87.069

Botschaft ‘
iiber die Anderung des Eisenbahngesetzes

A: Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen konzessionierter
Transportunternehmungen
B: Bahnpolizei

vom 18. November 1987

Sehr geehrte Herren Prisidenten,
sehr geehrte Damen und Herren,

wir unterbreiten Thnen den Entwurf zu zwei Anderungen des Eisenbahngesetzes
mit dem Antrag auf Zustimmung.

Gleichzeitig beantragen wir, folgende parlamentarische Vorstdsse abzuschrei-
ben:

1982 M zu 79.062 Abgeltung an Privatbahnen
(N 5.10. 81, Kommission des Nationalrates; S 27. 1. 82)
1982 P 82.577 Privatbahnen. Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen
(N 17. 12. 82, Christinat)

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

18. November 1987 Im Namen des Schweizerischen Bundesrates

Der Bundesprisident: Aubert
Der Bundeskanzler: Buser
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Ubersicht

Die Botschaft enthdls zwei inhalilich voneinander unabhdngige Themen. Kapitel A
regelt die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen konzessionierter Trans-
portunternehmungen (KTU). Kapitel B das Bahnpolizeirecht neu. Da beide The-
menbereiche die Anderung des Eisenbahngesetzes voraussetzen, legen wir sie in ei-
ner Botschaft vor.

Die Neuordnung der Abgeltung der KTU richtet sich gemdss einer iiberwiesenen
Motion an den Grundsdtzen der SBB-Abgeltung aus. Nach dem Vorbild des Lei-
stungsauftrages 1987 wird auch bei den KTU kiinftig der gemein- und marktwirt-
schaftliche Bereich unterschieden. Gemeinwirtschaftlich werden wie bei den SBB
die Leistungen des regionalen Personenverkehrs und des Huckepackverkehrs sein,
soweit Bund und Kantone diese gemeinsam bestellen. Sie gelten die beziiglichen
ungedeckren Kosten auch gemeinsam ab. Die KTU kennen nicht so einfache Ei-
gentumsverhdlinisse wie die SBB. Deshalb konnten weitergehende Elemente des
Leistungsauftrages nicht iibernommen werden. Insbesondere kann der Bund nicht
die finanzielle Verantwortung fiir die Infrastruktur tragen. Deshalb muss trotz der
erweiterten Abgeltung eine Finanzhilfe zur Ubernahme allfilliger ungedeckter Ko-
sten im marktwirtschaftlichen Bereich vorgesehen werden.

Die vorliegende Revision soll die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit der KTU stdr-
ken. Dazu dienen im wesentlichen zwei Instrumente. In erster Linie haben die
KTU eine Kostenrechnung einzufiihren. Im weiteren legen Bund und Kantone die
Abgeltung der gemeinsam bestellten Leistungen zum voraus fest. Auch die Uber-
nahme allfilliger ungedeckter Kosten im marktwirtschaftlichen Bereich miissen die
KTU zum voraus beantragen. Mit der neuen Abgeltung soll auch die Investitions-
finanzierung des Bundes neu geregelt werden. Um die Kostentransparenz zu erhd-
hen, wird sie kiinftig vorwiegend auf Darlehensbasis ausgerichtet.

Die Kantone dusserten sich in der Vernehmlassung insgesamt positiv zur Vorlage.
Sie standen lediglich der neuen Investitionsfinanzierung eher ablehnend gegeniiber
und machten Vorbehalte zur Festlegung der Finanzieistungen im voraus.

Die Neuregelung der Abgeltung ist grundsdtzlich kostenneutral. Soweit eine Mehr-
belastung iiberhaupt abschdtzbar ist, wird sie auf Bund und Kantone verteilt. Um
die Kostenneutralitdt zu wahren, konnte dem Begehren verschiedener Kantone
nicht Rechnung getragen werden, wonach auch der Geltungsbereich der finanziel-
len Leistungen des Bundes gedndert werden sollte. Dies ist Aufgabe der Ausfiih-
rungsgesetzgebung zur koordinierten Verkehrspolitik.

Die Neuregelung des Bahnpolizeirechts entsprichr einem alten Bediirfnis. Das
Jetzige Gesetz aus dem Jahr 1878 ist textlich und inhaltlich tiberholt. Mit Riick-
sicht auf das seither erlassene Strafgesetzbuch sowie die Strafbestimmungen in an-
deren Erlassen werden die zum Strafschutz der Eisenbahnen noch notwendigen ge-
setzlichen Bestimmungen in das Eisenbahngesetz iibernommen. Gleichzeitig wird
das alte Bahnpolizeigesetz aufgehoben. Den Vollzug der Neuordnung wird der
Bundesrat in einer Verordnung regeln.
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Botschaft

Teil A

Abgeltung der geme1nw1rtschaftllchen Lelstungen konzessmmerter
Transportunternehmungen

1 Allgemeiner Teil: ‘
Das Konzept der Neuordnung der Abgeltung

11 Ausgangslage ‘
111 Die Notwendigkeit einer Neuordnung -

Der Leistungsauftrag 1982 der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) regelte
die Abgeltung ihrer gemeinwirtschaftlichen Leistungen (BBl 7987 IT 469) neu.
Diese entfernte sich damit inhaltlich und umfangmissig stark von jenmer der
konzessionierten Transportunternehmungen des allgemeinen Verkehrs .(KTU).
Bereits zuvor schufen Beschliisse von Bundesrat und Parlament eine gewisse
Ungleichheit in der Abgeltungsregelung. Angesichts der Finanzprobleme des
Bundes wurde im Jahr 1975 (BRB vom 30. April 1975; @iberfiihrt in ordentliches
Recht 1977 [AS 1977 2259]) die Abgeltungssumme fiir gemeinwirtschaftliche
Leistungen der KTU pauschal um. 10 Prozent gekiirzt. Zwischen 1981 und 1983
erfolgte eine weitere, zeitlich befristete Kiirzung um 10 Prozent (BBl 1980 II
589).

Die wachsende Unglelchbehandlung von SBB und KTU bewog die. damahge
nationalritliche Kommission, im Zusammenhang mit den Beratungen zum Lei-
stungsauftrag 1982 eine Motion (1982 M zu 79.062) einzureichen, die in der
Folge von den Riten. angenommen wurde. Diese hatte zum Ziel, die Abgel-
tungsregelung zu harmonisieren. Sie hat folgenden Wortlaut:

Der Bundesrat wird beauftragl, dem Parlament eine Botschaft mit den not-
wendigen Antrigen vorzulegen, wonach die gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen der Privatbahnen .und der konzessionierten Strassentransportbetriebe
nach vergleichbaren Grundsitzen wie den SBB abgegolten werden. Die Kan-
tone haben sich an dieser Abgeltung im Rahmen der Aufgabentellung Bund/
Kantone zu betelhgen

Gestiitzt darauf erarbeitete der Verband Schweizerischer Transportunterneh-
mungen des Sffentlichen Verkehrs (VST) ein Abgeltungskonzept. Das Eidgends-
sische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement (EVED) unterbreitete die-
ses im Juli 1983 den Kantonen zur Vernehmlassung. Letzteré lehnten die vorge-
schlagene Losung ab. Sie anerkannten zwar das Ziel der Motion, die KTU nach
vergleichbaren Grundsitzen wie bei den SBB abzugelten. Verschiedene Unklar-
heiten bewogen sie trotzdem zu einer gesamthaft negativen Stellungnahmé.

Insbesondere waren fiir sie zu viele verschiedene Verkehrsvorlagen hingig, die
alle die Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen beeinflussten. Die Kan-
tone erwdhnten ihre Beteiligung am Regionalzugsdefizit der SBB im Rahmen
der Neuregelung der Treibstoffzolle und die koordinierte Verkehrspolitik. Sie

1262



wollten eine Neuregelung der Abgeltung solange nicht in Erwéagung ziehen, als
diesbeziiglich keine Klarheit bestehe. ;

Sie beanstandeten zudem, dass der VST die Abgeltungsbeitrige lediglich an-
hand von pauschalen Nidherungsrechnungen festlegen wollte. Die Kantone be-
fiirchteten, der Zwang zu einer wirtschaftlichen Leistungserstellung ginge da-
durch verloren. Sie forderten eine Kostenrechnung als Grundlage fiir die Be-
messung der Abgeltung.

In der Zwischenzeit haben sich die Verhiltnisse geklart. Die mit der Neurege-
lung der Treibstoffzolle vorgeschlagene Beteiligung der Kantone am Regional-
zugsdefizit der SBB kam auf diesem Wege nicht zustande. Bei der koordinierten
Verkehrspolitik wurde die kiinftige Aufgabenteilung beschlossen. Die KTU ih-
rerseits arbeiten teilweise bereits mit Kostenrechnungssystemen oder bereiten
ihre Einfithrung vor. Deshalb ist der Zeitpunkt gekommen, die Abgeltung der
KTU neu zu ordnen. Es geht dabei um die Anpassung der Abgeltung an die

-Verhiltnisse der SBB. Dagegen konnen weitere Ungleichheiten, insbesondere

die unterschiedliche finanzielle Belastung der SBB- und der Privatbahnkantone,
zur Zeit nicht beseitigt werden. Deshalb ist zum jetzigen Zeitpunkt die Abgel-
tung so auszugestalten, dass sie das bisherige Verhiltnis der finanziellen Bela-
stung von Bund und Kantonen nicht verdndert und zudem den Grundsitzen
der koordinierten Verkehrspolitik entspricht.

112 Die bisherigen Beitragsleistungen an die KTU
112.1  Grundsitzliches

Die finanziellen Leistungen des Bundes an die KTU sind rechtlich auf das Ei-
senbahngesetz vom 20. Dezember 1957 (SR 742.101), den Tarifannidherungsbe-
schluss vom 5. Juni 1959 (SR 742.402.2) und das Transportgesetz vom 4. Okto-
ber 1985 (SR 742.40) abgestiitzt. Es wird unterschleden ZW1schen Abgeltung und
Finanzhilfen.

Abgeltungen erhalten die KTU fiir jene Elemente des Gesamtangebotes, die sie
bei rein unternehmerischer Betrachtung von sich aus nicht erbrichten, jedoch
von der offentlichen Hand aus iibergeordneten Erwigungen verlangt werden.
Den KTU werden bisher Abgeltungen fiir die gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen und die vorwiegend regionalpolitisch begriindete Tarifannéherung im Berg-
gebiet ausgerichtet. Sie dienen somit nicht der Foérderung der KTU, sondern
sind der Preis fiir die Erfullung bundesrechtlich vorgeschriebener Aufgaben.
Eine Abgeltung kann grundsitzlich erst vorgesehen werden, wenn die Vorteile
der iibertragenen Aufgabe die finanziellen Lasten nicht ausgleichen und es
nicht zumutbar wire, dass der Verpflichtete die Belastung selber tragt.

Die Finanzhilfen sollen die Erfiillung der im o6ffentlichen Interesse liegenden,
von den KTU selbst gewihliten Erschliessungs- und Transportaufgaben sichern.
Sie haben mit andern Worten das Uberleben der Unternehmung zu gewéhrlei-
sten. Finanzhilfen des Bundes an die KTU setzen die Mitwirkung der Kantone
voraus. -Sie werden — wie Abgeltungen — erst dann gewéhrt, wenn die Selbsthilfe
und iibrigen Finanzierungsmoglichkeiten ausgeschopft sind und die Erfiillung
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der Aufgabe nicht auf andere Weise effizienter bewirkt werden kann (z. B. zu-
mutbare Rationalisierung).

Das finanzielle Ergebnis déer KTU ist unter anderem abhingig von der Hohe
der Abgeltungen. Diese bestimmen damit den Umfang der Finanzhilfen: Diese
gegenseitige Abhingigkeit bedingt, einleitend auf die verschledenen Beitrdge an
die KTU kurz einzutreten.

112.2  Die Beitrige gemiiss Eisenbahngesetz:

Der sechste Abschnitt des Eisenbéhngesetzes ordnet die Abgeltung der gemein-
wirtschaftlichen Leistungen, der siebente Abschnitt regelt die Finanzhilfen.

Das Eisenbahngesetz umschreibt, welche Unternehmung in den Genuss der Ab-
geltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen und Finanzhilfen gelangen kann. In
den Geltungsbereich des sechsten und siebenten Abschnittes fallen lediglich die
Transportunternehmungen des allgemeinen Verkehrs. Diese sind verpflichtet,
withrend des ganzen Jahres regelmissig Personen oder Giiter zwischen ganzjih-
rig bewohnten Ortschaften zu beférdern. Thnen obliegt damit die Groberschlies-
sung des. Landes oder einer Landesgegend durch den 6ffentlichen Verkehr.

Nicht in den Geltungsbereich des sechsten und siebenten Abschnittes des Ge-

setzes fallen zwei besondere Verkehre, die damit von den finanziellen Leistun-

gen des Bundes ausgeschlossen bleiben:

—~ Dem Orts- und Vorortsverkehr werden Linien zugerechnet, die das engere Ge-
biet einer Agglomeration nicht verlassen. Dabei handelt es sich vor allem um
Linien von stiddtischen Verkehrsbetrieben.

— Die zweite Kategorie des besonderen Verkehrs, der «touristische Verkehry,
wird enger definiert, als dies sein Ausdruck vermuten liesse. Thm werden die
Unternehmungen und Linien zugerechnet, die dem Naherholungs- und Aus-
flugsverkehr dienen. Dagegen umfasst er nicht den gesamten Tourismusver-
kehr: Linien, die ganzjihrig bewohnte Fremdenverkehrsorte erschliessen,
werden dem allgemeinen Verkehr zugerechnet.

Die in dieser Botschaft behandelte Neuordnung der Abgeltung andert am Gel-
tungsbereich nichts. Er muss im Rahmen der Ausfithrungsgesetzgebung zur ko-
ordinierten Verkehrspolitik neu iiberdacht werden. . : :

112.21 Die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen

Die gemeinwirtschaftlichen Leistungen sind in Artikel 50 des Eisenbahngesetzes
umschrieben.

Der Bund gilt die KTU fir die Erfiillung der im vorerwdhnten Artikel 50 im
Grundsatz genannten Pflichten ab. Die Bestimmung des angemessenen Abgel-
tungsbetrages war seit der Einfithrung des Eisenbahngesetzes Gegenstand von
Auseinandersetzungen, da der Entscheid, wo das Interesse einer Unternehmung
am FErbringen einer Leistung aufhért, weitgehend von einer Interessenabwigung
geprigt ist.
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Immerhin setzte sich mit der Zeit die Erkenntnis durch, dass die Grundpflich-
ten (Betriebspflicht, Fahrplanpflicht, Beférderungspflicht, Tarifpflicht), wie es
der Begriff schon aussagt, grundlegender Bestandteil einer 6ffentlichen Trans-
portunternehmung sind, somit fiir sich genommen keine gemeinwirtschaftliche
Leistung sein konnen. Fiir eine schliissige Bestimmung der Abgeltungsbeitrige
fehlten dariiber hinaus den meisten Unternehmungen die erforderlichen Rech-
nungsunterlagen. So nahm man bisher immer zu behelfsmissigen Regelungen
Zuflucht. Darstellung | zeigt, dass diese immerhin im Verlauf der Zeit sachbe-

zogener wurden:

Die Abgeltung von KTU und SBB im Vergleich

Darstellung 1

Abgeltungsregelung der KTU

Einfiihrungsjahr; Rechtsgrundlage,
Geltungsbereich

Bemessungsart

1957 Eisenbahngesetz (EBG);
Bahnen des allgemeinen Verkehrs
33% % des Wertes bestimmter Ab-
schreibungen

1972 Revision von Artikel 51
EBG;
alle KTU‘des allgemeinen Verkehrs

Entschiadigung aufgrund des Berufs-
und Schiilerverkehrsaufkommens,
des Verkehrsmarktes und der Ver-
kehrsweginvestitionen :

Finanzpolitisch bedingte Korrekturen

1975 bzw. 1977 Bundesbeschluss
vom 30. April 1975 bzw. Bundesge-
setz iiber Massnahmen zum Aus-
gleich des Bundeshaushaltes;

alle KTU

1980 Bundesbeschluss vom
20. Juni 1980; ‘
alle KTU

Verinderung der Bemessungsgrund-
lagen fiir die Entschddigung: Re-
duktion der Abgeltung um rund
10%

Voriibergehende Kiirzung um wei-
tere 10% (bis 1983)

Zum Vergleich: Abgeliungsregelung bei den SBB

Einfiihrungsjahr; Rechtsgrundlage,
Geltungsbereich

Bemessungsart

1971 Bundesbeschluss tiber die
Abgeltung der gemeinwirtschaftli-
chen Leistungen der SBB

Jahrliche Vergiitung eines Teils der
ungedeckten Kosten des Berufs-
und Schiilerverkehrs sowie des
Stiickgutverkehrs
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1982 Bundesbeschluss iiber den : Ungedeckte Kosten des regionalen
Leistungsauftrag 1982 an die SBB ! Personenverkehrs, abnehmende Ab-
‘ geltung an den Stiickgutverkehr,
Starthilfe an den Huckepackverkehr

1987 Bundesbeschluss iiber den’ Ungedeckte Betriebskosten im re-

Lelstungsauftrag 1987 an die SBB. gionalen Personen- und im Hﬁcke-
packverkehr; Beitrag an die Infra- .
strukturaufwendungen ‘

Der Bund wendete an Abgeltungsleistungen seit 1958 rund 0,7 Milliarden Fran-
ken fir die KTU und 5,35 Milliarden Franken fiir die SBB auf. In den Jahren
19801986 betrugen die entsprechenden Leistungen 0,315 bzw. 3,842 Mllharden
Franken.

112.22  Finanzhilfen
112.221 Technische Verbesserungen

Nach Artikel 56 des Eisenbahngesetzes kann der Bund den XTU Beitrige fiir
technische Verbesserungen gewahren, sofern dadurch die Wirtschaftlichkeit
oder die Sicherheit des Betriebes verbessert wird. :

Diese Investitionsbeitrage bleiben den KTU vorbehalten, die fiir den allgemei-
nen Verkehr des Landes oder einer Landesgegend von erhebhcher Bedeutung
sind. :

Der Bund hat seit Inkrafttreten’ des Elsenbahngesetzes b1s 1986 fiir'die Finan-
zierung technischer Verbesserungen 1,385 Milliarden Franken aufgewendet. Er
l6ste damit aus Mitteln des Bundes, der Kantone und Gemeinden ein Investi-
tionsvolumen von rund 2,64 Milliarden Franken aus.

Seit der Einfiilhrung des Eisenbahngesetzes bewilligt das Parlament periodisch
Rahmenkredite fiir die Verpflichtungen aus der Investitionshilfe. Thr Umfang
stiitzt sich auf Erhebungen des Bundesamtes fiir Verkehr bei den KTU. Fiir die
Periode 1988-1992 beschlossen die eidgendssischen Riite einen Rahmenkredlt
von 930 Millionen Franken.

112.222 Hilfe zur ‘Aufrechter‘haltung des Betriebes

Nach Artikel 58 des Eisenbahngesetzes kann der Bund notleidenden KTU Bei-
trige fiir die Aufrechterhaltung des Betriebes gewidhren (sog. Defizitdeckung).
Diese Leistungen werden davon abhingig gemacht, dass die betreffende Unter-
nehmung alle zumutbaren Rationalisierungsmassnahmen verwirklicht hat.

Die Defizitdeckung bleibt jenen KTU vorbehalten, die fiir dén allgemeinen Ver-
kehr des Landes oder einer Landesgegend unentbehrlich sind. Ihr Mittelbedarf
wird jeweils in den Voranschlag aufgenommen. Er betrug 1985 insgesamt rund
260 Millionen Franken (dieser Wert bezieht sich bei den Bahnen auf die Be-
triebsergebnisse von 1985, bei den Automobilbetrieben jedoch auf jene des Jah-
res 1984). Der Bundesanteil belief sich auf 120,5 Millionen Franken.
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112.223 Weitere Finanzhilfen

Nach Artikel 57 des Eisenbahngesetzes kann der Bund Beitrige an den Ersatz
von Bahnen durch Strassentransportdienste leisten, sofern dadurch die Ver-
kehrsbedienung wirtschaftlicher gestaltet werden kann. Gesamthaft darf dabei
keine qualitative Einbusse entstehen. Allfdllige Nachteile des neuen Verkehrs-
mittels miissen durch entsprechende Vorteile aufgewogen werden. Der Bund
hat zwischen 1958 und 1986 unter diesem Titel 20,3 Millionen Franken aufge-
wendet.

Nach Artikel 59 des Eisenbahngesetzes kann der Bund den von‘gr('jsseren Na-
turschiden betroffenen Unternehmungen Beitrige an die Wiederherstellung
oder den Ersatz zerstorter Anlagen und Fahrzeuge sowie an Riumungskosten
gewiahren.. Die Bestimmung unterliegt indessen einer restriktiven Praxis. Sie
wurde im Hinblick auf eigentliche Naturkatastrophen geschaffen, bei denen das
Ausmass der Schiden nicht nur die Leistungsfahigkeit der betroffenen Unter-
nehmung, sondern auch die des beteiligten Kantons fibersteigt. Geringere Schi-
den werden im Rahmen von Artikel 58 (Defizitdeckung) finanziert.

112.23 - Die Betelllgung der Kantone

Der Bund macht seine Leistungen nach den Artikeln 56-358 des Elsenbahngeset—
zes davon abhingig, dass die interessierten Kantone an der Finanzierung mit-
wirken. Thre Anteile werden aufgrund der Finanzkraft und der Bahnlasten ab-
gestuft. Diese werden nach der finanziellen Belastung aus eisenbahngesetzli-
chen Beitrdgen und der Netzliange je Kopf der Bevélkerung berechnet.

Im Rahmen der Sparmassnahmen des Bundes sind die Anteile der Kantone er-
hoht worden. Bewegten sie sich zu Beginn der siebziger Jahre zwischen minde-
stens 30 und hochstens 70 Prozent, so betréigt heute die' Kantonsbeteiligung an
den Investitionsbeitrdgen und an der Defizitdeckung 40-95 Prozent. Die nach
der Grundeinreihung der Kantone geltenden Ansitze konnen zudem bei Linien
von vorwiegend regionaler Bedeutung noch zusitzlich erhéht werden. Dies ge-
schieht bei Linien mit besonders schwachem Verkehr und bel solchen mit ei-
nem {iberdurchschnittlichen Anteil an Abonnenten.

112.3  Tarifanniherung

Die Tarifanniherung ist eine vorwiegend regionalpolitisch motivierte Verbilli-
gung der Tarife der KTU im Alpengebiet und im Jura. Geméss dem Tarifanni-
herungsbeschluss diirfen — bezogen auf die effektive Strecke — die KTU-Tarife
im Berggebiet nicht héher als 140 Prozent der SBB-Tarife sein. Fiir Einheimi-
sche sind die Tarifansitze der SBB anzuwenden. Die Differenz zwischen dem
bei der Einfithrung der Tarifanniherung giiltigen, seither um die Teuerung er-
hohten Tarif mit dem zugelassenen Tarif ergibt die vom Bund auferlegte und
abzugeltende Verbilligung. Diese Abgeltung wird aufgrund jahrlicher Abrech-
nungen ausgerichtet.
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Fiir die Tarifanniherung wendete der Bund 1986 108 Millionen Franken auf.

Mit einer kiirzlich fiberwiesenen Motion haben die Eidgenossischen Rite den
Bundesrat beauftragt, die Ausgestaltung der Tarifanndherung zu iiberpriifen.
Die entsprechenden Arbeiten sind im Gang.

113 Beitrige gemiss Transportgesetz

Die Artikel 8 und 11 des Transportgesetzes sehen vor, dass Bund, Kantone und
Gemeinden von den Unternehmungen des Offentlichen Verkehrs gegen volle
Entschiddigung Zusatzleistungen und Tariferleichterungen verlangen koénnen,
wenn sie ein kulturelles, soziales, umwelt- oder energiepolitisches, volkswirt-
schaftliches oder sicherheitspolitisches Ziel anders nicht oder nur mit einem
wesentlich grosseren Aufwand erreichen kénnen. -

Mit Botschaft vom 26. Februar 1986 iiber die Finanzierung von Tariferleichte-
rungen im 6ffentlichen Verkehr (BBl 1986 I 913) hat der Bundesrat den’ eidge-
ndssischen Riten einen Zahlungsrahmen von 490 Millionen Franken unterbrei-
tet, um umweltpolitisch begriindete Tariferleichterungen ab 1987 bis 1992 abzu-
gelten. Damit soll die aus der Herabsetzung von Tarifen den SBB, PTT und den
KTU entstehende Mehrbelastung ausgeglichen werden. Das Parlament stimmte
im Herbst 1986 dieser Vorlage zu. Es legte dabei den Zahiungsrahmen auf 520
Millionen Franken fest.

114 Die Auswirkungen einer neuen Abgeltungsordnung

Eine erhohte Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen vermindert die
Defizite bzw. die Finanzhilfen zur Aufrechterhaltung des Betriebes.. Geringere,
allenfalls sogar wegfallende Defizite motivieren. Der Fehlbetrag, mit einem ne-
gativen Image verbunden, weicht Ertrdgen, die fur eine positive Leistung’ ste-
hen.

Diese finanziellen und psychologischen Vorteile konnen den KTU nicht voraus-
setzungslos gewihrt werden. Als Gegenstiick dazu miissen sie strengere Aufla-
gen fiir Beitragsleistungen des Bundes auf sich nehmen.

Der Bund hat bisher die Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen al-
lein, die Finanzhilfen jedoch zusammen mit den Kantonen getragen. Durch die
Erhéhung der Abgeltung vermindert sich die Sumume der Finanzhilfen. Die
Kantone wiirden dadurch entlastet, da sie sich nur an den Finanzhilfen beteili-
gen. Dies widerspricht jedoch der Zielsetzung der Motion.

12 Die neue Abgeltungsordnung im allgemeinen
121 Rahmenbedingungen

Die Motion und das allgemeine verkehrspolitische Umfeld legen die Rahmen-
bedingungen fest, an die eine Neuregelung der Abgeltung gemeinwirtschaftli-
cher Leistungen gebunden ist.
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Die Motion verlangt die Behandlung von SBB und KTU nach vergleichbaren
Grundsdtzen. Sie bezieht sich dabei auf den Leistungsauftrag 1982 der SBB.
Dieser wurde durch einen Nachfolgeauftrag 1987 abgelost. Es liegt somit im
Sinne der Motion, die Abgeltung der KTU soweit als méglich auf diesen neu-
esten Stand auszurichten. Im weiteren verstehen wir unter vergleichbar, dass
Gleiches gleich, Abweichendes unterschiedlich zu regeln ist.

Die Motion hilt zudem fest, dass sich die Kantone an der Abgeltung beteiligen
miissen. Die Ausfithrungsgesetzgebung zur koordinierten Verkehrspolitik wird
das Verhiltnis zwischen Bund und Kantonen prizisieren. Bis dahin hat sich das
Engagement der Kantone inhaltlich an den bestehenden Verhiltnissen zu orien-
tieren. Das gilt auch fiir den Umfang der finanziellen Belastung des Bundes
und der Kantone.

122 Grundziige der neuen Abgeltungsregelung

Aus den Rahmenbedingungen ergeben sich die Grundziige der neuen Abgel-
tungsregelung. :

Der Leistungsauftrag 1987 an die SBB unterscheidet einen markt- und einen ge-
meinwirtschaftlichen Unternehmungsbereich. Gemeinwirtschaftlich sind Lei-
stungen, die in der Regel nicht kostendeckend sind, von den SBB aber aus
iibergeordneten Griinden trotzdem erbracht werden miissen. Der Bund bestellt
sie, leistet dafiir jedoch als Entschddigung eine Abgeltung.

Im weiteren umschreibt der Leistungsauftrag 1987 die unternehmerische Ziel-
setzung der SBB neu. Diese soll die Motivation zu einer effizienten Fiihrung
der Unternehmung aufrecht erhalten. Die Umschreibung der Zielsetzung trigt
aber auch der Stellung der SBB in der Verkehrspolitik Rechnung.

Das Leistungsangebot der KTU ist mit jenem der SBB vergleichbar. Insbeson-
dere erbringen auch sie Leistungen, die aus Ubergeordneten Griinden. unver-
zichtbar sind. Deshalb muss bei den KTU wie bei den SBB ein gemein- von ei-
nem marktwirtschaftlichen Unternehmungsbereich getrennt werden.

Die SBB befinden sich im Eigentum des Bundes. Es bleibt diesem vorbehalten,
seiner Unternehmung Ziele zu setzen, die zu einer effizienten Leistungserstel-
lung zwingen. Der Nachweis einer wirtschaftlichen Betriebsfiihrung wird auch
bei den KTU noch wichtiger, da die Erhchung der Abgeltung nicht vorausset-
zungslos gewihrt werden kann. Allerdings kdnnen wir bei diesen nicht densel-
ben Ldsungsweg einschlagen wie bei den SBB. Die komplexen' Eigentumsver-
hiltnisse verlangen eine einfache, partnerschaftliche Losung.

Diese Uberlegungen beeinflussen die Neuordnung der Abgeltung der KTU in
verschiedener Hinsicht. So kann der Bund fiir die KTU keinen einheitlichen
Leistungsauftrag erlassen. Um die Vergleichbarkeit der Losungen zwischen SBB
und KTU trotzdem zu gewihrleisten, sind die genannten Hauptanliegen des
Leistungsauftrages direkt in die Gesetzgebung einzubringen: Das Eisenbahnge-
setz muss im Zusammenhang mit der neuen Abgeltungsordnung allen KTU ein
gemeinwirtschaftliches Angebot garantieren, das mit jenem der SBB vergleich-
bar ist.
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Das Gesetz soll im weiteren so gedndert werden, dass es die KTU zur Aus-
schopfung ihrer wirtschaftlichen Leistungsfihigkeit zwingt. Die Eigentums-
struktur der KTU verbietet es jedoch, auch bei diesen die Losung des SBB-Lei-
stungsauftrages anzuwenden. Der Bund kann die finanzielle Verantwortung fiir
die Infrastruktur der KTU nicht tibernehmen. Damit entfallt auch die Forde-
rung nach einem mdglichst hohen Deckungsbeitrag an die Infrastrukturaufwen-
dungen, durch den die Unternehmungen zu einer Optimierung ihrer Leistungs-
fahigkeit gezwungen werden konnen. Zudem sind ein Teil der. KTU Strassen-
transportbetriebe, die Uiber keine Infrastruktur im Sinne der SBB verfiigen. -

Als ‘Losung bietet sich eine modifizierte Regelung der Finanzhilfen an. Dabei
ist besonders der Verankerung eines partnerschaftlichen Entscheldungsprozes-
ses zwischen Bund und Kantonen Beachtung zu schenken.

13 Das Ergebnis des Vernehmlassungsverfahrens

Das Eidgendossische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement arbeitete auf
dieser Grundlage eine Vorlage aus und leitete sie den Kantonen und den bei-
den interessierten Verbdnden des offentlichen Verkehrs (VST; Verband Schwei-
zerischer Konzessionierter Automobilunternehmungen [SKAG]) zur Ste]lung-‘
nahme zu.

Das Ergebnis'des Vernehmlassungsverfahrens ist positiV ausgefallen. ‘Samtliche
Adressaten waren sich darin einig, dass die bestehende Abgeltungsordnung der
KTU revisionsbediirftig ist. Sie befiirworteten auch mit Ausnahme von sieben
Kantonen eine moglichst rasche, gegeniiber der Ausfiilhrungsgesetzgebung zur
koordinierten Verkehrspolitik vorgezogene Verwirklichung der Neuregelung.

Die Antworten zum Inhalt der Vorlage lassen sich in drei grundsatzhche Kate-
gorien einteilen: ‘ :
- Vier Kantone stehen der Neuregelung eher ablehnend gegeniiber. ‘
~ VST und SKAG sowie rund die Halfte der verbleibenden Kantone befiirwor-

teten die Vorschlage grundsétzlich. Sie machten jedoch bei w1cht1gen Emzel-
fragen Vorbehalte oder Anderurigsvorschlige.

- Die restlichen Kantone stlmmten dem Inhalt der Neuordnung, abgesehen
von kleinen Anderungen zu.

" Drei Kantone, die der Vorlage zwar matenell zustimmten, lehnten ihre Verw1rk-
lichung vor der Ausfiihrungsgesetzgebung zur koordinierten Verkehrspolitik ab.

Soweit wir die gedusserten Vorbehalte bei der Ausarbeitung der Botschaft nicht’

beriicksichtigt haben, weisen wir nachfolgend dort darauf hin, wo wir die ent-
sprechende Regelung behandeln. ‘ »

Der wichtigste Vorbehalt betrifft jedoch einen Problemkreis, den wir von der
vorliegenden Gesetzesrevision ausgeschiossen haben. Mehrere Vernehmlas-
sungsadressaten beantragten eine Anderung des Geltungsbéreiches des Eisen-
bahngesetzes gemadss Ziffer 112.2. Sie verlangten, dass die Begriffe Orts-, Agglo-
merations- und Regionalverkehr méglichst auf Gesetzesstufe klar umschrieben
werden. Hauptséchlichster Beweggrund fiir die klare Trennung der Begriffe
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Orts- und Agglomerationsverkehr ist die Forderung, dass sich der Bund wie im
Regionalverkehr uneingeschrinkt an der Finanzierung des Agglomerationsver-
kehrs beteilige. Ein Kanton machte seine Zustimmung zur Neuordnung sogar
von der Erflillung dieses Begehrens abhingig.

Wir mochten uns den Bestrebungen zu einer Klarung und allfilligen Neuum-
schreibung des Geltungsbereiches nicht grundsitzlich widersetzen. Die wach-
sende Bedeutung von Verkehrs- und Tarifverbiinden sowie die fortschreitende
Verstidterung legen eine Priifung dieser Fragen nahe. Der Problemkreis betrifft
jedoch direkt die kiinftige Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen.
Diese ist erst im Rahmen der Ausfiihrungsgesetzgebung zur koordinierten Ver-
kehrspolitik zu behandeln. Die entsprechenden Ergebnisse konnten wie bisher
in der Volizugsverordnung konkretisiert werden, so dass deswegen eine erneute
Anderung des Fisenbahngesetzes nicht nétig werden wird.

Vereinzelt wurde noch angefiihrt, die Gleichbehandiung mit den SBB verlange
die Ubernahme der Infrastrukturanfwendungen der KTU durch Bund und
Kantonc (vgl. dazu Ziff. 122). :

14 Die neué Abgeltungsregelung im einzelnep
141 Die Abgeltung im engeren Sinn
141.1  Der Umfang der gemeinwirtschaftlichen Leistungen

Die KTU erfiillen eine den SBB vergleichbare Transportaufgabe. Daher ist der
Umfang ihrer gemeinwirtschaftlichen Leistungen analog zu uméchreibcn. Das
bedeutet, dass die KTU gemeinwirtschaftliche Leistungen im regionalen Perso-
nenverkehr und im Huckepackverkehr erbringen.

Der Huckepackverkehr besitzt bei den KTU zurzeit keine Bedeutung Seine Be-
handlung analog zu den SBB wird auf keine nennenswerten Schwierigkeiten
stossen. Er wird dann zur gemeinwirtschaftlichen Leistung, wenn ihn die KTU
zu den gleichen Bedingungen fithren wie die SBB. :

Dagegen bietet der regionale Personenverkehr bei seiner Abgrenzung Probleme.
Bei den SBB ist sein Definitionsmerkmal die Zugsart, da sie im wesentlichen
eine ganz bestimmte Aufgabe iibernimmt. So dienen C- bzw. Regionalziige dem
Regionalverkehr, Schnell- und Intercity-Ziige dem Fernverkehr. Anerkennt der
Bund den Regionalverkehr als gemeinwirtschaftliche Leistung, entspricht das
dem entsprechenden Zugsangebot der SBB. ‘

Die KTU kennen in ihrem Angebot ebenfalls Schnell- und Reglonalzuge Da
sie aber meist nur in einer eng begrenzten Region tatig sind, kann die Funktion
ihrer «Schnellziige» nicht mit denjenigen der SBB verglichen werden. Vielmehr
handelt es sich um beschleunigte Regionalziige. Somit ist der regionale Perso-
nenverkehr als gemeinwirtschaftliches Angebot der KTU offener zu umschrei-
ben. In der Regel wird er das gesamte Personenverkefrsangebot einschliessen.
Eindeutige Fern- und Tourismusverkehrsangebote konnen davon ausgenemmen
werden. Die hiefiir notwendigen Richtlinien werden im Rahmen des Vollzugs
erarbeitet.
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Bei den SBB anerkennt der Bund im Regionalzugsverkehr eine grundsitzlich
stindliche, in den verkehrsstarken Stunden aber verdichtete Bedienung als ge-
meinwirtschaftliche Leistung.

Verschiedene KTU bieten bereits heute Personenverkehrsleistungen an, die iiber
eine solche Umschreibung hinausgehen. Deshalb muss die Definition der ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen erweitert werden. Aus der Sicht des Bundes ist
das vertretbar. Das dichte Angebot der KTU entspricht einem Bediirfnis. Dieses
griindet hauptsichlich auf regionalwirtschaftlichen Interessen der Kantone. Im
Gegensatz zu den SBB werden sich diese jedoch neu an der Abgeltung beteili-
gen. Damit entschidigen sie in etwa durchschnittlich jenen Teil des regionalen
Personenverkehrsangebots, der {iber die Umschreibung bei den SBB hinausgeht.

Der Bund behdlt sich allerdings vor, auch weniger als eine stindliche Bedie-

nung zu bestellen und damit als gemeinwirtschaftlich anzuerkennen. Verschie- -

dene Unternehmungen betreiben Linien, die wohl einem Bediirfnis entsprechen,
trotzdem aber nur ein sehr geringes Aufkommen bewiltigen. In diesen Fillen
bestellt der Bund nur ein notwendiges Minimum an Verkehrsleistungen. Um Ab-
grenzungsprobleme bei der Bestimmung der ungedeckten Kosten dieser Teillei-
stungen zu vermeiden, wird er jeweils pauschale Entschidigungssitze festlegen.

Die KTU betreiben den Gepickverkehr im Rahmen des Personenverkehrs. Sie
koénnen ihn vor allem kostenrechnerisch nicht von diesem trennen. Nachdem
wir in der Regel den gesamten Personenverkehr als gemeinwirtschaftlich aner-
kennen, fillt in Abweichung zur Regelung bei den SBB auch der Gepickver-
kehr in diesen Unternehmungsbereich.

Verschiedene Kantone beantragten im Rahmen ihrer Vernehmlassung, den ge-
meinwirtschaftlichen Bereich auf den Giiterverkehr auszudehnen. Diese Forde-
rung widerspricht dem Grundsatz der vergleichbaren Behandlung von SBB und
KTU. Die Finanzhilfe nach Artikel 58 wird ja gerade deswegen beibehalten, um
den Giiterverkehr weiterhin ausreichend unterstiitzen zu konnen. In diesem Lei-
stungsbereich kdnnten sich jedoch Strukturbereinigungen als notwendig erwei-
sen. Deshalb muss die Finanzierung des Giiterverkehrs als Finanzhilfe konzi-
piert werden. Auf Abgeltung bestiinde ein Rechtsanspruch.

Ein Wesensmerkmal der Gemeinwirtschaftlichkeit ist das Bestellprinzip. Dieses
kann im Personenverkehr mit der Bestellung einzelner Ziige relativ einfach ver-
wirklicht werden. Deshalb ist auch eine nachvoliziehbare Zuscheidung von Ko-
sten und Erlésen und damit auch eine Uberpriifung der Wirtschaftlichkeit mog-
lich. Im Giiterverkehr kénnten Bund und Kantone nur ein allgemeines Ange-
botskonzept bestellen. Es entstiinde damit ein Ermessensspielraum, der die
Uberwachung dieses Leistungsbereiches verunméglichen wiirde.

Zusammenfassend gelten somit in der Regel alle Personen- und Gepickver-
kehrsleistungen, die von Bund und Kantonen im gegenseitigen Einvernehmen
festgelegt werden, als gemeinwirtschaftliches Angebot. Kantone und Dritte kon-
nen iiber das vom Bund genehmigte Angebot hinaus Zusatzleistungen bestellen.
Sie miissen jedoch die Unternehmungen nach Massgabe von Artikel3 des
Transportgesetzes (SR 742.40) dafiir entschédigen. Alle tibrigen Leistungen ge-
héren zum marktwirtschaftlichen Bereich. Darunter fallen in erster Linie -der
Giiterverkehr und bei einzelnen KTU Leistungen des Personenfernverkehrs.
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141.2 Die Bemessung der Abgeltung

Der Bund gilt den SBB die ungedeckten Betriebskosten des regionalen Verkehrs
ab. Der Infrastrukturanteil fallt nicht unter die Abgeltung, da der Bund die In-
frastruktur insgesamt finanziert. Diese Voraussetzung fehlt bei den KTU. Des-
halb muss sich die Abgeltung bei diesen auf die ungedeckten Gesamtkosten des
gemeinwirtschaftlichen Bereichs erstrecken.

Diese Bemessungsart birgt gewisse Nachteile in sich. Unrationell erstelite Lei-
stungen fithren iiber erhohte Aufwendungen automatisch zu einer wachsenden
Abgeltung. Diese Honorierung von unternehmerischen Fehlleistungen sollte
vermieden werden.

Die genaue Uberpriifung der einzelnen KTU auf eine wirtschaftliche Fihrung
ihres gemeinwirtschaftlichen Bereiches ist schwierig. Sie kann erst im Rahmen
des Vollzugs konkretisiert werden. Dagegen sollte bereits auf der Gesetzesstufe
die Kompetenz geschaffen werden, gegen eine unwirtschaftliche Leistungser-
stellung im gemeinwirtschaftlichen Bereich einzuschreiten. Stellt die 6ffentliche
Hand eine solche fest, kann sie den Abgeltungsbetrag unter den geplanten un-
gedeckten Betriebskosten festlegen. Entstehen einer Unternehmung dadurch
Fehlbetrdge, sind diese vorzutragen.

Gemdiss Leistungsauftrag 1987 miissen die SBB die Abgeltung zum voraus gel-
tend machen. Der Bund vereinbart mit ihnen den Umfang und die geplanten
ungedeckten Kosten der gemeinwirtschaftlichen Leistungen. Abweichungen bei
der Abrechnung gehen in jedem Fall als Planungsrisiko entweder zu Lasten der
Unternehmung (Unterschitzung der ungedeckten Kosten) oder der dffentlichen
Hand (Uberschitzung).

Diese Regelung ist auch auf die KTU anzuwenden. Die Festlegung der Abgel-
tung im voraus ist mit verschiedenen Vorteilen verbunden. Sie zwingt die Unter-
nehmungen zu einer sinnvollen Planung ihrer Aktivititen. Sie konfrontiert
gleichzeitig die 6ffentliche Hand mit einer Art Preis der von ihr verlangten ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen. Damit wird ein Postulat der Gesamtverkehrs-
konzeption verwirklicht. Diese Regelung schafft fiir die 6ffentliche Hand aber
auch ein Risiko. Die Unternehmungen werden tendenziell vorsichtig budgetie-
ren, um den Abgeltungsbetrag zu erhohen. Allerdings ist eine solche Verhal-
tensweise nur kurzfristig erfolgversprechend. Stetige Budgetabweichungen wer-
den zu einer Kiirzung der Abgeltung fithren. Kurzfristig konnte aber eine Mehi-
belastung der 6ffentlichen Hand entstehen.

142 Auswirkungen der neuen Abgeltung auf die Finanzhilfen

Der Leistungsauftrag 1982 der SBB hat gezeigt, dass die Eigenwirtschaftlichkeit
fast aller offentlicher Verkehrsunternehmungen auch bei voller Abgeltung der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen nicht erreichbar ist. Das gilt selbst fiir Un-
ternehmungen, die alle ihre Rationalisierungsmoglichkeiten ausschopfen. Des-
halb sind neben der Abgeltung auch die bisherigen Finanzhilfen beizubehalten.
Diese sollen nach wie vor die Existenz der KXTU sichern.
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Im Rahmen der neuen Abgeltungsordnung sind die bisherigen Finanzhilfen zu
iberpriifen. Sie sollten kiinftig in Anlehnung an die SBB 1m wesenthchen zweil
Anforderungen geniigen: : :

1. Die Finanzhilfen diirfen nur die Aufrechtgrhaltuhg jener Aufgaben ermog-
lichen, die ausdriicklich im Interesse der 6ffentlichen Hand liegen.

2. Sie miissen so ausgestaltet werden, dass sie eine effiziente Leistungserstel-
lung sichern.

142.1  Hilfe fiir technische‘Verbesserungen

Die KTU erhielten Investitionshilfen zur technischen Verbesserung meist in
Form von unverzinslichen, bedingt ruckzahlbaren Subventionen oder als a
fonds perdu Beitrage.

Neu sollen den KTU wie den SBB im wesentlichen keine unverzinslichen Mit-
tel mehr zur Verfiigung gestellt werden. Diese fithren oft zu einer Fehlemschat-
zung der Wirtschaftlichkeit von Investitionen, da die Kapxtalkosten nicht be-
riicksichtigt werden miissen. Diese Tendenz kann sich dann zusétzlich Verschar-
fen, wenn a fonds perdu finanzierte Investitionen nicht aktiviert und damit
nicht abgeschrieben werden. Wo dank giinstiger Finanzierungsmoglichkeiten
keine volle Kostenverantwortung besteht, tritt die Gefahr von Uberinvestitionen
auf. Dies ist besonders bei Elsenbahnunternehmungen problematisch, da deren
Kostenstruktur hauptsichlich von den fixen Kaparzititskosten bestimmt wird.

Die offentliche Hand finanziert che Investitionen weiterhin iiber Rahmenkre-
dite, soweit die Figenmittel der Unternehmung nicht ausreichen. Den KTU
steht aber auch die Mittelaufnahme auf dem freien Kapitalmarkt offen. Sie be-
darf aber der Zustimmung der jeweiligen Kantons- und Bundesbehorden. Die
Einzelheiten sind in der Vollzugsverordnung zu prizisieren.

Die Darlehensfinanzierung stiess in der Vernehmlassung auf breiten Wider-
stand. Man vertrat die Ansicht, sie widerspreche der Forderung des 6ffentlichen
Verkehrs. Die Darlehensfinanzierung wiirde die Betriebsrechnungen der KTU
stirker belasten. Erhohte Beitragsleistungen verminderten aber die Bereitschaft
zur Unterstiitzung der KTU. Da jedoch die Finanzierung der Kapitalfolgeko-
sten durch die Abgeltung und die Finanzhilfe gesichert ist, wiegen die eingangs
erwihnten betriebswirtschaftlichen Nachteile der bisherigen Losung schwerer.
Zudem fallen der 6ffentlichen Hand auch bei 4 fonds perdu Beitrigen die glei-
chen Finanzierungskosten (Zinsen) an, nur sind diese in den allgemeinen Zin-
sen der offentlichen Haushalte enthalten. Im Interesse einer transparenten
Rechnungslegung sind Kosten beim Verursacher auszuweisen.

In Anerkennung des Vernehmlassungsergebnisses sollen jedoch die nicht akti-
vierbaren Teile der Investitionen weiterhin & fonds perdu finanziert werden
konnen.

142.2  Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes

Wir haben bereits darauf hingeWiesen, dass auf die bisherige Finanzhilfe zZur
Aufrechterhaltung des Betriebes nicht verzichtet werden kann. Die o6ffentliche
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Hand muss sich weiterhin bereiterkliren, die ungedeckten Betriebsaufwendun-
gen der KTU zu iibernehmen. Diese werden kiinftig geringer ausfallen, da die
Abgeltungsleistungen steigen werden.

In einem Punkt wird die bisherige Regelung umgestaltet. Es wird von den KTU
verlangt, dass sie die Finanzhilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes kiinftig
zum voraus geltend machen. Griinde dieser Neuerung haben wir erstmals im
Zusammenhang mit der Abgeltung dargelegt.

Das Bestellprinzip soll zum vornherein Klarheit dariiber schaffen, welchen fi-
nanziellen Aufwand die nicht abgeltungsberechtigten marktwirtschaftlichen Lei-
stungen verursachen. Nur mit Hilfe dieses Kosten-/Leistungsvergleichs kann
die offentliche Hand erkennen, ob die Titigkeit der Unternehmung den politi-
schen Vorstellungen und finanziellen Moglichkeiten entspricht. Allfdllige Kor-
rekturmassnahmen sind nur dann wirksam, wenn sie zum voraus ergriffen wer-
den. So kann die 6ffentliche Hand Leistungen, die ihrem Interesse nicht ent-
sprechen, ausdriicklich von einer Hilfeleistung ausnehmen. Behilt die Unter-
nehmung dieses Angebot bei, hat sie die Verantwortung fiir allfalhge unge-
deckte Kosten selber .zu tragen. Eine nachtrigliche Hilfeleistung wird nicht
moglich sein.

Die Planrechnungen kénnen auch zeigen, ob eine Unternehmung ihre Leistun-
gen in einem vertretbaren Verhiltnis von Aufwand und Ertrag erbringt. Ein
wichtiges Beurteilungskriterium wird sein, inwieweit eine Unternehmung die va-
riablen Kosten ihrer Leistungen aus eigener Kraft zu erwirtschaften vermag.
Ungedeckte variable Kosten sind betriebswirtschaftlich nicht zu verantworten,
volkswirtschaftlich zumindest problematisch. Sie sind in der Regel bei der Be-
messung der Finanzhilfe nicht miteinzubeziehen.

Die Festlegung im voraus der Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes wie
auch jene der Abgeltung dient somit in erster Linie der Effizienzkontrolle der
KTU. Nur sie ermdglicht es, die von der Unternehmung beeinflussbare be-
triebswirtschaftliche Verantwortung von der verkehrspolitischen: Dimension zu
trennen. Ahnlich wie die Abgeltung wird die zum voraus vereinbarte Finanz-
hilfe zu einem Teil des Ertrages in der Unternehmungserfolgsrechnung. Der
verbleibende Saldo gibt das unternehmerisch verantwortbare Ergebnis wieder.
Ist er negativ, tragt er nunmehr zu Recht die Bezeichnung «Fehlbetrag».

Diese klare Zuscheidung der Verantwortung wird durch das Planungsrisiko et-
was eingeschrinkt, das mit der Festlegung zum voraus verbunden ist. Budgetiert
eine Unternehmung bewusst pessimistisch, kann sie allfédllige selbst zu verant-
wortende Fehlbetrage unter Umstdnden tiberdecken. Eine namhafte Minderheit
der Vernehmlassungsadressaten schitzte diesen Nachteil so hoch ein, dass sie
das Prinzip der Festlegung zum voraus als untaugliches Mittel zur Effizienzkon-
trolle bezeichnete. Wir wissen jedoch bereits, wie stark die heutigen Budgets der
KTU jeweils von den tatsichlichen Werten abweichen. Deshalb ist es ausge-
hend von dieser Information einzig notwendig, von den vorgesehenen Kiir-
zungsmoglichkeiten bei den beiden Finanzleistungen bereits zu Beginn des
Vollzugs konsequent Gebrauch zu machen. Unter dieser, Voraussetzung werden
die Vorteile einer verbesserten Zielvorgabe an die KTU den Nachteil des Pla-
nungsrisikos ohne Zweifel iiberwiegen.
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Die unternehmerische Freiheit der KTU ist insofern etwas eingeschrinkt, als sie
oft direkt von den Entscheidungen der SBB abhingen. Das gilt sowohl auf dem
Beschaffungs- als auch auf dem Absatzmarkt. Diese Marktverhiltnisse zwingen
die KTU trotz anderer Interessenlage oft dazu, unternehmerische Konzepte der
SBB zu iibernehmen. Das war beispielsweise beim 1985 eingefiihrten Cargo Do-
mizil der Fall. Aus Griinden einer einheitlichen Angebotspolitik mussten sich
die KTU diesem System anpassen, obwohl es verschiedenen von ihnen Ertrags-
ausfille brachte. Diese Verflechtung rechtfertigt es, in Ausnahmefillen von der

Festlegung zum voraus abzuweichen. Kann eine KTU nachweisen, dass unbe-’

cinflussbare Entscheidungen der SBB die vereinbarten Beitrige nachhaltlg be-
einflussen, kommt eine nachtrégliche Anpassung in Frage.

143 Die zukiinftige Rechnungslegung der KTU

Die Neuordnung der Abgeltungsregelung scheiterte bisher unter anderem
. daran, dass den KTU ausreichende kostenrechnerische Grundlagen fehlten.
Unterdessen sind Massnahmen eingeleitet worden, um diesen Mangel zu besei-
tigen. Selbstverstindlich werden die KTU kein Rechnungskonzept im Umfang
des Finanz- und Rechnungswesens der SBB (FIRE) bereitstellen kénnen. Es
muss jedoch bestimmte Mindestanforderungen erfiillen.

Die Abgeltungssumme entspricht den geplanten ungedeckten Kosten der ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen. Damit erstreckt sich die Hilfe zur Aufrechter-
haltung des Betriebes grundsitzlich auf alle geplanten ungedeckten Kosten des
verbleibenden Transportangebots der KTU. Das neue Kostenrechnungssystem
soll den Umfang dieser beiden finanziellen Beitragsleistungen in zweifacher
Hinsicht einwandfrei bemessen kénnen. Es hat eine verldssliche Budgetierung
zu gewihrleisten, um Abgeltung und Hilfeleistung zum voraus bestimmen zu
konnen. Zur Kontrolle einer wirtschaftlichen Leistungserstellung muss. es zu-
dem am Ende eines Rechnungsjahres die tatsdchlichen ungedeckten Kosten der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen und des marktwirtschaftlichen Transport-
Angebots in der Rechnung eindeutig nachweisen. i
Um dies¢ Anforderungen zu erfiillen, haben die KTU eine Transportkosten-
rechnung zu entwickeln, die jdhrlich die Ergebnisse der Gesamtunternehmung,
der betriebenen Linien und der nach Giiter- und Personenverkehr getrennten
Zuggattungen ausweist. Sie muss zudem die variablen von den fixen Kosten
trennen kdnnen. Diese Informationen werden zur Beurteilung der wirtschaftli-
chen Leistungsfihigkeit der KTU bendtigt. Je nach der Struktur der Unterneh-
mung kann auf einzelne dieser Voraussetzungen verzichtet werden.

Im Gegensatz zur Unternehmungserfolgsrechnung ist die Kostenrechnung ein
betriebswirtschaftliches Fithrungsinstrument. Deshalb hat sie sdmtliche Kosten
zu beriicksichtigen. Das gilt namentlich fiir die kalkulatorischen Kosten. Gegen-
stand von Abgeltung und Finanzhilfen bleiben selbstverstindlich die effektwen
Aufwendungen.

Budgetiert eine Unternehmung die ungedeckten Kosten ihrer gemeinwirtschaft-
lichen Leistungen nicht aufgrund einer ausreichenden kostenrechnerischen
Grundlage, werden die Abgeltung und die Finanzhilfe so festgelegt dass das
Planungsrisiko die Unternehmung belastet.
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Das Bundesamt fiir Verkehr hat bereits provisorische Richtlinien fiir ein Ko-
stenrechnungssystem erlassen, das den Mindestanforderungen gentigt. Wir sind
uns jedoch bewusst, dass ein solches System nicht von Beginn weg voll funk-
tionsfahig ist. Der Vollzug der neuen Bestimmungen ist demnach vorerst flexi-
bel zu handhaben.

144 Die Mitbeteiligung der Kantone
144.1  Grundsiitze

Die Motion verlangt die Mitbeteiligung der Kantone an der neuen Abgeltung.
Die Kantone miissen finanziell mitwirken. Sie erhalten aber auch ein entspre-
chendes Mitspracherecht. Unsere Vorschldge orientieren sich an den heutigen
Verhiltnissen. Die Regeln von Artikel 60 des Eisenbahngesetzes finden weiter-
hin Anwendung. Sie sind aber so anzupassen, dass die Neuordnung der Abgel-
tung und der Finanzhilfe insgesamt weder Bund noch Kantone stirker belastet.
Zudem muss die Mitfinanzierung der Kantone mit ihrem Mitspracherecht iiber-
einstimmen.

144.2  Die Mitheteiligung bei den Investitionen

Die Finanzierung der Investitionen lauft weiterhin nach den geltenden Grund-
sitzen ab. Einzige Neuerung ist die vorwiegende Finanzierung durch verzinsli-
che Darlehen. Rechtsgrundlage bleibt Artikel 56 des Eisenbahngesetzes. Die In-
vestitionsfinanzierung der KTU erfolgt hauptsdchlich iiber weitere Rahmenkre-
dite. Die Aufforderung an die Kantone zur Mitfinanzierung dndert sich dem-
nach nicht. Sie ist bereits heute in Artikel 60 Absatz 2 sowie in der Verordnung
iiber den Vollzug von Artikel 60 des Eisenbahngesetzes (SR 742.101.2) geregelt.

Mit dem Instrument des Rahmenkredits verlangt der Bund von den KTU nach
wie vor eine langfristige Investitionsplanung. Um die jeweiligen Zahlungskre-
dite beanspruchen zu konnen, miissen diese zudem auch kurzfristig ihren Mit-
telbedarf planen und in das jahrliche Budget aufnehmen.

Die Mitspracherechte der Kantone Aussern sich wie bis anhin einerseits durch
ibre Vertretung in den Organen der KTU. Anderseits konnen sie an der Gestal-
tung der Investitionsvereinbarungen mitwirken, die mit ihren KTU abzuschlies-
sen sind.

144.3  Die Mitbeteiligung bei der Abgeltung und der Hilfe zur
’ Aufrechterhaltung des Betriebes ‘

Nach geltendem Recht tragt der Bund die Abgeltung, Bund und’' Kantone iiber-
nehmen gemeinsam die Defizitdeckung. Die Neuregelung verteilt im wesentli-
chen die bisherigen finanziellen Beitrage von Bund und Kantonen um. Die Ab-
geltung wird in der Regel steigen, die Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes
dagegen sinken. Die bisherige Mitbeteiligung der Kantone an ‘den Finanzlei-
stungen von Artikel 58 des Eisenbahngesetzes hat sich bewihrt. Es dridngt sich
deshalb auf, sie auf die Abgeltung auszudehnen. Die in Artikel 60 Absatz 2 des
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Eisenbahngesetzes festgehaltenen Grundsitze und die Ausfithrungsbestimmun-
gen der Verordnung iiber den Vollzug von Artikel 60 kénnen somit unverandert
iibernommen werden.

Die Beitragssitze der Kantone miissen jedoch neu bestimmt werden. Darstel-
lung 2 zeigt, dass sie zu vermindern sind, damit die Kantone im Vergleich zur
bisherigen Regelung keine zusitzliche Belastung erfahren.

Die Aufteilung der Beitragsleistungen nach alter und neuer Regelung

Darstellung 2
Alte Regelung Neue Regelung
Unternehmungserfolgsrechnung Unternehmungserfolgsrechnung
aller KTU aller KTU
Aufwand Verkehrsertrag ' Aufwand Verkehrsertrag
inkl, Tarif- inkl, Tarif-
annaherung anniherung

Abgeltung

Defizit-
deckung

Abgeltung

Finanz-
hilfen

Anteil Bund

Anteil Kantone

wobei: 1) + @) = @), bzw. 3 ‘=‘@

Das Mitspracherecht der Kantone muss der verdnderten finanziellen Mitbeteili-
gung entsprechen. Deshalb sollen diese iiberall dort eingreifen kénnen, wo die
Hohe der Abgeltung und der Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes beein-
flussbar ist. Das trifft zu bei der Festsetzung des gemeinwirtschaftlichen Ange-
bots und seiner Abgeltung, ferner bei der Bestimmung des marktwirtschaftli-
chen Transportangebots, das in den Genuss der Finanzhilfe kommt, sowie bei
der Bemessung dieser Hilfe. Folgendes Verfahren soll die Mitsprache der Kan-
tone in diesem Sinn sicherstellen:

Die KTU legen den Kantonen jahrlich ein Budget vor. Dieses beinhaltet das ge-
meinwirtschaftliche Leistungsangebot und das geplante Unternehmungsergeb-
nis. Dieses wiederum besteht namentlich aus der geplanten Abgeltung und der
geplanten Hilfe zur Aufrechterhaltung des Betriebes. Zur Wahrung der M1tspra-
che im Investitionsbereich muss das Budget auch den Mittelbedarf fiir die Inve-
" stitionen ausweisen. Das gilt besonders, wenn sich die Unternehmungen Mittel
tiber den Kapitalmarkt verschaffen.

Die Kantone werden die Budgets bereits direkt im Rahmen ihrer Verwaltungs-
ratsmandate priifen. Sie kdnnen damit aber auch ihre Verwaltungsstellen beauf-
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tragen. Ungeachtet des Verfahrens legen sie ihre Stellungnahme zu den Voran-
schligen dem Bund vor. Diese kann die unverinderte Weitergabe des Budgets
beinhalten. Es steht den Kantonen aber auch frei, von den Unternehmungen
eine Uberarbeitung zu verlangen. Formell besteht die Stellungnahme des Kan-
tons in einem Antrag auf die Genehmigung des Leistungsangebotes und der da-
mit verbundenen finanziellen Konsequenzen durch den Bund. In der Regel ent-
spricht dieser den Begehren der Kantone ohne umfangreiche Priifung. Er geht
jedoch dann niher auf diese ein, wenn Differenzen bestehen zwischen den
Kantonen und den Unternehmungen oder den Kantonen untereinander. Er
nimmt ferner aktiv Einfluss, wenn Verstdsse gegen verbindliche Richtlinien des
Bundes vorliegen.

Die Regelung des Mitspracherechts der Kantone dndert die bisherige Praxis nur
wenig. Neben dem stirkeren Einbezug der Kantone setzt sie jedoch voraus,
dass die KTU ihr Budget friither abschliessen miissen als bisher. Das wird zwar
die Budgetgenauigkeit etwas verringern. Hingegen werden die Unternehmungen
ihre Planungsinstrumente verbessern miissen, was aus betriebswirtschaftlicher
Sicht zu begriissen ist.

Im iibrigen stiitzt sich die Regelung vorliufig auf die geltenden gesetzlichen
Grundlagen. Die Ausfithrungsgesetzgebung zur koordinierten Verkehrspolitik
wird die Mitwirkung der Kantone préazisieren.

145 Sonderfragen

145.1  Zur Gewinnausschiittung

Die vorgeschlagene Abgeltung fir gemeinwirtschaftiiche Leistungen im regiona-
len Personenverkehr ist die Saldogrisse zwischen dessen Verkehrsertragen (inkl.
Tarifanndherung) und Betriebsaufwendungen.

Vereinzelte KTU konnen im nicht abgeltungsberechtigten marktwirtschaftlichen
Bereich ihre vollen Kosten iiberdecken. Die nunmehr voll aufwanddeckende
Abgeltung des gemeinwirtschaftlichen Bereichs fithrt in diesen Fillen zu einem
Gesamtabschluss der Erfolgsrechnung, der neu einen Gewinn bzw. einen hdhe-
ren Gewinn ausweist.

Wird diesen Unternehmen erlaubt, diese Zusatzgewinne auszuschiitten, belasten
sie die offentliche Hand gegeniiber der bisherigen Regelung zusatzlich. Darstel-
lung 3 (Ziff. 31) erldutert diesen Mechanismus ausfihriich.

Gewinne driicken die unternehmerische Leistung erst dann richtig aus, wenn sie
vollstindig aus eigener Kraft erarbeitet werden. Solange den KTU unverzinsli-
che finanzielle Mittel zur Verfiigung stehen, ist diese Voraussetzung nicht gege-
ben. Deshalb miissen die Unternehmungen alle Fremdkapitalien angemessen
verzinsen, bevor sie Gewinne ausschiitten konnen. Soweit dies vereinbart
wurde, sind die Mittel anstelle der Verzinsung zuriickzubezahlen. Der Zinser-
trag oder die Riickzahlungsbetrige kommen Bund und:Kantonen nach Mass-
gabe von Artikel 60 des Eisenbahngesetzes zugute.

Verzinst eine Unternehmung samtliche Fremdkapitalien marktkonform und ver-
fiigt sie iiber angemessene Reserven, stellt sich die Frage, wie weit sie eine Divi-
dende ausrichten kann und ob die Abgeltung zu kiirzen ist.
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Die Herabsetzung der Abgeltung bei Gewinnerzielung ist an sich nicht system-'
konform. Die Abgeltung ist eine. Entschiadigung fiir eine bestellte Leistung.
Trotzdem erscheint es finanzpolitisch stossend, wenn eine Unternehmung ein-
fach offentliche Gelder umverteilt. Deshalb schaffen wir die Moglichkeit, die
Abgeltung. bei gewinnbringenden :Unternehmungen zu kiitzen. Sind diese nur
teilweise im allgemeinen Verkehr titig, kann aber nur der Gewinnanteil herab-
gesetzt werden, der in diesem Unternebhmungsbereich anfillt.

Voraussetzung fiir die Kiirzung ist grundsitzlich, dass sie nicht eine betriebs-
wirtschaftlich vorausschauende Finanzierung und eine ausreichende Reserve
gefihrdet. Ebenso muss eine angemessene Dividende auf dem Aktienkapital ge-
wiahrleistet sein. Die Abgeltung wird aber in jedem Fall um die Gewinnspanne
herabgesetzt, die sich gegebenenfalls aus der Bemckswhtlgung des Gepackver-
kehrs als gememwutschafthche Leistung ergibt.

145.2 Zur Sonderstellung verschiedener Unternehmungskategorien

Die neue Abgeltungsregelung ist im wesentlichen auf die konzessionierten Bah-
nen des allgemeinen Verkehrs ausgerichtet. Sie schliesst aber auch die iibrigen
Unternehmungskategorien wie Automobil- und Schiffsbetriebe ein. Wo'es die
spezielle Struktur dieser Unternehmungen erfordert, sollen vereinfachte Rege-
fungen angewandt werden. Wir werden die Vollzugsverordnung entsprechend
ausgestalten.

Die Haupttatigkeit vieler konzessionierter Automobil- und Schiffsbetriebe er-
streckt sich auf Gebiete ausserhalb des allgemeinen Verkehrs. Hier sind und
bleiben sie unternchmerisch eigenstindig. Thre Abgeltungsberechtigung ist auf
wenige Leistungen im regionalen Personenverkehr beschrinkt, ihr Abgeltungs-
anspruch vergleichsweise gering. Deshalb ist es unter Umstinden zweckmissig,
sie im nachhinein aufgrund der effektiven Rechnungsergebnisse abzugelten.

Eine 'solche Losung kann aber nur auf kleine Transportbetriebe angewendet
werden, die bei der Erstellung einer Planrechnung iiberfordert wiren. Ein einfa-
ches Verfahren ist zudem bei Betrieben anzustreben, die nur eine beschrankte
Anzahl abgeltungsberechtigter Linien oder Verkehre besitzen.

146 Zusammenfassung

Die folgenden Punkte prigen die neue Abgeltungsordnung der KTU:

1. Die KTU sind in einem gemeinwirtschaftlichen und in einem sogenannt
marktwirtschaftlichen Bereich titig. Der gemeinwirtschaftliche Bereich be-
inhaltet Leistungen des regionalen Personenverkehrs (inkl. Gepdckverkehr)
und des Huckepackverkehrs Alle ibrigen Lelstungen der KTU sind
marktwirtschaftlich.

2. Die KTU haben einen Anspruch auf die Abgeltung ihrer geme1nw1rtschaft—
lichen Leistungen. Diese umfasst in der Regel die entsprechenden unge-
deckten Aufwendungen. Bund und Kantone kénnen zudem zur Aufrecht-
erhaltung des Betriebes die ungedeckten Aufwendungen der marktwirt-
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schaftlichen Transportleistungen ibernehmen. Sie vereinbaren diese bei-
den finanziellen Beitrige mit den KTU zum voraus verbindlich.

3. Der Bund genehmigt auf Antrag der Kantone den Umfang des gemein-
wirtschaftlichen Angebots und seine Abgeltung. Dasselbe Verfahren gilt
bei der Festlegung der Leistungen, die in den Genuss der Finanzhilfe kom-
men sollen, sowie bei der Bemessung dieser Hilfe. Der Bund darf keine
Leistungen unterstiitzen, die nicht zum voraus vereinbart wurden. Falls
eine Unternehmung ihre Leistungen nicht wirtschaftlich erstellt, iberneh-
men Bund und Kantone sowohl bei der Abgeltung als auch bei der Fi-
nanzhilfe weniger als die ungedeckten Aufwendungen. Daraus entstehende
Fehlbetrdge sind von der betreffenden Unternehmung zu verantworten. Sie
miissen vorgetragen werden. Das Planungsrisiko bei der Festlegung im
voraus geht zulasten des Verursachers.

4. Alle Betriebsleistungen, die Kantone oder Dritte iiber die Vereinbarungen
zwischen Bund und Kantonen hinaus fordern, gelten als Zusatzangebot im
Sinne von Artikel 8 des neuen Transportgesetzes (SR 742.40). Sie konnen
mit den KTU vereinbart werden, wenn die jeweiligen Besteller eine volle
Entschidigung leisten. Das betrifft auch Tariferleichterungen (Art. 11
Transportgesetz), sofern kein Bundesbeschluss etwas ander?s bestimmt. 3

5. Um den Vollzug der neuen Abgeltungsordnung zu gewdhrleisten, stellen
die KTU genaue Planungs- und Abrechnungsunterlagen zur Verfiigung.
Sie miissen den vom Eidgendssischen Verkehrs- und Energiewirtschaftsde-
partement erlassenen Vorschriften entsprechen.

6. Die Aufteilung der finanziellen Leistungen zwischen Bund und Kantonen

" erfolgt weiterhin nach den Bestimmungen von Artikel 60 des Eisenbahnge-

setzes. Ausgangsbasis fiir den Verteilschliissel ist die Regelung, die bisher

fur die Defizitdeckung angewandt wurde. Der Schliissel ist neu zu bestim-

men, um das bisherige Belastungsverhiltnis von Bund und Kantonen bei-
zubehalten.

7. Die Investitionsfinanzierung lauft nach dem bestehenden Verfahren ab, al-
lerdings auf Darlehensbasis. Die Mitwirkung der Kantone blelbt unverin-
dert.

15 Die Vereinbarkeit mit den Grundsiitzen der koordinierten
Verkehrspolitik

Die Vorlage ist mit den Grundsitzen der von den eidgendssischen Réten verab-
schiedeten Verfassungsartikel zur koordinierten Verkehrspolitik (BBl 7987.1
979) vereinbar. Soweit sie die Elemente des Leistungsauftrages 1987 der SBB
iibernimmt, haben wir dies bereits in der entsprechenden Botschaft begriindet
(BBI 1983 111 722 ff.). Dabei ist es aus der Sicht der Verfassungsartikel unerheb-
lich, ob die Finanzierung der Unternehmungen getrennt nach Infrastruktur und
Betrieb (SBB) oder aufgrund einer Vollkostenrechnung (KTU) erfolgt.

Im Gegensatz zu den SBB werden die Kantone grundsitzlich an der Neurege-
lung der Abgeltung wie an der damit zusammenhédngenden Finanzhilfe betei-
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ligt. Dies entspricht einem wesentlichen Grundsatz der Verfassungsbestimmun-
gen. Allerdings ist die konkrete Ausgestaltung der Verantwortungsbereiche von
Bund und Kantonen noch offen. Sie wird erst im Rahmen der Beratungen zur
Ausfithrungsgesetzgebung konkretisiert. Sobald sie endgiiltig feststeht, kann sie
jedoch ohne Probleme in die vorliegende Neuordnung integriert werden. Bis
die konkreten Ergebnisse vorliegen, ist bei der Mitbeteiligung der Kantone eine
Orientierung an den bestehenden Regelungen erforderlich.

2 Spezieller Teil:
Erlduterungen zu den Anderungen des Elsenbahngesetzes

21 = Sechster Abschnitt -
211 Artikel 49

Artikel 49 legt die Grundsitze der Abgeltung fest.

Zudem benutzen wir die Revision des sechsten Abschnittes, die Begriffe der un-
ternehmungsfremden Vorteile bzw. Lasten fallen zu lassen. Diese wurden bisher
in Artikel 49 erwihnt, in den Artikeln 52 und 53 weiter ausgefiihrt. Beide Be-
griffe haben im praktischen Vollzug kaum Bedeutung erhalten. Deshalb werden
die Artikel 52 und 53 gestrichen.

211.1  Absatz 1

Absatz 1 auferlegt der offentlichen Hand weiterhin die Pflicht, die Unterneh-
mungen fiir die Erbringung von gemeinwirtschaftlichen Leistungen zu entschi-
digen. Die einzige Neuerung liegt darin, dass Bund und Kantone geméss der
Motion die Abgeltung gemeinsam tragen.

211.2  Absatz 2

Absatz 2 passt den Begriff der gemeinwirtschaftlichen Leistungen der geltenden
Praxis an.

Das Kriterium fehlender Eigenwirtschaftlichkeit trotz kaufménnischer Ge-
schiftsfithrung ist nach wie vor ein wichtiges Merkmal der Gemeinwirtschaft-
lichkeit einer Leistung. Dagegen ist der Bezug auf die sogenannten Grund-
pflichten iiberholt. Es ist umstritten, ob diese Pflichten tatsichlich gemeinwirt-
schaftliche Leistungen begriinden. Die Unternehmungen missten die meisten
der auf den Grundpflichten beruhenden Leistungen aus unternehmerischen
Uberlegungen auch dann erbringen, wenn diese nicht bestiinden.

In den Leistungsauftrigen an die SBB hat sich eine praxisbezogenere Um-
schreibung der Gemeinwirtschaftlichkeit durchgesetzt. Sie leitet sich aus dem
Bestellprinzip ab, das von der Gesamtverkehrskonzeption empfohlen wurde. Sie
bezieht sich direkt auf konkrete Leistungen. Diese sind dann gemeinwirtschaft-
lich, wenn Bund und Kantone 51e aus ubergeordneten Griinden bei der Unter-
nehmung bestellen.
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211.3 Absatz3

Absatz 3 wendet den allgemeinen Begriff von Absatz 2 an. Er umschreibt ab-
.schliessend, in welchen Betriebsbereichen der Bund gemeinwirtschaftliche Lei-
stungen bestellen kann. Buchstabe ¢ hilt im weiteren fest, dass in Anlehnung an
Artikel 3 Absatz 2bis des SBB-Gesetzes (BBl 7986 111 391) nur ein Bundesbe-
schluss diese Abgrenzung verdndern kann. Die Kantone kénnen dariiber hinaus
weitere Leistungen als gemeinwirtschaftlich anerkennen. Sie haben diese jedoch
gemass Artikel 8 und 11 des Transportgesetzes (SR 742.40) voll zu entschidi-
gen.

212 Artikel 50

Artikel 50 regelt das Verfahren bei der Festlegung des gemeinwirtschaftlichen
Angebots. In erster Linie wird dieses von den Kantonen bestellt. Sie arbeiten
dabei eng mit den KTU zusammen. Der Bund wird das vom Kanton beantragte
Angebot in der Regel genehmigen. Er wird den Antrag in besonderen Fillen
detailliert iberpriifen.

Der Bund anerkennt den Huckepackverkehr aus ilibergeordneten Griinden als
gemeinwirtschaftliche Leistung. Er ist ausschliesslich fiir die Bestellung des An-
gebotes und die entsprechende Abgeltung zustindig. Die Finanziérung ist durch
das Treibstoftzollgesetz vom 22. Mérz 1985 und die Verordnung iiber die For-
derung des kombinierten Verkehrs und des Transportes begleneter Motorfahr-
zeuge (SR 725.116.2 bzw. SR 742.149) gesichert.

213 Artikel 51

Artikel 51 regelt die Bemessung der Abgeltung. Absatz 1 legt den Grundsatz
fest. Die Absitze 2 und 3 umschreiben die Abgeltung der Betriebsleistungen na-
her.

213.1 Absatz 1

Grundsétzlich werden die ungedeckten Kosten der gemeinwirtschaftlichen Lei-
stungen abgegolten. Bund und Kantone vereinbaren die Abgeltungssumme im
selben Verfahren wie die Festlegung des gemeinwirtschaftlichen Angebots. Da-
mit stellt diese aus der Sicht der offentlichen Hand den fiir ein Jahr unverin-
derlichen Preis der gemeinwirtschaftiichen Leistungen dar.

213.2  Absatz 2

Absatz 2 stellt klar, dass wohl ein Anspruch auf die Abgeltung als solche be-
steht, nicht aber die Ubernahme der gesamten ungedeckten Kosten. Die Buchst-
aben a—d legen fest, wann die Abgeltung gekiirzt werden darf.. Die Kantone
konnen dies bei der Bemessung der Abgeltung beantragen. Der Bund wird
seine Interessen im Rahmen der Genehmigung geltend machen.
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Die Buchstaben a und b stellen in erster Linie eine wirtschaftliche Handlungs-
weise der Unternehmungen sicher. Diese bezieht sich auf die Kosten- und die
Ertragsseite. Nach dem Transportgesetz sind die Unternehmungen unter Vorbe-
halt des Tarifanniherungsbeschlusses in ihrer Tarifbildung weitgehend frei. Sie
haben diesen Spielraum hauptséichlich im marktwirtschaftlichen, aber auch im
gemeinwirtschaftlichen Bereich auszunutzen. Dabei liegt es in der unternehme-
rischen Eigenverantwortung, die Ausschopfung der tarifarischen Moglichkeiten
den jeweiligen regionalen Gegebénheiten anzupassen. Eine allfdllige Tendenz
zu vergleichsweise niedrigen Tarifen kann durch die Kiirzung der Abgeltungs-
summe korrigiert werden. Niedrigtarife lassen sich im Rahmen von Artikel 11
des Transportgesetzes trotzdem verwirklichen.

Eine Unternehmung verhilt sich auch dann unwirtschaftlich, wenn sie ihre Lei-
stungen nicht in der vom Bund verlangten Betriebsform erbringt (Bst. b).

Der Bund wird sich bei der Beurteilung der wirtschaftlichen Leistungsféihigkeit
vor allem danach richten, wieweit die Unternehmung die variablen Kosten der
gemeinwirtschaftlichen Betriebsleistungen aus eigener Kraft zu decken vermag.

Buchstabe ¢ zwingt die KTU, ihre Rechnungsergebnisse auf ein ausreichendes
Kostenrechnungssystem zu stlitzen. Dieses bildet die Voraussetzung fiir eine an-
gemessene Beurteilung der Unternehmungsfiihrung. Das Eidgenossische Ver-
kehrs- und Energiewirtschaftsdepartement wird Vorschriften fiir eine Kosten-
rechnung erlassen, welche die notwendigen Ergebnisse liefert, ohne insbeson-
dere die kieinen KTU unangemessen zu belasten. Unternehmungen, deren’
Rechnungswesen die Vorschriften nicht erfiillt, sind beziiglich ihrer Wirtschaft-
lichkeit nicht iiberpriifbar. Dies rechtfertigt eine Kilrzung der Abgeltung.

Buchstabe d ermoglicht eine angemessene Gewinnausschiittung. Gleichzeitig
setzt er eine Limite. Damit wird verhindert, dass vereinzelte Unternehmungen
dank einer grossen Abgeltung allzu grosse Gewinne verteilen konnen.

213.3  Absatz3

Der Bundesrat kann den Grundsatz lockern, die Abgeltung im voraus festzule—
gen. Er gewidhrt zwei Ausnahmen.

Einerseits wird er von der Festlegung zum voraus insbesondere bei jenen ‘Unter-
nehmungen absehen, die er von der Pflicht zur Fiihrung eines Kostenrech-
nungssystems befreit (vgl. Ziff. 232).

Ausserdem kdénnen die KTU nachtriglich um die Anpassung der vereinbarten
Abgeltung nachsuchen. Der Bund wird dann auf ein entsprechendes Gesuch
eintreten, wenn die Voraussetzungen, die zu dieser gefiihrt haben, nachweisbar
durch unternehmerische Entscheide der SBB verdndert worden sind.

214 Artikel 52 und Artikel 60

Artikel 52 entsprlcht weitgehend dem blsherlgen Artlkel 60. Wir wenden ihn je-
doch neu auf die Abgeltung und-auf die Finanzhilfen an. Deshalb ist er aus ge-
setzestechnischen Griinden bereits im sechsten Abschnitt zu plazieren. Die Be-
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stimmungen von Artikel 60 konnen damit auf ein Minimum beschriankt werden.
Festzuhalten bleibt lediglich, dass die Finanzhilfen des Bundes weiterhin die -
Mitwirkung der Kantone voraussetzen. Im iibrigen kann mit Ausnahme der Fi-
nanzierung nach Artikel 57 auf Artikel 52 verwiesen werden.

Wir benutzen die Gelegenheit, den bisherigen Text von Artikel 60 im Artikel 52
straffer zu formulieren und in einem Punkt der iblichen Bundesgesetzgebung
anzupassen. Bisher erschienen im Gesetzestext ausdriicklich die Beitragssitze
der Kantone. Die Bundesleistungen waren daraus abzuleiten. Diese fiir ein
Bundesgesetz weder iibliche noch zweckmasmge Formulierung soll angepasst
werden. Neu werden die Bundesbeltrage im Gesetz festgehalten. Dies zieht eme
sprachliche Anpassung der meisten Absétze von Artikel 60 nach sich. ‘

Mit der Neuordnung der Abgeltung ist eine Neuberechnung der Belrragssatze
verbunden (Ziff. 32). Damit ergibt sich die Gelegenheit, den Vqllzug Zu verein-
fachen. Die Beitragssitze werden so berechnet, dass in ihnen die finanziellen
Auswirkungen der im bisherigen Artikel 60 Absatz 5 erwihnten sogenannten
Regionalstufen enthalten sind. Diese kdnnen somit entfallen. Mit der Inkraft-
setzung der Gesetzesinderung wird kiinftig wiederum nur noch ein Beitragssatz
pro Kanton verwendet. Trotz dieser Vereinfachung kann der bisherige Absatz 5
nicht aufgehoben werden. Er dient weiterhin als Rechtsgrundlﬂge fiir die Her-
absetzung der Bundesleistungen bei Unternehmungen, die VorWlegend in Ag-
glomerationen titig sind (neu Abs. 4).

Die Artikel 52 und 60 kénnten bei der definitiven Festlegung der Aufgabentei—
lung zwischen Bund und Kantonen entfallen.

215 Artikel 53

Die Abgeltung hiingt von der Umschreibung des gemeinwirtschaftlichen Ange-
botes und von alifilligen Kiirzungen bei ihrer Bemessung ab. Sie wird von
Bund und Kantonen gemeinsam festgelegt. Sollten sich diese in Einzelfdllen
nicht einigen kdnnen, muss eine iibergeordnete Instanz die Differenzen bereini-
gen. ‘

Bisher hat das Bundesgericht grundsétzliche Fragen der Abgeltung entschieden.
Daran soll Artikel 53 nichts dndern. Die Bemessung der Abgeltung dagegen ist
letztlich eine Vollzugsfrage. Deshalb soll dariiber der Bundesrat letztinstanzlich
befinden kénnen.

22 Siebenter Abschnitt
221 Artikel 56 Absatz 1

Der Bund gewiihrt den KTU fiir ihre Investitionen mit Ausnahme der nicht ak-
tivierbaren Teile nur noch verzinsliche Darlehen. Er will damit eine vermehrt
betriebswirtschaftlich ausgerichtete Unternehmungsfithrung férdern. Die KTU
konnen im Einvernehmen mit Bund und Kantonen ihre Investitionen in den
marktwirtschaftlichen Bereich tiber den Kapitalmarkt finanzieren. Der Bund ist
bereit, diese Darlehen zu verbiirgen. Der Bundesrat wird die Einzelheiten des
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Genehmigungsverfahrens im Rahmen der Verordnung tber den Vollzug des
sechsten und siebenten Abschnittes des Eisenbahngesetzes (SR 742.101.1) re-
geln.

222 Artikel 58

Der bishérige Absatz ! bleibt im wesentlichen unverindert. Der Grundsatz, wo-
nach Bund und Kantone notleidende Unternehmungen unterstiitzen kdnnen,
gilt weiterhin. Dagegen werden die Absétze 2 und 3 angepasst.

Absatz 2 regelt Voraussetzung und Umfang der Hilfe. Die KTU miissen diese
zum voraus geltend machen. Es gilt dasselbe Verfahren wie bei der Abgeltung.
Grundsitzlich erstreckt sich die Hilfe auf den ungedeckten Betriebsaufwand.
Da die ungedeckten Kosten des gemeinwirtschaftlichen Angebotes abgegolten
werden, entspricht die Finanzhilfe dem ungedeckten Aufwand fiir die markt-
wirtschaftlichen Transportleistungen. :

Nach Absatz 3 kommt die volle Aufwanddeckung nur in Frage, wenn die Un-
ternehmung ihre Leistungen wirtschaftlich erbringt. Die Hilfe wird hauptséch-
lich dann gekiirzt, wenn eine Leistung des marktwirtschaftlichen Transportan-
gebotes ihre variablen Kosten nicht deckt. Das soll die entsprechende Unter-
nehmung veranlassen, solche betriebswirtschaftlich unerwiinschten Angebote
fallenzulassen.

23 Neunter Abschnitt
231 Artikel 63a (neu)

Artikel 63a verlangt von den KTU, ihre Unternehmungserfolgsrechnung so aus-
zugestalten, dass sie die unternehmerische Verantwortung fiir das Betriebser-
gebnis klar ausdriickt. Einen Betriebsiiberschuss erarbeitet eine Unternehmung
dann, wenn sie besser abschliesst als in der Planrechnung vereinbart. Sie kann
diesen auf neue Rechnung vortragen. Nicht in jedem Fall wird die Ursache fiir
das positive Ergebnis eine verbesserte Leistungserstellung sein. Eine vorsichtige
Budgetierung kann dieselbe Wirkung haben. Deshalb diirfen die KTU den
Uberschuss nur zweckgebunden verwenden. Er dient der Deckung kunftlger
Fehlbetrige.

Betriebsdefizite entstehen, wenn eine Unternehmung die vereinbarten Planwerte
nicht erreicht. Sie treten auch auf, wenn Bund und Kantone die Abgeltung oder
die Hilfeleistung nach Artikel 58 kiirzen. Betriebsfehlbetrige sind von den Un-
ternehmungen zu verantworten. Diese haben sie vorzutragen. Sofern die Kiir-
zung der Leistungen der offentlichen Hand eine erhohte Wirtschaftlichkeit
durchsetzen soll, wird der entsprechende Fehlbetrag in den Folgejahren solange
kumuliert, bis die betroffene Unternehmung geeignete Rationalisierungsmass-
- nahmen getroffen hat. '
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232 Artikel 635 (neu)

Grundsitzlich ist ein ausreichendes Kostenrechnungssystem die wichtigste Vor-
aussetzung fiir eine wirksame Umsetzung der vorliegenden Gesetzesdnderung.
Das Eidgendssische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement wird Vor-
schriften zur Fiihrung einer Kostenrechnung erlassen. Das vorgesehene System
soll in seinen Grundsatzen fir alle KTU verbindlich sein. Die einzelnen Bestim-
mungen werden aber so ausgestaltet, dass innerhalb des Systems Vereinfachun-
gen moglich sind. Diese Flexibilitdt ist unumgéanglich, weil die Struktur der ver-
schiedenen KTU vielfiltig ist. So sollten namentlich kleinere Unternehmungen
nur gewisse Bestimmungen erfiillen missen. Die stufenweise Vereinfachung der
Vorschriften ermoglicht es den KTU zudem, wenigstens die Mindestanforde-
rungen des Systems relativ rasch zu erfiillen. Danach kénnen sie es sukzessive
nach den personellen und sachlichen Kapazititen jener Ausbaustufe anpassen,
die in den Vorschriften des Departementes vorgesehen ist. Dieses wird aber
auch festhalten, inwieweit Tarif- und Verkehrsverbiinde die Grundsitze des Ko-
stenrechnungssystems zu ubernehmen haben.

Die Kostenrechnung ist in erster Linie ein betriebswirtschaftliches Fithrungsin-
strument. Sie soll die Ergebnisse der verschiedenen Leistungsbereiche klar zum
Ausdruck bringen. Damit lassen sich aus ihr auch die verschiedenen Finanzlei-
stungen der ffentlichen Hand ableiten. Zahlreiche KTU, insbesondere Stras-
sentransportbetriebe, haben nur einen Leistungsbereich. Dieser ist seinerseits
oftmals nur klein. Bei Unternehmungen mit einer solchen Struktur steht der
Aufwand zur Fiihrung einer Kostenrechnung zu den Vorteilen in keinem Ver-
hiltnis. Deshalb soll der Bundesrat sie von der Pflicht befreien kénnen, eine
Kostenrechnung zu fithren. Im weiteren sind verschiedene KTU nur zu einem
kleinen Teil im allgemeinen Verkehr tdtig (z. B. stidtische Verkehrsbetriebe).
Thre Abrechnungsunterlagen entsprechen damit zwangsldufig den Bediirfnissen,
die sich aus ihrer Haupttitigkeit ergeben. Es ist deshalb sinnvoll, dass der Bun-
desrat auch diese Unternehmungen davon befreien kann, die Vorschriften des
Bundes zu iibernehmen. Er wird diese Vereinfachung jedoch nur bei Unterneh-
mungen zulassen, die itber Rechnungsunterlagen verfiigen, mit denen sich die
finanziellen Leistungen des Bundes einwandfrei bestimmen lassen.

233 Artikel 65 Absatz 2

Mit der Aufhebung dieses Absatzes werden die KTU den SBB gleichgestelit.
Ziel ist die vollstindige Aktivierung aller Infrastrukturinvestitionen. Dies ent-
spricht den Grundsitzen einer betriebswirtschaftlichen Unternehmungsfiihrung.
Zudem bietet der Vollzug dieser Bestimmung heute erhebliche Schwierigkeiten.

Artikel 65 Absatz 2 hatte frither eine finanzpolitische Berechtigung. Defizite
konnten einfacher finanziert werden als Investitionen. Das trifft heute in die-
sem Ausmass nicht mehr zu. Allerdings werden Investitionsvorhaben weiterhin
genau gepriift, da die entsprechenden Mittel iiber Rahmenkredite zu beschaffen
sind. Das deckt sich mit den Zielvorstellungen der Neuregelung der Abgeltung.
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234 Artikel 69

Absatz 2 definiert den Begriff des Remgewmns neu. Der blsherlge Artikel 69
wird als Absatz 1 unveréndert ibernommen.

Von einem Reingewinn kann nur gesprochen werden wenn die Unternehmung
samtliche finanziellen Leistungen der dffentlichen Hand entweder angemessen
verzinst oder diese getilgt hat

24 Dreizéhnter Abschnitt
241 Artikel 95 Absatz 2

Die Anderung von Artikel 95 dehnt die Anwendbarkeit des neunten Abschnittes
auf die konzessionierten Strassentransportdienste aus. Damit werden die Rech-
nungsbestimmungen der dffentlichen Verkehrsunternehmungen vereinheitlicht,
soweit sich dies aus der Neuregelung der Abgeltung zwingend ergibt und soweit
dies sinnvoll und méglich ist. So wird die Genehmigungspflicht der Rechnung
durch den Bund nicht auf die konzessionierten Automobilbetriebe iibertragen.
_ Da die meisten Betriebe nur teilweise im aligemeinen Verkehr titig sind oder
~ kleingewerbliche Strukturen aufwelsen ware die Genehmigung der Gesamt-
rechnung unverhiltnismassig. Soweit die Strassentransportbetriebe dem. allge-
meinen Verkehr dienén, kontrolliert sie das Bundesamt fiir Verkehr bereits
heute auf der Grundlage der entsprechenden Vollzugsverordnung (SR 744.115).
Deshalb finden die Artikel 70, 71 und 72 Absatz 3 keine Anwendung.

25 Erliuterungen zur Ubergangs- und Schlussbestimmung
251 Ubergangsbestimmung

Ziffer 312 zeigt, dass der heutige Hochstsatz des Bundes von 60 Prozent erhdht
werden muss, damit die Kantone keine finanzielle Einbusse erleiden. Wie: stark
diese Abweichung sein wird, kann erst nach der Inkraftsetzung genau bestimmt
werden. Bereits jetzt ist jedoch klar, dass diese Ausnahmeregelung nur bei we-
nigen Kantonen angewendet werden muss.

Absatz 1 der Ubergangsbestimmung soll es erméglichen, diese Kantone in Ab-
weichung von Artikel 52 Absatz2 bzw. Absatz4 zu behandeln. Nach einer
Ubergangsphase von vier Jahren wird die neue Lastenverteilung genau ab-
schétzbar sein. Dann werden die Absitze 2 und 4 von Artikel 52 den neuen Ge-
gebenheiten angepasst. ‘ - ‘

Nach Inkraftsetznng der Gesetzesrevision kénnen finanzielle Lelstungen an die
KTU nur noch auf der Grundlage eines Kostenrechnungssystems ausgerichtet
werden. Sie miissten somit fiir Unternehmungen entfallen, die zu dlesem Zeit-
punkt keine Kostenrechnung fithren.

Da die Inkraftsetzung relativ kurzfristig erfolgen soll, koénnen entsprechende
Unternehmungen wahrend einer Frist von vier Jahren trotzdem eine approxXi-
mative Abgeltung und Finanzhilfe geltend machen. Beide Beitrige werden so

1288



festgelegt, dass das Planungsrisiko eindeutig von der Unternehmung getragen
wird. Nach Ablauf der Ubergangsfrist entfallen die Finanzleistungen des Bun-
des endgiiltig. Ausgenommen sind Unternehmungen, die der Bundesrat auf-
grund von Artikel 634 Absatz 1 von der Pflicht zur Fithrung einer Kostenrech-
nung befreit hat.

252 Schlussbestimmung

Die Einfiihrung der nenen Abgeltungsordnung setzt voraus, dass die KTU iiber
eine Kostenrechnung verfiigen. Diese Voraussetzung wird zurzeit schrittweise

" verwirklicht. Die unterschiedliche Struktur der einzelnen Betriebe fiihrt jedoch

wahrscheinlich zu einer lingeren Einfiihrungszeit. Deshalb soll der Bundesrat
das Inkrafttreten der Anderung des Eisenbahngesetzes festlegen. Es ist vorgese-
hen, dies Bereits zu Beginn des Jahres 1990 zu veranlassen. Voraussetzung ist je-
doch, dass zu diesem Zeitpunkt genligend KTU iber ein ausreichendes Kosten-
rechnungssystem verfiigen. Eine Inkraftsetzung im Jahr 1990 bedeutet, dass die
Unternehmungen erstmals in diesem Jahr eine Planrechnung vorzulegen haben.
Damit wirkt sich die Neuregelung rechnungsmissig erstmals 1991 voll aus.

Unternehmungen, die zwar bei der Inkraftsetzung iiber eine  Kostenrechnung
verfiigen, die aber den Anforderungen des Bundes nicht geniigt, werden von
diesem Zeitpunkt an nach Massgabe von Artikel 51-Absatz 2 Buchstabe ¢ be-
handelt. Der Bund legt ihren Abgeltungsbetrag im éigenen Ermessen fest. Er
ubertrigt das Planungsrisiko jedoch ausdriicklich der Unternehmung.

26 Redaktionelle Anpassungen

Das Rechnungswesen der Bahnen ist zurzeit in einem grundlegenden Wandel
begriffen. In diesem Zusammenhang werden verschiedene neue Fachausdriicke
verwendet. Dieser Entwicklung Folge leistend, werden bisherige Begriffe wie
«Baurechnung» und «Gewinn- und Verlustrechnung» in «Anlagenrechnung»
und «Erfolgsrechnung» umgewandelt. Dies betrifft die Artikel 63, 64, 65, 67
und 76 Absatz 1. Artikel 59 wurde zudem der Terminologie des neuen Bundes-
gesetzes iiber Finanzhilfen und Abgeltung angepasst.

3 Auswirkungen
31 Finanzielle und personelle Auswirkungen

311 Auswi'rku‘ngen' auf den Bund

Grundsatzlich ist diese Vorlage finanziell neutral. Im Normalfall verindert sich
die Summe von Abgeltung und Finanzhilfen nach Artikel 58 nicht. Allerdings
entlastet die erweiterte Abgeitung die Kantone bei der Defizitdeckung. Die Mo-
tion verlangt, dass die Kantone diese Entlastung fiir eine Beteiligung an der
Abgeltung verwenden.
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In Ausnahmefillen verursacht die Neuordnung gewisse systembedingte Zusatz-

aufwendungen.

a. Eine Unternehmung mit guten Voraussetzungen im marktwirtschaftlichen

Bereich kann unter Umstinden die hier anfallenden Kosten iiberdecken.
Gleichzeitig kann sie dank der neuen Ordnung im Regionalverkehr eine
Abgeltung beanspruchen, die tiber die bisherigen Beitragsleistungen der
- dffentlichen Hand hinausgeht. Darstellung 3 vermittelt einen Uberblick

iiber diese Zusammenhinge:

Systembedingte Mehrkosten der neuen Abgeltungsordnung

Darstellung 3

Alte Regelung

Neue Regelung

Unternehmungserfdlgs- Erfolgsrechnung nach einzelnen Unternéhmungsberei-
rechnung chen
Gemeinwirt. Bereich Marktwirt. Bereich
Aufwand Ertrag
total inkl. Tarif- i
100 anndherung Aufwand | Ertrag Aufwand | Ertrag
80 60 35 40 45
g\bgeltung Abgeltung Uberschuss
(neu) 25 5 ‘
Defizit-
deckung
15 Gewinn 5

Belastung der

offentlichen Hand:
Abgeltung und
Defizitdeckung = 20

Belastung der 6ffentlichen Hand:
Abgeltung = 25

Es ist schwierig, diese systembedingte Mehrbelastung abzuschitzen. Erst
die Ergebnisse der Kostenrechnungen wiirden erlanben, sie zu ermitteln.
Sie ist jedoch so gering, dass sie voraussichtlich durch systembedingte
Mehrerldse kompensiert werden. Diese ergeben sich aus der Pflicht, vor ei-
ner Gewinnverteilung alle Fremdkapitalien angemessen zu verzinsen oder
zuriickzubezahlen.

. Die Neuordnung erlaubt den Unternehmungen die Bildung von Reserven,
die bisher nicht vorgesehen war. Diese entstehen, wenn der Bund auf An-
trag der Kantone eine allzu pessimistisch budgetierte' Kostenunterdeckung
als Grundlage fiir die Abgeltung und die Hilfe zur Aufrechterhaitung des
Betriebes genehmigt. ‘ ‘

Auch hier ist es praktisch unmdglich, die Mehrbelastung abzuschitzen.
Die Auswirkungen sind jedoch gering. Der aus der pessimistischen Bud-
geteinschitzung anfallende Teil der Reserven kann bereits in den folgen-
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den Jahren wieder abgeschopft werden, indem . die Finanzhilfe gekiirzt
-wird. Zudem wird es auch Unternehmungen geben, die zu optimistisch
budgetieren. :

¢. Eine Reihe konzessionierter Automobilbetriebe erhalten heute wohl eine
Abgeltung, jedoch keine Defizitdeckung. Dank der Neuordnung steigt ihre
Abgeltung, ohne durch eine geringere Defizitdeckung kompensiert zu wer-
den.

Der Bund kann in diesen Fillen nur einen Teil des Angebotes als gemein-
wirtschaftlich anerkennen. Dank dieser Korrektur wird auch diese system-
bedingte Mehrbelastung nicht ins Gewicht fallen. :

Abgesehen von der Reservenbildung wird die neue Abgeltungsordnung den Fi-
nanzplan des Bundes kaum beeinflussen. Die Abgeltung wird unverdndert im
laufenden Jahr ausbezahlt. Der Anteil des Bundes an der Finanzhilfe gemdss
Artikel 58 wird zu 80 Prozent laufend, zu 20 Prozent nach erfolgter Abrechnung
ausbezahlt. Unter der Annahme, dass sich die Abgeltungssumme héchstens ver-
doppeln wird, ergibt sich daraus eine einmalige Spitzenbelastung des Bundes-
haushaltes im Ubergangsjahr von héchstens 4 Millionen Franken.

Mit Vollzugsbeginn werden die systembedingten Mehrkosten grob geschitzt
héchstens 10 Millionen Franken betragen. Davon entfallen 6 Millionen auf den
Bund, das zusitzliche Einkommen aus der angemessenen Verzinsung aller
Fremdkapitalien nicht eingerechnet. Diese Betrdge sollten im Verlauf des Voli-
zuges verringert werden konnen.

Zusammenfassend lisst sich der Einfluss dieser Vorlagé auf die Bundesfinanzen
wie folgt beziffern:

Einfohrungsjahr Folgejahre

In Milhonen Franken

1. Systembedingte Aufwendungen:

a. grossere Abgeltung bei gewinnbrin-
genden Unternehmungen .........
b. Reservebildungsméglichkeiten . . . .. Hochstens 6 | Weniger als 6
¢. Ausdehnung der Abgeltung auf Un- .
ternehmungen ohne bisherige Defi- J
zitdeckung ......... .. ol

2. Anderungudes Finanzplans: Spitzenbela-
stung im Ubergangsjahr................ ; Rund 4 -

LTotal .................................. ; Hochstens 10 Weniger als 6

Die neue Abgeltungsordnung schafft die Voraussetzungen fur eine vermehrte
Kontrolle der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der KTU. Mit dem bestehen-
den Personal kann diese verbesserte Uberpriifung insoweit verwirklicht werden,
als sie sich auf ein stichprobenmaéssiges «Controlling» beschrinkt.
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312 Auswirkungen aunf die Kantone und Gemeinden -

Die Motion verlangt, dass sich die Kantone an der neuen Abgeltungsordnung
beteiligen. Gleichzeitig soll die Vorlage die finanziellen Verhiltnisse der Kan-
tone nicht beeintrichtigen. Diese Forderungen werden im wesentlichen erfiilit.

Voraussetzung dafiir ist die Neuberechnung der Kantonsanteile beim Vollzug
von Artikel 60 des Eisenbahngesetzes. Anzustreben ist eine moglichst einfache
Regelung. . ‘

Im Jahr des Inkrafttretens der neuen Abgeltung wird die Belastung der einzel-
nen Kantone jeweils nach neuer bzw. alter Ordnung berechnet. Grundlage da-
fiir bilden die weiterhin geltenden Bestimmungen von Artikel 60 des Eisenbahn-
gesetzes und der Vollzugsverordnung. Das Verhiltnis der beiden Werte ergibt
den Korrekturfaktor, mit dem die zukiinftigen Belastungen der Kantone ge-
wichtet werden. Dieses System halten wir solange aufrecht, bis die realen Er-
gebnisse die Neuberechnung der Schlitssel nach Artikel 60 etlauben. Die Kan-
tone erachteten diese Losung im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens als
gangbar. :

Diese Regelung kann innerhalb eines Kantons Verschiebungen verursachen.
Heute besteht cin differenziertes System, das innerhalb eines Kantons je:nach
Unternehmung eine Satzspanne bis zu 9 Prozent unterscheidet. Kiinftig soll nur
noch ein einziger Prozentsatz pro Kanton verwendet werden. Dadurch wird das
innerkantonale Beitragsgefiige beeinflusst, besonders die Belastung, der Ge-
meinden. Die in Frage stehende Grossenordnung ist jedoch unbedeutend.

Die Lastenverteilung nach Artikel 52 bzw. 60 des Eisenbahngesetzes bewirkt,
dass sich Bund und Kantone automatisch in die systembedingten Mehraufwen-
dungen teilen. Ausgehend von der geschitzten Obergrenze von 10 Millionen
Franken wird ein Anteil von hochstens 4 Mllhonen Franken auf die Kantone
insgesamt entfallen.

Die Vorlage beeinflusst zudem die Kantonsfinanzen insofern, als diese analog
zum Bund im Ubergangsjahr eine Spitzenbelastung zu verkraften haben. Sie
wird sich insgesamt auf hochstens 10 Millionen Franken belaufen. Beide Be-
trdge wirken sich natiirlich unterschiedlich auf die einzelnen:Kantone aus.

Die Kantone miissen als Zusatzaufgabe die Budgets ihrer Verkehrsunterneh-
mungen priifen. Das konnte ihren Verwaltungsaufwand erhohen. Das hingt je-
.doch von der organisatorischen Bewiiltigung dieser Zusatzaufgabe ab. Sofern
die Kantone ihren Einfluss hauptsachhch in den Verwaltungsriten der KTU
geltend machen, verbleibt ein geringer Aufwand. Er beschrinkt sich auf die for-
melle Antragstellung an den Bund. Kantone mit zahlreichen KTU besitzen je-
doch bereits heute Verwaltungsstrukturen, mit denen sie diese Zusatzaufgabe
bewiiltigen konnen. Kantone mit wenigen KTU sind von der Vorlage nicht stark
betroffen. Deshalb wird sich der Personalaufwand aufgrund dieser Vorlage
auch bei den Kantonen kaum erhéhen. Die Kantone teilten diese Ansicht im
Vernehmlassungsverfahren mehrheitlich.
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4 Richtlinien der Regierungspolitik

Die Vorlage ist'in den Richtlinien der Regierungspolitik 1983-1987 angekiindigt
(BBl 7984 1 157, Ziff. 622). Es handelt sich um ein Richtliniengeschift der er-
sten Prioritdt (BBl 7984 11 1335).

5 Rechtliche Grundlagen
Die Revision des Eisenbahngesetzes stiitzt sich auf Artikel 26 der Bundesverfas-

sung.

2410
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Eisenbahngesetz Entwurf

Anderung vom

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Finsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 18. November 1987,

beschliesst:

I

Das Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 19572 wird wie folgt gedndert:

I. Grundsitze

IT. Festlegung
der gemeinwirt-
schafilichen
Leistungen

Gliederungstitel

Sechster Abschnitt:
Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen

Art. 49

!Bund und Kantone entschidigen die konzessionierten Bahnun-
ternehmungen des allgemeinen Verkehrs fiir die von ihnen er-
brachten gemeinwirtschaftlichen Leistungen.

2 Gemeinwirtschaftlich ist eine Leistung, die eine Bahnunterneh-
mung bei kaufménnischer Geschiftsfilhrung ohne entsprechenden
Ausgleich nicht iibernehmen koénnte, die Bund und Kantone je-
doch aus iibergeordnetem Interesse bestellen.

3 Der Bund bestellt aus iibergeordnetem Interesse:
a. Leistungen des regionalen Personenverkehrs, einschliesslich
Gepickverkehr;
b. Leistungen des Huckepackverkehrs und
¢. weitere, durch Bundesbeschluss festgelegte Leistungen.

Art. 50

! Der Bund legt auf Antrag der Kantone das gemeinwirtschaftliche
Angebot im regionalen Personenverkehr fest.

2 Er legt das Angebot im Huckepackverkehr fest.

) BBI 1988 I 1260

2 SR 742.101
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Eisenbahngesetz

1IL Umfang
der Abgeltung

1V. Mitfinan-
zierung
der Kantone

V. Beschwerde
an den
Bundesrat

Art. 51

! Die Abgeltung entspricht den Kosten der gemeinwirtschaftlichen
Leistungen, die' nach der Planrechnung ungedeckt bleiben.

2 Sie wird gekiirzt, wenn:

a. die Leistung nicht wirtschaftlich geplant oder erbracht wird;

b. die Leistung nicht in der vom Bund geforderten Form er-
bracht wird; ‘

c. das Kostenrechnungssystem den vom Eidgendssischen Ver-
kehrs- und Energiewirtschaftsdepartement gestiitzt auf Arti-
kel 63b Absatz?2 erlassenen Vorschriften mcht entspricht
oder ‘

d. die Unternehmung sonst nach marktkonformer Verzinsung
des Fremdkapitals, nach Aufnung der gesetzlichen Reserven
und nach der Ausrichtung einer angemessenen Dividende ei-
nen Ertragsiiberschuss erzielen wiirde.

3 Die Abgeltung wird zum voraus verbindlich festgelegt. Der Bun-
desrat bestimmt die Unternehmungen oder die Bestandteile der
Abgeltung, die davon ausgenommen werden kdénnen.

Art. 52

' Bund und Kantone teilen sich in die Abgeltung der gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen im regionalen Personenverkehr. Die Auf-
teilung zwischen Bund und Kantonen bemisst sich nach der Fi-
nanzkraft der Kantone und ihren Lasten aus bundesrechtlich gere-
gelten Leistungen an konzessionierte Bahnunternehmungen.

2 Der Anteil des Bundes betrigt mindestens 5 Prozent und hoch-
stens 60 Prozent.

3In Ausnahmefillen kann der Bundesanteil bei einem finanziell
schwer belasteten Kanton auf 85 Prozent heraufgesetzt werden.

* Fir Linien, an denen das iibergeordnete Interesse des Bundes ge-
ring ist, kann sein Anteil herabgesetzt werden.

5 Sind mehrere Kantone beteiligt, so bemessen sich ihre Anteile
nach der Zahl und Verkehrsbedeutung der Stationen und der
Streckenldnge auf ihrem Gebiet.

¢Die Kantone bestimmen, ob Gemeinden und andere Korper-
schaften an der Abgeltung beteiligt werden.

Art. 53

Gegen Verfiigungen iiber den Umfang oder die Kurzung der Ab-
geltung kann Beschwerde beim Bundesrat gefithrt werden.
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Eisenbahngesetz

V1. Anrechnung  Art. 54 Randtitel

VIL Abgrenzung Art. 55 Randtitel

IT1. Aufrecht-
erhaltung
des Betriebes

1V. Hilfe bei
Naturschiden

V. Mitfinan-
zierung
der Kantone
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Gliederungstitel

Siebenter Abschnitt:
Darlehen und Finanzhilfen

Art. 56 Abs. 1

UWill eine Bahnunternehmung, die fiir den allgemeinen Verkehr
von erheblicher Bedeutung ist, Anlagen oder Einrichtungen erstel-
len oder erginzen oder Fahrzeuge anschaffen, um die Wirtschaft-
lichkeit oder die Sicherheit des Betriebes wesentlich zu erhohen,
so kann der Bund. jhr Darlehen zu marktiiblichen Zinsen gewih-
ren oder verblirgen. An die nicht aktivierbaren Teile dieser Inve-
stitionen konnen auch nlcht riickzahlbare Fmanzhllfen geleistet
werden.

Art. 58

! Der Bund kann notleidenden konzessionierten Bahnunterneh-
mungen, solange sie fiir den allgemeinen Verkehr unentbéhrlich
sind, Finanzhilfen zur Aufrechterhaltung des Betriebs gewéhren.

* Br legt die Finanzhilfe auf Antrag der Kantone zum voraus ver-
bindlich fest. Diese entspricht in der Regel dem geplanten unge-
deckten Betriebsaufwand.

3 Di¢ Finanzhilfe entfillt fiir Leistungen, die vom Kanton nicht
beantragt oder vom Bund nicht genehmigt wurden. Sie wird ge-
kiirzt, wenn die Unternehmung nicht alle Massnahmen zur Ver-
besserung der finanziellen Lage trifft, insbesondere wenn sie wei-
terhin nicht kostendeckende Leistungen erbringt.

Art. 59

Der Bund kann den von grosseren Naturschiden betroffenen kon-
zessionierten Bahnunternehmungen Finanzhilfen an die Kosten
der Wiederherstellung oder des Ersatzes beschidigter oder zerstor-
ter Anlagen und Fahrzeuge sowie an die Kosten der Raumungsar-
beiten gewihren.

Art. 60

! Mit Ausnahme der Leistungen nach Artikel 59 setzen die Finanz-
hilfen und Darlehen des Bundes die Mitwirkung der Kantone vor-
aus. ‘
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. Grundsitze
1. Anwendbares
Recht

2. Unterneh-
mungserfolgs-
rechnung

3. Kosten-
rechnung

II. Anlagen-
rechnung
1. Allgemeines

) SR 220.

?Der - Anteil des Bundes fiir die technischen Verbesserungen
(Art. 56) und die Aufrechterhaltung des Betriebes (Art. 58) bemisst
sich nach Artikel 52. Sein Anteil an der Finanzhilfe nach Arti-
kel 57 betragt mindestens 50 und hochstens 80 Prozent.

Art. 63

Das Rechnungswesen der konzessionierten Bahnunternehmungen
richtet sich nach den Vorschriften dieses Abschnittes. Soweit er
nichts Abweichendes bestimmt, gelten die Vorschriften des Obli-
gationenrechtes’ iber die kaufminnische Buchfilhrung sowie
iber die Erfolgsrechnung und Bilanz der Aktiengesellschaften.

Art. 63a (neu)

! Ubersteigen die Ertrige und die von Bund und Kantonen er-
brachten finanziellen Leistungen die Gesamtaufwendungen, so le-
gen die Unternehmungen eine spezielle Reserve zur Deckung
kiinftiger Fehlbetrdge an. ‘

2 Soweit eine Unternehmung die Gesamtaufwendungen mit den
Ertrdgen und den von Bund und Kantonen erbrachten finanziel-
len Leistungen nicht decken kann, verantwortet sie den Fehlbetrag
selbst. Sie trdgt diesen auf neue Rechnung vor.

Art. 63b (neu)

! Der Bundesrat legt fest, welche Unternehmungen eine Kosten-
rechnung zu fithren haben. Er kann kleine Unternehmungen oder
Unternehmungen, die einen geringen Anteil an allgemeinem Ver-
kehr aufweisen, von dieser Pflicht ausnehmen. ‘

* Das Eidgendssische Verkehrs- und Energiewiftschaftsdeparte—
ment regelt das Kostenrechnungssystem. Es tragt dabei den unter-
schiedlichen Strukturen und Zusammenarbeitsformen Rechnung.

Art. 64

! Die Anlagenrechnung darf grundsitzlich mit den Aufwendungen
fiir die Erstellung oder den Erwerb der festen und beweglichen
Anlagen und der Fahrzeuge belastet werden. Davon sind nicht
riickzahlbare - Finanzhilfen und Schuldnachldsse abzuziehen. Die
Kosten der Verwaltung und der Bauleitung sowie Zinse, die im In-
teresse des Baus der Bahn entstanden sind, gehdren zu den Anla-
genkosten.
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2. Anlagen-
rechnung nach
Eroffnung

des Betriebs

1V. Riickstel-
lungen fiir
Erneuerungen

V1. Allgemeine
Reserve;
Reingewinn
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2 Beitrige der Bahnunternehmung an die Erstellung von Anlagen,
die im Eigentum Dritter bleiben, konnen der Anlagenrechnung
nur belastet werden, wenn die Bahnunternehmung diese Anlagen
selber hitte erstellen miissen und wenn diese Kosten nach diesem
Gesetz der Anlagenrechnung belastet werden diirfen.

Art. 65

! Nach Eréffnung des Betriebs diirfen die Aufwendungen fiir neue
Anlagen und Anschaffungen sowie fiir Ergdnzungs- oder Umbau-
ten der Anlagenrechnung nur so weit belastet werden, als durch
diese eine Vermodgensvermehrung oder eine wesentliche Verbesse-
rung der Betriebssicherheit bewirkt wird.

2 Der Buchwert abgebrochener, verdusserter oder dauernd ausser
Betrieb gesetzter Anlagen und Anlageteile ist von der Anlagen-
rechnung abzusetzen.

Art. 67

Wird eine Bahn zu einem Preis erworben, der unter dem bisher in

der Anlagenrechnung ausgewiesenen Wert liegt, so hat der Erwer-
ber fiir den Unterschied zwischen dem alten und dem neuen Anla-
genwert Riickstellungen fiir die Erneuerung der Anlagen vorzu-
nehmen. Artikel 66 gilt sinngemaéss.

Art. 69

1 Vom Reingewinn sind jihrlich 10 Prozent einer allgemeinen Re-
serve zuzuweisen, bis diese Reserve 30 Prozent des einbezahlten
Grundkapitals erreicht hat. Die Reserve darf nur zur Deckung von
Bilanzverlusten verwendet werden.

2 Fin Reingewinn im Sinn von Absatz 1 entsteht erst, wenn die
Unternehmung keine Finanzhilfe nach Artikel 58 dieses Gesetzes
beansprucht und sdmtliche Beitrige der 6ffentlichen Hand markt-
iiblich verzinst oder sie getilgt hat.

Art. 76 Abs. 1

! Gegenstand des Erwerbs bilden die der Anlagenrechnung des
Bahnbetriebs belasteten Anlagen, Einrichtungen und Betriebsmit-
tel, die unvollendeten Bauten und die Ersatzstiicke fiir Fahrzeuge.

Art. 95 Abs. 2

2 Der sechste, siebente, neunte und elfte Abschnitt dieses Gesetzes
gelten sinngemiss fiir die dem allgemeinen Verkehr dienenden
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konzessionierten Automobil- und Trolleybuslinien. Ausgenommen
sind die Artikel 57, 59, 70, 71 und 72 Absatz 3.

II

Ubergangsbestimmungen

! Der Bundesrat setzt wihrend vier Jahren nach Inkrafttreten dieses Gesetzes
den Bundesanteil nach den Artikeln 52 und 60 herauf, wenn die bisherige Lei-
stung eines Kantons durch die Anderung unverhiltnisméissig erhoht wird.

2 Unternehmungen, die vier Jahre nach Inkrafttreten dieses Gesetzes noch kein
Kostenrechnungssystem besitzen, erhalten keine finanziellen Leistungen des
Bundes mehr. Vorbehalten bleiben die Artikel 59 und 635.

I
Referendum und Inkrafitreten

! Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.

2 Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttreten.

2410
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Teil B
Neuregelung des Bahnpolizeirechts

1 Allgemeiner Teil:
Das Konzept der Neuregelung des Bahnpolizeirechts

11 Ausgangslage
111 Geschichtlicher Riickblick

Am 4. Mirz 1964 reichte Herr Nationalrat Vetsch folgendes Postulat (8956) ein:

Das seit dem Jahre 1878 in Kraft stehende Bundesgesetz betreffend die
Handhabung der Bahnpolizei ist in wesentlichen Bestandteilen {iberholt und
bedarf einer umfassenden Revision. Der Bundesrat wird deshalb eingeladen,
die Revisionsarbeiten an die Hand zu nehmen und den eidgendssischen Ri-
ten einen entsprechenden Bericht samt Antrégen zu unterbreiten.

Der Bundesrat nahm das Postulat am 8. Oktober 1964 entgegen, allerdings mit
dem Hinweis darauf, das Alter des Gesetzes allein rechtfertige es nicht, die Re-
vision vor anderen dringlichen gesetzgeberischen Aufgaben an die Hand zu
nehmen.

Das Bahnpolizeigesetz (Bundesgesetz vom 18. Februar 1878 betreffend Handha-
bung der Bahnpolizei; Bahnpolizeigesetz; SR 742.147.1) ist einer der wenigen
noch aus dem letzten Jahrhundert stammenden Erlasse des Bundes im Eisen-
bahnbereich.

Das erste Eisenbahngesetz des Bundes aus dem Jahre 1852 befasste sich nicht
mit der Eisenbahnpolizei; diese war ausschliesslich den Kantonen vorbehalten.
Sie erliessen entsprechende Vorschriften; deren Anwendung oblag den einzel-
nen Eisenbahngesellschaften, die zu diesem Zweck vom Bundesrat zu genehmi-
gende Reglemente aufstellten. Diese enthielten sogar materielles Strafrecht. Die
Folge war eine Serie von Reglementen, die sich entsprechend den einzelnen
Bahngesellschaften von Kanton zu Kanton und gelegentlich auch innerhalb
desselben Kantons voneinander unterschieden. ‘

Das Bediirfnis nach verbesserter rechtsstaatlicher Regelung und Vereinheitli-
chung veranlasste den Bundesgesetzgeber, in das Eisenbahngesetz vom 23. De-
zember 1872 (BS 73, Art. 31 Abs. 6) Bestimmungen zum Schutz der Bahnen vor
Beschidigung und Gefiahrdung des Verkehrs und gegen die Ubertretung von
bahnpolizeilichen Vorschriften aufzunehmen. Das Gesetz ermichtigte sodann
die Bahnen zur Handhabung der Bahnpolizei (Art. 32). Die Kritik, dass diese
Regelung keine eindeutige Rechtsgrundlage fiir die Ausfillung und noch weni-
ger fiir die Einziehung von Bussen durch Bahngesellschaften sei, verstummte
erst mit der Bundesverfassung von 1874. Mit deren Bestimmung (Art. 26): «Die
Gesetzgebung iiber den Bau und Betrieb der Fisenbahnen ist Bundessache»
war dem Bund der Weg freigegeben zur Schaffung des auf den Schutz des
Bahnbetriebs und der Beniitzer ausgerichteten Bahnpolizeigesetzes vom 18. Fe-
bruar 1878.

Das Bahnpolizeigesetz hat den Gedanken des Eisenbahngesetzes ibernommen,
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wonach die Bahnen zur Ausiibung der Bahnpolizei ermichtigt sind; zum ande-
ren enthielt es eine Serie von speziell auf den Bahnbetrieb bezogenen Straftat-
bestinden. Die Bahnen diirfen indessen keine Strafen aussprechen. Die mit
bahnpolizeilichen Aufgaben betrauten Bediensteten sind zur Abmahnung, ver-
bunden mit Strafandrohung, und zum Ergreifen dringender Massnahmen sowie
zur Erstellung des Bahnpolizeirapports an die Bahnverwaltung zwecks Erstat-
tung von Strafanzeige an die kantonalen Behorden ermichtigt.

Zweck dieser Regelung ist die Gewéhrleistung der Sicherheit des Bahnbetriebs
mittels Normierung bestimmter Ubertretungstatbestinde, die auf den Bahnbe-
tricb zugeschnitten sind. Eine solche Regelung war denn auch; angesichis der
besonderen Gefihrlichkeit und auch Verletzlichkeit des Bahnverkehrs umso
mehr gerechtfertigt, als die damaligen Straftatbestinde des Bundes nur die Be-
schddigung der Eisenbahnen und die Verkehrsgefihrdung unter Strafe stellten.
Bestimmungen des Bundes Giber Ubertretungstatbestinde und das zur Repres-
sion anwendbare Verfahren fehlten. So wurden Straftatbestinde fiir das Fehl-
verhalten von Bahnbeniitzern und weiteren Dritten auf der Bahn und gegeniiber
ibren Anlagen und Bediensteten aufgestellt. Es sind dies das unbefugte Bétreten
von Bahnbetriebsgebiet (Art. 1 und 2), das Fehlverhalten an Bahniibergingen
(Art. 3 und 4), die mutwillige Beschddigung (Art. 5) und jedes andere Fehlver-
halten im Eisenbahnbereich (Art. 6). Auf Zuw1derhandlungen die eine rele-
vante Gefahrdung oder Schaden zur Folge haben, wenden die kantonalen Straf-
behdrden die strengeren Bestimmungen des biirgerlichen Strafrechts an (Art. 10
Abs. 1).

112 Die Bahnpolizei
112.1  Allgemeines

Die Institution der Bahnpolizei ist nie in Frage gestellt worden: sie hat sich in
der Schweiz wie im Ausland bald nach Aufnahme des E]senbahnbetnebs als
notwendig erwiesen.

Die Bahnen sind durch die Konzession und die SBB durch das Gesetz zur or-
dentlichen Betriebsfithrung verpflichtet. Aufgrund der landesweit angelegten
Gleise samt vielfach grossrdumigen Bahnarealen, der hohen Geschwindigkeiten
der Ziige sowie des alltdglichen Kontaktes mit grossen Menschenmengen in
Bahnanlagen und mit Motorfahrzeugen an Kreuzungsstellen ist, der Betrieb der
Bahnen gefahrlich, aber auch storungsanfillig. Die Wahrung der Sicherheit des
Bahnverkehrs ldsst eine betriebseigene Organisation zur Pravention und ndti-
genfalls zum Einschreiten allgemein als geboten erscheinen. Sie ist ein Teil der
Bahnverwaltung. Die Bahnpolizei sorgt vorab im Bahnbereich fiir die Sicherheit
des Bahnbetriebs und den Komfort der Bahnkunden; sodann stellt sie Verstdsse
mit Bahnpolizeirapport fest; die Bahnverwaltungen leiten die Rapporte an die
kantonale Behorde zur Aufnahme der Strafuntersuchung weiter. Die :verfas-
sungsrechtlich den Kantonen zustehende Strafprozesshoheit ist stets unangeta-
stet geblieben.

Die Bahnpolizei ist im Gegensatz zu anderen Landern'in der Schweiz nicht zu
einem Sonderkorps geworden; sie ist auch nicht mit Waffen ausgeriistet. Ihre
Kompetenz erschépft sich im Erstellen des Bahnpolizeirapports und in. dessen
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Weiterleitung an die kantonalen Behorden, handle es sich um Verstosse' gegen
Eisenbahnvorschriften oder um Delikte des gemeinen Rechts im Bahnbereich,
wie etwa Diebstahl von Eisenbahngut.

112.2  Bahnpolizei und Polizei der Kantone

Das Bahnpolizeigesetz bestimmt (Art. 12 Abs. 1), dass die Bahnunternehmen
ihre Beamten bzw. Bahnangestellten bezeichnen, die zur Ausiibung der Bahn-
polizei berechtigt sind. Die Kantone nehmen sie wie die cigenen Polizeiorgane
in’ Pflicht. Hinsichtlich ihres amtlichen Charakters sind diese Bahnbediensteten
den staatlichen und kommunalen Polizisten gleichgestellt (Art. 12 Abs. 2). Der
kantonalen Polizei bleiben die ihr inhdrenten Funktionen vorbehalten (Art. 12
Abs. 3).

Eine Folge dieser Regelung war das Zusammenwirken der beiden Kate‘gbfien
von Polizeiorganen. Dieses Zusammenwirken funktionierte iiber mehr als ein
Jahrhundert im grossen und ganzen reibungslos. Es galt stets, dass die Bahnpo-
lizei keine Sonderpolizei, aber auch kein Hilfsorgan der ortlichen Polizeibe-
horde ist. Mit der Gleichstellung der von den Kantonen in Pflicht genommenen
Bahnbediensteten mit den Organen der biirgerlichen Polizei sollte eine Gleich-

wertigkeit der Bewelsaussagen erreicht werden; dies ist indessen insofern nicht
mehr von so grosser Bedeutung, als die Gerichtsorgane zunehmend Jede Art
von Beweismittel frei wiirdigen.

Es obliegt vorab der Staats- und Gemeindepolizei, der Gefihrdung der offentli-
chen Ruhe und Ordnung entgegenzutreten und bei Delikten des gemeinen
Rechts (Verbrechen und Vergehen) sofort — so auch auf Bahngebiet — praventiv
und repressiv einzuschreiten. Bei Vorkommnissen dieser Art kénnen die Bahn-
polizeiorgane gegebenenfalls noch vor der ortlichen Polizei vorsorgliche Mass-
nahmen wie — sofern der Bahndienst es zulésst — die Festnahme und Zufiihrung
von Verdichtigen an die Kantons- und Gemeindepolizei, die Aufnahme von
Personalien und das Ausfertigen eines Bahnpolizeirapportes treffen. In der Pra-
xis hat sich diese Zusammenarbeit mit den Bahnorganen als wertvoll erwiesen,
insbesondere wenn bahnbetriebliche Orts- und Sachkenntnisse notwendig sind.
Umgekehrt leisten auf Ersuchen der Bahnen die ortlichen Polizeiorgane Hilfe,
wenn z.B. Verstosse gegen die Eisenbahnvorschriften etwa die Festnahme ran-
dalierender, nicht ausgewiesener oder gewalttitiger Delinquenten notwendlg
machen

113 Beurteilung der Ausgangslage

Das Bahnpolizeigesetz wird im Postulat zu Recht als formal und zZum Teﬂ auch
materiell iiberholt bezeichnet. Dies trifft heute mehr denn je zu. ;

Den wichtigsten Schutz gewidhrt den Bahnen seit 1942 das Strafgesetibuch
(StGB, SR 311.0, 9. Titel «Verbrechen und Vergehen gegen den 6ffentlichen
Verkehr», Artikel 238 und 239; ferner Art. 137 «Diebstahl» und 145 «Sachbe-
" schidigung»). Sodann sind die auf die Strassenbeniitzer an Bahniibergingen
bezogenen Artikel 2, 3 und 4 des Bahnpolizeigesetzes durch das Strassenver-
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kehrsgesetz vom 19. Dezember 1958 (SVG SR 741.01, Art. 28, 32, 35 und S1)
und insbesondere durch die Verordnung vom 13.November 1962 iiber die
Strassenverkehrsregeln (VRV; SR 741.11, Art. 18 ff.) vollstindig iberholt wor-
den. Mehrere Bestimmungen des Strassenverkehrsrechts prizisieren das bei
Bahniibergdngen mit Motorfahrzeugen in allen erdenklichen Konfliktsituatio-
nen gebotene Verhalten und setzen Zuwiderhandlungen unter Strafe. Ferner hat
das Bundesgesetz vom 4. Oktober 1985 iiber den Transport im offentlichen Ver-
kehr (Transportgesetz/ TG, SR 742.40, Art. 51) eine Blankettnorm geschaffen
zur Bestrafung der Verstosse gegen Vollzugsvorschriften des Bundesrates tiber
die Zulassung von Personen und Gegenstinden zum Transport. Ausserdem
zdhlt dieses Gesetz Tatbestdnde zur Bestrafung von fehlbarem Verhalten Dritter
in Bahnanlagen und -wagen auf. Gleichzeitig ist mit ihm die Blankettnorm des
Bahnpolizeigesetzes (Art. 6) aufgehoben worden (TG/Ah. 53 Ziff. 5).

Angesichts des Strafschutzes, den das Strafgesetzbuch und das Strassenver-
kehrsrecht den Bahnen gewihren, stellte sich die Frage, ob die Bahnen nicht
wie die konzessionierten Schiffahrts-, Luftseilbahn- und Automobilunterneh-
men ohne Sonderpolizei auskommen koénnten. Dies ist nicht mdglich. Die Bah-
nen bediirfen nach wie vor nebst dem bestehenden Strafrecht und dem Beistand
der biirgerlichen Polizei eines zusétzlichen Eisenbahnstrafrechts samt den ent-
sprechenden Ausfiihrungsorganen. Das ausgedehnte, sich iiber das ganze Land
erstreckende Bahnbetriebsgebiet, die Gefahrlichkeit und zugleich Verletzlichkeit
des Bahnbetriebs sowie die Pflicht zur unbehelligten Beforderung der Kunden
machen einen besondern Schutz notwendig, fiir den das Strafgesetzbuch und
das Zivilgesetzbuch (Schutz des Eigentums in Verbindung mit den kantonalen
Einfiihrungsgesetzen) nicht ausreicht. Die Bahnen sollen vor Ubertretungen ge-
schiitzt sein, die vom Strafgesetzbuch nicht erfasst werden und die fiir die Bah-
nen nicht ohne weiteres innerhalb der Toleranzmarge fiir harmloses Fehlverhal-
ten des Alltags liegen, so in bezug auf den Schutz des Bahnbetriebsgebietes und

. die Befolgung der von Bahnbediensteten getroffenen Anordnungen. Das Bahn-

polizeirecht muss aber ein ausschliessliches Ubertretungsstrafrecht bleiben. Der
Schutz von Personen und Eigentum vor Vergehen und Verbrechen verbleibt wie
bisher in der Zustindigkeit der kantonalen Polizeibehorden. Den Bahnen sollen
aber die Organe zugestanden werden, die fir die Ausiibung der Funktionen aus
dem Bahnpolizeirecht notwendig sind.

Samtliche Bahnorgane haben in Ausiibung ihrer Aufgaben auf die Gewihrlei-
stung der Betriebssicherheit und auf die Wahrnehmung der Attraktivititssteige-
rung der Bahnen bedacht zu sein; die Bahnorgane miissen um die Kunden wer-
ben und ihnen Unannehmlichkeiten ersparen. Umgekehrt erheischt die Hektik
des modernen Reisens punktuelles Eingreifen von geeigneten und hiezu ausge-
bildeten betriebseigenen Bediensteten in zahlreichen und vielfiltigen Konflikt-
fillen. Diese Tatigkeit spielt sich tiglich in einem breiten Ficher ab, der von
der Kontrolle des Bahnkuriden ohne Billett, dem die Rechnung fiir die Reise
nachgesandt werden kann, bis zu Zwangsmassnahmen gegeniiber Dritten reicht.
Dies rechtfertigt, dass der Bundesrat kiinftig die den Bahnurternehmen sich
stellenden polizeilichen Aufgaben umschreibt. Er wird die Voraussetzungen zur
Wahrnehmung dieser Aufgaben — von der personlichen Eignung bis zur fachli-
chen Ausbildung — festlegen. Ebenso wird der Bundesrat die Ernennung der mit
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polizeilichen Aufgaben betrauten Bediensteten und die -Ausgestaltung und Ab-
gabe der Ausweise ordnen.

Gestiitzt auf diese Ausfithrungen erachten wir den Ersatz des bisherigen Bahn-
polizeigesetzes durch ein neues als tiberfliissig; die. fiir den Fortbestand einer
Bahnpolizei notwendigen Bestimmungen konnen in das Elsenbahngesetz (EBG;
SR 742.101) eingefiigt werden; das Néhere ldsst sich in einer Verordnung re-
geln. Die' Anderung des Bahnpolizeirechts durch Bestimmungen im Eisenbahn-
gesetz und nicht durch ein neues Bahnpolizeigesetz ist nach' der Rechtslehre zu-
lassig. So ist es denn auch vorgekommen, dass Bestimmungen. anderer Gesetze
mittlerweile materielles Eisenbahnpolizeirecht geschaffen, Vervollstand1gt oder
gedndert haben. ‘

Die Anderung sieht grundsiitzliCh folgendes vor:

1. Aufhebung des bestehenden Bahnpolizeigesetzes.

2. Einfiigung der Rechtsgrundlage fiir die bahnpolizeilichen Aufgaben der
Bahnunternehmungen in das Elsenbahngesetz (EBG) mit einem neuen. Ar-
tikel 23.

3. Anderung und Erginzung bestehender Strafbestlmmungen des Elsenbahn-
gesetzes.

2 . FErgebnis des Vernehmlassungsverfahrens .

Der Entwurf ist simtlichen Kantonen sowie dem Verband der Schweizerischen
Transportunternehmungen des 6ffentlichen Verkehrs (VST) vorgelegt Wor;den.

Alle Vernehmlasser bestitigen die Notwendigkeit einer Revision des Bahnpoli-
zeirechts. Beinahe alle stimmen dem Entwurf vorbehaltlos zu. Dabei halten
simtliche Vernehmlasser dafiir, dass etliche Aufgaben zum Schutz des Betriebes
und der Bahnbeniitzer von den Bahnunternehmungen wie bis anhin nur zusam-
men mit den kantonalen Polizeiorganen wahrgenommen werden kdnnen..

3 Spezieller Teil: ) ‘
Erliuterungen zu den Anderungen des Eisenbahngesetzes

Artikel 17 Absatz 4 (neu)

Wenn auch das Bahngebiet dem Sachenrecht unterstellt ist, so bestehen zufolge
der Zuweisung dieses Gebiets zum Bahnbetrieb Unterschiede zum Zivilrecht.
So behilt das ZGB die Spezialgesetze betreffend das Eisenbahnwesen vor
(SchlT Art. 60 Abs. 3). Fiir die Verpfindung gilt das Verpfandungsgesetz vom
25. September 1917 (SR 742.21); dieses lisst die Pfandbestellung zu Lasten der
Eisenbahn lediglich als Generalpfand zu. Sodann setzt die Verdusserung von
Bahngebiet die Zustimmung der zustindigen Bahnbehdrden voraus. In diesem
Sinn ist auch eine Ersitzung von Bahnbetriebsgebiet nicht moglich; das Bundes-
gericht hat anerkannt, dass dies bereits aufgrund von Artikel 1 des Bahnpolizei-
gesetzes unzulass1g ist. '

Entfallt nun Artikel 1 des Bahnpolizeigesetzes, so ist nicht ausgeschlossen dass
versucht wiirde, Bahngebiet zu ersitzen. Um das zu verhindern, soll die von je-
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her geiibte Praxis, wonach die Verdusserung von Bahnbetriebsgebiet der eisen-
bahnbehoérdlichen Zustimmung bedarf, im Eisenbahngesetz eindeutig vorge-
schrieben werden. Fiir die konzessionierten Bahnunternehmen '(Privatbahnen)
wird wie bis anhin das Bundesamt fiir Verkehr Bewiiligungsbehdrde sein, wah-
rend sich die SBB auch kiinftig diese Bewilligung im Rahmen ihrer Selbstauf-
sicht erteilen werden. :

Artikel 23

Absatz 1 ist nach Aufhebung des Bahnpolizeigesetzes die rechtliche Grundlage
fiir die bahnpolizeiliche Titigkeit der Eisenbahnunternehmen. Es wird als Mar-
ginalie «Polizeiliche Aufgaben» anstatt «Bahnpolizei» verwendet, Damit wird
verdeutlicht, dass es sich vorrangig um eine auf den Bahnbetrieb beschrankte
Titigkeit im Gegensatz zu den Funktionen der allgemeinen Staats und Ge-
meindepolizei der Kantone handelt. Dieser obliegt in erster Linie die klassische
Aufgabe der Abwehr der dem Einzelnen und der Allgemeinheit drohenden Ge-
fahren.

Absatz 2 beauftragt den Bundesrat, die bahnpolizeilichen Befugmsse ZU um-
schreiben und ihre Anwendung zu bestimmen. Ausser der bahnamtlichen Fest-
stellung der Verstdsse, die sich auf den Bahnschutz beziehen, wird der Bundes-
rat auch die Wahl und die Ausbildung der Bahnbediensteten ordnen, die mit
bahnpolizeilichen Befugnissen betraut werden. Ebenso wird er die Beziehungen
dieser Bahnbediensteten zu den ortlichen Polizeiorganen und Gerlchtsbehorden
regeln.

Absatz 3 ist durch das Legalititsprinzip geboten. Nach einhelliger Doktrin und
einer wesentlich strenger gewordenen Rechtsprechung des Bundesgerichts be-
diirfen Eingriffe in die personliche Freiheit einer ausdriicklichen Grundlage in
einem formellen Gesetz. Absatz3 entspricht in seiner Fassung dieser rechts-
staatlichen Voraussetzung.

Artikel 88

Die Absdtze I und 2 werden neu formuliert. Eine konkretere Fassung ist kaum
moglich, weil nicht im vornherein alle gegen die Eisenbahngesetzgebung mégli-
chen Verstosse umschrieben werden konnen. Diese Bestimmung ist indessen
keine Ausnahme; das Bundesrecht kennt mehrere dieser Art.

Absatz 2 sieht die Anwendbarkeit des Verwaltungsstrafrechts des Bundes vor.
Die Frage der Anwendbarkeit des Verwaltungsstrafrechts wird in den Erldute-
rungen zu Artikel 89tr ergrtert.

Absarz 3 wird tberfliissig: Das Bahnpolizeigesetz wird aufgehoben und der
Vorbehalt des StGB gilt von Rechts wegen.

Absatz 4 wird in Artikel 89t (neu) als Absatz 2 eingefiigt.

Absatz 5 ist ebenfalls unnétig. Den regelmassigen Personenverkehr mit Strassen-
fahrzeugen ohne Konzession oder Bewilligung stellt das Postverkehrsgesetz un-
ter Strafe. Dies gilt auch fir die Eisenbahnunternehmen. In Strafverfahren we-
gen Regalverletzungen ergaben sich gelegentlich Einwinde der Bahnen beziig-
lich der anzuwendenden Strafnorm; die Unternehmen erhofften sich von kanto-
nalen Gerichten mehr Milde als von den Bundesbehorden. Mit dem Erlass des
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Verwaltungsstrafrechts wurde deshalb die Gelegenheit beniitzt, das EBG mit
Artikel 88 Absatz 5 zu ergénzen; es handelt sich ausschliesslich um eine Klar-
stellung (BBI 7971 1 1021 ad XI. EBG).

Artikel 89
Buchstabe a

Eine Grundlage im Gesetz ist geboten. Die Bahnanlagen sind landesweit ange-
legt; sie sind nicht iiberall uniiberwindbar umfriedet; sie sind auch, so die
Bahngeleise auf langen Strecken und die Bahnareale, nicht stéindig beobachtet.
Hinzu kommt die Gefihrlichkeit des Betretens an nicht dem Publikum géoffne-
ten Orten: Die Geschwindigkeiten nehmen zu, und es kommt immer mehr ge-
rduscharmes Rollmaterial zum Einsatz. Zudem fahren die Ziige nicht mehr wie
frither liuckenlos im Linksverkehr, sondern im Wechselbetrieb, d.h. unter-
schiedslos auf dem einen oder andern Geleise in beide Richtungen. Der Uber-
raschungseffekt von Ziigen ist auch bei gutem Wetter immer grosser. Unbefug-
tes Betreten des Bahngebiets ist auch betriebsstérend, denn wenn Notbremsun-
gen zufolge verbesserter Bremssysteme nicht mehr so gefahrlich wie frither sind
— etwa durch herabstiirzendes Gepick —, so ergeben sie bei der heutigen Ver-
kehrsdichte doch Stérungen des Bahnverkehrs.

Buchstabe b

Diese Bestimmung setzt die Widerhandlungen unter Strafe, die gegen Ausfiih-

rungsvorschriften begangen werden, deren Ubertretung ausdriicklich fiir straf-
bar erklirt wird. '

Artikel 89bis

Diese Bestimmung ist die logische Folge der Zuweisung von polizeilichen Be-
fugnissen an die Bahnunternehmungen, und mithin die Bahnbediensteten. Er-
gibt sich daraus allgemein eine vorteilhafte Praventivwirkung, so trifft dies im
Alltag nicht iiberall zu; fiir die Fille, in denen Anordnungen von zustindigen
Bediensteten nicht befolgt werden, soll eine Busse gesprochen werden konnen.

Artikel 89" (neu)

Absatz 1 bestimmt die nunmehrige Anwendbarkeit des Verwaltungsstrafrechts
des Bundes auf die Straftatbestinde von Artikel 88. Eine Zuwiderhandlung ge-
gen Artikel 88 Absatz 1 schadigt in der Regel nicht den Einzelnen. Vordergriin-
diges Schutzobjekt sind das Verwaltungsvermogen des Bundes und der ordentli-
che Geschiftsgang der Aufsichtsbehdrde (Konzessions-, Plangenehmigungs-
und Subventionierungsverfahren und Kontrollen).- Méglich sind die entspre-
chenden Verstosse hauptsichlich in den Unternehmungen; sie sind dusserst sel-
ten und in der Regel geringfiigiger Art. Dies wird unseres Erachtens auch kiinf-
tig so sein. Die Abklarung des Sachverhaltes kann aber kompliziert sein; sie
setzt Sonderkenntnisse voraus. Das Eisenbahngesetz ist iibrigens Verwaltungs-
recht (Botschaft BBl 1956 T 281). Gestiitzt auf diese Uberlegungen erachten wir
es als begriindet, die Feststellung, Verfolgung und Beurteilung der Ubertretun-
gen aus Artikel 88 Absatz 1 durch die Verwaltungsbehdrden des Bundes vor-
nehmen zu lassen, ebenso die Anwendung der Sonderbestimmungen des zwei-
ten Kapitels von Titel I1. des VStrR. ‘
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Absatz 2 bestatigt die Strafverfolgungshoheit der Kantone bei Zuwiderhandlun-
gen gegen die Artikel 89 und 89%is; ebenso wird hier die Meldepflicht an die
Bundesanwaltschaft vorgeschrieben.

Artikel 90

Der bisherige Artikel 90 wird aufgehoben. Er ist rein deklaratorisch und nicht
iiber alle Zweifel erhaben: Die Bundesversammlung muss sich nicht durch das
Gesetz das Recht zu einem contrarius actus geben lassen; davon abgesehen, ist
ein strafweiser Konzessionsentzug bei Eisenbahnen undenkbar. An Stelle dieses
Artikels tritt in etwas gednderter Fassung der bisherige Absatz [ von Artikel §9.

Artikel 95

Die Abséitze 1, 3 und 4 enthalten die mit diesen Anderungen notwendig gewor-
denen Berichtigungen. Diese Anderung lisst den bisherigen Anwendungsbe-
reich der Bahnpolizei unbertihrt. Wie bis anhin ist das Bahnpolizeirecht nebst
den Eisenbahnen nur auf die Strassenbahnen und die Trolleybusse, aber nicht
auf die konzessionierten Schiffahrts-, Luftseilbahn- und Automobilunterneh-
mungen anwendbar. ‘

Artikel 96

Der Absatz 1 Ziffer 8 und Absatz 3 werden zufolge dieser Anderungen aufgeho-
ben.

Als weitere Folge der Aufhebung des Bahnpolizeigesetzes muss das Strassenver-
kehrsrecht an das neu geregelte Bahnpolizeirecht angepasst werden.

4 Finanzielle und personelle Folgen

Diese Vorlage ist finanziell neutral. Die Anwendung des im Bereich des Bahn-
polizeirechts geanderten Eisenbahngesetzes erfordert kein zusitzliches Personal.
Die Mehrzahl der Zuwiderhandlungen fillt wie bisher unter die Strafprozessho-
heit der Kantone; die dem Verwaltungsstrafrecht des Bundes unterstellten Zu-
widerhandlungen sind zahlenméissig gering.

5 Richtlinien der Regierungspolitik

Die Vorlage ist in den Richtlinien der Regierungspolitik 1983-1987 nicht ange-
kiindigt (BBl 79841 157). Dennoch unterbreiten wir diese Vorlage, da ein weite-
res Zuwarten vermieden werden sollte. Die Neuregelung der Abgeltung der ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen der Unternehmen des 6ffentlichen Verkehrs im
Teil A der Botschaft bietet eine der gebotenen Verwaltungsékonomie entspre-
chende giinstige Gelegenheit zur Revision des Bahnpolizeirechts.

6 Verfassungsmissigkeit

Diese Anderung stiitzt sich wie das Eisenbahngesetz auf Artikel 26 der Bundes-
verfassung. ‘
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Eisenbahngesetz o ~ Entwurf

Anderung vom

Die Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 18. November 19871,

beschliesst:

I

Das Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 19572 wird wie folgt geindert:

VII. Polizeiliche
Aufgaben

1. Zuwider-
handlungen
1. Allgemeines

Art. 17 Abs. 4 (neu)

4 Die Verdusserung von Bahngebiet bedarf' der Genehmigung
durch die Eisenbahnaufsichtsbehérde. Rechte an Bahngeblet kon-
nen nlcht ersessen Werden

Art. 23

! Die Eisenbahnunternehmungen {iben auf ihrem Betriebsgebiet

polizeiliche Aufgaben aus, soweit dies fiir die Sicherheit und den

Betrieb notwendig ist.

2 Der Bundesrat umschreibt diese Aufgaben und regelt ihre Aus-
fithrung.

3In Ausiibung ihrer polizeilichen Aufgaben kénnen die E1sen-
bahnunternehmungen je nach Notwendigkeit folgende Zwangs-
massnahmen ergreifen:

a. Identitdtskontrolle;

b. Erhebung einer Kaution;

¢. Sicherstellung von Gegenstianden; ) : ‘

d. vorldufige Festnahme und Zufithrung von Verdichtigen an

die Kantons- und Gemeindepolizei. ‘

Art. 88

! Mit Busse bis .zu 30 000 Franken oder Haft wird bestraft, wer
vorsitzlich oder fahrléssig:

0 BBI 1988 1 1260

2 SR 742.101
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2. Ubertretungen
A. Schutz des
Bahnbetriebs-
gebiets und
Zuwiderhand-
lungen gegen
Ausfithrungs-
vorschriften

B. Ungehorsam

II. Verfolgung
und Beurteilung

"L Verwal-
tungsmass-
nahmen

D SR 313.0

a. diesem Gesetz oder anderen Gesetzen oder zwischenstaatli-
chen Vereinbarungen ilber das Eisenbahnwesen oder den
dazu erlassenen Vollzugsvorschriften zuwiderhandelt;

b. einer Konzession oder einer Verfiigung zuwiderhandelt, die
gestiitzt auf dieses Gesetz oder auf andere Gesetze oder zwi-
schenstaatliche Vereinbarungen tiber das Eisenbahnwesen
und die dazu erlassenen Vollzugsvorschriften getroffen wor-
den ist. ‘

2 Die Artikel 14, 15, 16 und 17 des Bundesgesetzes iiber das Ver-
waltungsstrafrecht? sind anwendbar.

Art. 89

Mit Haft oder Busse wird bestraft, wer vorsitzlich oder fahrlissig:
a. das Bahnbetriebsgebiet ohne Erlaubnis an einer Stelle betritt,
die dem Publikum nicht gedffnet ist, oder es beeintréchtigt;
"b. einer Ausfithrungsvorschrift, deren Ubertremng fir strafbar
erklirt wird, zuwiderhandelt. ‘

Art. 89515 (neu)

Wer Anordnungen eines Bahnbediensteten, der mit polizeilichen
Aufgaben betraut ist, zuwiderhandelt, wird mit Busse bis zu 2000
Franken bestraft. ‘

Art. 89t (neu)

! Die Zuwiderhandlungen nach Artikel 88 werden nach dem Bun-
desgesetz iiber das Verwaltungsstrafrecht” von der Aufsichtsbe-
horde verfolgt und beurteilt. ‘

2 Die Verfolgung und Beurteilung der Ubertretungen nach den Ar-
tikeln 89 und 89 ist Sache der Kantone. Urteile und Einstel-
lungsverfiigungen sind unverziiglich in vollstindiger Ausfertigung
der Bundesanwaltschaft unentgeltlich mitzuteilen.

Art. 90

Bedienstete einer konzessionierten Unternehmung, die in Aus-
ibung ihrer Funktionen wiederholt zu begriindeten Klagen Anlass
geben, sind auf Begehren der Aufsichtsbehérde von ihren Funk-
tionen zu entheben. Das gleiche gilt fiir die Mitglieder der Organe
der Bahnunternehmungen.
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V. Anwendung
der Eisenbahn-

“Art. 95 Abs. 1, 3 und 4

t Die Artikel 3, 4, 7-9, 21, 22, 39-44, 46-48, 88, 89t¢r Absatz 1, 90
und 94 sowie der dritte, sechste, sicbente, neunte und elfte Ab-

gesetzgebung
: ?}lrftgﬁf:;fnungen schnitt dieses Gesetzes gelten sinngemadss fiir die vom Bunde kon-
‘ zessionnierten Schiffahrtsunternehmungen.
3 Die Artikel 23, 88, 89, 89%is, 89ter. 90 und 94 sind auf Trolleybus-
unternehmungen anwendbar. ' ‘
4 Die Artikel 80-86, 87 Absitze 1 und 2, 88, 89t Absatz 1, 90 und
94 gelten sinngemdss fiir die vom Bunde konzessionierten Luftseil-
und Sesselbahnunternehmungen, Aufziige und Schlittenbahnen.
1

Aufhebung und Anderung bisherigen Rechts ‘
! Das Bundesgesetz vom 18. Februar 1878 1) betreffend Handhabung der;Bahn-

polizei wird

aufgehoben.

2 Das Bundesgesetz iiber den Strassenverkehr? wird wie foigt gedndert:

I

Refefendum

Art. 102 Ziff 2

2. Die besonderen qutimmungen des Schweizerischen Strafgesetz-
buches?) bleiben vorbehalten, ebenso die Gesetzgebung tiber die
Eisenbahnen.

und Inkrafttreten

I Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.

> Der Bundesrat bestimmt das Inkrafttreten.

2410

) BS 7 27; AS 1958 335, 1986 1974

2) SR 741.01
3 SR 311.0
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