
WILFRIED PUWEIN 

DIE PRODUKTIONSKOSTEN DER 
EISENBAHNEN 
EIN VERGLEICH VON ÖBB, DB-AG UND SBB 

Die Markterträge der ÖBB wuchsen in den letzten 35.Jahren 
tendenziell schwächer als die Aufwendungen.. Der Bund mußte 
seine Transferzahlungen laufend erhöhen.. Auch für andere 
Bahnunternehmen wurden die staatlichen Zahlungen zur wich­
tigsten Ertragsposition, Die im Vergleich zur DB und zu den 
SBB niedrige Produktivität könnten die ÖBB durch Auslagerun­
gen und Rationalisierungsmaßnahmen wesentlich verbessern. 

In den letzten 50 J ah ren w u r d e wiederhol t von einer „ R e n a i s s a n c e " de r Bahn 
gesp rochen . Die B a h n verlor a b e r kontinuierlich Mark tante i l e im Personen- und 
Güterverkehr ; der S t a a t mußte die Zah lungen an sein Bahnunternehmen s tän ­
dig e rhöhen. N u n hat die EU ein W e i ß b u c h über „E ine S t ra teg ie zur Revitalisie­
rung der E isenbahn in de r Geme inscha f t " he rausgebrach t „ N e u e " , miteinan­
der konkurrierende E isenbahnunternehmen sollen die wertvo l le Ressource 
Bahn-Infrastruktur besser nutzen. Die Deutsche Bahn (DB) und die ös te r re i ch i ­
schen Bundesbahnen ( Ö B B ) erhielten bereits eine privatwirtschaftl iche Unter ­
nehmensform, w o b e i jeweils de r Bund Alleineigentümer de r Gese l l scha f t blieb 
Die Jahresabsch lüsse 1995 der be iden „ n e u e n " E isenbahnunternehmen we isen 
Uberschüsse a u s : d ie D B - A G 181 Mill.. D M und die Ö B B 212 MilL. S Die 
Schweizer ischen Bundesbahnen (SBB1 - sie w e r d e n noch a ls S taa tsbe t r i eb g e ­
führt - verzeichneten einen Fehlbefrag von 496 Mi l l . sfr 

S ind die günstigen Jahresabsch lüsse von DB und Ö B B bereits erste Erfolge de r 
„Revital is ierung" der B a h n durch die stärkere Stel lung des M a n a g e m e n t s ? 
O d e r sind sie bloß auf e ine g e ä n d e r t e Darstel lung der Rechnungsabschlüsse 
zurückzuführen? 

Die vor l iegende Arbeit analysiert e ingangs die finanzielle Entwicklung der Ö B B 
seit 1957 D a n n w e r d e n die Rechnungsabschlüsse 1995 von Ö B B , D B - A G und 
S B B auf e ine verg le i chbare Basis gestellt, um drei wesent l i che F ragen b e a n t ­
wo r t en zu können: 

• W i e v i e l kosteten die Verkehrsleistungen? 
Der Autor dankt Manfred Stegmann 

von der DB-AG und Gunther Tichy 
für wertvolle Anregungen und 

Hinweise Aufbereitung und Analyse 
der Daten erfolgten mit 

Unterstützung von Erna Kernreich 
Ein Vergle ich de r Au fwands- und Ertragsstrukturen de r Unternehmen soll einige 
Ansatzpunkte für die wirtschaft l iche „Revital is ierung" de r B a h n liefern.. 

* W i e v i e l zahl te d e r S t a a t ? 

• W i e v i e l zahl ten d ie Bahnbenütze r ? 
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Abbildung h. Finanzielle Lage der ÖBB 

1 2 0 T 

TRANSFERZAHLUNGEN AN ÖBB 
WACHSEN KONTINUIERLICH 

Die zunehmenden Be las tungen des S taa tshausha l ts 
durch Zah lungen an die Bahn w a r e n ein wesent l iches 
Mot i v für d ie Bahnreform. Gle ichzei t ig sollte ein ve rbes ­
sertes B a h n a n g e b o t S t r aßen und Umwe l t ent lasten. In 
Österre ich zahl te de r Bund 1995 netto fast 32 M r d S 
an die ÖBB . . Diese Summe entsprach 4 , 2 % der A u s g a ­
ben des a l lgemeinen Hausha l ts . D a n e b e n trägt de r 
Bund die Haf tungen für den fremdfinanzierten Eisen­
b a h n b a u Die Verbindlichkeiten erreichten Ende 1996 
rund 5 5 M r d S Die Verluste de r Ö B B g e m ä ß G e w i n n -
und Verlustrechnung sinken seit Ende de r sechziger 
J a h r e tendenziel l . Seit 1988 w e r d e n soga r du r chwegs 
G e w i n n e geschr ieben Die „buchha l ter i schen" Erfolge 
de r Ö B B sind durch laufende Ände rungen der Verbu-
chung von Bundesbe i t rägen zu erk lären: 

• Bis einschließlich 1968 w u r d e n d ie gesamten Pen ­
s ionszahlungen a ls A u f w a n d verbucht , es g a b keine 
Abge l tungen für gemeinwirtschaft l iche Leistungen. 

• A b 1969 übernahm der Bund g e m ä ß B u n d e s b a h n g e ­
setz 1969 ( B G B l 137/1969) die tei lweise Abdeckung 
des A u f w a n d s für Ruhe- und Versorgungsbezüge . 

• Se i t 1970 gilt er Sozia l- und Subventionstar i fe a b . 
Dementsprechend hat sich de r rechnerische Reinver-
iust verringert.. 

• Seit 1974 wi rd nur noch de r von den Ö B B zu t ra ­
g e n d e Pens ionsaufwand (gemäß § 17 Bundesbahn ­
gesetz) in der G e w i n n - und Verlustrechnung erfolgs­
wirksam ausgew ie sen . 

• Die H ö h e de r bisher pauschal ierten Abge l tungen der 
Sozia l- und Subventionstarife wi rd seit 1974 (gemäß 
§ 18b Bundesbahngesetz ) auf einer le istungsbezoge-
nen Basis ermittelt 

• Se i t 1984 w e r d e n Abge l tungen von Straßenverkehrs-
be i f ragen (gemäß § 8 S t raßenverkehrsbe i t ragsge­
setz, B G B l . 302/1978), 

• seit 1985 we i t e re Abge l tungen für N e b e n b a h n e n , 
Nahve rkeh r und Sch ienenverkehrsweg (gemäß § 18c 
Bundesbahngesetz ) auf der Ertragsseite verbucht 

• 1993 veröffentlichten die Ö B B keinen Rechnungsab ­
schluß. Der W e r t in Abbi ldung 1 entspricht dem 
Durchschnitt der W e r t e für 1992 und 1994. 

• In der G e w i n n - und Verlustrechnung der neuen K a p i ­
ta lgesel lschaft Ö B B w e r d e n Er t räge aus gemeinwirf-
schaftl ichen Leistungen und Be i t räge des Bundes für 
d ie Infrastruktur (§ 2 Bundesbahngese tz 1992, 
B G B L 825/19925 verbucht Die Ö B B leisten ein ße-
nützungsentgelt für die Infrastruktur Der Pensions­
a u f w a n d wi rd vom Bund g e t r a g e n , d ie Ö B B h a b e n 
g e m ä ß § 21 A b s 3 Bundesbahngese tz einen Be i t rag 
zur Deckung des Pens ionsaufwands zu leisten. 

Die Abgeltungen w e r d e n politisch ausgehande l t Die 
Er fo lgsdaten der Rechnungsabschlüsse s a g e n dahe r 
wen ig über die eigentl iche wirtschaft l iche Lage de r 
Ö B B aus . Um die Entwicklung der finanziellen E rgeb ­
nisse ungebrochen w i e d e r g e b e n zu können, w u r d e die 
G e w i n n - und Verlustrechnung in ihrer Systematik von 
vor 1969 bis zur G e g e n w a r t fortgeschr ieben Umschich­
tungen von Abge l tungen für Schülerfreifahrten aus dem 
Ausgle ichsfonds für Familienbeihilfen w u r d e n nicht be-
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rücksichtigt Aus dem Verlauf der Deckung der A u f w e n ­
dungen durch Er t räge (Abbildung 1) lassen sich einige 
Anhaltspunkte über die U rsachen der zunehmenden 
Zah lungen des Bundes an die Ö B B able i ten. Die da r ­
aus er rechnete Au fwandsdeckung w u r d e der Auf­
w a n d s d e c k u n g g e m ä ß „offiziel ler" G e w i n n - und Ve r ­
lustrechnung gegenübergeste l l t 

In den sechziger Jahren geriet die Bahn 
unter den Druck der Konkurrenz der Straße. 
Die neu eingerichteten Schnellbahnlinien 
haben aufgrund der stark genutzten Tarifer­
mäßigungen für Streckenkarten einen ge­
ringen Kostendeckungsgrad 

V o n 1957 bis 1961 verbesserte sich die Er t rags lage de r 
B a h n 1961 w u r d e d a s günstigste finanzielle Ergebnis 
erreicht: U b e r 8 0 % der Au fwendungen w a r e n durch 
Bet r iebser t räge gedeckt.. Der Verlust betrug 1,9 M r d . S 
In den fo lgenden J ah ren verschlechterte sich die Er­
t r ags l age , 1968 konnten die Ö B B nur knapp 66% de r 
Au fwendungen selbst decken . In dieser Per iode s tand 
d ie Bahn unter dem Druck de r Konkurrenz der Straße-. 
Lukrative Transporte w a n d e r t e n zur S t r a ß e a b , obwoh l 
die B a h n ihre Tarife kaum erhöhte. Auch de r Betr ieb der 
Schnellbahnen b rach te für d ie Ö B B zusätzl iche f inan­
zielle Be las tungen 1969 und 1970 stieg aufgrund der 
guten Konjunkturlage d ie Verkehrsleistung im Personen-
und Güterverkehr bei ger ingen Aufwandserhöhungen 
beträcht l ich; der Deckungsgrad erreichte 7 1 % . G e m ä ß 
„offiziel ler" Rechnung steigerte sich de r Deckungsgrad 
durch erhöhte Pensionsentlastungen und Subvent ionen 
für Sozia l tar i fe auf 8 5 % . 

In den nächsten s ieben J ah ren bl ieben die Er t räge im­
mer wei ter hinter d e n Au fwendungen zurück Am stärk­
sten verr ingerte sich der Deckungsgrad 1975 Die g e ­
samtwirtschaft l iche Rezession senkte die Transport ­
nach f r age , gleichzeitig w u r d e de r Personaistand de r 
Ö B B erhöht Die Gütertar i fe innahmen sanken um 1 0 % , 
d ie Lohnkosten st iegen um 1 2 % 1977 konnten nur noch 
5 5 % de r Au fwendungen durch Betr iebsert räge gedeck t 
w e r d e n . Bis 1981 stabilisierte sich die finanzielle Lage 
d e r Ö B B e t w a s , 1982 nahm der A b g a n g w i ede r zu 
1985 fiel d ie Au fwanddeckung erstmals unter d ie 5 0 % -
M a r k e , 1987 betrug sie 4 8 , 3 % 1988 und 1989 konnten 
d ie Ö B B durch Personale insparungen und verbesser te 
Tarifeinnahmen günstigere Ergebnisse erzie len: 1989 
w u r d e n 5 0 , 5 % der Au fwendungen durch betriebliche 
Er t räge gedeckt . 

Vermehr te Abge l tungen von gemeinwirtschaft l ichen Lei­
stungen brachten die Bahn g e m ä ß „offiziel ler" G e w i n n -
und Verlustrechnung in die G e w i n n z o n e In d e n fo lgen ­
d e n J ah ren verschlechterte sich die Situation w i e d e r Im 
Z u g e de r Angebotsausweitungen (Austrotakt) wu rden 
Persona ls tand und Mater ia le insa tz erhöht Die Ö B B 

mußten sich stärker verschulden, der Z insau fwand nahm 
zu Die Tarifeinnahmen bl ieben hinter d e n Au fwands te i ­
gerungen zurück. D a s Ergebnis 1991 lag mit einer Auf­
w a n d d e c k u n g von 4 8 , 4 % w i e d e r auf dem N i v e a u von 
1987 1994 und 1995 w a r e n die Au fwendungen zu w e ­
niger als 3 9 % durch Betr iebsert räge gedeckt . 

Die Verschlechterung der finanziellen Situation der 
B a h n hat externe und interne U rsachen . Der W e t t b e ­
w e r b durch S t r a ß e und Luftfahrt verstärkte sich in den 
letzten 40 J ah ren ständig Der Ma rk t setzte den Bahn-
tarifen im Freizeit- und Urlaubsverkehr sow ie im G ü t e r ­
verkehr G r e n z e n Die Tarife im Berufsverkehr s tanden 
zum Teil unter politischem Druck. Aus Verkehrs- und re ­
gionalpolit ischen Über l egungen hatten die Ö B B die 
wen ig ertragreichen Schne l lbahnen auszubauen und 
defizitäre N e b e n b a h n e n weiterzuführen In einem U n ­
ternehmen mit rückläufiger Beschäft igung bilden die 
Pensionen eine zunehmende Be las tung: 1970 erreichte 
de r Pens ionsaufwand 6 5 % des Akt i vau fwandes , 1980 
7 7 % , 1990 8 4 % und 1995 bereits 9 4 % Die internen Ur ­
sachen der wirtschaftl ichen S c h w ä c h e der Ö B B w e r ­
den im fo lgenden mit einem Vergle ich de r B a h n v e r w a l ­
tungen herausgearbe i te t . 

RECHT UNTERSCHIEDLICHE STRUKTUR -
GERINGE VERKEHRSDICHTE AUF ÖBB-
NETZ 

Gesamtwir tschaf t l i che , siedlungs-, wirtschafts- und ver ­
kehrsgeographische sow ie verkehrspolit ische Rahmen­
bed ingungen beeinflussen wesent l ich die Au fwendu n ­
g e n und Er t räge de r E isenbahnen. 

Österre ich und d ie S chwe i z haben als geb i rg ige B in­
nen länder ähnl iche verkehrsgeographische Vorausse t ­
zungen Die Produktionsstruktur de r Industrie ist in 
Österre ich und Deutsch land „bahnaf f iner " als in de r 
S chwe i z , w o es kaum eine Grundstoff industrie gibt. Der 
Güterverkehr de r S chwe ize r B a h n profitiert von ver-
kehrspolitischen Maßnahmen, w i e dem G e s a m t g e ­
wichtslimit für Lkw von 28 t und dem Nach t fahrve rbo t 
für Lkw 

J e kleiner und außenhandelsor ient ierter e ine Volkswirt ­
schaft ist, des to stärker hängt der Erfolg der B a h n von 
d e r Leistungsfähigkeit ihrer internationalen Anschlüsse 
a b Im Personenverkehr spielt de r internat ionale Verkehr 
nur e ine untergeordnete Rolle Im Güterverkehr betrug 
1995 der Anteil des grenzüberschre i tenden Verkehrs 
der DB 5 8 % , de r Ö B B 7 7 % und der S B B 8 1 % . Die Ö B B 
sind nicht nur von Problemen der ital ienischen, sondern 
auch de r südosteuropä ischen B a h n e n unmittelbar b e ­
troffen 

Eine hohe Verkehrsdichte bewirkt e ine en tsprechende 
Fixkostendegression in der Bahninfrastruktur Die S B B 
sind durch d ie Konzentrat ion ihres Betr iebs auf d a s 
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Übersicht h. Beschäftigte, Netzlänge und Verkehrsleistungen von ÖBB, DB-AG und SBB 

1995 

Ö B B D B - A G S B B 

Ö B B = 100 Ö B B = 100 

B e s c h ä f t i g t e J ah resdurchschn i t t 6 1 754*1 294 9 1 F l 478 3 2 3 4 P I 52 

N e t z l ä n g e km 5.672 4 l 4 1 7Q0 5 ) 7 3 5 2 987 6 1 5 3 

Verkehrs le i s tungen Mi l l ekm 2 4 5 8 7 1 3 0 0 3 3 529 1 9 8 7 8 81 

Pe r sonenve rkeh r Mi l l pkm 1Q832 7 ) 6 0 515 557 11 721 s l 108 

G ü t e r v e r k e h r Mi l l tkm I 3 7 5 5 5 ! 6 9 4 9 2 505 8 157 5 9 

N e t z l ä n g e je B e s c h ä f t i g t e n m 97 K) 141 145 9 2 9 5 

Ve rkeh r sd i ch te M i l l . ekm je km N e t z 4 1") 3 2 7 8 6 7 163 

Verkehrs l e i s tungen je B e s c h ä f t i g t e n 1 0 0 0 ekm 398 441 111 6 1 5 155 

Q : G e s c h ä f t s b e r i c h t e 1995 v o n D B , D B B und S B B ; Bundesverkehrsminister ium B o n n , Ve rkeh r in Z a h l e n , B o n n , 1996; e i g e n e B e r e c h n u n g e n . - f l O h n e Lehrl inge, - !1 Einschl ießl ich z u g e w i e s e n e r 
B e a m t e r , o h n e A u s z u b i l d e n d e . - 3 I O h n e Pe r sona l in Ausb i ldung - "1 Be t r i ebs l ä n g e . - s l Vo r l äu f i ge Be t r i ebs l ä n g e . - *} B e t r i e b e n e Linien. - 1 Einschl ießl ich K r a f t w a g e n • und Schif fs bet r ieb . - 61 Ein­
schl ießl ich Sch i f f sbet r ieb B o d e n s e e . - '1 S c h i e n e n be t r i eb o h n e Post- und Dienstgutverkehr , e inschl ießl ich K r a f t w a g e n be t r i eb [ a n g e n o m m e n e durchschni t t l i che T ranspor ten t f e rnung 3 0 kml — 
I D I N e t z l ä n g e b e z o g e n auf Be s chä f t i g t e im S c h i e n e n b e t r i e b [ a n g e n o m m e n e r Beschä f t i gungsan te i l g e m ä ß Verkehrs le is fungsante i l 9 5 % ) - "1 B e z o g e n ouf Sch ienenverkehrs le i s tungen . 

Schwe i ze r Haup fne tz begünstigt. Die wen ige r f requen ­
tierten Reg iona lbahnen ( 4 0 % des Schwe izer Bahnne t ­
zes) w e r d e n von ande ren Gese l l s cha f ten betr ieben 
Diese B a h n e n ze ichnen sich a b e r großteils durch eine 
sehr wirtschaft l iche Betriebsführung aus . S o w a r die 

Die Verkehrsdichte war 1995 auf dem SBB-
Netz um mehr als 60% höher als auf dem 
ÖBB-Netz.. Im Güterverkehr sind die ÖBB 
besonders von der Leistungsfähigkeit der 
italienischen und südosteuropäischen 
Anschlußbahnen abhängig.. 

Deckung d e s A u f w a n d s durch Betr iebsert räge z B in 
de r Rhätischen B a h n in d e n letzten J ah ren höher als in 
den S B B . Die Verkehrsdichte, gemessen in Mi l l . ekm 
(Einheitskilometern) als Summe aus Personen- (pkm) und 
Tonnenkilometern (tkm), w a r 1995 auf dem S B B - N e t z 
um mehr als 6 0 % höher als auf dem Ö B B - N e t z (Uber ­
sicht 1) 

Der Personennahverkehr wi rd genere l l aus sozial- und 
umweltpolit ischen Über l egungen staatl ich stark subven­
tioniert Dementsprechend hängt die H ö h e der durch ­
schnittlichen staat l ichen Zah lungen je ekm auch von der 
Relation von Personen- zu Güterverkehrsleistungen in 
d e n Bahnunternehmen a b Der Personenverkehrsantei l 
betrug 1995 5 9 % in den S B B , 4 7 % in de r DB und 4 4 % in 
d e n Ö B B . 

PERSONALAUFWAND ENTSCHEIDEND 
Die Da t en über Au fwendungen , Er t räge und staat l iche 
Zah lungen w u r d e n d e n Jahresabsch lüssen de r drei 
Bahnunternehmen entnommen (DB und Ö B B G e w i n n -
und Ver lustrechnung, S B B Unternehmungserfo lgsrech­
nung) Beim Vergle ich der Ergebnisse der Rechnungsab ­
schlüsse sind einige Faktoren zu berücksichtigen: 

• Die Höhe des Zinsaufwands w i rd in erster Linie d a v o n 
bestimmt, ob de r Eigentümer S t a a t d e n Kap i ta lbedar f 
seiner B a h n laufend deckt o d e r o b sich die B a h n ver ­
schulden muß (um d a n n fa l lweise w i e d e r vom S t a a t 

entschuldet zu werden ) Im Vergle ich wurden Zinsauf­
w e n d u n g e n und -ertrage nicht e ingerechnet 

* Die Antei le der Abschre ibungen am G e s a m t a u f w a n d 
(Übersicht 2! sind recht unterschiedlich.. Die DB hat ihr 
An lagenkap i ta l stark a b g e w e r t e t und dadurch die 
Abschreibungen en tsprechend verringert. Der Anteil 
de r Abschre ibungen a m G e s a m t a u f w a n d betrug 
1995 nur 5 , 2 % ; in den Au fwandsrechnungen von 
Ö B B und S B B w a r der Anteil rund dreimal so hoch , 
obschon diese B a h n e n in den letzten 30 Jahren kaum 
stärker investiert h a b e n a ls die DB 

* Auffa l lend sind auch die Differenzen zwischen den 
Antei len des Sozialaufwands am Pe r sona l au fwand 
(1995 DB 1 5 % , Ö B B 2 0 % , S B B 2 5 % ) . Die S B B deck­
ten d ie Pensionszahlungen an ihre Pensionsparteien 
vol lständig durch Be i t räge a n die Pensions- und Hilfs­
kasse der E isenbahner und an d ie Al lgemeine Alters­
und Hinterb l iebenenvorsorge (AHV) a b . Die Rech ­
nungsabschlüsse de r A H V w iesen in den letzten J a h ­
ren beacht l iche Uberschüsse aus [Gaiiiard, 1996). 
W ä h r e n d a lso die SBB-Pens ionen staatl ich nicht be-
zuschußt w e r d e n , zahlt de r S t a a t die Pensionen der 
E isenbahner in Deutsch land und Österre ich in hohem 
M a ß e aus a l lgemeinen Steuermitteln In Österre ich 
schoß der Bund den ÖBB-Pens ionen 1995 netto 
15,7 M r d S zu Die Pensionen der ehemal igen Bun-
d e s b a h n b e a m f e n in Deutschland trägt de r S t a a t in­
direkt über d a s Bundese isenbahnvermögen 

Der Personalaufwand war 1995 in allen 
drei Eisenbahnunternehmen die weitaus 
größte Aufwandsposition. Trotz der relativ 
niedrigen Entlohnung und des geringen 
Sozialaufwands erreichte der Anteil in den 
ÖBB mit fast 63% den höchsten Wert. 

• Erhebl iche Untersch iede zwischen den Bahngese l l ­
schaften bestehen in de r Entlohnung. Die Schwe ize r 
E isenbahner verdienten 1995 um 9 0 % , die deutschen 
um 1 1 % mehr a ls die österreichischen (Übersicht 3) 
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Übersicht 2: Verkehrsautwand von ÖBB, DB-AG und SBB 

1995 

Ö B I i 1 D B - A G S B B 

Mi l l S Ante i le in % Mi l l S Ante i l e in % M i l l S Ante i l e in 

Per sona !a u f w a n d 2 8 2 2 4 62.8 140 088 1 ) 5 6 8 2 9 6 8 3 59 1 

L o h n a u f w o n d 2 2 484 ! 1 5 0 0 119 3 0 7 4 8 4 22 399 3 1 4 4 6 

S o z i o l a u f w a n d 5 7 4 1 12.8 2 0 781 8 4 7 288 1 4 5 

S a eh a u f w a n d 8 7 4 5 1 19 5 9 3 S 2 ä s ) 3 8 0 I 3 3 3 S 4 ) 2 6 . 5 

A b s c h r e i b u n g e n 7 9 5 0 1 7 7 1 2 9 1 6 5.2 7 2 1 8 1 4 4 

A u f w a n d insgesamt 4 4 9 1 9 1 0 0 0 2 4 6 830 100 0 50 2 4 4 1 0 0 0 

M i n u s a t f i v ie r fe E igen le i s tungen - 5 6 7 O T - 27 2 4 0 - 3 377 B I 

M i n u s sonst ige E r t räge - 3 588*1 - 2 0 373 I Q 1 - 5 248 1 1 ] 

V e r t e n r s a u / w o n o 1 3.5.66! 79.4 199217 807 41619 82,8 

Q : G e s c h ä f t s b e r i c h t e 1995 v o n D B , O B S und S B B Umrechnungsku rse : i D M = 7,035 5, I sfr = 6,530 S . - ' I E inschl ießl ich e rs ta t te te r P e r s o n a l kosten . - '•> Em schl ießl ich M e h r a u f w o n d s e n t s c h ä d i -
g u n g . - 31 Einschließlich Z u l a g e n und V e r g ü t u n g e n . - "*! M a t e r i a l a u f w a n d und A u f w e n d u n g e n für b e z o g e n e Le is tungen, übr ige sonst ige bet r ieb l i che A u f w e n d u n g e n o h n e M e h r a u f w a n d s e n t s c h ä d i 
g u n g e n und o h n e A u s b u c h u n g v o n A n l a g e n r es twe r t en abzüg l i ch d e r Rückgew inne . - ; 1 M a t e r i a l a u f w a n d o h n e Z u w e n d u n g e n d e s B u n d e s , M i e t e n und P a c h t e n , übr ige bet r ieb l i che A u f w e n d u n ­
g e n ohne sonst ige S t e u e r n . - ° l S a c h a u f w a n d und nicht ak t i v i e rbare Inves t i t i onsaufwendungen . - A Im A n l a g e v e r m ö g e n berücksicht igte E igen le i s tungen und e r t r agsw i r k same V e r ä n d e r u n g d e s B e ­
s t ands a n n o c h nicht a b r e c h e n b a r e n Leistungen und Au l l ö sung pass iv ier ter Kos ten b e i ! r a g e . - s ) E igen le is tungen und l e i s tungen für L o g e r a u f t i ä g e . - '1 Ü b r i g e U m s a t z e r l ö s e und übr ige sonst ige 
betr ieb l iche E r löse . - l 0 i Umso tze r föse a u s übr igen Tä t igke i t sbere i chen , Le istungen für Dritte und M a t e r i a l v e r k ä u f e M i e t e n u n d P a c h t e n übr ige bet r ieb l i che E f t r a g e - " I Betr iebs- u n d Inirastniktur-
le is tungen für Dritte M i e t e r t r ä g e L i egenscha f ten N e b e n e r t r ä g e o h n e G e l d w e c h s e l und V e r s c h i e d e n e s 

A b g e s e h e n von Untersch ieden zwischen Lohnniveau 
und Lebenshaltungskosten müßten in den Lohnver­
gleich auch Arbeitszeiten und Sozial le isfungen e inbe ­
z o g e n w e r d e n Die Zah l de r jährlichen Arbeitsstun­
den je Beschäft igten w a r in den Ö B B um rund 7/6%, 
in den S B B um 9 % höher als in der DB [Preston et al, 
1994). G r a v i e r e n d e Untersch iede bestehen zwischen 
den Pensionsregelungen Die männlichen Ö B B - ß e -
diensteten er langten in de r Regel bereits im Alter von 
53 Jahren d a s Anrecht auf den vol len Pensionsbezug 
von 8 3 % des Endgeha l ts . Die ÖBB-Persona lver t re-
tung konnte d ie günstige Ruhestandsregeiung auch 
für Neue in t re tende in Form eines Arbei tsze i tanspar ­
modells ins neue Dienstrecht einbringen Die S BB-Be-
diensteten erhal ten h ingegen erst mit 65 Jahren eine 
Pension, die nur 6 0 % des Endbezugs ausmacht . Im 
Sinne von E rwar tungen über Lebensverdienste w e r ­
den bei günstigeren Pensionsregelungen niedrigere 
G e h ä l t e r akzeptiert . S o betrachtet , w ä r e die Ent­
lohnung der ÖBB-Beschä f t i g ten entsprechend auf­
zuwerten Der Personalaufwand w a r 1995 in al len 
drei E isenbahnunternehmen die we i taus größte Auf­
wandspos i t ion . Trotz der relativ niedrigen Entlohnung 
und d e s ger ingen Soz i a l au fwands erreichte der A n ­
teil in d e n Ö B B mit fast 6 3 % den höchsten W e r t Die 
niedrige Produktivität de r ÖBB-Beschä f t i g ten erklärt 
den relativ hohen Arbeitskostenantei l . Die Produktivi­
tät w a r , gemessen a n d e n Verkehrsleistungen, um 
10% geringer a ls in der D B und um 3 5 % geringer a ls 
in d e n S B B lUbersicht 1) 

• Die D B forciert seit einigen J a h r e n die Aus lagerung 
von Arbeitsleistungen. Dadurch e r g a b sich, gemessen 
an den Verkehrsleistungen, e ine zusätzl iche Produkti­
v i tätsverbesserung der Beschäf t ig ten ; der Sachauf­
wand stieg en tsprechend den vermehrten Zukaufen 
von Leistungen Se in Anteil am G e s a m t a u f w a n d der 
D B betrug 1995 3 8 % ( Ö B B 20% ) Auch die Energieko­
sten bilden eine recht unterschiedliche Position im 
S a c h a u f w a n d . Hier ist u a entsche idend, o b Strom 

aus großteils bereits abgesch r i ebenen , bahne igenen 
W a s s e r k r a f t w e r k e n ode r aus kalorischen Kraf twer ­
ken b e z o g e n bzw . überhaupt zugekauft w i rd 

• N e b e n d e n Au fwendungen für die eigentl ichen Ve r ­
kehrsleistungen fallen a u c h Au fwendungen für son­
stige wirtschaftliche Aktivitäten de r B a h n a n . Die Auf­
w e n d u n g e n für die Verkehrsleistungen w e r d e n im 
vor l iegenden Fall als Differenz zwischen G e s a m t a u f ­
w e n d u n g e n und Ert rägen für sonstige Aktivitäten er­
mittelt D a b e i w i rd unterstellt, d a ß d ie A u f w e n d u n ­
gen für d iese Aktivitäten den Erträgen entsprechen, 
a lso kostenneutral sind D a z u zäh len die aktivierten 
Eigenleistungen und sonstige Er t räge (sonstige U m ­
satzer löse , M i e t e n , Pach ten , Mate r i a l ve rkäufe usw.) 
Die aktivierten Eigenleistungen de r Ö B B w a r e n 1995, 
gemessen a n d e n Verkehrser t rägen, mehr als d o p ­
pelt so hoch w i e jene der S B B (Ubersicht 2! Der Ve r ­
kehrsaufwand lag 1995 bei ungefähr 8 0 % des G e ­
samtau fwands der Bahngese l l schaf ten . 

STAATLICHE ZAHLUNGEN WICHTIGSTE 
ERTRAGSPOSITION FÜR BAHN UNTER­
NEHMEN 

Ubersicht 4 zeigt die Tar i ferträge aus Verkehrslei ­
stungen und die staat l ichen Transferzahlungen a n die 
B a h n e n Die Verkehrserträge von DB und S B B stammen 

Übersicht 3: Aufwendungen und Erfrage je Beschäftigten 

1995 

Ö B B D B - A G S B B 

I n S In S C ÜBB = 100 In S Ü D B B - 100 

L o h n a u f w a n d 3 6 4 0 8 9 4 0 4 5 5 5 I I I 6 9 2 6 0 3 190 

S o z i o J o u f w a n d 9 2 9 6 0 7 0 4 6 3 7 6 2 2 5 3 5 9 242 

Pe rsonal a u f w a n d 457 .050 475 .017 104 9 1 7 . 9 6 2 201 

V e r k e h r s e r t r ä g e 285 .586 3 8 3 . 0 8 4 134 6 8 8 4 6 6 241 

G e s a m t e r t r ä g e '1 4 3 5 516 5 4 4 530 125 9 5 5 156 2 1 9 

Q : E i gene B e r e c h n u n g e n . Umrechnungsku r se : 1 D M = 7 .035 S 1 sfr = 8,530 S - '1 V e r ­
keh r se r t r äge akt iv ier te E igen le i s tungen sonst ige E r t r äge 

WIFO MONATSBERICHTE 4/1997 263 



Ö B B , D B - A G U N D S B B 

Übersicht 4-. Verkehrserträge und staatliche Zahlungen 

1995 

Ö B B D B - A G SB8 

Mi l l S Ante i l e in % M i l l S Ante i l e in % Mi l l S Ante i l e in 

V e r k e h r s e r t r a g e 17637 100.0 112 975 1 0 0 0 22 266 1000 
Pe r sonenve rkeh r 7 3731) 4! 8 59 5723 527 13 458 60.4 
G ü t e r v e r k e h r 10 264 58.2 53.403 47,3 8 808 39.6 

S t a a t l i c h e Z a h l u n g e n 20 085 1000 91 554 100,0 19 339 iooo 
A b g e l t u n g Pe rsonenverkehr 5.93 F l 29,5 51 35641 56.1 6.0365) 31 2 
A b g e l t u n g G ü t e r v e r k e h r 2 0897! 104 - 936*1 48 
Be i t r ag Pe r sona l kos t en _ 23 947?] 26,2 — 

Be i t r ag M a t e r i a l a u f w a n d — 16 25!81 177 — 
Be i t r ag Infrastruktur 12.0651 60.1 „ 12 367'°l 64,0 

Q: G e s c h ä f t s b e r i c h t e 1995 v o n D B , Ö B B und S B B Umrechnungsku rse : 1 D M = 7,035 S , I sfr = 8,530 S - '1 Pe rsonen- und G e p ä c k v e r k e h r , - ! l O h n e Bundes l e i s tungen und Bes te l lungen d e r 
Länder . - 3 I B e i t r ä g e für geme inw i r t scha f t l i che Le is tungen, B u n d und B u r g e n l a n d . - 4 ) Bundes l e i s tungen und Bes te l l ungen d e r Länder . - 51 Geme inw i r t s cha f t l i che Le istungen für d e n B u n d - 41 Huk-
kepackve rkehr . - A Ausg le i chs le i s fungen d e s B u n d e s a u f g r u n d d e s technisch-betr ieb l ichen Rücks tands im B e r e i c h d e r f rüheren D e u t s c h e n Re i chsbahn für e r h ö h t e n P e r s o n a l a u f w a n d - 8 I A u s ­
g le ichs le is tungen d e s B u n d e s für e r h ö h t e n M a t e r i a l a u f w a n d - ' I B e i t r a g d e s B u n d e s für d e n J a h r e s f e h l b e t r a g „ Infrastruktur" - K ) Le is tungen für Inf rast rukfurer fo lgsrechnung 

überw iegend aus dem Personenverkehr, für die Ö B B ist 
de r Güterverkehr die g röße re E innahmenquel le . 

Die staatlichen Zahlungen an die B a h n e n erfo lgen unter 
den verschiedensten Titein. S i e w e r d e n in den J ah res ­
abschlüssen ausgew iesen a l s : 

• Abge l tungen für gernein wirtschaft l iche Verkehrslei ­
stungen ( Ö P N V , N e b e n b a h n e n u s w ) , 

• Zah lungen für übernommene Infrastrukturleistungen 
und im Falle de r DB a ls 

• Ausgleich für die speziel le Be lastung durch die Ve r ­
schmelzung der DB mit de r Reichsbahn. 

Die H ö h e d e r Zah lungen wi rd zumeist zwischen Regie ­
rung und Bahnunternehmen jährlich im voraus ausge-

Abbildung 2-. Verkehrsaufwendungen und -ertrage sowie 
staatliche Transferzahlungen je Einheitskilometer 

1995 

1,60 T 

Veffcehrsaufwendungen Verkehrserträge Transferca Hungen 
(ohne Zins aufwand. 
Abschreibungen 

und Sozialaufwand} 

handelt . S ind die Zah lungen geringer als de r kassenmä­
ßige A b g a n g , so muß sich die Bahn verschulden. Die 
Schu lden wi rd letztlich de r S t a a t beg le ichen 

Die Summe aus Verkehrser t rägen und staat l ichen Z a h ­
lungen entspricht nicht unbedingt dem Verkehrsauf­
wand. . Die Differenzen zwischen den vor l iegenden 
Rechnungen für D B und Ö B B erklären sich durch die im 
A u f w a n d nicht berücksichtigten S a l d e n aus Er t rägen 
und Verlusten aus d e m A b g a n g von G e g e n s t ä n d e n des 
An lageve rmögens , Auf lösungen von Rückstellungen und 
Wer tbe r i ch t igungen sow ie S teuern , Jahresüberschüssen 
und durch die speziell für die Ö B B sehr hohen Zinsauf­
w e n d u n g e n (1995 2.849 Mi l l . S) In der SBB-Rechnung 
stimmt die Summe aus Verkehrser t rägen und staat l ichen 
Zah lungen mit dem Verkehrsau fwand überein. 

1995 konnten die DB ihren Verkehrsau fwand zu 5 7 % , 
d ie S B B zu 5 4 % und die Ö B B zu 5 0 % durch Verkehrs­
e r t räge decken {Ubersicht 5) Für e inen objektiven Ver ­
gleich ist, aus d e n bereits diskutierten G r ü n d e n , d a s 
Ausmaß der Deckung des Verkehrsaufwands ohne So­
zialaufwand und Abschreibungen die gee ignete re 
Kennzahl Der Deckungsgrad für diesen A u f w a n d er­
reichte für die S B B 7 5 % , für die Ö B B 7 1 % und für die 
DB 6 6 % 

ÖBB PRODUZIEREN KOSTENGÜNSTIG, 
SBB ERZIELEN HÖCHSTE ERTRÄGE 

Eingangs w u r d e ge f ragt , wieviel die Verkehrsleistungen 
der Bahnen kosten und w e l c h e Be i t räge Benutzer und 
S t a a t leisten. Auf de r Basis der vereinheitlichten Auf-
wands-Ert ragsrechnung läßt sich d iese F rage bean t ­
wo r t en : 

• Der Verkehrsaufwand (ohne Soziataufwand und Ab­
schreibungen) für einen Einheitskilometer betrug 1995 
in d e n Ö B B 1,01 S , in de r DB 1,27 S und in den S B B 
1,49 S (Übersicht 6) 

• Die ßahnbenützer zahlten in Österre ich je Personen­
kilometer nur 0,68 S gegenübe r 0,98 S in Deutsch-
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Übersicht 5-. Deckung des Verkehrsaufwands durch 
Verkehrserträge 

1995 

Ö B B D B - A G S B B 

D e c k u n g in % 

Ve rkeh r sau fv/a n d 49 .5 5 6 7 5 3 5 

O h n e A b s c h r e i b u n g e n und 
S o z i a [ a u f w a n d ' ) 71 t- 65 ,7 7 5 2 

Q : E i g e n e B e r e c h n u n g e n - l l S o z i a l a u f w a n d und A b s c h r e i b u n g e n verr ingert um e inen fik­
t iven A ü K v a n d s a n l e i f für akt iv ierte E igen le i s lungen und sonst ige E r t r äge I Ö B B 2 0 . 6 % 
D B - A G 19 3 % S B ß 17 2% ) 

fand und 1,15 S in de r S c h w e i z Im Güterverkehr 
nahmen die Ö B B je Tonnenkilometer unwesentl ich 
wen ige r ein als die D B , a b e r um ein Drittel wen ige r 
als die S B ß Insgesamt w a r e n die Verkehrserträge je 
Einheitskilometer\r\ den Ö B B mit 0,72 S um 1 7 % n ied­
riger als in de r DB und um 3 6 % niedriger als in der 
S ß ß 

Die Bohnbenützer zahlten in Österreich je 
Einheitskilometer 0,72 5, in Deutschland 
0,87 S und in der Schweiz 1,12 S, Dagegen 
erreichte der Verkehrsaufwand je Einheitski­
lometer in den ÖBB 1,45 S, in der DB 
1,53S und in den SBB 2, WS, 

• Die staatlichen Zahlungen für d e n laufenden B a h n ­
betr ieb je ekm betrugen 1995 für die DB 0,70 S, für 
die Ö B B 0,82 S und für die S B B 0,97 S. J e Einheitski­
lometer schob also der S t a a t 1995 in der S c h w e i z 
um 1 9 % mehr und in Deutsch land um 1 8 % wen ige r 
zu als in Österre ich Die H ö h e der Zah lung für die 
S B B ist auch im Hinblick auf d e n hohen Personenver­
kehrsanteil zu beurteilen 

ANSÄTZE FÜR EINE WIRTSCHAFTLICHE 
„REVITALISIERUNG" DER BAHN 

Die Verg le iche machen einige Schwachs te l l en und S t ä r ­
ken der Bahnunternehmen deutl ich Diese sollten bei 
de r Entwicklung von S t ra teg ien zur Verbesserung der fi­
nanziel len Situation de r Bahnen beach te t w e r d e n 

Die S B B verzeichneten unter d e n drei untersuchten B a h ­
nen die höchste Arbeitsproduktivität, M i t de r Reduktion 
d e s N e b e n b a h n e n n e t z e s w ü r d e n sich für die be iden 
a n d e r e n B a h n e n Produktivitätssteigerungen e r g e b e n , 
vorausgesetzt d a ß sie d a b e i ihren Personalstand ent ­
sprechend anpassen und nicht wesent l ich an Transport ­
aufkommen verlieren. 

Die D B hat im Bereich der ehemal igen DDR-Reichsbahn 
g roße Probleme zu lösen. Die Arbeitsproduktivität der 
Reichsbahn w a r niedrig, nicht nur we i l zu viele s c h w a c h 
frequentierte S t recken betr ieben w u r d e n , sondern wei l 
de r Betr ieb generel l erst wen ig automatisiert und Bahn-

Übersicht 6: Erträge, Aufwendungen und staatliche 
Zahlungen, bezogen auf Verkehrsleistungen 

1995 

Ve rkeh r se r t r äge je ekm 

Personenverkehr je pkm 

G ü t e r v e r k e h r je tkm 

V e r k e h r s a u f w o n d je ekrn 

O h n e A b s c h r e i b u n g e n und 

S o z i a l c u f w a n d ' l j e ekm 

Lohn- und S a c h a u f w a n d je ekm 

L a h n a u f w a n d je ekm 

S a c h a u f w a n d je e k m 

A b s c h r e i b u n g e n je ekm 

S t a a t l i c h e Z a h l u n g e n je ekm 

Ö B B D B - A G S B B 
I r t S I n S Ö B B = In S Ö B B = 

100 100 

0 7 2 0 87 121 1.12 156 

0 ,68 0 .98 144 1 15 168 

0 7 5 0 7 7 103 1 0 8 144 

1.45 1 5 3 106 2 10 145 

1 0 1 1 2 7 126 1 4 9 148 

1 2 7 1,64 129 1.79 142 

0 9 1 0 9 2 101 1 13 124 

0 3 6 0 7 2 2 0 0 0 6 7 186 

0.32 0 10 3 1 0 ,37 113 

0.82 0 7 0 8 6 0 9 7 119 

Qi E i gene B e r e c h n u n g e n - '} S o z i a l a u f w a n d und A b s c h r e i b u n g e n verr ingert um e inen fik 
l iven A u f w a n d s a n t e i l für akt iv ier te E igen le is tungen u n d sonst ige E r t r äge t ö B ß 2 0 . 6 % 
D B - A G 19 3 % . S B B 17 2% l 

höfe , ßaud ienste und W e r k s t ä t t e n zu reichlich mit Per­
sonal ausgestat te t w a r e n . Der Bund leistet bis zum Jahr 
2002 a b n e h m e n d e Be i t r äge a n d ie DB zum Ausgleich 
für den erhöhten A u f w a n d für Personalkosfen (und M a -
terialkostenl infolge d e s technisch-betrieblichen Rück­
stands im Bere ich de r ehemal igen Re ichsbahn. Bis zu 
diesem Jahr sollten a lso die Produktivifäfsrückstände 
a b g e b a u t werden. . 

Die Rationalisierungsreserven de r Ö B B l iegen zum Teil 
in Automatis ierungen und vor al lem in de r Aus lagerung 
von Arbei ten d e s Bahnhofs-, We rks t ä t t en- und B a u ­
dienstes Aufgrund des Dienstrechtes können die Reser­
ven nur im W e g e d e s N ichtersatzes natürlicher A b ­
g ä n g e von Beschäf t igten ausgeschöpf t werden. . Rat io­
nalisierungsinvestitionen und Aus lagerungen w u r d e n 
viel fach nicht durchgeführt, wei l sie, bedingt durch d a s 
relativ niedrige Lohnniveau der ÖBB-M i t a rbe i t e r , für 
d a s Unternehmen nicht rentabel erschienen Für den 
Eigentümer Bund w ä r e n a b e r Kalkulat ionen interessant 
g e w e s e n , die auch die „ b e s o n d e r e n " Pensionskosten 
de r E isenbahner berücksichtigen, d a er auch dafür auf­
zukommen hat 

Die Produktivitätsreserven der ÖBB liegen in 
Automatisierungen und vor allem in der 
Auslagerung von Arbeiten des Bahnhofs-, 
Werkstätten- und Baudienstes, Auf der 
Ertragsseite wären insbesondere die Tarifer­
mäßigungen im Personennahverkehr zu 
diskutieren. 

Die S B B können ihre Verkehrsleistungen zu den höch ­
sten Tarifen verkaufen. Im Güterverkehr w e r d e n Dß und 
Ö B B d a s S chwe ize r Tarifniveau angesichts de r Struktur 
de r Transpor tnachf rage und der stärkeren Konkurrenz 
durch Lkw und Binnenschiffahrt kaum erreichen Die 
Mögl ichke i ten zur Verbesserung der Tarife im Personen­
verkehr sollten a b e r geprüft w e r d e n . Zu diskutieren 
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w ä r e insbesondere d a s Ausmaß der Tarifermäßigungen 
im Personennahverkehr.. Die Ö B B g e w ä h r e n für Strek-
kenkarten im Personennahverkehr Tar i fermäßigungen 
von rund 8 0 % . Monatss f recken karten in de r Tarifstaffel 
2] bis 2 5 km kosteten Ende 1995 in Deutschland um 
140% , in de r S chwe i z um 180% mehr a ls in Österre ich 

Z w e c k de r billigen St reckenkarte (früher „A rbe i t e rwo ­
chenkar te " ! w a r es ursprünglich, sozial S c h w a c h e zu 
ent lasten und ihre berufliche Mobi l i tä t zu fördern. W i e 
Verte i lungsanalysen für Österre ich IPuwein, 19871 und 
Deutsch land [Brunnbauer, 1981) ze igen , profitieren von 
Fahrpre isermäßigungen nunmehr vor al lem mittlere Ein­
kommenschichten. Niedr igtar i fe erhöhen zudem die A t ­
traktivität von S t andor ten in Ba l lungsgebie ten . D a s er ­
schwert die regionalpolit isch erwünschte Ve r l agerung 
von Arbeitsstätten in w i r t schaf tsschwache Regionen 
Derzeit stehen für die Tarifgestaltung umweltpolit ische 
Ziele im Vordergrund.. N i ed r ige Fahrpreise sollen Indivi-
dualverkehr auf die B a h n bringen und damit die Umwe l t 
ent lasten D a z u müssen freilich auch d ie erforderl ichen 
Bahnverb indungen mit entsprechendem Benützerkom-
fort a n g e b o t e n w e r d e n . W i e sich in de r S chwe i z zeigt, 
ist die Angebo tskomponen te wicht iger als die Preiskom­
ponen te : Trotz der hohen Bahntar i fe w a r die Zah l der 
Bahnfahr ten je E inwohner in de r S c h w e i z um 7 0 % höher 
als in Österre ich. 

Die N a c h f r a g e nach Personenverkehrsleistungen der 
B a h n reagiert auf Fahrpre isänderungen insgesamt un­
elastisch Zum Teil ist dies auf d a s niedrige N i v e a u des 
Streckenkartenpre ises zurückzuführen. Besonders in 
Ba l lungszentren, w o die Konkurrenz des Individualver-
kehrs durch Verkehrsraumengpässe (S tauungen, Park­

raumnot) begrenzt w i rd , besteht e ine sehr preisunelasti­
sche N a c h f r a g e nach öffentlichen Verkehrsleistungen, 
w i e sie auch die B a h n anbietet . Der Nahve rkehr im 
ländlichen Raum ist aufgrund der Verkehrsalternat iven 
(Pkw, Zwe i r äde r , zum Teil Busse) viel preiselastischer. Im 
Intercity-Verkehr steht die B a h n mit dem Individualver-
kehr und zum Teil mit dem Flugzeug im W e t t b e w e r b . 
Die Bahnunternehmen nutzen die recht unterschiedli­
chen W e t t b e w e r b s b e d i n g u n g e n und Nach f ragee las t i -
zifäten zur Einnahmenoptimierung nur wen ig 

Die staatlichen Zahlungen richteten sich in der V e r g a n ­
genheit we i t gehend nach dem F inanzbedarf der B a h ­
nen.. Dem Bahnmanagemen t w u r d e so de r „Druck der 
roten Z a h l e n " we i t gehend genommen Durch entspre­
c h e n d e Darstel lung im Rechnungswesen ge l ang es so ­
ga r , G e w i n n e auszuweisen Eine Rechnung, die zeigt, 
w i e sich die eigentl ichen Kosten de r Verkehrsleistungen 
und ihre Deckung durch Tar i ferträge und Transferzah­
lungen des S t a a t e s entwickeln, w ä r e für d ie Beurteilung 
der Fähigkeiten des M a n a g e m e n t s zur „Revita l is ierung" 
de r B a h n aussagekräftiger.. 

ZUSAMMENFASSUNG 
Die Ma rk t e r t r äge der Ö B B bleiben immer wei ter hinter 
d e n Au fwendungen zurück Der Bund mußte seine 
Transferzahlungen laufend erhöhen Auch für a n d e r e 
B a h n e n sind die staat l ichen Zah lungen eine wicht ige Er­
tragsposit ion. Auf de r Basis de r Rechnungsabschlüsse 
1995 w u r d e versucht, verg le ichbare Kennzahlen über 
die Aufwands- und Ertragsstrukturen de r D B - A G , der 
Ö B B und der S B B zu ermittein. Konkret w u r d e e r rech ­
net, zu we l chen Kosten eine Leistungseinheit (Einheitski-

The Production Costs of Railway Services 
A Comparison of Performance befween the German, 
Summary 

M a r k e t revenues of the Austrian Federa l Ra i lways 
( Ö B B ) have increasingly l a g g e d behind expendi ture , 
necessitating ever higher subsidies from the Federa l 
government O t h e r r a i lway compan ies t oo , rely heav-
iiy on public transfers. O n the basis of the 1995 fi-
nancia l accounts the art icle deve lops a set of com-
parat i ve indicators of cost a n d revenue patterns for 
the G e r m a n Ra i lways Ltd. (DB-AG) , the Sw iss Federa l 
Ra i lways ( SBB ) , a n d the Ö B B . A major focus of analy-
sis is, a t w h a t cost o n e unit of output (unit kilometer) 
w a s being p r o d u c e d , a n d to w h a t extenf such cost 
w a s cove red by contributions from users (customers) 
on the o n e h a n d , a n d by the government on the 
other. Excluding interest payments , social out lays a n d 
deprec ia t ion , items for wh ich a b a s e for compar ison is 
difficult to establ ish, costs per unit-km w e r e ca l cu la fed 
at 1 0 1 ATS for Ö B B , 1 27 A T S for D B - A G , a n d 

Swiss, and Austrian Railway Companies -

1 49 ATS for S B B These costs w e r e cove red by reve ­
nues from customers a t a ratio of 68 percent at 
D B - A G , 72 percent a t Ö B B a n d 75 percent a t S B B 
Public subsidies (excluding retirement payments) per 
unit km amounted to 0.70 ATS a t D B - A G , 0.82 A T S a t 
Ö B B a n d 0.97 A T S a t S B B in 1995, with pensions only 
for the S B B not being f inanced by the government For 
the sake of compar i son , public transfers including (net) 
pensions to the Ö B B to ta led 1.45 A T S per unit km in 
1995.. O f the three compan ies surveyed , S B B exhib-
ited the highest labor productivity a n d the highest cus-
tomer fees , with profitabiiity being s q u e e z e d by the 
high w a g e leveS. The Ö B B may boost significanfly its 
rather l ow productivity by outsourcing of activities a n d 
rational ization measures. O n the revenue s ide, cus-
tomer fees notab ly for dai ly commuters offer s c o p e 
for improvement 
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lometer) produziert w u r d e und in we l chem Ausmaß B e ­
nutzer und S t a a t die Kosten deckten O h n e die kaum 
auf e ine verg le i chbare Basis zu br ingenden Au fwendun ­
gen für Z insen, Soz ia les und Abschre ibungen errechnen 
sich Kosten je Einheitskilometer von 1,01 S für die Ö B B , 
1,27 S für die D B - A G und 1,49 S für die S B B Diese K o ­
sten konnten d ie D B - A G zu 6 8 % , die Ö B B zu 7 2 % und 
die S B B zu 7 5 % aus Tarifeinnahmen a b d e c k e n Die 
staat l ichen Transferzahlungen (ohne Pensionszahlun­
gen) je Einheitskiiometer betrugen 1995 0,70 S für die 
D B - A G , 0,82 S für die Ö B B und 0,97 S für die S B B , w o ­
bei a b e r nur die SBB-Pens ionen den S taa tshausha l t 
nicht be lasten Die staat l ichen Transferzahlungen ein­
schließlich Pensionen Inetto) an die Ö B B erreichten 
1995 1,45 S je Einheitskilometer Die S B B we i sen die 
höchste Arbeitsproduktivität und die höchsten Tarife 
auf,- d a s hohe Lohnniveau drückt ihr wirtschaftl iches Er­
gebnis.. Die Ö B B könnten ihre niedrige Produktivität 

durch Aus lagerungen und Rat ional is ierungsmaßnahmen 
noch wesent l ich verbessern Auf de r Ertragsseite b e ­
steht vor al lem in den Tarifen des Personennahverkehrs 
ein Spie l raum. 
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