen
Ziels gefihrdet,

234.2 Sanierungskonzept

Ziel der Lirmsanierung ist, alle iibermissig dem Eisenbahnlirm ausgesetzten Personen zu
schiitzen, sei es durch Massnahmen an der Quelle (Sanierung Rollmaterial), auf dem Aus-
breitungsweg (Lirmschutzwiinde) oder durch Schallschutzfenster, wobei Massnahmen an

der Quelle vorgezogen werden sollen.

Bei hohen Lirmbelastungen sind erste Massnahmen im Lirmschutz sehr wirksam, Mit stei-
gendem Lirmschutzstandard nimmt die Wirksamkeit der eingesetzten finanziellen Mittel
aber nur noch degressiv zu. Berechnungen haben gezeigt, dass Kosten fiir Lirmschutzmass-
nahmen von insgesamt iiber ca, 2,3 Milliarden Franken (Stand 1995) nicht mehr mit einem
entsprechend héheren Nutzen zu rechtfertigen sind. Insbesondere Umfahrungen weisen aus
Sicht des Lirmschutzes ein schlechtes Kosten-Nutzen-Verhiltnis auf. Die Kosten einer Um-
fahrung Bellinzona (ca. 630 Mio. Fr.) liegen hoher als die Kosten fiir landesweite bautech-
nische Massnahmen (Kosten 470 - 540 Mio. Fr.). Ahnliches gilt fiir die Umfahrung Fruti-
gen, den Niesenflankentunnel, den Mundbachast des Ltschbergbasistunnels (entspricht ei-
ner Umfahrung von Visp) oder die Urner Bergvariante.

Die rechiliche Gleichbehandlung der Betroffenen muss Massstab sein fiir die Ausarbeitung
der Projekte durch die Bahnen. Fiir die an der NEAT-Strecke liegenden Ortschaften darf

kein anderer Massstab angewendet werden als fiir andere Anwohnerinnen und Anwohner
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- von Bahngeleisen. Die gleichen Giiterziige fahren quer durchs Mittelland. Die begrenzten
finanziellen Mittel sind deshalb so einzusetzen, dass ein optimaler Larmschuiz erzielt wer-
den kann, Die verfiigbaren Mittel miissen jedoch aunsreichend hoch sein, um mindestens
zwei Drittel der tibermiissig Lirmbelasteten Personen ausserhalb der Wohn- und Arbeitsrii-
me zu schiitzen. Der verbleibende, relativ hohe Anteil nicht geschiitzter Personen (ca.
1107000 Personen) soll durch den Einbau von Schallschutzfenstern geschiitzt werden, Vari-
antenvergléiche haben deutlich belegt, dass Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg (Lirm-
schutzwinde) mit Massnahmen an der Quelle (Rollmaterial) abgestimmt sein miissen, um
ein optimales Kosten-Nutzen-Verh#linis erreichen zu konnen. Die genannten Kriterien er-
fordern einen Kreditrahmen von etwa 1,7 - 2,3 Milliarden Franken fiir die netzweite Ldrm-
sanierung der bestehenden Eisenbahnstrecken, Das Massnahmenkonzept ist dreistfig:

1.

Im Rahmen der Vorsorge ist der Lirm soweit als méglich an dér Quelle zu begrenzen.
Mit der Umriistung von bestehendem und dem Einsatz von neuem Rollmaterial kom-
men alle Anwohnerinnen und Anwohner von Eisenbahnstrecken, unabhiingig der be-
stehenden Lirmbelastung, in den Genuss einer Lirmreduktion. Es sind \;erschiedenste
Szenarien fiir die Sanierung des Rollmaterials denkbar. Ein wirksames Lirmschutz-
konzept erfordert der! Binbezug des Giiterwagenparks, Es ist vorgesehen, mindestens
am SBB-eigenen Giiterwagenpark lirmreduzierende Massnahmen durch Einbau neuer
Bremssysteme zu treffen. Eine weitergehende Sanierung des Rollmaterials wiirde zu-
sitzlich die privaten bei den SBB eingestellten Giiterwagen sowie &ltere Lokomotiven
(z.B. Re 4/4 TI) umfassen.

Wo Massnahmen am Rollmaterial nicht geniigen, ist die Lirmausbreitung durch bauli-
che Massnahmen zwischen der Quelle und den zu schiitzenden Gebduden zu vermin-
dern, wobei fiir Sanierunggstrecken und geiinderte Anlagen Lirmschutzwinde im Vor-
dergrund stehen. Aus Kosten-Nutzen-Uberlegangen werden Reduktionen der theore-
tisch erforderlichen Abmessungen von Lirmschutzwiinden sowohl in der Linge wie in
der Hohe nicht zu umgehen sein. In der Regel soll die Hhe von Lirmschutzwinden
auf zwei Meter iiber Schienenoberkante begrenzt sein, bei Vorliegen besonderer Um-
stdnde kann die Regelwandhihe auf maximal vier Meter iiber Schienenoberkante er-

hoht werden.
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3.  Wo mit Massnahmen der beiden ersten Stufen die Lirmbelastungen nicht unter den
Immissionsgrenzwert gesenkt werden kbnnen, sieht das Sanierungskonzept Ersatz-
massnahmen vor, In diesem Fall sollen lﬁrmcmpﬁndlic'he Riume mit Schallschutzfen-
stern geschiitzt werden,

234.3 Geschiitzte Kosten und Nuizen der Lirmsanierung

Vorbehiltlich weiterer Abklérungen und unter Beachtung der erwihnten Punkte ergeben
sich je nach Sanierungsumfang beim Rollmaterial folgende Kosten (in Mio Fr.; Stand 1995):

Massnahme Erwarteter Kostenrahmen
(in Mio Fr.; Stand 1995)
Mix A Mix B
Lirmmtechnische Sanierung des Rollmaterials 830 1’350
Bautechnische Massnahmen 540 470
(Lirmschutzwinde) .
Ersatzmassnahmen (Schallschutzfenster) 240 215
/. Kostenbeteiligung der Gebliudeeigentiimer -115 -105
Lirmschutzmassnahmen infolge Mehrverkehr 150 150
und Redimensionierung der NEAT
Lirmsanierung bei den KTU 150 200
Total I 17795 2280
ev. Reduktion der baulichen Massnahmen bei -100 200
Sanierung von auslindischen Gilterwagen
Total TY 1°695 2'080

Die Gesamtkosten belanfen sich je nach Massnahmenmix auf ca.. 1,7 - 2,3 Milliarden Fran-
ken, die in den niichsten ca. 20 Jahren investiert werden miissen, um die gesetzlichen Vor-
gaben umsetzen zu ktnnen. Die Modellberechnungen wurden fiir das Netz der SBB durch-
gefiihrt, Aus diesemn Grund miissen die Ausgaben fiir die Sanierung der zuriickgestellten
Zufahrtsstrecken und fiir den erwarteten Mehrverkehr der NEAT sowie fiir die KTU hinzu-
gezihlt werden, Einflass auf die Sanierungskosten haben auch auslindische Sanicrungspro-
gramme, Wird - wie dies teils vorgesehen ist - in anderen Lindem der Giiterwagenpark er-
neuert bzw. lirmtechnisch saniert, reduziert sich der Aufwand fiir bauliche Massnahmen in

der Schweiz.
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4 Mit Hilfe der oben dargesteliten Massnahmen ergibt sich die ungefihre Anzahl geschiitzter

Personen wie folgt:
Massnahme . Geschiitzte Personen
Mix A Mix B
Lirmtechnische Sanierung des Rolimaterials ® 145000 165°000
Bautechnische Massnahmen 65'000 55000
(Lirmschutzwinde) :
Ersatzmassnahmen (Schallschutzfenster) 120°000 1107000
Total geschiitzte Personen 330°000 330°000
Anmerkungen:

1) Die Anzahl der rutzniessenden Personen gilt nur fiir das Konfliktgebiet mit Lirmbelastungen liber
dem Immissionsgrenzwert, Ohne zusiitzliche Massnahmen kiinnen nur ca. 607000 Personen geschiitzt
werden, Effektiv nilitzen Massnahmen am Rolimaterial avf allen (durch das sanierte Rollmaterial be-
fahrenen) Teistrecken.

Der Bundesrat wird den eidgenﬁssiscﬁen Riten nach erfolgter Zustimmung zur vorliegenden
Vorlage ein entsprechendes Umsetzungskonzept und die nétigen Verpflichtungskredite un-

terbreiten.

24  Finanzierungsprobleme

241  Stetiges Ausgabenwachstum

Seit Beginn der siebziger Jahre verlieren die Bahnen im Gleichschritt mit dem europaweiten
Ausbau des Hochleistungsstrassennetzes, den real sinkenden Treibstoffpreisen, der immer
effizienteren Organisation der Strassentransportunternehrungen und der zunehmenden Li-
beralisierung des Giiterverkehrsmarktes an Wettbewerbsfihigkeit. Nachteilig war insbeson-
dere, dass sich der forcierte Ausban der Verkehrsinfrastrukturen nicht auf eine klare ver-
kehrspolitische Zielsetzung stiitzen konnte. Damit fand der parallele, kaum koordinierte
Ausbau von Strassen- und Schieneninfrastruktur - getragen von breiten Mehrheiten in Par-
lament und Souverin - seine Fortsetzung. ‘

Als Folge stiegen die Ausgaben fiir den Verkehr seit Anfang der achiziger Jahre betricht-
lich, Zu beachten ist bei folgender Abbildung, dass der Anstieg der Ausgaben im &ffentli-

chen Verkehr nur ungeniigend wiedergegeben wird. Nicht enthalten sind. insbesondere die
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Datlehen an die SBB und ein Teil der Zahlungen fiir die NEAT, welche nicht iiber die Fi-
nanzrechiung des Bundes abgewickelt werden. Zudem wird 1996 die Swisscontrol verselb-

stindigt, was neben einem Ansgabenriickgang von 220 Millionen Franken cinen entspre-

chend Ausfall bei den Gebiihreneinnahmen zur Folge hat. Anderseits wird ab 1996 erstmals
die Unterdeckung des Postantodienstes der PTT vom Bund abgegolten.

Entwicklung der Verkehrsausgaben des Bundes 1980 - 1996

T000

1980 1982 1984 1986 1958 1950 1992 1994 1996

Anmerkung:
Leistungen an den dffentlichen Verkehr ofine Zahlungen, die Uber die Kapitalrechnung des Bundes laufen.

242 Griinde fiir die Finanzierungsprobleme

Die Griinde fiir den in den letzten Jahren betslichtlichen Ausgabenanstieg sind vielfiltig.
- Zum einen wurde die vom Bundesrat im Januar 1989 festgelegte Marschrichtung in der

Verkehrspolitik riickblickend zuwenig konsequent in die Tat umgesetzt:

1, Das Verkehrswachstom ist in massvollen Grenzen zu halien,

2.  Der Ausbau der Verkehrstriiger soll verstirkt koordiniert werden.

3. Die Eigenwirtschaftlichkeit im Verkehr soll verbessert werden.

4,  Die direkte und indirekte Subventionierung des Verkehrs insgesamt soll abgebaut wer-

den.
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Die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt sollen unter Beachtung der
Verhiltnismissigkeit minimiert werden,
6. Der internationale Verkehr, insbesondere der Transitverkehr, soll méglichst umwelt-

schonend, energie- und raumsparend, sowie wirtschaftlich bewiltigt werden.

Die (betriebswirtschaftliche) Rentabilitit der neuen Investitionen wurde oftmals zuwenig
_néchhaltig gefordert, Mit der Waldsterbensdebatte und der Frage des Treibhauseffektes
wurde der Ausbaun des &ffentlichen Verkehrs Zielen unterstellt (z.B. Verbesserung der Luft-
qualitit, Lebensqualitiit), die sich der rein betriebswirtschafilichen Beurteilung entzichen.
Die Folge: Das Angebot warde mit zuwenig Riicksicht auf die Nachfrageentwicklung aus-
gebaut, Die Verbilligung der Tarife durch das Halbpreisabonnement fiihrte zwar zu einem
Umsteigeeffekt, brachte den Bahnen jedoch Einnahmenausfille, Die gleiche Wirkung hatten
die - umwelt- und verkehrspolitisch absolut zweckmissigen - Verkehrsverbiinde und Um-
weltabonnemente in den verschiedenen Agglc;meraﬁonen. Zwischen 1981 und 1992 erhohte
sich das Angebot an Reisezug-Kilometern (SBB und KTU) um 3 Prozent pro Jahr. Die
Nachfrage nach Personen-Kilometern stieg nur wm 2,7 Prozent. Die Zahl der Reisenden bei
SBB und KTU sank von 100 (1970) auf 97 Personen pro Zug (CH-Verkehrsstatistik). Die
Kosten-/Ertragsschere 6ffnete sich und verschiirfie die Unterdeckung im offentlichen Ver-
kehr. Bei zunehmenden Investitionen mussten steigende Beitréige des Bundes an die ange-
deckten Betriebskosten des tffentlichen Verkehrs verkraftet werden, Gleichzeitig wurde die
Fertigstellung des Nationalstrassennetzes unvermindert und bei rasant steigenden Kosten

weitergetrieben.

243  Massnahmen zur finanziellen Gesundung

2431 Leistungsauftrag 1982 (LA 82)

Bereits in der Botschaft iiber den Leistungsauftrag 1982 an die SBB vom 13. Mai 1981
(BBI 1981 II 469) wurde festgehalten, dass sich die finanzielle Lage der SBB seit Beginn
der siebziger Jahre massiv verschlechtert hatte. Es wurden deshalb Vorschlige zur unter-
nehmerischen und verkehrspolitischen Sanierung unterbreitet. Die Abgeltung fiir den regio-

nalen Personenverkehr und eine befristete Starthilfe fiir den Huckepackverkehr wurden ein-
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gefiihrt, Zudem wurden die SBB mit der Umwandlung von 2,2 Milliarden Franken Fremd-
kapital in Eigenkapital entschuldet.

243.2 Leistungsaufirag 1987 (LA 87)

Mit der Botschaft tiber den Leistungsauftrag 1987 vom 27. November 1985 (BBI 1985 I
658) musste festgestellt werden, dass sich ein Rechnungsausgleich der SBB bei den gegebe-
nen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen langfristig nicht realisieren Jisst. Die Verant-
wortung fiir die Infrastruktur wurde deshalb dem Bund iibertragen. Die Aufteilung des Ver-
kehrsbereichs in einen markt- und gemeinwirtschaftlichen {d.h. abgeltungsberechtigten) Teil
wurde aufrechterhalten, Mit Beschluss vom 9, Oktober 198616 folgte das Parlament dieser
Konzeption. Nur sechs Jahre spiter - in der Botschaft zom Voranschlag 1992 der SBB vom
23. Oktober 1991 (BBI 1991 IV 641} - musste zur Kenntnis genommen werden, dass der LA
87 begziiglich seiner finanziellen Zielsetzungen gescheitert ist. Mit dem im Bundesbeschluss
vom 11. Dezember 1991 (BBl 79921 36) iiber‘ den Voranschlag 1992 der SBB fiir das Jahr
enthaltenen Verzicht auf einen Infrastrukturbeitrag der SBB hat auch das Parlament das
Scheitern sanktioniert.

243.3 Groupe de réflexion und Leitbild SBB

Die Groupe de réflexion der SBB hat diese Erkenntnisse in ihrem Schlussbericht vom April
1993 bestiitigt und vertieft. Die SBB sind aufgrund der mangelnden Wettbewerbsfihigkeit
vieler ihrer Angebote sowie einer Schuldenlast von 13 Milliarden Franken zum Sanierungs-
fall geworden. Auch gewihri der Bund den SBB betrichtliche Darlehen fiir Investitionen
ohne Aussicht auf Verzinsung und Riickzahlung. In Ubereinstimmung mit auslindischen
Erfahrungen musste eingesehen werden, dass die Bahnunternehmungen in der Regel nicht in
der Lage sind, ihre Investitionen in die Infrastruktur vollstindig zu verzinsen, geschweige
zuriickznzahlen, Gestiitzt darauf beschloss das Parlament am 14, Juni 1994 (AS 1994 1505),
den LA 87 bis Lingstens Ende 1997 zu verlingem, verbunden mit der Auflage, alsdann eine

dieser Situation Rechnung tragende Nachfolgeregelung vorzulegen.

16 Bundesbeschluss itber den Leistungsauftrag 1987 an die Schweizerischen Bundesbahnen und tiber die
Abgeltung ihrer gemeinwintschaftlichen Leistungen (SR 742.37),
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g Der Bundesrat ermichtigte seinerseifs am 11. Mai 1994 das EVED, ein Vernehmlassungs-
verfahzen fiir ein neuves Leithild der SBB durchzufiihren. Gestiitzt auf die Vemehmlassungs-
ergebnisse wurden die Arbeiten fiic die Bahnreform fortgesetzt.17 Mit dem revidierien Ei-
senbahngesetz, das vom Parlament am 24. Mirz 1995 (BB 7995 I 442) verabschiedet und
auf den 1. Yanaur 1996 in Kraft gesetzt worden ist, wurden einzelne Ideen der Bahnreform
vorweggenommen und die Finanzierungsbedingungen fiir alle Anbieter von Regionalver-
kehrsleistuiigen (SBB, KTU, PIT) vereinheitlicht. Mit der verstiitkten finanzielen Beteili-
gung der Kantone, dem Bestellerprinzip und der Abgeltung der geplanten ungedeckten Ko-

sten sollen Effizienzverbesserungen erzielt werden.

243.4 Sanierungsmassnahmen

Mit den Sanierungsmassnahmen 1992 wurden die Anteile der Kantone neu festgelegt und
als Folge der Sanierungsmassnahmen 1994 fiir die Jahre 1996 und 1997 linear um 5 Prozent
gekdirzt, Mit der Verordnung iiber dic Ausnahmen von der linearen Beitragskiirzung im Jah-
re 1994 vom 13. Dezember 1993 (SR 616.623) wurden die Betriebsbeifrige an die KTU
ebenfalls um 5 Prozent gekiirzt. Auch auf der Investitionsseite wﬁrde den verinderten Rah-
menbedingungen Rechnung getragen. Der 8. Rahmenkredit, aus dem die Investitionen der
KTU vom Bund anteilsmiissig mitfinanziert werden, wiurde mit dem Bundesbeschluss iiber
die Sanierungsmassnahmen 1993 vom 3. Mirz 1993 (BBI 1994 IH 895) um 40 Millionen
Franken gekiirzt und die Laufzeit von mindestens Ende 1997 auf mindestens Ende 2000 er-
streckt,

17 vergleiche Ziffer 223.
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25  Finanzierung des dffentlichen Verkehrs

251 Allgemein

Eine leistungsfihige Infrastruktur des dffentlichen Verkehrs ist im Hinblick auf die bersits
bestehenden und noch zu erwartenden Uberlastungen des Verkehrsnetzes dringlich. Da die
hohen finanziellen Aufwendungen durch den bereits strukturell itberlasteten Bundeshaushalt
nicht zu verkraften sind und volkswirtschafilich schiidliche Auswirkungen aus einer weite-
ren, Husserst schnell ansteigenden Verschuldung zu erwarten whren, muss die Finanzierung
der Infrastrukturinvestitionen des &ffentlichen Verkehrs neu geregelt werden.

252  Finanzierungsbedarf des Verkehrs

Die Infrastruktur des Schienenverkehrs basiert heute noch weitgehend auf einem Netz, das
Ende des letzten Yahrhunderts konzipiert wurde. Es wurde zwar laufend modernisiert, hat
aber nicht eine grundlegende Neugestaltung erfahren wie sie zum Beispiel im Strassenver-
kehr mit dem Bau des Nationalstrassennetzes seit Beginn der sechziger Jahre in Angriff ge-
nommen wurde. Erst mit dem Konzept BAHN 2000 und der NEAT wurden ab Mitte der
achtziger Jahren ein auf dem bestehenden Netz aufbavender Investitionsschub ausgeldist,
Diese Investitionen werden in den kommenden Jahren voll zum Tragen kommen und sind
zusitzlich zu den weiterlanfenden Investitionen fiir die Fertigstellung des Nationalstrassen-

netzes zu finanzieren.

Das EVED hat die zu erwartenden Ausgaben im Verkehrsbereich bis ins Jahr 2005 zusam-
mengestellt. Es zeigt sich, dass zwischen 1995 und 1998 - ohne Redimensionierung der
NEAT - ein jahriicher Anstieg von iiber 2 Milliarden Franken (zu Preisen von 1995) zu

verkraften wire.
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Uberblick iiber die geplanten Verkehrsausgaben 1994 - 2005 vor Redimensionierung
der NEAT (Betricbs- und Investitionsbeitrige)
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ab 1997: Anderung der Rechnungsdarstellung fiir Infrastrukturdarlehen der SBB beriicksichtigt,

Teils ist dieser Anstieg mit der Anderung der Rechnungsdarstellung ab 1997 fiir die Investi-
tionten in die Bisenbahninfrastruktur zu erkliren. Ab diesem Zeitpunkt werden die Darlehen
fiir die Infrastrukturinvestitionen der SBB (Grundbedarf, BAHN 2000, NEAT) zum {iber-

wiegenden Teil iiber die Finanzrechnung gefiihrt.18 Als Folge davon werden die Leistungen

an die Balinen innerhalb eines Jahres um rund eine Milliarde Franken hoher ausgewiesen,

253  Befristung der Einnahmen

Auvs der Vernehmlassung ergab sich mehrheitlich der Wunsch nach einer befristeten Losung,

wobei sich die Befristung nach zwei Kriterien zu richten hat:

18 25 Prozent der Investitionen der Bahn 2000 sowie der NEAT sollen weiterhin zulasten der Kapitalrech-
nung des Bundes finanziert werden und schlagen sich damit nicht in der Finanzrechnung des Bundes
nieder.
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—~  Projektseitig sollte die Fertigstellung der Projekte in der festgelegten Frist realistisch
sein, Eine kiirzere Befristung biefet nur bedingt einen politischen Spielraum, da es
kaum méglich sein wird, angefangene Projekte unvollendet zu lassen.,

—  Es muss sichergestellt sein, dass die anfinglich notwendige Bevorschussung der Spezi-
alfinanzierung bis zum Ablauf der Befristung aus den laufenden Einnahmen zuritckbe-

zahlt werden kann.

Es muss zudem beachtet werden, dass sich die Projekte verzégern kénnen. Es ist deshalb
eine Liésung zu wihlen, die eine gewisse Flexibilitit erlaubt. Diese Zielsetzung kann erfiillt

werden,

—  indem die Finanzierung zeitlich konkvet befristet wird;

—  dem Parlament mit allgemein verbindlichem Bundesbeschluss die Kompetenz einge-

riumt wird, die Finanzierung bis macimal zum Abschiuss der Bauarbeiten an den be-

zeichneten Projekten zu verldngern.

Aufgrund dieses Vorgehens kann eine Verlingerung mit dem Referendum bekdmpft werden.
Insbesondere bleibt es den eidgendssischen Riten ohne Referendumsmbglichkeit verwehrt,
die Spezialfinanzierung iiber die Eisenbahngrossprojekte hinaus zu verlingemn und neue
Projekte zulasten der Spezialfinanzierung zu bezahlen.

254  Verschuldung und Bevorschussung

254.1 Verschuldung

254,11 Bestimmung des Verschuldungssatzes

Mit dem Alpentransit-Beschluss wurde beschlossen, die NEAT zu 75 Prozent iiber eine Ver-
schuldung am Kapitalmarkt zu finanzieren - allerdings unter der seither revidierten Annah-
me, das Projekt sei betriebswirtschafilich rentabel, Die BAHN 2000 wurde entsprechend den
Regeln des LA 87 vollumflinglich tiber eine Verschuldung finanziert.

In der Vernehmlassungsunterlage wurde ein Verschuldungssatz von maximal 25 Prozent der
Projektkosten vorgeschlagen. Er wurde fiir die einzelnen Projekte nicht konkretisiert, Die

dazu notigen Rentabilititsberechnungen haben aufgrund der nur schwer vorhersehbaren
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. Rahmenbedingungen im Verkehrsbereich sowie des langen Prognosezeifraum einen grossen

Interpretationsspiclraum.1?

Die Hohe der Verschuldung muss in Abhdngigkeit des Investitionsprogramms und dessen

_ Rentabilitdt beurteilt werden, Wihrend bei einem Investitionsprogramm, das sich auf be-
trieblich absolut notwendige Anlagenteile stiitzt {und entsprechend rentabel ist), ein eher
hoher Verschuldungsanteil verantwortet werden kann, ist bei einem Investitionsprogramm,
das in grossem Umfang regional- oder umiweltpolitisch motivierte Anlagenteile umfasst (und
eine entsprechend geringe betriebswirtschaftliche Rentabilitit aufweist), ein tiefer oder gar
kein Verschuldungsanteil zu verantworten, Wird der Strassenverkehr verteuert, verbessest
sich die Rentabilitiit der Infrastrukturprojekte des 6ffentlichen Verkehrs. Aufgrand der Ent-
wicklungen im Verkehrsmarkt muss beim Verschuldungssatz grisste Zuriickhaltung geiibt
*werden, So zeigt die Huckepack-Rechnung 1994, welche auf Voltkosten beruht, eine Unter-
deckung von 130 Millionen Franken. Bedenklich daran ist insbesondere, dass keine der
Verkehrsverbindungen aus den Ertrdgen die variablen Kosten (proportionale und produkte-
fixe Herstellkosten) zu decken vermag. Auf lingere Frist zeigen die Wirtschaftlichkeitsrech-
nung zur BAHN 2000 und zur NEAT, dass aus den Ertriigen ein (eher geringer) Teil der
Investitionen verzinst und zuriickbezahlt werden kann, Allerdings sind diese Ergebnisse
stark von den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen abkiingig. Die gegenwirtige Ten-
denz bei den Verkehrserlosen der Schiene miisste nicht-nur gebremst, sondern es mtisste in
den niichsten 10 - 15 Jahren eine Trendwende herbeigefiihirt werden kénnen.

Bei der Festlegung des Verschuldungssatzes muss weiter beriicksichtigt werden, dass
der Bund iiber die Defizite bereits in betriichtlichem Ausmass Lasten anf die kommenden
Generaticnen iiberwiilzt bzw, bereits iiberwiilzt hat. Rein rechnerisch werden derzeit die
gesamten Investitionen des Bundes {iber eine Verschuldung am Kapitalmarkt finanziert.
Daran beteiligt sind auch die Investitionen in den Grundbedarf des dffentlichen Verkehrs
{ca. 1,4 Mia. Fr. jéhrlich, lingerfristig steigend) oder die anstehende Sanierung der SBB

Y Gemiss Alpentransit-Beschluss (Art, 20 Abs, 2) orientiert der Bundesrat mit jeder Beanspruchung cines
neven Kredites die eidgentissischen Réte tiber die auf den nevesten Stand gebrachte Wirtschaftlichkeits-

25 Bundesblatt 148, Jahrgang. Bd, IV "



(Sanierungsbedarf ca. 13 Mia. Fr.). Nach den Zielen der Bahnreform sollen zudem simitli-
che Investitionen in den Verkehrsbereich (v.a. Rollmaterial)} weiterhin zu 100 Prozent iiber
vollverzinsliche und riickzahlbare Bundesdarlehen finanziert werden.

Der Verschuldungssatz muss deshalb unter Beriicksichtigung der vorliegenden Wirtschaft-
lichkeitsberechnungen, den finanzrechtlichen Anforderungen (vollverzinsliche Darlehen
ausserhalb der Finanzrechnung diirfen keinen Ausgabencharakter haben) sowie den bisheri-
gen Erfahmingen bei der Bisenbahnin&astrpkturf‘manzierung bestimmt werden. Ein Safz von
25 Prozent filr die Projektkosten der Grossprojekte difrfte einer sachlichen Beurteilung aller
Aspekte entsprechen. Es ist zn beachten, dass der Verschuldungsanteil den Bahnen als voll-
verzinsliche und rlickzahlbare Darlehen iiberlassen wird. Eine Erhthung des Verschul-
duongssatzes birgt somit das Risikoe, dass die Bahnen ihre Darlehen nicht bedienen kinnen
und spiter (emeut) entschuldet werden miissen.

In der Vernehmlassungsunterlage war vorgesehen, den Verschuldungsteil itber die Einnah-
men der Spezialfinanzierung zu verzinsen und zurfickzubezahlen, sofern die Bahnen dazn
nicht in der Lage sind. Diese Riickversicherung war finanzhaushaltsrechtlich begriindet
(Sicherstellung der Verzinsung und Riickzahlung von Tresoreriedariehen). Auf diese Mbg-
lichkeit soll verzichtet werden. Dies verlangt jedoch, dass beim Verschuldungsanteil dusser-
ste Zuriickhaltung angezeigt ist, soll nicht der Grundstein fiir die néichste Sanierung der
Bahnen gelegt werden. '

254.12 Verzicht auf Verschuldung bei den Lirmsanierungen

Unter den vier Grossprojekten nimmt die Larmsanierung eine Sonderrolle ein. Es besteht
eine gesetzliche Pflicht zur Lirmsanierung des bestehenden Eisenbahnnetzes. Dies belastet
die Bahnen finanziell, der Nutzen fillt jedoch bei den ldrmgeschiitzten Personen an. Auch
lassen sich die Lirmsanierungen nicht avf einzelne Untermehmungen begrenzen. Zwar wird
die SBB die Hauptlast tragen, doch muss das ganze Schienennetz - soweit die Grenzwerte
tiberschritten werden - lrmsaniert werden. Die itberwiegende Zahl der KTU diirfte kaum

rechnung. Damit werden filr die NEAT mit dem Antrag zum 3. Verpflichtungskredit entsprechende Be-
rechnungen zu unterbreiten sein.
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.z, den finanziellen Spiclraum haben, vollverzinsliche Darlehen fiir Lirmschutzmassnahmen
ans dem Verkehssertrag zu verzinsen. Im Sinne einer einheitlichen Regelung unter den Bah-
nen sollen deshalb die Larmsanierung des Stammnetzes vollstindig iber laufende Einnah-

men finanziert und den Bahnen entsprechend als 3-fonds-perdu-Mittel tiberlassen werden.

254.2 Bevorschussung
Will man in den Anfangsjahren den finanziellen Spielraum weiter fassen, so bietet sich dazn

- eine Bevorschussung der Spezialfinanzierung an. Damit wird der Verschuldungsgrad tempo-
rir hher angesetzt und die Eisenbahngrossprojekte konnen gemiiss einem technisch und
kostenmissig optimalen Bauprogramm realisiert werden. Die bevorschussten Mittel sind zn
verzinsen und werden in spiteren Jahren aus den zweckgebundenen Einnahmen zuriickbe-
zahlt. Sie belasten damit die Bahnen nicht. Eine Bevorschussung war anfinglich auch bei
der Spezialfinanzierung «Strassenverkehr» moglich, um den Bau der Nationalstrassen unab-
hiingig des Aufkommens der Treibstoffzollgelder optimal in Angriff nehmen zu kénnen.

255  Rechtliche Ausgestaltung der neuen Finanzierung

255.1 Formen von éonderﬁnanzierungen

In Vernehmlassungsantworten wie mit parlamentarischenVorstossen?0 wird die Ausgliede-
rong der Sonderfinanzierung fiir die Eisenbahngrossprojekte wie fiir die bestehende Spézial-
finanzierung «Strassenverkehr» verlangt. Das Finanzhaushaltsgesetz (FHG) vom 6. Oktober
1989 (SR 611.0) sieht zwei Miglichkeiten vor, Sonderfinanzierungen rechtlich zu konzipie-

Ien:

—~  Spezialfinanzierung: Die Spezialfinanzierung ist Teil der Finanzrechnung, die Ein-
nahmen und Ausgaben werden jedoch separat gekennzeichnet. In der Bilanz wird die
Entwicklung der Spezialfinanzierung ausgewiesen (z.B, Spezialfinanzierung «Strassen-
verkehrs). '

~  Aypischer Spezialfonds: Gemiss FHG sind Spezialfonds Vermégen, die dem Bund

von Dritten mit der Auflage gemacht werden, sie fiir bestimmte Zwecke zu verwendes.

20 Freisinnig-demokratische Fraktion (95.3286); Stinderat Bttiker (95,3307); Nationairat Schmidhalter
(95.3161).
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Sie stellen also dem Bund anvertraute Mittel dar, die ihm nicht zur Brfiillung seiner €i-
genen Aufgaben zur Verfiigung stehen. Atypisch wird ein Spezialfonds bezeichnet, der
nicht auf Zuwendungen Dritter beruht, sondern durch besonderen Rechtserlass vom
Bund selbst geschaffen wurde, Alle Spezialfonds sind aus der Finanzrechnung ausge-
gliedert (z.B. Fonds fiir die Exportrisikogarantie, Ausgleichsfonds der Arbeitslosenver-
sicherung).

Der Hauptunterschied besteht darin, dass Entnahmen und Einlagen bei atypischen Spezial-
fonds ausserhalb des Budgets (extrabudgetir) erfolgen, wihrend im Falle der Spezialfinan-
zierung die Ausgaben und Einnahmen dber die Finanzrechnung laufen, Eine Ausgliederang
hitte aus finanzhaushaltsrechtlicher und finanzpolitischer Sicht schwerwiegende Konse-
quenzen: Einerseits verletzt die extrabudgetire Abwicklung den Rechnungsgrundsatz der
Vollstindigkeit, anderseits bedeutet sie einen Einbruch in die Finanzhoheit der eidgentssi-
chen Rite.

255.2 Beurteilung der Sonderfinanzierungen

Das Vollstindigkeitsprinzip (Art, 3 FHG) ist einer der tragenden Grundsiitze der Rechnungs-
fiihrung, Es besagt, dass séimtliche Ausgaben und Einnahmen im Bundeshaushalt anfzufiih-
ren sind. Verstdsse gegen diesen Rechnungsgrundsatz beeintriichtigen die Ubersicht uber
die finanzielle Lage des Bundes. Die Ubersicht und Kontrolle des Finanzgebarens wird er-
schwert. Eine Sonderregelung fiir den Verkehr wiirde diesen Bereich - im speziellen die
Strasse - von den Sparbemtihungen zur Sanierung des Bundeshaushaltes ausnehmen und die
Last allein auf die iibrigen Aufgabengebiete des Bundes iibertragen. Weitere Forderungen
nach Sonderfinanzierungen wiren kaum zu vermeiden. Weiter sind Spezialfonds ausdritck-
lich auf die Bewirischaftung von Zweckvermdgen zugeschnitten, die dem Bund von Dritten
zugewendet werden. Wo ¢in Zweckvermigen ganz oder iiberwiegend durch $ffentliche Ab-
gaben gedufnet wird, muss das Vollstindigkeitsprinzip durchgesetzt werden, Es wiire be-
denklich, wenn ein Spezialfonds direkt fiber Sffentliche Abgaben gespiesen wiirde,

Die Finanzhoheit liegt bei den eidgendssischen Riten (Axt. 85 Ziff. 10 BV). Wird ein
Zweckvermiigen ausserhalb der Staatsrechnung bewirtschaftet, eriibrigt es sich, dem Parla-
ment im jihrlichen Voranschlag Kreditbegehren zur Bewilligung zu unterbreiten. Damit
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= witd eine Bresche in die Finanzhoheit des Parlamentes geschlagen und die parlamentarische
Oberaufsicht kann nur noch bedingt greifen. Soll dla Verkehrsfinanzierung ausserhalb der
Staatsrechnung sichergestellt werden und gleichzeitig die parlamentarische Finanzhoheit
gewahrt werden, miisste ein eigener Rechnungskreis geschaffen werden (analog dem Bun-
desamt fur Riistungsbetricbe bzw. SBB oder PTT). Solche Lisungen sind jedoch auf indu-
strielle und betriebliche Anforderungen ausgerichtet, wihrend es im vorliegenden Fall um
die Bewiltigung offentlicher Infrastrukturaufgaben geht. Kommt hinzu, dass die Abspaltung
ecines eigenen Rechnungskreises dem Grundsatz der Einheit (Art. 3 FHG) zuwideriaufen
witrde. Er bedeutet, dass der Bundeshaushait nicht in eine (ordentliche) Staatsrechnung und
parallel lanfende ausserordentliche Rechnungen aufgeteilt werden soll. Der wichtigste
Grund liegt darin, dass eine Aufteilung des Haushaltcs die Transparenz beeintrichtigt und
leicht zu Fehlurteilen iiber die Finanzlage als ganzes fiihrt.

Der Bundesrat sicht deshalb als einzige aus finanzhaushaltsrechtlicher Sicht mdgliche und
ans finanzpolitischer Sicht vertretbare Sonderfinanzierung die Form einer Spezialfinanzie-

rung (Fonds innerhalb der Staatsrechnung) an.

256  Anteilmissige Treibstofizollfinanzierung der NEAT

256.1 Anteil gemiiss Alp.entransit-Beschluss

Laut Artikel 15 des Alpentransit—heschlusses konnen fiir die Finanzierung der Basislinien
am Gotthard und Litschberg Treibstoffzélle gemiiss Artikel 36% Absatz 1 Buchstabe ¢ der
Bundesverfassung verwendet werden.2! Im Alpentransit-Gesamikreditbeschluss wurde die-
ser Anteil mit 25 Prozent festgelegt. Der Bundesrat ist befugt, die Aufteilung dieser Mittel
auf die einzelnen Objekte zu bestimmen.

Die Hthe des Treibstoffzollanteils basiert auf den erwarteten Verkehrsanteilen sowie dem
erwarteten Deckungsbeitrag bei Inbetriebnahme der NEAT. Fiir die rollende Landstrasse

21 Artikel 36ter Absatz 1 Buchstabe ¢ BV: Der Bund verwendet die Hilfte des Relnertrages des Treib-
stoffzolls und den gesamten Ertrag eines Zollzuschlages wie folgt fiir Aufgaben im Zusammenhang mit
dem Strassenverkehr: ¢) fur Beitrfige an dic Auflebung oder Sicherung von Niveauilibergingen, zur
Férderung des kombinierten Verkehrs, des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge und des Baus von
Bahnhofparkanlagen sowie fiir andere Massnahimen zur Trennung des Verkehrs,
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(RLS) und den unbegleiteten Kombiverkehr (UKV) wurde ein Deckungsbeitrag von 50 Pro-
zent, beim Autoverlad kein Deckungsbeitrag angenormen, Dies ergibt - basierend auf dem
Stand der NEAT-Botschaft - folgende Anteile an treibstoffzollberechtigtem Verkehr:

Anteil an treibstoffzollberechtigtem Verkehr (Stand NEAT-Botschaft 1991)

Achse Verkehrsart Ziige anrechien- 1Z-
total bar berechtigt
Gotthard RLS 40 50% 20
UKV 146 50% 73
WLV 114 -
BV 250 -
550 93
(17 %)
Litschberg RLS - -
UKV : 74 50 % 37
WLV 30 -
Autoverlad 132 100 % 132
Reg. GV 6 -
PV 58 -
300 169
(56 %)
Total 850 262
(31 %)
Anmerkungen:
RLS Roliends Landstrasse
UKV unbegleiteter kombinierter Verkhr
WLS Wagenladungsverkehr
PV Personenverkehr
Autoverlad Autoverlad durch den Litschberg
Reg. GV Regionaler Gliterverkehr

Am Gotthard sind auf dem Stand der NEAT-Botschaft 17 Prozent und am Ltschberg 56
Prozent des Verkehrsaufkommens treibstoffzollberechtigt. Gesamthaft sind es 31 Prozent,
Die Mitfinanzierung aus Treibstoffzollgeldern wurde auf 25 Prozent der NEAT-

Investitionen festpelagt.

256.2 Neubeurteilung des Anteils

Unter Beriicksichtigung des auf etwa 25 Prozent gesunkenen Deékungsbeitrag im kombi-
nierten Verkehr und den Zugszahlen der redimensionierten NEAT ergeben sich folgende
Werte:
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Achse Verkehrsart Ziige |anrechenbar TZ-
total berechtigt
Gotthard RA (DG) 2x40 15 % 60
UKV 146 5% 110
WLV 114 -
PV 88 -
GV,PVreg 56 -
484 170
(35 %)
Lotschberg RA (DG) 2x 66 75 % 99
UKV (DG) 2x 6 75 % 9
Reg. GV 10 -
PV kld) -
190 108
(57 %)
Total 674 278
(41%)
Anmetkungen:
RA Rollende Autobahn
UKV unbegleiteter kombiniener Vetkehr
WLS Wagenladungsverkehr
PV Personenverkehr
DG Doppelgiiterziige
Reg. GV Regionaler Gilterverkehr

Fiir den Gotthard kénnen somit bis zu 35 Prozent und fiir den Létschberg bis zu 57 Prozent
der Kosten iiber Treibstoffzélle finanziert werden, Insgesamt liegt der geméss Artikel 36"

BV maximal zuldssige Treibstoffzollantell bei 41 Prozent.

257  Form der Gewihrung der Gelder an die Bahnen

2571 Bisherige Form der Mittelzewsihrung
Zur Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen des dffentlichen Verkehrs gewihrt der Bund

den Bahnen zum iiberwiegenden Teil verzinsliche, rickzahlbare Darlehen. Fiir die Investi-

tionen der SBB wurde dies mit dem LA 87 und den entsprechenden Bestimmungen im FHG
{(Art, 35 Abs. 2) festgehalten, fiir die NEAT-Projekte im Alpentransit-Beschluss und den
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entsprechenden Finanzierungsvereinbarungen?? mit den Bahnen, Aus der Erkenninis, dass
die Investitionen aus den Verkehrsertrigen zum grosseren Teil nicht verzinst oder zariickbe-
zahlt werden ktinnen, muss die Mitielgewlhrung Gberpriift werden.

257.2 Neubeurteilung der Mittelgewiihrung

Die iiberwiesenen Motionen Danioth (95.3050) und Schmidhalter (95.3058) schilagen fiir die
NEAT eine 2-fonds-perdu Gewihrung des Treibstoffzollanteils von 25 Prozent vor. Die
Form der Gewlthrung der Mittel an die Bahnen sollte sich in erster Linien nach wirtschafili-
chen Uberlegungen richten. Filr die Bisenbahngrossprojekte sind dies beispielsweise Renta-
bilit4tsbetrachtungen oder Beurteilungen nach der Aktivierbarkeit von Investitionen.23 Die
Investitionen fiir die Lirmsanierung des bestehenden Netzes legen unter diesem Gesichts-
punkt eine a-fonds-perdu-Gewshrung nahe.# Ebenso sollen kilnftig die Aufwendungen fiir
die Projektaufsicht NEAT mit 3-fonds-perdu-Mitteln bestritten werden,

Dessen ungeachtet soll ein Teil der Gelder den Bahnen als Darlehen gewihrt werden, um
einen sparsamen Mitteleinsatz und einen effizienten und gewinnorientierten Betrieb der
Neubaustrecken zn forden. Bei Infrastrukturprojekten dirfte es aufgrund der langen Vor-
laufzeit bis zur Inbetriebnahme, der schwer abschitzbaren Ertragserwartungen sowie der fiir
eine Vorfinanzierung ungeniigenden Brtragskraft der Bahnen schwierig sein, die Zinsen fiir
die vollen Investitionskosten ab Baubeginn aufzubringen, Es driingen sich somit variabel
verzinsliche, bedingt viickzahlbare Darlehen anf. Soweit eine Verschuldung fir die Eisen-
bahngrossprojekte (v.a. BAHN 2000 und NEAT) vorgesehen ist, sollen die Darlehen den
Bahnen verzinslich und riickzahlbar gewihrt werden. Aufgrund der unsicheren Rentabilitit
wird in erster Linie der Bund den Bahnen diese Gelder zur Verfiigung stellen. In diesem
Rahmen sind Privatfinanzierungen jedoch durchaus zu priifen,

22 Vereinbarung zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft (Bund) einerseits und den Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB) bzw. der Bemner Alpenbahn-Gesellschaft Bemn- IxStschbcrg-Slmplm (BLS)
anderseits vom 1. September 1993 (BB11994 111 1539).

23 Bei Infrasturkturinvestitionen der KTU werden nicht aktivierbare Anlagen (wie Provisorien) (ber &-
fonds-perdu-Beitrige, aktivietbare Anlagen {iber variabel verzinsliche, bedingt riickzalilbare Darlehen
finanziert,

4 Folgerichtig wird die Lirmsanierung ohne Verschuldeng zu finanzieren sein (vgl. Ziff. 254.12).



-gInsgesamt sollen die Mittel den Bahnen wie folgt iiberlassen werden:

Verzinsliche, riick- | Variabel verzinsli- a-fonds-perdu-
zahlbare Darlehen | che, bedingt ritck- Beitrag
zahlbare Darlehen
BAHN 2000 25 % 75 %
NEAT 25 % 0% 5%
(TZ-Mittel)
TGV-Anschluss offen.
Liirmsanierung | 100 %

2573 Verzinsung def Parlehen
Es stellt sich die Frage, wie seitens der Bahnen die Verzinsung der vollverzinslichen Darle-

hen gehandhabt werden sofl. Es bieten sich verschiedene Moglichkeiten an:

Gemliss LA 87, der fiir die Finanzierung von BAHN 2000 massgebend ist, miissen die
SBB die Darlehen laufend verzinsen. Wihrend der Bauzeit ist der Zinsaufwand somit
aus den Ertriigen des bestehenden Verkehrsangebotes aufzubringen.

Fiir den Doppelspurausbau der BLS werden die Bauzinsen des Baukontos, d.h. auf den
jéhrlichen Ausgaben, Ende Jahr zar Schuld geschlagen und zusammen mit der jihrli-
chen Bautranche in variabel verzinsliche, bedingt riickzahilbare Darlehen umgewanflelt.
Die Bauzinsen sind somit mur fiir das Baukonto geschuldet, nicht jedoch fiir die auf-
gelaufenen Schulden in Form von Darlehen,

Gemiiss den Finanzierangsbestimmungen zur NEAT werden die lavfenden Zinsen der
jahrlichen Bautranche und der aufgelaufenen Darlehen Ende Jahr zum Kapital ge-
schlagen und somit durch eine zusétzliche Verschuldung finanziert,

Bei der kiinftigen Behandlung der Zinsen muss sichergestellt werden, dass die Zinsen nicht
iiber andere Subventionen abgedeckt werden, wie dies heute bei der BAHN 2000 der Fall ist
{Deckung der Zinsen iiber die Infrastrukturleistung des Bundes). Die Zinsen auf den Ban-
krediten und den Darlehen fiir den Verschuldungsteil der BAHN 2000 sollen deshalb analog
zur heutigen Regelung bei der NEAT zu den jihrlichen Bautranchen geschlagen und Ende

Jahr kapitalisiert werden. Fiir die TGV-Einbindung muss der Entscheid offengelassen wer-
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den, da die Finanzierungsmodalitiiten noch nicht absehbar sind. Soweit mtiglich sollen aber
die gleichen Grundstitze gelten wie bei der BAHN 2000 und der NEAT.

257.4 Verbuchung innerhalb der Staatsrechnung

Heute werden die Investitionen der SBB iiber Tresoreriedarlehen, d.h. ausserhalb der poli-
tisch bedeutsamen Finanzrechnung, vom Burd finanziert. Bereits die Groupe de réflexion
zur SBB kritisierte die Praxis, Darlehen ohne Aussicht auf Verzinsung und Riickzahlung
iiber die Bilanz zu gewithren. Im Zusammenhang mit der in Frage gestellten Rentabilitiit der
NEAT wurde die gleiche Kxritik von der Finanzdelegation der eidgentssischen Riite geiibt.25

Ausgehend von einer ordnungsgemissen Haushaltsfilhrung (insbesondere Prinzip der Voll-
stindigkeit) ist die Ge;vﬁhrung aller Darlehen fiir Investitionen ohne weitgehend gesicherte
Rendite itber die Finanzrechnung geboten. Tresoreriedarlehen diirfen nicht wie in der Ver-
gangenheit fiir Zahlungen gew#hit werden, die eindeutigen und definitiven Ausgabencha-
rakter haben. Die Wirtschaftlichkeit der darlehensfinanzierten Investitionen ist demzufolge
aufgrand strenger Kriterien zu priifen. Bei Projekten mit langen Bauzeiten, wie sie bei Ei-
senbahninfrastrukturen iiblich sind, ist das schwierig, Tresoreriedarlehen sollten deshalb im
Bereich des offentlichen Verkebrs in erster Linie auf den Verkehrsbereich (Rollmaterial)
und kommerzielle Nutzungen (Liegenschaften) beschrinkt werden. Fiir die Infrastruktur
sind sie auf die Grossprojekte zu beschrinken, soweit es sich aus Rentabilititsiiberlegungen
rechifertigen lisst und ein Anteil von 25 Prozent nicht iiberschritten wird,

Investitionen in die 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur sollen deshalb in der Rege! #ber die
Finanzrechnung des Bundes gefiihrt werden. Fiir Betriebe und Anstalten des Bundes, die der
zenfralen Tresorerie unterstellt sind, besteht die Moglichkeit, nach strengen wirtschaftlichen
Kriterien bemessene Darlehen zulasten der Kapitalrechnung zu leisten (Art. 35 FHG). Damit
konnen die vollverzinslichen Darlehen an die SBB wie bisher ausserhalb der Finanzrech-
nung gewihrt werden. Dies kommt fiir die BLS nicht in Frage, da Zahlungen an Dritte

zwangsléufig und richtigerweise iiber die Finanzrechung zu fithren sind. Damit ergibt sich

25 Berichi vom 22. Mirz 1995 (BB1 1995 IiI 416) sowie Schreiben der Finanzdelegation der Eidg. Rite
vom 26, Juli 1995,
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4 verbuchungstechnisch fiir die Eisenbahngrossprojekte BAHN 2000 und NEAT folgendes

Vorgehen;
Verbuchung der Infrastrukturdarlehen in der Staatsrechnung
SBB Dritte (BLS)
a-fonds-perdu Beitriige Finanzrechnung Finanzrechnung
variabel verzinsliche Darlehen Finanzrechnung Finanzrechnung
vollverzinsliche Darlehen Kapitalrechnung Finanzrechnung

258  Wirtschaftliche Bewertung der NEAT-Darlehen

Die Finanzierungsgrundsiitze sollen auf die bereits gewihrten NEAT-Darlehen iibertragen
werden. Diese Bewertungskorrektur steht im Einklang mit dem FHG (Ast. 22 Abs. 2), wel-
ches fiir Darlehen eine Bewertung nach kanfmiinnischen Grunds#tzen verlangt. Fiir die voll-
verzinslichen und riickzahlbaren Darlehen der SBB ausserhalb der NEAT (v.a. BAHN
2000) wird dies im Rahmen der Botschaft zur Bahnreform beantragt.26 Hs ist vorgesehen,
die neue Finanzierung auf den 1. Januar 1997 in Kraft zu setzen. Bis zu diesem Zeitpunkt

diirften sich die vollverzinslichen und riickzahlbaren NEAT-Darlehen wic folgt entwickeln:

Vollverzinsliche und riickzahlbare NEAT-Darlchen an diec Bahnen bis Ende 1996

(in Mio. Franken) 1993 1994 1995 1996 Total

SBB (Gotthard, Ostschweiz) 51.0 62.0/ 74.8 247.8 435.6
Tresorerisdarlehen 45.9 55.8 71.8 246.1 419.6
Treibstoffzolldarlehen 5.1 6.2 3.0 1.7 16.0
BLS (Lotschberg) 24.0 49,0 64.0 69,2 206.2
Darlehen allg, Bundesmittel 11.3 23.0 30.1 32.1 96.5,
Treibstoffzolldarlehen 12.7 26.0 33.9 37.3 109.7
NEAT 75.0 111.0 138.8 317.0 641.8
Tresoreriedarlehen 45.9 55,8 71,8 246.1 419.6
Darlehen allg, Bundesmitiel 11.3 23.0 30.1 32.1 96.5
Treibstoffzolidarlchen 17.8 32.2 36.9 38.8 125.7

26 Es ist vorgesehen, verzinsliches und rilckzahtbares Fremdkapital in Eigenkapital bzw, variabel verzins-
liche, bedingt riickzahlbare Darlehen umzuwandeln, Der Sanierungsbedarf liegt bei rund 13 Milliarden
Franken und setzt sich in erster Linie aus den vom Bund und der Pensions- und Hilfskasse der SBB ge-
wihrien Darlehen filr die Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen (v.a. Grundbedarf, Bahn 2000,
Huckepackkorddor) zusammen.
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Die Darlehen aus Treibstoffzollmitieln sollen abgeschrieben werden. Anderseits wird bei
cinem Viertel der bisher gewihrien Darlehen an der vollen Verzinsung und Riickzahlung
festgehalten, Die verbleibenden Darlehen werden in variabel verzinsliche, bedingt riickzahl-
bare Datlehen umgewandelt. Bei diesem Vorgehen werden bel der BLS anteilsmiissig mehr
Mittel abgeschrieben, entsprechend mehr Gelder werden dafiir bei den SBB in variabel ver-
zinsliche Darlehen umgewandelt. Beim Litschberg wurden 53 Prozent der bisherigen Zah-
lungen fiber Treibstoffzollmitte! finanziert, beim Gotthard lag die beabsichtigtige Griisse bei
12 Prozent, Durch die Kiirzungen des Parlaments im Laufe der Budgetbereinigung kann der
Antéil beim Gotthard jedoch nicht erreicht werden und liegt voraussichtlich bei nur 3 Pro-
zent. Daraus ergeben sich per Ende 1996 folgende Anpassungen:

Wertberichfigung und Abschreibung von NEAT-Dzarlehen

vor Um- | nach Um- | Abschrei- | Wertberich
(in Mio. Franken) wandlung | wandlung bung tigung
SBB (Gotthard, Ostschweiz) 435.6 419.6 16.0 310.7
verzinsliche Tresoreriedarlehen 419.6 108.9
variabel verzinsliche Darlehen 310.7 310.7
verzinsliche Treibstoffzolldarlehen 16.0 16.0
BLS (Ligtschherg) 206.2 96.5 109.7 45.0
verzinsliche Darlehen allg. Bundesmittel 96.5 51.6 .
variabel verzinsliche Darlehen 45,0 45.0
verzinsliche Treibstoffzolldarlehen 109.7 109.7
NEAT 641.8 516.1 125.7 355.7

26  Abgrenzung der Spezialfinanzierung

261  Uberblick

In der Vernehmilassung zum Bericht «Bau und Finanzierung der Infrastruktur des ffentli-
chen Verkehrs» sowic gemiiss Schlussbericht der Arbeitsgruppe der Bundesraisparteien
wurden umfassende Spezialfinanzierungen fiir den Verkehrsbereich sowie selektiv weitere
Projekte zur Aufnahme in die neue Spezialfinanzierung beantragt, Insbesondere Vorhaben
im Agglomerationsverkehr sowie die Einbindung der gesamten Schweiz in das europiische
Hochgeschwindigkeitsnetz des Personenverkehrs (Achsen Ziirich - St. Gallen - Miinchen,
Ziirich - Stuttgart, Basel - Karlsruhe und Siidschweiz - Mailand) wurden verlangt.
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262  Umfassende, unbefristete Spezialfinanzierungen

Im Sinne einer gesamtheitlichen Verkehrspolitik wire eine gemeinsame Finanzierng von
Ausgaben fiir den Strassen- und den Eisenbahnbereich (Verkehrsfonds) sinnvoll, Damit
wiirde eine heilsame Mittelkonkurrenz zwischen Schiene und Strasse geschaffen. Dies
zwinge zu Klarer Priorisierung innerhalb des Verkehrsbereichs. Die Verkehrsprojekte wiir-
den weniger nach der Verfligbarkeit der finanziellen Mittel, sondern nach ihrer sachlichen
Dringlichkeit realisiert. Diesen finanzpolitischen Vorteilen des Verzichts auf Zweckbindun-
gen stehen in erster Linie realpolitische Bedenken gegeniiber. Bislang war eine Zwecker-
weiterung - insbesondere der Speziglfinanzierung «Strassenverkehr» - nicht mehrheitsfihig,
In der Vemehmlassung wurde vor einem solchen Vorgehen nicht nur gewarnt, sondern es
wurde verschiedentlich neben der klaren Trennung zwischen Strassen- und 6V-F1hanzierung
die Ausgliederung der entsprechenden Sonderfinanzierungen aus der Bundesrechnung ver-

langt.

Fine Sonderfinamzierung fiir den tffentlichen Verkehr insgesamt (Betriebs- und Investiti-
onsbeitrige) wiirde bedingen, dass Mittel im Umfang von 5 Milliarden Franken pro Jahr
{Preisbasis 1995) zur Verfiigung stehen. Es miissten in grossem Umfang bestehende und -
nene Einnahmen zweckgebunden werden. Dies ist weder politisch méglich noch finanzpoli-
tisch erwiinscht. Auch eine Beschrinkung auf simtliche Infrastrukiurinvestitionen des &f-
fentlichen Verkehrs wire bei einem Volumen von 3,5 - 4,0 Milliarden pro Jahr (Preisbasis
1995} iiber neue Einnahimen kaum zu finanzieren. Die damit verbundene Segmentierung des
Bundeshaushaltes muss mit Riicksicht auf die iibrigen Aufgabengebiete zudem vermieden

werden.

263  Grundbedarfvon SBB und KTU "
Der Grundbedarf der SBB und der KTU fiir die Substanzerhaltung, der 1994 etwa 1,4 Mil-

Harden Franken betrug, soll nicht in die Sonderfinanzierung miteinbezogen werden, sondermn
weiterhin iiber allgemeine Bundesmittel finanziert werden: Ein solches Vorgehen driingt
sich sachlich auf. Die Substanzerhaltung des bestehenden Netzes ist p}ioﬁtiir sicherzustel-
len. Ohne funktionsfdhiges und gut ausgebautes Stammnetz lassen sich Neubaustrecken
nicht effizient nutzen, Die finanziellen Bediirfnisse sind langfristig und verstetigt sicherzu-
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stellen. Die engen finanziellen Vorgaben sorgen dafiir, dass hier kaum Luxus betrieben
wird, Mit der sukzessiven Inbetriebnahme neuer Anlagen aus Grossprojekten wird der
Grundbedarf steigen, da auch die neven Anlagen zu unterhalten und zu emeuvern sind. Der
Verzicht auf eine Sonderfinanzierung fiir die Grundinfrastruktur begiinstigt einerseits die
Verwirklichung von neuen Investitionen im dffentlichen Verkehr, da das Finanzierungskor-
sett weniger restriktiv ausfillt. Andererseits unterliegt die Substanzerhaltung den allgemei-
nen und unausweichlichen Sparbemiihungen des Bundes. Der Bundesrat ist der Ansicht,
dass der dffenfliche Verkehr mit dem dargestellfen optimierten Investitionsprogramm einen
spiirbaren, ausgabenseitigen Beitrag an die Sanierung des Bundeshaushaltes leistet. Weitere
Abstriche kénnten die einwandfreic Funktionsfihigkeit des offentlichen Verkehrs in Frage
stellen,

264  Bau und Unterhalt der Nationalstrassen

Nicht Bestandteil der Vorlage ist der Bau und die Finanzierung des Nationalstrassenneizes,
auch wenn der Ausbau der Infrastruktur des Offentlichen Verkehrs in enger Koordination
mit dem Ausbau des Strassennetzes erfolgen soll. Bau und Finanzierung der Nationalstras-
* sen werden iiber langfristige Bauprogramme gestevert, Im April 1992 hat der Bundesrat das
vierte langfristige Bauprogramm verabschiedet. Grundlage war die Ablehnung der Kleeblatt-
initiative durch das Volk sowie verschiedene parlamentarische Vorstisse, die eine Be-
schlennigung der Fertigstellung des Nationalsirassennetzes verlangten, So forderten die
{iberwiesenen Motionen von Stinderat Cavadini und Nationalrat Kohler die Fertigstellung
des Netzes bis ins Jahr 2000. Mit den Sanierungsmassnahmen 1992 beantragte der Bundes-
rat eine Erhhung des Treibstoffgrundzolls von 25 Rappen pro Liter, Mit den zusitzlichen
zweckgebundenen Mittel sollten die Kredite fiir den Nationalstrassenbau bis 1995 auf ein
Niveau von jihilich rund 1,8 Milliarden Franken aufgestockt und das Natignalstrassennetz
bis 2005 fertiggestellt werden. Vom Parlament wurde nur eine Treibstoffzollerhthung von
20 Rappen bewilligt. Angesichts der drastischen Verschlechterung der Bundesfinanzen
mussten im Nationalstrassenbau Kiirzungen vorgenommen werden. Mit den Sanierungs-
massnahmen 1994 wurden die Baukredite von rund 1,6 auf 1,3 Milliarden Franken redu-
ziert, was verbunden mit den massiven Kostensteigerungen beim Nationalstrassenbau zu

einer Erstreckung des Bauprogrammes fiilirte.
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= Ohne Lockerung der Zweckbindung fijhren die verschiedenen Spénnassnahmen im Stras-
senbereich zu einem raschen Ansteigen der Spezialfinanzierung «Strassenverkehr». Diese
Entwicklung - baureife Nationalstrassenprojekte auf der einen Seite, zunehmende Riickstel-
Iungen auf der anderen - ist politisch kavm zu vertreten. Die verschiedenen Eingaben der
Kantone an den Bundesrat beziiglich der Strassenmitte] sowie die Vernehmlassungsergeb-
nisse zeigen, dass vom Bund ein entsprechendes Entgegenkommen erwartet wird. Eine Er-
hishung der Kredite fiir den Nationalstrassenbau Liefert zudem den Beweis, dass trotz teil-
weiser Finanzierung des offentlichen .Verkchrs mit Treibstoffzollgeldern gendgend Mittel
fur die zilgigere Fertigstellung des Nationalstrassennetzes vorhanden sind. Der Bundesrat
‘ sicht deshalb in seiner Finanzplanung vor, die Nationalstrassenbaukredite auf 1,65 Milliar-
den Franken pro Jahr ab 1998 zu erhihen. Eine weiteres Aufstocken der Nationalstrassen-
baukredite l4sst sich hingegen weder finanz- noch verkehrspolitisch rechtfertigen. Aus Sicht
der Finanzen fiihrt jede Ausgabenerhthung im Strassenbereich zu hoheren Defiziten. Ver-
kehrspolitisch fithrt ein verstirkter Ausbau (insbesondere eine Erweiterung des National-
strassennetzes oder ein htherer Kapazititsanfbau auf wichtigen Strecken) zn einem Un-
gleichgewicht zwischen den beiden Verkehrstriigern Strasse und Schiene. Wihrend bei der
Strasse die nétigen Mittel filr nicht vordringliche Strassenprojekte zur Verfiigung gestellt
werden, miissen bei der Schiene prioritire Ausbauten auf den Hauptverkehrsachsen redi-

mensioniert und teils zuriickgestelit werden.

265  Agplomerationsverkehr

Im Agglomerationsverkehr besteht iiber die Verkehrstrennungsverordnung die Moglichkeit
einer finanziellen Beteilipung seitens des Bundes, Eine Mitfinanzierung des Agglomerati-
onsverkehrs zulasten der vorgesehenen Spezialfinanzierung kann nicht in Frage kommen, da
die Einnahmen zur Finanzierung der prioritiren Grossprojekte nur knapp ausreichen, Es ist
aber nicht zu bestreiten, dass in den niichsten Fahren im Agglomerationsverkehr den Kanto-
nen und Stidten betriichtliche Investitionen erwachsen, weshalb im Legislaturfinanzplan
1997 - 99 eine massvolle Erhthung der Investitionen in den Agglomerationsverkehr vorge-

sehen ist,
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266  Anschliisse an das Hochgeschwindigkeitsnetz

In bezug auf die Integration der Schweiz in das europiische Hochgeschwindigkeitsnetz im
Personenverkehr war der Anschluss der Westschweiz an das TGV-Netz unbestritten. Insbe-
sondere die Ostschweiz vetlangte eine gleichwertige Behandlung der in Artikel 8 Absatz 1
des Alpentransit-Beschlusses festgehaltenen Strecken Ziirich - Milnchen und Ziirich - Stutt-
gart sowie den Ausbaun der Oberrheinachse Karlsruhe - Offenburg - Basel, Die Forderung
der Ostschweizer Kantone kann als erfillt betrachtet werden, Zur Regelung der Nordan-
schlisse liegt eine unterzeichnete bilaterale Vereinbarung mit Deutschland zur Ratifizierung
bereit. Der Sildanschluss der NEAT mit Weiterfilhrung einer HGV-Linie bis Mailand ist avs
Kapazititsgriinden in einer Planungsperiode bis 2017 nicht zwingend. Uber die Spezialfi-
nanzierung sollen deshalb nur der Anschiuss der Westschweiz an das franzdsische TGV-Netz

finanziert werden.

3 Finanzielle und wirtschaftliche Auswirkungen

31 Fiir den Bund

311  Ubersicht

Fiir die Darstellung der finanziellen Auswirkungen miissen drei verschiedene Einfliisse un-

terschieden werden.

1.  Darch den weitergehenden Einbezug der bisherigen Tresoreriedarichen an die SBB
ergibt sich in der Finanzrechnung des Bundes eine Mehrbelastung. Diese neue, sachge-
rechtere Rechnungsdarstellung wird ab 1997 giiltig.

Aus der Redimensionierung der NEAT ergibt sich eine Entlastung.
Durch die neven Abgaben reduziert sich das Defizit des Bundes.

312 Finanzhaushaltskonforme Verbuchung der SBB-Darlehen

Gemiiss Alpentransit-Beschluss und den Ausfiihrung in der NEAT-Botschaft werden die
NEAT-Darlehen an die SBB mit Ausnahme des Anteils aus der Spezialfinanzierung
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«Strassenverkehr» (d.h. 10 Prozent der Gesamtaufwendungen) nicht itber die Finanzrech-
nung gefiihrt. Sie werden in Form von Tresoreriedarlehen zulasten der Kapitalrechnung ge-
wilhrt. Dies ist zulissig, wenn die Zahlungen keinen Ausgabencharakter haben und die Bmp-
fingerin dem Tresoreriepool des Bundes untersteht. Die Darlehen an die BLS werden ge-
miss alter wie neuer Finanzierungsregelung vollumfinglich ilber die Finanzrechnung ge- -
wiihrt, Mit der neven Finanzierung sollen zukiinftig nur noch 25 Prozent der Aufwendungen
an die SBB ausserhalb der Finanzrechnung gewihrt werden. Obine dass eigentliche Mehr-
ausgaben entstehien, verschlechtert sich das Ergebnis der Finanzrechnung. Am Beispiel der
Entwicklung i der Planungsperiode des Bunrdes (1996 - 1999) werden die finanzicllen Fol-
gen dargestellt. Diese Anderung der Rechnungsdarstellung ist im Legislatwfinanzplan des
Bundes ab dem Jahr 1997 beriicksichtigt. Das Ergebnis der Finanzrechnung verschlechtert
sich dadurch in den Jahren 1997 - 1999 um 1,0 - 1,6 Milliarden Franken jéhrlich. Die hohe
Mehrbelastung im Jahr 1998 ist auf den Systemwechsel zuriickzufilhren. Gemiss den Ab-
sichten in der Vorlage zur Bahnreform sollen zukiinftig die-Investitionsdarlehen an die SBEB
periodengerecht verbucht werden, Bisher wurden die Invcstitionsfolgekosten (Infra-
strukturleistung an SBB) nachschiissig bezahlt. Aus diesem Grund ergibt sich im Uber-
gangsjahr eine Doppelbelastung,
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Auswirkungen der neuen Finanzierung auf die Finanzrechnung des Bundes

Stand Finanzplan 14.11.95 1997 1958 1999

Infrastrukturleistung SBB 1’543.0 1'618.0 1'706.0
AlpTransit Projektaufsicht 1.1 1.1 1.0
AlpTransit Gotthard 42.0 56.3 16.0
AlpTransit Létschberg 213.0 413.0 516.0
AlpTransit Ostschweiz SOB/BT 17.0 20.0 12.2
Fotal 1'816,1 2'108.4 2'311.,2

Neue Rechnungsdarstellung okine Redimensionierung NEAT

Ausgaben/Mindereinnahmen 1597 1598 1999
Infrastrukturleistung SBB 1'543.0 2'099.0 301.0
Substanzerhaltung Infrastruktur SBB 715.0 755.0
Wegfallende Zinsen von SBB 399.8 448.3
Zinsverpflichtung gegeniiber PHK 243.5 243.5
Infrastrukturinvestitionen SBB 2400 184.9 176.0
Bahn 2000 496.3 641.5 809.6
AlpTransit Projektaufsicht 3.4 3.4 3.1
AlpTransit Gotthard 315.0 422.3 570.0
AlpTransit Litschberg 213.0 413.0 516.0
AlpTransit Ostschweiz SBB 4.6 5.0 8.5
AlpTransit Ostschweiz SOB/BT 17.0 20.0 12,2
Total . 2'832.3 5'147.3 3'933.1
Mcn Rechnungsdarstellung 1'016.2 3'038.9 1'621.9|

313  Redimensionierung der NEAT

Die Enflastung der Bundes aus der Uberarbeitung des Investitionsprogramms der NEAT
betriigt in den Jahren 1997 - 2009 zu Preisen von 1995 rund 5 Milliarden Franken, Zudem
ergibt sich aufgrund der {iberarbeiteten Planung und der verzigerten Inangriffnahme der
Projekte eine zeitliche Verschiebung der jihrlichen Zahlungen.

734 .



% Jahrliche Ausgaben filr die NEAT

2500

2000 |

Vollsusban
1560 4—~——""1

Mio. Franken

100041

Variantc A

500

]
LY 0'
1997 1998 yg0q
2000 200t pp0z 2003
2004 000
2006
2007 e
009 5010
Anmerkungen:
Zahlen: Preisbasis 1995 (Index 113.2).
Vollausbau Integrale, gleichzeitige Realisierung der NEAT,
Variante A: Gleichzeitige Realislerung der Basistunnel auf der Gotthardachse (Gotthardbasis-, Zim-

merberg-, Ceneritunnel) und des Lotschberg-Basistunnels eingleisig.
314 Einnahmen

Fiir die Finanzierung der Infrastruktur des offentlichen Verkehrs werden insgesamt rund 780
Millionen Franken pro Jahr (zu Preisen von 1993) als zusitzliche Mittel vereinnahmt, Sie
ergeben sich aus der Erhthung des Treibstoffzolles (600 Mio. Fr.) sowie der Verdoppelung '
der PSVA (180 Mio. Fr.).

315  Auswirkungen in der Finanzrechnung des Bundes 1996 - 1999

I folgenden werden die finanziellen Folgen auf die Finanzrechnung fitr die Planungsperi-
ode des Bundes (1996 - 1999) dargestellt, die sich insgesamt aus den drei sich iiberlagern-
den Einfliissen ergeben. Zu diesem Zweck werden die geplanten, redimensionierten Ausga-
ben und erwarteten Mehreinnahmen den urspriinglichen Finanzplanzahlen (Stand vom
14, Nov, 1995) gegeniibergestellt, welche auf einer integralen Realisierung der NEAT und

den bisherigen Finanzierungsregeln beruhen.
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Finanzielle Auswirkungen auf die Finanzrechnung

(in Mio. Franken) 1996 1997 1998 1999
Folgen Rechnungsdarsteliung -1016.2 -3038.9 -1'621.9
Redimensionierung NEAT 172.7 393.0
Mehreinnahmen 792.0 804.0
Verschlechterung 0.0 -1'016.2 «2'074.2 ~424.,9
Anm n

Zahlen: nominelle Zahlen,

Folgen Rechnungsdarstellung:  Finanzhaushaltskonformer Ausweis aller Darlehen flir die Infrastruktur des

Redimensionferung:
Mehreinnahmen:
Verschlechterung:

Uffentlichen Verkehrs gegentiber dem Stand vom 14. November 1995.
Binsparungen der redimensioniemten NEAT gegentiber cinem Vollausbau,
Zufluss neuer Mittel (Treibstoffzollerhthung, Verdoppelung PSVA).
Auvswirkungen auf das Defizit des Bundes gegeniiber dem Finanzplan vom

14, November 95.

Uber das Jahr 1999 hinaus ist eine zusitzliche Belastung der Finanzrechnung zu erwarten,
da die Aufwendungen fiir die Eisenbahngrossprojekte bis ins Jahx 2002 um weitere 200 -
300 Millionen Franken steigen werden, die Einnahmen jedoch kaum mit der Teuerung
Schritt halten werden. Anschliessend ist ein Riickgang der Ausgaben absehbar und - vorbe-
hiltlich aller unerwarteter Entwicklung im Kostenbereich - eine Entlastung der Finanzrech-

nung miglich.

32 Fiir die Kantone

Fiir die Kantone hat die beantragte Finanzierung keine direkten Folgen, Einzig durch die
Erhéhung des Treibstoffzolls ist eine Konkurrenzierung der kantenalen Motorfahrzeugsten-

ern nicht ganz auszuschliessen.2’

27 Dic finanziellen Auswitkungen der LSVA werden in der entsprechenden Botschaft dargestellt,
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z 33 Fiir die Wirtschaft und die Bevilkerung

331  Vorbemerkungen

Im folgenden werden die wirtschaftlichen Auswirkungen der Treibstoffzollerhthung und
einer Verdoppelung der PSVA dargestellt. Die wirtschaftlichen Folgen der LSVA werden in

"der entsprechenden Botschaft ausgewiesen,

332 Erhéhung der Treibstofizillle
Die Erhohung der Treibstoffzélle um 10 Rappen wirkt sich auf den Landesindex der Kon-

sumentenpreise mit einer Teverung von ca. 0,2 Prozentpunkten aus. Fiir die Autofahrerinnen
und Autofahrer entsteht eine durchschnittliche Mehrbelastung von etwa 100 Franken pro
Jahr,28 womit die durchschnittlichen Kosten fiir das Autofahren um etwa 1 Prozent steigen.
Wie die Erfahrungen mit den bisherigen Treibstoffzollerhdhungen zeigen, sind keine mass-
geblichen Verschiebungen im Modal split Strasse - 6ffentlicher Verkehr zu erwarten.

333  Verdoppelung der pauschalen Schwerverkehrsabgabe

Um die Auswirkungen einer Verdoppelung der PSVA abschiitzen zu kinnen, wird von der
Annahme avsgegangen, dass die Struktur der Abgabe und die einzelnen Abgabekategorien
unver#ndert bleiben.

Auf der Ebene des Einzelbetriebes wird fiic Fahrzeuge im gewerblichen Giitertransport mit
Jahreskosten von rund 116°000 - 240’000 Franken (je nach Fahrzengtyp vnd Fahrleistung)
gerechnet. Der Anteil der heutigen Schwerverkehrsabgabe bewegt sich damit im Bereich
von 0,5 bis etwa 2 Prozent der Gesamtkosten. Eine Verdoppelung der Tarife wiirde somit
die Gesamikosten um rund 0,5 bis 2 Prozent erhhen, Ein Fahrzeug mit einem Gesamtge-
wicht bis zu 12 t miisste wegen der Verdoppelung 650 Franken pro Jahr mehr bezahlen. Bei
fiinfachsigen Anhéngerziigen wie sie beispielsweise fiir internationale Transporte oder fiir
Holztransporte verwendet werden, erhéht sich die Abgabe von 5000 auf 10’000 Franken,

28 Basierend auf einer Jahresfahrleistung von 13°000 km und einem durchschnittlichen Verbrauch von 8 1
pro 100 km.
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Die Abgabenerhthung fiihet damit zu eher geringen Kostenerhhungen beim gewerblichen
Gittertransport, Wegen der starken Konkurrenz und der Uberkapazitit im Strassentransport-
gewerbe diirften sich diese htheren Kosten kaum auf die Preise niederschlagen, so dass
selbst in transportintensiven Wirtschaftsbranchen keine Nachteile zu erwarten sind, Die

Konsumcntenpreiée werden von der Erhéhung nicht messbar besinflusst,

Mit einer Verdoppelung der PSVA und der Verwendung der Einnahmen zur Finanzierung
der grossen Infrastrukturprojekte des dffentlichen Verkehrs werden aus volkswirtschaftlicher
Sicht Mittel von der Transportwirtschaft tiber den Staat zur Bauwirtschaft transferiert. In
den letzten Jahre wurden der Strassentransportwirtschaft mit der Anpassung der Abmessun-
gen und Vorschriften an die internationalen Normen (Erhéhung der zulissigen Breite, Lin-
ge, Hthe, Toleranzen und Gesamtgewichte fiir Binzelfahrzeuge) Produkiivitiitssteigerungen
(insbesondere im Kurzstrecken- und BausteHenverkerh) erméglicht. Die Erhshung der
PSVA schafft hier einen gewissen Ausgleich. Im weiteren erfolgt mit der Erhshung ein er-
ster Schritt zur Anlastung der externen Kosten. Diese Kosten werden derzeit von der Allge-
meinheit getragen, stellen volkswirtschaftlich gesehen somit keine neuen Kostenelemente

dar, Insgesamt wird mit dieser Massnahmen die Produktivitit im Verkehrssystem verbessert.

Im weiteren ist mit der Erhhung nicht mit starken verkehriichen Auswirkungen (Ver-
lagerung auf die Schiene) zu rechnen. Die Tendenz, gewisse Transporte auf kleinere Fahr-
zeuge (Lieferwagen) zu verlager, welche nicht abgabenpflichtig sind, diirfte zunehmen.
Allerdings ist dies eine allgemeine Tendenz, welche durch die Anderung der Giiterstruktur,
die Logistikkonzepte, die Nichtanwendbarkeit des Nacht- und Sonntagsfahrverbotes und die

einfachere Fithrerausweisregelung bedingt ist.

Rand- und Berggebiete diirften tendenziell etwas stiirker betroffen sein, weil die Fahrzeuge
kiirzere Distanzen zuriicklegen und eine geringere Auslastung aufweisen als in den Agglo-

merationen,
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2 34 Ausgabenbremse

Gemtiss Artikel 88 Absatz 2 der Bundesverfassung bediirfen in beiden Riten Subventions-
beschliisse in Gesetzen und allgemeinverbindliche Bundesbeschliisse sowie Verpflichtungs-
kredite und Zahlungsrahmen, die neue einmalige Ausgaben von mehr als 20 Millionen Fran-
ken oder neue wiederkehrende Aunsgaben von mehr als 2 Millionen Franken nach sich zie-
hen, der Zustimmung der Mehrheit aller Mitglieder.

Mit der vorliegenden Botschaft werden keine neuen Ausgaben beantragt. Der Entwurf zur
Revision des Alpentransit-Beschlusses schafft keinen neuen Subventionstatbestand. Auch
der neue Bundesbeschiuss tiber den ersten Verpflichiungskredit fiir die Verwirklichung der
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale sicht neben formellen Anpassungen eine

Kiirzung der gesprochene Verpflichtungskredit vor.

4 Legislaturplanung

Die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte und die Sanierung des Bundeshaushaltes sind

vorrangige Ziele der Legislaturplanung 1995 - 1999. -

5 Verhiiltnis zum europiiischen Recht

Uber die Finanzierung des offentlichen Verkehrs durch den Bundesstaat finden sich im eu-
ropiiischen Recht keine Vorschriften, welche fiir die vorliegende Botschaft von Bedeutung
wiren, Die Europtische Kommission hat die Aufgabe, die Emrichtung von tansemopﬁjschén
Verkehrsnetzen zu begiinstigen und kann dazu in den Mitgliedskindern iiber den Koh#sions-
fonds zur Finanzierung beitragen. Richtlinien, welche den Bahntransport zum Inhalt haben,
beziehen sich auf betriebliche Aspekte und auf das Verhilinis zwischen den zustindigen
Behiirden und der Bahnunternehmungen. Diesen Richtlinien wurde bei der Revision des
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Eisenbahngesetzes Rechnung getragen. Auch fiir die Bahnreform werden die Zielsetzungen

dieser Richtlinien umgesetzt.

Von besonderem Interesse ist die Beachtung des Abkommens zwischen der Schweizerischen
Eidgenossenschaft und der Buropdischen Wirtschaftsgemeinschaft (neu: EU) iiber den Gii-
terverkehr auf Strasse und Schiene (Transitabkommen) vom 2, Mai 1992 (SR 0. 74b. 71). Die
Schweiz hat i Vertrag die Erstellung der beiden Achsen Gotthard und Litschberg verein-
bart (Axt. 5 Bst. b). Eine Verpflichtung zur gleichzeitipen integralen Realisierung beider
Achsen kann nicht aus dem Transitabkommen abgeleitet werden. Weiter wurde vereinbart,
erste Abschnitte des modernisierten Transitnetzes bis etwa im Jahr 2005 dem Verkehr zu
iibergeben (Anhang 2, Art, Cl1). Aufgrund des bisherigen Fortgangs der Projektierung, der
vorbereifenden Arbeiten und des Verfahrensablaufes muss bei einem raschen Verlauf der
weiteren Arbeiten mit einer Inbetriebnahme fiir den Létschberg-Basistunnel im Jahr 2006
(bei optimalem Verdauf 2005} und fiir den Gotthard-Basisiurmel im Jahr 2008 gerechnet

werden.

Gleichbedeutend zur Verpflichtung zum Bau der beiden Achsen wurde in Artikel 4 des
Transitabkommens festgehalten, dass die Durchfithrung und Abfolge der Infrastrukturarbei-
ten sowie die Begleitmassnahmen miteinander zu koordinieren und zeitlich aufeinander ab-
zustimmen seien. Zudem haben die Vertragsparteien das Ziel zu verfolgen, die Rentabilitit
der Investitionen mitfels flankierender Massnahmen zu sichera. Die Uberpriifung und zeitli-
che Erstreckung des Investitionsprogrammes steht somit im Einklang mit dem Transitab-

kommen.

Aufgrund dieser Sachlage vertritt der Bundesrat die Ansicht, dass das erstreckte Investiti-
onsprogramm die Schweiz in die Lage versetzen wird, langfristig einen bedeutenden Teil
des Nord-Siidverkehrs rationell und mit qualitativ hochstehendem Angebot zu bewiltigen.
Bis die Neubauprojekte erstellt sind, kann die Schweiz ihre ynbestreitbar wichtige Transit-
funktion mit dem bestehenden und bereits verbesserten Streckennetz - Huckepackkorridore
Gotthard (in Betrieb seit 1994) und Litschberg-Simplon fiir die Beforderung von Lastwagen
mit einer Eckhithe von 4 m (voraussichtlich ab 1999 in Betrieb) - walunehmen und zustitzli-

chen Verkehr von unseren Nachbarliindem iibernehmen. Die dazu nétigen Transitkapaziti-



ten stehen in der Schweiz zeitperecht zur Verfiigung, ohne dass der nationale oder regionale
Verkehr eingeschriinkt werden muss. Wenn auf den auslindischen Anschlussstrecken die
nitigen Ausbauten ebenfalls in Betrieb genommen werden konnen, steht einer Erfiillung der
Transitfanktion der Schweiz auf dem Schienenweg nichts im Wege. Die Verpflichtungen
des Transitabkommens knnen damit im Grundsatz eingehalten und die aussenpolitische
Glaubwiirdigkeit gewahrt werden.

Die Schweiz und die EU verfolgen insgesamt die gleichen Ziele in der Verkehrspolitik. Die
Verlage bringt dabei einen weiteren Schritt in Richtung des europiischen Rechts,

6 Rechtlicke Grundlagen

61 Verfassungsmiissigkeit und Gesetzesmiissigleit

Auf Verfassungsebene soll die kiinftige Finanzierung und Realisierung bestimmter Eisen-
bahngrossprojekte sichergestellt werden durch:

— die befristete, zweckgebundene ErhShung des Treibstoffzolles um 10 Rappen pro Liter;
~ den Beizug der pauschalen oder leistangsabhiingigen Schwerverkehrsabgabe zur Finan-
zierung der Bahninfrastruktur;

— die Umschreibung der zu realisierenden Projekte.

Die neue Verfassungsbestimmung fasst die sachlich aufs engste miteinander verbundenen

Finanzierungsanliegen zusammen. Die Einheit der Materie ist damit gegeben.

Die zu dndernden oder zu ersetzenden Bundesbeschliisse sind seinerzeit gestiitzt auf die
Bundesverfassung im ordentlichen \{erfahren erlassen worden, Die verfassungsmiissige
Rechtsgrundlage ergibt sich aus dem jeweiligen Ingress der einzelnen, nunmehr zu dndern-
den Erlasse. Die mit dieser Botschaft beantragten Anderungen halten sich im Rahmen der
Verfassungsnermen und sind daher verfassungsmiissig.
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62 Erlassform

Mit den unterbreiteten Beschlussesentwiirfen soll das Konzept der NEAT redimensioniert
und seine Finanzierung auf eine neve Grundlage gestellt werden. Es werden dref Vorlagen

auf verschiedenen Rechtsetzungsebenen unterbreitet:

Avf Verfoassungsebene (Entwurf A) soll die kiinftige Finanzierung bestimmter Eisenbahn-

grossprojekte sichergestellt werden durch:

— die befristete, zweckgebundene Erhshung des Treibstoffzolles um 10 Rappen pro Liter;
— den Beizug der pauschalen oder von Teilen der leistungsabhingigen Schwerverkehrsab-
gabe;

— die Umschreibung der zu realisierenden Projekte.

Die neue Verfassungsbestimmung wird dem obligatorischen Referendum unterliegen; erfor-
derlich ist deshalb die Zustimmung durch Volk und Stinde.

Die vorgeschlagenen Anderungen des Alpentransit-Beschiusses vom 4, Oktober 1991 und
des Bundesbeschlusses betreffend das Konzept BAHN 2000 vom 19, Dezember 1986
(Entwurf B) bezwecken die Anpassung des NEAT-Konzeptes und der Finanzierungsregeln
an die neuen Rahmenbedingungen. Da es sich bei beiden Beschliissen um allgemeinver-
bindiiche Bundesbeschliisse handelt, ist der Anderungsbeschluss dem fakultativen Referen-

dum zu unterstellen.

Die Umsetzung der neuen konzeptionellen und finanziellen Lsungsansitze erfordert
schliesslich Anpassungen auf der Ebene der Kreditbewilligung. Im Sinne einer transparenten
und haushaltrechtlich besser abgesicherten L&sung schlagen wir vor, die geltenden Bundes-

beschliisse

— vom 1. Oktober 1991 iiber den Gesamtkredit fiir die Verwirklichung des Konzeptes der
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale (kurz: Gesamtkreditbeschiuss) sowie
— vom 26. September 1991 iiber die Finanzierung der Integration der Ostschweiz in das

Konzept der schweizerischen Eisenbahin-Alpentransversale (kurz; Integrationsbeschluss)
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5 afzuheben und durch einen zusammenfassenden newen NEAT-Finanzierungsbeschiuss
{Entwurf C) zu ersetzen, Dieser einfache Bundesbeschluss fillt in die alleinige Zustindigkeit

der eidgendssischen Riite,

Sachlich und politisch besteht zwischen den Vorlagen ein enger Zusammenhang: Es ist des-
halb dafiir Sorge zu tragen, dass nicht einzelne Elemente des Paketes herausgebrochen wer-
den konnen; insbesondere muss sichergestellt sein, dass der newe Finanzierungsmodus, der

mit Mehrbelastungen verbunden ist, nicht ohne Redimensionierung der NEAT in Kraft tritt.

63  Erkiuterungen

631  Bundesbeschluss iiber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des
ffentlichen Verkehrs (Entwurf A)

Vorbemerkungen
Der Bund soll in der Verfassung ermichtigt werden, neue, fiir Eisenbahngrossprojekte

{einschliesslich Lirmsanierung des Stammnetzes) bestimmte Abgaben zu erheben
(Erhohung des Treibstoffzolles um 10 Rp./1), die Héhe und Zweckbindung der in Artikel 21
UeB BV (AS 1994 1099) verankerten pauschalen Schwerverkehrsabgabe sowie die Zweck-
bindung der in Astikel 362 BV (AS 1994 1096) verankerten leistungsabhiingigen Schwer-

verkehrsabgabe zugunsten dieser Grossprojekte zu erweitern bzw. anzupassen.

Bei diesen Vorhaben handelt es sich im einzefnen um die redimensionierte Neue Eisenbaln-
Alpentransversale, die BAHN 2000 1. und 2. Etappe, den Anschluss der Westschweiz an
das franzdsische TGV-Netz sowie um Lirmsanierungen auf dem bestehenden Eisenbahn-

netz durch aktive oder passive Massnahmen.

Es ist eine zeitliche Befristung bis zum 31, Dezember 2017 vorgesehen. Den eidgendssi- »
schen Riten wird die Kompetenz eingeriumt, die Laufzeit zu verlingern. Sobald die Vorha-
ben ausgefiihrt und finanziert sein werden, diirfen gestiitzt auf die vorgeschlagene Verfas-
sungsbestimmu‘ng keine Abgaben mehr erhoben werden. Im Falle der LSVA wird wiedenim
in vollem Umfang die Zweckbindung nach Artikel 36%*" Absatz 2 f, BV greifen. Die Vor-
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Iage unterliegt damit einer Karen Befristung. Die Regelung gehtrt deshalb in die Uber-
gangsbestimmungen zur Bundesverfassung (UeB BV). '

Der unterbreitete Entwurf fiir eine Verfassungsinderung bezweckt den Bau und die Finan-
zierung von Infrastrukturvorhaben des &ffentlichen Verkehrs. Dabei wird, obwohl verschie-
dene Abgaben betroffen sind, eine konzeptionell ganzheitliche Zielsetzung verfolgt. Die ent-
sprechende Regelung kann deshalb kraft engen Sachzusammenhangs Volk und Stinden im
Rahmen einer einzigen Vorlage unterbreitet werden, ohne dass dadurch die Einheit der Ma-

terie tangiert wiirde.

Die vorgeschlagene Bestimmung enthiilt eine Ermdchtigung zugunsten des Bundesrates.
Dies ermijglicht ihm einen zeitgerechten und flexiblen Einsatz des neuen Finanzierungsin-
strumentes, Uberdies kann der Bundesrat auf die Ausiibung der ihm eingeriumten Befugnis-
se verzichten, wenn die vorgeschene Redimensionierung des NEAT-Projektes wider Erwar-
ten misslingen sollte. Damit ist sichergestellt, dass die finanziellen und konzeptionellen
Aspekte des Geschiifts trotz verschiedener Rechtsetzungszustiindigkeiten in Einklang ge-
bracht werden kénnen.

Absatz 1
Gestiitzt auf den Entwurf fiir einen neuen Artikel 23 UeB BV (4bs. 1 Bst. a) wird der Bun-
desrat zngunsten der Eisenbahngrossprojekte die Mineraldistewer anf Tretbstoffen (also den
Treibstoffgrundzoll) nach Artike! 41'* Absatz 4 Buchstabe a BV (AS 1994 267) um 10 Rap-
pen erhhen kénnen. Aufgrund von Artikel 36" Absatz 1 BV ist die Hilfte des Reinertrages
der Mineralsisteuer auf Treibstoffen fiir ,,Aufgaben im Zusammenhang mit dem Strassen-
verkehr* zweckgebunden; diese Zweckbindung wird nun fiir die vorgesehene Erhshung um
10 Rappen pro Liter durch eine neue Zweckbindung zugunsten der Eisenbahngrossprojekte
+ erginzt. Aus rechtlicher Sicht ergibt sich diese Lisung zwingend daraus, dass der neue Arsi-
kel 23 UeB BV gegeniiber Artikel 36" BV die speziellere und zugleich jiingere Norm (lex
specialis bzw. lex posterior) darstellt und ihr somit der Vorrang zukommt. Gemiiss Absatz 1
Buchstabe b wird dem Bundesrat die Kompetenz zugewiesen, die pauschale Schwerver-
kehrsabgabe nach Artikel 21 UeB BYV fiir die Finanzierung der Eisenbahngrossprojekte bei-
zuziehen, Der Bundesrat kann dafiir die in diesem Artikel verankerten Abgabesiitze (Art, 21
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x Abs. 2 UeB BV) hischstens verdoppeln, und zwar ohne Riicksicht darauf, ob die Strassen-

_ verkehrskosten dies rechtfertigen (Axt. 21 Abs. 3 UeB BV). Im Falle der LSVA (4bs. I Bst.
¢) wird die neue Zweckbindung zugunsten der Eisenbahngrossprojekte von hiichstens zwei
Dritteln des Ertrages jener nach Artikel 364" Absatz 2 f. BV vorgehen.

Absatz 2
Absatz 2 definiert die wesentlichen Teile des NEAT-Konzeptes vnd umfasst jene Projekte,

welche in den néichsten Jahren zulasten der Spezialfinanzierung ansgefiihrt werden sollen.

Der Wortlaut von Absatz 2 Buchstabe a wird dem redimensionierten Investitionsprogramm
fitr die Gotthardachse angepasst, Realisiert werden ein Gotthard-Basistunnel zwischen den
Riumen Erstfeld/Silenen und Bodio/Biasca sowie ein Ceneri-Basistunnel zwischen den
Riumen San Antonino/Cadenazzo und Lugano (Massagno)/Vezia mit entsprechenden Ver-
kniipfungen an die Stammlinie in den Riumen Altdorf/Ryn#cht, Biasca/Giustizia, San Anto-
nino/Cadenazzo und Lugano/Vezia. Zurlickgestellt werden hingegen die tibrigen Abschnitte

der neuen Linie Arth-Goldau - Lugano.

Gemiiss Absatz 2 Buchstabe b vorgesehen ist ein Ltschberg-Basistunnel zwischen den
Riumen Frutigen und Steg/Baltschieder mit Verlmﬁpfungen an die Stammlinie im Raum
Frutigen und an die Rhonetallinie Richtung Brig/Domodossola ca. 2 Kilometer westlich von
Visp, Der Litschberg-Basistunnel besteht mit Ausnahme der Strecke par:nlllel zum Sondier-
stollen Kandersteg aus zwei voll ausgebrochenen Tunnelrshren. Er wird teilweise eingleisig
und teilweise zweigleisig ansgeriistet. Zuriickgestellt werden auf der Nordseite der Niesen-
flankentunnel und auf der Siidseite der Mundbachast des Lotschberg-Basistunnels sowie der
Anschluss Richtung Mittelwallis. Der Autoverlad verbleibt bis anf weiteres im Scheiteltun-

nel zwischen Kandersteg und Goppenstein.

Der Hirzeltunnel wird zuriickgestellt. Realisiert werden sollen der Zimmerbergtunnel sowie
punktuelle Ausbauten auf der Strecke St. Gallen - Pfiffikon SZ (4bs. 2 Bst, ¢). Damit ver-
bessert der Bund die Anbindung der Ostschweiz an die Gotthardlinie. Zugleich wird mit
dem in Absaiz 1 enthaltenen Hinweis der Wille zu einem Anschluss der Westschweiz an das
franzsische TGV-Netz bekriftigt,

745



Die Lirmsanierung entlang den Zufahrtsstrecken zu den Basistunneln, soll verwirklicht
werden (4bs. 2Bst. d). Die Aufteilung in aktive und passive Massnahmen sowie die zeitliche
Umsetzung wird in einem separaten Bundesbeschluss fiir ein netzweites Liirmsanierungs-
konzept konkretisiert,

Absatz 3
Zur Befristung vergleiche die Vorbemerkungen zum Entwurf A unter Ziffer 631,

632  Anderung des Alpentransit-Beschlusses und des Bundesbeschlusses betreffend
das Konzept BAHN 2000 (Entwurf B)

Der Alpentransit-Beschluss wurde gestiitzt auf die Artikel 23, 26 und 36" der Bundesvérfas-
sung am 4. Oktober 1991 erlassen und vom Volk am 27. September 1992 angenommen,
Entsprechend der Neuregelung der Finanzierung im Beschluss A sind die finanziellen Be-
stimmungen des Alpentransit-Beschlusses zu indern. Anzupassen ist allerdings auch der
konzeptionelle Teil des Alpentransit-Beschlusses. Diejenigen Bauvorhaben, die anfgrund
der Redimensionierung im Beschluss A nicht enthalten sind, miissen auch im Alpentransit-
Beschluss gestrichen werden. Mit der Neufassung von Axtikel 10 Absatz 2 wird dabei plane-
risch sichergestellt (Sachplan AlpTransit), dass die zuriickgestellten Projektteile in einem
spiteren Zeitpunkt noch realisiert werden kinnten, Dies wiirde allerdings eine erneute Revi-
sion des Alpentransit-Beschlusses bedingen,

Der Alpentransit-Beschluss soll wie folgt gedindert werden:

Artikel 5

Der Wortlaut enthilt nur noch die mit der Finanzierung gesicherten Projekte der Gotthard-
achse. Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen wird durch einen Gotthard-Basistunnel
zwischen den R#umen Erstfeld/Silenen und Bodio/Biasca sowie einen Ceneri-Basistunnel
zwischen den Rinmen San Antonino/Cadenazzo und Lugano (Massagno)/Vezia mit ent-
sprechenden Verkniipfungen an die Stammlinie in den Riumen Altdorf/Rynicht, Bia-
sca/Giustizia, San Antonino/Cadenazzo und Lugano/Vezia erweitert. Fallen gelassen werden
dic Neubaustrecken zwischen Arth-Goldau und Altdorf/Rynicht sowie zwischen Bia-

sca/Giustizia und San Antonino/Cadenazzo, Wie bisher erfolgt die Baustellenerschliessung
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- in der Surselva tiber das bestehende Eisenbahnnetz, das nach den entsprechenden Bediirfnis-

sen auszubauen ist,

Artikel 6

Vorgesehen ist die Netzerweiterung der Berner Alpenbahngesellschaft Bern-Liétschberg-
Simplon (BLS) durch einen neuen, teilweise eingleisiz ausgeriisteten Lotschberg-
Basistunnel zwischen den Riumen Frutigen und Steg/Balischieder mit Verkniipfungen an
die Stammlinie im Raum Frutigen und an die Rhonetallinie ca. 2-3 km westlich von Visp.
Fallen gelassen werden die Autoverladeanlagen in Heustrich und im Rhonetal, der Niesen-
flankentunnel, die Umfahrang Frutigen, der Mundbachfunnel und die direkte Verbindung
ins Mittelwallis. '

Artikel 8

Der Bund verbessert die Anbindung der Ostschweiz an die Gotthardlinie. Zu diesem Zweck
wird insbesondere das Neiz der SBB um eine neue Linje zwiscilen dem Raum Thalwil und
dem Raum Litti/Baar (Zimmerbergtunnel) erginzt. Die Strecke zwischen St. Gallen und
Pfiffikon SZ wird punktuell ausgebaut. Falien gelassen werden der Hirzeltunnel und Aus-
bauten fitr ;::a. 40 Millionen Franken auf der Strecke zwischen St. Gallen und Pfifiikon SZ.
Unveréindert bleibt, dass der Bund auf den Einbezug der Ostschweiz in das europiische Ei-
senbahn-Hochleistungsnetz hinwirkt, indem er die Entwicklung der Strecken Ziirich-
Miinchen und 'Ziirich-Stuttgart anstrebt,

Artikel 10

Absatz 2 stellt die Abstimmung der Vorhaben untereinander und im Gesamtzusammenhang
sicher. Der Bundesrat erlisst zu diesem Zweck einen Sachplan nach Artikel 13 des Raum-

planungsgesetzes. Darin werden zumindest festgelegt:

a. die Verbindungen zwischen den Basistunneln am Gotthard, am Ceneri und am Zim-

merberg;
b.  die direkte Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie (Hirzeltunnel);
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c. die Autoverladeantagen im Kandertal und im Rhonetal sowie deren Anschluss an die
Létschberg-Basislinie;
d.  die direkte Verbindung des Mitielwallis mit der Litschberg-Basislinie und deren An-

schluss an den Simplontunnel.

Die Lirmsanierung entlang den Zufahrtsstrecken zu den Basistunneln soll verwirklicht wer-
den. Die Finanzierung der aktiven und passiven Massnahmen wird in einem separaten Bun-

desbeschluss fiir ein netzweites Lirmsanierungskonzept geregelt.

Artikel 11 und 12

Entsprechend der Redimensionierung in den Artikeln 6 und 8 sind die Artikel 11 und 12

redaktionell anzupassen.

Artikel 14
In Absatz 1 wird festgehalten, in welcher Form die bendtigten Mittel den beteiligten Bahnen

zur Verfiigung gestellt werden kdnnen.

Die Beschréinkung der voll verzinslichen Darlehen (sog. Tresoreriedarlehen) auf 25 Prozent
der Projektkosten nach Absatz 2 folgt aus den Erliuterungen in Ziffer 255 der Botschaft.
Simtliche Darlehen und a-fonds-perdu-Beitriige sind der Finanzrechnung zu belasten, Eine
Ausnahme ist lediglich fiir die SBB vorgeschen, soweit diese Darlehen zu marktgemiissen
Bedingungen gewihrt werden (45s. 3).

Schliesslich ist Absatz 4 (Vercinbarungen zwischen Bund und Bahnen) aus Artikel 14 Ab-

satz 4 des geltenden Alpentransit-Beschlusses fibernommen.

Artikel 15
Absatz 1 Buchstabe a erwihnt als zusitzliche Finanzierungsquelle die zweckgebundenen

Abgaben nach dem Bundesbeschluss iiber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben
des &ffentlichen Verkehrs.2? Es handelt sich dabei um die zweckgebundene ErhShung des

29 Vergleiche Ziffer 631 und Bntwurf A
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% Treibstoffzolles um 10 Rappen pro Liter, dic Umwidmung und Erhthung der PSVA sowie
um die erweiterte Zweckbindung bei der LSVA. Hingegen werden Buchstabe a und b des
geltenden Beschlusses inhaltlich unveriindert als Buchstabe ¢ und b der revidierten Bestim-
mung tibernommen. Dass die Finanzierungsquelle der allgemeinen Bundesmittel erst als
letzte erwihnt wird, ist nicht zufillig, soil doch kilnftig das Schwergewicht auf die Finanzie-

rung durch lavfende, 2weckgebundene Einnahmen gelegt werden.

Absatz 2 {ibernimmt einerseits den Wortlaut von Artikel 15 Absatz 2 des geltenden Alpen-
transit-Beschlusses, anderseits jenen von Artikel 3 Absatz 1 des Gesamtkreditbeschlusses.
Neu sollen die Mittel aus dem Treibstoffzollerirag den Bahnen 2-fonds-perdu gewsihrt wer-
den, Teil dieser a-fonds-perdu-Mittel sind die Aufwendungen fitr die Projektaufsicht NEAT.
Nach der Gesetzessystematik ist im Finanzierungsziel von 25 Prozent der Ertrag aus der
vorgeschlagenen Erhthung des Treibstoffzolles um 10 Rappen pro Liter klarerweise nicht
beriicksichtigt,

Nach Absaiz 3 darf sich der Bund bei der Finanzierung der NEAT zulasten allgemeiner,
nicht zweckgebundener Mittel héchstens im Umfang von 25 Prozent der gesamien Projekt-
kosten verschulden. Diese Mittel werden den Bahnen als vollverzinsliche, riickzahlbare
Darlehen iiberldssen (vgl. Ari. 14 Abs. 2).

In den Anfangsjahren reichen die zweckgebundenen Finanzierungsmittel zusammen mit der
zuldssigen Verschuldung von maximal 25 Prozent nicht aus, um die Ausgaben fiir die Ei-
senbahngrossprojekte zu decken, Absatz 4 schafft deshalb die Miglichkeit, die Spezialfinan-
zierung bis 31. Dezember 2010 zu bevorschussen. Bis z.um 31. Dezember 2017 ist die Be-
vorschussung einschliesslich Zinsen vollstindig aus zweckgebundenen Finanzierungsmitteln

zuriickzuzahlen.

Zudem sollen die neuen Finanzierungsbedingungen riickwirkend auf die bereits geleisteten
NEAT-Zahlungen iibertragen werden. Darlehen aus Treibstoffzollgeldern sollen abgeschrie-
ben, die iibrigen vollverzinslichen und riickzahlbaren Darlehen bis auf einen Restbestand

von 25 Prozent der bisherigen Aufwendungen in variabel verzinsliche, bedingt riickzahlbare
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Darlehen umgewandelt werden.3¢ Diese Bereinigung stiitzt sich auf Artikel 22 Absatz 2 des
FHG, welcher fiir Darlehen die Bewertung nach kanfmnnischen Grundsitzen verlangt.

Artikel 16

Nach Artike] 16 Absatz 1 des geltenden Alpentransit-Beschlusses werden die fiir den Gott-
hard und den Létschberg bentitigten Mittel durch die eidgentissischen Réte gesamthaft fest-
gelegt und mit Verpflichtungskrediten tranchenweise bewilligt; in der Folge wird unter Ab-
satz 2 die gesamthafte Festlegung zu Unrecht als Gesamtkredit bezeichnet, kann sich doch
der Bundesrat nur aufgrund einzelner Verpflichtungstranchen engagieren, Diesen aus kredit-
rechtlicher Sicht irrefihirenden Zustand méchten wir durch Verzicht auf gesamthafte Festle-
gung der bendtigten Mittel im Rahmen des neuen Finanzierungsbeschlusses bereinigen.
Hingegen ist selbstverstindlich in allen Vorlagen zu Handen der eidgendssischen Rite die
aktualisierte Schiitzung der gesamten Projektkosten zu unterbreiten, wobei jeweils im Sinne
von Artikel 26 Absatz 2 FHG auf die Berechnungsgrundlagen und Unsicherheitsfaktoren
beziiglich der Gesamtaufwendungen des Vorhabens hinzuweisen wire,

Da vorgeschlagen wird, die beiden geltenden Finanzierungsbeschliisse (Gesamtkredit-
beschluss und Integrationsbeschluss) zu vereinigen,3! kann unseres Erachtens auf die geson-
derte Kreditsprechung fiir Vorhaben gemiliss Artikel 8 (Einbezug der Ostschweiz) ebenfalls
verzichtet werden; Artikel 16 Absatz 3 des geltenden Alpentransit-Beschlusses entfillt des-
halb, ’

Im {ibrigen soll die bisherige Befugnis des Bundesrates zu Kreditverschiebungen nach Arti-
kel 16 Absatz 4 des geltenden Alpentransit-Beschlusses neu unter Artikel 2 Buchsiabe a des

zusammenfassenden Finanzierungsbeschlusses (Entwurf C) geregelt werden,

Aufgrund dieser Uberlegungen geniigt es, die Bundesversammlung in Ariikel 16 des geiin-
derten Alpentransit-Beschlusses zu ermichtigen, die zur Verwirklichung der Gotthard- und
Litschberg-Basislinien sowie fiir den Einbezug der Ostschweiz benétigten Verpflichtungs-

kredite etappenweise mit einfachen Bundesbeschliissen zu bewilligen.

30 Vergleiche Ziffer 258.
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A Artike] 18 und 19
Aufgrend der bisherigen Erfahrungen sind Aufgai)en, Funktionsweise und Zusammenset-
zung des Stabes fiir Kontrolle und Koordination NEAT (SKK) zu iiberpriifen und insbeson-
dere bestehende Doppelspurigkeiten und Unklarheiten zu beseitigen. Die gesetzlichen
Grundlagen sollen deshalb dahingehend angepasst werden, dass der Bundesrat fiir die sach-
gerechte Aufsicht iiber die NEAT zustiindig ist. Der Bundesrat und der Vorsteher des EVED
sollen die Mbglichkeit haben, zentrale Projekifragen des Grossprojekies NEAT durch ein
besonderes Fachgremium priifen zu lassen. Die uamittelbare Aufsicht und Kontrolle soll

weiterhin dem Bundesamt fitr Verkehr zufallen.

Artikel 22 Absatz 3

Durch die schrittweise Realisierung der vorgesehenen Vorhaben wird der befristete Alpen-
transit-Beschluss von allein gegenstandslos werden, Es bedarf keiner besonderen Aufhebung
durch den Bundesrat, Artikel 22 Absatz 3 kann deshalb entfallen,

Der Bundesbeschiuss betreffend das Konzept BAHN 2000 soll wie folgt angepasst werden:

Artikel 3a (nen)

Im wesentlichen entspricht die Bestimmung dem geﬁndérten Artikel 15 des Alpentransit-
Beschlusses, Absatz 1 Buchstabe a erwihnt als zusitzliche Finanzierungsquelle die zweck-
gebundenen Abgaben nach dem Bundesbeschluss itber Ban und Finanzierung von Infira-
strukturvorhaben des offentlichen Verkehrs.3? Buchstabe b weist auf die Méglichkeit eines
Beizuges allgemeiner Bundesmittel, doch soll auch hier kiinftig das Schwergewicht auf die

Finanzierung durch lanfende, zweckgebundene Einnahmen gelegt werden.

Nach Absaitz 2 darf sich der Bund bei der 'Finanzicrung der BAHN 2000 zulasten aligemei-
ner, nicht zweckgebundener Mittel hijichstens im Umfang von 25 Prozent der gesamten Pro-
jektkosten verschulden. Absatz 3 erlaubt dariiber hinaus, die Spezialfinanzierung bis 31. De-
zember 2010 zu bevorschussen, Bis zum 31. Dezember 2017 ist die Bevorschussung ein-

schliesslich Zinsen vollstindig aus zweckgebundenen Finanzierungsmitteln zuriickzuzahlen.

3 Vergleiche Ziffer 633.
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Fiir beide Beschliisse gilt:

Inkrafttreten

Der getnderte Alpentransit-Beschluss und der geliinderte Konzeptbeschluss betreffend die
BAHN 2000 soflen vom Bundesrat nur in Kraft gesetzf werden, wenn die Verfassungs-
grundlage fiir die Nevldsung der Finanzierung (Entwurf A) von Volk und Stinden ange-

nommen worden ist.

633  Alpentransit-Finanzierungsbeschluss (Entwurf C)

Vorbemerkungen
In Artikel 1 des Gesamtkreditbeschlusses vom 1. Oktober 1991 wird fiir die Verwirklichung

des gesamten Bauprogrammes ein "Gesamtkredit von 14 Milliarden Franken" bewilligt. Wie
wir unter Ziffer 632 (zu Art. 16 des Entwurfs fiir die Anderung des Alpentransit-
Beschlusses) dargelegt haben, kommt dieser Bewilligung kreditrechtlich keinerlei Bedeu-
tung zu und es wird deshalb auf dic Wiederaufnahme einer entsprechenden Bestimmung

verzichiet,

Nach Artikel 3 Absatz 1 des Gesamtkreditbeschlusses werden die Ausgaben zu 25 Prozent
aus zweckgebundenen Treibstoffzollertrigen gedeckt, An dieser Regelung wird fesigehalten,

doch gehért sie richtigerweise in den allgemeinverbindlichen Alpentransit-Beschiuss33,

Artikel 1

Dje Bestimmung fasst zor Hauptsache Artikel 2 des Gesamtkreditbeschlusses und Artikel 2
des Integrationsbeschlusses zusammen. Als Folge der Redimensionierung des NEAT-
Konzeptes ergibt sich folgendes Bild:

Die Planungs- und Projektierungskredite fiir die Gotthard- und Litschbergbasislinie bleiben
unverindert, Diese Kredite sind schon zu wesentlichen Teilen verpflichtet, Sie dienen dazu,
die Vorprojektunterlagen zu erarbeiten und geologische Sondierungen durchzufiihren. Fi-

nanzielle Einsparungen aus der Redimensionierung der NEAT schlagen sich erst im Rahmen

32 Vergleiche Ziffer 631 und Entwurf A.
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gweiterer Verpflichtungskredite nieder. Grossere Anderungen ergeben sich beim Einbezug
der Ostschweiz. Die fortgeschrittene Planung hat-beim Zimmerbergtunnel hhere Kosten
ergeben. Diese kdnnen durch den einstweiligen Verzicht auf den Hirzeltunnel sowie auf
ecinzelne Ausbauten auf der Strecke St. Gallen - Pfiffikon SZ avfgefangen werden, Insge-
samt konnen die Verpflichtungskredite um 54 Millionen Franken reduziert werden.

Die Kredite fiir die NEAT (Preisbasis Okt. 1991, Index 119.3) und die Integration der Ost-
schweiz (Preisbasis Oktober 1990, Index 114.5) weisen unterschiedliche zeitliche Bezugs-
grossen aus. Mit der Zusammenlegung der beiden Kreditbeschliisse soll deshalb die Preisba-
sis einheitlich auf Oktober 1991 (Index 119.3) festgelegt werden. Die Kredittranchen fiir
den Zimmerbergtunnel und die Streckenausbauten St. Gallen - Pfiffikon SZ sind entspre-

chend anzupassen.

Artikel 2

Dem Bundesrat soll zuniichst nach Artikel 29 Absatz 6 der Finanzhaushaltverordnung
(FHV) die Befugnis zur Vornahme von Kreditverschiebungen innerhalb des Gesamtkredites
eingerdumt werden (4r1. 2 Bst. a). Diese Regelung war bisher in Astikel 16 Absatz 4 des
Alpentransit-Rahmenbeschlusses enthalten, gehért jedoch der Sache nach in den neven Fi-

nanzierungsbeschluss.

Zwar setzt sich der in Artikel 1 des Beschlussesentwurfs zu bewilligende Gesamtkredit nach
Artikel 29 Absatz 5 FHV aus mehreren, von den eidgendssischen Riten einzeln spezifizier-
ten Verpflichtungskzediten zusammen; unter Arfikel 2 Buchstabe b soll aber klargestellt
werden, dass der Bundesrat aufgrund von Artikel 28 FHG und Artikel 29-Absatz 7 FHV
auch befugt sein wird, einzelne Verpflichtungskredite zusdizlich zu spezifizieren. Mit der
Neuformulierung wird der Sinn von Artikel 3 Absatz 2 des Gesamtkreditbeschlusses sowie
von Artikel 3 Absatz 1 des Integrationsbeschlusses verdeutlicht,

33 Vergleiche Ziffer 632, Artikel 15 Absatz 2.
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Artikel 3 und 4

Der Entwurf fiir einen neuen Finanzierungsbeschluss ersetzr den Gesamtkreditbeschluss
vom, 1. Oktober 1991 und den Integrationsbeschluss vom 26. September 1991. Diese beiden
Beschliisse sind deshalb aufzuheben (Art. 3 des Entwurfs). Die dort bewilligten Verpflich-
tungskredite verfallen, soweit sie im Zeitpunkt der Aufhebung noch nicht beansprucht sind
(Art. 30 FHG). Bereits eingegangene Verpflichtungen sind (auch wenn inzwischen durch
Zahlung abgeldst) dem neu zu bewilligenden Gesamtkredit zu belasten (41t 4). Letzierer
umfasst somit ir Interesse der Transparenz auch die noch zur Geltungszeit der beiden auf-

zuhebenden Finanzierungsbeschliisse eingegangenen Verpflichtungen,

Zusammen mit dem Integrationsbeschluss wird insbesondere auch die Ermiichtigung zugun-
sten des Bundesrates aufgehoben, wonach er eine Vereinbarung zur Finanzierung der Ein-
filhrung der Chur-Arosa-Linie in den Bahnhof Chur sowie der damit verbundenen Annex-
programme abschliessen kann und sich der Bund verpflichtet, simtliche Kosten zu itber-
nehmen. Legt man fiir dieses Projekt die gleichen Masstibe an, wie sie bei der Optimierung
der NEAT verwendet wurden, ‘drﬁngt sich ein Verzicht auf,

Artikel 5
Der nicht referendumnspflichtige Finanzierungsbeschluss soll gleichzeitig mit der Anderung
des Alpentransit-Beschlusses in Kraft treten.
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Anhang 1
Vernehmlassung

1 Bericht der Arbeitsgruppe «Finanzierung des Gffenilichen Verkehrs»

Vorgehen

Der Bundesrat hat am 27. Juni 1995 einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe den Auftrag
erteilt, bis Ende August eine Finanzierungskonzept fiir die dringendsten Investitionen zu
entwerfen. Die Arbeitsgruppe priifte ¢ine Reihe von Finanzierungsquellen auf ihre Ergiebig-
keit, Verfiigbarkeit und Zweckmiissigkeit. Sie behandelte weiter die Frage der zuliissigen
Verschuldung, legte einen Finanzrahmen fiir die Finanzierung der Infrastrukturprojekte fest
und befasste sich mit der rechtlichen Ausgestaltung der neuen zweckgebundenen Einnah-
men, Grossen Platz riumte die Arbeitsgruppe der Optimierung des Investitionsprogrammes
fiir den &ffentlichen Verkehr ein und untersuchte insgesamt 16 verschiedene Vardanten zur
NEAT.

Empfehlungen
Als Resultat dieser Arbeiten gab die Arbeitsgruppe dem Bundesrat folgende Empfehlungen
ab:

—  Fiir die Finanzierung der Eisenbahn-Grossprojekte soll eine Spezialfinanzierang vor-
gesehen werden, die aus einer zeitlich befristeten, zweckgebundenen Abgabe von
10 Rappen pro Liter Treibstoff, einer neuzuschaffenden Bahnabgabe sowie Teilen der
leistungsabhingigen Schwerverkelirsabgabe gespiesen wird,

—  Die Spezialfinanzierang soll die Eisenbahngrossprojekte BAHN 2000 (1. und 2. Etap-
pe), die NEAT, den Anschluss der Westschweiz an das franzisische TGV-Netz sowie
die Finanzierung von Lirmschutzmassnahmen urnfassen.

—  Nicht mehr als 25 Prozent der Projekikosten sollen iiber eine Verschuldung am Kapi-
talmarkt finanziert werden.

—  Der Grundbedarf von SBB und KTU ist fiir die optimale Nutzung der Neubauprojekte

entscheidend und soll zulasten der allgemeinen Bundeskasse finanziert werden.
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Innerhatb der Eisenbahngrossprojekte wird der BAHN 2000 Prioritit eingerfumt. Die
erste Btappe soll wie geplant bis 2005 verwirklicht werden.

Die NEAT soll redimensioniert werden. Als mbgliche Varianten werden eincrseits eine
prioritire Realisierung einer auf die Basisstrecken am Gotthard reduzierten Gotthard-
achse (zweigleisiger Gotthard-Basistunnel, Ceneri- und Zimmerbergtunnel) und im
Anschluss daran eines zweigleisigen Lotschberg-Basistunnels, anderseits eine auf die
Basisstrecken am Gotthard reduzierte Gotthardachse gleichzeitig mit einem teilweise
eingleisigen Lotschberg-Basistunnel vorgeschlagen.

Der Anschiuss der Westschweiz an das franzésische TGV-Netz ist als Planungsan-
nahme im Zeitraum zwischen 2000 und 2007 eingestellt.

Auf den Ausbau der Zufahrteﬁ an Gotthard und Litschberg kann dank den Fortschrit-
ten in der Bisenbahntechnologie withrend des Planungshorizontes (1996 - 2015) ver-
zichtet werden. Um kapazitiits- und zeitmﬁssi-g eine moglichst optimale Ausnutzong
der neuen Basistunnel zu ermdglichen, werden Ausbauten am bestehenden Netz ge-
priift und die dafiir ntigen finanziellen Mittel vorgesehen.

Der Lirmschutz soll auf dem ganzen Bahnnetz, insbesondere auf den Zufahrtsstrecken
zu den Basistunneln, auf den stark lirmbelasteten Strecken im Mittelland und in g;rﬁs-
seren Agglomerationen sowie entlang der ﬁuckepack-Kon‘idore Gotthard und
Litschberg durch aktive (verbessertes Rollmaterial) und passive (Lirmschutzwinde
oder -fenster, gegebenenfalls Umfahrungen) Massnahmen massgeblich verbessert wer-
den.

Die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes innert niitzlicher Frist soll ab 1998 mit
jéhrlich mindestens 1,6 Milliarden Franken sichergestellt werden.

Die Arbeitsgruppe orientierte den Bundesrat am 14. August 1995 mit einem Kurzbericht und
lieferte den vollstindigen Bericht am 23. August 1995 ab. Am 25. August 1995 wurde der
Bericht der Offentlichkeit vorgestellt.

Der Bundesrat hat den Bericht und die Vorschliige der Arbeitsgruppe am 30. August 1995

zur Kenntnis genommen und ihn als taugliche Diskussionsgrundlage bezeichnet. Der Bua-

desrat hat sich deshalb entschlossen, den Bericht zusammen mit einem Entwurf der rechtli-
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chen Umsetzung in eine Vemehmlassung zv geben. Von den vollstindigen Vemehmilas-
sungsunterlagen hat der Bundesrat am 13. September 1995 Kenntnis genommen und das
EFD und EVED mit der Durchfithrung einer Vernehmlassung bei den Kantonen, den politi-

schen Parteien urd interessierten Organisationen ermichtigt.
2 Ergebnisse der Vernehmlassung

Uberblick

Das Vemehmlassungsverfahren, das vom 22, September 1995 bis zum 15. November 1995
durchgefiihrt wurde, brachte kontroverse Ergebnisse. Eine Neuregelung der Finanzierung
wurde begriisst. Das vorgeschlagene Finanzierungskonzept mit 10 Rappen Treibstoffzoller-
hohung, Anderung der Verfassungsbestimmung zur LSVA, Bahnabgabe, 25 Prozent der
NEAT-Kosten aus der Strassenkasse sowie ein Viertel tiber Verschuldung stiess auf Wider-
stand, Insbesondere die LSVA wurde Eesuitten. Das Investitionsprogramm mit der Finan-
zierung des Grundbedarfs iiber allgemeine Bundesmittel, die Prioritit der BAHN 2000,
NEAT, des Einbezag des TGV-Anschlusses und die Lirmsanierung des bestehenden Netzes
mittels aktiver und passiver Massnahmen fand grundsiitzlich Zustimmung, In Anbetracht der
gelinderten Rahmenbedingungen (Rumulation der Verkehrsprojekte, veriinderte Wirtschaft-
lichkeitserwartungen, drastische Verschlechterung der Bundesfinanzen, technische Ent-
wicklungen im Bahnbereich) wurde eine Redimensionierung der NEAT als notwendig er-
achtet. Mehrheitlich wurde gewiinscht, dass dies als Etappierung ohne Anderung der Artikel
5 - 8 des Alpentransitbeschlusses erfolgen sollte. In der Varjantenwah! zeichnete sich keine
Klare Prioritit ab. Mehrheitlich wurde ein Festhalten an der Netzltsung bestiitigt, wobei
mehrere Optimierungsvarianten erwogen wurden. Die Fronten zwischen den Varianten 5
beziehungsweise 5plus (Litschberg einspurig sofort) und 8 (Létschberg zweispurig spiiter)
verliefen entsprechend den regionalen Interessen. Mehrheitlich wurde darauf hingewiesen,
dass ein Scheitern der Vorlage unbedingt zu verhindemn sei, Beim Scheitern der Finanzie-
rung wiirde eine weitergehende Verzichtsplanung, insbesondere die Konzentration anf eine

NEAT-Achse - wiederum entsprechend den regionalen Priferenzen - befiirwortet,
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Ergebnisse im einzelnen

Eine Spezialfinanzierung (d.h, Sonderfinanzierung innerhalb der Finanzrechnung) wurde
mehrheitlich“ unterstiitzt, z.. allerdings nur als Ubergangslésung (z.B. SVP, Transalp-
Kantone (BE, FR, VD, VS, NE, GE, JU)). Eine starke Gruppe um die Strassenverkehrsver-
binde (FRS, TCS, ACS), FDP, SVP, FPS und LPS, der Transalp-Kantone, dem Gewerbe-
verband, sowie Teilen der Bauindustrie (SBK, SBV, VST) verlangten (kurz- oder Iingerixi-
stig) getrennte Fonds fiir den éffentlichen Verkehr und die Strasse ausserhalb der Finanz-

rechnung des Bundes.

Die vorgeschlagenen E