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Botschaft
zum Voranschlag 1996 der Schweizerischen
Bundesbahnen

vom 18, Oktober 1995

Sehr geehrte Herren Priisidenten,
sehr geehrte Damen und Herren,

wir untetbreiten Thnen die Botschaft und den Entwurf zu einem Bundesbeschluss
iiber den Voranschlag der Schweizerischen Bundesbahnen fiir das Jahr 1996 mit
dem Antrag auf Genehmigung, ebenso den Mittelfristplan 1997-2001 mit dem
Antrag auf Kenninisnahme,

Wir versichern Sie, sehr geehrte Herren Prisidenten, sehr geehrte Damen und Her-
ren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

18. Oktober 1995 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprisident: Villiger
Per Bundeskanzler: Couchepin

1995-718 50 Bundesblatt 147, Jahrgang. Bd. IV 1209



Ubersicht

Der Voranschlag 1996 ist gepragt von den schwierigen Rahmenbedingungen und
unterscheidet sich insofern nicht von den bisherigen. Die mehrweristeuerbeding-
ten Preiserhdhungen im Personenverkehr per 1. Januar 1995 konnten am Markt
nicht durchgesetzt werden, das heisst, die Stewerablieferung geht vom bisherigen
Ertrag ab und vergrossert das SBB-Defizit, wie fibrigens auch jene der konzes-
sionierten Transportunternehmungen, entsprechend, Beim Giiterverkehr sind zwar
steigende Mengen zu verzeichnen, angesichits der anhaltend harten Konkurrenz des
Strassentransporigewerbes ist der Spielraum bei den Preisen jedoch klein, Die
SBB rechnen wohl fiir 1996 mit insgesamt wieder leicht steigenden Verkehrsertri-
gen, erreichen indessen den Betrag von 1994 nicht mehr,

Nominell belasten die SBB den Bundeshaushalt 1996 weniger als 1995, Dies ist
darauf zurfickzufithren, dass sich ab 1. Januar 1996 die Kantone mit rund einem
Viertel an den ungedeckien Kosten des Regionalverkehrs auch der SBB beteiligen.
Unter Einbezug dieser Kantonsleistungen erhoht sich der Subventionsbedarf um 4
Prozent, wobei die finanziellen Vorgaben des Programmes Trendbruch im Regio-
nalverkehr dank Rationalisierungsanstrengungen eingehalten werden kénnen.

Das Grundangebot von 46 Zigen im Huckepackverkehr weist eine gute Auslastung
auf und entfaltet demnach die gewilnschte verkehrspolitische Wirkung, Auch aus
europapolitischen Erwdgungen ist das Angebot beizubehalten (Transitvertrag).
Dazu muss dle entsprechende Abgeltung von 110 Millionen Franken beibehalten
werden,

Die SBB kénnen weiterhin keinen Infrastrukturbeitrag leisten. Somit trdgt der
Bund den gesamren Infrastrukturaufwand von 1543 Millionen Franken (VA 1995:
1425 Mio. Fr.).

Die Bruttoinvestitionen {inkl. BAHN 2000, Huckepackkorridor, kommerzielle Nut-
zung und Beitrdge Dritter) veranschlagen die SBB bei vollem Vorsteuerabzug mit
2350 Millionen Franken. Der Bau des Huckepackkorridors Gotthard ist weitgehend
abgeschlossen, wobei der Kostenplafonds unterschritten werden kann.

Der aktualisierte Mittelfristplan 1997 - 2001 erfdhrt gegeniiber dem letztjdhrigen
weitere Verbesserungen, Nicht berficksichtigt sind die Verdnderungen, die sich
gegebenenfalls aus der Bahnreform ergeben kénnten. Die SBB erwarten, dass
selbst unter den heutigen gesetzlichen Rahmenbedingungen als Folge der einge-
leiteten unternehmerischen Massnahmen und aufgrund von optimistischen Ertrags-
erwartungen die Fehlbetrige ab 1999 wieder wegfallen.
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Botschaft

1 Kommentar zu Voranschlag und Mittelfristplan der SBB
1n Einleitung

Der Verwaltungsrat der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) hat am 14, September 1995
den Voranschlag 1996 und den Mittelfristplan 1997-2001 verabschiedet. Mit dieser Botschaft
legen wir Thnen den Voranschlag zur Genehmigung und den Mittelfristplan zur Kenntnisnah-
me vor.

Wir kommentieren schwergewichtiy die verkehrs- und finanwpolitische Entwicklung und ver-
zichten anf die Wiederholung der detaillierien Angaben, die in den Dokumentationen der SBB
bereits enthalten sind. In Anhang befinden sich wie in den Verjahren die wichtigsten Tabel-
len und dis Darstellung iiber die Funktionsweise des Leistangsauftrages 1987, dessen Giiltig-
keit mit Beschluss vom 14. Juni 1894 bis Ende 1997 verlingert wurde.

En Kapitel 1 fassen wir die wichtigsten Fakten des Voranschlages und des Mittelfristplanes
zusammen und kommentieren diese. Schwerpunkt bilden die vom Bund abgegoltenen Lei-
stungsbereiche. Des weiteren zeigen wir aktuelle Entwicklungen auf.

Die Kapitel 2 und 3 befassen sich mit der dirckten finanziellen Auswirkung auf den Bund
und enthalten insbesondere den Kommentar zom Bundesbeschluss.

12 Ubersicht Voranschlag 1996

Das schwierige verkehrspolitische und wirtschaftliche Umfeld begrenzt dic Moglichkeiten fiir
Mehrertriige. Andererseits sind wichtige Aufwandposten vorbestimmt, ¢twa Abschreibungen
und Zinsen durch die bisherigen Investitionen, oder teilweise fremdbestimmt, etwa der Perso-
nalaufwand durch die Festlegung der Besoldung durch den Bund. Umso wichtiger ist es des-
halb, dass das Unternehmen die beeinflussbaren Faktoren pgut im Griff hat, was mit dem vor-
lisgenden Budget emneut belegt wird. Mit Bezug auf die Bundesleistungen priisentiert sich
dieses wie folgt:

- Abgeltung fiir den regionalen Personenverkehr: 516 Millionen Frariken (95: 693 Mio. Fr.)
- Abgeltung fiir den Huckepackverkehr: 110 Millionen Franken (110 Mio. Fr.)

« Infrastrukturleistong Bund: 1543 Millionen Franken (1425 Mio. Fr.)

- veranschlagter Fehlbetrag: 263 Millionen Franken (312 Mio. Fr.)

- Investitionssumme brutto: 2350 Millionen Franken (2217 Mio. Fr.)

Als Ubersicht dient die Darstellung 1, die gleichzeitig die Funktionsweise des Leistungsauf-
trages 1987 zeigt.
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Darstellung 1

SBB-Voranschlag 1996 Bundesleistungen (aus SBB-Sicht)
Betrieb Bundesleistungen Belastung Bund
Autwand VA 85 | ME 95 [ VA 96
jTotal: 6761]
Abgeltung
gemeinwirtschaftliche
Leistungen
- Reglonalverkehr 633| 633 516
- Huckepackverkehr 110)  ti0] 110
Fehibetrag: 263
Infrastruktur
Aufwand Edrag | linfrastrukturletstung
Tirastrukir des Bundes 1425] 1446 1543
beitrag SBB 0
R | | Rocksteliung for
ungedeciden Fehlbetrag] 312 341 263
Total (inkl. Fehlbetrag) [ 2541| 2590{ 2432

ME 95 = Mutmassliches Ergebnis 1995

Nach wie vor hoch ist der budgetierie Fehlbetrag, was auf die fallenden Verkehrsertriige, auf
den reduzierten Vorsteuerabzug der Mehrwertstever, aber auch auf gewisse Restrukturie-
Tungskosten zurlickzofihren ist. Gemtiss Leistungsavfirag 1937 muss der Fehlbetrag auf dic
neue Rechnung vorgetragen werden. Der Passivsaldo in der Planbilanz erhiht sich somit vor-

aussichtlich auf 926 Millionen Franken.

Zu beachten ist, dass dic SBB bis hents stimtliche Darlehen des Bundes (und der Pensions-
kasse) zn Marktbedingungen verzinsen. 1996 wird das 841 Millionen Franken erfordern.
Demgegentiber erhalten die konzessionierten Transportanternehmungen (KTU) zinslose Dar-
lehen. Unter solchen Bedingungen miissten die SBB keinen Fehlbetrag ausweisen and kénn-
ten dartiber hinaws einen Infrastrukturbeitrag von einigen hundert Millionen Franken bezah-

len.
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Tabelle 1
Entwicidung der SBB-Rechnung in absoluten Zahlen

{in Mio. Fr.) RE 838 RE89 REQ0 RE91 RE92 RE93 RE94 ME Y95 VASH
Personataufwand 2645 2777 3006 3278 3535 3537 3517 3525 3410
Zinsen 256 337 460 557 656 621 €64 698 761
Nicht aktivierbare

Investitionsautwendungen 96 113 {118 173 186 212 200 304 320
Total Aufwand 4756 4975 5364 5911 6337 6377 6545 6727 67671
Verkehrserirag 3013 3172 3301 3530 3717 3861 3804 3680 3723
Total Ertrag 4798 5045 5367 5882 6201 6279 6347 6386 6498
Ertragstberschuss 2 70 3
Fehlbetrag -28 136 -98 -198 841 -263
13 Benrteilung der Ergebnisse im einzelnen

131 Unternehmungsergebnis
131.1 Voranschlag 1996

a.  Auofwand

Der Gesamtaufwand nimmt verglichen mit dem Budget 1955 um lediglich 0,6 Prozent, gegen-
iiber dem mutmasslichen Ergebnis 1995 um 0,5 Prozent zu.

Der Personalaunfwand reduziert sich wm 115 Millionen Franken oder 3,3 Prozent gegenitber
dem mutmasslichen Ergebnis 1995, In laufenden Jahr hat sich gezeigt, dass die administrati-
ven Pensionierungen rund 160 statt 40 Millionen Franken kosten. Der Grund fiir die htheren
Kosten liegt einerseits im Durchschnittsalter der administrativ Pensionierten, das im Verlanfe
einer solchen Aktion je Hinger desto tiefer ist. Dies ergibt hthere Uberbriickungszahlungen
bis zun ordentlichen Pensionsalter. Weiter verlangt das Freiziigigkeitsgesetz eine neue Be-
rechnungsart fiir das Deckungskapital und schliesslich gelten die technischen Grundlagen der
Pensionskasse des Bundes seit 1. Januar 1995 auch fiir dis SBB. Das Schwergewicht des
Personalabbais um etwa 650 Personen (1,9%) muss deshalb in Zukunft auf natiilichen Ab-
glingen basieren, da der bestchende “contract social" weiterhin Giiltigkeit hat. Der Voran-
schlag beriicksichtigt die vom Bundesrat beschlossene schrittweise Reduktion der Arbeitszeit
auf 41 Wochenstunden, In der Budgetberechnung des Personalaufwandes ist zwdem eine
Tenerung von einem Prozent enthalten, Vorbehalten bleiben die Beschliisse von Bundesrat
und Parlament zum Teuerungsausgleich fiir das Bundespersonal,

Der Sachaufwand nimmt gegeniliber dem Voranschlag 1995 geringfiigig ab, gegenitber dem
mutmasslichen Ergebnis 1995 leicht zu, Zu erwihnen ist die tiberdurchschnittliche Zunahme
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bei der Position Pacht/Mieten aufgrund des Rollmaterialleasings. Dabei handelt es sich aber
nicht um cigentlichen Mehraufwand sondern um eine Verschiebung zwischen den Aufwand-
positionen.

Die Aufwendungen fiir dic Abschreibungen, Zinsen und die nicht aktivierbaren Investitionen
sind weiterhin stark zunehmend. Bs handelt sich dabei um nun durch dic SBB nicht mehr be-
einflussbare Folgekosten der Investitionstitigkeit der vergangenen Jahre.

Mit der Einfithrung der Mehrwertstener musste ¢in neuer Aufwandposten eingefiigt warden
(Reduktion Vorstenerabzug Mehrwertstener), Auf den der Mehrwertsteuer nicht unterdiegen-
dan Umstitzen knnen dis SBB gemiss geltender Mehrwertsteuerverordnung keinen Vorsten-
erabzug geltend machen. Den geschiitzten Betrag von maximal 86 Millionen Franken miissen
die SBB somit als Aufwand abbuchen. Da noch verschiedene Interpretationsfragen mit der
Steuerverwaltung strittig sind, musste der mogliche Maximalbetrag eingesetzt werden.

b. Ertrag

Der Ertrag kommt voraussichtlich sowohl iiber das mutmassliche Ergebnis 1995, als auch
den Voranschlag 1995 zu liegen. Die Situation betreffend Tariferhthungen beim Personen-
verkehr bleibt unveriindert. Der Markt ist ausgereizt und Iisst eine Tariferhthung im Prinzip
nicht zun. Die durch die Einfiihrung der Mehrwertstener bedingte Tarifanpassung mit efner
Erh6hung des Grundtarifes um 3,6 Prozent sowie gezielten Preisanpassungen bei verschiede-
nen Fahrausweisen kann am Markt im laufenden Jahr nicht realisiert werden. Das heisst, es
kénnen keine Mehrertriige erwirtschaftet werden, ¢s muss ein Nachfrageriickgang hingenom-
men werden,

Beim Giitcrverkehr priisentiert sich die Lage cin wenig anders. Der Einfluss der Mehrwert-
steuer ist unbedeutend. Hingegen hat sich die Konkurrenzlage gegeniiber dem Sirassenver-
kehr (Dumpingangebote) nicht verbessert. Einmal mehr werden die fiir das laufende Jahr
budgetierten Wette nicht erreicht. Seit 1993 sind die Ertrlige - bei teilweise steigenden Men-
gen - sinkend, Gerads die Mengenentwicklung zeigt die volkswirtschaffliche und umweltpoliti-
sche Bedentung des Schienengiiterverkehrs, Grundsétzliche Entscheide tiber die weitere Zu-
kunft des Giiterverkehrs didrfen sich deshlb nicht allein auf dic gegenwirtige betrichswirt-
schaftliche Situation abstiitzen. .

131.2  Mittelfristplan 1997-2001

Der aktualisierte Mittelfristplen tefigt den aktuellen finanzpolitischen Rahmenbedingungen
Rechnung. Die SBB erreichten eing leichte Verbesserung gegentiber dem letzten Mittelfrist-
plan. Fraglich bleibt nach wie vor, ob dic cingeplanter Mehreririige tatstichlich realisiert wer-
den kénnen. Zudem wird bei den Personalkosten von Annahmen ausgegangen, die letztlich
nicht durch die SBB selbst entschieden werden knnen,

In den Darstellungen nicht beriicksichtigt sind die Verfinderungen, die sich aus der Bahnre-
form und die nenen Grundiagen zor Finandeming des Sffentlichen Verkehrs ergeben witrden.
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& Mit dem Modell des Leistungsaultrages 1987 sollen die Fehtbetriige ab 1999 wiader wegfal-

len. Wir haben die zuprunde liegenden Annahmen bereits in der letzjihrigen Botschafi einge-
hend kommentiert und verzichten hier auf weitere Ausfihrungen.
Dic grijssten Zuwachsraten weisen nach wie vor die Investitionsfolgekosten auf. Im Gegen-
satz zu den Konzessionierten Transportunternehmungen (KTU) miissen dic SBB nach heuti-
gem Rechit simtliche investierten Mittel - mit Ausnahme des seit vierzehn Jahren unverdn-
derten Dotationskapitals von 3 Milliarden Franken - verzinsen. Reduktionen der Folgekosten
sind hier seitens der SBB nur durch den Verzicht auf Investitionen moglich, Dies wiederum
wiirde es den Bundesbahnen verunmiglichen, ein zeitgemiisses Angebot zu prisentieren,

132 Kennzahlen

Darstellung 2
Produktivitéiskennzahlen

{ab 1991 neue Berechnungsmethode)
Besetzung Personenverkehr
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Die veranschlagte Betriebsprodukiivitit (Zugkilometer pro Arbeitsstunde) nimmt ab 1995
durchschnittlich 2 - 3 Prozent pro Jahr zu. Darin spiegelt sich die Umsetzung des konduk-
teurlosen Betriebes, der reduzierten Besetzung von Stationen und weiterer Rationalisie-
rungsmassnahmen.

Die durchschnittliche Besetzung der Ziige im Personenverkehr soll sich insgesamt leicht ver-
bessern. Bemerkenswert ist immerhin, dass diess Besetzung gegenwirtig bei etwa 130 Per-
sonen liegt. Das heisst mit anderen Worten, dass jeder SBB-Zug vom Anfang bis zum Ende
seiner Fahrt im Durchschnitt immer 130 Personen befordert. Diese Betrachtung ist natiirlich
theoretischer Natur, ist es doch nicht miglich, die Ziige von morgens 5 Uhr bis um Mitter-
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nacht, von der Ausgangs- bis zur Endstation, von Januar bis Dezember und vom Regionalzng
bis zum EuroCity gleichmiissig anszulasten.

Im Gilterverkehr ist die durchschnittliche Beférderungsmenge der Ziige in den vergangenen
JYahren unter 300 Tonnen gefallen, welche Menge nun wieder erreicht werden soll.

133 Abgeltungen
133.1  Regionaler Personenverkehr

Ab 1, Januar 1996 wird die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs der SBB nicht mehr
durch den Leistungsaufirag 1987 bestimmt, sondern durch das revidierte Eisenbahngessiz.
‘Wenn bisher der Bundesrat das abzupeliende Leistungsangebot festlegte und der Bund alleine
die ungedeckten Kosten abgalt, sind in Zukunft sowohl bei der Bestimmung des Leistungsan-
gebotes wic auch bei der Finanzierung die Kantone einbezogen. Damit sind die SBB den
KTU und dem Postantodienst gleichgestellt. Im Rehmen des SBB-Voranschlages ist deshalb
nicht mehr tiber die Hihe der Abgeltung zu entscheiden. Die Festlegung erfolgt neu in einem
Gesamtbetrag fiir SBB, PTT und KTU, da es den Kantonen mittel- und Bingerfristig aus-
drilcklich ermiglicht werden soll, Leistungen zwischen SBB, PTT und den cinzelnen KTU zu
verschicben und damit das Gesamtangebot zu optimisren.

Dic Ubergangsbestimmungen des revidierten Eisenbahngesetzes sehen vor, dass bis zum Ab-
lauf der Fahrplanperiode 1995/57, maximal aber bis 1999, das bisherige Angebot nach den

_neuen Regeln zu finanzieren ist, Damit haben die eidgenSssischen Riite das Angebot festge-
legt, was natiiclich auch die Mbglichkeiten fiir Einsparangen der Sffentlichen Hand auf ¢in
Minirmm beschriinkt, Denn die ungedeckten Kosten des bestellten Angebotes sind nach Ge-
setz gbzugelten, Darauf ist bei den Budgetberatungen Riicksicht zu nehmen,

Zwischen Bundesrat und SBB wurde 1993 vereinbart, die Abgeltung im Regionalverkehr von
725 Millionen im Jahre 1993 schrittweise anf 688 Millionen im Jahre 1996 zu reduzieren.
Wir sind deshalb davon ausgegangen, dass dieser Gesamtbetrag plus die bisher von den Kan-
tonen alleine getragenen Zusatzleistungen jene Summe darstellen, die 1996 durch Bund und
Kantone gemeinsam nach den neuen Schliisseln abzugelten ist. Da die Kantone durchschnit-
lich einen Viertel der ungedeckten Kosten zu tragen haben, bleiben fiir den Bund etwa 516
Millionen Franken. Der definitive Betrag kann erst festgelegt werden, wenn die interkantona-
len Verteiler bereinigt sind, was noch einige Zeit in Anspruch nehmen diirfte,

Dic von den SBB eingeleiteten Massnahmen zur Effizienzsteigerung im Regionalverkehr
konnten bisher weitgehend plangemiiss durchgefithrt werden. Die Einfithrung des kondukteur-
losen Betriches und reduzierter Stationsbedienungen, die Automatisierung von Sicherungsan-
lagen, der Einsatz kleinerer Zugskompositionen und der Ersatz gewisser Zugsleistungen
durch Busleistungen ermdglichen wesentliche Einsparungen ohne Reduktion des Fahrplanan-
gebotes, Der Grenzkostendeckungsgrad im Regionalverkehr konnte von 73 Prozent im Fahr-
planjahr 1990/91 auf bereits 93 Prozent im Fahrplanjahr 1994/95 angehoben werden. Durch
die Abgeltung mussten also neben den fixen Kosten noch 7 Prozent oder 27 Millionen Fran-
ken der proportionalen Kosten abgedeckt werden.
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133.2. Huckepackverkehr

Der Leistungsauftrag 1987 sicht vor, dass der Bundesrat das abzugeltende Leistungsangebot
festlegt und dariiber wacht, dass die Leistungen zu minimalen Kosten und in einer Qualitiit
erbracht werden, die den Anspriichen des Marktes entspricht. Diese Bestimmung gilt ab 1996
nur noch fiir den Huckepackverkehr, )

Die Forderung des Huckepackverkehrs entspricht den Zusagen, die die Schweiz im Transit-
vertrag gegenilber der EG gemacht hat. Die entsprechenden Angebote begegnen einer regen
Nachfrage, die Transportmengen kdnnen laufend gesteigert werden. Dies zeigt, dass der ein-
geschlagene 'Weg grundsiitzlich richtig ist. Leider ist die Kostendeckung, insbesondere der
“rollenden Landstrasse”, schlecht; wun die verkehrspolitischen Ziele zu erreichen, muss aber
das Grundangebot von insgesamt 46 Ziigen aunfrecht erhalten werden. Dafiir ist eine gleich-
bleibende Abgeltung von 110 Millionen Franken erforderlich. Dabei muss zur Kenntnis ge-
nommen werden, dass fast 70 Millionen Franken allein zur Abdeckung der Infrastrukturko-
sten (Investitionsfolgekosten) benbtigt werden, Angesichts des hohen Fixkostenanteils witrde
einc Reduktion des Anpgebotes zu einer Erhthung des Unternehmungsfehlbetrages fithren,
Die Entlastung fitr den Bund wiire deshalb minimal, bei crheblichem verkehrspolitischem
Schaden,

Die Preise der "rollenden Landstrasse” miissen sich an den Grenzkosten fiir eine "Selbst-
fahrt" des Lastenzuges messen und sind deshalb, bezogen auf die Bruttolast, vergleichsweise
tief. Eine Anderung wird hier erst eintreten, wenn die variablen Kosten des Schwerver-
kehrs ansteigen (Treibstoffpreise, Mautgebiihren, leisungsabhiingige Schwerverkehrsabga-
ben, allfiilige AlpTransit-Abgabe). Die Einfilhrung einer leistungsabhiingigen Schwerver-
kehrsabgabe, die den Strassentransport in der Schweiz wm 10 Prozent verteuert, wiirde nach
Abschitzung der SBB theoretisch eine Bahntariferhthung von 3 Prozent im Binnen-, Ex-
port- und Importverkehr ermisglichen. Im Transitverkehr ist aber generell keine Preiserhung
mbglich, da der massgebende Konkurrenzpreis durch die Strassenumfahrung der Schweiz be-
stimmt wird, Hier wiirde sich erst ein Spielranm ergeben, wenn die EU ihre an sich be-
schlossenen Grundsitze der Kostenwahrheit umsetzen wiirde. Anpesichts der starken Stel-
lang der Strassenlobby besonders der siidlichen EU-Mitgliedslinder, ist diese Umsetzung
noch nicht in Sicht. .

Dancben hat der Beitritt Osterreichs zur BU und die "Harmonisierung” der Abgaben im
Schwerverkehr zur Verbilligung der Transporte in Dentschland und Osterreich gefiihrt. Die
Anfhebung der Zollabfertigung verkiirzt die Umlaufzeit der Lastwagen und erhoht die Produk-
tivithit weiter. Sodann miissen die $BB im internationalen Verkehr in ECU abrechnen, erlei-
den also wegen des starken Frankenkurses zusttzliche Ertragseinbussen, Schliesslich ist
auch der Bahntransport via Osterreich und Frankreich vergleichsweise billiger geworden und
die SBB sind bei der Tariffestsetzung nicht frei, sondern von den auslindischen Partnerbah-
nen abhiingig,

Das alles fithrt dazu, dass voraussichtlich im Markt keine Tarifanpassungen wmgesetzt wer-
den kinnen. Wir verweisen in diesem Zusammenhang auch auf die in der letztjihrigen Bot-
schaft unter Ziffer 145 gemachten Ausfithrungen,
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Die im Finanzplan des Bundes enthaltene Reduktion der Huckepackabgeltung nach Einfithrung
der leistungsabhiingigen Schwerverkehrsabgabe wird von den SEB aus den dargelegien
Griinden als unrealistisch betrachtet und ihr Mittelfristplan geht von einer Erhthung der Ab-
geltung #m Rahmen der Teuerung und des im Transitvertrag festgelegten Angebotsansbaus
(Korridor mit 4 m Eckhthe via Litschberg) aus.

In Gegensatz zur Kostendeckung ist dic Auslastung und damit die verkehrspolitische
Wirksamkeit des fraglichen Angebotes sehr gut.

134 Infrastrukturleistung des Bundes
1341  Voranschlag 1996

Die zu tragenden Kosten der Infrastrukturrechnung basieren nicht auf einer unmittelbaren
Bestellung des Bundes. Sie sind vielmehr Ausdruck der SBB-Investitionspolitik und der Si-
tuation am Kapitalmarkt (Zinsen). Gemiss Leistungsauftrag 1987 zahlt der Bund im Gegen-
satz zu den Abgeltungen die ungedeckten Infrastrukturkosten im Nachhinein. Das Rechnungs-
ergebris 1996 der Infrastrukturerfolgsrechnung beeinflusst deshalb erst die Rechnung 1997
des Bundes.

1342  Mittelfristplan 1997-2001

Wie nachstehende Darstellung illustriert, nimmt der Anteil der Infrastruktur-Investitionsfolge-
kosten gemessen am Gesamtanfwand stetig zu. Dies ergibt sich aus dem umfassenden Inve-
stitionsbedarf (Ausbau, Emeuerung, Sicherheit, Rationalisierung). Das zu realisierende Inve-
stitionsvolumen wird in den n#chsten Jahren, auch mit reduzierten BAHN-2000-Programmi,
weiter munehmen, Der Anteil der Infrastrukturkosten am Gesamtanfwand diirfte sich unter
gleichbleibenden Rahmenbedingungen bis ins Jahr 2001 auf iiber 27 Prozent erhShen. Umge-
kehrt bildet sich der Anteil des Betriebsaufwandes langsam von 81,4 Prozent im Jahre 1988
auf noch 72,9 Prozent im Jahre 2000 zuriick.

Die hier genannten Zahlen gelten nur fiir den Leistungsauftrag 1987, Sobald eine Infrastruk-
turfinanzierung auch nur teilweise ber unverzinsliche (bzw, "variabel verzinsliche") Darle-
hen erfolgt, wiirde sich hier eine erhebliche Anderung ergeben.
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Darsteliung 3
Anteil des Infrastrukiuraufwandes am Gesamiaufwand
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Das Ansteigen des Infrastrukturanfwandes im Gefolge des Investitions-Nachholbedarfes war
seit Beginn des Leistungsaufirages 1987 begleitet von einer Verschlechterung des Unternch-
mungserfolges. Das heisst, auch die Betriebsaufwendungen stiegen stiirker an als die Markt-
ertriige. Der Mittelfristplan rechnet diesbeziiglich mit einer Wende, dies allerdings bej optimi-
stischen Annahmen iiber die Ertrags- und Personalkostenentwicklung.

Es ist ersichtlich, dass auch in der teuerungsbereinigten Betrachtung die Verhdlinisse von
1987 in absehbarer Zeit nicht mehr erreichbar sind. Dies natiirlich immer unter dem Vorbe-
halt, dass nicht eine nachhaltige Anderung der Verkehrspolitik den SBB erlauben wiirde, ihr
Preisniveau anzuheben. Bs zeigt sich auch hier, dass die Untenehmensfithrung zwar einiges
erreichen kann, indes von den politischen Rahmenbedingungen abhiingig bleibt.
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Darstellung 4
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135  Fehlbetrag

In der Konzeption des Leistungsanftrages 1987 wurde die Moglichkeit, dass iiber mehrere
Perioden ein (struktureller) Fehlbetrag auftreten kinnte, nicht in Betracht gezogen, Aufgrund
der damaligen Situation wurde davon ausgegangen, dass der marktwirischafiliche Bereich zu-
mindest seine direkten Kosten lingerfristig decken kbnne, Diese Annahme hat sich als Fehl-
einschiitzung erwiesen, weil insbesondere die Preisentwicklung im Gliterverkelr aber auch
die Preiselastizitiit im Personenverkeht aus damaliger Sicht anders beurteilt wurde, Die SBB
rechnen nun wieder mit einer Verbesserung, dic sich wesentlich auf eine kostengiinstigere
Produktion abstitzt. Ohne Mehrerirag im Giitervetkehr und ohne Teusrungsanpassong der
Preise im Personcnverkehr sind dicse Ziele aber nicht erreichbar, Und ohne Anderung der
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen ist es zumindest sehr fraglich, ob diese geplanten
Mehreririige realisierbar sind, Auf die Zusammenhiinge zwischen Verkehrserirag und Kosten-
wahrheit wurde bereits hingewiesen.

Per Ende 1994 betrug der kurnulierte Passivsaldo 322 Millicnen Franken und dieser diirfte
Ende 1995 den Betrag von rund 663 Millionen Franken erreichen. ¥n Rahmen der Defizite
bis 1998 wird er unter den heutigen Rahmenbedingungen auf fiber 1 Milliarde Franken an-
steigen, Bundesseitig wird der Passivsaldo durch entsprechende RiicksteHongen abgedeckt.
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136 Auswirkungen auf den Bundeshauéhalt

Die Entwicklung der fiir den Bundeshaushalt relevanten Grdssen stellt sich wie folgt dar:
Darstellung 5
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Die Infrastrukturleistung stellt eine wachsende Belastung des Bundeshaushaltes dar. Soll die
bestehende Substanz zumindest aufrecht erhalten und ein sinnvoller Ausbau (insbesondere
BAHN 2000} sichergestellt werden, wird sich diese Tendenz unter den gegenwirtigen Rah-
menbedingungen (LA 87) fortsetzen.

Bei den Abgeltungen konnte dageren eine Stabilisierung erreicht werden. Das bedeutet aber
gleichzeitig eine Stagnation beim Angebot. Mehrieistungen sind grundsétzlich ausgeschiossen,

Der Gesamtbelastung des Bundes von rund 2% Milliarden Franken ist immer die Frage entge-
genzuhalten, was wiire, wenn dieser Betrag eingespart wiitde und das entsprechende Ange-
bot nicht existieren wiirde. Die Antwort ist nicht einfach. Sicher wiirde fiir viele Mitbiirger
die Mobilitiit eingeschriinkt, viel Verkehr wiirde auch auf die Strasse abwandern. Dies fiihrt
zu Kosten fiir den Strassenbau, zu verschlechterter Umweltqualitit, jenes zu einer Einbusse
an Lebensqualitit und vielleicht sogar zu sozialen Spannungen. Aus dieser Sicht ist das er-
hebliche Engagement des Bundes gerechtfertigt.
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Tabelle 2

Bundeshelastunyg in Millianen Franken
Finmnzislls Leistungsn RE HE RE RE ME VA PL PL PBL PL PL
dne Bundes (SBB-Sicht) " 92 9 94 95 98 7T 98 S99 00 01
Ordentliche $BB-Gesetzgobung;

. - ragionaler Parsonenvarkehr 600 670 725 726 693 &l 533 545 657 570 583
« Huckepackverkehr §0 88 99 105 110 110 10 115 122 131 132
- [nfrastrukturiaistung 1) 1183 1215 1297 1399 {1446 1543 1636 1728 1826 1911 1990

1883 1973 2121 2220 2240 2169 2279 2388 2505 2612 2705

Andere Bundosbeschlgsse:

- Tarlfarieichterungen im

ftsntlichan Voeskehr 3 17 [} Q0 g 8 g Q [+ ] 0
- Autovarlad Simplon i 1 o '] 0 0 [} g 0 0 0
-Tutl.'i Bundeslsistungun 1873 1991 2121 2220 2249 2169 2279 2088 2505 2612 2705
Fehlbetrag 2} 20 136 98 198 Q41 263 165 26 0 0 0
Total Inkl, Defizit 1901 2127 2219 2427 2590 24032 2444 2414 2505 2612 2705

1) Erscheint in dor Bundesfinanzrachnung ain Jahr spatar
2) Verursacht eine ROckstellung in dar Bundesrachnung ein Jahr spater

137 Investiticnsrechhung

1371  Voranschlag 1996

Die Priosithtensctzung in der Verkehrspoliik hat einen Investitionsschub beim Sffentlichen
Verkehr ausgelost. Dies entsprang der Notwendigkeit, das bis zur Jahrhundertwende entstan-
dene Netz den heutigen Kundenbediifnissen sowie modernen Effizienz-Erfordernissen anzu-
passen und den Riickstand gegeniiber der Strasseninfrastruktur aufzuholen, Dieser Prozess
ist nicht abgeschlossen, musste aber angesichts der knappen Finanzmittel verlangsamt wer-
den. Wir sind tiberzeugt, dass das Verkehrswachstum nur mit einer modemen Schieneninfra-
strukiur effizient und umweltvertriiglich zu bewiltigen sein wird.

Die hohe Investitionsquote driickt sich jedoch auch in stelgenden Folgekosten aus. Jeder neue
Anlageteil muss verzinst, abgeschrieben, unterhalten und betrichen werden, Aber allsin die
Substanzerhaltung verursacht steigende XKosten, Bahnanlagen haben eine buchhalterische
Nutzungsdauer von 35 - 40 Jahren, die tatsichliche lisgt oft noch daritber. Es ist einleuch-
tend, dass nach dieser Zeitspanne die Abschreibungsmittel fiir den Ersatz nicht austeichen
und dass die zwischenzeitliche technische Entwicklung und Umweltschutzaspekie zu berllck-
sichtigen sind, Dabei sind jedoch die Rationalisierungspotentiale vermehrt auszuniitzen,

Der Voranschlag enthilt Bruttoinvestitionen von 2350 Millionen Franken, wovon 108,7 Mil-
lionen durch Dritte getragen werden. Von den verbleibenden Nettoinvestitionen entfallen 94
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Millionen auf kommerziells Nutzungen sowie Liegenschaftserwerb, 508,8 Millionen auf Inve-
stitionen zulasten der Verpflichtungskredite BAFN 2000 und Huckepackkorridor sowie 17,5
Millicnen auf dic Lirmsanicrung. Die ordentlichen Investiionen sind auf 1581 Millionen
Franken vor Steuern plafoniert (ohne Kiirzung des Vorsteuerabzuges). Schiiesslich enthiflt
die Investitionsrechnung vorsorglich eiien Betrag vor 40 Millionen Franken an Vorsteuerab-
ziigen, die nach Interpretation der Steuerverwaltung nicht abziehbar sind.

Vom Total der Bruttoinvestitionen cntfallen 1733,5 Millionen Franken anf Bahnanlagen, der
Rest von 616,5 Millionen auf Rollmaterial, Werkstitten und Krafiwerke.

e .-

Tabelle 3

Investitionsrechnung
IR Rechnung Rechnung Voranschlag Voranschiag Differenz zu
1993 1934 1995 1996 RE94 VAS5
Mio. Fr.  Mio. Fr. Mio. Fr. Mo, Fr.
Bruttoinvestitionen 21476  2020.6 2216.5 23500 163% 6.0%
Beltrage Dritter 737 042 94.6 108.7 15.4% 14.9%
Verschiedene Ertrige 33 34
Nettoinvestitionen
zu Lasten der SBB 2070.6 19233 2121.9 2241.3  185% 5.6%
davon
- ordentliche nvestitionen  1550.1 1519.4 1581.0 1581.0 41% 0.0%
- BAHN 2000 1} 137.7 155.9 813.3 437.3 180.5% 39.6%
- Huckepackkorridor 3438 205.5 84.1 71.5  -65.2% -15.0%
- LArmsanierung 3} 0.0 0.0 15.0 17.5
- Verschiedenes 2) 39.1 425 128.5 134.0 215.3% 4.3%

1} Bezogen auf den Verpflichtungskredit von 5.4 Milliarden Franken
2) Vorsteuerkarzung {ab 95}, Lisgenschaftserwerb und Investitionen fr kommerziefle Nutzung
3) Finanzlerung nicht geregelt

Zur Beschriinkung des Finanzbedarfes und zur Verteilung der Risiken verfolgen die SBB ei-
ne flexible Politik der Grundstiicksentwicklung, Sie bemiihen sich unter anderem um Koope-
rationen mit Dritten und ermiglichen so fallweise eine vom Bund unabhéingige Finanzierung.
Dic Investitionen fiir den Huckepackkorridor Gotthard nifhern sich threm Ende. Der Vellbe-
trieb wurde bereits am 1. Januar 1994 aufgenommen. Einzelne Arbeiten werden allerdings
erst spiter abgeschlossen, Der vorgesehene Kostenplafond kann unterschritten werden.
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Das Problem der baulichen Limmschutzsanierung bestehender Anlagen (Lirmschutzwiinde),
insbesondere deren Finanzierung ist noch offen. Inzwischen liegen Lsungsvorschlige sei-
tens einer interdepartementalen Arbeitsgruppe "Finanzierung des dffentlichen Verkehrs" vor,
Bis zur Klrng der Finanziemmg erfolgt diese auf die iibliche Weise mittels verzinslicher
Darlehen, Die Position erscheint aber bereits als separater Posten.

Darstellung 6
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Dic obige Darstellung zeigt auf, welcher Teil der Investitionen aus selbst erwirischafteten
Mitteln gedeckt werden kann (das heisst aus Markterltsen und Abgeliungen bezahlt wird),
Der als "Zunshme der Netioverschuldung” bezeichnete Rest muss von aussen als Darlehen
zufliessen. Bei den KTU geschieht dies ilber bedingt riickzahlbare Darlehen aus dem Rahmen-
kredit fiir die Investitionshilfe. Den SBB werden aber bis heute ausschiiesslich marktmiissig
verzinsliche Darlehen gewihrt,

137.2  Mittelfristplan 1997-2001

Der Mittelfristplan ist fiir die Investitionen von besonderer Bedeutung, da diese eine linger-
fristige Planeng und Vorbereitung erfordern uwnd zudem einen wesentlichen Teil des kiinftigen
Aufwandes der SBB Iangfristig fixieren. Man muss sich andererseits auch {iber die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der Investitionen Rechenschaft geben, Kurzfristig sind viele Ar-
beitsplitze bei SBB und Industric davon abhiingig. Zudem wird damit ¢ine Infrastruktur er-

1224



stellt bzw. aufrechterhalten, auf der mittcl- und langfristig wiederom eine Wertschépfung zu-
gunsten der schweizerischen Volkswirtschaft moglich ist.

Der Investitionsplafond fiir ordentliche Investitionen belfuft sich bis Ende 1996 auf 1581
Millionen Franken (vor Steuern) jihrlich. Ab 1997 ist eine Erhthung des Plafonds avf 1630
Millionen und danach alle zwei Jahre um 20 Millionen unumginglich, weil sonst dic Substan-
zerhaltung nicht mehr gewishrleistet ist. Dabei ist zu beachien, dass der Investitionsplafond
fir das gesamnie SBB-Netz bemessen ist. Es miissen demnach auch die Substanzerhaltungs-
und wichtigen Rationalisierungsinvestitionen auf Regionallinien darin Platz finden. Bis 1995
lag hier das Schwergewicht bei den Fahrzeugen (fiir den kondukteurlosen Betrieb), ab 1996 .
sind schwergewichtig die Sicherungsanlagen zu bearbeiten,

Darstellung 7
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14 Aktuelle Entwicklungen

141 Einfithrung der Mehrwertsteuer per 1. Januar 1995
141.1 Mehrwertsteuerbedingte Preiserhthungen

Die Ablgsung der Warenumsatzsteuer durch dic Mehrwertstener (MWST) hat vielfiiltige
Auswirkungen auf den Sffentlichen Verkehr. Da die Dienstleistungen neu generell steuer-
pflichtig sind, unterstehen die meisten Marktertriige des Gffentlichen Verkehrs der Mehrwert-
stewer. Uber Tariferhthungen wurde versucht, die Steuer soweit moglich auf die Kunden zu
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iiberwilzen, was im Personenverkehr jedoch gescheitert ist, Im Giiterverkehr ist die Situation
insofern anders, als die allermeisten Gilterverkehrskunden die Mehrwertsteuer als Vorsten-
erabzug neutralisieren kinnen, Lingerfristiz werden sich insgesant gewisse Entlastungen ex-
geben, indem die Vorstener auf Investitionen ("taxe occulte") zumindest teilweise zuriicker-
stattet wird. '

Die Finanzkommission des Stinderates hat den Bundesrat aufgefordert, zu gewissen Pro-
blemkreisen im Zusammenhang mit der Mehrwertsteuer Stellung zu nehmen, was mit den
folgenden Ausfithrangen geschicht,

1412 Reduktion des Vorsteuerabzuges

Etwas schwietiger ist die Lage beziiglich des Vorsteuerabzuges durch die Unternehmungen
des Gffentlichen Verkehrs inklusive SBB. Die Mehrwertstener-Richtlinie der EU, die tiber
weite Teile Vorbild fiir die schweizerische Losung war, sieht vor, dass dic Vorstener-Riick-
erstattung im Verhiltnis der erhaltenen Subventionen zu den Markterlosen gekfirzt werden
kann, was als "uncchte Steuerbefreiung” bezeichnet wird, Diese Moglichkeit wird nach un-
serer Kenntnis von keinem Mitgliedsland umgesetzt. In Deutschland sind Subventionen an die
Unternehmung (z.B, Defizitdeckung, Abgeltang) echt steuerbefreit, fithren also nicht zu einer
Vorsteuerkiirzung, Demgegentiber sind Subventionen zugunsten des Kunden (z.B. Verbilli-
gungsbeitrige fiir Fahrausweise) voll der Mehrwertsteuer unterstellt, Der Bundesrat hat
beim Erlass der Mehrwertstever-Verordnung die Lisung der unechten Befreiung gemiiss der
EU-Richtlinie gewithlt, dabei aber siimtliche Subventionen dieser Repelung unterstellt, also
auch Tarifverbillipungsbeitriige.

Da die staatliche THfigkeit im allgemeinen nicht unter die Mehrwertstzuerpflicht £illt, werden
die dort verwendeten Giiter und Dienstleistungen im Sinne des Endkonsums besteuert, Ein
Vorsteuerabzug ist demzufolge ausgeschlossen. Bei subventionierten Leistungen wird nun
davon ausgegangen, dass jener Teil, der vom Kunden bezahlt wird (und der Mehrwertsteuer
unterliegt), auch mmm Vorsteuerabzug berechtipt, nicht aber jener Teil, der aus allzemeinen
Steuenmitteln gedeckt wird, Die Leistung wird also fiktiv ift Privatkonsom und Staatskonsum
aufgeteilt,

Dem Bundesrat war bewusst, dass diese Losung mit Kiirzung der Vorsteuer den Subventi-
onsbedarf von Bund, Kantonen und Gemeinden fiir den 6ffentlichen Verkehr erhthen kann
(cine Abwilzung auf die Tarife ist weder sachgerecht noch am Markt umsetzbar, wie einlei-
tend festgestellf). Nicht offensichtlich waren beim Beschluss allerdings die mannigfaltigen
Vollzugsprobleme, die sich in der Folge zeitigten.

Am schwerwicgendsten waren die Probleme im Zusammenhang mit der Investitionstitipkeit
im offentlichen Verkehr. Den Unternshmungen des &ffentlichen Verkehrs wurde deshalb die
Muglichkeit erdffnet, in Anlchnung an die Abrechnungsweise der Gemeinwesen, je eine ge-
trennte Berechnung der Vorsteuer bzw. der Vorsteuerkiirzung fiir die Investitionsrechnung
und die Befrichsrechnung vorzunehmen. Um die Wetthewerbsneutralitit und Rechimissigkeit
dieser Regelung zu gewihrleisten, sind die Abschreibungen auf jenen Investitionen und Inve-
stitionsteilen, fiir dis ein Vorsteuerabzug gewlihrt wurde, als Eigenverbrauch zu verstenern,
Diese Losung ist gerecht und transparent, aber immer noch relativ aufwendig. Sie verhindert
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aber immerhin, dass die hohen Investitionen fiir BAHN 2000 und NEAT zu einer spiirbaren
Steigerung der Vorsteverabzugs-Kiirzung fiithren.

Erleichterungen gegeniiber dieser Lsung sind cine politische Frage. Eine echte Steuerbefrei-
ung filihrt zu Einnahmenausfillen beim Bund, die Ausgabenreduktion (Subventionen fiir den
Gffentlichen Verkehr) verteilt sich aber auf Bund, Kantone und Gemeinden. Eine Unterstel-
Jung der Subventionen unter den reduzierten Satz der Mehrwertsteuer fishrt insgesamt zu ei-
ner leichten Mehrbelastung gegentiber der oben dargestelliten, wettbewerbsnentralen Abrech-
nungsmethode. Sie hitte aber den Vorteil der cinfachen Berechnung. Dies liesse sich noch
mit einer dritten Variante erreichen, indem die Vorsteuerkiirzung nicht auf der Basis der Re-
lation Subventionen zu Gesamterléisen, sondern auf der Basis der Subventionssamme pau-
schaliert berechnet wiirde. Fiir den &ffentlichen Verkehr ergab eine Berechnung aufgrund der
Verkehrsstatistik 1992 cinen Satz von 1,5 Prozent. Das wiitde bedeuten, dass grundsitzlich
auf jedem Subventionsfranken fiir den Gffentlichen Verkehr 1,5 Rappen Vorsteuern nicht
riickerstattet bezichungsweise bezahlt werden miissten, unabhéngig von den iibrigen Bririi-
gen. Diese Losung wire insbesonders auch fiir die tffentliche Hand transparent und bere-
chenbar. Entsprechende Entscheide sind beim Erlass des Mehrwertstever-Gesetzes zu fillen,
wobei eine riickwirkende Inkraftsetzung grundsitzlich denkbar ist. Der Bundesrat ist be-
strebt, in der Frage der Mehrwertsteuer-Belastung einerseits eine transparente, andererseits
aber auch eine der finanziellen Situation des &ffentlichen Verkehrs angepasste Losung auf
Gesetzesstufe zu erreichen. Der offentliche Verkehr soll gegeniiber dem Strassenverkehr
nicht einen weiteren Wettbewerbsnachteil erfahren.

141.3 Gleichstellung mit dem Luftverkehr

Aufgrund internationaler Gepflogenheiten, ist der grenziiberschreitende Luftverkehr nicht der
Mehrwertsteuer unterstellt. Hingegen sind entsprechende Fahrten auf dem Landweg stever-
pflichtig. Hier stellt sich vor allem ein Abgrenzungsproblem: Angenommen zwei Personen
wollen von Thun nach Paris reisen, Eine Person Iiist ein Billett Thun - Paris, ab Bern giiltig
im TGV, dic andere Person besitzt ein Abonnement nach Neuenburg (dem letzten Halt des
TGV auof Schweizer Boden) und 18st nur fiir die Strecke Neuenburg - Paris ein Billett. Ab
wo_miisste nun dic Steuerbefreiung greifen? Fiir die internationalen Billette (Thun - Paris
und Neuvenburg - Paris), fiir die Fahrt mit dem TGV ab Bern oder fiir das Teilstiick zwischen
letztern Halt und der Grenze? Rein von der Umsetzung her wire die Steuerbefreiung der Bil-
lette wohl die einfachste Lisung, fithrt aber doch zu wesentlichen Steuerausfillen. Der Bun-
desrat michte diesen Entscheid dem Parlament iiberlassen, damit es abwiigen kann zwischen
den miglichen Steueransfillen und der Gleichstellung Flugverkehr - Bahnverkehr, Dabei wird
sich dann natiirlich auch die Frage nach der Behandlung des grenziiberschreitenden Busver-
kehrs stellen.

141.4 Ubergang WUST - Mehrwertsteuer

Grundsitzlich wurde beim Ubergang von der WUST zur MWST verlangt, dass 1994 verkauf-
te, aber erst 1995 konsumierte Leistungen der Mehrwertstener unterstellt werden, was die
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Dienstleistungsunternehmen zwang, zusiitzlichen Abrechnungsaufwand oder Ertragseinbus-
sen in Kaef zu nehmen. Im 6ffentlichen Verkehr hat das insofern zu zustitzlichen Problemen
gefilbrt, als die Unternehmungen aufgrond der gesetzlichen Verpflichtung zur Verbffantli-
chung der Tarife nicht in der Lage waren, die Preise inklusive MWST schon vor dem 1. Ja-
nuar 1995 anzuwenden. Die Bestenerung von Fahrausweisen, die vor diesem Datum ver-
kauft wurden, fiihrt somit zwangsweise zu hoheren Defiziten. Die mehr eingenommene
Mehrwertsteuer miisste somit als zuslitzliche Defizitdeckung gleich wieder ausgegeben wer-
den, Das ist nicht sinnvoll.

142 Cargo Domizil

Cargo Domizl wurde per 1. Januar 1995 in eine Aktiengeselischaft ausgelagert und soll ko-
stendeckend gestaltet werden. Das 1985 eingefithrte Grundkonzept wird nicht verlassen,
sondern konsequent zu einem konkurrenzfithigen Produkt weiterentwickelt. Die so entstande-
ne Stiickgutgesellschaft weist die gleiche Produktionsstruktur wie viele andere Stilckgutge-
sellschaften anf, I4sst aber die Stiickgiiter zwischen den Regionalzentren statt mit dem Last-
auto als Wagenladungen durch die Bahn transportieren, Die Cargo Domizil AG wird damit zu
einem "gewsthnlichen” Anschlussgleis-Grosskunden. Leider zeigten sich zu Beginn einige Or-
ganisations- und Informatikprobleme, die Startschwierigkeiten sichtbar machten. Diese zeigen
guch, dass dic neue Gesellschaft zu ciner wirtschaftlichen Einheit zusammenwachsen muss,
Da dis Cargo Domizil AG einer der grossen Giterkunden der SBB darstellt, miissen diese
am Aufbau der Firma interessiert sein und soweit miglich die notwendige Starthilfe gewih-
Ten.

143 BAXN 2000
143.1 Allgemeines

Die Uberarbeitong des Konzepts BAFN 2000 durch dis Schweizerischen Bundesbahnen und
das BEidgendssische Verkehrs- und Energicwirtschaftsdepartement miindete in den Bericht
{iber die ersts Etappe von BAHN 2000. Darin konnten die urspriinglichen Ziele des Ange-
botskonzepts BAHN 2000 trotz einer gewissen Straffung weitgehend aufrechterhalten wer-
den, Dies gelang vor allem mit Hilfe von betrieblichen Massnahmen und des Einbezugs von
modemstem Rollmaterial, welches fiir die Planung des Zeithorizonts 2001 respektive 2005
vorgesehen ist.

Am 11, Mai 1994 verabschiedete der Bundesrat seinen Bericht tiber die erste Etappe veon
BAHN 2000 zu Handen der eidgentissischen Riite. Am 4. Okiober 1994 nahm der Stiinderat
als Erstrat zustimmend Kenntnis vom Bericht. Am 6. Miirz 1995 nahm auch der Nationalrat
Kenntnis davon.

Das im Bericht des Bundesrates vom 11. Mai 1994 beschriebene Angebotskonzept der ersten
Etappe von BAHN 2000 wird bis im Jahre 2003 resp. 2005 mit Kosten von 7,4 Milliarden
Franken {(+/- 20%, Projektierungs- und Preisstand Mai 1993, exklusive Forderungen Dritter)
umgesetzt. Dieser Kostenrahmen entspricht teuerungsbereinigt dem urspriinglich vom Parla-
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ment bewilligten und vom Volk gutgeheissenen Kredit in der Hohe von 5,4 Millianden Fran-
ken.

Im Bericht fiber die erste Etappe von BAFIN 2000 ist von den urspriinglich geplanten Neu-
baustrecken nur noch der Bau der Strecke Mattstetten - Rothrist und des Vauderens-Tunnels
vorgesehen, Die iibrigen urspriinglich geplanten Neubaustrecken, die aus Kapazititsgriinden
vorliinfig nicht notwendig sind, konnten zuriickgestellt werden.

Kempunkt des Angebotskonzepts BAHN 2000 ist das Knotenprinzip, Dazu muss die Fahr-
zeitgleichheit von rund einer Stunde zwischen den grosseren Zentren erreicht werden. Rund
40 grisssere Infrastrukiurprojekte, betriebliche Massnahmen und Rollmaterialverbesserungen
wie der Einsatz von Neigeziigen und Doppelstockwagen sollen der Erreichung dieses Ziels
dienen.

1432 Zeitplan

Die Umsetzung des Konzepis wurde von den SBB schon parallel zu den parlamentarischen
Beratungen eingeleitet. In halbjihrlichen Standberichten zu BAHN 2000 legen dic SBB den
Fortgang und Verlanf der Arbeiten sowie die Kosteneinhaltung dar.

Die Machbarkeit des Angebots-Zwischenschrittes "Impuls 97" wurde bestiitigt und das Kon-
zept im Sommer 1995 der Offentlichkeit vorgestellt. Das Grobkonzept fiir den Ange-
bots-Zwischenschritt 2001, der als zentrales Blement dic Fahrzeitgleichheit zwischen Lau-
sanne und Ziirich via Jurasiidfuss und via Bern beinhaltet, wurde vertieft.

Planung und Realisierung einzelner Bauprojekte sind terminkritisch. Die Auftréige fiir die Er-
- arbeitang der Vor- und Bauprojekte konnten weitgehend erteilt werden.

Unter den zahlreichen Einzelprojekten sticht vor allem die Neubaustrecke Mattstetten - Roth-
rist hervor:

Ein halbes Jahr nach der Verfiigung zum Abschnitt 4 Murgenthal - Rothrist kat das EVED
Ende Mai auch den Abschnitt 1 Mattstetten - Koppigen genchmigt. Das Teilstiick ist 12,7 km
lang; zusitzliche Massnahmen zom Schutz der Umwelt diirften zu Mehrkosten von mehreren
Dutzend Millionen Franken fithren. Vier Beschwerden zu dicsem Abschnitt sind noch vor
Bundesgericht hingig.

Andere grifssere Projekie wie die zweiten Doppelspuren Ziirich - Thalwil und Dietikon - Kill-
wangen-Spreitenbach sind im Plangenehmigungsverfahren. Die Bauarbeiten am Adlertunnel
(BL) wurden termingerecht aufgenomumien, In der Romandie konnten fiir den Doppelspuraus-
ban Onnens-Bonvillars - Vaumarcus - Gorgier-St-Aubin die Bauarbeiten aufgenommen wer-
den.

143.3 Kosteneinhaltung

Ein SBB-internes Controlling sowie die Vollzugs-Oberanfsicht unter Federfiihrung des Bun-
desamts fiir Verkehr in Form des Vollzugsausschusses BAHN 2000 sorgen fiir die termin-
und kostengerechte Einhaltung der Arbeiten,
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Von den gesamten Infrastrukturvorhaben im Rahmen von BAHN 2000 sind per Ende Juni
1995 Projekte im Umfang von 210 Millionen Franken in Betrieb, was 3 Prozent der Gesamit-
kosten ausmacht. In Ausfiihrung begriffen sind Projekte fiir 1230 Millionen Franken (17%
der Gesamtkosten), in der Phase des Plangenehmigungsverfahrens oder eines Bauprojektes
sind Vorhaben fiir 3060 Millionen Franken (41% der Gesamtkosten). Die restlichen Projekte
im Umfang von 2900 Millionen Franken (39% der Gesamtkosten) sind im Studium oder Vor-
projektstadium.

In keinem Fall der angelaufenen Einzelprojekte mussten bisher deutliche Kosteniiberschrei-
tungen festgestellt werden,

143.4 Ausblick auf das Jahr 1996

BAHN 2000 setzt in der Angebotsplanung 1996 das Schwergewicht auf die Konkretisierung
des Angebots-Zwischenschrittes "Impuls 97", der ver allem im Mittelland und in der Ost-
schweiz bedentende Verbesserungen bringen wird,

Im Bereich Rollmaterial werden Ende 1996 die Probefahrten der ersten Serie doppelstiickiger
Intercity-Wagen beginnen. Infrastrukturseitig werden die begonnen Grossprojekte Adlertun-
nel, der Ausban entlang dem Neuenburgersse, Ausbauten in der Region Aarau und weitere
ziigig weitergefiihrt, Die Bauarbeiten werden an folgenden grisseren Einzelprojekten aufge-
nommen:

= 3. Gleis Bern Wankdorf - Ostermundigen,

Abschnitt 1 der Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist sowie Abschnitt 4 Rothrist und
Murgenthaltunnel,

Ausbau Bahnhof Olten,
Zweite Doppelspur Dietikon - Killwangen-Spreitenbach,

Tunnelanpassungen fiir Doppelstockwagen,

15 AlpTransit (NEAT)

Die Arbeiten fiir AlpTransit Gotthard verlaufen programmgemiss. Seit September 1993 pla-
nen und realisieren dic SBB als Bavherr im Auftrag des Bundes die rund 125 km lange Neu-
baustrecke zwischen Arth-Goldau und Lugano. Dafiir steht ihnen der von den eidgendssi-
schen Riten am 1. Oktober 1991 beschlossene erste Verpflichtungskredit von 500 Millionen
Franken zur Verfiigung,

Genehmigung Vorprojekte

Aufgrund des Antrages des EVED vom 25, Mirz 1995 wiirde das Vorprojekt fiir die Linien-
filhrang des Gotthard-Basistunnels am 12, April 1995 durch den Bundesrat genehmigt. Die
Vorprojektgenehmigung fiir die ifbrigen Teilabschnitte der Neubaustrecke Gotthard wird zu-

riickgestellt. Der Entscheid des Bundesrates {iber die Bavetappen und den Zeitplan erfolgt zu
einem sphteren Zeitpunkt,
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Auflage- imd Bauprojekie
Pas Plangenchmigungsverfahren filir das Auflageprojekt des Gotthard-Basistunnels wird vom
EVED Ende September 1995 eingeleitet.
Die Baubewilligung fifr den Schacht Sedrun diirfte das EVED aller Voraussicht nach im
4. Quartal 1995 erteilen ktinnen. Fiir den Zwischenangriff Sedrun wird das bestehende Ei-
senbahnnetz der RhB/FO als Baustellenzufahrt ausgebaut, Die Projekts befinden sich in der
Bearbeitungsphase Auflageprojekt. Bei cinigen wurde bereits das Plangenehmigungsverfahren
durch das BAV cingeleitet. Dic zweite von insgesamt drei Bauetappen des Projektes Obet-
bauerneverung Versam-Safien - Valendas-Sagogn wurde Ende Juni 1995 abgeschlossen.
Sondierstollen, Geologische Edkamdungen
Der Sondierstollen Piora nihert sich der kritischen Piora-Mulde. Mit bis zu 400 m langen ho-
rizontalen Bohrungen wird das Gebirge vorsondiert, bevor der Stollenausbruch vorgetrieben
wird. Bis Ende Jahr sollie man weitere wesentliche Brkenntnisse fiber die Aunsdehnung der
Piora-Mulde gewonnen haben. Die Erkundungsarbeiten fiir den Sondierstollen Sigifino des
Ceneri-Basistunnels werden im Herbst 1995 anfgenommen,
Beide Sondierstollen bringen wichtige Etkenntnisse fiir die Detailprojektierung der Basis-
tunnels und sind filr die Festlegang des weiteren Vorgehens sowohl in bezug auf die politi-
schen BEntscheide wie die Festlegung der Bautechniken und Bauprogramme von entscheiden-
der Bedeutung.
Verpflichtungskredite
Der 2. Verpflichtungskredit ist fiir die Vorbereitungsarbeiten der eigentlichen TunnelrShren,
also fiir die Zwischenangriffe in Amsteg, Sedrun, Faido sowie Bauvorbereitungsarbeiten bei
den Tunnelportalen in Erstfeld und Bodio bestimmt, Dieser zweite Verpflichtungskredit ist -
mit einer an die NEAT-Finanzierung gebundenen Sperrklausel - von Stiinderat und National-
rat gatgeheissen worden,

Tabelle 4
Mittelbedarf SBB AlpTransit Gotthard und Anschiuss Ostschwelz 1996-1999

inkl. AlpTransit Zutahrt RhB/FO Surselva

{in Mio. Fr.) . 1996 1897 1998 1999
Planung SBE 1) 309 a6 517 689
Bund 2} 3) 273 43 577 782

1) Budget Investition Aufwand SBB gem#ss Budgetbotschaft SBB (Preisbasis 1991,
chne Bau- und Darlehenszinsen sowle Mehrweristeuer).

2} Zahlungsbedarfsbudget Bund (Grundlage flir VA 96 und FP $7-88, Preisbasis 1991,
inkl. Bau- und Darlehenszinsen, ohne Mehrwertsteuer, Inkl. Anteile Kapitalrechnung).
3) Der Voranschlag 1996 wurde im Jull 1995 dem revidierten Bauprogramm gemass
Bundesratsbeschluss vom 12, April 1995 angepasst (Vorprojektentscheid)
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2 Kommentar zum Bundesbeschluss
21 Artikel 1

Nach Artikel 7 Buchstabe dbit des SBB-Gesetzes (SR 742.31) genehmigen die eidgendssi-
schen Rite den Infrastrukturbeitrag der SBB ausserhalb des Voranschlages. Dieser beein-
flusst den im nachstehenden Artikel 2 festgehaltenen allgemeinen Beschluss zum Voran-
schlag der SBB, weshatlb er an erster Stelle zu bereinigen ist.

Gemiiss Artikel 7 Absatz 2 des Leistungsauftrages 1987 (SR 742.37), dessen Giiltigkeit bis
lingstens 1997 verliingert wurde, unterbreitet der Bundesrat den eidgentssischen Riften den
Infrastrukturbeitrag der SBB fiir jeweils drei Jahre, 1994 wurde - wie schon 1991 - be-
schlossen, angesichts der grossen finanziellen Schwierigkeiten der SBE fiir die folgenden
drei Jahre auf einen Infrastrukturbeitrag zu verzichten. Dieser Beschluss ist zu bestiitigen,

22 Artikel 2

Artikel 2 enthilt die Voranschlige iiber die Investitionsrechmung, die Brfolgsrechnung und
den Personalbestand.

Absatz 3 stiitz¢ sich auf Artikel 2 des Bundesgesetzes vom 4. Oktober 1974 {iber Massnah-
men zur Verbesserung des Bundeshaushattes (SR 61.1.010). Dieser verlangt, dass der ge-
plante Personalbestand der SBB dem Parlament zor Genehmigung unferbreitet wird,

23 Artikel 3

Die SBB legen die in Artikel 6 des Leistungsauftrages 1987 festgehaltene mehrjilrige Pla-
nung in Form eines Mittelfristplanes dem Parlament zur Kenntnis vor,
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3 Finanzielle Auswirkungen auf den Bund

Die finanzielle Belastung des Bundes stellt sich aufgrund der Planung der SBB gemiiss fol-
gender Tabelle dar, Aus Sicht des Bundes kinnen sich noch Veriinderungen ergeben, da der
Legislaturfinanzplan noch nicht bereinigt und vom Bundesrat noch nicht verabschiedet wor-

den ist.

Tabelle 5
Belastung der Bundesfinanzrechnung durch die SBB {in Mio. Fr.)
Finanziolle Lelstungan Rechnung Rechnung Yoranschisg Finanzplan Finanzplan Finanzplan
des Bundes (Bundessicht) 1904 1995 19486 * 1987 1968 1999
Ordentliche SBB.tesatzgebung;
Rogionaler Personanvarkehr 1) 725 663 516 533 54§ 557
Huckepackvarkehr 2} 105 110 110 110 118 122
Infrastrukturieistung 3) 1297 1399 1448 1543 i638 1728
Total Bundesbslastung 2127 2202 2072 2186 2296 2407

1} Unter BerOeksichtlgung der Sanlerungsmassnahmen Bund
2) Flnanzierung Gber zweckgebundene Treibsteffzalle
3) Deckung dor Infrastrukturkesten aus dem Vorjahr

Die Abgeltungen fiir den Regionalen Personenverkehr und den Huckepackverkehr werden im
selben Jahr der Bundesrechnung belastet. Hingegen bezahlt der Bund die ungedeckten Kosten
der Infrastrukturrechnung erst im folgenden Jahr. Das Defizit der Infrastrukturerfolgsrech-
nung 1995 von voraussichtlich 1446 Millionen Franken erscheint deshalb erst im Jahre 1996.
Zur Abdeckung des fiir 1995 zu erwartenden Fehlbetrages von 341 Millionen Franken wird
der Bund 1996 vorsorglich eine Riickstellung bilden.
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Anhang I
Wichtigste Voranschlagszahlen im Uberblick

Tabelle 6
1. Unternehmungsetfolgsrechnung
UER Hechnung Voranschlag Muim. Erg. Voranschlag Diffarsnz zu
1994 1995 19935 1995 RE 1984 VA1095
Mio. Fr. Mia. Fr. . Mio. Fr. Mio. Fr.
Yerkehreeritag 804.4 3808.5 3680.0 3723.4 2% 22%
- Parsanenverkehr 1702.4 1710.7 1643.0 1697.3 -0.3% -0.8%
- Gotervarkahr 11225 1112.0 1072.0 1077.0 -4.0% -3.1%
- Botriobeleistungen 149.8 163.0 145.0 131.9 -12.0% -19.1%
- Infragirukiurbanitzung durch Deitte ¢.0 .1 2.0 8.2 3.9%
~ Abgeltung RPV Bund 725,0 £93.0 693.0 516.0  -28.8% -26.5%
- Abgeltung RPV Kantona/Dritte 1) 13.7 14.0 188.0
- Abgeltung Huckepack 1056.0 1100 110,0 110.0 £.8% 0.0%
Miatartrag Liogenschaitan 220.4 213.7 220.0 236.6 74%  10.T%
Nabenertrag 407.7 452.2 465.,0 488.3 19.8% 8.0%
Eigenleistungen far
Investitionsrechnung 310.,8 330.0 325.0 330.0 6.2% 0.0%
Eiganlalstungen far AlpTransit 6.2 8.6 9.0 9.0 45.2% £.7%
Leistungen far Lagerauitrige 7587 76.0 75.0 78.0 3.0% 2.6%
Leistungen f0r die
Infrgstrukturerfolgsrochaung 1399.0 14258 1448.0 15435.0 10.3% 8.3%
Entnahme Rlckstellung 2.0 o.0 0.0 0.0 0.0% 0.0%
Ausserordantlicher und
nautraler Erirag 120.5 86,6 166.0 90.0  -26.3% -B.8%
Total Ertrag 83458.7 6407.9 6386.0 £488.3 2.4% 1.4%
Personalavfwand 3516.9 3516.3 3525.0 3410.8 -3.0% -3.0%
Sachaufwand 1286.1 1373.8 1330.0 1358,7 5.6% -1.1%
Abschreibungen 743.9 784.5 780.0 841.0 13.1% 5.9%
Zinsen 664.0 589.4 698.0 760.5  14.5%  8.7%
Nicht aktivierbare
Investitionsatfwendungen 290.1 223.0 A04.0 320.0 10.3% 43.5%
Infrastrukturbeitrag 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0% 0,0%
Blldung von Rickstellungen 3.6 1.0 1.0 L0 J22% 0.0%
Reduktion Vorsteuarabzug Mwst 91.0 53.0 45.0
Ausserordentlicher und
nautrafer Aufwand 40.2 21.2 28.0 23.5  -41.5% 10.8%
Total Autwand 6544.8 6720,2 6727.0 6761.0 3.3% 0.6%
ErtragsObarschuss
Fehlbelrag -198.1 -312.3 -341.0 -262,7 3z2.6% -15.9%

1) Bis 1994 Im Nebenerirag ausgowlesen
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Tabelle 7

2, Infrastrukturerfolgsrechnung
ISER Rechnung Yoranschlag Voranschlag Differenz zu
1954 1985 19986 RE 1904 VA 1995
Mio. Fr. Mio, Fr. Mio. Fr. '

Abschreibungen 374.6 386.6 408.4 9.0% 5.6%
Zinsen 387.9 3586.6 443.7 14.4% 11.9%
Ordentlicher Unterhalt 495.8 528.3 527.5 6.4% -0.2%
Nicht aktivierbare

Invesiitions aufwendungen 202.7 158.3 230.4 18.7% 45.5%
Reduktion Vorsteuarabzug Mwst 28.5
Total Aufwand brutto 1461.,0 1493.3 1610.0 10.2% 7.8%
Infrastrukturanteil dor

Abgeltung Huckapack -62.0 -66.0 -67.0 8.1% 1.5%
Infrastrukturanteil dar

Abgsltungen nach TG 0.0 -2.0 0.0
Aufwandroduktion zulaster

Untarnehmungserfolgsrechnung 0.0 0.0
Total Aufwand netto 138%.0 1425.3 1543.0 10.3% 8.9%
tnfrastrukturbeitrag SBB 0.0 0.0 0.0
Infrastrukturleistung Bund 1398.0 1425.3 1543.0 10.3% 8.3%
Total Ertrag 1386.0 1425.3 1543.0 10.3% 8.3%

Investitionsrechnung siehe Ziffer 137.1, Tabelle 3
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Die Funktionsweise des Leistungsauitrages 1987

1.

1236

Anhang 2

Die Investitionsrachnung {Infrastruktur und Fahrzeuge) beeinflusst dis Unter-
nehmungserfolgsrechnung sowie die Infrastrukturerfolgsrechnung indirekt, in-
dem sie die Hbhe der jahriichen Folgekosten (Zins, Abschreibung, Unterhalt) be-
stimmt.

Geméss Leistungsauftrag 1987 und SBB-Gesstz trégt der Bund die Aufwendun-
gen fir die Infrastruktur (Zins, Abschrelbung und baulicher Unterhalt). Dia SBB
soliten sich daran mit ginem Infrastrukturbeitrag beteiligen. Dieser stellt elne In-
frastruktur-Beniitzungsgebthr fir den markiwirtschaftlichen Bereich (Perso-
nen-Fernverkehr, Giiterverkshr) dar. Seit 1992 sind die SBB nicht mehr in der
Lagse, einen Infrastrukturbeitrag zu leisten.

Die Infrastruktur wird zundchst normal In der SBB-Unternehmenserfolgsrach-
nung gefihrt (1). In elnem zweiten Schritt werden Abschreibungen, Zinsen und
Aufwendungen fir den baulichen Unterhalt der Infrastrukturerioigsrechnung {2)
belastet. Gleichzsitiy wird dieser Betrag auf der Ertragsseite der Untemeh-
mungserfolgsrechnung gutgeschrieben (3). Davon abgezogen wird jener Betrag
des Infrastrukturaufwandes, der bereits in Abgattungen enthaiten ist (4).

Der Beitrag der SBB an die Infrastrukturaufwendungen wird alle drei Jahre mit
dem Voranschlag festgelegt. Der Infrastrukturbeiirag bedeutet fiir die SBB und
somit fir die Untemehmungserfolgsrechnung einen Aufwand (5}, fir die Infra-
strukturerfolgsrechnung dagegen einen Ertrag (6). Die Infrastrukturleistung des
Bundes (7) ist die Saldogrdsse zwischen dem Aufwand der Infrastrukturerfolgs-
rechnung und dem Beitrag der SBB.

Der Leistungsauftrag 1987 war urspriinglich bis Ende 1994 bafristet. Er wurde
mit Beschluss vom 14. Juni 1994 bis lingstens Ende 1997 verléngert. Seine Ablé-
sung in Form eines Untemehmensvertrages ist im Rahmen der Bahnreform vor-
gesehen,
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Darstellung 8

Darsiellung der Funktionsweise des Leistungsaufirages 1987 mit den Zai_nlen

des Voranschlags 1996
Unternehmungsetfolgsrechnung

Aufwand 1)

6761.0

Personalaufwand
Sachaufwand
Abschretbungen

Zinsen

Nicht aktivierbare
Investitionsaufwendungen
Obriger Autwand

Antelle

Infrastruklurerfolgsrechnung

1610.0

Infrastrukturbeitrag 5)

0.0

Ertragsdberschuss

Ertrag

Personen-/Gliterverkehr
Betriebsleistungen
Abgeltung

Nebenertrag
Elgenleistungen

Ubriger Ertrag

Anteil 4) 67.0

6498.3

Aufwand brutto 2) 1610.0

Abschreibungen

Zinsen

Ordentlicher Unterhalt
Nicht aktivierbare
{nvestitionsaufwendungen

Infrastrukturanteile der
Abgeltungen 4) -67.0

Aufwand natto 1543.0

Ertrag

Infrastrukturbeltrag SBB 6) 0.0

Leistungen fdr die Infra-

Infrastrukturleistungen Bund 7}
Saldo: 1543.0

strukturerfolgsrechnung 3) 1543.0
Fshibetrag 262.7
7862
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Bundesbeschhiss Entwurf
iiber den Voranschiag der Schweizerischen
Bundesbahnen fiir das Jahr 1996

vom

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Ejdgenossenschaft,

nach Einsicht in den Bericht und Antrag des Verwaltungsrates der Schweizerischen
Bundesbahnen vom 14. September 1995

und in die Botschaft des Bundesrates vom 18, Oktober 19951,
beschliesst:

Art. 1

Auf die Erhebung eines Infrastrukturbeitrages der SBB an die Infrastrukturaufwen-
dungen gemiss Leistungsauftrag 1987 wird verzichtet.

Art. 2

! Der Voranschlag der Investitionsrechnung im Betrag von 2350 Millionen Franken
brutto, ohne Mehrwertsteuer, wird genchmigt. Nach Abzug der Beitriige Dritter
von 109 Millionen Franken gehen 2241 Millicnen Franken zulasien der SBB,

2 Der Voranschlag der Unternehmungserfolgsrechnung, der bei einem Aufwand
von 6761 Millionen Franken und einem Ertrag von 6498 Millionen Franken mit
einemn Fehibetrag von 263 Millionen Franken abschliesst, wird genehmigt.

3 Der Voranschlag des Personalbestandes von 33 158 Personen wird genchmigt,

Art. 3

Vom Mittelfristplan 1997-2001 der Schweizerischen Bundesbahnen wird Kenntnis
genommen.

Art.4

Dieser Beschluss ist nicht allgemeinverbindlich; er untersteht nicht dem Referen-
dum.

1862

I+ BBI 1995 IV 1209
2 SR 742.37
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