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Financement Alpentransit

Vu 1a proposition du DFF du 6 février 1991

Aprés délibération, i1 est

décide:

1. La proposition DFF est écartée.

2. Le directeur de 1'administration fédérale des finances est autorisé a
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nancement pour compléter son information.
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EIDGENOSSISCHES FINANZDEPARTEMENT
DEPARTEMENT FEDERAL DES FINANCES
DIPARTIMENTO FEDERALE DELLE FINANZE

3003 Bern, den 6. Februar 1991

Anden Bundesract

Finanzierung Alpentransit

Gemdss der Botschaft vom 23. Mai 1990 zum Alpentransitbe-
schluss sollen die Investitionsausgaben der SBB fiir die
Teilstrecke Gotthard - soweit dafiir nicht zweckgebundene
Treibstoffzollertrdge eingesetzt werden - iiber die gemein-
same Tresorerie des Bundes direkt am Kapitalmarkt finanziert
werden. Von den gesamten Bau- und Zinskosten dieses Bauwer-
kes, die sich nach den Schdtzungen der Botschaft bis zum
Ende der Bauzeit auf iiber 12 Milliarden Franken belaufen
diirften, wiirden damit weniger als 10 Prozent in der Finanz-
rechnung des Bundes erfasst. Der weit iiberwiegende Teil
wirde dagegen iliber eine zusdtzliche Verschuldung des Bundes
finanziert. Aus finanzpolitischen und haushaltsrechtlichen
Griinden, die im beiliegenden Bericht der Eidg. Finanzverwal-
tung eingehend dargelegt werden, erachten wir eine derartige
Finanzierungsstruktur angesichts der ausserordentlich langen
Bauzeit, des grossen Kostenrisikos und der sehr knappen be-
triebswirtschaftlichen Rentabilitdt dieses Bauwerkes als
nicht angemessen. In Uebereinstimmung mit dem Bericht der
Eidg. Finanzverwaltung kommen wir deshalb zum Schluss, dass
die Bauzinsen der SBB iiber die Finanzrechnung zu bevorschus-
sen sind. Ohne den Grundsatz einer kommerziellen Finanzie-

rung des Alpentransits in Frage zu stellen, kann damit die

zusdtzliche Verschuldung des Bundes erheblich reduziert und
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gleichzeitig eine verniinftige Finanzierungsstruktur fiir d

Teilstrecke Gotthard sichergestellt werden.

Wir beantragen Ihnen, dem beiliegenden Beschlussdispositi

zuzustimmen.
EIDG. FINANZDEPARTEMENT
f; ~L~L4_L
Stich

Beilagen:

- Beschlussdispositiv

- Bericht der Eidg. Finanzverwaltung vom 28.1.91 (d/f)
Zum Mitbericht an: alle Departemente

Protokollauszug an:
- EFD 10 (GS 7, EFV 3)
- BK (5)

- lbrige Departemente (2)

dodis.ch/58155
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Finanzierung Alpentransit

Aufgrund des Antrages des EFD vom 6. Februar 1991
Aufgrund der Ergebnisse des Mitberichtsverfahrens wird

beschlossen:

1. Vom Bericht der Eidg. Finanzverwaltung ‘Alpentransit:
Erfassung in der Bundesrechnung’ wird zustimmend Kennt-
nis genommen. Der Bericht wird durch das EVED den Mit-
gliedern der vorberatenden Kommission des Nationalrates
zugestellt.

2. Der vorberatenden Kommission des Nationalrates wird fol-
gende Aenderung des Bundesbeschlusses iiber den Bau der
schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale (Alpentran-
sit-Beschluss) beantragt:

Artikel 10 Absatz 2 (neu): Die Baukredite werden zum
Selbstkostenzinssatz der verwendeten Bundesmittel ver-
zinst; die Zinsen werden iiber die Verwaltungsrechnung
des Bundes bevorschusst.

Fiir getreuen Auszug;
der Protokollfiihrer:

dodis.ch/58155
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Eidg. Finanzverwaltung 28. Januar 1991 Sg/rb

Alpentransit: Erfassung in der Bundesrechnung

1. Finanzierung gemdss Botschaft vom 23. Mai 1990

Gemdss der Botschaft zum Alpentransit-Beschluss soll die Fi-
nanzierung der Bauvorhaben durch den Bund erfolgen. Vorge-
sehen ist, dass der Bund den beiden Bahnen das ben&tigte Ka-
pital als Darlehen in der Form von Baukrediten zur Verfiigung
stellt. Die Baukredite sind zum Selbstkostenzinssatz der
verwendeten Bundesmittel zu verzinsen. Die Zinsen sollen zum
Baukredit geschlagen werden (Art. 10 Abs. 1 und 2 des Ent-
wurfes zum Alpentransit-Beschluss). Wahrend der Bauzeit wer-
den damit die Unternehmungserfolgsrechnungen der SBB und BLS
nicht mit Zinszahlungen an den Bund belastet. Erst mit dem
Abschluss betriebsfdhiger Etappen werden die Baukredite mit
den aufgelaufenen Zinsen in variabel verzinsliche und innert
60 Jahren riickzahlbare Darlehen konsolidiert (Art. 10 Abs. 3

des Entwurfes zum Alpentransit-Beschluss).

Je nach Trdger der Bauvorhaben (SBB bzw. BLS) wirkt sich die
in der Botschaft gewdhlte Finanzierungsform unterschiedlich

auf die Bundesrechnung aus:

- Da es sich bei der BLS um einen Dritten handelt, wird die
gesamte Finanzierung der Investitionsausgaben fiir die
Lotschbergstrecke inklusive Bauzinsen der Finanzrechnung
des Bundes zu belasten sein. Die Gesamtbelastung der Fi-
nanzrechnung wird sich unter Berilicksichtigung einer Teue-
rung von 3 Prozent auf rund 5 Milliarden belaufen. Bei

einer Bauzeit von 10 Jahren resultiert damit eine durch-
schnittliche jdhrliche Belastung von 500 Millionen.
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- Die Investitionsausgaben der SBB als Bundesbetrieb sollen
dagegen - soweit dafiir nicht zweckgebundene Treibstoff-
zollertrdge eingesetzt werden - iiber die gemeinsame Tre-
sorerie direkt am Kapitalmarkt finanziert und damit
der Finanz- noch der Erfolgsrechnung des Bundes belas
werden. Unter Beriicksichtigung einer Teuerung von 3 Pr
zent wird sich der Baukredit an die SBB inklusive der
gelaufenen Bauzinsen bis zum Ende der Bauzeit auf iiber 17
Milliarden belaufen. Davon sollen sché&tzungsweise
e rund 1 Milliarde aus Treibstoffzollertrdgen finanziert

und damit der Finanzrechnung belastet,
e liber 11 Milliarden aber direkt als Tresoreriedarlehen
gewdhrt werden.

Von den gesamten Investitionsausgaben fiir die Teilstrecke
Gotthard wiirden damit wdhrend der Bauzeit von 12 bis 15
Jahren bloss rund 8 Prozent in der Finanzrechnung erfasst
der iliberwiegende Teil dagegen durch eine zus&tzliche Ver-

schuldung des Bundes finanziert.
2. Beurteilung aus finanzpolitischer Sicht

Eine derart weitgehende Finanzierung mit Tresoreriedarlehen
ist gerechtfertigt bei Projekten von Bundesbetrieben mit
iiberblickbarer Dauer, bezifferbaren Risiken und einer posi=
tiven Wirtschaftlichkeit. Fiir das Projekt Alpentransit miis-
sen bei allen drei Voraussetzungen Vorbehalte angebracht

werden:

- Projektdauer: Bei der Teilstrecke Gotthard wird die Bau-
zeit auf 12 bis 15 Jahre veranschlagt. In den ersten Jah-
ren nach Inbetriebnahme der neuen Alpentransversale wird
der Schienenverkehr seine Kosten nicht decken kdnnen. Die
Amortisation des Darlehens wird im Falle Gotthard erst
nach ungefdhr 25 Jahren einsetzen. Der Kapitalbedarf der
SBB wird bis zu diesem Zeitpunkt auf rund 18 Milliarden
anwachsen. Selbst wenn sich die berechnete "knappe Wirt-
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schaftlichkeit" des Werkes bewahrheiten sollte, wird die
Gesamtschuld gegeniiber dem Bund erst 60 Jahre nach Inbe-
triebnahme der neuen Alpentransversale abgetragen sein.

- Risiken: Das Kostenrisiko im Zusammenhang mit Tunnelpro-
jekten ist erfahrungsgemdss gross. Angesichts der GrOssen-
ordnung des geplanten Werkes sowie seiner langen Reali-
sierungszeit gewichten die finanziellen Risiken des Alpen-
transites besonders stark. Die zu berilicksichtigenden Risi-
kofaktoren sind in der Botschaft offen dargestellt. Sie
erlauben aus heutiger Sicht bloss eine approximative Ab-
schédtzung der tatsdchlichen Kostenentwicklung. Bedeutende
Kosteniiberschreitungen wiirden indessen rasch die ange-
strebte Amortisierung und Verzinsung aus selbsterwirt-

schafteten Ertrdgen verunméglichen.

- Wirtschaftlichkeit: Die betriebswirtschaftliche Rentabili-
tdt muss als sehr knapp bezeichnet werden. Unter mittleren
bis optimistischen Annahmen erreicht die Realverzinsung
des eingesetzten Kapitals den fiir die Deckung der Finan-
zierungskosten des Bundes erforderlichen Wert. In den Ko-
sten nicht eingerechnet sind dabei jedoch die Anschluss-
massnahmen fiir die Ost- und Westschweiz sowie die Begehren

der von den Bauvorhaben betroffenen Kantone und Regionen.

Die ausserordentlich lange Bau- und Anlaufphase sowie die
betrdachtlichen technischen und wirtschaftlichen Risiken, die
mit dem Projekt Alpentransit verbunden sind, rufen auf der
Finanzierungsseite nach einem ausreichenden Risikokapital
(privatwirtschaftlich bedeutet dies Selbstfinanzierung oder
Bereitstellung von Eigenkapital; auf den Bund bezogen heisst
das: Finanzierung iiber die Finanzrechnung). Diese Bedingung
diirfte bei der Teilstrecke Gotthard eindeutig nicht erfiillt
sein. Die vorgesehene Finanzierung zu mehr als 90 Prozent
iiber Tresoreriedarlehen weckt insbesondere haushaltsrechtli-

che und finanzpolitische Bedenken:
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- Haushaltsrechtlich darf die Bereitstellung vom Risiko-
kapital, dessen marktgerechte Verzinsung in keiner Wei
sichergestellt ist, nicht als Tresoreriemassnahme bel
delt werden. Sie fiihrt vielmehr zu einer dauerhaften
dung von Mitteln fiir die Erfiillung einer &ffentlichen
gabe und ist damit als Ausgabe der Finanzrechnung zu be-
lasten.

- Finanzpolitisch fallen die mit dem Projekt "Alpentrans
verbundenen Auswirkungen auf die &ffentliche Verschu
ins Gewicht. Mit der vorgesehenen Inanspruchnahme von
soreriedarlehen verzichtet der Bund zum vorneherein
testgehend auf eine Finanzierung durch laufende Einnahme
und nimmt einen entsprechend markanten Anstieg seiner
Schulden am Kapitalmarkt um mehr als 11 Milliarden in
Kauf. Auch unabhdngig vom Projekt Alpentransit diirfte
Beanspruchung des Kapitalmarktes durch die 6ffentlichen
Haushalte (Bund, Kantone und Regiebetriebe) in den ndch-
sten Jahren langsam eine kritische Gr&ssenordnung errei-
chen.

Aus den vorgenannten Griinden sind wir der Auffassung, dass
die in der Botschaft vorgesehene Finanzierungsform fiir die
Teilstrecke Gotthard noch einmal zu iiberdenken ist.

3. L&sungsvorschlag

Das angemessene Verhdltnis zwischen erforderlichem Risiko-
kapital (Belastung der Finanzrechnung) und zul#ssiger Ver-
schuldung (Tresoreriedarlehen) ldsst sich fiir ein Projekt
wie den Bau einer Eisenbahn-Alpentransversale nicht genau
beziffern. Im Sinne eines pragmatischen Ansatzes m&chten
beantragen, die Tresoreriedarlehen des Bundes an die SBB
die eigentlichen Baukredite zu beschridnken, die Bauzinsen
dagegen zulasten der Finanzrechnung zu bevorschussen. Im

Vergleich zur Regelung der Botschaft hat diese Lésung fol-
gende Auswirkungen:
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- Stdrkere Belastung der Finanzrechnung: Uber die gesamte
Bauzeit von 15 Jahren ergibt sich eine zus&@tzliche Be-
lastung der Finanzrechnung von rund 2,2 Milliarden oder
von durchschnittlich 150 Millionen pro Jahr.

- Kleinere Verschuldung am Kapitalmarkt: Im Umfang der Be-
lastung der Finanzrechnung reduziert sich - unter der An-
nahme einer in etwa ausgeglichenen Bundesrechnung - die
Beanspruchung des Kapitalmarktes durch den Bund. Am Ende
der Bauzeit fiir die Teilstrecke Gotthard diirfte damit die
Bundesschuld vergleichsweise um iliber 2 Milliarden tiefer

liegen.

- Eine verniinftige Finanzierungsstruktur fiir die Teilstrecke
Gotthard: Mit der Bevorschussung der Bauzinsen an die SBB
iiber die Finanzrechnung ergibt sich im Vergleich zur Va-
riante Botschaft folgende Finanzierungsstruktur fir die
Teilstrecke Gotthard:

Finanzierung in Prozent der Gesamtkosten

Variante Botschaft Variante EFV
Belastung Finanzrechnung 8 % 26 %
(= Eigenmittel)
Tresoreriedarlehen 92 % 74 %
(= Fremdfinanzierung)

- Der Grundsatz der Finanzierung nach kommerziellen Regeln
bleibt gewahrt: Die iiber die Finanzrechnung finanzierten
Zinsvorschiisse werden den SBB in der Form von Darlehen zum
Selbstkostensatz des Bundes zur Verfiigung gestellt. Sollte
sich die Option der Eigenwirtschaftlichkeit des Projektes
als zutreffend erweisen, so werden die SBB die Zinsvor-
schiisse in ferner Zukunft zuriickzahlen miissen.

Die Variante EFV ist unseres Erachtens aus finanzpolitischen
und haushaltsrechtlichen Griinden der in der Botschaft des
Bundesrates gewdhlten LOsung vorzuziehen. Wir schlagen des-
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halb vor, im Bundesbeschluss iiber den Bau der schweizeri-

schen Eisenbahn-Alpentransversale folgende Aenderung vorzu
nehmen:

Artikel 10 Absatz 2: Die Baukredite werden zum Selbstko
zinssatz der verwendeten Bundesmittel verzinst; die Zir
werden iiber die Verwaltungsrechnung des Bundes bevorschuss



http://dodis.ch/58155

dodis.ch/58155

Adm. fédérale des finances 28 janvier 1991

Transit alpin: Prise en considération du projet dans les
comptes de la Confédération

1. Financement selon message du 23 mai 1990

D’aprés le message introduisant l’arrété sur le transit
alpin, les projets de construction seraient financés par la
Confédération. Il est prévu que celle-ci mette a la disposi-
tion des deux entreprises ferroviaires le capital nécessaire
en tant que préts sous forme de crédits de construction, qui
seront rémunérables au taux d’intérét cofitant des capitaux
utilisés par la Confédération. Les intéréts seront imputés
au crédit de construction (art. 10, al. 1 et 2 du projet
d’arrété sur le transit alpin), si bien que les comptes de
résultats des CFF et du BLS ne seront pas grevés des inté-
réts payés a la Confédération pendant la durée de construc-
tion. Ce n’'est que dés la mise en exploitation des trongons
que les crédits de construction, y compris les intéréts
cumulés, seront consolidés en préts & intérét variable,
remboursables en 60 ans (art. 10, 3e al., du projet d’arrété

sur le transit alpin).

Suivant le maitre d’ouvrage des projets (CFF ou BLS), le
mode de financement choisi dans le message se répercute
différemment sur les comptes de la Confédération:

- L’entreprise du BLS étant considérée comme un tiers, le
financement de l’ensemble des dépenses d’investissement
pour le trongon du Loetschberg, y compris les intéréts
pour la construction, devra é&tre débité au compte

financier de la Confédération. Celui-ci sera grevé d’'un
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montant total d’environ 5 milliards, compte tenu d‘un
renchérissement de 3 pour cent. La durée des travaux éta
estimée a dix ans, il en résulte une charge annuelle
moyenne de 500 millions.

- En revanche, dans la mesure oli 1’on n’aura pas recours ai
produit affecté des droits sur les carburants, il est
prévu de financer directement sur le marché des capit'
par le biais de la trésorerie commune - les dépenses
d’investissement des CFF en tant que régie, ce qui évite
de grever le compte financier et le compte de résulta
la Confédération. Compte tenu d’un renchérissement de 3
pour cent, le crédit de construction alloué aux CFF, y
compris les intéréts cumulés liés & la construction,
s’élévera a plus de 12 milliards jusqu’a la fin des
travaux. Sur ce montant,

. environ un milliard, financé par le produit des droits
sur les carburants, grévera ainsi le compte financier,
. et des préts de la trésorerie seront accordés directe-
ment pour plus de 11 milliards.

Sur l’ensemble des dépenses d’investissement pour le
trongon du Gothard, seuls quelque 8 pour cent passerai
ainsi dans le compte financier durant la période de cont
truction de 12 & 15 ans, tandis que la majeure partie
d’entre elles seraient financées par un endettement sup-
plémentaire de la Confédération.

2. Appréciation du point de vue financier

Un financement de cette envergure par des préts de la
rerie se justifie lorsqu’il s’agit de projets d’entrepr
fédérales dont la durée de réalisation est prévisible, qui
comportent des risques chiffrables et laissent présumer
bonne rentabilité. Or des réserves doivent étre apportées &
ces trois conditions en ce qui concerne le projet de tr
alpin:


http://dodis.ch/58155

dodis.ch/58155

- Durée du projet: La durée des travaux est évaluée entre 12
et 15 ans pour le trongon du Gothard. Pendant les pre-
miéres années suivant la mise en exploitation de la nou-
velle ligne ferroviaire & travers les Alpes (NLFA), le
trafic par rail ne couvrira pas les cofits qu’il occa-
sionne. S’agissant du Gothard, l’amortissement du prét ne
pourra commencer qu’aprés 25 ans environ. Les besoins de
capitaux des CFF auront atteint jusqu’alors quelque 18
milliards. Méme si la faible rentabilité de 1l’ouvrage
devait se confirmer selon les calculs établis, la dette
totale envers la Confédération ne serait amortie que 60
ans aprés la mise en service de la NLFA.

- Risques: L’expérience montre que le risque d’un dépasement
des coiits est élevé lorsqu’il s’agit de projets de cons-
truction de tunnels. Vu l’importance de l’ouvrage prévu et
sa longue durée de réalisation, les risques financiers du
transit alpin pésent tout particuli@rement dans la balan-
ce. Les facteurs a prendre en considération & cet égard
sont franchement exposés dans le message. Dans 1’état
actuel des choses, ils ne permettent d’évaluer qu’approxi-
mativement l’évolution réelle des cofits. Or un dépassement
important de ceux-ci rendrait vite impossible tout amor-
tissement et rémunération de la dette par les recettes de

l’entreprise.

- Rentabilité: Vu sous l’angle de l’exploitation, la renta-
bilité doit étre considérée comme trés faible. En partant
d’une hypothé&se moyenne a optimiste, la rémunération
réelle du capital investi atteint la valeur nécessaire 2a
la couverture des frais de financement de la Confédé-
ration. Les coiits ne comprennent toutefois pas en
l’occurrence les mesures de raccordement pour la Suisse
orientale et la Suisse romande, ni les requétes qu’ont
présentées les cantons et régions touchés par les projets
de construction.
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La phase de démarrage et la période de construction ext
mement longues ainsi que les risques considérables que
comporte la réalisation du projet de transit alpin sur
plans technique et économique exigent, pour son finance
un capital-risque suffisant (dans le domaine de 1’écono
privée, cela signifierait l’autofinancement ou la mise &
disposition de capital propre; pour la Confédération: le
financement par le biais du compte financier). Or cette
condition n’est nullement remplie en ce qui concerne le
trongon du Gothard. Le mode de financement prévu, savoir &
raison de plus de 90 pour cent par des préts de la tréso-
rerie, souléve des objections relevant notamment du droit
budgétaire et a caractére financier:

- S’agissant du droit budgétaire, la mise & disposition du
capital-risque, dont la rémunération conforme aux regles
du marché n’est nullement garantie, ne peut étre trai
comme une mesure de trésorerie. Elle entraine au contr
une immobilisation durable de fonds pour l’accomplissemel
d’une tache publique et doit, par conséquent, &étre ins-

crite comme dépense au compte financier.

- Du point de vue financier, les répercussions du projet
"Transit alpin" sur la dette publique sont loin d’étre
négligeables. Avec l’octroi envisagé de préts de la
trésorerie, la Confédération renonce d’emblée et dans
large mesure au financement par des recettes courantes,
acceptant ainsi que sa dette sur le marché des capitaux
augmente de plus de 11 milliards. Méme indépendamment de
ce projet, la mise & contribution du marché des éapit&u%
par les collectivités publiques (Confédération, cantons &
régies) risque d’atteindre un seuil critique au cours des

prochaines années. g

Pour les raisons susmentionnées, nous estimons qu’il est
nécessaire de reconsidérer le mode de financement préconisé
dans le message pour le trongon du Gothard.
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3. Solution proposée

Il est impossible de chiffrer exactement, pour un projet tel
que celui de la construction d’une ligne ferroviaire a
travers les Alpes, le rapport raisonnable entre capital-
risque nécessaire (charge grevant le compte financier) et
endettement tolérable (préts de la trésorerie). En guise
d’amorce de solution, nous proposons de limiter aux crédits
de construction proprement dits l’octroi des préts de la
trésorerie fédérale aux CFF, mais d’accorder une avance a la
charge du compte financier pour les intéréts liés a la
construction. Cette solution a les répercussions suivantes

par rapport a la réglementation prévue dans le message:

- Charge accrue grevant le compte financier: La charge
supplémentaire que devra supporter le compte financier
durant toute la période des travaux (15 ans) s’éléve a
quelque 2,2 milliards ou 150 millions en moyenne par

année.

- Endettement moindre sur le marché des capitaux: La mise a
contribution du marché des capitaux par la Confédération
diminuera a raison de cette somme si l’on admet un compte
d’Etat plus ou moins équilibré. A la fin de la période de
construction du trongcon du Gothard, la dette fédérale
devrait ainsi en comparaison étre inférieure de plus de 2

milliards.

- Structure de financement raisonnable pour le trongon du
Gothard: L’avance accordée aux CFF, par le biais du compte
financier, pour les intéréts liés a la construction méne a
la structure de financement ci-aprés pour le trongon du
Gothard en comparaison de la variante exposée dans le

message:
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Financement en pour-cent du cofit tot:
Variante message Variante A

A la charge du compte 8 %
financier (= fonds propres)

Préts de la trésorerie 92 %
(= financement par 1l’emprunt)

- Le principe du financement selon les régles commerciales
est sauvegardé: Les avances au titre des intéréts, finan:
cées par le compte financier, sont accordées aux CFF sou
la forme de préts dont le taux d’intérét est calculé au
prix cofitant. Si l’option de rentabilité du projet se
confirmait, les CFF devraient rembourser ces avances dans
un lointain avenir. :

A notre avis, pour des raisons de politique financiére etﬁf

droit budgétaire, il convient de donner la préférence a

variante AFF plutdt qu’a la solution choisie dans le mes

du Conseil fédéral. Aussi proposons-nous d’apporter la
modification suivante dans l1’arrété fédéral relatif a la
construction de la ligne ferroviaire suisse & travers les

Alpes:

Article 10, 2e alinéa: Les crédits de construction sont
accordés au taux d’intérét cofitant des capitaux utilisés pa
la Confédération; les intér&ts sont avancés a la chargeaﬁﬁ
compte administratif de la Confédération.
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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, 11. Februar 1991

An den Bundesrat

Finanzierung Alpentransit

MITBERICHT
zum Antrag des EFD vom 6. Februar 1991

Wir lehnen den Antrag des EFD vom 6. Februar 1991 ab und
beantragen, den Beschluss des Bundesrates vom 23. Mai 1990 zu
bestdtigen.

VYorbemerkung: Der Vorsteher des EFD unterbreitete den Bericht der
EidgenSssischen Finanzverwaltung am 29. Januar 1991 dem Vorsteher
des EVED. Dieser antwortete am 31. Januar 1991 unter anderem: "In
‘der Sache kann ich mich leider den Schlussfolgerungen und Antrdgen
der EFV nicht anschliessen. Wir haben im Kollegium des Bundesrates
die Sache eingehend besprochen und uns aufgrund von vorausgehenden
Gesprdchen unserer beiden Departemente zur Botschaftsvariante zu-

Antrag an den Bundesrat ohne vorherige Absprache mit dem Unter-
zeichneten eingereicht. In dieser Situation wurde kurzfristig auf
die vorgesehene schriftliche Orientierung der Kommissionsmit-
glieder iiber die Standpunkte des EFD und des EVED verzichtet.

Die Kommission muss die Finanzierungsfrage an ihrer Sitzung vom
14. Februar 1991 entscheiden.

5.89 8000 48331/14
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indung der Ablehnung des Antrages EFD:

Der Antrag des Bundesrates fiir Artikel 10 Absatz 2 des Be-
schlusses A ist nach eingehender Wiirdigung aller Aspekte zu-
standegekommen. Er lautet (Beschluss vom 23. Mai 1990): "Die
Baukredite werden zum Selbstkostenzinssatz der verwendeten
Bundesmittel verzinst; die Zinsen werden zum Baukredit

geschlagen."

Aus unserer Sicht vermdgen die Argumente des EFD keine ent-

scheidenden neuen Aspekte aufzuzeigen, die den Bundesrat zum
Widerruf seines Beschlusses zwingen wiirden. Es geht letztlich
um die Grundsatzfragen, ob die ein Projekt beschliessende oder
die davon einen Nutzen ziehende Generation die finanzielle Last
tragt, und ob aktivierbare Investitionen iiber die Kapitalrech-
nung finanziert werden kd&nnen.

Zu den haushaltrechtlichen Arqumenten der EFV stellen wir

fest: die vom Bundesrat im Mai 1990 beschlossene L&sung ist
rechtlich zuldssig. Wenn fiir die EFV die Finanzierung mit
Tresoreriedarlehen nur bei Projekten mit iiberblickbarer Dauer,
bezifferbaren Risiken und einer positiven Wirtschaftlichkeit
gerechtfertigt wdre, ist die vom EFD beantragte Ausscheidung
der Bauzinsen - wenn iiberhaupt - nur mit der Begriindung einer
pragmatischen Unterscheidung vertretbar. Schliesslich stellte
diese Argumentation die bisherige SBB-Investitionsfinanzierung
iberhaupt in Frage, denn auch vergleichbare grosse Projekte wie
"Bahn und Bus 2000" mit noch gr&sserem Rentabilitdtsrisiko
werden zum grossen Teil iliber die Kapitalrechnung via Darlehen
abgewickelt.

Der Antrag des EFD wiirde bedeuten, dass gegeniiber der bisheri-
gen langfristigen Finanzplanung 2,2 Milliarden Franken an Bau-
zinskosten in wachsenden Jahrestranchen die Verkehrsausgaben
des Bundes sofort belasten. Damit entstiinde die ernsthafte

Gefahr, dass der Handlungsspielraum des Bundesrates fiir wich-

tige und dringende Vorhaben des Verkehrs ausserhalb des Alpen-
transits entsprechend erheblich einschrdnkt wird. Es ist anzu-

nehmen, dass Bundesrat und Parlament die Wachstumsraten der

Ausgaben weiterhin plafonieren wollen oder miissen. Wir machen
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darauf aufmerksam, dass beispielsweise die von den SBB vor
kurzem grob geschdtzten Kosten fiir alle Lirmsanierungsmass-
nahmen (gemdss Ldrmschutzverordnung) in der Gr&ssenordnung
dieser 2,2 Milliarden Franken liegen; diese bisher nicht
konkret eingeplanten Ausgaben miissen zwingend bis ins Jahr 2002
(Frist der LSV) erfolgen. Aehnliches gilt fiir Férderungsmass-
nahmen zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs in den Agglomeratio-
nen (Handlungsbedarf auch durch die Luftreinhaltungs-Fristen).
Gerade bei diesen umweltorientierten Infrastrukturvorhaben wire
die Finanzierung durch die heutige Generation, die bis dahin
die "leidende" war, politisch richtig.

Der Antrag des EFD vermindert die Transparenz und erschwert

eine méglichst realistische Kostenzuordnung. Wenn dadurch (rein
optisch) die Wirtschaftlichkeitsrechnung der Bahnen verbessert

wird, fOrdert dies die Versuchung politischer Kreise, das der-
art "verschdnerte" Bild der Alpentransit-Kosten durch kost-

spielige Begehren nach nicht zwingenden Zusatzwiinschen anzu-

reichern.

Schliesslich machen wir auf die noch offenen Kosten fiir die

Integration der West- und Ostschweiz in das Alpentransitkonzept
aufmerksam. Namentlich die Ostschweizer Anliegen diirften als
Teil eines moglichen "Bahn 2000 plus"-Pakets weitere Kosten
ausldsen, die - auch als KTU-Vorhaben - mindestens teilweise
direkt die Finanzrechnung belasten werden, zumal dort keine

Rentabilitdat zu erwarten ist.

*kkk*h

le vom Bundesrat im Mai 1990 beschlossene Zuweisung der Bauzinsen
im darlehensfinanzierten Baukredit ist vorzuziehen. Dafiir
prechen die Glaubwiirdigkeit des Bundesrates, die Transparenz und

85 Ziel der Kosteneinddmmung. Insbesondere aber darf sich der
indesrat seinen finanzpolitischen Handlungsspielraum beispiels-
ise im Hinblick auf die teuren Lidrmsanierungsmassnahmen der SBB

icht ohne Not einschrdnken lassen.
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gemdss ist der Antrag des EFD abzulehnen und ist als Formu-
lierung von Artikel 10 Absatz 2 des Beschlusses A zu bestdtigen:

EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT :
-
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