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E i n Vergle ich von Ö B B , D B u n d S B B 

Verkehrsinvest i t ionen konzen­

tr ierten sich in den fünfz iger 

und sechziger Jahren auf den 

Ausbau des Straßennetzes, die Bahn 

geriet ins Hinter t ref fen; sie ver lor 

Marktantei le im Personen- und Güter­

verkehr, und ihre finanzielle Gebarung 

verschlechter te sich laufend. Schon 

Ende der sechziger Jahre wurde aber 

bewußt, daß der Kfz-Verkehr nicht 

unbeschränkt wei ter wachsen kann: 

„Autogerechte" S ied lungsst rukturen 

sind kaum machbar und werden ins­

besondere von Bewohnern der städt i ­

schen Kernzonen nicht gewünscht 

Die Erdölkr ise 1974 zeigte zudem, wie 

anfällig der Kfz-Verkehr für Störungen 

auf den internationalen Erdö lmärkten 

ist Ende der s iebziger Jahre wurden 

in Mit te leuropa Waldschäden akut, die 

u a. den Schadstof femiss ionen des 

Kfz-Verkehrs zugeschr ieben werden , 

in den letzten Jahren st ieg der Lärm­

pegel in den v o m Lkw-Transi tverkehr 

bet ro f fenen Alpentälern auf ein für die 

Bewohner kaum erträgl iches Maß 

Z u n e h m e n d e P r o b l e m e mit dem 
Kfz-Verkehr 

Die unl iebsamen Auswi rkungen 

des Kfz-Verkehrs verstärkten den ver­

kehrspol i t ischen Rückenwind für die 

Bahnen Die Öffent l ichkei t unterstützt 

Bemühungen, durch die wieder mehr 

Verkehr auf die Bahn gebracht wer ­

den sol l . Symptomat isch dafür ist, wie 

w iderspruchs los in Österreich die 

Erhöhung der Kfz-Steuer h ingenom­

men wurde , weil die Mehreinnahmen 

für den Ausbau des Schienennah­

verkehrs zweckgebunden wurden 

Auch das große Invest i t ionspro-

Erdölkrise und Umweltprobleme 

bewirkten in den siebziger Jahren eine 

Kursänderung der Verkehrspol i t ik: Es 

wurde wieder mehr in die Bahn 

invest iert , um sie gegenüber der 

Straße konkurrenzfähiger zu machen. 

Auf Transport leistungen und 

Produktivi tät der drei staat l ichen 

Bahnverwaltungen in Mit te leuropa 

haben sich diese Investi t ionen bisher 

recht unterschiedl ich ausgewirkt. 

gramm der Österre ich ischen Bundes­

bahnen (ÖBB) für die „Neue Bahn" , 

das langfrist ig den Staatshaushalt 

stark belasten wi rd , wurde bisher in 

der Öffent l ichkei t wenig krit isiert 

Investi t ionen sol len nicht nur die 

Bahn attrakt iver machen, sondern 

auch durch Rationalisierung die Ko­

sten senken Die ÖBB wie auch die 

Deutsche Bahn (DB) und die Schwei ­

zer ischen Bundesbahnen (SBB) 

konnten bereits in den siebziger Jah­

ren ihre Investi t ionen kräft ig auswei­

ten. Es liegt nahe, die bisher igen Er­

fo lge dieser Investi t ionen anhand von 

Vergleichen zwischen den Bahnver­

wal tungen zu überprüfen und daraus 

Schlüsse zu ziehen 

Die Bahn wurde in ihren Rationali­

s ie rungsbemühungen vielfach durch 

pol i t ische Handlungsvorgaben beh in­

dert Es erhebt s ich die Frage, ob die­

se Vorgaben noch zu recht fer t igen 

und bei künf t igen Investi t ionen zu be­

rücks icht igen sind 

S t i u k t u i der B a h n e n 

Vergleiche über Leistungen und f i ­

nanzielle Ergebnisse von Bahnverwal­

tungen sind prob lemat isch, weil die 

unterschiedl ichen gesamtwir tschaf t l i -

Kennzahlen zur Struktur von Ö B B , D B und S B B Übersicht! 
m7  ; . 

ÖBB DB SBB 

Verhältnis Personen- zu Güterverkehr 

E i n n a h m e n ' ) . . . . 0,50 0,63 . 1.10 
Verkehrsleistungen*) 0,77 0 76 1 57 

Anteil Bus an Pkm in % 13,61 15,84 0 
Anteil Lkw an ntkm in% 0,24 6,25 0 

Auslastung des Söhrenermetzes3) 3,42 3,97 5,74 
Kapital kosten4) 012 1,28 0,46 
Pensions- und Sozialaufwand5) . . 0.886) 0,81 0,23 
Pansionsalter für Männer bzw Frauen . 55 bzw. 55 ) 65 bzw 60 65 bzw. 62 

Pension in % des letzten Bezugs . . . . . . . . 83 80 . 60 
Wochenarbeitszeit (Std.) bzw Urlaubstage3) 40 bzw 25 40 bzw. 30 42 bzw. 20 

Aktivbezüge je Beschäftigten. . ÖBB = 100 100 115 192 

Personalaufwand5) je Beschäftigten ÖBB = 100 100 110 126 

Österreich BRD Schweiz 
Durchschnittseinkommen in der Gesamt Wirtschaft 

Österreich =• 100 100 120 170 
Durchschnittliche Aktivbezüge der Eisenbahner = 100 117 122 104 

Q. Auskünfte und Geschäftsberichte von ÖBB, DB und SBB, eigene Berechnungen. — ') Tarifeinnahmen, Quotient aus 
Personen- und Güterverkehr. — 2) Quotient aus Personenkilometern (Pkm) und Tarif—Nettotonnenkilometern fntkm). 
— 3) Gemessen in Pkm + ntkm (in Mill.) je km Betriebslänge — 4) Quotient aus Zinsaufwand und Abschreibungen. — 

5) Quotient aus dem Pensions- und Sozialaufwand und den Aktivbezügen — 6) Aktivitätsaufwand einschließlich Wehr­
aufwandsentschädigungen Pensionsaufwand ohne Beitragszahlungen. — 7) Nach 35 Dienstjshren — 3) Mit 20 Dienst­
jahren — 9) Einschließlich Sozial- und Pensionsaufwand 
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chen, s ied lungs- wrr tschaf ts- und 

verkehrsgeographischen sowie ver­

kehrspol i t ischen Rahmenbed ingun­

gen kaum auf einen gemeinsamen 

Nenner gebracht werden können 

Außerdem weichen Produkt ions- , Fi-

nanzierungs- und Personalst rukturen 

der Bahnen zum Teil stark voneinan­

der ab 

Österre ich und die Schweiz haben 

als gebi rg ige Binnenländer ähnliche 

verkehrsgeographische Vorausset­

zungen Al lerdings betre iben die SBB 

nur 60% des Schweizer Bahnnetzes, 

die weniger f requent ier ten Regional­

bahnen werden von anderen Bahnge­

sel lschaften geführt Das öster re ich i ­

sche Bahnnetz w i rd zu 90% von den 

ÖBB bet r ieben. Als charakter ist ische 

Belastung von Ö B B und DB wird viel­

fach angeführ t , daß ihr Bahnnetz 

durch die pol i t ische Entwick lung seit 

dem Ersten Weltkr ieg von einem 

histor isch gewachsenen größeren 

Eisenbahnnetz abget rennt wurde und 

daß sie alte Pensionslasten wei ter zu 

t ragen haben Die Zahl der Al tpensio­

nisten ist aber inzwischen stark ge­

sunken, mehr als 40 Jahre nach 

Kr iegsende soll te sich auch der Bahn­

betr ieb auf die geänder te wi r tschaf ts ­

pol i t ische Lage eingestel l t haben Die 

Produkt ionss t ruk tur der Industr ie ist 

in Österre ich und in der BRD für den 

Güterverkehr der Bahn günst iger als 

in der Schweiz mit einem größeren 

Gewicht der Final industr ie: Das für 

den Bahnt ranspor t besonders geeig-

Brutto-Anlageinve Abbildung 1 
st i t ionen von Ö B B , D B und S B B 
Real 

Seit 1983 sind die Investitionen der ÖBB wie­
der rückläufig, die SBB setzten den steigen­
den Trend fort. 

nete Massengüteraufkommen ist in 

der Schweiz relativ ger inger als in 

Österre ich und in der BRD Die Regu­

l ierungen durch die Verkehrspol i t ik 

k o m m e n dem Straßengüterverkehr in 

Österre ich mehr entgegen als in der 

Schweiz (Gesamtgewichts l imi t von 

2 8 1 , Nachtfahrverbote) und in der 

BRD (strengere Regelung des ge­

werb l ichen Straßengüterverkehrs) 

Das Schienennetz der SBB war 

1987 um 70% stärker ausgelastet als 

das der ÖBB und um 45% stärker als 

das der DB (gemessen an der Trans­

por t le is tung je Ki lometer Betr iebslän­

ge) Dementsprechend ger inger ist 

die F ixkostenbelastung der SBB aus 

Das „bahnadäquate" 

Güterverkehrsaufkommen ist in 

Österreich und in der BRD relativ 

größer als in der Schweiz. Die 

Schweizer Bahn wird aber durch das 

Limit von 2 8 1 Gesamtgewicht für den 

Lkw-Verkehr entscheidend begünst igt . 

der Erhaltung des Fahrwegs Die 

Bahnverwal tungen betre iben neben 

der Bahn auch andere Verkehrsmi t te l 

So erbr ingen ÖBB und DB einen er­

hebl ichen Teil der Personenverkehrs­

leistungen mit Au tobussen , der Stra­

ßengüterverkehr der DB hat einen 

nennenswerten Umfang erreicht, alle 

drei Unternehmen besi tzen Passa­

gierschi f fe 

Recht unterschiedl ich ist in den 

drei Bahnverwal tungen das Verhältnis 

von Personen- zu Güterverkehr . Das 

Schwergewicht der Transpor t le is tun­

gen von Ö B B und DB liegt im Güter­

verkehr, die Tari feinnahmen der Ö B B 

aus dem Güterverkehr waren 1987 

doppel t so hoch wie jene aus dem 

Personenverkehr Bei den SBB über­

wiegt der Personenverkehr 

Im Vergleich des finanziellen Er­

gebnisses der Bahnverwal tungen er­

fo rdern die unterschiedl ichen Kapital­

kosten und Pensionsregelungen be­

sondere Beachtung Der Kapitalbe­

darf der Ö B B wi rd fast ganz vom 

Eigentümer (Bund) gedeckt , das Un­

ternehmen hat daher kaum Aufwand­

zinsen zu tragen Die DB mußte hin­

gegen ihre Investit ionen in den letzten 

Jahrzehnten überwiegend über den 

Kapitalmarkt f inanzieren, den hohen 

Zinsaufwand deck t aber zum Teil der 

Eigentümer ab Die SBB wurden 1944 

vom Bund entschuldet , wei tere A b ­

gänge gleicht der Bund sei ther lau­

fend aus Der Aufwand für die Be­

schäft igten muß im Zusammenhang 

mit Pensionsregelungen und sonst i ­

gen Sozialaufwendungen gesehen 

werden Es ist anzunehmen, daß im 

Sinne von Lebensverd iensterwar tun­

gen bei günst igeren Pensionsregelun­

gen niedrigere Gehälter akzept ier t 

werden in Österre ich verdienen 

Eisenbahner wohl im Durchschni t t um 

13% weniger als in der BRD und um 

48% weniger als in der Schweiz, sie 

haben jedoch die weitaus günst igere 

Pensionsregelung. Die Beamten der 

ÖBB erreichen ihre Höchstpens ion 

nach 35 Dienst jahren, jene der DB 

und der SBB im Alter von 65 Jahren 

ÖBB-Beamte gehen mit 83% des letz­

ten Bezugs in Pension, in der Schweiz 

erhalten Bahnpensionisten nur 60% 

des Endbezugs 

Die unterschiedl ichen Arbei tszei t -

Brutto-Anlageinvest i t ionen von Ö B B , D B und S B B Ubersicht 2 

OBB 

DB. 

SBB 

ÖBB 

DB. 
SBB 

ÖBB 
DB. 

SBB 

OBB 

DB. 

SBB 

0 27 

0 30 

0,35 

60 
88 

126 

159 
228 
209 

30 

30 

28 

1975 1980 1985 

Je Leistungseinheit1) in S 

0,40 

0,36 
0,53 

043 

0 26 

0,30 

0,39 
0 27 
0,41 

Je Beschäftigten^) in 1 000 S 

89 117 112 

88 87 107 

169 131 180 

ln% der Abschreibungen 

268 321 
213 179 

276 161 

54 
33 
45 

In % der Tarifein nahmen 

65 

28 

31 

273 

190 

202 

62 
32 
33 

1987 

0.31 
0 31 
044 

87 

120 

205 

194 

200 
225 

Q. Geschäftsberichte der ÖBB DB und SBB; eigene Berechnungen - ') Pkm + ntkm, zu Preisen von 1980 — ) Ein­
schließlich Nachwuchskräfte Jahresdurchschnitt zu Preisen von 1980 — 3] Vom Anlagevermögen 
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regelungen beeinf lussen die Produk­

tivität je Beschäf t ig ten Die Wochen­

arbeitszei t beträgt bei Ö B B und DB 

40 Stunden, bei den SBB 42 Stunden 

der jähr l iche Ur iaubsanspruch nach 

20 Dienst jahren bei den ÖBB 25, bei 

DB 30 und SBB 20 Tage Die Zahl der 

effekt iv geleisteten Arbei tss tunden 

(Tei lzei tbeschäft igung Überstunden) 

stand für die Berechnung der Pro­

Kopf-Produkt iv i tä t nicht zur Ver fü­

gung . 

D i e I n v e s t i t i o n e n der B a h n 
seit 1 9 7 0 

In den siebziger Jahren war das 

Invest i t ionskl ima für die Bahn sehr 

günst ig Dies ist j edoch nicht auf s te i ­

gende Nachfrage nach Verkehrs le i ­

s tungen der Bahn zurückzuführen, 

sondern auf die Hof fnung des Eigen­

tümers (Bund) , durch ein verbesser­

tes Angebot der Bahn Energie- und 

Umwel tp rob lemen im Verkehr besser 

begegnen zu können Darüber hinaus 

sol l ten Rational isierungsinvest i t ionen 

die Produkt iv i tät und das finanzielle 

Ergebnis der Bahn verbessern Die 

Investi t ionen der ÖBB konzentr ier ten 

sich auf die Erneuerung des Rol lma­

terials, Wei ter führung der Elektr i f izie­

rung und auf die Modern is ierung der 

S icherungs- und Fernmeldeanlagen. 

Die Fahrwegkapazität wurde u.a mit 

dem zweigleisigen Ausbau der Tau-

ernbahn erwei ter t Ein Schwerpunk t 

Re-Invest i t ionen von Abbildung 2 
Ö B B . DB und S B B 

73 f l 73 13 Ii 75 76 77 7 f 79 30 Br 62 83 61 BS SB Sl 

Die Bahnen haben, nie die hohen Re-Investi-
tionsquoten belegen, in den letzten 17 Jahren 
große Teile des Anlagekapitals erneuert. 

war die Err ichtung von Güterbahnhö­

fen Die DB begann außerdem berei ts 

in den siebziger Jahren mit dem Neu-

und Ausbau von Hochgeschwind ig ­

kei tsst recken Die SBB waren schon 

in den dreißiger Jahren voll e lektr i f i ­

ziert, seit 1970 wurden neben der lau­

fenden Verbesserung des Rol lmater i -

als und der technischen Anlagen auch 

neue Linien gebaut bzw zusätzl iche 

Gleise verlegt 

Die Brut to-Anlageinvest i t ionen 

der Bahnverwal tungen entwickel ten 

sich im Zeitverlauf sehr untersch ied­

lich. Die ÖBB konnten zwischen 1978 

und 1986, die DB zwischen 1971 und 

1976 und die SBB zwischen 1983 und 

1987 am kräf t igsten invest ieren. Für 

einen Niveauvergleich s ind die Investi­

t ionen zu relativieren: 

— Gemessen an der Zahl der Be­

schäf t ig ten waren die Investi t ionen 

der SBB weitaus am höchsten 

— gemessen an den Tari feinnahmen 

(Umsatz) die Investi t ionsintensität 

der ÖBB 

Die Re-Invest i t ionsquote (Bru t to -

Anlageinvest i t ionen in Prozent der 

Abschre ibungen) — eine Kennzahl 

der Erneuerung und Erwei terung des 

Anlagekapitals — der ÖBB war bis 

1974 niedriger als die der DB und bis 

1976 niedriger als die der SBB Da­

nach lag sie aber bis 1986 weit über 

den Werten der beiden anderen 

Bahnverwal tungen 

Gemessen an den Verkehrs le i ­

s tungen war die Invest i t ionstät igkeit 

der Ö B B wesent l ich intensiver als die 

der DB aber meist etwas schwächer 

Kennzahlen zum Personenverkehr 
1987 

Pkw-Besland 
Mill. 

1975 = 100 
Je 1 000 Einwohner 

Benzinverbrauch 

1-0001 

1975 = 100 
kg je Einwohner 

Preis von Superbenzin 

Sje i1) 
Anfang 1976 = 100 

als die der SBB Insgesamt haben die 

ÖBB von 1970 bis 1987 je Ki lometer 

Betr iebslänge (zu Preisen von 1980) 

21,8 Mill S, die DB 21,9 Mill S und die 

SBB 37,6 Mill. S investiert 

Diese recht unterschiedl ichen 

Kennzahlen über die Invest i t ionsent­

w ick lung in den letzten 17 Jahren er­

geben zusammengefaßt fo lgendes 

Bi ld : Weitaus am kräf t igsten investier­

ten im gesamten Ze i t raum die SSB 

Anfang der s iebziger Jahre investier­

ten die ÖBB zwar relativ weniger als 

die DB, in den letzten zehn Jahren 

hingegen erhebl ich mehr. 

Verkehrs l e i s tungen der S B B 
stark gewachsen 

Die Investit ionen sol l ten das A n ­

gebot der Bahn verbessern und damit 

mehr Verkehr auf die Bahn br ingen 

Das Wachstum der Verkehrs le is tun­

gen der Bahn hängt j e d o c h auch von 

gesamtwir tschaf t l ichen Entwick lun­

gen, verkehrspol i t ischen Maßnahmen 

und einer Reihe anderer Faktoren ab. 

Im Durchschni t t w u c h s die Ge­

samtwir tschaf t seit 1975 in Österre ich 

jährl ich um 2 2%, in der BRD um 2,3% 

und in der Schweiz um 1,7%. Die 

St ruktur der Verkehrsnachfrage ver­

änderte s ich großteils zu Lasten der 

Bahn Im Personenverkehr waren die 

Bereiche mit hohen Bahnantei len 

rückläuf ig — so hat der Schülerver­

kehr in allen drei Ländern abgenom­

men, der Berufsverkehr nahm nur 

schwach zu Der Güterverkehr — ins­

besondere der Ö B B und der DB — litt 

Übersicht 3 

Österreich BRD Schweiz 

2.635 28.304 2 733 

153 158 152 
348 463 413 

2.498 25.062 3.334 
117 124 136 

330 410 504 

9,00 710 8,33 
123 107 113 

Schienenverkehr 
Mili. Pkm . 
1975 = 100 . 

km Bahnfahrt je Einwohner 
Tarifeinnahmen 

S je Pkm 
1975 = 100 

Q: UNO, Annual Bulletin of Transport Statistics for 
- ') Ende 1987 

ÖBB DB SBB 

7.363 39.174 10.680 

114 102 134 

972 641 1.616 

0.57 0 90 1,00 

143 136 149 

:; ÖAMTC; OECD Energy Statistics: eigene Berechnungen 
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unter dem Schrumpfungsprozeß im 

Montanbere ich 

Die Wet tbewerbsverhäl tn isse im 

Verkehr werden durch staatl iche Re­

g lement ierung beeinflußt In der 

Schweiz b remste das niedrige Ge­

wichts l imi t für Lkw das Wachstum des 

Straßengüterverkehrs 

Bahntari fe und Kosten des Kfz-

Verkehrs bes t immen die Nachfrage 

nach Verkehrs le is tungen mit Seit 

1975 sind die Personenverkehrstar i fe 

in allen drei Ländern wesent l ich stär­

ker gest iegen als die Benzinpreise 

A m kräf t igsten hoben die SBB den 

Tarif an, 1987 lag ihr durchschni t t l i ­

cher Fahrpreis um 75% über jenem 

der ÖBB In der Bundesrepubl ik 

Deutschland haben sich Bahnfahrt 

und Benzin relativ wenig verteuert 

Güterverkehrstar i fe der Bahn und 

Dieselölpreise entwickel ten sich in 

den drei Ländern sehr untersch ied­

l ich: Während in Österre ich und in der 

Schweiz der Dieselpreis wesent l ich 

stärker gest iegen ist als der Güter ta­

rif, war in der Bundesrepubl ik Dieselöl 

1987 etwas bil l iger, der Durch­

schni t tstar i f der DB hingegen um 14% 

höher als 1975. Auch im Güterverkehr 

waren die Tari feinnahmen der SBB je 

Leistungseinhei t wei taus am höchsten 

(im Jahresdurchschni t t 1987 um 65% 

höher als die der ÖBB) . Alle drei 

Bahnverwai tungen konnten im Güter-

Keimzahlen zum Güterverkehr 
1987 • 

verkehr, der zunehmender Konkur ­

renz durch den Straßengüterverkehr 

ausgesetzt ist, nur ger ingere Tarifer­

höhungen als im Personenverkehr 

durchsetzen. 

Die SBB haben im Zei t raum 1975/ 

1987 beacht l iche Verkehrss te igerun­

gen erzielt. Personen- und Güterver­

kehr wuchsen in diesen zwölf Jahren 

um ein Drittel (die Schweizer Bevöl ­

kerung nahm noch zu, die al lgemeine 

Wir tschaf tsdynamik war aber schwä­

cher als in Österre ich und in der 

BRD) Zwar ist auch in der Schweiz 

Die SBB konnten ihr Angebot im 

Personenverkehr wesent l ich 

verbessern, t rotz starker 

Tarifanhebungen nahm die Nachfrage 

deut l ich zu. 

der Straßenverkehr, gemessen am 

Pkw- und Lkw-Bestand oder am 

Tre ibstof fverbrauch, rascher gewach­

sen als der Bahnverkehr Nach den 

Kennzahlen über die Entwick lung von 

Bahn- und Straßenverkehr dürf te die 

Bahn aber in Österre ich und in der 

BRD weitaus mehr Marktantei le an die 

Straße ver loren haben als in der 

Schweiz 

Die kräf t igen Investi t ionen der 

SBB haben sicher dazu beigetragen, 

daß sie ihre Marktste l lung gegenüber 

der Straße einigermaßen behaupten 

Übersicht 4 

konnten Im Personenverkehr wurde 

das verbesser te Angebot t ro tz hoher 

Fahrpreise vermehr t angenommen 

im Güterverkehr kam den SBB frei l ich 

das Gewichtsl imit für Lkw von 28 t z u ­

gute Das k o m m t besonders im Tran­

si tverkehr zum Ausdruck : 1987 wurde 

auf der Schiene siebenmal so viel an 

Gütern durch die Schweiz geführt wie 

auf der Straße. In Öster re ich war der 

Straßentransit doppel t , in der BRD 

mehr als doppel t so hoch wie der 

Bahntransit 

Schwacher 
Produkt iv i tä t szuwachs der O B B 

Der technische For tschr i t t im Ei­

senbahnwesen eröf fnete den Bahn­

verwal tungen beacht l iche Mögl ichke i ­

ten zur Produkt iv i tätsste igerung die 

zum Teil auch im Zuge der Erneue­

rungsinvest i t ionen in den siebziger 

Jahren genutzt werden konnten 

Die Beurte i lung der Arbe i tspro -

duktivi tät°der Bahnen (Verkehrslei­

s tung oder Betr iebslänge je Beschäf­

t igten) muß ihre — wie erwähnt — 

unterschiedl iche St ruktur be rücks ich ­

t igen Der Beschäf t ig tenstand hängt 

aber nicht nur von der Verkehrsd ichte 

und von der Relation Personen- zu 

Güterverkehr ab, sondern auch da­

von , ob Reparatur- und Bauarbeiten 

mit e igenem Personal ausgeführt 

oder an f remde Unternehmen verge­

ben werden. Auf diese Frage w i rd 

wei ter unten im Rahmen der Analyse 

der Kosten eingegangen 

Die Arbei tsprodukt iv i tä t kann an 

den Verkehrs le is tungen je Beschäf-

Die Arbeitsprodukt iv i tät der ÖBB war 

1987 um mehr als 40% geringer als 

die der SBB. Seit 1975 konnte 

die DB ihre Produktivi tät am 

meisten steigern. 

t ig ten gemessen werden. Dazu müs­

sen die Leistungen aus Personen-

und Güterverkehr zusammengefaßt 

werden Hier wurde eine beförder te 

Person einer Tonne beförder ter Güter 

g le ichgesetzt (Einheitski lometer) Die 

Beförderungsle is tung der SBB je Be­

schäf t ig ten war 1987 um über 70% hö­

her ais die der ÖBB. Trotz der viel 

größeren Verkehrsdichte benöt ig ten 

die SBB aber auch je Ki lometer Be­

tr iebslänge weniger Personal als die 

ÖBB Durch eine deut l iche Verr inge­

rung ihres Personalstands konnte die 

Österreich BRD Schweiz 

Lkw- und Anhängemulzlast 

1.000t 1.290 8.200 860 

1975 = 100 138 133 143 

tje^Mill. S B I P . . . . . . 0,87 0,58 0,40 

Verbrauch Dieselkraftstoff 

1.000t 1.602 15 290 776 

1975 = 100 .. 129 155 148 

t je Mill. S BIP. . . 1,08 1.08 0,35 

Transitverkehr 

Schiene 

Mili.t 9,7 7,9 11,6 

1975 = 100 115 141 149 

Straße 

Mili.t 21,6 17,0 1,6 

1975 = 100 208 258 533 

Preis von Dieselöl 

S je f ) 8,20 6,12 8,59 

Anfang 1976 = 100 134 99 123 

ÖBB DB SBB 
Schienenverkehr 

Mi», ntkm 11 114 58.047 6 812 

1975 = 100 119 103 133 

mkm je 1.000 SBiP 7,5 41 3.2 

Tarifeinnahmen 

S je ntkm. 0,87 1,07 1,44 

1975 - 100 121 114 104 

Q UNO, Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe; ÖAMTC; OECD Energy Statistics eigene Berechnungen 
- '] Ende 1987 
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DB ihre Arbei tsprodukt iv i tä t zwischen 

1975 und 1987 am stärksten erhöhen 

( + 58%, Ö B B + 2 5 % ) Die SBB haben 

ihren Personalstand seit 1975 zwar 

um nur 10% verr ingert , du rch das 

kräft ige Wachs tum des Personen-

und Güterverkehrs ist aber die Pro­

duktivi tät um fast 50% gest iegen 

E i t t a g s l a g e der D B verbesser t 

Produkt ivi tät , Verkehrs le is tungen 

und Tarife der Bahnverwal tungen ha­

ben sich seit 1975 sehr untersch ied­

lich entwickel t Anhand der Gewinn-

und Ver lus t rechnung wurden die Aus­

w i rkungen dieser Entwick lung auf die 

Ertragslage der Bahnen analysiert 

Der Vergleich von Aufwand und Erträ­

gen w i rd durch eine Reihe von Daten­

prob lemen erschwer t : Die Gewinn-

und Ver lus t rechnungen sind unter­

schiedl ich aufgebaut, zwischen 1975 

und 1987 w u r d e die Verbuchungs-

technik mehrmals verändert Hier 

wurde versucht , die Rechnungen auf 

einen gemeinsamen Nenner zu br in­

gen (zu den er forder l ichen Modi f ika­

t ionen siehe Übers icht 6) 

Einige die Vergleichbarkei t s tö ­

rende Restgrößen konnten dabei 

nicht berücks ich t ig t werden , ihre Hö­

he ist für das Ergebnis aber nicht 

maßgebend Grundsätzl ich nicht ein­

bezogen wurden die Aufwands- und 

Ert ragszinsen, da einerseits Einnah­

men aus Ertragszinsen nicht zu den 

Funkt ionen der Bahn gehören, ande­

rerseits, wie erwähnt, der Verschul ­

dungsgrad der Bahnen sehr unter­

schiedl ich ist Außerordent l iche Auf­

wendungen , öf fent l iche Abgaben und 

Beiträge an Berufsver t re tungen blie­

ben ebenfalls unberücks icht ig t Pro­

blemat isch ist die Behandlung des 

Pensionsaufwands: Da bei großzügi ­

geren Pensionsregelungen ger ingere 

Akt ivbezüge akzept ier t werden, wur ­

den die gesamten Pensionsaufwen­

dungen in den Vergleich des Perso­

nalaufwands e inbezogen 

Die ÖBB zahlen niedrigere Gehälter, 

bieten aber günstige 

Ruhestandsbest immungen. Bei fast 

gleichem Lohnaufwand gaben sie 

1987 für Sozial leistungen und 

Pensionen fast viermal so viel aus 

wie die SBB. 

A m stärksten st ieg zwischen 1975 

und 1987 der Aufwand der SBB (be­

sonders Abschre ibungen und Sach­

aufwand). Obschon auch die Erträge 

der SBB rascher wuchsen als die der 

ÖBB und der DB, war der Abgang 

1987 mehr als dreimal so hoch wie 

1975 

Dank umfangre icher Rationalisie­

rung konnte die DB die Ausgaben für 

aktives Personal fast konstant halten, 

der gesamte Personalaufwand war 

1987 um nur 19% höher als 1975 (ÖBB 

+ 93%, SBB +72%) Die Ertragslage 

der DB hat s ich dadurch spürbar ver­

bessert 

Die ger inge Zunahme der Trans­

port le istung der ÖBB je Beschäf t ig­

ten kann zum Teil mit vermehr ten Re­

paratur- und Bauleistungen durch das 

eigene Personal erklärt werden, ihre 

akt ivierten Eigenleistungen waren 

1987 mehr als dreimal so hoch wie 

1975 Die großen Investi t ionen der 

ÖBB haben woh l die Abschre ibungen 

stark erhöht , sie hatten aber nur ge­

ringe Rationaläsierungseffekte. Die 

Produktivität von Ö B B , D B und S B B 
1987 

Übersicht S 

ÖBB DB SBB 

Beschäftigte1) 
Jahresdurchschnitt.. . 68.195 262.414 35.048 

1975 - 100 93 66 90 

Betriebslänge 

km 5,737 27.427 3.045 

1975 = 100 98 95 104 

Verkehrsleistung 

Pkm + ntkm, in Mrd 19.637 108.986 17.492 

1975 = 100 116 105 133 

Betriebslänge je Beschäftigten 

Meter 84 105 87 

1975 = 100 105 144 116 

Verkehrsleistung je Beschäftigten 

Pkm + ntkm, in 1.000 288 415 499 

1975 = 100 125 158 149 

Q: Geschäftsberichte der ÖBB DB und SBB; eigene Berechnungen — ) Ohne Nachwuchskräfte 

Personalkosten sind fast auf das Dop­

pelte gest iegen, die gesamte Ert rags­

lage der ÖBB hat sich dementsp re ­

chend wei ter verschlechter t . Die Ö B B 

konnten 1987 nur noch 46% ihres Auf­

wands durch eigene Erträge decken, 

die DB 6 1 % und die SBB 7 1 % 

Eine interessante Kennzahl ist die 

Relation von Verkehrsaufwendungen 

zu Verkehrser t rägen pro Leistungs­

einheit. Die Verkehrsaufwendungen 

umfassen den gesamten Aufwand o h ­

ne sonst ige Erträge und ohne akt i ­

vierte Eigenleistungen (Es wurde an­

genommen, daß der Ertrag aus die­

sen Posi t ionen dem jewei l igen Auf­

wand entspr icht . ) Zwischen 1975 und 

1987 ist der Verkehrsauf wand der 

ÖBB je Leistungseinheit am stärksten 

gest iegen, er war 1987 mit 1,85 S be­

reits höher als jener der SBB Die DB 

konnte den Aufwand niedrig halten, 

1987 wurden pro Leistungseinheit nur 

1,69 S aufgewendet . Au fgrund des 

höheren Tarifniveaus waren bei den 

SBB 1987 65% der le istungsspezi f i ­

schen Verkehrsaufwendungen durch 

leistungsspezi f ische Verkehrser t räge 

gedeck t , bei den ÖBB nur noch 40%. 

Die Deckungsquote von ÖBB und 

SBB hat s ich in den letzten zwölf Jah­

ren verschlechter t , jene der DB hin­

gegen verbessert 

S B B kamen Z i e l e n der 
Umwel tpo l i t ik , D B Z i e l e n der 

Be tr i ebswir t schaf t näher 

Alle drei Bahnverwal tungen haben 

in den letzten 17 Jahren ein beacht l i ­

ches Invest i t ionsprogramm realisiert 

Den umweltpol i t ischen Z w e c k der 

forc ier ten Investi t ionen — mehr Ver­

kehr auf die Bahn zu verlagern — ver­

fo lgten die SBB am erfo lgreichsten 

Das verbesserte Angebot im Perso­

nenverkehr wurde angenommen, der 

Güterverkehr der SBB wurde aller­

d ings durch die s t renge Reglement ie­

rung des Straßengüterverkehrs ent­

scheidend begünst ig t . Die hohen In­

vest i t ionen der SBB haben die A b ­

schre ibungen vermehrt , ihre Rationa­

l is ierungsmaßnahmen konnten die 

Personalkosten nicht entscheidend 

entlasten Insbesondere im Güterver­

kehr sind die Tarife hinter der Kosten­

entwick lung zurückgebl ieben Da­

durch hat sich die finanzielle Situation 

der SBB seit 1975 beträcht l ich ver­

sch lechter t 

Der Zie lsetzung — Verbesserung 
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der Ertragslage — hat nur die DB ent­

sprochen Bei relativ mäßiger Investi­

t ionstät igkei t die dennoch beacht l i ­

che St reckenausbauten und Erwei te­

rungen des Personennahverkehrs er­

mögl ichte, konnte die Arbe i tsp roduk­

tivität stark verbessert werden Die 

Ö B B haben wohl etwas mehr Verkehr 

Die Leistungserstel lung der DB hat 

sich seit 1975 nur wenig verteuert , 

Im Verhältnis zu den Leistungen 

verzeichneten die ÖBB 1987 unter den 

drei Bahnen den höchsten Aufwand 

und die niedrigsten Einnahmen. 

auf die Schiene gezogen, ihre Pro­

dukt iv i tät ist aber t ro tz regerer Inve­

st i t ionstät igkei t viel weniger gest ie­

gen als die der SBB und DB Perso­

nalkosten und Abschre ibungen haben 

stark z u g e n o m m e n . Die Ertragslage 

der Ö B B hat s ich seit 1975 wei ter ver­

schlechter t , j edoch weniger als die 

der SBB, die t ro t zdem noch immer 

das weitaus beste finanzielle Ergebnis 

ausweisen kann 

Gemeinschaf t l i che A u f l a g e n dei 
B a h n ü b e r d e n k e n 

Die angespannte finanzielle Lage 

der Bahnen result iert kaum aus einer 

Invest i t ionslücke Vielfach werden da­

für die „belastenden pol i t ischen 

Handlungsvorgaben und Handlungs­

beschränkungen" verantwort l ich ge­

macht Diese verh inder ten zum Teil 

auch eine „marktgerechte Investi­

t ionsst ruk tur " (Willeke, 1988). 

Die Begründungen für die Hand­

lungsvorgaben und -beschränkungen 

durch die Polit ik sind nach und nach 

entstanden Damit die Bahn ihre ur­

sprüngl iche Monopols te l lung wir t ­

schaft l ich nicht ausnützen kann, wur ­

de ihr die Betr iebs- , Beförderungs- , 

Tarif- und Fahrplanpfl icht auferlegt 

Übersicht 6 

Außerdem mußte sie für best immte 

Warentranspor te nicht kos tendecken­

de Tarife gewähren, um volkswir t ­

schaft l iche Entwick lungen zu fö rdern . 

Die Verpf l ichtungen aus der Monopo l ­

zeit muß die Bahn auch jetzt noch er­

fül len, obschon die Straße schon lan­

ge wieder z u m wicht igsten Verkehrs­

träger geworden ist und ein hoher 

Wet tbewerbsgrad im Verkehrswesen 

garantiert ist Den Bahnen wurden 

auch sozialpol i t ische Aufgaben zuge­

wiesen, die ihnen ebenfalls finanzielle 

Vorbelastungen br ingen und ihre un­

ternehmer ische Entscheidungsf re i ­

heit schmälern [Wissenschaftlicher 
Beirat, 1988) In den letzten zwei Jahr­

zehnten wurde versucht , die Bahn als 

Instrument der Konjunkturpol i t ik , der 

Verkehrssicherhei t , der Energie- und 

Umweltpol i t ik einzusetzen 

Im Sinne einer auf die wicht igs ten 

Aufgaben ausger ichteten Invest i t ions­

tät igkeit und der Verbesserung der 

wir tschaf t l ichen Lage der ÖBB sol l ­

ten ihre „gemeinwir tschaf t l ichen Lei­

s tungen grundsätz l ich überdacht 

werden 

Die Auflagen aus der Monopolzeit 

behindern die Bahnen in einer 

rat ionel leren 

Unternehmensentwicklung. Die 

meisten Auflagen sind angesichts des 

starken Wettbewerbs im Verkehr 

weitgehend überf lüssig geworden. 

Die Notwendigkei t der Bahnförde­

rung w i rd unter dem Aspekt des U m ­

wel tschutzes und der Verkehrss icher­

heit we i tgehend akzept ier t . Trotz ver­

besserten Leis tungsangebotes der 

Bahn und niedriger Tarife wächst aber 

der Kfz-Verkehr rascher als der Bahn­

verkehr Weitere Verbesserungen des 

Angebotes und Tar i fermäßigungen er­

fo rdern noch mehr öf fent l iche Mittel 

für die Bahn — Mittel , die vielleicht 

anderen Umwel tschutzaufgaben feh ­

len {Meyer, 1987) Angesichts der be­

grenzten finanziellen Ressourcen sol l ­

te daher die öko log isch begründete 

Bahnförderung zielgerichteter se in: 

Die größten Probleme verursacht der 

Kfz-Verkehr zur Zeit in den Bal lungs­

zentren und auf bes t immten Transit­

routen Hier soll te ein leistungsfähi­

ges Angebo t der Bahn geschaffen 

werden, gleichzeit ig müßte aber der 

Kfz-Verkehr durch regulative Maßnah­

men gedrossel t werden (Parkraumbe­

wi r tschaf tung in den Zent ren , Nacht-

Aufwand und Ertrag von Ö B B , D B und S B B 
1987 

ÖBB DB SBB 

Bezüge des aktiven Personals') 

Mrd.S . 17,0 80,1 17,4 

1975 - 100 178 104 164 

Versorgungsbezüge2) 

Mrd. S 12,3 40,3 . _ 
1975 = 100 201 141 _ 

Sozialaufwendungen3) 

Mrd. S 2.6 24,2 4,0 

1975 = 100 305 154 219 

Personalaufwand insgesamt4) 

Mrd. S • 31,8 144,7 21,4 

1975 = 100 193 119 172 

Abschreibungen 

Mrd. S. . . 4,0 19,6 8,9 

1975 = 100 204 147 440 

Sachaufwand5) 
Mrd. S. 5,8 42,0 8,4 

1975 = 100 190 135 238 

Aufwandsumme 

Mrd.S 41,6 206,3 38,7 

1975 = 100 194 124 215 

Verkehrserträge 

Mrd. S . . 14,6 108,6 20,5 

1975 - 100 149 128 164 

Sonstige Erträge5) 

Mrd.S . 3,7 11,9 4,3 

1975 - 100 . 235 187 205 

Aktivierte Eigenleistungen') 

Mrd. S 1,5 9,7 27 

1975 - 100 326 127 -
Ertragssumme 

Mrd. S 19,8 130,3 27,5 

1975 = 100 168 132 188 

Differenz zwischen Aufwand und Ertrag 

Mrd. S . 21,8 76,0 11,2 

1975 = 100 225 113 329 

Ertrag in % des Aufwands 

1987 46 61 71 

1975 54 58 81 

Q: Geschäftsberichte der ÖBB, DB und SBB, eigene Berechnungen. — ') ÖBB: einschließlich Mehraufwandsentschä­
digungen; DB: einschiießiich personalbezogenen Sachaufwands; SBB: einschließlich Zulagen und Vergütungen. — 
2) ÖBB: einschiießiich der Zahlungen aus dem Bundeshaushalt, ohne Pensionsbeiträge der Beamten; DB" einschließ­
lich betriebsfremder Versorgungslasten. — 3) SBB: Beiträge und Ergänzungsleistungen für Personalversicherungen. 
— ') SBB: ohne Ausgaben für fremde Arbeitskräfte — 5) ÖBB DB: einschließlich sonstigen Aufwands ohne personal­
bezogenen Sachaufwand; SBB: einschließlich Ausgaben für fremde Arbeitskräfte, einschließlich Großunterhalt. — 
6) ÖBB: ohne Pensionsbeiträge der Beamten; DB: Erträge aus Leistungen für Dritte Fahrzeugmieten, sonstige betrieb­
liche Erträge — 7) SBB: Eigenleistungen für Investitionsrechnung und Leistungen für Lageraufträge 
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Leistungsspezif ische Aufwendungen und Erträge Übersicht 7 

von ÖBIS. DU und SBB 
1987 

ÖBB DB SBB 

Aufwand1) je Leistungseinheit2) 

InS 1 85 1 69 1 81 

1975 = 100 161 116 150 

Verkehrs ertrag je Leistungseinheit?j 

InS . . . 0 74 1 00 1 17 

1975 = 100 128 122 123 

Ertrag in % des Aufwands 

1987 40 59 65 

1975 50 56 79 

Q: Geschäftsberichte der ÖBB DB und SBB; eigene Berechnungen — ^ Gesamtaufwand ohne aktivierte Eigenlei­
stungen und sonstige Erträge — J) Pkm + ntkm 

fahrverbote, Kont ingent ierung der 

Lkw-Fahrten) Darüber hinaus kann 

die Umweitver t rägi ichkei t des moto r i ­

s ier ten Straßenverkehrs noch stark 

verbesser t w e r d e n : sparsamere und 

leisere Motoren, schärfere Emiss ions­

normen, bessere Überwachung des 

technischen Zustands der Fahrzeuge, 

Geschwind igke i tsbegrenzungen usw 

Diese Maßnahmen würden außerdem 

den Kfz-Verkehr ver teuern und so die 

Wet tbewerbsfähigkei t der Bahn erhö­

hen. 

Die Sicherheit des gesamten Ver­

kehrssystems läßt s ich wohl rascher 

und eff izienter verbessern, wenn man 

direkt beim Straßenverkehr ansetzt 

Im Straßenverkehr besteht das höch­

ste Unfallrisiko im Freizei tverkehr 

(z. B nächt l iche Fahrten von Wir ts­

haus zu Wir tshaus), in einem Ver­

kehrszweck, w o die Bahn nur sehr 

ger ingen Anteil hat In der Hebung der 

Straßenverkehrssicherhei t in Öster­

reich liegen noch große Reserven, 

wie ein Vergleich der internat ionalen 

Unfallstatistik zeigt (UNO, Stat ist ics of 

Road Traffic Acc idents in Europe, 

New York, 1987): 1985 wurden in 

Österre ich pro Mill iarde Fahrzeugki lo­

meter 37 Menschen getötet , in der 

Bundesrepubl ik Deutschland 23, in 

der Schweiz 20 und in den USA 15. Es 

ist erstaunl ich, daß die in (hinsicht l ich 

Hauptachsen mit dichtem Kfz-Verkehr 

und starker Umweltbelastung können 

durch die Bahn ent lastet werden. 

Dafür sind nicht nur mater iel le und 

organisator ische Investi t ionen in die 

Bahn erforder l ich, sondern auch 

regulative Beglci tmaßnahmen für 

den Kfz-Verkehr. 

der Motor is ierung) „rei feren" Ländern 

seit langem bewähr ten Sicherhei ts­

standards, Uberwachungsmethoden 

und Höhe und Art der Strafen für 

Über t re tungen nicht übe r nomm en 

werden und so bewußt die hohe Zahl 

von Unfal lopfern im Straßenverkehr 

h ingenommen wird 

Invest i t ionen, die einem öf fent l i ­

chen Leistungsauftrag dienen und der 

Bahn abgegol ten werden, sol l ten sich 

auf jene Leistungen konzentr ieren, 

die die Bahn umwel tschonender und 

eff izienter anbieten kann als der St ra­

ßenverkehr. Es sind dies die Perso­

nen- und Güterverkehrsachsen an 

denen der Kfz-Verkehr die Lebens­

qualität stark beeinträcht igt Daneben 

soll die Bahn in Bereichen invest ieren, 

in denen sie aufgrund ihrer techn i ­

schen und wir tschaf t l ichen Merkmale 

über ein erkennbares Zukun f t spo ten ­

tial ver fügt Als so lche Sektoren gel ­

ten der großst römige Güterverkehr 

und der schnelle Personenverkehr 

über mit t lere Ent fernungen zwischen 

Bal lungsgebieten Dazu gehör t nicht 

nur der Ausbau der Schienenwege, 

der eine höhere Fahrgeschwindigkei t 

gewährleistet, sondern auch Verbes­

serungen der Organisat ion, die die 

gesamte Transportdauer verr ingern 

Angesichts des hohen Personalko­

stenantei ls und der ger ingen Mögl ich­

kei ten zur Erhöhung der Tarife liegt in 

der Ste igerung der Produkt iv i tät die 

größte Chance, das finanzielle Ergeb­

nis der Bahn zu verbessern Für künf­

t ige Rational isierungsinvest i t ionen der 

ÖBB könnte die DB, für Investi t ionen 

in die Organisat ion zur Hebung der 

Transportqual i tät die SBB Vorb i ld 

sein 
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