SCHWEIZERISCHER BUNDESRAT Beschluss
CONSEIL FEDERAL SUISSE Décision 23. Mai 1990
fONSIGLIO FEDERALE SVIZZERO Decisione

1072

Botschaft iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale

Mufgrund des Antrages des EVED vom 1. Mai 1990 und
des Erginzungsantrags vom 18. Mai 1990

Aufgrund der Ergebnisse des Mitberichtsverfahrens wird

beschlossen:

fotschaft und Entwiirfe zu den Bundesbeschliissen A, B und C betreffend Bau
giner schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale werden gutgeheissen
neuer Text EVED sowie Stellungnahme zum Mitbericht des EFD vom 22. Mai
1990 mit Ausnahme des Satzes "Diese werden iiber die Kapitalrechnung
Verbucht.", Ziff. 311, 1. Absatz, welcher weggelassen wird).

Fur gegreuen Auszug,
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EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE I’ENERGIE

DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, den 1. Mai 1990

An den Bundesrat

Botschaft zum Alpentransit-Beschluss

Wir unterbreiten Ihnen Botschaft und Entwiirfe zu Bundesbeschliis-

sen ilber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale.

In der Aemterkonsultation wurden die folgenden Stellen konsul-

tiert: BK, Zentrale Sprachdienste BK, Integrationsbiiro EDA-EVD,
DV, BAK, BUWAL, BJ, BAP, BRP, GGST, GS-EFD, EFV, EZV, BAWI, BLW,
BIGA, BFK. Ebenfalls konsultiert wurde die Direktion BLS.

Die Differenzen konnten grdsstenteils ausgeraumt werden.

Es verbleiben zwei Differenzen. Das BRP verlangt als zusatzliche
Planungsstufe einen Ausfithrungsplan (Sachplan). Wir betrachten
jedoch das vorliegende Konzept als einen solchen Sachplan. Das
BUWAL erachtet die Einfiihrung gesetzlicher Grundlagen zur Verla-
gerung des Giterverkehrs von der Strasse auf die Schiene als un-
erldasslich. Dies erfordert eine Verfassungsanderung. Zudem ver-
weisen wir im Botschaftstext auf die Uebergangsldsung, die zeigen

80ll, ob und wieweit die tatsachlich erforderliche Umlagerung ge-
lingt.

8 12000 44871
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Wir beantragen Ihnen, dem beiliegenden Beschlussesentwurf
stimmen.

EIDGENOESSISCHES VERKE
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPA

Adolf Ogi

Verdffentlichung im Bundesblatt

Beilagen:

= Entwurf Beschlussesdispositiv
— Botschaftsentwurf (f wird nachgeliefert)
- Entwurf Bundesbeschliisse A, B, C (f wird nachgeliefert)

Zum Mitbericht an:

EDA, EDI, EJPD, EMD, EFD, EVD, BK

Protokollauszug an:

EVED (BAV) 10 Ex.
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chaft Gber den Bau der
weizerischen Eisenbahn-Alpentransversale

fufgrund des Antrages des EVED vom 1. Mai 1990

\ grund der Ergebnisse des Mitberichtsverfahrens wird

beschlossen:

Botschaft und Entwirfe zu den Bundesbeschliissen Uiber den Bau
er schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale werden

geheissen.

Flir getreuen Auszug,
der Protokollfihrer:

Werdffentlichung:

‘Bundesblatt



http://dodis.ch/55403

dodis.ch/55403

7] EIDGENOSSISCHES DEPARTEMENT DES INNERN
' DEPARTEMENT FEDERAL DE L'INTERIEUR
DIPARTIMENTO FEDERALE DELL'INTERNO

3003 Bern, 11. Mai 199

An den Bundesrat

schaft zum Alpentransit-Beschluss

Mitbericht

fum Antrag des EVED vom 1. Mai 1990

% Wir sind mit dem Antrag des EVED grundsatzlich einverstanden.

Aus der Aemterkonsultation verbleiben verschiedene Differen-
Zen. Wir halten folgende 3 Antridge (Ergédnzungen der Bot-

schaft) aufrecht, die aus der Sicht des Umweltschutzes be-
sonders wichtig sind:

2,1 Kapitel 134.4 Fazit (S. 33)

"Planung und Realisierung erfordern allerdings eine

moglichste Schonung der natiirlichen Lebensgrundlagen.
Die entsprechenden Umweltschutzkosten sind in der Ko-
stenschatzung (Kapitel 221) enthalten. Vor allem ..."

Begriindung:

Die Finanzierung der Aufwendungen fiir den Umweltschutz
muss von allem Anfang an in Betracht gezogen und si-
chergestellt werden.

2.2 Kapitel 14 Flankierende Massnahmen (S. 34)

"Dabei gilt das Luftreinhalte-Konzept, nach dem insbe-
sondere auf den Weiterausbau des beschlossenen Natio-
nalstrassennetzes (flinfte und sechste Autobahnspur ent-
lang der N1 und der N2, zweite Strassentunnelrdhre am
Gotthard) zu verzichten ist, Gleichzeitig wird auch bei
weiteren alpenquerenden Strassenbauvorhaben grdsste Zu-
ruckhaltung zu Uben sein, Darum sind ... "
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Begriindung:

Der Bundesrat hat sich in seiner Botschaft klar
zu Sussern, um welche Verzichte es sich konkret b
delt. Aus Griinden der Luftreinhaltung und des La
schaftsschutzes wird bei alpenquerenden Strasse
haben generell grdsste Zuriickhaltung zu liben sein:

2.3 Kapitel 34 Energiebedarf (S. 109)

"per zusitzliche Strombedarf fiir den Betrieb der Ef
bahn-Alpentransversale wird auf 530 bis 730 GWh/a
schitzt. Dieser zusdtzliche Bedarf soll mit folge
Anlagen gedeckt werden: (...). Die entsprechender
Frastrukturkosten belaufen sich auf (...) und 88
Sor Kostenschatzung (Kapitel 221) enthalten. Bezog

aur 5. s

Begriindung:

chenden Kosten muss Vvon allem Anfang an Klarheit
hen, umso mehr, als mit diesen Anlagen wiederum Ui

auswirkungen verbunden sein k&nnen und Kosten in Mi!
liardenhdhe zu erwarten sind.

EIDGENOESSISCHES
DEPARTEMENT DES INNERN

Flavio Cotti

[ Dok.1842p
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| EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

' DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE LENERGIE
DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, 15. Mai 1990

An den Bundesrat

aft zum Alpentransit

STELLUNGNAHME ZUM MITBERICHT
des EDI vom 11. Mai 1990

Wir sind mit den Antrdgen des EDI nur teilweise einverstanden.

?wter Antrag: "Umweltschutzkosten" (Kapitel 134.4 S. 33)
e Unweltschutzkosten miissen in der Kostenschdtzung enthalten

_ Der gewiinschte Hinweis geh6rt ins Kostenkapitel (Ziffer 221)
d in die Ziffer 134.1 (S. 31). Dort bekundet der Bundesrat seine
tschlossenheit, die Neubaustrecken auf umwelt- und landschafts-
honende Weise zu erstellen. Die entsprechenden Umweltschutz-

sten miissen soweit mdéglich zulasten des Projektierungskredites

. Entsprechend unser Vermittlungsantrag:

ite 65 fiinfter Strich neu: "- Soweit heute absehbar, sind die

jwendungen filir Umweltschutz in der Kostenschatzung enthalten."

Iweiter Antrag: Flankierende Massnahmen (S. 34)
r ausdriickliche Verzicht auf einen Ausbau der N 1 oder N 2 als

r Hauptverkehrsachsen der Schweiz als Aussage der Botschaft zum
pentransit wdre politisch unklug. Diese Aussage wiirde unndtig
le starke Gegnerschaft zum Alpentransit-Projekt schaffen. Zudem
t der sachliche Bezug zwischen Alpentransit und N 1 fraglich.

2 Aussagen in unserem Botschaftsentwurf (allgemeiner Bezug auf

§ luftreinhaltekonzept) geniigen (S. 34/35).

5,89 8000 48331/14
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Der Mitbericht EDI ist beziiglich Ausbau Nationalstrassennetz abzu.
lehnen.

4. Dritter Antrag: Energiebedarf (S. 109)

Die direkt dem Projekt zurechenbaren Energieversorgungsanlagen
sind in den Kosten erfasst (Ziffer 221, Tabelle). Die jahrlich
anfallenden Energiekosten sind Teil der aufgestellten Wirtschaft-
lichkeitsrechnungen und darum ebenfalls beriicksichtigt. Die du

die Bauvorhaben resp. den Betrieb ausgeldste Zunahme des Gesamfl
energieverbrauchs ist vergleichsweise gering. Insbesondere ist es
aber heute unmbglich zu pr&zisieren, aus welchen Werken in zwan
Jahren der Bahnstrom stammen wird. Schliesslich ist diese Bot-
schaft nicht der geeignete Ort, um verbindliche Aussagen zur
(Kern)energiepolitik der Schweiz zu machen.

Der Mitbericht EDI ist beziiglich Energiebedarf abzulehnen.

EIDGENOSSISCHES VERKEHRS - UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

frrq 448

Adolf Ogi
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1 EIDGENOSSISCHES JUSTIZ- UND POLIZEIDEPARTEMENT
DEPARTEMENT FEDERAL DE JUSTICE ET POLICE
DIPARTIMENTO FEDERALE DI GIUSTIZIA E POLIZIA

3003 Bern, {14, Mai 1990

An den Bundesrat

fotschaft zum Alpentransit-Beschluss

Mitbericht

1 Antrag des EVED vom 1. Mai 1990

fir sind mit dem Entwurf der Botschaft uber den Bau der schweizerischen
fisenbahn-Alpentransversale und den Entwirfen der drei Bundesbeschlisse
indsatzlich einverstanden, beantragen aber die folgenden Aenderungen bzw.

fraanzungen:

1. Einbezug der Ostschweiz

Der Einbezug der Ostschweiz ist Teil des umfassenden Konzepts, das der
Bundesversammlung mit dem Alpentransit-Beschluss unterbreitet werden soll.
Allerdings bleibt es diesbeziiglich nach dem vorliegenden Botschaftsentwurf
und den Entwirfen der Beschlisse A und C bei allgemeinen Auftragen und
fbsichtserklarungen. Die legitimen Anliegen der Ostschweiz werden damit
nicht geniigend beriicksichtigt. Der feste Wille des Bundesrates, den Einbezug
Ostschweiz zu verbessern, sollte klarer und verbindlicher zum Ausdruck
acht werden. Wir beantragen deshalb, den 3. Abschnitt auf S. 60 wie
folgt zu formulieren:

"Wir sind der Auffassung, dass der Einbezug der Ostschweiz verbessert wer-
den muss. Falls die in Auftrag gegebenen Zweckmassigkeitsprifungen und
Machbarkeitsstudien unsere Auffassung bestatigen, werden wir ohne Verzug
den eidgendssischen Riten einen Zusatzkredit zu einer Gesamtkredittranche
(Ziffer 243.3) unterbreiten. Sofern es sich als zeitlich moglich erweist,

[ 48082:4
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sind wir gewillt, die auf bereits laufende Abklarungen gestutzten Vorlagen
in die parlamentarischen Beratungen zu den vorliegenen Alpentransit-Be-
schlussen einzubringen”.

fiden beantragen wir, im 4. Abschnitt auf S. 61 "kann" durch "soll" zu
gisetzen. Der Abschnitt lautet dann:

*Fine solche Verknipfung soll mit einer neuen Zufahrtsstrecke aus dem
Raum des oberen Ziirichsees in die Zentralschweiz sowie mit einer neuen
" Strecke nach Arth-Goldau erfolgen. ..."

0. Bundesbeschluss C

2.1 Rechtsgrundlage dieses Bundesbeschlusses ist die allgemeine Budgetkom-
petenz nach Artikel 85 Ziffer 10 BV. Der zweitletzte Abschnitt auf
Seite 123 der Botschaft ist deshalb wie folgt zu korrigieren:

" .. der eidgendssischen Rate ergibt sich aus der allgemeinen Budget-
kompetenz nach Artikel 85 Ziffer 10 BV".

2.2 Die Bundesversammlung bewilligt gestutzt auf Artikel 85 Ziffer 10 BV
l nicht das Bauprogramm, sondern den Kredit. Artikel 1 Absatz 1 des
Bundesbeschlusses ist deshalb wie folgt zu formulieren:

"Fir die Verwirklichung des im Anhang enthaltenen Bauprogramms der
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale wird ein Gesamtkredit von
10,1 Mrd Franken (Preis- und Projektierungsstand 1989) bewilligt”.

2.3 Die Bundesversammlung muss nicht nur den Gesamtkredit, sondern auch die
einzelnen Kredittranchen bewilligen. Artikel 2 des Bundesbeschlusses
! ist deshalb wie folgt zu formul ieren:

"Ein erster Verpflichtungskredit von 700 Mio Franken wird fir die
Projektbereinigung bis und mit abgeschlossener Bauvorbereitung bewil-

ligt®.

3. Raumordnungspolitische Koordination, Gesamtsystem

Die mit dem Konzept zusammenhangenden Massnahmen mussen aus iberkantonaler
Sicht koordiniert werden. Die vorgeschlagenen Prazisierungen zum Inhalt der
Yorprojekte (Bundesbeschluss A, Art. 8) tragen diesem Anliegen zu einem gu-
ten Teil Rechnung: Der Bundesrat kann fir Massnahmen bei den neuen Linien
am Gotthard und Lotschberg seine Koordinationsfunktion auch gegeniiber den
Kantonen ausiiben. Er kann sich dabei auf die Antrdge der Koordinations- und
Xontrollkommission (Art. 14) abstitzen.

: Nicht restlos befriedigend ist allerdings die Situation bei Massnahmen im
Jusammenhang mit bestehenden Linien (Art. 7). Obwoh1 diese Massnahmen Riick-

dodis.ch/55403
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en haben auf das Gesamtsystem und raumordnungspolitisch nicht unbe-
sind (wir denken beispielsweise an Kapazitatserweiterungen -bestehen-
en, an den Bau von Terminals entlang dieser Linien oder an Aenderun-
etriebes), ist eine Koordination im Gesamtzusammenhang nicht vorge-
sind der Ansicht, dass auch hier der Bundesrat, im Interesse

ssenden Beriicksichtigung verkehrs-, umwelt- und raumordnungspoli-
Anliegen seine Koordinationsaufgaben wahrnehmen konnen muss.

lung dieses Auftrages setzt eine klare Kompetenzzuweisung voraus.
aqgen deshalb, Artikel 7 mit einem zweiten Absatz folgenden Inhalts

undesrat stellt die Abstimmung der Vorhaben untereinander und im
ammenhang sicher.”

EIDGENOSSISCHES
JUSTIZ- UND POLIZEIDEPARTEMENT

A ket
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EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

EPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE I’ENERGIE
ARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE

EPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, 15, Mai 1990

An den Bundesrat

Botschaft zum Alpentransit-Beschluss

Stellungnahme

zum Mitbericht des EJPD vom 14. Mai 1990

1. Wir sind mit den Antragen des EJPD grossenteils einverstan-

den.

2. Einbezug der Ostschweiz

Im Blick auf einen besseren Einbezug der Ostschweiz hat das
EJPD zwei Antrage:

2.1 Zu Ziffer 214 (Seite 60)

Wir sind mit dem gestellten neuen Formulierungsantrag ein-
verstanden. Im Sinne der Darlegungen des EFD ist aber nicht
von einem Zusatzkredit zu einer Gesamtkredittranche, son-

dern von einem Verpflichtungskredit zu sprechen.

G883 12000 44871
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.2 Zufahrt zum Gotthard

Die Botschaft weist darauf hin, dass der Bundesrat Machbar-
keitsstudien in Auftrag gegeben hat, um zu Vorschlagen einer
verbesserten Zufahrt der Ostschweiz zum Gotthard zu gelan-
gen. Die Machbarkeitsstudie priuft gegenwartig eine Variante
Satteltunnel , eine Variante Hirzeltunnel, eine weitere
Variante Uetlibergtunnel sowie eine Variante Rossberg als
Direktverbindung aus dem Raume Thalwil nach Arth-Goldau. Im
heutigen Zeitpunkt ist es noch nicht mdglich, klare Praferen-
zen festzulegen. Wir sind aber mit einer deutlicheren Formu-

lierung einverstanden und schlagen folgende neue Fassung vor:

Eine solche Verknipfung soll mit einer neuen Zufahrts-
strecke aus dem Raume des Ziirichsees in die Zentralschweiz

erfolgen. ...

Bundesbeschluss C

Rechtsgrundlage des Bundesbeschlusses

Wir sind mit dem Antrag einverstanden.

Neuformulierung von Artikel 1 Absatz 1 des Bundes-

beschlusses C

Wir sind mit dem Antrag einverstanden.
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3 Neuformulierung von Artikel 2 des Bundesbeschlusses C

Wir haben an sich Wert darauf gelegt, auch im Gesetzestext

von Tranchen zu sprechen,

opponieren aber diesem Antrag nicht.

Raumordnungspolitische Koordination, Gesamtsystem

Die Bemerkungen zur raumordnungspolitischen Koordination lie-
fern wertvolle Hinweise, aber fur uns auch die Bestatigung,
wie notwendig das beantragte Koordinations- und Kontrollgre-

mium ist.

Wir danken auch fir den Hinweis, dass es eine Koordination zu
den bestehenden Linien herzustellen gilt. Wir wollen aller-
dings vermeiden, dass noch vor Inbetriebnahme des Transit-
systems bereits weitere grdssere Arbeiten an zulaufstrecken
an die Hand genommen werden. In den in Artikel 7 umschriebe-
nen notwendigen Anpassungen handelt es sich lediglich um
kleinere Investitionen, die die Bahnen im Rahmen ihrer or-

dentlichen Investitionstatigkeit vollziehen sollen.

In diesem Sinne stimmen wir dem Antrag auf Erganzung von
Artikel 7 des Beschlusses A zu.

EIDGENOESSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
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DGENOSSISCHES FINANZDEPARTEMENT
PARTEMENT FEDERAL DES FINANCES
DIPARTIMENTO FEDERALE DELLE FINANZE

3003 Bern, den 15. Mai 1990

561.544

An den Bundesrat

Botschaft zum Alpentransit-Beschluss

Mitberiecht

zum Antrag des EVED vom 1. Mai 1990

Wir haben folgende Bemerkungen und Aenderungsantridge zum
Antrag des EVED.

Grundsdtzliche Bemerkungen

Die Botschaft entspricht grundsdtzlich dem vom Bundesrat mit
BRB vom 10. Mai und 28. Juni 1989 festgelegten Konzept. Der
Transitverkehr soll durch zwei Basistunnels geleitet werden,

was erlauben soll, die bestehenden Zubringerlinien optimal
auszuniitzen.

Wir sind allerdings skeptisch, ob sich dieses Konzept bis
zum Bauende durchhalten lisst.

Es besteht ein offensichtliches Missverhdltnis zwischen der
RKapazitdt der Zulieferstrecken und der Kapazitdt der Basis-

tunnels samt Bergstrecken, das insbesondere beim L&tschberg
zum Ausdruck kommt :



http://dodis.ch/55403

dodis:ch755203]

T
Linie Kapazitat Kapazitdt

Basis + Berg- Zufahrt

strecke (ziige je Tg)

(zuge je Tg)

Gotthard 550 400
Loétschberg 550 160 (!)
Total 17100 560

Von den Zulieferkapazitdten her bringt die Ldétschberg-Basis:
linie keine zus&dtzliche Transitkapazitit. Sie dient mit dem
Autoverlad als "Rawil-Ersatz" zur besseren Erschliessung des
Wallis. Gemdss Angaben aus dem EVED hat der Kt. Bern im Rah-
men des Konzeptes "BLS 2000" die Kapazitidt der Zubringerli-
nien filir den L&tschberg von 220 auf 160 Ziige eingeschrankt,
um vermehrt Raum fiir Zugsverbindungen ins Berner Oberland zu
schaffen. Der L&tschberg-Basis diirfte das wirtschaftliche
Ergebnis des Transversalen-Konzeptes verschlechtern.

Wir begriissen es deshalb, dass das EVED Forderungen aus den
Kantonen Bern und Wallis nach Tunnelverlangerungen ablehnt.

Es diirfte im weiteren als ein zunehmender Widerspruch emp-
funden werden, dass insbesondere die n&érdlichen Zufahrtsli-
nien ab den Grossrd@umen Ziirich und Luzern im wesentlichen
unverdndert belassen werden, somit auf einer Infrastruktur
des 19. Jahrhunderts Verkehr zu Strecken des 21. Jahrhun-
derts angeliefert wird.

Eine Anpassung dieser Verbindungen k&nnte sich sehr bald als
umwelt- und europapolitisch dringender erweisen, als die
Verbesserung des Anschlusses aus der Ostschweiz im Raum
oberer Ziirichsee/Zentralschweiz.
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Im iibrigen wdre eine verbesserte Anbindung des Grossraum
rich an die Alpentransversale iliber einen Uetliberg-Tunnel

 die Ostschweiz vermutlich ebenso positiv wie eine Ver-

bindung am oberen Ziirichsee.

-_a_priinglich wurde denn auch vom EVED die Auffassung vertre-

‘ten, dass eine neue Verbindung Ziirich - Rotkreuz/Zug fiir die -
schweiz am gilinstigsten ist. Aus uns letztlich nicht be-

kannten Griinden wurde dann bei den Gesprdchen mit den Ost-

schweizer Regierungen das Schwergewicht auf eine Erschlies-

g iiber den Raum oberer Zirichsee/Zentralschweiz verla-

gert.

In wirtschaftlicher Hinsicht, aber auch verkehrs- und um-
weltpolitisch, wie auch zur verbesserten Erschliessung des
grossten ennetbirgischen Landesteils, wdre eine Gotthard-
S?allvariante am glinstigsten gewesen. Wir halten uns indessen
an die gefdllten Vorentscheiden, wobei wir im Rahmen dieses
Konzeptes zum vorgeschlagenen Anschluss der Ostschweiz Vor- _
‘behalte haben. -

Antrag 1: Als flankierende Massnahme im Strassenbereich sei
auch der Verzicht auf den Ausbau der Strassenkapazitdt im
Nord-Siid-Transit zu nennen. Textanpassungen sind insbeson-
dere an folgenden Stellen erforderlich: Uebersicht, S.3, 2.
bsatz; S. 31, 1. Absatz; zZiff. 141, Verkehrspolitische
Massnahmen, S. 34ff; S. 71, 2. Absatz; ZzZiff. 226. 5, Risiken
und Chancen der Verkehrspolitik, S.84f.

Begriindung

Wir danken vorerst dem EVED fiir die Bereitschaft, verstarkt
auf die Notwendigkeit flankierender Bedingungen auf der

Strasse, wie leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe sowie
Gewichts- und Fahrzeitbeschrdnkungen hinzuweisen. Nicht er-

wahnt wird hingegen das Einfrieren der internationalen

T ———

e
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Alpenstrassenkapazitdt auf den heutigen Stand. Dies s
uns aber aus verschiedenen Griinden unentbehrlich zu sein.

Die Akzeptanz vor allem der Gotthard-Basislinie diirfte in
den betroffenen Zentralschweizer und Tessiner Regionen we-
sentlich erleichtert werden, wenn der Bundesrat unmissv
stdndlich zum Ausdruck gibt, dass er auf einen Ausbau de:
Gotthard-Autobahn verzichtet. Denn die erhofften positi
Umweltauswirkungen der Basislinie wiirden erheblich beein-
trachtigt, wenn ein weiterer Ausbau der Strassenkapazitdt
Reusstal in Aussicht genommen wiirde. |

Zur wirtschaftlichen Absicherung der Investition ist der
Verzicht auf den Ausbau der konkurrenzierenden Strassenin-
frastruktur notwendig. Die Investitionen von iiber 10 Mil-
liarden (ohne Zinsen und Teuerung) in die Alpentransversale
bilden fiir den Bundeshaushalt eine erhebliche Belastung 1
einem nicht unbetrdchtlichen Risiko. Konkurrenzierende In-
frastrukturinvestitionen sind deshalb unerwiinscht. Nach &
tigstellung der Alpentransversalen werden vermutlich ande
durch die Infrastrukturvorhaben zuriickgedringte Aufgabenbe-
reiche des Bundes in den Vordergrund riicken.

Parallel zu den Alpentransversalen wird auch aus Griinden der
bauwirtschaftlichen Kapazitdten nicht noch zusdtzlich ein
Strassen-Alpentunnel errichtet werden ké&nnen.

Antrag 2: Der erste Absatz von Ziff. 212.4 (S. 56) ist wie
folgt zu formulieren (Aenderungen unterstrichen, Weglassun-
gen mit (-) gekennzeichnet):

"Die Kapazitdt des LOtschberg-Basistunnels wird 300 Ziige
(beide Richtungen zusammen) pro Tag betragen (-). Diejenige
der Bergstrecke betrdgt bis zu 250 Zige. Gesamthaft ergibt
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h wie beim Gotthard eine Kapazitdt von 550 Ziigen. Die Ka-

tdt der ndrdlichen Zubringerstrecke betrdgt 160 Ziige. Es
mmen tdglich bis zu 132 Autoziige angeboten werden. Hinzu

en 6 Zugstrassen fir den regionalen Personenverkehr."

Kapazitdt des Simplontunnels Brig - Iselle von 220 Ziigen
glich 58 Ziige fiir den Lausanne-Italien-Verkehr wird

nicht ausgeschopft."

indung

Wir erachten es als erforderlich, die Kapazitdten des
Létschbergs und des Gotthards vergleichbar darzustellen und
laben deshalb die Variante Ldtschberg um die Angaben er-

t, die beim Gotthard unter ziff. 211.3 (S. 52) angegeben
Im ibrigen wiirden wir es begrissen, wenn statt in "Zugstras-

sen" der regionale Personenverkehr in "ziigen" angegeben wer-

konnte.

Antrag 3: Der letzte Satz von Ziff. 214 (S. 60) ist wie

folgt zu formulieren:

"Soweit (-) Zweckmdssigkeitsiiberprifungen und Wirtschaft-

hkeitsstudien giinstige Ergebnisse zeitigen, wird der Bun-

srat den eidg. Rdten einen Baubeschluss und _einen Ver-

pflichtungskredit (-) unterbreiten."
Beari du_ng

An Stelle des Begriffs ’‘Machbarkeitsstudien’ ist der
kurantere und prazisere Begriff 'Wirtschaftlichkeitsstudien’

| verwenden.

Der Gesamtkredit von 10,1 Milliarden (ohne Bauzinsen)
bezieht sich auf die neuen Basisstrecken Gotthard und

dodis.ch/55403
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Lotschberg, wie sie im Anhang zum Beschluss C definiert
sind. Weitere Strecken miissen deshalb mit einem neuen
Verpflichtungskredit, nicht mit einem Zusatzkredit verlang

Der Bundesrat wiirde sich sonst dem Vorwurf aussetzen,
Vorhaben zu unterbreiten, dessen Gesamtausgaben zum vor
herein unsorgfédltig und unvollstdndig geschitzt wurden.
Zusatzkredit ist zu verlangen, wenn der urspriingliche Vi
pflichtungskredit aus unvorhersehbaren Griinden nicht ei:

halten werden kann (Art. 25 und 26 Finanzhaushaltsgesetz, §
611.0). 4

Baubeschluss und Verpflichtungskredit werden zudem in zwei
verschiedenen Beschliissen zu verlangen sein, da der Krec

beschluss im Unterschied zum Baubeschluss dem fakultatis
Referendum nicht unterliegt.

Antraqg 4: Ziff 214.2, 2. Absatz (S.61) ist wie folgt zu ers
gdnzen:

"Eine solche Verkniipfung kann mit einer Zufahrtsstrecke aus
dem Raum des (-) Ziirichsees in die Zentralschweiz sowie
einer neuen Strecke nach Arth-Goldau erfolgen."

Begriindung

Eine Verkniipfung der Ostschweiz k&nnte auch iiber Ziirich und
einem Uetlibergtunnel nach Rotkreuz/Zug erfolgen. Durch de
Wegfall der Einschrdnkung "oberer" Ziirichsee wird auch
MSglichkeit offengehalten.
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Mntrag 5: Ziff 214. 3 (S.62) ist wie folgt zu &andern:

UDie Linie der Bodensee-Toggenburgerbahn und der SBB ist
sprechend ihrer Bedeutung als nationale Strecke (-) zu

verbessern."
Beqrii dung

Der Bundesrat hat sich iliber eine "erweiterte Bahn 2000" bis
‘anhin noch nicht ausgesprochen. Deshalb sollte eine entspre-

ender Hinweis in der Botschaft unterbleiben.

Antrag 6: Unter Ziffer 221 (S. 63f.) ist die Schédtzungs-
nauigkeit der Kosten von -10/+ 30 bis 40 Prozent anhand
einer Grafik zu verdeutlichen.

Tabelle 3 ist mit einer zweiten Zahlenkolonne zu ergédnzen,
die auch die Bauzinsen und eine angenommene Bauteuerung von

3 Prozent umfasst.

Begriindung

Die Schdtzung der Kostengenauigkeit ist fiir die Bemessung
des Kredites und die Abschdtzung des finanziellen Risikos
gentral. Anlédsslich der Vorbesprechungen in den Projektkom-
mssionen'wrde von Seiten der SBB eine Grafik pradsentiert,
die die Wahrscheinlichkeit des Ausmasses von Kosteniiber-
schreitungen bzw -Unterschreitungen sehr anschaulich dar-

legt. Sie sollte in die Botschaft aufgenommen werden.

\Ferner ist es angezeigt, in der Tabelle 3 auch die Betrdge
anzugeben, wenn die (zu kapitalisierenden) Bauzinsen und

‘eine minimale Teuerung eingerechnet werden.

S Te—

dodis.ch/55403
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Antrag 7: Bei Ziff 241, 1. Absatz (S. 93) ist folgende
Formulierung zu widhlen:

"..folgende M&glichkeiten offen:

- Finanzierung iiber die Finanzrechnung des Bundes
(allg. Steuermittel oder zweckgebundene Treibstoffzéll

- Beanspruchung des Kapitalmarktes

- Beteiligung von Nachbarstaaten"

Begriindung

Die Finanzierung aus Steuern (allgemeine Steuermittel,
zweckgebundene Treibstoffzblle) ist zusammenzufassen.

Antrag 8: Ziff. 241.1 (S. 94), 1. Satz ist wie folgt zu
formulieren:

"Fiir Infrastrukturprojekte dieser Gréssenordnung ist eine

Fremdfinanzierung iiber den Kapitalmarkt vertretbar, sofern
sie ..."

Begriindung
Prdzisere Aussage.

Antrag 9: Unter Ziff. 241.1 (s. 94f) sind folgende Erginzu
gen aufzunehmen:

2. Absatz: "Das vorliegende Unternehmen erfillt diese Bedi,
gung (Ziffer 223 und 227), so dass sich eine vollstdndige
Finanzierung aus allgemeinen Steuermitteln und Trexbstaﬂi
zollgeldern nicht aufdrdngt."
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letzter Absatz: "Aus allem ergibt sich, dass eine teilweise
iinanzierung der Eisenbahn-Alpentransversale durch die Mit-
spruchung des Kapitalmarktes ein sinnvoller Weg dar-

It und realisiert werden kann.'"

egriindung

' -
ie Baukredite an die BLS und die Bauzinsen der SBB sind

die Finanzrechnung abzuwickeln, da es sich um Zahlungen

an einen Dritten handelt. Deshalb erfolgt die Finanzierung

teilweise auch iiber allgemeine Steuermittel. Zudem werden

auch Treibstoffzollgelder eingesetzt.

Antrag 10: Der letzte Satz von Ziff. 232.1 (S. 91) ist durch
den folgenden zu ersetzen: "Nicht ndher gepriift hat der Bun-
desrat in diesem Zusammenhang den Riickkauf der BLS. Dieser

‘wird nach Abschluss der Bauarbeiten zwecks optimaler Koordi-

nation des Betriebs anzustreben sein."

Entsprechend ist Bundesbeschluss B anzupassen (Verldngerung
der Konzession nur bis Abschluss der Bauarbeiten).

egriindung

Wir bezweifeln, dass sich der heutige Status der BLS als
.Privatbahh nach Inbetriebnahme der NEAT noch rechtfertigen
ldsst. Die Frage des Riickkaufs durch den Bund wird ernsthaft
zu priifen sein, weshalb die Konzession nicht bis 2010 ver-
lingert werden sollte.

‘Antrag 11: Der unter Ziff 241.21 (S.96/97) angegebene, aus
Treibstoffzdllen finanzierbare Anteil von einem Viertel der
gesamten Investitionssumme ist nicht nachvollziehbar und

vertieft zu begriinden.
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Begriindung

Es wird vorerst dargelegt (S. 96 Absatz 2 und 3), dass sich
aus dem kombinierten Verkehr ein aus Treibstoffzollertrig
finanzierbarer Investitionsanteil von iiber 50 Prozent erg:
und beim Autoverlad die gesamte anteilige Investitionssumme

aus Treibstoffzollgeldern finanziert werden kann. Daraus

ldsst sich nicht der Schluss ziehen, dass ein Viertel der

gesamten Investition aus Treibstoffzollertrigen finanzierbar
ware.

Um dariiber Klarheit zu haben ist je Transversale in einer
Tabelle

der mutmassliche Anteil des abgeltungsberechtigten kom-
binierten Verkehrs und des Autoverlades am gesamten, die

neuen Basisstrecken beniitzenden Verkehrs zu nennen (Gii-
ter- und Personenverkehr) und

der Deckungsbeitrag an den Investitionskosten zu
schdtzen.

Der Finanzierungsanteil aus Treibstoffzdllen wird von ver-
schiedener Seite kritisch beurteilt werden. Die Annahmen zur
Festlegung des Anteils sind deshalb vertieft darzulegen.

Antrag 12: Der aus Treibstoffzollertrigen finanzierbare In-
vestitionsanteil sei auf 25 Prozent festzulegen.

Begriindung

Aufgrund ﬁberschlagsmassiger Berechnungen gelangen wir zum

Schluss, dass bei der Gotthard-Transversale zwischen 20 bis

25 Prozent und beim L&tschberg-Tunnel (ohne Autoverladeanla-
gen) rund 30 Prozent der Investitionen aus Treibstoffz&llen
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finanzierbar sind. Dabei sind wir beim Gotthard von der
durch die Zulieferstrecken eingeschrdnkten Kapazitat ausge-
gangen. Beim Lotschberg haben wir die Kapazitdt der Tunnel-
strecke allein angenommen, da die Autoverladeziige nur auf
dieser, nicht jedoch auf den Zubringerstrecken verkehren.
Die Autoverladeanlagen selbst koénnen zu 100 Prozent aus
Treibstoffzollertrdgen finanziert werden. Gesamthaft ergdbe e
sich somit folgender Investitionsanteil, der aus Treibstoff-
zollen finanzierbar wire:
Linie Gesamtkosten Anteil aus Treibstoffzdllen

in Mio Fr. in Prozent in Mio Fr.
Gotthard 77100 20 1420
Lotschberg
(ohne Autoverl.) 2680 30 804
Létschberg
(Autoverlad) 320 . 100 320 —
Total 107100 25,19 2'544

Das EVED sieht indessen vor, die Hdlfte des Ldtschbergtun-
nels und die gesamte Autoverladeanlage durch Investitions-
beitrdge in Form von Darlehen zu finanzieren, hingegen den
Gotthard-Anteil nach Massgabe der spdteren Kostenunter-
deckung durch Betriebsbeitridge abzudecken. Somit wiirden wdh-
rend dem Bau rund 1’660 Mio oder rund 16 Prozent der "Riick-
stellung Strassenverkehr" belastet. Im Interesse einer star-
keren Belastung der Riickstellung schon wdhrend der Bauphase
sind wir der Auffassung, dass der Investitionsanteil insge-
samt auf rund 25 Prozent oder rund 2500 Millionen festzule-
gen ist. Eine friihzeitige, stdrkere Belastung der Riickstel-
lung zugunsten des kombinierten Verkehrs entspricht auch den

s



http://dodis.ch/55403

243.4 Finanzierung der Alpentransversalen

dodistch//55403

- 12 =

Zzielen des Luftreinhaltekonzeptes (Verhinderung, dass die
Strassenausgaben infolge eines Finanzierungsautomatismus

weiterhin stark ansteigen).
Antrag 13: Das Kapitel 243 "Finanzierungsmodalitdten" (S. §
ff.) sei wie folgt zu untergliedern:

"243.1 Grundsdtzliches

Um den Bahnen.......nicht bei der Bahn aufgefiihrt.

243.2 Leistungsauftraqg SBB

Die SBB decken...... Nettozinsaufwand beim Bund.

243.3 Finanzierunqg BLS-Doppelspurausbau

Beim BlS-Doppelspurausbau.....entlasten (-) die Finanzrech-
nung.

Da die Bauvorhaben........gesondert Antrag stellen.

243.5 Finanzierung des Autoverlades....."

Begriindung

Eine klare Unterscheidung der verschiedenen Finanzierungsar-
ten erh6ht die Verstdndlichkeit fiir die vorgeschlagene
Losung. Sie ist zudem nicht mit "Darlehen 2zu Marktkonditio-
nen" zu benennen, da diese auch ein Kennzeichen der Finan-

zierung beim SBB-Leistungsauftrag sind.
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Mntrag 14: Unter 2Ziff 243. 1, 1. Absatz (S. 98)ist der Satz
ne Ausnahme bilden nicht aktivierbare Kosten." zu

die Ausgaben von 10,1 Milliarden fir die Alpentransversalen ' ’
halten unseres Wissens nur aktivierbare Kosten. Bei einem
artigen Neubau diirften kaum "nicht aktivierbare Kosten"
allen. Wie die Zinsen und die Projektierungskosten dirf-

. auch Kosten fiir spater wieder abzubrechende Bauproviso-
rien (Werkstrassen, Werkleitungen) als Erstellungskosten des
Werkes angesehen werden. Es kann den Bahnen iiberlassen wer-
den, ob sie geringfiigige Kosten direkt abschreiben wollen.
Bine spezielle Erwdhnung ist nicht nétig, weil sich die
Finanzierung derartiger nicht aktivierbarer Ausgaben iiber
Defizitdeckungsbeitrdge bzw Infrastrukturleistungen des Bun-
des nach der geltenden Gesetzgebung regelt. Im Gegenteil
kénnte der Satz unberechtigte Hoffnungen bei den Bahnen er-
wecken, grossere Teile des Werkes als "nicht aktivierbar" zu
interpretieren und zur Entlastung ihrer Bilanzen dem Bund
zuzuweisen. Allerdings wiirden im Fall der BLS die Kantone an
den nicht-aktivierbaren Kosten partizipieren, sodass anzu-

nehmen ist, dass die BLS ohnehin von dieser Mb&glichkeit kaum

Gebrauch machen diirfte.

Antrag 15: Ziff 243.11, 2. Absatz, ist wie folgt zu ergén-

zen:

ﬁgie Unternehmungserfolgsrechnungen der SBB und BLS werden

demnach wiéhrend der Bauphase nicht mit Zinsen fiir die Bau-
vorhaben belastet. Ihre Kapitalschuld wird sich dagegen in
ihren Bilanzen um die Baukredite und Bauzinse erhéhen. Diese
werden in der Regel beim Abschluss betriebsfdhiger Etappen
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anteilsmdssiqg zu Darlehen zusammengefasst. In der Betri
phase wird der Bund (-) gemdss Leistungsauftrag die volle

Zinszahlung und Amortisation der Darlehen fordern." {

Begriindung

Es ist zu erwdhnen, dass sich in der Bauphase die Belastung
nicht auf die Unternehmungserfolgsrechnung (also auf die
"Defizite" bzw Abgeltungen) der Bahnen auswirken wird.

Hinweis auf die Konsolidierung der Baukredite und Bauzinsen
in Darlehen ist angebracht. Zu prdzisieren ist auch, dass
der Bund in der Betriebsphase nicht nur die Verzinsung son-
dern auch die Riickzahlung (Amortisation) der Darlehen for-

dern wird.

Antrag 16: Ziff 243.12 Titel und Absatz 2 (S. 100) sei wie
folgt zu ergédnzen:

"243.12 Finanzierung des Autoverlades und des
Huckepackverkehrs aus Treibstoffzollertrdgen

Die Bahnen finanzieren die Riickzahlungen aus den Verkehrser-
trdgen des Autoverlades und des Huckepackverkehrs sowie der
Abgeltung der ungedeckten Kosten. Die Abgeltung....keine
volle Deckung der Investitionskosten des Autoverlades_und
des Huckepackverkehrs ergeben, vermindert sich per Saldo die
Riickstellung."

Begriindung
Anpassung an unseren Antrag 10. Bei einem Investitionsanteil

von einem Viertel werden auch die auf den Huckepackverkehr
zuriickzufilhrenden Investitionsanteile betroffen.
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Antrag 17: Ziff 243.14 ( S. 102) ist wie folgt anzupassen:

*...sowie der Beginn der Zinszahlung und Amortisation....nur
dies macht die Gewdhrung der Baukredite an die SBB (-) ilber

le Kapitalrechnung méglich. Infolge der ....."
Begriindung

Die Verzinsung erfolgt von Anbeginn, aufgeschoben wird ein-

2zig die Zinszahlung. Es werden nur die Baukredite an die SBB
er die Kapitalrechnung gewdhrt, wobei die Verzinsung auch

bei den SBB die Finanzrechnung belastet.

Antrag 18: Ziff 243.3 (S.102f) ist wie folgt anzupassen:

"Bei Infrastrukturvorhaben oder anderen Investitionen um-
fasst der entsprechende Verpflichtungskredit (-) die ge-
samten voraussehbaren Kosten....Das heisst, die Gesamtkosten
der Alpentransversalen Gotthard und Létschberq sind zwar in
einem Gesamtkredit..... Die Tranchen sind so zu bemessen,

dass konkrete Teilstiicke oder Projektierungsvorhaben
umfassen. ...

Ausserhalb des Gesamtkredites liegen die Investitionen zur

Aufwertung der Simplonlinie und zum Einbezug der Ostschweiz.

Dazu miissten weitere Verpflichtungkredite verlangt werden,
Soweit Vorhaben geringeren Umfangs nicht im Rahmen bestehen-

der Investitionsbudgets der SBB verwirklicht werden kénnen."

Begriindung

Vorerst ist festzuhalten, dass Verpflichtungskredite nicht
' nur "in der Regel" sondern immer die gesamten Ausgaben zu
unfassen haben. Die erste Tranche wird nicht den Bau ein

konkretes Teilstiick betreffen, sondern die Projektierung

dodis.ch/55403
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allgemein. Es ist eindeutig festzuhalten, dass der Gesal
kredit sich auf die Alpentransversalen Gotthard und L&
berg und nicht auf die flankierenden Massnahmen in der
schweiz und in der Westschweiz bezieht. Erweiterungen
fen deshalb eines neuen Verpflichtungskredites und nich
eines Zusatzkredites bzw einer weiteren Tranche. Klein
Vorhaben, wie die unter Ziff 213.1 erwihnten Streckens
sungen inkl. des Neubaus der Linie Salgesch - Leuk ben
keinen neuen Verpflichtungkredit, weil sie entweder schon
VK "Bahn 2000" enthalten oder im Rahmen der Investitions:

plédne und -volumen der SBB realisiert werden k&nnen.

Antrag 19: Unter Ziff 311 (S. 104 f) sind folgende Aenderu
gen vorzunehmen:

Absatz 1 streichen.

Absatz 2: "Die Investitionsausgaben der SBB werden vom B
im Rahmen des Tresoreriepools iiber die Kapitalrechnung u;

soweit zweckfinanzierte Treibstoffzollertrdge eingesetzt
werden - lber die Finanzrechnung getragen. Insgesamt b

gen die SBB inklusive Teuerung rund 10 Milliarden. Davon

sind rund 8 Milliarden iiber die Kapitalrechnung und rund 2
Milliarden oder gegen 150 Millionen jdhrlich aus Treibst
zollertrdgen iiber die Finanzrechnung aufzubringen. Fiir die
Finanzrechnung des Bundes bedeutsam sind zudem die bevor-
schussten Bauzinsen, die sich bis Bauende auf 2,2 Millia
oder rund 150 Millionen Franken jdhrlich belaufen diirften,"

Absatz 4 ist wie folgt zu ergdnzen: "(=) Durch die beiden
Bahnen ergibt sich eine mittlere Belastung der Finanzrech-
nung wdhrend der Bauzeit von rund 800 Millionen Franken
jédhrlich und insgesamt von rund 9,2 Milliarden. In diesem

Umfang werden andere Bundesausgaben geklirzt oder Steuern er

héht werden miissen. Soweit dies nicht gelingt, sind entwede;
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Steuereinnahmen zu erhShen oder muss eine zusdtzliche Ver-

schuldung in Kauf genommen werden. Insgesamt wird der Bund

inklusive Teuerung von 3 Prozent und Bauzinsen rund 17,2

WMilliarden filir die Alpentransversalen finanzieren miissen.
angegebenen Betrdge bewegen sich in einer Schdtzgenauig-

keit von -10/+30 bis 40 Prozent (Ziffer 221)."

Begriindung

erste Abschnitt ist insofern unprédzise als die SBB und
die BLS, wie sich aus dem nachfolgenden Text ergibt, nicht
?nl Milliarden, sondern 17,2 Milliarden werden finanzieren
miissen. Die korrigierte Aussage sollte deshalb nach den Aus-
il gen zu den Bauaufwendungen der beiden Bahnen im 4. Ab-
satz aufgefiilhrt werden. Der Bund wird nicht "in einer Son-
derrechnung" Mittel zur Verfiligung stellen. Die Sonderrech-
nung dient einzig der Darstellung des Finanzierungsstandes
bzw der Erfolges in der Betriebsphase. Die Eidgenossenschaft
wird die Finanzierung auch zulasten ihrer allgemeinen Mittel
yornehmen miissen. Da dazu Ausfilhrungen bereits an anderer
Stelle erfolgen, kann auf Korrekturen im 1. Abschnitt ver-
zichtet und dieser ganz gestrichen werden.

Im zweiten Abschnit haben wir die Auswirkungen aufgenommen,
die sich aus unserem Antrag 10 ergeben. Die Aeufnung und
Entnahme aus Riickstellungen ist iiber die Finanzrechnung vor-
zunehmen, sodass der aus zweckfinanzierten Treibstoffzoller-
trigen finanzierte Teil der SBB ebenfalls iiber die Finanz-

rechnung abzuwickeln ist.

Die méglichen Auswirkungen auf den Bundeshaushalt und die
Bundesfinanzpolitik sind im 4. Abschnitt zu erwdhnen. Ein
‘dhnlicher Vermerk wurde auch in der Botschaft "Bahn 2000"

‘aufgenommen .

dodis.ch/55403
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Antrag 20: Die Erlduterungen zu Artikel 12 des Bundesbe-
schlusses C (Ziff 631, S. 121) ist durch folgende Formulig
rung zu ersetzen:

Die eidg. Rdte sollen den Verpflichtungskredit fiir die ge-
samten Baukredite beider Transversalen festlegen und ihn
tranchenweise auf Grund besonderer Botschaften freigeben.
Der Verpflichtungskredit und die einzelnen Tranchen hab
die Form eines Gesamtkredites. Der Gesamtkredit fasst i

tungskredite, vorliegend Objektkredite, zusammen (Art. 25
Abs. 5 Finanzhaushaltsverordnung, SR 611.01). Die H&he der
Objektkredite wird im Beschluss der eidg. Rédte festgelegt,
wobei der Bundesrat ermdchtigt ist, zwischen den einzelnen
Objektkrediten geringfiigige Verschiebungen vorzunehmen. Er
soll ebenfalls zustdndig sein, die Objektkredite und damit
auch den gesamten Verpflichtungskredit der ausgewiesenen
Teuerung und den Bauzinsen anzupassen. Mit der Anforderung
einer neuen Gesamtkredit-Tranche wird er jeweils iiber den
aktuellen Stand unter Einschluss der Teuerung und der Bau~
zinsen orientieren. Die Gesamtkredit-Tranchen beziehen Siﬁ
auf Projektierungsarbeiten oder Bauetappen, die fiir sich
allein in Betrieb genommen werden kd&nnen.

Die Objektkredite betreffen Streckenabschnitte und Anlagen
der BLS und SBB und weisen den Finanzierungsanteil aus den
zweckgebuhdenen Treibstoffzollertrdgen aus.

Begriindung

Infolge der Bedeutung des Kredites sind die kreditrechtli-
chen Grundlagen gemdss Finanzhaushaltsgesetz genauer zu er
ldutern, weshalb wir unseren Vorschlag aus der Aemterkonsul-
tation erneuern.
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itrag 21: Die Erlduterung zu Artikel 1 des Bundesbeschlus-
s liber den Gesamtkredit (Beschluss C, Ziff 633, S 123 f).
8t wie folgt zu fassen:

Verpflichtungssumme des gesamten Werkes wird von den

dg. Rdten nach den Grundsdtzen von Artikel 12 Alpen-
sit-Beschluss (Beschluss A) bestimmt. Die Projektierung
sich auf diesen Betrag auszurichten. Verpflichtungen

en durch Bundesrat und Verwaltung gestiitzt darauf noch
t eingegangen werden. Die Objektkredite sind im Anhang
gufgelistet.

Artikel 2

¥it der Gesamtkredit-Tranche werden der Bundesrat und die
altung ermdchtigt, Baukredite bis zum angegebenen
stbetrag auf den einzelnen Objekten zu gewdhren. Die
nditionen der Baukredite bestimmen sich nach den Grundsdt-
von Artikel 10 Alpentransit-Beschluss (Beschluss A) und
gestiitzt darauf zu treffenden Vereinbarung. Die erste

anche betrifft Projektierungsarbeiten und Bauvorbereitun-

Artikel 3

In diesem Artikel wird der aus Treibstoffzollertrdgen finan-
zierbare Anteil festgelegt. Der Anteil BLS von 40 Prozent
ist der gerundete Durchschnittsanteil des Tunnels (30 Pro-
zent) und der Autoverlade-Anlagen (100 Prozent).

Begriindung
Infolge der Bedeutung des Kredites drédngt sich eine ndhere

Erlduterung auf, weshalb wir unseren Vorschlag aus der Aem-
terkonsultation erneuern.
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Antrag 22: Bundesbeschluss A, Art. 5, Simplonlinie, ist wi
folgt zu fassen:

"Der Bund wirkt auf eine Verbindung der Simplonlinie mit ¢
franzdsischen Hochleistungsnetz hin."

Begriindung

Die Verbindung der Simplonlinie mit dem franz&sischen B
leistungsnetz ist im Interesse der kiinftigen Flexibilitédt
nicht zu konkret zu bezeichnen.

Antrag 23: Der Bundesbeschluss C ist gemdss Anhang zu
fassen.

Begriindung

Wie wir bereits an anderer Stelle dargelegt haben, umfasst
der Verpflichtungskredit abschliessend die Baukredite fiir
die Alpentransversalen Gotthard und Loétschberg. Ergdnzu
sind mit einem neuen Verpflichtungskredit anzufordern, so
weit sie nicht in ordentlichen Investitionsvorhaben der
nen oder bestehenden Verpflichtungskrediten (Bahn 2000)
geschlossen werden k&énnen. Deshalb ist sowohl der Vorbeha
unter Art. 1 Abs. 1 wie der Verweis auf den "Projektierungs
stand 1989" zu streichen.

Im Vergleich zur Aemterkonsultation wird nun eine erste
Tranche ausschliesslich fiir Projektierungs- und Bauvorberei
tungs-, nicht jedoch fiir eigentliche Bauarbeiten vorgeseh
Da es wohl schwierig sein diirfte, die Projektierungsarbei
auf die einzelnen Objekte aufzuteilen, schlagen wir vor, eil
Objektkredit je Bahn fiir die Projektierung vorzusehen.
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Den Anteil aus Treibstoffzdllen haben wir auf unsere Ausfiih-
rungen unter Antrag 10 abgestimmt. Sollte der Bundesrat kei-
nen Anteil fiir die SBB vorsehen, wiirde der Verweis unter
Art. 3 entfallen. Der Anteil BLS ist der gewogene Durch-
schnitt aus dem Anteil Autoverlad (100 Prozent) und Tunnel

(30 Prozent).

Den Anhang haben wir nach Empfédnger gegliedert und die
Objekte zu besseren Uebersichtlichkeit numeriert. Die ein-
zelnen Objektkredite sind im Verhdltnis zu den neu ausge-
schiedenen Projektierungskosten (rund 7 Prozent) zu kiirzen.

EIDG. FINANZDEPARTEMENT

=i

Stich
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Anhang

s im Anhang enthaltene Bauprogramm der schweizerischen
senbahn-Alpentransversale im Umfang von 10,1 Milliarden
ken (Preisstand (-) Oktober 1989) wird bewilligt.

Die erste Gesamtkredittranche im Umfang von 700 Millionen
Franken wird bewilligt und auf folgende Objekte aufgeteilt:

Schweizerische Bundesbahnen
Projektbereinigung und Bauvorbereitung 490 Mio

Berner Alpenbahngesellschaft
Bern - LOtschberg - Simplon

Projektbereinigung und Bauvorbereitung 210 Mio

Art. 3

Die Ausgaben der SBB werden zu 20 Prozent, diejenigen der

BLS zu 40 Prozent aus zweckgebundenen Treibstoffzollertrdgen

gedeckt.
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Anhang zum Bundesbeschluss iiber den Gesamtkredit......

Bauprogramm (Objektliste) der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Gotthard, L&tschberg),

Objekt Mio Franken

Schweizerische Bundesbahnen, SBB (Gotthard)

11 Projektbereinigung und Bauvorbereitung 490
12 Arth-Goldau - Kantonsgrenze SZ/UR 600

:13 U R ]
Total SBB 7" 100

7 Berner Alpenbahngesellschaft Bern-Ldtschberg-Simplon,
BLS (Lotschberg)

21 Proﬁektbereinigung und Bauvorbereitung 210
22 Zufahrtsstrecke Nord 132
23 B »

Total BLS 3'000

‘Total Preisstand (-) Oktober 1989 10'100
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GENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
MENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE UENERGIE
IMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
TAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, 15, Mai 1990

An den Bundesrat

Botschaft zum Alpentransit-Beschluss

Stellungnahme

zum Mitbericht des EFD vom 15. Mai 1990 -

Wir sind mit den Antragen des EFD teilweise einverstanden.

Antrag 1: Nennung flankierender Massnahmen im Strassen-

bereich

Wie wir bereits in unserer Stellungnahme zum Mitbericht des
EDI festgestellt haben, wollen wir die Strassenverkehrskreise
nicht unndtigerweise in eine gegnerische Position zu diesem
Beschluss drangen. Wir sind auch Uberzeugt, dass der bishe-
rige Text deutlich genug die Bereitschaft zu flankierenden

Massnahmen zum Ausdruck bringt.

Antrag 1 ist demzufolge abzulehnen.

688 12000 44871
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3. Antrag 2: Prazisierung der Kapazitaten des Lotschberg

Die Kapazitaten am Ldotschberg belaufen sich tatsdchlich auf
550 Zlige. Die Kapazitat wird aber durch den Querschnitt bei
Reichenbach auf 300 Zige begrenzt.

Wir schlagen folgende Neuformulierung vor:

Wie beim Gotthard liegt die Kapazitat des Basistunnels bei
300 zZigen und diejenige der Bergstrecke bei 250 Ziigen pro
Tag und beide Richtungen zusammen. Bedingt durch die Zu-
laufstrecken im Norden betragt die Kapazitat am Ldtschberg
nach Inbetriebnahme des Basistunnels aber nur 300 Zige.
Davon konnen taglich bis zu 132 Autozlge angeboten werden.
Hinzu kommen 6 Ziige fur die Bedurfnisse

des regionalen Giiterverkehrs.

Die Kapazitat des Simplontunnels Brig - Iselle von
220 Zugen wird nicht ausgeschopft, auch wenn flur den -

Lausanne-Italien-Verkehr noch 58 Zige hinzukommen.

4, Antrag 3: Wirtschaftlichkeitsstudien flir die Ostschweizer
Begehren

Nach unserem Dafurhalten bilden die Wirtschaftlichkeitsstu-
dien einen Teilaspekt der Zweckmassigkeitsprifungen. Darum
haben wir auf die explizite Erwahnung von Wirtschaftlich-

keitsstudien verzichtet.

Wir beantragen deshalb Ablehnung dieses Antrages.
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. Antrag 4: Zufahrt aus der Ostschweiz

Wir sind damit einverstanden, dass man nur von einer Zu-
fahrtsstrecke aus dem Raum des Zirichsees in die Zentral-

schweiz spricht.

6. Antrag 5: Verzicht auf erweiterte BAHN 2000

Wir sind damit einverstanden, im Zusammenhang der BT-Linie

noch nicht von einer erweiterten BAHN 2000 zu sprechen.

Antrag 6: Graphische Darstellung der Schatzungsgenauigkeit

der Kosten

Wir sind mit dem gestellten Antrag einverstanden.

8. Antrag 7: Umformulierung der Finanzierungsmdglichkeiten

Wir sind mit dem Antrag einverstanden.

9. Antrag 8: Umformulierung der Kriterien fir die Fremdfinan-

zierung

Wir sind mit dem Antrag einverstanden.

T

dodis.ch/55403
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. Antrag 9: Prazisierungen zur Beanspruchung des Kapital-

marktes

Wir sind mit den beiden Aenderungen auf Seite 94 und 95
einverstanden.

. Antrag 10: Hinweis auf den Ruckkauf der BLS

Wir sind mit dem EFD einverstanden, dass nach Abschluss der
Bauarbeiten am Gotthard und Loétschberg der Riickkauf der BLS
erneut zur Diskussion gestellt werden muss. Wir wollen aber
die kommende Bauphase nicht unndtig erschweren und belasten.
Zudem erachten wir es auch als sachlich richtig, wenn zwei

Bauherren ans Werk gehen und die Aufgaben aufgeteilt werden.

Aus diesen Grunden lehnen wir diesen Antrag ab.

2. Antrag 11: Begriindung des finanzierbaren Anteils aus
Treibstoffzdllen

Die Begrtindung des finanzierbaren Anteils aus Treibstoffzdl-
len ist schwierig, weil man die Eigenwirtschaftlichkeit des
kombinierten Verkehrs in 20 Jahren kaum konkret abschitzen
kann. Abgeltungsberechtigt im heutigen Sinne ist die rollende
Landstrasse und der unbegleitete kombinierte Verkehr. Nach
den hypothetisch aufgefihrten Verteilungen der Gluterverkehre
am Gotthard und am Lotschberg ergibt dies 260 von 550 Zigen
der Gesamtkapazitat, die abgeltungsberechtigt sind. Abgel-
tungsberechtigt ist auch der Autoverlad mitsamt den entspre-

chenden Einrichtungen.

Um den politischen Balanceakt in diesem Bereich nicht zu ge-
fahrden, haben wir auf die Darlegung einer Tabelle verzichtet
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" und die Form der verbalen Umschreibung gewahlt. Wir bitten

diesbezlglich um Verstandnis.

Deshalb beantragen wir, diesen Antrag abzulehnen.

Antrag 12: Festlequng des Treibstoffzollanteils auf
25 Prozent

Auf Seite 96 haben wir den fdrderungsfahigen Anteil auf einen
Viertel veranschlagt. Eine solche Ldsung dirfte politisch
tragfahig sein. Deshalb kdnnen wir uns dem Antrag anschlies-

sen, den Betrag auf genau 25 Prozent zu beziffern.

In diesem Sinne stimmen wir dem Antrag zu.

'14. Antrag 13: Untergliederung der Finanzierungsmodalititen

Wir sind mit einer starkeren Gliederung des Kapitels 243, 1

"Grundsatzliches" einverstanden.

Antrag 14: Streichung des Satzes: Eine Ausnahme bilden nicht

aktivierbare Kosten

Die Auffihrung dieser Ausnahme auf Seite 98, letzter Ab-
schnitt, entspricht der bisherigen Rechtslage und standigen
Praxis. Sie wird im Zusammenhang mit dem BLS-Doppelspurausbau
und dem Leistungsauftrag SBB angewendet. Die Bahnen hatten
weitergehende Vorstellungen, indem sie winschten, dass sie
das Werk nach Inbetriebnahme lediglich zum dannzumaligen kom-
merziellen Wert ibernehmen sollten. Diese weitergehende For-
mulierung haben wir den Bahnen gegeniiber abgelehnt, halten es

aber fur richtig, wenn man an der bisherigen Praxis anknupft.

Wir lehnen deshalb diesen Antrag ab.



http://dodis.ch/55403

dodis.ch/55403

16. Antrag 15: Erganzung zur Darlehensfinanzierung

Wir stimmen diesem Antrag zu.

17. Antrag 16: Erweiterung um den kombinierten Verkehr

Bei diesem Antrag handelt es sich um eine Erganzung des Kapi-
tels 243.12,

Wir sind mit diesem Antrag einverstanden, wollen aber vom

kombinierten und nicht vom Huckepack-Verkehr sprechen.

18. Antrag 17: Verzinsung der Baukredite fur die SBB Uber die

Finanzrechnung

Im kleinen Mitberichtsverfahren ist uns in Aussicht gestellt
worden, dass sowohl die Gewdhrung der Baukredite wie die
Zinszahlung an die SBB {iber die Kapitalrechnung erfolge. Wir
sind deshalb erstaunt Uber Ihre heutige Formulierung. Konse-
quenz ist, dass die j3hrliche Belastung Uber die Finanzrech-
nung entsprechend ansteigt. Um aber keine ibergebiihrlichen

Sonderwlnsche anzumelden,

stimmen wir auch diesem Antrag zu.

19. Antrag 18: Prazisierung zu den Verpflichtungskrediten

Wir sind mit diesem Antrag einverstanden.
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20. Antrag 19: Zusatzliche Ausfihrungen zu den finanziellen

Auswirkungen

Das EFD beantragt, auch die Zinsaufwendungen in Zahlen auszu-
weisen und den jahrlichen Anteil aus Treibstoffzollertragen
tiber die Finanzrechnung darzustellen. Mit dem jahrlichen Aus-
weis von 150 Mio Franken aus Treibstoffzollertragen konnen
wir uns einverstanden erklaren, hingegen meinen wir, zusatz-

liche Daten wilirden nur zu einer Verkomplizierung beitragen.

Wir beantragen Ihnen deshalb folgende Neuformulierung:

Flir die Finanzrechnung des Bundes bedeutsam sind die bevor-
schussten Bauzinsen, die sich bis Bauende auf 2,2 Mrd oder

rund 150 Mio Franken jahrlich belaufen durften. Hinzu kom-

men rund 150 Mio Franken, die ebenfalls jahrlich aus Treib-
stoffzollertragen uUber die Finanzrechnung aufzubringen

sind.

Gesamthaft ergibt sich damit fUr beide Bahnen eine mittlere
Belastung der Finanzrechnung wahrend der Bauzeit von rund
800 Mio Franken jahrlich.

Das EFD beantragt zudem, das Problem der Kompensationen oder
von Steuererhdhungen anzusprechen. Es spricht aber auch von
einer zusatzlichen Verschuldung, die in Kauf genommen werden
misse. Wir haben an sich Verstandnis fur diese Hinweise,
glauben aber, dass der Botschaftstext ausreichend genug
Grinde fur eine Fremdfinanzierung dieser Bauvorhaben darge-
legt hat. Insofern betrachten wir diese Ausfihrungen des EFD

auch ein Stiick weit als widersprichlich.

Deshalb lehnen wir diesen Teil des Antrages ab.

dodis.ch/55403
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21. Antrag 20: Prazisierung der Erliuterungen zu Artikel 12

22,

23 .

des Bundesbeschlusses A

Das EFD beantragt eine Erl3uterung der kreditrechtlichen
Grundlagen gemdss Finanzhaushaltgesetz. Wir betrachten die

Ausfihrungen als gar detailliert,

opponieren diesem Antrag aber nicht.

Antrag 21: Erlauterungen zu den Artikeln des Bundes-

beschlusses C

Das EFD beantragt detailliertere Erlauterungen zu den einzel-
nen Artikeln des Beschlusses C. Wir betrachten das nicht un-
bedingt als ndtig, opponieren aber nicht. Einzig zu Artikel 3
konnen wir keine Zustimmung geben. Gemass unseren Ausfihrun-
gen zu Antrag 11 haben wir auf eine detailliertere Darlegung
des Treibstoffzollanteiles verzichtet. Darum kdnnen wir den

Erlduterungen von Artikel 3 auch nicht zustimmen.

Wir sind mit dem Antrag teilweise einverstanden.

Antrag 22: Verbindung der Simplonlinie

Das EFD beantragt eine etwas offene Formulierung mit Blick
auf die Aufwertung der Simplonlinie. Angesichts der im Bot-
schaftstext ausgefiihrten Darlegungen erachten wir es als un-
umganglich, in Artikel 5 das Anliegen konkret auszuformulie-
ren. Wir gehen dabei auch davon aus, dass ungeachtet der Vor-
lieben fir einzelne TGV-Strecken es nach wie vor erste Prio-
ritat der Westschweizer Kantone ist, am Ausbau der Strecke

Genf - Macon festzuhalten.

Wir lehnen deshalb diesen Antrag ab.

- —
dodis.ch/55403
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24, Antrag 23: Formulierung des Bundesbeschlusses C gemass Anhang

Wir betrachten den Bundesbeschluss C zusammen mit dem Anhang
ausreichend formuliert. Die in der ersten Gesamtkredittranche
yorgesehenen Projektierungskosten werden wir bei der nachsten

Tranche selbstredend in Abzug bringen. -

Wir lehnen diesen Antrag ab.

§ir danken fur die umfangreiche Nachpriufung des EFD, legen aber
pach wie vor Wert darauf, die Botschaft rasch zu bereinigen, da-
git in der kommenden Juni-Session die parlamentarischen Arbeiten

aufgenommen werden konnen.

EIDGENOESSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

: Qr
qL
Adolf Ogi
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EIDGENOSSISCHES VOLKSWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
' DEPARTEMENT FEDERAL DE ECONOMIE PUBLIQUE

" DIPARTIMENTO FEDERALE DELLUECONOMIA PUBBLICA
DEPARTAMENT FEDERAL DA LECONOMIA PUBLICA

Berne,le 14 mai 1990

Au Conseil fédéral

Message concernant la nouvelle transversale alpine

Co-rapport
a la proposition du DFTCE du ler mai 1990.

Nous sommes d’accord avec la proposition.
p

Nous pensons toutefois que les commentaires relatifs 2 1’amélioration de la ligne du
Simplon devraient étre un peu plus étoffés pour trois raisons.

i Nous comprenons bien que le crédit demandé est destiné aux nouvelles lignes
du Gothard et du Lotschberg. Mais ces deux nouvelles lignes s’inscrivent,
selon la décision du Conseil fédéral de mai 1989, dans un concept plus large
passant par le développement de la ligne du Simplon et une liaison vers la
Suisse orientale. Or, il nous semble que la place réservée dans le message 2 ces
deux éléments devrait étre plus large, sauf a les faire passer pour des alibis en
faveur d’une seule transversale Nord-Sud.

2. Que ce soit dans le contexte de la solution transitoire de rechange au corridor
des 40 tonnes ou dans celui de la nouvelle ligne du Létschberg, le tunnel du
Simplon est appelé a jouer un rdle important dans le trafic combiné dés lors
que, lui aussi, traverse les Alpes. Dans cette mesure, 1’importance que le
Conseil fédéral attache a ce tunnel devrait a notre avis étre soulignée plus
dans le message lui-méme que dans I’annexe 4.

3 Dans I’optique des efforts déployés par la Confédération en vus du ratache-
ment de la ligne du Simplon a celle du TGV Sud-Est 2 Gengve, il nous perait
de la premiére importance que les travaux envisagés sur cette ligne, tant dans
le contexte de Rail 2000 que dans le cadre de mesures séparées, soieni plus
détaillés et revétent plus de substance. A défaut d’étre convaincu, il s’agit au
moins de se montrer plus convaincant vis-3-vis de nos partenaires frangais et
italiens

DEPARTEMENT FEDERAL
DE L’ECONOMIE PUBLIQUE

//4@ N Y—

J.-P. Delamuraz
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EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE LENERGIE
PARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE

EPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, 15. Mai 1990

An den Bundesrat

Botschaft zum Alpentransit-Beschluss

Stellungnahme

zum Mitbericht des EVD vom 14, Mai 1990

1. Wir sind mit den im Mitbericht des EVD beantragten Aenderungen

aus den unten angefuhrten Grinden einverstanden.

2. Begrindung:

Die Wichtigkeit der Simplonlinie wird von uns in keiner Weise
in Frage gestellt. Die meisten der auf den Seiten 17, 22, 44
und 58 - 60 erwahnten Ausbaumassnahmen werden unabhangig vom
Entscheid Uber die neue Eisenbahn-Alpentransversale gefdrdert,
bzw. in die Wege geleitet. Das Parlament hat darlber nicht
mehr, oder nicht im Rahmen des Bundesbeschlusses uUber den Bau
der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale zu beschlies-

sen.

Deshalb ist den Vorhaben auf der Achse Burgund - Genfersee -
Brig in der Botschaft nicht wesentlich mehr Platz eingeraumt

688 12000 44871

dodis.ch/55403
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worden als den Planen zur Anbindung der Ostschweiz an die

Gotthardroute.

Wir sind jedoch durchaus bereit, die Ausflhrungen uUber die

Simplonlinie detaillierter zu fassen.

Schlussfolgerung:

Aufgrund des Mitberichtes des EVD andern wir unseren Antrag

vom 1. Mai 1990 wie folgt:

Botschaft: Ziffer 213 (neuer Text im Kasten)

213 Aufwertung der Simplon-Achse

Die Simplonlinie verbindet Paris mit Mailand; die Fahrzeit be-
tragt heute 7 Stunden. Die Gesamtfahrzeit zwischen zwei euro-
paisch bedeutsamen Wirtschaftsmetropolen und zwischen der
Schweiz und diesen ist damit zu langsam. Ziel muss daher eine
wirksame Reduktion der Fahrzeit, verbunden mit einem verbes-

serten Anschluss der Westschweiz an das franzdsische TGV-Netz,

sein.
213.1 Ausbau Lausanne - Mailand

Der Ausbau der Achse Genf - Lausanne - Simplon - Mailand ist
im Gange. Teils im Rahmen von BAHN 2000, teils zusatzlich,
sind im Programm fiir den schweizerischen Abschnitt die folgen-
den Objekte enthalten:

Genf - Lausanne: Ausbau des grossten Teils der Strecke fur

eine Geschwindigkeit von 160 km/h;

Villeneuve - Martigny: Ausbau des grodssten Teils der Strecke

fir eine Geschwindigkeit von 140 km/h;

o

R
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Martigny - Sion: Ausbau der Strecke fur eine Geschwindigkeit

von 200 km/h;

Sierre - Brig - Simplon - Iselle: Ausbau des grossten Teils

der Strecke fiur eine Geschwindigkeit von 160 km/h;

Brig — Iselle: Aenderung der Fahrleitung, um den Transport von

4 m hohen Strassenfahrzeugen auf Niederflurwagen zu ermogli-

chen.

Auf dem italienischen Abschnitt der Simplonlinie sind die fol-

genden Ausbauten im Gange oder vorgesehen:

Iselle - Domodossola - Arona - Novara: Ausweitung der Tunnel-

profile, um den Transport von 4 m hohen Strassenfahrzeugen auf

Niederflurwagen zu ermdglichen (vgl. Anhang 4);

Domodossola: Bau des neuen Grenzrangierbahnhofes mit einer
Kapazitat von rund 12 Mio t. In Anbetracht der zunehmenden

Zahl von durchlaufenden Zigen des kombinierten Verkehrs mit

administrativer Behandlung der Gliter in Inlandzollamtern
(z.B. Terminal Novara) wird die Transportkapazitat grdsser

sein;:

Domodossola — Arona: Ausrustung der Strecke mit modernstem

Streckenblock zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit;

Domodossola - Omegna — Novara: Ausbau der Einspurstrecke und

insbesondere der Kreuzungsstellen.

Damit sind die wesentlichen Elemente fur eine Verbesserung
dieses Teils der Simplonlinie gesetzt. Wann sich daraus und
wegen des wachsenden Nord-Siid-Verkehrs der Bau eines Simplon-

Basistunnels aufdrangt, lasst sich heute nicht beantworten.

Vorderhand genugt der Simplontunnel. Der Lausanne-Italien-Ver-

kehr umfasst 58 Zuge (vgl. Ziffer 212.4).
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213.2 Anschluss an das franzdsische TGV-Netz

Das langsamste Teilstiick der ZzZufahrt zum Simplon liegt nicht
in der Schweiz, sondern zwischen Genfersee und TGV-Sud-Est.
Auf diesem Abschnitt muss heute der TGV seine Geschwindigkeit
von rund 250 km/h drastisch reduzieren. Erste Ueberlegungen
zeigen, dass mit einer Neubaustrecke von Genf durch den fran-
zbésischen Jura nach Micon eine attraktive Reisezeit von

2 1/4 stunden nach Paris mdglich wird. Und fir Fahrten von
Paris nach Mailand mussten noch 5 1/4 bis 5 3/4 Stunden ange-

setzt werden.

Von allen in Frage kommenden Juraquerungen bringt diese Ver-
bindung die grdssten Vorteile. Sie biindelt die Verkehre

Paris - Westschweiz, Paris - Italien und Deutschschweiz -
Lyon - Stdfrankreich auf einer Achse und ermoglicht den Stun-
dentakt im TGV-Verkehr Genfersee - Paris und Genfersee - Lyon
(allenfalls mit Umsteigen in MA3con). Vorteile ergeben sich
ferner durch eine schnellere Stadteverbindung Genf - Lyon
(Halbierung der heutigen Fahrzeit), durch die Verbindung der
Flughafen Cointrin und Satolas in knapp einer Stunde. Im Zu-
sammenhang mit den geplanten TGV Provence - C&te d'Azur und
TGV Languedoc - Roussillon werden zwischen Genf und Barcelona

Fahrzeiten von weniger als 4 Stunden moéglich.

Damit konnte die Schweiz ihre einzige Ost-West-Achse auch im
Westen verstarken (vgl. Ziffer 132.12). Schliesslich erweist
sich eine Neubaustrecke zwischen Genf und Macon als richtig,
unbesehen davon, welche TGV-Linien in Frankreich neu reali-

siert werden.

Eine entsprechende Planungsstudie fiir die Verbindung Genf -
Macon ist in Auftrag gegeben worden. Die erforderlichen Arbei-
ten werden von einer gemischten franzdsisch-schweizerischen
Arbeitsgruppe begleitet. Unser Land ist Uber die SBB, die Kan-

tone Genf, Waadt und Wallis sowie das Bundesamt fir Verkehr
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finanziell daran beteiligt. Die Kosten der Neubaustrecke sind

noch nicht abschatzbar.

Konkrete Beschlisse sind erst im Anschluss an die eingeleite-
ten Vorarbeiten zu treffen. Sie bedingen unter Umstinden einen
Staatsvertrag mit Frankreich. In der Zwischenzeit verfolgt der
Bundesrat die Entwicklung aufmerksam. Immerhin kdnnte die
Variante Paris - Mont-Cenis - Turin - Mailand mit einem all-
falligen Anschluss von Genf iiber Chambéry die Simplon-Achse
konkurrenzieren und die Standortgunst der Westschweiz beein-
trachtigen. Eine ahnliche Wirkung hat unter Umst&inden die
Variante Rhin-Rhdne, vor allem wenn Priorititen im Strecken-
ausbau gesetzt werden, das heisst Genf- Macon sich nicht
realisieren lasst. Im Ubrigen birgt die Variante Rhin-Rh®ne
moglicherweise Umfahrungsrisiken fiir die Westschweiz in sich.

Franz0sischer Text

Message: chiffre 213 (nouveau texte encadré)

213 Mise en valeur de 1l'axe du Simplon

La ligne du Simplon relie Paris a Milan; la durée de ce trajet
est actuellement de 7 heures. Le temps qu'il faut pour aller

de l'une de ces métropoles économiques trés importantes sur le
continent a l'autre, ou pour les rallier depuis la Suisse est
trop long. Il faut donc le réduire notablement et, par la méme

occasion, améliorer la jonction de la Suisse romande au réseau

TGV francgais.
213.1 Amélioration de la ligne Lausanne - Milan

La modernisation de 1'axe Genéve - Lausanne - Simplon = Milan
est en cours. Les améliorations suivantes figurent dans le
programme concernant le trongon suisse, soit au titre de

RAIL 2000, soit au titre de travaux supplémentaires :
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Geneve - Lausanne: aménagement de la majeure partie de la

ligne pour une vitesse de 160 km/h;

Villeneuve - Martigny: aménagement de la majeure partie de la

ligne pour une vitesse de 140 km/h;

Martigny - Sion: aménagement de la ligne pour une vitesse de
200 km/h;

Sierre - Brigue - Simplon - Iselle: aménagement de la majeure

partie de la ligne pour une vitesse de 160 km/h;

Brigue - Iselle: modification de la ligne de contact pour per-

mettre le transport, sur des wagons a planchers surbaissés,

des véhicules routiers de 4 m de hauteur.

Sur la partie italienne de la ligne du Simplon, les travaux

suivants sont en cours ou prévus:

Iselle - Domodossola - Arona - Novare: élargissement des pro-

fils des tunnels pour permettre le transport, sur des wagons a .
planchers surbaissés, des véhicules routiers de 4 m de hauteur
(cf. annexe 4);

Domodossola: construction d'une gare de triage ayant une capa-

citét d'environ 12 millions de tonnes. Etant donné que pour un
nombre croissant de convois du trafic combiné, les opérations
administratives (dédouanement des marchandises) se font dans
des bureaux de douane intérieurs (p.ex. terminal de Novare),

la capacité de transport sera plus grande.

Domodossola - Arona: installation d'un bloc de ligne en vue

d'accroitre la capacité;

Domodossola - Omegna - Novare: amélioration de la ligne a voie

unique, notamment des croisements.
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les principaux éléments sont donc réunis pour améliorer cette
partie de la ligne du Simplon. On ne peut pas encore savoir si
et quand 1'accroissement du trafic nord-sud nécessitera la
construction d'un tunnel de base au Simplon.

'la capacité du tunnel actuel du Simplon est suffisante pour le
moment. Le trafic entre Lausanne et 1'Italie porte sur

58 trains (cf. chiffre 212.4).
213.2 Raccordement au réseau TGV frangais

Le trongon le plus lent de 1l'acces au Simplon ne se trouve pas
en Suisse, mais entre le Bassin lémanique et le TGV Sud-Est.
Sur cette section, le TGV doit réduire considérablement sa
vitesse d'environ 250 km/h. Les premiers examens montrent
gu'un nouveau trongon Geneve - Macon via le Jura frangais per-
mettra de rallier Paris en un temps intéressant, a savoir

~

2h1/4. Il faudrait donc 5h1/4 a 5h3/4 pour aller de Paris a
Milan.

Parmi toutes les traversées du Jura entrant en ligne de
compte, cette liaison apporte les plus grands avantages. Elle
concentre sur un axe les trafics Paris - Suisse romande,
Paris - Italie et Suisse alémanique - Lyon - Sud de la France
‘et permet d'introduire la cadence horaire dans le trafic TGV
sur les liaisons Bassin lémanique - Paris et Bassin léma-
nique - Lyon (aux heures creuses, éventuellement avec un
changement de train a Macon). Il en résulte en outre une liai-
son plus rapide entre Geneve - Lyon (diminution de moitié du
temps de parcours), ainsi qu'une liaison en une heure a peine
entre les aéroports de Cointrin et de Satolas. La réalisation
des TGV projetés "Provence - COte d'Azur" et "Languedoc -

Roussillon" permettrait de joindre Geneve a Barcelone en moins

de 4 heures.

Cela étant, la Suisse pourrait également renforcer a 1l'ouest
son seul axe est-ouest (cf. chiffre 132.12). Enfin, une nou-

velle ligne entre Geneve et Macon s'avere judicieux, quelles

que soient les nouvelles lignes TGV réalisées en France.
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Une étude de projet a été attribuée pour la liaison Geneve -
Macon. Les travaux nécessaires sont suivis par un groupe de
travail franco-suisse. Notre pays y participe financierement
par le biais des CFF, des cantons de Geneve, Vaud et Valais,
ainsi que par l'entremise de 1'Office fédéral des transports.
Les colts du nouveau trongon ne peuvent pas encore etre esti-

més.

' Des décisions concretes ne pourront &tre prises qu'apres les

- travaux préparatoires mis en oeuvre. Elles nécessiteront éven-
tuellement un traité avec la France. Dans l'intervalle, le
Conseil fédéral reste attentif a l'évolution de la situation.
La variante Paris - Mont-Cenis - Turin - Milan, avec un rac-
cordement éventuel de Geneve via Chambéry, concurrencerait
1'axe du Simplon et porterait atteinte a 1'accessibilité de 1la
Suisse romande. La variante Rhin-Rhdone pourrait avoir le méme
effet, surtout si l'on fixe des priorités dans l'extension des
lignes et qu'on ne réalise pas le trongon Geneve - Macon. Par
ailleurs, la variante Rhin-RhOne pourrait entrainer le con-

tournement de la Suisse romande.

EIDGENOESSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

M(@L
dolf Ogi
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SIDGENOSSISCHES FINANZDEPARTEMENT
DEPARTEMENT FEDERAL DES FINANCES
DIPARTIMENTO FEDERALE DELLE FINANZE

3003 Bern, den 22. Mai 1990

An den Bundesrat

Botschaft iiber den Alpentransit-Beschluss

M g £ gy ater dhvek

zum erganzenden Antrag des EVED vom 18. Mai 1990

I. Wie den Ausfiihrungen des EVED zu entnehmen ist, konnte
iber die Frage der Kostendarstellung keine Einigung er-

zielt werden. Wir wiederholen deshalb unsere Antrige:

Antrag 1l: Tabelle 3 auf Seite 66 ist mit einer Zahlenreihe
einschliesslich Bauzinsen und einer angenommenen Teuerung
von 3 Prozent pro Jahr zu ergidnzen.

Antrag 2: Ziffer 311 (S. 106), 3. Abschnitt, ist wie folgt

zu fassen:

"Gesamthaft ergibt sich damit fiir beide Bahnen eine mittlere
| Belastung der Finanzrechnung wdhrend der Bauzeit von rund
500 Millionen Franken jdhrlich bzw. von insgesamt rund 6
Milliarden Franken (Kostenstand Oktober 1989). Einschliess-

| lich Bauzinsen und einer angenommenen Teuerung von 3 Prozent
wird der Bund iiber die Finanz- und Kapitalrechnung insgesamt
rund 17,2 Milliarden Franken fiir die Alpentransversalen
aufbringen miissen. Die angegebenen Betrdge bewegen sich in
einer Schdtzungsgenauigkeit von -10/+30 - 40 Prozent (Ziffer
221)" .

dodis.ch/55403

s
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Begriindung:

Das EVED anerkennt zwar, dass eine umfassende Kostend
lung erwiinscht ist, befilirchtet aber eine zahlenmdssig
unsicherung. Wir teilen diese Bedenken nicht. Im Gege
diirfte es dem Zahlenverstdndnis dienen, wenn nicht n

hypothetische Zahl, nd&mlich die blossen Baukosten, §:
tober 1989, aufgefiihrt werden, sondern ebenso sehr ein H
weis auf die effektiven, nominellen Ausgaben fiir die
werke, so wie sie den Kapitalmarkt und die Rechnung des Bi
des belasten diirften. - Kostentransparenz ist {ibrigens
zentrales Anliegen des Finanzhaushaltgesetzes. In den
keln 25 (Bemessung der Verpflichtungskredite) und 7 (B
sung der Zahlungskredite) wird sie bewusst gefordert,

II. In einem Punkte ist das Ergebnis der Bereinigung auf

Aemterstufe unprdzise wiedergegeben.

Antrag 3: ziffer 311 (S. 106, 1. Abschnitt, letzter Satz

("Die bevorschussten Bauzinse diirften sich ... ") ist zu
streichen und durch die folgende Formulierung zu ersetzen:
"Fiir die Rechnung des Bundes bedeutsam sind zudem die

schussten Bauzinsen, die sich bis Bauende auf 2,2 Milli
oder rund 150 Millionen Franken jdhrlich belaufen dirft

Begriindung:

Der Hinweis, dass die bevorschussten Bauzinsen der Kapital
rechnung belastet werden, ist zu unprédzise. Immerhin falle
die Bauzinsen als Folge der zusdtzlichen Verschuldung des
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Bundes am Kapitalmarkt auch als Passivzinsen in der Finanz-

rechnung des Bundes an.

EIDG. FINANZDEPARTEMENT

= KBV Ly

Stich
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NOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
MENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE LENERGIE
[MENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE

3003 Bern, 22 i\fia;' 89

An den Bundesrat

Botschaft iiber den Alpentransit-Beschluss

Stellungnahme

‘zum Mitbericht des EFD vom 22. Mai 1990.

Antrag 1 und 2 : Darstellung der Baukosten inkl. Teuerung

3 und Bauzinsen

Wir missen an unserem Standpunkt festhalten, wie er in unse-
rem Begleitschreiben vom 18. Mai 1990 dargelegt ist. Wir
schaffen damit nur Verwirrung, zumal wir ja nur einen Kredit
won 10,1 Milliarden Franken anfordern. Zudem haben wir in der
‘Botschaft ausgesagt, wie die 10,1 Milliarden Franken zu ver-
‘stehen sind und dass sie sich auf den Preis- und Projektie-
rungsstand 1989 beziehen. In Ziffer 311 ist Uberdies fiir SBB
und BLS ausgefiihrt, wie viel die Teuerung und die Bauzinsen
ausmachen. Schliesslich fehlen in einer Reihe von vergleich-
‘paren Botschaften solche Hinweise, so bei Bahn 2000, beim

‘Vereinatunnel, bei Militdrprojekten usw.

Wir beantragen Ablehnung dieser Antrage.

158 12000 42727
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Antrag 3 : Verbuchung Bauzinsen

Wir sind damit einverstanden, dass der letzte Satz von
Ziffer 311, 1. Absatz gemdss Antrag EFD formuliert wird.

Dagegen bildete es einen festen Bestandteil der Abmachung

EFD - EVED, dass die Bauzinsen iliber die Kapitalrechnung ver-
bucht werden. Um spdtere Missverstdndnisse und Auseinander-
setzungen zu vermeiden, legen wir Wert darauf, dass diese

Abmachung in der Botschaft festgehalten wird.

Wir stellen zu Antrag 3 folgenden Gegenantrag :

Antrag 3 : Fassung EFD: (Flir die Rechnung des Bundes be-

deutsam sind zudem die bevorschussten Bauz
sen, die sich bis Bauende auf 2,2 Milliard
oder rund 150 Millionen Franken jdhrlich be=

laufen durften.) A

Dazu folgenden Satz :
Diese werden iiber die Kapitalrechnung ver-
bucht .

EIDGENOESSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

Adolf Ogi
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Synoptische Darstellung der Antrige

zur Botschaft zum Alpentransit-Beschluss

zuhanden der Bundesratssitzung vom 16. Mai 1990
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Polltisch unklng . Tt -y

Stiq
eine starke Gegnerschaft zum Alpentransit-Projekt schaffen.

‘lankierende Massnahmen

Zudem
ist der sachliche Bezug zwischen Alpentransit und N 1 fraglich.

Die Aussagen in unserem Botschaftsentwurf (allgemeiner Bezug auf
das Luftreinhaltekonzept) geniigen (S. 34/35).

Ein so langfristig angelegtes Bauwerk wie eine Eisenbahn-Alpen-—
transversale verlangt eine umfassende Begleitung durch flankie-

’ rende Massnahmen, und zwar in verkehrspolitischer wie in bahn-
technischer Hinsicht.

Der Mitbericht EDI ist beziiglich Ausbau Nationalstrassennetz abzu-
lehnen.

141 Verkehrspolitische Massnahmen

E};D 2. Antrag 1: Nennung flankierender Massnahmen im Strassen-
Im Rahmen der freien Verkehrsmittelwahl, der Fdrderung des : bereich

Offentlichen Verkehrs und des kombinierten Verkehrs, aber auch

im Bestreben, die Verkehrsprobleme nach eigener schweizerischer Wie wir bereits in unserer Stellungnahme zum Mitbericht des

Art zu bewdltigen, zahlt der Bundesrat den Bau einer neuen ) EDI festgestellt haben, wollen wir die Strassenverkehrskreise

Eisenbahn-Alpentransversale zusammen mit BAHN 2000, die Fertig- nicht unndtigerweise in eine gegnerische Position zu diesem

stellung des Nationalstrassennetzes und die Bewdltigung der Beschluss dringen. Wir sind auch Uberzeugt, dass der bishe-

Probleme im Agglomerationsverkehr zu den schwergewichtigen und rige Text deutlich genug die Bereitschaft zu flankierenden

stufenweise realisierbaren Aufgaben. Weitere Projekte wiirden die
Krdfte des Bundes {bersteigen.

Massnahmen zum Ausdruck bringt.

Antrag 1 ist demzufolge abzulehnen.

Bei diesen Aufgaben muss der Wille zur Koordination unter den
Verkehrstragern im Vordergrund stehen. Dabei gilt das Luftrein-
haltekonzept!), nach dem insbesondere auf den Weiterausbau des

beschlossenen Nationalstrassennetzes zu verzichten ist. Darum
sind die Anstrengungen darauf auszurichten, dass die geplante
Bahninfrastruktur tats3dchlich genutzt wird und eine stiarkere

1 Wd?
Verlagerung des Glterfernverkehrs von der Strasse auf die Bahn Y;?EV\ liouwne

F : X
gelingt. Diesbezliglich bildet die beschlossene Uebergangsldsung COW,O\M.:TS (P ’5'1 Hmvwﬂgﬁmm )

(ziffer 132.3 und Anhang 4), die ab den Jahren 1993 und 1994 be-
reitstehen wird, ein eigentliches Testfeld. Sollte die Umlage-
rung misslingen, wird der Bundesrat entsprechende rechtliche
Grundlagen in Erwagung ziehen.

1
!
I
i
i

Die Umlagerung hdngt auch mit dem Preisverhiltnis zwischen
Schiene und Strasse zusammen. Das grosse Verkehrswachstum im
Glterverkehr ist teilweise dem gesunkenen Preisniveau der letz-

S . T T

1) BB1L 1986 III 269

T
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Gber kurzer . Darum ist zuerst der Basistunnel am Gotthard in An-
griff zu nehmen.

211.3 Kapazitaten

Die Kapazitdt des Gotthard-Basistunnels liegt bei 300 Zigen
(beide Richtungen zusammen) pro Tag. Diejenige der Bergstrecke
betragt bis 250 zlige. Dies ergibt eine gesamthafte Kapazitdt am
Gotthard von bis zu 550 Zigen.

Die Zufahrtsstrecken unmittelbar ndrdlich von Arth-Goldau kdnnen
400 ziige aufnehmen. Die Abflussmenge siidlich von Bellinzona be-
tragt 100 ziige auf der Langenseelinie Uber Luino und 300 ziige
Uber Chiasso.

Insgesamt liegt die Kapazitdt der Basis- und der Berglinie zu-
sammen etwa ein Drittel hdher als die Aufnahmefdhigkeit der Zu-
fahrtslinien ndrdlich von Arth-Goldau und im Siidtessin. Dies ist
im Hinblick auf weitere und spatere Ausbauten der Zufahrtslinien
bedeutsam.

211.4 Betriebskonzept

Ueber das Fahrplanangebot nach Erdffnung des Basistunnels sind
heute keine verbindlichen Aussagen m6§lich. Entscheidend wird
die dannzumalige Nachfrage sein. Das wahrscheinlichste Betriebs-
konzept prasentiert sich aber wie folgt.

211.41 Reiseverkehr

Nach Erdffnung der Gotthard-Basislinie betragen die Fahrzeiten
der Eurocity-Zlge von Basel Gber Luzern nach Mailand 3 Std.

10 Min. und von Ziirich nach Mailand 2 Std. 35 Min. Heute betréagt
die kiirzeste Reisezeit von Basel nach Mailand 5 Std. 17 Min.

Zwischen Basel und Mailand besteht tagsiber stindlich eine Euro-
city-/Intercity-Verbindung. Der EC/IC-Stundentakt zwischen

EF) 3.

- it

Antrag 2: Prazisierung der Kapazitaten des Ldtschberg

Die Kapazitdten am Ldotschberg belaufen sich tatsachlich auf
550 ziige. Die Kapazitat wird aber durch den Querschnitt bei
Reichenbach auf 300 Zzlhge begrenzt.

Wir schlagen folgende Neuformulierung vor:

Wie beim Gotthard liegt die Kapazitat des Basistunnels bei
300 ziigen und diejenige der Bergstrecke bei 250 Ziigen pro
Tag und beide Richtungen zusammen. Bedingt durch die Zu-
laufstrecken im Norden betragt die Kapazitat am Ldtschberg
nach Inbetriebnahme des Basistunnels aber nur 300 Ziige.
Davon kodnnen taglich bis zu 132 Autozlge angeboten werden.
Hinzu kommen 6 Ziige fur die Bedurfnisse

des regionalen Giiterverkehrs.

Die Kapazitat des Simplontunnels Brig - Iselle von
200 zligen wird nicht ausgeschopft, auch wenn fur den

Lausanne-Italien-Verkehr noch 58 Zziige hinzukommen.

T

e



http://dodis.ch/55403

fahigkeit, die fur die aus dem Nationalstrassennetz gestrichene
Rawil-Verbindung ermittelt worden ist.

213 Aufwertung der Simplon-Achse

Die Simplonlinie verbindet Paris iber Genf mit Mailand. Ihre
Fahrzeit betr3gt heute 7 Stunden. Die Gesamtfahrzeit zwischen
zwei europaisch bedeutsamen Wirtschaftsmetropolen und zwischen
der Schweiz und diesen ist damit zu langsam. Ziel muss daher
eine wirksame Reduktion der Fahrzeit, verbunden mit einem ver-
besserten Anschluss der Westschweiz an das franzdsische TGV-
Netz, sein.

2131 Ausbau Lausanne - Mailand

Der Ausbau der Achse Genf - Lausanne - Mailand ist im Gange. Im
Bau befindet sich der Rangierbahnhof Domodossola II, im Ausbau
ist auch die Strecke Domodossola - Mailand. Zu BAHN 2000 gehdren
der Streckenausbau Lausanne - Genf und der Neubau der Linie -
Salgesch - Leuk. Zusatzlich zu diesen Massnahmen soll die Ge-
schwindigkeit auf der Linie Martinach - Ssitten auf 200 km/h er-
hoht werden. Im Rahmen der Uebergangsldsung (Anhang 4) sollen im
weiteren der Simplontunnel und die Stdrampe fiir den Transport
von Lastwagen mit einer Eckhohe von 4 m passierbar gemacht wer-
den. Die entsprechenden Studien und die ndtige Bereitschaft so-
wohl schweizerischer- wie italienischerseits liegen vor. Kapazi-
tatsmissig geniigt der Simplontunnel vorderhand. Der Lausanne-
Italien-Verkehr umfasst 58 ziige (vgl. zZiffer 212.4).

Damit sind die wesentlichen Elemente filr eine Verbesserung die-
. ses Teils der Simplonlinie gesetzt. Wann sich daraus und wegen
des wachsenden Nord-Siid-Verkehsr der Bau eines Simplon-Basistun-
nels aufdrangt, la@sst sich heute nicht beantworten.

sind im Programm fGr den schweizerischen Abschnitt die folgen— .
den Objekte enthalten:

Genf - Lausanne: Ausbau des grossten Teils der Strecke fur
eine Geschwindigkeit von 160 km/h;

Villeneuve - Martigny: Ausbau des grdssten Teils der Strecke

fur eine Geschwindigkeit von 140 km/h;

der Strecke fur eine Geschwindigkeit von 160 km/h;

Brig - Iselle: Aenderung der Fahrleitung, um den Transport von

4 m hohen Strassenfahrzeugen auf Niederflurwagen zu ermogli-

chen.

Auf dem italienischen Abschnitt der simplonlinie sind die fol-

genden Ausbauten im Gange oder vorgesehen:

Iselle - Domodossola - Arona - Novara: Ausweitung der Tunnel-

profile, um den Transport von 4 m hohen Strassenfahrzeugen auf

Niederflurwagen zu ermoglichen (vgl. Anhang 4);

Domodossola: Bau des neuen Grenzrangierbahnhofes mit einer
Kapazitat von rund 12 Mio t. In Anbetracht der zunehmenden
zanl von durchlaufenden zigen des kombinierten Verkehrs mit
administrativer Behandlung der Giiter in Inlandzollémtern
(z.8. Terminal Novara) wird die Transportkapazizat grosser
sein;

.

Domodossola - Arona: Ausrustung der Strecke mit mod2rnstem

streckenblock zur Erhohung der Leistungsfahigkeit;

Domodossola - Omegna - Novara: Ausbau der Einspurstrecke und

insbesondere der Kreuzungsstellen.

TRRIRIRINPECC0 o it i T y
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Das langsamste Teilstick der iuber Genf fuhrenden Zufahrt zum
Simplon liegt nicht in der Schweiz, sondern zwischen Ganfersee
und TGV-Sud-Est. Auf diesem Abschnitt muss heute der TGV seine
Geschwindigkeit von 250 km/h drastisch reduzieren. Ersze Ueber-
legungen zeigen, dass mit einer Neubaustrecke von Genf durch den
franzdsischen Jura nach Micon eine attraktive Reisezeiz von

2 1/4 Stunden nach Paris mdglich wird.

Auf diese Weise missten fur Fahrten von Paris nach Mailand noch
5 1/4 bis 5 3/4 Stunden angesetzt werden. Dank eines solchen
neuen Teilstiickes liessen sich zudem die Zlge aus der Schweiz
nach Sitidfrankreich und Spanien um bis zu 2 Stunden beschleuni-
gen. Damit kdnnte die Schweiz ihre einzige Ost-West-Achse auch

im Westen verstarken (vgl. Ziffer 132.429 .

Eine entsprechende Planungsstudie ist in Auftrag gegeban wor-
den. Die erforderlichen Arbeiten werden von einer gemischten
franzasisch-schwéizerischen Arbeitsgruppe begleitet. Unser Land
ist iiber die SBB, die Kantone Genf, Waadt und Wallis sowie das
Bundesamt fiir Verkehr finanziell daran beteiligt. Die Xosten der
Neubaustrecke sind noch nicht abschatzbar.

Konkrete Beschliisse sind erst im Anschluss an die eingsleiteten
Vorarbeiten zu treffen. Sie bedingen unter Umstanden einen
Staatsvertrag mit Frankreich. In der waschenzelt verfolgt der
Bundesrat die Entwicklung aufmerksam. Immerhin kdnnte die
Variante Paris - Mont-Cenis - Turin - Mailand mit einem allfdl-
ligen Anschluss von Genf lber Chambéry die Simplon-Achse konkur-
renzieren und die Standortgunst der Westschweiz beeintrdchti-
gen. Eine #hnliche Wirkung hat unter Umstinden die Variante
»Rhin-Rhane, vor allem wenn Prioritaten im Streckenausbau gesetzt
werden, das heisst Genf - Macon sich nicht realisieren lédsst. Im
iibrigen birgt die Variante Rhin-Rhdne mdglicherweise Umfahrungs-

risiken fur die Westschweiz in sich. Ob diese durch Anschlisse

dodistch/55403

Das langsamste Teilstick der zufahrt zum Simplon liegt nicht
in der Schweiz, sondern zwischen Genfersee und TGV-Sud-Est.
Auf diesem Abschnitt muss heute der TGV seine Geschwindigkeit
von rund 250 km/h drastisch reduzieren. Erste Ueberlegungen
zeigen, dass mit einer Neubaustrecke von Genf durch den fran=
20sischen Jura nach Macon eine attraktive Reisezeit von

2 1/4 Stunden nach Paris moglich wird. Und fir Fahrten von

Paris nach Mailand mussten noch 5 1/4 bis 5 3/4 Stunden ange-
setzt werden.

Von allen in Frage kommenden Juraquerungen bringt diese Ver-
bindung die grdssten Vorteile. Sie bundelt die Verkehre

Paris - Westschweiz, Paris - Italien und Deutschschweiz -
Lyon - Siidfrankreich auf einer Achse und ermdglicht dean Stun-
dentakt im TGV-Verkehr Genfersee - Paris und Genfersee - Lyon
(allenfalls mit Umsteigen in Macon). Vorteile ergeben sich
ferner durch eine schnellere Stadteverbindung Genf - Lyon
(Halbierung der heutigen Fahrzeit), durch die Verbindung der
Flughafen Cointrin und Satolas in knapp einer Sturde. Im Zu-
sammenhang mit den geplanten TGV Provence - Cote d'Azur und
TGV Languedoc - Roussillon werden zwischen Genf und Barcelona
Fahrzeiten von weniger als 4 Stunden moglich.

Damit kdnnte die Schweiz ihre einzige Ost-West-Achse auch im

Westen verstidrken (vgl. Ziffer 132.12). Schliesslich erweist

sich eine Neubaustrecke zwischen Genf und Macon als richtig,
unbesehen davon, welche TGV-Linien in Frankreich neu reali-
siert werden.

Eine entsprechende Planungsstudie fur die Verbindung Genf -
#Macon ist in Auftrag gegeben worden. Die erforderlichen Arbei=
ten werden von einer gemischten franzdsisch-schweizerischen
Arbeitsgruppe begleitet. Unser Land ist Uber die SBB, die Kan~
tone Genf, Waadt und Wallis sowie das Bundesamt fur Verkehr
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nicht abschatzen.

214 Rinbezug der Ostschweiz

Verkehrsgeographisch steht die Ostschweiz im Ost-West-Verkehr
vor einer ahnlichen Situation wie die Westschweiz mit der
Simplonlinie. Konkret geht es um den Ausbau der Verbindung
Spanien - Lyon - Genf - Bern - Zirich - St. Gallen - Minchen -
Salzburg - Wien und um deren Verkniipfung mit dem Gotthard (vgl.
giffer 132 121

Hinzu kommen Befiirchtungen aus der Ostschweiz, der Autobahnbau
im sGddeutschen Raum kdnnte einen weiteren Strassenverkehrsstrom
im st. Galler Rheintal und im Bindnerland ausl®sen. Eine ent-
sprechende Studie untersucht dies seit anfangs 1990.

Aus diesen Grinden hat der Bundesrat Konzepte und Massnahmen zur
Bearbeitung in Auftrag gegeben. Soweit Machbarkeitsstudien ung
IZweckmdssigkeitsprifungen glnstige Ergebnisse zeitigen, wird der
Bundesrat den eidgendssischen Rdten einen Baubeschluss mit Ver-
pflichtungskredit oder Zusatzkredit zu einer Gesamtkredittranche
(ziffer 243.3) nach Artikel 2 des SBB-Gesetzes!) unterbreiten.

214.1 Entwicklung einer Ostschweizer Spange mit internatio-
nalem Bezug

Die Ostschweizer Spange umfasst die Strecke Chur -

St. Margrethen - Rorschach - Romanshorn - Kreuzlingen/Konstanz -
Schaffhausen. Diese ist auf die folgenden internationalen Linjen
auszurichten:

"= zlrich - St. Gallen - Minchen

- Stuttgart - Konstanz/Kreuzlingen - Chur/St. Gallen

1) SR 742.31., Insbesondere der Bau neuer Linien erfordert dieses
Vorgehen. Vgl. dazu Ziffer 631, Artikel 6

ey .
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‘N*—
Antrag 3: Wirtschaftlichkeitsstudien fiir die Ostschweizer
Begehren

Nach unserem Dafiirhalten bilden die Wirtschaftlichkeitsstu-
dien einen Teilaspekt der Zweckmassigkeitspriiffungen. Darum
haben wir auf die explizite Erwahnung von Wirtschaftlich-
keitsstudien verzichtet.

Wir beantragen deshalb Ablehnung dieses Antrages.

2.1 Zu zZiffer 214 (Seite 60)

EIP)

Wir sind mit dem gestellten neuen Formulierungsantrag ein-
verstanden. Im Sinne der Darlegungen des EFD ist aber nicht
von einem Zusatzkredit zu einer Gesamtkredittranche, son-

dern von einem Verpflichtungskredit zu sprechen.

6.88 12000 44871
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so insbesondere eine durchgehende Doppelspur auf der St. Galler
Rheintallinie (anstelle der vorgesehenen Doppelspurinseln gemass
BAHN 2000), Doppelspurinseln auf der Thurgauer Seelinie und Ter-

minals fUr den Glterverkehr in Rielasingen, Wolfurt sowie all-

falligen anderen Orten.

WS —

Fir die internationalen Linien sucht der Bundesrat das Gesprach
mit der Bundesrepublik Deutschland und mit Oesterreich, um

Streckenverbesserungen auf deren Gebieten zu erreichen.

214.2 Zufahrt zum Gotthard

i 5 AT s = N L—*‘”‘“;_—~’—..
6??% 5. Antrag 4: 7Zufahrt aus der Ostschweiz

Die neue Gotthard-Basislinie beginnt im Raum Arth-Goldau. Dabei
ist zu beriicksichtigen, dass mit BAHN 2000 die Strecke Zirich -

Thalwil ebenfalls ausgebaut wird. In ihrem Bericht vom Juli 1989
Ober Stand und Planung der Arbeiten zu BAHN 2000 nehmen die SBB

dabei eine doppelspurige Tunnelldsung in Aussicht. Daher stellt Wir sind damit einverstanden, dass man nur von einer Zu-
sich die Frage, ob die neue Basislinie mit diesem Ausbau zu ver- fahrtsstrecke aus dem Raum des Ziirichsees in die Zentral-
knipfen ist und gleichzeitig eine Zufahrt der Ostschweiz ge- schweiz spricht.

schaffen werden soll.

| e N

| s

——I\
Eine solche Verknipfung kann mit einer neuen Zufahrtsstrecke aus | EJPD 2.2 zufahrt zum Gotthard “__““"—‘-———-__;_\\\\\\‘\\~“

dem Raum des oberen Zirichsees in die Zentralschweiz sowie einer

neuen Strecke nach Arth-Goldau erfolgen. Die genaue Linienfiih- | Die Botschaft weist darauf hin, dass der Bundesrat Machbar-

rung l3asst sich erst aufgrund der in Auftrag gegebenen Machbar- l keitsstudien in Auftrag gegeben hat, um zu Vorschligen einer

keitsstudie und einer Zweckm3ssigkeitspriifung festlegen. verbesserten Zufahrt der Ostschweiz zum Gotthard zu gelan-
gen. Die Machbarkeitsstudie pruft gegenwadrtig eine Variante

1 " Mit der Bearbeitung einer solchen zufahrt stellen sich Fragen Satteltunnel, eine Variante Hirzeltunnel, eine weitere

der finanziellen Abgrenzung zwischen BAHN 2000 und der neuen Variante Uetlibergtunnel sowie eine Variante Rossberg als

Eisenbahn-Alpentransversale. Diese sind heute noch nicht zu be- Direktverbindung aus dem Raume Thalwil nach Arth-Goldau. Im

antworten. heutigen Zeitpunkt ist es noch nicht mdglich, klare Praferen-

zen festzulegen. Wir sind aber mit einer deutlicheren Formu-

lierung einverstanden und schlagen folgende neue Fassung .vor:

Eine solche Verknipfung soll mit einer neuen Zufahrts-
strecke aus dem Raume des Ziirichsees in die Zentralschweiz
erfelqen. ...

ERBUORINRES S ot O A S S o SRS
e s————— l‘
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Die Linie der Bodensee-Toggenburgbahn und der SBB ist entspre-
chend ihrer Bedeutung als nationale Strecke im Sinn einer erwei-
terten BAHN 2000 zu verbessern.

214.4 Einbezug von Graubunden

Ein spezielleé Problem im Zusammenhang mit dem Ostalpenbahnver-
sprechen bildet die bundnerische Verkehrslage. Sie macht eine
Option Graublinden ndtig. Der Kanton Graubinden hat mit der
Rhdtischen Bahn (RhB) ein eigenes Eisenbahnnetz geschaffen, das
in den nachsten Jahren wesentlich modernisiert und ausgebaut:
werden muss. Der Bundesrat ist gewillt, cen Kanton dabei zu
unterstiitzen, und zwar Uber die Rahmenkredite der Privatbahnen
oder eine allfallige Sonderfinanzierung.

Im Gbrigen wird der Option mit dem Bau des Vereinatunnels teil-
weise bereits Rechnung getragen!). Und auch die vorgesehene
Zufahrt zum Gotthard und die Ostschweizer Spange bieten gewich-
tige Vorteile.

Ins Gewicht fallt auch die gegeniiber dem Durchschnitt aller Kan-
tone hohe finanzielle Verkehrslast von Graubinden. Der Bundesrat
prift zu diesem Zweck, ob die Beitrige an Kantone mit interna-
tionalen Alpenstrassen neu festgesetzt werden sollen2).

2z Bewertung

Das Konzept lasst sich materiell im Blick auf seine Kosten, in
betriebswirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher Hinsicht,

aber auch in seinen regionalpolitischen und raumordnerischen

1) Der Bundesbeitrag fir den Vereinatunnel bel3uft sich auf
457 Mio Franken (Preisstand 1. Januar 1985) (BBl 1987 I 61)
2) Artikel 8 der Verordnung Uber die Verteilung der nicht werk-
gebundenen Treibstoffzollanteile vom 9. Dezember 1985
(BR G285 6% 25

erweiterte BAH!

Wir sind damit einverstanden, im Zusammenhang der BT-Linie

noch nicht von einer erweiterten BAHN 2000 zu sprechen.

B e s et

gy e e
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Folgen, seiner finanziellen Verkraftbarkeit und selnen‘absehb.—

ren Risiken und Chancen wie folgt bewerten.

221 Kosten

O petro adies

Die bisherigen Kostenberechnungen bezogen sich alle auf die,urs

springlichen Planungsfalle (Anhang 5. ziffer 3). Massgeblich
dabei waren der Basisbericht und die Zweckmassigkeitsprifung.

e Ty

Die dort errechneten Kosten basieren auf Preisen vom April

1986. Fiir den Ldtschberg liefert die generelle Studie vom Jahre
1989 die entsprechende Kostenermittlung bei einem Preisstand i
1988, Fiir die Vorhaben in der Ostschweiz und an der Simplonlinie

b ———

i

liessen sich bis heute noch keine zuverldssigen Kosten errech-

nen.

Fiir die beiden Neubaustrecken am Gotthard und am Ldtschberg er-— Kostengenauigkeit

gaben sich aus diesem Datenmaterial erste Kostenschatzungen von " Eintretens-

7,6 Mrd Franken (Preis- und Projektierungsstand 1986) . Die 519 by - copopss ¢ 9

Kostenbeurteilung im heutigen Zeitpunkt lasst es aber als ratsam Wakrsdheirlichsts

erscheinen, wahrscheinliche Mehrkosten bereits jetzt in die Be- Kosten

rechnung miteinzubeziehen, so insbesondere fur aufwendigere Tun-

nelbautechniken zur Reduktion der Bauzeit, bessere Arbeits- und g sl o
Kostenstreumass

sicherheitsbedingungen sowie mdglicherweise verdnderte Voraus-

setzungen bei der Bewdltigung des Deponieproblems.

s e o

Daraus ergibt sich eine Kostenschitzung von 10,1 Mrd Franken
(Preis- und Projektierungsstand 1989, Tabelle 3). Sie gibt den
wahrscheinlichsten Wert der Baukosten aus heutiger Sicht wie- I

der . Reserven sind darin nicht enthalten. Solche waren bei einem E é s 1b {1 42 15 54\1% 1%
derart hohen Betrag und angesichts der langen Baudauer auch

Kosten
Mrd. Fr.

nicht zu verantworten. ; e

—F/ 7. Antrag 6: Graphische Darstellung der Schatzungsgenauigkeit
»

Die Kosteﬁgenauigkeit liegt bei + 30 bis 40 Prozent /= 10, Bro=
zent. Das bedeutet folgendes: wenn die geologischen und bautech-
nischen Unwagbarkeiten allesamt ungiinstig liegen, was hdchst un- =
wahrscheinlich scheint, konnten die Kosten um maximal 30 bis

der Kosten

Wir sind mit dem gestellten Antrag einverstanden.
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!’olgende Bereiche

Tunnelbauten: Die bisherigen Studien basieren -auf heute be-
kannten und wahrscheinlichen geologischen Verhdltnissen. Wider
Erwarten auftretende grdssere geologische Problemzonen und
nicht erkannte Stdrungen kdnnen Mehrausgaben verursachen.

- Seitenstollen bei den Basistunnel: Die Stollenquerschnitte
sind mdglicherweise zu vergrdssern, wenn damit ein hdherer
Nutzwert im Bau- oder spateren Unterhaltskonzept erzielt wer-

den kann.

- Zwel Einspurrdhren: Bei den Basistunnel steht heute ein Dop-
pelspurtunnel im Vordergrund. Sollte dies aus geologischen
oder anderen Griinden nicht méglich sein, hitte die Konzeptan-

i derung auf zwei Einspurrdhren Mehrkosten von einem Drittel zur

i Folge.

- Wirtschaftliches Umfeld und Marktpreise: Erfahrungsgemidss er-
geben sich aus dem wirtschaftlichen Umfeld bei mehr jdhrigen

! Investitionsvorhaben grdssere Aenderungseinfliisse. Unsicher-

heiten bestehen sodann bei der Einschatzung der Marktpreise

bei Grossbaustellen.

Die Vorhaben an der Simplonlinie und in der Ostschweiz gehdren
2war zum Konzept der neuen Eisenbahn-Alpentransversale, ihre
Kostenfolge ist aber nicht in Tabelle 3 enthalten. Sie zeigen
jedoch die Entwicklungsfahigkeit des Konzeptes auf. In diesem
Sinne bilden auch weitergehende Anliegen der von den Bauvorhaben
betroffenen Kantone nicht Teil der errechneten Kosten.

Lediglich der Vollsté@ndigkeit halber sind schliesslich die teue-
rungsbedingten Mehrkosten ab 1989 und der wiahrend der ganzen
Bauzeit erforderliche Kapitaldienst zu erwdhnen (Ziffer ETRE W

YeTIITRe

R

J——————

AR s

ED\
2. Erster Antraq: "Umweltschutzkosten" (Kapitel 12 %8 "33)

Die Umweltschutzkosten miissen in der Kostenschdtzung enthalten
sein. Der gewiinschte Hinweis gehSrt ins Kostenkapitel (Ziffer 2213
und in die Ziffer 134.1 (S. 31). Dort bekundet der Bundesrat seine
Entschlossenheit, die Neubaustrecken auf umwelt- und landschafts-
schonende Weise zu erstellen. Die entsprechenden Umweltschutz-
kosten miissen soweit méglich zulasten des Projektierungskredites
gehen. Entsprechend unser Vermittlungsantrag:

Seite 65 fiinfter Strich neu: "- Soweit heute absehbar, sind die
Aufwendungen fiir Umweltschutz in der Kostenschdtzung enthalten."
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tes ist deshalb darauf zu achten, dass die Verantwortungen nicht
vermischt werden.

Mit dem Pflichtenheft der Kommission ist die Stellung des SBB-
Verwaltungsrates in diesem Bereich zu Gberprifen.

Im weiteren verlangen die Bauvorhaben eine eigene Projektorgani-
sation. Es ist unerlasslich, dass sich die Bahnen im Blick

" darauf organisatorisch strukturieren. Zu denken ist beispiels-
weise an einen Delegierten oder ein viertes, von der Geschafts-
fihrung losgeldstes Departement bei den SBB und an gleiche Ver-
antwortlichkeiten bei der BLS. Der Bundesrat wird die Bahnen be-
auftragen, entsprechende organisatorische Aenderungen auszuar-
beiten und ihm zur Genehmigung zu unterbreiten. Bund und Bahnen
kdnnen sich dabei auf Vorarbeiten von Prof. R. Fechtig (ETH) vom
16. Juni 1989 stiitzen.

Nicht niher geprift hat der Bundesrat in diesem Zusammenhang den
Rickkauf der BLS. Er geht davon aus, dass die Inangriffnahme der
Bauvorhaben mit den gegebenen Strukturen und den dargelegten or-
ganisatorischen Vorkehren bewdltigbar sind. Dies hat eine Kon-

zessionserweiterung und -verlangerung fur die BLS zur Folge.
232.2 Planungsorganisation Zwischenphase

Die Vertiefung der politischen Entscheidungsgrundlagen und der
nahtlose Uebergang des Unternehmens auf die Bahnen verlangen fir
die Planungsorganisétionen eine Zwischenphase. Darin sind auch
die betroffenen Kantone und Fachstellen des Bundes zu integrie-
ren, damit berechtigte regionale und sachliche Anliegen friihzei-
tig und angemessen berlicksichtigt werden kdnnen. Die Fihrung des
Gesamtprojektes erfolgt vorderhand durch eine verwaltungsinterne
Grupée Gesamtkoordination unter Fihrung des Bundesamtes fir Ver-
kehr (BAV), der zwei Projektleitungen und Achsprojektleitungen
fiir den Gotthard und den Ldtschberg zugeordnet sind. Behdrdende-
legationen aus den betroffenen Kantonen begleiten die Achspro-
jektleitungen.

ER

Bl

Antrag 10: Hinweis auf den Riickkauf der BLS

Wir sind mit dem EFD einverstanden, dass nach Abschluss der
Bauarbeiten am Gotthard und Ldtschberg der Riickkauf der BLS
erneut zur Diskussion gestellt werden muss. Wir wollen aber
die kommende Bauphase nicht unndtig erschweren und belasten.
7udem erachten wir es auch als sachlich richtig, wenn zwel
Bauherren ans Werk gehen und die Aufgaben aufgeteilt werden.

Aus diesen Grunden lehnen wir diesen Antrag ab.
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Linienfihrung, welche mit er

sind, keine Entscheide treffen oder dem Paflament Antrige unter-
breiten konnen. In Anbetracht der Grosse des vorliegenden Unter-—
nehmens ist darum eine, dem ordentlichen Plangenehmigungsverfah-
ren vorgelagerte erste Entscheidstufe unumganglich. Wir beantra-
gen daher entsprechende neue Vorschriften. Sie ermdglichen eine
zeitgerechte politische Fiihrung des Projektes, ohne dass berech-
tigte Rechtschutzinteressen berlhrt werden.

Diese Aenderungsvorschlige beinhalten eine Angleichung des Ver-
fahrens an dasjenige des Nationalstrassenbaus. Vorgesehen ist,
dass der Bundesrat die einzelnen Vorprojekte des Konzeptes ge-
nehmigt. Das eigentliche Plangenehmigungsverfahren schliesst
sich dann an diese erste Phase an. Das Verfahren wird auf diese
Weise zu einem zweistufigen Vorgehen wie beim Nationalstrassen-

bau weiter entwickelt.
24 Finanzierung

241 Finanzbeschaffung

Mit der vorgeschlagenen Trigerschaft muss der Bund die notwendi-
gen Mittel beschaffen. Dazu stehen ihm die folgenden Méglichkei-
ten offen:

- Finanzierung aus allgemeinen Steuermitteln
- Beanspruchung des Kapitalmarktes
- Einsatz von Treibstoffzollgeldern

- Beteiligung von Nachbarstaaten

Nicht weiter gepriift wurde im Zusammenhang mit der Tragerschaft
eine Finanzierungsgesellschaft als Unterform einer gemischtwirt-
schaftlichen Gesellschaft. Eine solche Konstruktion wirde die

Aussichten auf eine Drittbeteiligung kaum erhdhen und ware daher

T

BT AN e
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8.

Antrag 7: Umformulierung der Finanzierungsmdglichkeiten

Wir sind mit dem Antrag einverstanden.

A

- i s

—— e e e e
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tieft wurden Leasingldsungen. g — c

B g i e i e —————————— {
i
2411 Beanspruchung des Kapitalmarktes "7;D 9. Antrag 8: Umformulierung der Kriterien fur die Fremdfinan- S
o zierung

Schuldenaufnahmen durch dffentliche Haushalte gelten facg «¥n- !
vestitionen als zuldssig, sofern sie * {
- langfristig selbsttragend sind, Wir sind mit dem Antrag einverstanden.} ;
- zum gesamtwirtschaftlichen Wachstum beitragen und dadurch g ik d i
. zusatzliche Steuereinnahmen zur Folge haben ey T r # i
. den kinftigen Generationen dienen, [ 1 i
¥ ¥
: i
- am Kapitalmarkt nicht zu einer Verdringung privater Investi- ¢ {
tionen fiithren. ? i
. 4 H

: " " : 3

Das vorliegende Unternehmen erfillt diese Bedingungen (Zif-
fer 223 und 227), so dass sich eine Finanzierung aus allgemeinen 5 3 ¢

ey

Steuermitteln nicht direkt aufdréngt.

zudem sind auch keine dauernden Nachteile privater Schuldner ab-
sehbar . Die Nettobeanspruchung des schweizerischen Kapitalmark-
tes belief sich im Jahre 1986 auf 42 Mrd, 1987 auf 37 Mrd und
1988 auf 36 Mrd Franken. Bei einer Finanzierung der Bauprojekte

ausschliesslich iiber eine Mittelaufnahme am Kapitalmarkt ergibt

sich in den letzten fiinf Jahren des Investitionsprogrammes die
Hauptbelastung, die aber 5 bis 6 Prozent des gesamten Marktvolu-
mens nicht Ubersteigen sollte.

Ein spezielles Problem stellt die Anlage von Pensionskassengel-
dern dar. Die Anlagebediirfnisse der zweiten S3ule belaufen sich
bereits heute auf Gber 15 Mrd Franken pro Jahr. Bis zum Jahr
2010 sollen sie gegen 25 bis 30 Mrd (inkl. Zinsertrag) steigen.
Aus heutiger Sicht ist unklar, ob dannzumal Gberhaupt noch genii-
gend inlindische Anlagemdglichkeiten bestehen. Darum stellt sich
die Frage, ob fiir dieses Infrastrukturvorhaben Pensionskassen-
gelder verwendet werden sollen.

ST ——
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Die Pensionskassen kdnnen jederzeit Anleihen des Bundes zeict
nen - auch solche, mit denen dieser die Eisenbahn-Alpentransver-
sale finanziert. Wieweit sie das aber tats3chlich tun, hangt mit
der Sicherheit und Rendite alternativer Anlagemdglichkeiten zu-

marktes

sammen. Der Bund misste schon entsprechende zwingende Vorschrif- Wir sind mit den beiden Aenderungen auf Seite 94 und 95
ten erlassen. Deshalb sind Bundesanleihen eine zwar interes- elnverstanden.
sante, aber doch insgesamt begrenzte Mdglichkeit zur Plazierung

von Pensionskassengeldern. Mit dem Bau der neuen Eisenbahn- i i it

Alpentransversale allein lassen sich aber in jedem Fall die An-
lageprobleme der Pensionskassen nicht 1dsen. 1

: - i

Mitzuberlcksichtigen ist schliesslich die langerfristige Treso- . X g
rerieentwicklung. Diese hangt in erster Linie von der Entwick- [
lung des Finanzhaushaltes des Bundes, vom Kapitalbedarf der SBB ,
sowie vom Mittelzufluss bzw. -abfluss der PTT inklusive Post- :
checksystem ab. Gewisse Anspannungen konnten sich ergeben, wenn ;
der Kapitalbedarf mit einer schlechten Finanzlage des Bundes und {

' der SBB sowie einem Abfluss von PTT-Geldern zusammenfallen v
wirde. Dennoch darf die Finanzierung der Bauvorhaben mit den }
Instrumenten der Bundestresorerie gesamthaft als mdglich be-
zeichnet werden.

Aus allem ergibt sich, dass die Finanzierung der Eisenbahn- ;

Alpentransversale durch die Beanspruchung des Kapitalmarktes ein
sinnvoller Weg darstellt und realisiert werden kann.

241.2 Mitfinanzierung aus Treibstoffzollgeldern

In Ausschdpfung des rechtlich gegebenen Rahmens sind auch Mittel ’
aus den Treibstoffzollertragen heranzuziehen. Bezlglich der

e o o — g T W AT LSS

rechtlichen Erwagungen ist auf Anhang 6 zu verweisen.

241.21 Ausmass des Einbezugs

Gemdss Artikel 36ter Absatz 1 Buchstabe c BV kann der Bund den i
kombinierten Verkehr fdrdern. In Artikel 22 des Treibstoffzoll- i
gesetzes (TZG) wurde dies wie folgt prazisiert: |

o a8 7 RN W R SN 3 041
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. Bcitrlg; ll"l den ko?nbl.nlerten Verkehr werden aus verkehrs- und ;
umweltpolitischen Griinden ausgerichtet, soweit die volle Eigen- "
wirtschaftlichkeit nicht erreicht werden kann.
2 Beitrage an den Transport begleiteter Motorfahrzeuge sollen : ; 4?* E
Tarifverbilligungen ermdglichen, die im verkehrs- und umweltpo- g
litischen Interesse liegenl). 0 :
Die kinftige Nutzung und die entsprechenden fdrderungsfahigen ’ GEED 12. Antrag 11: Begrindung des finanzierbaren Anteils aus
Investitionsanteile ergeben sich demnach aus den Anteilen des i Treibstoffzdllen !
Autoverlédes und des kombinierten Verkehrs (Ziffer 211.42 Gott-
hard; Ziffer 212.53 Lotschberg) sowie aus deren heute abschitz- Die Begriindung des finanzierbaren Anteils aus Treibstoffzdl-
baren approximativen Deckungsbeitragen. len ist schwierig, weil man die Eigenwirtschaftlichkeit des

: kombinierten Verkehrs in 20 Jahren kaum konkret abschitzen
Rechnet man die Anzahl dieser abgeltungsfihigen Zziige in entspre- kann. Abgeltungsberechtigt im heutigen Sinne ist die rollende :
chende Investitionsanteile um, so ergibt sich bei einem angenom- Landstrasse und der unbegleitete kombinierte Verkehr. Nach !
menen Deckungsbeitrag fiir den kombinierten Verkehr von 50 Pro- den hypothetisch aufgefiilhrten Verteilungen der Giterverkehre ?
zent2) ein fdrderungsfahiger Investitionsanteil von mehr als am Gotthard und am Lotschberg ergibt dies 260 von 550 Ziigen
der H3lfte der gesamten Investitionssumme. Wird der kombinierte der Gesamtkapazitdt, die abgeltungsberechtigt sind. Abgel-
Verkehr kilnftig eigenwirtschaftlicher, reduziert sich der férde- tungsberechtigt ist auch der Autoverlad mitsamt den entspre-
rungsfahige Anteil entsprechend. Zu bericksichtigen ist dabei chenden Einrichtungen.
auch, dass der kombinierte Verkehr den nicht abgeltungsberech-
tigten Wagenladungsverkehr teilweise substituiert. Wie gross Um den politischen Balanceakt in diesem Bereich nicht zu ge-
diese Verschiebungen in Zukunft sein werden, ist heute kaum zu fahrden, haben wir auf die Darlegung einer M~t-171- cavoich+at ;

beziffern. Vund die Form der verbalen Umschreibung gewadhlt. Wir bitten §

inzi i it diesbeziglich um Verst#ndnis.
Einzig beim Autoverlad sind fir die Zukunft zuverlissige Aussa-

gen mdglich, indem dieser Investitionsanteil voll als fdrde- Deshalb beantragen wir, diesen Antrag abzulehnen.

rungsfahig zu bezeichnen ist.

R

Insgesamt ist deshalb der fdrderungsfiahige Investitionsanteil

‘ é;?b 13. Antrag 12: Festlegung des Treibstoffzollanteils auf
25 Prozent

auf rund einen Viertel der gesamten Investitionen zu veranschla-

0

Auf Seite 96 haben wir den fdérderungsfahigen Anteil auf einen

1) SR 725.116.2. Vgl. auch Verordnung Uber die Forderung des
kombinierten Verkehrs und des Transportes begleiteter Motor- Viertel veranschlagt. Eine solche Ldsung dirfte politisch
fahrzeuge vom 29. Juni 1988 (Kombi-Verordnung), SR 742.149 i 2ot . - ; ies-

2) Die Vollkostendeckung beim unbegleiteten Kombiverkehr betragt tragfahig sein. Deshalb konnen wir uns dem Antrag anschlies
derzeit 70 - 75 Prozent, bei der Rollenden Landstrasse dage- sen, den Betrag auf genau 25 Prozent zu beziffern.
gen nur 25 - 30 Prozent. Der Anteil des unbegleiteten Ver-
kehrs liegt bei zwei Drittel, derjenige der Rollenden Land-
strasse bei einem Drittel In diesem Sinne stimmen wir dem Antrag zu.

g - A PR e
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wahrt. Dies ergibt Darlehen im Umfang von 1'660 Mio Franken zu
Lasten der Rickstellung "Strassenverkehr".

- Soweit erforderlich werden nach Inbetriebnahme des Vorhabens
Betriebsbeitrage an den kombinierten Verkehr am Gotthard und

Ldtschberg und an den Autoverlad ausgerichtet.

N L e st

242 Beteiligung von auslandischen Staaten

Da das vorliegende Konzept in der Schweiz selbst realisiert

3 wird, ist eine ausldndische Beteiligung nicht zum vornherein ge-
! geben. Grundsatzlich gilt das Territorialprinzip: derjenige
Staat, auf dessen Gebiet Eisenbahnbauten fallen, hat auch £lir
die Investitionen aufzukommen. Unser Land erwartet darum, dass

e £

3

e o

die Nachbarstaaten die notwendigen Anschlussarbeiten (Terminals,
zulaufstrecken) rechtzeitig an die Hand nehmen. Unabdingbar sind
aber auch die Formulierung einer europdischen Verkehrspolitik ED

14. Antrag 13: Untergliederung der Finanzierungsmodalitdten

und die Koordination der technischen Normierung (Container,

P T ——

Lichtraumprofile usw.) .
Wir sind mit einer starkeren Gliederung des Kapitels 243.1

"Grundsatzliches" einverstanden.

243 Finanzierungsmodalitaten

243.1 Grundsatzliches ERD 15. Antrag 14: Streichung des Satzes: Eine Ausnahme bilden nicht

aktivierbare Kosten

Um den Bahnen alle Voraussetzungen zum unternehmerischen Handeln

zu geben, aber auch im Interesse einer transparenten Darstellung Die Auffihrung dieser Ausnahme auf Seite 98, letzter Ab-

des finanziellen Einsatzes des Bundes und der Bahnen hat die ( schnitt, entspricht der bisherigen Rechtslage und standigen
Finanzierung des d9ffentlichen Verkehrs nach kommerziellen Regeln Praxis. Sie wird im Zusammenhang mit dem BLS-Doppelspurausbau
zu erfolgen. Das schliesst a-fonds-perdu-Beitrage grundsatzlich und dem Leistungsauftrag SBB angewendet. Die Bahnen hatten
aus. Eine Ausnahme bilden nicht aktivierbare Kosten. Bei a- weitergehende Vorstellungen, indem sie wiinschten, dass sie
fonds-perdu-Beitragen beeinflussen die Zinskosten der Geldbe- das Werk nach Inbetriebnahme lediglich zum dannzumaligen kom-
schaffung nur den allgemeinen Zinsaufwand des Bundes und werden merziellen Wert iubernehmen sollten. Diese weitergehende For-
nicht verursachergerecht beim 8ffentlichen Verkehr ausgewiesen. mulierung haben wir den Bahnen gegeniiber abgelehnt, halten es
Auch die zusdtzliche Verschuldung wird nicht bei der Bahn aufge- aber fir richtig, wenn man an der bisherigen Praxis anknupft.
£lhct,

Wir lehnen deshalb diesen Antrag ab.
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Da die Bauvorhaben zum selben Transitsystem gehdren, hat die
Finanzierung fir beide Bahnen nach denselben Regeln zu erfol-
gen. Wir sehen deshalb vor, die beim Leistungsauftrag SBB und
dem Doppelspurausbau entwickelten Regeln zu verbinden und beiden

Bahnen das bendtigte Kapital als Darlehen in der Sonderform von
Baukrediten zum Selbstkostenzins des Bundes zur Verfligung zu
stellen.

SBB und BLS werden demnach wdhrend der Bauphase nicht mit Zinsen
fir die Bauvorhaben belastet. Ihre Kapitalschuld wird sich dage-
gen in ihren Bilanzen um die Baukredite und Bauzinsen erh&hen.
In der Betriebsphase wird der Bund dafiir gemass Leistungsauftrag
die volle zinszahlung fordern.

Der bisherige Mitteleinsatz des Bundes fir den BLS-Doppelspur-
ausbau, die Uebergangsldsung und den Basistunnel am Ldotschberg,
aber auch eine optimale Koordination beider Achsen machen es da-
bei unumgdnglich, dass die Beziehungen des Bundes zur BLS analog
zum SBB-Leistungsauftrag geregelt werden. Der Bundesrat wird den
eidgendssischen Riten dazu gesondert Antrag stellen.

243.12 Finanzierung des Autoverlades aus Treibstoffzoller-
tragen

Soweit die Darlehen aus zweckgebundenen Mitteln (Treibstoffzoll-
ertrdgen) stammen (Ziffer 241.22), werden die Rlickzahlungen samt
Baukreditzinsen wiederum der Rickstellung "Strassenverkehr" gut-
geschrieben werden.

Die BLS finanziert die Rlckzahlung aus den Verkehrsertridgen des
Autoverlades sowie der Abgeltung fir die ungedeckten Kosten. Die
Abgeltung hat ihrerseits aus Treibstoffzollertrigen zu erfol-
gen. Sofern darum die von den Automobilisten selber erbrachten
Verkehrsertrége keine volle Deckung der Investitionskosten des
Autoverlades ergeben, vermindert sich per Saldo die Rickstel-
Ty,

=]
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16. Antrag 15: Erganzung zur Darlehensfinanzierung

Wir stimmen diesem Antrag zu.

&)

!
i
!
t

Antrag 16: Erweiterung um den kombinierten Verkehr

Bei diesem Antrag handelt es sich um eine Ergédnzung des Kapi
o g s

Wir sind mit diesem Antrag einverstanden, wollen aber vom
kombinierten und nicht vom Huckepack-Verkehr sprechen,

R
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243 .14 vgreinbaunq zwisch

Mit der Gewdhrung des ersten Baukredites ist zwischen dem Bund
und den Bahnen eine Vereinbarung zu schliessen. Darin sind die
Auszahlungsmodalitdten der Baukredite und die Berechnung sowie
Anpassung der Selbstkostenzinsen des Bundes zu regeln. Zu be-
stimmen sind im weiteren der Zeitpunkt der Konsolidierung der
Baukredite und Bauzinsen in Darlehen sowie der Beginn der Ver-
zinsung und Amortisation. Dabei ist durchaus denkbar, dass die
Verzinsung entsprechend dem erwarteten Verkehrswachstum er-
folgt. In keinem Fall aber darf der Grundsatz der vollen Verzin-
sung und Amortisation der Darlehen aufgegeben werden. Denn nur

dies macht die Gewdhrung der Baukredite und deren Verzinsung

iber die Kapitalrechnung mdglich. Infolge der langen Bauzeit und
der noch langeren Riickzahlungsdauer verzichtet der Bundesrat in-
dessen auf eine frilhzeitige und zu detaillierte Regelung.

243.2 Sonderrechnung

In Anbetracht der betragsmidssigen HShe und Bedeutung des Projek-
tes sind von den Bahnen nach gemeinsamen Regeln Sonderrechnungen
zu fihren, in welchen die Baukosten und in der Betriebsphase die
Folgekosten und -Ertrage ausgewiesen werden. Damit sollen die
Auswirkungen auf die Bahnrechnungen in der Bauphase separat aus-
gewiesen und in der Betriebsphase eine Erfolgskontrolle ermdg-
licht werden. Die Sonderrechnungen sollen auch zur wirtschaft-
lich optimalen Auslastung der beiden Achsen und zu einer ange-
messenen Teilung der Verkehrsertri3ge und Investitions-Folge-
kosten zwischen den Zubringerstrecken und den Neubaustrecken
beitragen.

243.3 Tranchenweise Bereitstellung der Mittel

Bei Infrastrukturvorhaben oder anderen Investitionen umfasst der
entsprechende Verpflichtungskredit in der Regel die gesamten

voraussehbaren Kosten. Angesichts der Langfristigkeit des Pro-
jektes und der heute nur mit einer bestimmten Wahrscheinlichkeit

EF) 18. Antrag 17: Verzinsung der Baukredite fiir die SBB iiber die

Finanzrechnung

Im kleinen Mitberichtsverfahren ist uns in Aussicht gestellt
worden, dass sowohl die Gewdhrung der Baukredite wie die
Zinszahlung an die SBB {iber die Kapitalrechnung erfolge. Wir
sind deshalb erstaunt iiber Ihre heutige Formulierung. Konse-
quenz ist, dass die jahrliche Belastung Uber die Finanzrech-
nung entsprechend ansteigt. Um aber keine iubergebiihrlichen

Sonderwlinsche anzumelden,

stimmen wir auch diesem Antrag zu.

e e s
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CEFZ 19. Antrag 18: Prizisierung zu den Verpflichtungskrediten

Wir sind mit diesem Antrag einverstanden.
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Auswirkungen wahrend der Bauphase

Die Auswirkungen des Konzeptes der Eisenbahn-Alpentransversale
sind zu unterscheiden von den spezifischen Auswirkungen wihrend
der Bauphase. Diese sind heute wie folgt abschitzbar.

31 Finanzielle Auswirkungen

3 Fir den Bund

Die Schweizerischen Bundesbahnen und die Bern-L&tschberg-
Simplon-Bahn werden fiir ihre Investitionen in die Kernprojekte
10,1 Mrd Franken (Kosten- und Projektierungsstand 1989) aufwen-
den. Der Bund wird den Bahnen in einer Sonderrechnung zu Lasten
seiner Kapitalrechnung rickzahlbare und verzinsliche Darlehen
zur Verfiigung stellen. Er wird seinerseits diese Mittel auf dem
Geld- und Kapitalmarkt aufnehmen und Mittel aus den Treibstoff-

zollertrdgen verwenden (ziffer 24).

Die Investitionsausgaben der SBB werden vom Bund im Rahmen des
Tresoreriepools @iber die Kapitalrechnung finanziert. Dafiir sind

EFEp 20. Antrag 19+ gusitziiche RusfBhron jen 86°a68 Flaanelel]

inklusive Teuerung rund 10 Mrd Franken ndtig. Fiir die Finanz-
rechnung des Bundes bedeutsam sind die bevorschussten Bauzinsen,
die sich bis Bauende auf 2,2 Mrd oder rund 150 Mio Franken jahr-
lich belaufen diirften.

Die Investitionsausgaben fir die BLS von 3 Mrd Franken werden
zuzliglich der Bauzinsen der Finanzrechnung als Ausgabe direkt
angelastet. Insgesamt ergibt sich bis zum Bauende ein Kapital
von 5 Mrd. Die durchschnittliche jahrliche Belastung bei einer
Bauzeit von bis 10 Jahren betrigt somit 500 Mio Franken im Jahr.

Gesamthaft ergibt sich damit fiir beide Bahnen eine mittlere Be-
lastung der Finanzrechnung wahrend der Bauzeit von rund 650 Mio
Franken jahrlich.

dodis:ch/55403

Auswirkungen

Das EFD beantragt, auch die zZinsaufwendungen in Zahlen auszu-
weisen und den jahrlichen Anteil aus Treibstoffzollertragen
tber die Finanzrechnung %3rzustellen. Mit dem jahrlichen Aus-
weis von 150 Mio Frankeﬂ*aus Treibstoffzollertriagen kdnnen
wir uns einverstanden erkliren, hingegen meinen wir, zusatz-
liche Daten wiirden nur zu einer Verkomplizierung beitragen.

- % Do'e:g// /a/Cw bod ofar RS Ay wnd Lo Lot

’ e .
WiT beantragen Ihnen deshalb folgende Neuformulierung:

Fir die Finanzrechnung des Bundes bedeutsam sind die bevor-
schussten Bauzinsen, die sich bis Bauende auf 2,2 Mrd oder
rund 150 Mio Franken jahrlich belaufen diirften. Himsu—iom

A ke s R L tiio il L o i
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T 200 M Frovke (1, Jabs. Darsly Aror 150 Pop,
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Gesamthaft ergibt sich damit fiir beide Bahnen eine mittlere

ggégstung der Finanzrechnung wihrend der Bauzeit von rund
Mio Franken jihrlich.

Das EFD beantragt zudem, das Problem der Kompensationen oder
von Steuererhdhungen anzusprechen. Es spricht aber auch von
einer zusidtzlichen Verschuldung, die in Kauf genommen werden
miisse. Wir haben an sich Verstindnis fiir diese Hinweise,
glauben aber, dass der Botschaftstext ausreichend genug
Griinde far eine Fremdfinanzierung dieser Bauvorhaben darge-
legt hat. Insofern betrachten wir diese Ausfihrungen des EFD
auch ein Stiick weit als widerspriichlich.

Deshalb lehnen wir diesen Teil des Antrages ab.
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glcnonchkln GWh (Mio KWh), j‘ﬁiilon'adt 100'&ﬂh'9crﬁndet:

- Lotschbergbasis inkl. Verladestationen 400
- Kanton Schwyz, Tunnel und offene Strecken 100

- Kanton Uri (exkl. Basistunnel)

. Tunnel 4 100
. offene Strecken 100
- Gotthard-Basistunnel 700

- Kanton Tessin (exkl. Basistunnel)

. Tunnel 100
. offene Strecken 100
Total 1'600

Der {iberwiegende Anteil dieser Energie wird aus Elektrizitit,
der Rést von 15 bis 20 Prozent aus Dieseltreibstoff bestehen.

Der Gesamtbedarf der schweizerischen Bahnen an elektrischer
Energie belief sich 1988 auf 2'441 GWh. Das sind 5,5 Prozent des
gesamten schweizerischen Endverbrauches von 44'327 GWh. Der zu-
sdtzliche Strombedarf fiur den Betrieb der Eisenbahn-Alpentrans-
versale wird auf 530 bis 730 GWh/a geschidtzt. Bezogen auf den
gesamten schweizerischen Stromverbrauch von 1988 bedeutet dies
eine zusatzliche Nachfrage von 1,2 bis 1,6 Prozent.

.3 Fovotg >

lichkeitsrechnungen und darum -bintnlls beriicksichtigt. Die =3
die Bauvorhaben resp. den Betrieb ausgeldste Zunahme des Gesamt-
energieverbrauchs ist vergleichsweise gering. Insbesondere ist es
aber heute unmdglich zu prédzisieren, aus welchen Werken in zwanzig
Jahren der Bahnstrom stammen wird. Schliesslich ist diese Bot-
schaft nicht der geeignete Ort, um verbindliche Aussagen zur

(Kern)energiepolitik der Schweiz zu machen.

Der Mitbericht EDI ist beziiglich Energiebedarf abzulehnen.

- : e r
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dauer hinweg der Selbstkostenzins des Bundes wie bei cinQr
gleichmdssigen Verzinsung gedeckt werden muss. Die Zinskonditio-
nen, die Amortisationen und weitere Einzelheiten sind im voraus

zwischen dem Bund und den Bahnen zu regeln.
Artikel 11

Der Finanzmittelbedarf soll aus den allgemeinen Bundesmitteln
und unter Einsatz von Treibstoffzollgeldern abgedeckt werden
(ziffer 28 und 282).

Artikel 12

Die Detailregelung dieses Artikels enthdlt eine neue Regelung
der Mittelbereitstellung. Im Grundsatz wird ein Gesamtkredit be-
schlossen. Angesichts der Langfristigkeit der Bauvorhaben, des
vorliegenden Projektierungsstandes und der Notwendigkeit einer
wirksamen Kontrolle werden die Mittel aber tranchenweise bereit-
gestellt. Die einzelnen Tranchen beziehen sich auf ausgewiesene

Objekte. Der Gesamtkredit ist die Summe mehrerer Objektkredite.

Die HBhe der einzelnen Kredite wird von den eidgendssischen
Riten festgelegt. Der Bundesrat ist zustdndig zur Erhdhung des
Gesamtkredites entsprechend der ausgewiesenen Teuerung sowie um
die Bauzinsen, ebenso zur Vornahme geringfiigiger Verschiebungen
zwischen den einzelnen Objektkrediten (Absatz 3).

Artikel 13

Eine Sonderrechnung ist fir die Projektierung, den Bau und Be-
trieb der Linien geboten. SBB und BLS haben getrennt je eine
eigene Rechnung zu fithren.

Artikel 14 und 15

Der Bundesrat ist die oberste Aufsichtsbehdrde lber die Bahnen
(Artikel 10 Eisenbahngesetzl)). Diese Tatigkeit ist zum Teil

1) B8R 740.101

ER
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21. Antrag 20: Prizisierung der Erlduterungen zu Artikel 12

des Bundesbeschlusses A

Das EFD beantragt eine Erlduterung der kreditrechtlichen
Grundlagen gemdss Finanzhaushaltgesetz. Wir betrachten die

Ausfilthrungen als gar detailliert,

opponieren diesem Antrag aber nicht.
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vorbehalten (Artikel 5 Absatz 1 und 2 des Eisenbahngesetzes).
Die entsprechenden Beschliisse werden als Verwaltungsakt des
Bundes in der Form eines einfachen, unbefristeten Bundesbe-
schlusses erlassen. Dieser ist dem Referendum entzogen (Arti-
kel 8 des Geschiaftsverkehrsgesetzes!)). Dies ist denn auch

Grund, weswegen es fiur diese Konzessionserweiterung eines vom

Beschluss A getrennten Beschlusses bedarf.

Artikel 1

Artikel 1 enthilt die in Konzessionen fibliche Bezeichnung der
Strecke und ergibt dieserart eine nihere Ausfilhrung von Arti-
kel 4 des Beschlusses A. Verbunden damit ist die Verlangerung

der Konzession bis 31. Dezember 2010,

Weitere Bestimmungen iber die Pflicht zum Bau und Betrieb der
neuen Strecke eribrigen sich. Das Eisenbahngesetz (Artikel 7)
setzt die entsprechenden Pflichten fir die konzessionierten Bah-
nen. Fiir die Beteiligung der BLS an der Verwirklichung der neuen
Alpentransversale ist zusatzlich der Bundesbeschluss A massge-
bend.

633 Bundesbeschluss dber den Gesamtkredit fir die Verwirk-
lichung des Konzeptes der schweizerischen Eisenbahn-
Alpentransversale (Beschluss c)

Dieser Beschluss ist ein blosser Kredit- und Finanzierungsbe-
schluss. Er enthdlt keine rechtsetzenden Normen. Die Zustandig-
keit der eidgendssischen Rite ergibt sich aus der allgemeinen
Bundeskompetenz nach Artikel 85 ziffer 10 BV.

Artikel 1

Artikel 1 umschreibt den Gesamtkredit bei einem Preis- und Pro-
jektierungsstand vom Oktober 1989. Er umfasst die Objekte gemdss

1) SR 173:11

dodis.ch/55403
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22. Antrag 21: Erlauterungen zu den Artikeln des Bundes-

beschlusses C

Das EFD beantragt detailliertere Erlauterungen zu den einzel-
nen Artikeln des Beschlusses C. Wir betrachten das nicht un-
bedingt als ndtig, opponieren aber nicht. Einzig zu Artikel 3
kdnnen wir keine Zustimmung geben. Gemdss unseren Ausfihrun-
gen zu Antrag 11 haben wir auf eine detailliertere Darlegung
des Treibstoffzollanteiles verzichtet. Darum kdénnen wir den
Erlauterungen von Artikel 3 auch nicht zustimmen.

Wir sind mit dem Antrag teilweise einverstanden.

e SIS ks o B —
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aAre. 2 Allgemeines

Das Konzept umfasst:

a. den Ausbau der Transitachsen Gotthard und Lotschberg-
Simplon als Gesamtsystem;

b. die Integration der schweizerischen Bahnen in das Netz der
europdischen Hochleistungsbahnen.

ArE, 3 Gotthard-Basislinie

Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) wird durch eine
neue Linie von Arth-Goldau bis Lugano mit einem Basistunnel
zwischen Amsteg und Bodio erweitert.

Art. 4 Ldtschberg-Basislinie

! Das Netz der Berner Alpenbahn-Gesellschaft Bern-L&tschberg-
Simplon (BLS) wird durch eine neue Linie aus dem Raum Frutigen
in den Raum Raron-Steg-Gampel mit Autoverladeanlagen in Heu-
strich und im Rhonetal erweitert.

2 pie Erweiterung erfolgt durch Aenderung und Verlangerung der
geltenden eisenbahnrechtlichen Konzession.

Act. s5 Simplonlinie

Der Bund wirkt auf einen Neu- und Ausbau der Strecke Genf -
M3con hin, um die Simplonlinie mit dem franzdsischen Hochlei-
stungsnetz zu verkniipfen.

ALt 36 Einbezug der Ostschweiz

! Der Bund wirkt auf eine Entwicklung der Strecken Zirich -
Minchen und ziirich - Stuttgart hin und verwirklicht eine ver-
besserte Verbindung der Ostschweiz mit der Gotthardlinie.

2 Die erforderlichen Ausbauten und Anpassungen des bestehenden
Netzes erfolgen aufgrund einer Zweckmassigkeitspriifung.

Art. 7 Anpassungen des bestehenden Eisenbahnnetzes

Die SBB und die BLS passen ihre Netze an die neuen Linien spa-
testens bis zu deren Inbetriebnahme an.

EFp
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23. Antrag 22: Verbindung der Simplonlinie

Das EFD beantragt eine etwas offene Formulierung mit Blick
auf die Aufwertung der Simplonlinie. Angesichts der im Bot-
schaftstext ausgefilhrten Darlegungen erachten wir es als un-
umganglich, in Artikel 5 das Anliegen konkret auszuformulie-
ren. Wir gehen dabei auch davon aus, dass ungeachtet der Vor-
lieben fir einzelne TGV-Strecken es nach wie vor erste Prio-
ritdat der Westschweizer Kantone ist, am Ausbau der Strecke
Genf - Macon festzuhalten.

Wir lehnen deshalb diesen Antrag ab.

EI7)

Raumordnungspolitische Koordination, Gesamtsystem

Die Bemerkungen zur raumordnungspolitischen Koordination lie-
fern wertvolle Hinweise, aber fiir uns auch die Bestatigung,

wie notwendig das beantragte Koordinations- und Kontrollgre-
mium ist.

Wir danken auch fur den Hinweis, dass es eine Koordination zu
den bestehenden Linien herzustellen gilt. Wir wollen aller-
dings vermeiden, dass noch vor Inbetriebnahme des Transit-
systems bereits weitere grdssere Arbeiten an Zulaufstrecken
an die Hand genommen werden. In den in Artikel 7 umschriebe-
nen notwendigen Anpassungen handelt es sich lediglich um
kleinere Investitionen, die die Bahnen im Rahmen ihrer or-
dentlichen Investitionstétigkeit vollziehen sollen.

In diesem Sinne stimmen wir dem Antrag auf Erganzung von
Artikel 7 des Beschlusses A zu.

. - S ; - ey ———
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Bundesbeschluss

iber den Gesamtkredit fur die Verwirklichung des
Konzeptes der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale

VOM .cceoasccccvccccscscscscse

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestlitzt auf Brtikel!"85 Ziffer 10 der Bundesverfassungl),

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom sl

beschliesst:

Art. 1

1 pas im Anhang enthaltene Bauprogramm der schweizerischen
Eisenbahn-Alpentransversale im Umfang von 10,1 Mrd Franken
(Preis- und Projektierungsstand 1989) wird bewilligt.

2 pie Kosten fiir die Aufwertung der Simplonlinie und den Einbe-
zug der Ostschweiz bleiben vorbehalten.

Ark. 2

Die erste Gesamtkredittranche von 700 Mio Franken wird fir die

Projektbereinigung bis und mit abgeschlossener Bauvorbereitung
bereitgestellt.

1) SR 101

2) BBL « s enuns
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24. Antrag 23: Formulierung des Bundesbeschlusses C gemdss Anhang

Wir betrachten den Bundesbeschluss C zusammen mit dem Anhang
ausreichend formuliert. Die in der ersten Gesamtkredittranche
vorgesehenen Projektierungskosten werden wir bei der nachsten
Tranche selbstredend in Abzug bringen.

Wir lehnen diesen Antrag ab.

T o s

3. Bundesbeschluss C
(/]

3.1 Rechtsgrundlage des Bundesbeschlusses

Wir sind mit dem Antrag einverstanden.
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3.2 Neuformulierung von Artikel 1 Absatz 1 des Bundes-—

{EJF” beschlusses C

Wir sind mit dem Antrag einverstanden.

3.3 Neuformulierung von Artikel 2 des Buﬁaésbeschlusses L&

(/)]

Wir haben an sich Wert darauf gelegt, auch im Gesetzestext
von Tranchen zu sprechen,

opponieren aber diesem Antrag nicht.
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EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

PARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS, DES COMMUNICATIONS ET DE I’ENERGIE
PARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE
DEPARTAMENT FEDERAL DA TRAFFIC ED ENERGIA

3003 Bern, 18. Mai 1990
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An den B undesrat

-

voin 2 3. MA 1Ssu

Botschaft iiber den Alpentransit-Beschluss

Auftragsgemass haben wir alle eingefigten und beschlosse-

nen Aenderungen markiert.

Es erfolgte eine Bereinigung mit dem EFD.

EFD und EVED einigten sich darauf,

- aus Treibstoffzollertragen 25 % Investitionsbeitrage in
Form von Darlehen aus der Ruckstellung "Strassenver-

kxehr" einzusetzen,

- die Bauzinsen der SBB ebenso wie deren Baukredit der

Kapitalrechnung zu belasten.

Dies bedingte eine Reihe von textlichen Anpassungen. Da-
bei schlagen wir vor, dass der Bundesrat die genaue Auf-
teilung der Treibstoffzollgelder auf die Objekte vor-

nimmt. Der grdsste Teil wird allerdings auf den LOtsch-

berg entfallen.

Die getroffene Einigung hat zur Konsequenz, dass die Fi-
nanzrechnung weniger stark belastet wird. Bei der Annah-

me, dass alle Treibstoffzollgelder auf den Lotschberg
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entfallen, ergibt sich eine jahrliche Belastung der Fi-
nanzrechnung von 500 Mio Franken (und nicht 650 Mio wie

urspringlich).

5. Keine Einigung erfolgte bei der Darstellung der Kosten.
Das EFD winscht bei der Kostenzusammenstellung im Kapi-
tel 221 eine Aufrechnung um die Teuerung und die Bauzin-
sen. Die entsprechenden Betrage seien neben den heutigen
Kosten aufzufihren. Zudem seien diese auch im Kapitel 311
gesamthaft aufzufihren und auf die Konsequenzen hinzuwei-

SEn .

Das EFD winscht damit eine umfassende Kostendarstellung.
Dies ist an sich zu begriissen. Eine auf 20 Jahre berech-
nete Teuerung und Verzinsung ist aber immer rein hypothe-
tisch und deshalb nicht zuverlissig. Wir befiirchten auch
eine zahlenmdssige Verunsicherung, wenn der Bundesrat
einerseits einen Gesamtkredit von 10,1 Mia Franken ver-
langt, aber von einer weit hdheren Summe spricht. Zudem
haben wir in Ziffer 311 bereits aufgezinste und teue-

rungskorrigierte Betrage fiir die SBB und BLS aufgefiihrt.

Schliesslich wollen wir darauf verzichten, von Steuerer-
hohungen zu sprechen. Immerhin spricht sich die Botschaft
im Kapitel 241 ausfilhrlich zur Finanzierung, einschliess-

lich jener Uber den Kapitalmarkt, aus.

Wir bitten um eine Bereinigung am 23. Mai 1990.

EIDGENOESSISCHES VERKEHRS—- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
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