CdG-CE. «Rail 2000». Rapport d'inspection

1210 E

13 décembre 1995

2. Tribunal fédéral. Plainte de la société Kernkraftwerk Gra-
ben AG

S’appuyant sur 'article 12 alinéa 4 de I'arrété fédéral concer-
nant la loi sur I'énergie atomique, la société promotrice de la
centrale nucléaire, la Kernkraftwerk Graben AG, a déposé le
20 ao(t 1990 une plainte auprés du Tribunal fédéral en vue
d’obtenir une indemnité de 300 millions de francs pour non-
délivrance de 'autorisation générale. En contrepartie, elle se-
rait préte a renoncer a I'obtention de cette autorisation.

Le 4 novembre 1994, le Tribunal fédéral a confirmé le droit de
la société Kernkraftwerk Graben AG a une indemnité équita-
ble en vertu de l'article précité.

Au début de 1995, les parties ont donc entamé des négocia-
tions afin de fixer le montant de I'indemnité. Ces négociations
a I'amiable ayant échoué, il incombera également au Tribu-
nal fédéral de fixer ce montant.

Antrag der Kommission

Nachdem das Anliegen der Initiative durch den Bundesge-
richtsentscheid vom 4. November 1994 erfillt ist, beantragt
die Kommission einstimmig, der Initiative keine Folge zu ge-
ben.

Proposition de la commission

L'arrét du Tribunal fédéral du 4 novembre 1994 ayant permis
d’atteindre l'objectif visé par l'initiative, la commission pro-
pose, a 'unanimité, de ne pas donner suite a cette derniéere.

Angenommen — Adopté

95.074
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Bisig Hans (R, SZ), Berichterstatter: Anlasslich der Herbst-
session 1994 behandelte der Standerat den Bericht des Bun-
desrates Uber die erste Etappe von «Bahn 2000». Dabei
wurde verschiedentlich Kritik an den massiven Abweichun-
gen von der Vorlage 1985 geuibt. Zu reden gab vor allem der
Kostensprung von 5,4 Milliarden Franken — Projektierungs-
und Preisstand 1985 — auf rund 16 Milliarden Franken —
Preisstand 1991. In der Folge beschloss die GPK des Stén-
derates, eine Inspektion durchzufuhren, welche die Vor-
gange wahrend der Planung und Ausarbeitung des Konzep-
tes «Bahn 2000» bis zur Genehmigung durch das Volk am
6. Dezember 1987 Uberpriifen sollte. Auftrag und Ziel der In-
spektion waren:

1. zu ermitteln, wie der Bundesrat, die Bundesverwaltung
und die SBB bei der Planung und Ausarbeitung des Konzep-
tes «Bahn 2000» bis zu dessen Genehmigung in der Volks-
abstimmung vorgegangen sind;

2. zu beurteilen, inwieweit Fehler oder Unterlassungen vor-
gekommen sind;

3. die politischen Verantwortlichkeiten fur die wéhrend der
Ausarbeitung des Konzeptes «Bahn 2000» festgestellten
Fehler und Unterlassungen abzuklaren.

Es ging uns weder um eine Beurteilung der Zweckmassigkeit
des Konzeptes noch um eine Beurteilung der Verantwortung

a

unter administrativen, disziplinarischen oder strafrechtlichen
Gesichtspunkten. Was wir anstrebten, war, Vertrauen zu
schaffen und die Lernféhigkeit der heutigen Verantwortlichen
fur die Verkehrsgrossprojekte herauszufordern. Im vorliegen-
den Bericht werden darum die Fakten schonungslos aufge-
deckt. Es wird nichts verschwiegen, und es wird auch nichts
beschdnigt. Wir sind lberzeugt, dass die Lehren gezogen
werden, und sehen in unserem Bericht auch keinen Anlass
zur Verunsicherung.

Im Sinne einer Arbeitsteilung und zur Verhinderung einer un-
nétigen Doppelbelastung der Beteiligten hat vorerst die GPK
des Nationalrates das Geschehen im Zeitraum von 1988 bis
1991 Uberpruft. Dies im Wissen darum, dass mdogliche Fehler
und Unterlassungen bereits vorher vorgekommen sein mis-
sen. Sie hat festgestellt, dass bei der Umsetzung des Kon-
zepts «Bahn 2000» die Rollen, Kompetenzen und Verant-
wortungen zwischen den verschiedenen, mit der Aufsicht
Uber die SBB betrauten Stellen ungentigend umschrieben
seien. Dies kdnne zu Doppelspurigkeiten fiihren und gewisse
Funktionsméangel verursachen. Sie richtete am 20. Januar
1995 eine Empfehlung an den Bundesrat, in der sie diesen
ersuchte, detailliert auszufuhren, wie er die Aufsicht versteht,
die das EVED uber die SBB auszuiben hat. In der Folge
wurde im Nationalrat eine Motion (95.3201) eingereicht und
vom Bundesrat auch gutgeheissen, welche die Landesregie-
rung beauftragt, im Leitbild der SBB zu umschreiben, wie er
in Zukunft seine Rolle bei der Austibung seiner Aufsicht Giber
die SBB versteht, und die Informations- und Aktionsmittel der
Aufsichtsorgane festzulegen. Wir werden im né&chsten
Traktandum darauf zu sprechen kommen.

Anschliessend ist die GPK des Standerates mit der Uberprii-
fung der Periode von 1983 bis 1987, also der Zeit vorher, ak-
tiv geworden. Sie hat eine Arbeitsgruppe eingesetzt, die von
unserem Kollegen Cavadini préasidiert wurde und der auch
zwei Mitglieder der GPK des Nationalrates angehérten.
Gesamtwirdigung und Verantwortung: Unsere Untersuchun-
gen haben ergeben, dass das Konzept «Bahn 2000 in sei-
nen technischen, finanziellen, wirtschaftlichen und 6kologi-
schen Aspekten nicht gentigend ausgeleuchtet war, als es
der Bundesversammlung vorgelegt wurde. Der Zeitplan war
zu knapp bemessen, und ein klarer politischer Auftrag fehlte.
Ursachen der Unzuléanglichkeiten fanden sich auch in einem
nur schwer kontrollierbaren Gemisch aus Konzepten, Stu-
dien, Vorprojekten und Projekten. Dazu kamen die doppelte
respektive sogar dreifache Finanzierung durch den Verpflich-
tungskredit, das SBB-Budget und die KTU-Rahmenkredite,
die Plafonierung des SBB-Budgets, die unterschiedliche
Fachkompetenz des Bundesamtes fiir Verkehr und der SBB-
Generaldirektion sowie das Fehlen einer formellen Vernehm-
lassung der Kantone, Parteien und interessierten Verbande.
Die finanziellen und zeitlichen Auswirkungen der Umwelt-
schutzgesetzgebung wurden massiv unterschatzt, die Wirt-
schaftlichkeit zuwenig gepruft und die Teuerung ungeniigend
beachtet. Nach Ansicht der Kommission war die Vorlage
«Bahn 2000» zuwenig ausgereift, um der Bundesversamm-
lung und erst recht dem Stimmvolk vorgelegt zu werden.
Wir kritisieren nicht das Konzept «Bahn 2000», das nach wie
vor gut ist, sondern die fehlende Sorgfalt bei dessen Prasen-
tation. Die materielle Verantwortung haben, nach Ansicht der
Kommission, der ehemalige Chef EVED und der Direktor des
BAV zu tragen — dieser zumindest, was die Botschaft betrifft.
Die formelle Verantwortung fur die gesamte Vorlage tragt der
Bundesrat. Fur die ungeniigende Information des Parlamen-
tes bezlglich Investitionsbedarf ist die ehemalige Generaldi-
rektion SBB verantwortlich. Die Kommission unterstreicht,
dass sie trotz aller festgestellten Fehler und Unterlassungen
keinen einzigen Anhaltspunkt fand, der auf eine unredliche
oder sogar auf eine auf personliche Vorteile hinauslaufende
Handlungsweise hingedeutet hatte. Wir sind denn auch von
der vollen Integritat des ehemaligen EVED-Vorstehers uber-
zeugt, auch wenn wir ihn von der Verantwortung nicht entla-
sten kénnen.

Eine personliche Wertung: Neue, innovative Lésungen sind
einem grosseren Fehlerrisiko ausgesetzt. Kreativitat wachst
aus der Begeisterung, und diese lasst die Details gerne zu
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kurz kommen. «Bahn 2000» ist eine Idee mit hohem Innova-
tionsgehalt und viel Kreativitat. Sie fihrte aus dem Dilemma
der neuen Haupttransversalen heraus und wusste im dama-
ligen politischen Umfeld der Auseinandersetzungen um das
Waldsterben zu begeistern. Diese Begeisterung duirfte aus
meiner Sicht auch daran schuld sein, dass seitens der Ver-
antwortlichen die notwendige Unvoreingenommenheit zu
kurz kam. Man wollte die Gunst der Stunde nutzen und ver-
gass dabei die eingespielten Regeln politischer Verfahrens-
ablaufe.

Fazit: Das EVED hat bis 1990 die Probleme einer Realisie-
rung des Konzeptes «Bahn 2000» massiv unterschéatzt und
die Mdglichkeiten der SBB ebenso Uberschatzt. Der wirt-
schaftliche Aufschwung in den achtziger Jahren schien den
offentlichen Finanzen fast unbegrenzte Mdéglichkeiten zu er-
offnen, mindestens war die Finanzierungsfrage nicht priori-
tar, auch fur uns Parlamentarierinnen und Parlamentarier
nicht. Erstmalig wurde bei «Bahn 2000» ein Verpflichtungs-
kredit aufgrund eines Konzeptes mit relativ groben Kosten-
schatzungen bewilligt. Das Gemisch von Angebotskonzept
und Infrastrukturprojekten liess kaum genaue Angaben zu.
Das wurde einerseits zuwenig betont und anderseits auch
zuwenig zur Kenntnis genommen. Aus heutiger Sicht sind
der unndtige Zeitdruck seitens des Departementsvorstehers
und die mindestens zum Teil erfolgte Ausschaltung des Bun-
desamtes fur Verkehr nur schwer versténdlich. Wichtige stra-
tegische Fragen wurden direkt zwischen der SBB-Fiihrung
und dem Vorsteher EVED geregelt.

Eine spezifische Projektorganisation und effiziente Kontroll-
einrichtungen fehlten weitgehend. Die verstreuten Informa-
tionen fiihrten zwangslaufig zu Verwirrungen beziglich der
tatsachlichen Kosten. Die selbst verordnete Schallgrenze
von rund 5 Milliarden Franken konnte in der Konkretisie-
rungsphase nur noch durch eine Auf- und Verteilung der Fi-
nanzierung eingehalten werden. Dadurch resultierten Finan-
zierungsgrundlagen, die kaum mehr unter Kontrolle zu halten
waren. Bei diesem Kostenteilungsmodell und den damaligen
Bundesfinanzen war es ohne weiteres maglich, die Investitio-
nen nach den jeweiligen Umsténden aufzuteilen. Mit dem
Verpflichtungskredit, dem SBB-Budget und den KTU-Rah-
menkrediten standen grundséatzlich drei Mdglichkeiten zur
Verfligung. Mit der Plafonierung des SBB-Budgets anderte
sich diese komfortable Situation schlagartig, und in der Folge
kam es zur Etappierung von «Bahn 2000».

Ich habe es eingangs erwahnt: Der Inspektionsbericht der
GPK unseres Rates soll wieder Vertrauen schaffen und die
Lernfahigkeit der heutigen Verantwortlichen fur die Verkehrs-
grossprojekte herausfordern. Wie der Bericht Gber die erste
Etappe von «Bahn 2000» und der Bericht «Bau und Finan-
zierung der Infrastruktur des o6ffentlichen Verkehrs» auf ein-
druckliche Art und Weise belegen, wurden und werden die
Lehren gezogen. Wir sehen darum in unserem Bericht wirk-
lich keinen Anlass zur Verunsicherung.

Die Geschéftsprifungskommission hat in ihrer Plenarsitzung
vom 25. September 1995 den Schlussbericht der Arbeits-
gruppe einstimmig angenommen und ihn zur Veroffentli-
chung freigegeben. Die Vorstellung erfolgte am 9. Oktober
dieses Jahres anlasslich einer Pressekonferenz. Wie Sie sel-
ber feststellen konnten, fand unser Bericht ein breites Medi-
enecho. Die Geschaftsprifungskommission empfiehlt dem
Bundesrat, eine Berechnungsart zu entwickeln, mit der sich
die Teuerung fir grosse Infrastrukturprojekte auf einheitliche
Weise bestimmen lasst, und in seinen Botschaften zu gros-
sen |Infrastrukturprojekten systematisch den Einfluss der
Teuerung auf die definitiven Kosten des Projektes aufzu-
zeichnen. Der Bundesrat wird eingeladen, eine Statistik zu
erstellen, die es erlaubt, bis zum Abschluss des Projekts die
Entwicklung der verschiedenen im Rahmen von «Bahn
2000» getatigten Investitionen zu verfolgen. Diese Statistik
soll einerseits die Investitionen der SBB und der Konzessio-
nierten Transportunternehmungen enthalten und anderseits
die verschiedenen Finanzierungsformen ausweisen. Der
Bundesrat wird im weiteren eingeladen, in seinen Botschaf-
ten zu grossen Infrastrukturprojekten die Unsicherheits-
spanne seiner Kostenangaben systematisch anzugeben so-
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wie die Funktion des Verwaltungsrates der SBB als Ge-
sprachspartner des Parlamentes in bezug auf die SBB-Ge-
schafte im allgemeinen zu prazisieren und seine Rolle
gegenuber den parlamentarischen Kommissionen im beson-
deren zu definieren. Letztlich wird der Bundesrat eingeladen,
die Kompetenzen des Parlamentes im Bereich der Infrastruk-
turinvestitionen der SBB, die Uber den ordentlichen Voran-
schlag finanziert sind, zu prazisieren, dies insbesondere fir
die Investitionsvorhaben, die den Bundeshaushalt in erhebli-
chem Umfang belasten.

Im Auftrag der GPK bitte ich Sie, von unserem Bericht Kennt-
nis zu nehmen.

Bittiker Rolf (R, SO): Der Bericht der Geschéftspriifungs-
kommission des Standerates legt die Mangel bei der Vorbe-
reitung der Botschaft und der Abstimmungsvorlage «Bahn
2000» klar auf den Tisch. Dazu gibt es nichts mehr zu sagen.
Auch die Empfehlungen der Kommission sind verniinftig. Fur
die Vorhaben der ersten Etappe von «Bahn 2000» mussen
die SBB die nétigen Fuhrungsmassnahmen treffen. Diese Ar-
beiten sind im Gang, und es waére falsch, am fahrenden Zug
die Rader zu wechseln.

Hingegen mussen die nétigen Konsequenzen fir die zweite
Etappe «Bahn 2000» und die Neat gezogen werden. Bei die-
sen Konsequenzen bin ich nun nicht ganz so sicher, dass sie
auch gezogen werden. Ich nenne lhnen drei Bereiche:
Zuerst zur Tragerschaft der Neat. Einer der Griinde der Pro-
bleme bei «<Bahn 2000» liegt darin, dass die SBB sowohl Bau-
herr und Betreiber als auch Generalunternehmer sind. In der
Privatwirtschaft wird immer eine klare Trennung zwischen
Bauherrschaft und Generalunternehmer oder Projektleitung
angestrebt. Bei der Neat fehlt diese Trennung. Diesen Man-
gel sollten wir korrigieren. Das Parlament und das Volk wer-
den sich ohnehin mit diesem Vorhaben noch einmal befassen
durfen, dies im Zusammenhang mit den Vorschlagen fir die
Finanzierung der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs, tiber
die eine Vernehmlassung durchgefiihrt worden ist.

Bei der Finanzierung der Neat geht es um zwei Fragen:

1. Soll der Bund die nétigen Mittel durch Darlehen beschaf-
fen oder durch laufende Einnahmen, und allenfalls durch wel-
che? Bei einer Finanzierung Uber Darlehen stellt sich die
Frage, wie die Verzinsung in den ersten zwanzig bis finfund-
zwanzig Jahren sichergestellt werden kann, solange die In-
vestitionen noch wenig Ertrag abwerfen.

2. Wer soll Bauherr und Betreiber der Anlagen sein? Das ist
fur mich eine zentrale Frage. Mussen die investierten Mittel
ganz oder teilweise zurtickbezahlt und verzinst werden?

Zur ersten Frage liegen jetzt verschiedene Vorschlage auf
dem Tisch, die wir spater diskutieren werden.

Die zweite Frage wurde von der interdepartementalen Ar-
beitsgruppe «Finanzierung des o6ffentlichen Verkehrs» nicht
behandelt. Nach geltendem Alpentransit-Beschluss vom
4. Oktober 1991 sind die Bahnen — SBB und BLS — Bauher-
ren und Betreiber der Gotthard- beziehungsweise der
Loétschbergachse. Der Bund stellt die Mittel fiir die Investitio-
nen zu 100 Prozent als variabel verzinsliche und innert
60 Jahren rickzahlbare Darlehen zur Verfligung. Der Bund
ist bei diesem Konzept die Bank, und die Bahnen sind Bau-
herren. Sie missen selbst schauen, dass sie die Ertréage her-
einbringen. Das ist aber nicht realistisch.

Die Arbeitsgruppe «Finanzierung des offentlichen Verkehrs»
schlagt deshalb in ihrem Bericht vom 23. August 1995 vor,
«Bahn 2000», Neat und die Larmschutzmassnahmen mit ei-
nem grossen Anteil von A-fonds-perdu-Beitragen zu finanzie-
ren, fur alle drei Kategorien mit gesamthaft 75 Prozent. Die
Vernehmlassung bei den Kantonen, Parteien und Verbanden
zu dieser neuen Finanzierung ist Mitte November 1995 abge-
schlossen worden.

Der von der Arbeitsgruppe «Finanzierung des o6ffentlichen
Verkehrs» vorgeschlagene grosse Anteil einer A-fonds-
perdu-Finanzierung hat zur Folge, dass auch die Frage der
Tragerschaft fur das Projekt der Neat neu geprift werden
muss. Eine solche Tragerschaft kdnnte z. B. fir die Gotthard-
und die Létschbergachse je eine Aktiengesellschaft sein, die
zu 90 bis 100 Prozent dem Bund gehort, die Strecken baut
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und dann die Infrastruktur allen Bahnen im In- und Ausland
nach dem Prinzip des «free access» gegen Benutzungsge-
bihr zur Verfigung stellt. Der Bund wirde die A-fonds-
perdu-Beitrdge als Aktienkapital einbringen. Bei gutem Ge-
schaftsgang kann die Aktiengesellschaft mdoglicherweise
nach etwa dreissig Jahren eine Dividende ausrichten. Damit
ist das von den Automobilisten aufgebrachte Geld nicht ein-
fach weg. Der Rest der Investitionssumme, z. B. 50 Prozent,
wird vom Bund als variabel verzinsliches Darlehen zur Verf(-
gung gestellt.

Bei der Inbetriebnahme der Tunnels wirde mit diesem Mo-
dell die Bilanz der Bahnen nicht mit der Investitionssumme
fur die Neat-Neubaustrecken belastet.

Die neue Tragerschaft kann die SBB bzw. BLS oder eine an-
dere Unternehmung beauftragen, das Bauwerk als General-
unternehmer zu bauen oder gegen Entschadigung be-
stimmte Dienstleistungen, z. B. Projektmanagement, zu er-
bringen. Nur so haben wir einen unabhangigen Bauherrn.
Heute sind starke personelle Verflechtungen festzustellen.
Diese kdnnten sich ungunstig auswirken. Es darf dabei er-
wahnt werden, dass ehemalige Generaldirektoren der SBB
im Verwaltungsrat von wichtigen Ingenieurfirmen und Bauun-
ternehmungen sitzen, die daran interessiert sind, Auftrage
bei «Bahn 2000» und Neat zu erhalten und solche Auftrage
zum Teil auch erhalten haben. Eine L6sung mit einer separa-
ten Trégerschaft hatte den Vorteil, dass bei der vorgesehe-
nen Volksabstimmung Gber die Finanzierung des 6ffentlichen
Verkehrs nicht argumentiert werden kann, die Bahnen seien
aufgrund der Erfahrungen bei «Bahn 2000» nicht in der Lage,
solche Grossprojekte zu beherrschen. Im Gegensatz zu an-
deren Infrastrukturausbauten der SBB sind die grossen Tun-
nels von Alptransit von der bisherigen Linie véllig getrennt, so
dass sie problemlos unabhangig vom laufenden Bahnbetrieb
gebaut werden konnten.

Die Tunnels sind topographisch bedingt und kénnen nicht
durch andere Investitionen, z. B. beim Rollmaterial, ersetzt
werden. Das Argument der SBB gegen eine Trennung von
Infrastruktur und Betrieb sticht hier nicht. Zudem werden oh-
nehin die meisten der Ziige, die den Tunnel benitzen, inter-
nationale Kombiverkehrsziige, internationale Reisezlige
oder internationale Guterzige sein. Sie fallen deshalb unter
den von der EU vorgesehenen «free access», den auch die
Schweiz gewédhren muss. Eine von den Bahnen unabhéan-
gige Tragerschaft wird schon jetzt bei der Planung der Tun-
nels die Nachfrage im zukinftigen «free access» und nicht
nur die von den SBB vorgegebenen Anforderungen beriick-
sichtigen. Das heute vorliegende Konzept geht zum Beispiel
davon aus, dass wahrend der Nacht die Anzahl der Zlge re-
duziert wird, damit der Unterhalt gemacht werden kann. Eine
unternehmerische Tragerschaft muss aber den durch diese
Unterhaltsarbeiten bedingten Einnahmenausfall den Mehr-
kosten eines Konzepts gegenuberstellen, das weniger Be-
triebseinschrankungen bringt.

2. Eine weitere Konsequenz aus den Erfahrungen bei «Bahn
2000» betrifft die Berechnungsgrundlagen fur die Verpflich-
tungskredite des Bundesrates. Die GPK empfiehlt, sehr zu
Recht, dass der Bundesrat in seinen Botschaften bei grossen
Infrastrukturprojekten die Unsicherheitsspanne der Kosten-
angaben aufzeigen soll. Ich mdchte noch etwas weiter ge-
hen, Herr Bundesrat: In den Botschaften oder mindestens in
den Unterlagen fir die vorberatenden Kommissionen soll
dargelegt werden, auf welchen Annahmen die Kostenschét-
zungen beruhen, damit spéter diese Zahlen mit den effekti-
ven Kosten verglichen werden kdnnen. So soll zum Beispiel
bei den Tunnelbauten dargelegt werden, wie viele Kilometer
der Ausbruchsklassen |, Il usw. zu welchem Preis angenom-
men wurden, damit dies spater auch nachvollzogen werden
kann, wenn die Geologie nicht den Annahmen entspricht. Wir
kénnen nicht in den Berg hineinschauen, und deshalb bleibt
die Geologie immer unsicher, bis man wirklich im Berg ist.
Das mussen wir akzeptieren. Die Geologie soll aber nicht
Deckmantel fur andere Fehler bei der Kostenrechnung sein.
Dasselbe gilt fur die Umweltschutzmassnahmen. Die Unter-
lagen fur das Parlament sollen klar zeigen, welche Umwelt-
schutzmassnahmen vorgesehen sind, z. B. x Kilometer uber-
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deckte Tieflage, x Kilometer Larmschutzwalle. Nur so kdn-
nen wir vermeiden, dass jede Kostenuberschreitung einfach
mit zusatzlichen Umweltschutzauflagen begriindet wird, wie
das jetzt bei der ersten Etappe von «Bahn 2000» geschieht.
Fur die Strecken von «Bahn 2000», die zur ersten Etappe ge-
horen, hat dies keinen Sinn mehr, aber fir die Neat und die
geplante neue Juradurchquerung sollten diese Informationen
zu gegebener Zeit erarbeitet werden.

3. Diese Bemerkung betrifft die Anwendung des Bundesge-
setzes Uber die Schweizerischen Bundesbahnen. Gemass
Artikel 2 dieses Gesetzes konnte der Bau neuer Linien nur
gestitzt auf einen dem fakultativen Referendum unterstellten
Bundesbeschluss erfolgen. Fir den Ausbau bestehender Li-
nien ist dies nicht nétig. Nach der seit rund 15 Jahren gelten-
den Praxis ist ein Vorhaben als neue Linie zu betrachten,
wenn die Strecke von der bisherigen getrennt ist, zuséatzliche
Kapazitat geschaffen wird und erhebliche Kosten entstehen.
Nach dieser Praxis musste zum Beispiel der geplante Tunnel
Zirich—Thalwil als neue Linie betrachtet werden. Urspriing-
lich war nur ein drittes Geleise vorgesehen, und dieses
musste nicht im Bundesbeschluss festgelegt werden.

Im Zusammenhang mit der Vorlage des Bundesrates Uber
die Finanzierung des offentlichen Verkehrs kdnnte dieser
Mangel leicht behoben werden. Es geht aber vor allem
darum, dass fur den dritten Juradurchstich die erwahnte Ge-
setzesbestimmung eingehalten wird. Im Bundesbeschluss
von 1986 betreffend das Konzept «Bahn 2000» ist die
Strecke Muttenz—Olten als Neubaustrecke festgelegt. Es
ware deshalb nicht richtig, ohne Anderung des Bundesbe-
schlusses einen Tunnel mit Endpunkt zum Beispiel am B6z-
berg statt bei Olten zu bauen.

Ich mdchte Herrn Bundesrat Leuenberger auffordern, zu die-
sen drei Konsequenzen, die ich aus dem Debakel «Bahn
2000» ziehe, Stellung zu nehmen. Ich méchte aber auch der
GPK fir die Arbeit danken, die sie bei der Aufklarung des
«Bahn 2000»-Debakels geleistet hat.

Danioth Hans (C, UR): Die heutige, ziemlich laue Aufnahme
unseres Berichts steht in krassem Gegensatz zu den teils
heftigen und nach meinem Dafiirhalten auch unsachlichen
Vorwurfen, die nach dessen Prasentation erhoben worden
sind. Die Wiirdigung dieses Berichts ruft nach einigen Rich-
tigstellungen, wozu ich mich als Mitglied der Arbeitsgruppe
verpflichtet und berufen fihle.

Ich mochte zu Beginn einen Satz erwéahnen, der vielsagend
war. Die Gleichung, wonach 5,4 Milliarden Franken von 1986
und 16 Milliarden Franken von 1993 Mehrkosten von 10 Mil-
liarden Franken ergeben, ist falsch. Der Bundesrat hat diese
Gegenuberstellung bei der Behandlung des Berichts tiber die
erste Etappe von «Bahn 2000» im letzten Jahr aber verwen-
det. Heute steht fest, dass Apfel mit Birnen verglichen wor-
den sind, denn in den 16 Milliarden Franken sind nebst den
Neubaustrecken und den Ausbauten auch die Ubrigen
Grundinvestitionen der SBB (inklusive Rollmaterial) sowie
die Bundesaufwendungen fiir die Konzessionierten Trans-
portunternehmungen und die Teuerung eingerechnet. Diese
fehlerhafte bundesratliche Gleichung war aber unbestreitbar
Ursache und Ausldser fir die Anordnung der Untersuchung
durch die Arbeitsgruppe der Geschaftsprifungskommission,
dies im Gefolge eines veritablen Gewitters in der standeratli-
chen Debatte.

Die Abklarungen haben sich allerdings nicht etwa als Uber-
flissig erwiesen, im Gegenteil. Die Untersuchung hat — wie in
der Gesamtwirdigung zusammengefasst und heute von
unserem Berichterstatter dargelegt worden ist — ergeben,
dass das Konzept «Bahn 2000» im Zeitpunkt der parlamen-
tarischen Beratung und erst recht der Referendumsabstim-
mung noch zuwenig ausgereift war. Die Unzulénglichkeiten
auf diversen Stufen der Erarbeitung und der politischen Um-
setzung sind dargelegt worden. Das Konzept befand sich
1985/86 in seinen technischen, verkehrsstrukturellen und vor
allem finanziellen Dimensionen in einer sehr unterschiedli-
chen Planungsstufe. Es war weitgehend noch Konzept und
nicht Projekt. Es bestand aus Schatzungen mit Unsicher-
heitsfaktoren von teils tber 30 Prozent.
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Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang allerdings die
heute erhartete Tatsache, dass ausgerechnet die Strecke
Mattstetten—Rothrist, welche damals den hdchsten Pla-
nungsstand aufwies, heute wohl die grésste Kostenliber-
schreitung aufweist — wir haben das bei der Behandlung der
Standesinitiative gesehen —; dies vor allem wegen der inzwi-
schen gestiegenen Umweltanforderungen.

Uber die Auswirkungen im Bereich der KTU lagen noch nicht
einmal aussagekréftige Angaben vor. Alle diese Unter-
schiede wurden zuwenig transparent gemacht. Die Verwen-
dung der Begriffe «Konzept» und «Projekt» sowie die Ver-
wechslung dieser Begriffe in der deutschen und in der fran-
zOsischen Sprache sind bezeichnend hierflr.

Der Bundesrat hat die in den Kommissionen fiir Verkehr und
Fernmeldewesen diskutierte klare zeitliche Trennung von
Konzeptgenehmigung und Kreditbewilligung fir einzelne
Projekte abgelehnt, womit sich dann das Parlament offenbar
abgefunden hat. Damit wurden die Grenzen zusétzlich ver-
wischt. Zwar hat der Bundesrat in der Botschaft (Ziff. 221)
ausdricklich auf den partiellen Charakter der beantragten
Kredite hingewiesen. Die Angaben in den Anhéngen 6 und
12 zur Botschaft liessen jedoch eine triigerische Scheinge-
nauigkeit entstehen.

Auch wird heute allgemein als Fehler eingeraumt, dass im
«Bundesbeschluss Uber den Verpflichtungskredit fur die Ver-
wirklichung des Konzepts 'Bahn 2000’, Teil SBB» nicht aus-
driucklich festgehalten wurde, dass es sich um einen Zusatz-
kredit zu den ordentlichen, auch sonst anfallenden, aber fir
«Bahn 2000» unerlasslichen Investitionen handelte.

Man kann heute somit folgendes sagen: Je weiter das Kon-
zept «Bahn 2000» in die politische Entscheidsphére vorge-
drungen ist, desto mehr hat die Transparenz abgenommen.

Dass man auf allen Stufen den finanziellen Konsequenzen
eines derartigen Werkes nicht die gleiche, damals schon n6-
tige Aufmerksamkeit zuwendete, diirfte heute niemand be-
streiten. Der Prasident unserer Arbeitsgruppe hat bei der
Prasentation des Berichtes vor den Medien die aus heutiger
Sicht auffallende Nonchalance des Parlamentes betreffend
Kosten und Finanzen damit zu erklaren versucht, dass das
Parlament sich noch unter dem Einfluss einer «Betaubung
nach der Waldsterbendebatte» befunden habe; ein «betéub-
tes Parlament» also. Alle waren aber doch nicht betaubt und
unansprechbar fur finanzielle Fragen.

Dass zum Preis von 5,4 Milliarden Franken nicht alles zu
haben war, ist in den Beratungen — wenn auch nicht vorran-
gig — doch zum Ausdruck gekommen. Ich mdchte hier einige
Beispiele zitieren: Der damalige Berichterstatter im National-
rat, Herr Kilhne, hat bereits in der Eintretensdebatte im Na-
tionalrat darauf hingewiesen, dass es sich um Kosten- und
Planungsstand 1985 handle: «Allfallige Veranderungen ge-
geniliber der jetzigen Planung werden ebenfalls entspre-
chende Konsequenzen nach sich ziehen.» Siehe Amtliches
Bulletin des Nationalrates vom 7. Oktober 1986, Seite 1387.
Herr Kiihne machte ausdrtcklich darauf aufmerksam, dass
die Kommission die Fassung des Bundesbeschlusses gean-
dert und ausdriicklich den Projektierungsstand 1985 aufge-
nommen habe. Das besage, «dass Projektdnderungen dem
Kostenstand jeweils anzupassen sind und die Teuerung bis
zum Jahr 2000, also bis zur Realisierung, aufgerechnet wer-
den muss». (AB 1986 N 1441) Auch Kommissionspréasident
Otto Piller hat im Standerat auf den heutigen Planungsstand
hingewiesen und ausdriicklich erklart: «Die Bahn 2000 wird
zusatzliche Investitionen bei den KTU bewirken. Das Parla-
ment wird jeweils bei der Behandlung der kommenden Rah-
menkredite dartiber zu befinden haben.» (AB 1986 S 811f.)

Wohl am deutlichsten hat der inzwischen verstorbene Aar-
gauer CVP-Nationalrat Leo Weber diese Zahlenangaben re-
lativiert, indem er erklarte: «Was das Ganze am Schluss ko-
stet, weiss heute noch niemand.» Seine prophetischen Aus-
sagen fanden ihren Niederschlag auf Seite 16 im Bericht der
Geschaftsprifungskommission unseres Rates.

Ich meine, dass sich das Parlament heute nicht als selbstge-
rechter Richter aufspielen darf. Es hat jedoch die sich aus
dem Untersuchungsbericht ergebenden Lehren zu beherzi-
gen und in den politischen Alltag umzusetzen.
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Noch ein letztes Wort zu einem Vorwurf an die Adresse des
ehemaligen Vorstehers des EVED: Ihmist in einigen Medien-
kommentaren der persodnliche Vorwurf der Irrefihrung des
Stimmburgers gemacht worden — ein schwerwiegender Vor-
wurf. Ich habe mich nochmals mit dem Bericht der Arbeits-
gruppe und den Grundlagen hierzu auseinandergesetzt. An
zwei Stellen, namlich auf Seite 39, unter dem Kapitel «Ab-
stimmungserlauterungen des Bundesrates», und auf Sei-
te 40, im Rahmen der Gesamtwiirdigung, ist die Bemerkung
«irreflhrend» tatséchlich enthalten. Die Arbeitsgruppe, wel-
che sich in minuzidser Kleinarbeit bemiht hat, tatsachenkon-
forme Formulierungen zu wahlen und sachgerechte Wrdi-
gungen abzugeben, hat diese Qualifizierung auf das soge-
nannte «Bundesbiichlein» bezogen bzw. beschrankt. Darin
stand in der Stellungnahme des Bundesrates der lapidare
Satz: «Die 5,4 Milliarden Franken fir SBB-Bauvorhaben
sind, verglichen mit den rund 25 Milliarden Franken, die der
Bau der Nationalstrassen bisher gekostet hat, angemessen
und verkraftbar.»

Heute ist unbestreitbar — es wurde von allen Beteiligten ein-
schliesslich alt Bundesrat Schlumpf zugegeben —, dass diese
Zabhl lediglich die Zusatzinvestitionen und den SBB-Anteil be-
traf. Somit war die Aussage fir das ganze Werk unvollstandig
und insofern objektiv — ich betone: objektiv — irrefiihrend. Die
Arbeitsgruppe hat aber auch die Verantwortung klar festge-
stellt, indem sie erklarte: «Die Verantwortung hierfur liegt in
erster Linie bei den Verfassern des Entwurfes zu den Erléu-
terungen» — des Bundesbuchleins — «(Bundeskanzlei und
EVED), in zweiter Linie beim Gesamtbundesrat.»
Nachgewiesenermassen und verstandlicherweise ist diese
Abstimmungsbotschaft nicht vom Vorsteher des EVED ver-
fasst worden, so dass ihm daraus auch keine entsprechende
subjektive Absicht zur Irrefihrung unterstellt werden kann. Er
tragt aber hierflr als Departementsvorsteher die entspre-
chende politische Verantwortung. Diese Klarstellung, so
scheint mir, sind wir dem damaligen Bundesrat schuldig, und
wir sind sie auch allen schuldig, die sich fir das Werk einge-
setzt haben, damit diese positiven Leistungen anerkannt
werden — fiir ein Werk, das mit grossem Engagement und
lauteren Absichten verfolgt wurde und das umzusetzen wir
nach wie vor den Auftrag haben.

Ich glaube, wenn wir diese Lehren beherzigen, waren der Be-
richt und die Arbeit der Arbeitsgruppe wirklich nicht umsonst.

Leuenberger Moritz, Bundesrat: Die GPK stellte in ihrem Be-
richt eine Reihe von Fehlern und Méngeln fest, insbesondere
und schwergewichtig bei der Vorbereitung, bei der Organisa-
tion, bei der Begleitung des ganzen Projektes sowie bei der
Aufsicht Uber das Projekt, sodann beim Detaillierungs- und
beim Genauigkeitsgrad der damals, 1985, vorgelegten Bot-
schaft. Auch die Transparenz der Darstellung der vorgesehe-
nen Kosten und Investitionen wurde bemangelt. Gestitzt
darauf sind einige Antréage gestellt und Empfehlungen abge-
geben worden, auf die ich noch im einzelnen eintreten
mochte.

Ich mdchte darauf verzichten, auf die Mandverkritik der GPK
fur diese Friihphase von «Bahn 2000» im einzelnen einzuge-
hen, und zwar deswegen, weil die Einzelheiten im Bericht ja
wirklich sehr deutlich und ausfihrlich dargestellt sind. Ich
mochte um so weniger nochmals darauf eingehen, als der
Bundesrat anerkennt, dass Mangel und Licken festzustellen
sind und dass diese Arbeiten sicher nicht immer vollkommen
waren.

Das Wichtigste fur den Bundesrat ist es — wenn ein solcher
Bericht vorliegt und wenn eine solche Debatte gefuhrt wird —,
dass aus diesen Erkenntnissen gelernt werden muss. In die-
sem Sinne mdéchte ich der GPK danken. Ich méchte ebenfalls
Herrn Buttiker fir die gemachten Anregungen und Vorschlage
danken, die er hier unterbreitet hat. Es ist ja der Zweck einer
solch umfassenden Arbeit und Kritik, dass sie uns fir unsere
kunftigen Projekte weiterfuihrt; gerade deswegen wollen wir
uns dieser Kritik nicht verschliessen.

Nun haben Bundesrat und Verwaltung von sich aus bereits
folgende Schlussfolgerungen gezogen und auch umgesetzt.
Die Projektorganisation und die Projektaufsicht sowie die Zu-
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standigkeiten zwischen SBB und Bundesamt fur Verkehr
sind heute klar geregelt:

1. Zunachst einmal besteht heute auf der Ebene der SBB ein
Stab «Bahn 2000» unter der Leitung des Delegierten «Bahn
2000», welcher der Generaldirektion — d. h. Herrn Generaldi-
rektor Fagagnini — unterstellt ist. Dieser Delegierte verwaltet
ein eigenes Budget, erteilt Bauauftrage an die Kreise und ist
fur die frist- und kostengerechte Realisierung und Weiterent-
wicklung des Projektes «Bahn 2000» verantwortlich. Er er-
stattet zweimal jahrlich einen detaillierten Bericht Gber den
Stand der Arbeiten. Zwei solche Berichte, namlich fur das
zweite Halbjahr 1994 und fur das erste Halbjahr 1995, sind
bereits erschienen; sie sind lhnen bekannt.

2. Es besteht auf Stufe SBB ein Leitorgan, das in erster Linie
Koordinationsaufgaben wahrnimmt und in welchem Vertreter
des Bundesamtes fur Verkehr, der PTT und — via den V6V —
der Konzessionierten Transportunternehmungen Einsitz ha-
ben.

3. Auch auf Ebene EVED/BAYV sind die Hebel angesetzt wor-
den. Zunachst einmal wurde auf Verfahrensseite im Jahr 1991
der Bundesbeschluss Uber das Plangenehmigungsverfahren
fur Eisenbahn-Grossprojekte erlassen. Sodann wurde, was
Projektfihrung, Projektorganisation und Aufsicht angeht, eine
Neuorganisation vorgenommen. Sie besteht darin, dass er-
stens innerhalb des BAV die Abteilung Grossprojekte — heute
heisst sie Abteilung Infrastruktur — geschaffen worden ist und
damit die Verantwortung fur die erste Etappe der «Bahn
2000» innerhalb des BAV klar zugeordnet wurde.

Drittens wurde unter der Leitung des BAV ein Vollzugsaus-
schuss «Bahn 2000» aufgebaut, in dem wiederum Vertreter
von SBB, Postauto Schweiz, V6V und K6V prasent sind. Die-
ser projektbegleitende Ausschuss arbeitet aufgrund eines
klaren Pflichtenheftes; er kontrolliert und genehmigt unter an-
derem die erwahnten Standberichte des Delegierten und be-
reitet zuhanden des Bundesrates Massnahmen fir den Fall
vor, dass sich Abweichungen zwischen den prognostizierten
Endkosten und dem Kreditrahmen ergeben. Er nimmt also,
falls das notig ist, friihzeitig eine rollende Verzichtplanung in-
nerhalb des Angebotskonzeptes «Bahn 2000» vor.

Viertens hat dieser Vollzugsausschuss «Bahn 2000» wie-
derum eine Reihe von Untergruppen eingesetzt, namlich je
eine Fachgruppe fir Umwelt und Raumplanung, Regionen,
Finanzen und Controlling sowie Information.

4. Heute befindet sich beim BAV ein umfassendes Con-
trolling fir «Bahn 2000» im Aufbau. Zu seinen Schwerpunk-
ten gehdren gemass Grobkonzept unter anderem ein Con-
trolling der grossen Bauprojekte, eine laufende Beurteilung
der Wirtschaftlichkeit, ein Angebotscontrolling fur die lau-
fende Beurteilung der Angebotsgrossen des Konzeptes und
die Abgrenzung des «Bahn 2000»-Budgets vom ordentlichen
Budget.

Ich nehme gerne zu den einzelnen Antragen und Empfehlun-
gender GPK des Standerates Stellung. Die GPK stellt den An-
trag, die Motion des Nationalrates «Schweizerische Bundes-
bahnen. Aufsicht durch Bundesrat und Verwaltung» zu Uber-
weisen; Sie behandeln das nachher als separates Geschaft.
Der Bundesrat ist bereit, die Motion entgegenzunehmen.

Zu den Empfehlungen der GPK: Ich nehme die erste Emp-
fehlung betreffend die Berechnung der Teuerung bei grossen
Infrastrukturprojekten vorweg. Die GPK fordert zum einen
eine einheitliche Berechnungsart der Teuerung bei grossen
Infrastrukturprojekten und zum anderen, dass diese Teue-
rung in den Botschaften des Bundesrates systematisch auf-
zuzeigen sei. Aus unserer Sicht ist dies die heikelste Empfeh-
lung, zu der ich mir erlaube, etwas kritisch Stellung zu neh-
men.

Man muss sehen, dass jede Vorhersage der Teuerung eine
Prognose darstellt und dass sie immer mit erheblichen Unsi-
cherheiten verbunden ist. Jedes Prognoseinstitut sieht ver-
schiedene Teuerungsentwicklungen voraus; wie haufig die
Prognosen an der Wirklichkeit vorbeizielen oder umgekehrt
die Wirklichkeit an der Prognose vorbeizieht, das lasst sich
gerade anhand des Berichtes der GPK selbst zeigen. Die im
Bericht dargestellten Teuerungsprognosen aus dem Jahre
1985 rechneten mit einer Teuerungsrate von 4 Prozent in

a

den Jahren 1992 bis 2000. Heute wissen wir, dass diese Pro-
gnose zu hoch war.

Ein zweiter Hinweis: In der Regel werden die Kosten der In-
frastrukturprojekte mit der aktuellen Preisbasis angegeben.
Im Falle von «Bahn 2000» war dies die Preisbasis 1985, ent-
sprechend dem damaligen Planungsstand. Sofern die aktu-
elle Preisbasis angegeben wird — das war bei «Bahn 2000»
der Fall —, herrscht tatséchlich Transparenz, denn diese Art
der Kostenangabe hat den entscheidenden Vorteil, dass sie
keine fraglichen Teuerungsprognosen enthalt und dass man
sich im Moment der Entscheidungsfindung darunter etwas
vorstellen kann, weil wir in realen, aktuellen und nicht in no-
minalen Preiskategorien denken.

Die Teuerung, das missen wir auch sehen, stellt nur dann
ein Problem dar, wenn die Finanzierungsquellen mit der
Teuerung nicht Schritt halten. Wenn zum Beispiel die Steuer-
einnahmen mit der Teuerung nicht Schritt halten kénnen,
dann wird die Teuerung des Projektes selber zum Problem.
Aber wenn wir in realen Zahlen prognostizieren, kann sich je-
der Mann, jede Frau vorstellen, wie es weitergeht, wenn so-
wohl Einnahmen als auch Ausgaben derselben Teuerung fol-
gen. Deswegen bezweifeln wir, dass die diesbezigliche
Empfehlung der GPK in einer Botschaft zu einem Grosspro-
jekt tatséchlich zu mehr Transparenz fiihren wiirde. Darum
hat der Bundesrat im Sinn, auch kinftig bei grossen Infra-
strukturprojekten aufgrund einer aktuellen und realen Preis-
basis zu arbeiten und das auch so darzulegen.

Ein anderes Problem in diesem Zusammenhang, das die
GPK antént, ist die Frage des zugrunde liegenden Teue-
rungsindexes, also die Frage, welchen Index man bei einem
Grossprojekt nimmt. Sie wissen auch: Jeder Index ist als sol-
cher wieder ein politischer Kompromiss, je nachdem, welche
Elemente zur Berechnung tatsachlich herangezogen wer-
den. Die SBB arbeiten heute bei «Bahn 2000» mit einem Mix
aus dem Zurcher Wohnbaukostenindex und dem VSM-Lohn-
kostenindex, also einem Index aus der Maschinenindustrie.
Dieser Mix erfolgt in einer Gewichtung von 75 zu 25 Prozent,
also drei Viertel zu einem Viertel, und hat zum Ziel, die bei
«Bahn 2000» wichtigen Komponenten der Bahntechnologie
und der Planungskosten angemessen zu gewichten.

Die zweite Empfehlung der GPK fordert eine Statistik uber
die getatigten Investitionen im Rahmen des Projektes «Bahn
2000». Es geht dabei in erster Linie um die transparente Ab-
grenzung zwischen Ausgaben aufgrund des Verpflichtungs-
kredites «Bahn 2000», des ordentlichen Voranschlags der
SBB sowie der Rahmenkredite fur die KTU. Wie bereits vor-
her erwahnt, soll diese Ausgabenzuteilung im Rahmen des
sich im Aufbau befindenden Controllings auf Stufe Bundes-
amt fur Verkehr erfolgen. Wir sind mit dieser Empfehlung ein-
verstanden.

Eine dritte Empfehlung fordert die Angabe von Unsicher-
heitsspannen. Herr Biittiker hat dieses Problem aufgenom-
men. Es bestehen hierzu Normen des Schweizerischen Inge-
nieur- und Architekten-Vereins (SIA). Es wird namlich eine
Unsicherheitsspanne von plus/minus 25 Prozent fiir eine Pla-
nungsstudie, von plus/minus 20 Prozent flr ein Vorprojekt
und von plus/minus 10 Prozent fiir ein Bauprojekt angenom-
men. Es sind dies die Normen, die auch fur Eisenbahninve-
stitionen gelten, und es ist richtig — da hat Herr Biittiker recht,
und ich nehme das gerne auf —, dass diese Angaben in Zu-
kunft systematisch darzulegen und vorzunehmen sind.

Eine vierte Empfehlung regt an, die Funktion des SBB-Ver-
waltungsrates insbesondere als Gesprachspartner des Par-
lamentes zu definieren. Auch dieser Empfehlung steht nichts
im Wege. Sie ist ebenfalls im Rahmen der Bahnreform unter
dem Stichwort «Verhéltnis Bund/SBB und Unternehmensre-
form SBB» anzugehen.

Eine funfte Empfehlung verlangt eine Prazisierung der Kom-
petenzen des Parlamentes bei grésseren Investitionsvorha-
ben im ordentlichen Voranschlag.

Auch diese Empfehlung bildet Gegenstand der Bahnreform
und wird vom Bundesrat entsprechend aufgenommen. Das
gilt auch fir die von Herrn Biittiker geforderte Transparenz
bezlglich Darlehen oder A-fonds-perdu-Beitrdge. Wie ich
schon anlésslich des SBB-Budgets ausgefihrt habe, stellt
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das Vorgehen mit Darlehen letztlich eine Verschleierung der
wirklichen Tatsachen dar. Wir missen aber ehrlich handeln
und Transparenz sowie Wahrheit walten lassen. Diesbeziig-
lich bin ich mit Herrn Blttiker voll einverstanden.

Soweit zu den Antrdgen und Empfehlungen der Geschafts-
prifungskommission. Zum Schluss mdchte ich noch einige
allgemeine Feststellungen zur Angelegenheit machen:

Der Bericht der Geschéftsprifungskommission ist ein Beitrag
zur Vergangenheitsbewaltigung, der sich auf die Periode
1983 bis 1987 bezieht. Vergangenheitsbewaltigung hat dann
ihren Sinn — wie ich schon zu Beginn gesagt habe —, wenn
wir daraus fir die zuklinftigen Arbeiten lernen. Wir meinen,
das sei im Zusammenhang mit dem Projekt «Bahn 2000» zu
einem Teil bereits der Fall gewesen.

Eine zweite Feststellung ist die, dass es unzulassig ware, tel
quel eine Ubertragung der festgestellten Mangel auf andere
Grossprojekte — ich meine natirlich die Neat — vorzunehmen.
Ohne mich diesbeziglich in Einzelheiten zu verlieren,
mochte ich doch darauf hinweisen, dass die Planungen fir
die Neat von Anfang an auf ein Vernehmlassungsverfahren
und im Vergleich zu «Bahn 2000» auf umfassendere Studien
abgestutzt werden konnten. Das Projekt stand auch von Be-
ginn an unter einer klareren Fuhrung, dies sowohl von seiten
der SBB als auch von seiten des Bundesamtes fur Verkehr.
Entsprechende Konsequenzen sind, soweit solche zu ziehen
waren, gezogen worden und werden weiterhin gezogen.
Wegen des Berichtes und der Diskussion dariiber hat sich da
und dort der Eindruck festgesetzt, im Rahmen von «Bahn
2000» sei viel zu viel Geld ausgegeben oder es seien Steu-
ergelder verschleudert worden. Das trifft insofern nicht zu, als
sich die Kostenuberschreitung auf geplante Kosten und nicht
auf effektiv anfallende Kosten bezogen hat. Mit der Etappie-
rung der «<Bahn 2000» wurde das Konzept neu ausgerichtet,
und es unterliegt, wie gesagt, der strikten Aufsicht, auch was
die Finanzen betrifft.

Noch eine dritte Feststellung: Grossprojekte jeder Art — auch
im Verkehr — haben eine sehr lange Realisierungszeit. Zwi-
schen Planung und Abschluss oder Inbetriebnahme eines
Projektes kénnen zwanzig und mehr Jahre verstreichen. Bei
der Planung einer Vorlage missen Annahmen Uber Rah-
menbedingungen und Variablen getroffen werden, was je-
doch oft nicht prazis, seriés und zuverlassig getan werden
kann. Das betrifft die Kostenentwicklung tber die zu erwar-
tenden Teuerungssétze — diesbezuglich habe ich schon vor-
hin im Zusammenhang mit der Forderung betreffend Teue-
rungsklausel etwas gesagt —, aber auch die Siedlungsent-
wicklung, das Wirtschaftswachstum, die Preisverhaltnisse
zwischen Schiene und Strasse, das zu bewadltigende Ver-
kehrsaufkommen, die Verkehrsstrome und die Technologie.
Dabei handelt es sich um Entwicklungen, die man nicht im
Detail Uber zehn, zwanzig oder dreissig Jahre voraussehen
kann. Die erwdhnten Komponenten werden somit immer
Schéatzungen und Prognosen mit einem entsprechenden Un-
sicherheitsfaktor bleiben. Denken Sie an die Preisentwick-
lung beispielsweise bei der Energie, die vom Weltgeschehen
abhéngen kann, das seinerseits auch nicht prognostiziert
werden kann.

Auch ein solches Projekt, so detailliert und serids es auch
vorausgeplant werden muss, unterliegt letztlich einem Risiko,
das der Mensch gar nicht planen kann. Ein Risiko ist immer
da. Das bedeutet, dass wahrend der Umsetzung eines sol-
chen Projektes tatsachlich die notwendige Flexibilitat und
Freiheit angewendet werden mussen. Es ist immer viel einfa-
cher, eine historische Entwicklung riickblickend zu analysie-
ren und zu kritisieren, als sie vorauszuplanen. Ich méchte |h-
nen anheimstellen, Milde gegentuber denjenigen, die damals
an der Planung dieses Projektes beteiligt waren, walten zu
lassen.

In diesem Sinne nimmt der Bundesrat sehr gerne von Ihrem
Bericht und lhren Empfehlungen Kenntnis.

Angenommen — Adopté

An den Nationalrat — Au Conseil national
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Schweizerische Bundesbahnen.

Aufsicht durch Bundesrat und Verwaltung

Motion Conseil national

(CdG-CN)

Surveillance des Chemins de fer fédéraux
par le Conseil fédéral et son administration

Wortlaut der Motion vom 22. Juni 1995

1. Der Bundesrat wird beauftragt:

a. im Leitbild der SBB zu umschreiben, wie er in Zukunft
seine Rolle bei der Auslibung seiner Aufsicht Uber die SBB
versteht, insbesondere in bezug auf:

— die Aufsichtsorgane: Eidgendssisches Verkehrs- und Ener-
giewirtschaftsdepartement (EVED), Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) usw.;

— die beaufsichtigten Organe: Verwaltungsrat der SBB und/
oder Generaldirektion der SBB;

—das Ziel und den Umfang dieser Aufsicht (Aufsicht oder
Oberaufsicht, politische Aufsicht oder Aufsicht Uber die Ge-
schéftsfihrung, strategisches oder operatives Controlling;
Kontrolle liber die Realisierung des Leistungsauftrags usw.);
b. die Informations- und Aktionsmittel der Aufsichtsorgane
festzulegen.

2. Der Bundesrat wird beauftragt, in den Gesetzesbestim-
mungen, welche das SBB-Leitbild nach sich ziehen wird, die
Rollen, Kompetenzen und Verantwortungen festzulegen,
welche dem Bundesrat, dem EVED, dem BAV, dem SBB-
Verwaltungsrat und der SBB-Generaldirektion bei der Auf-
sicht Uber die SBB zukommen.

Texte de la motion du 22 juin 1995

1. Le Conseil fédéral est chargé:

a. de définir, dans la conception directrice des CFF, le role
de surveillance qu'il entend exercer a l'avenir sur les CFF
notamment par rapport:

— aux organes chargés de la surveillance: Département fédé-
ral des transports, des communications et de I'énergie
(DFTCE), Office fédéral des transports (OFT), etc.;

— aux destinataires de cette surveillance: conseil d’adminis-
tration des CFF et/ou Direction générale des CFF;

—au but et a 'importance de la surveillance (surveillance ou
haute surveillance, surveillance politique ou surveillance de
la gestion d’entreprise, controlling stratégique ou opération-
nel, contr6le de la réalisation des objectifs du mandat d’entre-
prise, etc.);

b. de fixer les moyens d’information et d’action des organes
de surveillance.

2. Le Conseil fédéral est chargé de préciser, dans les textes
législatifs qui découleront de la conception directrice des
CFF, les rbles, compétences et responsabilités respectives
du Conseil fédéral, du DFTCE, de I'OFT, du conseil d’admi-
nistration des CFF et de la Direction générale des CFF dans
I'exercice de la surveillance des CFF.

Bisig Hans (R, SZ), Berichterstatter: Nach der Antwort von
Herrn Bundesrat Leuenberger zum Bericht Konzept «Bahn
2000» kann ich mich im Zusammenhang mit der Motion sehr
kurz fassen. Sie beabsichtigt nichts anderes, als die Lernfa-
higkeit des Bundesrates und der Verwaltung herauszufor-
dern, ob dies nun die Zeit vor oder die Zeit nach der Volksab-
stimmung betrifft. Dass die Lernféhigkeit bewiesen ist, hat
schon der Vorgénger von Herrn Bundesrat Leuenberger,
Herr Bundesrat Ogi, gezeigt. Er hat unserer Kommission ein
Massnahmenpaket vorgestellt und aufgezeigt, wie vorgegan-
gen werden soll, bei «Bahn 2000», im Fall der Vereinalinie
und der Neat. Dieses Massnahmendossier hat uns tber-
zeugt, und wir stellen fest, dass der Bundesrat bereit ist, die
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