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Verbesserte Ertrags lage 
der Osterreichischen 

Bundesbahnen 

I V as WIFO untersuchte zu Jah-
• resbeginn (Puwein, 1989) die 
* längerfristige Entwicklung 

von Investitionen, Produktivität und 
Wirtschaftlichkeit der ÖBB und ver­
glich sie mit der Deutschen Bundes­
bahn (DB) und den Schweizerischen 
Bundesbahnen (SBB) Die Produktivi­
tät der ÖBB ist viel geringer als die 
der benachbarten Bahnverwaltungen, 
ihre finanzielle Lage hat sich im Unter­
suchungszeitraum von 1975 bis 1987 
bedeutend verschlechtert Nach dem 
nunmehr vorliegenden Jahresab­
schluß verbesserten sich jedoch 1988 
Produktivität und Wirtschaftlichkeit 
der ÖBB spürbar Die Bahn profitierte 
von der allgemeinen Konjunkturbele­
bung und konnte gleichzeitig viel 
mehr Personal einsparen als in den 
Jahren zuvor Die Leistungsdaten des 
1 Halbjahres 1989 zeigen, daß diese 
Entwicklung heuer anhält Die ÖBB 
sind jedoch gesetzlich beauftragt, 
verschiedene „gemeinwirtschaftliche" 
Aufgaben zu erfüllen, die finanzielle 
Verluste verursachen Seit 1986 
grenzt eine Trennungsrechnung den 
gemeinwirtschaftlichen vom kaufmän­
nischen Leistungsbereich ab Das 
verdeutlicht, wieviel die gemeinwirt­
schaftlichen Leistungen den Steuer­
zahler kosten Es erhebt sich aber 
auch die Frage, ob diese Leistungen 
der Bahn im heutigen verkehrspoliti­
schen und sozialen Umfeld überhaupt 
noch benötigt werden und ob nicht 
andere Verkehrsträger sie kostengün­
stiger erbringen könnten 

Höhere Verkehrsleistungen, Tarif­
anhebungen und fast gleichbleibende 
Personalkosten haben die finanzielle 

Die Österreichischen Bundesbahnen 
(ÖBB) stellten Ende August ihren 
Jahresabschluß für 1988 vor: Der 
Bundeszuschuß konnte gegenüber 

1987 verringert werden, in der 
Trennungsrechnung nahm der 

Reingewinn des kaufmännischen 
Leistungsbereichs kräftig zu. Die 
Trennungsrechnung wirft einige 

grundsätzliche Fragen über 
gemeinwirtschaftliche Leistungen der 

Bahn auf. 

Lage der ÖBB 1988 verbessert Die 
Verkehrsleistungen nahmen im Güter­
verkehr um 0,9% zu, die Tarifeinnah-
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men stiegen auf 9 864 Mi II S ( + 1,5% 
gegen 1987) Die Gütertarife wurden 
am 1 Jänner 1988 um 2% angehoben, 
die tatsächlichen durchschnittlichen 
Tarifeinnahmen je n-t-km sind von 
87,4 Groschen im Jahr 1987 auf 88,0 
Groschen im Jahr 1988 gestiegen 
( + 0,6%). Abgesehen von Problemen 
der Rechnungsabgrenzung kann die­
se Entwicklung durch die Abnahme 
des höher tarifierten Transitverkehrs 
(—7,4% gegen 1987) erklärt werden 
Die kräftige Expansion des Stückgut­
verkehrs ( + 44%) war wohl mit ver­
schiedenen Tarifkonzessionen an die 
Verlader verbunden Die Stückgutre­
form hat dazu beigetragen, daß sich 
das Transportaufkommen trotz star­
ker Konkurrenz des Straßengüterver­
kehrs seit 1986 fast verdoppelt hat 
Der Containerverkehr auf der Bahn 
konnte auch 1988 seine zweistellige 
Zuwachsrate halten ( + 11,8%), das 
Aufkommen war siebenmal so hoch 
wie 1975. Mit 2,18 Mill t erreichte der 

Anteil des Containers am gesamten 
Transportaufkommen der Bahn 1988 
erst 3,9%, der Stückgutanteil betrug 
nur 1,4% 

Die Personenverkehrsleistungen 
der ÖBB wuchsen 1988 um 5,7%, die 
Tarifeinnahmen erreichten 5 481 
Mill S ( + 12,4% gegenüber 1987) Die 
durchschnittlichen Einnahmen je ge­
leisteten Personenkilometer waren 
mit 70,4 Groschen um 6,3% höher als 
1987. Diese Zunahme ist der Reform 
des Personentarifs vom 1. Jänner 
1988 zu danken, mit der das Umwelt­
ticket eingeführt wurde (gegen Be­
zahlung einer Grundgebühr von 990 S 
kann die Bahn ein Jahr lang zum hal­
ben Preis benützt werden) Damit 
sind aber Vergünstigungen wie Vor­
zugsbank, Bergsteigerkarte, Stamm­
kundenkarte und Fahrpreisermäßi­
gungen für Hochzeitspaare weggefal­
len Der Umfang der Ermäßigung für 
den Berufs- und Schülerverkehr wur­
de etwas verringert, die Berechti­
gungsmarken verteuert Zum besse­
ren Jahresergebnis 1988 trug freilich 
auch die Erhöhung der als Tariferträ­
ge verbuchten Überweisungen aus 
dem Ausgleichsfonds für Familienbei­
hilfen um rund 300 Mill S auf 1 Mrd. S 
bei Somit stammte 1988 fast ein 
Fünftel der Tarifeinnahmen des Per­
sonenverkehrs aus diesem Fonds 

P e r s o n a l k o s t e n z u w a c h s gebremst 

Die Personalkosten sind die weit­
aus größte Aufwandposition der ÖBB 
1988 entfielen 35% des Gesamtauf­
wands (einschließlich der Pensions-
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B e s c h ä f t i g t e d e r Ö B B Übersicht 1 

Insgesamt 1 ) Zentrale Bahnhof dienst Zugd iens t 3 ) Baudienst 4 ) Werk Stättendienst5) 
Ve rwa l tung^ 

Beschäf t igte im Jahresdurchschni t t 

1960 82 095 4 177 21 886 17 560 14 503 11 905 

1970 75 036 4 569 22 448 15 337 11 941 9 536 

1980 72 577 4 745 22 697 14 40t 10 352 8 607 

1988 67 875 4 764 21 002 13 102 9 803 7 905 

1960 = 100 

1970 91 109 103 87 82 80 

1980 88 114 104 82 71 72 

1988 83 114 96 75 68 66 

Q: O B B Stat ist ische Wir tschaf tsber ichte — ') Insgesamt: einschlieSlich Bahnbetr iebsärzte, Lehr l inge und Tei lbeschäf-
t ig ie , — z ) Generald i rekt ion Bundesmmis ie r ium für öf fent l iche Wirtschaft und Verkehr Zentralstel len, Zenl ra ld ienst 
der Bundesbahnd i rek t ionen. — '') Zugbegle i t - und - förderdienst einschl ießl ich Schi f fahr tbet r ieb. — a ] Bau- und Bahn-
erhal iungsdlenst — 5 ) Bet r iebs- und Hauplwerkstät tendienst einschl ießl ich Schif fahrt Werkstät ten 

Zahlung aus dem Bundeshaushalt — 

Kapitel Pensionen) auf Löhne und Ge­

hälter sowie 30% auf Ruhe- und Ver­

sorgungsbezüge. Einschließlich der 

sozialen Abgaben beträgt der Perso­

nalkostenantei l rund 73% Vorschläge 

zur wir tschaf t l ichen Sanierung der 

Bahn setzen daher meist bei der Sen­

kung der Personalkosten an Verlangt 

werden Personaleinsparungen und 

eine geänderte Pensionsregelung. 

Die Ö B B haben in den letzten 30 

Jahren ihr Personal stufenweise ver­

r ingert : 1961 zählte man im Jahres­

durchschni t t noch 82 024 Beschäf t ig­

te, 1969 75 165 ( - 1 , 1 % pro Jahr) 

Nach einer Stagnat ion begann 1975 

(74 766 Beschäft igte) wieder ein Per­

sonalabbau (Stand 1979: 72 498 Be­

schäf t igte, — 0,8% pro Jahr) Der letz­

te Schub setzte nach 1982 ein, der 

Personaistand sank von 72 922 auf 

67 875 im Durchschni t t des Jahres 

1988 (pro Jahr - 1 , 2 % ) Die größte 

Einsparungsrate wurde 1988 erreicht 

( - 2 , 3 % ) . Die Zahl der Überstunden 

ist von 6,21 Mill. 1986 auf 4,62 Mill 

1987 und 4,16 Mill. 1988 gesunken. 

Die Personalentwicklung war in den 

einzelnen Dienststel len der Bahn 

recht unterschiedl ich, Am stärksten 

abgenommen hat der Personalstand 

im Bau- und Reparaturwesen, in der 

Verwaltung ist er gestiegen. 

Der Akt iv i tätsaufwand hat erst­

mals 1988 a b g e n o m m e n Die Perso­

naleinsparungen seit Mit te der siebzi­

ger Jahre betrafen nur die Lohnbe­

diensteten, Gastarbei ter und Teilzeit­

beschäf t ig ten, die Zahl der Beamten 

ist im wesent l ichen konstant gebl ie­

ben Ihr Antei l an den Beschäft igten 

ist von 72,5% 1976 auf nunmehr 78,8% 

gest iegen Damit zeichnet s ich län­

gerfr ist ig keine Ent lastung im Pen­

sionsaufwand ab Derzeit k o m m e n auf 

100 Ruhegenußempfänger 128 Beam­

te Die Zahl der Ruhegenußempfän­

ger ist bis Mit te der sechziger Jahre 

stark zurückgegangen, seither hat sie 

sich wenig verändert 

Insgesamt beschäf t igten die ÖBB 

1988 um 17% weniger Personen als 

1960 Von den wicht igsten Dienstbe­

reichen der Bahn konnten der Werk­

stät tendienst (—34%) und der Bau-

und Bahnerhal tungsdienst ( — 62%) 

am meisten Personal einsparen Diese 

Entwick lung ist vornehml ich techno­

logisch bed ingt : Die Oberbauarbei ten 

wurden wei tgehend mechanis ier t — 

der Arbei tszei taufwand etwa der DB 

für den Holzschwel lenumbau ist von 

1950 bis 1975 um 70%, für die Durch­

arbei tung der Geleise um 93% gesun­

ken (Weiß, 1979) Im Werkstät ten­

dienst benöt igen Diesel- und Elekt ro-

Lokomot iven viel weniger instandhal­

tungspersonal als Dampf lokomot iven. 

P e r s o n a l u n d Abbildung 1 
P e n s i o n i s t e n d e r O B B 
Jahresdurchschnitt 
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Aber auch durch vermehr te Vergaben 

von Bau- und Servicearbei ten an 

Fremdf i rmen lassen s ich Personalein­

sparungen und mögl icherweise eine 

höhere Wir tschaft l ichkei t erreichen. 

Relativ kräft ig reduziert w u r d e das 

Personal im Zugbeg le i t - und Z u g f ö r ­

derdienst ( - 2 5 % gegenüber 1960), 

obschon die Betr iebsle is tungen der 

Tr iebfahrzeuge seit 1960 um 35%, die 

der Reisezüge (Wagenachski lometer) 

um 60% erhöht wurden, Die D B hat 

hier ihre Rational is ierungsmaßnah­

men berei ts viel we i te r vorangetr ie­

ben, zu den Verkehrsspi tzen t ra ten al­

lerdings im vergangenen S o m m e r im 

Zugförderd iens t Engpaßprobleme 

auf Diesen Schwier igkei ten könnte 

mit einer en tsprechenden Reserve an 

Lokführern begegnet werden, d ie fle­

x ibel , auch in anderen Bere ichen der 

Bahn, eingesetzt werden, 

Im Bahnhofsdienst der Ö B B be­

gann die Personaleinsparung ers t in 

den achtz iger Jahren, In d iesem Be­

reich sind woh l die größten Rationali­

s ierungsreserven zu o r ten ; sie könn­

ten durch eine Konzentrat ion auf die 

größeren Verkehrsnachf ragest röme, 

Automat is ierung in der Zugb i ldung, 

Container is ierung und Einsatz v o n Mi­

kroe lekt ron ik ausgeschöpf t werden 

In den zentralen Verwal tungsstel len 

hat das Personal seit 1960 um 14% zu­

g e n o m m e n — eine Entw ick lung, die 

auch in anderen ös ter re ich ischen Un­

ternehmen zu beobachten ist 

M e i n I n v e s t i t i o n e n 

Die Ö B B investierten 1988 

8 843 Mill S, um 15,6% mehr als im 

Vorjahr, Während die Fahrparkinvest i ­

t ionen auf 1 570 Mill. S gesenkt wur­

den ( — 7,5%), s t iegen durch d ie for­

cierten Ausbaumaßnahmen im Zuge 

des Pro jektes „Neue Bahn" die Bauin­

vest i t ionen auf 6 282 Mill S ( + 19,5%) 

Dabei wu rden der Ausbau der Scho­

berpaßstrecke, der Tauernbahn und 

der Pot tendor fer Linie vorangetr ie­

ben, Bahnhöfe umgebaut sowie Pla­

nungen und Probebohrungen für 

Neutrassen vo rgenommen Anfang 

März 1989 beschloß der Nationalrat 

ein Invest i t ionsprogramm fü r die 

Ö B B In den nächsten zehn Jahren 

sollen 31 Mrd S in das Projekt „Neue 

Bahn" fl ießen. Diese Investi t ionen 

werden zu zwei Dr i t te ln aus d e m Bun­

desbudget und zu e inem Drit tel über 
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Sonderfinanzierung durch die ASFI-
NAG finanziert (BGBl 136/1989) Den 
Großteil der Arbeiten soll eine Eisen­
bahn-Hochleistungsstrecken-AG 
durchführen (BGBl 135/1989) 

R e l a t i o n zwischen Aufwand und 
E r t r a g s p ü r b a r v e r b e s s e r t 

Die ÖBB sind als Bundesbetrieb 
voll im Bundeshaushalt integriert Die 
Kassenabgänge sind im Defizit des 
Bundes enthalten. Der Bundesrech­
nungsabschluß 1988 weist Ausgaben 
der ÖBB (Kapitel 79) von 35 427 
Mill S ( + 2,1% gegenüber 1987) und 
Einnahmen von 28.226 Mill. S 
( + 10,0%) aus Die Ausgabendeckung 
ist von 74% auf fast 80% gestiegen. 
Zählt man den Ausgaben den gemäß 
§ 17 des Bundesbahngesetzes von 
der Hoheitsverwaltung (Kapitel 55) 
übernommenen Pensionsaufwand 
hinzu und zieht auf der Einnahmen­
seite die Abgeltung der gemeinwirt­
schaftlichen Leistungen gemäß § 18 
des Bundesbahngesetzes sowie der 
Nahverkehrszuwendungen ab, so er­
gibt sich eine Ausgabendeckung von 
40% für 1987 und über 42% für 1988 
(1960 72%) 

Die finanzielle Lage der ÖBB hat sich 
nach 1970 stark verschlechtert,, Sie 

konnten 1970 noch 70% ihrer 
Aufwendungen durch eigene Erträge 

decken, 1985 weniger als 50%,. 

Es liegt im Wesen der kameraiisti-
schen Buchführung, daß Investitionen 
als Ausgaben verbucht und aktivier­
bare Eigenleistungen nicht als Erträge 
berücksichtigt werden Die ÖBB er­
stellen seit 1957 auch eine Gewinn-
und Verlustrechnung, die den wirf-

Ö B B im B u n d e s ­
haushalt 1988 

Übersicht 2 

Mill S Veränderung 
gegen das 

Vorjahr in % 

Ausgaben 

Insgesamt (Kap 79) 35 427 + 2 1 
Pensionen (Kap 55) 10 692 + 3 6 

S u m m e 4 6 1 1 9 + 2 5 

Einnahmen 

Insgesamt (Kap 79) 28 226 + 1 0 0 

Nahverkehr 1 466 + 16 1 
Abge l tungen 7 1 8 8 + 1 6 2 

Ohne Nahverkehr und 

Abge l tungen 19.572 + 7 4 

Q- Bundesmin is te r ium für Finanzen 

604 

schaftlichen Erfolg des Unterneh­
mens widerspiegelt Finanzierungsko­
sten belasten die Aufwandseite aller­
dings kaum, da Investitionsmittel zum 
überwiegenden Teil der Bund bereit­
stellt. 

Im Lauf der Jahre wurden einige 
Änderungen und Umschichtungen in 
der Gewinn- und Verlustrechnung 
vorgenommen, die in einem längerfri­
stigen Vergleich zu berücksichtigen 
sind: Bis einschließlich 1968 wurden 
die gesamten Pensionszahlungen als 
Aufwand verbucht, es gab keine Ab­
geltungen für gemeinwirtschaftliche 
Leistungen Ab 1969 übernahm der 
Bund gemäß Bundesbahngesetz die 
teilweise Abdeckung des Aufwands 
für Ruhe- und Versorgungsbezüge, 
seit 1970 gilt er Sozial- und Subven­
tionstarife ab Dementsprechend hat 
sich der Reinverlust verringert Seit 
1974 wird nur noch der gemäß § 17 
des Bundesbahngesetzes von den 
ÖBB zu tragende Pensionsaufwand in 
der Gewinn- und Verlustrechnung er­
folgswirksam ausgewiesen Die Höhe 
der bisher pauschalierten Abgeltun­
gen der Sozial- und Subventionstarife 
wird seit 1974 gemäß § 18 des Bun­
desbahngesetzes auf einer lei­
stungbezogenen Basis ermittelt Seit 
1984 werden Abgeltungen gemäß § 8 
des Straßenverkehrsbeitraggesetzes, 
seit 1985 weitere Abgeltungen gemäß 
§ 18c des Bundesbahngesetzes (Be­
trieb von Nebenbahnen) auf der Er­
tragsseite verbucht. 

Um die Entwicklung der finanziel­
len Ergebnisse ungebrochen wieder­
geben zu können, wurde die Gewinn-
und Verlustrechnung in ihrer Syste­
matik von vor 1969 bis zur Gegenwart 
fortgeschrieben. Umschichtungen 
von Abgeltungen für Schülerfreifahr­
ten aus dem Ausgleichsfonds für Fa­
milienbeihilfen (Zahlungen 1988 rund 
1 Mrd S) wurden nicht berücksich­
tigt 

Von 1957 bis 1961 verbesserte 
sich die Ertragslage der Bahn 1961 
wurde das beste finanzielle Ergebnis 
erreicht: Über 80% der Aufwendun­
gen waren durch Betriebseinnahmen 
gedeckt Der Verlust betrug 
1,9 Mrd. S. In den folgenden Jahren 
verschlechterte sich die Ertragslage, 
1968 konnten die ÖBB nur knapp 66% 
der Aufwendungen selbst decken In 
dieser Periode bekam die Bahn die 
Konkurrenz der Straße voll zu spüren: 
Lukrative Transporte wanderten zur 
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Aufwands- und Abbildung 2 

E r t i a g s r e l a t i o n der O B B 
Basis: Gewinn- und Verlustrechnung 1957 
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Straße ab, obwohl die Bahn ihre Tarife 
kaum erhöhte Auch der Betrieb der 
Schnellbahnen brachte für die ÖBB 
zusätzliche Belastungen. 1969 und 
1970 stieg aufgrund der guten Kon­
junkturlage die Betriebsleistung im 
Personen- und Güterverkehr bei ge­
ringen Aufwandserhöhungen be­
trächtlich, der Deckungsgrad erreich­
te 71%. In den nächsten 7 Jahren blie­
ben die Erträge immer weiter hinter 
den Aufwendungen zurück; 1977 
konnten nur noch 55% der Aufwen­
dungen durch Betriebseinnahmen ge­
deckt werden der rechnerische Ver­
lust erreichte 11,8 Mrd S Bis 1981 
stabilisierte sich die finanzielle Lage 
der ÖBB etwas, 1982 nahm der Ab­
gang wieder stark zu, 1985 fiel die 
Aufwandsdeckung erstmals unter die 
50%-Marke. 1987 betrug die Auf­
wandsdeckung 48,3%, der rechneri­
sche Verlust 22,7 Mrd. S Die oben 
beschriebene Entwicklung hat die 
Aufwandsdeckung 1988 auf 50,8% er­
höht, der rechnerische Verlust betrug 
22,3 Mrd S Ein Großteil des Verlu­
stes wird auf die gemeinwirtschaftli­
chen Leistungen der Bahn zurückge­
führt 

Gemeinwir t s cha f t l i che 
L e i s t u n g e n kosten 12,4 M r d , S 

Die ÖBB veröffentlichten in ihrem 
Geschäftsbericht 1986 erstmals eine 
Trennungsrechnung, die einen ge­
meinwirtschaftlichen und einen kauf­
männischen Leistungsbereich geson­
dert ausweist Seit 1 Jänner 1987 ha­
ben die ÖBB für ihre gemeinwirt­
schaftlichen Leistungen einen gesetz­
lichen Auftrag die Kosten sind vom 
Bund zu ersetzen Zu diesen Lei­
stungen zählen 
— die Gewährung von Tarifermäßi­

gungen im Schienenverkehr, die 
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Trermurigsrechnimg 1988 der O B B übersieht 3 

Gewinn- und Ver ius t rechnung 
Insgesamt Gemeinwi r l scha l l l i cher Kaufmannischer 

Le is tungsbere ich Le is tungsbere ich 

Mill S Veränderung Mill S Veränderung Mill S Veränderung 
gegen das gegen das gegen das 

Vorjahr in % Vorjahr in % Vorjahr in % 

Aufwendungen 33 884 + 1 1 14142 + 2 1 19 742 + 0 4 
Personal . 21 698 - 0 5 9 160 - 1 1 12 538 - 0 1 
Absch re ibungen 4 562 + 1 3 4 2 866 + 2 0 1 1 696 + 2 9 
Übr ige Sachaufwendungen 7 624 - 0 9 2 116 - 4,5 5 508 + 0 6 

Erträge 34 655 + 1 8 14142 + 2 1 2 Ü S I 3 + 1 5 
Personen- u n d Gepäckverkehr 5 482 + 12 4 1 495 + 36 2 3 9S7 + 5 5 
Güterverkehr 9 864 + 1 5 154 + 0 5 9 710 + 1 5 
Abge l tungen u n d Zuwendunge n 

Tarife 3 799 - 1 9 1 2 047 - 2 3 6 1 752 - 1 3 2 
St raßenverkehrsbe i t rag 35 + 37.5 - - 35 + 37 5 
Nebenbahnen 2 341 - 6 7 2 341 - 6 7 - _ 
Nahverkehr 2 274 + 9 0 2 274 + 9 0 -

Verkehrsweg 3 971 + 3 5 3 971 + 3 5 - -

Übr ige Ert räge 5 889 + 4 1 1 860 + 3 0 5 029 + 4 5 

Reingewinn 771 + 45 4 - - 771 + 45 4 

Q: Ö B B Geschäf tsber ich t 1988 

aus betriebswirtschaftlichen Grün­
den nicht einzuräumen oder bei­
zubehalten wären (Tarifverord­
nung vom 14 Oktober 1986) 

— die Beförderung von Personen auf 
Hauptbahnen im Nahverkehr (Nah­
verkehrsverordnung vom 14 Ok­
tober 1986), 

— die Weiterführung betriebswirt­
schaftlich nicht vertretbarer Ne­
benbahnen (Nebenbahnverord­
nung vom 2. Juni 1987) 
Mit der Schienenverkehrswegver­

ordnung vom 17 Februar 1987 über­
nahm der Bund auch die finanzielle 
Verantwortung für den Schienenver­
kehrsweg, die ÖBB haben für die In­
anspruchnahme im kaufmännischen 
Leistungsbereich Benutzungsentgelt 
zu leisten 

Viele Aufgaben und Auflagen für die 
Bahn sind nicht mehr zeitgemäß Sie 
sollten im Sinne eines effizienteren 

Mitteleinsatzes neu überdacht 
werden. 

Die Trennungsrechnung veran­
schaulicht, wieviel die gemeinwirt­
schaftlichen Leistungen kosten sowie 
welche Abgeltungen und Zuwendun­
gen der Bund dafür leistet Gemäß 
der Trennungsrechnung 1988 stellten 
die ÖBB dem Bund für ihre gemein­
wirtschaftlichen Leistungen insge­
samt 12 385 Mill S in Rechnung (Pen­
sionszahlungen aus dem Kapitel Pen­
sionen sind hier nicht enthalten) Da­
von entfielen 3 799 Mill S auf Tarifer-
mäßigungen, 2 274 Mill S auf Nahver­

kehrsbeiträge 2 341 Mill S auf Beiträ­
ge für den Betrieb von Nebenbahnen 
und 3 971 Mill S auf die Bereitstel­
lungskosten des Schienenverkehrs­
weges 

Neben den durch Verordnungen 
aufgetragenen und abgegoltenen ge­
meinwirtschaftlichen Aufgaben wer­
den die ÖBB mit anderen Leistungen 
bzw Auflagen belastet Das Bundes­
bahngesetz (in der Fassung des 
BGBl 151/1984) spricht ganz allge­
mein von Leistungen, „deren Bereit­
stellung oder weitere Erbringung auf 
dem Schienenverkehrswege im öf­
fentlichen Interesse, insbesondere 
auf dem Gebiet der Verkehrs-, der 
Wirtschafts-, Agrar- und Forstpolitik, 
der Finanz- und Wehrpolitik, der 
Raumordnungs- und Bevölkerungs­
politik, der Arbeitsmarkt- und Sozial­
politik sowie der Umweltschutzpolitik, 
geboten erscheint, die jedoch von 
den ÖBB unter Bedachtnahme auf die 
Grundsätze einer kaufmännischen 
Betriebsführung nicht erbracht wer­
den könnten Dazu zählt auch die Be-
reithaltung des Schienenverkehrswe­
ges" Die ÖBB haben diese Lei­
stungen unter „Bedachtnahme auf 
höchstmögliche Wirtschaftlichkeit" zu 
erbringen Die mit den gemeinwirt­
schaftlichen Leistungen zusammen­
hängenden Einnahmenausfälle oder 
Aufwendungen hat der Bund den 
ÖBB abzugelten 

Im Sinne einer grundsätzlichen 
Verbesserung der wirtschaftlichen La­
ge der Bahn sollten diese gemeinwirt­
schaftlichen Leistungen neu Über­

dachtwerden Im einzelnen ist zu den 
im Geschäftsbericht 1987 {ÖBB, 
1987) angeführten gemeinwirtschaftli­
chen Leistungen zu bemerken: 

— „Gewährung von Tarifermäßi­
gungen": Die höchsten Tarifermäßi­
gungen werden im Berufsverkehr (ur­
sprünglich „Arbeiterwochenkarte') 
gewährt Sie sollten sozial schwache 
Schichten entlasten und ihre berufli­
che Mobilität fördern Wie Inzidenz-
analysen für Österreich und die Bun­
desrepublik Deutschland zeigen, pro­
fitieren aber von Fahrpreisermäßigun­
gen vor allem mittlere Einkommen­
schichten {Puwein, 1987 Brunnbauer 
et al, 1981) Verkehrssubventionen 
machen außerdem Standorte in Bal­
lungsgebieten attraktiver Das er­
schwert die regionalpolitisch er­
wünschte Verlagerung von Arbeits­
plätzen in wirtschaftsschwache Re­
gionen (Hamm, 1989) Die Tarifermä­
ßigungen im Güterverkehr begünsti­
gen vorwiegend die Grundstoffindu­
strie; es wäre zu prüfen, ob dies im 
Sinne des angestrebten Strukturwan­
dels hin zur Finalindustrie ist 

— „Beförderung von Personen 
auf Hauptbahnen im Nahverkehr": Im 
Nahverkehr (Reisestrecke bis 70 km) 
ist die Kosten-Ertrag-Relation vor al­
lem wegen der relativ großen Zahl er­
mäßigter Fahrten sehr ungünstig. Die 
Tarifermäßigungen werden den ÖBB 
aber bereits gesondert abgegolten. 
Aufgrund dieser Abgrenzungen ver­
buchen die ÖBB in der Trennungs­
rechnung Abgeltungen für Tarifermä­
ßigungen im Fernverkehr als Erträge 
des kaufmännischen Bereichs und 
Volltarifeinnahmen im Nahverkehr als 
Erträge des gemeinwirtschaftlichen 
Bereichs 

— „Weiterführung betriebswirt­
schaftlich nicht vertretbarer Neben­
bahnen": Die Fläche kann durch das 
Kraftfahrzeug kostengünstiger und 
mit höherer Transportqualität (kürze­
re Transportdauer) bedient werden 
Neuerungen in der Transportorgani­
sation könnten gewährleisten, daß 
möglichst viel Transportaufkommen 
aus der Fläche in leistungsfähige 
Schienentransportachsen eingebun­
den wird (kombinierter Verkehr Park-
and-Ride) 

— „Betriebs- und Beförderungs­
pflicht des Unternehmens, verbunden 
mit der Aufrechterhaltung von Kapazi­
tätsreserven, um jederzeit die Ver­
kehrsbedienung der Bevölkerung und 
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der Volkswirtschaft zu gewährlei­
sten": Diese Pflichten müssen wohl 
mit der Erteilung von Bedienungsmo­
nopolen verbunden werden (Wissen­
schaftlicher Beirat, 1988) Angesichts 
des scharfen Wettbewerbs im Ver­
kehrswesen in Österreich und des 
Umstands, daß ohnedies nur noch 
rund 12% des Personenverkehrs und 
ein Drittel des Güterverkehrs auf der 
Bahn abgewickelt werden, scheinen 
diese Pflichten der ÖBB aber nicht 
mehr zeitgemäß. 

— „Auslastung der volkswirt­
schaftlichen Produktionskapazität zur 
Sicherung von Arbeitsplätzen in der 
österreichischen Wirtschaft im Rah­
men der Investitions- und Einkaufspo­
litik der ÖBB, gegebenfalls unter In­
kaufnahme höherer Kosten": Diese 
Auflage widerspricht der Wettbe­
werbsordnung in einer freien Wirt­
schaft, sie kann strukturelle Fehlallo­
kationen von Ressourcen verursa­
chen In Hinblick auf die von Öster­
reich angestrebte Teilnahme am EG-
Binnenmarkt (Wettbewerbsregeln für 
die öffentliche Beschaffungspolitik) 
ist sie kaum haltbar 

— „Koordination der Tarifpolitik 
der ÖBB mit den Notwendigkeiten 
der Konjunktur- und Preispolitik des 
Staates": Wegen des heftigen Wettbe­
werbs im Güterverkehr sind die ÖBB 
in großen Bereichen nur noch Preis-
nehmer. In der Praxis wird nunmehr 
der Gütertarif entsprechend der Lage 
auf dem Verkehrsmarkt recht flexibel 
gehandhabt. Die Personenverkehrsta­
rife haben im Verbraucherpreisindex 
ein Gewicht von 0,3% und sind damit 
kaum ein Instrument der Preispolitik 

— „Verbesserung der Energiebi­
lanz, weil der elektrisch betriebene 
Schienenverkehr ungleich weniger 
energieaufwendig ist als der Straßen­
verkehr; Schonung der volkswirt­
schaftlichen Zahlungsbilanz und Si­
cherung lebenswichtiger Verkehrslei­
stungen — vor allem in Krisenfällen 
— durch Verwendung elektrischer 
Energie, die fast zur Gänze im Inland 
erzeugt wird": Bezogen auf den Pri­
märenergieeinsatz pro Platzkilometer 
benötigt der Autobus bedeutend we­
niger, der Pkw ungefähr doppelt so­
viel Energie wie die Bahn Im Straßen­
güterverkehr ist der spezifische Ener­
gieaufwand wohl drei- bis viermal so 
hoch wie auf der Bahn, die Energie­
versorgung der Bahn muß aber im 
Rahmen des Gesamtenergiever­

brauchs gesehen werden: Im Som­
merhalbjahr ist der Bahnverkehr ener­
giepolitisch sehr günstig zu beurtei­
len, weil genügend Strom aus (erneu­
erbarer) Wasserkraft zur Verfügung 
steht Im Winterhalbjahr ist elektri­
sche Energie knapp und wird zu 
einem großen Teil aus importierter 
Primärenergie (Kohle, Erdöl Erdgas) 
erzeugt Die energiepolitischen Über­
legungen sollten die marginalen Ko­
sten (und die Umweltbelastung) der 
Stromproduktion mit einbeziehen. In 
bezug auf die Vorsorge für Krisenzei­
ten ist anzumerken, daß lebenswichti­
ge Verkehrsleistungen auch durch die 
Anlage von Treibstofflagern abgesi­
chert werden können Für elektrische 
Energie kann es in Krisenfällen vor­
dringlichere Einsatznotwendigkeiten 
geben als den Transportzweck 

— „Schutz von Umwelt und Land­
schaft vor Lärm und Abgasen durch 
umweltfreundliche elektrische Be­
triebsführung": Die Bahn verursacht 
pro Leistungseinheit wesentlich weni­
ger Umweltschäden als der Straßen­
verkehr (Kandier, 1983) Das zentrale 
Problem von umweltbezogenen Stra­
tegien ist die Tatsache, daß es trotz 
verbesserten Leistungsangebotes der 
Bahn und zurückhaltender Tarifpolitik 
nicht gelingt, das Wachstum des Kfz-
Verkehrs einzuschränken Eine weite­
re Steigerung der Angebotsqualität 
und fortgesetzte Tarifermäßigungen 
erfordern umfangreiche öffentliche 
Mittel für die Bahn — Mittel, die viel­
leicht für andere Umweltschutzaufga­
ben fehlen (Meyer, 1987). Angesichts 
der begrenzten finanziellen Ressour­
cen sollte daher die ökologisch be­
gründete Bahnförderung zielgerichte­
ter sein: Die größten Probleme verur­
sacht der Kfz-Verkehr zur Zeit in den 
Ballungszentren und auf bestimmten 
Transitrouten Hier sollte ein lei­
stungsfähiges Angebot der Bahn ge­
schaffen werden, gleichzeitig müßte 
aber der Kfz-Verkehr durch regulative 
Maßnahmen gedrosselt werden 
(Parkraumbewirtschaftung in den 
Zentren Nachtfahrverbote, Kontin­
gentierung der Lkw-Fahrten auf stark 
belasteten Routen). Darüber hinaus 
wäre die Umweltverträglichkeit des 
motorisierten Straßenverkehrs noch 
beträchtlich zu verbessern: nicht nur 
durch Entwicklung noch sparsamerer 
und leiserer Motoren und geringerer 
Emissionswerte, sondern vor allem 
durch bessere Überwachung des ge­

setzlich vorgeschriebenen techni­
schen Zustands der Fahrzeuge und 
der Geschwindigkeitsbegrenzungen 
Diese Maßnahmen würden außerdem 
den Kfz-Verkehr verteuern bzw für 
bestimmte Autofahrer weniger attrak­
tiv machen und so die Wettbewerbs­
fähigkeit der Bahn erhöhen 

— „Vermeidung von Verkehrsun­
fällen und den damit verbundenen 
Folgekosten durch eine im Vergleich 
zum Straßenverkehr wesentlich höhe­
re Verkehrssicherheit': Die Sicherheit 
des gesamten Verkehrs läßt sich wohl 
rascher und effizienter verbessern, 
wenn man zunächst direkt beim Stra­
ßenverkehr ansetzt Im Straßenver­
kehr besteht das höchste Unfallrisiko 
im Freizeitverkehr (besonders im 
nächtlichen Wirtshaus-zu-Wirtshaus-
Verkehr) — einem Verkehrszweck, an 
dem die Bahn nur einen sehr geringen 
und kaum zu steigernden Anteil hat 
In der Hebung der Straßenverkehrssi­
cherheit in Österreich liegen noch 
große Reserven, wie Vergleiche mit 
der internationalen Unfallstatistik zei­
gen Würden die in hinsichtlich der 
Motorisierung reiferen Ländern seit 
langem bewährten polizeilichen Über­
wachungsmethoden sowie Art und 
Höhe der Strafen für Übertretungen 
übernommen, so könnte die Zahl von 
Unfallopfern im Straßenverkehr sicher 
rasch sinken 

Ein effizienter Einsatz der Bahn 
für gemeinwirtschaftliche Leistungen 
würde erfordern, daß die Ziele der 
Verkehrspolitik klar definiert sowie 
Kosten und Nutzen der Bahn und al­
ternative Mittel zur Erreichung der 
Ziele qualitativ und quantitativ bewer­
tet werden Die Trennungsrechnung 
der Bahn kann dabei eine wertvolle 
verkehrspolitische Entscheidungs­
grundlage sein Die vorliegende Tren­
nungsrechnung wurde aber eher als 
Rechenwerk konzipiert, das der Öf­
fentlichkeit deutlich machen soll, daß 
die Bundeszuschüsse an die Bahn 
keine Defizite abdecken, sondern 
Rechnungen für die vom Bund be­
stellten Leistungen begleichen 

In einer Stellungnahme zur ähnlich 
aufgebauten Trennungsrechnung der 
Deutschen Bundesbahn schlägt der 
Wissenschaftliche Beirat beim Bun­
desminister für Verkehr — Gruppe 
Verkehrswirtschaft (1986) vor die 
Trennungsrechnung so zu gestalten, 
daß sie die Transparenz fördert und 
die Steuerung verbessert. Eine richtig 

606 [WlFOi M o n a t s b e r i c h t e 10/89 



B A H N V E R K E H R 

Entwicklung der Ö B B Übersicht 4 

1988 1989 1) ü 5 1983/1988 1 588 1989 
1 Halbjahr 1 Halbjahr 

Abso lu t Veränderung gegen das Vor jahr in % 

Personenverkehr 

Tarif e r t rage . Mill S 5 508 4 2 773 7 + 1 7 + 1 4 3 - 1 0 

Beförder te Personen in 1.000 160 257 _ 0 8 + 0 9 
Personenk i iomeier Mill 7 783 + 1 9 + 5 7 

Güterverkehr 

Tar i fer l räge 
Mill S 9 849 9 5 017 4 - 0 0 + 2 1 + 5 7 

Mill n - t -km E ] 11 059 0 5 650 0 + 0 9 + 0,5 + 8 5 

Inland 3 207 0 1 531 0 - 0 7 - 7 8 + 9 8 

Ausfuhr 2 298 0 1.257 0 + 4 3 + 9 3 + 1 0 2 

Einfuhr 2 888 0 ! 498 0 + 2 9 + 8 9 + 1 0 8 

Transit 2 657 0 1.364 0 - 1 0 _ 7 4 + 2 7 
Wagensta l lungen 2 ] 965 430 0 483 286 0 - 2 1 - 9 8 + 9 9 

Q: Ö B B — ' | Vor läuf ige Er fo lgs rechnung — 2 ) Insgesamt: ohne S tückgu t 

verstandene und zweckgerecht auf­
gebaute Trennungsrechnung als Be­
reichsrechnung ist grundsätzlich ge­
eignet, die Gewinn- und Verlustquel­
len der Bahn nach Tätigkeitsfeldern 
und Verantwortungsbereichen offen­
zulegen und zugleich Aussagen zu 
liefern, die als zuverlässige Entschei­
dungshilfen dienen können Eine Be­
reichsrechnung fördert die wirtschaft­
liche Verantwortung in den verschie­
denen betrieblichen Einheiten der 
Bahn. Sie muß immer in Verbindung 
mit dem Budget gesehen werden 
Voraussetzungen dafür sind aussage­
fähige Teilkosten- und Deckungsbei­
tragsrechnungen 

Gute A u s s i c h t e n für 1989 

In der wirtschaftlichen Entwick­
lung der ÖBB ist im Vorjahr eine deut­
liche Trendwende eingetreten Die Er­
gebnisse des 1 Halbjahres 1989 las­
sen erkennen, daß sich die Ertragsla­
ge der ÖBB weiterhin günstig entwik-
kelt. Die Güterverkehrsleistungen 
nahmen gegenüber 1988 um 8,7% zu: 
Einfuhr- ( + 10,8%), Ausfuhr-
( + 10,2%) und Inlandverkehr ( + 9,8%) 
wuchsen fast gleich stark der Transit­
verkehr stieg um 2,7% Besonders 
lebhaft war die Transportnachfrage 
für Holz und Holzwaren (Wagenstel­
lungen + 20,4% gegenüber dem 
1 Halbjahr 1988), Metalle ( + 13,7%), 
Papier und Zellstoff ( + 9,6%) und 
Baustoffe ( + 8,3%) Auch für Fertig­
waren wurden bedeutend mehr Wa­
gen angefordert als im Vorjahr Die 
Tarifeinnahmen aus dem Güterver­
kehr erreichten im 1 Halbjahr 1989 

5 017 Mill S, um 5,7% mehr als im 
Vergleichszeitraum des Vorjahres 

Im Personenverkehr gab es einige 
Tarifneuheiten; so ersetzt seit Anfang 
1989 die Rabbit-Karte die Bundes­
netzkarte, die 5 000-km-Bank wird 
nicht mehr angeboten. Trotz lebhaf­
ten Reiseverkehrs und steigenden 
Berufsverkehrs nahmen die Tarifein­
nahmen leicht ab Mit 2 773 Mill S wa­
ren sie um 1% niedriger als im Vor­
jahr. Über die Personenverkehrslei­
stungen im 1. Halbjahr 1989 liegen zur 
Zeit noch keine Ergebnisse vor 
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