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GOTTHARD - BASISLINIE

Wirtschaftlichkeitsrechnung und Finanzierung

Wir haben Ihnen am 20.10.1971 einen ersten Versuch einer Wirtschaftlich-
keitsrechnung fiir die projektierte Gotthard-Basislinic unterbreitet.
Diese Studie basierte auf den damals verfiigbaren Unterlagen und wurde
den interessierten Abteilungen zur Stellungnahme vorgelegt., Anschlies-

send konnten die getroffenen Annahmen gemeinsam bereinigt werden.

Heute stellen wir Ihnen nun die auf Grund der neuen, wesentlich hoheren
Baukosten liberarbeitete Wirtschaftlichkeitsrechnung zu. Diese ist er-
wartungsgemdss wesentlich ungilinstiger, was das finanzielle Ergebnis an-
belangt. Zwar wirde um die Jahrhundertwende die Nutzschwelle erreicht,
d.h. es liesse sich ab diesem Zeitpunkt eine volle Verzinsung des

investierten Kapitals erzielen, doch nur unter der Voraussetzung, dass

fir die Basislinie (Baukosten 2,8 Mia. Fr.) wie auch fir die Zufahrts-

linien (1 Mia Fr.) keine wihrend der Bauzeit anfallenden Bauzinsen in
Rechnung gestellt werden. Dieses Konzept ist zwar vom Bund anerkannt.
Dabei muss man sich jedoch den Einwand gefallen lassen, dass eine be-
triebswirtschaftliche Rentabilitdt der Investition nicht gegeben ist.
Ein Einbezug der Bauzinsen hatte ndmlich eine Erhdhung des fir Ver-
zinsung und Abschreibungen massgebenden Investitionsbetrages um rund

1 Mia Franken zur Folge. Bei im Ulbrigen gleichen Annahmen wirde des-
halb die Nutzschwelle nie erreicht, was bedeutet, dass die Investition
auch langfristig als betriebswirtschaftlich nicht rentabel zu gelten
hitte. Diese Aussage wird durch die Uberarbeitete Studie von Herrn

Dr. Baumgartner bestdtigt. Diese Untersuchung, der abgesehen von ei-
nigen unbedeutenden Details, die in unserer neuen Wirtschaftlichkeits-
rechnung verwendeten Zahlen zugrundeliegen, erstreckt sich bekanntlich

auf die ganze Nutzungsdauer der Anlage.

Allerdings miissen bei der Beurteilung eines derartigen Projektes auch
volkswirtschaftliche Faktoren und ausserdkonomische Tendenzen berick-
sichtigt werden, obwohl sich diese bis heute kaum beziffern lassen. So

kann man z.B. von der Annahme ausgehen, dass die Schweiz das prognosti-




zierte Transitverkehrsvolumen entweder auf der Schiene oder der Strasse
bewdltigen muss. Diesen Verkehr wird eine Bahntransversale mit einem im
Vergleich zur Strasse geringeren volkswirtschaftlichen Aufwand lberneh-
men konnen. Der Begrindung des volkswirtschaftlichen Nutzens einer Bahn-
Alpentransversale sollte in den kinftigen Diskussionen alle Aufmerksam-

keit geschenkt werden.

Neben diesen Hinweisen mochten wir uns zu einigen weiteren Punkten im

Zusammenhang mit der vorliegenden Untersuchung dussern:

1. Die Wirtschaftlichkeitsrechnung basiert ganz allgemein auf Annahmen,
die sich vorteilhaft auf das Ergebnis auswirken. Es betrifft dies

folgende Punkte:

Der Zinsfuss von 5% ist im Hinblick auf die allgemein angenommene

Verteuerung des Kapitals langfristig als eher zu niedrig zu bezeich-
nen. Bei einem Zinsfuss von 6% konnte die Rechnung jedoch nicht mehr

positiv gestaltet werden.

Bezliglich der Betriebs- und Unterhaltskosten mussten in Ermangelung
genauerer Daten weitreichende Annahmen getroffen werden, wobei u.E.

die eingesetzten Betrdge ein Minimum darstellen.

Dem Ertragsausfall auf der Bergstrecke werden keine vergleichbaren
Kosteneinsparungen gegeniberstehen. Ein deshalb mdglicher Verlust
aus dem reduzierten Weiterbetrieb wurde jedoch in unserer Rechnung

nicht berlicksichtigt.

. Das Programm flr den Ausbau der Zufahrtslinien ist auf die prognosti-
zierte Entwicklung des Verkehrs abgestimmt. Es stellt sich aber die
Frage, ob die finanziellen Mittel und die bendtigte Kapazitit des Bau-
gewerbes Uberhaupt vorhanden sein werden, um diese Projekte teilweise
gleichzeitig mit dem Bau der Basislinie verwirklichen zu konnen. Ware
das nicht der Fall, so wirde die Rechnung entsprechend unglinstiger

ausfallen.

. Wir haben im Bericht auf die notwendigen Investitionen im Ausland, vor
allem auf italienischem Gebiet hingewiesen. Wie weit Italien gewillt
und in der Lage ist, diesen Ausbau vorzunehmen, und ob sich die Schweiz

allenfalls an einer Finanzierung beteiligen misste, steht noch offen.




4, Die fir unsere Rechnung grundlegenden Verkehrsprognosen beruhen
auf der Annahme eines weiterhin stark ansteigenden Wirtschafts-
wachstums ohne grundlegende Strukturverlagerungen im Transport-

sektor,

Bei der vorliegenden Untersuchung wurde von der Annahme eines
stabilen Preisniveaus ausgegangen. Diese Fiktion ist gleichbe-
deutend damit, dass kiunftige Kostensteigerungen durch Tarifer-
hohungen aufgefangen werden kdnnen. Nun werden sich unsere
Tariferhohungen an der Entwicklung des Indexes der Konsumenten-
preise orientieren. Verschiedene die Rechnung beeinflussende
Kosten werden jedoch aller Voraussicht nach wesentlich schneller

steigen. So vor allem die Baukosten und die Personalaufwendungen.
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Wirtschaftlichkeitsrechnung und Finanzierung

1. Auftrag

Die vorliegende Untersuchung 'soll die durch den Bau einer Gotthard-Basis-
linie entstehenden Auswirkungen auf die finanziellen Ergebnisse der SBB

in einer Ueberschlagsrechnung ermitteln.

In einem zweiten Teil wird ein Weg gezeigt, wie sich die dffentliche Hand
an der Finanzierung und Kostentragung dieses nationalen Werkes beteiligen

konnte.

Grundlagen

Der Studie liegen die Arbeiten der "Kommission Eisenbahntunnel durch die
Alpen" sowie Untersuchungen iiber Einzelprobleme der Fachabteilungen der

Generaldirektion SBB zugrunde.

Die Verkehrsprognosen basieren auf dem Ausbau der Lotschberglinie auf
Doppelspur sowie der Verwirklichung der Gotthard-Basislinie. Die Auswir-
kungen des GRITI-Projektes auf das Verkehrsaufkommen der einzelnen

schweizerischen Alpentransversalen wurden nicht beriicksichtigt.




I. Teil: Wirtschaftlichkeitsrechnung

3. Grundsatzliche Ueberlegungen

3.1 Kapazitat und Verkehrsprognosen

Auf Grund der heute vorliegenden Unterlagen und Schatzungen ist bekannt,

dass die Kapazitdtsgrenze der bestehenden Bergstrecke in den ndchsten

Jahren erreicht sein wird. Anderseits kann mit der vollen Inbetrieb-

nahme der Basislinie voraussichtlich erst 1986 gerechnet werden.

Die entstehende Kapazitdtsliicke kann vorerst durch den weiteren Ausbau

der Gotthard-Bergstrecke flir den Spitzenverkehr und die rasche Verwirk-
lichung der durchgehenden Doppelspur auf der Lotschberglinie verkleinert
werden. Trotzdem wird die Leistungsgrenze des Gotthard-Lotschberg-Systems
vor der Erdffnung der Basislinie erreicht und damit ein weiterer Ver-

kehrszuwachs unmoglich sein.

Flir das erste volle Betriebsjahr der Basislinie wird ein Verkehrsvolumen

im Glterverkehr von 16 Mio Netto-Giitertonnen (in der Folge: Tonnen)

prognostiziert, wdhrend die Kapazitdtsgrenze der Gotthard-Bergstrecke
unter Vorbehalt der erwdhnten Ausbaumoglichkeiten bei 12 Mio Tonnen an-
genommen wurde. Der Sprung von 4 Mio Tonnen wird nicht in einem Jahr
realisierbar sein, obwohl die SBB die Akquisition von Verkehren auf den

Zeitpunkt der Betriebsaufnahme hin forcieren werden.

Beim Personenverkehr gehen wir davon aus, dass er im bisherigen Rahmen

aufrecht erhalten wird. Bei Inbetriebnahme wird er sich in der Grossen-
ordnung von 6,1 Mio Reisenden bewegen. Angesichts der Qualitdtsverbesse-
rung durch die wesentliche Reisezeitverklirzung wurde ein sprunghaftes

Wachstum von 10 % zusdtzlich zur normalen Wachstumsrate angenommen.

Nahere Einzelheiten iiber die der Untersuchung zugrunde liegende Ver-

kehrsentwicklung gehen aus Ziff., 4,3 sowie Beilage 4 hervor.

Fiir die Berechnung sind zwei zeitliche Phasen zu unterscheiden, namlich

- die vom Erreichen der Kapazitdtsgrenze bis zur Inbetriebnahme der

Basislinie auflaufenden Ertragsausfdlle und

- die mit der Aufnahme des Verkehrs auf der Basislinie entstehenden

Mehrertrdage und Mehrkosten unter Beriicksichtigung der zu erwartenden

Zuwachsraten.

Gegenstand der Wirtschaftlichkeitsrechnung bildet nur der zweite Punkt.




3.2 Bauzinsen

Auf eine Berechnung von Bauzinsen wurde sowohl bei den Investitionen

fiir die Basislinie (Erstfeld - Biasca) wie auch flir den Ausbau der Zu-

fahrtslinien verzichtet (vgl. Ziff. 6.2).

3.3 Preisniveau und Teuerung

Ertrdge und Kosten entsprechen dem Preisniveau 1972. Da die Teuerungs-
entwicklung iiber die langen Betrachtungsrdume nicht zuverldssig ge-

schitzt werden kann, wurde von einem stabilen Preisniveau ausgegangen.

Dies ist gleichbedeutend mit der Annahme, dass die kiinftige Teuerung

voll durch Tarifanpassungen aufgefangen werden kann.

3.4 Weiterbetrieb der Bergstrecke

Die bestehende Gotthard-Bergstrecke wird auch nach Inbetriebnahme der

Basislinie verschiedene Funktionen zu erfiillen haben. Die Basis- und

Bergstrecke zusammen sollen in Zukunft ein Vierspursystem bilden.

Wenigstens mittelfristig werden auf der Bergstrecke Kosteneinsparungen

erzielt werden kdnnen. Die Kosten fiir Anlagenutzung und das Stations-
personal werden sinken. Anderseits miisste grundsdtzlich gepriift werden,
ob die Auswirkungen eines Ertragsausfalles wegen dem gegeniiber heute
reduzierten Weiterbetrieb der Bergstrecke in die Wirtschaftlichkeits-
rechnung einzusetzen wiren.Die Bezifferung dieser Elemente stdsst auf
Schwierigkeiten. Immerhin ldsst sich feststellen, dass sich die ver-
schiedenen Grossen wiahrend der betrachteten Zeitperiode mindestens

teilweise kompensieren.

3.5 Investitionen auf auslandischem Gebiet

Um den kiinftigen Verkehr bewdltigen zu konnen, werden auch unsere

Nachbarlinder (vor allem Italien) auf den Zufahrtslinien zum Gotthard

namhafte Investitionen tatigen miissen. Da die hieraus resultierenden
Mehrkosten wie auch die Mehrertrige aus der Verkehrszunahme im Aus-
land anfallen, haben wir diese Positionen nicht in unsere Rechnung

aufgenommen.




Durchfihrung der Wirtschaftlichkeitsrechnung

4.1 Methode

Die durch die Realisierung der Basislinie und den Ausbau der Zufahrts-
linien entstehenden Kosten und die unter Berlicksichtigung der moglichen
Verkehrszunahmen erzielbaren Mehrertrdge wurden einander gegeniiberge-

stellt. Es handelt sich also um eine Grenzkostenrechnung.

4.2 Kosten

4.2.1 Mehrkosten der Basislinie Erstfeld - Biasca

Die Baukosten der Basislinie von Erstfeld nach Biasca, inbegriffen der
Ausbau der Zufahrtslinien flir eine Kapazitdt bis 16 Mio Tonnen, betragen
nach den neuesten Schitzungen rund 2,8 Mia Fr. (ohne Bauzinsen). Die
hieraus resultierenden Mehrkosten gehen aus Beilage 1 hervor. Zinsen

und Abschreibungen wurden als Annuitit (5,2 %) berechnet, der eine
durchschnittliche Abschreibungsdauer von rund 70 Jahren sowie ein Zinssatz
von 5 % zugrunde liegen. Flir die Unterhaltskosten wurde auf Schitzungen

abgestellt.
4.2.2 Mehrkosten der Zufahrtslinien

Un die erwartete Verkehrszunahme bewdltigen zu konnen, muss bis zum
Jahre 2000, fir welches ein Giliterverkehrsvolumen von 24 Mio Tonnen
prognostiziert wird, rund eine Milliarde Franken (ohne Bauzinsen) in

die Zufahrtslinien investiert werden.

Wir nehmen vereinfachend an, dass diese Zufahrten sukzessive, parallel
zum wachsenden Verkehrsaufkommen, gebaut und voll in Betrieb genommen
werden. Abschreibungen und Zinsen (40 Jahre bzw. 5 ¥) ergeben eine
Annuitdt von 5,8 %; fiir den Unterhalt wurde 1 % eingesetzt. Die
Investitionen wurden gleichmdssig auf die Jahre 1986 bis 2000 ver-
teilt.

Einzelheiten gehen aus den Beilagen 1, 2 und 5 hervor.

Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, dass nach dem Jahre 2000 weitere

Mittel in die Zufahrtslinien investiert werden miissen, um der erwarteten

Verkehrszunahme gewachsen zu sein. Da dadurch die Kapazitdt des Gotthard-
systems weiter erhcoht werden kann, werden diesen Aufwendungen jedoch

auch entsprechende Mehrertrdge gegenliber stehen.




4,2.3 Minderkosten

Wegen der Distanzkiirzung auf der Basislinie werden sich bel den Zugs-
kosten Einsparungen erzielen lassen. Diese Kosten betreffen:
Triebfahrzeuge, Energie, Rollmaterial, Lokomotiv- und Zugspersonal
sowie Unterhalt des Oberbaus. Sie betragen jahrlich ca. 28 Mio Fr.

(Beilage 3).

Wie in Ziff. 3.4 ndher ausgefiihrt wurde, haben wir eventuelle Ein-
sparungen auf der Bergstrecke (Anlagenutzung, Stationspersonal) nicht
in die Rechnung eingestellt, ebensowenig Ertragsausfdlle aus dem

reduzierten Weiterbetrieb.

4.3 Ertrdge
4.3.1 Jahrliche Verkehrszunahme

Gemdss Prognose unserer Kommerziellen Dienste kann im Jahre 1986 mit
einer Nachfrage nach alpeniiberschreitendem Bahnverkehr im Einzugsge-

biet der Gotthard-Linie von

- 16 Mio Tonnen im Glterverkehr und

- 6,1 Mio Reisenden im Personenverkehr
gerechnet werden.

Im Giiterverkehr wird die Kapazitdt der Gotthard-Bergstrecke mit 12 Mio

Tonnen veranschlagt (vgl. aber Ziff. 3.1). Es wurde angenommen, dass
sich der Riickstand etwa gleichmdssig in den Jahren 1986 - 1989 auf-

holen lasst.

Im Personenverkehr wird ebenfalls mit einem sprunghaften Anwachsen des

Verkehrs gerechnet. Die geschdtzte Zunahme von 10 % wird, wie im Gliter-
verkehr, auf die vier ersten Jahre nach Erdffnung der Basislinie ver-
teilt.

Zudem wird von der Betriebsaufnahme an mit einer jahrlichen Verkehrszu-
nahme von im Mittel

- 3 % im Giiterverkehr und

- 1,5 - 2 % im Personenverkehr

gerechnet.

Dieses jshrlich anwachsende Verkehrsvolumen kann selbstverstandlich

nur mit entsprechenden Mehrkosten (Grenzkosten) bewdltigt werden.




Da weder die fiir die Bewdltigung dieses zusdtzlichen Verkehrs mass-
gebenden betrieblichen Leistungen noch allfdllige bauliche Investi-
tionen ausserhalb der Neubaustrecken (Basislinie und Zufahrten) be-
kannt sind, mussten grobe Annahmen getroffen werden. In diesem Sinne
haben wir die zusdtzlichen Kosten mit 60 % der vollen Selbstkosten
berlicksichtigt. Bel einem Kostendeckungsgrad von 130 % betragen die

zusdtzlichen Kosten rund 45 % der Tarifertrégo.l)

Die detaillierten Angaben sind in Beilage 4 enthalten.

Die Distanzkiirzung bei der Basislinie gegeniliber der Bergstrecke von

rund 30 km kann unter Umstdnden zu entsprechenden Minderertrdgen

fihren.
Kommerziell betrachtet sollten allerdings flir ein besseres Leistungs-

angebot keine niedrigeren Preise festgesetzt werden.

Wir haben deshalb angenommen, dass im Personenverkehr die bisherige

Tarifdistanz beibehalten werden kann, da die Billette wahlweise

(Basis- oder Bergstrecke) gliltig sein sollen.

Im Giiterverkehr wurde lediglich der schweizerische Verkehr als Grund-

lage fiir die Schdtzung der Tarifausfdlle herangezogen; der ungefdhr
drei Viertel des alpeniiberschreitenden Verkehrs ausmachende Transit-
verkehr wurde nicht berilicksichtigt, da dieser vorwiegend nach der

Konkurrenzlage und nicht nach Distanztarifen abgewickelt wird.

Die Ausfille wurden auf 12 - 16 Mio Fr. geschdtzt. Die Auswirkungen

auf die finanziellen Ergebnisse sind in der Beilage 5 als Variante
aufgezeigt, wobei der Betrag entsprechend der Zunahme des Verkehrs-

ertrages zeitlich angepasst wurde.

1) Formel: 60

130

100 = 45




5. Ergebnisse

Die gemdss Ziff. 4 durchgefiihrte Rechnung fiihrt zu folgenden Ergebnissen

(vgl. Beilage 5):

Der Fehlbetrag ohne Ausfalle wegen der Distanzkiirzung im schweizerischen
Giiterverkehr betridgt fiir das erste volle Betriebsjahr 1986 111 Mio Franken.

Die Nutzschwelle, jener Zeitpunkt, bei dem die Mehrertrdge die Mehrkosten

erreichen, wird kurz vor dem Jahre 2000, also ungefdhr 12 Jahre nach Er-

offnung, erreicht.

Mit Berilicksichtigung der Ausfille wegen der Distanzkiirzung fallen die

Jahresergebnisse um 12 - 16 Mio Franken unglinstiger aus.

Da diese Betrachtung bereits weit in die Zukunft hineinreicht, sind die

Berechnungen mit der ndtigen Vorsicht zu interpretieren.

Die Ergebnisse in Beilage 5 verstehen sich gohne Bauzinsen. Deren Berlick-

sichtigung wiirde dazu fiihren, dass die veranschlagte Bausumme fur

die Basislinie und Zufahrten um rund eine Milliarde Franken steigen
wiirde. Die Nutzschwelle, welche nach der vorliegenden Berechnung um das
Jahr 2000 erreicht wird, wiirde mit der Berechnung von Bauzinsen in einem

tiberblickbaren Zeitraum nicht erreicht werden konnen.
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Teil: Finanzierung

Finanzierungsbeitrag der dffentlichen Hand

6.1 Allgemeine Ueberlegungen

Flir die allgemeine Kapitalausstattung der SBB gilt heute ein Verhdltnis

von Dotations=- und Fremdkapital von 1:3 als betriebswirtschaftlich rich-
it

Unter dem Vorbehalt, dass diese Relation in Zukunft dndern konnte, muss

auch flr das vorliegende Bauwerk eine solche Aufteilung vorgenommen werden.

Die Aufnahme von weiterem Kapital bringt zusdatzliche Kosten, die durch ent-
sprechende Mehrertrdge aus den Neuinvestitionen zu decken sind. Nur wenn

auch diese Mehrkosten Uber die Gesamtnutzungsdauer betrachtet durch die
Mehrertrdge gedeckt sind, darf eine Anlage als rentabel bezeichnet werden.
Nun missen jedoch Projekte wie das vorliegende derart dimensioniert werden,
dass ihre Kapazitdt voraussichtlich Ulber einen ladngeren Zeitraum ausreicht.
Diese Kapazitdtsreservensind der Grund daflir, dass wdhrend einer gewissen
Zeit die Kosten die Ertrdge uUbersteigen, m.a.W. eine "Durststrecke'" zurick-
gelegt werden muss. Diese Zeitspanne bis zum Erreichen der Nutzschwelle

ist bei Werken von grosser gesamtwirtschaftlicher Bedeutung durch eine Start-

hilfe zu Uberbricken.

6.2 Finanzierungsmodus fir die Gotthard=-Basislinie

Zur Ermittlung des Finanzierungsbeitrages der offentlichen Hand haben wir

berechnet, zu welchem reduzierten Satz das in die Basislinie investierte

Kapital (2,8 Mia Fr.) in den einzelnen Jahren verzinst werden misste, um

den SBB den Ausgleich der Rechnung zu ermodglichen.

In der vorliegenden Rechnung wurden die Bauzinsen zum vorherein nicht be-
rlicksichtigt. Vom Finanzierungsstandpunkt aus gesehen ware es ndmlich
wenig sinnvoll, Bauzinsen zu aktivieren und damit einerseits die vom Bund
benotigte Summe in der Form von Dotations=- und Fremdkapital aufzustocken
und anderseits die fiur die Ermittlung des jeweiligen Zinssatzes massge-
benden Fehlbetrdge durch die Berechnung von Zinsen und Abschreibungen auf
der kumulierten Summe zu erhdhen. In der Anlagenrechnung der SBB waren
somit, wie dies normalerweise flr Objekte mit kurzer Bauzeit der Fall ist,
nur die Baukosten zu verbuchen. Der Bund hdtte die Mittel wahrend der

Bauzeit zinslos zur Verfligung zu stellen.




Aus Beilage 6 geht hervor, dass, ohne Ertragsausfdlle aus einer
Distanzklrzung, bis zum Jahre 1998 das investierte Kapital nicht
voll wird verzinst werden konnen. Die variable Verzinsung wird
sukzessive von rund 1% bis auf 5% ansteigen. Bis zum Jahre 2000
betrdgt der Satz im Mittel 3,6¥%. Es sei nochmals festgehalten,
dass diesen Berechnungen eine volle Verzinsung der in die Zu-

fahrtslinien investierten Mittel zugrunde liegt.

Die Verzinsung des Kapitals miisste in den der Inbetriebnahme

der Basislinie vorausgehenden Jahren definitiv geregelt werden,

da bis dann die Verhdltnisse besser ilberblickbar sein werden.

Zur gleichen Zeit wird man den massgebenden Zinsfuss sowie die
Aufteilung in Dotations- und Fremdkapital (vgl. Ziff. 6.1) end-

gultig bestimmen konnen.




7. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Wie eingangs erwdhnt, beruhen die Ergebnisse der vorliegenden Unter-

suchung zum Teil auf groben Schatzungen. Sie vermdgen jedoch ein Bild
{iber die ungefdhre Grossenordnung der mit dem Bau der Gotthard-Basis-
linie verbundenen finanziellen Auswirkungen und einen Hinweis auf eine

mogliche Finanzierungsart zu geben.

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung stiitzt sich auf die heute schdtzbaren
Bauaufwendungen sowohl fiir die eigentliche Basislinie als auch fir die
Zufahrten auf der Nord- und Slidseite. Es darf aber nicht ausser acht
gelassen werden, dass sich die der Untersuchung zugrunde liegenden
Verhidltnisse in der Zeit zwischen der Berichterstattung und der Jahr-

hundertwende in verschiedener Hinsicht noch wesentlich d@ndern konnten.

Unter diesen Vorbehalten ldsst sich das Ergebnis unserer Betrachtung

wie folgt zusammenfassen:

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung zeigt, dass bel der Realisierung der

Basislinie und der Zufahrten mit jahrlichen Nettomehrkosten zwischen

rund 130 und 200 Mio Franken (ohne Beriicksichtigung der Bauzinsen)

gerechnet werden muss. Der sukzessive Anstieg der Nettomehrkosten ist
auf die entsprechend dem Baufortschritt anwachsenden Jahreskosten fir
die Zufahrtslinien zurlickzufiihren. Unter der Annahme, dass sich die

kiirzere Distanz der Basislinie auch auf die Einnahmen auswirkt, ware

zu den obigen Nettmehrkosten noch ein Einnahmenausfall von 12 - 16 Mio

Franken pro Jahr zu rechnen, so dass der voraussichtliche jahrliche

Fehlbetrag um diesen Betrag hdher ausfallen wiirde.

Die Nutzschwelle wiirde unter den gegebenen Umstanden im glnstigsten

Falle - ohne Distanzklrzung = knapp vor der Jahrhundertwende erreicht.
werden konnen.

Aufgrund der in den ersten zwei Jahrzehnten nach Inbetriebnahme der
Basislinie zu erwartenden jahrlichen Fehlbetrdge ist eine Starthilfe

zur Vermeidung einer Defizitperiode unumganglich. Eine solche ist am

zweckmdssigsten in der Form auszugestalten, dass die als Fremdkapital

aufzunehmenden Mittel bis zum Erreichen der Nutzschwelle mit einem

variablen Zinsfuss ausgestattet werden. Dabei miusste die Zinsver-

billigung gegeniiber dem angenommenen Marktzins den bis zum Erreichen

der Nutzschwelle laufend abnehmenden Fehlbetrdgen entsprechen.




Dieses Verfahren erachten wir als eine Moglichkeit flir eine tragbare,

der anfanglichen "Durststrecke" Rechnung tragenden Finanzierung.

Finangab{eilung

Bern, 1. Juni 1972

Beilagen
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INVESTITIONEN UND JAHRESKOSTEN

Investitionen Jahreskosten (Mio Fr.)

A. Basislinie Erstfeld - Biasca Mio Fr. 1990 1992 1994

Investitionssumme (ohne Bauzinsen) 2'800

Jahreskosten
- Annuitit 5,2 1)
- Unterhalt (Schitzung)

Zufahrtslinie

Investitionssumme (ohne Bauzinsen)
Jahreskosten

- Annuitit 5,8 % 3)

- Unterhalt 1 %

C. Total

Bemerkungen:

% Auf der Basis einer durchschnittlichen Abschreibuingsdauer von rund 70 Jahren und einem Zinsfuss von 5 %

Die Investitionen verteilen sich gleichmdssig auf die Jahre 1986 bis 2C00

1
2
3) Auf der Basis einer durchschnittlichen Abschreibungsdauer von rund 40 Jahren und einem Zinsfuss von 5 %

BA, R 6y 1. Juniilo72
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ABSCHREIBUNGEN

Basis - Erstfeld - Biasca

Anlagegruppe Anteil lineare Abschreibung
Mio Fr. pro Jahr in %

Landerwerb 50
Unterbau (inkl. Tunnel)
Oberbau

Hochbauten

Fahrleitung/Sicherungs-
anlagen

Bauleitung

Iotal Basislinie

Zufahrtslinien:

Bis zum Jahre 2000 miissen rund 1 Mia Fr. in die Zufahrtslinien investiert werden. Die
Aufteilung in einzelne Anlagegruppen ist noch nicht bekannt. Wir haben deshalb unsere
Berechnungen einen auf Erfahrungswerten beruhenden durchschnittlichen Abschreibungs-

satz von 2,5 ¥ p.a. zugrunde gelegt.

1) @ Zeile 2 -5

FA,uR b, b. Juni 2970




G @l TeH AR D Bl S L ST g ik :
Beilage 3

KOSTENEINSP ARUNGEN

Zugskosten

Beriicksichtigte Elemente: Triebfahrzeuge; Energie; Lok- und Zugpersonal;

Personen- und Gliterwagen; Unterhalt Oberbau 28 Mio Fr

Stationspersonal auf der Bergstrecke

Die Einsparungsmdglichkeiten sind heute noch zu wenig iiberblickbar.

Anlagennutzungskosten der Bergstrecke

Nicht beriicksichtigt

FA, R 6, 1. Juni 1972
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Beilage 4

ENTWICKLUNG DER ERTRAEGE IM GUETER- UND PERSONENVERKEHR

Nettoertragszunahme im Per-

Mengenmissige Entwicklung des
_ sonen- und Giiterverkehr 4)

Gluterverkehrs

Aufholen des [Ordentliche
Verkehrsver- |Verkehrszu-
lustes nahme (3% p.a.)

2 3 5 6 9 10
Mio t Mio t

Ertragszuwachs Zusatzliche
Kosten 3)

Gliter= Personen- pro Jahr

verkehr 1) | verkehr 2) (Spalte 7-8) kumuliert

1985 Ausgangslage

1986 1

1988

1990

1992 0,6

1994 0,6 16

1996 0,6 16

1998 05T 19

2000 .7 24,2 19

Bemexkungen: Durchschnittlicher Bruttoertrag Fr. 27-——/t
A.o. Zunahme wegen Qualitdtsverbesserung 10%, verteilt auf die Jahre 1986-1989; ordentliche Zunahme 1,5-2% p.a.
Zusitzliche Kosten 60% der Selbstkosten; bei einem Kostendeckungsgrad von 130% entspricht dies 45% der Tarifertrdge
Ohne Ausfidlle wegen Distanzkiirzung (Formel: 60 . 100 = 45)
130

EAGR 26,1 #Juni "19¢2
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JAHRESERGEBNISSE (Mio Fr.)

Zeile/Jahr

Nettoertragszunahme (Beilage 3)

ohne Ausfdlle wegen Distanzkiirzung

mit Ausfidllen wegen Distanzkiirzung

Kosteneinsparungen

Mehrkosten der Anlagennutzung
§Beilage 1)

Basislinie

Zufahrtslinien

Total Mehrkosten

Jahresergebnis

ohne Ausfdlle wegen Distanzkiirzung
(Zeile 2 + 4 - 8)

mit Ausfidllen wegen Distanzkiirzung
(Zeile 3 + 4 - 8)

FA, R By 1. Junls1972




Beilage 6
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FINANZIERUNG MIT VARIABLEM ZINSFUSS

Annuitat fiir Basislinie ohne Zufahrtslinien Jahresergebnisse unter Beriicksich= | Jahresergebnisse ohne Verzinsung Variable Verzinsung des in die
(p="5%,n=rund 70 Jahre) tigung der vollen Verzinsung der der Basislinie, jedoch inkl. Ver- Basislinie investierten Kapitals
Basislinie und der Zufahrtslinien, |zinsung der Zufahrtslinien (fir (2,8 Mia Fr.) 1)
Volle Annuitat Anteil Anteil Zins ohne Distanzkiirzung die variable Verzinsung zur Ver-
b2 0 Abschreibung (Beilage 5) fiigung stehender Betrag)
(Spalte 4 + 5)

o VA s Y < I @ o TRER o OV A NG o Q] o )

-

1) Ohne Beriicksichtigung der zu erfolgenden Aufteilung in Dotations- und Fremdkapital

FA, R 6, 1. Juni 1972




La ligne de base du Saint-Gothard

Calcul économique dul8 mai 1972
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O Objet du calcul

I1 s'agit d'examiner, du point de vue économique, 1'opéra-
tion qui consiste a construire la ligne de base du Saint-
Gothard (Erstfeld-Biasca) et a améliorer ses lignes d'acces
nord et sud en territoire suisse.

1. But du.ealcul

I1 s'agit d'évaluer la rentabilité de 1l'opération du point
de vue des CFPF considérés comme une entreprise industrielle et
commerciale (point de vue de 1'économie d'entreprise).

2 Méthode de calcul

On trouvera un rappel de la méthode du bilan actualisé
adoptée pour les calculs en particulier dans le fascicule 1 du
"manuel de choix des investissements" de 1'Union internationale
des chemins de fer (UIC, Paris, 1971).

Les résultats des calculs économiques se présentent de deux
maniéres:

(a) sous la forme d'un bénéfice actualisé ou d'un déficit ac-
tualisé en fonction du taux d'actualisation;

(b) sous la forme d'un taux de rentabilité interne.

3 Données du calcul

La division des finances (FA) a indiqué les donndées des cal-
culs,




Tous les montants en jeu se référent au niveau des prix de

9 7o,
Les données concernent les postes suivants:

les investissements dans la ligne de base du Saint-Gothard
(Erstfeld-Biasca): 2,8 milliards de francs a dépenser en
dix ans, de. 1976 a:1985: le filinye} doit €tre mis. en.servige
au début de 1986;

les investissements dans les lignes d'accés nord et sud en
terpiboire: suisse s il milliard de francs a dépenser en
dixhuit ans de 1983 a 2000; les investissements concernent une
série d'équipements distincts a réaliser successivement; on
admet que la durée moyenne de réalisation de chaque équipe-
ment est de quatre ans;

les charges annuelles d'entretien de la ligne de base et des
installations nouvelles des voies d'acceés: 12 millions de
francs en 1986, le montant annuel croissant au fur et a me-
sure que l'on met en service les équipements nouveaux des
lignes d'acceés, pour atteindre 21 millions de francs en 2000;

les économies d'exploitation que le transfert du trafic du
tunnel de faifite au tunnel de base rend possibles: 28 millions
de francs par an a4 partir de 1986;

les pdages tarifaires supplémentaires (le péage tarifaire est
1'excédent des recettes sur les cofits directs ou marginaux)
qui croissent avec le volume prévu des transports que 1l'on
pourra effectuer grdce a l'accroissement de la capacité offert
par le tunnel de base; a l'intention de la division des finances,
les services commerciaux les ont évalués dans deux hypothéses:

(a) hypothtse du maintien de la distance tarifaire existante
(variante l);

(b) hypotheése du raccourcissement de la distance tarifaire
(30 km en moins par le tunnel de base que par le tunnel
de fafte) pour les transports suisses de marchandiscs (variante 2).

Les tableaux 1 et 2 résument les données des variantes 1

/i Hypothtses de calcul

Tous les montants sont exprimés au niveau des prix de 1972.
La division des finances (FA) admet implicitement que les
dépenses et les recettes augmenteront dans la méme mesure a
1Y avernin.,

La division des finances (FA) a demandé de clore les calculs
eni 2002 1

L'échdéancier embrasse l'intervalle de 1976 a 2002, soit
27 ans dont 17 ans d'exploitation du tunnel de base,

L'actualisation s'effectue au ler janvier 1976,




Tableau 1

Echéancier des dépenses et des recettes (millions de francs)

Variante 1: sans modification de la distance tarifaire

anndée investissements entretien économies péages
tunnel | lignes d'exploitation tarifaires
d'acces supplémen-
taires

Ut
Ut AR

Ut
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28
28
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Ut

Ut
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\
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20
2
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28
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L

Valeurs résiduelles en fin d'échéancier (106 F):
pour i = zéro 2885
i = 0,03 3785
i = 0,05 4320
i 0,06 4638




Tablcau 2

Echdancicr des dépenses et des recettes (mil]ions de francs)

Variante 2: avec raccourcissement de la distance tarifaire

annde investissements entretien économies péages |
tunnel | lignes d'exploitation tarifaires
d'acces supplémen-
taires

\UT
L

n
Ut

A
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28
28
28
28
28
28
28
28
28
28
28
28
28
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+
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+ + 4+ + + + + + + + + + + + + + +

Valeurs résiduelles en fin d'échéancier = voir tableau 1




Le service des finances (FA) a indiqué les durées d'amor-
tissement moyennes suivantes:

= 70 .ans pour le tunnel de base;

- 40 ans pour les équipements a réaliser sur les lignes d'acceés.

5 Exécution des calculs

Les calculs ont été effectués par les soins de 1l'Institut
de technique des transports (ITEP) sur l'ordinateur CDC 7326
CYBER de 1'Ecole polytechnique fédérale de Lausanne.

6 Résultats des calculs

Pour les taux dlactualisation situés entre O et 6 %, les
bénéfices (+) ou les déficits (-) actualisés sont les suivants
(en millions de francs):

Taux d'actualisation Variante 1 Variante

0 % +.1775 + 1517
% +. 173 & 28
% - us5 - 559
% - 657 “ sis

Taux de rentabilité

interne 3,5 % 3.k B

(Voir 1le diagramme )




c ’
10 F Résultats du calcul

BENEFICE ACTUALISE

VARIANTE 1

VARIANTE 2

D' ACTUALISATION
4 >
' %

DEFicIT ACTUALISE




1o+ Conclusion

Du point de vue des CFF considérés comme une entreprise
industrielle et commerciale, et sur la base des données indi-
quées par la division des finances (FA), on ne peut Jjustifier
la construction du tunnel de base du Saint-Gothard.

Remarque

Le calcul exposé ci-dessus repose sur l'hypothése que 1l'on
réalise la ligne de base du Saint-Gothard a 1l'exclusion de toute
autre ligne nouvelle a travers les Alpes suisses,

Or, il est question de réaliser un ensemble de deux lignes
nouvelles a travers les Alpes suisses: on envisage de construire
simultanément la ligne de base du Saint-Gothard et une autre
ligne nouvelle situde a l'est de la premiére,.

Dans l'hypothese ou 1l'on se propose de réaliser simultanément
Adeux lignes nouvelles partiellement complémentaires et partiellement
substituables, on ne peut plus, du point de vue économique, examiner
séparément chacune d'elles.

Si 1'on réalisait l'ensemble des deux lignes, les investisse-
ments indiqués dans le présent calcul seraient multipliés par un
facteur que 1l'on peut évaluer en premiére approximation a 2
en ordre de grandeur, tandis que les péages tarifaires supplé-
mentaires seraient multipliés par un facteur que l'on peut
évaluer en premiére approXimation a un peu plus de l'unité.

Par conséquent, la réalisation simultanée de deux lignes
nouvelles se traduirait: .

- par un déficit actualisé au taux d'opportunité, calculé pour
l'ensemble des deux lignes, trés supérieur a celui indiqué
sous le chiffre 6 ci-dessus;

- par un taux de rentabilité interne, calculé pour l'ensemble
des deux lignes, tr&s inférieur a celui indiqué sous le chiffre
6 ci~dessus.

Du point de vue des CFF considérés comme une entreprise
industrielle et commerciale, 1%idée de réaliser simultanément deux
lignes nouvelles a travers les Alpes suisses est indéfendable.

16 cgunn L9972

J.P., Baumgartner




