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EISENBAHNEN

EIN VERGLEICH VON OBB, DB-AG UND SBB

Die Marktertrdge der OBB wuchsen in den letzten 35 Jahren
tendenziell schwécher als die Aufwendungen. Der Bund mufite
seine Transferzahlungen laufend erhdhen. Auch fir andere
Bahnunternehmen wurden die staatfichen Zahlungen zur wich-
tigsten Erfragsposition. Die im Vergleich zur DB und zu den
SBB niedrige Produktivitdt kénnten die OBB durch Auslagerun-
gen und Rationalisierungsmabnahmen wesentlich verbessern.

In den letzten 50 Jahren wurde wiederholt von einer ,Renaissance” der Bahn
gesprochen. Die Bahn verlor aber koniinuierlich Marktanteile im Personen- und
Giiterverkehr; der Staat mubte die Zahlungen an sein Bahnunternehmen stan-
dig erhdhen. Nun hat die EU ein WeiBbuch iber Eine Strategie zur Revitalisie-
rung der Eisenbahn in der Gemeinschaft” herausgebracht ,Neue”, miteinan-
der konkurrierende Eisenbahnunternehmen sollen die wertvolle Ressource
Bahn-Infrastruktor besser nutzen. Die Deutsche Bahn (DBl und die Osterreichi-
schen Bundesbahnen {OBBI erhielten bereits eine privatwirtschaftliche Unter-
nehmensform, wobei jeweils der Bund Alleineigentimer der Gesellschaft blieb
Die lahresabschliisse 1995 der beiden .neuen” Eisenbahnunternehmen weisen
Uberschijsse aus: die DB-AG 181 Mill. DM und die OBB 212 Mill. S. Die
Schweizerischen Bundesbahnen {SBB) — sie werden noch als Staaisbetrieb ge-
tiihrt — verzeichneten einen Fehlbetrag von 496 Mill. str

Sind die giinstigen Jahresabschlisse von DB und TUBB bereits erste Erfolge der
,Revitalisierung” der Bahn durch die stdrkere Stelling des Managements?
Oder sind sie blaB auf eine gednderte Darstellung der Rechnungsabschlisse
zurickzufihren?

Die vorliegende Arbeit analysiert eingangs die finanzielle Entwicklung der OBB
seit 1957 Dann werden die Rechnungsabschlisse 1995 von OBB, DB-AG und
SBB auf eine vergleichbare Basis gestellt, um drei wesentiiche Fragen beant-
worten zu kénnen:

* Wieviel kosteten die Verkehrsleistungen?
* Wieviel zahlten die Bahnbeniitzer?
* Wieviel zahlte der Staat?

Ein Vergleich der Aufwands- und Ertragsstrukturen der Unternehmen soll einige
Ansaizpunkte fiir die wirlschaftliche ,Revitalisierung” der Bahn liefern.
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Abbildung I: finanzielle lage der OBB
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TRANSFERZAHLUNGEN AN OBB
WACHSEN KONTINUIERLICH

Die zunehmenden Belastungen des Staatshaushalts
durch Zahlungen an die Bahn waren ein wesentliches
Motiv fir die Bahnreform. Gleichzeitig sollte ein verbes-
sertes Bahnangebot Straben und Umwelt entlasten. In
Osterreich zahlte der Bund 1995 netto fast 32 Mrd. S
an die TUBB. Diese Summe entsprach 4,2% der Ausga-
ben des allgemeinen Haushalis. Daneben trégt der
Bund die Haftungen fur den fremdfinanzierien Eisen-
bahnbau Die Verbindlichkeiten erreichten Ende 1996
rund 55 Mrd S Die Verluste der BB gemaB Gewirn-
und Verlusirechnung sinken seit Ende der sechziger
Jahre tendenziell. Seit 1988 werden sogar durchwegs
Gewinne geschrisben Die ,buchhalterischen” Erfolge
der OBB sind durch laufende Anderungen der Verbu-

chung von Bundesbeitrégen zu erkidren:

*+ Bis einschlieBlich 1968 wurden die gesamten Pen-
sionszahlungen als Aufwand verbucht, es gab keine
Abgeltungen fir gemeinwirtschafiliche Leistungen.

* Ab 1969 Gbernahm der Bund gemdh Bundesbahnge-
setz 1969 (BGBI 137/1969 die teilweise Abdeckung
des Autwands fir Ruhe- und Versorgungsbeziige.

* Seit 1970 gilt er Sezial- und Subventionstarife ab.
Dementsprechend hat sich der rechnerische Reinver-
fust verringert.

+ Seit 1974 wird nur noch der von den OBB zu tro-
gende Pensionsaufwand gemab § 17 Bundesbahn-
gesetz} in der Gewinn- und Verlustrechnung erfolgs-
wirksam ausgewiesen.

i

*Offizielle’ G

* Die Hohe der bisher pauschalierten Abgeltungen der
Sozial- und Subventionstarife wird seit 1974 (gemd&h
§ 18b Bundesbahngesetz) aut einer leistungsbezoge-
nen Basis ermitielt

* Seil 1984 werden Abgellungen von Strabenverkehrs-
beitriigen (gemdab §8 Strabenverkehrsbeitragsge-
setz, BGBI. 302/1978,

* seit 1985 weitere Abgeliungen fur Nebenbahnen,
Nahverkehr und Schienenverkehrsweg {gemdh § 18¢
Bundesbahngesetz) auf der Ertragsseite verbucht

¢ 1993 verdtfentlichten die OBB keinen Rechnungsab-
schlub. Der Wert in Abbildung 1 entspricht dem
Durchschnitt der Werte fiir 1992 und 1994

* In der Gewinn- und Verlustrechnung der neuen Kapi-
talgesellschaft BB werden Ertrage aus gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen und Beitrdge des Bundes fir
die Infrastruktur 82 Bundesbahngesetz 1992,
BGBI 825/1992) verbucht Die OBBR leisten ein Be-
nutzungsentgelt fir die Infrastruktur Der Pensions-
aufwand wird vom Bund getragen, die UBB haben
gemaB § 21 Abs 3 Bundesbahngesetz einen Beitrag
zur Deckung des Pensionsaufwands zu leisten.

Die Abgellungen werden politisch ausgehandelt Die
Erfolgsdaten der Rechnungsabschlisse sagen daher
wenig Uber die eigentliche wirtschaftliche lage der
OBB aus. Um die Entwicklung der finanziellen Ergeb-
nisse ungebrochen wiedergeben zu kénnen, wurde die
Gewinn- und Verlustrechnung in ihrer Systematik von
vor 1969 bis zur Gegenwart fortgeschrieben Umschich-
tungen von Abgelturgen fur Schilerfreifahrten aus dem
Ausgleichsfonds 1ir Familienbeihilfen wurden nicht be-
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ricksichtigt Aus dem Verlauf der Deckung der Aufwen-
dungen durch Ertrage (Abbildung 1) lassen sich einige
Anhaltspunkie Uber die Ursachen der zunehmenden
Zahlungen des Bundes an die OBB ableiten. Die dar-
aus errechnete Aufwandsdeckung wurde der Auf-
wandsdeckung gemah offizieller” Gewinn- und Ver-
lustrechnung gegeniibergestellt.

In den sechziger Jahren geriet die Bahn
unter den Druck der Konkurrenz der Strafle.
Die neu eingerichteten Schnellbahnfinien
haben aufgrund der stark genutzten Tarifer-
mdBigungen fir Streckenkarten einen ge-
ringen Kostendeckungsgrod.

Von 1957 bis 1961 verbesserte sich die Ertragslage der
Bahn. 1961 wurde dos giinstigste finanzielle Ergebnis
erreicht: Uber 80% der Aufwendungen waren durch
Betriebsertrige gedeckt. Der Yerlust betrug 1,9 Mrd. S
In den folgenden Jahren verschlechterte sich die Er-
tragslage, 1948 konnten die TBB nur knapp 66% der
Autwendungen selbst decken. In dieser Periode stand
die Bahn unter dem Druck der Konkurrenz der Strafe:
tukrative Transporte wanderten zur Sirabe ab, obwohl
die Bahn ihre Tarife kaum erhdhte. Auch der Betrieb der
Schnellbahnen brachte fir die OBB zusitzliche finan-
zielle Belastungen 1962 und 1970 stieg aufgrund der
guten Konjunkturlage die Verkehrsleistung im Personen-
und Guterverkehr bei geringen Aufwandserhdhungen
betréchtlich; der Deckungsgrad erreichte 71%. Gemab
Loffizieler” Rechnung steigerie sich der Deckungsgrad
durch erhéhte Pensionsentlastungen und Subventionsn
1r Sozialtarife aut 85%.

In den ndachsten sieben Jahren blieben die Ertréige im-
mer weiter hinter den Autwendungen zuriick Am stérk-
sten verringerte sich der Deckungsgrad 1975 Die ge-
samtwirtschaftliche Rezession senkte die Transport-
nachtrage, gleichzeitig wurde der Personalstand der
OBB erhodht Die Gltertarifeinnahmen sanken um 10%,
die Lohnkosten stiegen um 12%. 1977 konnten nur noch
55% der Autwendungen durch Betriebsertrage gedeckt
werden. Bis 1981 stabilisierte sich die finanzielle Lage
der UBB etwas, 1982 nahm der Abgang wieder zu
1985 fiel die Aufwanddeckung erstmals unter die 50%-
Marke, 1987 betrug sie 48,3% 1988 und 1989 konnten
die OBB durch Personaleinsparungen und verbesserte
Tarifeinnahmen gunstigere Ergebnisse erzielen: 1989
wurden 50,5% der Aufwendungen durch betriebliche
Ertrage gedeckt,

Vermehrte Abgeltungen von gemsinwirtschaftlichen Lei-
stungen brachten die Bahn gemdaB ,offizieller” Gewinn-
und Verlustrechnung in die Gewinnzone In den folgen-
den Jahren verschlechterte sich die Situation wieder Im
Zuge der Angebotsausweitungen |Austrotakt] wurden
Personalstond und Matericleinsotz erhdhi Die OBB

muften sich starker verschulden, der Zinsaufwand nahm
zu. Die Tarifeinnahmen blieben hinter den Aufwandstei-
gerungen zuriick. Das Ergebnis 1991 lag mit einer Auf-
wanddeckung von 48,4% wieder auf dem Niveau von
1987 1994 und 1995 waren die Aufwendungen zu we-
niger als 39% durch Betriebsertrége gedecks.

Die Verschlechterung der finanziellen Situation der
Bahn hat externe und interne Ursachen. Der Wettbe-
werb durch Strabe und Lufifahrt verstarkte sich in den
letzten 40 Jahren standig Der Markt setzte den Bahn-
tarifen im Freizeit- und Urlaubsverkehr sowie im Guter-
verkehr Grenzen Die Tarife im Berufsverkehr standen
zum Teil unter politischem Druck. Aus verkehrs- und re-
gionalpolitischen Uberlegungen hatten die TUBB die
wenig eriragreichen Schnelloahnen auszubauen und
defizijare Nebenbahnen weiterzutihren In einem Un-
ternehmen mit ricki@ufiger Beschaftigung bilden die
Pensionen eine zunehmende Belastung: 1970 erreichte
der Pensicnsaufwand 65% des Aktivaufwandes, 1980
77%, 1990 84% und 1995 bereits 24% Die internen Ur-
sachen der wirtschaftlichen Schwache der UBB wer-
den im folgenden mit einem Vergleich der Bahnverwal-
tungen herausgearbeitet.

RECHT UNTERSCHIEDLICHE STRUKTUR —
GERINGE VERKEHRSDICHTE AUF OBB-
NETZ

Gesamiwirtschaftliche, siedlungs-, wirtschafts- und ver-
kehrsgeographische sowie verkehrspolitische Rahmen-
bedingungen beeinflussen wesentlich die Aufwendun-
gen und Erfrége der Eisenbahnen.

Osterreich und die Schweiz haben als gebirgige Bin-
nenlénder dhnliche verkehrsgeographische Vorausset-
zungen Die Produktionsstruktur der Industrie ist in
Usterreich und Deutschland ,bahnaffiner” als in der
Schweiz, wo es kaum eine Grundstoffindustrie gibt. Der
Giterverkehr der Schweizer Bahn profitiert von ver-
kehrspolitischen MaBnahmen, wie dem Gesamtge-
wichtslimit fir Lkw von 281t und dem Nachtiahrverbot
fur Lkw

Je kleiner und auBenhandelsorientierter eine Volkswirt-
schaft ist, desto starker hangt der Erfolg der Bahn von
der leistungsiahigkeit ihrer infernationalen Anschlisse
ab Im Personenverkehr spielt der internationale Verkehr
nur eine untergeordnete Rolle Im Giterverkehr betrug
1995 der Anteil des grenziberschreitenden Verkehrs
der DB 58%, der UBB 77% und der SBB 81%. Die TBB
sind nicht nur von Problemen der ilalienischen, sondern
auch der sidosteuropdiischen Bahnen unmitielbar be-
troften

Eine hohe Verkehrsdichte bewirkt eine entsprechende
Fixkostendegression in der Bahninfrastruktur. Die SBB
sind durch die Konzeniration ihres Betriebs auf das
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Ubersichi 1. Beschéfiigte, Netzlinge und Verkehrsleistungen von (OBB, DB-AG und SBB

1995
o]}

Beschiftigte Jathresdurchschnitt 617544
Netzldnge km 5.6724
Verkehrsleistungen Mili ekm 24 587

Personenverkehr Mill pkm 10.832%

Giterverkehr Mill tkm 13.755°
Netzlange fe Beschafligten m G7%
Verkehrsdichfe Mill. ekm je km Netz 4.1
Verkehrsleistungen je Beschaftigien  1.000 ekm 398

DB-AG S6B

OBB = 100 CBB = 100
2249113 478 323473 52
417009 735 29879 53
130.033 529 19878 81
&0 5135 557 117218 108
&9 492 505 8157 59
141 145 92 95
32 78 57 163
441 111 615 155

Qt: Geschaftsherichte 1995 von DB, UBB und SBB; Bundesverkehrsministerium Bonn, Verkehr in Zahlen, Bonn, 1996; sigene Berechrungen. — ! Ohne tehdinge, — 2 EinschlieBlich zugewiesener
Beamtar, chna Auszubildende. ~ 3 Ohne Personal in Aushildung — 4 Betriebslange. — % Vorlaufige Betriebslange. - 4 Betricbene Linien. — 71 EinschlieBlich Krathwagen- und Schiffshetish, — 9 Ein-
schlisBlich Schiffsbetrish Bodenses, — °l Schienenbetieh chne Post- und Dienstgutverkehr, einschlieBlich Krafrwagerbetrieb langenommens durchschnittliche Transportentfemung 30 km! —
™ Netzldnge bezogen auf Beschaftigte im Schignenbetrieb langenommener Beschafligungsanteil gemab Verkehrsleistungsenteil #5%) — '] Bezogen auf Schienenverkehrsleistungen.

Schweizer Haupinetz begiinstigt. Die weniger frequen-
tierten Regionalbahnen (40% des Schweizer Bahnnet-
zesl werden von anderen Gesellschaften betrieben
Diese Bahnen zeichnen sich aber grobteils durch eine
sehr wirtschaftliche Betriebsfihrung aus. So war die

Die Verkehrsdichte war 1995 auf dem SBB-
Netz um mehr als 60% héher als auf dem
OBB-Netz. Im Guterverkehr sind die OBB
besonders von der leistungsfahigkeit der
italienischen und sidosteuropdischen
AnschluBbahnen abhdngig.

Deckung des Autwands durch Betriebsertrage z B in
der Rhétischen Bahn in den letzten Jabren haher als in
den SBB. Die Verkehrsdichte, gemessen in Mill. ekm
[Einheitskilometern) als Summe aus Personen- [pkm! und
Tennenkilometern itkml, war 1995 auf dem SBB-Netz
um mehr als 0% h&her als auf dem TBB-Netz {Uber-
sicht 1)

Der Personennahverkehr wird generell aus sozial- und
umwelipolitischen Uberlegungen staatlich stark subven-
tioniert Dementsprechend héngt die Hohe der durch-
schnittlichen staatlichen Zahlungen je ekm auch von der
Relation von Personen- zu Giterverkehrsleistungen in
den Bahnunternehmen eb Der Personenverkehrsanteil
betrug 1995 59% in den SBB, 47% in der DB und 44% in
der OBB.

PERSONALAUFWAND ENTSCHEIDEND

Die Daten iiber Aufwendungen, Ertrage und staatliche
Zahlungen wurden den Jahresabschlissen der drei
Bahnunternehmen entnommen DB und UBB Gewinn-
und Verlustrechnung, SBB Unternehmungserfolgsrech-
nungl Beim Vergleich der Ergebnisse der Rechnungsab-
schiiisse sind einige Faktoren zu beriicksichtigen:

* Die Héhe des Zinsaufwands wird in erster Linie davon
bestimmt, ob der Eigentimer Staat den Kapitalbedarf
seiner Bahn laufend deckt oder ob sich die Bahn ver-
schulden muB {um dann fallweise wieder vom Staat
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entschuldet zu werden). Im Vergleich wurden Zinsauf-
wendungen und -ertrdge nicht eingerechnet

* Die Anteile der Abschreibungen am Gesamtaufwand
(Ubersicht 2) sind recht unterschiedlich. Die DB hat ihr
Anlagenkapital stark abgewerlet und dadurch die
Abschreibungen entsprechend verringert. Der Anteil
der Abschreibungen am Gesamtaufwand betrug
1995 nur 5,2%; in den Aufwandsrechnungen von
BB und SBB war der Anteil rund dreimal so hoch,
obschon diese Bahnen in den letzten 30 Jahren kaum
stérker investiert haben als die DB

» Auffallend sind auch die Differenzen zwischen den
Antellen des Sozialaufwands am Personalaufwand
(1995 DB 15%, TUBB 20%, SBB 25%). Die SBB deck-
fen die Pensionszahlungen an ihre Pensionsparteien
vollstandig durch Beitrdge an die Pensions- und Hilfs-
kasse der Eisenbahrer und an die Allgemeine Aliers-
und Hinterbliebenenvorsorge (AHV) ab. Die Rech-
nungsabschliisse der AHV wiesen in den letzten Jah-
ren beachtliche Uberschisse aus (Gaillard, 1994).
Waéhrend also die SBB-Pensionen staatlich nicht be-
zuschubt werden, zaklt der Staat die Pensicnen der
Eisenbahner in Deutschland und Usterreich in hchem
Mabe aus allgemeinen Steuermitteln In Usterreich
schoB der Bund den UBB-Pensionen 1995 netto
15,7 Mrd. S zu. Die Pensionen der ehemaligen Bun-
desbahnbeamten in Deutschland trégt der Staat in-
direkt iber das Bundeseisenbahnvermégen

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

* Erhebliche Unterschiede zwischen den Bahngesell-
schaften bestehen in der Entlohnung. Die Schweizer
Eisenbahner verdienten 1995 um 90%, die deutschen
um 11% mehr als die ésterreichischen [Ubersicht 3).
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Ubersicht 2: Verkehrsoufwand von OBB, DB-AG und SBB
1995

[@i1:)
Mill § Antefle in %

Personalaufwand 28 224 428

Llohnayhvand 22 4849 500

Sozioleutwand 5741 128
Sachaubwand 87454 12.5
Abschreibungen 7 950 177
Autwand insgesamt 44919 1600
Minus aktivierte Eigenleistungen — 5670
Minus sonstige Ertrdge — 3 588%
Verkehrsaufwond 35661 794

DB-AG SBB
Mill S Anteile in % Mill S Anteile in 9
140 088" 58 20483 51
119 307 48 4 22 399% 444
20.781 84 7288 145
93 8269 380 133389 265
12916 52 7218 144
246 830 1000 507244 1000
— 7240 — 33774
— 20373 — 52481
199217 8.7 41419 828

Gl Geschaftsberichte 1995 von DB, JBB und SBB Umrachnungskurse: | DM = 7,035 5, 1 sfr = 8,530 5. - " EinschlieBlich erstatteter Parsanalkosten. — 4 EinschlieBlich Mehraukvandsentschadi-
gung. -7 EinschlieBlich Zulagen und Vergltungen. - 1 Materialaufwand und Aufwendungen fir bezogene Leistungen, dbrige sonstige betriebliche Aufwendungen ohne Mehraufwandsentschédi
gungen und ohne Ausbuchung von Anlagenrestwerten abziglich der Rickgewinng, - & Materigloufwand ohne Zuwendungen des Bundes, Miaten und Pachten, Ubrige betriebliche Autwendun-
gen ohne sonstige Stevern. — 9 Sachaufvand ynd nicht aktivierbare Investiionsaubwandungen. — 7 Im Anlogevermégen bericksichtigte Eigenleistungan und ertragswirksame Ver@ndsrung des Be-
stands an noch nicht gbrechenbaren Leistungen und Auflasung passivierter Kostenbeitrage. - ¥ Eigenleistungen und Leistungen fir logerautiage. — % Obrige Umsatzeddse und Ghrige sonstige
betriebliche Erldse. ~ ' Umsatzerddse aus tbrigen Tafigkeitsbereichen, Lsistungen fir Dritte und Materialverkdufe. Mieten und Pachtan Ghrige belriebliche Ertrage - ' Betriebs- und Infrastruktur-
leistungen fir Dritte Mietertrage liegenschalten Nebenertriige ohne Geldwechsel und Verschiedenes

Abgesehen von Unterschieden zwischen Lohnniveau
und lebenshaltungskosten miPten in den Lohnver-
gleich auch Arbeitszeiten und Sozialleistungen einbe-
zogen werden Die Zah! der j@hrlichen Arbeitsstun-
den ie Beschaftigten war in den OBB um rund 714%,
in den SBB um 9% hoher als in der DB (Preston et af ,
1994). Gravierende Unterschiede bestehen zwischen
den Pensionsregelungen. Die mannlichen OBB-Be-
diensteten erlangten in der Regel bereits im Alier von
53 Jahren das Anrecht aut den vollen Pensionsbezug
von 83% des -Endgehalts. Die UBB-Personalvertre-
tung konnte die ginstige Ruhestandsregelung auch
fur Neueintretende in Form eines Arbeitszeitanspar-
modells ins neue Dienstrecht einbringen. Die SBB-Be-
diensteten erhalten hingegen erst mit 65 Jahren eine
Pension, die nur 60% des Endbezugs ausmacht. Im
Sinne von Erwartungen iiber lebensverdienste wer-
den bei gunstigeren Pensionsregelungen niedrigere
Gehalter akzepfiert. So betrachtet, ware die Ent-
lohnung der OUBB-Beschaftigien entsprechend aut-
zuwerten. Der Personalaufwand war 1995 in allen
drei Eisenbchnunternehmen die weitaus grébte Aut-
wandsposition. Trotz der relativ niedrigen Entlohnung
und des geringen Seozialaufwands erreichte der An-
teil in den OBB mit fast 63% den hdchsten Wert Die

aus grobteils bereits abgeschriebenen, bahneigenen
Wasserkraftwerken oder aus kalorischen Kraftwer-
ken bezogen bzw. lberhaupt zugekautt wird

* Neben den Aufwendungen fir die eigentlichen Ver-

kehrsleistungen fallen auch Autwendungen fur son-
stige wirtschaftliche Aktivitdten der Bahn an. Die Auf-
wendungen fur die Verkehrsleistungen werden im
vorliegenden Fall als Differenz zwischen Gesamiauf-
wendungen und Ertrdgen fir sonstige Aktivitéten er-
mittelt Dabei wird unterstellt, dal die Autwendun-
gen fur diese Aktivitaten den Ertrdgen entsprechen,
also kostenneutral sind. Dazu z&hlen die aktivierten
Eigenleistungen und scnstige Ertrdge (sonstige Um-
satzerldse, Mieten, Pachten, Materialverkaufe usw )
Die aktivierten Figenleistungen der OBB waren 1995,
gemessen an den Verkehrsertragen, mehr als dop-
peit so hoch wie jere der SBB (Ubersicht 2). Der Ver-
kehrsaufwand lag 1995 bei ungefdhr 80% des Ge-
samtaufwands der Bahngeselischatten.

STAATLICHE ZAHLUNGEN WICHTIGSTE
ERTRAGSPOSITION FUR BAHNUNTER-
NEHMEN

Ubersicht 4 zeigt die Tarifertirage aus Verkehrslei-
stungen und die siaatlichen Transterzahlungen an die
Bahnen Die Verkehrserirdge von DB und SBB stammen

niedrige Produktivitdt der OBB-Beschaftigten erklart
den relativ hohen Arbeitskostenanteil. Die Produktivi-
t&t war, gemessen an den Verkehrsleistungen, um
10% geringer als in der DB und um 35% geringer als

in den SBB (Ubersicht 1) Ubersicht 3. Aufwendungen und Erirdge je Beschéftigten

+ Die DB forciert seit einigen Johren die Auslagerung 1995
von Arbelfslem’rung‘en_ Dcdura?h erga“b 5|Fh, gemessen —_ DBAG 536
an den Verkehrsleistungen, eine zusatzliche Produkti- n§ s DBB=100 W5 OB3 = 100
vitatsverbesserung der Beschaftigten; der Sachauf- Lohnaufvand 34080  4D4B5S 111 692603 190
Sozialovhwand 2960 7043 76 22539 242

wand stieg entsprechend den vermehrten Zukdufen

: - ) Personalaubwand 457050 475017 104 97§20
von leistungen Sein Anteill am Gesamtautwand der Veckehrsertrige 185586 383084 134 63466 241
Gesamtertragsl $556 450 125 9551% 219

DB betrug 1995 38% (CBB 20%) Auch die Energieko-
sten bilden eine recht unterschiedliche Position im
Sachaufwand. Hier ist u a entscheidend, cb Strom

Q: Eigene Berechnungen. Umrechnungskurse: 1 DM = 70355 1sfr = 85005 - 1| Ver-
kehrsertrige akiivierte tigenleistungen. sonstige Ertrdge
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Ubersicht 4: Verkehrsertrége und staatliche Zahlungen
1995

ORB
il § Anteile in %

Verkehrsertrage 17637 1000

Personsnverkehr 7373 418

Giterverkehr 107264 82
Staatliche Zahlungen 20085 1000

Abgeltung Personanverkehr 59318 295

Abgeltung Giterverkehr 20897 104

Beitrag Personalkosten -

Beitrag Matedalaufwand —

Beitrag Infrastruktur 1206579 601

DB-AG SB8
Mill $ Anteile in % Mill S Anteile in %
112975 1000 22266 1000
59572 527 13.458 &0 4
53.403 473 8808 396
91554 1000 19339 j{esle]
513564 561 40349 312
— 9354 48
23947 262 —
16251 77 -
- 12 3679 640

Q: Geschéftsberichte 1995 von DB, UBB und SBB. Umrechnungskurse: 1DM = 7,0355, | skt = 8,5305 — 'l Personen- und Gepdckverkehr, — 4 Chne Bundesleistungen und Bestellungen der
Lénder. — 3 Beitrdge fir gemeinwirtschaftliche leistungen, Bund und Burgenfand. - 4 Bundesleistungen und Bestellungen der Lander. — 9 Gemeinwirischaftliche Leistungen fir den Bund. =9 Huk-
kepackverkehr. — 7} Ausgleichsleistungen des Bundes aufgrund des technisch-betrieblichen Rickstands im Beraich der friheren Deutschen Reichsbahn fiir erhéhten Personalaufwand — # Aus-
gleichsleistungen des Bundes fir erhéhten Materialoufwand - ¥ Beitrag des Bundes fir den Jahrestehlbetrag Infrastrukiur® - ' Lelstungen Fir Infrastrukturarfolgsrechnung

Uberwiegend aus dem Personenverkehr, fir die OBB ist
der Giterverkehr die grébere Einnahmenquelle.

Die staatlichen Zahlungen an die Bahnen erfolgen unter
den verschiedensten Titein. Sie werden in den Jahres-
abschlussen ausgewiesen als:

* Abgeltungen fir gemeinwirtschaftliche Verkehrslei-
stungen {OPNY, Nebenbahnen usw |,

* Zahlungen fir ibernommene Infrastrukiurleistungen
und im Falle der DB als

* Ausgleich fir die spezielle Belastung durch die Ver-
schmelzung der DB mit der Reichsbahn.

Die Hoéhe der Zahlungen wird zumeist zwischen Regie-
rung und Bahnurternehmen jéahrlich im voraus ausge-

Abbildung 2. Verkehrsoulwendungen und -ertriige sowie
staatliche Transferzahlungen je Einheiiskilometer

1995

140 +

140 1

100 +

S je ekm

0,80 +

0.60 +

SBB;

040 +

0,20 +

0.00 4

Verkehrsaufwendungen
[ohne Zinsaufwand,
Abschreibungen
und Sozialaufwand}

Verkehrsertriige Transferzahlungen

handelt. Sind die Zahlungen geringer als der kassenma-
Bige Abgang, so mud sich die Bahn verschulden. Die
Schulden wird letztlich der Staat begleichen

Die Summe aus Verkehrsertrdgen und staatlichen Zah-
lungen entspricht nicht unbedingt dem Verkehrsauf-
wand. Die Differenzen zwischen den vorliegenden
Rechnungen fir DB und TBB erkléiren sich durch die im
Aufwand nicht beriicksichtigten Salden aus Ertrgen
und Verlusten aus dem Abgang von Gegensténden des
Anlagevermbgens, Aufldsungen von Rickstellungen und
Wertberichtigungen sowie Steuern, Iahresliberschiissen
und durch die speziell {ir die BB sehr hohen Zinsauf-
wendungen {1995 2.849 Mill. 81 In der SBB-Rechnung
stimmt die Summe aus Verkehrsertrégen und staatlichen
Zahlungen mit dem Verkehrsaufwand iiberein,

1995 konnten die DB ihren Verkehrsaufwand zu 57%,
die SBB zu 54% und die TBB zu 50% durch Verkehrs-
ertriige decken {Ubersicht 51 Fur einen objektiven Ver-
gleich ist, aus den bereits diskutierten Grinden, das
Ausmab der Deckung des Verkehrsaufwands ohne So-
Zialaufwond und  Abschreibungen die geeignetere
Kennzahl Der Deckungsgrad fur diesen Aufwand er-
reichte fir die SBB 75%, fir die OBB 71% und fur die
DB 66%

OBB PRODUZIEREN KOSTENGUNSTIG,
SBB ERZIELEN HOCHSTE ERTRAGE

Eingangs wurde gefragt, wieviel die Verkehrsleistungen
der Bahnen kasten und welche Beitrége Benitzer und
Staat leisten. Aut der Basis der vereinheitlichien Auf-
wands-Ertragsrechnung 8Bt sich diese Frage beant-
worten:

* Der Verkehrsaufwand lohne Sozialaufwand und Ab-
schreibungenl fir einen Einheitskilometer betrug 1995
in den OBB 1,015, in der DB 1,27 S und in den SBB
1,49 S (Ubersicht 6

* Die Bahnbeniitzer zahlten in Osferreich ie Personen-
kilometer nur 0,68 S gegeniber 0,98 S in Deutsch-
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Ubersicht 5: Deckung dss Verkehrsoufwands durch
Verkehrsertrdge

1995
[0]:13] DB-AG SBB
Deckung in %
Verkehrsaubeaand 49.5 %57 535
Ohne Abschreibungen und
Sozialaufwand'} 71k ) b57 752

Q: Eigene Berechnungen - /1 Sozialouvfwanrd und Abschreibungen verringert um einen fik-
fiven Aufwandsanteil fir akivierte Eigerleistungen und sonstige Errdge (OBB 2G.6%
DB-AG 19.3% SBB 17 2%}

land und 1,158 in der Schweiz Im Guterverkehr
nahmen die TUBB je Tonnenkilometer unwesentlich
weniger ein als die DB, aber um ein Drittel weniger
als die SBB. Insgesamt waren die Verkehrsertrdge je
Einheitskilomaterin den OBB mit 0,72 S um 1/% nied-
riger als in der DB und um 36% niedriger als in der
SBB

Die Bahnbenuizer zahlten in Osterreich je
Einheitskilometer 0,72 S, in Deutschland
0,87 S und in der Schweiz 1,12 5. Dagegen
erreichte der Verkehrsautwand je Einheitski-
lometer in den OBB 1,45 S, in der DB
1538 und in den SBB 2,10 S.

» Die staallichen Zahlungen for den laufenden Bahn-
betrieb je ekm betrugen 1995 fur die DB 0,70 S, fur
die TBB 0,82 S und fisr die SBB 0,97 S. Je Einheitski-
lometer schob alse der Staat 1995 in der Schweiz
um 19% mehr und in Deuischland um 18% weniger
zu als in Osterreich Die Héhe der Zahlung fiir die
SBB ist auch im Hinblick auf den hohen Perscnenver-
kehrsanteil zu beurteilen

ANSATZE FUR EINE WIRTSCHAFTLICHE
+REVITALISIERUNG” DER BAHN

Die Vergleiche machen einige Schwachstellen und Stér-
ken der Bahnunternehmen deutlick Diese sollten bei
der Entwicklung von Strategien zur Verbesserung der fi-
nanziellen Situation der Bahnen beachtet werden

Die SBB verzeichneten unter den drei untersuchien Bah-
nen die héchste Arbeitsprodukfivitdt. Mit der Reduktion
des Nebenbahnennetzes wirden sich fir die beiden
andersn Bohnen Produkiivititssisigerungen ergeben,
vorausgesetzt dab sie dabei ihren Personalstand ent-
sprechend anpassen und nicht wesentlich an Transport-
aufkommen verlieren.

Die DB hat im Bereich der ehemaligen DDR-Reichsbahn
groBe Probleme zu |&sen. Die Arbeitsproduktivitat der
Reichsbahn war niedrig, nicht nur weil zu viele schwach
frequentierte Strecken betrieben wurden, sondern weil
der Betrieb generell erst wenig automatisiert und Bahn-

Ubersicht &: Ertrdge, Aufwendungen und sfaatliche
Zahlungen, bezogen auf Verkehrsleistungen

1995

UBB DB-AG SBB
In 5 InS UBB= IS UBS=
100 100

Verkehrsertrige jeekm 072 087 121 1.12 156
Personenverkehr je pkm 068 098 44 115 148
Giterverkehr ie tkm D75 D77 103 108 144

Yerkehrsaufwaond ie ekm 145 1.53 105 210 145
Ohne Abschreibungen ynd
Soziclaubwand' je ekm 101 127 126 149 148

Lohn- und Sachautwand je ekm 127 1,64 129 179 142
Lohngutwand je ekm 091 062 01 113 124
Sachaubwand jeekmr 0386 072 200 D67 184

Abschreibungen jeekm 032 QIO 31 037 13

Staatliche Zahlungen jeekm 082 070 8 097 19

Q: Eigene Berechnungen - '} Sozialavbwand und Abschieibungen verringert um einen fk
tiven Aufwandsanteil fir aktivierte Eigenleistungen und scnslige Erfrdge (DBB 20.45%
DB-AG 19.3%. 3BB 17 2%

hofe, Baudienste und Werkstétten zu reichlich mit Per-
sonal ausgestattet waren. Der Bund leistet bis zum Jahr
2002 abnehmende Beitrége an die DB zum Ausgleich
fur den erhéhten Autwand fir Personalkostern (und Ma-
teriatkostenl infolge des technisch-betrieblichen Ruck-
stands im Bereich der ehemaligen Reichsbahn. Bis zu
diesem Jahr sollten also die Produktivitdtsricksténde
abgebaui werden.

Die Rationalisierungsreserven der OBB liegen zum Teil
in Automatisisrungen und vor allem in der Ausiagerung
von Arbeiten des Bahnhofs-, Werkstétten- und Bau-
dienstes Aufgrund des Dienstrechtes kénnen die Reser-
ven nur im Wege des Nichtersatzes naturlicher Ab-
gange von Beschaftigten ausgeschdpft werden. Ratio-
nalisierungsinvestitionen und Auslogerungen  wurden
vielfach nicht durchgefiihrt, weil sie, bedingt durch das
relativ niedrige Lohnniveau der OBB-Mitarbeiter, fir
das Unternehmen nicht rentabel erschienen Fur den
Eigentimer Bund wéren aber Kalkulationen interessant
gewesen, die auch die ,besonderen” Pensionskosten
der Eisenbahner berlcksichtigen, da er auch dafir auf-
zukommen hat

Die Produktivitétsreserven der OBB liegen in
Automatisierungen und vor alfem in der
Auslagerung von Arbeiten des Bahnhofs-,
Werkstétten- und Baudienstes. Auf der
Friragsseite wiéiren insbesondere die Tarifer-
mdBigungen im Personennahverkehr zu
diskutieren.

Die SBB kénnen ihre Verkehrsleistungen zu den héch-
sten Tarifen verkaufen. Im Giterverkehr werden DB und
OUBB das Schweizer Tarifniveau angesichts der Struktur
der Transporinachfrage und der stérkeren Konkurrenz
durch lkw und Binnenschiffahrt kaum erreichen Die
Maglichkeiten zur Verbesserung der Tarife im Personen-
verkehr sollten aber geprift werden. Zu diskutieren
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ware inshesondere das Ausmab der Tarifermdbigungen
im Personennahverkehr. Die UBB gewdhren fur Strek-
kenkarten im Personennahverkehr Tariferméabigungen
von rund 80%. Monatssireckenkarten in der Tarifstaffel
21 bis 25 km kosteten Ende 1995 in Deutschland um
140%, ir der Schweiz um 180% mehr ais in Usterreich

Zweck der biligen Streckenkarte {fruher ,Arbeiterwo-
chenkarte”) war es urspringlich, sozial Schwache zu
entlasten und ihre berutliche Mobilitét zu férdern. Wie
Verteilungsanalysen fur Osterreich (Puwein, 1987 und
Deutschland (Brunnbauer, 1981 zeigen, profitieren von
Fahrpreisermabigungen nunmehr vor ollem mittlere Ein-
kommenschichten. Niedrigtarife erhéhen zudem die At-
trakiivitét von Standorten in Ballungsgebieten. Das er-
schwert die regionalpolitisch erwinschte Verlagerung
von Arbeitsstétten in wirtschaftsschwache Regionen
Derzeit stehen fur die Tarifgestaltung umweltpolitische
Ziele im Vordergrund. Niedrige Fahrpreise sollen Indivi-
dualverkehr auf die Bahn bringen und damit die Umwelt
entlasten Dazu missen freilich auch die erferderlichen
Bahnverbindungen mit entsprechendem Benitzerkom-
fort angeboten werden. Wie sich in der Schweiz zeigt,
ist die Angebotskemponente wichtiger als die Preiskom-
ponente: Trotz der hohen Baohntarite war die Zahl der
Bahnfahrien je Einwohner in der Schweiz um 70% hoher
als in Usterreich.

Die Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen der
Bahn reagiert auf Fabrpreiséinderungen insgesamt un-
elastisch Zum Tell ist dies aut das niedrige Niveau des
Streckenkartenpreises  zurickzufthren. Besonders in
Ballungszenfren, wo die Konkurrenz des Individualver-
kehrs durch Verkehrsraumengpésse (Stauungen, Park-

The Production Costs of Railway Services

raumnotl begrenzt wird, besteht eine sehr preisunelasti-
sche Nachfrage nach éffentlichen Verkehrsleistungen,
wie sie auch die Bahn anbietet. Der Nahverkehr im
landlichen Raum ist auigrund der Verkehrsalternativen
(Pkw, Zweirader, zum Teil Bussel viel preiselastischer. Im
Intercity-Verkehr stehl die Bahn mit dem Individualver-
kehr und zum Teil mit dem Flugzeug im Wettbewerb.
Die Bahnunternehmen nutzen die recht unterschiedli-
chen Wettbewerbsbedingungen und Nachfrageelasti-
zitaten zur Einnahmenoptimierung nur wenig

Die staatlichen Zahlungen richteten sich in der Vergan-
genheit weitgehend nach dem Finanzbedart der Bah-
nen. Dem Bahrmanagement wurde so der ,Druck der
roten Zahlen” weitgehend genommen Durch entspre-
chende Darstellung im Rechnungswasen gelang es so-
gar, Gewinne auszuweisen Eine Rechnung, die zeigt,
wie sich die eigentlichen Kosten der Verkehrsleistungen
und thre Deckung durch Tarifertréige und Transferzah-
lungen des Staates entwickeln, ware 1ir die Beurteilung
der Fahigkeiten des Managements zur ,Revitalisierung”
der Bahn aussagekraliiger.

ZUSAMMENFASSUNG

Die Marktertrage der UBB bleiben immer weiter hinter
den Aufwendungen zurick Der Bund mubte seine
Transferzahlungen laufend erhéhen. Auch fur andere
Bahnen sind die staatlichen Zahlungen eine wichtige Er-
tragsposition. Auf der Basis der Rechnungsabschlusse
1995 wurde versucht, vergleichbare Kennzahlen uber
die Aufwands- und Eriragsstrukiuren der DB-AG, der
OBB und der SBB zu ermitteln. Konkret wurde errech-
net, zu welchen Kosten eine Leistungseinheit (Einheitski-

A Comparison of Performance between the German, Swiss, and Austrian Railway Companies —

Summary

Market revenues of the Ausirian Federal Railways
(CBB) have increasingly lagged behind expenditure,
necessitaling ever higher subsidies from the Federal
government Other railway companies teo, rely heav-
ilv on public transfers. On the basis of the 1995 fi-
nancial accounts the article develops a set of com-
parative indicators of cost and revenue patterns for
the German Railways Ltd. [DB-AG), the Swiss Federal
Railways (SBBI, and the UBB. A major focus of analy-
sis is, at what cost one unit of cuiput lunit kilometer]
was being produced, and fc what extent such cost
was covered by contributions from users lcustomers!
on the cone hand, and by the government on the
other. Excluding interest payments, social outlays and
depreciation, items for which a base for comparison is

difficult to establish, costs per unit-km were calculated
at 101 ATS for CUBB, 127 ATS for DB-AG, and

1 49 ATS for SBB These costs were coverad by reve-
nues from cusiomers at a ratic of 68 percent at
DB-AG, 72 percent at UBB and 75 percent at SBB
Public subsidies lexcluding retirement payments) per
unit km amounted to 0 70 ATS at DB-AG, 0.82 ATS at
UBB and 0.97 ATS at SBB in 1995, with pensions only
for the SBB not being financed by the government For
the sake of comparison, public fransfers including {net)
pensions to the OBB totaled 1.45 ATS per unit km in
1695. Of the three companies surveyed, SBB exhib-
ited the highest labor productivity and the highest cus-
fomer fees, with profitability being squeezed by the
high wage level. The OBB may boost significantly its
rather low productivity by outsourcing of activities and
rationalization measures. On the revenue side, cus-
tomer fees notably for daily commuters offer scope
for improvement
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lometer] produziert wurde und in welchem Ausmal Be-
nitzer und Staot die Kosten deckten Ohne die kaum
aul eine vergleichbare Basis zu bringenden Aufwendun-
gen fir Zinsen, Soziales und Abschreibungen errechnen
sich Kosten ie Einheitskilometer von 1,01 S fur die UBB,
1,27 S fir die DB-AG und 1,49 S fir die SBBR Diese Ko-
sten kennten die DB-AG zu 68%, die OBB zu 72% und
die SBB zu 75% aus Tarifeinnchmen abdecken Die
staatlichen Transferzahlungen {ohne Pensionszahlun-
genl je Einheitskilometer betrugen 1995 0,70'S fur die
DB-AG, 0,82 S fir die BB und 0,97 S fur die SBR, wo-
bei aber nur die SBB-Pensionen den Staatshaushalt
nicht belasten. Die staatlichen Transferzehlungen ein-
schlieblich Pensionen inettol an die TBB erreichien
1995 1,455 je Einheitskilometer. Die SBB weisen die
héchste Arbeitsproduktivitat und die héchsten Tarife
auf; das hohe Lohnniveay drickt ihr wirtschaftliches Er-
gebnis. Die BB kénnten ihre niedrige Produktivivat

durch Auslagerungen und RationalisierungsmaBnahmen
noch wesentlich verbessern Auf der Ertragsseite be-
steht vor allem in den Tarifen des Personennahverkehrs
ein Spielraum.
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