7 Wilfried Puwein.

Verbesserte Ertragslage
der Osterreichischen

Bundesbahnen

as WIFO untersuchte zu Jah-
resbeginn (Puwein 1989) die
langerfristige Entwicklung

von Investitionen, Produktivitdt und
Wirtschaftlichkeit der OBB und ver-
glich sie mit der Deutschen Bundes-
bahn (DB) und den Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) Die Produktivi-
tat der OBB 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-
schluB verbesserten sich jedoch 1988
Produktivitdét und Wirtschaftlichkeit
der OBB spirbar Die Bahn profitierte
von der allgemeinen Konjunkturbele-
bung und keonnte gleichzeitig viel
mehr Personal einsparen als in den
Jahren zuvor Die Leistungsdaten des
1. Halbjahres 1989 zeigen, daB diese
Entwicklung heuer anhilt Die OBB
sind jedoch gesetzlich beauftragt,
verschiedene ,gemeinwirtschaftliche”
Aufgaben zu erfllien, die finanzielle
Verluste verursachen  Seit 1986
grenzt eine Trennungsrechnung den
gemeinwirtschaftlichen vom kaufméan-
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 dberhaupt
noch bendtigt werden und ob nicht
andere Verkehrstrager sie kostengln-
stiger erbringen kénnten

Hohere Verkehrsleistungen, Tarif-
anhebungen und fast gleichbleibende
Personalkosten haben die finanzielle
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bie Osterreichischen Bundesbahnen
{OBB) stellten Ende August ihren
Jahresabschlufi fiir 1988 vor: Der
Bundeszuschuf? konnte gegeniiber
1987 verringert werden, in der
Trennungsrechnung nahm der
Reingewinn des kaufménnischen
Leistungsbereichs kraftig zu. Die
Trennungsrechnung wirft einige
grundsatzliche Fragen liber
gemeinwirtschaftliche Leistungen der
Bahn auf.

Lage der OBB 1988 verbessert Die
Verkehrsleistungen nahmen im Glter-
verkehr um 0,8% zu, die Tarifeinnah-

Zunahme der Tartfertrige

men stiegen auf 9 864 Mill S (+1,5%
gegen 1987) Die Gltertarife wurden
am 1 Janner 1988 um 2% angehoben,
die tatsachlichen 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 héher tarifierten Transitverkehrs
(—7.,4% gegen 1887) erklart werden
Die kraftige Expansion des Stlckgut-
verkehrs {+44%} war woh! mit ver-
schiedenen Tarifkonzessionen an die
Verlader verbunden Die Stlckgutre-
form hat dazu beigetragen, daB sich
das Transportaufkommen trotz star-
ker Konkurrenz des StraBenglterver-
kehrs seit 1986 fast verdoppelt hat
Der Containerverkehr auf der Bahn
konnte auch 1988 seine zweistellige
Zuwachsrate halten (4 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 Stickgutanteil betrug
nur 1,4%

Die Personenverkehrsleistungen
der OBB wuchsen 1988 um 5,7%, die
Tarifeinnahmen  erreichten 5 481
Ml 8 (4 12,4% gegenlber 1987) Die
durchschnittlichen Einnahmen je ge-
leisteten Personenkilometer waren
mit 70,4 Groschen um 8,3% hdéher als
1987 Diese Zunahme ist der Reform
des Personentarifs vom 1.Janner
1988 zu danken, mit der das Umweli-
ticket eingefilthrt wurde {(gegen Be-
zahlung siner Grundgeblihr von 990 S
kann die Bahn ein Jahr lang zum hal-
ben Preis benlitzt werden) Damit
sind aber Vergunstigungen wie Vor-
zugsbank, Bergsteigerkarte, Stamm-
kundenkarte und FahrpreiserméBi-
gungen flr Hochzeitspaare weggefal-
len. Der Umfang der ErméBigung fir
den Berufs- und Schilerverkehr wur-
de etwas verringert, die Berechti-
gungsmarken verteuert Zum besse-
ren Jahresergebnis 1988 trug freilich
auch die Erhdhung der als Tarifertrs-
ge verbuchten Uberweisungen aus
dem Ausgleichsfonds fiir Familienbei-
hilfen um rund 300 Mill S auf 1 Mrd. §
bei Somit stammte 1988 fast ein
Finftel der Tarifeinnahmen des Per-
sonenverkehrs aus diesem Fonds

Personalkostenzuwachs gebremst

Die Personalkosten sind die weit-
aus groBte Aufwandposition der OBB
1988 entfielen 35% des Gesamtauf-
wands (einschlieBlich der Pensions-
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Beschaftigie der OBB

. Ubersicht 1

Insgesamt®} Zentrale Bahnhofdienst  Zugdienst®) Baudienst')  Werkstéttendienst®)
Verwaltung?)
Beschaftigte im Jahresdurchschnitt
1560 82 085 4177 21886 17 560 14.503 11805
1970 75 038 4 568 22 448 15337 11 941 9536
196¢ 72877 4745 22 637 14401 10 352 & 607
14888 67 875 4784 21002 13102 9803 7905
1880 = 100
1870 a1 109 103 87 82 80
1880 a8 114 104 82 71 72
1888 83 114 98 75 68 68
Q: OBB. Statistische Wirtschafisberichte. — 1) Insgesamt: einschiieBlich Bahnbetriebsarzie, Lehriinge und Teilbeschaf-
tigle. -- 2} Generaldirektion Bundesministerium flr dffentliche Wintschatf und Verkehr Zentralstellen, Zeniraidienst
der Bundesbahndirektionan. — ¥ Zugbegleil- und -férderdienst einschlieBlich Sehiffshrtbetrieb. — 4) Bau- und Bahn-
erhallungsdienst — %) Belriebs- und Hauptwerkstittendienst sinschlieBlich Schifahrtwerkstitten

zahlung aus dem Bundeshaushalt —
Kapitel Pensionen) auf Léhne und Ge-
halter sowie 30% auf Ruhe- und Ver-
sorgungshezlige. EinschiieBlich der
sozialen Abgaben betrédgt der Perso-
nalkostenanteil rund 73% Vorschldge
zur wirtschaftlichen Sanpierung der
Bahn setzen daher meist bei der Sen-
kung der Personalkosten an Verlangt
werden Personaleinsparungen und
eing gednderte Pensionsregelung.
Die OBB haben in den letzten 30
Jahren ihr Personal stufenweise ver-
ringert; 1961 zahite man im Jahres-
durchschnitt noch 82 024 Beschaftig-
te, 1969 75165 {—1,1% pro Jahr)
Nach einer Stagnation begann 1975
(74 766 Beschéftigte) wieder ein Per-
sonalabbau (Stand 1979: 72 498 Be-
schaftigte, —0,8% pro Jahr) Der letz-
te Schub setzte nach 1982 ein, der
Personalstand sank von 72922 auf
67 B75 im Durchschnitt des Jahres
1988 (pro Jahr —1,2%) Die grdBte
Einsparungsrate wurde 1988 erreicht
(—2,3%) Die Zahl der Uberstunden
ist von 6,21 Mill. 1986 auf 4,62 Mill
1687 und 4,16 Mill. 1988 gesunken.

Die Personaleniwicklung war in den
einzelnen Dienststeflen der Bahn
recht unterschiedlich. Am starksten
abgenommen hat der Personalstand
im Bau- und Reparaturwesen, in der
Verwaltung ist er gestiegen.

Der Aktivitdtsaufwand hat erst-
mals 1988 abgenommen Die Perso-
nalginsparungen seit Mitte der siebzi-
ger Jahre betrafen nur die Lohnbe-
diensteten, Gastarbeiter und Teilzeit-
beschaftigten, die Zahl der Beamten
ist im wesentlichen konstant geblie-
ben Ihr Anteil an den Beschéftigten
ist von 72,5% 1976 auf nunmehr 78,8%
gestiegen Damit zeichnet sich lan-
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gerfristig keine Entlastung im Pen-
sionsaufwand ab Derzeit kommen auf
100 RuhegenuBempfanger 128 Beam-
te Die Zahl der RuhegenuBempfan-
ger ist bis Mitte der sechziger Jahre
stark zurlickgegangen, seither hat sie
sich wenig verdndert

Insgesamt beschaftigten die OBB
1988 um 17% weniger Personen als
1960 Von den wichtigsten Dienstbe-
reichen der Bahn konnten der Werk-
stéttendienst (—34%) und der Bau-
und Bahnerhaltungsdienst (—62%})
am meisten Personal einsparen Diese
Entwicklung ist vornehmlich techno-
logisch bedingt: Die Oberbauarbeiten
wurden weitgehend mechanisiert —
der Arbeitszeitaufwand etwa der DB
filr den Holzschwellenumbau ist von
1950 bis 1975 um 70%, flr die Durch-
arbeitung der Geleise um 93% gesun-
ken (WeiB, 1979) Im Werkstétten-
dienst benétigen Diesel- und Elektro-
Lokomotiven viel weniger Instandhal-
tungspersonal als Dampflokomotiven.

Personal und
‘Pensioniston de
s Jabresdurchsc
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Aber auch durch vermehrte Vergaben
von Bau- und Servicearbeiten an
Fremdfirmen lassen sich Personalein-
sparungen und méglicherweise eine
hohere Wirtschaftlichkeit erreichen.

Relativ kraftig reduziert wurde das
Personal im Zugbegleit- und Zugfor-
derdienst {—25% gegeniber 1960),
obschon die Betriebsleistungen der
Triebfahrzeuge seit 1960 um 35%, die
der Reisezlige (Wagenachskilometer)
um 60% erhoht wurden. Die DB hat
hier ihre RationalisierungsmaBnah-
men bereits viel weiter vorangetrie-
ben, zu den Verkehrsspitzen traten al-
lerdings im vergangenen Sommer im
Zugférderdienst EngpaBprobleme
auf Diesen Schwierigkeiten kdnnte
mit einer entsprechenden Reserve an
Lokflhrern begegnet werden, die fle-
xibel, auch in anderen Bereichen der
Bahn, eingesetzt werden.

Im Bahnhofsdienst der OBB be-
gann die Personaleinsparung erst in
den achtziger Jahren. In diesem Be-
reich sind woh! die grdBten Rationali-
sierungsreserven zu orten; sie konn-
ten durch eine Konzentration auf die
gréBeren Verkehrsnachfragestrome,
Automatisierung in der Zugbildung,
Containerisierung und Einsatz von Mi-
kraeiektronik ausgeschopft werden
In den zentralen Verwaltungsstellen
hat das Personal seit 1960 um 14% zu-
genommen — eine Entwicklung, die
auch in anderen dsterreichischen Un-
ternehmen zu beobachten ist

Mehr Investitionen

Die OBB investierten 1988
8 843 Mill. S, um 15,6% mehr als im
Vorjahr. Wahrend die Fahrparkinvesti-
tionen auf 1.570 Mill. S gesenkt wur-
den (—7.,5%), stiegen durch die for-
cierten AusbaumaBnahmen im Zuge
des Projektes ,Neug Bahn" die Bauin-
vestitionen auf 6 282 Mill S (+19.5%)
Dabei wurden der Ausbau der Scho-
berpaBstrecke, der Tauernbahn und
der Pottendorfer Linie vorangetrie-
ben, Bahnhdfe umgebaut sowie Pla-
nungen und Probebohrungen fir
Neutrassen veorgenommen. Anfang
Marz 1989 beschloB der Nationalrat
ein Investitionsprogramm flr die
OBB In den nachsten zehn Jahren
sollen 31 Mrd. S in das Projekt ,Neue
Bahn® flieBen. Diese Investitionen
werden zu zwei Dritteln aus dem Bun-
desbudget und zu einem Drittel dber
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Sonderfinanzierung durch die ASFI-
NAG finanziert (BGBI 136/1983) Den
GroBteil der Arbeiten soll eine Eisen-
bahn-Hochleistungsstrecken-AG
durchfihren (BGBI 135/1989)

Relation zwischen Aufwand und
Ertrag spiitbar verbessert

Die OBB sind als Bundesbetrieb
voll im Bundeshaushalt integriert Die
Kassenabgénge sind im Defizit des
Bundes enthalten. Der Bundesrech-
nungsabschiuf 1988 weist Ausgaben
der OBB (Kapitel 79) von 35427
Mill. S (+2,1% gegeniiber 1987) und
Einnahmen von 28 226 Mill. 8
(-10,0%} aus Die Ausgabendeckung
ist von 74% auf fast 80% gestiegen.
Zahit man den Ausgaben den gemaéR
§ 17 des Bundesbahngesetzes von
der Hoheitsverwaltung (Kapitel 55)
Ubernommenen Pensionsaufwand
hinzu und zieht auf der Einnahmen-
seite die Abgeltung der gemsinwirt-
schaftlichen Leistungen gemal § 18
des Bundesbahngesetzes sowie der
Nahverkehrszuwendungen ab, so er-
gibt sich eine Ausgabendeckung von
40% flr 1987 und Gber 42% flr 1988
(1960 72%)

Die finanzielle Lage der OBB hat sich
nach 1970 stark verschlechtert. Sie
konnten 1970 noch 70% threr
Aufwendungen durch eigene Ertrage
decken, 1985 weniger als 50%.

Es liegt im Wesen der kameralisti-
schen Buchfthrung, daB Investitionen
als Ausgaben verbucht und aktivier-
bare Eigenleistungen nicht als Ertrage
beriicksichtigt werden Die OBB er-
stellen seit 1957 auch eine Gewinn-
und Verlustrechnung, die den wirt-

OBB im Bundes-.

: : ; : o ﬁ{r_e;'_s;'c_'bt 2
haushalt 1988 PR

Milt 8 Verdnderung
gegen das
Vorjahr in %
Auisgaben
insgesamt (Kap 79) 385 427 + 21
Pensicnen {Kap 55) 10682 + 36
Summe 46 119 + 25
Einnahmen
Insgesamt {Kap 79} 28 226 +100
Nahverkehr 1466 +161
Abgeltungen 7 188 +162
Ohne Nahvarkehr und
Abgeltungen 19572 + 74
Q- Bundesministerium for Finanzen
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schaftlichen Erfolg des Unternsh-
mens widerspiegelt Finanzierungsko-
sten belasten die Aufwandseite aller-
dings kaumn, da Investitionsmittel zum
Uberwiegenden Teil der Bund bereit-
stellt,

Im Lauf der Jahre wurden einige
Anderungen und Umschichtungen in
der Gewinn- und Verlustrechnung
vorgenommen, die in einem langerfri-
stigen Vergleich zu berlcksichtigen
sind: Bis einschlieBlich 1968 wurden
die gesamten Pensionszahilungen als
Aufwand verbucht, es gab keine Ab-
geltungen flr gemeinwirtschaitliche
Leistungen Ab 1969 ubernahm der
Bund gemaB Bundesbahngesetz die
teilweise Abdeckung des Aufwands
flr Ruhe- und Versorgungsbeziige,
seit 1970 gilt er Sozial- und Subven-
tionstarife ab Dementsprechend hat
sich der Reinverlust verringert Seit
1974 wird nur noch der gemaB § 17
des Bundesbahngesetzes von den
OBB zu tragende Pensionsaufwand in
der Gewinn- und Verlustrechnung er-
folgswirksam ausgewiesen Die Mdhe
der bisher pauschalierten Abgeltun-
gen der Sozial- und Subventionstarife
wird seit 1974 gemaB § 18 des Bun-
desbahngesetzes auf einer lei-
stungbezogenen Basis ermittelt Seit
1984 werden Abgeltungen gemian § 8
des StraBenverkshrsbeitraggesetzes,
seit 1985 weitere Abgeliungen gemas
§ 18¢c des Bundesbahngesetzes (Be-
trieb von Nebenbahnen) auf der Er-
tragsseite verbucht.

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

Von 1957 bis 1961 verbesserie
sich die Ertragslage der Bahn 19861
wurde das beste finanzielle Ergebnis
arreicht: Uber 80% der Aufwendun-
gen waren durch Betriebseinnahmen
gedeckt Der Verlust betrug
1.9 Mrd. S In den folgenden Jahren
verschlechtierte sich die Ertragslags,
1868 konnten die OBB nur knapp 66%
der Aufwendungen selbst decken In
dieser Periode bekam die Bahn die
Konkurrenz der StraBe voll zu splren:
Lukrative Transporte wanderten zur

Aufw{;énds_— und o Abbildung 2.
Ertragsrelation'der OBB: USRS

Basis: Gewinn- und Verlustrecbnung 1957
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StraBe ab, obwohl die Bahn ihre Tarife
kaum erhéhte Auch der Betrieb der
Schnellbahnen brachte fir die OBB
zusatzliche Belastungen. 1962 und
1970 stieg aufgrund der guten Kon-
junkturlage die Betriebsleistung im
Personen- und Glterverkehr bei ge-
ringen  Aufwandserhbhungen  be-
trachtlich, der Deckungsgrad erreich-
te 71%. In den ndchsten 7 Jahren blie-
ben die Ertrdge immer weiter hinter
den Aufwendungen zurlick, 1977
konnten nur noch 55% der Aufwen-
dungen durch Betriebseinnahmen ge-
deckt werden der rechnerische Ver-
fust erreichte 11,8 Mrd S. Bis 1981
stabilisierte sich die finanzielle Lage
der GBB 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 227 Mrd S Die oben
beschriebene Entwicklung hat die
Aufwandsdeckung 1988 auf 50,8% er-
hoht, der rechnerische Verlust betrug
223 Mrd S Ein GroBteil des Veriu-
stes wird auf die gemeinwirtschaftli-
chen Leistungen der Bahn zurlickge-
fihrt

Gemeinwirtschaftliche
Leistungen kosten 12,4 Mrd. S

Die OBB veréffentlichten in ihrem
Geschaftsbericht 1986 erstmals eine
Trennungsrechnung, die einen ge-
meinwirtschaftlichen und einen kauf-
ménnischen Leistungsbereich geson-
dert ausweist. Seit 1 Janner 1987 ha-
ben die OBB fur ihre gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen einen gesetz-
lichen Auftrag die Kosten sind vom
Bund zu erseizen Zu diesen Lei-
stungen zdhlen
— die Gewahrung von TarifermaBi-

gungen im Schienenverkehr, die
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Trennung‘sreéhnuhg.'1988 der OBB

Ubersicht.3

Gewinn- und Verlusirechnung
Insgesarmt Gemeinwirtschaftlicher Kaufmannischer
Leistungsbereich Leistungsbersich
Mill §  Veranderung  Mill S Verdnderung  Mill 8 Verinderung
gegen das gegen das gegen das
Vorjahr in % Verjahr in % Vorjahr in %
Aufwendungen 33 884 + 11 14 142 + 21 15742 + 04
Parsonat. 21 693 - 05 38160 — 11 12538 — 01
Abschreibungen 4562 +134 2866 +201 1698 + 29
Ubriga Sachaufwendungan 7624 - 08 2118 ~ 45 5508 + 08
Ertrige . 34 685 + 18 14142 + 21 204613 + 15
Parsonen- und Gepéckverkehr 5482 +124 1495 +362 3987 + 55
Giterverkehr 9884 + 158 154 + 04 9710 + 15
Abgeltungen und Zuwendungen
Tarite 3799 —191 2047 —236 1752 —-132
StraBenverkehrsbeitrag 35 +375 — - 35 +375
Mebenbahnen 23441 - 67 2341 — 87 - -
Nahverkehr 2274 + 84 2274 + 90 - -
Verkehrsweg 3971 + 35 397t + 35 - -
Ubrige Ertrige B BAS + 41 1860 + 30 5029 + 485
Reingewinn 771 +454 — - 771 +454
0: OBB Geschéftshericht 1988

aus betriebswirtschaftlichen Grun-

den nicht einzurdumen oder bei-

zubehalten waren (Tarifverord-

nung vomn 14 Oktober 1986)

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

— die Weiterflhrung betriebswirt-
schaftlich nicht vertretbarer Ne-
benbahnen (Nebenbahnverord-
nung voem 2. Juni 1987}

Mit der Schienenverkehrswegver-
ordnung vom 17 Februar 1987 (ber-
nahm der Bund auch die finanzielle
Verantwortung fur den Schienenver-
kehrsweg, die OBB haben fur die In-
anspruchnahme im kaufmannischen
Leistungshereich Benutzungsentgelt
zu leisten

Viele Aufgaben und Auflagen fiir die
Bahn sind nicht mehr zeitgeméf. Sie
sollten im Sinne eines effizienteren
Mitteleinsatzes neu iiberdacht
werden.

Die Trennungsrechnung veran-
schaulicht, wieviel die gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen kosten sowie
welche Abgeltungen und Zuwendun-
gen der Bund dafur leistet Gemin
der Trennungsrechnung 1988 stellten
die OBB dem Bund fiir ihre gemein-
wirtschaftlichen Leistungen insge-
samt 12 385 Milt S in Rechnung {Pen-
sionszahiungen aus dem Kapitel Pen-
sionen sind hier nicht enthalten) Da-
von entfielen 3 799 Mill S auf Tarifer-
maBigungen, 2 274 Mill S auf Nahver-
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kehrsbeitrdge 2 341 Mill. S auf Beitra-
ge fur den Betrieb von Nebenbahnen
und 3971 Mill S auf die Bereitstel-
lungskosten des Schienenverkehrs-
weges

Neben den durch Verordnungen
aufgetragenen und abgegoltenen ge-
meinwirtschaftlichen Aufgaben wer-
den die OBB mit anderen Leistungen
bzw. Auflagen belastet Das Bundes-
bahngesetz (in der Fassung des
BGBI 151/1984) spricht ganz allge-
mein von Leistungen, ,deren Bereit-
stellung oder weitere Erbringung auf
dem Schienenverkehrswege im &f-
fentlichen Interesse, insbesondere
auf dem Gebiet der Verkehrs-, der
Wirtschafts-, Agrar- und Forstpolitik,
der Finanz- und Wehrpolitik, der
Raumordnungs- und Bevdlkerungs-
politik, der Arbeitsmarkt- und Sozial-
politik sowie der Umweltschutzpolitik,
geboten erscheint, die jedoch von
den OBB unter Bedachtnahme auf die
Grundsatze einer kaufmannischen
Betriebsfihrung nicht erbracht wer-
den kénnten Dazu zéhlt auch die Be-
reithaltung des Schienenverkehrswe-
ges® Die OBB haben diese Lei-
stungen unter ,Bedachinahme auf
hochstmdbgliche Wirtschaftlichkeit” zu
erbringen. Die mit den gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen zusammen-
hédngenden Einnahmenausfalle oder
Aufwendungen hat der Bund den
OBB abzugelten

Im Sinne einer grundsatzlichen
Verbesserung der wirtschaftlichen La-
ge der Bahn sollten diese gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen neu Ober-

dacht werden Im einzelnen ist zu den
im Geschaftshericht 1987 (088,
1987) angefihrien gemeinwirtschaftti-
chen Leistungen zu bemerken:

— ,Gewahrung von TarifermaBi-
gungen”: Die héchsten TarifermaBi-
gungen werden im Berufsverkehr (ur-
sprungtich JArbeiterwochenkarte")
gewshrt Sie sollten sozial schwache
Schichten entlasten und ihre berufli-
che Mobilitdt férdern Wie Inzidenz-
analysen flr Osterreich und die Bun-
desrepublik Deutschland zeigen, pro-
fitieren aber von FahrpreisermaBigun-
gen vor allem mittlere Einkommen-
schichten (Puwein, 1987 Brunnbauer
et af, 1981) Verkehrssubventionen
machen auBerdem Standorte in Bal-
lungsgebieten attraktiver Das er-
schwert die regionalpolitisch er-
wlnschte Verlagerung von Arbeits-
platzen in wirtschaftsschwache Re-
gionen (Hamm, 1989) Die Tariferma-
Bigungen im Gudterverkehr beglnsti-
gen vorwiegend die Grundstoffindu-
strie; es ware zu prufen, ob dies im
Sinne des angestrebten Strukturwan-
dels hin zur Finalindustrie ist

— ,Beférderung von Personen
auf Hauptbahnen im Nahverkehr®: Im
Nahverkehr (Reisestrecke bis 70 km)
ist die Kosten-Ertrag-Relation vor al-
lem wegen der relativ groBen Zahl er-
maBigter Fahrten sehr ungiinstig. Die
TarifermaBigungen werden den OBB
aber bereits gesondert abgegolten.
Aufgrund dieser Abgrenzungen ver-
buchen die OBB in der Trennungs-
rechnung Abgeltungen fur Tariferma-
Bigungen im Fernverkehr als Erirdge
des kaufmdnnischen Bereichs und
Volltarifeinnahmen im Nahverkehr als
Ertrdge des gemeinwirtschaftlichen
Bereichs :

— Weiterfihrung betriebswirt-
schaftlich nicht vertretbarer Neben-
bahnen": Die Fliche kann durch das
Kraftfahrzeug kostengunstiger und
mit h&herer Transportqualitdt (kurze-
re Transportdauer) bedient werden
Neuerungen in der Transportorgani-
sation konnten gewdhrleisten, daB
maglichst viel Transportaufkommen
aus der Flache in [eistungsfahige
Schienentransportachsen eingebun-
den wird (kombinierter Verkehr Park-
and-Ride)

— ,Betriebs- und Befdrderungs-
pflicht des Unternehmens, verbunden
mit der Aufrechterhaltung von Kapazi-
tatsreserven, um jederzeit die Ver-
kehrsbedienung der Bevdlkerung und
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der Volkswirtschaft zu gewdahrlei-
sten”: Diese Pflichten mussen wohl
mit der Erteilung von Bedienungsmo-
nopolen verbunden werden (Wissen-
schaftlicher Beirat, 1988) Angesichts
des scharfen Wettbewerbs im Ver-
kehrswesen in Osterreich und des
Umstands, daB ohnedies nur noch
rund 12% des Personenverkehrs und
ein Drittel des Glterverkehrs auf der
Bahn abgewickelt werden, scheinen
diese Pflichten der OBB aber nicht
mehr zeitgeman,

— LAuslastung der volkswirt-
schaftlichen Produktionskapazitat zur
Sicherung von Arbeitsplatzen in der
Osterreichischen Wirtschaft im Rah-
men der Investitions- und Einkaufspo-
litik der OBB, gegebenfalls unter In-
kaufnahme hdherer Kosten": Diese
Auflage widerspricht der Wetthe-
werbsordnung in einer freien Wirt-
schaft, sie kann strukturelle Fehlallo-
kationen von Ressourcen verurssa-
chen In Hinblick auf die von Oster-
reich angestrebte Teilnahme am EG-
Binnenmarkt (Wettbewerbsregein flr
die offentliche Beschaffungspolitik)
ist sie kaum haltbar

— .Koordination der Tarifpolitik
der OBB mit den Notwendigkeiten
der Konjunktur- und Preispolitik des
Staates": Wegen des heftigen Wettbe-
werbs im Giiterverkehr sind die OBB
in groBen Bereichen nur noch Preis-
nehmer. In der Praxis wird nunmehr
der Gutertarif 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 StraBen-
verkehr; Schonung der volkswirt-
schaftlichen Zahlungsbilanz und Si-
cherung lebenswichtiger Verkehrslei-
stungen — vor allem in Krisenféillen
— durch Verwendung elekirischer
Energie, die fast zur Ganze im Inland
erzeugt wird®: Bezogen auf den Pri-
mérenergiesinsatz pro Platzkilometer
bendtigt der Autobus bedeutend we-
niger, der Pkw ungefébr doppelt so-
viel Energie wie die Bahn Im StraBden-
guterverkehr ist der spezifische Ener-
gieaufwand wohl drei- bis viermal so
hoch wie auf der Bahn, die Energie-
versorgung der Bahn muB aber im
Rahmen des (Gesamienergisver-
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brauchs gesehen werden: Im Som-
merhalbjahr ist der Bahnverkehr ener-
giepolitisch sehr glnstig zu beurtei-
len, weil genligend Strom aus (erneu-
erbarer} Wasserkraft zur Verfligung
steht Im Winterhaibjahr ist elektri-
sche Energie knapp und wird zu
ginem groBen Teil aus importierter
Primarenergie (Kohle, Erdd]l Erdgas)
erzeugt Die energiepolitischen Uber-
legungen sollten die marginalen Ko-
sten (und die Umweltbelastung) der
Stromproduktion mit einbeziehen. In
bezug auf die Vorsorge flr Krisenzei-
ten ist anzumerken, daB lebenswichti-
ge Verkehrsleistungen auch durch die
Anlage von Treibstofflagern abgesi-
chert werden kdnnen FUr elektrische
Energie kann es in Krisenfillen vor-
dringlichere Einsatznotwendigkeiten
geben als den Transportzweck

— ,Schutz von Umwelt und Land-
schaft vor L&rm und Abgasen durch
umweltfreundliche elektrische Be-
triebsflhrung®: Die Bahn verursacht
pro Leistungseinheit wesentlich weni-
ger Umweltschaden als der StraBen-
verkehr {Kandler, 1983) Das zentrale
Problem von umweltbezogenen Stra-
tegien ist die Tatsache, daB es frotz
verbesserten Leistungsangebotes der
Bahn und zurlckhaltender Tarifpolitik
nicht gelingt, das Wachstum des Kiz-
Verkehrs einzuschrinken Eine weite-
re Steigerung der Angebotsqualitat
und fortgesetzte TariferméBigungen
erferdern umfangreiche &ffentliche
Mittel fiir die Bahn — Mittel, die viel-
leicht flir andere Umweltschutzaufga-
ben fehlen (Meyer, 1987). Angesichts
der begrenzten finanziellen Ressour-
cen sollte daher die 6kologisch be-
grundete Bahnfdrderung zielgerichte-
ter sein; Die gré8ten Probleme verur-
sacht der Kfz-Verkehr zur Zeit in den
Ballungszentren und auf bestimmten
Transitrouten Hier sollte ein  lei-
stungsfdhiges Angebot der Bahn ge-
schaffen werden, gleichzeitig miBte
aber der Kiz-Verkehr durch regulative
MaBnahmen gedrosselt  werden
(Parkraumbewirtschaftung in  den
Zentren Nachtfahrverbote, Kontin-
gentierung der Lkw-Fahrien auf stark
belasteten Routen). Darliber hinaus
wiére die Umweltvertréglichkeit des
motorisierten StraBenverkehrs noch
betrachilich zu verbessern: nicht nur
durch Entwicklung noch sparsamerer
und leiserer Motoren und geringerer
Emissionswerte, sondern vor allem
durch bessere Uberwachung des ge-

setzlich vorgeschriebenen techni-
schen Zustands der Fahrzeuge und
der Geschwindigkeitsbegrenzungen
Diase MaBnahmen wirden auBlerdem
den Kfz-Verkehr verteuern bzw fir
bestimmte Autofahrer weniger attrak-
tiv machen und so die Wettbewerbs-
fahigkeit der Bahn erhdhen

- Vermeidung von Verkehrsun-
fallen und den damit verbundenen
Folgekosten durch eine im Vergleich
zum StraBenverkehr wesentlich hdhe-
re Verkehrssicherheit": Die Sicherheit
des gesamten Verkehrs 14Bt sich wohl
rascher und effizienter verbessern,
wenn man zunichst direkt baim Stra-
Benverkehr ansetzt Im StraBenver-
kehr besteht das héchste Unfallrisiko
im Freizeitverkehr (besonders im
nachtlichen Wirtshaus-zu-Wirtshaus-
Verkehr) — einem Verkehrszweck, an
dem die Bahn nur einen sehr geringen
und kaum zu steigernden Anteil hat
In der Hebung der StraBenverkehrssi-
cherheit in Osterreich liegen noch
groBe Reserven, wie Vergleiche mit
der internationalen Unfallstatistik zei-
gen Wirden die in hinsichtlich der
Motorisierung reiferen Léndern seit
langem bewéhrten polizeilichen Uber-
wachungsmethoden sowie Art und
Héhe der Strafen fiir Ubertretungen
Ubernommen, so kénnte die Zahl von
Unfallopfern im StraBenverkehr sicher
rasch sinken

Ein effizienter Einsatz der Bahn
fur gemeinwirtschaftliche Leistungen
wlrde erfordern, daB die Ziele der
Verkehrspolitik klar definiert sowie
Kosten und Nutzen der Bahn und al-
ternative Mittel zur Erreichung der
Ziele gualitativ 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 Of-
fentlichkeit deutlich machen soll, daB
die Bundeszuschiusse an die Bahn
keine Defizite abdecken, sondern
Rechnungen flr die vom Bund be-
stellten Leistungen begleichen

In einer Stellungnahme zur dhnlich
aufgebauten Trennungsrechnung der
Deutschen Bundesbahn schlagt der
Wissenschaftliche Beirat beim Bun-
desminister fiir Verkehr — Gruppe
Verkehrswirtschaft (1886) vor die
Trennungsrechnung so zu gestalten,
daB sie die Transparenz fordert und
die Steuerung verbessert. Eine richtig
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verstandene und zweckgerecht auf-
gebaute Trennungsrechnung als Be-
reichsrechnung ist grundsatzlich ge-
eignet, die Gewinn- und Verlustquel-
len der Bahn nach Téfigkeitsfeldern
und Verantwortungsbereichen offen-
zulegen und zugleich Aussagen zu
liefern, die als zuverlassige Entschei-
dungshilfen dienen kdnnen Eine Be-
reichsrechnung fordert die wirtschaft-
liche Verantwortung in den verschie-
denen betrieblichen Einheiten der
Bahn. Sie muB immer in Verbindung
mit dem Budget gesehen werden.
Voraussetzungen daflr sind aussage-
fahige Teilkosten- und Deckungsbei-
tragsrechaungen

Gute Aussichten fiir 1989

In der wirtschaftlichen Entwick-
lung der OBB ist im Vorjahr eine deut-
liche Trendwende eingetreten Die Er-
gebnisse des 1 Halbjahres 1989 las-
sen erkennen, daB sich die Ertragsla-
ge der OBB weiterhin glinstig entwik-
kelt. Die Gulterveikehrsieistungen
nahmen gegenlber 1988 um 8,7% zu:
Einfuhr- (+10,8%), Ausfuhr-
(+10,2%} und Inlandverkehr (4 9,8%)
wuchsen fast gleich stark der Transit-
verkehr stieg um 2,7% Besonders
lebhaft war die Transporinachfrage
fir Holz und Holzwaren {Wagenstel-
lungen +20,4% gegeniiber dem
1. Halbjahr 1988), Metalle {4 13,7%),
Papier und Zellstoff (+9,6%) und
Baustoffe (48,3%) Auch fir Fertig-
waren wurden bedeutend mehr Wa-
gen angefordert als im Vorjahr Die
Tarifeinnahmen aus dem Giterver-
kehr erreichten im 1 Halbjahr 1989
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Entwicklung der OBB -

'ﬁbersicbt 4

1488 198487) & 1683/1988 1988 1989
1 Halbjahr 1 Halbjahr
Absolut Verdnderung gegen das Vorjahr in %
Personenverkehr
Tarifertrage. Mill S 5508 4 27737 + 17 +143 - 1c
Beférderte Perscnen in 1.000 1680257 — 08 + 08
Personenkitometer Mill 7783 + 19 + 57
Giterverkehr
Tarifertrage
Mill S 284989 5017 4 — 00 + 21 + 57
Mill in-1-krm?) 110590 58500 + 09 + 05 + 85
Inland 32070 15310 — 07 — 78 + 98
Ausfuhr 22980 12570 + 43 + 93 +102
Einfuhr 28880 14880 + 29 + 89 +108
Transit 26570 13840 - 10 — 74 + 27
Wagenstellungen?) 865 4300 483.286 0 — 21 — 88 + 28
0. OBB — ') Vorlaufige Erfolgsrechnung — 2 Insgesamt: ohne Stlickgut
5017 Mill 8, um 57% mehr als im Handler | ,Grundziige einer Gesamtverkehrspla-

Vergleichszeitraum des Vorjahres

im Personenverkehr gab es einige
Tarifneuheiten; so ersetzt seit Anfang
1989 die Rabbit-Karte die Bundes-
netzkarte, die 5000-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. Uber die Personenverkehrslei-
stungen im 1. Halbjahr 1989 liegen zur
Zeit noch keine Ergebnisse vor
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