Reform

des OBB-Geselzes

ie dkonomischen Struktu-

ren der westeuropiischen

Eisenbahnen sind einander
recht dhnlich: Die Eisenbahnen sind
durchwegs Staatsbetriebe; die dffent-
liche Hand leistet erhebliche Zu-
schiisse fir Betrieb, Investitionen so-
wie Schuldendienst ihrer Bahnen
und bestimmt in hohem Male deren
Tarifgestaltung und Investitionspla-
ne Der Rat der Europidischen Ge-
meinschaften hat im Juli 1991 neue
Richtlinien zur Entwicklung der
Eisenbahnunternehmen der Ge-
meinschaft herausgegeben (Ami(s-
blatt der EG, Nt 2, 237/25 vom
24 Auvgust 1991) Um den FEisen-

e Der Bundesmmuster fur Re

: offentllche Wirtschaft und Verkehr
Iegte dem thsterrat im Vorjahr
emen ,,Entwurf emes Bundesgesetzes___'-
S LZUE Neuordnung der o teid
X Rechtsverhaltmsse der
_ Osterrelchlschen Bundesbahnen
'(Bundesbahngesetz 1991)“ vor. Die

& OBB ollen von emem

— von den 18 Mitgliedern des Ver-
waltungsrates 12 zu bestellen (die
restlichen 6 entsendel die Perso-
nalvertretung aus dem Kreise der
Dienstnehmer der OBB),

— Bestellungen von Mitgliedern
des Verwaltungsrates zu widerru-
fen.

Der Vorstand der OBB wird auf
fiinf Jahre bestellt, er fiihit das Un-
tetnehmen in Eigenverantwortung
nach betriebswirtschaftlichen Krite-
tien; dies schlief3t auch die Tarifpoli-
tik ein.

Der
Geschaftstiihrung  des

Verwaltungsrat iberwacht die
Vorstandes

bahnverkehr leistungs- und wettbe-
werbsfahiger zu machen, ,milssen
die Mitgliedstaaten sicheistellen, dall die Eisenbahnuntes-
nehmen den Status eines unabhingigen Betreibers eihal-
ten und sich infolgedessen eigenwir(schaftlich nach MaB-
gaben der Erfordernisse des Marktes verhalten kénnen®
Die Zielsetzungen des Bundesbahngesetzes 1991 entspre-
chen also den EG-Richtlinien

Die verliegende Studie stellt zunichst die wesentlichen
Punkte des Gesetzesentwurfs (Bundesministerium fiir -
fentliche Wirtschaft und Verkeh:, Zahl 210.559/45-
I1-1991) vor Zu diskutieren ist die im Gesetz verankerte
Verkehrsphilosophie, dafi die Bahn eine Reihe von ,ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen® erbringen soll, deren
Kosten der Staat abzugelten hat Wirtschaftliche Schwach-
stellen der OBB werden herausgestellt und untetsucht, ob
die beabsichtigten Reformen eine Verbesserung erleich-
tern.

Wesentliche Punkte des Gesetzesentwuris

Die OBB, derzeit ein Wirtschaftskérper des Bundes, wer-
den eine Gesellschaft mit beschrinkter Haftung Der Ein-
fluBl des Verkehirsministers bleibt insofern gewahrt, als es
ithm obliegt,

— den OBB ,im Interesse der Durchsetzung verkehrspoli-
tischer Grundsitze allgemeine Weisungen zu erteilen®,

— bei dringender verkehispolitischer Notwendigkeit den
OBB Anweisungen im Einzelfall zu erteilen,
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und hat u 2
— wesentliche Anderungen der inneren Qiganisation,

— Aufnahme von Fremdkapital, VerduBerungen, Investi-
tionen, Vergabe von Lieferungen und Leistungen ab
einer gewissen Hohe,

-~ wichtige Unternehmensveriiige,

— Finanzplan, Untetnehmenspline, Jahresabschluf,
— Bestellung von Prokuristen

zu genehmigen.

De:r Bund mubB u a fir eine ausreichende Kapitalausstat-
tung der OBB sorgen, sein bisher dem Wirtschaftskdrper
OBB gewidmetes Vermdgen (einschlieBlich Grundstiicke)
in das Eigentum der nenen Gesellschaft OBB iiberantwor-
ten und den Pensionsaufwand der OBB tragen

Das Dienst-, Besoldungs- und Pensionstecht bleibt vorerst
unberithrt, der Vorstand hat Verhandlungen {iber eine
Neuregelung einzuleiten

Den gemeinwirtschaftlichen Leistungen ist in der Gesetzes-
vorlage ein breiter Raum gewidmet. Dazu zdhlen nicht
nur die Erbringung von betriebswirtschaftlich wvetlust-
trichtigen Leistungen im Offentlichen Interesse auf dem
Gebiet der Verkehrs-, Wirtschafis-, Agrar-, Forst-, Arbeils-
martkt-, Sozial- und Umwelipolitik, sondern auch die Be-
reitstellung des Schienenverkehrsweges und Verkehislei-
stungen mit bestimmten Anforderungen an die Kontinui-
tit, Regelmaligkeit, Leistungsfihigkeit und Qualitit, zu
besonderen Tarifen, filr bestimmte Personengruppen oder
in bestimmten Verkehisrelationen, eine Anpassung der
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Verkehrsleistungen an den Bedarf und zusitzliche Ver-
kehrsleistungen

Die Rahmenkriterien zur Festlegung der Entgelte fiir die
einzelnen gemeinwiitschaftlichen Leistungen bestimmt
der Verkehrsminister imn Einveinehmen mit dem Finanz-

Verkehrsmmlsters we:terhm groﬁ h!e:bt. Anderunge ]

; Der Entwurf des Bundesbahngesetzes sieht: vor, _daﬁ trotz -

- der Starkung des Vorstands der Emﬂuﬁ des

Pensronsrecht sind vorerst ausgeklammert

minister, _i_hre Hdohe wird jihrlich zwischen Verkehrsmini-
ster und OBB ausgehandelt

Gemeinwirtschaftliche Leistungen

Im Entwurf zum Bundesbahngesetz werden gemeinwirt-
schaftliche Leistungen zwar recht umfangreich, aber we-
nig konkret beschiieben. GroBenordnungen iiber die Ko-
sten, die sich daraus fiir die &ffentliche Hand ergeben
kénnten, lassen sich bereits abschiitzen: Die Trennungs-
rechnung 1990 der OBB, die nach Kriterien einer Kapital-
rechnung erstellt wurde, weist Aufwendungen fiir den ge-
meinwirtschaftlichen Leistungsbereich von 15,5 Mid. §
aus (41% des Gesamtaufwands der OBB) Darin sind
11,8 Mrd S an Pensionszahlungen aus dem Kapitel Pen-
sionen nicht enthalten

Uber die tatsdchlichen Zahlungsst:dme gibt die kamerali-
stische Jahresrechnung des Bundeshaushalts Auskunft
Demnachk wurden den OBB aus Haushaltsmitteln 1990
netto 9,2 Mid S zur Deckung des kassenmiBigen Ab-
gangs, 11,8 Mrd § als Ersatz aus dem Kapitel Pensionen,
L6 Mrd S5 als  zweckgebundener Kfz-Steueranteil,
4,5Mrd S fir zurtickgestellte Tarifanhebungen und
2,1 Mrd. S fiir die Weiterfiihrung von unrentablen Neben-
bahnen =zugefithit. Die gesamte Transfersumme von
29,2 M1d. S entspiicht iiber 5% der Ausgaben des Allge-
meinen Haushalts des Bundes

gemelnwntschaftltche Lelstungen der’ OBB Eeg'

Dle zu erwartenden hohen Aufwendunge fu

- pritfen, in welchem Umfang d|ese Lelstungen onder

: 'éeselischaft gefordert warden, welche Gebletsko:' _erschaft :
g SIe bestellen und abgeiten soll ob sie mcht efﬂz;enter zu '-

erbrmgen smd. i

Angesichts der hohen Steuermiitel, die 1lir ,kaufménnisch
nicht vertretbare™ Leistungen der Bahn aufgewendet wer-
den, scheint eine eingehende Beleuchtung der gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen angebracht

Dabei sind einige Grundsitze zu beachten:

— Die finanziellen Ressourcen des Staates sind begrenzt.
Offentliche Mittel, die der Bahn zuflieBen, fehlen fiir
andere Aufgaben des Staates im Bereich Umwelt-
schulz, Sozialwesen, Bildung u a

— Im allgemeinen sind die sozialen Kosten des Bahnver-
kehrs (Kosten der Ldrmschiden und Verkehrsunfille,

Kosten von Umwelischiden im Zusammenhang mit
Ene:giegewinnung, -verteilung und -verbrauch, Land-
schaftszerschneidung u. 4) pro Leistungseinheil weit-
aus geringer als die des motorisierten Strallenverkehrs
Die Bahn koénnte diese Vorteile nutzen, wiirde dex
Staat die sozialen Koslen der Verkehrstziger durch
Auflagen und Abgaben neutralisierten Derzeit jedoch
versucht die Verkehispolitik die Wettbewerbsstellung
der Bahn eher iiber deren Subventionierung als tber
die Kostenneutralisierung (d. h Verteuerung) im Stra-
Benverkehr zu verbessern. Damit verbilligen sich die
Leistungen des gesamten Verkehissektors Niedrige
Transporipreise blihen die Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen auf, Standortverlagerungen werden ange-
regl ,Produktionskosten werden tendenziell zum Teil
durch hdéheren Transportaufwand ersetzt Weiterhin
werden mehr Produktivkréfte im Verkehr gebunden,
die an anderen Steilen der Volkswirtschaft einen héhe-
1en Beitrag zum Sozialprodukt leisten kénnen™ ( Hamm
— De Waele, 1965) Die permanente Subventionierung
des Verkehis miindet also letztlich gesamtwirtschaft-
lich in suboptimalen Entscheidungen Die aktuellen
veikehisintensiven und damit dkologisch wenig win-
schenswerten Produktions-, Giiterverteilungs-, Sied-
lungs- und Konsumstrukturen werden durch ein Ver-
kehrswesen gestiltzt, dessen Kosten in hohem MabB so-
zialisiert sind

— Der Staat forderte das Verkehrswesen (entsprechend
dem Stand der Transporttechnik zunichst die Schiff-
fahit und StraBe, spiter die Eisenbahn und in der Fol-
ge wieder die StraBe), um gesamiwirtschaltliche Ent-
wickiungen zu beschleunigen und verwaltungstechni-
sche und militdrische Konzepte umzusetzen In emer
entwickelten marktwirtschaftlich organisierten Voiks-
wirtschaft sollle das Verkehrswesen seine struktuige-
staitende {,dienende”) Sonderrolle weitgehend verlo-
ren haben Dies schlieBt freilich nicht aus, dal} de:
Staat in bestimmten Fillen fiit von der Gesellschaft er-
wlinschte Verkehisangebote versorgt Inshesondere
wenn es gill, Umweltbelastung rasch zu reduzieren,
scheinen auch Subventionen fiir ,,umweltfreundliche-
re” Verkehrstriger zeitweilig gerechtfertigt zu sein

Die Probleme einzelner gemeinwirtschaftlicher Lei-
stungen werden spiter erértert. Im folgenden soll auf die
Bereithaltung des Schienenverkehrsweges eingegangen wet-
den, die das OBB-Gesetz zu den gemeinwirtschaftlichen
Leistungen zihlt Die Kosten des Weges soll demnach der
Bund tragen, die OBB haben im kaufménnischen Bereich
ein Streckenbentitzungsentgelt zu leisten, dessen Hohe
Lanter Bedachtnahme auf verkehrspolitische Grundsitze
und Frgebnisse im kaufménnischen Bereich® festzulegen
ist. Abgesehen von der wenig konkret formulierten Abgel-
tungshdhe erhebt sich grundsitziich die Frage, ob die Be-
reitstellung des Schienenweges eine gemeinwirtschaftiiche
Leistung ist, solange der Schienenweg ausschlieBlich von
den OBB beniitzt wird

Die rechnerische und verwaltungsmilBige Trennung von
Fahrweg und Betsieb i1st zur Zeit ein aktuelles Thema: Die
EG-Richtlinien fithren an, daB durch die Trennung ,die
kinftige Entwicklung und eine wiitschaftliche Nutzung
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des Eisenbahnnetzes™ erleichtert werden kénnen Sie soll
es vor allem internationalen Gruppierungen von Eisen-
bahnunternehmen ermdglichen, die nationalen Bahninf{ta-
strukturen zu nicht diskriminierenden Bedingungen zu
nutzen Diskussionen ilber die Trennung von Fahrweg
und Betrieb reichen in der Verkehrswissenschaft bereits
weit zurlick

Urspriinglich war die Ldsung des Problems wettbewerbs-
verzetrender Witkungen der hohen Fixkostenbelastung
durch den Verkehssweg vordringlich: Die Bahn mul diese
voll tragen, im StraBen- und Binnenschiffahrtsverkeh:
wandelt der Staat einen GioBteil der fixen Wegekosten in
betriebswirtschaftlich vaiiable Kosten um (z B. Mineral-
Olsteuer, Benltzungsgebithien) Derzeit ist der effizienz-
steigetnde Wettbewerb in feitungs- und schienengebunde-
nen Transportsystemen in den Mittelpunkt geriickt {Tele-
fon, Strom, Gas, Feinwarme, Eisenbahn) Sollen sich ver-
schiedene konkurrierende Unternehmen einer Infrastiuk-
tur bedienen, so muf diese wohl eigens verwaltet werden
Dies setzt aber nicht voraus, daB der Staat den Transport-

“und Bahnbetr:eb erschemt erst notwencilg, wenn
versch ' den '_'Unternehmen um: d:e Benutzu g des
I ahrweges konkurneren :

Eme getren te .Verrechnung und Verwaltung von Fahrweg -1_

weg als gemeinwirtschaftliche Leistung bereitstellt Nicht
kostendeckende Entgelte fiir die Wegebenltzung kénnten
ebenso wie sonstige Verkehrssubventionen gesamtwirt-
schaftliche Fehlallokationen zur Folge haben

Die Nutzung eines Fahiwegs durch mehieie Bahnunter-
nehmen wai bereits zur Gilindung verschiedener deui-
scher, italienischer und niederlindischer Eisenbahnen im
19 Tahrhundert vorgesehen gewesen, und zum Teil war
man spiter bestiebt, dies auch zu verwirklichen. Obschen
alle Versuche fehlschlugen, bestehen nunmeh: durchwegs
Chancen, den Wettbewe1b im Schienennetz einzufithren,
Eine wichtige Voraussetzung dafiir ist die .1eale Sepatie-
ring” des Fahrweges mit allen institutionellen Folgen. Da-
mit soll verthindert werden, dal} ein den Schienenweg ver-
waltendes Bahnunternehmen ,,nicht nur durch prohibitive
Entgelte, sondern auch duich Schwierigkeiten im alltdgli-
chen Betiieb potentielle Konkurrenten® abhilt (Laaser,
1991)

Effizienzsteigernde Wirkungen des neuen

OBB-Gesetzes

Die prekiire Lage der Bahn entstand nicht nur dusch die
iibermichtige Konkurrenz der Stralie, sie hat auch bahnin-
terne Ursachen: ,,unzureichende Iavestitionen und Be-
schrankung auf Bestandsverbesserungen im Bahunetz,

teilweise nicht marktgerechte Angebote der Bahnen, un-
flexibles Agieren, mangelhatie internationale Kooperatio-
nen” {Bundesministerium filr dffentliche Wirtschaft und
Verkehr, 1991) Diese Versdumnisse zeigen sich in fast
allen Bahnverwaltungen, der Betrieb der europdischen
Eisenbahnen ist daher seit langem nur mit der finanziellen
Unterstiitzung  durch  den Staat aufrechtzuerhalten
Allerdings schwankt der Anteil der éttentlichen Mittel am
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Struktufverglelch OBB DB

.'..__f:f.’be_r_s:'cht 1
und SBB 1990 R

(8B i} SBB

Yerhiltnis Netio-Tonnenkilometer zu

Persenenkilometer 129 149 075

In km

Durchschnittliche Beférdarungsstrecke

Perscnenverkehr 38 41 42

Glterverkehr 189 222 160

Mill Einheitskilometer'}

Verkehrsdichte pro km Betriebslénge 38 39 65
Q. Geschaftsberichte 1990 der OBB DB und SBE. eigane Berechnungen. — '] Ein-
heitskitometar = Persenankilomatsr plus Netto-Tonnenkilometer {Schignenverkehr)

Gesamtbudget der Bahn je nach Land techt krittig Ei
wird nicht nur durch gesamiwittschaftliche, siedlungs-,
wirtschafts- und verkehisgeographische sowie verkehrspo-
litische Rahmenbedingungen bestimmt, sondern auch
durch die unternehmerischen Fihigkeiten der Bahnver-
waltungen

Aus einem Veigleich von Betriebskennzahlen einzelner
Bahnverwaltungen lassen sich wirtschaftliche Schwach-
stellen ablesen Es gilt zu priifen, ob das OBB-Gesetz die
Beseitigung von Schwachstellen erleichteit Hiezu werden
die OBB mit der Deutschen Bundesbahn (DB) und den
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) verglichen. Die DB
machte in den letzten 20 Jahren besonders groBe Produkti-
vititsfortschritte, die SBB zeichnen sich durch eine in be-
zug auf die Betriebswirtschaft giinstige Ertragssituation
aus GemilB Gewinn- und Verlustrechnung (einschlieflich
des gesamten Pensionsaufwands, ohne Eigen- und Fremd-
zinsen) konnten die OBB ihie Aufwendungen 1990 zu
43%, die DB zu 62% und die SBB zu 75% duich bettiebli-
che Einnahmen abdecken (zur Berechnungsmethode siehe
Puwein. 1989)

Fixkostendegression durch héhere Verkehrsdiehte

Duich hohe Verkehisdichten und groBe Tiansportentfer-
nungen ergeben sich fir die Bahn Fixkostendegressionen
Die Strecken von OBB und DB sind ungefaht gleich ausge-
lastet, hingegen ist die Verkehrsdichte auf dem SBB-Netz
um 66% hoher.

[DHeser strukturbedingte Vorteil der SBB ergibt sich durch
ihre Konzentration aul das ,Schweizer Hauptnetz“, die
Nebenbahnen (40% des Gesamtnetzes) werden von ande-
ren Bahngesellschaften gefiihrt Im SBB-Betrieb iberwiegt
der Personenverkehr, die durchschaittlichen Transpori-
entfernungen im Giterverkehr sind wesentlich kilrzer als
bei OBB und DB Diese zwei fiir die SBB wirtschaftlich
eher ungiinstigen Voraussetzungen werden aber dutch ver-
kehispolitische Rahmenbedingungen — hohe Tarife in
der Personenbefdrderung, Restriktionen fir den Lkw-Ver-
kehr — neutralisiert

Die Verkehssdichte auf dem Bahnnetz 140t sich durch
— zusitzliches Verkehrsaufkommen und
— die Aufgabe wenig frequentierter Nebenstrecken

erhdhen

Monatsberichte 3/92




Verglelch der Arbeltsproduktlvnat Ul Kibersicht 2
von: GBB DB und SBB 1990 R Rt
OBB DB 3BB
Je Beschaftigten
Verkehrsaufkommen 1 000 Einheiten") 48 58 90
Verkehrsleistung 1000 Einheitskilometer 343 488 553
Ertrige?) 10008 343 561 351
Q: Geschéafisberichte 1990 der OBB DB und SBB, sigene Berechnungen. — ') Perso-

nen + (Guter)Tonnen — % Verkehrsertrige sonstige Ertrage aktivierts Eigen-

leistungen

Ein im Sinne des Gesetzes gestirktes Bahnmanagement
konnte durch vergleichsweise flexiblere Tarifpolitik, nach-
fragegerechteres Angebot sowie forcierte Akquisitionspoli-
tik mehr Transporte auf die Bahn umlenken und ihie
Wirtschaftlichkeit durch Kosteneinspatungen steigern
Dazu bedarf es aber auch einer kriftigen Unterstiitzung
durch die Verkehispolitik, die das Angebot des Hauptkon-

es Bahnbetriehs. kénnte die Effizienz: des
egtonalverkehrs verbessern helfen

' : Dre Embezxehung der_Laﬂder m dle Kostenverantwortung "

kurienten Stralle entsprechend eingrenzen mulB. Beque-
mer ist freilich der Weg, Nebenbahnen einzustellen oder
sie anderen Betreibern zu iibertragen. Den Nebenbahnbe-
trieb fordein vor allem Vertreter der anliegenden Gemein-
den und Linder Das OBB-Gesetz sieht nun vor, dal die
Bahn mit den betroffenen Lindern Vertriige itber entspre-
chende favestitions- und Folgekostenbeitrige abschlieBen
kann Kostenbeteiligungen veranlassen die Linder eher zu
Kosten-Nutzen-Ubetlegungen, daraus konnte sich eine
Anderung ihrer Anspriiche an die Bahn ergeben In die-
sem Zusammenhang sei auf die Regionalisierung der Ver-
antwortung fiir den Sffentlichen Personennahverkehr in
Schweden verwiesen, die erhebliche Kostensenkungen,
aber gleichzeitig auch ein verbessertes Angebot nach sich
zog (Geuckler, 1991) Zu priifen ist, ob nicht in den kon-
kreten Fillen der &ffentliche Verkehr durch Busse sowohl
kostengiinstiger als auch weniger eneigieaufwendig be-
dient wird Sicherzustellen ist die Einbindung des Trans-
portautkommens aus der Fliche in den iiberregionalen
Verkeht {(Park-and-Ride, kombinierter Giiterverkeh)

Erhebliche Produktivitiitsreserven

Die geringe Arbeitsproduktivitit ist wohl eine der emp-
findlichsten Schwachstellen der OBB 1990 war sie — ge-
messen an den Verkehrsleistungen — um 26% niedriget
als jene der DB und um 38% geringer als die der SBB

In Relation zu den finanziellen Ertrégen ist der Riickstand
noch viel groBer Je Beschaftigten der OBB erreichten die
Ertrage (sie entsprechen ungetihr dem Brutto-Produk-
tionswert ohne Abgeltungen) nu1 40% des Wertes der SBB
Zwar konnten die OBB ihre Produktivitit (gemessen an
den Verkehrsleistungen in den letzten 15 Jahren) um 49%
verbessern, die DB (+77%) und die SBB (+ 65%) erreich-
ten aber einen wesentlich héheren Anstieg

Die DB verringerte die Zahl threr Mitarbeiter von fast
406.000 1973 auf etwas iiber 232 000 1990 Diesen Perso-
nalabban setzte ein aus der Privatwirtschaft rekrutierter
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Vorstand in einem als Staatsbetrieb gefiihrien Unterneh-
men durch Voraussetzung dafiit waren freilich das Ein-
vernehmen mit der Personalvertretung und ein starker
Riickhalt in der Regierung Diese Voraussetzungen wer-
den auch flr den Eifolg des — nach dem neuen Gesetz
mit erweitertemn Handlungsspielraum und Verantwortlich-
keit ausgestatteten — OBB-Vorstands entscheidend sein

Die Produktivitit 148t sich nicht nur durch Beschifti-
gungseinsparung, sondern ebenso durch Produktionsaus-
weiltung ethéhen Fiir beides sind neben Investitionen in
Sachanlagen und Anderungen in det Produktionsstruktur
auch Anpassungen in der Mitarbeiterqualifikation, sei es
iiber Neueinstellung oder Weiterbildung, wesentlich. Da-
bei spielt die Dienst-, Besoldungs- und Pensionsregelung
eine wichtige Rolle GemiB dem Gesetzesentwurf muB
der Vorstand Verhandlungen iiber neue Rechtsgiundlagen
einleiten. Die geltenden Besoldungs- und Pensionstegelun-
gen bieten dem Beschiiftigten niedrige Aktivbeziige, insbe-
sondere am Beginn seiner Laufbahn, und recht giinstige
Pensionsregelungen Die einzelnen Arbeitsbereiche der
OBB (Verwaltung, Zugférderung, Sicherung, Verkauf
u 4) haben sehr unterschiedliche Anforderungsprofile
Ein flexibles Entlohnungsschema wiizde es erleichtern,
entsprechend geeignete Mitarbeiter zu finden bzw zu hal-
ten

Senkung der Produktionskosten

Eisenbahnen sind arbeitsintensive Unternehmen. 1990
entfielen 74% des Aufwands (ohne Fremdkapitalzinsen)
der OBB, 69% der DB und 62% der SBB auf das Personal
(einschlieBlich gesamter Sozial- und Pensionsaufwendun-
gen). Die geringe Arbeitsproduktivitit der OOBB schligt
voll auf die Gesamtkosten durch. Die Kosten je geleisteten
Einheitskilometer der OBB waten 1990 um 7'4% héoher als
jene der DB und um 8,7% hoher als die der SBB. Withiend
der leistungsspezifische Sachaufwand und Abschreibun-
gen det OBB nur 70% des vergleichbaren Aufwands der
SBB erieichten, gaben die OBB fir die gewichtigste
Kostenposition, Personalaufwand, um iiber 20% mehr aus
als die SBB — dies, obschon der Personalaufwand de:
OBB je Beschiiftigten um ein Viertel geringer war als jener
der SBB. Der dem Vergleich zugrunde gelegte Personalauf-
wand schlieBt den gesamien Pensionsaufwand ein (also
Pensionszahlungen aus dem Kapitel Pensionen abziiglich
der Pensionsbeitréige der Beamten) Das scheint insofein
gerechtfertigt, als im Sinne von Lebensverdiensterwartun-
gen mit giinstigen Pensionsiegelungen niedrigere Gehilter
akzeptiert werden

Der Personalaufwand 4Bt sich durch Rationalisierungsin-
vestitionen und Ausiagerung von arbeitsintensiven Titig-
keiten verringern Die moderne Bahntechnologie erdfinet
dazu groBe Méglichkeiten, elektronische Steuerungen
wiirden einen weitgehend automatischen Betrieb gestatten
Reparaturarbeiten am rollenden Material und die Erhal-
tung des Verkehrsweges kdnnen an Fremdbetriebe verge-
ben werden Unternehmensintern ergibt sich dadurch eine
Verlagerung vom Personal- zum Sachaufwand Fiir die Be-
urteilung der Rentabilitit von Rationalisierungsinvestitio-
nen und Auslagerungen ist, solange fiir die OBB spezielle
Pensionsregelungen gelten, der Pensionsaufwand zu be-
riicksichtigen. Fiir den Bund sind als Eigentiimer der OBB
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Verglelch der Kosten von OBB Ubersicht 3.

DB und SBB 1990

Durchachmtthche Tarlfelnn'llunen .

L Ubersicnt 4
von OBB, DB und SBB-1990 R

4B DE SBB
S je Einheitskilometer
Lohnaufwand . 0.80 07 ok ::]
Perscnalaufwand 154 135 127
Sachaufwand und Abschreibung fir Abnutzung 054 080 078
Verkehrsautwand') 180 1867 166
10005
Lohnaufwand je Baschéftigten 275 329 491
Personalaufwand je Beschéftigten 529 6827 704

Q: Geschéftsberichte 1980 der OBB DB und SBB, eigene Berechnungen — 1) Ge-
samtaufwand abzlglich Zinsaufwand aktivierte Eigenleistungen und sonstige Ertrige

und als Ausfallshafter der ASVG-Penstonen die zu erwar-
tenden Pensionszahlungen von Bedeutung

Die OBB waren bisher angehalten, mii ihrer Investitions-
und Einkaufspolitik mdglichst Arbeitsplitze in der Gster-
reichischen Wittschaft abzusichern; das erklidit zum Teil
die relativ hohen Beschaffungskosten Diese Auflage wiir-
de durch das neue Gesetz fallen, sie hitte auch den Wett-
bewerbsregeln der BEG fiir die dffentliche Beschaliungspo-
litik widersprochen In der Entwicklung und Preduktion

Die Arbestskasten sind die we:taus grafite Position
~ innethalb

5 ausgeschopft. o

b de] esamtkasten der. Bahn ‘Die OBB haben dle
Moglichketten on: Produktwntatsste:gerungen noch wemg

des rollenden Materials zeichnet sich bereits eine verstirk-
te internationaie Zusammenarbeit von Bahnverwaltungen
und Industrie ab, dies konnte den technischen Foitschriti
im Eisenbahnwesen und seine Umsetzung beschleunigen
Durch vermehrtes Anmieten von Wagen und die Vergabe
arbeitsauiwendiger [nstandhaltungsarbeiten am Wagen-
park in die &stlichen Nachbarlinder kénnen die Kosten
etheblich gesenkt weiden

Die schlechte Wirtschaftslage der Staatsbahnen wurdeu a.
damit erkldrt, dall ihr Management aut dem Verkehis-
markt wie eine ,Behoide” agiert Diese Schwiche sollte
mit der im neuen OBB-Gesetz vorgesehenen Stirkung der
Position des Vorstands itbeiwunden werden Die Eingriffs-
rechte des Verkehrsministers und das Eigentumsverhiltnis
werden die Kostenentwicklung aber weiterhin beeinflus-
sen FEhrlich— Gallais-Hamonno— Lutrer (1991) unter-
suchten die wirtschaftlichen Nachteile von Unternehmen
im Staatseigentum anhand eines Vergleichs von internatio-
nalen Fluggesellschaften. In den leizien elf Jahren fielen
die Kosten der privaten Gesellschaften im Durchschanitt
um 1,4 Prozentpunkte pro Jahs rascher als jene der staatli-
chen Unternehmen Eine Eiklirung sehen die Autoien in
det Beobachtung, dall Manager von Staatsgesellschatten
einen Teil ihrer persdnlichen Arbeitskapazitit aufwenden,
um politische Ziele zu verfolgen Indem sie versuchen, die
Zustimmung ,der politischen Biirokratie® zu erlangen,
wird die Rentabilitdt vernachlissigt

Flexibleie Tarifpolitik

Zur ungiinstigen Ertragslage det OBB tiigt u a die Tarif-
gestaltung bei Im Vergleich zu DB und SBB wasen die
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oB8 oB SBB
Schilling je Personenkifometer .. 059 038 106
Schilling je Netto-Tonnenkilometer {Gliterverkehr) 084 096 127
Schilling je Einheitskilometer 073 093 115

Q' Geschafisberichie 1990 der BB DB und SBB eigene Berechnungen

OBB-Tatite im Personenverkehr besonders niedrig. Je Pei-
sonenkilometer nahmen die OBB um ein Drittel weniger
ein als die DB und um 44% weniger als die SBB Fiir Strek-
kenkarten gewihren die OBB relativ hohe ErmiBigungen
Eine Monatskarte zweiter Klasse fiin eine Strecke von
25 km kostet derzeit bei den (3BB 328 S, bei der DB mit
970 S das Dieifache und bei den SBB 1.094 S (ab 1 Mai
1992). Die Personenbeférderung zu niedrigen Tariten soll
der OBB als gemeinwirtschaftliche Leistung abgegolten
werden, da sie als arbeitsmarkt-, sozial- und umweltpoliti-
sche MaBinahme im offentlichen Interesse gilt. Zweck der
Streckenkarte {frither ,Arbeiterwochenkarte™) war es ui-
spriinglich, sozial schwache Personen zu entlasten und
ihre berufliche Mobilitdt zu féidein Wie Verteilungs-
analysen tiir Osterreich und die BRD zeigen, profitieten
von den FahrpieisetmédBigungen nunmehs vor allem mitt-
lere Einkommenschichten (Brunnbauer etal, 1981,
Puwein, 1987) Niedrigtarife ethéhen zudem die Attrakti-
vitdt von Standorten in Ballungsgebieten Das erschwert
die regionalpolitisch erwiinschte Verlagetung von Arbeits-
plitzen in wittschaftsschwache Regionen (Hamm, 1989)
Nunmehr stehen fiir die Tarifgestaltung umweltpolitische
Zielsetzongen im Vordergrund Billige Fahipreise sollen
Individualverkehr auf die Bahn biingen und damit die
Umwelt entlasten. Ausschlaggebend hietiin ist vor allem
die Relation Fahrpreis zu Treibstoffkosten Mit 44 Faht-
ten pro Monat ergibt sich fitr eine OBB-25-km-Monats-
karte ein Kilometertarif von 0,308 Demgegeniiber be-
tragen allein die Treibstoffkosten einer Pkw-Fahrt fiir eine
Person pro Kilometer 0,70 S DaB sich dieser gioBe Preis-
vorteil der Bahn nicht stdiker auswirkt, kénnte sich aus
dem fehlenden Angebot und Qualititskomponenten er-
klaren Dies bestitigen die Schweizer Verhédltnisse: Trotz
der einkommens- und kaufkraftbhereinigt um ein Drittel
hoheren Bahntarite beniitzen die Schweizer die Bahn dop-
pelt so hiiufig wie die Osterreicher Auch erreichten die
SBB bei deutlicheren Tarifanhebungen einen héheren Zu-
wachs an Verkehrsleistungen als die OBB, weil sie in den
letzten Jahren vor allem die Angebotsverbesserung vor-
antrieben

[m Giiterverkehr unterscheiden sich die durchschnittlichen
Tartfeinnahmen der Bahnverwaltungen viel weniger als
im Personenverkehr. Die OBB nahmen pro Netto-Tonnen-
kilometer um 12% weniger ein als die DB und um ein Drit-
tel weniger als die $BB, die nicht in dem Umfang niedrig-
taritierte Massengliter transportieren wie OBB und DB
TarifermiBigungen gewahren die OBB im Giiterverkehr
fiir Produkte der Land- und Foistwirtschaft, fiir Baustoffe
und Rohstofte sowie Erzeugnisse der Grundstoffindustrie;
es waie zu priifen, ob letzteres im Sinne des angestiebten
Stiukturwandels hin zur Finalindustrie ist
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Beispiel einer besonders problematischen Niedrigtarifie-
rung ist die rollende Landsirafie (Rola) 1990 wurden hie:
Leistungen von 892000 Netto-Tonnenkilometern et-
bracht, hauptsichlich im Transitverkehr, wo der konven-
tionelle Verkehr hohe Ertrdge bringt Im System der Rol.a
enttillt mehr als die Hilfte des Transportgewichtes auf das
mittransportierte Fahizeug, Insbesondere auf der Brenner-
Strecke mit einem Ho6henunterschied von 800 m scheint
der Transport von iiber 0% Totlast energie- und umwelt-
politisch wenig zielfithtend Die Tarifeinnahmen aus der
Rola betiugen 1990 214 Mill S, daraus errechnet sich ein
Netto-Tonnenkilometer-Satz von 0,24 S8, nur 2%% der
durchschnittlichen Gesamttarifeinnahmen. Den BB
wurden vom Bund 1990 266,2 Mill S fiir die RolLa abge-
golten, also fast 0,30 S pro Netto-Tonnenkilometer Umge-
legt auf das Nettogewicht der Ladung erreichte diese Stiit-
zung iiber 0,60 S pro Netto-Tonnenkilometer Zusétzlich
wuiden der RoLa 1990 55 Mill S aus Einnahmen des Stra-
Benverkehrsbeitrags vom Bundesministerium fiir Finan-
zen zugefithrt Um den Anreiz zur Benutzung der RoLa zu
erhdhen, erhalten die Frachter fiir zwei Rundliufe (Hin-
und Riickfahit) auf der Rola die Genehmigung fiir einen
Transitrundlanf auf der Strale Derzeit wird die Rola aus-
schliefilich im grenziiberschreitenden Giiterverkehr einge-
setzt, jenem Veikehisbereich, den die staatliche Verkehrs-
politik iiber die Genehmigung von Durchfahrten von Lkw
am strengsten regulieren kann Umso erstaunlicher ist,
daB gerade hier {iber hohe Subventionen in den Wettbe-
werb zwischen Schiene und Stralle eingegtiffen wird Die
oft genannte Begiiindung, die RoLa sei eine ,,Einstiegsdro-
ge in den Schienenverkehr, erscheint wenig stichhiltig
Tatséichlich trégt sie zur Beibehaltung von straBenaffinen
Transpoitabliufen bei, weil sie die Versender davon ab-
hélt, ihre Transporte moglichst von Beginn an autf das Sy-
stem Schiene umzustellen Vermutlich ist die RoLa ledig-
lich eine ,Beruhigungsdroge® tiir Frachter

Bisher mubten Tarifinderungen vom Hauptausschul} des
Nationalrates bewilligt werden. Das neue OBB-Gesetz bie-
tet dem Vorstand die Vorausseizung fiir eine flexiblere
Preispolitik. Angesichts der harten Konkurtenz durch den
StraBenverkehr sind die Moglichkeiten zur Durchsetzung
von Tarifvorstellungen auf dem Markt recht eng begrenzt
Nur verkehrspolitische MaBnahmen, die vor allem auf
Abgaben und Auflagen zur Neutralisierung der sozialen
Kosten des motorisierten StraBenverkehrs abzielen, kénn-
ten der Bahn eine kostengerechtere Tarifpolitik erlauben.

Ausblick

Malinahmen zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage
der OBB miiBten in erster Linie an der Senkung der Petso-
nalkosten durch Produktivitdtssteigerungen ansetzen
AuBerdem kdnnten liber eine verstirkte Ausnutzung des
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internationalen Wettbewerbs auf dem Beschaffungsmarkt
Sachaufwand und Investitionskosten eingespart werden

Der Tarifpolitik der OBB sind vorerst durch den schaifen
Wettbewerb seitens der StraBe enge Grenzen gesetzt, sie
kénnte sich aber flexibler der tatsichlichen Nachfiage
anpassen. Eine fortgesetzte Verknappung der StraBen-
verkehrsflaiche und staatliche Eingriffe zur Neutrali-
sierung der sczialen Kosten des Straflenverkehrs witrden
den Spieliaum der Bahnen fiir die Tariffestlegung erwei-
tern.

Angesichts der hohen &ffentlichen Aufwendungen fiin die
gemeinwirtschaftlichen Leistungen der OBB gilt es zu-
nichst zu priifen, ob der gesellschattliche Nutzen in einem
dkonomisch sinnvollen Verhiltnis zu den Kosten steht.
Nach Moglichkeit sollten Intetessenten (Gebietskérper-
schaften) auch Besteller und Zahler der gebotenen Lei-
stungen sein. Voraussetzung dafiir ist freilich ein finanziel-
ler Ausgleich zwischen den Gebietskdrperschatten. Die
Bahn besitzt kein Monoepel auf gemeinwiitschaftliche Lei-
stungen. Auch hier steht sie mit anderen Verkehrstrigern
im Wettbeweib, fiir den soziale Kosten {(insbesondere Um-
welt- und Unfallkosten) mitberiicksichtigt werden miissen
Eine institutionelle Trennung von Fahrweg und Bahnbe-
trieb erscheint erst dann notwendig, wenn die Konkurienz
verschiedener Unternehmen um die Beniitzung des Fahi-
wegs erwilnscht ist Eine getrennte Kostenrechnung ist
freilich in jedem Fall im Sinne der angestrebten Kosten-
transpatenz wesentlich

Zu den bestehenden Verhdltnissen im Verkehrswesen ist
kaum zu erwarten, daBl die Bahn Kosten von anstehenden
GroBinvestitionen in die Bahninfrastruktur tragen kann
Somit hdngen diese Investitionen und ihie Finanzierung
aus Steuermitteln von der politischen Willensbildung ab,
wie dies z B. in der Schweiz durch eine Volksabstimmung
geschehen ist Die Offentlichkeit muB sich dazu aber im
klaten sein, wo die Bahn aufgrund ihrer technischen
Merkmale iiber ein Zukunftspotential verfiigt Aus heuti-
ger Sicht sind dies der gioBstrémige Giliterverkehr sowie
der Personenverkehr zwischen und in Ballungsidumen

Das Dienst-, Besoldungs- und Pensionsiecht det Bahn ist
nicht nur ein wichtiger Kostenfaktor, es wirki sich auch
auf die Qualifikationsstruktur der Mitarbeiter aus. Zu prii-
fen wire, welche Anderungen hier in Hinblick auf das
kiinftige unternehmerische Anforderungsprofil det Eisen-
bahn vorzunehmen sind
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