Wilfried Puwein

Erneuerung

der Bahn

Ein Vergleich von OBB, DB und SBB

erkehrsinvestitionen konzen-

trierten sich in den funfziger

und sechziger Jahren auf den
Ausbau des StraBennetzes, die Bahn
geriet ins Hintertreffen; sie verlor
Marktanteile im Personen- und Gliter-
verkehr, und ihre finanzielle Gebarung
verschiechterte sich laufend. Schon
Ende der sechziger Jahre wurde aber
bewuBt, daB der Kfz-Verkehr nicht
unbeschrankt weiter wachsen kann:
SAutogerechta” Siedlungsstrukturen
sind kaum machbar und werden ins-
besondere von Bewchnern der stadti-
schen Kernzonen nicht gewlinscht
Die Erdélkrise 1974 zeigte zudem, wie
anfallig der Kfz-Verkehr flr Stérungen
auf den internationalen Erd&imérkten
ist Ende der siebziger Jahre wurden
in Mitteleuropa Waldschéden akut, die
u a. den Schadstoffemissionen des
Kfz-Verkehrs zugeschrieben werden.
In den letzten Jahren stieg der L&rm-
pegel in den vom Lkw-Transitverkehr
betroffenen Alpentalern auf ein flir die
Bewochner kaum ertragliches MaB

Zunehmende Probleme mit dem

Kfz-Verkehr

Die unliebsamen Auswirkungen
des Kfz-Verkehrs verstarkten den ver-
kehrspotlitischen Rickenwind flr die
Bahnen Die Offentlichkeit unterstiitzt
Bemuhungen, durch die wieder mehr
Verkehr auf die Bahn gebracht wer-
den soll. Symptomatisch daflir ist, wie
widerspruchslos in Osterreich die
Erhéhung der Kfz-Steuer hingenom-
men wurde, weil die Mehreinnahmen
fir den Ausbau des Schienennah-
verkehrs zweckgebunden wurden.
Auch das groBe Investitionspro-
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recht unterschiedlich ausgewirkt

gramm der Osterreichischen Bundes-
bahnen (OBB) fir die ,Neue Bahn®,
das langfristig den Staatshaushalt
stark belasten wird, wurde bisher in
der Offentlichkeit wenig kritisiert
Investitionen sollen nicht nur die
Bahn attraktiver machen, sondern
auch durch Rationalisierung die Ko-
sten senken Die OBB wie auch die
Deutsche Bahn (DB) und die Schwei-
zerischen Bundesbahnen {SBB)
konnten bereits in den siebziger Jah-

ren ihre Investitionen kraftig auswei-
ten. Es liegt nahe, die bisherigen Er-
folge dieser investitionen anhand von
Vergleichen zwischen den Bahnver-
waltungen zu (berprifen und daraus
Schidsse zu ziehen

Die Bahn wurde in ihren Rationali-
sierungsbemiihungen vieifach durch
politische Handlungsvorgaben behin-
dert Es erhebt sich die Frage, ob die-
se Vorgaben noch zu rechtfertigen
und bei kiinftigen Investitionen zu be-
rucksichtigen sind.

Struktur der Bahnen

Vergleiche uber Leistungen und fi-
nanzielle Ergebnisse von Bahnverwal-
tungen sind probiematisch, weil die
unterschiedlichen gesamtwirtschaftli-
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Kennzah]en Zur _Struktur van OBB, DB und BB
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chen, siediungs- wirtschafts- und
verkehrsgeographischen sowie ver-
kehrspolitischen  Rahmenbedingun-
gen kaum auf einen gemeinsamen
Nenner gebracht werden kdnnen
AuBerdem weichen Produktions-, Fi-
nanzierungs- und Personalstrukiuren
der Bahnen zum Teil stark voneinan-
der ab

Osterreich und die Schweiz haben
als gebirgige Binnenldnder &hniiche
verkehrsgeographische  Vorausset-
zungen Allerdings betreiben die SBB
nur 60% des Schweizer Bahnnetzes,
die weniger frequentierten Regional-
bahnen werden von anderen Bahnge-
sellschaften gefuhrt Das &sterreichi-
sche Bahnnetz wird zu 90% von den
OBB betrieben. Als charakteristische
Belastung von OBB und DB wird viel-
fach angefihrt, daB ihr Bahnnetz
durch die politische Entwicklung seit
dem Ersten Weltkrieg von einem
historisch gewachsenen gréBeren
Eisenbahnnetz abgetrennt wurde und
daB sie alte Pensionslasten weiter zu
tragen haben Die Zahl der Altpensio-
nisten ist aber inzwischen stark ge-
sunken, mehr als 40 Jahre nach
Kriegsende sollte sich auch der Bahn-
betrieb auf die geanderte wirtschafts-
politische Lage eingestellt haben Die
Produktionsstruktur der Industrie ist
in Osterreich und in der BRD flr den
Guterverkehr der Bahn glnstiger als
in der Schweiz mit einem groBeren
Gewicht der Finalindustrie: Das flr
den Bahntransport besonders gesig-

Brutto-Anlageinve ' Abbildung 1
stitionen von OBB DB und SBB
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Seit 1983 sind die fﬁvéﬁtit:oﬁen der OBB wie-
der ritckliufig, die SBB setzteu den steigen-
den Trend fort, .

nete Massenglteraufkommen ist in
der Schweiz relativ geringer als in
Osterreich und in der BRD Die Regu-
lierungen durch die Verkehrspolitik
kommen dem StraBenglterverkehr in
Osterreich mehr entgegen als in der
Schweiz (Gesamtgewichtslimit wvon
28 t, Nachtfahrverbote) und in der
BRD (strengere Regelung des ge-
werblichen StraBenguterverkehrs)
Das Schienennetz der SBB war
1987 um 70% starker ausgelastet als
das der OBB und urn 45% starker als
das der DB (gemessen an der Trans-
portleistung je Kilometer Betriebslan-
ge) Dementsprechend geringer ist
die Fixkostenbelastung der SBB aus

Das ,,bahnadaquate“
'.3'Gutervérkehrsaufkommen ist

Osterrelch und in der BRD rel
. groBer als in der Schweiz. Die

der Erhaltung des Fahrwegs Die
Bahnverwaltungen betreiben neben
der Bahn auch andere Verkehrsmittel
So erbringen OBB und DB einen er-
heblichen Teil der Personenverkehrs-
[eistungen mit Autobussen, der Stra-
Benglterverkehr der DB hat einen
nennenswerten Umfang erreicht, alle
drei Unternehmen besitzen Passa-
gierschiffe

Recht unterschiedlich ist in den
drei Bahnverwaltungen das Verhaltnis
von Personen- zu Glterverkehr. Das
Schwergewicht der Transportleistun-
gen von OBB und DB liegt im Guter-
verkehr, die Tarifeinnahmen der OBB

aus dem Guterverkehr waren 1987
doppelt so hoch wie jene aus dem
Personenverkehr Bei den SBB (iber-
wiegt der Personenverkehr

Im Vergleich des finanziellen Er-
gebnisses der Bahnverwaltungen er-
fordern die unterschiedlichen Kapital-
kosten und Pensionsregelungen be-
sondere Beachtung. Der Kapitalbe-
darf der OBB wird fast ganz vom
Eigentdmer (Bund) gedeckt, das Un-
ternehmen hat daher kaum Aufwand-
zinsen zu tragen Die DB muBte hin-
gegen ihre Investitionen in den letzten
Jahrzehnten Uberwiegend Uber den
Kapitalmarkt finanzieren, den hohen
Zinsaufwand deckt aber zum Teil der
Eigentimer ab Die SBB wurden 1944
vom Bund entschuldet, weitere Ab-
gange gleicht der Bund seither lau-
fend aus Der Aufwand fir die Be-
schaftigten muB im Zusammenhang
mit Pensionsregelungen und sonsti-
gen Sozialaufwendungen gesehen
werden Es ist anzunehmen, daff im
Sinne von Lebensverdiensterwartun-
gen bel glnstigeren Pensionsregelun-
gen niedrigere Gehélter akzeptiert
werden In  Osterreich verdienen
Eisenbahner wohl im Durchschnitt um
13% weniger als in der BRD und um
48% weniger als in der Schweiz, sie
haben jedoch die weitaus gdnstigere
Pensionsregetung. Die Beamten der
OBB erreichen ihre Hdchstpension
nach 35 Dienstjahren, jene der DB
und der SBB im Alter von 85 Jahren
OBB-Beamte gehen mit 83% des letz-
ten Bezugs in Pension, in der Schweiz
erhalten Bahnpensionisten nur 80%
des Endbezugs

Die unterschiedlichen Arbeitszeit-
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regelungen beeinflussen die Produk-
tivitdt je Beschéftigten Die Wochen-
arbeitszeit betradgt bei OBB und DB
40 Stunden, bei den SBB 42 Stunden
der jéhrliche Urlaubsanspruch nach
20 Dienstjahren bei den OBB 25, bei
DB 30 und SEB 20 Tage Die Zahi der
effektiv  geleisteten Arbeitsstunden
(Teilzeitbeschiftigung Uberstunden)
stand fUr die Berechnung der Pro-
Kopf-Produktivitdt nicht zur Verfl-

gung.

Die Investitionen der Bahn
seit 1970

In den siebziger Jahren war das
Investitionsklima flr die Bahn sehr
ginstig Dies ist jedoch nicht auf stei-
gende Nachfrage nach Verkehrslei-
stungen der Bahn zurickzufiihren,
sondern auf die Hoffnung des Eigen-
timers (Bund), durch ein verbesser-
tes Angebot der Bahn Energie- und
Umweltproblemen im Verkehr besser
begegnen zu kdnnen Darliber hinaus
solten Rationalisierungsinvestitionen
die Produktivitdt und das finanzielle
Ergebnis der Bahn verbessern Die
fnvestitionen der OBB konzentrierten
sich auf die Erneuerung des Rollma-
terials, Weiterfuhrung der Elektrifizie-
rung und auf die Modernisierung der
Sicherungs- und Fernmeldeanlagen.
Die Fahrwegkapazitat wurde u. a mit
dem zweigleisigen Ausbau der Tau-
ernbahn erweitert Ein Schwerpunkt

Re:Investitionen von ;> ‘Abbildung 2.
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tionsquoten belegen, in den:letzten 17 Jahren
groBe Teile des Anlagekapitals erneaert. .

war die Errichtung von Guterbahnho-
ien Die DB begann auBerdem bereits
in den siebziger Jahren mit dem Neu-
und Ausbau von Hochgeschwindig-
keitsstrecken Die SBB waren schon
in den dreiBiger Jahren voll elekirifi-
ziert, seit 1970 wurden neben der fau-
fenden Verbesserung des Roflmateri-
als und der technischen Anlagen auch
neue Linien gebaut bzw zusétzliche

Gleise verlegt

Die Brutto-Anlageinvestitionen
der Bahnverwaltungen entwickelten
sich im Zeitverlauf sehr unterschied-
lich. Die OBB konnten zwischen 1978
und 1986, die DB zwischen 1971 und
1978 und die SBB zwischen 1983 und
1987 am kréftigsten investieren. Flr
einen Niveauvergleich sind die Investi-
tionen zu relativieren:

— Gemessen an der Zahl der Be-
schaftigten waren die Investitionen
der SBB weitaus am hdéchsten

— gemessen an den Tarifeinnahmen
{Umsatz) die Investitionsintensitat
der OBB.

Die Re-Investitionsquote (Brutto-
Anlageinvestitionen in Prozent der
Abschreibungen) — eine Kennzahl
der Erneuerung und Erweiterung des
Anlagekapitals — der OBB war bis
1974 niedriger als die der DB und bis
1976 niedriger als die der SBB Da-
nach lag sie aber bis 1986 weit lber
den Werten der beiden anderen
Bahnverwaltungen

Gemessen an den Verkehrslei-
stungen war die Investitionstétigkeit
der OBB wesentlich intensiver als die
der DB aber meist etwas schwacher

als die der SBB Insgesamt haben die
OBB von 1970 bis 1987 je Kilometer
Betriebslange (zu Preisen von 1980}
21,8 Mill 8, die DB 21,9 Mill S und die
SBB 37,6 Mill. S investiert

Diese recht unterschiedlichen
Kennzahlen Uber die Investitionsent-
wicklung in den letzten 17 Jahren er-
geben =zusammengefaBit folgendes
Bild: Weitaus am kraftigsten investier-
ten im gesamten Zeitraum die SSB
Anfang der siebziger Jahre investier-
ten die OBB zwar relativ weniger als
die DB, in den letzten zehn Jahren
hingegen erheblich mehr.

Verkehrsleistungen der SBB
stark gewachsen

Die Investitionen sollten das An-
gebot der Bahn verbessern und damit
mehr Verkehr auf die Bahn bringen
Das Wachsium der Verkehrsleistun-
gen der Bahn héngt jedoch auch von
gesamtwirtschaftlichen  Entwicklun-
gen, verkehrspolitischen MaBnahmen
und einer Reihe anderer Faktoren ab.

Im Burchschnitt wuchs die Ge-
samtwirtschaft seit 1975 in Osterreich
jahrlich urn 2 2%, in der BRD um 2,3%
und in der Schweiz um 1,7%. Die
Struktur der Verkehrsnachfrage ver-
adnderte sich groBteils zu Lasten der
Bahn Im Personenverkehr waren die
Bereiche mit hohen Bahnanteilen
riicklaufig — so hat der Schilerver-
kehr in allen drei Ladndern abgenom-
men, der Berufsverkehr nahm nur
schwach zu Der Guterverkehr — ins-
besondere der OBB und der DB — litt

Kennzahlen zum Personenverkehr oo v Ubersicht 3
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unter dem SchrumpfungsprozeB im
Montanbereich

Die Wettbewerbsverhiltnisse im
Verkehr werden durch staatliche Re-
glementierung beeinfluBt In der
Schweiz bremste das niedrige Ge-
wichtslimit fir Lkw das Wachstum des
StraBenglterverkehrs

Bahntarife und Kosten des Kfz-
Verkehrs bestimmen die Nachfrage
nach Verkehrsleistungen mit Seit
1975 sind die Personenverkehrstarife
in allen drei Landern wesentlich stér-
ker gestiegen als die Benzinpreise
Am kraftigsten hoben die SBB den
Tarif an, 1987 lag ihr durchschnittli-
cher Fahrpreis um 75% (ber jenem
der OBB In der Bundesrepublik
Deutschland haben sich Bahnfahrt
und Benzin relativ wenig verteuert
Gaterverkehrstarife der Bahn und
Dieseldlpreise entwickelten sich in
den drei Landern sehr unterschied-
lich: Wahrend in Osterreich und in der
Schweiz der Dieselpreis wesentlich
starker gestiegen ist als der Glterta-
rif, war in der Bundesrepublik Dieselol
1987 etwas Dhilliger, der Durch-
schnittstarif der DB hingegen um 14%
héher als 1975. Auch im Glterverkehr
waren die Tarifeinnahmen der SBB je
Leistungseinheit weitaus am hdchsten
{im Jahresdurchschnitt 1987 um 65%
héher als die der OBB). Alle drei
Bahnverwaltungen konnten im Guter-

verkehr, der zunehmender Konkur-
renz durch den StraBengUterverkehr
ausgesetzt ist, nur geringere Tarifer-
héhungen als im Personenverkehr
durchsetzen.

Die SBB haben im Zeitraum 1975/
1987 beachtliche Verkehrssteigerun-
gen erzielt. Personen- und Glterver-
kehr wuchsen in diesen zwolf Jahren
urm ein Drittel (die Schweizer Bevdl-
kerung nahm noch zu, die aligemeine
Wirtschaftsdynamik war aber schwé-
cher als in Osterreich und in der
BRD) Zwar ist auch in der Schweiz

deutlich zu.

der StraBenverkehr, gemessen am
Pkw- und Lkw-Bestand oder am
Treibstoffverbrauch, rascher gewach-
sen als der Bahnverkehr. Nach den
Kennzahlen Uber die Entwicklung von
Bahn- und StraBenverkehr dirfte die
Bahn aber in Osterreich und in der
BRD weitaus mehr Marktanteile an die
StraBe verloren haben als in der
Schweiz.

Die kraftigen Investitionen der
SBB haben sicher dazu beigetragen,
daB sie ihre Marktstellung gegenlber
der StraBe einigermaBen behaupten
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konnten Im Personenverkehr wurde
das verbesserte Angebot trotz hoher
Fahrpreise vermehrt angenommen
tm Guterverkehr kam den SBB freilich
das Gewichtslimit fur Lkw von 28 t zu-
gute Das kommt besonders im Tran-
sitverkehr zum Ausdruck: 1987 wurde
auf der Schiene siebenmal so viel an
Gdtern durch die Schweiz gefihrt wie
auf der StraBe. In Osterreich war der
StraBentransit doppelt, in der BRD
mehr als doppelt so hoch wie der
Bahntransit

Schwacher
Produktivitditszuwachs der OBB

Der technische Fortschritt im Ei-
senbahnwesen erdfinete den Bahn-
verwaltungen beachtliche Mdglichkei-
ten zur Produktivitdtssteigerung die
zurn Teil auch im Zuge der Erneue-
rungsinvestitionen in den siebziger
Jahren genutzt werden konnten

Die Beurteilung der Arbeitspro-
duktivitat®der Bahnen (Verkehrslei-
stung oder Betriebslange je Beschéf-
tigten) muB ihre — wie erwdhnt —
unterschiedliche Struktur berticksich-
tigen Der Beschaftigtenstand héngt
aber nicht nur von der Verkehrsdichte
und von der Relation Personen- zu
Gitterverkehr ab, sondern auch da-
von, ob Reparatur- und Bauarbeiten
mit eigenem Personal ausgeflhrt
oder an fremde Unternehmen verge-
ben werden Auf diese Frage wird
weiter unten im Rahmen der Analyse
der Kosten eingegangen

Die Arbeitsproduktivitdt kann an
den Verkehrsleistungen je Beschéai-

_ beitsproduktivitat der 08B war -
. 1987 um mehr als 40% geringer als
Lodier der SBB elt 1975 kol te
: 'dle DB ihre’ Produktmtat :

: melsten steigern. ..
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tigien gemessen werden. Dazu mds-
sen die Leistungen aus Personen-
und Gulterverkehr zusammengefaBt
werden Hier wurde eine befdrderte
Person einer Tonne beférderter Glter
gleichgesetzt (Einheitskilometer) Die
Befdrderungsleisiung der SBB je Be-
schéftigten war 1987 um Uber 70% ho-
her als die der OBB. Trotz der viel
gréBeren Verkehrsdichte bendtigten
die SBB aber auch je Kilometer Be-
triebslange weniger Personal als die
OBB Durch eine deutliche Verringe-
rung ihres Personalstands konnte die
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DB ihre Arheitsproduktivitat zwischen
1975 und 1987 am starksten erhdhen
(+58%, OBB +25%) Die SBE haben
ihren Personalstand seit 1975 zwar
um nur 10% verringert, durch das
kraftige Wachstum des Personen-
und Guterverkehrs ist aber die Pro-
duktivitdt um fast 50% gestiegen

Extragslage der DB verbessert

Produktivitdt, Verkehrsleistungen
und Tarife der Bahnverwaltungen ha-
ben sich seit 1975 sehr unterschied-
lich entwickelt Anhand der Gewinn-
und Verlustrechnung wurden die Aus-
wirkungen dieser Entwicklung auf die
Ertragslage der Bahnen analysiert
Der Vergleich von Aufwand und Ertra-
gen wird durch eine Rethe von Daten-
problemen erschwert: Die Gewinn-
und Verlustrechnungen sind unter-
schiedlich aufgebaut, zwischen 1975
und 1987 wurde die Verbuchungs-
technik mehrmals veradndert Hier
wurde versucht, die Rechnungen auf
einen gemeinsamen Nenner zu brin-
gen (zu dsn erforderlichen Madifika-
tionen siehe Ubersicht 6)

Einige die Vergleichbarkeit sto-
rende RestgréBen konnten dabei
nicht beriicksichtigt werden, ihre H6-
he ist fir das Ergebnis aber nicht
mafgebend Grundsétzlich nicht ein-
bezogen wurden die Aufwands- und
Eriragszinsen, da einerseits Einnah-
men aus Ertragszinsen nicht zu den
Funktionen der Bahn gehdren, ande-
rerseits, wie erwahnt, der Verschul-
dungsgrad der Bahnen sehr unter-
schiedlich ist AuBerordentliche Auf-
wendungen, dffentliche Abgaben und
Beitrdge an Berufsvertretungen blie-

ben ebenfails unberiucksichtigt. Pro-
blematisch ist die Behandlung des
Pensionsaufwands: Da bei groBzigi-
geren Pensionsregelungen geringere
Aktivbezlige akzeptiert werden, wur-
den die gesamten Pensicnsauiwen-
dungen in den Vergleich des Perso-
nalaufwands einbezogen

Pensmnen fast viermal so. viel-au

D:e OBB zah!en medrlgere Gehalter
: s_b:eten abe “giinstige Sh

Ru standsbestlmmungen Bel fast =

em L Lohnaufwand: gaben s:e_
;5:-1987 fiir Soz:alle:stungen un

Am starksten stieg zwischen 1975
und 1987 der Aufwand der SBB (be-
sonders Abschreibungen und Sach-
aufwand). Obschon auch die Ertrége
der SBB rascher wuchsen als die der
OBB und der DB, war der Abgang
1987 mehr als dreimal so hoch wie
1975

Dank umfangreicher Rationalisie-
rung konnte die DB die Ausgaben flr
aktives Personal fast konstant halten,
der gesamte Personalaufwand war
1987 um nur 19% héher als 1975 (OBB
+93%, SBB +72%) Die Ertragslage
der DB hat sich dadurch spurbar ver-
bessert

Die geringe Zunahme der Trans-
portleistung der OBB je Beschaftig-
ten kann zum Teil mit vermehrten Re-
paratur- und Bauleistungen durch das
eigene Personal erklart werden, ihre
aktivierten Eigenleistungen waren
1987 mehr als dreimal so hoch wie
1975 Die groBen Investitionen der
OBB haben wohl die Abschreibungen
stark erhéht, sie hatten aber nur ge-
ringe Rationalisierungseffekte. Die

Produktlvuat Von OBB DB und SBB

: .. : 'ffbé;éf;lz_i 5.

1937
08B DB S8B
Beschiftigte o
Jahresdurchschnitt.. - 68195 PEZA14 U 35048
1975 = 100 a3 &6 20
Betriebslénge .
Km. i 5737 - 27.427 3.045
1975 = 100 98 95 104
Verkehrsleistung )
Pk +:ntkrn, in Mrd 19837 C 108.986 17.492
1975 = 100 . 116 105 133
Betnebslange je Beschamg:en )
Meter ' Tolea I s e
1975 = 100 105 144 16
Verkehrsleistung je Beschaﬂlgten ) . . .
Pkm ¥ ntkm, in 1,000 ‘288 415 Cage
1875 = 100 125 158 149
Q Geschafisherichte der OBB DB und SBE; eigene Berechnungen — ') Ohne Nachwuchskrifte
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Personalkosten sind fast auf das Dop-
pelte gestiegen, die gesamite Ertrags-
lage der OBB hat sich dementspre-
chend weiter verschlechtert. Die OBB
konnten 1987 nur noch 46% ihres Auf-
wands durch eigene Ertrédge decken,
die DB 61% und die SBB 71%

Eine interessante Kennzaht ist die
Relation von Verkehrsaufwendungen
zu Verkehrsertragen pro Leistungs-
einheit. Die Verkehrsaufwendungen
umfassen den gesamten Aufwand oh-
ne sonstige Ertrége und ohne akti-
vierte Eigenleistungen (Es wurde an-
genommen, daB der Ertrag aus die-
sen Positionen dem jeweiligen Auf-
wand entspricht ) Zwischen 1975 und
1987 ist der Verkehrsaufwand der
OBB je Leistungseinheit am stérksten
gestiegen, er war 1987 mit 1,85 S be-
reits hoher als jener der SBB Die DB
konnte den Aufwand niedrig halten,
1987 wurden pro Leistungssinheit nur
1,69 S aufgewendet. Aufgrund des
hoheren Tarifniveaus waren bei den
SBB 1987 65% der leistungsspezifi-
schen Verkehrsaufwendungen durch
leistungsspezifische Verkehrserirage
gedeckt, bei den OBB nur noch 40%.
Die Deckungsquote von OBB und
SBB hat sich in den letzten zwdlf Jah-
ren verschlechtert, jene der DB hin-
gegen verbessert

SBB kamen Zielen der
Umweltpolitik, DB Zielen de:

Betriebswirtschaft nidher

Alle drei Bahnverwaltungen haben
in den letzten 17 Jahren ein beachtli-
ches Investitionsprogramm realisiert
Den umweltpolitischen Zweck der
forcierten Investitionen — mehr Ver-
kehr auf die Bahn zu verlagern — ver-
folgten die SBB am erfolgreichsten
Das verbesserte Angebot im Perso-
nenverkehr wurde angenommen, der
Giterverkehr der SBB wurde aller-
dings durch die strenge Reglementie-
rung des StraBengUterverkehrs ent-
scheidend beglnstigt. Die hohen tn-
vestitionen der SBB haben die Ab-
schreibungen vermehrt, ihre Rationa-
lisierungsmaBnahmen konnten die
Personalkosten nicht entscheidend
entlasten Insbesondere im Giterver-
kehr sind die Tarife hinter der Kosten-
entwicklung zurlickgeblieben Da-
durch hat sich die finanzielle Situation
der SBB seit 1975 betrachtlich ver-
schlechtert

Der Zielsetzung — Verbesserung
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der Ertragslage — hat nur die DB ent-
sprochen Bei relativ maBiger Investi-
tionstatigkeit die dennoch bsachtli-
che Streckenausbauten und Erweite-
rungen des Personennahverkehrs er-
mégilichte, konnte die Arbeitsproduk-
tivitdt stark verbessert werden Die
OBB haben wohl etwas mehr Verkehr

Die i.elstungserstellung der DB hat

. sich seit 1975 nur wemg verteuert
clm: Verhaltms zu den Leistungen
rze_lchneten dle OBB 1987 unter den
" drei Bahnen den hochsten Aufwand
--:.-und dle medrlgsten E:nnahmen. SRS

auf die Schiene gezogen, ihre Pro-
duktivitét ist aber trotz regerer inve-
stitionstatigkeit viel weniger gestie-
gen als die der SBB und DB Perso-
nalkosten und Abschreibungen haben
stark zugenommen. Die Ertragslage
der OBB hat sich seit 1975 weiter ver-
schlechtert, jedech weniger als die

der SBB, die trotzdem noch immer
das weitaus beste finanzielle Ergebnis
ausweisen kann

Gemeinschaftliche Auflagen derx
Bahn iiberdenken

Die angespannte finanzielle Lage
der Bahnen resultiert kaum aus einer
Investitionslucke Vielfach werden da-
fur die ,belastenden politischen
Handlungsvorgaben und Handlungs-
beschrankungen® verantwortlich ge-
macht Diese verhinderten zum Teil
auch eine ,marktgerechte Investi-
tionsstruktur” (Willeke, 1988).

Die Begrindungen fur die Hand-
lungsvorgaben und -beschrankungen
durch die Politik sind nach und nach
entstanden Damit die Bahn ihre ur-
springliche Monopolstellung  wirt-
schaftlich nicht ausnltzen kann, wur-
de ihr die Betriebs-, Beforderungs-,
Tarif- und Fahrplanpfhcht auferlegt

1987

Aufwand und Ertrag von: OBB DB und SBB

:UI;_lersu_:h_t 6

Bezige des aktiven Persanals‘)
Mrd. S
1975 = 100

Versorgungsbezuge )

Mrd. 8
1975 = 100

Sozialaufwendungen®)

Mrdi§ Po
19756 = 100

Personaraufwand msgesamt“) )
Mrd:5 s
1975 = 100

Abschreibungen

O Mrd. s
1975 = 100

Sachaufwand®)
Mrd.g T
1975 = 100

Aufwandsumme
Mrd.5
1975 = 100

Verkehrserirage
Mrd. S oo
1975 = 100

Sonstige Ertrige®
Mrd.s 0T
1975 = 100 .

Aktivierte ElgenEE|sIungen ]
Mrd. 5. S
1975 = 100

Ertragssumme
mrd. s
1476 = 100

Differenz zwischen Aufwand und Emag
Mrd. 8 ’

1975 = 100

Ertrag in % des Aufwands
1987 ’ C
1875

&aB DB SBB
R T R e
178 104 164
SRS T 403 Sl
201 141 -
SreB it TUeag UtIRUL Tan
305 154 218
G T g T
183 119 172
ag e e
204 147 440
CLUBg T ann L e
190 135 238
Me Tl aoeac o 387
194 124 215
Hag U T M08 20,5
149 128 164
T g T aa
235 187 205
15 ey 27
26 127 -
188 0 a3 Tt o27s
168 132 188
Leg T 780 U112
225 113 329
46 81 71
54 58 8t

AuBerdem muBte sie fir bestimmite
Warentransporte nicht kostendecken-
de Tarife gewahren, um volkswirt-
schaftliche Entwicklungen zu férdern.
Die Verpflichtungen aus der Monopol-
zeit muB die Bahn auch jetzt noch er-
fallen, obschon die StraBe schon lan-
ge wieder zum wichtigsten Verkehrs-
trager geworden ist und ein hoher
Wettbewerbsgrad im Verkehrswesen
garantiert ist Den Bahnen wurden
auch sozialpalitische Aufgaben zuge-
wiesen, die ihnen ebenfalls finanzielle
Vorbelastungen bringen und ihre un-
ternehmerische  Entscheidungsfrei-
heit schmaélern (Wissenschaftlicher
Beirat, 1988) In den letzten zwei Jahr-
zehnten wurde versucht, die Bahn als
Instrument der Konjunkturpolitik, der
Verkehrssicherheit, der Energie- und
Umweltpolitik einzusetzen

Im Sinne einer auf die wichtigsten
Aufgaben ausgerichteten Investitions-
tatigkeit und der Verbesserung der
wirtschaftlichen Lage der OBB soll-
ten ihre ,gemeinwirtschaftlichen Lei-
stungen” grundsétzlich Uberdacht
werden

(: Geschaftsberichte der OBB, DB und 3BB, eigene Berechnungen. — '} OBB: einschiieBlich Mehraufwandsentscha-
d:gungen DB: einschiigBiich personalbezogenen Sachaufwands; SBB: sinschiiedlich Zulagen und Vergdtungen. —
%) 3BB: einschiieflich der Zghiungen aus dem Bundeshaushalt, ohne Pensionsbeitriige der Beamten; DB einschlieB-
i:ch betrisbsframder Versorgungslasten. — %) SBB: Beitriige und Ergédnzungsleistungen fiir Persenalversicherungen.
— %) §BB: chne Ausgaben fiir fremde Arbeitskrafie. — % OBB DB: einschlieBlich sonstigen Aufwands ohne personal-
bezogenen Sachaufwend; SBB: einschlieBlich Ausgaben fir fremde Arbeitskrafte, einschiieBlich Grodunterhalt, —
%) &BB: ohne Pensmnsbemage der Beamten; DB: Ertrige aus Leistungen {ir Dritte Fahrzeugmieten, sonstige betrieb-
liche Ertrége — ) 5BB: Eigenleistungen filr Investitionsrechnung und Leistungen fr Lagerauftrige

14 wiso

Die Notwendigkeit der Bahnférde-
rung wird unter dem Aspekt des Um-
weltschutzes und der Verkehrssicher-
heit weitgehend akzeptiert. Trotz ver-
besserten Leistungsangebotes der
Bahn und niedriger Tarife wéchst aber
der Kiz-Verkehr rascher als der Bahn-
verkehr Weitere Verbesserungen des
Angebotes und TariferméBigungen er-
fordern noch mehr &ffentliche Mittel
fir die Bahn — Mittel, die vielleicht
anderen Umweltschutzaufgaben feh-
len {(Meyer, 1987) Angesichts der be-
grenzten finanziellen Ressourcen soll-
te daher die &kologisch begrindete
Bahnférderung zielgerichteter sein:
Die groBten Probleme verursacht der
Kfz-Verkehr zur Zeit in den Ballungs-
zentren und auf bestimmten Transit-
routen. Hier sollte ein leistungsfahi-
ges Angebot der Bahn geschaffen
werden, gleichzeitig miBte aber der
Kfz-Verkehr durch regulative MaBnah-
men gedrosselt werden (Parkraumbe-
wirtschaftung in den Zentren, Nacht-
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E R N E U E R U N G D E R B A H N
Lelstunusspemﬁsche Aufwendungen und Ertrige = Lol Ubersicht 7 gflelen;e;]aniéleteln (;(ag.n alz‘de; Stra-
von. (}BB DB und SBB _ T e LT enverkehr. Es sind dies die Perso-
1987 e nen- und GuOterverkehrsachsen an

denen der Kfz-Verkehr die Lebens-
585 o8 588 qualitat stark beeintrachtigt Daneben
Aufwand) je Leistungseinhait) _ _soll die Bahrj in Beremhen |nvest|erer?,
InS : . 185 169 181 in denen sie aufgrund ihrer techni-
1875 = 100 1 18 180 schen und wirtschaftlichen Merkmale
Verkehrsertrag je Lelslungselnhenz) ) ) o o . A
ns 074 Cido Sy a7 Uber ein erkennbares Zukunftspoten-
1875 = 190 128 122 123 tial verfugt Als solche Sektoren gel-
Er:r::?‘“%“es Avfwands o s . ten der groBstromige Giterverkehr
1975 50 56 79 und der schnelle Personenverkehr
Q: Geschiftsberichte der OBB DB und $BB; eigene Berechnungen — ') Gesamtaufwand ohne aktivierte Eigenlei- Uber mittlere Entfernungen zwischen
stungen und sonstige Ertrdge — ) Pkm + ntkm Ballungsgebieten Dazu gehért nicht

fahrverbote, Kontingentierung der
Lkw-Fahrten) Darlber hinaus kann
die Umweltvertragiichkeit des motori-
sierten StraBenverkehrs noch stark
verbessert werden: sparsamere und
leisere Motoren, schéarfere Emissions-

Osterreich pro Milliarde Fahrzeugkilo-
meter 37 Menschen getttet, in der
Bundesrepublik Deutschland 23, in
der Schweiz 20 und in den USA 15 Es
ist erstaunlich, daB die in (hinsichtlich

normen, bessere Uberwachung des
technischen Zustands der Fahrzeuge,
Geschwindigkeitsbegrenzungen usw
Diese MaBnahmen wirden auBerdem
den Kfz-Verkehr verteuern und so die
Wettbewerbsfahigkeit der Bahn erhé-
hen.

Die Sicherheit des gesamten Ver-

Hauptachsen mnt dtchtem Kfz-Verkehr"‘_'

kehrssystems @Bt sich wohl rascher

den Kfz-Verkehr

und effizienter verbessern, wenn man
direkt beim SiraBenverkehr ansetzt
Im StraBenverkehr besieht das hdch-
ste Unfallrisiko im Freizeitverkehr
(z. B nachtliche Fahrten von Wirts-
haus zu Wirtshaus), in einem Ver-
kehrszweck, wo die Bahn nur sehr
geringen Anteil hat. In der Hebung der
StraBenverkehrssicherheit in Oster-
reich liegen noch groBe Reserven,
wie ein Vergleich der internaticnalen
Unfallstatistik zeigt (UNO, Statistics of
Road Traffic Accidents in Europe,
New York, 1987): 1985 wurden in
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der Moterisierung) ,reiferen® Landern
seit langem bewdhrten Sicherheits-
standards, Uberwachungsmethoden
und Héhe und Art der Strafen flr
Ubertretungen nicht ibernommen
werden und so bewuBt die hohe Zahl
von Unfallopfern im StraBenverkehr
hingenommen wird

investitionen, die einem 6ffentli-
chen Leistungsauftrag dienen und der
Bahn abgegolten werden, sollten sich
auf jene Leistungen konzentrieren,
die die Bahn umweltschonender und

nur der Ausbau der Schienenwege,
der eine héhere Fahrgeschwindigkeit
gewihrleistet, sondern auch Verbes-
serungen der Organisation, die die
gesamte Transportdauer verringern
Angesichts des hohen Personalko-
stenanteils und der geringen Méglich-
keiten zur Erhdéhung der Tarife liegt in
der Steigerung der Produktivitdt die
groBte Chance, das finanzielle Ergeb-
nis der Bahn zu verbessern Fur kinf-
tige Rationalisierungsinvestitionen der
OBB kénnte die DB, fir Investitionen
in die Organisation zur Hebung der
Transportqualitdt die SBB Vorbild
sein
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