g Schweizerische Eidgenossensc haft Eidgendssisches Departement fiir

Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra Bundesamt fur Verkehr BAV

Verkehr und Okonomie

Referat an der Alumni-Vereinigung der Berner
Wirtschaftswissenschafter vom 17. November 2010
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U Ubersicht

m Von der Theorie zur Praxis
Wie uns die Theorie helfen kann, das System zu verbessern.

m \Von der Praxis zur Theorie
Was wir aus Kennzahlen der Betriebswirtschaft flr die weitere Konzeption
des offentlichen Verkehrs lernen kdnnen.
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@ Subventionseffizienz im Schienengiterverkehr

Evaluation von Politik-
Massnahmen

Limitierter Markt
(bahnaffine Guter)

Angebot mit
sprungfixen Kosten

n

IVIO l\/Il eff. IVlltheo. M

> Okonomische Beurteilung der Subventionswirkung, Vermeidung von
Mitnahmeeffekten, optimale Definition der Subventionshdhe.

» Wenig wissenschaftliches Knowhow vorhanden.

Verkehr und Okonomie 3
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Mindestpreis Betriebsfilhrung

Mindestpreis Erhaltung

Basispreis [SFr/Bruttotonnenkm

sispreis [SFr/Zugkilometer]
NBS Hauptachsen [ Sekundérnetz[ Regionalnetz aufwindig [ normal Rest
2.0 0.6 | 0.5 &4 0.00200 | l]£ll]1?5 0.00150

Multiplikation

Multiplikation

Faktor Ganglinie [-]
Niedriglast | Normallast | Hochlast

Faktor Fahrbahnqualitat [-]

GV [ PV [ HGV

Gestaltung von Trassenpreismodellen

Anreiz: LA&rmsaniertes

0.9 | 1.0/ | 1.1 0.8 | 1.1 [ 1.2
Rollmaterial
Faktor Gescl/ ﬁndlgkeltsabwelchung[ 1 Faktor Larmentwicklung [-] /
im Geochwmdlgk¢/ an +10% Abwelchung gering | mittel | ha — |
085 [ 085 | 1.0
W/ ‘%Frfﬂn Ausfahrt] Faktl_:lr Fahrhahnl_:lealns |'uch|.'|1nd1—
rosg n sine Knoten Erin. mitte o . . .
=7 . o T ie | io > Gestaltung von (administrierten)
Anreiz: — T Preismodellen zur optimalen Nutzung von
Randstunden ¥ Infrastrukturanlagen
Addition . “ . H
AnreiZ: Zuschlag Energiedienstlieistung [SFr/Zkm > Deflnltlon Und Bemessung der AnreIZ'

weniger Halte

0.13

Anreiz:

Summe aus Mindest;Ej

Faktor Trassengualitiat(geplant) [-]

[
langsam | normal | PV konzess.

0.8 [ 0.9 [ 1.1

[ Deckungsbeitrag

Punktlichkeit

Multiplikation mit Faktor
Trassenqualitit(geplant), Addition mit
Preis fiir Energiebezug (je nach
Verbrauch), Deckungsbeitrag und
Zusatzleistungen ergibt Trassenpreis

Parameter wie Auslastung, Optimierung
des Rollmaterial, Umsetzung Larmschutz.

» Wenig wissenschaftliches Knowhow
vorhanden.

[ 100%
Verdnderung des Trassenpreises gegeniiber Mehreinnahmen gegeniiber
derzeitigem System nach Zugsart: derzeitigen System:
IC 700t Hauptnetz 7% absolut: 30.7 Mio. CHF
IC 700t Sekunddmetz 3%| gegeniber relativ: 5.9%
IC HGV 39%)| heytigem
S-Bahn Zirich 20% | sybvention-
Regionalzug 16% | iertem Preis: | Umsetzungsszenario Nummer
GZ 2000t Durchschnitt -17% 62% I 1 |
GZ 2000t ginstiger Fall -23% 50%0
GZ 2000t teuerer Fall -12% 72% [ Etappe |
GZ Regio -19% 22% [ 1 [

]\W verkehrspolitische Kon-

~ Finanzielle Auswirkungen,

formitat
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@ Gestaltung von Subventionssystemen

Sparprogramme Bund:
Betriebskosten nicht
finanziert.

Zweckgebundene
Mittel: Ausbau
Netz finanziert.

[

Gefasse

N
Ordentliches Budget

Fin6V-Fonds s

Infrastrukturfonds

I Mitfinanzierung

Relevante
Kredite

Zahlungsrahmen fur die SBB
Infrastruktur
Verpflichtungskredit fur die
Privatbahninfrastruktur (ab
2011)

Zahlungsrahmen BehiG

NEAT-Gesamtkredit
Bahn 2000 / ZEB-
Gesamtkredit
HGV-Anschlusses
Larmsanierung

» Gesamtkredit fur den
Infrastrukturfonds

Kantone 50 %,
bei Finbv Bund
100%

Was wird
finanziert?

Betrieb, Unterhalt und
Ersatzinvestitionen
(=Substanzerhalt)
Kleinere Erweiterungen

Grosse Ausbauten

» Kleinere und mittlere
Ausbauten und
Weiterentwicklungen

Zweck der
Investition?

Erhalt der Sicherheit und
Leistungsfahigkeit des
Eisenbahnnetzes

Beseitigen
Kapazitatsengpasse
Leistungssteigerunge
n

» Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur
en im Aggloverkehr

Ausgaben
pro Jahr
(VA10)

2'095 Mio.

1'811 Mio.

386 Mio.

» Beurteilung der finanzpolitischen Steuerbarkeit, Gestaltung von unterschiedlichen
Fonds-Modellen und der resultierenden Anreizstrukturen.

» Wenig wissenschaftliches Knowhow vorhanden.
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@ Von der Theorie zur Praxis
Lehren

= Wenig wissenschaftliche Tatigkeit im Bereich Okonomie des o6ffentlichen
Verkehr.

= Verwaltung beurteilt und konzipiert System weitgehend selber.

Verkehr und Okonomie 6
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@ Von der Praxis zur Theorie
Analyse mit Kennzahlen

m \Was ware wenn?
Welche Schlisse wiirde ein Analyst aus den Geschaftsberichten von
Bahnen ziehen?
m Kennzahlen
- Gebrauchliche Kennzahlen zu Analysen der
-- Erfolgsrechnung
-- Bilanz
-- Leistungskennzahlen
= Bahnen
- Bahnunternehmen unterschiedlichster Grosse,
- aus verschiedenen Landern,
- publizierte Geschaftsberichte 1996 - 2009.
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U Bahnen im Uberblick

m Schweiz
- SBB Schweiz. Bundesbahnen
- BLS BLS Lotschbergbahn AG
-MThB  Mittelthurgau-Bahn (2001 aufgeldst)
- RhB Rhéatische Bahnen
- SOB Stdostbahn (vor 2000: Bodensee-Toggenburg-Bahn)

- BD Bremgarten-Dietikon Bahn

- AB Appenzellerbahnen
m Europa

- DB Deutsche Bahn AG

- OBB Osterreichische Bundesbahnen
m Welt

- BNSF  Burlington-Northern-Santa-Fé (2009 von Warren Buffet aufgekauft)
- TNZ TranzRail Neuseeland (1991 privatisiert, 2009 verstaatlicht)

Verkehr und Okonomie 8
P. Fuglistaler



@ Liquiditat Il
Deckung der kurzfristigen Verbindlichkeiten durch Guthaben

|
|
>

1000.0%
900.0%
800.0% /\\_J \
700.0% % \ K]/ N\
600.0% N\
500.0% / \/\/\ \
400.0% /
300.0% Aééi //g\ /\
200.0% 1= N
100.0% 4+ e \:;(4
0.0% —
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
——SBB ——BLS MThB ——BD ——AB ——RhB SOB
——DBAG OBB BNSF TNZ

KTU mit hohen finanziellen Mittel (keine Investitionsmoglichkeiten, ,reife’ Firma).

Professionalisierung des Cash-Management feststellbar.
Betriebswirtschaftliches Knowhow bei Bahnen weiter starken.
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© Eigenkapitalanteil
Anteil des Eigenkapitals am Gesamtkapital

60.0%

50.0%

40.0%06 ﬁ-=A
30.0% —>< —

/
20.0% /
10.0% % —— ?‘ — e ——

0.0%0

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

SBB

BLS DB AG

BNSF TNZ MThB

RhB

m Branche ist Uber Darlehen o6ffentliche Hand (Quasi-Eigenkapital) finanziert, Eigentimer
mehrheitlich Bund oder Kantone.

m  SBB mit angemessener Eigenkapital-Ausstattung. PK-Sanierung fuhrt zum Rickgang.

Risiko-Kapital ist mit Risiko verbunden: MThB, TNZ.

» Staatliche Finanzierung der Bahnen dominiert.
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© Umsatzrendite
Gewinn (EBIT) pro Franken Umsatz

25.0%

20.0%
15.0%
10.0%

5.0%
0.0% -
-5.0%

-10.0% 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
15.0% 11996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

-20.0%

——SBB ——BLS MThB =——BD — AB — RhB
— SOB DB AG OBB ——BNSF ——TNZ

m Echte Privatbahnen erzielen hohe und nachhaltige Umsatzrenditen (BNSF).
m  Kurzfristige Gewinne auf Kosten langfristige Existenz moglich (TransRail NZ).
m  KTU und ex-Staatsbahnen weisen keine relevante Rendite aus.
m  MThB machte im Bahngeschaft nie Gewinne (nur mit Reiseb(ro).
» Liberalisierung ohne Gewinnmaoglichkeit ist nicht moglich.
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U Kapitalrendite
EBIT pro investiertes Kapital

18.0%
16.0% \
14.0% \
12.0% \
N
e — Z
8.0% \/\ g
6.0% w/ -
4.0% ~_—
2.0% — —— —— g
e - —— —
0.0% _WAM =
v
-2.0% T T T T T T T T T T T T T
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
— SBB — LS MThB = BD — AB -t RhB
—_— SOB DB AG OBB = BNSF =——TNZ

= Bahnen erwirtschaften nur kleine Gewinne (fehlende Gewinnorientierung)

= Hohe Renditen bei bérsenkotierten (Monopol-)Firmen — aber nicht immer
nachhaltig.

> Bahnen in Europa fur privates Kapital wenig attraktiv.
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© Nachruf auf die MThB

Hohe Innovation, geringe finanzielle Substanz

Realisierung neuer Haltestellen

Einsatz der ersten Stalder Fahrzeuge _
... von SBB kopiert

... von SBB kopiert

Erster Wettbewerber im Cargo-Bereich
... von SBB und BLS kopiert.

> Wettbewerb fordert die Innovation, garantiert aber nicht das Uberleben.
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© Umsatzentwicklung
Umsatz indexiert 1997 = 100

400.0

350.0 —

300.0 /
250.0 %
200.0 // —
150.0 "______—=__,4q/£:—,——”' S

100.0 - ’ L

50.0

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

——SBB ——BLS MThB ——BD — AB — RhB
— SOB DB AG OBB ——BNSF ——TNZ

m  Wachstum durch Fusionen (SOB, AB, DB, BNSF) oder Geschéftsfelderweiterung (MthB,
BLS, BD).
> Liberalisierter Markt schafft Wachstumsmaglichkeiten.
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U Anteil 6ffentliche Hand an Umsatz
Anteil Subventionen an Umsatz

75.0%

65.0% —

55,00 ————— —
\/\ m
45.0%

35.0%

25.0%

15.0% I I I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
© A SIS %) C & & O > © O O
&) D' O ) S’ O Y O Q" O O L' O QS
SHECHICHIC I M S P S

—— SBB ——BLS MThB —BD ——AB
RhB ——SOB —— OBB

m  Anteil der Subventionen mehrheitlich gesunken.
m  Ausnahme BLS (Ubernahme S-Bahn Bern, Inbetriebnahme Létschberg-Basistunnel).
> Mehr Wettbewerb fuhrt zu (leicht) sinkenden Staatsleistungen.
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@ Leistung
Personenkilometer und Tonnenkilometer, indexiert 1996 = 100

600.0
550.0 —C
500.0

450.0 — N\
400.0 -~

350.0 // /’—‘
300.0 —

250.0

200.0 %/ e

150.0 _w —
—————

100.0 - .

50.0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

——SBB =—BLS MThB =——BD — AB — RhB
— SOB DB AG OBB =———BNSF =—— TNZ

m  Eingessene Bahnen (Staatsbahnen) kbnnen Leistung nur wenig steigern.
m Von Marktoffnung profitieren Markteintreter (New Entrants).
» Liberalisierung verandert die Bahnlandschaft nachhaltig.
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© Verkehrsproduktivitat
Leistung (Pkm+Tkm) pro Mitarbeiter, indexiert 1996 = 100

380.0
340.0 —_—

300.0

260.0 /
220.0 /

180.0 W —

140.0
100.0 -
60.0 T T T T T T T T T T T T
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
—SBB ——BLS MThB ——BD — AB — RhB
—SOB ——DBAG OBB ——BNSF ——TNZ

m  Signifikante Verbesserung nur in Verbindung mit Entwicklung Geschaftsmodell.
» Wettbewerb fuhrt zu steigender Produktivitat.
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© Von der Praxis zur Theorie
Lehren

Die Liberalisierung bringt unternehmerische Spielrdume, Wachstum und Innovation.
Die Liberalisierung im 6V hat Grenzen (Netz = Monopol, hohe Einstiegshiirden, wenig
Wettbewerber, fehlende Ertragskraft, Service public-Auftrage).

3. Die Risiken einer gescheiterten Liberalisierung tragt der Staat.

- Liberalisierung im 6V/Schienenverkehr pragmatisch und kontextbezogen
weiterverfolgen.
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